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W N A R O D Z IE  N A  P I E R W ­
S Z Y M  M IE J S C U  A R M I A  
W  A R M I I  L O T N IC T W O .

*  *  *

Współpraca lotnictwa towarzyszącego 
z piechota w działaniach opóźniających.

N a po lach  b itew  fro n tu  zachodniego  w czasie W o jn y  
E u ro p e jsk ie j n a ro d z ił się lo tn ik  p iechoty . P iecho ta , posuw ając  
się do n a ta rc ia  w  p a ro k ilo m e tro w y m  pasie dyw izji, w  h u ra g a ­
now ym  ogniu a rty le rii, k tó ra  zam ien ia ła  p rzedpole w  pustyn ię , 
gęsto  p o p strzo n ą  le jam i i poznaczoną k łębow iskam i d ru tó w , 
p iecho ta  ta  b y ła  oślepiona i często zdezo rien tow ana. W  bezli­
to sn y m  ogniu  w szelkie po łączen ia z ty łam i p rzestaw a ły  is t­
nieć. P iech o ta  nie m ogła an i p rzek azać  sw ych m eld u n k ó w  do 
ty łu , an i zażądać  posiłków  czy now ych  śro d k ó w  do dalszej 
w alki. W  ty m  czasie, ze w zględu na m ałą  sto su n k o w o  sk u tecz ­
ność ów czesnych czynnych  śro d k ó w  o b ro n y  przeciw lo tn iczej, 
sam o lo t m óg ł w zględnie bezpiecznie unosić  się n ad  polem  w a l­
ki. On to, pod  nazw ą „ lo tn ik a  p iech o ty ” w y stąp ił do p racy  
w  podw ójnej ro li „ o k a” p iecho ty  i p o śred n ik a  m iędzy  n ią  a jej 
dow ódcam i. _ ____ ___

S p o jrzy m y  teraz , ja k  w y g ląd a  pole w alk i w edług  obec­
nych  po jęć  i ja k ą  n ad  n im  ro lę  odegra  sam olo t p racu jący  na 
k o rzy ść  p iechoty.
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Środk i p rzeciw lo tn icze og rom nie  zyska ły  n a  skuteczności. 
R ów nież zasilenie n im i oddziałów  w alczących  je s t olbrzym ie. 
D ziała, d zia łka  szybkostrzelne , k a ra b in y  m aszynow e czy h ają  
n a  śm iałka , k tó ry  b y  się odw ażył zapuścić  n ad  lin ie n iep rz y ja ­
cielskie. Ś rodk i te d z ia ła ją  n a  w szelk ich  w ysokościach , nie p o ­
zo staw ia jąc  s tre f  w olnych . L o tn ik  p iecho ty  m a  w ysokość o g ra ­
niczoną. W ie lk ie  w ysokości d la niego, k tó ry  m a  obserw ow ać 
ru c h y  p iechoty , ze w zględu na techn iczne w a ru n k i obserw acji 
o d p ad a ją . P u łap  jego  m u si być o g ran iczo n y  do 1000— 1200 m . 
Jed n a k  w ysokości średn ie  n a ra ż a ją  lo tn ik a  n a  na jw iększe  n ie ­
bezpieczeństw o ze s tro n y  śro d k ó w  o b ro n y  p rzeciw lo tn icze j. 
P o zo sta je  la tan ie  zupełn ie n iskie, lo tem  „koszącym ” . L ot k o ­
szący  jed n ak  pozbaw ia  o b se rw a to ra  ciągłości obserw acji, p o ­
zw alając  m u  n a  ch w y tan ie  jedyn ie  w  pew nych w y p ad ach  p o ­
szczególnych o derw anych  u ry w k ó w  pola w alk i. T ak ie  w yb ie­
ran ie  k ie ru n k ó w  w yp ad ó w  koszących, b y  z poszczególnych 
u ry w k ó w  skleić log iczną całość p rzed staw ia jącą  d la  dow ódcy 
w artość , będzie b ard zo  tru d n e  i nie zaw sze się lida naw et s ta ­
rem u  o b serw ato row i, a przecież n a  w o jn ie  b ra ć  trzeb a  pod 
uw agę gorzej w yszko lonych  o b serw ato ró w  „w o jen n y ch ” , k tó ­
rzy  będą m oże um ieli p a trzeć  w teren , ale k tó ry m  b ra k  w iad o ­
m ości tak ty czn y ch  nie pozw oli na  w yciągan ie  w niosków , gdzie 
czego szukać.

M ożna oczyw iście pow iedzieć, że p a trzę  zb y t p esym istycz­
nie, bo  nie zaw sze i nie w szędzie będą śro d k i czynnej o b ro n y  
przeciw lo tn iczej ta k  n ag rom adzone. Zgoda, tale p rz y jm u jąc , że 
n iep rzy jac ie l nasz m yśli logicznie, skup ień  jego  śro d k ó w  p rz e ­
ciw lo tn iczych  należy  się spodziew ać tam , gdzie są dz ia łan ia  
w ażne, ro zstrzy g a jące . W niosek : im  wrażn iejsze działan ie , ty m  
m niej p iech o ta  m oże liczyć na  pom oc sw ego lo tn ik a , a w ięc 
je s t to  o d w ro tn o ść  żądań , jak ie  ona m u  staw ia . Z daje  m i się, 
że p iech o ta  raczej z rezy g n u je  z tak ie j w spółpracy .

O czyw iście n ie m ogłoby  chodzić o s tra tę  jednego  czy n a ­
w et k ilk u  sam olo tów , gdyby  k o rzyśc i tą  s tra tą  okupione były  
n iew spó łm iern ie  w ielkie. Ale tak  nie jest.

W a lk a  now oczesna dąży do ruch u . Nie je s t to ciągła, 
sz ty w n a  lin ia  f ro n tu  zachodniego  1918 ro k u . Poszczególne w iel­
k ie jed n o stk i p o su w a ją  się n ap rzó d  lub  w y co fu ją  w  luźnej 
s tycznośc i z sąsiadam i. W  ram ach  tych  w ielk ich  jed n o stek  d o ­
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w ódcy poszczególnych b a ta lio n ó w  w idzą p rzedm io ty , k tó re  
m a ją  osiągnąć, rów nież ła tw iej im  niż lo tn ik o w i w y k ry ć  s ta ­
n ow iska zag raża jące j im  b ro n i m aszynow ej. Często ju ż  po go ­
dzinie w alk i n iek tó re  oddzia ły  w łasne tk w ią  głęboko w  u g ru ­
p ow an iu  n iep rzy jac ie la  i o dw ro tn ie , oddziały  n iep rzy jac ie lsk ie  
u m ieszczają  się m iędzy  oddzia łam i w łasnym i. O bserw ato r, k tó ­
rem u  b ard zo  często p rzed  lo tem  sz tab  nie m óg ł d o starczy ć  
szczegółow ych w iadom ości o położeniu , k tó reg o  w y jaśn ien ia  
spodziew a się w łaśn ie od niego, zna lazłszy  się n ad  polem  w alk i 
nie wie, ja k  sobie poradzić. W idzi p rzed  sobą g ru p y  czy g ru p ­
k i leżących ludzi, w iększe lub  m niejsze  skup ien ia , w ybuchy  
pocisków . W idzi, że ludzie b ieg n ą  w  k ie ru n k u  n iep rzy jac ie la  
lub  odw ro tn ie , czasam i skośnie do fro n tu . K to sw ój. k to  w ró g ?  
I zaczy n a ją  p ły n ąć  m eld u n k i n iew yraźne , niepew ne, bez o k re ś­
lenia, czy oddział m eld o w an y  jes t w łasny, czy n iep rzy jacie lsk i, 
a czasam i, co gorsza, zgoła m ylne. A ro b ią  to  na m an ew rach  
o b serw ato rzy  zaw odow i, k tó ry ch  w yszkolenie trw a  k ilk a  lat. 
Co będzie, gdy na  w o jn ie  zastąp ią  ich o b serw ato rzy  szkoleni 
w  ciągu k ilk u  m iesięcy?

Z d ru g ie j s tro n y  dow ódca dyw iz ji działa  w ed ług  pow zię­
tej z g ó ry  decyzji. W chodząc do w alk i w ie on, jak ie  siły  m a  
bezpośredn io  p rzed  sobą. Nie m oże zm ienić jego  decyzji w ia ­
dom ość o k o m p an ii czy naw et ba ta lion ie . Z m ienić ją  m oże w ia ­
dom ość o w iększych  siłach, w chodzących  n iespodzian ie  do 
w alki, a tych  należy  szukać nie w tedy , gdy są n a  polu  w alk i, 
lecz w cześniej i dalej. W iadom ości o m n ie jszy ch  oddzia łach  
czy śro d k ach  ogniow ych n iep rzy jacie la , w chodzących  tu  czy 
ów dzie do dzia łan ia , pow inn i zdobyw ać poszczególni dow ódcy 
w łasn ą  o b serw acją  czy rozp o zn an iem  ziem nym .

P rac a  lo tn ic tw a  więc jes t og ran iczona o b ro n ą  p rzec iw lo t­
niczą n iep rzy jac ie la  do k ró tk ich  w ypadów  lo tem  koszącym  lub  
do o bserw acji z n ad  w łasnych  linii. W sp ó łp raca  z p iecho tą 
w alczącą jest u tru d n io n a , n iepew na, a zw ykle zbędna.

D ow ódca dyw izji p rzed  w a lk ą  chce m ieć ja k  najw ięcej 
w iadom ości o n iep rzy jac ie lu , k tó re  m u  pozw olą na  pow zięcie 
słusznej decyzji. W  okresie , gdy d y w iz ja  je s t już  zw iązana 
z n ieprzy jacielem , dow ódcy chodzi p rzede w szy stk im  nie o w ia ­
dom ości z p ierw szej linii, ale o odw ody n iep rzy jac ie la , po ­
cząw szy od odw odów  w ielkiej jed n o stk i w  górę, o a r ty le rię ,
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b ro ń  p an ce rn ą  oraz  czy n iep rzy jac ie l n ie  k ie ru je  się na jego 
sk rzy d ło  lub  tyły. P rócz tego chodzi m u  o u trzy m an ie  łączn o ­
ści z pod w ład n y m i dow ódcam i i z sąsiadam i.

S treszcza jąc  w ięc lo tn ic tw o  pow inno  w y k o n ać  następ u jące  
prace:

A ) P rzed  b itw ą  lo tn ic tw o  przez rozpoznan ie  d o starcza  
dow ódcy dyw izji ja k  najszczegółow szych  dan y ch  o położeniu, 
siłach  i u g ru p o w an iu  n iep rzy jac ie la  (ze szczególnym  uw zględ­
n ien iem  b ro n i p an c e rn e j) .

N ie należy  w  ty m  czasie oszczędzać lo tn ic tw a, lecz dać 
z siebie w szystko , co m ożna.

B ) W  czasie w alk i lo tn ic tw o  d o zo ru je  bezpośredn ie 
ty ły  n iep rzy jacie la , u trz y m u ją c  łączność z dow ódcam i p od­
w ład n y m i i z sąsiad am i ( nie p rzez rozpoznan ie  ich p rzed ­
pola, ale przez naw iązan ie  łączności ze sztabem , ro z ­
pozna je  dalsze tyły n iep rzy jac ie la  i sk rzyd ła . D ozorow anie 
m u si się odbyw ać z za w łasn y ch  lin ii (co  zresz tą  da m ałe 
w ynik i, ale da  o b serw ato ro w i osw ojenie się z terenem , p o ­
trzeb n e  do w yp ad ó w  k o szący ch ) i d ro g ą  k ró tk ic h  w ypadów  
„k o szący ch ” . W y p a d y  te m u szą  się o g ran iczy ć  do k ró tk ich  
k o n k re tn y c h  zadań , ja k  np.: „czy w  okolicy  X są odw ody n ie­
p rz y ja c ie la” , „ s tw ierd z ić  s tanow isko  b a te r ii  s trze la jące j z re ­
jo n u  Y ” i td. W y p a d y  te pow inny  się odbyw ać w  razie  rzeczy ­
w iste j konieczności, gdy  inne śro d k i ob serw acji nie dadzą w y ­
ników . O czyw iście p raca  ta  p rzyn iesie  znacznie m n iejsze  w y ­
n ik i niż p rz y  do tychczasow ym  sposobie o bserw acji p ionow ej, 
ale za to będzie re a ln a  w  w a ru n k ach  w ojennych .

P ra c a  na  ko rzy ść  dow ódcy niższego od dow ódcy dyw izji 
zasadn iczo  nie. is tn ie je . W y ją te k  stan o w i p ra c a  na  rzecz d o ­
w ódcy oddziału  w ydzielonego (o d d z ia łu  rozpoznaw czego, od ­
działu  opóźn ia jącego  i tp . ).

P rze jd ź m y  do p ra cy  p lu to n u  tow arzyszącego  n a  korzyść  
w ielkiej jed n o s tk i p iecho ty  w  d z ia łan iach  opóźn iających .

W  p ierw szym  okresie  d z ia łań  opóźn ia jących , gdy pod osło­
n ą  oddziałów  styczności dow ódca w ielkiej jed n o stk i p rzeg ru - 
pow uje  sw oje siły  głów ne, lo tn ic tw o  tow arzyszące m usi w y tę ­
żyć w szystk ie  siły, żeby dać dow ódcy w iadom ości ja k  n a jb a r ­
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dziej w yczerpu jące  o zb liża jącym  się n iep rzy jacie lu . L o tn ic tw o  
m usi w y k ry ć  n iep rzy jacie la , s tw ierd z ić  jego siły, sk ład , u g ru ­
pow anie i k ie ru n k i posu w an ia  się poszczególnych ko lum n. 
Z w łaszcza trzeb a  w y jaśn ić , gdzie się posuw a siła g łów na n ie­
p rzy jac ie la . S tw ierdzen ie p rzy d z ia łu  a r ty le r ii  do poszczegól­
nych k o lu m n  i o b serw acja  za jm o w an y ch  p rzez n ią  stan o w isk , 
p rzy czy n i się w  d użym  sto p n iu  do w y jaśn ien ia  zam ia ró w  
przeciw n ika. Szczególny n ac isk  trzeb a  położyć na  w y k ry c ie  
w szelkich  oznak  p o siad an ia  przez n iep rzy jac ie la  b ro n i p an c e r­
nej i s tw ierdzen ie, n a  ja k i odcinek ją  k ie ru je .

W  m ia rę  zb liżan ia się n iep rzy jac ie la  lo tn ic tw o  przechodzi 
do p ra cy  n a  ko rzy ść  poszczególnych oddziałów  opóźn iających . 
P rac a  ta  będzie p rzy p o m in a ła  og rom nie  p racę  lo tn ik a  k aw a le ­
rii na  rzecz pod jazdów . L o tn ik  ten  m usi w ykonać p racę:

A ) ro zpoznan ia , n a  k o rzyść  poszczególnych oddziałów  
opóźn ia jących  n iep rzy jac ie la  będącego na ich  p rzedpolu . 
W  szczególności ro zpoznać m u si siły  i u g ru p o w an ie  n iep rz y ja ­
ciela, czy je s t on w  ko lu m n ach , czy rozw in ię ty , czy n ie  obcho­
dzi oddziału , ja k ą  m a  a rty le rię  i gdzie są je j s tanow iska, czy 
m a  b ro ń  p an ce rn ą  i gdzie.

B ) p rzek azy w an ia  m e ld u n k ó w  oddziałów  do dow ódcy d y ­
w iz ji i o d w ro tn ie  rozkazów . Z chw ilą gdy lo tn ik  dał dow ódcy 
oddziału  opóźn iającego  o b raz  n iep rzy jac ie la  z jego  p rzedpo la , 
a  oddział n aw iąza ł styczność ogniow ą z n iep rzy jacie lem , p raca  
n a  ko rzy ść  tego oddziału  się kończy.

R ozpoznan ie n a  k o rzyść  dow ódcy dyw iz ji m a  w  okresie 
w łaściw ego opóźn ian ia  w y k ry w ać, czy n iep rzy jac ie l nie ściąga 
dalszych  sił o raz  gdzie sk iero w u je  sw oje odw ody, a w szcze­
gólności, czy n ie k ie ru ją  się one na nasze sk rzy d ła  i tyły. W  r a ­
zie s tw ierd zen ia  zg ru p o w an ia  b ro n i p an cern e j lo tn ik  n a ty c h ­
m ias t zaw iad am ia  dow ódcę w ielkiej jed n o s tk i i dow ódcę, na 
k tó reg o  k ie ru n k u  się ona p o jaw iła , a n astęp n ie  m u si ją  d o ­
zorow ać, aby  nie dopuścić  do nagłego  i n iespodziew anego jej 
p o jaw ien ia  się n a  k ie ru n k u  p rzez  nas nie p rzew idzianym . 
P rócz  tego  lo tn ik  będzie m u sia ł u trzy m y w a ć  łączność d ow ód­
cy dyw izji z dow ódcam i p odw ładnym i i z sąsiadam i.

W  n iek tó ry ch  w ypadkach , w  dz ia łan iach  o późn iających  
m ożliw a je s t p raca  n a  ko rzy ść  a r ty le r ii, jed n ak  ze w zględu n a  
tru d n o śc i za p ra w id ło  tego p rz y ją ć  nie m ożna.
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N ato m ias t w  d zia łan iach  tych m oże m ieć duże zasto so w a­
nie w sp ó łp raca  ze zg ru p o w an iam i b ro n i p an cern e j. W  n iepew ­
n ym  położeniu  dzia łań  opóźn iających  jedyn ie  rozpoznan ie  lo t­
n ik a  p o tra f i d ać  b ro n i p an cern e j k ie ru n k i n a ta rc ia , w y p ro w a­
d za jąc  ją  n a  sk rzy d ło  czy ty ły  n iep rzy jac ie la  i w skazać  je j do ­
godne k ie ru n k i w y co fan ia  się.

P rzypuszczam , iż w  dzia łan iach  opóźn iających  lo tn ik  b ę ­
dzie m ia ł w iększą sw obodę dz ia łan ia  niż w  innych , gdyż n ie ­
p rzy jac ie l będąc  w ru c h u  będzie m ia ł słab iej d zia ła jące  śro d k i 
przeciw lo tn icze , niż by łoby  to  w  n a ta rc iu  lub  obronie.

P on iew aż położenie w  dzia łan iach  o późn ia jących  zm ienia 
się og rom nie  szybko, oddziały  opóźn iające  ro zstrze lo n e  n a  p o ­
szczególnych k ie ru n k a ch  d z ia ła ją  niezależnie, a n iep rzy jac ie l 
n ac ie ra ją c  n a rzu ca  nam  b ąd ź  co bąd ź  in ic ja tyw ę, lo tn ik o w i 
tru d n ie j zo rien to w ać  się w  tycb  w a ru n k ach  n a  po lu  w alk i n iż 
w  okresie  innych  działań . D latego  sztab  dyw izji m u si szcze­
gólnie pam iętać , żeby w szystk ie  w iadom ości o położeniu  by ły  
d o s ta rczan e  lo tn ikom . Sztab  m u si zdaw ać sobie d ok ładn ie  s p ra ­
wę, że im  dok ładn iej o b se rw a to r zna położenie p rzed  w zlo tem , 
tym  w y d a jn ie jsza  je s t jeg o  p raca .

O ddziały  pow in n y  pam iętać , że zw łaszcza w  dzia łan iach  
opóźn ia jących  lo tn ik o w i często ogrom nie  tru d n o  b y w a odszu­
k a ć  i sp raw dzić  ten  czy in n y  oddział w łasny . Często jed y n ą  
w skazów ką będzie p łach ta  tożsam ości. D latego  dow ództw a p o ­
w in n y  bezw zględnie p am ię tać  o zasadzie regu lam inow ej sam o ­
rzu tn eg o  w y k ład an ia  sw ych p łach t z chw ilą  u k azan ia  się 
w łasnego  lo tn ika .

Zw ykle, gdy oddziały  p rzechodzą n a  n as tęp n ą  pozycję 
opóźn ia jącą , dow ództw o p rzesuw a się szybciej n a  now e m ie j­
sce p o sto ju . P laców kę łączności z lo tn ik iem  się zw ija . N ależa­
łoby  p rz y ją ć  ja k o  zasadę, że z chw ilą  zw inięcia p laców ki s ta ­
re j, na  n ow ym  m ie jscu  p o s to ju  m usi ju ż  być  p laców ka now a. 
M usi być u m ów iony  sygnał: „R zucić w iadom ości n a  now e 
m . p .” . L o tn ik  m u si w iedzieć p rzed  w zlo tem , gdzie je s t p rz e ­
w idziane to  now e m iejsce  p o s to ju  dow ództw a. W  p rzeciw nym  
razie  lo tn ik  k ręc i się n ad  w łasnym i oddzia łam i szu k a jąc  p la ­
ców ki, k tó ra  nag le  zn iknęła , a w reszcie  p rzyw ozi m eld u n ek  na 
lo tn isk o  lub  rzu ca  go n a  oddziały, k tó re  często nie m ogą go 
d o starczy ć  na  czas dow ódcy.
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P rz y  sposobności trzeba raz  w y raźn ie  stw ierdzić , że b a ta ­
lion, a często i pu łk , nie m oże się posług iw ać p rzekazyw aczem , 
gdyż zb y t m ała  odległość od I lin ii un iem ożliw ia  podchw yce­
nie w  w a ru n k ach  bo jow ych . N ależy p rzy jąć , że p rzekazyw acz 
nie m oże s tać  bliżej niż o 3 k m  od I linii.

Jed n ą  z n a jw ięk szy ch  tru d n o śc i w  dzia łan iach  o p ó źn ia ją ­
cych będzie d la dow ódcy p lu to n u  w y b ó r lo tn isk .

W  dzia łan iach  o późn iających  u trzy m a n ie  łączności m iędzy 
sz tabem  a p lu to n em  to w arzy szący m  zw łaszcza łączności d ru ­
tow ej, je s t b ard zo  tru d n e  do w ykonan ia . N asuw a się w ięc m yśl, 
że p lu to n  pow in ien  s tać  ja k  na jb liże j sz tabu . Jed n a k  sztab  p rz e ­
suw a się w ciągu dn ia  i gdyby  p lu ton  p rzesuw ał się z n im  r a ­
zem, to  k o czu jąc  na  sam ochodach  nie p raco w ałb y  w ydatn ie . 
Z resz tą  nie zaw sze tam  gdzie sto i sztab , je s t lo tn isko . W  nocy 
oddziały  m ogą być  zm uszone do w y co fan ia  się, p lu to n  w  nocy 
w ycofać się nie p o tra fi.

Z daje  m i się, że n a jlep szy m  rozw iązan iem  je s t w y b ie ra ­
nie lo tn isk a  tak , żeby cały dzień  p ra cy  m ieć n a  ty m  lo tn isk u  
zapew niony , a w ięc około 20 km  od p ierw szych  linii. J a k  n a j­
b liżej sz tab u  w y b ie ra  się pole, n a  k tó ry m  sam o lo ty  ląd u ją  k o ­
lejno , w  m ia rę  p o trzeby . M otocykl p lu to n u  s tan o w i środek  
łączności o b serw ato ra  ze sztabem - S am olo t s ta r tu je  s tąd  n a  za ­
d an ie  i po p rzek azan iu  w iadom ości z lo tu  ląd u je  na  lo tn isk u  
p odstaw ow ym , sk ąd  już  p rzelecia ł n a  lo tn isk o  w ysun ię te  n a ­
s tęp n y  sam olot. W  tych  w a ru n k ach  n a  lo tn isk u  w y su n ię ty m  
nie je s t p o trzeb n y  ani n ik t z obsługi, an i sprzęt, czy m a te r ia ły  
pędne. Zw inięcie tak iego  lo tn isk a  w  razie  zag ro żen ia  polega 
n a  w zlocie jednego  sam o lo tu  gotow ego do lo tu .

D ow ódca p lu to n u  z chw ilą  rozpoczęcia dzia łań  o p ó źn ia ją ­
cych  pow in ien  m ieć u łożony  p lan  p rzesun ięć  p lu to n u . P rzysz łe  
lo tn isk a  pow inny  ju ż  być w y b ran e  i p odane do w iadom ości 
personelu . N ajw ygodn ie j p rzesu w ać  p lu to n  p rzed  zm ierzchem . 
W ted y  p lu to n  o d g rad za  się p rzes trzen ią  od nocnych  n iespo ­
d z ian ek  ze s tro n y  n iep rzy jacie la . O sta tn ia  załoga w z la tu je  na 
zad an ie  z lo tn isk a  starego , a ląd u je  n a  now ym .

O czyw iście czasam i okoliczności m ogą n asu n ąć  inne ro z ­
w iązanie. Czasem  p lu to n  będzie zm uszony  do p a ro k ro tn e j zm ia ­
ny  lo tn isk a  w  ciągu dnia. W  pew nych  w ypadkach , żeby się nie 
o d ry w ać od dyw izji, zam iast zm ieniać lo tn isko  będzie h ard z ie j



1497

w sk azan e  pozostać na s ta ry m  lo tn isk u  z rzu tem  kołow ym , o d ­
sy ła jąc  sam olo ty  na  noc do ty łu , na  p rzy k ład : na  lo tn isko  e sk a ­
d ry  lin iow ej.

L o tn ic tw o , jak o  p o siad ające  ta b o r  sam ochodow y, jes t ści­
śle p rzy w iązan e  do d róg . N ie zaw sze oś opóźn ian ia  w ielkiej je d ­
n o stk i p o k ry w a  się z k ie ru n k iem  d o b ry ch  dróg. Z w łaszcza n a  
w schodzie m oże to  często n asu n ąć  znaczne trudnośc i. W  porze 
w iosennej lub  jesien ią  zejście z szosy m oże spow odow ać u n ie ­
ruch o m ien ie  tab o ru . Często p lu to n  nie m o g ąc  zejść z szosy b ę ­
dzie zm uszony  s tan ąć  z b o k u  w  s to su n k u  do u g ru p o w an ia  d y ­
w izji, co nasu n ie  n iebezpieczeństw o bezpośredn iego  zag roże­
n ia  lo tn isk a . P rz y  schodzeniu  n a  drogę boczną, rokadow ą, trz e ­
b a  pam iętać , żeby w y co fu jąc  się na czas osiągnąć drogę g łów ­
ną, bo m oże to  n a raz ić  ta b o r  n a  n iebezpieczeństw o za b ran ia  
go przez n iep rzy jacie la .

W szy stk ie  te zag ad n ien ia  zależą przede w szy stk im  od 
zdolności p rzew id y w an ia  i sum ienności dow ódcy p lu tonu .

Kpt. Tadeusz Nowacki.



Zagon kawalerii czy wyprawa 
bombowa.

Jesteśm y  w  dobie obecnej św iad k am i znacznych  p rz eo b ra ­
żeń, jak ich  dozna je  k aw a le ria  w  p ań stw ach  eu ropejsk ich . P r a ­
sa fachow a je s t w ypełn iona a r ty k u ła m i om aw ia jący m i p rz y ­
czyny, śro d k i i p rzypuszcza lne  sk u tk i tych  p rzeobrażeń . W y ­
czuw a się, że w chodzi w  grę now y czynn ik  w alk i, k tó ry  godzi 
w  is to tę  k aw alerii, p rz e jm u ją c  w iększość je j zadań . M ała s to ­
sunkow o  szybkość, m ala  siła ogniow a dotychczasow ej k a w a ­
lerii w obec staw ian y ch  jej zadań  spow odow ały  w prow adzen ie  
tego now ego czynn ika , k tó ry  dzięki rozw ojow i tech n ik i i jej 
w y n a lazk ó w  w spółzaw odniczy  z kaw alerią .

Ale m n ie jsza  o to, czy to  odw ieczny w yścig  szybkości sp o ­
w odow ał usunięcie k o n ia  na  rzecz ś ro d k ó w  siln ikow ych , czy 
też m a ła  zdolność p rz eb ijan ia  kaw ale rii je s t tego przyczyną. 
S tw ierdzić  jedyn ie  należy, że do do tychczasow ej dziedziny  za ­
d ań  k aw a le rii sam odzie lnej, ja k  rozpoznan ie  dalekie, ro zp o zn a­
nie b liskie , ubezpieczenie, u derzen ie  d ecydu jące  na  polu  w alk i, 
w eszły inne śro d k i w alk i, zap ew n ia jące  sku teczn ie jsze  ich w y ­
konanie.

Ju ż  w  czasie w o jn y  św iatow ej lo tn ic tw o  przeję ło  na  siebie 
rozpoznan ie  dalek ie —  niezaprzeczone do tychczasow e zadan ie  
kaw alerii. K aw aleria  u zu p e łn ia ła  jedyn ie  rozpoznan ie  lo tn icze. 
Obecnie zaś w obec ro zw o ju  tech n ik i lo tn iczej i now ych  m etod  
p racy  m o żn a  śm iało  tw ierdzić , że k aw a le ria  będzie zupełnie 
zastąp io n a  w  tej dziedzinie. R ów nież w  ro zp o zn an iu  b lisk im  
lo tn ic tw o  tow arzyszące zaczyna z pow odzeniem  ryw alizow ać 
z k aw alerią .
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Jeśli chodzi o u derzen ie  ro z s trzy g a jąc e  n a  po lu  w alk i, to 
obecnie szeroko  ro z trząsan e  w ielk ie jed n o stk i p an cern e  są p rz e ­
de w szy stk im  jed n o stk am i uderzen ia , m a jący m i w ielką siłę 
ogniow ą, o w iele w iększą n iż  w ielka  jed n o s tk a  kaw alerii.

P o zo sta je  w ięc z zad ań  k aw ale rii p rócz  ubezpieczenia 
sk rzydeł u g ru p o w a n ia  ,jedyn ie  zagon, w  k tó ry m  do tychczas 
żaden  ze śro d k ó w  w a lk i nie s tan ą ł do w a lk i o p ierw szeństw o , 
o sk u teczn ie jsze  jego  w ykonan ie . N in iejsze s tu d iu m  będzie p ró ­
b ą  w alk i, aczko lw iek  na  papierze, m iędzy  k aw a le rią  a lo tn i­
ctw em  o tę dziedzinę.

Z agon  jes t dzia łan iem  zaczepnym , w y k o n y w an y m  sam o ­
dzielnie i n iespodzian ie p rzez w iększe skup ien ia  k aw alerii, na 
dalek ie ty ły  p rzec iw n ika  w  celu zn iszczenia k o m u n ik acy j, sk ła ­
dów  lub u rządzeń , rozp rzężen ia  dow odzenia i rozb ic ia , zw ią­
zan ia  a lbo  też opóźnien ia o d w o d ó w * ). L o tn ic tw o , zw łaszcza 
bom bow e, jest b ro n ią  w y b itn ie  zaczepną. Z w alczanie n iep rzy ­
jacie la  n a  ziem i p rz y  pom ocy  lo tn ic tw a  bom bow ego m a n a  celu 
w yrządzen ie  s tra t  m a te r ia ln y c h  i m o ra ln y ch  p rzez zniszczenie 
ob iek tów  sta ły ch  oraz  przez zw alczanie celów  żyw ych.

Ogólnie w ięc cele s taw ian e  zagonow i i w y p raw ie  b o m b ar- 
d iersk ie j są podobne. Z asady  dz ia łan ia  są rów nież podobne; 
d o k ład n a  zn a jo m o ść  celu, dążność do u zy sk an ia  zaskoczenia, 
dz ia łan ie  m asą  w  w y p raw ie  b o m b ard ie rsk ie j czy w iększym  
skup ien iem  k aw ale rii w  zagonie o b o w iązu ją  w obu w y p a d ­
kach  jednakow o .

Z achodzi w ięc m ożność p o ró w n an ia  obu tych  działali n a  
podstaw ie  iden tyczności celów  i zasad  dz ia łan ia  p o danych  w y ­
żej a p rzy to czo n y ch  z „O gólnej in s tru k c ji  w a lk i” i „R eg u la­
m in u  lo tn ic tw a” .

P rz y s tę p u ją c  do w y k o n an ia  każdego  zad an ia  o o k reślo ­
n y m  celu należy  p rzy g o to w ać  śro d k i i p lan  dz ia łan ia , in n y ­
m i słow y trzeb a  ro z p a trzy ć  w a ru n k i, jak ie  należy  w ykonać, 
aby  osiągnąć zam ierzony  cel.

*) A u to r p o m in ą ł je d n ą  zasad n iczą  w ła śc iw o ść  i m ożliw e zad an ie  
zag o n u  a m ian o w ic ie  o p a n o w a n ie  i u trz y m a n ie  p rzez  p ew ien  czas ja k ie ­
goś o b sz a ru  n a  ty ła c h  n ie p rz y ja c ie la , czego sam o lo tn ic tw o  w y k o n ać  
n ie  m oże. N ależy  jed n ak  w  p rzy sz ło śc i liczyć się  z tą  m oż liw o śc ią  lo t­
n ic tw a  jeś li n. p. n a lo t lo tn ic tw a  będzie  p o łączo n y  z d esan tem  sp a d o ­
ch ro n o w y m , o czym  a u to r  w sp o m in a  d o p ie ro  w  dalsze j tre śc i a rty k u łu .
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P rzy g o to w an ie  zagonu  p rzek racza , ja k  to  w y k azu je  h i­
s to ria  zagonów , okres k ilk u d n io w y . P rzy g o to w an ie  na  p rz y ­
k ład  do zagonu  n a  K orosteń  trw a ło  4 dni, w  c iągu  k tó ry ch  
oddziały  m ające  w ziąć w  n im  udział za jm o w ały  podstaw ę 
w y jściow ą do zagonu , a chodziło  ty lk o  o uzupełn ien ie sp rzę tu , 
am u n ic ji i tp. W  w y p ad k ach  k iedy  trzeb a  będzie jeszcze sk u ­
p iać siły  p rzeznaczone do zagonu, okres p rzy g o to w an ia  zn acz­
nie się p rzed łuża .

P rzy g o to w an ie  w y p ra w y  bom bow ej trw a  k ilk a  go ­
dzin. N aw et p rzy  k o n ce n trac ji lo tn ic tw a  do w y p raw y  przez 
ściągnięcie jed n o stek  dyspozycy jnych  czy p rz y  p rzerzu cen iu  
jed n o stek  lo tn ic tw a  z jednego  odcinka f ro n tu  n a  in n y  n ak a z a ­
ny, okres ten  og ran iczy  się na jw yżej do jednego  dnia. O czy­
w iście p rzy  w y k o rzy s tan iu  dyspozycy jnych  służb lo tn ic tw a 
o raz  p rzy  użyciu  e sk a d r tran sp o rto w y ch  do p rzew iezien ia p rz y ­
n a jm n ie j części personelu  technicznego. P rzy  zm o to ry zo w an iu  
k o lu m n  tran sp o rto w y ch  i służb za o p a tru jąc y ch  p rzy g o to w an ie  
zagonu  znacznie się przyśpieszy , ale lo tn ic tw o  zaw sze będzie 
m iało  w ielką  przew agę w  czasie, podczas p rzy g o to w an ia  
w y p raw y  n ad  k aw alerią . S tąd  w y n ik a  p ierw sza i to  b a rd zo  d u ­
ża za le ta  lo tn ic tw a  w  zagadn ien iu  zagonu  i w y p ra w y  b o m ­
bow ej.

