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wazny od dn. 1llistopada 1933 r. do dn. 28 lutego 1934
Samoloty na linjach Warszawa—Krakow i Warszawa —Lwow

kursujg codziennie (rowniez w niedziela).

0. 12.45** % War§zawa . o . 11.10**
p- 14.55** y Gdansk (Danzig), Gdynia s B 9.00%* obianieni K6
asnienie znakow:
0. 12.40* 'S;: Warszawa p. 11.10* !
p- 14.50% Poznan B 0. 9.00* O — odlot — dapert
P — przylot — arrivee.
bk

0. igg(())** & \}é\g?gsv\zl?cvga é 8 13(1)8:: * — samoloty kursujg w poniedzialki,
p- = : srody i pigtki serviee: lundi, mercredi,
0. 830 Warszawa L r 14.40 vendredi.
p- 10.20 Krakow 0. 12,50 ** _ samoloiy kursuja we wtorki,
0. 9.45* Katowice 4 B 13.50* czwartki i soboty — service: mardi, jeudi,
. 10.25* Krakow . 13.10% samedi.
B. 10.50* Krakow p- 12.20* Bilety na przelot Polskiemi Linjami
p- 12.50% Brno 0. 10.20* Lotniczemi ,L O T“ nabywa¢ mozna
0. 13.10* Brno 10.00* rébwniez w .Os$rodku propagandowym"
p- 14.10% if Wien i B 9.00* L. O. P. P. Warszawa, S-to Krzyska 12
0. 11.45 9 Warszawa 4 . 11.20 telefon 533-92. L
p- 14.05 sF Lwow B 9.00 Od dn. 16.X loty na linji Lwéw — Cer-

, nauti — Bucuresti, tylko w poniedziatki,
0. 9.15 Lwow k 8— 13.45 na linji Bucuresti — Cernauti — Lwow,
B_ 12.00 Cernauti . 13.00 tylko w czwartki.
. 1230 Cernauti p. 12.30
p. 16.00 Bucuresti 3 0. 9.00

BIURA P. L L ,LOT»

Adres

telegr. BIURO DYREKCIJI . .
WARSZAWA Lot Marszatkowska 138. Tel. 547-60 Lotnisko — Okecie, Tel. 563-00.
KATOWICE LOT Lotnisko — Muchawiec Tel. 135 i 145

. BIURO MIEJSKIE . .
KRAKOW LOT ul. Szpitalna 32. Tel. 132-22 Lotnisko — Czyzyny. Tel. 125-45
< BIURO MIEJSKIE . .

LWOWw LOT PI. Marjacki 5. Tel. 45-71 Lotnisko — Sknitow. Tel. 29-36
POZNAN LOT Lotnisko tawica — Tel. 78-45
GDANSK (Danzig) eka _ :
GDYNIA LOT Lotnisko Wrzeszcz Langfuhr. Tel. 415-31
BRNO LOT Lotnisko — Cernovice Tel. 38-266

Aust »Luftreiseburo”
WIEN ?IS ro- I. Kaerntnerring 5. Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60

ug Tel. R 28—1—21
Biuro Reprezentacji - o

BUCURESTI LOT Str. Franclin 14. Tel. 235-97 Lotnisko Baneasa. Tel. 2.2178
CERNAUTI LOT Lotnisko —Czachor Tel 537
SOFIJA Polkamera ul. Benkovski 8 Tel. 443 Lotnisko — Bozuriste
THESSALONIKI Allaloufco ul. Gr. Alexandre 5 Tel. 11-31 Lotnisko — Sedes
WILNO j LOT Lotnisko — Porubanek Tel. 80.
RIGA | LOT Lotnisko — Spilve  Tel. 274-57.
TALILINN | LOT | Hotel Kuld Lé6vi. Tel. 426-27 Lotnisko - Tel. 313-30.

Poza tem informacje i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrézy
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ZARZADZENIA PREZYDENTA RZECZYPOSPOLITE]

NADANIE STOPNI

Na podstawie art. 11 ustawy z dnia 23 marca 1922 r. o podstawowych
obowigzkach i prawach oticer6w W. P. (Dz. U. R P. Nr. 32/22, poz. 256)

z dniem 1 stycznia 1934 r.

STOPIEN GENERALA BRYGADY
PULKOWNIKOM:

Rayski Ludomit Antoni dypl. inz. lok. 4

Warszawa — Zamek, dn. 17 grudnia 1933 r.

Minister spraw wojskowych Prezydent Rzeczypospolitej

(—) J PILSUDSKI {—J MOSCICKI
Marszatek Polski

Awans naszego Dowddcy i Szefa na stanowisko
generalskie wywotat wsrdd lotnictwa polskiego zywe
zadowolenie.

Pan Marszatek Jozef Pitsudski, mianujac putkow-
nika dypl. pil. inz. Rayskiego Ludomita generatem,
dat w ten sposdb wyraz uznania dla catego lot-
nictwa z jego Szefem na czele.

Oieszgc sie wiec niezmiernie z wyrGznienia przez
naszego Najwyzszego Zwierzchnika, — cate lotnictwo
wojskowe ma zaszczyt ztozy¢é Ci, Generale,
najserdeczniejsze zyczenia i gratulacje, z okazji

tego zaszczytnego awansu.
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Pptk- pil. EDWARD LEWANDOWSKI

Dziatanie
przeciwko celom

Rozpatrujgc rozwdj lotnictwa w czasie woj-
ny Swiatowej 1914 — 1918, stwierdzamy olbrzy-
mie postepy, jakie zrobita ta bron w stosunkowo
niedtugim okresie czasu, tak pod wzgledem udo-
skonalenia sprzetu, jak i zasad taktycznych uzy-
cia tego nowego $rodka walki.

Jezeli siegniemy do czaséw przed wojng
Swiatowg, to widzimy, iz we Francji juz w roku
1910 byty czynione podczas manewr6w pierw-
sze proby wykorzystania lotnictwa dla celow
wojskowych. W lipcu 1911 roku przeprowa-
dzono w okolicach Verdun pierwsze préby
wspoétpracy lotnika z artylerjg, pracowano row-
niez nad zagadnieniem uzbrojenia samolotéw,
oraz moznos$cig zastosowania na samolocie ra-
djostaéji. Byly to jednak tylko préby, a wy-
buch wojny postawit szczupte lotnictwo panstw
walczacych jedynie wobec zadan rozpoznania,

specjalnie waznych, wobec poczatkowej fazy
walk ruchowych.
Stopniowo jednak ilo$¢ zadan lotnictwa

szybko sie zwieksza, przyczem wraz z rozwo-
jem lotnictwa zmieniajg sie rowniez zasady je-
go uzycia, oparte badz to na wynikajacych co-
raz to nowych zagadnieniach, badz tez na do-
Swiadczeniach, kosztujgcych niejednokrotnie
duzo ofiar, tak w ludziach, jak i w sprzecie.
Analizujgc rozw6j i zasady uzycia lotnictwa
w czasie wojny Swiatowej, dochodzimy do
stwierdzenia faktu, iz napewno nikt z wodzéw
armji panstw rozpoczynajagcych wojne nie przy-
puszczat, iz lotnictwo odegra w tych walkach
tak olbrzymig role, nietylko jako broi pomocni-
cza, ale nawet jako bror gtéwna, zdolna do
wykonywania akcyj samodzielnych, czego przy-
ktadem stuzy sformowana we Francji w roku
1917 dywizja lotnicza, ktora wzieta czynny
udziat w walkach nad Marng, w lipcu 1918 roku.

Ten olbrzymi i nadspodziewany rozwdj lot-
nictwa w czasie wojny Swiatowej nasuwa przy-
puszczenie, iz przyszta wojna moze roéwniez
zrealizowac¢ takie mozliwosci rozwoju lotnictwa,

lotnictwa
Zywym na ziemi
ktére trudno jest dzi$§ przewidzie¢. Szereg

panstw w pokojowych swych przewidywaniach
poszto tak daleko, iz dzi$ juz uwaza lotnictwo,
za bron gtowna, zdolng do przeprowadzenia
samodzielnych operacyj, decydujacych nawet
dla  wynikéw wojny. Poszczegblne panstwa
przeprowadzajg w tym celu wielkie manewry,
w ktérych biorg udziat, jak naprzyktad we
Wioszech lub Stanach Zjednoczonych, wielkie
ilosci samolotow (okoto 800).

Zagadnienie ustalenia sposobéw i zasad
uzycia lotnictwa jest statg troskg wszystkich
panstw, ktére pracujg nad skrystalizowaniem
tych doktryn, szukajac rozwigzania najbardziej
im odpowiadajgcego, drogg teoretyczng, przez
opracowanie odnos$nych instrukcyj i regulami-
now, oraz praktyczng, przez przeprowadzenie
¢wiczen doswiadczalnych.

W artykule tym chce zajgé sie zanalizowa-
niem jednego z tych zagadnien, dotyczacych za-
sad uzycia lotnictwa, a mianowicie sprawg zwal-
czania przez lotnictwo celdw zywych na ziemi.

Zagadnienie to samorzutnie zostato podje-
te przez lotnictwo wojskowe z chwilg rozpocze-
cia wojny Swiatowej. Przy wykonywaniu, w po-
czatkach wojny, swych gtéwnych zadan, pole-
gajacych na przeprowadzeniu rozpoznaiA na ko-
rzys¢ d-cow, lotnictwo, jako poboczne zadania,
rozpoczeto bombardowanie nadajgcych sie do
tego celdw. Zostaly rdwniez przeprowadzone
préby zwalczania wojsk na ziemi przez zrzu-
canie t. zw. ,strzat lotniczych", ktéry to spo-
séb dos¢ szybko zostat zarzucony, ze wzgledu
na znikome skutki, tak materjalne, jak i moral-
ne, jakie wywotywat.

Natomiast bombardowania wojsk nieprzy-
jaciela, poczatkowo jako samorzutne dziatania
poszczegdlnych zaldg, zostaja poOzniej przyjete
jako zasady uzycia lotnictwa i znajdujg plano-
we zastosowanie. Zagadnienie atakowania wojsk
na ziemi przy pomocy karabindw maszynowych
w poczatkach wojny nie miato zastosowania ze
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wzgledu na to, iz pierwsze samoloty wojenne
nie posiadalty wogdle na poktadzie broni ma-
szynowej, a jedynie personel latajgcy byt uzbro-
jony w karabiny zwykte, lub pistolety. Przed
wojng wprawdzie byty juz robione proby nad
budowg karabinu maszynowego, chtodzonego
powietrzem, samoloty jednak wspdtczesne, ze
stabemi; dochodzgcemi do 100 KM silnikami nie
zezwalaty na obcigzenia ich przez karabin ma-
szynowy, oraz amunicje dla niego w ilosci co-
najmniej 500 do 1000 naboi. Jednakze na wio-
sne 1915 roku, wraz z ukazaniem sie bardziej
udoskonalonych typoéw samolotdw, otrzymuje
obserwator dla obrony lekki, chtodzony powie-
trzem karabin maszynowy, W potowie 1915 ro-
ku, wraz z pierwszymi samolotami mysliwskiemi,
ukazaty sie w powietrzu karabiny maszynowe
pilota, poczatkowo bardzo niedogodne do uzy-
cia i nie strzelajgce przez $Smigto | w tym kie-
runku jednak rozwoj techniki wprowadzit szyb-
ko udoskonalenia dajac w 1915 — 1916 r. zu-
petnie odpowiadajacy swoim zadaniom k. m.
dla pilota i obserwatora. Uzbrojenie samolotu,
wykonane poczatkowo dla umozliwienia prowa-
dzenia walk w powietrzu pomiedzy zatogami,
nasuneto mozliwosci wykorzystania samolotu do
akcji zwalczania nieprzyjaciela na ziemi przy
pomocy ognia z karabinéw maszynowych. Za-
stygniecie frontu na zachodzie i rozpoczecie
okresu walk pozycyjnych, przy ogromnych zma-
sowaniach wojsk na matych odcinkach frontu
podczas dziatan rozstrzygajacych, nasuwa plan
uzycia lotnictwa do akcji bezposredniego zwal-
czania sit zywych nieprzyjaciela na polu walki.

Niemcy tw.orzg specjalne oddziaty lotnicze
do zwalczania nieprzyjaciela na ziemi tak zwa-
ne ,,Schlachtstaffeln". Wychodza oni z zatoze-
nia, iz lotnictwo winno w czasie walki wesprzec
bezposrednio piechote ogniem k. m. i granatami
w tym momencie, gdy zostat przerwany ogien
przygotowawczy artylerji i nastepuje wyrusze-
nie oddziatdw do szturmu. Dziatania takie
przeprowadzone niejednokrotnie na wysoko-
Sciach okoto 500 metréw miaty znaczenie moral-
ne dla. wiasnych wojsk i demoralizowaly prze-
ciwnika. Akcja tych eskadr, przenosi sie row-
niez na bliskie tyty nieprzyjaciela — samoloty
zwalczajg rezerwy nieprzyjaciela, stanowiska
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artylerji, magazyny amunicyjne i t. d. Podczas
obrony wzglednie odwrotu, eskadry tego typu
wspierajg rowniez wiasne wojska, powstrzymu-
jac przez swoje ataki napdr nacierajgcego nie-
przyjaciela. O ile warunki na froncie nie wy-
magaty udziatu tego rodzaju lotnictwa w walce
na ziemi, dziatanie ich skierowano na zwalcza-
nie balonéw na uwiezi, oraz na dalsze wypady
na lotniska nieprzyjaciela. Dziatalnos¢ swa
eskadry te rozciggnety réwniez na pore nocna,
atakujgc specjalnie podczas jasnych nocy dro-
gi dojazdowe, stacje kolejowe i t. p., niepokojgc
nieprzyjaciela i zadajgc mu straty. Sg to po-
czatki tak modnego w ostatnich czasach zagad-
nienia lotnictwa szturmowego wykonywujgcego
swe zadania na niskich wysokosciach t. zw. ,lo-
tem koszacym™.

Niemcy, rozwijajgc w czasie wojny zasady
uzycia lotnictwa szturmowego, jednocze$nie po-
Swiecili duzo energji na dostarczenie odpowied-
niego samolotu do wykonania tych zadan. Jako
charakterystyczne cechy przyjeto, iz winien to
by¢ samolot zwrotny, szybki, o duzej sile ognio-
wej, z dobrg widocznoscia i polem obstrzatu
wdot z k. m. obserwatora, oraz posiadajacy
urzadzenia do zrzucania bomb i granatow. Ze
wzgledu na sposéb uzycia takiego samolotu,
nie wymagano od niego szybkos$ci wznoszenia
sie na wysokos$¢, oraz diugotrwatosci lotu. Po-
czatkowo ma prébe wprowadzono opancerzone
samoloty z ciezkim karabinem maszynowym, po-
dobne do samolotéw wspdipracujgcych z pie-
chotg. Szybko jednak zarzucono ten typ, prze-
chodzac na typ lekki, ktdry wskutek szybkosci
umozliwit atak z zaskoczeniem, a jednocze$nie
lepiej nadawat sie do ewentualnej walki po-
wietrznej. Uzywane w tych eskadrach, znane
u nas z lat 1919 — 1920 samoloty Halberstadt
C, L. IV i Hannover C. L. V zblizone byty, tak
pod wzgledem budowy, jak i zalet technicz-
nych do wspdiczesnych jednomiejscowych nie-
mieckich samolotow mysliwskich. Samoloty te
przy silnikach o mocy 160 do 185 KM o0sig-
gaty okoto 170 km godz., oraz posiadaty za-
sieg okoto 3 godzin, ciezar uzyteczny okoto

350 Kkg.
Jako typ zupeinie odrebny ukazat sie
w koncu wojny Junkers — Fokker C. L. I,
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dolnoptat, konstrukcji duralimiinowej, przypo-
minajacy swemi ksztattami pdzniejsze samoloty
pasazerskie typu Junkers,. Samoloty te posia-
daty szybkos$¢ okoto 160 km/godz,, silniki Benz
200 KM, ciezar uzyteczny 340 kg.

Samoloty szturmowe byty uzbrojone, po-
dobnie jak samoloty mys$liwskie w 1 lub 2 k. m.
pilota, strzelajgce przez S$migto, oraz k. m.
obserwatora na obrotniku. Dla celow zwalcza-
nia sit zywych nieprzyjaciela na ziemi samoloty
te zabieraty réwniez specjalne bomby 10 kg
t. zw. ,IF1* z bardzo czutym zapalnikiem, kt6-
re wybuchaty zrzucane z matych wysokosci, Po-
za tego rodzaju bombami bytly uzywane, znane
i unas, t. zw. ,myszki lotnicze", zrzucane ser-
jami, przy pomocy specjalnych urzadzen do
zrzucania w formie rur. Samoloty zabieraty
4 takie tadowniki po 6 bomb w kazdym.

Doswiadczenia, wyniesione z wojny S$wia-
towej,7 znalazty swdéj wyraz i w regulaminach
powojennych niemieckich, ktére przewidujg po-
dobne uzycie lotnictwa i w walkach przysztosci.
Wedtug instrukcji niemieckiej ,,Dowodzenie
i walka broni potgczonych™ Niemcy dzielg swe
lotnictwo na lotnictwo obserwacyjne i bojowe.
To ostatnie rozpada sie na eskadry szturmowe,
niszczycielskie i poscigowe. Zasady uzycia lot-
nictwa bojowego, ktore, jak podaje instrukcja
jest poteznym S$rodkiem walki w rekach do-
waédztwa, polegajg przedewszystkiem na maso-
wem uzyciu go; przyczem z reguty podporzad-
kowane ono jest wyzszym dowddztwom, Kktore
tylko moga regulowaé¢ jego udziat w walce.
Lotnictwo bojowe zawsze gotowe do uzycia na
granicy i zorganizowane w wielkie jednostki
daje, zdaniem Niemcow, dowddztwu moznos¢
przeprowadzenia akcji na nieprzyjaciela, juz
podczas jego przygotowan do dziatan. Na pod-
stawie rozpoznan i sytuacji ogoélnej d-two de-
cyduje o najwazniejszych kierunkach akcji lot-
nictwa bojowego, oraz miejscach koncentracji
dla przeprowadzenia decydujgcych rozstrzy-
gnieé¢ przy wspoétudziale wojsk na ziemi. Uzna-
jac zasade koncentracji sit dla decydujacych
akcyj, instrukcja przewiduje, iz na odcinkach
mniej waznych, jednostki muszg najczesciej
zrezygnowac z lotnictwa bojowego.

Jednem z zadan lotnictwa bojowego jest

dziatanie przeciwko celom zywym na ziemi,
ktore to zadanie przeprowadzaja eskadry sztur-
mowe, zaopatrzone w karabiny maszynowe
i bomby. Dziatania tych eskadr, oparte na n-ie-
spodziewanem zaskoczeniu wojsk maszerujg-
cych, walczacych, lub odpoczywajacych, przez
zwarcie lecace na niewielkiej wysokosci zgru-
powania samolotéw, majg duze znaczenie mo-
ralne zaréwno dla wojsk wiasnych, jak i nie-
przyjacielskich, Wyrzgdzone nieprzyjacielowi
straty materjatne przy korzystnych warunkach

przeprowadzenia napadu mogg by¢ bardzo
znaczne.
Najwazniejsze, wilasciwe sobie zadania,

spetniajg wedtug instrukcji eskadry szturmowe
w walce, uzyte przy jednoczesnym szturmie
piechoty, przeciwko miejscom, ktore sg punktem
ciezkosci natarcia i w ktorych opdr nieprzyja-
ciela powinien by¢ szybko ztamany. Podobnie
i w obronie przeprowadzenie dziatan przeciwko
bedagcemu w pogotowiu do natarcia nieprzyja-
cielowi moze sparalizowa¢, odwlec, lub nawet
zupetnie rozbi¢ nieprzyjaciela. Najczesciej jed-
nak, cele dla eskadr szturmowych, bedg leze¢
dalej w tyle, jak np. nieprzyjacielskie odwody,
zgrupowania artylerji, kawalerji i t. d. Przy
marszu czotowym i przy poscigu uzywa sie
eskadr szturmowych przeciwko kolumnom mar-
szowym, przyczem najwrazliwsza na te dzia-
tania jest kawalerja. Dziatanie eskadr sztur-
mowych znacznie sie wzmaga skoro uda sie za-
skoczy¢ nieprzyjaciela przy przekraczaniu cia$-
nin. Jako uzupetnienie dziatan eskadr szturmo-
wych przeciwko celom zywym, instrukcja prze-
widuje dziatania eskadr niszczycielskich, ktore
wykonujg przy pomocy tylko bomb, akcje zwal-
czania celow zywych, pozostajagcych poza do-
nosnoscig artylerji, przyczem jednak zaznacza,
iz ze wzgledu na nieprzystosowanie samolotow
do walk powietrznych z reguty uzycia ich ogra-
nicza sie do nocy. Uzycia lotnictwa poscigowe-
go do akcji zwalczania celow na ziemi instruk-
cja nie uwzglednia, przewidujgc zato miedzy
innemi uzycie go przeciwko masowym dziata-
niom nieprzyjacielskiego lotnictwa szturmowe-
go, wspierajgcego akcje wojsk na ziemi.
Reasumujgc zasady podane w instrukcji
dochodzimy do wnioskéw, iz Niemcy uwazaja:
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1) Lotnictwo bojowe, za bron gtéwna,
przeprowadzajgcg akcje samodzielne, uzgodnio-
ne z dziataniami wojsk na ziemi, podczas gdy
lotnictwo obserwacyjne oddane jest do wspét-
pracy z wojskami, jako broA pomocnicza.

2) Dla zwalczania sit zywych nieprzyja-
ciela na ziemi, przy réwnoczesnem uzyciu ka-
rabindw maszynowych i bomb, jest przeznaczo-
ne specjalne lotnictwo szturmowe, dziatajgce
zasadniczo na polu walki i bliskich tytach cm
granic donos$nosoi artylerji.

3) Zwalczanie sit zywych nieprzyjaciela
na dalszych tylach pozostawiono lotnictwu
niszczycielskiemu i tylko przy pomocy bomb.

Przechodzac obecnie do analizy zapatry-
wan sowieckich odnosnie do zasad uzycia lotnic-
twa do zwalczania celéow zywych na ziemi na-
lezy stwierdzi¢, iz odczuwa sie w nich duzy
wptyw zasad i zapatrywan niemieckich, doty-
czacych tego zagadnienia.

Do zadan zwalczania sit zywych nieprzy-
jaciela regulaminy sowieckie przewidujg uzy-
cie przedewszystkiem specjalnych szturmowych,
oraz lekkich niszczycielskich samolotéw, zazna-
czajgc nastepnie, ze kosztem wykonania witasci-
wych zadan moga by¢ do tego celu uzyte row-
niez samoloty mysliwskie, oraz rozpoznawcze.

Dziatania przeciwko celom zywym, wedtug
zasad sowieckich, majg za zadanie:

a) ostabi¢ ducha nieprzyjaciela przez diu-
gi i ciagty ogien zgory,

b) odcigga¢ uwage nieprzyjaciela od wias-
nych wojsk, zmusi¢ go przy pomocy ognia do
rozproszenia sie,

¢) wzbudzi¢ napadami na tyly zamiesza-
nie i poptoch, oraz zadaé¢ straty odwodom nie-
przyjaciela, dazagcym na pomoc,

d) Smiatymi i diugotrwalymi napadami na
nieprzyjaciela podtrzymaé rozped natarcia
wojsk wiasnych, oraz da¢ pomoc piechocie, za-
réwno przy jej wiamaniu sie w uszykowanie
nieprzyjaciela, przy natarciu, jak i przy odpie-
raniu natar¢ nieprzyjaciela, w obronie.

Autorytety sowieckie stwierdzajg, iz dzia-
tania takie nie zadajg duzych strat materjal-
nych nieprzyjacielowi, a majg zasadniczo gtéw-
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nie moralne znaczenie, ostabiajgc ducha prze-
ciwnika, i oSmielajg wtasne wojska, oraz stwier-
dzajg gotowo$¢ lotnictwa dzielenia z wojskami
na ziemi ciezaru walki.

Dziatania zwalczania sit zywych nieprzyja-
ciela wykonywac¢ nalezy tylko podczas rozstrzy-
gajacych dziatan zaczepnych, Ilub obronnych,
szczegOblnie za$ w poscigu i odwrocie, przyczem
nalezy zwrdci¢ uwage na zasade, iz pomijajac
straty, jakie ponosi lotnictwo przy tego rodzaju
akcji, przeprowadzenie takich dziatan zbyt cze-
sto i to w okresach spokojnych, moze przynies¢
w skutkach niepozgdane przyzwyczajenie sie
wojsk do takich napaddw.

Najdogodniejszym i najwazniejszym okre-
sem dla uzycia lotnictwa szturmowego jest
okres walki, przyczem jedng z gtdwnych zasad
bedzie zaskoczenie nieprzyjaciela. Zaskoczenie
to, bedzie mozna wykona¢ przez lot na malej
wysokosci z wykorzystaniem wzniesiend, korzy-
stajac z obtokoéw, podchodzac do storica, lub od
tytéw nieprzyjaciela, na zredukowanym gazie
i t. d. Dziataé nalezy tylko duzemi zgrupowa-
niami po 30 — 40 samolotéow jednego typu.

Uzycie lotnictwa szturmowego w poszcze-
gdlnych fazach walki, sowieckie regulaminy i in-
strukcje ujmujg w sposéb nastepujacy:

a) Natarcie: Przeprowadzenie akcji win-
no nastgpi¢ po ukonczeniu ognia artylerji w mo-
mencie wyruszenia witasnej piechoty do szturmu
i w czasie przebijania sie przez strefe obronng,
przyczem lotnictwo wyprzedza piechote, dajac
jej duze poparcie moralne.

b) Powodzenie natarcia i poscig. Dziala-
nia o peinem natezeniu przeciwko kolumnom
nieprzyjaciela, w szczego6lnosci na przeprawach
i ciesSninach dla zwiekszenia moralnych i ma-
terjalnych skutkéw powodzenia.

c) Walka spotkaniowa. OpOznienie mar-
szu nieprzyjaciela przez zmuszenie go do roz-
winiecia sie. Ataki na zgrupowania artylerji
i spowodowanie ostabienia ognia nacierajgcego
nieprzyjaciela.

d) Przetamanie, odwrdt. Lotnictwo mo-
ze odegra¢ decydujagca role przez powstrzyma-
nie nieprzyjaciela do czasu nadejs$cia wiasnych
odwodéw, wzglednie przez umozliwienie oder-
wania sie od nieprzyjaciela.
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e) W krytycznych chwilach nie mozna sig¢ 1)

cofa¢ przed ofiarami, jezeli wymaga tego po-
tozenie bojowe.

Wychodzac z zatozenia, iz zwalczanie sit
zywych nieprzyjaciela jest dla lotnictwa tem,
czem dla piechoty jest szturm, regulaminy so-
wieckie przewidujg duze zuzycie lotnictwa przy
tego rodzaju dziataniach. Specjalnie duze straty
moze ponie$¢ lotnictwo przy dziataniach prze-
ciwko oddziatom, nie bedagcym w walce, ktore
moga skupi¢ uwage na uruchomienie O. P. L.
i zada¢ bardzo duze straty lotnictwu. Jako jed-
no z trudniejszych zagadnieA uwazajg sowiec-
kie regulaminy koordynacje dziatan lotnictwa
z akcjg na ziemi, wybér i umiejscowienie celu,
oraz odszukanie celu przy locie ma matej wy-
sokosci.

Przewidujac uzycie do zadan zwalczania sit
zywych nieprzyjaciela na ziemi, t. zw. lekkiego
lotnictwa niszczycielskiego, regulaminy sowiec-
kie podaja mozliwosci przeprowadzenia przez
niego bombardowan dziennych, jako przediuze-
nia dziatania ognia artylerji, Dziatania takie
winny by¢ ubezpieczone przez lotnictwo mys$liw-
skie, badzto przez ostone, bgdz tez przez uprze-
dnie uzyskanie catkowitej przewagi w powie-
trzu.

Przewidujgc zwalczanie sit zywych nieprzy-
jaciela na ziemi przez bombardowanie i ostrze-
liwanie z k, m,, regulaminy sowieckie podajg, iz
ze wzgledu na odtamki bomb, gazy, oraz powsta-
te przy wybuchach fale powietrza, loty na bom-
bardowanie nie moga by¢ wykonywane ponizej

100 metréw przy uzyciu bomb od 5—10 funtoéw
100 - 150

200 — 250 ” ” 40

zaznaczajac réwnocze$nie, iz podczas bombar-
dowania i po bombardowaniu nalezy cel ostrze-
la¢ z k. m.

Dla unikniecia celnosci ognia O. P. L. re-
gulaminy przewidujg dla lekkiego lotnictwa ni-
szczycielskiego, w wypadku braku lotnictwa
mysliwskiego nieprzyjaciela, naloty gwiazdziste
na cel z réznych kierunkow.

Reasumujgc zasady sowieckie uzycia lotnic-
twa do akcji zwalczania sit zywych nieprzyja-
ciela dochodzimy do wnioskéw, iz:

Podobnie jak Niemcy, Sowiety przewi-
duja uzycie specjalnych eskadr szturmowych do
bezposredniego udziatu lotnictwa w walce pod-
czas akcji piechoty na polu bitwy, oraz do za-
dan zwalczania nieprzyjaciela na bliskich ty-
tach. Dziatanie to przeprowadza specjalne lot-
nictwo szturmowe przy pomocy ognia k, m.
i bomb.

2) Lekkie lotnictwo niszczycielskie swoimi
dziataniami przediuza dziatanie ognia artylerji,
zwalczajac nieprzyjaciela bombami i ogniem
k. m.

3) Do zadan zwalczania nieprzyjaciela na
ziemi moze by¢ uzyte w krytycznych sytuacjach
lotnictwo obserwacyjne i mysliwskie.

Przed omoéwieniem zasad uzycia lotnictwa
dla zwalczania celow zywych na podstawie na-
szych regulaminéw, przedstawie w krétkosci, uje-
cie tego zagadnienia podczas wojny Swiatowej
przez Francje. Otdz w przeciwienstwie do
Niemcow, Francuzi nie zorganizowali lotnictwa
szturmowego dla bezposredniego udziatu w wal-
ce na polu bitwy, lecz sformowali wielkie jed-
nostki bombardowania dziennego, nie przewi-
dujgc zasadniczo dziatan przeciwko celom zy-
wym na ziemi przy pomocy k. m., a jedynie
bombardowanie bliskich tytéw nieprzyjaciela
jako dziatan przediuzajgcych zasieg dziatania
artylerji witasnej. Wychodzac z tego zalozenia
nie zostat rdwniez opracowany specjalny typ
samolotu, przeznaczony do wykonania tych za-
dan — jednostki przeznaczone do dziatan prze-
iwko celom zywym zostaly wyposazone w sa-
moloty Breguet XIV, przewidziane réwniez do
zadan rozpoznania i wspoOtpracy z wojskami na
ziemi. Ekspedycje dzienne bombardowania by-
ty wysytane w duzych zgrupowaniach do stref
bliskich 15 — 30 km poza front, przyczem
w drodze wyjatku tylko byty uzywane do zwal-
czania celow zywych na ziemi k. m. obserwa-
tora.

Przechodzagc do omowienia naszych zasad
uzycia lotnictwa przeciwko celom zywym na
ziemi, przedewszystkiem chce w krdtkosci
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scharakteryzowac dziatalno$¢ naszego lotnictwa
w wojnie 1918 — 21 przy zwalczaniu celdw zy-
wych na ziemi.

Podobnie, jak na poczatku wojny Swiato-
wej, szczupte nasze lotnictwo wojskowe samo-
rzutnie podjeto walke z wojskami na ziemi.
Zatogi nasze wylatujgc na zadania rozpoznania
prawie zawsze zabieraty ze sobg bomby i w wy-
padku spotkania wiekszych zgrupowan nieprzy-
jaciela, obrzucaty go bombami, oraz atakowaty
z karabinéw maszynowych pilota i obserwatora.
Sposéb ten stat sie zasadg stosowang przez
wszystkie prawie zatogi. W czasie dziatalnosci
naszego lotnictwa w wojnie tej spotykamy row-
niez wypadki planowych akcyj zwalczania sit
zywych nieprzyjaciela na ziemi, przeprowadza-
nych jednak, wobec szczuptosci naszych sit,
przewaznie przez pojedyhAcze samoloty, bardzo
rzadko przez zespoty, dochodzace najwyzej do
5 samolotow. StosowaliSmy wtedy zasady nie
intensywnej jednorazowej akcji w celu znisz-
czenia sit zywych nieprzyjaciela, a dazyliSmy
raczej do ciggtosci akcji, nekajgc nieprzyjacie-
la przez mozliwie dtugi okres czasu, jak to mia-

ta np, miejsce przez szereg dni w sierpom
1920 roku przy zwalczaniu armji konnej
Budionnego pod Lwowem przez lotnictwo
111 Dyonu,

Z chwilg zawarcia pokoju rozpoczyna lot-
nictwo polskie nowy okres pracy reorganizujgc
sie i rozbudowujac, RoOwnocze$nie powstaje
konieczno$¢ oparcia pracy lotnictwa na pew-
nych statych, jednolicie przez wszystkich sto-
sowanych zasadach. Sztaby nasze przystepuja
do opracowania regulaminow, ktére poczatko-
wo opierajg sie na wzorach francuskich. Ze-
brane witasne doswiadczenia, oraz studja re-
gulaminéw obcych dajg nam mozno$¢ wydania
wiasnego regulaminu obecnie obowigzujgcego.

Miedzy innemi zagadnieniami regulamin
nasz podaje, podobnie jak i poprzednio przyto-
czone regulaminy naszych sasiadéw, zasady
zwalczania sit zywych nieprzyjaciela na ziemi
przez lotnictwo.

Zwalczanie nieprzyjaciela na ziemi, we-
dtug naszego regulaminu nalezy do dziatah za-
czepnych lotnictwa i celem ich jest, przez zwal-
czanie celow zywych, wyrzadzanie nieprzyja-

cielowi strat materjalnych i moralnych. Jako
cele zywe regulamin okresla wojska w marszu,
lub na postojach.

Zwalczanie celéw zywych stosuje sie za-
sadniczo na polu bitwy i na bezposrednich bli-
skich tytach, przyczem najlepszemi do tego ro-
dzaju akcji beda bronie jezdne i tabory.

Odnos$nie zwalczania celéw zywych, znaj-
dujacych sie w pierwszej lirnji, oraz rozcztonko-
wanych karnych oddziatéw, bedacych w mar-
szu, regulamin nasz zastrzega, iz w tych wy-
padkach wyniki akcji dajg bardzo mate rezul-
taty.

Dla przeprowadzenia tego rodzaju akcji
nie przewidujemy uzycia specjalnych rodzajow
lotnictwa, jak to robig Niemcy i Sowiety, lecz
zadania te przypadajg w zasadzie lotnictwu
linjowemu, a ewentualnie takze mysliwskiemu.
Jako zasadniczy sposob przeprowadzenia zwal-
czania celow zywych, regulamin przewiduje
t, zw. dziatania kombinowane, polegajgce na
bombardowaniu i atakowaniu przy pomocy ka-
rabinow maszynowych celow na ziemi. Dla
przeprowadzenia akcji bombardowania w tego
rodzaju dziataniach przyjeto, iz zasadniczo
winno ono odby¢ sie z wysokosci $rednich, t. i-
nie mniej, jak 1.200 m.

Dziatania te, przeprowadza sie w szykach,
przyczem w wypadku intensywnej dziatalnosci
nieprzyjaciela w powietrzu, winno by¢ takie
dzialanie ubezpieczone przez lotnictwo mysliw-
skie.

Wyjatki od zasady utrzymania podanej po-
wyzej wysokosci bombardowania regulamin
przewiduje:

a) w razie ubezpieczenia wyprawy przez
lotnictwo mysliwskie;

b) przy braku dziatalnosci obrony przeciw-
lotniczej nieprzyjaciela;

c) przy zwalczaniu celow zywych przy po-
mocy myszek lotniczych i k m.

Czas pomiedzy bombardowaniem, a zaata-
kowaniem powinien by¢ mozliwie krotki, a sam
napad tak zorganizowany, by nieprzyjaciela
utrzymac przez diuzszy czas pod swoim dzia-
taniem.

Odnosnie samych zasad atakowania sit zy-
wych nieprzyjaciela z powietrza przy pomocy
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karabinobw maszynowych, to polegajg one, sto-
sownie do zasad regulaminu, na dziataniu z ma-
tej wysokosci, przy uzyciu wiekszej ilosci sa-
molotéw, 0raz :askoczeniv Nieprzyjaciela przez
niespodziewane i szybkie podejscie do celu na
matej wysokos$ci przy wykorzystaniu zaston te-
renowych.

