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POLSKIE LINJE LOTNICZE ,,L O T*

DYREKCJA: W arszawa, Plac Napoleona 9, telefon 563-60
ROZKEAD LOTOW

wazny od dn. 1 maja do dn. 31 sierpnia 1934
Samoloty na linjach Warszawa—Krakow i Warszawa —Lwow
kursuja codziennie (réwniez w niedzielag).

0. 15.30 % Warszawa i p- 10.00 in&niani A
p- 17.30 v Gdansk (Danzig), Gdynia % 0. 8.00** 0 — ood::ytas_nl((ejrélégrt.znakow,
0. 10.50 £ Warszawa > p. 19.00 P — przylot — arrivce.
- 12.50 Poznan O 17.10 * — samoloty kursuja w poniedziafki,
8, 13.00 Poznan i p. 17.00 srody i pigtki — service: lundi, mercredi,
p- 14.30 y Berlin J 0. 15.35 vendredi. | ) )
** — samoloty Kkursuja we wtorki,
0. 16.00 f  Warszawa ‘g B 9.50 czwartki i soboty — service: mardi, jeudi,
p- 17.50 y Katowice i . 8.00 samedi.
0. 6.30 s$ Warszawa _19.05 P. L. L. ,LOT*“ przewoza pasazeréw
_ 8.15 Kraknw 8 17.20 i ich bagaz bezptatnie do lotnisk i z lot-
. 8.35* Krakow _ 16.55** nisk samochodami z wyjatkiem w Berlinie,
. 10.30* Brno 8 15.C0** Gdansku, Rydze i Tallinie, gdzie miedzy
8. 10.40* Brno p 14.50%* lotniskami a $rédmieSciem utrzymywana
p- 11.30% * Wlen 5 0. 14.00** jest dogodna komunikacja (metro, tram-
) waje i t. p.
0. 7.00* Si  Warszawa *k - 17.15%* y ,p) . . .
P 9.40% Wilno 8 14.35%* Bezposrednie potaczenia lotnicze
0. 10.05* Wilno 14.10** W Beilinie: z Amsterdamem, Kopenhaga,
" 13 3E% B T Londynem, Malmo, Paryzem i t. d.
p. 13.35 Ryga . 12.40 L
* ke W Bukareszcie: z Istanbulem.
0. 14.05 Ryga 12.10 o h h .
15.55*% sf Tallinn 8 10.20%* W Tallinie z Helsinkami, Leningradem,
p- = C Stockholmem i t. d.
0. 10.15 Warszawa k 8 13.50 W Thessalonikach: z Atenami, Jerozo-
_ 12.30 Lwow . 11.35 limg, Kairem i t. d.
8. 12.55* Lwow 8 11.10** W Wiedniu: z Belgradem, Budapesztem,
- 15.30* Cernautl . 10.35** Genewa, Monachjum, Rzymem, Wenecja,
8. 15.50* Cernautl_ - 10 15** Zurychem it p.
8_ 18.50* Bucuresti 8 7.15%* Bilety na przelot Polskiemi Linjami
. 7.00** Bulgareszt B 18.50* Lotniczemi ,L O T* nabywa¢ mozna
- 9.00** Sofja . 16.50* rdbwniez w .OS$rodku propagandowym"
8. 9.25** Sofja - 16.25* L. O. P. P. Warszawa, S-to Krzyska 12
p. 11.10%* ' Thessalonlkl B 14.40* telefon 533-92.
BIURA P. L L ,LOT"
Aiires
telegr. BIURO DYREKCIJI . .
WARSZAWA Lot Marszatkowska 138. Tel. 547-60 Lotnisko — Okecie, Tel. 563-00.
KATOWICE LOT Lotnisko — Muchawiec Tel. 135 i 145
- BIURO MIEJSKIE . .
KRAKOW LOT ul. Szpitalna 32. Tel. 132-22 Lotnisko — Czyzyny. Tel. 125-45
- BIURO MIEJSKIE . s
LWOW LOT PI. Marjacki 5. Tel. 45-71 Lotnisko — Sknitéow. Tel. 29-36
POZNAN LOT Lotnisko tawica — Tel. 78-45
GDANSK (Danzig) el . .
GDYNIA LOT Lotnisko — Wrzeszcz Langfuhr. Tel. 415-31
BRNO LOT Lotnisko — Cernovice Tel. 38-266
Aust ~Luftreisebliro"
W 1 EN ijls ro- I.  Kaerntnerring 5. Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60
ug Tel. R. 28—1—21
Biuro Reprezentacji : .
BUCURESTI LOT Str. Eranclin 14 Tel. 235-97 Lotnisko Baneasa. Tel. 2.2178
CERNAUTI LOT Lotnisko —Czachor Tel 537
SOFIJA Polkamera ul. Benkovski 8 Tel. 443 Lotnisko — Bozuriste
THESSALONIKI Allaloufco  ul. Gr. Alexandre 5 Tel. 11-31 Lotnisko — Sedes
WILNO LOT Lotnisko — Porubanek Tel. 80.
RIGA LOT Lotnisko' — Spilve Tel. 274-57.
TALILINN LOT Hotel Kuld Loévi. Tel. 426-27 Lotnisko — Tel. 313-30.

Poza tem informacje i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrézy
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W Hotdzie Naszym Rodakom

1 znowu po raz drugi w dziejach lotniczych
Polski — skrzydta polskie dumnie przekroczyty
Atlantyk roznoszac szeroko tezyzne i stawe pol-
skiego imienia.

Tym razem jednak byli to inni ludzie —
byt to inny sprzet. Tym razem po raz pierwszy
Atlantyk zostat zdobyty przez naszych roda-
kow, tych, ktorzy przez lat 23 niebyli obecni
w kraju, jednak niezatracili dla niego mitosci,
niezatracili checi powrotu w ojczyste strony.

Chcieli powrdcié jednak nie byle jak, chcieli
powrdéci¢ bohaterami.

*

Kim wiec sg dzisiaj czczeni przez nas, styn-
ni bracia Adamowicze?

Przed taty 23 z glebokiej zapadiej Wilen-
szczyzny w $lad za liczng rzeszg naszych roda-
kow, szukajagcych lepszej doli, niz wsérod za-
borcow, na innym kontynecie, wyruszaja bra-
cia Adamowicze do Ameryki Pdéinocnej, osie-
dlaja sie tam, biorg sie ochoczo do pracy, nie-
zatracajac jednak nic z tej polskosci, w ktorej
byli chowani i mitosci do Ojczyzny dalekiej
a jakze im drogiej.

Mijajg lata wojny, odradza sie Niepodlegta
Polska, a w umystach Adamowiczow, ktérzy Jg
w miedzyczasie pospieszyli odwiedzi¢, zradza

Przylot braci Adamowiczéw na lotnisko Mokotowskie
w dniu 2 lipca.

sie mys$t nie powszechna — przyczynié sie ja-
kim$ czynem ku utrwaleniu potegi Ojczyzny.

W tych latach, gdy projekt Adamowiczoéw
rysowat sie tylko w ich umystach, najwiekszym
owczesnym wyczynem, do ktorego dazyli, byto
przekroczenie Atlantyku.

1 oto zaciete wilenszczuki, niemajac nic
wspolnego z dziedzing lotnictwa, kuszg sie na
wyczyn niewspotmierny, niepowszedni: prze-
kroczy¢ Atlantyk w barwach
polskich.

* * *

Jak wiec nalezy uwaza¢ to zwyciestwo na-
szych rodakow?

Jesli chodzi o wyczyn sportowy, to wydaje
sie, ze jest on bodajze bezkonkuren-
cyjny.

Historja ostatnich wyczynoéw wielkich aséw
lotnictwa nigdy niewykazata, aby podobna im-
preza mogta by¢ zrealizowana nieomal przez
laikbw, a w kazdym badz razie przez amato-
row, bez dostatecznego treningu i co najwazniej-
sze, bez nalezytego oparcia finansowego.

Zastandwmy sie: — oto dwoje zwawych lu-
dzi, bynajmniej nie finansjeréw, a raczej ludzi
ciezkiej i mozolnej pracy postanawia utopi¢ ca-
ty swdj wieloletni dorobek w imprezie conaj-

Przejazd braci Adamowiczéw z lotniska do
wéréd rozentuzjazmowanego tlumu.

Ratusza
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mniej watpliwej, a w kazdym badz razie bar-
dzo ryzykownej.

Mysl rzucona — realizacja idzie w $lad za-
tem: — odtad jedynem ich pragnieniem jest
ukaza¢ sie nad ziemig polskg w samolocie, ktd-
remu nadajg nazwe Orta Biatego.

Szczupte, a raczej prawie zadne S$rodki fi-
nansowe, ograniczajag niezbedny trening, upra-
szczajag do minimum wyposazenie samolotu.

Lot zostat rozpoczety. SzczeScie nie sprzy-
jato Adamowiczom. W pierwszym etapie sa-
molot zostaje powaznie uszkodzony, a lotnicy
bole$nie poranieni. Rany i bdéle leczg sie szyb-
ciej, sprawy finansowe trudno — lecz Adamo-
wicze z twardym uporem kontynuuja swa pier-
wotng mys$l: Atlantyk Pétnocny zo-
stanie przez Polakéw zdobyty!

Gonigc resztkami sit finansowych doprowa-
dzata przedsiewziecie do konca, przekraczajac
w dniu 29 czerwca Atlantyk, na tymze samolo-
cie 0 zmienionej nazwie.
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My zawodowi lotnicy, winnismy sie szcze-
golnie cieszy¢ z tego wyczynu: — cieszy¢ sie
jako Polacy i jako fachowcy. — Oto bowiem
rzeczywisto$¢ wykazuje nam, ze hart, zacietos¢,
up6r i silna wola sg czynnikami istot-
nie decydujgcymi w lotnictwie, czyn-
nikami miary niepowszedniej.

Jako Polacy winnismy szczeg6lnie sie cie-
szy¢ jeszcze z tego powodu, ze wiasnie dzieki
braciom Adamowiczom nastgpito zjednoczenie
umystbw — w duchu lotniczym — naszych ro-
dakéw z Polonji Amerykanskiej, z ktéremi do-
tychczas nas tak mato w sensie lotniczym #g-
czyito.

Bracia Adamowicze nie maty zaszczyt przy-
niesli Stanom Zjednoczonym, bedac Ich prawne-
mi obywatelami. Jest to jakgdyby drobna czes¢
sptacenia dlugu wdziecznosci, jaki zawsze spo-
teczenstwo polskie zywi¢ bedzie dla synéw Ame-
ryki, — pomne walecznych wyczynéw bohater-
skich lotnikow eskadry Kosciuszkowskiej, kto-
rej dzieje w wojnie polsko-bolszewickiej sg juz
wiadome kazdemu Polakowi.

Bracia Bolestaw i J6zef Adamowicze przed swym samolotem ,Warszawa",
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Mjr, pil. ADAM WOJTYGA

Imprezy lotnicze

Sekretarz nasz byt obecny na tygodniu propagandy
lotniczej w Niemczech, oraz na zawodach akrobacji po-
wietrznej w Paryzu. Reportaz z tych ciekawych imprez

Tydzien propagandy

Berlin tonie we flagach: czerwone z. biatem
kotem i czarng swastyka hitlerowska posrodku,
oraz panstwowe czarno-biato-czerwone. Wpo-
przek ulic szereg napiséw duzemi czarnemi li-
terami ma biatem tle ptdétna. We wszystkich
wazniejszych punktach tego olbrzymiego miasta
rzucajg sie w oczy napisy propagandowe i duze
afisze z postacig w szaro-niebieskim mundurze,
z wyciagnieta prawg reka, na tle samolotow. To
umundurowany lotnik organizacji hitlerowskiej
salutuje swo6j nardd i przypomina mu z peing
wyrazu mocg swej postaci, ze ,,naréd niemiecki
musi by¢ narodem lotnikéw" (hasto ministra
lotnictwa Hermana Goringa).

Na ulicach kreci sie wielu umundurowanych
ludzi z puszkami w rekach i znaczkami lotnicze-
mu Rzucam w puszke 50 fenigbw, — dostaje
wzamian znaczek, przypominajacy dzisiejszg
odznake lotnikdw niemieckich. To jednak nie
zwalnia od ponownego nagabywania przez in-
nych natarczywych kwestarzy. Zidz ofiarg na
lotnictwo niemieckie, — stysze na kazdym rogu
ulicy. Tak jest w catych Niemczech, nie tylko
w miastach, ale i na wsiach akcja propagandy
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lotniczych podajemy ponizej, wiedzac,
nie, jakie im towarzyszyto zagranicg obejmie i kota na-
szych czytelnikow.

na Zachodzie

iz zainteresowa-

REDAKCIJA.

lotniczej w Berlinie

lotniczej, potaczona ze zbidrkg na cele lotnicze
prowadzona jest intensywnie z peinym rozma-
chem i jakby to powiedzie¢ niejakim przymu-
sem.

Czytam z zainteresowaniem poszczegdlne
napisy na afiszach i ptachtach propagandowych.
W S$cisku i rozgwarze panujacym na kolejach
miejskich, kolejce podziemnej, autobusach, tram-
wajach, i ruchliwych ulicach tapie urywane
zdania i stowa na temat lotnictwa i uroczy-
stosci lotniczych, jakie sie majg rozpoczaé te-
goz wieczora.

Kwintesencja rozméw jest ta sama co na-
pisy propagandowe:

...Flieger voran...

...Luftfahrt tut not...

...Helf den blauen Fliegern...

...Das deutsche Volk muss ein Volk von
Fliegern werden! i t. d. it. d.

,Lotnictwo jest koniecznoscig, — lotnictwo
jest naszag przysztoscig, fundamentem mocy
i potegi Niemiec". Waitryny ksiegarskie zawa-
lone ksigzkami lotniczemi, — ze stronic pism
ilustrowanych rzucajg sie w oczy samoloty, szy-
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bowce, balony i postacie lotnicze. We wszyst-
kich pismach na tytutowych stronach duze na-
pisy nie dadzg zapomnie¢ o obowigzku narodo-
wym, ktéremu dzi$ lotnictwo na imie.

Propaganda prowadzona jest na ogromna
skale.

Znamienne sg niektdre pociggniecia propa-
gandowe prowadzone na olbrzymiag skale przez
ministra propagandy Goebelsa. Jednym z prze-
jawow tej propagandy byto np. stoisko D. L. V.
(Niemiecki Zwigzek Lotnictwa Sportowego) na
ostatniej wystawie samochodowej w Berlinie,
poswieconej zresztg w gtownej mierze, jak wszy-
stkie imprezy, propagandzie, — w tym wypad-
ku, motoryzacji kraju. Na jednym 2z naczel-
nych miejsc umieszczono wielkg tablice, tongca
w zieleni, z nastepujagcym napisem:

»Wir toten Flieger
blieben Sieger

durch uns allein.
Volk flieg Du wieder
und Du wirst Sieger
durch Dich allein™.

Napis na tablicy zostat wziety z pomnika
ku czci polegtych lotnikéw, postawionego w styn-
nym osrodku szybowniczym na Wasserkuppe,

Narodzie lataj znowu, a bedziesz zwyciez-
cy — znamienne stowa testamentu polegtych
lotnikow.

Tak, pomyslatem sobie, idziecie jasng i ce-
lowg droga do odbudowy sit powietrznych, kté-
re obecnie majg by¢ wyrazem réwnouprawnie-
nia zbrojen dla bezpieczenstwa i obrony kraju.
Dzi$ te cele wysuwa sie na czoto zagadnien lot-
niczych, — a jutro?.. Trudno odpowiedzie¢ na
to pytanie, cho¢ logicznie rzecz bioragc, odpo-
wiedz moze by¢ tylko jedna i tatwa do zrozu-
mienia,

Niemcy z ogromnym pospiechem i rozma-
chem odbudowujg swe lotnictwo o nazwie cy-
wilnej, a treSci zdecydowanie militarnej.

Oczekuje z niecierpliwoscig wieczoru, aby
zapozna¢ sie wreszcie ze sposobem urzgdzania
marszu pochodniowego, potgczonego z capstrzy-
kiem, zorganizowanego przez zwigzek lotnictwa
sportowego na czes¢ marszatka Hindenburga,
kanclerza Hitlera i ministra lotnictwa Goeringa.
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Marsze pochodniowe, o ktorych mowa, maja
swojg tradycje i sg bardzo tubiane przez ber-
linczykéw. Tysigce pochodni odbijajacych sie
wielokrotnie w lustrzanych szybach wystawo-
wych i biyszczacej nawierzchni asfaltu, wraz
z dzwiekami orkiestr, $piewow i okrzykdw na
cze$¢ Niemiec i ich dzisiejszych przywddcow,
wywotajg niewagtpliwie pozgdany efekt i na-
stroj.

Nie pozostaje nic innego tylko czeka¢, a po-
niewaz jest jeszcze duzo czasu na ,Fackelzug"”,
wdaje sie w rozmowe z sympatycznym referen-
tem prasowym Lufthansy, ktérego poznatem je-
szcze podczas Challenge‘'u w 1932 r., a z nazwi-
ska jeszcze weczesniej, bo z prac fachowo-lotni-
czych umieszczanych przez niego w znanem cza-
sopiSmie lotniczem ,Die Luftwacht". Do$¢ da-
wna znajomo$¢ utatwia nam odrazu rozmowe,
z pominieciem niepotrzebnego wysitku na tama-
nie pierwszych lodéw nieufnosci dwoch obcych
sobie ludzi.

Staram sie wydoby¢ od mego rozméwcy
szereg szczeg6Otow dzisiejszej organizacji lotnic-
twa sportowego, jego celéw i sposobow dziata-
nia. Informuje mnie spokojnie, nie robigc zad-
nych tajemnic z rzeczy zresztg znanych ogdlnie.
A wiec: cate lotnictwo sportowe Niemiec zo-
stato potaczone w jeden zwigzek ,D. L. V."
(Deutsche Luftsport-Verband) i odpowiednio
zreorganizowane. Wprowadzono jednolito$¢ za-
sad, celéw i zadan réznych dotychczas towa-
rzystw lotniczych, a co najwazniejsze poddano
catg organizacje lotnictwa sportowego jednemu
kierownictwu, obsadzajac wszystkie stanowiska
naczelne i kierownicze wedtug ustalonej hierar-
chji, przez bytych lotnikéw wojskowych z cza-
sOw wojny.

Cate Niemcy zostaty podzielone na krajowe
grupy lotnicze. Na czele grupy lotniczej stoi
kierownik grupy.

Grupa (Fliegerlandesgruppe) dzieli sie na
podgrupy (Untergruppen), oraz grupy miej-
scowe (Ortsigruppen), te ostatnie na dyony,
wzglednie eskadry lotnicze (Flieger-Stiirme).
W skiad grupy wchodza jednostki szybownic-
twa, lotnictwa, balonéw, szkoty i kursy, lotniska
z obstuga, warsztaty i cata stuzba pomocnicza.
Czlonkowie sg umundurowani, podlegajg dyscy-
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pilnie wojskowej i oprécz wyszkolenia lotnicze-
go otrzymujg wyszkolenie wojskowe w ramach
przysposobienia wojskowego. Przynaleznos$¢ do
poszczegOllnych rodzai lotnictwa jest okreslana
odpowiedniemi znakami na kotnierzu munduru.
Dowddcy oddziatbw noszg nazwe ,Flieger-
kommandant". Uroczystosci, ktére sie odbyly
w Berlinie zorganizowane zostaty przez Flieger-
landesgruppe XIV.

A zatem organizacja wybitnie wojskowa,
bez cienia watpliwosci. Jest to zastuga ministra
Goeringa, ogromnie popularnego i tubianego
w sferach lotniczych.

Juz czas na pochdd, a wiec $pieszymy na
miasto, by z kilku punktow moéc zaobserwo-
wacé przebieg uroczystosci, lokujemy sie koto
»Brandenburger Tor".

Porzadek idealny, ttum widzow na chodni-
kach wykreca gtowy w kierunku skad dochodzg
dzwieki muzyki wojskowej i ruchome morze pto-
mieni pochodni. Miarowy i rédwny tupot nég,—
z obydwu stron ulicy wznosi sie las wyciggnie-
tych prawych rgk. To publiczno$é pozdrawia
swych lotnikéw. Idg w réwnych szeregach zot-
nierskich krokiem w takt popularnego marsza
lotniczego granego przez orkiestre. Doskonale
umundurowani w szaroniebieskich otwartych
frenczach, butach z cholewami, czapkach okrg-
gtych z godtami lotniczemi i odznakami na wy-
togach munduréw. Kazdy Fliegersturm ma oko-
to 120 — 150 ludzi. Poszczeg6lne oddziaty
prowadzg d-cy o licznych odznaczeniach wojen-
nych. Prezentujg sie doskonale, — wali tego
okoto 6.000 ludu, umundurowanego pierwszo-
rzednie i wyszkolonego wojskowo doskonale.

Z hymnem na ustach przechodzg przez bra-
me Brandenburska. W migotliwym blasku po-
chodni widze miodziencze twarze, to znéw sil-
ne meskie skupione spojrzenia, Szyk kazdego
oddziatu taki, jak maszerujacej kompanji pie-
choty z oficerami i podoficerami na czele.

Zgodnie z programem pochdd lotniczy skie-
rowat sie do ogrodu zoologicznego, gdzie odby-
to sie powitanie przybytych przez miejscowe
wtadze lotnicze.

W dniu 3 czerwca odbyty sie na lotnisku
Tempelhof w Berlinie uroczystosci lotnicze po-
taczone z defiladg, posSwieceniem balonu i po-
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pisami lotniczemi, wchodzacemi w skiad pro-
gramu tygodnia propagandy lotniczej.

Cudowna stoneczna pogoda $cigga wieloty-
sieczne tlumy na lotnisko i przylegte tereny,
otaczajgce najwiekszy centralny port lotniczy
Berlina, lezacy w bezposredniem poblizu miasta.

Poprzez tlumy dazace na lotnisko podjez-
dzamy przed gtowne wejscie portu. Po spraw-
dzeniu zaproszen przeprowadzajg nas uprzejmi
gospodarze na honorowe miejsce, ogrodzone
i pilnie strzezone. Z miejsca tego widzimy do-
skonale cate lotnisko i przebieg uroczystosci.
Tarasy gtéwnego budynku portowego, werandy
restauracji i kawiarni, wreszcie miejsca prze-
znaczone dla widzow sa przepetnione. Na kaz-
dem miejscu gtos$niki radjowe, ttumy fotograféw
i operatorow filmowych. Gtlos speakera objas-
nia poszczegdlne punkty odbywajgcego sie pro-
gramu uroczystosci. W lozy naszej zjawia sie
szereg osobistosci ze Swiata wojskowego i poli-
tycznego, dyplomacja, goscie zagraniczni i licz-
ni dostojnicy hitlerowscy. Mundury, mundury
i jeszcze raz mundury, — szaroniebieskie, bron-
zcwe i czarne organizacyj hitlerowskich miesza-
ja sie z szarozielonemu Reichswehry.

Naprzeciw naszej lozy ustawia sie olbrzymi
zespOt potgczonych orkiestr formacyj hitlerow-
skich. Droge defilady oznaczajg nieruchomo
stojacy kierunkowi.

Pierwszy punkt programu przewiduje defi-
lade wszystkich oddziatéw lotniczych i szybo-
wniczych (Flieger- und Segelfliegersturme) pod
grup lotniczych (Fliegeruntergruppen) z Berli-
na, Brandenburgji, tuzyc, Marchji Wschodniej
i Granicznej, obok formacyj honorowych oddzia-
téw hitlerowskich i armji regularnej.

Defilade ma przyjmowac¢ minister lotnictwa
Herman Goering, w towarzystwie swego sztabu.
W ostatniej chwili dowiaduje sie publicznos¢,
ze wazne wzgledy panstwowe nakazaty Goerin-
gowi odlecie¢ godzing temu do Nadrenji, a de-
filade odbierze minister Reichswehry generat
Blomberg, w towarzystwie prezydenta D. L. V.
komandora lotniczego Bruno Loerzera. Wsréd
obecnych — konsternacja i niezadowolenie.
Z rozmoOw gosci, a poczesci, z informacyj kilku
dziennikarzy wnosze, ze Hitler umys$lnie wy-
stat Goeringa na jaka$ drobng uroczysto$¢ po-
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za Berlin, aby mu uniemozliwi¢ wygtoszenie mo-
wy, ktéra napewno kolidowataby z jego oficjal-
nem stanowiskiem cztonka rzgdu Rzeszy. Goe-
nng mowi bowiem otwarcie i jasno o konieczno-
§ci zbrojeA powietrznych Niemiec,

Goering —= skrajny militarysta, Kkapitan
mianowany generatem przez Hindenburga daje
na kazdym kroku dowody swych przekonan
i dgznosci. Przyszto$¢ Niemiec, ich potege i nie-
zalezno$¢ widzi w silnej i doskonatej flocie po-
wietrznej. Naprzykiad na broszurze propagan-
dowej, w ktérej wypowiada sie szereg osobisto-
§ci z Hindenburgiem i Hitlerem na czele w spra-
wie waznosci lotnictwa, jako czynnika kultury,
wychowania mtodziezy, zblizenia narodow i t. d.
Goering napisat taki krotki autograf pod swojg
podobizng ’):

»Im Geiste der Richthofen und Bolke

vorwarts! Herman Goéring,
Der erste Reichsluftf.ahrminister".

Kto byt Richthofen i Boelke wie o tem kaz-
de dziecko niemieckie.

Goering to cztowiek, ktéry wie czego chce.
On to w stosunkowo krotkim czasie potgczyt
wszystkie towarzystwa lotnicze, niezawsze zgo-
dne ze sobg, — zreorganizowat je, — zmilitary-
zowat, wprowadzit zelazng dyscypling i kazat
p6js¢ naprzéd w duchu bojowym, duchu zwy-
cieskim Richthofena i Boelkego. Jego dzieto,
czesSciowy rezultat jego pracy bedziemy dzi$
ogladali.

Cywilne lotnictwo sportowe? Przygotowa-
nia do defilady moéwig co$ wrecz przeciwnego.
Gdzie tu lotnictwo sportowo-cywilne? Czy
w karnych szeregach umundurowanych lotnikéw,
czy w pocztach sztandarowych, a moze w biy-
szczacych mundurach i orderach starszyzny, lub
w zotnierskim kroku paradnym wybijanym
w takt marsza granego przez orkiestre wojsko-
wg. Co$ sie mylimy w pojeciach. Dla nas woj-
sko jest wojskiem, a naréd cywilny — cywil-
nym. Tam wojsko ma nazwe organizacji cy-
wilnej, a cztonek tej organizacji puscitby piesci
w ruch, gdyby sie go cywilem nazwato.

Zaczyna sie defilada. Kilka muzyk razem

1) Autograf wziety ze ztotej ksiegi D, L. V.
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potgczonych rznie marsza paradnego. Ttum zdej-
muje kapelusze i wycigga prawice, oddajac
w ten sposéb honory pocztom sztandarowym.
Krocza twardo z wyciggnietemi nogami, w réw-
nych szeregach kompanja za kompanjg, Sturm
za Sturmem, dyon za dyonem. Nie widze rézni-
cy pomiedzy armjg zawodowg a ochotniczemi
formacjami Hitlera. Lotnicy prezetnujg sie do-
skonale, mozna im pozazdro$ci¢ munduréw, po-
stawy, dziarskosci i poklasku thumow.

W rezultacie przedefilowato okoto 20.000
ludzi, z ktérych 9.000 w mundurach lotniczych.

Defilada miata charakter catkowicie woj-
skowy, byta podobna do wielkiej rewji wojsko-
wej, ale nie do imprezy lotnictwa sportowego.

Okragte banie balonéw wolnych kotyszg sie
w powietrzu, przytrzymywane na linkach przez
obstuge, aby sie przedwczesnie nie oderwaty od
ziemi.

Przed startem balonéw ma nastgpi¢ chrzest
nowoufundowanego balonu. Przed miejsce ho-
norowe, na ktorem sie znajdujemy, przyprowa-
dzajg balon o duzym napisie na powitoce ,,Her-
mann Goering'.

Na prawo od ,Hermanna Goeringa" kotysze
sie dziesie¢ innych jego wspotowarzyszy, usta-
wionych wzdtuz drogi, po ktérej przed chwilg
kroczyty oddziaty bioragce udziat w defiladzie.

Chwila ciszy i oczekiwania, wreszcie z gtos-
nikbw pada objasnienie, ze obecnie mowe wy-
gtosi prezes D. L. V. komandor lotniczy Bruno
Loerzer. Mowca przypomina, ze obecnie mine-
to prawie 50 lat od chwili stworzenia w Niem-
czech pierwszej wojskowej formacji balonowej.
Z dalszego przeméwienia dowiadujemy sie, ze
ostatniemi czasy mylnie sgdzono, iz balon wol-
ny jest juz dzi$ niepotrzebnym przezytkiem. Nie
mozemy zapomnie¢, ze balon wolny, pomijajac
wszystkie jego dodatnie strony, nadaje sie do-
skonale do badania przestworzy, w czem jest
zresztg bezkonkurencyjny. Nawigzujgc do tego
prezes wspomina o nieszczesliwej zatodze balo-
nu ,,Bartsch von Siegisfeld", ktora zgineta pod-
czas lotu stratosferycznego. Wreszcie moéwca
dziekuje berlinczykom za ich ofiarno$¢ na cele
lotnicze, zapewniajac ich, ze pienigdze te zosta-
ng celowo uzyte na wyszkolenie mtodego naryb-
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ku lotniczego, budowe szybowcdw,
struktorow i mechanikow.

Modwcy chodzi o wykazanie spoteczenstwu,
ze rozwdj lotnictwa, ze wzgledu na Traktat
Wersalski, zabraniajgcy subwencjonowania lot-
nictwa sportowego, uzalezniony jest od ofiarno-
Sci publicznej.

Dzisiejsze lotnictwo sportowe Niemiec roz-
porzadza olbrzymig iloScig nietylko cztonkdw,
ale w pierwszym rzedzie samolotdw, sprzetu
lotniczego i pomocniczego, organizacjg tereno-
wg i t. d. Lotnictwo to jest niewatpliwie naj-
wiekszg tego rodzaju organizacjg na S$wiecie.
A szybownictwo? Wszystkim wiadomo, ze
Niemcy bedace ojczyzng szybownictwa majg
najliczniejsze, najwieksze i najlepsze szybow-
nictwo na Swiecie.

Koszty utrzymania szybownictwa i lotnic-
twa sportowego stojg w prostym stosunku do
ich wielkosci i wymagadn. A wymagania sg
bardzo duze. Czy te olbrzymie koszty pokry-
wajg cztonkowie ze sktadek miesiecznych?

Moze dla celéw propagandowych jest po-
trzebne wykazywanie ubdstwa i apelowanie do
ofiarnosci spoteczenstwa, ale zwykty rachunek
prawdopodobieristwa wykaze nam odrazu, ze
tego rodzaju organizacja bez subwencji rzado-
wej nie moze istnie¢. Tak jest na calym sSwiecie.

Rozpoczyna sie chrzest balonu, — bezpo-
Srednio potem start. Balon zwolniony z uwie-
zi unosi sie szybko do goéry, a pdzniej wolno
i majestatycznie wyptywa poza lotnisko. Po
starcie ,neofity", startuja nastepne w krotkich
odstepach czasu. ,Zabalonito sie" na lotnisku,
bo réwnoczes$nie ze startem duzych balonéw, wy-
puszczono 20.000 matych balonikéw z propa-
gandowemi napisami na powitokach.

W pewnym momencie z gotebnikdéw wyla-
tuje 10.000 gotebi pocztowych w charaktery-
stycznym poszumie skrzydet.

Nad lotniskiem kreci sie w miedzyczasie
maty balon sterowiec, zaopatrzony w silnik
przyczepiony do gondoli, wozacy pasazerow na
wycieczke powietrzng nad Berlinem, oraz stu-
zacy celom reklamowym i propagandowym.