N astępn ie  p rzy g o to w an ie  p lan u  d z ia łan ia  przez dow ódcę 
zagonu  w y m ag a ro zp o zn an ia  lo tn iczego  na sze rok im  froncie, 
nie ty lko  celu i rozm ieszczeń  oddziałów  p rzeciw nika, ale i ro z ­
p o zn an ia  sam ego te ren u  ja k  cieśnin  i tp. R ozpoznanie celu dla 
w y p raw y  bom bow ej sp ro w ad za  się do jednego  lo tu  w ce­
lu w y k o n an ia  zd jęć  celu. R ozm ieszczenie śro d k ó w  obro n y  p rze­
ciw lo tn iczej i lo tn ic tw a  m yśliw sk iego  n iep rzy jac ie la  będzie 
znane b ąd ź  w sk u tek  poprzedn iej działa lności w łasnego  lo tn ic ­
tw a, bądź  z w yw iadu  innego  ro d zaju .

C zynnik  zaskoczenia, ta k  kon ieczny  w tych  działan iach , 
rów nież ła tw ie j u zy sk a  w y p raw a  b om bow a niż zagon  k a ­
w alerii. Ju ż  to, że sam o p rzy g o to w an ie  trw a  w zagonie s to ­
sunkow o  długo, dzia ła  na  n iekorzyść  zagonu . P odczas gdy w y ­
p ra w a  b om bow a i w  p rzy g o to w an iu  i w  sam ym  w y k o ­
n an iu  m a  znacznie w iększe w idok i u zy sk an ia  czy n n ik a  zask o ­
czenia.
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W  w y k o n an iu  tak  w y p raw y  ja k  i zagonu  b ra k  danych  do 
p o ró w n an ia  ze w zględu  na  b iegunow o odm ienne ch a ra k te ry  
środków . M ożna jedyn ie  m ów ić o sku teczności obu działań . 
Otóż, jeżeli chodzi o zagon, to  sięgając  do h is to rii s tw ierdz ić  
należy, że jeśli nie 50% , to  n a  pew no 40%  zagonów  nie o siąg­
nęło celu z ty ch  czy innych  w zględów . Z pozosta łych  n iek tó ­
re, trzeb a  p rzyznać , osiągnęły  w ynik i n ap raw d ę  im ponu jące. 
W y p raw  bom bow ych, o jak ie  chodzi w tym  rozw ażan iu , 
h is to ria  p raw ie  nie zna. N a pew no będą one sto sow ane w  p rz y ­
szłej w ojn ie . Ale chociażby z d z ia łań  lo tn ic tw a  n ad  S om m ą 
lub  w e F la n d rii podczas w o jn y  św iatow ej m ożna w n ioskow ać
0 o lbrzym iej sku teczności tak  pod w zględem  m a te r ia ln y m  ja k
1 m o ra ln y m  tak ich  w y p raw . D ośw iadczen ia czynione w  p a ń ­
stw ach  eu ro p ejsk ich  w  o s ta tn ich  la tac h  w y k azały  w ielką  ro lę  
lo tn ic tw a  bom bow ego  w  n iszczeniu  ob iek tów  sta łych  i w  zw al­
czaniu  celów  żyw ych. T u należy  zaznaczyć, że w iększość tych  
dośw iadczeń  osiągnęła cele, jak ie  m ia ły  do w y k o n an ia  zagony 
podczas p op rzedn ich  w ojen. Nie u lega w ięc w ątp liw ości, że lo t­
n ic tw o  osiągnie w iększy  sk u tek  m a te r ia ln y  i m o ra ln y  p rz y  
dzisiejszym  stan ie  techn ik i lo tn iczej, choćby w sk u tek  znaczne­
go sw ego zasięgu. T akiego  bow iem  zasięgu, ja k i m oże osiągnąć 
w y p raw a  bom bow a, nie osiągnie dziś n aw et n a jw ięk szy  zagon.

Nie m ożna pom in ąć  m ilczeniem  sp raw y  zdobyczy  sp rzętu , 
ja k i  obok osiągnięcia celu jes t m ożliw y  w zagonie. T u  n a  k o ­
rzyść lo tn ic tw a  m ożna odpow iedzieć uo g ó ln ia jąc  b ard zo  teorię  
D o u h e fa : lo tn ic tw o  zdobyw a a oddziały  naziem ne za jm u ją .

Dziś do w y k o n y w an ia  zagonu  należy  w prow adzić  w szy st­
kie ro d za je  lo tn ic tw a: m yśliw sk ie do osłony k o n ce n trac ji i p o d ­
czas p rzechodzen ia  fro n tu , lin iow e do ro zp o zn an ia  i łączności, 
bom bow e do un ieszkod liw ien ia  d z ia łań  lo tn ic tw a  p rzeciw n ika, 
tran sp o rto w e  do za o p a try w a n ia  i san ita rn e  do ew ak u ac ji. Bez 
lo tn ic tw a  zagon  dziś n a  pew no się nie pow iedzie. P ro s tsze  
więc będzie i sku teczn ie jsze  zo rgan izow an ie  w y p raw y  lo tn ic ­
tw a  d la  osiągnięcia celu zagonu.

Z agon  m a  na celu n iek iedy  u trzy m an ie  zdobytego  p u n k tu  
do czasu n ad e jśc ia  sił g łów nych. Jest to najn iew dzięczn ie jsza  
chw ila  w zagonie. I w  ty m  w y p ad k u  lo tn ic tw o  m oże dziś z a ­
stąp ić  kaw alerię . W  p o przedzonym  b o m b ard o w an iem  —  n a k a ­
zanym  p u n k cie  do u trzy m a n ia , w ysadza się desan t „p iecho ty
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lo tn icze j” , odpow iednio  silny, z zad an iem  u trz y m a n ia  żądanego 
ob iek tu  aż do nad e jśc ia  oddziałów  lądow ych.

W p ro w ad za jąc  pew ne śro d k i do dz ia łan ia  trzeb a  sobie zd a ­
w ać sp raw ę  z tego, czy w ynik , ja k i  one m o g ą dać, będzie p ro ­
p o rc jo n a ln y  do s tra t ,  jak ie  te śro d k i w  dzia łan iu  poniosą. S tra ­
ty  zagonów  do tychczasow ych  by ły  sto su n k o w o  nieduże. Dziś, 
m u sim y  stw ierdzić , będą one n a  pew no  o w iele w iększe ze 
w zględu n a  dzia łan ie  lo tn ic tw a  p rzeciw nika. W ie lk a  jed n o stk a  
k aw a le rii d z ia ła jąca  w  zagonie w  sk u p ien iu  n a  pew no ściągnie 
na  siebie działa lność lo tn ic tw a, k tó re  m oże jeśli nie zw inąć za ­
gon, to  pow ażn ie  m u  u tru d n ić  w ykonan ie  za d an ia  przez b o m ­
b a rd o w an ia  ko lum n . W y p ra w a  bo m b o w a oczyw iście też 
sp o tk a  się z p rzec iw n ik iem  dla siebie n a jg ro źn ie jszy m , jak im  
będzie lo tn ic tw o  p rzeciw nika. Ma jed n ak  w iększą m ożność 
un ikn ięcia  tego sp o tk an ia , a  w s ta rc iu  s tra ty  będą, zd a je  się, 
m niejsze.

Jed y n a  rzecz, k tó ra  p rzem aw ia  na  n iekorzyść  w ypraw y , to 
je j zależność od w a ru n k ó w  atm o sfery czn y ch , podczas gdy za ­
gon k aw ale rii tej zależności nie m a. Sądzę, że najb liższy  okres 
usun ie  w  znacznym  sto p n iu  tę zależność, k rę p u ją cą  działa lność 
lo tn ic tw a.

W  następ stw ie  więc z w yżej p rzed staw io n y ch  rozum ow ań  
m o żn a  w y sn u ć  w niosek , że lo tn ic tw o  bom bow re m oże z pow o­
dzeniem  zastąp ić  k aw alerię  w zagonach , tak  ja k  lo tn ic tw o  li­
niow e zastąp iło  ją  w  ro zp o zn an iu . D alej, że sku teczność w y ­
p ra w y  będzie w iększa, niż w y n ik  zagonu.

N a zakończen ie chcę nadm ien ić , że nie m am  am b ic ji od ­
k ry ć  w  pow yższych  rozw ażan iach . P rzeciw n ie  —  jes t to s p ra ­
w a ta k  s ta ra , ja k  s ta re  je s t lo tn ic tw o  bom bow e. Nie było m oim  
zam ia rem  w ykazan ie, że kosz tem  k aw ale rii należy pow iększyć 
lotnictwm. Raczej chodziło  m i w ty m  pob ieżnym  s tu d iu m  o w y ­
kazan ie  jeszcze jednego  dow odu, dlaczego lo tn ic tw o  pow inno 
być n a  p ierw szy m  m iejscu  w w ojsku .

P or. Czesław  K orbu t.



Narciarstwo lotników

Jed n ą  z n a jp ięk n ie jszy ch  gałęzi sp o rtu  je s t bezsprzecznie 
n arc ia rs tw o , zw łaszcza w  te ren ach  górsk ich . T oteż corocznie 
se tk i lo tn ik ó w  odw iedzają  nasze góry , u d a ją  się na  liczne, ro z ­
siane w  teren ach  Polsk i, k u rsy  n arc ia rsk ie . C hcem y tu  dać 
p arę  uw ag, u ła tw ia jący ch  pełne w y k o rzy stan ie  tych  kursów .

Przygotowanie. M imo dużych  tru d n o śc i, spow odow anych 
k lim a ty czn y m i n iedogodnościam i późnej jesieni i w czesnej zi­
m y  w  Polsce, nie należy  się w  ty m  okresie  zan iedbyw ać. Co­
d zien n a  godzina ćw iczeń je s t koniecznie p o trzeb n a ; pow inny  
one być żyw e, ruch liw e, pow odow ać zdecydow ane, choć lekkie 
zm ęczenie, m ija ją ce  zupełn ie  po w ypoczynku  nocnym . P ro g ra m  
będzie b a rd zo  zależny od w a ru n k ó w  m iejscow ych , g im n asty k a  
żyw o p ro w ad zo n a , po łączona z g ram i ja k  s ia tk ó w k a, k oszy ­
ków ka, m oże s tan o w ić  g łów ną jego część, doskonale m ożem y 
dołączyć szerm ierkę. T am  gdzie to  m ożliw e, sk o rzy stam y  
z p ły w aln i k ry te j dw a do  trzech  ra zy  n a  tydzień, ćw icząc się 
w  p ływ an iu  na  k ró tk ie  i d łuższe odległości m ożliw ie k ilk o m a 
sty lam i.

P ły w an ie  je s t d la  n a rc ia rz a  św ietnym  ćw iczeniem  p rzy g o ­
tow aw czym , gdyż w ym aga b ard zo  m ięk k ich  ruchów , nie po zw a­
la  n a  zdobyw anie w y n ik u  b ru ta ln ą  siłą; dobre  n aw yczk i n aby te  
w  p ły w aln i p rzy d ad zą  się też n arc iarzo w i.

W  m ia rę  m ożności jed n ak  n ie na leży  og ran iczać  się do ćw i­
czeń w  zam k n ię ty ch  lokalach , gdyż n ie d a ją  one zw iększenia 
o dpornośc i p rzeciw chorobow ej, nie h a r tu ją  lo tn ik a , co m u  jest 
ta k  p o trzeb n e  w  jego  ciężkiej służbie. G im nastyka i g ry  w  sali 
ch łodnej i dobrze  p rzew ie trzo n ej, w  raz ie  pogody  tak że  na  dw o ­
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rze, m arsze  i p rzech ad zk i n a  w o lnym  pow ie trzu , jed n o  po low a­
nie tygodniow o, łączące dużo  m arsz u  z m ałą  ilością jedzenia, 
a zw łaszcza picia, oddadzą tu  dobre  usługi.

P rzy g o to w an ie  tak ie  będzie d la n a rc ia rz a  b ard zo  cenne, 
oszczędzi w iciu  sił p o czą tk u jącem u  n arc ia rzo w i o raz  u ła tw i p e ł­
ne w y k o rzy stan ie  n astęp n y ch  k u rsó w  lo tn ikow i.

Wyposażenie n a rc ia rsk ie  n ieste ty  nie jes t tan ie , choć obec­
nie w y ro b y  k ra jo w e  są ró w n ie  dobre  ja k  zagran iczne, a jed n o ­
cześnie znacznie tańsze. D obre  w skazów ki co do w y b o ru  k o ­
niecznego sp rzę tu  d a je  n a m  k a len d a rzy k  n a rc ia rsk i P. Z. N. 
( s tr .  2 6 2 -  204).

W ybór miejscowości zależy  głów nie od u m ieję tn o śc i n a r ­
c ia rsk ich  lo tn ik a . W  w a ru n k ach  g ó r po lsk ich  w iększość zn a ­
nych  m iejscow ości n a rc ia rsk ich  n ad a je  się ta k  dla p o c z ą tk u ją ­
cych ja k  1 d la średn ich  n a rc ia rzy . Szczególnie zalecenia godne 
są d la  p o czą tk u jący ch  te ren y  łagodne, o tw arte , m iędzy  600 
a 1300 m  w ysokości, gdzie zw ykle m a m y  najlepsze śniegi; S ian- 
k i z g ru p ą  P ik u ją , B eskid  —  Ł aw oczne —  S ław sko —  T uch la  
stan o w ią  n a jty p o w sze  p rzy k ład y . T y lk o  w p raw n i n a rc ia rze  
i dośw iadczeni tu ry śc i pow inn i się w yb ierać  w  T a try  W ysok ie , 
w  G organy  czy G óry C zyw czyńskie. M ało w skazane je s t w y ­
b ieran ie  się do w ielk ich  zim ow isk, ja k  K ryn ica  i Z akopane, 
gdyż a lbo  zap raw a  n a rc ia rsk a  będzie tam  nie zupełna, albo też 
ogólna su m a zm ęczenia n a r ta m i i p rzy jem n o śc iam i u zd ro w isk  
będzie zb y t w ysoka.

Ćwiczenia narciarskie po w in n y  być w ie lo stro n n e; nie należy 
się o g ran iczać  do s ta ra ń  o zdobycie tech n ik i z jazdow ej, ale 
tak  sam o ćw iczyć w  podchodzeniu  do g ó ry  ja k  i w  ro zm aity ch  
sposobach  biegu po  rów nin ie. T akże n a rc ia rs tw o  n iz inne m a 
w iele zalet, zw łaszcza jak o  ćw iczenie w ytrzym ałośc iow e.

N a jw ażn ie jszy  jed n ak  d la lo tn ik a  je s t sposób u p ra w ian ia  
n a rc ia rs tw a ; chodzi o to, by  lo tn ik  m óg ł w pełn i w y k o rzy stać  
w arto ść  n a rc ia rs tw a  do ćw iczeń rów now agi, szybkości re ak c ji, 
m iękkości ru ch ó w  itp . N ie je s t to ła tw e, n iew ielka ty lko  część 
lo tn ik ó w  jeździ od dziecka n a  n a r ta c h ; b a rd zo  znaczna część 
ksz ta łc i się dop iero  n a  k u rsa c h  w ojskow ych . K ursy  tak ie  d la 
do rosłych  m ężczyzn s ta ra ją  się dać uczniow i w k ró tk im  czasie 
opanow anie n a r t;  tak a  sk rócona  d ro g a  je s t m ożliw a, ale p o słu ­
gu je  się ona w  znacznej m ierze  ćw iczeniam i o sp o ry m  napięciu
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m ięśni, ja k  pługi, opory , łu k i oporow e. R ola siły  w  tych  ćw i­
czeniach je s t dość duża, sze roka p o staw a  u ła tw ia  og rom nie  
rów now agę, zm ian y  k ie ru n k u  m ogą być  dokonyw ane p racą  m ię­
śni, a  n ie zu ży tk o w an iem  pędu  i rów now agi. T oteż ju ż  n a  k u r ­
sach  n a rc ia rsk ich  d la lo tn ik ó w  p o czą tk u jący ch  w  n a rc ia rs tw ie  
należy  się s ta ra ć  ćw iczenia te og ran iczać  n a  ko rzyść  innych , 
zam achow ych  i rów now ażnych . Już  n a  k u rsa ch  dalszych  oraz 
w e w łasn y m  dalszem  ksz ta łcen iu  się n a  n a r ta c h  g łów ny  n ac isk  
należy  położyć n a  w yro b ien ie  zgrabności, rów now ag i, szybkiej 
decyzji i reak cji, p łynności i m iękkości ruchów .

P rze jd z iem y  poszczególne postaw y, chody, łuki, sk rę ty  n a r ­
cia rsk ie  i  om ów im y ich w a rto ść  ćw iczebną d la lo tn ik a . U ży­
w am y  słow nictw a w edług  z jedno liconych  zasad  ja zd y  n a  n a r ­
tach  P.Z.N . (k a le n d a rz y k  n a rc ia rsk i P.Z.N . 36/37, s tr . 71— 95).

Z trzech  op isanych  postaw s ta ra m y  się posług iw ać p o s taw ą  
zasadn iczą  w  je j od m ian ach  w ysokiej i ś re d n ie j; n isk iej p o staw y  
pó lkucznej uży w am y  ty lko  w  razie  konieczności na złych śn ie­
gach  czy lodzie i tru d n y ch  sto k ach ; po w o d u je  ona napięcie 
m ięśni, zm ęczenie i w  raz ie  u p ad k u  bez uprzedn iego  ro z lu źn ie­
n ia  m ięśn i n ad e rw an ie  i naciągnięcie  m ięśni, ścięgien i kości. 
P ró cz  tego  og ran icza  pole w idzenia, u ła tw ia jąc  przez to n iebez­
pieczne, nag łe n a jech an ia  n a  przeszkody.

Chody narciarskie są d o b ry m  sp raw d zian em  um ieję tności 
n a rc ia rsk ich ; należy  usiln ie  dążyć do tego, żeby  się ślizgać n a  
n a rta ch , a  n ie  c iągnąć je  z tru d em  za sobą. D opiero  gdy  n a r ty  
n a  nogach  n a rc ia rz a  zaczy n a ją  „z ra s tać  się” z podeszw ą n a rc ia ­
rza , g dy  z chw ilą  w łożen ia  desek chód n asz  zm ienia się od ra zu  
w  ślizgany  chód n a rc ia rsk i, dop iero  w ted y  m ożem y pow iedzieć, 
że n ab ie ram y  w p raw y  n a rc ia rsk ie j. P rócz zw ykłego k ro k u  
n a rc ia rsk ieg o  m u sim y  opanow ać p rzy n a jm n ie j dw a inne, n a j ­
częściej t ró jk ro k  i  k ro k  fiń sk i. N a w yćw iczenie jednego  k ro k u  
trzeb a  około  12— 15— 20 zap raw  z p rzeb iegn ięc iem  w  k ażd y m  
od 2 do 6 k m ; gdy  się w ięc w yćw iczym y dobrze w  3 k ro k ach , 
to  m am y  do dyspozycji 3 ra zy  po  6 km , czyli 18 k m , p rzeb y ­
ty ch  bez w ielk iego  zm ęczenia, gdyż coraz to  inne g ru p y  m ięśn i 
p ra c u ją  lub  też obciążenie ich  się zm ienia. P o w n n iśm y  się s ta ­
ra ć  osiągać w  b iegach  n a rc ia rsk ich  odległości i szybkości w sk a ­
zane tab e lam i d la  odznak i n a rc ia rsk ie j za sp raw ność ; dla śre-

2. P rzeg ląd  L o tn iczy  N r 11.
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dni,ego n a rc ia rz a  w y s ta rczy  10— 12— 15 za p raw  jedno- lub  d w u ­
godzinnych  d la osiągnięcia  tego poziom u.

D użo uw ag i na leży  pośw ięcić zan iedbanej zw ykle dziedzi­
n ie —  podchodzeniu. N a w ycieczkach, p rzechadzkach , b iegach 
3/4 do 9/10 w ysiłku  w y k o n u je  się w  czasie podejśc ia ; u m ie ję t­
ne podchodzen ie  w ięc m a  ogrom ne znaczenie; du żą  sz tu k ą  jest 
d o b re  sm aro w an ie  desek, żeby się nie ślizgały  w  tył. N a długie 
i s tro m e  sto k i w ychodzim y  zak o sam i; zak ład an ie  ich w  teren ie  
tak , b y  podchodzić  m ożliw ie szybko i bez w iększego zm ęcze­
n ia, je s t dosyć tru d n e . Jed n o sta jn e , ró w n e nachy len ie śladu  
m im o  zm ienności stoku , dostosow anie  się do śniegu, m u si się 
s tać  u n a rc ia rz a  in s ty n k to w n y m . Z asadą pow inno  być, żeby 
n ig d y  n ie  tra c ić  an i jednego  m e tra  już  zdobytej w ysokości, 
b y  zakosy  b y ły  ja k  najd łuższe , a w ięc n a w ro tó w  ja k  n a jm n ie j, 
by  tem po było  ró w n e i w olne p rzez cały  czas podchodzen ia; jak  
n a jm n ie j należy  używ ać —  ty lk o  w  raz ie  konieczności —  schod- 
kow ań , ro zk ro k ó w . P ro w ad zący  m usi pam iętać , że on jak o  
p ierw szy  m niej się ślizga w  ty ł niż o s ta tn i w  śladzie. D obre 
podchodzen ie ró w n o m iern ie  w olnym  tem pem  w span ia le  w y ra ­
b ia  głęboki, ró w n y  oddech, u sp o k a ja  narząd y : k rążen ia , odde­
chow y  i nerw ow y, w y ra b ia  w ytrzym ałość . P o czą tk u jący  n a r ­
c iarze  n ie p o w in n i p rzek raczać  w  ła tw y m  teren ie  i n a  dobrych  
śn iegach  szybkości w znoszen ia  się w iększej n iż  300— 400 m  
n a  godzinę, a  w  tru d n y ch  te ren ach  i n a  złycli śn iegach  
200— 300 m  n a  godzinę. Po tak im  w o ln y m  w ejściu  na szczyty  
czy g ran ie  pozostan ie  n a m  zapas sił n a  dalszą d rogę i n a  z ja z ­
dy, stanow iące  n a jw ięk szą  p rzy jem n o ść  n a rc ia rza .

W  czasie k u rsó w  d la p o czą tk u jący ch  i ś red n ich  n a rc ia rzy  
należy  dużo u w ag i pośw ięcić u m ie ję tn em u  pad an iu . Upadki 
są na  n a r ta c h  n ieu n ik n io n e; n aw et na jlep szy  n a rc ia rz  upadn ie, 
gdy  tra f i  n a  zły  śnieg czy lód, k tó reg o  się n ie spodziew ał. P o ­
cz ą tk u jący  u p ad a  b ard zo  często, śred n i n a rc ia rz  zaw sze będzie 
p ró b o w ał n ow ych  ew olucji, k tó ry c h  jeszcze w  pełn i n ie  opa­
now ał. Ideałem  up ad a jąceg o  n a rc ia rz a  je s t p ad an ie  w  tak i 
sposób, b y  an i jed en  m ięsień  n ie  był n ap ię ty , b y  p ad ać  zupełnie 
luźno ; m ożności n ad e rw ań  i nac iągn ięć  są w ted y  na jm nie jsze . 
B ardzo  d obre  są w skazów ki o p ad an iu  w spom nianego  ju ż  k a ­
len d a rzy k a  n arc ia rsk ieg o  P. Z. N. ( s tr .  78— 79).

P rzech o d zim y  obecnie do rozkoszy  n a rc ia rsk ich  — techn ik i
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zjazdow ej. Zasadniczymi postawami zjazdowymi są  p o staw a 
w ysoka i ś red n ia ; p ostaw ę zjazdow ą n isk ą  należy  stosow ać ty l­
ko w y ją tk o w o , w  b ard zo  tru d n y ch  w aru n k ach , postaw ę szero ­
k ą  rów nież b a rd zo  rzadko , ty lk o  w  ciężkich w a ru n k ach  i n a  
złych śniegach. Z asadniczą cechą p o staw y  zjazdow ej lo tn ik a  
p o w in n a  b y ć  je j zg rabność, płynność, lekkość i zm ienność; 
w  ty m  w zględzie ogrom ne u słu g i odda n arc ia rzo w i k ro k  łyż- 
w ow y. N a w szystk ich  ła tw y ch  z jazd ach  p rz y  postaw ie  z jaz ­
dow ej w ysokiej s to su jem y  k ro k  łyżw ow y d la  zw iększenia  pędu, 
d la  szybszego rozpędzen ia  się; d ro b n e  zm ian y  k ie ru n k u , om i­
nięcie w  o s ta tn ie j chw ili d robnej przeszkody, k rz ak a , kam ien ia, 
w y k o n u jem y  za pom ocą p rześhzgu  z jednej n a r ty  na  d ru g ą . 
J a k  ognia strzec  się należy  sztyw nej p o staw y  p rz y  zjeździe, 
z ciężarem  niezm iennie roz łożonym  n a  obu nogach  o n ap ię ty ch  
m ięśn iach , z n a r ta m i o 1/2 m  od siebie; p raw ie  zaw sze d o ­
pro w ad zi to  p rędzej czy później do bolesnych  i n iebezpiecznych  
upadków '.

Połączenie obu p o s taw  zjazdow ych  (w ysok ie j i ś red n ie j)  
z k ro k iem  łyżw ow ym  zapew ni p łynność ru c h u  i zm ienność p ra ­
cy  ro zm a ity ch  g ru p  m ięśniow ych, co zapobiegnie szybkiem u 
zm ęczeniu  się zjazdem . Ju ż  sam a zm ien n a  p o s taw a  z jazd o w a 
z k ro k iem  łyżw ow ym  jes t w span ia łym  ćw iczeniem  ró w n o w aż­
n y m ; dodać do tego  jeszcze należy  jazd ę  p rzez  fa łd y  terenow e, 
w p ro st, w skos i n a  poprzek , w y jazd  w  pędzie n a  przeciw stok . 
O p an u jem y  tu  sw o ją  ciężkość; odpow iednie pochy len ie się 
w  przód , p rzechy len ie w  ty ł w  chw ili nag łego  zw olnienia, s ta ła  
m ięk k a  sp rężystość  w  k o lan ach  —  oto  ta jem n ice  zg rab n o śc i 
i pew ności dob reg o  n arc ia rza .

S pośród  ew o lu c ji n a rc ia rsk ich  m a jący ch  n a  celu zm ianę 
k ie ru n k u  jazd y  ra d z im y  lo tn ik o w i u n ik ać  ty ch  w szystk ich , k tó ­
re  m o żn a  w y k o n y w ać siłą, w  pozycji kucznej, szerokiej i  n a ­
p ię te j; m a m y  tu  n a  m y śli g łów nie łu k i oporow e, o pory  i pługi. 
Oczyw iście trzeb a  je  rów nież opanow ać, p rzy d ad zą  się one n ie ­
raz , ale w y m ag a ją  użycia siły  m ięśni. D opiero  b a rd zo  d o b ry  
n a rc ia rz  w y k o n u je  je  zam acbow o, a ten  p o tra f i  z jechać tak że  
in n y m i sposobam i. N a ćw iczenia tak ie  n ie m ożem y p rzezn a­
czyć więcej ja k  15|%— 25%  ogólnego czasu  ćw iczeń. W  p rz e ­
ciw nym  w y p ad k u  zm ęczym y szybko nogi początk u jący ch , a  ta k ­
że średn ich  n a rc ia rz y ; w idać to  po  ustaw ien iu  k o lan  w  X o raz
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po tru d n o śc iach  w  u trzy m a n iu  n a r t  rów nolegle, ćw iczen ia  te 
należy  stosow ać ostrożnie, m ały m i daw kam i, często do n ich  
pow raca jąc .

Cały zapał n a rc ia rsk i k ie ru je m y  do pozosta łych  ewolucji 
skrętów kristianiowych oraz telemarka. Do n au k i i opanow an ia  
ła tw ie jszy  jes t telemark, nie w y m ag a jący  p raw ie  n ic p racy  
m ięśn iow ej, n ad a ją cy  się n a  śniegi kopne, tak  puszyste  ja k  
i m o k re . W  w a ru n k ach  ty ch  je s t on  b ard zo  p rzy d a tn y , n ie ­
słusznie by ł też przez pew ien czas n ieużyw any . E w o lu c ją  b a r ­
dzo w szech stro n n ą  jes t kristiania, k tó re j m am y  k ilk an aśc ie  od ­
m ian . Ćwiczyć należy  ca łą  skalę, rozpoczyna jąc  od n a j ła t ­
w iejszych: k r is tia n ii  z oporu  i k r is tia n ii nożycow ej. Później 
p rzechodzim y  do dostaw iane j k ris tia n ii  z oporu , k r is tian ii zw y­
kłej, k ró tk ie j i śm igow ej. Ćw iczenia ro zm aity ch  k ris tian ii, z a ­
leżnych  od s to k u  i śniegu, o raz  te lem ark ó w  p rzep la tam y  z ja z ­
d am i p rzez  p rog i, s topn ie  i fa łd y  terenow e w  zjazdow ej zm ien ­
nej pozycji, w p la ta ją c  k ro k  łyżw ow y. Celem  n a u k i je s t d o p ro ­
w adzenie do m ożliw ości slalom u, czyli n iep rzerw an ej szybkiej 
jazd y  w  dół z użyciem  w szelkiego ro d z a ju  ew olucji.

W  czasie całej tej n au k i i ćw iczeń pow in ien  lo tn ik  p am ię­
tać  o w y strzeg an iu  się tych  błędów , k tó re  m o g ą  zniw eczyć 
zn aczn ą  część korzyści py łnących  z u p raw ian ia  n a rc ia rs tw a  
dla lo tn ik a . W szelk ie  z jazd y  szeroko to row e z nap ię ty m i m ię­
śn iam i, z w ykonyw an iem  sk rę tó w  siłą nóg, a nie zam achem  
i pędem  przez przełożenie śro d k a  ciężkości —  to g rzechy  p rz e ­
ciw  duchow i u sk rzy d lo n y ch  desek. T ak  sam o szan u jący  siebie 
i sw e deski n a rc ia rz  n ie  pędzi po zlodow aciałych  śladach  sań, 
u p strzo n y ch  ś lad am i końsk ie j p rzem ian y  m a te rii, W ądrożam i 
(h o lw eg am i) w  dół, z dzik im  o krzyk iem  „d ro g a  w o ln a” . K o­
n iec koiiców  n iezby t to  w ielka  sz tu k a  w y k o n ać  te  sk rę ty , k tó ­
ry m i d ro g a  w iedzie, a ryzyko  w padn ięcia  n a  konie, sank i, Bogu 
du ch a  w innych  p iech u ró w  duże; rozbicie zaś m n iej lub  w ięcej 
sz lachetnych  części ciała na lodzie, kam ien iach  i b ru d z ie  jes t 
m ało  b o h a te rsk ie  i nie poetyczne.

L o tn ik  je s t i m a  pozostać  m łodym , szybk im , zg rabnym . 
S ty l w ięc n a rc ia rsk i trzeb a  zdobyw ać m łodociany , nie ro zk ład ać  
każdej ew oluc ji n a  części sk ładow e i w ykonyw ać je  n a  ra ty  —  
rw ane, siek ierą  rąb an e , w ięcej p o d p a try w ać  in s tru k to ra , w spo­
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m nieć m łodociany  in s ty n k t m ałp i, ch w y tać  całą ew olucję i w y ­
konyw ać ją  p łynnie, pędem  i zam achem .

W  końcu  należy  jeszcze om ów ić n a rc ia rsk ie  m ożliw ości 
w y k o rzy s tan ia  u rlopów . O k u rsach  tu  m ów ić n ie będziem y; 
u rlo p  p rzeznaczony  n a  k u rs  n a rc ia rsk i będzie n im  w ypełniony, 
nie w iele poza n im  czasu pozostan ie ; w sp o m n im y  ty lko , że nie 
należy  psuć dob ry ch  s tro n  k u rsu  przez w ysiadyw anie  w  w o l­
n y m  czasie w  lo k alach  o złej a tm osferze, ja k a  najczęściej p a n u ­
je  w  dancingach , re s ta u ra c ja c h  itp.

U rlopy  p rzeznaczone do u p raw ian ia  n a rc ia rs tw a  ochotniczo 
po w in n y  pośw ięcić k ilk a  p ierw szych  dni n a  odpoczynek  po  p o ­
przedza jące j p racy  zaw odow ej i ak lim aty zac ję . L o tn ik  dużo 
la ta ją c y  na  w ysokościach  800— 1500 m  je s t często ju ż  zaak lim a­
tyzow any  albo też przez la tan ie  tak  uczulony, że proces ten 
p rzeb iega u  niego znacznie szybciej niż u zw ykłego śm ie rte l­
n ika. P ierw szy  i d ru g i dzień p o by tu  w  g ó rach  pośw ięci lekk im  
przechadzkom , ja k  n a jm n ie j m ęczącym , już  w  n astęp n y ch  
dn iach  zacznie w ysiłek  stopniow ać, by  z końcem  pierw szego ty ­
godnia  do jść  do sw ej pełnej sp raw ności. Ś redn i n a rc ia rz , m a ­
jący  za sobą k ilk a  sezonów  zim ow ych p rzeby tych  n a  n a r ta c h  
( p rzy n a jm n ie j po 14— 20 dn i n a  n a r ta c h )  dochodzi tu  z ła tw o ­
ścią do odbyw an ia  w ycieczek w  te ren ach  śred n io g ó rsk ich  po 
20— 25 k m  dziennie z poko n an iem  800— 1000 m  różn icy  w yso­
kości. W  o sta tn ich  dn iach  (2 — 3) u rlo p u  należy  znow u zw ol­
nić tem po n arc ia rsk ie , by  nie w racać  w p ro s t z ciężkiej w yciecz­
k i do pociągu  i  do p racy .

