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ZARZAD: Warszawa, ul. Marszatkowska 138. Telefon 547-60
ROZK+tEAD LOTOW

wazny od dn. 1wrzesnia 1933 r. do dn. 31 pazdziernika
Samoloty na linjach Warszawa —Krakéw i Warszawa —Lwow
kursuja codziennie (rowniez w niedziele).

0. 12.45** Warszawa Y p- 11.10**
p- 14.55%* y Gdansk (Oanzie), Gdynia 0. 9.00**
0. 12.10* Warszawa - 11.10* im&niani PSP
¥ Objasnienie znakéw
o 14.50% y Poznan 6. “o.00* ) '
0. 13.00%* y Waiszawa 4 . 11.10%* O — odlot — dapert.
p- 15.00%* y Katowice 3% 8 9.00** P — przylot - arrivee.
0. 830 y Warszawa % p- 14.40 * — samoloty kursujg w poniedziatki,
p- 10.20 y Krakow 0. 12.60 $rody i piatki service: lundi, mercredi,
0. 9.45* P Katowice * . 13.50* veudredi.
p- 10.2u* Krakéw 8 13.10* ** — samololy kursuja we wtorki,
0. 10.50* Krakow 3 12.20* czwartki i soboty — service: mardi, jeudi,
p- 12.50* Brno . 10.20* samedi
0. 13.10* Brno p 10.00* o . L
p- 14.10% > Wien 0. 9.00* Bilety na przelot Polskiemi Linjami
0. 800 g Warszawa yk 15 50 Lotniczemi ,L O T“ nabywaé¢ mozna
p-. 10.20 Lwow 8 13.30 réwniez w .Osrodku propagandowym’
0. 10.50* Lwow p- 13.00** L. O. P. P. Warszawa, S-to Krzyska 12
p- 13.30% (C:ernau:i 0. ﬁég:: telefon 533-92,
0. 117“118* Birt.:r:,largslti B 8.40%* 0d dn. 16.X loty na linji Lwéw — Cer-
B. “g50xx Bucuresti p.- 14.30% nauti tylko w poniedziatki, na linji Bucu-
p- 11.00%* Sofija 0. 12.20* resti — Cernauti — Lwoéw, tylko w czwartki.
0. 1130:: N ?ﬂfel!sasaloniki ) 8 1(1)(5)8: Ruch ria linji Bucuresti — Sofija — Thes-
p- 1320 r i : saloniki i Wilno — Riga — Tallin tylko
o e IR e X
Y 10'10* W:IRS ) 14'40** Od 161X odlot z Wilna do Warszawy
. 13.40* Riga B 13.10%* 0 1 godz. wczedniejszy.
& 14.10* Riga - 12.40**
p- 16.00* > Tallinn i E). 10.50**
BIURA P. L. L ,LOT"
Aldres
telegr. BIURO DYREKCII Lotnisko — Mokotéw, wejécie od ul. Topolowej.
WARSZAWA Lot  Marszatkowska 138. Tel. 547-60 Tel. 8-08-50, 8-08-60
KATOWICE LOT Lotnisko — Muchawiec Tel. 135 i 145
. BIURO MIEJSKIE . .
KRAKOW LOT ul. Szpitalna 32. Tel. 132-22 Lotnisko — Czyzyuy. Tel. 125-45
4 BIURO MIEJSKIE . s
LWOw LOT PI. Marjacki 5. Tel. 45-71 Lotnisko — Sknitow. Tel. 29-36
POZNAN LOT Lotnisko tawica — Tel. 78-45
ggé”lsﬁ (Danzig) LOT Lotnisko — Wrzeszcz — Langfuhr. Tel. 415-31
BRNO LOT Lotnisko — Cernovice Tel. 38-266
Austro- ,Luftreiseburo™
WI1EN flu I Kaerntnerring 5. Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60
9 Tel. R. 28—1—21
Biuro Reprezentacji : -
BUCURESTI LOT Str. Franclin 14. Tel. 235-97 Lotnisko — Baneasa. Tel. 2.2178
CERNAUTI LOT Lotni sko —Czachor Tel 537
SOFIJA Polkamera ul. Benkoyski 8 Tel. 443 Lotnisko — Bozuriste
THESSALONIKI Allaloufco  ul. Gr. Alexandre 5 Tel. 11-31 | Lotnisko — Sedes
WILNO | LOT Lotnisko — Porubanek Tel. 80.
RIGA | LOT Lotnisko — Spilve Tel. 274-57.
TALILINN LOT j Hotel Kuld L6vi. Tel. 426-27 Lotnisko — Tel. 313-30.

Poza tsm informacja i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrézy
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ORGAN DEPARTAMENTU AERONAUTYKI MINISTERSTWA SPRAW WOIJSKOWYCH
REDAKTOR — mjr. dypl. pil. ROMEYKO MARJAN, SEKRETARZ — mjr. pilot WOJTYGA ADAM.
KOMITET REDAKCYJNY ,PRZEGLADU LOTNICZEGO™":

Pik. obs. inz. de BEAURAIN JANUSZ, Pptk. dypl. CEPA HELJODOR, Pptk. dypl. CIBA LUDWIK, Pptk. pil.
DOMES AUGUSTYN, Pptk. pil. ster. GRABOWSKI HILARY, Mjr. dypl, GRABOWSKI ZIEMOWIT, Ppik.
dypl. obs. HELLER WEADYSEAW, Pptk. pil. IWASZKIEWICZ WACLAW, Mjr. obs. JUNGRAV JOZEF,
Ppik. pil. KALKUS WEADYSEAW, Ppik. obs. KARAS EDWARD, Mjr. dypl. obs. KOPYCINSKI BOLESEAW,
Pptk. pil. LEWANDOWSKI EDWARD, Pptk. pil. PRAUSS TADEUSZ, Pptk. dypl. SALONI ROMAN,
Ppik. pil. Ster. SIELEWICZ JULJAN, Mjr. pil. STACHON BOLESLAW, Pik. dypl. obs. UJEJSKI STANI-

SEAW, Ppik. pil. inz. WIEDEN FRANCISZEK, Pptk. pil. ster. WOLSZLEGIER JAN.
TR ESC: SOA4MAIRE :
ZWYCIESTWO!... VICTOIRE!,.
DZIAL OGOLNY. GENERALITES.
Kpt. pil. obs. Mitkowski Eugenjusz Cpt. pil. obs. Mitkowski Eugene

WYKONYWANIE ZDJEC ZESPOLOWYCH.
Por. dypl. obs. Czarkowski-Golejewski Kajetan
ROZWOJ LOTNICTWA TURYSTYCZNEGO | MOZ-
LIWOSC WYKORZYSTANIA DLA CELOW WOJ-
SKOWYCH.
Pptk. dypl. obs. Kwiecirfiski Bogdan
NA MARGINESIE 5 KRAJOWEGO LOTN. KONKUR-
SU TURYSTYCZNEGO.

NA CZASIE.
M. R.

KATASTROFA POD JADRINO,

S. P. KPT. PIL. INZ. JOZEF LEWONIEWSKI.
Kpt. obs. Kulza Jan

OCENA OBSERWATORA W ZADANIACH WSPOL-
PRACY Z ARTYLERIJA.

Halewski Tadeusz
INWALIDOM LOTNICZYM.

Kpt. pil. dr.
FUNDUSZ POMOCY

KLASYFIKACJA KONCOWA 5 KRAJOWEGO LOT-
NICZEGO KONKURSU TURYSTYCZNEGO.

PRZEGLAD LOTNICTWA PANSTW OBCYCH

Streszczenia i ttumaczenia artykutéw z fachowej prasy

EXECUTION DE PHOTOGRAPHIES D‘ENSEMBLE.

Ltn. br. obs. Czarkowski-Golejewski Kajetan

DEVELOPPEMENT DE L'AVIATION DE TOURISME
ET POSSIBILITE DE SON ADAPTATION AUX
BUTS MILITAIRES.

Lt. col. br. obs. Kwiecinski Bogdan
AU SUJET DU 5° CONCOURS DE L‘AVIATION DE
TOURISME DU PAYS.

ACTUALITES.
u. R

ACCIDENT PRES DE JADRINA DU FEU CPT. PIL.
ING. JOSEPH LEWONIEWSKI.
Cpt. obs. Kulza Jean

APPRECIATION DE L‘OBSERVATEUR DANS LES
MISSIONS DE COLLABORATION AVEC L‘AR-
TILLERIE.
Cpt. pil. dr. Halewski Thadee

FONDS DE SECOURS AUX
TION.

CLESSEMENT DEFINITIF DU 5 CONCOURS DE
L‘AVIATION DE TOURISME DU PAYS.

REVUE DE L'AVIATION ETRANGERE.

Resumes et traductions d‘articles de la presse technigue

INVALIDES D*‘AVIA-

lotniczej: angielskiej, rosyjskiej, wtoskiej, niemiec- d‘aviation: anglaise, russe, italienne et allemande,
kiej.

ROZNE. DIYERS.

ROK VI WARSZAWA, PAZDZIERNIK Mi 10

CENA Z. 2.50
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Staraniem Komitetu Budowy Pomnika ku
Czci Polegtych Lotnikéw, wyszta z druku ksiega
pamiagtkowa, obejmujaca zarys dziejow naszego
lotnictwa, zyciorysy polegtych kolegdéw, geneze
powstania pomnika ,Lotnika"™ oraz opis uroczy-
stosci pierwszego Swieta lotniczego w Polsce,
ktoresmy obchodzili 11-go listopada 1932 r.

Dzieto to zapoznaje nas z wysitkami czy-
nionemi przed laty kilkunastu, ze zmaganiami
wojennemi, w ktorych — poraz pierwszy w dzie-
jach Polski — mtode lotnictwo brato udziat; za-
poznaje nas z historjg poszczegolnych eskadr
bojowych, ktore stanowig podwaliny dzisiej-
szego lotnictwa, z ich tradycjami, wreszcie z wa-
lecznymi czynami kolegéw tak polegtych, jak
I zyjacych.

Pragnatbym, by dzieje te byly bliskie kaz-
demu z miodych lotnikébw, tak jak sg one dro-
gie dla nas, lotnikdbw z czasu wojny. Pragnat-
bym réwniez, by pamie¢ o polegtych kole-
gach, o dawnych walecznych czynach byta na-
zawsze cennym drogowskazem jak trzeba zyc,

pracowac i umiera¢ dla Ojczyzny.

Szef Departamentu Aeronautyki M. S. Wojsk.

(-) RAYSKI
Pitk. dypl.-pilot ini.
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ZWYCIESTWO!...

Wslad za olbrzymiemi sukcesami
polskiego lotnictwa — na polu miedzy-
narodowem — poszia siostrzana bron,
aeronautyka. Oto — poraz pierwszy
w dziejach Polski — dwaj aeronauci
Polacy kapitan Franciszek Hynek i po-
rucznik Zbigniew Burzynski, zdobyli
w ciezkiej konkurencji miedzynarodo-
wej — puhar Gordon Bennet'a, szczyt
dazenh aeronautéw kuli
ziemskiej.

Historja puharu Gor-
don Benneta datuje
sie od 1906 r.,zdobyw-
cajestaeronauta, ktory
przeleciat najwiekszg
przestrzen bez lgdo-

wania w linji prostej. Por. Burzyfski.

Zaledwie poraz cfrugi Polacy biorg udziat
w tym konkursie— i temniemniej—wy-
chodzg zwyciesko, przelatujgc 846 mil
ang. w czasie 39 godz. 32 min., lgdujac
w dzikich lasach Kanady i zdobywajac
dla Polski stynny puhar!

Zwyciestwo to jest tern petniejsze, ze
miatlo miejsce w Ameryce Poéinocnej,
wsrdd licznej rzeszy naszych emigran-

tow; olbrzymie sukce-
sy nasze krzepia prze-
to ich serca i podno-
szg potege Ojczyzny.
Czes¢ i chwata
dzielnej zatodze!

(Doktadne "sprawozdanie
podamy po przybyciu zatogi

Kpt. Hynck. z Ameryki).

Balon ,,Kosciuszko", ktérego zatoga zdobyta puhar Gordon Be,nnet'a w Stanach Zjednoczonych Am, Poin,
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DZIAL O GOLNY
Kpt. pil. obs. MILKOWSKI EUGENJUSZ

WYKONYWANIE ZDJEC ZESPOLOWYCH

Wykonywanie zdjeé fotograficznych tere-
néw przy pomocy zdje¢ zespotowych nalezy
pozornie do najtatwiejszych zadan obserwatora,
dlatego tez szkoleniu w wykonywaniu zdje¢ te-
go rodzaju mato poswieca sie uwagi w szkotach
i putkach. Tymczasem zdjecia zespotowe i sze-
regowe, bardzo tatwe do wykonania w tere-
nach znanych, réwnolegle do dobrych linij or-
jentacyjnych i t. p., stajg sie nieraz bardzo
trudne do wykonania wtedy, gdy te wygodne

warunki nie istniejg. Poniewaz niekorzystne
warunki czesciej trafiajg sie od korzystnych,
obserwator musi wiasnym sprytem uzupetnié

swoje wyszkolenie, by przezwyciezy¢ trudnosci
i wykona¢ zadanie. Aby w miare moznosci po-
moc kolegom w przezwyciezeniu tych trudnosci,
postanowitem poruszy¢ ten ,oklepany” temat
i podzieli¢ sie z czytelnikami swemi doswiad-
czeniami w tej dziedzinie. Dla porzadku podam
rowniez rzeczy powszechnie znane, podkresSlajgc
specjalnie wskazowki praktyczne. Poza tem
bede sie starat zwroci¢c uwage na koniecznos$é
uwzglednienia warunkdéw bojowych, w jakich
fotografowanie moze sie odbywaé, co przy szko-
leniu pokojowem jest zwykte zaniedbywane.

OTRZYMANIE ZADANIA.

Juz przy otrzymywaniu zadania nalezy jak-
ngjdoktadniej zapoznac¢ sie z zyczeniami do-
wodztwa, by unikna¢ nieporozumien i niedomao-
wien. Najkorzystniejsze jest, gdy obserwa-
tor, ktéry ma wykona¢ zdjecia, porozumie sie
bezposrednio z tym, dla kogo zdjecia sg prze-
znaczone. Otrzymywanie zlecen ,drogg stuz-
bowg" ma czesto ten skutek, iz kazdy organ po-
Sredniczacy dla pewnosci ,zaokragla" teren,
ktory ma by¢ fotografowany, zwiekszajgc nie-
potrzebnie prace zatogi.

Przy odbieraniu zadania nalezy zwrdéci¢ uwa-
ge na nastepujace punkty:

1) Doktadne granice terenu, ktory m
by¢ sfotografowany. Wykresli¢ je na mapie
0 tej samej podziatce, jakag zatoga bedzie uzy-
waé przy wykonaniu zadania, przyczem nalezy
stara¢ sie uzywa¢ mapy o podziatce jaknajwiek-
szej.

2) Zadana podziatka zdje¢, przyczem nalezy
dazy¢ do pracowania w podziatce jaknajurniej-
szej, co ogromnie utatwia i przys$piesza prace.
O ile jednostka posiada odpowiedni aparat po-
wiekszajacy, duzo tatwiejsze jest wykonanie za-
dania w podziatce o potowe mniejszej, niz zagda-
no i p6zniejsze dwukrotne powiekszenie zdjec.

3) llos¢ naklejonych zespotéw i odbitek,
jaka nalezy wykona¢ z danego zadania, przy-
czem nalezy ustali¢, jakie prace nalezy wyko-
na¢ we wczesniejszym terminie, a jakie moga
by¢ dostarczone pOzZniej.

4) Ostateczne terminy dostarczenia zdjec
w pierwszej i drugiej kolejce.

5) Komu dostarczy¢ zdjecia i jakag droga.
Poza tem w warunkach bojowych nalezy usta-
lic:

6) Marszrute lotu do rejonu zdjecia i miej-
sca przelotu przez front.

7) Przyblizong date i godzine wykonywa-
nia zdjed.

Précz tego nalezy zapoznal sie z sytuacja
bojowa.

PRZYGOTOWANIE ZADANIA.

Na podstawie sytuacji bojowej (potozenie
wojsk wtasnych i przeciwnika, dziatalnos$¢ lot-
nictwa npla, a w szczeg6lnosci lotnictwa my-
Sliwskiego, roztozenie lotnisk npla w stosunku
do rejonu fotografowanego, rozmieszczenie ar-
tylerji przeciwlotniczej i t. p.) dowddca eskadry
okresla, w jaki sposob zdjecie ma byé wykona-
ne, wysokos$¢ lotu i typ aparatu, fotografowanie
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pojedynczo lub kluczem, ewent. zada ostony
przez lotnictwo mysliwskie.

Zalezno$¢ pomiedzy wysokoscig lotu, a uzy-
tym aparatem fotograficznym, okresla sie na
podstawie znanego wzoru, ktéory nam wska-
zuje, ze stosunek diugosci ogniskowej objekty-

wu do wysokosci lotu daje podziatke zdjecia-

F__ ab F |
77 ~~AB

Przykiad: 2800y _ _1Q4000

Mozemy z tego wzoru rowniez otrzymac

podziatke linijng (nie zamieniajagc metrow na
centymetry, przez co dzielimy rezultat przez
100):
2600
= -20 — ~00m W 1 cm.

Poniewaz przy opracowaniu zadania naj-
czesciej poszukuje sie wysokosci lotu, nalezy
wzdr (1) przeksztatcic. Wysoko$¢ lotu otrzy-
mamy, mnozac odlegtosé ogniskowag objektywu
przez mianownik zadanej podziatki

F X M.

Przyktad H = 26 X 10000 =
2600 m.

Pomimo, iz uzycie tych wzoréw nie nasuwa
zadnych trudnosci, jednakze przy posSpiesznem
ich uzyciu czesto zachodzg pomytki. Dlatego

260000 cm =

~H~M ' ' " U
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tez bardziej polecam metode pamieciowa, bar-
dzo tatwg do zapamietania i wykluczajacg pra-
wie mozno$é pomytek.

Polega ona na tem, ze kazde zadanie obli-
czamy w podziatce 1/10.000, przechodzac z tej
podziatki do kazdej innej podziatki zadanej.
Podziatka 1/10.000 zostata wybrana ze wzgle-
du na to, iz jest ona najczesciej uzywana i naj-
tatwiej daje sie obliczac.

Jezeli chcemy sie dowiedzie¢, jaka ma by¢
wysokos$¢ lotu przy uzytym aparacie foto, by
otrzymac¢ podziatke 1/10.000, nalezy dopisac

dwa zera do cyfry, podajacej jego ditugosc
ogniskowa, A wiec dla aparatu F — 16
1600 m i t. d. Do innych podziatek przechodzi

sig przez proste dziatanie arytmetyczne; np.
przy uzyciu objektywu F = 26:

podziatke 1/5000 otrzymamy 2600 : 2 =
1300 m,

podziatke 1/2000 otrzymamy 2600 + 2600=
5200 m,

podziatke
1300 =3900 m,

podziatke 1/3000 otrzymamy 260 X 3 =
780 m.

1/15000 otrzymamy 2600 +

Mozliwos¢ pomyiki przy tej metodzie jest
bardzo mata ze wzgledu na to, ze zawsze ma-
my przyblizong orjentacje co do wyniku.

W czasie wojny wysokos¢ lotu narzucona
jest przez warunki bojowe; przyczem wykony-
watjagc zdjecia przeglagdowe, uzywamy aparatu
0 krotkim ognisku, by otrzymaé matg podziat-
ke, ale duzo terenu przy matem zuzyciu ma-
terjatu. Natomiast przy badaniach szczegdéto-
wych poszczeg6lnych punktéw uzywa sie apara-
tow o ogniskach dtugich, by dosta¢ duzg po-
dziatke, utatwiajgcg odczytywanie.

Kiedy przeciwdziatania npla nie trzeba
bra¢ pod uwage, wybiera sie zazwryczaj aparat
0 krétkim ognisku, by méc lata¢ nisko. Wyja-
tek stanowi fotografowanie terenéw gérzystych
1 miast, gdzie z powodu r6znej wysokosci po-
szczegOlnych punktow otrzymujemy ,,biad relje-
fu“, ktory, jak widzimy ze wzoru, zmniejsza sie
v/ miare wzrostu wysokosci,

1= aa, = ~ 2
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Otrzymawszy te dane, obserwator studjuje
doktadnie teren, jaki ma by¢ fotografowany,
okreslajagc przedewszystkiem jego potozenie
w zaleznos$ci od wybitnych punktéw orjentacyj-
nych (miejscowo$¢, rzeki, przeciecia drdg,
punkty znane w terenie i t. p.).

Orjentacje takag nalezy przeprowadzaé na
mapie, przy pomocy ktdrej bedzie sie wykony-
wac zadanie, oraz w miare moznosci, przy po-
mocy fotografji i innych materjatow, dotycza-
cych rejonu zdjecia. Jest to czynno$¢ bardzo
wazna i nie nalezy jej pozostawia¢ na ostatnig
chwile, majagc nadzieje orjentacje tg uskutecz-
ni¢ juz w czasie lotu. Nigdy, a szczegO6lnie
w warunkach bojowych, zatoga nie powinna tra-
ci¢ czasu na niepotrzebne krgzenie nad terenem;
tylko wtedy poszukiwany teren zostanie natych-
miast zidentyfikowany, gdy charakterystyczne
szczegOty orjetacyjne zatoga bedzie mie¢ wyry-
te w pamieci. SzczegOlniej obserwator, ktory
przed przystgpieniem do pracy musi jeszcze
sprawdzi¢ aparat, stwierdzi¢ swoje obliczenia
przez pomiar szybko$ci samolotu i t. d. niema
czasu na studjowanie mapy bezpos$rednio przed
rozpoczeciem zadania, musi wiec to zrobié
uprzednio.

Potwierdzeniem koniecznos$ci uprzedniego
zaznajomienia sie z terenem moga stuzy¢ znane
mi wypadki, gdy obserwatorzy fotografowali in-
ne tereny, niz te, ktére im wyznaczono, co by-
to btedem nie do poprawienia, gdyz stwierdze-
nie omytki wystgpito dopiero przy montowaniu

PRZEGLAD LOTNICZY
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zdje¢, gdy na powtdrzenie zadania juz nie byto
czasu.

Najprostszym sposobem zapoznania sie
z rejonem zdjecia jest kolorowanie mapy, przy-
czem bardzo dobrze nadajg sie do tego mapy
0 podziatlce 1tOG.OOO. Kolorowanie mapy ma
na celu nie tylko utatwienie postugiwania sie
nig w powietrzu, ale przedewszystkiem zmusza
do przestudjowania szczeg6tow, a wiec czyn-
nos$¢ tag zatoga musi uskuteczni¢ osobiscie, dzie-
lac sie rdwnoczes$nie wzajemnie uwagami na te-
mat poszczegolnych szczeg6téw orjentacyjnych.
A wiec przy pomocy kolorowych otéwkdw, lub
farb akwarelowych zabarwia sie lasy na zielo-
no, wody na niebiesko, drogi na bronzowe, linje
kolejowe — na z6to i t. p. w zaleznosci od
umowy. Nie uzywa sie jedynie koloru czerwo-
nego, ktéry jest zarezerwowany do zaznaczania
marszruty samolotu i punktéw orjentacyj-
nych.

Rownoczesnie przy tej pracy nalezy wyszu-
kiwa¢ punkty, ktore mogg stuzy¢ do orjentowa-
nia sie w czasie lotu. Nalezy wybiera¢ do tego
celu te punkty, ktore bedg tatwe do wyszuka-
nia z tej wysokosci, na jakiej lot bedzie sie od-
bywa¢. Takiemi punktami moga by¢: przecie-
cia i charakterystyczne skrety drog i linij kole-
jowych, charakterystyczne zakrety rzek, je-
ziora, wsie, koscioty, folwarki. Odnosnie miej-
scowos$ci zamieszkatych nalezy mie¢ na uwa-
dze, iz czesto wymiary ich i uksztaltowanie mo-
ga rézni¢ sie z mapa. Poza tem jako punkty
orjentacyjne moga stuzy¢ wydmy piasczyste,
charakterystyczne zakrety, lizjery laséw, prze-
sieki, drobne rzeczki i rozlewiska, tgki, charak-
terystyczny ksztatt p6l i t. p. Takie punkty sg
nieraz doskonale widoczne, jednakze w porow-
naniu z poprzednio wymienionemi posiadajg te
wade, iz nie zawsze mozna stwierdzi¢ ich uzy-
teczno$¢ na podstawie mapy; potrzebna tu jest
znajomo$¢ terenu z obserwacji lub fotografji.
W tych wypadkach szczeg6tly te zaznacza sie
na mapie.

Jeszcze raz zaznaczam, iz zapoznanie sie
z zadaniem powinien obserwator przeprowadzac
wspOllnie z pilotem; o ile to nie byto mozliwe,
musi mu przed lotem zwrdci¢ uwage na waz-
niejsze szczegoty swej pracy.
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OBLICZANIE ILOSCI ZDJEC | TEMPA.

Dla zdobycia tych danych nalezy przede-
wszystkiem obliczy¢, jakg powierzchnie terenu
pokryje kazde zdjecie. Otrzymuje sie ten re-
zultat mnozac kazdy z bokéw ptyty przez mia-
nownik podziatki. Poniewaz przy zdjeciach ze-
spotowych zdjecia musza zachodzi¢ na siebie,
bierzemy pod uwage nie catg powierzchnie pty-
ty, ale odpowiednio zredukowang. W terenach,
ktére beda badane przy pomocy stereoskopu,
przyjmuje sie pokrycie na "2 ptyty, w terenach,
trudnych do orjentacji — na 13 ptyty, w tere-
nach tatwiejszych —na A Ilub mniej, natomiast
w wypadkach, gdy rozchodzi sie o zmniejszenie
,btedu reljefu” przy fotografowaniu terenow
nierownych, stosuje sie silne pokrycie, by méc
odrzucic¢ brzegi, zawierajace btedy linijne. Prze-
ksztatcajac wzdr (2) mozemy znaleZz¢ promien
r, wewngtrz ktorego bitgd 1 nie przekracza z3-
danej wielkosci, np. 0,5 mm

I-H
r~ h

Przy obliczaniu powierzchni pokrytej réow-
niez z korzys$ciag mozna stosowal¢ wymieniong
poprzednio metode pamieciowg. Mianowicie do
uzytecznych wymiarow ptyty, podanych w cm
dopisuje sie dwa zera i otrzymuje sie wielkos¢
powierzchni pokrytej w metrach, przy podziat-
cc 1:10000. Inne podziatki uzyskuje sie w spo-
s6b, opisany poprzednio.

Przyktad: ptyta 18 X 24 po odtrgceniu 1/3
na pokrycie posiada wielko$¢ uzyteczng 12 X
16 cm:

przy podziatce
1200 X 1600 m,

przy podziatce 1/5000 ptyta pokryje 600 X
800 m,

przy podziatce 1/15000 ptyta pokryje 1800X
2400 m i t. d.

Dzielimy wiec jeden bok terenu, ktéry ma
by¢ fotografowany przez diugosc¢, jaka pokryje
dtuzszy bok ptyty i otrzymamy ilos¢ nalotéw,
nastepny bok — przez pokrycie krétszego bo-
Ku ptyty — otrzymamy ilo$¢ ptyt w kazdym
nalocie.

1/10000 pityta pokryje

Nalezy jeszcze obliczy¢ tempo zdje¢, to
znaczy odstep czasu, w jakim majg by¢ wyko-
nane poszczegllne zdjecia. Poniewaz w tym
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celu samolot musi przeby¢ przestrzen, objeta
przez mniejszy bok ptyty, szukang wielkos$¢
znajdziemy przez podzielenie tej przestrzeni

(w metrach) przez szybko$¢ samolotu (w me-
trach) .

Przyktad: przy szybkosci samolotu 40 m/sek.
podziatce 1/10000 i pokryciu na 1/3 otrzymamy:

1200 :40 = 30 sek.

Obliczenie szybkosci samolotu nastrecza
dos$¢ znaczne trudnodci. Przedewszystkiem na-
lezy zna¢ szybko$¢ danego samolotu na obro-
tach zredukowanych do tego stopnia, by samo-
lot trzymat sie w linji lotu, nie wznoszac sie,

ani opadajgc. Szybko$¢ taka wynosi prze-
cietnie:

dla Poteza XXV i XV — 150 kim.

dla Breg. XIX i Poteza XXVII — 140 kim.

Zmienia sie jednakze w zaleznosci od wy-
sokos$ci lotu i stanu stabilizacji samolotu, dla-
tego tez w wypadkach watpliwych nalezy przy-
ja¢ raczej wartosci nizsze. (Szybkos$¢ w kim/g.
nalezy zamieni¢ na m/sek. przez podzielenie
przez 3,6). Nastepnie nalezy uwzgledni¢ szyb-
kos¢ wiatru, panujgcego na danej wysokosci,
ktorg odejmujemy, lub dodajemy do szybkosci
samolotu, w zalezno$ci od kierunku nalotu.

