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POLSKIE LINJE LOTNICZE ,,LOT”

DYREKCJA: Warszawa, Plac Napoleona 9, telefon 563-60

ROZKLAD LOTOW
wazny od dnia 1 listopada 1934 r. do dnia 31 marca 1935 r.
SAMOLOTY KURSUJA CODZIENNIE (r6wniez w niedziele)

0, 8.10 Warszawa ' pr 15.20 P -
p< 9.45 Poznan 0. 1350 Objasnienie znakow:
0. 10.00 Poznan p- 13.30
. o — odlot,
p 11.15 Berlin 0. 1215 p — przylot,
x) samoloty kursujg tylko w ponie-
dziatki.
0. 12.50 iL Warszawa t p- 10.20 xx) samoloty kursuja tylko we wtorki,
v 14.40 Katowice 1 0. 8,30 \ . " . . $rody,
vy czwartki.
P.L. L ,L,LOT“ przewoza pasaze-
0, 10.30 1 Warszawa t p' 10.00 réw i ich bagaz bezptatnie do lotnisk
p- 1215 1 Krakow 1 o. 815 i z lotnisk samochodami z wyjatkiem
w Berlinie, gdzie miedzy lotniskiem
a $ré6dmieSciem utrzymywana jest do-
godna komunikacja (metro, tramwaje).
0, 8.00 Warszawa p- 15.05
p- 10.20 Lwow 0. 12,45 ) )
0. 10.30x) Lwow p- 12.20 yy) Potgczenia lotnicze:
p- 13.05x) Czerniowce 0. 11.45yy) .
0. 13.30%) Czerniowce p- 11.20yy) w Berlinie — z Amsterdamem, Brukse-
p- 16.50 x) Bukareszt 0. 800yy) la, Barcelong, Genewa, Kopenhaga,
0. 8.00 XX) Bukareszt p- 15.00y) Lo_ndyr)em, Malmo, Paryzem, Rzymem,
P 10.15 xx) Sofja 0. 12.45y) Wiedniem;
0. 10.45 xx) Sofja p- 12.15Y) _wSannlkach_— z Atenami, lJerozo-
p- 12.35xx) Saloniki 0. 10.25y) limg, Kairem it d.
BIURA P. L. L. L,LOT™"
Adres Lotnisko — Okecie. Tel, 563-00
WARSZAWA telegr. | NBaIUoTe%nEERFeIiCé:SS-GO BIURO MIEJSKIE
LoT pl. Nap ' Al, Jerozolimskie 35. Tel. 8,08-50 lub 8.08-60
KATOWICE LOT Lotnisko — Muchawiec. Tet. 135 i 145
- BIURO MIEIJSKIE . .
KRAKOW LOT ul. Szpitalna 32, Tet 132-22 Lotnisko — Czyzyny. Tel. 125-45
4 BIURO MIEIJSKIE . .
LWOW LOT PI. Marjacki 5. Tet, 45-71 Lotnisko — Sknitéw. Tel. 29-36
POZNAN LOT Lotnisko — tawica. Tel. 78-45
GDANSK (Danzig) .
GDYNIA LOT Lotnisko — Wrzeszcz — Langfuhr. Tel, 415-31
BRNO LOT Lotnisko — Cernovice, Tel. 38-266
Austro- sLuftreiseburo“ . . )
W IEN flug I. Kaerntnerring 5. Tel. R. 28-1-21 Lotnisko Aspern. Tel. R. 48-5 60
BIURO MIEIJSKIE .
BUCURESTI LOT Str. Clemenceau 2, Tel. 369-63 Lotnisko — Baneasa. Tel. 2-2178
CERNAUTI LOT Lotnisko — Czachor. Tel. 537
SOFIJA Polkamera ul. Benkovski 8. Tel. 443 Lotnisko — Bozuriste
THESSALONIKI  Alaloufeo 95 Rue Metropole. Tel. 22-22 Lotnisko — Sedes
WILNO LOT Lotnisko — Porubanek. Tel. 80
RIGA LOT Lotnisko — Spilve. Tel. 274 57
TALLINN LOT Hotel Kuld Lovi. Tel. 426-27 | Lotnisko — Tel. 313-30

Pozatem informacje i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrézy.
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Pptk, pil. TADEUSZ PRAUSS.

Z lotow bojowych 3-ej eskadry

Jak juz zaznaczytem w poprzednim artyku-
le, wspomnien mych z pracy frontowej nie podaje
w porzadku chronologicznym, lecz chciatbym
uja¢ je w takie obrazy, ktdéreby scharakteryzo-
waty nastroj i zycie wewnetrzne eskadry oraz
podaty w krétkosci charakterystyke tych, co w
tej pracy i w tem zyciu udziat brali. Obrazy ta-
kie, skreslane reka obserwatora, bytyby znacznie
ciekawsze z punktu widzenia badacza taktycznej
pracy eskadry. Pilot za$, ktérego gtownym obo-
wigzkiem byto dbanie o gotowos$¢ swej maszyny
i ewentualnie pomaganie obserwatorowi w czasie
lotu, w catoksztatcie prac taktycznych orjento-
wat sie mniej. To tez moje opowiadania moga
odzwierciadli¢ zycie wewnetrzne eskadry, mnigj
za$ mowig o pracy taktycznej.

Dobrze by wiec byto dla odtworzenia cato-
ksztattu, aby sie odezwali 6wcze$ni obserwatoro-
wie. Dowodem, ze moga to zrobi¢ i majg do tego
materjat, jest chociazby artykut mjra Radom-
skiego w Prz. Lotn. Nr. 9/34, p. t. ,Dyskutujmy!",
w ktorym autor podaje interesujace przyktady ze
swej pracy bojowej.

1 PIERWSZE KROKI.
l.

Dnia 13 kwietnia 1920 r. przybyta 3-cia es-
kadra do Starokonstantynowa. Nie byt to jej
pierwszy bojowy wystep, gdyz miata juz za so-
bg prace 1919 roku. Byli coprawda i nowi ofice-
rowie, wigkszos¢ jednak miata juz za soba
chrzest ogniowy w lotnictwie.

Z eskadrg przybyto cate dowodztwo V. Gru-
py Lotniczej z mjrem Kossowskim na czele. Ten
na razie o nic sie nie troszczyt poza swoim D I,
ktorego sam montowat. Tak byt tg praca zajety,
ze nawet zapomniat nas zameldowaé dcy Gr.
Oper. — Wogdle Kossowski lepiej sie czut w sa-
molocie i nad frontem niz przy zatatwianiu for-
malnosci. Ci co go znaja dobrze wiedza, ze kie-
szenie starczyty mu za catg kancelarje, ze w zad-
nem biurze dtugo usiedzie¢ nie mogt i, ze dopie-
ro w samolocie byt w swoim zywiole. Przeciez
zmontowawszy swego D |1l poleciat na probe od-
razu na front i to w dodatku bez mapy. Nietylko,

ze nie zbtadzit, ale jeszcze po powrocie, oglada-
jac mape, wskazat nam niektore jej biedy i na-
pisat z pamieci meldunek z rozpoznania. Wie-
dzielismy wszyscy, ze Kossowski jest $wietnym
pilotem ale przyznam sie, ze, nie znajac go bli-
zej, z niedowierzaniem przyjeliSmy w eskadrze
te jego opowiadania i przy pierwszej sposobno-
$ci postaraliSmy sie je doktadnie sprawdzic.
Okazaly sie zgodne z rzeczywistosScig w najdrob-
niejszych szczegétach.

Od tej chwili autorytet lotniczy Kossow-
skiego byt wsrdd nas ugruntowany.

W dniu 19. IV. wylatuje z por. Lagung po
raz pierwszy na lot bojowy. Lot ten krotko i we-
ztowato zapisany w dzienniku lotéw: , Lot fron-
towy Starokonstantynéw — Berdyczéw — Ko-
ziatyn. Czas 3 godz. 30, por. Laguna" w rzeczy-
wistosci nie byt taki prosty. Mozna nawet po-
wiedzie¢, ze byt bardzo nieprzyjemny. Zadanie
otrzymalismy zrzucenia ulotek i bomb na Kijow.
Lecz niestety nie byliSmy wtedy z por. Lagung
dostatecznie ,zlatani", jako zatoga i nastgpito
nieporozumienie. Gdy, mingwszy Czudndw, zna-
lezliémy sie pomiedzy Zytomierzem i Berdyczo-
wem, spytatem obserwatora, co to za miasto wi-
da¢ na prawo?

~Berdyczéw" brzmi odpowiedz.

~Napewno?".

-~Napewno!".

Poniewaz miatem niefortunny pomyst Kiw-
niecia na to z niedowierzaniem gtowg — obser-
wator troche sie zdetonowal, co znéw widzac ja
zkolei przestatem mu wierzy¢. Mapy nie miatem,
zaczatem wiec szukaé¢ innych $rodkéw orjenta-
cyjnych. Zanim rozejrzatem sie i uwierzytem, ze
to Berdyczow, byto juz za p6zno na lot do Ki-
jowa, gdyz mogto zbrakna¢ benzyny. Jednak
niedowierzanie w stosunku do obserwatora nie
mineto i zaczagtem sam szukaé drogi do domu.

Busoli nie miatem, stohce jednak byto naj-
lepszym drogowskazem. Lecz okazato sie, ze i
ten mi nie pomogt owego pechowego dnia. Zda-
rza sie czasem, ze lotnik w powietrzu co$ sobie
uroi i, wzigwszy to za punkt, wysnuwa z niego
wnioski fantastyczne. Bytem np. swiadkiem jak
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stary pilot, por. Zacharewicz (Kazimierz), po
kilkakrotnych usitowaniach z trudem wylgdowat
z wiatrem na lotnisku w Konopnicy, chociaz dym
z plonacego ogniska wyraznie wskazywat mu
kierunek. ,Cztowieku" pytam go ,czy$ ty osza-
lat, zeby na tak matem lotnisku siada¢ z wiat-
rem? Czy$ moze oslept i nie widziate$ ogniska?"
Zacharewicz rozejrzat sie, stukngt palcem w czo-
to i ,wiesz" powiada ,to dziwne! Widziatem
ogien i witasnie zastanawiatem sie dlaczego dzi-
siaj dym idzie pod wiatr?". Co$ podobnego i
mnie sie przytrafito. Nazwatbym to chyba ogtu-
pieniem. Otéz wyrozumowatem sobie, ze skoro
jest 12-a godz., to cien wskazuje na potudnie i,
trzymajac sie tej zasady, poleciatem oczywiscie
w strone przeciwng niz nalezato. 1| tak sungc po-
nad torem kolejowym, dolatujemy do duzej
weztowej stacji. Instynkt mowi, ze to Koziatyn,
ale moje prawo o kierunku cienia nie pozwala
w to uwierzyé. Na dobitke obserwator wota:
-mapa sie konczy!"... Przyzna¢ musze, ze obser-
wator caty czas dobrze sie orjentowat, zdotat
mnie réwniez przekonaé, ze jestesmy nad Kozia-
tynem. Dla pewnosci jednak kaze mu przeczy-
ta¢ napis na dworcu. Znizamy sie, niestety na-
pisbw nigdzie niema, tylko $lady po zdjetych
tablicach ztosliwie ku nam spogladajag. Na sta-
cji widzimy transporty wojska. Zotnierze, wi-
dzgc nas spokojnie krazacych, kiwajagc ku nam
rekami ttumem zalegli tory i perony: wymarzo-
ny cel dla k. m....

Juz po pierwszych strzatach wszczat sie po-
ptoch.

Kilkakrotny atak zwrécit mysli  w innym
kierunku, pozwolit mi na opanowanie nerwéw i
ostateczne zorjentowanie sie. Zgadzam sie osta-
tecznie na to, ze jesteSmy nad Koziatynem i kie-
ruje samolot wsprost ku zachodowi. Mijamy
miasteczko nad szeroko rozlang rzeka: to Mach-
noéwka. ,Krzywonos spalit Machnéwke, potem
ruszyt na Potonne", przypomniatem sobie, stara-
jac sie nie mysle¢ o szukaniu drogi, by znowu nie
zblgdzic.

Mijamy wioski, jeziorka, pola, drogi ciaggle
takie same, ciggle jednakowe. Gdzieniegdzie tyl-
ko koputka cerkwi urozmaica teren.

»,Gdzie jestesmy?"

.Czy ja wiem?" — odpowiada Laguna, kto-
remu nie chciato sie tych wszystkich wiosek szu-
ka¢ na mapie.
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+~A wiec znowu biadzimy" mysle z rozpa*
cza. ,,Juz nam wida¢ przeznaczone siedzie¢ gdzie
po drodze". Wiec dalej na zachdd, byle nie sig$é
u bolszewikdw.

Widze jaka¢ kolumne wojska. Znizam sie.
~Bolszewicy" krzyczy Laguna. Zndéw gaz i dalej
na zachdd.

Gdy po godzinie takiego lotu ujrzatem pod
sobg sine ptotna hangaréw, wierzy¢ nie chcia-
tem, Zze to wiasne lotnisko, taki juz bytem zde-
nerwowany.

Lecz watpliwosci nie byto, zwilaszcza, ze ob-
serwator rykngt mi w ucho: ,Psiakrew! Lotni-
sko!" — Wyladowalismy gtadko.

Umyslnie dtuzej zatrzymalem sie na tym
niefortunnym poczatku, aby wykaza¢ jak wielka
przeszkodg w pracy jest niezgranie zatogi. La-
guna byt doskonatym obserwatorem, w powietrzu
pracowat nadzwyczaj spokojnie i odwaznie, ja
ostatecznie nie bytem ztym pilotem — a zadania
nie wykonalismy, bo nie mogliSmy sie porozu-
mie¢; nie znaliSmy sie i nie mieliSmy do siebie
dostatecznego zaufania; byle co wytrgcato nas z
rownowagi. Rezultat tego: najpierw niepewnosc,
potem nieporozumienie i zbtgdzenie, a w koricu
zdenerwowanie uniemozliwiajgce wszelka prace,
no i, co najwazniejsze, niewykonane zadanie.

Zgranie zatogi uwazam za zasadniczy waru-
nek powodzenia.

Dostatem rozkaz lotu z por. Ratomskim. Za-
danie: rozpoznanie dalekie ze specjalnem zwro-
ceniem uwagi na linje kolejowe Winnica — Fa-
stow i Zytomierz — Fastow. O ile por. Laguna
byt cztowiekiem nieco flegmatycznym, spokojnie
przygotowujacym sie do pracy, o tyle Ratomski
byt nerwowym, przejmujacym sie lada gtup-
stwem, wiecznie wietrzacym czyja$ nieche¢, zto-
Sliwos¢, zawsze Swiecie przekonanym, ze co sie
dzieje to sie dzieje jemu na ztos¢, ze kazdy go
chce zniszczy€, ze on ma najtrudniejsze loty, ze
dla niego chowa sie wszystko najgorsze, ze on
musi lata¢ na najstarszych maszynach, z najgor-
szymi pilotami i t. d. i t. d...

Obaj mieli ceche wspdlng: w powietrzu pra-
cowali spokojnie, uwaznie i solidnie. Zgrawszy
sie juz z Lagung najczesciej z nim latatem, lecz
pozatem miatem duzo lotéw i z Ratomskim. Po-
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znaliSmy sie dobrze i wspotpraca szta nam gtad-
ko.

Wywiad daleki, lecimy wysoko, okoto 3000 m.

Bedac przyzwyczajony z wojny Swiatowej
do ozywionego gorskiego frontu, nie moge sie tu
otrzasng¢ z wrazen przygnebiajacej nudy. Ta
ptaska beznadziejnie réwna ptaszczyzna az de-
nerwuje swg jednostajnoscig. Na wioskim fron-
cie 3000 mtr., to lot bohatersko niski. Teren
urozmaicony o wysokosciach wahajacych sie od
dna niskich, 200 mtr., dolin, do wierzchotkow
2500 mtr., utrzymujg uwage w ciggtem napieciu.
A w dodatku obrona przeciwlotnicza. Nie byto
wypadku, zeby za samolotem nie dato sie nali
czy¢ kilkudziesieciu chmurek szrapnelowych, nie
byto wypadku, zeby sie nie spotkato lotnikéw
nieprzyjacielskich. Ciagta grozba ataku zmusza-
ta do statego obserwowania powietrza, utrudnia-
jac przez to ogromnie obserwacje ziemi i wyko-
nanie zadania.

A tutaj?
lotnictwa nieprzyjacielskiego
Niebo gtadkie, czyste.

Nagle jaki¢ trzask suchy. Silnik zaczyna
strzelac.

Byto to akurat nad Fastowem. Nie mogac
dociec przyczyny strzelania zawracam ku Staro-
konstantynowu. Obserwator robi dalej swe za-
danie. Silnik trzesie i szarpie coraz bardziej, a
do lotniska mamy okoto 120 kim. Lecz idealny
Renault 300 HP strzela, przerywa, trzesie, zdaje
obroty ale idzie i ostatecznie z zadowoleniem Ig-
dujemy w Starokonstantynowie.

Badamy silnik: gazniki i magneta rozregulo-
wane zupetnie, koszulki wodne od wstrzgséw po-
pekane, rur doprowadzajacych powietrze do gaz-
nikdbw niema, oderwaly sie i wyleciaty, krotko
maéwiac silnik trzeba zmieni¢.

A przyczyna? Znajdujemy ja: pod dzwignig
zaworowg jednego z cylindréw, unieruchamiajac
zupelnie zawdr, siedzi wecisniety pocisk karabi-
nowy. Kto go wystrzelit? kiedy? gdzie niewia-
domo. Niewiadomo réwniez ktoredy dostat sie
pod dzwignige, gdyz nie mozna byto znalez¢ naj-
mniejszego $ladu na omaskowaniu.

Obrony przeciwlotniczej niema,
nie spotykamy.

W przeddzieh rozpoczecia ofenzywy prze-
szty trzy nasze samoloty z petng obsadg i samo-
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chod z mechanikami oraz czesciami zapasowemi
i materjatami pednemi do Zwiahla.

Utworzony w ten sposob oddziat bojowy 3-gj
eskadry dziatat az do kornica maja t. j. do poia-
czenia z resztg eskadry w Kijowie. W Zwiahlu
procz nas byly jeszcze, przed wyruszeniem
gdzie$ ku potnocy, samoloty 2-ej eskadry; w Po-
tonnem stata 7-a eskadra KoS$ciuszkowska. Sze-
fem lotnictwa armji byt kpt. Camillo Perini, kt6-
remu i my podlegalismy.

Dnia 26. 1V. poleciatem z por. Tereszczenka
na rozpoznanie. Marszruta: Zytomierz — Ber-
dyczéw — Koziatyn.

W Koziatynie na olbrzymiem polu, bez ob-
stugi, glowami skierowane ku sobie, staty cztery
samoloty bolszewickie. Znizylismy sie, by je o-
strzela¢, ale po naradzie z obserwatorem doszlis-
my do wniosku, ze Koziatyn bedzie niedtugo
przez nas zajety, to ptatowce i tak wpadng w na-
sze rece, wiec szkoda je niszczy¢: zupeiny brak
obstugi w najblizszej okolicy, dziwaczne usta-
wienie, brak $ladow dokota i zblizajacy sie wie-
czor pozwalaly przypuszczaé, ze samoloty sg
unieruchomione i nie odlecg. Zostawilismy je
wiec w spokoju uwazajgc za pewng zdobycz. To
samo zrobit w pare minut pézniej mjr. Kossow-
ski. A samoloty jednak odleciaty...

Wracajac z lotu spotkaliSmy pocigg bolsze-
wicki, wiozgcy na platformie zdobyty polski sa-
molot.

Z pobytu w Zwiahlu jeden wypadek zanoto-
wacé nalezy, ppik. Stachiewicz 1), chcac sie oso-
biscie przekona¢ o sytuacji pod Zytomierzem,
poleciat na front z por. Sutkowskim. W racajac,
przy podchodzeniu do lgdowania, zawadzili o
wierzchotek olbrzymiego jaworu i w rezultacie
obaj poszli do szpitala.

2. NAPRzOD!
.

Kiedy front posunat sie o tyle naprzod, ze
lotnisko zwiahelskie pozostato za daleko w tyle,
przesunieto eskadre do Zytomierza. Kossowski
przeleciat pierwszy na wybrane z powietrza lot-
nisko. Je$li wogole lotniskiem nazwa¢ mozna

T) Nie recze czy byt wtedy podputkownikiem, czy
tez miatl inng szarze. Nie pamietam tego. Chodzi tu o §. p.
gen. bryg. Juljana Stachiewicza.
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pdlko malenkie z trzech stron otoczone topolami,
a w czwartej pieknie zamkniete stawkiem o bag-
nistych brzegach! Stawek ten byt powodem kil-
ku nieprzyjemnych wypadkéw. Ja pierwszy przy
ladowaniu, zapadiszy sie w bioto, postawitem
mego Breguet'a na glowie, za co zostatem za ka-
re caty oblany rycyng z niedomknietej beczki,
ktérg wioztem zamiast pasazera.

Potem ppor. Lochowski skapotowat w bagni-
sku i zanurzyt rozgrzany silnik w wode, tak ze
buchnety kieby pary. Nie mato strachu najadt
sie pilot, ktory nie mdgt sie wyplata¢ z paséw, a
byt Swiecie przekonany, ze juz sie wszystko pa-
li. Wreszcie; wsérdd ciggtych krzykow ,pali sie!”
i ,na pomoc!", udato mu sie wydosta¢ z maszyny.

Na domiar zitego, skrzydto, przygotowane do
remontu mego Breguefa, zostatlo uszkodzone
przez krowe, ktéra, rozws$cieczona widokiem czer-
wonych znakow, zaatakowata je i pobodta.

Niedomagania i uszkodzenia zostaty jednak
szybko usuniete i ostatecznie do pracy stanety
cztery samoloty. Piloci: mjr Kossowski i por.
Krzyczkowski i ja, obserwatorzy: por. Daszew-
ski, por. Laguna, por. Ratomski i por. Teresz-
czenko. Byt jeszcze jeden pilot, podoficer, ale
ten tylko transportowat swdj samolot na nowe
lotnisko, w lotach na front miat zawsze tyle
~przeszkod", ze nigdy nie mogt dolecie¢ i zostat
usuniety z eskadry.

Kwatery mieliSmy w opuszczonym dworze
w dwu sgsiadujgcych pokojach. Oczywiscie ta-
kich wymystdw jak t6zka — nie byto. Kilka wig-
zek siana jako postanie, fortepian jako stot i
Swiece w butelkach, stanowily nasze catkowite
umeblowanie. Jeden Ratomski znalazt sobie ka-
nape stojacg na trzech wiasnych nogach, podpar-
tg z czwartej strony popsutym zegarem, ale i je-
go robactwo przepedzito na $wieze siano.

Aprowizacja tez przedstawiata powazne
trudnosci. Poza personelem latajgcym byto z na-
mi tylko kilku mechanikéw, od $witu do nocy za-
pracowanych przy samolotach, a ponadto peinia-
cych warte. MusieliSmy sie wiec o wszystko sta-
ra¢ sami. Dos¢ komiczny widok przedstawiat
powrot z miasta, gdzie z trudem zdobylismy tro-
che prowiantéw: na czele kroczyt major, niosac
wiadro z rakami, za nim reszta oficeréw obtado-
wanych mastem, chlebem, serem i t. d.

Mimo tych trudnosci duch dobry i checi do
pracy nie brak. 30 kwietnia lece z por. Daszew-
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skim, rozpoznanie w rejonie m. Fastow. Dzien
jak stworzony do lotu, moze troche za goracy.
Lotnictwa nieprzyjacielskiego niema, wiec calg
uwage kieruje na ziemie, pomagajgc obserwato-
rowi w pracy. Lecimy ponad terenem Biatocer-
kiew — Fastow na wysokos$ci okoto 800 mtr. Na-
gle obserwator pokazuje mi co$ w dali i widze
na szosie, prowadzacej od potudnio-zachodu do
Fastowa, diugg kolumne: piechota i tabory.

Daszewski dotyka reka swego Lewis‘a: ata-
kujemy. Krétkie porozumienie, najpierw bomby,
potem ja atakuje, po mnie strzela obserwator.

~Gotow?".

~W porzadku! Zaczynamy".

Na zmniejszonym gazie zblizamy sie do ko-
lumny i jedna po drugiej padajg trzy bomby.
Szybki zwrot i kieruje samolot silnie w dét,
wzdtuz szosy. Skoro uchwycitem cel na krzyz
kolimatora, naciskam spust karabinu. Suchy
trzask strzatéw tgczy sie z piskliwym jekiem li-
nek. Smugi palacych pociskéw jak biate wstegi
wiszg w powietrzu. Cel diugi atak wiec tatwy.
Na wysokosci 50 metr. podrywam samolot i ob-
serwator rozpoczyna ogien. Kolumna piechoty
rozsypuje sie, lecz poptoszone konie w taborach
wywotujg taki zamet, ze na szosie pozostaje za-
gmatwany kiagb ludzi, koni i wozéw. W ten kigb
kieruje znéw ogien mego Vickers‘a.

Jest co$ upajajacego w lotniczym ataku. Nie
wiem skad to pochodzi, czy to ped upaja? Czy
tez poczucie przewagi nad tg strwozong, panikg
ogarnietg, cizbg na dole? Czy tez oderwanie od
ziemi? Nie wiem, to tylko moge powiedzie¢, ze,
najbardziej z rozmystem i ,na zimno" rozpocze-
ty atak, oszatamial mie zawsze i porywat. Lecz
temu oszotomieniu nie mozna sie poddawac.
Zresztg tu nie moglo ono trwaé¢ diugo: zabra-
kto nam celu. Piechota rozsypata sie, wozy cze-
sciowo w glebokich przydroznych rowach, cze-
$ciowo na szosie. Rozpoczyna sie beztadna strze-
lanina do nas. JesteSmy tak nisko, ze stychaé
doskonale strzaty. Poniewaz rozproszonym i u-
krytym ludziom pociski nasze juz nie moga szko-
dzi¢, odlatujemy w kierunku Zytomierza. Wy-
soko$¢ 50 mitr.

Z lasu pod nami dolatujg znoéw odgtosy
strzatbw. Wygladam w lewo i naraz czuje silne
szarpniecie z prawej strony. Samolot jakgdyby
nagle zostat przyhamowany. Spoglgdam na pra-
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wo i... pierwszem mojem wrazeniem byto uczu-
cie, ze kto$ siedzi na skrzydle. Az ciarki mi po
skdrze przeszty. Lecz byta to tylko maska silni-
ka. Przestrzelony zostat przedni zaczep, blacha
oderwata sie i oparta o linki; stagd nagte szarp-
niecie. Nie byto to przyjemne, gdyz przy petnym
gazie samolot ledwie sie trzymat w poziomie, a do
Zytomierza kawat drogi, okoto 100 kim. Silnik
grzat sie ogromnie, lewa noga zupetnie mi zdret-
wiata, balem sie, Ze nie dociggne do lotniska.
Minagwszy Irpien bylem przynajmniej pewien, ze
jak sigde to nie u bolszewikdéw! Ale przez caly
czas myslatem ze strachem o lagdowaniu. Jak sa-
molot zachowa sie po odjeciu gazu? Na probe
bytem za nisko, wyzej i$¢ nie mogtem, musiatem
usigs¢ za pierwszem podejsciem, bo z mojg bla-
cha na skrzydle w zaden sposéb nie mogtem da-
wacé gazu. Ale powiodto sie szczedliwie. Po wy-
ladowaniu przekonatem sie, ze maska ostrym
koricem wybita w rurze ssacej dziure na palec
gruba.

Samolot miat oSm dziur od pociskéw kara-
binowych.

Zimno, deszcz. Dotem wlokg sie olbrzymie
poszarpane szmaty mgiet, u géry gesta masa czar-
nych chmur. Gdzieniegdzie tylko btyska jasniej-
sza plama, jakby na dowdd, ze jeszcze Swiatto
nieznikneto ze $wiata, co fatwo mozna byto przy-
pusci¢, krecac sie juz od godziny w przestrzeni
szarej, ponurej, beznadziejnie wilgotnej. Ziemia
cata oblekta sie w jaki$ ptaszcz poszarpanych
mgiet, tak, ze z trudem tylko przenikamy prze-
zen wzrokiem.

Wywiad daje dobre rezultaty. Szosy i dro-
gi petne wojsk dazacych ku wschodowi: bolsze-
wicy cofajg sie. Gdzie spojrze¢ — odwrdt. Pa-
nike wsrod oddziatow wywotuje zblizanie sie sa-
molotu. Jak zlowieszczy ptak krgzy Breguet w
tej czarnej, ponurej mieszaninie mgiet i deszczu.
Zgubieni jesteSmy ws$rdod niesamowitego mroku,
pomiedzy szara, martwa ziemig a masg wody i
chmur, ktére — zda sie — pochionety ciepto,
Swiatto, zniszczyty zycie, a Swiat caly piekny i
btyszczacy w ponurg pustke zamienity. W tern
otoczeniu, miast radosci na widok beztadnej u-
cieczki wroga, opanowuje nas jakie$ dziwne, nie-
wyttémaczone przygnebienie. Jednostajny po-
mruk silnika jeszcze je poteguje. Prébuje je roz-
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proszy¢ atakiem pierwszej lepszej bolszewickigj
kolumny. Lecz rozpraszam kolumne, a zdener-
wowanie i przygnebienie nie ustepuje, przeszka-
dza mi w wywiadzie.

Jesli nie ujrze czego$ odmiennego, jakiego$
kontrastu tej szarej, prawie lepkiej masy, co nas
otacza — nie dokoncze zadania. Coraz mniej pa-
nuje nad nerwami, coraz bardziej pragne jakiej$
zmiany, az oto zjawia sie pozgdany kontrast. Pe-
ka nagle zastona czarnych chmur i w mroki nie-
zbadane wpada brylantowa strzata Swiatta. Drzy
zrazu niepewnie i $lizga sie po kiebach mgiet,
jakby szukajac drogi. Wreszcie znajduje ja i
jasng smuga znaczy ziemie. Rozdziera szaros$¢
jaskrawa plama zieleni, dalej zjawia sie druga,
trzecia, tgczg sie i mkng razem przed nami niby
znak tajemniczy, wskazujacy droge ku jakiemus
nieznanemu celowi.

I oto w dali, gdzie nieprzebita ciemno$¢ do-
tychczas panowata, wyczarowata stoneczna pla-
ma cudne zjawisko: w mroku i ciemnosci zajas-
niaty smukte wiezyce, btysnety ISnigce koputy i
niby widmo, zabielata posta¢ wielkiego miasta.
Jak tajemnicza fata-morgana, jasny i btyszcza-
cy na prawie czarnem tle, ukazat sie po raz
pierwszy Kijow. Lecz juz zastona chmur zam-

kneta sie. Przepadto miasto i znowu mrok
wszechwiadnie zapanowat.
Znikneto jednak przygnebienie nasze. W

pieknem zjawisku ukazat sie nam cel oddalony,
cel jasny i piekny, ku ktdremu przez mrok i ciem-
nos¢ przebi¢ sie musimy. Weselej Smiga zaszu-
miata i radosniej poniosty nas skrzydta ponad
dawnym Chrobrego szlakiem. (Lot dnia 1 maja
1920 r.).

Rozentuzjazmowane tlumy sung w pocho-
dzie przez miasto na uragowisko czerwonym lot-
nikom, ktérych mogity zajety gtéwng ulice:
dumnie sterczg ku niebu skrzyzowane ramiona
$mig i dumnie gtoszg napisy, ze spoczywajg tu
bohaterowie, polegli w walce o wolno$¢. Lecz im
inna gwiazda Swiecita i pod jej krwawym zna-
kiem o inng walczyli wolnos¢ niz ta, ktérg sie
radowat Zytomierz w dniu $wieta 3-go Maja.

Po tym dniu uroczystym niedtugo juz popa-
saliSmy w Zytomierzu. 7-go rano mjr Kossow-
ski przywi6zt wiadomosé, ze sztab armji idzie
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naprzdd. Koto potudnia wystalismy swe auta do
Stawiszcz, wioski potozonej w potowie drogi do
Kijowa.

W czasie obiadu oficer ze sztabu przywiozt
rozkaz przemarszu.

ByliSmy juz na to przygotowani, wiec Kos-
sowski powiada:

»-NO panowie, ja lece zaraz wyszukac lotni-
sko, a wy za po6t godziny . — Odchodzac rzucit
nam jeszcze krotkg uwage: ,a zostawcie i dla
mnie kawatek obiadul!

Nie byto duzo czasu, wiec niedokoriczony o-
biad, wyjatkowo wspaniaty, bo smazone prosie,
wiozylisSmy do tuski od austrjackiego 30.5 cm

Mjr, obs. JOZEF JUNGRAY.

Spor
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granatu i tak spakowany zabralismy do Bre-
guet‘a.

W godzine pézniej znajdowalismy sie
wszyscy na lotnisku w Stawiszczach. Przybylis-
my rownoczes$nie ze sztabem, a pierwszg nasza
czynnoscig byto dokonczenie obiadu.

Wsérdd roznych szpargatow z dwudziestego
roku, znajduje z tego okresu nastepujgca notat-
ke:

-Dnia 8. rano byta szalona mgta, tak, ze kil-,
kakrotne préby lotu spetzty na niczem. Dopiero
koto dziewietej rozwidnito sie tak, ze mozna sie
byto orjentowa¢. Tego dnia wszystkie nasze sa-
moloty szty po trzy razy na front. Rano Kijow
zostat zajety”.