Po starcie balonéw wolnych odbyt sie po-
pis lotniczy i szybowniczy, przewidziany drugg
czeScig programu.

optate in-
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Rozpoczynajg sie loty grupowe oddziatow
lotniczych X1V Grupy lotniczej, szkoty pilotow
lotnictwa komunikacyjnego i wreszcie Lufthansy.
Obserwuje z petng ciekawoscig sposéb wyko-
nania lotdw grupowych. W popisie biorg udziat
samoloty Klemm, Fieseler i Albatros. Klucze
tréjsamolotowe i roje dziewieciosamolotowe de-
filujg nad lotniskiem.

Za niemi nastepuje defilada 5-ciu samolo-
tdw komunikacyjnych, prowadzonych przez sa-
molot olbrzym 4-ro silnikowy G, 38 ,Marszatek
Hindenburg”. Lot grupowy tych olbrzyméw
przelatujagcych z toskotem ponad gtowami wi-
dzow wywotluje duzy efekt swg potegg i sita.
Mam wrazenie, ze w razie potrzeby nie bedzie
trudnosci w wyrzuceniu wygodnych foteli i prze-
robieniu kabin pasazerskich na kabiny samolo-
tow bombardujgcych, wreszcie na zastgpienie
ciezaru uzytecznego samolotu, wyrazonego ilo-
$cia pasazerow, ciezarem bomb lotniczych. Whbu-
dowanie gniazd karabindw maszynowych i dzia-
tek niewatpliwie byto juz troska konstruktorow,

w chwili poczynan konstrukcyjnych. O tych
mozliwosciach pisat swego czasu franc. gen.
Armengaud w swym elaboracie ,L‘armee do

l'air". Naprzyktad taki G. 38, ktéry prowadzi
defilade, moze zabra¢ oprocz materjatow ped-
nych okoto 40 pasazeréw. Na wypadek wojny
samolot ten moze by¢ natychmiast przerobiony
na bombardujacy ciezki, uzbrojony w 1 dziatko
i 8 ciezkich karabinéw maszynowych, zdolny do
przewiezenia 5.000 kg bomb na odlegtos¢ 500
km, z szybkosciag 180 km/godz .

Loty grupowe wykonane na matych zgrab-
nych samolotach szkolnych, wraz ze zmianami
szyku niepokazaly mi oczywiscie nic nowego,
natomiast wykazaty duzg sprawno$¢ lotnicza
mtodych pilotéw, szkolonych widocznie syste-
matycznie, celowo i dobrze. Starty i lgdowa-
nia wykonywane zespotowo w okreSlonym szy-
ku, wreszcie manewr catego zespotu w powie-
trzu nalezg do normalnego wyszkolenia lotni-
czo-wojskowego'. Z turystyka powietrzng i lot-
nictwem sportowem, ten rodzaj lotdw ma bar-
dzo mato wspoélnego. Z lotdw grupowych naj-
lepiej wykonywali sam lot i zmiane szykéw pi-
loci kursu wyzszego pilotazu lotnictwa komuni-
kacyjnego.



PRZEGLAD LOTNICZY

Loty grupowe koriczg sie, klucze i roje lg-
dujg. Nastepuje start do turnieju akrobacji po-
wietrznej (kunstflugturnier), w ktérym biorg
udziat tylko mtodzi piloci nalezacy do XIV gru-
py lotniczej. Jest to wiasciwie popis, a nie kon-
kurs. Miejsce speakera zajmuje instruktor pi-
lotazu, ktory zamienia olbrzymie lotnisko na sa-
le wyktadowa, opisujac publicznosci kazdy ro-
dzaj wykonywanych figur. Instruktor krytyko-
wat i wyjasnial, a wyznaczeni uczniowie wyko-
nywali programowo figury, nalezace do kate-
gorji wstepnej akrobacji.

Popis ten odbywat sie na jednomiejscowych
samolotach, nadajacych sie do wykonywania
akrobacji. Nie sg to jeszcze w Scistem tego
stowa znaczeniu samoloty mysliwskie, niemniej
jednak mozna na nich osiggng¢ peine wyszko-
lenie w akrobacji powietrznej, bedacej podsta-
wa wyszkolenia mysliwcow.

Koniec pokazu szkolnej akrobacji, w pew-
nym momencie startuje 7 samolotow dwumiej-
scowych. W zwartym szyku okragzajg lotnisko,
nabierajagc wysokosci.

Gtos idacy z megafonu objasnia, ze odbe-
dg sie skoki ze spadochronami, W pewnym mo-
mencie na wysokosci 500 m nad S$rodkiem lot-
niska szyk sie rozluznia, z pojedynczych ma-
szyn wyskakuja lotnicy. Znaé doskonate wy-
szkolenie w skokach, bo otwierajg spadochrony
po odczepieniu sie od maszyny i przeleceniu ja-
kich§ 50 m w dét.

Nad lotniskiem zabtysto 7 biatych parasoli
opuszczajacych sie spokojnie w dot. Obserwuje
lotnikow, wiekszo$¢ z nich manewruje linkami,
aby opas$¢ na zielong run lotniska poza miejsca-
mi zajetemi przez samoloty i publiczno$é. Sko-
ki i ladowania udaty sie doskonale, zyskujgc za-
stuzony podziw i aplauz publicznosci.

Chwila przerwy, wypetniona koncertem or-
kiestr, — nastepnie popis szybowcowy. Na lot-
nisku Johannesthal wystartowato 4 samoloty,
z ktérych kazdy ciggnat na linach po dwa szy-
bowce. Po przylocie nad Tempelhof szybowce
odczepity sie z lin holowniczych, utrzymujac
sie przez pewien czas w powietrzu, by nastepnie
ladowaé¢ na lotnisku. Szybownicy manewrujg
doskonale i wida¢, ze majg dobre wyszkolenie.

Te i poprzednie popisy sg dowodem, ze
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Niemcy szkolg pilotow wedtug programu, kté-
ry obowigzuje we wszystkich szkotach lotnic-
twa wojskowego. Loty grupowe, zmiana szyku
w czasie lotu, manewr caltym zespotem, rozej-
Scie i zbiorka w powietrzu, start i lgdowanie ze-
spotowe, akrobacja powietrzna, skoki ze spa-
dochronami i t. d., to wszystko da im doskona-
tych pilotow, ktorym zmiana samolotow sporto-
wych na wojskowe nie bedzie w pilotazu przed-
stawia¢ zadnych trudnosci.

Nastepuje jeszcze jeden pokaz szybowco-
wy zakonczony akrobacjg. Akrobacja na szy-
bowcu bardzo ciekawa i dobrze wykonana. Wy-
konuja ja pierwszorzedni dwaj szybownicy na
specjalnych szybowcach do tego przystosowanych

Szybownictwo w Niemczech stoi bardzo wy-
soko, majac petne poparcie sfer rzadowych.
Mtodziez zrzeszona w zwigzki mitodziezy hitle-
rowskiej ,Hitlerjugend” ma mozliwos¢ korzy-
stania z odpowiednich kurséw, instruktoréw
i zarzadzen. Akcja jest prowadzona na duzg
skale, pod hastem, iz lotnictwo jest doskona-
tym czynnikiem wychowania fizycznego i mo-
ralnego. Mtodziez nosi odpowiednie odznaki
i mundurki. Z milodziezy tej odpowiednio
przygotowanej i wyszkolonej czerpie lotnictwo
nowy narybek dla zapetnienia kadr personelu
latajgcego.

Urozmaiceniem programu jest start samo-
tu zbudowanego 25 lat temu. Jest to jedno-
ptat ogromnie prymitywny, na ktérym as lot-
nictwa niemieckiego ,Hans Grade' i rowno-
cze$nie konstruktor tego typu wykonuje pare
okrgzen lotniska na wysokosci 10 metrow. Lot
wzbudza zrozumiate zainteresowania i weso-
tos¢. 25 lat temu lot taki niewywotywal oczy-
wiscie wesotosci tylko podziw, — dzi$, jako za-
bytek muzealny ma zobrazowa¢ publicznosci
réznice, jaka nastapita w budowie samolotow
i w rozwoju lotnictwa.

Na zakonczenie programu startuje znany
lotnik niemiecki Wolf Hirth, a po nim Achgelis.
Obaj robig petng akrobacje, przyczem Achge-
lis robi to znacznie lepiej, precyzyjniej i sub-
telniej.

Z figur akrobatycznych niewidze nic no-
wego, wszystko jest robione poprawnie, ale nie-
przedstawia nic nadzwyczajnego.
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Uroczysto$¢ ma sie ku koncowi, po wyla-
dowaniu akrobatéw nastepuje koncert monstre
potaczonych orkiestr. Na zakonczenie publicz-
nos$¢ Spiewa gromadnie ,,Deutschlandlied i Horst-
Wessel-Lied“. Tiumy rozchodzg sie powoli,
spokojnie i w porzadku do domodw.

Tydzien propagandy lotniczej juz nic cie-
kawego mi nieda, dlatego zegnam Niemcy
i uprzejmych gospodarzy z Lufthansy, udajac
sie do Paryza na miedzy-
narodowy konkurs akroba-
cji powietrznej i zapowie-
dziany pokaz z ¢éwiczenia
obrony przeciwlotniczej Pa-
ryza.

Zawody akrobaciji

W dniach 9 i 10 czerwca odbyty sie w Pa-
ryzu na poligonie Vincennes miedzynarodowe
zawody akrobacji powietrznej (Coupe Mondiale
d‘Acrobatie Aerienne), zorganizowane przez
»Propagande Lotniczg" i wielki dziennik paryski
,Le Petit Parisien". Protektorat nad zawoda-
mi objeli: Minister Lotnictwa i Aeroklub Francji.

Zawody niezmiernie ciekawe, albowiem biorg
w nich udziat najlepsi akrobaci powietrzni Swiata.

Zasadniczo cata impreza ma charakter czy-
sto sportowo-cywilny, ale niezaprzeczalnie opie-
ra sie ona na zawodnikach wojskowych. Akro-
bacja powietrzna nalezy do normalnego wyszko-
lenia pilota mysliwskiego. Dzi$ nie mozna mé-
wié o konkursie akrobacji powietrznej bez udzia-
tu mysliwskiego lotnictwa wojskowego. Dla lot-
nictwa cywilnego te karkotomne sztuki po-
wietrzne sa niepotrzebne — dla mys$liwcow —
konieczne.

Majac troche czasu, postanawiam zwiedzié
muzeum wojska (Musee de L‘Armee) w pala-
cu Inwalidéw, a specjalnie dziat dotyczacy lot-
nictwa. Lotnictwo francuskie spisato sie doskona-
le podczas wojny $Swiatowej, zapisujac sie ztote-
mi zgtoskami w historji wojska francuskiego.

Realizuje swodj zamiar i udaje sie do
Inwalidéw. Przed wejsciem na podworze i skie-
rowaniem sie do odpowiedniego budynku wste-
puje do kapliey-mauzoleum, aby oddaé cze$é
zotnierskg najwiekszemu wodzowi Francuzéw—
Napoleonowi.
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Poréwnujac stan dzisiejszych  Niemiec
z okresem przed dojsciem Hitlera do wiadzy,
w dziedzinie lotniczej, trzeba przyznaé, ze
lotnictwo znalazto u dzisiejszych wilodarzy
Niemiec gorgcych zwolennikéw i oredownikow.
Wzrost propagandy, usSwiadomienie ludnosci
0 znaczeniu lotnictwa, jego popularyzacja wsréd
szerokich rzesz spoteczenstwa, olbrzymie dota-
cje finansowe na jego rozw0j i rozbudowe, reor-
ganizacja, stworzenie mini-
sterstwa lotnictwa, wreszcie
pewnego rodzaju military-
zacja lotnictwa, oto efekty
juz osiagniete. Co osiaggng

nastepnie, zobaczymy?

lotniczej

Cisza i spokdj panujg w mauzoleum, w ko-
fo las sztandarow okrytych chwatg bojowa, po-
strzepionych kulami, krwig i czasem. Waokoto
napisy wielkich bitew napoleonskich. Chwila
zadumy nad przesztoscig i udziale Polakow
w rydwanie wojennym ,,Boga Wojny", z ktérego
osobg tyle nadziei tgczyta Polska.

Przechodze do wewnetrznego pawilonu Pa-
tacu Inwalidow i kieruje sie odrazu do prawego
skrzydta, gdzie znajduje sie dziat pamiatek
z wojny S$wiatowej. Na klatce schodowej sze-
rek obrazow ilustrujgcych okropnosci wojny
Swiatowej. Najsilniej podkre$lone jest boha-
terstwo wojsk bronigcych Verdun. Zasypane
okopy, z ktérych wystajg tylko bagnety, przeo-
rane zasiekami pola bitew, ,Swieta droga" tacza-
ca Verdun z krajem, na niej sznur samocho-
déw dowozacych amunicje i zywno$¢ bohater-
skiej zatodze, — lazarety, trupy, ranni, — krew
i ciggle krew. Nastréj ponury i przygnebiajacy.

Przegladam pobieznie sale muzeum stara-
jac sie dotrze¢ do pamiatek lotniczych. Wresz-
cie odnajduje je. Mata salka urzadzona nie-
przejrzyscie. Na S$cianach obrazy i fotografje,
pod Scianami modele broni lotniczej i amunicji,
dalej gablotki z mundurami polegtych aséw lot-
niczych, ich odznaczenia i t. d. Zatrzymuje sie
dtuzej przed portretem Gyenemera, stynnego
asa mysliwskiego, wielokrotnego zwyciezce po-
wietrznego, d-ce najlepszego dywizjonu mys$liw-
skiego ,,Bocianow", z czaséw wojny. Z portre-

w Paryzu
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tu patrzg ciemne, bystre, gtebokie i inteligentne
oczy. Szczupta twarz ma wyraz surowy, ostry
i jakgdyby drapiezny. Silna i zelazna wola,
oraz malujgce sie zdecydowanie bijg z oczu.
W gablotce spoczywa jego mundur i szereg
odznaczen bojowych, a na tarasie wewnetrznym
gmachu, zawieszony u sufitu samolot ,,Spad“, na
ktérym odniost szereg zwyciestw powietrznych,
ponizej za$ przepalony pozarem silnik z dwo-
ma karabinami maszynowemi, jako pozostato$c
po ostatnim locie, z ktérego juz niewrdcit.
Przegladam dalsze portrety i fotografje.
Z ram wygladajg mtode twarze, usmiechniete,
petne zycia i ruchu. Polegli za Ojczyzne, kia-
dac swe zycie za jej wolnos¢ i catos¢. Walki lot-
nicze stosowane w powietrzu byly podobne do
stawnych turniejéow rycerskich. Wynik walki
prowadzonej pomiedzy dwoma przeciwnikami
zalezny byt od takich cech osobistych walczg-
cych, jak: odwaga, zimna krew, wola zwycie-
stwa, zacietos¢ i t. d., nieméwiac juz o doskona-
tem opanowaniu pilotazu i wartosciach bojo-
wych samolotu. Przeciwnicy polujgcy na siebie
w przestworzach poznawali sie po godtach eska-
drowych, umieszczonych na samolotach. Znali
sie i cenili wzajemnie. W gablotkach widze szar-
fy z wiencoéw rzucanych przez niemieckich lotni-
kow na groby swych francuskich przeciwnikéw
z napisami ,lotnicy niemieccy oddajg}cze$¢ poko-
nanemu w walce powietrznej przeciwnikowil itp.
Na odwrot Fracuzi i Anglicy robili to samo
w stosunku do zestrzelonych lotnikow niemiec-
kich. Zwloki przeciwnikéw zestrzelonych na tere-
nie nieprzyjacielskim byty chowane z peilnymi
honorami wojskowemi przez nieprzyjaciét. Na-
zwiska stynnych aséw w rodzaju: Guynemera,
Nungessera, Foncka, Richthofena, Boelkego i in.
byty znane i czczone z obydwu stron frontu. Lot-
nicy zachowali petng rycerskosé, widzac w prze-
ciwniku wroga w momencie walki, a poza nig
swego szlachetnego wspoétzawodnika.
Opuszczam mury muzeum zadumany nad
bohaterstwem i poswieceniem o6wczesnych zdo-
bywcow przestworzy, umiejacych walczyé i gi-
na¢ dla swej Ojczyzny, jak prawdziwi rycerze.
Na drugi dzien bede miat sposobnos¢ przyj-
rzeniu sie z bliska nastepcom mysliwcow z woj-
ny Swiatowej.
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Warunki konkursu przewiduja, ze do udziatu
w zawodach mogg zgtosi¢ aerokluby, nalezace do
F. A. I. po 2-ch zawodnikéw maksymalnie.

Do zawodow zgiosili sie nastepujacy znani
piloci, akrobaci powietrzni:

D*‘Abreu z Portugalji na samolocie Avro
»rutor”, zsilnikiem Armstrong Siddeley 215 MK,,

Aehgelis z Niemiec na samolocie Focke-
Wulf FW 44, z silnikiem Siemens Sh. 170 MK,

Ambruss z Czechostowacji na samolocie
Aviia B 122/1, z silnikiem Walter ,Castor",
260 MK.,

Cavalli z Francji na samolocie Gourdou-

Lesseure, z silnikiem Hispano-Suiza 9 Q,,
300 MK.,
Clarkson z Anglji na samolocie ,Tiger

Moth", z silnikiem Gipsy ,Major”, 130 MK,

Colombo z Witoch na samolocie Breda 28,
z silnikiem Piaggio ,,Stella 7", 300 MK,,

Detroyat z Francji na samolocie Morane-
Saulnier 225, z silnikiem Gnome-Rhone K. 9,
500 MK.,

Fieseler z Niemiec na samolocie Fieseler
.F. 2 Tiger", z silnikiem Walter ,Pollux",
420 MK.,

Nowak z Czechostowacji na samolocie Avia
B 122/1, z silnikiem Walter ,Castor" 260 MK,

Kazdy zawodnik miat do wykonania obo-
wigzkowych 10 figur akrobatycznych, okreslo-
nych $ci$le programem, w ciggu 8 min. w pierw-
szym dniu zawoddw i 10 minut na akrobacje
programowg i dowolng w drugim dniu zawoddw.

Nagrody w sumie 275.000 frankéw zostaty
podzielone nastepujaco: | nagroda 100 tys. fr.
i puhar, wartosci 10.000 fr., Il nagroda 75.000
fi., 111 nagroda 50.000 fr., IV nagroda 25.000 fr,,
V nagroda 15.000 fr i VI-ta — 10.000 fr.

Obowigzkowemi figurami byty: korkocigg
w prawo i w lewo po trzy zwitki, p6t looping
i p6t beczki (Immetmann), beczka szybka w pra-
wo i w lewo, a nastepnie beczka wolna w prawo
i lewo, wreszcie, najciekawsze: dwa loopingi od-
wrotne zewnetrzne i petne koto nad lotniskiem
w locie na plecach.

Korzystajac z uprzejmosci francuskiego To-
warzystwa Obrony Powietrznej, otrzymatem za-
proszenie do lozy oficjalnej.
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f LES FIGURES CLASSIQUES

IMPOSCES DANS LA 1™ MANCHE

. | Vrille d droite 3 tours.
Flg.l .
( Vrille a gauche 3 tours.
Fig.4 Demi-looping, demi-tonneau (Immelmann)
Tonnean rapide a droite (moins de 4 7).
Tonneau rapide a gauche (moins d 4").
) Tonneau au ralenti d droite (au-dessus de 10” -moyenne 15”)
Ir Tonneau au ralenti d gauche (au-dessus de 19”-moyenne \b™)
Fig.2 Looping inverss.
Fig. 6
Fig. 3

Fig.5

Cercie sur le dos.
Looping d I’envers.

Fig. 6

Poligon w Vincennes jest paskudnym tere-
nem piaszczystym, nadajgcym sie moze dobrze
dia C¢wiczen artyleryjskich, ale nie na lotnisko.
Tumany kurzu towarzyszg kazdemu startowi
i ladowaniu. Mam wrazenie, ze ze wzgledu na
interes dochodowy, urzagdzono tam zawody. Lot-
nisko to jest najblizej miasta, lezy ws$réd malo-
wniczego lasku tej samej nazwy i ma dosko-
nate potgczenie ze S$rddmiesciem przez metro
i autobusy.

W pierwszym dniu zawody rozpoczynajg
sie 0 3-ciej po pot. Przyjezdzam na czas, ale
aby dosta¢ sie do swej trybuny, musze obejs¢
cate lotnisko, podlegajagc po drodze przesadnej
wprost kontroli zbyt wielkiej ilosci bileterow.
Wreszcie, z trudnoscia, z nogami oblepionem;
brunatnym, miatkim piaskiem dobrngtem do wtasci
wej trybuny, w momencie startu pierwszej maszyny

Brak miejsca nie pozwala mi na opisywa-
nie kazdego lotu z osobna, dlatego ogranicze
sie tylko do ogdlnych wrazen.
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Wszyscy piloci, biorgcy udziat w konkursie,
wykazali specjalng extra klase, réznigc sie je-
dynie samolotami i pewnemi szczegétami w wy-
konaniu akrobacji, widocznemi tylko dla spe-
cow z jury. Wiasciwy pojedynek o pierwsze
miejsce rozgrywat sie miedzy pilotem francu-
skim Detroyat, a asem niemieckim jeszce z woj-
ny Swiatowej, Fieselerem.

Wi iekszos$¢ akrobacyj, wykonywana na ple-
cach, dowodzita doskonatego opanowania samo-
lotbw przez zawodnikéw, Looping zewnetrzny,
gdzie pilot jest ciggle nazewnatrz kota, nastep-
nie lot na plecach z wirazami i szereg innych
figur plecowych, postawit caty ten konkurs pod
zdecydowang przewaga lotow na plecach.

Oprocz samego konkursu, odbyly sie poka-
zy i popisy wojskowego lotnictwa mysliwskie-
go Francji i Wioch. Poczatkowo popisuje sie
trojka Francuzéw na Morane Saulnier, gorno-
ptatach mysliwskich najnowszego typu. Troéjka
obsadzona przez wytrawnych i doskonatych my-
Sliwcow defiluje w locie grupowym na plecach,
a nastepnie wykonuje catg akrobacje zespotowo.

W niedtugi czas potem zjawia sie w powie-
trzu zespot, sktadajacy sie z 7-miu maszyn my-
Sliwskich, nalezagcych do putku lotniczego
w Dijon. Zespotowa akrobacja, robiona poka-
zZowo, nie wnosi nic nowego. Za wyjatkiem sa-
mych lotéw na plecach, do czego maszyny sg
przystosowane, tego rodzaju pokaz moze urza-
dzi¢ kazda nasza eskadra mysliwska.

Na horyzoncie zjawia sie witoska eskadra
mysliwska wyzszej szkoty akrobacji, goszczaca
we Francji. 9 maszyn wioskich budzi peiny
podziw akrobacjg zespotowga. Szyk idealny, od-
legtosci rowniuterikie, sposoby rozkazodawstwa
i porozumiewania sie w powietrzu doskonate.
Eskadra defiluje zérawiem przed publicznoscia
na matej wysokosci, by pozniej wyprysngé wspa-
niatg i réwng Swiecg do gory. Zmiana szyku,
trojka obok trojki, nastepnie trojka za tréjka
w odlegtosciach minimalnych, loopingi, korko-
ciggi, beczki, wykonywane obok siebie w bezpo-
$rednim poblizu, dowodzg, ze piloci sg nietylko
dyscyplinowani, ale cudownie zgrani ze soba
i doskonale wyszkoleni. Ten pokaz, robiony
brawurowo i precyzyjnie przez mysliwcoéw wio-
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skich na samolotach Fiat C R, 30, jest istotnie
wspaniaty i zadziwiajagcy. 9 maszyn, kierowa-
nych wolg dowodcy, tworzy jednolity zespot,
tak cudownie zgrany, ze miato sie wrazenie, iz
tam niema 9 pilotow, a jeden cztowiek kieruja-
cy doskonale postuszng masg 9 samolotéw, two-
rzacych jedng tylko catos¢.

W ciggu pierwszego i drugiego dnia zawo-
déw, pomiedzy konkurencjami, odbyto sie sze-
reg popiséw o charakterze cyrkowym dla pu-
blicznosci. A wiec jaki$ akrohata, umieszczo-
ny na goérnem skrzydle, popisywat sie podczas
lotu na wysokosci kilku metrow nad ziemig
gimnastyka. Inni, przyczepieni do drabinek
sznurowych pod samolotami, ukonczyli swe po-
pisy skokami na spadochronach.

W drugim dniu uroczystosci (niedziela),
wobec wielotysiecznych rzesz publicznosci ze-
branej na lotnisku, miat miejsce wypadek lot-
niczy, zakonczony $mierciag zawodnika. Pilot
portugalski, kpt. D‘Abreu, popisujac sie zbyt
nisko nad ziemig (100 m) w locie na plecach
nad srodkiem lotniska, w pewnym momencie
stracit panowanie nad maszyng i zwalit sie na
ziemie. Pozar, jaki momentalnie wybucht, unie-
mozliwit wszelki ratunek. Z maszyny i pilota
pozostata jedynie kupa dymigcych zgliszcz. Po-
niewaz byto to juz pod koniec zawodow, dlate-
go, po usunieciu spalonego samolotu i zwiok,
kontynuowano zawody dalej. Dzieh ten jednak
widocznie nalezat do nieszcze$liwych, bo inny
znéw zawodnik, znany nam z Challenge’'u 1932
r., stynny lotnik witoski Colombo, o mato co nie
podzielit losu swego kolegi portugalskiego. Na
szczescie, skonczyto sie tylko na rozbiciu maszy-
ny. Colombo robit nisko akrobacje nad trybu-
nami, zapetnionemu publicznoscig, — w pewnym
momencie silnik prze-
stat dziata¢, od lot-
niska dzielity go try-
buny z jednej strony,

a las z drugiej. Co-
lombo ostatnim wysit-
kiem maszyny, prze-
ciaga ja ponad trybu-
nami, traci szybkos¢,
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puszcza maszyne na skrzydto i wali sie na skra-
ju lotniska tuz obok samolotéw innych zawodni-
kéw, ustawionych przed trybung. Okrzyk prze-
razenia towarzyszy upadkowi. Po chwili wy-
tania sie z pod szczatkéw rozbitej maszyny i tu-
manow kurzu biata sylwetka Colomba, usmiech-
nietego i odprawiajacego $pieszacych mu na po-
moc sanitarjuszy,

Prasa francuska bardzo krytycznie zapa-
truje sie na wykonywanie tego rodzaju zawo-
déw na lotnisku, otoczonym morzem giow. Stu-
sznie mozna sie zapyta¢, coby byto, gdyby
D‘Abreu i Colombo zwalili sie posréd publicz-
nosci. Katastrofa przybrataby wtedy olbrzy-
mie rozmiary, powodujgc $mier¢ wielu niewin-
nych widzéw.

Minister Lotnictwa, gen. Denain, po wy-
padku z D‘Abreu, wydat zakaz robienia akro-
bacji ponizej 200 m, to jednak przeszio bez
echa. Zawody publiczne majg to do siebie, ze
podniecajg zawodnikow do robienia wyczynow
niebezpiecznych, a efektownych, nisko nad zie-
mig, celem zadziwienia ttumow i zdobycia jego
poklasku.

W tym wypadku to miato witasnie miejsce,
dlatego stusznie prasa domaga sig, aby w przy-
sztoSci inaczej organizowano tego rodzaju za-
wody.

Ostateczny wynik zawoddw ogtosita komi-
sja po6zno wieczorem.

Pierwsze miejsce zajgt Fieseler, drugie
Detroyat, nastepnie kolejno: Achgelis, Nowak,
Cavalli, Colombo, D'Abreu, Ambruss i Clarkson.

Ro6znica miedzy Fieselerem i Detroyat jest
tylko réznicg samych samolotdw, a nie zawodni-
kow, ktorzy sa zupetnie réwnorzedni.

Fieseler ma sa-
molot dwuptat spe-
cjalnie przystosowany
do tego rodzaju wy-
czynéw, dlatego tez
wzigt pierwsze miej-
sce, przy pewnej wie-
kszej dozie szczescia
od swego konkurenta.

Samolot kpt. D‘Abreu.
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W goscinie u niemieckiego lotnictwa

Pobyt dziennikarzy lotniczych Polski w
Niemczech w pierwszej potowie czerwca r. b.
a ws$rdd nich i autora niniejszego artykutu,
znalazt juz wyraz w szeregu reportazy opubli-
kowanych w prasie codziennej, podajgcych
subjektywne wrazenia uczestnikow wycieczki
i ilustrujacych rozmaite fragmenty, ktére naj-
bardziej odpowiadaty z jednej strony autorom,
ich usposobieniu, a zwfaszcza znajomosci lot-
nictwa, z drugiej — wymaganiom szerokich mas
czytelnikdw. Nie zatrzymujac sie zatem nad
strong dekoracyjng naszej wizyty, ktorej zasad-
niczg cecha byta wielka uprzejmos¢ i goscinnosc
okazywana nam na kazdym kroku, pragne po-
dzieli¢ sie z czytelnikami naszego czasopisma
Scisle rzeczowemi uwagami, dotyczacemi organi-
zacji lotnictwa sportowego i komunikacyjnego
Niemiec.

I. DEUTSCHER LUFTSPORT VERBAND.

Jednem z pierwszych dziet generata Her-
mana Goeringa, ministra lotnictwa trzeciej Rze-
szy, byto zespolenie rozlicznych zwigzkéw, klu-
béw i towarzystw lotniczo-sportowych w jedno-
litag organizacje pod nazwg Deutscher Luftsport-
Verband. Organizacja ta, oparta na zasadach
przysposobienia wojskowego i przeprowadzona
Scisle w duchu wskazan ,,Fuhrera”, t. j. na wzoér
i porzadek rozmaitych bojowych oddziatow hi-
tlerowskich, obejmuje bezwzglednie i prawem
wytacznosci cate Niemcy. W skiad jej wchodzi
caty personel lotniczy, zaréwno amatorski, jak
zawodowy, zaréwno latajacy (piloci samoloto-
wi, sterowcowi, balonowi, szybowcowi), jak po-
mocniczy (mechanicy silnikowi, ptatowcowi,
radjomechanicy, radjotelegrafisci, fotolaboran-
ci). W powodzi munduréw, formalnie zalewa-
jacych ulice miast dzisiejszych Niemiec, wsrdd

,»,W duchu Richthofena i Bélkego — naprzéd!™
Herman Goering
pierwszy minister lotnictwa

(wyjatek ze ztotej ksiegi
Deutscher Luftsportoerband).

ktérych przewaza kolor brunatny, cztonkowie
Luftsportverband‘u wyrézniajg sie granatowym
kolorem kurtek i spodni, przyczem mechanicy
samolotowi majg kurtki siegajagce tylko do pasa
(co§ w rodzaju obcietego fraka), piloci noszg
fiench z wylozonym koinierzem, inni mechanicy
majga ,.fraczki" z kotnierzem zapietym pod szyje
i t. d. Na kotnierzach widniejg patki z wyszyty-
mi srebrem stopniami oficerskiemi i podoficer-
skiemi oraz odznakami i kategorjami personelu
(piloci samolotowi, szybowcowi poszczegdlnych
kategoryj, mechanicy). Nie brak i generatow-
lotnikéw z biatymi podwojnymi lampasami.

