
4 M U 6 m t t k

WYDAWANY PRZEZ DH>.AER0N.M.S.V0J5K,
____________ :TV^7Ckl <1 o o c

. -,' v/i.<- .  ̂..'. "-•■■■ i'; -:Ąij. '•,-.
. > I . * , ..5 i



P O L S K I E  L I N J E  L O T N I C Z E  „LOT
D Y R E K C J A :  W arszaw a, Plac N apoleona 9, te le fon  563-60

R O Z K Ł A D  L O T Ó W  

ważny od dnia 1 listopada 1934 r. do dnia 31 marca 1935 r.

SAMOLOTY KURSUJĄ CO DZIENNIE (również w niedziele)

//

0 , 8 .1 0 W arszaw a ' P' 15.20
p< 9.45 Poznań 0 . 13.50
0 . 1 0 .0 0 Poznań P- 13.30
P' 11.15 Berlin 0 . 12.15

o. 12.50 1 W arszaw a t p- 1 0 .2 0

P' 14.40 l Katow ice 1 0 . 8,30

0 , 10.30 1 W arszaw a t P' 1 0 .0 0

p- 12.15 1 Kraków 1 o. 8.15

o, 8 .0 0 W arszaw a p- 15.05
p- 1 0 .2 0 Lwów o. 12,45
0 . 10.30 x) Lwów p- 1 2 .2 0  yy)
p- 13.05 x) C zerniowce 0 . 11.45 yy)
0 . 13.30 x) Czerniow ce p- 1 1 .2 0  yy)
p- 16.50 x) Bukareszt 0 . 8  0 0  yy)
o. 8 .0 0  xx) Bukareszt p- 15.00 y)
P' 10.15 xx) Sofja o. 12.45 y)
0 . 10.45 xx) Sofja p- 12.15 y)
p- 12.35 xx) Saloniki o. 10.25 y)

O bjaśnienie znaków:

o — odlot,
p — przylot,
x) sam oloty  ku rsu ją  ty lko  w p o n ie

d z ia łk i.
xx) sam oloty  k u rsu ją  tylko w e w torki,
y) „ „ „ „ środy,

yy)  czw artk i.

P. L . L  „ L 0 T “ przew ożą p a sa ż e 
rów i ich b ag aż  b ezp łatn ie  do lo tn isk  
i z lo tn isk  sam och odam i z w yjątkiem  
w Berlin ie , gdzie m iędzy lotn isk iem  
a  śród m ieściem  utrzym yw ana je st  do
godna kom un ikac ja (m etro, tram w aje).

Połqczenia lotnicze:

W Berlinie —  z A m sterdam em , B ru k se
lą, B arce lo n ą , G en ew ą, K open h agą, 
Londynem , M alm o, Paryżem , Rzym em , 
W iedniem ;

W Salonikach — z A tenam i, Je r o z o 
lim ą, K airem  i t, d.

B I U R A  P. L. L. „ L O T "

WARSZAWA
Adres
telegr. B IU R O  D Y R E K C JI 

p l. N ap o leon a  9  T eł. 563-60

L otn isko  — O kęcie . T e l, 563-00 
B IU R O  M IE JS K IE  

A l, Je ro zo lim sk ie  35. T e l. 8,08-50 lub 8.08-60L O T
K A T O W IC E L O T Lotn isko  —  M uchaw iec. Teł. 135 i 145

K R A K Ó W L O T BIU R O  M IE JS K IE  
ul. S zp ita ln a  32, Teł. 132-22 L o tn isk o  —  C zyżyny. T el. 125-45

LW Ó W L O T BIU R O  M IE JS K IE  
Pl. M arjack i 5. T e ł, 45-71 L otn isko  —  Skniłów . T e l. 29-36

POZNAŃ L O T L otn isko  —  Ł aw ica . T el. 78-45

G D A Ń SK  (Danzig) 
G D Y N IA L O T Lotn isko —  W rzeszcz —  Langfuhr. T el, 415-31

B R N O L O T L otn isk o  —  C ern ov ice , T el. 38-266

W I E N A u stro-
flug

„L u ftre iseb u ro “
I. K aern tn erring 5. T el. R. 28-1-21 L otn isko  —  A spern . T e l. R. 48-5 60

B U C U R E ST I L O T B IU R O  M IE JS K IE  
Str. C lem enceau  2, T e l. 369-63 L otn isko  —  B an easa . T el. 2-2178

C E R N A U T I L O T L otn isko  —  C zach o r. T e l. 537
S  0  F  I J  A Polkamera ul. B en kovsk i 8 . Tel. 443 L otn isko  —  Bozuriste

T H E S SA L O N IK I Allaloufco
& Co 10, R ue M etropole. T e l. 22-22 Lotn isko  —  Sed es

W I L N O L O T L otn isko  — Porubanek . T e l. 80
R I G  A L O T L otn isko  —  S p ilv e . T el. 274 57
T  A  L  L  I N N L O T Hotel K uld Lovi. T el. 426-27 | L o tn isk o  —  T el. 313-30

Pozatem informacje i bilety we wszystkich większych biurach podróży.



PRZEGLĄD LOTNICZY
M I E S I Ę C Z N I  K
WRAZ Z KWARTALNYM DODATKIEM BEZPŁATNYM

„ W I A D O M O Ś C I  T E C H N I C Z N E  L O T N I C T W A ”
W Y D A W A N Y  P R Z E Z  D E P A R T A M E N T  A E R O N A U T Y K I  M I N I S T E R S T W A  S P R A W  W O JS K O W Y C H

T R E Ś Ć  Z E S Z Y T U :
str.

Ppłk. pil. Tadeusz Prauss. Z łotów bojowych 3-ej e sk ad ry ...................... 2
Mjr. obs. Józe f Jungrau. Spór o o b serw ato ra ...................................... 7
Mjr. pil. Tadeusz Piotrowicz. Obrona punktu czułego przez lotnictwo

myśliwskie . . . , , ...................................................................  15
Por. pil. Roman Niewiarowski. „Ruch i ogień " jako elementy walki

powietrznej ............................................................................................ 17
Mjr. pil. Adam Wojtyga. Na marginesie wystawy lotniczej w Paryżu . 19
Por. obs. Stanisław Wołkowiński. Szkolenie w ślepym pilotażu . . 27
Wspomnienia pośmiertne  ........................... . . . .  37
Wiadomości z prasy obcej:

L o t n i c t w o  R u m u ń s k i e ............................................................. 38
Z. S. S. R.

Bombardowanie w czasie n urkow ania.................................................39
Organizacja pracy transportu samochodowego na węźle lotnisk 39

N i e m c y :
Polityka lotnicza. Europejskie zbrojenia powietrzne 1934 r. . 44

Bibljografja ....................................................................................................... 47

Autorzy artykułów zamieszczonych w „P rz e g lą d z ie  Lotn iczym " są  odpowiedzialni za poglądy
w nich wyrażone.

ROK VIII WARSZAWA, STYCZEŃ — 1935 Nr. 1

w

n i

CENA Z ł 2.40
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Ppłk, pil. TADEUSZ PRAUSS.

Z lotów bojowych 3-ej eskadry
Jak  już zaznaczyłem w poprzednim artyku

le, wspomnień mych z pracy frontowej nie podaję 
w porządku chronologicznym, lecz chciałbym 
ująć je w takie obrazy, któreby scharakteryzo
wały nastrój i życie wewnętrzne eskadry oraz 
podały w krótkości charakterystykę tych, co w 
tej pracy i w tem życiu udział brali. Obrazy ta
kie, skreślane ręką obserwatora, byłyby znacznie 
ciekawsze z punktu widzenia badacza taktycznej 
pracy eskadry. Pilot zaś, którego głównym obo
wiązkiem było dbanie o gotowość swej maszyny 
i ewentualnie pomaganie obserwatorowi w czasie 
lotu, w całokształcie prac taktycznych orjento- 
wał się mniej. To też moje opowiadania mogą 
odzwierciadlić życie wewnętrzne eskadry, mniej 
zaś mówią o pracy taktycznej.

Dobrze by więc było dla odtworzenia cało
kształtu, aby się odezwali ówcześni obserwatoro
wie. Dowodem, że mogą to zrobić i m ają do tego 
materjał, jest chociażby artykuł mjra Radom
skiego w Prz. Lotn. Nr. 9/34, p. t. „Dyskutujmy!", 
w którym autor podaje interesujące przykłady ze 
swej pracy bojowej.

1. PIERW SZE KROKI.

I.

Dnia 13 kwietnia 1920 r. przybyła 3-cia es
kadra do Starokonstantynowa. Nie był to jej 
pierwszy bojowy występ, gdyż miała już za so
bą pracę 1919 roku. Byli coprawda i nowi ofice
rowie, większość jednak miała już za sobą 
chrzest ogniowy w lotnictwie.

Z eskadrą przybyło całe dowództwo V. Gru
py Lotniczej z mjrem Kossowskim na czele. Ten 
na razie o nic się nie troszczył poza swoim D III, 
którego sam montował. Tak był tą pracą zajęty, 
że nawet zapomniał nas zameldować dcy Gr. 
Oper. — Wogóle Kossowski lepiej się czuł w sa
molocie i nad frontem niż przy załatwianiu for
malności. Ci co go znają dobrze wiedzą, że kie
szenie starczyły mu za całą kancelarję, że w żad- 
nem biurze długo usiedzieć nie mógł i, że dopie
ro w samolocie był w swoim żywiole. Przecież 
zmontowawszy swego D III poleciał na próbę od- 
razu na front i to w dodatku bez mapy. Nietylko,

że nie zbłądził, ale jeszcze po powrocie, ogląda
jąc mapę, wskazał nam niektóre jej błędy i na
pisał z pamięci meldunek z rozpoznania. Wie
dzieliśmy wszyscy, że Kossowski jest świetnym 
pilotem ale przyznam się, że, nie znając go bli
żej, z niedowierzaniem przyjęliśmy w eskadrze 
te jego opowiadania i przy pierwszej sposobno
ści postaraliśmy się je dokładnie sprawdzić. 
Okazały się zgodne z rzeczywistością w najdrob
niejszych szczegółach.

Od tej chwili autorytet lotniczy Kossow
skiego był wśród nas ugruntowany.

W dniu 19. IV. wylatuję z por. Laguną po 
raz pierwszy na lot bojowy. Lot ten krótko i wę- 
złowato zapisany w dzienniku lotów: „Lot fron
towy Starokonstantynów — Berdyczów — Ko- 
ziatyn. Czas 3 godz. 30, por. Laguna" w rzeczy
wistości nie był taki prosty. Można nawet po- 
wiedzieć, że był bardzo nieprzyjemny. Zadanie 
otrzymaliśmy zrzucenia ulotek i bomb na Kijów. 
Lecz niestety nie byliśmy wtedy z por. Laguną 
dostatecznie „zlatani", jako załoga i nastąpiło 
nieporozumienie. Gdy, minąwszy Czudnów, zna
leźliśmy się pomiędzy Żytomierzem i Berdyczo
wem, spytałem obserwatora, co to za miasto wi
dać na prawo?

„Berdyczów" brzmi odpowiedź.
„Napewno?".
„Napewno!".
Ponieważ miałem niefortunny pomysł kiw

nięcia na to z niedowierzaniem głową — obser
wator trochę się zdetonował, co znów widząc ja 
zkolei przestałem mu wierzyć. Mapy nie miałem, 
zacząłem więc szukać innych środków orjenta- 
cyjnych. Zanim rozejrzałem się i uwierzyłem, że 
to Berdyczów, było już za późno na lot do K i
jowa, gdyż mogło zbraknąć benzyny. Jednak 
niedowierzanie w stosunku do obserwatora nie 
minęło i zacząłem sam szukać drogi do domu.

Busoli nie miałem, słońce jednak było n aj
lepszym drogowskazem. Lecz okazało się, że i 
ten mi nie pomógł owego pechowego dnia. Zda
rza się czasem, że lotnik w powietrzu coś sobie 
uroi i, wziąwszy to za punkt, wysnuwa z niego 
wnioski fantastyczne. Byłem np. świadkiem jak
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stary pilot, por. Zacharewicz (Kazimierz), po 
kilkakrotnych usiłowaniach z trudem wylądował 
z wiatrem na lotnisku w Konopnicy, chociaż dym 
z płonącego ogniska wyraźnie wskazywał mu 
kierunek. „Człowieku" pytam go „czyś ty osza
lał, żeby na tak małem lotnisku siadać z wiat
rem ? Czyś może oślepł i nie widziałeś ogniska?" 
Zacharewicz rozejrzał się, stuknął palcem w czo
ło i „wiesz" powiada „to dziwne! Widziałem 
ogień i właśnie zastanawiałem się dlaczego dzi
siaj dym idzie pod w iatr?". Coś podobnego i 
mnie się przytrafiło. Nazwałbym to chyba ogłu
pieniem. Otóż wyrozumowałem sobie, że skoro 
jest 12-a godz., to cień wskazuje na południe i, 
trzymając się tej zasady, poleciałem oczywiście 
w stronę przeciwną niż należało. I tak sunąc po
nad torem kolejowym, dolatujemy do dużej 
węzłowej stacji. Instynkt mówi, że to Koziatyn, 
ale moje prawo o kierunku cienia nie pozwala 
w to uwierzyć. Na dobitkę obserwator woła: 
„m apa się kończy!"... Przyznać muszę, że obser
wator cały czas dobrze się orjentował, zdołał 
mnie również przekonać, że jesteśmy nad Kozia- 
tynem. Dla pewności jednak każę mu przeczy
tać napis na dworcu. Zniżamy się, niestety na
pisów nigdzie niema, tylko ślady po zdjętych 
tablicach złośliwie ku nam spoglądają. Na sta
cji widzimy transporty wojska. Żołnierze, wi
dząc nas spokojnie krążących, kiwając ku nam 
rękami tłumem zalegli tory i perony: wymarzo
ny cel dla k. m....

Już po pierwszych strzałach wszczął się po
płoch.

Kilkakrotny atak zwrócił myśli w innym 
kierunku, pozwolił mi na opanowanie nerwów i 
ostateczne zorjentowanie się. Zgadzam się osta
tecznie na to, że jesteśmy nad Koziatynem i kie
ruję samolot wsprost ku zachodowi. Mijamy 
miasteczko nad szeroko rozlaną rzeką: to Mach- 
nówka. „Krzywonos spalił Machnówkę, potem 
ruszył na Połonne", przypomniałem sobie, stara
jąc się nie myśleć o szukaniu drogi, by znowu nie 
zbłądzić.

Mijamy wioski, jeziorka, pola, drogi ciągle 
takie same, ciągle jednakowe. Gdzieniegdzie tyl
ko kopułka cerkwi urozmaica teren.

„Gdzie jesteśm y?"
„Czy ja wiem?" — odpowiada Laguna, któ

remu nie chciało się tych wszystkich wiosek szu
kać na mapie.

„A  więc znowu błądzimy" myślę z rozpa* 
czą. „ Ju ż  nam widać przeznaczone siedzieć gdzie 
po drodze". Więc dalej na zachód, byle nie siąść 
u bolszewików.

Widzę jakąć kolumnę wojska. Zniżam się. 
„Bolszewicy" krzyczy Laguna. Znów gaz i dalej 
na zachód.

Gdy po godzinie takiego lotu ujrzałem pod 
sobą sine płótna hangarów, wierzyć nie chcia
łem, że to własne lotnisko, taki już byłem zde
nerwowany.

Lecz wątpliwości nie było, zwłaszcza, że ob
serwator ryknął mi w ucho: „Psiakrew! Lotni
sko!" — Wylądowaliśmy gładko.

Umyślnie dłużej zatrzymałem się na tym 
niefortunnym początku, aby wykazać jak wielką 
przeszkodą w pracy jest niezgranie załogi. L a 
guna był doskonałym obserwatorem, w powietrzu 
pracował nadzwyczaj spokojnie i odważnie, ja 
ostatecznie nie byłem złym pilotem — a zadania 
nie wykonaliśmy, bo nie mogliśmy się porozu
mieć; nie znaliśmy się i nie mieliśmy do siebie 
dostatecznego zaufania; byle co wytrącało nas z 
równowagi. Rezultat tego: najpierw niepewność, 
potem nieporozumienie i zbłądzenie, a w końcu 
zdenerwowanie uniemożliwiające wszelką pracę, 
no i, co najważniejsze, niewykonane zadanie.

Zgranie załogi uważam za zasadniczy waru
nek powodzenia.

II.

Dostałem rozkaz lotu z por. Ratomskim. Za
danie: rozpoznanie dalekie ze specjalnem zwró
ceniem uwagi na lin je kolejowe Winnica — Fa- 
stów i Żytomierz — Fastów. O ile por. Laguna 
był człowiekiem nieco flegmatycznym, spokojnie 
przygotowującym się do pracy, o tyle Ratomski 
był nerwowym, przejmującym się lada głup
stwem, wiecznie wietrzącym czyjąś niechęć, zło
śliwość, zawsze święcie przekonanym, że co się 
dzieje to się dzieje jemu na złość, że każdy go 
chce zniszczyć, że on ma najtrudniejsze loty, że 
dla niego chowa się wszystko najgorsze, że on 
musi latać na najstarszych maszynach, z najgor
szymi pilotami i t. d. i t. d...

Obaj mieli cechę wspólną: w powietrzu pra
cowali spokojnie, uważnie i solidnie. Zgrawszy 
się już z Laguną najczęściej z nim latałem, lecz 
pozatem miałem dużo lotów i z Ratomskim. Po
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znaliśmy się dobrze i współpraca szła nam gład
ko.

Wywiad daleki, lecimy wysoko, około 3000 m.
Będąc przyzwyczajony z wojny światowej 

do ożywionego górskiego frontu, nie mogę się tu 
otrząsnąć z wrażeń przygnębiającej nudy. Ta 
płaska beznadziejnie równa płaszczyzna aż de
nerwuje swą jednostajnością. Na włoskim fron
cie 3000 mtr., to lot bohatersko niski. Teren 
urozmaicony o wysokościach wahających się od 
dna niskich, 200 mtr., dolin, do wierzchołków 
2500 mtr., utrzymują uwagę w ciągłem napięciu. 
A w dodatku obrona przeciwlotnicza. Nie było 
wypadku, żeby za samolotem nie dało się nali 
czyć kilkudziesięciu chmurek szrapnelowych, nie 
było wypadku, żeby się nie spotkało lotników 
nieprzyjacielskich. Ciągła groźba ataku zmusza
ła do stałego obserwowania powietrza, utrudnia
jąc przez to ogromnie obserwację ziemi i wyko
nanie zadania.

A  tu ta j? Obrony przeciwlotniczej niema, 
lotnictwa nieprzyjacielskiego nie spotykamy. 
Niebo gładkie, czyste.

Nagle jakić trzask suchy. Silnik zaczyna 
strzelać.

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

Badamy silnik: gaźniki i magneta rozregulo
wane zupełnie, koszulki wodne od wstrząsów po
pękane, rur doprowadzających powietrze do gaź- 
ników niema, oderwały się i wyleciały, krótko 
mówiąc silnik trzeba zmienić.

A  przyczyna? Znajdujemy ją: pod dźwignią 
zaworową jednego z cylindrów, unieruchamiając 
zupełnie zawór, siedzi wciśnięty pocisk karabi
nowy. Kto go wystrzelił? kiedy? gdzie niewia
domo. Niewiadomo również którędy dostał się 
pod dźwignię, gdyż nie można było znaleźć n a j
mniejszego śladu na omaskowaniu.

III.

W przeddzień rozpoczęcia ofenzywy prze
szły trzy nasze samoloty z pełną obsadą i samo

chód z mechanikami oraz częściami zapasowemi 
i materjałami pędnemi do Zwiahla.

Utworzony w ten sposób oddział bojowy 3-ej 
eskadry działał aż do końca m aja t. j. do połą
czenia z resztą eskadry w Kijowie. W Zwiahlu 
prócz nas były jeszcze, przed wyruszeniem 
gdzieś ku północy, samoloty 2-ej eskadry; w Po- 
łonnem stała 7-a eskadra Kościuszkowska. Sze
fem lotnictwa armji był kpt. Camillo Perini, któ
remu i my podlegaliśmy.

Dnia 26. IV. poleciałem z por. Tereszczenką 
na rozpoznanie. M arszruta: Żytomierz — Ber
dyczów — Koziatyn.

W Koziatynie na olbrzymiem polu, bez ob
sługi, głowami skierowane ku sobie, stały cztery 
samoloty bolszewickie. Zniżyliśmy się, by je o- 
strzelać, ale po naradzie z obserwatorem doszliś
my do wniosku, że Koziatyn będzie niedługo 
przez nas zajęty, to płatowce i tak wpadną w na
sze ręce, więc szkoda je niszczyć: zupełny brak 
obsługi w najbliższej okolicy, dziwaczne usta
wienie, brak śladów dokoła i zbliżający się wie
czór pozwalały przypuszczać, że samoloty są  
unieruchomione i nie odlecą. Zostawiliśmy je 
więc w spokoju uważając za pewną zdobycz. To 
samo zrobił w parę minut później mjr. Kossow
ski. A  samoloty jednak odleciały...

W racając z lotu spotkaliśmy pociąg bolsze
wicki, wiozący na platformie zdobyty polski s a 
molot.

Z pobytu w Zwiahlu jeden wypadek zanoto
wać należy, ppłk. Stachiewicz 1), chcąc się oso
biście przekonać o sytuacji pod Żytomierzem, 
poleciał na front z por. Sułkowskim. W racając, 
przy podchodzeniu do lądowania, zawadzili o 
wierzchołek olbrzymiego jaworu i w rezultacie 
obaj poszli do szpitala.

2. NAPRZÓD!

I.

Kiedy front posunął się o tyle naprzód, że 
lotnisko zwiahelskie pozostało za daleko w tyle, 
przesunięto eskadrę do Żytomierza. Kossowski 
przeleciał pierwszy na wybrane z powietrza lot
nisko. Jeśli wogóle lotniskiem nazwać można

T) N ie ręczę czy był w tedy podpułkow nikiem , czy  
też m iał inną szarżę. N ie pam iętam  tego. Chodzi tu o ś. p . 
gen. bryg. Ju l ja n a  Stachiew icza.
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pólko maleńkie z trzech stron otoczone topolami, 
a w czwartej pięknie zamknięte stawkiem o bag
nistych brzegach! Stawek ten był powodem kil
ku nieprzyjemnych wypadków. J a  pierwszy przy 
lądowaniu, zapadłszy się w błoto, postawiłem 
mego Breguet‘a na głowie, za co zostałem za ka
rę cały oblany rycyną z niedomkniętej beczki, 
którą wiozłem zamiast pasażera.

Potem ppor. Łochowski skapotował w bagni- 
sku i zanurzył rozgrzany silnik w wodę, tak że 
buchnęły kłęby pary. Nie mało strachu najadł 
się pilot, który nie mógł się wyplątać z pasów, a 
był święcie przekonany, że już się wszystko pa
li. Wreszcie; wśród ciągłych krzyków „pali się ! “ 
i „na pomoc!", udało mu się wydostać z maszyny.

Na domiar złego, skrzydło, przygotowane do 
remontu mego Breguefa, zostało uszkodzone 
przez krowę, która, rozwścieczona widokiem czer
wonych znaków, zaatakowała je i pobodła.

Niedomagania i uszkodzenia zostały jednak 
szybko usunięte i ostatecznie do pracy stanęły 
cztery samoloty. Piloci: mjr Kossowski i por. 
Krzyczkowski i ja, obserwatorzy: por. Daszew
ski, por. Laguna, por. Ratomski i por. Teresz- 
czenko. Był jeszcze jeden pilot, podoficer, ale 
ten tylko transportował swój samolot na nowe 
lotnisko, w lotach na front miał zawsze tyle 
„przeszkód", że nigdy nie mógł dolecieć i został 
usunięty z eskadry.

Kwatery mieliśmy w opuszczonym dworze 
w dwu sąsiadujących pokojach. Oczywiście ta
kich wymysłów jak łóżka — nie było. Kilka wią
zek siana jako posłanie, fortepian jako stół i 
świece w butelkach, stanowiły nasze całkowite 
umeblowanie. Jeden Ratomski znalazł sobie ka
napę stojącą na trzech własnych nogach, podpar
tą z czwartej strony popsutym zegarem, ale i je
go robactwo przepędziło na świeże siano.

Aprowizacja też przedstawiała poważne 
trudności. Poza personelem latającym było z na
mi tylko kilku mechaników, od świtu do nocy za
pracowanych przy samolotach, a ponadto pełnią
cych wartę. Musieliśmy się więc o wszystko sta
rać sami. Dość komiczny widok przedstawiał 
powrót z miasta, gdzie z trudem zdobyliśmy tro
chę prowiantów: na czele kroczył major, niosąc 
wiadro z rakami, za nim reszta oficerów obłado
wanych masłem, chlebem, serem i t. d.

Mimo tych trudności duch dobry i chęci do 
pracy nie brak. 30 kwietnia lecę z por. Daszew

skim, rozpoznanie w rejonie m. Fastów. Dzień 
jak stworzony do lotu, może trochę za gorący. 
Lotnictwa nieprzyjacielskiego niema, więc całą 
uwagę kieruję na ziemię, pomagając obserwato
rowi w pracy. Lecimy ponad terenem Białocer- 
kiew — Fastów na wysokości około 800 mtr. Na
gle obserwator pokazuje mi coś w dali i widzę 
na szosie, prowadzącej od południo-zachodu do 
Fastowa, długą kolumnę: piechota i tabory.

Daszewski dotyka ręką swego Lewis‘a: a ta
kujemy. Krótkie porozumienie, najpierw bomby, 
potem ja atakuję, po mnie strzela obserwator.

„Gotów?".

„W porządku! Zaczynamy".
Na zmniejszonym gazie zbliżamy się do ko

lumny i jedna po drugiej padają  trzy bomby. 
Szybki zwrot i kieruję samolot silnie w dół, 
wzdłuż szosy. Skoro uchwyciłem cel na krzyż 
kolimatora, naciskam spust karabinu. Suchy 
trzask strzałów łączy się z piskliwym jękiem li
nek. Smugi palących pocisków jak białe wstęgi 
wiszą w powietrzu. Cel długi atak więc łatwy. 
Na wysokości 50 metr. podrywam samolot i ob
serwator rozpoczyna ogień. Kolumna piechoty 
rozsypuje się, lecz popłoszone konie w taborach 
wywołują taki zamęt, że na szosie pozostaje za
gmatwany kłąb ludzi, koni i wozów. W ten kłąb 
kieruję znów ogień mego Vickers‘a.

Jest coś upajającego w lotniczym ataku. Nie 
wiem skąd to pochodzi, czy to pęd u paja? Czy 
też poczucie przewagi nad tą strwożoną, paniką 
ogarniętą, ciżbą na dole? Czy też oderwanie od 
ziemi? Nie wiem, to tylko mogę powiedzieć, że, 
najbardziej z rozmysłem i „na zimno" rozpoczę
ty atak, oszałamiał mię zawsze i porywał. Lecz 
temu oszołomieniu nie można się poddawać. 
Zresztą tu nie mogło ono trwać długo: zabra
kło nam celu. Piechota rozsypała się, wozy czę
ściowo w głębokich przydrożnych rowach, czę
ściowo na szosie. Rozpoczyna się bezładna strze
lanina do nas. Jesteśmy tak nisko, że słychać 
doskonale strzały. Ponieważ rozproszonym i u- 
krytym ludziom pociski nasze już nie mogą szko
dzić, odlatujemy w kierunku Żytomierza. Wy
sokość 50 mtr.

Z lasu pod nami dolatują znów odgłosy 
strzałów. Wyglądam w lewo i naraz czuję silne 
szarpnięcie z prawej strony. Samolot jakgdyby 
nagle został przyhamowany. Spoglądam na pra
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wo i... pierwszem mojem wrażeniem było uczu
cie, że ktoś siedzi na skrzydle. Aż ciarki mi po 
skórze przeszły. Lecz była to tylko maska silni
ka. Przestrzelony został przedni zaczep, blacha 
oderwała się i oparła o linki; stąd nagłe szarp
nięcie. Nie było to przyjemne, gdyż przy pełnym 
gazie samolot ledwie się trzymał w poziomie, a do 
Żytomierza kawał drogi, około 100 kim. Silnik 
grzał się ogromnie, lewa noga zupełnie mi zdręt
wiała, bałem się, że nie dociągnę do lotniska. 
Minąwszy Irpień byłem przynajmniej pewien, że 
jak siądę to nie u bolszewików! Ale przez cały 
czas myślałem ze strachem o lądowaniu. Jak  sa 
molot zachowa się po odjęciu gazu? Na próbę 
byłem za nisko, wyżej iść nie mogłem, musiałem 
usiąść za pierwszem podejściem, bo z moją bla
chą na skrzydle w żaden sposób nie mogłem da
wać gazu. Ale powiodło się szczęśliwie. Po wy
lądowaniu przekonałem się, że maska ostrym 
końcem wybiła w rurze ssącej dziurę na palec 
grubą.

Samolot miał ośm dziur od pocisków kara
binowych.

II.

Zimno, deszcz. Dołem wloką się olbrzymie 
poszarpane szmaty mgieł, u góry gęsta masa czar
nych chmur. Gdzieniegdzie tylko błyska jaśniej
sza plama, jakby na dowód, że jeszcze światło 
niezniknęło ze świata, co łatwo można było przy
puścić, kręcąc się już od godziny w przestrzeni 
szarej, ponurej, beznadziejnie wilgotnej. Ziemia 
cała oblekła się w jakiś płaszcz poszarpanych 
mgieł, tak, że z trudem tylko przenikamy prze
zeń wzrokiem.

Wywiad daje dobre rezultaty. Szosy i dro
gi pełne wojsk dążących ku wschodowi: bolsze
wicy cofają się. Gdzie spojrzeć — odwrót. P a
nikę wśród oddziałów wywołuje zbliżanie się sa
molotu. Ja k  złowieszczy ptak krąży Breguet w 
tej czarnej, ponurej mieszaninie mgieł i deszczu. 
Zgubieni jesteśmy wśród niesamowitego mroku, 
pomiędzy szarą, martwą ziemią a masą wody i 
chmur, które — zda się — pochłonęły ciepło, 
światło, zniszczyły życie, a świat cały piękny i 
błyszczący w ponurą pustkę zamieniły. W tern 
otoczeniu, miast radości na widok bezładnej u- 
cieczki wroga, opanowuje nas jakieś dziwne, nie- 
wytłómaczone przygnębienie. Jednostajny po
mruk silnika jeszcze je potęguje. Próbuję je roz

proszyć atakiem pierwszej lepszej bolszewickiej 
kolumny. Lecz rozpraszam kolumnę, a zdener
wowanie i przygnębienie nie ustępuje, przeszka
dza mi w wywiadzie.

Jeśli nie ujrzę czegoś odmiennego, jakiegoś 
kontrastu tej szarej, prawie lepkiej masy, co nas 
otacza — nie dokończę zadania. Coraz mniej pa
nuję nad nerwami, coraz bardziej pragnę jakiejś 
zmiany, aż oto zjawia się pożądany kontrast. Pę
ka nagle zasłona czarnych chmur i w mroki nie
zbadane wpada brylantowa strzała światła. Drży 
zrazu niepewnie i ślizga się po kłębach mgieł, 
jakby szukając drogi. Wreszcie znajduje ją i 
jasną smugą znaczy ziemię. Rozdziera szarość 
jaskrawa plama zieleni, dalej zjawia się druga, 
trzecia, łączą się i mkną razem przed nami niby 
znak tajemniczy, wskazujący drogę ku jakiemuś 
nieznanemu celowi.

I oto w dali, gdzie nieprzebita ciemność do
tychczas panowała, wyczarowała słoneczna p la
ma cudne zjawisko: w mroku i ciemności za jaś
niały smukłe wieżyce, błysnęły lśniące kopuły i 
niby widmo, zabielała postać wielkiego miasta. 
Ja k  tajemnicza fata-morgana, jasny i błyszczą
cy na prawie czarnem tle, ukazał się po raz 
pierwszy Kijów. Lecz już zasłona chmur zam
knęła się. Przepadło miasto i znowu mrok 
wszechwładnie zapanował.

Zniknęło jednak przygnębienie nasze. W 
pięknem zjawisku ukazał się nam cel oddalony, 
cel jasny i piękny, ku któremu przez mrok i ciem
ność przebić się musimy. Weselej śmiga zaszu
miała i radośniej poniosły nas skrzydła ponad 
dawnym Chrobrego szlakiem. (Lot dnia 1 m aja 
1920 r.).

III.

Rozentuzjazmowane tłumy suną w pocho
dzie przez miasto na urągowisko czerwonym lot
nikom, których mogiły zajęły główną ulicę: 
dumnie sterczą ku niebu skrzyżowane ramiona 
śmig i dumnie głoszą napisy, że spoczywają tu 
bohaterowie, polegli w walce o wolność. Lecz im 
inna gwiazda świeciła i pod jej krwawym zna
kiem o inną walczyli wolność niż ta, którą się 
radował Żytomierz w dniu święta 3-go Maja.