Jeśli lo tn ik  n ie jes t n a rc ia rzem  tu ry s tą , bardzie j baw i go 
sam a sz tu k a  n a rc ia rsk a , to  w dzięczne pole o tw iera  m u  k o le jk a  
linow a n a  K asprow y, jedyn ie  w  Polsce um ożliw ia jąca  zap raw ę 
zjazdow ców . T u  należy  go ostrzec p rzed  ho łdow aniem  m odzie 
n arc ia rsk ie j, zw ykle w ynoszącej pod n iebiosa w yłączn ie jeden  
sty l jazdy , a po tęp ia jące j w szystk ie inne. Jed y n ą  słuszną m e­
todą je s t znać i um ieć w szystk ie  ew olucje, s tosow ać te, k tó re  
o d p o w iad a ją  śniegow i, terenow i, budow ie, siłom  i um iejętności 
n arc ia rza . M am y tu  n ie  ty lko  zajęcie d la  nóg, ale także dla 
g łow y n a rc ia rz a . P am ię tać  należy, że w tej b a rd zo  już  tru d n e j 
dziedzinie sam ouctw o  n ie  popłaca, d o b ry  in s tru k to r  jest k o ­
nieczny. Ćwiczenie się w  sam y ch  zjazdach  byłoby jed n o s tro n ­
nością, nie w y ra b ia jącą  w szechstronn ie  i nie h a r tu ją c ą  n a r ­
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ciarza, należy  w ięc dodać tu  b ieg n a rc ia rsk i. M usim y doń m ieć 
opanow ane d w a  k ro k i zupełn ie np . k ro k  zw yk ły  i tró jk ro k . 
z lekka p rzysw oić  sobie jak iś  trzeci ( np. fiń sk i) . W  ciągu dw óch  
tyg o d n i m o żn a  ćw icząc się co d ru g i dzień podciągnąć się tak , by  
zdobyć n a rc ia rsk ą  odznakę za sp raw ność  biegow ą. R egulam in  
odznak i za sp raw n o ść  P. Z. N. w y m ag a czasów , k tó re  po za ­
p raw ie  n a  d o b ry m  śniegu  są ła tw o  osiągalne, m ogą w ięc być 
d o b rą  w skazów ką, do  jak ich  w y n ik ó w  należy  dążyć.

N arc ia rze  w p raw n i, dośw iadczeni, chę tn ie  b io rą  udział 
w  w y p raw ach  n a rc ia rsk ich ; n ie w szy stk ie  z n ich  n a d a ją  się d la 
lo tn ików . N a w y p raw ach  w  te ren ach  tru d n y ch , po złych  d ro ­
gach  i śn iegach  n ie  m o żn a  jech ać  inaczej ja k  ty lko  o strożn ie , 
zupełn ie bez u p ad k ó w ; w szelk ie  ryzykow ne sla lom y z ew o lu c ja ­
m i p iękn ie  z rozm achem  i rozpędem  w y konane  są na tak ie j 
tu rz e  zupełn ie  zakazane. 20 czy 30 k m  od najb liższej 
chałupy , z  dw om a czy trzem a tow arzyszam i, z ciężkim  z ko ­
nieczności p lecakiem  n a  sobie, n ie  w o lno  n am  ryzykow ać żad ­
nych  u p ad k ó w  w  pędzie, o k tó ry ch  n ig d y  nie w iadom o, ja k  się 
skończą; m u sim y  m yśleć  nie ty lko  o sw ej całości, ale tak że
0 tym , że w  raz ie  np. z łam an ia  n o g i n asi tow arzysze  będą  m u ­
sieli tran sp o rto w ać  n as n a  im p ro w izo w an y ch  z n a r t  san k ach  
całe k ilo m e try  do n ajb liższego  osiedla czy sch ron iska . T a try  
W ysok ie, G organy  w  sw ych  n a jtru d n ie jszy c h  p a r tia c h  n ad a ją  
się ty lk o  d la  b ard zo  w p raw n y ch , dośw iadczonych n arc ia rzy .

D la m łodych  lo tn ików , k tó rz y  chę tn ie  tak że  w  czasie za ­
gonów  i w iększych  w ycieczek poszale liby  tro ch ę  n a  deskach  
p rzy  d o b ry m  śniegu i  n a  ła tw y ch  lub  średn ich  z jazdach , b a r ­
dziej w sk azan e  będą tak ie , ja k  o bszary  B abiej G óry  i T u rb acza  
n a  zachodzie, do liny  C hochołow skiej i H ali Pysznej w  T a tra ch , 
ob szar S lanki —  P ik u j —  Ł aw oczne —  B eskid, ob szar S ław ska
1 T u ch li p o  W yszków , ca ły  ob szar C zarn o h o ry  od H ow erli po  
P op  Iw ana. S ch ron isk  m am y  już  obecnie dość na  tych  g łów ­
nych  szlakach  górsk ich , m ożem y w ięc m aszerow ać n ie wielce 
obciążeni. D zienne p rze jazd y  n ie  pow inny  być  w iększe niż 
25— 35 km , co zależy z resz tą  od śniegu, różn icy  w zniesień, tem ­
p e ra tu ry , w ia tru . W ażne je s t d obre  rozłożenie w y p raw y  w  cza­
sie; po  źle i n iew ygodnie p rzespanej nocy  w  w agon ie  
nie p o w in n iśm y  iść za raz  n a  p o tężny  e tap  w ielok ilom etrow y  
o dużych  w zniesien iach ; w y sta rczy  zupełn ie ła tw y ch  lub śred -
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dnieli 12 do 18 km , drugi: dzień m oże ju ż  być d łuższy, dopiero  
trzeciego dnia idziem y n a  e tap  w iększy  lub  tru d n ie jszy . T ak  
sam o o s ta tn i e tap  n ie  pow in ien  d o prow adzać na pół zam ęczo­
nego n a rc ia rz a  w p ro s t do pociągu, a później za raz  z pociągu  
do jeg o  p racy  za w o d o w ej; znaczn ie lepiej zakończyć zagon n ie ­
co w cześniej, odpocząć w  s ta c ji  celow ej lub  też n a  o sta tn i dzień 
u rlo p u  w rócić  do dom u. N a w y p raw ach  d łuższych należy  za ­
w sze około 25;% ogólnego czasu pozostaw ić  jak o  zapas n a  w y ­
p adek  niepogody, w y p ad k u , opóźnienia. P raw ie  zaw sze p rz y ­
da je  się on, gdyż tru d n o  w ym agać, b y  w szy stk o  się w  100;% 
udaw ało .

N a k u rsy  i p o b y ty  w  jed n y m  m iejscu , sk ąd  jeźdz im y  w  oko­
licę, n ad a je  się w  naszy m  k lim acie  lu ty , w  w ysok ich  p a r tia c h  
gó rsk ich  pow yżej 1000 m  także ca ły  m arzec. D o w y p raw  
i w iększych  w ycieczek n ad a je  się jedyn ie  m arzec, w  w ysokich  
p a r tia c h  T a tr  i C zarn o h o ry  także p ierw sza  po łow a kw ietn ia . 
M ożem y w ięc w y jazd y  nasze n a  n a r ty  ro zk ład ać  n a  pełne 3 m ie­
siące, od 15 I do 15 IV każdego  ro k u , z d u ży m  p raw d o p o d o b ień ­
stw em  dobrego  śniegu i k o rzy stn y ch  w aru n k ó w .

Ppłk. dr lek. Władysław Dybowski.

— Sport przyśpiesza  i potęguje rozwój uzdolnień bojo­
wych. wyrabia męskość i siłę charakteru, budzi przedsiębior­
czość, pewność siebie i odwagę, zaszczepia zaciekłość i nie­
ustępliwość.



Co ważniejsze?

W  lipcow ym  n u m erze  P rzeg ląd u  L otn iczego u k aza ł się a r ­
ty k u ł k p t. Skib ińsk iego  p. t. „L o tn ic tw o  sz tu rm o w e czy u n iw e r­
sa ln e” . Is to tn ą  treśc ią  a r ty k u łu  je s t w ołan ie  o stw orzen ie u nas 
lo tn ic tw a  sztu rm ow ego .

A u to r je s t e n tu z ja s tą  lo tn ic tw a  sz tu rm ow ego , w idzi w szy­
s tk ie  jego  za le ty  w  p ełn y m  b lasku , w  k ażd y m  położeniu  ta k ­
ty czn y m  zn a jd u je  pole do popisu  lo tn ic tw a  sztu rm ow ego  i oczy­
w iście p rzew id u je  ogrom ne k o rzy śc i tak ty czn e  i operacy jne 
dzięk i jeg o  użyciu .

P ró cz  tego w y stęp u je  w  a r ty k u le  kp t. S k ib ińsk iego  obaw a 
m ożliw ości s tw o rzen ia  u n iw ersa lnego  lo tn ic tw a.

N ie m ogę się doszukać u zasad n ien ia  tej obaw y. M am y p rz e ­
cież lo tn ic tw o  tow arzyszące, liniow e, m yśliw sk ie  i bom bow e, 
p o n ad to  sp o ty k am y  się z g łosam i opinii raczej o dalszej sp e­
c ja lizac ji (p o d z ia ł lo tn ic tw a  m yśliw sk iego  kia m yśliw ców  fro n tu  
i  pościgow ców ) aniżeli o dążen iu  do lo tn ic tw a  unw ersalnego . 
P y ta n ie  za tem  m oże b rzm ieć  jedynie: czy tw o rzy ć  now y  rodzaj 
lo tn ic tw a , lo tn ic tw o  sz tu rm o w e, czy też dz ia łan ia  sz tu rm ow e 
p rzew idyw ać d la  jednego  z is tn ie jący ch  ro d za jó w  lo tn ic tw a. 
D latego  też sądzę, że ty tu ł a r ty k u łu  kp t. S k ib ińsk iego  „ L o tn i­
c tw o  sz tu rm o w e czy u n iw ersa ln e” nie odpow iada ściśle an i t r e ­
ści a r ty k u łu , an i s tan o w i rzeczyw istem u.

K tó ryś z k ry ty k ó w  „d o u h e ty zm u ” pow iedział, że m ów iąc 
o lo tn ic tw ie  n ie  m o żn a  p rzep ro w ad zać  żad n y ch  analogii, gdyż 
lo tn ic tw o  je s t rzeczą now ą, zupełn ie ró żn ą  od w szystk iego , co 
d o tąd  było, a w szelkie p o ró w n an ia  nie w y trz y m u ją  k ry ty k i. 
W eźm y d la p rzy k ład u  p o ró w n an ia  z a r ty k u łu  kp t. Skibińskiego.
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1. L o tn ic tw o  bom bow e m ożna, zdan iem  k p t. Skibińskiego, 
p o ró w n ać  z a r ty le r ią  ogólnego działan ia , lo tn ic tw o  sz tu rm ow e 
z a r ty le r ią  bezpośredn iego  w sparcia .

A u to r n ie  w y jaśn ia , n a  czym  polega podobieństw o, u w aża­
ją c  w idocznie sp raw ę  za zupełn ie jasn ą . T ak  jed n ak  nie jest. 
P rzed e  w szy stk im  a r ty le r ia  będąca w  rę k u  jednego  dow ódcy 
tak ty czn eg o  n ie  je s t n a  sta łe  podzielona n a  dzia łan ie  ogólne 
i bezpośredn ie w sparc ie ; podzia ł ten  je s t zm ienny, zależny  od 
różnych  w a ru n k ó w  i  ten  sam  d yw izjon  a rm a t 75 m m  m oże 
być dziś w  bezp o śred n im  w sp arc iu  a ju tro  w  ogólnym  d z ia ła ­
niu. Jes t to  podział tak ty czn y , nie w y m ag a jący  spec ja lizacji 
sp rzę tu  an i obsługi. N a to m iast lo tn ic tw o  bom bow e i lo tn ic tw o  
sz tu rm o w e to dw a odrębne ro d za je  lo tn ic tw a, o in n y m  sp rzę ­
cie i  ró żn y m  przeznaczen iu , n ie sp o ty k an e  w  ręk u  jednego do ­
w ódcy tak tycznego . Z resztą  kp t. S k ib ińsk i sam  pisze, że lo tn i­
ctw o bom bow e je s t lo tn ic tw em  o p e r a c y j n y  m . Gdy 
sobie p rzy p o m n im y , że a r ty le r ia  ogólnego dz ia łan ia  jes t n a ­
rzędziem  in te rw e n c ji dow ódcy, m ło tem , k tó ry m  on u derza  
w  odpow iednim  czasie i m iejscu , to w idzim y  znow u szczerbę 
analogii, bo  przecież lo tn ic tw em  in te rw en cy jn y m  n azy w a kpt. 
S k ib ińsk i lo tn ic tw o  sz tu rm ow e. A rty le ria  bezpośredniego  
w sparc ia  o ddana je s t do dyspozycji podleg łych  dow ódców  p ie­
ch o ty  i w  p ra k ty c e  p raw ie  „w ychodzi z rę k i” dow ódcy całości, 
za tem  i lo tn ic tw o  sz tu rm o w e należałoby  oddaw ać do dy sp o ­
zy c ji n iższych dow ódców , a tym  sam ym  w ypuszczać z rą k  ów 
m ło t in te rw en cy jn y . P ro w ad ząc  rozum ow an ie  o p arte  n a  tej 
ana log ii dalej doszlibyśm y do w niosków  zupełn ie  sprzecznych  
z ziasadam i użycia  lo tn ic tw a.

2. K pt. S k ib ińsk i pisze, że lo tn ic tw a  sz tu rm ow ego  nie 
m o żn a  „n am ias tk o w ać” in n y m i ro d za jam i lo tn ic tw a  i ro b i po ­
rów nan ie: „ tak  ja k  i p iechoty , k tó ra  śró d  b ro n i n a  ziem i, zdo ­
b y w a jąc  te ren  i zw alcza jąc  siły  żyw e przeciw n ika, jes t duszą 
n a ta rc ia , a w ięc i  zw ycięstw a” .

P rzed e  w szy stk im  należy  stw ierdzić , że ż a d  n  e g o r  o- 
d  z a  j u  b r o n i  nie m o żn a  „n am ias tk o w ać” , gdyż każda 
b ro ń  m a  dzięki sw oim  szczególnym  cechom  duże znaczenie, 
i ty lko  w s p ó ł d z i a ł a n i e  w szystk ich  b ron i, k ierow ane 
jed n ą  w olą i sz tu k ą  w o jen n ą  dow ódcy (w odza  naczelnego), m o ­
że doprow adzić  do zw ycięstw a, jed n ak  lo tn ic tw o  sz tu rm o w e nie
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je s t ro d za jem  b ro n i, ale r o d z a j e m  l o t n i c t w a ,  
a w  ram ach  jednego  ro d za ju  b ro n i is tn ie ją  m ożliw ości za s tę ­
pow an ia  jednych  jed n o stek  d rug im i. Z p o ró w n an ia  lo tn ic tw a  
sz tu rm ow ego  z p iecho tą  w y n ik a ło b y  dalej, że w  lo tn ic tw ie  p o ­
w in n o  być  60— 7Q% jed n o stek  lo tn ic tw a  sztu rm ow ego .

T w ierdzenie, że tw orzen ie  połączeń „m yśliw iec - sz tu rm o ­
w iec” lub  „w yw iadow ca - sz tu rm o w iec  - bom bow iec” zw iększy­
łoby  k a d ry  laików , je s t zbyt k rań co w e i k rzyw dzące.

U niw ersalizm  czy sp ec ja lizac ja  —  o to  p y tan ie  n iem al H a m ­
letow sk ie p o jaw ia jące  się w  a r ty k u le  k p t. Skibińskiego. A p rz e ­
cież życie dało  ju ż  na n ie odpow iedź. N a jis to tn ie jsza , n a jg łęb ­
sza m yśl generała, D o u h e ta  p rz y b ra ła  ju ż  w  n iek tó ry ch  p a ń ­
stw ach  rzeczyw iste  k sz ta łty : is tn ie ją  sam odzielne lo tn ic tw a, b ę ­
dące obok  w o jsk a  lądow ego  i m a ry n a rk i trzecią  sk ładow ą sił 
zb ro jn y ch , o znaczen iu  s tra teg iczn y m  i  operacy jnym . N a to m ias t 
u n iw ersa ln y  sam olo t, o lb rzym i sam olo t w alki, nie zna lazł w ielu 
zw olenników . W  tak ich  po tęgach  lo tn iczych  ja k  A nglia, N iem ­
cy, Z. S. R. R., W ło ch y  w idzim y  sam o lo ty  jedno-, dw u- i w ie- 
lom iejscow e, z n a jd u je m y  jed n o stk i lo tn ic tw a  rozpoznaw czego, 
w spółpracy , m yśliw skiego , bom bow ego (u m y śln e  jed n o stk i do 
b o m b ard o w an ia  z lo tu  n u rk o w eg o ) i sz tu rm o w eg o  (w  Z. S. R. 
R .). N a jp o w ażn ie js i teo re tycy , ta k ty ć y  i techn icy  w ypow ie­
dzieli się za koniecznością  sp ec ja lizac ji ro d za jó w  lo tn ic tw a . 
R ozw ażanie za tem  tego  p y tan ia  w y d a je  m i się „w yw ażan iem  
o tw arty ch  d rzw i” . L o tn ic tw o  złożone z k ilk u  ro d za jó w  n:ie jest 
lo tn ic tw em  u n iw ersa ln y m , m im o  że b ra k  m u  n a  p rzy k ład  lo t­
n ic tw a tow arzyszącego  czy sztu rm ow ego .

M ożem y za tem  tw ierdzić , że is to tn y m  p y tan iem  jest, czy 
stw orzen ie  lo tn ic tw a  sz tu im o w eg o  je s t koniecznością  oraz czy  
is tn ie ją  w a ru n k i u sp raw ied liw ia jące  i  u m o żliw ia jące  to.

Oczyw iście do  ro zstrzy g n ięc ia  tego  p y tan ia  nie m ogą rośc ić  
p re ten sy j p o g ląd y  jednostek , w y rażan e  w  ra m a ch  a r ty k u łó w  
d y sk u sy jn y ch  i nie o b ejm u jące  silą rzeczy  ca ło k sz ta łtu  z a g ad ­
nienia.

U n ik ając  dalszych  odbiegów  chcę zw rócić jedyn ie  uw agę na 
k ilk a czynn ików  w  zagadn ien iu  tw o rzen ia  lo tn ic tw a  sz tu rm o ­
wego.

1. S k u tk i dzia łań  sz tu rm o w y ch , a w ięc s trze la n ia  i b o m ­
b ard o w an ia  z lo tu  koszącego, ch a rak te ry s ty czn eg o  sposobu
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d zia łan ia  lo tn ic tw a  sz tu rm ow ego , nie są  w cale tak  w ielkie, ja k  
to  się w  p ierw szych  czasach  z d a w a ło 1). D ośw iadczenia am e­
ry k ań sk ie , sow ieckie i n iem ieckie u w y d a tn iły  tru d n o śc i działań  
sz tu rm o w y ch  i w a ru n k i w p ły w a jące  n a  ich rzeczyw iste  w ynik i. 
W p ły w  m o ra ln y  n ap ad ó w  sz tu rm o w y ch  będzie w  obecnych w a ­
ru n k a ch  bez w ą tp ien ia  m n ie jszy  niż w  la tach  1918— 1920.

2. B rak  do tychczas danych , jak ie  s tra ty  poniesie  lo tn ic tw o  
w czasie n ap ad ó w  sz tu rm o w y ch  w sk u tek  dzia łan ia  now oczes­
nych  śro d k ó w  o b ro n y  p rzeciw lo tn icze j, m o żn a  jed n ak  p rz y ­
puszczać, że będą  one rów nież w iększe niż wr w a ru n k ach  sprzed 
dw udziestu  lat.

3. L o tn ic tw o  sz tu rm o w e m ające  w ykonyw ać „zaw odo­
w o ”, n iem al codziennie, ta k  tru d n e  zad an ia  w  w a ru n k ach  n o ­
w oczesnej w alki, m u si m ieć odpow iedni sprzęt, p rzede w szy st­
k im  sam o lo ty  opancerzone całkow icie lub  częściowo. R ozum ie 
się, że sam o lo ty  te  będą droższe i tru d n ie jsze  w  budow ie od in ­
nych. P rócz  tego  w y m ag a pom yślnego  ro zw iązan ia  zag ad n ie ­
nie w y rzu tn ik ó w , bom b i zap aln ik ó w  odpow iednich  do  z rzu ca ­
n ia  z lo tu  koszącego. Całość w y m ag a dużo czasu i pieniędzy.

4. Z daje  się być pew nik iem , że jedyn ie  m a s o w e  
użycie lo tn ic tw a  sz tu rm ow ego  m oże dać jak ą ś  pow ażną  ko rzy ść  
tak ty czn ą  lub operacy jn ą , n a to m ia s t w ą tp liw y m  się w ydaje , że­
by  by ło  tak  wiele sposobności i m ożliw ości użycia lo tn ic tw a  
sz tu rm ow ego  w  tak i sposób, ab y  rzeczyw iste  korzyści, zw ła­
szcza operacy jne, u sp raw ied liw ia ły  p rzypuszczalne s tra ty .

5. N iezaprzeczalne k o rzyśc i operacy jne, a naw et s t ra te ­
giczne, m oże dać odpow iednio  uży te  lo tn ic tw o  bom bow e (p o ­
m ija m  oczyw iście znaczenie ro zp o zn an ia  lo tn iczego). Jeżeli 
ilość lo tn ic tw a  rozpoznaw czego  m a  pew ne u ch w y tn e  g ranice, 
to  z lo tn ic tw em  bom bow ym  je s t p rzeciw nie: k ażd y  chc ia łby  
go m ieć ja k  najw ięcej. Po  p rzy jęc iu  m yśli sam odzielnego  lo t­
n ic tw a  je s t to  zupełn ie  jasne. D latego  też w  w ym ien ionych  
poprzedn io  p ań stw ach  lo tn ic tw o  bom bow e w ynosi około 50%  
całości lo tn ic tw a.

6. L o tn ic tw o  sz tu rm o w e jes t ściśle b io rąc  ty lko  jed n y m

1) P a trz  w  lip co w y m  nu m erze  P. L . a r ty k u ł „N ow oczesne  m e to d y  
b o m b a rd o w a n ia ”.
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w ięcej śro d k iem  do zw alczan ia żyw ych  sił p rzec iw n ika  n a  polu 
b itw y .

Oczyw iście śro d k ó w  w a lk i nie je s t nigdy za dużo, p rzec iw ­
nie, zaw sze czegoś b ra k . „P rzy d a łb y  się te raz  jeden  b a ta lio n ” , 
ta k a  lub podo b n a  m yśl często p o jaw ia  się w  um yśle dow ódcy 
lub  jego  sztabu . C hcielibyśm y n iew ątp liw ie, ab y  nasza  d y w i­
z ja  p iech o ty  ro zp o rząd za ła  w  n a ta rc iu  ogniem  dw óch pu łków  
a r ty le rii ciężkiej, ab y  w  obron ie  w szystk ie  s tan o w isk a  i sch ro ­
ny  b y ły  w  beton ie  itp . Czy to  w szystko  jed n ak  je s t m ożliw e 
i do zw ycięstw a nieodzow ne?

7. S tan  naszego lo tn ic tw a  nie jes t d la n ikogo  ta jem nicą: 
w y sta rczy  p rze jrzeć  odpow iednie s ta ty s ty k i w  p ism ach  z a g ra ­
n icznych, żeby  się przekonać , jak i je s t s to su n ek  lo tn ic tw a  b o m ­
bow ego do in n y ch  ro d za jó w  lo tn ic tw a  u nas, w  p o ró w n an iu  do 
podobnych  liczb n a  p rz y k ła d  u naszych  sąsiadów . P o m ija jąc  
p rzyczyny, k tó re  się n a  to złożyły, u zn a jem y  zdaje  się w szyscy 
zgodnie, że rozbudow a lo tn ic tw a  bom bow ego je s t naszą  n a j­
w iększą tro sk ą .

8 . N a po w o ln y  sto sunkow o  rozw ój lo tn ic tw a  w  ogóle 
w p ły w a ją  p rzed e  w szy stk im  ograniczone śro d k i finansow e, d a ­
lej ro z m ia ry  przem ysłu  lo tn iczego i tru d n o śc i zw iązane z u zu ­
pełn ien iem  fachow ego personelu .

N a tym  ogó lnym  tle trzeb a  sobie zadać py tan ie , co w ażn ie j­
sze —  lo tn ic tw o  sz tu rm o w e czy bom bow e. Nie m a  chyba w ą t­
pliw ości, że to  d rugie.

9. B io rąc  pod  uw agę do tychczasow e dośw iadczalne w ynik i 
dzia łań  sz tu rm o w y ch  m ożna z dużym  p raw dopodob ieństw em  
pow iedzieć, że rzucen ie lo tn ic tw a  do d z ia łań  sz tu rm o w y ch  bę­
dzie w  naszych  w a ru n k ach  m ożliw e ty lko  w  w y ją tk o w y ch  po ­
łożeniach. W y ją tk o w e  położenia u sp raw ied liw ia ją  w y ją tk o w e 
użycie, a naw et zużycie, różnych  środków , za tem  i do działań  
sz tu rm o w y ch  będzie m ożna użyć in n y ch  ro d za jó w  lo tn ic tw a.

10. W  p rzew id y w an iu  ty ch  d z ia łań  należy  szukać w y j­
ścia  pośredniego, p rzy sto so w u jąc  sp rzę t innego  ro d za ju  lo tn i­
c tw a  do zadań  sz tu rm ow ych , k o rzy stać  z cudzych  dośw iadczeń, 
rob ić  w łasne dośw iadczenia i szkolić personel.

kpt. dypl. Franciszek Kalinowski.



Bristol Bienheim —  wysokowyczynowy 
samolot bombowy.

T ypow ym  p rzy k ład em  now oczesnego sam o lo tu  tak  co do 
pom ysłu  ja k  w y k o n an ia  i w yczynów  je s t sam olo t bom bow y 
B ienheim  w y tw ó rn i B risto l. Sam olo t ten  jes t od n iedaw na na 
w yposażeniu  w  lo tn ic tw ie  ang ielsk im  (R . A. F . ) i n azw an y  zo­
s ta ł p rzez część p ra sy  zag ran icznej „n a jszy b szy m  i n a jp ię k n ie j­
szym  w  sw oim  ro d za ju  sam o lo tem  św ia ta ” .

B ris to l B ienheim  jes t b a rd zo  szybk im  jednop ła tem , ca łk o ­
wicie m eta low ym , dw usiln ikow ym , p rzeznaczonym  do b o m b a r­
dow an ia  dziennego i w alk i. K adłub  k o n s tru k c ji sko rupow ej 
podzielony  jest n a  trz y  części: w  przedn iej są m iejsca  d la p i­
lo ta  i b o m b ard ie ra  - n aw ig a to ra , w  środkow ej m ieszczą się 
bom by, w  ty lnej w b u d o w an a je s t w ieżyczka d la  S trzelca (o b s łu ­
gu jącego  rów nież ra d io ) ;  w ieżyczka je s t o b raca ln a  i w ysuw al- 
na. Podw ozie sk ład a  się z dw óch oddzielnych  części, każda  
część je s t um ocow ana pod  k o ły sk ą  siln ika , do k tó re j się chow a 
w  sposób h y d rau liczn y . W  przedzia le  p ilo ta  są p rz y rząd y  k o n ­
tro ln e  podw ozia i  ostrzegaw cze u rządzen ia .

Zespół pociągow y s tan o w ią  dw a siln ik i B ris to l M ercu- 
ry  X III, dziew  ięci o cyl i n d r  o w e , gw iaździste, ch łodzone pow ie­
trzem , o m ocy  840 KM każdy, ze Śm iglam i o zm iennym  skoku.

U zbro jen ie sk ład a  się z jednego  k a ra b in a  V ickersa p ilo ta  
(w  lew ym  skrzyd le , poza zasięgiem  śm ig ła ) i jednego  k a ra b in a  
L ew isa Strzelca (w  w ieżyczce). B om by zn a jd u ją  się w  śro d k o ­
w ej części k ad łu b a ; dzia łan ie  w y rz u tn ik ó w  —  elek tryczne.

Sam olot w yposażony  je s t p o n ad to  w  a p a ra t  fo tog ra ficzny , 
rad io , ośw ietlen ie nocne, a p a ra ty  tlenow e i cały  szereg n o w o ­
czesnych p rzy rząd ó w  pokładow ych  i naw igacy jnych .
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W ym iary:

17,16 m  
12,12 „ 

3,00 „ 
43,57 m 2

1611 kg
504 „ 

121,5 „ 
1122,5 „

R azem : 3360 kg
C iężar użyteczny: 2096 kg
(w  ty m  n a  b o m b y  p raw dopodobn ie  około 800 k g )

C ałkow ity  c iężar (p rz y  pełnym  ła d u n k u )  5460 kg 

Osiągi:

S zybkość n a  poziom ie m orza : 352 km /godz.
„ „ w ysokości 1500 m : 397 „

3000 m : 426
„ „ 4500 m : 450

„ „ „ 6000 m : 443 „
P u łap  p rak ty czn y : 9840 m
Z asiąg p rz y  szybkości 320 km /godz.: 1610 km
D ługość rozbiegu: 305 m
W ybieg  p rz y  lądow an iu : 370 m
Czas w znoszenia się na 1500 m : 2,8 m in u t

„ „ „ „  3000 m : 5,5
„ 4500 m : 8,8
„ 6000 m : 13,0

Ja k o  szczególnie ch a rak te ry s ty c zn ą  cechę sam olo tu  b o m ­
bow ego B ris to l Elenhełim  należy p odkreślić  jego  słabe uzbroje­
nie obronne —  dw a k a ra b in y  m aszynow e. Jes t to  logicznym  
n astęp stw em  zdecydow anego p rzy jęc ia  zasady, że now oczesny 
sam olo t bo m b o w y  b ro n i się sw oją  szybkością  i pu łapem .

P ró cz  tego pozw alam  sobie zw rócić uw agę czy te ln ików  na 
rzecz m oim  zdan iem  b ard zo  ciekaw ą: oto sam olo t B lenheim  jest

R ozpiętość:
D ługość:
W ysokość: 
P o w ierzch n ia  nośna: 
C iężary :
Zespół napędow y: 
K adłub:
O pierzenie:
S krzydło:
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p raw ie  d o k ład n ą  kop ią  sam olo tu  teo re tycznego  zap ro p o n o w an e­
go przez gen. G ołow ina w  jego „S tra teg ii lo tn icze j” *) i n az w a­
nego p rzez a u to ra  „h igh  p erfo rm an ce  b o m b er” . P o ró w n u jąc  
cechy obydw u sam olotów  w idzim y, że n aw et w y m ia ry  skrzydeł, 
k ad łu b a  i in n e  dane ró żn ią  się zaledw ie o k ilk a  cen tym etrów . 
M ożna jedyn ie  stw ierdzić , że w  sam olocie B lenheim  ro zw iąza­
no lepiej k ab in ę  p ilo ta  oraz  że n ie  zdołano osiągnąć teo re ty cz­
nej szybkości w znoszenia  n a  4500 m : osiągnięto  8,8 m in u t z a ­
m ias t 7 m in u t.

om ów ił kpt. dypl. Franciszek Kalinowski.

x) P a trz  n u m er m a jo w y  b. r. „ P rz e g lą d u  L o tn iczeg o ”.



Nowe amerykańskie samoloty wojskowe.

Z ak ład y  lo tn icze C u rtiss-W rig h t C o rp o ra tio n  b u d u ją  obec­
nie dw a now e ty p y  sam olo tów : C urtiss  A— 18 i C urtiss  SBC— 3.

R ycinę sam o lo tu  C urtiss  A— 18 zam ieszczono w raz  z b ard zo  
ogólnym  om ów ieniem  w  P. L. N r 5/37, s ir .  642. Obecnie po 
u zyskan iu  dok ładn iejszych  w iadom ości m o żn a  ten  sam olo t sze­
rzej om ów ić.

C u rtiss  A— 18 p rzeznaczony  jes t do dzia łań  sz tu rm ow ych . 
Jest to  jed n o p ła t całkow icie m eta lo w y  o dw óch siln ikach  1000- 
k o n n y ch  W rig h t Cyclone. Podw ozie i ko ło  ogonow e —  chow a­
ne. N ajw yższe osiągi —  stosow nie do  przeznaczen ia  sam olo tu  
—  n a  w ysokościach  b a rd zo  n isk ich . M aksym alna szybkość: 
400— 430 km /godz. U zbro jen ie  sk ład a  się z 4-ch k a rab in ó w  m a ­
szynow ych s trze la jący ch  skośnie w dół, dw óch ru chom ych  w  k a ­
b inie b o m b ard ie ra  i dużego ład u n k u  lekk ich  bom b.

C urtiss  SBC— 3 przeznaczony  do b o m b ard o w an ia  n u rk o ­
wego jiest d w u p ła tem  z siln ik iem  W asp — Ju n io r  750 KM. Jest 
on zam ów iony  p rzez m a ry n a rk ę  dla je j lo tn iskow ców . N u rk o ­
w an ie  rozpoczyna podobno  n a  w ysokości 4500— 3000 m . Z a­
b ie ra  ty lk o  jed n ą  bom bę (c ięża r b o m by  n ie  p o d an y ). D ok ład ­
ność b o m b ard o w an ia  m ały ch  celów  podobno b ard zo  duża.

O m ów ił F. K.

3. P rzeg ląd  L o tn iczy  N r 11.
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Radionawigacja.

N azw ą rad io n aw ig ac ją  o k reślam y  zw ykle ten dział n aw i­
gacja, k tó ry  o b e jm u je  n aw ig acy jn e  używ an ie  u rząd zeń  ra d io ­
w ych. S tosow anie ty ch  u rządzeń  w  n aw ig ac ji lo tn iczej z n a ­
lazło  o s ta tn io  szerok ie  rozpow szechnien ie. W  lo tn ic tw ie  cy w il­
n y m  dzięki rad io n aw ig ac ji osiągn ięto  dużą s ta ło ść  ru c h u  k o ­
m u n ik acy jn eg o . W  lo tn ic tw ie  w o jsk o w y m  k o rzy stan ie  z ra d io ­
n aw ig acji rozszerza  znacznie tak ty czn e  m ożliw ości użycia lo tn i­
c tw a  oraz  podnosi bezpieczeństw o w y k o n y w an y ch  lotów .

W  zw iązku  z ty m  zna jom ość rad io n aw ig ac ji d la personelu  
la ta jąceg o  w o jskow ego  s ta je  się częścią sk ładow ą no rm aln eg o  
w yszko len ia  naw igacy jnego .

O m ów ienie poniższe m a  za zadan ie  zapoznan ie  personelu  
la ta jąceg o  z zasad am i rad io n aw ig ac ji i z tego w zględu p o m i­
n ą łem  um yśln ie  s tro n ę  techn iczną zagadn ien ia , o g ran icza jąc  się 
jed y n ie  do u jęc ia  tem a tu  w  zak resie  naw igacy jnym .