Kierunek nalotu. Najkorzystniej jest na-
latywa¢ w tozu wiatru, gdyz wtedy prowadze-
nie samolotu po zamierzonej linji nie nasuwa
zadnych trudnosci. Szczeg6lniej wygodny jest
lot pod wiatr, gdyz wtedy szybkos$¢ samolotu
jest mniejsza i obserwator ma wiecej czasu na
czynnosci, zwigzane z fotografowaniem. Poza
tem, nalatywanie tylko w jednym kierunku utat-
wia orjentacje, utrzymanie wysokos$ci i t. d.
A wiec w tych wypadkach, gdy warunki na to
pozwalajg, a zaloga jest jeszcze stabo wyszko-
lona, nalezy stosowa¢ nalatywanie w jednym
kierunku pod wiatr; normalnie nalezy c¢wiczy¢
nalatywanie w obu kierunkach, gdyz tak sie
bedzie lata¢ zawsze w warunkach bojowych,
w tym wypadku w kazdym Kkierunku
zdje¢ bedzie inne.

Pomimo, iz nalatywanie w tozu wiatru jest
najkorzystniejsze, jednakze czesto warunki be-
da nas sktania¢é do wyboru innych kierunkow
nalotu, a mianowicie wzdtuz lub réwnolegle do

tempo
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Rys. 3.

wyraznych linij orjentacyjnych (szosy, linje ko-
lejowe), lub wzdiuz diuzszego boku fotografo-
wanego terenu. Decyzja zalezy od kierunku
i sity wiatru; przy wietrze bocznym o szybkosci
ponad 12 m/sek. korzystniej jest juz nalatywad
w tozu wiatru przy wietrze stabszym, lub wie-
jacym z kierunku, zblizonego do kierunku nalo-
tu, korzystniej jest nalatywac¢ podiug linij or-
jentacyjnych w terenie.

Dobre pokrycie

Zh pokrycie przy bocznym wietrze

Rys. 4.

Nalezy rowniez pamieta¢ o tem, iz przy na-
latywaniu z bocznym wiatrem ptyty bedg t3-
czy¢ sie z rogami, przez co wzrasta mozliwos$é
powstawania luk pomiedzy zdjeciami, a wiec
trzeba stosowa¢ wieksze pokrycie. Bi#gd ten
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mozna usung¢ przy uzyciu nowych aparatéw
Kolberga, przez ustawienie aparatu nie w osi
samolotu, ale w kierunku lotu. Podstawy apa-
ratow francuskich nie pozwalajg na takie usta-
wienie. Dlatego tez decyzje, co do kierunkow
nalotu nalezy uczyni¢ dopiero przed samym lo-
tem, po otrzymaniu komunikatu meteorologicz-
nego.

Poniewaz aparaty fotograficzne francuskie
nie posiadajg celownika, korzystnem jest wy-
malowanie na kaditubie samolotu farbag olejng,
lub kredg linji wizowania, przy pomocy ktorych
mozna okres$li¢c powierzchnie, pokrytg przy zdje-
ciu, lub obliczy¢ tempo zdje¢. Linje te wykre-
§la sie w sposob nastepujacy:

Ustawiwszy samolot w linji lotu, rysuje sie
nawprost kabiny obserwatora linje pionowg
przez catg wysokos$¢ kadtuba; przedstawia¢ ona
bedzie 0§ aparatu fotograficznego. Od wierz-
chotka tej linji odmierzamy diugos¢ ognioskowg
uzytego aparatu (np, 50 cm) i od dolnego punk-
tu odmierzamy w obie strony po boku ptyty
(9 cm). Przeprowadziwszy z wierzchotka linje
poprzez te oba punkty, dostaniemy linje wizo-
wania, ktére pozwolg nam okresli¢, jakg prze-
strzen obejmuje aparat w chwili zdjecia.

Rys, 5.

Przy mierzeniu tempa zdje¢ przez wizowa-
nie temi linjami, nie nalezy zapomnieé¢ o odje-
ciu czasu (1/2, 1/4, 1/3), w celu zapewnienia
odpowiedniego pokrycia.
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FOTOGRAFOWANIE TERENOW, UBOGICH
W LINJE | PUNKTY ORJENTACYJNE.

Jezeli fotografujemy tereny, na ktérych nie
mozemy znalezé punktow arjentacyjnych dla
kazdego nalotu, musimy oznaczy¢ przedewszy-
stkiem te naloty, ktorych punkty orjentacyjne
dajg sie tatwo stwierdzi¢, wzglednie orjentuje-
my sie podtug najblizszej linji orjentacyjnej, po-
tozonej w poblizu terenu fotografowanego. Or-
jentacje taka uskuteczniamy w powietrzu; jest
ona mozliwa dzieki temu, ze nawet przy zupet-
nym braku punktéw orjentacyjnych na mapie,
istniejg one w terenie.

Istniejg przyrzady, jak np. uzywany na lin-
jach cywilnych ,,Quo Vadis" Hugershoffa, ktdre
prace te utatwiajg; bez tego jednak kazdy
wprawny obserwator powinien orjentowacé sie
w odlegtoSciach w terenie i okres$li¢ na oko
linje nalotow.

Mozna réwniez wykona¢ fotografje takiego
terenu lotem grupowym, dajac samolotowi pro-
wadzgcemu najwyrazniejszg droge, podczas gdy
inne samoloty bedg utrzymywaé droge wizujac
na niego. Spos6b ten bedzie opisany obszerniej
na koncu.

WYBOR PORY ZDIJECIA.

W naszych warunkach klimatycznych ilo$¢
dni o pogodzie bezchmurnej jest nie wielka, dla-
tego tez nalezy chwyta¢ kazdy moment, gdy
niebo jest niepokryte, na wykonanie zdje¢. Naj-
czesciej niebo bezchmurne jest w godzinach po-
rannych, po rozejsciu sie oparéw porannych,
a przed uformowaniem sie ,cumulusow". Jest
to czas dosy¢ krotki i nalezy go umie¢ pochwy-
ci¢, szczegoOlniej wtedy, gdy teren fotografowa-
ny jest daleko potozony od lotniska. Nalezy
wtedy tak obliczy¢ czas startu, by przyby¢ na
miejsce pracy we witasciwej porze.

A wiec po otrzymaniu zadania i przygoto-
waniu samolotu, zatoga powinna kazdego poran-
ka oczekiwa¢ na pogode. Jezeli pogoda jest
nieSwietna, nie nalezy oczekiwac¢ lepszej, ale
wykorzysta¢ ta, jaka jest; lepsze sg zdjecia sta-
be, niz zadne. O ile termin dostarczenia zdjeé
jest dos¢ dtugi, mozna bedzie te zdjecia jeszcze
powtdrzy¢ przy lepszej pogodzie, ale zawsze
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nalezy by¢ zabezpieczonym przed pogoda je-
szcze Qorsza.

Dyzur zatogi i samolotu ustaje o0 g. 7 — 8§,
kiedy juz wiadomo, ze pogoda nie pozwoli te-
go ranka na zdjecia; wtedy mogg byé uzyci do
innej pracy.

CZYNNOSCI PRZED LOTEM.

1) Sprawdzi¢ sprzet: aparat fotograficz-
ny, czysto$¢ objektywu, czy przestona przy za-
krecaniu objektywu nie zostata przymknieta,
dziatanie migawki, a nastepnie, czy podwiesze-

nie aparatu nie jest ostabione lub rozluznione,

czy podktadka gumowa oddziela aparat od
wstrzgs$nien samolotu.
Wprawdzie sprawdzenie to jest obowigz-

kiem personelu foto, jednak w razie niepowo-
dzenia bedzie odpowiedzialnym przedewszyst-
kiem obserwator.

W wypadku, gdy do rejonu fotografowa-
nego nalezy odby¢ diuzszy przelot, celowe
jest zabranie migawki zapasowej i S$rubokretu,
by w razie defektu migawki w aparacie moc ja
zamieni¢, co nie nastrecza duzych trudnoSci.

Okres$lenie czasu nasSwietlania nalezy do
personelu foto. Obserwator powinien zawsze
wskazaé przyblizong godzing, w jakiej bedzie
dokonywac zdjecia, by laborant moégt odpowied-
nio ustawi¢ czas naSwietlania.

Gdy tylko warunki $wietlne i czuto$¢ piyt
na to pozwolg, nalezy uzywa¢ zo6tego filtru,
ktory szczegdlniej przy powietrzu zamglonem,
znacznie nam poprawi przejrzysto$¢ zdjec.
Przedtuzenie czasu nasSwietlania, spowodowane
przez uzycie filtru, nie bedzie grozne, o ile pod-
wieszenie aparatu jest nalezyte i nie przenosi
wstrzgsnien i o ile obserwator gwattownemi ru-
chami przy repetowaniu i naciskaniu spustu nie
bedzie wstrzgsat aparatem. Poniewaz zdjecia
odbywajg sie z wiekszej wysokosci, szybkos$é
wzgledna przesuwania sie obrazu na plycie jest

niewielka, i nawet migawka o szczelinie 4 —
2 cm wystarczy.
2) Odebra¢ komunikat meteorologiczny

i zdecydowac kierunek nalotéw. O ile komuni-
katu jeszcze niema, nalezy orjentowac sie po-
dtug kierunku i sity wiatru, wiejagcego na zie-
mi, pamietajac o tem, ze wiatr na wiekszej wy-
sokosci bedzie znacznie silniejszy.
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Po zdecydowaniu kierunkow nalotu nale-
zy osie nalotow narysowa¢ na mapach: swojej
i pilota. Przy pomocy czerwonego lub czarne-
go weglowego otéwka nalezy wykres$li¢ szereg
linij rownolegtych, ktérych odlegto$¢ znajdzie-
my, biorgc z podziatki mapy odlegto$é, jaka
pokrywa wiekszy bok pityty.

Przyktad: przy podziatce 1/10,000 i mapie
1,100.000 bok ptyty pokryje 1600 m = 16 mm,
a wiec odlegto$¢ miedzy osiami nalotow —
16 mm.

3) Na podstawie danych komunikatu me-
teorologicznego uskuteczni¢ poprawki obliczo-
nego poprzednio tempa zdje¢, oraz kursu bu-
soli, z jakim nalezy nalatywac.

W celu unikniecia obliczen, wygodnie jest
postugiwaé¢ sie tabliczkami ,inawigatora“ wy-
danego przez C. w. O. L.

4) Na wykreslonych linjach nalotu nale-
zy wyszukaé¢ punkty orjentacyjne, ktore utatwig
nalatywanie. Punkty te mogg leze¢ rdwniez
poza terenem fotografowanym. Nalezy je pod-
kres$lic na mapie w sposéb widoczny. Oproécz
punktéw orjentacyjnych, nalezy zaznaczy¢
punkty wlotowe i wylotowe, oznaczajgce miej-
sca rozpoczecia i zakonczenia zdje¢. O ile na
kazdej osi nie uda sie znalez¢ takich wyraZznych
punktow, wystarczy orjentacja podiug punktow
na osiach sasiednich.

5) Rozstawi¢ tadowniki w kabinie podtug
ich Nr. Nr. porzadkowych, by ich nie poplataé
przy pracy i moc zdaé¢ tadowniki w tej kolej-
nosci, w jakiej byty zuzywane, co ulatwia segre-
gowanie negatywéw. Umiesci¢ sekundnik i ma-
pe w miejscu dostepnem lub tatwo widocznem.

6) W razie, gdy rejon fotografowania le-
zy zdata od lotniska, zabra¢ mapy przelatywa-
nych terendéw.

7) Umoéwié sie ostatecznie z pilotem, co
do sposob6w porozumienia sie w powietrzu.

8) Ustawic¢ tarcze wysokosciomierza na 0.

PRACA W POWIETRZU.

Nabieranie wysokosSci, o ile warunki na to
pozwalajg, powinno by¢ uskuteczniane w po-
blizu fotografowanego terenu i w ten sposéb,
by zatoga jeszcze raz miata moznoS¢ przyjrzeé
sie uksztattowaniu terenu i wyszuka¢ punkty
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orjentacyjne. Jako wysoko$¢ fotografowania
nalezy przyja¢ rzeczywistg wysokos¢ nad tere-
nem, to znaczy uwzgledni¢ wysokos$¢ lotniska
i fotografowanego terenu, ktore znajdziemy
z mapy.

Przyktad: lotnisko potozone jest na wys.
100 m nad poziomem morza, fotografowany te-
ren — 250 m. Wtedy chcac fotografowaé z wy-
sokosci 2,600 m, ustawiamy na lotnisku tarcze
wysokosSciomierza na 0 i fotografujemy z wy-
sokosci 2.750 m podiug wskazan wysokoscio-
mierza.

SPOSOBY NALATYWANIA.

Po osiggnieciu potrzebnej wysokoSci, nale-
zy naprowadzi¢ samolot na o$ pierwszego na-
lotu. Nalatywanie mozna uskuteczni¢ dwoma
sposobami:

1) albo przez zblizanie sie do fotografowa-
nego rejonu z odlegtosci 6 — 10 kim w ten spo-
séb, by samolot przeszedt nad orjentacyjnemi
punktami kontrolnemi i w ten sposdb ustalit
swolj kurs przed rozpoczeciem fotografowania,

2) albo przez zblizanie sie do osi nalotu
pod katem 90° i nalecenie na linje fotografowa-
nia przez wykonanie wirazu.

Sposéb drugi uwazam za bardziej wskaza-
ny, jako szybszy i umozliwiajagcy zatodze obser-
wacje terenu do ostatniej chwili, podczas gdy
przy sposobie pierwszym, teren jest zakryty
przez kadiub samolotu i btgd w nalocie wy-
krywa sie zazwyczaj zapdzno. Tymczasem
ewent. btgd w nalocie przed katem 90° popra-
wia sie w czasie wykonywania wirazu w sposdb
nastepujacy: kiedy obserwator zauwazy, iz sa-
molot zbliza sie do osi fotografowania (zaczyna
sie ukazywaé z pod skrzydta samolotu), naci-
ska ramie pilota, dajgc znak, iz nalezy rozpo-
czag¢ wiraz. Pilot rozpoczyna wiraz tagodnie
i obserwator ma mozno$¢ zorjentowaé sie, gdzie
znajdzie sie samolot po wyréwnaniu wirazu; je-
zeli samolot mingtby o$ fotografowania, wtedy
obserwator naciska silniej ramie pilota i ten
robi wiraz ostrzejszy. W odpowiednim mo-
mencie obserwator naciska przeciwne ramie pi-
lota, dajac znak do zakonczenia wirazu; nale-
zy przytem pamietaé, iz znak ten nalezy dac
wczesniej, gdyz dopiero po ukonczeniu wypro-
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wadzenia z wirazu samolot ustali kie-
runek.

W wypadku, gdy samolot nadleciat niewta-
Sciwie, nalezy nalot powtdrzyé, dajac znak pi-
lotowi, by zawrdcit, zadanie takie nalezy jed-
nak stosowaé tylko w wypadkach rzeczywistej
potrzeby i nie przejmowac si¢ drobnemi bieda-
mi, pamietajgc, iz dzieki pokryciu sie ptyt do-
puszczalne sg omytki w nalatywaniu.

swWaj

UTRZYMANIE KIERUNKU.

Utrzymanie wiasciwego kierunku jest mo-
zliwe:

1) przy pomocy busoli,

2) przy pomocy punktéw orjentacyjnych.

Utrzymanie kursu przy pomocy wskazan
busoli, uwazam za tatwiejsze i pewniejsze, gdyz
nawet przy pewnym biedzie, dokonanym przez
omytke w kursie, wszystkie naloty beda posia-
da¢ ten sam bitad, a wiec bedg réwnolegte. Kurs
z jakim mamy lecie¢, mozna znalez¢ albo przy
pomocy mapy i poprawki na wiatr (najtatwiej
podtug tablicy ,nawigatora'), albo dosSwiad-
czalnie w powietrzu, notujgc kurs, ktory obser-
wator znajdzie praktycznie przy nalatywaniu.
W obu jednak kierunkach nalezy zapisaé sobie
kurs geograficzny z mapy, aby mie¢ moznos¢
obliczy¢ kurs powrotny; mianowicie poprawke
na wiatr trzeba bedzie odktada¢ raz w jednym,
drugi raz w odwrotnym Kkierunku.

W razie, gdy obserwator sprawdzi przy
pomocy kontroli punktéw orjentacyjnych, iz sa-
molot zbacza z zamierzonego kierunku lotu, da-
je znak pilotowi o konieczno$ci wykonania po-
prawki, naciskajagc go rekag w to ramie, w kto-
rym kierunku chce skierowa¢ samolot. Sita na-
cisku reki powinna by¢ proporcjonalna do wiel-
kosci zgdanej poprawki. Otrzymawszy ten znak,
pilot wykonuje bardzo tagodny wiraz ptaski az
do chwili, w ktorej obserwator uwolni jego ra-
mie od nacisku, dajagc mu znak, ze potrzebna
poprawka zostata uzyskana. Nie nalezy by¢
zbyt przytem skrupulatnym i meczy¢ pilota cia-
gtemi zgdaniami poprawek; linja lotu jest wte-
dy wichrowata, samolot tatwo traci wysokos¢.
Nalezy wiec zgda¢ poprawek jak najrzadziej
i przy rzeczywistej potrzebie. Pilot przy usku-
tecznianiu poprawek powinien zwraca¢ uwage
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na utrzymanie wysokosci i ewent. dodaé nieco
gazu, poniewaz samolot traci wtedy tatwo wy-
sokosc¢.

SPRAWDZANIE TEMPA ZDIJEC.

Obliczenia, dotyczace tempa zdje¢ moga
by¢ niedoktadne z powodu mylnej oceny wiatru
lub szybkosci wtasnej samolotu. Dlatego tez na-
lezy je sprawdzi¢ w czasie lotu.

Najprostszym i najdoktadniejszym sposo-
bem jest wykonanie jednego przelotu prébnego
nad fotografowanym terenem, zmierzenia czasu
przelotu i podzielenie go przez ilo$¢ zdjec, ja-
ka jest potrzebna dla pokrycia tego przelotu;
przy tej okazji mozna rowniez okresli¢ kurs
busoli w jednym i drugim kierunku, W wa-
runkach bojowych czynno$¢ te mozna uskutecz-
ni¢ w czasie zblizania sie do rejonu fotografo-
wania, na odcinku o oznaczonej wielkosSci i po-
tozonym w tym samym kierunku, w jakim pro-
jektuje sie wykonywanie zdjeé. W tym zas$ wy-
padku, gdy brak czasu stoi na przeszkodzie,
sprawdzenie trzeba uskuteczni¢ w czasie foto-
grafowania. Mianowicie, rozpoczynamy foto-
grafowanie stosujgc tempo krotsze, niz obliczy-
liSmy (np. o 5 sek.) i po sfotografowaniu pew-
nego odmierzonego odcinka sprawdzamy, ile
zdje¢ zostato zuzytych na jego pokrycie. Jezeli
ilos¢ tych zdje¢ jest zgodna z obliczeniem po-
przednim, to obliczone tempo zdje¢ byto za dtu-
gie i nalezy zatrzymac obecne; o ile za$ ilosé
wykonanych zdje¢ jest diuzsza, nalezy tempo
przedtuzyé¢. Poza tem tempo zdje¢ mozna zmie-
rzy¢ przez obliczenie szybkosci samolotu przez
wizowanie na linje, namalowane na kadtubie,
0 czem byta mowa poprzednio, lub przy pomo-
cy specjalnych przyrzadow.

WYKONYWANIE ZDJEC SZEREGOWYCH.

Wykonywaniem zdje¢ szeregowych nie zaj-
mowaliSmy sie, poniewaz jest ono tatwiejsze od
zdje¢ zespotowych i odbywa sie na tych sa-
mych zasadach; jedynie przy obliczeniach na-
lezy pamietaé, iz nie nalezy odlicza¢ nic z sze-
rokosci ptyty na pokrycie sie zdjec.

Nalezy tylko poswieci¢ nieco uwagi wyko-
nywaniu zdjeé szeregowych wzdtuz linij tama-
nych.
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Prowadzenie samolotu przez caly czas po
zakretach fotografowanej linji bytoby bardzo
trudne dla pilota i odbitoby sie na jakosci
zdje¢. Dlatego tez naloty krzywolinijne nale-
zy podzielic na szereg odcinkow prostolinij-
nych. Jezeli te odcinki tgczg sie ze sobg pod
katem wiekszym niz 40°, wtedy nalezy nalot
na kazdy odcinek uskuteczni¢ osobno; przy
mniejszych katach pilot powinien zmieni¢ Kkie-
runek wirazem ptaskim.

2 otkrnei

/e N

Na zakretach nalezy przy$pieszy¢ tempo
zdje¢, by unikng¢ ,,rozchodzenia sie* ptyt. Przy-
$pieszenie to osiggamy, zmniejszajac w czasie
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trwania zakretu tempo zdje¢ o nastepujace
wielkosci:

przy 10° zakretu — 12%,

. 20° ,, — 25%,

. 30° ” — 36%,

, 40° ” — 48%.

Przy przygotowaniu mapy, szczegoty do-
tyczace zmiany tempa zdje¢, nalezy zanotowac
na mapie.

ZMIANA WARUNKOW ZDIJECIA.

Czesto przy wykonaniu zdje¢ warunki
atmosferyczne nie pozwolg wykona¢ zadania
w sposéb, projektowany poprzednio. Warun-
kami, ktére nalezy przytem uwzglednia¢ sa:
zmiana sity Swiatta, zmiana putapu, zmiana
kierunku i szybkoS$ci wiatru.

1) Kiedy spodziewaliSmy sie wykonywac
zdjecia przy niebie bezchmurnem, a musimy
pracowaC przy niebie zachmurzonem, nalezy
odpowiednio powiekszy¢ czas nasSwietlania, by
przy stabszym Swietle uzyska¢ to samo naswie-
tlenie ptyty. Nalezy wiec zwiekszy¢ szczeling
migawki w takim stopniu, w jakim zmniejszyta
sie sita Swiatlta. Zmniejszenie to wynosi:

przy jasnych obtokach 30 — 50%,

przy szarych obtokach 50 — 70%.

Jezeli zwiekszenia czasu nasSwietlania nie
daje sie juz uzyskac¢ przez powiekszenie szcze-
liny, nalezy =zrezygnowa¢ z zo6tego filtru.
W wypadku odwrotnym (jezeli zdjecie byto
projektowane przy pochmurnej pogodzie, a na-
stgpito przejasnienie) postepuje sie odwrotnie.
Rowniez nalezy uwzgledni¢ réznice w osSwietle-
niu, o ile zdjecie zostaje wykonane o innej go-
dzinie, niz projektowano. W godzinach potud-
niowych réznica ta jest minimalna i moze by¢
nie uwzgledniona, natomiast w godzinach po-
rannych i wieczornych w poblizu wschodu i za-
chodu stonca wynosi na godzine 50%, pézniej
okoto 25%,

2) O ile chmury nie pozwolg osiggna¢ za-
mierzonej wysokosci zdjecia, nalezy umieé
w powietrzu przeliczy¢ zadanie przy nowej wy-
sokosci, (Mozna to uskuteczni¢ przy rdéznicach
niewielkich, gdyz przy duzych zmianach ilo$¢
zabranego materjatu Swiattoczutego moze byé
niewystarczajgca). Obliczywszy w przyblize-
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niu nowg podziatke, obserwator zaznacza na
mapie swojej i pilota nowe, zwezone osie nala-
tywania, zmienia tempo zdje¢ i wykonuje za-
danie w nowych warunkach.

PRZEGLAD LOTNICZY.
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2) Kolejnos¢ wykonywania zdje¢ powin-
na by¢ zaznaczona w raporcie na nakazie lotu.
W razie, jezeli fotografowanie byto wykony-
wane chaotycznie, lub dotyczy wiekszych prze-

3) Ze zmiang kierunku i szybkosci wiatrstrzeni, dotaczy¢ szkic marszruty i roztozenia

nalezy sie stale liczy¢ i dlatego przy nalotach
nalezy je sprawdzac przez zwracanie uwagi na
punkty orjentacyjne, o0 czem juz byta mowa
w poprzednich rozdziatach. Obliczenia dotycza-
ce kierunku nalotow i tempa zdje¢ powinny by¢
zawsze sprawdzane i poprawione w powietrzu,

WYSZKOLENIE PILOTA.

Z trudnosci, jakie nasuwajg sie przy wyko-
nywaniu zdje¢ zespotowych widzimy, iz pilot
uzyty do tego celu, powinien posiada¢ zalety,
ktére nalezy w nim wyrobi¢ przez specjal-
ne wyszkolenie. Zalety te w streszczeniu przed-
stawiajg sie nastepujgco:

1) umiejetno$¢ szybkiej i doktadnej orjen-
tacji; pamie¢ wzrokowa,

2) umiejetno$¢ prowadzenia samolotu we-
dtug kompasu, lub punktéw orjentacyjnych,

3) umiejetnos¢ wprowadzania samolotu na
osie nalotow,

4) umiejetno$¢ utrzymywania wysokosci
lotu, szybkos$ci, kierunku i réwnowagi poprzecz-
nej, co jest oparte przedewszystkiem na znajo-
mosci wiasciwosci uzytego samolotu.

Drobna, ale wazna uwaga: o ile pilot jest
matego wzrostu, powinien podiozy¢ na siedze-
nie 2 poduszki.

Do obowigzkéw pilota w czasie lotu na-
lezy:

1) utrzymywac samolot na wskazanym kur-
sie dotad, dopdki obserwator nie powiadomi go
0 ukonczeniu zdjeg,

2) poprawke lub zmiane kursu uskutecznia
tylko na rozkaz obserwatora,

3) w czasie fotografowania zachowuje bez
zmiany wysokos$¢ lotu, szybko$¢ samolotu i ré-
wnowage poprzeczng.

CZYNNOSCI PO LOCIE.

1) M aterjat fotograficzny,
nosci tadowniki, powinien by¢ zdany tylko per-
sonelowi sekcji aerofoto.

a w szczegOl-

wykonanych zdje¢.
3) Dopomoc personelowi sekcji
przylorjentowaniu skopjowanych zdjeé.

aerofoto

WYKONYWANIE ZESPOLOW
FOTOGRAFICZNYCH PRZY POMOCY
LOTOW GRUPOWYCH.

W wypadku silnego przeciwdziatania npla;
korzystne jest wykonywanie zespotow fotogra-
ficznych przez uzycie klucza samolotéw do r6-
wnoczesnego fotografowania catego nakazanego

zespotu.
Postepowanie takie daje podwdjng ko-
rzy$¢: przez skrocenie czasu fotografowania

umozliwia moment zaskoczenia i na wypadek
walki daje kluczowi wiekszg site obronna.

Catos¢ manewru polega na przejsciu z nor-
malnego lotu grupowego do lotu grupowego roz-
winietego i do powrotu znoéw do lotu w kluczu
écisnietym.  Scisnienie klucza moze zajé¢ wy-
padkowo, w celu odparcia ataku, lub tez pla-
nowo, po ukonczeniu zadania.

Ksztatt klucza. Samoloty lecg kluczem
»dzikich gesi", przyczem ilo$¢ ich powinna by¢
dobrana w ten sposob, by samoloty fotografujg-
ce byly poprzedzielane przez samoloty ubez-
pieczajgce. (Na szkicach samoloty fotografu-
jace oznaczono czarno, ubezpieczajgce—biato).

Pierwszy samolot jest samolotem Kkierun-
kowym. Jest on obsadzony przez dobrego pi-
lota i obserwatora, z ktdrych jeden jest dowod-
cg klucza. Samolot ten leci wyzej od pozosta-
tych 0 50 m. Kiedy klucz sktada sie z 3 samo-
lotbw, nastepne dwa sg samolotami fotografu-
jacemu Jezeli sktada sie z 6 samolotow, dwa
nastepne, lecgce za samolotem dowddcy, tylko
samolotami #gcznosci i ubezpieczenia; miejsca
obserwatorow majg obsadzone przez strzelcow
ptatowcowych. Fotografujg 3 samoloty, lecgce
na koncu szyku.

Mozliwe sg i inne modyfikacje szykow,
w ten jednak sposob, by samoloty fotografujgce
przedziela¢ ubezpieczajgcemi.
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Przebieg lotu klucza jest nastepujacy: zbli-
zenie sie do strefy, ktéra ma by¢ fotografowa-
na, uskutecznia sie w szyku $ciSnietym. Przed
zblizeniem sie do tej strefy samolot dowddcy
podaje umdwiony sygnat; sygnat ten przekazu-
ja samoloty tacznikowe. Po sygnale samolot
d-cy redukuje szybko$¢ i leci dalej w tym sa-
mym kierunku; w tym samym kierunku leci sa-
molot fotografujacy Srodkowy. Inne samoloty
rozsuwajg sie na odlegto$¢ fotografowania, kto-
ra okresla sie sposobem, podanym ponizej.