Po tym dniu uroczystym niedługo już popa
saliśmy w Żytomierzu. 7-go rano mjr Kossow
ski przywiózł wiadomość, że sztab armji idzie
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naprzód. Koło południa wysłaliśmy swe auta do 
Stawiszcz, wioski położonej w połowie drogi do 
Kijowa.

W czasie obiadu oficer ze sztabu przywiózł 
rozkaz przemarszu.

Byliśmy już na to przygotowani, więc Kos
sowski powiada:

„No panowie, ja lecę zaraz wyszukać lotni
sko, a wy za pół godziny . — Odchodząc rzucił 
nam jeszcze krótką uwagę: „a zostawcie i dla 
mnie kawałek obiadu! .

Nie było dużo czasu, więc niedokończony o- 
biad, wyjątkowo wspaniały, bo smażone prosię, 
włożyliśmy do łuski od austrjackiego 30.5 cm

granatu i tak spakowany zabraliśmy do Bre- 
guet‘a.

W godzinę później znajdowaliśmy się 
wszyscy na lotnisku w Stawiszczach. Przybyliś
my równocześnie ze sztabem, a pierwszą naszą 
czynnością było dokończenie obiadu.

Wśród różnych szpargałów z dwudziestego 
roku, znajduję z tego okresu następującą notat
kę:

„Dnia 8. rano była szalona mgła, tak, że kil-, 
kakrotne próby lotu spełzły na niczem. Dopiero 
koło dziewiętej rozwidniło się tak, że można się 
było orjentować. Tego dnia wszystkie nasze sa 
moloty szły po trzy razy na front. Rano Kijów 
został zajęty“ .

Mjr, obs. JÓ Z EF JUNGRAY.

S p ó r  o o b s e r w a t o r a
(Na marginesie dyskusji o obserwatorze).

Dyskusja rozpoczęta w kwietniu zeszłego ro
ku na temat taktycznego przygotowania obserwa
torów trwa. O aktualności tematu zdaje się 
świadczyć przekonanie niektórych, że wetknięto 
kij w mrowisko. Inni nazwali dotychczasową wy
mianę poglądów — sporem o obserwatora. De 
facto mieliśmy sposobność zapoznać się z zapa
trywaniami pięciu autorów, którzy przedewszy- 
stkiem dali dowód, że omawiane zagadnienie leży 
im na sercu i że należycie oceniają jego wagę. 
To jest dużo. Że jedni pisali spokojnie, drudzy 
z wielkim temperamentem — to rzecz ludzka, 
która nie może i nie powinna nikogo zniechęcać, 
kto chce patrzeć dalej, niż na swoje „ja". 
Wszyscy zdajemy sobie sprawę z tego, że w dy
skusji nikt nie ma patentu na rozwagę i na rację.

Dotychczasowa wymiana zdań doprowadzi 
ła już — że się tak wyrażę — do obramowania 
celu. Skłania mnie to po cierpliwem, bo półrocz- 
nem wyczekiwaniu do ponownego zabrania głosu 
i jednocześnie do apelu pod adresem kolegów, by 
nie dopuszczali do urwania się dyskusji przed na- 
leżytem, wszechstronnem wyświetleniem zagad
nienia. A zatem — ad rem.

*  *
★

Quidquid facis, prudenter face et — respice 
finem. Stare to przysłowie łacińskie, doskonale 
nadaje się do zastosowania jako punkt wyjścia 
w rozpatrywaniu zajmującego nas tematu. R a
dzi ono, by we wszystkiem kierować się rozwagą 
jako podstawowym warunkiem; ale, jeżeli przed
miot naszego rozważania dotyczy jakiegoś z ja 
wiska życiowego — należy mieć stale na oku to, 
by rozwiązanie nasze mogło być zastosowane w 
praktyce z gwarancją powodzenia. Toteż wszyst
kie regulaminy i instrukcje, omawiające walkę, 
zdążają do jednego celu, do jednego „finem", 
którem w danym wypadku jest podanie zasad, 
mających realne zastosowanie w przyszłej woj
nie. Tym samym punktem widzenia musimy ope
rować przy ustalaniu zakresu wiadomości po
szczególnych szczebli wykonawczych, do najniż
szego włącznie, Słusznie zaznacza kpt. dypl. 
Wojciechowski, że rozwiązywanie każdego zagad
nienia winno być poprzedzone wyszukaniem traf
nej odpowiedzi na kardynalne pytanie: o co cho
dzi. Ale to jeszcze nie wszystko. W niektórych 
zagadnieniach, po ustaleniu ich istoty, trzeba 
szukać odpowiedzi na dalsze pytania, mające na 
celu ustosunkowanie się do meritum sprawy. Ta- 
kiemi pytaniami o decydującem znaczeniu dla 
„finem" są: co robić, kto ma robić, gdzie, kiedy,
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jak. Odpowiedzi na te pytania m ają szczegól
niejsze znaczenie w rozwiązywaniu zagadnień 
walki z tej prostej przyczyny, że nie maszyny 
walczą a żywi ludzie. Wiemy z doświadczenia 
wojennego, że dobór odpowiednich ludzi do da
nego zadania ma pierwszerzędne znaczenie i że 
na nic nie przyda się żmudna i ciężka praca szta
bu, jeżeli wykonawcy nie nadają się do roli którą 
im wyznaczono. To też kpt. Wojciechowski mo
że myli się w twierdzeniu, że „zasadą trafnego 
rozwiązywania najtrudniejszych zagadnień jest 
sposób przedewszystkiem przedmiotowy ujęcia 
danego zagadnienia", że ta zasada „daje  całkowitą 
odpowiedź w sprawie wyboru środków działania, 
prowadzących do celu najkrótszą drogą". Elimi
nując bowiem w ten sposób zupełnie podmioto
wy sposób ujmowania zagadnienia, to znaczy, 
pomijając w danym wypadku osobę obserwatora 
kpt. Wojciechowski stwierdza, że musi to być 
„taktyk broni połączonych, oficer umiejący my
śleć kategorjami wyższego dowódcy". Niestety 
muszę na to, choć bez cienia „osobistego tempe
ramentu" odpowiedzieć jego własnemi słowami: 
„nie, po stokroć nie!". Dlaczego? Bo nie wolno 
zapominać, że obserwatorem-załogą na wojnie 
nie będzie oficer zawodowy, latami szkolony 
w czasie pokojowym w kadrze, na aplikatówkach 
pułkowych i garnizonowych, na grach wojennych 
i ćwiczeniach w terenie, ale rezerwista przedwo
jenny albo wypuszczony ze szkoły czasu wojen
nego po kilku miesiącach, w ciągu których zaled
wie opanuje obsługę sprzętu bojowego i zapozna 
się z regulaminem lotnictwa i innych broni.

★ ★
★

Kiedy w czerwcowym numerze „Przeglądu" 
z roku zeszłego zabrałem głos w sprawie dosko
nalenia taktycznego obserwatorów, przewidywa
łem dłuższą dyskusję, gdyż jest to temat nie u ję
ty dotychczas żadnym schematem, żadną z góry 
narzuconą granicą „od . . . .  do" — na wzór ob
sługi sprzętu bojowego. W tej ostatniej dziedzi
nie I.D.K.Z. ustala szczegółowo zakres wymagań. 
Jako jeden z tych, którzy uczestniczyli w naro
dzinach tej instrukcji, stwierdzam, że zakres do
skonalenia obsługi sprzętu mógł być ustalony bez 
większego ryzyka na szereg lat z góry, ze wzglę
du na wieloletnie doświadczenie w tej dziedzinie, 
które doprowadziło do ugruntowania i zunifiko
wania poglądów. Inaczej natomiast miała się

sprawa z określeniem przygotowania obserwato- 
ra-załogi z taktyki broni głównych i ogólnej 
z punktu widzenia wykonywania zadań na ko
rzyść d-ców i oddziałów, z tej prostej przyczy
ny, że I.D.K.Z. pomyślana jako zoiór metod, re
alizujących regulamin lotnictwa z 1931 r., ukaza
ła się tuż po jego wydaniu. Zatem, nie można 
było przystąpić do rozwiązania tego zagadnienia 
wówczas, kiedy regulamin nie był jeszcze nale
życie „rozgryziony". Zrozumiano, że na to trze
ba kilku lat stosowania go w praktyce i że po 
tym czasie możliwe będzie życiowe rozwiązanie, 
zbliżone maksymalnie do warunków rzeczywistej 
wojny, oparte na opinjach d-ców wszystkich 
szczebli lotnictwa W .J. i wyższych. Rozumowa
nie tego rodzaju było bezwzględnie słuszne, na
wet jeżeli tem samem przesądzono na pewien 
czas dowolność u poszczególnych dowódców do
skonalących co do pojmowania roli i przygoto
wania taktycznego obserwatora. Zatem I.D.K.Z. 
nie zajmuje się ściśle rzecz biorąc doskonaleniem 
taktycznem obserwatora-załogi, lecz doskonale
niem przyszłych oficerów taktycznych, dowód
ców jednostek bojowych i d-ców aeronautyki, 
wychodząc z tej ogólnej zasady istnienia każdej 
armji czasu pokojowego, że kadra zawodowa ma 
służyć do szkolenia rezerw i jako rezerwuar 
dców wszystkich szczebli na wypadek wojny. 
W racając do tematu, muszę stwierdzić, że okre
ślenie kpt. Wojciechowskiego „taktyk broni po
łączonych" oznacza w mojem zrozumieniu wyso
ki stopień wiedzy taktycznej, obejmującej oczy
wiście nie tylko znajomość meritum zagadnień 
z taktyki ogólnej, ale i umiejętność ich rozwią
zywania. Z większym jeszcze szacunkiem spo
glądam na człowieka „umiejącego myśleć kate
gorjami wyższego dowódcy". Jeżeli jednak te 
pojęcia muszą według kpt. Wojciechowskiego być 
równoznaczne z pojęciem obserwatora lotniczego, 
to nic innego nie pozostaje, jak zadecydować, że 
obserwator to elita armji, którego szkolenie tak
tyczne musi trwać 6—8 lat, zatem oficer zawo
dowy, wyszkolony podczas pokoju. Je s t  to myśl 
w samem założeniu nierealna, błąd, wynikający 
z „przedmiotowego" wyłącznie ujmowania za
gadnienia. Niewątpliwie jest to zarazem najłat
wiejszy sposób jego rozwiązania, zwłaszcza, że 
łatwo jest zasugestjonować się faktem, że obser
wator musi przecież pracować na korzyść d-ców, 
reprezentujących szczeble dowodzenia od baonu
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I rzutu poprzez pułk, dywizję, grupę operacyjną 
i armję, do frontu włącznie. Tej sugestji ulegli 
i ci, którzy doszli do przesadnego wniosku, że ob
serwatorem do pewnych zadań na korzyść d-ców 
winien być oficer dyplomowany.

Niesłusznie załamuje kpt. Wojciechowski 
ręce, twierdząc, że „napróżno tyle czasu i wysił
ków stracono dotąd, albowiem cały szereg ludzi 
ze ś. p. pułk. Sendorkiem na czele głowili się 
nad zagadnieniem sformowania takiego obserwa
tora lotniczego, aby mógł sprostać zadaniom, ja 
kie mu wypadnie wykonywać na wypadek wojny 
i przyszli do zgodnego zdawałoby się przekona
nia, że musi to być człowiek nietylko o dużych 
wartościach moralnych, ale i znać się musi na 
rzeczy, aby rozumnie wykonać w powietrzu po
wierzone mu zadanie . Przecież ludzie ci, je
szcze na szczęście żyją i pracują i mogą stwier
dzić, że ś. p. pułkownik, chociaż był przekona
ny o tern, że obserwator „musi się znać na rze
czy", to jednak nigdy nie operował tego rodzaju 
komunałami, ale ujmował każde zagadnienie kon
kretnie i życiowo. Przedwczesna śmierć wyrwała 
go z naszych szeregów w momencie, kiedy zaled
wie zdążył objechać po raz pierwszy wszystkie 
pułki, aby urobić sobie zdanie o praktycznej war- 
toścri.D .K.Z. i o sposobach jej realizacji. Jako 
pracujący bezpośrednio pod jego rozkazami 
w owym czasie stwierdzić muszę, że niesłusznie 
kpt. Wojciechowski przypisuje zmarłemu takie 
zapatrywanie na obserwatora, jakie sam rozwija 
w swoim artykule. Ś. p. płk. Sendorek nie miał je
szcze sprecyzowanego programu co do zakresu 
wiadomości taktycznych obserwatora; danych 
z tej dziedziny miały mu dostarczyć doświadcze
nia z praktycznego stosowania nowego regulami
nu lotnictwa, którego to momentu niestety nie do
czekał się.

★ ★
★

Mjr. Ratomski wylicza następujące przed
mioty jako „podstawowe wiadomości, które ob
serwator lotniczy winien znać i zupełnie szczegó
łowo i dokładnie się w nich orjentować":

— organizację W .J. (własnych i sąsiadów),
— organizację p.p. i p. kaw. (szczegółowo),
— taktykę piechoty,
— taktykę kawaler j i,
— taktykę artylerji,

— taktykę broni połączonych,
— operacyjną służbę sztabów,
— zagadnienia mobilizacji,
— zagadnienia koncentracji,
— zagadnienia planów działania,
— zagadnienia transportów wojsk (kol. i sa 

mochód.),
— saperkę (forsowanie rzek, przeprawy, bu

dowa mostów, umocnień i t. d .)“ .
Wychodząc z założenia „podmiotowego" to 

znaczy, biorąc pod uwagę osobę obserwatora i to 
co on może znać w tych warunkach, w jakich bę
dzie się szkolić, jestem zdania, że:

1) Obserwator-załoga winien znać organiza
cję i podstawowe zasady walki poszczególnych 
broni w tym sensie, by mógł rozumieć ich zacho
wanie się i działanie broni w terenie, który jest 
przedmiotem jego obserwacji. Pod znajomością 
zasad walki w danym wypadku rozumiem esen- 
cjonąlną znajomość regulaminów wszystkich bro
ni,, a nie umiejętność rozwiązywania zagadnień 
z taktyki tych broni. Wiadomości te wystarczą 
jako teoretyczne przy gotowanie obserwatora, gdyż 
dopiero loty nad nieprzyjacielem i przygotowanie 
do każdego konkretnego wypadku nauczą go zro
zumienia walki poszczególnych broni w zakresie 
potrzebnym dla obserwacji z samolotu.

2) Obserwator-załoga winien znać ogólne za
sady współdziałania broni, to znaczy, winien 
znać O.I.W. w ogólnym zakresie wyjaśniającym 
mu zasadnicze formy działań. Dopiero realna 
praca na froncie, odpowiednio przygotowywana, 
da mu możność zrozumienia współdziałania bro
ni.

3) Obserwator-załoga winien wiedzieć, co 
i gdzie może zobaczyć na bezpośrednich, bliż
szych i dalszych tyłach npla. Zadania z tego za
kresu wymagają każdorazowego nastawienia ob
serwatora.

4) Istotą pracy obserwatora-załogi jest ob
serwacja i składanie objektywnych meldunków 
w odpowiednim czasie i miejscu — zależnie od 
zadania. Obserwacja jego musi być nastawiona 
pod kątem:

— zadania dowódcy, dysponującego lotem,
— jego zamiaru,
— terenu obserwacji,
— wiadomości o nplu na ziemi i w powietrzu.
Ze względu na wielką wagę, którą mogą mieć

dostarczone przez obserwatora wiadomości, u
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dział w nastawianiu go biorą: d-ca dysponujący 
lotem: bezpośrednio lub za pośrednictwem ofi
cera łącznikowego lotnictwa, lub też przez prze
kazywanie obserwatorowi swojej woli podczas lo 
tu; d-ca jednostki lotniczej; oficer taktyczny; ob
serwator sam przez przestudjowanie wszystkich 
dokumentów, mających związek z wyznaczonem 
mu zadaniem. Zależnie od warunków działań 
wojennych, od rodzaju zadania, jego trudności 
i od doświadczenia oraz inteligencji obserwatora, 
mogą w nastawianiu go do zadania brać udział 
bądź wszystkie wymienione czynniki, bądź tylko 
niektóre, bądź żadne. Rzeczą dowódcy jednostki 
lotniczej będzie zawsze dbać o troskliwy dobór 

obserwatora do danego zadania, przyczem czyn
nikami decydującymi będą obok wartości moral
nej osobnika — inteligencja i stopień doświad
czenia frontowego. Szczególnie dużego doświad
czenia frontowego i inteligencji wymaga obserwa
cja pola walki (dozorowanie, rozpoznanie bojo
we) i sądowanie operacyjnych posunięć npla 
(rozpoznanie bliskie). Zadania pola walki, wobec 
częstej zmiany sytuacji i możliwości zmian pier
wotnej koncepcji (zamiaru) dowódcy korzystają
cego z lotu wymagają od tego dowódcy kierowa
nia i nastawiania obserwatora podczas samego lo
tu i w związku z tern szczególnie drobiazgowego 
przygotowania łączności.

*  *

★
Niektórzy autorzy wypowiadali się zasadni

czo przeciwko mojemu twierdzeniu, że od obser
watora nie wymaga się inicjatywy taktycznej. 
Wypowiadając się w duchu pozytywnym doszli 
do dalszego wniosku pod adresem obserwatora 
w tym sensie, że właśnie konieczność tej inicjaty
wy sama przez się wskazuje na potrzebę wyso
kiego zakresu wiadomości taktycznych obserwa
tora. Pom ijając z przytoczonych już przyczyn 
nierealność takiego żądania odnoszę wrażenie, że 
autorzy ci w rozmaity sposób pojmują, interpre
tują i rozgraniczają to, co rozumieją pod wyra
żeniem „inicjatywa obserwatora". Przesądzając 
konieczność tej inicjatywy, kpt. Wojciechowski 
powiada, że „sytuacja pola walki w rzeczywisto
ści różnić się będzie od tej, jaką przewidywali 
d-cy; jeśli więc nie wolno mu (obserwatorowi) 
tracić cennego lotu bezproduktywnie, musi umieć 
zorjentować się w zmienionej sytuacji, zrozumieć 
ją  i wykonywać zadanie w zmienionych warun

kach, musi więc przejawić tę inicjatywę, którą 
tak zwalcza mjr. J .  (Jungrav), twierdząc, że ob
serwator jest tylko okiem d-cy w przedmiotowem 
znaczeniu tego słowa".

Zacznę więc od sytuacji pola walki. Jeżeli 
pod tem określeniem należy rozumieć położenie 
własne i npla w danej chwili w pasie działania 
samolotu, nasuwają się dwa pytania:

1) Ja k  przedstawia się sytuacja pola walki 
obserwatorowi i czy ma on warunki do jej zro
zumienia?

2) Jeżeli obserwator zrozumiał sytuację na 
polu walki —  jaka stąd korzyść, jaka potrzeba?

W odpowiedzi na pierwsze pytanie muszę 
zaznaczyć, że obserwatorowi lotniczemu sytuacja 
pola walki bynajmniej nie przedstawia się w spo
sób taki, jak w ćwiczeniu aplikacyjnem lub w grze 
wojennej oleat z naniesioną sytuacją, przytwier
dzony do mapy. Kto obserwował zbliżone do 
wojennego „pokojowe" pole walki, wie, że obser
watorowi lotniczemu szczegóły w terenie ukazują 
się kolejno, że już pominę fakt szczególniejszej 
niechęci ze strony npla do ułatwienia lotnikowi 
przeciwnika rozpoznania, w którym to kierunku 
wszystkie możliwości wyzyskane będą przezeń 
napewno lepiej, niż się to dzieje podczas ćwi
czeń pokojowego czasu. Stwarzanie sobie w ta
kich warunkach obrazu i zdania o sytuacji pola 
walki jest dla obserwatora bardzo trudne, jeżeli 
nie wykluczone. Czy wobec tego lepiej jest, by 
obserwator wysilał się nad badaniem istoty sytu
acji, czy też, by natychmiast każdą obserwację 
przekazywał d-cy, na którego korzyść pracuje? 
Jestem  zdania, że bezwzględnie winien bez tra
cenia czasu każdy zaobserwowany szczegół 
przekazać d-cy z tej prostej przyczyny, że mel
dunki te mogą wpłynąć na taktyczną decyzję te
go dowódcy, a  dostarczone zapóźno stracą na 
wartości. Podzielam zdanie kpt. Wojciechow
skiego, że trzeba oddzielać plewy od ziaren w 
sensie odróżniania istotnych rzeczy od niema ją- 
cych znaczenia, stanowczo jednak nie zgadzam 
się z nim, by czynność ta była obowiązkiem ob
serwatora. D ając obserwatorowi swobodę w tym 
kierunku, popełniamy nonsens, gdyż temsamem 
pozbawiamy d-cę pewności otrzymania wiadomo
ści, mogących mu dać obraz sytuacji. Narażamy 
go bowiem na to, że szczegół, oceniony przez ob
serwatora jako „plewy", może dla niego być 
„ziarnem" nie byle jakiem — i naodwrót. Tu ry
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zykować nie wolno, a ryzykiem tem jest subjek- 
tywna ocena obserwatora. Jeżeli zechcemy unik
nąć bezproduktywności cennego lotu, bezpiecz
niej i racjonalniej będzie, by obserwator objek- 
tywnie meldował o wszystkiem, co zauważy i by 
d-cy, korzystający z lotów, sami selekcjonowali 
wiadomości dostarczone przez obserwatora. 
Niech sami odróżniają ziarna od plew. Chociaż 
więc bardzo tragicznie ochrzcił kpt. Wojciechow
ski mojego obserwatora, nazwawszy go „wypat- 
rywaczem stojącym u boku krótkowzrocznego do
wódcy, który każe mu patrzeć i żada od niego 
tylko aby dobrze widział co mu każą" — nie mo
gę niestety zmienić mego zdania. Niezbyt zresz
tą odbiegł kpt. Wojciechowski od prawdy, nazy
wając dowódcę krótkowzrocznym; przy dzisiej
szej taktyce walki będzie nim zawsze, w przeciw
nym bowiem razie nie byłaby mu wogóle potrzeb
na pomoc lotnika.

Przechodzę z kolei do drugiego pytania. 
Przyjmijmy, że obserwator zrozumiał sytuację 
na polu walki. Według kpt. Wojciechowskiego 
może się teraz zdarzyć, że w wyniku tego zrozu
mienia obserwator decyduje, że należy „wyko
nywać zadanie w zmienionych warunkach". Do
myślam się, że chodzi tu o samodzielną decyzję 
obserwatora przejścia z jednego rodzaju zada
nia do drugiego. W ten sposób kpt. Wojciechow
ski zgóry przesądza, że ocena sytuacji przez ob
serwatora musi być trafną nie tylko merytorycz
nie, ale i z punktu widzenia dowódcy dysponują
cego lotem. Cóż się jednak stanie, jeżeli ten do
wódca „zbuntuje się" i będzie innego zdania? 
Ponieważ kpt. Wojciechowski wątpi w funkcjo
nowanie środków łączności z lotnikiem na woj
nie („mjr. Jungrav może zbyt idealnie zapatru
je się na funkcjonowanie środków łączności na 
wojnie, z któremi na ziemi tak jeszcze niestety 
jest źle, a cóż dopiero w powietrzu") — dowód
ca, nie mogąc porozumieć się z lotnikiem, zostaje 
skazany na to, że lotnik ten, o którego prosił, 
z jego punktu widzenia pracuje zupełnie jałowo. 
Jeżeli więc w funkcjonowanie łączności zdaniem 
kpt. W. należy wątpić, zachodzi pytanie, w czem 
większe tkwi ryzyko — czy w tem, że obserwa
tor, mimo swego przekonania o konieczności 
przejścia do innego rodzaju zadania, kontynuuje 
zadanie ustalone przez dowódcę, czy w tem, że 
obserwator przechodzi samodzielnie do innego 
zadania? W mojem przekonaniu ryzyko w dru

gim wypadku jest większe, gdyż wszystko zależy 
od tego, czy obserwator utrafi w intencję dowód
cy, czy nie. Na szczęście tak źle nie jest głów
nie dlatego, że praca lotnika na polu walki bez 
obustronnej łączności jest zupełnie niecelowa 
i że w związku z tem środków tej łączności jest 
dzisiaj tak wiele, prostych i niezawodnych w 
działaniu, że wątpliwości kpt. Wojciechowskiego 
wydają się conajmniej przesadzone. Jeżeli mi
mo wszystko zaszedłby wypadek złego funkcjo
nowania łączności, to mojem zdaniem lot staje 
się bezprzedmiotowy w odniesieniu do takich za
dań, jak rozpoznanie i dozorowanie pola walki, 
współpraca z piechotą, kawalerją i artylerją. 
W § 102 regulaminu powiedziano: „Dobra i pew
nie działająca łączność rozstrzyga o wykorzysta
niu pracy lotnictwa. Łączność źle zorganizowa
na lub niedostateczna może tą pracą pozbawić 
całkowicie wartości". Dowódca, który z jakich
kolwiek przyczyn nie przygotował w najdrobniej
szych szczegółach sposobów porozumiewania się 
z lotnikiem, popełnia kardynalny błąd, gdyż zgó
ry pozbawia się wyników pracy lotnika.

Jestem  zdania, że o przejściu przez obserwa
tora z jednego zadania do drugiego winien decy
dować tylko dowódca dysponujący lotem. Ma on 
na to szereg sposobów i środków. Albo ustala 
zgóry czas, w którym to przejście ma nastąpić; 
albo uzależnia je od zajęcia pewnych określo
nych punktów w terenie przez siły własne lub 
nieprzyjacielskie, względnie od pewnych form 
działań, czy też od zachowania się wojsk włas
nych lub przeciwnika lub od umówionego sygnału 
(płachty, dymy, rad jo ) ; albo wreszcie niczego 
nie ustala zgóry, lecz przekazuje lotnikowi roz
kaz (radjo, płachty, przekazywacz).

Zadania pola walki — jak już zaznaczyłem— 
wymagają szczególnie drobiazgowego przygoto
wania łączności z lotnikiem, głównie dlatego, że 
działania pola walki charakteryzuje częsta zmia
na sytuacji i że w związku z tem dowódca dyspo
nujący lotem również często będzie stawiać lot
nikowi żądania, będzie kierować jego pracą, 
W wojnie ruchowej, w której kierowanie lotni
kiem z ziemi może być bardziej skomplikowane, 
przydziela się dowódcy oficera łącznikowego lot
nictwa, który obejmuje całość pracy utrzymania 
łączności z lotnikiem.

Jedna życiowa zasada, na którą złożyły się 
liczne doświadczenia nawet pokojowego czasu,
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musi obowiązywać: na angażowanie lotnictwa do 
współpracy musi być czas; jeżeli się to stanie 
w ostatniej chwili i bez należytego przygotowa
nia systemem „łapu capu“ , wyniki będą minimal
ne albo żadne, nawet gdyby obserwator był tak
tykiem broni połączonych, nawet gdyby można 
było budować na jego inicjatywie i nawet gdyby 
wzorem kpt. Wojciechowskiego przesądzić, że 
inicjatywa ta będzie trafna i po myśli dowódcy. 
Dlatego regulamin z naciskiem podkreśla koniecz
ność przygotowania obserwatora do zadania:

§ 31 „Styczność osobistą doraźną stosuje się 
jak najczęściej, szczególnie w wypadkach wyko
nywania ważnych zadań rozpoznawczych oraz 
zadań na korzyść oddziałów (współpraca z pie
chotą, kawaler ją i artylerją). Styczność osobistą 
stałą stosuje się w zasadzie zawsze'1.

§ 26. Do obowiązków dowódcy eskadry (plu
tonu) należy: „nadzór nad przygotowaniem i wy
konaniem zadań".

§ 37. Do obowiązków oficera taktycznego na
leży: „przekazywanie załogom zadań z rozkazu 
dowódcy, udzielanie wskazówek o położeniu 
własnem i nieprzyjacielskiem załogom wyrusza
jącym na zadania, kontrolowanie przygotowań do 
zadania, poczynionych przez załogi".

§ 293. „Dokładne zaznajomienie się z poło
żeniem taktycznem i jego szczegółowe przestu- 
djowanie jest podstawowym warunkiem pomyśl
nego przeprowadzenia rozpoznania. Obserwator 
więc musi przestudjować szczegółowo wszelkie 
wiadomości dotyczące nieprzyjaciela w rejonie 
nakazanym do rozpoznania. Nie mniej dokład
nie powinien przestudjować położenie jednostek 
własnych, szczególnie przy wykonywaniu rozpo
znania bojowego".

Ale kpt. Wojciechowski sceptycznie odnosi 
się do tych zastrzeżeń regulaminu. Jego zda
niem oficer taktyczny nie będzie wogóle miał cza
su na wykonywanie swoich podstawowych obo
wiązków: „nie będzie miał czasu, nawet gdyby 
chciał, do wykładania poszczególnym załogom, 
wyruszającym na zadania bojowe, co i jak m ają 
robić". Dlaczego? Bo na przeszkodzie stanie in
ny z jego obowiązków, mianowicie skupianie i se
gregowanie wiadomości — „zwłaszcza w wojnie 
ruchowej, gdy eskadra pracować będzie na ko
rzyść conajmniej grupy operacyjnej, składającej 
się z 2—3 wielkich jednostek". Sądzę, że usunę

choć w części wątpliwości kpt. Wojciechowskiego, 
jeżeli powiem, że natężenie pracy oficera taktycz
nego zawsze zależeć będzie nie tyle od ilości 
W. J., na których korzyść eskadra będzie praco
wała, ile od ilości lotów, dostarczonych przez 
eskadrę na dobę. Jeżeli więc przy teoretycznem 
założeniu eskadra da dziennie maksymalnie 10— 
14 lotów i to nie codziennie, to złożą się na to 
rozmaite loty, takie, których wyniki trzeba będzie 
segregować natychmiast po powrocie załóg i ta
kie, które tego nie wymagają. Je st to zawsze tyl
ko kwestja dobrej i rozsądnej organizacji pracy 
w eskadrze, której warunkiem musi być, by ofi
cer taktyczny miał czas na wypełnienie swoich 
obowiązków, a podstawowych w szczególności. 
Niestety, kpt. Wojciechowski jedno tylko widzi 
wyjście i jeden ratunek — obserwator musi być 
taktykiem broni połączonych. Dlaczego? Bo tak 
powiedział — Foch: „Rzeczywistość pola walki
nie jest miejscem do nauki; tam poprostu robimy, 
co możemy, by zastosować to, co już umiemy. 
Stąd wynika, że aby móc tak cośkolwiek, trzeba 
poprzednio umieć dobrze i dużo". Czy jednak 
nie za wysoko sięgnął kpt. Wojciechowski, roz
ciągając to powiedzenie Focha na osobę obserwa
tora? Czy jest ono życiowo i logicznie zastoso
wane w danym wypadku? Nie sądzę, pomimo, że 
wysoko cenię Focha. *)

M ała dygresja dla zacytowania kilku przy
kładów.

Kiedy niedawno prosiłem jednego z kolegów, 
upatrującego w obserwatorze zasadniczo taktyka 
broni połączonych w pojęciu kpt. Wojciechow
skiego, o bliższe wyjaśnienie swego stanowiska 
dał na poparcie swego zapatrywania następujący 
przykład konkretny i prosty, który przytaczam 
in extenso, jako bardzo charakterystyczny. Otóż 
obserwator stwierdza podczas lotu drobne ele
menty kawaler ji nieprzyjaciela w marszu po dro

*) W ten m iejscu  nie od rzeczy będzie zacytow ać 
n astęp u jącą  uw agę z artykułu  W. B. —  „T ak ty k a  a r ty 
le r ii"  („B e llo n a" —  Tom  X LIV , zeszyt 2 ): „O perow anie 
cytatam i w ielkich ludzi i przykład am i historycznym i, tak  
często upraw iane w n aszej literaturze w ojskow ej, m a sw o
je  m inusy,o ile  sprow adza au tora z drogi ścisłego  rozu
m owania, zgodnego ze zdrow ym  sensem  i u łatw ia czytel
nikowi przyjm ow anie bez kontroli jego  um ysłu, idei nie 
zaw sze słu szn ej. Jed n em  słowem  cytata  i p rzy k ład  h isto
ryczny służy  często  jak o  o p łatek  d la łatw ie jszego  po łk n ię
cia przez czyteln ika piguły, k tóra często m oże być p igu łą  
b łędu ".
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dze w kierunku frontu. Spodziewając się zoba
czyć jeszcze więcej, leci dalej wzdłuż tejże drogi 
i rzeczywiście w pewnej odległości za wymienio
nymi elementami widzi maszerujący oddział ka- 
walerji, którego siłę ocenia na szwadron. Potem 
dłuższa przerwa, po niej drobne elementy pie
choty, dalej coś jakby % kompanji piechoty, 
przerwa, znowu piechota w sile około baonu z ba- 
terją  artylerji, przerwa. Po tej przerwie zaczy
na się clou zagadki. Oto obserwator zauważa 
grupę złożoną z kilkunastu kawalerzystów, któ
rzy po chwili rozjeżdżają się na wszystkie strony. 
Obserwator, który dotychczas domyślał się jak 
określić zaobserwowane ugrupowanie nieprzyja
ciela (marsz ubezpieczony), staje przed pyta
niem, co oznacza owa grupa kawalerzystów? 
Skąd bierze się kawalerja w tem miejscu? Na 
rstunek w tem położeniu na szczęście szybko 
przybiega jego przygotowanie taktyczne, które 
każe mu nieomylnie rozstrzygnąć, że ta grupa 
to nic innego, tylko zwiad artyleryjski, wysłany 
naprzód przez gros artylerji, maszerującej gdzieś 
w tyle. Stąd wniosek taki, że gdyby obserwator 
nie był taktykiem broni połączonych, nigdyby się 
tego nie domyślił, że to nie żadna kawalerja 
a zwiadowcy artyleryjscy. Voila.