O obserwatora

(Na marginesie dyskusji o obserwatorze).

Dyskusja rozpoczeta w kwietniu zesztego ro-
ku na temat taktycznego przygotowania obserwa-
torow trwa. O aktualnosci tematu zdaje sie
Swiadczy¢ przekonanie niektorych, ze wetknieto
kij w mrowisko. Inni nazwali dotychczasowg wy-
miane poglagdéw — sporem o obserwatora. De
facto mieliSmy sposobno$é zapoznac sie z zapa-
trywaniami pieciu autoréw, ktorzy przedewszy-
stkiem dali dowdd, ze omawiane zagadnienie lezy
im na sercu i Zze nalezycie oceniajg jego wage.
To jest duzo. Ze jedni pisali spokojnie, drudzy
z wielkim temperamentem — to rzecz ludzka,
ktéra nie moze i nie powinna nikogo zniechecac,
kto chce patrze¢ dalej, niz na swoje ,ja".
Wszyscy zdajemy sobie sprawe z tego, ze w dy-
skusji nikt nie ma patentu na rozwage i na racje.

Dotychczasowa wymiana zdan doprowadzi
ta juz — 7ze sie tak wyraze — do obramowania
celu. Skiania mnie to po cierpliwem, bo pétrocz-
nem wyczekiwaniu do ponownego zabrania gtosu
i jednoczes$nie do apelu pod adresem kolegéw, by
nie dopuszczali do urwania sie dyskusji przed na-
lezytem, wszechstronnem wys$wietleniem zagad-
nienia. A zatem — ad rem.

* *

Quidquid facis, prudenter face et — respice
finem. Stare to przystowie tacifnskie, doskonale
nadaje sie do zastosowania jako punkt wyjscia
W rozpatrywaniu zajmujacego nas tematu. Ra-
dzi ono, by we wszystkiem kierowa¢ sie rozwaga
jako podstawowym warunkiem; ale, jezeli przed-
miot naszego rozwazania dotyczy jakiego$ zja-
wiska zyciowego — nalezy mie¢ stale na oku to,
by rozwigzanie nasze mogto by¢ zastosowane w
praktyce z gwarancjg powodzenia. Totez wszyst-
kie regulaminy i instrukcje, omawiajace walke,
zdgzajg do jednego celu, do jednego ,finem",
ktorem w danym wypadku jest podanie zasad,
majacych realne zastosowanie w przysziej woj-
nie. Tym samym punktem widzenia musimy ope-
rowa¢ przy ustalaniu zakresu wiadomosci po-
szczegolnych szczebli wykonawczych, do najniz-
szego wigcznie, Stusznie zaznacza kpt. dypl.
Wojciechowski, ze rozwigzywanie kazdego zagad-
nienia winno by¢ poprzedzone wyszukaniem traf-
nej odpowiedzi na kardynalne pytanie: o co cho-
dzi. Ale to jeszcze nie wszystko. W niektdrych
zagadnieniach, po ustaleniu ich istoty, trzeba
szuka¢ odpowiedzi na dalsze pytania, majace na
celu ustosunkowanie sie do meritum sprawy. Ta-
kiemi pytaniami o decydujagcem znaczeniu dla
~finem" sg: co robi¢, kto ma robi¢, gdzie, kiedy,
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jak. Odpowiedzi na te pytania majg szczegOl-
niejsze znaczenie w rozwiagzywaniu zagadnien
walki z tej prostej przyczyny, ze nie maszyny
walczg a zywi ludzie. Wiemy z doswiadczenia
wojennego, ze doboér odpowiednich ludzi do da-
nego zadania ma pierwszerzedne znaczenie i ze
na nic nie przyda sie zmudna i ciezka praca szta-
bu, jezeli wykonawcy nie nadajg sie do roli ktorg
im wyznaczono. To tez kpt. Wojciechowski mo-
ze myli sie w twierdzeniu, ze ,zasadg trafnego
rozwigzywania najtrudniejszych zagadnien jest
sposob przedewszystkiem przedmiotowy ujecia
danego zagadnienia", ze tazasada ,,daje catkowitg
odpowiedz w sprawie wyboru $rodkéw dziatania,
prowadzacych do celu najkrétszg drogg". Elimi-
nujac bowiem w ten sposob zupetnie podmioto-
wy sposob ujmowania zagadnienia, to znaczy,
pomijajagc w danym wypadku osobe obserwatora
kpt. Wojciechowski stwierdza, ze musi to by¢
~taktyk broni potgczonych, oficer umiejgcy my-
Sle¢ kategorjami wyzszego dowodcy”. Niestety
musze na to, cho¢ bez cienia ,,0sobistego tempe-
ramentu" odpowiedzie¢ jego wiasnemi stowami:
»nie, po stokro¢ nie!". Dlaczego? Bo nie wolno
zapomina¢, ze obserwatorem-zatogg na wojnie
nie bedzie oficer zawodowy, latami szkolony
w czasie pokojowym w kadrze, na aplikatowkach
putkowych i garnizonowych, na grach wojennych
i éwiczeniach w terenie, ale rezerwista przedwo-
jenny albo wypuszczony ze szkoly czasu wojen-
nego po kilku miesigcach, w ciggu ktérych zaled-
wie opanuje obstuge sprzetu bojowego i zapozna
sie z regulaminem lotnictwa i innych broni.

Kiedy w czerwcowym numerze ,Przegladu”
z roku zesztego zabratem gtos w sprawie dosko-
nalenia taktycznego obserwatoréw, przewidywa-
tem diuzszg dyskusje, gdyz jest to temat nie uje-
ty dotychczas zadnym schematem, zadng z gory
narzucong granicg ,,0od .... do" — na wzdr ob-
stugi sprzetu bojowego. W tej ostatniej dziedzi-
nie 1.D.K.Z. ustala szczegétowo zakres wymagan.
Jako jeden z tych, ktorzy uczestniczyli w naro-
dzinach tej instrukcji, stwierdzam, ze zakres do-
skonalenia obstugi sprzetu mdégt by¢ ustalony bez
wiekszego ryzyka na szereg lat z gory, ze wzgle-
du na wieloletnie doswiadczenie w tej dziedzinie,
ktore doprowadzito do ugruntowania i zunifiko-
wania pogladéw. Inaczej natomiast miata sie
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sprawa z okresleniem przygotowania obserwato-
ra-zatogi z taktyki broni gtébwnych i og6lnej
z punktu widzenia wykonywania zadan na ko-
rzy$¢ d-cow i oddziatéw, z tej prostej przyczy-
ny, ze 1.D.K.Z. pomyslana jako zoiér metod, re-
alizujgcych regulamin lotnictwa z 1931 r., ukaza-
ta sie tuz po jego wydaniu. Zatem, nie mozna
byto przystapi¢ do rozwiazania tego zagadnienia
woweczas, kiedy regulamin nie byt jeszcze nale-
zycie ,rozgryziony". Zrozumiano, ze na to trze-
ba kilku lat stosowania go w praktyce i ze po
tym czasie mozliwe bedzie zyciowe rozwigzanie,
zblizone maksymalnie do warunkow rzeczywistej
wojny, oparte na opinjach d-cédw wszystkich
szczebli lotnictwa W .J. i wyzszych. Rozumowa-
nie tego rodzaju byto bezwzglednie stuszne, na-
wet jezeli tem samem przesgdzono na pewien
czas dowolno$¢ u poszczegélnych dowodcéw do-
skonalgcych co do pojmowania roli i przygoto-
wania taktycznego obserwatora. Zatem |.D.K.Z.
nie zajmuje sie $cisle rzecz bioragc doskonaleniem
taktycznem obserwatora-zatogi, lecz doskonale-
niem przysztych oficeréow taktycznych, dowdd-
cow jednostek bojowych i d-cdw aeronautyki,
wychodzac z tej ogélnej zasady istnienia kazdej
armji czasu pokojowego, ze kadra zawodowa ma
stuzy¢ do szkolenia rezerw i jako rezerwuar
dcoéw wszystkich szczebli na wypadek wojny.
Woracajagc do tematu, musze stwierdzié, ze okre-
Slenie kpt. Wojciechowskiego ,taktyk broni po-
tagczonych" oznacza w mojem zrozumieniu wyso-
ki stopien wiedzy taktycznej, obejmujacej oczy-
wiscie nie tylko znajomo$¢é meritum zagadnien
z taktyki ogolnej, ale i umiejetnos$¢ ich rozwig-
zywania. Z wiekszym jeszcze szacunkiem spo-
glagdam na cztowieka ,umiejgcego mysle¢ kate-
gorjami wyzszego dowodcy". Jezeli jednak te
pojecia muszg wedtug kpt. Wojciechowskiego by¢
réwnoznaczne z pojeciem obserwatora lotniczego,
to nic innego nie pozostaje, jak zadecydowac, ze
obserwator to elita armji, ktorego szkolenie tak-
tyczne musi trwaé¢ 6—8 lat, zatem oficer zawo-
dowy, wyszkolony podczas pokoju. Jest to mysl
w samem zatozeniu nierealna, btad, wynikajacy
z ,przedmiotowego” wylgcznie ujmowania za-
gadnienia. Niewatpliwie jest to zarazem najtat-
wiejszy sposéb jego rozwiazania, zwitaszcza, ze
tatwo jest zasugestjonowacé sie faktem, ze obser-
wator musi przeciez pracowaé na korzys¢ d-cow,
reprezentujacych szczeble dowodzenia od baonu
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I rzutu poprzez putk, dywizje, grupe operacyjna
i armje, do frontu wigcznie. Tej sugestji ulegli
i ci, ktérzy doszli do przesadnego wniosku, ze ob-
serwatorem do pewnych zadan na korzys$¢ d-céw
winien by¢ oficer dyplomowany.

Niestusznie zatamuje kpt. Wojciechowski
rece, twierdzac, ze ,naprézno tyle czasu i wysit-
kéw stracono dotad, albowiem caty szereg ludzi
ze & p. putk. Sendorkiem na czele glowili sie
nad zagadnieniem sformowania takiego obserwa-
tora lotniczego, aby magt sprosta¢ zadaniom, ja-
kie mu wypadnie wykonywaé¢ na wypadek wojny
i przyszli do zgodnego zdawatoby sie przekona-
nia, ze musi to by¢ cztowiek nietylko o duzych
wartosciach moralnych, ale i zna¢ sie musi na
rzeczy, aby rozumnie wykona¢ w powietrzu po-
wierzone mu zadanie . Przeciez ludzie ci, je-
szcze na szczescie zyja i pracujg i mogg stwier-
dzi¢, ze $. p. putkownik, chociaz byt przekona-
ny o tern, ze obserwator ,musi sie zna¢ na rze-
czy", to jednak nigdy nie operowat tego rodzaju
komunatami, ale ujmowat kazde zagadnienie kon-
kretnie i zyciowo. Przedwczesna $Smieré¢ wyrwata
go z naszych szeregéw w momencie, kiedy zaled-
wie zdazyt objecha¢ po raz pierwszy wszystkie
puiki, aby urobi¢ sobie zdanie o praktycznej war-
toscri.D.K.Z. i o sposobach jej realizacji. Jako
pracujacy bezposrednio pod jego rozkazami
w owym czasie stwierdzi¢ musze, ze niestusznie
kpt. Wojciechowski przypisuje zmartemu takie
zapatrywanie na obserwatora, jakie sam rozwija
w swoim artykule. S. p. ptk. Sendorek nie miat je-
szcze sprecyzowanego programu co do zakresu
wiadomosci taktycznych obserwatora; danych
z tej dziedziny miaty mu dostarczy¢ doswiadcze-
nia z praktycznego stosowania nowego regulami-
nu lotnictwa, ktérego to momentu niestety nie do-

czekat sie.

Mjr. Ratomski wylicza nastepujgce przed-
mioty jako ,podstawowe wiadomosci, ktdre ob-
serwator lotniczy winien zna¢ i zupetnie szczego-
towo i doktadnie sie w nich orjentowac":

— organizacje W .J. (witasnych i sgsiadow),

— organizacje p.p. i p. kaw. (szczegétowo),

— taktyke piechoty,

— taktyke kawalerji,

— taktyke artyleriji,
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— taktyke broni potgczonych,

— operacyjng stuzbe sztabow,

— zagadnienia mobilizacji,

— zagadnienia koncentracji,

— zagadnienia planéw dziatania,

— zagadnienia transportéw wojsk (kol. i sa-
mochéd.),

— saperke (forsowanie rzek, przeprawy, bu-
dowa mostéw, umocnien i t. d.)“.

Wychodzac z zatozenia ,podmiotowego” to
znaczy, biorgc pod uwage osobe obserwatora i to
co on moze zna¢ w tych warunkach, w jakich be-
dzie sie szkoli¢, jestem zdania, ze:

1) Obserwator-zatoga winien zna¢ organiza-
cje i podstawowe zasady walki poszczegolnych
broni w tym sensie, by mogt rozumie¢ ich zacho-
wanie sie i dziatanie broni w terenie, ktéry jest
przedmiotem jego obserwacji. Pod znajomoscig
zasad walki w danym wypadku rozumiem esen-
cjonglng znajomosé regulamindéw wszystkich bro-
ni,, a nie umiejetnos¢ rozwigzywania zagadnien
z taktyki tych broni. Wiadomosci te wystarczg
jako teoretyczne przygotowanie obserwatora, gdyz
dopiero loty nad nieprzyjacielem i przygotowanie
do kazdego konkretnego wypadku nauczg go zro-
zumienia walki poszczegdlnych broni w zakresie
potrzebnym dla obserwacji z samolotu.

2) Obserwator-zatoga winien zna¢ ogélne za-
sady wspétdziatania broni, to znaczy, winien
zna¢ O..LW. w ogb6lnym zakresie wyjasniajagcym
mu zasadnicze formy dziatan. Dopiero realna
praca na froncie, odpowiednio przygotowywana,
da mu mozno$¢ zrozumienia wspodtdziatania bro-
ni.

3) Obserwator-zatoga winien wiedzie¢, co
i gdzie moze zobaczy¢ na bezposrednich, bliz-
szych i dalszych tytach npla. Zadania z tego za-
kresu wymagaja kazdorazowego nastawienia ob-
serwatora.

4) Istotg pracy obserwatora-zatogi jest ob-
serwacja i sktadanie objektywnych meldunkéw
w odpowiednim czasie i miejscu — zaleznie od
zadania. Obserwacja jego musi by¢ nastawiona
pod katem:

— zadania dowddcy, dysponujacego lotem,

— jego zamiaru,

— terenu obserwaciji,

— wiadomosci o nplu na ziemi i w powietrzu.

Ze wzgledu na wielka wage, ktérag moga mieé
dostarczone przez obserwatora wiadomosci, u-
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dziat w nastawianiu go biorg: d-ca dysponujacy
lotem: bezposrednio lub za posrednictwem ofi-
cera tacznikowego lotnictwa, lub tez przez prze-
kazywanie obserwatorowi swojej woli podczas lo
tu; d-ca jednostki lotniczej; oficer taktyczny; ob-
serwator sam przez przestudjowanie wszystkich
dokumentéw, majacych zwigzek z wyznaczonem
mu zadaniem. Zaleznie od warunkéw dziatan
wojennych, od rodzaju zadania, jego trudnosci
i od doswiadczenia oraz inteligencji obserwatora,
moga w nastawianiu go do zadania bra¢ udziat
badz wszystkie wymienione czynniki, badz tylko
niektore, bagdz zadne. Rzeczg dowodcy jednostki
lotniczej bedzie zawsze dbac¢ o troskliwy dobor
obserwatora do danego zadania, przyczem czyn-
nikami decydujagcymi beda obok wartosci moral-
nej osobnika — inteligencja i stopien doswiad-
czenia frontowego. Szczegdlnie duzego doswiad-
czenia frontowego i inteligencji wymaga obserwa-
cja pola walki (dozorowanie, rozpoznanie bojo-
we) i sgdowanie operacyjnych posunie¢ npla
(rozpoznanie bliskie). Zadania pola walki, wobec
czestej zmiany sytuacji i mozliwosci zmian pier-
wotnej koncepcji (zamiaru) dowodcy korzystajg-
cego z lotu wymagajg od tego dowddcy kierowa-
nia i nastawiania obserwatora podczas samego lo-
tu i w zwigzku z tern szczegdlnie drobiazgowego
przygotowania tgcznosci.

* *

Niektorzy autorzy wypowiadali sie zasadni-
czo przeciwko mojemu twierdzeniu, ze od obser-
watora nie wymaga sie inicjatywy taktycznej.
Wypowiadajac sie w duchu pozytywnym doszli
do dalszego wniosku pod adresem obserwatora
w tym sensie, ze wiasnie koniecznos¢ tej inicjaty-
wy sama przez sie wskazuje na potrzebe wyso-
kiego zakresu wiadomosci taktycznych obserwa-
tora. Pomijajagc z przytoczonych juz przyczyn
nierealnos¢ takiego zadania odnosze wrazenie, ze
autorzy ci w rozmaity sposéb pojmuja, interpre-
tujg i rozgraniczajg to, co rozumiejg pod wyra-
zeniem ,inicjatywa obserwatora”. Przesgdzajac
koniecznos$¢ tej inicjatywy, kpt. Wojciechowski
powiada, ze ,sytuacja pola walki w rzeczywisto-
§ci rozni¢ sie bedzie od tej, jaka przewidywali
d-cy; jesli wiec nie wolno mu (obserwatorowi)
traci¢ cennego lotu bezproduktywnie, musi umieé
zorjentowac sie w zmienionej sytuacji, zrozumieé
ja i wykonywac¢ zadanie w zmienionych warun
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kach, musi wiec przejawic¢ te inicjatywe, ktorg
tak zwalcza mjr. J. (Jungrav), twierdzgc, ze ob-
serwator jest tylko okiem d-cy w przedmiotowem
znaczeniu tego stowa".

Zaczne wiec od sytuacji pola walki. Jezeli
pod tem okre$leniem nalezy rozumie¢ potozenie
wiasne i npla w danej chwili w pasie dziatania
samolotu, nasuwajg sie dwa pytania:

1) Jak przedstawia sie sytuacja pola walki
obserwatorowi i czy ma on warunki do jej zro-
zumienia?

2) Jezeli obserwator zrozumiat sytuacje na
polu walki — jaka stad korzys¢, jaka potrzeba?

W odpowiedzi na pierwsze pytanie musze
zaznaczy¢, ze obserwatorowi lotniczemu sytuacja
pola walki bynajmniej nie przedstawia sie w spo-
sob taki, jak w ¢wiczeniu aplikacyjnem lub w grze
wojennej oleat z naniesiong sytuacja, przytwier-
dzony do mapy. Kto obserwowat zblizone do
wojennego ,pokojowe" pole walki, wie, ze obser-
watorowi lotniczemu szczegéty w terenie ukazujg
sie kolejno, ze juz pomine fakt szczegdlniejszej
niecheci ze strony npla do utatwienia lotnikowi
przeciwnika rozpoznania, w ktérym to kierunku
wszystkie mozliwosci wyzyskane beda przezen
napewno lepiej, niz sie¢ to dzieje podczas ¢wi-
czen pokojowego czasu. Stwarzanie sobie w ta-
kich warunkach obrazu i zdania o sytuacji pola
walki jest dla obserwatora bardzo trudne, jezeli
nie wykluczone. Czy wobec tego lepiej jest, by
obserwator wysilat sie nad badaniem istoty sytu-
acji, czy tez, by natychmiast kazdg obserwacje
przekazywat d-cy, na ktérego korzys¢ pracuje?
Jestem zdania, ze bezwzglednie winien bez tra-
cenia czasu kazdy zaobserwowany szczeg6t
przekaza¢ d-cy z tej prostej przyczyny, ze mel-
dunki te mogg wptyna¢ na taktyczng decyzje te-
go dowodcy, a dostarczone zap6zno stracg na
wartosci. Podzielam zdanie kpt. Wojciechow-
skiego, ze trzeba oddziela¢ plewy od ziaren w
sensie odro6zniania istotnych rzeczy od niemaja-
cych znaczenia, stanowczo jednak nie zgadzam
sie z nim, by czynno$¢ ta byta obowigzkiem ob-
serwatora. Dajgc obserwatorowi swobode w tym
kierunku, popetniamy nonsens, gdyz temsamem
pozbawiamy d-ce pewnosci otrzymania wiadomo-
$ci, mogacych mu da¢ obraz sytuacji. Narazamy
go bowiem na to, ze szczeg6t, oceniony przez ob-
serwatora jako ,plewy", moze dla niego by¢
»Ziarnem" nie byle jakiem — i naodwrot. Tu ry-



Nr 1

zykowac nie wolno, a ryzykiem tem jest subjek-
tywna ocena obserwatora. Jezeli zechcemy unik-
nag¢ bezproduktywnosci cennego lotu, bezpiecz-
niej i racjonalniej bedzie, by obserwator objek-
tywnie meldowat o wszystkiem, co zauwazy i by
d-cy, korzystajacy z lotdw, sami selekcjonowali
wiadomosci dostarczone przez obserwatora.
Niech sami odrézniajg ziarna od plew. Chociaz
wiec bardzo tragicznie ochrzcit kpt. Wojciechow-
ski mojego obserwatora, nazwawszy go ,wypat-
rywaczem stojacym u boku krétkowzrocznego do-
wadcey, ktéry kaze mu patrze¢ i zada od niego
tylko aby dobrze widziat co mu kazg" — nie mo-
ge niestety zmieni¢ mego zdania. Niezbyt zresz-
ta odbiegt kpt. Wojciechowski od prawdy, nazy-
wajgc dowddce krdtkowzrocznym; przy dzisiej-
szej taktyce walki bedzie nim zawsze, w przeciw-
nym bowiem razie nie bytaby mu wogole potrzeb-
na pomoc lotnika.

Przechodze z kolei do drugiego pytania.
Przyjmijmy, Ze obserwator zrozumiat sytuacje
na polu walki. Wedtug kpt. Wojciechowskiego
moze sie teraz zdarzy¢, ze w wyniku tego zrozu-
mienia obserwator decyduje, ze nalezy ,wyko-
nywa¢ zadanie w zmienionych warunkach". Do-
mys$lam sie, ze chodzi tu o samodzielng decyzje
obserwatora przejscia z jednego rodzaju zada-
nia do drugiego. W ten sposdb kpt. Wojciechow-
ski zgdry przesadza, ze ocena sytuacji przez ob-
serwatora musi by¢ trafng nie tylko merytorycz-
nie, ale i z punktu widzenia dowddcy dysponuja-
cego lotem. Coz sie jednak stanie, jezeli ten do-
wodca ,zbuntuje sie" i bedzie innego zdania?
Poniewaz kpt. Wojciechowski watpi w funkcjo-
nowanie $srodkéw tgcznosci z lotnikiem na woj-
nie (,mjr. Jungrav moze zbyt idealnie zapatru-
je sie na funkcjonowanie $srodkow tgcznosci na
wojnie, z ktéremi na ziemi tak jeszcze niestety
jest zle, a c6z dopiero w powietrzu") — dowdd-
ca, nie mogac porozumie¢ sie z lotnikiem, zostaje
skazany na to, ze lotnik ten, o ktdrego prosit,
z jego punktu widzenia pracuje zupetnie jatowo.
Jezeli wiec w funkcjonowanie tgcznosci zdaniem
kpt. W. nalezy watpi¢, zachodzi pytanie, w czem
wieksze tkwi ryzyko — czy w tem, ze obserwa-
tor, mimo swego przekonania o koniecznosci
przejscia do innego rodzaju zadania, kontynuuje
zadanie ustalone przez dowddce, czy w tem, ze
obserwator przechodzi samodzielnie do innego
zadania? W mojem przekonaniu ryzyko w dru-
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gim wypadku jest wieksze, gdyz wszystko zalezy
od tego, czy obserwator utrafi w intencje dowod-
cy, czy nie. Na szczescie tak zle nie jest gtow-
nie dlatego, ze praca lotnika na polu walki bez
obustronnej tgcznosci jest zupeinie niecelowa
i ze w zwigzku z tem s$rodkow tej tacznosci jest
dzisiaj tak wiele, prostych i niezawodnych w
dziataniu, ze watpliwosci kpt. Wojciechowskiego
wydajg sie conajmniej przesadzone. Jezeli mi-
mo wszystko zaszedtby wypadek ztego funkcjo-
nowania #gcznosci, to mojem zdaniem lot staje
sie bezprzedmiotowy w odniesieniu do takich za-
dan, jak rozpoznanie i dozorowanie pola walki,
wspoétpraca z piechotg, kawalerjg i artylerjg.
W § 102 regulaminu powiedziano: ,Dobra i pew-
nie dziatajgca tgcznos¢ rozstrzyga o wykorzysta-
niu pracy lotnictwa. tacznos$¢ zle zorganizowa-
na lub niedostateczna moze ta pracg pozbawié
catkowicie wartosci". Dowddca, ktéry z jakich-
kolwiek przyczyn nie przygotowat w najdrobniej-
szych szczeg6tach sposoboéw porozumiewania sie
z lotnikiem, popetnia kardynalny biad, gdyz zgo-
ry pozbawia sie wynikéw pracy lotnika.

Jestem zdania, ze o przejsciu przez obserwa-
tora z jednego zadania do drugiego winien decy-
dowac tylko dowddca dysponujacy lotem. Ma on
na to szereg sposobow i Srodkdw. Albo ustala
zgéry czas, w ktérym to przejscie ma nastgpic;
albo uzaleznia je od zajecia pewnych okreslo-
nych punktéw w terenie przez sity wiasne lub
nieprzyjacielskie, wzglednie od pewnych form
dziatan, czy tez od zachowania si¢ wojsk wias-
nych lub przeciwnika lub od umdéwionego sygnatu
(ptachty, dymy, radjo); albo wreszcie niczego
nie ustala zgory, lecz przekazuje lotnikowi roz-
kaz (radjo, ptachty, przekazywacz).

Zadania pola walki — jak juz zaznaczytem—
wymagajg szczegOlnie drobiazgowego przygoto-
wania tgcznosci z lotnikiem, gtéwnie dlatego, ze
dziatania pola walki charakteryzuje czesta zmia-
na sytuacji i ze w zwigzku z tem dowodca dyspo-
nujacy lotem réwniez czesto bedzie stawiac lot-
nikowi zadania, bedzie kierowa¢ jego praca,
W wojnie ruchowej, w ktdrej kierowanie lotni-
kiem z ziemi moze byé bardziej skomplikowane,
przydziela sie dowddcy oficera fgcznikowego lot-
nictwa, ktory obejmuje cato$¢ pracy utrzymania
tacznosci z lotnikiem.

Jedna zyciowa zasada, na ktérg ztozyty sie
liczne doswiadczenia nawet pokojowego czasu,
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musi obowigzywac: na angazowanie lotnictwa do
wspotpracy musi by¢ czas; jezeli sie to stanie
w ostatniej chwili i bez nalezytego przygotowa-
nia systemem ,tapu capu”, wyniki bedg minimal-
ne albo zadne, nawet gdyby obserwator byt tak-
tykiem broni potgczonych, nawet gdyby mozna
byto budowaé na jego inicjatywie i nawet gdyby
wzorem kpt. Wojciechowskiego przesgdzi¢, ze
inicjatywa ta bedzie trafna i po mysli dowddcy.
Dlatego regulamin z naciskiem podkresla koniecz-
no$¢ przygotowania obserwatora do zadania:

§ 31 ,Stycznos$¢ osobistg dorazng stosuje sie
jak najczesciej, szczegdlnie w wypadkach wyko-
nywania waznych zadan rozpoznawczych oraz
zadan na korzys¢ oddziatdw (wspOipraca z pie-
chota, kawalerjg i artylerjg). Styczno$¢ osobistg
statg stosuje sie w zasadzie zawsze'l

§ 26. Do obowigzkéw dowddcy eskadry (plu-
tonu) nalezy: ,nadz6r nad przygotowaniem i wy-
konaniem zadan".

§ 37. Do obowigzkow oficera taktycznego na-
lezy: ,przekazywanie zalogom zadan z rozkazu
dowddcy, udzielanie wskazowek o potozeniu
wiasnem i nieprzyjacielskiem zatogom wyrusza-
jacym na zadania, kontrolowanie przygotowan do
zadania, poczynionych przez zatogi".

§ 293. ,Doktadne zaznajomienie si¢ z poto-
zeniem taktycznem i jego szczegétowe przestu-
djowanie jest podstawowym warunkiem pomysl-
nego przeprowadzenia rozpoznania. Obserwator
wiec musi przestudjowac szczeg6towo wszelkie
wiadomosci dotyczace nieprzyjaciela w rejonie
nakazanym do rozpoznania. Nie mniej dokiad-
nie powinien przestudjowaé potozenie jednostek
wiasnych, szczeg6lnie przy wykonywaniu rozpo-
znania bojowego".

Ale kpt. Wojciechowski sceptycznie odnosi
sie do tych zastrzezen regulaminu. Jego zda-
niem oficer taktyczny nie bedzie wogole miat cza-
su na wykonywanie swoich podstawowych obo-
wigzkow: ,nie bedzie miat czasu, nawet gdyby
chcial, do wyktadania poszczeg6lnym zatogom,
wyruszajgcym na zadania bojowe, co i jak majg
robi¢". Dlaczego? Bo na przeszkodzie stanie in-
ny z jego obowigzkéw, mianowicie skupianie i se-
gregowanie wiadomosci — ,,zwtaszcza w wojnie
ruchowej, gdy eskadra pracowaé¢ bedzie na ko-
rzy$¢ conajmniej grupy operacyjnej, sktadajgcej
sie z 2—3 wielkich jednostek". Sadze, ze usune

cho¢ w czesci watpliwosci kpt. Wojciechowskiego,
jezeli powiem, ze natezenie pracy oficera taktycz-
nego zawsze zaleze¢ bedzie nie tyle od ilosci
W. J., na ktérych korzys¢ eskadra bedzie praco-
wata, ile od ilosci lotéw, dostarczonych przez
eskadre na dobe. Jezeli wiec przy teoretycznem
zatozeniu eskadra da dziennie maksymalnie 10—
14 lotéw i to nie codziennie, to ztoza sie na to
rozmaite loty, takie, ktérych wyniki trzeba bedzie
segregowac¢ natychmiast po powrocie zatog i ta-
kie, ktore tego nie wymagajg. Jest to zawsze tyl-
ko kwestja dobrej i rozsadnej organizacji pracy
w eskadrze, ktérej warunkiem musi by¢, by ofi-
cer taktyczny miat czas na wypetnienie swoich
obowigzkow, a podstawowych w szczegolnosci.
Niestety, kpt. Wojciechowski jedno tylko widzi
wyjscie i jeden ratunek — obserwator musi by¢
taktykiem broni potgczonych. Dlaczego? Bo tak
powiedziat — Foch: ,Rzeczywistos¢ pola walki
nie jest miejscem do nauki; tam poprostu robimy,
co mozemy, by zastosowa¢ to, co juz umiemy.
Stad wynika, ze aby méc tak coskolwiek, trzeba
poprzednio umie¢ dobrze i duzo". Czy jednak
nie za wysoko siegnat kpt. Wojciechowski, roz-
ciggajac to powiedzenie Focha na osobe obserwa-
tora? Czy jest ono zyciowo i logicznie zastoso-
wane w danym wypadku? Nie sagdze, pomimo, ze
wysoko cenie Focha. ¥)

Mata dygresja dla zacytowania Kilku przy-
ktadow.

Kiedy niedawno prositem jednego z kolegéw,
upatrujgcego w obserwatorze zasadniczo taktyka
broni potgczonych w pojeciu kpt. Wojciechow-
skiego, o blizsze wyjasnienie swego stanowiska
dat na poparcie swego zapatrywania nastepujacy
przykiad konkretny i prosty, ktéry przytaczam
in extenso, jako bardzo charakterystyczny. Otdz
obserwator stwierdza podczas lotu drobne ele-
menty kawalerji nieprzyjaciela w marszu po dro-

*) W ten miejscu nie od rzeczy bedzie zacytowaé
nastepujaca uwage z artykutu W. B. — ,Taktyka arty-
lerii" (,Bellona" — Tom XLIV, zeszyt 2): ,Operowanie
cytatami wielkich ludzi i przyktadami historycznymi, tak
czesto uprawiane w naszej literaturze wojskowej, ma swo-
je minusy,0 ile sprowadza autora z drogi $cistego rozu-
mowania, zgodnego ze zdrowym sensem i utatwia czytel-
nikowi przyjmowanie bez kontroli jego umystu, idei nie
zawsze stusznej. Jednem stowem cytata i przykiad histo-
ryczny stuzy czesto jako optatek dla tatwiejszego potknie-
cia przez czytelnika piguty, ktéra czesto moze by¢ piguta
btedu".



