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kursuja codziennie (rowniez w niedziela).
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o 17.30 ¥ Gdansk (Danzig), Gdynia B G 800%+ 0 — odlor o Separt !
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- 12.50 Poznan 0. 17.10 * — samoloty kursujag w poniedziakki,
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p- 14.30 Berlin 2 0. 15.35 Vezgredl- | Cureu g
— samoloty kursuja we wtorki,
0. 16.00 ¥ Warszawa *@ s 9.50 czwartki i soboty — service: mardi, jeudi,
p- 17.50 Katowice S . 8.00 samedi.
0. 630 Warszawa _19.05 P. L. L. ,LOT" przewoza pasazeréw
815 Krakow 8 17.20 i ich bagaz bezptatnie do lotnisk i z lot-
B, 8.35* Krakéw _ 16.55%* nisk samochodami z wyjatkiem w Berlinie,
p- 10.30* Brno B 15.00*%* Gdansku, Rydze i Tallinie, gdzie miedzy
0. 10.40* Brno 14.50** lotniskami a $rédmie$ciem utrzymywana
p- 11.30* > Wien i5 8 14.00%* jest dogodna komunikacja (metro, tram-
> waje i t. p.)
0. 7.00* Warszawa . 17.15%* B sredni ' ia lotni
pr 9.40* Wilno B 14.35%* ezpo_s_re_ .nla poraczenia lotnicze
0. 10.05* Wilno  14.10%* W Bei linie: zArpsterdar.nem,.Kopenhagq,
13.35* R B Sk Londynem, Malmé, Paryzem i t. d.
- 13. yga . 12.40 S
B 14.05* RVda 12.10%* W Bukareszcie: z Istanbulem.
15.55% St Taﬁinn B 10.20%* W Tallinie z Helsinkami, Leningradem,
p- Stockholmem i t. d.
0. 10.15 Warszawa >k 8 13.50 W Thessalonika h: z Atenami, Jerozo-
- 12.30 Lwow . 11.35 lima, Kairem i t. d.
8. 12.55* Lwow B 11.10** W Wiedniu: z Belgradem, Budapesztem,
. 15.30* Cernaut_l . 10.35** Genewa, Monachjum, Rzymem, Wenecja,
B. 15.50* Cernauti B 10 15** Zurychem i t. p.
. 18.50* Bucuresti . 7.15*%* Bilety na przelot Polskiemi Linjami
B. 7.00** Bukareszt B 18.50* Lotniczemi ,L O T“ nabywaé mozna
p- 9.00%* Sofja . 16.50* rowniez w .OS$rodku propagandowym™
0. 9.25** Sofja o - 16.25* L. O. P. P. Warszawa, S-to Krzyska 12
p- 11.10%* i Thessaloniki 5 B 14.20+ telefon 533-92.
B I1URA P. L. BE ,JLO T1T*
A;ﬁres
telegr.
WARSZAWA Mz R 60 Lotnisko — Okecie, Tel. 563-00.
LOT ) )
KATOWICE LOT Lotnisko — Muchawiec Tel. 135 i 145
KRAKOW LOT ul SZE;)IiLtJaFIQr% '\3/|2|E9|.Se||<||5132_22 Lotnisko — Czyzyny. Tel. 125-45
LWOW LOT ol ﬁg?jgg(i“g'ﬂsef'is_n Lotnisko — Sknitow. Tel. 29-36
POZNAN LOT Lotnisko tawica — Tel. 78-45
GDANSK (Danzig) cpn . B
GDYNIA LOT Lotnisko — Wrzeszcz Langfuhr. Tel. 415-31
BRNO LOT Lotnisko — Cernoyice Tel. 38-266
Austro »Luftreisebiiro"
WIEN flu ) I.  Kaerntnerring 5. Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60
g Tel. R 28—1—21
BUCURESTI LOT g popro Reprezentacl o 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 LOT Lotnisko — Porubanek Tel. 80.
RIGA LOT Lotnisko — Spilve. Tel. 274-57.
TALLINN LOT Hotel Kuld Lovi. Tel. 426-27 Lotnisko — Tel. 313-30.

Poza tem informacje i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrézy
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Mjr, pil. ADAM WOJTYGA
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Xl-ty Tydzien L O, P. P.

~SKRZYDLA HUSARZA | SKRZYDLA
SAMOLOTU, HEEM Z PRZYLBICA | MA-
SKA GAZOWA — TO W ROZNYCH EPO-
KACH NARZEDZIA TEJ SAMEJ SPRA-
WY: OBRONY POTEGI | POMYSLNOSCI
PANSTWA.

I. MOSCICKI".

OD REDAKCIJI.

Dorocznym zwyczajem Liga Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej réwniez i w tym roku obchodzita uro-
czy$cie w calym kraju swoj tydzien (9 — 16 maj), po-
Swiecony propagandzie i wzmozonej akcji zbiérkowej
wsréd spoteczenstwa.

Sam przebieg uroczysto$ci tygodniowych zostat juz
odpowiednio opisany w prasie codziennej, dlatego pomi-
niemy go, a przejdziemy do omoéwienia zagadnien wie-
cej nas interesujgcych.

L. O. P. P. i lotnictwo sg tak $cisle ze sobg zwigza-
ne, ze obowigzkiem naszym jest zaznajomi¢ czytelni-
kéow z dziatalnoscia Ligi, specjalnie w dziedzinie popie-
rania lotnictwa, ktéra to akcja nalezy do pierwszych sta-
tutowych obowigzkéw tej organizacji.

Minat rok pracy, ktéra moze sie pochlubié
wymowg cyfr, efektami realnemi, czynami trwa-
temi i wartoSciowemi, a nie frazesem, czy pu-
stem stowem.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej,
jak sama nazwa wskazuje, tworzy, pomnaza
i buduje $rodki obrony panstwa w powietrzu
i na ziemi. W roku ubiegtlym, w maju, nastg-
pity zmiany personalne w Zarzadzie Gdwnym
L. O. P. P., na ktérego czele stangt gen. dyw.
inz. Leon Berbecki, Nowy Zarzad pod spre-
zystem kierownictwem Prezesa wzigl sie ener-
gicznie do pracy, ktorej plony zbiera dzi$ po
rocznym okresie.

Struktura organizacyjna Zarzadu Gtdéwnego
L O. P. P. przewiduje $cislejsze grono oséb
kierujagcych pracami tej instytucji, tak zwane
Prezydjum, oraz szereg organéw wykonawczych
w postaci wydziatdw: ogdlno-organizacyjnego,
lotniczego, o. p. 1 gaz., ktéremi kierujg Vice-
prezesi. Prdcz tego referaty: zaopatrzenia, ra-
chunkowos$¢ i kasa, oraz propaganda, ktoremi
kieruja wyznaczeni cztonkowie Zarzadu. Poza-

X1 Tydzien L. O. P. P. jest réwnocze$nie zakoncze-
niem roku budzetowo-propagandowego Ligi, pod kiero-
wnictwem Zarzadu Gtéwnego, wybranego rok temu, na
ktorego czele stoi znany ze swej energji i incjatywy In-
spektor armji gen. dyw. inz. Leon Berbecki.

Omawiajac ponizej rezultaty prac rocznych tej po-
zytecznej instytucji, wspdipracujacej i popierajacej na-
sze wysitki nad obronno$cig kraju, ,,Przeglad Lotniczy"
ze swej strony i w imieniu swych czytelnikow, skiada
Lidze z okazji XI tygodnia serdeczne zyczenia dalszego
pomys$lnego rozwoju i wyrazy wdziecznosci za pomoc
okazywang lotnictwu na kazdym kroku.

tem istnieje wybrany z pos$rod cztonkow Za-
rzgdu komitet redakcyjny oficjalnego organu
L. O. P. P. ,Lot i Obrona Przeciwlotniczo-Ga-
zowa Polski". Przy Zarzadzie Giéwnym fun-
guje ,Komitet Fundacji Ku Czci § p. Zwirki
i Wigury" zbierajagcy odpowiednie fundusze na
Challenge.

Zadania i cele L. O. P. P. okresla statut,
zatwierdzony przez Rade Ministrow.

Ostatnio wprowadzony z koncem ubiegte-
go roku statut nadaje Lidze prawa ,wyzszej
uzytecznosci”, oraz przewiduje zalezno$¢ jej
od 3-ch ministerstw: Spraw Wojskowych, We-
wnetrznych i Komunikacji, W sklad Zarzadu
Gtoéwnego wchodzi delegat Sztabu Gtownego,
w charakterze delegata Rzadu, ktéry baczy, by
prace L. O. P. P. szty po mysli wymagan W oj-
ska i Rzadu.

Zarzad Gtowny przyjat za zasade i podsta-
we swej pracy, ze tylko Scista wspdétpraca spo-
teczenstwa z Rzadem moze zapewni¢ Lidze na-
lezyty rozwdj i moznos$¢ zrealizowania swych
planéw rzeczowo i celowo, wedtug wymagan
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jakie obrona kraju narzuca. Kierujac sie tg za-
sadg i temi wymaganiami, Zarzad Gtdéwny za-
rzadzit daleko idgcag ostrozno$¢ w wydatkowaniu
sum tozonych przez spoteczenstwo, przeznacza-
jac je tylko na cele $cisle zwigzane z zagadnie-
niami obrony powietrznej i przeciwgazowej
panstwa, oraz jego ludnos$ci, précz koniecznych
wydatkéw zwigzanych z administracjg tak ol-
brzymiej organizacji. Wydatki administracyjne
normuje zresztg szczeg6towo statut.

Przed omdwieniem szczeg6towem prac za
rok ubiegty i programu prac na rok przysziy,
warto zaznaczy¢, ze akcja L. O. P. P. znalazta
petne uznanie ws$rod spoteczenstwa, albowiem
dotychczasowa ilos¢ cztonkéw, wynoszaca

880.000 wzrosta w ciggu roku 33/34 do 1.200.000.

Zywotno$¢ tego rodzaju organizacji, ktéra ma
obja¢ jaknajszersze warstwy spoteczenstwa ca-
tego kraju, liczy sie w ilosci cztonkéw. Pod
tym wzgledem L. O, P. P. spetnita swoje zada-
nie i zupetnie usprawiedliwiony optymizm,
kaze przypuszczaé, iz cyfra ta jeszcze ciagle
bedzie wzrastaé.

W dziedzinie najwiecej nas obchodzacej, to
jest lotniczej, praca programowa zostata skiero-
wana gtéwnie na dostarczenie panstwu mozli-
wie duzej ilosci czeSciowo juz wyszkolonych
mitodych ludzi, ktérzyby nastepnie mogli sie
poswieci¢ stuzbie w lotnictwie, tak w personelu
latajacym, jak i technicznym.

Prace rozpoczyna sie od modelarstwa, pro-
wadzonego ws$réd miodziezy w szkotach. Mo-
dele latajgce pociggajg miodziez i wzbudzajg
zamitowanie do lotnictwa. Dla tego celu L. O.
P. P. wyszkala instruktorow modelarstwa, do-
starcza materjatéw i UKzadza coroczne konkur-
sy modeli latajagcych, o charakterze ogélno-kra-
jewym (w tym roku w Poznaniu). Nastepnym
etapem — to szybownictwo, ktéremu L. O. P. P.
dostarcza szybowcdw, finansuje wyszkolenie
i poczynania w tym kierunku. Wpreszcie prze-
chodzimy do pilotazu silnikowego, popieranego
przez L. O. P. P., w postaci subwencji i samolo-
téw, dostarczanych aeroklubom, oraz p. w. lot-
niczemu.

Oprdcz tego L. O. P. P. udziela stypendjow
studentom politechnik: Warszawskiej, Lwow-
skiej i Gdanskiej, ktérzy maja zamiar pézniej
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poswieci¢ sie pracy w lotnictwie. Dalej, sub-
wencjonuje lotnicze zaktady i instytuty nauko-
we, popiera i finansuje prace twdrcze i nauko-
we z dziedziny lotnictwa. Budowa i utrzyma-
nie lotnisk w catej Polsce jest statg troskg L. O.
P. P., zdajagcego sobie jasno sprawe, Ze roz-
wa@j lotnictwa jest uzalezniony od odpowiedniej
organizacji terenowej.

Konkursy i zawody lotnicze urzadzane i fi-
nansowane przez L. O. P. P. sg koncowym eta-
pem prac na tem polu. Daja one mozliwos¢
wybicia sie mtodym, zdolnym jednostkom, tak
w dziedzinie pilotazu, jak i techniczno-konstruk-
cyjnej.

Dla koordynacji wysitkdw na polu popiera-
nia Lotnictwa, L. O. P. P. wyszkolita przed nie-
dawnym czasem szereg instruktorow wydzia-
téw lotniczych, ktorzy zajmujac (odpowiednie
stanowiska w okregach wojewodzkich bedg mo-
gli czuwac¢ nad skoordynowaniem wysitkéw i ce-
lowoscig wydatkéw przeznaczonych na mode-
larstwo, szybownictwo i lotnictwo sportowe, nie
maéwigc juz o prowadzeniu przez nich odpo-
wiedniej akcji propagandowo usSwiadamiajgcej
z dziedziny lotnictwa.

W dziale obrony przeciwlotniczo-gazowej
potozono gtéwny nacisk na wyszkolenie i wy-
ekwipowanie odpowiedniej iloSci posterunkow
obs. meld. i druzyn odkazajgcych. Wreszcie, na
uswiadomienie ludnos$ci, zaopatrzenie w sprzet
przeciwgazowy, oraz wyszkolenie odpowiednich
instruktoréw, az do tak zwanych opiekunéw do-
mowych wigcznie. Budowa wzorowych schronéw
opl.-gaz. na terenie catej Polski zezwoli na za-
znajomienie inzynierow i budowniczych z tego
rodzaju konstrukcjami, ktére potem beda mogli
zastosowa¢ w budowlach rzgdowych i prywat-
nych, celem stworzenia jaknajwiekszej ilosci
miejsc zapewniajgcych bezpieczenstwo w czasie
napadu lotniczo-gazowego.

Bardzo silnie wzmozona akcja zaopatrzenia
terenu w sprzet opl.-gaz., szereg kurséw i obo-
zow szkolnych, wreszcie wyszkolenie prowa-
dzone na terenie wihasnym i organizacyj po-
krewnych, nastepnie akcja uSwiadamiajgca pro-
wadzona na szerokg skale stowem i pismem po-
$réd szerokich warstw spoteczenstwa, daje na-



248

dzieje, iz stowa wypisane na kazdym OS$rodku
propagandowym L. O. P. P. ,Zorganizowa-
nym i przygotowanym do obrony przeciwlotni-
czo-gazowej nic grozi¢ nie bedzie* — zaczng sie
realizowaé¢ coraz wiecej i silniej.

Budzet za ubiegty rok wyrazit sie pokazng
cyfrg 3.594.970 zt. Tyle ztozyto spoteczenstwo
z drobnych, nieraz groszowych skiladek, na ce-
le, ktére tak stusznie i pieknie okres$lit Pan Pre-

Kpt-obs. Z. M. PIATKOWSKI
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zydent prof. Ignacy Moscicki, Wysoki Protektor
L. O. P. P.,, w Swem motto skreslonem z oka-
zji Xl-tygodnia Ligi.

Dotychczasowe wyniki pracy, osiggniete
w krotkim stosunkowo czasie i w okresie panu-
jacego kryzysu mogg spoteczenstwo napoi¢ wia-
ra, ze grosz ztozony, jest dobrze i celowo wy-
dany, bo tylko i jedynie dla ,,obrony potegi
i pomysinosci Panstwa".

Lotnictwo cywilne w Polsce

OD REDAKCIJI.

Sze$¢ lat uptywa od chwili, gdy wtadze panstwowe
nakazaty rewizjg 6wczesnych pogladéw na lotnictwo cy-
wilne w Polsce, ktére, pomimo wielkich sum na nie to-
zonych, poczynajac od 1922 roku, w ciggu pierwszego
etapu nie wykazato spodziewanego rozwoju.

Nowe, w tej mierze, wytyczne staly sig podwaling
prac zreformowanego naczelnego urzedu lotnictwa cywil-
nego, na czele ktérego staneli zaproponowani przez Sze-
fa Departamentu Aeronautyki — wybitni fachowcy lot-
nictwa, by dokonaé w nastepnem szescioleciu 1928 —
1934, ogromu pracy, ktérej Swiadkami dzi§ jestes-

Retrospektywny rzut oka na historje dzie-
jow ludzkosci pozwala nam skontrolowac, ze po-
czatkowo dzieje te ksztattowaty sie gidwnie na
ladach. To zwigzanie ludzkosSci z ziemig wy-
warto swoj wplyw zasadniczy na caty charakter
prawie wylacznie lgdowego okresu dziejow.

Pewne zainteresowania sprawami morskie-
mi, a nawet poczynania w tej dziedzinie w owym
okresie, pozostaty bez wigkszego znaczenia i do-
piero caly sizereg doniostych zdobyczy odkryw-
czych na morzach w wiekach pézniejszych byt
przyczyna, ze sprawy morskie zaczetly rowniez
wywiera¢ swéj wptyw na przebieg dziejéw ludz-
kosci. Odkrycia te uznano za fakty, tak wiel-
kiej wagi historycznej, .ze staty sie one kopca-
mi granicznemi, przedzielajgcemi wieki $rednie
od czasow najnowszych. Odtad dzieje ludzko-
§ci sg zwigzane nietylko z lgdami, lecz i z mo-
rzami.

Obecnie, w wieku XX-tym, jestesmy Swiad-
kami nowego procesu dziejowego, a mianowicie

my, a ktdrej uzewnetrznieniem na jednym tylko odcinku,
byta piekna uroczysto$¢ pieciolecia Polskich Linij Lot-
niczych ,,Lot" zaszczycona obecnoscia Pana Prezydenta
Rzeczypospolitej.

Artykut ponizszy, skre$lony reka kpt.-obs. Pigtkow-
skiego, najblizszego  wspéipracownika Szefa Departa-
mentu Lotnictwa Cywilnego w okresie catego szesciole-
cia, najlepiej obrazuje nam wysitki oraz osiggniete re-
zultaty, dzieki ktérym polskie lotnictwo cywilne zajeto
wsérod lotnictw europejskich, niewatpliwie jedno z naj-
bardziej zaszczytnych i naleznych mu miejsc.

widzimy, jak na arene historji ludzko$ci wkro-
czyt trzeci czynnik — powietrze.

Mimo, ze powstanie tego faktu datuje sie
od niespetna trzydziestu lat — to jednakze do-
tychczasowy wptyw jego na wspoOiczesne zycie
ludzko$ci, pewna supremacja naturalna powie-
trza nad morzami i lgdami, oraz nieograniczo-
ne mozliwosci rozwojowe w przysztosci pozwa-
lajg Smiato przypuszczac, ze powietrze w przy-
sztych dziejach ludzkos$ci odegra role o rozmia-
rach trudnych dzi§ do przewidzenia.

Znaczenie lotnictwa w zyciu narodow, ka-
ze im zajmowac sie tem lotnictwem, t. j. kaze
im prowadzi¢ odpowiednig polityke lotniczg
(vel powietrzng), tak jak prowadza od wiekow
odpowiednie polityki: ladowa i morska. W do-

tychczasowej, tak krétkiej historji lotnictwa,
wyraznie odcinajg sie trzy odrebne okresy
gtéwne:

1) historja lotnictwa do czasow wielk

wojny 1914 — 1918,
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2) lotnictwo w czasie wielkiej wojny, oraz

3) lotnictwo po tej wojnie.

W kazdym iz tych okreséw odmiennie prze-
jawiata sie polityka panstw w odniesieniu do
lotnictwa.

Lotnictwo w okresie pierwszym w catej Eu-
ropie ma charakter prawie wytgcznie prywatny,
zakres jego zainteresowan — to wyczyny spor-
towe, osiggane z reguty przez sportowcow-lot-
nikéw cywilnych. Zainteresowania lotnictwem
dla celow wojskowych pojawiajg sie prawie
przed wybuchem wielkiej wojny.

W Polsce, rozdartej trzema zaborami, lot-
nictwo cywilne miato swych przedstawicieli nie-
tylko w dziale sportowym, gdzie wstawito sie
licznemi, znanemi woOwczas nazwiskami, lecz
miato ich rowniez i w innych dziedzinach* a mia-
nowicie naukowo-technicznej, oraz przemysto-
wej, Jednakze, mimo sukceséw indywidual-
nych trudno jest mdéwi¢ o jednolitej polityce,
a tem samem i akcji lotniczej w tym okresie.
Stoi bowiem na przeszkodzie brak wias-
nej panstwowosci, ktdéraby umozliwita zorgani-
zowanie i skoordynowanie wysitkow lotniczych
poszczegblnych jednostek i otoczyta je potrze-
bng opieka. To tez w sumie bilans polskiej akcji
lotniczej, we whasciwem tego pojecia znaczeniu,
nie wykazuje za ten okres znaczniejszych po-
zycyj dodatnich.

Drugi okres t— to okres wielkiej wojny
1914 — 1918. Lotnictwo wojskowe, niedoce-
niane w pierwszym okresie, stato sie nagle
przedmiotem dazen rozwojowych wszystkich
panstw walczacych, jak réwniez i neutralnych.
Lotnictwo pochtania olbrzymie ofiary w lu-
dziach i materjalne. Dzieki temu jednak w cig-
gu 4-ch lat wojny osiggneto tak wspaniaty roz-
woj techniczny i ilosciowy, na jaki musiatoby
zapewne czeka¢ przez dtugie dziesigtki lat
w czasie pokoju.

W tym okresie na ziemiach polskich, gdzie
toczyty sie krwawe boje, czestokro¢ miedzy
wspotrodakami, stuzacymi  pod  zaborczemi
sztandarami, samodzielna twoércza praca nad
rozwojem lotnictwa polskiego zamiera. Jed-
nakze z lotnictwem zaznajamiajg sie praktycz-
nie, czy to w charakterze personelu latajgcego,
czy tez jako pracownicy naukowi i przemystowi
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lotnictwa wojskowego zaborcOw i sprzymierzen-
cow, liczni Polacy, ktorzyby w czasach pokojo-
wych napewno nigdy nie mieli okazji zaznajo-
mienia sie z lotnictwem w tej ilosci i w takim
zakresie, | to jest jedyng pozycjg dodatnig dla
polskiego dorobku lotniczego w tym bilansie
Smiertelnych strat i olbrzymich ofiar materjal-
nych za okres w. wojny.

W okresie, po wielkiej wojnie, w spadku po
dziataniach wojennych w catej Europie okazat
sie nadmiar zbednego juz personelu i materjatu
lotniczego. Tego, tak duzemi kosztami naby-
tego, dobytku lotniczego panstwa nie chcg zmar-
nowac, gtowig sie wiec nad mozliwosciami zna-
lezienia dla niego odpowiedniego ujscia* wsku-
tek czego zwrdcity znéw swg uwage na unieru-
chomione przez czas wojny mozliwosci lotnictwa
cywilnego, z ktérego wiasciwych wartosci zda-
waly sobie sprawe nieliczne jedynie jeszcze jed-
nostki.

Stad tez gtdwnie wywodzi swoOj poczatek
powojenna polityka panstw wspétczesnych
w odniesieniu do lotnictwa cywilnego.

Zdawano sobie bowiem dobrze sprawe z te-
go, ze o ile zakres dziatania lotnictwa wojsko-
wego jest od samego poczatku powstania tego
lotnictwa $cisle ustalony i nie przewiduje sie
znaczniejszych odchylen w tym wzgledzie, o ty-
le zakres dziatalnosci lotnictwa cywilnego jest
bardziej bogaty, elastyczny, moze bowiem objac
wszystkie prawie dziedziny zycia wspotczesne-
go. Samolot bowiem oddaje obecnie ludzkosci
coraz wieksize ustugi, nietylko w dziedzinach po-
wszechnie znanych, jak komunikacja lotnicza,
sport i turystyka, lecz rdwniez w catym szeregu
dziedzin specjalnych, jak np. badania nauko-
we, meteorologiczne, archeologiczne, geograficz-
ne, pomiary i zdjecia z powietrza, wreszcie
w dziedzinach o charakterze $ci$le utylitarnym,
jak np. rolnictwo, lesnictwo, rybotoéstwo, rato-
whictwo, propaganda, prasa etc. etc.

Tem tez bogactwem i réznorodnoscig prze-
jawow lotnictwa cywilnego tlumaczy sie zywio-
towy i potezny rozw6j tego lotnictwa na catym
Swiecie za okres ubiegtych 15-tu lat i jego
pierwszorzedne znaczenie dla zycia polityczne-
go i ekonomiczno-gospodarczego panstw wspoét-
czesnych.
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Fakty te nie mogty byty pozosta¢ bez wpty-
wu i na uktad stosunkéw lotniczych w Polsce,
w ktdrej historja lotnictwa cywilnego ksztatto-
wata sie nieco odmiennie,

Przedewszystkiem, gdy inne narody odda-
ty sie juz pokojowej pracy nad lotnictwem cy-
wilnem, my jeszcze w ciggu dwuch lat musie-
liSmy prowadzi¢ wojny w obronie granic odzy-
skanej Ojczyzny.

Po zawarciu za$ pokoju, stan naszego lot-
nictwa wojskowego byt tego rodzaju, ze nie wy-
starczal na zaspokojenie najbardziej koniecz-
nych potrzeb wojska i w zadnym wypadku nie
byto analogji z nadmiarem personelu i materja-
tu, jaki miat miejsce w Europie po zakonczeniu
wielkiej wojny.

W tym stanie rzeczy, w ciggu kilku pierw-
szych lat po odzyskaniu niepodlegtego bytu pan-
stwowego, prawdopodobnie z powodu koniecz-
nosci wykonania catego szeregu innych prac,
ktore uznano za pilniejsze i wazniejsze dla mio-
dego organizmu panstwowego, lotnictwo cywil-
ne w Polsce nie rozwijato sie w ten sposéb, jak-
by tego wymagat interes Panstwa, ze wzgledu
na znaczenie, jakie lotnictwo to zaczeto odgry-
waé w zyciu panstw nowoczesnych.

Jednakze mimo braku wtiasnej inicjatywy,
juz w 1919 r. Polska zetkneta sie po raz pierw-
szy z zagadnieniem lotnictwa cywilnego na te-
renie miedzynarodowym. Wielkie panstwa, prze-
widujgc rozrost tego lotnictwa, zigczyly sie
w zbiorowej umowiel), ktora ustalita miedzy-
narodowe podstawy lotnictwa cywilnego. Pol-
ska przystgpita do tego zwigzku, kitadac swoj
podpis na akcie zbiorowym, a nastepnie, ratyfi-
kujgc go przez ciata ustawodawcze.

Wslad za umowa miedzynarodowg, Szereg
panstw, doceniajgc geograficzno-polityczne zna-
czenie Polski w przysztej Swiatowej komunika-
cji powietrznej, niejednokrotnie zwracat sie do
rzgdu polskiego o dogodne dla nich koncesje.

Fakty powyzsze nie wptynety jednak na
rozwiniecie potrzebnej aktywnosci. Owczesne

1) Miedzynarodowa Konwencja Lotnicza Paryska
z 13 pazdziernika 1919 roku (tak zwana ,CINA"), do
ktorej przystapito dwadziescia jeden panstw, miedzy nie-
mi i Polska.
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warunki nie pozwalaty bowiem na czynne wy-
stapienia, zaréwno ze wzgledu na stosunki po-
wojenne, jak i brak funduszéw.

Przejawiano jedynie pewng aktywnos$é
w dziedzinie komunikacji lotniczej, jednakze
ujeto jg niezupetnie wiasciwie, poniewaz prze-
dewszystkiem prowadzono komunikacje bez
ustalenia S$cistych wytycznych w zakresie mie-
dzynarodowej polityki lotniczej. Ponadto po-
pierano towarzystwa komunikacji powietrznej,
ktore, uchodzgc formalnie za krajowe, byly
oparte o kapitaty i przemyst nietylko zagranicz-
ny, lecz nawet dla nas niepozgdany ze wzgledu
na owczesny uktad naszych og6lnych stosunkéw
politycznych.

inne  zagadnienia lotnictwa cywilnego
v/ tym okresie wogoéle nie byty brane pod uwa-
ge, mimo, ze lotnictwo cywilne na catym Swie-
cie i we wszystkich swych przejawach szto wiel-
kierni krokami naprzéd, oraz mimo, ze zycie
samo wymagato odpowiedniego' zajecia sie spra-
wami lotnictwa.

Stosunkowo duza suma pieniedzy, pochto-
nieta w latach 1920 — 1927 na dorazng orga-
nizacje lotnictwa komunikacyjnego, nie wzmoc-
nita lotniczego stanu posiadania i nie przyczy-
nita sie do utworzenia naturalnych podstaw ro-
zwoju innych dziatéw lotnictwa cywilnego.

Ten stan biernosci w polskiem lotnictwie
cywilnem trwat bez zmian do r. 1928. Ponie-
waz jednak coraz wiecej ludzi w Polsce zacze-
to zdawac sobie sprawe z tego, ze dalszy nasz
marazm w dziedzinie lotnictwa cywilnego, po-
czyna szkodzi¢ najistotniejszym interesom Pan-
stwa, przeto konieczno$¢ poczynienia radykal-
nych i szybkich zmian stata sie kwestjg jak naj-
bardziej pilng. Impuls do radykalnych posu-
nie¢ wyszedt od wiadz lotnictwa wojskowego.
Poniewaz w lotnictwie cywilnem narazie brak
byto ludzi, obejmujgcych catoksztatt spraw lot-
nictwa, oparto sie na pracy fachowcoéw, wzietych
z wojsk lotniczych. W ten spos6b rok 1928
stat sie rokiem, w ktorym wiladze panstwowe
zwrdcilty odpowiednig uwage na lotnictwo cy-
wilne. Akcja poszta w kierunku ustalenia wta-
Sciwych zasad organizacyjnych lotnictwa, jego
planowego rozwoju, oraz zasilenia budzetu lot-
niczego odpowiednio zwiekszonemi kredytami.
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Gtéwnym aktem ustawodawczym, ktory
unormowat sprawy lotnictwa cywilnego w Pol-
sce, byto wydanie rozporzadzenia Prezydenta
Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o pra-
wie lotniczem. Rozporzadzeniem tem prowadze-
nie catoksztattu spraw lotnictwa cywilnego zo-
stato powierzone Ministrowi Komunikacji, dzia-
tajagcemu w pewnych wypadkach w porozumie-
niu z innymi Ministrami.

Nalezy dla sprawiedliwosci dodaé, ze mi-
nio, iz wiadze panstwowe w tym okresie, z przy-
czyn wyzej juz przedstawionych, nie mogty roz-
wing¢ tego lotnictwa w sposdb, jakby tego wy-
magat interes panstwa, to jednakze Swiadomos¢
0 znaczeniu lotnictwa dla Panstwa gteboko
tkwita wséréd szerokich mas spoteczenstwa, a to
dzieki odpowiedniej akcji propagandowej, pod-
jetej i prowadzonej na szerokg skale przez po-
tezng organizacje spoteczng ,Lige Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej".

Dziatalno$¢ ,Ligi" zastepowata w catym
szeregu dziedzin lotnictwa nieistniejaca podow-
czas akcje Rzadu i $miato mozna stwierdzi¢, ze
wyniki tej dziatalnosci sprowokowaty poniekad
wiadze panstwowe do zwro6cenia naleznej uwa-
gi na lotnictwo cywilne, a co zatem idzie, do
zajecia sie jego sprawami w stopniu, jakiego in-
teres mocarstwowy Polski wymagat.

Zatozenie czynnego ustosunkowania sie do
spraw lotnictwa cywilnego zaczeto nabierac
witasciwej wagi przedewszystkiem wskutek ra-
cjonalnego rozszerzenia pojecia ,lotnictwo cy-
wilne™ i objecia niem wszystkich jego dziedzin.
W stusznem i przewidujgcem przekonaniu o wa-
znosci lotnictwa cywilnego i o jego miedzynaro-
dowem znaczeniu, oparto sie na nastepujacych
podstawach: nazewnatrz panstwa — wyzyskac
najbardziej odpowiednie kierunki ekspansji po-
lityczno-gospodarczej, a wewnatrz kraju — daé
lotnictwu odpowiednie podstawy na ziemi (lot-
niska i drogi lotnicze), oprze¢ sie na wiasnym
personelu, oraz na witasnych zasobach materjal-
nych (przemyst). Specjalng uwage zwrécono
na powstajgcy sport, jako czynnik uspotecznie-
nia w dziedzinie lotnictwa. Wreszcie postano-
wiono ustali¢ wytyczne polityki lotniczej krajo-
wej i zagranicznej, oraz stworzy¢ wiasne usta-
wodawstwo lotnicze, czego wymagaty nietylko
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stosunki krajowe, lecz i przyjete oddawna zo-
bowigzania miedzynarodowe.