I. ZADANIA RADIONAWIGACJI.

W  n aw ig ac ji lo tn iczej ro z ró żn ia  się dw ie m eto d y  w y k o n y ­
w an ia  lo tów : „ lo t o b serw o w an y ” i „ lo t ob liczeniow y” . L ot
o bserw ow any  je s t w tedy , gdy  p ro w ad z im y  sam olo t jedyn ie  na  
p o d staw ie  ob serw acji te ren u  i p o ró w n an ia  go z m apą. L o t ob li­
czeniow y w y k o n u jem y  n a  p odstaw ie  obliczenia d an y ch  lo tu . 
T en  podział m eto d  n aw ig acji jed n ak  je s t czysto  teo re tyczny , 
gdyż w  p ra k ty c e  s to su je  się zw ykle m eto d ę  m ieszaną, tzn . w y ­
k o n u jem y  obliczenia p rzed  lo tem , a  w  czasie lo tu  sp raw d zam y  
za p om ocą o b serw acji w zrokow ej p raw id łow ość w y k o n y w an ia
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lo tu . M etoda ta  d a je  w y n ik i zadow alające , lecz pozw ala na 
osiągnięcie celu lo tu  ty lko  w tedy , gdy is tn ie je  m ożność  o r ie n ta ­
cji w zrokow ej. N a to m ias t w e w szy stk ich  w ypadkach , k iedy  
z pow odu zm ian y  w a ru n k ó w  a tm o sfery czn y ch  n a  tras ie  o d p a­
da m ożność ob serw acji te ren u  lub  je s t ona tru d n a , np. lo t w  n o ­
cy, s to su je  się spec ja lne  ś ro d k i i u rząd zen ia  zastęp u jące  załodze 
obserw ację  bezpośrednią.

U rządzen iam i tak im i są  przede w szy stk im  u rząd zen ia  r a ­
diow e, a n aw ig acy jn e  w y k o rzy stan ie  w sk azań  tych  u rządzeń  
stan o w i rad ionaw igację .

W  lo tn ic tw ie  w o jsk o w y m  rad io n aw ig ac ja  m a  następ u jące  
zad an ia  n a  celu:

1) Podniesienie bezpieczeństwa lotu. N ależy to  rozum ieć 
p rzede w szy stk im  jak o  m ożność osiągnięcia lo tn isk a  w tedy , 
gdy  obserw acja  te ren u  je s t u tru d n io n a : m gła, lo t w  nocy. 
O siągnięcie lo tn isk a  za pom ocą zw ykłych  m eto d  n aw ig a ­
cy jnych  je s t w  tych  w y p ad k ach  często niem ożliw e i p ro w a­
dzić m oże do  zabłądzenia .

2 ) Zastosowanie taktyczne. W y k o n y w an ie  lo tów  b o jow ych  
p rz y  b ra k u  w idoczności, gdy  złe w a ru n k i a tm o sfery czn e  
m a ją  być w  założeniu  zad an ia  bo jow ego  w y k o rzy sty w an e  
ja k o  czynn ik  u k ry c ia  się p rzed  o b roną  p rzeciw lo tn iczą  
i o b serw acją  p rzeciw n ika. L o t w  ch m u rach  lub  n ad  n im i 
n ad  te renem  przeciw n ika. Ma to  szczególne znaczenie d la  
lo tn ic tw a  bom bow ego. O dpow iednie w y k o rzy stan ie  danych  
m eteo ro log icznych  p rzy  zastosow an iu  n aw ig ac ji rad iow ej 
m a  podstaw ow e znaczenie d la  sku tecznego  p rzep ro w ad ze­
n ia  dz ia łan ia  jed n o stk i bom bow ej.

3 ) Lądowanie bez widoczności. M ożność ląd o w an ia  n a  lo tn i­
sku  w tedy , g dy  złe w a ru n k i pogody  (m g ła )  u n iem o żliw ia ją  
n o rm a ln e  lądow anie.

★

* *
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II. PO D ZIA Ł I  CHARAKTERYSTYK A SYSTEM ÓW  
RA D IO N A W IG A CJI.

U rządzen ia  rad io n aw ig acy jn e  d z ia ła ją  n a  zasadzie k ie ru n ­
kow ego od b io ru  lub  k ierunkow ego  p rom ien iow an ia . K ierun- 
kow ość tę  u zy sk u je  się p rz y  pom ocy odpow iedniego u k ład u  a n ­
tenow ego.

U rządzen ia  k ie ru n k o w e  odbiorcze n azy w am y  pelengatora- 
m i 1) (g o n io m e tra m i), u rząd zen ia  k ie ru n k o w e nadaw cze —  
radiolatarniam i kierunkowymi.

O kreślenie k ie ru n k u  za  p om ocą  p e len g a to ra  nazy w am y  
pelengowaniem. P elengow anie  p o lega n a  o k reślan iu  k ą ta  tzw. 
pelengu m iędzy  pew nym  s ta ły m  k ie ru n k ie m  a  k ie ru n k iem  od 
p e len g a to ra  do n ad a jn ik a .

Z ależnie od sposobu sto sow an ia  u rząd zeń  rad iow ych  do ce­
lów  n aw ig ac ji ro z ró żn ia  się n as tęp u jące  system y:

— system pelengowania obcego,
— system pelengowania własnego,
— system kierunkowego promieniowania.

1) O becnie p rz y jm u je  się o k re ś len ie  „ p e le n g a to r  ra d io w y ” zam iast 
„g o n io m e tr”. U w ażam , że o k re ś le n ie  to  je s t w łaśc iw sze , gdyż m a p o ­
ch o d n e  „ p e le n g o w a ć ”, „ p e le n g ” i d la teg o  w  dalszym  c iąg u  tego  om ó­
w ie n ia  będę  je  s ta le  s to sow ał.

Nada/nile 
na samolocie

N
\

S
\

\ \
\

R ys. 1.
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System pelengow ania obcego polega n a  p elengow an iu  n a ­
d a jn ik a  sam olo tow ego  p rzez p e len g a to ry  naziem ne. A by u zy ­
skać w sk azan ia  naw igacy jne, sam olo t n aw iązu je  łączność z zie­
m ią  i n ad a je  sygnał, w  czasie k tó reg o  jed en  lub  k ilk a  pelengato- 
ró w  n az iem nych  w y k o n u je  p o m iary , n a  p o d staw ie  k tó ry c h  p rz e ­
k az u je  się n astęp n ie  sam olo tow i w sk azan ia  n aw ig acy jn e  za po ­
m ocą ra d io s tac ji naziem nej (ry s . 1 ).

System pelengow ania własnego dotyczy  w y k o n y w an ia  p o ­
m ia ró w  pelengacy jnych  n a  sam olocie. P o m ia ry  te  ro b i się za 
pom ocą p e len g a to ra  pokładow ego k o rz y s ta ją c  z p ro m ien io w a­
n ia  jak ich k o lw iek  czynnych  n ad a jn ik ó w  na ziem i. System  ten 
w y m ag a odpow iedniej in s ta lac ji n a  sam olocie i w  pełn i m oże 
być  w y k o rz y s tan y  jedyn ie  n a  w iększych  sam o lo tach , gdy  w a ­
ru n k i m iejscow e p o zw ala ją  n a  in s ta lac ję  p e len g a to ra  i rob ien ie 
p o m iaró w  (ry s . 2 ).

'F h frn c p c fto r' \ / '  
na samo/ocfc \

N\ i
N a d a jn ik
naTicm ny

R y s. 2.

System  kierunkow ego prom ieniow ania w y m ag a  sp ec ja l­
ny ch  u rząd zeń  nad aw czy ch  k ie ru n k o w y ch  ( r a d io la ta rn i) u s ta ­
w ionych  na ziem i. System  ten  p rzew ażn ie  pozw ala  n a  u zy sk i­
w an ie  w sk azań  n aw ig acy jn y ch  w  obrębie określonego w ycinka  
i n a d a je  się szczególnie do o rien ta c ji w zdłuż w yznaczonych  tra s  
lo tu . N a rys. 3 m am y  w  punkcie  A n a  ziem i n a d a jn ik  k ie ru n ­
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kow y. N ad a jn ik  ten  p ro m ien iu je  np. w  ten  sposób, że na sam o ­
locie lecącym  w  obrębie w y c in k a  a )  słychać sy g n ał jed n o sta jn y , 
ciągły, n a to m ia s t w  raz ie  zboczenia n a  p raw o  lub  n a  lew o po ­
jaw ia  się sy g n ał k resek  lub  k ropek .

R y s. 3.

K ażdy z tych  system ów  w y m ag a odpow iedniego sp rzę tu  
i m a  sw oje za le ty  i w ady. Z agadn ien ie  to  m o żn a  u ją ć  dla p rz e j­
rzystośc i w  n as tęp u jące  zestaw ienie:

S y s te m  p e le n g o -  
w a n ia  w ła s n e g o .

S y s te m  p e le n g o -  
w a n ia  o b c eg o .

S y s te m  k ie r u n k o ­
w e g o  p r o m ie n io ­

w a n ia .

S p r z ę t  na  
sa m o lo c ie

P e le n g a to r  p o k ła ­
d o w y .

R a d io s ta c ja  n a ­
d a w c z o  - o d b io r ­
cza.

O d b io rn ik  r a d io ­
w y .

S p r z ę t  n a  
z iem i.

D o w o ln e  n a d a jn i ­
k i n a z ie m n e .

P e le n g a to r y  n a ­
z iem n e .

S p e c ja ln e  u r z ą d z e ­
n ia  n a d a w c z e , k ie ­
r u n k o w e  ( r a d io la -  
la r n ie ) .

Z a le ty . Z a c h o w a n ie  t a je m ­
n icy  lo tu  - n ie  m a  
p o tr z e b y  n a d a w a ­
n ia  z s a m o lo tu .

U z y s k i w a n i e  
w s k a z a ń  n a w ig a ­
c y jn y c h  w  d o w o l 
n y c h  k ie r u n k a c h  
o d  s a m o lo tu  i n a  
d u ż e  o d le g ło śc i.

U z y s k i w a n i e  
w s k a z a ń  w  d o w o l­
n y c h  k ie ru n k a c h .

M o ż liw o ść  u n ik ­
n ię c ia  tz w . b łę d ó w  
n o c n y c h .

B ra k  sp e c ja ln e g o  
s p r z ę tu  n a  s a m o ­
lo c ie , a  s tą d  m o ż ­
n o ść  s to s o w a n ia  
p r a w ie  n a  k a ż d y m  
sa m o lo c ie .

B e z p o ś re d n io ś ć  
w s k a z a ń  u d z ie la ­
n y c h  z a ło d z e  s a ­
m o lo tu .

B e z p o ś re d n io ś ć  
w s k a z a ń  n a  s a m o ­
lo c ie .
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S y s te m  p e le n g o -  
w a n ia  w ła s n e g o

S y s te m  p e le n g o -  
w a n ia  o b c e g o

S y s te m  k ie r u n k o ­
w e g o  p r o m ie n io ­

w a n ia .

W a d y . D o d a tk o w y  s p rz ę t  
n a  s a m o lo c ie .

M o ż n o ść  z d r a d z e ­
n ia  lo tu  w s k u te k  
n a d a w a n ia  z s a m o ­
lo tu .

U z y s k iw a n ie  
w s k a z a ń  ty lk o  w  
o k re ś lo n y c h  k ie ­
r u n k a c h . M o żn o ść  
z d ra d z e n ia  lo tu  
w s k u te k  k i e r u n ­
k o w e g o  p r o m ie ­
n io w a n ia  l a t a r n i  
r a d io w e j  w z d łu ż  
z a m ie rz o n e j  t r a ­
sy .

C ięż k i i m a ło -  
p r z e w o ż n y  s p r z ę t  
n a z ie m n y .

Z p u n k tu  w idzen ia  w ojskow ego  na jw iększe  znaczenie m a  
system  p elengow an ia  w łasnego. N ie należy  je d n a k  sądzić, że 
system  pelengow ania  obcego nie n ad a je  się w  lo tn ic tw ie  w o j­
skow ym . Z ale tą  tego  system u je s t b ra k  specja lnego  sp rzę tu  
n a  sam olocie (ra d io s ta c ja  s tan o w i n o rm aln e  w yposażen ie) 
i u zy sk iw an ie  w sk azań  z ziem i bez p o trzeb y  rob ien ia  p o m ia­
ró w  w  pow ietrzu . D latego  system  pelengow ania  obcego m ożna 
by  z pow odzeniem  stosow ać w w ypadkach , g dy  chodzi o lo ty  
n ad  w łasnym  terenem , przede w szystk im  d la podniesien ia b ez­
p ieczeństw a lo tu . S ystem  pelengow ania w łasnego  sam  ca łk o ­
w icie tego zagadn ien ia  n ie  rozw iązu je. N ajlepszym  w yjściem  
je s t zapew nien ie  m ożności s to so w an ia  w  lo tn ic tw ie  w o jskow ym  
obu system ów . S ystem y te w zajem nie  się u zu p e łn ia ją  i w  ten  
sposób naw et n a  sam olo tach , gdzie nie m a  m ożności za in s ta lo ­
w an ia  p e len g a to ra  (a  je s t ty lko  ra d io s ta c ja )  is tn ie je  w  każdym  
raz ie  m ożność k o rz y s ta n ia  z pelengow ania  obcego.

S ystem  k ieru n k o w eg o  p ro m ien io w an ia  m a  m niejsze  z n a ­
czenie d la  celów  n aw ig acy jn y ch  w  lo tn ic tw ie  w ojskow ym . Ma 
n a to m ias t zastosow an ie  d la  celów  lądow ania, bez w idoczności 
i tam  będzie om ów iony.

D o sy stem u  k ieru n k o w eg o  p ro m ien io w an ia  zalicza się je ­
szcze inne sy stem y  ra d io la ta rn i k ie ru n k o w y ch  np. tzw . system  
ra d io la ta rn i o b ro to w ej, jed n ak  sy stem y  te jak o  m ało  ro zp o ­
w szechn ione pom iniem y.
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P o n ad to  trzeb a  zaznaczyć, że n azw a la ta rn ia  rad io w a ( ra ­
d iow a la ta rn ia  n iek ie ru n k o w a) do tyczy  rów nież ustaw io n y ch  
w  ok reślonych  p u n k tach  sta ły ch  n ad a jn ik ó w  n aziem nych  nie- 
k ieru n k o w y ch , k tó re  p ro m ien iu ją  um y śln ie  d la  celów  n aw ig a ­
cy jnych . P ro m ien io w an ie  ich  w y k o rzy s tu je  się do  pelengow ania 
p rz y  pom ocy  p e len g a to ró w  pokładow ych  n a  sam olo tach . Z ag a­
dn ien ie  to  jed n ak  ob e jm u je  sy stem  pelengow ania  w łasnego.

III. SYSTEM  PE L EN G O W A N IA  OBCEGO.

S ystem  pelengow an ia  obcego pozw ala n a  danie sam olo tow i 
n as tęp u jący ch  w sk azań  naw igacy jnych :

a ) pelengu 2) m iędzy  po łu d n ik iem  g eograficznym  lub m a ­
gnetycznym  a k ie ru n k iem  od p e len g a to ra  do sam olo tu ,

b )  k u rsu , ja k i  m a  o b rać  sam olo t, ab y  lecieć w  k ie ru n k u  
do pe lenga to ra ,

c ) po łożenia sam olo tu ,
d ) k u rsu  d la sam olo tu  do dow olnego p u n k tu , gdzie n ie  m a 

pelen g a to ra .
Do w y p ad k ó w  a i b w y s ta rcza  p ra ca  jednego  p e len g a to ra  

naziem nego. D o w y p ad k ó w  c i d p o trzebna je s t w spó łp raca  
co n a jm ń ie j dw óch pelengato rów .

W sk a zan ia  p o d a je  się sam olo tow i za  pom ocą trz y lite ro ­
w ych  sk ró tó w  kodu  Q 3).

N a jw ażn iejsze  sk ró ty  używ ane do celów  n aw ig acy jn y ch  są 
n astęp u jące :

Q TE ? podajc ie  nasz peleng geograficzny  w  odniesien iu  do 
w as.

QDR ? podajc ie  nasz peleng m ag n ety czn y  w  odniesieniu  
do w as.

QUJ ? podajc ie  k u rs  g eograficzny  w  k ie ru n k u  do w as p rzy  
w ie trze  0 .

-) P e le n g  je s t  o k r e ś la n y  n a  ta r c z y  p e le n g a c y jn e j  p e le n g a to r a .  
W a r to ś ć  p e le n g u  o k re ś lo n e g o  p rz e z  p e le n g a to r  n a z ie m n y  n ie  je s t  z a le ż ­
n a  o d  k u r s u ,  ja k i  m a  w  c h w i li  p o m ia r u  s a m o lo t  ( ry s .  5 ).

3) P a t r z :  R e g le m e n t d u  s e rv ic e  r a d io - e le c tr i ą u e  i n te r n a t io n a l e  de  
la  n a v ig a t io n  a e r ie n n e  C. I. N . A. J u i l le t  1934. B e rn . F e r n m e ld e b e t r ie b s -  
o r d n u n g  f u r  d ie  V e r k e h r s f lu g s ic h e r u n g  F B O  4 A u f la g e  B e r l in  1935.
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QDM ? podajc ie  k u rs  m ag n ety czn y  w  k ie ru n k u  do w as 
p rzy  w ie trze  0 .

Q T F ? p odajc ie  nasze położenie.

QTG ? n ad aw ajc ie  sygnały  do pelengow ania.

%  ^  O

-~̂ łc-nc*7?of -1TiemrKj

%  Lublin

R y s. 4.

S k ró ty  te uzupełn ione znak iem  zap y tan ia , ja k  w yżej, w y ra ­
ża ją  py tan ie . W  odpow iedzi n a to m ias t p o d aje  się sk ró t i w a r ­
tość p o m iaru  np. QDR 270 =  w asz peleng m ag n e ty czn y  w  od­
niesien iu  do n as  w ynosi 270".

Ż ądanie p o d an ia  k u rsu  do p u n k tu , gdzie nie m a  pelenga- 
to ra , u sk u teczn ia  się sk ró tem  QDM lub QU J z dodan iem  żąd an ej
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m iejscow ości, np . QDM ? Kielce =  p o d a jc ie  n am  k u rs  m ag n e ­
tyczny  w  k ie ru n k u  Kielce.

N a rys. 4 i 5 zob razow ane jes t n aw ig acy jn e  znaczenie p o ­
szczególnych sk ró tó w .

1. Uzyskiwanie wskazań pelengu lub kursu . P o d aw an ie  pe- 
lengu lub  k u rs u  odbyw a się w  sposób n astęp u jący : sam o ­
lo t upew niw szy  się, że in n a  s ta c ja  n ie p ra cu je  z pelengato - 
rem , w oła  n a  fa li w yznaczonej zw ykle 333 kc (900 m ) pe- 
len g a to r naziem ny:

sam olot: SRM de SPH  QAH 500 QDM ? K.
(lecę n a  w ysokości 500 m  —  p odajc ie  k u rs  m a ­
g n etyczny  w  k ie ru n k u  do w as. SRM —  sygnał 
p e len g a to ra , S P H  —  sygnał sam o lo tu ).

pelengator: SPH  de SRM QTG ? K.
(n ad aw ajc ie  sy g n ał do p e lengow an ia).

•m
R y s. 5.
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sam o lo t: SRM de SPH  a a aaa  SPH  a a a a a  S P H ....................K.
(sy g n a ł n ad a je  się 50 sek u n d  i kończy  się k re sk ą  
trw a ją c ą  10 sek u n d ).

W  czasie n ad a w an ia  sygnału  p e len g a to r w y k o n u je  p o m iar 
pelengu QDR. P o  uw zględn ien iu  p o p raw ek  pelengacy jnych  
z tab licy  zam ien ia  peleng (p rzez  odjęcie 180°) na  k u rs  QDM 
i p o d a je  w a rto ść  QDM sam olotow i:

p e len g a to r: SPH  de SRM QDM 070 K.

sam o lo t: SRM de SPH  QDM 070 SK.
(p o w ta rz a  o trzy m a n ą  w a rto ść  QDM ).

p e len g a to r: SPH  de SRM SK.

W  p ra k ty c e  najczęście j się używ a w sk az an ia  QDM I QDR. 
ja k o  da jące  się w y k o rzy s tać  w p ro st n a  buso li sam olo tu . P rz y  
p rzenoszen iu  o trzy m an y ch  w sk azań  n a  busolę jed n ak  należy  
uw zględn iać  p o p raw k ę dew iacji o raz  p o p raw k ę  deryw acji. P o ­
p ra w k ę  dew iacji u zy sk u je  się z k rzyw ej k o m p en sac ji busoli. 
P o p raw k ę  d e ry w ac ji m o żn a  określić, jeśli się zna szybkość 
i k ie ru n e k  w ia tru , w ed ług  zw ykłych  sposobów  n aw igacy jnych . 
Gdy dane w ia try  są n ieznane, p o p raw k ę  tę ocenia się przez żą ­
dan ie  pelengow an ia  w  pew nych  odstępach  czasu, np. sam olo t 
żąda QDM o godz. 14 i o trz y m u je  QDM 50. Lecąc p rzy  tym  
k u rs ie  (d ew iac ja  0 ) o godz. 14.15 żąda QDM i o trzy m u je  
QDM 45. P o ró w n an ie  ty ch  dw óch w sk azań  o rien tu je  p ilo ta , że 
w ia tr  je s t z lew ej s tro n y  i że należy  k u rs  zm niejszyć (ry s . 6 ). 
P o p raw k ę  tę w  p ra k ty c e  zw ykle ro b i się n a  oko.

P rzy  w y k o n y w an iu  lo tu  k o n tro lo w an eg o  przez p e len g a to r 
zw ykle d la k o ry g o w an ia  k u rsu  żąda się w  razie  lo tu  w k ie ru n k u  
do p e len g a to ra  w sk azań  QDM, n a to m ias t jeśli się leci w  k ie ­
ru n k u  od niego —  w sk azań  QDR.

Gdy w y k o n u jem y  lo t m iędzy  dw om a p u n k tam i, k tó re  m a ją  
p e lenga to ry , k o rz y s ta m y  zw ykle przez p ierw szą  połow ę tra sy  
z p e len g a to ra  p u n k tu  od lo tu  żąd a jąc  w sk azań  QDR, a następn ie  
w  czasie d ru g ie j po łow y tra sy  ze w sk azań  p e len g a to ra  p u n k tu  
d o lo tu  żąd a jąc  Q,DM (ry s . 7 ).
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W sk azań  Q TE i QUJ używ a się s to sunkow o  rzad k o  i ty lko  
w tedy , gdy  chodzi o przen iesien ie  o trzy m an y ch  danych  n a  m a ­
pę; np. przecięcie się lin ii k u rsu  geograficznego sam o lo tu  z pc- 
lengiem  Q TE m oże dać p rzyb liżone położenie sam olo tu . D o­
k ład n e  określen ie położenia u zy sk u je  się żąd a jąc  QTF.

2. Uzyskiwanie wskazań położenia. O kreślenie położenia 
sam olo tu  o trzy m u je  się za pom ocą jednoczesnego pelengow ania  
p rzez dw a p e len g a to ry  naziem ne. P u n k t przecięcia  n a  m ap ie  
pelengów  w yznaczonych  przez te  p e len g a to ry  d a je  położenie 
sam olo tu . W  w y ją tk o w y ch  ty lko  w y p ad k ach  s to su je  się p rzy  
w yznaczan iu  położenia sam olo tu  w ięcej n iż  dw a pe lengato ry . 
A by w yznaczenie po łożen ia by ło  dokładne, pelengi po w in n y  się 
p rzecinać pod k ą tem  zbliżonym  do k ą ta  90°. Im  h ard zie j k ą t  
ten  różn i się od  90°, tym  m niej dok ładne jes t określen ie  po ło ­
żenia.

A'/P r1  P c h n c f c r ł c r
Os /

R y s. 6.

Do w yznaczan ia  po łożenia sam olo tów  k ażd y  p e len g a to r
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n az iem ny  m a  m apę, n a  k tó re j w  m ie jscach  położenia pelengato- 
ró w  są  w ry so w an e  róże  pe lengacy jne  z p o d z ia łk ą  360°. Róże 
te są zo rien to w an e  n a  m iejscow e p o łu d n ik i geograficzne danych  
pelengato rów . P ró cz  tego p u n k ty  środkow e róż są  op atrzo n e  
n itk a m i w izu jącym i.

R y s. 7.

W y zn aczan ie  po łożenia sam olo tu  u sk u teczn ia  ten  pelenga- 
to r, k tó ry  k o re sp o n d u je  z sam olotem , tj. do k tó reg o  sam olo t się 
zw rócił z żąd an iem  Q TF. P e len g a to r ten  zw raca  się w ów czas 
z żądan iem  w sp ó łp racy  do d rug iego , tzw . pom ocniczego pelen- 
g a to ra . W  czasie n ad aw an ia  sygnału  przez sam olo t oba pelen- 
g a to ry  ro b ią  p o m ia r  pelengów , po czym  pom ocniczy  p e len g a­
to r  p rz ek az u je  ok reślo n ą  p rzez  siebie w a rto ść  g łów nem u pele li­
ga torow i. P e len g a to r g łów ny  p rz y  pom ocy  n itek  w izu jący ch  
w y zn acza  n a  m ap ie  oba pelengi (sw ó j i o trzy m a n y ), a z ich 
p rzecięcia  o trzy m u je  położenie sam olo tu , po czym  p rzek azu je  
je  za pom ocą sw ej ra d io s tac ji sam olo tow i.

Położenie p o d a je  się n ad  pełnym  m o rzem  w edług  szerokości
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i d ługości geograficznej, n ad  lądem  i w  b liskości w ybrzeża  p rzez 
odległość i k ie ru n e k  od zn an y ch  p u n k tó w  lub  m iejscow ości, 
k tó ry ch  odległość n ie m oże b y ć  w iększa niż 30 km  od tra sy  
lo tu . K ierunek  p o d aje  się w ed ług  16 geograficznych  k ierunków  
ro ży  w ia tró w , np.

SPH  de SRM Q T F 1045 20 KM SSE Kielce
(w asze  położenie o godz. 10.45 —  20 k m  na połu- 
dn io -po łudn iow y-w schód  od K ielce).

P rzeb ieg  k o resp o n d en cji p rz y  żąd an iu  Q T F jes t n a s tęp u ­
jący :

sam olot: SRM de SPH  QAH 800 Q T F ? K 
pelengator: SPH  de SRM as K. 
pelengator: SRR de SRM Q TE SPH  ? K.

(S R R  sygnał pom ocniczego p e len g a to ra ). 
pelengator SRR: SRM de SRR K. 
pelengator: SRM: SPH  de SRM QTG ? K. 
sam olot: SPH  aaaaa  SPH  aa aaa  K. 
pelengator SRR: SRM de SRR 1215 Q TE SPH  350 SK. 
pelengator SRM: SRR de SRM 350 SK. 
pelengator SRM: SPH  de SRM 1215 Q T F  10 km . W  

P io trk ó w  SK.
sam olot: SRM de SPH  1215 Q TF 10 km . W  P io trk ó w  SK.

3. U zyskiwanie wskazań kursu  do punktu, gdzie nie ma 
pelengatora. P o d aw an ie  k u rsu  do  dow olnego p u n k tu , gdzie nie 
m a  pelen g a to ra , m a  p rzebieg  pod o b n y  ja k  ok reślan ie  położenia. 
N a jp ie rw  się o k reśla  położenie sam o lo tu  ja k  w yżej, następn ie  
oblicza się n a  m ap ie  k u rs  dla sam olo tu  do żądanego  p u n k tu , 
po czym  p rzek azu je  się sam olotow i.

IV. SYSTEMEM PELENGOW ANIA WŁASNEGO.

1. Pelengator pokładowy. System  p elengow an ia  w łasnego, 
ja k eśm y  ju ż  w spom inali, o b e jm u je  w y k o n y w an ie  p o m iaró w  pe- 
lengacy jnycli n a  sam olocie za pom ocą w łasnego  pokładow ego 
p e len g a to ra , P elengow anie  m ożna usk u teczn iać  k o rz y s ta ją c  
z p ro m ien io w an ia  jak ich k o lw iek  czynnych n ad a jn ik ó w  n az iem ­
nych .
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N ow oczesny p e len g a to r pokładow y stan o w ią  zw ykle n a ­
stępu jące  części składow e: a )  an ten a  ram ow a w  kształc ie  p ie r­
ścienia, p rzy  czym  położenie jej m oże być zm ieniane w  s to su n ­
ku  do osi podłużnej sam olo tu , b )  odb io rn ik  n a  określony  za ­
k res  fal, c) ta rcza  pelengacyjna, d )  sk rzy n k a  m an ip u lacy jn a ,
e )  ź ró d ła  p rąd u , f )  ew entualn ie  w skaźn ik  op tyczny  k ieru n k u . 
Na rys. 8 p rzedstaw ione są n iek tó re  części pe lenga to ra  p o k ła ­
dow ego f-m y  T elenfunken  typ  P  63 N.

lenie ostroici

Tarcza pe lenga c ijjna
piericięi*! tarcza

ze wnętrz nq mny w e w n e lrzn o

udgbTikodęzyfu

aniazdka słuchaw ekskala ^  
dewiacii p g lm

Wskaźnik o pfucznu S krzunka  m anipulacyjna

R y s. 8.

D ziałanie pe lenga to ra  pokładow ego polega podobnie ja k  pe­
len g a to ra  naziem nego na  k ieru n k o w y m  odbiorze p rzy  pom ocy 
an ten y  ram ow ej.

A ntena ram o w a m a tę  w łaściw ość, że w zbudzona w  niej 
energ ia  odbiorcza zależna jes t od położenia p łaszczyzny  ram y  
w  sto su n k u  do k ieru n k u , w jak im  się zn a jd u je  n ad a jn ik  nazie­
m ny. M axim um  siły  odbioru  uzysku je  się, gdy  p łaszczyzna r a ­
m y  jest sk ierow ana w  stro n ę  n ad a jn ik a , m in im um , gdy  p ła ­
szczyzna jes t p ro sto p ad ła  do tego k ie ru n k u  (ry s. 9 ). A ntena 
ram ow a da je  dw a m ax im a i dw a m in im a odb ioru  przesun ięte
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w  sto su n k u  do siebie o 180°. K ierunek  ok reśla  się zw ykle u s ta ­
w ia jąc  ra m ę  n a  m in im u m  odbioru , tzw . zan ik  odbioru . Aby 
u su n ąć  dw uznaczność w  o k reślan iu  k ie ru n k u  ( o 180°) z pow odu 
dw óch m in im ó w  odbioru , s to su je  się  albo d o d a tk o w ą an tenę 
n iek ierunkow ą, albo też odpow iedn ią m an ip u lac ję , co je s t z a ­
leżne od system u  pe len g a to ra .

A n tena ra m o w a  n a  sam olocie je s t najczęście j um ieszczona 
zew n ątrz  k ad łu b a  i  sp rzęg n ię ta  m echan iczn ie z ta rc zą  pelenga- 
cy jną, zao p a trzo n ą  w  podziałkę od 0 do 360°. Z m ien ia jąc  po ło ­
żenie w skazów ki odczytu  n a  ta rc zy  pelengacy jnej (lu b  za leż­
nie od system u tarczę  w  s to su n k u  do w sk aźn ik a  s ta łe g o ) zm ie­
n iam y  jednocześnie po łożenie ram y .

Gdy p łaszczyzna ra m y  je s t p ro s to p ad ła  do osi podłużnej 
sam olo tu , w sk azó w k a  odczy tu  n a  ta rczy  pelengacy jnej leży n a  
0° lub  180° (ry s . 1 0 ), gdy  w skazów kę p rzesu n iem y  n a  tarczy , 
o b róc im y  jednocześnie ram ę, p rz y  czym  w ielkość k ą ta  o b ro tu  
ra m y  m ożem y odczy tać n a  ta rc zy  pelengacy jnej.

4. Przegląd Lotn iczy Nr 11.
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C hcąc spelengow ać d an y  n a d a jn ik  naziem ny, d o s tra jam y  
n a jp ie rw  o d b io rn ik  p e len g a to ra  do fa li n ad a jn ik a , a  następn ie  
o b racam y  ram ę, dopóty , aż u zy sk am y  zan ik  odbioru . W  tym  
położeniu  o d czy tu jem y  w ielkość k ą ta  n a  ta rc zy  p e len g acy jn e j. 
K ąt ten  je s t k ą te m  za w arty m  m iędzy  p rzed łużen iem  osi p o d łu ż­
nej sam olo tu  a  k ie ru n k iem  do n ad a jn ik a  (ry s . 11). W y zn aczo ­
n y  w  ten  sposób k ą t n azy w am y  pelengiem pokładowym.

O kreślan ie w ięc pelengów  n a  sam olocie ró żn i się od o k re ­
ślenia pelengów  przez p e len g a to ry  naziem ne. P e len g a to ry  n a ­
ziem ne w y zn acza ją  zaw sze peleng od k ie ru n k u  północnego 
(m ag n e ty czn eg o  i g eograficznego). N a sam olocie n a to m ias t 
w yznacza się peleng od osi podłużnej sam olo tu  i d latego  o trz y ­
m an a  w a rto ść  pelengu  za leżna je s t od k u rsu , ja k i  m a  w  chw ili 
p o m ia ru  sam olot. Z tego  pow odu w  czasie w y k o n y w an ia  p o ­
m ia ru  k u rs  sam o lo tu  m u si być ściśle u trz y m a n y  przez p ilo ta .

O dczyt pelengu  n a  ta rczy  p elengacy jnej p e len g a to ra  jest 
odczytem  su ro w y m  i należy  go zam ienić na  peleng popraw iony ,
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u w zg lęd n ia jąc  p o p raw k ę  pelengacy jną, zw an ą  d ew iac ją  pelen ­
g a to ra . T a  dew iacja  w y w o łan a  je s t oddzia ływ an iem  n ad ch o ­
dzącej fa li e lek tro m ag n ety czn e j n a  części m eta lo w e sam olo tu  
dooko ła ra m y  pelen g a to ra . D ew iacja  p e len g a to ra  zależy  od 
k ą ta  o b ro tu  ra m y  a w yznacza się ją  p rz y  m o n tażu  p e len g a to ra  
n a  sam olocie. Z w ykle w y k reśla  się ją  w  p o stac i odpow iedniej 
k rzyw ej lub  p o d a je  się w  tab licy  dew iacy jnej pe lenga to ra . Ma 
w ięc c h a ra k te r  podobny  do dew iacji busoli. D ew iacja  pelen- 
g acy jn a  m oże być d o d a tn ia  lub  u jem n a  a oznacza się ją  zw ykle 
lite rą  f. O znaczając odczyt su ro w y  pelengu  pokładow ego li­
te rą  q a peleng p o p raw io n y  lite rą  Pp o trzy m u jem y  n as tęp u jący  
w zór:

P p =  q  +  f

2. Obliczanie pelengu geograficznego. C hcąc w y k o rzy stać  
w a rto ść  pelengu pokładow ego do przen iesien ia  n a  m apę, m u si­
m y  go zam ienić na  peleng geograficzny  i w  ty m  celu w y k o rz y ­
s tu jem y  w arto ść  k u rsu  w sk azy w an ą  p rzez busolę pokładow ą.

D o p rzeliczan ia  k u rsó w  m am y  w edług  p rzy ję ty ch  u  nas 
oznaczeń 4) n astęp u jące  w zory:

Kb =  K r —  dw  —  dk, oraz K r =  Kg +  D,
gdzie:

Kb =  k u rs  busoli,
K r =  k u rs  rzeczyw isty ,
Kg =  k u rs  geograficzny ,
D =  deryw acja , 
dw  =  dew iacja  busoli, 
d k  =  dek linacja .