Nr 1

dze w kierunku frontu. Spodziewajac sie zoba-
czy¢ jeszcze wiecej, leci dalej wzdtuz tejze drogi
i rzeczywiscie w pewnej odlegtosci za wymienio-
nymi elementami widzi maszerujgcy oddziat ka-
walerji, ktdrego site ocenia na szwadron. Potem
dtuzsza przerwa, po niej drobne elementy pie-
choty, dalej co$ jakby % kompanji piechoty,
przerwa, znowu piechota w sile okoto baonu z ba-
terjg artylerji, przerwa. Po tej przerwie zaczy-
na sie clou zagadki. Oto obserwator zauwaza
grupe ztozong z kilkunastu kawalerzystow, kto-
rzy po chwili rozjezdzajg sie na wszystkie strony.
Obserwator, ktory dotychczas domyslat sie jak
okresli¢ zaobserwowane ugrupowanie nieprzyja-
ciela (marsz ubezpieczony), staje przed pyta-
niem, co oznacza owa grupa kawalerzystow?
Skad bierze sie kawalerja w tem miejscu? Na
rstunek w tem potozeniu na szczescie szybko
przybiega jego przygotowanie taktyczne, ktore
kaze mu nieomylnie rozstrzygnaé, ze ta grupa
to nic innego, tylko zwiad artyleryjski, wystany
naprzod przez gros artylerji, maszerujgcej gdzie$
w tyle. Stad wniosek taki, ze gdyby obserwator
nie byt taktykiem broni potaczonych, nigdyby sie
tego nie domyslit, ze to nie zadna kawalerja
a zwiadowcy artyleryjscy. Voila.

COz na to powiedzie¢? Poniewaz nie umiem
zatamywac rak, powiem tylko tyle, ze przeciez
od obserwatora zada sie objektywizmu do tego
stopnia, ze zabrania mu si¢ operowania w mel-
dunkach zwigzkami taktycznemi. Nie wolno mu
meldowaé, ze widziat bataljon czy szwadron, na-
tomiast musi podawac, ze widziat badZz kolumne
o0 takich to wymiarach z zaznaczeniem zauwazo-
nych o ile moznosci rodzajéw broni, lub ze wi-
dziat piechote czy kawalerje w szyku luznym
(jaki szyk) dtugosci takiej to. Wobec tego, gdzie
mowa 0 objektywnosci, jezeli wymagaé bedziemy
okreslen takich, jak w przytoczonym przykia-
dzie? Czy takie wymagania sg logiczne. Zgédzmy
sie, ze lotnik nie widzi dystynkcyj kawaleryjskich
lub artyleryjskich — widzi niestety tylko jezdz-
céw, ludzi na koniach i w danym przyktadzie ob-
serwator ani na przodzie, ani w $rodku za pie-
chota nie widziat kawalerzystéw, czy artylerzy-
stéw, widzial tylko jezdzcow i na tem koniec
z wszelkiem jego zainteresowaniem sie tymi pa-
nami. Pocéz tu taktyk broni potgczonych?

Inny przyktad zaczerpniety z artykutu kpt.
Kurowskiego (,Spér o obserwatora" P. L.
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Nr. 10/34). W przykiadzie tym, niezmiernie wy-
czerpujaco opisanym przez autora, podany jest
fakt, ktéry miat miejsce podczas éwiczen letnich.
Mozna go ujaé w jednem tylko zdaniu: obserwa-
tor zauwazyt maszerujacg kolumne nieprzyjacie-
la w odlegtosci 300 m. od skrzyzowania drdg,
zameldowat o tem i wylgdowalt, zamiast przeko-
na¢ sie, dokad ona péjdzie po przejsciu przez
skrzyzowanie. Whniosek kpt. Kurowskiego: ob-
serwator byt ,ztym taktykiem". Cze$¢ winy
przypisuje kpt. Kurowski wprawdzie d-cy dy-
wizji za to, ze nie zazadat od obserwatora po
otrzymaniu meldunku o kolumnie stwierdzenia
kierunku jej marszu. Zaraz sie jednak wycofuje
zaznaczajac, ze takie rozwigzanie bytoby ,teore-
tyczne", bo ,w praktyce d-ca dywizji nie zawsze
znajduje sie tuz przy placéwce tgcznoSciowej
(np. w terenie gorzystym — jak w danym wy-
padku)". Mojem zdaniem przyktad sam jako
taki nic nie méwi, jezeli miat stuzyé do udowod-
nienia potrzeby taktyka na miejscu obserwatora
i wniosek autora jest zgota mylny. Dlaczego?
Kpt. Kurowski uzyt przyktadu dyskwalifikujgce-
go nie tylko obserwatora jako taktyka, ale jedno-
cze$nie dowddce eskadry i dowodce dywizji. Ob-
serwator niewatpliwie postagpit zle, ale czy do te-
go, by nie wypusci¢ z oczu maszerujgcej kolumny
nieprzyjaciela, znajdujgcej sie w poblizu skrzy-
zowania drég, trzeba by¢ az taktykiem broni po-
taczonych? Nie, na to wystarczy by¢ najzwy-
czajniej inteligentnym cztowiekiem, a jezeli sie
nim jest w stopniu niedostatecznym, trzeba mie¢
doswiadczenie w obserwacji lotniczej. Kto tu
ponosi wing w mojem zrozumieniu? Nie obser-
wator, lecz d-ca eskadry — za nieodpowiedni
dobér zatogi, za to, ze wyznaczajac badz nieinte-
ligentnego, badz niedoswiadczonego obserwatora,
nie zwrdcit na to uwagi i nie przydzielit d-cy dy-
wizji oficera gcznikowego, ktéry po otrzymaniu
meldunku obserwatora zawrdcitby go na front.
A c6z zrobit d-ca dywizji, niewatpliwie taktyk
broni potaczonych? Jezeli uregulowat tgcznos¢
z lotnikiem (o tem kpt. Kurowski nie wspomi-
na), nie wykazat inicjatywy taktycznej, ktorej
kpt. Kurowski zgda od obserwatora, lecz dopuscit
do wylagdowania w najciekawszym momencie. Dla
niego wiasnie znajduje kpt. Kurowski petne
usprawiedliwienie, to mianowicie, ze on nie za-
wsze znajduje sie przy posterunku #gcznosci,
a gdyby sie bron Boze znajdowat i zareagowat
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na meldunek obserwatora, to takie rozwigzanie
nie jest zdaniem kpt. Kurowskiego czem$ normal-
nem, ale ,doskonaleni teoretycznem rozwigza-
niem sprawy Cate, grube nieporozumienie
w tem tkwi, ze to, co kpt. Kurowski nazywa te-
orja, jest i musi by¢ praktykag w 100%, warun-
kiem sine qua ,non", a btad d-cy dywizji na tem
polega, ze wykazat razgcg nieumiejetno$¢ korzy-
stania z pracy lotnika, wykonujacego dla niego
rozpoznanie bojowe. Jezeli mu nie przydzielono
oficera #gcznikowego lotnictwa, jezeli sam nie
maégt kierowac pracg obserwatora z rozmaitych
wzgledéw, winien byt przy posterunku tacznosci
zostawi¢ nie szeregowca albo kaprala, lecz ko-
gos, ktoby potrafit reagowa¢ na meldunki obser-
watora.

Jeszcze jeden przykiad z praktyki. Obser-
wator pracuje na korzy$¢ 3 oddziatdw wydzie-
lonych z D. P. z zadaniem rozpoznania w promie-
niu okoto 10 km na korzys¢ d-cow tych oddziatow
oraz utrzymania tgcznosci miedzy nimi i dowddca
dywizji. W trakcie wykonywania tego zadania
zauwaza, ze O. W. Nr. 3 rozwinat sie do natarcia
z kolumny. Stara sie wiec najpierw stwierdzic¢
sity i ugrupowanie nieprzyjaciela w terenie, na-
stepnie o wszystkiem melduje d-cy dywizji, ma-
szerujgcemu przy gros dywizji. Na posterunku
tacznosci dywizji wytozono mu ptachtami rozkaz
~czekac", nastepnie ,podchwyci¢". W przekaza-
nym rozkazie d-ca dywizji poleca mu rozpozna¢
najpierw przedpole O. W. Nr. 1. i Nr. 2. w pro-
mieniu 10 kim.; nastepnie, gdyby w tym promie-
niu nie zauwazyt nieprzyjaciela — przejsé na-
tychmiast do wspotpracy z piechotg O. W. Nr. 3;;
na umowiony sygnat przerwac te wspdtprace i na-
wigza¢ tacznos¢ z posterunkiem tacznosci D. P.
na osi x — y. Jakiz stad wniosek pod adresem
obserwatora? Gdyby go uczono inicjatywy tak-
tycznej, rozpoczatby w danym wypadku wspot-
prace z natarciem O. W. Nr. 3., nie zawiadamia-
jac o tem d-cy dywizji. W ten sposob d-ca ten
musiatby sie pogodzi¢ z faktem, dla niego by¢
moze niepozadanym, gdyz dopiero po pewnym
czasie dosztaby do niego wiadomos$¢ o zaangazo-
waniu sie O. W. Nr. 3., przyczem nie wiedziathy
co sie dzieje z O. W. Nr. 1 i Nr. 2.

Podobnych przyktadéw, stwierdzajagcych az
nadto jaskrawo niebezpieczenstwo inicjatywy
taktycznej obserwatora dla d-cy i dla produktyw-
nosci lotu, jest mnostwo. Polega ono na tem,
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ze d-ca zmuszony jest tolerowac te inicjatywe
czy chce, czy nie chce, czy ona jest dobra, czy
zupetnie zta. Dlatego jestem zdania, ze przy za-
stanawianiu sie nad racjonalnoscig tej inicjatywy
zawsze popetnimy biad, jezeli patrze¢ na nig
bedziemy li-tylko z punktu widzenia czysto lot-
niczego. Musimy na nig patrze¢ z punktu widze-
nia d-cy korzystajgcego z lotu — wtedy cata
sprawa przedstawi nam si¢ w innem $wietle. Mu-
simy sie zgodzi¢ z tem, ze nie obserwator roz-
wigzuje zagadnienie taktyczne danej chwili, lecz
d-ca, ze nie obserwator d-cy, ale d-ca obserwa-
torowi narzuca konsekwencje swojego rozwigza-
nia. Zaszczytng misjg obserwatora jest dostar-
czanie d-cy elementéw do tego rozwigzania, moz-
liwie scistych i pozbawionych wszelkiego subjek-
tywnego zabarwienia. Tak rozumiem prace na
korzysé dowddcy, pomimo, ze niektérym wydaje
sie ona pracg ,wypatrywacza", czy automatu, czy
tez aparatu fotograficznego. Nawiasem wspomne,
ze ci panowie ,ktérzy nie chca, by obserwator byt
wypatrywaczem, zapominajg, ze nazwa ta, Scisle
rzecz biorgc, jest tylko ttumaczeniem na jezyk
polski obcego stowa ,obserwator”. Dlatego uzy-
tem terminu ,0ko dowddcy" i twierdze, ze obser-
wator winien niem by¢ i niczem wigcej by¢ nie
moze. Co za$ dotyczy sprawy inicjatywy tak-
tycznej — dochodze do nastgepujgcego resume:
im nizszy jest szczebel dowddcy korzystajgcego
z pracy lotnictwa, tem wigksza musi by¢ ingeren-
cja tego dowodcy w kierunku nastawiania i kie-
rowania tg pracg w czasie jej wykonywania.

Przyjat sie u nas dobry zwyczaj, ze przy
rozwazaniu rozmaitych zagadnienn taktycznych
szukamy uzasadnien w historji ostatnich wojen.
Na zakonczenie mojego artykutu pozwole sobie
zaczerpngé z tego zrédia. W naszym temacie
ciekawg rzeczg bytoby stwierdzi¢, kim byli, skad
i jak sie rekrutowali, wreszcie z jakiem przygoto-
waniem szli na front obserwatorzy lotniczy warm-
jach francuskiej lub niemieckiej podczas woiny
w 1914—1918 i nasi w wojnie 1920 r.? Szukanie
odpowiedzi na te pytania nie byto trudne, gdyz
dostarczyli jg licznie jeszcze zyjacy wsrod nas
lotnicy, uczestnicy wojny $wiatowej i bolszewic-
kiej. Wiele rowniez sposobnosci miatem w ostat-
nich czasach do rozmowy na ten temat z lotnika-
mi francuskimi i niemieckiemu

Otéz obserwatorzy w wojnie Swiatowej re-
krutowali si¢ na samym jej poczatku przewazriie
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z oficeréw zawodowych, ppor. i por. broni gtow-
nych, ochotnikéw, zupetnie nieprzygotowanych do
tej roli. Kursy 3—4-miesieczne, ksztatcace ofi-
cerobw* tych na obserwatoréw, organizowane na
tytach, powstaty dopiero po kilku miesigcach woj-
ny i miaty na celu przyswojenie kandydatom
techniki pracy obserwatora. Juz w tym czasie
odsetek ochotnikéw z pomiedzy oficerow zawo-
dowych zmalat znacznie na korzys$é rezerwistow,
a mniej wiecej po roku wojny obserwatorami byli
wytacznie rezerwisci. Poziom wyszkolenia tak-
tycznego tych oficeréw w chwili wstepowania do
szkoty obserwatoréw lotniczych nie przekraczat
zasadniczo szczebla kompanji (baterji, szwadro-
nu). Na kursie zapoznawali sie z regulaminami
innych broni, oczywiscie w zakresie dajagcym
ogolne pojecie o taktyce walki tych broni. Tem
nie mniej praktyka wykazata, ze po pewnej ilo-
$ci lotdw nad nieprzyjacielem, zaleznej od wiek-
szej lub mniejszej inteligencji i sprytu, pracowali
zupetnie dobrze na korzy$¢ dowodcdw wszystkich
szczebli. Im mniej doswiadczony byt obserwator,
tem prostsze i tatwiejsze zadania otrzymywat
i tem intensywniej przygotowywano go do kazde-
go zadania. Stopniowo, w miare nabywania przez
obserwatora doswiadczenia w rozumieniu mecha-
nizmu pola walki, zachowania sie nieprzyjaciela,
spostrzegawczosci, zdolnosci objektywnego, ja-
snego i zwieztego formutowania spostrzezen, po-
wierzano obserwatorowi trudniejsze zadania
i ograniczano przygotowanie na ziemi do koniecz-
nego minimum. Zatem obserwator szkolit sie
taktycznie i wyrabiat na froncie. Wiadomo ogél-
nie, jak wielkie korzysci i doskonate wyniki data
praca lotnictwa obserwacyjnego. W obecnem lot-
nictwie francuskiem i angielskiem niema wogéle

Mir. pil. TADEUSZ PIOTROWICZ.
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obserwatoréw. Oficerowie kadry zawodowej
przechodzg wyszkolenie sktadajgce sie z pilotazu
i obserwatorki, gdyz kadra przewidziana jest na
wypadek wojny na obsadzenie stanowisk dowod-
czych na froncie i na tylach oraz szkét. Pewna
ilos¢ oficerow zawodowych broni gtdwnych
w stopniach ppor. — por. powotywana jest we
Francji corocznie na okres ¢wiczen letnich na
kilka tygodni do lotnictwa w charakterze obser-
watoréw; olbrzymie gros obserwatorow —to re-
zerwisci.

Mojem zdaniem trudno bytoby dzi$ przesg-
dzi¢, ktora droga prowadzi do tryumfu i wawrzy-
ndéw w przysztej wojnie. Byloby to conajmniej
przedwczesne. Wojna obalita nie jedng koncep-
cje, ktorg w czasie pokoju uwazano za jedynie
odpowiednig i solidng. Wiele bowiem rzeczy
zmienia sie z chwilg, gdy nieprzyjaciel okaze
prawdziwe oblicze. Zawsze jednak do pewnego
stopnia mozna bazowa¢ na rozwigzaniach, ktore
juz wytrzymaty probe ogniowa. To tez, cho¢ nie
sktaniam sie do optymizmu, nie moge jednak zro-
zumie¢ co spowodowato kpt. Wojciechowskiego
do tego powiedzenia: ,,Jezeli chcemy, aby w przy-
sztej wojnie zapisa¢ jakie$ karty na swojg chwa-
te i uzyska¢ nareszcie konieczne zaufanie do-
wodcy W. J. i oddziatébw, musimy do tych ocze-
kujagcych nas zadah przygotowaé sie odpowie-
dnio i solidnie". Co za$ dotyczy zaufania do-
wodztw W. J. i oddziatéw do nas, wyrazam prze-
konanie jako lotnik, ze wdwczas naprawde bedzie
dobrze, jezeli zaufanie to bedzie obustronne. Ro-
zumiem bowiem ,ze obie strony muszg by¢ z sie-
bie zadowolone, aby wszystko byto w porzadku.
W tej dziedzinie drugiej stronie wiele jeszcze po-
zostaje do zrobienia.

Obrona punktu czutego przez lotnictwo mysliwskie

Rok rocznie w manewrach lotniczych poszcze-
g6lnych panstw, studjowane sg masowe ekspery-
menty atakéw powietrznych na stolice panstw
i najbardziej czute centra kraju.

W ogo6lInosci koncowe fachowe sprawozdania
z tych manewrdw dajg broni lotniczej atakujacej,
wielkg przewage nad bronig obronng.

Nie ulega watpliwosci, iz orzeczenia te zawie-

rajg pewien czynnik, propagandy, ktéry danemu
spoteczenstwu ma wskazaé, iz musi dalej orga-
nizowa¢ i wzmacnia¢ swojg O. P -L., podnies¢
swoje lotnictwo, jezeli chce utrzymac swa cato$¢
i egzystencje.

Duzo doswiadczenia daty tegoroczne manewry
we Francji zakrojone na szerokg skale, z udzia-
tem przeszto 500 maszyn w czasie od 31 sierpnia
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do 1wrzesnia. Zadaniem manewrdw byta obrona
Paryza i znacznej czesci terenu Francji wschod-
niej przed nagtym atakiem powietrznym od
wschodu. Manewry zostaly przeprowadzone
w sposéb mozliwie najbardziej zblizony do rze-
czywistej walki.

Ciezkie eskadry bombardjerskie, dziataty ze
wschodu z lotnisk pogranicza niem.-franc. Metzu
i Strasburga, miaty one za zadanie zniszczy¢ we-
zty kolejowe i wieksze miasta, a bezposrednio po
tem zaatakowaé Paryz. Skoncentrowana w oko-
licach Paryza obrona przeciwlotnicza, miata za
zadanie odparcie ataku grup bombardujgcych,
zardwno przy uzyciu lotnictwa mysliwskiego jak
wszystkiemi $rodkami O. P L.

Bombardjerskie eskadry szty falami na duzej
wysokosci do 3.000 m. obierajac rdézne cele.
W chwili osiggniecia celu obnizaty lot, z duzg cel-
noscig obrzucaty go bombami, poczem wykorzy-
stywaly duza wysoko$¢ dla powrotu.

Fachowe orzeczenie po ukonczeniu manewréw
przypisato catkowite zwyciestwo stronie ataku-
jacej. Zostat zniszczony Paryz i szczegdlnie
agresywnie byty niszczone wszystkie lotniska pod
Paryzem, tak wojskowe jak cywilne. W promie-
niu 150 kim od Paryza wszystkie wieksze miasta
zostaty zbombardowane i zasypane ,ptongcemi
pociskami".

Sprawozdanie podaje dalej, ze najstabsza stro-
ng obrony byta stuzba tacznosci. Stuzba infor-
macyjna posterunkéw obs. meld. nie byta na wy-
sokosci zadania, sygnalizacja o .nalotach npl.
eskadry bombardujacej byta przekazywana do
centrali obs. meldunkowej badz z opdznieniem,
badz w wielu wypadkach nie byto jej wcale.

W rezultacie uzycie najpotezniejszego $rodka
obrony czynnej—Ilotn. mysl. byto stale op6znione.

W przeciwienstwie do samolotow mysliwskich
wioskich i angielskich, samoloty francuskie nie sg
wyposazone w radjostacje przez co nie mogly
w powietrzu otrzymywac dalszych informacyj co
do sity i kierunku nalotu grup bombardujgcych
i mimo duzej sprawnosci mysliwcéw, bez nale-
zytej tgcznosci, uderzenie ich nieskoordynowane
W czasie i przestrzeni, czesto trafiato w proznie.

Fachowo tez zostato stwierdzone ze samoloty
mysliwskie, nie odpowiadajag potrzebom chwili
i s3 za powolne. Kwestja zastgpienia sprzetem
nowym, 0 spotegowanej szybkosci i uzbrojeniu,
postawiona zostata jako konieczno$¢ naglaca.

Ostateczne doswiadczenie tych manewrdéw byto
potwierdzeniem wszystkich dotychczasowych
wielkich manewrow angielskich, wioskich i fran-
cuskich, wyrazajgcych sie w przewadze ataku
powietrznego nad obrona.

Pozostaje wiec nadal kwestjg otwartg: sprawa
O. P L. kraju, wraz z licznemi ,czutemi punkta-
mi", i stworzenie takiego systemu obronnego, kto-
ry jezeli nie zdota zapobiedz, to przynajmniej
zmniejszy do minimum skutki ataku powietrzne-
go.

Jezeli jednak wytonimy z calego systemu ob-
ronnego, jaki$ szczegdlnie dla nas wazny o pierw-
szorzednem znaczeniu strategicznem ,punkt czu-
ty", ktory w przeciggu okre$lonego czasu musi
by¢ broniony, r6znorodnemi $srodkami, to naleza-
toby sie zastanowi¢, czy mozemy cel ten obroni¢
przed atakiem z powietrza? Odpowiedz wypadnie
pozytywnie, pod warunkiem ze caty mechanizm
obrony zmontowany zostat nalezycie i ze bedzie
funkcjonowat bez zarzutu.

System obrony — opiera sie przedewszystkiem
na organizacji sieci obs. meld. skupiajgcej sie
w reku jednego dcy, ktéremu sg oddane do dy-
spozycji wszystkie $rodki O. P L. czynnej i bier-
nej, dla obrony ,punktu”.

Przebijajacy sie przez poszczeg6lne pierscienie
sieci obs. meld. npl. powietrzny jest natychmiast
sygnalizowany przez dce O. P L. do jednostek
mysliwskich.

Wykonanie zadania, zalezy wiec od szybkosci
dziatania lotnictwa mysliwskiego. Martwy czas
od chwili alarmu do startu jednostek mysliwskich
musi by¢ ograniczony do minimum, gdyz tylko
wtenczas bedzie mozliwem uchwycenie przeciw-
nika przed jego nalotem na cel. Lotnictwo my-
Sliwskie musi tu zdoby¢ sie na maksymalny wy-
sitek i zatogi znajdywaé sie muszg stale w alar-
mie, badz w pogotowiu. Okres tego nasilenia pra-
cy jest krotkotrwaty i nie powinien przekroczy¢
2—3 dni.

Szybkos$¢ dziatania jednostek mysliwskich osig-
ga sie:

1)  przez wzorowa tgczno$é dcy O. P L. z dcami
mysliwskiemi. Jezeli jedn. zgrupowane sg ra-
zem, najpewniejsza jest tacznos$¢ osobista, jezeli
na przylegtych lotniskach, najszybsza bedzie sy-
gnalizacja z centralnego punktu zapomocg umo-
wionej rakiety,
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2) warunki techniczne sprzetu muszg pozwalaé
na najszybszy start. Ponadto wybitnie zmniejsza
martwy czas na ziemi perjodyczne nagrzewanie
silnikow,

3) przy alarmie wydawanie rozkazéw ograni-
czy¢ do minimum. Omdwione by¢ muszg wcze-
$niej wszystkie szczegdty odnosnie startu, miejsca
zbiorki, sygnalizacji, dcy catosci, zastepcy i lotu
szyku bojowego. Decyzja co do przeprowadze-
nia samej walki zapadnie w obliczu npla i zaleze¢
bedzie od jego sity, uszykowania, jakosci sprzetu
i warunkéw atmosferycznych.

4) po starcie grupy mysliwskiej, jest koniecz-
nem przekazywanie najszybsze na placowke sy-
gnalizacyjng ziemnag, ostatnich danych o sile i kie-
runku nalotu grupy bombardujacej. Placowka
sygnalizacyjna moze by¢ réwniez najdogodniej-
szem miejscem zbiorki jednostek mysliwskich,
startujacych z roznych lotnisk, skad po zbidrce
rozpocznie sie akcja wspdlna — catoscig sit.

Taktyka samej walki grupy mysliwskiej ztozo-
nej z kilku dyonow, z grupg bombardjerskg wy-
maga osobnego rozdziatu. Jako wytyczne podaé
mozna jedynie: zasade wzajemnego wspotdziata-
nia dyonow; przyjecie najwiasciwszego ugrupo-
wania do walki na gtebokos¢ i wysokosé a w sa-
mej walce manewrowanie ruchem i ogniem.

Celem walki grupy mysliwskiej, bedzie zni-
szczenie przeciwnika przed jego nalotem na cel,
lub wrazie jego przewazajacej sity, rozbicie jego
uszykowania i nastepnie bicie czesciami, a w kon-
sekwencji zmuszenie przeciwnika do odwrotu.
Przy ataku ogienn otwieraé rownoczesnie na naj-
wiekszg ilos¢ samolotéw, by ich odrazu w pierw-
szem uderzeniu najwiecej zniszczy¢. Serje roz-
pocza¢ z odlegtosci wiekszych od okoto 600 do
200 m.

Dalej, taktyka walki lotnictwa mysliwskiego
i artylerji plotn., polega¢ bedzie na podziale za-

Por, pil. ROMAN NIEWIAROWSKI.
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dan w czasie, w okres$lonych strefach i na po-
szczegOlne cele. Jezeli liczne i zwarte szyki grup
npla zachowaty jeszcze odpornos¢ wobec atakow
mysliwskich, rzeczg artylerji plotn. bedzie silnem
uderzeniem ogniowem, rozbicie tych szykoéw, po-
czern po wyjsciu samolotéw z rejonu dziatania
apl. nastepuje natychmiastowy atak lotnictwa
mysliwskiego.

W ciagtosci zadan artylerji plotn. z lotnictwem
mysliwskiem, dazy¢ nalezy do osiggniecia wspot-
pracy w tych samych strefach, co mozna osiagna¢
przy odpowiedniem zgraniu dcéw tak artylerji
jak i lotnictwa.

Wytania sie kwestja, czy zadanie obrony
~punktu czutego" na okreslony czas, przy zmaso-
waniu srodkéw ogniowych artylerji plotn. i lot-
nictwa mysliwskiego bedzie wypetnione, gdy temi
srodkami stworzymy solidng zapore przeciw na-
lotom powietrznym npla? Czy wobec tego nasz
przeciwnik nie zacznie bombardowac tych celéw
w nocy? Jezeli ten rezultat zostanie osiggniety
— bedzie to wylgcznie korzyscig. Bowiem po-
mijajgc wszystkie $rodki obrony czynnej i bier-
nej, ktdre znajda zastosowanie w nocy, wykona-
nie takiego napadu, stwarza zupeinie inne wa-
runki, niz napad dzienny. Odnalezienie celu do-
brze zamaskowanego — wydajnos¢ samego bom-
bardowania, stajg sie w tych warunkach do$¢ pro-
blematyczne.

I zdaje sie by¢ najwiecej stusznem, ze tak jak
przy wszelkiej akcji lotnictwa na froncie, tak i
przy obronie ,punktu czutego" o wyjatkowem
znaczeniu strategicznem, zniszczenie atakujgcego
nplskiego lotnictwa winno by¢é powierzone lot-
nictwu mysliwskiemu.

Rownolegle z obrong, winna by¢ kontynuowa-

na, intensywna wiasna akcja niszczycielska —
na bazy lotnicze przeciwnika.

-Ruch 1 ogien” jako elementy walki powietrznej

Taktyka walki w powietrzu, jak i wyboér sprze-
tu jest bardzo zywym tematem. Szczegdlnie uwy-
pukla sie zagadnienie ,samolot mysliwski jedno-
miejscowy czy wielomiejscowy".

W walce powietrznej wystepujg wybitnie dwa
elementy: ,ruch" i ,ogien". Poréwnajmy te dwa

zasadnicze elementy walki w powietrzu w samo-
locie jednomiejscowym i wielomiejscowym.
Element ,ruch" robi coraz to wieksze postepy
w technice lotniczej i przejawia sie przedewszy-
stkiem w szybkosci i zwinnosci samolotu. Dzi$
wiec 400 kim. na godzine nie jest to juz nieosia-
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galng zawrotng szybkoscig — ,jutro” bedzie tem
600 kim. na godzine. Gdzie sg granice mozli-
wosci na to dzi$ nikt doktadnie nie odpowie. Ele-
ment ,ruch” ma pierwszorzedne znaczenie w wal-
ce. ,Ruch" w walce pojedynczego samolotu my-
Sliwskiego przejawia sie w szeregu ewolucyj
przeprowadzanych w bardzo szybkim czasie
w trzech wymiarach i tak: szybkos¢ wprzod, szyb-
kos$¢ wznoszenia sie, szybkos$¢ nurkowania i zdol-
nos¢ szybkiego przejscia z jednego kierunku tych
ruchéw do drugiego.

Klucz samolotéw mysliwskich jednomiejsco-
wych jest zdolny do stosowania ,ruchu" w walce
powietrznej w catej rozciagtosci. Moze atakowac
wszystkiemi samolotami z jednego kierunku, ata-
kowa¢ wszystkiemi samolotami naraz z réznych
kierunkoéw i atakowac pojedynczo z jednego kie-
runku, lub tez z kilku kierunkéw.

Jesli bedziemy rozpatrywali duze ugrupowanie
samolotéw mysliwskich jednomiejscowych w po-
wietrzu, to i tu element ,ruch" nic nie straci ze
swych wiasciwosci. Duze zgrupowanie samolotéw
mysliwskich w powietrzu nie tworzy bezwiladnej
masy, a zdolne jest do rozpraszania sie i do ze-
brania w stosunkowo krotkim czasie i miejscu dla
niego dogodnem, albowiem ugrupowanie mysliw-
skie jest zwigzane wolg i inteligencjg mysliwcow,
co pozwala temu ugrupowaniu by¢ grozng jedno-
stkg w powietrzu.

W idealnem pojeciu warunkowi ,ruchu”, be-
dzie zawsze odpowiadat tylko samolot mysliwski
jednomiejscowy, maty, szybki, zwinny, samo-
dzielna zywa czasteczka w walce, uduchowiona
przez pilota mysliwca.

Biorgc pod rozwazanie samolot mysliwski
wielomiejscowy, odnosnie elementu ,ruchu”
stwierdzimy, po 1), samolot wielomiejscowy mo-
ze mie€ szybkos$¢ bardzo duzg wprzdd, lecz nigdy
nie doréwna on samolotowi jednomiejscowemu
w pozostatem, a to wznoszeniu sie, nurkowaniu,
i szybkiem przejsciu z jednego ruchu do drugiego.
Stoi temu na przeszkodzie chociazby tylko trud-
no$¢ w prowadzeniu wielomiejscowego samolotu
przez pilota. Po 2) w wiekszem ugrupowaniu
samolotéw wielomiejscowych, element ,ruch"
rowniez mato bedzie sie uwypuklat i nie wytrzy-
muje on poréwnania z ruchem przejawiajgcym sie
w ugrupowaniu samolotéw jednomiejscowych.

Przechodze do omdwienia drugiego elementu
walki — ,ognia".

Samolot mysliwski jednomiejscowy moze byé
wyposazony w dwa nowoczesne szybkostrzelne
karabiny maszynowe, lub jedng szybkostrzelng
armatke Bron ta pozwala mys$liwcowi prowadzié¢
walke z ulegtosci dla niego dogodnej i bezpiecz-
nej, zaleznie od zaskoczenia, warunkéw atmosfe-
rycznych i innych czynnikéw wplywajacych na
walke.
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Tak wyposazony samolot jednomiejscowy moze
rozpocza¢ ogien juz z odlegtosci dalszych. Ogien
pilota mysliwskiego dzieki wiekszej szybkosci po-
czatkowej pocisku zyskat na celnosci. Kwestja
celownika kotowego nie jest trudna do rozwigza-
nia w odniesieniu do poszczeg6lnych typow sa-
molotow mysliwskich. Pilot mysliwski atakuje
przewaznie z tytu, a w tych wypadkach poprawka
celu redukuje sie do minimum, co podnosi sku-
teczno$¢ ognia.

Klucz samolotéw mysliwskich jednomiejsco-
wych uzbrojony w broh nowoczesng, moze roz-
porzadza¢ w walce szesSciu karabinami maszyno-
wemi, wzglednie czteroma karabinami maszyno-
wemi i jedng armatkg. W walce zatem klucz
mysliwski stosujagc odpowiedni manewr moze
skupi¢ swoj ogien na jeden cel, nie bedac nato-
miast samemu skupionym, a przez to jest trud-
niejszy do zwalczenia. Dzieki temu, ze klucz mo-
ze przeprowadza¢ manewr, martwych pdél on nie
posiada, bo przy odpowiednim manewrze zawsze
jeden z samolotow klucza moze strzela¢ do nie-
przyjacielskiego samolotu.

Samolot wielomiejscowy, bedgc tak samo wy-
posazonym w bron jak i klucz samolotow jedno-
miejscowych, lub nawet z przewagg, nie mogac
atakowac, nie moze broni swej wykorzysta¢ w ca-
tej rozciagtosci; czeka az cel do niego podleci na
dogodng odlegtos$¢ do strzatu. Strzelcy samolotu
wielomiejscowego bedg zawsze popetniaé pewne
drobne btedy w celowaniu, ktore jednak w skut-
kach beda potegowac sie wobec poprawki celu
i strzelca, ktora zachodzi przy strzelaniu z k. m.
ruchomego strzelca. Przy duzej szybkosci samo-
lotu, powiedzmy 300 kim. na godz., sa tak duze
prady powietrzne, ze bedzie pewna trudnosc
w manipulowaniu karabinami maszynowemi, be-
dzie zatem wieksze zmeczenie strzelca, co bedzie
sie odbijato na skutecznosci jego ognia. Reasumu-
jac mysliwiec zawsze bedzie lepiej i celniej strze-
lat nizli strzelec samolotowy.