Jako wytyczne dziatania przyjeto hasta na-
stepujgce:

Polska nie moze by¢ terenem tylko obcych
koncesyj. Takie hasto rzucono odwaznie Euro-
pie i w tym duchu zrewidowano szereg umow,
korzystnych dla obcych panstw, ktdre mogly
na diugie lata objg¢é w swe posiadanie polska
komunikacje powietrzng. Polska zdobywa so-
bie tereny naturalnej ekspansji — oto drugie ha-
sto, ktore wytworzyto szereg obustronnie ko-
rzystnych stosunkow z panstwami, dgzacemi do
polityczno-gospodarczych zwigzkéw z Polska.
W tej mysli potaczono linjg komunikacyjng Bat-
tyk z morzem Czarnem i Srédziemnem, kraje
Battyckie z Batkanami, oraz zrealizowano po-
faczenie z Zachodem, jak rowniez przystgpiono
do realizacji potgczenia ze Wschodem.

Przyszto$¢ polskiego lotnictwa musi sie
oprze¢ na wiasnych sitach—temi stowami moty-
wowano koniecznos$é zlikwidowania dotychczaso-
wych towarzystw komunikacji powietrznej, ktdre
pomimo wieloletniej egzystencji i korzystania
z catkowitego poparcia rzadu polskiego, pomimo
istnienia juz polskiego przemystu, opieraty sie
w dalszym ciggu na polityce i przemysle zagra-
nicznym. W wyniku tego hasta powstato przed-
siebiorstwo panstwowo-samorzagdowe Polskie
Linje Lotnicze ,Lot", ktére nietylko objeto spu-
$cizne po dotychczasowych towarzystwach, lecz
rozwineto bardzo szybko witasng dziatalnosc.

Budowac lotniska w kraju — poniewaz tem
zaprzeczy sie opinjom mocarstw, ktdére, omija-
jac dotychczas Polske w swych miedzynarodo-
wych planach, ttumaczyty to brakiem europej-
skiej organizacji przyziemi. Budowa lotnisk
tworzy poza tem najbardziej racjonalne podsta-
wy lotnictwa komunikacyjnego i zapewnia mu
nalezyte bezpieczenstwo. Wreszcie tem dzie-
tem pobudza sie propagande, dopomaga sie do
rozwoju sportu, uspotecznia sie lotnictwo.

Kupuj i buduj u siebie — aby zaprzeczy¢
niestusznej opinji, ze Polsce brak ludzi i mozli-
wosci wytworczych. W krdtkim, bo zaledwie
piecioletnim okresie, utrwalita sie ta zasada
w catym kraju, zespolita przy warsztatach pra-
cy polskiego uczonego, inzyniera, przemystowca
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i robotnika. Plon zebrano niebawem; panstwo-
wa komunikacja powietrzna opiera sie dzi$ na
wiasnym sprzecie, ktéry zwycieza w miedzyna-
rodowych zawodach i rekordach, oraz zdobywa
Atlantyk.

Mitodziez na front sportowy — taki zew za-
brzmiat ze strony naczelnych witadz lotnictwa
cywilnego. Zorganizowano mitodziez w kluby
sportowe, zaczeto popularyzowac sport, jako
czynnik wychowawczy spoteczenstwa, zorgani-
zowano jego finansowe podstawy, zapoczgtko-
wano szybownictwo, stworzono spoteczng opie-
ke nad miodziezg lotniczg i t. d.

Zapewnie prawa i obowigzki obywateli
w dziedzinie lotnictwa — to znaczy dac racjo-
nalne podstawy rozwojowi ruchu lotniczego.
Stworzono -tedy ustawodawstwo lotnicze, Sciste,
a jednak liberalne, zapewniajgce lotnictwu roz-
w0j, a obywatelom bezpieczeristwo w zetknigeciu
z wszelkiemi formami lotnictwa.

Bra¢ czynny udziat w migdzynarodowem
zyciu lotniczem — poniewaz najzywotniejsze
zagadnienia lotnictwa rozstrzyga sie na miedzy-
narodowych zjazdach lotniczych. Skutki tej
nieobecnosci swych reprezentantow bolesnie od-
czuwato przez szereg lat lotnictwo polskie, kie-
dy o najistotniejszych dla naszego lotnictwa
sprawach decydowano bez -nas. Przez czynny
udziat przedstawicieli Polski w réznych miedzy-
narodowych organizacjach lotniczych zapewnio-
no sobie mozno$¢ jak najlepszego bronienia wta-
snych spraw. Nie ograniczono sie nawet do bier-
nego wspoltuczestnictwa w obradach, lecz wzie-
to $miato inicjatywe w swe rece réwniez i na
terenie miedzynarodowym, zwotujac do Polski
caly szereg konferencyj i zjazdéw miedzynaro-
dowych.

Powyzsze zatozenia ogdlne staly sie zasad-
niccemu wytycznemi polityki i dziatalnosci na-
szego lotnictwa cywilnego w okresie ubiegtego
pieciolecia.

W okresie tym prace w catym szeregu dzie-
dzin trzeba byto rozpoczynaé od podstaw i pro-
wadzi¢ jg planowo i systematycznie, przyczem
zupetnie naturalny byt objaw, ze zasieg tej
pracy zwiekszat sie stale i rozszerzat w réznych
dziedzinach.
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Wskutek tego, gdy w roku 1928 pewne
dziedziny i sprawy naszego lotnictwa cywilnego
wogo6le nie byty brane pod uwage, to w ciggu
ubiegtego 5-lecia powstat caly szereg nowych
spraw lotniczych, ktére dzieki swemu rozrosto-
wi, stanowig obecnie zupetnie ustalone zagadnie-
nia, wymagajace ciaggtego ich prowadzenia i roz-
woju.

O osiaggnietych wynikach $wiadczg najle-
piej ogOlne zestawienia poréwnawcze stanéw
naszego lotnictwa w ich najbardziej charaktery-
stycznych danych z roku 1928 i 1933.

A wiec zestawienie cyfrowe rozwoju sportu
lotniczego przedstawia sie jak nastepuje:

Sport lotniczy silnikowy.

rok 1928 rok 1933

Aeroklubéw 3 10
samolotow 22 116
lotdbw (godzin) 529 5371
" wykonano og6t. 4.100 17.000
pilotéw 25 328
cztonkdw 440 1.453

Sport bezsilnikowy.

rok 1928 rok 1933

két szybowcowych 2 49
szybowcow 3 99
pilotow 9 796
wylatanych godzin 0,4 850

Powyzsze suche zestawienie cyfr jest naj-
bardziej wymownym dowodem wynikéw, jakie
w okresie tak krotkiego czasu osiggnieto u nas
w tym dziale lotnictwa. Wyniki te nalezy przy-
pisa¢ skoordynowanej wspotpracy czynnikéw
panstwowych i szerokich két spoteczenstwa.

Spoteczenstwo polskie od samego poczatku,
w miare moznosci, wykazuje -zrozumienie dla
idei lotnictwa sportowego i stara sie udzieli¢
mu swego poparcia moralnego i materjalnego.

Przedewszystkiem stowa uznania nalezg sie
inicjatorom i pionierom tego ruchu, a mianowi-
cie Lidze Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej,
oraz nasizej miodziezy akademickiej.

Witadze panstwowe ze swej strony otacza-
ja specjalng opieka te dziedzine sportu z uwagi
na jego donioste znaczenie jako kadry, ktéra
dostarcza wojskom lotniczym zamitowanych
w lotnictwie ludzi, tworzy coraz szersze zaste-
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py obywateli istotnie rozumiejgcych potrzeby
lotnicze Panstwa — tak w czasie pokoju, jak
i wojny — a wreszcie z uwagi na warto$¢ spor-
tu lotniczego, jako czynnika realnej propagan-
dy lotnictwa, w kraju i propagandy tezyzny
i zywotnosci Polski na terenie rozlicznych mie-
dzynarodowych zawodoéw lotniczych.

Te wspdlne wysitki zostaly uwieficzone do-
datnim wynikiem calego szeregu imprez i kon-
kursow lotniczych zardwno krajowych, jak i za-
granicznych, ktore wpisaly imie Polski na liste
rekorddw miedzynarodowych, utwierdzajac nas
w przekonaniu, ze Polska zaréwno pod wzgle-
dem swego personelu, jak i, co szczeg6lnie na-
lezy podkresli¢, pod wzgledem swego materja-
tu lotniczego, staneta twardg nogg w pierwszym
szeregu panstw przodujgcych dotad w miedzy-
narodowem lotnictwie sportowem.

Rownoczes$nie ze sportem lotniczym moto-
rowym rozwija sie u nas wprost zywiotowo
i nadzwyczaj pomyslnie szybownictwo, ktdre
przed bardzo niedawnym czasem prawie ze wca-
le u nas nie istniato. | tu réwniez nalezy z ca-
lem wuznaniem podkresli¢ zastugi nasizej mio-
dziezy, ktora z wielkim zapatem'i poswieceniem
oddaje sie temu szlachetnemu sportowi, bedace-
mu podstawga rozwoju lotnictwa.

Osiggniete wyniki w dziedzinie lotnictwa
sportowego, zwitaszcza na terenie miedzynaro-
dowym, przyczynity sie do ogromnego wzrostu
autorytetu Polski w miedzynarodowem lotnic-
twie.

Jak widzimy z powyzszego, bardzo pobiez-
nego zreszta, przedstawienia wynikéw prac te-
go dziatu, nalezy je uzna¢ za wyjgtkowo dodat-
nie, szczegolnie, jesli sie zwazy wydane przez
nas na ten cel sumy, znikomo mate w poréwna-
niu z analogicznemi wydatkami innych parstw.

Z kolei nalezy przejs¢ do omodwienia na-
stepnego zasadniczego dziatu prac lotnictwa cy-
wilnego, a mianowicie do spraw ustawodawstwa
naszej polityki lotniczej na terenie miedzynaro-
dowym.

Do roku 1928-go zycie lotnicze w Polsce nie
stwarzato potrzeby normowania na szerokich
podstawach strony prawnej lotnictwa cywilnego,
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skutkiem czego byta ona regulowana zapomocg
sporadycznych zarzadzen wiasciwych wiadz.

Jednakze rozwdj tego lotnictwa, jego prze-
nikanie we wszystkie prawie dziedziny wspot-
czesnego zycia, jak rowniez konieczno$é¢ wspét-
zycia lotniczego =z zagranicg, domagaly sie
gwattownie ustalenia odpowiednich norm praw-
nych, regulujgcych wyczerpujgco teoretyczng
i praktyczng strone bujnie rozkwitajgcego zycia
lotniczego w Polsce.

Fundamentalnym aktem w tej dziedzinie
jest wspomniane juz prawo lotnicze z marca
1928 r., ktdre reguluje zegluge powietrzng cy-
wilng we wszystkich jej przejawach i dziedzi-
nach, przyczem normuje ono jedynie sprawy za-
sadnicze lotnictwa, pozostawiajac regulowanie
catego szeregu kwestyj drugorzednych rozpo-
rzadzeniom wykonawczym wiasciwych Mini-
strow. W mys$l powyzszych zatozen, zaréwno
Ministerstwo Komunikacji, jak i inne Minister-
stwa wydaty w okresie 1928 — 1933 r. catly sze-
reg przepisow wykonawczych, normujacych po
raz pierwszy w Polsce catoksztatt zycia lotni-
czego tak w odniesieniu do personelu, jak i do
materjatu lotniczego, a roéwniez i do zeglugi po-
wietrznej. Dzieki temu unormowaniu lotnictwo
cywilne w Polsce uzyskato trwate podstawy or-
ganizacyjne i prawne, umozliwiajace jego dal-
szy normalny rozwdj zaréwno na terenie krajo-
wym, jak i w stosunkach z zagranica.

Pozycja nasza w ptaszczyznie miedzynaro-
dowych stosunkdw lotniczych przedstawia sie
nastepujaco:

Polska nalezy do Miedzynarodowej Kon-
wencji Lotniczej Paryskiej z 1919 roku (C. I,
N. A.), regulujacej pomiedzy 29-ma panstwami
sprawy zeglugi powietrznej z punktu widzenia
miedzynarodowego prawa lotniczego publicz-
nego.

Co sie tyczy drugiej dziedziny miedzynaro-
dowego prawa lotniczego, a mianowicie prawa
prywatnego, to na tem polu mamy do zanotowa-
ta nasz duzy sukces.

Mianowicie w pazdzierniku 1929 r. zostata
zwotana w Warszawie przy udziale przedstawi-
cieli 31 panstw wielka konferencja dyploma-
tyczna, na ktérej w dniu 12 pazdziernika zosta-
fa podpisana Konwencja o ujednostajnieniu nie-
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ktérych prawidet, dotyczacych miedzynarodo-
wego przewozu lotniczego, t. zw. Konwencja
Lotnicza Warszawska z 1929 r. Jest ona dru-
ga z kolei (po Paryskiej z 1919 r.) wielkg mie-
dzynarodowg konwencjg lotniczg i z tego po-
wodu pozostanie nazawsze widomym znakiem
naszego czynnego udziatu w rozwoju lotnictwa
na terenie miedzynarodowym.

Delegaci polscy specjalisci w réznych dzia-
tach lotnictwa, biorg aktywny udziat w pracach
catego szeregu miedzynarodowych organizacyj
lotniczych, a mianowicie:

Miedzynarodowej Komisiji Zeglugi Po-
wietrznej (C. I. N. A.), Miedzynarodowym Ko-
mitecie Technicznym Ekspertéw Prawa Lotni-
czego Prywatnego (C. I. T. E. J. A.), Statego
Komitetu Wspétpracy Lotnictw Cywilnych przy
Komitecie Komunikacji i Tranzytu Ligi Naro-
déw, Miedzynarodowych Konferencjach, doty-
czacych: lotniczej stuzby radjotechnicznej,
spraw poczty lotniczej, oraz spraw celnych,
Miedzynarodowych Kongresach Zeglugi Po-
wietrznej lub Lotniczych, czy Sanitarnych
i w calym szeregu innych organizacyj, zajmuja-
cych sie bezposrednio lub posrednio sprawa-
mi lotnictwa.

Dzieki temu delegaci polscy niejednokrot-
nie mieli mozno$¢ zapewnienia na terenie mie-
dzynarodowym dogodniejszych warunkéw dla
naszego lotnictwa.

Dalej, jesli idzie o unormowanie naszych
stosunkéw lotniczych z zagranica, tak og6lnych
w dziedzinie zeglugi powietrznej, jak i specjal-
nych w zakresie regularnej komunikacji lotni-
czej, to sprawy te przedstawiajg sie nastepu-
jaco:

Do r. 1927 Polska zawarta umowy lotnicze
z Anglja, Danjg, Austrjg, Szwecja, Holandjg
i Czechostowacja.

Jak widaé z samego zestawienia, panstwa
te nie byty temi, z ktéremi Polska przedewszy-
stkiem powinna byta nawigza¢, w imie swych
najzywotniejszych intereséw, stosunki lotnicze.

Umowy byty zawierane od wypadku do wy-
padku, bez nalezytego oSwietlenia istoty i celo-
wosci dla nas zawarcia danej umowy lub uru-
chomienia danej linji.

W prost przeciwnie, mozna na zasadzie pe-
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wnych podstaw przypusci¢, ze cala ta polityka
byta prowadzona przez przedsiebiorstwa pry-
watne pod ukrytym katem odciggniecia Polski
od spetnienia jej najpierwszych i najzywotniej-
szych zadan w dziedzinie lotnictwa.

Podstawami temi bowiem byly nastepujace
cele ukryte:

a) odwrocenie uwagi Polski od eksploatacji
szlakéw dla niej istotnych pod kazdym wzgle-
dem i skierowanie polskiej ekspansji lotniczej
na szlaki dla nas w owym czasie nieistotne (np.
de Sztokholmu, Kopenhagi);

b) umozliwianie obcym pafAstwom opano-
wania tych wiasnie istotnych dla nas szlakéw,
ktorych z powodu zaangazowania naszych szczu-
ptych kredytéw na inne cele nie byliSmy juz
w stanie eksploatowac;

c) posrednie konsekwencje podobnego po-
stawienia sprawy wykraczaty daleko poza ra-
my politycznej tylko strony zagadnienia lotnic-
twa komunikacyjnego (zawieranie odnosnych
umow lotniczych, uruchamianie nowych linij
komunikacji powietrznej), — lecz mialy swdj
wptyw nadzwyczaj ujemny w innych dziedzi-
nach tego lotnictwa mianowicie, np. uniemozli-
wianie powstania wiasnego przemystu lotnicze-
go, zaniedbanie sprawy rozbudowy naziemi etc.,
stowem opdznianie i uniemozliwianie rozwoju
tych spraw, ktdre stanowig fundament zasadni-
czy powstania i dalszego rozwoju lotnictwa ko-
munikacyjnego.

Powyzszy stan rzeczy od r, 1928 ulegt za-
sadniczym zmianom i obecnie inicjatywa w pro-
wadzeniu poszczeg6lnych zagadnien, ich anali-
zowanie i opracowywanie lezg w rekach, nie,
jak poprzednio, prywatnych, lecz wtadz rzado-
wych.

Bezposrednim wynikiem nowego postawie-
nia sprawy byto sprecyzowanie zasad ogo6lnych
rozwoju i ekspansji naszego lotnictwa komuni-
kacyjnego, a w szczeg6lnoSci ustalenie zasad,
na jakich majg by¢ zawierane umowy lotnicze
7 poszczeg6lnemi panstwami, jak réwniez opra-

cowanie dokladnych projektéw odno$nych
umow.
W ten sposdb polityka witadz polskich

w tym wzgledzie jest prowadzona na zasadzie
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jednolitego, ustalonego przez wiladze rzgdowe,
programu.

Przedewszystkiem postarano sie zlikwido-
waé umowy lotnicze badz nieodpowiadajgce
obecnym interesom Polski, badz nieaktualne.

Z umOw pierwszego rodzaju wymowiono
uktady prowizoryczne z Austrjag z 1925 roku,
oraz z Czechostowacjg z 1926 r, ze wzgledu na
to, ze za prawo nasizych lotéw do Wiednia
udzielaly prawa tranzytu przez nasz obszar do
Z- S. R. R,, ktérego to prawa sami nie mieliSmy
1zresztg dotad jeszcze nie mamy. Z umoéw dru-

giego rodzaju — umowe lotniczg z Holamijg
z 1925 roku.
Nastepnie, celem unormowania og6lnych

stosunkéw lotniczych z pafAstwami nienalezace-
uii do Konwencji Lotniczej z 1919 r. zwrdcono
sie z propozycjg zawarcia runéw ogdlnych o ze-
gludze powietrznej do nastepujgcych panstw:
Austrji, Niemiec, Wegier, Z. S. R. R., Turcji,
totwy, Estonji i Finlandji.

Na skutek tej inicjatywy Polska zawarta
nastepujgce runowy:

z Niemcami w Berlinie dn. 28 sierpnia 1929

(weszta w zycie ze wzgledu na pdézng jej ra-
tyfikacje przez Niemcy — dopiero w dn. 2 mar-
ca 1934 r.),

z Austrjg w Wiedniu dn. 10 kwietnia 1930
r. (obowigzuje), oraz

z Wegrami w Budapeszcie dn. 28 listopada
1931 r. (ma wejs¢ w zycie w najblizszej przy-
sztosci) ,

Z pozostatych z wymienionych wyzej
panstw Turcja i Z. S. R. R. ustosunkowaly sie
narazie do propozycyj polskich negatywnie, Fin-
landja w miedzyczasie przystgpita do Konwen-
cji Lotniczej z 1919 r., Lotwa za$ i Estonja, ma-
jac na widoku przystapienie do tej Konwencji,
ograniczyty sie narazie do unormowania z Pol-
skg stosunkdéw lotniczych jedynie w dziedzinie
komunikacji lotniczej, o czem bedzie mowa po-
nizej.

W dziedzinie nawigzywania regularnej ko-
niunikacji powietrznej, celem wykonania wytycz-
nych ekspansji polskiego lotnictwa komunika-
cyjnego do obszaréw panstw obcych, a w szcze-
go6lnosci osciennych, badz sprowadzenie we
witasciwe ramy potgczen istniejgcych, zwrdécono
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sie do Czechostowacji, Francji, Niemiec, Z, S.
R. R., Rumunji, Butgarji, Grecji, Lotwy i Estonji
z propozycjami zawarcia umow lotniczych
w sprawie regularnej komunikacji lotniczej po-
miedzy temi panstwami a Polska.

Skutkiem tych propozycyj byto zawarcie
umoéw miedzypanstwowych w sprawie komuni-
kacji lotniczej z nastepujgcemu panstwami:

a) 2-ch uméw z Rumunjg (w 1930 i 1931 r.)
w sprawie ustanowienia potaczenia lotniczego
Warszawa — Lwéw — Bukareszt, a nastepnie
w sprawie przedtuzenia powyzszego potgczenia
do Sofji i Salonik,

b) umowe z Francjg w 1930 r. w sprawie
potaczen: istniejgcego Warszawa — Praga —
Paryz, oraz projektowanego Warszawa — Ber-
lin — Paryz. Umowa ta usuneta nieodpowia-
dajagce nam obecnie warunki finansowe eksploa-
tacji linji Warszawa — Praga — Paryz przez
przedsiebiorstwo francuskie ,,CIDNA", umozli-
wiajgc dokonanie rewizji koncesji, udzielonej
temu towarzystwu w 1927 roku, dzieki czemu
zaprzestano wyptaca¢ subwencje, wynoszacg
okoto 200.000 zit. rocznie,

c) umowe w 1931 r. z Butgarjg w sprawie
potagczenia lotniczego Warszawa — Lwow —
Bukareszt — Sofja— Saloniki,

d) umowe w 1931 r. z Grecjg w tej samej
sprawie.

totwa i Estonja umow takich nie zawarty,
jednakze w poczatku 1932 r. udzielity Polskim
Linjom Lotniczym ,Lot" koncesyj na uruchomie-
nie linji Warszawa — Wilno — Ryga — Tallin,
dzieki czemu Polska ostatecznie zdotata zape-
wni¢ sobie na okres od 7-miu do 10-ciu lat
eksploatacje najdtuzszej linji w Europie, bo li-
czacej okoto 3.000 km,, #aczacej Pdinoc z Po-
tudniem Europy, a mianowicie szlak Tallin —
Ryga — Wilno — Warszawa — Lwoéw — Buka-
reszt — Sofja — Saloniki.

Co sie tyczy pozostatych panstw, to dwu-
krotnie (w r. 1931 i 1934) odbyte juz pertrakta-
cje z Czechostowacja, z przyczyn od Polski nie-
zaleznych, nie daly narazie wynikdw pozytyw-
nych. Roéwniez i odbyte w listopadzie 1933 r.
pierwsze pertraktacje lotnicze z Z. S. R. R. na-
razie nie doprowadzity jeszcze do ustalenia de-
finitywnego wszystkich spraw.
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Jesli idzie o Niemcy, to w styczniu 1934 r.
podpisano w Warszawie uktad, normujacy spra-
wy komunikacji lotniczej na linji Berlin — Po-
znan — Warszawa, ktora rozpoczeta sie w maju
1934 r.

Zawarcie omowionych umoéw miedzypan-
stwowych o komunikacje lotniczg, wymagato
w niektérych przypadkach, celem nalezytego ich
wykonania, zawarcia szczeg6towych porozumien
pomiedzy wilasciwemi resortami zainteresowa-
nych panstw.

Porozumienia takie zostaty zawarte pomie-
dzy Ministerstwem Komunikacji, a wiadzami
lotniczemi: Rumunji, Grecji, Francji i Niemiec,

Ponadto Polska w drodze porozumien mie-
dzypanstwowych unormowata caty szereg spraw,
waznych dla nas na terenie lotnictwa miedzyna-
rodowego,

Jednem z wazniejszych osiggnie¢ w tej
dziedzinie byto ustanowienie z inicjatywy Pol-
ski w r. 1933 Konferencyj Lotniczych Battyeko-
Batkanskich, ktérych celem, jest unormowanie
wszelkich spraw, jakie moga sie wytoni¢ w zwig-
zku z eksploatacjg szlaku lotniczego Tallin —
Ryga — Wilno — Warszawa — Lwéw — Czer-
niowce — Bukareszt — Sofja—Saloniki. W kon-
ferencji tej biorg udziat: Estonja, totwa, Pol-
ska, Rumunja, Butgarja i Grecja, siedziba kon-
ferencji w Warszawie.

Jak z powyzszego ogo6lnego zarysu widac,
polityka lotnicza w tej dziedzinie byta nadzwy-
czaj owocna, dzieki czemu lotnictwo polskie,
ktore przed 5-ma jeszcze laty nie byto brane na-
lezycie pod uwage w miedzynarodowem zyciu
lotniczem, obecnie zajeto tam mocne stanowisko
i dazy do zyskania peini wplywéw w ten spo-
sob, by moc jak najlepiej sta¢ na strazy swych
wiasnych interesow, co jest nadzwyczaj wazne,
zwazywszy obecny okres powstawania i zajmo-
wania przez poszczeg6lne panstwa pozycyj
w lotnictwie Swiatowem.

Nastepnym z kolei zasadniczym dziatem
prac lotnictwa cywilnego jest dziat budowy lot-
nisk i drég lotniczych.

Dziat ten stanowi fundament, bez ktdrego
lotnictwo nie moze powsta¢ ani tembardziej sie
rozwija¢. Tak, jak niema mowy o ruchu kolejo-
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wym bez nawierzchni i urzadzen stacyjnych, jak
niema ruchu samochodowego bez szos, tak samo
nie moze by¢ mowy o ruchu lotniczym bez odpo-
wiednio urzadzonych lotnisk i drég lotniczych.

Komunikacja lotnicza w Polsce do 1929 r.
korzystata z lotnisk i urzagdzen portowych woj-
skowych, gdyz wiasnych urzadzen lotnictwo cy-
wilne nie posiadato niemal zupeinie.

Taki stan sprawy nie madgt trwaé diuzej
przedewszystkiem jako niepozgdany z roznych
wzgledéw tak dla lotnictwa wojskowego, jak
i cywilnego, zwiaszcza, ze lotnictwo (komunika-
cyjne, sportowe, szybownictwo) rozwija sie zy-
wiotowo, zajmuje siwym ruchem coraz wiecej
lotniska, ma swoje odrebne wymagania i ko-
niecznosci rozwojowe, tak, ze musiato ono
w koncu znalezé zaspokojenie swych potrzeb we
wihasnym zakresie.

Najwtasciwszem w danym wypadku rozwig-
zaniem bytoby stwarzanie i urzgdzanie wiasnych
lotnisk cywilnych, tak jak to ma juz miejsce
w catym szeregu panstw obcych.

Jednakze ta koncepcja jest narazie dla nas
trudna do przyjecia ze wzgledu na, zwigzane
z jej urzeczywistnieniem, duze ciezary finanso-
we. Wiadze panstwowe wybraly wiec rozwig-
zanie pos$rednie, a mianowicie witadze lotnictwa
wojskowego na zajmowanych przez siebie lotni-
skach przewidziaty odpowiednie miejsce na za-
instalowanie portéw lotniczych cywilnych z tem,
ze lotnictwo cywilne ma prawo korzystat¢ ze
wspolnego z lotnictwem wojsikowem pola wzlo-
tow.

Wspotzycie lotnictwa cywilnego z lotnic-
twem wojskowem na lotniskach wspdlnych jest
oparte na nastepujacych zasadach finansowych:
tereny i instalacje dla uzytku lotnictwa cywilne-
go optaca Ministerstwo Komunikacji w catosci,
jest wspotwiascicielem za odpowiednie sumy
wspolnych p6l wzlotéw, ponosi potowe kosztéw
urzadzenia i utrzymania tych pdél.

Jak juz powszechnie wiadomo, Polska ze
wzgledu na swe potozenie geograficzne i ze
wzgledu na swe warunki terenowe, jest jakby
przeznaczona na to, aby przez Jej terytorjum
szedt w przysztosci ruch lotniczy z zachodu na
wschdd, oraz z p6inocy na potudnie Europy...

Ruch ten, bedzie sie odbywal niewatpliwie
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z catg sitg natezenia, jako ruch po najlepszych
Swiatowych szlakach naturalnych. Polska mu-
si by¢ przygotowana do przyjecia tego przewi-
dywanego ruchu. Lotniska nasze, urzgdzenia na
nich, drogi lotnicze, stuzby oswietleniowe, radjo-
elektryczne, meteorologiczne i t. p. musza by¢
wiasnie tym dodatkowym atutem, ktoryby wpty-
nat na to, aby miedzynarodowy ruch lotniczy
byt kierowany przez nasize terytorjum, Wazno-
Sci tego dla naszego zycia politycznego i gospo-
darczego nie trzeba uzasadnia¢, gdyz jest to
rzecz zbyt oczywista.

Na zasadzie tych zatozen Ministerstwo Ko-
munikacji opracowato program rozbudowy
i urzgdzenia naszych naziemi lotniczych, ktore-
by czynity zado$¢ wymaganiom obecnym i roz-
wojowym naszego lotnictwa cywilnego w tym
wzgledzie. Program ten obejmuje: budowe sie-
dmiu lotnisk gtdwnych i ich urzadzen portowych
wraz k instalacjami radjowemi i oswietleniowe-
mi, wreszcie budowe ladowisk na wazniejszych
szlakach powietrznych.

Realizacje tego programu rozpoczeto juz
w roku 1929. Niestety jednak trudnosci finan-
sowe Panstwa zmusity Ministerstwo' Komunika-
cji do ograniczenia realizacji swych zamierzen
dc ram moznosci finansowych z tern jednak, ze
realizowane minimum umozliwia nam, w zmniej-
szonym coprawda zakresie, zaspakajanie po-
trzeb ruchu lotniczego krajowego, oraz przygo-
towanie sie do przyjecia [Spodziewanego miedzy-
narodowego ruchu lotniczego.

W tym stanie rzeczy Ministerstwo Komuni-
kacji w okresie 1928 — 1933 r, wykonato na-
stepujace prace:

1) przystapiono w charakterze wspotwia-
Sciciela do nastepujacych lotnisk wojskowych
(Warszawa, Lwow, Krakow, Poznan, Wilno),

2) zakupiono wtasne tereny pod budowe
gtownych weztowych portéw lotniczych (zabu-
dowan) Warszawa, Lwoéw, Poznan, Krakdéw
1Gdynia,

3) wybudowano w tych portach 6 wielkich
hangaréw zelaznych, zbudowanych ogniochron-
nie (3 w Warszawie, po 1-ym we Lwowie, Kra-
kowie i Poznaniu) o bardzo duzych wymiarach,
pozwalajgcych na zahangarowanie nawet naj-
wiekszych samolotow lgdowych. Hangary te
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wyposazone zostaly w najbardziej nowoczesne
urzadzenia centralnego ogrzewania, zabezpiecze-
nia przeciwpozarowe, bramy otwierane zapomo-
cq urzadzen elektrycznych i t. p.,

4) Wybudowano wielkie stacje materjatow
pednych w 4-ch weztowych portach systemu naj-
bardziej nowoczesnego (zbiorniki pod iziemig,
rurociagi do miejsca postoju samolotow, zabez-
pieczenia przeciwpozarowe, naped elektryczny
it p.),

5) wykonano szereg budowli i urzadzen
portowych potrzebnych dla normalnego ruchu
letniczego, jak bocznice kolejowe w Krakowie
i we Lwowie, drogi w 4-ch gtéownych portach,
dom mieszkalny dla personelu portowego
w Warszawie, nowoczesne dworce lotnicze
v/ Poznaniu i Warszawie, urzadzono tymczaso-
we dworce w hangarze we Lwowie i Krakowie,
przeprowadzono ogrodzenie portdw lotniczych
i t.p.