Cóż na to powiedzieć? Ponieważ nie umiem 
załamywać rąk, powiem tylko tyle, że przecież 
od obserwatora żąda się objektywizmu do tego 
stopnia, że zabrania mu się operowania w mel
dunkach związkami taktycznemi. Nie wolno mu 
meldować, że widział bataljon czy szwadron, na
tomiast musi podawać, że widział bądź kolumnę 
o takich to wymiarach z zaznaczeniem zauważo
nych o ile możności rodzajów broni, lub że wi
dział piechotę czy kawaler ję w szyku luźnym 
(jaki szyk) długości takiej to. Wobec tego, gdzie 
mowa o objektywności, jeżeli wymagać będziemy 
określeń takich, jak w przytoczonym przykła
dzie? Czy takie wymagania są logiczne. Zgódźmy 
się, że lotnik nie widzi dystynkcyj kawaleryjskich 
lub artyleryjskich — widzi niestety tylko jeźdź
ców, ludzi na koniach i w danym przykładzie ob
serwator ani na przodzie, ani w środku za pie
chotą nie widział kawalerzystów, czy artylerzy- 
stów, widział tylko jeźdźców i na tem koniec 
z wszelkiem jego zainteresowaniem się tymi pa
nami. Pocóż tu taktyk broni połączonych?

Inny przykład zaczerpnięty z artykułu kpt. 
Kurowskiego („Spór o obserwatora" P. L.

Nr. 10/34). W przykładzie tym, niezmiernie wy
czerpująco opisanym przez autora, podany jest 
fakt, który miał miejsce podczas ćwiczeń letnich. 
Można go ująć w jednem tylko zdaniu: obserwa
tor zauważył maszerującą kolumnę nieprzyjacie
la w odległości 300 m. od skrzyżowania dróg, 
zameldował o tem i wylądował, zamiast przeko
nać się, dokąd ona pójdzie po przejściu przez 
skrzyżowanie. Wniosek kpt. Kurowskiego: ob
serwator był „złym taktykiem". Część winy 
przypisuje kpt. Kurowski wprawdzie d-cy dy
wizji za to, że nie zażądał od obserwatora po 
otrzymaniu meldunku o kolumnie stwierdzenia 
kierunku jej marszu. Zaraz się jednak wycofuje 
zaznaczając, że takie rozwiązanie byłoby „teore
tyczne", bo „w praktyce d-ca dywizji nie zawsze 
znajduje się tuż przy placówce łącznościowej 
(np. w terenie górzystym — jak w danym wy
padku)". Mojem zdaniem przykład sam jako 
taki nic nie mówi, jeżeli miał służyć do udowod
nienia potrzeby taktyka na miejscu obserwatora 
i wniosek autora jest zgoła mylny. Dlaczego? 
Kpt. Kurowski użył przykładu dyskwalifikujące
go nie tylko obserwatora jako taktyka, ale jedno
cześnie dowódcę eskadry i dowódcę dywizji. Ob
serwator niewątpliwie postąpił źle, ale czy do te
go, by nie wypuścić z oczu maszerującej kolumny 
nieprzyjaciela, znajdującej się w pobliżu skrzy
żowania dróg, trzeba być aż taktykiem broni po
łączonych? Nie, na to wystarczy być najzwy
czajniej inteligentnym człowiekiem, a jeżeli się 
nim jest w stopniu niedostatecznym, trzeba mieć 
doświadczenie w obserwacji lotniczej. Kto tu 
ponosi winę w mojem zrozumieniu? Nie obser
wator, lecz d-ca eskadry — za nieodpowiedni 
dobór załogi, za to, że wyznaczając bądź nieinte
ligentnego, bądź niedoświadczonego obserwatora, 
nie zwrócił na to uwagi i nie przydzielił d-cy dy
wizji oficera łącznikowego, który po otrzymaniu 
meldunku obserwatora zawróciłby go na front. 
A cóż zrobił d-ca dywizji, niewątpliwie taktyk 
broni połączonych? Jeżeli uregulował łączność 
z lotnikiem (o tem kpt. Kurowski nie wspomi
na), nie wykazał inicjatywy taktycznej, której 
kpt. Kurowski żąda od obserwatora, lecz dopuścił 
do wylądowania w najciekawszym momencie. Dla 
niego właśnie znajduje kpt. Kurowski pełne 
usprawiedliwienie, to mianowicie, że on nie za
wsze znajduje się przy posterunku łączności, 
a gdyby się broń Boże znajdował i zareagował
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na meldunek obserwatora, to takie rozwiązanie 
nie jest zdaniem kpt. Kurowskiego czemś normal- 
nem, ale „doskonaleni teoretycznem rozwiąza
niem sprawy Całe, grube nieporozumienie 
w tem tkwi, że to, co kpt. Kurowski nazywa te- 
orją, jest i musi być praktyką w 100%, warun
kiem sine qua „non", a błąd d-cy dywizji na tem 
polega, że wykazał rażącą nieumiejętność korzy
stania z pracy lotnika, wykonującego dla niego 
rozpoznanie bojowe. Jeżeli mu nie przydzielono 
oficera łącznikowego lotnictwa, jeżeli sam nie 
mógł kierować pracą obserwatora z rozmaitych 
względów, winien był przy posterunku łączności 
zostawić nie szeregowca albo kaprala, lecz ko
goś, ktoby potrafił reagować na meldunki obser
watora.

Jeszcze jeden przykład z praktyki. Obser
wator pracuje na korzyść 3 oddziałów wydzie
lonych z D. P. z zadaniem rozpoznania w promie
niu około 10 km na korzyść d-ców tych oddziałów 
oraz utrzymania łączności między nimi i dowódcą 
dywizji. W trakcie wykonywania tego zadania 
zauważa, że O. W. Nr. 3 rozwinął się do natarcia 
z kolumny. Stara się więc najpierw stwierdzić 
siły i ugrupowanie nieprzyjaciela w terenie, na
stępnie o wszystkiem melduje d-cy dywizji, ma
szerującemu przy gros dywizji. Na posterunku 
łączności dywizji wyłożono mu płachtami rozkaz 
„czekać", następnie „podchwycić". W przekaza
nym rozkazie d-ca dywizji poleca mu rozpoznać 
najpierw przedpole O. W. Nr. 1. i Nr. 2. w pro
mieniu 10 kim.; następnie, gdyby w tym promie
niu nie zauważył nieprzyjaciela — przejść na
tychmiast do współpracy z piechotą O. W. Nr. 3.; 
na umówiony sygnał przerwać tę współpracę i na
wiązać łączność z posterunkiem łączności D. P. 
na osi x — y. Jakiż stąd wniosek pod adresem 
obserwatora? Gdyby go uczono inicjatywy tak
tycznej, rozpocząłby w danym wypadku współ
pracę z natarciem O. W. Nr. 3., nie zawiadamia
jąc o tem d-cy dywizji. W ten sposób d-ca ten 
musiałby się pogodzić z faktem, dla niego być 
może niepożądanym, gdyż dopiero po pewnym 
czasie doszłaby do niego wiadomość o zaangażo
waniu się O. W. Nr. 3., przyczem nie wiedziałby 
co się dzieje z O. W. Nr. 1. i Nr. 2.

Podobnych przykładów, stwierdzających aż 
nadto jaskrawo niebezpieczeństwo inicjatywy 
taktycznej obserwatora dla d-cy i dla produktyw
ności lotu, jest mnóstwo. Polega ono na tem,

że d-ca zmuszony jest tolerować tę inicjatywę 
czy chce, czy nie chce, czy ona jest dobra, czy 
zupełnie zła. Dlatego jestem zdania, że przy za
stanawianiu się nad racjonalnością tej inicjatywy 
zawsze popełnimy błąd, jeżeli patrzeć na nią 
będziemy li-tylko z punktu widzenia czysto lot
niczego. Musimy na nią patrzeć z punktu widze
nia d-cy korzystającego z lotu — wtedy cała 
sprawa przedstawi nam się w innem świetle. Mu
simy się zgodzić z tem, że nie obserwator roz
wiązuje zagadnienie taktyczne danej chwili, lecz 
d-ca, że nie obserwator d-cy, ale d-ca obserwa
torowi narzuca konsekwencje swojego rozwiąza
nia. Zaszczytną misją obserwatora jest dostar
czanie d-cy elementów do tego rozwiązania, moż
liwie ścisłych i pozbawionych wszelkiego subjek- 
tywnego zabarwienia. Tak rozumiem pracę na 
korzyść dowódcy, pomimo, że niektórym wydaje 
się ona pracą „wypatrywacza", czy automatu, czy 
też aparatu fotograficznego. Nawiasem wspomnę, 
że ci panowie ,którzy nie chcą, by obserwator był 
wypatrywaczem, zapominają, że nazwa ta, ściśle 
rzecz biorąc, jest tylko tłumaczeniem na język 
polski obcego słowa „obserwator". Dlatego uży
łem terminu „oko dowódcy" i twierdzę, że obser
wator winien niem być i niczem więcej być nie 
może. Co zaś dotyczy sprawy inicjatywy tak
tycznej — dochodzę do następującego resume: 
im niższy jest szczebel dowódcy korzystającego 
z pracy lotnictwa, tem większa musi być ingeren
cja tego dowódcy w kierunku nastawiania i kie
rowania tą pracą w czasie je j wykonywania.

Przyjął się u nas dobry zwyczaj, że przy 
rozważaniu rozmaitych zagadnień taktycznych 
szukamy uzasadnień w historji ostatnich wojen. 
Na zakończenie mojego artykułu pozwolę sobie 
zaczerpnąć z tego źródła. W naszym temacie 
ciekawą rzeczą byłoby stwierdzić, kim byli, skąd 
i jak się 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 było trudne, gdyż 
dostarczyli ją licznie jeszcze żyjący wśród nas 
lotnicy, uczestnicy wojny światowej i bolszewic
kiej. Wiele również sposobności miałem w ostat
nich czasach do rozmowy na ten temat z lotnika
mi francuskimi i niemieckiemu

Otóż obserwatorzy w wojnie światowej re
krutowali się na samym jej początku prżeważriie
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z oficerów zawodowych, ppor. i por. broni głów
nych, ochotników, zupełnie nieprzygotowanych do 
tej roli. Kursy 3—4-miesięczne, kształcące ofi
cerów* tych na obserwatorów, organizowane na 
tyłach, powstały dopiero po kilku miesiącach woj
ny i miały na celu przyswojenie kandydatom 
techniki pracy obserwatora. Już w tym czasie 
odsetek ochotników z pomiędzy oficerów zawo
dowych zmalał znacznie na korzyść rezerwistów, 
a mniej więcej po roku wojny obserwatorami byli 
wyłącznie rezerwiści. Poziom wyszkolenia tak
tycznego tych oficerów w chwili wstępowania do 
szkoły obserwatorów lotniczych nie przekraczał 
zasadniczo szczebla kompanji (baterji, szwadro
nu). Na kursie zapoznawali się z regulaminami 
innych broni, oczywiście w zakresie dającym 
ogólne pojęcie o taktyce walki tych broni. Tem 
nie mniej praktyka wykazała, że po pewnej ilo
ści lotów nad nieprzyjacielem, zależnej od więk
szej lub mniejszej inteligencji i sprytu, pracowali 
zupełnie dobrze na korzyść dowódców wszystkich 
szczebli. Im mniej doświadczony był obserwator, 
tem prostsze i łatwiejsze zadania otrzymywał 
i tem intensywniej przygotowywano go do każde
go zadania. Stopniowo, w miarę nabywania przez 
obserwatora doświadczenia w rozumieniu mecha
nizmu pola walki, zachowania się nieprzyjaciela, 
spostrzegawczości, zdolności objektywnego, ja 
snego i zwięzłego formułowania spostrzeżeń, po
wierzano obserwatorowi trudniejsze zadania 
i ograniczano przygotowanie na ziemi do koniecz
nego minimum. Zatem obserwator szkolił się 
taktycznie i wyrabiał na froncie. Wiadomo ogól
nie, jak wielkie korzyści i doskonałe wyniki dała 
praca lotnictwa obserwacyjnego. W obecnem lot
nictwie francuskiem i angielskiem niema wogóle

obserwatorów. Oficerowie kadry zawodowej 
przechodzą wyszkolenie składające się z pilotażu 
i obserwatorki, gdyż kadra przewidziana jest na 
wypadek wojny na obsadzenie stanowisk dowód
czych na froncie i na tyłach oraz szkół. Pewna 
ilość oficerów zawodowych broni głównych 
w stopniach ppor. — por. powoływana jest we 
Francji corocznie na okres ćwiczeń letnich na 
kilka tygodni do lotnictwa w charakterze obser
watorów; olbrzymie gros obserwatorów —- to re
zerwiści.

Mojem zdaniem trudno byłoby dziś przesą
dzić, która droga prowadzi do tryumfu i wawrzy
nów w przyszłej wojnie. Byłoby to conajmniej 
przedwczesne. Wojna obaliła nie jedną koncep
cję, którą w czasie pokoju uważano za jedynie 
odpowiednią i solidną. Wiele bowiem rzeczy 
zmienia się z chwilą, gdy nieprzyjaciel okaże 
prawdziwe oblicze. Zawsze jednak do pewnego 
stopnia można bazować na rozwiązaniach, które 
już wytrzymały próbę ogniową. To też, choć nie 
skłaniam się do optymizmu, nie mogę jednak zro
zumieć co spowodowało kpt. Wojciechowskiego 
do tego powiedzenia: „Jeżeli chcemy, aby w przy
szłej wojnie zapisać jakieś karty na swoją chwa
łę i uzyskać nareszcie konieczne zaufanie do
wódcy W. J .  i oddziałów, musimy do tych ocze
kujących nas zadań przygotować się odpowie
dnio i solidnie". Co zaś dotyczy zaufania do
wództw W. J .  i oddziałów do nas, wyrażam prze
konanie jako lotnik, że wówczas naprawdę będzie 
dobrze, jeżeli zaufanie to będzie obustronne. Ro
zumiem bowiem ,że obie strony muszą być z sie
bie zadowolone, aby wszystko było w porządku. 
W tej dziedzinie drugiej stronie wiele jeszcze po
zostaje do zrobienia.

Mir. pil. TADEUSZ PIOTROWICZ.

Obrona punktu czułego przez lotnictwo myśliwskie
Rok rocznie w manewrach lotniczych poszcze

gólnych państw, studjowane są masowe ekspery
menty ataków powietrznych na stolice państw 
i najbardziej czułe centra kraju.

W ogólności końcowe fachowe sprawozdania 
z tych manewrów dają broni lotniczej atakującej, 
wielką przewagę nad bronią obronną.

Nie ulega wątpliwości, iż orzeczenia te zawie

rają  pewien czynnik, propagandy, który danemu 
społeczeństwu ma wskazać, iż musi dalej orga
nizować i wzmacniać swoją O. P -L., podnieść 
swoje lotnictwo, jeżeli chce utrzymać swą całość 
i egzystencję.

Dużo doświadczenia dały tegoroczne manewry 
we Francji zakrojone na szeroką skalę, z udzia
łem przeszło 500 maszyn w czasie od 31 sierpnia
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do 1 września. Zadaniem manewrów była obrona 
Paryża i znacznej części terenu Francji wschod
niej przed nagłym atakiem powietrznym od 
wschodu. Manewry zostały przeprowadzone 
w sposób możliwie najbardziej zbliżony do rze
czywistej walki.

Ciężkie eskadry bombardjerskie, działały ze 
wschodu z lotnisk pogranicza niem.-franc. Metzu 
i Strasburga, miały one za zadanie zniszczyć wę
zły kolejowe i większe miasta, a bezpośrednio po 
tem zaatakować Paryż. Skoncentrowana w oko
licach Paryża obrona przeciwlotnicza, miała za 
zadanie odparcie ataku grup bombardujących, 
zarówno przy użyciu lotnictwa myśliwskiego jak 
wszystkiemi środkami O. P L.

Bombardjerskie eskadry szły falami na dużej 
wysokości do 3.000 m. obierając różne cele. 
W chwili osiągnięcia celu obniżały lot, z dużą cel
nością obrzucały go bombami, poczem wykorzy
stywały dużą wysokość dla powrotu.

Fachowe orzeczenie po ukończeniu manewrów 
przypisało całkowite zwycięstwo stronie ataku
jącej. Został zniszczony Paryż i szczególnie 
agresywnie były niszczone wszystkie lotniska pod 
Paryżem, tak wojskowe jak cywilne. W promie
niu 150 kim od Paryża wszystkie większe miasta 
zostały zbombardowane i zasypane „płonącemi 
pociskami".

Sprawozdanie podaje dalej, że najsłabszą stro
ną obrony była służba łączności. Służba infor
macyjna posterunków obs. meld. nie była na wy
sokości zadania, sygnalizacja o . nalotach npl. 
eskadry bombardującej była przekazywana do 
centrali obs. meldunkowej bądź z opóźnieniem, 
bądź w wielu wypadkach nie było jej wcale.

W rezultacie użycie najpotężniejszego środka 
obrony czynnej—lotn. myśl. było stale opóźnione.

W przeciwieństwie do samolotów myśliwskich 
włoskich i angielskich, samoloty francuskie nie są 
wyposażone w radjostacje przez co nie mogły 
w powietrzu otrzymywać dalszych informacyj co 
do siły i kierunku nalotu grup bombardujących 
i mimo dużej sprawności myśliwców, bez nale
żytej łączności, uderzenie ich nieskoordynowane 
w czasie i przestrzeni, często trafiało w próżnię.

Fachowo też zostało stwierdzone że samoloty 
myśliwskie, nie odpowiadają potrzebom chwili 
i są  za powolne. Kwestja zastąpienia sprzętem 
nowym, o spotęgowanej szybkości i uzbrojeniu, 
postawiona została jako konieczność nagląca.

Ostateczne doświadczenie tych manewrów było 
potwierdzeniem wszystkich dotychczasowych 
wielkich manewrów angielskich, włoskich i fran
cuskich, wyrażających się w przewadze ataku 
powietrznego nad obroną.

Pozostaje więc nadal kwest ją  otwartą: sprawa
O. P L. kraju, wraz z licznemi „czułemi punkta
mi", i stworzenie takiego systemu obronnego, któ
ry jeżeli nie zdoła zapobiedz, to przynajmniej 
zmniejszy do minimum skutki ataku powietrzne
go.

Jeżeli jednak wyłonimy z całego systemu ob
ronnego, jakiś szczególnie dla nas ważny o pierw- 
szorzędnem znaczeniu strategicznem „punkt czu
ły", który w przeciągu określonego czasu musi 
być broniony, różnorodnemi środkami, to należa
łoby się zastanowić, czy możemy cel ten obronić 
przed atakiem z powietrza? Odpowiedź wypadnie 
pozytywnie, pod warunkiem że cały mechanizm 
obrony zmontowany został należycie i że będzie 
funkcjonował bez zarzutu.

System obrony — opiera się przedewszystkiem 
na organizacji sieci obs. meld. skupiającej się 
w ręku jednego dcy, któremu są  oddane do dy
spozycji wszystkie środki O. P L. czynnej i bier
nej, dla obrony „punktu".

Przebijający się przez poszczególne pierścienie 
sieci obs. meld. npl. powietrzny jest natychmiast 
sygnalizowany przez dcę O. P L. do jednostek 
myśliwskich.

Wykonanie zadania, zależy więc od szybkości 
działania lotnictwa myśliwskiego. Martwy czas 
od chwili alarmu do startu jednostek myśliwskich 
musi być ograniczony do minimum, gdyż tylko 
wtenczas będzie możliwem uchwycenie przeciw
nika przed jego nalotem na cel. Lotnictwo my
śliwskie musi tu zdobyć się na maksymalny wy
siłek i załogi znajdywać się muszą stale w alar
mie, bądź w pogotowiu. Okres tego nasilenia pra
cy jest krótkotrwały i nie powinien przekroczyć 
2—3 dni.

Szybkość działania jednostek myśliwskich osią
ga się:

1) przez wzorową łączność dcy O. P L. z dcami 
myśliwskiemi. Jeżeli jedn. zgrupowane są ra
zem, najpewniejsza jest łączność osobista, jeżeli 
na przyległych lotniskach, najszybsza będzie sy
gnalizacja z centralnego punktu zapomocą umó
wionej rakiety,
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2) warunki techniczne sprzętu muszą pozwalać 
na najszybszy start. Ponadto wybitnie zmniejsza 
martwy czas na ziemi perjodyczne nagrzewanie 
silników,

3) przy alarmie wydawanie rozkazów ograni
czyć do minimum. Omówione być muszą wcze
śniej wszystkie szczegóły odnośnie startu, miejsca 
zbiórki, sygnalizacji, dcy całości, zastępcy i lotu 
szyku bojowego. Decyzja co do przeprowadze
nia samej walki zapadnie w obliczu npla i zależeć 
będzie od jego siły, uszykowania, jakości sprzętu 
i warunków atmosferycznych.

4) po starcie grupy myśliwskiej, jest koniecz- 
nem przekazywanie najszybsze na placówkę sy
gnalizacyjną ziemną, ostatnich danych o sile i kie
runku nalotu grupy bombardującej. Placówka 
sygnalizacyjna może być również najdogodniej- 
szem miejscem zbiórki jednostek myśliwskich, 
startujących z różnych lotnisk, skąd po zbiórce 
rozpocznie się akcja wspólna — całością sił.

Taktyka samej walki grupy myśliwskiej złożo
nej z kilku dyonów, z grupą bombardjerską wy
maga osobnego rozdziału. Jako wytyczne podać 
można jedynie: zasadę wzajemnego współdziała
nia dyonów; przyjęcie najwłaściwszego ugrupo
wania do walki na głębokość i wysokość a w sa
mej walce manewrowanie ruchem i ogniem.

Celem walki grupy myśliwskiej, będzie zni
szczenie przeciwnika przed jego nalotem na cel, 
lub wrazie jego przeważającej siły, rozbicie jego 
uszykowania i następnie bicie częściami, a w kon
sekwencji zmuszenie przeciwnika do odwrotu. 
Przy ataku ogień otwierać równocześnie na n aj
większą ilość samolotów, by ich odrazu w pierw- 
szem uderzeniu najwięcej zniszczyć. Serję roz
począć z odległości większych od około 600 do 
200 m.

Dalej, taktyka walki lotnictwa myśliwskiego 
i artylerji plotn., polegać będzie na podziale za

dań w czasie, w określonych strefach i na po
szczególne cele. Jeżeli liczne i zwarte szyki grup 
npla zachowały jeszcze odporność wobec ataków 
myśliwskich, rzeczą artyler ji plotn. będzie silnem 
uderzeniem ogniowem, rozbicie tych szyków, po
czerń po wyjściu samolotów z rejonu działania 
apl. następuje natychmiastowy atak lotnictwa 
myśliwskiego.

W ciągłości zadań artylerji plotn. z lotnictwem 
myśliwskiem, dążyć należy do osiągnięcia współ
pracy w tych samych strefach, co można osiągnąć 
przy odpowiedniem zgraniu dców tak artylerji 
jak i lotnictwa.

Wyłania się kwestja, czy zadanie obrony 
„punktu czułego" na określony czas, przy zmaso
waniu środków ogniowych artylerji plotn. i lot
nictwa myśliwskiego będzie wypełnione, gdy temi 
środkami stworzymy solidną zaporę przeciw na
lotom powietrznym npla? Czy wobec tego nasz 
przeciwnik nie zacznie bombardować tych celów 
w nocy? Jeżeli ten rezultat zostanie osiągnięty 
— będzie to wyłącznie korzyścią. Bowiem po
m ijając wszystkie środki obrony czynnej i bier
nej, które znajdą zastosowanie w nocy, wykona
nie takiego napadu, stwarza zupełnie inne wa
runki, niż napad dzienny. Odnalezienie celu do
brze zamaskowanego — wydajność samego bom
bardowania, sta ją  się w tych warunkach dość pro
blematyczne.

I zdaje się być najwięcej słusznem, że tak jak 
przy wszelkiej akcji lotnictwa na froncie, tak i 
przy obronie „punktu czułego" o wyjątkowem 
znaczeniu strategicznem, zniszczenie atakującego 
nplskiego lotnictwa winno być powierzone lot
nictwu myśliwskiemu.

Równolegle z obroną, winna być kontynuowa
na, intensywna własna akcja niszczycielska — 
na bazy lotnicze przeciwnika.

Por, pil. ROMAN NIEWIAROWSKI.

„Ruch i ogień” jako elementy walki powietrznej
Taktyka walki w powietrzu, jak i wybór sprzę

tu jest bardzo żywym tematem. Szczególnie uwy
pukla się zagadnienie „samolot myśliwski jedno- 
miejscowy czy wielomiejscowy".

W walce powietrznej występują wybitnie dwa 
elementy: „ruch" i „ogień". Porównajmy te dwa

zasadnicze elementy walki w powietrzu w samo
locie jednomiejscowym i wielomiejscowym.

Element „ruch" robi coraz to większe postępy 
w technice lotniczej i przejawia się przedewszy- 
stkiem w szybkości i zwinności samolotu. Dziś 
więc 400 kim. na godzinę nie jest to już nieosią
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galną zawrotną szybkością — „jutro“ będzie tem 
600 kim. na godzinę. Gdzie są  granice możli
wości na to dziś nikt dokładnie nie odpowie. E le
ment „ruch" ma pierwszorzędne znaczenie w wal
ce. „Ruch" w walce pojedyńczego samolotu my
śliwskiego przejawia się w szeregu ewolucyj 
przeprowadzanych w bardzo szybkim czasie 
w trzech wymiarach i tak : szybkość wprzód, szyb
kość wznoszenia się, szybkość nurkowania i zdol
ność szybkiego przejścia z jednego kierunku tych 
ruchów do drugiego.

Klucz samolotów myśliwskich jednomiejsco- 
wych jest zdolny do stosowania „ruchu" w walce 
powietrznej w całej rozciągłości. Może atakować 
wszystkiemi samolotami z jednego kierunku, ata
kować wszystkiemi samolotami naraz z różnych 
kierunków i atakować pojedynczo z jednego kie
runku, lub też z kilku kierunków.

Jeśli będziemy rozpatrywali duże ugrupowanie 
samolotów myśliwskich jednomiejscowych w po
wietrzu, to i tu element „ruch" nic nie straci ze 
swych właściwości. Duże zgrupowanie samolotów 
myśliwskich w powietrzu nie tworzy bezwładnej 
masy, a zdolne jest do rozpraszania się i do ze
brania w stosunkowo krótkim czasie i miejscu dla 
niego dogodnem, albowiem ugrupowanie myśliw
skie jest związane wolą i inteligencją myśliwców, 
co pozwala temu ugrupowaniu być groźną jedno
stką w powietrzu.

W idealnem pojęciu warunkowi „ruchu", bę
dzie zawsze odpowiadał tylko samolot myśliwski 
jednomiejscowy, mały, szybki, zwinny, samo
dzielna żywa cząsteczka w walce, uduchowiona 
przez pilota myśliwca.

Biorąc pod rozważanie samolot myśliwski 
wielomiejscowy, odnośnie elementu „ruchu" 
stwierdzimy, po 1), samolot wielomiejscowy mo
że mieć szybkość bardzo dużą wprzód, lecz nigdy 
nie dorówna on samolotowi jednomiejscowemu 
w pozostałem, a to wznoszeniu się, nurkowaniu, 
i szybkiem przejściu z jednego ruchu do drugiego. 
Stoi temu na przeszkodzie chociażby tylko trud
ność w prowadzeniu wielomiejscowego samolotu 
przez pilota. Po 2) w większem ugrupowaniu 
samolotów wielomiejscowych, element „ruch" 
również mało będzie się uwypuklał i nie wytrzy
muje on porównania z ruchem przejawiającym się 
w ugrupowaniu samolotów jednomiejscowych.

Przechodzę do omówienia drugiego elementu 
walki — „ognia".

Samolot myśliwski jednomiejscowy może być 
wyposażony w dwa nowoczesne szybkostrzelne 
karabiny maszynowe, lub jedną szybkostrzelną 
armatkę Broń ta pozwala myśliwcowi prowadzić 
walkę z uległości dla niego dogodnej i bezpiecz
nej, zależnie od zaskoczenia, warunków atmosfe
rycznych i innych czynników wpływających na 
walkę.

Tak wyposażony samolot jednomiejscowy może 
rozpocząć ogień już z odległości dalszych. Ogień 
pilota myśliwskiego dzięki większej szybkości po
czątkowej pocisku zyskał na celności. Kwestja 
celownika kołowego nie jest trudna do rozwiąza
nia w odniesieniu do poszczególnych typów sa 
molotów myśliwskich. Pilot myśliwski atakuje 
przeważnie z tyłu, a w tych wypadkach poprawka 
celu redukuje się do minimum, co podnosi sku
teczność ognia.

Klucz samolotów myśliwskich jednomiejsco
wych uzbrojony w broń nowoczesną, może roz
porządzać w walce sześciu karabinami maszyno- 
wemi, względnie czteroma karabinami maszyno- 
wemi i jedną armatką. W walce zatem klucz 
myśliwski stosując odpowiedni manewr może 
skupić swój ogień na jeden cel, nie będąc nato
miast samemu skupionym, a przez to jest trud
niejszy do zwalczenia. Dzięki temu, że klucz mo
że przeprowadzać manewr, martwych pól on nie 
posiada, bo przy odpowiednim manewrze zawsze 
jeden z samolotów klucza może strzelać do nie
przyjacielskiego samolotu.

Samolot wielomiejscowy, będąc tak samo wy
posażonym w broń jak i klucz samolotów jedno
miejscowych, lub nawet z przewagą, nie mogąc 
atakować, nie może broni swej wykorzystać w ca
łej rozciągłości; czeka aż cel do niego podleci na 
dogodną odległość do strzału. Strzelcy samolotu 
wielomiejscowego będą zawsze popełniać pewne 
drobne błędy w celowaniu, które jednak w skut
kach będą potęgować się wobec poprawki celu 
i strzelca, która zachodzi przy strzelaniu z k. m. 
ruchomego strzelca. Przy dużej szybkości samo
lotu, powiedzmy 300 kim. na godz., są tak duże 
prądy powietrzne, że będzie pewna trudność 
w manipulowaniu karabinami maszynowemi, bę
dzie zatem większe zmęczenie strzelca, co będzie 
się odbijało na skuteczności jego ognia. Reasumu
jąc myśliwiec zawsze będzie lepiej i celniej strze
lał niźli strzelec samolotowy.

Rozważając ze strony taktycznej, samolot wie
lomiejscowy ma bezspornie duże zalety ale wy
łącznie obronne, brak mu bowiem elementu 
„ruch" i z tego względu samolotem wybitnie my
śliwskim nie będzie. Samolot wielomiejscowy 
może oddać duże korzyści w walce powietrznej 
i współdziałając ze samolotami jednomiejscowe- 
mi, co jednak wymaga pewnych prób i doświad
czeń.

Nie można w tym problemie pominąć i człowie
ka. Charakter sprzętu w armji, lotnictwie, jak 
i rodzaj pracy w każdym zawodzie, wymaga pew
nych zdolności i cech u człowieka, który w dal
szym ciągu rozwija je. Zawód kładzie specyficz
ne piętno na postać fizyczną i duchową człowieka.

Przykładów znajdujemy moc wkoło nas.
Zatem i samolot myśliwski wymagając od my

śliwca pewnych zdolności, cech charakteru i cech 
fizycznych, w dalszym ciągu potęguje je. Samolot
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myśliwski najłagodniejszego myśliwca podnieca, 
zmusza do walki i każe mu być w niej nieustęp
liwym i zaciętym. Obserwowałem to u różnych 
typów pilotów w ciągu paru lat, jakkolwiek były 
to walki prowadzone tylko z karabinem maszyno
wym foto. Jasnem  jest, że musi być odpowiednie 
nastawienie i prowadzenie w wyszkoleniu indywi- 
dualnem, co prowadzi do ideału myśliwca.

Strzelec samolotu wielomiejscowego, będąc za
leżnym od pilota, nie może wyrobić w sobie cech 
zaczepnych, potrzebnych w walce. Charakter sa 
molotu i k. m., któremi dysponuje narzucają mu 
w walce charakter obronny, co walki nie rozstrzy
ga.