Prezesem Luftsportverband'u, wyznaczonym
na to stanowisko przez Goeringa, jest byty kapi-
tan, pilot Bruno Loerzer. Obszar catego kraju
podzielony zostat na okregi lotnicze — Flieger-
landesgruppen, rozpadajace sie na obwody—Flie
geruntergruppen i grupy lokalne — Fliegerorts-
gruppen. Te ostatnie sg wihasciwemi komadrka-
mi pracy wyszkoleniowej, obejmujgcej wszyst-
kie wymienione dziedziny lotnicze, natomiast
obwody i okregi, zar6wno jak centrala, sg in-
stancjami taktyczno-organizacyjnemi. Wyszko-
lenie pilotow rozpada sie na trzy gtowne etapy.
Pierwszy etap, zwany Abteilung Jugend, prze-
znaczony jest dla miodziezy w wieku 16 — 18
lat i ma za zadanie przygotowanie jej do p6z-
niejszego wyszkolenia w pilotazu. Nauka obej-
muje zajecia teoretyczne (teorja silnika, pta-
towca, wiadomosci meteorologiczne dla lotni-
kéw), prace reczng (warsztaty silnikowe i pta-
tcwcowe, modelarstwo) i loty $lizgowe na szy-
bowcach (kategorja A). Drugi etap zwany
Abteilung Segelflug przeznaczony jest dla nau-
ki teorji i praktyki szybownictwa kat. Bi C i lo-
tébw zaglowych. Trzeci etap, zwany skromnie
Abteilung Uebungsflug, przeznaczony jest dla
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mwyborowych pilotéw szybowcowych i ma za
zadanie nauke pilotazu samolotowego, oraz za-
pewnienie statego treningu wyszkolonym pilotom.

Tyle o organizacji i programie pracy Luft-
sportverband‘u. Dla ilustracji dodam jeszcze,
ze z okazji zlotu jednego tylko okregu lotnicze-
go (XIV Fliegerlandesgruppe Brandenburg-
Grenzmark) w Berlinie przedefilowato przed
nami 6.000 cztonkéw tego okregu, podzielonych
na bataljony (obwody) i kompanje (grupy lo-
kalne). W kazdej kompanji zauwazytem prze-
cietnie 30% french'ow pilotdw samolotowych,
40% kurtek pilotow szybowcowych i 30% fracz-
kow rozmaitego personelu pomocniczego... Ob-
wody i grupy lokalne prowadzili piloci w ran-
gach oficerskich w mundurach pokrytych odzna-
czeniami z czaséw wielkiej wojny.

Cato$¢ imprezy, udekorowanie calego mia-
sta flagami i wymownemi transparentami, ma-
sowy udziat spoteczenstwa i sfer rzgdowych —
to wszystko razem dobitnie przekonato nas wszy-
stkich, ze w tym kraju lotnictwo nie tylko nie
jest kopciuszkiem, lecz zajmuje jedno z naczel-
nych miejsc w programie odrodzenia, lansowa-
nym przez rzad, ze hasto dnia, widniejgce
w ogromnych napisach dokadkolwiek padito na-
sze spojrzenie i gtoszagce Niemcom, ze ,Luftfahrt
tut not!™, nie jest pustym frazesem, ale konsek-
wentnie i uparcie realizowanym programem. Do
czego dazy Deutscher Luftsportuerband dowie-
dzieliSmy sie z mowy jego prezesa Loerzera,
wygtoszonej na lotnisku w Tempelhofie przed
kilkudziesieciotysiecznym audytorjum w dniu
Swieta XIV okregu. Wedtug jego stdw Luft-
sportuerband pragnie obudzi¢ w narodzie nie-
mieckim zrozumienie i szacunek dla wszystkie-
go, czego Niemcy dokonaty dotychczas w dzie-
dzinie lotniczej i co w niej ma byC¢ osiagniete
w przysztosci.

,,Caly naréd za przewodem ,Fiihrera“ mu-
si stang¢ do walki o rownouprawnienia Niemiec
w powietrzu. Walka ta musi by¢ bezwzgledna
i zacieta, aby przekonaé wczorajszych wrogéw
o nieugietej woli calego niemieckiego spoteczen-
stwa uzyskania w dziedzinie bezpieczenstwa
tych samych postulatéw, co inne narody. Nie-
chaj orzet niemiecki rozwinie ponownie swe
skrzydta, wolny i nieskrepowany, do obrony gra-
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nic panstwa i do pokojowego rozwoju komuni-
kacji powietrznej dla dobra Niemiec i dobrze
pojetego szczescia catej ludzkosci”...

II. DEUTSCHE LUFTHANSA.

Zaczatki niemieckiego lotnictwa komunika-
cyjnego datujg sie z ostatnich lat wojny Swia-
towej; potrzeba zastosowania samolotu jako
Srodka komunikacji wynikta z olbrzymiej roz-
pietosci frontu bojowego siegajacego od Rygi az
do Krymu. Z inicjatywy sfer gospodarczych
Niemiec zatozono w r. 1917 towarzystwo
Deutsche-Luft-Reederei, ktdrego zadaniem by-
fo przestudjowanie mozliwosci cywilnej komuni-
kacji lotniczej. Niebawem po zawarciu poko-
ju, bo juz 5 lutego 1919 r., bedacym historycz-
ng datg urodzin niemieckiego lotnictwa komu-
nikacyjnego, zapoczgtkowata Lufreederei pierw-
szg linje lotnicza taczaca Berlin z Weimarem.
W rok pdézniej uruchomiono w porozumieniu ze
Szwecja, Danjg i Holandjg linje: Warnemun-
de — Malmé6 i Matm6é — Kopenhaga — Ham-
burg — Amsterdam. W r. 1921 powstato to-
warzystwo lotniczo-komunikacyjne niemiecko-
rosyjskie Deruluf, ktére z dniem 1 maja 1922 r.
uruchomito linje Krolewiec — Moskwa, a w .
1928 odgatezienie od tej linji w strone panstw
battyckich: Krolewiec — Ryga — Tallin —s Le-
ningrad.

W tatach 1920 i 1921 powstat w Niemczech
szereg towarzystw komunikacji lotniczej, ktére
rywalizujgc ze sobg obstugiwaty rownolegle te
same linje W r, 1923 nastgpito zlanie sie to-
warzystw w dwa wielkie koncerny: Deutscher-
Aero-Lloyd i Junkers-Luftuerkehr. Lata 1923—
1924 zaznaczyty sie silnem wspéizawodnictwem
obu koncernéw, ktérego wynikiem byta znaczna
rozbudowa niemieckich linij zagranicznych i sil-
ne zgeszczenie sieci wewnetrznej, przyczem obie
walczace ze sobg o prymat strony wychodzity
z odmiennych zatozenn. Aerolloyd, nie zajmujac
sie wiasng fabrykacja samolotéw, szedt po linji
wytacznie eksploatacyjnej i dazyt w stosunkach
swych z towarzystwami zagranicznemi do wspdl-
nego z niemi obstugiwania poszczegdlnych szla-
kow i rownego podziatu zyskéw. Junkers na-
tomiast, wigzac interesy Junkers-Luftuerkehr
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z ekspensywnemi celami wytwdrni Junkers-
Flugzeug-Werk, stosowal system tego rodzaju
umoéw, w ktérych na pierwszy plan wysuwata
sie dostawa sprzetu. Rzecz jasna, ze tego ro-
dzaju rywalizacja wykluczata jednolitos¢ nie-
mieckiej polityki komunikacyjnej w stosunku do
zagranicy i powodowata podwodjne wydatki, od-
bijajace sie w pierwszej linji na spoteczenstwie
ze wzgledu na konieczno$¢ subwencjonowania
komunikacji lotniczej ze skarbu panstwa. Pod
naciskiem rzadu doszto w styczniu 1926 r. do
zjednoczenia sie obu koncerndw w jedng catos¢
p. f. Deutsche Lufthansa, towarzystwo akcyjne
z kapitatem 25 miljonéw marek, w ktorym
udziatowcami sg: Rzesza w 26%, prowincje
w 19%, samorzady w 27,5%, instytucje prywat-
ne w 27,5%.

Aczkolwiek Lufthansa nie ma monopolu na
komunikacje lotniczg w Niemczech, tem nie
mniej jednak sitg rzeczy stata sie reprezentacja
idei tej komunikacji zarbwno na wewnatrz, jak
na zewnatrz. Tylko ona korzysta z subwencyj
rzadowych. Podrzedne znaczenie majg drobne
towarzystwa, ktorych jest kilkanascie i ktérych
dziatalno$¢ ogranicza sie do obstugiwania odga-
tezien gtownych szlakow wewnetrznych beda-
cych w reku Lufthansy.

Lufthansa dazy do zrealizowania nastepu-
jacych gtéwnych zadan:

— uruchomienia szybkich potgczen miedzy
Niemcami i waznemi o$rodkami gospodarczemi
Europy;

— rozciggniecia sieci komunikacji lotniczej
na kraje pozaeuropejskie majgce szczegOlne
znaczenie gospodarcze dla Niemiec;

— utworzenie w obrebie Niemiec linij t3-
czacych wszystkie wazne os$rodki handlowe
i przemystowe z gtdwnemi szlakami krajowemi
i zagranicznemu

Lwia cze$¢ tych zadan zostatla wykonana,
gdyz w chwili obecnej obstuguje Lufthansa 22
linje zagraniczne na terenie Europy. Dazenia
pozaeuropejskie skierowane sg w pierwszym
rzedzie na Ameryke Potnocng, Potudniowg i na
Azje Wschodnig. W ocenie rentownos$ci tych
potaczen kieruje sie Lufthansa przewidywania-
mi, co do rozmiarOw przewozu poczty, szcze-
goélnie listow. W kalkulacji szuka sie z jednej
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strony odpowiedzi na pytanie, jaki bytby zysk
na czasie w poréwnaniu z innemi $rodkami ko-
munikacji, z drugiej strony dazy sie do okresle-
nia wysokosci ceny przewozu. Ustalenie wiel-
kosci zysku na czasie znajduje wyraz w cze-
stotliwosci lotéw. Uruchamiajgc np. linje trans-
atlantyckg do Ameryki Potudniowej trzeba
przyja¢ w zatozeniu conajmniej jeden lot w ty-
godniu, gdyz przy mniejszej ilosci lotéw nie be-
dzie zysku na czasie w pordéwnaniu z innemi
Srodkami, wzgl. bedzie on zbyt maly, by sie
optacat. Linja powietrzna Dalekiego Wschodu
konkuruje z codziennym ruchem kolejowym
transsyberyjskim i wymaga dwu lotow na ty-
dzien.

Rozpatrzymy po jakiej linji idg rozwazania
niemieckie w odniesieniu do wymienionych linij
pozaeuropejskich.

Europa — Ameryka Potudniowa.

Kierunek ten ocenia sie 4.000 tonnami listow
i 3.700 tonnami pakunkOéw rocznie. Francja uru-
chomita linje lotnicze obstugujace raz w tygo-
dniu zachodnie wybrzeze Afryki i wschodnig
granice Brazydji, przyczem ruch ten dostosowa-
ta do ruchu ekspreséw-okretdw przecinajacych
Atlantyk na linji Afryka zach.—Brazylja wsch.
Rywalizujgc z Francjg przeprowadza Lufthan-
sa probe pocztowej komunikacji lotniczej na
linji Hamburg — Barcelona — Cadiz — Wyspy
Kanaryjskie, gdzie poczte przetadowywuje sie
na niemieckie statki morskie pospieszne. Na wy-
spie Fernando Nornoba lezacej na wschod od
Brazytji przetadowywuje sie poczte na samolo-
ty i transportuje do Rio de Janeiro i do Buenos
Aires. Catos$¢ transportu trwa 8 — 10 dni,
podczas gdy zwykly transport na przestrzeni
Hamburg — Rio trwa 12 — 15 dni. Zdaniem
Lufthansy kombinacja samolotu z pos$piesznemi
okretami jest w obecnej chwili jedynie racjonal-
ng i bedzie nig do czasu wybudowania samolo-
tébw komunikacyjnych, ktére umozliwig regular-
ny ruch transatlantycki. Pewien postep w roz-
wigzaniu tego zagadnienia wniosty loty Zeppe-
linbw w kombinacji z samolotami brazylijskiemi,
wykonane w 1931 r., ktére skrocity czas trwania
transportu zwykiego 0 5 — 6% dnia. Lufthan-
sa nosi sie z zamiarem wprowadzenia wytgcz-
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me lotniczej komunikacji na tej linji przez upla-
sowanie w potowie drogi okretu-awiomatki z za-
pasami materjatébw pednych i smardéw.

Europa — Ameryka Poéinocna.

Potgczenie z Ameryka Pinc. jest technicz-
nie jeszcze trudniejsze, gdyz odcinek morski
jest wiekszy, Linje te obstuguje Lufthansa sy-
stemem kombinacji okretu ze statkiem poSpiesz-
nym w ten sposob, ze samolot pocztowy, umiesz-
czony na statku startuje w odlegtosci 1000 km
°d brzegu amerykanskiego i dzieki temu wy-
przedza znacznie przybycie statku. W podobny
sposob funkcjonuje potgczenie w kierunku od-
wrotnym. Zysk na czasie wynosi 3 — 4 dni,

Europa — Daleki Wschod.

Do wyboru sg trzy szlaki:

1. Wazdtuz kolei transsyberyjskiej przez
Mandzurje w kierunku na Wiadywostok lub
Dajren wzgl. przez Mongolje zewnetrzng w kie-
runku na Peiking — Szanghaj. Dla panstw
Srodkowo-europejskich i dla Rosji europejskiej
w gre wchodzi pétnocny kierunek, oceniany 370
¥’nnami listéw i 170 tonnami pakunkéw rocznie,
wysytanych do Japonji i Chin,

2. Szlak potudniowo-azjatycki, wazny dla
Panstw zachodnio-europejskich, szczegélnie dla
Anglji, Holandji i Francji, jest dtuzszy od trans-
syberyjskiego, ma jednak te dodatnig strone, ze
Wykorzystywany jest przez kraje lezace na tra-
sie, t. j. Egipt, Palestyne, Turcje i Indje.

3. Trzeci szlak, posredni, mogtby by¢ po-

o

Heinkel He 70 (,btyskawiczny") w locie.
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prowadzony przez wyzyne azjatyckg z punktem
wyjsciowym w Moskwie albo w Bagdadzie.

Eksploatacja szlaku syberyjskiego rozpo-
czeta sie juz przed laty na podstawie porozu-
mienia niemieeko-rosyjskiego. Pierwszym Kkro-
kiem w tym kierunku byto uruchomienie linji
Berlin — Moskwa. Rzad rosyjski ze swej stro-
ny przedtuzyt te linje do Irkucka i zamierza
poprowadzi¢ ja dalej przez Czite do Mandzurji.
Chinskie towarzystwo komunikacji lotniczej Eu-
rasja, zalozone w r. 1931 przy wspo6tudziale
Lufthansy, eksploatowato do niedawna linje na
przestrzeni Mandzurja — Peiking do Nankingu
i Szanghaju. Linja ta przestata funkcjonowac
wskutek tar¢ miedzy Chinami i Japonjg i wciag-
niecia Mandzurji w orbite wptywow japonskich.
Zamiast niej uruchomili Chinczycy linje Szang-
haj — Lanchau — Urmuczi w Turkiestanie
chinskim, z ktérym bolszewicy zamierzajg na-
wigza¢ potaczenie do linji syberyjskiej przez
Omsk — Semipatatynsk. Z chwilg, gdy pota-
czenie to zostanie przeprowadzone transport
pocztowy na przestrzeni Berlin — Szanghaj be-
dzie trwa¢ 4 — 5 dni, zamiast dotychczasowych
14 dni.

Btyskawiczne potaczenia (Blitzstrecken).

W czerwcu 1934 r. otworzyta Lufthansa
pierwszg w Swiecie ,btyskawiczng" linje lotni-
cza, taczaca cztery najwazniejsze osrodki Nie-
miec w czworokacie: Berlin — Frankfurt n/Me-
nem — Kolonja — Hamburg. Na linji tej kur-
sujg samoloty Heinkel He 70, =zabierajacy

Samoloty Heinkel He 70 (,btyskawiczny") i JunkersG31.
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4 pasazer6w i rozwijajace szybko$¢ ponad
300 km/godz., dotychczas nie osiggnietg przez
zadne inne towarzystwo komunikacji lotniczej.
Samoloty Heinkel He 70 wyrézniajg sie piekna
i smuktg budowa kadtuba, wysokiemi witasciwo-
§ciami aerodynamicznemi i wyeliminowaniem
wszystkich szkodliwych oporéw, jak podwozia,
chtodnicy i t. d. Szkielet kadtuba wykonany
jest z duralu, plaszczyzny nosne z drzewag;
umieszczone na tylnych krawedziach ptata ru-
chome ptaszczyzny oporowe umozliwiajg lgdo-
wanie z minimalng szybkosciag; podwozie i chtod-
nica wciggane i wypuszczane sg zapomoca urzg-
dzenia oleopneumatycznego. Ciekawe jest urzg-
dzenie przypominajgce pilotowi, ze przed lgdo-
waniem musi wypusci¢ podwozie i chiodnice:
oto przy odejmowaniu gazu w czasie podcho-
dzenia do lgdowania automatycznie zaczyna
dziata¢ sygnat ostrzegawczy w postaci trgbki.

Dane samolotu Heinkel He 70:

— rozpietos¢ — 14,80 m,

— catkowita dtugos¢ — 11,30 m,

— ptaszczyzna nosna — 36,50 m3

— silnik BMW VI — 630 PS,

— ciezar catkowity (w tem 2 ludzi zatogi,
4 pasazeréw z bagazem, materjaly pedne i sma-
ry na 3 godziny) — 3460 kg,

— szybko$¢ maksymalna z
podwoziem — 360 km/godz.,

— szybko$¢ podrézna przy 65%
gazu — 320 km/godz.

Heinkel He 70 ma za soba 7 rekordéw Swia-
towych, ktére dzierzy od 1% roku.

wciagnietem

petnego

Samoloty Lufthansy.

W chwili obecnej pracujg na linjach Luft-
hansy samoloty nastepujacych wytwérni nie-
mieckich: Bayerische Flugzeugwerke (BFW),
Dornier Metallbauten G. m. b. H., Focke-Wulf
A. G., Ernst Heinkel Flugzeugwerke G. m. b.
H., Junkers Flugzeugwerk i Rohrbach Metall-
flugzeugbau G. m. b. H. Sg to samoloty naste-

pujacych typow:
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BFW — M 20aiM20b —10 pasaze-
row i 2 ludzi zatogi;

ROHRBACH — 3-silnikowy Roland I i Ro-
land Il — 9 pasazerow, 3 ludzi zatogi, radjosta-
cja (silniki B. M. W. Va lub Junkers L. V);

JUNKERS — a) jednosilnikowy typ F 13
amfibja— 5 pasazerow, radjostacja (silnik Jun-
kers L. V. lub B. M. W. 1V);

b) jednosilnikowy samolot pocztowy W. 33,
amfibja: 2 ludzi zatogi, radjostacja, silnik Jun-
kers L, V;

c) jednosilnikowy F. 24 Ko: 9 pasazerow,
2 ludzi zatogi, radjostacja (silnik B. M. W. VI
lub VII);

d) 3-silnikowy typ G. 24 (kursujgcy mie-
dzy Berlinem i Warszawg) — 9 pasazerow,
2 — 3 ludzi zatogi, radjostacja (silniki B. M.
W. VI);

e) 3-silnikowy typ G. 31: 15 pasazerow,
3 ludzi zatogi, radjostacja, bufet z kuchnig i ob-
stugg; silniki B. M. W. Hornet lub Siemens-Ju-
piter;

f) 4-silnikowy G. 38 (byt niedawno w W ar-
szawie z GoObibelsem): 30 pasazerow, 4 ludzi
obstugi, radjo;

FOCKE - WULF — jednosilnikowy typ
A 17a, A 29 i A 38 (Mdbve): 8 — 10 pasazerdw,
2 ludzi zalogi, radjostacja (silnik B. M. W. VI);

DORNIER — a) jednosilnikowy typ Mer-
cur, 6 pasazeréw, 2 ludzi zatogi, radjostacja;
silnik B. M. W. VI,

b) wodnosamolot 2-silnikowy typ Wal: 9
pasazeréw, 3 ludzi zatogi, radjostacja; silniki
B. M. W. VI,

c) wodnosamolot 2-silnikowy, pocztowy ty-
pu Wal; 4 ludzi zatogi, radjo; silniki B. M. W.
V1 (pracuje na linji Hamburg — wyspy Kana-
ryjskie) ;

HEINKEL — a) jednosilnikowy HE 19,
z urzadzeniem do startu z awiomatki, stuzy do
transportu poczty (linja pdinocno-amerykan-
ska — patrz wyzej): 2 ludzi zatogi, radjostacja;
silnik B. M. W. — Hornet;

b) jednosilnikowy He 70
ny") — opis podany powyzej.

(,,btyskawicz-
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O autozyrach

ISTNIEJACY STAN RZECZY.

Samolot klasyczny ma zasadnicze dwie ce-
chy ujemne, zaréwno z punktu widzenia ogél-
ne) jego eksploatacji, jak i szczegdlnie — uzy-

Cla wojskowego. Pierwszg jest — koniecznos¢
istnienia specjalnego pola wzlotéw o stosunko-
wo duzych wymiarach, drugag — do$¢ trudne
opanowanie nauki pilotazu.

Wojskowe znaczenie tych niedogodnosci
fest jasne.

Konieczno$¢ istnienia specjalnych lotnisk
powoduje:

1. Zmniejszenie ruchliwo$ci operacyjnej

lotnictwa, niekiedy za$ wrecz uniemozliwienie
manewru sit powietrznych w przestrzeni (gory,
fesy, bagna i t. p,).

2. Zmniejszenie zdolnosci manewrowej
w czasie (konieczno$¢ uprzedniego wykonywania
mniej lub bardziej znacznych robdt ziemnych).

3. Ohbcigzenie lotnictwa nieprodukcyjng
(o wartosci czasowej) praca, a co zatem idzie
konieczno$cig utrzymywania specjalnych od-
dziatdw lotniskowych, kosztownych maszyn do
robot ziemnych i t. p.J).

4. Obcigzenie lotnictwa licznym i drogim
(samochody terenowe) taborem samochodowym
2p wzgledu na to, ze w wigkszosci wypadkow
tereny lotnicze, dogodne do uzytkowania, sg
mniej lub bardziej oddalone od urzgdzonych
szlakéw komunikacyjnych.

5. Bodajze najwazniejsze — zmniejszenie,
czestokro¢ uniemozliwienie, #gcznosci (wspot-
dziatania) samolotow z oddziatami wojsk na ziemi.

6. State, w warunkach wojennych?2), ogra-

1) W czasiie pokoju — ogrorainemii 'wydatkami ma
konserwacje lotnisk statych i ma odszkodowania zia lot-
niska czasowe, do C¢wiczen poza garnizonami.

2) Jezeli osiaggnie sie w przyszto$ci 100%-owg pew-
no$¢ pracy silnika oraz przyrzadéw nawigacyjnych ii do
ladowania, ito jednak, w czasie wojny, pozostajg przymu-
sowe 'ladowania samolotéw, uszkodzonych ogniem nie-
przyjaciela.
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i innych podobnych aparatach

niczenie bezpieczenstwa lotu ze wzgledu na
trudnosci lgdowania: przymusowego lub celem
wykonania zadania bojowego na polach, uprzed-
nio do tego nieprzygotowanych. Stad duze stra-
ty w materjale i personelu, nawet na urzadzo-
nych lotniskach, o wiele przewyzszajgce stra-
ty spowodowane walkg.

7. Dzisiejsze lotniska, ze swemi wymiara-
mi, wygtadzong powierzchnig i t. p., sg trudne
do zamaskowania, zdradzajg wiec nieprzyja-
cielowi miejsce postoju eskadr i $ciggajg na sie-
bie jego lotnictwo bombardujgce i szturmowe,
jak rowniez wymagaja znacznych sit i $srodkéw
tak do obrony przeciwlotniczej, jak i obrony
przed napadami oddziatow motoryzowanych lub
kawalerji.

8. Ciemno$¢ nocy i zte warunki atmosfe-
ryczne potegujag wszystkie wymienione wyzej
niedogodnos$ci istniejgcego stanu rzeczy.

Prawdopodobnie nie zdotatem wymienié
wszystkich ujemnych stron koniecznosci posia-
dania przez obecne lotnictwo specjalnych tere-
néw do pracy przed i po skonczeniu lotu, wy-
starczy jednak i tych osmiu, aby sie przekona¢,
ze pracy w kierunku ich usuniecia jest duzo.

Co sie tyczy trudnosci opanowania prowa-
dzenia samolotu klasycznego, powoduje ona:

1. Duzg strate czasu na szkolenie pilotow,
szczegolnie niedogodng w czasie wojny, gdy po-
trzebne jest szybkie uzupeinienie duzych strat
i gdy lotnictwo gwattownie rosnie ilosciowo *).

2. Duze wydatki na
i szkoty 2).

samoloty szkolne

3. Duze straty personalne i materjatowe
w szkotach.

1) W 1918 r. Franouzi wyszkolili 6.909 pilotow,
Wiosi — olkioto 6.000, Niemcy —e 750 miesiecznie (pilo-
téw, obserwatoréw, strzelcow samolotowych),

2) W 1918 r, we Wioszech —-30 szko6t, we Francji—
3.951 samolotéw w szkotach i eskadrach treningowych,
w Niemczech — 14 szkét pilotazu wojskowych, 14 — cy-
wilnych, 16 eskadr treningowych i t, p,
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4. Konieczno$¢ ostrej selekcji kandyda-
tow na pilotow, brak mozno$ci stworzenia przy-
musu do stuzby w personelu latajgcym.

5. Duze straty w personelu i w materja-
tach na froncie z powodu niedostatecznego opa-
nowania samolotu przez pilotéw, szkolonych
w tempie przyspieszonem, jak réwniez niedo-
skonate wykonywanie przez nich zadan bojo-
wych i t. p.

Oprécz wymienionych dwoéch gtéwnych cech
ujemnych dzisiejszego samolotu, ma on tez in-
ne, mniej rzucajgce sie w oczy, lecz niewatpli-
wie zmniejszajace wydajnosé pracy bojowej
lotnictwa.

Wiadome jest np., ze, ze wzrostem poziomej
szybkos$ci samolotu, wzrasta wielko$¢ prawdopo-
dobnego uchylenia wgtgb zrzuconej z niego
bomby, maleja natomiast: doktadno$¢ fotogra-
fowania, celnos¢ rzucania meldunkéw ciezarko-
wych, tatwos$¢ uzycia podchwytywacza meldun-
kow, S$cistos¢ obserwacji wzrokowej, szczegol-
nie na matych wysokosciach i t. p.

Rozpieto§¢ miedzy szybkosciag normalng
a minimalng — w samolocie klasycznym jest
niewielka (okoto 25%).

Wreszcie jeszcze jedng ujemng wiasciwo-
$cig samolotu klasycznego jest jego sktonnosé
do przejscia w korkocigg przy stracie szybkosci.
Jak wiadomo, na wyrdéwnanie samolotu w tych
warunkach potrzebny jest pewien czas (odle-
gtos¢ od ziemi), brak ktdrego prowadzi zwykle
do katastrofy.

Tak sie przedstawiaja pasywa samolotu
klasycznego. Godzono sie z tym stanem rze-
czy w okresie wojny Swiatowej, gdy czas na-
glit, a warunki pozycyjne nie wymagaty od lot-
nictwa zbytniej ruchliwos$ci naziemnej, jak réw-
niez niepozwalaty na gruntowne wykonywanie
terenowych prac przygotowawczych. Jednakze
juz w lecie 1918 r., gdy Ententa ruszyta na-
przéd, lotnictwo nie mogio podazy¢ za swemi
armjami.

Zwrot do badan technicznych, w kierunku
usuniecia wad samolotu klasycznego, po wojnie
przyszedt tem fatwiej, ze z jednej strony dok-
tryna wojenna ulegta radykalnej zmianie na ko-
rzy$¢ ruchu i manewru, z drugiej zas — roz-

LOTNICZY No 7

wineto sie zywiotowo lotnictwo cywilne we
wszelkich jego odmianach.

Podstawowe wymagania lotnictwa cywilne-
go — bezpieczenstwo i tanio$¢ eksploatacji cat-
kowicie mieszczg sie w ramach wymagan woj-
skowych — tatwo$¢ manewru operacyjnego
i taktycznego oraz tatwos$¢ uzupetnienia perso-
nelu.

OBECNE POSTEPY.

Technika lotnicza pracuje, celem usunie-
cia omawianych wad samolotu klasycznego,
w dwdch kierunkach:

1. Udoskonalenia istniejgcego typu samo-
lotu,

2. Stworzenia nowego wzoru maszyny,
opartego na innych zasadach aerodynamicznych.

Pierwszy kierunek reprezentuja réznego
rodzaju dodatki do skrzydet samolotu, jak
»Slot* (lotka przednia), ,,klapy“ na gornej po-
wierzchni i t. p.,, oraz hamulce mechaniczne
i aerodynamiczne. Udoskonalenie samolotu
klasycznego tem sposobem jest znaczne, jednak
zdaje sie, ze siega ono juz kresu mozliwosci
technicznych.

Ostatnio dokonano doswiadczen z budowg
samolotow o skrzydtach bardzo szerokich (wy-
dtuzenie réwna sie 1,7) oraz — okragtych. Ma-
szyny takie lgdujg rzekomo prawie pionowo i ni-
gdy nie przechodzg w korkocigg. Przytocze ich
opis i fotografje.

Farman F 1020 (Francja) ’), zbudowany
przez Henri Farman‘a celem przeprowadzenia
doswiadczen nad warunkami lotu aparatu o bar-
dzo szerokich skrzydtach, Dane tego samolotu r
sg nastepujace: ’

rozpieto$¢ — 7—7,20 m, S

dtugos¢ — 8,15 m,

powierzchnia nosna — 27 m2

silnik Loraine — 110 MK. P

Na tylnej krawedzi skrzydta, ktora prawie
siega osterzenia, umocowane sg 4 lotki, po dwie
z kazdej strony kadtuba; lotki zewnetrzne dzia-
taja jak wiasciwe lotki (do pochylania samo-
lotu na boki), lotki za§ wewnetrzne — jako sta-

a) L‘Aerophile. Nr. 4, kwiecien 1934 r., stamtad tei
zaczerpnieto wiadomosci o dwdéch nastepnych samolotach &



Samolot doswiadczalny o szerokiem skrzydle
Farman F 1020 (Francja).

Rys. 1.

teczniki. Ponadto istnieje para matych lotek na
zewnetrznych krawedziach skrzydta.

Opr6cz wzmianki o tym samolocie, ze jest
°n bardzo stateczny we wszystkich kierunkach,
brak innych danych.

Rys. 2. Samolot ,Arup“ S—35, dr. Snyder‘a
f (St. Zj. A. P)).

Na rys. 2 widzimy bardziej jeszcze posze-
j rzone skrzydta  amerykanskiego  samolotu
“Arup S—35. Samolot ten jest wynikiem
siedmioletnich doswiadczen dr. C. L. Snydera.
Zbudowany ze spawanych rur stalowych i drze-
o silniku ,Continental” 37 MK, ma naste-
pujace wymiary:
e rozpietos¢ — 4,86 m,
e dtugos¢ — 5,77 m,
wydtuzenie skrzydet — 1,72 m,
t  powierzchnia nosna — 19,6 m2
ciezar catkowity — 354 kg,
obcigzenie na 1 MK — 9,57 kg1J),

1) Bardzo rzadko spotykane nawet w najciezszych
h Samolotach transportowych.
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Tylna krawedz skrzydia zaopatrzona jest
w 3 lotki: 2 zewnetrzne lotki wilasciwe, we-
wnetrzna — ster wysokosci.

Co do tego samolotu — mamy dane o jego
wiasciwosciach lotnych (préby znanego pilota
amerykanskiego Doolittle):

szybkos¢ maksymalna — 156 km/godz.,

szybko$¢ minimalna — 37 km/godz.,

roznica szybkosci — 76%.

Samolot ten lgduje, rzekomo, jak autozyro.

Po pierwszej udatnej probie, konstruktor
zapowiedziatl dalszy rozwdj swej maszyny. Na-
stepny typ bedzie miak:

rozpietos¢ — 10,5 m,

powierzchnie nosng — 66 m2

ciezar catkowity — 6.000 kg,

szybko$¢ maksymalng — 350 km/godz.,

szybkos¢ minimalng — 80 km/godz.