Okreslenie odlegtosci rozwiniecia. Odle-
gtos¢ ta powinna by¢ jak najmniejsza, ze wzgle-
du na obronno$é¢ klucza, z drugiej za$ strony
powinna umozliwi¢ odpowiednie pokrycie sie
ptyt. Obliczamy jg w sposob nastepujacy: Mo-
dyfikujgc wzor (1) okresSlamy zaleznosé odle-
gtosci samolotow od pozostatych wartosci:

T

Rys. 10.

ab -H

ab F o, ..
H stad = F

AB =

a wiec przy danej wysokosci uzyskamy naj-
mniejszag odlegto$¢ rozwiniecia, gdy uzyteczny
bok plyty bedzie jak najmniejszy, a diugosé
ogniskowa aparatu — jak najwieksza.
Wybieramy wiec aparat o ognisku 50 cm,
stosujemy pokrycie na % i staramy sie ustawié
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aparat foto dtuzszym bokiem w kierunku lotu,
cc jest zupetnie tatwe przy uzyciu aparatu Kol-
berga, a wymaga pewnych przerébek przy uzy-
ciu aparatow francuskich.

Obliczajac odlegtosé rozwiniecia przy po-
mocy podanego wyzej wzoru, lub przy pomocy
juz omawianej metody pamieciowej, znajdzie-
my, ze np. przy wysokosci 1250 m odlegtosc
rozwiniecia wyniesie w tym wypadku 225 m, za$
przy normalnem wustawieniu aparatu foto —
300 m, przy wysokosci 2500 m — 450 m
i 600 m. Sa to odlegtosci zbyt znaczne do od-
pierania ataku w tym szyku; jezeli jednak szyk
zgescimy przez wstawienie pomiedzy samoloty
fotografujgce — samolotdw tacznikowych, otrzy-
mamy odlegtosSci pomiedzy samolotami o poto-
we mniejsze- Rozumujac w ten spos6b, mo-
zemy okresli¢ skitad klucza, w zaleznosci od
szeroko$ci obszaru fotografowanego i stopnia
bezpieczenstwa, jakie chcemy zapewni¢ samolo-
tom fotografujagcym.

Sposdb wykonania rozwiniecia. Samolot
d-cy jest kierunkowy; posuwa sie po linji pro-
stej, przelatujgc nad srodkiem strefy fotografo-
wanej. Rozpoczynajagc ten manewr, samolot
zwalnia lot; inne samoloty odsuwajg sie¢ na od-
legto$¢, obliczong w sposéb, podany powyzej.
Po uzyskaniu tej odlegtosci, samoloty boczne
orostujg swoj kierunek lotu, lecgc dalej réwno-
legle do samolotu kierunkowego. Kiedy juz
znajdg sie w pozycji witasciwej, podajg kolej-
no sygnat: ,,gotowy" przy pomocy umowionych
sygnatdw. Wtedy obserwator samolotu, pro-
wadzacego, o ile przestrzen jest wolna, podaje
pilotowi kierunek ,prosto” i przesyta samolo-
tom rozkaz ,wykonac".

Poczawszy od tej chwili piloci lecg, regu-
lujac bieg silnikéw i swo6j kierunek w zalezno-
§ci od swej odlegtosci od samolotu kierunko-
wego. D-ca klucza skupia z powrotem samolo-
ty albo w czasie wykonywania zadania w celu
odparcia ataku opla, albo po skonczeniu zada-
nia, przy pomocy sygnatu ,zbidérka".

Praktyczne okre$lenie odlegtosci. Najwy-
godniej jest okresli¢ odlegtos¢ dzielagcg samolot
fotografujacy od sasiedniego przez okreslenie
jego wielkosci, ktorg porownujemy z linijkg po-
miarowg, umieszczong np. na stojce samolotu.
Pomiar uskutecznia sig, wizujgc na samolot, le-
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cacy w tej samej linji w ten sposéb, by samolot
wizowany miat $migto na poczatku linijki, za$
koniec na koncu linijki.

Wielkos¢ tej linijki obliczyé mozna w spo-
s6b nastepujacy:

Rys, 11

Jezeli z punktu O, ktéry wyobraza oko pi-
lota, potaczy¢ konce linijki ab z poczatkiem
i koncem wizowanego samolotu AB, otrzyma-
my dwa trdjkaty podobne Oab i OAB. Moze-
my wiec utozy¢ proporcje:

ab ai
AB D

Por. dypl.
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gdzie d roéwna sie odlegtosci linijki od oka,
D — odlegtosci od sgsiedniego samolotu.
Stad znajdziemy wielko$¢ linijki pomia-
rowej
AB d
abm D

Zeby nie byé zmuszonym kazdorazowo zmie-
nia¢ linijki, w zaleznosci od odlegtosci rozwi-
niecia, mozna wykonac linijke z miarkg centy-
metrowg i jaskrawo pomalowanym suwakiem,
ktéry ustawia sie w zaleznos$ci od obliczenia.

Latanie z linijkg pomiarowg pozwala pilo-
towi mato doswiadczonemu utrzymywaé samo-
lot w statej réwnolegtosci do samolotu $rodko-
wego.

Dla pilotow wyszkolonych listewki pomia-
rowe nie sg potrzebne; po nabyciu wprawy po-
trafig prowadzi¢ samolot, wizujgc podtug swo-
ich palcow, lub stéjek samolotu.

KAJETAN

ROzZWOJ
LOTNICTWA TURYSTYCZNEGO
| MOZLIWOSC WYKORZYSTANIA

DLA CELOW WOJSKOWYCH

Coraz to wiekszy rozwoj lotnictwa tury-
stycznego i staty wzrost ilosci samolotéw tury-
stycznych w kraju zmusza nas do zastanowienia
sie, czy i jakie korzys$ci bedzie mozna wyciggnaé
na czas dziatan wojennych z tej dziedziny lot-
nictwa dla celéw wojskowych.

Samolot turystyczny, nieskomplikowany
w utrzymaniu i obstudze, samolot, ktorego pi-
lot sportowiec opanowatl technike przelotu i lg-
dowan po wszystkich przygodnych lagdowiskach,
moze okazaé sie bardzo pozytecznem pomocni-
czem narzedziem dla lotnictwa wojskowego,
tem pozyteczniejszem, ze zar6wno utrzymanie
tego sprzetu lotniczego, koszt nabycia jak i wy-
szkolenie osobowe w czasie pokojowym spoczy-
wa na barkach cywilnych organizacyj lub oso6b
prywatnych.

Pociggniecie zar6wno maszyn, jak i perso-
nelu latajgcego do $wiadczen wojennych bedzie
bardzo tatwe, a w planach mobilizacyjnych zgo6-
ry przewidzianych; mozliwe jest utworzenie
korpusu ochotniczo-lotniczego na podobnych za-
sadach na jakich z poczatkiem wielkiej wojny
wszystkie armje zachodnie pociggatyby do stuz-
by wojennej samochody i automobilistbw. Nie
trzeba naturalnie dodawaé, ze $wiadczenia te
pomimo ochotniczego charakteru musiatyby by¢
przymusowe dla calego sprzetu samolotowo-
lurystycznego. a zgdry przewidzianemi dla per-
sonelu pilockiego i cywilnych mechanikow pta-
towcowych w ten sposob, aby nie stwarzaé¢ kom-
plikacyj przez odcigganie pilotow rezerwy od
normalnego wcielenia do wojsk lotniczych.

Jednoczes$nie przy rozwazaniu problemu
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uzycia taktycznego samolotéw turystycznych
nasung sie wnioski, jakie wskazania stawiane
rozwojowi sportu lotniczo-turystycznemu byty-
by najbardziej celowe z punktu widzenia ko-
rzy$ci dla wojska, a w szczegélnosci, jaki tabor
sportowy bytby najodpowiedniejszy dla celow
wojskowych.

Zasadniczemu zadaniami, do ktérych mozna
z najwiekszem powodzeniem uzy¢é samolotow
turystycznych sg zadania tgcznosci. Jednako-
woz zadania te nalezy rozbi¢ na kilka kategoryj
zaleznych od charakterystyki samolotéw, ktdre
bedg uzyte, a to na:

1) taczno$¢ wewnatrz kraju,

2) tacznos$¢ w polu i to

a) tacznos$¢ na dalszych odlegtosciach,

b) tacznod¢ Scisle taktyczng na matych od-
legtosciach.

Pierwsze zadanie tgcznosci wewnatrz kraju
samoloty turystyczne mogg wykonac¢ bez trudu
juz w chwili mobilizacji. tagcznos$¢ samolotowo-
kurjerska wewnatrz kraju moze by¢ postawiona
do dyspozycji wojska z chwilg ogtoszenia np.
alarmu. Sie¢ organizacji sportowo-lotniczej,
rodzaj maszyn posiadanych przez kluby lotnicze
jest tego rodzaju, ze niejednokrotnie szczegOl-
nie w czasie mobilizacji i w poczatkach wojny
kmdci miast, sztaby i wyzsze dowo6dztwa formu-
jace sie w wiekszych centrach bedg mogty miec
natychmiast do dysposzycji pewny $rodek tgcz-
nosci bez odrywania do tych pobocznych celéw
formacyj wojsk lotniczych zajetych mobilizacjg,
lub w czasie p6zniejszym zadaniami bojowemi.

W dalszym ciggu rozwoju mobilizacji cze$é
samolotéw turystycznych musiataby pozostac
wraz ze swojg kadrg w swoich miejscach po-
stoju dla utrzymania tgcznosci samolotowej we-
wnatrz kraju, cze$¢ musiataby objg¢ drugag ka-
tegorje zadan tgcznosci, t. j- fgcznos¢ w polu.

Moéwigc o #gcznosci na dalekich odlegto-
Sciach samoloty te przechodzac do dyspozycyj
wysokich dowodztw odchodzacych w pole, mo-
gtyby zapewnié¢ tym dowddztwom w ich miej-
scach postoju stuzbe tgcznikowg pomiedzy do-
wodztwami grup armij, czy armij a Naczelnem
Dowo6dztwem, lub armij pomiedzy sobg wzgled-
nie tgcznos¢ armij z podlegtem! W. J.

PRZEGLAD LOTNICZY

Ne 10

Samoloty takie naturalnie musiatyby by¢
ztgczone w pewne zwigzki organizacyjne, naj-
prostsze.

Trudnos$ci nie bytoby zadnej, korzysci uzy-
skane bardzo wielkie. Rozw6j samolotéw tury-
stycznych idacy po linji uzyskania jak najwiek-
szej szybkosci zapewniatby im obrone przed
ewentualnemi atakami nieprzyjacielskiego lot-
nictwa, witasnie w swojej szybkosSci przewyz-
szajgcej szybko$¢ maszyn przecietnych linjo-
wych, t, j. tych, ktére mogg by¢ napotkane poza
linjami wtasnego frontu, a szanse spotkania
nieprzyjacielskiego lotnictwa mysliwskiego, wo-
bec ktoérego siamol. turyst. zawsze bedzie bez-
bronny, sga znikomo mate, tak diugol jak diugo
samolot turystyczny bedzie utrzymywat tgcznosc,
poza witasnym frontem i stosunkowo daleko od
linij styku wojsk walczacych, na ktérej to linji,
lotnictwo mysliwskie bedzie dziatato.

W szystkie samoloty turystyczne zaréwno
uzywane dzisiaj przez nasze lotnictwo sportowe,
jak i wszelkie konstrukcje przewidziane na naj-
blizszy okres nadajg sie do tego celu.

Przechodzac do nastepnego punktu taczno-
§ci w polu, t. j. do tgcznosci czysto taktycznej,
problem ten komplikuje sie znacznie- Rozu-
mujagc na podstawach teoretycznych, nie wy-
daje mi sig, aby sprzet posiadany dzisiaj
przez lotnictwo sportowe nadawat sie do wyko-
nywania zadan tgcznosci taktycznej juz w ra-
mach wielkich jednostek, a tembardziej dla niz-
szych zespotow.

Zaréwno bardzo wielkie szybko$ci, jak i wy-
ptywajace z tego trudnosci przygodnego lg-
dowania, przy wielu konstrukcjach brak moz-
nosci sktadania skrzydet, réznorodnos$¢ typow
i t. p. uniemozliwiajg w duzej mierze praktycz-
ne uzycie tego sprzetu na szczeblu dywizji.

Samoloty turystyczne mogtyby spetniaé co
najwyzej takie same zadania, jakie spetniajg sa-
moloty tacznikowe i to po wcieleniu do pluto-
now towarzyszacych, jako ich pewnego rodza-
ju uzupetnienie. Watpliwe jednak jest czy
wigczenie do jednostek wojskowych, operuja-
cych zestaindartyzowanym, celowo opracowa-
nym sprzetem, dos$¢ heteroklitycznego sprzetu
cywilnego, ktory maégtby stanowi¢ nietyle uzu-
petnienie, ile balast dla plutonéw towarzyszg-
cych, odpowiada¢ bedzie praktycznym celom.
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Dla tych celéw mozliwe wogdle bytoby
uzycie tylko typow RWD—8, PZL—5, Sido,
Nowotny Bis, lub innych w typie podobnych.
Natomiast bezwzglednie nie odpowiadatyby ce-
lowi wszystkie inne RWD, PZL i inne typy bu-
dowane u nas w #tgcznosci z Challenge'm, jako
za szybkie i zbyt trudne do lgdowania w poto-
wych warunkach.

Jezeli mowimy o +tgcznosci samolotowej
taktycznej na matych odlegtosciach, to ideal-
nym S$rodkiem tgcznosci maogtby by¢ samolot tu-
rystyczny o bardzo matej mocy, samolot na-
prawde turystyczny, motocykl powietrzny 25—
30 — 40 konny, o konstrukcji nieco specjalnej,
by mégt ladowac¢ podobnie, jak szybowiec na
prawie kazdym zagonie chtopskim, czy polanie
lesnej, ktérego montaz i demontaz wymagatby
rownie matego zachodu, jak montaz rasowego
szybowca, a ktory caty maégtby sie miesci¢ bez
trudu w specjalnym wozie transportowym. Sa-
molot taki o silniku réwnie mato skomplikowa-
nym, jak wiekszy silnik motocyklowy mogtby
odda¢ nieocenione ustugi i niejednokrotnie,
szczeg6lnie w naszych specyficznych warunkach
szerokich i rozcztonkowanych frontdw, madgiby
staC sie narzedziem #tgcznosci bardzo cennem dla
dowddztw wielkich jednostek i oddziatdéw pod-
legtych, szczegdllnie oddziatow detaszowanych,
lub petnigcych stuzbe zwiadowcza.

Samolot turystyczny tego rodzaju po zde-
montowaniu skrzydet (wymagajacym 15 min.
czasu), umieszczony na specjalnym wozie trans-
portowym, mogtby towarzyszy¢ jednostce, do
ktorej na state lub chwilowo zostat przydzie-
lony, dostownie wszedzie, gdyz takie wozy 2-ko-
towe specjalnie opracowane mogg by¢ doczepia-
ne zarowno do pierwszego z brzegu samochodu,
jak i ciggnione konmi i przejs¢ moga po najgor-
szych drogach.

Po zmontowaniu wymagajgcem okoto 30—
40 minut samolot tur. bytby gotéw do uzytku,
a granice jego szybkos$ci wahajgce sie miedzy
90 a 120 km i zasieg 2 — 3-godzinny wystar-
czytby zupeinie dla wykonywania zadan czy-
sto tgcznosciowych.

Jezeli dalej rozwaza¢ bedziemy mozliwo-
$ci takiego sprzetu, to mozemy przyjgé przy-
dziat do kazdej D. P. lub D. K. klucza takich
samolotow, podlegtego wprost dywizji tak, jak
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kolumny samochodowe, lub motocyklowe. Uzu-
petnienie w materjaty pedne i smary, stosunko-
wo bardzo nieznaczne mogtyby jednostki takie
czerpa¢ badz z zapaséw plutondw towarzysza-
cych, badZ wprost z pierwszej z brzegu kolumny
samochodowej wielkiej jednostki. Uzupetnie-
nia sprzetu mogtyby pochodzi¢ z fabryk i war-
sztatdw pracujgcych w czasie pokojowym dla
lotnictwa turystycznego, odpowiednio zwiek-
szonych na wypadek wojny, przez co warsztaty
te, na wypadek wojny nie musiatyby przecho-
dzi¢ na inny rodzaj produkcji lotniczej.

Zadania tgcznoSciowe samoloty turystycz-
ne musiatyby wykonywa¢ ma bardzo matych
wysokos$ciach, co zapewniatoby im wzgledne
bezpieczeistwo od lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego.

Sprzet taki musiatby by¢ do pewnego stop-
nia zestandaryzowany, aby nie wprowadzac¢ za-
mieszania materjatlowego. Zestandaryzowanie
nie musiatoby by¢ zupetne. Wystarczytyby np.
pewne wytyczne i warunki stawiane konstruk-
torom, jak np. rozpieto$¢, najbardziej celowy
czas i rodzaj montazu i demontazu, i dostosowa-
nie do mozliwosci transportowych na kotach.
Reszta mogtaby by¢ pozostawiona dowoli naj-
lepszym rozwigzaniom konstrukcyjnym.

Personel latajacy znalaztby sie ‘tatwo
w klubach i pomiedzy prywatnymi wiasciciela-
mi nie powotywanymi do stuzby w lotnictwie
linjowem.

Trudnos$ci w zasadzie nie bytoby zbyt wiel-
kich. Jedna najwieksza trudno$¢ w podobnem
rozwigzaniu uzycia samolotow turystycznych,
a zupetnie zasadnicza jest ta, ze w naszym spor-
cie lotniczym tego rodzaju stabosilnifcowego
sprzetu zupetnie nie posiadamy.

Rozwo0j naszego lotnictwa sportowego pod

wptywem regulamindw sportowych zagranicz-
nych i krajowych poszedt, w swej linji kon-
strukcyjnej budowy samolotéw turystycznych,

w kierunku najbardziej efektownym uzyskiwa-
nia fantastycznych wyczynéw co do szybkosci
i komfortu, a prawie zupetnie pozbawionym war-
tosci praktycznych i nieliczagcym sie z celami,
jakie lotnictwu sportowemu par excellence po-
winno przyswiecac.
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Trudno nazwaé sprzetem lotniczo-tury-
stycznym, dostepnym kazdemu sportowcowi,

luksusowg limuzyne 3 — 4 osobowa, opatrzong
160 — 240 KM, o ogromnej szybkosci przeloto-
wej, a kosztujgcg dziesigtki, lub nawet setki
tysiecy ztotych, a nawet 120-to konny samolot
wyczynowy, na ktérym mozna przelecie¢ Atlan-
tyk czy zdoby¢ inny rekord.

Kierunek budowy tego rodzaju sprzetu, pro-
pagowany przez panstwa zachodnie bogate, a nie
liczace sie z kazdym groszem i majgce inne ce-
le przed sobg, szczeg6lnie tgcznosci z kolonja-
mi i na wielkich dystansach, nie odpowiada zu-
peinie naszym warunkom. Ani odlegtosci
wTkraju, nieznaczne po drogach lotniczych, ani
mozliwos$ci ekonomiczne zarbwno panstwa, zrze-
szeh lotniczych, jak prywatnych oséb, nie wy-
magajg ani tez nie usprawiedliwiajg tego kie-
runku rozwojowego.

Celem naszego lotnictwa sportowego jest
spopularyzowanie i udostepnienie lotnictwa naj-
szerszemu ogo6towi i uzyskanie, jak najwiekszej
ilosci taboru lotniczego przy najnizszych jego
cenach, czego na drodze dotychczasowego roz-
woju sprzetu lotniczo-turystycznego, nie dokona

sie.
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Réwnie waznym celem jest mozliwo$¢ zu-
zytkowania catego posiadanego sprzetu lotniczo-
sportowego i jak najbardziej celowo dla celdw
wojskowych.

Dlatego tez w rozwoju naszego
turystycznego poza jedng linjg, po ktérej dzi-
siaj nasz sport lotniczy zwyciesko kroczy, uzy-
skiwanie najwiekszych rezultatdw sportowo-wy-
czynowych, powinna znalez¢ sie druga rownole-
gta linja, szczegdlnie silnie popierana przez
wojsko, praktycznego i najszerszego rozwoju
lotnictwa stabosilnikowego, t. zn. nie wykra-
czajacego ponad 50 HP.

Lotnictwo stabosilnikowe, mogace znalezé
praktyczne zastosowanie w najszerszym rozwo-
ju i udostepnienie kazdemu bez zbyt wielkich
kosztow i trudow latania, jak i najbardziej ce-
lowe zastosowanie dla celéw taktyczno-tgczno-
Sciowych, powinno znalezé swoje miejsce
w 0g6lnym naszym dorobku lotniczym i to miej-
sce poczesne, a wojskowe wymagania stawiane
lotnictwu sportowemu potrafiag moze wskrzesic
20 — 30-to konnego Feniksa lotniczego z po-
piotébw zapomnienia, w jakie zepchnety go
wszystkie nasze sukcesy na terenie miedzyna-
rodowych zawodow.

lotnictwa

Pptk. dypl. obs. KWIECINSKI BOGDAN

NA MARGINESIE
5 KRAJOWEGO LOTN. KONKURSU
TURYSTYCZNEGO)

By zrozumieé cel i istote 5 KLKT., by moéc
go poddac¢ nalezytej krytyce i zda¢ sobie spra-
we, czy spetnit on swoje zadanie nalezy na sa-
mym wstepie zda¢ sobie sprawe, jak sie rozwi-
jata u nas wogole idea ogo6lnokrajowych konkur-
sow dla lotnictwa sportowo-turystycznego.

Konkursy Krajowe, organizowane z inicja-
tywy i z funduszéw Zarzadu Gt LOPP-, zapo-
czatkowane zostaty w roku 1927.

Wobec tego, ze w tym okresie nie istniat
jeszcze w Polsce sport lotniczy w pojeciu zwar-
tej organizacji, inicjatorom takiego konkursu
przySwiecata stuszna idea, zachecenia przez ta-
ki konkurs konstruktoréw do zbudowania wtas-

ciwego sprzetu, by w ten sposOb stworzy¢ pod-
stawy dla rozwoju sportu lotniczego w Polsce.
Pierwszy wiec krajowy konkurs byt kon-
kursem technicznym, konkursem samolotéw. Ta-
kim samym konkursem,, byt konkurs drugi.
Trzeci krajowy konkurs, aczkolwiek w za-
sadzie pomyslany jeszcze, jako konkurs tech-
niczny, juz wysuwat bardziej ku przodowi za-
toge, gtéwnie pilota, wprowadzat bowiem po raz
pierwszy do konkursow tego rodzaju, lot okrez-
ny, w ktdrym to locie oprécz zalet sprzetu, wy-
stepowaty wartosci zatogi.
~Na czasie".

Sprawozdanie tabelaryczne—patrz
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Czwarty konkurs byt pod tym wzgledem
bardzo zblizony do trzeciego.

Gdy stata sie aktualna sprawa organizowa-
nia konkursu pigtego, kwestja czy ma on by¢
konkursem technicznym, czy tez konkursem za-
t6g, wyptyneta na plan pierwszy.

Przeciw konkursowi .technicznemu przema-
wiato bardzo wiele wzgledéw. Po pierwsze kon-
kursy techniczne sg konkursami bardzo kosztow-
nemu Jezeli majg spetniaé swdj cel, koniecz-
ne jest, by do konkursu stanety nowe kon-
strukcje — prototypy.

Organizatorzy konkursu wiedzieli, ze takich
nowych konstrukcyj, ktéreby dotychczas nie by-
ty wyprébowane, niema.

Z drugiej strony udziat Polski w konkur-
sach miedzynarodowych gtéwnie w Challen-
geach daje zdaniem organizatorow dostateczne
mozliwosci wyprobowania wartosci nowych pol-
skich konstrukcyj i to tem bardziej w tego ro-
dzaju konkursach ma sie skale poréwnawczg
miedzy konstrukcjami polskiemi i zagranicz-
nemi.

Poza tem konkurs techniczny wymaga, do-
statecznie wczesnego ogtoszenia regulaminu co-
najmniej rok naprzéd, — by konstruktorzy mogli
stosujgc sie do niego wypusci¢ nowe konstruk-
cje.

Te wszystkie argumenty, jak réwniez chec
dania mozliwo$ci uczestniczenia w konkursie
mozliwie wszystkim klubom polskim i miodszym
pilotom zdecydowat o tem, ze konkurs pigty zo-
stat zorganizowany jako konkurs zaldg, nie ma-
szyn.

Przyjecie tej zasady pociggneto iza sobg
odrazu konieczno$¢ ustalenia odpowiedniego
spdtczynnika (handicap), miedzy wszystkimi
samolotami posiadanemi przez kluby, by w gra-
nicach mozliwosci catkowicie wytgczyé mniejsza
lub wiekszg warto$¢ sprzetu, a rozstrzygniecie
konkursu pozostawi¢ catkowicie zatogom.

Ustalenie takiego spétczynnika nastre-
czyto odrazu wiele trudnosci. Skitadato sie na
to szereg przyczyn, jak dos¢ wielka roznorod-
nos¢ typoéw z odmiennemi w dodatku silnikami,
a szczegO6lnie fakt, ze z poszczegd6lnemi typami
nie byty przeprowadzone szczeg6towe préby, ce-
lem ustalenia wyczynéw maksymalnych.
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Ostatecznie przezwyciezono te trudnosci
i ustalono ten wspdtczynnik (p. tabela) dla po-
szczegblnych typow.

TABELA SPOLCZYNNIKA ,K*“.

Platowiec Silnik LK
PZL—19 Gipsy Il 0
RWD—2 (podw. stare) Salmson 26
RWD—7 Genet 31
RWD—5 Gipsy Il 37
RWD—5 Cirrus-Hermes 1l 37
RWD—2 (podw nowe) Salmson 38
RWD—6 Genet Major 40
RWD—4 Cirrus M 111 41
RWD—5 Gipsy Major 44
RWD—4 Cirrus Hermes Il 47
RWD—4 Gipsy Il 48
Sido Cirrus M 111 57
MN—4 Cirrus M 111 64
JD—2 Genet 67
PZL—5 Gipsy | 74
LKL—4 Cirrus M 111 74
PZL—5 Cirrus M 111 76
LKL—5 W arner Scarab 76
RWD—8 Cirrus; Hermes Il 79
MN—5 Genet 86
RWD—5 Cirrus-Hermes IV 42
Moryson Cirrus M 111 50
RWD—S8 Gipsy 1 79
LKL—II W alter-Vega 86

Przyjecie zasady, ze Konkurs bedzie kon-
kursem zaldg, miato naturalnie wptyw na ro-
dzaj przewidzianych prob’ A wiec jako pierw-
szg, wprowadzono prébe lagdowania na punkt,
polegajaca na wyladowaniu jak najblizej cho-
ragiewki, przy czerih mierzono odlegto$¢ od usta-
lonego chorggiewka punktu do miejsca zatrzy-
mania sie samolotu. Kazdy metr odlegtosci
zmniejszat punktacje o 2 punkty”

1lo$§¢ maksymalnych punktéw wynosita 200.

Drugg probag byt lot w obwodzie zamknie-
tym, dajagcy maksymalnie 300 punktdw i punkty
ze spOfczynnika’ W probie tej uwzgledniony
byt spotczynnik ustalony, dla poszczegdlnych
typow samolotéw i moc silnika, wzieta wedtug
ksiegi silnikowej i uzyskana w tej probie szyb-
kos¢.
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Przy ustaleniu dla poszczegélnych typow
samolotéw spétczynnikéw wyréwnawczych K
przyjeto nastepujgca zasade:

Za podstawe przyjeto samolot PZL. 19
z silnikiem Gipsy |Ill, dla ktérego ustalono
wspo6tczynnik K = 0, czemu po przeliczeniu
odpowiada szybko$s¢ 180 km/godz., szybkos¢
przyjeta jako podrdzna dla tego samolotu i przy
ktorej pilot osigga w danej prdébie 300 punktow.

Nastepnie na podstawie dosSwiadczenia
i bardzo nielicznych pomiaréw oficjalnych przy-
jeto szybkos$ci podrézne innych typow samolo-

téw i przeliczono ze wzoru 300 p ilosci punk-

tow, ktoreby w ten spos6b osiggnieto bez za-
stosowania spoOtczynnika K. Spéiczynnik K
ustalono jako rdéznice 300-u; ilosci w ten spo-
s6b obliczonych punktéw. Wynika z tego, ze
gdyby wszyscy zawodnicy lecieli w tej probie
z szybkoscig podrdzng, ustalong dla danego ty-
pu samolotu, wszyscy osiagneliby w tej prébie
300 punktow.