Rozwazajac ze strony taktycznej, samolot wie-
lomiejscowy ma bezspornie duze zalety ale wy-
tacznie obronne, brak mu bowiem elementu
~ruch” i z tego wzgledu samolotem wybitnie my-
$liwskim nie bedzie. Samolot wielomiejscowy
moze odda¢ duze korzysci w walce powietrznej
i wspotdziatajgc ze samolotami jednomiejscowe-
mi, co jednak wymaga pewnych préb i doswiad-
czen.

Nie mozna w tym problemie poming¢ i cztowie-
ka. Charakter sprzetu w armji, lotnictwie, jak
i rodzaj pracy w kazdym zawodzie, wymaga pew-
nych zdolnosci i cech u czlowieka, ktory w dal-
szym ciggu rozwija je. Zawod kiadzie specyficz-
ne pietno na posta¢ fizyczng i duchowa cztowieka.

Przyktadéw znajdujemy moc wkoto nas.

Zatem i samolot mysliwski wymagajac od my-
$liwca pewnych zdolnosci, cech charakteru i cech
fizycznych, w dalszym ciagu poteguje je. Samolot
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mysliwski najtagodniejszego mysliwca podnieca,
zmusza do walki i kaze mu by¢ w niej nieustep-
liwym i zacietym. Obserwowatem to u réznych
typow pilotéw w ciggu paru lat, jakkolwiek byty
to walki prowadzone tylko z karabinem maszyno-
wym foto. Jasnem jest, ze musi by¢ odpowiednie
nastawienie i prowadzenie w wyszkoleniu indywi-
dualnem, co prowadzi do ideatu mysliwca.
Strzelec samolotu wielomiejscowego, bedac za-
leznym od pilota, nie moze wyrobi¢ w sobie cech
zaczepnych, potrzebnych w walce. Charakter sa-
molotu i k. m., ktéremi dysponuje narzucaja mu
w walce charakter obronny, co walki nie rozstrzy-
ga.
Selekcja personelu latajgcego jest duza. Nie
kazdy zostaje pilotem. | je$li chodzi o mysliw-
cow, to nietylko podczas pokoju, ale i podczas
wojny dobierajg ludzi odpowiednich do mysliw-
stwa nie tylko fizycznie lecz i psychicznie. Lotni-
ctwo mysliwskie i u nas ma tadng karte w historji
lotnictwa. Nie jest to bez znaczenia, stwarza to
pewng atmosfere, w ktérej krew mioda zywo i go-
raco pulsuje. W bogatym materjale mtodych lu-
dzi, w Polsce, nie zbraknie nigdy mysliwcow.
Trudno$¢ wyszkolenia mysliwca nie jest znowu

Mijr, pil. ADAM WOJTYGA.
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tak duza, by mogta wptywaé na decyzje: ,samo-
lot wielomiejscowy czy jednomiejscowy".

Krétko reasumujac:

Samolot jednomiejscowy, szybki, ruchliwy,
zwinny stanowi trudny maty cel. tatwo zen ce-
lowac i trafi¢. Nastraja mys$liwca zaczepnie. La-
twy do uzycia w ugrupowaniu i do manewru. ta-
twy do hangarowania i do obstugi, tatwy wybdr
dla niego lotniska wpoblizu frontu, przez co tat-
wiejsza gotowos¢ do lotu i do zaskoczenia.

Samolot wielomiejscowy, szybki, matoruchliwy,
brak zwinnosci, przedstawia duzy tatwy cel, tru-
dno zen celowac i trudniej trafi¢. Nastraja strzel-
ca obronnie. Trudny do uzycia w ugrupowaniu
i do manewrowania. Trudny do hangarowania
i do obstugi, trudny wybdr lotniska wpoblizu fron-
tu, a przez to nie zawsze moze by¢ wykorzystany
w potrzebnym momencie.

Samolot mysliwski jednomiejscowy moze byé
uzyty zawsze do wszystkich zadah obronnych
i zaczepnych i zadan ewentualnych, jest nieza-
stagpiony w naszych warunkach wobec szerokich
frontow i wskutek tego niemozliwosci duzego na-
sycenia powietrza lotnictwem mysliwskiem na ca-
tej przestrzeni.

Na marginesie wystawy lotniczej w Paryzu

OD REDAKCIJI

Uwagi dotyczace ostatniej Wystawy Lotni-
czej w Paryzu, nie majg na celu zobrazowania
technicznego dorobku lotnictwa, a jedynie podzie-
lenie sie wiadomosciami i wnioskami, jakie na-
suwajg sie, patrzac na Wystawe, z punktu wi-
dzenia lotnictwa wojskowego.

Dane o technicznym rozwoju lotnictwa znaj-
dg czytelnicy w ,Wiadomos$ciach Technicznych
Lotnictwa".

REDAKCIA

I. HISTORJA WYSTAW LOTNICZYCH.

Grand Palais, — olbrzymi i przepiekny pa-
tac potozony koto Champs Elysees, udzielit go-
sciny, jak zwykle, Miedzynarodowej Wystawie
Aeronautyki.

Grand Palais nie pierwszy raz udziela go-
$ciny Wystawie Lotniczej. Tam odbyta sie pier-
wsza wystawa w 1909 r., a pézniej nastepne, az
do obecnej 14-tej z rzedu.

Mineto 25 lat, gdy 25 wrzesnia 1909 r. Pre-
zydent Fallier otworzyt pierwsza w Swiecie Mie-
dzynarodowg Wystawe Aeronautyki w Paryzu.

Wystawa miata oczywiscie inny charakter
— niz obecna, byty to bowiem pierwsze poczatki
lotnictwa. Oprécz balondéw, stanowigcych 6wcze-
$nie powazng konkurencje dla lotnictwa, wysta-
wiono nastepujgce typy samolotow: dwuptato-
wiec Voisin i Farman; jednoptatowiec Bleriot;
Antoinette; R. E. P. (Robert Esnault-Pelterie)
-Demoiselle” de Santos-Dumont, wreszcie samo-
lot Braci Wright. Z silnikéw: Gnome; Antoinet-
te; Anzani; R. E. P.; Wright.

Do powodzenia wystawy, pomimo sceptycz-
nego ustosunkowania sie publicznosci, przyczy-
nity sie Owczesne wyczyny lotnicze, jak np.:
przelot Bleriot'a przez kanat La Manche, w lip-
cu tegoz roku, ktory zdobyt olbrzymi rozgtos na
catym Swiecie.

Zacheceni powodzeniem i szybkim rozwo-
jem lotnictwa, organizatorzy urzgdzajg drugg
wystawe juz we wrzesniu 1910 r. Na wystawie
zjawiajg sie nowe i ulepszone tyjy samolotow
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i silnikébw. Jednoptat stat sie modnym. Na 30
samolotow wystawionych, 19-cie nalezato do
jednoptatow. Wystawiono duzg ilos¢ silnikéw,
ktore juz mogly sie pochwali¢ praca kilku go-
dzin.

Lotnictwo idzie duzemi krokami naprzdd.
Wystawy lotnicze stajg sie koniecznos$cig. Droga
konkurencji i poréwnania doskonali je z kazdym
dniem.

Trzecia wystawa ma miejsce w grudniu 1911
r. Najciekawszym okazem wystawy — to samo-
lot o konstrukcji metalowej i pierwszy samolot
turystyczny, (limuzynka) skonstruowany przez
L. BlerioTa dla Henry Deutsch de la Meurthe,
gorgcego opiekuna i propagatora turystyki po-
wietrznej. Do dzi$ dnia rozgrywane sg we Fran-
cji zawody samolotéw turystycznych o nagrode
jego imienia.

Czwarta Wystawa Lotnicza odbyta sie w li-
stopadzie 1912 r. Znajdujemy na niej wodnosa-
moloty, amfibje i szybki samolot L. Bechereau,
osiggajacy szybkos$¢ 200 km/godz.

Pigta z rzedu wystawa trwa od 5 do 25 gru-
dnia 1913 r. Na wystawie znajdujemy coraz lep-
sze konstrukcje ptatowcow i silnikow. Widzimy
pierwszy samolot wojskowy uzbrojony w kara-
bin maszynowy. Dalej, doskonaty wodnosamolot
Breguet‘a. Przewazajg silniki rotacyjne, cho¢ nie
brak i statlych: gwiazdzistych, szeregowych, i
ustawionych w ,,V*. Samoloty osiggnety pewng
doskonato$é¢, dzieki temu, ze profile ich stanowig
rezultat studjow i badan laboratorjum aerody-
namicznego Eifla.

W ciagu kilku lat lotnictwo zrobito ogromne
postepy na kazdem polu. Z poczatkowej szyb-
kosci 45 km/godz. osiggnieto 202 km/godz. Sil-
niki o mocy 50 MK. wzrosty do 100. Zwiekszyt
sie zasieg samolotéw, ich putap i no$nos¢. Wy-
stawa zrobita swoje, z aeronautycznej robi sie
coraz wiecej lotnicza.

Wartatoby zwréci¢ uwage, ze w tym okre-
sie czasu rozpoczety sie gorgczkowe prace nad
wykorzystaniem lotnictwa do celédw wojsko-
wych. Impulsem do tej pracy byty wielkie ma-
newry wojskowe we Francji w 1910 r., ktore wy-
kazaty zdecydowang przewage samolotéw nad
modnemi 6wcze$nie sterowcami. W manewrach
0 ktdrych mowa brato udziat po raz pierwszy 12
samolotow. Specjalnie wyznaczona komisja ba-
data zdolnosci samolotéw do dziatan wojennych.

Na podstawie przeprowadzonych doswiadczen
komisja ta bardzo trafnie przewidziata uzycie
samolotéw na wypadek wojny. Raport komisji
przewidzial mozliwo$¢ przeprowadzania wywia-
déw z samolotow, oraz wspOtprace lotnictwa z
piechotg i artylerjg na polu bitwy. W zwigzku
z tem przewidywano konieczno$¢ zastosowania
ziemnych $rodkéw czynnej obrony przeciwlotni-
czej w postaci dziat i ciezkich karabinéw maszy-
nowych, oraz biernej — w odniesieniu do zmian
dotychczasowych sposobOw poruszania sie wojsk,
aby ruchy te uchroni¢ przed obserwacjg lotnicza.

W tym tez kierunku szedt rozwdj lotnictwa
wojskowego az do wojny Swiatowe;j.

Wojna Swiatowa przerwata dalszag mozli-
wos$¢ urzadzania wystaw. Wystawg Miedzynaro-
dowg na ktérej mozna byto poréwnac zdobycze
lotnictwa i udoskonalenia konstrukcyjne, — byt
plac boju. W zaciektych i krwawych bojach po-
wietrznych wykazywano wartosci lotnikéw, sa-
molotéw i silnikéw. Okres ten cechuje niebywa-
ty rozwdj lotnictwa, tak pod wzgledem jakos-
ciowym, jak i ilosciowym, oczywiscie, z jednem
i niezmiennem nastawieniem: przydatnosci dla
celéw wojennych.

19 grudnia 1919 roku otwierajg sie ponownie
wrota Grand Palais dla Wystawy Lotniczej, 6-tej
z rzedu, wznawiajagc tem samem ustalone juz
tradycje z przed wojny Swiatowej. 4-ro letnie
nastawienie przemystu i konstruktoréw na cele
wojenne, musiato nada¢ wystawie charakter zbyt
jednostronny. Widzimy jednak juz wtedy usitowa-
nia idgce w kierunku przystosowania samolotow
wojskowych do celéw turystyki powietrznej. Jed-
no,- dwu,- i wieloosobowe samoloty wojskowe, po-
zbawione karabinbw maszynowych 1 sprzeto
wojskowego ,cywilizujg sie" na rzecz nieSmia-
tych jeszcze wymagan rodzacego sie lotnictwa
komunikacyjnego, turystycznego i sportowego.
Na wystawie przewazajg dwuptaty. Wystawio-
no wielki samolot o rozpietosci skrzydet 28 m.
i wadze 7 ton. Silniki okazujg duzy postep, do-
chodzac do 1000 MK. Ciekawym byt silnik gwiaz-
dzisty 18-cylindrowy o mocy 410 MK.

Po dwdch latach, w listopadzie 1921 r. ma-
my 7-mg Wystawe Lotniczg. Lotnictwo cywilne
rosnie i doskonali sie. Ro$nie tonaz, moc i ilos¢
silnikbw w duzych samolotach transportowo-ko-
munikacyjnych. W konstrukcjach metalowych
zastosowano specjalny stop. Samoloty w wiek-
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szdSci dwuptaty; wyraznie zaznacza sie ulepsze-
nie profilu skrzydet, oraz nadanie im ksztattu
aerodynamicznego.

Grudzien 1922 r. i styczeh 1923 r. dajg 8-mg
Wystawe Lotniczg. Na Wystawie dominuje prze-
myst francuski, — na 21 firm wystawiajgcych,
raptem 3 zagraniczne. Wystawa stoi pod zna-
kiem walki metalu z drzewem w konstrukcjach
samolotowych, ze zdecydowang przewagg tego
pierwszego. Zwycieskim konkurentem drzewa
jest duralumin. Dalszg cechg tej wystawy sg sa-
moloty olbrzymy. Taki np. ,Henry-Paul" Schnei-
dera o rozpietosci skrzydet 30 m. wazyt tgcznie
z ciezarem uzytecznym (3520 kg) ponad 10 ton,
posiadat 4 silniki L. D. po 375 MK. kazdy, szyb-
kos¢ okoto 160 km/godz., zapas paliwa na 5 go-
dzin lotu. Jes$li odliczymy ciezar paliwa, wyno-
szacy 1700 kg., od cigzaru uzytecznego, to zoba-
czymy, ze ten olbrzym mdgt zabra¢ raptem 1820
kg. Dzi$ wiec zupetnie niekorzystny stosunek cie-
zaru ogolnego samolotu, do jego ciezaru uzytecz-
nego, ale nie zapominajmy, ze jest to poczatek
roku 1923.

W innych typach samolotéw widoczne jest
dazenie do osiggniecia duzych szybkosci lotu, bez
nadmiernego powiekszania mocy silnikéw, oraz
zmniejszenie szybkosci lagdowania. Droga do tego
prowadzacg byto zmniejszenie oporéw szkodli-
wych przez staranne studja nad profilem skrzy-
det i ksztattem kadtubow, oraz uproszczeniem
konstrukcji. Rewelacjg pewnego rodzaju, zmie-
rzajagca do powiekszenia rozpietosci, pomiedzy
szybkosciag maksymalng a minimalna, byto zasto-
sowanie przez angielskag fabryke ,HandleyPage"
slotébw, na samolocie ,Hanley“, przeznaczonym
do rzucania torped. Samolot ten miat szybkos¢
maksymalng 172 km/godz., a szybkos$¢ ladowa-
nia 64 km/godz. Dtuzej zatrzymuje sie nad tym
tematem, albowiem ,slotyll majg dzi$ petne za-
stosowanie w lotnictwie turystycznem, a specjal-
nie w samolotach challengeowych.

Wystawa ta miata zdecydowany Kierunek
wojskowy. Wojskowe lotnictwo francuskie zy-
jace ciagle echami zwycieskiej wojny, musiato
"Wreszcie usung¢ wawrzyny ze swych niewatpli-
wie doskonatych, ale juz przestarzatych samo-
lotébw z roku 1918, aby je zastgpi¢ nowoczesnym
bojowym sprzetem lotniczym. Duze samoloty
bombardujgce osiggnety wtedy najlepsze rezulta-
ty, dalej samoloty linjowe, a stosunkowo naj-
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stabiej wyszty samoloty myséliwskie. Szybkos$¢ sa-
molotow, zasieg, no$nos¢ i putgp stale rosng. Sa-
moloty bombardujace majg mie¢ szybkos$¢ 180
km/godz., wywiadowcze — 250 km/godz., a my-
Sliwskie — 300 km/godz. Jak widzimy, Wysta-
wa 6wczesna ogromnie podwyzszyta zgdania sta-
wiane lotnictwu wojskowemu.

W wybitny sposéb posuneta sie sprawa udo-
skonalenia samolotéw turystycznych, przez upro-
szczenie konstrukcji, zapewnienie wygody i bez-
pieczenstwa. Firma Caudron wystawita samolot
sportowy C—68 i C—67, stabosilnikowy, ze skia-
danemi skrzydtami. Na takim to matym samo-
locie sportowym C—68 pilot Bachelor wylgdo-
wat na ulicy przed Grand Palais, ztozyt skrzy-
dta i wciggnat samolot do hali wystawowej na
swe stoisko. W roku obecnym to zamo zrobiono
na autozyro. Zgodzmy sie jednak, ze jest pewna
réznica pomiedzy rokiem 1923 a 1934, — jak
réowniez pomiedzy lagdowaniem na ulicy autozyra
siadajagcego na miejscu, a wybiegiem lgdujgcego
na asfalcie samolotu sportowego.

Nastepujg kolejne dalsze wystawy lotnicze
w 1924, 1926, 1928, 1930 i 1932 r. Na tych pieciu
wystawach znajdujemy petne odzwierciedlenie
pradéw nurtujagcych lotnictwo, jego cele i wy-
magania. Zjawiaja sie¢ samoloty wyczynowo re-
kordowe. Konstrukcja metalowa zdecydowanie
przewaza. Rozwijajace sie lotnictwo komunika-
cyjne daje szereg nowych coraz doskonalszych
i ekonomiczniejszych typéw. Waga silnikow w
stosunku do mocy ogromnie maleje i wynosi juz
1 kg na 1 MK. Zuzycie paliwa wybitnie zmniej-
szono, celem uzyskania jaknajwiekszej ekonomiji
lotu. Zaczynajg przewaza¢ jednoptaty, silniki
chtodzone powietrzem wypierajg stopniowo sil-
niki chtodzone wodg. Na ostatnich wystawach
jednoptaty osiggnety juz okoto 80% wszystkich
wystawionych. Konstrukcje metalowe i migszane
przewazajg zdecydowanie nad drewnianemi. Po-
jawiajg sie silniki na ciezkie paliwo, Nadzwy-
czaj korzystnie ksztattuje sie stosunek wagi sa-
molotu do ciezaru uzytecznego. Rekordy szyb-
kosci, putapu, zasiegu, nosnosci i t. d. padaja
nieprawdopodobnie szybko. Wyraznie i zdecy-
dowanie zaznacza sie uzytecznos¢ i specjalizacja
samolotow pod wzgledem wojskowym, komuni-
kacyjnym, turystycznym, sportowym, szkolnym,
sanitarnym, naukowo-doswiadczalnym i wyczy-
nowym.
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I. WYSTAWA TEGOROCZNA.
A. Lotnictwo wojskowe.

Nigdzie moze niema takiej tgcznosci i zalez-
nosci pomiedzy sprzetem a taktyka, jak w lot-
nictwie.

»Nalezy zmienia¢ taktyke co 10 lat“, — moé-
wit Napoleon. W lotnictwie ten okres czasu, przy
szybkos$ci zmiany sprzetu, bytby juz zaduzy.

Ostatnia wystawa lotnicza, data nam pod
wzgledem wojskowym bardzo duzo ciekawego
materjatu do rozwazan. Na wystawie tej najsil-
niej reprezentowany byt przemyst francuski.

Jak wiadomo, fiasko ciggnacych sie w nie-
skonczono$¢ poczynan rozbrojeniowych Ligi Na-
rodéw, zmusito szereg panstw do tern intensyw-
niejszych zbrojeh, — specjalnie zbrojen powie-
trznych.

Zadne z poteg lotniczych $wiata, bioragcych
udziat w wystawie (Wiochy, Rosja, Anglja,
Niemcy) nie wystawity nic takiego, coby dawa-
to pewien poglad na warto$¢ i zamiary rozwo-
jowe ich sit powietrznych. Jedna tylko Francja
data peiny przeglad dorobku technicznego swe-
go lotnictwa. Przeglad ten daje nam moznos¢
wysnucia odpowiednich wnioskéw, w odniesieniu
do francuskich sit powietrznych, a specjalnie do
tworzonej ztakim rozmachem ,armji powietrznej,,

Po zakonczeniu wojny Swiatowej Francja
posiadata silne, lotnictwo, ale poglady sfer kie-
rowniczych byly przestarzate i nieliczgce sie z
ewolucjg pojeé¢ i rozwojem lotnictwa.

Wieloletnia akcja prowadzona uparcie w
kierunku osiggniecia dla lotnictwa samodzielno-
$ci i uniezaleznienia sie od armji i marynarki do-
prowadzita wreszcie do wydania w 1933-34 r.
szeregu zarzadzen i ,ustawy o ogolnej organi-
zacji sit powietrznych", ktora stwarza armje lot-
nicza, jako oddzielny element sit zbrojnych, prze-
znaczony do samodzielnych operacyj powietrz-
nych, operacyj wspolnych z armja i marynarka,
wreszcie do obrony powietrznej kraju.

Zadaniem tej armji bedzie uzyskanie zde-
cydowanej przewagi w powietrzu, aby przez to
umozliwi¢ akcje niszczycielskg lotnictwa bom-
bardujgcego, w stosunku do waznych objektow
wojskowych i cywilnych, oraz akcyj, majacych
na celu demoralizacje ludnosci cywilnej, prze>
czeste jej nekanie napadami z powietrza.

Uzyskanie przewagi powietrznej jest mozli-

we do osiggniecia tylko drogg walki powietrz-
nej. Natarcie ma tutaj zdecydowang przewage
nad obrong, tembardziej, jesli postuguje sie sa-
molotami szybkiemi i poteznie uzbrdjonemi. Zni-
szczy¢ mozna przeciwnika nietylko w powietrzu
ale i na ziemi, dlatego ideatem by byto posiada-
nie takiego samolotu, zamiast bombardujacego i
mysliwskiego, ktéryby byt zdolny do jednego
i drugiego, a wiec o do$¢ uniwersalnem znacze-
niu.

Takie witasnie typy samolotéw szybkich i po-
teznie uzbrojonych, przeznaczonych do bombar-
dowania, walki powietrznej i dalekiego rozpo-
znania, widzieliSmy na wystawie.

Samoloty: Breguet 41-M-4,/Potez 54, Amiot
143-M-5, A-B.80,iFarman 420, t. zw. ,multiplace
de combat”, wieloosobowe bojowe, byty moze
najciekawszemi, ze wzgledu na ich zadania w
przysztej wojnie. Sg one zdolne, dzieki swemu
poteznemu uzbrojeniu, szybkosci, nosnosci i du-
zemu zasiegowi, do prowadzenia samodzielnej
walki powietrznej, bombardowania i rozpozna-
nia. Moga by¢ uzywane pojedyriczo i zespotowo,
a w tym ostatnim wypadku, trudno je bedzie juz
nietylko zaatakowac, ale i przed niemi sie obro-
ni¢. Cechy charakterystyczne tych samolotéow sg
zblizone do siebie i wynoszg mniej wiecej:

2 silniki po 650 — 860 MK kazdy,

ciezar ogdlny okoto 6500 — 8000 kg,

ciezar uzyteczny 3500 — 4000 kg (paliwo,
bomby, zatoga),

szybkos¢ maks. okoto 320 km/godz.,

putap — 10.000 m.,

czas wznoszenia sie na 4.500 m. — 10 minut,

promien dziatania — 1200 — 2000 km.,

uzbrojenie — 6 — 8 karabinéw maszyno-
wych, i 1200 —1500 kg. bomb,

zatoga — 4 — 5 ludzi.

Wezmy pod uwage mozliwosci walki tych
samolotéw z samolotami mysliwskiemi. Przy szyb-
kosciach i wysokosciach, jakiemi operujg bedzie
je bardzo trudno dopedzi¢ i odnalez¢ w powie-
trzu. Gdyby nawet i to sie udato, to znoéw trudno
przypusci¢ aby samolot postugujgcy sie 6—8 ka-
rabinami maszynowemi, o petnym obstrzale we
wszystkich kierunkach, byt tatwg zdobyczg dla
samolotu mysliwskiego, jednoosobowego, strze-
lajagcego tylko wprzod i zmuszonego dla celno-
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$ci i skutecznosci swych strzatow podejs¢ bli-
sko (50 — 100 m) do tego rodzaju fortecy po-
wietrznej.

Drugim rodzajem samolotow, charakteryzu-
jacych dzisiejsze tendencje lotnictwa francus-
kiego, to duze i silne samoloty bombardujace.
Taki np. LeO—208 dwuptat 2 silnikowy o mocy
1440 MK z zatoga 4-ch ludzi, uzbrojonych w 5
k. m., o szybkosci maksymalnej 325 km, zabiera
1200 kg bomb na dystans 2000 km./Amiot 142
posiada 4 stanowiska ogniowe, zabiera 1300 kg
bomb w tem 500, 200 i 100 kilogramowe. Jeszcze
wiekszemi rozmiarami odznaczajg sie samoloty
bombardujagce nocne. Farman 221, gornoptat o
4-ch silnikach po 800 MK kazdy, uzbrojony w
kilka k. m. kilku ludzi zatogi, zabiera 4200 kg
bomb, tgcznie z wyekwipowaniem i uzbrojeniem,
oraz 2000 kg paliwa. Ciezar ogdlny 15200 kg.
Szybko$¢ maks. 300 km/godz. Putap — 9000 m.

Tego rodzaju samoloty wiasnie stanowic¢ be-
da o samodzielnosci i wartosci bojowej armji po-
wietrznej.

Z samolotéw mysliwskich francuzi nie wy-
stawili nic ciekawego. Jednoosobowe samoloty
mysliwskie o mocy 780 — 860 MK maja szybkos¢
maksymalng dochodzacg do 400 km/godz., sg uz-
brojone w k. m. i dziatka szybkostrzelne. tad-
nie rozwigzany zostat samolot mysliwski dwu-
osobowy A.N.F.Mureaux 180 C2 o szybkosci ma-
ksymalnej 380 km/godz. i ostonietych przed pe-
dem powietrza stanowiskach pilota i strzelca sa-
molotowego.

Ogladajac nowe typy samolotéw francuskich
mozna snu¢ najrozmaitsze domysty, ale niewat-
pliwie jedno jest pewne, ze Francja wzieta sie
energicznie do wyekwipowania swej armji po-
wietrznej wnowoczesny sprzet, idodania jej, przez
odpowiedni dobér typow samolotéw, wybitnego
charakteru bojowo - ofenzywnego, ktory wsze-
dzie, a w lotnictwie specjalnie, ma daleko wiek-
szg warto$¢ nad defenzywnym. Juz samo tylko
pasiadanie poteznej bojowej armji powietrznej
jest dostatecznie silng grozbg dla pohamowania
cudzych nierozwaznych zapedow.

Wiosi z samolotéw wojskowych nie wysta-
wili nic ciekawego, poza ich rekordowg maszy-
ng szybkoscig (709,202 km/godz), ktoéra nie jest
jeszcze seryjng uzyteczng maszyng wojskowa,
ale dajacgq wyraz dazen wojskowego lotnictwa
wioskiego w zdobywaniu coraz to wiekszych szyb-
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kosci. Angielski dwuptatowiec mysliwski ,A. W.
Scimitar" 640 MK, normalnie uzbrojony, o szyb-
kosci maks, 380 km/godz., odznacza sie dosko-
natg widocznoscig dla pilota. Inny typ dwuoso-
bowego samolotu, przeznaczonego do wyszkole-
nia i treningu, o uniwersalncm znaczeniu, ma
ciekawe rozwigzanie urzgdzenia kabin pilota i
obserwatora, umozliwiajgce wykonanie szeregu
rozmaitych zadan (nauka pilotazu, strzelanie, za-
dania obserwatorskie i t. d.).

Rosja prawdopodobnie rozmysinie nie poka-
zata nic ze swych samolotow wojskowych, wy-
stawiajgc jedynie samolot wojskowy starszego
typu, jeden z uczestnikow akcji ratunkowej dla
Czeluskina.

Czesi wystawili dwa samoloty mysliwskie:
jeden dwuptat wzorowany czesciowo na kon-
strukcji angielskiej “Letov* S.231 z silnikiem
~Mistral - Major" 900 MK., o szybkosci maks.
405 km/godz., uzbrojony w 4 k. m., umieszczone
w dolnem skrzydle i strzelajgce wprzod. Drugi
samolot mysliwski ,Avia 534“ z silnikiem ,Hi-
spano“ 860., o szybkosci dochodzacej do 400
km/godz., uzbrojony normalnie.

Polska wystawita dwa samoloty mysliwskie
P. Z. L., z ktorych typ XXIV. z silnikiem Gnome-
Rhone 900 MK., uzbrojony w 2 dziatka Oerli-
kon, umieszczone w skrzydtach,' posiadajacy
szybkos¢ maks. 416 km/godz. zostat ogélnie uz-
nany za najlepszg maszyne mysliwskg wystawy.
Samolot ten budzit bardzo duze zainteresowa-
nie Swiata lotniczego.

Nowosci techniczne, — majgce znaczenie dla
lotnictwa wojskowego to w pierwszym rzedzie
powiekszenie mocy silnikéw, przy stosunkowo
matej wadze (silniki chtodzone powietrzem). To
zezwala juz dzi$ na stosowanie silnika o mocy
900 — 1000 MK. na matych samolotach mysliw-
skich, bez zbytniego ich obcigzenia. Dzieki silni-
kowi i odpowiednim ksztattom aerodynamicz-
nym ptatowca zyskuje sie coraz wieksze i za-
wrotne wprost szybkosci. Rozpietos¢ miedzy
szybkoscig maksymalng i minimalng jest bardzo
duza, dzieki stosowaniu ,klap i slotow", a to
znow umozliwia lagdowanie na stosunkowo matej
szybkosci. Samoloty o duzych szybkosciach ma-
ja kabiny zastoniete od pedu powietrza, nawet
i te, ktore zaopatrzone sg w obrotowe wiezycz-
ki dla karabinéw maszynowych. Widocznos$¢ z
samolotu jest statg troskg, a réwnoczes$nie udo-
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skonalenie przyrzadow do lotéw bez widocznosci
w mgle, chmurach, nocy, it. d. jest przedmiotem
specjalnych starann. Coprawda prym w tym wie-
dzie lotnictwo komunikacyjne, ale zdobycze tam
osiggniete przechodzag natychmiast do lotnictwa
wojskowego. Tak zwany pilotaz automatyczny
znajduje coraz wieksze zastosowanie. Jakiez to
olbrzymie moze mie¢ znaczenie na przysztosc,
gdy samoloty bombardujgce bedg mogly wyko-
nywa¢ swe napady w chmurach, podczas mgty
i nocy, zupetnie niewidoczne dla obrony prze-
ciwlotniczej?

Uzbrojenie samolotdw do walki powietrznej
obejmuje nietylko k. m., ale i szybkostrzelne
dziatka.

Wystawa da sie okresli¢ krotko pod wzgle-
dem wartosci wojskowych:

— lotnictwo zwieksza gwattownie szybkosé
samolotow,

— zwigksza ich ciezar uzyteczny, a przez
to zasieg i ilo$¢ unoszonych bomb.

— zwieksza wybitnie ilo$¢ osob zatogi, uz-
brojenie i zdolnosci do walki, tak przeciw celom
powietrznym jak i ziemnym,

— dazy do wykonywania zadan bojowych
bez wzgledu na pore doby i warunki atmosferycz-
ne.

Woreszcie, dzieki udoskonaleniom technicz-
nym lotnictwo siega pewng dtonig po samodziel-
nos¢ i uniezaleznienie sie od innych elementow
sit zbrojnych, uwazajac sie za réwnowazne z arm-
ja i marynarka.

B. Lotnictwo cywilne.

Obecnie omdwimy pobieznie lotnictwo cywil-
ne, ktérego eksponaty byty umieszczone na tego-
rocznej Wystawie Lotniczej.

Lotnictwo cywilne, — a wiec takie, ktorego
zadaniem jest stuzenie ludzkosci nie dla celow
zniszczenia, Smierci i grozy, a przeciwnie, odda-
niu ustug pokojowych w dziedzinie komunika-
cyjnej, turystycznej, sportowej, sanitarnej i t. p.

Samolot jest niewatpliwie doskonatym $rod-
kiem komunikacyjnym, ale réwnoczesnie i bar-
dzo drogim. Optacalno$¢ komunikacji powietrz
nej jest jeszcze ciggle nieosiggalnem marzeniem
przedsiebiorstw lotniczych. Komunikacyjne lin-
je lotnicze moga istnie¢ tylko przy wydatnych
subwencjach panstwowych. To samo zresztg od-
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nosi sie do turystyki i sportu lotniczego, na kto-
ry moga sobie pozwoli¢ tylko ludzie bardzo za-
mozni.

To jest prawda niezbita, z nig sie musimy
liczy¢ i wszelkie rozwazania nad lotnictwem cy-
wilnem bra¢ pod tym katem widzenia. Ten kat
widzenia, — to interes panstwa, ktére w miare
swych sit i srodkéw subwencjonuje lotnictwo cy-
wilne, dla swoich celow. Poc6z utrzymywac defi-
cytowe towarzystwa komunikacji lotniczej, jes$li-
by w tem nie byto interesu panstwa?