6) wybudowano 4-ry wielkie radiostacje
lotnicze przewaznie z budynkami mieszkalnemi,
i jedng matg (w Wilnie), oraz 7 goniometréw
(na ukonczeniu) dla kierowania samolotami
W powietrzu,

7) wybudowano, jako zaczatek o$wietlenia
tras dla lotow nocnych, 4 wielkie latarnie lotni-
cze, oraz zatozono czesSciowo na czterech lotni-
skach Swiatta graniczne i przeszkodowe,

8) po przeprowadzeniu wyczerpujgcych stu-
djow, wybrano teren pod wielkie lotnisko
w Gdyni i zakupiono go (czesciowo), oraz roz-
poczeto pewne prace na tymze terenie (planto-
wanie, drenowanie) i budowa portu. Rozpocze-
to réwniez budowe portu lotniczego w Wilnie,

9) przeprowadzono pewne prace poczatko-
we (czesciowo) nad wyborem szeregu lgdowisk,

10) w zwigzku z przewidywanym rozwojem
lotnictwa w Polsce, oraz wynikajgcg stad po-
trzebg budowy w przysztosSci catego szeregu
dalszych lotnisk, przeprowadzono odpowiednie
studja i prace przygotowawcze, Przedewszyst-
kiem planowane jest rozpoczecie budowy dru-
giego lotniska centralnego w Warszawie.

Jak z powyzszego pobieznego jedynie przed-
stawienia wynika, praca naszego lotnictwa w tej
dziedzinie, prowadzona wedtug zasadniczych
wytycznych nasizej polityki lotniczej, réwniez
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spetniata odpowiednig cze$¢, zakresSlonych jej
do wykonania zadan panstwowych. Podkresli¢
przytem specjalnie nalezy wybitng role i nad-
zwyczaj skuteczng dziatalnos¢ L. O. P. P.
w dziedzinie budowy lotnisk w kraju. Akcja ta
bowiem jest jednym z najskuteczniejszych czyn-
nikow propagandy idei lotnictwa ws$rdod spote-
czenstwa, gdyz stwarza warunki, umozliwiajgce
praktyczne zaznajamianie sie spoteczenstwa
z lotnictwem.

W konhcu pozostaje do omowienia jeden
z najwazniejszych dziatéw naszego lotnictwa cy-
wilnego, a mianowicie dziat komunikacji lotni-
czej.

Ponadto udziat Polsiki w miedzynarodowej
eksploatacji lotniczej jest uzasadniony uprzy-
wilejowanem potozeniem geograficznem Polski
wsrod panstw europejskich — znajduje sie ona
na przecieciu gtdwniejszych szlakéw lotniczych,
taczacych panstwa zachodnie ze wschodniemi,
oraz potnocne z potudniowemi, dzieki czemu
pizez Polske moze sie odbywaé wymiana dobr
materjalnych i moralnych miedzy temi pan-
stwami. Dalej, konfiguracja terenu Polski,
przedstawia idealne warunki rzadko gdziein-
dziej spotykane, dla komunikacji lotniczej,
a rowniez i klimat zezwala na komunikacje nie-
przerwang w ciggu catego roku. Wreszcie bo-
gactwa mineralne Polski (ropa naftowa) uta-
twiajg rozwéj komunikacji lotniczej.

Wytezona walka, jaka sie toczy pomiedzy
poszczegOlnemi panstwami o owladniecie waz-
niejszemi szlakami powietrznemi, a ktorej je-
steSmy obecnie Swiadkami, jest jednym z do-
wodow wagi, jakg na terenie miedzynarodowym
przywigzuje sie do spraw komunikacji powietrz-
nej. Nie jest to juz tylko zagadnienie technicz-
no-komunikacyjne, lecz raczej polityczne o wiel-
kiem znaczeniu panstwowem. Chodzi tu o pa-
nowanie nad oceanem powietrznym, czyli w re-
zultacie prawie o sprawe bytu panstwowego.

Witadze panstwowe, zdajgc sobie sprawe,
ze racjonalny rozwdj lotnictwa komunikacyjne-
go moze mie¢ miejsce tylko o tyle, o ile to lot-
nictwo jest budowane na witasciwych fundamen-
tach, na te wtasnie strony w ciggu ostatnich lat
pieciu zwrdcity swg baczng uwage.
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W ten sposéb, w ostatnich czasach zostaty
uskutecznione i sg przeprowadzane w dalszym
ciggu prace, ktorych celem jest przygotowanie
urzadzen lotniczych naziemnych (lotniska, dwor-
ce lotnicze, hangary, oSwietlenie nocne lotnisk
i drég powietrznych, sieci: meteorologiczna i ra-
djowa, oraz inne prace), dalej komunikacja lot-
nicza odbywa sie na wiasnym materjale lotni-
czym, ktorego zalety znajdujg uznanie u lot-
nictw panstw obcych; ponadto personel, wy-
tacznie polski, jest odpowiednio do swych obo-
wigzkow przygotowany.

Za eskploatacja miedzynarodowych szla-
kow przez polskie Limje lotnicze przemawiajg
nastepujagce wzgledy natury ogolno-panstwowej
i z punktu widzenia intereséw wtasnego lotnic-
twa komunikacyjnego:

1) Wzglady natury propagandowej:
Penetracja lotnictwa polskiego do catego

szeregu panstw obcych ma duze znaczenie pro-
pagandowe dla Polski.

2) Wzgledy natury polityczno-ekonomicz-
nej:

Panstwa zainteresowane bezposrednio we
wzajemnej eksploatacji zblizajg sie, szukajg
wspdlnie sposobow jak najbardziej ekonomicznej
eksploatacji w celu zmniejszenia nieuniknionego
jeszcze deficytu, a wiec starajg sie ozywié
i zwiekszy¢ frekwencje na linjach lotniczych.

3) Wzglady rozwoju i doskonalenia nasze-
go lotnictwa komunikacyjnego:

Eksploatacja komunikacji lotniczej, prze-
dewszystkiem na obszarze swego wilasnego pan-
stwa, powinna sie odbywac nie w drodze korzy-
stania z ustug linij lotniczych panstw obcych,
lecz przez wykorzystanie wiasnego lotnictwa
komunikacyjnego, rozumie sie, ze przy dopu-
szczalmem, odpowiadajgcem interesom danego
kraju  wspétuczestnictwie lotnictw  obcych
panstw zainteresowanych.

Praktycznemu jednak wprowadzeniu w zy-
cie przez Polske wyzej przedstawionych zamie-
rzen w dziedzinie ekspansji naszego lotnictwa
komunikacyjnego na zagranice stojg na prze-
szkodzie trudnosci finansowe, realizacja wiec
zamierzonego programu moze sie odbywac je-
dynie w granicach mozliwosci finansowych.
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Przy okazji nalezy wyswietli¢ w pewnym
stopniu kwestje linij lotniczych wewnetrznych.

Jak wiemy, eksploatacja linij lotniczych
jest bardzo kosztowna, szczegOlnie na obcem
terytorjum. Panstwa dla utrzymania wiasnej
komunikacji powietrznej zmuszone sg doptacac
przedsiebiorstwom zeglugi powietrznej znaczne
sumy.

Co sie tyczy Polski, to ptaci ona P. L. L.
nLot“ corocznie ustalong subwencje w stosunku
do ilosci przelecianych kilometrow.

Ponadto do subwencji dochodzg jeszcze
Swiadczenia rzadowe w naturze (korzystanie
bezptatne z lotnisk, ulgi w optatach i t. p.].

Ot6z zachodzi pytanie, czy w tych warun-
kach lezy w interesie Polski utrzymywanie tej
komunikacji dla uzytku wewnetrznego, t. |j.
utrzymywanie potaczen lotniczych miedzy War-
szawg a poszczeg6lnemi miastami, badz tez po-
taczen tych miast miedzy soba.

Zdaniem wiadz panfstwowych, zaréwno
obecnie, jak réwniez i w blizszej przysztosci, ani
organizacja i tetno zycia gospodarczego Polski,
ani tez inne wzgledy natury panstwowej nie uza-
sadniajg w dzisiejszych warunkach w dostatecz-
nym ‘stopniu koniecznos$ci utrzymywania spe-
cjalnych linij wewnetrznych.

Powyzsze stanowisko ma tem wiekszg ra-
cje, ze koleje w Polsce w zupetnosci zaspaka-
jajag odnosne potrzeby komunikacyjne (nieduze
odlegtosci miedzy poszczegdlnemi miastami, do-
skonate i wygodne potgczenia kolejowe miedzy
temi miastami, odpowiednio dla ludzi interesu
przystosowane rozkiady jazdy).

Z tego tez wzgledu przyjeto jako zasade,
ze narazie u nas majg racje bytu tylko te linje
wewnetrzne, ktore stanowig zarazem wycinki
miedzynarodowych linij lotniczych, jak np. linja
Warszawa — Poznan stanowi wycinek linji
Warszawa — Berlin i t. d.

W obecnym stanie wszystkie linje Polski
wewnetrzne sg ustanowione z uwzglednieniem
powyzszej zasady.

Co do innych linij wewnetrznych, to wia-
dze panstwowe widziatyby chetnie ich powsta-
wanie i rozwdéj, lecz pod tym warunkiem, ze ko-
szty tego ponosityby zainteresowane samorzg-
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dy, przyczem wiladze rzagdowe moglyby im is¢
z pomocg w formie stosowania ulg specjalnych.

Wprowadzenie jednak powyzszego w zycie,
bytoby jak narazie, potgczone ze zbyt wielkimi
ciezarami, ktére nie usprawiedliwiatyby w do-
statecznym stopniu wynikajgcych stad korzysci
realnych.

Kwestja ta mogtaby by¢ aktualna jedynie
jako zagadnienie komunikacji lotniczej poczto-
wo-gazetowej z miastami kresowemi, badz tez
komunikacji sezonowej, np. z Zakopanem, Kry-
nicg, morzem it. p.

Zagadnienie to jednak wybiega poza ramy
obecnie omawianego przedmiotu i powinno by¢
specjalnie traktowane przez blizej zaintereso-
wane czynniki panstwowe i spoteczne.

Przy rozpatrywaniu tych wszystkich zagad-
nien nalezy mie¢ na uwadze, jako jedng z gtdw-
nych wytycznych, zasade, ze w interesie ekono-
micznym i politycznym Polski lezy, aby jak naj-
wieksza ilos¢ linij lotniczych panstw obcych do-
biegata i przebiegata przez obszar Polski, tak
aby poszczegélne miasta Polski mogty odgrywaé
role weztowych miedzynarodowych stacyj lot-
niczych. W ten sposob Polska, dzieki swemu
uprzywilejowanemu w tym wzgledzie potozeniu
geograficznemu i innym warunkom, o czem mo-
wa byta poprzednio, moze mie¢ w przysztosci
takie znaczenie w miedzynarodowym obrocie
lotniczym jakie obecnie majg panstwa, ktore
wybudowaty u siebie porty morskie, lub tez ma-
ja odpowiednio rozgateziong sie¢ kolejowa.

Np. jezeli porownamy matg Holandje, kto6-
ra, prowadzac przewidujaca polityke morska,
wybudowata u siebie liczne porty morskie, z du-
zg Francja, ktora w tej witasnie dziedzinie nie
staneta na wysokosci lezacego przed nig zada-
nia, to wszelkie porownanie w tym wzgledzie,
mimo wszystko, wypadnie na korzy$¢ Holandji.

Powodowane powyzszemi wzgledami zard-
wno natury og6lno-panstwowej, jak i praktycz-
nemi, a przedewszystkiem, by modc skutecznie
realizowaé zadania ekspansyjne, Kktore stoja
przed Polskg, wiadze panstwowe, poczawszy od
roku 1928, pchnety naszg polityke lotniczg w tej
dziedzinie na nowe tory, obdarzajac jg przy-
tem duzem tempem i rozmachem pracy.
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Praca ta, jak juz wspomniano wyzej, zo-
stata oparta na zatozeniach programowych i jest
prowadzona wedtug ustalonego planu.

0 celowosci i korzysciach dotychczasowej
dziatalnosci Swiadcza najlepiej wyniki eksploa-
tacji za lata ubiegte i pozycja, jakg zdobyto na-
sze lotnictwo komunikacyjne na terenie miedzy-
narodowym.

Nizej przedstawione dane stwierdzajg re-
zultaty i korzysci konkretne tej dziatalnosci.

1tak w roku 1931 pomimo dwukrotnie wigk-
szej sieci i pomimo wiekszego prawie o 100%
ruchu, t. j. ilosci przelecianych kilometréw
w stosunku do sieci i ruchu w roku 1926, na
utrzymanie tej sieci Ministerstwo Komunikacji
wydato zaledwie o 25% wiecej, niz w roku 1926,
pomimo, ze zagraniczne diugie linje obstugiwa-
ne byly w roku 1931, jak i obecnie ptatowcami
3-silnikowemi, wiec znacznie drozszemi w eks-
ploatacji od samolotéw uzywanych w r. 1926.

W roku 1932 pomimo wzrostu sieci do
5.088 km, czyli prawie 0 2% razy w stosunku do
1926 roku, a wzrostu ruchu o 50%, subwencja
na utrzymanie tej sieci wyniosta zaledwie
0 42% wiecej, niz w roku 1926.

Nowe przedsiebiorstwo Polskie Linje Lotni-
cze ,Lot", bedace pod statym i bezposrednim
nadzorem witadz panstwowych, wykazato bar-
dzo wysoka sprawnos¢. Dos¢ zaznaczy¢, ze pro-
cent regularnosci lotow podnidst sie na 97,2%
w r. 1933 w stosunku do 84% w r. 1928 (a na-
wet 75% w latach 1926 i 1927). Absolutny brak
wypadkow lotniczych, minimalna ilos¢ tak zwa-
nych miedzylagdowan (w roku 1932 byto 52 mie-
dzylagdowania na 5.474 lotéw, gdy np. Tow.
»Aero" miato w roku 1928 — 97 takich miedzy-
ladowan na 389 lotéw) sg réwniez dobrem Swia-
dectwem sprawnos$ci technicznej przedsiebior-
stwa.

Nalezy tu doda¢, ze komunikacja lotnicza
zdobywa sobie u nas, podobnie jak i zagranica,
coraz wiecej zwolennikéw w sferach gospodar-
czych i przew6z zaréwno pasazeréw, jak towa-
row i poczty wzrasta z kazdym rokiem, pomimo
tego, ze ze wzgledéw oszczednosciowych wpro-
wadzona zostata komunikacja co drugi dzien,
bardzo niekorzystna z punktu widzenia potrzeb
handlowych. | nie wiele jest linij zagranicz-
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nych, ktéreby miaty lepszg statystyke przewo-
zOow od Polskich Linij Lotniczych ,Lot".
Realizujgc ustalony program ekspansji pol-
skiego lotnictwa komunikacyjnego, précz obstu-
giwanych dotychczas linij: Gdansk — Warsza-
wa — Lwoéw; Warszawa — Poznan i Bydgoszcz;

Warszawa — Katowice (Krakéw) — Brno —
Wieden, uruchomiono:
w roku 1930 linje Lwow — Bukareszt,

w roku 1931 linje Bukareszt — Sofja —
Saloniki,

w roku 1932 linje Warszawa — Wilno —
Ryga — Tallin,

w roku 1934 linje (Warszawa) Poznan —
Berlin.

Dodatnie skutki naszej ekspansji lotniczej
na terenie miedzynarodowym dajg sie odczuwadé
we wzroscie naszego autorytetu, nietylko lotni-
czego, lecz i og6lnopanstwowego.

Wyraznym znakiem tego sg otrzymywane
przez Ministerstwo Komunikacji i P. L. L. ,,Lot"
propozycje (Witochy, Francja, Holandja), co do
wspotpracy lotniczej w zakresie komunikacji lot-
niczej, oraz prosby o pomoc w organizacji lotni-
czych przedsiebiorstw (Butgarja, Estonja, Ru-
munja, Grecja).

W fazie konkretnych pertraktacyj sg pro-
jekty uruchomienia potaczen lotniczych War-
szawy przez Minsk z Moskwa.

W ten spos6b ,,Lot" staje sie stopniowo pod
wzgledem diugosci eksploatowanej sieci jednem
z najwiekszych tego rodzaju przedsiebiorstw lot-
niczych w Europie.

Co sie tyczy polityki materjatowej lotnic-
twa cywilnego, to nalezy podkresli¢, ze zapo-
czatkowana w r. 1928 polityka samowystarczal-
nosci daje coraz realniejsze rezultaty. Obecnie
juz zaréwno w komunikacji lotniczej, jak i prze-
dewszystkiem w sporcie lotniczym latamy na
sprzecie nietylko polskiej produkcji, lecz i pol-
skiej konstrukcji.

Nalezy tu podnies¢, ze prace wiadz pan-
stwowych w kierunku powiekszenia bezpieczen-
stwa i regularnosci lotu daty widoczne wyniki.
Dzieki jak najlepszemu zastosowaniu radja dla
potrzeb komunikacji lotniczej z radjogoniome-
trja na czele, oraz dzieki statej pracy nad roz-
wojem i ulepszeniem sieci meteorologji lotniczej,
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odsetek regularnosci wzrost znacznie w ciggu
ostatnich dwuch lat, dajgc cyfry bardzo juz bli-
skie osiggalnego maximum. Przyczem nalezy
podkresli¢, ze na polskich linjach lotniczych nie
mieliSmy dotad wypadkéw z ludZmi.

Stan ten zawdzieczaé tez nalezy specjalnej
uwadze, jaka wiladze panstwowe zwracaja na
kontrole techniczng sprzetu lotniczego, uzywa-
nego na naszych linjach lotniczych, Przyczem
wiladze panstwowe przyjety na siebie wiekszos¢
ciezardw, zwigzanych z tg kontrolg, majac na
wzgledzie odciazenie tej gatezi lotnictwa od cie-
zaréw, ktoreby mogty hamowaé jego rozwoj.

W koncu, dla wyczerpania spraw tego dzia-
tu nalezy uzupetniajgco dodaé, ze przy P. L. L.
»Lot" stworzono oddzielny oddziat aerofotogra-
metryczny ,,Fotolot" dla dokonywania pomiaréw
fotogrametrycznych drogag fotografowania z po-
wietrza, co w duzej mierze zmniejsza koszty po-
miar6w i przyczynia sie do zwiekszenia ich do-
ktadnosci- Metoda zdje¢ fotogram, znalazta duze
Praktyczne zastosowanie przy pomiarach zwig-
zanych z akcja osuszania Polesia, przy zdjeciach
dla katastrof, oraz dla plandw regionalnych.

Takby sie przedstawiaty w ogélnych zary-
sach dotychczasowe wyniki dziatalnosci lotnic-
twa cywilnego w Polsce.

Jak widzimy wiec z pobieznego streszcze-
nia prac witadz panstwowych w tej dziedzinie,

Mjr, obs. JOZEF JUNGRAY

LOTNICZY

261

zakres dokonanej pracy jest bardzo duzy i nad-
zwyczaj owocny nietylko w odniesieniu do na-
szego lotnictwa, lecz i w szerszem znaczeniu dla
intereséw ogo6lno-panstwowych.

Aczkolwiek wyniki, osiggniete przez nas
w dziedzinie lotnictwa cywilnego, mozemy uwa-
za¢ za dodatnie — zwazywszy zwiaszcza na-
sze prawie, ze dziesiecioletnie op6znienie w po-
rdbwnaniu do innych panstw europejskich, oraz
szczupte $rodki finansowe, przeznaczone na to
lotnictwo, to jednakze nalezy sobie zdaé¢ jasno
sprawe z tego, ze w lotnictwie polskiem istnieje
caty szereg brakéw i niedomagan, ktére bez-
wzglednie nalezy uzupetni¢ i usungé w jak naj-
krétszym czasie.

Przeprowadzenie  powyzszego, wymaga
znacznych wysitkow i prac, ktorych czesé tylko
moze by¢ wykonana przez wiadze panstwowe,
wykonanie za$ reszty i to do$¢ znacznej, przy-
padnie w udziale spoteczernistwu.

Ot6z, harmonijne skoordynowanie przy-
sztych prac, ich systematyczne i wytrwate prze-
prowadzanie pod katem ustalonych wytycznych
rozwojowych, musi byé statym celem, do ktd-
rego powinny dazy¢ w swej wspoOtpracy — wia-
dze panstwowe i spoteczenistwo.

Wtedy bowiem tylko mozna bedzie pewnie
kroczy¢ po drodze, wiodacej ku jedynemu celo-
wi, jakim w danym wypadku bedzie droga nam
wszystkim — Silna Skrzydlata Polska.

Oko dowodcy

(Na marginesie doskonalenia obserwatoréw lotniczych).

Do skreslenia ponizszych kilku uwag na
lemat doskonalenia obserwatora lotniczego skta-
niajg mnie poglady wyrazone w artykule p. t.
nTrudno$¢ doskonalenia obserwatorow w jed-
nostkach  linjowych™  (,,Przeglad Lotniczy"
Nr. 4/34).

Poglady te sa odbiciem przyjetego mnie-
mania, ze obserwator, majagc wykonywaé¢ zada-
nia bojowe na korzys$¢ dowddcow, winien miec
bardzo doktadne przygotowanie z taktyki za-
réwno poszczegolnych broni, jak broni potgczo-
nych. Z tytutu pracy na korzy$¢ dowddcow na-
zywa sie go — nie bez racji — ,,okiem dowdd-

cy". Kwestja czesto dyskutowang jest tego ro-
dzaju: w jakim kierunku winny i8¢ rozwazania
nad przygotowaniem obserwatora lotniczego do
roli wyznaczonej mu w czasie wojny, t. zn. w ja-
kim kierunku nalezy go doskonali¢? Jestem
zdania, ze w rozwazaniach tych nieraz posu-
wamy sie zbyt daleko, nieraz stawiamy sobie
w zatozeniu zbyt wygérowane wymagania —
po to, by w koncu stwierdzi¢ szereg nasuwaja-
cych sie trudnosci, ktérych pokonanie jest nie-
mozliwe. Najbardziej typowem pojeciem o roli
obserwatora jest czesto spotykane zdanie, ze
na im wyzszym szczeblu jest dowddca korzy-
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stajgcy z pracy obserwatora, tem wyzszy musi
byé poziom wiedzy taktycznej tego ostat-
niego 1).

Przyktadem takiej koncepcji jest mniema-
nie wielu, ze pewne zadania obserwatorskie be-
da mogty by¢ wykonane wytacznie przez ofice-
row dyplomowanych. Sadze, ze idac po tej
linji rozwazania doszlibySmy w kofcu do stwier-
dzenia, ze w pewnych wypadkach najlepszem
rozwigzaniem bytoby, gdyby dowddca dysponu-
jacy nie przelewatl swego oka na obserwatora
lotniczego, nawet dyplomowanego oficera, lecz
gdyby sam przeprowadzit potrzebne mu rozpo-
znanie lotnicze jako obserwator. Jest to twier-
dzenie krancowe. Réwniez krancowe bytoby
wrecz przeciwne zalozenie, opiewajgce mniej
wiecej w ten sposéb, ze obserwatorowi lotnicze-
mu zbyteczna jest znajomo$¢ taktyki broni gtow-
nych i potgczonych. Chodzi wiec o to, aby wy-
kluczajagc przesade jako element szkodliwy, bo
hamujacy tak w jednym, jak i w drugim wy-
padku, znalez¢ rozwiazanie, ktére zapewni przy-
gotowanie obserwatoréw do wykonania zadan,
przewidzianych w regulaminach przy pomocy
posiadanych przez nas Srodkow.

Aby znalez¢ to rozwigzanie, musimy sobie
odpowiedzie¢ na dwa pytania:

1. Czy regulamin lotnictwa przewiduje
inicjatywe witasng obserwatora przy wykony-
waniu przewidzianych dlain zadan bojowych,
wzglednie, czy z istoty tych zadan wynika lo-
gicznie potrzeba tej inicjatywy i w jakim stop-
niu jest ona wskazana?

2. Jezeli regulamin ogranicza do mini-
mum inicjatywe obserwatora lub wogole jg wy-
klucza — czy nalezy to uwaza¢ za mankament,
czy tez za rzecz stuszng?

Uwazam odpowiedZz na powyzsze pytania
za niezbedne w rozpatrywanem zagadnieniu.

1) Im wyzszy szczebel dowodzenia — tem praca
obserwatora jest bardziej zmechanizowana. Naprzykiad:
przy rozpoznaniu dalekiem, dotyczacem linij kolejowych,
witasciwa praca obserwatora polega na fotografowaniu,
nawigacji i dobrej obronie z K. M. Natomiast im szcze-
bel dowodzenia jest nizszy, tem praca obserwatora jest
bardziej skomplikowana i wymaga zrozumienia prze-
biegu walki i taktyki poszczegélnych broni. Dlatego tez
zadania rozpoznania bojowego, dozorowania, a szczeg6l-
nie rozpoznanie w okresie boju spotkaniowego na szczeblu
dywiizji — nalezg do najtrudniejszych, (dop. redakcji).
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Tylko bowiem inicjatywa taktyczna obserwato-
ra, o ile jest niezbedna, usprawiedliwiataby
w zupetnosci potrzebe przygotowania go do tej
inicjatywy, t. j. posiadania przezen gruntownych
znajomosci z dziedziny taktyki ogodlnej i broni.

Rozstrzygniecie drugiego pytania bedzie
bardzo wazkie, gdyz w niem miesci¢ sie bedzie
zarazem zasadnicze nastawienie wyszkolenia
obserwatora.

Wracam do pytania pierwszego. W cha-
rakterystyce obserwatora (8 47 regulaminu)
przewidziano, ze wymaga sie od niego ,grunto-
wnej znajomosci dziatania oddziatow, na kto-
rych korzy$¢ pracuje (piechota, artylerja, ka-
walerja), oraz znajomosci ogllnych zasad tak-
tyki oddziatéw nieprzyjacielskich”. Pod wyra-
zeniem ,znajomo$¢ dziatania" rozumiem, ze
obserwator powinien by¢ doktadnie poinformo-
wany o tem, jak piechota czy kawalerja, z kto-
rg ma wspotpracowac, bedzie dziata¢; rozumiem
rébwniez, ze zdanie sobie przez obserwatora
sprawy z tego, jak ta piechota bedzie dziatac,
woéwczas bedzie mozliwe, jezeli ten obserwator
bedzie zna¢ zasady samego dziatania piechoty.
Znajomos$¢ zasad taktyki piechoty nie jest po-
jeciem réwnoznacznem z pojeciem znajomosci
sposobow stosowania tych zasad, w danej sy-
tuacji, gdyz to jest juz zagadnieniem dowodze-
nia, nie wchodzagcem w zakres kompetencji
obserwatora. O sposobie zastosowania zasad
taktycznych w danej sytuacji dowiaduje sie
obserwator z rozkazu operacyjnego (bojowego)
dowodcy piechoty, z ktdrym zgodnie z przepi-
sami regulaminu lotnictwa musi sie doktadnie
zapoznaé. Jezeli jego wspoOipraca z piechotg
nie moze by¢ przygotowana, jest dorywcza np.
w wypadku przejscia do tej wspOipracy z do-
zorowania na korzy$¢ dowodcy dywizji, wow-
czas postepuje scisle wedtug wskazdwek regula-
minu, wyczerpujagcego w zupetnosci zadania sa-
molotu piechoty. Regulamin, zezwalajgc obser-
watorowi na przejscie z dozorowania na korzys$¢
dowodcy dywizji na wspOiprace z piechota
z wiasnej inicjatywy, ogranicza te inicjatywe
dolsamego faktu rozpoczecia tej wsplipracy bez
rozkazu — ale wedtug przepiséw regulaminu.
Inicjatywa ta jest inicjatywg taktyczng, ale nie
w odniesieniu do taktyki piechoty, lecz do tak-
tyki lotniczej: obserwator wykonywat dozoro-
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Wanie dla dowddcy D. P, i samowolnie rozpo-
czat wspoiprace z piechotg. Obserwator nie po-
nosi zadnej odpowiedzialnosci, jezeli nie wy-
kaze witasnej inicjatywy w tym wypadku, bo
jezeli wspotpraca okaze sie potrzebng dowod-
cs- D. P. sam mu ja nakaze; odwrotnie obser-
wator nie jest rowniez odpowiedzialny za wy-
kazanie inicjatywy, bo jezeli samowolnie za-
przestat dozorowania dla d-cy D. P. i tenze
uzna, ze moment tego zaprzestania jest zle obra-
ny, nakazuje kontynuowanie dozorowania. Je-
zeli wspotpraca obserwatora lotniczego z pie-
chota moze by¢ przygotowang, wowczas nawet
nie moze by¢ mowy o inicjatywie w odniesie-
niu do taktyki lotniczej tej wspotpracy, gdyz
obserwator otrzymuje w rozkazie wspOipracy
doktadne ramy swego zadania, w szczeg6lnosci
kolejnos¢ pilnosci i waznos$ci zadan z ewentual-
nemi zarzgdzeniami specjalnemi, a oficer tak-
tyczny zweza te ramy do maksimum przez
.udzielanie wskazowek o sposobie wykonania

2adan" i ,kontrolowanie przygotowan do zada-
nia poczynionych przez zatoge" (8 37 regula-
minu) .

Jezeli w podobny spos6b zanalizujemy

wspOliprace z kawalerjg i z artylerjg, dojdzie-
my do analogicznego wniosku; rola obserwato-
ra wedtug naszego regulaminu jest w tych wy-
padkach ograniczona od postepowania Scisle
Wedtug rozkazéw i zadan dowddcy dysponuja-
cego lotem, dostarczonych obserwatorowi za-
rébwno przed, jak i podczas lotu, Ewentualna
micjatywa obserwatora i to tylko w odniesieniu
do taktyki lotniczej, dotyczy¢é moze co najwy-
zej szczegétdbw o charakterze wykonawczym,
wiec techniki wykonania zadania — o ile wska-
z6wki otrzymane na droge od oficera taktycz-
nego okazalyby sie niewystarczajgce.
Przejdzmy do pracy na korzy$¢ dowddcow.
Obserwator przeprowadza rozpoznanie na pod-
stawie rozkazu rozpoznania, w ktérym otrzy-
muje S$ciste dane, co do godziny wykonania,
marszruty, wysokosci, uzycia fotografji, kolej-
nosci waznos$ci zadan, przekazania wiadomosci
w czasie lotu (komu, gdzie, jak i t. d) i za-

rzgdzenia specjalne. Inicjatywa taktyczna
w odniesieniu do przedmiotu rozpoznania,
micjatywa dotyczaca istotnych wiadomosci,

interesujagcych dowodce dysponujacego lotem
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i ich charakteru, lezy w zupetnosci w reku te-
goz dowodcy, ktory stawia szereg konkretnych
pytan, na ktére szuka odpowiedzi, mogacych
jego zdaniem i na jego peing odpowiedzialnos¢
ubezpieczy¢ jego witasng decyzje. Inicjatywa
taktyczna w odniesieniu do sposobu wykonania
zadania przez obserwatora lezy w zupetnosci
w reku dowddcy eskadry (plutonu), ktory roz-
kaz rozpoznania dowodcy dysponujacego thu-
maczy na jezyk lotniczy i ustala wszystkie po-
wyzej wspomniane szczegOty rozkazu rozpozna-
nia. To samo dotyczy dozorowania o0golnego
i specjalnego.

Rozwazania powyzsze skianiajg mnie do
whniosku, Ze zagadnienie inicjatywy obserwato-
ra przesgdzone zostato przez nasz regulamin
w sensie wyraznie negatywnym. Jezeli tak,
czy jest to stuszne, czy nie? Mojem zdaniem —

tak. Obserwator winien by¢ okiem dowddcy,
ale nie jego moézgiem. Oko to winno by¢ bar-
dzo czujne, wrazliwe, spostrzegawcze, bystre;

winno wiernie i najzupeiniej objektywnie noto-
waé wszystko co widzi. Jezeli zastanowimy
sie nad tem, jak doskonali¢ taktycznie obserwa-
tora, musimy wyjsé z innego zatozenia, niz z te-
go, zeby widzie¢ w nim taktyka broni potgczo-
nych. Mysimy o tem, jak go nauczy¢ patrzec,
aby widziat, co mu kazg — i wowczas szybko
sie przekonamy, jak wiele jest w tej dziedzinie
do .zrobienia i ze stusznie regulamin nasz wy-
maga od obserwatora tylko ,0g6lnych zasad
taktyki oddziatéw nieprzyjacielskich".