Selekcja personelu latającego jest duża. Nie 
każdy zostaje pilotem. I jeśli chodzi o myśliw
ców, to nietylko podczas pokoju, ale i podczas 
wojny dobierają ludzi odpowiednich do myśliw- 
stwa nie tylko fizycznie lecz i psychicznie. Lotni
ctwo myśliwskie i u nas ma ładną kartę w historji 
lotnictwa. Nie jest to bez znaczenia, stwarza to 
pewną atmosferę, w której krew młoda żywo i go
rąco pulsuje. W bogatym materjale młodych lu
dzi, w Polsce, nie zbraknie nigdy myśliwców. 
Trudność wyszkolenia myśliwca nie jest znowu

tak duża, by mogła wpływać na decyzję: „sam o
lot wielomiejscowy czy jednomiejscowy".

Krótko reasumując:
Samolot jednomiejscowy, szybki, ruchliwy, 

zwinny stanowi trudny mały cel. Łatwo zeń ce
lować i trafić. N astraja myśliwca zaczepnie. Ła
twy do użycia w ugrupowaniu i do manewru. Ł a 
twy do hangarowania i do obsługi, łatwy wybór 
dla niego lotniska wpobliżu frontu, przez co ła t
wiejsza gotowość do lotu i do zaskoczenia.

Samolot wielomiejscowy, szybki, małoruchliwy, 
brak zwinności, przedstawia duży łatwy cel, tru
dno zeń celować i trudniej trafić. N astraja S t r z e l 

ca obronnie. Trudny do użycia w ugrupowaniu 
i do manewrowania. Trudny do hangarowania 
i do obsługi, trudny wybór lotniska wpobliżu fron
tu, a przez to nie zawsze może być wykorzystany 
w potrzebnym momencie.

Samolot myśliwski jednomiejscowy może być 
użyty zawsze do wszystkich zadań obronnych 
i zaczepnych i zadań ewentualnych, jest nieza
stąpiony w naszych warunkach wobec szerokich 
frontów i wskutek tego niemożliwości dużego na
sycenia powietrza lotnictwem myśliwskiem na ca
łej przestrzeni.

Mjr, pil. ADAM W OJTYGA.

Na marginesie wystawy lotniczej w Paryżu
OD REDAKCJI

Uwagi dotyczące ostatniej Wystawy Lotni
czej w Paryżu, nie mają na celu zobrazowania 
technicznego dorobku lotnictwa, a jedynie podzie
lenie się wiadomościami i wnioskami, jakie na
suwają się, patrząc na Wystawę, z punktu wi
dzenia lotnictwa wojskowego.

Dane o technicznym rozwoju lotnictwa znaj
dą czytelnicy w „Wiadomościach Technicznych 
Lotnictwa".

R ED A K C JA

I. H IST O R JA  WYSTAW LOTNICZYCH.

Grand Palais, — olbrzymi i przepiękny pa
łac  położony koło Champs Elysees, udzielił go
ściny, jak zwykle, Międzynarodowej Wystawie 
Aeronautyki.

Grand Palais nie pierwszy raz udziela go
ściny Wystawie Lotniczej. Tam odbyła się pier
wsza wystawa w 1909 r., a później następne, aż 
do obecnej 14-tej z rzędu.

Minęło 25 lat, gdy 25 września 1909 r. Pre
zydent Fallier otworzył pierwszą w świecie Mię
dzynarodową Wystawę Aeronautyki w Paryżu.

Wystawa miała oczywiście inny charakter 
— niż obecna, były to bowiem pierwsze początki 
lotnictwa. Oprócz balonów, stanowiących ówcze
śnie poważną konkurencję dla lotnictwa, wysta
wiono następujące typy samolotów: dwupłato
wiec Voisin i Farman; jednopłatowiec Bleriot; 
Antoinette; R. E. P. (Robert Esnault-Pelterie) 
„Demoiselle" de Santos-Dumont, wreszcie samo
lot Braci Wright. Z silników: Gnomę; Antoinet
te; Anzani; R. E. P .; Wright.

Do powodzenia wystawy, pomimo sceptycz
nego ustosunkowania się publiczności, przyczy
niły się ówczesne wyczyny lotnicze, jak np.: 
przelot Bleriot‘a przez kanał La Manche, w lip- 
cu tegoż roku, który zdobył olbrzymi rozgłos na 
całym świecie.

Zachęceni powodzeniem i szybkim rozwo
jem lotnictwa, organizatorzy urządzają drugą 
wystawę już we wrześniu 1910 r. Na wystawie 
zjaw iają się nowe i ulepszone ty jy  samolotów
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i silników. Jednopłat stał się modnym. Na 30 
samolotów wystawionych, 19-cie należało do 
jednopłatów. Wystawiono dużą ilość silników, 
które już mogły się pochwalić pracą kilku go
dzin.

Lotnictwo idzie dużemi krokami naprzód. 
Wystawy lotnicze stają  się koniecznością. Droga 
konkurencji i porównania doskonali je z każdym 
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, 
gorącego opiekuna i propagatora turystyki po
wietrznej. Do dziś dnia rozgrywane są we Fran
cji zawody samolotów turystycznych o nagrodę 
jego imienia.

Czwarta Wystawa Lotnicza odbyła się w li
stopadzie 1912 r. Znajdujemy na niej wodnosa
moloty, amfibje i szybki samolot L. Bechereau, 
osiągający szybkość 200 km/godz.

Piąta z rzędu wystawa trwa od 5 do 25 gru
dnia 1913 r. Na wystawie znajdujemy coraz lep
sze konstrukcje płatowców i silników. Widzimy 
pierwszy samolot wojskowy uzbrojony w kara
bin maszynowy. Dalej, doskonały wodnosamolot 
Breguet‘a. Przeważają silniki rotacyjne, choć nie 
brak i stałych: gwiaździstych, szeregowych, i 
ustawionych w „V ‘‘. Samoloty osiągnęły pewną 
doskonałość, dzięki temu, że profile ich stanowią 
rezultat studjów i badań laboratorjum aerody
namicznego Eifla.

W ciągu kilku lat lotnictwo zrobiło ogromne 
postępy na każdem polu. Z początkowej szyb
kości 45 km/godz. osiągnięto 202 km/godz. Sil
niki o mocy 50 MK. wzrosły do 100. Zwiększył 
się zasięg samolotów, ich pułap i nośność. Wy
stawa zrobiła swoje, z aeronautycznej robi się 
coraz więcej lotniczą.

Wartałoby zwrócić uwagę, że w tym okre
sie czasu rozpoczęły się gorączkowe prace nad 
wykorzystaniem lotnictwa do celów wojsko
wych. Impulsem do tej pracy były wielkie ma
newry wojskowe we Francji w 1910 r., które wy
kazały zdecydowaną przewagę samolotów nad 
modnemi ówcześnie sterowcami. W manewrach 
o których mowa brało udział po raz pierwszy 12 
samolotów. Specjalnie wyznaczona komisja ba
dała zdolności samolotów do działań wojennych.

Na podstawie przeprowadzonych doświadczeń 
komisja ta bardzo trafnie przewidziała użycie 
samolotów na wypadek wojny. Raport komisji 
przewidział możliwość przeprowadzania wywia
dów z samolotów, oraz współpracę lotnictwa z 
piechotą i artylerją na polu bitwy. W związku 
z tem przewidywano konieczność zastosowania 
ziemnych środków czynnej obrony przeciwlotni
czej w postaci dział i ciężkich karabinów maszy
nowych, oraz biernej — w odniesieniu do zmian 
dotychczasowych sposobów poruszania się wojsk, 
aby ruchy te uchronić przed obserwacją lotniczą.

W tym też kierunku szedł rozwój lotnictwa 
wojskowego aż do wojny światowej.

Wojna światowa przerwała dalszą możli
wość urządzania wystaw. Wystawą Międzynaro
dową na której można było porównać zdobycze 
lotnictwa i udoskonalenia konstrukcyjne, — był 
plac boju. W zaciekłych i krwawych bojach po
wietrznych wykazywano wartości lotników, sa 
molotów i silników. Okres ten cechuje niebywa
ły rozwój lotnictwa, tak pod względem jakoś
ciowym, jak i ilościowym, oczywiście, z jednem 
i niezmiennem nastawieniem: przydatności dla 
celów wojennych.

19 grudnia 1919 roku otwierają się ponownie 
wrota Grand Palais dla Wystawy Lotniczej, 6-tej 
z rzędu, wznawiając tem samem ustalone już 
tradycje z przed wojny światowej. 4-ro letnie 
nastawienie przemysłu i konstruktorów na cele 
wojenne, musiało nadać wystawie charakter zbyt 
jednostronny. Widzimy jednak już wtedy usiłowa
nia idące w kierunku przystosowania samolotów 
wojskowych do celów turystyki powietrznej. Je d 
no,- dwu,- i wieloosobowe samoloty wojskowe, po
zbawione karabinów maszynowych i sprzęto 
wojskowego „cywilizują się" na rzecz nieśmia
łych jeszcze wymagań rodzącego się lotnictwa 
komunikacyjnego, turystycznego i sportowego. 
Na wystawie przeważają dwupłaty. Wystawio
no wielki samolot o rozpiętości skrzydeł 28 m. 
i wadze 7 ton. Silniki okazują duży postęp, do
chodząc do 1000 MK. Ciekawym był silnik gwiaź
dzisty 18-cylindrowy o mocy 410 MK.

Po dwóch latach, w listopadzie 1921 r. m a
my 7-mą Wystawę Lotniczą. Lotnictwo cywilne 
rośnie i doskonali się. Rośnie tonaż, moc i ilość 
silników w dużych samolotach transportowo-ko- 
munikacyjnych. W konstrukcjach metalowych 
zastosowano specjalny stop. Samoloty w więk-
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szóści dwupłaty; wyraźnie zaznacza się ulepsze
nie profilu skrzydeł, oraz nadanie im kształtu 
aerodynamicznego.

Grudzień 1922 r. i styczeń 1923 r. dają 8-mą 
Wystawę Lotniczą. Na Wystawie dominuje prze
mysł francuski, — na 21 firm wystawiających, 
raptem 3 zagraniczne. Wystawa stoi pod zna
kiem walki metalu z drzewem w konstrukcjach 
samolotowych, ze zdecydowaną przewagą tego 
pierwszego. Zwycięskim konkurentem drzewa 
jest duralumin. Dalszą cechą tej wystawy są sa 
moloty olbrzymy. Taki np. „Henry-Paul" Schnei
dera o rozpiętości skrzydeł 30 m. ważył łącznie 
z ciężarem użytecznym (3520 kg) ponad 10 ton, 
posiadał 4 silniki L. D. po 375 MK. każdy, szyb
kość około 160 km/godz., zapas paliwa na 5 go
dzin lotu. Jeśli odliczymy ciężar paliwa, wyno
szący 1700 kg., od ciężaru użytecznego, to zoba
czymy, że ten olbrzym mógł zabrać raptem 1820 
kg. Dziś więc zupełnie niekorzystny stosunek cię
żaru ogólnego samolotu, do jego ciężaru użytecz
nego, ale nie zapominajmy, że jest to początek 
roku 1923.

W innych typach samolotów widoczne jest 
dążenie do osiągnięcia dużych szybkości lotu, bez 
nadmiernego powiększania mocy silników, oraz 
zmniejszenie szybkości lądowania. Drogą do tego 
prowadzącą było zmniejszenie oporów szkodli
wych przez staranne studja nad profilem skrzy
deł i kształtem kadłubów, oraz uproszczeniem 
konstrukcji. Rewelacją pewnego rodzaju, zmie
rzającą do powiększenia rozpiętości, pomiędzy 
szybkością maksymalną a minimalną, było zasto
sowanie przez angielską fabrykę „HandleyPage" 
slotów, na samolocie „Hanley“ , przeznaczonym 
do rzucania torped. Samolot ten miał szybkość 
maksymalną 172 km/godz., a szybkość lądowa
nia 64 km/godz. Dłużej zatrzymuję się nad tym 
tematem, albowiem „sloty11 m ają dziś pełne za
stosowanie w lotnictwie turystycznem, a specjal
nie w samolotach challengeowych.

Wystawa ta miała zdecydowany kierunek 
wojskowy. Wojskowe lotnictwo francuskie ży
jące ciągle echami zwycięskiej wojny, musiało 
"Wreszcie usunąć wawrzyny ze swych niewątpli
wie doskonałych, ale już przestarzałych samo
lotów z roku 1918, aby je zastąpić nowoczesnym 
bojowym sprzętem lotniczym. Duże samoloty 
bombardujące osiągnęły wtedy najlepsze rezulta
ty, dalej samoloty linjowe, a stosunkowo n a j

słabiej wyszły samoloty myśliwskie. Szybkość sa 
molotów, zasięg, nośność i pułąp stale rosną. S a 
moloty bombardujące m ają mieć szybkość 180 
km/godz., wywiadowcze — 250 km/godz., a my
śliwskie — 300 km/godz. Ja k  widzimy, W ysta
wa ówczesna ogromnie podwyższyła żądania sta
wiane lotnictwu wojskowemu.

W wybitny sposób posunęła się sprawa udo
skonalenia samolotów turystycznych, przez upro
szczenie konstrukcji, zapewnienie wygody i bez
pieczeństwa. Firma Caudron wystawiła samolot 
sportowy C—68 i C—67, słabosilnikowy, ze skła- 
danemi skrzydłami. Na takim to małym samo
locie sportowym C—68 pilot Bachelor wylądo
wał na ulicy przed Grand Palais, złożył skrzy
dła i wciągnął samolot do hali wystawowej na 
swe stoisko. W roku obecnym to zamo zrobiono 
na autożyro. Zgódźmy się jednak, że jest pewna 
różnica pomiędzy rokiem 1923 a 1934, — jak 
również pomiędzy lądowaniem na ulicy autożyra 
siadającego na miejscu, a wybiegiem lądującego 
na asfalcie samolotu sportowego.

Następują kolejne dalsze wystawy lotnicze 
w 1924, 1926, 1928, 1930 i 1932 r. Na tych pięciu 
wystawach znajdujemy pełne odzwierciedlenie 
prądów nurtujących lotnictwo, jego cele i wy
magania. Zjawiają się samoloty wyczynowo re
kordowe. Konstrukcja metalowa zdecydowanie 
przeważa. Rozwijające się lotnictwo komunika
cyjne daje szereg nowych coraz doskonalszych 
i ekonomiczniejszych typów. Waga silników w 
stosunku do mocy ogromnie maleje i wynosi już 
1 kg na 1 MK. Zużycie paliwa wybitnie zmniej
szono, celem uzyskania jaknajwiększej ekonomji 
lotu. Zaczynają przeważać jednopłaty, silniki 
chłodzone powietrzem wypierają stopniowo sil
niki chłodzone wodą. Na ostatnich wystawach 
jednopłaty osiągnęły już około 80% wszystkich 
wystawionych. Konstrukcje metalowe i mięszane 
przeważają zdecydowanie nad drewnianemi. Po
jawiają się silniki na ciężkie paliwo, Nadzwy
czaj korzystnie kształtuje się stosunek wagi sa 
molotu do ciężaru użytecznego. Rekordy szyb
kości, pułapu, zasięgu, nośności i t. d. padają 
nieprawdopodobnie szybko. Wyraźnie i zdecy
dowanie zaznacza się użyteczność i specjalizacja 
samolotów pod względem wojskowym, komuni
kacyjnym, turystycznym, sportowym, szkolnym, 
sanitarnym, naukowo-doświadczalnym i wyczy
nowym.
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II. WYSTAW A TEGOROCZNA.

A. Lotnictwo wojskowe.

Nigdzie może niema takiej łączności i zależ
ności pomiędzy sprzętem a taktyką, jak w lot
nictwie.

„Należy zmieniać taktykę co 10 lat“ , — mó
wił Napoleon. W lotnictwie ten okres czasu, przy 
szybkości zmiany sprzętu, byłby już zaduży.

Ostatnia wystawa lotnicza, dała nam pod 
względem wojskowym bardzo dużo ciekawego 
materjału do rozważań. Na wystawie tej najsil
niej reprezentowany był przemysł francuski.

Jak  wiadomo, fiasko ciągnących się w nie
skończoność poczynań rozbrojeniowych Ligi N a
rodów, zmusiło szereg państw do tern intensyw
niejszych zbrojeń, — specjalnie żbrojeń powie
trznych.

Żadne z potęg lotniczych świata, biorących 
udział w wystawie (Włochy, Rosja, Anglja, 
Niemcy) nie wystawiły nic takiego, coby dawa
ło pewien pogląd na wartość i zamiary rozwo- 
jowe ich sił powietrznych. Jedna tylko Francja 
dała pełny przegląd dorobku technicznego swe
go lotnictwa. Przegląd ten daje nam możność 
wysnucia odpowiednich wniosków, w odniesieniu 
do francuskich sił powietrznych, a specjalnie do 
tworzonej z takim rozmachem „armji powietrznej,,

Po zakończeniu wojny światowej Francja 
posiadała silne, lotnictwo, ale poglądy sfer kie
rowniczych były przestarzałe i nieliczące się z 
ewolucją pojęć i rozwojem lotnictwa.

Wieloletnia akcja prowadzona uparcie w 
kierunku osiągnięcia dla lotnictwa samodzielno
ści i uniezależnienia się od armji i marynarki do
prowadziła wreszcie do wydania w 1933-34 r. 
szeregu zarządzeń i „ustawy o ogólnej organi
zacji sił powietrznych", która stwarza armję lot
niczą, jako oddzielny element sił zbrojnych, prze
znaczony do samodzielnych operacyj powietrz
nych, operacyj wspólnych z armją i marynarką, 
wreszcie do obrony powietrznej kraju.

Zadaniem tej armji będzie uzyskanie zde
cydowanej przewagi w powietrzu, aby przez to 
umożliwić akcję niszczycielską lotnictwa bom
bardującego, w stosunku do ważnych objektów 
wojskowych i cywilnych, oraz akcyj, mających 
na celu demoralizację ludności cywilnej, prze> 
częste jej nękanie napadami z powietrza.

Uzyskanie przewagi powietrznej jest możli

we do osiągnięcia tylko drogą walki powietrz
nej. Natarcie ma tutaj zdecydowaną przewagę 
nad obroną, tembardziej, jeśli posługuje się sa
molotami szybkiemi i potężnie uzbrój onemi. Zni
szczyć można przeciwnika nietylko w powietrzu 
ale i na ziemi, dlatego ideałem by było posiada
nie takiego samolotu, zamiast bombardującego i 
myśliwskiego, któryby był zdolny do jednego 
i drugiego, a więc o dość uniwersalnem znacze
niu.

Takie właśnie typy samolotów szybkich i po
tężnie uzbrojonych, przeznaczonych do bombar
dowania, walki powietrznej i dalekiego rozpo
znania, widzieliśmy na wystawie.

Samoloty: Breguet 41-M-4,/Potez 54, Amiot 
143-M-5, Ą-B.80,iFarman 420, t. zw. „multiplace 
de combat", wieloosobowe bojowe, były może 
najciekawszemi, ze względu na ich zadania w 
przyszłej wojnie. Są  one zdolne, dzięki swemu 
potężnemu uzbrojeniu, szybkości, nośności i du
żemu zasięgowi, do prowadzenia samodzielnej 
walki powietrznej, bombardowania i rozpozna
nia. Mogą być używane pojedyńczo i zespołowo, 
a w tym ostatnim wypadku, trudno je będzie już 
nietylko zaatakować, ale i przed niemi się obro
nić. Cechy charakterystyczne tych samolotów są  
zbliżone do siebie i wynoszą mniej więcej:

2 silniki po 650 — 860 MK każdy, 
ciężar ogólny około 6500 — 8000 kg, 
ciężar użyteczny 3500 — 4000 kg (paliwo, 

bomby, załoga),
szybkość maks. około 320 km/godz., 
pułap — 10.000 m.,
czas wznoszenia się na 4.500 m. — 10 minut, 
promień działania — 1200 — 2000 km., 
uzbrojenie — 6 — 8 karabinów maszyno

wych, i 1200 — 1500 kg. bomb, 
załoga — 4 — 5 ludzi.

Weźmy pod uwagę możliwości walki tych 
samolotów z samolotami myśliwskiemi. Przy szyb
kościach i wysokościach, jakiemi operują będzie 
je bardzo trudno dopędzić i odnaleźć w powie
trzu. Gdyby nawet i to się udało, to znów trudno 
przypuścić aby samolot posługujący się 6—8 ka
rabinami maszynowemi, o pełnym obstrzale we 
wszystkich kierunkach, był łatwą zdobyczą dla 
samolotu myśliwskiego, jednoosobowego, strze
lającego tylko wprzód i zmuszonego dla celno
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ści i skuteczności swych strzałów podejść bli
sko (50 — 100 m) do tego rodzaju fortecy po
wietrznej.

Drugim rodzajem samolotów, charakteryzu
jących dzisiejsze tendencje lotnictwa francus
kiego, to duże i silne samoloty bombardujące. 
Taki np. LeO—208 dwupłat 2 silnikowy o mocy 
1440 MK z załogą 4-ch ludzi, uzbrojonych w 5 
k. m., o szybkości 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 
większemi rozmiarami odznaczają się samoloty 
bombardujące nocne. Farman 221, górnopłat o 
4-ch silnikach po 800 MK każdy, uzbrojony w 
kilka k. m. kilku ludzi załogi, zabiera 4200 kg 
bomb, łącznie z wyekwipowaniem i uzbrojeniem, 
oraz 2000 kg paliwa. Ciężar ogólny 15200 kg. 
Szybkość maks. 300 km/godz. Pułap — 9000 m.

Tego rodzaju samoloty właśnie stanowić bę
dą o samodzielności i wartości bojowej armji po
wietrznej.

Z samolotów myśliwskich francuzi nie wy
stawili nic ciekawego. Jednoosobowe samoloty 
myśliwskie o mocy 780 — 860 MK m ają szybkość 
maksymalną dochodzącą do 400 km/godz., są uz
brojone w k. m. i działka szybkostrzelne. Ład
nie rozwiązany został samolot myśliwski dwu
osobowy A.N.F.Mureaux 180 C2 o szybkości ma
ksymalnej 380 km/godz. i osłoniętych przed pę
dem powietrza stanowiskach pilota i strzelca sa 
molotowego.

Oglądając nowe typy samolotów francuskich 
można snuć najrozmaitsze domysły, ale niewąt
pliwie jedno jest pewne, że Francja wzięła się 
energicznie do wyekwipowania swej armji po
wietrznej w nowoczesny sprzęt, i dodania jej, przez 
odpowiedni dobór typów samolotów, wybitnego 
charakteru bojowo - ofenzywnego, który wszę
dzie, a w lotnictwie specjalnie, ma daleko więk
szą wartość nad defenzywnym. Już samo tylko 
pasiadanie potężnej bojowej armji powietrznej 
jest dostatecznie silną groźbą dla pohamowania 
cudzych nierozważnych zapędów.

Włosi z samolotów wojskowych nie wysta
wili nic ciekawego, poza ich rekordową maszy
ną szybkością (709,202 km/godz), która nie jest 
jeszcze seryjną użyteczną maszyną wojskową, 
ale dającą wyraz dążeń wojskowego lotnictwa 
włoskiego w zdobywaniu coraz to większych szyb

kości. Angielski dwupłatowiec myśliwski „A. W. 
Scimitar" 640 MK, normalnie uzbrojony, o szyb
kości maks, 380 km/godz., odznacza się dosko
nałą widocznością dla pilota. Inny typ dwuoso
bowego samolotu, przeznaczonego do wyszkole
nia i treningu, o uniwersalncm znaczeniu, ma 
ciekawe rozwiązanie urządzenia kabin pilota i 
obserwatora, umożliwiające wykonanie szeregu 
rozmaitych zadań (nauka pilotażu, strzelanie, za
dania obserwatorskie i t. d.).

Rosja prawdopodobnie rozmyślnie nie poka
zała nic ze swych samolotów wojskowych, wy
stawiając jedynie samolot wojskowy starszego 
typu, jeden z uczestników akcji ratunkowej dla 
Czeluskina.

Czesi wystawili dwa samoloty myśliwskie: 
jeden dwupłat wzorowany częściowo na kon
strukcji angielskiej “Letov“ S.231 z silnikiem 
„Mistral - M ajor" 900 MK., o szybkości maks. 
405 km/godz., uzbrojony w 4 k. m., umieszczone 
w dolnem skrzydle i strzelające wprzód. Drugi 
samolot myśliwski „Avia 534“ z silnikiem „Hi- 
spano“ 860., o szybkości dochodzącej do 400 
km/godz., uzbrojony normalnie.

Polska wystawiła dwa samoloty myśliwskie 
P. Z. L., z których typ XXIV. z silnikiem Gnome- 
Rhóne 900 MK., uzbrojony w 2 działka Oerli- 
kon, umieszczone w skrzydłach,' posiadający 
szybkość maks. 416 km/godz. został ogólnie uz
nany za najlepszą maszynę myśliwską wystawy. 
Samolot ten budził bardzo duże zainteresowa
nie świata lotniczego.

Nowości techniczne, — mające znaczenie dla 
lotnictwa wojskowego to w pierwszym rzędzie 
powiększenie mocy silników, przy stosunkowo 
małej wadze (silniki chłodzone powietrzem). To 
zezwala już dziś na stosowanie silnika o mocy 
900 — 1000 MK. na małych samolotach myśliw
skich, bez zbytniego ich obciążenia. Dzięki silni
kowi i odpowiednim kształtom aerodynamicz
nym płatowca zyskuje się coraz większe i za
wrotne wprost szybkości. Rozpiętość między 
szybkością maksymalną i minimalną jest bardzo 
duża, dzięki stosowaniu „klap i slotów", a to 
znów umożliwia lądowanie na stosunkowo małej 
szybkości. Samoloty o dużych szybkościach ma
ją kabiny zasłonięte od pędu powietrza, nawet 
i te, które zaopatrzone są w obrotowe wieżycz
ki dla karabinów maszynowych. Widoczność z 
samolotu jest stałą troską, a równocześnie udo
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skonalenie przyrządów do lotów bez widoczności 
w mgle, chmurach, nocy, i t. d. jest przedmiotem 
specjalnych starań. Coprawda prym w tym wie
dzie lotnictwo komunikacyjne, ale zdobycze tam 
osiągnięte przechodzą natychmiast do lotnictwa 
wojskowego. Tak zwany pilotaż automatyczny 
znajduje coraz większe zastosowanie. Jakież to 
olbrzymie może mieć znaczenie na przyszłość, 
gdy samoloty bombardujące będą mogły wyko
nywać swe napady w chmurach, podczas mgły 
i nocy, zupełnie niewidoczne dla obrony prze
ciwlotniczej?

Uzbrojenie samolotów do walki powietrznej 
obejmuje nietylko k. m., ale i szybkostrzelne 
działka.

Wystawa da się określić krótko pod wzglę
dem wartości wojskowych:

— lotnictwo zwiększa gwałtownie szybkość 
samolotów,

— zwiększa ich ciężar użyteczny, a przez 
to zasięg i ilość unoszonych bomb.

— zwiększa wybitnie ilość osób załogi, uz
brojenie i zdolności do walki, tak przeciw celom 
powietrznym jak i ziemnym,

— dąży do wykonywania zadań bojowych 
bez względu na porę doby i warunki atmosferycz
ne.

Wreszcie, dzięki udoskonaleniom technicz
nym lotnictwo sięga pewną dłonią po samodziel
ność i uniezależnienie się od innych elementów 
sił zbrojnych, uważając się za równoważne z arm- 
ją i marynarką.

B. Lotnictwo cywilne.

Obecnie omówimy pobieżnie lotnictwo cywil
ne, którego eksponaty były umieszczone na tego
rocznej Wystawie Lotniczej.

Lotnictwo cywilne, — a więc takie, którego 
zadaniem jest służenie ludzkości nie dla celów 
zniszczenia, śmierci i grozy, a przeciwnie, odda
niu usług pokojowych w dziedzinie komunika
cyjnej, turystycznej, sportowej, sanitarnej i t. p.

Samolot jest niewątpliwie doskonałym środ
kiem komunikacyjnym, ale równocześnie i bar
dzo drogim. Opłacalność komunikacji powietrz 
nej jest jeszcze ciągle nieosiągalnem marzeniem 
przedsiębiorstw lotniczych. Komunikacyjne lin- 
je lotnicze mogą istnieć tylko przy wydatnych 
subwencjach państwowych. To samo zresztą od

nosi się do turystyki i sportu lotniczego, na któ
ry mogą sobie pozwolić tylko ludzie bardzo za
możni.

To jest prawdą niezbitą, z nią się musimy 
liczyć i wszelkie rozważania nad lotnictwem cy- 
wilnem brać pod tym kątem widzenia. Ten kąt 
widzenia, — to interes państwa, które w miarę 
swych sił i środków subwencjonuje lotnictwo cy
wilne, dla swoich celów. Pocóż utrzymywać defi
cytowe towarzystwa komunikacji lotniczej, jeśli
by w tem nie było interesu państwa?

Lotnictwo wojskowe, czy cywilne, powstaje 
w jednych źródłach i przy pomocy tych samych 
środków. Silnik, czy go nazwiemy wojskowym, 
czy cywilnym, nie jest niczym innym, tylko sil
nikiem. Płatowiec ze swoimi skrzydłami, kadłu
bem, podwoziem, opierzeniem, i urządzeniami 
przeznaczonemi do lotu, jest znów, w połącze
niu z silnikiem, tylko samolotem i niczem innem. 
Dopiero specjalne urządzenia, jak kabina pasa
żerska, czy wieżyczki z karabinami maszynowe- 
mi, wyrzutniki do bomb i t, d., dają  mu zdecydo
wane oblicze cywilne, lub wojskowe.

Ten sam konstruktor, ten sam instytut aero
dynamiczny, badawczy i doświadczalny, ta sa 
ma fabryka i ten sam inżynier, wreszcie robot
nik, zdolni są do skonstruowania, zbadania, wy
próbowania samolotu tak cywilnego, jak i woj
skowego. Cała trudność tego zagadnienia spro
wadza się tylko do tego, kto zamawia i jakie są 
jego wymagania w stosunku do samolotu.

Techniczny rozwój lotnictwa idzie tak szyb
ko, że przybrał rozmiary wyścigu między kon
struktorami, — fabrykami, — państwami. Samo
lot będący dziś ostatniem słowem techniki, jest 
już za rok, czy dwa, typem przestarzałym, któ
ry pobiło szereg nowszych i lepszych samolo
tów. Jakże w takich warunkach przewidywać 
coś na przyszłość. Jak  wyekwipować i uzbroić 
lotnictwo wojskowe i dać mu odpowiednie zapa
sy pokojowe i wojenne, jeśli samoloty dziś zaku
pione, okażą się, już po kilku latach przestarzałe 
i mało wartościowe. A  w lotnictwie nie tylko, 
ilość, ale w pierwszym rzędzie jakość, będzie 
decydowała o powodzeniu.

Rozumiejąc to, państwa prowadzą soecjal- 
ną politykę lotniczą w odniesieniu do tych zagad
nień. A  więc: utrzymywać w lotnictwie tylko ty
le samlotów, ile jest potrzebne do wyszkolenia
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i treningu personelu latającego w czasie pokoju 
i akcji bojowej na pierwszy okres wojny; sprzęt 
ten zmieniać, w miarę postępujących zdobyczy 
technicznych; równocześnie tak postawić prze
mysł lotniczy, aby był zdolny do natychmiasto
wego przejścia na produkcję wojenną. Znacz> 
to, że zapasami wojennemi lotnictwa nie są ma
gazyny przeładowane może dobrym, ale prze
starzałym sprzętem, tylko zdolności produkcyj
ne przemysłu lotniczego. A  że zdolności te są 
olbrzymie pokazała wojna światowa. N. p. Fran
cja podczas wojny wyprodukowała 50.000 samo
lotów i 90.000 silników; niemiecki przemysł lot
niczy w jesieni 1914 roku dostarczał miesięcz
nie 50 — 60 samolotów, a w lecie 1918 r. — 2.000 
sztuk miesięcznie.

Drugiem zagadnieniem polityki lotniczej to 
posiadanie możliwie dużej liczby personelu lata
jącego i technicznego w rezerwie. Specjalnie pi
lot rezerwy winien być utrzymywany w stałym 
treningu, aby był gotów i zdolny w stu procen
tach do użycia go na wypadek wojny. Aby utrzy
mać ten personel w należytej formie należy dać 
mu możność trenowania się w lotach. Czy to bę
dą lin je lotnicze, czy aerokluby, to już ma mniej
sze znaczenie, najważniejsze, aby miał gdzie latać

Dalszem zagadnieniem to przyciąganie do 
szeregów lotnictwa młodzieży zdrowej fizycznie 
i moralnie. Ona ma zapełniać kadry, a póź
niej rezerwy lotnictwa, a zatem musi być odpo
wiednio wyszkolona i przygotowana do tego za
wodu. Okres służby wojskowej jest do tego za- 
mały, a więc drogą szybownictwa, przysposobie
nia wojskowego i sportu lotniczego daje się kan
dydatowi na przyszłego lotnika potrzebne wstęp
ne wyszkolenie, odciążając od tego lotnictwo woj
skowe.