Lotnictwo wojskowe, czy cywilne, powstaje
w jednych zrodtach i przy pomocy tych samych
srodkow. Silnik, czy go nazwiemy wojskowym,
czy cywilnym, nie jest niczym innym, tylko sil-
nikiem. Platowiec ze swoimi skrzydtami, kadtu-
bem, podwoziem, opierzeniem, i urzadzeniami
przeznaczonemi do lotu, jest zndw, w potacze-
niu z silnikiem, tylko samolotem i niczem innem.
Dopiero specjalne urzadzenia, jak kabina pasa-
zerska, czy wiezyczki z karabinami maszynowe-
mi, wyrzutniki do bomb i t, d., dajg mu zdecydo-
wane oblicze cywilne, lub wojskowe.

Ten sam konstruktor, ten sam instytut aero-
dynamiczny, badawczy i doswiadczalny, ta sa-
ma fabryka i ten sam inzynier, wreszcie robot-
nik, zdolni sg do skonstruowania, zbadania, wy-
probowania samolotu tak cywilnego, jak i woj-
skowego. Cata trudno$¢ tego zagadnienia spro-
wadza sie tylko do tego, kto zamawia i jakie sg
jego wymagania w stosunku do samolotu.

Techniczny rozwdj lotnictwa idzie tak szyb-
ko, ze przybrat rozmiary wyscigu miedzy kon-
struktorami, — fabrykami, — panstwami. Samo-
lot bedacy dzi$ ostatniem stowem techniki, jest
juz za rok, czy dwa, typem przestarzatym, kto-
ry pobito szereg nowszych i lepszych samolo-
téow. Jakze w takich warunkach przewidywa¢
co$ na przysztos¢. Jak wyekwipowac i uzbroié
lotnictwo wojskowe i da¢ mu odpowiednie zapa-
sy pokojowe i wojenne, jesli samoloty dzi$ zaku-
pione, okazg sie, juz po kilku latach przestarzate
i mato wartosciowe. A w lotnictwie nie tylko,
ilos¢, ale w pierwszym rzedzie jakos$¢, bedzie
decydowata o powodzeniu.

Rozumiejac to, panstwa prowadza soecjal-
ng polityke lotniczg w odniesieniu do tych zagad-
nien. A wiec: utrzymywacé¢ w lotnictwie tylko ty-
le samlotoéw, ile jest potrzebne do wyszkolenia



PRZEGLAD

i treningu personelu latajgcego w czasie pokoju
i akcji bojowej na pierwszy okres wojny; sprzet
ten zmienia¢, w miare postepujacych zdobyczy
technicznych; réwnoczesnie tak postawié prze-
myst lotniczy, aby byt zdolny do natychmiasto-
wego przejscia na produkcje wojenng. Znacz>
to, ze zapasami wojennemi lotnictwa nie sg ma-
gazyny przetadowane moze dobrym, ale prze-
starzatym sprzetem, tylko zdolnosci produkcyj-
ne przemystu lotniczego. A ze zdolnosci te sa
olbrzymie pokazata wojna $wiatowa. N. p. Fran-
cja podczas wojny wyprodukowata 50.000 samo-
lotéw i 90.000 silnikow; niemiecki przemyst lot-
niczy w jesieni 1914 roku dostarczat miesiecz-
nie 50 — 60 samolotéw, a w lecie 1918 r. — 2.000
sztuk miesiecznie.

Drugiem zagadnieniem polityki lotniczej to
posiadanie mozliwie duzej liczby personelu lata-
jacego i technicznego w rezerwie. Specjalnie pi-
lot rezerwy winien by¢ utrzymywany w statym
treningu, aby byt gotow i zdolny w stu procen-
tach do uzycia go na wypadek wojny. Aby utrzy-
mac ten personel w nalezytej formie nalezy dac
mu moznos$¢ trenowania sie w lotach. Czy to be-
dg linje lotnicze, czy aerokluby, to juz ma mniej-
sze znaczenie, najwazniejsze, aby miat gdzie latac

Dalszem zagadnieniem to przycigganie do
szeregdw lotnictwa mtodziezy zdrowej fizycznie
i moralnie. Ona ma zapetnia¢ kadry, a po6z-
niej rezerwy lotnictwa, a zatem musi by¢ odpo-
wiednio wyszkolona i przygotowana do tego za-
wodu. Okres stuzby wojskowej jest do tego za-
maty, a wiec drogg szybownictwa, przysposobie-
nia wojskowego i sportu lotniczego daje sie kan-
dydatowi na przysztego lotnika potrzebne wstep-
ne wyszkolenie, odcigzajagc od tego lotnictwo woj-
skowe.

Gdy te wszystkie punkty zagadnien lotni-
czych wezmiemy pod uwage, to przyjdziemy do
przekonania, ze catkowicie stuszne jest subwen-
cjonowanie lotnictwa cywilnego przez panstwo,
albowiem tylko ta droga mozna zapewni¢ sobie
odpowiednie rezerwy personalne i materjatlowe
na wypadek wojny. Lotnictwo cywilne jest natu-
ralng rezerwg wojskowego. Przemyst lotniczy,
aby mogt zy¢é musi mie¢ zbyt na swe produkty,
a wiec optaca sie nieraz stwarza¢ mu nawet sztu-
czne zapotrzebowania.
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Dzieki tego rodzaju polityce lotniczej, lotni-
ctwo ma mozliwo$¢ zycia i rozwoju, tak pod
wzgledem personalnym, jak i materjatowym.

O znaczeniu lotnictwa cywilnego dla obrony
kraju znamienng opinje wygtosit gen. Armen-
gaud w swej pracy ,,L‘armee de L‘air”, odpowia-
dajac na pytanie, co zrobi¢ aby zapewni¢ sobie
bezpieczenstwo: ,...jedynym sposobem jest posia-
danie lotnictwa niezbyt licznego, zeby nie obcia-
za¢ nadmiernie budzetu, lecz doskonatego pod
wzgledem jakosciowym. Lotnictwo to powinno
posiada¢ sprzet najlepszy, jaki wogdle istnieje
na $wiecie i starannie dobrany personel. Poza-
tem trzeba mie¢ moznos¢ szybkiego ilosciowego
zwiekszenia lotnictwa w razie wojny. Niemcy
wskazujg nam najlepszy na to sposob: silny roz-
woj lotnictwa cywilnego, zar6wno transportowe-
go, jak i sportowego..."

Wracajac do wiasciwego tematu, przejdzmy
pobieznie najwazniejsze rodzaje lotnictwa cywil-
nego z wystawy paryskiej.

Lotnictwo komunikacyjne.

Wieloosobowe i duze samoloty komunikacyj-
ne mialy swego najwazniejszego przedsta-
wiciela w 3-silnikowym dolnoptacie metalowym
Breguet 460 T., o podwoziu chowanem. Samo-
lot ten przeznaczony jest do szybkiej komunika-
cji, moze zabraé¢ 12-tu pasazeréw, wazy 6800 kg.,
jego szybkos$¢ maksymalna 385 km/godz., zasieg
900 kim. Model wystawiony nie przechodzit jesz-
cze préb w locie, dlatego wyczyny jego sg teore-
tyczne.

Breguet 393, 3-silnikowy o ciezarze catko-
witym 6000 kg., szybkosci 245 km/godz., cieza-
rze uzytecznym 2540 kg. jest rodzonym bratem
wojskowego Bregueta 41 M—4, wieloosobowego
bojowego.

Niemiecki Junkers Ju 52/3 metalowy wod-
nosamolot komunikacyjny na 16 pasazeréw i 3-ch
ludzi zatogi o szybkosci 250 km/godz., o tgcznej
mocy silnikéw 1650 MK., odznacza sie tym, ze
silniki jego sg pedzone ciezkiem paliwem, znacz-
nie tanszem od benzyny. Ten typ samolotu o pod-
woziu lgdowem moze by¢ przerobiony, wedtug
opinji gen. Armengaud na samolot wojskowy,
uzbrojony w dziatko, 4-ry karabiny maszynowe
i zdoIlny do przewiezienia 1.200 kg. bomb na odle-
gtos¢ 500 km.
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Z mniejszych samolotéw komunikacyjnych
dos¢ ciekawie przedstawiat sie Potez 56, 2-silni-
kowy dolnoptat na 6 — 8 pasazeréw, o ciezarze
ogolnym 2600 kg. i szybkosci 275 km/godz. 2-sil-
nikowe dolnoptaty sg obecnie modne.

Jednak najciekawszym z tej kategorji sa-
molotow byt niemiecki Heinkel He 70. Szybki sa-
molot komunikacyjny, z silnikiem B. M. W. 630
MK. dolnoptat metalowy z chowanem podwo-
ziem. Oprocz pilota i radjomechanika zabiera
4-ch pasazerow i bagaz. Jego szybko$¢ podroz-
na 320 km/godz., a maksymalna 360 km/godz.
Samolot ten zaopatrzony w silnik o wiekszej mo
cy (900 — 1000 MK. jak nowoczesne mysliwskie)
moze da¢ 420 km/godz. Przystosowanie tego sa-
molotu dla celéw wojskowych (opinja gen. Ar-
mengaud) nie napotka na zbyt duze trudnosci,
a wtedy otrzymalibySmy doskonaty samolot my-
Sliwski wieloosobowy, bojowy, dalekiego rozpo-
znania i t. p., rozporzadzajacy olbrzymig szybko-
$cig, grubo przewyzszajgcg szybkosci dzisiej-
szych samolotéw mysliwskich.

Wioski samolot Savoia — Marchetti S. 73 P.
dolnoptat 3-y silnikowy na 18 pasazerdw, (procz
pilota, mechanika i radjotelegrafisty), o cigezarze
uzytecznym 3.500 kg., szybkosci maks. 320 km na
godz., zasiegu 1000 km. moze by¢ wedtug pro-
spektu fabrycznego produkowany rowniez, jako
samolot bombardujacy.

Z braku miejsca nie bede przytaczat jeszcze
innych typoéw, ograniczajac sie tylko do tych,
ktére budzity najwiecej zainteresowania.

Kwestja zastosowania samolotéw handlo-
wych do celéw wojskowych jest catkowicie real-
ng. Aby nie by¢ posagdzonym o jednostronnosé,
pozwole sobie przytoczy¢ tu opinje w tej mierze
doskonatego speca lotniczego podputk. wojsk,
franc. Vauthier z jego pracy ,Niebezpieczen-
stwo lotnicze i przyszto$¢ kraju": ,..Aby za-
stapi¢ pasazerow przez bomby, wystarczy zmo-
dyfikowa¢ w samolocie niektdére tylko szczegd-
ty. Jezeli to bedzie zrobione przez catkowitg za-
miane jednej czeSci samolotu, przystosowanie
takie bedzie mogto by¢ dokonane nieomal na-
tychmiast. Uzbrojenie samolotu w karabiny ma-
szynowe moze by¢ uskutecznione w nowoprzy-
stosowanej czesci. Samolot handlowy, stuzacy do
przewozenia pasazerOw w czasie pokoju, bedzie
bez watpienia w przysztej wojnie samolotem
bombardujacym...*

Lotnictwo turystyczne.

Zdaje sie, ze w tej mierze samoloty tury-
styczne powinny mniej wiecej odpowiadaé¢ wy-
maganiom stawianym w Challenge'u. Tak jed-
nak nie jest, bowiem w powodzi réznolitych sa-
molotéw turystycznych widzimy, ze waga ich jest
znacznie wieksza od wymaganych w Challengeu
560 kg., wreszcie uwaga konstruktorow jest skie-
rowana na zaopatrzenie samolotow turystycz-
nych w 2-wa silniki, przy zachowaniu koniecz-
nej ekonomji w zuzyciu paliwa. Pozatem naleza-
toby samoloty turystyczne podzieli¢ na dwie ka-
tegorje: ciezsze do dalekiej turystyki i lekkie
do matej turystyki oraz do szkolenia w nauce
pilotazu.

Samoloty dalekiej turystyki to wszystko li-
muzynki komfortowe 3 — 5 osobowe, dolno i
gérno - ptaty, jedno i dwusilnikowe, o mocy od
150 — 270 MK., szybkosci maks. od 200 — 300
km/godz.

Polacy i Niemcy wystawili samoloty tury-
styczne biorace udziat w Challenge'u.

Mate samoloty turystyczne nalezg do tej ka-
tegorji, ktorej Challenge sie juz pozbyt. Jak wia-
domo, tworcy Challengeu ustanowili dwa typy
samolotow turystycznych. Druga kategorja to sa-
molot o wadze wtasnej do 336 kg., ktory nie zo-
stat dopuszczony do tegorocznego challenge'‘u,
albowiem ustalono jedng tylko kategorje do 560
kg. wagi witasnej.

Mate samoloty turystyczne wystawit prze-
myst francuski, stosownie do zyczen rzadowych
i potrzeb jakie w tej dziedzinie istniejg na ryn-
ku lotniczym. Taki n. p. Potez 60, 2-u osobowy
gémoptat, zaopatrzony w tréjcylindrowy silnik
gwiazdzisty o mocy 60 MK., rozwija szybkos¢
145 km/godz., promien dziatania 720 km., waga
wiasna 286 kg., z petnem obcigzeniem 547 kg.
Samolocik ten jest prosty i tatwy w obstudze,
a w pierwszym rzedzie, bardzo tani w zakupie,
albowiem od kazdego sprzedanego samolotu fa-
bryka otrzymuje premje od rzadu.

Ciekawe sa réwniez dwa typy: ,Maubousin”
dolnoptaty turystyczne. Typ 112 odkryty z sil-
nikiem Salmson 45 MK., o ciezarze wiasnym 330
kg. i szybkosci 155 km/godz.; typ 120 limuzynka
z silnikiem Salmson 60 MK. wazy 350 kg. i robi
175 km/godz.
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Opro6cz samolotéw tu wymienionych wysta-
wa pokazata nam szereg samolotéw o roznem
przeznaczeniu, n. p. Hanriot z silnikiem Rena-
ult 140 MK. o szybkos$ci maks. 205 km/godz. moze
by¢ réwnoczesnie turystycznym, szkolnym, sa-
nitarnym, i obserwacyjnym (towarzyszacy).

Niemcy wystawili réwniez samolot o uniwer-
salnem znaczeniu ,Focke—Wulf Fw. 44 tury-
styczny, szkolny, akrobacyjny i treningowy.,

Niskie ceny niektdrych samolotéw byty re-

Por. obs. STANISLAW WOLKOW INSKI.
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welacjg, ale to jest zrozumiate (odnosi sie do
Francji), bo kupujacy ptaci tylko czes¢ warto-
$ci samolotu, reszte doptaca za niego panstwo,
chcac w ten sposdb umozliwié: fabrykom istnie-
nie, klubom lotniczym rozwoj, wyszkolenie no-
wych pilotéw i trening juz wyszkolonym.
Wystawa lotnicza, na ktorej jedyna Francja
data, zbyt moze nawet jawnie, przeglad swego
petnego dorobku lotniczego, byla réwnoczesnie
odzwierciadleniem jej polityki lotniczej.

Szkolenie w Slepym pilotazu.

(Wskazowki

Przeszkolenie pilotéw w lotach $lepych staje
coraz bardziej w rzedzie zagadnieh aktualnych.

Wprawdzie szereg artykutdow zamieszczonych
w Przegladzie Lotniczym oraz instruikcyj omawia
zagadnienie szkolenia w $lepym pilotazu, lecz sg
one przeznaczone raczej dla instruktorow. Wia-
$nie dlatego pozwole sobie dorzuci¢ gar$¢ uwag
i wskazowek praktycznych dotyczacych szkole-
nia sie w Slepym pilotazu, a wiec poswigconych
juz nie instruktorom, co czynity odnosne instruk-
cje i wspomniane artykuty, a szkolgcym sie. Uwa-
gi moje dotyczg szkolenia sie opartego na meto-
dzie podziatu steréw.

Moze nauka S$lepego pilotazu jakkolwiek nie-
zaprzeczalnie konieczna dla kazdego wspoétcze-
snego pilota i stanowiaca jeden z warunkow je-
go petnowartosciowosci, jest zwitaszcza w poczat-
kach nuzgca i niezbyt przyjemna, z tem zgodzg
sie zapewne wszyscy, ktorzy kurs Slepego pilota-
zu (na szczescie) juz majg za soba.

Rzecz prosta ze ,,nagrodgllza przykre chwile
nauki, jest swiadomos¢ pewnego wiadania samo-
lotem we wszelkich warunkach atmosferycznych,
a loty w chmurach stosowane od czasu do czasu
dla witasnego treningu moga by¢ z powodzeniem
zaliczone do przyjemnosci,

Ale o tem potem.

Obecnie przystapimy do omowienia poszczem
gblnych etapow nauki pilotazu $lepego mniej wie-
cej w kolejnosci lekcyj i to, ze sie tak wyrazi-
my, — ,,0d strony ucznia”.

praktyczne).

Na wstepie chciatbym jeszcze dodac, ze w ar-
tykule moim uzywam wielokrotnie okreslen nie-
$cistych bo nie objektywnych, robie to jednak ce-
lowo chcac przedstawia¢ pewne zjawiska tak, jak
je subjektywnie widzi i odczuwa pilot.

I
Zapoznanie sig z armatura.

Przed rozpoczeciem lotow nalezy zapoznaé sie
z armaturg kabiny samolotu szkolnego; szczeg6l-
ng uwage zwroci¢ nalezy na rozmieszczenie przy-
rzadow pokiadowych, ktéremi bedziemy sie po-
stugiwali w locie $lepym; sg to: ,,badin“, pochy-
tomierz podituzny, busola, licznik obrotow i wy-
sokosciomierz.

Pozatem trzeba, oczywiscie, zapoznacé sie z roz-
mieszczeniem zegarow silnikowych, tembardziej,
ze i one bedg podlegaty od czasu do czasu obser-
wacji ucznia.

Wreszcie zapoznac sie nalezy z rozmieszcze-
niem i obstuga pozostatych przyrzadéw do ste-
rowania silnika i ptatowca, znajdujacych sie w
kabinie ucznia.

Loty w kabinie otwartej.

Loty w kabinie otwartej wykonujemy celem:

— utrwalenia w pamieci rozmieszczenia przy-
rzagdéw nawigacyjnych;

— uzmystowienia sobie rodzaju i sposobu re-
akcji tych przyrzadéw na ruchy sterami;
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— uzmystowienia rodzaju i sposobu reakcji
sterami na poszczeg6lne wskazania przyrzadow;

— uzmystowienia normalnego potozenia wska-
znikoéw tych przyrzadow:

a) w linji lotu samolotu,

b) przy wznoszeniu sie,

c) w locie $lizgowym,

d) przy skretach ptaskich;

— uzmystowienia niewlasciwego potozenia
wskaznikéw przyrzadéw nawigacyjnych przy
anormalnych dla pilotazu bezwidocznego potoze-
niach samolotu:

a) w zeslizgu,

b) w wyslizgu (w tym wypadku chodzi o wy-
chylenie sie samolotu w strone przeciwng
do zakretu co sie zdarza przy zbyt duzem
sprzytrzymaniu’l przeciwng lotkg przez
ucznia; normalny wys$lizg ma miejsce przy
t. zw. zakrecie ,ptaskim"),

c) w locie nurkowym,

d) w potozeniu przeciggniecia,

e) w zakrecie normalnym;

— uzmystowienia bledéw wskazan i nierow-

nomiernosci w reakcji busoli w zaleznosci od:

a) stron Swiata,

b) szybkosci samolotu,

€) wznoszenia sie samolotu,

d) nurkowania samolotu,

e) nachylenia poprzecznego samolotu (np. w
zakrecie normalnym).

Oczywiscie ze niema tu mowy 0 opanowaniu
wymienionego materjatu w ciggu tych kilku lo-
téw w kabinie otwartej; chodzi tu jedynie o zda-
wanie sobie sprawy z zachodzgcych zjawisk i
mozliwe ich zapamietywanie; w lotach tych bo-
wiem instruktor ma za zadanie nie nauczenie
ucznia opanowania przyrzagdéw nawigacyjnych a
tylko pokaz ich wskazan i reakcyj.

UL
Loty w kabinie zamknietej.

A. Utrzymywanie i zmiany
kierunku Ilotu sterem kierunko-
wym.

1) Przyrzady:
— zakretomierz (,strzatka");
— busola.
2) Lot poziomy po prostej,
W locie tym strzatke zakretomierza nalezy
utrzymaé¢ w $rodku, calg tez uwage nalezy na
tym przyrzadzie skupic.

LOTNICZY Nr 1

W pierwszej lekcji nie bedzie to takie tatwe
jakby sie pozornie zdawato, ze wzgledu na:

— niedostateczne opanowanie odruchow w re-
agowaniu sterami na wskazania zakretomierza;

— malg precyzje ruchéw ucznia;

— dos$¢ znaczng czutos¢ przyrzadow.

W nastepnych juz jednak lotach zadanie
okaze sie znacznie tatwiejsze, nalezy tylko prze-
strzega¢ nastepujacych zasad:

— gdy ,strzatka" jest dokiadnie w $rodku,
stara¢ sie nie psu¢ jej potozenia, przez zbytecz-
ne ruchy orczykiem, lub przez nieswiadome (co
sie czesto zdarza) wcisniecie ktorejkolwiek nogi;

— gdy strzatka jest chocby bardzo nieznacz-
nie odchylona od $rodka nalezy jg natychmiast
tagodnym, lecz stanowczym ruchem doprowadzic¢
do $rodka, uwazajac przytem by nie spowodowac
przesuniecia sie i pozostania ,strzatki" po dru-
giej stronie $Srodka. Niezareagowanie na nieznacz-
ne cho¢by odchylenia wskaznika powoduje stop-
niowe zakrecanie samolotu i tragcenie whbrew woli
statecznosci lotu;

— kiedy zachodzi trudno$¢ w utrzymaniu
~Strzatki" w $srodku mozna wykonywaé nieznacz-
ne ruchy orczykiem wobie strony, tak aby ,strzat-
ka" otrzymata wahania réwne w obie strony
od $rodka (nie nalezy przekraczaé pierw-
szej podziatki), przyczem odchylenia jej w
kazdg strone muszg by¢ jednakowe. W prze-

ciwnym razie samotol bedzie zakrecal w te
strone, w Kktorg sg wieksze wychylenia sie
~Strzatki" w czasie wahan. Ten spos6b

wahania strzatkg utatwia réwniez prowadzenie
samolotu w czasie startu i podczas rzucania.
Nalezy zwrdci¢ uwage by to wahanie wskaznikiem
zakretomierza nie weszto w przyzwyczajenie i by
nie byto wykonywane bez istotnej potrzeby;

— sprawdzianem lotu po linji prostej sg wska-
zania busoli. Nawet przy bardzo nieznacznem
odchyleniu strzatki zakretomierza od $rodka, wy-
kaze ona zachodzgce zjawisko zakrecania sa-
molotu przez zmiane dotychczasowego kursu, na
co nalezy zaraz zareagowac.

Przy dalszej nauce mozna dojs¢ do takigj
wprawy, ze do utizymania linji lotu po prostej
a tem samem danego kursu na busoli, wystarczy
obserwowac jej réze wiatrow. Reaguje ona na ru
chy sterem kierunkowym w podobny sposéb jak
strzatka zakretomierza, chociaz z pewng zwio-
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kg w ¢wiartkach pétnocnych. Natomiast w ¢wiart-

kach potudniowych rézy wiatréw, chcac utrzy-

mac¢ samolot w locie po prostej, mozna z powo-

dzeniem ograniczy¢ sie do obserwacji i utrzy-

mania kursu busoli z pominieciem zakretomierza.
3) Zakrety w poziomie.

Chcac wykonaé zakret w celu osiggniecia za-
mierzonego kursu, nalezy zdecydowanie, lecz nie
gwattownie nacisng¢ odpowiednig nogg orczyk
tak, by strzatka zakretomierza wychylita sie
mniej wiecej do 3-ej od $rodka podziatki. Przez
caty czas trwania zakretu nalezy bezwzglednie
utrzymaé¢ jg w tem potozeniu, niedopuszczajac
ani do zwigkszenia sie ani do zmniejszenia ist-
niejagcego wychylenia. Sposéb utrzymania strzat-
ki zakretomierza w potozeniu wychylonem jest
taki sam, jaki stosujemy dla utrzymania jej w po-
tozeniu srodkowem przy locie po prostej.

Przy naciskaniu orczyka nie wolno dopuscic¢
do krancowego wychylenia sie strzatki i oparcia
sie 0 brzeg skali, gdyz wéwczas zatracamy moz-
nos¢ oceny zachodzacych zjawisk*

Procz strzatki zakretomierza obserwujemy w
czasie zakretu busole, przyczem szybko$¢ obraca-
nia sie jej rozy wiatréw obrazuje nam w przy-
blizeniu szybko$¢ dokonywanego przez samolot
zakretu.

Ruchy pozostatemi sterami wykonuje instruk-
tor.

Postugujac sie zaré6wno w locie po prostej jak
i przy zakretach wskazaniami busoli, pamietac
nalezy o nastepujacych regutach:

i — zwieksza sie kurs noga prawag;

— zmniejsza sie kurs nogag lews;

— w kierunkach poétnocnych (mniej wiecej w
granicach od 300 — 360° i od 0 (360) do 60°) na-
lezy wyprowadzi¢ samolot z zakretu na + 20°
przed osiggnieciem nakazanego kursu, poczem
roza wiatréw sama do tego kursu ,dojdzie", jest
to zjawisko opozniania sie busoli;

— w kierunkach potudniowych (od 120 — 240°)
wyprowadzaé samolot z zakretu nalezy po przej-
$ciu nakazanego kursu o + 20° poczem busola
~cofnie sie" wykazujac zgdany kurs, jest to zja-
wisko przyspieszania busoli;

— z chwilg osiggniecia nakazanego kursu, po
wyprowadzeniu samolotu z zakretu, oderwac na-
tychmiast wzrok od busoli, przerzuci¢ go na
strzatke zakretomierza, ktora nalezy utrzymac
doktadnie w $rodku. Pod zadnym pozorem po do-
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konaniu zakretu nie reagowaé¢ orczykiem na wa-
hania busoli; wahania te z reguly zachodzg po
wyprowadzeniu samolotu z zakretu, nalezy wow-
czas czeka¢ az sie busola sama uspokoi, poczem
poprawi¢ ewentualnie kurs;

— lecgc w kierunkach zachodnim (240—300°)
i wschodnim (60 — 120°) przy dodawaniu lub
ujmowaniu gazu w czasie wznoszenia sie lub scho-
dzenia, nie patrze¢ na busole, nie poprawiac¢ kur-
su, utrzymac strzatke zakretomierza dokladnie
w $rodku; po uspokojeniu sie busoli trzyma¢ ta-
ki kurs, jaki obecnie wskazuje. Po doprowadze-
niu samolotu do poprzedniego stanu, busola wska -
ze pierwotny kurs.

4) Zakrety w potozeniu wznoszenia sie
locie $lizgowym.

Powyzsze odbywa sie na tych samych zasa-
dach co i w locie poziomym z tem, ze w tym dru-
gim wypadku ruchy dokonywane sterami muszg
by¢ znacznie wieksze ze wzgledu na wolniejszg
reakcje samolotu na wychylenia steru przy ma-
tej szybkosci i zredukowanych obrotach silnika.

B. Utrzymywanie i zmian
rownowagi podtuznej samolotu:
sterem wysokosci.

1) Przyrzady:

— szybkosciomierz,

— pochytomierz podtuzny,

— licznik obrotéw.

2) Lot poziomy.

Przyjmijmy, ze dany samolot szkolny ma na-
stepujgce cechy w locie poziomym:

szybkos¢ 120 km/godz.,

wskazania pochytomierza podtuznego +

obroty — okoto 1500/min.,

Odchylenia od norm zasadniczych mogg by¢
bardzo nieznaczne.

Nie kazdemu przyjdzie odrazu z fatwoscig opa-
nowanie rownowagi podiuznej samolotu za po-
mocg przyrzagdéw. Przewaznie nie obejdzie sie
bez t. zw. gorek, spowodowanych nadmiernem
pompowaniem.

By utatwi¢ sobie te faze nauki $lepego pilota-
zu nalezy przestrzega¢ nastepujacych zasad:

— wykonywaé jaknajmniej ruchéw drazkiem
(w przeciwienstwie do ruchdw orczykiem, ktére
sg czesto stosunkowo duze i nieraz bardzo na-
wet energiczne);

— wielkosci wykonywanych ruchéw muszg by¢
minimalne, dostownie milimetrowe. Niejedno-

2°,.
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krotnie ruchy te winno sie ograniczy¢ jedynie do
naciskéw na drazek wprzod lub wtyt, zaleznie
od wskazan szybkoSciomierza;

— patrzac na szybkosciomierz zwracaé uwage
na sam koniec wskazéwki, gdyz jego ruchy od-
bywaja sie po najwiekszem w stosunku do innych
czesci wskazowki tuku, — sg najlepiej widocz-
ne i najtatwiej dostrzegalne;

— gdy tylko koniec wskazowki szybkoscio-
mierza ruszy sie z miejsca reagowac natychmiast
przez lekkie naci$niecie drgzka w odpowiednim
kierunku i przeczekanie do czasu az wskazdwka
zajmie poprzednie potozenie;

— nie ciggna¢ (wzglednie nie odpychac) drgz-
ka w celu uzyskania poprzedniej szybkosci. Prze-
waznie zdarza sie, ze w razie malenia szybkosci
uczen bez przerwy odpycha drazek az do czasu
osiggniecia przez wskazéwke zadanej szybkosci.
Wskutek spdznionej reakcji szybkosciomierza
podczas samego ruchu drazkiem, samolot juz zaj-
mie wtedy potozenie nurkowania (pod katem oko-
to 40°), a szybkosciomierz dopiero wskaze 120
km/godz., t. j. lot poziomy. Nastepnie jednak
wskazdwka szybkosciomierza zaczyna sie prze-
suwa¢ w kierunku coraz to wiekszej szybkosci.
Widzac to uczen, ciggnie drazek na siebie, szyb-
kos$¢ jednak bedzie jeszcze jaki$ czas wzrastata,
osiggajac 160 a nawet 180 km/godz.

Momentu zajecia przez samolot potozenia po-
ziomego uczen oczywiscie nie spostrzega, gdyz
zaréwno szybkosciomierz jak i pochytomierz po-
dtuzny wobec zbyt predkiego i ciggtego ruchu
drazkiem nie nadgza ze wskazaniem wiasciwego
potozenia samolotu w danej chwili. Tymczasem
uczen przerazony tak wielkg szybkoscig ciggnie
drgzek na siebie w dalszym ciggu bez przeczeka-
nia, w nastepstwie czego ustawia czesto samolot
pod katem okoto + 20°. Wobec powyzszego
szybko$¢ poczatkowo bardzo wolno a nastepnie
gwattownie spada mniej wiecej na 60 km/godz.
i... historja zaczyna sie od poczatku.

Dla utrzymania wiec samolotu w locie pozio-
mym pamieta¢ nalezy o zasadzie:

— ruchy drazkiem minimalne, w danym kie-
3;mku ograniczone (nie ciggte) i z przeczeka-
niem;

— praktyczna kolejno$¢ obserwacji w locie po-
ziomym winna by¢ nastepujgca:
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szybkosciomierz,
pochytomierz podtuzny,
licznik obrotéw,
wysokosciomierz.

Chcac za$ doprowadzi¢ samolot do réwnowagi
podtuznej, z ktdérej poprzednio byt wytracony,
nalezy:

— unieruchomi¢ drazek mniej wiecej w po-
tozeniu neutralnem;

— chwile zaczeka;

— stwierdzi¢ wskazania pochytomierza po-
dtuznego;

— krotkiemi ruchami drazka stopniowo z prze-
czekaniem doprowadzi¢ pochytomierz do poto-
zenia '+ 2%

— sprawdzi¢ obroty (1.500);

— sprawdzi¢ szybko$¢ (120 km/godz.).

3) Waznoszenie sie.

Przyjete wskazania przyrzaddw przy wznosze-
niu sie:

pochytomierz + 10—12°,
obroty — 1.600 min.,
szybko$¢ — 90 — 100 km/godz.

Zasady utrzymania samolotu w potozeniu
wznoszenia sie i kolejno$¢ obserwacji przyrza-
déw sa analogiczne do lotéw w linji poziomej.

Przy przejsciu z potozenia wznoszenia si¢ do
linji lotu (np. po starcie i nabraniu wysokosci)
nalezy, patrzagc na pochytomierz stopniowo z
przeczekaniem odpycha¢ drazek od siebie, row-
noczesnie przymykajac na stuch gaz. Po dopro-
wadzeniu pochytomierza do potozenia + 2° do-
prowadzi¢ stopniowo obroty do 1,500. Szybko$¢
wowczas wzrosnie powoli do 120 km/godz.

Przy przejsSciu z linji lotu do potozenia wzno-
szenia sie nalezy zwiekszy¢ obroty do 1,600 i 2—
3 kresek, poczem stopniowo z przeczekaniem do-
prowadzi¢ pochytomierz do potozenia + 10° na-
stepnie skorygowaé obroty (jak wyzej).

Szybkos$¢ stopniowo osiagnie okoto 90 — 100
km/godz.