Proba ta miata decydujacy wptyw dla dal-
szego przebiegu konkursu, bowiem z szybkoscig
ustanowiong przez dany samolot w tej probie
musiat by¢ przeprowadzony lot okrezny o ile
pilot chciat za lot okrezny uzyskaé¢ maksymalne
pupkty. Z jednej wiec strony ze wzgledu na
punktacje w tej probie pilot byt zainteresowany
w odbyciu jej w czasie mozliwie krotkim, z dru-
giej zndw strony musiat doktadnie oceni¢ mozli-
wosci swego samolotu, by nie przyja¢ zbyt wy-
sokiej szybkosci na lot okrezny.

Préoba ta byta wiec typowa probg pilota,
ktory tutaj miat wtasnie mozno$¢ wykazania tak
niezbednych dla pilota sportowego waloréw, jak
doktadne zrozumienie intencji regulaminu spor-
towego, zdolnosci oceny w danych warunkach
maksymalnych mozliwosci swego sprzetu przy
zachowaniu jednak rownocze$nie wiasciwego
umiaru.

Trzecia proba, byt to lot na orjentacje do
punktu oddalonego niedaleko od lotniska, przy-
czem punkt ten byt zalodze wskazany bezpo-
Srednio przed startem.

Liczony byt czas od startu do lgdowania,
przyczem lot musiat by¢ przeprowadzony
w czasie odpowiadajgcym szybkos$ci uzyskanej
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w probie w locie w obwodzie zamknietym z do-
liczeniem 4 minut na wystartowanie, okrgzenie
punktu kontrolnego i t. p. Proba ta dawata
maksymalnie 100 punktéw.

Wkoncu ostatnig probg byt lot okrezny na
przestrzeni 3.605 km, prowadzony przez 25 lot-
nisk i 2 punkty kontrolne.

Zasada ustalenia punktacji za lot okrezny
byta dos¢ oryginalna i poraz pierwszy u nas,
a moze wogdle w tego rodzaju konkursach sto-
sowana’

Przyjeto jako podstawe, ze poszczegllne
odcinki lotu okreznego muszg by¢ odbyte przez
poszczegbdlne samoloty z szybko$cig ustalong
w locie w obwodzie zamknietym.

Samoloty startujgc w Warszawie otrzymy-
waty 600 punktdw. Nieregulamosci na trasie
powodowaty wiekszg lub mniejszg utrate punk-
tow.

Kontrolowane byty w czasie lotu okreznego
tylko starty na poszczeg6lnych lotniskach. Od-
step czasu miedzy startem na jednem lotnisku,
a startem na nastgpnem musial odpowiadac
ustalonej dla danego samolotu szybkoS$ci. Przy-
Spieszenie lub opdznienie startu byto zaleznie
od wielkos$ci odchylenia karane utratg odpowie-
dniej ilosci punktow. Na pobyt na lotnisku do-
rzucane byto 5 minut, a na lotniskach zaopatrze-
niowych 30 min. w koncu na lotniskach etapo-
wych (jedno dziennie) 1 godzina.

Na lotnisku, na ktérem lotnik zamierzat
nocowa¢ musiat zgtosi¢ sie do komisarza, ktd-
ry notowat w tym jednym wypadku czas lado-
wania, — by umozliwi¢ kontrole, czy start
we wiasciwym czasie na danym lotnisku byt
mozliwy.

Na lotniskach koncowych dnia, dozwolona
byta praca koto samolotu przez przecigg 2 go-
dzin.

Poza tem regulamin przewidywat kary za
nienocowanie na lotniskach witasciwych, lgdo-
wanie po pewnej godzinie i t. p.

Przyjecie takiego systemu miato zndéw na
celu z jednej strony wytgczenie mozliwie cat-
kowicie sprzetu, z drugiej strony danie poszcze-
golnym pilotom i ich towarzyszom moznosci
wykazania jak najwiekszego wyzyskania mozli-
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wosci swego sprzetu, przy réwnoczesnym zmu-
szeniu ich do doktadnej znajomo$ci regulaminu,
koniecznos$ci kalkulowania czasu i t, p- O ter-
minie startu decydowat bowiem catkowicie pilot,
a nie komisarz,

Tyle, co do przyjetych zasad.

Teraz stow kilka, co do wnioskéw, jakie
nasunety ®ie w zwiazku z przebiegiem konkursu.

Do konkursu zgtoszonych zostato 35 samo-
lotow, reprezentujgcych 9 klubow regjonalnych.

Na konkurs przybyto 26 samolotéw z 8 klu-
béw, konkurs ukoniczyto 19, z pozostatych 7-miu,
4 wykonaty wszystkie proby précz lotu okrez-
nego, 2 tylko dwie préby, a jeden zadnej préby.

Zwazywszy bardzo zte warunki atmosfe-
ryczne, jakie panowaty w pierwszej cze$ci lotu
okreznego cyfrowy ten wynik uznaé nalezy za
zadawalniajacy.

Jezeli z kolei przejs¢ do krytyki poszcze-
golnych préb, to nasuwajg sie zdaniem mojem
nastepujace uwagi.

Préba lagdowania. Préba ta w tego rodza-
M konkursie w zasadzie w najwyzszem stopniu
uzasadniona, posiadata zbyt wysoka punktacje
(okoto 15%), Niepowodzenie w tej probie od-
razu wiec przekre$lato wszelkie szanse na za-
lecie jakiegokolwiek lepszego miejsca.

Punktacja innych bowiem prob byta tak
utozoija, ze nie dawata szans tak silnego wybi-
Ola sie i wyrdwnania poniesionych strat. Przy-
tocze tu tylko jako przykiad, ze wyladowanie
20 m. od punktu, niewatpliwie lgdowanie dobre,
stanowito utrate 40 punktéw, strate ktorg nie
byto mozliwem odrobic.

Przy wustalaniu zasady mierzenia wyni-
kéw tej préby popetniono rowniez bitad, pe-
tgajgcy na mierzeniu od punktu, zamiast da-
wania peinych punktéw za wylgdowanie np-
w obrebie 10 m od punktu, a dopiero potem
Wprowadzenie gradacji i to stosujac bezwzgled-
ne progresje. Niema mianowicie zadnego prak-
tycznego znaczenia czy wylagduje sie 4 czy 8 m
°d punktu, a te cztery metry to utrata cennych
N punktow.

W kornicu wskazanem sie wydaje dla wyta-
czenia przypadkowych wynikéw w tego rodza-
ju prébie branie $redniego wyniku z conajmniej
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3 ladowan. Jest to specjalnie wazne w kon-
kursie, do ktérego z racji jego charakteru staja
piloci o bardzo duzej rozpietosci klasy.

Komisja sportowa miata przy tej probie
do zadecydowania jedng dos$¢ wazng kwestje,
a mianowicie dopuszczalnosci uzycia hamulcow.

Decyzja Komisji pozwalajgca na postugi-
wanie sie hamulcami wydaje mi sie nawskro$
stuszna. Aczkolwiek hamulce sg niewatpliwie
ulepszeniem technicznem i posiadanie ich winno
by¢ punktowane w pierwszym rzedzie w kon-
kursie technicznym, to z drugiej strony stwier-
dzi¢ nalezy, ze hamulce moga by¢ zastosowane
na kazdym samolocie, ze stanowig one dzisiaj
prawie wyekwipowanie normalne, a co najwaz-
niejsze, ze postugiwanie sie hamulcami szcze-
g6lnie w probie lgdowania na punkt wymaga
duzej umiejetnosci od pilota, $wiadczy wiec
do pewnego stopnia o warto$ci pilota i o stanie
jego lotniczego wyszkolenia.

Préba lotu w obwodzie zamknietym, byta

zdaniem moim pomys$lana dobrze. Wysoka
punktacja tej proby (potowa punktow za lot
okrezny, oraz punkty za spo6iczynnik), zache-

cata pilotbw do wyciggniecia ze swego sprzetu
maksimum, zmuszata ich z drugiej strony, jak
juz zaznaczytem do umiaru ze wzgledu na de-
cydujacy wptyw tej préby na lot okrezny.

Proba lotu na orjentacje nasuwa znow Kil-
ka refleksyj. Niewatpliwie btedem byto dorzu-
cenie do czasu lotu nakazanego az 4 minut.
Spowodowato to, ze za wyjatkiem 2 samolotow
wszystkie zatogi w tej prébie uzyskaly peine
100 punktow, przez co odpadta zupeinie gra-
dacja, tak niezbedna w konkursie.

Zresztg odrzucenie tych 4 minut bytoby
uzasadnione i tem, ze samoloty, ktore przyjety
wielkg szybko$¢é, mialyby coprawda wieksze
w tej probie trudnos$ci, niz samoloty wolniejsze,
z drugiej jednak strony samoloty te zyskaty juz
w prébie w locie w obwodzie zamknietym i w lo-
cie okreznym.

Stworzytoby sie wiec w ten spos6b zndéw
pewne iunctim miedzy temi prébami, a co z te-
go wynika zmusitoby sie znéw pilota do dalszej
kalkulacji swych szans

Co sie tyczy strony organizacyjnej tej pro-
by, to zaznaczy¢ nalezy, ze proba ta moze by-
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TABELA POROWNAWCZA WYNIKOW W LOCIE
NA ORJENTACIE. Préba C)1I).

. Wynik w wy-
S-molot Wynik padku nie Rosnica
Nr. konk. Proby zaliczenia
tolerancji 4 min.
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
32 160 77 23
34 100 99 1

ta zbyt prosta. Po pierwsze nalezatoby narzu-
ci¢ odnalezienie 3 punktow, albo conajmniej 2,
a wiec zmiany kilkakrotnie w czasie lotu kur-
sow. Dalej nalezatoby te préby przenies¢ w te-
ren mozliwie mato zaludniony, gdzie$ na wscho-
dzie, okolice Poznania i Warszawy posiadaja
zbyt duzo punktow orjentacyjnych, i sg naogo6t
zbyt juz znane Niewatpliwie przeniesienie tej
préby na lotnisko w Baranowiczach, tucku czy
Brodach stanowitoby do$¢ powazne utrudnienie
organizacyjne.

W koncu lot okrezny. Spos6b obliczania
tej proby w danych warunkach, to znaczy przy
takim zatozeniu konkursu przy uwzglednianiu
posiadanego przez Kluby sprzetu, wydaje mi sie
zupetnie stuszny i bardzo oryginalny. Sy-
stem wiec przyjety nie budzi zdaniem moim
zastrzezen. Natomiast nasuwajg sie inne re-
fleksje. Po pierwsze nie wydaje sie stuszne,
by lot ten prowadzit przez tyle lotnisk. Bar-
dzo niewatpliwie wazny argument — propa-
ganda — jest tylko cze$ciowo stuszny. Lotni-
ska prowincjonalne muszg i moga by¢ obstuzo-
ne przez imprezy bardziej lokalne. Ogolno-
krajowy Konkurs winien prowadzi¢ tylko przez
lotniska do tego dostosowane.

Doswiadczenie tegorocznego konkursu nau-
czyto nas raz jeszcze, ze mimo wydania bar-
dzo szczegbétowych instrukcyj, zwotania do
Warszawy konferencji, jednak nie wszyscy pa-
nowie komisarze wywigzali sie nalezycie z po-
wierzonych im funkcyj. Nie ma to by¢ zarzut
niewykonania przyjetych na siebie zobowigzan,

* U pozostatych samolotéw nie nastapitaby zmia-
na w stosunku do uzyskanych punktéw (p. tabele wyni-

kéw 5 KLKT. w rubryce na czasie),
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lecz poprosili fakt ten Swiadczy, ze sprawy te,
dos¢ skomplikowane, wymagajg pewnej znajo-
mosci rzeczy i nie mogag by¢ dorywczo wyko-
nywane-

Pamieta¢ bowiem nalezy, ze tegoroczna
kontrola byta nader prymitywna. Komisarz bo-
wiem musiat wykonywaé tylko to, co mu pilot
moéwit, a mimo to zaszty do$é¢ powazne nieporo-
zumienia. Fakty takie, jak dowolne przeniesie-
nie przez jednego komisarza lotniska na inny
teren, jak zupeinie wadliwe postgpienie przez
jednego komisarza przy neutralizacji czasu, naj-
wymowniej $wiadczg o tem, ze funkcje komi-
sarzy muszg petni¢ ludzie bezpos$rednio zwig-
zani z lotnictwem sportowem.

Do lotu okreznego jeszcze jedna uwaga.
W tegorocznym regulaminie wzorem lat ubie-
gtych, dopuszczalne byto odbycie tylko cze-
Sci lotu okreznego przy zachowaniu jednak pew-
nego minimum (1.500 km). Takie postawienie
sprawy miato na celu zachecenie pilota, z jednej
strony, do przytozenia wszelkich staran, by
wejsé do klasyfikacji koncowej, nawet nie ma-
jac szans zajecia jakiego$ wybitniejszego miej-
sca, z drugiej strony, miato to na celu danie klu-
bom mozliwosci posiadania maksimum samolo-
téow klasyfikowanych, a co za tem idzie uzy-
skanie zwigzanych z tem premij. Mimo stuszno-
§ci tych argumentéw stwierdzi¢ jednak nalezy,
ze w przysztosci tak dalece posunieta toleran-
cja musi ustgpi¢ wzgledom czysto sportowym.
Samolot stajagcy do zawodow ogdlno-krajowych
musi by¢ zdolny do odbycia przestrzeni 3.600 km
w nakazanym czasie, w innym wypadku nie za-
stuguje na to, aby byé¢ klasyfikowanym.

Tyle uwag do poszczegd6lnych prob. W kon-
cu stdw pare bardziej ogélnych.

Sposdb rozdziatu nagréd byt w tegorocz-
nym konkursie réwniez inaczej ujety, niz w la-
tach poprzednich.

Kluby otrzymywaty po pierwsze subwencje
po 900 z+ na samolot (Warszawa 800 zt) za
sam fakt udziatlu w konkursie. Ta subwencja
byta ograniczona do ilosci 3 samolotow. Miata
ona byé z jednej strony zachetg do udziatu
w konkursie, z drugiej strony rekompensatg za
kosizta zwigzane z przygotowaniem sprzetu do
konkursu.
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Dalej przewidziane byty nagrody, przy-
czem samoloty klasyfikowane od 5-go do 20-go
miejsca otrzymywaty po 500 zt., co znéw miato
na celu zapewnienie klubom pewnego wptywu
gotowkowego nawet za samoloty klasyfikowane
na nizszych miejscach. Nowoscig zupetng by-
Li premja po 150 zt. za kazdy punkt uzyskany
v- locie okreznym.

Ta premja przeznaczona byta na optacenie
kosztow benzyny i t. p., ktéra tego roku nie
byta dostarczana bezpitatnie.

System subwencji za udziat i system premji
za lot okrezny, zdaniem moim zdaty catkowicie
egzamin i winny by¢ i w przysztosci zachowane.

Wzorem lat poprzednich byty stosowane
i w roku biezagcym nagrody pieniezne za po-
szczegblne proby zdobywane przez pilotow
wzgl. zatogi, bowiem nagrody, premje i subwen-
cje wyzej wspomniane przypadaty klubom-

Przy ustalaniu tegorocznych nagréd za po-
szczegblne proby wkradt sie fatalny bigd. Mia-
nowicie przy ustalaniu nagrody za lot okrezny
Postanowiono, ze w wypadku réwnosci punktow
decyduje wynik w klasyfikacji ogo6lnej. Wo-
bec takiego uktadu regulaminu, jak tegoroczny,
byt to blagd zasadniczy. Mianowicie trzeba by-
to ustali¢, ze w wypadku roéwnosci decyduje
wynik w locie w obwodzie zamknietym, jako
préby majacej decydujacy wptyw na lot okrez-
nY- Jasne jest bowiem, ze z dwdch pilotéw
~zyskujagcych w locie okreznym rowne punkty,
zwyciezcg winien by¢ ten, ktéry przyjat (na-
turalnie uwzgledniajgc spdtczynnik), wiekszg
Przelotowa szybkos$¢, co odpowiada lepszemu
wynikowi w locie w obwodzie zamknietym.

Przez popetnienie tego biedu pozbawiony
zostat inz. Szczepan Grzeszczyk zastuzonej na-
grody i tytutu zwyciezcy w locie okreznym, kto-
rym faktycznie by#tl).

ZaznaczyC jeszcze wypada, ze poraZz pierw-
szy w tegorocznych zawodach zastosowany zo-
stal system, pozwalajacy przyby¢ do Warszawy
samolotom w kolejnosci uzyskanej Kklasyfikacji.

System ten zwiekszajagcy dos$¢ znacznie
prace Komisji Sportowej, zdaniem moim nalezy
1na przyszto$é zachowac.

J Zestawienie wynikéw — patrz ,Na czasie".
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Daje on bowiem z jednej strony publiczno-
§ci mozno$¢ zorjentowania sie natychmiast
w klasyfikacji zawodnikéw, z drugiej strony
zwyciezcy daje satysfakcje pierwszego lgdowa-
nia i zebrania zastuzonych owacyj.

Pewne niedociggniecia w konkursie, byty
gtébwnie wynikiem zbyt p6znego zdecydowania
odbycia konkursu. Ze wzgledu na wewnetrzne
zmiany w Zarzadzie Gtownym LOPP dopiero
w czerwcu zapadta decyzja o odbyciu konkur-
su. Zaledwie 2 miesiace czasu byto do dyspo-
zycji dla zatatwienia wszystkich przygotowaw-
czych czynnosci- Odbito sie to ujemnie na re-
gulaminie i wogdle na przygotowaniach, ktdre
musiaty byé sitg faktu wykonane w ogromnym
pospiechu.

Na przyszto$¢ nalezy przyja¢ jako zasade,
ze conajmniej na 3 kwartaty naprz6d musi by¢
ustalony fakt organizacji tego rodzaju konkur-
su, przy konkursach technicznych nawet po6tto-
ra roku naprzéd.

Jedynie zachowanie tych terminow daje
gwarancje nalezytego, do najdrobniejszego
szczegOtu pomyslanego, przygotowania konkur-
su tak ze strony organizatoréw, jak i ze strony
klubow.

Tak pokrotce przedstawia sie krytyka
5 KLKT, Stwierdzi¢ nalezy, ze mimo tych drob-
nych usterek 5 KLKT spetnit poktadane w nim
nadzieje, tak na odcinku propagandowym, jak
i sportowym.

Wobec nieraz bardzo mylnych wnioskow,
jakie na temat tego rodzaju zawodO6w sg wysu-
wane chce w koncu jeszcze podkreslic kilka
szczegotow.

Krajowy konkurs tak zorganizowany jak
tegoroczny, nie jest ani na odcinku sprzetu, ani
pod wzgledem personalnym konkursem elimi-
nacyjnym, czy jak chcg inni ,,Generalng pro-
ba'l Challenge'u.

Oparty na zupetnie innych zasadach ma on
jedynie na celu zbudzenie ws$rod naszych spor-
towcow-lotnikéw ducha sportowego, dania mtod-
szym pilotom mozliwosci zetkniecia sie z dos¢
skomplikowang maching konkursu nieco szerzej
pomys$lanego i jak juz na wstepie zaznaczytem,
zmuszenie pilotdw-sportowcow do wnikniecia
w postanowienia regulaminu i dania im przez to
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rutyny sportowej..
ze pilot,

mozliwo$ci nabrania pewnej
Wycigganie jednak z tego wniosku,
ktéry zajgt nieco lepsze miejsce w takim kon-
kursie, odrazu zyskuje tytut kandydata challen-
geowego bytoby zupeinie biedne.

Pamieta¢ nalezy, ze do konkursu tego do-
puszczone byty wszelkie typy samolotow istnie-
jace w naszych klubach, naogét samoloty pod
wzgledem pilotazu tatwe, a w kazdym razie nie
majgce nic wspoélnego z samolotami challen-
geowemi, latajgcemi jak tego wymaga regula-
min na przestrzeni okoto 8.000 km z przecietng
szybkoscig 210 km/godz.

Miedzy proba lgdowania na punkt, a préba
startu i lgdowania z przeszkoda, jak to przewi-
duje regulamin Challenge'u nie ma zadnego po-
rownania.

Jezeli krajowy konkurs mégt da¢ pod ka-
tem widzenia Challenge pewne korzys$ci, to dat
je niewatpliwie na odcinku pracy Komisji Spor-
towej, gdzie przeprowadzono pewne proby, co
do sposobow prowadzenia kontroli sportowej.

W kohAcu jeszcze jedna uwaga. — Fakt, ze
w konkursie moze braé udziat kazdy pilot i ze
niema miedzy pilotami handicapu, czesto spo-
tyka sie z krytyka, wychodzacg zdawatoby sie
ze stusznego zatozenia, ze zg6ry wieksze szanse
poisiada pilot doSwiadczony, niz miody pilot.
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Ta zasada zdaniem moim jest tylko pozor-
nie stuszna. Po pierwsze pilotbw wyznaczajg
kluby, bo jest to konkurs miedzyklubowy, kluby
tez przydzielajg pilotom samoloty wediug swe-
go uznania, dajac lepszy sprzet w rece lepszego
pilota, bowiem mimo najbardziej sprawiedliwe-
go handicapu jednak lepszy samolot daje wiek-
sze szanse powodzenia.

Zresztag dla miodego pilota udziat w kon-
kursie ogo6lno-krajowym jest szkolg i nic nie
szkodzi jezeli nie zdobywa on zaraz pierwszej
nagrody.

Gtownym jednak argumentem przeciwko
handicap‘owi pilotéw jest to, ze konkurs jesl
ogdllno-krajowy, musi wiec by¢ dostepny naré-
wni dla wszystkich pilotow.

Handicap pilotbw uzasadniony jest w lo-
kalnych zawodach, do zawoddéw ogo6lno-krajo-
wych wszyscy, zdaniem moim muszg mie¢ pra-
wo stawaé i to bez zadnych ograniczen.

Tyle uwag o 5 KLKT. Jak juz zaznaczy-
tem, spetnit on swoje zadanie i nalezy sobie
zyczy¢, by Liga Obrony Powietrznej i Przeciw-
gazowej, ktdra tak szczesliwie zainicjowata te-
go rodzaju konkursy w 1927, zechciata i nadal
podtrzymywac¢ swojg inicjatywe i finansowaé
tego rodzaju konkursy, ktére juz majg swoja
piekng tradycje.

5.K.L.K.T

TRASA LOTU OKREZNEGO
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MOLODEC:
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‘GRODNO
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A<PaZ
NU8LW
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LWOW

LOmSfO CL&WAIE
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KATASTROFA POD JADRINO

Straszliwa katastrofa pod Jadri-
no, na dalekich ziemiach republiki

Czuwaskiej zabrata nam jednego z naj-

bardziej kochanych kolegdw, S$wietne-
8° pilota, inzyniera rokujgcego jak-
oujwieksze nadzieje... Byta ona tem

tragiczniejszg, ze wydarzyta sie tuz
niemal u kresu dazen,
reoli zwyciestwa, gdy zdawato sig, ze
nic juz nie stanie na przeszkodzie, by
skrzydta polskie w podniebnym locie

dumnie przeszty ponad Uralem i osia-

dty w dalekim Krasnojarsku...

Bolesnie odczuwamy utrate kolegi;
bole$nie odczuwamy nieudanag impre-
z?, wierzac gteboko, ze wysitki nie
poszty na marne i nadejdzie wkrdtce

niemal w au-

Kpt.-pil.

inz.

Jozef Lewoniewski.

chwila, a skrzydta polskie zwyciezg
i ten odcinek, jak zwykty zwyciezac
i inne.

Po zwyciestwie w Challenge‘u
1932 r., oba typy samolotow wystawio-
nych przez Polske, wykazaty niepo-
$lednie walory, mimo ze poszty do
ciezkich zmagah nieomal prosto z
warsztatow. W szczegélnosci, PZL XIX
nasuwat nadzieje, ze od tego typu

mozna bedzie jeszcze bardzo duzo
wymaga¢, ze zostat on niewykorzy-
stany.

Istotnie, juz kilka miesiecy potem,
po pewnych przerébkach, wikasnie te
dwa PZL XIX wykazaty sie wspa-

Pptk. Filipowicz z pielegnujagcym go d-rem Wotkowym w szpitalu w Jadrino.
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niale jako samoloty dtugodystansowe w locie kpt. Baja-
na i Dudzinskiego poprzez Sowiecka Rosje. Stato sie
wiec jasnem ze samolot PZL XIX moze by¢ $miato pre-
dystynowany do najtrudniejszych diugodystansowych lo-
tow, tak ze wzgledu na nosno$¢, szybkos$¢ jak i potezng
konstrukcje.

Studjujac osiggniete dotychczas rekordy miedzyna-
rodowe, naczelne wtadze lotnictwa cywilnego, doszty do
przekonania, iz rekord na odlegto$é, ustanowiony
w 1929 r. przez Lalouette‘a, przez osiagniecie 2.900 km—
jest stosunkowo tatwy do pobicia dla samolotu tej ka-
tegorji (wagi) co PZL XIX.

Postanowiono wiec nie zwleka¢ i od maja r. b. po-
czeto przygotowania techniczne samolotu. Zamierzano
osiggnag¢ minimalng odlegto$¢ 3.400 km (Omsk), a przy
sprzyjajacych warunkach datoby sie osiggna¢ nawet Kra-
snojarsk (4.600 km). Przebycie takiego dystansu zmu-
szato do przecigzenia samolotu ponad norme przeszto
0 400 kg (normalna waga 850 kg).

W tym tez kierunku poszty kilkomiesieczne proby,
ktére do korica sierpnia wykazaty, ze samolot w zupet-
nosci nadaje sie do zamierzonej imprezy.

Zatoga byta wybrana; stanowili ja: pilot-kapitan-
inz, Jozef Lewoniewski i nawigator — szef lotnictwa cy-
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wilnego pptk. Filipowicz, ktérzy nie omieszkali uskutecz-
ni¢ uprzednio 35-cio godzinnego treningu w réznych po-
rach dnia i nocy i w réznych warunkach atmosferycz-
nych. Kierunek lotu byt jasny — na Syberje.

Brakowato jedynie pogody. Dopiero 10 wrze$nia
PIM. awizowal poprawe na wschodzie. Postanowiono
wiec nie zwleka¢ i — je$li ranne komunikaty beda do-
bre — startowaé¢ 11-go wrze$nia rano.

Przewidywania, co do pogody zrealizowaty sie i oto
11-go wrzed$nia nastapit start do lotu rekordowego
PZL XIX o ogbélnej wadze 1.280 kg. Licznie zebrani lot-
nicy z duzym niepokojem $ledzili przebieg startu, jako
nieomal najwazniejszego momentu catej imprezy, albo-
wiem podczas treningu start, z takim obcigzeniem nie
byt dokonywany, by nie naraza¢ maszyny.

Start byt wy$mienity; wida¢ byto, ze maszyna jesz-
cze wszystkiego z siebie nie data, Startujagcy wélad za
PZL XIX — RWD 5 z zatoga: mjr. Makowski, kpt. Piat-
kowski, stwierdzili w locie, ze PZL XIX trzyma sie do-
skonale, nabiera tatwo wysoko$¢ i rozwija doskonalg
szybko$¢ nawet na zredukowanych obrotach.

Tak pieknie rozpoczety lot trwat bez najmniejszych
trudnosci az do samej Moskwy, na ktorg zatoga wyszta
na busole, bez najmniejszych odchylen. Po minigciu

Tak wygladata Kkatastrofa..,
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Moskwy zapadat zmrok. Utrzymujac nadal wysokosc
500 — 700 m Lewoniewski skierowat sie na Arzamas,
wzdtuz linji kolejowej, by od Arzamasu wzigs¢ kurs na
Kazan.

Zgodnie z przewidywaniami PIM‘a za Arziamaisern
lotnicy napotkali na niskie chmury, starajagc sie lecie¢
nad niemi. Okoto godz. 19.30 (wedtug naszego czasu)
miat ukaza¢ sie ksiezyc: Lewoniewski dazyt wiec, by lot
kierowa¢ catkowicie ponad chmurami. Silnik pracowat
idealnie, zegary fosforyzowaty S$wietnie.

Nie dolatujgc do Kazani, lotnicy napotkali na zwaty
czarnych chmur, bardzo niskich i grubych. Pilot, korzy-
stajac z rutyny przechodzenia poprzez chmury — nie
omijat je, by nie traci¢ na czasie. W pewnym mo-
mencie przed zatogg wyrosta duza czarna chmura, przy-
czem w pierwszej chwili przypuszczano, ze uda sie przejsé
ponad go6rnemi jej szczytami. Podchodzac blizej, lot-
nicy trafili jednak w chmure. Lewoniewski dat peten
gaz, przypuszczajac, ze po kilku chwilach uda sie mu
wyj$¢ ponad chmure. W tym momencie samolotem rzu-
cito i — wobec duzego jeszcze przecigzenia (wazyt wte-
dy okoto 1.100 kg) — samolot przeszedt w korkociag.
Zorjentowawszy sie natychmiast, Lewoniewski zamknat
gaz starajac sie wyprowadzi¢ samolot z korkociggu. Ppik.
Filipowicz w tym czasie czynit przygotowania do skoku
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ze spadochronem, co mu sie jednak nie udato, ze wzgle-
du na trudne manipulacje z przypinaniem (w korkociggu)
piersiowego spadochronu.