Jestem pewny, ze w dziedzinie np. dosko-
nalenia sposobu obserwacji linij kolejowych,
weztéw kolejowych i stacyj, szukania oddzia-
téw nieprzyjaciela na podstawie wykrytych
oznak, jakie to sg oznaki, jak szuka¢ w rozmai-
tym terenie i t. p,, znajdziemy ogromne pole
do popisu i jednocze$nie zaspokoimy najistot-
niejszg potrzebe doskonalenia obserwatora. Nie
w tem sedno rzeczy, by obserwator lotniczy
pieknie rozwigzywat zadania taktyczne albo
koniecznie !byt dyplomowanym oficerem, lecz
aby umiat patrze¢. Silny nacisk natomiast na-
lezatoby potozy¢ na pogtebienie wiedzy ogdlno-
taktycznej dowddcéw eskadr i oficerow tak-
tycznych tak pilotéw, jak obserwatoréw, kt6-
rzy przygotowujac obserwatora do wykonania
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zadania, musza mu wyjasni¢ zamiar dowodcy
dysponujacego lotem i w tym celu muszg ro-
zumie¢ ten zamiar, by ustali¢ najwazniejsze
zarysy sposobu wykonania zadania przez obser-

Mjr- pil.-obs. TADEUSZ PIOTROWICZ
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watora. taczy sie z tern zagadnienie doskona-
lenia taktycznego dowddcéw dyondéw linjowych,
jako tych, ktorzy ze swej strony doskonalg do-
waédcow eskadr i oficerdw taktycznych.

Taktyka walki powietrznej lotnictwa mysliwskiego Z.S.R.R.

Po omowieniu pierwszego tematu ,Uzycie
lotnictwa mysliwskiego Z. S. R. R.“ przechodze
do tematu drugiego ,Taktyki walki powietrz-
nej lotn. mys$l. Z. S. R. R.“.

Celem okre$lonym przez regulamin, walki
lotnictwa mysl. Z. S. R. R., to osiagniecie prze-
wagi powietrznej w oznaczonym czasie i strefie,
przez uporczywe niszczenie lotnictwa przeciw-
nika.

Osiaga sie to przez uzycie na waznych od-
cinkach frontu lotnictwa mys$liwskiego w sile
i ilosci wiekszej od lotnictwa mysliwskiego nie-
przyjaciela, przy wspoétdziataniu z obrong prze-
ciwlotnicza.

I. SZYKI BOJOWE LOTNICTWA
MY SLIWSKIEGO.

Do walki grupuje sie lotnictwo mysliwskie
w klucze, ciggi eskadrowe i dyonowe i ciggi bry-
gady.

Podstawowa komorkg jest klucz ztozony
z 3-ch samolotow. Kazda silniejsza formacja
tworzy sie drogg potgczenia zespotu kluczy,
przez co osigga sie:

1) wielkg site uderzenia,

2) elastycznos$¢ catego uszykowania, gdyz
kazdy jego czton wrazie oderwania sie stanowi
pewng samodzielng jednostke bojows,

3) utatwienie dowodzenia, gdyz dowddca
catosci wydaje rozkazy dla dowddcow poszcze-
gélnych Kkluczy, a ci przekazuja rozkazy pilo-
tom klucza.

Szyk bojowy eskadry mysliwskiej sktada
sie z 2 do 3 kluczy, lecacych badz w tréjkach,
lub w schodach — jak szkic Nr. 1

Szyk bojowy dyonu tworzy sie z szykoéw bo-
jowych eskadr, wystepujgcych razem.

Dowoddca Dyonu leci na czele pierwszej

eskadry. Zmiane szykéw eskadr i dyonu usku-
tecznia sie na podstawie umdwionych sygnatow
bojowych.

Szyki
szkic Nr. 2.

Szyk bojowy brygady, tworzy sie z szykow
bojowych dywizjondw i jest zorganizowany na
zasadach, jak szyk dywizjonu.

sg ugrupowane najczesciej — jak

II. START | ODLOT DO WALKI.

Dowodca catosci przed lotem bojowym
w pierwszym rzedzie zapoznaje dowddcOw po-
szczegllnych elementéw ugrupowania, z zada-
niem i szczeg6tami wykonania podajgc: zada-
nie, sytuacje, szyki i miejsca w szyku, sygnali-
zacje bojowa, marszrute, wysokos$é, kolejnosé
startu, miejsce zbidérki, sposdb natarcia, zbidrke
po walce.

Eskadra startuje w zasadzie kluczami, ja-
ko pierwszy startuje klucz prowadzacy.

Dywizja startuje kluczami w ramach eskadr
lub eskadrami (kolejno lub jednoczes$nie). Do-
wodca Dyonu startuje ostatni.

Zbiérka: Zbidrke ciggow eskadrowych i dy-
wizjonowych przeprowadza sie w okreSlonej
strefie, na okreslonej wysokosci, lub na wskaza-
nej marszrucie.

Zbiorke brygady przeprowadza sie tylko na
wskazanej marszrucie i okreslonej wysokosci.

Zachowanie catosci szyku nalezy w pierw-
szym rzedzie do dowddcow kluczow, ktdrzy mu-
szg swe klucze utrzymac¢ w reku.

Dowdédcy poszczeg6lnych kluczy i ciggow,
mogg zwiekszy¢ lub zmniejszy¢ zwarto$¢ szy-
ku, zaleznie od potozenia, warunkdw atmosfe-
rycznych, nie moga jednak dopusci¢ do rozbicia
zasadniczego szyku.
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1. WALKA LOTNICTWA
MYSLIWSKIEGO.

Walka powietrzna skiada sie z manewru
i ognia i dzieli sie na okresy:

1) Zblizania (zajecia najlepszego potoze-
nia do natarcia).

2) Natarcia.

3) Wyjscia z natarcia.

Zblizanie musi daé podstawe do zaskocze-
nia, a wiec przeciwnika osiggna¢ trzeba w mar-
twych polach widzenia jego samolotu, wykorzy-
stujagc do tego warunki atmosferyczne, pokry-
cie nieba, chmury, zamglenie, storice i t, p.

Posiadanie przewagi wysokosci daje w sto-
sunku do nieprzyjaciela mozno$¢ rozwijania
szybkosci i oszczedzania amuniciji.

Atak jesit uderzeniem z odlegtosci pozwa-
lajgcej na otwarcie ognia. Uderzanie to powin-
no zapewni¢ jaknajdtuzsze celowanie i prowa-
dzenie ognia, bedgc samemu w martwych polach
°gnia przeciwnika.

Ataki przeprowadza sie na zgrupowania
i na samoloty pojedyncze. Ataki na zgrupowa-
nia prowadzone sg catg sitg i daza do rozerwa-
nia ugrupowania przeciwnika i nastepnie znisz-
czenie go w walce pojedyniczej.

A. Walka pojedyncza.

1 Walka jednomiejscowego samolotu my-

Sliwskiego na samolot jednomiejscowy:
Natarcie nalezy przeprowadza¢ od tytu zgo-
ry lub od tylu z dotu.

KLIZCZETY TffOZKAC/E
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2. Natarcie jednomiejscowego samolotu
na samolot dwumiejscowy, nalezy przeprowa-
dzi¢ w jego martwych polach obstrzatu, najle-
piej ponizej ogona, lub % z przodu zg6ry lub
z dotu.

Ze wzgledu na site ognia samolotu dwu-
miejsoowego zaskoczenie i szybkos$¢ ataku, po-
siadajg decydujgce znaczenie.

3. Natarcie jednomiejscowego samolotu
na samolot wielomiejscowy, mimo trudnosci ma
szanse powodzenia. Mysliwiec winien sie liczy¢
z jego matlg zwrotnosciag, ale za to poteznym
uzbrojeniem.

Ogien z zasady otwiera¢ z najwiekszych od-
legtosci od samolotu wieloosobowego, a wyjs¢
z ataku nalezy w odwrotnym Kkierunku lotu.

4. Walka dwumiejscowego samolotu my-
Sliwskiego — z samolotem jednomiejscowym:

wykonuje sie przez manewr Sswego samo-
lotu, t. j. w czasie ataku prowadzenie naprze-
mian ognia raz przez pilota, drugi raz przez
Strzelca.

5. Z samolotem dwumiejscowym i wielo-

miejscowym, walczy dwumiejscowiec na tych
samych zasadach, t. j. na ostrzeliwaniu nieprzy-
jaciela najpierw ogniem k. m. pilota, a nastep-
nie utrzymujac sie w martwych polach obstrza-
tu, razeniem go ogniem Strzelca.
Lotnictwo mysSliwskie dwumiejscowe jest
przewidziane do dziatan w nocy, wspdlnie z jed-
nostkami reflektoréw i artylerji przeciwlotni-
czej.
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B. Walka klucza mys$liwskiego jednoosobowego.

Wszystkie zasady, odnoszace sie do walki
pojedynczych samolotéw majg zastosowanie do
walki klucza.

1) Walka z pojedyriczemi samolotami:

— natarcie prowadzi jednoczes$nie caly
klucz, zacieto$¢ ze zgodnoscig dziatania klucza,
stanowig istote powodzenia.

2) Walka z kluczem jednomiejscowych sa-
molotow:

— nalezy naciera¢ jednocze$nie wszystkie-
mi samolotami klucza.

W pierwszem natarciu dgzy¢ do zniszczenia
najwiekszej ilosci samolotow nieprzyjaciela, co
daje poza zniszczeniem i przewage moralna.

Mozna réwniez w pewnych wypadkach ude-
rza¢ catym kluczem na samolot prowadzacy lub
skrzydtowy i rozbi¢ ugrupowanie.

3) Walka z kluczem samolotéw dwumiej-
scowych:

— naciera¢ jednocze$nie wszystkiemi sa-
molotami, przyczem poszczeg6lni piloci klucza
wybierajg sobie oddzielne cele.

4) Walka klucza samolotdw mysliwskich
dwumiejsoowych:

— klucz mysliwski samolotow dwumiejsco-
wych naciera wedtug zasad podanych dla walki
klucza mysliwskiego jednomiejscowego, z cal-
kowitem wykorzystaniem sity ognia samolotu
dwumie jscowego.

C. Walka ciggu eskadry i dywizjonu.

1) W okresie zblizania dowddca ciggu eska-

dry lub dywizjonu winien tak cigg swoj podpro-
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wadzi¢, by mu zapewni¢ dogodne warunki na-
tarcia, a wiec zachowa¢ ugrupowanie, skryte
podejscie, zaskoczenie i gwattownos$¢é uderzenia.

2) Trudno$¢ manewrowania i dowodzenia
ciggami eskadry i dywizjonu sprawia, ze do-
waodcy ciggow kierujg tylko pierwszym natar-
ciem, ktorego gtdwnem zadaniem jest rozhi¢
szyk nieprzyjaciela i zniszczy¢ jaknajwieksza
ilos¢ jego samolotéw.

Nastepne natarcia prowadzg z zasady do-
waodcy kluczéw z wiasnej inicjatywy. Poszcze-
gblne klucze zwalczywszy swdj cel, natychmiast
$pieszg swym towarzyszom.

3) Pewne wyznaczone zgoéry klucze pozo-
stajg w odwodzie i tworza putap bezpieczen-
stwa, interweniujgc, gdy sytuacja tego wymaga.

4) Po natarciu kazdy z elementéw szyku
dazy do wyjscia z natarcia manewrem, by nie
przeszkadza¢ natarciu drugiego elementu i sta-
ra sie natychmiast zajg¢ stanowisko do nastep-
nego natarcia.

IV. ZBIORKA PO WALCE | POWROT.

Zbidrka po walce odbywa sie pod putapem
bezpieczenstwa, lub nad punktem wczes$niej wy-
znaczonym. Klucze po walce woga by¢ #gczo-
ne o sktadzie dorywczym, tgczg sie w ciagi
eskadr i dyonu.

Powrdt na lotnisko odby¢ sie winien na wy-
sokosci bojowej, by wrazie spotkania nieprzy-
jaciela w powietrzu stoczy¢ z nim walke w do-
godnych warunkach.

Ladowanie w zasadzie wykonuje sie klucza-
mi. Dowddcy esk. i dyonu lgdujg pierwsi.
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Klucze ladujg wedtug kolejnosci, pozostate
w powietrzu ubezpieczajg lagdowanie gotowe
w kazdej chwili do przyjecia walki powietrznej.

V. ZWALCZANIE BALONOW PRZEZ
LOTNICTWO MYSLIWSKIE.

Jest zgodne z dzialaniami przewidzianemi
w naszym regulaminie, atakujgc balon pojedyn-
czo, badz kluczem — zawsze jednak zaskocze-
nie bedzie czynnikiem decydujgcym.

Poréwnujac regulamin witasny ,Walka lot-
nictwa mysliwskiego™, z regulaminem sowiec-
kiego lotnictwa mysliwskiego, stwierdzi¢ rnoze-
niy, ze podstawowe zasady walki obu regulami-
now sg blizniaczo do siebie podobne.

Wyszczegdlniajg sie nastepujace roznice:

Mjr, dypl.-obs. GUSTAW WINICKI
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Reg. sowiecki podaje: natarcie samolotu
jfcdnomiejscowego na samolot wielomiejsoowy
mimo trudno$ci ma szanse powodzenia, z powo-
du matej zwrotnosci wielomiejsoowca.

Reg. wihasny w 8§ 185 podaje: pojedynczy
samolot nie naciera na samolot wieloosobowy,
ze wzgledu na wielkg przewage jego ognia.

Dalej regulamin sowiecki podaje: walka
klucza mysliwskiego z pojedynczemi samolota-
mi. Natarcie prowadzi jednocze$nie caty klucz.
Zacieto$¢ ze zgodnos$cig jednoczesnego dziata-
nia klucza stanowig istote powodzenia.

Regulamin wtasny § 188 podaje: natarcie
na pojedynczy samolot jedno i dwuosobowy wy-
konywa sie przewaznie przez jeden samolot.
Reszta pozostaje na putapie bezpieczenstwa.

Jedynie na samolot wielomiejscowy nacie-
ra¢ nalezy wszystkiemi samolotami klucza.

Jeszcze o dziataniach kombinowanych

W Kkilku numerach ,Przegladu Lotniczego"
poruszane byto zagadnienie t. zw. dziatan kom-
binowanych. Pierwszy poruszyt je kpt. pil. Ma-
dejski w Nr. 11/33. Opierajgc sie Scisle na za-
sadach naszego regulaminu, rozwinagt on obo-
wigzujgce zasady w forme komentarza, utatwia-
jac zrozumienie zagadnienia i podat nam sze-
matycznie sposdb rozkazodawstwa i przepro-
wadzenie dziatania.

W styczniowym numerze ,Przegladu”, po-
rusza ponownie to zagadnienie pptk. pil. Lewan-
dowski w artykule ,Dziatanie lotnictwa prze-
ciwko celom zywym na ziemi", zajmuje dos¢
krytyczne stanowisko, co do celowosci przepro-
wadzania dziatan kombinowanych przy pomocy
lotnictwa linjowego, oraz co do zwalczania ce-
[6w zywych przez lotnictwo mysliwskie.

Zbiegiem okolicznosci, w tym samym ze-
szycie ,Przegladu™ zabiera glos, co do uzycia
lotnictwa mysliwskiego przeciw celom ziem-
nym — por. dypl. pil. Wyrwicki, stwierdzajac,
ze lotnictwo mysliwskie jednomiejscowe wypo-
sazone, zwitaszcza w nowoczesny sprzet, nie na-
daje sie do wykonywania t. zw. interwencji

ogniowej przeciwko celom ziemnym, oraz do
lotéw koszacych.

Stajemy wiec przed zagadnieniem do$¢ tru-
dnem, albowiem wykonawcy twierdzg, ze na-
rzucone im zadania z tych lub innych powodéw
badz sg b. trudne do wykonania, badz pociggna
za sobg straty, niewspétmierne z osiggnietemi
korzys$ciami.

OGOLNE ROZWAZANIA.

Nolens volens z braku odpowiedniego sprze-
tu i specjalnych jednostek, gdyz sprawa finan-
sowa zdaniem moim — odgrywata tu najgté-
whniejszg role, regulamin nasz przewiduje bom-
bardowanie dzienne i dziatania kombinowanel),

1) Aczkolwiek spos6b wykonania dziatan kombino-
wanych okre$la nasz regulamin w 8§ 251 — 255, zacho-
dzg jeszcze pewne sprzeczno$ci w pojeciach (patrz por.
Niewiarowski ,Przeglad Lot.“ Nr. 2/34). Nie chodzi
wiec tu o kombinowanie dziatan miedzy poszczeg6lnemi
rodzajami lotnictwa. Dziatanie wykonuje tylko jeden
rodzaj lotnictwa, t. j. lotnictwo linjowe. Lotnictwo my-
$liwskie, biorgce udzial w wyprawie, petni role ubezpie-
czenia, nie angazujac sie do walki z celami na ziemi,
gdyz nie jest do tego technicznie przystosowane.
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jako zadania ewentualne dla lotnictwa linjowe-
go. O ile bombardowanie dzienne przy odpo-
wiednio zorganizowanych wyprawach, wyszko-
lonych zatogach i zabezpieczeniu przed dziatal-
noscig lotnictwa mysliwskiego nieprzyjaciela ro-
kuje powodzenie, o tyle dziatania kombinowa-
ne — nawet najlepiej zorganizowane zakonczy¢
sie muszg fiaskiem, poniewaz:

— przejscie z szyku bombardowania do szy-
ku ostrzeliwania celow trwa zbyt dtugo, uniemo-
zliwia z jednej strony zaskoczenie, a z drugiej
strony ufatwia czynnag obrone przeciwlotniczg
nieprzyjaciela,

— ostrzelanie celow z wysokosci przewi-
dzianej instrukcjami wyszkolenia nie da pozg-
danych wynikéw, nawet pod wzgledem moral-
nym, a naraza wiasne samoloty na zestrzelenie,

— zastosowanie lotu koszgcego, pomijajac
juz brak zaskoczenia ze wzgledu na ponowne
przejscie do akcji z szyku bombardjerskiego, nie
da sie w jednostkach linjowych przeprowadzic¢
tak z powodu nieodpowiedniego, sprzetu, jak
i braku specjalnego w tym kierunku wyszkole-
nia.

Dziatania kombinowane w tej formie, w ja-
kiej je nakazuje przeprowadzaé nasz regulamin
i do tego lotnictwem linjowem, uwazam za nie-
odpowiednie w nowoczesnych warunkach bojo-
wych; stanowig one — jak sie wyrazit jeden
7 dowodcow jednostek bojowych na kursie, pod-
czas przerabiania takiego ¢wiczenia, ,,najwiek-
szg parade mojej jednostki w czasie doskonale-
nia".

To tez, pozwole sobie przeprowadzié pewne
rozumowania, wychodzac z zatozenia, ze istnie-
je ponadto specjalny sprzet, w ktory bedzie wy-
posazone lotnictwo szturmowe.

Jedynem wiec mozliwem rozwigzaniem
dziatan kombinowanych bytaby réwnoczesna
akcja 2 wzgl. 3 rodz. lotnictwa, t. j. specjalnego
lotnictwa szturmowego i lotnictwa linjowego
(bombardowanie) ewent. lotnictwa mysliwskie-
go (l-o miejscowego); to ostatnie ograniczy
swojg akcje tylko do ostony catosci.

Przy tem zatozeniu mozna przewidzie¢ dzia-
tanie lotnictwa szturmowego i linjowego w 2 fa-
lach, przyczem jedna fala za drugg powinna
iS¢ w bezposredniej kolejnosci. Pierwszg fale —m
stanowi¢ powinno lotnictwo szturmowe, ktore
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musi nieprzyjaciela zaskoczy¢, podchodzac lo-
tem koszgcym na cel, a nastepnie ostrzeliwujac
go. Bezposrednio za nim nastepuje 2-ga fala
lotnictwa linjowego wykonywujgca bombardo-
wanie celu. Wysoko$¢ bombardowania zaleznie
od warunkéw taka, jak okresla jg nasz regu-
lamin.

O ile posiada sie duzg ilo$¢ lotnictwa, mo-
zna stosowacé jeszcze nalot drugiego rzutu, ktd-
ry podobnie jest ueszelonowany w 2 fale, jak
i pierwszy rzut, i nalatuje na cel bezposrednio
za pierwszym rzutem.

Kolejnos¢ dziatania: czy naprzdd cel ostrze-
liwa¢, a pdzniej bombardowaé — czy tez prze-
ciwnie tak, jak obecnie stosujemy przy dziata-
niach kombinowanych, lub jak je omawia ro-
syjski autor Turzanskij, uwazam za rzecz uza-
lezniong od rodzaju i formy celu, oraz od te-
renu. Przyjmujac jednak, ze mamy do zwal-
czenia jaka$ kolumne wojsk, posuwajacg sie po
drodze przez cies$ning, zdaniem mojem lepiej jest
stosowaé naprzéd ostrzeliwanie, a nastepnie
bombardowanie, a to z nastepujacych wzgledéw:

— przez nagtg akcje szturmowg lotem ko-
szacym w 1-ej fali osiggnie sie wiekszy czynnik
zaskoczenia,

— lotnictwu szturmowemu przyjdzie fta-
twiej zwalczac cel zaskoczony, ktéry nie zdazyt
jeszcze isie rozproszy¢ w terenie, niz po bombar-
dowaniu, po ktérem czes$¢ celow bedzie rozrzu-
cona w terenie,

— samoloty szturmowe przy swoim niskim
locie nie bedg narazone na ewent. dziatania
eksplodujgcych bomb,

— cele dla samolotéw bombardujgcych nie
zmienig jeszcze swego potozenia, gdyz czas mie-
dzy jedng, a drugg falg bedzie bardzo krotki,
a poza tem z chwilg ostrzelania celu przez lot-
nictwo szturmowe, nieprzyjaciel zgodnie z istnie-
jacemi zasadami obrony przeciwlotniczej w sto-
sunku do ostrzeliwania z powietrza, raczej be-
dzie kryt sie przez przyjecie postawy lezacej,
anizeli rozpraszat sie w terenie.

ZASADA MASOWANIA.

Przy wykonywaniu dziatan kombinowanych,
oraz przy bombardowaniu dziennem musimy
spetni¢ jeden zasadniczy warunek, t. j. dziataé
masa.



Zawsze musimy sie liczy¢ z trudnosciami
precyzyjnego ostrzelania i bombardowania ze
Wzgledu na ruchliwo$¢ celu, oraz ze stratami
poniesionemi wskutek obrony przeciwlotniczej
nieprzyjaciela. Masa kompensowaé bedzie nie-
dociagniecia pod tym wzgledem. Z tego tez po-
wodu regulamin nasz przewiduje ,uzycie duzej
ilosci lotnictwa". Kpt. Madejski przyjmuje, iz
minimum $rodkéw — to teoretycznie 2 eskadry
bnjowe, a praktycznie 10 — 12 samolotéw. Mo-
jem zdaniem jest to bezwzglednie za mata sita;
uwazam, ze takiem ,minimum" powinny by¢
3 eskadry, t. j. praktycznie okoto 18 samolotow.

Dla potwierdzenia tego stuzy¢ moze orga-
nizacja lotnictwa bombardowania dziennego
obcych panistw, gdzie najmniejszg jednostka
zdolng do wykonania samodzielnego zadania
jest dywizjon w sktadzie 3 — 4 eskadr (kazda
po 10 — 12 samolotéw). Skiad takiego dywi-
zjonu nie byt napewno robiony na podstawie
fantazji organizatordw, czy tez z powodu nad-
miernej ilosci lotnictwa, lecz na podstawie do-
Swiadczenia wojennego.

Co sie za$ tyczy lotnictwa szturmowego,
uwazam, ze najmniejsza jednostkg taktyczng
powinien by¢ rowniez dywizjon w skiadzie
3 eskadr (po 10 — 15 samolotéw w kazdej).

ORGANIZACIJA ZGRUPOWANIA
LOTNICZEGO.

Wszystkie jednostki, ktére biorg udziat
w dziataniach kombinowanych, wiinny by¢ ze-
brane w jedno zgrupowanie, podporzadkowane
dowddcy grupy lotniczej.

W skiad takiego zgrupowania wejdzie prze-
dewszystkiem lotnictwo linjowe i lotnictwo
szturmowe. Przydzial lotnictwa mysliwskiego
nastepuje wtedy, gdy wskutek przeciwdziatania
ze strony lotnictwa mysliwskiego istnieje obawa
zagrozenia wyprawy. Ponadto moze miec tez
miejsce przydziat lotnictwa bombardujgcego,
a to ze wzgledéw na niszczenie lub nekanie ta-
kich celow, jak stacje zaopatrzenia, stacje wy-
tadowcze, osrodki zaopatrzenia i uzupetnien,
oraz lotniska (szczegdlnie lotnictwa mysliwskie-
go), ktére lezg w poblizu frontu.

Ze wzgledu na to, ze dziatania kombinowa-
ne odbywac¢ sie bedgq badz w poscigu, badz
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w opdznianiu, szczeg6towego znaczenia nabiera
sprawa rozbudowy lotnisk tak wglgb, jak
i wprzéd; wiec poza jednostkami bojowemi
nalezy przydzieli¢ do zgrupowania plutony lot-
niskowe, wraz z oddziatami roboczemi, czotdw-
ki zastepcze, oraz kolumny transportowe samo-
chodowe. Podobnie przedstawia sie sprawa
z zaopatrzeniem; poniewaz dziennie kilkakrot-
nie trzeba bedzie wykonywac¢ akcje, etatowe
$rodki transportowe jednostek bojowych moga
nie wystarczy¢ na zaopatrzenie w amunicje
(bomby), oraz w materjaty pedne, zwtaszcza je-
$li jednostki bedg zmuszone zmieniaé¢ lotniska.
Dodatkowa kolumna transportowa samochodo-
wa speini to zadanie.

Przydziat czotéwki zastepczej bedzie ko-
nieczny dla obstugi rzutu powietrznego tych jed-
nostek bojowych, ktorych tabor wraz z obstugg
przybedg w pdzniejszym terminie lub wogo6le nie
przybedg w zwigzku z czasowym przydziatem
tylko rzutu powietrznego.

PODLEGLOSC | DOWODZENIE.

Dowodca Grupy Lotniczej wraz ze swojem
zgrupowaniem podlega¢ powinien dowddcy Aero
Armji lub samodzielnej Grupy Operacyjnej.

Od jednego z nich otrzymuje dowddca gru-
py lotniczej rozkaz do dziatan kombinowanych
w formie takiej, w jakiej je podaje w swoim ar-
tykule p. kpt. Madejski (str. 493). Czesto jed-
nak rozkaz ten bedzie wydany tylko jako wy-
tyczne okres$lajgce organizacje zgrupowania
(d-ca, sktad jednostek, lotniska), oraz ogdlne
zadanie. SzczegOtowe zadanie, oraz cele be-
dzie mogt ustali¢ dowddca grupy lotniczej bez-
posrednio przed, lub dopiero w trakcie akcji
wojsk ziemnych przy S$cistej wspétpracy z do-
wodca grupy operacyjnej (niesamodzielnej), lub
nawet z dowodcami Wielkich jednostek, pracu-
jacych na danym odcinku.

Ta wspbtpraca z wspomnianymi dowddcami
jest bardzo wazna, gdyz dziatania kombinowane
nie maja znaczenia operacyjnego, czy tez stra-
tegicznego, jak np. lotnictwo bombardujgce ni-
szczace na dalekich tytach wezty kolejowe, skta-
dy armji i +. p,, lecz stanowig one, jakgdyby
przedtuzenie akcji grupy operacyjnej lub dy-
wizji piechoty (brygady kawalerji) na terenie
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bitwy i pomagajg tym jednostkom w ich dzia-
faniu.

Akcja miedzy wojskiem naziemnem, a zgru-
powaniem lotnictwa musi by¢ Scisle skoordyno-
wana. W tym celu niezbedna jest ta Scista
wspotpraca miedzy zainteresowanymi dowddca-
mi, a tern samem zachowanie tgcznosci, tak tech-
nicznej, jak i osobistej, zwiaszcza przez ofice-
réw tgcznikowych. Nie zwalnia to jednak do-
wodcy grupy lotniczej od samodzielnego Sledze-
nia wypadkéw, zwlaszcza przez rozpoznanie ce-
l6w wiasmemi srodkami.

Rodzajéw i form rozkazéw wydawanych
przez dowodce grupy lotniczej nie bede oma-
wiat, gdyz je szczegétowo przedstawit p. kpt.
Madejski.

DZIALANIA KOMBINOWANE
W POSZCZEGOLNYCH FAZACH WALKI,

W mysl regulaminu dziatania kombinowa-
ne przeprowadza sie przeciwko celom zywym,
zwilaszcza podczas poscigu, opOzniania, wyco-
fania sie, oraz odwrotu.

Regulamin zaznacza, ze dziatania te prowa-
dzi sie na polu bitwy ibezposrednich tytach, i to
przeciwko specjalnie korzystnym celom, jak
bronie jezdne i tabory.

Te postanowienia naszego regulaminu majg
nastepujace uzasadnienia: dziatania kombino-
wane sg S$cisle zwigzane z przebiegiem akcji na
froncie i stanowia, jakgdyby przedtuzenie tej
akcji zwtaszcza wojsk. Cele zywe wybiera re-
gulamin, poniewaz one stanowig istote walki.

Zresztg nie wszystkie cele bedziemy zwal-
czaé; chodzi przedewszystkiem o te cele, ktére
dzieki swojej wrazliwosci i swoim rozmiarom,
oraz ksztatltom zezwalajg na korzystne ich zwal-
czanie z powietrza. Piechoty rozproszonej w te-
renie, okopanej lub posuwajgcej sie w tyratjerze
zwalcza¢ nie bedziemy, nie bedziemy tez zwal-
czaé artylerji znajdujacej sie na stanowiskach
ogniowych, gdyz tworzy ona zbyt maty cel do
bombardowania z $redniej wysokosci, a z niskiej
wysokosci — nie posiadajgc duzej ilosci lotnic-
twa — nie bedziemy sie chcieli naraza¢ na ze-
strzelenie przez k. m. organiczne artylerji, oraz
k. m. odwodéw. Zwalczanie artylerji pozosta-
wimy wiasnej artylerji.

Natomiast zwalcza¢ bedziemy znajdujgce
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sie w marszu kolumny piechoty, kawalerji
i artylerji, oraz biwaki, ktérych nasza artylerja
juz nie moze dosiegnaé, a ktére stanowig dobry
cel nawet dla bombardowania z $redniej wyso-
kosci. Naturalnie, ze podczas ostrzeliwania
tych celéw z powietrza naraza¢ sie bedziemy
na zestrzelenie, jednak przy dobrze zorganizo-
wanem zaskoczeniu dziatalno$¢ $rodkéw obro-
ny przeciwlotniczej nieprzyjaciela bedzie ogra-
niczona i nie bedzie ona tak grozna dla nas, jak
w strefie samej walki. Mamy moznos¢ wyko-
rzystania terenu, ktéry nam zezwala na skryte
podejscie lotem koszacym i ktéry umiejscawia
cel w korzystnem potozeniu dla naszego zwal-
czania (np. w cie$ninach), pozwalajagc tem sa-
mem na osiggniecie odpowiednich skutkdw mo-
ralnych i materjalnych. Wykorzystanie terenu
w strefie samej walki jest trudne ze wzgledu na
zbyt duze nasycenie wojskami, zorganizowang
stuzbe obs. meld. i niemozliwo$¢ uzyskania za-
skoczenia.

Z tych tez wzgledéw nasz regulamin ogra-
nicza stosowanie dziatan kombinowanych tylko
do pewnych rodzajéw akcji wojsk i celow.

POSCIG.