4) Lot slizgowy.

Wskazania przyrzadow w locie $lizgowym:

szybko$¢ nie powinna  przekraczaé
km/godz.,

pochytomierz 0 — +1° (lekkie przepadanie),

obroty — 900 obr./min.

Zasady utrzymania w locie $lizgowym samol6-

100
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tu i kolejno$¢ obserwacji przyrzadow — analo-
giczna jak dla lotu poziomego.

Przy przejsciu z lotu $lizgowego do lotu pozio-
mego, nalezy dodajac powoli gaz, stara¢ sie do-
prowadzi¢ strzatke szybkosciomierza do potoze-
nia 120 km/godz., przy réwnoczesnem stopnio-
wem odpychaniu drgzka sterowego od siebie (po
dodaniu gazu samolot ma sam tendencje do wzno-
szenia sie, czemu nalezy przeciwdziatac).

Obserwacja pochytomierza jest tu mniej waz-
nai gdyz przy locie slizgowym samolot zajmuje
potozenie prawie takie same jak w linji lotu (0—
4- 1° = lot Slizgowy; + 2° = linja lotu). Na-
tomiast obserwacja szybkosciomierza zapobieg-
nie nastepujagcemu zjawisku, ktére czesto sie zda-
rza: przez dodanie gazu prz6d samolotu unosi
sie do gory sam, bez wptywania na to sterem.
Przez dodanie gazu wiec szybko$¢ nietylko ze
nie wzrosnie ale zacznie spada¢ ponizej 100
km/godz., pochytomierz za$ reagujacy z duzem
opOznieniem nie zdazy wykazaé istniejgcego w
danej chwili potozenia samolotu (przewaznie oko-
to +5°).

Po osiggnieciu szybkosci 120 km/godz. skory-
gowacé pochytomierz (4 2°) i obroty (1.500).

Przy przejsciu z lotu poziomego do lotu $liz-
gowego, nalezy powolnym, lecz ciggtym ruchem
zredukowa¢ gaz do 900 obrotéw, a nastepnie
przez stopniowe z przeczekaniem przycigganie
drazka sterowego do siebie zmniejszy¢ szybkos¢
do 90— 100 km/godz. Pamieta¢ nalezy iz samo-
lot stabilizowany neutralnie ma tendencje do
przejscia do lotu $lizgowego (bez udziatu steréw)
0 do$¢ znacznym ujemnym kacie nachylenia (o-
koto 5°) g wowczas szybko$¢ wzrasta ponad
120 km/godz., do czego oczywiscie dopusci¢ nie
mozemy, i dlatego drazek pociggamy na siebie.

Po osiagnieciu szybkosci 90—100 km/godz.

przy 900 obr./min. pochytomierz ustawi sie na 0
do s4- 1°.

Zestawiajgc wyzej opisane zjawiska i czynno-
$ci, zachodzace przy utrzymywaniu i zmianach,
-na $lepo", rownowagi podtuznej samolotu, —
mozemy utozy¢ sobie nastepujaca tabelke:
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. pofozenie - gych i kolejnost Kolejnosé
Jc. potozenia ruchu (drazkiem, obserwacji
samolotu: lub manetka): przyrzadow:
1) szybkoscio-
mierz,
1. linja lotu: — 2) pochyto-
mierz,
3) obroty;
2. wznoszenie sie: — jak wyzej;
3, lot Slizgowy: — jak wyzej;
1) gaz (dodac),
2)drazek (przyt-
rzymac od sie- 21; ngzty{’o_
przejscie z linji bie istopniowo r’:]ierzy
lotu do potoze- odpuszcza¢ do ! .
4. . N Al . 3) obroty, j
niawznoszenia siebie, gdyz po 4) pochyto-
sie: dodaniu gazu Fnierzy |
samolot zwigk- .
sza kat natarcia 5) szybkos¢;
sam.);
przejécie z po- 1)drazek (od sie- 1) pochyto-
5 tozenia wzno- bie), mierz, i
© szenia sig do 2)gaz (stopniowo 2)obroty.
linji lotu: przymykac); 3) szybkos¢;
1) gaz (stopniowo 1) obroty,
przejscie z linji przymykacg), 2)szybkos¢,
6. lotu do lotu 2)drgzek (nasie- 3)pochyto-
§lizgowego: bie. Patrz ust. 4 mierz,

sLotSlizgowyl); 4)szybkos¢;

1)gaz (stopniowo

dodawac), bkoké
L 2)drazek (przy- 1) szybkos¢,
przejscie z lotu t . 2) obroty,
1 rzymywac¢ od
7. $lizgowego do ST . 3)pochyto-
s ) siebie, gdyz .
linji lotu: w poprzedniem mierz,
potozeniu byt 4) szybkosé;
$ciagniety).

Po kilku lotach zaréwno ruchy jak i kolejno$é

obserwacji odpowiednich przyrzadéw ulegng
zautomatyzowaniu.
C. Prowadzenie samolotu na $lepo przy tacz.

nem uzyciu sterow.

Prowadzenie samolotu wszystkiemi sterami ra-
zem nie przedstawia zbyt wielkiej trudnosci, al-
bowiem gros pracy zostato juz wykonane przy
nauce opanowania kazdego ze sterow oddzielnie.
Wystarczy wiec zapamietac i Scile przestrzegac
nastepujacych zasad:

1 Lot po prostej (Slizgowy, poziomy, wznosze
nie) :

— najwazniejszemi do obserwacji przyrzada-
mi w tym wypadku sa: szybkoSciomierz i za-
kretomierz, ktére nalezy wikasciwie obserwowac
rébwnoczes$nie t. zn., ze przy obserwacji jednego
nalezy mie¢ drugi w polu widzenia. Od czasu
do czasu nalezy sprawdzaé: kurs busoli, potoze-
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nie kulki pochytlomierza poprzecznego, pochy-
tomierz podtuzny, jak réwniez obroty i wysokos¢;

— utrzymywac bezwzglednie strzatke zakre-
tomierza w $rodku, wowczas i busola utrzyma
odnosny kurs;

— nawet minimalne, lecz state odchylenie
strzatki zakretomierza od $rodka, powoduje ucie-
kanie samolotu z kursu;

— unika¢ ruchéw drazkiem na bok.

Zanim sie wykona ruch drazkiem w celu do-
prowadzenia kulki pochytomierza do $rodka, na-
lezy sprawdzi¢ czy strzatka zakretomierza jest
w $rodku, gdyz mate jej odchylenia od $rodka,
powodujg zakrecanie samolotu, co z kolei wy-
wotuje powstanie sity odsrodkowej, wychylaja-
cej ,kulke" w strone przeciwng zakretu. W tym
wypadku wiec nalezy ruchem orczyka doprowa-
dzi¢ ,strzatke" do $rodka, poczem i ,kulka" po-
zbawiona zaniktej sity odsrodkowej sama bez
pomocy drazka, stoczy sie rowniez do $rodka;

— nie dopusci¢ nigdy by ,strzatka" i ,kulka"
znalazty sie réwnoczesnie z jednej lub z drugiej
strony $rodka (zeslizg). W takim wypadku na-
lezy réwnocze$nie energicznym ruchem wbrew
objawiajgcej sie ,wewnetrznej bezwiadnosci”
pilota przerzuci¢ orczyk i drazek w Kierunku
przeciwnym wychylenia az do doprowadzenia
wymienionych wskaznikow do potozenia réwno-
wagi;

— utrzymac statg szybko$¢ przy odpowiedniem
potozeniu pochytomierza podtuznego i odpowied-
niej ilosci obrotéw dla danego potozenia samo-
lotu;

2) Zmiany kursu (zakrety):

— chcac zmieni¢ kurs (wykonaé¢ zakret ,na
$lepo™) nalezy, trzymajagc mozliwie sztywno drg-
zek sterowy, z tendencjg przytrzymywania go w
strone przeciwng do zakretu, — ruchem zdecy-
dowanym (nie gwattownym) nacisng¢ orczyk w
strone zakretu (w lewo, gdy zmniejszamy kurs,—
w prawo, gdy zwiekszamy) — tak, by. strzatka
zakretomierza wychylita sie do + 3-ej podzialki
od $rodka; w tem potozeniu nalezy jg utrzymac
przez czas trwania zakretu. Kulka pochytomie-
rza poprzecznego przetoczy sie w strone prze-
ciwng zakretu, nalezy wdéwczas nie daé jej sto-
czy¢ sie ku srodkowi chocby nieznacznie — przez
przytrzymanie drgzkiem;
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— nie dopuszcza¢ nigdy do wychylenia sie
dragzka za orczykiem, t. j. w te samg strong, w
ktérg naciskamy orczyk. Niestosowanie tej za-
sady wywotuje nastepujgce zjawisko: nacis$nie-
cie orczyka powoduje zakrecanie samolotu i row-
noczes$nie jego nachylanie sie w strone zakretu
(zjawisko znane, powstajgce dzieki réznicy szyb-
kosci wzgledem powietrza skrzydet zewnetrzne-
go i wewnetrznego w zakrecie). W trakcie na-
chylania sie ptatowca w strone zakretu, lotki
dzieki swej bezwitadnosci i oporowi powietrza,
wychylajg sie w ten sposéb (lotka skrzydta we-
wnetrznego do géry — zewnetrznego w dot), ze
drgzek sterowy ma tendencje do wychylenia sie
réowniez w strone zakretu. Kulka pochytomierza,
ktdrg na samym poczatku zakretu (zanim samo-
lot zdazyt sie nachyli¢) ,odrzucito"” od $rodka
w strone przeciwng zakretu, stopniowo wskutek
dalszego nachylenia sie samolotu w strone za-
kretu, zajmie potozenie $rodkowe, a nastepnie
wychyli sie nawet nieco w strone zakretu, co jest
juz objawem zeslizgu. Uczen chcac wyprowadzié
samolot z zakretu wykonywuje odpowiedni ruch
orczykiem, wycofujagc ,strzatke" na $rodek; a
woweczas ustaje zjawisko zakretow, zanika sita
odsrodkowa, ktdra dotad utrzymywata ,kulke"
w poblizu $rodka, ,kulka" stacza sie gwattownie-
w kierunku istniejgcego nachylenia i nastepuje
jeszcze gwattowniejszy zeslizg na skrzydto;

— wychylenia strzatki zakretomierza i kulki
pochytomierza poprzecznego w przeciwne stro-
ny, muszg by¢ réwne co do wielkosci (ewent. nie-
co mniejsze wychylenie ,kulki");

— zwiekszajagc lub zmniejszajac wychylenie
jednego ze wskaznikéw (,strzatki" lub ,kulki")
nalezy rownoczesnie odpowiednio zwiekszy¢ lub
zmniejszy¢ wychylenie drugiego wskaznika;

— szybko$¢ moze by¢ réwna lub mniejsza od'
szybkosci w locie poziomym po prostej. Nie wol-
no dopusci¢ do zwiekszania sie szybkosci w cza-
sie zakretu, gdyz moze zaj$¢ dos¢ trudne do opa-
nowania zjawisko pewnego rodzaju spirali ,na
teb" a pozatem ,duszenie" samolotu w zakrecie
jest niepotrzebnem gwatceniem jego naturalnej
daznosci do unoszenia przodu ku goérze. Zada-
niem pilota w tym wypadku jest jedynie niedo-
puszczenie do nadmiernego zmniejszania sie
szybkosci;

— przy wyprowadzaniu z zakretu (o zacho-
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waniu sie busoli przy zmianach kursu — patrz
Rozdziat IlIl. — A — 3) — o ile byt on wykony-

wany prawidtowo, t. j. ,ptasko" wystarczy wy-
cofa¢ zdecydowanie noge (a nawet zdjgé nogi z
orczyka) i utrzymac strzatke zakretomierza do-
ktadnie w $rodku, tak, by wyeliminowa¢ zupetnie
ewent. ,pozostatos$cil zakretu. Kulka pochyto-
mierza poprzecznego powrdci wowczas sama do
potozenia normalnego. O ile zakret nie byt pta-
ski, t. j. ,kulka" byta mniej wychylona niz
~Strzatka", to po wyprowadzeniu z zakretu i usta-
wieniu ,strzatki" w $rodku, ,kulka" przetoczy
Sie poprzez srodek w strone poprzednio dokony-
wanego zakretu, o tyle o ile mniej niz ,strzatka"
wychylona byta poprzednio w strone przeciwng
zakretowi. Nalezy woéwczas drgzkiem doprowa-
dzi¢ jg do potozenia $rodkowego.

D. Doprowadzenie samolotu wytrgconego ze
stanu réwnowagi do linji lotu.

Po opanowaniu lotu prostego i zakretu ,,na sle-
po" przywrdcenie poprzednio zaktdconej réwno-
wagi samolotu nie powinno przedstawi¢ zbytniej
trudnosci.

Z kazdego potozenia dos¢ tatwo doprowadzi
sie samolot do stanu réwnowagi przez dokonanie
(wbrew t. zw. ,czuciu") zdecydowanych ruchow
odpowiednio do wskazan przyrzagdow, w naste-
pujacej kolejnosci:

~Strzatka" na $rodek (orczyk),

-kulka" na $rodek (dragzek — lotki),

pochytomierz stopniowo z przeczekaniem do
mr 2° (dragzek — ster wysokosci),

Saz — okoto 1.500 obr./min.,

szybkos$¢ — okoto 120 km'godz.

E. Korkociag.

1) Wprowadzenie*.

zamkna¢ gaz;

~~ pociagna¢ drazek sterowy na siebie, utrzy-

mujac pochytomierz w potozeniu okoto + 5°

nacisng¢ lekko orczyk tak, by strzatka za-
kretomierza wychylita sie nieznacznie w strone,
w ktorg zamierzamy wykona¢ korkociag;

gdy wskazéwka szybkosciomierza opadajac
wskaze szybko$¢ nieco wiekszg od krytycznej
przyjetej na okoto 70 km/godz. (nie doprowadzaé
do zupetnej utraty szybkosci) zdecydowanym ru-
chem wsung¢ cata noge (w strone korkociagu),
réwnoczesnie $ciggajac energicznie, az do oporu,
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na siebie i w strone przeciwng do nogi — drazek
sterowy;

— w ten sposob trzymac stery (nie odpusz-
czac¢) przez caly czas korkociggu.

2) Wyprowadzenie:

— wyprowadzenie z korkociggu (na $lepo) w
okreslonym kierunku nie jest mozliwe;

— ilos¢ zwitek mozna w przyblizeniu okreslié
wedtug czasu, ewentualnie wedtug specyficznego
»Zarzucania";

— pierwsza faza wyprowadzania, t. j. zatrzy-
manie korkociggu, dokonuje sie niemal odrucho-
WO przez wyprostowanie steréw przyczem lepiej
jest na moment da¢ cata przeciwng noge, poczem
orczyk ustawi¢ neutralnie, utrzymujac bezwzgle-
dnie strzatke zakretomierza w $rodku; drazek
za$ rownoczes$nie nalezy odda¢ do potozenia ne-
utralnego, Nie wolno oddawa¢ drazka zupetnie
do przodu, gdyz wowczas samolot przechodzi do
lotu nurkowego, co nie jest potrzebne do wypro-
wadzenia z korkociagu;

— drugg fazg wyprowadzania z korkociggu i
najtrudniejszg, dzieki fatszywym i mylagcym
wskazaniom niektérych przyrzadow, jest dopro-
wadzenie samolotu z lotu nurkowego, po zatrzy-
maniu korkociggu, do stanu réwnowagi podiuz-
nej. Stan przyrzadoéw po zatrzymaniu korkocig-
gu jest nastepujacy:

a) ,strzatka" jest juz doprowadzona do $rod-
ka,

b) ,kulka" dzieki swej bezwladnosci nie po-
wrocita jeszcze do $rodka, zwlaszcza, ze krzy-
wizna jej tozyska w locie nurkowym nie oddzia-
tywa na nig w takim stopniu, jak w locie pozio-
mym (w pionowym locie nurkowym wskazania
kulki nie miatyby wiasciwego znaczenia). ,,Kulka"
przeto zachowuje narazie potozenie, jakie zaj-

mowata w korkociaggu, t. j. znajduje sie na kran-
cu podziatki;

c) ciecz w pochytomierzu podtuznym znajdu-
je sie w dole (a moze tez by¢ chwilowo zupet-
nie niewidoczna);

d) szybkos$¢ wzrasta.

W tej sytuacji prawie ze wszyscy uczniowie
wykonywujg ten sam fatszywy ruch. Widzac, ze
kulka znajduje sie w krancowem wychyleniu
pragna czempredzej ten ,btad" naprawi¢ i mimo
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ze ,strzatka" jest juz w srodku i drazek sterowy
tez w s$rodku, dajg catg przeciwng lotke, wpro-
wadzajgc przez to samolot, juz bliski uzyskania
rownowagi, w jaki$ niesamowity nurkowy zedlizg
na skrzydto;

— z chwilg, gdy réwnowaga poprzeczna jest
zachowana (,strzatka" i ,kulka" w s$rodku), to
samolot, nabierajagc w locie nurkowym szybko-
$ci, sam przechodzi stopniowo w potozenie wzno-
szenia sie, chodzi teraz o ,ztapanie" potozenia
poziomego ptatowca i tu popetniajg btgd (co sie
rowniez czesto zdarza) ci, ktdrzy uwage swg sku-
piaja na szybko$ciomierzu, ktérego wskazania w
tej sytuacji nie odtwarzajg wiasciwego potoze-
nia samolotu. Kiedy bowiem samolot po przej-
$ciu linji poziomej juz zajmie potozenie wznosze-
nia sie i to pod do$¢ znacznym katem, to szyb-
koSciomierz jeszcze wykazuje dos¢ duzg szyb-
kos¢ okoto 180 km/godz. W pewnej chwili szyb-
ko$¢ gwattownie spadnie i samolot znéw przej-
dzie do lotu nurkowego (patrz Rozdz. Ill. — B.
2);

— doprowadzi¢ wiec samolot z lotu nurkowe-
go po zatrzymaniu korkociggu do linji lotu na-
lezy w sposob nastepujacy:

a) bezwzglednie utrzymac ,strzatke" w srodku,

b) nie reagowaé drazkiem na wskazania ,kul-
ki", drazek utrzymac¢ w potozeniu Srodkowem;

c) skupi¢ uwage na pochytomierzu podtuznym,
doprowadzajgc stopniowo potozenie cieczy do
podziatki + 2°

d) da¢ gaz zwiekszajgc obroty do 1,500;

e) skorygowac jeszcze raz potozenie pochyto-
mierza podiuznego;

f) skorygowac potozenie ,strzatki" i ,kulki";

g) skorygowac szybkosé tak, by wynosita oko-
to 120 km/godz.

Poniewaz opanowanie wszystkich opisanych
wyzej czynnosci przedstawia do$¢ znaczng trud-
nos¢, przeto przy szkoleniu korkociggu na slepo,
nalezy stosowa¢ réwniez metode podziatu ste-
row.

F. Start.

Do nauki startu przystepujemy juz po opano-
waniu w locie utrzymywania kierunku sterem
kierunkowym.
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W tym okresie nauki nalezy catg uwage sku-
pia¢ na zakretomierzu, starajagc sie w czasie star-
tu i bezposrednio po starcie utrzymywac ,strzat-
ke" w srodku. Bardzo pomocng jest tu metoda
~wahania" strzatkg zakretomierza, (opisana juz
w rozdziale Ill. — A. — 2).

Po opanowaniu utrzymywania réwnowagi po-
dtuznej w powietrzu za pomocga steru wysokosci,
przystepujemy do nastepnego etapu nauki startu,
w ktérym to etapie postugujemy sie tylko draz-
kiem sterowym i gazem.

Zwigkszajac stopniowo lecz zdecydowanie o-
broty (manetka w tyt do oporu) odda¢ nalezy
drazek nieco wprzod poza potozenie neutralne.
Odczuwamy wowczas pewien opoér, ktéry po
chwili sie zmniejszy. Wowczas trzeba drgzek
nieco cofngé, utrzymujac go w potozeniu neu-
tralnem, do czasu oderwania sie samolotu od zie-
mi, ktory to moment z ‘atwoscig wyczujemy.
Gdyby samolot przy starcie zbyt silnie uderzyt
kotami, nalezy jeszcze troche odpusci¢ drazek
ku sobie. Start przy tgcznem uzyciu sterow nie
przedstawia trudnosci.

Nalezy zwiekszy¢ obroty tak, by uzyska¢ mo-
zliwie duze obroty bgczka zyroskopu, zanim
samolot ruszy z miejsca, a nastepnie zdecydowa-
nie da¢ peten gaz.

W czasie trwania startu nalezy wykona¢ ob-
serwacje i ruchy opisane powyzej dla kazdego
ze ster6w o0sobno, a nastepnie winno sie po oder-
waniu samolotu od ziemi zwr6ci¢ uwage na:

— pochytomierz podituzny, ktory powinier
wskazywac nie wiecej niz + 10 — 12°%

— strzatlke zakretomierza, ktérg nalezy bez-
wzglednie utrzymac¢ w $rodku;

— szybkos$¢, ktora winna wynosi¢ okoto 100
km/godz. Bezposrednio po oderwaniu sie samo-
lotu od ziemi szybko$¢ jest mata, wynosi ona
okoto 80 km/godz. — nie zdgzy ona bowiem jesz-
cze ,wzrosnac¢" i wowczas uczen ma tendencje
do duszenia. Dlatego tez w pierwszym rzedzie
nalezy odpowiednio ustawi¢ pochytomierz, a na-
stepnie dopiero skorygowaé¢ wskazania szybko-
sciomierza;

— przy wskazaniu pochytomierza podtuznego
+ 10° zredukowa¢ gaz do 1,600 obr./min,, szybko-
sciomierz za$ wowczas wykaze po chwili szyb-
kos$¢ okoto 100 km/godz.;
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W tem potozeniu nalezy eie wznosi¢ do zada-
nej wysokosci,

G. Przeloty.

Przeloty bez widocznosci sg sprawdzianem:

a) umiejetnosci utrzymywania kursu busoli w
locie,

b) doktadnosci obliczenia warunkow lotu,
c) wytrzymatosci pilota na zmeczenie.

Warunkiem dobrego wykonania przelotu $le-
pego jest w pierwszym rzedzie doktadne rozwig-
zanie trojkata szybkosci dla poszczeg6lnych od-
cinkéw trasy, z uwzglednieniem scistych i aktu-
alnych, zwitaszcza w odniesieniu do sity i kierun-
ku wiatru, danych meteorologicznych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze ,rzucaniell oraz silny
wiatr (ponad 8 m/sek.) w duzym stopniu utrud-
niaja utrzymanie kursu, a taki za$ co do sity
wiatr, lecz porywisty, uniemozliwia nie tylko do-
ktadne pokrycie trasy lecz nawet wyjscie na
obrany punkt.

Przy przelotach $lepych ze zmiang kursu na
trasie, wskazanem jest dla uzyskania $cislejsze-
go pokrycia obranej trasy, odja¢ — od obliczo-
nego przelotu poszczegdélnych odcinkéw tra-
sy, praktycznie biorgc, 1 minute na wykonanie
zakretu. Czyli, ze poczatek czasu dla nastepne-
go odcinka liczy¢ nalezy z chwilg rozpoczecia
zakretu.

Niezastosowanie tego sposobu prowadzi do
znieksztatcenia trdjkata, ktérego boki pokrywaja
naszg trase (rys. 1).

Na odcinku A — B wszystko w porzadku, wy-
szliSmy na punkt w miejscu B. lecz wiasnie z tg
chwilg zaczyna sie nasz przelot psu¢. Rozpoczy-
namy zakret, trwa on okoto minuty. Po osiggnie-
ciu nowego kursu zaczynamy liczy¢ czas wow-
czas, gdy samolot znajduje sie juz w punkcie B".
Oczywiscie, ze po uptywie czasu, obliczonego dla
odcinka C bedziemy w punkcie C1(B — C =
B'— CY).

Podobne zjawisko powtérzy sie na odcinku

C A i w rezultacie punktem koricowym prze-
lotu zamiast A bedzie A"

Oczywiscie, ze zboczenie to w praktyce nie
grozi zbtadzeniem, gdyz punkt koncowy trasy
zawsze z powietrza bedziemy mogli zaobserwo-
wac i don dolecie¢; chodzi tu jednak o mozliwie
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Rys, 1.

duzg precyzje lotéw, ktdrg przeciez osiggng¢ mo-
zna, a ktora jest niezbedna przy przelotach na
wiekszych odlegtosciach (tréjkaty o sumie bo-
kéw ponad 150 km).

Rys. 2.
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Inaczej natomiast przedstawia sie rzeczywiste
pokrycie trojkatnej trasy przelotdw w wypadku,
gdy:

— odejmiemy od obliczonego czasu przelotu
danego odcinka 1 minute, w ciggu ktdérej wyko-
namy zakret;

— czas dla nastepnego odcinka bedziemy li-
czyli z chwilg rozpoczecia zakretu (rys. 2).

Wdéwczas na odcinku A — B dolecimy do pun-
ktu B* w 16 minut, zamiast obliczonych 17; do
punktu C*w 21 minut, zamiast obliczonych 22 na
odcinku B — C; za$ na odcinku C — A od obli-
czonego czasu przelotu 11 minut nie odejmiemy
nic, gdyz jest to odcinek ostatni i po jego przele-
ceniu osiggniemy juz punkt wyjSciowy tréjka-
ta A-

Odcinki B*— B" i C*— C" mozemy praktycz-
nie uwaza¢ za odpowiednio réwne odcinkom
B—B“iC— C"“;stad tez i odcinki trasy B'—

i C*'— A mozemy uwaza¢ za odpowiednio réw”
ne odcinkom B — C*i C — A.

Ponadto samolot po dokonaniu zakretu w kaz-
dym z wierzchotkéw trdjkata leci prawie doktad-
nie nad danym odcinkiem trasy, podczas gdy w
wypadku poprzednio opisanym (rys. 1) trasa
rzeczywista lotu przechodzi obok trasy wiasci-
wej i to w odlegtosci 1 lub kilku km zaleznie od
wielkosci promienia poprzednio dokonanego za-
kretu.

Jezeli trasa lotu prowadzi w kierunku katow
pétnocnych rézy wiatrow, nalezy po osiggnieciu
potrzebnego kursu, utrzymac przedewszystkiem
strzatke zakretomierza w $rodku i od czasu do
czasu poprawi¢ kurs lotu. Nie wolno natomiast
,walczy¢" z busolg, gdyz moze to doprowadzi¢
do zupeinej dezorjentacji, a w kazdym razie do
straty czasu, co z kolei odbije sie ujemnie na po-
zostatej czesci przelotu.

V.
LOTY W CHMURACH.

Sprawdzianem osiagnietych wynikow szkole-
nia sie i juz praktycznem zastosowaniem nabytej
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umiejetnosci pilotowania ,na $lepo" jest lot w
chmurach.

Lot w chmurach jest rdéwniez $rodkiem do
utrzymania sie w statym treningu w pilotazu
bezwidocznym na dowolnym typie samolotu, za-
opatrzonym jedynie w niezbedne przyrzady na-
wigacyjne.

Tu jednak zachodzi konieczno$¢ ujecia spra-
wy tego treningu w pewne ramy organizacyjne
dla unikniecia ewent. wypadkoéw, ktére mogtyby
mie¢ miejsce w wypadku zbytniego przeludnie-
nia chmur przez niezorganizowanych amatorow
doskonalenia sie w lotach $lepych.

Sprawe organizacji treningu lotéw w chmurach
moznaby rozwigza¢ przez przydziat okreslonego
czasu, stref wzglednie katéw*) poszczeg6lnym
eskadrom, do wykorzystania w celach treningo-
wych. Loty w chmurach nie wnoszgc w zasadzie
nic nowego z zakresu techniki lotu $lepego, daja
pilotowi, poza omdéwionym juz treningiem, duza
satysfakcje w poczuciu pewnosci panowania nad
samolotem i kierowania nim w rzeczywistych
warunkach bezwidocznosci.

Nauka S$lepego pilotazu, sktadajgca sie z ca-
tego szeregu drobiazgowych obserwacyj i precy-
zyjnych ruchéw jest poza koniecznoscig jako ta-
ka, dobrg szkotg skupienia uwagi i panowania nad
sobg. Coprawda juz z samego jej opisu zdawac
sie moze, zwitaszcza niewtajemniczonemu, ze
jest to nie byle jaka czarna magja i zonglerka.'

Nie jest to jednak takie trudne, a traktujgc

abstrakcyjnie sztuke pilotazu na przyrzadach,
czyz utrzymanie ruchomych wskaznikéw po-
szczeg6lnych przyrzadéw nawigacyjnch zapomo-
cg odpowiednich a precyzyjnych ruchdéw stera-
mi w potozeniu réwnowagi, nie jest swojego ro-
dzaju zonglerkg?

*) kurséw geograficznych.
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Cl, CO ODESZLI...

S. P. POR. PIL. JOZEF ZACHAREWICZ.

Ur. dnia 22. 5. 1904 r. w m. Pleszczeniec w Rosji. Po ukoncze-
niu korpusu kadetéw Nr. 1 we Lwowie wstapit w r. 1926 do Szkoty
Podchorazych Lotnictwa, ktéra ukonczyt dnia 15. 8. 1928 r. ze stop-
niem podporucznika-obserwatora. Wocielony do 4 putku lotniczego
petnit stuzbg na stanowisku obserwatora eskadry i dowdédcy plutonu
szkolnego foto. W r. 1931 ukonczyt nizszy kurs pilotazu, a w r. 1932
wyzszy pilotaz poczem objgt dowddztwo 11/43 plutonu towarzysza-
cego. Na wszystkich stanowiskach wykazywatl wybitne walory ofi-
cera-dowoédcy, wywierajagc przyktadem gorliwej pracy wplyw na
kolegéw i podwtadnych. Dnia 15. 12. 1934 r. zabit sie w katastrofie
lotniczej w czasie lotu stuzbowego wraz z por. obs. Dubaniewiczem.
pozostawiajac gteboki zal u przetozonych i kolegéw.

S. P. POR OBS. BRONISLAW DUBANIEWICZ.

Urodzony dnia 11. 3. 1905 r. w Niezbudce pow. Biatostocki. Po
ukonczeniu gimnazjum w Biatymstoku wstapit w r. 1927 do Szkoty
Pchr. Piechoty, a po ukonczeniu kursu unitarnego do Szkoty Pod-
chorazych Lotnictwa, ktérg ukonczyt ze stopniem podporucznika-
obserwatora w dniu 15. 8. 1930 r.

Wecielony do 4. putku lotniczego petnit stuzbe obserwatora w 43.
eskadrze towarzyszacej zyskujac catkowite uznanie przetozonych tak
dla zalet charakteru jak i wysokich wiadomosci fachowych.

Dnia 15. 12. 1934 r. zgingt w katastrofie lotniczej wraz z por.
pil. Zacharewiczem w m. Sokotowo pow. Wrzesénia.

S. P. PPOR. PIL. HENRYK ADAMSKI.

Urodzony dnia 27. 12. 1904 r. w Baranach pow. Lipnowski. Jako
ucAen seminarjum nauczycielskiego wstapit dnia 17. 10. 1927 r. do
stuzby w lotnictwie. Ukonczyt kurs pilotazu w r. 1928 i mianowany
nastepnie podoficerem zawodowym w 4 puiku lotniczym wstapit w
r. 1931 do Szkoty Podchorgzych dla Podoficeréow w Bydgoszczy,
ktérg ukonczyt dnia 5. 8. 1934 r. ze stopniem podporucznika. Wcie-
lony do 1 putku lotniczego 113. eskadry mysliwskiej, zgingt w czasie
lotu ¢wiczebnego dnia 5. 12. 1934 r. u progu swej karjery oficerskiej.

CczESC ICH PAMIECH
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WIADOMOSCI Z

PRASY OBCE]

Lotnictwo Rumunskie.

W listopadzie 1934 roku podsekretarz Stanu dla lot-
nictwa minister Irimescu udzielit prasie wywiadu o stanie
lotnictwa rumunskiego. Wywiad ten ukazat sie w bu-
karesztenskiej ,Epoce”, za ktorg powtarzamy najwazniej-
sze szczeg6ty wywiadu, odnoszace sie do lotnictwa na-
szego sprzymierzehca i sgsiada, ktére niewatpliwie zain-
teresuja naszych czytelnikéw.

Redakcja

Wywiad swoéj rozpoczyna Pan Minister od wypad-
kéw lotniczych, ttémaczac je nastgepujaco:

Rumunja ma w stuzbie samoloty o szybkos$ci maksy-
malnej do 200 km/g i ultra-szybkie od 350 km/g w goére.
Samolot mysliwski z szybko$cig 360 km/g przebiega w
sekundzie 100 m., czyli 10 m. na 1/10 sekundy. W wiek-
szoSci wypadkow szybko$¢ samolotu przewyzsza szyb-
kos¢ refleksow u niewtrenowanych pilotow.

Przytem w szybko$ciach 350 km. wchodzg w gre wi-
bracje nieznane w mniejszych szybkos$ciach, powodujgce
wypadki nawet w Ameryce, majacej technike aeronau-
tyczng wiecej rozwinietg, niz Europa.

W konsekwencji wszystkie panstwa ponoszg straty,
a Podsekret. St. Lotn., jako jeden ze $rodkéw zaradczych
widzi konieczno$¢ wiekszego trenigu pilotdw, przez
powiekszenie sum budzetowych na materjaty pedne.