Gdy te wszystkie punkty zagadnień lotni
czych weźmiemy pod uwagę, to przyjdziemy do 
przekonania, że całkowicie słuszne jest subwen
cjonowanie lotnictwa cywilnego przez państwo, 
albowiem tylko tą drogą można zapewnić sobie 
odpowiednie rezerwy personalne i materjałowe 
na wypadek wojny. Lotnictwo cywilne jest natu
ralną rezerwą wojskowego. Przemysł lotniczy, 
aby mógł żyć musi mieć zbyt na swe produkty, 
a więc opłaca się nieraz stwarzać mu nawet sztu
czne zapotrzebowania.

Dzięki tego rodzaju polityce lotniczej, lotni
ctwo ma możliwość życia i rozwoju, tak pod 
względem personalnym, jak i materjałowym.

O znaczeniu lotnictwa cywilnego dla obrony 
kraju znamienną opinję wygłosił gen. Armen- 
gaud w swej pracy ,,L‘armee de L ‘air“ , odpowia
dając na pytanie, co zrobić aby zapewnić sobie 
bezpieczeństwo: „...jedynym sposobem jest posia
danie lotnictwa niezbyt licznego, żeby nie obcią
żać nadmiernie budżetu, lecz doskonałego pod 
względem jakościowym. Lotnictwo to powinno 
posiadać sprzęt najlepszy, jaki wogóle istnieje 
na świecie i starannie dobrany personel. Poza- 
tem trzeba mieć możność szybkiego ilościowego 
zwiększenia lotnictwa w razie wojny. Niemcy 
wskazują nam najlepszy na to sposób: silny roz
wój lotnictwa cywilnego, zarówno transportowe
go, jak i sportowego..."

W racając do właściwego tematu, przejdźmy 
pobieżnie najważniejsze rodzaje lotnictwa cywil
nego z wystawy paryskiej.

Lotnictwo komunikacyjne.

Wieloosobowe i duże samoloty komunikacyj
ne miały swego najważniejszego przedsta
wiciela w 3-silnikowym dolnopłacie metalowym 
Breguet 460 T., o podwoziu chowanem. Samo
lot ten przeznaczony jest do szybkiej komunika
cji, może zabrać 12-tu pasażerów, waży 6800 kg., 
jego szybkość maksymalna 385 km/godz., zasięg 
900 kim. Model wystawiony nie przechodził jesz
cze prób w locie, dlatego wyczyny jego są teore
tyczne.

Breguet 393, 3-silnikowy o ciężarze całko
witym 6000 kg., szybkości 245 km/godz., cięża
rze użytecznym 2540 kg. jest rodzonym bratem 
wojskowego Bregueta 41 M—4, wieloosobowego 
bojowego.

Niemiecki Junkers Ju  52/3 metalowy wod
nosamolot komunikacyjny na 16 pasażerów i 3-ch 
ludzi załogi o szybkości 250 km/godz., o łącznej 
mocy silników 1650 MK., odznacza się tym, że 
silniki jego są pędzone ciężkiem paliwem, znacz
nie tańszem od benzyny. Ten typ samolotu o pod
woziu lądowem może być przerobiony, według 
opinji gen. Armengaud na samolot wojskowy, 
uzbrojony w działko, 4-ry karabiny maszynowe 
i zdolny do przewiezienia 1.200 kg. bomb na odle
głość 500 km.
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Z mniejszych samolotów komunikacyjnych 
dość ciekawie przedstawiał się Potez 56, 2-silni- 
kowy dolnopłat na 6 — 8 pasażerów, o ciężarze 
ogólnym 2600 kg. i szybkości 275 km/godz. 2-sil- 
nikowe dolnopłaty są obecnie modne.

Jednak najciekawszym z tej kategorji sa
molotów był niemiecki Heinkel He 70. Szybki sa 
molot komunikacyjny, z silnikiem B. M. W. 630 
MK. dolnopłat metalowy z chowanem podwo
ziem. Oprócz pilota i radjomechanika zabiera 
4-ch pasażerów i bagaż. Jego  szybkość podróż
na 320 km/godz., a maksymalna 360 km/godz. 
Samolot ten zaopatrzony w silnik o większej mo 
cy (900 — 1000 MK. jak nowoczesne myśliwskie) 
może dać 420 km/godz. Przystosowanie tego sa 
molotu dla celów wojskowych (opinja gen. Ar- 
mengaud) nie napotka na zbyt duże trudności, 
a wtedy otrzymalibyśmy doskonały samolot my
śliwski wieloosobowy, bojowy, dalekiego rozpo
znania i t. p., rozporządzający olbrzymią szybko
ścią, grubo przewyższającą szybkości dzisiej
szych samolotów myśliwskich.

Włoski samolot Savoia — Marchetti S. 73 P. 
dolnopłat 3-y silnikowy na 18 pasażerów, (prócz 
pilota, mechanika i radjotelegrafisty), o ciężarze 
użytecznym 3.500 kg., szybkości maks. 320 km na 
godz., zasięgu 1000 km. może być według pro
spektu fabrycznego produkowany również, jako 
samolot bombardujący.

Z braku miejsca nie będę przytaczał jeszcze 
innych typów, ograniczając się tylko do tych, 
które budziły najwięcej zainteresowania.

Kwestja zastosowania samolotów handlo
wych do celów wojskowych jest całkowicie real
ną. Aby nie być posądzonym o jednostronność, 
pozwolę sobie przytoczyć tu opinję w tej mierze 
doskonałego speca lotniczego podpułk. wojsk, 
franc. Vauthier z jego pracy „Niebezpieczeń
stwo lotnicze i przyszłość kraju ": „...Aby za
stąpić pasażerów przez bomby, wystarczy zmo
dyfikować w samolocie niektóre tylko szczegó
ły. Jeżeli to będzie zrobione przez całkowitą za
mianę jednej części samolotu, przystosowanie 
takie będzie mogło być dokonane nieomal na
tychmiast. Uzbrojenie samolotu w karabiny m a
szynowe może być uskutecznione w nowoprzy- 
stosowanej części. Samolot handlowy, służący do 
przewożenia pasażerów w czasie pokoju, będzie 
bez wątpienia w przyszłej wojnie samolotem 
bombardu j ącym... ‘ ‘

Lotnictwo turystyczne.

Zdaje się, że w tej mierze samoloty tury
styczne powinny mniej więcej odpowiadać wy
maganiom stawianym w Challenge'u. Tak jed
nak nie jest, bowiem w powodzi różnolitych sa
molotów turystycznych widzimy, że waga ich jest 
znacznie większa od wymaganych w Challengeu 
560 kg., wreszcie uwaga konstruktorów jest skie
rowana na zaopatrzenie samolotów turystycz
nych w 2-wa silniki, przy zachowaniu koniecz
nej ekonomji w zużyciu paliwa. Pozatem należa
łoby samoloty turystyczne podzielić na dwie ka- 
tegorje: cięższe do dalekiej turystyki i lekkie 
do małej turystyki oraz do szkolenia w nauce 
pilotażu.

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

Polacy i Niemcy wystawili samoloty tury
styczne biorące udział w Challenge‘u.

Małe samoloty turystyczne należą do tej ka
tegorji, której Challenge się już pozbył. Ja k  wia
domo, twórcy Challengeu ustanowili dwa typy 
samolotów turystycznych. Druga kategorja to sa
molot o wadze własnej do 336 kg., który nie zo
stał dopuszczony do tegorocznego challenge‘u, 
albowiem ustalono jedną tylko kategorję do 560 
kg. wagi własnej.

Małe samoloty turystyczne wystawił prze
mysł francuski, stosownie do życzeń rządowych 
i potrzeb jakie w tej dziedzinie istnieją na ryn
ku lotniczym. Taki n. p. Potez 60, 2-u osobowy 
gómopłat, zaopatrzony w trójcylindrowy silnik 
gwiaździsty o mocy 60 MK., rozwija szybkość 
145 km/godz., promień działania 720 km., waga 
własna 286 kg., z pełnem obciążeniem 547 kg. 
Samolocik ten jest prosty i łatwy w obsłudze, 
a w pierwszym rzędzie, bardzo tani w zakupie, 
albowiem od każdego sprzedanego samolotu fa
bryka otrzymuje premję od rządu.

Ciekawe są  również dwa typy: „Maubousin" 
dolnopłaty turystyczne. Typ 112 odkryty z sil
nikiem Salmson 45 MK., o ciężarze własnym 330 
kg. i szybkości 155 km/godz.; typ 120 limuzynka 
z silnikiem Salmson 60 MK. waży 350 kg. i robi 
175 km/godz.
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Oprócz samolotów tu wymienionych wysta
wa pokazała nam szereg samolotów o rożnem 
przeznaczeniu, n. p. Hanriot z silnikiem Rena
ult 140 MK. o szybkości maks. 205 km/godz. może 
być równocześnie turystycznym, szkolnym, sa
nitarnym, i obserwacyjnym (towarzyszący).

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

Niskie ceny niektórych samolotów były re

welacją, ale to jest zrozumiałe (odnosi się do 
Francji), bo kupujący płaci tylko część warto
ści samolotu, resztę dopłaca za niego państwo, 
chcąc w ten sposób umożliwić: fabrykom istnie
nie, klubom lotniczym rozwój, wyszkolenie no
wych pilotów i trening już wyszkolonym.

Wystawa lotnicza, na której jedyna Francja 
dała, zbyt może nawet jawnie, przegląd swego 
pełnego dorobku lotniczego, była równocześnie 
odzwierciadleniem jej polityki lotniczej.

Por. obs. STANISŁAW  WOŁKOWIŃSKI.

Szkolenie w ślepym pilotażu.
(Wskazówki praktyczne).

Przeszkolenie pilotów w lotach ślepych staje 
coraz bardziej w rzędzie zagadnień aktualnych.

Wprawdzie szereg artykułów zamieszczonych 
w Przeglądzie Lotniczym oraz instruikcyj omawia 
zagadnienie szkolenia w ślepym pilotażu, lecz są 
one przeznaczone raczej dla instruktorów. W ła
śnie dlatego pozwolę sobie dorzucić garść uwag 
i wskazówek praktycznych dotyczących szkole
nia się w ślepym pilotażu, a więc poświęconych 
już nie instruktorom, co czyniły odnośne instruk
cje i wspomniane artykuły, a szkolącym się. Uwa
gi moje dotyczą szkolenia się opartego na meto
dzie podziału sterów.

Może nauka ślepego pilotażu jakkolwiek nie
zaprzeczalnie konieczna dla każdego współcze
snego pilota i stanowiąca jeden z warunków je
go pełnowartościowości, jest zwłaszcza w począt
kach nużąca i niezbyt przyjemna, z tem zgodzą 
się zapewne wszyscy, którzy kurs ślepego pilota
żu (na szczęście) już m ają za sobą.

Rzecz prosta że „nagrodą11 za przykre chwile 
nauki, jest świadomość pewnego władania samo
lotem we wszelkich warunkach atmosferycznych, 
a loty w chmurach stosowane od czasu do czasu 
dla własnego treningu mogą być z powodzeniem 
zaliczone do przyjemności,

Ale o tem potem.
Obecnie przystąpimy do omówienia poszczę ■ 

gólnych etapów nauki pilotażu ślepego mniej wię
cej w kolejności lekcyj i to, że się tak wyrazi
my, — „od strony ucznia” .

Na wstępie chciałbym jeszcze dodać, że w a r
tykule moim używam wielokrotnie określeń nie
ścisłych bo nie objektywnych, robię to jednak ce
lowo chcąc przedstawiać pewne zjawiska tak, jak 
je subjektywnie widzi i odczuwa pilot.

I.
Zapoznanie sią z armaturą.

Przed rozpoczęciem lotów należy zapoznać się 
z armaturą kabiny samolotu szkolnego; szczegól
ną uwagę zwrócić należy na rozmieszczenie przy
rządów pokładowych, któremi będziemy się po
sługiwali w locie ślepym; są to: ,,badin“ , pochy- 
łomierz podłużny, busola, licznik obrotów i wy- 
sokościomierz.

Pozatem trzeba, oczywiście, zapoznać się z roz
mieszczeniem zegarów silnikowych, tembardziej, 
że i one będą podlegały od czasu do czasu obser
wacji ucznia.

Wreszcie zapoznać się należy z rozmieszcze
niem i obsługą pozostałych przyrządów do ste
rowania silnika i płatowca, znajdujących się w 
kabinie ucznia.

II.

Loty w kabinie otwartej.

Loty w kabinie otwartej wykonujemy celem:
— utrwalenia w pamięci rozmieszczenia przy

rządów nawigacyjnych;
— uzmysłowienia sobie rodzaju i sposobu re

akcji tych przyrządów na ruchy sterami;
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— uzmysłowienia rodzaju i sposobu reakcji 
sterami na poszczególne wskazania przyrządów;

— uzmysłowienia normalnego położenia wska
źnik ów tych przyrządów:

a) w linji lotu samolotu,
b) przy wznoszeniu się,
c) w locie ślizgowym,
d) przy skrętach płaskich;
— uzmysłowienia niewłaściwego położenia 

wskaźników przyrządów nawigacyjnych przy 
anormalnych dla pilotażu bezwidocznego położe
niach samolotu:

a) w ześlizgu,
b) w wyślizgu (w tym wypadku chodzi o wy

chylenie się samolotu w stronę przeciwną 
do zakrętu co się zdarza przy zbyt dużem 
„przytrzymaniu’1 przeciwną lotką przez 
ucznia; normalny wyślizg ma miejsce przy 
t. zw. zakręcie „płaskim "),

c) w locie nurkowym,
d) w położeniu przeciągnięcia,
e) w zakręcie normalnym;
— uzmysłowienia błędów wskazań i nierów- 

nomierności w reakcji busoli w zależności od:
a) stron świata,
b) szybkości samolotu,
c) wznoszenia się samolotu,
d) nurkowania samolotu,
e) nachylenia poprzecznego samolotu (np. w 

zakręcie normalnym).
Oczywiście że niema tu mowy o opanowaniu 

wymienionego materjału w ciągu tych kilku lo
tów w kabinie otwartej; chodzi tu jedynie o zda
wanie sobie sprawy z zachodzących zjawisk i 
możliwe ich zapamiętywanie; w lotach tych bo
wiem instruktor ma za zadanie nie nauczenie 
ucznia opanowania przyrządów nawigacyjnych a 
tylko pokaz ich wskazań i reakcyj.

UL
Loty w kabinie zamkniętej.

A. U t r z y m y w a n i e  i z m i a n y  
k i e r u n k u  l o t u  s t e r e m  k i e r u n k o 
w y m.

1) Przyrządy:
— zakrętomierz („strzałka");
— busola.

2) Lot poziomy po prostej,
W locie tym strzałkę zakrętomierza należy 

utrzymać w środku, całą też uwagę należy na 
tym przyrządzie skupić.

W pierwszej lekcji nie będzie to takie łatwe 
jakby się pozornie zdawało, ze względu na:

— niedostateczne opanowanie odruchów w re
agowaniu sterami na wskazania zakrętomierza;

— małą precyzję ruchów ucznia;
— dość znaczną czułość przyrządów.
W następnych już jednak lotach zadanie 

okaże się znacznie łatwiejsze, należy tylko prze
strzegać następujących zasad:

— gdy „strzałka" jest dokładnie w środku, 
starać się nie psuć jej położenia, przez zbytecz
ne ruchy orczykiem, lub przez nieświadome (co 
się często zdarza) wciśnięcie którejkolwiek nogi;

— gdy strzałka jest choćby bardzo nieznacz
nie odchylona od środka należy ją natychmiast 
łagodnym, lecz stanowczym ruchem doprowadzić 
do środka, uważając przytem by nie spowodować 
przesunięcia się i pozostania „strzałki" po dru
giej stronie środka. Niezareagowanie na nieznacz
ne choćby odchylenia wskaźnika powoduje stop
niowe zakręcanie samolotu i trącenie wbrew woli 
stateczności lotu;

—  kiedy zachodzi trudność w utrzymaniu 
„strzałki" w środku można wykonywać nieznacz
ne ruchy orczykiem w obie strony, tak aby „strzał
ka" otrzymała wahania równe w obie strony 
od środka (nie należy przekraczać pierw
szej podziałki), przyczem odchylenia jej w 
każdą stronę muszą być jednakowe. W prze
ciwnym razie samotol będzie zakręcał w tę 
stronę, w którą są większe wychylenia się 
„strzałki" w czasie wahań. Ten sposób 
wahania strzałką ułatwia również prowadzenie 
samolotu w czasie startu i podczas rzucania. 
Należy zwrócić uwagę by to wahanie wskaźnikiem 
zakrętomierza nie weszło w przyzwyczajenie i by 
nie było wykonywane bez istotnej potrzeby;

— sprawdzianem lotu po linji prostej są wska
zania busoli. Nawet przy bardzo nieznacznem 
odchyleniu strzałki zakrętomierza od środka, wy
każe ona zachodzące zjawisko zakręcania sa 
molotu przez zmianę dotychczasowego kursu, na 
co należy zaraz zareagować.

Przy dalszej nauce można dojść do takiej 
wprawy, że do utizymania linji lotu po prostej 
a tem samem danego kursu na busoli, wystarczy 
obserwować jej różę wiatrów. Reaguje ona na ru 
chy sterem kierunkowym w podobny sposób jak 
strzałka zakrętomierza, chociaż z pewną zwło
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ką w ćwiartkach północnych. Natomiast w ćwiart
kach południowych róży wiatrów, chcąc utrzy
mać samolot w locie po prostej, można z powo
dzeniem ograniczyć się do obserwacji i utrzy
mania kursu busoli z pominięciem zakrętomierza.

3) Zakręty w poziomie.
Chcąc wykonać zakręt w celu osiągnięcia za

mierzonego kursu, należy zdecydowanie, lecz nie 
gwałtownie nacisnąć odpowiednią nogą orczyk 
tak, by strzałka zakrętomierza wychyliła się 
mniej więcej do 3-ej od środka podziałki. Przez 
cały czas trwania zakrętu należy bezwzględnie 
utrzymać ją w tem położeniu, niedopuszczając 
ani do zwiększenia się ani do zmniejszenia ist
niejącego wychylenia. Sposób utrzymania strzał
ki zakrętomierza w położeniu wychylonem jest 
taki sam, jaki stosujemy dla utrzymania jej w po
łożeniu środkowem przy locie po prostej.

Przy naciskaniu orczyka nie wolno dopuścić 
do krańcowego wychylenia się strzałki i oparcia 
się o brzeg skali, gdyż wówczas zatracamy moż
ność oceny zachodzących zjawisk*

Prócz strzałki zakrętomierza obserwujemy w 
czasie zakrętu busolę, przyczem szybkość obraca
nia się jej róży wiatrów obrazuje nam w przy
bliżeniu szybkość dokonywanego przez samolot 
zakrętu.

Ruchy pozostałemi sterami wykonuje instruk
tor.

Posługując się zarówno w locie po prostej jak 
i przy zakrętach wskazaniami busoli, pamiętać 
należy o następujących regułach: 
i — zwiększa się kurs nogą prawą;

— zmniejsza się kurs nogą lewą;
—  w kierunkach północnych (mniej więcej w 

granicach od 300 — 360° i od 0 (360) do 60°) na
leży wyprowadzić samolot z zakrętu na +  20° 
przed osiągnięciem nakazanego kursu, poczem 
róża wiatrów sama do tego kursu „dojdzie", jest 
to zjawisko opóźniania się busoli;

— w kierunkach południowych (od 120 — 240°) 
wyprowadzać samolot z zakrętu należy po przej
ściu nakazanego kursu o +  20° poczem busola 
„cofnie się" wykazując żądany kurs, jest to z ja
wisko przyspieszania busoli;

—  z chwilą osiągnięcia nakazanego kursu, po 
wyprowadzeniu samolotu z zakrętu, oderwać na
tychmiast wzrok od busoli, przerzucić go na 
strzałkę zakrętomierza, którą należy utrzymać 
dokładnie w środku. Pod żadnym pozorem po do

konaniu zakrętu nie reagować orczykiem na wa
hania busoli; wahania te z reguły zachodzą po 
wyprowadzeniu samolotu z zakrętu, należy wów
czas czekać aż się busola sama uspokoi, poczem 
poprawić ewentualnie kurs;

— lecąc w kierunkach zachodnim (240—300°) 
i wschodnim (60 — 120°) przy dodawaniu lub 
ujmowaniu gazu w czasie wznoszenia się lub scho
dzenia, nie patrzeć na busolę, nie poprawiać kur
su, utrzymać strzałkę zakrętomierza dokładnie 
w środku; po uspokojeniu się busoli trzymać ta
ki kurs, jaki obecnie wskazuje. Po doprowadze
niu samolotu do poprzedniego stanu, busola wska 
że pierwotny kurs.

4) Zakręty w położeniu wznoszenia się i w 
locie ślizgowym.

Powyższe odbywa się na tych samych zasa
dach co i w locie poziomym z tem, że w tym dru
gim wypadku ruchy dokonywane sterami muszą 
być znacznie większe ze względu na wolniejszą 
reakcję samolotu na wychylenia steru przy m a
łej szybkości i zredukowanych obrotach silnika.

B. U t r z y m y w a n i e  i z m i a n a  
r ó w n o w a g i  p o d ł u ż n e j  s a m o l o t u :  
s t e r e m  w y s o k o ś c i .

1) Przyrządy:
— szybkościomierz,
— pochyłomierz podłużny,
— licznik obrotów.

2) Lot poziomy.
Przyjmijmy, że dany samolot szkolny ma na

stępujące cechy w locie poziomym:
szybkość 120 km/godz.,
wskazania pochyłomierza podłużnego +  2°,.
obroty — około 1500/min.,
Odchylenia od norm zasadniczych mogą być 

bardzo nieznaczne.
Nie każdemu przyjdzie odrazu z łatwością opa

nowanie równowagi podłużnej samolotu za po
mocą przyrządów. Przeważnie nie obejdzie się 
bez t. zw. górek, spowodowanych nadmiernem 
pompowaniem.

By ułatwić sobie tę fazę nauki ślepego pilota
żu należy przestrzegać następujących zasad:

— wykonywać jaknajmniej ruchów drążkiem 
(w przeciwieństwie do ruchów orczykiem, które 
są  często stosunkowo duże i nieraz bardzo na
wet energiczne);

— wielkości wykonywanych ruchów muszą być 
minimalne, dosłownie milimetrowe. Niejedno
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krotnie ruchy te winno się ograniczyć jedynie do 
nacisków na drążek wprzód lub wtył, zależnie 
od wskazań szybkościomierza;

—  patrząc na szybkościomierz zwracać uwagę 
na sam koniec wskazówki, gdyż jego ruchy od
bywają się po największem w stosunku do innych 
części wskazówki łuku, — są najlepiej widocz
ne i najłatwiej dostrzegalne;

— gdy tylko koniec wskazówki szybkościo
mierza ruszy się z miejsca reagować natychmiast 
przez lekkie naciśnięcie drążka w odpowiednim 
kierunku i przeczekanie do czasu aż wskazówka 
zajmie poprzednie położenie;

— nie ciągnąć (względnie nie odpychać) drąż
ka w celu uzyskania poprzedniej szybkości. Prze
ważnie zdarza się, że w razie malenia szybkości 
uczeń bez przerwy odpycha drążek aż do czasu 
osiągnięcia przez wskazówkę żądanej szybkości. 
Wskutek spóźnionej reakcji szybkościomierza 
podczas samego ruchu drążkiem, samolot już za j
mie wtedy położenie nurkowania (pod kątem oko
ło 40°), a szybkościomierz dopiero wskaże 120 
km/godz., t. j. lot poziomy. Następnie jednak 
wskazówka szybkościomierza zaczyna się prze
suwać w kierunku coraz to większej szybkości. 
Widząc to uczeń, ciągnie drążek na siebie, szyb
kość jednak będzie jeszcze jakiś czas wzrastała, 
osiągając 160 a nawet 180 km/godz.

Momentu zajęcia przez samolot położenia po
ziomego uczeń oczywiście nie spostrzega, gdyż 
zarówno szybkościomierz jak i pochyłomierz po
dłużny wobec zbyt prędkiego i ciągłego ruchu 
drążkiem nie nadążą ze wskazaniem właściwego 
położenia samolotu w danej chwili. Tymczasem 
uczeń przerażony tak wielką szybkością ciągnie 
drążek na siebie w dalszym ciągu bez przeczeka
nia, w następstwie czego ustawia często samolot 
pod kątem około +  20°. Wobec powyższego 
szybkość początkowo bardzo wolno a następnie 
gwałtownie spada mniej więcej na 60 km/godz. 
i... historja zaczyna się od początku.

Dla utrzymania więc samolotu w locie pozio
mym pamiętać należy o zasadzie:

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

— praktyczna kolejność obserwacji w locie po
ziomym winna być następująca:

szybkościomierz, 
pochyłomierz podłużny, 
licznik obrotów, 
wysokościomierz.

Chcąc zaś doprowadzić samolot do równowagi 
podłużnej, z której poprzednio był wytrącony, 
należy:

— unieruchomić drążek mniej więcej w po
łożeniu neutralnem;

— chwilę zaczekać;
— stwierdzić wskazania pochyłomierza po

dłużnego;
—  krótkiemi ruchami drążka stopniowo z prze

czekaniem doprowadzić pochyłomierz do poło
żenia '+ 2°;

— sprawdzić obroty (1.500);
— sprawdzić szybkość (120 km/godz.).
3) Wznoszenie się.
Przyjęte wskazania przyrządów przy wznosze

niu się:
pochyłomierz +  10— 12°, 
obroty — 1.600 min., 
szybkość — 90 — 100 km/godz.

Zasady utrzymania samolotu w położeniu 
wznoszenia się i kolejność obserwacji przyrzą
dów są analogiczne do lotów w linji poziomej.

Przy przejściu z położenia wznoszenia się do 
linji lotu (np. po starcie i nabraniu wysokości) 
należy, patrząc na pochyłomierz stopniowo z 
przeczekaniem odpychać drążek od siebie, rów
nocześnie przymykając na słuch gaz. Po dopro
wadzeniu pochyłomierza do położenia +  2°, do
prowadzić stopniowo obroty do 1,500. Szybkość 
wówczas wzrośnie powoli do 120 km/godz.

Przy przejściu z linji lotu do położenia wzno
szenia się należy zwiększyć obroty do 1,600 i 2— 
3 kresek, poczem stopniowo z przeczekaniem do
prowadzić pochyłomierz do położenia +  10°, na
stępnie skorygować obroty (jak wyżej).

Szybkość stopniowo osiągnie około 90 —  100 
km/godz.

4) Lot ślizgowy.
Wskazania przyrządów w locie ślizgowym:
szybkość nie powinna przekraczać 100 

km/godz.,
pochyłomierz 0 — + 1 °  (lekkie przepadanie),
obroty — 900 obr./min.
Zasady utrzymania w locie ślizgowym samoló-
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tu i kolejność obserwacji przyrządów — analo
giczna jak dla lotu poziomego.

Przy przejściu z lotu ślizgowego do lotu pozio
mego, należy dodając powoli gaz, starać się do
prowadzić strzałkę szybkościomierza do położe
nia 120 km/godz., przy równoczesnem stopnio- 
wem odpychaniu drążka sterowego od siebie (po 
dodaniu gazu samolot ma sam tendencję do wzno
szenia się, czemu należy przeciwdziałać).

Obserwacja pochyłomierza jest tu mniej waż- 
nai gdyż przy locie ślizgowym samolot zajmuje 
położenie prawie takie same jak w linji lotu (0— 
4- 1° =  lot ślizgowy; +  2° =  linja lotu). Na
tomiast obserwacja szybkościomierza zapobieg
nie następującemu zjawisku, które często się zda
rza: przez dodanie gazu przód samolotu unosi 
się do góry sam, bez wpływania na to sterem. 
Przez dodanie gazu więc szybkość nietylko że 
nie wzrośnie ale zacznie spadać poniżej 100 
km/godz., pochyłomierz zaś reagujący z dużem 
opóźnieniem nie zdąży wykazać istniejącego w 
danej chwili położenia samolotu (przeważnie oko
ło + 5 ° ) .

Po osiągnięciu szybkości 120 km/godz. skory
gować pochyłomierz (4 2°) i obroty (1.500).

Przy przejściu z lotu poziomego do lotu śliz
gowego, należy powolnym, lecz ciągłym ruchem 
zredukować gaz do 900 obrotów, a następnie 
przez stopniowe z przeczekaniem przyciąganie 
drążka sterowego do siebie zmniejszyć szybkość 
do 90— 100 km/godz. Pamiętać należy iż samo
lot stabilizowany neutralnie ma tendencję do 
przejścia do lotu ślizgowego (bez udziału sterów) 
o dość znacznym ujemnym kącie nachylenia (o- 
koło 5°) ą wówczas szybkość wzrasta ponad 
120 km/godz., do czego oczywiście dopuścić nie 
możemy, i dlatego drążek pociągamy na siebie.

Po osiągnięciu szybkości 90— 100 km/godz. 
przy 900 obr./min. pochyłomierz ustawi się na 0
do 4- 1°.

Zestawiając wyżej opisane zjawiska i czynno
ści, zachodzące przy utrzymywaniu i zmianach, 
„na ślepo", równowagi podłużnej samolotu, — 
możemy ułożyć sobie następującą tabelkę:

ć.
J

Położenie 
lub zm iana 
położen ia 
sam olotu:

Ruch i k o lejn ość  
ruchu (drążkiem , 

lub m anetką):

K ole jn ość
ob serw acji

przyrządów :

1 . lin ja  lotu: —

1) szy b k o śc io 
mierz,

2 ) po ch y ło
mierz,

3) obroty;

2 . w znoszenie się: — jak  w yżej;

3, lot ślizgow y: — jak  w yżej;

4.
p rze jśc ie  z lin ji 
lotu do położe
nia w znoszenia 
się:

ł) gaz (dodać),
2 ) d rążek  (przyt

rzym ać o d  s i e 
b ie  i stopniow o 
odp u szczać  do 
sieb ie , gdyż po 
dodan iu  gazu  
sam olot zw ięk
sza  kąt n atarc ia  
sam .);

1 ) obroty,
2 ) poch y ło 

m ierz,
3) obroty , j
4) poch y ło

mierz, |
5) szybkość;

5.

prze jśc ie  z po
łożen ia w zno
szen ia  się  do 
lin ji lotu:

1 ) d rążek  (od s ie 
bie),

2 ) gaz  (stopniow o 
przym ykać);

1) poch y ło
m ierz, i

2 ) obroty.
3) szybkość ;

6 .
p rze jśc ie  z lin ji 
lotu do lotu 
ślizgow ego:

1 ) gaz (stopniow o 
przym ykać),

2 ) drążek (n a  s i e 
b ie .  Patrz ust. 4 
„L o t ślizgow y11);

1 ) obroty,
2 ) szybkość,
3) poch y ło

m ierz,
4) szybkość;

7.
p rze jśc ie  z lotu 
ślizgow ego do 
lin ji lotu:

1 ) g az  (stopniow o 
dodaw ać),

2 ) d rążek  (przy
trzym yw ać o d 
s i e b i e ,  gdyż 
w poprzedniem  
położeniu  był 
ściągn ięty).

1) szybkość,
2 ) obroty,
3) po ch y ło

mierz,
4) szybkość;

Po kilku lotach zarówno ruchy jak i kolejność 
obserwacji odpowiednich przyrządów ulegną 
zautomatyzowaniu.

C. Prowadzenie samolotu na ślepo przy łącz- 
nem użyciu sterów.

Prowadzenie samolotu wszystkiemi sterami ra
zem nie przedstawia zbyt wielkiej trudności, a l
bowiem gros pracy zostało już wykonane przy 
nauce opanowania każdego ze sterów oddzielnie. 
Wystarczy więc zapamiętać i ściśle przestrzegać 
następujących zasad:

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

— najważniejszemi do obserwacji przyrząda
mi w tym wypadku są: szybkościomierz i za- 
krętomierz, które należy właściwie obserwować 
równocześnie t. zn., że przy obserwacji jednego 
należy mieć drugi w polu widzenia. Od czasu 
do czasu należy sprawdzać: kurs busoli, położę-
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nie kulki pochyłomierza poprzecznego, pochy- 
łomierz podłużny, jak również obroty i wysokość;

— utrzymywać bezwzględnie strzałkę zakrę- 
tomierza w środku, wówczas i busola utrzyma 
odnośny kurs;

— nawet minimalne, lecz stałe odchylenie 
strzałki zakrętomierza od środka, powoduje ucie
kanie samolotu z kursu;

—  unikać ruchów drążkiem na bok.