Tuz nad ziemig Lewoniewski wyprowadza maszyne
z korkociggu, jednak z pochyleniem,

Braknie kilka metrow! Skrzydto zawadza o ziemie,
odrywa sie, samolot koziotkuje, odrywa drugie skrzy-
dto, odlatuje silnik, wyrywa z pasami pilota...

Wkrétce potem ocknat sie ppik. Filipowicz ogélnie
silnie pottuczony i zakrwawiony, z mocno uderzong no-
ga. Pilota nie znalazt w kabinie. Szcze$liwie podbiegt
chtopak z pobliskiej wsi, ktéry zaalarmowat wie$, na-
deszta pomoc, rozpoczeto poszukiwania.

Dopiero nad ranem znaleziono zwioki §. p. kapitana
Lewoniewskiego, kilkanascie metrow od samolotu w ur-
wisku gtebokosci 10 m, przykryte napét otwartym, a ra-
czej rozdartym spadochronem...

Taki byt tragiczny finat lotu, rokujagcego jaknajlep-
sze nadzieje...

Rannym pptk. Filipowiczem zaopiekowaly sie nara-
zie miejscowe witadze sowieckie, poczatkowo w danej wsi,
a nastepnie w miasteczku Jadrino, dokad przewieziono
putkownika i umieszczono go w szpitalu.

Komisja sowiecka przy samolocie.
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Juz nazajutrz wtadze centralne z Moskwy nadestatly
specjalng komisje do zbadania przyczyny wypadku. Po
pptk. Filipowicza, komisja orzekta, ze
przyczyng katastrofy byt lot w ,nader niesprzyjajgcych
warunkach atmosferycznych" pilot nabierat
.predielnom ugle"1).

przestuchaniu

przyczem
wysoko$¢ na

Nadzwyczaj troskliwa i serdeczna opieka, jakg oto-
czyty pptk. Filipowicza miejscowe wtadze w Jadrino na
czele z dr. chirurgiem K. Wotkowym i dr. Bere$niewi-
czem —mspowodowaty, ze pptk. Filipowicz nie skorzystat
z uprzejmosdci centralnych wtadz sowieckich i pozostat na
rekonwalescencji kilkudniowej w Jadrino.
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Niezwykta uprzejmosé¢ wszystkich witadz sowieckich
jaka spotkat pptk. Filipowicz — jest
do szczeg6lnego podkredlenia. Jako objaw mitego sto-
sunku do rannego, niech postuzy wierszyk utozony przez
d-ra Wolkowa, na wspoélnej fotografji z putkownikiem.

i spoteczenstwa,

Przytaczamy go w brzmieniu rosyjskim, nie chcac

zmieni¢ wtasciwego ducha:

»Dikowinnyj, czudiesnyj stuczaj
Czudiesno poznakomit nas.

| znajte, gost letuczij

K nam zbroszennyj kowarnoj tuczej

Potazi

My dotgo budiem pomnit was",

S. p. kpt.-pil inz. J6zef Lewoniewski

(Wspomnienie posmiertne)

Urodzony 20 marca 1899 r. w Petersburgu, po ukon-
czeniu gimnazjum, przybywa dc Polski na wiosng 1919 r.
i wstepuje odrazu do 1 putku szwolezeréw, w szeregach
ktorego walczy do wrze$nia 1920 r.

We wrze$niu 1920 r. zostaje powotany do szkotly

podchorazych kawalerji w Grudzigdzu, ktéra konczy

w grudniu 1920 roku i jako podporucznik otrzymuje

przydziat do U p. utanéw, a w 1922 roku — zostaje

przeniesiony do 3 p. strzelcéw konnych.
12 sierpnia 1923 wstgpuje do szkoty pilotéw w Byd-

goszczy, po ukornczeniu ktédrej zostaje przydzielony do

1 p. lotniczego.
Z chwilg sformowania 11 p. myS$liwskiego w Lidzie

jest jednym 1z pierwszych oficeré6w putku. Po dwuch

latach zostaje przeniesiony ponownie do 1 p. lotniczego,

skad odchodzi na dwuletni kurs do ,,Ecole Superieure

d'Aeronautigue” w Paryzu.

Po ukoriczeniu Wyzszej Szkoty Aeronautycznej, mia-

nowany inzynierem lotnictwa, powraca do kraju, obej-

d Pod maksymalnym katem.

mujac stanowisko referenta w Departamencie Aeronau-
tyki.
Ostatnio pracowat w Instytucie Badan Technicznych

lotnictwa.

S. p. kpt. pilot inz. Lewoniewski znany byt szerokim

rzeszom lotnikéw wojskowych, jak i cywilnych, jako je-
den z najbardziej zapalonych pilotéw. Przechodzac
w swej karjerze lotniczej r6zne stanowiska, poprzez pi-

lota mysliwskiego, linjowego, wreszcie stanowiska tech-

niczne, z tytutlu wyzszego wyksztatcenia technicznego —e

na kazdym stanowisku wykazywat specjalne zamitowa-
nia do lotnictwa, a szczeg6lnie do latania.
Goragco oddawat sie sprawie lotnictwa sportowego

niejednokrotnie bioragc udziat w licznych imprezach spor-

towych krajowych i zagranicznych.

Ubyt z posréd nas kochany kolega, zapalony en-
tuzjasta i wybitny pracownik lotnictwa.
Cze$¢ Jego Swietlanej pamiegci!
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OCENA OBSERWATORA W ZADANIACH WSPOLPRACY
Z ARTYLERJA

W numerze 8-ym ,Przegladu Lotniczego" z r. b. zo-
stat zamieszczony artykut por. obs. Kalinowskiego Fran-
ciszka p, t. ,,Ocena obserwatora w zadaniach wspoéipra-
cy z artylerjg", ktorego tematem jest krytyka postano-
wien pewnych instrukcyj stuzbowych.

Do zabrania gtosu sktania mnie nie obrona tych in-
strukcyj, gdyz to nalezy do czynnikéw kompetentnych
i bezposrednich przetozonych autora, lecz
czowos$¢" tego artykutu. Moéwie ,pozorna
gdyz w mojem przekonaniu i w mys$l obowigzujacych re-
zgota inaczej, tak

.pozorna rze-
rzeczowos¢",

sprawa przedstawia sie
samego pojecia

gulaminéw,
w odniesieniu do oceny zadania, jak
i warunkéw pracy.

Na wstepie artykutu por.

1) ocena jest wskaznikiem
i sprawdzianem postepu,

2) stwarzajac najbardziej realne warunki pracy per-
sonelu latajacego, nalezy réwniez ocene tej pracy prze-
prowadza¢ z punktu widzenia rzeczywistych jej warto-
§ci i mozliwosci wykonania,

3) ocena oparta na czynnikach mato
zbyt surowa, moze sie sta¢ zaprzeczeniem

Kalinowski
stopnia

stwierdza, ze:
wyszkolenia

istotnych, lub
swego peda-

przy wspdtdziataniu jest artylerja, a samolot wystepuje
tylko jako jej organ obserwacji".

3. Jezeli dowddca jednostki bojowej
i szematycznie stosuje postanowienia omawiajace ocene
wspoétpracy z artylerja i pomija ,czynniki (taktyczne,
techniczne, O. P. L., atmosferyczne i t. p.) oceny", wéw-

czas ocena naprawde moze by¢ krzywdzaca i znieche-
cajacg wykonawcow.

Surowo$¢ oceny stosowana jednakowo wzgledem
wszystkich nie jest niesprawiedliwo$ciag. Omawiana in-

strukcja stojac na zasadzie oceny indywidualnej, daje
dowddcom jednostek bojowych duza swobode oceny za-
dan, uzalezniajgc ocene zadania jedynie od warunkéw
rzeczywisto$ci wojennej.

W drugim
W ujeciu nowej
wiada warunkom

ustepie por. Kalinowski pisze: ,,...ktora
instrukcji oceny zadan najmniej odpo-
stusznej oceny, skazujac zg6ry niemal

90% tych zadan na ocene tylko dostateczng i niedosta-
teczng (z zastrzezeniem, o ile sie ja chce $cisle stoso-
wac)".

Na podstawie tego zdania nabieram przekonania, ze
ocena obserwatoréw wspdétpracy z artylerjg jest dos¢ ta-

gogicznego przeznaczenia, moze zahamowaé postep i znie- godna, skoro przy Scistem jiej stosowaniu az 90% tych

checi¢ wykonawcéw. zadan ocenia sie jako dostateczne i niedostateczne.
Niestety mam duze zastrzezenia co do tych twier- Przekonanie swoje motywuje tem, ze:

dzen, poniewaz: 1) jezeli do oceny osiggnietej na podstawie tylko
1) taka definicja oceny jest szkolna i niezyciowgednego paragrafu 16 instrukcji oceny zadan, dodamy

Szkolna jest dlategol ze jest zbyt sztywna, szematyczna. oceny z paragraféow 10, 13, 17, a niekiedy i par. 9, 15 —

Niezyciowa jest z tego wzgledu, ze co jest dobre do to ocena (catosci), zadania wzro$nie z dostatecznej na

stosowania w szkole przy nabywaniu wiedzy, moze by¢ bardzo dobrg i dobrg, a niedostatecznej prawie ze nie

bardzo szkodliwe przy stosowaniu tej wiedzy w zyciu
praktycznem, W wojsku mozemy
zajmowac sie oceng réznych czynnosci, ale tylko z punk-
tu widzenia ich ogélnej i ostatecznej wydajnosci dla ca-
tosci akcji. Ocene pracy lotnika wstrzeliwujacego arty-
lerje, mozna przeprowadzi¢ jedynie ze skutkéw ogria
ktéry ma istotne znaczenie dla dowédcy kierujacego ca-
toscig walki na danym odcinku, czyli ten, kto ocenia
prace obserwatora w oderwaniu od dziatania artylerji,
ocenia zle, fatszywie. Zreszta, co nam da definicja.

Z tem, ze ocena jest sprawdzianem postepu szkole-
nia — zgadzam sie w zupetnosci.

zwtlaszcza w wojsku.

2. Rzeczywista wartoscig .pracy obserwatora wspoétporozbijat

pracujacego z artylerja jest szybkie i doktadne jej
wstrzelanie, wzglednie szybkie i doktadne wskazanie jej
celu w pewnych warunkach, z ktérych jedne bedg bar-
dziej lub mniej zalezne od nas, gdy drugie bedg od nas
zupetnie niezalezne.

Ocena wszystkich innych wartoéci poszczeg6lnych
czynnos$ci, sktadajacych sie na ogd6lny wynik, doprowa-
dzitaby nas do stwierdzenia, ze oceniamy tylko technike
pracy lotnika w zupetnem oderwaniu od czynnikéw tak-
tycznych, od gtéwnego celu. Powyzsze uzasadnienie znai-
duje swoje potwierdzenie w przedostatniem zdaniu par.
345 regulaminu lotnictwa, ktére brzmi ,Bronig gtéwng

bedzie;

2) dowddca jednostki bojowej uwzgledniajgc warun-
ki wykonania zadania, oraz jego pozytywny wynik, sko-
rzysta z prawa ,wolnego uznania“, przystugujgcego mu
na podstawie par. 3 i 4 wspomnianej wyzej instrukcji,
jest w stanie oceni¢ zadanie jak najstuszniej, jak najspra-
wiedliwiej.

Takie ujecie sprawy uwazam za jedynie stuszne,
rzeczowe i odpowiadajace zmiennej, czesto nieuchwytnej
i opartej na przewidywaniu sytuacji wojennej wogdle,
a lotniczej w szczeg6lnosci.

W zwigzku z tem, Zze autor wspomnianego artykutu
na grupy czynnos$ci, ktére nalezy wykona¢,
by zosta¢ odpowiednio ocenionym, wiec tem samem wy-
paczyt intencje i my$l przewodnig ustawodawcy. Wy-
paczenie to oparte jest tylko na nieporozumieniu, bo je-
zeli na:

4 jestwymagane: »,Szybkie nawigzanie tgcznosci,
okreslenie potozenia celu, lub $rodka serji z doktadno-
§cig... oraz wstrzelanie w ciggu 8 minut",

3 jest wymagane: ,szybkie nawigzanie tacznosci,
okreslenie potozenia celu... oraz wstrzelaniaw ciggu
10 minut",

2 jestwymagane:,nawigzanie tgcznosci w ciagu

5 minut... oraz wstrzelanie w ciggu 15 minut,

zbyt sztyw!
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1 jest wymagane: tacznodci w czaisie

ponad 5 minut..."

,nawigzanie

to znaczy, ze ustawodawca podkres$lit znaczenie #gczno-
a szczeg6lnie jej szybkie nawigzanie, wychodzac
iz bez tacznosci nie moze by¢ wspdipracy
lotnikiem. W podobny sposéb jest po-
traktowany czas wstrzeliwania.

sci,
z zatozenia,
artylerji z jej

Uwazam, ze nie mozna tych elementéw rozbijac,
a przeciwnie muszg one by¢ $cisle z sobg ztgczone, gdyz
szybko nawigzana i dobrze dziatajgca taczno$é, doktadne
i trafne okreslenie $rodka serji ma zasadniczy wpityw na
czas wstrzeliwania i trafno$¢. Szybkie danie ognia do
obranego punktu jest gtownym celem artylerji, a wiec
i jej lotnika, jako jednego z organéw przygotowywuja-
cych elementy ognia.

Por. Kalinowski ma watpliwosci z rozpoczeciem li-
czenia czasu przy nawigzywaniu tgcznosci.

Uwazam, ze watpliwo$¢ ta jest odosobniona, ponie-
waz:

a) z par. 61 i 62 Regulaminu stuzby ruchu radiote-
legraficznego tatwo okres$li¢ czas rozpoczecia i ukofcze-
nia nawigzywania tacznosci. Czas nawiazania liczy sie
od czasu rozpoczecia nadawania sygnatu stacji wotanej,
natomiast za czas ukornczenia tej czynno$ci uwaza sig
odpowiedZ stacji wotanej ze gotowa jest do odbioru.

Przy tacznos$ci mieszanej, t. j. radjo i ptacht sytuacja
jest tatwiejsza.

Gdyby autor bardziej
nawigzywania tgcznosci, toby dowiedziat si¢ od kolegdow,
ktérzy brali udziat w zawodach centralnych, ze nawia-
zywali tagcznos$¢ po 3 godzinach lotu i nigdy czasu nawig-

interesowat sie zagadnieniami

zania #acznos$ci nie liczono im od startu, lecz liczono go
im od pierwszego wywotania. W liczanie nawigzywania
tacznosci czasu od momentu startu, na nabieranie wyso-
kosci, wypuszczenie anteny i t. d. uwazam za niepo-
wazne.

Sktadanie winy na artylerje (posterunek #tacznosci),
w przecietnych warunkach wydaje mi sie réwniez mato
gdyz:

a) artylerja strzela z lotnikiem rzadko,

b) jest o tem zawczasu uprzedzona i szczegbéty obo-
p6lne oméwione (ustnie lub rozkazem),

c) rejon stanowisk artylerji lotnikowi jest znany,

d) godzina przybycia lotnika artylerji ustalona,

e) artylerja strzelajaca z lotnikiem najczesciej
wczasu nadstuchuje lotnika.

Rozumiem, ze w zyciu mogg sie¢ zdarza¢ r6zne wy-
padki, ale ustalone zasady podaja ogdlne normy, ktérych
stosowanie w réznych sytuacjach zalezy od inteligencji
i doSwiadczenia wykonawcow.

Odnosnie wskazywania uchyled uwazam, ze:

i) autor jest niescistym twierdzac, ze projekt
strukcji wspoétpracy z artylerjg przyjat starg zasade, we-
dtug ktoérej obserwator wskazuje uchylenie serji z do-
ktadnos$cia do 50 m. Twierdzenie powyzsze opieram na
tem, ze stary nasz regulamin (przerébka z francuskiego),
wymagat wskazywania uchylenia seryj z doktadnoscia
do 100 m, a dopiero nasz polski regulamin zmienit do-

powazne,

za-
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ktadnos$¢ uchylenia na 50 m, wychodzac z zatozenia, ze
normy dobre dla zachodu, sa nieekonomiczne dla nas,

2) okre$lenie uchylenia $rodka serji w metrach
toby tatwiejsze dla dowo6dcoéw oceniajacych zadania ob-
serwatorow wspoétpracy z broniami, lecz nie jest to spra-
wg zasadniczg. Ustawodawca bioragc pod uwage wzgle-
dy taktyczne dziatan ruchowych (zaskoczenie, maskowa-
nie), oraz niekiedy trudnoéci techniczne (trudno$¢ w or-
ganizacji, obserwacji naziemnej) i wreszcie wzgledy eko-
nomiczne — celowo postawit trudniejsze warunki, by
w ten sposéb zwréci¢ uwage wykonawcow na doktadnos$é
oceny $rodka serji, zwtaszcza pierwszej. Wychodzac
z potrzeby szybkiego ulokowania ognia w celu, a nie
z potrzeby takiej, lub innej oceny pracy obserwatora,
ustawodawca wskazat normy, do osiagniecia ktorych
wykonawcy majg dazy¢.

Ponadto uwazam za bardziej korzystng dla obser-
watora procentowa ocene btedu popetnionego przy okre-
$leniu $rodka uchylenia serji strzatow, gdyz poczatkuja-
cemu obserwatorowi dowo6dca ma mozno$¢ zaliczenia bie-
du nawet do 100 m, jako na 4. Natomiast obserwatoro-

wi hardziej dos$wiadczonemu, lub wyspecjalizowanemu

tylko w tym jednym kierunku ma mozno$¢ stawiania
wiekszych, srozszych wymagan.
V. W odniesieniu do czasu wstrzeliwania por.

linowski stawia nastepujace zarzuty:

1. Instrukcja oceny jest niezgodna, a zarazem jest
przeciwstawieniem instrukcji  wspétpracy z artylerja,
a pogodzenie postanowieA tych dwoéch instrukcyj jest

rzeczg niemozliwg.

2. Ze czas wstrzeliwania nie powinien by¢ sktadni-
kiem oceny obserwatora, gdyz w przewazajacej wiek-
szoSci zalezy on od czynnosci artylerji, a nie lotnika.

3. Ze czasy wskazane instrukcjg oceny nie sa prak-
tycznie uzasadnione i sa fenomenalnie krotkie.

4. Wreszcie uwaza za korzystne i celowe wprowa-
dzenie nowego elementu do oceny zadania obserwatora,
a mianowicie: ,szybkie wykonywania i przekazywania
obserwacji".

Przejde do omo6wienia tych zagadnien z mego punktu
widzenia i tak:

1 Nie widze niezgodno$ci miedzy instrukcja oce
zadan, a instrukcja wspoétpracy z artylerjg, poniewaz
pierwsza jest tylko wyszkoleniowg przeznaczong w lwiej
czes$ci dla kadry zawodowej, gdy druga —- zawiera po-
stanowienia rzeczywisto$ci wojennej, podaje czasy jako
przecietne. Czasy te sa ogo6lnemi wytycznemi dla wy-
szkolenia, oraz posiadajg warto$¢ informacyjnag dla roz-
kazodawstwa bojowego.

Bioragc pod uwage polepszajacy sie co pare lat sprzet
intacznosci, tak w lotnictwie, jak i artylerji, postepy wy-
szkolenia obserwatoréw, oraz artylerji, twierdze, ze czas
podany w instrukcji wspdétpracy
Twier-

wstrzeliwania artylerji,
z artylerjag moze predko okazaé¢ sie zbyt duzy.
dzenie to zostalo juz sprawdzone praktycznie.

Czy dlatego, ze instrukcja oceny zadan ustala ma-
ksymalny czas wstrzeliwania na 15, a minimalny na 8 ml- ;
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nut, to jest niezgodna z instrukcja wspo6tpracy z arty-
lerjag i jest jej zaprzeczeniem?

Jezeli nawet obserwator za czas wstrzeliwania otrzy-
mat ocene dostateczng, lub niedostateczng, to ta ocena
jeszcze nie przesgdza wartosci catego zadania, oceny
og6linej, gdyz istnieje wiele innych czynnikow, ktére mo-
ga podnies¢ ocene ogdlina.

Dla mnie instrukcja oceny zadan jest tylko uzupet-
nieniem i rozwinigciem instrukcji wspdtpracy z arty-
lerja w odniesieniu do czasu wstrzeliwania, gdyz wska-
zuje do czego nalezy dazy¢.

2, O realnej warto$ci czasu wstrzeliwania wypowie-
dziatem sie na poczatku tego artykutu W tym miejscu
pragne podkresli¢, ze jakkolwiek czas wstrzeliwania po-
siada znaczenie zasadnicze, to jednakowoz instrukcja oce-
ny zadan wysuneta przed ten element kwestje tgcznosci
,ji ocene uchylenia $rodka serji, gdyz od opanowania tych
dwdch elementéw jest uzalezniony czas wstrzeliwania.

Powtarzam, ze czas wstrzeliwania jest zasadniczym
momentem z punktu widzenia taktycznego i z tego wzgle-
du powinien stanowi¢ element oceny zadania obserwato-
ra. Dla informacji nadmieniam, ze w innych armjach
sa organizowane zawody o to, kto szybciej wstrzela ar-
tylerie.

Najzupetniej zgadzam si¢ z autorem omawianego
artykutu, ze szybko$¢ wstrzelania w wiekszym stopniu
zalezy od samej artylerji. Artylerzy$ci doskonale zda-
ja sobie z tego sprawe, i w wiekszym stopniu sg zainte-
resowani szybkiem wstrzelaniem artylerji i jak najszyb-
szem przejSciem na ogien skuteczny niz lotnik. Jezeli
dzi$ istniejg jeszcze pewne trudnosci pod tym wzgledem,
to jednakowoz inie moga one by¢ hamulcem w dazeniu

ku poprawie. Na podstawie stale wzrastajgcej ilosci

amunicji artyleryjskiej na strzelania z lotnikiem wnio-
skowa¢ nalezy, ze lotnictwo zdobywa sobie coraz to
wieksze znaczenie i zaufanie u artylerzystéw, ze strze-

lania artylerji z lotnikiem zwiekszaja gietko$¢ jej ognia,
ze lotnik moze utatwi¢ i umozliwi¢ prowadzenie ognia
nawet artylerji w strazy przedniej, gdy jej organiczne
srodki napotykajg na trudnosci szybkiego przygotowania
ognia.

My dbajmy o to, bySmy podotali wymaganiom arty-
lerji, ktéra w tych wypadkach spetnia gtdwne zadania,
a lotnik jest tylko organem jej obserwacji.

Co jest wazniejsze, czy szybkie skierowanie ognia
na nieprzyjaciela, czy tez ocena pracy obserwatora na
4-ke lub 2-ke.

3. Czasy wskazane instrukcjag oceny sa praktycznie
uzasadnione i granice minimalne nie stanowig dzi§ wy-
jatku. Natomiast wstrzeliwanie w ciggu 30 —m40 minut
staje sie coraz bardziej wyjatkiem. Czy wobec tego $rednia
granica czasu (15 minut), jest naprawde fenomenalnie

krétka.

Nie wiem skad por. Kalinowski wzigt wiadomos$¢, ze

wstrzelanie w czasie ponad 15 minut nalezy oceniaé
niedostatecznie. Par. 16 omawianej instrukcji tego nie
moéwi, czyli wykonanie zadania, w ktérem nawigzanie
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taczno$ci trwato mniej niz 5 minut, a potozenie $rodka
serji (celu) okre$lono z wigkszg doktadnos$cia, niz 50%
rzeczywistej odlegtosci — zawsze moze byé ocenione le-
piej, niz niedostatecznie, ze czas wstrzeliwa-
nia jest ponad 15 minut.

pomimo,

Pozostatoby jeszcze do wyjasnienia, od jakiego mo-
mentu liczy¢ czas wstrzeliwania. Uwazam, ze instruk-
cja okre$la te sprawe dostatecznie, cho¢ og6lnikowo. Por.
Kalinowski przyjmuje zasade instrukcji, ze: ,czas nale-
zy liczy¢ iod chwili pierwszej depeszy"”, i uzupeinia ja
dopiskiem ,zadajacej ognia".

Uwazam to za mate nieporozumienie, wynikte z jed-
nostronnej interpretacji stéw: ,...przyjecia pierwszej de-
peszy". Dla mnie pierwsza depesza wstrzeliwania jest
ta depesza, po ktérej artylerja odpowiada ,baterja go-
towa" i gdy oddata ogien. Depesza zadajgca ognia jest

nieco pdzniejsza. Depesza ostatnia ,w celu”, lub ,ogieA
skuteczny, ciggty".
4, Szybkie wykonywanie i przekazywanie obserw

cji jest uwzglednione w instrukcji w sposéb praktyczny,
dajacy sie ujgé¢ zegarkiem. Ten, kto wolno ocenia uchy-
lenie $rodka serji, lub potozenie celu i wolno namys$la
sie (decyduje) nad sposobem przekazania, zawsze be-
dzie miat czas wstrzeliwania dtuzszy od tego, kto te sa-

me czynno$ci wykonywuje szybciej. Jest to sprawa wro-

dzona, inteligencji, dosSwiadczenia,
Z kolei nasuwa mi si¢ pytanie, czy dowddca jed-
nostki bojowej ma duze trudnos$ci, w ustalaniu czasu

wstrzeliwania.
gladna¢ notatki
notowane czasy.
serwacji wydaje mi sie trudne do uchwycenia i szkod-
liwe.

Uwazam, ze zadne. Wystarczy prze-
(meldunek) obserwatora i rozwazy¢ po-
Mierzenie szybkos$ci wykonywania ob-

VI. W zakresie wskazywania celéw nalezy stwier-
dzi¢, ze im lotnik wtasciwiej, doktadniej, z mniejszym
btedem oceni potozenie celu w terenie od pewnego cha-
rakterystycznego punktu i naniesionego na mape, tern
predzej cel zostanie ewentualnie ostrzelany. Czy wobec
tego, ztg odlegto$¢ nalezy liczy¢ wedtug innych zasad.
Uwazam, ze nie, gdyz jest ona oceniana i podawana ar-
tylerji tak, jakby to byta serja strzatow.

VII. Na zakonczenie por, Kalinowski proponuje jako
elementy oceny:

1) redagowanie i nadawanie depesz,

2) korekta pierwszej serji,

3) szybko$¢ przekazywania obserwacyj.
Czy jest to co$ nowego.
Nie, poniewaz:

1) ocene redagowania i reguluje
par. 13,

nadawania depesz

2) ocena korekty pierwszej serji jest uwzgledniona
w omawianej instrukcji, podobnie jak i inne, Dziwne
wydaje mi sie ocenia¢ korekte pierwszej serji, a opusz-
czaé, skoro byty i zostaly spowodowane, czy to przez
lotnika, czy tez artylerje,
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3) szybkos$¢ przekazywania obserwacji jest uwzgledszkolenie to nie bedzie oparte na rzeczywisto$ci wojen-

niona zaréwno w par. 13, jak i w postaci czasu w par. 16
instrukcji oceny zadan.

Na zakonczenie stwierdzam, ze piekne i zdrowe ha-
sto por. realizmu w szkoleniu

obserwatorow"

Kalinowskiego — ,wiecej
pozostanie tylko martwem hastem, jezeli

nej. Studjujmy i wnikajmy w rzeczywisto$¢ wojenng!
Loty wykonywane tylko dla zdobycia bardzo dobrej oce-
ny (niebieskiego tréjkacika), sa marnowaniem benzyny
i zaprzeczeniem wszelkiej zdrowej mys$li realnej.