Lotnictwo rumunskie miato od chwili swego istnienia
pewng liczbe wypadkéw S$cisle zwigzang z iloScig wy-
latanych godzin.

W ostatnim okresie lat powojenych ilo§¢ wypadkow
wahata sie miedzy 8— 12 rocznie, za wyjatkiem roku 1932,
gdy byty tylko 2 wypadki $miertelne; rok, w ktéorym sie
latato bardzo mato z powodu braku benzyny, spowodo-
wanego sytuacjg finansowg. Ma to konsekwencje fatal-
na, gdyz piloci traca trening i w roku 1933 ilo$§¢ wypad-
kéw wynosi 12 na przecietng ilo$¢ godzin lotu o 40%
wyzszg niz w 1932.

tatwo wywnioskowaé jaka byta sytuacja w roku 1932
jesli w roku 1933 nie mozna byto pilotom da¢ wiecej
godzin lotu, niz 15 rocznie.

W lotnictwie Stanéw Zjednoczonych i Anglji pilot
musi mie¢ wylatanych conajmniej 100 godzin rocznie, jeSli
chce byé uwazanym za lotnika bojowego. W rzeczywisto-
§ci $rednia roczna godzin pilota angielskiego wynosi 150,
a amerykanskiego dochodzi do 200.

Niezaleznie od powyzszego w obu tych lotnictwach,
mimo nadzwyczajnego treningu i wyposazenia zdarzaja
sie serje wypadkéw w ilosciach powaznych.

W roku 1934 liczba godzin lotu wzrosta dla pilotow
wywiadowczych do 30 rocznie, dla pilotéw mysliwskich
do 48 rocznie.

Jest bezwzglednie koniecznem uczynienie wysitku w
sprawie latania naszego personelu latajagcego, by dojs¢
do minimum 100 godzin rocznie dla kazdego pilota i to
bez przerw, latajgc nawet w zimie na samolotach z nar-
tami.

Jesli sie da zrealizowa¢ to minimum 100 godzin rocz-
nie, mozna bedzie zredukowaé liczbe wypadkéw w sto-
sunku do ilosci wylatanych rocznie godzin.

W sprawie zaopatrzenia w samoloty Podsekrat. Lotn.
powzigt w ramach mozliwosci budzetowych wszelkie za-
rzadzenia, dla zapewnienia dostawy sprzetu nowoczesne-
go. Jak to juz méwitem, we wrzes$niu, méwi Minister Iri-
mescu, ,potrzebaby dla wyposazenia mob. naszych forma-
cyj myéliwskich 1 miljard lei". Ot6z catkowity budzet
lotnictwa naszego nie przekracza sumy 600 miljonow lei.

W tych warunkach jest fatalnem, ze wyposazenie
naszego lotnictwa nie moze utrzymaé¢ tempa, jakieby mu
mogto zapewni¢ wyzszo$¢ nad lotnictwem sagsiadow.

My nie mozemy myséle¢ nigdy, ze zrealizujemy sity
lotnicze mogace sie rowna¢ z sitami naszych sgsiadow
ze Wschodu, gdyz kwestja wyzszosci w lotnictwie nie
moze mie¢ wartoéci absolutnej w stosunku do zadnego
sgsiada. W rzeczywistosci w przysztych spotkaniach tak
jak i w wielkiej wojnie, beda koalicje, ktére pozwolg
przerzuca¢ sity lotnicze z jednego teatru dziatann na inny.

W wojnie w 1916 r. chociaz Butgarzy nie mieli lot-
nictwa, mieliSmy wiele strat z powodu wypadéw i bom-
bardowan wykonywanych prze samoloty i ster6wce nie-
mieckie, ktére miaty swe bazy w Butgarji.

W nastepstwie musimy sie zaja¢ zrealizowaniem wy-
posazenia mobilizacyjnego naszego lotnictwa, jako funkcji
zadan, jakie przypadng lotnictwu, bez szukania réwno-
$ci, wzglednie przewagi, niemozliwej do uzyskania w sto-
sunku do sasiadow.

Odnosnie narodowego funduszu lotniczego, Minister
Irimescu ttomaczy, ze szeroka publiczno$¢ przecenia
wptywy z Narodowego Funduszu lotniczego, szacujac

je na miljardy.

Prawo powotujagce Fundusz Narodowy lotniczy z ma-
ja 1932 r. jest jasne i sprecyzowane w jego postanowie-
niach;

,dochody z marek lotniczych moga by¢ uzytkowane
na inwestowanie sprzetu lotniczego, budowe lotnisk, han-
garéw i t. p., oraz na subwencje, na eksploatacje linij
lotniczych".

Kierownictwa aeronautyki nie mozna obwinia¢ za to,
ze osigga ze sprzedazy marek tylko 300 miljonéw, z ktd-
rych po odciggnieciu wydatkéw administracyjnych po-
zostaje 275 miljonéw.

Wptywy jednak z marek sa $cisle zalezne od sytuacji
ekonomicznej kraju. Poczatkowo sadzono, ze wpltywy
przyniosg 500 miljonéw, lecz wtedy obrét listéw byt 135
miljonéw, dzi§ za$ 75 miljonéw.

Nie mozemy zarzuca¢ niedoktadnosSci w sprawach,
ktore nie moga by¢ skalkulowane z doktadno$ciag matema-
tyczng. Lotnictwo rumunskie nie moze by¢ zaopatrywane
na podstawie przypuszczen, ze znaczki lotnicze powinny
dawaé¢ miljardy, gdyz one tego nie dajg i da¢ nie moga.
Dlatego nie nalezy posgdzaé¢ nikogo o rzekome rozrzu-
canie funduszéw lotniczych.
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O sytuacji w przemys$le lotniczym mowi Minister Ire-
mescu nastepujaco:
Mamy 3 fabryki:

a) fabryka I.A.R. Brasov posiada sekcje samolotéw
i sekcje silnikéw. W tej fabryce produkuje sie z licencji

samoloty i silniki, ktére okazaty sie w stuzbie bardzo
dobre. W obecnej chwili, sekcja samolotowa I.A.R. do-
starcza samoloty mys$liwskie wtasnej konstrukcji, za$
sekcja silnikowa przygotowuje fabrykacje najnowszych

silnikéw z kompresorami.

b) fabryka S.E.T. produkuje samoloty szkolne i tre-
ningowe wedtug prototypédw, skonstruowanych w tej fa-
bryce, ktére wykazujg piekne wtasciwosci lotne, zaréwno

w stuzbie, jak i w rajdach dokonanych przez ksiecia
Mikotaja.
c) fabryka I.C.A.R. produkuje wedtug licencji, sa-

moloty szkolne i turystyczne typu Messerschmidt, bardzo
dogodne dla cywilnych szkét pilotéw, gdzie petnig stuz-
be od 4-ch lat.

Rezultaty przemystu narodowego lotniczego s bar-

Bombardowanie w
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dzo pocieszajace i pozwolg z biegiem lat na coraz wigk-
sze uniezaleznienie sie od przemystu zagranicznego.

Co do zamoéwien Kktére trzeba udzieli¢ temu (naro-
dowemu) przemystowi, Podsekret. Lotnictwa zajmuje sig
udoskonaleniem narodowych fabryk, dajac mu do dyspo-
zycji najnowsze modele ptatowcéw i silnikéw, ktére beda
wytwarzane z licencji.

Tak wiec wyjasnia sie¢ dlaczego Podsekretarjat Lot-
nictwa zaméwit w Ameryce samoloty szkolne FLEET, w
Polsce samoloty mySsliwskie PZL, w Anglji silniki Gipsy
Major, we Francji silniki z kompresorami Gnome-Rhone
it p.

Lotnictwo nie moze robi¢ postepéw, odgradzajgc sie
murem chinskim, pretendujac do zrealizowania wszyst-
kiego S$rodkami krajowemi, jak prototypy ptatowcow i
silnikéw, ktére mogtyby konkurowaé z zagranicznemi.

Praktyka i doswiadczenie bardzo cenne fabryk ob-
cych nie moga by¢ neglizowane i w tym sensie Podsekre-
tarjat Lotnictwa pracowat nad doprowadzeniem przemy-
stu narodowego do poziomu technicznego najbardziej za-
awansowanych lotnictw zagranicznych.

czasie nurkowania.

M. SZYSZKIN.
(Z. S. R R)

(Tiechnika i Wooruzenje. Nr. 10/34).

Idea bombardowania w czasie nurkowania powstata
jeszcze w czasie wojny $Swiatowej. Miata ona na celu po-
wiekszenie celnosci bombardowania. Po wojnie powro-
cono znowu do tego systemu, a obecnie uzyskat on uzna-
nie i praktyczne zastosowanie w lotnictwie U. S. A. Poza
Ameryka réwniez i w szeregu wielkich mocarstw europej-
skich wprowadzono typ samolotu, nadajacy sie do spet-
niania powyzszych zadan.

Szczeg6lnie skutecznem staje sie ten spos6b bombar-
dowania przy razeniu matych celdw, jak np. okretéw, mo-
stéw, dziat zenitowych i t. d.

Samoloty mySliwskie przeznaczone do tego rodzaju
walki posiadajg konstrukcje odpowiednio mocna, azeby
umozliwi¢ im diugotrwate nurkowanie pod duzym katem
1 przy znacznych szybkosciach (do 600 km/godz. i wiecej).

W celu wyciaggniecia wniosku o warto$ci bombardo-
wania w czasie nurkowania, autor przeprowadza rozwa-
zania teoretyczne w wyniku ktérych stwierdza, ze bom-
bardowanie przy kacie nurkowania 90° jest najcelniejsze
> nie wymaga skomplikowanych celownikéw. Ponadto
podkresla nastepng zalete tego systemu bombardowania,
a mianowicie znaczne zwiekszenie szybko$ci upadku bom-
by, przez co skraca sie czas jej upadku i zmniejsza sie

przy celach ruchomych, mozliwosci wyjscia celu z pola
razenia. Bomba zrzucona w locie poziomym z wysokoSci
1000 m zetknie sie z ziemig po uptywie ok. 15 sek. i be-
dzie posiadata szybko$¢ koncowa ok. 140 km/godz. Nato-
miast przy wyrzuceniu bomby w czasie nurkowania przy
szybkosci samolotu 400 km/godz. czyli 111 m/sek. z wy-
sokos$ci 1000 m zmniejszy sie czas upadku trzykrotnie
ze wzgledu na sumowanie sie szybkosci witasnej bomby
i szybko$ci nadanej jej przez samolot, a skierowanej w
kierunku celu.

Ponadto zwiekszona szybko$¢ koricowa podnosi zdol-
no$¢ przebijania bomby, co jest ogromnie wazne przy
bombardowaniu statk6w opancerzonych i t. d.

Dalsza zalete tego systemu widzi autor w znacznem
skréceniu czasu, w ktérym samolot znajduje sie na kur-
sie bojowym, co zmniejsza szanse artylerji przeciwlotni-
czej zwalczajacej ten samolot. Sg jednak i wady. Duze
szybkos$ci, przekraczajgce czesto 600 km/godz. mogg bar-
dzo ujemnie odbi¢ sie na organizmie lotnika, wywotujac
czesto zaburzenia wzrokowe.

Gtowne zastosowanie tego systemu widzi autor w lot-
nictwie morskiem.

Strescit B. K.

Organizacja pracy transportu samochodowego na wezle lotnisk.

(Wiestnik Wozdusznawo Flota,

Wychodzac z zatozenia, ze ,niezaleznie od tego, jak
wiele taboru samochodowego przydzielamy zgrupowaniu
lotniczemu, taboru tego zawsze nie starcza", autor artyku-
tu Kosmo-Demjawskij, znajduje skuteczny sposdb zara-

Nr. 1/34).

dzenia temu w doktadnem i drobiazgowem opracowaniu
planu uzycia samochodowych $rodkéw transportowych na
podstawie planu pracy bojowej zgrupowania.

Zasadniczg przyczyne niedomogéw transportu samo-



40 PRZEGLAD LOTNICZY Nr 1

chodowego, zdaniem autora, stanowi uzywanie samocho-
déw dla zaspokojenia wszystkich potrzeb powstajacych
doraznie, co pocigga za sobg zazwyczaj znaczne niewy-
korzystanie tonnazu, przebiegi bez obcigzenia i t. d. Je-

dynym S$rodkiem zaradczym jest wiasnie S$ciste plano-
wanie.

Planowanie nie polega jedynie na uktadaniu i zesta-
wianiu normalnych wykreséw ruchu. Wykresy takie sta-
nowig wynik analizy: zadania, przed wykonaniem kté-
rego stoi zgrupowanie, i prawidtowo obliczonego planu
zaopatrzenia.

Plan taki moze by¢ opracowywany w kilku warjan-
tach, jednak o realnosci jego beda stanowity zawsze do-
ktadne ustalenie $rodkéw dyspozycyjnych i sytuacji
wiasnej. Jednym z najwazniejszych dziatéw planu zao-
patrzenia jest wtasnie kwestja transportéw i dla tego na
wezle lotnisk musi by¢ ona zorganizowana przy Scistej
wspétpracy organéw operacyjnego, stuzb i transportu
danego zgrupowania.

Dla potwierdzenia tych wywodéw autor przystepuje
do zanalizowania tego zagadnienia na podstawie przy-
ktadu zgrupowania lekkiej brygady o sktadzie 3 eskadr
po 20 samolotow. Dane techniczne tych samolotéw sg na-
stepujace:

Jednorazowe napetnienie materjatami pednemi i sma-
rami wynosi:

400 kg — materjatéw pednych
40 kg — smarow
ponadto

400 kg bomb
2.500 szt. amunicji
40 szt. rakiet.

Srodki transportowe — 30 poéttora-tonnowych samo-
chodéw.

Dla uwypuklenia uzaleznienia decyzji dowédcy od
doktadnych kalkulacyj autor przyjmuje sytuacje powo-
dujaca wyjatkowo natezong prace zgrupowania.

Przyjete zgrupowania, rozmieszczone na wezle lot-
nisk otrzymuje na najblizszy okres nastepujace zadanie:

1-szy dzien — jeden lot przy catkowitem wykorzy-
staniu zasiegu i przy peinem wyposazeniu bojowem. Go-
dzina startu — 7.

2-gi dzien — 3 loty 1J4 godzinne réwniez przy pet-
nem wyposazeniu bojowem.

Godziny startéw: 1-szy lot — godz. 6; 2-gi lot —
godz. 11; 3-ci lot — godz. 16.

3-ci dzien — 1 lot — warunki te same, co i w dniu
pierwszym. Poszczegélne lotniska wchodzace w sktad

wezta sag oddalone od bazy zaopatrzeniowej brygady:

pierwsze — 12 km.
drugie — 15 km.
trzecie — 7 km.

Tonaz materjatdbw niezbednych dla wypetnienia na-
kazanych zadan, ktére trzeba bedzie dostarczy¢ na lot-
niska, wynosi:

Dzien pierwszy:

dla 1 eskadry samolotowej

bomby 12.000 kg z opakowaniem
zapalniki 200 kg
amunicja 1.495 kg
rakiety 70 kg
materjaty pedne 10.960 kg
smary 1.000 kg
Razem 25.745 kg

W ten spos6b dla trzech eskadr nalezatoby dostar-

czy¢ 25. 745 kg. X 3 = 77,235 kg.
Poniewaz materjaty te nalezy dostarczy¢ na po-
szczeg6lne lotniska, obliczamy prace samochodowych

Srodkéw transportowych w kilogramo-kilometrach:
1-sza eks. wykorzysta 25,745 kg X 12 km — 308,940 kg/km.

2-ga esk. wykorzysta 25,745 kg X 15 km = 386,175
3-cia esk. wykorzysta 25,745 kg X 7 km 180,215
Razem 875,330 kg/km

Obliczanie wydajnosci samochodowych $rodkéw tran-
sportowych przeprowadza si¢ nastepujgco: samochéd 1Y>
tonnowy przewozi 1500 kg — 625 — 875 kg. Na cyfre
675 kg, ktérg nalezy odliczy¢ od peinego obcigzenia sa-
mochodu sktada sie:

a) gabaryt materjatéw przewozonych — 25°/0 — 375 kg
b) obnizenie obcigzenia spowodowane ztym sta-
nem drég — 10°0 150 kg
c) obnizenie obcigzenia spowodowane ztym sta-
nem samochodéw — 10% 150 kg
675 kg

(wszystkie dane procentowe sa wziete przyktadowo).

Wynika z tego, ze praktyczny tonnaz samochodu
1y, tonnowego w warunkach rzeczywistych wynosi —
875 kg. Ciezar ten mozna w ciggu doby przerzuci¢ na
odlegto$¢ 120 km, czyli ze miarg pracy, jaka moze wy-
konaé¢ jeden samoch6d w ciggu doby bedzie 875 kg X
120 km =: 99.000 kg/km, czyli dla catego zgrupowania
99000 X 30 samochodéw = 2.970.000 kg/km.

Cyfra ta uwzglednia czas potrzebny na za i wytado-
wanie, odpoczynek obstugi, stan drég i t. d. i jest realng
dla przewoz6éw bez obrotu $rodkéw transportowych. Przy

obrocie nalezy podzieli¢ te cyfre przez 2 (tam i z po-
wrotem) .

Ta metoda obliczania daje mozliwos¢:

a) przeprowadzenia poréwnania pomiedzy tonnaze

ktory nalezy przewiez¢ dla umozliwienia wykonania na-
kazanego zadania, a praktycznemi mozliwoséciami $rod-
kéw, ktéremi dysponujemy.
W przyktadzie przyjetym
zapotrzebowanie
mozliwosci $rodkow

875,330 kg/km
1.485.000 kg/km

Wynika z tego, ze w ciggu doby posiadany sprzet
podota nakazanemu zadaniu i ze plan zaopatrywania nie
wymaga zadnych uzupetnien.

b) ustalenia w jakim terminie przewozy beda fa
tycznie dokonane.
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W tym celu nalezy ustali¢ miernik godzinnej
transportu i podzieli¢ przez niego obliczong ilo$¢ pracy
transportu. Ten miernik godzinowy bedzie wynosit w na-
szym wypadku 2.970.000 kg/km 24 godz. = 123,750
kg/km bez obrotu. Przy pracy z obrotem otrzymany re-

zultat nalezy podzieli¢ przez 2, czyli otrzymamy 61.875
km.

pracy

Wykonujac dzielenie 875.330 kg/km
otrzymamy 14,15 godzin, czyli
godz. 9 min.

0)
przewéz, a w dalszej kolejnosci i wszystkie terminy, w
ktérych trzeba bedzie wyda¢ zarzadzenia przygotowaw-
cze i t. d.

Start eskadr jest wyznaczony na godz. 7. Przyjmij-
my, ze dowodztwo brygady nakazato dostarczenie ma-
terjatbw na godzine przed startem, t. j. na 6. Wobec
tego zatadowanie materjatdw nalezy rozpoczaé:
godz. 6 — 14, godz. 9 min. = 155 poprzedniego dnia.

Gdyby jednak zaistniat wypadek koniecznosci ukry-
cia transportéow i dokonania ich w ciggu nocy, to plan
transportu moznaby zmieni¢ nastepujaco:

Samoloty majg zbiorniki napetnione, a wiec wystar-
czy podwiez¢ jedynie amunicje, a materjaty pedne i smary
dostarczy¢ na chwile powrotu eskadr. Wobec tego moz-
na rozbi¢ caty transport na dwa rzuty.

Waga amunicji wynosi 123.875 kg, waga materjatow
pednych 11.960 kg.

Dla dostarczenia tych materjatow
rzystac:

61.875 kg/km
przew6z zajmie nam 14

nalezatobv wyko-

Dla 1-ej eskadry 13.785 kg X 12 km 165.420 kg/km
206.775
!, 3-ej eskadry 13.785 kg X 7 km = 96.495 N
Razem dlaamunicji 468.690kg/km.
Dla 1-ej eskadry 11.960 kg X 12km= 142.520 kg/km
, 2-ej eskadry 13.785 kg X 15km= 206.775
., 3-ej eskadry 11.960 kg X 7km= 83.720
Razem dla mat. pednych 405.640 kg/km.
W rezultacie tych kalkulacyj widzimy, ze przewo6z
amunicji mozna rozpoczagé dopiero o godz. 22 min. 26
poprzedniego dnia.
Dostarczenie amunicji
s & S 3
X s E 3
3 EN 2 =2
EQ S~ [G
= S o S = oo
z il S8z 3SE
I-szy start 1 5,00 15.635 18
2 5,00 15.635 18
3 5,00 15.635 18
2-gi start 1 10,00 15.635 18
2 10,00 15.635 18
3 10,00 15.635 18
3-ci start 1 15,00 15.635 18
2 15,00 15.635 18
3 15,00 15.635 18
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Dzien drugi.

W drugim dniu dziatan praca zgrupowania jest bar-
dziej wytezona, a pomys$lny wynik uzalezniony od pracy
organéw zaopatrywania.

Nakazane sg trzy loty przez wszystkie zdolne do lotu
samoloty.

Dla dostarczenia mat. potrzebnych do wykonania
tych lotéw nalezatoby zuzy¢ 27 godz. 15 min. normalnej
pracy S$rodkéw transportowych (1.688.270 kg/km). W ska-
zuje to, ze przygotowanie pracy bojowej nalezy rozpo-

ustalenia momentu, w ktérym nalezy rozpoczagzagé juz w dniu poprzednim, i ze przygotowanie to wy-

maga ponadto specjalnych zarzadzen, a mianowicie:

a) podwyzszenia ilosci kilometrow w ciggu dnia,

b) rozbicia transportéw pod wzgledem rodzaju prze-
wozonego materjatu,

c) przyspieszenia prac za i wytadowczych.

Z dalszej analizy pracy, ktérg mamy wykonat¢ wy-
nika:

Termin do- Przypusz- Termin do-

St t starczenia czalny ter- starczenia

ar amunicji na  Min powrotu materj. ped-
lotnisko eskadr na nych na
lotniska lotniska
1 — godz. 6,00 5,00 8,05 8,00
2 — godz. 11,00 10,00 13,05 13.00
3 — godz. 16,00 15,00 18,05 18,00

Czas powrotu eskadr na lotnisko
czenia amunicji sg wziete dowolnie. Powinno je podac
dowddztwo. Termin dostarczenia mat. pednych jest uza-
lezniony od terminu powrotu eskadr, gdyz zbiorniki samo-

lotbw musza byé uzupetnione natychmiast po wylgdo-
waniu.

i terminy dostar-

Z ustalenia terminéw wynika mozliwo$¢ ujednostaj-
nienia charakteru poszczegélnych transportéw, przewo-
zacych materjaty jednego rodzaju, co daje duzg oszczed-
no$¢ na czasie zatadowania i ogromnie utatwia organi-
zacje pracy.

Przystepujemy obecnie do obliczenia tonnazu ma-
terjatow, ktére nalezy dostarczy¢ w ustalonych terminach

na lotnisko, oraz ilo$¢ samochodéw potrzebnych do prze-
wiezienia go.
Dostarczenie materj. pednych
RS g © « g O
3 © c € 3 ©
5 “_g g3 2 %8 5 S_g
2 0w o 2 gL .8 v g 2 0w 2
- © = = o » O o N
o 3885 &% =g 2§ o J8%8E
12 2,10 8,00 3.888 4 12 1,50
15 2,35 8,00 3.888 4 15 2,1
7 1,35 8,00 3.888 4 7 1,15
12 2,10 13,00 3.888 4 12 1,15
15 2,35 13.00 3.888 4 15 2,15
7 1,35 13,00 3.888 4 7 1,15
12 2,10 18,00 4.000 4 12 1,50
15 2,35 18,00 4.000 4 15 2,15
7 1,35 18,00 4.000 4 7 1,15
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Powyzsza tablica jest obliczona na podstawie dowol-
nych danych opartych na ogélnem zatozeniu. Nieuwzgled-
nione sg zupeinie przewozy materjatdbw normalnego zao-
patrzenia dla osiggnigcia wiekszej przejrzystosci.

Z tablicy tej mozna wyciggna¢ nastepujace wnioski:

1. Dostarczenie amunicji do pierwszego lotu zosta-
nie wykonane fatwo, poniewaz przewéz mozna rozpoczaé
wczedniej wykorzystujac to, ze w ciggu poprzedniej doby
$rodki transportowe byty zajete tylko w jej
potowie,

pierwszej

2. Dostarczenie materjatow pednych dla pierwszego
uzupetnienia jest réwniez mozliwe, poniewaz mamy do
dyspozycji 3 godziny czasu po zakonczeniu przewozu
amunicji.

3. Dla dostarczenia amunicji dla drugiego lotu dy-
sponujemy 18 samochodami w ciggu 5 godzin i 12 — w
ciggu 3 godzin, poniewaz przez pozostate 2 godziny te
12 samochodéw bedg zajete dostarczeniem uzupeinienia
materjatow pednych po pierwszym locie. Wynika z tego,

Dostarczenie amunicji
° < « © 2
. © c IS °3
< o
¢ £ N 2 =2
IS S =S
o = T o o
z 2 § s2 5 £
1-szy start 1 5,00 19.727 24
2 5,00 19.727 24
3 5,00 19.727 24
2-gi start 1 10,00 11.543 14
2 10,00 11.543 14
3 10,00 11.543 14
3-ci start 1 15,00 13.589 16
2 15,00 13.589 16
3 15,00 13,589 16

W ten spos6b dysponujac czasem z chwilg rozpocze-
cia transportéw, dowozimy na lotnisko za pierwszym ra-
zem nadwyzke, ktéra wyréwna niedobory nastepnych na-
wrotéw.

Przytoczony przyktad nie moze by¢ uwazany za ty-
powe rozwiagzanie, gdyz rozwigzan prawidtowych moze
by¢ kilka. Podkreéla on jedynie konieczno$¢ doktadnego
przestudjowania sytuacji i wykazania maksimum wyna-
lazczo$ci, sprezystosci i znajomos$ci pracy. Pozatem spra-
wa zaopatrzenia bojowego musi byé $cisSle zwigzana z
pracg operacyjng i prowadzona w statej #tgcznosci ze
wszystkiemi organami sztabu.

Na podstawie tak utozonej tablicy mozna dopiero
utozy¢é wykres pracy $rodkéw transportowych.

Wykresy powinny by¢ dwa. Jeden z nich do ustale-
nia pracy poszczeg6lnych samochodéw i ma wyglad na-
stepujacy:

LOTNICZY Nr 1

ze rezerwa $rodkéw transportowych po odrzuceniu czasu
postojow przy za i roztadowaniu bedzie wynosita okoto
455.154 kg/km a zapotrzebowanie 547.225 kg/km.

Réznica ta uniemozliwia dostarczenie catego mater-
jatu i pozostanie niedowiezionych okoto 6.138 kg amu-
nicji, na podwiezienie ktérej potrzeba by byto jeszcze 7
samochod6éw. Wskutek tego albo nie uzupetnimy na kazdy
samolot ok. 69 kg amunicji, albo 7—s8 samolotéw pozo-
stang wogole bez amuniciji.

Azeby unikng¢ tego niedociggniecia nalezy juz przy
pierwszym transporcie dostarczy¢ nadwyzke amunicji od-
powiadajagcg brakowi wynikajgcemu z obliczen i zdepo-
nowac¢ jg na lotnisku.

Po powrocie eskadry i ustaleniu rzeczywistego zuzy-
cia mozna juz zmodyfikowa¢ odpowiednio trzeci tran-
sport.

Po uwzglednieniu podanych powyzej poprawek, ta-
blica zaopatrzenia w drugim dniu dziatan wygladataby
nastepujaco:

Dostarczenie mater . pednych
o ' o .
w o] 5] . o
3 @ °Z € £ ‘§ 2 o
2 c - @ 5 S 3 = o c
> - £ N = 0 > ©
= 292 Eg 53 ©g 2 =E
° C = = = B =t e
o 88% £z =g 2§ o J8s8
12 2,10 8,00 3.888 4 12 1,50
15 2,35 8,00 3,888 4 15 2,15
7 1,35 8,00 3.888 4 7 1.15
12 2,10 13,00 3.888 4 12 1,50
15 2,35 13,00 3.888 4 15 2,15
7 1,35 13,00 3.888 4 7 1,16
12 2,10 18,00 4.000 4 12 1,50
15 2.35 18,00 4,000 4 15 2,15
7 1,35 18,00 4,000 4 7 1,15
Godziny
1 2 3 4 5 6 itd 24
Nr. sa- n.
mochodu \
N Sktad Nr. 1
r-1 lotnisko
Sktad Nr. 1 .
Nr. 2 amunicja it d
Sktad Nr, 1
Nr. 3 lotnisko Nr. 2
mat. pedne
Drugi z nich wykonany na papierze milimetrowym

jest utozony podobnie do odpowiednich wykreséw kole-
jowych i wyglgda nastepujaco:
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Przechodzimy z kolei do rozpatrzenia zarzadzen or-
ganizacyjnych zmierzajgcych do usprawnienia transportu
i skrécenia czasu jego trwania. Normalna praca samo-
chodowych $rodkéw transportowych wynosi 12 godzin na
dobe, szybko$¢ 15 km/godz. odlegto$¢ 120 km. 8 godzin
trwa ruch, 4 godziny przygotowanie i oporzadzenie sa-
mochodéw, na pozostate 12 godzin sktadajg si¢: odpo-
czynek kierowcéw, praca za i wytadowcza i t. d. Oszcze-
dnosci nalezy szuka¢ witasnie w tych godzinach. Mozna
to osiagna¢ przy uwzglednieniu nastepujacych trzech
warunkow:

1) wprowadzenie dwu kierowcéw dla kazdego samo-
chodu, ktéry'prowadzg na zmiane,

2) przeglad techniczny i dorazne remonty sg usku-
teczniane w czasie prac za i wytadowczych innych nie-
zbednych postojow. W tym celu powinny byé zorganizo-
wane brygady monteréw - ogladaczy w sktad ktérych
wchodzg réwniez i kierowcy.

3) powinny by¢ zastosowane wszystkie mozliwe za-
rzadzenia zmierzajgce do skrécenia czasu za i wytado-
wania.

Ma tu ogromne znaczenie doktadne ustalenie sposobu
i kolejnosci zatadowania rozmaitych materjatéw na sa-
mochody.

Specjalng uwage nalezy pos$wieci¢ urzadzeniu drég
wewnetrznych wezta lotnisk. Drogi te muszg by¢ stale
wolne dla ruchu transportéw zgrupowania, gdyz w prze-
ciwnym wypadku regularno$¢ transportéw moze tatwo
ulec naruszeniu.

Na zakornczenie autor precyzujac tezy wysunigete w
swoim artykule podkres$la raz jeszcze, ze w trakcie przy-
gotowywania materjatébw do decyzji, sztab powinien prze-
prowadzi¢ wstepng analize oczekujacego go zadania z
punktu widzenia niezbednych dla jego urzeczywistnienia
przewoz6w, a mianowicie organ operacyjny powinien
okresli¢ czestotliwo$¢ lotéow i wysoko$¢ wyposazenia sa-
molotéw w amunicje, organ zaopatrzenia, scharakteryzo-
wac¢ przewidywane kombinacje sktadéw poszczegbélnych
rodzajow transportéw, a organ transportowy — mozliwo-
§ci wykonania tych przewozéw i przewidywane terminy
ich wykonania.

Obliczenia te powinny by¢ wykonane w ten sposob,
azeby dowddztwo w czasie pobierania decyzji mogto
istotnie uzgodni¢ zaopatrywanie materjatowe z zamiarem
operacyjnym.

Po powzieciu decyzji wszystkie te zagadnienia zo-

stajg doktadnie przepracowane.
Strescit B. K.
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Polityka lotnicza — Europejskie zbrojenia powietrzne 1934 r.

W numerze 10-tym ,Luftwehru", znany i doskonaty
pisarz wojskowy wice-komandor lotniczy, b. major armji
niemieckiej z czaséw wojny S$wiatowej von Biilow daje
ciekawy poglad na rozwdj zbrojen lotniczych w Europie
w 1934 r. Jest rzeczg zupetnie zrozumiaty, ze o$wietlenie
tego zagadnienia jest nastawione pod katem intereséw
i polityki niemieckiej, dazacej do osiaggniecia petnego
rownouprawnienia w dziedzinie zbrojen, a zbrojen lotni-
czych specjalnie. Pomimo pewnej jednostronnosci w po-
gladach autora, postaramy sie z niemi zaznajomi¢ czy-
telnikéw, albowiem wywody jego sa niezmiernie cie-
kawe i pouczajace.

Redakcja.

XXXXX

Problem zbrojen, ktéryby zadowolit wszystkie Pan-
stwa jest nadal otwarty. Bezpo$rednim nastepstwem tego
stanu rzeczy jest niepewnos$¢, brak zaufania, polityczne
napigecie na catej kuli ziemskiej i nowe olbrzymie zbro-
jenia.