Zanim się wykona ruch drążkiem w celu do
prowadzenia kulki pochyłomierza do środka, na
leży sprawdzić czy strzałka zakrętomierza jest 
w środku, gdyż małe jej odchylenia od środka, 
powodują zakręcanie samolotu, co z kolei wy
wołuje powstanie siły odśrodkowej, wychylają
cej „kulkę" w stronę przeciwną zakrętu. W tym 
wypadku więc należy ruchem orczyka doprowa
dzić „strzałkę" do środka, poczem i „kulka" po
zbawiona zanikłej siły odśrodkowej sama bez 
pomocy drążka, stoczy się również do środka;

— nie dopuścić nigdy by „strzałka" i „kulka" 
znalazły się równocześnie z jednej lub z drugiej 
strony środka (ześlizg). W takim wypadku na
leży równocześnie energicznym ruchem wbrew 
objawiającej się „wewnętrznej bezwładności" 
pilota przerzucić orczyk i drążek w kierunku 
przeciwnym wychylenia aż do doprowadzenia 
wymienionych wskaźników do położenia równo
wagi;

— utrzymać stałą szybkość przy odpowiedniem 
położeniu pochyłomierza podłużnego i odpowied
niej ilości obrotów dla danego położenia samo
lotu;

2) Zmiany kursu (zakręty):
— chcąc zmienić kurs (wykonać zakręt „na 

ślepo") należy, trzymając możliwie sztywno drą
żek sterowy, z tendencją przytrzymywania go w 
stronę przeciwną do zakrętu, — ruchem zdecy
dowanym (nie gwałtownym) nacisnąć orczyk w 
stronę zakrętu (w lewo, gdy zmniejszamy kurs,— 
w prawo, gdy zwiększamy) — tak, by. strzałka 
zakrętomierza wychyliła się do +  3-ej podziałki 
od środka; w tem położeniu należy ją  utrzymać 
przez czas trwania zakrętu. Kulka pochyłomie
rza poprzecznego przetoczy się w stronę prze
ciwną zakrętu, należy wówczas nie dać jej sto
czyć się ku środkowi choćby nieznacznie — przez 
przytrzymanie drążkiem;

—  nie dopuszczać nigdy do wychylenia się 
drążka za orczykiem, t. j. w tę samą stronę, w 
którą naciskamy orczyk. Niestosowanie tej za
sady wywołuje następujące zjawisko: naciśnię
cie orczyka powoduje zakręcanie samolotu i rów
nocześnie jego nachylanie się w stronę zakrętu 
(zjawisko znane, powstające dzięki różnicy szyb
kości względem powietrza skrzydeł zewnętrzne
go i wewnętrznego w zakręcie). W trakcie na
chylania się płatowca w stronę zakrętu, lotki 
dzięki swej bezwładności i oporowi powietrza, 
wychylają się w ten sposób (lotka skrzydła we
wnętrznego do góry — zewnętrznego w dół), że 
drążek sterowy ma tendencję do wychylenia się 
również w stronę zakrętu. Kulka pochyłomierza, 
którą na samym początku zakrętu (zanim samo
lot zdążył się nachylić) „odrzuciło" od środka 
w stronę przeciwną zakrętu, stopniowo wskutek 
dalszego nachylenia się samolotu w stronę za
krętu, zajmie położenie środkowe, a następnie 
wychyli się nawet nieco w stronę zakrętu, co jest 
już objawem ześlizgu. Uczeń chcąc wyprowadzić 
samolot z zakrętu wykonywuje odpowiedni ruch 
orczykiem, wycofując „strzałkę" na środek; a  
wówczas ustaje zjawisko zakrętów, zanika siła 
odśrodkowa, która dotąd utrzymywała „kulkę" 
w pobliżu środka, „kulka" stacza się gwałtownie- 
w kierunku istniejącego nachylenia i następuje 
jeszcze gwałtowniejszy ześlizg na skrzydło;

— wychylenia strzałki zakrętomierza i kulki 
pochyłomierza poprzecznego w przeciwne stro
ny, muszą być równe co do wielkości (ewent. nie
co mniejsze wychylenie „ku lk i");

—  zwiększając lub zmniejszając wychylenie 
jednego ze wskaźników („strzałki" lub „kulki") 
należy równocześnie odpowiednio zwiększyć lub 
zmniejszyć wychylenie drugiego wskaźnika;

—  szybkość może być równa lub mniejsza od' 
szybkości w locie poziomym po prostej. Nie wol
no dopuścić do zwiększania się szybkości w cza
sie zakrętu, gdyż może zajść dość trudne do opa
nowania zjawisko pewnego rodzaju spirali „na 
łeb" a pozatem „duszenie" samolotu w zakręcie 
jest niepotrzebnem gwałceniem jego naturalnej 
dążności do unoszenia przodu ku górze. Zada
niem pilota w tym wypadku jest jedynie niedo
puszczenie do nadmiernego zmniejszania się 
szybkości;

— przy wyprowadzaniu z zakrętu (o zacho



Nr 1 PRZEGLĄD LOTNICZY 33

waniu się busoli przy zmianach kursu — patrz 
Rozdział III. — A — 3) — o ile był on wykony
wany prawidłowo, t. j. ,,płasko" wystarczy wy
cofać zdecydowanie nogę (a nawet zdjąć nogi z 
orczyka) i utrzymać strzałkę zakrętomierza do
kładnie w środku, tak, by wyeliminować zupełnie 
ewent. „pozostałości1' zakrętu. Kulka pochyło- 
mierza poprzecznego powróci wówczas sama do 
położenia normalnego. O ile zakręt nie był p ła
ski, t. j. ,,kulka" była mniej wychylona niż 
„strzałka", to po wyprowadzeniu z zakrętu i usta
wieniu „strzałki" w środku, „kulka" przetoczy 
Się poprzez środek w stronę poprzednio dokony
wanego zakrętu, o tyle o ile mniej niż „strzałka" 
wychylona była poprzednio w stronę przeciwną 
zakrętowi. Należy wówczas drążkiem doprowa
dzić ją do położenia środkowego.

D. Doprowadzenie samolotu wytrąconego ze 
stanu równowagi do linji lotu.

Po opanowaniu lotu prostego i zakrętu „na śle
po" przywrócenie poprzednio zakłóconej równo
wagi samolotu nie powinno przedstawić zbytniej 
trudności.

Z każdego położenia dość łatwo doprowadzi 
się samolot do stanu równowagi przez dokonanie 
(wbrew t. zw. „czuciu") zdecydowanych ruchów 
odpowiednio do wskazań przyrządów, w nastę
pującej kolejności:

„strzałka" na środek (orczyk),
„kulka" na środek (drążek — lotki), 
pochyłomierz stopniowo z przeczekaniem do 

■r 2° (drążek — ster wysokości),
Śaz — około 1.500 obr./min., 
szybkość — około 120 km'godz.
Ę. Korkociąg.
1) Wprowadzenie*.
 zamknąć gaz;

~~ pociągnąć drążek sterowy na siebie, utrzy- 
mując pochyłomierz w położeniu około +  5°;

nacisnąć lekko orczyk tak, by strzałka za
krętomierza wychyliła się nieznacznie w stronę, 
w którą zamierzamy wykonać korkociąg;

gdy wskazówka szybkościomierza opadając 
wskaże szybkość nieco większą od krytycznej 
przyjętej na około 70 km/godz. (nie doprowadzać 
do zupełnej utraty szybkości) zdecydowanym ru
chem wsunąć całą nogę (w stronę korkociągu), 
równocześnie ściągając energicznie, aż do oporu,

na siebie i w stronę przeciwną do nogi — drążek 
sterowy;

— w ten sposób trzymać stery (nie odpusz
czać) przez cały czas korkociągu.

2) Wyprowadzenie:

— wyprowadzenie z korkociągu (na ślepo) w 
określonym kierunku nie jest możliwe;

— ilość zwitek można w przybliżeniu określić 
według czasu, ewentualnie według specyficznego 
„zarzucania";

— pierwsza faza wyprowadzania, t. j. zatrzy
manie korkociągu, dokonuje się niemal odrucho
wo przez wyprostowanie sterów przyczem lepiej 
jest na moment dać całą przeciwną nogę, poczem 
orczyk ustawić neutralnie, utrzymując bezwzglę
dnie strzałkę zakrętomierza w środku; drążek 
zaś równocześnie należy oddać do położenia ne
utralnego, Nie wolno oddawać drążka zupełnie 
do przodu, gdyż wówczas samolot przechodzi do 
lotu nurkowego, co nie jest potrzebne do wypro
wadzenia z korkociągu;

— drugą fazą wyprowadzania z korkociągu i 
najtrudniejszą, dzięki fałszywym i mylącym 
wskazaniom niektórych przyrządów, jest dopro
wadzenie samolotu z lotu nurkowego, po zatrzy
maniu korkociągu, do stanu równowagi podłuż
nej. Stan przyrządów po zatrzymaniu korkocią
gu jest następujący:

a) „strzałka" jest już doprowadzona do środ
ka,

b) „kulka" dzięki swej bezwładności nie po
wróciła jeszcze do środka, zwłaszcza, że krzy
wizna jej łożyska w locie nurkowym nie oddzia
ływa na nią w takim stopniu, jak w locie pozio
mym (w pionowym locie nurkowym wskazania 
kulki nie miałyby właściwego znaczenia). „Kulka" 
przeto zachowuje narazie położenie, jakie za j
mowała w korkociągu, t. j. znajduje się na krań
cu podziałki;

c) ciecz w pochyłomierzu podłużnym znajdu
je się w dole (a może też być chwilowo zupeł
nie niewidoczna);

d) szybkość wzrasta.

W tej sytuacji prawie że wszyscy uczniowie 
wykonywują ten sam fałszywy ruch. Widząc, że 
kulka znajduje się w krańcowem wychyleniu 
pragną czemprędzej ten „błąd" naprawić i mimó
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że „strzałka" jest już w środku i drążek sterowy 
też w środku, dają całą przeciwną lotkę, wpro
wadzając przez to samolot, już bliski uzyskania 
równowagi, w jakiś niesamowity nurkowy ześlizg 
na skrzydło;

— z chwilą, gdy równowaga poprzeczna jest 
zachowana („strzałka" i „kulka" w środku), to 
samolot, nabierając w locie nurkowym szybko
ści, sam przechodzi stopniowo w położenie wzno
szenia się, chodzi teraz o „złapanie" położenia 
poziomego płatowca i tu popełniają błąd (co się 
również często zdarza) ci, którzy uwagę swą sku
p ia ją  na szybkościomierzu, którego wskazania w 
tej sytuacji nie odtwarzają właściwego położe
nia samolotu. Kiedy bowiem samolot po przej
ściu linji poziomej już zajmie położenie wznosze
nia się i to pod dość znacznym kątem, to szyb
kościomierz jeszcze wykazuje dość dużą szyb
kość około 180 km/godz. W pewnej chwili szyb
kość gwałtownie spadnie i samolot znów przej
dzie do lotu nurkowego (patrz Rozdz. III. — B. 
2 );

—  doprowadzić więc samolot z lotu nurkowe
go po zatrzymaniu korkociągu do lin ji lotu na
leży w sposób następujący:

a) bezwzględnie utrzymać „strzałkę" w środku,

b) nie reagować drążkiem na wskazania „kul
ki", drążek utrzymać w położeniu środkowem;

c) skupić uwagę na pochyłomierzu podłużnym, 
doprowadzając stopniowo położenie cieczy do 
podziałki +  2°;

d) dać gaz zwiększając obroty do 1,500;
e) skorygować jeszcze raz położenie pochyło- 

mierza podłużnego;
f) skorygować położenie „strzałki" i „kulki";

g) skorygować szybkość tak, by wynosiła oko
ło 120 km/godz.

Ponieważ opanowanie wszystkich opisanych 
wyżej czynności przedstawia dość znaczną trud
ność, przeto przy szkoleniu korkociągu na ślepo, 
należy stosować również metodę podziału ste
rów.

F. Start.

Do nauki startu przystępujemy już po opano
waniu w locie utrzymywania kierunku sterem 
kierunkowym.

W tym okresie nauki należy całą uwagę sku
piać na zakrętomierzu, starając się w czasie star
tu i bezpośrednio po starcie utrzymywać „strzał
kę" w środku. Bardzo pomocną jest tu metoda 
„wahania" strzałką zakrętomierza, (opisana już 
w rozdziale III. — A. — 2).

Po opanowaniu utrzymywania równowagi po
dłużnej w powietrzu za pomocą steru wysokości, 
przystępujemy do następnego etapu nauki startu, 
w którym to etapie posługujemy się tylko drąż
kiem sterowym i gazem.

Zwiększając stopniowo lecz zdecydowanie o- 
broty (manetka w tył do oporu) oddać należy 
drążek nieco wprzód poza położenie neutralne. 
Odczuwamy wówczas pewien opór, który po 
chwili się zmniejszy. Wówczas trzeba drążek 
nieco cofnąć, utrzymując go w położeniu neu- 
tralnem, do czasu oderwania się samolotu od zie
mi, który to moment z łatwością wyczujemy. 
Gdyby samolot przy starcie zbyt silnie uderzył 
kołami, należy jeszcze trochę odpuścić drążek 
ku sobie. Start przy łącznem użyciu sterów nie 
przedstawia trudności.

Należy zwiększyć obroty tak, by uzyskać mo
żliwie duże obroty bączka żyroskopu, zanim 
samolot ruszy z miejsca, a następnie zdecydowa
nie dać pełen gaz.

W czasie trwania startu należy wykonać ob
serwacje i ruchy opisane powyżej dla każdego 
ze sterów osobno, a następnie winno się po oder
waniu samolotu od ziemi zwrócić uwagę na:

— pochyłomierz podłużny, który powinier 
wskazywać nie więcej niż +  10 — 12°;

— strzałkę zakrętomierza, którą należy bez
względnie utrzymać w środku;

— szybkość, która winna wynosić około 100 
km/godz. Bezpośrednio po oderwaniu się samo
lotu od ziemi szybkość jest mała, wynosi ona 
około 80 km/godz. —  nie zdąży ona bowiem jesz
cze „wzrosnąć" i wówczas uczeń ma tendencję 
do duszenia. Dlatego też w pierwszym rzędzie 
należy odpowiednio ustawić pochyłomierz, a na
stępnie dopiero skorygować wskazania szybko
ściomierza ;

— przy wskazaniu pochyłomierza podłużnego 
+  10° zredukować gaz do 1,600 obr./min„ szybko
ściomierz zaś wówczas wykaże po chwili szyb
kość około 100 km/godz.;
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W tem położeniu należy ęię wznosić do żąda
nej wysokości,

G. Przeloty.
Przeloty bez widoczności są sprawdzianem:
a) umiejętności utrzymywania kursu busoli w 

locie,

b) dokładności obliczenia warunków lotu,
c) wytrzymałości pilota na zmęczenie.

Warunkiem dobrego wykonania przelotu śle
pego jest w pierwszym rzędzie dokładne rozwią
zanie trójkąta szybkości dla poszczególnych od
cinków trasy, z uwzględnieniem ścisłych i aktu
alnych, zwłaszcza w odniesieniu do siły i kierun
ku wiatru, danych meteorologicznych.

Zaznaczyć należy, że „rzucanie11 oraz silny 
wiatr (ponad 8 m/sek.) w dużym stopniu utrud
niają utrzymanie kursu, a taki zaś co do siły 
wiatr, lecz porywisty, uniemożliwia nie tylko do
kładne pokrycie trasy lecz nawet wyjście na 
obrany punkt.

Przy przelotach ślepych ze zmianą kursu na 
trasie, wskazanem jest dla uzyskania ściślejsze
go pokrycia obranej trasy, odjąć — od obliczo
nego przelotu poszczególnych odcinków tra
sy, praktycznie biorąc, 1 minutę na wykonanie 
zakrętu. Czyli, że początek czasu dla następne
go odcinka liczyć należy z chwilą rozpoczęcia 
zakrętu.

Niezastosowanie tego sposobu prowadzi do 
zniekształcenia trójkąta, którego boki pokrywają 
naszą trasę (rys. 1).

Na odcinku A  — B wszystko w porządku, wy
szliśmy na punkt w miejscu B. lecz właśnie z tą 
chwilą zaczyna się nasz przelot psuć. Rozpoczy
namy zakręt, trwa on około minuty. Po osiągnię
ciu nowego kursu zaczynamy liczyć czas wów
czas, gdy samolot znajduje się już w punkcie B ‘. 
Oczywiście, że po upływie czasu, obliczonego dla 
odcinka C będziemy w punkcie C 1 (B — C =  
B' — C ‘).

Podobne zjawisko powtórzy się na odcinku 
C A  i w rezultacie punktem końcowym prze
lotu zamiast A  będzie A ‘.

Oczywiście, że zboczenie to w praktyce nie 
grozi zbłądzeniem, gdyż punkt końcowy trasy 
zawsze z powietrza będziemy mogli zaobserwo
wać i doń dolecieć; chodzi tu jednak o możliwie

Rys, 1.

dużą precyzję lotów, którą przecież osiągnąć mo
żna, a która jest niezbędna przy przelotach na 
większych odległościach (trójkąty o sumie bo
ków ponad 150 km) .

R ys. 2.
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Inaczej natomiast przedstawia się rzeczywiste 
pokrycie trójkątnej trasy przelotów w wypadku, 
gdy:

— odejmiemy od obliczonego czasu przelotu 
danego odcinka 1 minutę, w ciągu której wyko
namy zakręt;

— czas dla następnego odcinka będziemy li
czyli z chwilą rozpoczęcia zakrętu (rys. 2).

Wówczas 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; zaś na odcinku C — A  od obli
czonego czasu przelotu 11 minut nie odejmiemy 
nic, gdyż jest to odcinek ostatni i po jego przele
ceniu osiągniemy już punkt wyjściowy trójką
ta A-

Odcinki B ‘ — B " i C ‘ — C“ możemy praktycz
nie uważać za odpowiednio równe odcinkom 
B — B “ i C — C“ ; stąd też i odcinki trasy B ‘— 
i C ‘ — A  możemy uważać za odpowiednio rów^ 
ne odcinkom B — C ‘ i C — A.

Ponadto samolot po dokonaniu zakrętu w każ
dym z wierzchołków trójkąta leci prawie dokład
nie nad danym odcinkiem trasy, podczas gdy w 
wypadku poprzednio opisanym (rys. 1) trasa 
rzeczywista lotu przechodzi obok trasy właści
wej i to w odległości 1 lub kilku km zależnie od 
wielkości promienia poprzednio dokonanego za
krętu.

Jeżeli trasa lotu prowadzi w kierunku kątów 
północnych róży wiatrów, należy po osiągnięciu 
potrzebnego kursu, utrzymać przedewszystkiem 
strzałkę zakrętomierza w środku i od czasu do 
czasu poprawić kurs lotu. Nie wolno natomiast 
,,walczyć" z busolą, gdyż może to doprowadzić 
do zupełnej dezorjentacji, a w każdym razie do 
straty czasu, co z kolei odbije się ujemnie na po
zostałej części przelotu.

IV.
LOTY W CHMURACH.

Sprawdzianem osiągniętych wyników szkole
nia się i już praktycznem zastosowaniem nabytej

umiejętności pilotowania „na ślepo" jest lot w 
chmurach.

Lot w chmurach jest również środkiem do 
utrzymania się w stałym treningu w pilotażu 
bezwidocznym na dowolnym typie samolotu, za
opatrzonym jedynie w niezbędne przyrządy na
wigacyjne.

Tu jednak zachodzi konieczność ujęcia spra
wy tego treningu w pewne ramy organizacyjne 
dla uniknięcia ewent. wypadków, które mogłyby 
mieć miejsce w wypadku zbytniego przeludnie
nia chmur przez niezorganizowanych amatorów 
doskonalenia się w lotach ślepych.

Sprawę organizacji treningu lotów w chmurach 
możnaby rozwiązać przez przydział określonego 
czasu, stref względnie kątów*) poszczególnym 
eskadrom, do wykorzystania w celach treningo
wych. Loty w chmurach nie wnosząc w zasadzie 
nic nowego z zakresu techniki lotu ślepego, dają 
pilotowi, poza omówionym już treningiem, dużą 
satysfakcję w poczuciu pewności panowania nad 
samolotem i kierowania nim w rzeczywistych 
warunkach bezwidoczności.

Nauka ślepego pilotażu, składająca się z ca
łego szeregu drobiazgowych obserwacyj i precy
zyjnych ruchów jest poza koniecznością jako ta
ką, dobrą szkołą skupienia uwagi i panowania nad 
sobą. Coprawda już z samego jej opisu zdawać 
się może, zwłaszcza niewtajemniczonemu, że 
jest to nie byle jaka czarna magja i żonglerka.'

Nie jest to jednak takie trudne, a traktując 
abstrakcyjnie sztukę pilotażu na przyrządach, 
czyż utrzymanie ruchomych wskaźników po
szczególnych przyrządów nawigacyjnch zapomo- 
cą odpowiednich a precyzyjnych ruchów stera
mi w położeniu równowagi, nie jest swojego ro
dzaju żonglerką?

*) kursów  geograficznych .
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CI, CO O D E S Z L I . . .
S. P. POR. PIL. JÓ ZEF ZACHAREWICZ.

Ur. dnia 22. 5. 1904 r. w m. P leszczen iec w R osji. Po ukończe
niu korpusu kadetów  Nr. 1 we Lwowie wstąpił w r. 1926 do Szkoły  
Podchorążych Lotnictwa, którą ukończył dnia 15. 8. 1928 r. ze stop
niem podporucznika-obserw atora. W cielony do 4 pułku lotniczego 
pełn ił służbą na stanowisku obserw atora eskadry  i dow ódcy plutonu 
szkolnego foto. W r. 1931 ukończył niższy kurs pilotażu, a w r. 1932 
wyższy pilotaż poczem  ob ją ł dow ództwo 11/43 plutonu tow arzyszą
cego. Na wszystkich stanowiskach w ykazyw ał wybitne w alory o fi
cera-dow ódcy, w yw ierając przykładem  gorliw ej pracy w pływ  na 
kolegów  i podw ładnych. Dnia 15. 12. 1934 r. zabił się w katastrofie  
lotn iczej w czasie lotu służbowego wraz z por. obs. Dubaniewiczem. 
pozostaw iając g łęboki żal u przełożonych i kolegów .

Ś. P. POR OBS. BRO NISŁAW  DUBANIEWICZ.

Urodzony dnia 11. 3. 1905 r. w N iezbudce pow. B iałostocki. Po 
ukończeniu gimnazjum w B iałym stoku w stąpił w r. 1927 do Szkoły  
Pchr. P iechoty, a po ukończeniu kursu unitarnego do Szkoły  P od 
chorążych Lotnictwa, którą ukończył ze stopniem  podporucznika- 
obserw atora w dniu 15. 8. 1930 r.

W cielony do 4. pułku lotniczego pełn ił służbę obserw atora w 43. 
eskadrze tow arzyszącej zysku jąc całkow ite uznanie przełożonych tak 
dla zalet charakteru ja k  i w ysokich w iadom ości fachow ych.

Dnia 15. 12. 1934 r. zginął w katastrofie lotn iczej wraz z por. 

pil. Zacharewiczem w m. Sokołow o pow. W rześnia.

S. P. PPOR. PIL. HENRYK ADAMSKI.

Urodzony dnia 27. 12. 1904 r. w Baranach pow. Lipnowski. J a k o  
ucĄeń seminarjum nauczycielskiego wstąpił dnia 17. 10. 1927 r. do 
służby w lotnictwie. U kończył kurs pilotażu w r. 1928 i mianowany 
następnie podoficerem  zawodowym w 4 pułku lotniczym wstąpił w 
r. 1931 do S zkoły  Podchorążych dla P odoficerów  w Bydgoszczy, 
którą ukończył dnia 5. 8. 1934 r. ze stopniem  podporucznika. W cie
lony do 1 pułku lotniczego 113. eskadry  m yśliw skiej, zginął w czasie 
lotu ćwiczebnego dnia 5. 12. 1934 r. u progu sw ej karjery  o ficerskie j.

CZEŚĆ ICH PAMIĘCI!
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W I A D O M O Ś C I  Z P R A S Y  O B C E J  

Lotnictwo Rumuńskie.
W listopadzie  1934 roku pod sek retarz  S tan u  d la  lo t

nictwa m inister lrim escu  udzielił p rasie  w yw iadu o stanie  
lotnictw a rum uńskiego. W yw iad ten u k azał się w bu
kareszteń sk ie j „E p o ce" , za  k tórą  pow tarzam y n ajw ażn ie j
sze szczegóły  w ywiadu, odnoszące się  do lotnictw a n a
szego sprzym ierzeńca i są s ia d a , które niew ątpliw ie za in 
teresu ją  naszych czytelników.

R e d ak c ja

W yw iad swój rozpoczyna Pan M inister od w yp ad 
ków lotniczych, tłóm acząc je  n astępu jąco :

Rumun ja  ma w służbie sam oloty o szybkości m aksy
m alnej do 200 km/g i u ltra-szybkie  od 350 km/g w górę. 
Sam olot m yśliw ski z szybkością 360 km/g przebiega w 
sekundzie 100 m., czyli 1 0  m. na 1/10 sekundy. W w ięk
szości w ypadków  szybkość sam olotu  przew yższa szy b 
kość refleksów  u niewtrenow anych pilotów.

Przytem  w szybkościach  350 km. w chodzą w grę w i
b rac je  nieznane w m niejszych  szybkościach , pow odu jące 
w ypadki nawet w A m eryce, m a jące j technikę aeronau- 
tyczną więcej rozw iniętą, niż Europa.

W  konsekw encji w szystkie  pań stw a pon oszą straty , 
a Podsekret. St. Lotn., jak o  jeden  ze środków  zaradczych  
widzi konieczność w iększego trenigu pilotów, przez 
pow iększenie sum  budżetow ych na m aterja ły  pędne.

Lotnictw o rum uńskie m iało od chwili swego istnienia 
pew ną liczbę w ypadków  śc iśle  zw iązaną z ilo śc ią  w y
latanych  godzin.

W ostatnim  okresie lat pow ojenych ilość w ypadków  
w ah ała się m iędzy 8 — 12 rocznie, za w yjątkiem  roku 1932, 
gdy były  tylko 2  w ypadki śm iertelne; rok, w którym  się 
la ta ło  bardzo  m ało z pow odu braku  benzyny, spow odo
wanego sy tu ac ją  finansow ą. M a to konsekw encję fa ta l
ną, gdyż piloci tracą  trening i w roku 1933 ilość w y p ad 
ków w ynosi 12 na przeciętną  ilość godzin lotu o 40%  
w yższą niż w 1932.

Łatw o w yw nioskow ać ja k a  b y ła  sy tu a c ja  w roku 1932 
je śli w roku 1933 nie m ożna było pilotom  dać więcej 
godzin lotu, niż 15 rocznie.

W  lotnictw ie Stanów  Z jednoczonych i A n g lji p ilot 
m usi mieć w ylatanych conajm niej 1 0 0  godzin rocznie, je śli 
chce być uw ażanym  za lotnika bojow ego. W rzeczyw isto
ści średn ia roczna godzin p ilo ta  angielsk iego w ynosi 150, 
a  am erykańskiego dochodzi do 2 0 0 .

N iezależnie od pow yższego w  obu tych lotnictwach, 
mimo nadzw yczajnego treningu i w yposażen ia z d arz a ją  
się ser je  w ypadków  w ilościach  pow ażnych.

W  roku 1934 liczba godzin lotu w zrosła d la  pilotów  
wyw iadow czych do 30 rocznie, d la  pilotów  m yśliw skich 
do 48 rocznie.

J e s t  bezw zględnie koniecznem  uczynienie w ysiłku w 
spraw ie latan ia  naszego personelu  la ta jąceg o , by d o jść  
do minimum 1 0 0  godzin rocznie d la  każdego p ilo ta  i to 
bez przerw , la ta ją c  naw et w zimie na sam olotach  z n ar
tam i.

J e ś l i  się d a  zrealizow ać to minimum 1 0 0  godzin ro cz
nie, m ożna będzie zredukow ać liczbę w ypadków  w sto 
sunku do ilości w ylatanych  rocznie godzin.

W  spraw ie zaopatrzen ia w sam oloty  P o dsekrat. Lotn. 
pow ziął w ram ach m ożliw ości budżetow ych w szelkie z a 
rządzen ia, d la  zapew nienia dostaw y sprzętu  now oczesne
go. J a k  to już mówiłem, we w rześniu, mówi M inister Iri- 
m escu, „potrzebaby  d la  w yposażen ia mob. n aszych  form a- 
cyj m yśliw skich 1 m il ja rd  le i". Otóż całkow ity  budżet 
lotnictw a naszego nie p rzek racza  sumy 600 m iljonów  lei.

W tych w arunkach  je st  fatalnem , że w yposażenie 
naszego lotnictw a nie może utrzym ać tem pa, jak ieby  mu 
m ogło zapew nić w yższość nad lotnictw em  sąsiadów .

M y nie możemy m yśleć nigdy, że zrealizu jem y siły  
lotnicze m ogące się równać z siłam i naszych  sąsiadów  
ze W schodu, gdyż kw est ja  w yższości w lotnictw ie nie 
może mieć w artości absolutnej w stosunku do żadnego 
są s iad a . W  rzeczyw istości w przyszłych  spotkan iach  tak  
ja k  i w w ielkiej w ojnie, b ędą k o alic je , które pozw olą 
przerzucać siły  lotnicze z jednego teatru  dz ia łań  na inny.

W  w ojn ie  w 1916 r. chociaż B u łgarzy  nie m ieli lo t
nictw a, m ieliśm y w iele strat z pow odu w ypadów  i bom 
bardow ań w ykonyw anych prze sam oloty  i sterów ce nie
m ieckie, które m iały  sw e bazy  w B u łg arj i.

W  następstw ie m usim y się z a ją ć  zrealizow aniem  w y
posażen ia m obilizacyjnego n aszego  lotnictw a, jak o  funkcji 
zadań , jak ie  p rzy p ad n ą lotnictwu, bez szukan ia równo
ści, w zględnie przew agi, niem ożliw ej do uzyskan ia w s to 
sunku do sąsiadów .

Odnośnie narodow ego funduszu lotniczego, M inister 
lrim escu  tłom aczy, że szero ka publiczność przecenia 
w pływ y z N arodow ego Fun du szu  lotniczego, szacu jąc  
je  na m iljardy .

Praw o pow ołu jące  Fu n du sz N arodow y lotniczy z m a
ja  1932 r. je st  ja sn e  i sprecyzow ane w jego postanow ie
niach;

,,dochody z m arek  lotniczych m ogą być użytkow ane 
na inw estow anie sprzętu  lotniczego, budow ę lotnisk, h an
garów  i t. p., oraz na subw encje, na ek sp lo atac ję  linij 
lotniczych".

K ierow nictw a aeronautyki nie m ożna obwiniać za to, 
że o siąga  ze sprzed aży  m arek tylko 300 m iljonów, z k tó 
rych po odciągnięciu  w ydatków  adm in istracy jnych  p o 
zo sta je  275 m iljonów.

W pływ y jedn ak  z m arek są  śc iśle  zależne od sy tu ac ji 
ekonom icznej k ra ju . Początkow o sądzono, że w pływ y 
przyn iosą 500 m iljonów, lecz w tedy obrót listów  b y ł 135 
m iljonów, dziś za ś  75 m iljonów.

N ie możemy zarzucać n iedokładności w spraw ach, 
które nie m ogą być skalkulow ane z d ok ładn ością  m atem a
tyczną. Lotnictw o rum uńskie nie może być zaopatryw ane 
na podstaw ie przypuszczeń, że znaczki lotnicze powinny 
daw ać m iljardy , gdyż one tego nie d a ją  i dać nie m ogą. 
D latego n ie należy p o sąd zać  nikogo o rzekom e rozrzu
canie funduszów  lotniczych.
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O sy tu ac ji w przem yśle  lotniczym  mówi M inister Ire- 
mescu n astępu jąco :

M am y 3 fabryki:

a) fab ryka I.A .R . B raso v  p osiad a  sekcję  sam olotów  
i sekc ję  silników. W  tej fabryce prod uk u je  się z licencji 
sam oloty  i silniki, które ok azały  się w służbie bardzo 
dobre. W obecnej chwili, se k c ja  sam olotow a I.A .R . d o 
sta rc z a  sam oloty  m yśliw skie w łasnej kon strukcji, zaś 
se k c ja  silnikow a przygotow uje fab ry k ac je  najnow szych 
silników  z kom presoram i.

b) fab ryka S .E .T . produ k u je  sam oloty szkolne i tre 
ningowe w edług prototypów , skonstruow anych w tej fa 
bryce, które w yk azu ją  piękne w łaściw ości lotne, zarówno 
w służbie, ja k  i w ra jd ach  dokonanych przez księcia 
M ikołaja.

c) fab ry ka I.C .A .R . prod uk u je  w edług licencji, s a 
m oloty szkolne i turystyczne typu M esserschm idt, bardzo 
dogodne d la  cywilnych szkół pilotów, gdzie p e łn ią  słu ż
bę od 4-ch lat.

R ezu ltaty  przem ysłu narodow ego lotniczego są  b a r

dzo p oc iesza jące  i pozw olą z biegiem  lat na coraz w ięk
sze uniezależnienie się od przem ysłu  zagranicznego.

Co do zam ów ień które trzeba udzielić  tem u (n aro
dowemu) przem ysłow i, P odsekret. Lotnictw a za jm u je  się 
udoskonaleniem  narodow ych fabryk, d a ją c  mu do d y sp o 
zy cji najnow sze m odele płatow ców  i silników, które b ędą 
w ytw arzane z licencji.