Dalej za$ zaprojektowano taki sam samo-
lot, lecz 30-tonowy, o0 rozpietosci 24,3 m i po-
wierzchni nosnej 340 m2

W nastepnych jednak stadjaeh rozwoju
JArup“ prawdopodobnie straci swa najciekaw-
szg ceche — powolne lgdowanie, gdyz juz przej-
Scie od silnika 37-konnego na silniejszy (?) po-
wieksza szybko$¢ minimalng z 37 km/godz. do
80 km/godz.

Wreszcie, réwniez w Ameryce zbudowano
samolot ,Parasol”, ktory rzekomo, przy maksy-
malnej szybkosci 216 km/godz., lgduje pod kg-
tem 60°.

Rys. 3. Samolot ,Parasol". (St. Zj. A. P.).
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Wszystkie opisane wyzej dziwaczne, na
pierwszy rzut oka, samoloty, sgdzgc z ich fo-
tografii, maja z punktu widzenia taktycznego
jedng wielkg niedogodno$¢ — podziat sfery wi-
docznosci, a wiec i ostrzatu, na dwie catkowi-

cie od siebie oddzielone pdtkule. Obrona po-
dobnego samolotu wymagataby zdwojenia
wszelkich $rodkéw ogniowych, czyli, ze roz-

szerzone skrzydto w lotnictwie wojskowem mo-
gtoby znalez¢ zastosowanie jedynie w samolotach
ciezkich (bombardujacych). Mozliwe jest jed-
nak, ze w tych samolotach da si¢ umiescic¢
strzelcow wewnatrz skrzydta, z tem, ze te sa-
me karabiny maszynowe lub armaty bedg mo-
gty strzela¢ tak do gornej pétkuli, jak i do dol-
nej (skupia¢ ogien).

Drugi kierunek dociekan technicznych lot-
nictwa charakteryzuje zerwanie z typem samo-
lotu klasycznego i szukanie innych form ma-
szyny.

Proby tego rodzaju zkolei idg w dwoch
kierunkach: helikopter i autozyro.

HELIKOPTER.

Maszyng najbardziej réznigcag sie od samo-
lotu klasycznego, lecz niestety najmniej zaawan-
sowang w swem rozwoju, jest helikopter.

Poniewaz w ,Przegladzie Lotniczym" nie
drukowano nic o tego rodzaju statkach powietrz-
nych, pozwole sobie poda¢ pewne wyciagi z ar-
tykutu z ,La Conauete de I'Air", ktory dosé
wyczerpujgco osSwietla obecny stan rzeczyl).

»ldea helikopteru — pisze konstruktor bo-
dajze najbardziej udatnej maszyny tego rodza-
ju — jest starsza, niz idea samolotu. Juz Leo-
nardo da Vinci, ktéry, poza swym genjuszem
artystycznym, posiadat wielkie, jak na owe cza-
sy, wiadomos$ci naukowe w dziedzinie mecha-
niki, wskazat na piSmie i zapomocg rysunku za-
sady helikopteru”.

Autor okresla helikopter jako aparat la-
tajacy, ktéry unosi sie w powietrzu zapomocg
jednego lub kilku Smigiel dZwigajacych, utrzy-
mywanych w ruchu przez silnik i obracajgcych
sie dookota osi mniej wiecej pionowych.

M. N. Florine, ing. Les progres recents de il‘heli-

coptere. La Conguete de I‘Air. Bruxelles. Nr. 12. 1933.
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Inz. Florine pisze, ze tem ostatniem heli-
kopter gtownie sie r6zni od autozyra, rotor kté-
rego obraca sie swobodnie na swej osi, dzieki
szybkosci postepowej catej maszyny, spowodo-
wanej, jak w samolocie, przez specjalne smigto
ciagngce. Twierdzi on, ze ,,mimo pozornego
podobieristwa do helikopteru, autozyro jest tyl-
ko samolotem z obracajacg sie powierzchnig

ncsng. Musi wiec ono, zeby sie trzymaé w po-
wietrzu, tak jak i samolot, posuwaé sie na-
przod".

Okreslenie takie jest zgodne z okresleniem
inz. J. Teisseyreal. Rowniez mjr. inz. J.
Szczerski w swym artykule p. t. ,Autozyro"?),
zgadza sie z tem, ze autozyro nie mozna wig-
czy¢ do klasy smigtowcow. Jednakze ten dru-
gi autor uwaza, ze autozyro ,w klasyfikacji
maszyn latajagcych ciezszych od powietrza, nie
moze by¢ zaliczony do klasy samolotéw, gdyz
brak mu najbardziej charakterystycznej cze-
§ci —mskrzydet... Z tych powoddéw zaliczyé na-
lezy autozyro do klasy specjalnej, obejmujacej
maszyny ciezsze od powietrza zwane zyropla-
nami®.

Zdaje sie, ze Kklasyfikacja mjr. inz. J.
Szczerskiego jest bardziej odpowiednia, niz nie-
co sztuczna inzynierdw Florine i Teisseyre.

,»Helikopter, ze wzgledu na zasade jego
budowy — pisze dalej inz. Florine — moze sie
unosi¢ w powietrzu bez ruchu postepowego;
wznosi¢ sie i opuszczaC pionowo, a wiec star-
towac i ladowa¢ na polu o wymiarach znacznie
mniejszych, niz te, ktére sg potrzebne do wzlo-
tdw i ladowania samolotowi lub nawet autozy-
rowi.

Np. moze on lgdowaé¢ na dachu budynku
lub na poktadzie okretu i t. p. Wiadomos$¢é ta
oczywiscie w bardzo znacznym stopniu zmniej-
sza niebezpieczenstwo zwigzane z lokomocjg po-
wietrzng".

Autor zastanawia sie nad pytaniem: dla-
czego helikopter mimo swe ponetne wilasciwo-
§ci, pozwolit sie tak silnie wyprzedzié swemu
mtodszemu bratu — samolotowi?

1) Por. ,Wiadomos$ci Techniczne Lotnictwa" Nr. li

styczehn 1934 r,

a) ,Przeglad Lotniczy" Nr. 1, styczen 1929 r.
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Przyczyn tego jest wiele.

Jedna z gtébwnych jest zagadnienie sta-
tecznosci. Samolot lub helikopter uznaé mozna
za stateczny, gdy, po niewielkiem zakidceniu
jego ruchu, bezposrednio lub po pewnych zani-
kajagcych wahaniach, wraca on do swego stanu
normalnego. Przeciwnie, gdy mate odchylenia
majg dazno$¢ do zwiekszania sie lub powoduja
wahania o0 wzrastajgcej rozpietosci, maszyna
Powinna by¢ zakwalifikowana jako niesta-
teczna.

Pierwsza trudnos¢, ktdrg napotkali kon-
struktorowie, polega na ustabilizowaniu ,pod-
wozia" helikopteru. Obracajgce sie $migto po-
jedyncze, w powietrzu jest stateczne wskutek
efektu zyroskopijnego, ,podwozie" jednak, ozy
tez ,kadtub" helikoptera ma tendencje do obra-
eania sie w strone odwrotng do ruchu S$migta.
Przeciwdziatania temu czynnikowi dotychczas
nie wynaleziono. Zastosowano wobec tego dwa
Smigta, obracajgce sie w kierunkach przeciw-
nych, ktére neutralizujg reakcje kadtuba.

Druga trudno$¢ konstrukcyjna powstaje
Przy nadaniu helikopterowi ruchu postepowego.
topatki $migta pracujg wtedy nieréwnomier-
nie, gdy jedna idzie pod wiatr, druga — z wia-
trem, t. j. ze znacznie mniejszag szybkoscig,
w stosunku do powietrza, niz pierwsza. R6zni-
ce sit aerodynamicznych, dziatajagcych na kazde
ramie $migta i proporcjonalnych kwadratowi
szybkosci, sa bardzo znaczne.

Tak, czy inaczej, po Kilkoletnich doswiad-
czeniach, w rozwoju helikopterow mozna zano-
towaé¢ postep, stawiajagcy te maszyne na tory
realnego wykorzystania.

W 1930 r. Wioch M. Nelli na helikopterze
»Ascania“ ustalit szereg rekordéw miedzyna-
rodowych:

dtugotrwatos¢ lotu — 8 min. 45 sek,,

odlegtos¢ w linji prostej — 1.078 m,

wysoko$é nad startem — 18 m.

25 pazdziernika 1933 r. belgijski helikop-
ter Florine'a utrzymat sie w powietrzu przez
9 min. 58 sek. (wyczyn ten ze wzgledow for-
malnych nie uznano za rekord).

Przytoczone liczby oczywiscie nie sg impo-
nujace, nalezy jednak przypomnieé¢ sobie po-
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czatek lotnictwa; przeciez bracia Wright w 1903
r. przelecieli tylko 284 m w ciggu 59 sek., a byt
to poczatek lotu przez oceany i naokoto $wiata.

rekord

Rys. 4. Helikopter ,Florine, typ II", bijacy

miedzynarodowy ditugotrwatosci lotu.

Rys. 5. Lot helikopteru ,Florine typ 117, 19 pazdz. 1933 r.

Mjr. inz. J. Szczerski, w cytowanym juz
uprzednio artykule z r. 1929, pisat. , Zdefinjo-
wac¢ przydatno$s¢ wojskowg autozyro byloby
moze nieco przedwczesnie. Jednak juz dzis,
mys$l uzycia tej maszyny jako tacznikowej nie
powinna by¢ traktowana, jako praktycznie niere-
alna". Obecnie, po pieciu prawie latach, sto-
wa te zastosowa¢ mozna raczej do helikopteru;
zobaczymy dalej, ze autozyro dojrzato juz w zu-
petnosci do zastosowania go w lotnictwie woj-
skowem.
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Rys. 6, Drugi model autozyra ,Cierva" 1922 r. bez
skrzydet. Do tego wzoru powrdcit konstruktor w r. 1933.

AUTOZYRO.

Zasady dziatania i konstrukcje, oraz teorje
autozyra, jak juz zaznaczytem, omowili w r.
1929 i biezacym w ,Przegladzie Lotniczym”
inzynierowie mjr. Szczerski i Teisseyre.

Pierwsze udatne préby hiszpanskiego inz.
Cierva, wynalazcy autozyra, odbyty sie akurat
przed dwunastu laty (1922 r.).

Przez ten czas nowa maszyna zostala
w wysokim stopniu udoskonalona i wyprobo-
wana w réznych warunkach pracy m. in. w dzie-
dzinie uzycia wojskowego.

Poza Sitatemi pracami doswiadczalnemi nad
autozyrem, obecnie budujg sie one juz w serjach:
W Anglji od 1926 r, istnieje specjalne towa-
rzystwo ,,Cierva Autogiro Co“, we Francji ma-
szyny tego rodzaju buduje firma samolotowa
sLiore et Olivier, w Niemczech — ,Focke-
WuH“, w Stanach Zjednoczonych A. P. —
LPitcairn * i ,Callet*, w Z. S. S. R. — ,CAGI*
i ,Zawad opytnych konstrukcyj" i inne.

Wedtug danych rosyjskich obecnie zbudo-
wano juz okoto 200 autozyro.

Zasadnicze plusy i minusy autozyra w po-
rownaniu z samolotem klasycznym sg nastepu-
Mce- C L Ut to-.to

Plusy:

1 Duza rozpieto$¢ szybkosci w locie
ziomym. Np. ,Cierva® C—30 P. (seryjny) ma
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V max. — 200 km/godz., V min. — 24 km/godz.
(88%).

2. Malty wybieg przy wzlocie. We wspom-
nianem wyzej aparacie — 10 m.

3. Ladowanie pod katem bliskim 90°, bez
wybiegu,

4. Opadanie pionowe z szybkoscig 3 —
4 m/sek., t. j. dwa razy powolniejsze, niz przy
skoku ze spadochronem,

5. Autozyro nie zna straty szybkosci
i korkociagu.

Minusy:

1. Stosunkowo mata szybko$¢ pozioma,

obecnie maximum—,C—30 P.“ — 200 km/godz.

2. Trudno$¢ uzbrojenia w Kkierunku gor-
nej poitsfery.

Poza tem autozyro jest bardziej zwinne, niz
samolot i mozna na niem wykonywaé catg akro-
bacje.

Autozyro obecnie jest maszyng jeszcze mio-
dg. Wiek jego odpowiada mniej wiecej samo-
lotowi na poczatku wojny. Trzeba wiec by¢
wielkim pesymista, zeby zamyka¢ oczy na wszy-
stkie mozliwosci, ktére sie zjawig z biegiem
czasu.

Do zalet autozyra nalezy jeszcze dodac je-
go tanios¢; wspomniane wyzej ,C—30 P.“, z sil-
nikiem ,,Gipsy Major® 140 MK, kosztuje w An-
glji okoto 1.000 funtéw, czyli taniej, niz prze-
cietna nasza awionetka.

Narazie wiec zanotowac trzeba na korzysc
autozyra: tanios$¢ zakupu, tatwos$¢ eksploatacji
i bezpieczenstwo.

po-

Rys, 7, Start autozyra ,Cierva’ C—30 P. (seryjny).
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WOISKOWE ZNACZENIE AUTOZYRA.

Zobaczymy jakie zastosowanie moze zna-
lez¢ autozyro w lotnictwie wojskowem juz dzi-
siaj i co nalezatoby przewidzie¢ na przysztosc.

Jedng z zasadniczych cech samolotu woj-
skowego jest jego uzbrojenie. Niestety autor
tego artykutu nie miat okazji zapoznaé sie
2 iiprawdziwem" autozyrem, musi wiec ograni-
Cy¢ sie do rozwazan nad ,obrazkami’,.

Jasne jest, ze o strzelaniu z k. m. do gor-
nej poétsfeiry — niema mowy. Rotor o $rednicy
*2 — 15 m catkowicie uniemozliwia prowadze-
nie ognia do gory. Uzbrojenie za$ aparatu do
strzelania we wszystkich innych kierunkach zda-
Je sie zupeinie mozliwe. W dzisiejszych jed-
nak warunkach wojennych, tak olbrzymie mar-
twe pole, uniemozliwia uzycie autozyra tam,
gdzie istnieje prawdopodobieristwo walki po-
wietrznej.

Zgoéry wiec trzeba wylaczy¢ wszelkg akcje
tego rodzaju aparatow — w dziern — ponad nie-
przyjacielem. Pozostaje noc, pewne odcinki,
0 stabej dziatalnosci przeciwnika nad polem wal-
ki i wszelkie zadania na tytach wojsk witasnych.

Dziatania w nocy. Przy zastosowaniu do-
brych ttumikéw i bioragc pod uwage nader ni-
ska szybko$¢ minimalng autozyra oraz bardzo
Powolne jego opadanie pionowe (okoto 200
nr/min.—1.000 m w ciggu 5 min.), kazda akcja—
rozpoznanie, bombardowanie, wysadzanie de-

Rys. 8. Seryjme autozyro
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santow lub dywersantéw — wydaje sie bardziej
mozliwg i tatwiejsza w wykonaniu, niz przy
uzyciu samolotéw,

W danym wypadku interesowaé nas beda:
ciezar uzyteczny autozyra, zasieg i putap.

Amerykanskie autozyro ,,Pitcairn® AP—19
z silnikiem Wright 975—E—2 420 MK (4 — 5
osobowe), puste (Cp) wazy 618 kg, w locie za$

(Ce) — 1820 kg, t. j. moze unies¢ w powierzu
(Cu) 1202 kg.
R6zne typy ,Cierva® majg nastepujace
dane:
C—24 (120 MK) — Cp — 193 kg,
Cc — 775 kg,
Cu — 582 kg,
C—30 (140 MK) — Cp — 226 kg,
Cc — 544 kg,
CL—10 (75 MK) (Francja) — Cp — 210 kg,
Cc — 490 kg,
Cu — 280 kg.

Widzimy, ze wielko$¢ Cu jest kwestjg mo-
cy silnika. Zauwazy¢ rowniez mozna, ze sto-
sunek Cu do Cp jest korzystniejszy u autozyra,
niz u samolotu, gdyz nigdzie nie opuszcza sie
ponizej 1 z ufamkiem, a siega nawet 2 w ma-
szynie amerykanskiej.

Niewatpliwie celno$¢ bombardowania lub
$cisto$¢ rozpoznania, przy zastosowaniu autozy-
ra w nocy, beda niepordwnanie wieksze, niz
przy uzyciu zwyklego samolotu.

PA—19. (St. Zj. A. P,
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Wyobrazmy sobie lot do objektu bombardo-
wania na wysokosci 4.000 (putap ,,C—30 P.* —
4,800 m), podejscie do celu bez szumu i opa-
danie, powiedzmy do 2.000 m w ciggu 8 —
10 minut.

Zwykly samolot, o szybkosci 200 km/godz.,
w tym czasie przeleci okoto 30 km, na wszyst-
kie za$ czynno$ci zwigzane z bombardowaniem
bedzie miat czasu zaledwie 1 — 2 min.

Pomijajagc juz znacznie prostsze celowa-
nie z autozyra, z jego minimalng lub zadng
szybkoscig poziomg, mozliwe jest systematycz-
ne wstrzeliwanie rzucanych bomb.

Jest to prawdziwa rewolucja w dziedzinie
bombardowania lotniczego.

To samo mozna powiedzie¢ o rozpoznaniu
nocnem, kiedy autozyro zawisnie nad wyrzu-
cong rakietg oSwietlajgcg i nie wypusci wykry-
tej np. kolumny tak dtugo, dopdki nie wykona
swego zadania.

Jezeli chodzi o wysadzanie z samolotu lu-
dzi (agenci, dywersanci, desant), obecnie naj-
wiekszg przeszkodag dla tego rodzaju akcji jest
konieczno$¢ rozporzadzania duzem polem do lg-
dowania i startu, nie strzezonem przez nieprzy-
jaciela. Autozyro odkrywa przed nami szero-
kie horyzonty w zastosowaniu go w tym Kie-
runku.

Jak daleko moga siega¢ loty autozyra na
tyty nieprzyjaciela? Rozporzgdzam niestety
tylko jedng liczbg — 563 km zasieg ,,Cierva“
.,C—24* (dwumiejscowy), czyli, ze promien jego
dziatania wynosi 200 — 250 km. Dla celéw
wspoOtpracy z wojskiem na ziemi jest to liczba
zupetnie wystarczajgca.

Bojowa akcja autozyra w dzien, jak juz za-
znaczytem, ze wzgledu na stabe jego zdolno-
§ci obronne, musi by¢ ograniczona. Wydaje sie,
ze autozyro moze by¢ uzyte:

1) na spokojnych (w powietrzu) odcinkach,

2) pod ostong wiasnej obrony przeciwlot-
niczej i lotnictwa mysliwskiego na innych od-
cinkach,

3) na matych wysokosciach, broniagc sie
przed napadami zapomoca przyziemiania sie.

Azeby moéc sie wypowiedzie¢ mniej lub
bardziej kategorycznie w tych kwestjach, nale-
zaloby dokonaé¢ szeregu doswiadczen, tak w kie-

LOTNICZY No 7

runku uzbrojenia autozyra, jak i manewrowania
w walce.

Zadania pomocnicze (ponad wiasnemi ty-
tami) w chwili obecnej sg niewatpliwie zupeinie
dostepne dla autozyra.

Bedg to wszelkiego rodzaju zadania #3cz-
nosci i komunikacji, transportu personelu i ma-
terjatdw, transportu rannych, sprawdzenia dy-
scypliny maskowania wojsk witasnych, fotogra-
fowanie wiasnego terytorjum i t. p.

tacznos¢. Nie bede powtarzat, znanych juz
jak pacierz, rozwazan o znaczeniu #gcznosci za-
pomocag lotnika w wojnie nie tylko ruchowej,
lecz i pozycyjnej. Dla ilustracji zalet autozyra
przytocze tylko fakt wysScigbw pomiedzy czto-
wiekiem a maszyng, urzgdzonych na pokazie
4 réznych typow autozyra w Hanworth (An-
glja) ). Czlowiek biegnac za lecagcym z mini-
malng szybkoscig ,,C—30%, na przestrzeni 100 m
tatwo go wyprzedzit. Inna proba — z autozyra
spuszczono na lince paczke, cziowiek w biegu
odwigzuje jg i przywiazuje inng, ktorg Wociaga
sie na aparat.

Widzimy wiec, ze — chociaz lagdowanie
i start autozyra sg bardzo tatwe — przy prze-
wozeniu rozkazéw i meldunkéw, mozna sie
obejs¢ bez nich oraz bez uzycia skomplikowa-
nych podchwytywaczy meldunkéw i niedokta-
dnego zrzucania rozkazow.

Przewozenie pasazeréw. Przewozenie do-
waédcow i sztabowcdédw na samolotach praktyko-
wato sie juz dawniej, jednak pamietamy nieje-
den wypadek, gdy z powodu zwykiego kapotazu
ubywat na jaki$ czas oficer, ktéry wiasnie w go-
ragcych chwilach walki byt w sztabie bardzo po-
trzebny. Autozyro zapewnia prawie 100% bez-
pieczenstwo lgdowania.

Wreszcie autozyro znakomicie utatwia rzut
oka dowddcy lub szefa sztabu, szefa oddziatu 111
sztabu na ogdlng sytuacje na polu bitwy, nie
wylatujgc poza wtiasne linje. Jego minimalna
szybko$¢ postepowa pozwoli oficerowi, nie przy-
zwyczajonemu do latania, szybko sie zorjento-
waé w prawie nieruchomym terenie.

i) Maj 1933 r. Autozyra
C—30 i C—30 P.

,Cierva": C—19, C—24,
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%S. 9. Autozyro sanitarne ,PAtcairn" PA—19 z 2 6z-
kami i 1 miejscem siedzacem, przerobione z 4-o0 osobo-
wego autozyra komunikacyjnego.

tacznos¢ i przewozenie dowddcow (szta-
bowcow) podczas zagondw kawalerji lub od-
dziatbw motorowych moze by¢ zastosowana
w porze nocnej. Pionowe lgdowanie autozyra
pozwoli mu dotrze¢, bez ryzyka rozbicia sie, do
kazdego miejsca postoju dowodztwa zagonul).

Jako aparat sanitarny, autozyro zostato juz
Przyjete w Ameryce. Rysunek 8 wyobraza prze-
kr6j autozyra ,Pitcairn® PA—19, urzadzonego
na 2 rannych, sanitarjusza i pilota.

Przelot na autozyro jest znacznie spokoj-
niejszy, niz na samolocie (nie rzuca) no i... bez-
pieczniejszy.

Prace kontrolne i fotograficzne na tytach
wiasnych wojsk nie wymagajg specjalnego omo-
wienia.

Szerokie zastosowanie powinno znalez¢ au-
tozyro w lotnictwie morskiem.

Wedtug danych sowieckich, we Francji
rzekomo zdecydowano zastgpi¢ wszystkie ste-
réwce, przeznaczone od zwalczania todzi pod-
wodnych, przez autozyra. Jasne jest, ze w sku-
tecznosci $ledzenia i bombardowania todzi pod-
wodnych mata szybko$¢ autozyra odegra pierw-
szorzedng role.

We wrzesniu 1931 r. dokonano prob z dwu-
nriejscowym autozyrem na amerykanskim lotni-

'y Autozyro ,C, L.—10* (Liore et Oliivier), ,Po-
kjoy" 80 MK byty uzyte jako #gcznikowe na manewrach
francuskich w 1932 r. z doskonatym wynikiem.
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skowcu ,Langley". Start z pokiadu okazat sie
bardzo tatwy, wybieg przy lgdowaniu nie prze-
wyzszat 5 m.

Podobne préby przeprowadzano réwniez
v/ marynarce hiszpanskiej.

Spotkatem jednak w literaturze amerykan-
skiej (Miller) ujemny sad o uzyciu autozyra na
okretach:

~Przy silnym wietrze dla autozyra potrzeb-
na jest wieksza szybkos$¢ postepowa przy lado-
waniu na pokiad, niz obecna, aby unikna¢ spy-
chania aparatu wiatrem w tyt w chwili dotyka-
nia kotami poktadu. Lotniskowiec nie moze wy-
korzysta¢ catkowicie swej szybkosci chodu ze
wzgledu na zbyt matg szybkos$¢ przy lagdowaniu
autozyra“.

Rozumowania te nie wydajg sie jednak
przekonywujace, gdyz lotniskowiec, dla umozli-
wienia lgdowania samolotom klasycznym, musi
is¢ pod wiatr. Jezeli za$ eskadra idzie z wia-
trem, to z im mniejszg szybkoscig oddala sie

Rys. 10. Autozyro ,C,ierva® C—30 P. lgduje na pokiad

hiszpanskiego okretu Dedalo.
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lotniskowiec od reszty okretow, tem jest lepiej.
Dalej autor mowi o bezbronnosci autozyra
od goOry i zbytnie jego narazanie sie na ogien
artylerji przeciwlotniczej okretow nieprzyjaciel-
skich. O tem juz zresztg mowitem uprzednio.

Autozyro, jak i kazdy inny rodzaj samolo-
tu, nie jest uniwersalne, moze wiec by¢ zastoso-
wane do wykonywania tylko pewnych zadan.

W chwili obecnej nadaje sie ono przede-
wszystkiem do wszelkiego rodzaju prac pomoc-
niczych na tytach wojsk wtasnych.

Na przyszto$¢ nalezatoby zdaniem mojem,
zwroci¢ szczegO6lng uwage na zastosowanie au-

Mijr, pil. TADEUSZ PIOTROWICZ
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tozyra do dziatan bojowych nocnych, gtéwnie
za$ do bombardowan.

Sowieccy fachowcy piszg ¥): ,,Centralny In-
stytut Aerohydrodynamiczny, rozpoczynajac in-
tensywng pracg konstrukcyjng w dziedzinie apa-
ratbw typu autozyro dopiero w koncu 1930 r.
i pokonywujgc szereg trudnosci technicznych
bez jakiej badz pomocy zagaranicy, wtasnemi
sitami — mozna uwaza¢ — dal sobie rada, z za-
gadnieniem tych aparatdéw; w 1933 r. mamy juz
cata eskadriljg (dywizjon) r6znego typu auto-
zyro'.

Wydaje sie, ze praktyczne doswiadczenia
nad autozyrem zainteresujg u nas wszystkich.

Supremacja lotnictwa mysliwskiego jednomiejscowego

W ostatnim czasie zauwazy¢ mozna na ta-
mach ,,Przeglagdu Lotniczego" podniesiong tem-
perature wieloletniej i zawsze aktualnej polemi-
ki na temat — jedno czy wielomiejscowiec my-
Sliwski.

I moznaby majgc ustalone swoje zdanie
w tej sprawie, spokojnie poming¢ rozbiezne
opinje, gdyby wiele z nich nie balansowato
w sferze czystej teorji. Zatowaé nalezy, ze di,
ktdrzy najlepiej mogliby ten przedmiot ujaé
i wzigé¢ go pod ,skalpel analizy"”, t. j. mysliw-
cy, udziatu w tej dyskusji prawie nie biorg.

Oto przykitad: autor artykutu ,W sprawie
lotnictwa jedno i wielomiejscowego” (,,Przeglad
Lotniczy" Nr. 4/34) dochodzi do wniosku, ze
»logiczniej i ekonomiczniej jest zastapi¢ klucz,
ztozony z 3-ch wybitnych mys$liwcow (pilotow)
przez 3-ch strzelcdw zajetych jedynie swojemi
k. m. i przez pilota, ktory bedzie myslat tylko
0 prowadzeniu maszyny". | jako koAcowy wnio-
sek rozwazan autora znajdujemy: ,,samolot my-
Sliwski wielomiejscowy jest kolejng fazg roz-
woju lotnictwa wojskowego i jego zrealizowanie
wczesniej, czy pézniej nastgpi. Obecna niechec
do tego typu tkwi raczej w przyzwyczajeniu do
starego sprzetu".

Sad autora bytby trafny, gdyby nie byt opar-

Najsilniejszym jest ten — kto walczy sam.
Ibsen.

ty na mylnych przestankach. Nie mozna bo-
wiem sagdzi¢, ze uniwersalna koncepcja zastoso-
wania lotnictwa mysliwskiego jednomiejscowe-
go, omal we wszystkich krajach jest mylna i ze
panstwa te muszg dopiero" przezwyciezyé przy-
zwyczajenie do starego sprzetu" i wprowadzic¢
na jego miejsce nowy typ samolotu mysliwskie-
go wielomiejscowego.

Kraje, gdzie technika stoi na najwyzszym
poziomie, po licznych prébach tak w pokoju, jak
i minionej wojnie, zarzucity typy samolotu my-
Sliwskiego wielomiejscowego i jezeli w nielicz-
nych panstwach to lotnictwo jest, to jest ono
uzupetnieniem lotnictwa mysliwskiego jedno-
miejscowego, jest w proporcji matej, w stosun-
ku do jednomiejscowego i zostato stworzone do
specjalnych zadan.

Ostatnio wszystkie wieksze potegi lotnicze
przezbrajajac sie, tworzg rdzeA swojego my-
Slistwa z jednostek mysSliwskich jednomiejsco-
wych o spotegowanej szybkoSci i uzbrojeniu.
Przejdzmy w skrécie telegraficznym, czem prze-
waza jednomiejscowy samolot mysliwski nad
wielomiejscowym:

1) Inz, A. M. lzakscMi. Puti i penspektirwy sowiec-

kowo awtozyrostroijenlija. Tiechnika Wozdusznowo Ftota.
Nr. 7, 1933 r.
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szybkoscig, gdyz w wyscigu szybkosci, jed-
nomiejscowiec pozostanie zawsze rekordowym,

zwrotno$cig — pilot zlany z masg samolo-
tu, zdolny jest do najszybszego i najgwatto-
wniejszego manewru,

uzbrojeniem. O ile pierwsza i druga war-
to$¢ nie moze by¢ kwestjonowana, o tyle ostat-
nia zdaniem zwolennikdw, ma by¢ ta wartoscia,
ktéra przechyla szanse na korzys¢ mysliwskiego
wielomiejscowca.

Ot6z na podstawie setek codziennych do-
Swiadczen dochodzi sie do jednej pewnosci.
Bron nie zamontowana na state, jak to jest
z k. m. pilota, ale ruchoma, jak u obserwatora,
czy Strzelca, dlatego wtasnie, ze ruchoma pod-
lega powaznym btedom celowania i rozrzutowi
Pociskéw. Nastepnie, majac za podstawe ru-
chomy sprzet reagujagcy w duzym stopniu na
réznorodne wibracje i biorgc pod uwage wysi-
fek jakiego trzeba uzyé¢, by tg bronig manewro-
waé, stwarzajg warunki, gdzie obserwator-strze-
lec, musi zwalczy¢ duze trudnosci dla skutecz-
nego strzelania.

Rozwazmy teraz tg sprawe ze strony tak-
tycznej. Jezeli przyjmiemy, a tak przyja¢ mu-
simy, ze koncepcja uzycia lotnictwa mySliw-
skiego polega przedewszystkiem na napadzie
1 gwattownem uderzeniu, to pocéz stwarzac
komplikacje, kto w tym napadzie ma gra¢ pierw-
sze skrzypce, czy pilot majgcy potezng bron
osadzong na state, dajacg przez proste celowa-
nie maksymalng swojg wydajnos¢, przy najlep-
szym wykorzystaniu balistycznych wiasciwosci
broni, czy obserwator borykajacy sie z ruchomg
wiezyczkag przy nagtych skretach samolotu, kto-
rego celnos¢ strzatdéw przez wspomniane wyzej
whasciwos$ci, zostaje znacznie zmniejszona.

Jezeli zdecydowaliSmy sie, ze pilot ma
w ataku przewage i on powinien otworzy¢ ogien,
to poc6z w takim razie obcigza¢ samolot my-
Sliwski. Obcigzeniem zmniejszamy jego czyn-
nik szybkosci, zmniejszamy jego zasieg, szyb-
kos¢ wznoszenia i zwrotno$¢ samolotu.