Zaskoczenie przeciwnika daje moznos¢ zaa-
takowania go w czasie, gdy nie jest jeszcze roz-
cztonkowany i gdy nie uruchomit srodkéw obro-
ny przeciwlotniczej.

Poza tern regulamin zwraca uwage na
szybkie zdecydowane atakowanie celow najbar-
dziej widocznych, a po ataku nienabieranie
nad nieprzyjacielem wysokosci, oraz wykorzy-
stywanie osiggnietej podczas pikowania szyb-
kosci dla najszybszego wyjscia ze strefy ostrza-
tu. Dla utrudnienia nieprzyjacielowi, prowa-
dzenia celnego ognia, nalezy wykorzystywac za-
stony terenowe, oraz stosowa¢ ewolucje.

Reasumujagc zasady podane w regulaminie,
podobnie jak uczynitem to dla Niemiec i So-
wietow, dochodzimy do wnioskéw nastepuja-
cych:

1) Dla akcji zwalczania sit zywych nie-
przyjaciela nie przewidujemy uzycia specjalne-

go rodzaju lotnictwa, powierzajagc te zadania
lotnictwu linjowemu i ewentualnie mysliw-
skiemu,

2) Rozrézniamy nastepujgce sposoby zwal-
czania sit zywych:

a) bombardowanie dzienne;

b) dziatania

kombinowane, polegajagce na

bombardowaniu i ostrzeliwaniu nieprzyjaciela
Przy pomocy k, m.;

c) atakowanie nieprzyjaciela z powietrza
tylko przy pomocy karabinbw maszynowych,

3) Zwalczanie sit zywych nieprzyjaciela
odbywa sie zasadniczo na polu walki i bezpo-
$rednich bliskich tytach z tern zastrzezeniem, ze
atakowanie pierwszych linij, oraz rozcztonko-

wanych oddziatow odnosi b, maty skutek.

Po zanalizowaniu zasad przeprowadzenia
akcji zwalczania sit zywych nieprzyjaciela
z powietrza na podstawie regulaminu naszego,
oraz regulamindw i instrukcyj sowieckich i nie-

mieckich, przejdziemy do omowienia trudnosci,
oraz watpliwosci, jakie nasuwajg sie przy stu-
djowaniu tego zagadnienia, biorgc za podstawe
nasz regulamin i porownywujac zasady w nim
podane z zasadami naszych sasiadow ze wscho-
du i zachodu.

Jako pierwsze zagadnienie omowie t. zw.
dziatanie kombinowane. Przedewszystkiem na-
suwajg sie pewne zastrzezenia odnos$nie samej
nazwy, ktdra zasadniczo nie okresSla charakteru
tych dziatan i nie odpowiada stownictwu woj-
skowemu, ktore dazy do unikania stéw obcych
jezykowi polskiemu.

Odnos$nie samych dziatan, sg one w rzeczy-
wistosci pomieszaniem niemieckich i francuskich
zasad uzycia lotnictwa do zwalczania celéw na
ziemi.

Dziatania kombinowane polegaja w mysl
zasad naszego regulaminu na bombardowaniu
sit  zywych nieprzyjaciela z jednoczesnem
ostrzeliwaniem ich ogniem z karabinéw maszy-
nowych, przyczem bombardowanie nalezy
przeprowadza¢ na zasadach bombardowania
w dzien, t. j. z wysokosci $rednich, niemnigj
jak 1,200 metrow. Trzymajgc sie tych zasad
odnosnie wysokos$ci bombardowania, niemozli-
we jest jednoczesne ostrzeliwanie celdw zy-
wych nieprzyjaciela z karabindw maszynowych.
Odstepstwo od tej zasady jest dopuszczalne
tylko przy zwalczaniu celéw zywych przy po-
mocy myszek lotniczych, kiedy dziatania te win-
ny by¢ przeprowadzane z matych wysokosci
i wowczas mozliwe jest rdwnoczesne ostrze-
lanie nieprzyjaciela z karabinéw maszynowych.

W wypadku pierwszym, po normalnem
zbombardowaniu celu na ziemi, samoloty zmu-
szone sg zmieni¢ szyki i obnizy¢ swoj lot, by
moc ostrzela¢ cel na ziemi. Od chwili zbom-
bardowania nieprzyjaciela, do chwili zaatako-
wania go z karabinbw maszynowych, uptynie
okoto 10 minut, potrzebnych na zmiane szykow,
oraz zejscie samolotow na matg wysokos$¢ dla
wykonania zadania ostrzeliwania nieprzyjaciela.
Ten okres czasu w zupetno$ci wystarcza dla zor-
ganizowania karnych oddziatéw do akcji prze-
ciwlotniczej, nawet w wypadku pomys$inego re-
zultatu bombardowania, ktére zreszta, jak za-
znaczajg wszystkie regulaminy ma znaczenie
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wiecej moralne, anizeli materjalne. W okre-
sie tych 10 minut potrzebnych do zejscia na
mata wysokos$¢, wszystkie zgrupowania karabi-
néw maszynowych przy oddziatach odwodo-
wych, bedacych w poblizu ataku, mogg rozpo-
cza¢ ogien do defilujgcych okoto nich samolo-
téw, schodzacych do ostrzelania celu. Podczas
samego ostrzeliwania celdw na ziemi, karne i do-
brze wyszkolone oddziaty, mogg rowniez w pet-
ni wykorzysta¢ posiadane przez siebie karabiny
maszynowe do ostrzelania zdaleka widocznych,
znizajacych sie samolotow nieprzyjacielskich.

Jak widzimy, o zaskoczeniu nieprzyjaciela
w tym wypadku niema mowy, a oddziaty po ich
zbombardowaniu przyjmg takie ugrupowanie,
iz celno$¢ ognia z samolotow bedzie bardzo ma-
to skuteczna.

Moim zdaniem, przy takim przeprowadze-
niu akcji kombinowanej, straty lotnictwa beda
tak znaczne, iz nie bedg one sta¢ w zadnym
stosunku do osiggnietych wynikéw przez calg
akcje kombinowana.

Jako udokumentowanie moich wnioskdw
podaje pare danych zaczerpnietych z ,Prze-
gladu Lotniczego™ Nr. 11, z miesigca listopada,
a podanych w przegladzie lotniczym panstw
obcych, na str. 512, pod tytutem ,Ogien kara-
binowy do samolotéw na matej wysokosci". Au-
tor francuski mjr. Loustaunau-Lacau podaje
miedzy innemi, iz w marcu 1918 roku z 44 sa-
molotéw niemieckich, dziatajagcych na malej
wysokosci na froncie w okolicach Amiens, 17 zo-
stato zestrzelonych ogniem piechoty, W dal-
szym ciggu tego artykutu podaje autor na pod-
stawie dosSwiadczen amerykanskich, iz oprocz
ognia karabinbw maszynowych skuteczny jest
réwniez ogien karabinow recznych, uzytych
przez pewne zespoly, przyczem procentowo
osiaggniete wyniki z ognia karabinow recznych,
sg nawet lepsze, anizeli z ciezkich karabinow
maszynowych.

Opierajac sie wiec na regulaminach obcych,
oraz zasadach naszego, iz pierwszym i najwaz-
niejszym czynnikiem dla udanego ataku z po-
wietrza na nieprzyjaciela jest zaskoczenie, kto-
re nie pozwala nieprzyjacielowi na przyjecie od-
powiedniego zgrupowania, oraz zorganizowania

obrony przeciwlotniczej czynnej, musimy uznad,
iz spos6b atakowania celéw ziemnych podczas
akcji kombinowanej, przeprowadzonej w ten
sposéb, iz bombardowanie odbywa sie z wyso-
kosci $redniej, a pozniej samoloty znizajg swoj
lot dla ostrzelania celdw ziemnych, nietylko nie
da dodatnich rezultatéw na ziemi, ale pociagnie
za sobg katastrofalne poprostu straty w lu-
dziach i sprzecie lotniczym.

Moim zdaniem, ten spos6b dziatan winien
by¢ wykreslony z naszych regulaminéw, jako
mogacy przynies¢ szkody. Pod pojeciem dzia-
tan  ,kombinowanych" nalezaloby zestawié
akcje lotnictwa linjowego przeprowadzong na
matej wysokosci przy uzyciu bomb zrzucanych
z matych wysokosci, a wiec np. ,,myszek lotni-
czych" z rownoezesnem ostrzelaniem nieprzy-
jaciela z karabinéw maszynowych.

Jako nastepny sposéb zwalczania sit zy-
wych bytoby bombardowanie dzienne ze $red-
nich wysokosci i tylko bombardowanie, bez ja-
kichkolwiek akcyj dodatkowych.

Jako ostatni sposdéb, pozostatoby atakowa-
nie nieprzyjaciela z matych wysokosci, wytacz-
nie przy pomocy ognia karabindw maszyno-
wych.

Nie bede tu omawiat zagadnienia sposobu
przeprowadzenia akcji bombardowania dzien-
nego, ktérego zasady sg ujete szczegotowo
w naszym regulaminie, a przejde obecnie do
rozpatrzenia zagadnienia zwalczania sit zywych
nieprzyjaciela z matej wysokosci.

Jak wynika z poprzednio podanego omdwie-
nia zasad zwalczania z matych wysokosci sit
zywych na ziemi przez Niemcy i Sowiety, pan-
stwa te przewidujg uzycie do tego celu specjal-
nego rodzaju lotnictwa t. zw. szturmowego, wy-
posazonego w specjalne samoloty, nadajace sie
do tego rodzaju dziatan. Na podstawie do-
Swiadczen wojennych, Niemcy juz w koncu woj-
ny wyprodukowali, jak wspomniatem na wste-

pie, samoloty odpowiadajgce Owczesnym wa-
runkom.

Warunkami tymi, ktdre pozostajg i dzi$
W mocy sa:

1) zwrotno$¢ i tatwos¢ prowadzenia, ze
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wzgledu na diuzsze
Sciach,

2) dobra widoczno$¢ wprzod, by pilot mogt
spostrzec nasuwajace mu sie po drodze prze-
szkody,

loty na matych wysoko-

3) duza rozpietos¢ szybkosci najwiekszej
i najmniejszej, dla umozliwienia dtuzszego
ostrzatu atakowanego nieprzyjaciela, oraz szyb-
kosci ucieczki po spetnieniu zadania,

4) duza sita ogniowa,

5) dobre pole ostrzalu wdot przez obser-
watora,

6) dobra widocznos¢ wdét z kabiny obser-
watora,

7) do$¢ duza nosnos¢ dla zabrania mozli-
wie najwiekszej ilosci bomb matego Kkalibru,

8) odpowiednie urzgdzenie do zrzucania
duzej ilosci matych bomb w mozliwie najpred-
szym czasie.

Odnosnie samych zasad przeprowadzenia
akcji ujete sg one bardzo podobnie, tak w na-
szym regulaminie, jak i w regulaminach naszych
sasiadow z tem, iz przewidujg oni w odrdznie-
niu od nas udziat lotnictwa szturmowego w wal-
ce piechoty na polu walki, wspierajac ja
bezposrednio ogniem przy przeprowadzaniu
szturmu.

Rozpatrujagc te zasady musimy dojs¢ do
wniosku, iz nie posiadajgc lotnictwa szturmowe-
go napotykamy na duze trudnosci przy wyko-
nywaniu tego rodzaju zadan przez lotnictwo
linjowe.

Stosunkowo ciezkie i mato zwrotne samo-
loty linjowe, nie nadajg sie do wykonywania
tego rodzaju zadan. Loty na matych wysoko-
Sciach beda bardzo meczace dla pilota, a nie-
zwrotno$¢ samolotéw linjowych, moze by¢ przy-
czyna, iz sta¢ sie one moga tatwg zdobyczg
obrony przeciwlotniczej nieprzyjaciela.

Odnosnie uzycia do tych celéw lotnictwa
mysliwskiego, to aczkolwiek zwrotno$¢ ich
utatwia lot na matej wysokosci, oraz umozliwia
szybkie i tatwe odejscie z pod ognia wojsk
z ziemi, to jednak uzbrojenie ich nasuwa dos¢
duze trudnos$ci przeprowadzenia akcji zwalcza-
nia sit nieprzyjaciela na ziemi, ze wzgledu na
konieczno$¢ posiadania wysokosci, dla umozli-

wienia przy pikowaniu, oddania wiekszej ilosci
strzatbw — a co zmniejszy efekt zaskoczenia.

Na zakonczenie postaram sie odpowiedzieé
na narzucajace sie pytanie, czy spodziewane re-
zultaty z uzycia lotnictwa do zwalczania sit zy-
wych nieprzyjaciela na ziemi mogg by¢ tak du-
ze, ze nalezaloby zastanowi¢ sie nad tworze-
niem specjalnego rodzaju lotnictwa szturmowe-
go. Zagadnienie to omdwie opierajgc sie na
doswiadczeniach  amerykanskich, podanych
w ,Przegladzie Lotniczym"™ Nr. 7 z lipoa
1933 r., str. 333, oraz w numerze Nr. 11, z li-
stopada 1933 r., str. 513.

Wedtug przytoczonych tam danych prze-
prowadzono nastepujgce dosSwiadczenia:

1) 18 samolotéw latajac na wysokosci
150 metréw atakowato bataljon przedstawiony
przez tarcze w ilosci 550 ludzi, 70 zwierzat,
29 wozow. Wystrzelono 2.891 naboi, zadna tar-
cza nie trafiona.

2) 18 samolotow zaatakowato przedsta-
wiony przez tarcze bataljon, sktadajgcy sie
z 300 ludzi z taborem bojowym, ktéry bedac
w marszu zostat zaalarmowany i przyjat srodki
ostroznosci schodzac z drogi. Zaatakowano ten
cel z wysokosci 150 metréw, wystrzelono 444
naboje i zrzucono 116 bomb 8-kilogramowych.
Odtamki bomb trafity 50 ludzi, 29 koni i 19 wo-
zéw. Ani jednej kuli nie bylo w tarczach.

Przeprowadzono, oprocz wyzej wymienio-
nych, szereg innych doswiadczen, przyczem oka-
zalo sie, iz zrzucanie bomb przedstawia sie
0 wiele niebezpieczniej dla wojsk atakowanych,

anizeli ostrzeliwanie z karabinbw maszyno-
wych.

rébwniez  doswiadczenia
odnos$nie skuteczno$ci ognia przeciwlotniczego
z ziemi z ¢, k. m, r. k. m. i k. b, przyczem
okazato sie, iz lepsze wyniki osiaga sie przez
ogien z r. k. m. i k. b., anizeli z ¢. k. m.

Przeprowadzono

Jako koncowe wnioski autorzy przytacza-
ja, iz piechota moze atak lotniczy odeprze¢, a za-
chowujac dyscypline i zimng krew ma szanse
zestrzelenia kazdego samolotu nacierajgcego,
lecacego na niskiej wysokosci.
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Doswiadczenia te dajg bardzo duzo mate-
rjatlu do zastanowienia sie, czy wobec obecnych
dotacji broni maszynowej, wyszkolenia wojsk,
w strzelaniu przeciwlotniezem, oswojeniem sie
z samolotem przez szeregowych, dla ktorych nie
stanowi on obecnie juz nowosci, wyniki dzia-
tan szturmowych beda sta¢ w odpowiednim
stosunku do strat, jakie bedzie ponosi¢ lotnic-
two przy tego rodzaju akcjach.

Moim zdaniem, w zadnym wypadku nie na-
lezy do tego rodzaju zadan pociggaé innych ro-
dzajow lotnictwa, pozostawiajac jedynie, jak
w naszych np. warunkach lotnictwu linjowemu,
jako zadanie ewentualne tylko bombardowanie

Por, pil. FLORJAN LASKOWSKI

dzienne celow ziemnych, lecz nie uzywanie go
do akcyj kombinowanych i atakowania celow
ziemnych, gdyz wykonanie takich zadan moze
pociggng¢ olbrzymie straty i przyczynié¢ sie do
niemoznosci poOzniejszego wykonania zasadni-
czych zadan.

To samo dotyczy lotnictwa mysliwskiego,
odno$nie uzycia go do atakowania celow zy-
wych na ziemi.

Konczac ten artykut licze sie z tem, iz po-
ruszytem temat aktualny, ktory bedzie dalej
rozwiniety przez kolegéw na tamach ,Przegla-
du Lotniczego" dla catkowitego omowienia po-
ruszonych przezemnie zagadnienl).

Na tle szkolenia w ,Slepymbpilotazu”

Zapewne niewielu kolegdw zdaje sobie
sprawe iz postepow, jakie poczyniliSmy ostatnio
na kursie wyzszego pilotazu w nauce ,S$lepego
latania”. Godziny przeznaczone na ten cel, byly
tak roztozone, aby zmies$ci¢ w sobie wszystkie
fazy tego wyszkolenia.

Majac za sobg doktryne, doswiadczenie,
a co najwazniejsze, bajeczne opanowanie ,Sle-
pego" latania, prowadzacy wyszkolenie umiat
wszczepi¢ w nas instruktoréw jako uczni, zro-
zumienie waznosci tego nowego sposobu lata-
nia. Poniewaz wyszkolenie odbywato sie ma-
sowo, przy jednakowych warunkach atmosfe-
rycznych dla wszystkich, wiec doswiadczenia
porobione ze sprzetem sa duze i dajg dobry
obraz catosci.

Na odprawie z instruktorami, dowodca
ustalit nastepujace zasady szkolenia S$lepego:
1) ustugi, jakie oddaje $lepe latanie, nie podle-
gaja dyskusji, 2) w przeciwienstwie do szkole-
nia w lataniu dziennem, ktore jest podswiado-
me (lot na czucie), szkolenie w lataniu ,Sle-
pem", ktdre jest lotem Swiadomem (zegary), wy-
maga olbrzymiej cierpliwosci od instruktora
i od ucznia, 3) latajgc bez widocznosci nie be-
dziemy robi¢ akrobacji, dlatego wiraze bedzie-
my robi¢ ptaskie, nogg, a wznoszenie sie i pla-

nowanie jak najtagodniejsze, 4) spostrzezeniami
swemi bedziemy sie dzielili, 5) do wyszkolenia
instruktoréw uzyty zostanie Potez XXV lub
R, XIIl, 6) przyrzady, ktéremi bedziemy sie po-
stugiwali, beda wyrobu polskiego, seryjne,
a wiec busola Zurn-Kolberg, Badin maty Ger-
lacha, wysokosciiomjierz, pochytomierz podtuz-
ny Gerlacha, ktore nalezy stale kontrolowa¢, dla
wyeliminowania niedoktadno$ci wskazan, 7)
upomnienia, udzielane uczniowi, musza by¢ ro-
bione tylko wedtug zegaréw, z odczekaniem, by
da¢ mu czas zauwazy¢ wskazania zegara.

Szkolenie rozpada sie na nauke lotu po
prostej, potgczonem z opanowaniem lotu w po-
ziomie. Przecietnie dla dostatecznego opano-
wania tej fazy, potrzeba 5 godzin. Pod koniec
trzeciej godziny zaczyna sie uzgadnia¢ skreto-
mierz z busolg. Nastepnym etapem, opanowy-
wanym pod koniec nauki lotu po prostej, jest
lot z uzyciem wysokosciomierza, dla statego
utrzymania podanej wysokosci. Nastepnie dwie

* Juz w tym numerze ,Przegladu Lotniczego" apel
p. Putkownika spotkat sie z mimowolng odpowiedzig,
albowiem na str. 24 por. dypl. pil. E, Wyrwicki porusza
podobne zagadnienie w art. ,Uzycie lotnictwa mySliw-
skiego przeciw celom ziemnym". Red.
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godziny szkoli sie wiraze, $wiadome wznoszenia
Jie pod danym katem, planowanie przy naj-
mniejszej szybkosci i strat. Ostatnig godzine
poswieca sie na przeloty, odbywane w tréjkacie
i trwajgce okoto godziny. W przelotach uczen
musi umie¢ utrzymac statg sizybkos$¢ i zapomoca
zegarka stwierdzi¢ osiggniecie poszczeg6lnych
wierzchotkow trdjkata.

Dtugos¢ lotow nie moze przekracza¢ 15 mi-
nuL gdyz wystepujace zmeczenie robi dalszy lot
bezcelowym. W miare postepéw, diugosé
lotu powieksza sie do 20 minut. W lotach
tych instruktor robi zakret powrotny, uczen od-
poczywa okoto 3 minut. Pod koniec lotdow po
prostej, loty trwajg okoto 40 minut, by w prze-
locie osiaggna¢ godzine.

Stworzona grupa szkolgcych sie nawzajem
instruktoréw, sktada sie z ludzi wlatanych,
uczyta sie na samolocie ciezkim, dlatego wyni-
ki jej dajg sie poréwna¢ z grupg odkomendero-
wanych do L. S. S. i B. oficerow z putkéw, szko-
lonych nastepnie przez nas na instruktorow la-
tania ,$lepego” w putkach, a uczacych sie na sa-
molotach R. XIII — specjalny.

W pierwszej z wymienionych grup, nauka
szta opornie, dopiero po kilku godzinach opa-
nowano lot po prostej i to nie ze 100% pewno-
Scig. Wedtug moich spostrzezen, samolot ciez-
ki, powoli reagujgcy na stery, wykazuje zaduze
op6znienia wskazan zegarowych, a co za tern
idzie, sp6znia sie zbytnio z wykazaniem naszej
reakcji sterowej. Powoduje to zbyt duze trud-
nosci w zrozumieniu tego, co nalezato zrobi¢,
a co sie zrobito. Ze tak jest — dowiodta mi gru-
Pa kolegobw. Tu musze opisa¢ samolot, na kto-
rym odbywato sie wyszkolenie Jest to R. XIlII,
Przystosowany specjalnie do lotéw ,Slepych".
Pomijajac prawdziwy komfort w wykonaniu, na-
lezy podnies¢ doskonale rozmieszczenie zega-
row, ktdére catkowicie odpowiada swemu celowi,
nastepnie zastosowanie celuloidowych oston da-
le doskonate oswietlenie przyrzadéw, co stwa-
rza naturalne warunki obserwacji wskazan.

Reakcja sterow juz w bardzo matych gra-
nicach jest duza, stery poruszajg sie bardzo
miekko, uniemozliwiajgc podSwiadome odczu-
lanie potozen samolotu, np. ostry kat planowa-
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nia, zdajac pilota tylko na jego spostrzegaw-
czo$¢ wzrokowg. Wobec dobrej reakcji sterow,
duze ruchy steréw w poczatkach szkolenia wi-
docznie maleja, by pod koniec szkolenia sta¢ sie
prawie niewidoczne.

Co do przyrzadéw, to Badin maty Gerla-
cha wykazuje nadzwyczajng czuto$¢. Poczaw-
szy od kulki, ktéra jest w miare czuta, daje sie
tatwo utrzymaé w $rodku i szybko reaguje na b.
mate ruchy lotka.

Skretomierz jest nadzwyczaj czuty, tak, ze
w locie przykreca sie regulator do potowy, by
utatwi¢ sobie zadanie. Pisze utatwié, wiec zda-
watoby sie, ze skretomierz winien by¢ mniej
czuty, gdyz to przeszkadza. Otéz tak nie jest.
W ielokrotnie stwierdzitem, ze warunkiem ta-
twego i szybkiego opanowania naszych ruchdw
sterami, ktére sg z reguty za duze, jest wiasnie
ta wrazliwo$¢ i niespOznianie sie przyrzadow.
Dopiero po przyzwyczajeniu sie do matych ru-
chéw, zbyt czulty przyrzad’zaczyna przeszka-
dzac.

SzybkosSciomierz w tymze Badin‘ie, jest
chyba szczytem doktadnosci i szybkosci w reak-
cji. Mozna to bylo stwierdzié¢, ze szybkoscio-
mierz wbudowany w R. XIIlI specjalny, daje
wskazania, odpowiadajagce dokiadnie powolne-
mu ruchowi steru gtebokosciowego.

Stworzyto to nawet ciekawg, a bardzo cha-
rakterystyczng dla sprawy, ujemng opinje dla
samolotu R, XIIl ,specjalnego”, jako bardzo tru-
dnego do opanowania w osi podiuznej. Busola
Zurn-Kolberg sprawia wiele trudnosci. Jest
bardzo wrazliwa na trzesienie, tatwo sie zacina
przy wirazach i w pewnych kierunkach ma usta-
wienie sie chwiejne. Wymaga to specjalnego
obchodzenia sie z nig i dodatkowego obserwo-
wania, by zauwazy¢ na czas, ze sie zacieta.
Zmusza to do wykonania wirazu bardzo ostroz-
nego, na raty.

Pochytosciomierz podiuzny Gerlacha jest
przyrzagdem jeszcze niedoskonatym i moze tyl-
ko stuzy¢, jako przyrzad pomocniczy, Opdznie-
nia we wskazaniach, sg zbyt duze, a co najgor-
sze, ze wraz ze zmiang szybkosci, sg inne zmia-
ny. Dlatego stuzy dobrze tylko przy wznosze-
niu sie, gdy szybko$¢ nie jest duza. Z przyrza-
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dow, ktore trzeba jeszcze obserwowac, a ktére
ze Slepym lotem nie majg nic wspolnego, jest
manometr cis$nienia benzyny, ktore to ci$nienie
czesto spada i powoduje dodatkowg czyn-
nosc.

Siedzenie dla instruktora jest niewygodne.
Siedzi sie zbyt prosto z nogami zanadto opusz-
czonemi wdot; zaopatrzone jest we wszystkie
zegary S$lepego latania i obrotomierz. Zegary
wskazujg identycznie, jak w kabinie przedniej,
powodujac instruktora do poprawien zgodnie
z tern, jak widzi uczen, co podnosi zaufanie te-
goz ostatniego w pewnos$¢ dziatania przyrzadéow.

Widocznos$¢ z drugiej kabiny jest doskona-
fa, co zwieksza bezpieczernistwo.

Samolot R. XIIl ,specjalnyl, posiada
wszystkie walory samolotu szkolgcego w pilota-
zu ,Slepym". W zadnym innym samolocie, nawet
w R. XIV, szybko$ciomierz nie dziata tak pre-
cyzyjnie. Bedac doskonatym planerem, umoz-
liwia schodzenie z bardzo matg szybkoscia, stu-
chajgc sie jednak sterow przy ruchach bardzo

matych.
Jak wspomniatem wyzej, pierwsze loty na-
sze—instruktoréw, po przyjsciu R. XIIl—spe-

cjalnych, wypadty bardzo kiepsko i og6lna opinja
dla nich byta niekorzystna. Zaznaczam, ze mys-
my otrzymali wyszkolenie na samolocie ciezkim
i wyraznie, R. XIIl — specjalny, byt dla nas za
czuly.

Przed przyjsciem instruktorow putkowych
na kurs, rozpoczeto sie szkolenie w ,$lepem” la-
taniu oficerow kursantow, wyzszego kursu pilota-
zu i wraz z posuwajgcem sie szkoleniem, zdanie
nasze o samolocie R. XIll—specjalnym, zaczeto
sie zmieniaé. Grupy latajagce na R. XIII specj.,
wyraznie szybciej posuwaly sie w szkoleniu
(dwie grupy lataty na R. XIV z budg). Co cie-
kawsze, ze jesSli z przyczyny zepsucia sie¢ samo-
lotu R. XIV, grupa przechodzita chwilowo na
R. XIIl spec., w zaden sposéb nie mogta dac

sobie z nim rady i odwrotnie, gdy grupa z R.
XIIl spec. przechodzita na R. XIV z budg, la-
tata z miejsca lepiej i kazdy stwierdzat, ze R.
XIV jest tatwiejszy.

Nalezy rozumie¢ to w tym sensie, ze R. XIII

spec. daje lepsze warunki szkolenia. Potwier-
dzito to w zupetnosci szkolenie instruktoréw
putkowych, o ktérem chce wspomnie¢. Przede-

wszystkiem zaczeli oni z miejsca tata¢ tak, jak
miody pilot w 3-ej godzinie. Poprostu byta ra-
zaca roznica. Zaden z nich nie byt pilotem my-
Sliwskim, wszyscy przyszli z maszyn ciezkich.
Zmeczenie — tak dobrze obserwowane na so-
bie i kolegach instruktorach, wystepowato tu
takze, ale w znacznie mniejszym stopniu, by po
kilku lotach znikng¢ zupetnie. Robigc z niemi
rézne doswiadczenia, stwierdzitem, ze prowa-
dzg samolot tak spokojnie, jak tego pilot lataja-
cy na wzrok zrobi¢ nie moze.

Busola stoi zupeinie spokojnie, ruchy sa-
molotu nie przekraczajg kilku stopni, sg tago-
dne. Prowadzenie z niemi przez aviofon rozméw
w czasie lotu zupetnie nie wytrgcato ich z row-
nowagi i nie przeszkadzato w lataniu. Uczniowie
sami stwierdzali, ze czujg sie doskonale. Duze
przeloty potwierdzity zupeinie opanowanie la-
tania. Poréwnywujac ten wynik z naszem szko-
leniem na Potezie XXV, trzeba dojs¢ do wnios-
ku, ze przeszkolenie w ,$lepym" pilotazu winno
odby¢ sie na samolotach R. XIIlI ,specjalnych",
gdyz trudnos$ci, jakie stawia samolot ciezki,
z wyzej przytoczonych powodéw, przedtuzajg
to szkolenie, nie dajagc 100% opanowania i pe-
wnosci siebie.

Brak widocznych wynikdw dla uczacego
sie, zniecheca go i zabija jego zapat jak i wiare
w przyrzady.

Powyzsze uwagi zostaty potwierdzone w zu-
petnosci przez rezultaty, osiagniete na dwdch
kursach $lepego pilotazu i byty zgodne u wszyst-
kich instruktoréw.
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O nauczaniu tgcznem

W artykule moim ,,0 nauczaniu" w ,Prze-
gladzie Lotniczym", Nr. 1 — 2. z 1933 roku
przedstawitem, ze jedna z podstawowych za-
sad nauczania nakazuje tgczy¢, skupia¢ wiado-
mosci z poszczegdlnych przedmiotéw w jedng
catos¢, czyli nakazuje nauczaé tgcznie.

Teoretycy zasady nauczania tgcznego uwa-
zaja, ze podziatl na duzg ilos¢ przedmiotéw nau-
ki jest wadliwy, jednakze nie wykluczajg po-
trzeby poswiecania specjalnej ilosci godzin na
¢wiczenia sprawnos$ci, lub na udzielanie wiado-
mosci elementarnych. W zwigzku z tem, chcac
uczy¢ tgcznie, trzeba przedmioty nauczania sko-
masowa¢ w jeden, lub kilka przedmiotow gtow-
nych i do kazdego z nich doda¢ po pare przed-
miotdbw pomocniczych w formie c¢wiczen- lub
wyktadow. 1lo$¢ przedmiotéw gtownych wy-
Piywa z celu szkolenia danej grupy uczniow.

Celem szkét wojskowych nizszego i $red-
niego szczebla nie jest dostarczanie pewnej ilo-
so ludzi posiadajgcych okreslong ilos¢ wiado-
mosci wojskowych, lecz wychowanie i wyszko-
lenie pewnej ilosci samodzielnie myslagcych lu-
dzi, zdajgcych sobie w ramach przewidywanych
dla nich stanowisk, sprawe z faktow i zjawisk
rzeczywistosci wojennej, oraz umiejacych zy-
cl°Wo — praktycznie i szybko rozwigzywac za-
gadnienia zachodzgce w walce.

Nie o to chodzi, by absolwent szkoly woj-
skowej byt ,uczonym" i umial setki wzorow
matematycznych, wykreséw lub urywkdéw zdan

lasykow wojskowych, a chodzi o to, by umiat

wzorowo zachowaé sie w boju, umiat wykorzy-
sta¢ racjonalnie swdj sprzet (Srodki) bojowy,
Potrafit dowodzi¢ oddziatem przewidywanym
dla jego stopnia,

Stara rzymska zasada: ,non scholae sed
vdae"1l) powinna tryumfowaé przedewszyst-
kiem w nauczaniu w szkotach wojskowych. Nie
dla sizkoly, lecz dla zycia! Nie dla oderwanej

1 Podane przystowie brzmi: non scholae, sed vitae

‘tiscimus" — t. zn. uczymy sie nie dla sizkoly, a dla zy-
Cla (dop, redakcji) .

wiedzy, lecz dla zdolnosci i umiejetnosci walki
o prawo do istnienia, o prawo do swobodnego
oddechu, o Niepodlegtos¢ i catos¢ Rzeczypospo-
litej !

CoOz z tego, ze zoinierz doskonale matema-

tycznie opanowat teorje celowania, teorje
prawdopodobieiAstwa trafienia, teorje budowy
broni, oraz zasady préb na wytrzymatosé

réznych jej czesci, jezeli praktycznie nie umie
trafi¢ w danej chwili we witasciwy cel?

Co6z z tego, ze zoinierz bedzie umiat ,na
wyrywki" z wymienieniem stronic i paragrafow
wszystkie regulaminy, jezeli nie bedzie umiat
stosowac ich w zyciu? Nie ten jest bohaterem,
kto ulegnie chociazby w nieréwnej walce, a ten,
kto te nierowng walke przyjmie i zwyciezy.

Szkota musi ucznia nauczy¢ walczyé i zy¢,
nauczy¢ zwyciezaé, szkota musi da¢ uczniowi
praktyczng umiejetnosé. Cel ten szkota moze
osiggna¢ uczac H#acznie. Ponizej przedstawie
trzy przyktady zorganizowania nauczaniu tgcz-
nego.

Celem kursu rekruckiego jest:

— zapoczgtkowanie wychowania na zot-
nierza-obywatela;

— wyszkolenie bojowe pojedynczego Strzel-
ca w ramach zespotu.

Oto dwa gtowne przedmioty.

Zajmiemy sie wyszkoleniem bojowem, czyli
nauka regulaminu walki.

Jak stosowang
tagcznego?

jest tu zasiada nauczania

Rekruta wuczy sie regulaminu walki od
pierwszego dnia jego pobytu w wojsku. Uczy
sie praktycznie w terenie, stawiajagc go wobec
konkretnego zadania:

— opisac teren,

— wyszukaé¢ stanowisko ogniowe,

— wykona¢ skok,

— wspoOtpracowaé z sgsiadem w posuwaniu
sie w terenie i t. p.
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Stopniowo od zadan prostych przechodzi
sie do coraz trudniejszych, ztozonych, zmusza-
jacych do myslenia i wykorzystywania $rodkéw
bojowych, znajdujgcych sie w jego dyspozycji.

Na tle tych déwiczen, uczy sie regulaminu
walki, wpajajagc w niego niektére zasadnicze de-
finicje, jak: cechy dobrego stanowiska ognio-
wego, ochrona a zastona, kombinacja ruchu
z ogniem i t, d.

Roéwnolegle z naukg gtownego przedmiotu,
poswieca sie pewne ilosci godzin na déwiczenia
sprawnosci we wiadaniu bronig (wyszkolenie
strzeleckie, nauka o broni, walka granatem i ba-
gnetem, musztra luzna), lub na udzielanie wia-
domosci elementarnych z nauki stuzby palowej
i wewnetrznej.

Catos¢ wyszkolenia rekruckiego winna by¢
tak rozplanowana, by dzisiejszy temat przed-
miotéw pomocniczych $cisle byt dopasowany do
jutrzejszego tematu przedmiotu zasadniczego.
Naprzyktad dzis szkoli sie wykonanie skoku,
wczoraj wiec nauczyto sie rekruta podczas
musztry padaé¢ i powstawaé. Jezeli dzi§ pod-
czas wyszkolenia bojowego postawito sie rekru-
ta wobec koniecznosci oddania pierwszego
strzatu Slepym nabojem, to wczoraj wiasnie re
kiut ten oddat pierwszy strzat podczas wyszko
lenia strzeleckiego.

Jest Scista zalezno$¢ tempa nauki pomie-
dzy przedmiotem zasadniczym, a przedmiotami
pomocniczymi. Przedmioty te nie mogg cho-
dzi¢ luzem, a musza wzajemnie dostraja¢ sie.
Zawsze jednakze przedmiot zasadniczy bedzie
miat decydujacy gtos i wszystkie inne muszg
jedynie zaspakaja¢ jego potrzeby. Tempo wy-
szkolenia bojowego moze sie zwalnia¢, lub przy-
$piesza¢ w zaleznosci od tego, ile trzeba czasu
poswieci¢ na przedmioty pomocnicze dla przy-
gotowania danej serji ¢wiczenn bojowych.

lotni-
kurs

Najnizszym szczeblem wyszkolenia
czego dla personelu technicznego jest
obstugi samolotow.