Najkorzystniejsze i dajagce wyniki najlep-
sze, sg dziatania kombinowane wykonywane
w okresie witasnego poscigu; nieprzyjaciel jest
wtedy mniej lub wiecej zdezorganizowany, woj-
ska jego zebrane w kolumny, odptywaé¢ bedg na
tyty na pewnych zgoéry okres$lonych kierunkach.
Obrona przeciwlotnicza i potgczona z nig stuzba
obs. meld. nie zawsze bedzie nalezycie zorgani-
zowana, lotnictwo mysliwskie bedzie zmuszone
odsung¢ swoje lotniska gteboko, wskutek czego
pomniejsza sie zagrozenie w powietrzu. Do-
wodca dysponujacy lotnictwem musi zebraé
wszystkie sity, azeby ten moment dogodny wy-
korzysta¢ i zwalcza¢ nieprzyjaciela wiasnie
w tym okresie, ktory jest najbardziej odpowie-
dni. Stusznie tez nasz regulamin stawia na
pierwszem miejscu zwalczanie nieprzyjaciela na
ziemi w czasie poscigu.

W samej akcji zwalczania nieprzyjaciela
znajduljacego sie w odwrocie wezmie udziat gros
lotnictwa: lotnictwo linjowe zorganizowane
w grupy lotnicze wykonywa¢ bedzie przez dzia-
tania kombinowane gtowny wysitek. Lotnictwo
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mysliwskie, o ile nie bedzie potrzebne do ubez-
pieczenia, rowniez zwalcza¢ bedzie cele ziemne;
trudnosci techniczne zejdg na drugi plan, wo-
bez znaczenia jakie ma wykorzystanie zwycie-
stwa, Lotnictwo bombardujace przedtuzaé be-
dzie dziatania lotnictwa linjowego i mysliwskie-
go, niszczac lub nekajac cele state, majgce
wptyw na catoksztatt akcji. Nawet poszczegdl-
ne samoloty, linjowe, udajace sie na rozpozna-
nie, zaopatrzone bedg w bomby, azeby nie omi-
na¢ choéby najmniejszej okazji nekania nie-
przyjaciela i szerzenia ws$réd jego wojsk po-
ptochu,

W tym dniu ,uniesienia i radosci**, jakim
jest poscig nieprzyjaciela, cata akcja zorgani-
zuje sie samorzutnie; popetnione biedy przez
nasze lotnictwo bedg mniej fatalne w skutkach,
jak sie wyraza w swoim artykule p. kpt. Madej-
ski, wobec ogromu zwyciestwa.

DZIALANIA OBRONNE
LUB OPOZNIAJACE.

Zgodnie z ogo6lng instrukcjg walki, dziata-
nia op6zniajace, czy odwrotowe lub obronne nie
dajg rozstrzygniecia, jesli nie sg polaczone
z dzialaniem zaczepnem, to tez sg one tylko zja-
wiskiem przejsciowem i miejscowem, az do
czasu, gdy znowu wezmiemy inicjatywe w swo-
je rece, by zniszczy¢ zywe sity nieprzyjaciela.

Wobec tego, bytoby zbyt ryzykowne anga-
zowanie catego swojego lotnictwa do walk przej-
Sciowych, aby pézniej, gdy ma zapas¢ rozstrzy-
gniecie w dziataniach zaczepnych, znalezé¢ sie
bez tak niezbednej broni, jakg jest lotnictwo.
Te walki przejSciowe — to dziatania obronne
z naszej strony, w ktdrych nieprzyjaciel, jako
nacierajgcy, ma inicjatywe, posiada przewage
moralng, liczebng i materjalnga; jego obrona prze-
ciwlotnicza bedzie liczna i dobrze zorganizowa-
na, jego lotnictwo mysliwskie bedzie zawsze go-
towe do przeciwstawienia sie nam. Czy wobec
tego mamy gwarancje, ze nasze dziatania kom-
binowane bedg miaty powodzenie? O ile na-
wet tak, to zawsze to powodzenie wywalczymy
duzemi stratami, ktére odbijg sie przy przysziej
rozstrzygajacej bitwie. Bezsprzecznie niekiedy
to sie optaci np. pod Lwowem w sierpniu 1920 r.,

kiedy to IlIl Dyon Lotn. powstrzymywat przez
3 dni armje konng Budiennego J).

Jesli chodzi o obrone statg, to prawdopo-
dobnie bedzie zupeinie wykluczone, aby jaka$
jednostka lotnictwa linjowego znalazta sie do
dziatan kombinowanych lub bombardowania
dziennego; zasilenie lotnictwem linjowem szcze-
bla dowddcy wielkiej jednostki do prac na ko-
rzys¢ wspotpracy z artylerjg, rozpoznania bojo-
wego i dozorowania jest tak duze, ze dowddcom
wyzszych zwigzkdw (grupa operacyjna, armja)
ledwie starczy $rodkéw do przeprowadzenia
rozpoznania bliskiego i dalekiego.

O ile w czasie rozpoznania, odwrotu, czy
tez obrany na szerokim froncie mozna jeszcze
wyciggna¢ jakas jednostke lotnictwa linjowego
do dziatan kombinowanych lub bombardowania
dziennego, zwiaszcza, gdy sytuacja staje sie
bardzo krytyczna (np. pod Lwowem w sierpniu
1920 r.), o tyle w obronie statej jest to prawie
wykluczone. Je$li chcemy w obronie statej pod-
czas natarcia nieprzyjaciela lub w czasie nasze-
go przeciwnatarcia powstrzymac¢ nadejscie od-
wodéw przeciwnika i nie dopusci¢ ich do walki,
musimy mie¢ specjalnie zorganizowane lotnictwo
bombardowania dziennego i szturmowe, prze-
znaczone tylko do tego celu.

Co sie za$ tyczy uzycia lotnictwa mysSliw-
skiego do zwalczania celéw ziemnych w okresie
odwrotu, opézniania i obrony, uwazam, iz ono
absolutnie nie wezmie udziatu w tej akcji. Prze-
dewszystkiem bedzie ono uzyte do wykonywa-
nia swoich zadan podstawowych, t. j. do prze-
szkadzania, oraz do uniemozliwienia dziatalno-
Sci lotnictwu nieprzyjacielskiemu, ewentualnie
i do zapewnienia swobody wifasnemu lotnictwu.
W czasie naszego odwrotu nieprzyjaciel bedzie
nietylko rozpoznawat, ale starat sie nam utru-
dnia¢ odwrét przez dziatania kombinowane
i przez bombardowanie; lotnictwo mysliwskie
nasze bedzie musiato zwalczaé¢ lotnictwo prze-
ciwnika, aby ubezpieczy¢ odwrét i ukrywaé wia-
sne zamiary. Stanowi¢ to bedzie trudne zada-
nie ze wzgledu na oddalenie naszych lotnisk,
ale wykonane by¢ musi ze wzgledu na dobro
dziatan wojsk.

") Byly wtedy inne warunki, gdyz dowé6dztwo wo
géle nie posiadato rezerw, poza lotnictwem!
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Podobnie przedstawia sie sprawa w ma-
newrze opdzniajagcym wojsk wiasnych; istotg
tego manewru jest z jednej strony niespostrze-
zone wycofanie czesci wojsik na nowe pozycje,
wzglednie przygotowanie ich do przeciwnatar-
cia, z drugiej za$ strony jak najdtuzsze po-
wstrzymywanie przeciwnika na roznych pozy-
cjach pos$rednich i zmuszanie go do rozwijania
sie. Gioéwng role w tej akcji odegrajg dalekie
ognie, zwilaszcza artylerji. Co6z robi¢ bedzie
nieprzyjaciel? Bedzie on intensywnie rozpo-
znawat, by stwierdzi¢ nasze kierunki wycofywa-
nia sie, odkry¢ pozycje op6zniania i zgrupowa-
nia odwodow; zwalczaé¢ on bedzie swojem lotnic-
twem mysliwskiem nasze samoloty artylerji ko-
rygujace dalekie jej ognie. Watpie, aby do-
wodca dysponujacy lotnictwem, ktéry umie oce-
ni¢ znaczenie lotnictwa w pracy na korzys¢ je-
go wojsk rzucat je bezmysSInie przeciwko celom
ziemnym, nie zapewniwszy sobie przedtem swo-
body dziatania w powietrzu.

Nasuwa sie mi jeszcze jedna inna uwaga,
co do uzycia lotnictwa mys$liwskiego w dziata-
niach obronnych dla zwalczenia celéw ziemnych:
o ile w czasie poscigu zaryzykowaliSmy uzycie
lotnictwa mysliwskiego do tych zadan, o tyle
w dziataniach przejsciowych, jakiemi sg odwrot,
op6znianie i obrona bedziemy to- lotnictwo
oszczedzali, by z chwilg zwrotu zaczepnego mieé
go poddostatkiem i zapewni¢ w czasie natarcia
swobode dziatania wtasnemu lotnictwu i balo-
nom na polu walki.

Na -zakonczenie miatbym jeszcze do omé-
wienia nastepujgcg sprawe: w ostatnich czasach
przy okazji réznych gier wojennych, c¢wiczen
aplikacyjnych, ¢wiczen w terenie stalo- sie na-

Kpt. dypl. pil. E. WYRWICKI
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gminng chorobg zbyt czeste angazowanie lot-
nictwa do dziatan kombinowanych, a zwiaszcza
przeznaczanie lotnictwa mysliwskiego do zwal-
czania celéw ziemnych. Takie uzycie lotnictwa
wykonuje sie czesto wbrew wszelkim warunkom,
jakie nam narzuca nasz regulamin.

Uwazam, ze wina w tej dziedzinie lezy cze-
Sciowo po stronie kierownikdéw ¢wiczen i ich
sztabéw, oraz dowddcow innych broni, ktorzy:

— niezbyt doktadnie zaznajomieni sg z na-
szym regulaminem,

— -nie znajg sie na mozliwosciach tech-
nicznych naszego lotnictwa,

— nie majg moznosci doktadnego zobrazo-
wania sobie podczas C¢wiczei w czasie pokoju
dziatalnosci lotnictwa mysliwskiego wypetnia-
jacego zadania podstawowe i nie nalezycie oce-
niajg wyniki tej pracy,

— starajg -sie dysponowaé lotnictwem tak,
jak to czynig sasiedzi, ktérzy jednak majg sil-
niejsze lotnictwo i inaczej zorganizowane (lot-
nictwo bombardowania dziennego i lotnictwo
szturmowe).

O ile w czasach pokojowych wszystkie te
eksperymenty fatwo sie udajg, -nie przynoszg
strat dla lotnictwa i wygladajg efektownie, o ty-
le podczas wojny moga one by¢ niewykonalne
i drogo nas kosztowac.

Dlatego zwracam sie z apelem do Kolegow,
ktorzy wspotpracuja z wyzszymi dowddcami
i ich sztabami, oraz z innemi rodzajami broni, by
w odpowiedni sposob zapoznali ich z warunka-
mi uzycia lotnictwa, tak pod wzgledem taktycz-
nym, jak i technicznym, i przedstawiali im -tylko
te mozliwosci, ktdre sa wykonalne przy nowym
systemie wyszkolenia, oraz naszym sprzecie.

Rozwdj jezyka a mowa lotnicza”®

Szybkie tempo zycia lotniczego, opartego J¢Zyka uprzedzit jego znawcéw. Srodowisko
na trzech wymiarach, stworzyto nowe mysli, lotnicze poradzito sobie w rézny sposéb. P-rze-
okreslenia, pojecia — nowe wyrazy. Rozwo6j dewszys-tkiem wiasciwy ton mowie lotniczej na-

o _ ) dali starzy lotnicy, ktérych wiekszos$¢ zjezdzita

1) Artykut niniejszy ukazat sie w N-rze majowym

»Skrzydlatej Polski". Waobec waznosci tegoz dla lotnic-
twa wojskowego, redakcja umieszcza go w ,Przegladzie",

caty Swiat prawie. Wyrazy techniczne, tworzo-
ne z roznych jezykéw, a przedewszystkiem
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z francuskiego, angielskiego i niemieckiego,
sprawiaty wrazenie, iz mowa lotnicza jest nie-
zrozumiata dla niewtajemniczonych. Stworzo-
no duzo nowotworéw zrozumiatych dla ich wy-
nalazcéw lub blizszego otoczenia. Synonimow
powstato tyle ile byto lotnisk, ile szkdt, ile put-
kow, a nawet dyondéw. Duzo poje¢ wogdle nie
miato prawa obywatelstwa jezykowego. Lite-
rat lotnik uzywat mowy lotniczej dosyé nie-
$Smiato, gdyz batl sie, ze og6t go niezirozumie.
Duzo okreslen ujmowat w cudzystdw, zeby tak
nie razi¢ smaku czytelnikéw, gdy tymczasem
pojecia zdrowe utworzone przez zycie zadaty
automatycznie praw obywatelskich. Nikt nie
myslat wysila¢ sie, zeby proste hasto: ,,podus”
ttumaczy¢ w skomplikowany sposéb, jak po-
trzeba zrobié, aby samolot leciat szybciej i miat
teb nizej. Tak samo, jak dzi$ nawet dziecko
zrozumie, ze ,daj gaz”, to znaczy zréb tak, aby
silnik mocniej pracowat. To sg rzeczy proste.

Inne zagadnienia najwiecej niepokoity nor-
malne zycie jezyka. Byty to wyrazy obce i nie-
zrozumiate dla jego ducha, a uzywane przez
ogo6t lotniczy. Proby wyrzucenia ich i wpro-
wadzenia lepszych czysto polskich nowotwordw
w wiekszosci nie mogty sie przyja¢. Np. danie
do uzytku wyrazenia ,drgzek sterowy" skon-
czyto sie na powrocie do ,fcnypla" wyrazu
okropnie brzmigcego.

W porownaniu z tak codziennemi szybko-
$ciami, jak 150 m na sekunde (narazie) $miesz-
nem wydaje sie tracenie czasu na wypowiedze-
nie az dwdch wyrazoéw, chocby czysto polskich,
gdy zyskuje sie jeden nawet przez skaleczenie
iezyika.

A zreszta, gdzie sg terminy dotychczas

Wyrazenia ustalone.
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okreslane paru zdaniami przy dopomaganiu so-
bie ruchami, rysunkami i t, p.

Hatas silnikow na lotnisku, pospiech ,bo
zgubisz npla" nie znoszg dtugich tlumaczen.
Wszystko sie automatycznie upraszcza. Tylko
najgorzej na tem wychodzi czysto$¢ jezyka. Céz
mozna na to poradzi¢, jak kto$ zaatakowat ko-
go$ ,z pike", albo, ze zrobit ,wiraz". Tak sa-
mo na nic zdatby sie caty wysitek, gdy nowo-
twor nie bardzo ttumaczy calg rzecz, jak np.
zrob ,,zawrot" tak i tak, a pamietaj, ze jest to
L,retournement”, gdy tymczasem ,wywroét" jas-
niej oddaje sedno rzeczy, bo samolot trzeba
wywrdci¢ chcac to zrobic.

Po 15 latach tworzenia sie samorodnego
mowy lotniczej nalezy zrobi¢ jej przeglad: co
dato zycie — zatwierdzi¢, obce naleciatoSci —
wyrzucié, czego niema — wynalez¢.

Komisja w sktadzie mjr. pil. inz. Szczer-
skiego, prof. Stonskiego — jako rzeczoznawcy,
inz. Challier, inz. pil. Rzewnickiego i kpt. dypl.
pil. Wyrwiokiego — otrzymata rozkaz Szefa

Dep-tu Aeron. zajg¢ sie tg sprawa, a uznane
przez nig terminy wprowadzi¢ przez Polskg Ko-
misje Normalizacyjng w zycie.

Komisja oparta sie na zasadach: a) co juz
zyje i przez wiekszo$¢ jest uzywane, nie mozna
niczem zamienia¢, choc¢by nawet razito nieco
uszy nie lotnikéw, b) okreSlenia obce wziete
z innego jezyka — zbadaé, ozy niema polskich,
c) jezeli rzeczywiscie brak — stworzy¢é nowe,
opierajagce sie na bogatych Zrddtach pierwiast-
kéw mowy polskiej, tak jednak, aby unikngc
dziwolagow.

Przedstawiam ponizej pierwszy zhior wy-
razen:

Objasnienia.

Zwrot Zmiana potozenia (ewolucja).
Zwrotnoscé Zdolno$¢ do wykonywania zwrotéw (ewolucyj).
Zakret Zmiana kierunku (skret).
Zakrecac Zmienia¢ kierunek (skrecac).
Zawracac ii i na przeciwny o 180°.
Pochyla¢ Obraca¢ samol, dokota osi podiuznej (przechylac).
Pochyt Kat miedzy osig poprzeczng samol., a poziomem (zwis).
Ptaszczyzna pochytu Ptaszczyzna poprzeczna.

. sktonu . pionowa.

" zakretu . pozioma.
Skton Opuszczenie przodu samolotu.
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Sktonié

uUnos

Unosi¢

Nur

Nurkowanie

Nurkowac
Przeciggniecie

Punkt przeciggniecia
Przeciggnac

Szybkos$¢ przeciggniecia

Zwisac

Slizganie

Slizgac¢

Promien $lizgania

Zeslizg

Wyslizg

Uslizg

Rownac
Wyrownac stery
Przepasé
Wyskoczy¢

Witozenie

Utrzymanie

Wyprowadzenie

Drazek

Pchnag¢, oddaé, popuscic,
pchng¢ — drazek

ode-

Pociggna¢, podciagna¢, $ciag-
na¢ drazek

Podusi¢

Drzeé

Da¢, doda¢ gazu

Przymkng¢, zamknag¢, domkngé
gaz

Beczka

P 6tbeczka

Beczka zwolniona

Petla

Imelman

Potpetla wdét

Petla odwrdcona

Przewrot

Wywrot
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Opusci¢ przod samolotu.

Podnoszenie przodu samolotu (wznos).

Podnosi¢ przéd samolotu (wznosig).

Stromy lot wdét.

Wykonywanie nuru.

Wykonywaé nur.

Lot na zbyt duzym kacie natarcia (utrata szybkosci).

Poczatek utraty szybkosci.

Utraci¢ szybkosc¢.

Szybkos¢ w locie na zbyt duzym kacie natarcia (szybko$¢
W przeciggnieciu).

Lecie¢ w pochyle ze zwisem.

Lot wdo6t na zamknietym gazie (planowanie).

Wykonywac¢ $lizganie (planowac).

Najwieksza odlegto$¢ pozioma, osiggalna w $lizganiu z danej
wysokosci.

Slizg w bok, w dét, do wewnatrz,
» W gore, na zewnatrz.

Slizg na ogon.

Wytraca¢ stopniowo szybko$¢ (wyrownywac przy lgdowaniu).

Ustawi¢ stery posrodku

Straci¢ nagle wysokosc.

Nieumyslnie wznie$¢ sie na niewielkg wysoko$¢ przed dotknie-
ciem ziemi przy ladowaniu.

Rozpoczecie zwrotu, wprowadzenie.

Prowadzenie samolotu w zwrocie.

Powrét do lotu normalnego.

Drgzek sterowy.

Wychyli¢ drazek do przodu.

. o tylu.

Odda¢ drgzek dla zwiekszenia szybkosci.

Sciggna¢ drazek dla bardziej stromego wznoszenia.

Zwigkszy¢ obroty silnika.

Zmniejszyé obroty silnika.

Catkowity obrdét samolotu dokota osi podtuznej.

P&t obrotu dokota osi podtuznej.

Powolny obrot samolotu dokota osi podiuznej.

Looping.

Potpetli zakonczonej potbeczka.

Przejscie z nuru do lotu na plecach

Petla podwoziem do S$rodka.

Zwrot wtytl przez podciggniecie samolotu do goéry i wyjscie
przez zeslizg (ranversement).

Zwrot wtyt przez wykonanie potbeczki zakonczonej poipetls
(retournement).
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Wyrazenia te wchodzg do jezyka w spo-
sob najwtasciwszy: bo najpierw zycie je two-
rzy. Po zebraniu duzego materjatu nastepuje

jego zbadanie, wybranie najlepszych wyra-
zen i nadanie im praw obywatelstwa jezyko-
wego.

Por, pil. FLORJAN LASKOWSKI

Geneza

Powyzszy temat byt kilkakrotnie juz po-
ruszany i dlatego zgadzajgc sie, na niektdre
szczegOty wymieniane przez innych, charaktery-
zujace cechy lotnika, chce rozpatrzy¢ morale ze
strony jego pochodzenia.

Przedewszystkiem wydaje mi sie, ze zapa-
trywania na morale nalezatoby bra¢ ze strony
charakterow narodowych, ktore sa tak rdzne.
Co to jest morale? W pismach Marszatka Pit-
sudskiego znalaztem definicje, ktéra potwierdza
moje mniemanie o pochodzeniu morale: ,Naj-
istotniejszg czescia moralnosci wojska, jest na-
mietne dazenie do zwyciestwa, do zgniecenia
i ostatecznego pokonania nieprzyjaciela, oraz
wiara w powodzenie swego oreza i ptynace stad
do siebie zaufanie jako zoinierza. Uczucia, te
bo sg to uczucia, gdy szeroko sa w masie zot-
nierskiej rozpowszechnione, wytwarzajg podto-
ze tak dogodne dla rozkwitu wszystkich cnot
zotnierskich jak mestwo, wytrwatos¢, humor
przy znoszeniu ciezaru bitwy i wogdle wojny,
ze dajg site fatalng prowadzaca do zwycie-
stwa"™. Dwa okre$lenia w powyzszej definicji
skierowujg moje mysli w kierunku genezy mo-
rale. Mianowicie ,namietne dazenia™ i ,sila
fatalna™. Poniewaz cze$¢ piszacych przedsta-
wia morale jako bohaterstwo, te dwa okreslenia
wskazywatyby na pochodzenie morale ze znacz-
nie gtebszych warstw ludzkiego jestestwa, gdyz
ani namietnos¢, ani sita fatalna, ktdrg rozumiem
jako site pierwotng, nic wspdlnego z bohater-
stwem mie¢ nie moze, Obie te cechy wypty-
wajg z poza Swiadomosci ludzkiej, a ktora prze-
ciez jest warunkiem bohaterstwa. W odniesie-
niu do lotnictwa te cechy pierwotne majg we-
dtug mnie decydujgce znaczenie. W Kksigzce
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Zmuszanie do uzywania takiego, a nie in-
nego jezyka jest pracag na krétkag odlegtosé. Na-
tomiast stuszny wydaje sie zakaz uzywania
obcych okreslen, kiedy sa wiasne.

W $lad za w. w. wyrazeniami komisja be-
dzie wydawaé nastepne w miare mozliwosci.

,morale” lotnika

,Ludzie przestworzy" Umiastowskiego w szkicu
lotniczym p. t. ,Wyznanie" napisane przez Bou-
langera decyzja napadu na przeciwnika jest
utozsamiona bohaterstwem—nie moge sie z tem
pogodzié¢. Gdy czytatem te ksigzke, powyzszy
szkic wydat mi sie zupeinie nieprawdziwym,
odnos$nie mysliwcéow. Honor i obowigzkowos¢,
ktore majg by¢ promotorem ich dziatan, jako
cechy nabyte, moga zostaé przez okolicznosci
zniszczone. Pewna statystyka stwierdza, ze
znakomitg wiekszos¢ zwyciestw powietrznych
w lotnictwie francuskiem odniosto 120 pilotéw
mysliwskich, gdy inni w liczbie co$ okoto 1.700
statystowali przy tem. To jest bardzo wymo-
wne. Czyzby u tych 120 honor i obowigzkowo$¢
byly wyzsze od pozostatych? Sadze, ze nie.
Nawet mysle, ze poczucie obowigzkowosci i ho-
noru u tej wiekszosci byto wyzsze i ze statysto-
wanie kosztowato ich znacznie wiecej nerwodw,
niz zwyciestwa tych 120. Rozczytujac sie w pa-
mietnikach mysliwcow witasnie tych przodowni-
kow, widzi sie rozne uczucia zaczawszy od
wsciektosci na widok nieprzyjaciela, poprzez
zadze walki, az do najwiekszej satysfakcji ja-
ka daje uczucie polowania na istote tak zmysI-
na, jak cztowiek. We wspomnieniach ich nigdy
nie spotyka sie wzmianki o jakichs walkach we-
wnetrznych, o dreszczach na widok pojedyncze-
go samolotu, wogodle brak refleksyjnosci.

Jezeli poszukuje definicji, morale, to na
to, by wiedzie¢ czem dysponujemy. Nie staé
nas na statystéw, musimy wynalez¢ tych dzi-
wnych ludzi, ktorzy z chwilg, gdy sg w powie-
trzu stajg sie polujgcemi wilkami. Jakze do-
sadnie charakteryzuje ich pilot de la Fregeolie-
re w szkicu p. t. ,My lotnicy” w kazdym razie
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inaczej, niz Boulanger. Sa oni istotami, kto-
rych ,,oczy drapiezcow btyszcza dzika nienawi-
§cig na widok spadajgcego w ptomieniach prze-
ciwnika", ,,zachowujg zupeing obojetno$¢ na wi-
dok najdrozszego przyjaciela zrzuconego gwat-
tow n ie Stwierdza, ze ,zwierze pierwotne
tryumfuje w nich". Jakze ciekawe sg teraz je-
go wskazéwki: ,,Krancowosci, do ktérych tak
tatwo dochodza, czyz nie sg nastepstwami tem-
peramentow wyjatkowych i silnie zarysowanych,
jakich wymaga zawdd ludzi-mysliwych. Poje-
dynek powietrzny, dla ktérego sg wybierani i zy-
wieni, moznaby rzec jak starozytni gladjatoro-
wie, jak dzikie bestje rzymskich cyrkéw, rozwi-
ja w nich krahncowy indywidualizm™. A jakaz
konkluzja? Teraz niema mowy o0 bohaterstwie.
»Z kazdym dniem staje sie bardziej czarodziej-
skiem to nasze rzemiosto, od ktérego niepodo-
bna wyobrazi¢ sobie piekniejszego, ani bardziej
bujnego™. W innem opowiadaniu de la Fregeo-
liere okre$la stan w jakim znajdujg sie lotnicy
mysliwcy toczacy walke. Opisuje, jak to sa-
moloty ladujg, kotujg do hangaréw, ich motory
zatrzymujg sie. Teraz ,wyskakujg z nich na
ziemie lotnicy z biyszczagcemi oczyma, rozgo-
rgczkowani, méwia gtosno i niekiedy, zaledwie
ukonhczywszy nabieranie benzyny, odlatujg po-
nownie". A dalej ,,odpoczynek i sen — wszy-
stko jest przesigkniete namietnoscig lotu i po-
$cigu™, inni znoéw ,czynig tak w obawie strace-
nia jedynej sposobnos$ci — taki jest czar tego
piekielnego zycia"™. Jakze ta charakterystyka
zazebia sie z namietnem dazeniem do zwycie-
stwa i sitg fatalng! Ze mysliwiec musi mie¢
co$ w sobie z mysliwego, co$ z dzikiego dra-
pieznika, ktory stragca swe ofiary z zupetnym
spokojem, stwierdza to Guynemer w jednem
z opowiadan w swem pamietniku, gdy wylicza
boje powietrzne jednego dnia odbyte. Pisze:
»trzeci pier$ o piers z Auiatikiem mys$liwskim.
Za wiele zapatu — chybitem. Czwarty ten sam
dowcip z L. V. G. w kluczu z trzech: chybitem
minatem go". Wiec nawet na zapat nie moze
sobie mysliwiec pozwolié. Popro$tu chybia. Sg-
dze, ze gdyby lotnik musiat pokonywac siebie
tak, jak to czyni pilot w opowiadaniu Boulange-
ra to nienadtugoby mu sit starczyto. Najlepszg
ilustracjg pracy pilota mysliwca jest dzienni-
czek Guynemera z sierpnia, z czasu bitwy nad
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Somma: 26-go pieciokrotnie zawigzuje walke
z eskadrami nieprzyjacielskiemu, sktadajgcemi
sie od 5 do 11-tu samolotdw, 27-go bije sie
z trzema L. V. G., nastepnie z kluczami licza-
cemi od 3-ch do 10-ciu samolotéw. Nastepnie
zmusza do lgdowania balon na uwiezi, pdzniej
walczy z kluczem 4-ch samolotéw, z ktdrych
jeden zmusza do lagdowania, nastepnie z drugim
kluczem z 4-ch i t. d. Chyba dosyc¢.

Wobec powyzszych rozwazah sgdze, ze te
elementarne podstawy morale, ktdre stanowig
podtoze dla rozkwitu cech zoinierskich, nie da-
dzg wszczepi¢ sie przez propagande lub czyny
innych, specjalnie za$ u powyzszego typu my-
Sliwca. W dalszym rozwazaniu Marszatek Pit-
sudski pisze: ,$miem twierdzi¢, ze techniczne
zalety lub wady sg tylko surogatem powyzszych
elementarnych podstaw morale zoinierza i woj-
ska". Wiec jeszcze raz elementarne podstawy,
z ktéremi przeciez trzeba sie urodzi¢. Ludzi
zaopatrzonych w te cechy moznaby wybra¢ dla
myslistwa, ale trzeba ich rozpozna¢, aby moc to
zrobi¢, trzeba zna¢ cechy szczeg6lne tych cha-
rakterow wyjatkowych. Jezeli przyjmiemy, ze
mysliwiec to dzika bestja, to w mys$l teorji pod-
trzymywania gatunku, pozostajg przy zyciu jed-
nostki silniejsze, stabsze za$ ging. Poprostu te,
ktorych tapy, miesnie, zeby sa sprawniejsze. Te
zdotajg sie obroni¢ i pokonaé przeciwnikow. Je-
dnym stowem istota zywa, ktérej sprzet we-
wnetrzny dozwala na namietne dazenie do zwy-
ciestwa. Jest to bardzo wazny czynnik w wal-
ce, a co ciekawsze, ze stary jak Swiat. | zwie-
rzeta uzbrojone w sprzet doskonalszy od innych
wyrdzniajg sie daznoscig do walki. Ludzie nie
pamietajg o tem. Sadzg, ze mysliwcem moze
by¢ kazdy cztowiek. Wystarczy, by nauczyt sie
lata¢, kreci¢ akrobacje, strzela¢ celnie do tar-
czy to wszystko zamato. Mysliwiec musi byé
zaopatrzony we wiasciwosci, ktorych nauczyé
nikogo nie mozna. Sadze, ze elementarng pod-
stawg jego morale bedzie silna wola, zaciekto$é
i olbrzymia odporno$¢ na zmeczenie. Natural-
nie, te jego cechy musza by¢ w skali znacznie
wyzszej od tej, ktorg przywykliSmy uwazac za
dobrg na ziemi. Muszg by¢ sposoby rozpozna-
nia tych ludzi. Oni np. podobno nigdy nie pija
alkoholu. Chodzg zawsze luzem. Jak przy-
wyknieto nazywac ich ,indywidualisci". Guye-
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nemer jak i inni wielcy piloci bedacy z nim
wowczas w dywizjonie Bociandw, nie wysiady-
wali w barze. ,,Zaden z nich nie wzigt do ust
kropli alkoholu * pisze jeden z jego towarzyszy.
A w innem miejscu ,niema zadnego udziatu zy-
czliwego losu w harjerze Gyenemera: wszystko
jest tam wolg, poscigiem i zaciektoscig". Po-
dobnych jemu alkohol ostabia, przytepia. Nisz-
czy ich cechy doskonate.

W poszukiwaniu za typem mysSliwca, mam
wrazenia, ze popetniamy bigd. Na kursie wyz-
szego pilotazu styszatem zdanie, ze absolwenci
jego majg otrzymac¢ ,,cechy meskie". W synte-
zie powyzszych rozwazah sadze, ze to nieda sie
zrobi¢ i ze podobny kurs moze stuzy¢ tylko do
podpatrzenia tych ludzi, a wszystko co sie tam
robi, jest tylko srodkiem do tego. Kto moze
doktadnie dokona¢ tego wyboru? Zapewne mu-
sza to byé wytrawni mysliwcy. Ze wybor ten
jest trudny i czesto nietrafny, dowodzi licz-
ba miodych pilotow, ktérzy przychodzg do
eskadr mysliwskich i nie mogac sprosta¢ zada-
niu, odchodza. Rozmawiajagc z powagami na-
szego lotnictwa ustyszatem zdanie, ze dzielnosé
pilotdw myslistwa nalezy utrzymacé przez celi-
bat tychze. Doprawdy, nie moge zgodzi¢ sie
7 tern. Rozumiem to jako korekte wyboru wo-
gble nie zawsze szczeSliwego, ale jezeli dzisiaj
podczas pokoju celibat ma podtrzymywac dziel-
no$¢ mysliwcow w powietrzu, to jaki dooping
chcemy znalezé dla nich podczas wojny?