Jezeli uznamy, ze lotnictwa mysliwskiego
chcemy uzy¢ do innych zadan, jak ubezpiecze-
nia— patrolowania obronnego, czy zadahA spe-
cjalnych — atakowania celdw ziemnych, dale-
kiego rozpoznania, to do zadan tych lotnictwo

mysliwskie wielomiejscowe moze by¢ szczegol-
nie dostosowane i osiggniecie zdecydowanych
wynikéw nie moze ulega¢ kwestji.

Zachodzi jednak pytanie, jak dalej w per-
spektywie czasu, przy dalszym wzroScie szyb-
kosci, bedzie sie, przedstawiata walka wielo-
miejscowego samolotu mysliwskiego.

Amerykanie twierdza, ze dla obecnego ty-
pu samolotu mysliwskiego jednomiejscowego
przy szybkosci powyzej 400 km wynik walki po-
wietrznej jest problematyczny.

Szybkosci te sg juz dzi$ osiggalne, jezeli nie
w linji lotu to przy ataku i nieznacznem nurko-
waniu.

Przy szybkosci 400 km — uzyskujemy
szybko$¢, masy samolotu 116 m/sek. Jezeli
przyjmiemy, ze dotychczasowe zasady regula-
minu podaja, ze ogien skuteczny otwiera pilot
z odlegtosci 200 m do 50 m — to stwierdzié
musimy, ze mamy niespetna 1% sek. na uchwy-
cenie celu i osadzeniu go na celowniku, przeka-
zanie pracy mozgu na prace miesni — spusz-
czenie bowdenu i po oddaniu krotszej lub dtuz-
szej serji, wyrwanie samolotu przed celem. Czas
na ogien skuteczny niezmiernie kroétki i cel, jak
btyskawica juz przesunat sie przez siatkowke
oczng.

Z powyzszego widzimy, ze trudne jest
prowadzenie walki powietrznej przy szybko-
$ciach duzych przez samolot mysliwski jedno-
miejscowy, a jest i pozostanie iluzorycznem pro-
wadzenie walki przez wielomiejscowca, gdzie
stanowigcy zatoge strzelcy w gwattownych skre-
tach walki — nie zdazg nawet uchwyci¢ celu
i "wprost grozi¢ im moga fizjologiczne kompli-
kacje z nadmiernych przys$pieszen.

Wyrazam przekonanie, ze dla obserwatora
chwytajacego cel z ruchomej podstawy szybkosé
300 km/godz. moze by¢ maksymalng dla uzy-
skania realnych wynikéw z walki powietrznej.

Przekona¢ sie, ze jest inaczej dalibysmy
tatwo, gdyby kto$ z obserwatoréw przeprowa-

dzit serje walk — z mysliwcem przy szybko-
Sciach wyzej podanych i utrwalit momenty tej
walki na filmie.

W  konsekwencji, i dla lotnictwa mysSliw-

skiego jednomiejscowego wyciggamy konkretny
wniosek. W miare postepu techniki i dlatego
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powiekszania szybkosci, zastosowaé nam trzeba
inng taktyke walki, zwtaszcza, ze ze wzrostem
szybkosci zmniejsza sie wybitnie zwrotnos$¢ sa-
molotu.

Ogien skuteczny i serje bite by¢ muszg z od-
legtosci wiekszych, by byt czas na wybranie sa-
molotu i dalszy manewr atakujgcego. Celowni-
ki lunetowe muszg by¢ odrzucone, gdyz nie be-
dzie czasu na szukanie w nich celu, a zastosowa-
nie znalezé mogg jedynie celowniki proste, obli-
czone na poprawki wieksze.

W koncu zastanéwmy sie nad dzisiejszem
uzbrojeniem samolotu mys$liwskiego. Styszymy
raz po raz, w naszych dyskusijaeh, ze mysliwiec
niema szans wiecej w walce, z nowoczes$nie
uzbrojonemi olbrzymami powietrznemi.

Jest to tylko dowodem, Ze niezna sie po-
tegi broni, ktdra znalazta, lub w najblizszym
czasie znajdzie zastosowanie na samolotach my-
$liwskich.

A wiec przeciwko tym wszystkim latajgcym
pancernikom wystarczajacy jest nowy model
k. m. o zwiekszonym kalibrze 20 mm przebija-
jacy pancerz grubosci 40 mm.

Armatki szybkostrzelne kat. 30 — 40 mm

mogace juz z wiekszych odlegtosci rozbijaé
wieksze zgrupowania lotnictwa, szczegdlnie
ciezkiego.

Por-pilot FLORJAN LASKOWSKI
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Podwieszone bomby na kadtubie lub skrzy-
dtach do wykonania zadan specjalnych.

Pozwalam sobie poda¢ przykitad, podany
nam przez pik. pil. Karpinskiego po powrocie
z podr6zy stuzbowej do Standw Zjednoczonych
A. P.

Wspomina, iz byt Swiadkiem bombardowa-
nia celu w prostokgcie 20 X 15, przez jedng
z amerykanskich eskadr mysliwskich.

Bombardowanie przeprowadzone byto z o-
strego nurkowania wprost na cel. Bomby wy-
rzucane z wysokosci okoto 500 m padaty tak
precyzyjnie, ze zaden pocisk nie padt poza
oznaczony cel.

Na amerykanskie stosunki nie jest to tylko
humorystycznym zwrotem — podanym przez
d-ce eskadry amerykanskiej, iz majg w swem
gronie specjalistéw, ktérzy trafiaja bomba
w otwor komina fabrycznego.

W konkluzji, opierajgc sie niefylko na dzi-
siejszym postepie lotnictwa i doswiadczeniu,
ale wyprzedzajac je w dalszej ewolucji, stwier-
dzi¢ mozemy, ze jak byia, tak i pozostata nadal
w walce powietrznej, supremacja jednomiejsco-
wego lotnictwa mysliwskiego.

Wielomiejscowe lotnictwo mysliwskie, be-
dzie uzupeinieniem jednomiejscowego i bedzie
stworzone do specjalnych zadan i musi zastoso-
wacé inng taktyke walki.

Szkolenie w pilotazu ,na Slepo”

Wobec zagadnien, jakie obecnie pietrzg sie
przed lotnictwem wojskowem, staje sie koniecz-
noscig uzupeinienie dotychczasowego wyszkole-
nia pilota w umiejetno$¢ prowadzenia samolotu,
gdy poza tablica z zegarami nic nie widac.
Z wtiasnego dosSwiadczenia wiem, ze jest mozli-
wy lot bez widocznosci niedtugg chwile, ze
udaje sie nieraz kluczem mysliwskim przebicie
sie prizeiz chmury, nawet w zespole, ale zawsze
jest to tylko rzecz udana. Jednak o tem wie-
dzg piloci i sadzg zapewne, ze zawsze tak tat-
wo poéjdzie. Tymczasem, loty bez widocznosci,
trwajgce krotko, nie sg lotem bez widocznosci

wiasciwym, Swiadomym. Sg to chwile catkowi-
tego zamarcia, by nie poruszy¢ sterami, by nic
drgngé. A gdziez jest tedy miejsce na mysSle-
nie, manewrowanie i wogdle na otrzymane za-
danie? Nalezy jeszcze podnie$¢ pewne stop-
nie trudnosci w takim locie $lepym, trwajgcym
chwile, spowodowane gestosciag chmury czy
mgty. Jest pewne, ze im stopien gestosci
wzrasta, tem wiecej demoralizujgco wptywa na
pilota. Spowodowane jest to przypuszczalnie
Swiadomoscia zblizajacych sie trudnos$ci. Dosc,
ze im chmura ciemniejsza tem trudniej sie prze-
bi¢. Potwierdzajg to takze wyrazne loty w klu-
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czach, przy przechodzeniu chmur. Piloci od-
czuwajg upadek swej przedsiebiorczosci, co
w rezultacie prowadzi czesto do wyjscia z ze-
spotu. Kto przemysli spokojnie swoje przezycia,
len musi sie zgodzi¢, ze w wyszkoleniu pilota
dziennego, bez umiejetnosci lotu S$lepego, jest
Wyrazna luka i tylko nagminne lenistwo ludzkie
powoduje, ze wolimy nawet narazi¢ sig, byle nie
Irzeba byto sie wysilac.

Umiejetno$¢ latania $lepego przychodzi
U znakomitej wiekszosci pilotow z trudnoscia,
Pewna mata cze$¢ uczy sie szybko, a pozostata
cze$¢ wogdle nie opanowuje tego. Obserwowa-
tem przedstawicieli dwéch grup ostatnich i sg-
dze, ze pierwsza posiada, poza uznanemi zdol-
nosciami, olbrzymig ambicje pokonania siebie,
gdy ostatnig wyniki nie obchodzg. Wszyscy lot-
nicy przystepujag do latania na $lepo z niewiara.
Poprostu nie wydaje im sie mozliwem, ze moga
sie nauczy¢ obserwowac potozenie maszyny na
zegarach wtedy, gdy lepiej i pewniej wyczu-
waja jej potozenie. By ich przekonaé¢, ze czu-
cie jest zwodnicze (u cztowieka zdemoralizo-
wanego wogole nie istnieje), zarzadza sie loty
w zastonietych okularach. Ze zdziwieniem skon-
statowatem, ze uczniowie orjentujg sie w poto-
zeniach samolotu i zgadujg kazdy manewr. Spré-
bowatem wobec tego innej metody; zaprzesta-
tem manewrdéw wyraznych, a po pewnym cza-
sie lotu prostego, pozwolitem samolotowi nie-
znacznie zbacza¢, jednoczes$nie zadzierajac go
pomatu do géry. Zaczgtem nasSladowa¢ samg
maszyne, ktéra przeciez nie wypada z réwno-
wagi manewrami wyraznemi, lecz niedostrze-
galnemi dla czucia. Dos¢, ze skutek byt zaraz
widoczny. Czucie zawodzito zupetnie. W dal-
szem szkoleniu zrozumiatem, ze w probach tych
Wystepowat zupetny brak uczucia paniki, ktéra
tak skutecznie rujnuje wszystko to, czego sie
pilot nauczyt. Wobec tego sadze, ze lepiej by-
toby tej prdéby zaniecha¢, jako nieprzekonywu-
jacej, a wprowadzi¢ w jej miejsce lot z instruk-
torem, ktory zademonstruje lot we wszy-
stkich fazach, co przekona ucznia natychmiast
0 nadzwyczajnosci zastosowania tej sztuki
1 wzbudzi w nim ambicje, ktdra przeciez wy-
ptywa ze Swiadomosci, ze jest to rzecz do nau-
czenia sie.

LOTNICZY 323

Nastepna faza szkolenia rozpada sie na
dwa dziaty: 1) szkolenie na ziemi w locie
w specjalnej Kkabinie, 2) przyzwyczajenie
sie i zapoznanie z samolotem, na ktérym be-
dzie odbywato sie wyszkolenie (dwa loty diuz-
sze z buda otwarta). Nauki lotu na zegary
w kabinie na ziemi nie nalezy lekcewazy¢, jed-
noczes$nie nalezy wiedzie¢, jakie ona moze dac
korzysci. Sg one nastepujgce: a) uczy wogole
reagowania sterem na wskazania zegara, b) uczy
obserwowania kilku zegaréw jednoczesnie z zau-
wazeniem zmian na nich powstatych, ¢) nauke
uzgadniania zegardéw ze sobg mozna roztozyé na
czesci i dowolnie powtarza¢, d) daje moznosc
instruktorowi pokaza¢ potozenia zegarow w po-
zycjach samolotu niebezpiecznych i nastepnie
spokojnie uczy¢ doprowadzenia zegaréow do
réwnowagi.

Jeszcze zaletg og6lng, jest moznos¢, obja-
$niania w spokoju, bez pos$piechu, doktadnego
omawiania dziatalnosci zegarow, ich charaktery-
styki i kaprysow. Kabine w tym okresie nalezy
dawac¢ uczniowi dwa razy dziennie przed lotem.
Instruktor nie powinien nuzy¢ ucznia zbytniem
przecigganiem lekcyj, ktére nalezy stosowac
przez caty poczatkowy okres szkolenia dla prze-
rabiania nowych dziatan i powtarzania prze-
sztych, ktorych uczeh nie opanowal. Sadze, ze
najlepiej C¢wiczenia z kabing robi¢ przed lotem
i nie wiecej, jak 5 minut na kazdego ucznia. To
wystarczy. Cwiczenia te powodujg pewne 0swo-
jenie sie z koniecznoscig przektadania wskazan
zegaréw na dzialanie sterow, a co zatem idzie
poczatkowe loty nie marnujg sie¢ na nauczenie
ucznia podstaw. RoOwnolegle z kabing nalezy
przyzwyczaja¢ ucznia do samolotu, na ktérym
bedzie uczyt sie latania $lepego. Stuzag do tego
dwa loty zwykte po 10 — 15 minut z potoze-
niem nacisku na tagodne wirazowanie, planowa-
nie i wznoszenie sie. Niepotrzeba uczy¢ startu
i lgdowania. Specjalnie, to ostatnie nie bedzie
nigdy ucznia w lataniu interesowaé, gdyz ro-
bi¢ zan bedzie to instruktor. Co do startu,
to wykonanie go na wzrok jest tak odmienne od
wykonania na zegary, ze lepiej narazie ucznio-
wi nie zwraca¢ nan uwagi. Jak wyzej wspom-
niatem, loty te sa konieczne, gdyz doswiad-
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czenie wskazuje, ze wlatani piloci w dany typ
samolotu znacznie szybciej sie szkolg.

Nastepng fazag bedzie przejscie do latania
Slepego. Nauke slepego pilotazu roztozymy na:
1) ¢wiczenie lotu po linji prostej, 2) wirazowa-
nie, 3) start. Nauka punktu pierwszego nie
jest tatwg (trwa okoto 5 godzin), ze wzgledu na
to, ze jest wykonywang przez kilka zegardéw,
czyli, ze trzeba dla utatwienia rozbi¢ jg na sze-
reg czynnosci, ktore uczenn opanowywa¢ musi
pokolei. Sadze, ze instruktor nie moze swych
zajeé¢ traktowaé szablonowo, redukujac swoja
role tylko do zabezpieczenia uczacego sie, lecz
winien ciggle kierowa¢ uwagg ucznia na kolejne
fazy i dopilnowywac¢ tego. Tem warunkuje wy-
niki. Lot po prostej wykonywuje sie zapomocg
kulki, skretomierza, busoli, szybkosciomierza,
wysokosciomierza i obrotomierza. Dopéki trwa
nauka lotu po prostej, dopéty latamy na niewiel-
kich obrotach. To wyraznie pomaga utatwiajgc
reagowanie, ktére w tym czasie u ucznia jest bar-
dzo spdznione. Uwage ucznia koncentrujemy
na kulce i skretomierzu. Oba przyrzady maja
mie¢ wskazniki posrodku. W tym okresie nie
mozna gani¢ ucznia za inne btedy, gdyz to na
razie nie jest dlan do opanowania. Loty s3g
kréotkie. Najwyzej 10 minutowe i to uczen me-
czy sie bardzo. Nalezy mu pomaga¢ w utrzy-
mywaniu maszyny w poziomie, nie zwracajac
na to jego uwagi. Dopiero, gdy poduczy sie tak
dalece, ze skretomierz stucha sie go, a kulke
umie zmusi¢ do lezenia posrodku, zaczynamy
przypomina¢ mu o kursie. Dotychczas skreto-
mierz pracowat bez tgcznosci z busolg, wiec na-
lezy powoli uwage ucznia zwrdécié na zalezno$é
tejze ze skretomierzem, To trzeba przecwiczy¢
przed lotami w kabinie na ziemi, ze wzgledu na
to, by zmusi¢ ucznia do pamietania o kulce i wy-
ttumaczy¢ mu, jak oddziatywuje sie skretomie-
rzem na busole. Jest kilka charakterystycznych
wypadkéw. Uczen otrzymuje od instruktora
stery, gdy samolot ustawiony jest poziomo (ze-
gary posrodku) i jaki$ kurs. Za chwile busola
wskazuje juz inny kurs. Od pierwszej chwili
nalezy zmuszaé¢ ucznia do powrotu do poprzed-
niego kursu i nigdy mu w tem nie ustepowac.
Poruszenie busoli skretomierzem musi by¢ zro-
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bione nastepujgco: wskaznik skretomierza prze-
suwa uczen powoli, lecz zdecydowanie o jedng
kieske wprawo lub wlewo, zaleznie czy Kkurs
zmniejszyt sie ozy powiekszyt, unieruchamia go
w tem miejscu i czeka. By uczen nie mylit sie,
musi doktadnie wiedzie¢, w ktérg strone kurs
sie zwieksza, lub zmniejsza. Busola za chwile
drgnie i zacznie sie przesuwaé. Nim dojdzie do
zadanego kursu, nalezy przesung¢ wskaznik
skretomierza na S$rodek. Instruktor musi stale
pilnowac i przypominaé, ze wskaznika skretomie-
rza nigdy nie nalezy umieszcza¢ w potozeniu
skrajnem, a tylko w $rodkowem (miedzy $rod-
kiem skali, a potozeniem skrajnem), jest to bar-
dzo wazne, by uczen nauczyt sie operowaé swo-
bodnie skretomierzem i by zrozumiat, ze wskaz-
nik, ktory oprze sie o bok podziatki juz nie dzia-
ta i pilot pozbawia sie jego wskazan. Swiado-
mos$¢ powyzszego jest bardzo wazna na przy-
sztos¢. Poniewaz juz w pierwszych lotach za-
istniejg sytuacje, w ktorych zegary sie ,roz-
padng”, nalezy od pierwszej lekcji wdrazaé
W ucznia rozumienie sie na dziatalnosci zega-
row. Powyzsze rozpadniecie spowoduje uczen
przez przesuniecie wskaznika skretomierza
wprawo lub wlewo i albo zrobi to delikatnie
i przesunie wskaznik skretomierza niedaleko,
wtedy kulka pozostanie w $rodku, albo przesu-
nie skretomierz w potozenie skrajne, wtedy kul-
ka pdéjdzie w przeciwng strone. Przy powra-
caniu do kursu powinna kulka sta¢ posrodku,
lub tez obok $rodka po przeciwnej stronie od-
chylenia wskaznika skretomierza. W wypadku
przejscia dalszego kulki, nie nalezy powracaé
jej do Srodka lotka, lecz noga, przez przesunie-
cie wskaznika skretomierza do $rodka. Gdyby
pilot chciat przesungé kulke lotkg to spowoduje
wiraz, gdyz przechyli samolot i tak majacy ten-
dencje do przechylenia sie w strone wcisnietej
nogi. Jest to bardzo wazna Swiadomos$¢, ktorej
wykonanie koniecznie nalezy doprowadzi¢ do
perfekcji.

Jako dalsze rozwiniecie powyzszego przy-
padku, jest rozejscie sie kulki i skretomierza
w dwa skrajne przeciwne potozenia. Wszyscy
uczniowie majg te same trudnosci. Nie moga
zdecydowac sie na bezwzgledne wcisniecie ca-
tej nogi przeciwnej wskazaniu skretomierza.
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Kazdy robi to pomatu i pomimo nawotywania
Przez aviofon, by wsadzit calg noge, nie moze
S? zdecydowaé. Wypadek ten wymaga omo-
wienia szerszego. Obojetne jest co z maszy-

sie dzieje wowczas, to nas nie obchodzi,

; Zresztg nie rozwigzuje sprawy zgadniecie, czy

wiraz z szybkosciag, czy spirala wdot. Nale-
zy wyj$¢ z zalozenia, ze trzeba wiedzie¢ co ro-
kic- Ot6z prawidto, ze kulka wskazuje prze-
chylenie, w powyzszym wypadku, nie sprawdza
np. samolot skreca wlewo i przechylit sie
silnie wlewo. Skretomierz zajgt skrajne poto-
znie lewe, a kulka prawe, czyli, ze odwrotnie,
nizby gtosito prawidto. Wobec tego, nalezy po-
mpowac inaczej, niz zwykle. Nalezy energicz-
nie wepchng¢ przeciwng noge, niz wskazuje
skretomierz, czyli prawg, tak, by skretomierz
plusie do statego zajecia prawego potozenia.
tedy kulka szybko przeleci na lewo i uczen
Wycofujagc noge prawg jednoczesnie lotka pra-
zmusza kulke do przejscia na Srodek i ze-
garY znéw sg w roéwnowadze.

Wyzej wymienione cztery prawidta musza
WC¢ przez instruktora objasniane i przerabiane
N kabinie naziemnej, a nastepnie przez cate
liczenie lotu po prostej. Do wykonania ich
nalezy ucznia stale zmuszaé, gdyz w przeci-
WHlym razie bedzie prosit stale o pomoc. Gdy
UcZen potrafi juz dtuzszag chwile lecie¢ po pro-
Ste). przechodzi instruktor do nastepnej fazy.
"kcigza uwage ucznia nastepnym przyrzagdem—
Szybkosciomierzem. Jezeli, oprécz zwyklego
SzybkosSciomierza jest pochytoSciomierz podtuz-
nV, to w tej fazie ¢wiczen powinno sie zaintere-
sowa¢ nim ucznia. Nalezy znéw rozpoczaé¢ od
c'Viczen w kabinie naziemnej. Mianowicie prze-
N'kiajac rzeczy nauczone, zmienia¢ szybkos¢
' 2aleci¢ reakcje sterem gtebokosci. Gdy szyb-
ce wzrasta — to $cigga¢, gdy spada — to od-
Z™aé. Pochytosciomierz podtuzny dziata
~en.tycznie, jak reagujemy sterem giebokosci.
dy $ciggamy go — wskaznik podnosi sie, gdy
°ddajemy — opada. Dotychczas wszelkie prze-
miniecia lub pikowania ucznia instruktor niwe-
°wat sam, pomagajgc. Obecnie instruktor ogra-
dza sie tylko do przypominania przez aviofon,

takze szybkosciomierz nalezy obserwowac,

wyzej wspomniatem latamy na niewielkich

PRZEGLAD LOTNICZY

325

obrotach. W tej fazie wyraznie wystepuje to,
ze gdy szybkos¢ jest nieduza (dla danego samo-
lotu), to wskazania zegarow uczen zdgza za-
obserwowac, zrozumie¢ i dziata¢. Wraz z ilo-
§cig minut éwiczonych wyraznie galopada samo-
lotu zwalnia tempo, a potem wychylenia malejg
zupeinie. Jako prawidto postepowania moge
podaé, ze jeslibySmy odpowiadali reakcjom ste-
row na wskazania szybkosciomierza, lub pochy-
tosciomierza podtuznego, to galopowanie nie
zmniejszy sie. Bo wyobrazmy sobie, ze samolot
pikuje prostopadle — szybko$¢ na szybkoscio-
mierzu wzrasta. My powoli $ciggamy ster, szyb-
ko$¢ jeszcze wzrasta, bo samolot dopiero po
do$¢ duzym Sciagnieciu i to energicznym zacznie
przechodzi¢ do lotu poziomego. Poniewaz ze-
gar sie spOznia, wiec uczen dawno ma ster na
brzuchu, gdy szybkosSciomierz zacznie opadac.
Ale wéwczas samolot jest juz w poziomie. Po-
niewaz czekamy na opadniecie szybkosciomierza
do poprzedniej szybkosci, wiec samolot stoi tym-
czasem juz pionowo do géry. Teraz oddajemy
ster do potozenia srodkowego, a szybkos¢ spa-
da do zera, wobec tego odpychamy ster dalej,
by i tak juz bezwladnag maszyne przewrocic
znéw w pikowanie. | tak do nieskoriczonosci.
By tego unikng¢, nalezy przy S$cigganiu steru,
gdy samolot pikowat, patrze¢ na szybkoscio-
mierz. Gdy tylko strzatka drgnie w kierunku
opadania, nalezy ster odda¢ do potozenia s$rod-
kowego. Wtedy spadek szybkosci na zegarze
zahamuje sie i wskazdwka powoli dojdzie do po-
przedniej szybkosci i juz tylko maty ruch ste-
rem bedzie potrzebny, by umiesci¢ jg na miej-
scu zgdanem.

Tak samo nalezy postepowaé, gdy niespo-
dzianie zobaczy sie ,,0 szybkosci na szybkoscio-
mierzu. Nalezy ster odepchnaé, lecz gdy tylko
wskazowka ruszy wgore, juz ster trzeba $ciag-
na¢ do potozenia S$redniego. Jezeli instruktor
przerobi ten punkt w kabinie i zmusi ucznia do
powtarzania tego w powietrzu, to sadze, ze pod
koniec trzeciej godziny, galopowanie zmniejszy
sie tak dalece, ze mozna bedzie przejs¢ do na-
stepnej fazy, t. j. do wysokoSciomierza.

Jest on odpowiednikiem kursu na busoli. .
Jak tam o kurs, tak tu chodzi o utrzymanie po-
danej wysokosci. Ciagte zmuszanie ucznia do
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powrotu do kursu wyrabia w nim zgranie sie
z zegarami. Juz nie mys$li nad tem co robic.
Podobnie jest z wysokoscig. Gdy oddajemy
stery uczniowi polecamy mu utrzymaé te samag
wysokos$¢. Od zadania tego nie nalezy ustepo-
waé, | najmniejsze odchylenie w stracie lub
nabraniu wysokosci uczen musi nadrabia¢. Tyl-
ko, by to nie przychodzito mu z trudnoscig, in-
struktor musi sam czesto patrze¢ na wysokoscio-
mierz, by réznice nie byty zbyt wielkie. Wraz
z przerabianiem utrzymania podanej wysokosci,
nalezy ¢wiczy¢ fazy poprzednie, nie ustepujac
uczniowi, zwracajac duzg uwage na kazdy szcze-
got. Faza ta stuzy do skoordynowania kulki,
skretomierza, busoli, szybko$Sciomierza w pota-
czeniu z wysokosciomierzem w granicach mozli-
wie najmniejszych. Podczas tych ¢wiczeA na-
lezy uczy¢ ucznia w kabinie naziemnej wirazy
i przywracania zegarow do réwnowagi, co jest
najtrudniejsze do opanowania. Jako ostatni
zegar w nauce latania $lepego po prostej pozo-
staje obrotomierz. Nie posiada on bezposred-
niego zwigzku z lotem Slepym, lecz jest tylko
stwierdzeniem dla nas jaka 'szybko$¢ rozwija-
my. Wszystko dotychczas ¢éwiczyliSmy na nie-
wielkiej szybkosci. Obecnie podnosimy obroty.
Wraz z tem podnosi sie szybkos$é, ktéra bezpo-
$rednio im odpowiada. Wszystko co ponad nia
lub ponizej, stwierdza odchylenie samolotu od
poziomu. Teraz wszystkie stery stajg sie tward-
sze, zegary o wiele szybciej reagujg. Ga-
lopowanie chociaz mate jest szybsze. Szybko-
Sciomierz spdznia sie coraz mniej. Jezeli in-
struktor widzi, ze podniesienie obrotéw nie roz-
bito umiejetnosci nabytych przez ucznia to po-
leca podwyzsza¢ obroty dalej i pomatu prze-
chodzi na szybkos$¢ przelotowg, az do pelnego
gazu wiacznie. Konczac te faze lotu po pro-
stej, nalezy dazy¢, by przejscie do ¢wiczen wi-
razy odbyto sie przy mozliwie petnem opano-
waniu, nietylko umiejetnosci latania, ale zro-
zumienia sie z zegarami. By nie bylo juz dla
ucznia zadnych niespodzianek. Catg faze lotu
po prostej bedzie charakteryzowato zmeczenie,
wystepujgce u ucznia. Poniewaz jest ono o pod-
ktadzie nerwowym, wiec wszelkie zmuszanie
ucznia do opanowania go nie daje zadnego re-
zultatu. Poprostu zniknie ono samo. Dlatego
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Icty najwyzej 15 minutowe. Pod koniec mozna
podnie$s¢ do 25 — 30 minut. Dla przyzwycza-
jenia ucznia nalezy zmusza¢ go do zamykania
sie w budzie na samolocie od wsigécia do wy-
sigécia. Ma to za cel przyzwyczajenia go do
zamkniecia, dla pokonania obawy jakg ono
stwarza. Poniewaz uczniowie ciggle swoje nie-
powodzenia spedzajg na zte dziatanie zegarow,
konieczne jest, by instruktor kontrolowat
w lataniu sam na Slepo dziatanie przyrza-
déw, ktore musza by¢ bardzo czute i dziatac
identycznie, jak w kabinie instruktora. Nalezy
zwraca¢ uwage, by skretomierz byt bardzo czuly.
Po 5 godzinach ¢wiczen czas przej$s¢ do wi-
razu. Uczen juz wie, jak je robi¢, gdyz uczyt
sie w kabinie na ziemi. Poza tem pierwszg
cze$¢ wirazu poznat przez doprowadzenie bu-
soli do poprzedniego kursu, dlatego w tej czesci
wyszkolenia dodajemy opanowanie planowania
i wznoszenia sie. Wiraz robi sie nastepujgco!
poniewaz nic nie widzimy, wiec skreci¢ mozna
tylko o pewng ilo$¢ stopni, czyli, ze miernikienl
wirazu jest busola, a nie skretomierz. Stuzy of
tylko do uruchomienia busoli. Poniewaz busola
bardzo tatwo sie zacina i nie mozemy dalej w~
razu kontrolowaé, musimy robi¢ wiraz zupek
nie ptaski. Jezeli damy t. zw. noge, to wskaz-
nik skretomierza przejdzie na bok. W mysl st
rej zasady odsuwamy go tylko troche, do pierw"
szej kreski, jednocze$nie lekko naciskamy od'
wrotng lotke, by zmusi¢ kulke do przejscia ma
przeciwlegta strone, niz wskazanie skretomic'
rza, tak samo daleko od $rodka jak on (n3
pierwszg kreske). Teraz obserwujemy busoR
ktéra zacznie powoli, lecz stale sie obraca”
Poniewaz obraca sie stale, wiec zaciecie na
tychmiast spostrzegamy. Wystarczy sprow3
dzi¢ skretomierz, a potem kulke do s$rodka, W
busola sie ruszyta. Jezeli jeszcze nie doszta dc
kursu zgdanego, ponawiamy rozstawienie skr?
tomierza i kulki. Jako prawidto, ktére mf-
byé przestrzegane, jest umiejetnosé utrzyman*3
skretomierza w potozeniu $rodkowem i zmusZe
nie kulki do zajecia takiegoz miejsca po przZ3
ciwnej stronie. Wprawny pilot jakby zonglw
wskaznikiem skretomierza i kulka, ktore rozchy
lane drgajg, jednak nie rozchodzac sie dale
ani spadajgc do Srodka. Samolot wykonywU
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s™ret ptaski, odwracajgc sie wyraznie, zewnetrz-
ne skrzydto lekko uniesione. Dla utrzymania go
w lej pozycji pilot stale kontruje lotka, lekko

naciskajac, by kulka pozostata na po-
Przedniem miejscu. Koniec wirazu — wyco-
fuje sie noge (delikatnie), skretomierz tagodnie
ScHodzi na $rodek. Teraz kulka przesuwa sie
sama do Srodka, a potem dalej, gdyz podniesie-
nie skrzydet pozostato. Podkreslam to, gdyz
koriczac wiraz nie nalezy kulki zmusza¢ do za-
jecia $rodka, gdyz ona sama tam pdjdzie, a na-
Wet przejdzie go, wiec dziatanie lotkg powodo-
watoby wieksze podniesienie skrzydia, a tem
samem burzenie réwnowagi. Wiraze nalezy ro-
bi¢ tylko na zmiane kursu. Napierw do 90° po-
lem do 180° podajgc uczniowi tylko nastepny
kurs. Podczas wirazowania zwraca¢ uwage na
Pochylosciomierz podtuzny, gdyz samolot ma
“ndencje opuszczania tba do lekkiego poéjscia
P°d horyzont, co utrudnia prace busoli. Z tych
samych wzgledéw, dobrze jest w wirazu zmniej-
szyé obroty. Miedzy nauka wirazowania nale-
ZY ¢wiczy¢ wznoszenie sie i planowanie. Spe-
c)alnie dla kontroli wznoszenia sie, przydaje
N pochytosciomierz podiuzny, ktory przy nie-
wielkiej szybkosci, dziata dos$¢ sprawnie. Mozna
Wstepowa¢ nawet do$¢ stromo. Nierzadko uczen
Utrzymuje bardzo dobrze samolot podniesiony
pod 15°| dawne galopowanie objawia sie tylko
lekkiem wahaniem przodu samolotu. Wznosze-
nie mozna bardzo dobrze robi¢ takze wedtug
Szybkosciomierza, lecz przy niewielkiem juz za-
darciu samolotu szybko$¢ spada do ,,0" (na
Szybkosciomierzu) i nie mamy wilasciwie juz
kontroli, gdy tymczasem czerwony ptyn w po-
ckytosciomierzu podtuznym alarmuje nas bar-
dzo skutecznie.