Celem tego kursu jest:

— dalsze wychowanie i wyszkolenie ogolno-
zotnierskie;

— wyszkolenie pomocnikdw mechanikow
obstugi danego typu samolotu.

Oto gtdéwne przedmioty.

Zajmiemy sie tym drugim przedmiotem, ja-
ko celem wiasciwym.

Jak zastosowal zasade nauczania
nego?

Od pierwszego dnia wzigé ucznia do silni-
ka i uczy¢ w ramach catosci obstugi poszczegol-
nych czesci, pomagajgc sobie przekrojami i ta-
blicami. Nastepnie przerobi¢ wbudowanie sil-
nika na platowiec, zaznajamiajgc jednoczesnie
z ptatowcem. Woreszcie nauczy¢ obstugi, kon-
serwacji i przygotowania do lotu danego typu
samolotu jako catosci.

Rachunki, geometrja, fizyka, technologja
i rzemiosta sg takiemi przedmiotami pomocni-
czemi, ktérym szkoda poswiecaC specjalne
godziny. Potrzebne uczniom wiadomosci z tych
dziedzin sg tak znikome do praktycznego po-
magania mechanikom, ze mozna je z tatwoscia
poda¢ w ramach nauki o samolocie.

Zasada nauczania tgcznego na kursie obstu-
gi samolotow ma peine zastosowanie. Jest jeden
przedmiot nauczania, jest jeden instruktor, jest
skupienie nauki w jedng catosc.

Chodzi tylko o to, by cato$¢ ta przystoso-
wywata ucznia praktycznie do potrzeb zycia.
Zadanie to musi spetni¢ kierownik wyszkolenia
fdowddca kursu), ktéry winien pamietac¢, ze nie
jest jedynie administratorem pomocy szkolnych
i ilosci godzin zaje¢, ale eprzedewszystkiem ideo-
wym przywddcg wszystkich instruktorow, kto-
rym potrafi wskaza¢ witasciwy cel nauki i wia-
$ciwg droge do tego celu.

tacz-

Regulamin lotnictwa stawia
wymagania od obserwatora:

— doskonatego wyszkolenia w praktycznem
uzyciu sprzetu potrzebnego do wykonywania
zadan;

— gruntownej znajomosci dziatania oddzia-
téw, na korzys$¢ ktdrych moze pracowac;

— znajomosci ogdlnych zasad taktyki od-
dziatdw nieprzyjacielskich.

Nadto regulamin stwierdza, Zze obserwator

..wykonywa najbardziej odpowiedzialne zada-

nastepujace
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nie" i ,wiadomos$ci dostarczane przez niego cze-
stokro¢ zawazy¢ moga na losach catego dziata-
nia", yiyi. j«fr

Ze wzgledu na ogrom stawianych zadan
i wymagan, oraz odpowiedzialno$¢ jaka cigzy
na obserwatorze, regulamin wyznacza go na do-
waédce zatogi samolotu.

Z powyzszego wynika program kursu obser-
watoréw, ktorego zasadniczymi przedmiotami
beds:

— praktyczna naiuka
strukcji walki,

— praktyczna nauka obstugi sprzetu.

Obydwa te przedmioty mozna objg¢ jed-
nem mianem: wyszkoleniem bojowem.

Wszystkie inne przedmioty bedg badz uzu-
petnieniem wyszkolenia bojowego, badz bala-
stem.

Wyszkolenie bojowe obserwatora (jak
zresztg kazdego zoinierza) staje sie osig dooko-
fa, ktérej kreca sie wszystkie przedmioty nau-
czania. Cata maszyna szkolna musi by¢ tak
dopasowana, by podobnie jak w zegarku, wszy-
stkie kota zebate mialy jedno zadanie: popy-
cha¢ wskazéwke — podnosi¢ warto$¢ wyszko-
lenia bojowego.

Bez wzgledu na to, czy kandydat na obser-
watora jest juz oficerem, czy tez podchorgzym,
lub szeregowcem z cenzusem, wyszkolenie trze-
ba rozpocza¢ i skonczyé na wyszkoleniu bojo-
wem, to znaczy trzeba go od pierwszego dnia
uczy¢ wykonywac¢ zadania lotnicze, trzeba go
uczy¢ stuzby w powietrzu.

Stopniowo od lotu nad lotniskiem, loitu
Wzdtuz wyraznej linji orjentacyjnej, lotu na
rozpoznanie bliskie, przechodzi sie do zadan
coraz trudniejszych, bardziej ztozonych, uro-
zmaiconych stwarzang sytuacja.

Nauka o silniku i ptatowcu, nawigacje po-
wietrzne, wyszkolenie strzeleckie i bombardjer-
skie, fotografja, radjotelegrafja i inne przedmio-
ty, nie sg celem w samym sobie, sg to przedmio-
ty pomocnicze do wyszkolenia bojowego. Kurs
obserwatoréw nie jest kursem technicznym, lecz
bojowym.

Ze wzgledu na wysokie koszta latania, ilos¢
lotéw musi by¢ ograniczona, a w zwiazku z tem
wszystkie przygotowania do lotu, czyli lekcje

regulaminéw i in-

przedmiotéw pomocniczych muszg dawa¢ do-
stateczne zapewnienie, ze lot nie bedzie zmar-
nowany. Dlatego w pierwszych miesigcach
nauki zaznaczy sie przewaga czasu na przed-
mioty pomocnicze, nad czasem, przeznaczonym
na wyszkolenie bojowe. Przewaga ta stopnio-
wo bedzie zanikaé, ilo$¢ czasu przeznaczonego
na przedmioty pomocnicze bedzie maleé, az
zniknie zupeinie, ustepujgc pod koniec kursu
wytgcznie przedmiotowi zasadniczemu — wy-
konywaniu zadan bojowych, a na ich tle — nau-
ki witasnych regulaminéw walki i taktyki nie-
przyjaciela.

Ten lot nad lotniskiem pierwszego dnia po-
bytu na kursie obserwatorow, bedzie pierwszem
»,Zadaniem” i ma on na celu:

— wprowadzi¢ kandydata na obserwatora
w nowe warunki stuzby w powietrzu;

— zwalczy¢ niepokdj przed nieznanem wra-
zeniem lotu, zaspokoi¢ ciekawos¢;

— pokaza¢ teren z wysokosci paruset me-
trow ;

— zainteresowa sprzetem lotniczym;

— dac¢ przedsmak trudnosci pracy obser-
watora.

Na tle tego lotu mozna ucznia zaznajomié
z przyrzadami poktadowemi, oraz rozpoczac
nauke:

— organizacji lotnictwa, jego przeznacze-
nie (zadan) i warunkéw dziatania;

— o silniku i ptatowcu;

— nawigacji powietrznej;

— strzelania lotniczego.

Lot nad lotniskiem nalezatloby mozliwie
szybko powtérzyé, dajac uczniowi ,zadanie"
zanotowania, powiedzmy, czasu i wysokosci nad
kilku punktami bezposredniej okolicy lotniska.

Celem tego lotu bedzie:

— zapoczatkowaé nauke obserwaciji;

— uczy¢ oceniania wysokosci;

— uczyé pisania w samolocie;

— uczy¢ swobodnego zachowania sie w ka-
binie;

— otrzaska¢ ucznia z lotem;

— podnies¢ zainteresowanie do intensyw-
niejszej nauki obstugi sprzetu.

Lot nad lotniskiem mozna jeszcze raz wy-
kona¢, dajac uczniowi ,zadanie" zanotowania
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ciekawych przedmiotéw zauwazonych w po-
szczegblnych punktach terenu.

W miare postepow w nauce przedmiotow
pomocniczych, trzeba dawa¢ uczniowi coraz
trudniejsze zadania lotnicze, az nauczy sie wy-
konywa¢ poprawnie pewng ilo$¢ typowych za-
dan.

Dzielenie programu kursu obserwatoréw na
okresy teoretyczny i praktyczny nie uwazam za
szczeSliwe. Nic za niem nie przemawia. ta-
czenie okresu wyszkolenia teoretycznego z zi-
ma, a praktycznego z latem nie przemawia do
przekonania, gdyz zimg tez mozna latac¢ i trze-
ba ucznia zaprawié¢ do dziatania w r6znych wa-
runkach atmosferycznych. Podwdjny program
na pogode mozliwg i niemozliwg do latania,
uchroni od strat czasu, spowodowanego watpli-

Por, pil. ROMAN NIEWIAROWSKI

wa statoscig warunkéw atmosferycznych zima.
Wprowadzenie do szkét obserwatorow samolo-
téw trzy, lub wielomiejscowych; umozliwi in-
struktorowi bezposredni nadzér nad uczniem
podczas wykonywania zadan, oraz upodobni te
zadania do warunkéw rzeczywistych na wojnie,
gdyz sytuacje bedzie podawat instruktor bez-
posrednio przed koniecznos$cig reagowania na
nig ucznia. Zaden biad ucznia nie ujdzie uwa-
gi instruktora, ktéry bedzie miat moznos¢ grun-
townie omowi¢ go. A przeciez najtatwiej uczy-
my sie na whasnych btedach.

Wole przejs¢ jednakze szkote wiasnych
btedow podczas pokoju, niz poczeka¢ na nig do
wojny! Bo szkote takg przejs¢ musimy. Non
scholae, sied vitae.

O potrzebie wyszkolenia bojowego

klucza mysliwskiego

Studjujac Regulamin Lotnictwa cz. Il Wal-
ka — Zasady ogdlne — nasuwa sie szereg uwag
i spostrzezed w odniesieniu do zadan w po-
wietrzu i ich wykonania przez lotnictwo my-
Sliwskie. Ogodlne ujecie nie daje jasnego po-
gladu i tego subtelnego rozgraniczenia w wy-
konaniu roznych zadan mysliwcow. W kaz-
dem zadaniu mysliwca jest walka, lecz nie w kaz-
dem jednakowo bedzie ona przeprowadzana,
v/ jednym wystepuje jako cel, w drugim jako
srodek — z tego wyptywa taktyka dziatah lot-
nictwa mysliwskiego w powietrzu.

§ 186 Reg. lotn. moéwi: ,Lotnictwo mysliw-
skie w zasadzie prowadzi walkg w szykach,

przyczem najmniejsza jednostka podstawowg
jest klucz". -
Dla tej najmniejszej i zasadniczej jed-

nostki bojowej w powietrzu nalezatoby rozwi-
na¢ ,Zasady ogolne dziatan lotnictwa mysliw-
skiego".

W ponizszym artykule rozwijam swg mysl
v/ odniesieniu do klucza, i tem chce zwrdcié
uwage mysliwcow na wyszkolenie bojowe klu-

cza mysliwskiego, mianowicie: dowddcy i pilo-
tow klucza. Zdaje mi sie bowiem, ze dzi§ wiek-
Szg wage przywigzuje sie do wyszkolenia wstep-
nego, a wyszkolenie bojowe traktowane jest po
macoszemu,

Rozwazania moje opieram na Regulaminie
Lotnictwa i blisko siedmioletniem doswiadcze-
niu witasnem pilota mysliwskiego.

Gtéwne zadania lotnictwa
§ 10 reg. Lotn. podaje:

1 Zapewnienie swobody dziatania witasne-
mu lotnictwu i balonom na polu walki.

2. Przeszkadzanie, a w pewnych wypad-
kach uniemozliwienie dziatalno$ci lotnictwu
nieprzyjacielskiemu.

Taktyczne zasady dziatan lotnictwa my-
$liwskiego przeciwko nieprzyjacielowi w powie-
trzu podaje § 155 Reg. Lotn.:

a) o charakterze obronnym;

b) o charakterze zaczepnym.

Dla tatwiejszego zorjentowania sie w dzia-
faniach lotnictwa mysliwskiego przedstawiam
szemat.

mysliwskiego



PRZEGLAD LOTNICZY 19

Zadania

I. Zadania o charakterze obronnym

Ubezpieczenie pracy lotnictwa

lotnictwa

i balonéw witasnych (zwalczaé w I-ym
rzedzie lotnictwo mysli \skie — w Il-im linjowe).

mysliwskiego

Il. Zadania o charakterze zaczepnym.

lotnictwa i balonéw nie-
uniemozliwienie im pracy

Zwalczanie
przyjaciela;

W szczeg6lnych wypadkach ubezpieczenie oddziatdw i objektow (zwal- (zwalczaé w I-ym rzedzie lotnictwo
cza¢ w l-ym rzedzie lotnictwo linjowe, bombardujgce — 11-im lotnictwo linjowe, bombardujagce — w Il-m my-
mysSliwskie). Sliwskie).
Zwalczanie O
Ubezpieczenie bezposrednie Ubezpieczenie posrednie na podstawie przewidywar ko) 2
Towa- . . B
rzysze- OSELONA Patrolowanie obronne Zastona Patrolowanie zaczepne %
nie N
Samolotéw piechoty Samolotéw piechoty A
Samolotéw artylerji i 66 Samolotéw artylerji o g
v Samolotéw dozorowania i SIS, Samolotéw dozorowania £
£ Samolotéw rozpoznania g-0. S Samolotéw rozpoznania o
)5% bojowego < S0 bojowego 8 G
Samolotéw rozpoznania th 5—£ Samolotéw rozpoznania 9@ £ N
s bliskiego A -S-3-u bliskiego, na wtasnych o 30'8
5 Samolotéw bombardo- £ ON2 tytach NE
© X . . Q.0 o0 D
2C wania dziennego Qo g Sam_oloto_w bombardowa- 9 8 £S
¢ Sf£gc nia dziennego 5 N
1 * g n
ﬁdi» Balonéw na uwiezi 0o %d Balonéw na uwiezi N Fa
97 Objektéw przed rozpo- 0 o
4 znaniem ° % BR DF
S Oddziatéw przed rozpo- ®G 5 ©
o znaniem % ¢
. . o]
Ubezpieczenie g® ad
y oddziatow
8 w szczeg6inych %)W
wypadkach o
Samolotéw rozpoznania ,\% '5‘

dalekiego na wiasnych
tytach

Ill.  Zadania ewentualne.

WN

Rozpoznanie.

Podany szemat uwypukla doktadnie boga-
tag i ré6zng prace lotnictwa mysliwskiego. Pra-
ca ta bedzie odbywata sie w réznych warun-
kach atmosferycznych, rdéznych porach roku
1 w réznych okolicznosciach mniej, lub wiecej
sprzyjajacych.

Kolejno przejde do omoéwienia zadan i wal-
ki klucza samolotow mysliwskich w poszczegol-
nych wypadkach przewidzianych Regulaminem
Lotnictwa.

I. ZADANIA O CHARAKTERZE
OBRONNYM.

Zadania towarzyszenia.

Bioragc pod uwage odrebne cechy samolo-
tobw mysliwskich jednomiejscowych i ich szyb-
kos¢, — wykonywane nie beda.

Zapewnienie swobody lotnictwu dziatajgcemu po za polem walki,
Zwalczanie nieprzyjaciela (celéw zywych) przy pomocy ognia k. m.

Ostona.
Na tle znanych postanowien regulaminu
nalezy rozstrzygngé pytania:
a) w jakich momentach walki bedzie sto-

sowana ostona,;

b) jak winien zachowaé sie klucz w osto-
nie;

¢) kiedy zadanie w ostonie klucz wykona.

Przy ustabilizowanym froncie w walce za-
czepnej, dla dowddcéow sg konieczne wiadomo-
Sci tyczace terenu, sit i ugrupowania nieprzy-
jaciela. Moze wytoni¢ sie potrzeba zbombardo-
wania jakich$ celéw.

Konieczno$¢ otrzymania tych wiadomosci
moze by¢ utrudniona dla lotnictwa linjowego
ze strony lotnictwa nieprzyjaciela. W tych wy-
padkach bedzie niezbedne uzycie do ostony
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lotnictwa  (klucza) mysSliwskiego. Dowddca
ostaniajacy, winien porozumieé sie z obserwa-
torem wykonywujacym zadanie, co do samego
zadania i znakéw porozumiewania sie. Klucz
ostaniajacy bedzie krazyt wokot samolotu osta-
nianego, lecagc okoto 500—800 m whbok i wyzej.
W razie ztych warunkéw atmosferycznych wi-
nien lecie¢ tak, by chmury nie przestaniaty ani
na chwile ostanianego samolotu, poniewaz tatwo
go zgubi¢. StohAce moze uniemozliwi¢ dobrg
obserwacje, totez klucz winien lecie¢ po stronie
stoica, by ono nie oslepiato i nie przeszka-
dzato w obserwacji ostanianego samolotu,
Z chwilg ukazania sie samolotow nieprzyjaciela,
chcacych przeszkodzi¢ w pracy ostanianego sa-
molotu, klucz ostaniajgcy interwenjuje, wszczy-
najac z nieprzyjacielem walke i za wszelkg ce-
ne niedopuszcza do samolotu ostanianego. Wal-
ke nalezy prowadzi¢ tak dtugo, jak diugo istnie-
je niebezpieczenstwo dla ostanianego samolotu
ze strony zwalczanego nieprzyjaciela. Klucz
walczac nie powinien da¢ sie odciggng¢ od osta-
nianego samolotu. Po rozpoznaniu nieprzyja-
ciela, d-ca klucza decyduje o sposobie wykona-
nia walki, a mianowicie, czy naciera¢ calym
kluczem, czy tez tylko jednym, lub dwoma sa-
molotami klucza, majac na wzgledzie bezpie-
czenstwo samolotu ostanianego. D-ca klucza,
pobierajagc decyzje do walki, winien zawsze
mie¢ na wzgledzie przedewszystkiem bezpie-
czenstwo i mozliwo$¢ pracy ostanianego samo-
lotu. Powinien pamieta¢, ze zbyt pochopna de-
cyzja walki moze raczej zaszkodzi¢ nakazane-
mu zadaniu. Powinien tez uSwiadomi¢ sobie
czy samoloty nieprzyjaciela zagrazajg istotnie
samolotowi ostanianemu.

Ostona samolotéw wykonywujacych zadanie
bombardowania dziennego moze skiadac sie,
zaleznie od potozenia i zadania, z kilku kluczy,
wzglednie ciggdéw. Klucze lub ciggi ostaniaja-
ce winny krazy¢ po bokach i wyzej szyku sa-
molotdw ostanianych, pozostajac pod jednem
dowddztwem i w walce winny wspotdziatac ze
soba.

Przy ubezpieczaniu samolotow wykonywu-
jacych zadanie bombardowania dziennego, naj-
czesciej bedzie zachodzita potrzeba umozliwie-
nia im przejscia przez front i powrotu, na prze-

strzeni 20 — 25 km wgtgb terenu nieprzyjacie-
la. Przy takiem ubezpieczeniu, klucze ostania-
jace, lub ciggi, winny dziata¢ bardzo agresy-
wnie i nieprzyjaciela napotkanego w powietrzu
bezwzglednie zwalczac.

Podstawowem zadaniem samolotow my-
Sliwskich w ostonie jest zapewnienie moznosci
wykonania zadania przez samoloty ostaniane
i dlatego winien d-ca ostaniajgcy zapozna¢ do-
ktadnie pilotdw mysliwskich z zadaniem samo-
lotu ostanianego, wychodzac z zatozenia, ze za-
danie ostony zostanie tylko wtedy wykonane,
gdy wykona swe zadanie samolot ubezpie-
czany.

Patrolowanie obronne.

Na tle postanowien
rébwniez pytania:

1) w jakich momentach walki bedzie uzy-
wany klucz obronny,

2) jak winien zachowywac sie klucz obron-
ny w swej strefie,

3) kiedy zadanie klucza obronnego bedzie
wykonane.

regulaminu zachodzg

Przy ustabilizowanym froncie, w walce za-
czepnej, w fazie natarcia na nieprzyjaciela przy-
gotowanego do obrony, moment wysitku wojsk
na ziemi, bedzie w kierunku ztamania oporu
nieprzyjaciela. Samoloty linjowe beda wybit-
nie w tem wspdtdziataé, pracujagc na korzysé
dowdédcow i walczagcych oddziatbw na matym
stosunkowo odcinku frontu. Do obrony tych
samolotow bedg wyznaczane patrole obronne
mysliwskie, dzialajgce w wyznaczonych stre-
fach.

Patrol obronny przed uptywem wyznaczo-
nego czasu, pod zadnym pozorem i w zadnym
wypadku (wyjatek defekt silnika), nie moze
oddali¢ sie ze strefy swego zadania. Czas pra-
cy klucza w strefie ubezpieczanej moze trwac
1% — 2 godz. Przez ten czas moze zaj$¢ po-
trzeba kilkakrotnego interwenjowania, to tez
piloci klucza winni specjalnie oszczedza¢ nabo-
je do k. m. Serje strzatbw w walce musza by¢
krétkie, 3 — 5 pociskow, oddane z maltej odle-
gtosci i skuteczne. Zaciecia k. m., nie dajace
sie usung¢ w locie i brak naboi nie moze uspra-
wiedliwié pilota i upowazni¢ go do odlotu przed
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czasem ze strefy ubezpieczanej. System ten sto-
sowali Niemcy, szczegélnie dla miodych pilo-
téw, aby wpoi¢ w nich wazno$¢ wykonywanego
zadania. Sama bowiem obecno$¢ samolotéw
mysliwskich ubezpiecza strefe i moze ewentual-
nie wstrzymaé samoloty nieprzyjaciela przed
wtargnieciem. Chodzi mi tu przedewszystkiem
0 to, aby pilot znat swoja odpowiedzialno$¢
1 przygotowat sobie przed walkg amunicje, za
ktorej zburtowanie sam odpowiada i ponosi od-
powiedzialno$¢ za dyscypline ognia. Jakkol-
wiekby sie zdawato, ze samoloty nieprzyjaciela,
ap. artylerji, nie przeszkadzajg w pracy samo-
lotom wiasnym, pracujagcym w ubezpieczanej
strefie, to jednakowoz nalezy je zwalczac¢ przez
jeden z samolotow klucza, gdyz sama ich obec-
no$¢ denerwuje obserwatorow samolotéw wia-
snych i przeszkadza im w pracy. Z chwilg uka-
zania sie samolotow mysliwskich nieprzyjaciela
w ostanianej strefie, nalezy zwalczanie samolo-
téw innych przerwaé i rozpocza¢ walke z sa-
molotami mysSliwskiemi nieprzyjaciela, jako wal-
ke wiasciwg, dla ochrony pracy samolotéw
whasnych w ubezpieczanej strefie.

Zmiana patroli obronnych odbywa
w strefie i na wysokosci ubezpieczanej.

sie

Zastona.

,Dziatanie zespotdw patroli obronnych na
réznych wysoko$ciach nazywamy zastong" § 154
reg. lotn.

Zastona ma na celu ubezpieczenie oddzia-
6w w szczeg6lnie waznych wypadkach w na-
tarciu. Moga tez byé przejscia przez ciasnine
1 przeprawy przez rzeki. Zastona daje nam
przewage w powietrzu, w czasie i przestrzeni,
mozliwie zblizong do ideatu. W zadaniu za-
stony, klucze samolotéw mysliwskich bedg mia-
ty wyznaczone pewne rejony o boku 10 —
12 km i bedg uszykowane pietrami na wyso-
kos¢. Zatem w jednym rejonie bedg lataty
2 m 3 i wiecej kluczy, zaleznie od standw po-
siadanego lotnictwa. Klucze Ilatajgce wyzej
tworzg putap bezpieczenstwa dla kluczy niz-
szych. W szczegdlnych wypadkach i duzych
srodkach liczbowych lotnictwa mysliwskiego za-
stona moze by¢é podwdjna, rozciggajac sie
wgtgb. Zadaniem kluczy bedzie zwalcza¢ sa-
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moloty nieprzyjaciela, wkraczajagce w ich stre-
fe dziatania. Obowigzkiem kluczy jest Scista
wsplipraca i wspoéidziatanie. Np., gdy samo-
loty nieprzyjaciela ukazg sie w wiekszej ilosci
v/ rejonie danego klucza, z pomocg winne mu
pospieszy¢ klucze sgsiednie. Po zwalczeniu sa-
molotoéw nieprzyjaciela, lub po ich wycofaniu
sie, klucze winne automatycznie wrdéci¢ do
swych stref ostanianych. Dalsze klucze zasto-
ny, niebiorgce bezposrednio udzialu w walce,
obowigzane sg do zwrdcenia uwagi na rejony,
z ktorych klucze odleciaty z pomoca do strefy
najbardziej zagrozonej. W wypadku ukazania
sie w nich nieprzyjaciela, — zwalcza¢ go. Plan
zastony i sposob wspétdziatania kluczy winien
by¢ doktadnie przygotowany.

Reasumujgc dochodze do wniosku, ze dzia-
tania lotnictwa mysliwskiego o charakterze
obronnym bedg mialy miejsce przewaznie
w walce zaczepnej prowadzonej przez wojska
wiasne.

. ZADANIA O CHARAKTERZE
ZACZEPNEM.

Patrolowanie zaczepne.

Zwalczanie przez klucze zaczepne lotnic-
twa i balonéw na polu walki na podstawie prze-
widywan, ma na celu zabezpieczenie tajemnicy
przygotowan w dziataniach obronnych na fron-
cie ustabilizowanym, w pewnych waznych re-
jonach przed rozpoznaniem nieprzyjaciela.

Klucz zaczepny winien wystepowac agre-
sywnie przy kazdem spotkaniu z nieprzyjacie-
lem w powietrzu. Patrol zaczepny winien,
w miare moznosci, unika¢ walki z samolotami
mysliwskiemi nieprzyjaciela, a gtdwnie zwrocic
uwage na samoloty dwumiejseowe nieprzyja-
ciela, prowadzace rozpoznanie bojowe, dozoro-
wanie lub prace na korzys¢ artylerji, poniewaz
jest to najwazniejszym celem i wiasciwem za-
daniem patrolu zaczepnego. W wypadku ostony
samolotu dwumiejscowego nieprzyjaciela, przez
samoloty mysliwskie, nawet w ilosci przewaza-
jacej wiasng liczebnos¢ — ambicjg klucza za-
czepnego winno by¢ bezwzgledne zestrzelenie
samolotu rozpoznawczego nieprzyjaciela. Na-
tarcie w patrolowaniu zaczepnem na pojedyn-
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czy samolot dwumiejscowy nieprzyjaciela, win-
ne by¢ prowadzone catym kluczem, dla tern
pewniejszego i szybszego jego zestrzelenia. My-
$lg przewodnig wykonania zadania d-cy klu-
cza zaczepnego jest nieda¢ zdoby¢ samolotom
nieprzyjaciela, zadnych wiadomosci z rejonu
ochranianego.

Zwalczanie samolotéw rozpoznania bliskie-
go i samolotow rozpoznania dalekiego na wtia-
snych tytach ma na celu pozbawienia d-twa nie-
przyjaciela poszukiwanych przez niego wiado-
mosci na naszem terytorjum. Klucz zaczepny
moze lataé na przewidywanych szlakach lotéw
samolotow nieprzyjaciela, lub tez czesciej be-
dzie w pogotowiu na ziemi i bedzie alarmowa-
ny przez sie¢ obrony przeciwlotniczej — o prze-
locie samolotu nieprzyjaciela w danym czasie,
miejscu, wysokosci i kierunku. Zadaniem d-cy
klucza zaczepnego bedzie w pierwszym rzedzie
obliczyé prawdopodobny punkt spotkania samo-
lotu nieprzyjaciela po starcie klucza, o ile on,
rzecz prosta, nie zmieni kierunku lotu. Odszu-
kanie samolotu nieprzyjaciela w miejscu praw-
dopodobnego spotkania jest bardzo trudne
i wymaga duzego doswiadczenia, jak rowniez
umiejetnosci w obserwacji horyzontu i wyszu-
kiwania. Klucz do prawdopodobnego miejsca
spotkania winien lecie¢ okoto 500 m nizej od
wysokosci podanej przelotu samolotu nieprzy-
jaciela, w celu jego tatwiejszego odszukania na
tle nieba, biorac oczywiscie pod uwage warun-
ki atmosferyczne. Z chwilg zauwazenia samo-
lotu nieprzyjaciela — uzyska¢ przewage w za-
skoczeniu i natarcie prowadzi¢ calym kluczem,
dla uniemozliwienia jego ucieczki. Zadaniem
klucza zaczepnego w tym wypadku jest bez-
wzgledne zestrzelenie samolotu nieprzyjaciela,
a temsamem pozbawienie jego d-twa oczekiwa-
nych wiadomosci, dla niego waznych i moga-
cych wptynaé na jego decyzje i sposéb walki.

W zadaniu zwalczania samolotéw bombar-
dowania dziennego na wtiasnych tytach, bedzie
wystepowat klucz, lub cigg zaleznie od waznosci
objektu bronionego, jego rozciagtosci, odlegtosci
od frontu i $rodkébw obrony przeciwlotniczej.
W zadaniu tern, w pierwszym rzedzie, wystepuje
zadanie uniemozliwienia samolotom nieprzyjacie-
la wykonania bombardowania objektu bronio-
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nego, przez rozproszenie szykdéw nieprzyjaciela
i zdeprymowanie zatogi, a nastepnie zestrzele-
nie ich. Przy dobrej nawet sieci alarmowej
obrony przeciwlotniczej moze zdarzy¢ sie op06z-
nienie w zaalarmowaniu o nadlocie samolotéw
nieprzyjaciela i w tym wypadku tem energicz-
niejsza i gwatowniejsza akcja winna nastgpic¢
ze strony wilasnych mysliwcow. Podobna sy-
tuacja moze niepozwoli¢ na przeprowadzenie
zblizania i uzyskania zaskoczenia.

Przy obronie waznych, czutych objektéw i przy
zastosowaniu wszystkich srodkéw obrony prze-
ciwlotniczej, akcja obrony winna by¢ zwigza-
na planowo ze szczegdlnem uwzglednieniem
wspdtdziatania artylerji przeciwlotniczej, k. m.
specjalnych przeciwlotniczych, z lotnictwem
mysliwskiem. Wspotdziatanie takie wymaga
drobiazgowego omdwienia, podzialu na strefy
dziatania lotnictwa mysliwskiego i strefy ostrze-
liwane ogniem artylerji, lub ogniem k. m, prze-
ciwlotniczych ~ Zadaniem artylerji przeciwlot-
niczej bedzie rozproszy¢ zwarty szyk samolo-
tdbw nieprzyjaciela, oraz wskazywa¢ swym
ogniem kierunek nadlotu samolotow nieprzyja-
ciela, a tem ufatwi¢ zauwazenie i zwalczenie
ich przez lotnictwo mysliwskie.

Wymiatanie.

Na froncie ustabilizowanym przy dobrej
sieci tgcznosci i odpowiednich $rodkach mozli-
wosci wihasnych, gtéwnie odpowiedniej ilosci sa-
molotdw lotnictwa mysliwskiego, moze by¢ sto-
sowane wymiatanie. Przewaga w powietrzu jest
ograniczona czasem i przestrzenig. Nieprzyja-
ciel moze sie jednak zdoby¢ na pewnym odcin-
ku frontu, gdzie bedzie chciat przeprowadzi¢
natarcie, na wiekszg ilo$¢ lotnictwa i tern uzy-
ska¢ do pewnego stopnia przewage w dziata-
niach lotnictwa w powietrzu. Przy mniejszej
ilosci lotnictwa mysliwskiego wiasnego korzy-
stnem bedzie w pewnych momentach skupi¢ je
w czasie i przestrzeni na froncie i przynies¢
powazny uszczerbek lotnictwu nieprzyjaciela
przez zaskoczenie jego mniejszych grup i poje-
dynczych samolotbw w powietrzu — wiekszg
grupg samolotéw mysliwskich witasnych.

Wiadomos$ci musza by¢ doktadne, tyczace
sity, wysokosci i strefy dziatania lotnictwa nie-
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przyjaciela. Klucz bedzie wystepowat jako jed-
nostka nierozerwalna, jako cato$¢, zachowuja-
ca wyznaczone jej miejsce w ugrupowaniu
przez odpowiedzialnego dowddce. W ,dziala-
niu wymiatanie" powinna wystepowaé wieksza
jednostka mys$liwska odpowiednio ugrupowana.
Ugrupowanie to bedzie niezdolne do gwatto-
wnych manewrow i ruchdw, dziatanie tego ugru-
powania bedzie polegalo na przygniataniu swa
liczebng masg napotkanego nieprzyjaciela w po-
wietrzu i spedzaniu go z pola walki. Ugrupo-
wanie wymiatania bedzie naciera¢ kolejno naste-
pujacemi po sobie falami ciggow. ,Dziatanie
wymiatania” bedzie trwato krotko i polegato na
oczyszczeniu powietrza z samolotow nieprzyja-
ciela, na pewnym odcinku frontu, na przeciag
pewnego czasu.

Zasadzki.

Na froncie rozciggtym ruchomym, dziata-
nie lotnictwa nieprzyjaciela bedzie przejawiato
sie stabo. Niecelowe bytoby stosowaé za-
sadzki w tym wypadku, wobec bardzo proble-
matycznego zaskoczenia nieprzyjaciela w po-
wietrzu, z uwagi na jego rzadkie loty.

To tez zasadzki bedg stosowane na froncie
ustabilizowanym przy duzej aktywnosci za-
czepnej nieprzyjaciela, a w zwigzku z tem, ge-
stej i czestej dziatalnosci jego lotnictwa na na-
szych bliskich tytach i froncie.

Po otrzymaniu rozkazu zastosowania zasa-
dzek na jakim$ odcinku frontu, dowddca dyonu
mysliwskiego powinien wybra¢ ladowisko na
mapie, nie blizej jednak frontu, jak stanowiska
wiasnej artylerji ciezkiej. Wyznaczy¢ pilotéw
1 pomoc techniczng. Pozadane jest, by wy-
znaczeni piloci zwiedzili wybrane lotnisko na
zasadzki przed odlotem. Ladowisko nalezy
przygotowac¢ réwniez w kierunku zamaskowania
samolotéw dyzurujgcych. Wyposazy¢ w moto-
cykl, niezbedne $rodki techniczne wraz z obstu-
ga. Wyznaczy¢ posterunek obserwacyjny —
wypatrywacza z lunetg. Przylot na lotnisko za-
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sadzki winien sie odby¢ o zmroku, lub wcze$nie
rano (o ile niema mgty porannej), lotem Kko-
szagcym. Samoloty po wylgdowaniu natych-
miast ukry¢ i przygotowa¢ do lotu. Podczas
dyzuru piloci winni by¢ w swoich samolotach
zapieci w pasach, by mdc w jednej minucie za-
pusci¢ silnik i wystartowac.

Dyzury w zasadzkach sg meczace, wyzna-
cza¢ do nich nalezy pilotéw specjalnie wytrzy-
matych, umiejacych walczy¢ przez zaskoczenie.

Zasadzki mogag by¢ szczegdlnie skuteczne
dla zwalczania balonéw na uwiezi. Regulamin
nie okresla dtugosci dyzuréw dla poszczegol-
nych pilotéw i kluczy; — w zasadce bedzie sie
waha¢ 3 — 6 godz. Ladowisko na zasadzki mo-
ze by¢ uzyte przez pare dni, jednakze winno
by¢ natychmiast zmienione jesli zachodzi po-
dejrzenie odkrycia go przez nieprzyjaciela.

Reasumujac dochodze do wniosku, ze za-
dania lotnictwa mysliwskiego o charakterze za-
czepnym, jako majgce na celu gtdwnie zwalcza-
nie nieprzyjaciela w powietrzu, beda mialy
miejsce przewaznie w walce obronnej, prowa-
dzonej przez wojska wiasne.

W wyszkoleniu bojowem pilotéw mysliw-
skich, nalezy potozy¢ specjalnie silny nacisk na
walke w kluczu w dziataniach obronnych i dzia-
taniach zaczepnych, W wyszkoleniu tem duzg
role bedzie odgrywat autorytet dowddcy klu-
cza, jako pilota i jako dowddcy zdolnego
szybko orjentowaé sie w nowem potozeniu,
szybko powzig¢ decyzje i rownie szybko jg prze-
prowadzic.

Piloci niewyszkoleni w walce w wiekszem
ugrupowaniu mogg wprowadzi¢ chaos i de-
zorjentacje, mimo, ze moga by¢ doskonatymi
w walce indywidualnej.