P on iew aż peleng p o k ład o w y  o k reśla  się od osi p od łuż­
nej sam olo tu , nie m am y  p o trzeb y  uw zględn iać k ą ta  deryw acji. 
K o rzy stam y  w'ięc jedyn ie  ze w zo ru  pierw szego, z k tó reg o  po 
p rzek sz ta łcen iu  o trzy m u jem y :

K r =  Kb +  dw +  dk

4) M jr  T u s k ie w ic z :  „ N a w ig a c ja  p o w ie t r z n a ” .



Peleng  geograficzny  ( oznaczenie P g ) będzie się ró w n a ł s u ­
m ie  k u rsu  rzeczyw istego  i pop raw ionego  pelengu  pokładow ego, 
czyli:

P g =  ([ +  f  +  Kb +  dw  +  dk 

P rzy k ład  obliczenia Pg (ry s . 12).

1540

O kreślenie
O znacze­

nie W arto ść Uwagi

1. K urs buso li Kb 75°

2. D ew iacja  busoli dw — 3°

3. D ek lin ac ja dk — 5°

4. K urs rzeczyw isty K r 68 su m a 1 ,2  i 3

5. O dczyt su row y  pe­
lengu q 40

6. D ew iacja  pelengato ra f — 5

7. P eleng  pok ładow y po­
p raw io n y P r 35 su m a 5, 6

8. P eleng  geograficzny P g 103° su m a 4, 7
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W  razie  gdy  su m a P g  je s t w iększa od 360°, od e jm u je  się 
360°.

U w zględn iając  w a rto śc i dk  ii d w  p rz y  obliczaniu  pelengu 
geograficznego , trzeb a  zaw sze pam iętać , że m a ją c  określony  
z buso li k u rs  Kb szu k am y  k u rsu  rzeczyw istego  K r, czyli że 
d o d a jem y  dw  i dk  do Kb ze znak iem  posiadanym . Gdy su m a 
dw  i dk  je s t d o d atn ia , K r będzie w iększy  od Kb.

N iek tó re  now oczesne pelongato ry  (n p . T ele funken  P. 63 N ) 
m a ją  ta rczę  p e len g acy jn ą  um ieszczoną w ew n ą trz  p ierśc ien ia  
ruchom ego , k tó ry  m ożna u s taw iać  n a  d an y  k u rs  sam olo tu .

R y s . 13.

P rz y  s to sow an iu  tego u rząd zen ia  przeb ieg  postępow an ia  
je s t n astęp u jący : ok reśla  się n a jp ie rw  ze w sk azań  buso li k u rs  
Kb i  po  uw zględn ien iu  dw  i d k  o trzy m u je  śię k u rs  K r. P ierścień  
zew n ętrzn y  u s taw ia  się n a  w a rto ść  k u rsu  K r. N astępn ie  k ręcąc  
rączk ą  ta rc zy  pelengacy jnej p rzesu w a się w sk aźn ik  odczytów  
aż d o  u zy sk an ia  zan ik u  odb io ru  i w ów czas w p ro s t n a  p ierśc ie­
n iu  zew n ętrzn y m  odczy tu je  się su ro w ą  w arto ść  pelengu g eo g ra­
ficznego. P o  uw zględn ien iu  p o p ra w k i f  (d e w iac ja  pe lenga­
to ra )  k tó rą  rów nież odczy tu je  się z k rzy w ej um ieszczonej na  
tarczy , u zy sk u je  się w łaściw ą w a rto ść  pelengu  geograficznego. 
Np. rys. 13 . K r =  80° q =  50° f  =  +  5 P g  — 130 +  5 =  135°.

3. Przenoszenie pelengów na mapy. W yznaczony  w  p o d a ­
n y  w yżej sposób peleng g eograficzny  P g  m o żn a  w y k o rzy stać  
do  p rzen iesien ia  n a  m apę. P o jed y ń czy  peleng w yznaczony  n a
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m ap ie  d a je  lin ię położeń sam olo tu . D w a pelengi w zięte n a  dw a 
różne n a d a jn ik i d a ją  w  p u n k cie  przecięcia  położenie sam olo tu  
(ry s . 14 i  15).

4

R y s. 14,

P rzen o sząc  w yznaczony  peleng na m ap ę  m u sim y  jed n ak  
u w zg lędn ić  tę okoliczność, że p ro m ien ie  fa l e lek tro m ag n e ty cz­
nych  ro zchodzą się w zdłuż o rto d ro m  i  d latego  k ie ru n ek  n a  n a ­
d a jn ik , k tó ry  pelengu jem y, je s t k ie ru n k iem  o rto d ro m iczn y m . 
G dyby np. n a d a jn ik  zn a jd o w ał się n a  b iegun ie  północnym , 
w ów czas p ro m ien ie  fa l e lek tro m ag n ety czn y ch  w ysy łanych  ro z ­
chodziłyby  się w zd łuż  p o łu d n ik ó w  i pe lengow alibyśm y ten n a ­
d a jn ik  ze w szy stk ich  p u n k tó w  n a  ziem i w  azym ucie  N.

N a m ap ach  jed n ak , ja k  w iem y, w y jąw szy  m ap y  o rzucie 
gnom icznym  p ro s ta  nie je s t o rto d ro m ą. Z tego pow odu p rz e ­
nosząc w yznaczony  peleng w  p o stac i p ro ste j n a  m ap ę  p o p ełn ia­
m y  pew n ą nieścisłość. N ieścisłość ta  jes t ty m  w iększa, z im  
w iększej odległości pelengu jem y. Z agadn ien ie to  zależne jes t 
od  ro d z a ju  s to sow anych  m ap.

a )  Mapy o rzucie stożkow ym . W iększość m ap  lądow ych  
jes t w y k o n a n a  rz u te m  stożkow ym  lub  jego  odm ianam i ( r z u t  
w ielościenny, i tp .) .  N a m ap ach  ty ch  p o łu d n ik i są lin iam i p ro ­
s ty m i zbieżnym i, rów no leżn ik i zaś lu k am i k ó ł w spó łśrodko- 
w ych.
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S to su jąc  te m ap y  p rz y  pelengow an iu  n a  odległości sp o ty ­
k an e  w  p ra k ty c e  m o żn a  p rzy jąć , że p ro s ta  n a  m ap ie  je s t o rto - 
d rom ą. N ieścisłość, ja k ą  popełn im y, je s t sto su n k o w o  n ieznacz­
na, gdyż w ynosi około 3 k m  n a  odległość 500 k m  i około 10 k m  
n a  odległość 1000 km . P on iew aż w  p ra k ty c e  s to su je  się n a jczę ­
ściej pelengow anie n a  odległości m niejsze, b łąd  k tó ry  popełn i­
m y  w yzn acza jąc  o rto d ro m ę  ja k o  p ro s tą , będzie zupełnie n ie ­
znaczny.

i

N
\

/

¥
R y s. 15.

N a m ap ach  tego ty p u  jednalc w  w y p ad k ach  pelengow ania  
n a  sam olocie zachodzi in n a  tru d n o ść  p rzy  w y k reślan iu  pelcn- 
gów, w y w o łan a  zbieżnością zaznaczonych  n a  m ap ie  p o łu d n i­
ków , k tó re  są lin iam i p ro sty m i, lecz zbieżnym i. M ając  o k reślo ­
n y  peleng geograficzny  n a jp ro śc ie j b y  było  zam ienić go n a  pe- 
leng p rzec iw n y  tzn. dodać +  180° i w yznaczyć p rz y  pom ocy 
k ą to m ie rza  od p o łu d n ik a  przechodzącego przez n ad a jn ik , k tó ­
rego  położenie je s t n am  znane. Jed n ak że  p o s tęp u jąc  w  ten  spo ­
sób p o p ełn iam y  b łąd , a  w y n ik a  to  z n astęp u jąceg o  rozw ażan ia : 

N a rys. 16 m a m y  w  pkcie A n a d a jn ik  (po łożen ie zn an e ) 
w  pkcie  B p e len g a to r n a  sam olocie (po łożen ie n iezn an e). K ąt 
a je s t pelengiem  g eograficznym  w yznaczonym  n a  sam olocie.
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W idzim y, że k ą t ten  je s t m n ie jszy  od k ą ta  p u tw orzonego  
z po łu d n ik iem  p rzechodzącym  przez n ad a jn ik . Jeżeli peleng 
geog raficzn y  po uzupełn ien iu  o +  180° w y k reślim y  od p o łu d n i­
k a  n ad a jn ik a , p ro s ta  n ie p rze jd z ie  przez nasze położenie lecz 
się odchyli.

Z bieżność po łudn ików  m a  n a jw ięk sze  znaczenie w tedy , gdy 
pelengu jem y  n a  k ie ru n k ach  zb liżonych  do W  lub  E ; w  m iarę  
zaś zb liżan ia  się do k ie ru n k u  N lub  S znaczenie to  m aleje, a na  
k ie ru n k a ch  N lub  S nie m a  zupełnie w pływ u  (n a d a jn ik  i pelen- 
g a to r  leżą n a  ty m  sam y m  p o łu d n ik u ).

D la o rien ta c ji pod am , że d la średn ie j naszej szerokości 52° 
p rz y  pelengow aniu  n a  E  lub  W  k ą t w y w o łan y  zb ieżnością po ­
łu d n ik ó w  (m a p a  1:1.000.000 P o lsk a )  w ynosi n a  odległości 
200 k m  około  2,5°, co odpow iada p rzesun ięciu  p ro ste j na  tej 
odległości o około  8 km . N a odległość 500 k m  k ą t  będzie w y ­
nosił 5,5°, co d a je  ju ż  p rzesun ięcie  45 km .

A by uzy sk ać  w y sta rcza ją ce  d la  celów  p ra k ty c zn y ch  p ra w i­
dłow e przen iesien ie  pelengów  n a  m apę, p rzy  w yznaczan iu  w ła ­
snego położenia, s to su je  się tzw . p rzen o śn ik  pe lengacy jny . P rz e ­
no śn ik  ten  m oże stan o w ić  p ły tk a  celuloidow a, n a  k tó re j jes t 
zaznaczona s ta ła  lin ia  N. W zd łuż  tej lin ii p ły tk a  m a  k ilk a  
o tw orów . W yznaczone pelengi w y k reślam y  p rzy  pom ocy k ą to -
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m ierzą  n a  p ły tce  od lin ii N. P rzy k ład a m y  p rzen o śn ik  do m ap y  
i ta k  go p rzesuw am y, ab y  w y k reślo n e  linie pelengów  p ad ły  n a  
położeni,e n ad a jn ik ó w , a lin ia  N  leżała rów nolegle do p o łu d n i­
ka, k tó ry  n a jb liże j w y p ad n ie  p rzy  p rzesu w an iu  się p ły tk i. N a ­
stępn ie  p rzez o tw ó r w  pły tce ro b im y  ołów kiem  n a  m ap ie  p u n k t. 
Z aznaczony  p u n k t je s t naszy m  położeniem  (ry s . 17).

Gdy p e len g u jem y  ty lko  jeden  n a d a jn ik  i w yznaczam y  je ­
dyn ie  lin ię  po łożeń  sam olo tu , b łąd  w yw o łan y  zbieżnością p o ­
łu d n ik ó w  m ożem y zm niejszyć w  ten  sposób, że zak ład am y  p rz y ­
b liżoną odległość od n ad a jn ik a  (d la  celów  p ra k ty c zn y ch  w y ­
s ta rc z y  zupełn ie  p rzyb liżone określen ie  odleg łości) i n a  tej od ­
ległości o b ie ram y  odpow iedn i po łudn ik . Od p o łu d n ik a  tego 
p rz y  pom ocy  p rzen o śn ik a  w yzn aczam y  peleng n a  n ad a jn ik , tak  
by lin ia  pelengu  p rzeszła  p rzez  położenie n ad a jn ik a .

W  w y p ad k ach  pelengow ania  n a  m ałe  odległości (d o  200 
k m ) zw ykle b łędu  w yw ołanego zbieżnością p o łu d n ik ó w  nie 
uw zględn iam y, a peleng w yznaczam y  p rz y  pom ocy  k ą to m ierza  
tró jk ą tn e g o  w p ro s t od n ad a jn ik a , b io rąc  oczyw iście peleng 
p rzec iw n y  tzn . d o d a jąc  +  180° (ry s . 18).

b )  M apy, o rzucie  M ercato ra . N a m ap ach  M ercato ra , ja k  
w iadom o, lin ia  p ro s ta  je s t loksodrom ą, n a to m ia s t o rto d ro m a
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W z ó r n a  obliczenie p o p raw k i loksodrom ieznej je s t n as tę ­
p u jący : u  =  0 ,51 . s in  . cps ( gdzie 1 =  ró żn ica  d ługości g eo g ra ­
ficznej m iędzy  p e len g a to rem  i n ad a jn ik iem , cps =  śred n ia  sze­
ro k o ść  geog raficzn a  m iędzy  p e len g a to rem  a n ad a jn ik iem .

Is tn ie ją  spec ja lne  w y k resy , z k tó ry ch  m o żn a  p o p raw k ę  u  
ła tw o  znaleźć5). S tosu je  się rów nież odpow iedn ią skalę  (ry s . 19), 
na  k tó re j p o d an a  je s t w a rto ść  0,5 s in u sa  w  zależności od s to p ­
n ia  średn ie j szerokości.

p rzed s taw ia  się jakc lin ia  k rzy w a  zw ró co n a  s tro n ą  w y p u k łą  do 
b ieguna. N a odległościach m n ie jszy ch  od 100 k m  nie m a  p ra k ­
tycznie ró żn icy  m iędzy  o rto d ro m ą  a loksodrom ą, czyli peleng 
geograficzny  n a  tej odległości m o żn a  w y k reślić  w p ro s t n a  m a ­
pie. N a odległościach w iększych  trzeb a  p rz y  w y k re ś lan iu  pe­
lengu  uw zględn ić  popraw kę, tzw . p o p raw k ę  loksodrom iczną 
(oznaczen ie  u ) ,  i w y k re ś lać  peleng z uw zględn ien iem  tej p o ­
p raw k i.

R ys. 18.

5) P a t r z  N a u t is c h e r  F u n k d ie n s t  B e r l in  1936.
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P rzyk ład : 1 =  3°, cp s  =  52°,
ze skali zn a jd u jem y  0,5 sin. 52° =  około 0,39,
czyli u  =  3 X 0,39 =  ~  1,2°.
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R y s. 19.

P rzy  obliczaniu popraw ki u trzeba znać w  zasadzie odle­
głość od n ad a jn ik a , jednak  w p rak ty ce  w ystarcza  zupełnie zn a­
jom ość b ardzo  przybliżonej w artości odległości.

N

R ys. 20.

P opraw kę u dodaje  się do określonego pelengu geograficz­
nego ze znakiem  dodatn im , gdy pelengow any n ad a jn ik  leży na 
wschód, ze znakiem  ujem nym , gdy n ad a jn ik  leży n a  zachód. 
D otyczy to  naszej półkuli (ry s. 20). N a półkuli południow ej 
bierze się popraw kę ze znakiem  odw rotnym .

Peleng z uw zględnieniem  p opraw ki u nazyw am y pelengiem  
loksodrom icznym .
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P o p ra w k a  u p rzy b ie ra  n a jw ięk szą  w a rto ść  p rzy  pelengo- 
w an iu  n a  k ie ru n k a ch  E  lub  W  i m ale je  w  m ia rę  zb liżan ia się do 
k ie ru n k ó w  N lub S.

W reszc ie  należy  zaznaczyć, że is tn ie je  jeszcze jeden  sposób 
p rzenoszen ia  pelengów  n a  m ap y  p rzy  pom ocy  specja lnej s ia tk i 
W eirsa .

V. SPO SOBY STO SO W A N IA PEL E N G O W A N IA  
W ŁA SN EG O  W  CZASIE LOTU.

S ystem  pelengow an ia  w łasnego  p ozw ala  n a  rozw iązan ie  
różnych  zag ad n ień  n aw ig acy jn y ch  w  czasie lo tu , p rz y  czym  nie 
w szystk ie  w y p ad k i w y m ag a ją  p rzenoszen ia  u zy sk an y ch  pelen ­
gów  n a  m apę. Często je s t m ożliw e k o rzy s tan ie  bezpośredn io  
do p ro w ad zen ia  sam olo tu  ze w sk azań  pelen g a to ra , szczególnie 
p rz y  sto sow an iu  now oczesnych  p e len g a to ró w  m ający ch  w sk a ­
źn ik  op tyczny. Położenie środkow e s trz a łk i tak iego  w sk aźn ik a  
odpow iada zan ikow i odbioru . P e len g a to r p o k ładow y  zao p a trzo ­
ny  w e w sk aźn ik  op tyczny  często n azy w am y  rad iokom pasem .

R o zp a trzm y  poszczególne w y p ad k i s to so w an ia  system u  p e­
lengow an ia  w łasnego  w  czasie lo tu :

1 ) D olo t do n ad a jn ik a . W  m iejscu , do k tó reg o  m am y  d o ­
lecieć, zn a jd u je  się  czynny  n ad a jn ik . Może to być  n a d a jn ik  
p ra c u ją c y  um yśln ie  d o  celów  n aw ig acy jn y ch  albo  też m o żn a  
w y k o rzy s tać  jak ik o lw iek  n a d a jn ik  p ra cu jący  d la  in n y ch  celów , 
np. n a d a jn ik  sieci rad io fon icznej.

Jeżeli n ie m a  w ia tru  albo  gdy  je s t tak i, że jego  w ielkość 
lub k ie ru n e k  nie m oże w p ły n ąć  znacznie n a  odchylenie naszej 
d ro g i z p ro ste j do n ad a jn ik a , n ie  m a  p o trzeb y  sto sow an ia  p o ­
p ra w k i w yw ołanej d ery w acją . W  tym  w y p ad k u  u s taw iam y  r a ­
m ę n a  0°, sk ręcam y  sam olo t aż do u zy sk an ia  zan ik u  odb io ru  
lub  p rz y  k o rz y s ta n iu  ze w sk aźn ik a  op tycznego  do środkow ego 
położenia s trza łk i. N astępn ie  p ro w ad z im y  sam o lo t tak , aby  
przez ca ły  czas lo tu  zachow ać zan ik  odb io ru . Z m ianom  w  sile 
o db io ru  lewo- lub  p ra w o s tro n n y m  o dpow iadam y p rzez  sk rę ­
canie sam o lo tu  w  tym  sam y m  k ie ru n k u . Jeżeli s to su jem y  
w sk aźn ik  optyczny , p ro w ad z im y  sam o lo t tak , aby  s trz a łk a  
w sk aźn ik a  leżała po  śro d k u . O dchyleniom  s trza łk i w  p raw o  
lub  w  lew o odp o w iad am y  sk rę ca jąc  sam olo t w  ty m  sam ym
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k ie ru n k u . W  raz ie  silnego bocznego w ia tru  trzeb a  uw zględn ić 
p o p raw k ę  deryw acji, gdyż w  p rzeciw nym  w y p ad k u  odbyliby­
śm y lo t po  k rzy w ej (ry s . 2 1 ).

W  ty m  w y p ad k u  u s taw iam y  ra m ę  n a  0°, sam o lo t sk rę c a ­
m y  aż do u zy sk an ia  zan ik u  ( lub  środkow ego  po łożen ia  s trz a łk i 
w sk aźn ik a  ). N astępn ie  w ed ług  odczy tanego  k u rsu  buso li szyb­
k ości i  k ie ru n k u  w ia tru  u s ta la m y  zw ykle w edług  tab lic  k ą t  de­
ry w acji. W a rto ść  k ą ta  d e ry w ac ji uw zg lędn iam y  n a  ta rczy  p e­
lengacy jne j p rz ek rę ca jąc  odpow iednio  ram ę. Jeżeli w ia tr  je s t 
lew ostronny , k ą t  de ry w ac ji d o d a jem y  n a  tarczy , jeżeli p ra w o ­
s tro n n y , o d e jm u jem y  (o d w ro tn ie  niż p rz y  uw zg lęd n ian iu  de­
ry w a c ji n a  b u so li) . P o p raw k ę  dew iacji p e len g a to ra  d odajem y  
ze zn ak iem  o d w ro tn y m . N astępn ie  sk ręciw szy  sam olo t p ro ­
w ad zim y  go tak , ab y  u trz y m a ć  w  czasie lo tu  za n ik  odb io ru  
lub  środkow e położenie s trz a łk i w skaźn ika.

P rzy k ład . (R ys. 22). Sam olo t o szybkości 200 k m  p rzy  
w ie trze  E  =  16 m /sek. p rzy b ie ra  p raw id ło w y  k ie ru n e k  n a  n a ­
d a jn ik  p rzy  k u rs ie  b u so li 30°. Z tab lic  zn a jd u jem y , że k ą t 
d e ry w ac ji w ynosi w  tym  w y p ad k u  14°. O bliczam y 360°— 14° 
=  346°. P o p raw k a  dew iacji p e len g a to ra  d la 346° f  — — 3°, 
czyli w  następ stw ie  o trzy m u jem y  346° +  3° =  349°. W s k a ­
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zów kę n a  ta rc zy  pelengacy jnej p rzesu w am y  n a  349°, sk ręcam y  
sam olo t aż do u zy sk an ia  zan ik u  odb io ru  i  p ro w ad z im y  sam olo t 
u trz y m u ją c  w  czasie lo tu  zan ik  o db io ru  lub  w  raz ie  s to so w a­
n ia  w sk aźn ik a  środkow e położenie strza łk i.

R ys. 22.

N ależy zaznaczyć, że w  n iek tó ry ch  now oczesnych  pelenga- 
to rach  s to su je  się oprócz w sk aźn ik a  optycznego jeszcze system  
odb ioru  zn ak ó w  A/N. P rz y  s to sow an iu  tego sy tem u  zan ikow i 
odb io ru  odpow iada je d n o s ta jn y  sygnał ciągły, n a to m ias t w  razie  
zboczenia z k ie ru n k u  p o jaw ia  się sygnał A lub  N zależnie od 
k ie ru n k u  zboczenia.

2 ) O dlot od n ad a jn ik a . W  w y p ad k u  odlo tu  m am y  u trz y ­
m ać  ok reślony  k u rs  lecąc od n ad a jn ik a . W  ty m  w y p ad k u  ta r ­
czę pe len g acy jn ą  u s taw iam y  n a  180°. Sam olo t sk ręcam y  aż do 
u zy sk an ia  zan ik u  i p ro w ad z im y  ja k  w  w y p ad k u  dolotu .

W  raz ie  silnego w ia tru  bocznego o k reślam y  k ą t d ery w acji 
i d o d a jem y  lub  o d ejm u jem y  n a  ta rc zy  pelengacy jnej ta k  ja k  
w  w y p ad k u  dolotu . R ów nież p o p raw k ę  dew iacji d o d ajem y  ze 
znak iem  odw ro tnym .
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P rzy k ład . (R ys. 23). Sam olot o szybkości 200 k m  p rzy  
w ie trze  N  =  20 m /sek. po u staw ien iu  ta rczy  n a  180° p rzy b ie ra  
k ie ru n e k  od n ad a jn ik a  p rz y  k u rs ie  50°. K ąt dery w ac ji d la  tych  
dan y ch  w ynosi 16°. U w zględn iając  d ery w ację  oraz  p o p raw k ę 
f  =  — 4 o trzy m u jem y  200° ja k o  w a rto ść  do u s taw ien ia  tarczy . 
N astępn ie  p ro w ad zim y  sam olo t ta k  ja k  w  w y p ad k u  dolotu .

3 ) K o n tro la  i p o p raw ian ie  k ą ta  deryw acji.
W  w y p ad k u  do lo tu  do n a d a jn ik a  n ie je s t konieczne p ro w a ­

dzenie sam olo tu  cały  czas p rz y  pom ocy pe len g a to ra . M ożem y 
się og ran iczyć do pelengow an ia  n ad a jn ik a  w  pew nych  o d stę ­
pach  czasu  p o p ra w ia jąc  n a  podstaw ie  u zy sk an y ch  danych  k u rs  
busoli. M a to  tę zaletę, że pozw ala  na  p o p raw ian ie  lo tu  zależ­
n ie od zm ian y  w ia tru .

Załóżm y, że lo t odbyw am y do n a d a jn ik a  i  k u rs  g eo g raficz­
n y  w y n o si 45°. W ia tr  je s t W  =  16 m /sek. Szybkość sam olo tu  
200 km /godz. D la ty ch  dan y ch  k ą t d e ry w acji w ynosi 14° 
(ry s . 2 4 ). P eleng  pok ładow y  n a  n a d a jn ik  pow inien  w ynosić  14° 
( f  =  0°). Jeżeli w  czasie lo tu  lecąc w ed ług  buso li p rz y  k u rs ie  
31° zauw ażym y, że w a rto ść  pelengu pok ładow ego  się zw iększa, 
w ia tr  m u sia ł u lec zm niejszen iu , n a to m ias t jeśli peleng się 
zm niejsza , w ia tr  p rzy b ie ra  n a  sile. S tosow nie do  zm ian  p e len ­
gu  k o ry g u jem y  k u rs . K on tro lę  tak ą  u sk u teczn iam y  zw ykle co 
15 m in u t. N a p rzy k ład  zm ierzony  w  czasie lo tu  peleng p o k ła ­
dow y n a  n a d a jn ik  w ynosi 25°. P ow iększam y  k u rs  n a  p róbę

Walt-

R y s. 23.
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o 15°, czyli peleng pow in ien  się o d tąd  ró w n ać  25° —  15° =  10°. 
Po upływ ie 15 m in u t s tw ierdzam y , że peleng w ynosi jed n ak  6°. 
W ia tr  w ięc n ie osłabł n a  tyle, ja k  p rzypuszczaliśm y , w obec 
czego sk ręcam y  w  lewo (k u r s  zm n ie jszam y ), ta k  b y  peleng 
w ynosił 8°. W  razie  dalszej zm ian y  p o stęp u jem y  w  ten  sam  
sposób.

R y s. 24.

4 ) K o n tro la  szybkości lo tu  (ry s . 25). Załóżm y, że sam olo t 
leci w ed ług  określonego  k u rsu  geograficznego , np. 200"; w ed ług  
o rien ta c ji czasow ej pow in ien  być  n a d  o k reślonym  p u n k tem . 
P e len g u jem y  n a d a jn ik  naz iem n y  tak i, k tó ry  leży n a jb ard z ie j 
p ro sto p ad le  do k ie ru n k u  lo tu . U zysku jem y  d la pelengu  p o k ła ­
dow ego w a rto ść  np. 95°. D odaw szy  w a rto ść  k u rsu  i p o p raw k ę  
dew iac ji p e len g a to ra  ( — 5) o trzy m u jem y  290°. Po  p rzen iesie­
n iu  tego k ą ta  n a  m ap ę  w  k ie ru n k u  n ad a jn ik a  lub  b io rąc  p rze ­
ciw ny peleng  =  110° od n a d a jn ik a  u zy sk u jem y  w  p u n k c ie  p rz e ­
cięcia z k u rsem  sam o lo tu  nasze położenie. P o ró w n an ie  w y n ik u  
w edług  czasu z w y n ik iem  o trzy m an y m  na m ap ie  d a je  m ożność 
obliczenia zm ian y  szybkości lotu.

5 ) O kreślan ie po łożenia sam olo tu . P e len g u jem y  w  k r ó t ­
k ich odstępach  czasu dw a n ad a jn ik i. O trzy m an e pelengi p o ­
k ładow e zam ien iam y  n a  pelengi geograficzne i w y k re ś lam y  n a  
p ły tce  p rzen o śn ik a  pelengacy jnego . P rzy k ład a m y  p rzen o śn ik  
do m ap y  i p rzesu w am y  go w  ten  sposób, ab y  p ro s ta  N leżała
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rów nolegle do p o łu d n ik a , a w ykreślone  p ro s te  pelengów  pad ły  
n a  położenia obu n ad a jn ik ó w . O łów kiem  przez o tw ó r w  p ły tce 
zaznaczam y  n a  m ap ie  nasze położenie (ry s . 17).

b y s .  25.

P rz y  s to so w an iu  m ap  o rzucie  M erca to ra  n a  odległości 
w iększe od 100 k m  uw zg lędn iam y  p rz y  obliczeniach pelengów  
g eo g raficzn y ch  p o p raw k ę  lo ksodrom iczną  u.

a & c
b y s .  26.

D la u zy sk an ia  dok ładności w  ok reślan iu  po łożenia należy  
pelengow ać tak ie  n ad a jn ik i, p rz y  k tó ry ch  pelengi p rzec in a ły b y  
się p od  k ą tem  n iem niejszym  ja k  60° i n ie w iększym  ja k  120°.

5. Przegląd Lotn iczy N r 11.
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6) W yznaczanie przybliżonej odległości od nadajn ika 
i własnego położenia (rys. 26). Z agadnien ie to ro zw iązu je  się 
p rzez d w u k ro tn e  pelengow anie tego sam ego n ad a jn ik a , p rzy  
czym  is tn ie ją  trz y  sposoby.

a )  L ecąc o k reślonym  k u rse m  w y b ie ra  się i  pelengu je  się 
ta k i n a d a jn ik , k tó ry  leży z p rzodu  na p raw o  lub n a  
lew o od k ie ru n k u  lo tu . Z ap isu je  się czas p o m ia ru  i n a ­
stępn ie  pelengu je  się ten  sam  n a d a jn ik  p ow tó rn ie , gdy 
zna jdz ie  się on p ro sto p ad le  do k ie ru n k u  lo tu .

b )  P elengu je  się tak i n ad a jn ik , k tó ry  leży p ro sto p ad le  do 
k ie ru n k u  lo tu , a następn ie  pow tó rn ie , gdy  k ie ru n ek  nań 
p rzesun ie  się do tyłu.

c ) Lecąc dow olnym  k u rsem  p elengu je  się n a d a jn ik  d w u ­
k ro tn ie  co 10 pełnych  stopni.

P o  w yznaczen iu  pelengów  pok ładow ych  jed n y m  z p o d a­
ny ch  sposobów  w edług  szybkości sam o lo tu  i czasu oblicza się 
d rogę  w  k ilo m etrach  p rz eb y tą  m iędzy  p ierw szym  a d ru g im  p o ­
m iarem . W a rto ść  d ro g i w  k ilo m e trach  m n o ży  się przez o d ­
pow iedn i w spó łczynn ik  zależny  od w a rto śc i pom ierzonych  p e­
lengów . W sp ó łczy n n ik i te są fu n k c ja m i try g o n o m etry czn y m i 
ką tów , a  ob licza się je  zw ykle w  postaci tab licy  w  zależności od 
w a rto śc i pelengów .

Jeśli znane  je s t położenie n ad a jn ik a , m o żn a  określić  p rz y ­
b liżone położenie obu pom iarów , p rzenosząc  zm ierzone pelengi 
i odcinek  d rog i n a  m apę. Z nając  n a to m ias t w łasne położenie 
m o żn a  ok reślić  w' razie  p o trzeb y  nie znane położenie n ad a jn ik a .

7 ) K ontrola lotu według nadajników  nieleżących na osi 
przelotu (ry s . 27). Załóżm y, że sam olo t w y la tu je  z p u n k tu  A 
i m a  osiągnąć cel lo tu  B. W sk u tek  n iskiego zach m u rzen ia  lot 
będzie się odbyw ał bez m ożności obserw acji terenu . P rze w id u ­
je  się w y k o rzy stan ie  dw óch czynnych  rad io s tac ji n az iem nych  H 
i K, k tó re  leżą z boku  trasy . Sam olo t w y s ta r to w a ł z A o godz.
11.00. W  pół godziny  po s ta rc ie  sam olo t w szedł w s tre fę  z a ­
ch m u rzen ia  i p rzeb iw szy  się p rzez ch m u ry  osiągnął w ysokość 
3.500 m . W  czasie w znoszenia p ilo t s trac ił d o k ład n ą  o rie n ta ­
c ję  sw ego położenia, m im o  że leci w yznaczonym  kursem . Dla 
sp raw d zen ia  o k reślam y  w łasne położenie przez pelengow anie. 
W yznaczone o godz. 12.00 pelengi na s tac jach  H i K po p rze ­
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niesien iu  n a  m apę d a ją  położenie a. N astęp n y  p o m iar, o godz. 
12.30, d a je  położenie b. P u n k ty  a i b po łączone n a  m ap ie  
w yzn acza ją  rzeczyw iście p rzeb y tą  drogę, z k tó re j w idać, że 
choć lo t odbyw a się p rz y  praw idłow ym i kursie , is tn ie je  p rz e ­
sunięcie n a  zachód. A by osiągnąć cel lo tu  B, należy  k u rs  od 
p u n k tu  b popraw ić . Lecąc k u rse m  p o p raw io n y m  w yznacza się 
o godz. 13.00 znow u położenie w łasne. W y n ik  p o m iaru  da je  
p u n k t c, co p o tw ierdza, że lo t odbyw a się p raw idłow o.

C hcąc sp raw d zić  szybkość lo tu  p rzep ro w ad za  się jeszcze 
jed en  p o m ia r o godz. 13.30 i u zy sk u je  się p u n k t d. O dcinek 
m iędzy  c i d  zm ierzony  n a  m ap ie  w ynosi 90 km , czyli szybkość 
jes t 180 km /godz.

W  raz ie  p o trzeb y  p rzep ro w ad za  się jeszcze jed en  lub  w ięcej 
pom iarów .

G dyby w  re jo n ie  lo tn isk a  B panow ało  zachm urzen ie, m o ż­
n a  ok reślić  chw ilę p rze jśc ia  n ad  B. W  ty m  celu należy  ob li­
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Z

R y s. 28.

czyć z gó ry  w a rto ść  odczytu  na  ta rczy  p e len g a to ra , p rz y  k tó ­
ry m  pow inno  się o trzy m ać  w chw ili p rze jśc ia  n ad  B zan ik  
odb io ru . P rzypuśćm y , że będziem y o kreśla li p rzejśc ie  w  s to ­
su n k u  do s ta c ji K. Ł ączym y na m ap ie  p u n k t B z K i o k reślam y  
peleng g eograficzny  z B do K. N astępn ie  w edług  w zoru  
P g  =  q  :+ f  +  Kb +  dw  +  d k  w yzn aczam y  w a rto ść  q. 
N. p. Pg  =  65°, R b =  335°, f  =  '+  2, dw  =  0 i dk  =  0, czyli 
q  =  (65 —  2 —  335) +  360 =  88°.

R am ę u s taw iam y  n a  w a rto ść  sto p n i q  i  lecąc k u rsem  w y ­
znaczonym  czekam y n a  po jaw ien ie  się zan ik u  odb io ru  ra d io ­
s tac ji K. W  chw ili, gdy  zan ik  się po jaw i, p rzechodzim y  nad  
p u n k tem  B.