Odwrotnie jest przy planowaniu. Tam sta-
wmy sie mie¢ jak najmniejszg szybkosé, czyli
obserwujgc szybkosciomierz widzimy nawet naj-
mniejszy wzrost szybkosci, gdy na pochytoscio-
mierzu podtuznym spadek czerwonego ptynu
"P- 0 5 kresek, nie przemawia do nas tak kon-
kretnie. Samo planowanie jest trudniejsze od
Wznoszenia sie, przy ktorem silnik pracuje ca-
"3 mocg, dajgc nacisk na stery, no i zapewnia-
ne samolotowi jego réwnowage. Wystarczy
Przypomnie¢, ze samolot na gazie sam lata
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i whasciwie nasze latanie sprowadza sie do wy-
prowadzenia samolotu z réwnowagi. Przy pla-
nowaniu wyraznie brak tej réwnowagi. Stery
miekkie. Samolot ma jakby wieksze ruchy, co
chwila mocno pikuje. Jednak te trudnos$ci da-
ja sie tatwo opanowac i uczehn zaczyna nawet
robi¢ wiraze podczas planowania. Robi sie je
tak samo jak poprzednie, tylko, ze kulka pozo-
staje w $rodku. Przy tem trzeba stale obser-
wowac szybkosciomierz i nie dopusci¢ do zwiek-
szenia sie szybkosci.

Ostatnie stadjum szkolenia $lepego, to star-
ty. Pomimo, ze wiasciwie jest to tylko cze$é nor-
malnego lotu, to jednak dobrze jest, gdy da sie
uczniowi mozno$¢ zrobienia od 10 startow i to
w matych rundach, by przez powtérzenie Cwi-
czenia, zwr0Oci¢ jego uwage na poszczegodlne
czynnosci, sktadajace sie na cato$¢ startu, kto-
ry zitozony jest z nastepujacych czesci. Utrzy-
manie kierunku rozbiegu, podniesienie ogona
i poderwanie samolotu. Do wykonania poszcze-
gélnych czesci startu uzywamy tak przeciwnych
sobie rzeczy, jak zegary i czucie. Jedynym ze-
garem, ktory dziata podczas rozbiegu jest skre-
tomierz. Wszystkie inne, gdyby nawet co0$
wskazywaly, to uderzenia kot o ziemie unie-
mozliwiajag odczyt. Dlatego nastepng cze$¢ trze-
ba robi¢ na czucie. Rozbieg rozpoczyna sie da-
niem gazu i przytrzymaniem steru glebokosci
w neutralnem potozeniu, z lekkim naciskiem od
siebie. Kierunek (uciekanie) kontrolujemy skre-
tomierzem. Normalnie dzieje sie tak, ze zbyt
mata szybko$é obrotowa zyroskopu i zbyt mata
szybkos¢ samolotu powodujg, ze zyroskop na
uciekanie samolotu nie reaguje wcale, lub tak
matem ruchem, ze to nie rzuca sie nam w oczy.
W tych warunkach, 100% pewnoS$ci utrzymania
kierunku, mie¢ nie mozna. By jg uzyskaé, na-
lezy postgpi¢ nastepujgco: stojgc juz na star-
cie dac¢ tyle obrotéw silnikowi, by samolot jesz-
cze stal w miejscu. Robimy to, by podnies¢
obroty zyroskopu skretomierza. Po po6t minu-
cie. da¢ zdecydowanie (nie gwattownie) gaz. Pa-
trzgc stale na skretomierz, zmuszamy jego wska-
znik, przez kolejne wciskanie ndg, ruchami zde-
cydowanemi, wyraznemi, lecz nie nerwowemi,
do wychylania sie w prawo i w lewo. Wychyle-
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nia powinny by¢ nie wielkie, do pierwszej kre-
ski z obu stron $rodka. Ale musza byé waha-
nia obustronne. Ster kierunkowy robi ruchy
z prawej na lewg strong, a samolot utrzymuje
idealnie prosty start. Warunkiem powodzenia
jest Swiadomos¢, ze trzeba zmusi¢ skretomierz
do wahania sie obustronnego. W tym czasie
drazek sterowy jest w potozeniu neutralnem
lekko ci$niety ku przodowi. Nie nalezy odda-
wacé steru, gdyz zajeci skretomierzem nie czu-
jemy, ze zbyt podnosimy ogon. Nie nalezy
zwracac¢ uwagi na kulke i na to, co ngjn sie zda-
je. Samolot rozpedza sie na kotach i wszelkie
dziatanie lotkg psuje jego rébwnowage poprzecz-
ng. Czucie ma nam pomoc oderwaé samolot,
ktory charakterystycznemi podskokami daje
znak, ze ma szybkos$¢. Lekkie pociagniecie za
drazek i jesteSmy w powietrzu. Teraz pierwsza
czynnos$cig jest obserwacja pochytoSciomierza
podtuznego, ktéry prowadzi nas, az na zadang
wysokos$¢. Przestajemy robi¢ ruchy sterem kie-
runkowym i obserwujemy normalnie zegary.

Podany wyzej spos6b, zostat wyprébowany
zupetnie przeze mnie na sobie i uczniach. W ta-
$ciwie, to on sam sie narzucit, gdyz state ucie-
kanie samolotéow, czasem bardzo grozne, zmu-
szato mnie do poszukiwania rozwigzania. Na-
turalnie uczniowie protestujg przeciw dodatko-
wemu utrudnieniu, ale to juz ludzka rzecz, utat-
wia¢ sobie wiedzac zreszty, ze z tytu siedzi in-
struktor, ktéry pomoze, jednak sukces jesit tak
widoczny, ze zmusza kazdego do pilnego éwi-
czenia, Jest to jakby zonglerka, ale czyz np.
akrobacja nie jest czem$ podobnem, przeciez
tam nogami robimy ruchy, z ktorych nie zdaje-
my sobie sprawy, a ktdre zupeinie nie oddziaty-
wujg na prace ragk. Cwiczeniu startow poswie-
camy matg czes¢ 7-mej godziny, ktéra uptywa
na ¢wiczeniu diuzszych lotdw wykonanych we
wszystkich wariantach przez ucznia, a zakan-
czanych korkociggami, spiralami, przeciagnie-
ciami, spowodowanemi przez instruktora. Nie
jest to nic nowego.

W czasie szkolenia uczen zrobi niejeden
korkocigg i niejedng spirale, czy przeciggniecie.
Chodzi tutaj wiecej o namacalne przekonanie
ucznia no i instruktora, jak daleko zaszto opa-
nowanie latania. Przewaznie uczen przyprowa-
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dza samolot do réwnowagi natychmiast i bie-
rze poprzedni kurs. Wyprowadzenie z korko-
ciaggu odbywa sie przez postawienie steréw
w potozeniu neutralnem i na wyciggnieciu z pi-
kowania wedtug metody podanej wyzej dla opa-
nowania galopowania. Opanowanie spirali, po-
datem na poczatku, w omawianiu pierwszych faz
lotu po prostej, jako specjalnego rozlecenia sie
zegarow. Ot6z chodzi tu witasnie o spirale, kto-
ra, gdy robiona z szybko$cig pod horyzont, to
zdradza sie rozstawieniem skretomierza w prze-
ciwnych skrajnych potozeniach, odwrotnie, gdy
jest bez szybkosci z tbem zadartym, to skre-
tomierz i kulka sa w potozeniu skrajnem po
jednej stronie. W pierwszym wypadku ewypro-
wadza sig, jak podatem przy ¢wiczeniu lotu po
prostej. Drugi wypadek wyroéwnuje sie tg sa-
ma lotka i noga, dziatajac jednocze$nie. Prze-
ciggniecie opanowuje sie szybkoSciomierzem,
jak galopowanie. Dobrze jest zredukowac tro-
che obroty, by dodac je, gdy juz jesteSmy w ro-
wnowadze.

Ostatnig godzine poswieca sie przelotom.
Juz w 6 i 7-mej godz. robimy maite przeloty,
a przynajmniej operujemy ich elementami.
Obecnie chodzi o przekonanie sie, czy prowadze-
nie na $lepo samolotdw pozwala uczniowi my-
Sle¢. Poleca sie mu opracowaé trojkat, po-
dajgc jednocze$nie szybko$¢ samolotu. Przed-
tem nalezy starannie stwierdzi¢, czy szybkosci
podane przez szybkosciomierz, zgadzajg sie
z szybkoscig rzeczywistg (bez wiatru), tak, by
uwzgledniajac poprawke na wiatr, uczen otrzy-
mat szybkos¢ mozliwie najdoktadniejszg. Nic
tak nie przekonywuje.
dlatego instruktor musi unikaé wszystkiego, co-
by budzito niewiare w uczniu. UczeA oblicza
doktadny czas przelotu, zapisuje go na desce
zegarowej i majac zegar czasowy, orjentuje sie
wedtug niego o osiggnieciu wierzchotka trojka-
ta i zawiadamiajgc instruktora o tem, zmienia
kurs. Zasadniczo chcac pozna¢ wyszkolenie
ucznia podczas tego lotu, instruktor powinien
nie odezwac sie ani stowem lub odwrotnie, pro-
wadzi¢ rozmowe z uczniem na tematy zupetnie
niezwigzane iz éwiczeniami. Uczen, ktory do-
brze opanowat lot Slepy nie meczy sie, nie przy-

jak osiagniete wyniki, :
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glada sie zegarom, ruchy sterami ma ledwo wy-
czuwalne, podczas lotu wykonywuje inne czyn-
nosci, rozmawia i pomimo tego leci zupeinie
Prosto i orjentuje sie w przelecianej drodze wy-
starczajgco doktadnie. Wszystko co napisatem,
ma za zadanie dostarczyé materjatu uczacym
luczacym sie. By jedni i drudzy zrozumieli swe
role, zeby dali sie przekona¢ o atrakcyjnosci tej
dziwnej umiejetnosci i jej przydatnosci. Spe-
cjalnie ta ostatnia, da sie pokaza¢ w niezaprze-
czalny sposéb, gdy instruktor nie namawianiem
1 opowiadaniem stara sie ucznia przekonaé, ale
sam usiadtszy pod budg wykona z uczniem lot
Slepy, wowczas przekona go napewno.

Na zakoriczenie chciatbym poda¢ szczegdt,
ktéry dowodnie wykazuje jak w 100 proc, opa-
kowanie umiejetnosci latania moze sie przy-
da¢. Kazdy z nas zna swdj samolot i wie,
jaka jest jego najmniejsza szybkos$¢ planowa-
nia. Moze sie zdarzy¢, ze lecimy (nocg czy
dniem we mgle) na niewielkiej wysokosci i sil-
nik nam zdefektuje. O wyskoczeniu ze spado-
chronem niema mowy, wiec nie pozostaje nic
innego, jak lagdowac nie widzac ziemi. Teraz
Zegary nam pomogg. Nauka planowania robio-
na w programie latania, pozwala nam na zej-
Scie z minimalng szybkoscig, lekko para-
Szutujgc. Jezeli teraz zdotamy sie tak opano-

ze Swiadomos$¢ bliskosci ziemi nie zdemo-
ralizuje nas, to mozemy $miato ryzykowac zet-
kniecie sie z ziemig. Moze kto$ nazwac to sza-
lenstwem, lecz sadze, ze nalezy wybiera¢ za-
msze mniejsze. Jezeli nie bedziemy mie¢ zupet-
nego pecha, by trafi¢ akurat w mur, to albo wy-

Epor. obs. LUDWIK KOZKA
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ladujemy dos$¢ gtadko, lub skapotujemy nor-
malnie. W kazdym razie lgdowanie powyzsze
na terenie odpowiednim nie jest ciezsze, niz
ladowanie nocne.

W nauce $lepego latania od instruktora, jak
i ucznia trzeba wymagac¢ duzej cierpliwosci. Sa-
mo nauczenie nie trwa tak dtugo, lecz dla wy-
szkolonego pilota, powracanie do poczatkow la-
tania, do opieki statej nad nim, jest nuzace.
Obserwujac uczni w grupie stwierdzitem, ze
wspotzawodnictwo miedzy uczniami daje do-
bre rezultaty, kto wie, czy dla dobra sprawy
nie nalezy traktowa¢ tego troche po sportowe-
mu. Piszac o wymaganej cierpliwosci od in-
struktora, trzeba sobie zdaé sprawe na czem
wiasciwie ona polega. Ot6z instruktor musi nie-
tylko dawaé czas uczniowi zauwazy¢ zmiany na
zegarach. O wiele wiecej niecierpliwi¢ bedzie
go nieumiejetnos¢ ucznia powrdcenia np. do
kursu. Miat obréci¢ sie o 20 stopni, tymczasem
robi juz drugi wiraz o 360 stopni. Ale to nie
koniec. Samolot w reku ucznia co chwile be-
dzie przeciggany lub bedzie robit wiraz w dét,
ktory przejdzie w jakg$s gwattowng spiral. | te-
raz instruktor musi by¢ cierpliwy. Uczen musi
stara¢ sie samemu da¢ sobie rade. Czy na to
mozna pozwala¢ uczniowi, gdy sie leci na sa-
molocie o konstrukcji niezbyt silnej? Zeby umo-
zliwi¢ instruktorowi pozostawanie obojetnym,
na to co sie z samolotem dzieje, trzeba mu dac
odpowiedni sprzet. Wedlug mnie R. XIII spe-
cjalny odpowiada tym wymaganiom i swoim
przygotowaniem nie dodaje trudnosci. Bo in-
struktor, ktory musi walczy¢ nietylko z ucz-
niem, lecz takze ze sprzetem, nie moze dobrze
wykonaé¢ powierzonego mu zadania.

Problem walki powietrznej w doskonaleniu
obserwatorow

W naszym obecnym systemie doskonalenia
Zatdg ©skadr linjowych, mniej uwagi poswieca
N zagadnieniu walki powietrznej, a jak donio-

se jest jej znaczenie, nie trzeba chyba mo-
wic.

Pirzy niewielkim naktadzie pracy stwarza-
my sobie warunki zblizone do wojennych. +tag-
czenie kazdego zadania z mozliwoscig spotka-
nia po drodze mys$liwcOw i nawigzania przez
nich walki nie nastrecza specjalnych trudno$ci,
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zwiaszcza w putkach, ktére majg w swym skia-
dzie dywizjony mysliwskie.

Nie ulega watpliwosci, ze podobne zada-
nia, t. j. w potaczeniu z walka powietrzng by-
tyby trudne do wykonania dla miodego obser-
watora — mam na mysli takiego, ktéry jest do-
piero pierwszy rok w putku. Zapewne zaabsor-
bowany uwagg zwrdécong na wyszukiwanie my-
Sliwca nieprzyjacielskiego, w okresie, gdy wo-
géle lot sam i zachowanie sie¢ w powietrzu jest
dla niego w wielu wypadkach nowoscig, gdy
musi wydoskonali¢ sie w technicznej pracy
obserwatora i wpoi¢ w siebie podstawowe za-
sady pracy w powietrzu, w tym okresie tacze-
nie zadan z walkg powietrzng bytoby nie na
miejscu. Tembardziej, ze najpierw powinien
opanowa¢ samg nauke celowania, zanim przy-
stapi do walki. Natomiast obserwator po pierw-
szym roku doskonalenia w putku, scislej po
pierwszych manewrach, jest juz na tyle wy-
szkolony, ze zadania wykonywane na podstawie
zatozen z sytuacjami suponowanemi nie sg dla
niego nowoscig. Mimo komplikowania zadania
spotyka sie rzadko z czem$ mu obcem, to tez
wykonywa je prawie bez trudu. Ocenia dobrze
wazniejsze wiadomosci od mniej waznych, za-
leznie od tego wykonuje zdjecia fotograficzne,
czy rysuje szkice lub pisze meldunki i dostar-
cza odpowiednim dowddcom. Wszystkie te
czynnosci speinia szybko i zazwyczaj trafnie.
Nie chce przez to powiedzie¢, ze obserwator po
jednym roku doskonalenia w putku jest juz
w 100%-ach wyszkolony, — nie. Uchwycit jed-
nak istote pracy i poczawszy od tego okresu
powinien zainteresowaé sie walkg powietrzng
w pojeciu linjowca: obrong przed mysliwcem.

Gdy wszystkie zatogi wykonywujg zadania
na podstawie tego samego zalozenia, zazwyczaj
w tym samym rejonie, nie trudnoby byto postac
w dane miejsce kilku mysliwcéw. Foto-km. spet-
niataby z powodzeniem role rozjemcédw. Obser-
wator i pilot musieliby poswieci¢ uwage obser-
wacji nieba. Wszedtby w zycie czynnik rywa-
lizacji. Majgc uruchomione zegarki na foto-km.,
ocene zadania moznaby rozpocza¢ od stwier-
dzenia na podstawie zdje¢ dostarczonych przez
mysliwcow i wiasnych, czy zadanie zostalo wy-
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konane, czy wiadomosci zostaly dostarczone
czy tez samolot zostat zestrzelony.

Obok przygotowania obserwatora do walkii
moznaby praktycznie rozwigza¢ wiele spornych
dzi$ i nieustalonych kwestyj zwigzanych z wal'
kg powietrzng samolotéw linjowych. Przy obec-
nym sprzecie w jaki jesteSmy wyposazeni
ucieczka przed mysliwcem bez uzycia wilasne)
broni maszynowej jest prawie niemozliwoscig'
Szybko$¢ naszych Potez‘éw i Breguetdw jest
dwa razy mniejsza od samolotow mysliwskich
pafnstw osciennych i naszych wiasnych. Za-
tem walka z konieczno$ci musi wej$s¢ w problem
obrony linjowca.

Jak jednak broni¢ sie przed pojedynczym
mys$liwcem, czy mamy nad nim zdecydowang
przewage (o ile w walce nie zostaliSmy zasko-
czeni) i jakie mamy szanse powodzenia w wy-
padku ataku dwu mysliwcow? Jak wreszcie
broni¢ sie przed kluczem mysliwskim, naj-
czestszym przejawem przysziej walki w powie-
trzu? Oto zagadnienia duzej wagi, ktore przy
czestem stosowaniu walki powietrznej w zada-
niach, uda nam sie rozwigza¢ praktycznie.

Tg droge bedzie mozna tez ustali¢ sposob
walki z punktu widzenia pilota linjowego, kto-
remu obok obserwatora przypada w udziab
wyszukiwanie nieprzyjaciela, gdy obserwatof
jest zajety pracg, a dalej w samej walce
umiejetne uchylanie sie z pod obstrzalu my-
Sliwca z jednoczesnem stwarzaniem najdogod-
niejszych sytuacyj do walki swemu obserwato-
rowi.

Zapewne zgranie sie zatogi odegra tu do-
minujacg role; mimo to wejdg w 2zycie noWe
znaki porozumiewawcze miedzy pilotem i obser-
watorem, tak jak obecnie mamy przy wykony-
waniu zadan.

Bedac obserwatorem nie moge zabierac
gtosu w tej materji z punktu widzenia mys$liw-
cow, poniewaz jednak zagadnienie walki po-
wietrznej w doskonaleniu obserwatoréw taczY
sie bezposrednio ze szkoleniem mysliwcow, dla-
tego prosze, by kto$ z mys$liwcow wypowiedzigh
sie w tej kwestji na tamach ,,Przeglagdu LotOJ
czego".
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KO.
Przed zawodami

Jedng z najstarszych imprez lotniczych sa
niewatpliwie Zawody Balonéw Wolnych zaini-
cjowane przez Jamesa Gordon-Bennetta, wy-
dawce wielkiego dziennika amerykanskiego
uNew York Herald” w roku 1906. Ofiarowu-
jac 50.000 frankéw, z ktérych ufundowano pu-
har jego imienia i szereg nagrod pienieznych,
zachecit do rywalizacji i tem samem dat pole
do popisu pomystowosci technicznej, odwadze
1 Wytrwatosci.

Zawody Balonowe odbywaty sie juz kolej-
no dwadzieScia jeden razy corocznie z wyjat-
kiem lat wojny. Przez kilkanascie lat puhar
cienia Gordon-Bennetta przechodzit z ragk do
rgk. Dopiero w roku 1924 Belgowie, osigga-
jac zwyciestwo poraz trzeci z kolei, zdobywaja
$0 na wiasnos¢. Impreza jednak nie upada,
gdyz pragnac utrzymac¢ jej piekng tradycje
Zwyciescy fundujg drugi puhar imienia Gordon-
Bennetta. Ten z kolei zdobywajg Stany Zjed-
noczone, i od 1926 roku nie pozwalajg sobie
odebra¢ pierwszenstwa dzieki wysokiemu do-
Swiadczeniu swych zat6g i doborowos$ci swego
sprzetu. Amerykanie zdobyli drugi puhar bel-
gijski, trzeci ufundowany przez Forda przez
dwa kolejne lata w ich rekach byt puhar czwar-
ty ufundowany przez ,,Chicago Daily News".

Ten to puhar zdobyli Polacy przy drugiem
Wystgpieniu w szranki miedzynarodowych za-
wodow i o niego Sciera¢ sie beda najlepsi aero-
nauci $wiata na Zawodach wrzesniowych
w Warszawie.

W zasadzie, ulepszenie balonu, ktérego bu-
dowy zmieni¢ nie mozna, a ktérego pojemnosé
maksymalna okre$lona jest przez regulamin, po-
Kga na zwiekszeniu nieprzepuszczalnosci po-
wioki, a zmniejszeniu ciezaru w stosunku do
objetosci.

Nasza wytwoOrnia w Jabtonnie dotozyta
Wszelkich staran, aby zmniejszy¢ ciezar nie
obnizajagc gatunku impregnowanej powiloki ba-
lonowej. Wprowadzono wszedzie, gdzie sie da-
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to stopy lekkich metali, nawet drzewo zastgpio-
no aluminjum.

Ale to jeszcze nie wszystko. Dla zwycie-
stwa potrzebna jest przedewszystkiem dobra
zaloga, albowiem w sporcie balonowym dominu-
jaca role odgrywa witasnie charakter, wyszko-
lenie i zaciecie sportowe samych zawodnikdw.

Tylko cztowiek z wielkiem zacieciem spor-
towem zdobedzie sie na wyrzucenie z gondoli
rzeczy najniezbedniejszych, skazujac sie na
chtod i gtéd za cene kilku, czy kilkunastu kilo-
metréw, a czasem nawet metrédw. Czyz na tra-
sie zawodoéw przechodzacej przez Polske w ro-
ku 1932, niezbieraliSmy kocy i przedmiotéw naj-
wiekszej potrzeby, ktérych sie wyrzekali za-
wodnicy amerykanscy?

Ten specjalny charakter sportowy imprezy
balonowej wytworzyt dla niej poza zaintereso-
waniem sportowca takze i pewien rodzaj sen-
tymentu. Najlepszym tego dowodem sa choé-
by tak liczne zgtoszenia zawodnikow, jakie ma-
my w tym roku.

Dnia 1 lipca uptynat pierwszy termin zgto-
szei do dwudziestych drugich Zawodéw Balo-
nowych o puhar Gordon-Bennetta. W sumie
zgtosito sie siedem panstw: Polska — zgtosita
trzy balony, Szwajcarja — dwa, Stany Zjedno-
czone A. P, — dwa, Witochy — jeden, Belgja —
dwa, Niemcy — trzy, Francuzi — trzy. W su-
mie balonow szesnascie. Z przyczyn tych, ze
wiekszo$¢ zgtoszeri dokonano telegraficznie bez
wymieniania nazw balonéw, a Inawet w nie-
ktérych wypadkach i nazw zatdég, trudno dzi$
na temat doboru zatég zagranicznych co$ kon-
kretnego powiedzie¢. W kazdym badz razie
spodziewaé sie nalezy, ze najlepsze asy aero-
nautyczne Belgji i Stanéw Zjednoczonych star-
towa¢ bedg w Warszawie.

Sktad naszej ekipy jest juz ustalony. Ba-
lon ,Kosciuszko” ten sam, ktéry wstawit imie
Polski w zesztorocznej imprezie pilotowany be-
dzie przez kapitana Franciszka Hynka i po-
rucznika Witadystawa Pomaskiego. Balony
~Warszawa” i ,Polonia” wykonano specjalnie
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na tegoroczne Zawody. Pierwszym pilotuje ka-
pitan Zbigniew Burzynski i porucznik Jan Za-
krzewski, drugim kapitan Antoni Janusz i po-
rucznik Ignacy Wawszczak. Zawody odbedg sie
na lotnisku Mokotowskiem, do ktdrego dopro-
wadzony zostanie specjalny przewdd gazu
Swietlnego dla napetniania powtok balonowych.

Wszystkie  zgtoszone panstwa, oprécz
Wioch, figurowaty juz w liscie zwyciescoOw po-
przednich Zawodoéw, Najwiekszg iloscig tryum-
fow moze sie poszczyci¢c Ameryka (10 razy)
i Belgja (5 razy).

Rozpatrujac listy zgtoszen do przesztych
zawoddw obserwujemy ciekawe, a rzadkie zja-
wisko umiejscowienia sie¢ nagrdd przez szereg
lat w jednym kraju. Dopiero zesztego roku
~-mtody debiutant" Polska, we wspdtzawodnic-
twie z groznymi i doswiadczonymi przeciwni-
kami po ciezkiej walce osiggneta poraz pierwszy
zZwyciestwo.

Polscy Lotnicy, ktorzy biorg udziat w walce o puhar
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Nalezymy wiec do najmiodszych zawodni'
kéw tej wspaniatej imprezy. Dopiero dwa ra-
zy stawaliSmy w szranki, ale dwa razy z pozy'
tywnym rezultatem, bo juz przy pierwszym
udziale zatogi nasze zaprezentowaty sie jako
grozny konkurent, poraz pierwszy zdobylismy
czwarte miejsce, a w nastepnym roku dowiedli$'
my, ze zwyciestwa na tym polu nie beda nam
obce.

W tegorocznych 22-drugich z kolei Zawo'
dach, w szeregu nagrdd, poza puharem Gordon'
Bennetta, Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej
ustanowit osiem nagrod pienieznych dla zaldg'

I nagroda 10.000 zt., Il — 7.000 ztt Il —
4.000 zt., IV — 2500 zt, V — 2.000 zt, VI —
2.200 zt., VII — 1.000 zt., VIII — 800 zi

Ponadto wszyscy zawodnicy otrzymujg me-
dale pamigtkowe.

Bennetta.
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Wspomnienie posmiertne

S. P. ZIOLKOWSKI STANISLAW JERZY
ppor. pil. obs.

Ur. dnia 161 1910 r. w Warszawie.

Marzac od dziecinstwa o zawodzie wojskowym,
ksztatcit sie w Korpusie Kadetéw Nr. 2, gdzie uzyskat
mature w r. 1929. Dnia 15,X 1929 r. — wstgpit do Szko.
ty Podchor. Lotnictwa, ktérg ukonczyt w r. 1931 otrzy-
mujagc nominacje na podporucznika-obserwatora. — Wcie-
lony do 1 p. lotn. peini wzorowo stuzbe obserwatora
w eskadrze wywiadowczej, a nastepnie bombardujgcej —
nocnej. Zamitowany do pilotazu stara sie o przydziat
na kurs nizszy pilotazu i kohczy go w r. 1932 jako je-
den z najlepszych uczni.

Po krotkiem przeszkoleniu w putku wecielony do no-
uiostormowanej 114 eskadry mysliwskiej lata jako ,my-
Sliwiec* mimo nieukonczenia jeszcze kursu mysliwskiego,
rokujac Swietng przyszto$¢ na tern polu.

Dnia 23.1V 1934 r., zginat $miercig lotnika wskutek
zderzenia samolotéw w powietrzu.

Dla swych zalet charakteru, nadzwyczajnej kolezen-
pozostawit szczery zal

skosci byt og6lnie tubianym i

wsérod przetozonych i kolegéw.

§. P. HABER LEONARD
kapral pil.

Ur. dnia 24.X 1909 r. w Warszawie. Ukonczyt szko-
te powszechng i szkote rzemieslniczg w dziale elektro-

technicznym.

Od lat chiopiecych zamitowany w lotnictwie wste-
puje po ukonczeniu 19 lat zycia jako ochotnik do 1 p.
lotn., dazac wszelkiemi sitami do ukonczenia szkoty pi-
lotéw. Po przejsciu wyszkolenia w putku, powotany zo-
stat w r. 1930 na kurs pilotazu w C. W. P. L., ktory
chlubnym wynikiem. roku

ukonczyt z W nastepnym

ukonczyt kurs pilotazu mysliwskiego i petnigc stuzbe
w 112 esk. mysliwskiej zyskat opinje wytrawnego pilota
mysl. i wzorowego podoficera.

Zgingt $miercig lotnika dnia 23.1V 1934 r. wskutek

zderzenia samolotéw w powietrzu.

Cze$¢ Ich pamieci!
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Pola strzelan do celow ruchomych?

(Francja)

Wydajno$¢ pol strzeleckich zalezy od ilo$ci samo-
lotébw, ktére moga wykonaé strzelanie w danym cziasie,
jak rowniez od warunkéw w jakich mogg by¢ uskutecz-
nione te strzelania, ze wzgledu na wymagania obowig-
zujacych instrukcyj i przepisow.

Warunki te sg jednak dosy¢ rzadko spetniane. Wy-
miary pdl strzelan obecnie stosowane, pozwalajg na wy-
korzystanie tylko matej czesci ich podiuznej osi. To tez
zwiekszenie wydajnosci tych pdl mozna osiagnaé¢ albo
przez powiekszenie uzytecznej czesci tej osi, albo przez
pewng zmiane ich ksztattu. Chcac za$ zwiekszyé te
uzyteczng cze$¢ osi trzeba odpowiednio zwiekszy¢é wy-
miary catego pola, a to nie zawsze da sie zrobi¢ ze wzgle-
du na szczupte wymiary poligonéw. Pozostaje zatem
modyfikacja ksztattu pola.

WYMIARY POL OBECNIE STOSOWANE,

Obecnie aktualne wzory p6l do strzelahn z powietrza,
aczkolwiek r6znig sie miedzy sobg w szczegdtach, to jed-
nak sprowadzaja sie w zasadzie do jednego, wzoru teo-
retycznego, odtworzonego na rys. 1

Jak widaé¢ z tego rysunku, niebezpieczna strefa
w wypadku strzelania pilota, ograniczona jest linja
AEFDGH, a w wypadku strzelania obserwatora —e lin-
ja AEFDA.

Wymiary tej strefy okre$la droga AD przebywana
przez samolot holujacy oraz wielko$¢ P, otrzymana ze
wzoru:

P —a+ b+ s gdzie

a oznacza maksymalng donos$no$¢ pocisku (uwzgled-
niajagc rodzaj uzywanej broni i wysoko$¢ samolotu);

b oznacza wzrost dono$nosci w stosunku do ziemi
spowodowany danag wysoko$cig strzelania;

s oznacza wzrost
déw,any dang szybkos$cig wiatru, .np.
10 m/,sek. ,,s" wynosi 500 mtr.