Pragne tym artykutem wywotaé aktualng
dyskusje w naszych warunkach i mozliwosciach
na poruszony przezemnie temat, w kierunku
opracowania wytycznych dla bojowego szkole-
nia klucza mysliwskiego w powietrzu, samo-
dzielnie i w zwigzku.
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Por, dypl. pil. EUGENIUSZ WYRWICKI

O uzyciu

lotnictwa mysSliwskiego

przeciw celom ziemnym

Bo6j spotkaniowy, w wyobrazni opartej na
giach wojennych, przedstawia obraz rozwijajg-
cych sie strazy przednich. Z lotu ptaka widac
kolumny sit gtownych, wida¢ wiec artylerje
w marszu szybkim naprzéd dla wsparcia pierw-
szego wysitku, wida¢ dalej sity piesze czy kon-
ne, dgzace do wykonania manewru zakreslonego
przez dowddce. | jesli jest to spotkanie wiek-
szych sit (grupa oper.) to rozpoznanie lotnicze
czesto uprzedza spotkanie na ziemi, dalej przy-
niesie wiadomos¢, co kryje sie za zastong te-
renu, albo za zastong utworzong przez opor
nieprzyjacielskich strazy przednich.

Dowoddca dazac do wykonania swej mysli
przewodniej bedzie w ten spos6b niejako ,,ubez-
pieczony". Ryzyko dowodcy bedzie kalkulo-
wane wartoscig zwycieskiej walki, narzuceniem
swej woli przeciwnikowi. Zdarzy sie wiec, ze
kolumny nieprzyjacielskie wykonywujac swdj
manewr, by¢ moze w lepszych warunkach, wyj-
da predzej na bok lub tyly. By¢ moze, ze po
szybkiem uporaniu sie z rozwinigciem, w trakcie
witasciwego zmagania w punkcie kulminacyj-
nym, nieodkryte lub tez Swieze sity nieprzyjacie-
la, rzucone w ogien, stang sie owg kropla prze-
wazajgcg szale zwyciestwa. A wreszcie widzimy
jedng z dalszych faz walki: albo wykorzysta-
nie — poscig — rado$¢, albo opdznienie, a na-
wet tragedje — odwrét.

W pobieznem przewarto$ciowaniu doswiad-
czenia gier wojennych widze kilka wypadkow,
kiedy dowodca bedzie na sekundy mierzyt sku-
tek rzuconego rozkazu. | jesli bedzie miato je-
go wojsko do czynienia z szybkim nieprzyja-
cielem (kawalerjg albo motorami), to tem wie-
cej pragna¢ bedzie dowodca przewyzszy¢ nie-
przyjaciela , uprzedzi¢ go jesli nie przewaga,
to rowng wartoscig sity wojennej.

Zatem widze jeden z wypadkow: wojska bez
stycznos$ci z nieprzyjacielem. Sg wiadomosci, ze
przeciwnik idzie. Jego straze przednie opano-

wujg w kolejnych skokach linje terenowe. To
samo robi nasze wojsko. Straze przednie Scie-
rajg sie z sobg, przygotowujagc manewr gtéwny.
Koncepcja dowddcy wciela sie powoli w czyn.
Wojska sie rozwijajg. Czasem uptynie kilka
godzin niepewnosci, czy sie uda, czy mys$l ma-
newru trafna, czy trafna byla sizybka decyzja
w warunkach spotkania.

Niepokdj dowddcy znajdzie swe uzasadnie-
nie, gdy mu lotnik przyniesie wiadomos$¢ o roz-
wijajgcym sie nieprzyjacielu, zamierzajacym

gtownemi sitami wyjsé np. w nasze stabsze
miejsce. Uzy¢ dodatkowo odwdd ziemny na
ostone, to znaczy pozbawi¢ sie przewagi

wynikajgcej z ekonomji sit do gtéwnego dziata-
nia. Weczuwa sie w to potozenie obecny przy
tem dowodca lotnictwa. Je$li ma dosy¢ sit, jak
na nasze warunki, przewiduje grupe interwen-
cyjng. W chwili odpowiedniej przedstawi wnio-
sek dowddcy. ,,Mam mozno$¢ opOzZnienia na
kilka godzin sit nieprzyjacielskich, grozacych
manewrowi". | je$li uzyska zgode, wyda roz-
kaz interwencji. Kt6z go w naszych warunkach
wykona? Lotnictwo linjowe — jesli procz te-
go moze jeszcze zapewni¢ rozpoznanie; lotnic-
two mysliwskie — jesli jest chwilowo niepo-
trzebne w powietrzu.

Dla lotnictwa linjowego interwencja bedzie
jednem z zadan gtéwnych. Dziata¢ bedzie bom-
bami ze Sredniej wysokosci okoto 1000 m, oraz
k. m. Szczeg6lty <zaleza od — dowddcy wy-
prawy:

1) czy nakaze atakowanie z k. m. z lotu ko-
szacego (plusy: zaskoczenie kolumn, zatogi je-
dnoczesnie strzelajg);

2) czy tez dziatania kombinowane jedno-
cze$nie (plusy: rozsypany nieprzyjaciel przez
ogien k. m. w czasie 1 — 2 minut zajmie pole po
obu stronach drogi marszu szerokosci okoto
200 — 300 m.). Tylez mniej wiecej wynositaby
szerokos$¢ pola razenia bombami kluczy nastep-



Ko 1 PRZEGLAD

nych — zatem wieksze prawdopodobieristwo
trafienia, niz w kolumne. Zresztg—kwestja to
akademickiej dyskusji, przy ktorej nie bede sie
upierat, ani swego rozwigzania narzucat, gdyz
jest ona chiebem codziennym lotnictwa linjo-
Wego.

Na sercu dowddcy lotnictwa linjowego be-
dzie lezata wazna sprawa, je$li zechce rzucic
do interwencji na ziemi posiadane myslistwo.
(Zadanie to o wadze pierwszorzednej, z do-
Swiadczen 1920 r. jest jednak sprzeczne z du-
chem techniki lotnictwa mysliwskiego, a okre-
Slone stusznie obecnie jako zadanie ewentualne,
nie stawia jednak hamulcow dowo6dcom ziem-
nym, ktorzy w chwilach, gdy niepokdj i troska
0 zagrozony gtdwny manewr szarpie ich ner-
wy, gdy serce przewaza nad réwnowaga mozgu,
chcg rzuca¢ w béj wszystko, co majg). Gra wo-
jenna, szczegdlnie w warunkach podrozy ope-
racyjnej, sprawia wrazenie, ze tych chwil jest
duzo.

Samolot mysliwski (szczeg6lnie nasz obec-
ny), ma S$rednie widoki, ze wzgleddw technicz-
nych, dziatania szturmowego oraz jest narazo-
ny silnie na dziatania nawet zwyktych kb. zblis-
ka. Zastanowi¢ sie przeto nalezy, czy ta akcja
optaca sie. Po 1-dniowem takiem uzyciu my-
Sliwstwa przy duzych stratach, ktére moga za-
da¢ wspotczesne, zdyscyplinowane wojska, dy-
wizjon nie bedzie w stanie na drugi dzied wal-
czy¢ w powietrzu. Je$li bedzie musiat dziataé—
to jedynie czescig sit. By¢é moze, ze wylapie
kilka samolotéw rozpoznawczych nieprzyjacie-
la, ale réwnie dobrze moze by¢ pobity czeSciami
Przez ekonomiczniej uzyte mysliwstwo nieprzy-
jaciela.

Z innej strony, rozwazajac dziatania sztur-
mowe samolotow mysliwskich, trzeba wyjsé
2 rozumowan konstruktora: ,,Taktyk mi powie-
dziat, ze mam zbudowaé latajacg bron, ktéraby
swem dziataniem zniszczyta kazdy samolot strony
Przeciwnej, lub spadzita go z powietrza'. Kal-
kuluje wiec: moze to by¢ silna bron maszynowa
2 odpowiednig obstuga na tak szybkim samolo-
cie, aby mogta tatwo zaatakowac nieprzyjaciela
Powietrznego. Trzeba mie¢ takg przewage
szybkos$ci, by wyprzedzi¢ technike nieprzyjacie-
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la. Niech ta przewaga wynosi 100 km/godz.
(linjowy samolot 250—mysliwski 350 km/godz).
I jesli uda sie konstruktorowi zbudowaé tak
szybka i celng bron, tatwg w obstudze, to kwe-
stja przewagi w danem miejscu zalezy od wy-
brania odpowiedniego momentu przez dowddce
i od ognia strzelcow.

Zagadnienie to nie wychodzitoby w ten spo-
s6b na porzadek dzienny, gdyby realizowala
sie mys$l posiadania lotnictwa par excellence
szturmowego. Zatem sprzet o $redniej szybko-
ci, opancerzony, o silnem uzbrojeniu i nieduzym
putapie. Specjalizacje taka mozna tatwo osig-
gnac*), ale trzeba odwaznie postawi¢ zadanie
technikowi, odwaznie zadecydowaé i spojrzeé
prawdzie w oczy; co jest ekonomja sit i $rod-
kéw do ich uzyskania? Kazdy widzi cele, pcha-
jace sie same pod ogien szturmowca. W obec-
nych warunkach bezsilnie sie czeka na grozniej-
szg czy sposobniejszg chwile i jesli nietrafnie
ocenione potozenie, sity do rzucenia w zar bi-
twy pozostang nieuzyte, a zatem tak samo zmar-
nowane, jak gdyby byly Zle uzyte.

Posiadajac tyle lotnictwa szturmowego, by
w bitwie gtébwnej wyposazyé przynajmniej
w dyon szturmowy kazdg wazniejszg grupe
operacyjnag, datoby sie atut dowodcy zareago-
wania na odkryte karty przeciwnika. Wtedy
widzielibySmy (narazie) gre wojenng, w ktdrej
rozwijajacy sie przeciwnik w boju spotkanio-
wym najpierw jest zaatakowany bombami i bro-
nig maszynowg szturmowcéw. Muszg to by¢ fa-
chowcy, ktorzy cate swoje istnienie oparli na
zalozeniu, ze to ich zadanie jest gtdwne i do tego
celu przygotowali swoj sprzet i personel. Nie
doréwna im nigdy akcja szturmowa mys$liwcow,
przeznaczonych gdzieindziej, a linjowcy w sta-
nie obecnym bedag stanowi¢ wiasciwie improwi-
zacje, majac poza tern za cel szereg innych za-
dan gtéwnych, jak rozpoznanie dzienne i noc-
ne, bombardowanie objektow, wspotpraca z bro-
niami i t. p. Nie przesadza to, ze przy zaistnie-
niu chwili decydujacej, z cala pewnoscia
wszystkie sity pdjda i mogg pdjs¢ do zwalczania

*)  Nie jest to sprawa tylko techniczna,
redakcji).

a przede-
wszystkiem finansowa! dop.
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wojska na ziemi. Do tego trzeba by¢ przygoto-
wanym. Po doswiadczeniach, jakie (nabylismy
(1920 r.) i nabywamy w teoretycznem, pokojo-
wem rozwazaniu na grach, stwierdzi¢ nalezy,
ze obecna doktryna walki dopomina sie o lot-
nictwo szturmowe. Je$li szukamy w artylerji
broni szybkiej taktycznie, ktérej uzycie masu-
jemy w manewrze ogniowym, jesli kawalerja
i bron motorowa szybko wychodza na sikrzydia
i tyty i stale podkre$lamy te wartosci tych bro-
ni, to ujawni¢ musimy bron jeszcze szybszg od
kazdej broni ziemnej, niewigzacq sie z nieprzy-
jacielem: poprostu k. m. i artylerje (w mojem
pojeciu bomby), przerzucamy na przeciwnika
poprzez powietrze. Wprost z powietrza rzuca-
my ogien w zaskoczone, a nawet rozcztonkowa-
ne masy przeciwnika.

W tych wypadkach, kazde z rodzai lotnic-
twa — otrzyma swe zadanie. Ma byé przewa-
ga w powietrzu — dlatego jest mysliwiec . Li-
njowiec wtedy odkryje bezpiecznie i pewnie
nieprzyjaciela, szturmowiec go zwalczy na po-
wierzchni ziemi. JeSli przeciwnikowi uda sie
nas odkry¢ i on rzuci na nas swych szturmow-
cow, glos narazie zabierze opl, do ktdrej tak
pilnie bror ziemna sie przygotowuje. Dopiero
po czasie minimalnym, potrzebnym technicznie
na rzucenie wiasnego mysliwstwa przeciwko
szturmowcom, otrzyma ona pomoc i ostone.

Posiadajgc nieduze sity mysliwskie, nie
mozna zmniejsza¢ ich warto$ci przez odrywanie
od wiasciwego zadania — walki w powietrzu,
aby uzy¢ bez wykorzystania nadmiaru szybko-
§ci i lotnosci nieekonomicznie do walki na ziemi.

Zeby tego dowie$¢, nie trudno poréwnac
potrzeby techniczne obu rodzajow lotnictwa:
1) Samolot mysliwski ma mieé¢ przewage szyb-
kosci plus minus 100 kg/godz, nad samolotem
rozpoznania. Wymaga to silnego motoru, pre-
cyzyjnie zbudowanego samolotu. 2) Koszt sa-
molotu mysliwskiego znacznie wigkszy, niz sa-
molotu linjowego (rozpoznania).

Przy porownaniu ze sprzetem do dziatan
szturmowych, duzo przemawia na niekorzys¢
samolotu mysliwskiego: 1) strona techniczna:
wycigganie ptatowca, przepalanie czy przegrze-
wanie silnika, ktory jest przystosowany na duzy

putap; 2) zbyt ryzykowne, bo bez pancerza, na-
razanie sie na bliski ogien o p. 1 (zaskoczenie
nie zawsze sie uda); 3) mata sita ognia. Dzia-
tanie moralne ma swoj skutek dopiero wtedy,
gdy napadniety spodziewa sie strat. Po stwier-
dzeniu, ze nie rozporzagdzamy silnym ogniem,
a tylko chcemy dziata¢ hatasem motoréw i sta-
bym, krétkotrwatym ogniem k. m. i w ten spo-
s6b go op6zni¢, nie bedzie sie znow tak bardzo
bat. Wprost przeciwnie, tern wiecej rozzuchwali
sie do zwalczania atakujacych go mysliwcow.

Za to plusy posiadania licznego lotnictwa
szturmowego sg az nadto widoczne:

1) tatwos$¢ dysponowania (wskaza¢ cel—
rozkaza¢ i w 10 — 20 minut juz jest nieprzyja-
ciel pod ogniem).

2) Samolot technicznie — tatwo rozwia-
zalny. Nie wymaga sie duzego putapu, ani du-
zej szybkosci. Moze wiec by¢ ciezszy — zato
silnie zbudowany, aby unidst pancerz, chronia-
cy zatoge i akcesorja silnika, duze uzbrojenie
w k. m, i bomby, oraz amunicje. Pozgdana jest
duza zwrotno$¢ tak potrzebna w lotach koszg-
cych (czutosc lotek).

3) tatwosé wyszkolenia zatogi. Nie po-
trzeba tylu obserwatorow oficeréw. Wystarczy
wiecej strzelcow. Dziatanie ich zaasekurowa-
ne pancerzem, daje wrazenie wzglednego bez-
pieczenstwa, podnosi ducha zalogi, obserwuja-
cej wprost skutek wiasnego ognia. Zresztg duch
potrzebny jest wszedzie.

Doszuka¢ sie mozna duzo zalet i wad, ale
zawsze w ramach doswiadczen, minionych na
wojnie Swiatowej i naszej polskiej oraz mozna
dyskutowaé w chwili obecnej na ten temat
w spos6b Scisle teoretyczny. Konsekwencje ta-
kiego stanu rzeczy ukazg prawdziwe oblicze
w kilkunastu dniach pierwszych bojow spotka-
niowych.

Przy obecnem pojeciu wojny ruchowej,
gdzie jest wszedzie tysigc potrzeb interwencji
na ziemi, grozi to szybkiem i nieekonomicznem
zniszczeniem obecnego lotnictwa, W jaki wiec
sposob uskuteczni¢ improwizacje lotnictwem
mysliwskiem lub nawet linjowem?

Jesli dowodcy wojsk ziemnych postawig
zadanie skutecznej i czestszej interwencji na
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cele ziemne w ramach ich manewru, to wytoni
sie palgca kwestja stworzenia doskonatego,
opancerzonego i silnego lotnictwa szturmowego.

Lotnictwa mysliwskiego do interwencji na
ziemi wolatbym nie przeznaczaé. Ogromna jest
réznica miedzy Fokkerem czy Spadem z 1920 r.,
aP, 7. z 1933 r. Zresztag w stosunku do* lotnic-
twa mysliwskiego, dgqzyé bedziemy do jak naj-
wiekszej ekonomji sit. Przerzucania strate-
giczne wszystkich dyonéw i tworzenie przytta-
czajacej przewagi w powietrzu w jednym cza-
sie na odcinkach gtéwnego dziatania, tak zaab-
sorbuje lotnictwo mysliwskie, ze szkoda go be-
dzie na dziatania pseudoszturmowe. Podkre-
Slam znéw, ze w warunkach roku 1920, szcze-
go6lnie ciezkich, ktére moga réwniez sie jeszcze
powtorzy¢, nic nie stoi na przeszkodzie korzy-

Mjr, pil. ADAM W O JTYGA
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sta¢ z dosSwiadczern uzycia lotnictwa mysSliw-
skiego do atakéw na wojsko ziemne. Jednak
nie nalezy z miejsca sie na to nastawiac i lwig
cze$¢ czasu dziatania lotnictwa mysliwskiego,
na grze wojennej czy céwiczeniach, tej sprawie
poswiecac,

Nadeszta odpowiednia chwila, gdy sg do-
stateczne elementy do zadecydowania, kto
i gdzie ma pracowac: Lotnik mys$liwski napada
na wszystko, co jest w powietrzu. Lotnik linjo-
wy — pracuje na korzy$¢ d-cy i wojsk. Lotnik
szturmowy walczy z wojskiem na ziemi.

Bomby, broA maszynowa, przerzucajgca
ogien dowolnie w pasie dziatania armji czy gru-
py operacyjnej na dziesigtki kilometrow, sa
tym nieocenionym odwodem, ktoéry pozwala do-
waodcy dtuzej zachowac jego nerwy.

lotnictwa

OD REDAKCJI.

Dobrze sie stato, ze autor artykutu,
wspoétpracownik redakcyjny, wydobyt i przy-
pomniat z historji lotnictwa pewien moment,
ktory bez zadnej przesady mozemy nazwaé hi-
storycznym, nietylko dla lotnictwa, ale i calej
ludzkosci. Krotko méwigc, momentem tym by-
to wykonanie pierwszego udatnego lotu przez
braci Wright na ptatowcu zaopatrzonym w sil-
nik.

Od tego to momentu rozpoczyna si¢ rozwdj
lotnictwa, niemajgcy w zadnej innej dziedzinie
podobienstwa, pod wzgledem znaczenia, rozma-
Qw i szybkosci, w jakiej sie dokonat. 30-ci lat,
lo raptem jaki$ utamek czasu w historji ludzko-
§ci, a tak wielki w odniesieniu do lotnictwa i je-
&0 rozwoju. Starsi ludzie pamietajg dobrze ten
okres zycia ze swej miodosci, kiedy lotnictwo
oparte na chwiejnych dziecinnych nogach, sta-
wiato swe pierwsze kroki. Te pierwsze poczy-
nania nie spotkaty sie z nalezytem zrozumie-

nasz

9 Fotografje i dane historyczne wzieto z ,Histoire
de L ‘aeronautiquie”, Paris 1932.

rilem i oceng, miaty one raczej charakter popi-
sow cyrkowych przed zgromadzong publiczno-
§cig na otwartem powietrzu. Lotnictwo zapo-

czatkowane praktycznie przez braci Wright
w Ameryce w 1903 roku znajduje najgor-
liwszych wyznawcdw we Francji. Od 1904 do

1910 r. szereg konstruktoréw lotniczych Ferber,
Santos-Dumont, Voisin, Bleriot, Farman, Le-
uasseur i sami bracia Wright tworzg we Francji
lotnictwo, ktére swemi wyczynami i rekordami
zdobywa zainteresowanie, juz nietylko publicz-
nosci, ale najwyzszych czynnikéw panstwowych
i wojskowych.

Wprowadzenie przez Bleriota lotek u skrzy-
det, dla przywracania statecznosci poprzecznej
i jednoptata ze Smigtem o sile pociggowej, stwa-
rza podstawy, tacznie z dzietem braci Wright,
wedtug ktdrych buduje sie dzi§ wiekszo$¢ sa-
molotow.

Pierwszym niemieckim lotnikiem byt August
Euler z Frankfurtu, ktéory w 1909 r., jako jeden
z pierwszych zdobyt patent pilota.
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Jeszcze przed wojng, lotnictwo ciezkie,
zdolne do przewozu kilku os6b, czy tez wiel-
kiego tadunku ciezaréw, zapoczatkowal rosja-
nin Sikorski, najlepiej zrealizowane nastepnie
w Niemczech.

Uzycie lotnictwa dla celéw wojskowych da-
tuje sie od 1910 r., we Francji, gdzie w mane-
wrach wzieto udziat po raz pierwszy 12 sa-
molotow (Farman, Wright, Sommer, Breguet,
Bleriot, Antoinette), zaopatrzonych w silniki
o0 mocy do 80 M.K i szybkosci 70 kmigodz.
Owczesna komisja doswiadczalna bardzo trafnie
przewidziata uzycie samolotéw do dziatan wo-
jennych. Wynikiem tego orzeczenia byto sfor-
mowanie oddziatéw lotniczych w postaci eskadr,
tak w armji francuskiej, jak i niemieckiej, z kt6-
remi przystgpiono do wojny Swiatowej.

17 grudnia 1903 r. byt epokowym w histocji
lotnictwa. W dniu tym dokonato dwdch ame-
rykanow, braci Wilbur i Orville Wright pierw-
szego udatnego lotu na ptatowcu zaopatrzonym
w silnik.

Od tego momentu lotnictwo przeszto z dzie-
dziny marzen i snéw, oraz mniej, lub wiecej
pomysinych wysitkéw, w sifere realnych mozli-
woSci.

Trzydziesci lat temu, w pochmurny i wietrz-
ny dzien grudniowy w Kitty Hawk w Karolinie
Potnocnej, w Stanach Zjednoczonych Ameryki
ziscit sie wysitek catych pokolen ludzkosci nad
uskrzydleniem cztowieka, dajagc mu mozno$¢
pokonania praw przyrody i fizyki, przez swo-
bodne oderwanie sie od ziemi na przyrzadzie
ciezszym od powietrza.

| tutaj zndw genjusz ludzki Swiecit tryumfy,
stawiajgc Swiat wobec faktu, ktéry byt ogdlnie
uwazany za rzecz nierealng i niemajgcg zadnych
widokéw powodzenia.

Jakzez inaczej jednak wyglada rzeczywi-
sto§¢, zapoczatkowana przez braci Wright,
a rozwijana i realizowana w biyskawicznem
tempie w ciggu 30 lat. Zapewne sami genjalni
wynalazcy nie zdawali sobie jeszcze sprawy
z doniostosci swego wynalazku i znaczenia ja-
kiego on nabrat z czasem dla ludzkosci.

Czyz mogli przypuszczaé ci skromni i nie-

LOTNICZY

Stabe poczatkowo sity, tak liczebnie, jak
i technicznie, rozrosty sie olbrzymio w czasie
wojny pod kazdym wzgledem. Trzeba przy-
zna¢, ze dopiero wojna Swiatowa pchneta lot-
nictwo i jego rozwdéj na te olbrzymie tory, na
ktdrych sie ono dzisiaj znajduje. Jego nie-
przerwany rozw0j trwa w dalszym ciagu i tru-
dno dzi$§ przewidzie¢, po 30 latach fanta-
stycznych zmian, jakich bylisSmy Swiadkami, jak
sie bedzie dalej ksztattowad.

Bez wzgledu na te, czy inne przewidywa-
nia, czujemy sie w obowigzku przypomnieé za-
stugi braci Wright na polu lotniczem, aby w ten
sposéb uczci¢ pamiec tych, ktorzy 30-ci lat te-
mu dali Swiatu genjalny wynalazek, nad kto-
rego realizacjg gtowity sie bezowocnie szeregi
uczonych poprzez cate wieki.

pozorni synowie pastora Miltona Wrighta
urodzeni i wychowani w atmosferze pokoju, bo-
jazni Bozej i mitosci blizniego, ze ich wynala-
zek stanie sie z czasem najstraszliwszym $rod-
kiem wojennym, siejagcym $mier¢ i zniszczenie.
Groznym i strasznym nietylko dla wojsk, ale
i cywilnej ludnosci, dzieki moznosci swobodnego
poruszania sie poprzez granice i linje frontu,
wgtgb kraju nieprzyjacielskiego z takim, czy
innym tadunkiem materjatéw bojowych. Czyz
w moézgach tych genjuszéw zrodzita sie przewi-
dujgca mysl, iz ich wynalazek udoskonalony
i ulepszony w tak krétkim czasie przez nastep-
coéw, stanie sie tego rodzaju Srodkiem komuni-

kacyjnym, dla ktdrego nie bedzie przeszkod
w morzach rozlegtych, gérach niebotycznych,
pustyniach i bezdrozach. Skok przez Atlan-
tyk, — Himalaje, —e Sahare, — czy okolice pod-
biegunowe, — w sze$¢ dni naokoto Swiata, —o
rekord szybkoSci wynoszacy 682 km na godzi-
ne, — wysokosci ponad 13,5 km i diugosci lotu

bez lagdowania na przestrzeni okoto 10.000 km.
Setki linij komunikacyjnych przecinajacych ca-
ty Swiat, tysigce tupin sportowych, urggajacych
wszelkiemu niebezpieczenistwu. Wreszcie, ol-
brzymie najezone bombami i karabinami maszy-
nowymi flotylle powietrzne, — czy S$nity sie
braciom Wright w chwili realizacji ich wy-
nalazku? Nie wiem, ale przypuszczam, ze nie.
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Lotnictwo w swym poteznym rozwoju zasko-
czyto ludzkos¢, stawiajac go z miejsca wobec
wyczynow nastepujacych tak szybko po sobie,
ze w ciggu 30 lat nie mieliSmy czasu ochtongc,
przeanalizowaé¢ i dostatecznie jasno zdaé sobie
sprawe z doniostosci faktow, Kktore zaszly.
A fakty te, w postaci coraz to nowych rekor-
déw, bity wszelkie przewidywania i wszelkie
granice rozumnych przewidywan przecietnego
zjadacza chleba, wkraczajagc wr dziedzine takich
mozliwosci, w ktorych fantazje Verne‘go staty
sie przestarzatemu i nieaktualnemu bajkami.

Przewrét dokonany przez lotnictwo w tak
krotkim czasie, w niewzruszalnych, zdawatoby
sie zasadach strategji | operacyj wojennych,
oraz w komunikacji, gdzie od dylizansu, po-
przez ,samowarek"”, do dzisiejszego ekspresu,
Wszystko odbywato sie zrozumiale powoli i ewo-
lucyjnie, — byt prawdziwg rewolucjg, obalaja-
cg wszelkie obliczenia i przewidywania na przy-
sztosc.

Wobec tego rewolucyjnego przewrotu, sta-
neta przecietna ludzko$¢ bezradnie, nie rozu-
miejac go, jego znaczenia i mozliwosci rozwojo-
wych na przyszto$¢. Pogodzono sie z faktem,
Jak sie godzi z Wolg Boza, przeznaczeniem, czy
mnemi okre$leniami znamionujgcemu naszg bez-
site. Dopiero dzis$, rzucajac okiem wstecz i po-
rbwnujac to, co zaszto na tem polu w ciggu
30-tu lat, uzmystawiamy sobie, jak prawdziwie
epokowym byt wynalazek braci Wright i jak
olbrzymie miat on znaczenie dla ludzkos$ci. Jak
Zwykle, tak i wtedy, wspotczesni nie potrafili
Oceni¢ warto$ci tego wynalazku, kiwajagc nad
nim gtowa z powatpiewaniem i niedowierza-
niem. Dzisiejsze pokolenie juz inaczej coskol-
wiek musi sie zapatrywaé¢ na te problemy, ma-
ke mozno$¢ wyprobowania praktycznego, jak
sie to moéwi ,na swej skorze" jego dodatnich
lujemnych stron. Dlatego moze niezle bedzie,
gdy przypomnimy sobie poczynania ludzi
z przed 30-tu lat, ktdrym zawdzigczamy ten
'stotnie cudowny wynalazek.

Pomifimy wszystkie poczynania lotnicze
2 czasOw przed i po narodzeniu Chrystusa,
a przejdzmy odrazu do schytku wieku XIX-go,
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albowiem, pomimo, ze poczynania te przewijajg
sie przez wszystkie okresy cywilizacji ludzko-
§ci, to jednak dopiero wiek dziewietnasty daje
nam juz pewne realne wyniki w zagadnieniach

okreslonych krotko: ,problem wunoszenia sie
przyrzagddw ciezszych od powietrza".
Kiedy bracia Wright zobaczyli S$wiatto

dzienne na .plebanji w Dayton stanu Ohio w Pd#t-
nocnej Ameryce (Wilbur 1867, Orwille 1871),
wowczas francuz A. Penaud w 1879 r. poczy-
nit pierwsze udatne wzloty ize swymi malen-
kiemi ptatowcami, ktére bysmy dzis okreslili
»-modelami latajgcymi".

»Model latajgcy"” Penaud‘a miat 50 cm dtu-
gosci i 45 cm szerokoSci (rozpieto$¢ skrzydet),
Ptatowiec ten byt zaopatrzony w Smigietko po-
ruszane sprezyng gumowa. Tego rodzaju mo-
delami latajacymi bawi sie dzis miodziez, wy-
rabiajgc w sobie juz od najwczes$niejszych lat
zamitowanie do lotnictwa. To byto i z braémi
Wright, z tg roznica, ze dzisiejsza miodziez,
opr6cz modelu latajgcego, widzi jeszcze i jego
nastepce, samolot poruszajacy sie na tle nieba.
Bracia Wright interesowali sie od dziecka wy-
nalazkiem Penaud‘, marzac o stworzeniu sa-
molotu. Z dzieci wyrastajg mtodziency, ktorzy
juz catkowicie posSwiecajg sie idei, ktora opa-
nowata ich umysty i serca.

W pracach i studjach swoich wzorujg sie
na stynnym uczonym niemieckim Otto Li-
lienthaTu, ktérego mozna stusznie nazwa¢ Ojcem
lotnictwa. Lilienthal stworzyt naukowe podsta-
wy lotu, dzieki ktérym szereg wynalazcéw,
a z nich pierwsi bracia Wright, mogli zrealizo-
waé¢ swe pomysty. Wielki Lilienthal juz
1890/91 r. wykonat szereg lotbw na szybowcach
z petnym powodzeniem, 1896 r. Lilienthal zmart
wskutek wypadku, jakiemu ulegt podczas lotu
na szybowcu. Smieré Lilienthala przerwata za-
poczatkowang przez niego prace nad zastosowa-
niem silnika gazowego do ptatéw ca.

Nie od rzeczy bedzie, gdy na tem miejscu
wspomnimy, ze Lilienthal miat réwniez wplyw
na poczynania jednego z polskich pionieréw lot-
nictwa. Byt nim Czestaw Tanski, artysta ma-
larz, ktory w 1893 r. rozpoczat proby iz szy-
bowcem skonstruowanym przez siebie. Szybo-
wiec Tanskiego zaciekawit Lilienthala, ktory
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wszedt w korespondencje z naszym wynalazcg.
W tym okresie czasu, bo 1887 i 1889, rownole-
gle z Lilienthalem, polski uczony Stefan Drze-
wiecki ustala teoretyczne zasady lotu w swych
pracach ,aeroplany w przyrodzie" — ,ptaki,
jako zywe latawce" i w szeregu innych dziet,
ktadacych fundamenty pod wiedze lotnicza.

Wracajagc do braci Wright nadmieni¢ mu-
sze, ze ich doradcg w pracach konstrukcyjnych
byt amerykanki, francuz z pochodzenia, Chanu-
te, uczen Lilienthala.

29-cio i 25-cio letni Wrightowie rozpoczeli
juz w 1896 r. wprowadza¢ w czyn swe pomy-
sty, ale dopiero w 1900 roku, po gtebokich stu-
djach zbudowali swéj pierwszy szybowiec, aby
na nim zbadaé réownowage w locie.

W pazdzierniku 1900 r. nad wydmg piasz-
czysta w Kitty Hawk rozpoczeto pierwsze proby
z modelem szybowca, jak z latawcem, a wiec
bez lotnika, celem zbadania stateczno$ci, nosno-
§ci, oporu przy posuwaniu sie i t. d. Nastepne
proby odbywaty sie juz z pilotem, ktoéry dla
zmniejszenia oporu zajmowal pozycje lezacq
w szybowcu. Szybowiec sktadat sie z dwoch
piatow jednakowych, ze sterem glebokosci na
przedzie. Steru kierunkowego nie byto, ale
konce skrzydet byty ruchome dla przywracania
rGwnowagi poprzecznej.

Na podstawie osiggnietych rezultatéw
w probach, skonstruowali bracia nowy szybo-
wiec i rozpoczeli na nim wzloty z piaszczystego
wzgérza w obecnosci Chanutea. Pierwsze po-
wodzenie wyrazito sie lotem o diugosci 50 m.
Chanute przygladajagc sie prébom udzielit im
cennych wskazéwek, ale sprawiedliwo$¢ kaze
nadmieni¢, ze bracia Wright skonstruowali swoj
aparat i metode lotu, jeszcze wczes$niej, nim
poznali tego ucznia Lilienthala.

W 1902 r. WrighLowie wykonujg na swym
szybowcu juz lot o dtugosci 200 m. Wynik ten
nie zadawala ich, bo przeciez Lilienthal w ostat-
nim locie swoim, ktéry mu przyniést przed-
wczesng Smieré, osiagnat juz 400 m dtugosci lo-
tu. To ich jednak nie zniecheca, — z zelazng
wytrwatoscia studjujg dalej, przeprowadzajac
przeszto 1000 zeSlizgéw (startow) w tym czasie.

Rok 1903 zastaje ich znéw przy prdbach
z szybowcem, na ktorym potgczono system ste-

ru z naginaniem skrzydet w locie, (gauchisse-
ment), celem utrzymania réwnowagi. Aparat
ustawiony pod wiatr utrzymuje sie w powietrzu
72 sekund, posuwajac sie w miedzyczasie rap-
tem 0 30 m. To byto dowodem pewnej dosko-
natosci szybowca (tak dtugo utrzymaé sie w po-
wietrzu) i zreczno$ci pilota. Do petnej dosko-
natosci brakowato juz tylko silnika.

Rozumiejg to doskonale wynalazcy i dla-
tego niezaleznie od prob praktycznych, prze-
prowadzonych z szybowcami, kontynuowali sze-
reg badan teoretycznych. A wiec przeprowa-
dzili doswiadczenia w tunelu aerodynamicznym,
stworzyli wiasng metode, odnosnie lotu pta-
tcwca, wykorzystujgc prace swoje i swoich po-
przednikdw, — odrzucajagc réwnoczes$nie catly
balast btedéw i pomytek. Nie mniej waznem
byto, doprowadzenie przez nich do skutku bu
dowy benzynowego silnika lotniczego o mocy
12 MK i ciezarze wiasnym wynoszagcym 109 Kkg.

A wiec wszystko juz byto gotowe do stwo-
rzenia samolotu o napedzie silnikowym, trzeba
byto tylko zestawi¢ szcze$liwie wiadomosci
teoretyczne z dosSwiadczeniem praktycznem
i tchng¢ w to przewidujacy genjusz tworczy.

Mysl
ksztatty.

Zbudowany w 1903 r. samolot byt podobny
do szybowca z 1902 r. miat skrzydia o rozpieto-
§ci 12.34 m, z powierzchnig nos$ng wynoszacg
45 m2i dlugos$¢ 6.82 m. Na przedzie samolotu
znajdowat sie stabilizator, z tytu ster, skrzydta
naginalne dla réwnowagi poprzecznej. Pilot
prowadzit maszyne w pozycji lezacej. Dwa
$migta poruszane byty przez silnik przy pomocy
tancuchow.