T ak  więc w y jaśn ia  się  d laczego P o d se k re tar ja t  L o t
nictw a zam ów ił w A m eryce sam oloty  szkolne F L E E T , w 
P o lsce  sam oloty  m yśliw skie PZL, w A n g lji silnik i G ipsy  
M ajor, we F ran c ji silniki z kom presoram i Gnom e-Rhone 
i t. p .

Lotnictw o nie m oże robić postępów , o d g rad za jąc  się 
murem chińskim, preten d u jąc  do zrealizow an ia w szy st
kiego środkam i krajow em i, ja k  prototypy  płatow ców  i 
silników, które m ogłyby konkurow ać z zagranicznem i.

P rak ty k a  i dośw iadczen ie bardzo  cenne fabryk  ob
cych nie m ogą być negliżow ane i w  tym  sensie P o d sek re
ta r ja t  Lotnictw a pracow ał nad  doprow adzeniem  przem y
słu  narodow ego do poziom u technicznego n a jb ard zie j z a 
aw ansow anych lotnictw  zagranicznych.

Bombardowanie w czasie nurkowania.
M. SZYSZKIN.

(Z. S. R. R.)

(T iechnika i W oorużenje. Nr. 10/34).

Idea bom bardow ania w czasie  nurkow ania pow stała 
jeszcze  w czasie  w ojny św iatow ej. M iała ona na celu p o 
w iększenie celności bom bardow ania. Po w ojnie pow ró
cono znowu do tego system u, a  obecnie u zysk ał on uzna
nie i praktyczn e zastosow anie w lotnictw ie U. S. A . Poza 
A m eryką również i w szeregu wielkich m ocarstw  eu ro pe j
skich w prow adzono typ  sam olotu, n ad a jący  się do sp e ł
niania pow yższych zadań.

Szczególnie skutecznem  sta je  się ten sposób bom bar
dow ania przy rażeniu m ałych celów, jak  np. okrętów, m o
stów, dz iał zenitowych i t. d.

Sam oloty  m yśliw skie przeznaczone do tego rod za ju  
walki p o s ia d a ją  kon strukcję  odpow iednio mocną, ażeby 
um ożliwić im długotrw ałe nurkow anie pod dużym  kątem  
1 przy znacznych szybkościach  (do 600 km /godz. i w ięcej).

W celu w yciągnięcia w niosku o w artości bom bardo
wania w czasie  nurkow ania, au tor przeprow adza rozw a
żania teoretyczne w w yniku których stw ierdza, że bom 
bardow anie p rzy  kącie  nurkow ania 90° je st  n ajce ln ie jsze  
> nie w ym aga skom plikow anych celowników. Ponadto 
pod k reśla  n astępn ą zaletę  tego system u bom bardow ania, 
a  m ianow icie znaczne zw iększenie szybkości upadku  bom 
by, przez co sk raca  się  czas je j u pad k u  i zm niejsza się

przy celach  ruchom ych, m ożliw ości w yjśc ia  celu z po la  
rażenia. Bom ba zrzucona w locie poziom ym  z w ysokości 
1000 m zetknie się  z ziem ią po upływ ie ok. 15 sek. i bę
dzie p o sia d a ła  szybkość końcow ą ok. 140 km /godz. N ato 
m iast p rzy  w yrzuceniu bom by w czasie  nurkow ania przy  
szybkości sam olotu  400 km /godz. czyli 111 m /sek. z w y
soko ści 1 0 0 0  m zm niejszy  się czas u padk u  trzykrotnie 
ze w zględu na sum ow anie się szybkości w łasnej bom by 
i szybkości n adanej je j przez sam olot, a skierow anej w 
kierunku celu.

Ponadto zw iększona szybkość końcow a podnosi zd o l
ność p rzeb ijan ia  bomby, co je st ogromnie w ażne przy 
bom bardow aniu statków  opancerzonych i t. d.

D a lszą  zaletę  tego system u widzi au tor w znacznem  
skróceniu czasu, w którym  sam olot zn a jd u je  się na k u r
sie  bojow ym , co zm niejsza szan se  ar ty le r ji przeciw lotni
czej zw alczające j ten sam olot. S ą  jedn ak  i w ady. D uże 
szybkości, p rzek racza jące  często 600 km /godz. m ogą b ar
dzo ujem nie odbić się na organiźm ie lotnika, w yw ołu jąc 
często zaburzenia wzrokowe.

Głów ne zastosow anie tego system u w idzi au tor w lo t
nictwie m orskiem .

S tre śc ił B. K .

Organizacja pracy transportu samochodowego na węźle lotnisk.
(W iestnik W ozdusznaw o F ło ta , Nr. 1/34).

W ychodząc z założenia, że „niezależn ie od tego, jak  
wiele taboru sam ochodow ego przydzielam y zgrupow aniu 
lotniczemu, taboru tego zaw sze nie sta rcza ", au tor arty k u 
łu K osm o-D em jaw skij, zn a jd u je  skuteczny sposób z a ra 

dzenia temu w dokładnem  i drobiazgow em  opracow aniu 
p lan u  użycia sam ochodow ych środków  transportow ych na 
podstaw ie p lan u  pracy  bojow ej zgrupow ania.

Z asadn iczą  przyczynę niedom ogów  tran sportu  sam o
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chodow ego, zdaniem  autora, stanow i używ anie sam ocho
dów  d la  zaspok o jen ia  w szystkich potrzeb pow sta jący ch  
doraźnie, co pociąga za  sobą zazw yczaj znaczne niew y
korzystan ie  tonnażu, przebiegi bez obciążenia i t. d. J e 
dynym  środkiem  zaradczym  je st  w łaśnie śc isłe  p lan o
wanie.

Planow anie nie po lega jedyn ie  na u k ład an iu  i z e sta 
w ianiu norm alnych w ykresów  ruchu. W ykresy  tak ie  s ta 
now ią wynik an alizy : zadan ia , p rzed  w ykonaniem  k tó
rego stoi zgrupow anie, i praw idłow o obliczonego planu 
zaopatrzen ia.

P lan  taki może być opracow yw any w kilku  w arj an 
tach, jedn ak  o realn ości jego  b ędą stanow iły  zaw sze d o 
k ład n e ustalen ie  środków  dyspozycy jnych  i sy tu ac ji 
w łasnej. Jed n y m  z n ajw ażn ie jszych  działów  plan u  za o 
patrzen ia  je st  w łaśnie  kw est ja  transportów  i d la  tego na 
w ęźle lotnisk m usi być ona zorganizow ana przy  śc isłe j 
w sp ółpracy  organów  operacy jn ego , służb i tran sportu  
danego zgrupow ania.

D la  potw ierdzenia tych wywodów au tor p rzy stępu je  
do zanalizow ania tego zagadn ien ia na podstaw ie  p rzy 
k ład u  zgrupow ania lekk iej b rygady  o sk ład zie  3 e sk ad r 
po  20 sam olotów . D ane techniczne tych sam olotów  są  n a
stęp u jące :

Jed n o razow e napełn ien ie m aterjałam i pędnem i i sm a
ram i wynosi:

400 kg -— m aterjałów  pędnych 
40 kg —  sm arów

ponadto

400 kg bomb 
2.500 szt. am unicji 

40 szt. rakiet.

Środki transportow e — 30 półtora-tonnow ych sam o
chodów.

D la uw ypuklenia uzależn ien ia decy zji dow ódcy od 
dokładnych  kalk u lacy j au tor p rzy jm u je  sy tu ac ję  pow o
d u ją c ą  w yjątkow o n atężoną pracę  zgrupow ania.

P rzy ję te  zgrupow ania, rozm ieszczone na w ęźle lo t
n isk  otrzym uje na n ajb liż szy  ok res n astęp u jące  zadan ie:

1 -szy  dzień —  jeden  lot przy  całkow item  w ykorzy
stan iu  zasięgu  i przy  pełnem  w yposażeniu bojow em . G o 
dzina startu  —  7.

2-gi dzień —  3 loty  1 J4 godzinne również przy  p e ł
nem w yposażeniu bojowem.

G odziny startów : 1 -szy  lot —  godz. 6 ; 2 -gi lot — 
godz. 11; 3-ci lo t —  godz. 16.

3-ci dzień  —  1 lot —  w arunki te sam e, co i w dniu 
pierw szym . P oszczegó lne lo tn iska w chodzące w sk ład  
w ęzła s ą  odd alon e od bazy zaopatrzeniow ej brygady :

pierw sze —  1 2  km. 
drugie —  15 km . 
trzecie —  7 km.

Tonaż m aterjałów  niezbędnych d la  w ypełnienia n a
kazanych  zadań , które trzeba będzie dostarczyć na lo t
n iska, w ynosi:

Dzień p ierw szy: 

d la  1 e sk ad ry  sam olotow ej 
bomby 
zapaln ik i 
am unicja 
rak iety
m aterja ły  pędne 
sm ary

1 2 .0 0 0  kg z opakow aniem  
2 0 0  kg 

1.495 kg 
70 kg 

10.960 kg 
1 .0 0 0  kg

R azem  25.745 kg

W  ten sposób d la  trzech e sk ad r należałoby  d o sta r
czyć 25. 745 kg. X  3 =  77,235 kg.

Poniew aż m aterja ły  te  należy  dostarczyć n a p o 
szczególne lotniska, obliczam y pracę  sam ochodow ych 
środków  transportow ych  w kilogram o-kilom etrach :
1-sza eks. w yk orzysta 25,745 kg X  1 2  km — 308,940 kg/km.
2-ga esk. w ykorzysta 25,745 kg X 15 km =  386,175 ,,
3-cia esk. w ykorzysta 25,745 kg X 7  km 180,215 ,,

Razem  875,330 kg/km

O bliczanie w ydajn ości sam ochodow ych środków  tran 
sportow ych przeprow adza się n astępu jąco : sam ochód 1 Y> 
tonnowy przew ozi 1500 kg —  625 — 875 kg. N a  cy frę  
675 kg, k tórą należy  odliczyć od pełnego obciążenia sa 
mochodu sk ład a  się:
a) gabary t m aterjałów  przew ożonych —  25°/o —  375 kg
b) obniżenie obciążenia spow odow ane złym  s ta 

nem dróg —  10°/o 150 kg
c) obniżenie obciążenia spow odow ane złym  s ta 

nem sam ochodów  —  10%  150 kg

675 kg

(w szystkie dane procentow e są  w zięte przykładow o).
W ynika z tego, że prak tyczn y  tonnaż sam ochodu 

1 y, tonnowego w w arunkach rzeczyw istych w ynosi —  
875 kg. C iężar ten m ożna w ciągu doby przerzucić  na 
od leg łość  1 2 0  km, czyli że m iarą pracy, ja k ą  m oże w y
konać jeden  sam ochód w ciągu doby będzie  875 kg X 
120 km  = :  99.000 kg/km, czyli d la  całego zgrupow ania 
99000 X  30 sam ochodów  =  2.970.000 kg/km .

C y fra  ta  uw zględnia czas potrzebny n a za i w yład o
w anie, odpoczynek obsługi, stan  dróg i t. d. i je st  realn ą 
d la  przew ozów  bez obrotu środków  transportow ych. Przy  
obrocie należy  podzielić  tę cyfrę przez 2  (tam  i z p o 
wrotem) .

T a  m etoda obliczania d a je  m ożliw ość:
a) przeprow adzenia porów nania pom iędzy tonnażem , 

który należy  przew ieźć d la  um ożliw ienia w ykonania n a
kazanego zadan ia , a  praktycznem i m ożliw ościam i śro d 
ków, którem i dysponujem y.

W  przyk ład zie  przy jętym  
zapotrzebow anie 
m ożliw ości środków

875,330 kg/km 
1.485.000 kg/km

W ynika z tego, że w ciągu  doby p osiadan y  sprzęt 
po d o ła  nakazanem u zadan iu  i że p lan  zaopatryw an ia nie 
w ym aga żadnych uzupełnień.

b) u sta len ia  w  jak im  term inie przew ozy b ęd ą fak 
tycznie dokonane.



PRZEGLĄD LOTNICZY 41

W tym celu należy  u sta lić  m iernik godzinnej p racy  
transportu i pod zielić  przez niego obliczoną ilość pracy  
transportu . Ten miernik godzinow y będzie w ynosił w n a
szym w ypadku 2.970.000 kg/km  : 24 godz. =  123,750 
kg/km bez obrotu. Przy  p racy  z obrotem  otrzym any re 
zu ltat należy  podzielić przez  2, czyli otrzym am y 61.875 
km.

W ykonując dzielenie 875.330 kg/km : 61.875 kg/km 
otrzym am y 14,15 godzin, czyli przew óz zajm ie nam 14 
godz. 9 min.

c) u sta len ia momentu, w którym  należy  rozpocząć 
przewóz, a  w d alsze j ko lejn ości i w szystkie terminy, w 
których trzeba będzie w ydać zarządzen ia przygotow aw 
cze i t. d.

S ta r t  e skad r je st  w yznaczony na godz. 7. P rzy jm ij
my, że dow ództw o brygady  n ak azało  dostarczenie m a
terja łów  na godzinę p rzed  startem , t. j. na 6 . W obec 
tego załadow anie m aterjałów  należy  rozpocząć: 
godz. 6  —  14, godz. 9 min. =  15,5 poprzedniego dnia.

G dyby jed n ak  za istn iał w ypadek konieczności u k ry 
cia transportów  i dokonania ich w ciągu nocy, to plan 
transportu  możnaby zm ienić n astępu jąco :

Sam oloty  m a ją  zbiorniki napełnione, a  więc w ystar
czy podw ieźć jedynie am unicję, a m aterja ły  pędne i sm ary 
dostarczyć na chwilę pow rotu eskadr. W obec tego m oż
na rozbić cały  tran sport na dw a rzuty.

W aga am unicji wynosi 123.875 kg, w aga m aterjałów  
pędnych 11.960 kg.

D la dostarczen ia tych m aterjałów  n ależałobv w yko
rzystać:
D la 1-ej e skadry  13.785 kg X  1 2  km 165.420 kg/km

206.775 „
! „ 3-ej e skadry  13.785 kg X 7 km =  96.495 „

R azem  d la  am unicji 468.690 kg/km.
D la 1-ej eskadry  11.960 kg X  1 2  km =  142.520 kg/km

„ 2-ej e skad ry  13.785 kg X 1 5  km =  206.775
„ 3-ej e skadry  11.960 kg X 7 km =  83.720 „

R azem  d la  m at. pędnych 405.640 kg/km . 
W rezultacie  tych k alku lacy j widzim y, że przew óz 

am unicji m ożna rozpocząć dopiero o godz. 2 2  min. 26 
poprzedniego dnia.

Dzień drugi.
W drugim  dniu działań  p raca  zgrupow ania je st  b a r

dziej w ytężona, a  pom yślny wynik uzależniony od p racy  
organów  zaopatryw ania.

N akazan e są  trzy loty  przez w szystkie  zdolne do lotu 
sam oloty.

D la d ostarczen ia m at. potrzebnych do w ykonania 
tych lotów  należałoby  zużyć 27 godz. 15 min. norm alnej 
p racy  środków  transportow ych (1.688.270 kg/km ). W sk a
zu je  to, że przygotow anie p racy  bojow ej należy  ro zpo
cząć ju ż w dniu poprzednim , i że przygotow anie to w y
m aga ponadto spec jaln ych  zarządzeń , a  m ianow icie:

a) podw yższen ia ilości kilom etrów  w ciągu  dnia,
b) rozbicia transportów  pod w zględem  ro d za ju  p rze 

wożonego m aterjału ,
c) p rzysp ieszen ia  p rac  za i w yładow czych.
Z d a lsze j an alizy  pracy, k tórą  m am y w ykonać w y

nika:

S t a r t
Term in do- 
starczen ia 

am unicji na 
lotnisko

P rzypu sz
czalny ter

min powrotu 
e sk adr na 

lo tn isk a

Term in do
starczen ia 

m aterj. p ęd 
nych na 
lotn iska

1 — godz. 6 ,0 0 5,00 8 ,0 5 8 ,0 0

2  — godz. 1 1 ,0 0 10,00 1 3 ,0 5 1 3 .0 0

3  — godz. 1 6 ,0 0 1 5 ,0 0 1 8 ,0 5 1 8 ,0 0

C zas pow rotu e sk ad r na lotnisko i term iny d o star
czenia am unicji s ą  w zięte dow olnie. Powinno je  p od ać  
dow ództw o. Term in dostarczen ia mat. pędnych je st  u za
leżniony od term inu pow rotu eskadr, gdyż zbiorniki sam o
lotów m uszą być uzupełnione natychm iast po w yląd o
waniu.

Z u sta len ia  term inów w ynika m ożliw ość u je d n o sta j
n ienia charakteru  poszczególnych  transportów , przew o
żących  m aterja ły  jednego ro d za ju , co d a je  d użą o szczęd 
ność na czasie  za ład ow an ia  i ogrom nie u łatw ia organ i
zac ję  pracy .

P rzystępu jem y obecnie do obliczenia tonnażu m a
terja łów , które należy  dostarczyć  w ustalonych  term inach 
na lotnisko, o raz  ilość  sam ochodów  potrzebnych do p rze 
w iezienia go.

D ostarczen ie  am unicji D ostarczen ie m aterj. pędnych
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l - sz y  start 1 5,00 15.635 18 12 2 ,1 0 8 ,0 0 3.888 4 12 1,50
2 5,00 15.635 18 15 2,35 8 ,0 0 3.888 4 15 2,15
3 5,00 15.635 18 7 1,35 8 ,0 0 3.888 4 7 1,15

2 -gi start 1 1 0 ,0 0 15.635 18 12 2 ,1 0 13,00 3.888 4 12 1,15
2 1 0 ,0 0 15.635 18 15 2,35 13.00 3.888 4 15 2,15
3 1 0 ,0 0 15.635 18 7 1,35 13,00 3.888 4 7 1,15

3-ci start 1 15,00 15.635 18 12 2 ,1 0 18,00 4.000 4 12 1,50
2 15,00 15.635 18 15 2,35 18,00 4.000 4 15 2,15
3 15,00 15.635 18 7 1,35 18,00 4.000 4 7 1,15
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Pow yższa tablica je st  obliczona na podstaw ie dow ol
nych danych opartych  na ogólnem  założeniu. N ieuw zględ- 
nione są  zupełnie przew ozy m aterjałów  norm alnego za o 
patrzen ia d la osiągn ięcia w iększej p rze jrzy sto śc i.

Z tablicy tej m ożna w yciągnąć n astęp u jące  w nioski:

1 . D ostarczenie am unicji do pierw szego lotu zo sta
nie wykonane łatwo, poniew aż przew óz m ożna rozpocząć 
w cześniej w ykorzystu jąc  to, że w ciągu poprzedniej doby 
środ ki transportow e były  za ję te  tylko w je j p ierw szej 
połowie,

2 . D ostarczen ie m aterjałów  pędnych d la  pierw szego 
uzupełnienia je st  również możliwe, poniew aż m am y do 
dy spo zycji 3 godziny czasu  po zakończeniu przew ozu 
am unicji.

3. D la dostarczen ia  am unicji d la  drugiego lotu d y 
sponujem y 18 sam ochodam i w ciągu 5 godzin i 12 —  w 
ciągu 3 godzin, poniew aż przez pozosta łe  2 godziny te 
12  sam ochodów  b ęd ą za ję te  dostarczeniem  uzupełnienia 
m ate rja łó w  pędnych po pierw szym  locie. W ynika z tego,

że rezerw a środków  transportow ych  po odrzuceniu czasu  
p osto jów  przy  za  i rozładow aniu  będzie  w ynosiła około 
455.154 kg/km  a  zapotrzebow anie 547.225 kg/km .

R óżnica ta  uniem ożliw ia dostarczen ie całego  m ater- 
ja łu  i pozostan ie  niedow iezionych około 6.138 kg am u
n icji, na podw iezienie której potrzeba by było  je szcze  7 
sam ochodów . W skutek tego albo nie uzupełnim y na każdy  
sam olot ok. 69 kg am unicji, albo 7— 8  sam olotów  p ozo
stan ą  w ogóle bez am unicji.

A żeby  uniknąć tego n iedociągn ięcia należy  już przy 
pierw szym  tran sporcie  dostarczyć  nadw yżkę am unicji o d 
p o w iad a jąc ą  brakow i w ynikającem u z obliczeń i zd ep o 
nować ją  na lotnisku.

P o  pow rocie e sk ad ry  i u sta len iu  rzeczyw istego zu ży 
cia m ożna ju ż  zm odyfikow ać odpow iednio trzeci tran 
sport.

Po uw zględnieniu podanych  pow yżej popraw ek, t a 
b lica  zaopatrzen ia  w drugim  dniu dz ia łań  w yglądałaby  
n astępu jąco :
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1-szy  start 1 5,00 19.727 24 1 2 2 ,1 0 8 ,0 0 3.888 4 12 1,50
2 5,00 19.727 24 15 2,35 8 ,0 0 3,888 4 15 2,15
3 5,00 19.727 24 7 1,35 8 ,0 0 3.888 4 7 1.15

2 -gi start 1 1 0 ,0 0 11.543 14 1 2 2 ,1 0 13,00 3.888 4 1 2 1,50
2 1 0 ,0 0 11.543 14 15 2,35 13,00 3.888 4 15 2,15
3 1 0 ,0 0 11.543 14 7 1,35 13,00 3.888 4 7 1,16

3-ci start 1 15,00 13.589 16 12 2 ,1 0 18,00 4.000 4 12 1,50
2 15,00 13.589 16 15 2.35 18,00 4,000 4 15 2,15
3 15,00 13,589 16 7 1,35 18,00 4,000 4 7 1,15

W ten sposób d y spon u jąc  czasem  z chw ilą rozpoczę
cia  transportów , dow ozim y na lotnisko za pierw szym  ra 
zem nadw yżkę, k tóra  w yrówna niedobory następnych n a
wrotów.

Przytoczony przy k ład  nie może być uw ażany za ty 
pow e rozw iązanie, gdyż rozw iązań praw idłow ych może 
być k ilka. P o d k reśla  on jedynie konieczność dokładnego  
przestu d jow ania sy tu ac ji i w ykazan ia m aksim um  w yna
lazczości, sp rężystości i zn ajom ości pracy. Pozatem  sp ra 
w a zaopatrzen ia bojow ego m usi być śc iśle  zw iązana z 
p racą  o peracy jn ą i prow adzona w sta łe j łączn ości ze 
w szystkiem i organam i sztabu.

Na podstaw ie tak  ułożonej tab licy  m ożna dopiero 
u łożyć w ykres p racy  środków  transportow ych.

W ykresy  powinny być dwa. Je d e n  z nich do u sta le 
nia p racy  poszczególnych  sam ochodów  i ma w ygląd  n a
stępu jący :

Godziny

Nr. sa- n. 
m ochodu \

1 2 3 4 5 6 i t. d. 2 4

Nr. 1
S k ład  Nr. 1 

lotn isko

Nr. 2
S k ła d  Nr. 1 

am u n icja i t. d.

Nr. 3
S k ła d  Nr, 1 
lotn isko Nr. 2  
mat. pędne

D rugi z nich w ykonany na p ap ierze  milimetrowym 
je st  ułożony podobnie do odpow iednich w ykresów  ko le
jow ych i w ygląd a n astępu jąco :
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Przechodzim y z kolei do rozpatrzen ia zarządzeń  o r
gan izacyjnych  zm ierzających  do uspraw nien ia transportu  
i skrócen ia czasu jego trw ania. N orm alna p raca  sam o
chodowych środków  transportow ych w ynosi 1 2  godzin na 
dobę, szybkość 15 km /godz. od leg łość  120 km. 8  godzin 

trw a ruch, 4 godziny przygotow anie i oporządzen ie  s a 
mochodów, na pozosta łe  1 2  godzin sk ła d a ją  się: odp o
czynek kierowców, p raca  za i w yładow cza i t. d. O szczę
dności należy szukać w łaśnie w tych godzinach. M ożna 
to osiągnąć przy  uw zględnieniu n astępu jących  trzech 
warunków :

1 ) w prow adzenie dwu kierowców  d la  każdego  sam o
chodu, k tó ry 'p ro w ad z ą  na zmianę,

2 ) przegląd  techniczny i doraźne rem onty są  u sk u 
teczniane w czasie prac  za i w yładow czych innych nie
zbędnych postojów . W tym  celu pow inny być zorgan izo
wane b rygady  monterów - og ląd aczy  w sk ład  których 
w chodzą również i kierowcy.

3) powinny być zastosow ane w szystkie  m ożliw e z a 
rządzen ia zm ierzające  do skrócen ia czasu  za  i w yład o 
wania.

M a tu ogromne znaczenie dok ładn e usta len ie  sposobu 
i ko lejności załadow an ia rozm aitych  m aterjałów  na s a 
mochody.

S p e c ja ln ą  uw agę należy  pośw ięcić urządzen iu  dróg 
wewnętrznych w ęzła lotnisk. D rogi te m uszą być sta le  
wolne d la  ruchu transportów  zgrupow ania, gdyż w p rze 
ciwnym w ypadku regu larność transportów  może łatw o 
ulec naruszeniu.

N a zakończenie au tor p recy zu jąc  tezy w ysunięte w 
swoim artykule pod k reśla  raz jeszcze, że w trak c ie  p rzy 
gotow yw ania m aterjałów  do decyzji, sztab  powinien prze
prow adzić w stępną analizę oczeku jącego  go zad an ia  z 
punktu w idzenia niezbędnych d la  jego urzeczyw istnienia 
przewozów, a m ianow icie organ operacy jn y  powinien 
określić  częstotliw ość lotów i w ysokość w yposażenia s a 
m olotów w am unicję, organ zaopatrzen ia, sch arakteryzo
w ać przew idyw ane kom binacje składów  poszczególnych  
rodza jów  transportów , a  organ transportow y —  m ożliw o
ści w ykonania tych przew ozów  i przew idyw ane term iny 
ich wykonania.

O bliczenia te powinny być w ykonane w ten sposób, 
ażeby dow ództw o w czasie  pobieran ia decy zji m ogło 
istotn ie uzgodnić zaopatryw anie m aterjałow e z zam iarem  
operacyjnym .

Po pow zięciu decy zji w szystkie te zagadnien ia zo
s ta ją  dok ładn ie przepracow ane.

S treśc ił B. K.
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Polityka lotnicza — Europejskie zbrojenia powietrzne 1934 r.
W numerze 10-tym „L u ftw e h ru ", znany i doskonały  

p isarz  w ojskow y w ice-kom andor lotniczy, b. m ajor arm ji  
niem ieckiej z czasów  w ojny św iatow ej von Biilow  d a je  
ciekaw y p og ląd  na rozw ój zbrojeń  lotniczych w Europ ie  
w 1934 r. J e s t  rzeczą zupełnie zrozum iałą, że ośw ietlenie  
tego zagadnien ia je s t  nastaw ione pod kątem  interesów  
i po lityk i niem ieckiej, d ą żąc e j do osiągn ięcia pełnego  
rów noupraw nienia w dziedzinie zbrojeń, a  zbrojeń  lotn i
czych spec ja ln ie . Pom im o pew nej jedn ostron ności w p o 
g lądach  au tora, postaram y się  z niemi zazn ajom ić czy
telników, albow iem  w ywody jego  są  niezm iernie c ie 
kaw e i pou czające.

R ed ak c ja .

XXXXX

Problem  zbrojeń , któryby zadow olił w szystkie  P a ń 
stw a je st  n adal otw arty. Bezpośrednim  następstw em  tego 
stanu rzeczy je st  niepewność, b rak  zaufan ia, polityczne 
napięcie na całe j ku li ziem skiej i nowe olbrzym ie zbro
jenia.

Głów ny n acisk  k ładzie  się dziś na tę broń, której d z ia
łaln ość  w p rzy szłe j w ojnie zapow iada się n iepokojąco, —  
na lotnictwo. Broń ta  s ta ła  się ro zstrzy ga jącym  in stru
mentem w ojny, w  całem  tego słow a znaczeniu, dzięk i s ta 
łemu rozw ojow i technicznem u, tak  pod w zględem  lotn i
czym, ja k  i uzbrojeniow ym . D zięki technice punkt cięż
kości zagadnień  w ojenno - lotniczych ześrodkow ał się z 
dz ia łań  pojedyńczych  na m asowe, z lokalnego atak u  noc
nego, na operacy jn e  d z ia łan ia  odległościow e i sam odzie l

ne przedsięw zięcia, przeprow adzane na ogrom ną skalę  
przeciw ko duchowym, m aterjalnym  i m oralnym  centrom 
przeciw nika.

Sz tab y  G eneralne poszczególnych  Państw  liczą  się 
dz iś z lotnictwem  ofensyw nem , jak o  z czynnikiem  n a jw aż
n iejszym  d la  początku  w ojny i da lszego  je j u k sz ta łtow a
nia. Zw iększenie ilościow e jedn ostek  bomb., w yszkolenie 
m ożliw ie dużej ilości personelu la ta jąceg o , s ta łe  u dosk on a
lan ia  techniczne sam olotów  i ich działa ln ości, m asowe 
ćw iczenia pow ietrzne w atakach  dziennych i nocnych, 
w reszcie przygotow ania m obilizacyjne przem ysłu, —  oto 
rezu lta ty  tej pracy. Rów nocześnie w szędzie u doskon ala 
się i pow iększa obronę przeciw lotniczą tak  b ierną jak  
i czynną. Robi to w rażenie, jak gdy b y  św iat przygotow y
w ał się gorączkow o do drugiej w ojny św iatow ej.

R ozbicie poprzednich konferencyj rozbrojeniow ych i 
pokrew nych dążeń w celu pokojow ego w yrów nania s ta 
nu zbrojeń , było równoczesnym  sygnałem  d la  nowego 
ogólnego w yścigu zbrojeń  pow ietrznych.

D la  Niem iec m a to bardzo  don iosłą w artość, a lb o
wiem m uszą one pilnie śledzić  postępy , i ten den cje  d a l
sze j rozbudow y broni lotniczej zagran icą, aby poznać, jak  
w n ajb liższe j p rzy szło śc i b ęd ą się  rozw ija ły  te spraw y. 
N ależy  rozróżnić dw a ośrodki s ił m ilitarnych: E u rop a 
Środkow a i M oże Śródziem ne.

N ad aw cą tonu w spraw ie zbrojeń  w Środkow ej E u ro
p ie  je st  ja k  zaw sze F ran c ja , za k tórą  id ą  praw ie w szy st
kie Pań stw a, w zrozum iałej trosce o sw e bezpieczeństw o. 
Ju ż  raz  po w ojnie św iatow ej w 1920 i 1921 r. F ran c ja  d a ła  
im puls do zbrojeń  pow ietrznych, nie ro zb ra ja ją c  sw ego 
olbrzym iego lotnictw a, pozosta łego  z w ojny, tak  jakby  to 
odpow iadało  duchowi pokoju . Podobna sy tu ac ja  pow ta
rza  się d z is ia j, choć w innej formie. Potęga m ilitarna 
F ran c ji idzie  w tym  kierunku, aby utrzym ać n ajw ięk szą  
liczbow o arm ję  lo tn iczą i ten stan  podtrzym ać możliwie 
dużą różn icą ilościow ą, w stosunku do innych państw , 
zbro jących  się w pow ietrzu. D zięki tym  zam ierzeniom  od
byw a się  obecnie we F ran c ji godna uw agi zm iana stru k
tury  w ew nętrznej rozbudow y tej broni, je j sk ład u  m ater
iałow ego i personalnego, w reszcie poglądów  co do je j 
przyszłego  użycia w w ojnie. K ierow nikiem , tego dziś je sz 
cze niew ykończonego procesu  przeobrażen ia sił pow ietrz
nych, je st  obecny m inister lotnictw a gen. D enain, k tóry  
p o d czas obejm ow ania swego urzędu postaw ił kategorycz
ny w arun ek , aby  mu zapew niono minimum trzy la ta  p row a
dzenia M in isterstw a Lotnictw a. B ez tego w arunku nie- 
m ógłby p rzeprow adzić  koniecznych reform .

Po p rzy jęc iu  w ielkiej ustaw y organ izacyjn ej francu
skich sił pow ietrznych na wiosnę 1934 r., k tóre zo stały  
uznane za  n iezależny elem ent sił zbrojnych  obok arm ji 
i m arynark i, przez co zwolniono je  w w ielkiej m ierze 
z dotychczasow ych obow iązków  podporząd kow an ia się  
sztabom  generalnym  arm ji i m arynarki, francusk ie  mini
sterstw o lotnictw a w idziało  sw e pierw sze zadan ie w re 
organ izac ji lotnictw a pod w zględem  personalnym  i ma- 
terjałow ym , aby go dostosow ać, jak o  strategiczny in stru
ment w ojny, do now oczesnych w ym agań w ojennych. Do 
przeprow adzen ia tego b yły  konieczne środki n ad zw ycza j
ne.