Rozwdj wyzej wspomnianych cech podsta-
wowych morale ma pewien zwigzek z czynnika-
mi technicznemi. MysSle o sprzecie maszyno-
wym. Samolot dostarczony lotnikowi czesto nie
stoi na wysokosci zadania. Cate narody kaza-
ty walczy¢ swym pilotom na sprzecie, ustepuja-
cym pod kazdym wzgledem sprzetowi przeci-
wnika. Sadze, ze jak inne cechy, tak i dziko$¢
i namietna zadza walki, tak charakteryzujaca
mysliwca, ulegajg wyrabianiu sie i zatamywaniu.
Przeciez musi nastagpi¢ moment okrzepniecia mto-
dych, w pewnych swej przewagi bojowcéw i od-
wrotnie, state kleski musza nasung¢ pewne re-
fleksje, a co zatem idzie ostabi¢ zaczepnosc.
Mysle, ze tutaj gra wielkg role bron dostarczo-
na do walki. Samolot ulegajacy iz reguty sa-
molotowi przeciwnika, nie stuzy jako dooping.
Ze tak jest, stwierdza to zmiana taktyki walki
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jaka mimowoli przyjeli Francuzi, a ktéra wy-
ptyneta z przewagi technicznej samolotéw prze-
ciwnika. Odwrotnie, gwarantowana wyzszos¢
sprzetu maszynowego daje bezczelno$¢ nawet
statystom i ujawnia sie w taktyce ,,kupa mosci
panowie“ i w powiedzeniu ,,im Luft unbesiegt".

W jednym z nastepnych szkicow p. t. ,Spa-
dy" Boulanger opisuje walke gromady tych ma-
szyn przeciw jednemu dwumiejscowemu samo-
lotowi niemieckiemu. Czyta sie z niesmakiem.
Przypomina bufonade Niemcéw, ktorzy latajac
na doskonatych technicznie samolotach sg roz-
entuzjazmowani swa niepokonalnoscig. Przy-
bierajg wspaniate pozy i kazg uwazac¢ sie za pa-
néw przestworzy. Majgc z natury swego po-
chodzenia duzo waloréw potrzebnych na my-
Sliwca, podtrzymywani S$wietnie przez swych
konstruktoréw stajg sie grozni. Ich statysci sg
Smielsi, przez co jest ich zawsze wiecej. Lecz
niech sie tylko karta obrdci... tak to opisuje
Udet: ,,znowu mielismy jako przeciwnikdw Fran-
cuzéw. UcieszyliSmy sie z tego, bo dotad cig-
gle walczyliSmy z Anglikami. Francuz lata
ostrozniej i w spos6b bardziej wyrafinowany,
niz Anglik i dlatego nie jest przeciwnikiem tak
przyjemnym, jak tamten. Zawsze sadzitem, ze
przecietny Anglik staje mocno do boju, chociaz
bytby w mniejszosci i nie umyka z placu, jak
Francuz. Teraz mieliSmy naprzeciw siebie wy-
borowe eskadry francuskie, jak Guynemera, Nun-
gessera, Nauarre i t. d. W pierwszych dniach
latali na Nieuportach i nastepnie zmienili je na
Spady, ktére byly przeciwnikiem réwnej miary
dla o6wczesnych naszych samolotéw mysSliw-
skich. Podczas ofensywy stoczytem wiele bo-
jow powietrznych, lecz tylko 2 z wynikiem. Stra-
cilismy wielu pilotdw naszej eskadry wraz z do-
wodca. Wszyscy oni padli ofiarg niespodziewa-
nego zaskoczenia. Specjalista od tych spraw
byt Guynemer, ktory czesto latat prawie sam".

Jakze ton tego opowiadania jest tagodny.
Wystarczyto, ze przeciwnik dostat réwnie do-
bry sprzet maszynowy i zaraz stal sie nieprzy-
jemnym przeciwnikiem. To zle. Wida¢ wptyw
uzbrojenia na morale. Nawet nie wyczuwa sie
checi pomszczenia sie, tak charakterystycznej
w poprzednich latach. Czytajac dalej pamiet-
niki, natrafitem we wspomnieniach Foncka na
epizody potwierdzajace w zupetnosci moje po-
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jecia o przymiotach mysliwca, 15 lipca 1918 r.
wraca kpt. Fonck zurlopu do eskadry na front.
Jego samolot wytadowany jest walizami. Przed
wylagdowaniem leci obejrze¢ odcinek, nad kto-
rym jutro bedzie pracowat. Az go zatkalo, gdy
zobaczyt ilu Niemcow lata nad odcinkiem. Gdy-
by nie walizki — lecz widok 2-ch samolotéw
artyleryjskich ostanianych przez 6 mysliwskich
budzi w nim namietno$¢ mysliwego. Lecz inte-
ligencja nie opuszcza go. Niema w nim ani $la-
du zapatu. Okraza przeciwnika i uderza zgory
z przodu. Nim wykona uderzenie, doskonale
zdaje sobie sprawe, jaki bedzie miata przebieg
walka. Interesuje sie tylko samolotami arty-
leryjskiemu Zestrzeliwuje je w przelocie i umy-
ka korzystajac z nadmiaru szybkosci nabytej
przez pikowanie. Dnia 9 maja 1918 r. straca
6 samolotow. Trzy pierwsze (1 linjowy i 2 my-
Sliwskie) strgca w kilkudziesieciu sekundach,
czwartym jest linjowiec. Podchodzac don, wy-
korzystuje obtoki. Zupeine zaskoczenie. Obser-
wator wychylony nie widziat go nawet. Prze-
chodzac przez obtok, stracit z oczu swych towa-
rzyszy. ,,Ale wcale nie byto dla mnie przykro-
$cig. Wolg lataé sam posréd wrogdéw i nie tro-
szczy¢ siq o ostanianie przyjaciét. Solidarnosé
nakazuje dopomagac stabszym. Nigdy nie uchy-
lam sie od tego, lecz wole mie¢ calg swobodg
dziatania, ktora jest nieodigcznym czynnikiem
powodzenia w przedsiewzieciach™. Co za wspa-
niaty charakterystyczny typ. Nie czuje sie ani
chwilki stabym! Jego morale da sie okresli¢
cytatem z dziet Marszatka Pitsudskiego: ,,Mo-
ralno$¢ za$ ta, jest namietnoscig i wiarg chociaz-
by jedna nic wspolnego z etyka, druga z rozu-
mem i rozsadkiem nie miata". | znéw w chwile
potem widzi 9 samolotow mysliwskich, nizszy
réj 4, wyzszy 5 maszyn, | znéw, nie obowigzek,
honor, zapat kazg mu uderzy¢ na nie. Nie mo-
ga nawet tego zadaé. Poprostu zawzietos$¢ i prze-
biegtos¢ drapiezcy popycha go do walki. Zrzu-
ca ostatniego i przodownika z dolnego klucza.
Jak to zrobit? Przeczytajcie sami. To jest na-
prawde wspaniate.
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Niektore epizody przeczytanych opowiadan
nasunety mi pewne refleksje. Szczeg6lnie jed-
no p. t. ,Morderstwo w powietrzu" napisane
przez kpt. Fonck‘a, specjalnie odnosi sie do opo-
wiadania Boulangera p. t. ,,Wyznanie". Zwy-
kte zdarzenie. Zobaczyt linjowca fotografuja-
cego teren. Znurkowatl nan. Byt o 20 m od
nich z tytu i ani obserwator, ani pilot jeszcze
nie poruszyli sie. Poprostu nie widzieli go.
Fonck pisze, ze jaki$ skruput powstrzymat jego
reke: ,,poczekaj méwitem sobie, az bedg w sta-
nie sie broni¢" — tak rozumuje po czasie, pi-
szagc. Nie moge z tem sie pogodzi¢. Jezeli byt
to skruput to nie taki, za jaki chciatby, by ucho-
dzit. Byt to ten sam skruput, ktory nie pozwa-
la strzeli¢ mysliwemu do siedzacego zajgca, al-
bo drapieznikowi polowa¢ bez ostrzezenia gto-
sem swych ofiar. Zwraca wiec ich uwage na sie-
bie, by w chwili, gdy rzucag sie do obrony, Kil-
koma strzatami zrzuci¢ ich na ziemie. Peino
tym podobnych epizoddw. Opowiadania my-
Sliwcow rojg sie od nich. Ktory jest stabszym
w celowaniu, ¢wiczy sie na linjowcach. Powie-
trze staje sie dzunglg petng okropnych morddw.
To daje wiele do myslenia. Boulanger wska-
zujac na mysliwca jako bohatera, nie wzigt pod
uwage okolicznosci rodzacych bohaterstwo. Nie
mozna nazwac¢ bohaterskim czlowieka, ktory
walczy dlatego, ze walka jest jakby wytadowa-
niem jego energji: ,,przyzwyczajenie sie do nie-
bezpieczenstwa daje temu, kto przyjmuje ryzy-
ko, szczeg6lne zadowolenie"—pisze Fonck. Kie-
rowanie tak wspaniatym sprzetem, jak samolot
mysSliwski i przeSwiadczenie, ze jest sie na to,
by polowa¢ na tatwag zdobycz, jaka jest linjo-
wiec, wzmacnia samopoczucie. Jakzesz inaczej
przedstawia sie stuzba obserwatora. Nie moze
sobie pozwoli¢ na namietne dgzenie do zwycie-
stwa, gdyz nie jest do tego przeznaczony. Nie-
ma warunkéw'wytwarzajagcych podtoze dla roz-
kwitu cnét zotnierskich. Zdaje mi sie, ze on na-
prawde powoduje sie tylko honorem i obowigz-
kiem. Jego morale jest innego typu, niz morale
walczgcych zotnierzy.
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,Czeluskin"

(Rosja)

Dnia 10 sierpnia roku zesztego wyruszyt
z Murmanska do Wiadywostoku okret ,,Czelu-
skin", specjalnie przystosowany do poruszania
sie wérdd lodéw arktycznych. Okret wiozt wy-
prawe naukowg, profesora Schmidta, ktéra mia-
ta zbada¢ mozliwosci zaprowadzenia statej ko-
munikacji wodnej wzdtuz wybrzezy pdinocnej
Syberji. Kiedy zadanie wyprawy byto juz wia-
Sciwie rozwigzane pomyslnie, a sam statek znaj-
dowat sie w cie$ninie Beringa, przebywszy naj-
trudniejszg czes¢ drogi zostat zaskoczony przy
wyspach Diomedesa przez niezwykle gwattowne
burze, ktére odepchnety pole lodowe wraz
z ,,Czeluskinem* na potnoc. Napdr lodéw, kté-
rego gwattownos$¢ tak cudownie opisuje Nansen
w swoich wspomnieniach, mial pogrzebaé wy-
prawe profesora Schmidta. 13 lutego naciera-
jace lody zgniotly kadtub statku, ktéry oczywi-
Scie zatonagl, zmuszajgc zatoge do przeniesienia
sie na ruchome pole lodowe. Dziato sie to na
pétnoc od przyladka Onmana.

Rozbitkowie nie upadli na duchu, lecz za-
tozyli obdz i postarali sie o to, zeby miec staly
kontakt ze Swiatem przy pomocy radja.

Tutaj wtasnie zaczyna sie epos. Na ratu-
nek uwiezionym wsréd lodéw podazyty samolo-
ty sowieckie z Chabarowska. Juz na poczatku,
kiedy jeszcze nie rozpoczeto sie owo ratowanie
rozbitkéw, ktdre caly Swiat Sledzit z zapartym
tchem, dokonali lotnicy rzeczy niezwyklej.
W ciggu Kkilku dni przebyto przeszto cztery ty-
sigce kilometréw, ktore dziela Chabarowsk od
posterunku na Przyladku Pdéinocnym, obranym
za baze ratunkowg, nad bezludnemi terenami
Syberji przy mrozie, siegajacym 50 stopni,
wséréd burz $nieznych i przeciwnych wiatrow.

Po przybyciu na posterunek przy Przylad-
ku Péinocnym lotnicy bynajmniej nie mogli so-
bie pozwoli¢ na wypoczynek, wcale niezle juz
zastuzony. Ich praca dopiero teraz sie zaczeta,

zaczat sie tez ostatni, najwspanialszy akt epopei:
poszukiwanie obozu zaginionych. Jakiz jeszcze
mozna sobie wyobrazié¢ sposob dotarcia do lu-
dzi, zagubionych wsréd lodéw, znajdujgcych sie
w dodatku na ruchomej krze, o tysigce kilome-
trow od wszelkich $Sladéw cywilizacji?

Pierwszy odnalazt rozbitkéw lotnik Lapi-
dewski, ktory tez zostawit na krze zywnosc,
a zabrat ze sobg na lad wszystkie kobiety i dzie-
ci z posrdd rozbitkbw. Potem pewng przerwe
w akcji ratunkowej spowodowaty szalejgce bu-
rze $niezne. Na szczeScie po paru dniach uda-
to sie trzem samolotom pilotowanym przez Lapi-
dewskiego, Lewoniewskiego i Babuszkina wylg-
dowa¢ w obozie rozbitkbw przy mrozie prawie
czterdziesto stopniowym. Parcie lodow zacze-
to sie wtasnie zwiekszac¢, kiedy ustalono kolej-
nos$¢ odlotéw. Gdy przystepowano juz do ewa-
kuowania obozu, nacisk lodéw zmiazdzyt prowi-
zoryczne baraki rozbitkéw. Oto coby ich cze-
kato, gdyby nie pomoc lotnikéw. ,Lotnisko"
trzeba byto stale oczyszcza¢ ze zwatéw lodu
i Sniegu, a samoloty wypadato nieraz przecia-
ga¢ po poéttora kilometra, na sagsiednie pola lo-
dowe, aby umozliwi¢ im start.

Kazdy z lotnikéw latat kilkakrotnie do
Wankarem (dokad przeniesiono baze operacyj-
ng) i z powrotem, przewozac po kilku rozbit-
kéw. Pilot Mototow, ktory sam jeden wyrato-
wat okoto trzydziestu oséb (!) radzit sobie w ten
spos6b, ze przywigzywat po dwoéch dodatkowych
pasazerow do skrzydet samolotu, aby w ten spo-
sob wiecej rozbitkow przewiezé¢ na lad. Ponie-
waz prowizoryczne lotnisko znajdowato sie dosc
daleko od obozu rozbitkdw, przeto napotkano na
trudnosci z przetransportowaniem chorych oraz
wartosciowych resztek bagazu na miejsce startu
samolotéw ratunkowych. 1 na to znalezli dziel-
ni lotnicy rade.

Przy pomocy spadochronu zrzucono do obo-
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zu rozbitkbw zaprzag pséw, ktéremi nastgpnie
przewieziono cenniejsze rzeczy na lotnisko.

Znaczenie wspaniatego wyczynu lotnikéw
zostato nadzwyczaj silnie podkreslone przez
rzad rosyjski. Specjalnie dla uczczenia i pod-
niesienia zastugi bohaterskich pilotéw, ktorzy
pospieszajac na ratunek zagrozonej wyprawie
nie zwazajgc na sprzysigzone przeciwko nim zy-
wioly, pod naciskiem groznej koniecznos$ci do-
konali rzeczy zupetnie niezwyktych — rzad so-
wiecki stworzyt honorowy tytut ,,bohatera
zwiazku sowietow* i obdarzyt nim lotnikow:
Lapidewskiego, Wodopjanowa, Lewoniewskiego,
Doronina, Mototowa, Slepniowa i Kamanina.
Stare odznaczenia uznano za zbyt blade.

Cudowne, niemozliwe bez lotnictwa do po-
mys$lenia, wyratowanie zatlogi Czeluskina z opre-
sji, grozacej tylu istnieniom ludzkim niechybng
zagtadg wsrod walgcych sie gdr lodowych nie
jest w historji lotnictwa wypadkiem odosobnio-
nym.

Epos ,,Czeluskina* stanowi tylko jeden
z rozdziatow wspaniatej historji lotnictwa.
Od owej pamietnej chwili przed cwierc

wiekiem, gdy Bleriot przeleciat na swym pfa-
towcu kanat La Manche, ludzko$¢ nietylko, ze
zrealizowata marzenia oderwania sie za wszel-
ka cene od ziemi, aby moéc doréwnaé ptakom.
»Sztuczny ptak™, nie znajgcy zadnych prze-
szkéd terenowych, nie potrzebujgcy specjalnych
drog, stat sie niebawem czem$ wiecej, niz ucie-
leSnionem marzeniem lkara. Pobit go na gto-
we pysznigc sie skrzydtami, ktore sie stonca nie
lekaja.

Od wielu lat samolot nie schodzi z porzad-
ku debat miedzynarodowych. Jako grozna bron
w przysztym konflikcie ludéw spedza sen z po-
wiek zadnego pokoju cztowieka. Zwykto sie
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mowi¢ o nim, jako o strazniku pokoju. Uczynit
niezwykta karjere jako nieporéwnany, wrecz
cudowny $rodek komunikacji. Wstrzasnat po-
wielekro¢ $wiat gigantycznymi przelotami przez
bezmiary wod — wokét ziemi, — ale punkt ciez-
kosci jego znaczenia jeszcze nie tu spoczywa.

Zaludniajagcy w miljonowych rzeszach kon-
tynenty i wyspy, utrzymujacy na swych bar-
kach wszystkie ciezary wynikajgce z jego zorga-
nizowanego bytu w ramach spoteczenstw, naro-
déw i panstw ,szary cztowiek* patrzy z sza-
cunkiem na lotnictwo. Nie dlatego, ze go ono
zdumiewa, zachwyca, czy przeraza. ,,Szary czto-
wiek" wierzy lotnictwu.

Czy to kataklizm trzesienia ziemi w Wene-
zueli, czy to nieszczescie gwattownych powodzi
w Potudniowych Stanach Ameryki Pétnocnej,
czy kleska gtodu w Chinach, czy agonja ekspe-
dycji Nobilego w lodach podbiegunowych, czy
wreszcie, jakze czeste koniecznosci nagtej ope-
racji chirurgicznej w jakiej$ miejscowosci, odle-
gtej od wszelkich szpitali, wszedzie w tych wy-
padkach samolot byt ostatnig deskg ratunku, ja-
kiej zrozpaczony cztowiek chwytat sie z nadzie-
ja, ze przeciez ten cud techniki, ktdry ludzkosé
stworzyta z takim wysitkiem i przy tylu ofia-
rach, nie zawiedzie teraz, gdy trzeba dotrze¢
w miejsce i z szybkoScig dostepnemi tylko dla
ptakow...

Z dnia na dzien padajag gmachy i urzadze-
nia bedace do niedawna dumg ludzkosci.

,»Sztuczny ptak", co stat sie dzi$ jedna
z podpdr cywilizacji, jej najbardziej dalekosiez-
nem ramieniem, — rzucany na szale wypadkow
jako ostatni atut w tragicznych chwilach, gdy
nie skutkujg juz zadne S$rodki, gdy pozostaje
tylko $mier¢ albo cud — ,,sztuczny ptak* nie
zawodzi.

Lotnictwo przerosto dzisiejsze mierniki war-
tosci. Stare odznaczenia stajg sie dlan za blade.

Rozpoznanie obrony przeciwlotnicze] nieprzyjaciela

W ,Wiestniku protiiwowozdusznaj oboranyll Nr, 1
z 1934 r. (Przegladzie obrony przeciwlotniczej), znany
wojskowy pisarz sowiecki Winogradéw poruszyt zagad-
nienie rozpoznania $rodkéw obrony przeciwlotniczej nie-
przyjaciela. Uwazajac zagadnienie to za sprawe wazng
i aktualng, zaré6wno dla naszych lotnikow, jak i ,przeciw-

lotmikéow1l, podaje obszerne
mienionego wyzej autora.
W przysziej wojnie lotnictwo, przy wykonywaniu
swoich zadan bojowych, zawsze bedzie spotykato sie
z przeciwdziataniem S$rodkéw obrony przeciwlotniczej.
Obrona przeciwlotnicza w obecnych czasach tak sie

streszczenie artykutu wy-
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rozwineta i udoskonalita, ze lotnictwo nie moze jej lek-
cewazyé, Chcac jednak zniszczy¢ przeciwnika, lub unik-
a¢ jego cioséw, trzeba przedewszystkiem, o ile mozno-
§ci, jak najlepiej go pozna¢. Zmusza to do wysuniecia
na pierwsze miejsce rozwigzania zagadnienia w jaki spo-
s6b mozna wykry¢ i rozpozna¢ obrone przeciwlotnicza
nieprzyjaciela, Zasadniczemi sposobami rozpoznania
Ssrodkéw obrony przeciwlotniczej przeciwnika jest wy-
wiad zagraniczny i rozpoznanie lotnicze. Obydwa te spo-
soby wzajemnie sie uzupetniajag i pozwalajag w dostatecz-
nym stopniu ,na okre$lenie rodzaju, ilosci oraz zasad uzy-
cia poszczeg6lnych Srodkéw obrony przeciwlotniczej.

Z poczatku rozpatrzymy zagadnienie wywiadu za-
granicznego.

WYWIAD ZAGRANICZNY.

Celem wywiadu zagranicznego jest:

1) Okreslenie ilosci, jakosci i nomenklatury $rodkéw
obrony przeciwlotniczej uzywanych do obrony wojsk wal-
czacych, oraz dalekich tytéw.

2) Okres$lenie organizacji tak catosSci systemu obrony
przeciwlotniczej, jak rowniez i wielkich jednostek, ze
specjalnem uwzglednieniem stuzby obserwacyjno-meldun-
kowej, oraz powietrznych $rodkéw obrony przeciwlotni-
czej,

3) Wykrycie organizacji dowo6dztwa obrony przeciw-
lotniczej Wojsk i obszaru krajowego.

4) Okreslenie danych technicznych, oraz sposobow
taktycznych uzycia $rodkéw obrony przeciwlotniczej,
a w szczegdlnosci lotnictwa. Do danych tych nalezeé¢ be-
dzie:

a) okre$lenie takich cech charakterystycznych lot-
nictwa mysliwskiego, jak np. szybko$¢ wznoszenia sie
i pozioma, putap, uzbrojenie, zasieg, spos6b prowadze-
nia walki powietrznej i t. p.;

b) okreslenie danych artylerji przeciwlotniczej (ka-
liber, zasieg, szybkostrzelno$é, metody strzelania, rodza-
je pociskéw i ich skuteczno$é, systemy stanowisk i t. p.);

c) okre$lenie charakterystyk przeciwlotniczych k. m.;

d) okreslenie charakterystyk balonéw zaporowych
(wysoko$ci wznoszenia sie, sposobu uzycia, wielko$¢ za-
poér i t p.).

5) Wykrycie sposobéw taktycznego uzycia $rodkéw
obrony przeciwlotniczej przy obronie wojsk walczacych,
tytéw armji, wielkich objektéw i t. p.

Powyzsze wiadomosci moga by¢ zdobyte przez wy-
wiad zagraniczny z wieksza lub mniejsza doktadnoscia,
szczegblnie jezeli chodzi o zasadnicze dane.

Sprawa inaczej sie przedstawia, jezeli bedzie cho-
dzito o konkretne wiadomos$ci dotyczace obrony prze-
ciwlotniczej pewnego okre$lonego objektu wrazliwego,

W tym wypadku wywiad zagraniczny moze okresli¢ tyl-
ko przyblizone dane.

Naprzyklad mozna sie dowiedzieé, ze obrona prze-
ciwlotnicza danego objektu sktada sie z 2 — 3 dyonéw
art. plot.,, ze cze$¢ bateryj znajduje sie na stanowiskach
w pewnych rejonach i t. p.

PRZEGLAD LOTNICZA
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Jednakowoz dla zwalczania obrony przeciwlotniczej
trzeba posiada¢ bardziej szczegétowe wiadomosci, niz
wyszczegblnione powyzej.

Wiadomosci takie moze dostarczy¢ jedynie
znanie lotnicze,, wzrokowe i fotograficzne.

rozpo-

ROZPOZNANIE LOTNICZE.

Celem rozpoznania lotniczego jest:
1) okreslenie systemu obrony przeciwlotniczej wzdtuz
marszruty prowadzacej do wrazliwego objektu (celu),

2) okreSlenie organizacji obrony przeciwlotniczej sa-
mego wrazliwego objektu, ktéry ma by¢ celem napadu
powietrznego.

W pierwszym wypadku celem rozpoznania lotnicze-
go beda $rodki obrony przeciwlotniczej iich rozmieszcze-
nie na froncie, oraz w tych punktach, nad ktéremi ko-
niecznie trzeba bedzie przelatywa¢ w drodze do objektu.
Nalezy tutaj konkretnie wyjasni¢: czy nieprzyjaciel po-
siada w tych okolicach .lotnictwo mysliwskie, i jesli tak,
to na jakich lotniskach sie ono znajduje; czy znajduje
sie tam artylerja przeciwlotnicza, w jakiej ilosci i kali-
brze, gdzie sg jej stanowiska; czy w okolicach nad ktdre-
mi trzeba bedzie przelatywaé jest i w jaki sposéb zorga-
nizowana sie¢ posterunkéw obserwacyjno-meldunkowych.

W drugim wypadku celem rozpoznania beda S$rodki
obrony przeciwlotniczej samego objektu, oraz ich ugru-

powanie. Nalezy wiec okres$li¢ czy wpoblizu tego objektu
znajduj,a sie lotnictwo mysliwskie, gdzie sg stanowiska
artylerji pl. i balonéw zaporowych; czy sg reflektory

przeciwlotnicze i gdzie sg rozmieszczone; czy jest zorga-
nizowana obrona przy pomocy k. m. i t. p. Zrozumialg
jest rzecza, ze nawet najbardziej szczeg6towe rozpozna-
nie lotnicze nie bedzie w stanie okre$li¢ wszystkich szcze-
gotéw obrony przeciwlotniczej przeciwnika, to jest nigdy
nie bedzie mozna wykry¢ wszystkich lotnisk mysliwskich,
stanowisk bateryj, reflektoréw plot. i t. p. Jednakowoz
obecno$¢ w powietrzu patroli mys$liwskich wskazuje, ze
wpoblizu znajduje sie ich lotnisko; réwniez wykrywszy
cze$¢ stanowisk bateryj plot. mozna bedzie na tej pod-
stawie okre$li¢ najprawdopodobniejsze rejony stanowisk
pozostatych. Aby mdc okreslic cato$¢ organizacji obrony
przeciwlotniczej pewnego objektu na podstawie wykry-
cia jej czesci, trzeba doktadnie zna¢ $rodki obrony prze-
ciwlotniczej przeciwnika, oraz zasady taktycznego i tech-
nicznego ich uzycia w réznych okolicznosciach.

Odnos$nie lotnictwa mysliwskiego trzeba koniecznie
zna¢ typ samolotéw, ich szybko$¢ pozioma i wznoszenia
sie, putap, szyki, metody stosowane przy obronie réznych
objektéw, taktyke walki powietrznej, organizacje jedno-
stek mysliwskich, wymiary lotnisk, wreszcie sylwetki
samolotéw w powietrzu widziane pod réznemi katami
lotu,

O artylerji przeciwlotniczej trzeba wiedzie¢ jej kali-
bry, szybkostrzelno$¢, dono$no$¢ poziomg na $rednich wy-
sokosciach, promien dziatania pociskéw, ruchliwo$¢ (ro-
dzaj trakcji, jak np. samochodowa, przyczepkowa, kole-
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jowa i t. p.), organizacje jednostek (putki, dyony, gru-
py), ilo$¢ dziat w jednostce ogniowej, sposoby taktycz-
nego uzycia, odlegtosci bateryj miedzy sobg i od bronio-
nego objektu, metody strzelania i t. p.

O reflektorach i aparatach podstuchowych nalezy
wiedzie¢ ich wymiary, sposoby ugrupowania na stanowi-
skach, odlegtosci stanowisk poszczegdlnych reflektoréw
i od bateryj przeciwlotniczych, ich liczebno$¢, oraz orga-
nizacje jednostek,

O balonach zaporowych koniecznem jiest posiadac
wiadomos$ci odnosnie ich charakterystyki (pojedyncze,
podwdjne, fartuchy), wysoko$¢ wznoszenia sie, kubature,
zasady taktycznego uzycia, ilo$¢, wreszcie sposoby ma-
skowania i ukrywania na ziemi.

Oprécz powyzszego trzeba jeszcze zna¢ organizacje
sieci posterunkéw obserwacyjno-meldunkowych w pasie
frontowym, na obszarze krajowym, oraz w okolicy po-
szczegblnych objektéw wrazliwych. Waznem jest wie-
dzie¢ rozmieszczenie post. obs.-imeld., odlegto$ci miedzy
sobg, ilos¢ linij posterunkéw, odlegto$¢ od objektéw, sze-
mat tgcznosci, wreszcie oznaki ich demaskujgce, jak na-
przyktad ptachty tozsamosci i sygnatowe.

Bezwarunkowo koniecznem jest, aby obserwatorzy
lotniczy dobrze znali charakterystyczne oznaki demasku-
jace w terenie $rodki obrony przeciwlotniczej.

Jako przyktady demaskujacych oznak mozna wska-
za¢ nastepujgce. Lotnisko moze by¢ zdemaskowane przez
lagdujgce i startujgce samoloty, sygnaty kierunku i miej-
sca lgdowania, brézdy wyryte ostrogami (ptozami) samo-

lotéw i t. p. Przeciwlotnicze baterje zdradzaja sie bty-
skami wylotowemi i w niektérych wypadkach lejami
dziat, ktére zamaskowac jest dosy¢ trudno. Stanowiska

przeciwlotniczych k. m. i dziatek matokalibrowych moga
zdradzi¢ sie strzelajac pociskami smugowemi. Reflekto-
ry plot. demaskujg sie snopami swych Swiatet.- Balony
zaporowe $ciggniete w dzien na ziemie, moga by¢ zgdry
tatwo zauwazone, poniewaz sg dos$¢ duzych rozmiaréw
i z tego powodu trudne do zamaskowania.

Lotnicy powinni znaé¢ wszystkie oznaki demaskujace
Srodki obrony przeciwlotniczej nietylko teoretycznie, ale
i praktycznie, aby podczas rozpoznania moéc szybko
i trafnie je wykrywad.

Oczywiste jest, ze przeciwnik bedzie starat sie
wszelkiemi sposobami zamaskowaé i ukry¢ swojg obrone
przeciwlotniczg. Oprécz réznych sposobéw maskowania
bedzie on starat sie wprowadzi¢ wbitad lotnikéw przez
stosowanie w szerokim zakresie pozorowania, oraz bu-
dowania fatszywych stanowisk, a nawet catych objektow.

O wszystkiem tem obserwatorzy powinni by¢ dobrze
poinformowani, gdyz niedo$wiadczony i niemajacy prak-
tyki obserwator bardzo tatwo moze sie pomylié.

Wykrywanie stanowisk ogniowych bateryj po blys-
kach wylotowych nie jest rzeczg fatwg, gdyz obserwator
nie zawsze bedzie mdégt je zauwazy¢, nawet w tym wy-
padku jezeli zna w przyblizeniu rejon, gdzie sie one znaj-
duja. Bezwatpienia, jezeli obserwatorowi uda sie zauwa-
zy¢ moment wystrzatu, to okre$li dos¢ doktadnie stano-
wisko baterji i oznaczy je na mapie.
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W wypadku, jezeli nie uda mu sie zaobserwowac
btysku wystrzalu, moze on zgrubsza okre$li¢ kierunek,
gdzie znajduje sie baterja obserwujgc ksztatt rozpry-
skow. Rozpryski najtatwiej jest zauwazyé, gdy baterja
ostrzeliwuje jego samolot. Okreslenie kierunku, z ktére-
go baterja strzela jest mozliwe dla lotnika w nastepuja-
cy spos6b.

Jezeli obtoczek rozprysku ma ksztatt mniej wiecej
okragty, to strzelajgca baterja znajduje sie przed samolo-
tem w Kierunku jego lotul). (Patrz rys. 1).

«B.1. SAICAM MO
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Jezeli obtok rozprysku ma ksztatt wydtuzony, to
baterja znajduje sie z tytu samolotu, w kierunku jego
lotu2). (Rys. 2).