P o d o b n y  p rzebieg  k o n tro li w  czasie lo tu  zachodzi, gdy pe- 
lengow ane rad io s tac je  są położone w  in n y  sposób w  s to su n k u  do 
osi lo tu , np. (ry s . 28, 1, 2, 3),

R o zp a trzm y  jeszcze w ypadek , gdy  ro zp o rząd zam y  do p e­
lengow ania  w  czasie lo tu  ty lk o  jed n ą  ra d io s tac ją  naz iem ną 
(ry s . 29).

C hcąc określić  d rogę i położenie pelen g u jem y  d w u k ro tn ie  
n a d a jn ik  R w  pew nym  odstępie czasu, p rzy  czym  zach o w u jem y  
w  ty m  czasie ściśle ok reślony  k u rs  i szybkość. Z n ając  szybkość 
i czas o k reślam y  drogę p rzeb y tą  m iędzy  jed n y m  a d ru g im  p o ­
m iarem . Od położenia n a d a jn ik a  w y k reślam y  n a  m ap ie  oba 
pelengi jak o  pelengi przeciw ne RA i RB. N astępn ie  w y zn a­
czam y pzyb liżoną linię naszego lo tu  AB. O dcinam y n a  niej
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odcinek  AC d ro g i p rzeb y te j w edług  szybkości i czasu i p ro w a ­
dzim y  rów no leg łą  DC do jednego  z pelengów . P oprow adzona  
następ n ie  rów no leg ła  D E  je s t naszą  w łaściw ą d ro g ą  a p u n k ty  
E  i D po łożen iam i w  czasie obu pom iarów .

R y s . 29.

VI. B Ł Ę D Y  PELEN G O W A N IA .

Błędy, jak im  pod lega pelengow anie rad iow e, m ożna p o ­
dzielić n a  b łędy  w yw ołane odchylen iem  p ro m ien ia  fa li e le k tro ­
m agnetycznej wr bezpośredn iej b liskości p e len g a to ra  i na  błędy, 
k tó ry ch  p rzy czy n ą  je s t rozchodzenie się fa li n a  p rzestrzen i od 
n a d a jn ik a  do pelen g a to ra .

1 ) O b łędach  p o w sta jący ch  w  b liskości p e len g a to ra  juże- 
śm y w spom inali. P rzy ch o d ząca  fa la  e lek tro m ag n e ty czn a  w y ­
w ołuje p rzep ływ  p rą d u  n ie ty lko  w  an ten ie  ( ra m ie )  p e len g a to ­
ra , lecz rów nież w  innych  częściach m eta lo w y ch  sam olo tu . 
P rzep ły w  tego p rą d u  po w o d u je  p o w staw an ie  i p rom ien iow an ie  
w tó rn eg o  po la  elek trom agnetycznego . P ro m ien io w an ie  to  od ­
dz ia ływ a dodatkow To na an ten ę  p e len g a to ra  p o w o d u jąc  pew ne 
odchy len ia p rz y  w yzn aczan iu  pelengów .

O dchylenia te  m a ją  nazw ę dew iacji p e len g a to ra  i zależą od 
w a ru n k ó w  m o n tażu  ra m y  n a  sam olocie, je j u s taw ien ia  i d łu g o ­
ści odb ieranej fali. D ew iacja  pe len g a to ra  d a je  się ściśle w y ­
znaczyć i b y w a  zw ykle w y k reślo n a  w  postaci k rzyw ej lub  p o ­
d an a  w  odpow iedniej tabeli.
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2 ) B łędy, k tó ry ch  p rzy czy n ą  są w łaściw ości rozchodzen ia 
się fa l e lek tro m ag n ety czn y ch  na  p rzes trzen i od n ad a jn ik a  do 
p e len g a to ra , są w yw ołane w p ływ em  teren u , w a ru n k a m i p o ło ­
żen ia  i w pływ em  a tm o sfery , a  zachodzą najczęście j o zm ierzchu  
lub  w  nocy. W  dzień b łędy  te  n ie p rzek ra cza ją  n a  ogół w a r­
tości 1°, n a to m ias t w  nocy  należy  się liczyć z dużo w iększym i 
odchyleniam i.

N a ogół m o żn a  u sta lić  n as tęp u jące  zasady:
a )  B łędy  w y stęp u ją  p rzew ażn ie w  czasie w schodu  lub za ­

chodu słońca i p o jaw ia ją  się w ciągu około godziny, 
d latego  w  ty m  czasie należy  ostrożn ie  k o rzy s tać  z pe- 
lengow ariia.

b )  B łędy p o w sta ją  zw ykle w s tre f ie  doko ła  n a d a jn ik a  p o ­
czy n a jąc  od odległości 100 X długość fali, czyli np. dla 
fa li 1000 m  odległość ta  w yniesie  od 100 km .

c) N a jm n ie jsze  odchy len ia w y k a zu ją  fa lc  o d ługości 
600— 1200 m  i d la tego  te d ługości są p rz y ję te  do pelen- 
gow anła.

d )  B łędy często p o w sta ją  w  w y p ad k u , gdy  p e len g a to r 
zn a jd z ie  się w  obszarze w ysokiego  ciśnienia, a zn ik a ją  
p rzy  p rze jśc iu  do o bszaru  n isk iego  ciśnienia.

e) O becność b łędów  m o żn a stw ierd z ić  p rzez obserw ację  
m in im u m  odbioru , k tó ry  się w ów czas w a h a  p rz y  o stry m  
d o stro jen iu .

f )  W ed łu g  n iek tó ry c h  d an y ch  lepiej jest w  nocy  pelengo- 
w ać fa le  m odu low ane, k tó re  m a ją  daw ać m n ie jsze  błędy.

W reszc ie  należy  zaznaczyć, że jeśli chodzi o k o ry g o w an ie  
b łędów  nocnych , to b a rd z o  d obre  w ynik i d a ją  pew ne system y 
p e len g a to ró w  naz iem nych , np. A dcocka :i pochodne. U żyw a 
się ich obecnie p rzew ażn ie  jak o  pelen g a to ró w  lo tn iskow ych .

VII. ZASIĘG P E Ł E N  GO W  ANIA.

P elengow anie  obce w  p ra k ty c e  sto su je  się na  odległości 
250 km  n a d  ląd em  i 500 k m  nad  m orzem .

P rzy  pelengow aniiu w łasn y m  p rak ty czn ie  rów nież należy 
się liczyć z ty m  zasięgiem , jed n ak  p rz y  k o rz y s ta n iu  z b ard zo  
silnych  n a d a jn ik ó w  (n p . B aszy n ) zasięg pelengow ania  w łasn e­
go m oże dochodzić naw et do 1000 km .
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Jak o  p rzecię tną  ca łk o w itą  d ok ładność  pelengow ania  m ożna 
p rz y ją ć  około ±  ( 2°— 3°).

VIII. P R Z E PIS Y  B EZ PIE C Z E Ń ST W A  W  CZASIE LOTÓW
W  ZŁYCH W A RU N KACH A T M O SFE R Y C Z N Y C H 6).

W  lo tn ic tw ie  k o m u n ik acy jn y m  p rzy  po siad an iu  sieci pelen- 
g a to ró w  i ra d io s tac ji na  lo tn isk ach  są p rzy ję te  n as tęp u jące  m ię­
d zynarodow e p rzep isy  w  razie  lo tów  w  złych w a ru n k a c h  a tm o ­
sferycznych .

Z aw iadom ienie .

Z aw iadom ien ia  o złych w a ru n k ach  a tm o sfery czn y ch  w  d a ­
n y m  porc ie  lo tn iczy m  są podaw ane sk ró tem  QBI. S k ró tem  
QBI zaw iad am ian e  są w szystk ie  sam olo ty  zdążające  do danego  
p o rtu .

L o t n a  tra s ie  w ch m u rach .

1. W y k o n u jąc  lot w  ch m u rach  lub  nad  n im i sam olo t p o ­
w in ien  zaw iadom ić p e len g a to r lo tn isk o w y  o sw oich w a ru n k a c h  
lo tu  za pom ocą sk ró tó w :

a )  QBF — lecę w  ch m u rach  lub  QBG — n ad  ch m u ram i,
b )  QAB —  jestem  w  drodze d o .....
c ) QTI — m ój k u rs  geograficzny  je s t .....
d )  Q A H — m o ja  w ysokość je s t   (w ysokość  należy  p o ­

daw ać p rzez u staw ien ie  w ysokościom ierza  n a  
ciśnienie 7(50 m m ),

e ) QTH —  m iejscow ość, nad  k tó rą  się zn a jd u ję , jeśli to
m ożliw e, w  p rzeciw nym  w ypadku  p e len g a to ry  
ro b ią  p o m ia r QTF,

f )  Q TJ — m o ja  szybkość k im .....

2. W szelk ie  zam ian y  k u rsu  i w ysokości sam olo t lecący 
w ch m u rach  pow in ien  podaw ać pe lengato row i.

®) P a t r z :  F e r n m e ld e b e t r ie b s o r d n u n g  f i i r  d ie  Y e rk c h r s f lu g s ic h e -  
r u n g  (F . B. O .) 4 A u f la g e  B e r l in  1935.
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Niebezpieczeństwo zderzenia.

1. W  raz ie  m ożliw ości zderzen ia  sam olo tów  w  pow ietrzu  
ra d io s tac ja  p e len g a to ra  p o d aje  każdem u sam olo tow i dane o p o ­
zosta łych  sam olo tach , a  m ianow icie: Q TH  —  m iejscow ość, nad  
k tó rą  się zn a jd u ją , QTI lub  QAB —  k ie ru n k i lo tu , QAH — 
w ysokości lo tu . S am o lo ty  u zg ad n ia ją  bezpośredn io  ze sobą 
w ysokość  kon ieczną do bezpiecznego m ija n ia  się.

2. Sam olot, k tó ry  o trzy m ał zaw iadom ien ie QAI, t j ., że nie 
m a  żadnego  sam olo tu  sygnalizow anego w  sąsiedztw ie, m oże 
n ie  podaw ać dan y ch  w edług  p u n k tu  poprzedniego .

Zbliżanie się do lotniska.

1. W  raz ie  złych w a ru n k ó w  a tm o sfery czn y ch  sam olo t nie 
m oże w ejść  n a  ob szar p rzy lo tn isk o w y  (p ro m ień  30 k m )  bez 
zezw olenia ra d io s ta c ji pelen g a to ra . O zezw olenie w ejśc ia  na  
o b sza r p rzy lo tn isk o w y  za p y tu je  sk ró tem  QGL —  czy  m ogę 
w ejść  n a  o b sza r p rzy lo tn iskow y . Zezw olenie n ad a je  się sam o ­
lo tow i za pom ocą tego sam ego sk ró tu . Z akaz w y ra ż a  się 
sk ró te m  QGM —  nie m ożecie w ejść  n a  o b sza r p rzy lo tn iskow y .

2. Sam olo t, k tó ry  po o trzy m an iu  zezw olenia w ejśc ia  na 
o b sza r p rzy lo tn isk o w y  zam ierza  lądow ać, z a p y tu je  p rz y  p o m o ­
cy  sk ró tu  QGN —  czy m ogę lądow ać w  i  o trzy m u je  zezw o­
lenie p rzy  pom ocy  tego  sam ego  sk ró tu  QGN, —  m ożecie ląd o ­
w ać  w   O dm ow a lądow an ia , je s t p o d aw an a  p rz y  pom ocy
sk ró tu  QGO —  nie w olno  w am  lądow ać w   Gdy sam olo t nie
m oże lądow ać z jak ich k o lw iek  pow odów  w  porc ie  docelow ym , 
o trz y m u je  polecenie ląd o w an ia  n a  in n y m  lo tn isku , w yrażone 
sk ró tem  QGO łącznie ze sk ró tem  QAB, k tó ry  w tym  w ypadku  
oznacza —  w eźcie k u rs  d o .....

3. Gdy ra d io s ta c ja  p e len g a to ra  je s t p rzeciążona sp ro w a­
d zan iem  sam olo tów , poleca sam olo tow i zm niejszyć szybkość 
lub  zm ienić k u rs , o k re ś la jąc  to  sk ró tem  QAG —  lećcie tak , aby 
o godzin ie  p rzy b y ć  do m iejscow ości.....

Loty w chm urach lub nad nim i w pobliżu lotniska.

W  czasie lo tu  w  ch m u rach  lub  n ad  n im i w  p ro m ien iu  
30 k m  od lo tn isk a  sam olo t pow in ien  u trzy m y w a ć  k ie ru n e k  i w y ­
sokość w ed ług  w sk azań  ra d io s tac ji pelen g a to ra . W  tych  w y ­
p ad k ach  są dopuszczalne zm iany  k ie ru n k u  i  w ysokości lo tu  je ­
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d y n ie  z ba  rdzo w ażn y ch  p rzyczyn , a sam olo t pow inien  o tym  
niezw łocznie zaw iadom ić rad io s tac ję  p e len g a to ra  lo tn iskow ego.

Lądowanie w złych w arunkach atm osferycznych.

1. K olejność ląd o w an ia  p rz y  b ra k u  w idoczności reg u lu je  
ra d io s tac ja  p e len g a to ra  lo tn iskow ego.

2. P o rząd ek  ląd o w an ia  p odaje  się sk ró tem  QPG —  je s te ­
ście w  ko lejności do lądow ania .

3. Sam olo ty , k tó ry ch  ko le jność  ląd o w an ia  w ypada na  k o ń ­
cu, o trzy m u ją  dyspozycje n astęp u jący m i sk ró tam i:

—  QBG —  lećcie n ad  ch m u ram i,
—  QG>Q —  czekajcie  n a  dyspozycje i pozostańcie  na wys...

w  oko licy .....
— -  QGK —  lećcie tak , żeby rzeczyw isty  w asz k ieru n ek

w  s to su n k u  do nas w  s to p n iach   lub  wT s to ­
su n k u  d o   (m ie jsce ) pozosta ł bez zm iany,
i zachow ujcie  w ysokość  m .

4. W  w y p ad k u , gdy  sam olo t w ejdzie  na obszar p rzy lo tn i- 
sk o w y  bez zam eldow an ia  się, m oże być w ezw any  do opuszczenia 
re jo n u  p rzy  pom ocy  sk ró tu  QGM —  oddalcie się z obszaru  
p rzy lo tn isk o w eg o ” . N astępn ie  sam olo t o trzy m u je  dalsze d y spo­
zycje  od ra d io s tac ji pe lenga to ra .

IX. LĄDOWANIE BEZ WIDOCZNOŚCI.

Is tn ie je  k ilk a  system ów  lądow an ia  bez w idoczności. Z a ­
leżne je s t to  od o rg an izac ji sieci naziem nej, ty p u  i rod zaju  
sp rz ę tu  n a  sam olocie i na  ziem i.

W  lo tn ic tw ie  k o m u n ik acy jn y m  sto su je  się obecnie p rz e ­
w ażn ie  n as tęp u jące  sposoby.

1. Lądowanie w razie możliwości przebijania bezpośrednio 
chm ur nad lotniskiem . Gdy w ysokość dolnej w a rs tw y  ch m u r 
je s t tak a , że n ie  zak ry w a  przeszkód  dokoła lo tn isk a  i pozw ala 
n a  bezpieczne p rzeb icie  ch m u r, sam olo t dopuszczony  do w e j­
śc ia  n a  o b sza r p rzy lo tń isk o w y  m oże być za pom ocą p e len g a to ra  
d op ro w ad zo n y  do sam ego lo tn iska . S am olo t zw raca  się z z a ­
p y tan iem  QGH ? —  „czy is tn ie je  m ożliw ość ląd o w an ia  za p o ­
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m ocą p rz eb ijan ia  c h m u r” . Z ależnie od w a ru n k ó w  ra d io s tac ja  
lo tn isk o w a odpow iada QGH —  „ is tn ie je  m ożliw ość ląd o w a n ia” 
lub  QGI —  „nie m a  m ożliw ości ląd o w an ia  za pom ocą p rzeb i­
jan ia  c h m u r” .

Z nalazłszy  się n a d  lo tn isk iem  sam o lo t d o sta je  zaw iad o ­
m ienie Q FH  —  „p rzeb ija jc ie  c h m u ry ” . Bez o trzy m an ia  Q FH  
p rzeb ijan ie  c h m u r je s t w zbron ione. Po p rzeb iciu  c h m u r i u zy ­
sk an iu  dobre j w idoczności sam olo t zaw iad am ia  sk ró tem  QBH—  
„lecę pod  c h m u ra m i” .

2. L ądow anie system em  ZZ. System  ZZ sto su je  się, gdy 
do lna w a rs tw a  c h m u r za k ry w a  częściow o p rzeszk o d y  na  lo tn i­
sku  i w  pobliżu . N a lo tn iskach  o dużej pow ierzchn i i d o b ry ch  
podejściach  s to su je  się ZZ jeszcze p rzy  odległości w idzen ia  
500 m  i p o d staw ie  ch m u r 50 m . N ie w yłącza to  s to so w an ia  sy ­
stem u  ZZ i w  gorszych  w a ru n k ach , gdy  chodzi o sam olo ty , 
k tó re  czy to  z b ra k u  paliw a, czy też z pow odu w ad y  nie m ogą 
odbyć lo tu  n a  inne lo tn isko .

D la każdego  lo tn isk a  jes t u s ta lo n y  jeden  lub  dw a k ie ru n k i 
ląd o w an ia  m a jące  n a jk o rzy s tn ie jsze  podejścia .

Sam olo t d o la tu jący  do lo tn isk a  o trzy m u je  zaw iadom ien ie 
sk ró tem  QGX o m ożliw ości lądow an ia  ZZ, lub  sk ró tem  QGY, 
że nie m a  m ożliw ości ląd o w an ia  ZZ. P rócz  tego p o d aje  się 
k ie ru n ek  n a lo tu , c iśn ien ie b a ro m e try czn e  oraz  k ie ru n e k  i szyb ­
kość w ia tru . Np. „QGX QDM 85 Q F E  745 QAN SW  10” (k u r s  
n a lo tu  85°, ciśnienie b a ro m e try czn e  745, w ia try  p rzyziem ne p o ­
łudn iow o-zachodnie  10 m /sek ). D ane te p rzek azu je  się sam o ­
lo tow i na 10— 15 m in u t p rzed  osiągnięciem  lo tn isk a  (ry s . 30).

Gdy sam olo t p ro w ad zo n y  przez p e len g a to r lo tn isk o w y  osią­
gnie lo tn isko , co się s tw ierd za  słuchem , n ad a je  się do sam olo tu  
sk ró t QFG —  „jesteście  n ad  lo tn isk iem ” .

Z chw ilą o trzy m an ia  QFG sam olo t rozpoczyna odlot, k tó ­
rego  k ie ru n e k  różn i się o ±  8° (p o trz eb n y  do w y k o n an ia  sk rę tu  
m iędzy  odlo tem  a  n a lo tem ) od przeciw nego  k ie ru n k u  nalo tu . 
Np. o trzy m an e  QDM 85° oznacza, że k ie ru n e k  n a lo tu  w ynosi 
85°, czyli k ie ru n ek  odlo tu  w yniesie 85° +  180° ±  8°, czyli 257° 
lub  273°.

C ałkow ity  czas od lo tu  w ynosi p rzy  b ra k u  w ia tru  7 m in . 
W  raz ie  w ia tru  uw zględn ia  się p o p raw k ę  szybkości n a  w ia tr  
i oblicza się czas od lo tu  tak , b y  n a lo t trw a ł zaw sze 7 m in u t.
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W  czasie od lo tu  k o ry g u je  się k ie ru n e k  za  pom ocą p o m ia ­
ró w  QDR, po czym  po upływ ie obliczonego czasu  odlo tu  p ilo t 
w y k o n u je  sk rę t o 180°. S k rę t trw a  około dw óch m in. i w  tym  
czasie sam olo t n ad a je  sygnał „K urve” . Po  w y k o n an iu  sk rę tu  
rozpoczyna się w łaśc iw y  n a lo t, k tó reg o  k ie ru n e k  podano  w  za ­
w iadom ien iu  o ląd o w an iu  ZZ. Szereg p o m iaró w  QDM k o ry ­
gu je  k ie ru n e k  na lo tu . D la sk rócen ia  czasu  trw a n ia  poszczegól­
nych  p o m iaró w  sygnał do pelengow ania  n a d a je  sam olo t w  ciągu 
20 sekund . Sam olot k w itu je  ty lko  p ierw szą w a rto ść  p o m iaru , 
a n as tęp n e  żąda -  p rzez pow tó rzen ie  o trzy m an y ch  w arto śc i 
s topni. Jednocześn ie p o d aje  zw ykle w ysokość lo tu .

W ed ług  pod aw an y ch  w arto śc i QDM pilo t p o p raw ia  k ie ru ­
nek  n a lo tu  i o rien tu jąc  siię w ed ług  czasu stopn iow o zm niejsza  
w ysokość.

W  chw ili, gdy  k ie ru ją c y  n a  ziem i sp row adzen iem  sam o ­
lo tu  usłyszy  w y raźn ie  siln ik i sam olo tu , p o d a je  załodze sk ró t M 
z dodan iem  k ie ru n k u , z k tó reg o  słyszy n a d la tu ją c y  sam olot. 
Np. p rz y  QDM 85 sy g n ał M W  oznacza p raw id ło w y  k ie ru n ek  
sam olo tu .

N astępn ie  stw ierdz iw szy  p raw id łow ość k ie ru n k u  p rz e la tu ­
jącego  n ad  n im  sam olo tu  podaje  ZZ, co oznacza „zam k n ąć  gaz 
i ląd o w ać” .
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W  razie  gdy k ie ru n ek  lo tu  sam olo tu  nie jes t p raw id łow y, 
p o d a je  załodze sam olo tu  sk ró t J J  zam iast ZZ.

W ysokośc i lo tu  p rzy  w y k o n y w an iu  ląd o w an ia  ZZ są za leż­
ne od w a ru n k ó w  danego lo tn iska . N a ogół p rz y ję ta  jes t dla 
OFG w ysokość 400— 500 m , d la  sk rę tu  300 m , dla sygnału  
M 200 m , a d la ZZ 80— 100 m .

P rzy k ład  p rzeb iegu  k o resp o n d en cji (k u rs  n a lo tu  275°):

Sam olot: SPX de SPH  QGX ? k
(S P X  sy g n ał pelen g a to ra , SPH  sygnał sam o ­
lo tu ) ,

P e lengato r: SPH  de SPX QGX QI)M 275 Q FE  745 QAN
S W  11,

Sam olot: SPX  de SPH  r  QDM ? k
P e len g ato r: SPH  de SPX  QTG ? k
Sam olot: S PH  aaaa  SPH  aa aa  SPH  k
P elen g ato r: SPH  de SPX  QDM 090 k
Sam olot: r  QDM 090 aaaa  SPH  aa aa  SPH  k
P elen g ato r: QDM 080
Sam olot: r  QDM 080 aa aa  SPH  aa aa  SPH  k
P elen g ato r: QFG k
Sam olot: r  QDR ? aaaa  SPH  aaaa  SPH  k
P elengato r: QJ)R 098 k
Sam olot: r  QDR 098 QDR ? aaaa  SPH  aaaa  SPH  k
P e len g ato r: QDR 100
Sam olot: r  QDR 100 eh K u rv e  QAH 300 SPH  QDM ?

aaaa  SPH  aaaa  SPH  k 
P e len g ato r: QDM 272 k
Sam olot: r  QDM 272 QAH 200 QDM ? aaa  SPH  aaa

SPH  k 
P e len g a to r: QDM 273 k
Sam olot: 273 aaa  SPH  aaa  SPH  k
P e len g ato r: 276 k
Sam olot: 276 QAH 150 aaa  SPH  aaa  SPH  k
P e len g ato r: 274 k
Sam olot: 274 aaa  SPH  aaa  SPH  k
P elengato r: 275 k
S am olot: 275 aaa  SPH  aaa  SPH  k
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P elengato r: 275 ME ME
P elengato r: ZXZ ZXZ ZXZ
Sam olot: r  QAA cl sk
P e len g ato r: r  sk

P rzy  pod aw an iu  sygnału  ZZ p e len g a to r zw ykle podaje  m ię­
dzy obu zn ak am i o s ta tn ią  lite rę  sw ego sygnału , ja k  w  danym  
w y p ad k u  ZXZ. Ma to  na  celu un iknięcie  pom yłek.

3. System  ląd o w an ia  p rzy  pom ocy ra d io la ta rn i s tanow i in ­
nego ro d za ju  rozw iązan ie  lądow an ia  bez w idoczności i um ożli­
w ia w ykonan ie  ląd o w an ia  bez p o trzeb y  p ro w ad zen ia  k o re sp o n ­
dencji z ziem ią i ro b ien ia  p o m iaró w  ja k  p rz y  system ie ZZ. 
W sk azan ia  są udzielane bezpośredn io  p ilo tow i op tycznie i na 
słuch.

U rządzen ia  naziem ne s tan o w i n a d a jn ik  u ltrak ró tk o fa lo w y  
p ra cu jący  na  fa li 9 m  m o du low anej często tliw ości 1150 kc. 
Snop k ie ru n k o w y  tego n a d a jn ik a  je s t sk iero w an y  pod pew nym  
k ą tem  do  pow ierzchn i i leży n a  k ie ru n k u  lądow ania . P rzez 
odpow iedni u k ład  an ten o w y  i odpow iednie zasilan ie  uzysku je  
się dw ie ch a ra k te ry s ty k i p rom ien iow an ia : c h a rak te ry s ty k ę  p io ­
now ą i ch a rak te ry s ty k ę  poziom ą. C h a ra k te ry s ty k a  poziom a 
w y tycza k ie ru n ek  lądow ania . N a k ie ru n k u  ląd o w an ia  (ry s. 
N r 31) p o w sta je  sygnał je d n o s ta jn y  ciągły; na  p raw o  i n a  lewo

— ------------- Strefa kresek

....................... Strefa, kropek

R y s . 31.

od osi k ie ru n k u  sygnał p rze ry w an y  w  postaci k ro p ek  w zględ­
nie k resek . W sk azan ia  te m ogą być odebrane na  sam olocie p rzy  
pom ocy  spec ja lnego  w sk aźn ik a  optycznego, o raz  n a  słuch  za 
pom ocą słuchaw ki.

C h a ra k te ry s ty k a  p ionow a (rys. N r 32) p rzed staw ia  n a tęże ­
nie po la  e lek tro m ag n ety czn eg o  w  płaszczyźnie p ionow ej, K rzy ­
we ch a rak te ry s ty k i są to  lin ie jednakow ego  natężen ia  pola.
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K ażda z ty ch  k rzy w y ch  m oże być w y zy sk an a  jak o  lin ia  sch o ­
dzenia ląd u jąceg o  sam olotu .

O prócz zasadniczego  n ad a jn ik a  k ierunkow ego  ( ra d io la ta r-  
n i)  w  pew nej odległości od lo tn isk a  zw ykle 3300 m  i 300 m  są 
u staw io n e  dw ie ra d io la ta rn ie  A i B. k tó re  p ro m ien iu ją  pionow o 
w  górę  n a  fa li 7,9 m  m odu low anej często tliw ośc ią  700 i 1700 kc. 
R ad io la ta rn ie  te d a ją  tzw . sygnał w ejśc iow y i sygnał g łów ny 
i o rie n tu ją  p ilo ta  w  czasie ląd o w an ia  o odległości od lo tn iska .

W yposażen ie  sam olo tu  obejm uje: p o d w ó jn y  o d b io rn ik  n a ­
s tro jo n y  na s ta łe  n a  fa lę  9 i 7,9 m , dw ie an ten y  —  p ionow a dla 
od b io ru  głów nego n a d a jn ik a  i poziom a d la odb io ru  ra d io la ta rn i 
sygnałow ych. N a tab licy  p ilo ta  um ieszczony je s t op tyczny  
w sk aźn ik  ląd o w an ia  (ry s . N r 3 3 ); w sk aźn ik  ten posiada dw ie 
w skazów ki jed n a  d la  o rien ta c ji poziom ej, (k ie ru n e k  ląd o w a­
n ia ) , d ru g a  m a  podw ójne zadanie: p rzed  do jściem  do sygnału
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w ejściow ego p o d a je  z g ru b a  odległość od lo tn isk a , a następn ie  
po  w y k o n an iu  przełączen ia  służy  dla o rien ta c ji p ionow ej u m o ż­
liw ia jąc  u trzy m a n ie  w łaściw ego k ą ta  schodzenia. W  śro d k u  
ta rc zy  w sk aźn ik a  z n a jd u ją  się dw a sygnały  czerw ony  i zielony 
k tó re  p o jaw ia ją  się w  chw ili p rze jśc ia  n ad  ra d io la ta rn iam i sy ­
gnałow ym i.

L ądow an ie  w y k o n u je  się w  sposób n as tęp u ją cy  (ry s . 
N r  34). Sam olo t zb liża się do lo tn isk a  n a  określonej w ysokości 
zw ykle  200 m . K ierunek  lądow an ia  w sk azu je  s trz a łk a  p ionow a 
w sk aźn ik a  oraz  je d n o s ta jn y  sygnał w  słuchaw ce. O dchylenie 
s trz a łk i w  lew o lub  w  p raw o  p rz y  rów noczesnym  po jaw ien iu  
się sy g n ału  k resek  lub k ro p ek  w y k azu je  zboczenie. R ów nocze­
śnie s trz a łk a  poziom a p odaje  z g ru b a  odległość od lo tn isk a  p o d ­
nosząc się w  górę w  m ia rę  zb liżan ia  się do lo tn iska . P rzy  
p rze jśc iu  n a d  ra d io la ta rn ią  A p o jaw ia  się sygnał w ejśc iow y — 
czerw ony, oraz  tom w  słuchaw ce 700 kc., p rzy  p rzejśc iu  n ad  B 
sy g n a ł zielony i ton  1700 kc.

W  chw ili p rze jśc ia  n ad  ra d io la ta rn ią  A p ilo t p rzełącza 
s trz a łk ę  poziom ą i rozpoczyna schodzenie u trz y m u ją c  s trza łk ę  
w  sta ły m  położeniu. O dchylenie s trz a łk i w górę lub  w  dół w y ­
k az u je  zejście z w łaściw ego k ą ta  schodzenia. P ro w ad ząc  w  ten 
sposób sam olo t tzn. u trz y m u ją c  s trz a łk ą  poziom ą w  s ta ły m  p o ­
łożeniu  o raz  s trza łk ę  p ionow ą w  p o śro d k u  (sy g n a ł je d n o s ta jn y  
c iąg ły ) d op row adza  się sam olo t do zetkn ięcia  się z pow ierzchn ią  
lo tn isk a .

W ed łu g  d ru g ie j m etody , k tó ra  zn a jd u je  często zastosow a­
nie rezy g n u je  się ze w sk azań  s trz a łk i poziom ej i jej p rze łącza­
n ia . P ilo t zm nie jsza  stopn iow o w ysokość tak , b y  p rz y  p o ja ­
w ieniu  się sygnału  głów nego —  zielonego być n a  n ieznacznej 
w ysokości i o s ta tn i okres ląd o w an ia  w y k o n u je  w y k o rzy stu jąc  
w idoczność n aw ierzch n i lo tn isk a  .

4. Inne sy stem y  lądow an ia . Oprócz w yżej op isanych  spo­
sobów  ląd o w an ia  is tn ie ją  jeszcze inne sposoby, m iędzy  in n y m i 
c iekaw ym  rozw iązan iem  je s t system  sto so w an y  w  lo tn ic tw ie  
w ojskow ym  am ery k ań sk im  (ry s . N r 35). System  ten  jes t tym  
dogodny, że w p o ró w n an iu  do system ów  poprzedn io  op isanych 
nie w y m ag a  sta ły ch  in s ta lac ji naziem nych.

D la w y k o n an ia  ląd o w an ia  k o rz y s ta  się n a  sam olocie z p e ­
len g a to ra  pok ładow ego  zaopatrzonego  w e w sk aźn ik  optyczny
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k ie ru n k u . N a osi ląd o w an ia  n a  ziem i są u staw io n e  dw a zw ykłe 
p rzew oźne n a d a jn ik i zao p a trzo n e  w  d o d a tk o w ą a p a ra tu rę  ty p u  
rad io la ta rn ii sygnałow ej. N ad a jn ik i są u staw io n e  w  pew nej od ­
ległości od lo tn isk a , p rz y  czym  odległość ta  m oże być dostoso ­
w an a  do ty p u  ląd u jąceg o  sam olo tu .

R y s. 35.

G dy sam olo t zna jdz ie  się w  b liskośc i lo tn isk a  p ilo t w łącza 
p e len g a to r p o k ład o w y  n a  fa lę  n a d a jn ik a  A i o rien to w an y  w sk aź­
n ik iem  op tycznym  k ie ru n k u  w ychodzi n ad  jego an tenę. P rz e j­
ście je s t sygnalizow ane  p o jaw ien iem  się sygnału  ra d io la ta rn i 
sygnałow ej A w ów czas p rzełącza  się p e len g a to r n a  fa lę  n a d a j­
n ik a  B i leci się w  jego  k ie ru n k u . P rze jśc ie  n ad  B je s t znow u 
sygnalizow ane sygnałem  ra d io la ta rn i B. W  czasie d ro g i od A 
do B u s taw ia  się k u rso m ie rz  ży ro  na  0, o raz zm nie jsza  się s to p ­
n iow o w ysokość tak , żeby p rz y  p rze jśc iu  u ad  B być  n a  w y so k o ­
ści około 300 m . Po p rze jśc iu  n ad  B w y k o n y w an y  je s t sk rę t 
o 180° co p o w o d u je  u staw ien ie  sam olo tu  n a  k ie ru n e k  ląd o w a­
nia. R ów nocześnie p rze łącza  się znow iiż p e len g a to r n a  fa lę n a ­
d a jn ik a  A. Od tej chw ili rozpoczyna się schodzenie w edług  
w a rio m e tru  i w ysokościom ierza. K ierunek  zachow yw any  jes t 
p rzy  pom ocy u staw ionego  poprzedn io  k u rso m ie rza  żyro, o raz  
w sk aźn ik a  pe len g a to ra . P rz y  p rze jśc iu  p o w tó rn y m  nad  A po-

6. P rzeg ląd  L o tn iczy  N r 11.
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jaw ia  się sygnał co o rien tu je  p ilo ta  o odległości od lo tn iska . 
S am olo t p ow in ien  m ieć  w ted y  w ysokość około 45— 60 m. 
W  ty m  m om encie  p rz y m y k a  się gaz i w y k o n u je  się lądow anie  
schodząc z szybkością  cokolw iek  w yższą od szybkości m in i­
m aln e j.

W ed łu g  d an y ch  am ery k ań sk ich  lądow an ie  tą  m eto d ą  je s t 
p ro stsze  n iż się  zd a je  n a  p o zó r gdyż ja k  p o tw ierd za  p ra k ty k a  
w  bezpośredn iej b liskośc i ziem i jes t p raw ie  zaw sze um ożliw iona 
p ew n a w idoczność terenu .