Odcinek L przedstawia uzyteczng wielko$¢ drogi,
po ktérej posuwaé sie bedzie samolot holujacy cel.
A, wiec strzelanie odbywaé sie bedzie tylko na odcinku
L, t, j. miedzy punktami B i C.

Diugo$¢ podstawy tego wzoru pola jest woéweczas
rbwna 2P AL, a szeroko$¢ jego réwna P.

Badanie tego szematu poda strzelan wykazuje, ze
mozna zmniejszy¢ catkowita powierzchnie tylko kosztem
uzytecznej dlugosci osi holowania L, i ze przy danej
uzytecznosci dtugosci osi holowania bedzie konieczne
dysponowanie dlugoscig dodatkowa, i bez wartosci dla
samego strzelania, réwng 2 P.

Mozna wprawdzie jleszcze zmniejszyé ogdlng po-
wierzchnie pola strzelan przez zmniejszenie zasiegu pa-
dania pociskéw, np. zmniejszajgc wysoko$¢ strzelania,
strzelajgc pod katami ujemnemi, lub uzywajac pociskéw
0 zmniejszonej doinos$nosci, ale w kazdym wypadku od-
cinek 2P nie bedzie mégt by¢ zmniejszony do zera
w zaden spos6b, i maksymalna wydajno$¢ strefy niebez-
piecznej nie bedzie osiggnieta.

donos$nosciwzgledem ziemi spo-
przy sile wiatru

NOWY WZOR POLA STRZELAN.

Nalezy sie wiec stara¢ wykorzysta¢ dla strzelania
te dlugos¢ 2P. Analiza réznych czynnikéw strzelania
wykazuje, ze jest to mozliwe do osiggniecia za cene bar-
dzo matej modyfikacji sizematu pola poprzednio opisa-
nego przy zastosowaniu odpowiedniej dyscypliny ognia.

Rézne programy strzelan, zalecajgce rézne kierunki
ataku na cele powietrzne (obecnie rekaw holowany),
sprowadzajg sie wiasciwie do wskazania trzech zasad-
niczych kierunkéw ataku:

— z boku,

— % z przodu,

— Yt z tyhu.

Bedzie rzecza niezbedng przestudiowaé przecietne
warunki wykonania tych trzech rodzajéw ataku.

Przy ataku z boku, kierunek strzatu tworzy w za-
sadzie z kierunkiem ruchu celu kat 90°, a przy ataku
z przodu i z tytlu — kat 45°. Lecz te katy sg dokiadne
tylko na poczatku ataku, je$li przytem przypuscimy, ze
strzelec nie popeinit btedu przy ustalaniu kata poczat-

1) Patrz
nik 1931 r.

,Revue des Forces Aeriennes", pazdzit
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kowego. Bowiem, przez wiele sekund po otwarciu ognia,
samolot Strzelca kontynuujac celowanie do celu, opisze
krzywg, a kierunek strzatu bedzie tworzyt w kazdej
chwili styczng do tej krzywej.
Dla okre$lenia przebiegu tej
rozpatrzy¢ nastepujgce elementy:
a) odlegto$¢ poczatkowg strzelania,
b) stosunek szybkos$ci Strzelca do szybkosci celu,
c) czas trwania ataku.
Poczatkowa odlegto$¢ strzelania:,
Strzelca w chwili aitakku nie wiekszej
nie powinna przekracza¢ 400 mtr. *).

krzywej nalezatoby

przy  szybkosci
jak 400 km/godz.

Rozpatrujac wzajemny stosunek szybkos$ci Strzelca
i szybkosci celu, mozemy przyjaé cztery gtéwne wypadki

— szybko$¢ Strzelca, Vc — szybkos$¢ celu):

V, = v. Vc (atak np. przy wznoszeniu sig),

Vs = Vc (atak np, w locie poziomym),

Vs = 2 Vc .
s/, t (atak np. przy nurkowaniu).

vs — /> vc ]

Czas trwania ataku uwarunkowany jest przez oko-
liczno$¢, ze strzelec winien w zasadzie zaprzesta¢ ognia
minimum na 100 mtr. przed celem, a w wypadku duzej
szybkosci witasnej w chwili ataku (500 do 600 km/godz.)
minimum na 200 mtr. przed celem. Nastepnie uwarun-
kowany jest przez konieczno$¢ odzyskania, po oddaniu
kilku serji strzatbw, potozenia, odpowiadajgcego ele-
mentom ataku.

Krzywe, przedstawione na rysunkach 2, 3, 4 i 5
ciagta linja, sa wykres$lone na podstawie powyzej przy-

toczonych czynnikéw.

t) Jesli jednak przyja¢, ze niektére typy samolo-
tdbw mysliwskich posiadajg obecnie szybko$¢ w locie
Poziomym okoto 350 klm/godz., ktéra w locie nurko-
wym dochodzi niekiedy do 600 kim/godz., to poczatko-
wa odlegto$¢ strzelania winna sie miesci¢ w tym wypad-
ku w granicach od 600 do 800 mtr.
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Nalezy przyznaé, ze w praktyce strzelcy moga po-
petni¢ btedy pod wzgledem oceny:

1) Poczatkowego Kkata.

2) Poczatkowej odlegtosci strzelania.

3) Koncowej odlegtosci strzelania.

90.
Rys. 4. Vg = 2VC atak przy nurkowaniu.
Rys, 5. Vg — Vi Vc atak przy nurkowaniu.
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Azeby dojs¢ do szematu pola przedstawiajgcego
catkowite bezpieczenstwo, nalezy okresli¢ maksymalne
wychylenia tych bleddw,

1°. Biad oceny poczatkowego kata ataku nie moze
w kazdym badZz razie przekroczy¢ 45° w stosunku do
wiasciwego kierunku strzelania.

Np, w wypadku strzelania z boku, btgd 45° (rys, 6)
z prawej lub lewej strony od wiasciwej osi strzelania,
przedstawiatby atak % z przodu lub X z tytu, co byto-
by tatwe do rozpoznania nawet przez wykonawcéw sta-
bo wyszkolonych.

To samo przy strzelaniach % z tylu (rys. 7), biad
45° z lewej strony od witasciwego kierunku ataku, wogo-
le uniemozliwitby strzelanie, a btad tej samej wielkosci
z prawej strony od wiasciwego kierunku wytworzytby
atak z boku.

Analogicznie mozemy przeprowadzi¢ rozumowanie
przy strzelaniu 8 z przodu (rys, 8). Trzeba jednak
dodaé, ze btad na prawo od przyjetego w tym przykta-
dzie kierunku strzelania nie moze przekroczyé 20° ze
wzgledu na bezpieczenstwo tak Strzelca, jak i holujacego,

Rys. 7. Strzelanie X z tytu.
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2°. Biad pod wzgledem oceny poczatkowej odleg-
tosci strzelania nie moze by¢ okreslony zgoéry. Niemniej
mozemy przypusci¢, ze <¢wiczenia przygotowawcze wy-
konywane przez strzelcow sprawig, ze nigdy nie roz-
poczng ognia z odlegtosci wiekszej niz 500 mr.

3°. Btad oceny koncowej odlegtosci strzelania nie
wydaje sig, aby moégt z tych samych powodéw przekro-
czy¢ 100 mtr.

Krzywe kropkowane na rys. 2, 3, 4 i 5 przedstawia-
ja te krancowe granice wykonania strzelan.

Jesli sie teraz rozwazy ruch celu wzdtuz podiuznej
osi szematu pola przedstawionego na rys, 1, to poréw-
nanie elementéw tego pola P, L, P z punktu widzenia
jakoSci i ilosci, z drogami zakre$lonemi przez krzywe
kropkowane, pozwoli zrozumie¢ nowy szemat pola po-
kazany na rys. 9.

Niech XX1 bedzie kierunkiem ruchu celu.

Ataki % z tytu beda mozliwe poczawszy od punktu
A do punktu C przy kacie bezpieczenstwa 90° dla A B
i kacie 180° dla B C.

Ataki z boku bedg mialy miejsce od B do C w wa-

Rys. 9. Nowy szemat pola strzelan.
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runkach bezpieczenstwa tych samych, co i przy obecnie
stosowanych wzorach pél.

Ataki % z przodu bedg mogly by¢ uskutecznione od
punktu B do punktu D.

Wystarczajgce warunki bezpieczenstwa bedg osigg-
niete w czesci CD tego odcinka pod dwoma warunkami
nastepujacemi:

a) Strzelcy winni uskutecznia¢ ataki w plaszczyz-
nie pionowej, prostopadtej do osi samolotu holujacego.

b) Bedzie sie strzela¢ tylko jeden raz za kazdym
atakiem,

W szczegdlnym wypadku strzelan obserwatora, przy
ruchu obydwu samolotéw w zgodnych kierunkach lub
przeciwnych i na jednej wysokos$ci, jest rzecza oczywi-
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sta, ze tylko cze$¢ osi BC moze by¢ zuzytkowana.

Jednak dopuszczalne bedzie przedtuzenie strzelania
odcinka CD wigcznie, pod warunkiem, Ze samolot
strzelca bedzie sie trzymal przed celem w stosunku do
kierunku ruchu rekawa.

Zreszta maksymalng wydajno$é przy nowym ukita-
dzie pola mozna osiggng¢ wtedy, jesli samolot holujgcy
bedzie dysponowat $rodkami sygnalizacyjnemi dla wska-
zania strzelcowi punktéw lub momentéw kiedy moze
otworzy¢ ogien i zaprzesta¢ lub zmieni¢ rodzaj ataku.
Sygnat dymem lub optyczny, daje rozwigzanie proste
i pewne.

Strescit W. M.

Taktyka lotnictwa rozpoznawczego Z. S. S. R}

(Rosja)

M aterjatu do powyzszego tematu dostarcza nam az
fhadtd6 néw& Sowiecka ksigzka ,Taktyka lotnictwa roz-
poznawczego", zatwierdzona przez wtadze jako podrecz-
nik dla szkét lotniczych.

Aczkolwiek obowigzujagce w sowieckiem lotnictwie
regulaminy sg nam znane, jednakze ksigzka ta przynosi
szereg bardzo ciekawych i nowych wiadomos$ci, przede-
Nszystkiem rozszerzajagc i interpretujagc postanowienia
regulaminu, i t6 — bodajze poraz pierwszy — na szcze-

blu najnizszym, t. j. fta szczeblu iatbgi, stajac sie juz
Przez to tem ciekawsza, ze szczebel zatogi, w wielu
Wypadkach, nie napotkat — niestety — naleznej mii
Uwagi, albowiem ,przyjeto” jest sadzi¢, ze sg to rze-

°zy ,proste i wszystkim dobrze znane".

W ten spos6b, w powyzszej ksigzce, wytozone i in-
terpretowane postanowienia regulaminu —-stajg sie nie-
lako ,taktyka stosowang", a wiec zblizajag jak najbar-
dziej do warunkéw rzeczywistych.

W  ponizszym omoéwieniu zapoznamy czytelnikéw
z ciekawszemi cechami charakterystycznemi wystepuja-
°emi w pracy wykonawczej zatég lotnictwa sowieckiego,
a ponadto przeprowadziwszy pewne poréwnania, co do
réznicy przekonan zachodzacych w naszych, bardziej
lub mniej ustabilizowanych, pojeciach.

Organizacyjnie lotnictwo sowieckie dzieli sie na dwie
Zasadnicze grupy: lotnictwo ,wojskowe" i ,.armijne".
Len podziat pocigga za soba, poza odrebng organizacja,
szereg taktycznych konsekwencyj w sensie przydziela-
nia réznorodnych zadan.

Lotnictwem ,wojskowem" nazywa sie ta cze$¢ ogol-
nego lotnictwa, ktdra badz organicznie wchodzi w sktad
Uuelkich jednostek (korpusy t. zw. strzeleckie, korpusy
kawalerji, grupy zmotoryzowane), lub tez przydziela sie
tym wielkim jednostkom, na pewien czas, dla wykonania
Pewnego zadania.

w
wchodzg:

a) rozpoznawcze eskadry korpuséw .strzelcow (KAO);

bj lotnictwo zwiazkéw kawaleryjskich, badz jako
samodzielne eskadry (KBAO) lub dyony (KBAE — uwa-

szczeg6lnosci W sktad lotniotwa ,,wojskowego"

ga: E — oznacza — ,eskadrylla" — t. zn. dyon);
c) lotnictwo zwigzkéw artylerji (AAO);
d) lotnictwo zwigzkéw zmotoryzowanych — badZ ja-

ko samodzielne eskadry — badZz jako dyony (AOMS lub
AEMS);

e) lotnictwo tgcznosci dywizyj strzelcow.

Lotnictwo ,armijne" znajduje sie przy wyzszych.
szczeblach dowodzenia i obstuguje dowddztwa armij,
frontéw, a takze i .dowddztwa wielkich ugrupowan czy-
sto lotniczych.

W ten spos6b widzimy, ze definicje lotnictwa ,woj-
skowego" i ,armijnego” dotyczg wytgcznie lotnictwa roz-
poznawczego. Przy tej okazji wspomnie¢ nalezy, ze do-
tychczasowa organizacja wojsk sowieckich nie. przewi-
duje lotnictwa organicznego na szczeblu dywizji (jiedy-
nie dla tacznosci), a dopiero na szczeblu korpusu, t. zw.
»korpusna" eskadre.

W przeciwienstwie do postanowien naszego regula-
minu, ktéry ustala definicje réznych rodzai rozpoznania

na: bojowe, bliskie i dalekie — terminologia sowiecka
odbiega od tej nomenklatury ustalajagc je na: taktycz-
ne, operacyjne | specjalne. W podreczniku sowieckim

nie ograniczono sie do narzucania tych nazw bezkrytycz-
nie, starajgc sie je nawet umotywowaé. Czytamy tam:
»,Pojecia bliskie i dalekie — nie sg Sciste, albowiem kaz-
dy o tem sadzi, ze swego punktu widzenia: w rzeczywi-

X) A. Sokotow, N. Zurawlew, G. Barikowski). Tak-
tika razwiedywatielnoj awjacji. Gosudarstwien.noje wo-
jennoje izdatielstwo. Moskwa 1933.
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stos-ci, to, co jest dalekie dla dowddcy bataljonu; — jest
zbyt bliskie dla dowédcy korpusu".

Precyzujac pojecia rozpoznania taktycznego wyjasnia
sie, ze celem tego rodzaju roz,poznania jest poszukiwa-
nie wiadomosci dla dowoédztwa, wojsk i lotnictwa tylko
dla danego dnia walki. Szeroko$¢ pasa rozpoznania, jak
i glebokos$¢ -ustala sie z punktu widzenia koniecznosci
potrzeb danego szczebla dowddztwa, ktére prowadzi wal-
ke. W ten sposdéb jasne jest, ze kwestja rozpoznania na
gtebokos$¢, rozwigzuje sie automatycznie i niesztywnie,
bez narzucania zgory ilosci kilometréw1): skoro dywizja
kawaler-ji dla swego zadania -w danym dniu bedzie po-
trzebowata wiadomosci z odlegtosci 120 km (naprzyktad
marsz ubezpieczony), to elastyczne pojecie ,taktycznego"
rozpoznania — jiej na to pozwala.

Rozpoznanie operacyjne wynika z potrzeb dowd6dztw,
prowadzacych i organizujagcych operacje. Dotyczy to tak-
ze rozpoznania na korzy$¢ wielkich ugrupowan lotnic-
twa. Szeroko$¢ i gteboko$¢ zasiegu odpowiednio do tego
zmienia sie. Operacyjne rozpoznanie —e jest typowem
rozpoznaniem armji, a wyjatkowo i korpusu.

Wreszcie m— r-ozpoznanie na szczeblach wyzszych,
frontu lub wielkich dyspozycyjnych sit lotnictwa, nazy-
wa sie rozpoznaniem ,specijalnem" (osob-ago naznaczenjaj
i nosi wybitne cechy — tak co do zasiegu, jak i rodzaju
celéw rozpoznawczych — rozpoznania strategicznego.

W dalszym ciagu rozwazan nad rodzajami rozpozna-
nia — uwzglednia sie dalsza specyfikacja, znana juz
og6lnie, jak rozpoznanie wzrokowe i fotograficzne, dzien-
ne i no-cne, prowadzone po-jedyriczemi samolotami i grupa.

Pomijajac szczegéty, wydaje sie wskazanem -zapoznaé
czytelnikéw z ,tabelg typowych podziatek" dla fotogra-
fowania, zestawiona, na podstawie praktyki. Tabela ta,
umieszczona ponizej, zaleca w jakiej podziatce nalezy fo-
tografowaé poszczegélne objekty woj-sk-owe, aby méc te
zdjecia nastepnie jak najwydatniej wykorzysta¢ dla da-
nego celu.

*) Sowieckie regulaminy dopuszczajg gtebokos$¢
rozpoznania -lotnictwa ,wojskowego” nawet do 150 km
(naprzyktad dla zwigzkéw zmotoryzowanych).

D z i-e n n Pieciodzienna
normalna wzmocniona normalna
5 e ‘ a c
1 0 -a 0
0 o 10 % 0 V)
‘U ] (@] 'O ‘U
o] o] 0} o] NO) o]
1 2-4 2-3 4-6 2—4 6— 10
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Przytoczona tabelka nasuwa szereg refleksyj. Prze-
dewszystkiem — rozpoznanie fotograficzne musi by¢
kazdorazowo zrézniczkowane, w zaleznosci od zadania
danego przez d-w-0 i od szczebla danego dowdédz-
twa. Im nizszy szczebel dowdédztwa, tem pc-dziatka musi
by¢ wieksza. W szczeg6lnosci duz-o pracy, bardzo duzo
pracy zaréwno dla obserwatora, jak i dla laborantéw
nastrecza podziatka 1:2000, czyli 20 metréw w 1 cen-
tymetrze! Lecz — jak to wida¢ z tabeli — po-dobna po-
dziat-ka bedzie -stosowana wyjatkowo: zazwyczaj bedzie
potrzebna przy bardzo dokladnem rozpoznaniu powaznie
ufortyfikowanych rejonéw, lub tez, bedzie stosowana do-
raznie, w pojedynczych zdjeciach, dla bardzo doktadne-
go rozpoznania pewnego szczeg6liku, ktéry, na innych
pcdzi-atkach, nie zostal nalezycie uwypuklony.

Normalnem przeto bedzie, na szczeblu dywizji, dla
rozpoznania pola walki (bojowe) stosowa¢ podziatke
1:4000 — 1.8000, a dla szczebli wyzszych, przy ogol-
nem rozpoznaniu — podziatke nieco wieksza.

Coraz to czestsze stosowanie lotéw koszacych (jak-
kolwiek prz-ewaznie do bombardowania i atakowania),
nie przesadza, ze ten spos6b latania da sie wykorzystaé
dla przeprowadzenia rozpoznania szczegétowego. Dzieki
matej wysoko$ci lotu o-bjekt da sie obserwowaé zboku,
przeto objekty, niew-idocz-ne zgéry z powodu zamasko-
wania, jak np.: wojska w lesie lub bater-ja na stano-
wisku pod siatkg — dadza sie zauwazy¢ z lotu kosza-
cego. Poza tem, rzecz prosta, dany objekt obserwuje sie
w najdrobniejszych szczegétach.

Lecz 1ot koszacy ma szerieg stron niedogodnych jak
to: ograniczone pole widze-nia i krotki czas obserwacji.
Naprzyktad przy rozpoznaniu pionowem z wysokosci
1500 m, dany objekt (maty) nie wychodzi poza pole wi-
dzenia i da sie obserwowaé bez trudu przez 50 — 60 se-
kund, a przy locie koszacym z wysokosci 25 m — czas
obserwacji wynosi okoto 10 sekund! Aby zwiekszy¢ ten
czas, nalezy prowadzi¢ 1ot z odlegtosci conajmniej 150 —
200 m od danego objektu.

Biorgc pod uwage te okolicznosci, rozpoznawczy lot
koszacy stosuje sie:

a) dla -otrzymania bardzo doktadnych
0 ob-jektach juz rozpoznanych Ilub dla skontrolowania
niewielkich rejonéw, co do ktédrych ma sie watpliwosci;
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b) dla dokonania zdje¢ skosnych, szczegdlnie tyctw olbrzymim stopniu utrudnia lotnikowi obserwacje, da-

objektéw, ktére dla sztabéw majg szczeg6lnie wazne zna-
czenie jak to: mosty, ich konstrukcja.

Rozdziat ,organizacja rozpoznania" dostarcza nam
bogaty materjat, gdzie regulaminy sowieckie zostaty sze-
roko interpretowane. Przedewszystkiem cytuje na wste-
pie 8 z regulaminu stuzby polowej, ktéry, w odniesieniu
do rozpoznania, zada:

»Przy organizacji rozpoznania niezbedne jest o0siag-
niecie: ciagtosci, szybkosci i pewnos$ci w dostarczeniu
wiadomosci, wspoétdziatania organéw rozpoznania, mozli-
wej oszczednosci w dysponowaniu $rodkami rozpozna-
nia i t, d.." Autorzy sowieccy interpretujg te posta-
nowienia w sposéb nastepujacy:

— Odnos$nie ciggtosci rozpoznania — nalezy dazy¢,
by: obserwowany objekt nie wyszedt z poza sfery roz-
poznania powietrznego. Dzieki szybkosci samolotu,
obserwacja lotnicza nie potrzebuje by¢ ciggta, bez przer-
wy, a moze by¢ periodyczng.

— Czestotliwo$¢ lotow zalezy od oddalenia objektu,
szybkosci jego ruchu, jego wymiaréw i charakteru miej-
scowos$ci. Naprzyktad — dwa loty dziennie w operacyjnej
sytuacji zazwyczaj wystarczg, natomiast w wypadku, gdy
obserwowany objekt znajduje sie tuz obok pola bitwy—
rozpoznanie bedzie musiato by¢ ciaggte.

— Szybkos$¢ dostarczania wiadomosci zalezy od or-
ganizacji tagcznosci miedzy jednostkg lotniczg a sztabem,
a takze od zastosowania szeregu innych form przekazy-
wania.

— Wspotdziatanie réznego rodzaju rozpoznania po-
lega na S$cistej wymianie wiadomos$ci na boki i wgtgb
(z sasiadami i od rozpoznania operacyjnego).

— Kontrola wynikéw lub sprawdzenie stopnia ich
wiarygodnoS$ci jest jedng z podstawowych zasad wszel-
kiej organizacji, a szczeg6lnie rozpoznania. W razie jesli
obserwator na postawione pytanie dat odpowiedZ ne-
gatywng, lot sprawdzajacy, zarzadzony natychmiast, jest
konieczny.

Istotnie, szczegdlne znaczenie dla sztabéw majg lot-
nicze rozpoznania z negatywnym wynikiem. Z jednej
strony, wiemy czestokro¢, jak deprymuje obserwatora,
gdy z diugiego i uciazliwego lotu nie uda mu sie przy-
wiez¢ nic konkretnego, jak tylko stwierdzenie: nic nie-
ma. Z drugiej strony, wiadomos$ci tego rodzaju sg —
whbrew opinji mitodszych lotnikéw — czestokroé niesty-
chanie cenne dla sztabéw, cenniejsze nawet, niz gesto
i szczegétowo zapisany meldunek. Chodzi tylko o jed-
no: czy wiadomo$¢é ta jest prawdziwa?

Otéz badZmy szczerzy: nie pomniejszajgc w niczem
zastug i wielkiej roli lotnictwa w rozpoznaniu, nie poni-
zajac zalet personelu, — $miato rzecz mozna, ze do kaz-
dej negatywnej wiadomosci z rozpoznania, nalezy sie od-
nosi¢ w sztabie z wielkg rezerwg. Wptywa na to prze-
dewszystkiem coraz to bardziej potegujaca sie technika
maskowania marszéw, ktéra, gdy jeszcze w sukurs jej
przychodzi teren malo przejrzysty, pokryty i t. d. —

jac mu, w najlepszym wypadku, nie cato$¢ obrazu, a je-
dynie fragmenty lotu. Z meldunkéw lotniczych, raz na
zawsze nalezatoby wyeliminowaé stowo ,,nic niema",
zgubne, szczeg6lnie dla miodego sztabowca, natomiast
wprowadzi¢ stowo ,nie zaobserwowatem, nic nie zauwa-
zytem", przyczem, jezeli dana miejscowo$¢ byta w do-
datku mato przejrzystg, obowigzkiem zatogi, badz w mel-
dunku pisemnym, badz w ustnym, dodatkowo podkre-
§li¢, ze dana miejscowos$¢ jest trudna do obserwacji.

Na ten szczegdt zwrécit uwage generat v. Hoeppner
w swem dziele: ,Wojska powietrzne Niemiec w czasie
wojny", nadmieniajac, ze meldunki lotnicze pozytywne,
0 zaobserwowanych wojskach przeciwnika byty Sciste, na-
tomiast do meldunkéw negatywnych nalezato odnosi¢ sie
z wielkg rezerwg, gdyz nieprzyjaciel mogt maskowaé
sie zar6wno na postoju, jak w marszu. W lat pietnascie
po wojnie $wiatowej technika maskowania znacznie sie
wzmogta, utrudniajagc obserwatorowi przeprowadzenie
obserwacji.

Nalezatoby zapoznaé czytelnikéw z metodg pracy
zalecang przez sowieckich autoréw przy przygotowaniu
zatogi do wykonania zadania.

Zadanie na rozpoznanie zaloga w zasadzie otrzymu-
je od szefa sztabu jednostki (odpowiada naszemu tak-
tycznemu oficerowi — o rozbudowie sztabéw lotniczych
bedzie mowa p6zniej).

Odprawa, t. zn. wyjasnienia udzielone zatodze win-
ny by¢ tak wyczerpujace, aby nie mogto mie¢ miejsca
pézniejsze: ,przypuszczatem,,., nie zrozumiatem... i t. d."
Zatoga winna zrozumie¢ zadanie, a zrozumie¢, t. zn. wy-
raznie odpowiedzie¢ na pytanie czego chce dowoédztwo
1 poco? co nalezy wyjasni¢ i o czem? w jakiej formie
i w jakiej objetosci przedstawi¢? gdzie, kiedy i komu
meldowaé? Szkolnictwo sowieckie wymaga, aby zadanie
zostato przez zatloge znane napamigc.

Wielkg role przywigzujg do oméwienia sposobu wy-
konania zadania przez zaloge, ktéra w og6lnych zary-
sach polega na: 1) wsp6lnem przepracowaniu mapy, usta-
leniu marszruty, profilu lotu, orjentacji, naziemnej, 2)
podziale obserwacji miedzy zatoge lub pomocy pilota
w wypadku konieczno$ci bardzo szczeg6towego rozpo-
znania objektu, ,na odpowiedniem manewrowaniu samolo-
tem przy rozpoznawaniu pewnych objektéw i t. d., 3)
omoéwieniu sposobéw obrony wrazie spotkania sie w po-
wietrzu z nieprzyjacielem, przy przechodzeniu przez sfe-
re ognia artylerji przeciwlotniczej i t. d.

Jednym z najkapitalniejszych probleméw pracy
w lotnictwie jest u$Swiadomienie sobie czego mozna za-
da¢ od personelu i sprzetu? Je$li chodzi o sprzet, to
dzieki mnogosci doswiadczen w czasie pokojowym, nor*
my zuzycia, okresowych remontéw ii rewizyj dadza sie —
a zreszta i sa — ustalone do$¢ doktadnie. Zgota inaczej
sprawa sie przedstawia w odniesieniu do personelu.

W czasie pokojowym da sie ustali¢ jedynie stopien
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fizycznego zmeczenia personelu, za§ w matym, niestycha-
nie nikltym stopniu —mzmeozenie psychiczne, wpltyw na
morale i t. d. Jasne jest: brak przeciwnika realnego
w powietrzu i na ziemi, co uniemozliwia te kalkulacje
i doswiadczenia. Stad tez wypltywa do$¢ niebezpieczny
poglad — szczeg6lnie w sztabach — o ,,niezniszczalnosci”
personelu latajagcego pod wzgledem wypoczynku. Dwu-
trzykrotne loty dziennie na manewrach lub ¢éwiczeniach—
wydajg sie normg. Pytanie tylko: na jak diugo?

Regulamin nasz, niestety, ustala tylko dzienne nor-
my wysitku personelu latajgcego,a nic nie méwi o nor-
mach okresowych — miesiecznych. Powiedzmy szczerze:
postanowienia te jeszcze bardziej niejako utwierdzaja
w przekonaniu innych, ze wysitek lotnika moze by¢ bar-
dzo i bardzo wydajny przez diuzszy okres czasu.

Przeciwnie ma sie sprawa w lotnictwie sowieckiem.
Tam witasnie wielkg uwage zwr6écono na normy pracy
personelu latajgcego okresowe i miesieczne. Przytoczona
tabela ilustruje to nam doktadnie:

Poza normami lotu, co do ilosci lotéw: godzin, so-
wiecka literatura zaleca stosowanie norm, co do dawa
nych zadan, a mianowicie:

— przy dozorowaniu pola walki —obserwacja pas;,
wzdtuz frontu 5 — 10 km,

— rozpoznanie taktyczne — .rozpoznanie rejonu 600—
800 km2,

— rozpoznanie operacyjne — rozpoznanie jednego
kierunku i jednego objektu poza kierunkiem marszruty
lotu, lub 2 — 3 pojedynczych objektow.

Praktyczna gteboko$¢ rozpoznania oblicza sie we-
dtug formutki:

VITP
3

gdzie Vf — S$rednia szybko$¢ lotu, 7 — maksymalna
dtugos¢ lotu (dla danego typu samolotu).

Osobny rozdziat poswiecony jest bojowi spotkanio-
wemu. Boj spotkaniowy, bezsprzecznie nalezy do sy-
tuacyj taktycznych najciekawszych, a zarazem najtrud-
niejszych, albowiem wymaga zaangazowania sie dowdédcy
mozliwie szybko, najczesciej przy minimalnej ilosci po-
siadanych o nieprzyjacielu wiadomosci. Oczekiwanie na
naptywajgce wiadomoséci — pozwoli nieprzyjacielowi
wzigé inicjatywe w swoje rece, a wiec uniemozliwi szcze-
g6lnie wazny i decydujacy czynnik dla powodzenia —
narzucenie swej woli. To tez, specjalnie wazne wy-
daje sie uzycie lotnictwa w tym okresie, uzycie racjo-
nalne. a co najwazniejsze — szybkie. Je$li lotnictwo
zdota na czas da¢ wiadomosci swemu dowoédcy — spetni
ono olbrzymia role — jezeli sie spézni —e najdoktadniej-
sze nawet wiadomos$ci bedag ,,musztardg po obiedzie". Da.
my wiec naszym czytelnikom kilka pogladéw sowieckich
autor6w na te okolicznos¢.

Charakterystycznemi witasciwosciami tej sytuacji, jak
juz wspominalismy, jest niejasno$¢ potozenia, co wyma-
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ga, by lotnictwo utrzymywalo swe zalogi w pogotowiu,
przyczem wymaga sie od zatogi:

— mozliwos$ci natychmiastowego startu,

— przekazywania meldunkéw z lotu bezposrednio
do wojsk,

— wykazywania inicjatywy tak w poszukiwaniu ce-
16w, jak i okre$lania komu z dowddcoéw (lub wojsk) na-
lezy przedewszystkiem meldowac.

Gotowo$¢ do natychmiastowego startu osigga sie
przez techniczne przygotowanie samolotu, znajomo$¢ sy-
tuacji og6lnej, przygotowanie mapy, oleatéw, kodéw, zna-
kéw umoéwionych i t. p. Na mapie nalezy specjalnie pod-
kresli¢ wszystkie miejscowe objekty, ktére moga stuzyé
jako punkty orjentacyjne, przyczem studjum i przygoto-
wanie mapy winno sie przeprowadzi¢ w calym pasie, gdzie
przypuszczalnie moze nastgpi¢ spotkanie, o czem infor-
muje sztab wielkiej jednostki.