Nadszedt wielki moment, kiedy przystgpio-
no 17 grudnia 1903 r. do wykonania pierwszego
lotu. W tej sprawie oddajemy gtos braciom
Wright, ktérzy w ten sposéb opisujg swoj hi-
storyczny dzi§ wyczyn:

.»...Oprocz nas, pie¢ oséb tylko byto obec-
nych, pomimo, ze rozestaliSmy zaproszenia do
wszystkich znajomych w promieniu 5 — 6 mil.
Zaproszeni, widocznie nie mieli ochoty patrzeé
orzy zimnym grudniowym wietrze na maszyne
latajgcg, ktora jak przypuszczano, lata¢ nie be-
dzie.

tworcza przyoblekta sie w realne
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Bracia Orwille i Wilbur Wright. Pracownia braci Wright w Kitty Hawk,

w czasie wizyty Chanute'a.
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Pierwszy lot trwat tylko 12 sekund, —
skromny w pordéwnaniu do lotu ptakéw, ale to
byt jednakze pierwszy lot w historji $wiata,
podczas ktdrego maszyna unoszaca cztowieka
w powietrzu witasng sita, poszta naprzéd w lo-
cie poziomym bez utraty szybkosci, lgdujac na-
stepnie nieuszkodzona".

W dniu tym zostaty wykonane 4 loty,
w czasie ktérych bracia zamieniali sie kolejno
w prowadzeniu samolotu. Dwa nastepne loty
trwaty 13-cie sekund i 15 sekund, a odlegtosci
przeleciane wynosity: 36.60 m, 59.40 m i 66 m.

Nastepnie Orwille Wright tak dalej opo-
wiada o tym locie:

»-..P0 wprowadzeniu silnika w ruch, utrzy-
matem go kilka minut na gazie dla nagrzania
go, nastepnie zwolnitem sznurek przytrzymu-
jacy samolot i zwrdcitem sie przeciw wiatrowi.
Wilbur biegt z boku maszyny, trzymajac za
skrzydto dla zachowania rdwnowagi na torze.

Samolot ruszyt przeciwko silnemu wiatrowi
bardzo wolno. Wilbur mogt pozostawac przy bo-
ku samolotu, dopoki ten nie oderwat sie od zie-
mi, po rozbiegu wynoszacym 14 m. Jeden
z urzednikéw stacji ratunkowej zrobit zdjecie
fotograficzne w momencie, gdy maszyna poder-
wata sie z toru, i uniosta na wysokos$¢ okoto
2 stop.

Poziom lotu wgdre i wddt byt bardzo nie-
rowny, czesciowo z powodu nieregularnosci
wiatru, a czesciowo > powodu braku dos$wiad-
czenia w pilotazu. Samolot szedt nagle 3 m
wgore, a potem rownie nagle wdot. Gwattowne
przypadniecie maszyny w odlegtosci 30 m od
konca startu (na specjalnym torze, bo samolot
o6wczesny nie miat két, tylko ptozy) i troche
wiecej, niz 40 m od poczatku startu, — zakon-
czyto lot. Poniewaz szybko$¢ wiatru przeno-
sita 12 m/sek., a szybko$¢ samolotu przeciw
wiatrowi wynosita 3.30 m, to szybko$¢ w sto-
sunku do powietrza byta ponad 15 m/sek., czyli
dtugo$é lotu bez wiatru réwnataby sie odlegto-
$ci 180 m*".

Dzi$§ wydaje sie nam to skrupulatne obli-
czenie naiwnem, ale wowczas, kiedy kazdy metr
przestrzeni pokrytej przez samolot, miat war-
tos¢ rekordu, kwestja obliczen ,jak byto, a jak-
by mogto by¢" jest zupetnie zrozumiala.

H? 1

Stuchajmy jednak dalszej czesci opowie-
sci: ,,...0 godzinie 11.20 Wilbur przedsiewziat
drugi lot. Lot byt bardzo podobny do pierwsze-
go, z wieloma wzniesieniami i opadaniami, szyb-
kos¢ natomiast byla wieksza, bo wiatr ostabt.
Czasi trwania lotu miat réznice 1 sekundy od
pierwszego lotu, natomiast dtugo$¢ wynosita
25 m wiecej.

W 20 minut potem rozpoczat sie trzeci lot.
Ten byt spokojniejszy od pierwszego. Posuwa-
tem sie spokojnie, kiedy gwaltowny wiatr ude-
rzyt z prawej strony w samolot, pochylajagc go
na bok w zatrwazajacy sposéb. Poczatem ze-
Slizgiwac sie silnie na lewo. Naginatem skrzy-
dta, by przywroci¢ rownowage (6wczes$nie lo-
tek jeszcze nie znano, réwnowage poprzeczng
zyskiwato sie przez czesciowe nagiecie koncow
skrzydet, przy pomocy odpowiedniego mecha-
nizmu, potgczonego ze sterem), kierujgc réwno-
cze$nie samolot ku ziemi. Ster poprzeczny byt
jednak bardziej skutecznym, niz przypuszcza-
tem i zanim wylagdowatem, prawe skrzydto do-
tkneto ziemi. Lot trwat 15 sekund, a dystans
obliczony na ziemi przewyzszat 66 m.

W potudnie Wilbur wystartowat do czwar-
tego i ostatniego lotu. Pierwsze metry byty nie-
spokojne, jak poprzednio, ale po przebyciu
100 m maszyna zrobita sie postuszniejszg. Na-
stepne 400, czy 500 stép zaznaczyto sie tylko
lekkiemi wahnieciami, jednakze po 270 m sa-
molot zaczat pikowaé wddt i wylgdowat szcze-
Sliwie. Przestrzen osiggnieta wynosita 284 m
w czasie 59 sekund".

Widzimy zatem, ze braciom Wright udata
sie préba doskonale, z coraz to lepszymi wyni-
kami, pomimo zbyt silnego i niespokojnego wia-
tru, jaki w tym dniu panowat. Osiggneli oni
petny sukces, dostepujac zaszczytu odbycia
pierwszych lotéw na samolocie silnikowym wy-
nalezionym przez siebie siamych. Praca dtu-
gich lat, graniczagca z poswigceniem, data im
petne zadowolenie w zdobytym i spodziewanym
sukcesie.

Wrightowie rozumiejgc doniosto$¢ o0siag-
nietych rezultatéw nie ustajg w pracy, lecz
wracajg do Dayton, aby zbudowac¢ samolot je-
szcze lepszy i doskonalszy, W 1904 r. wykon-
czaja nowy solidniejszy typ, wyprébowujac go
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w ,Simens Statiom". Nowy typ musiat by¢ nie-
watpliwie lepszy, bo na nim wykonujg 105 lo-
téw, w czasie ktérych (we wrzesniu 1904 r.) wi-
dzimy juz pewne ewolucje powietrzne, a miano-
wicie: pierwszy wiraz, lot okrezny w obwodzie
zamknietym o dtugosci ponad 1 km. Oba te
wyczyny byty zastugg Wilbura. 9 listopada te-
go roku samolot ich oblatuje 4 razy dookota lot-

nisko, pokrywajac trase 4.600 m w czasie
5 min. 44 sek.
Na tern jeszcze nie poprzestaja bracia

Wright i budujg trzeci samolot jeszcze dosko-
nalszy z silnikiem 25 MK. Samolot ten zbudo-
wany i wyprébowany w 1905 r, odbyt 50 lotow
z coraz to lepszymi wynikami. Wyczyny prze-
$cigajg sie, z kazdym dniem pada rekord za re-
kordem. dajac przedsmak tego wys$cigu na polu
lotniczem, jaki potem nastgpit pomiedzy kon-
struktorami i pilotami. Narazie bracia bijg tyl-
ko wiasne rekordy. 6 wrze$nia 1905 r. pada
rekord z 1904 r,, 26-go mamy juz przestrzen
17961 m w ciggu 18.9 minut, 29-go 19.570 m
w 1955 minut, 3-go pazdziernika 24.535 m
w 25.5 minut, nazajutrz 33.456 m w 33.17 minut,
Wreszcie 5-go Wilbur osigga 38,956 m w ciggu
38.3 minut. Wszystkie loty odbywaly sie
w obwodzie zamknietym ze startem i lgdowa-
niem na tym samym lotnisku, a co najwazniej-
sze bez zadnego wypadku.

To oszatamiajgce powodzenie zadziwito
Swiat, obalajgc nieufno$¢ do ,,przyrzadéw lata-
jacych, ciezszych od powietrza™. Bracia Wright
Posiadali w swych rekach wszystkie atuty, albo-
wiem wynalazek byt ich niewatpliwg wtasno-
Scig. Samolot sami skonstruowali, sami go wy-
probowali i sami nauczyli sie na nim lata¢. Roz-
pality sie umysty, pobu-
dzone powodzeniem bra-
ci Wright. Szereg kon-
struktoréw rzucito sie do
Pracy, aby stworzy¢ co$
Podobnego, albo nawet
Apszego.

Dla zachowania ta-
jemnicy swego wyna-
lazku bracia Wright
Przestali sie popisywac,
az do momentu zawar-

Szybowiec braci Wright w czasie lotu 1902 r. Szybo-
wiec ten zostat nastepnie przerobiony na samolot.

cia umowy handlowej, co do sprzedazy owo-
cu swej pracy. Szereg os6b prywatnych, jak
rdwniez przedstawicieli rzadéw, weszto w po-
rozumienie z wynalazcami, aby naby¢ ich
wynalazek. Po dtugich pertraktacjach wresz-
cie grupa ludzi zakupita dla Francji wy-
nalazek braci Wright. Od tego okresu czasu
powstaje przemyst lotniczy, — szereg konstruk-
torow tworzy coraz to lepsze, nowsze i dosko-
nalsze samoloty, sizereg pilotow wyszkala sie
w sztuce latania. Nastepuje wyscig na polu
wynalazczym i produkcyjnym, trwajacy do dzi$
dnia.

W wyscigu tym bierze udziat i Polska z wy-
tworami lotniczemi wtasnej konstrukcji i pro-
dukciji, nie gorszemi od zagranicznych, a nawet
w pewnych wypadkach przewyzszajagcemi do-
skonatoscig i wyczynami, wyroby starego i za-
moznego przemystu zagranicznego.

Cofajgc sie pamiecig o 30 lat wstecz, mu-
simy przyzna¢, ze wynalazek braci Wright,
byt poniekad wyrazem zewnetrznym wiedzy
i 6wczesnych dazen konstrukcyjnych na tern po-
lu, a wiec, jak gdyby wynikiem pracy zbioro-
wej, ktorg tylko zdolni i szcze$liwi, ci, a nie
inni, wynalazcy potrafili zrealizowa¢, sumujac
swoje i cudze pomysty w tej dziedzinie. Nie
mniej jednak, nie zmniejszajac zastug innych,
musimy braciom Wright przyznaé, ze dzieki im,

ich pracy, wytrwatosci, wiedzy, zdolnosciom
i madrym przewidywaniom, ludzko$¢ dostata
doskonaly wynalazek, Kktory trzeba bedzie

zaliczy¢ do
XX wieku.

Dzi$ korzystajgc iz tego cudownego i dosko-
natego S$rodka komunikacji, turystyki, sportu,
i wreszcie bezpieczen-

stwa kraju, czujemy sie

w obowiagzku, tgcznie z

innemi narodami kultu-

ralnymi, odda¢ nalezng

,,Czes$¢" braciom Wright

w rocznice Ich wieko-

pomnego pierwszego lo-

tu, na samolocie skon-

najgenjalniejszych  wynalazkéw

struowanym Ich genju-
szem, mozgiem, sercem
i mig$niami.
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Kpt. obs. pil. TADEUSZ PIOTROWICZ

Wartosci moralne jako

czynnik wychowawczy

w lotnictwie

»Przeglad Lotniczy", ktory stuzy zagadnie-
niom nietylko wyszkoleniowym — taktycznym
i technicznym, ale tez i pedagogicznym, zdaje
sie tej ostatniej sprawie poswieca najmniegj
miejsca.

Niezmiernie rzadko, jak wystrzelona raca
ukazuje sie krotki artykut, ktory usituje zwro-
ci¢ uwage i wykaza¢ waznos¢ problemu wycho-
wania w lotnictwie i zdobywania tych najwyz-
szych wartosci, ktdre powinny cechowaé praw-
dziwego lotnika.

Dlatego takie artykuty, jak w ostatnim
Nr. 11 ,Przeglgdu Lotniczego"”, mjr. pil. Woj-
tygi p. t. ,,Dzien Swieta Lotnictwa Polskiego"
maja dla nas szczegdlng warto$¢ pedagogiczng,
ukazujgc w symbolu - twdrczg idee i postep
naszego lotnictwa.

Potrzeba nam propagandy, a jeszcze wie-
cej potrzeba nam czynéw, ktére podnoszag nasz
»morale” i naszg dume, ze sie jest cztonkiem
tej wielkiej gromady lotniczej.

Obok czynow realnych, ktérych znaczenie
jest o Swiatowym zasiegu, sg czyny innej natu-
ry, ktére cementujg nasze lotnictwo od podstaw.

Jednym z najpiekniejszych takich czynow,
ktdry zarazem jest symbolem heroicznych zma-
gan polskiego lotnictwa, to pomnik ,Ku czci
Polegtych Lotnikow", odstoniety w dniu 11 li-
stopada 1932 r. w Warszawie.

Dopetnieniem pomnika jest wydanie Ksiegi
»Ku czci Polegtych Lotnikow". Ksiega ta to
epopea naszego lotnictwa, ktéra nietylko jest
historjg, ale jak brzmi ustep przedmowy Pana
Ministra Komunikacji Alfonsa Kuhna — ksiega
ta jest wyrazem:

W ktore] praca i zycie naszych skrzydla-
tych rycerzy zostaty wydarte niepamieci i za-

Motto:
W pokoju przewaza — wyzszo$¢ sprzetu i wyszkolenia.
W wojnie — wyzszo$¢ ducha.

chowane dla przysztych pokolen, jako wzér har-
tu ducha i umitowania Ojczyzny".

Powtarzamy nieraz, ze celem naszym, to
wyszkolenie sobie juz w czasie pokoju zatdg,
stojagcych wyzej od przeciwnika tak pod wzgle-
dem wyszkolenia, jak i wartosci moralnej.

A przewage moralng da nam silna wola
zwyciestwa, ale tylko taka, ktora wejdzie
w krew, jest prawdg zywa wszystkich przeni-
kajacg i przez wszystkich gteboko zrozumiang.

Silna wola zwyciestwa musi byé przede-
wszystkiem synonimem lotnictwa mysliwskiego.

P. Boulanger w swoim szkicu lotniczym
~Wyznanie" tak pieknie i trafnie opisuje:

.10 tez, kiedy pilot myS$liwski dostrzeze
w oddali, w lazurze, czarny drobny zarys sa-
molotu nieprzyjacielskiego, w chwili, kiedy ma
sie rzuci¢ ku niemu i méwi do siebie — leémy!—
wowczas przenika go dreszcz. Wie, ze mimo
najwiekszej zrecznosci, najmniejszy btad w pi-
lotowaniu wystarczy, zeby dosta¢ kilka poci-
skow, a wtedy rzadko konczy sie na ranie, a za-
zwyczaj spotyka go upadek w plomieniach
i Smieré. PomysSlcie, ze moze tatwo uniknac
boju: lekki zwrot szybkiej rtiaszyny dozwoli mu
w dalszym ciggu prowadzi¢ spokojnie swg we-
dréwke.

Lecz nie! Ot6z witasnie kieruje sie do tego
straszliwego i odlegtego punkciku, rzuca sie ku
niemu, rozpoczyna gre, gdzie stawkag jest jego
zycie, wybiera, ,,wychodzi". | nalezy powie-
dzie¢, ze poniewaz nic oprécz obowigzku i ho-
noru nie zmusza go do tego boju, daje temsa-
mem najpewniejszy, nie podlegajgcy dyskusji
dowdd bohaterstwa".

Dlatego to Francja uwiecznita w ostatniej
wojnie, z posréd wszystkich rodzajow broni,
pamie¢ lotnika, kpt, Guynemer'a, umieszczajac
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jego tablice w Panteonie, jako symbol aspiracji
i bohaterstwa narodu.

Bo nie kwestjonujac odwagi wojskom na
ziemi, musimy sie z tem zgodzi¢, ze lotnik po-
winien te odwage posiadaé w stopniu wyzszym.
Z odwagg musi potgczy¢ inne wartosci duchowe,
ambicje, zapat i wole zwyciestwa, ktéra dopiero
z opanowaniem nerwdw i mozgu, prowadzi do
celu.

Dla mys$liwca — np. moment ataku jest
psychologicznie — niezmiernie ciekawy. Rodzi
sie on czesto na skutek krétszego, lub dtuzszego
czasu obserwacji — wyznaczonego mu odcinka.
Szyja ociera sie niemal do krwi o koinierz, od
skretow i zwrotéw, oczy tzami zachodzag od wy-
patrywania i szukania. Jak u ptaka caty orga-
nizm zalezy od oka, ktére pracuje w najwiek-
szem nasileniu. W dalszej dopiero mierze wcho-
dza w gre zmysty myslenia, fantazja i sprzet,
ktéremi usituje sie przeciwnika zaskoczy¢. Na
ostatku dopiero przychodzi technika latania,
ktorg to pilot wykonuje tak samo bezwiednie,
jak ptak.

Zryw do ostatecznego uderzenia na prze-
ciwnika jest emanacjg wszystkich wartosci my-
Sliwca i jego najpiekniejszg chwila.

Dlatego juz w obecnym, pokojowym okre-
sie doskonalenia, loty bojowe, a szczeg6lnie mo-
ment zaskoczenia i walki - nalezg do naj-
wdzieczniejszych i dajg pilotom najwiecej sa-
tysfakcji.

Gzy te wartosci przebojowe bedziemy zdo-
bywali, jak sadzg niektérzy, dopiero z nasta-
niem wojny, przy wykonywaniu pierwszych lo-
téw bojowych?

Mijr, lek, dr. WEADYSLAW SAWICZ

Charaktery i hart woli wyrabia juz obec-
nie, nasze nieraz petne trudu i zmagan zycie
lotnicze. Urabia je tez codziennie — szare zycie.

W lecie r, b. byliSmy Swiadkami poteznego
przelotu przez Atlantyk — armady powietrznej
gen. Balbo, ktory swym czynem ol$nit Swiat.
Poza $wietnem zorganizowaniem i technicznem
przygotowaniem samego lotu, jedna rzecz nas
najwiecej uderza, to przygotowanie zatdg.

Rzad wioski zaopinjowat, ze przygotowanie
dla dokonania tak powaznego dzieta, wymaga
zupetnego odosobnienia i catkowitego oddania
sie sprawie — wyznaczonych zaldg.

I w matej miejscowosci wioskiej ,,Ortebel-
lo“ powstaje ,zakon skrzydlatej braci". Zyja
tam przez rok odcieci od $wiata, oficerowie lot-
nicy, a nazwiska ich trzymane sg w tajemnicy.

W ciszy i skupieniu na wzor Sredniowiecz-
nych mnichéw, chtong potrzebng im wiedze
i krystalizujag swe charaktery. Ten wtasnie su-
rowy. i ascetyczny sposob zycia pozwolit im do-
kona¢ dzieta, i dostarczy¢ dzi§ Wilochom —
letnik6éw, uchodzacych za jednych z najlepszych
w Swiecie.

I my, w postepie swoim naprzéd, majac
obecnie jeden konkretny i maksymalny program
obliczony na lata, a ujety I. D- K. Z, putkow
lotniczych, musimy pamieta¢, ze kazdy najlep-
szy program pozostanie martwy, jezeli go nie
zaptodnimy ideg. A ideg tg bedzie: przy naj-
lepszym wyszkoleniu, osiggniecie najwyzszych
wartosci intelektualnych i moralnych zatog, kto-
re jedynie muszg poprowadzi¢ nas do zwy-
ciestwa.

Statystyka obrazen cielesnych przy wypadkach
lotniczych

za rok 1931, 1932 i I-sze po6irocze 1933 r.

Zagadnienie przyczyny katastrof lotniczych
1lurazowosci w lotnictwie skupia na sobie uwa-
fty wtadz lotniczych wszystkich panstw. Spe-
cjalne komisje badajg zagadnienia, zwigzane

z wypadkami, w celu wyjasnienia przyczyn
i wyszukiwania sposobéw zapobiegania im.
Wptynie to niewatpliwie na zmniejszeiiie liczby
wypadkow, ktora zawsze jednak bedzie po-
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kazng, a to ze wzgledu na niedoskonatos¢ kon-
strukcji aparatow i konieczno$¢ wprowadzania
w uzycie samolotéw o coraz wiekszej szybkosci
i mocy, z ktéremi personel latajgcy nie bedzie
jeszcze oswojony i do ktérego bedzie sie mu-
siat przystosowywac¢. Analiza wypadkow i stu-
djowanie mechanizmu uszkodzen ciata na pod-
stawie nalezycie sporzgdzanych protokutow le-
karskich wypadkéw lotniczych, przesytanych
przez lekarzy formacyj lotniczych do Centrum
BadanA Lotniczo-Lekarskich, oraz wtasne spo-
strzezenia Centr. Badan Lot. Lek. i Instytutu
Badan Technicznych Lotnictwa, mogg przyczy-
ni¢ sie do nalezytego postawienia i wyjasnienia
sprawy.

Najczestszg przyczyng ‘'wypadkéw lotni-
czych jest defekt silnika, lub innych czesci sa-
molotu, btgd pilotazu, warunki atmosferyczne,
terenowe i inne. Kazda z tych przyczyn moze
spowodowaé rézne postacie katastrof. Do naj-
czestszych postaci nalezg:

1) Kapotaz przy Ilgdowaniu normalnem
lub przymusowem, gdy samolot, dotykajgc zie-
mi. najczesciej na przygodnie obranym tere-
nie, napotyka na przeszkode, zostaje raptownie
wstrzymany, podczas gdy ciato pilota, lub obser-
watora sita inercji i nabytej szybkosci konty-
nuuje ruch nadal. Pasy przy gwalownym
wstrzgsie zostajg zwykle zerwane i lotnik gto-
wg uderza o brzeg kabiny, tablice zegarowa, lub
inne przedmioty (ster). Smieré nastepuje zwy-
kle wskutek uszkodzenia czaszki. Zazwyczaj
wskutek obrotu tutowia wokoto osi biodrowej
ku przodowi podlega uderzeniu ciemieniowa,
lub potyliczna cze$¢ czaszki; uderzenie przenosi
sie rOwniez na kregostup, ktdry wtlacza sie
w czaszke, powodujagc zlamanie podstawy,
zgniecenia ztamania kregéw, oraz zerwanie wig-
zadet miedzykregowych. Gdy uderzenie jest
mniej forsowne, mechanizm uszkodzeh przebie-
ga podobnie, lecz mniej gwattownie w skutkach.
Mamy tu przewaznie do czynienia z ranami
gtowy, czota, nosa, warg. ztamaniami szczek
i zebow, urazami klatki piersiowej i konczyn.

2) Zderzenie samolotu z ziemig z powodu
utraty szybkosci, spowodowane jest zazwyczaj
btedem w pilotazu, rzadziej warunkami atmo-
sferycznemu Zachodzi to zwykle przy ewolu-

Nb 1

cjach akrobatycznych lub, gdy w razie jakiego$
defektu w aparacie, pilot stara sie przeciggna¢
lot dla osiagniecia lepszego terenu, by uniknaé
zderzenia z przeszkodg. Jesli utrata szybkosci
zachodzi na duzej wysokos$ci, to poczatkowa
szybko$¢ spadania jest jeszcze niezbyt duzg, co
daje moznos$¢ pilotowi wyréwnaé aparat. Utra-
ta szybkosci na matej wysokosci (okoto 200 m),
powoduje grozne katastrofy, dajagce w swych
skutkach najciezsze uszkodzenia ciata z duzym
odsetkiem S$miertelnosci. Trudno ujgé w sche-
mat mechanizm powstawania uszkodzen ciata
przy gwaltownym upadku aparatu wskutek utra-
ty szybkosci, gdyz ruchy sg tu bardziej ztozo-
ne i roznorodne (korkocigg, $lizg na skrzydto,
i t. d.). Najczesciej mamy tu do czynienia ze
ztamaniami konczyn dolnych i gornych, uszko-

dzeniem glowy, kregostupa, narzadéw we-
wnetrznych.
3) Trzecig formg katastrofy lotniczej |

zderzenie z przeszkodg w powietrzu (stup tele-
graficzny, wierzchotki drzew, przewody i t. d.).
Zderzenie miedzy ptatowcami zaliczy¢ nalezy
tez do tej grupy. Tu réwniez mechanizm uszko-
dzen ciata moze bvé bardzo roéznorodny i skom-
plikowany. Po silnem uderzeniu aparatu o zie-
mie, lub inna przeszkode powstaje nieraz po-
zar, powodujacy lzejsize, lub ciezsze oparzenia
od li-go stopnia do zweglenia wiacznie.

Zestawienie procentowe przyczyn wypad-
kéw lotniczych u nas i w innych panstwach
w ostatnich kilku latach zgrubsza bez podziatu
na bardziej szczeg6towe rubryki przedstawia sie
nastepujgco:

ZESTAWIENIE PROCENTOWE
PRZYCZYN WYPADKOW LOTNICZYCH.

Tablica 1
Krai Btedy pi- Wady sil- Inne przy-
I lota nika i ptat. czyny
Anglja 65 27 8
Francja 50 40 10
St. Zjedn. A.P. 52 35 13
Niemcy 47 23 30
Polska 30 44 26 o

Na podstawie statystyki zaré6wno naszej,
jak i innych panstw, mozna stwierdzié¢, ze licz-
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ba wylatanych godzin, przypadajgca na 1 za-
bitego, lub jeden wypadek lotniczy, wzrasta
z loku na rok. Tak w naszem lotnictwie woj-
skowem w 1931 r. przypada na jednego zabi-
tego okoto 1000 godzin wylatanych, a w r.
1932 — 2.700; ten sam mniej wiecej stosunek
Utrzymuje sie w pierwszem potroczu r. b.

Tablica 1L
Liczba wy-
Prlz_ecibetna Prlz_ecigtna Iat%nych
f iczba iczba godzin, .
Kraj. wypadkow  zabitych przypadaja- Uwagi.
roczna roczna. ca na 1za-
bitego.
Anglja — 60 7500
Francja — 80 _
St. Zj. A. P. — 65 12000
Wiochy 500 70 2000
Polska 300 20 i 1700

Nalezy doda¢, ze powyzsze zestawienia nie
obejmujg tego samego okresu czasu, stad tez
Poréwnanie przytoczonych liczb powinno sie
tiaktowaé¢ z duzem =zastrzezeniem,

W okresie od stycznia 1931 r. do ldpca
1933 r. byto 779 wypadkoéw lotniczych, z kt6-
rych 522 spowodowaty ciezkie, lub Ilzejsze
Uszkodzenia ciata. Tablica Ill przedstawia ze-
stawienie rodzaju uszkodzen ciata, jakim ulegt
Personel latajacy w tym okresie.

wiem przy zbyt gwattownem uderzeniu samolo-
tu o jakgkolwiek przeszkode zwykle obrywajg
sie, wyrzucajac lotnika wprzéd lub wbok, za-
leznie od mechanizmu dziatajacej sity. Z ogol-
nej liczby 63 Smiertelnych wypadkéw —
w 46-ciu Smier¢ nastgpita wskutek uszkodzenia
czaszki, co stanowi 73%. Najwiecej jest na-
razona na urazy gtowa — daje bowiem 37 %
og6lnej liczby wypadkow. Mniej wiecej po-
dobny stosunek widzimy we Francji. Dr. Flam-
me na miedzynarodowym kongresie bezpieczen-
stwa lotu w Paryzu 1930 r, podat, ze na kazde
5 wypadkéw przypadato 3 — na rany glowy.
Gtowa lotnika jest niedostatecznie ochroniona
przed urazami. Wobec tego obowigzkowe wpro-
wadzenie odpowiedniego hetmu do ekwipunku
lotniczego nalezy uwazaé za sprawe niezmiernie
aktualng. Niestety wszystkie dotychczas posia-
dane przez nas modele hetmu, ktére miatem
mozno$¢ oglada¢ w I. B. T. L., pozostawiaja
duzo do zyczenia: sg one niewygodne, niedo-
pasowane do gtowy, nie posiadajg dobrych
amortyzatordw i majg nieestetyczny wyglad —
i to jest prawdopodobnie przyczyng tego, ze za-
ledwie kilku naszych lotnikéw wktada hetm do
lotow.

By sprosta¢ swemu zadaniu, hetm przy
duzym stopniu sztywnos$ci winien by¢ dostatecz-

Tablica 111.
Ko
o Czaszka ) oneeyny ?
gorne dolne
l@@ ?
- g N & A & G
B 0 Q0 4 0 o

D @% _%» c G.ii S

> pe & ® Ih

U « U N 0 (%J

779 522 257 63 104 355 589 134 192 392 31 13 38 30 3 62 126 59 254 30 5

75% uszkodzen ciata powstato wskutek pie |ekkim, a ksztat jego nie powinien stwarzac

uderzenia o brzegi kabiny, lub twarde przed-
UUoty, znajdujgce sie wewnatrz kabiny (zega-
rV, ster, karabin maszynowy i t. d.). Pasy bo-

W tem
W tem
W tem
W tem
W tem

46 S$miertelnych.

4 $miertelne .

3 przy ladowaniu ze spadochronem.
9 spalito sie.

2 $miertelne .

duzego oporu dla powietrza (ScisSle dopasowa-
ny do gtowy), winien ochrania¢ przednig, tylng
i boczne czesci glowy, pozwala¢ na umieszcze-
nie podktadki cieptej w zimie, posiada¢ urzga-
dzenie, pozwalajagce na doktadne przymocowa-
nie do gtowy, wreszcie winien — by¢ gietki
i niezbyt sztywny w okolicy potylicznej. Mo-
del hetmu, demonstrowany na I-szym kongre-
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sie  miedzynarodowym bezpieczenstwa lotu
w Paryzu w 1930 r, przez jego wynalazce N.
Lacrotte, w duzym stopniu odpowiada tym wy-
maganiom. Dobrze pomyslany i nalezycie skon-
struowany hetm winien uzyska¢ szersze, a na-
wet obowigzkowe zastosowanie w lotnictwie.
Przez uzycie hetmu w czasie lotéw niejeden lot-
nik bedzie mogt zawdzigczaé mu swoje oca-
lenie.

Duzy odsetek uszkodzen ciata, powstatych
wskutek uderzenia o twarde czesci kabiny, prze-
mawiatby za koniecznoscig ochrony lotnika
w miare moznosci przed przedmiotami, powodu-
jacemi te obrazenia. Obramowanie brzegow
(burty) kabiny dostateczng warstwg elastycz-
nego materjatu jest bardzo wskazane (guma,
korek, pokryty skérg i t, d.). Réwniez dobrze-
by byto, gdyby konstruktorowi udato sie deske
zegarowg pokry¢é miejscami amortyzatorami
w postaci wystajacych wokoto zegarow watkéw
gumowych, ewent. pokrytych skérg. Nawet
raczka steru powinnaby rowniez by¢ zakorczo-
na gatkg gumowa. Nalezy unika¢ umieszczania
w kabinie ostro sterczacych przyrzadéw; brze-
gi kabiny i daszek nie powinny znajdowac sie
na poziomie gtowy, blisko$¢ ich od gtowy szcze-
gélnie w maszynach mysliwskich stanowi duze
niebezpieczenstwo dla pilota. Zaznacze jeszcze,
ze w niektorych samolotach urzadzenie kabiny
utrudnia skok ze spadochronem, ktéry moze
by¢ jeszcze ostatnig deskg ratunku podczas ka-
tastrofy.

Co sie tyczy pasow, to uratowaty one nie-
jednego lotnika. Notujemy wypadki, gdzie pi-

lot moégitby pozosta¢ nieuszkodzonym, gdyby
pasy sie nie zerwaly, oraz wypadki, gdzie
przedwczesne rozpiecie paséw byto powodem

ciezkich uszkodzen ciata. Sita popedowa, ja-
kiej nabywa ciato lotnika w czasie lotu, jest tak
wielka, ze obecnie uzywane pasy nie dajg zu-
peinej gwarancji. Pas bez szelek, utrzymujg-
cych barki, jest niedostateczny, gdyz w razie
raptownego zatrzymania sie samolotu, tutdéw
zgina sie w pasie ku przodowi i gtowa uderza
0 daszek lub zegary. Pas, dajacy oparcie $cian-
ce brzusznej, pod ktérg znajdujg sie wrazliwe
narzady, jak zolgdek, splot stoneczny, watroba
1t d. jest za waski, wskutek czego nie zapobie-

ga w czasie raptownego wstrzasu
urazom tych narzadow.

Wynika >z tego konieczno$¢ wzmocnienia
calego systemu pasdw, i poszerzenia pasa brzu-
sznego do 25 — 30 cm, co tagodzitoby uraz,
rozktadajac go na wiekszg przestrzen ciala,
Mjr. lek. M, Vielle proponuje w miejscu umo-
cowania pasOéw umiesci¢ metalowg sprezyne,
ktéraby zapobiegata urywaniu sie i odgrywata
role amortyzatora. Doswiadczenia z amortyza-
torami, przeprowadzone na szerszg skale
w Niemczech, daty dobre wyniki i przemawia-
ja za racjonalnos$cig zastosowania ich. Powinny
tez pasy posiada¢ urzgdzenia, ktdreby pozwala-
ty w czasie lotu dowolnie je zwalnia¢ i wzmac-
nia¢, Niedocenianie waznos$ci S$cistego dosto-
sowania pasow, jak réwniez przedwczesne roz-
piecie ich, moze by¢ fatalne w skutkach.

Dos$¢ czestym instrumentem uszkodzen jest
réwniez metalowa oprawa, oraz mostek okula-
row lotniczych, ktore dajg tez pewien odsetek
zranien; s to przewaznie rany ciete powiek
i czota, ztamania kosSci, oraz przegrody noso-
wej z nastepowem zmniejszeniem droznosci,
uszkodzenia zatok czotowych, wreszcie gatki
ocznej. Z ogdlnej ilosci 30 rannych cze$ciami
okularéw byto 8 ztaman kosci nosowej i prze-j
grody, 1 uszkodzenie zatok czotowych, 4 uszko-
dzenia gatki ocznej — z utratg wzroku w 2 wy-
padkach, oraz 17 ran cietych i tluczonych po-
wiek i czota. Nalezy sie spodziewaé, ze zapro-
ponowane przez majora lekarza Pola z Centrum
Badan Lotn. Lek, ulepszenia, polegajagce na za-
stosowaniu podkiadu gumowego w celu zabez-
pieczenia kosSci czotowej i nosowej — zmniejszy
liczbe wspomnianych urazéw,

4 wypadki uszkodzenia $migtem nasuwaja
mys$l o koniecznosci stosowania przyrzadow do
mechanicznego zapuszczania silnika bez postu-
giwania sie rekami. Zanotowano 1 wypadek
ztamania kosci dolnych kornczyn i 3 uszkodze-
nia stawdw skokowych, powstatych przy lado-
waniu ze spadochronem podczas katastrofy lot-
niczej. Uzywany u nas spadochron jest skon-
struowany w ten sposob, ze przy Sredniej wa-
dze cztowieka 70 — 80 kg opada z przecietng
szybkosciag 6 — 7 metrow/sek. Przy wiekszej
wadze lotnika szybkos$¢ opadania jest wiekszai

dotkliwym
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ca powoduje urazy ciata przy lgdowaniu. Na-
lezatoby skonstruowac¢ specjalne spadochrony,
obliczone na wiekszy ciezar ciat (90 — 100 kg).

Wypadek jednego z naszych lekarzy lotni-
czych, ktory kilka miesiecy temu, bedac na kur-
sie szybowcowym, spadt z wysokosci kilku me-
trow i doznatl ztamania kregu, oraz szeregu in-
nych wypadkow przemawia za tem, ze naleza-
toby zmodyfikowa¢ siedzenie na szybowcach,
umieszczajac pod niem urzadzenie amortyzuja-
ce sprezynowe.

Zagadnienie bezpieczeAstwa lotu w chwili
obecnej dalekie jest jeszcze od pomys$lnego roz-

wigzania. Istota jego polega gtdwnie na zmniej-
szeniu ilosci przymusowych Ilgdowan i wy-
padkow.

Analiza wypadkoéw lotniczych z punktu wi-
dzenia lekarskiego doprowadza do pewnych
Whioskéw, ktére dotyczg tylko niektorych za-
gadnien i daza do ztagodzenia jedynie skutkdéw
katastrof lotniczych, nie za$ do usuniecia ich
Przyczyn.