Kpt. obs. Kulza Jan

FUNDUSZ POMOCY INWALIDOM LOTNICZYM)

W numerze 7 ,Przegladu Lotniczego", w artykule
,Dziesie¢ lat Regia Aeronautica" Redakcja przy omawia-
niu wiloskiego funduszu inwalidéw lotniczych, umiescita
kilka swych uwag na temat tegoz funduszu, wyrazajac
rbwnocze$nie takie same uwagi,

pod adresem naszego funduszu.

z pewnemi zyczeniami,

Imponujace przyktady zbierania r6znych dochodow
i pomocy na korzy$¢ funduszu we Wtoszech, sg godne
podkreslenia. Jednak sama akcja uznana jako narodo-
wa, nie jest odosobnionym przyktadem pomocy lotnikom
oraz ich rodzinom, gdyz istniejag podobne i w innych
panstwach. Jako kilkuletni sekretarz naszego funduszu,
czuje sie w obowigzku odpowiedzie¢ na te uwagi,
o$wietlic dotkniety problem z réznych stron.
Krytyka naszego Funduszu pomocy Inwalidom jest
zbyt tatwa, gdy sit tylko ustosunkowuje don Kkrytycz-
nie, i nie chce sie blizej nim zainteresowaé. Zauwazy¢ na-
lezy, ze nasz Fundusz zebrat od 1922 r. zgdrag 300.000
zt., a to droga miesigcznych skitadek oficerskich i przy
pomocy tych sum zdotat otrze¢ niejedng tze wdowom,
sierotom i rodzinom naszych kolegéw, ktérzy zgineli na

oraz

posterunku jako lotnicy.
Zatozony w 1922 r. w swych postanowieniach statu-

towych, tak ujmowat cele towarzystwa

Towarzystwo ma nastepujace cele:

a) udzielania jednorazowych Ilub kilkakrotnych doraz-
nych zasitk6w materjalnych tym cztonkom T-wa,
ktérzy zdolnoéé
nieszcze$liwych wypadkéw na samolotach

jako

stuzby wojskowej w Wojsku Polskiem.

utracili zarobkowania z powodu
lub balo-
zwolnieni, inwalidzi z czynnej

nach i zostali

bj udzielanie podobnych doraznych zasitkéw wdowom
i sierotom pozostatym w ubéstwie po zmartych
wskutek wypadkéw lotniczych cztonkach T-wa;

c) udzielanie podobnych doraznych niezdol-
nym do pracy i pozbawionym $rodkéw do zycia ro-
dzicom
cztonkéw T-wa, o ile ci ostatni nie pozostawili wdéw
lub sierot, uprawnionych do pomocy od T-wa;

d) udzielanie zwrotnych, bezprocentowych pozyczek
tym cztonkom T-wa, ktdrzy nadwatlili swe zdrowie
petnigc czynng stuzbe w wojskach lotniczych lub ba-

i potrzebujg specjalnej kuracji, jakiej nie

zasitkow

zmartych wskutek  wypadkow lotniczych

lonowych

Artykut dyskusyjny (od Redakcji)

moga otrzyma¢ bezptatnie w odpowiednich zakta-

dach  leczniczych  panstwowych, samorzadowych,

wzglednie filantropijnych prywatnych.

Uwaga: Postanowienia powyzsze odnosza sie i do
pilotéw cywilnych, obywateli Panstwa Pol-
skiego, ktorzy sa cztonkami T-wa.

Z biegiem czasu jednakze, inicjatywa zalozycieli

musiata ustgpi¢ rzeczywistoSci, a tg stat sie brak odpo-
Nie zdobyliSmy sie niestety na spo-
opisane we wspomnianym artykule. Ni-
skie sktadki inne dochody nie wystar-
czaty. Przypomne tylko, ze jedyna impreza na dochéd
Towarzystwa data pokazny deficyt (bal lotniczy w War-
szawie w 1924 r.).

Fundusz istniejac 8 lat, przeszedt przez rézne fazy
statutowych. Wreszcie Ofic, Fundusz pomocy
inwal. lotn. przeksztatcit sie w wojsk, fundusz lotu., kt6-
rego cele ujeto w sposéb nastepujacy:

wiednich $rodkow .
soby witoskie,

cztonkéw, oraz

zmian

,a) Udzielanie
moég tym z posréd czionkow
ktérzy ulegli wypadkowi lotniczemu, celem pokrycia oso-

jednorazowych bezzwrotnych zapo-

zwyczajnych towarzystwa,
bistych strat materjalnych z tego tytutu wyniktych.

W szczegbélnosci zapomogi te sa udzielane:

1) na pokrycie kosztow leczenia wykraczajgcego po-
za mozliwe do uzyskania leczenie bezptatne.

2) na optate honorarjéow lekarskich, proteze, oraz
optate kuracji klimatycznej w czasie rekonwalescencji.
Wysoko§¢ zapomogi uzalezniona jest od oceny

i opinji odno$nych kot
Zarzad Towarzystwa.
1.000 zt.

b) Udzielanie jednorazowych,
moég w wysokoéci ustalonej,

lokalnych, zatwierdzonych przez
Zapomoga nie moze przekraczac
bezzwrotnych zaoo-
najblizszej rodzinie, wzgle-
dnie osobom bedacym na statem utrzymaniu zwyczajne-
go cztonka Towarzystwa, wedtug ziozonej przez niego
deklaracji, ktéry zginat w wypadku lotniczym. Wysoko$¢
zapomogi ustala sie:

Dla rodzin oficeréw do 2.000 zi., dla rodzin pod-
oficeréow do 1.500 zt., dla rodzin szeregowych do 1.000 zi.

c) W wypadku naturalnej $mierci cztonka zwyczaj-
nego Towarzystwa nastepuje zwrot wptaconych przez
niego sktadek osobom przewidzianym w punkcie ,b",
o ile cztonkowi poprzednio nie byta wyptacona bez-
zwrotna zapomoga. Do zwréconych sktadek nie dolicza
sie procentow".
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Wyszedtszy wiec ze skromnych finansowych ram
oficerskiego funduszu, przebudowaliSmy go w nowa in-
stytucje, zapominajac o fundamentalnych celach dla ja-

kich ibyt tworzony. Zadania samopomocowo-ubezpiecze-

niowe, jako podstawa wojskowego funduszu pochionety
gros naszego wysitku — nie zapewniajgc im nawet tego
co obliczali projektodawcy,

Teorja z praktyka nie poszty w parze, a filantropij-
ny charakter funduszu zostat przekre$lony. Céz zrobi
nawet najgenialniejszy zesp6t cztonkéw Zarzagdu Fundu-
szu, gdy istniejag po oddziatach zalegtosci w stosunku do
Funduszu, a statutowe wyplaty przewyzszajg prelimino-
wane budzetem sumy. Zdrowie kolegéw, potrzebujgcych
pomocy, oraz tzy rodzin, nie zaspakaja sie tabelg budze-
towa matematycznego obliczania dochodéw i wydatkow
Funduszu. Stawki wyznaczone statutem staty sie iluzo-
ryczne, a je$li ktory$ z kolegow chciatby sie blizej z tym
problemem zapoznaé, odsytam go do sprawozdania fi-
nansowego Zarzadu. Ostatecznym wynikiem studjow tego
sprawozdania bedzie nasuwajace si¢ okre$lenie: za mato
Srodkéw, | tu w tym wypadku z prawdziwg przykroscig
podkresle, ze projektodawcy zmian poszli po linji rozbu-
dowy wydatkéw, statutowo okreslajac pewne stawki,
a nie dotkneli projektami sposobu uzyskania specjalnych

$Srodkdw na te cele. Zgadzam si¢ z uwagami Redakcji
.Przegladu Lotniczego”, gdy podkres$la sposob wioski
urzadzania imprez na cel Funduszu. Od o$miu lat je-
stem stale na ogdlnych zebraniach naszego Funduszu,

styszatem o catym uzyskiwania Z7ré-
det dochodéw na cele Funduszu, ale zadnego nigdy nie
zdotano zrealizowa¢. Naprzyktad fotografje
i zdjecia kinowe' miaty by¢ opodatkowane na ten cel;
gdzie sg dochody z tej imprezy? Tu nie jest winien Za-
rzgd Fuduszu, lecz kota lokalne, w ktérych dziataé mo-
ga wszyscy. A gdy $§. p. ptk. Jasinski wystapit z wnio-
skiem mjr. Romanowskiego do wszystkich putkéw lotni-
czych, by z imprez lotniczych dla LOPP i innych, w kté-
rych bierze udziat lotnictwo wojskowe, wptacano 10%
czystego dochodu na cele Funduszu — starsi kole-
dzy putkowi tem do porzadku dziennego,
nie wysuwajac zadnych na ten temat postulatow. Nie
mozna tem obarcza¢ tylko poszczegdlnych os6b, tu po-

szeregu projektow

lotnicze

nasi
przeszli nad

trzebna jest wspotpraca wszystkich!
Potrzebna jest wiec wspo6tpraca catego personelu lot-

niczego, a szczeg6lnie korpusu oficerskiego lotnictwa, bo

do niego wtasnie sg skierowane uwagi redakcji. Te wiec
uwagi zamierzam wyjasni¢ i uzupeini¢ innemi przykita-
dami, tak zagranicznemi, jak i naszemi, oraz oS$wietli¢

istote podobnych funduszéw, opartych o cate zagadnie-
nie bezpieczenstwa lotniczego.

Jesli wiec chodzi o przyktady urzadzanych imprez
na cele funduszéw, to zmam je i w innych panstwach np.
w totwie (w Rydze co roku urzgdzane sg imprezy, z kt6-
rych dochéd przeznaczony jest na taki fundusz), w Cze-
chostowacji ,,Svaz Letcu" Zwigzek lotnikéw czeskich,
urzadza rok rocznie imprezy, ktére dochodami wypet-

niaja cele ogélnej pomocy lotnikom i ich rodzinom. Po-
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jak nasz fundusz organizacje
réznych panstwach majace na celu:
intereséw lotnikéw, pomoc
inwalidom rodzinom po polegtych lot-
nikach, oraz inne podobne cele. Do najlepiej postawio-
nych pod tym wzgledem organizacyj lotniczych zagranicz-
nych zalicza¢ nalezy angielskg Clyton, oraz wspomniany
wyzej ,,Svaz letcu R. C. S.". Ten ostatni zwigzek lotni-
kéw podobny w swych zatozeniach do naszego Funduszu,
posiada w swym statucie jeszcze szereg innych celéw.
Skupia on w swych szeregach jako cztonkéw, wszystkich
lotnikéw cywilnych i wojskowych, dbajac o ich prawa,
oraz pomagajac wszedzie lotnikom, tak w czasie stuzby
lotniczej, jak i po jej opuszczeniu. Potozyt on olbrzy-

za tem
i towarzystwa w

0gblng obrone
lotniczym, pomoc

istnieja podobne,

samopomoc,

mie zastugi dla uzyskania w Czechostowacji przez lot-
nictwo uprzywilejowan, jakie tam posiadajg lotnicy,
a szczegOlnie przez ustawe ubezpieczeniowa lotniczg

z 1924 r. (Ogtoszona w Dzienniku M. N. O. Rocznik
VIIIL.16 z dn. 21.111.1925 r.). Na czele tego zwiagzku
stojg najwyzsi dygnitarze lotnictwa cyw. lub wojsk. Cze-
chostowacji (obecnie prezesem jest gen. dyw. Fajfr, szef
lotn. wojsk, a sekretarzem major Kordac z M. N. O.).
Podkresli¢ nalezy opieke tego zwiazku i pomoc jaka da-
je swym cztonkom. Posiadajgc poparcie wtadz, zdolny
jest zapewni¢ np. pos$rednictwo w pracy swym cztonkom
jako inwalidom lotniczym, lulb emerytom przez obsadza-
nie pewnych stanowisk w lotn. cyw. i fabrykach lotni-
czych. W obecnej chwili zwigzek wystapit z wnioskiem
do zarzadu o podniesienie stawek ubezpieczeniowych. Ten
sam zwiazek co roku urzadza imprezy na swe cele przy

pomocy lotnictwa wojskowego i cywilnego, a pienigdze
idg na pomoc inwalidom lotn. i rodzinom lotnikow.
W Italji ,Giornata delle Ala" — przynosza dochdd na

te cele. Od r. 1921 — 26 zebrano 70.000 liréw, a od
1927 — 32 r. 4.200.000 lir6w. Takie same imprezy w An-
glji dajg doch6d podobnym funduszom.

Je$li chodzi o podobne fundusze, ktérych celem ijest
pewna pomoc lub okreslona samopomoc o charakterze
pewnego rodzaju funduszu ubezpieczeniowego, to wy-
mieni¢ musze fundusz lekarzy polskich. Polega on na
tem, ze nalezacy don i optacajacy sktadke,
$§long stawike na wypadek $mierci wyptacang osobie
wskazanej przez tegoz cztonka w deklaracji. Podobny
jest fundusz samopomocy oficeréw i funkcjonariuszy stra-
zy granicznej, na ktorego czele stoi ptk. Jur Gorzechow-
ski. Cele podobne, jak fundusz lekarzy, — a ostatnio
Zarzad tego funduszu postanowit budowe wtasnego do-
mu wypoczynkowego. (Jak dalekim jest od zrealizowa-
nia projekt mjra d-ra Michalika na temat domu wypo-
czynkowego dla lotnikéw!). Tu przypomne, ze akcje do-
méw wypoczynkowych dla lotnikéw w Italji zaczat wtas-
nie ten fundusz, a przejat rzad wtoski, ktéry dostarczyt
lotnikom domy wypoczynkowe na Sycyllji i w Afryce.
W szystkie fundusze, oraz rézne organizacje pomocy lot-
nikom sa popierane, a nawet specjalnie uimowane przez

majg okre-

witadze panstwowe.

lotnictwa zrozu-
lotniczego.

Dla kazdego
miate jest réwnoczesnie

rozumiejgcego postep
pojecie wypadku
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Stat sie on w lotnictwie tem ztem koniecznem, niedajacem
sie w catosci usunaé lub uniknaé¢, a jedynie prace kiero-
wane sg ku ich umniejszeniu. Te wtasnie prace tworza
zagadnienia bezpieczenstwa w lotnictwie, — a sg o-ne
specjalnie ujete z punktu widzenia usuniecia przez ba-
danie ich przyczyn praktyczng i naukowga analizg.
Catos¢ badan daje nam materjat do stworzenia da-
nych poréwnawczych i wynajdywania, cho¢by rzucajacych
W ypadki lotnicze na
statystycznych obliczen,

sie w oczy S$rodkéw zaradczych.
podstawie takiej obserwacji i
da sie posegregowaé na grupy.
Pierwsza wymieniona grupa S$rodkéw zaradczych na-
tury technicznej, wykazata olbrzymie prace nad udosko-
podniesieniem ich
sprawnosci i wytrzymatosci (tak z punktu widzenia ae-
rodynamicznego, jak i (technologicznego); wprowadze-1
niem spadochron6w z obowigzkiem ich uzywania, uleo-
systemu wyszkolenia, wprowadzeniem specjal-
nych przyrzadéw i systemo6w utatwiajagcych prace pilo-
towi i obstudze statk6w powietrznych.
Druga grupa, ktérg okreslimy
w odr6znieniu do technicznej wtasnie specjalnie nas

naleniem silnika i ptatowca, oraz

szaniem

jako personalng
in-
teresujgca w tem rozpatrywaniu, — obejmuje og6lne po-
jecie troski nad personelem lotniczym. W tej
nie $rodki zaradcze zdazaja do: 1) opieki zdrowotnej
personelu lotniczego, t. j. dobdr fizyczny, kontrola pe-
rjodyczna stanu zdrowotnego, leczenie tegoz personelu
z moznos$cig odpoczynku w miejscowosciach kuracyjnych,

dziedzi-

tak personelu chorego, jak i zdrowego, ktéry po pew-
nym okresie pracy zawodowej i lotniczej, pragnie lub
wymaga wypoczynku, 2) Specjalnego uposazenia, o ile
chodzi o zawodowych lotnikéw, ewentualnie o ile chodzi
0 t. zw. rezerwe lotnicza, wynagrodzenia za loty noszg-
ce charakter treningu rezerwy. (Nie od rzeczy jest dot-
kng¢ na tem miejscu o specjalne uprzywilejowania
w ogo6lnosci posiadajacego
korpusy osobowe o wtasnej pragmatyce stuzbowej,
rebnych uposazeniach, innem
waniu, szybsze awanse i t. p.), wreszcie 3) Ubezpieczenia

lotnictwa w $wiecie, swoje
od-

jak cata armja umunduro-

lotniczego.

Nic dziwnego,
staty sie podstawa do wydania specjalnych ustaw w nie-
ktérych panstwach,
nych praw personelowi ustawy
rozpatrywaé¢ trzeba nadmieni¢, pra-
ze wzgledu na samo niebezpieczenistwo ja-

ze ciezsze warunki pracy (lotniczej,
majacych na celu zapewnienie pew-
Chcac te
ze ciezsze warunki

lotniczemu.

cy lotniczej,
kie dostarczata stuzba w korpusie
sach przedwojennych, stworzyty specjalne uposazenia dla

lotniczym juz w cza-

korpusu lotniczego réznych armij, ktore otrzymywaty
nazwe dodatkéw lotniczych. Wojna, wobec olbrzymich
strat lotnictwa wyniktych tak podczas szkolenia, jak

1 pracy na froncie,
tywy zachecajace
czych przez utrzymywanie lub ew. stworzenie specjalnych
dodatkéw lotniczych i nawet dodatkowych premij i od-
znaczen. Wtedy pomyslano na skutek szybkiego wy-
czerpywania sie fizycznego personelu latajgcego o do-

podniosta wszystkie wazniejsze mo-

do wstepowania do szeregéw lotni-
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mach dla uzdrowiefncéw lotnictwa i
kowych dla lotnikéw i t. p.

W okresie powojennym
ze swego uprzywilejowania w stosunku do personelu ta-
tajacego, przeciwnie usankcjonowane juz Kkilkuletniem
posiadaniem t. zw. dodatkéw lotniczych, utrzymuje lot-
nictwo swoje specjalne prawa dla swego personelu. Gdy
dzi$ lotnictwo stato sie tem widocznem znamieniem si-
ty i potegi, jako najwymowniejszy dowo6d miary kultury
i sity narodéw, — prawa i nawet uprzywilejowania kor-
ale ko-

domach wypoczyn-

lotnictwo nic nie utracito

lotniczego staty sie nietylko zrozumiate,
nieczne. I oto na skutek dosSwiadczen poczynionych
podczas wojny powstajg dla zagadnien troski i opieki
nad personelem latajgcym, specjalne komisje naukowe,
towarzystwa majace na celu studja np. psychiki lotniczej
Tow. przyjacidot sanit, lotn., zuzywanie sie personelu
lotniczego pod wzgledem zdrowotnym, badanie przyczyn
wypadkéw lotniczych i zapobieganie tymze, i t. p. Po-
mys$lano wreszcie o tem, ze lotnik w czasie pokoju lub
wojny, by moégt odpowiada¢é wymaganiom pracy, musi
posiada¢ specjalne warunki tworzace u niego tag moral-
nag podstawe pracy. Podstawe przede-
wszystkiem kwestja uposazenia i to takiego, by on magt

pusu

tworzy u niego,

w swej ciezkiej pracy lotniczej, specjalnie sie odzywia¢,
zy¢ a nawet posiada¢ swe rozrywki dla kulturalnego by-
towania.

Dalej stworzono temu personelowi lotniczemu wa-
runki idealniejsze, dajace mu mozno$¢ odsuwania od
niego mysli i obaw na wypadek $mierci i kalectwa. Za-
pewniono stowem jemu i jego rodzinie ustawg specjalne
warunki pracy. ,Niedorozwojem obywatelskim bytoby

niezrozumienie przez najwyzsze czynniki ustawodawcze
postulatéw

powiedziat

lotnictwa, tego dzisiejszego czynnika potegi
Mussolini w swej mowie przy okazji oma-
wiania warunkéw pracy lotnikéw. A w swym memorjaie
z dn. 21 sierpnia
,Poniewaz jednak zdarzajg si¢ wy-

do lotniczej ustawy ubezpieczeniowej
1926 r. tak powiada:
padki, ktére w lotnictwie prawie zawsze sg bardzo ciez-
kie, mozliwosci lotni-
czej, nalezy lotnikéw ubezpieczy¢, by rodziny dotknigte
nieszcze$ciem nie cierpiaty niedostatku, a nawet i nedzy.

a nalezg do normalnej karjery

Zapewnienie naszej stuzbie lotniczej tego wubezpiecze-
tylko zdaje sie by¢ obowigzkiem spotecznym,
duze korzys$ci, wytwarzajac u lotnikéw spo-

niezbedny do podjecia niebezpieczenstw,

nia, nie
lecz da i
kéj ducha,
zwigzanych z ich stuzba".

Tak poteznych argumentéw Duce,
parlamentu, by podkresli¢ znaczenie praw personelu
uwazajac specjalnie uposazenie ich
ubezpieczenie, za rzeoz nietylko konieczng, ale cat-
kiem naturalng, nie wzbudzajagcg zadnych watpliwosci

wobec
lot-

uzyt 11

niczego, lotnikow

i zastrzezen. Nic tez dziwnego, ze poza specjalnem upo-
sazeniem odrebnego korpusu lotniczego, tworzacego po-
za armja ladowga, morska, trzecig armje powietrzng,

otrzymatl personel lotniczy ubezpieczenia zapewnione
dekretem krolewskim z dn. 24 sierpnia 1926 r, ktory

w wyciggu brzmi:
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ARTYKUL 1

loty w Krélewskiej stuz-
lotniczych —
rozkazu

Wojskowym, wykonujgcym
bie lotniczej, ktérzy z powodu wypadkow
zasztych na stuzbie podczas wykonywania
zostang uznani za stale niezdatnych do stuzby, 1z po-
wodu uszkodzen, zaliczonych do kategorji pierwszej
i trzeciej tabeli A. zataczonej do Krélewskiego Dekretu
z dn. 12 lipca 1923 r. Nr. 1491, przyznaje sie raz na
zawsze, jako dodatek do emerytury przynaleznej na pod-
stawie praw obowigzujgcych, uprzywilejowane odszkodo-
lotnicze w wymiarze wskazanym w zatgczonej ta-

wanie

blicy, sprawdzonej z Naszego Rozkazu przez Minister-
stwo Lotnictwa podwyzszong o tyle dwunastych cze-
§ci — ile wynosza lata stuzby wojskowej, istotnie wy-

stuzonych w Krélewskiem Lotnictwie na stuzbie lotniczej.

ARTYKUL U.

O ile wypadek lotniczy spowoduje $mieré wojsko-
wego, odszkodowanie wraz z odno$nemi odsetkami przy-
naleznemi, obliczonemi w my$l poprzedzajacego art. 1
przystugujg wdowie i sierotom, a w braku tychze rodzi-
rodzenstwu, i (dalszej) rodzinie,
i warunkéw przewidzianych dla pobierania
prawa potwierdzonego Kroéleru-
21 lutego 1895 r. Nr. 70 wraz

com, bocznej wedtug
przepisow
emerytur,

Dekretem z

w brzmieniu
dn.
z pbéiniejszemi zmianami.

Skoro Redakcja wskazata na fakt otwarcia domoéw
dla sierot w Italji, jeden w Loretto, a drugi w Gorycji,
oraz, ze minister lotnictwa Italo Balbo mégt sie podzie-
parlamentem wiadomoscig, ze dla opieki nad sie-
lotn. wykonano wszystko co w mozno$ci rzadu
lezato, nam zapomnie¢ nie wolno, ze wtasnie nie jestes-

skim

li¢ z
rotami

KLASYFIKACJA KONCOWA 5 KRAJ.

Komisja Sportowa 5 KLKT. po przeliczeniu wynikéw
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my w Italji i ze cokolwiek odmienne istniejg tam wa-
runki.

Cieszy¢ nalezy sie objawem poruszenia tego wtas-
nie problemu przez Redakcje w tym konkretnym tema-
cie ,domy sierot po polegtych” i nalezy sie w dalszym
ciagu spodziewaé, ze skoro w hotdzie polegtlym naszym
kolegom zdotaliSmy wtadnie przy pomocy spoteczenstwa
ich bohaterskiej czci, rozwigzemy

probleméw  dotykajacych nas

wznie$¢ pomnik ku
napewno szereg innych
bezposrednio

Gdy dzisiejszy fundusz sktadka 3 zlotowg ma spet-
ni¢ podobne zadania, to powiem: grubo sie mylimy, ze
to wykonamy, Wskazatem na kilka
trzeba wiec obra¢ pewien kierunek, poza dzi-
inwalidom lotn, i po prze-
powota¢ ewentualnie taka
lotnikéw  wojskowych

systeméw fundu-
sz0w —
siejszym funduszem pomocy
studiowaniu tegoz kierunku
organizacje do zycia dla celéow
i cywilnych, o ile tego zajdzie potrzeba.
wszystkich starszych kolegéw, ktérym znane sg zmaga-

Wzywam wiec

nia naszego Funduszu, by zechcieli mu okaza¢ swg po-
choéby przez wypowiedzenie na tamach ,Przegla-
kilku swych stéw na tematy poruszone wyzej.
Dla utatwienia zadania pozwalam sobie dotgczyé co$
rodzaju ankiety, ktora zawiera nastepujace pytania:
1) ktéry ze statutow Funduszu uwaza sie za real-
niejszy z punktu widzenia wtasnego oddziatu lub cate-
go Srodowiska lotniczego,
2) poda¢ (ewentualnie
ich realno$¢, oraz ciggtosc,
3) czy poza pomocg inwalidom
lezy konieczno$¢ stworzenia funduszu
niczych i jak go powota¢ do zycia.
Dr. Halewski Tadeusz,

moc,
du"

w

zr6dta dochodéw Funduszu,

lotniczym uznaé¢ na-
ubezpieczen lot-

kpt.-pil.

LOTN. KONKURSU TURYSTYCZNEGO

wszystkich préb i na podstawie dokumentéw kontrolnych

otrzymanych ze wszystkich lotnisk, ustalita nastepujaca punktacje i wynikajgca stad klasyfikacje koricowa.

Klasyfi- . Ogébtem

kac}/a z A 13 o G A Ptatowiec S 1 L NI K punktéw
1 Pronaszko — Hanski RWD—5 Cirrus-Hermes 1V 1224
2 Szarek —mPruszynski RWD—8 Cirrus-Hermes 11 1220
3 Drzewiecki — Piaskowski RWD—7 Genet 12(6
4 Halewski — Drozdowski RWD—5 Cirrus-Hermes 11l 1202
5 W ysiekierski — Aleksandrowicz RWD—5 Cirrus-Hermes Il 1197
6 Latwis — Przysiecki PZL —5 Cirrus M 1ll 1D4
7 Grzeszczyk — Polny RWD—8 Gipsy I 1176
8 Hirszbandt — Kocjan RWD—4 Gipsy |l 1174
9 Kotaczkowski — Waroczewski LKL —5 W arner Scarab 1147
10 Rogalski — Wedrychowski RWD—6 Genet Major 1117
11 Krynski — Jereczek MN -5 Cirrus M 1l 1116
12 Chatupnik — Chatupnik PZL —5 Gipsy 1 1110
13 Suszynski — Gtlowacki RWD—2 Salmson 944
14 Chorzewski — May RWD—5 Cirrus-Hermes |l 882
15 Giedroy¢é — Nartowicz PzL —5 Cirrus M 1l 848
16 Sikorzanka — topatniuk RWD—4 Cirrus-Hermes |l 828
17 Gazdzik — Gaweda PZL -5 Gipsy | 796
18 Jonikas — Podziunas MN —5 Genet 783
19 Sopora — Murtowski PZL —5 Gipsy | 693
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PRZEGLAD LOTN. PANSTW OBCYCH

FLOTY POWIETRZNE A PROBLEMAT ROZBROJENIA)

(Anglja)

Czytajac ksigzke Pawta Murphy, poczatkowo trudno
sobie zda¢ sprawe, czy autor jest stronnikiem rozbrojenia,
czy tez jego przeciwnikiem. W kazdym
napady lotnicze w tak realistyczny i zastraszajacy spo-
s6b, ze ksigzka jego juz zostata wykorzystana dla pro-

razie opisuje

pagandy rozbrojeniowej. Dopiero przy kofcu swej pra-

cy autor wypowiada sie ostatecznie, jako przeciwnik
rozbrojenia.

Po omoéwieniu postepéw lotnictwa, chemicznych
srodkéw walki, mechanizacji i t. d, autor przychodzi

do wniosku, ze wszystkie trzy wielkie dziaty obrony
panstwa: obrona naziemna, napowietrzna i morska powin-
ny by¢ potaczone w jedng cato$¢. Krytykuje ostro orga-
nizacje angielska, posiadajaca trzy samodzielne minister-
stwa, praca ktérych nie moze by¢ $cisle uzgodniona. Uwa-
za poza tem, ze taka troisto§¢ musi pociggnaé¢ za sobg
wielka, a niepotrzebng strate pracy i $rodkéw pienigznych.
Uwaza, ze
Anglji, jej rzeczywiste sity obronne nie stojag na wyso-
kosci zadania. Wynika to stad, ze kazde ministerstwa

przy olbrzymich wydatkach na uzbrojenie

uwaza swoéj dziat za najwazniejszy, nie liczy sie z po-
stepami innych broni i dba o to, zeby jego budzet byt
jak najwiekszy. Dlatego tez, wydane sumy nie stoja
w zadnym stosunku do
obronnej.
Miedzy
ment:

rzeczywistosci uzyskanej sity
innemi, autor przytacza nastgpujacy argu-
»Czy lotnictwo moze skutecznie zwalcza¢ mechani-
zowane wojska naziemne? Czy moze sie mierzy¢ z flotg

morskg? Tak. Czy wobec tego nie jest konieczna cat-
kowita zmiana obecnego systemu obrony?
opanowania powietrza i jego skutki nigdy nie zostaty
nalezycie zrozumiane, poniewaz kazda z naszych wiadz
zapatruje sie na te zagadnienia jedynie ze swego party-
kularnego punktu widzenia".