N orm alny, olbrzym i budżet lotnictw a, który  w edług 
spraw ozdan ia senackiego pochłonął od 1928 —  1933 r.
1 1 . m iljard ów  franków , nie w ystarczał d a le j na re a liz ac ję  
tego ro d za ju  gigantycznych planów. B ud żet lotnictw a 
1934/35 przew idziany na około 2 mil jard y  franków , m u
sia ł być w następstw ie  tego pow iększony przez spec ja ln e  
kredyty  w w ysokości około 3 m iljardów  franków , pod zie
lonych równom iernie na okres trzech lat. Sum y sp e c ja l
ne przeznaczone zo sta ły  na nowe uzbrojenie lotnictwa.

O lbrzym ie sum y zo stały  dość łatw o uchwalone, aby 
za stąp ić  kosztow ną i przew ażnie bezow ocną politykę pro
totypów  lat poprzednich, p rzez celow y i system atyczny 
rozw ój sam olotów  i silników. Przedew szystk iem  m iały  
być w yposażone form acje  m yśliw skie i bom bardu jące w 
nowe typ y  spraw nych i jednolitych  sam olotów . W  tym  ce
lu w yłączono z przem ysłu  lotniczego, lub przym usow o 
przy łączon o do innych, jedn ostk i przem ysłow e m ało zd o l
ne d o  życia. Stw orzono fundam ent dz ie ła  przyszłe j roz
budow y. Zapew niono odpow iednie kierownictwo i kontro
lę techniczną. Przeznaczono do sery jn ej budow y typy  s a 
m olotów  n a jle p sze  z dobrych. Te szerokie zam ierzenia 
da ły  sw e owoce. W edle wywodów prasow ych i osobistych 
w ynurzeń gen. Denain, zam ów iło m inisterstw o lotnictw a
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800 —  1 0 0 0  najnow szych  sam olotów  m yśliw skich  i bom 
bardu jących , odpow iadających  n ajw yższym  wym aganiom .

Tym czasem  rośnie na św iecie now a arm ja  pow ietrz
na o w ielkiej sile  d z ia łan ia  i zasięgu , której punkt ciężko
ści i w łaściw ego użycia po lega praw ie w yłącznie na a ta 
ku.

Czego spodziew a się m inister lotnictw a po tych no
wych zbrojeniach , mówi nam w ,,V endem iare z końca
lipca 1934 r . :  za trzy m iesiące będzie n asze  lotnictwo
m yśliw skie należało  do n ajlepszych  na świecie. Za rok 
prześcigniem y go. W sześć m iesięcy w yrów nają się w y
czyny naszych  dyw izjonów  bom bardu jących  z m yśliw sk ie
mu N adrobiliśm y stratę  czasu. T eraz  chodzi o to, by o d 
zyskan ą stratę  czasu  zużytkow ać należycie ...".

Obok postępów  m aterjalnych  id ą  ro zstrzy ga jące  zm ia
ny organ izacyjne, dyzlokacy jne, w yszkoleniowe i t. d., 
d ecy d u jące  o zasadach  przyszłego  użycia sił pow ietrz
nych. W szystko je st obliczone na osiągn ięcie  najw yższej 
gotow ości bojow ej i możliwie dużej ruchliw ości s tr a te 
gicznej .

W edług dekretu m inisterstw a lotnictw a z 31 sie rp 
n ia 1934 r. zo stał zmieniony terytorja ln y  pod ział lotn ic
twa. Zredukow ano liczbę okręgów pow ietrznych n ad  tere 
nem o jczystym  z 4-ch na 3 i uspraw niono ad m inistrację . 
W edług tej sam ej d y spozycji zniesiono stanow isko gen. 
insp. sił pow ietrznych przek azu jąc  jego upraw nienia i obo
w iązki szefow i sztabu generalnego arm ji pow ietrznej. 
Zm niejszono również ilość członków  najw yższej rad y  lo t
niczej z 7-miu na 5-ciu, celem  u jed n osta jn ien ia  kierow 
nictw a i uspraw nienia pracy.

I w w yszkoleniu oddziałów  przerzucono się również 
na zasad ę  koncentracji sił lotniczych d la  celów atak u . M a
newry pow ietrzne, których punkt ciężkości w latach  ubie
głych leża ł na środkach  defenzyw y i obrony b iernej, 
w roku 1934 m iały zupełnie inny w yraz, o zdecydow anej 
m yśli ofenzyw nej. D otychczas silnie zaniedbany lot gru 
powy dyonów  bom bardujących  zo stał przesunięty  na p ie r
w sze m iejsce w w yszkoleniu. Lot nocny i p ilo taż  na ślepo, 
p rzy  pom ocy przyrządów , sta ły  się obow iązkow e.

Spec ja ln ie  w ażne znaczenie m a zarządzen ie  w prow a
d za jące  ćw iczenia w lotach grupow ych lotnictw a ro zpo
znawczego. Z tego można wnosić, że lotnictwo to, obok 
norm alnych zadań, zostan ie w razie  potrzeby użyte rów 
nież jako  bom bardujące.

Lotnictw o bom bardu jące sk ład a jąc e  się z 4-ch d y o 
nów bomb., pewnej ilości form acyj ochronnych i m yśliw 
skich, w ystępu je  w pierw szym  rzędzie, jak o  zw arta je d 
nostka zaczepna, przeznaczona do operacy jnych  dz ia łań  
w ojny pow ietrznej. Je g o  bazy  w ypadow e leżą  n ad  w sch od
nią gran icą F ran c ji. Zgrom adzone w ciągu niewielu godzin 
na obszernych lotniskach  w M etz, R eim s, N ancy, Bouy, 
C halons, dyony bomb., w yposażone w n a jlep sze  sam oloty  
ólbrzym y, rriogą rozpocząć każdej chwili atak  na tery to r
ium  niem ieckie. Z apow iedziane przez poprzednika obec
nego m inistra lotnictw a przeniesienie form acyj lotniczych 
z pńsa nadgranicznego francusko - niem ieckiego, ze w zglę
dów bezpieczeństw a, w głąb  F ran c ji na od leg łość  300 km

od granicy, zo stało  przez gen. D enain zaniechane. P ie r
wotny p lan  był ledw o zrozum iały, wobec nieuzbrojonych 
w pc-wietrzu Niemiec, i obecnego w prost przeciw nego n a
staw ienia ofenzywnego lotnictw a francuskiego. Z am iast te 
go rozbudow ano i ulepszono bazy  lotnicze w o p e racy j
nym pasie  wypadow ym , przez przygotow anie pokaźnej 
liczby nowych lotn isk  w m iejscow ościach  nadgranicznych. 
D zięki temu stw orzono w arunki, które w yszły  na korzyść 
zarów no zam iarom  zaczepnym , jak  i obronnym.

Poprzez olbrzym ie zbro jen ia pow ietrzne F ran o ji p rz e 
b ija  ten d en cja  nastaw ienia w szystkich  p rac  i p rzy goto
wań na ak c ję  zaczepn ą w pow ietrzu, na atak  m asow y 
i zniszczenie przeciw nika. W ten sposób n astąp ił groźny 
d la sąsiadó w  F ran c ji przew rót po jęć  co do zastosow an ia 
francuskich  sił pow ietrznych w przy szłe j w ojnie.

Środkam i dz ia łan ia jakiem i F ran c ja  dyspon u je  do tych 
celów są  sam oloty  bom bardu jące, bojow e o w ielorakiem  
przeznaczeniu, wyw iadowcze, które są  w stan ie  w ciągu 
jednego dnia, p rzy  jednorazow ym , lub też kilkakrotnym  
ataku  bom bardującym  zrzucić już nie setki, a le  ty siące  
ton bomb lotniczych.

U rzędow e dane francusk ie  d a ją  nam  pełny obraz m o
żliw ości niszczycielsk ich  francusk iego lotnictw a bom bar
du jącego .

W służbie czynnej w pierw szej lin ji p o siad a  F ran c ja  
obecnie n astępu jące  sam oloty  bom bardu jące:

—  146 lekkich, z ciężarem  użytecznym  a  600 kg bom,
—  180 ciężkich, z ciężarem  użytecznym  a  1600 kg

bomb. na od leg łośc i b lisk ie  i 1 0 0 0  kg na dalek ie  (b lisk ie—  
do 250 km, d a lek ie  — do 500 km od lotn iska p od staw o
wego) .

Sum u jąc  ciężary  użyteczne sam olotów  dochodzim y do 
wniosku, że przy  jednorazow ym  atak u  bliskim  m ogą F ra n 
cuzi zrzucić 375.000 kg, a przy dalekim — 267.000 kg bomb.

Te pokaźne ilości środków  niszczących  m ogą być 
jeszcze pom nożone przez użycie do bom bardow ania sam o
lotów o w ielorakiem  przeznaczeniu i wyw iadowczych, co
się dziś we F ran c ji przew id u je  i przygotow uje. 660 s a 
m olotów w yw iadow czych o nośności 450 kg (bliskie) i 250 
kg (dalek ie) m ogą zrzucić na n ieprzy jac ie la  w jednym  
locie 297.000 kg, w zględnie 165.000 kg bomb. W skutek 
tego ogólna ilość  bomb w zrasta do 672.000 kg na m ałe 
od ległości i 432.000 kg na od ległości duże.

D zięki temu m a rac ję  franc. gen. Cugnac tw ierdząc, 
że dziś lotnictwo francuskie może zrzucić na n iep rzy ja
ciela w jednorazow ym  nalocie 700. ton bomb.

W  zestaw ieniu nieuwzględniono w szystkich rezerw  s a 
molotów, nad postaw ieniem  których do 1 0 0 °/o stanu czyn
nego p racu je  gorączkow o przem ysł lotniczy. Po p ierw 
szych dniach m obilizacji, potrzebnych na sform ow anie no
wych jednostek  lotniczych sum a ciężaru bomb, do k tó 
rych uniesienia będzie zdolne lotnictwo francusk ie  w zro
śnie do 1 .0 0 0 .0 0 0  kg.

Olbrzym ie s ą  cyfry i m ożliw ości tej ofenzywnie n a sta 
wionej arm ad y Fran c ji. A  cóż dopiero, gdy weźmiemy 
pod uw agę m ożliw ości strategiczne tych zbrojeń  w p o łą 
czeniu z siłam i pow ietrznem i sprzym ierzeńców  Fran c ji, 
nad czem w arto się zastanow ić.
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Fran cu sk a  polityka lotnicza nastaw iona contra N iem 
com, dozn ała  niem iłego zaw odu przez u k ład  o n ieagresji 
zaw arty  m iędzy Niem cam i i P o lsk ą. M ie jsce  Po lsk i z a 
ję ła  R o sja , we francuskim  system ie okrążen ia Niem iec, 
silna p o d  w zględem  lotniczym . Głów nym  pow odem  zbli
żen ia F ran c ji do R osji, w edług: „A ction  F ran c a ise "  je st  
s iła  ro sy jsk ie j floty pow ietrznej, zdolnej do bom bardo
w ania niem ieckich m iast i osiedli, łącznie z Berlinem , z 
lotnisk białoruskich , czy ukraińskich. Przy  prostym  n a
locie na Niemcy m usiałyby sam oloty  ro sy jsk ie  p rze jść  
ponad P o lsk ą  i pokryć przestrzeń  około 1100 km, a  łą c z 
nie z drogą pow rotną 2200 km. To są  odległości, które 
m ogą już być pokryte przez ro sy jsk ie  olbrzym y bomb., 
bez ląd ow an ia po drodze. Tym  zam ierzeniom  może się 
jedn ak  P o lsk a  ostro przeciw staw ić m a jąc  d oskon ałe  lo t
nictwo m yśliw skie i bardzo dobre w o jsk a  ziem nej obro
ny przeciw lotniczej.

Z tych zapew ne w zględów  F ran c ja  pragnie w ciąg
nąć trzecie państw o do ak c ji contra Niemcom, a m ia
now icie C zechosłow ację, co zezwoli lotnictw u ro sy jsk ie 
mu na om inięcie P o lsk i i znalezienie baz lotniczych  w 
C zechosłow acji w bezpośredniej b liskości ośrodków  prze
m ysłow ych S ak so n ji i środkow ych Niem iec. B erlin  je st  
odległy  raptem  o godzinę lotu od lotnisk czeskich.

U tw orzenie liczbowo w ielkiej i wzm ocnionej m ater
ia ln ie  arm ji pow ietrznej o nastaw ieniu ofenzywnem, w y
klucza jak ąko lw iek  w ątpliw ość, co do przyszłych  zadań  
bojow ych lotnictw a francuskiego. D zięki zm ianom  kon ste
la c ji  po lityczn ej, zm ieniła się tylko form a francusk iej p o 
lityki pow ietrznej. N iebezpieczeństw o pow ietrzne w yro
sło  obecnie na lin ji P aryż —  P raga —  M oskw a, jedn ak 
jego  punkt ciężkości narazie  leży jeszcze  dotychczas na 
zachodzie N iem iec. N iebezpieczeństw o to pow iększa się 
je szcze  przez zbliżenie A n glji do F ran c ji i zm ianę p o li
tyk i an gielsk ie j.

A n g lja  b y ła  zw olennikiem  ro zbrojen ia w pow ietrzu, 
żyw iąc n adzieję , że dzięki rozbrojeniu sił pow ietrznych 
swoich sąsiadó w  kontynentalnych zachow a sw ą strateg icz
ną polityczn ą n iezależność. G dy  sta ło  się jasne, że na 
drodze rozbrojeniow ej nic A n g lja  nie osiągnie, og łosił 
Baldw in , w imieniu rządu , iż chciałby w yrów nać liczbowo 
lotnictw o an gielsk ie  z n a jsiln ie jszą  a rm ją  pow ietrzną kon
tynentu, m a jąc  oczyw iście w yraźnie F ran c ję  na m yśli. N ie
w iadom o, czy m ów iąc o tern w yrów naniu sił lotniczych 
m iał B aldw in  na m yśli siły  pow ietrzne sam ej A n glji, czy 
też całego Im perjum , które w ym aga w ydzielenia jednej 
trzecie j lotnictw a angielsk iego i trzym ania go poza An- 
g lją . N iem a niestety  w yjaśn ien ia tego w ażnego problem u. 
Za słow am i n astąp ił zaraz  czyn, bo już z w iosną 1934 r. 
ogłoszono daleko  idący  p lan  zbrojeń  pow ietrznych, w e
dług którego po 5 latach , lotnictwo an gielsk ie  w zrośnie 
o 41 eskadr. Z tego 'A p ó jd z ie  na wzmocnienie jednostek  
k ra ju  m acierzystego, a  re szta  d la  lotnictw a zam orskiego. 
D la  pod kreślen ia  konieczności zbrojeń  ogłoszono obyw a
telom  angielskim , że dziś A n g lja  stoi dopiero na 5-tym  
m iejscu  pod  w zględem  sił pow ietrznych za innemi m ocar
stw am i. N iebezpieczeństw o lotnicze d la  w yspy B ry ty jsk ie j 
sta le  rośnie, a  od leg łość  objektów  czułych na a tak i lo t
nicze sta le  m aleje , ze w zględu na rozwój techniczny lo t
n ictw a bom bardującego. Rów nocześnie w lipcu p rzep ro 

w adzono ćw iczenia lotnicze nad  Londynem , które w sp o 
sób propagan dow y w yk azały  podatnikom  angielskim , że 
lotnictwo b ry ty jsk ie  nie dorosło  do odp arcia n iebezpie
czeństw a grożącego  w przyszłośc i.

Problem  obrony pow ietrznej pragnie A n g lja  rozw ią
zać in aczej, niż dotychczas, nie chcąc ryzykow ać nie b ę
dzie do obrony dochodzić drogą odwetu, a le  przez odp o
w iedni skoncentrow any a tak  m asow y swego lotnictw a 
bom bardu jącego  woli uprzedzić przeciw nika i trzym ać go  
w przyzw oitej od leg łośc i od siebie. W  atak u  pow ietrz
nym w idzi n a jlep szy  środ ek  obrony pow ietrznej k ra ju . 
Celem  nowych zbro jeń  m a być ustalen ie  stosunku sam o
lotów bom bardu jących  do m yśliw skich, ja k  2  : 1 , a  prócz 
tego użycie pom ocniczych dyw izjonów  bomb. (A u xiliary  
A ir  Force) przeznaczonych  pierw otnie do ak c ji w ew nątrz 
k ra ju , także  i poza  jego  granicam i.

To d a je  ja sn y  p o g ląd  na zm ianę zapatryw ań  an g iel
skich na użycie lotnictw a w przyszłe j w ojnie. W p ierw 
szym  rzędzie  dążyć  będzie an g ielsk a  arm ja  pow ietrzna 
do w yw alczenia sobie przew agi w pow ietrzu, a  przew aga 
ta, w edług op in ji kom andora lotn. Cham ier, um ieszczo
nej w „A rm y, N avy and A ir F o rce  G azette " z dnia 1 lu 
tego 1934 r., je st  o siąg a ln ą  przez w alkę pow ietrzną i a t a 
ki b om bardu jące  na n ieprzy jac ie lsk ie  lotniska, objekty  
lotnicze i w ażne d la  ży cia  połączen ia . Tę sam ą m yśl rzuca 
gen erał A shm ore w sw ej ciekaw ej k siążce  „ ...A ir D efen ce"; 
„...M usim y m ieć siln ą flotę  pow ietrzną ofenzywną, aby 
nas nie zaczepiono; będziem y stracen i gdybyśm y je j nie 
posiad ali,.." .

N iebezpieczeństw o pow ietrzne potęgu je  się niezm ier
nie, je śli w eźm ie się pod  uw agę jego  istotę w ram ach 
stosunku francusko  - angielsk iego. Niedaw no m inister 
Baldw in  w yg ło sił za stan aw ia jące  i zadziw iające  zdanie, 
że granice A n g lji w  przy sz ło śc i nie b ęd ą  bronione na w y
sp ie  an g ielsk ie j, lecz n ad  Renem . To znaczy, że A n g lja  nie 
bierze w ogóle pod  uw agę m ożliw ości spotkań  w ojennych 
z F ra n c ją  i innemi państw am i, w idząc jedynie w N iem 
cach przeciw ników  przyszłośc i.

Z bro jen ia europejsk ich  sił pow ietrznych nie ogran i
c z a ją  się  jedn ak  tylko do F ran c ji i A n glji. I tak  np.: 
B e lg  ja  całkow icie zależn a od tam tych dwóch m ocarstw  
pow iększy ła sw e lotnictw o o 30°/o. D la  lotnictw a w łosk ie
go zatw ierdzono przed  niedaw nym  czasem  kredyt sp ec
ja ln y  w w ysokości 1,2 m ilja rd a  lirów  celem  u zupełnie
n ia  sprzętu  lotniczego i postaw ienia odpow iednio w ystar
cza jące j rezerw y m aterjałow ej. C zech osłow acja m a po
dobno w ystaw ić nowy 7 pu łk  lotniczy. Naw et m niejsze 
państw a, ja k  H o lan d ja , D an ja , Szw ec ja  i S z w a jc a r ja  ro 
b ią w idoczne w ysiłk i, aby pow iększyć siły  i zdolność do 
w alki swego lotnictw a. N a w schodzie E u rop y  stoi jedn ak  
flo ta  pow ietrzna R o s ji  liczbow o w cale nieoceniona.

O bliczen ie rzeczyw istych  sił ro sy jsk iego  lotnictw a n a
potyka na trudności, poniew aż Sow iety  p o d a ją  zupełnie 
błędne cyfry  lub ich nie d a ją  w cale. W iadom ości z p ra 
sy  japo ń sk ie j p o d a ją  obecną ilość  ro sy jsk ich  sam olotów  
służby  czynnej na 3.500 sam olotów . T e cyfry  są  podw yż
szone przez oszacow anie w łoskie na 1 2 .0 0 0  szt., a przez 
am ery kań sk ą p rasę  fachow ą naw et na 20.000 szt. P rzy ję 
cie cyfry  3000 sam olotów  w pierw szej lin ji n a jb ardzie j
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odpow iadałoby praw dzie. P ięcioletn i p lan  ro sy jsk i koń
czy się w roku 1938 i do tego czasu  ma R o s ja  posiadać  
5.000 sam olotów . T a  olbrzym ia flo ta  pow ietrzna, w y łą
cza jąc  w ielką ilość  sam olotów  szkolnych i ćwiczebnych, 
będzie do d y spozycji w 1938 r. zdoln ą do zaczepnej w o j
ny pow ietrznej i w sp ó łdziałan ia  z arm ją  oraz z m aryn ar
ką. J e j  ledw o dorosną pozosta łe  arm je  lotnicze św iata. 
G dy się obliczy niew yczerpane źró d ła  ro sy jsk ich  surow 
ców, w ielką siłę produktyw ną fabryk sam olotów  i s iln i
ków w n ieosiągalnych  odległościach  od granic ro sy jsk ich  
i mil jonowy rezerw uar ludzki do obsługi lotnictwa, to fak 
ty te oznaczają , że praktyczn ie niem a granic d la  d a lsz e 
go pow iększenia lotnictw a w R o sji. D ziś uniezależnia się 
całkow icie ro sy jsk i przem ysł lotniczy, a  najnow sze n ie
dawno pokazane olbrzym y bom bardu jące w R zym ie i P a 
ryżu noszą piętno nowych i spraw nych konstrukcyj. B łę 
dem jest więc mówić dziś o p rzew aża jące j ilości, lecz 
ualeko niższej jak o śc i ro sy jsk ich  sam olotów  w ojskow ych. 

A rm ja  pilnych i nadzw yczajn ie  zdolnych inżynierów um iała 
dopędzić zagran icę w technice lotniczej, a  niedawno o d 
byty przegląd  lotniczy w M oskw ie, podczas którego 500 
sam olotów  w ojskow ych defilow ało we wzorowych szy 
kach dało  w yraźny i żywotny dow ód postępów  czerw o
nego lotnictwa.

T a  flo ta będzie przeto  stać  do dy spo zycji w R o sji na 
w ypadek politycznego odciążen ia na dalekim  w schodzie. 
W ynika jedn ak ze słów  kierowników  polityki ro sy jsk ie j 
i siły  zbro jn ej, że Sow iety chcą tę siłę  w yzyskać w m o
mencie decydu jącym  w celach  ofenzywnych. J e ś l i  kiedy 
nauka stra te g ji pow ietrznej gen. Duhet zn ajdzie  re a liza
cję, to n a w schodzie E uropy  przez tę w łaśnie, s to ją cą  
w pogotow iu arm ję pow ietrzną. P rzesad n ie  silnie w ybu
dow ana flo ta pow ietrzna R o s ji może jedn ak  stać  się sk u 
tecznym  narzędziem  rew olucji św iatow ej. Strategiczn ie 
byłoby to zupełnie możliwe.

P rzy jaźń  z C zech osłow acją otw iera R o sji doskon ałą 
bram ę w ypadow ą przez k tórą m ogą je j dyw izjony bom-

B i b 1 j o
L U T N IA  W T O R N IST R Z E  —  A K ow alsk i. W arszaw a. 

K sięgarn ia  W ojskow a. C ena 3.20 zł.

Jed n em  ze źródeł rado śc i i w esela d la  szeregow ych jest 
p ieśń  żołn ierska. P ieśń  ta  je st  w yrazem  humoru i zad o
w olenia żołn ierza, 'Utjściem d la  jego bystrośc i um ysłu i 
spostrzegaw czości, momentem sw obody w śród w ojskow e
go rygoru, w eso łą i fryw olną kry ty ką życia i środow iska 
w ojskow ego i porachunkiem  ze w szystkiem , co żołn ierzo
wi za laz ło  za skórę. N ie dość na tem, w niej n ajlep ie j 
w ypow iada się osobow ość i tężyzna żo łn ierza i najw ierniej 
w yraża się jego dusza.

To też dobrze się stało , że u k aza ła  się nowa p raca  z te 
go cyklu  —  pokaźny tom ik pieśni i w ierszy  żołnierskich 
kpt. A d am a K ow alsk iego  p . t. „Lutn ia w  torn istrze", w y
dany nak ładem  Głów nej K sięgarn i W ojskow ej w W ar
szawie.

Tem atem  tych p ieśn i są  w spom nienia i p rzeżycia L e 
gionowe, hen z pod Łow czów ka, L asek , z nad Styru , ży-

b ard u jące  przesu n ąć się aż do serca  Europy. Naw et i bez 
tej okoliczności d la w szystkich  państw  graniczących  z R o 
s ją  w yn ika ją b ard zo  w ielkie n iebezpieczeństw a pow ietrz
ne. N alot na pań stw a bałtyck ie  i przeprow adzen ie bom 
bardow ania ze strony ro sy jsk ie j byłoby zabaw ką. P o lsk a 
je st  również silnie zagrożona przez bazy  operacy jn e  B ia 
łej R usi i Zachodniej U krainy. Rumun ja  leży również w 
zasięgu  silnych i praw ie niedoobronienia ataków  pow ietrz
nych z terenu O dessy  i M orza Czarnego. Gw ałtow ne otw ar
cie D ard an eli przez ro sy jsk ie  bomby letnicze nie sp ra 
w iłoby pod czas w ojny żadnych trudności. W pozornie 
coraz to siln ie jsze j łączn ości R o sji z T u rc ją  i P e r s ją  w y
łan ia ją  się ju ż  kontury w alki R o sji przeciw ko an g ielsk ie
mu im.perjum, pod czas której napewno czerwonym  dyw i
zjonom  bom bardującym  przypadn ie  gfówne zadan ie. N a
rody E uropy  nie strzegą dziś swych n ajśw iętszych  dóbr.

P rzeg ląd  dz isie jszego  stanu zbrojeń  pow ietrznych i p a 
n u jące  idee polityk i lotniczej u d ow adn ia ją  że pań stw a zb ro
jąc e  się chcą ukuć z lotnictw a głów ny środ ek  ataku  sił z b ro j
nych. P o za m yślą ofenzywną, w szystkie  inne zadan ia  sił 
pow ietrznych schodzą coraz w ięcej na d a lsze  m iejsca. 
K on cen trac ja  sił, m ożliw e wzmocnienie w szystkich  sam o
lotów  przeznaczonych do n iesienia bomb, a tak i masowe 
i bezw zględne zniszczenia s ą  w ytycznem i punktam i p o li
tyk i pow ietrznej i celam i broni lotniczej. P o lity ka lotn i
cza w ielkich m ocarstw  je st  n a jre a ln ie jszą  p o lityk ą w o j
skow ą. W  w ojnie pow ietrznej ro zstrzyga w spólna siła- 
m asy  i liczba ton bomb. K to  zw ycięży w w ojnie pow ietrz
nej, w ygra pół w ojny na ziemi. B ia d a  jed n ak  tem u p ań 
stwu, które nie będzie w stan ie  odeprzeć n iep rzy jac ie l
skich napadów  lotnictw a bom bardującego. B ędzie  poko
nane, niczem  d o jd z ie  do św iadom ości o swej klęsce.

O drugim  ośrodku sił pow ietrznych na M orzu Sród- 
ziemnem, gdzie zb iega ją  się i śc ie ra ją  interesy  W łoch, 
A n g lji i F ran c ji  p isać  nie będziem y, albow iem  tem at ten 
mniej n as in teresu je .

S tre śc ił A. W.

g r a f j a.
cie i słu żb a pokojow a, rzeczy i postac ie  w ielkie, w reszcie 
służba i życie w K .O .P . W iersze te s ą  proste  i przez to 
p iękne w swej p rostocie  i szczerości. O p iew ają one s łu ż 
bę żo łn ierską —  je j pow aby, rad ość  i niedole. Je d n e  z 
nich o d zn acza ją  się n iefrasobliw ym  humorem, inne zaś 
cechuje gorące  uczucie. P rzepo jon e są  tężyzną żo łn ier
ską. J e s t  to m iła i zdrow a lektura d la  szeregow ych i m ło
dzieży.

P racę  tę opatrzy ł przedm ow ą Ju l ju s z  K aden-B androw - 
ski.

ST A R Y M  SZ L A K IE M . Jó z e f  M ączka. W ydanie III, 
z przedm ow ą J .  A . T eslara . N ieznanem i w ierszam i poety  
uzupełnił i w stęp n ap isa ł P. J .  Haulsvater. W arszaw a, 
1934. G łów na K sięgarn ia  W ojskow a. C ena 3.50 zł.

... za ś którzy  w yszli z pośród  W as 
I krew  odd ali sw ą serdeczną, 
niech b ędą w artą W am słoneczną
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po w szystek czas —  po w szystek  czas.
I niechaj granic polsk ie j ziem i 
ducham i strzegą płomiennem i.

Płom ienne, naw skroś żołn ierskie, niew yszukane, a  w 
sw ej prostocie  piękne poez je  Jó z e fa  M ączki, tego b ard a  
iegjonow ego, z n a jd u ją  łatw o dostęp do serc  żołnierskich . 
N ic też dziwnego, że w rok po ukazaniu się zbioru jego 
poezyj wychodzi obecnie trzecie ich w ydan ie p. t. „ S t a 
rym  szlak iem ’’. Obecne w ydanie różni się znacznie od 
poprzedniego. D otychczas bowiem  m ało w iedzieliśm y o 
życiu i tw órczości poetyck iej Jó z e fa  M ączk i z czasów  
przedw ojennych. W  zw iązku z tem  pow stało  p rzy pu szcze
nie, że talent tego b odaj najw ybitn iejszego  poety  leg ion o
wego zab ły sn ął dopiero w czasie  w ielk iej w ojny. T ak  jed
n ak  nie było. M ączk a tw orzył od n a jw cześn ie jsze j m ło
dości, choć n ajw sp an ialszy  rozkw it jego  talen tu  w ypadł 
istotn ie  na czas w ojny. Obecnie te w łaśnie n a jw cześn ie j
sz e  utw ory poety, szczere i piękne, w ydobyw a z zapom nie
nia trzecie w ydanie „S tary m  szlak iem ’’. P on adto  zn a jd u 
jem y w niem mnóstwo nieznanych dotych czas utworów 
oraz szczegółów  biograficznych  z dzieciństw a, m łodości 
i  czasów  akadem ickich  zgasłego  poety. D zięki tem u z a 
równo p o stać  poety  ja k  i jego  tw órczość n abiera nowego 
b lasku . U w ypukla się bezpośredn iość i s iła  w yrazu  tych 
poezyj oraz płom ienna m iłość do o jczyzn y  i w iara n ie
złom n a w e w skrzeszenie P o lsk i. D zięki tym  u zu pełn ie
niom k siążk a  n ab ra ła  nowych w alorów  i ro zro sła  się  b a r
dzo. L iczy  ona 200 zgórą stron druku. Z asłu gu je  na 
szczególn ą uw agę w o jsk a  i m łodzieży, jak o  przem iła le k 

tura poetycka, p e łn a  tężyzny i optymizmu.
Pozatem  je st  to w sp an iały  m aterja ł deklam acy jn y  d la 

różnego ro d za ju  uroczystości narodow ych, w ojskow ych 
i t. p., na co powinni zw rócić szczególną uw agę kierow ni
cy organ izacy jn i i referenci ośw iatowi.

Ste fan  Pom arań sk i, kpt. dr. —  W  A W A N G A R D Z IE . 
Ze w spom nień p iłsu dczyka . W ydanie II. W ojskow y In sty 
tut N aukow o-W ydaw niczy. W arszaw a, 1934. C ena zł. 1.50.

A utor, b. oficer I B ry g ad y  L eg  jonów, w pierw szej czę
ści swej p racy  d a je  opis dziejów  frontow ych w L eg jo- 
nach. O pow iadanie prow adzi szlakiem  „K ad rów k i” od 
chwili je j w ym arszu z K rakow a, przyczem  om aw ia tylko 
te dz ie je , w których  sam  b ra ł udział. M ówi prosto , po 
żołn iersku , ja k  było, ze w szystkiem i szczegółam i i z dużą 
w yraz isto śc ią  i obrazow ością. Drulga część p racy  zaw iera 
życiorysy  dwóch wybitnych oficerów  leg jonowych, którzy 
p ad li na polu  w alki —  kpt. H erw in a-P iątka i kpt. Gru- 
dziń sk iego-P ększyca. N a końcu załączono imienny sp is 
nazw isk i pseudonim ów  „kadrow ców ” .

K siążk a  p rzepo jon a je st  ideow ością, w iarą w W odza 
i ostateczne zw ycięstw o Spraw y.

P raca  ta, u k azu jąca  się  w II w ydaniu, b y ła  ogłoszona 
po raz  pierw szy już w r. 1916, należy  ją  przeto zaliczyć 
do n a jb ard zie j bezpośrednich  źródeł i przyczynków  do 
dzie jów  w alk  I B rygady .

K siąż k a  za in teresu je  w szystkich  ze w zględu na jasn ość  
i ciekaw e przedstaw ien ie ów czesnej chwili, nie p rze sta ją c  
być jednocześn ie  źródłem  d la  h istoryka dziejów  I B ry 
gady.

R E D A K C JA  R Ę K O PISÓ W  N IE  ZW R A C A

R E D A K T O R  —  m jr. p ilo t W O JT Y G A  A D A M  S E K R E T A R Z  —  kpt. dypl. p ilo t SZ U L  LU D W IK
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