Whnioski te dadzg sie sformutowaé w punk-
tach nastepujacych:

1) podniesienie wyszkolenia i treningu na
coraz wyzszy poziom;

2) wprowadzenie pewnych zmian w kabinie
w kierunku zabezpieczenia pilota od urazow;

3) stwarzanie coraz wygodniejszych warun-
kow pracy, zaréwno pod wzgledem fizycznym
Juk i moralnym;

4) wprowadzenie w uzycie na szerszg skale
przyrzadow zyroskopowych, tak bardzo utatwia-
jacych loty w ztych warunkach atmosferycznych
(mgta);

5) ulepszenie paséw i ubrania lotnikow;

6) ulepszenie spadochronéw;

7) wprowadzenie odpowiednio pomyslane-
go hetmu;

8) odpowiednia selekcja
lotnictwa;

kandydatéw do

9) przestrzeganie dyscypliny lotniczej.

PISMIENNICTWO.
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Zagadnienie zastosowania lotnictwa artylerji w walcel
(Rosja)

Taktyczne formy uzycia lotnictwa artylerji — za-
leznie od jego zadan, ilosci, stosunku sit w powietrzu
i na ziemi — moga mie¢ rézny charakter.

Walka zaczepna, w jej bardzo czynnych formach,
wymaga maksymalnego wysitku w kierunku rozpozna-
nia powietrznego na korzy$¢ artylerji. Przy osiggnieciu
wyraznej przewagi w powietrzu i na ziemi, oraz przy
istnieniu do$¢ silnego lotnictwa artylerji, dziatania tego
ostatniego moga nabiera¢ charakteru petnego, szerokie-
go i ciagtego systemu i by¢é doprowadzone do najwyz-
szego stopnia napiecia i wydajnosci.

Przeciwnie, walka obronna, z jej bierng koncepcjag—
w zasadzie o $rodkach ograniczonych A niekorzystnym

stosunku sit — prowadzi do koniecznos$ci ograniczenia
dziatan samolotéw artylerji, w wiekszosci wypadkéw
nielicznych, do wykonywania niewielkich, sporadycz-
nych zadan, zapomocg krotkich wypadéw rozpoznaw-
czych.

Charakter i techniczny sposéb wykonywania zadan
lotnictwa artylerji wymagaja:

1) pracy gtéwnie na niewielkich wysokoS$ciach
(1.200 — 2.000);
2) diugiego, ciaggtego i ,natretnego” przebywania

nad ograniczonym i najbardziej uzbrojonym odcinkiem
obszaru nieprzyjacielskiego, lub w bezposredniej od nie-
go bliskosci;

3) zastosowania w zasadzie prawidtowych, jednostaj-
nych i systematycznie powtarzajgcych sie  kierunkdéw
lotu;

4) czestego przejscia na lot wedtug linji prostej (fo-
tografowanie, wskazywanie celéw zapomoca rakiet i spe-
cjalnych bomb, pewne sposoby wstrzeliwania);

5) dziatan samolotéw w pojedynke (jedyny wyja-
tek — zespotowe fotografowanie obszaru).

Jednakze zado$éuczynienie wszystkim tym wymaga-
niom ogranicza szereg czynnikéw zewnetrznych, wywie-
rajacych silny wptyw na dziatania lotnictwa artyleryj-
skiego.

Do tych czynnikéw zaliczy¢ trzeba przedewszyst-
kiem bojowe $rodki przeciwdziatania, z ktérych najwaz-
niejsze sg: nieprzyjaciel powietrzny i artylterja przeciw-
lotnicza.

L)
awiacyi"
nik (Nr.

»Woprosy bojewowo priminienija
A. Fedotow. Artillerijskij Zurnat.
10) 1933 r. Moskwa.

artillerijskoj
Pazdzier-

Do mich réwniez trzeba odnie$¢ pewne czynniki kra-
pujace m. in. tory pociskow wtasnej artylerji.

Dalej autor rozpatruje wptyw kazdego z trzech wy-
mienionych czynnikéw.

Lotnictwo mysliwskie nieprzyjaciela na dziatania lot-
nictwa artylerji wptywa bardzo silnie.

Samolot artylerji dnia wczorajszego i dzisiejszy
w stosunku do wspétczesnego samolotu mys$liwskiego, ma
mniejszg sitg ogniowa.

Wieksza zwinno$¢ samolotu mys$liwskiego wzmacnia
znaczenie poprzedniego czynnika. Samolot artyleryjski
nie moze doréwna¢ samolotowi mys$liwskiemu pod wzgle-
dem szybkosci poziomej.

Wynika stad, ze samolot artyleryjski, skrepowany
wykonaniem swych zadan i swemd witasciwosciami tech-
nicznemi, nie jest w stanie uchyli¢ sig od walki powietrz-
nej z nieprzyjacielem stanowczym i umiejetnym, i w lep-
szym wypadku bedzie przez niego trwale zwigzany, lub
tez spedzony z pola walki, w gorszym za$§ — stracony.

W ten sposéb szerokie i peine wykorzystanie lot-
nictwa artylerji wymaga pewnego ubezpieczenia z powie-
trza. Najlepiej osiggnie sie je zapomocg ciggtego ,spie
trzania” nad polem walki drobnych pododdziatéw w#as-
nych samolotéw mysS$liwskich przy jednoczesnej gotowo-
§ci zawezwania wtasnego lotnictwa mysliwskiego w ilo-
§ci conajmniej réwnej oczekiwanemu nieprzyjacielowi.
Petnowarto$ciowa praca lotnictwa artylerji mozliwa jest
tylko w ramach stosunkowo skomplikowanej operacji po-

wietrznej.

Warunek ten nie zawsze da sie wypetnié. Jednakze
nawet brak ubezpieczenia powietrznego nie czyni pracy
lotnictwa artylerji niemozliwej.

W tym wypadku bedzie ono zmuszone przej$¢ do
taktyki sporadycznych wypadéw rozpoznawczych i wsku-
tek tego — znacznie zwezi zakres swych zadan.

Sytuacja najtrudniejsza jest wtedy, gdy samoloty
mys$liwskie nieprzyjaciela ciagle dyzurujg nad polem bi-
twy i nie sg skrepowane przez lotnictwo wiasne. Samo-
loty mysliwskie potrafia zwykle przeszkodzi¢ prébom na-
wet sporadycznych wypadow.

Osiaggna¢ dostateczne ubezpieczenie zapomocg ognia
wilasnej artylerji przeciwlotniczej, dla ktorej strzelanie
do,kazdego samolotu mysliwskiego nastrecza najwiecej
trudnoéci — w zasadzie nie jest mozliwe,

Jednem z rozwigzan mogtoby byé w tym wypadku

zastosowanie przez samoloty artylerji lotéw koszacych.
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Niekiedy tez samoloty artylerji bedag mogly rozpo-
znawa¢ w granicach rozlokowania wojsk wiasnych, gdzie
ogien wtiasnej artylerji przeciwlotniczej stwarza pewne
ubezpieczenie.

Ciggte dyzurowanie nad polem walki wymaga od
lotnictwa nieprzyjaciela wielkiego rozchodu $rodkéw, do-
prowadza go do rozproszenia i pofaczone jest z szere-
giem innych trudnosci. CzeSciej wiec nieprzyjaciel be-
dzie stosowat spos6b ,zasadzek", organizujgc dyzury
pododdziatéw mysliwskich na lgdowiskach wpoblizu fron-
tu, gtéwng za$ ich mase bedzie trzymat na lotniskach
podstawowych,

W tych warunkach mozliwosci
wzrastajg.

Gdy zasadzka rozlokowana jest poza frontem na od-
legtosci 5 — 10 km, do chwili ataku samolotu mysliw-
skiego uptynie: okoto 2 min, na zapuszczenie silnika
i okoto 4 min. na osiaggniecie potrzebnej wysokosci. Ko-
nieczne posuniecie sie w kierunku nieprzyjaciela wyko-
na samolot mysliwski jednocze$nie ze wznoszeniem sie,
uzyli po 6 min. moze sie odby¢ atak.

Jezeli samolot mysliwski bedzie startowat nie z za-
sadzki, lecz z lotniska, oddalonego od frontu o 25 km,
atak nastgpi nieco pézniej, gdyz w czasie nabierania wy-
sokosci samolot mysliwski posunie sie tylko o 10 km,
a wiec na pozostate 15 km zuzyje dodatkowo 3 — 4 min,,

samolotéw artylerji

czyli samolot artylerji moze by¢é zaatakowany po
10 min.1.
Te dwa wskazniki — 6 i 10 min — do$¢ doktadnie

okre$laja granice w czasie dla wypadkéw rozpoznaw-
czych samolotéw artylerji nieubezpieczonych w powie-
trzu.

Jest to jednak termin nie maty. W tym odcinku
czasu mozna wykonaé jedna, zawczasu przygotowana
kontrole ognia, mozna tez dokonaé¢ kilku zdje¢ foto, lub
przejrze¢ wzrokowo pas diugosci 15 — 25 km,

Grupa samolotéw w tym czasie moze nawet wyko-
na¢ zespolowe zdjecie znacznego odcinka.

Z tego wynika, ze lotnictwo mys$liwskie nieprzyjacie-
la ogranicza prace samolotéw artylerji, lecz jej nie unie-

mozliwia. Jednak bedzie ono dziata¢ zawsze wspoélnie
z innym wrogiem samolotéw artylerji — artylerjg prze-
ciwlotniczg,

Artylerja przeciwlotnicza, na obecnym poziomie swe-
go rozwoju, osiggneta duzg wydajno$¢ ognia, rozwdj za$
jej szybko postepuje nadal.

Putap wspdiczesnych k. m. pl, zbliza sie do 1.000 nr).

Matokalibrowe armaty pl. strzelajg skutecznie pio-
nowo — ponad 4.000 m, przy poziomej za$ odlegtosci
celu réwnej 2 — 3 km do 1.500 m.

’) Samoloty z zasadzki startujg, gdy bezposrednio
zauwazg samolot nieprzyjaciela. Samoloty, znajdujgce
sie na lotnisku muszg byé¢ wywotywane, na co trzeba
okoto 2 min. czasu. Autor jednak dla pewnos$ci nie bie-
rze tych 2 min. pod uwage.

2) Czy to nie zamato? (pnzypisek streszczajgcego).

Armaty kalibru 75 mm skutecznie razg swym ogniem
na wysoko$¢ 9.000 m, majac przytem poziomy zasieg
do 16 km.

Z tego wida¢, ze samolot artylerii, pracujagcy na wy-
soko$ciach 1500 — 2.000 m, dla ognia k, m. jest nieo-
siggalny. Jezeli w pewnych wypadkach moze on umk-
na¢ streiy skutecznego ognia artylerji matokalibrowej,
to nie jest on jednak w stanie wyjs¢ Ze strefy najbar-
dziej skutecznego ognia artylerji kalibru 75 mm i wyzej.

Nadzwyczaj szybko wzrasta tez celno$¢ artylerji pl.

Dalej autor przytacza szereg liczb, charakteryzujg-
cych skuteczno$¢ ognia artylerji w 1918 r. i obecnie,
znanych z pewnoscig Czytelnikom ,Przegladu Lotni-
czego".

Rzeczywisto$¢  bojowa — dodajie — niewatpliwie
wprowadzi w te — czesto poligonowe i czestokro¢ maja-
ce jawno reklamowy charakter — dane znaczne po-
prawki.

Nawet jezeli przyjaé, ze nieprzyjaciel w najbliz-

szych latach bedzie miat, i to w ilosci dostatecznej, naj-
nowsze wzory przyrzadoéw ii dziat — to jednak nie moz-
na sie nie liczy¢é z tem, ze na polu bitwy wojny nieno-
wej, tak ludzie, jak i dziata, szczegélnie za$ skompliko-
wane i kruche przyrzady automatyczne, bedg sie zacho-
wywaé inaczej, niz w sytuacji poligonowej. Wreszcie
samo przez sie zadanie razenia ,zywego", umiejetnie Kie-
rowanego samolotu znacznie sie r6zni od zadania trafie-
nia w holowang tarcze, czestokro¢ grajagcg z nieprzyja-
cielem w ,poddawki" 1).

Mozna wiec przypuszczaé, ze w tych warunkach, na
zbicie 1 samolotu, lecagcego na S$redniej wysokosci, po-
trzeba bedzie nie mniej, niz 100 — 120 strzatéw.

Dywizja piechoty nieprzyjaciela zwykle bedzie roz-
porzadzata nie wiecej, niz 1-ym trzech-bateryjnym dywi-
zjonem przeciwlotniczym, ktéry moze pokry¢ dwuwar-
stwowym ogniem przestrzen 10 X 10 km. tatwo stad
wywnioskowaé, ze samoloty artylerji w warunkach wal-
ki spotkaniowej zmuszone bedg pracowaé w strefie dwu-
warstwowego ognia, Ww natarciu za$ na nieprzyjaciela
w obronie — w ogniu bardziej jeszcze skupionym.

Dwie baterje przeciwlotnicze w ciggu 1 min.
strzela do samolotu 120 pociskow.

Oznacza to, ze w tych warunkach 1 — 2 minuto-
wy pobyt nad polem walki ,,teoretycznego' samolotu ar-
tylerji powinien doprowadzi¢ do jego stracenia.

Jednakze lotnictwo artylerji ma mozno$¢ zmniejszy¢
swa wrazliwo$¢ przez zastosowanie obronnego manewro-

wy-

wania i opancerzenie.

W szystkie obliczenia skuteczno$ci
wykonano dla strzelania do samolotu, lecgcego prostoli-
nijnie, lub jakim$ innym stalym kursem. Istotnie wszy-
stkie, nawet najbardziej doskonale przyrzady kierownic-
twa ognia, oparte sa na hypotezie, ze stato$¢ ruchu celu

ognia artylerji

1) Gra w warcaby, w ktorej ten wygrywa, kto

wszystkie bierki oddaje.
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w czasie przelotu pocisku nie zmienia sig. Nie istniejg
i nie moga istnie¢ przyrzady, ktére moglyby przewidzieé
zamierzone zmiany charakteru lotu celu.

Manewrowanie obronne jest to szereg
ewolucyj samolotu, obliczonych na wyjscie samoiotu
w kazdej danej chwili poza oczekiwang strefa razenia.

Strzelanie przeciwlotnicze, prowadzone zapomocg
przyrzadéw automatycznego kierownictwa ogniem, jest
strzelaniem do punktu. Przyrzady, obliczajgc automa-
tycznie elementy lotu celu i pocisku, nieprzerwanie po-
dajg dane bezposrednio do dziat.

Martwy czas potrzebny na korzystanie z przyrza-

sztucznych

déw, tabel strzelniczych, nakierowywamie daiai, spro-
wadzono do zera i niekiedy tylko odetkanie zapalnika
wymaga 1 — 2 sekund,

Wyjéciowag czynnoscig stanowiacg podstawe strzela-
nia przeciwlotniczego jest pomiar wysokosci lotu celu.
Okre$la sie przytem przyszte potozenie samolotu, w kt6-
rem on prawdopodobnie znajdzie sie po czasie, potrzeb-
nym na odetkanie i na przelot pocisku, ogief za$ do te-
go punktu wykonuje sie zwykle zapomocg celowania po-
$redniego.

W warunkach przecietnych, t, j. przy wysokosci lo-
tu 1500 m, odlegtosci od baterji — okoto 4 km i szyb-
kosci poczatkowej pocisku — 800 m/sek., dtugos$¢ czasu
»przepowiedni'l wynosi nie mniej, niz 10 sek.

Szybkos$¢ strzelania zapewnia uzyskanie pasa kolej-
nego, ciggtego razenia wzdtuz przypuszczalnego kursu
celu. W kazdym danym momencie rozpryski grupuja sie
dokota ostrzeliwanego punktu, tworzac elipsoide, ktérej
wymiary okre$la rozrzut pociskow i przyrzadéw. Dla
wskazanych wyzej warunkéw wielko$¢ osi elipsoidy roz-
pryskow bateryj moze by¢ przyjeta, jak: podiuznej —
300 m, pionowej — 80 m i poprzecznej — 30 m.

Pociski artylerji przeciwlotniczej sg réznorodne,
obliczone na dziatania odtamkami, kulkami szrapnelowe-
mi, podmuchem Ilub innemi specjalnemi sposobami ra-
zenia.

Kruszacy granat 75 mm, ktéry ma najwieksze zasto-
sowanie, dziata skutecznie w promieniu okoto 20 m.

Biorgc pod uwage, ze zwykle strzela¢ do samolotu
bedzie nie 1, lecz conajmniej 2 baterje jednocze$nie, wa-
runkowo przyjaé mozna, ze strefa oczekiwanego w kaz-
dej chwili razenia (m plus) jest elipsoidg o diugosci osi:
podtuznej — 600 m, pionowej —e 150 m, i poprzecznej —
100 m.

Wida¢ z tego wszystkiego, ze idea manewrowania
obronnego polega na tern, Zze samolot, zmieniajac ele-
menty swego ruchu, powinien unikngé przygotowanej dla
niego elipsoidy rozpryskéw, lub conajmniej wejsé¢ w nig
nie w chwili, na ktérg czeka artylerja przeciwlotnicza.

Wykonaé to mozna przez zmiane kierunku, wysokos$ci
i szybkosci lotu.

Tempo manewrowania obronnego (czestotliwo$¢ zmian
elementéw ruchu) zalezne jest od wielkoSci czasokresu
pomiedzy momentem okre$lenia danych ognia (zapomoca
przyrzadéw), a chwilg rozprysku pociskéw, ktéry przy-

jeto jako minimum réwny 10 sek. Z tego wynika, ze
dla osiggniecia bezpieczeAstwa samolot, ostrzeliwany
przez artylerje przeciwlotniczag, musi zmienia¢ elementy

swego lotu nie rzadziej, niz co 7 — 8 sek.
Charakter i wielko$¢ kazdego kolejnego manewru
okresla konieczno$¢ uchylenia sie — z najmniejszg szko-

dag dla pracy obserwatora — od wejscia w elipsoide
rozpryskow, ktérej sie oczekuje na przediuzenie obecne-
go kursu samolotu na odlegtosci nie mniejszej, niz
10 sek. lotu.

Ze wzgledu na to, ze w wiekszosci arrnij w uzyciu
sa wysokoSciowe metody strzelania, najbardziej dogod-
nym sposobem manewru obronnego jest manewr w wy-
sokosci. Nagte zmniejszenie, lub zwiekszenie wysokosci
lotu o wielko$¢ potowy pionowej osi elipsoidy, i. |j.
w danym wypadku o 75 m, rozwigzuje zadanie. Oczy-
wiscie, samolot wykona to fatwiej przez =znizanie sie.
Wznoszenie sie (manewr ,wgoére") wykonuje samolot
zbyt wolno, zwykle wiec bedzie stosowat je tylko do
przywroécenia straconej przy manewrowaniu wysokosci.

Manewr w kierunku — ostre skrety — dogodny jest
tylko przy locie w ptaszczyznie pionowej w stosunku do
frontu strzelajgcych bateryj; wtedy trzeba sie uchylié
0 wielko$¢ potowy poprzecznej osi elipsoidy, t. j. o 50 m,
co nie jest trudne.

Manewr szybkoScig wspolczesny samolot moze wy-
konaé¢ jedynie zapomoca ,gazu".

Niedostateczne rozpiecie szybko$ci, gtdwnie za$ sta-

to$¢ kursu lotu, czyniag manewr ten, w jego czystej for-
mie, nieodpowiedni do zastosowania.
Jednakze zmiana szybkosci powstanie czesto wsku-
tek manewru, wykonanego zaréwno w wysokosci, jak
1 w kierunku; w tym wypadku poteguje ona efekt kaz-
dej ewolucji. Samolot zawsze powinien dazy¢ do zmia-
ny, nie ktéregokolwiek jednego elementu lotu, lecz jed-
nocze$nie dwéch, lub nawet wszystkich trzech.

Wybér kombinacyj ewolucyj, stanowiagcych jako ca-
to§¢ forme manewru obronnego, jiest zadaniem skompli-
kowanem. Konieczno$¢ liczenia sie z wplywem ognia —
zwykle nie 1-ej, lecz 2-ch i wiecej bateryj, koniecznosé
oparcia kalkulacyj nie na statych, lecz ciggle zmieniaja-
cych sie danych, wreszcie konieczno$¢ uwzglednienia wy-
gody pracy obserwatora, wymagaja od pilota duzej umie-
jetnosci, spokoju i szybkiej decyzji.

Zadanie to badzie znacznie utatwione przez obser
wacjg charakteru uktadu rozpryskéw.

Prawidtowo utozony system manewrowania obronne-
go w warunkach doktadnego strzelania, teoretycznie
rzecz biorgc, mogtby zapewni¢ samolotowi prawie cat-
kowite bezpieczenstwol)y Im doktadniejSze przyrzady
i metody strzelania stosuje artylerja przeciwlotnicza,
tem bardziej zapewnione jest bezpieczenstwo manewru-
jacego samolotu.

1) Bardzo niebezpieczna jest pierwsza serja strza-

téw. (Przypisek autora).
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Na obronny manewr samolotu artylerja natychmiast
odpowie zwiekszeniem strefy razenia, t. i. przejdzie do
metod strzelania ze sztucznie powiekszonym rozrzutem.
Bedzie to jednak dla lotnictwa artylerji juz samo przez
sie duzym sukcesem. Artylerja przeciwlotnicza, zmuszo-
na do wyrzeczenia sie sposobéw dokiadnego strzelania,
Pozbawiona moznosci wykorzystania gtownych waloréw
swych przyrzagdéw automatycznego kierowania ogniem,
cofnie sie do pewnego stopnia ponownie do warunkéw
strzelania r. 1918, gdy nie byta w stanie przeszkodzi¢
lotnictwu artylerji pracowaé. W warunkach strzelania
Ze sztucznym rozrzutem manewrowanie obronne jest ro-
wniez bardzo korzystne — zawsze pozwoli ono wypro-
wadzi¢ samolot ze strefy najbardziej skupionego ognia.

W wykonywaniu niektérych zadan samolot jest skre-
powany narzuconym mu kursem i nie moze w pewnych
okresach czasu stosowa¢ manewru obronnego, Zwigksza to
Znacznie jego wrazliwosé, .

Lot po prostej wymagany jest np. przy wskazywaniu
celéw zapomoeg specjalnych bomb z uzyciem celownika
(spos6b ten znajdzie prawdopodobnie —dodaje autor —
szerokie zastosowanie juz w najblizszej przysztosci). Sa-
molot z odlegtosci okoto 1 km przed celem zmuszony
bedzie do lotu $cis$le na cel, nie zmieniajac kierunku,
Wysokosci ani szybkos$ci. W ten sposéb przez 20 se-
kund znajdzie sie on w skutecznym ogniu zwykle 2-ch

bateryj przeciwlotniczych, ktére w tym czasie zdaza wy-
strzeli¢ 40 pociskow. Prawdopodobienstwo trafienia
w tym wypadku réwna sie 40%.

Przy zdjeciach szeregowych samolot réwniez musi
lecie¢ wedtug prostego kursu, lecz diuzej, bo juz w cig-
gu, okoto 3 min., co na wysokos$ciach rzedu 2.000 m
zbliza prawdopodobienstwo trafienia do 100%. W tym
jednak wypadku podobnie, jak przy wykonywaniu nie-
ktérych innych zadan, samolot artylerji ma mozno$¢
wznie$¢ sie na znacznie wieksza wysokos¢.

Fotografowanie aparatem F — 50 cm bedzie wyko-
nywane z wysokosci 5.000 m, na ktérej prawdopodobien-
stwo trafienia zmniejszy sie 5-krotnie. Jednakze i to
prawdopodobienstwo zmusi dowddztwo do liczenia sie
ewentualng stratg cze$ci samolotéw ugrupowania (zdje-
cia zespotowe). Brak w fotoiszemacie, szczeg6lnie za$
w fotoplanie, chociazby jednej marszruty pozbawi war-
tosci catg prace. Nalezy wyciagngé stad wniosek, ze
zdjecie zespotowe jest zadaniem trudnem, ktére mozna
dawa¢ lotnictwu artylerji tylko w wypadkach $cisle ko-
niecznych, ktére powinno byé wykonywane na wysoko-
$ciach najwiekszych zapomoea aparatéw diugoognisko-
wych, i ktére nawet i w tych warunkach ze wzgledu na
ogien artylerji przeciwlotniczej nieprzyjaciela jest nie-
pewne.

D, n.).

Armja powietrzna”
(Francja)

Dookota lotnictwa rozwineta sie w ostatnich cza-
sach zazarta polemika. Niektérzy uwazaja je za bron,
przeznaczong do odegrania gtdwnej roli w przysztej woj-
nie, inni znéw twierdza, ze moze ono jedynie by¢ bronig
pomocnicza wojsk naziemnych. Ws§réd entuzjastow lot-
nictwa réwniez panuje roztam: jedni, dbajac przede-
wszystkiem o bezpieczefstwo wtasnej ojczyzny, pragng
jaknaijdalej posunietego rozwoju sit lotniczych, widzac
w nich najlepsza gwarancje od niespodzianego napadu,
inni za$, ze wzgleddw humanitarnych, aby ograniczy¢
mozliwo$¢ niszczenia miejscowos$ci zamieszkatych, chcie-
liby powstrzymaé rozwdj lotnictwa we wszystkich kra-
jach.

Wobec aktualnos$ci tych zagadniend, autor stawia
dwie tezy, prawdziwo$¢ ktérych obiecuje dowiesé: 1) lot-
nictwo ewentualnych przeciwnikéw Francji, dziatajac
Przez zaskoczenie, moze zatamac¢ francuski system obron-
ny i zada¢, zaréwno krajowi, jak i wojsku bardzo po-
wazne straty. 2) Mozna by¢ zwyciezcg na ziemi tylko
Pod warunkiem, ze bedzie sie réwniez zwyciezcg w po-
wietrzu.

*) Gen. Armengaud. ,,Larmee de l'air", artykuty
w Nr. Nr. z 15 maja i 1 czerwca ,,Revue des deux mon-

des".

Natychmiastowe zagrozenie. Ani wojska francuskie,
ani tez wojska ich ewentualnych przeciwnikéw nie bedg
mogty, zaraz po wybuchu wojny, przeprowadzi¢ dziatan
o charakterze decydujagcym, a to dlatego, ze potrzebuja
pewnego czasu na mobilizacje i koncentracje.

Natomiast przeciwnicy sg catkiem zdecydowani rzu-
ci¢ odrazu przeciw Francji duze sity lotnicze, a to w ce-
lu natychmiastowego osiggniecia rezultatéw takich, kt6-
reby mogty zawazy¢ na dalszych losach wojny. Wojna
wiec rozpocznie sie od napadu lotniczego, ktérego cha-
rakter, site i skuteczno$¢ nalezatoby sobie uprzytomnic.

Sita zaczepna lotnictwa. Dzieki swej wielkiej szyb-
kosci i osiggnietemu juz dzi§ duzemu promieniowi dziata-
nia, lotnictwo posiada wielkag site zaczepng. Ciagle
wzrastajgca szybko$é, utatwia coprawda predkie zgro-
madzenie sit obrony, jednakze jest naogét czynnikiem,
dziatajagcym gtdwnie na korzy$¢ natarcia, przez zwiek-
szenie mozliwoséci zaskoczenia.

W lotnictwie natarcie ma wielkg przewage nad
obrong. Przypu$émy, ze lotnictwu mysliwskiemu obro-
ny trzeba godzine czasu na otrzymanie wiadomosci o na-
padzie, wystartowanie, osiggniecie odpowiedniego puta-
pu i dolecenie do zagrozonego punktu. Czas ten wy-
starczy, zeby samoloty natarcia byty juz daleko.

Obrona w powietrzu nie moze sie wiasciwie oprzeé
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0 nic, nie bedzie ona posiadata nic z tego, oo stanowi
site obrony naziemnej: ani przygotowanych ogni, ani
przeszk6éd naturalnych, ani umocnien.

W nocy mozliwosci obrony sg w#asciwie ograniczone
do miejsc, posiadajgcych reflektory w dostatecznej ilosci.

W ielka szybkos$¢ i duzy promien dziatania dajg lot-
nictwu natarcia znaczne mozliwo$ci manewru, utrudnia-
jac jednocze$nie manewr obrony. Skoncentrowanie, prze-
ciw jednemu przedmiotowi, znacznych sit lotniczych nie
przedstawia zadnych trudnos$ci, gdyz moze by¢ przepro-
wadzone poprostu przez wyznaczenie poszczeg6lnym je-
dnostkom zbieznych marszrut.

Podstawa obrony — obserwacja, jest bardzo utru-
dniona w nocy, a i w dzien moze byé mato skuteczna,
przy pewnych warunkach atmosferycznych.

Lotnictwo obrony moze, w niektérych wypadkach,
otrzymaé powazne wsparcie od czynnikéw naziemnej O.
P. L. Jednakze ilo$¢ punktéw posiadajacych dostatecz-
ne $rodki obrony bedzie zawsze z natury rzeczy bardzo
ograniczona, a jakiekolwiek zesrodkowanie O. P. L, na-
ziemnej dla odparcia danego napadu bedzie, wobec szyb-
kosci lotnictwa, zupetnie niemozliwe.

Wi ielka zdolno$¢ manewrowa lotnictwa moze utatwic
pewnym panstwom dziatanie na dwa fronty, przyczem
mogtyby one z tatwoscig koncentrowac¢ znaczne sity ko-
lejno przeciw Francji i jej wschodnim sprzymierzeficom.

Podczas wielkiej wojny, lotnictwo mysliwskie sku-
tecznie sie przeciwstawiato gtebokim napadom nieprzy-
jaciela. Byto to jednak mozliwe tylko dzieki posiada-
niu znacznej ilosci doskonatego personelu. Na poczatku
wojny przysztej, doswiadczonych pilotéw-mysliwcow
jeszcze nie bedzie, wyrobig sie oni dopiero podczas sa-
mych walk, a wiec dziatanie lotnictwa mysliwskiego
obrony, podczas pierwszych walk, bedzie mato skuteczne.

Poza tern, trzeba sobie uprzytomnié, ze chociaz do-
tychczas istnieje przewaga samolotu mysliwskiego nad
linjowym, lub bombardujgcym, ale w miare postepéw
technicznych, przewaga ta ciggle sie zmniejsza, co réw-
niez dziata ujemnie na szanse obrony.

Ogromne postepy techniczne lotnictwa pozwalajag na
stwarzanie coraz to nowych, lepszych typéw samolotéw,
ktéore jednak, ze wzgleddw budzetowych, nie sg zaraz
wprowadzane do uzytku. Panstwo wiec, ktéreby chcia-
to sie potajemnie przygotowaé¢ do napadu na sasiada
mogtoby, budujac najnowsze typy, w krétkim czasie za-
pewni¢ sobie przewage jakosSciowg nad totniotwem nie-
przyjaciela, a zwazywszy, ze stany pokojowe lotnictwa
sg naog6t mate, a szybko$¢ budowy sprzetu duza, paro-
miesieczne tajne przygotowanie zapewnitoby réwniez
i przewage ilosciowa.

Inaczej mowiac, panstwo napadajace mogloby wy-
korzysta¢ naturalng przewage, jaka w walce lotniczej
ma natarcie nad obrong, zaskoczenie, spowodowane nie-
spodziewanym napadem, a przy stosunkowo krotkiem
przygotowaniu, utrzymanem w tajemnicy, miatoby za-
pewniong przewage jakosSciowag (pod wzgledem technicz-
nym) i iloSciowa.

Ta poczatkowa przewaga napadajacego wzmogtaby
sie znacznie juz podczas pierwszych dni wojny, gdyz
wykorzystanofoy jg z catg pewnoscig do niszczenia lot-
nisk, magazynéw lotniczych, oraz fabryk samolotéw. Po-
za tern opinja kraju ponoszgcego znaczne straty od lot-
nictwa nieprzyjacielskiego, zmusitaby lotnictwo wt#asne
do natychmiastowego czynnego wystgpienia, co w rezul-
tacie musiatoby doprowadzi¢ do bitwy napowietrznej
stoczonej w bardzo nieréwnych warunkach i grozacej zu-
petng kleska.

Jest rzeczg bardzo wazng, zeby wszystkie sity obron-
ne panstwa podlegatly jednej i tej samej wiadzy. Tylko
zupetna jedno$¢ dowoddztwa, moze zapewni¢ odpowiednie
wykorzystanie sit, jak naziemnych, tak i napowietrz-
nych. W wiegkszoséci jednak krajow, taka jedno$¢ do-
wodztwa dotad nie istnieje i to réwniez moze stanowic
przewage napadajacego.

Wojska napowietrzne Italji i Niemiec. Jest rzecza
niezmiernie trudng okresli¢, jakie sity lotnicze moze wy-
stawi¢ dane panstwo w razie wojny; w kazdym razie be-
da one znacznie wieksze od sit czasu pokojowego. Po-
mimo tych trudno$ci, autor stara sie obliczy¢ ilo$¢ sa-
molotéw bombardujgcych, ktéremiby mogty rozporza-
dza¢ Niemcy i Italja w r. 1934, przyjmujac, ze typy sa-
molotéw bedg te same, jakie sg w r. 1933, a ilo$¢ sie
zwiekszy dla Italji o 4/3, dla Niemiec o 3/2. To zwiek-
szenie ma by¢ spowodowane przez doliczenie samolotow
znajdujacych sie obecnie w magazynach i fabrykach. Au-
tor nie tlumaczy, dlaczego przyjat wtasnie te, a nie in-
ne wspoétczynniki.

Lotnictwo witoskie rozporzadza nastepujacemi typa-
mi samolotéw bombardujacych: Fiat B, R, 3, uzbrojony
w 2 C, K, M., szybko$¢ 200 km. na godzine, putap 6000
m., moze przewiez¢ 300 kg. bomb na odlegto$¢ 500 km.,
lub 600 kg. na odlegtos¢ 400 km.

— Fiat 74, uzbrojony w 3 C. K, M,, szybkos$¢ 170
km, na godzine, putap 5.500 m., moze przewiez¢ 800 kg.
bomb na odlegto$¢ 450 km., lub 1000 kg. na odlegtosé
300 km.

— Savoiia 55, uzbrojony w 4 C. K, M., szybko$¢ 170
km. na godzine, putap 5.500 m., moze przewiez¢ 800 Kkg.
kg. na odlegto$¢ 450 km., 900 kg. na odlegto$¢ 600 km.
lub 400 kg, na odlegto$¢ 900 km.

Mozna liczy¢, ze Italja rozporzadza 150 samolotami
bombardujacemi ciezkiemi, 125 S$rednimi j 125 hydro-
planami bombardujacemi ciezkiemi. Poza tern posiada
400 jednomiejscowych samolotéw mysliwskich, 60 — 70
szturmowych i okoto 400 przeznaczonych dla innych za-
dan, lecz mogacych dziata¢, jako bombardujagce na po-
czatku wojny.

Catkowity tonaz lotnictwa bombardujagcego wtoskie-
go wynosi: 600 tonn na odlegto$¢ 200 km. 400 tonn—na
450 km., 200 tonn — na 600 km. i 100 tonn—na 900 km.

Lotnictwo niemieckie rozporzadza nastepujacemi sa-
molotami bombardujacemi:

— K. 43, dwumiejscowy, uzbrojony w 5 C. K. M,
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szybko$¢ 200 km., putap 6.500, przewozi 450 kg, w nocy,
a 300 kg. w dzien na odlegto$¢ 500 km.

— Heinkel 70, szybko$¢ 325 km., putap 6000, prze-
wozi 400 kg. bomb na odlegto$é¢ 450 km.

— K. 45, posiada kilka C. K. M., dziatajacych pa-
rami, szybko$¢ 210 km., putap 6500 m., przewozi 1600
kg. na 500 km., lub 1000kg. na 750 km.

— G.38, uzbrojony w dziatko i 8 C. K. M., szyb-
kos¢ 180 km., putap 6000 m., przewozi 5000 kg. na 500
km., lub 2600 kg. na 900.

— Ju
tajace po

Niemcy mogg rozporzadza¢ 180 samolotami bombar-
dujgcemi $redniemi i okoto 100 samolotami lub hydro-
Planami bombardujacemi ciezkiemi. Do tego nalezy do-
da¢ 500 — 600 samolotéw rozmaitych, ktéreby mogty
dziata¢ jako bombardujgce na poczatku wojny.

Catkowity tonaz niemieckiego lotnictwa bombardu-
jacego mozna oblicza¢ na 500 tonn na odlegto$¢ 200 km.,
250 tonn na 450 km., 150 tonn na 600 km, i 100 tonn na
900 km.

Powyzszy tonaz obliczono na jedng wyprawe, moz-
na jednak sie spodziewaé, ze w pierwszych dniach woj-
ny robionoby po kilka napadéw dziennie, co byloby uta-
twione przy podwodjnej obsadzie.

Dla uprzytomnienia sobie, jakie znaczenie ma taka
zdolno$¢ transportu materjatdéw wybuchowych, nalezy
Pamieta¢, ze na catkowite zniszczenie duzego weizta ko-
lejowego lub portu wojennego, trzeba okoto 250 tonn.