X. U W A G I CO DO SŁO W N IC T W A .

N a zakończenie p ra g n ę  p o ru szy ć  jeszcze sp raw ę słow nictw a, 
k tó re  w  p ra c y  tej p rzy ją łem . N astręczy ło  m i ono dość znaczne 
tru d n o śc i, gdyż pew ne te rm in y  n ie są  u  n as  jeszcze usta lone, 
a  w obec b ra k u  u  n as  l i te ra tu ry  w  tej dziedzinie nie m a  naw et 
m ożliw ości porów naw czych .

P rzy ją łem  rozw iązanie , k tó re  w ydaw ało  m i  się n a jb a rd z ie j 
logiczne, a  m ianow icie: 1 ) te rm in y  ściśle n aw ig acy jn e  p rz y ­
ją łem  w edług  s ło w n ic tw a i oznaczeń p rzy ję ty ch  w  uży w an y m  
u  n as p o d ręczn ik u  m jra  T uśk iew icza „N aw ig ac ja  p o w ie trz n a”
2 ) te rm in y  rad io n aw ig acy jn e  op racow ałem  w  ten  sposób, aby  
s tan o w iły  dalsze rozw inięcie  te rm in ó w  n aw ig acy jn y ch  oraz  
jak n a jść iś le j o k reśla ły  pojęcia , 3 ) s ta ra łe m  się, aby  ilość te rm i­
nów  i  ok reśleń  by ła  ja k  n a jm n ie jsza .

O p iera jąc  się n a  ty ch  założeniach  p rz y ją łem  np. określen ie  
„p e len g a to r” lub  „p e len g a to r rad io w y ” a n ie  gon iom etr. Słow o 
p e len g a to r m a  pochodne p rz y ję te  wr n aw ig ac ji ja k  „pe leng” 
i „pe lengow ać” a  p o n ad to  zaczyna się p rzy jm o w ać  ju ż  i  w  r a ­
d io techn ice 7).

J a k o  dalsze n astęp stw o  tego w prow adziłem  ok reślen ia  „ sy ­
stem  p elengow an ia  obcego”, „system  pelengow ania  w łasn eg o ” , 
„sy stem  k ieru n k o w eg o  p ro m ien io w an ia” , gdyż o k re ś la ją  one 
n a jśc iśle j sp raw ę. M ożna b y  było  rów nież nazw ać „system  p e­
len g o w an ia  obcego” „system em  pelengow an ia  n a  ziem i” „system

7) O b e c n ie  w  m a r y n a r c e  z a m ia s t  p e le n g  i  p e le n g o w a ć  je s t  u ż y w a ­
n e  o k re ś le n ie  p o ls k ie  „ n a m ia r ” , „ n a m ie r z a ć ”.
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pelengow an ia  w łasnego” „system em  pelengow ania  na  sam olo­
cie” , jed n ak że  to  o s ta tn ie  określen ie  n ie b y łoby  ścisłe, gdyż pe- 
lengow anie w łasne  m o żn a  p rzep ro w ad zać  n ie  ty lko  n a  sam o ­
locie, lecz i n a  balonie, s terow cu , s ta tk u  itp .; w łaściw sze m oże 
b y  by ło  określen ie  „system  pelengow ania  pok ładow ego” .

P ozosta łe  te rm in y  ja k  np. „peleng p o k ład o w y ”, „peleng 
g eog raficzn y ” itp ., w prow adziłem  rów nież n a  podstaw ie  w yżej 
w sp o m n ian y ch  założeń.

T ych  k ilk a  słów  w  sp raw ie  s ło w n ic tw a p o d d a ję  uw adze 
i k ry ty ce  czy te ln ika , n ad m ien ia jąc , że sp raw a  ta  w  zasadzie 
je s t jeszcze o tw a r ta  a m ian o w n ic tw o  m oże u s ta lić  dopiero  od ­
pow iednia k o m is ja  słow nictw a.

Kpt. inż. W ik to r Majewski.

L IT E R A T U R A .

N a u t is c h e r  F u n k d ie n s t  1936.
F e r n m e ld e b e t r ie b s o r d n u n g  f i i r  V e r k e h r s f lu g s ic h e r u n g  (F B O ) 4 A u f la g e  

B e r l in  1935.
R . G ro ts c h  •— F lu g f u n k p e i lw e s e n  u n d  F u n k n a v ig a t io a  B e r l in  1936.
W . F e i lh a u e r  —  D ie  F e r n m e ld e b e t r ie b s o r d n u n g  B e r lin  1936.
D e r  T e le fu n k e n  —  P e i le r  B e r l in  1934.
W . Im m le r  —  G ru n d la g e n  d e r  F lu g z e u g n a y ig a t io n  B e r l in  1934. 
S o n n is h e n  —  D ie  L u f t f a h r tn a v ig a t io n  B e r l in  1936.
H . F a s b e n d e r  —  H o c h f r e q u e n z te c h n ik  in  d e r  L u f t f a h r t  B e r l in  1932.
L e ib  - N its c h e  —  F u n k p e i lu n g e n .
T u s k ie w ic z  —  N a w ig a c ja  p o w ie tr z n a .
L e d ó c h o w s k i —  K u r s  n a w ig a c ji .
L e d ó c h o w s k i —  A s tro n o m ia  ż e g la r s k a .
K o la n o w s k i  —  R z u ty  k a r to g r a f ic z n e .
D z ie n n ik  U r z ę d o w y  M in. K om . n r .  8/37.
S ta c h o ń  —  L a ta n ie  p o d łu g  p rz y rz ą d ó w .
M e sn y  —  U s a g e  d e s  c a d r e s  e t  ra d io g o n io m e tr ie .
I l o r b e r  —  S a m o lo tn y je  r a d io n a w ig a c jo n n y je  s ta n c j i  i  ic h  e k s p lo a ta c ja  

—  M o s k w a  1936.
S p i r y n  —  N a w ig a c ja  o d in o c z n o w o  sa m o lo ta .
K u k s e n k o  —  N a p r a w lo n n y j  p ry jo m .
O c k e r  —  B lin d  F l ig h t  in  T h e o r y  a n d  P ra c tic e .
R e g le m e n t d u  s e rv ic e  r a d io - e le c t r iq u e  in te r n a t io n a le  d e  l a  n a y ig a t io n  

a e r ie n n e .  C. I. N . A. J u i l le t  1934.
L is tę  A lfa b e t iq u e  d e s  I n d ic a t i f s  d ’A p p e l  d e s  s ta t io n s  f ix e s  t e r r e s t e s  e t  

m o b ile s  —  B e rn  1935.
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T e le fu n k e n  —  O p isy  f i rm o w e  p e lc n g a to r ó w .
S o c ie te  F r a n ę a i s e  R a d io e ,le c tr iq u e  —  o p is y  f i rm o w e  p e lc n g a to r ó w . 
A R T Y K U Ł Y :
L ’A e ro n a u t iq u e  —  L e r a d io g u id a g e  s u r  le s  l ig n e s 'd e s  E ta ts - U n is  6/34.

L a  n a v ig a t io n  a e r ie n e n  a v e c  u n  ra d io c o m p a s  12/3.
L e s  r a d io p h a r e s  d ’a t t e r r i s s a g e  8/36.

R e v u e  d e  M in is te re  d  l’A ir  —  L es  m e th o d e s  d ’a t t e r r i s s a g e  en  P S Y  a u x  
E ta ts - U n is  18/36.
PS V  16/36 i 17/36.
N a v ig a t io n  e t r a d io g o n io m e tr ie  12/35.
L ’a t t c r r i s s a g e  s a n s  v is ib i l i te  6/35.

R e v u e  d e  FA rm eie  d e  l ’A ir .
L e s  m e th o d e s  d ’a t t e r r i s s a g e  r a d io g u id ó  a u x  E ta ts - U n is  1/36. 
B re v e t  d e  la  S E R  s u r  le g u id a g e  h o r iz o n ta le  e t  v e r t i c a l  d e s  
a v io n s  5/36.
G u id a g e  p a r  T S F  d ’un  a e r o n e f  s u iv a ń t  u n e  d i r e c t io n  d e te r m in e e  
7/36.
U n  r a d io c o m p a s  a  le c tu r e  d i r e c te  7/36.
A t te r r i s s ą g e  d e s  a v io n s  s a n s  v is ib i l i te  12/36.
L e s  d is p o s i t i f s  d ’a t t e r r i s s a g e  en  P S V  a u x  E ta ts - U n is  12/36.
U n  in d ic a te u r  a  r a y n s  c a th o d ią u e s  p o u r  g u id a g e  d e s  a v io n s  12/36. 
D e m o n s t r a t io n s  e le m e n ta ir e s  d e  p r o p r i e t e s  d e s  c a r te s  o r th o d r o -  
m ią u e s  c o n fo rm e s  d e  M. K a h n  s t r .  1417/34.
U u  s y s te m e  a m i/r ic a in  de  r a d io g u id a g e  p o u r  1’a t t r r i s s a g e  a  l ’a v e u -  
g le  s t r .  849/1934.

L ’o n d e  E le c tr ic ju e
D e v ia t io n s  r a d io g o n io m e tr iq u e s  a  h o r d  d ’a v io n  2, 3, 4/36. 
Q u e lq u e s  a p p l ic a t io n s  d e  la  T S F  a  l ’A e r o n a u t iq u e  1/36.
A p r o p o s  d e s  r a d io g o n io m e tr e s  7/35.

D e u tsc h e  L u f tw a c h t  —  L u f tw is s e n
B lin d la n d u n g  v o n  L u f t f a h r z e u g e n  m it te l s  G le i tw e g tb a k e n  11/35. 
D e z im e te rw e lle n  in  d e r  L u f t f a h r t  A m e r ik a n is c h e  E n tw ic k lu n g s -  
a rh e i te n  z u r  Y e rb e s s e ru n g  d e r  F lu g f u n k n a v ig a t io n  1/35. 
F u n k p e i lu n g  m it  w in k e l t r e u e r  Z y lin d e r p r o je k t io n  10/37. 
Z ie l f lu g p e i le r  m it  s i c h tb a r e r  A n z e ig e  7/35.

T e le fu n k e n  Z e itu n g .
D ie  F u n k n a v ig a t io n  d e r  L u f ts c h i f f e  N r .  73/36.
D ie  F u n k e in r ic h tu n g  d e s  L u f ts c h i f f e s  12/36.

B u l le t in  de  la  N a v ig a t io n  A e r ie n n e  1935 i 1936.



Graficzna metoda określania pozycji samolotu 
przy pomocy radiopelengów.

W y k o rzy stan ie  zm ierzonych  pelengów  p rz y  pclengow aniu  
w łasnym , do n an iesien ia  n a  m ap ę pozycji sam olo tu , p rzy sp arza  
n aw ig a to ro w i pew ną tru d n o ść . S topień  u tru d n ien ia  zależy od 
odległości pclengow anej rad io stac ji, od posiadanego  w  sam olo ­
cie m a te r ia łu  k arto g ra ficzn eg o  oraz od w a ru n k ó w  p ra cy  w  k a ­
binie.

J a k  w iem y, fa le  e lek trom agnetyczne , łączące n a d a jn ik  na 
ziem i z o d b io rn ik iem  n a  sam olocie, rozchodzą się po d rogach  
n a jk ró tszy ch , czyli po lu k ach  w ielk ich  kół. Z asadę tę m ożna 
uw ażać za słuszną d la p rak ty czn eg o  w y k o rzy stan ia  w skazań  
rad  io n aw i g a c y j nycli.

U zyskany  przez p o m ia r peleng należy  w ykreślić  n a  m apie 
roboczej a ) n aw ig a to ra  w  fo rm ie  linii położeń, i tu  w łaśn ie  w y ­
s tęp u je  tru d n o ść  w y kreślen ia  o rto d ro m y , gdy pelengow ana s ta ­
c ja  je s t oddalona od sam olo tu  o odległości w iększe niż 200 km . 
Jeżeli m am y  w  kab in ie  m apę o odw zorow aniu  gnom icznym . 
sp ra w a  jest ro z w ią z a n a 2).

N iestety , zazw yczaj posług iw ać się będziem y do p racy  
w  k ab in ie  „m ap ą lo tn iczą  n o rm a ln ą” , a w ięc 1:1  000 000, 
1:500 000, lub w y ją tk o w o  naw et, pełn iącą do tychczas zastępczo 
ro lę  „n o rm aln e j m ap y  lo tn icze j” naszą  trzechsetką .

U M a p ą  ro b o c z ą  n a z y w a ć  b ę d ę  m a p ę , k tó r ą  p o s łu g u je  s ię  z a ło g a  
w  c z a s ie  lo tu .

2) A d m ira l ic ja  n ie m ie c k a  w y d a ła  d la  c e ló w  r a d io n a w ig a c y jn y c h  
sp e c ja ln e  m a p y  w  ty m  o d w z o ro w a n iu ,  tz w . „ O r tu n g s k a r te ” .
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W szy stk ie  te  m ap y  są  o p a rte  n a  odw zorow an iu  stożkow ym  
i z tego  pow odu  p rzed  w ykreślen iem  lin ii po łożeń  n a  odległości 
w iększe od 200 km , m u s im y  obliczyć i w p ro w ad zić  szereg  p o ­
p raw ek .

W  a r ty k u le  n in ie jszy m  chcę podać g ra ficzn ą  m etodę o k re ­
ślan ia  pozyc ji sam olo tu , w y ró żn ia jącą  się sw ą p ro s to tą  i d o ­
sta teczn ą  dokładnością .

M etodą tą  je s t w y k o rzy stan ie  sia tk i k a rto g ra fic z n e j W eir- 
sa. P o lega ona n a  n as tęp u jące j zasadżie.

Jeżeli p rzy jm iem y  ja k o  osie spó łrzędnych  s ia tk i k a r to g ra ­
ficznej p o łu d n ik  pelengow anej ra d io s tac ji nadaw czej i ró w n ik , 
to  p rzez odpow iednie obliczenia m atem aty czn e , m ożem y w y k re ­
ślić ta k ą  s ia tk ę  k a rto g ra ficz n ą , n a  k tó re j o rto d ro m a  w y k reślo n a  
p rzez p elengow aną rad io s tac ję  będzie lin ią  p ro s tą .

S ia tk a  ta k a  będzie m ia ła  rów no leżn ik i w ykreślone jak o  
k rzy w e  elip tyczne, sw ą w y p u k ło śc ią  sk ierow ane k u  biegunow i, 
p o łu d n ik i zaś będą  k rzy w y m i h iperbo licznym i, w ypuk łośc ią  
sk iero w an e k u  zerow em u po łudn ikow i, czyli do p ionow ej osi 
spó łrzędnych  uk ładu .

P oniew aż u k ład u  tak iego  n ie  m o żn a  w y k reślić  d la  dow ol­
nego  o b szaru  p ow ierzchn i ziem i, w y k o n y w a się s ia tk ę  W e irsa  
w  g ran icach  do 20 s to p n i d ługości geograficznej i 10 s to p n i 
szerokości.
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N a ry su n k a ch  1 i  2 w id z im y  sia tk i W eirsa  obliczone d la  
różnych  szerokości geograficznych .

W o b ec  ogran iczonego  zasięgu poszczególnych a rk u szy  
sia tk i, p rz y  locie w  k ie ru n k u  p o łudn ikow ym  n a  odległości p o ­
n ad  1500 k m  należy  się za o p a trzy ć  w  zespół s ia tek  dla odpo­
w iedn ich  szerokości. A rkusze po w in n y  się uzupe łn iać  z pew ­
ny m  pokrydiem .

S ia tk a  p rzed staw io n a  n a  rys. 2 m oże być w y k o rzy s tan a  
w  g ran icach  od 40 do 52 sto p n i szerokości pó łnocnej, to  znaczy  
ob e jm u je  w  k ie ru n k u  p o łu d n ik o w y m  około 1200 km , a w  k ie ­
ru n k u  rów noleżn ikow ym , licząc średn io  d la szerokości 50 s topn i 
70 k m  n a  jeden  stopień, p o k ry w a 1400 k ilom etrów .

Sposób p osług iw an ia  się s ia tk ą .

M am y w y k reślić  n a  m ap ie  o o dw zorow an iu  stożkow ym  
zm ierzony  w  sam olocie peleng geograficzny  ra d io s ta c ji n a d a w ­
czej w  G., ró w n y  225°.

S półrzędne C. w ynoszą: X =  12°00' cp =  43°15'.
N a p o łu d n ik u  zerowymi odpow iedniego a rk u sza  s ia tk i rys. 3 

i n a  rów no leżn iku  43°16' n an o sim y  p u n k t C. P rzez p u n k t ten  
w y k re ś lam y  lin ię  położeń C D, w  sposób n astęp u jący : p rzez C
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ma siatce p rzep ro w ad zam y  nasz peleng (225°) lin ią  p u n k to ­
w aną, a  p rzed łu ża jąc  ją  w  k ie ru n k u  p rzec iw nym  lin ią  ciągłą, 
o trzy m u jem y  bez p rzeliczan ia  lin ię położeń (pe leng  o d w ró ­
cony).

R y s. 3.

A żeby przenieść o trzy m an ą  linię z s ia tk i ma m ap ę roboczą, 
zaznaczam y  na p ro ste j C D, m ożliw ie n a  p rzecięciu  się spółrzęd- 
nych, d w a dow olne p u n k ty  pom ocnicze A i B. N astępnie n a ­
leży ok reślić  spó łrzędne w y b ran y ch  p u n k tó w . P rz y  ok reślan iu  
d ługości p u n k tu  pom ocniczego ob liczam y rzeczyw istą  w a rto ść  
p o łu d n ik a  p rzy ję teg o  za zerow y, w  naszym  w y p ad k u  długość 
geog raficzn ą  ra d io s tac ji C., n astęp n ie  d o d a jem y  w a rto ść  p o ­
łu d n ik a  p u n k tu  pom ocniczego na siatce, jeżeli on jes t n a  w schód, 
od e jm u jąc  ją , g dy  p u n k t pom ocniczy  położony jes t na zachód 
od po łu d n ik a  zerow ego sia tk i.

Szerokości geograficzne p u n k tó w  pom ocniczych o d czy tu je ­
m y  bezpośredn io  ma siatce. O trzy m aliśm y  spółrzędne dla 
A X =  13°00'; cp =  44°00\ i BX =  1S°00'; ? =  48°00'.

P o  określen iu  spó łrzędnych  p u n k tó w  pom ocniczych  na  
sia tce  n a leży  nan ieść  n a  m ap ę  p u n k ty  C, A i B ii po łączyć p ro ­
stym i. B ędzie to  nasza lin ia  położeń, w y k reślo n a  w  fo rm ie  zb li­
żonej do o rto d ro m y .

O kreślenie pozycji sam olo tu  n a  sia tce  W e irsa  w ed ług  dw u
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pelengow anycli ra d io s tac ji jes t jeszcze m niej skom plikow ane. 
R o zp a trzm y  to n a  p rzyk ładzie .

Spółrzędne zapelengow anych  ra d io s tac ji w ynoszą: 
d la  s ta c ji A X =  52°00' cp =  54°30', D la B X =  57°00' ® =  49°25' 
pelengi geograficzne s tac ji A =  45°, s ta c ji B =  135°. Rys. 4.

N a zerow ym  po łu d n ik u  i odpow iednich  rów noleżn ikach  n a ­
nosim y  n a  sia tce  obie ra d io s tac je  w  p u n k tach  A i B. Od tej 
chw ili zerow y p o łu d n ik  s ia tk i liczy się jak o  d ługość geograficz­
n a  dow olnie w y b ran e j jednej z dw u zapelengow anych  stac ji. 
P rzy jm ijm y , że to  je s t d ługość s tac ji A.

P rzez nan iesione n a  sia tk ę  rad io s tac je  p rzep ro w ad zam y  li­
n ie położeń w  sposób podany.

B óżn ica d ługości geograficznych  naszych  ra d io s tac ji w y ­
nosi: A X =  57°00' — 52°00' =  5°00'.

Z aznaczam y  n a  lin ii położeń w ykreślonej p rzez  d ru g ą  r a ­
d io stac ję  (p ie rw szą  s tac ją  n azyw ać będziem y tę, k tó re j d łu ­
gość p rzy ję liśm y  za p o łu d n ik  zerow y n a  s ia tc e ) dw a pom ocnicze 
p u n k ty  C i D. P u n k ty  te p rzesu w am y  w zdłuż rów noleżników  
o obliczoną poprzedn io  różn icę długości A X, o trzy m u jąc  na 
sia tce  p u n k ty  C, i D,.

P rz y  d okonyw an iu  p rzesun ięc ia  rów noleg łego  k ie ru je m y  się 
zasadą: jeżeli d ługość g eograficzna d rug iej rad io s tac ji m a  w a r­
tość w iększą od długości p ierw szej stac ji, p rzesun ięcie  p u n k tó w



1578

ro b im y  n a  w schód, jeżeli zaś d ługość geog raficzn a  d ru g ie j r a ­
d io stac ji je s t m n ie jsza  od d ługości p ierw szej, p rzesun ięcie  ro ­
b im y  n a  zachód.

O trzym ane po  p rzesun ięciu  p u n k ty  Ci i D, łączym y p ro stą , 
k tó rą  w y d łu żam y  aż do  p rzecięcia  je j z lin ią  po łożeń w y k re ś lo ­
n ą  p rzez  s tac ję  A. P rzecięcie  się ty ch  dw u  p ro s ty ch  da  n am  
p u n k t P, k tó ry  je s t pozyc ją  naszego sam olo tu  w  czasie rob ien ia  
p o m iaró w  rad iope lengacy jnych .

P o zo sta je  do z ro b ien ia  określen ie  sp ó łrzędnych  geograficz­
n y ch  p u n k tu  P  oraz  nan iesien ie  go n a  m ap ę  roboczą. W  n a ­
szym  w y p ad k u  sam olo t zn a jd o w ał się:

<p =  54°10' \  =  52°00' — 2°15' =  49045'.

P on iew aż p u n k t P  leży  n a  zach ó d  od p o łu d n ik a  zerow ego, 
p rze to  p o p ra w k a  n a  różn icę d ługości je s t ze znak iem  — .

M yślę, że zby teczne je s t p o d k reślan ie  w szystk ich  do d atn ich  
s tro n  m eto d y  W eirsa , gdyż w y s tęp u ją  one b ard zo  ja sk raw o , 
n ie od rzeczy  je d n ak  będzie w spom nien ie o n a jw ażn ie jsze j z a ­
lecie, ja k ą  je s t m ożność posług iw an ia  się do p o m iaró w  ra d io ­
s ta c ja m i zn a jd u ją cy m i się poza obszarem  o b ję ty m  naszą  m apą. 
M usim y znać jedym e spó łrzędne geograficzne ra d io s ta c ji w y k o ­
rzy s ty w an y ch  do pelengow ania. W szy stk ie  in n e  m e to d y  w y ­
k re ś la n ia  lin ii położeń w y m ag a ją  p o siad an ia  w  k ab in ie  znacz­
nego  zapasu  m ap .

Jeżeli pelengow ana s ta c ja  je s t poza obszarem  naszej m a ­
py, w ów czas p o słu g u jąc  się odpow iednio  dob ran y m i p u n k tam i 
pom ocniczym i m am y  m ożność w y k reślen ia  zaw sze dow olnego 
odcinka lin ii położeń.

M jr. W ito ld  Z aniew ski.



Zagadnienie dużych odległości w  walce 
powietrznej.

W  zw iązku  z a r ty k u łe m  k p t. S. M achowskiego w  lipcow ym  
n u m erze  P rzeg ląd u  L otn iczego n asu w a ją  m i się następ u jące  
uw agi.

N ic n ie  w sk azu je  n a  to, żeby w yścig  szybkości w  budow ie 
sam olo tów  m ia ł się rych ło  skończyć. Szybkość m ożliw ie n a j ­
w iększa, za leżna jedyn ie  od m ożliw ości technicznych , je s t je ­
szcze ciągle ideałem . W szy stk ie  zad an ia  bo jow e zaczepne d a ­
dzą się pew niej, szybciej i bezpieczniej w y k o n ać  sam olo tem  
szybkim . T ru d n o śc i b o m b ard o w an ia  spow odow ane dużym i 
szybkośc iam i m o żn a  u su n ąć  b o m b ard o w an iem  z n u rk o w an ia , 
sku teczność b o m b ard o w an ia  n ie zależy w ted y  w  ogóle od szyb­
kości.

Ogólnie m ożna pow iedzieć, że now e m ożliw ości techniczne 
o tw ie ra ją  now e zag ad n ien ia  dla tak ty k i, k tó ra  pow in n a  ja k  n a j ­
szerzej now e zdobycze w y k o rzy stać . C iągła w a lk a  o zw iększenie 
szybkości oraz now e zdobycze techniczne n a  ty m  polu  s taw ia ją  
now e w y m ag an ia  zw alczan iu  szybk ich  sam olo tów . O kazu je się, 
że trzeb a  koniecznie u tw o rzy ć  n o w ą b ro ń  i  tak ty k ę , gdyż in a ­
czej p o zo stan iem y  w obec szybk ich  samolotów^ bezbronn i.

M oże się okazać, że sam olo t b ard zo  szybk i n ie da się dzi­
sie jszym i śro d k am i zw alczyć, o czym  o sta tn ie  dośw iadczenia 
z sam o lo tam i sow ieckim i w  H iszpan ii (ok o ło  500 k m /g o d z .) 
zd a ją  się n as  przekonyw ać. Jed y n y m  sposobem  n a  n ie  (poza 
a r ty le r ią  p rzeciw lo tn iczą  oraz  za p o ram i) będzie m yśliw iec 
o spec ja lnej b ro n i i  tak tyce . D ociekan ia i p race  k p t. L ask o w ­
skiego s ta ra ją  się to  zagadn ien ie  ro zp a trzy ć  ze s tan o w isk a  ta k ­
tyk i. K ażdy  now y  p rzy czy n ek  w  tej dziedzinie je s t b a rd zo
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pożądany , gdyż sp raw ę w ie lo s tro n n e j ośw ietla  i pobudza do 
n ow ych  p rac, b ad a ń  i p rób .

Ile jes t w a r ta  dzisiejsza b ro ń  o szybkości w ylo tow ej 830 
m /sek ., w b u d o w an a  n a  pościgow cu o szybkości w łasnej 500 
km /godz. i u ży ta  p rzeciw  sam olo tow i n iep rzy jacie lsk iem u  
o szybkości 450 km /godz., da je  n am  o tym  w yob rażen ie  a r ty k u ł 
w  L u ftw eh r, Ju n i 1937, pt. „L u ftk am p fe  zw ischen neuzeitlłchen  
F lu g zeu g e” . N a p odstaw ie  śdisłych rozw ażań  b a lis tycznych  
o k azu je  się, że ab y  w  ogóle pocisk  dogonił z szybkością  0 ucie­
k a ją c y  sam olot, m u si śc ig a jący  rozpocząć ogień z odległości 
n iew iększej niż 2350 m . R o zp a tru ją c  o dw ro tn ie  —  zdolność 
o b ro n n ą  sam olo tu  ucieka jącego  o k azu je  się, że m oże on ro z ­
począć ogień już  z odległości 6300 m . Sam olot śc ig a jący  w ięc 
m usi bez m ożności s trze lan ia  przelecieć w  ogniu  n ieprzy jaciela  
różn icę tych  odległości, tj. 3950 m , w  k tó ry m  to czasie p rz e ­
c iw nik  m oże d ać do niego 1900 strzałów .

Jak o  n as tęp s tw o  tego  o k azu je  się, że p rz y  rosnącej szy b ­
kości dzisiejszych  sam olo tów  zy sk u je  coraz w ięcej n a  p rzew a­
dze sam olo t ścigany, a coraz w ięcej m ożliw ości tra c i ścigający.

P rzy toczę  tu ta j tłum aczen ie  zakończen ia tego a r ty k u łu , 
k tó ry  je s t ja k  gdyby  odpow iedzią n a  s tr . 902— 904 a r ty k u łu  
k p t. M ichow skiego.

„ W  pow yższych w yw odach  d la  ła tw iejszego  zrozum ien ia  
w prow adzono  do rozw ażań  odległości, p rz y  k tó ry ch  s trz a ł z dzi­
siejszej b ro n i nie m a  p rak ty czn eg o  znaczenia. T ym  bardz ie j 
w ięc ja sn o  się p rzed staw ia , ja k  w ielk i w pływ  zy sk u je  n a  w alkę 
p o w ie trzn ą  ro sn ąca  szybkość sam olo tów . W p ły w  ten  będzie 
się jeszcze b ard zie j zw iększał z u lepszen iem  b ro n i w  k ie ru n k u  
jej zasięgu i celności. W ted y  m o g ą pow yższe w yw ody  (n a  r a ­
zie ty lko  teo re ty czn e ) m ieć w ielkie znaczenie p ra k ty c zn e” .

W niosek  z tego: szybki sam olo t z dzisiejszą b ro n ią  z o s trz a ­
łem  do ty łu  m a  ta k  w ielką  przew agę n a d  ścigającym , że w yn ik  
w alk i je s t z g ó ry  p rzesąd zo n y  n a  n iekorzyść  ścigającego. Je ­
dynie now a b ro ń , o znacznie w iększej (p raw ie  d w u k ro tn ie )  
szybkości, m oże tę przew agę w yrów nać.

N ow a ta k ty k a  k p t. L askow skiego  p ro p o n u je  u su n ąć  z w a l­
ki w szelkie p a ram e try , tru d n e  do usta len ia  w  pow ietrzu , zw ią­
zane z uw zględn ien iem  w szelk ich  ru ch ó w  bezw zględnych
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i w zględnych  obu w alczących  sam olotów . N ajp roście j u su n ąć  
te skom plikow ane w pływ y, zam ien ia jąc  u k ład  m echaniczny , 
w  k tó ry m  się w a lk a  odbyw a, n a  uk ład , zn a jd u ją cy  się w  spo­
czynku. U kładem  tak im , zgodnie z m ech an ik ą  new tonow ską , 
jes t u k ład , w k tó ry m  w szystk ie  w chodzące w  grę p rzed m io ty  
p o ru sz a ją  się po to rac h  rów noległych , ze s ta łą  szybkością. 
W ted y  całe zagadn ien ie  celow ania i s trze lan ia  p rzenosi się n ie ­
jak o  żyw cem  n a  ziem ię, p rzy  czym  i strze lec  jak o  też cel p o ­
zo s ta ją  na  m iejscu  (n ie p o ru s z a ją  się). P o jaw ia  się ty lk o  pew ­
n a  zm ienna, za leżna jedyn ie  od szybkości całego u k ład u , a m ia ­
now icie  ru c h  pow ietrza . R uch  p o w ie trza  będzie się odbyw ał 
z szybkością  ró w n ą  szybkości sam olotów , k ie ru n e k  zaś będzie 
zależał od tego, czy s trze lam y  w  k ie ru n k u  p ro sto p ad ły m  do 
naszego  to ru , czy też skośnym .

W  strze lan iu  w ięc na leży  ty lko  uw zględn ić  odległość celu, 
k ą t po łożen ia oraz  w ie lk o ść ! k ie ru n ek  w ia tru  w yw ołanego  szyb­
kością  sam olo tu . J a k  z tego w idać, żadnych  p o p raw ek  z pow o­
du ruchu Strzelca czy też ruchu celu wprowadzać nie potrzeba.

Do całego ro zw ażan ia  k p t. S. M achowskiego n a  s tr. 911, 
odb iera jącego  jak ąk o lw iek  w a rto ść  rozw ażan iom  k p t. L ask o w ­
skiego, w k ra d ła  się om yłka, po leg a jąca  na tym , że a u to r  ro z ­
w aża in d y w id u a ln ie  obie pop raw k i, t j. celu i Strzelca, uw zg lę­
d n ia jąc  w  jednej o p ó r po w ie trza  a w  drug iej nie. P rócz tego 
p o p ra w k i te jak o  p rzybliżone, a w ięc nieścisłe, n ie  n a d a ją  się 
do tak  sub te ln y ch  rozw ażań . D la p ra k ty k i, n a  ziem i, p rzy  m a ­
łych  szybkościach  w ia tru , w y s ta rc z a ją  one w  zupełności, ale 
p rz y  dużych  szybkościach  w zględnych należy  stosow ać w zo ry  
ściślejsze.

B łąd w  ro zu m o w an iu  k p t. M ichow skiego tk w i w  n ieuw zg lę­
dn ien iu  w pływ u oporu  p o w ie trza  w  popraw ce Strzelca. W p ro ­
w ad za jąc  do p o p raw k i celu opór pow ietrza w  p o stac i szy b k o ­
ści średn iej pocisku  V śr, a n ie  Vo, ja k b y  to było  w  próżn i, m u ­
sim y tę sam ą p o p raw k ę uw zględnić i w e w zorze n a  po p raw k ę 
Strzelca. W  p ierw szym  w y p ad k u  w  sp o k o jn y m  p ow ietrzu  p o ­
ru sz a  się cel, d o zn a jąc  w rażen ia  w ia tru  dm ącego w  k ie ru n k u  
p rzec iw n y m  do ru ch u  z szybkością  ró w n ą  Vc. W  d ru g im  w y ­
p adku , żeby  w y rażen ia  n a  p o p raw k i da ły  się ze sobą porów nać, 
m usi się strzelec p o ru szać  razem  z pow ietrzem  z szybkością  Vs 
(p a trz  rys. 1 ).
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W y strz e lo n y  pocisk  z szybkością  Vo w  k ie ru n k u  C' zacznie 
się p o ru szać  po d rodze w ypadkow ej S— C, je d n a k  będzie go zn o ­
sił w ia tr , d m ący  z p raw ej s tro n y  z szybkością  V w  =  Vs, ta k  że

w  następ stw ie  tra f i  on  w  p u n k t C". P o p raw k a  d o d a tk o w a więc 
z pow odu  w ia tru  w ynosi P W , a ca łk o w ita  p o p raw k a  Strzelca:

Y s .D
P s

j/V 02;  V s2
P w

lub  w zó r u p roszczony  d la  założenia, że Vs je s t m ałe  w obec Vo:
V s . D

P s
Vo

P w

P o ró w n an ie  obu p o p raw ek  d a je  te ra z  rów nan ia: 
d la  V c =  Vs.

V s  n  V sP e  =  P s : D D +  P w
V ś r  V o

O czyw iście zw iększenie lewej s tro n y  ró w n an ia  przez to, że 
V śr je s t m n ie jsze  od Vo, w y ró w n y w a się d o d a tk o w ą p o p ra w ­
k ą  P w  po  s tro n ie  p raw ej.

Z n a jąc  an a lity czn e  ró w n a n ia  ru c h u  pocisków  w  pow ietrzu  
z uw zględn ien iem  w ia tru  m o żn a  b y  w ykazać, że:

1  1 _
V ś r  V o

P w  =  D . Vs

Inż. W acław  C zerw iński.



Strzelenie powietrzne na duże odległości.

U w agi do a r ty k u łó w  k p t. M ichow skiego i k p t. L askow skiego.