Gtowny nacisk ktadzie sie dzi$ na te bron, ktorej dzia-
talnos$¢ w przysztej wojnie zapowiada si¢ niepokojaco, —
na lotnictwo. Bron ta stata sie rozstrzygajacym instru-
mentem wojny, w catem tego stowa znaczeniu, dzieki sta-
temu rozwojowi technicznemu, tak pod wzgledem lotni-
czym, jak i uzbrojeniowym. Dzieki technice punkt ciez-
kosci zagadnien wojenno - lotniczych zesrodkowat sie z
dziatan pojedynczych na masowe, z lokalnego ataku noc-
nego, na operacyjne dziatania odlegtoSciowe i samodziel-

ne przedsiewziecia, przeprowadzane na ogromng skale
przeciwko duchowym, materjalnym i moralnym centrom
przeciwnika.

Sztaby Generalne poszczegdlnych Panstw liczg sie
dzi$ z lotnictwem ofensywnem, jako z czynnikiem najwaz-
niejszym dla poczatku wojny i dalszego jej uksztattowa-
nia. Zwiekszenie iloSciowe jednostek bomb., wyszkolenie
mozliwie duzej ilosci personelu latajgcego, state udoskona-
lania techniczne samolotéw i ich dziatalnosci, masowe
¢wiczenia powietrzne w atakach dziennych i nocnych,
wreszcie przygotowania mobilizacyjne przemystu, — oto
rezultaty tej pracy. Réwnoczesnie wszedzie udoskonala
sie i powieksza obrong przeciwlotnicza tak bierna jak
i czynna. Robi to wrazenie, jakgdyby $wiat przygotowy-
wat sie goraczkowo do drugiej wojny S$wiatowej.

Rozbicie poprzednich konferencyj rozbrojeniowych i
pokrewnych dazehn w celu pokojowego wyrdwnania sta-
nu zbrojen, byto réwnoczesnym sygnatem dla nowego
og6lnego wyscigu zbrojen powietrznych.

Dla Niemiec ma to bardzo doniostg warto$¢, albo-
wiem muszg one pilnie $ledzi¢ postepy, i tendencje dal-
szej rozbudowy broni lotniczej zagranicg, aby pozna¢, jak
w najblizszej przysztosci beda sie rozwijaty te sprawy.
Nalezy rozrézni¢ dwa o$rodki sit militarnych: Europa
Srodkowa i Moze Srédziemne.

Nadawca tonu w sprawie zbrojen w Srodkowej Euro-
pie jest jak zawsze Francja, za ktérg ida prawie wszyst-
kie Panstwa, w zrozumiatej trosce o swe bezpieczehAstwo.
Juz raz po wojnie $wiatowej w 1920 i 1921 r. Francja data
impuls do zbrojen powietrznych, nie rozbrajajagc swego
olbrzymiego lotnictwa, pozostatego z wojny, tak jakby to
odpowiadato duchowi pokoju. Podobna sytuacja powta-
rza sie dzisiaj, cho¢ w innej formie. Potega militarna
Francji idzie w tym kierunku, aby utrzymaé¢ najwigksza
liczcbowo armje lotniczg i ten stan podtrzymaé mozliwie
duzg réznicg ilosciowg, w stosunku do innych panstw,
zbrojacych sie w powietrzu. Dzieki tym zamierzeniom od-
bywa si¢ obecnie we Francji godna uwagi zmiana struk-
tury wewnetrznej rozbudowy tej broni, jej sktadu mater-
ialowego i personalnego, wreszcie pogladéw co do jej
przysztego uzycia w wojnie. Kierownikiem, tego dzi$ jesz-
cze niewykoriczonego procesu przeobrazenia sit powietrz-
nych, jest obecny minister lotnictwa gen. Denain, ktory
podczas obejmowania swego urzedu postawit kategorycz-
ny warunek, aby mu zapewniono minimum trzy lata prowa-
dzenia Ministerstwa Lotnictwa. Bez tego warunku nie-
moégtby przeprowadzié¢ koniecznych reform.

Po przyjeciu wielkiej ustawy organizacyjnej francu-
skich sit powietrznych na wiosne 1934 r., ktére zostaty
uznane za niezalezny element sit zbrojnych obok armji
i marynarki, przez co zwolniono je w wielkiej mierze
z dotychczasowych obowigzkéw podporzadkowania sie
sztabom generalnym armji i marynarki, francuskie mini-
sterstwo lotnictwa widziato swe pierwsze zadanie w re-
organizacji lotnictwa pod wzgledem personalnym i ma-
terjatowym, aby go dostosowac, jako strategiczny instru-
ment wojny, do nowoczesnych wymagan wojennych. Do
przeprowadzenia tego byty konieczne $rodki nadzwyczaj-
ne.

Normalny, olbrzymi budzet lotnictwa, ktéry wedtug
sprawozdania senackiego pochtonagt od 1928 — 1933 r.
11. miljardéw frankéw, nie wystarczat dalej na realizacje
tego rodzaju gigantycznych planéw. Budzet lotnictwa
1934/35 przewidziany na okoto 2 miljardy frankéw, mu-
siat by¢ w nastepstwie tego powiekszony przez specjalne
kredyty w wysokos$ci okoto 3 miljardéw frankéw, podzie-
lonych réwnomiernie na okres trzech lat. Sumy specjal-
ne przeznaczone zostaty na nowe uzbrojenie lotnictwa.

Olbrzymie sumy zostaty dos$¢ tatwo uchwalone, aby
zastapi¢ kosztowng i przewaznie bezowocng polityke pro-
totypéw lat poprzednich, przez celowy i systematyczny
rozwo6j samolotéw i silnikéw. Przedewszystkiem miaty
byé wyposazone formacje mys$liwskie i bombardujace w
nowe typy sprawnych i jednolitych samolotéw. W tym ce-
lu wytaczono z przemystu lotniczego, lub przymusowo
przytagczono do innych, jednostki przemystowe mato zdol-
ne do zycia. Stworzono fundament dzieta przysztej roz-
budowy. Zapewniono odpowiednie kierownictwo i kontro-
le techniczng. Przeznaczono do seryjnej budowy typy sa-
molotéw najlepsze z dobrych. Te szerokie zamierzenia
daty swe owoce. Wedle wywodéw prasowych i osobistych
wynurzen gen. Denain, zamoéwito ministerstwo lotnictwa
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800 — 1000 najnowszych samolotow mysliwskich i bom-
bardujgcych, odpowiadajagcych najwyzszym wymaganiom.

Tymczasem rosnie na $wiecie nowa armja powietrz-
na o wielkiej sile dziatania i zasiegu, ktérej punkt ciezko-
§ci i wihasciwego uzycia polega prawie wylacznie na ata-
ku.

Czego spodziewa sie minister lotnictwa po tych no-
wych zbrojeniach, méwi nam w ,Vendemiare 2z konca
lipca 1934 r.: za trzy miesigce bedzie nasze lotnictwo
mySéliwskie nalezato do najlepszych na S$wiecie. Za rok
przeScigniemy go. W sze$¢ miesiecy wyréwnaja sie wy-
czyny naszych dywizjonédw bombardujgcych z mySliwskie-
mu NadrobiliSmy strate czasu. Teraz chodzi o to, by od-
zyskang strate czasu zuzytkowaé nalezycie...".

Obok postepdéw materjalnych idg rozstrzygajace zmia-
ny organizacyjne, dyzlokacyjne, wyszkoleniowe i t. d.,
decydujagce o zasadach przysztego uzycia sit powietrz-
nych. Wszystko jest obliczone na osiggniecie najwyzszej
gotowosci bojowej i mozliwie duzej ruchliwoéci strate-
gicznej .

Wedtug dekretu ministerstwa lotnictwa z 31 sierp-
nia 1934 r. zostal zmieniony terytorjalny podziat lotnic-
twa. Zredukowano liczbe okregdw powietrznych nad tere-
nem ojczystym z 4-ch na 3 i usprawniono administracje.
Wedtug tej samej dyspozycji zniesiono stanowisko gen.
insp. sit powietrznych przekazujac jego uprawnienia i obo-
wigzki szefowi sztabu generalnego armji powietrznej.
Zmniejszono réwniez ilo$¢ cztonkéw najwyzszej rady lot-
niczej z 7-miu na 5-ciu, celem ujednostajnienia kierow-
nictwa i usprawnienia pracy.

I w wyszkoleniu oddziatdw przerzucono sie réwniez
na zasade koncentracji sit lotniczych dla celéw ataku. Ma-
newry powietrzne, ktérych punkt ciezkosci w latach ubie-
gtych lezat na $rodkach defenzywy i obrony biernej,
w roku 1934 miaty zupetnie inny wyraz, o zdecydowanej
mysli ofenzywnej. Dotychczas silnie zaniedbany lot gru-
powy dyonéw bombardujgcych zostat przesuniety na pier-
wsze miejsce w wyszkoleniu. Lot nocny i pilotaz na $lepo,
przy pomocy przyrzadow, staty sie obowigzkowe.

Specjalnie wazne znaczenie ma zarzadzenie wprowa-
dzajgce ¢wiczenia w lotach grupowych lotnictwa rozpo-
znawczego. Z tego mozna wnosi¢, ze lotnictwo to, obok
normalnych zadan, zostanie w razie potrzeby uzyte réw-
niez jako bombardujace.

Lotnictwo bombardujgce sktadajgce sie z 4-ch dyo-
néw bomb., pewnej ilosci formacyj ochronnych i mysliw-
skich, wystepuje w pierwszym rzedzie, jako zwarta jed-
nostka zaczepna, przeznaczona do operacyjnych dziatan
wojny powietrznej. Jego bazy wypadowe lezg nad wschod-
nig granicg Francji. Zgromadzone w ciggu niewielu godzin
na obszernych lotniskach w Metz, Reims, Nancy, Bouy,
Chalons, dyony bomb., wyposazone w najlepsze samoloty
6lbrzymy, rriogg rozpoczaé kazdej chwili atak na terytor-
ium niemieckie. Zapowiedziane przez poprzednika obec-
nego ministra lotnictwa przeniesienie formacyj lotniczych
z prisa nadgranicznego francusko - niemieckiego, ze wzgle-
déw bezpieczenstwa, w gtgb Francji na odlegto$s¢ 300 km
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od granicy, zostato przez gen. Denain zaniechane. Pier-
wotny plan byt ledwo zrozumiatly, wobec nieuzbrojonych
w pc-wietrzu Niemiec, i obecnego wprost przeciwnego na-
stawienia ofenzywnego lotnictwa francuskiego. Zamiast te-
go rozbudowano i ulepszono bazy lotnicze w operacyj-
nym pasie wypadowym, przez przygotowanie pokaznej
liczby nowych lotnisk w miejscowosciach nadgranicznych.
Dzigki temu stworzono warunki, ktére wyszty na korzysé
zarébwno zamiarom zaczepnym, jak i obronnym.

Poprzez olbrzymie zbrojenia powietrzne Franoji prze-
bija tendencja nastawienia wszystkich prac i przygoto-
wan na akcje zaczepng w powietrzu, na atak masowy
i zniszczenie przeciwnika. W ten spos6b nastapit grozny
dla sasiadéw Francji przewro6t poje¢ co do zastosowania
francuskich sit powietrznych w przysztej wojnie.

Srodkami dziatania jakiemi Francja dysponuje do tych
celéw sa samoloty bombardujace, bojowe o wielorakiem
przeznaczeniu, wywiadowcze, ktére sg w stanie w ciagu
jednego dnia, przy jednorazowym, lub tez kilkakrotnym
ataku bombardujagcym zrzuci¢ juz nie setki, ale tysigce
ton bomb lotniczych.

Urzedowe dane francuskie daja nam peiny obraz mo-
zliwosci niszczycielskich francuskiego lotnictwa bombar-
dujacego.

W stuzbie czynnej w pierwszej linji posiada Francja
obecnie nastepujgce samoloty bombardujace:

— 146 lekkich, zciezarem uzytecznym a 600 kg bom,

— 180 ciezkich, z ciezarem uzytecznym a 1600 kg
bomb. na odlegtos$ci bliskie i 1000 kg na dalekie (bliskie—
do 250 km, dalekie — do 500 km od lotniska podstawo-
wego) .

Sumujac ciezary uzyteczne samolotéw dochodzimy do
wniosku, ze przy jednorazowym ataku bliskim moga Fran-
cuzi zrzuci¢ 375.000 kg, a przy dalekim—267.000 kg bomb.

Te pokazne ilosci $rodkéw niszczacych moga by¢
jeszcze pomnozone przez uzycie do bombardowania samo-
lotbw o wielorakiem przeznaczeniu i wywiadowczych, co
sie dzi§ we Francji przewiduje i przygotowuje.660 sa-
molotéw wywiadowczych o nosnosci 450 kg (bliskie) i 250
kg (dalekie) moga zrzuci¢ na nieprzyjaciela w jednym
locie 297.000 kg, wzglednie 165.000 kg bomb. Wskutek
tego ogo6lna ilos¢ bomb wzrasta do 672.000 kg na mate
odlegtosci i 432.000 kg na odlegtosci duze.

Dzieki temu ma racje franc. gen. Cugnac twierdzac,
ze dzi$ lotnictwo francuskie moze zrzuci¢ na nieprzyja-
ciela w jednorazowym nalocie 700. ton bomb.

W zestawieniu nieuwzgledniono wszystkich rezerw sa-
molotéw, nad postawieniem ktérych do 100°/0 stanu czyn-
nego pracuje gorgczkowo przemyst lotniczy. Po pierw-
szych dniach mobilizacji, potrzebnych na sformowanie no-
wych jednostek lotniczych suma ciezaru bomb, do kto-

rych uniesienia bedzie zdolne lotnictwo francuskie wzro-
$nie do 1.000.000 kg.

Olbrzymie sg cyfry i mozliwosci tej ofenzywnie nasta-
wionej armady Francji. A c6z dopiero, gdy weZmiemy
pod uwage mozliwosci strategiczne tych zbrojen w pota-
czeniu z sitami powietrznemi sprzymierzencéw Franciji,
nad czem warto sie zastanowic.
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Francuska polityka lotnicza nastawiona contra Niem-
com, doznata niemitego zawodu przez uktad o nieagresji
zawarty miedzy Niemcami i Polskg. Miejsce Polski za-
jeta Rosja, we francuskim systemie okrgzenia Niemiec,
silna pod wzgledem lotniczym. Giéwnym powodem zbli-
zenia Francji do Rosji, wedtug: ,Action Francaise" jest
sita rosyjskiej floty powietrznej, zdolnej do bombardo-
wania niemieckich miast i osiedli, tgcznie z Berlinem, z
lotnisk biatoruskich, czy ukrainskich. Przy prostym na-
locie na Niemcy musiatyby samoloty rosyjskie przejsé
ponad Polskg i pokry¢ przestrzen okoto 1100 km, a tgcz-
nie z droga powrotng 2200 km. To sga odlegtosci, ktore
moga juz by¢ pokryte przez rosyjskie olbrzymy bomb.,
bez ladowania po drodze. Tym zamierzeniom moze sie
jednak Polska ostro przeciwstawi¢ majac doskonate lot-
nictwo mysliwskie i bardzo dobre wojska ziemnej obro-
ny przeciwlotniczej.

Z tych zapewne wzgledéw Francja pragnie wcigg-
na¢ trzecie panstwo do akcji contra Niemcom, a mia-
nowicie Czechostowacje, co zezwoli lotnictwu rosyjskie-
mu na ominiecie Polski i znalezienie baz lotniczych w
Czechostowacji w bezposredniej blisko$ci oSrodkow prze-
mystowych Saksonji i $rodkowych Niemiec. Berlin jest
odlegty raptem o godzine lotu od lotnisk czeskich.

Utworzenie liczbowo wielkiej i wzmocnionej mater-
ialnie armji powietrznej o nastawieniu ofenzywnem, wy-
klucza jakakolwiek watpliwo$¢, co do przysztych zadan
bojowych lotnictwa francuskiego. Dzigeki zmianom konste-
lacji politycznej, zmienita sie tylko forma francuskiej po-
lityki powietrznej. Niebezpieczenstwo powietrzne wyro-
sto obecnie na linji Paryz — Praga — Moskwa, jednak
jego punkt ciezko$ci narazie lezy jeszcze dotychczas na
zachodzie Niemiec. Niebezpieczenstwo to powieksza sie
jeszcze przez zblizenie Anglji do Francji i zmiane poli-
tyki angielskiej.

Anglja byta zwolennikiem rozbrojenia w powietrzu,
zywiac nadzieje, ze dzieki rozbrojeniu sit powietrznych
swoich sgsiadow kontynentalnych zachowa swg strategicz-
ng polityczng niezalezno$¢. Gdy stato sie jasne, ze na
drodze rozbrojeniowej nic Anglja nie osiagnie, ogtosit
Baldwin, w imieniu rzadu, iz chciatby wyréwnac¢ liczbowo
lotnictwo angielskie z najsilniejsza armjg powietrzng kon-
tynentu, majac oczywiscie wyraznie Francje na mysli. Nie-
wiadomo, czy moéwiagc o tern wyréwnaniu sit lotniczych
miat Baldwin na mysli sity powietrzne samej Anglji, czy
tez catego Imperjum, ktére wymaga wydzielenia jednej
trzeciej lotnictwa angielskiego i trzymania go poza An-
glja. Niema niestety wyjasnienia tego waznego problemu.
Za stowami nastgpit zaraz czyn, bo juz z wiosng 1934 r.
ogtoszono daleko idacy plan zbrojen powietrznych, we-
dtug ktérego po 5 latach, lotnictwo angielskie wzro$nie
0 41 eskadr. Z tego 'A pé6jdzie na wzmocnienie jednostek

kraju macierzystego, a reszta dla lotnictwa zamorskiego.
Dla podkreslenia konieczno$ci zbrojen ogtoszono obywa-

telom angielskim, ze dzi$ Anglja stoi dopiero na 5-tym
miejscu pod wzgledem sit powietrznych za innemi mocar-
stwami. Niebezpieczenstwo lotnicze dla wyspy Brytyjskiej
stale rosnie, a odlegto$¢ objektéw czutych na ataki lot-
nicze stale maleje, ze wzgledu na rozwéj techniczny lot-
nictwa bombardujgcego. Réwnocze$nie w lipcu przepro-
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wadzono ¢wiczenia lotnicze nad Londynem, ktére w spo-
s6b propagandowy wykazaty podatnikom angielskim, ze
lotnictwo brytyjskie nie dorosto do odparcia niebezpie-
czenstwa grozacego w przysztosci.

Problem obrony powietrznej pragnie Anglja rozwia-
za¢ inaczej, niz dotychczas, nie chcac ryzykowaé nie be-
dzie do obrony dochodzi¢ drogg odwetu, ale przez odpo-
wiedni skoncentrowany atak masowy swego lotnictwa
bombardujgcego woli uprzedzi¢ przeciwnika i trzymaé¢ go
w przyzwoitej odlegtosci od siebie. W ataku powietrz-
nym widzi najlepszy $rodek obrony powietrznej kraju.
Celem nowych zbrojen ma by¢ ustalenie stosunku samo-
lotéw bombardujagcych do myséliwskich, jak 2 : 1, a précz
tego uzycie pomocniczych dywizjonéw bomb. (Auxiliary
Air Force) przeznaczonych pierwotnie do akcji wewnatrz
kraju, takze i poza jego granicami.

To daje jasny poglad na zmiane zapatrywan angiel-
skich na uzycie lotnictwa w przysztej wojnie. W pierw-
szym rzedzie dazy¢ bedzie angielska armja powietrzna
do wywalczenia sobie przewagi w powietrzu, a przewaga
ta, wedtug opinji komandora lotn. Chamier, umieszczo-
nej w ,Army, Navy and Air Force Gazette" z dnia 1 lu-
tego 1934 r., jest osiggalng przez walke powietrzng i ata-
ki bombardujace na nieprzyjacielskie lotniska, objekty
lotnicze i wazne dla zycia potaczenia. Te samg mys$l rzuca

generat Ashmore w swej ciekawej ksigzce ,...Air Defence";
....Musimy mie¢ silng flote powietrzng ofenzywng, aby

nas nie zaczepiono; bedziemy straceni gdybySmy jej nie
posiadali,..".

Niebezpieczenstwo powietrzne poteguje sie niezmier-
nie, jes$li weZmie sie pod uwage jego istote w ramach
stosunku francusko - angielskiego. Niedawno minister
Baldwin wygtosit zastanawiajace i zadziwiajgce zdanie,
ze granice Anglji w przysztos$ci nie bedg bronione na wy-
spie angielskiej, lecz nad Renem. To znaczy, ze Anglja nie
bierze wogé6le pod uwage mozliwosci spotkan wojennych
z Francjg i innemi panstwami, widzac jedynie w Niem-
cach przeciwnikéw przysztosci.

Zbrojenia europejskich sit powietrznych nie ograni-
czajg sie jednak tylko do Francji i Anglji. I tak np.:
Belgja catkowicie zalezna od tamtych dwéch mocarstw
powiekszyta swe lotnictwo o 30°0. Dla lotnictwa wtoskie-
go zatwierdzono przed niedawnym czasem kredyt spec-
jalny w wysokoéci 1,2 miljarda lirébw celem uzupeinie-
nia sprzetu lotniczego i postawienia odpowiednio wystar-
czajacej rezerwy materjatowej. Czechostowacja ma po-
dobno wystawi¢ nowy 7 putk lotniczy. Nawet mniejsze
panstwa, jak Holandja, Danja, Szwecja i Szwajcarja ro-
big widoczne wysitki, aby powiekszyé sity i zdolno$¢ do
walki swego lotnictwa. Na wschodzie Europy stoi jednak
flota powietrzna Rosji liczbowo wcale nieoceniona.

Obliczenie rzeczywistych sit rosyjskiego lotnictwa na-
potyka na trudnosci, poniewaz Sowiety podajg zupeinie
btedne cyfry lub ich nie dajg wcale. Wiadomosci z pra-
sy japonskiej podaja obecna ilo$¢ rosyjskich samolotéw
stuzby czynnej na 3.500 samolotéow. Te cyfry sg podwyz-
szone przez oszacowanie wioskie na 12.000 szt., a przez
amerykanska prase fachowg nawet na 20.000 szt. Przyje-
cie cyfry 3000 samolotéw w pierwszej linji najbardziej
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odpowiadatoby prawdzie. Piecioletni plan rosyjski konh-
czy sie w roku 1938 i do tego czasu ma Rosja posiadac
5.000 samolotéw. Ta olbrzymia flota powietrzna, wyla-
czajagc wielka ilo$¢ samolotéw szkolnych i ¢wiczebnych,
bedzie do dyspozycji w 1938 r. zdolng do zaczepnej woj-
ny powietrznej i wspdétdziatania z armja oraz z marynar-
ka. Jej ledwo dorosng pozostate armje lotnicze S$wiata.
Gdy sie obliczy niewyczerpane zrédta rosyjskich surow-
cow, wielka site produktywna fabryk samolotow i silni-
kéw w nieosiggalnych odlegtosciach od granic rosyjskich
i miljonowy rezerwuar ludzki do obstugi lotnictwa, to fak-
ty te oznaczajg, ze praktycznie niema granic dla dalsze-
go powigkszenia lotnictwa w Rosji. Dzi§ uniezaleznia sie
catkowicie rosyjski przemyst lotniczy, a najnowsze nie-
dawno pokazane olbrzymy bombardujagce w Rzymie i Pa-
ryzu noszg pietno nowych i sprawnych konstrukcyj. Bie-
dem jest wiec moéwi¢ dzis§ o przewazajacej ilosci, lecz
ualeko nizszej jakos$ci rosyjskich samolotéw wojskowych.
Armja pilnych i nadzwyczajnie zdolnych inzynieréw umiata
dopedzi¢ zagranice w technice lotniczej, a niedawno od-
byty przeglad lotniczy w Moskwie, podczas ktérego 500
samolotéw wojskowych defilowato we wzorowych szy-
kach dato wyrazny i zywotny dowdd postepéw czerwo-
nego lotnictwa.

Ta flota bedzie przeto sta¢ do dyspozycji w Rosji na
wypadek politycznego odcigzenia na dalekim wschodzie.
Wynika jednak ze stéw kierownikow polityki rosyjskiej
i sity zbrojnej, ze Sowiety chcg te site wyzyskaé w mo-
mencie decydujagcym w celach ofenzywnych. Jesli kiedy
nauka strategji powietrznej gen. Duhet znajdzie realiza-
cje, to na wschodzie Europy przez te wtadnie, stojaca
w pogotowiu armje powietrzng. Przesadnie silnie wybu-
dowana flota powietrzna Rosji moze jednak sta¢ sie sku-
tecznym narzedziem rewolucji $wiatowej. Strategicznie
bytoby to zupetnie mozliwe.

Przyjazn z Czechostowacjg otwiera Rosji doskonatg
brame wypadowga przez ktéra moga jej dywizjony bom-

bardujgce przesunaé sie az do serca Europy. Nawet i bez
tej okolicznosci dla wszystkich panstw graniczagcych z Ro-

sjg wynikajag bardzo wielkie niebezpieczehstwa powietrz-
ne. Nalot na panstwa battyckie i przeprowadzenie bom-
bardowania ze strony rosyjskiej bytoby zabawka. Polska
jest réwniez silnie zagrozona przez bazy operacyjne Bia-
tej Rusi i Zachodniej Ukrainy. Rumunja lezy réwniez w
zasiegu silnych i prawie niedoobronienia atakéw powietrz-
nych z terenu Odessy i Morza Czarnego. Gwaltowne otwar-
cie Dardaneli przez rosyjskie bomby letnicze nie spra-
witoby podczas wojny zadnych trudnosci. W pozornie
coraz to silniejszej tgczno$ci Rosji z Turcja i Persjg wy-
taniajg sie juz kontury walki Rosji przeciwko angielskie-
mu im.perjum, podczas ktorej napewno czerwonym dywi-
zjonom bombardujagcym przypadnie gféwne zadanie. Na-
rody Europy nie strzega dzi$ swych najSwietszych débr.

Przeglad dzisiejszego stanu zbrojen powietrznych ipa-
nujace idee polityki lotniczej udowadniaja ze panstwa zbro-
jace sie chcg ukué z lotnictwa gtéwny $rodek ataku sit zbroj-
nych. Poza myslg ofenzywng, wszystkie inne zadania sit
powietrznych schodza coraz wiecej na dalsze miejsca.
Koncentracja sit, mozliwe wzmocnienie wszystkich samo-
lotobw przeznaczonych do niesienia bomb, ataki masowe
i bezwzgledne zniszczenia sa wytycznemi punktami poli-
tyki powietrznej i celami broni lotniczej. Polityka lotni-
cza wielkich mocarstw jest najrealniejszg polityka woj-
skowg. W wojnie powietrznej rozstrzyga wspoélna sita-
masy i liczba ton bomb. Kto zwyciezy w wojnie powietrz-
nej, wygra p6t wojny na ziemi. Biada jednak temu pan-
stwu, ktére nie bedzie w stanie odeprze¢ nieprzyjaciel-
skich napadéw lotnictwa bombardujacego. Bedzie poko-
nane, niczem dojdzie do $wiadomosci o swej klesce.

O drugim o$rodku sit powietrznych na Morzu Sréd-
ziemnem, gdzie zbiegajg sie i S$cierajg interesy Wtioch,
Anglji i Francji pisa¢ nie bedziemy, albowiem temat ten
mniej nas interesuje.

Stres$cit A. W.

Bibljografja

LUTNIA W TORNISTRZE — A Kowalski. Warszawa.
Ksiegarnia Wojskowa. Cena 3.20 zt.

Jednem ze Zrédet radosci i wesela dla szeregowych jest
pie$n zotnierska. Pie$n ta jest wyrazem humoru i zado-
wolenia zotnierza, 'Utjsciem dla jego bystrosci umystu i
spostrzegawczos$ci, momentem swobody wséréd wojskowe-
go rygoru, wesotg i frywolng krytyka zycia i Srodowiska
wojskowego i porachunkiem ze wszystkiem, co zotnierzo-
wi zalazto za skére. Nie dos$¢ na tem, w niej najlepiej
wypowiada sie osobowos$¢ i tezyzna zotnierza i najwierniej
wyraza si¢ jego dusza.

To tez dobrze sie stato, ze ukazata sie nowa praca z te-
go cyklu — pokazny tomik piesni i wierszy zotnierskich
kpt. Adama Kowalskiego p. t. ,Lutnia w tornistrze", wy-

dany naktadem Gtéwnej Ksiegarni Wojskowej w War-
szawie.

Tematem tych pie$ni sg wspomnienia i przezycia Le-
gionowe, hen z pod towczéwka, Lasek, z nad Styru, zy-

cie i stuzba pokojowa, rzeczy i postacie wielkie, wreszcie
stuzba i zycie w K.O.P. Wiersze te sg proste i przez to
piekne w swej prostocie i szczerosci. Opiewajg one stuz-
be zoinierska — jej powaby, rados$¢ i niedole. Jedne z
nich odznaczaja sie niefrasobliwym humorem, inne za$
cechuje gorgce uczucie. Przepojone sa tezyzng zotinier-
skg. Jest to mita i zdrowa lektura dla szeregowych i mto-
dziezy.

Prace te opatrzyt przedmowg Juljusz Kaden-Bandrow-
ski.

STARYM SZLAKIEM. J6zef Maczka. Wydanie I,
z przedmowag J. A. Teslara. Nieznanemi wierszami poety
uzupetnit i wstep napisat P. J. Haulsvater. Warszawa,
1934. Gtéwna Ksiegarnia Wojskowa. Cena 3.50 zt.

.. za$ ktérzy wyszli z posréd Was
| krew oddali swa serdeczna,
niech beda warta Wam stoneczng
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po wszystek czas — po wszystek czas.
I niechaj granic polskiej ziemi
duchami strzegg ptomiennemi.

Ptomienne, nawskro$ zotnierskie, niewyszukane, a w
swej prostocie piekne poezje Jozefa Maczki, tego barda
iegjonowego, znajduja tatwo dostep do serc zoinierskich.
Nic tez dziwnego, ze w rok po ukazaniu sie zbioru jego
poezyj wychodzi obecnie trzecie ich wydanie p. t. ,Sta-

rym szlakiem”. Obecne wydanie r6zni sie znacznie od
poprzedniego. Dotychczas bowiem mato wiedzieliSmy o
zyciu i tworczosci poetyckiej Jozefa Maczki z czasow

przedwojennych. W zwigzku z tem powstato przypuszcze-
nie, ze talent tego bodaj najwybitniejszego poety legiono-
wego zabtysnagt dopiero w czasie wielkiej wojny. Tak jed-
nak nie byto. Maczka tworzyt od najwcze$niejszej mto-
dodci, cho¢ najwspanialszy rozkwit jego talentu wypadt
istotnie na czas wojny. Obecnie te wtasnie najwczes$niej-
sze utwory poety, szczere i piekne, wydobywa z zapomnie-
nia trzecie wydanie ,Starym szlakiem’. Ponadto znajdu-
jemy w niem mnéstwo nieznanych dotychczas utworéw
oraz szczeg6tow biograficznych z dziecinstwa, miodosci
i czasow akademickich zgastego poety. Dzieki temu za-
réwno posta¢ poety jak i jego tworczo$¢ nabiera nowego
blasku. Uwypukla sie bezposérednio$¢ i sita wyrazu tych
poezyj oraz ptomienna mito$¢ do ojczyzny i wiara nie-
ztomna we wskrzeszenie Polski. Dzieki tym uzupeinie-
niom ksigzka nabrata nowych waloréw i rozrosta sie bar-
dzo. Liczy ona 200 zgérg stron druku. Zastuguje na
szczeg6lng uwage wojska i miodziezy, jako przemita lek-

tura poetycka, petna tezyzny i optymizmu.

Pozatem jest to wspaniaty materjat deklamacyjny dla
ré6znego rodzaju uroczystosci narodowych, wojskowych
i t. p., na co powinni zwr6ci¢ szczeg6lng uwage kierowni-
cy organizacyjni i referenci o$wiatowi.

Stefan Pomaranski, kpt. dr. — W AWANGARDZIE.
Ze wspomnien pitsudczyka. Wydanie 1l. Wojskowy Insty-
tut Naukowo-Wydawniczy. Warszawa, 1934. Cena zt. 1.50.

Autor, b. oficer | Brygady Legjonéw, w pierwszej cze-
§ci swej pracy daje opis dziejow frontowych w Legjo-
nach. Opowiadanie prowadzi szlakiem ,Kadréwki” od
chwili jej wymarszu z Krakowa, przyczem omawia tylko
te dzieje, w ktérych sam brat udziat. Mo6wi prosto, po
zotniersku, jak byto, ze wszystkiemi szczegdétami i z duzg
wyrazistoscig i obrazowos$cig. Drulga cze$¢ pracy zawiera
zyciorysy dwoch wybitnych oficeréw legjonowych, ktérzy
padli na polu walki — kpt. Herwina-Pigtka i kpt. Gru-
dzinskiego-Pekszyca. Na koncu zatagczono imienny spis
nazwisk i pseudoniméw ,kadrowcow”.

Ksigzka przepojona jest ideowoscia,
i ostateczne zwyciestwo Sprawy.

Praca ta, ukazujaca sie w Il wydaniu, byta ogtoszona
po raz pierwszy juz w r. 1916, nalezy jg przeto zaliczy¢
do najbardziej bezposrednich Zzrédet i przyczynkéw do
dziejow walk | Brygady.

Ksigzka zainteresuje wszystkich ze wzgledu na jasnos$¢
i ciekawe przedstawienie 6wczesnej chwili, nie przestajac
by¢ jednocze$nie Zzrodtem dla historyka dziejow | Bry-
gady.

wiarg w Wodza
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