Skutki niespodziewanego napadu. Wojska lotnicze
sg natychmiast gotowe do walki, wojska naziemne nato-
miast musza przeprowadzi¢ mobilizacje i koncentracje
w czasie, gdy granice zamykajg wojska ostony. Te ostat-
nie stoja przewaznie w garnizonach pogranicznych, bar-
dzo tatwych do zaatakowania. Napad lotniczy moze
'Wec przedewszystkiem utrudni¢ ostone.

Moblilizacja odbywa sie z konieczno$ci w wiegkszych
centrach, stanowigcych same przez sie punkty bardzo
czute. W pierwszych dniach wojny stang sie one (jeszcze
czulsze, dzieki wielkiemu nagromadzeniu w nich zmobi-
lizowanych ludzi i koni. W tych samych punktach znaj-
dujg sie skiady broni, amunicji, umundurowania, zyw-
nosci i t, d.  Napad lotniczy na o$rodek mobilizacyjny
moze catkowicie uniemozliwi¢ jego funkcjonowanie.

Koncentracja odbywa sie gtéwnie przy pomocy sieci
kolejowej, ktorg napady lotnicze moga powaznie uszko-
dzic.

Jednem stowem, napady lotnicze w pierwszych
dniach wojny moga zdezorganizowaé¢ ostone i bardzo
znacznie op6zni¢ mobilizacje i koncentracje, wskutek
czego wojska nieprzyjacielskie, juz gotowe do walki,
uderzg na wojska obroAcy, bedace jeszcze w trakcie
koncentracji lub mobilizacji, co napadajacym zapewni
zwyciestwo.

Miasta, bedace os$rodkami mobilizacji, stanowig je-
dnocze$nie os$rodki zycia politycznego i ekonomicznego

52 K., uzbrojony w dziatkoi 4 C. K. M., dzia-
dwa, przewozil200 kg. naodlegto$¢ 500 kmo przeprowadzona przez poszczegélnych dowédcéw, czy

kraju, w nich znajduja isie wszelkie urzedy, fabryki
i sktady. Napady na miasta i ich czeSciowe zniszczenie,
tatwe do przeprowadzenia dzieki wielko$ci celéw, przy
masowem uzyciu matych bomb zapalajgcych, zada olbrzy-
mie straty, zdezorganizuje zycie calego narodu i moze
wywota¢ panike ludnosci, skutki ktérej sa zupetnie nie-
obliczalne, Po pewnym czasie, z chwilg zorganizowania
O. P. L., mozliwoéci i skutki napadéw lotniczych beda
znacznie mniejsze.

Lotnictwo podczas walki wojsk naziemnych. Przy
dzisiejszych metodach walki, obserwacja naziemna, czy

przez artylerje, jest bardzo ograniczona. Jedynym spo-
sobem zajrze¢ gtebiej w teren zajety przez nieprzyjacie-
la, jest patrzenie nan z samolotu, jedynym sposobem by
mie¢ wiadomosci dokladne o jego umocnieniach, jest
zrobienie zdjecia lotniczego. Silniejsze lotnictwo moze
stabszemu uniemozliwi¢ rozpoznanie i obserwacje, przez
co znacznie pogorszy potozenie tej ze stron walczacych,
ktéra posiada lotnictwo stabsze.

Lotnictwo jest dzi§ réwniez jednym z gtéwnych
Srodkow tacznosci i to najpewniejszych i najszybszych.
Opanowanie powietrza przez przeciwnika bardzo utru-
dni, jesli nie uniemozliwi zupetnie dowodzenia wieksze-
mi masami wojsk i utrzymanie #tgcznosci pomiedzy po-
szczeg6lnemi grupami.

Bezposredni udziat lotnictwa w walce naziemnej
jest kwestja przysztosci. Coprawda juz w 1918 r. Niem-
cy robili préby uzycia lotnictwa szturmowego, lecz obec-
nie ten rodzaj samolotéw istnieje tylko w minimalnych
ilosciach, jednakze prace nad nim sg w toku i 'jest rze-
czg mozliwg, ze wkrétce lotnictwo szturmowe bedzie
przydzielane dywizjom piechoty na tych samych zasa-
dach, co i oddziaty czolgow.

Istnieja dwa zasadnicze warunki powodzenia kazde-
go dziatania: nalezyte zorjentowanie i zachowanie ta-
jemnicy. Charakterystycznym przykiadem ziego zorien-
towania i jego skutkéw, jest ruch 1-ej armji niemieckiej
podczas bitwy nad Mama. Aby nalezycie zorientowac
swoje dziatanie, trzeba dobrze rozpoznaé¢ ruchy nieprzy-
jaciela, zeby utrzymaé tajemnice ruchéw wiasnych, trze-
ba médc przeciwnikowi uniemozliwi¢ rozpoznanie. | to
i tamto jest mozliwe tylko wéwczas.,, gdy sie ma lotnic-
two silniejsze, umozliwiajagce catkowite opanowanie po-
wietrza.

Bitwa, rozpoczeta nawet przy najlepszych warun-
kach, moze sie sta¢ decydujacg, tylko jezeli bedzie nale-
zycie przeprowadzona do korica, W tym celu trzeba so-
bie przez caly jej czas doktadnie zdawac sprawe z jej
przebiegu, co znowu jest mozliwe jedynie dzieki ciaggtej
obserwacji z powietrza, dla wykonywania ktérej potrzeb-
na jest przewaga lotnicza.

Wreszcie po bitwie wygranej, trzeba wykorzystaé
powodzenie, przeprowadzajac energiczny poscig i utru-
dniajagc odwr6t przeciwnikowi. Bron tak szybka, jak
lotnictwo, a wyposazona w potezne $rodki ogniowe,
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i w przysztosci, opancerzona, nadawataby sie do tego Wreszcie powstaje kwestja: co mozna zrobi¢, zeby
celu jak zadna inna. zapewnié¢ sobie bezpieczenstwo?

Whnioski. Jak wynika z powyzszego, w pierwszych Wobec trudno$ci ograniczenia zbrojen lotniczych
dniach wojny dziatania zaczepne lotnictwa beda fatwe, i internacjonalizacji lotnictwa, jedynym sposobem jest

obrona trudna. Skutki napadu beda powazne. Nalezy
wiec sie spodziewaé rozpoczecia wojny od poteznych na-
padéw lotniczych, gdyz napastnik, wykorzystujgc prze-
wage, jaka mu daje zaskoczenie, bedzie prébowat zadaé
w przeciggu paru dni straty takie, zeby dalszg wojne
wogdle uniemozliwié.

O ile mu sie to nie uda i wojna potoczy siie normal-
nym trybem, ten z dwdch przeciwnikéw, ktéry opanuje
powietrze, uzyska przez to tak wielkg przewage, ze du-
Ze szanse zwyciestwa beda po jego stronie.

posiadanie lotnictwa niezbyt licznego, zeby nie obcigzaé
nadmiernie budzetu, lecz doskonatego pod wzgledem ja-
kosciowym. Lotnictwo to powinno posiada¢ sprzet naj-
lepszy, jaki wogéle na S$wiecie istnieje i starannie dobra-
ny personel. Poza tem trzeba mie¢ mozno$¢ szybkiego
ilosciowego zwiekszenia lotnictwa w razie wojny. Niem-
cy wskazujg nam najlepszy na to sposéb: silny rozwdj
lotnictwa cywilnego, zaréwno transportowego, jak i spor-
towego.
Strescit rtm. dypl, Dziewanowski.

Zdolno$¢ ochronna ubioréw przed zimnem, mierzona frigorimetrem,

- ze szczegOlnem uwzglednieniem warunkow lotniczychb
(Niemcy)

W arunki lotéw wysokosSciowych w otwartych apara-
tach wojskowych stawiajg ubraniom lotniczym bardzo
wysokie wymagania. Przy wielkiej szybkosci, a niskich
cieptotach, czesto przekraczajagcych —30°, a dochodzg-
cych do —50° (izolacja cieplna musi by¢ bardzo dobra.
Poza tem ubranie lotnicze musi by¢é wygodne i lekkie.

Autor uzywal do pomiaréw ifrigorimetru podiug
Dorno i Thileniusa: jest to poczerniona kula miedziana
o $rednicy 7.5 cm, ogrzewana elektrycznie i wystawiona
na dziatanie ochtadzajgce warunkéw, ktédre chcemy po-
zna¢. llos¢ ciepta, doptywajaca do (kuli, moze byc¢ tat-
wo mierzona i odpowiada $cisle ilosci, utraconej przez
ochtodzenie. Kula miedziana zawiera w $rodku grzejnik
oporowy tego rodzaju, ze przy uzyciu napiecia 110 lub
220 Volt wytworzone ciepto wynosi 80 milikalorji z cm2
powierzchni kuli na sekunde. Poza tem zawiera kula
termometr elektryczny, ktéry poosiagnieciu 37,5° wy-
tacza prad grzejacy, po spadku za$ temperatury do 36.5
wigcza go zpowrotem. Poniewaz w wiekszos$ci wypad-
kéw zdolnosci ochtadzajgce otoczenia sg mniejsze, niz
880 milikalorji z cm2 na sek., przeto kula bedzie ogrze-
wana tylko przez pewng cze$¢ czasu. Instrument zawie-
ra zegar elektryczny, ktéry idzie tylko podczas przepty-
wania pradu grzejagcego, tatwo wiec obliczyé wspoiczyn-
nik ,ala + b* gdzie ,a" czas grzania; ,b" czas ochta-
dzania. Zapomocga. prostego pomnozenia cyfry 80 (mi-
likalorji z cm2 na sek.) przez wspoétczynnik ,a/a 4- b"
otrzymamy zdolno$¢ ochtadzajgcg badanego otoczenia.
Poniewaz przyrzad ten dziatatby niedoktadnie przy ma-
tych zdolnosciach ochtadzajgcych, przeto mozna zapo-
mocg przetagcznika wiaczy¢ tylko 1/4 lub 1/16 pradu;

1) Heinz von Diringshofen (,Zeitschrift f. Hygiene",
Bd. 114. S. 179 — 194).

otrzymamy wtedy 20 milikalorji lub 5 milikalorji z cm2
na sekunde.

Przyrzad ten nadaje sie doskonale do badania war-
toSci ochronnej (przed utrata ciepta) ubioréw, wystarczy
tylko ubra¢ kule w odpowiednio uszytg koszulke z da-
nego mater.jatu. Autor badat 14 rozmaitych materjatow
zapomoca frigorimetru; oznaczat ich grubos$¢, wage 1 cm3
i pozorny ciezar gatunkowy (waga, grubos¢).

Mierzono:

I. Oddawanie ciepta przez kule frigorimetru w roz-
maitych koszulkach przy szybkos$ci wiatru 4 m na se-
kunde i —6° Cel; wyprébowano koszulke luzno siedza-
ca i przylegajaca Scisle.

Il. W warunkach jak pod | ale po przemoczeniu
wewnetrznej warstwy (siatka) 10 cm H.,0:

a) przy uzyciu ubioru przepuszczalnego dla pary
wodnej;

b) przy uzyciu ubioru nieprzepuszczalnego dla pary
wodnej (materjat balonowy).

I1l.  Zmiany utraty ciepta pod wptywem rozmaitych
($rednich do wysokich) szybkosci wiatru (5—70 m/sek.)
przy statej temperaturze.

Wyniki pomiar6w podaje autor graficznie i wyciaga
z nich nastepujace wnioski praktyczne: caly ubiér wi-
nien zawiera¢ jak najwiecej nieruchomego powietrza, tak
w porach poszczeg6lnych warstw, jak i miedzy warstwa-
mi ubioru. Ubiér musi wiec by¢ tak wybrany i zrobiony,
by wszedzie luzno lotnika okrywat, a nie dopuszczat do
topotania ubioru na wietrze, gdyz wtedy ruch ten ubioru
wprowadza ,nieruchome" powietrze w intensywny ruch;
dotyczy to, zwtaszcza plecow i barkéw lotnika.

tPoniewaz w ubraniu lotnika nie mozna unikngé
miejsc uciskanych w czasie lotéw, przeto musimy uzy-
waé materjatu niescisliwego (plecy, barki, siedzenie).
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Dobre wskazéwki, o jakie wielko$ci tu chodzi, dato ba-
danie rekawic dla niemieckiej ekspedycji w Himalaje
w 1931 roku; warto$¢ ochronna rekawicy spadata o 1/3,
jesli ja silnie na rece zaci$nieto. Jako materjat dla uci-
skanych, lub tatwo topoczacych czesci ubioru nadaje sie
specjalnie wedle autora miat korkowy. Zewnetrzna war-
stwa ubioru powinna by¢ nieprzepuszczalna dla wiatru,
dla zapewnienia ,nieruchomosci* zawartego w ubraniu
powietrza.

W drugiej czesci badan autor studjowat wptyw utra-
ty ciepta przez parowanie potu na ogoélny bilans kalo-
ryczny lotnika. Latanie samo przez sie rzadko powo-
duje pocenie sie lotnika, ale dojscie do aparatu w cie-
ptem ubraniu moze spowodowaé silne spocenie sie. Wy-
tania sie wiec kwestja, czy lepiej jest spowodowaé duzg
utrate ciepta przez wyparowanie potu na skutek prze-
wiewnosci ubioru (dla pary wodnej), czy tez lepiej po-
kry¢ ubranie warstwg nieprzepuszczalng dla pary wodnej
(materjat balonowy), nie traci¢ ciepta na parowanie po-
tu, ale zato narazi¢ sie na wieksze przewodzenie ciepta
Przez wewnetrzne wilgotne warstwy ubioru lotniczego.
Wyniki przedstawia nam autor graficznie, udawadnia-
'9c, ze juz po 45 minutach tracenia ciepta skutkiem wil-
gotno$ci ubioru przekracza sie poziom utraty ciepta
skutkiem parowania potu w ubraniu przepuszczalnym dla
Pary wodnej. Nawet jesli zestawimy ubranie w ten spo-
s6b, ze na warstwe wilgotng damy materjat balonowy.
a dopiero na nim dalsze warstwy ubioru, to po nieco
dtuzszym czasie utrata ciepta w ubiorze wilgotnym, bo
nieprzepuszczalnym bedzie réwniez wieksza, niz w ubio-
rze przepuszczalnym. Poniewaz ubiér nieprzepuszczalny
(dla pary wodnej), takze z innych wzgledéw higienicz-
nych nie jest wskazany, mozemy go odrzuci¢ jako zu-
petnie nie nadajacy sie.

Dalsze badania dotyczyty ochrony izolacyjno-ciepl-
nej przy szybkos$ciach powietrza 35 m/sek. i statej cie-
ptocie. Okazato sie, ze wktadanie cieptej bielizny by-
najmniej nie musi zwiekszy¢ ochrone cieplng ubioru.
D ile bielizna ta zastapi powietrze nieruchome w ubra-
niu wierzchniem, to zdolno$¢ ochronna moze sie nawet
z®niejszy¢, gdyz zdolno$¢ przewodzenia ciepta zwiekszyta
Sle na skutek zastgpienia powietrza materjgtem. Dobre
"tasciwosci ma miat korkowy w formie ,pikowanej” (jak
kotdry) kamizelki o grubosci 7.5 mm i wielko$ci kwa-
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dratéw ,pikowanych" okoto 2 cm2 Waznym punktem
jest przenikanie wiatru przez zewnetrzng warstwe ubio-
ru; przy zewnetrznej warstwie przenikliwej — wraz
z szybkos$cig wiatru spada zdolno$¢ ochronna ubioru. Dla
rzeczywistej wiec ochrony musi ubiér by¢ pokryty war-
stwg nieprzepuszczajgca wiatru. Najlepszg takg warstwa
byta skéra ,Nappa”. Wyniki swych badanh streszcza au-
tor nastepujaco:

I. Ubiér lotniczy winien zawiera¢ mozliwie wiele
powietrza, tak w swych porach, jak i miedzy warstwa-
mi, musi wiec by¢ luzny, lecz nie moze topota¢ na wie-
trze, lub poddawac sie uciskowi. W miejscach szczegdl-
nie narazonych na wiatr i ucisk, np. plecy lotnika, mozna
z powodzeniem uzy¢ mialu korkowego. Zresztg naj-
lepszym materjatem bedzie futro, mozliwie mato Scisliwe.
Na bielizne i ubranie samo nalezy uzy¢é materjatéw luzno
tkanych. Wprost na skére najlepiej wiozy¢ jedng, lub
dwie siatki, na ktére przychodzi cienki, lecz bardzo ge-
sty materjat bawetniany, by zawarte w okach siatki po-
wietrze unieruchomic.

Il.  Ubiér lotniczy winien by¢é we wszystkich swych
warstwach przepuszczalny dla pary wodnej. Materjaty
gumowe nie sg wiec wskazane. Przed lotem nalezy uni-
ka¢ pocenia sig; bielizna i ubranie nie powinno by¢ wiec
zbyt ciepte: ochrone cieplng winien dawaé¢ dopiero kom-
binezon lotniczy, wktadany w ostatniej chwili.

I11.  Jako warstwa zewnetrzna, nadaje sie specjalnie
skéra, gdyz jieist szczelnie chronigca od wiatru, a prze-
puszczalna dla pary wodnej. W razie uzycia Innego
materjatu wierzchniego, nalezy wewnetrznie uzyé futra,
skdrg na wierzch. Cate ubranie winno sie wiatroszczel-
nie zamykaé¢ bez tamowania jednak krgzenia krwi.

IV. Rece i nogi nalezy dobrze chroni¢, gdyz po-
wierzchnia utraty ciepta jest tu bardzo duza w odnie-
sieniu do masy tych czesSci ciata. Jako rekawiczki, do-
bre wyniki daty luzne futrzane palcéwki z dtugim man-
szetem, na ktére ubiera sie grube rekawice futrzane (ja-
gniece) bez palcow, tatwe do zdejmowania dla obstugi-
wania instrumentow.

Na nogi nadajg sie lepiej skarpetki wetniane, niz
futrzane, gdyz lepiej utrzymujg swa porowato$¢ mimo
ucisku i wilgoci. Dla ochrony cieplnej stopy nalezy

uzywaé¢ grubych wktadek korkowych.
Ttumaczyt Dr. W. Dybowski, ppik.

Bibljo*gva fja

WYDAWNICTWA

W ostatnim roku ukazat sie na potkach ksiegar-
skich szereg wydawnictw lotniczych. Witajac ten objaw
n°wych pradéw w literaturze polskiej, gdzie lotnictwo
ne miato dotychczas naleznego mu miejsca, redakcja
Ucazata za konieczne pos$wieci¢ troche miejsca omowie-
niu tych prac przez fachowych recenzentéw.

REDAKCJA.
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Z rzeitelnem wzruszeniem bierzemy do reki imponu-
jaca bogactwem tresci i materjatu ilustracyjnego ,Ksie-
ge pamigtkowg", poswiecong dziejom polskiego lotnictwa

1) ,Ku czci polegtych lotnikéw. Ksiega pamiatko-

wa". Praca zbiorowa pod macz. red. mjr. dypl. pil. Marja-
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i tym ,bohaterom przestworzy", ktérzy oddali swe zy-
cie z calg $wiadomos$cig ofiary na rzecz potegi odrodzo-
nego Panstwa. Jaka role lotnictwo odgrywa wspotczesnie
i jakg w najblizszej przyszto$ci odgrywac bedzie, — tego
pomnieé¢, ze stato sie poteznym S$rodkiem komunikacyj-
nym i najgrozniejszg, a zarazem jedna z najpewniejszych,
bronig, w obecnych sposobach walki. Zrozumiano to
i wyprébowano w catym niemal $wieoie. W Polsce idea
lotnictwa przyjeta sie odrazu, spontanicznie, $wiadczac
wymownie, ze miode pokolenie odrodzonego narodu po-
jeto ,w lot" doniosto$¢ pracy w tym kierunku. W sym-
fonji polskiego zycia, zycia petnego i twoérczego, nie mo-
gto .zbraknaé warkotu $migiet, unoszacych w przestwo-
rza zdobywczag energje potomkéw ,skrzydlatych ryce-
rzy". Z bark husarzy spadty skrzydta, lecz odrodzity
sie. w unowocze$nionym ksztatcie samolotéw i jak tam-
tym przyniosty triumf | podziw S$wiata.

Ta niezwykta umiejetno$¢ w przystosowaniu sie do
nowych zadan, ,lotno$¢" wynalazcza naszych konstruk-
toréw, zdumiewajgca sprawno$¢ czynéw i najszyko-
wniejszych, jakie zna aeronautyka, przedsiewzigg,
wszystko to stwierdza w bezstronnem, nie samochwal-
czem rozumieniu, istotng warto$¢ polskiego lotnictwa.

Jak doszto do obecnego rozwoju, nie juz przysto-
wdowemi siedmiomilowemi krokami, lecz w tysigckilome-
trowych raidach, o tern szeroko, a zajmujaco opowiada
mjr.-pil. Marjan Romeyko w fachowym, z wielkiem znaw-

stwem i umitowaniem przedmiotu skre$lonym ,Zarysie
dziejéw lotnictwa polskiego".
Kroniki notujg pierwszag w Polsce prébe latania

w powietrzu przy pomocy blizej nieznanej maszyny jesz-
cze za czasow Wiadystawa 1V, kiedy to pewien szlachcic
podlaski, tukasz Piotrowski, ku uciesze kréla i gawie-
dzi ,tak sztucznie udawal genjusza, ze przelz dach bur-
sy Nowodworskiej, z przedmieScia Retorykg zwanego,
na teatrum przeleciat i po odprawionej scenie z teatrum
na swoje odleciat miejsce”. Zainteresowanie ,;latajgce-
mi maszynami" musiato by¢ znaczne, skoro liczne legen-
dy na ich tle osnute, kraza przez caly wiek XVlI-ty,
Dalsze wysitki skonstruowania balonéw podjeto w Polsce
w tvm samym czasie, co i we Francji, gdzie bracia Mont-
golfierow.ie w drugiej potowie XVIII-go stulecia pierw-
sze podjeli préby lotéw balonowych. Interesowat sie nie-
mi powaznie krél Stanistaw August, a jego nadworny
poeta, Trembecki, goracy zwolennik wynalazkéw aero-
nautycznyeh marzyt o uczynieniu z nich powaznej broni
i na cze$¢ przysztych sarmackich zdobywcéw powietrza
proroczg skres$lit ode. W czasach Ksiestwa Warszaw-
skiego i Krolestwa Polskiego parokrotnie odbywano
w Warszawie wzloty balonowe, za$ podczas wojny 1831r.
Francuz Gamerin wystapit z projektem uzycia balondéw
do celéw wojskowych.

na Romeyki. Wyd. Kom. budowy pomnika ku czci pole-
gtych lotnikéw. Nakt. L. Ztotnickiego. Warszawa 1933. Str.
420 z wielkg iloScig ilustr., drzew, j rycin wielobarwnych.

Pomysty zbudowania latawcéw ciezszych od powie-
trza zjawiajg sie coraz czesciej. Uczony polski, prof.
Stefan Drzewiecki, pierwszy w dziejach $wiatowej aero-
nautyki naukowo uzasadnit i rozwingt teorje lotu me-
chanicznego, po nim Czestaw Tanski w 1893 r, przysta-
pit do zbadania praktycznych zasad lotu szybowcowego
i zbudowal pierwszy samolot. Oczywiscie byty to pro-
by nieudane i nie majgce praktycznego zastosowania,
Swiadczyty jednak, ze zainteresowania lotnicze w Polsce
rozwijaty sie réwnolegle do zachodnio-europejskich po-
czynah w tym kierunku. Prace prof. Drzewieckiego i Tan-
skiego potozyty trwate fundamenty naukowe dla szybo-
wnictwa i chlubnie stwierdzity doniosto$¢ polskich w tej
dziedzinie pomystéw.

Ostatnie pieciolecie przed wojng $wiatowg byto okre-
sem zaréwno wzmozonych prac badawczych, jakotez sze-
rokiej propagandy lotnictwa, iz imponujacg szybkoscia
rozwijajgcego sie na Zachodzie. Coraz liczniejsze i co-
raz bardziej sprawne pokazy lotéw budza powszechny
entuzjazm we wszystkich dzielnicach Polski. Powstaja,
mimo stawiane przez wtadze zaborcze trudnosci, stowa-
rzyszenia i koétka mitosnikow lotnictwa, mnoza sie sze-
regi uzdolnionych pilo.téw-Polakéw, jednakze brak wta-
snej panstwowosci nie pozwolit na nalezyte skoordyno-
wanie rozstrzelonej akcji i zrealizowanie rezultatéw na-
tury dotychczas raczej teoretycznej

Rozpoczeta sie wojna. W armjach walczacych zna-
lezli sie liczni lotnicy-Polacy, nieraz zaszczytnie wy-
rézniani za swoja sprawno$¢, lecz jak ich wspétowarzy-
sze skazani na obcag stuzbe. Jednakze wsréd dziatan,
majagcych na celu wyodrebnienie wojska polskiego zna-
lazto sie réwniez miejsce i na projekty utworzenia kadr
polskiego wojska lotniczego. Starania te zaczeto naj-
pierw w Legjonach, ktérych pomysty formowania pol-
skiej eskadry lotniczej goraco popart Komendant Pit-
sudski. Podobne préby podejmowano i na innych frontach:
w korpusach gen. Dowbdr-Musnickieigo, gen. Hallera,
w oddziatach odeskich. w dywizji gen. Zeligowskiego,
w Armjii Polskiej we Francji. Aczkolwiek nigdzie nie
udato sie urzeczywistni¢ marzen o wiasnem wojsku lot-
niczem, lecz ujawniona wola i podjete wysitki udowo-
dnity, ze i w tym kierunku pracowata organizacyjna mysl
polska, by w niedalekiej przysztos$ci rozwinaé sie w rze-
telny czyn twoérczy.

W wojnie 1919 — 1920 r. lotnictwo polskie, pomimo
niezwykle trudnych warunkéw, zdobyto zaszczytne karty
na polu wysitku oreznego; réznorodno$¢ sprzetu, brak
dostatecznie sprawnej i jednolitej organizacji, niezmier-
nie w tym zwiaszcza rodzaju broni trudnej i skompliko-
wanej, wszystko to pietrzyto nadludzkie zaiste przeszko-
dy. Ze zdotano je naog6t przezwycieza¢ i tamaé, — to
juz tajemnica tej odrodzonej mocy polskiego ducha, co
.mierzyta sity na zamiary" i w orlej lotéw potedze pio-
runowe dzwigata ramiona.

Nie sposdb streszcza¢ karta za kartg heroicznych
dziejéow polskich eskadr bojowych, ich wodzéw i zot
nierzy. ,Kazda ma w swej krotkiej historji zamknieta
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wielka idee NiepodlegtoSci. Idea ta zawarta jest czasem
tylko w matym szczegble: w zwieztym rozkazie, w $mier-
ci zestrzelonej zatogi, ale jest w petni i przepaja historje
eskadry tak zywa i nieSmiertelng sita, jalka moze daé
tylko najbardziej piekna — i ciezka, zaszczytna — i pro-
sta stuzba: dla Polski".

Bierzcie do reki te Ksiege historji, tak przecie bli-
skiej w czasie, tak sercu bliskiej. Marsowe postacie,
kadtuby aparatéw przedziwnych, ptakéw nie-ptakéw,
orty ze stali i spizowe serca, nerwy mocne a prezne, roz-
kazy, krotkie-wyroki chwaty i wyroki nieuchronnej $mier-
ci, $mierci niestrasznej, bo zaprzysiezonej dla Niej, dla

Ojczyzny. | te diugie, jak ofiarny rézaniec, szeregi na-
zwisk polegtych ,$miercig lotnika..."
Wojna skonczona. Kraj wolny. Ale lotnik trwa

dalej na posterunku. Jeigo ofiara nie kornczy sie z woj-
na. Walka trwa i trwa¢ bedzie. Natezenie pracy nad
rozwojem lotnictwa poteguje sie niemal z dnia na dzien.
.Uswiadomiono w sobie jasno, ze przyszto$¢ lotnictwa
cywilnego — to jego obecno$¢ i rozwdj we wszystkich
dziedzinach wspo6tczesnego zycia, a przyszto$¢ lotniczej
Potegi Polski — to wypetnienie hasta, ktére Wyspianski
‘°ngi$ z rozpaczg rzucat w préznie, a ktére podjeli zwy-
ciesko Zwirko — Wigura — Skarzynski: ,Lecie¢, a nie
da¢ sie mijac!"

Najciekawsze ksiegi, to ksiega Przyrody i ksiega
Historji. Obie pozwalajg zgtebi¢ Zycie w jego cato-
ksztatcie. Dzieje lotnictwa to jeden tom ksiegi dziejow,
ale, kto wie czy dzi$ nie najciekawszy, najbardziej emo-
cjujgcy i czy obecnie nie jedyny nastrojony na szczery
ton prawdziwego bohaterstwa. Nie dziw przeto, ze czy-
ta go miodzieniec z rozpalong twarzg, przy$pieszonem
serca tetnem, ptomieniem w oku. Odzyto to, co zda-
wato sie przygastem, spopielatem, odzyto bohaterstwo
Jednostki. Cizy to nie najszczytniejszy wzér i bodziec
dziatania?

Czytajcie Ksiege ,Ku czci polegtych lotnikéw" —
nauczy was wiecej od zawitych opowiesci wojennych, lub
Watujacych przygody zmys$lone, — nauczy prostoty ta-
kiego Zycia, ktére o tyle sie tylko ceni, o ile go mozna
°dda¢ dla stawy Narodu,

H. Moscicki

~NA RWD 5 PRZEZ ATLANTYK"1).

Gdy we czwartek, 4 maja 1933 r., kpt.
Po sprawdzeniu samolotu przez komisarza
w St. Louis, powiedzial mu w cztery oczy,
mierza robi¢ rekordu w kierunku po6tnocnym,
lecie¢ do Ameryki, ,oczy poczciwego Francuza zrobity

okragte ze zdumienia i przerazenia. Zaniemoéwit
Przez chwile, a potem wybuchngt: — Mais vous etes foul..
Jak mozna w takiej tupince lecie¢ przez ocean? Jak
SI? pan bedzie orjentowat w locie bez sekstansu, bez ra-

Skarzynski
sportowego
ze nie za-
lecz chce
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djoaparatu? Nie ma pan spadochronu, ani todzi ratun-
kowej na wypadek katastrofy?.. To szalefstwo!.. Zu-
petne szaleAstwo!.. A kiedy pan zdazy sie przygotowac,
jezeli chce pan lecie¢ w niedzielg?!"™

W zachowaniu sie pana de Vieux, w lawinie jego
pytan i wykrzyknikéw uderza co$ znajomego. Tak, to
odbicie nas samych po odebraniu w dniu 8 maja elek-
tryzujgcej wiadomosci. Uczen, profesor, wozny, mini-
ster, przekupka, studentka — wykrzykiwali stowami p.
de Vieux. Byt om o tyle szcze$liwszy w swej ciekawosci,
ze pilot odrazu diugim wyktadem wywiédt go z oszo-
tomienia, cho¢ nie ze zdumienia. Nasze rozdygotane py-
tania gonity daremnie, zawieszony miedzy niebem i wo-
da, minjaturowy samolot ii daremnie zaglgdaty w jasne,
spokojne oczy pilota. Odpowiada na nie kpt. Skarzyn-
ski dzi§ — calg ksiazka, a wiasciwie jej trzema pierw-
szymi rozdziatami.

Dlaczego poleciat przez Atlantyk? Czytelnik pol-
skich ksigzek lotniczych, po kupieniu 8 maja nadzwyczaj-
nego dodatku, przypomniat sobie nagle ksigzke, jaka
2 lata temu potozyt przed nim réwniez A. R. P. Ksigzke,
na oktadce ktorej chybki cien samolotu ktadt sie prze-
lotnym chtodem na zlotawy piach pustyni ,25.770 km
ponad Afryka" Kpt. Skarzynskiego,

Kto czytat ten dziennik podrézy, musiat zauwazy¢,

jak petne uroku byto dla pilota zetknigcie sie z ocea-
nem.

,Cata sprawa stad wynika, ze uwiodta Cie Afryka
i ze na wybrzezu dzikiem zetknate$ sie z Atlantykiem"—
moéwi bezpretensjonalny czterowiersz pod dowcipng
akwarelg Nowakowskiego. Mozna i tak. Wierszyk
i obrazek w beztroskim skrécie réwniez podajg prawde:
okre$laja 6w psychologiczny moment, kiedy dawne ma-
rzenie kpt, SkarzyhAskiego o przeleceniu oceanu prze-
ksztatcito sie w twardy plan.

Opis rocznych przygotowan do jego wykonania sta-
nowi pierwszg cze$¢ ksigzki ,Na RWD 5 przez Atlan-
tyk". Oficjalnie byto to gotowanie si¢ do lotu rekordo-
wego w linji prostej bez lgdowania na odcinku Lyon —
St. Louis, cho¢ i o tern prasa dowiedziata sie w ostat-
niej chwili, Stowo ,Atlantyk" styszato niewielu: Er-
wudziacy", kilka os6b naczelnych w lotnictwie, oraz
nieliczni wtajemniczeni. W ciggu dwu miesiecy odbywaty
sie w tajemnicy liczne préby samolotu, oraz wytrzymato-
§ci i umiejetnosci pilota.

Tak tedy ze swoboda, ktérg zazwyczaj przekre$la
zainteresowanie tlumu, odbyt sie 27 kwietnia 1933 r.
start cztowieka uszcze$liwionego tern, ze wszystkie trudy
sg poza nim, a przed nim tylko jedna, najwieksza przy-
jemnos¢: lot.

Odlegto$¢ 6.000 km od St.
rzynski 5-ma etapami.

Louis odbyt kpt. Ska-
Potem 4 dni pobytu w St. Louis,

W niedziele Kapitan niie dopuszcza do siebie ,kombi-
D Kpt. pil. S. Skarzynski. ,Na RWD 5 przez Atlannowan”, ktére rodza si¢ tatwo z emocji przed lotem,
tyk". — Wydawnictwo A. R. P. Naktadem L. Ztotnic- a ktére zgéry okre$lit jako bezuzyteczne. O 23-ej start.

zego. W-wa 1934,

W seledynowym blasku ksiezyca, ktéry widzi, jak urze-
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czywistnia sie manzenie o$wiecane dwa lata temu jego
srebrnym dyskiem na wybrzezu Senegalu.

Start, a potem w ciggu 22M godziny w matej kabi-
nie leci cztowiek. Przelatuje pas deszczow, ciszy, wia-
tréw —- tak, jak to sobie uplanowat. Patrzy na fosfo-
ryzujaca linje sztucznego horyzontu w nocy, a na grzy-
wy fal w dizieh. Przebija sie przez wat cumuluséw
i wznosi mad burzowe fronty. Jest mu duszno, to znéw
je, to odpedza zte mys$li ormianskg zagadka. Walczy
z senno$cig, obmywa oczy wodg. Wszelkie obawy od-
rzucit z chwilg powziecia decyzji, nie chce by¢ wyta-
wiany z wody, wierzy w pomys$ino$¢ lotu, wiec odbywa
go w spokoju. Tylko na ostatnich kilometrach ogarnia
go zdenerwowanie, lecz kamieA niepokoju spada z serca,
gdy widzi pod sobg brazylijskie palmy. Laduje na sen-
nem lotnisku w Maceio, zapala papierosa. Gdy radio-
telegrafista dowiedziawszy sie, skad przyleciat, patrzy
z niewiarg, jak na szalonego, mysli z zalem: ,Tym Ame-
rykanom doprawdy nie mozna niczem zaimponowacé" —
i idzie na kawe. Jest zadowolony ,z maszyny i z siebie
i nic ponadto".

Na tem sie konczy rdzen
Skarzynski przestaje by¢ lotnikiem, ,milczacym kondo-
rem", a staje sie wihasnoscig $wiata i bezposrednio —
Polonjii amerykanskiej Musi robi¢ to, czego nie znosi:
odbiera¢ hotdy, udziela¢ wywiadéw, moéwic¢, jes¢ — naj-
mniej lataé. Ksigzka jego, bedaca od 27kwietnia 1933 r.
dziennikiem, rozpada sie przeto wyraznie na 2 czesci.
Pierwsza, odpowiadajgca tytutowi: ,,Na RWD 5 przez
Atlantyk", drugg moznaby nazwaé: ,Post factum™.

ksigzki. Odtad ikpt.