Jezeli obtok rozprysku ma ksztatt wydiuzony i po-
dtuzna o$ jego jest mniej wiecej prostopadta do kierun-
ku lotu, to baterja znajduje sie z boku samolotu, z pra-
wej lub lewej strony od niego, przyczem jezeli w chwili
ukazywania sie rozprysku wydiuza sie on z prawa na
lewo w stosunku do kierunku lotu samolotu, to baterja
znajduje sie rowniez z prawej strony. (Rys. 3).

Kz RYS.5
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1) Przy ogniu rozpryskowym obtok rozprysku wi-
dziany z boku ma ksztatt wydtuzony (podobny do grusz-
ki) w kierunku strzatu, z przodu wiec bedzie widziany
jako okragty.

2) Powyzsze, moim zdaniem, jest stuszne wtedy,
jezeli rozprysk znajduje sie wyzej, lub nizej samolotu,
wtedy bedzie on widziany w ksztatcie wydtuzonym, przy-
czem jego przednia cze$¢ bedzie szersza i skierowana
w kierunku lotu. W razie jezeli strzelajgca baterja znaj-
duje sie przed samolotem w kierunku jego lotu, to roz-
pryski jej, znajdujace sie wyzej lub nizej samolotu, be-
da widziane réwniez w ksztatcie wydtuzonym, jednako-
woz ich przednia szersza cze$¢ bedzie zwrécona do sa-
molotu. Jezeli za$ rozprysk bedzie na wysokos$ci sa-
molotu to widziany bedzie jako Kkulisty niezaleznie od
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Jezeli w chwili ukazywania sie rozprysku wydtuza
sie on z lewa na prawo, w stosunku do kierunku lotu
samolotu, to baterja znajduje sie z lewej strony, (Rys. 4),

Okre$liwszy w ten sposéb z ksztattu rozpryskéw
kierunek, w ktérym znajduje sie baterja, obserwator wi-
nien szukaé¢ jej w tym kierunku i wykryé na podstawie
btyskow wylotowych.

Wedtug tego, jak sie uktadajg rozpryski mozna wy-
kryé¢ nie tylko stanowisko baterji, ale réwniez i metody
strzelania. Jezeli na drodze samolotu rozpryski uktada-
ja sie oddzielnemi grupami (skupieniami), to znaczy
ze baterja nie jest zautomatyzowana i postuguje sie pry-
mitywnemi sposobami prowadzenia ognia. (Rys, 5).

Jezeli natomiast na drodze samolotu rozpryski ukita-
dajg sie prawie réwnomiernie wzdiuz jednego pasa, to
strzelajagca baterja jest zautomatyzowana i postuguje sie
najnowszemi przyrzadami centralnemi. (Rys, 6).

Wreszcie jezeli na drodze samolotu ukaze sie prawie
jednocze$nie wieksza ilo§¢ rozpryskéw, skupionych
w okreslonej przestrzeni, to znaczy, ze artylerja plot.
strzela ogniem zaporowym1).

W wypadku, gdy artylerja strzela ogniem celowa-
nym (nie zaporowym), to po ilosci rozpryskéw ukazu-
jacych sie prawie jednoczes$nie, mozna wnioskowacé
o ilosci dziat w baterji: jezeli takich rozpryskéw bedzie
dwa, to znaczy ze baterja jest dwudzialowa; jezeli czte-
ry, to baterija bedzie czterodziatowa; jezeli odrazu uka-
ze sie kilka rozpryskéw z réznych stron, to strzela kilka
bateryj.

Z powyzszego widaé, jak wielkie znaczenie ma dla
lotnika umiejetne orjentowanie sie w charakterze roz-
pryskow ognia art. przeciwlotniczej, gdyz na tej podsta-
wie bedzie on mogt okresli¢ kierunek, z ktérego strzela
artylerja przeciwlotnicza, spos6b prowadzenia ognia,
wreszcie ilo§¢ dziat w baterji.

Stanowiska przeciwlotniczych k. m., w wypadku, gdy
one nie strzelaja, mozna wykry¢ tylko z matej wysoko-
§ci. Stanowiska te zazwyczaj sa umieszczane na da-
chach wysokich budynkéw, gniazdach, zbudowanych na
drzewach w lesie i wog6le w punKtach, dorrunu.gcyeh nad
dang okolicg. Dlatego tez, lecac na mafei wysokosci,
mozna je czasami zauwazy¢ z samolotu

Podczas strzelania przeciwlotniczych k. m. i dziatek
matokalibrowych, mozna okresli¢ iierunes, w ktérym sie
one znajdujg, $ledzac tory pociskéw smugowych; szuka-
jac w -tym kierunku, mozna wykry¢ ich stanowiska.

Spos6b ten jest trudny i wymaga wielkiego do$wiad-
czenia oraz duzej praktyki.

Okreéli¢  stanowisko

przeciwlotniczego reflektora

tego, czy strzelajgca baterja znajduje sie z przodu, czy
tez z tytu samolotu. W tym wypadku obserwator po-
wietrzny moze okresli¢ w przyblizeniu li-nje, na ktdrej sie
baterja znajduje, jednakowoz nie bedzie wiedziat jej
kierunku.

* Figura, utworzona przez rozpryski ognia zaporo-
wego, ma ksztatt prostokata o wymiarach 1000 X 800 m.
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mozna weditug kierunku jego snopa S$wiatta. Jednako-
woz jezeli reflektor chociazby na kréotkg chwile przerwie
Swiecenie, to stanowisko jego natychmiast gubi sie
w ciemno$ciach nocy. Dlatego tez jest wskazane, jak
mozna najszybciej oznaczyé na mapie stanowisko wykry-
tego erflektora, chciazby to nawet miato by¢ niezbyt do-
ktadnie zrobione.

RS 4.
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Posterunki obserwacyjno-meldunkowe, jak byto po-
wiedziane wyzej, zdradzajg sie najbardziej ptachtami toz-
samosci i sygnatlowemi. Jednakowoz ptachty te w wiek-
szosci wypadkéw nie sg wyktadane, dlatego tez wykry-
wanie w ten sposéb stanowisk posterunkéw obs.-meld. be-
dzie raczej wypadkowe. Ogdlnie bioragc, rozpoznanie
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przez lotnictwo sieci posterunkéw stuzby obserwacyjno-
meldunkowej jest zadaniem najbardziej trudnem.

W ogromnej wiekszosci wypadkéw rozpoznanie lot-
nicze wykryje nie wszystkie $rodki obrony przeciwlotni-
czej danego objektu. Zazwyczaj bedzie wykryta i do-
ktadnie umiejscowiona na mapie tylko ich czes¢, koniecz-
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ne wiec jest, azeby na tej podstawie obserwator umiat
okre$li¢ rejony stanowisk pozostatych $rodkéw obrony
przeciwlotniczej.

Tak naprzyktad, wiedzgc, ze na danym odcinku fron-
tu znajduje sie dyon artylerji przeciwlotniczej, majacy
dwie czotowe baterje na stanowiskach w odlegtosci 3—4
km. od pierwszych linij i jedng w tyle, mozna ze stano-
wisk dwuch wykrytych bateryj okresli¢ dos¢ doktadnie
rejon stanowiska trzeciej. Bedzie ono z reguty znajdo-
waé sie za baterjami czotowemi w odlegtosci 4 — 5 km.,
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mniej wiecej na wysoko$ci ich $rodka (dla bat. Srednie-
go kalibru). Patrz rys. Nr. 7.

Wezmy drugi przyktad: przy rozpoznaniu S$rodkéw
obrony przeciwlotniczej niewielkiego oddzielnego objek-
tu, potozonego na tytach, wykryto dwie baterje. W tym
wypadku trzecia powinna znajdowaé sie z drugiej strony
objektu w odlegtosci od niego okoto 314 km., poniewaz

baterje Sredniego kalibru (75 — 76 mm.) zazwyczaj
umieszcza sie na stanowiskach naokoto bronionego
objektu w odlegtoéci 3 — 4 km. od niegol) Rys. Nr. 8

To samo mozliwe jest w wypadku, gdy wykryta jest
tylko jedna z bateryj; pozostale dwie zazwyczaj beda
znajdowaty sie w brakujacych wierzchotkach trdjkata,
ktérego $rodkiem bedzie broniony objekt, a znanym
wierzchotkiem wykryta baterja. (Rys. Nr. 9).

1 Autor widocznie ma tu na mysli nowoczesny
dniokalibrowy sprzet artylerji przeciwlotniczej, ktorego
zasieg na poziomie wynosi okoto 15 km., gdyz dla wiek-
szos$ci obecnie uzywanych dziat przeciwlotniczych o ka-
librze 75 — 56 mm i zasiegu poziomym okoto 10 km, od-
legto$¢ ta zazwyczaj wynosi 1500 — 3000 m.
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Jezeli wiadome jest, ze dany objekt jest broniony
przez artylerje przeciwlotniczg duzego kalibru (100 —
105 mm.), to stanowiska bateryj bedg sie znajdowaty
w odlegtosci 4 — 5 km. od niego.

Wyszczegélnione wyzej wypadki sg przytoczone ja-
ko charakterystyczne przyktady. Jednak sposéb ugru-
powania bateryj, ich wzajemna odlegto$¢ od siebie oraz
bronionego objektu, moga by¢ nieco inne, w zaleznoSci
od zasad, przyjetych w tej lub innej armji. Trzeba wiec,
aby personel latajagcy dobrze znat sposoby taktycznego
uzycia Srodkéw obrony przeciwlotniczej przeciwnika,
gdyz znacznie mu to ufatwi wykonanie jego pracy.

W powyzszy wiec spos6b, na podstawie danych wy-
wiadu zagranicznego i rozpoznania lotniczego, mozna wy-
kryé opl. przeciwnika. Jednakowoz nalezy pamietaé, ze
plany opl. sga rzeczg zmienng i zazwyczaj majg kilka wa-
rjantéw. Nigdy nie mozna zareczy¢, ze jezeli dzisiaj ba-
terje zajmowaly takie-to stanowiska, to i jutro réwniez
bedag one tam sie znajdowaé¢. Bardzo prawdopodobne
jest, ze w dniu jutrzejszym, a nawet juz na noc, zmienig
swoje stanowiska i ugrupuja sie wedtug innego planu,
niz ten, ktéry obowigzywal w dniu dzisiejszym. Odnosi
sie to przedewszystkiem do objektéw, ktérych obrona
trwa przez diuzszy okres czasu. W wypadkach obrony
przeciwlotniczej krétkotrwatej, jak np. obrony przepra-
wy, przemarszu przez niebezpieczny odcinek drogi i t, p.,
plan obrony przeciwlotniczej bedzie jeden. Obrona za$
waznego statego objektu na tytach, chociazby nawet nie-
wielkich rozmiaréw, bedzie mie¢ zawsze kilka warjantéw.

Wobec tego, rozpoznanie obrony przeciwlotniczej ja-
kiego$ objektu, wskazane jest przeprowadzaé¢ niezadtugo
przed napadem na niego, a w kazdym razie w takim
czasie, aby prawdopodobieAstwo zmiany rozmieszczenia
srodkow byto minimalne. Jezeli rozpoznanie byto prze-
prowadzone przed tym czasem, to na 2 — 3 godz, przed

érehalotem trzeba przeprowadzi¢ rozpoznanie dodatkowe
(sprawdzajgce). mjr. 1. Kobielski.
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Od O. P. L do przechwytywania'l

(Francja)

Napad bombowy na objekty naziemne niewatpliwie
okazat sie jednym z najgtéwniejszych sposobéw uzycia
lolnictwa. Jest to podstawa teorji douhetowskiej.

Zagadnienie obrony kraju, przed powietrznemi napa-
dami nieprzyjaciela, nie odrazu zaczeto sie Liczy¢ z wia-
Sciwosciami  lotnictwa. Istotnie pierwsze urzadzenia
obronne sprowadzaty sie do obrony bezpos$redniej zapo-
mocg artylerji przeciwlotniczej — urzadzeA o podstawie
artyleryjskiej, stosujacych przedewszystkiem $rodki sta-
te, Jest to statyczne rozwigzanie zagadnienia.

Jednakze szybko zrozumiano, ze obrona bezposrednia,
nieruchoma, rozcztonkowana i rozproszona w przestrzeni,
staje sie nader uciazliwg. Sad — mys$l znalezienia sy-
stemu obrony bardziej dynamicznej, zapomoca zorganizo-
wanej sity ruchowej, bojowych sit powietrznych — sit,
ktére w stosunku do terytorjum, odgrywajg niewatpliwie
role obronna, lecz de facto moga skupi¢ w sobie maksy-
mum wiasciwosci zaczepnych.

Jako dowéd tego, stuzy historja napadéw powietrz-
nych na Paryz i Londyn.

Nim przypomnimy te historje — moéwi autor — za-
uwazymy, ze napad powietrzny nie dazy do zajecia te-
lenu, lecz — ograniczony w swej istocie do wyprawy

z przymusowym powrotem do baz, moze by¢ okreslany
jako zagon (raid).

Wskutek tego, autor uzywa okre$lenia: ,raid po-
wietrzny" i ,raidujgcy”, niie za§ natarcie (atak) i ,nacie-
rajacy" lub tez ,bombardowanie“ w wypadkach, gdy na-
pady sa wykonywane bez wsparcia bezposredniego wojsk
ladowych lub sit morskich.

I. RAIDY POWIETRZNE.

We Francji zagadnienie obrony dynamicznej przed
raidamii powietrznemi jest naog6t do$¢ pogmatwane.
Cothy, wysytane na Paryz, musialy przecina¢ pole bitwy,
tak dobrze wyposazone w oddziaty lotnicze, ze ich wy-
prawy stanowity niewiele ponad przedtuzenie dziatan
w strefie armij. Przeciwnie, napady powietrzne na Lon-
dyn musiaty przej$¢ ponad obszarem morza. W ten spo-
s6b miaty one charakter o wiele wiecej ,niezalezny". To
tez Anglicy, na podstawie doswiadczen, mogli ustali¢
czystag doktryne obrony powietrznej, niezalezng od ope-
racyj wojennych frontu naziemnego. Doktryna ta poda-
na jest w ksigzce Air Defence, niedawno wydanej przez
generat-majora Ashmore‘a, ktérego autorytet opiera sie
na powaznem doswiadczeniu, gdyz od dn. 31 lipca 1917 r,
byt on powotany do dowodzenia obrong powietrzng Lon-
dynu.

> De la D. C. A. fi Ll'interception. Par le Lieutenant
de vaisseau Barjot. Revue des Forces Aeriennes. Nr. 49,

sierpien 1933 r.

Powtérzymy pokrotce doktryne angielska, przypomi-
najac wazniejsze etapy historjii raidéw powietrznych na
Londyn.

Raidy Zeppelinéw w 1915 — 1916 r.

Przytaczamy je tylko dla pamieci. Podstawa Zeppe-
linbw znajdowata sie we Fryzji i Szlezwiku; lecac wiec
w obie strony, steréwce musiaty przecina¢ cate morze
Péinocna *).

Stosunkowo mata ich szybko$é, ogromne wymiary
i wrazliwo$¢ utatwialy Anglikom obrone sposobem bez-
posrednim. To tez, poczynajagc od 1916 r., Niemcy wy-
rzekli sie wysytania tych maszyn na Londyn, zatrzymali
je za$ do napadéw nocnych na stabo bronione rejony
N:idland'u i Po6tnocnej Anglji2).

Gdy w 1917 r. Niemcy mogli juz rozporzgdza¢ samo-
lotami bombardujgcemi o dostatecznej nos$nosci i zasiegu
(Gotha), wtedy rzucili je na Londyn.

f

1917 r. Raidy dzienne samolotow.

Podstawa wyjSciowa samolotéw znajdowata sie wpo-
blizu Gandawy. Raidy przecinaty Flandres Bight, aby
dosiegng¢ angielskiego wybrzeza przy ujSciu Tamizy,
miedzy Southend i Margat (odlegto$¢ Gandawa — Lon-
dyn = 140 mil, czyli 250 km).

Od maja do lipca 1917 r., odbyto sie sze$¢ raidéow
dziennych, bez zadnych strat dla napadajacych. Zwiek-
szono znacznie artylerje przeciwlotniczg i lotnictwo my-
Sliwskie, wyniki jednak pozostaty zerowe. W ciggu np.
raidu 7 lipca 1917 r. przeciw 22 samolotom bombardujg-
cym uruchomiono 50 armat przeciwlotniczych i 95 samo-
lotbw mysliwskich — bez rezultatu.

Zdawano sobie sprawe, ze wing niepowodzenia byty
niezadawalajace dziatania lotnictwa mysliwskiego. Star-
towato ono z lotniska zbyt wczeénie i bez odpowiedniej
organizacji, znalaztszy si¢ raz w powietrzu, nie otrzymy-
wato juz zadnych wskazéwek. Jego rozproszone dziata-
nia nie napotykaly nieprzyjaciela.

}) Baza Zeppelinéw, urzagdzona w 1915 r. w Belgji
w Evere i Berchem S-te Agathe, szybko byla zniszczona

przez lotnictwo Royal Naval Air Service, rozlokowane
w Dunkierce.
2 Probowano w 1916 r, zwalczaé Zeppeliny zap

mocg samolotéw mys$liwskich nad morzem w ich drodze
powrotnej, ktéra odbywata sie w dzien. O $wicie wodno-
samoloty startowaly z wybrzeza Anglji do poscigu. Pré-
bowano nawet zatadowaé¢ jeden wodnosamolot na statek,
ktory, gdy oczekiwano napadu Zeppelinéw, trzymat sie
przed Texel nocami. Préba ta nie data zadnych wy-
nikow.
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Gen.-major Ashmore ustalit nastepujgce zasady:

1) Lotnictwo mySliwskie jest najlepszym $rodkiem
obrony; artylerja przeciwlotnicza, nawet liczna, sama nie
moze wystarczy¢;

2) Lotnictwo myS$liwskie moze dziataé skutecznie
tylko wtedy, gdy jest kierowane prizez dostatecznie zor-
ganizowany system powiadamiania z ziemi;

3) W zasadzie raidy powietrzne (szczegblnie wy-
chodzace z morza), nie moga by¢ wstrzymane. W tym
wypadku trzeba je przejmowaé (intercepter), t. j. prze-
cina¢ na poczatku ich droge powrotng.

Zasady te zostaty po raz pierwszy zastosowane
w raidach 12 i 22 sierpnia 1917 r. Przy ostatnim (22-go
sierpnia), alarm byt podany przez brzegowy patrol lot-
niczy Royal Naval Air Service; woéwczas niemieckie ugru-
powanie mogto by¢ przejete i 3 Gotha zostaty strgcone.
Niewatpliwie byty to straty niewielkie, lecz wystarczaja-
ce, aby pobudzi¢ niemieckie dowédztwo do zaniechania
dalszych raidéw na Londyn w dzien.

1918 r. Raidy samolotéw w nocy.

Raidy nocne zaskoczyty obrone. Lotnictwo mysliw-
skie nocne nie istniato. Jednak gen.-major Ashmore po-
zostat wierny swemu systemowi: »zeby wstrzymac
raid, trzeba osiggna¢ zniszczenie napadajacych samolo-
tow". Najpilniejszem zagadnieniem do rozwigzania byto
stworzenie nocnego lotnictwa mysliwskiego; z chwilg
umozliwienia szybkiemu samolotowi nocnego lgdowania,
mozna tez zastosowa¢ przechwytywanie. Wystarczy
napadajacego os$wietli¢ z ziemi zapomoca reflektoréw, ze-
by mysliwcom umozliwi¢ dziatanie. Organizacja byta
dtuga i w miedzyczasie liczne raidy wykonano bezkarnie.

Zasada przechwytywania po raz pierwszy mogta byé
zastosowana w nocy 19 maja 1918 r. Tej nocy rzucono
na Londyn mase 33 Gotha ii kilka ,,samolotéw gigantow".

Artylerji przeciwlotniczej udato sie ugrupowanie roz-
proszy¢ i skierowa¢ nieprzyjaciela do ,(fighting areas"
(stref nocnego lotn. mys$l.), gdzie przyczaili sie my-
Sliwcey.

Odbyto sie 12 walk powietrznych: 3 samoloty zo-
staty strgcone, 3 inne — ulegly rozbiciu przy ladowaniu
w Belgji, 3 byty stracone przez artylerje i 1 trafit do
niewoli wskutek przymusowego lgdowania. Ogétem 10
samolotéw straconych. To ukaranie wroga oznacza ostat-
ni raid powietrzny na Londyn.

Przechwytywanie.

W ten spos6b w dzieA i w nocy skuteczna obrona
przed raidami powietrznemi wykazata niedostateczno$é
Srodkow statych (art, .pl.) i konieczno$¢ zastosowania po-
wietrznych sit bojowych, ruchowych sktadnikéw tej obro-

ny. Uruchomienie tych $rodkéw niewatpliwie jest trud-
ne. Zaskoczenie pozwoli ,raidujagcym™ unikngé walki;
maja oni przewage taktyczngl) w wysokosci. Poniewaz

i) W oryginale — strategiczng; dalej wyraz ten
chowuje. — Przypisek streszczajgcego.
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0 statm utrzymaniu w powietrzu dostatecznej ilosci lot-
nictwa mysliwskiego, niema mowy, start sit ruchowych
powinien nastepowaé¢ na alarm, Naogdt wiec czas akcji
nie moze by¢ przewidziany. Obrona sprowadza sie do
rozwigzania zagadnienia przechwytywania.

Przechwytywanie raidu na poczatku jego drogi po-
wrotnej ma, jako warunek podstawowy, rozporzadzanie
czasem., wystarczajgcym na zaalarmowanie bojowych sil
powietrznych i wzniesienie sie ich na wysoko$¢ napada-
jacego.

Zagadnienie przechwytywania raidéw powietrznych
opiera sie na organizacji teatru dziatan, organizacji ob-
serwacji i przekazywania, pozwalajgcej na skupianie prze-
ciw ,raidujgcym” w minimalnym czasie gros bojowych sit
powietrznych, ktéremi rozporzadza obrona.

Organizacja taka sktada sie:

a) z sieci czuwania, obserwacji i przekazywania, urzga-
dzonej na ziemi w sposdb pozwalajacy na ciagte Sledze-
nie przelotu ,raidujagcych”. W Anglji obstuguje te sie¢
personel wyspecjalizowany — Obseroer — Corps, stuzba
obserwacyjne meldunkowa, nalezgca do policji.

Na usprawiedliwienie 'tej organizacji, pochodzacej
z 1927 roku, gen.-mjr, Ashmore méwi: ,Zasada kazdej
bitwy na ziemi, na morzu, Ilub w powietrzu, polega na
osiggnieciu skupienia przeciw nieprzyjacielowi sit prze-
wazajgcych. Obseruer-Corps pozwala na nie w wypadku
wojny w powietrzu".

b) Z organizacji dowodzenia i przekazywania, po-
zwalajacej na sygnalizowanie z ziemi danych, potrzeb-
nych sitom powietrznym do obrony w powietrzu. Z bra-
ku $rodkéw radioelektrycznych, Anglicy uzywali biatych
strzat wskazujacych, utozonych na ziemi, ktére podawaty
kierunek, gdzie sie znajdowat napadajacy.

Dzisiaj brytyjskie samoloty mysliwskie sg zaopatrzo-
ne w radjostacje odbiorcze lub korespondencyjne.

W nocy zadanie si¢ komplikuje: konieczne staje sie
oSwietlenie ,raidujgcych” z ziemi. Ponadto brak widocz-
nosci zmusza do zmniejszenia strefy dziatania do granic
mozliwosci, t. j. $ciSnienia jej pod wzgledem wysokosci
1 szeroko$ci, azeby utatwié¢ skupianie sit powietrznych.
Osigga sie to izapomoca przeszkod statych (przeszkody
powietrzne i artylerjal). Napadajacego kierowano w ten
spos6b do ,,fighting areas* (strefy nocnego lotnictwa my-
Sliwskiego), oswietlonej licznemi reflektorami, gdzie
urzutowane byty samoloty obrony.

Suma sumarum,

przechwytywanie raidéw powietrz-

nych zalezy: w dzienh — od organizacji ,teatru", w no-
cy — od dodatkowej organizacji ,terenu". Jest wiec
ono mozliwe w zastosowaniu tylko nad lagdem i, prak-

tycznie biorgc, niemozliwe nad morzem. Jezeli w dzien
akcja sit przechwytywania rozlokowanych na ziemi, moze

J) Oryginalne jest traktowanie przez autora art.
zaQQnia zaporowego jako przeszkody statej, naréwni z za-
porg balonowg. — Przypisek streszczajgcego.
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wkracza¢ nad morze, w nocy dziatania stajg sie niemoz-
liwe, gdy sie porzuca brzegi. Jest to najwieksza trud-
no$¢ w obronie baz morskich.

1. ZASTOSOWANIE PRZECHWYTYWANIA
W WYPADKU O. P. L. BAZY MORSKIEJ]).

Zastosujmy te ,strategje" nie do dziatan ogdlnych
przechwytywania raidéw powietrznych nad terytorjum
cywilizowanem, zaatakowanem w gigb, lecz do wypadku
szczeg6lnego, w ktérym zagadnienie jest o wiele trudniej-
sze — do obrony portéw. Obrona przed raidami, nadcho-
dzacemi od morza, ze wzgledu na trudnosci, ktére one
nastreczg, istotnie zmusza do stworzenia nowej idei obro-
ny powietrznej na przysztos$é,

W wypadku obrony bazy morskiej i napadu, nadcho-
dzacego ze strony morza, szczeg6lnie w kierunku, zblizo-
nym do pionowego w stosunku do linji brzegu, powstaja
wielkie trudnosci z powodu braku gtebokosci ,terenu”.
Jezeli alarm bedzie podany w chwili przeciecia wybrzeza
przez nieprzyjaciela, czyli, gdy znajdzie sie on prawie na
kursie bojowym bombardowania, wzlot sit powietrznych
przechwytywania moze okaza¢ sie spéznione.

Znaczenie szybko$ci wznoszenia sie.

Isiotnemi czesciami sktadowemi
raiddw powietrznych sa:

1. Szybko$¢ pozioma bombardjeréw na maksymal-
nej wysokos$ci napadu;

2. Szybko$¢ wznoszenia sie samolotéw mysliwskich
do wysokosci bombardjeréw.

lloczyn szybko$ci poziomej bombardjeréw (na ma-
ksymalnej wysoko$ci napadu) i czasu wznoszenia si¢ my-
Sliwcow na te wysoko$¢, daje minimalng odlegtos¢ (le
recul 2), konieczng dla obrony.

W ten sposéb, przy szybko$ci bombardjeréw na
5000 m — 200 km/godz. i szybko$ci wznoszenia sie samo-
lotéw obrony na 5000 m — 12 min., odlegto$¢ minimalna
wynosi 200X12=40 km. Jezeli mozna bedzie zmniejszy¢
okres wznoszenia sie do 8 min., — odlegto$¢ 26 km, sta-
nie sie wystarczajacg.

Stad pierwszy wniosek: w wypadku obrony bazy
morskiej (napad powietrzny bezposrednio ze strony mo-
rza) lub obrony przy ,naturalnym braku' odlegtosci,
szybko$¢ wznoszenia sie mysliwcéw nabiera wyjatkowego
znaczenia. Jest on bardzo waznym czynnikiem ,stra-

tegicznym" zagadnienia.

przechwytywania

1) W potozeniu baz morskich znajdujg sie¢ u nas
wszystkie objekty ladowe pograniczne, do ktérych mozna
$miato zastosowaé przytoczone nizej rozumowania kom.
Barjofa. __ Przypisek streszczajacego.

2) Dostownie — cofniecie sig; chodzi tu o wysunie-
cie organéw uprzedzania w kierunku zjawienia sie nie-
przyjaciela, ktore ttumacze dalej, jako ,odlegtos¢”. —
Przypisek streszczajgcego.
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Znaczenie szybkoS$ci przekazywania.

Drugim waznym czynnikiem jest szybko$¢, a raczej
natychmiastowo$¢ przekazywania wiadomos$ci o nieprzy-
jacielu z punktu czuwania, do punktu wzlotu samolotéw
mysliwskich, W wypadku szybkosSci napadajgcego row-
nej 240 km/godz., jedna stracona minuta odpowiada prze-
lotowi przez raidujagcych 4 km. Na tyle tez trzeba zwiek-
szy¢ ,odlegto$¢” obrony.

Zaznaczy¢ trzeba, ze jako najlepszy $rodek do uzy-
skania skutecznej sieci obrony powietrznej, uznany jest
telefon (gen.-mjr. Ashmore). W wypadku obrony baz
morskich, sie¢ telefoniczna powinna by¢ niezalezna, az
do pola wzlotu lotnictwa mysliwskiego.

,,Odlegtos$é" terenu i wysuniecie sieci czuwania.

Odlegto$¢ terenu powinna wiec pozwoli¢ bojowym
sitom powietrznym obrony ,na osiggniecie wysokosci na-
padajacego. Stad koniecznos$¢ realizacji przechwytywa-
nia najpierw w kierunku pionowym. Przy obecnym sta-
nie techniki (wznoszenie si¢ na 5000 m w ciggu 10 min.
i szybkoSci bombardjeré6w na tej wysokos$ci, nie przekra-
czajagcej 240 km/godz.), odlegto$¢ ta powinna by¢ rzedu
40 km, tylko dla wznoszenia sie na wysoko$¢. Dodajac
martwy czas, potrzebny na przekazywanie, nawet mozli-
wie najkroétszy (3—4 min.), widzimy, ze odlegto$¢ ta mu-
si by¢ rzedu 60 km, jezeli chcemy zaatakowa¢ napadajga-
cego w jego drodze do celu, czyli przed bombardowa-
niem. W przeciwnym razie, mozna przechwyci¢ nieprzy-
jaciela tylko na jego drodze powrotnej. W terenie, odle-
gto$¢ w dzien stanowi sume ,wysuniecia" sieci czuwania
+ odlegto$¢ widocznosci.

Czynnikiem gtéwnym jest wysuniecie sieci czuwania;
widzimy wiec, ze przy obronie baz morskich, kierunek
napadu w stosunku do zarysu wybrzeza ma wielkie zna-
czenie. Gdy napad skieruje sie wzdtuz brzegoéw, urza-
dzenie sieci czuwania bedzie utatwione. O wiele trudniej
jednak rozlokowa¢ te sie¢ w wypadku napadu z kierunku,
zblizonego do pionu wzgledem linji brzegowej. Trzeba
jg rozszerzyé.

Widzimy réwniez, ze aby zwiekszy¢ odlegto$¢ sieci
czuwania, przybrzezna obserwacja powietrzna, urzutowa-
na w giab, w dzien powinna dublowaé¢ wiasciwg (naziem-
ng) sie¢ brzegowa. Przypomnijmy, ze 22 sierpnia 1917 r.
raid Gotha na Londyn zostat wykryty przez patrol Royal
Naoal Air Serwice. Dobra jest obserwacja powietrzna
z okretéw nadwodnych, lepsza jeszcze z samolotéw.

Obserwacja taka nie wymaga sity, trzeba tez oszcze-
dza¢ $rodki powietrzne w przewidywaniu dziatan prze-
chwytywania.

W nocy podstuch musi zastagpi¢ obserwacje wzroko-
wa. Odlegto$¢ wiec stanowi w tym wypadku sume —
»,zasiag podstuchu + wysuniecie sieci czuwania", skad—
znaczenie podstuchu. W ten sposéb w nocy sie¢ brzego-
wa podstuchu powinna by¢ dublowana w gtgb (naprzéd)
przez specjalnie urzadzone okrety. Jednakze materjat
do zorganizowania podobnie szerokiej sieci nie istnieje.
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Podstuch powietrzny stosowano narazie tylko na zie-
mi, Podstuch na morzu, szczeg6lnie za$§ w powietrzu
(nieruchomy posterunek powietrzny), wymaga innych spo-
sob6w i powinien sta¢ sie przedmiotem systematycznych
badan.

Wprowadzenie w uzycie aparatu, umozliwiajgcego
podstuch nad woda na pewnej wysokosci, pozwoli na za-
stosowanie okretéw z balonami na uwiezi, celem dalsze-
go wysuniecia nocnej sieci czuwania. Dotychczas musia-
no ogranicza¢ sie jedynie do podstuchu brzegowego.
Wskutek tego, czynnik ,podstuchowiec” 1) nabiera pierw-
szorzednego znaczenia.