Ministerstwo marynarki reaguje na postepy lotnic-
wa jedynie przez wzmocnienie obrony przeciwlotnicze):
nowe dziata, grubsze opancerzenie. Jest to czysto
obronny punkt widzenia, szkodliwy dla rozwoju rozbro-
jenia zaczepnego, gdyz sumy wydane na obrone prze-
ciwlotnicza juz nie moga stuzy¢ dla rozbudowy lotnictwa

Mozliwosci

zaczepnego.
Ostatecznie autor dochodzi do nastepujacych wnio-
skow:
1) Obrona Anglji musi by¢ oparta na silach lotni-
czych, dlatego tez ta nowa bron musi otrzymaé jaknaj-

wieksze $rodki, zeby mie¢ zapewnione powodzenie.

2) Sity lotnicze i morskie muszg stanowi¢ nieroz-
dzielng cato$¢ pod jednem dowddztwem.

3) Wojska lotnicze musza zastagpi¢ zmechanizowane
armje, ktére zdaniem autora sg juz przestarzate. Jed-
nakze musza pozosta¢ oddziaty karabindw maszynowych,
majace zadania czysto obronne.

Mata ksiazeczka majora Murphy jest warta prze-
czytania, wypowiada w niej autor przekonania bardzo
skrajnie, lecz ciekawe i dajace duzo do mySlenia.

Stres$cit rtm. dypl. Dziewanowski

OBRONA LOTNISKA POLOWEGO

PRZED NIEPRZYJACIELEM NAZIEMNYM

| POWIETRZNYM23

(Rosja)
Nieprzyjaciel, dazac do opanowania powietrza, be- SRODKI NAPADU NA LOTNISKO.
dzie zwalczat nasze samoloty nietylko zapomoca lotnic- L L .
- . . . - L i Przed omoéwieniem organizacji obrony lotnictwa,
twa myS$liwskiego i artylerji przeciwlotniczej, lecz gtow- . o . o X R
nalezy uprzytomni¢ sobie, czem i jak nieprzypacie'l wy-

nie przez napady na lotniska, celem zniszczenia sprze-

kona napad na lotnisko polowe.

tu, personelu i doprowadzenia pola wzlotéw do stanu X . L .
I Badajac techniczne mozliwo$ci nieprzyjaciela w da-
nieuzytecznego. . - . . .
nych okolicznosciach, przychodzi autor do wniosku, ze
napad na lotnisko polowe wykonaé mozna zapomocg na-
stepujagcych $rodkéw i sposobow:
* Armadas of the sky — the problem of arma- 1) napad samolotéw szturmowych;
ments. By Paul Murphy, London 1931. 2) napad samolotow bombardowania dziennego
2) D. Sierow. Oborona polewowo aerodrioma ot na{bombardujacych lekkich);

ziemnawo i wozdusznawo protiwnika. Wiestnik Woz-

dusznawo Ftota, Nr. 6. 1933 r.

3) napad ciezkich (nocnych) samolotéw bombardu-

jacych (na szczeg6lnie wazne wezty lotniska);
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4) zapomocg wojsk naziemnych (kawalerja i oddzia-
ty moto-mechanizowane);

5) droga dziatan dywersyjnych (grup i

6) zapomocag artylerji dalekonos$nej, gdy
rozlokowane jest w poblizu frontu.

agentow);
lotnisko

PODSTAWOWE CELE | TECHNIKA NAPADU
NA LOTNISKO.

1) Napad samolotéw szturmowych.

Zadanie podstawowe: niszczenie sprzetu i perso-
nelu, — poboczne: uszkodzenia pola wzlotéw.

Przeciw sprzetowi najbardziej skuteczne sa bomby
odtamkowe i zapalajace.

Przeciw personelowi — bomby odtamkowe i ptyny
trujace.

Przeciw polu wzlotéw — duze bomby burzace

z op6znieniem (zapalnik).

Napad szturmowy, dzieki jego szybkosci i zdolnoSci
do dziatan z zaskoczeniem, moze dosiegna¢ lotniska, gdy
sprzet na niem sie znajduje.

2. Napad lekkich (dziennych)
dujacych.

W zasadzie ma ten sam cel,
szturmowych. Wskutek jednak dziatania z wielkich wy-
sokoéci i trudno$ci trafiania w pojedyncze mate objek-
ty, musza one bombardowaé catg powierzchnie lotniska,
zadanie za$ uszkodzenia pola wzlotéw staje sie dla nich
bardziej aktualne. Wynika stad, ze w tadunku bojowym
tych samolotéw, procent bomb burzacych bedzie znaczny

samolotéw bombar-

co i nalot samolotéw

3. Ciezkie samoloty bombardujace.

W nalocie na lotnisko majg jako cel bombardowanie
catej powierzchni lotniska, niszczac sprzet, personel
1 uszkadzajac pole wzlotéw. tadunek bojowy tych sa-
molotéw bedzie sie sktadat z bomb wszelkiego rodzaju,
do bardzo ciezkich wiacznie.

Bedg one dziataly na duzych
ostong wtasnych

wysokos$ciach pod
samolotow mysliwskich lub samolotéw
bitwy (,krgzownikow").

4. Wojska naziemne.

Kawalerja i oddziaty posia-
dajagce duza ruchliwo$é, w napadzie na lotnisko, jako
Zadanie podstawowe, beda mialy niszczenie sprzetu. Po-
nadto kawalerja bedzie dziata¢
latajacemu i technicznemu.

Te rodzaje broni, dzigki swej sile, ruchliwos$ci i zdol-
nosci pokonywania trudnych terenéw, jak réwniez zdol-

moto-mechanizowane,

przeciwko personelowi

nosci do dziatan w dzien i w nocy (t. j. gdy caty sprzet
lest na lotnisku), staja si¢ bardzo niebezpieczne dla lot-
nisk.

Niebezpieczenstwo to wzrodnie, jezeli nieprzyjaciel
bedzie miat $rodki techniczne, jak czolg ,Cristi", rozwi-
lajacy w terenie szybko$¢ 40 — 60 km/godz. i posiada-
lhcy nadzwyczajng site burzaca. Nawet tanketki sg na-
der niebezpiecznym przeciwnikiem, gdyz bardzo delikat-

ny sprzet lotniczy jest dla nich wdziecznym objektem.
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Zatoga za$ lotniska polowego jest bardzo staba i oczy-

wiscie nie moze by¢ powazng przeszkodg dla napadu
naziemnych wojsk nieprzyjaciela.

5. Ostrzeliwanie lotniska

nosng.

przez artylerje dalek

Ma za zadanie niszczenie sprzetu, personelu i psu-
cie pola wzlotow. Nalezng skuteczno$¢ ognia osiggnie
sie w wypadku, gdy bedzie go korygowato lotnictwo.

ORGANIZACJA OBRONY LOTNISKA.

Rodzaje obrony. W zasadzie obrone lotniska polo-
wego podzieli¢ mozna na dwa rodzaje: 1) obrone bierng
i 2) obrone czynna.

Jako obrone bierng lotniska polowego rozumie¢ na-

lezy maskowanie lotniska w jak najszerszem zrozumie-
niu. Co mozna i trzeba maskowac?

Maskowaé¢ nalezy: samo lotnisko, sprzet, personel;
maskowaé zycie na lotnisku i jego organizacje tylowe:

sktady bomb, paliwa i tabor samochodowy.

1. Maskowanie samego lotniska.

Obecny rozw6j S$rodkéw maskowania w zupetnosci
pozwala na zamaskowanie catego lotniska.

Szeroko stosujgc sposoby dekoracji polowej, farbo-
maskowania, znieksztatcania (kamuplaz), mozna nada¢
czynnemu lotnisku wyglad pola, zupetnie nienadajgcego
sie do wzlotéw, przekopanego rowami, usianego dotami,
pokrytego tatwo przeno$nemi budowlami (kopy
pnie i t. p.) (Rys. 1).

siana,
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2, Maskowanie sprzetu.
Zamaskowaé sprzet mozna: zapomocg masek natu-
ralnych (drzewa, krzaki, rzezba terenu),

malowaniem (znieksztatcajgcem kontur)

odpowiedniem
samolotu, ma-
lowaniem ochronnem w kolorze terenu (na tgce — zie-
lony, na zimie — biaty i t, p.)
i wreszcie zapomocg specjalnych pokrowcow.

Szczeg6lnie trzeba dazy¢ do ukrycia btyszczacych
cze$ci samolotow, ktoére z powietrza sg najbardziej wi-
doczne. (rys. 2).

3, Maskowanie personelu.

piasku — zoty, w

Personel, znajdujacy sie poza lotniskiem zamasko-
waé nie trudno, gdyz zawsze w poblizu znajdg sie jakie-
kolwiek zabudowania. O wiele jest trudniej zamaskowa¢c
personel na lotnisku. W tym celu nalezy kazdemu pod-
oddziatowi, wskaza¢ okreslony punkt zbiorki, ktéry
w miare moznosSci powinien by¢ ukryty w drzewach,
krzakach i t, p. Gdy takich ukry¢ naturalnych niema,
trzeba je stworzy¢, unikajac przytem budowy prawidto-
wych figur geometrycznych (krag, kwadrat i t. p.), gdyz,

bedac nawet zamaskowane, sa one dobrze widoczne z po-

wietrza.
4, Maskowanie zywotnosci lotniska.
Celem zamaskowania zywotnosci lotniska, trzeoa

mu nada¢ wyglad pola, niezdatnego do lgdowania. Szcze-
g6lnie wazne jest maskowanie $ladéw kdét samolotowych
ktére jest trudne
Konieczne jest réwniez maskowanie dojaz-

na lotnisku, i wymaga technicznego
opracowania.
déw do lotniska.

Doktadnie trzeba maskowa¢ wszystkie
ogniowe $rodkéw O. P. L, oraz tylowe organizacje lot-
niska: sktady benzyny, smaréw, bomb. materjatdw truja-
cych, park samochodowy i t. p. Maskowanie tych objek-
tow jest stosunkowo tatwe, gdyz nie sg one wielkie

i mozna je zawsze rozlokowa¢ w dogodnych do masko-

stanowiska

wania miejscach.

OBRONA CZYNNA.

lotniska nie moze
gdyz
nieprzyjaciel dowie sie o niem od wtasnego lot-
nictwa rozpoznawczego Ilub od agentéw. Dlatego Tez

lotnisko musi by¢ przystosowane do obrony czynnej, kt6-

Najlepsze maskowanie jednak

zapewni¢ catkowicie jego ukrycia, wczesniej czy

pézniej

ra powinna sta¢ sie podstawg opl.
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Obrona ta musi byé zdolna do przeciwstawienia sig
r6znym sposobom napadu przeciwnika.
OBRONA PRZED NAPADEM SZTURMOWYM

ze napad szturmowy
gdy bedzie wykonany
aby pozbawi¢

Na wstepie powiedziane byto,
moze by¢ szczegélnie skuteczny,
z zaskoczeniem. Stad wniosek, ze —
atakowania z zaskoczeniem —

lotniska odpo-

nieprzyjaciela moznosci
konieczne bedzie zorganizowanie dokota
wiedniej obserwacji.

Posterunki obserwacyjne musza by¢ potgczone z lot-
niskiem kilkoma rodzajami tgcznosci, ktéreby zapewnity
przekazanie alarmu na (telefoni rakiety, syre-
na it p.).

Oddalenie  posterunkéw obserwacyjnych powinno
byé tak wielkie, zeby czas od chwili przekazania alarmu
powietrznego do chwili przylotu samolotéw nieprzyia-
ciela nad lotnisko, byt wystarczajgcy do uruchomienia
$rodkow opl.

czas

Za czas dobry nalezy uwaza¢ 10 minut, dostatecz-
ny —m5 minut i zaledwie wystarczajacy — 3 min.

Jezeli od chwili przylotu
samolotéw uptynie mniej, niz 3 minuty, napad taki $mia-
gdyz
rzeczywistych Srodkéw opl. zastosowaé juz sie

zaalarmowania do chwili
to mozna uwaza¢ za wykonany z zaskoczeniem,
zadnych
nie da.

Dalej autor przelicza odlegto$¢ w czasie na kilome-
try, biorac nieprzyjaciela = 180
km/godz., t, j. 3 km, w 1 min. i otrzymuje odlegto$ci po-
sterunké6w od lotniska dla czasu uprzedzenia o alarmie:
10 min. — 30 km., 5 min. — 15 km. i 3 min. — 9 km.
Wynika z tego, ze umieszcza¢ posterunki blizej, niz
w odlegtosci 9 km. nie nalezy, gdyz nie zabezpieczg one
przed zaskoczeniem.

szybko§¢ samolotéw

Nastepnie autor oblicza ilo$¢ potrzebnych posterun-
kéw przy rozlokowaniu ich pierScieniem dokota lotniska.

Obwéd kota o promieniu 30 km. (10 min. uprzedze-
nie) ma diugo$¢ 190 km. Kazdy posterunek moze obser-
wowaé samoloty szturmowe na odlegto$¢ nie wieksza,
niz 3 km. (w terenie za$ pocietym — mniej), czyli, ze od-
legto$ci miedzy posterunkami nie mogag by¢ wieksze, niz
6 km. 190:6 — 31 lub 32 posterunkéow.

Zeby wszystkie te posterunki potaczyé kablem tele-
fonicznym z lotniskiem, trzeba 32 X 30 = 960 km. kabla.

Obliczenia dla promienia 15 km. dajg 15 posterun-
kéw i 225 km. kabla, dla promienia za§ 9 km — 9 poste-
runkéw i 81 km. drutu (rys. 3).

Jest to minimum, nad ktérego celowos$cig organiza-
cji autor zatrzymuje sie diuzej.

Oblicza on $rodki ogniowe obrony,
dnostke 1 karabin maszynowy przeciwlotniczy.

Skuteczny ogien do lecacych samolotéw
wych prowadzi¢ mozna maksymum do 500 m.,
miedzy pojedydczemi stanowiskami k, m. odlegto$¢ nie
powinna przewyzsza¢ 1000 m. Odlegtos¢ k. m. od objek-

bioragc jako je-

szturmo-
czyli, ze
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tu obrony réwniez nie powinna by¢ wieksza, niz 1 km.
W ten spos6b w kole o obwodzie dtugosci 6 km, trzeba
umieséci¢ 6 stanowisk, liczac na kazde po 2 k, m. (dosta-
tecznie silna jednostka). Razem potrzeba bedzie 12 k.
ui, i 6 km. kablu dla tacznos$ci (rys, 4).

ALARM POWIETRZNY.

Nadzwyczaj
wietrznego na
szturmowych. Celem tego alarmu jest ubezpieczy¢ sprzet
1 personel
tdw przeciwnika.

wazne jest zorganizowanie alarmu po-

lotnisku na wypadek napadu samolotow

oraz zestrzeli¢ jak najwieksza ilo§¢ samolo-

Podczas alarmu powietrznego,
doktadnie swoje miejsce

kazdy powinien zna¢
i swe obowiazki.

Autor proponuje nastepujacy zasadniczy szemat
organizacji alarmu powietrznego:
1. Jezeli wymiary lotniska i czas pozwalajg na

Wzlot samolotéw, powinny onie wystartowaé i zebraé¢ sie
w zgéry wyznaczonej strefie, Wdawanie
z samolotami szturmowemi nie jest celowe, gdyz szanse
Ua zestrzelenie samolotow dla obu stron sa réwne, wal-
ka za$ powietrzna odbedzie si¢ ze szkoda dla wykona-
uia innych, bardziej waznych zadan,

2. Jezeli warunki lokalne na wzlot nie pozwalaja,
lotnisku (jezeli nie byty
i zle zamaskowane).
latajacy i

sie w walke

falezy samoloty rozproszy¢ na
one rozproszone

3. Personel (potrzebny do
zapuszczania samolotéw) po
sygnale alarmu, powinien biec do samolotéw, celem wy-

techniczny
silnik6bw i odprowadzania

startowania lub odrulowania.
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4. W
winni

razie niemoznosci wzlotu,
spotka¢ atakujgcesamoloty szturmowe ogniem
swych karabinéw maszynowych (nawiezyczkach). Bio-
ragc pod uwage duzg ilo$¢ tych karabindw maszynowych,
przy nalezytej organizacji obrony, ogien ich nie powi-
nien przejs¢ dla napadajacych bezkarnie,

obserwatorzy po-

5. Catly mie¢ maski

w pogotowiu

personel powinien

i natozy¢ je,

gazowe
gdy tylko da sie zauwazy¢
polewanie lotniska ptynami trujgcemi lub rzucanie bomb
chemicznych,

6. Personel, nie pracujacy przy samolotach, pro-
wadzi ogied z posiadanejbroni. W umiejetnych rekach
nawet nagan (rewolwer) moze sie okaza¢ skutecznym

Srodkiem walki z nisko lecagcemi samolotami.

7. Personel, nie posiadajacy broni,
schronéw przeciwgazowych.

chowa sie do

8. Niezwtocznie po wszczeciu alarmu
sztab jednostki powiadamia o nim lotniska
i inne oddziaty, z ktédremi ma #acznosc.

lotniczego,
sasiednie

Skuteczny ogien sztur-
mowych mozna (20 sek.
przy podejsciu nieprzyjaciela + 20 sek. w czasie ataku
+ 20 sek. w czasie wycofania sie przeciwnika). Czas

do atakujgcych samolotéw
prowadzi¢ w ciggu 1 minuty

ten uzyskano droga dosSwiadczen praktycznych. W przv-

blizonem  obliczeniu  otrzymamy, ze w tym czasie
wszystkie $rodki ogniowe lotniska zdaza odda¢ mini-
mum 10,000 strzatéw (razem z k. m. obserwatorow).



472 PRZEGLAD
OBRONA PRZED LEKKIEMI SAMOLOTAMI
BOMBARDUJACEMI.

Sposoby obrony przed napadem lekkich samolotéw

bombardujacych beda nieco inne, niz obrony przed lot-
nictwem szturmowem.

Lekkie samoloty bombardujagce beda dziataty prze-
ciwko lotniskom z wysoko$ci nie mniejszych niz 2.000
m., ogien wiec k. m. przeciwlotniczych w danym wypad-
ku nie bedzie skuteczny. Centrum ciezkos$ci obrony lot-
niska tkwi tedy w ogniu artylerji przeciwlotniczej (76
mm i matokalibrowej) oraz w samolotach mys$liwskich.
W szystkie te $rodki tylko w bardzo rzadkich wypad-
kach znajda sie w rozporzadzeniu oddziatow,
cych lotnisko polowe. Gtdéwnie beda one bronity wezly

lotnisk, z tego tez wzgledu autor niemi sie nie zajmuje.

zajmuja-

Znaczenie czasie
napadu lekkich

gdyz moga one weczeéniej

posterunkéw  obserwacyjnych w
bombardujacych wzrasta,

lotnisko o nalocie.

samolotow
uprzedzac

Posterunek obserwacyjny zauwazy samolot, lecacy
wysoko z odlegtosci 6 km. Skoro za$ posterunek jest od-
dalony od lotniska o 9 km, to od chwili zauwazenia sa-
molotu nieprzyjaciela do chwili bombardowania samo-
lot musi przelecie¢ 15 km., na co potrzeba okoto 6 minut
czasu. W ciggu 6 minut wieksza cze$¢ samolotow, znaj-
dujacych sie na lotnisku, zdazy wystartowac,
rozproszy¢ sie lub zastosowa¢ $rodki maskowania.

Podstawowe elementy organizacji alarmu lotniczego

reszta za$

sg w tym wypadku te same, co i przy napadzie samolo-
tow szturmowych.

OBRONA LOTNISK POLOWYCH PRZED NAPADAMI
WOJSK NAZIEMNYCH.

Dla organizacji tego
oddziaty piechoty i

rodzaju obrony powinny by¢

przydzielone karabinédw maszyno-
wych.
Poniewaz

przeciwnik naziemny moze

strony lotniska, obrona musi by¢ zorganizowa-

sie zjawic
z kazdej
na dokota niego.

Odlegto$¢ miedzy
na byé¢ taka, zeby tgcznod$¢ ogniowa miedzy niemi
niata nietylko w dzien, lecz i w nocy, t. j. nie wiecej, niz
800 m. w dzieA i 300 m. w nocy.

W obronie lotniska o wymiarach 600 X 600 m., sta-
nowiska obronne w nocy trzeba rozlokowaé na linji ko-
(na granicach rozlokowania sprze-

stanowiskami obronnemi powin-

ist-

ta o odlegtosci 2 km.
tu), czyli 2000 : 300 =
samoloty nalezy skupia¢ (rys. 5).

Zatoga kazdego stanowiska obronnego powinna by¢
nie mniejsza, oddielenije’),
razem wiec trzeba zaangazowaé¢ 6 druzyn. Zupetnie ja-
sne jest, ze tak stabe, ciezkie koto nie moze by¢ powaz-
ng przeszkodg dla nieprzyjaciela, dlatego tez dodaé¢ na-
lezy odwo6d (grupe uderzeniowg) w sile 2 plutonéw:
strzeleckiego i ciezkich karabinéw maszynowych. W ten

6 stanowisk obronnych. W nocy

niz druzyna (,unitarnoje
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spos6b do zorganizowania nocnej obrony lotniska przed
trzeba przydzieli¢ 2 plutony
strzeleckie i 1 pluton c. k. m.

nieprzyjacielem naziemnym

Z punktu widzenia taktyki, jednostki te beda dzia-
taty jak czaty (,storozewoje ochranienije"). Oczywiscie,
powinny one mie¢ telefoniczne potaczenie zar6wno z do-
wodztwem oddziatu lotniczego, jak i 2 posterunkami ob-

serwacyjno-meldunkowemi.

W dzien role oddziatéw ubezpieczenia spetni¢ moga
obrony przeciwlotniczej, stanowisk
obronnych mozna nie zajmowac.

k. m. wiec w, w.

Opierajac sie na przytoczonych rozumowaniach, au-
proponuje stworzy¢ kompanje lotniskowe
dromnaja rota") wedlug etatu kompanji strzeleckiej,
i podporzadkowaé¢ je dowoddztwom oddziatéw lotniczych,
lotnisko polowe.

tor ,aero-

zajmujgcych to lub inne

Liczac si¢ z mozno$cig napadu czolgéw i tanketek,
obrone nalezy organizowac tak, jak to sie robi w wojsku
naziemnem: przekopywanie podejs¢ rowami, pale prze-
ciwczotgowe i t. p. (ewentualnie pola minowe). Jako
site roboczg, nalezy wykorzysta¢ w tym celu kompanje
lotniskowg.

Jezeli na lotnisku istnieja armaty matokalibrowe
opl., wchodza one réwniez w skitad obrony przeciwczot-
gowej lotniska.

W zasadzie jednak obrona przeciwczotgowa
jesit najbardziej skomplikowania oraz wymaga duzej

i dtugiego czasu.

lotniska
ilo-
§ci Srodkow
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Srodkiem najlepszym bedzie organizacja odlotu sa- W wypadku ostrzeliwania lotniska przez artylerje
molotow (w dzien i w nocy) do okreSlonego rejonu, dalekonos$na, trzeba przedewszystkiem zwalcza¢ samo-
w ktorym oczekujg one odejécia czotgéw; czolgi bowiem loty, korygujace ogien tej artylerji.
na lotnisku diugo nie pozostang. W razie znacznej skuteczno$ci ognia gartylerji, trze-

W stosunku do dziatan dywersyjnych matych grup
1 pojedynczych agentéw, $rodki obrony bedg te same, co
1 przed napadami kawalerji i duzych band.
Jest doktadne zbadanie rejonu lotniska z punktu widze-
nia politycznego i ustalenie obserwacji
organy o0séb podejrzanych.

Konieczne

przez specjalne

SKOK ZE SPADOCHRONEM I

ob-
ze

swe doswiadczenia w dziedzinie
os6b, ktére wykonywaty skoki

Autor podaje
serwacji i badania
spadochronem.

M aterjat do$wiadczalny, uzyskany przez obserwa-
cje duzej liczby ,spadochronistéw"”, pozwala autorowi
ustali¢ szereg wymagan, stawianych kandydatom przy
selekcji spadochronistéw oraz podac
Profilaktyczne i sanitarno-higjeniczne dla skaczacych ze
spadochronem.

Obecnie

pewne wskazania

duzo sie robi
Wprowadzenia skokéw spadochronowych
wyszkolenia bojowego lotnikéw, jak i
Osoawiachim‘u, gdzie osiaggnigto juz dzisiaj rekordy
(skok Zabielina z wysokos$ci 6000 m., skoki
z zatrzymaniem otwarcia sie spadochronu: Afanasjewa
0 22 sekundy i Zworygina o 41 sek.). O znaczeniu, ktére
sie przywiazuje do skokéw ze spadochronem,

(w Z. S. R. R) w kierunku
zar6wno do
do dziatalnosci

Swiatowe

Swiadcza
rowniez wypadki przesady, popetnione w réznych miej-
scowosciach i nieliczenia si¢ z instrukcja dla selekcji
spadochronistow.

Zdarzato sie, ze pewni kierownicy
chronowych zupetnie ignorowali wymagania tej
cji i proponowali skaka¢ wszystkim lotnikom bez wy-
jatku. Bardziej gorliwi uwazali nawet za mozliwe, na
podstawie odmowy skakania, dyskwalifikowaé¢ te osoby
w sensie zdolnos$ci ich do latania wogéle (okazanie

strachu).

skokéw spado-

instruk-

Z drugiej jednak strony mozna tez obserwowaé wy-
padki nadmiernej le-
karzy, gdy usuwano od skokéw osobnikéw z nieznacz-
nem odchyleniem od normy w narzgadach krazenia, lub
systemie nerwowym, albo tez z powodu operacji wyrost-
ka robaczkowego, dokonanej przed rokiem.

ostroznoéci, szczeg6lnie ze strony

Zbytnia ostrozno$¢, jak réwniez nadmierna gorli-
wos¢ i nieliczenie si¢ z podstawowemi wymaganiami,
stawianemi przy wyborze spadochronistéw, ttlumaczg sie

zupetng nieznajomos$ciag lub niezrozumieniem tych sta-

X) lw. Sobiennikow.
wlijanije na
Nr. 6, 1933 r.

Paraszintnyj
W iestnik Wozdusznawo

pryzok i jego

organizm. Ftota

t>a zaatakowac jg z powietrza, wreszcie — szuka¢ nowe-

g0 lotniska.

*) Bolszewicy zawsze liczg sie z powstaniami na
wiasnych tytach i zagadnieniom walki z ,bandami”
udzielaja duzo uwagi. (Przypisek streszczajacego),

* *

JEGO WPLYW NA ORGANIZM)
néw psycho-fizjologicznych i reakcji ktére
wywotuje skok ze spadochronem.
Nie wdajac si¢ w szczeg6towy opis i analize zebra-
nego materjatu, autor podaje nastepujace obserwacje:

organizmu,

1) Ze strony serca i systemu naczyn krwiono$nych
zarbwno bezpos$rednio przed skokiem — na ziemi, jak
w samolocie, szczeg6lnie za$ zaraz po skoku oraz po

uptywie pewnego czasu od jego wykonania (do 30 min.)
u wiekszosci spadochronistow (85%) obserwowaé mozna
przys$pieszenie bicia pulsu, dochodzace do 120 — 160
uderzen na minute. Kliniczne badania serca w pewnych
wypadkach wykazujag zmiane jego granic i tondw.

2) W systemie nerwowym przed i po skoku, ob-
serwuje sie szereg objawoéw, wskazujgcych na zwieksze-
nie pobudliwos$ci tego systemu. Przed skokiem stan psy-
cho-nerwowy u niektérych lotnikéw wyraza sie w pew-
sie, zamknieciu sig w sobie,
i naprezeniu. U innych objawia sie on w formie zbyt-
niej wesotosci, zartobliwos$ci, jaskrawem wyjawianiem
braku skrepowania i t. p.

Po skoku, szczegélnie pierwszym, gwaltownie wzra-
sta pobudliwo$¢ emocjonalna, niekiedy towarzyszy jej
pobudliwo$¢ ruchowa, z jednoczesnem (w wiekszosci
wypadkéw) wypowiadaniem rozczarowania z powodu
braku jakiejbadz w doznanych wrazeniach
(nieprawidtowa analiza subjektywnych wrazen).
reakcja psycho-nerwowa
nie odbija sie¢ w znacznym stopniu na zdolno$ciach psy-
chicznych spadochronisty: jego uwaga zmniejsza sie nie-
pozostaje nienaruszona,

nem skupieniu ponurosci

,ostrosci"

Obserwowana zwigkszona

wiele, pamieé orjentacja nie

zatraca sig, zdolno$¢ mys$lenia zachowuje sie catkowicie.

Przy tem wszystkiem zaznacza sig duzy wzrost sity
miesniowej.
3) Pod wptywem skoku, zachodza u spadochroni-

stow znaczne zmiany w sktadzie moczu i krwi, podobne
do tych, ktére mozna obserwowaé¢ u uczestnikéw 50-cio
kilometrowych biegéw kolarskich. U wiekszosci w mo-
czu ukazuje sie biatko, w pewnych za$ wypadkach i in-
ne elementy, wskazujace na gtebokie zmiany w funkcjo-
nowaniu nerek, np. ukazuje sie krew. We krwi wzrasta
ilos¢ cukru i nastepuje pewna zmiana wzajemnego usto-
sunkowania sie elementdw normalnych.
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Co jest przyczyng zaobserwowanych zmian w orga-
nizmie?