Szczeg6lnego znaczenia nabiera dostarczenie wiado-
mosci z rozpoznania w trakcie lotu. Meldunki winny by¢
kierowane w pierwszg kolejke temu dowddcy, ktéry naj-
lepiej maégtby je wykorzystaé, dla ktérego bytyby one
w danym momencie najbardziej cenne jak to: dla odparo-
wania grozby przeciwnika lub dla wskazania dogodnej sy-
tuacji dla wtasnych dziatan, Wymaga to przejawienia
inicjatywy lotnika, gdyz mozliwe .jest, ze informowanie
danego dowédcy wojsk nie bylo nawet przewidziane
uprzednio.

Jesli chodzi o czas wykonywania rozpoznania —mza-
leca sie je wykonywa¢ rano i wieczorem, gdy wojska za-
zwyczaj zdradzajg sie na postojach swa ruchliwoscia
(godziny positku, prowadzenia koni do wodopoju, czy-
szczenie koni). Rozpoznanie laséw najdogodniej jest
prowadzi¢ w godzinach potudniowych (brak cieni) i ob-
serwacje prowadzi¢ pionowo, a abserwacje skrajéow lasu—m
skosnie. Jako zasady —-e fotografowanie postojow, gdyz
postoje w miejscach zalesionych dadzg sie odszyfrowaé
(co do ilosci wojsk) jedynie na podstawie fotografjd.

Sowieccy autorzy zalecaja obserwatorowi nastepu-
jacy porzadek obserwacji przy zauwazeniu maszerujg-
cych kolumn: czas obserwacji, miejsce czota kolumny,
sktad kolumny: piechota, kawalerja. artylerja, kolumna
mieszana; okre$lenie diugosci kolumny z zaznaczeniem
jej zwartosci, okreslenie zachowania sie wojsk podczas
lotu samolotu, czy przyjety one zasady maskowania i ja-

kie? (np.: piechota rozwineta sie, skryta sie pod drze-
wami, otworzyta ogien i jak, i t. p.). Jako zasada — fo-
tografja.

W okresie walki, w boju spotkaniowym od lotnict-
wa zgda sie:

1) okreé$lenia ugrupowania przeciwnika przy rozwi-
janiu sie do walki,

2) dozorowania pola walki dywizji,

3) naprowadzenia czotgéw na odpowiednie objekta,

4) ubezpieczenia od skrzydet, aby unikngé zasko-
czenia ze strony nieprzyjaciela.

Okre$lenie ugrupowania wojsk przy rozwijaniu sie
do walki jest najwazniejsza czynnoscig lotnictwa. Skita-



Objekt
fotografowania

fmOkopy piechoty.

2- Stanowiska ‘'ar-
tylerji,

3. Wojska w mar-
szu i na postoju.

4. Stacje kolejowe.

5. Miejscowosci
zamieszkate.

6. Kontury i szcze-
goéty terenowe.
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Podziatka 1:2.000—1:4.000

Szczegbtowe studjowanie
okopdéw, okreslenie stanowisk
karabinéw maszynowych, cha-
rakter budowy okopéw (boj-

nice, daszki i t. p.), Sciste
okre$lenie sztucznych prze-
szkod.

Ustalajg sie fatwo. Mozna

okres$li¢ dziata, szczegoty roz-
budowanych okopéw i zba-
da¢ przejawy zycia danego
stanowiska artylerji.

Przy mozliwie wielkiej po-
dziatce okres$la sie tatwo i
$cisle elementy wojsk i sprze-
tu  (ludzie, konie, tabory,
dziata). Staje sie mozliwe
Sciste obliczenie zaréwno ko-
lumn, jak i wojsk (na po-
stoju.

Przy mniejszej podziatce
(okoto 1:4.000) okres$la sie
tatwo ziemianki i namioty,
natomiast szozeg6ty -sg tru-
dne do ustalenia.

Latwo -okre$la sie wszyst-
kie zabudowania, tory, zesta-
Wy  pociggowe. Zazwyczaj
zawsze -da ‘sie okre$li¢ iro-
d-zaj wagonéw, a nawet cze-
Sciowo i charakter przewo-
zonego tadunku.

Okresla sie wszystkie szoze-
géty pojedynczych zabudo-
wan. Na podstawie réznych
oznak (piesi, konni, samo-
chody) mozna ustali¢ wojska
rozlokowane na postoju.

Okres$lajg sie -najzupetniej
$cisle co do najdrobniejszych
szczeg6tow jak to: pojedyn-
cze drzewo i t. d,

Podziatka
1:6.000—1:8.000

Kontury okopéw okreslaja
sie tatwo. Szczegbétowe ba-
danie pozycji — trudne i Sci-
stych wynikéw nie da.

W  wiekszosci wypadkéw
okres$lajg sie tatwo, natomiast
ustalenie szczeg6téw napoty-
ka na trudnosci.

Okre$lenie  rodzaju broni
bardzo trudne, natomiast na-
mioty (ich ilo$¢) sg dobrze
widoczne.

Zabudowania, tory ii zesta-
wy pociggu — okreslajg sie

do$¢ tatw-o. Obliczenie wa-
gonéw i okre$lenie ich ro-
dzaju bardziej lub mniiej u-
trud-nione.

P-ojedyncze zabudowania
-okresla sie bez szczeg6tow,
obliczenie zabudowan tatwe.

Wszystkie istotnie wazne

-szczeg6ty tatwo okreslic.
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Podziatka
1:10,000—1: 12.000

Ogélne kontury po-
zycyj sa jasno widocz-
ne. Ustalaé przeszkody
trudno. Szczegély bu-
dowy okopéw nie -da-
dzg sie rozpoznat,

Deszyfrowanie mozli-
we jest jedynie, gdy
sg oznaki demaskuja-
ce. Okre$lanie szcze-
gétébw — prawie .nie-
mozliwe.

Kolumna wojsk wi-

. doczna jest bardzo do-

brze, lecz okreslenie
rodzaju i ilosci bar-
dzo trudne lub wrecz
niemozliwe. Lotniska

0 niezamaskowanych
-hangarach, samolo-ty na
polu i t. d. ujawniaja
sie stosunkowo dobrze.

Wazniejsze zabudo-
wania i zestawy da sie
okresli¢. Okreslenie to-
réw, -ilosci i rodzaju
wagonéw — trudne.

Miejscowosci zamie-
s-zkate jako catos¢ —
mokresla sie tatwo, szcze-
géty b. trudne do usta-
lenia.

Jedynie tatwo okre-
§li¢ og6lne kontury (la-
sy, rzeki, dr-og-i i t. p.),

i artylerji wspiera ten gtéwny wysitek; jakie sg przesu-
nigcia artylerji i czolgéw. Bioragc pod uwage, Ze rozwi-
jamie kolumny piechoty sktadajacej sie z 2-ch putkow,

a)a sie na to nastepujace obserwacje: gdzie nieprzyja-
Clel zamierza skierowa¢ swe gtéwne uderzenie i jaka
°§¢ sit jest do tego skierowana; jaka ilo$¢ czotgow
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wymaga okoto 2 godzin czasu i ze odbywa sie to na
ograniczonym stosunkowo rejonie — lotnictwo ma czas
na przeprowadzenie nalezytej obserwacji.

W dalszem rozwinieciu charakterystyk boju spotka-
niowego, autorzy sowieccy przytaczaja szereg wzorow
»tabel rozpoznania”, specjalnych rozkazéw i t. p. Po-
mijajac ich dostowne brzmienie i ten lub inny wyglad,
nalezatoby, przy tej okazji specjalnie podkresli¢ rozbu-
dowe sztabéw lotniczych, co jaskrawo wystepuje w po-
réwnaniu z naszemi postanowieniami organizacyjnemi
i regulaminowemi.

Juz samodzielna eskadra przy korpusie strzelcéw lub
kawalerji (KAO lub KBAO) posiada swoj sztab na cze-
le z szefem sztabu, a nawet i pomocnikami szefa sztabu
(oficer informacyjny i oficer operacyjny). Znacznie bo-
gaciej s wyposazone sztaby dyonéw, gdzie ponadto znaj-
dujg sie: oficer tgcznosci, zaopatrzenia technicznego i le-
karz. Wieksze zwigzki (brygady, ,grupy lotnicze") po-
siadajg bardziej peine sztaby.

Osobny rozdziat poswiecony jest lotnictwu rozpo-
znawczemu armji,
Lotnictwo rozpoznawcze armji skitada sie z samo-

dzielnych dywizjonéw, podlega dowdédcy lotnictwa armji,
a pod wzgledem operacyjnym — szefowi sztabu armji
(w naszem pojeciu lotnictwo, jako bron, podlega przez
dowddce aeronautyki armji bezposrednio — dowddcy
armji).

Charakterystycznemi cechami pracy lotnictwa roz-
poznawczego armji bedzie rozpoznanie gtebsze, nie bli-
zej, niz 50 km od linji frontu; objektami rozpoznania be-
dg znaczne ugrupowania nieprzyjaciela; prowadzenie roz-
poznania ze znacznych wysokos$ci, a wiec przewaznie
droga fotografowania i posiadania do$¢ dobrych i stosun-
kowo gteboko na tytach rozlokowanych lotnisk.

Co do norm pracy lotnictwa rozpoznawczego armji,
to w poréwnaniu z normami pracy lotnictwa ,wojsko-
wego" ilos¢ lotdbw zmniejsza sie w przyblizeniu o 50%,
a czas trwania lotdw wzrasta o 100%, ze wzgledu na
wieksze odlegtosci.

Rozpoznanie limij kolejowych, przypadajace lotnic-
twu armji znajduje obszerne omdwienie ze strony so-
wieckich czynnikéw poétofiojalnych. Istotnie, w warun-
kach wojny na terenach zblizonych do sowieckich, o sto-
sunkowo stabej komunikacyjnej sieci kolejowej, nalezy-
cie prowadzone rozpoznanie linij kolejowych wprost unie-
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mozliwi zaskoczenie operacyjne. Rozpoznanie moze i win-
no dostarczy¢ doktadnych danych zaréwno o ,wykresie
ruchu" kolejowego, przelotno$ci, wylagdowaniach i t. p.

Staba (naog6t) przelotno$é, wielkie odlegtosci mie-
dzy stacjami, rzadkie stosunkowo linje rokadowe, znane
naog6t miejsca wymiany lokomotyw i t, p. — ufatwiaja
lotnictwu rozpoznawczemu jego prace, pozwalajgc na do-
starczanie naog6t bardzo doktadnych wiadomosci, ktére
niejako asekurujg dowddce (operacyjnego) na okres do-
brych kilku dni.

Rozpatrujagc rozpoznanie linij kolejowych, autorzy
sowieccy wskazujg na cel rozpoznania, a mianowicie:

— ustalenie ,,wykresu ruchu” i charakteru transpor-
téw przeciwnika,

— studjum organizacji i pracy operacyjnych tytéw
nieprzyjaciela (kolejowych),

— kontrola przelotnosci linij kolejowych,

— zebranie danych niezbednych dla wykonania na-
lotu bombardujgcego na wezty kolejowe, stacje, mosty
it p.

Azeby ustali¢ ,wykres ruchu" i charakter transpor-
tow nalezy zarejestrowac:

— miejsce napotkania pociggéw i ich ilos¢,

— kierunek ruchu,

— doktadny czas obserwacji dla kazdego z zaobser-
wowanych pociggéw,

— rodzaj pociggéw (wojskowy, towarowy, osobowy,
sanitarny i t, p.).

W ielko$¢ przebiegu kolejowego w ciggu jednej doby
wynosi 400 —e 500 km, dlatego tez ustalenie ,wykresu
ruchu” mozliwe jest przy jednorazowej obserwacji na
catkowita gtebokos$¢, lub tez obserwacjg mniejszego od-
cinka z tem, ze nalezy jg kilkakrotnie powtérzyé. Za-
zwyczaj bierze sie odcinek 250 — 300 km i po drugim
nalocie ustala sie ,wykres ruchu", stosujgc, w miare moz-
nosci, ciggte fotografowanie.

Wobec tego, ze linje kolejowe, jako wazniejsze $rod-
ki komunikacji beda nalezycie bronione $rodkami obro-
ny przeciwlotniczej, przypuszcza sie, ze pojedynczy sa-
molot nie moze by¢ wysytany na rozpoznanie na tak da-
leka odlegto$¢ (do 500 km), i dla pewnos$ci nalezy po-
syta¢ kilka zatég, przyczem wskazane jest, aby cata gru-
pa prowadzita rozpoznanie, nawet fotograficznie.

Poza szczegétowem omoéwieniem szeregu sytuacyj tak-
tycznych, poza wskazéwkami praktycznemi odnoszacemi
sie bezposrednio do pracy zaldg — cytowany podrecz-
nik zawiera b. duzo rozwiazan taktycznych wraz ze spo-
sobami przeprowadzenia ¢wiczen z zalogami.

Mjr. dypl.-pil. Romeyko
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NOWY SAMOLOT KOMUNIKACYINY
VULTEE V—1 A.

Amerykanska wytwérnia ,Airplane Developmeur
neorp.  wypus$cita ostatnio  samolot komunikacyjny
Aultee V—1 A, nalezacy do najszybszych w Swiecie. Jest

i dolnoptat catkowicie metalowy, 10 miejscowy, 1 sil-
nikowy. Z silnikiem Wright-Cyclone mocy 735 KM

I Os*4ga szybko$¢ maksymalng 378 km/godz., szybkos$¢ po-

| Prézng wykazuje 346 km/godz. Przytem posiadajagc na
ylnej krawedzi skrzydta odchylone ku dotowi lotki ha-

I mxigce, laduje z szybkoscig 96 km/godz. Smigto o zmien-
nym skoku, 3-$migowe, $rednicy 3 m.

tatwos¢ dokonywania napraw skrzydia osiggnieto
Pnzez odejmowanie przednich czesci (ktére najtatwiej sa
"okadzane).

Podwozie wciggane w
SWka elektrycznego.

Ciezar samolotu wiasny wynosi 2.440 kg. Ciezar
A locie 3.850 kg. Przy 35.7 m2 powierzchni skrzydta da-

to obcigzenie powierzchni 108 kg/m2.

Kabina miesci 8 pasazer6w. Wysokos$¢é kadtuba

Przekroju eliptycznym) jest 172 cm, Przez odpowied-

locie recznie lub zapomoca

343

nig izolacje akustyczng osiggnieto sttumienie hatasu do
68 decybeléw.

Kadtub bezdzwigowy, kryty pasami gtadkiej blachy
(Alead).

Czedci i zespoly sg zamienne.

Obetcnie w budowie znajduje sie 25 samolotéw tego

typu.

PRZECHODNIA NAGRODA COLLIER-TROPHY.

W roku 1933 przechodnig nagrode Collier a ustano-
wiong w r. 1911 w Stanach Zjednoczonych otrzymata wy-
twornia $migiet Hamilton Standard Propeller Co, Po-
wodem przyznania nagrody byto sprawne dziatanie $mi-
giet o zmiennym skoku w locie, wytwarzanych przez te
wytwérnie.  Smigiet tych jest obecnie w eksploatacji
przeszto 500 sztuk i niektére z nich pracowaty juz po
1.500 godzin w locie bez zarzutu.

Smiglo Hamiltona posiada 2 skoki: maty dla wiat-
tru i wznoszenia si¢ i wielki — dla lotu poziomego
z wielka szybkoscia. Smigi sa skrecane przez prosty
mechanizm zapomocg ttoka, na ktéry cisnie olej.

Konstruktor Caldwell pracowat nad tem $migtem od
roku 1928. Proéby kosztowatly 200.000 dolaréw.

NOWY REKORD WYSOKOSCI Z OBCIAZENIEM.

Wodnoptat Sikorskiego S—42 uzyskat w maju r. b.
wysoko$¢ 6.200 m, z obcigzeniem uzytecznem 5.000 kg.
Start trwat 22 sekundy. Czas lotu rekordowego wyno-

sit 137\
SKROCENIE CZASU PRZELOTU
TRANSKONTYNENTALNEGO.
Linje powietrzne United Air Lines przewidziaty

w swym nowym rozktadzie lotéw transkontynentalnych
czas 18% godz. W roku 1927 czas ten wynosit 30% godz.,
a wiec o 12 godzin wiecej.

Bibljografja

i,SIEDEM OPOWIESCI". Cykl nowel z zycia zol-
nierskiego. Warszawa — W. I. N. W. 1934, cena zt. 2.30,

Nowele, zebrane w tej ksigzce, stanowig wybor cel-
n‘eiszych prac, nagrodzonych, wyréznionych i zakwali-
kowanych do druku na konkursie literackim ,Zotnierza
°Iskiego“.

Autorzy, znani juz z innych prac, dajg tu opowiada-
114 zaczerpniete z zycia zoinierskiego i osnute na tle
'Viny poilsko-bolszewickiej i powstania $laskiego.

Obok pieknych i ciekawych opiséw walk spotykamy
sie z obrazem duszy zoinierza frontowego, duszy boha-
terskiej, peinej cnét zoinierskich.

Prace te, napisane niezwykle prosto i ciekawie,
a przytem okraszone humorem, sg zdrowg lekturg dla
zotnierzy, oddziatéw przysposobienia wojskowego i wo-
géle dla miodziezy.

Oto tytuty prac:

Dr. Ludwik takomy — Ordynans ksiedza Wozniaka,



344 PRZEGLAD

Zofja Plewinska-Smidowiczowa — Mito$¢ Jedrka
Zmudy,

Janusz Meissner — Pierwszy lot szeregowca Rad-
kiewicza,

Witold ¢wikowsiki — Hulewicze,

Konrad Jotemski — Koniec zwady,

Ludwik Kofin — Diug wdziecznosci,
Stanistaw Szczawinski — Placéwka.
W teks$cie znajduje sie 17 rysunkéw Horowicza.

Prace te weszty do cyklu ,Bibijoteczka Zotnierza
Polskiego".

takomy L. ,OBRAZKI Z POWSTAN GORNOSLA-
SKICH". Warszawa 1934 W, I. N. W. Cena zt. 0.90.

Prastara dzielnica piastowska — S$lagsk mimo wielo-
wiekowego ucisku narodowego i wynarodawiajacej akcji
niemieckiej w zywiotowy sposob dat Swiatu znaé o so-
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i Sredni Slask ulegt prawie catkowitemu zniemczeniu,
jednak lud Gérnego Slaska osiadty ,na roli i robotnik za-
chowat $wiadomo$¢ narodowg i silnego ducha, ktéry po-
zwolit mu doczekaé¢ sie odrodzenia Polski.

Zwitaszcza wykazato sie to w okresie plebiscytu
0 przynalezno$¢ panstwowa, kiedy Gérnoslazacy czynem
zbrojnym stwierdzili swojg polskos¢.

Praca dr. ktakomego przyczynia sie w znacznym
stopniu do blizszego poznania Slaska, a w szczegélnosci
jego powstan.

Daje ona obraz walk powstanczych z Niemcami
1 przedstawia w sposéb bezposredni bohaterskie i krwa-
we zmagania z przewazajacemi sitami Niemcéw oraz za-
poznaje z 6éwczesnemi stosunkami i duchowem oblicze-
niem patrjotycznych Gornoslagzakéw w tych gorgcych
i przetomowych dla nich chwilach.

W djalogach jest zachowana gwara $lgska.

Jest to bardzo ciekawa i uSwiadamiajgca praca. Po-

bie, Zze istnieje i czuje po polsku. W zasadzie Dolny winna jg posiada¢ kazda bibljoteka i czytelnia.

NEKROLOGI

Do redakcji naptywajg rozmaite zapytania w spra-
wie zmartych kolegéw i towarzyszy broni. Redakcja sta-

zwraca sie na tej drodze do wszystkich czytelnikéw,
a specjalnie PP. D-cow Putkéw, aby zechcieli taskawie

ra sie w miare swych sit i mozliwoéci umieszczac nadsyta¢ nam fotografje i krdotkie wspomnienia po-
wspomnienia poS$miertne o zmartych kolegach, jed- $miertne o wszystkich zmartych pilotach i obserwato-
nakowoz niejednokrotnie nastrecza to duzo trudnosci rach nalezagcych do danego putku, ktérym na tamach
z powodu braku danych ewidencyjnych i fotografij zmar- »,Przegladu Lotniczego" nie mieliSmy dotychczas spo-
tych. Rozumiejac konieczno$¢ i obowigzek uczczenia pa-  sobnosci poswiecenia odpowiedniego wspomnienia po-

mieci zmartych i polegtych w stuzbie kolegéw, Redakcja  $miertnego, Redakcja.

REDAKTOR — mjr. dypl. pil. ROMEYKO MARJAN, SEKRETARZ — mjr, pilot WOJTYGA ADAM

KOMITET REDAKCYJNY ~.PRZEGLADU LOTNICZEGO":

Pik. obs. inz. De BEAURAIN JANUSZ, Ppik. dypl. CEPA HELJODOR, Ppik. dypl. CIBA LUDWIK, Pptk. pil.
DOMES AUGUSTYN, Ppik. pil. ster, GRABOWSKI HILARY, Mjr. dypl. GRABOWSKI ZIEMOWIT, Ppik.
dypl obs. HELLER WHLADYSEAW, Ppik. pil. IWASZKIEWICZ WACLAW, Mjr. obs. JUNGRAV JOZEF,
Ptk. pil, KALKUS WHLADYSLAW, Pptk. obs. KARAS EDWARD, Mjr. dypl. obs. KOPYCINSKI BOLESLAW,
Ppik. dypl. pil. obs. inz. KUZMINSKI STANISLAW, Ppik. pil. LEWANDOWSKI EDWARD, Pptk, pil. PRAUSS
TADEUSZ, Pptk. dypl. SALONI ROMAN, Pptk. pil. ster. SIELEWICZ JULJAN, Ppik. pil. STACHON
BOLESLAW, Kom.-por. pil. TRZASKA-DURSKI KAROL, Pik. dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW, Pptk. pil. inz.
WIEDEN FRANCISZEK, Ppik. pil. ster, WOLSZLEGIER JAN.

WARUNKI PRENUMERATY: Rocznie w Warszawie 30 zI., pétrocznie 15z, kwart. 7.50 zt. Na prowincji— rocznie 30 zt-
pétrocznie '15\z4., kwartalnie 7,50 zi.
Konto P K. O. 17.944.

Zagranica rocznie 40 zt. poétrocznie 20 zi-

Adras Redakcji | Administracji: ,Przeglagd Lotniczy"

ul. Putawska,

Departament Aeronautyki
tel. s 20-7i.

M. S. Wojsk., Warszawa

\cr sprawach redakcyjnych przyjmuje
redaktor techn. — tel. 8.20-76;

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

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



Skfadnica 1m . Gt LOPP. poleca nastepujace wydawnictwa:
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211.
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214.

215.
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217.

218.

219.
220.

221.

222.
223.

224.
225.
226.
227.
228.
229.
230.
231.
232.
233.

234.

Zamoéwienia nalezy kierowa¢ pod adresem:
Warszawa, ul.

Abzottowski S, — Obserwacja samo-

I0tOW Z Z 1M i 2,
Andrzejewski J. kpt. — Maska prze-
ciwgazowa uzywana w Polsce . 0.40
Balinski Wt — Propaganda (Jej me-

tody i Znaczenie). e, 6—
Bartel Z. kpt. — Pogadanki Z obro-

Ny Przeciwgazowe]  .covveieneeienenens 0.90
Bartel Z, kpt, — Obrona przeciwche-
miczna M i@ St 3.-
Bartel Z. kpt, — Walka gazowa

i obrona przeciwgazowa . 4.50
Czerwinski W. inz. i Jaworski W.

inz, — Opis budowy szybowca szkol-

nego typu C. W, J . . 3.-
Feist W. radca M. S. Wewn, — Obro-

na przeciwlotnicza wnetrza kraju .
Gosiewski A. por.-obs.-pil. — Fo-
tografja i aerofotografja........... 16.-
Hunke Henryk dr. — Zagrozenie po-
wietrzne i obrona przeciwlotnicza —

tt. pod redakcjg mjr. pil. Wojtyga 17—
liska M. dr.—Twdrzmy silne lotnictwo  0.10
Jasinski W. pptk. dypl. — Taktycz-

ne uzycie broni chem. (Wyd. Il prze-
pracowane) 2—
Jasinski W. pptk. dypl. — Badzmy
gotowi e 0.15
Kalicki St. — Jak nalezy wybiera¢,
urzagdza¢ i uszczelnia¢ pomieszczenia

przed gazami bojowemi.....inne 0.15
Kalicki St, — Gaszenie $wiatet jako
Srodek obrony przeciwlotniczej . 015
Krélikiewicz St. mjr. — Obrona prze-
ciwlotnicza 3.20
Koscianowski i Grzeszczak — Budo-

wa modeli latajacych e, 120
Kicinski A. — Co kazdy obywatel
wiedzie¢ powinien o obronie prze-
CIWQAZOWE]  ovrrveeereeeeeereeeeiens venee i < 035
Kluz T. inz. dr. — Budowa lotnisk 10.
Korolec St. kpt. — Bojowe S$rodki
chemiczne 4—
Krzewinski L. kpt. dr. — Pierwsza
pomoc w zatruciu gazami bojowemi  1.60
Katalog przezroczy z dziedz. lotnictwa  1.50
Katalog przezroczy z dziedz. gazo-
znawstwa — Zielinski A. por. 1.50
Lindeman W4t prof. — lperyt . . . 15—
Lindeman W+ prof. — Toksykolo-
giczna klasyfikacja chemicznych $rod-

kéw bojowych 1.80
Lindeman Wt — prof. — Toksykolo-

gia chemicznych S$rodkéw bojowych . 13—
Lindeman W#4. prof. — Walka che-
miczna w przyrodzie ... 1—
Lustig Aleksander prof. — Patologja
ogélna i klinika zagazowan bojowych 12.—
Lange T. kpt. — Budowa i obstuga

sieci telefonicznej OPL...cccovrcieninnne 1.80
Marynowski Z. kpt. — Pomieszcze-

nNia Przeciwgazow € ..enenernisenenenns
Marynowski Z. kpt. — Wskazéwki

do wyszkolenia przeciwgazowego 2.80
Marynowski Z. kpt. — Obrona prze-
ciwgazowa (w druku)

Marynowski Z. kpt. — Druzyny od-
kazajgce 0.90
MaczyhAski H. kpt. inz. — Meteoro-

235.
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238.
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241.
242.
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244,

245.

246.

247.

248.

249.

250.

251.

252.

253.

254.

255.

256.

257.

258.

259.

260.

261.

262.

263.

264.

265.
266.
267.

Ref.
Wierzbowa 9.

logja w zastosowaniu do obrony prze-
Ciw10tNiCZ0-0azZOWe . .cooeeirieeiricins
Maczynski H. kpt. inz. — Chemja
i technologja gazéw i dymoéw bojowych
Mokrzecki Z. prof. — Préby tepienia
szkodnikéw lesnych

Mises R. dr. — Podstawy lotnictwa
(oprawione)

Mises R. dr. — Podstawy lotnictwa
(skoroszyt)

Morsztynkiewiczéwna M. — Serce
i Smiglo (komedyjka)..meerrirernenn.
Olszewski S, i Stepowski C. — Sil-

niki lotnicze 1930 r .
Piotrowski G. kdr.—m ZwysokoS$ci lotu
Papierski M. — Jak broni¢ sie przed
gazami bojowemi

Romeyko M. mjr. dypl. — Wskazowkl
dla powoi, do petnienia stuzby obser-
wacyjno-meldunkowej — wyd. 1l

Schneider Fr. ptk. — Lotnictwo .

Sypniewski T, mjr. — Technika wal-
ki chemicznej i,
Sitakowski Jozef pptk. i Biesiekierski

Kaz. kpt. — Schrony przeciwlotnicze
Skotarek Pawet sierz. rez., Szczecin-
ski Czestaw st. sierz. — Wiadomo-

§ci meteorologiczne dla lotnikéw
Sztybel T, i Kicinski A. — Krotkie
wiadomos$ci z lotn. OPL. i OPG.
Strawinski K. dr. — Chemja na ustu
gach ochrony roslin
Strawinski K. dr. — Tepienie szkod
nikdw ros$lin uprawnych

Uminski W4, prof. — Rozrywki z d2|e

dziny lotnictwa ,

Vauthier — Nlebezpleczenstwo Iotnl
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 wigk-
szych skupien ludzkich R
Wojnicz-Sianozecki Z. pptk. —Wspot-
czesne zasady konstrukcji masek

Wojna W. pilot — Wskazéwki dla in-
struktorow modelarstwa lotniczego

W cieklica-Pollak Marcela — Stownik
polsko - francusko - niemiecko - ro-
syjski. Bron chemiczna -
Wojtyga A. mjr. pil. — Lotnictwo
WOJSKOW € .o tii
Wojtyga mjr. pil. — Zwyciestwo poi
skich skrzydetb. .
Zielinski A. por. Wskazowki dla pre
legentéw i instruktoréw L. O. P .P.
Zielinski A. por. — Naucz sie bronie
przed gazami bojowemi

Ziembinski M. por. — Coto sa gazy

DOjoOW € .o - i,
Zwirko Fr. por. — Moje wspomnlenla
z Miedzynarodowego Turnieju Lotni
czego

5 lat lotnictwa polskiego (praca
Zbiorowa) e
Broszura popularna XI Tyg. LOPP
PieSn LOPP. (NULY). oo

Wojtyga A. mjr.— Lotnictwo i O.P.L.G

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—
10
50
50

Zaopatrywania Zarz. Gt L. O. P. P.

Tel. 56 2.20



Z DNIEM 1 STYCZNIA 1934
ALOT POLS KI

--------------- WYCHODZI JAKO -

DWUTYGODNIK ILUSTROWANY
P. T

I « T

[ OBRONA PRZEOIWLOTNIOZO-GAZOWA

POLSKI?"

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

LOTNICTWO turystyczno-komunikacyjne wojskowe, SZYBOWNICTWO, MODELAR-
STWO, BALONY, O. P. L. i O.P. G, AKTUALNOSCI, DZIAL LITERACKI,
RECENZJE | NOTATKI BIBLJOGRAFICZNE, KORESPONDENCJA KRAJOWA
i ZAGRANICZNA, DODATKI DLA MLODZIEZY, ROZRYWKI UMYSLOWE
cena WYWIEWY so groszy

LICZNE ILUSTRACJE | ZDJECIA FOTOGRAFICZNE AKIUALNYCH WYDARZEN ZE WSZYSTKICH
WYMIENIONYCH DZIEDZIN

»Lot i 0. p. 1 g. Polski' mozna nabywa¢ takze w kioskach T-wa
»Ruch®“ oraz we wszystkich innych punktach sprzedazy gazet

ADMINISTRACIJA— —

JPIZEGLAOU LOTNICZEGO"

— DYSPONUJE:
— nielicznemi OPRAWNEMI| rocznikami 1928 — 1933

— oddzielnemi oprawami dla poszczegdlnych rocznikow

Roczniki .1928 — 1933 sg oprawione w angielskie ptdétno, ztotem cisnione,
w trzech kolorach: biato-szarym, zielonym i niebieskim. Poszczegdlne
oprawy sa identyczne jak i roczniki oprawione. Prace introligatorskie
zostaly wykonane w znanej firmie B. Zjawinski w Warszawie, Nowy Swiat 41
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Cena poszczegdlnych rocznikbw wraz z opakowaniem i przesytka wynosi:
Rocznik 1928 — 10 zt. Rocznik 1930 — 20 zt. Rocznik-1932— 20 zi.
1929 — 20 ,, ” 1931 - 20 ,, ” 1933 — 30,,

Przy zamoéwieniach wszystkich rocznik6w—cato$¢ wynosi zt. 100,—
ktéra moze by¢ roziozona na raty po |zt 20,— miesiecznie.

Oprawy dla poszczegdlnych rocznikéw wynoszg zt. 4, Jza rocznik wraz z opakowaniem i przesyika.
Zamowienia prosimy kierowac¢: Administracja ,PRZEGLADU LOTNICZEGO™"
Warszawa-Mokotéw, Departament Aeronautyki M. S. Wojsk.
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