Stad drugi wniosek: podstuch na wysokosci staje sie
bardzo waznym czynnikiem obrony powietrznej baz mor-
skich. Zaznaczyé nalezy, ze w tego rodzaju aparatach
mniej chodzi o doktadny kierunek, niz o odlegto$¢ sty-
szenia kazdego podejrzanego szmeru w powietrzu.

Przeszkody powietrzne.

Jednak trudno$ci w urzgdzaniu nocnej sieci czuwa-
nia mogg by¢ ztagodzone przez czynnik bardzo wazny —
uzycie przeszkéd. Przeszkody powietrzne stanowig nie-
tylko niebezpieczenstwo dla napadajacego; znaczenie ich
jest wieksze:

1) ustawione na prawdopodobnej prostej drodze nie-
przyjaciela, zwiekszajg ,odlegto$¢" obrony. Gdy napa-
dajacy podejrzewa istnienie tych przeszkéd, obiera dro-
ge okrezna;

2) ograniczajg wysoko$¢ napadu (2 balony w tande-
mie moga osiggna¢ wysokos$¢ do 4000 m).

W nocy gesty ogien zaporowy artylerji
uwazany za przeszkode powietrzna.

Idea ta prowadzi do skupiania ognia artylerji prze-
ciwlotniczej w S$cisle okreslonych strefach ponad waznemi
objektami i w bezposredniem ich sagsiedztwie, celem
wzbronienia przelotu nad temi objektami. Jako typowy
przyktad, moze stuzy¢ Bruges, bronione przez ,wyjatko-
wo silng" artylerje przeciwlotniczg'-).

Te przeszkody czynne i bierne (balony zaporowe
i skupiony ogien artylerji przeciwlotniczej) zastepujg do
pewnego stopnia odlegto$¢ i wskutek tego utatwiaja prze-
chwytywanie. Rola ich jest nader wazna przy obronie
baz morskich, atakowanych ze strony morza.

Wreszcie artylerja jest jednoczesnie $rodkiem
praszania szykéw napadajacego, co utatwia dziatanie sa-
molotom mysliwskim. Roéwniez reflektory stajg sie prze-
dewszystkiem waznym czynnikiem w akcji tych samo-
lotow.

W rezultacie, urzgdzenie stref nocnego lotnictwa my-
Sliwskiego, $ciSle ograniczonych zapomoca przeszkdéd po-

moze byé

roz-

1) ,Portee des ecouteurs” — analogicznie do ,porte
avio,ns" — lotniskowiec — ,,podstuchowiec".

2) Generat v. Hoeppner. Niemcy i wojna powietrzna.
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wietrznych, powinno sta¢ sie podstawg przechwytywania
nocnych raidéw powietrznych.

Stad trzeci wniosek: przeszkody powietrzne (balony
i ogien zaporowy artylerji), umieszczone racjonalnie, sa
rownie waznym czynnikiem obrony powietrznej baz mor-
skich.

Rozwd6j obrony powietrznej.

Czy przechwytywanie utrzyma sie w obronie prze-
ciwlotniczej wraz iz nieustannym postepem techniki?

Niewatpliwie wzrost wysokosci napadéw i zwieksze-
nie sie ich szybkosci na tej wysokos$ci zmusza do wydtu-
zenia potrzebnej ,odlegtosci” i wskutek tego uczynig
przechwytywanie bardziej trudnem. Nalezy jednak za-
znaczy¢, ze w 1918 r. czas wznoszenia sie samolotéw my-
$liwskich na 5000 m. wynosit 18 min., szybko$¢ pozioma
bombardjeréw na tej wysoko$ci — 165 km/godz. W 1932
r. czas wznoszenia sie mysliwcéw na te samg wysokos$¢
zmniejszyt sie do 10 — 11 min., odpowiednia szybkos$¢
pozioma bombardjeréw wynosita 275 km/godz.

Szybko$¢ wiec wznoszenia sie samolotow mys$liwskich
wzrosta o 75%, gdy szybko$¢ pozioma bombardjerow —
0 65%. Widzimy, Zze pozostajgc przy maksymalnej wy-
sokos$ci 5000 m, ,odlegto$¢"”, odpowiadajgcg czynnikowi
»,Szybkos$¢", mamy ta sama, czyli, ze wsktuek tego, samo-
lot mysliwski ma te samag zdolno$¢ przechwytywania
w roku 1933 coli w 1918 1).

Z drugiej strony, gdy pozostaje trudnos$¢ skrécenia
czasu martwego (miedzy alarmem a startem), $rodki po-
rozumiewania sie ziemi z lotnictwem bojowem w powie-
trzu stale sie polepszajg. Strzata wskazujgca 1917 ro-
ku, jest dzi§ zastgpiona przez radiotelefon na samolotach
mysliwskich. Utatwito to znacznie skupianie sit.

Napad stratosferyczny?

Przytoczone rozumowania sg wazne tylko w warun-
kach nieprzekroczenia wysokosci 5000 m. Obecnie jednak
mozna sobie wyobrazi¢ napad na wszelkie objekty na-
ziemne przez samoloty stratosferyczne, ktéry prowadzi
sie ponad te objekty (na punkt rzucania bomb) zapomo-
cg radjogoniometrji. W tym wypadku obecna sie¢ czu-
wania i przeszkody powietrzne przestajg by¢ uzyteczne.

Zaznaczy¢ nalezy, ze podobne bombardowania, ktére
mozna nazwa¢ ,bombardowaniami na $lepo”, z natury
rzeczy beda mniej skuteczne, niz obecne bombardowania

na ,,wysokosciach widocznych". Wydajno$¢ ich bedzie
mniejsza, nie wolno jednak ich z tego powodu lekce-
wazy¢.

Srodka na tego rodzaju napady, jak sie wydaje, trze-
ba szuka¢ przedewszystkiem w przeszkodach powietrz-

J) The strategie role of aiir forces, (Journal of R. U.
S. 1,, listopad 1931). Forker D 17 ma szybko$¢ wynosze-
nia sie na 5000 m réwng 9,6 min., co pozwala na prze-
chwytywanie w tychze warunkach bombardjeréw: o szyb-
kosci poziomej, przewyzszajacej 315 km/godz.
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nych. Istotnie, ogien zaporowy artylerji na bardzo du-
zych wysokosciach jest mozliwy, wysokos$ci mniejsze mo-
ga by¢ bronione przez zapory balonowe,

Naog6t, w warunkach napadu stratosferycznego, wy-
daje sie, ze obrona bezpos$rednia zastapi do pewnego sto-
pnia przechwytywanie, Tem nie mniej nawet w tym wy-
padku, przechwytywanie nie wypowiedziato swego ostat-
niego stowa. Rzeczywiscie mozna sobie wyobrazi¢, ze na

bombardjeréw ,stratosferycznych"” odpowie ono ,strato-
sferycznemi” mys$liwcami.
Mozna wszak sobie wyobrazi¢é maszyne, osiggajaca

prawie pionowe wznoszenie sie systemem pchajacym, za-
pomoca np. rakiety. Co sie tyczy zagadnienia ,odlegto-
$ci", wydaje sie ono trudniejsze do rozwigzania, cho-
ciazby ze wzgledu na podstuch w strefach bardzo wyso-
kich.

Przeciwdziatanie przechwytywaniu.

Nie wchodzac w daleko siegajacg kwestje wysokosci,
zobaczymy, jak napadajacy, juz obecnie, moze reagowaé
na przechwytywanie.

Pierwszy $rodek polega na zwiekszeniu szybkosci po-
ziomej bombardjera, Jest to tendencja brytyjskiego lot-
nictwa bombardujacego. Prébami tego sg Hawker .,Hart"
i nowy Fairey dwusilnikowy.

Obrone przed przechwytywaniem réwniez mozna zna-
lezé w manewrze. Manewr ten polega na urzuto.waniu
napadu w czasie i przestrzeni. Jest to nowa teorja wtos-
ka napadéw falami, zbiegajgcemi sie jednoczesnie nad ce-
lem1). Urzutowanie w przestrzeni zapomoca fal, zbiega-
jacych sie wzdtuz réznych drég i na réznych wysoko-
$ciach, zmusza obrone do rozproszenia wysitku.

Szczegdlnie za$ przyczynia sie do tego urzutowanie
w czasie, gdyz okres pracy samolotéw mysliwskich jest
niewielki (zaledwie 2 go,dziny w locie bojowym). Jezeli
fale napadu nastepujag w 2-godzinych po sobie przer-
wach, to prawdopodobne jest, ze druga fala napotka nie-
wiele myséliwcow. Srodek przeciwko esizelonowaniu tego
rodzaju w czasie, lezy w wielkiej ruchliwosci ,strate-
gicznej" sit powietrznych obrony, czyli w podziale i roz-
cztonkowaniu lotnisk w kraju, pozwalajgcem na $ciggnie-
cie do miejsca napadu, w czasie jak najkrétszym (nie
wiecej, niz w ciggu 2 godzin) wszystkich rozporzadzal-
nych sit powietrznych,

Z tego tytutu, przechwytywanie powinno naleze¢ do
zakresu obrony powietrznej kraju.

IV. WNIOSKI.

Jezeli gtdwne zasady wojny pozostaja niezmienne,
to $rodki jej prowadzenia zmieniajg sie. Zmieniajg sie
one z postepem techniki, szczegélnie za$§ ze wzrostem
szybkosci poruszania sie organizowanej sily, w sensie co-

J) Nalot gwiazdzisty, oddawna juz omawiany w li-
teraturze rosyjskiej. — Przypisek streszczajgcego.
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raz bardziej dynamicznym. Czyni to zagadnienie obrony
coraz bardziej trudnem do rozwigzania.

O obronie dynamicznej.

Na ziemi zagadnienia obrony pozostajg nadal proste,
ruchy wojsk sg stosunkowo powolne i wskutek tego ta-
twe do wykrycia i zwalczania. Inaczej jest na morzu.
gdzie ruchliwo$¢ nowoczesnych sit morskich czyni system
obrony statej niewykonalnym. Zamkngé strefe morska,
wzbroni¢ przejécia, sa to pomysty nader bezprzedmioto-
we. Lecz w powietrzu wiasciwosci te sg jeszcze jaskra-
wiej zaznaczone. Wielka szybko$¢ samolotu i jego ogrom-
na zdolno$¢ wymykania sie, potagczone z naturalng ruch-
liwoscig w trzecim wymiarze, do conajmniej 500 m
wysokosci, czynig obrone jeszcze bardziej trudngl). Z te-
go punktu widzenia jedyna mozliwa ,strategja" polega,
jezeli nie na powstrzymaniu napadéw, to conajmniej na
ich przechwytywaniu. Jedynie przechwytywanie pozwoli
narzuci¢ walke napadajagcemu, ktéry dazy do ukrycia sie
w swej bazie.

Jezeli raid powietrzny stanowi pojecie najbardziej
dynamicznego napadu, przechwytywanie staje sie dyna-
miczng forma obrony,

Jednak przechwytywanie raidow powietrznych uza-
leznione jest od wystarczajgcej odlegto$ci w terenie

Cofniecie sie w przesrzeni, ktére konieczne jest do
wygrania na czasie w wypadku raidéw powietrznych, mu-
si by¢ tem wieksze, im wieksza jest szybko$¢ napadu
i im wiecej wchodzg w rachube wiasciwosci trzeciego wy-
miaru. Od tej odlegtosci zalezy organizacja terenu, W tej
organizacji teatru i terenu, ujawnia sie system obrony
bezposredniej, lecz w danym wypadku jedynie celem
wprowadzenia w akcje organizowanych sit ruchowych.

Gdy obecnie odlegto$¢ te trudno osiagnaé przy obro-
nie baz morskich, atakowanych od strony morza, da sie
to wykona¢ znacznie fatwiej przy obronie waznych objek-
tbw w obszarach o znacznych wymiarach i szczeg6lnie
przy napadach gtebokich. Ten punkt jest szczeg6lnie po-
krzepiajacy.
lotnictwa.

Przechwytywanie i zwalczanie baz

O przeciwdziataniu ,zgrozie powietrznej”, niektérzy
mys$la wylacznie jako o powiekszaniu artylerji przeciw-
lotniczej i $rodkéw obrony biernej. Inni nie widzg inne-
go leku poza barbarzynska i niebezpieczng panaceja
w formie represalij, ,,.zawodéw rzezniczych" kosztem lud-
nosci cywilnej. Jedni i drudzy nie uznajg zasady: niszczy¢
wszelkiemi sposobami organizowane sity nieprzyjaciela,

Tylko w niszczeniu organizowanych sit powinno sie
szukaé rozwigzania zagadnienia skutecznej obrony po-
wietrznej.

Niszczenie w powietrzu przez przechwytywanie rai-

B The strategie role of atr foroes,
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déw. Niszczenie na ziemi przez zwalczanie baz lotni-

czych.

Pierwsze niszczenie (w powietrzu) mozliwe jest tyl-
ko nad wiasnem terytorjum. Drugie niszczenie (na zie-
mi) na terytorjum nieprzyjaciela. Jedno uzupetnia lub
wyprzedza drugie.

Przechwytywanie, jak réwniez zwalczanie baz, zalez-
ne jest od wiasciwosci ruchowych samolotu. Anglicy zro-
zumieli to od 1917 r. Dlatego tez cd 1918 r, stosujg oni
systematyczne udoskonalenia lotnictwa zaréwno mysliw-
skiego, jak i szybkiego bombardujgcego.

Zaznaczymy jednak., ze teorja przechwytywania nie
organicza sie a priori do tego, ze samolot mysliwski po-
winien zachowaé¢ swojg obecng forme. Uznaje ona za-
rbwno hipotetyczny samolot bitwy przysztosci, jak
i ,jockey" jednomiejscowy, uzbrojony w bron statg. Po-
prostu wymaga ona tylko, zeby samolot bitwy, ktéry oka-
zat sie istotnie bardziej zaczepny, mial conajmniej
te ceche ,strategiczng"—wielkg szybko$¢ wznoszenia sie.

Takie pojecie o przechwytywaniu, prowadzi do do$¢
paradoksalnego wniosku, ze szybko$¢ pozioma interesuje
przedewszyjtkiem lotnictwo bombardujace, szybko$¢ za$
wznoszenia sie lotnictwo mysliwskie.

Obrona posrednia i bezposrednia.

Wydaje sie wiec stuszne, ze obrona powietrzna oprze
sie na trzech podstawach:
— obronie bezposredniej,

Nowe samoloty szkolne
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— przechwytywaniu raidéw,

— zwalczaniu baz lotniczych nieprzyjaciela.

Znaczenie, nadane dwum pierwszym czynnikom,, po-
winno by¢ uzaleznione przedewszystkiem od ,odlegtosci”,
czyli od warunkéw geograficznych. W obecnym stanie
techniki, przechwytywanie powinno poprzedza¢ obrone
bezposrednig. Wskutek tego, nalezy trzymaé sie naste-
pujacych zasad:

a) organizowa¢ obrone bezposrednig
przechwytywania (podporzagdkowanie czynnikéw
czynnikom ruchowym);

b) gdy ,,odlegto$¢" jest wystarczajgca poswieci¢ Smia-
to obrone bezposrednig przechwytywaniu (eko-nomja sit);

c) rozwija¢ obrone bezpos$rednig jedynie w wypad-
kach, gdy ,odlegtos$¢" staje sie zbyt niewystarczajgca dla
przechwytywania (wypadek baz morskich).

zaleznie od
statych

Co sie tyczy ostatniego czynnika — zwalczania baz
lotniczych — ujawnia sie on jako uzupetnienie przechwy-
tywania.

Im bardziej raid staje sie szybki, im bardziej zwiek-
sza sie wysoko$¢ jego wykonania, tem trudniejsze jest
przechwytywanie i tem bardziej nalezy dazy¢ do uchwy-
cenia nieprzyjaciela w jego bazach,

Co sie tyczy ,$lepych" bombardowan stratosferycz-
nych, ktére w przyszto$ci utrudnig zastosowanie ,strate-
gji" przechwytywania, beda one prawdopodobnie mniej
straszne, niz napady na wysokosciach ,widocznych",

jeszcze na czas diuzszy bardziej skutecznych.
Stredcit S. A.

| sportowe

(Niemcy)

(Od naszego korespondenta Berlifskiego).

Obecne zapotrzebowanie lotnictwa w Niemczech sku-
pia sie gtéwnie na samolotach szkolnych, ktére oprécz
celéw wyszkoleniowych, moga mie¢ zastosowanie jako
samoloty sportowe.

W zwigzku z tym powstato szereg nowych typéw
samolotéw, odpowiadajacych powyzszym wymaganiom,
z ktérych najwazniejsze omdéwimy pokroétce.

SAMOLOT ADLER.

Jest to pierwszy samolot znanej fabryki samochodéw
Adler we Frankfurcie n/M., ktéra z poczatkiem r. b,
oprécz samochodéw, rozpoczeta budowe samolotow.

Samolot, o ktérym mowa, jest wykonany catkowicie
ze stali, dwuptat o pokryciu ptéciennem. Konstrukcja
stalowa daje mu nietylko bardzo duzg moc i odpornos¢,
ale idzie réowniez w parze z bardzo malg waga. Wyko-
nanie, jest zupeinie proste, przyczem konstrukcja ta od-
znacza sie tatwoscig naprawy w razie uszkodzenia sa-
molotu. Gorne ptaty taczone sa z baldachimem, dolne
bezposrednio z kadtubem. Skrzydia sa taczone stoja-

kami w formie litery N i usztywnione przy pomocy S$cie-
gien stalowych. Lotki znajdujg sie w gornych piatach,
statecznik poziomy jest ruchomy. Podwozie ma dzielo-
ng o$, amortyzatory gumowe, kota zaopatrzone w pneu-
matyki balony. Dwa miejsca w kadtubie, umieszczone
jedno za drugiem, posiadajg podwojne stery, z ktérych
drugi tatwy do wybudowania. Zbiornik na benzyne

Samolot szkolny i sportowy ,Adler"”.
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60 litr. umieszczony jest w $rodku gérnego skrzydia,
doptyw benzyny przy pomocy naturalnego spadku.
Wiasciwosci lotnicze tego samolotu sg bardzo dobre,
nadaje sie réwniez do wykonywania akrobacji.
Samolot jest zaopatrzony w 80-cio konny
Hirth, typu H. M. 60, 4-ro cylindrowy, chiodzony po-
wietrzem.

Dane techniczne:

Rozpieto§¢ — 7,20 m.

Dtugos¢ — 6,32 m.

Wysokos¢ — 2,12 m.

Powierzchnia no$na — 12,50 m2.
Ciezar wiasny — 310 kg.

Ciezar uzyteczny — 190 Kg.

Ciezar catkowity — 500 kg.

Obcigzenie powierzchni no$nej — 40 kg/m2.
Obcigzenie mocy — 7,14 kg/MK.
Szybko$¢ maksymalna — 160 km/godz.
Szybko$¢ podrézna —* 145 km/godz.
Szybkos$¢ lgdowania — 55 km/godz.
Czas wznoszenia na 1000 m — 5 min.
Zasieg — 500 — 600 km.

SAMOLOT BUCKER TYP BU 13L

Fabryka samolotéw Biicker powstata dopiero przed
kilkoma miesigcami. Jej Kkierownik C. C. Biicker byt
wiele lat dyrektorem ,,Svenska Aero A. B.“ w Sztok-
holmie, ktéra z biegiem czasu wydata caly szereg do-
brych typéw samolotéw. Jednym z najlepszych byt sa-
molot mysliwski ,Jaktfalk".

Samolot Bii 131 jest dwuptatem przeznaczonym dla
celow wyszkoleniowych i sportowych. Skrzydia zwra-
cajag uwage swem odchyleniem poziomem wynoszacem
11°. Konstrukcja skrzydet drewniana, pokrycie ptécien-
ne. Skrzydta gorne potagczone z baldachimem, dolne
z kadtubem. Skrzydta sg wymienne, usztywnione stdj-
kami i $ciegnami z drutu profilowanego. Konstrukcja
kadtuba metalowa ze stali chromo-molybdan pokryta jest
czesciowo blachg, czesciowo piétnem.

Lotki znajdujag sie w gérnem i dolnem skrzydle,
wskutek czego samolot ma duza zdolno$¢ do wykonywa-
nia krzywizn. Dwa siedzenia umieszczone jedno na dru-
giem posiadajg podwojne stery, z ktérych jeden tatwy
do wybudowania.

Podwozie posiada dzielong 0§, kota zaopatrzone sg
w pneumatyki balonowe i hamulce, amortyzatory spre-
zynowe i oliwne. W koncu kadtuba zamiast ptozy ogo-
nowej koto resorowane.

Samolot jest zaopatrzony w silnik Hirth typ HM 60 R,
o mocy 80 KM, 4-ro cylindrowy chtodzony powietrzem.
Zbiorniki na benzyne i oliwe sg umieszczone miedzy sil-
nikiem a siedzeniem pilota.

Samolot nadaje sie doskonale do wykonywania akro-
bacji. Wprowadzony w korkocigg, wychodzi z niego bar-
dz tatwo. Jest bardzo zwrotny, stabilny, tatwy w la-
dowaniu i starcie.

silnik
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Samolot szkolny i sportowy ..Biicker Bii 131"

Dane techniczne:

Rozpieto§¢ — 7,40 m.

Dtugos$¢ — 6,66 m.

Wysoko$¢ — 2,25 m.

Powierzchnia nosna — 13,5 m2.

Ciezar wihasny — 335 Kg.

Ciezar uzyteczny — 265 kg.

Ciezar catkowity — 600 kg.

Obcigzenie powierzchni nosnej — 44,5 kg/m2
Obcigzenie mocy — 7,5 kg/MK.
Szybko$¢ maksymalna — 170 km/godz.
Szybko$¢ podrézna — 150km/godz.
Szybko$¢ lgdowania — 70km/godz.
Czas wznoszenia na 1000 m —a7 min.
Putap — 3.500 km

Zasieg — 650 km.

SAMOLOT SZKOLNY KOOLHOVEN
TYP F. K. 46.

Fabryka samolotéw Koolhoven z biegiem lat wydata
caly szereg godnych uwagi typdw samolotéw. Typ
F. K. 46 przypomina swg budowg angielskiego ,Moth".

Samolot jest dwuptatem,skrzydta  okonstrukcji
drewnianej sa potaczone stéjkami w formie N i $cigga-
czami stalowemi. Kadtub moze by¢ wykonany z drze-

Samolot szkolny ,Koolhoyen F. K. 46",
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wa lub z rur stalowych. Usterzenie normalne, lotki Ciezar uzyteczny — 350 kg.

w gérnych ptatach. W kadtubie 2 siedzenia jedno za Ciezar catkowity — 850 kg.

drugiem. Podwozie o dzielonej osi, kota wyposazone Obcigzenie powierzchni no$nej — 35.4 kg/m2.

w hamulec, zamiast ptozy ogonowej kota. Do samolotu Dane techniczne przy silnikach:

moga by¢ stosowane wszystkie znane silniki o mocy od

80 — 130 MK, wmontowane na specjalnej konstrukcji Cirrus Il Gipsy I Gipsy Major

z rur stalowych. Zbiornik benzynowy umieszczony 95 MK. 100 MK. 130 MK.

w $rodku gdrnego skrzydta. Samolot nawet z petnym Obcigzenie mocy 8,9 85 6.5 kg/MK.

obcigzeniem nadaje sie catkowicie do wykonywania akro- Szybkosé maks. 140 150 165 km/godz.

bacji. Czas wznoszenia 2,8 3 3.5 m/sek.
Dane techniczne: Putap 4.000 4200 m 5800 m.
Rozpietos¢ — 8 m.
Diugos¢ — 7,3 m. Inz. Fritz Wittekind
Powierzchnia nos$na — 24 m2. Strescit A. W.

Ciezar wiasny — 500 Kg.

Wystawa lotnicza w Medjolanie
(Wtochy)

W czasie od 16 czerwca do 31 pazdziernika r. b. cia wtadzy przez Mussoliniego, kiedy to lotnictwo wtos-
w Medjolanie czynna bedzie witoska wystawa lotnicza, kie osiagneto wielki rozwdéj we wszystkich dziedzinach,
zorganizowana przez Ministerstwo Lotnictwa i Samorzad  zaréwno wojskowej, sportowej jak i przemystowej..
miasta Medjolanu. W czasie trwania wystawy, odbedzie si¢ szereg uro-

Jest to pierwsza wystawa lotnicza, a raczej ae.ro- czystosci lotniczych, o czem powiadomimy szczegétowo
nautyczna, pomys$lana jako cato$¢ w sensie historycz- naszych czytelnikdw.

nym: znajdg sie tam zaczatki lotnictwa, poczynajac od W zwiazku z wystawg, wtadze wioskie w duzym sto-
wydobytych z Bibljoteki Ambrosiana — szkicow Leo- pniu ufatwiaja pobyt dla lotnikéw (jak i dla turystow)
nardo da Vinci, uwzgledniony zostanie szeroko okres zarbwno w Medjolanie, jak i w catych Wtoszech, udzie-
przedwojenny, wojna —e wreszcie specjalng troskg oto- lajagc wielkich znizek kolejowych (okoto 70%) i hotelo-
czone beda czasy powojenne, szczeg6lnie od chwili obje-  wych. M. R.

REDAKTOR — mjr. dypl. pil. ROMEYKO MARJAN, SEKRETARZ — mjr. pilot WOJTYGA ADAM
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225.
226.
2217.
228.
229.
230.
231.
232.

233.

Zamowienia nalezy kierowa¢ pod adresemi

Abzottowski S. — Obserwacja samo-
lotéw z ziemi

Andrzejewski J, kpt. — Maska prze-
ciwgazowa uzywana w Polsce .
Balinski W+ — Propaganda (Jej me-
tody i znaczenie)

Bartel Z. kpt. — Pogadanki z obro-
Ny Przeciwgazowej  .eveeienens -
Bartel Z, kpt. — Obrona przeciwche-
miczna m ia St -0

Bartel Z. kpt. — Walka gazowa

i obrona przeciwgazowa

Czerwinski W. inz, i Jawors‘ki. w
inz. — Opis budowy szybowca szkol
nego typu C. W.

Feist W. radca M, S. Wewn, — Obro
na przeciwlotnicza wnetrza kraju

Gosiewski A. por.-obs.-pil. — Fo
tografja i aerofotografja
Hunke Henryk dr. — Zagrozenie po-

wietrzne i obrona przeciwlotnicza —
tt, pod redakcjag mjr, pil. Wojtygi
liska M. dr.—Twdrzmy silne lotnictwo

Jasinski W. pptk. dypl. — Taktycz-
ne uzycie broni ehem. (Wyd. Il prze-
pracowane)

Jasinski W. pptk. dypl. — Badimy
gotoWi e s

Kalicki St, — Jak nalezy wyhiera¢,

urzadza¢ i uszczelnia¢ pomieszczenia
przed gazami bojowemi.......
Kalicki St, — Gaszenie $wiatet jako
Srodek obrony przeciwlotniczej .
Krélikiewicz St. mjr. — Obrona prze-
ciwlotnicza

Kos$cianowski i Grzeszczak — Budo-
wa modeli tatajacych .
Kicinski A. — Co kazdy obywatel
wiedzie¢ powinien o obronie prze-
CIWQAazoOWe] e ,
Kluz T, inz, dr. — Budowa lotnisk
Korolec St. kpt. — Bojowe S$rodki
chemiczne >,
Krzewinski L. kpt. dr. — Pierwsza
pomoc w zatruciu gazami bojowemi

Katalog przezroczy z dziedz. lotnictwa

Katalog przezroczy z dziedz. gazo-
znawstwa — Zielinski A. por,

Lindeman W4 prof. — lIperyt . . .
Lindeman W+ prof. — Toksykolo-

giczna klasyfikacja chemicznych $rod-
kéw bojowych

Lindeman W+t — prof. — Toksykolo
gia chemicznych $rodkéw bojowych

Lindeman W#4 prof. — Walka che-
miczna w przyrodzie e
Lustig Aleksander prof. — Patologja

ogdlna i klinika zagazowah bojowych

Lange T. kpt. — Budowa i obstuga
sieci telefonicznej OPL.....iiiniiceiene.
Marynowski Z. kpt. — Pomieszcze-
nia Przeciwgazow € .nnenes vene
Marynowski Z. kpt. — Wskazowki

do wyszkolenia przeciwgazowego

Marynowski Z. kpt. — Obrona prze-
ciwgazowa (w druku)

Marynowski Z. kpt, — Druzyny od-
kazajace

7.—
0.10

0.15

0.15
0.15
3.20
1.20
0.35
10—
4—

1.60
1.50

1.50
15—

1.80

) 13—
1—
12—
180
2.50

2.80

0.90

234.

235.
236.
237.
238.
239.
240.

241.
242.

243.

244,
245.

246.

247.

248.
249.
250.
251.

252.

253.

254.

255.

256.

257.

258.
259.
260,
261.
262.

263.

264.

Ref. Zaopatrywania Zarz.

Maczynski H, kpt, inz. — Meteoro-
logia w zastosowaniu do obrony prze-

ciwlotniczo-gazowej (w druku) . .
Maczynski H. kpt. inz. — Chemja
i technologja gazéw i dyméw bojowych
Mokrzecki Z. prof. — Préby tepienia
szkodnikéw lesnych T

Mises R. dr. — Podstawy lotnictwa
(oprawione)

Mises R. dr. — Podstawy lotnictwa
(skoroszyt) C e
Morsztynkiewiczéwna M, — Serce
i Smiglo (komedyjka) ..o,
Olszewski S, i Stepowski C. — Sil-

niki lotnicze 1930 r. .
Piotrowski G. kdr.— Zwysokosci lotu
Papierski M. — Jak broni¢ sie przed
gazami bojowemi . s e
Romeyko M. mjr, dypl. — Wskazéwki
dla powot. do petnienia stuzby obser-
wacyjno-meldunkowej — wyd. Il
Schneider Fr, ptk. — Lotnictwo .
Sypniewski T. mjr, — Technika wal-
ki chemicznej

Sitakowski Jézef pptk. i Biesiekierski
Kaz. kpt. — Schrony przeciwlotnicze
Skotarek Pawet sierz. rez., Szczecin-
ski Czestaw st. sierz. — Wiadomo-
§ci meteorologiczne dla lotnikéw

Sztybel T, i KiciAski A. — Krotkie
wiadomosci z lotn. OPL. i OPG. ,
Strawinski K. dr. — Chemja na ustu
gach ochrony ro$lin ...

Strawinski K. dr. m— Tepienie szkod
nikéw roélin uprawnych

Uminski W4, prof. — Rozrywki z dzie
dziny lotnictwa Vo
Vauthier — NiebezpieczeAstwo lotni
cze a przyszto$¢ kraju (thum. mjr
dypl. M. Romeyko) .
Vedder i Walton — Wojna chemicz'
na na ladzie i morzu (opr.) , .
Wojnicz-Sianozecki Z. pptk. — Zbio
rowa obrona przeciwgazowa wiek
szych skupien ludzkich . . . .
Wojnicz-Sianozecki Z. pptk, —Wspoét'
czesne zasady konstrukcji masek
Wojna W. pilot — Wskazéwki dla in
struktor6w modelarstwa lotniczego

W cieklica-Pollak Marcela — Stownik
polsko - francusko - niemiecko - ro-

syjski. Bron chemiczna .
Wojtyga A. mjr. pil. — Lotnictwo
W OJSKOW € i e
Wojtyga mjr, pil. — Zwycigstwo poi

skich skrzydet

Zielinski A. por. Wskazéwki dla pre
legentéw i instruktoréw L, O. P P.
Zielinski A. por. —- Naucz sie bronié
przed gazami bojowemi .
Ziembinski M. por. — Co to sa gazy
bojowe

Zwirko Fr. por. — Moje wspomnienia
z Miedzynarodowego Turnieju Lotni-
czego

5 lat lotnictwa polskiego (praca
ZDIOroWa) o e

Warszawa, ul. Wierzbowa?!). Tel. 562>20

3.50
8—
0.50
10.50
8.50
1.80

4—
2—

0.10

0.70
5—

12—

1.50

5.50

0.30

1.50

0.25

4.20

18.—

1.80
0.50

0.20

18.—
3.50
0.50
0.50
0.10

0.40

0.25

5—

Gt L. O. P. P.



Mijr. pil. ADAM WOJTYGA
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