Mozna bytoby przypuszczac,
ny powstajg wskutek duzego wysitku fizycznego (spada-
nie w powietrzu i chwila lagdowania), gdyz sa one po-
dobne do zmian, obserwowanych u rowerzystéw—uczest-
nikéw biegow.

Szereg dodatkowych badan
przed skokiem, w czasie skakania
niez analiza catego uzyskanego materjatu,
wniosku, ze wszystkie wymienione zmiany w organizmie
w gtéwnej mierze sa reakcjg systemu nerwowego, po-
chodzenia emocjonalnego i tylko w mniejszym stopniu—
wynikiem wysitku mie$ni bezposrednio przed
ladowania.

Autor widzi w tem dowdd, ze podstawowym czyn-
nikiem zmian jest czynnik psycho-nerwowy, jako skutek

ze wszystkie te zmia-

strat
i po niem, jak
prowadzi do

energetycznych
row -

i w chwili

dziatania danych uprzedniej eliminacji i reakcji, wywo-
tanej skokiem.
Spadochronisci, u ktérych uprzednie badanie lekar-

skie nie wykazato zadnych odchylen w stanie ich narza-
déw krgzenia i systemu nerwowego, w rezultacie skoku
z reguty wykazuja tylko nieznaczna reakcje. U o0s6b
z brakiem emocjonalnej réwnowagi, w stanie newrozu
reakcyjnego, z tabilnym systemem nerwowym  (szcze-
g6lnie — negatywnym), skok ze spadochronem wywo-
tuje ze strony organizmu najbardziej reakcje.

Oto sa dwa przyktady:

1 K-w jest zupeinie zdrow. Wedtug notatek obser-
wujacego lekarza w samolocie zachowuje sie bardzo spo-
kojnie. Poréwnanie danych badania przed i po skoku,
nie wykazuje prawie zadnych rdznic.

2. F-n. Newroza serca. Przed skokiem milczy, caly
drzy, puls 132 uderzenia na minute. Po skoku ostro wy-
razone symptomy, charakteryzujgce zwiekszong pobudli-
wo$¢ systemu nerwowego, ostre zmiany w moczu i krwi.

Wychodzgc ze swych obserwacyj, autor wysuwa, ja-
ko podstawowy warunek przy selekcji spadochronistéw
szereg stawianych systemowi nerwowemu
i narzagdéw krazenia, charakteryzujacych
funkcjonalne.

ostre

wymagafn,
ich zdolnosci

Najwazniejszg jest ocena stanu nerwéw i narzadow

krazenia. Oczywiscie nie bytoby stuszne moéwi¢ o nie-
zdolnosci danej osoby do skoku tylko dlatego, ze przy
badaniach, po prébie funkcjonalnej zauwazono nieznacz-

ne przys$pieszenie bicia pulsu, przy zupetnie normalnych
objawach ze strony systemu nerwowego, lub dlatego, ze
zauwazono pewne symptomy wzmozonej pobudliwosci
systemu nerwowego, np. zywe refleksy kolanowe, drzenie
palcéw rak i t. p. Nie wolno pozwala¢ skaka¢ neuraste-
nikowi nietylko dlatego, ze w tym wypadku zagraza mu
niebezpieczenstwo przytomnos$ci i nieotwarcia
(niebezpieczeAstwo to nigdy itie jest cat-
kowicie wytaczone i w pewnych pojedyriczych wypad-
kach zawsze moze sie zdarzy¢), lecz i dla unikniecia
zbytniego przecigzenia jego centralnego systemu nerwo-

utraty
spadochronu

wego.
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We wszystkich wypadkach wymagane jest od leka-
rza zupetnie indywidualne postepowanie, okreslajace
zdatno$¢ kazdego kandydata do skokéw ze spado-
chronem i, oczywiscie, badanie przez specjalistow neuro-
patologéw i terapeutykow.

Chwili lgdowania towarzyszy napiecie mie$ni.
dek wykonuje sie ze znaczng szybkoscia, chwile za$ ze-
tkniecia sie z ziemig charakteryzuje do$¢ gwattowne
uderzenie. Z tego wynikajg nastepujace wymagania:
1) brak u spadochronisty réznego rodzaju choréb chi-
rurgicznych  (wzdecie zyt goleni, przepukliny i t. p.)
i 2) istnienie dobrego stanu kostno-stawowego aparatu
dolnych koriczyn (brak ptaskiej stopy). Pewne choroby,
przeszkadzajace skokom, nie sa przeciwwskazaniem dla

Spa-

pracy lotniczej (ptaska stopa, przepuklina pepkowa
it p). Wynika z tego, ze nie kazdy lotnik moze by¢
dopuszczony do skokédw ze spadochronem; instruktorzy

wiec spadochronowi popetniajag btad, gdy pomijaja w od-
dziatach lekarska selekcje spadochronistow.

Dalej rozpatruje $rodki sanitarno-profilak-
tyczne, majace na.celu zachowanie zdrowia spadochroni-
stdw. Wnioski swe opart autor na obserwacji uczestni-
kéw ¢éwiczebnych obozéw spadochronowych. Srodki te
sg hastepujace:

1. Przestrzeganie przez spadochroniste w zyciu co-
normalne-

autor

dziennem, szczegdlnie za$ w dniach skakania,
go trybu zycia, sprzyjajacego racjonalnemu oszczedzaniu
jego sit fizycznych i psycho-nerwowych (éwiczenia cie-
lesne, normalnie dtugi sen, prawidtowe i dostateczne od-
zywianie sie, unikanie naduzy¢ piciowych i innych, zu-
petna abstynencja, wypoczynek po skokach i t. p.).

2. Przy skokach z samolotu ANT—9 (wielomiejsco-
wy — przyp. streszcz.), oczekujacym swej kolejki nie
nalezy patrze¢ przez okno samolotu na skaczacych ko-
gdyz pobudza to stan emocjonalny przed sko-
kiem. Z tego punktu widzenia, skoki w pojedynke z sa-
molotu U—2 (szkolny—przypisek streszcz.), lub innego
podobnego typu, gdy spadochronista musi wyjs¢ z kabi-
ny i stangé na skrzydle, wydajg sie korzystniejsze, po-
niewaz te czynno$ci w znacznym stopniu odciggajg uwa-
ge spadochronisty od skoku, sam za$ skok wykonuje sie
swobodniej.

3. Do ochrony
urazem nalezy bandazowaé¢ staw bandazem z pidtna lub
gazy, co wzmacnia wigzadta stawu. Srodek ten szczegél-
nie zaleca sie do uzycia przez instruktorow spadochro-
nowych.

Praca

legow,

stawu skokowego przed mozliwym

instruktora wymagajaca
wielkiego napiecia sit psycho-nerwowych, moze by¢
przyré6wnana do pracy personelu latajgcego, a wiec po-
winna by¢ zabezpieczona temi samemi $rodkami ochro-
ny zdrowia. Instruktorowi spadochronowemu nalezy
umozliwi¢ odpowiednie wyzywienie, da¢ dwumiesigeczny
urlop, utatwi¢ korzystanie z leczenia w zdrojowiskach itp.
5. Szczeg6lne znaczenie w przygotowaniu spad
chronisty majg ¢wiczenia cielesne, ktére wzmacniajg nie-
psycho-nerwowg.

spadochronowego,

tylko site fizyczng, lecz i
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Nalezy sie trenowaé w .skokach z trampoliny do wo-
dy, w skokach o tyczce, zeskakiwaniu z hu$tawki w ru-
chu, w skokach z wiezy ze spadochronem (?), ktére uta-

twiaja rozwo6j nawyczek, waznych dla nalezytego opu-
szczania sie¢ na ziemig, wzmacniajag system goleniowo-
stopowy, staw skokowy, oraz wyrabiajg odwage, szybka

decyzje i inne zalety.

Na zakonczenie, autor zatrzymuje sie nad pogladem
kolegéw na skok spadochronowy, jako ¢wiczenie gimnar
Nie watpi on, ze skok ze spadochronem sprzy-
ja rozwojowi przymiotow spadochronisty i, ze
w systemie przygotowania kadréw ma on swe znaczenie
obronnej kraju. Jednak au-

styczne.
woli

dla wzmocnienia zdolnosci
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tor przestrzega przed naduzywaniem skokéw, ktére sie
wyraza w gotowos$ci skaka¢ codziennie — w ciggu Kkilku
dni, lub kilkakrotnie w jednym dniu.

Rozporzadzalny materjat obecnie nie pozwala
cze na ustalenie norm dla skokéw na przeciagg kilku dni.
W kazdym badz razie autor jest przeciwnikiem powtdr-
nych skokéw w ciggu jednego dnia.

Do opanowania techniki pracy ze spadochronem,
wystarczy 2 — 3 skokéw, dokonanych w krotkim czasie
(3 — 4 dni). Jest to zupetnie dostateczne, zeby w razie
potrzeby porzuci¢ samolot, ratujgc sig, lub wykonywa*
jac specjalne zadanie.

jesz-

WSPOLDZIAELANIE LOTNICTWA Z KAWALERJA
PODCZAS POSCIGU POD VITTORIO VENETO02
Adtalja)

Podczas wojny Swiatowej, na froncie zachodnim zro-
biono pare prob wspotdziatania lotnictwa z kawalerjg.
Taka préba zostata réwniez zrobiona w Italji w pazdzier-
niku 1918 r., podczas przygotowan do ostatniej ofensy-
wynikiem miato by¢ ostateczne zniszczenie
W spétdziatanie miato pole-
i pozwalajacych na

wy, Kktorej
wojsk austro-wegierskich.
ga¢ na zasadach jak najprostszych
jak najwieksza szybko$¢.

Przy 87 eskadrze lin)owej, posiadajacej samoloty
dwuosobowe S. V. A., na lotnisku w San Pelagio, sfor-
mowano oddziat przeznaczony jedynie do wspoétdziata-
nia z kawalerjag. Do nowego oddziatu przydzielono
obserwatoréw, ktérzy juz niejednokrotnie ztozyli
dy wybitnych zdolnoséci i na ktérych mozna byto cat-
kowicie polegac.

Dla utatwienia pracy dowo6dztwo korpusu
kawalerji miato przesytaé swoje rozkazy
operacyjne do dowd6dztwa lotnictwa przy Naczelnem Do-
wodztwie, przyczem musiaty by¢é wyraznie oznaczone
marszruty poszczeg6lnych kolumn, sktad i
wanie kolumn, oraz przewidywania dotyczace ilosci dzia-
ich trwania.

Dowédcy dywizji otrzymali
gdzie dziataja, w jakich miejscowos$ciach, przeciw jakie-
mu przeciwnikowi, oraz o wszelkich zmianach w ich za-
miarach, tak, zeby lotnik wyruszajacy dla wykonania
swego zadania zawsze byt $cisle poinformowany o po-
chwili wytworzyto.

dowo-

lotnikom,
kazdorazowo

rozcztonko-

tan i czasu

rozkaz stale meldowac:

tozeniu, jakie sie w danej

Samolot linjowy miat zawsze wykonywaé¢ swoje za-
dania pod ostong paru samolotdow mysliwskich. Zada-
nia te polegaty na rozpoznawaniu przedpola kawalerji,
wyszukiwaniu stanowisk przeciwnika, sprawdzeniu, ktére
jego umocnienia sa obsadzone, badaniu czy drogi s
poobsadzane i jaki ruch na nich sie odbywa, wyszukiwa-
niu wiekszych zgrupowan, stanowisk artylerji, przygoto-
wan do obrony statej.

1) Artykut podpisany Clemente Preposti z 19 mar-
ca 1932 pisma ,Forze armate".

Poza tem, samoloty linjowe otrzymaty rozkaz wspoét-
dziatania, wraz ze swojg eskorta, z kawalerja w walce,
bombardujac i ostrzeliwujac z karabinéw maszynowych
zaatakowane przez nig wieksze gniazda oporu przeciw-
nika.

Po stwierdzeniu jakiego$ powazniejszego
nika, lotnik miat przedewszystkiem zameldowa¢ o nim
dywizji kawalerji, na korzy$¢ ktérej dziatat (zapomocy
meldunku cigezarkowego), a nastepnie udaé¢ sie na lotni-
sko w Treviso i zameldowa¢ sie osobiscie dowddcy t. zw,

przeciw-

Ten ostatni, po otrzymaniu meldun-
lot-

.masy poscigowej".
ku obserwatora, wysytat natychmiast silne oddziaty
nicze dla bombardowania i ostrzeliwania meldowanego
a jednocze$nie meldowat naczelnemu Kkie-
rownictwu lotnictwa zaréwno o otrzymanych wiadomo-
$ciach, jak i o wydanych zarzadzeniach.

przeciwnika,

Dowodcy zainteresowanych oddziatéw kawalerji po-
winni byli, w razie zatrzymania w punktach nieprzewi-
dzianych, kaza¢ roztozy¢ ptachty tozsamo-
sci. W lotnicy mieli
meldunki
lerji wtasnej.

natychmiast
razie nieroztozenia ptacht rzucaé
najblizszym wiekszym oddziatom kawa-
Rzucanie meldunkéw miato byé wykony-
wane z jaknajmniejszej wysokos$ci i przy matej szybko-
§ci. Lotnikowi nie wolno byto zanim nie
stwierdzit, ze meldunek jego zostat podniesiony.

swe

odlecie¢

Teraz, gdy juz znamy, w ogélnych przynajmniej za-
rysach, zadania jakie miaty wykonywaé¢ samoloty przy-
dzielone do kawalerji, oraz nakazane sposoby wykona-
nia, przekonajmy sie na przyktadzie, jak caty powyzszy
system dziata. Niema potrzeby przytaczania cato$ci dzia-
tan kawalerji i lotnictwa pod Vittorio Veneto, wystar-
czy, dla zilustrowania skuteczno$ci wspoétdziatania lot-
nictwa z kawalerja, przyjrze¢ sie dziataniom w jednym
dniu poscigu.
dzien 30,X, wydany tegoz
ze przeciwnik cofa sie na

Rozkaz
dnia o godz.

operacyjny na
2 zawiadamiat,
kawalerji jak naj-
opanowanie

nakazywat korpusowi
Piave i

Tagliamento i
szybsze przeprawienie sie przez
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przepraw przez Tagliamento, o Ue to bedzie mozliwe, nie
dajac ich zniszczy¢. Kazda z dywizyj otrzymala inng
przeprawe do opanowania, przyczem chodzito o to, ze-
by na przeprawach wyprzedzi¢ cofajace sie oddziaty
Poza tem dywizje mia-
ty za wszelkg cene utrzymaé styczno$¢ z gtdwnemi sita-
mi kolumn marszowych nieprzyjaciela.

O godz. 9 lotnicy zameldowali dywizjom kawaler)i
o ruchach na wszystkich drogach, prowadzacych do na-
przyczem zostalty wymienione dla
widzianych kolumn wojsk, oraz
taboréw. Meldunki te zostaly przekazane dowddcy
korpusu kawalerji o godz. 11.30.

O godz. 11.20 dowddca 8 armji (do ktorej
korpus kawalerji), otrzymat meldunki lotnicze
dzajagce potozenie wszystkich czterech dywizyj,i

przeciwnika i odcigé im odwr6t.

kazanych przepraw,
kazdej drogi ditugosci

nalezat
stwier-
przy-
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czem nie udato sie lotnikom zbada¢ jedynie, czy juz
cata 2 dywizja zdazyta sie przeprawi¢ przez Piave.

O godz. 17 lotnicy zameldowali o stanie mostéw, na
odcinku rzeki, ktory kawalerja miata opanowaé. Oka-
zato sie, ze 5 mostow jest nienaruszonych, jeden catly,
ale obsadzony, dwa w ptomieniach. Jednocze$nie poda-
no potozenie dywizyj wtasnych, za wyjatkiem czesci
1 dywizji, ktérych odnalez¢ sie nie udato.

Tak wiec, od rana do wieczora, dowddztwo byto
co kawalerja robita, jakiego

przeszkody miata do opa-

informowane o tem,
jakie

stale
przeciwnika spotkata,
nowania.

W ielkie znaczenie cytowanych meldunkéw jest tak
oczywiste, ze nie wymaga komentarzy.

Strescit rtm. dypl. Dziewanowski

ZAWODY LOTNICTWA NIEMIECKIEGO 1933
(Niemcy)

(od naszego korespondenta x Berlina).

Niemiecki Zwiagzek Lotnictwa Sportowego zorgani-
zowat w czasie od 24 — 27 sierpnia zawody
ktore sposobem swego przeprowadzenia odstapity wy-
raznie od tradycyjnych zawodéw ostatnich lat.
Regulamin byt utozony pod katem wykazania spraw-

miodych pilotéw, wytacza-

lotnicze,

noéci pilotéw, a specjalnie

jac czynnik egzaminu dla samolotéw i nowych kon-
strukcyj. Inicjatorom chodzito przedewszystkiem o umo-
zliwienie miodym pilotom wykazania swych uzdolnien.
Z tych wzgledéw usunieto préby techniczne samolotéw.
Zdolnosci miaty tu wystagpi¢ na pierwszy
plan.

Zawody przewidywaty program, w ktéorym za szyb-

kos¢ podrozng 3-dniowego lotu mozna byto uzyska¢ ma-

lotnicze

ksimum<40% og6lnej punktacji. 35% punktéw prze-
znaczono na lagdowania przewidziane w kazdym dniu
lotu poza lotniskami statemi, aby w tem daé¢ mozno$¢

pilotom przeéwiczenia lgdowahA na nieznanych terenach.
Te lagdowania ,dodatkowe" byly podawane do wiado-
mosci pilotbw bezposrednio przed startem, aby uczestni-
cy nie mogli sie do tego zawczasu przygotowac.
Nastepnie 10% punktéw przypadto za nocne lado-
wanie, ktore sie odbyto na lotnisku w Tempelhof i za
lot na szybko$¢ w tréjkacie 50 km, wykonanym przed
lotem okreznym.
Pozostate 5%
spotowe.
Pusty
Ze wzgledu na réznolito$¢ typow
udziat w zawodach, podzielono je na 3 grupy, w zalez-
maksymalnej szybko$ci: 1-sza grupa od
druga do 180 km/godz., trzecia ponad
Podstawa do obliczen szybko$ci miat by¢
lot na najwiekszg szybko$¢, czemu jednak przeszkodzi-
atmosferyczne. W czasie tych préb
ktére pozostawaly daleko w tyle

punktéw przeznaczono na nagrody ze-
samolot nie mdégt przekracza¢ wagi 560 Kg.
samolotéw biorgcych

nosci od
135 km/godz.,
180 km/godz.

ty fatalne warunki
uzyskano szybkosci,

istotnemi i znanemi szybko$ciami poszczeg6lnych
Najszybszy samolot D. 22 akademickiego zwigz-

prowadzony przez Eujena

poza
typow.
ku lotniczego w Darmstadt,
osiagnat 228 km/godz., podczas gdy Seidemann osiggnat
225 km/godz. na samolocie Heinkel He 64, a Siebel na
KlemnTie 206 km/godz.

Najlepsza ocene warto$ci, po 100 punktow kazdy

uzyskali Zinner (Messerschmitt-Siemens), Schwabe
(Klemm-Siemens) i Dietrich (Klemm-Siemens).
Dzienne etapy lotu byty rozmaicie ditugie dla po-
szczeg6lnych grup samolotéw, w zaleznosci od ich szyb-
koéci, Wynosity one 850, 1.100 i 1.500 km.
Do I-go etapu, ktéry prowadzit na wschéd przez
Gdansk, Kroélewiec i z powrotem do Berlina, wystarto-

wato 124 uczestnikéw. Pogoda byta w tym dniu fatalna.
Jedyny stabosilnikowy samolot pilotowany przez Wert-
hera, Klemm z silnikiem 20-konnym Mercedes-Benz, nie-
i musiat przy-
lotu.

mogt sie przeciwstawi¢ silnemu wiatrowi
musowo ladowac, rezygnujac z dalszego

Specjalne trudnosci napotkali zawodnicy na lotnisku
w Gdansku, przy tej upartej niepogodzie. Szereg samo-
przy ladowaniu postawiono na teb, podwozia
i $migi ,szty do djabta", tak, ze w rezultacie b. duzo
pilotow musiato zrezygnowaé¢ z dalszych zawodéw. Ger-
hard Fieseler Hirth) pozostat w Gadnsku
z powodu nieszczelno$ci zbiornika, z ktérego ciekta ben
Wolf Hirth (Klemm-Hirth) musiat lgdowaé przy-
defektu a na szczescie bez

lotow

(Fieseler —

zyna.
musowo z powodu silnika,
szwanku.

Rzad Polski dat taskawie zezwolenie na przelot nie-
mieckich zawodnikéw przez polski korytarz. Na terenie
Polski ladowat (Klemm-Argus),
rezygnujac z dalszego udziatu w zawodach. Pilot byt
peten zachwytu odno$nie obejscia, jakie go spotkato ze
strony Polakéw.

103 uczestnikéw ukonczyto

przymusowo Reinmann

I-szy etap w tym dniu,
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rozpoczynajac na drugi dzien nastepny etap prowadzacy

Niemiec pdinocno-zachodnich i zachodnich.

W okolicy Bremy zawodnicy musieli
specjalnie silng mgta, ktéra niezmiernie utrudniata or-
ientacje. W tym czasie zdarzyto sie Btey‘owi (Fieseler—
Hirth), ze przebijajac sie przez mgte, aby ztapa¢ hory-

walczy¢ ze

zont, znalazt sie, o pare metrow od pasacych sie krow,
zorjentowal sie jednak natychmiast, podciggnat maszy-
ne i w ten sposéb wyszedt szczeSliwie z tej przykrej

sytuacji.

Niespetna godzine po starcie Reinhold Poss (Argus—
Klemm), lecac bardzo nisko zawadzit skrzydtem o wie-
ze kosciota. Samolot zwalit si¢ na ziemie, a Poss i je-
£o towarzysz zgineli na miejscu. Poss byt jednym z naj-
bardziej znanych i doswiadczonych pilotéw, ktéry do-
tychczas zawsze z dobrym wynikiem odbyt szereg lo-
tow wokoét Europy.

Straty poniesione w tym dniu sprawity, ze do trze-
Clego etapu staneto raptem juz tylko 82 uczestnikéw.

W ostatnim dniu trasa prowadzita przez Niemcy po-
tudniowe, gdzie trzeba bylto przelecie¢ caly szereg tan-
cUchéw gérskich. Law (Klemm—Siemens) miat specjal-
ny wypadek, przy starcie w Darmstadt
Uszkodzit podwozie, czego jednak nie zauwazyt. Na na-
stepnym lotnisku kontrolnym w Mannheim zwrdcono mu
1 ziemi uwage na niebezpieczenstwo wobec
cZego wylagdowat pomysinie, a po usunieciu uszkodzenia
Poleciat dalej. Po6zniej jednak
2 dalszego lotu z powodu ztamania watu korbowego.

Na poszczegbdlnych lotniskach pozostato
Daszyn, tak lot ukoriczyto pomyslnie juz tylko 74 uczest-
uikow.

a mianowicie:

ladowania,
musiat zrezygnowac

jeszcze 7

Seidemann (Heinkel — Argus), jak zwykle, przy-
wodzit wszedzie 1-szy, pomimo, ze na tym niezatezato.

urzgdzat sobie prywatne wyscigi, nie majace nic
'Vsp6lnego z zawodami.

Najkorzystniejszg lokate otrzymali dwaj hanower-
scy Hoff i Kéhnk. obydwaj na (Klemm — Siemens),
2dobywajgc kazdy po 995 punktow.

Ten wynik jest specjalnie godny uwagi, poniewaz
P' najlepszym wypadku ogélnie byto 1000 punktéw osig-
galnych.

Nastepni zawodnicy zdobyli:

993 iDietsrich (Klemm—Siemens).
991 Roese (Klemm—Siemens),
989 Beseler (Klemm—Siemens),
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975
973
971

Schif (Klemm—Argus),
R, Kopp (Klemm—Hirth),
Huppenbauer (Klemm—Hirth),

961 Biechteler (Messerschmitt—Argus),

957 Kappus (Klemm—Hirth),

951 Zinner (Messerschmitt—Siemens),

954 Fliegel (Messerschmitt—Argus),

943 Kropf (Fieseler—Hirth),

939 Seidemann (Heinkel—Argus),

939 Junghanns (Klemm—Argus),

931 Bihlmaier (Klemm—Hirth),

929 Thelen (Albatros—Argus),

927 Gotz (Klemm—Hirth),

923 Mahrenholz (Messerschmitt—Argus) i t. d.

Z najmniejszg iloscig punktow mianowicie: 506 Nig-
gemann na Klemm—Argus, (jako przedostatni i jako

ostatni Hoffmann na Klemm—B M W osiggnat 364 punk-
tow.

Po raz pierwszy w tych zawodach wprowadzono lot
w zwartym zespole. Z oS$miu teamo6w przeszto 3 przez
catg trase. Team hanowerski sktadajacy sie z 5-ciu
samolotow wybit sie na 1-sze miejsce. Bardzo dobrze
trzymat sie tez team stuttgardski, jak
team D V L. Na loty w tego, rodzaju eskadrach bedzie
w nastepnych zawodach potozony wiekszy nacisk, niz
dotychczas, réwniez i w locie okreznym dookota Euro-
py dla samolotéw turystycznych. Otwiera to catkiem no-
we perspektywy, poniewaz posiada nietylko wysokg war-
to$¢ lotniczo-wychowawczg, lecz stanowi tez o szeregu
innych wartosci.

itez i berlinski

liczba wypadkéw byta spowodowana
silnikbw. To byto powodem wielu
ladowan, a przytem nie obeszto sie bez
Jeszcze jedno musimy podkresli¢, ze

Przewazajaca
niedomaganiami
przymusowych
potaman maszyn.
podczas tego lotu, wigksza liczba uczestnikéw zmuszona
byta wykorzystywa¢ na wysokoSciach podmuchy wiatru,
aby uzyska¢ wiekszg szybkos¢. W tym wypadku, nad-
zwyczajnie przydaty sie wiadomosci lotu bezsilnikowe-
go, ktére zostaty zuzytkowane podczas lotu silnikowego.

Zawody, ktére byly bardzo dobrze zorganizowane,
spetnity zupeinie swe zadanie, poniewaz mtody narybek

pokazat sie z najlepszej strony. Oni lepiej z tego wy-

brneli, niz wielu starych i doSwiadczonych pilotéw, kt6-
rzy cate zawody traktowali wyraznie zanadto lekcewa-
73co0.

Strescit A. W.
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ZWYCIESTWO
POLSKICH
SKRZYDEL

Przeczytajcie ksigzke wydanaga w rocznice

Smierci naszych bohaterskich lotnikédw
$p. kpt. pil. Fr. Zwirki iinz. pil. Stan. Wigury.
Cena 50 gr. Dochdéd przeznaczony na Challenge 1934.

Zamowienia kierowac¢ nalezy do Centralnego Kom. Fundacji ku czci
S. p. kpt. Fr. Zwirki i inz. Stan. Wigury —Warszawa, ul. Wierzbowa Nr. 9

NAKEAD DRUGI W DRUKU
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SZKOLI BEZPLATNIE LUD-
NOSC CYWILNA W OBRONIE
PRZECIWLOTNICZEJ

Il PR ZECIW G A Z O W E J

ZWIEDZAJCIE PIERWSZY W POLSCE

y 4

@28 B =4
PROPAGANDOWY
L O.P. P.

W WARSZAWIE PRZY UL. SWIETOKRZYSKIEJ 12

A ZAPOZNACIE SIE ZE SPRAWAMI LOTNICTWA
I OBRONY PRZECIWGAZOWEIJ

ZAPISZ SIE NA CZEONKA

L. O. P. P.

SKEADKA MIESIECZNA
WYNOSI TYLKO 50 GROSZY



KSIEGA

KU CZCl POLEGLYCH
LOTNIKOW

WYSZtA Z DRUKU —

ZAWIERA ONA:

Zarys dziejow polskiego lotnictwa
Zyciorysy i fotografje poleglych lotnikow
Pomnik lotnika w Warszawie

Komitet Budowy Pomnika i Uroczystosci
odstoniecia ,,Lotnika"

Objetos¢ 480 stron druku w tem
tablice kolorowe, drzeworyty, roto-
grawiury i wielobarwne wkiadki.
Oprawa z angielskiego pitétna,
oktadka ttoczona w ziocie.
Pozostate egzemplarze sg do nabycia
w biurze Administracji Wydawnictwa,

WARSZAWA, ul. MARSZALKOWSKA 63
Telefon 8-63-17. Konto P. K. O. Nr. 18599