*

Trudna jest recenzja tych 3 rozdziatéw: ,Przygoto-
wania", ,W-wa — St. Louis", ,Nad Atlantykiem", Jest
to dokument historyczny i materjal do studjum psycho-
pamietnik lotnika-sportowca i zrédio wiel-
kiego wzruszenia. Przedewszystkiem jest to zycie samo,
I nie mozna oddzieli¢ ksigzki od
sie to dzieje np. przyomawianiu rzezby artysty, W do-
datku czyn kpt. Skarzynskiego jest wtasnoscig S$wiata,
a skarbem Polski. Tyle o nim pisano, ze ksigzka jego
miata recenzje najcelniejszych piér, nim ja zaczat dru-
kowac,

We wstepie sktada jg autor w rece miodziezy, a roz-
dziat ,,Przygotowania” ma, wyrazny sens dydaktyczny:
tylko jasne okreslenie celu i silna wola prowadza do
osiggniecia go. Kpt. Skarzynski nie sposobit sie do lotu
tylko w ciggu roku tajemnych przygotowan; cate zycie
jego byto i jest zaprawg do czynéw, ktére wymagajg woli,
odwagi i cierpliwo$ci. To tez dobrze, ze podat cze$¢ swej
biografji peinej ciezkich chwil. Tem gtebszy i warto-
Sciowszy jest uSmiech, z jakim widzimy go zaréwno
w szpitalu, jak nad oceanem. Nie jest to ,gotebie ser-
ce" — o0, bo umie sie gniewaé — ale nawskro$ pogodny
stosunek do spraw S$wiata.

Ale ,Na RWD 5 przez Atlantyk" nie jest ksigzka
tylko dla miodziezy. Organizmowi starszego spoteczen-

logicznego,

autoratak dalece, Lak
jaka

stwa jest nierébwnie wiecej potrzebng pozywka. Cheé
do wielkiego czynu uznana jako konieczno$¢ peinego zy-
cia jednostki; wykonanie wielkiego czynu — jako logicz-
ne, obowiazujace nastepstwo tej checi. Tej tresci ksigz-
ki nie trzeba przerabia¢, ttumaczy¢ na swoj sposéb i do-

piero przyjmowaé: wchodzi wprost do duszy. Jest jak
cukier: krzepi.
Drugg warto$cig ksigzki, warto$cig, umykajaca

w pierwszej chwili ze zdumionych nig mysli, jest pro-
stota, ktéra ptynie z charakteru autora. Lot nad ocea-
nem jest w opisie Kpt. Skarzynskiego czem$ tak pro-
stem i fatwem, Ze.. zawodzi apetyt na sensacje. Dyle-
tant jednak tylko weZmie prostote bohaterstwa za jego
fatwosé. Ale przeczyta¢ gtosno ,Nad Atlantykiem". Ale
wpatrze¢ sie w szara, pokre$long przez pilota mape, jaka
sie postugiwat w czasie lotu. Spojrze¢ w mroczng gigb
drzeworytu na oktadce, lub z u$miechem na akwarele,
gdzie ,grozne burzy sg usciski". Wszedzie wielko$¢ ta-
ka, jak w najprostszej, a niedoscignionej budowli
greckiej.

Wykonujac lot szcze$liwie i z prostota, jako ,o0bo-
wigzek polskiego lotnika", ktéry widzial poczynania L.
Idzikowskiego, kapitan Skarzynski — zepsut nasz na-
rodowy charakter. Wolimy zawsze szeroko moéwi¢ o za-
miarze, interesowac¢ nim bliznich, robi¢ mity szum. Gdy
sie czyn nie powiedzie — winimy wszystkich. Tymcza-
sem kpt. Skarzynski peten fantazji pomyst ugruntowat
przez studja, obliczenia i nie moéwit nikomu. ,Milczacy
kondor . Polak stat sie przez niego w $wiecie synoni-
mem milczacej sity. Bez watpienia jest to bardzo przy-
jemne poczu¢ nagle w polskos$ci zalete narodéw poéinocy:
matomoéwnos$é, pod ktérg prezy sie czyn, lecz — jak to
obowigzuje! Kpt. Skarzynski zupetnie nieSwiadomie za-
szachowal polskg gadatliwos¢ i wbrew woli stat sie nau-
czycielem spoteczenstwa. Takim, co stosuje w wycho-
waniu ,metode zaufania".

Jednocze$nie dat nam odczué¢ gilebokg przyjemnosé,
tkwi w $wiadomosci, ze oto jest ws$réd nas ktos,
kto moze w kazdej chwili zrobi¢ niespodzianke na miare
Swiatowa,

% * *

Bohaterstwo, prostota i niezwykto$¢ czynu kpt,
Skarzynskiego ol$nity Ameryke, a przedewszystkiem Po-
lonje amerykanska. Dotknawszy ziemi w Maceio, pilot,
jego rekord i samolot polskiego wyrobu stali sie witas-
noscig M. S. Z., Ligi Morskiej i Kolonjalnej. Jeszcze
w kraju gen. Orliez-Dreszer udzielit autorowi wskazé-
wek w sprawie propagandy wséréd wychodzcéw. Szcze-
gétowy opis owej szeSciotygodniowej podrézy po Bra-
zylji i Argentynie, opis powrotu do Warszawy z zata-
jeniem sie w todzi, oraz dane o samolocie RWD 5, sta-
nowig tres¢ dwodch trzecich ksigzki.

,Cho¢ krétko, ale wszedzie", powiedziat sobie autor,
zaczynajac serje startow. Witali go i dzielny, polski sa-
molot — wszyscy. Uczenie i prosto, bankietami ,mon’
stre" i ryba po zydowsku. Ofiarowywano Kapitanowi
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najwymyslniejsze dary od papiero$nicy do rozmowy te-
lefonicznej z Zzong. Ale przedewszystkiem dawano mu
serca i mial je — otwarte — ozegoby nie dokonat naj-
milszy i najgodniejszy wystannik M. S. Z. Wszystko to
dowodzi, ze lot kpt. Skarzynskiego na rodzimym samo-
locie przysporzyt Polsce wiele sity, zdobywajac dla niej
utracona, lub utrwalajac zwatlatg mitos¢ wychodzcéw.

Chronologiczny opis wizyt przeplatany jest dygre-
sjami autora, jego wnioskami i sadami, ktére dajg duzo
mnaterjalu do przemyslenia. Kpt. Skarzynski podkres$la
nieuiznane jeszcze dotagd ogromne znaczenie morza, jako
tacznika z miljonowga rzeszg Polakéw, majacych za ocea-
nem swga pozycje, dobra i prawa. Ta cze$¢ ksigzki musi
by¢ rozpatrzona réwnie szczegétowo w prasie specjalnej
i codziennej, jak cze$¢ I-sza o locie. Niektore za$
sady autora powinna juz dzi§ Liga Morska i Kolonjalna
mwlaczy¢ do swej literatury wojujacej o potege morska.

* *

Poza walorami, -oméwionemi poprzednio, ksigzka —
cato$¢ ujmuje czytelnika poczuciem humoru, jakie autor
Wykazat juz, opisujac lot nad Afrykag. Wylgdowanie
w Maceio, bankiet w Tow. Zydéw polskich, wywiad
z dziennikarzami w Buenos Aires — to jedne z licznych
scen, peinych lekko izarysowanego, komizmu. Dowcip
autora jest naturalny i bystry, a zawarty czesto w ma-
tej uwadze, ,na marginesie”, stwarza w ksigzce nastrdj
tak mity, ze czytelnik wielbigc dzielnego lotnika, $mieje

sie z wybornym kompanem i czyta ksigzke jiednym
fchem 1).
Przed przystagpieniem do opisania tego, co przezyt

i widzial, Kpt. Skarzynski spowiada sie e wstretu do
Piéra. Woli te, ktére szumia, gdy leci. Otéz ksigzke
swg — ,ciezki obowigzek" —m Kapitan napisat — p-o-
Prostu, Nic w niej nie utwierdza w mniemaniu o fanfa-
rowaniu lotnikéw, wszystko — o prostocie zonierza.
Konstrukcja, styl, jezyk jasne i naturalne,

* $ *

Nabrawszy rozmachu przy wydaniu ,Ksiegi ku czci
Polegtych lotnikéw", L. Ztotnicki wydat ,Na RWD 5
Przez Atlantyk" w przeslicznej formie. Czy A. R. P-
Uie mégtby wyda¢ w ten sam sposéb ,Lotu do Tokio"
Orlinskiego, aby polskie wielkie loty i w literaturze
mPiaty swa piekng poizycje? Uktad ksigzki S. Skarzyn-
skiego wzorowy, a zamkniecie ostatniej kolumny w roz-
dziatach: ,W-wa — St Louis" i ,Nad Atlantykiem" stoi
na wysokim poziomie artyzmu. Inicjal w drzeworycie
1 oktadka Chrostowskiego, barwne $wietne wkiadki No-
wakowskiego; kilkadziesigt ciekawych fotografij ii map
sktadajg sie na cato$¢ bogata, artystyczna, w ktérej nie-
*Aa rzeczy zbednych.

Pisownie ze wzgledu na miodziez, dla ktérej ksigzka
stanie sie ukochana, nalezato zachowa¢ dawng, gdyz ta
obowigzuje w szkole.

U Specjalnie Makuszynski powinien sie ucieszy¢
2 krawca, ktéry w Rio de Janeiro szyt autorowi smoking.
Krawiec nazywat si¢ Tolipan (!). A wiec jeszcze jeden
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ZWYCIESTWO POLSKICH SKRZYDEL" U.

Z zagranicznych wystapien Challenge 1932 r. ma
najobfitszg literature. Juz w pare miesiecy po katastro-
fie ukazaty sie Swietne feljetony mjr, Wojtygi w ,IKC".
Zestawienie tych wspomnien, znacznie uzupetnione, zto-
zyto sie na ksigzeczke o Zwirce i Wigurze p. t.. ,Zwy-
ciestwo polskich skrzydet”.

Autor postawit sobie za cel podaé¢ ogétowi ,ich zy-
cie, ich czyny peine chwaly”, ktére sg ,czynnikiem wy-

chowawczym i bodzcem dla wysitkéw twoérczych mio-
dych pokolen”. Na wstepie mjr. Wojtyga odpowiada
na pytanie: ,dlaczego polecieli?", ktére stawiano mu
czesciej, niz innym, gdyz jako szef polskiej druzyny

challenge‘o-wej, byt z nimi stale i z nimi leciat do Pragi.
Odpowiada wiec na rozpaczliwe pytanie — prawda hi-
storyczng, opisem momentéw, w czasie ktérych zapadia
decyzja lotu na $wieto czechostowackie. Postanowienie
to byto niewymuszone, ptynace z sympatji, jakg Zwirko

czut do czechostowackich lotnikéw, ktérym obiecat
w Berlinie swoj przylot na wrze$niowy meting.
Za decyzjg poszto wykonanie, choé szto i Zwirce

i Wigurze opornie, wobec ich wiasnych, nieuchwytnie
ztych przeczué. One kazaly Zwirce odiozyé start bez
rzeczywistego powodu na niedziele, one ogarnety i auto-
ra, odlatujagcego wedtug programu w sobote. Pocieszat
sie: ,lecimy jako straz przednia RWD".

| nagle — Kkatastrofa. Po giebokim akordzie zato-
by zrywa autor z chronologiag i wraca do przygotowan
przedkonkursowych, a potem opisuje Challenge, poka-
zujac wszedzie Zwirke i Wigure — prawdziwych. ,Cwir-
ko an der Spitze® — W ogniowej probie. — Start do
zwyciestwa. — Zwyciestwo! — oto wymowne tytuty roz-
dziatdbw. Bezposrednia styczno$¢ z zalogg RWD 6 po-
izwolita autorowi dokonaé¢ wielu migawkowych zdjeé
Zwirki, przytoczy¢ jego rozmowy, opowiadania i opinje,
ktére wykazujg ogromng skromno$¢ osobista bohatera
i jego réwnie wielkg ambicje, gdy szto o dobry wynik
catego polskiego zespotu,

Zwirke po Zwyciestwie pamietamy u$miechnietego.
Mjr. Wojtyga widziat go w minute po wylgdowaniu:
,Otwieram drzwiczki od kabiny i dostownie debieje. —
Franek zty, spocony, brwi zmarszczone, usta wykrzy-
wione... Nie chce wierzy¢ w zwyciestwo-. Mato nie mdle-
je: — Reki nie czuje, cala pacha mnie boli. Przeciez na
petnym gazie maszyna sie wali na skrzydto, trzeba byto
nadludzkiej sity, zeby to wytrzymaé. Gdyby -nie chodzito
0 zwyciestwo nad Niemcami, tobym natychmiast lagdowat".

Autor nie poprzestaje jednak na stanowisku fotogra-
fa i czesto z zachowania sie Zwirki wnioskuje, -co czut
1 postanawiat. Po prébach w Berlinie ,Franek zczer-
niat, zamknat sie wiecej w sobie, unikat jakiegokolwiek

dowo6d dla autora ,Fatalnej szpilki”, ze Tulipanowie to
réd potezny i wscibski.

U Mjr. pil. Adam Wojtyga.
Zwirki i Wigury. 64 strony.

Nakt, fundacji ku czci
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afiszowania sie, przebywajac w wolnych chwilach w swo-
im pokoju. Wida¢ byto, ze skupia sie i zbiera wszyst-
kie sity do ostatecznej i decydujacej walki”.

* *

Jak wida¢ z tych cytat, ksigzeczka mjr. Wojtygi
jest witasciwie pamietnikiem autora. Pamietnikiem je-
dnego z piekniejszych okreséw zycia lotniczego i naro-
dowego. W lecie 1932 r., dzieki Zwirce i Wigurze, lotnic-
two weszto jako skitadnik organiczny do duszy narodu,
aby odtad by¢ nie koto niego, lecz w nim. Pamietnik
mjr. Wojtygi jest dokumentem, ktéry wskazuje, czemu
i jak sie to stato. Jest przeto cenny nietylko dla histo-
ryka lotnictwa, lecz i dla badacza ducha narodowego.

Poza nimi weZmie go do reki przedewszystkiem
miodziez, dla ktorej Zwirko i Wigura sg najbardziej
idealnymi bohaterami nowoczesnosci. Uktad pamietni-
ka rozwigzany jiest b. szcze$liwie. Watek zaczyna sie
od zatoby, przechodzi przez spokojne opowiadanie
0 przygotowaniach do Challenge i wybucha hejnatem
radosci. Gdy sie skonczy ostatnie karty — niema smut-
ku, niema kleski, Zwirko i Wigura stajg sie patronami
lotniczego zwyciestwa, triumfu pracy, woli i uSmiechu.
Rozdziaty takie, jak ,Zwirko prawdziwy", powinny by¢
czytane i omawiane w szkotach na godzinie wychowawczej,

Do wywotania oddzwieku przyczyni sie z pewnoscia
1 styl pamietnika. Przytoczone ustepy moéwig wyraznie
0 jego bezpretensjonalno$ci i o prostocie narracji. Autor
notuje wszystko nawet nie potocznem pismem, lecz po-
toczng mowa, od ktérej nie wymaga sie tak surowo czy-
stos$ci jezyka.

Ksigzeczke zdobig
oktadka J. Radlicza.

fotografje i dobra w pomysle

Co do sktadu drukarskiego, to
zostat w ksigzce zwyczaj ,IlI. Kurjera Codziennego", —
akcentowanie pewnych stéw kursywa. Mozna byto, wy-
dajac cato$¢, unikngé tego, aby nie sugerowaé czytelni-
kom takiego, a nie innego sposobu odczuwania,

.5 LAT LOTNICTWA SPORTOWEGO" D

Daznoscig Aeroklubu Rzeczypospolitej przy wyda-
waniu publikacji byto ,zamkniecie w niej nietylko prac,
dokonanych w ramach zorganizowanego sportu lotnicze-
go, ale i mozliwie wszystkich poprzednich usitowan, kté-
re wywotaly dzisiejszy ruch lotniozo-sportowy*“. Dlatego
wydawnictwo obejmuje poza okresem 1927 — 32 i lata
poprzednie, w czasie ktdrych kiuto sie niezdarne, nieza-
radne lotnictwo sportowe.

Nie grzato go opiekuncze skrzydto witadz, ani puch
prywatnych protektoréw; wytuskiwaty je ze skorupy
niebytu zgota osobliwe rece; akademika. Akademik pol-
ski ma wogoble piekng tradycje w lotnictwie. Przed woij-
ng projektowat sizybowce i samoloty, w 1918 r, stu-

N ,5 lat lotnictwa sportowego w Polsce”, Warsza-
wa, pazdziernik 1933. Wydawnictwo Aeroklubu R. P.
pod redakcjg B. I. Kwiecinskiego, L. Kwasniaka, W. So-
bola i R. Adamowicza.

denci warszawscy odebrali Niemcom lotnisko Mokotow-
skie, a na cmentarzach wojskowych w dziale ,,rok 1920"
wiele $mig staneto w bezruchu nad ich mogitami. Aka-
demik z lat 1921 — 28, organizujac lotnictwo sportowe,
szedt zatem godnie za przyktadem starszych kolegow.

W 1931 r. aerokluby akademickie przeksztatcity sie
w og6lne i znikta nazwa, wyrazajgca ich pochodzenie
oraz gatunek entuzjazmu: twérczego i.. pozbawionego
realnych podstaw, péki sie studenckim zapalem nie roz-
grzaty rwiadze i LOPP, Stusznie tedy redakcja ksigzki
poprzedzita historje poszczegdlnych klubéw syntetycz-
nym wstepem, ktéry daje miodziezy akademickiej dobre
i nalezne jej S$wiadectwo.

Po historji aeroklubéw i przedstawieniu organizacji
oraz znaczenia A. R. P., nastepuje ,Lotnictwo silniko-
we — szybownictwo — sport balonowy'. Cze$¢, ktora
wymagata najwiekszej pracy, gdyz wysnucia z zebranych
faktéw ogélnego obrazu

Po przedstawieniu zawsze niewdziecznych dla prze-
cietnego czytelnika spraw organizacyjnych (ARP, Komi-
sja Lotnictwa Sportowego etc.), nastepuje opis szkole-
nia w aeroklubach oraz ;ich sprzetu.

Te 2 rozdziaty moéwig najwiecej o wewnetrznej pra-
cy klubéw. Szkotenie, zanim doszto do dzisiejszej formy
(P. W. Lotnicze w todzi, potem trening w klubie)—szu-
kato z trudem wiasciwego wyrazu. Borykano sie z prze-
ciwnos$ciami: instruktor, paliwo, sprzet. | dzi§, cho¢
obozy lotnicze odcigzyty aerokluby, trening jest trudny-
50% sprzetu stale w naprawie wskutek wyniszczenia.
Dlatego praca aeroklubéw nie jest proporcjonalna do
ochoty i zamiaréw cztonkéw.

Samolot szkolno-treningowy zaczeto w Polsce bu-
dowaé¢ w 1924 r. Przy przegladaniu plastycznego zesta-
wienia tego sprzetu odnosi sie wrazenie, jakie powsta-
toby po rewji mody, na ktérej zademonstrowatby mode-
le Herse i — szwalnia. Konstrukcje krélujace, a obok
amatorskie, zapomniane, ktoérych znaczenie lezy ni®
w ich warto$ci, lecz w tern, ze byly, ze tamaty bezruch
i rozpalaty krytyczng i twoérczg mysl. ,Ten sie nie my-
li, kto nic nie robi". Budowat wiec samolot student Da-

browski i sierzant Dziatowski, uczen z Kalisza i wielu
innych. A juz zupetnie domowg suknig, uszyta witasne-
mi rekami, jest ,Kogutek" inz. Zaleskiego-. Wszystko

polskie: drzewo, silnik i fantazja, z jaka 18 koni stawia
sie podmuchom wiatru. Réznorodno$¢ wieku i zajeé
os6b, ktére chciaty stworzy¢ polski samolot, wskazuje
najlepiej, jak byt konieczny. Z czasem konkursy krajo-
we wyeliminowaly najlepsze konstrukcje, ktére zaspa-
kajajg dzi§ potrzeby klubow.

indywidual’
gdyc¢

W polskim ptatowcu sportowym, poza
nemi wyjatkami, iniema jeszcze polskiego silnika,
nie wytwarza si¢ go w Kraju.

Przykro$¢, ptynaca z tej Swiadomosci, ginie, gdv
patrzy sie na milczace szybowce. W dziedzinie lotu
bezsilnikowego wszystko jest swoje: sprzet i metoda

szkolenia i organizacja. Sport ten liczy sobie 10 lat za'
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ledwie J), to tez historja jego jest do$¢ krétka. Nie pi-
sze sie o tem w ksigzce wyraznie! jednak z poczatku
traktowano sport szybowcowy jako podrzutka i zanim
Ulz. Grzeszczyk nie wylatat 2 godzin, spoteczeistwo
uwazato szybownictwo za zbytki, kosztujgce zycie. Dzi$
adoptuje je skwapliwie lotnictwo silnikowe, dazac do
umieszczenia szybownictwa w programie szkolenia kaz-
dego pilota. Dlatego stanowczo do tekstu, a nie do od-
no$nika powinna byta wejs¢ wazna wiadomo$¢ o tem,

sg piloci szybowcowi, ktérzy wylaszowali sie zaledwie
Po 11 i 13 lotach na silniku'-’).

Histoirje szybownictwa uzupetniajag ujete nieszablo-
nowo dane statystyczne, a omdwienie sportu balonowe-
go zamyka cze$¢ og6lng lotnictwa sportowego.

Dalszy cigg albumu zaznajamia z pracg L. O. P. P,
Zwiazku Awiatycznego, Sekcji Lotniczej Politechniki

i 'z dziatalnoscig prasy lotniczej pod katem widzenia
uzytecznos$ci tych instytucyj w rozwoju sportu.

Ostatni dziat ksigzki, stanowigcy mniej wiecej je-
dng trzecig catosci, ito ,,imprezy i wyczyny sportowe"
w kraju i zagranicg, ujete chronologicznie. Przejrzyste

niapy pozwalajg na umiejscowienie samolotu w przestrze-
ni, a daty — w czasie. Sg to bezwatpiienia dla rzeszy
°2ytelniczej najciekawsze karty ksigzki. Wida¢ z nich,
Juk z roku na rok lotnictwo rosto, az rozkwitto kwia-
tem. Swiatowych zwyciestw. Pierwszy krok powietrzny
Zagranice, to lot Turyn — PoznahA w sierpniu 1920 r., lot
* musu, z potrzeby przytransportowania 2 zakupionych
samolotéw: zawodzacej Balilti i smutnej pamieci Ansal-
do. A dzi$, 8 maja 1933 r.? Atlantyk — Skarzynski—

RWD. Zestawienia tych dwoch lotéw nie trzeba obja-
$niac.
Dziat imprez uzupetniaja wiadomosci o rekordach.

* * *
Publikacja A. R. P. ma dwojaka warto$é: historycz-
i pedagogiczng. Pierwsza, b. duzej doniostosci, wy-
Ptywa stad, ze po raz pierwszy zebrano systematycznie
‘Uaterjat, dotyczacy lotnictwa sportowego. Zebrano go
2niudnie, z pism, z drobnych broszur i prospektéw, z ka-
talogébw zapomnianych wystaw. Zgromadzono wiadomo-

') Pomijam préby przedwojenne.

2) Wyliczajagc rekordy, pominieto pierwszy lot
odlegto$é. 28 maja 1932 r. inz. Grzeszczyk przeleciat
°koto 22 km., odczepiwszy sie podczas burzy od samo-
[°tu kpt. Skarzynskiego. W zwigzku z szybowcami sg
,eszoze 2 niedopatrzenia, drobne, lecz przykre, gdyz al-
AUtn znajdzie sie i zagranicg. Winieta: szybowiec, wle-
&°ny przez Hanriofa; na 6 pierwszych samolotéw uzy-
tych w Polsce do wleczenia szybowcéw w pierwszym
°kresie 2-u letnim, 5 byto polskiej konstrukcji. Druga
rPecz: nie wymieniono, ze Mynarski ustalit rekord 11 go-
®in 52 min. na S. G. 3, konstrukcji iinz. Grzeszczyka
GV poprzednio przy rekordach notowano typy. Nie-

lub Francuz pomysli: musieli sobie kupi¢ szybo-
wiec w Rhén i dlatego latali tak diugo.
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§ci nigdzie nienotowane, czasem poprostu ze wspomnien
ludzi, ktérzy przed laty organizowali aerokluby.

Wskutek tego ksigzka nabrata cech zrédta, do kto-
rego musi przyjs¢ kazdy, kto zechce pisa¢ lub moéwié
0 obecnym nurcie sportowego lotnictwa. Nalezy sie
uznanie A. R. P., ze dat historykowi, prelegentowi, za-
interesowanym konieczne juz dzi$ ,,vade mecum".

W stosunku do ,Zarysu historji lotnictwa"™ mjr.
Romeyki album A. R. P. doskonale rozszerza dziat lot-
nictwa isportowego, bedac naturalnem  uzupetnieniem
fundamentalniejszej pracy. Dobrze, ze te dwie publika-
cje ukazaty sie jednoczesnie.

Z historycznego ujecia treéci piynie warto$¢ peda-
gogiczna ksigzki. Stwierdzenie, kto stworzyt aerokluby,
podkreslenie, ze mitodziencza prasa rzucita pierwsza ha-
sto: ,akademicy na lotnisko!", wyliczenie konstrukto-
réw lotniczych, ktoérych wiekszo$¢ stanowili i stanowig
studenci — oto sg dane, jakie powinny w mitodziezy lot-
niczej podtrzymywaé szlachetny entuzjazm . Spoteczen-
stwo za$§ powinny utwierdzi¢ w przekonaniu, ze jesli
sprawg lotnictwa pasjonuje sie miodziez —m zapewnia
mu to zywotnos$¢ i ciggtosé.

Tre$ciowy uktad ksigzki, prosty i przejrzysty, znaj-
duje odpowiednik w uktadzie graficznym. Nieprzecig-
zone, jasne szpalty, a druk sepja harmonizuje z zdka-
wym tonem papieru.

Styl prosty; jezyk posiada nieco naleciato$ci w po-
staci niezno$nego, niestety mato trzebionego, germaniz-
mu ,w miedzyczasie" i gallicyzméw: ,gros", ,ekipa"
i t. p. JeSli idzie o ,ekipe", to mamy czysto polski,
o pieknej tradycji wyraz druzyna, ktory autorzy, pisza-
cy o sporcie, powinni przywréci¢ do swego stownictwa,
z wielkim dla niego pozytkiem.

Przy omawianiu wydawnictwa nasuwa sie czesto
termin ,album®. Dzieije sie to wskutek licznych i do-
skonatych map i zestawieA F. Ciechomskiego, ktdre nie
nuza. Poza tem pierwszy raz w wydawnictwie lotni-
czem zastosowat Ciechomski samolot, jako motyw licz-
nych winiet. Dopetniajg one tre$¢ rozdziatdw, lub uzmy-
stawiajg ja w sposéb nowy i wrecz Swietny.

A. Zasuszanka

na

L,PRZEGLAD HISTORYCZNO-WOJSKOWY™".

W tych dniach ukazat sie zeszyt 1 T. VI ,Przegladu
Historyczno-Wojskowego", czasopisma wydawanego przez
Wojskowe Biuro Historyczne.

Na tre$¢ tego zeszytu, poswieconego gtdwnie pamieci
Jana Sobieskiego, sktadajg sie w dziale rozpraw naste-
pujace prace: P. Janusz Wolinski we wstepnym artykule
p. t. ,Jan Ill Sobieski", przedstawit w og6lnym zarysie
sylwetke Jana Ill.

Mjr, Otton Laskowski w rozprawie ,Wyprawa wie-
defnskall rozpatruje zagadnienie odsieczy wiedenskiej do
chwili bitwy pod Wiedniem i wyzwolenia austrjackiej
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stolicy. W pracy tej, r6znigcej sie dosy¢ znacznie od
dotychczasowych opracowan, przedstawit autor mistrzow-
sko przemys$lang i przeprowadzong akcje, omawiajgc wy-
czerpujagco wysitek marszowy wojsk polskich, zagadnie-
nie naczelnego dowdédztwa, sytuacje wojsk chrzescijan-
skich i tureckich, oraz dziatania wojsk sprzymierzonych
i tureckich do chwili oswobodzenia Wiednia, Praca ta,
zaopatrzona w 3 szkice, przedstawiajgce koncentracje pod
Krakowem i marsz Sobieskiego pod Tulln, marsz wojsk
sojuszniczych pod Wiedenn oraz bitwe pod Wiedniem, da-

je zywy i plastyczny obraz przeprowadzonych dziatlan
wojennych.

P. Janusz Wolinski w pracy ,Parkany" (7 i 9 paz-
dziernik 1683), po omoéwieniu wstepnem sytuacji wytwo-

rzonej po zwyciestwie wiedeniskiem i scharakteryzowaniu
zmian, jakie zaszty w planach Jana IIl i austriackiej ra-
dy wojennej, przedstawit szczegbétowo dyslokacje sit pol-
sko-cesarskich i tureckich oraz przebieg dziatan wojen-
nych, uwienczonych $wietnem zwyciestwem, odniestonem
9 pazdziernika w drugiej bitwie pod Parkanami, dzieki
ktoremu po krdétkiem oblezeniu i zdobyciu Strzychomia
stawata otworem przed Sobieskim, w my$l pierwotnych
jego planéw, droga wgtab Wegier. Prace uzupetniajg 2
szkice, przedstawiajgce béj pod Parkanami 7 i 9 paz-
dziernika 1683.

P. Antoni Hnitko ogtosit ciekawy memorjat, dotycza-
cy uzbrojenia i zaopatrzenia artylerji koronnej, potrzeb-
nej na wyprawe wiedeniskg. Warto$¢ tego memorjatu
polega nietylko na tern, Zze jest powaznym przyczynkiem
do dziejéw jednego z najwiekszych zwyciestw w historji

REDAKTOR — mjr. ROMEYKO MARJAN.
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wojen, lecz w réwnej mierze i na tern, ze zawiera dokta-
dne normy artylerji w owym czasie. P. Kazimierz Piwar-
ski ogtosit ciekawe ,,Votum hetmana Lubomirskiego na
sejmie lubelskim w 1703“,

.Z DZIEJOW DAWNYCH | NAIJNOWSZYCH"

Dr. W.Lipinski— ,Z dziejow dawnych inajnowszych".
Warszawa 1934. W. I. N. Wydawn, str. 466, cena 6.50.

Autor, ktory dat sie dobrze pozna¢ z szeregu cen-
nych prac, poswieconych badaniom najnowszej historji
Polski, zwtaszcza w dziedzinie walk o niepodlegto$¢ —
obecnie wydat nowg ksiazke, ktéra zawiera 17 oddziel-
nych studjéow, powstatych w ciggu ostatnich 5 lat i ogto-

szonych w réznych pismach naukowych i literackich,
a obecnie zebranych w cato$¢,
W wiekszo$ci stanowig one przyczynki do historji

najnowszej i sg ideowo zwigzane jednem wspdlnem za-
gadnieniem walki o niepodlegtosé.

We wszystkich tych pracach autor stara sie wydoby¢
czynniki nietylko wojskowe, ale i polityczne, gospodar-
cze, spoteczne i obyczajowe, ktére dotychczas byty mato
uwzglednieniane w studjach wojskowych.

Praca ta, dzieki tego rodzaju do niej podejéciu, sta-
nowi niezmiernie wazny przyczynek do catoksztattu dzie-
jow najnowszych.

Napisana przejrzyscie: i ciekawie. Kogo zajmuja dzie-
je odbudowy panstwa polskiego — a trudno przypusz-
cza¢, by ktokolwiek odnosit sie obojetnie do tych zagad-
nien, — ten przeczyta te prace z duzem zadowoleniem'

SEKRETARZ — mjr. pilot WOJTYGA ADAM.

~PRZEGLADU LOTNICZEGO”:

De BEAURAIN JANUSZ, Ppik. dypl. CEPA HELJODOR, Pptk. dypl. CIBA LUDWIK, Ppik,, pil.
DOMES AUGUSTYN, Pptk. pil. ster. GRABOWSKI HILARY, Mijr.

GRABOWSKI
Mijr. obs.

ZIEMOWIT, Ppik.
JUNGRAV JOZEF,

dypl.

Ppik. pil. KALKUS WEADYSLAW, Ppik. obs. KARAS EDWARD, Mjr. dypl. obs. KOPYCINSKI BOLESLAW,

Ppik. dypl. pil. inz, KUZMINSKI STANISLAW, Pptk. pil. LEWANDOWSKI EDWARD, Ppik. pil, PRAUSS

TADEUSZ, Pptk. dypl. SALONI ROMAN, Ppik. pil. ster. SIELEWICZ JULJAN, Mjr, pil. STACHON

BOLESLAW, Kom.-por. pil. TRZASKA-DURSKI KAROL, Pik. dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW, Ppik. pil. inz,
WIEDEN FRANCISZEK, Ppik. pil. ster. WOLSZLEGIER JAN.

WARUNKI PRENUMERATY: Roczniew Warszawie 30 zt., pétrocznie 15z+., kwart. 7.50 z+. Naprowincji— rocznie 32
pétrocznie 16 zt, kwartalnie 8 zt.  Zagranicg rocznie 40 zit. poétrocznie 20 rf
Konto P K. O. 17.944.

Adres Redakcji I Administracji: ,Przeglad Lotniczy" M. S. WarszaWw3

ul. Putawska,

Departament Aeronautyki
tel. a 20-71.

Wojsk.,

W sprawach redakcyjnych przyjmuje interesantéw: redaktor w Departamencie Aeronautyki — tel. 8 20-71, w domu 9 79-78;
redaktor techn. — tel. 8 20-74; sekretarz w Departamencie Aeronautyki ul. Putawska, Lotnisko, tel. 8 51-22.

Drukarnia Mazowiecka, Warszawa Szpitalna 1, tel. 649-04.
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DWUTYGODNIK ILUSTROWANY

LOT

| OBRONA PRZECIWLOTNICZO-GAZOWA

POLSKI

NA NADER UROZMAICONA TRESC DWUTYGODNIKA SKEADAC SIE BEDA
POPULARNE ARTYKULY | REPORTAZE Z NASTEPUJACYCH DZIEDZIN:

LOTNICTWO ™ RY?TYCawnoekskkiomvuen 1K AT . - NE
SZYBOWNICTWO

MODELARSTWO

BALONY

O. P. L. i O. P. GAZ.

AKTUALNOSCI

DZIAL LITERACKI

RECENZJE i NOTATKI BIBLJOGRAFICZNE
KORESPONDENCJA KRAJOWA i ZAGRANICZNA
DODATEKI DLA MLODZEZY

ROZRYWKI UMYSLOWE

LICZNE ILUSTRACJE | ZDJECIA FOTOGRAFICZNE AKTUALNYCH
WYDARZEN ZE WSZYSTKICH WYMIENIONYCH DZIEDZIN.

.LotiLo. p.'|l.lg.|Polski“ mozna nabywac¢ takze w kjoskach T-wa
~Ruch“ oraz we wszystkich innych punktach sprzedazy gazet.
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— nielicznemi O PRAW NEMI rocznikami 1928— 1933
— oddzielnemi oprawami dla poszczegolnych rocznikéw

Rocznik! 1928 - 1933 sg oprawione w angielskie ptétno, ztotem cisnione, w trzech
kolorachi biato-szarym, zielonym i niebieskim (patrz klisza). Poszczegdlne
oprawy* sg identyczne jak i roczniki oprawione. Prace introligatorskie
zostaly -wykonane w znanej firmie B. Zjawinski w Warszawie, Nowy Swiat 41.

OPRAWIONE ROCZNIKI STANOWIA PIEKNA OZDOBE KAZDEJ BIBLJOTEKI

Cena poszczeg6lnych rocznikéw wraz z opakowaniem i przesytkg wynosi: »

Rocznik 1928 — 10 zt. Poctnik 1930 — 20 zt. Rocznik 1932 — 20 zi.

1929 — 70 . 1931 — 20 ,, ” 1933 — 30 ,,
Przy o6wieniu v ys'kicS rocznikéw-catos¢ wynosi zt. 100,—
ktéra ->oze by¢ > ilos-ona na raty po zi 20,— miesiecznie.

Oprawy dla powc; sgoélnych roczn* w -ynosza zt. 4,— za rocznik wraz zopakowaniem iprzesyitka.

ZamoOwienia prosimy kierowac¢: Administracja ,PRZEGLADU LOTNICZEGO"
Warszawa-Mokotow Departament Aeronautyk M. S. Wojsk.

= Naleznosci prosimy wptaca¢ na konto P. K. O. Nr- 17.944.