W  lipcow ym  n u m erze  P rzeg ląd u  L otn iczego  u k aza ł się a r ­
ty k u ł k p t. M ichow skiego w  sp raw ie  s trze la ń  pow ie trzn y ch  w  lo ­
cie rów noleg łym , w  k tó ry m  a u to r  zw alcza m eto d y  p ro p o n o w a­
ne p rzez  k p t. L askow skiego , zam ieszczone w  P rzeg lądzie  L o tn i­
czym  z lu tego  b r. Oba te  a r ty k u ły  o trzy m ałem  od k p t. L a­
skow skiego, z p ro śb ą  o w yrażen ie  sw ych uw ag. W o b ec  n aw ału  
p ra c  b y łem  zm uszony  opóźnić się ze sw ą odpow iedzią.

U w aga 1. Założenie, z k tó reg o  k p t. M achowski o trzy m u je  
n iedorzeczność, n ie  odpow iada ściśle tem u, co p rz y jm u je  kp t. 
L askow sk i w  sw oim  a rty k u le . K pt. M ichow ski, idąc  rzekom o 
za  m y ślą  k p t. Laskow skiego , łączy  zn ak iem  rów nośc i tak ie  p o ­
p raw k i, k tó re  u w zg lęd n ia ją  tak że  o p ó r pow ietrza.

Tym czasem  kpt. Laskow ski pisząc w  swoim  artykule  o zni­
kaniu  popraw ek Strzelca i celu m a na  myśli, jak  w idać to jasno 
z dalszych zdań artyku łu , jedynie „próżniow e” popraw ki Strzel­
ca i celu. Tylko więc takie popraw ia  m ożna łączyć znakiem  
równości, w tedy nie o trzym a się żadnej sprzeczności.

W y w ó d  k p t. M ichow skiego odpow iednio  zm o d y fik o w an y  
b y łb y  n astęp u jący :

a )  P o p ra w k a  celu

=  (p o p ra w k a  p ró żn io w a P c )  +  (p o p raw k a  na opór 
p o w ie trz a ),
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b )  poprawka Strzelca Ps =  — — ,
V o

c) jeżeli Vc =  Vs, to idąc za m yślą k p t. L askow skiego  
p o p raw k a  p ró żn io w a Pc =  p o p ra w k a  Strzelca Ps, czyli

V c D V s D 
V o _  V o '

N iem a w ięc tu  żadnej niedorzeczności, bo  w niosek  w  im p li­
k ac ji c) je s t oczywiście p raw dziw y.

U w aga 2. O pór pow ietrza , k tó ry  pocisk  zw alcza w  sw ym  
ru c h u  rów no leg łym  do ru ch u  sam olo tów  nie jes t jed n ak o w y  na 
całej odległości s trza łu . W y n ik a  to z n astęp u jąceg o  ro zu m o ­
w ania:

a )  O pór W  p o w ie trza  w  k ie ru n k u  ru c h u  sam olo tów  jest 
fu n k c ją  szybkości v  pocisku  w  tym że k ie ru n k u , czyli

W - f  ( v ) .......................................................................... ( 1 )

b )  O pór W  je s t to inaczej siła, k tó ra  działa na  pocisk  w k ie ­
ru n k u  p rzec iw n y m  do ru ch u  sam olo tów  i ja k  każda  
w  ogóle siła, m ie rzy  się iloczynem  m asy  i p rzysp iesze­
n ia  czyli

W  =  m asa  pocisku  X przyspieszenie . . . (2 )

c) G dyby

W  =  constans, 

to, w obec ( 1 ) także  

v =  co n stan s; 

za tem

przysp ieszen ie  =  0, 

a  w obec ( 2 ) także 

W  =  0,

co oczyw iście je s t n iezgodne z rzeczyw istością . Z atem  o p ó r W  
m u si się zm ien iać  w  czasie lo tu  pocisku.
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Uw aga 3. W a rto śc i p o p raw ek  n a  o p ó r p o w ie trza  zależą 
n ie ty lk o  od  szybkości sam olo tów , lecz tak że  od „p rzy sz łe j” od ­
ległości celu w  chw ili, gdy  pocisk  go dosięga.

Uw aga 4. W obec u w ag i 3 b y łb y  p o żąd an y  ta k i sposób to ­
w arzyszen ia  zg ru p o w an iu  bom bow em u, w  k tó ry m  odległość 
celu b y łab y  s ta ła . O dpad łaby  w ów czas p o p ra w k a  na odległość, 
k tó re j oznaczenie jes t tru d n e .

Uw aga 5. T o r pocisku  w  rzucie  poziom ym  jes t w  odn ie­
sien iu  do  sam o lo tu  k rzy w o lin ijn y  (ry s . 1 ), a w  odniesien iu  do 
ziem i p ro s to lin ijn y  (ry s . 2 ).

P o p rze s ta ję  n a  p o d an iu  tych  k ilk u , zresz tą  p o w ierzchow ­
nych  uw ag. P rzep ro w ad zen ie  szczegółow ej an a lizy  s trz a łu  p o ­
w ie trzn eg o  za ję łoby  m i w iele czasu, k tó reg o  m i b ra k  obecnie.

R y s. 1.

■v

R y s. 2.

D r Stefan Sokołowski,

7, P rzeg ląd  L o tn iczy  N r 11.



Praca lotnictwa w Alpach w  czasie wojny 
światowej.

W  a r ty k u le  n in ie jszy m  nie m am  zam ia ru  p o d aw ać  ca ło ­
k sz ta łtu  d z ia łan ia  lo tn ic tw a  au striack ieg o  n a  frond ie  w łoskim , 
chcę jedyn ie  om ów ić jego  p racę  w  w a ru n k ach  szczególnych, j a ­
k ie  s tw a rza ły  Alpy, w  w a ru n k a c h  ta k  od naszych  o d m iennych  
i ta k  m ało  n am  znanych .

A rty k u ł p iszę n a  p o d staw ie  posiad an y ch  przeze m n ie  n o ­
ta te k  i fo to g ra fii o raz  osob istych  dośw iadczeń  z czasu  d w u le t­
n iej p ra c y  o b serw ato rsk ie j n a  fro n c ie  w łosk im . Siłą w ięc rzeczy 
n ie  będę m ów ił o całym  froncie, lecz o jego  odcinku  zachodnim , 
tj. tym , n a  k tó ry m  b ra łem  osob isty  udzia ł w  w alkach .

P oniew aż chodzi m i nie ty le  o h is to rię  lo tn ic tw a  w  A lpach, 
ile  o sposoby jego  p ra c y  w  górach , sp ró b u ję  w  ich  ro zw ażan iu  
oderw ać  się chw ilam i od  określonego odcinka Alp i m ów ić 
w  ogóle o p ra c y  lo tn ic tw a  w  górach .

O dcinek fro n tu , o k tó ry m  m ów ię, obejm ow ał część T y ro lu  
z p o tężn y m i g ru p a m i O rtle r  i A dam ello oraz  n iższe T re n tin o  
i częściow o S ette  C om m uni z g łów nym  m ias tem  Asiaigo.

Z ałączona schem atyczna  m ap k a  w sk azu je  położenie 
(ry s . 1 ).
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Mec£> O loc 72 J f e s c i c t .

PO D Z/AŁKA i  -2 0 0 0 0 0 0 .

^ fa m c o t .  Hoooko a m lr g a c A a  
i  ozt/ycac Sjfrat ftfzeo? o y iu cZ em  Aktyny. 
O ^ o S ?*v  / z n y i ^ r o n t i l  7707

o Jnnsifitci.

R y s . 1. M a p a  o g ó ln a  t e r e n u  w o jn y  w  z a c h o d n ie j  c z ę ś c i  f r o n tu  w ło s k ie g o .

I. RYS HISTORYCZNY.

N iedługo po w y buchu  w o jn y  włosi-;o - au s triack ie j f ro n t 
n a  zachodn im  oddinku się u sta lił, w o jn a  p rzez  ca ły  p raw ie  czas 
b y ła  pozycy jną . D zia łan ia  o ch a rak te rze  m ie jscow ym  zm ien iały  
n ieznaczn ie  p rzebieg  lin ii fro n tu , lecz n ie  zm ien ia ły  p asó w  d z ia ­
łan ia  lo tn ic tw a. D latego  też w  n in ie jszym  szk icu  linię fro n tu  
m o żn a  p rz y ją ć  jak o  s ta łą  aż do k o ń ca  w ojny .

F ro n t  zależn ie od w y m ag ań  bo jow ych  obsług iw any  był 
p rzez zm ienną ilość esk ad r. P ie rw sza  e sk ad ra  p rzy b y ła  w  r. 
1915, po tem  in n e ; n a jw ięk sze  nasilen ie  lo tn ic tw a  w ynosiło  10 
eskad r, w  ty m  dw ie m yśliw sk ie  ( ju ż  w  r. 1918). O dległość ob ­
sza ru  lo tn isk  od fro n tu  p rzec ię tn ie  80 km .
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G ranicę dalek iego  ro zp o zn an ia  stan o w iła  zasadn iczo  lin ia 
od g ran icy  S zw a jcarii p rzez jez io ro  dTseo, m . Bresoia, m . V ero- 
na, m . V ioenza, m . B assano , tj. p rzec ię tn ie  od lo tn isk  75 km . 
Odległość ta  w y d a je  się n iew ielka, ale po p ierw sze n a rzu ca ła  ją  
sieć lin ii k o m u n ik acy jn y ch , a  po d ru g ie  te ren  g ó rsk i sk ra ca ł 
u g ru p o w an ie  w  głąb. Jest to  zupełn ie  zrozum iałe , że d ługości 
p rzem arszów  dziennych , liczone w  lin iach  p ro s ty ch  w edług  m a ­
py, m u szą  się w y d ać  w  g ó rach  k ró tsze  niż n a  n izinach .

P o czą tk o w o  e sk a d ry  b y ły  w szystk ie  w  dyspozycji a rm ii, 
lecz m u s ia ły  p raco w ać  n a  rzecz k o rp u só w  i w ielk ich  jednostek .

K orpusom  an i w ie lk im  jed n o stk o m  nie w yznaczano  pew nej 
ilości lo tów  lub  sam olo tów , lecz szef lo tn ic tw a  a rm ii (S to lu ft-  
S tab so ffiz ie r d e r L u f tfa h r tru p p e )  n a  p o d staw ie  żądań  d ow ód­
ców, u s ta la ł jak ie  za d an ia  i n a  czy ją  k o rzy ść  m a ją  być w y k o ­
nane. Z ad an ia  o trzy m y w ała  e sk a d ra  do w y k o n an ia  w  p o ro zu ­
m ien iu  z odnośnym  dow ódcą. O kreślenie ilości lo tów  było  ju ż  
tro sk ą  dow ódcy  esk ad ry , gdyż rz ad k o  k iedy  m o żn a  ją  by ło  
przew idzieć. Z d arza ły  się zad an ia  angażow an ia  k ilk u  załóg 
w  k ilk u n as tu  lo tach .

Z chw ilą  rozpoczęcia  13 ofensyw y n ad  Soczą (Iso n z o ) 
( r .  1917) i n a  fro n cie  ty ro lsk im  rozpoczął się w zm ożony ru ch  
lo tn ic tw a  po obu s tro n ach . S ilna działa lność ze s tro n y  w łosk iej 
pow odow ała  duże s tra ty , un iem ożliw ia jąc  p racę  pojedyńczym  
sam olo tom . P ró b o w an o  p rzep ro w ad zać  rozpoznan ie  siłą: p ie rw ­
szy w zlo t 7 sam o lo tó w  by ł og ro m n y m  w ydarzen iem , n a  k tó re  
p rzy b y ł naw et dow ódca a r m i i1).

W  czerw cu o trzy m an o  sam olo ty  m yśliw skie , lecz nie z g ru ­
pow ane w  eskadrę , ale p rzydzie lone do e sk a d r w yw iadow czych  
ja k o  osłona sam o lo tó w  lin iow ych.

W  styczn iu  1918 a rm ia  p rzy d zie la  jed n ą  esk ad rę  w  całości 
XIV k o rpusow i.

W  zw iązku  z p rzy g o to w u jący m  się uderzen iem  p rzy ch o d zą  
n a  fro n t n o w e esk ad ry . D aw ne w  końcu  m a rc a  o trzy m a ły  
uzupełn ien ie personelu , lecz b ard zo  słabo  w yszkolonego.

B yło to  tym  do tk liw sze, że ze s tro n y  w łosk iej lo tn ic tw o

J ) W z lo t  te n  n ie  o d b y ł s ię  w  sz y k u , le c z  p o je d y ń c z y m i s a m o lo ta ­
m i, p r z y  c z y m  4 w z la ty w a ły  w  G a rd o lo , a  3 w  P e r g in e .  S p o tk a n ie  n a ­
s tą p iło  n a d  P e rg in e .
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p raco w ało  co raz  'in tensyw niej p rz y  pom ocy  m yśliw ców  an g ie l­
sk ich  'i fran cu sk ich .

P o  n ieudałe j ofensyw ie au s tr ia c k ie j n a d  P iave rozpoczęli 
n a ta rc ie  W łosi. W a lk i toczy ły  się n a  te ren ie  Sette C om m uni. 
F ro n t w  T re n tin o  pod  w zględem  p ra c y  lo tn iczej pozosta ł już  
do  końca bez zm ian . T y lko  p ra ca  ta  b y ła  co raz  tru d n ie jsza , 
co raz  w iększych  w y m ag a ła  w ysiłków , coraz w iększe by ły  s tra ty .

Aż nad szed ł k o n iec  październ ika . W szy stk o  się załam ało , 
co fał się  ca ły  fro n t. W łaśc iw ie  n ie  b y ł to  o dw ró t, lecz po p ro s tu  
ogólny  m arsz  do dom u. O dw ró t lo tn ic tw a  rozpoczął się 31 X. 
U w ięzione w  g łębokich  do linach  A dygi i  F ersine , m usia ło  się 
ono cofać n a  Bożen— In n sb ru ck .

N a d rodze tej leżało lo tn isk o  szkolne w  N e u m a rk t i ono 
sta ło  się p u n k te m  zbornym  d la  sam o lo tó w  o d la tu jący ch  z f ro n ­
tu. N ieste ty  n ie  by ło  ono do tego odpow iednie i  31 X 90[% 
sam o lo tó w  zostało  n a  n im  rozb itych . P o tem  n ad jec h a ły  sam o­
chody  w iozące sp rzę t eskad r: by ła  to  zb ie ran in a  bezm yśln ie  z a ­
ładow anego  sp rzę tu  i  m a te r ia łu , o g ro m n a  w iększość pozostała  
n a  m iejscu . P erso n e l e sk a d r  rozbieg ł się i n a  w łasn ą  ręk ę  p o ­
w raca ł w  głąb k ra ju . Całość w raz  z k o lu m n am i in n y ch  ro d z a ­
jó w  w o jsk a  szła bezm yślnie, w  s tra c h u  i popłochu p rzez B ren- 
n e r  n a  północ. K ilku ty lko  u d a ło  się odlecieć i p rzed o stać  do 
k ra ju  lub  chociaż do lin ii ko lejow ej. Część personelu  szkoły, 
około  15% , o k rę żn ą  d ro g ą  w ycofało  się jak o  z w arty  oddział.

T ak  zakończy ło  działa lność lo tn ic tw o  au s triack ie  n a  froncie  
w łosk im  w  T yro lu .

II. WARUNKI PRACY LOTNICTWA.

1. Teren i w arunki atm osferyczne.

T eren  był czynn ik iem  n ad a ją cy m  p ra c y  lo tn ic tw a  specy­
ficzny  ch a rak te r . A że w a ru n k i k lim aty czn e  i a tm o sfery czn e  
są ściśle zw iązane z terenem , m u s im y  je  ro z p a try w a ć  łącznie.

S p ó jrzm y  w zdłuż lin ii f ro n tu  (ry c . 1 i 2 ). Od zachodu  
p rzeb iega ona p rzez w iecznym  śn ieg iem  i lodow cam i p o k ry te  
m asy w y  O rtle r  i A dam ello, s ięgające  p raw ie  4000 m e tró w  
n. p. m . S topn iow o zn iża  się sp ad a ją c  w  dolin ie A dygi do 150 m  
n. p. m ., b y  się znów  w znieść p o n ad  2000 m  n a  P asub io , 1500 na



1590

M onte M ajo  itd . Oczywiście fro n t n ie  b iegnie bez p rz e rw y  po 
tej w ysok iej lin ii, lecz schodzi n a  przełęcze i w  doliny, n ie raz  
b a rd zo  g łęboko w cięte. M asyw y i g ru p y  g ó rsk ie  ro zc iąg a jące  
się poza tą  lin ią  są te renem  p ra c y  lo tn ic tw a  au striack ieg o . T ru ­
dność p ra cy  stan o w i tu  nlie w ysokość, lecz w łaśn ie  te  różn ice  
w ysokości p u n k tó w  dość b lisko  siebie położonych, dochodzące 
w  zachodniej części do 2500 m , i to  n ie ró w n o m iern eg o  spadu , 
lecz n a jfa n ta s ty czn ie j u k sz ta łto w an eg o  terenu . P o łu d n io w ą g ra ­
nicę g ó r s tan o w i lin ia  B rescia— V erona— Schio. Ś rodkow ym  
p u n k tem  te ren u  au s triack ieg o  je s t T ry d en t, gdzie się schodzi 
id ąca  z pó łnocy  n a  po łudn ie  do lina  A dygi z id ącą  od w schodu  
d o lin ą  F ersine , k tó ra  w  sw ym  g ó rn y m  biegu  łączy  się. z g ó rn ą  
częścią do liny  S ugana  (ry c . 2 ).

T e ren  ten  w y su w a o d razu  p ierw sze zagadn ien ie  d la  lo tn i­
ctw a: w y szu k an ie  lo tn isk . W  o m aw ianym  odcinku  Alp doliny 
w ielk ich  rzek  są jed y n y m i lin iam i, n a  k tó ry c h  m o żn a  je  z n a ­
leźć. D okoła te ren  górsk i, p rzew ażn ie  skalis ty , gdzie nie m a  m o ­
w y  o um ieszczeniu  e sk ad ry  lub  chociaż je j części. Są co p ra w ­
d a  n a  górnej g ran icy  lasu  p łaszczyzny, lecz n ad a jące  się n a jw y ­
żej n a  p rzy m u so w e lądow anie , i to  po u p rzed n im  p rz y g o to w a­
niu . T o  p rzyczyna , d la  k tó re j p raw ie  całe lo tn ic tw o  au s triac k ie  
sk u p iło  się n a  dw u lo tn isk ach : P erg in e  i G ardolo.

W y g ląd  tych  lo tn isk  (n a jle p sz y c h !)  p rzeczy  w szystk iem u , 
co się u  n as  o lo tn isk u  w ie  i m ów i.

L o tn isk o  G ardolo  m a  k sz ta łt t ró jk ą ta  o p o d staw ie  200 a w y ­
sokości 400 m , op arteg o  bok iem  w schodn im  o w zniesienie i  n a ­
sy p  to ru  ko lejow ego, zachodn im  o groblę, k tó re j w ierzchem  id ą  
p rzew o d y  w ysokiego  nap ięc ia  (ry c . 3 ). Jed y n e  podejśc ie  od 
p o łu d n ia  p rzez  o g ro d y  pełne m o rw  i  topoli. W ysokość 200 m  
n. p. m . B ezpośredn io  za g ro b lą  p łyn ie  w ąsk a  A dyga, a za 
n ią  w znosi się p rzeszło  000 m  (n a d  poziom  lo tn isk a )  pionow ej 
k rzesaw icy . B ora, s ta ły  w ia tr  o h u rag an o w ej sile re g u la rn ie  
o godz. 13, sp ad a  z tej k rzesaw icy  i dm ie 2— 3 godziny  w  p o ­
p rzek  lo tn isk a  i  do liny, u n iem o żliw ia jąc  latan ie .

W  r. 1917 wiosennie ro z to p y  za la ły  lo tn isk o  i h a n g a r, zm u ­
sza ją c  do u s taw ian ia  p rzez p a rę  ty godn i sam olo tów  n a  sk rz y ­
n iach  i  do  w y p ro w ad za  ni a lich n a  w schodnią , suchszą część 
p o la  w zlo tów . W y m ia ry  zm niejszy ły  się w ted y  o 2/3 (ry c . 4 ). 
W b rew  w szelk im  teo rio m  o łożu w ia tru  w zla ty w an o  jed y n ie
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w kierunku  południow ym , lądow ano w północnym. Na tym 
lotnisku stały  w  r. 1918 cztery eskadry, zajm ujące swym i n a ­
m iotam i część poła wzlotów!

Lotnisko w Pergine było nieco dłuższe i prostokątne, lecz 
również jednokierunkow e ii bez podejść. W ysokość 400 m

R ys. 3. L o tn isk o  w  G ardolo .

n. p. m. Gdy w zimie 1916— 17 r. spadły olbrzym ie śniegi ta ­
m ujące ruch, oczyszczono pół lotniska um ożliw iając loty. P rze­
niesiono tu ta j i część sam olotów  z Gardolo, gdzie wzlot był 
niemożliwy.

W  pobliżu grupy O rtler sta ła  przez jakiś czas eskadra 75 
na lotnisku Croviaina. Było ono bagniste, wzlot i lądowanie 
odbywały się na sztucznym  pomoście 20 X 100 m.

Oryginalne było również lotnisko szkolne w  N eum arkt, k tó ­
re  w  r. 1918 wykończyło praw ie całe cofające się lotnictw o 
austriackie. Małe, bez podejść, wciśnięte m iędzy m iasteczko 
i górę. Oto dosłow na w skazówka, jak ą  otrzym yw ał uczeń przed 
lotem: „Po wzlocie na wysokości 10 m  zakręt w  praw o, bo
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wlecisz w  skalę. Do lądowania podchodzić między stokiem 
a wieżą kościelną, na wysokości wieży, z wyłączonym silnikiem, 
bo przewalisz lotnisko”.

Chodiaż wszyscy uczniowie mieli za sobą ukończony typ 
podstawowy, jednak wskazówka ta była nieprzyjemna.

Rys. 4. L o tn isko  w  G ardolo .

Jak  widzimy, najlepsze lotniska austriackie dalekie były od 
doskonałości. Poza tym i podstawowym i na przełomie r. 1917-18 
zorganizowano dwa pomocnicze w Levico i Folgacia, które 
m iały służyć na wypadek przymusowego lądowania, gdyż lą­
dowanie gdzieś w  terenie nie przygotowanym  było niemożliwe 
(ryc. 5 i 6).

Teren był powodem skupienia lotnictwa w okohcy T ry ­
dentu, teren również był głównym czynnikiem regulującym  w y­
sokość lotów. W  początku r. 1916 było to jeszcze w zachodniej 
części 4500 m, we wschodniej 3000 m  n. p. m. W  m iarę rozwoju 
sprzętu po obu stronach walczących wysokość ta  stale w zrasta­
ła, aż osiągnęła 5000 m  w r. 1918.
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Żeby osiągnąć f ro n t n a  w łaściw ej w ysokości, lo tn ik  m usia ł 
do  3000— 3500 m  w znosić  się n ad  w łasn y m  lo tn isk iem , po czym  
d op iero  m óg ł odlecieć n a  fro n t, i  to  d ługo  jeszcze n a  pełnym  
gazie. Z ejście w  p o d o b n y  sposób. D aw ało  to  p rzy  k ażd y m  lo ­
cie dużo  m artw eg o  czasu  i  n iw eczyło te korzyści, jak ie  p rz y n o ­
siło s to sunkow o  b lisk ie  f ro n tu  położenie lo tn isk .

O dpow iednio  do w ysokości daw ał się w e zn ak i i m róz: 
— 20° C u w ażało  się za  ciepło, — 35° C, by ło  te m p e ra tu rą  b ard zo  
częstą. P rz y  b ra k u  odpow iedn ich  m asek  i ręk aw ic  pow odo­
w ało  to  liczne, n aw e t pow ażne odm rożenia. O czywiście w y so ­
kość  lo tu  zm n ie jsza ła  się, gd y  p u łap  by ł niższy. Z w ysokości 
te ren u  jed n ak  w y n ik a , że lo ty  by ły  celow e jedyn ie  w  tym  w y ­
p ad k u , gdy p u łap  by ł co n a jm n ie j około 3000 m , a w  części 
zachodniej p o n ad  4000 m .

T u  ju ż  w y s tęp u ją  n a  w idow nię w a ru n k i atm osferyczne , n ie ­
zb y t d la  lo tn ic tw a  łaskaw e. N ajczęściej g ó ry  w raz  z do linam i 
b y ły  całkow icie p o k ry te  ch m u ram i — o lo tach  n a  f ro n t n ie  m o ż­
n a  by ło  an i m arzy ć . Z nacznie rzadsze b y ły  dni zupełn ie sło ­
neczne, a, jeszcze rzad sze  poch m u rn e , lecz o d osta teczn ie  w y so ­
k im  pu łap ie . W ie lk a  b y ła  ilość p ięknych  dn i słonecznych, nie 
n ad a jący ch  się do lo tu , gdyż do liny  b y ły  zapełn ione ch m u ram i, 
a  n ad  m g łą  s te rc za ły  jedyn ie  d ro b n e  części szczy tów  i g ran i b ez­
w arto śc io w e d la  obserw acji.

W łaśc iw e górsk iem u terenow i naw et w  dn i pogodne w yso­
k ie ch m u ry  k łęb iaste , p o zo staw ia jące  dość p rz es trze n i sw o b o d ­
nej do  o rien ta c ji zupełn ie  lo to m  nie p rzeszkadzały , a czasem  
naw ę je  u ła tw ia ły , u m o żliw ia jąc  sk ry te  podejścia . C iekawe, że 
n aw e t w  w ypadku  b ard zo  gęstego zach m u rzen ia  n ad  doliną 
A dygi zn ać  by ło  w y ra ź n ą  lin ię p rz e rw  w  chm urach . G dy ch m u ­
ry  zaleg ły  te ren  jed n o litą  w a rs tw ą , co m ogło  czasem  zaskoczyć 
p o w raca jąceg o  lo tn ik a , to  p rz e rw a  ta  n ad  A dygą i sterczące nad  
ch m u ra m i w ierzcho łk i b y ły  jed y n y m i p u n k tam i o rien tacy jn y m i 
do  ok reślen ia  po łożen ia lo tn isk a .

Nie należy  p rzypuszczać, że k ażd y  dzień słoneczny  n ad aw ał 
się do w y k o n a n ia  zadań . N a tych  w ysokościach  w y stępow ała  
ju ż  m g ła  p rzes trzen n a , k tó ra  często un iem ożliw iała  fo tog ra fię . 
C zasam i lo tn ic tw o  siedzia ło  dw a tygodnie  bezczynnie, czasam i 
zdarza ło  się k ilk a  d n i lo tn y ch  po  kolei. P rzec ię tn ie  jed n ak , b io ­
rą c  pod  uw agę ca ły  rok , w y p ad a ły  2 dn i lo tn e  w  tygodn iu . Tu
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leży rozw iązan ie  p y tan ia , d laczego esk ad ry  zasy p an e  zad an iam i 
tru d n y m i, ciężkim i, d aw an y m i bez rach u b y , zadan iam i, k tó ry ch  
w y k o n an ie  o k upyw ało  się p ra cą  n a  m rozie , w a lk ą  i k rw aw y m i 
o fia ram i, m o g ły  tej p ra cy  podołać; k ażd y  lo t by ł tru d n y , m ę ­
czący, gdyż załogi d o staw a ły  często k ilk a  zad ań  (n ie  w y k o n a ­
ny ch  w sk u tek  n iepogody, a  jeszcze ak tu a ln y c h ) , a le  sam e w a ­
ru n k i a tm o sfery czn e  n a rzu ca ły  po n im  odpoczynek.

Z jaw isk iem  w ielkiego znaczenia b y ły  w ia try  i  różne p rą d y  
pow ietrzne, k tó ry c h  n ik t w ted y  n ie b ad a ł szczegółowo, a k tó re  
oceniano  ty lko  w edług  siły  rz u can ia” . M ów iono po p ro s tu  „es 
is t b o ig ” i  koniec. Sam olot n ie chce p rzek roczyć  pew nej w y so ­
kości. Dziś, w  dobie ro zw o ju  szy b o w n ic tw a pow iedziano  by, że 
trzeb a  się  u d ać  n a d  in n e  zbocze, gdzie są in n e  p rą d y ; w ted y  
p ilo t p raco w ał godzinę w  pocie czoła, żeby osta teczn ie  zaw ró ­
cić n a  lo tn isko . K ołysanie i rzu can ie  by ło  n o rm ą, spokój w y ­
ją tk iem . I co to  by ło  za rzu can ie! Z sam olo tu  w y la tu ją  k a ­
se tk i z p ły tam i 2), p isto le ty , rak ie tn ice , ob ryw a się k a ra b in  m a ­
szynow y razem  z o b ro tn ic ą 3), w ysokościom ierz po  p rzepad- 
nięoiu sam olo tu  w sk azu je  różn icę  300— 400 m  4). N ie zaw sze 
je s t to  bezpieczne i  d la  załogi, gdyż w  czasie p ra c y  lub  w alk i 
o b se rw a to r m oże ła tw o  w ylecieć. M iejsca, gdzie rzu can ie  jes t 
s ta łe  i  szczególnie silne, są oznaczone n a  m ap ach  tzw . lo tn i­
czych.

B yły  to  n o rm a ln e  m ap y  1:200.000 z n ad ru k iem  lin ii e lek ­
trycznych , oznaczeniem  ro d z a ju  ośw ietlenia m iejscow ości, k ie ­
ru n k ó w  sta ły ch  w ia tró w  i w iró w  p o w ietrznych  itp . W arto śc i 
p rak ty czn e j d la lo tn ic tw a  nie m iały .

Czy W łosi m ieli te sam e w a ru n k i prŁ zy? Nie, częściow o 
łatw iejsze .

R ozpoznaniu  d alek iem u  podlegała  lin ia  id ąca  przez T ry d en t 
z pó łnocy  n a  po łudn ie; m usie li w ięc p rze la ty w ać  n a d  lo tn isk am i 
au striack iem i, lecz n ie m usie li w racać  tą  sam ą drogą . A u s tria ­
cy zaś rozpoznaw ali linię ko le jow ą idącą rów noleg le  do fro n tu , 
m a jąc  m iędzy  lin ią  ro zp o zn an ia  a  fro n tem  szereg lo tn isk  w ło ­
sk ich ; zaw sze n a d  k tó ry m ś z n ich  m usie li w racać , a w szystk ie

-) W  d o d a tk u  ju ż  n a ś w ie tlo n y m i,  z a d a n ie  w ię c  t r z e b a  p o w ta r z a ć .
3) T e n  w y p a d e k  o b s e rw o w a łe m  o so b iś c ie  n a d  lo tn is k ie m  w  G a r -

d o lo .
4) O so b iś c ie  p rz e ż y łe m  to  2 ra z y .
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były  ju ż  zaa larm o w an e. P o n ad to  zaw sze m u sie li w racać  do 
jednego, dobrze  W ło ch o m  znanego p u n k tu . P racę  w  pobliżu  
f ro n tu  m ieli W łosi ła tw ie jszą , ze w zględu  n a  w iększą ilość lo t­
n isk , po łożonych  dogodniej w  s to su n k u  do  fro n tu , o raz  m o ż­
ność osiągnięcia  zn ad  fro n tu  licznych  te ren ó w  odpow iednich  
do  lądow an ia . O dpadała  kon ieczność  n ab ie ran ia  w ysokości nad  
jed n y m  p u n k tem  i  konieczność p o w ro tu  s ta le  do jednego  p u n k ­
tu . W ło si w  raz ie  b a rd zo  silnych  w ia tró w , co się dość często 
zdarza ło , n ie  m u sie li s iadać  n a  ty m  sam y m  lo tn isku , z k tó reg o  
w zla tyw ali, lecz n a  innym , dogodniej po łożonym  5). A ustriacy  
m u sie li zaw sze w racać  do sw ego w ęzła trydenck iego , co  n ieraz  
byw ało  b ard zo  dokuczliw e. Z w łaszcza m iało  to duże znaczenie 
p rz y  ro zp o zn an iu  dalekim .

2. O rientacja.

Chcąc om ów ić sposoby w y k o n y w an ia  zadań , należy  przede 
w szy stk im  zd ać  sobie sp raw ę, ja k  się lo tn icy  o rien to w a li w A l­
pach  i  w  ogóle ja k  w yg ląda  o r ien ta c ja  w  górach .

Zależy ona  od  w ielu  czynn ików , a p rzede w szy stk im  od 
c h a ra k te ru  g ó r i o d  w ysokości lo tu : inaczej będę się o rien to w ał 
w śró d  w ysokich , skalis tych , śn iegam i p o k ry ty ch  szczy tów  a l­
pejsk ich , inaczej lecąc w ysoko  nad  gó ram i, inaczej z n a jd u ją c  
się n iżej w ierzchołków .

D uży, lecz p o śred n i w p ływ  n a  sposób o rien ta c ji m a ją  wra- 
ru n k i a tm o sfery czn e , gdyż one n a rz u c a ją  w ysokość lotu.

W szy stk ie  g ó ry  je d n ak  m a ją  jed n ą  cechę w spólną: o g rom ną 
ro zp ię to ść  sk a li tru d n o śc i m iędzy  o rien ta c ją  ogólną a s tw ie r­
dzen iem  szczegółów  w  terenie.

P odczas w ykonyw ania, lo tu  bo jow ego w  o rien ta c ji chodzi 
o trzy  rzeczy:

—  dolecieć do obszaru  oznaczonego zad an iem  (d ro g ą  d o ­
w o ln ą  lub  n a k a z a n ą )  w y k o rz y s tu ją c  śro d k i o rien tac ji n a j ła t ­
w iejsze, tj. w y m ag a jące  n a jm n ie j u w ag i;

—  m ó c odnaleźć na- ty m  obszarze w szelkie szczegóły w y ­
m ag an e  przez zadan ie;

5) A je ś l i  n a w e t  n ie  lą d o w a ć , to  w  k a ż d y m  r a z ie  d r o g ę  p o d  w i a t r  
o d b y ć  n a d  te r e n e m  w ła s n y m , n a d  n ie p rz y ja c ie le m  z aś  p rz e le c ie ć  z w ia ­
t r e m , c z e g o  A u s tr ia c y  r o b ić  n ie  m o g li .
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—  m ieć m ożność s tw ierd zen ia  każdej chw ili sw ego położe­
n ia  p rzy n a jm n ie j w  ty m  zakresie , aby  ła tw o  odnaleźć drogę czy 
to  do  lo tn isk a , czy n a  obszar, k tó ry  w a ru n k i lo tu  n arzu cą .

Ś ro d k am i o rien ta c ji są: słońce, teren , buso la, m apa.
W  czasie lo tó w  n a  w łosk im  fro n cie  buso le odrzucono  od ­

razo , gdyż m im o  n ap e łn ien ia  m ieszan k ą  sp iry tu so w ą  by ły  p rz e ­
w ażn ie  zam arzn ię te . Słońce nie zaw sze św ieciło. P ozostaw ał 
w ięc te ren  i  m apa.

N a jp ro s tszy m  śro d k iem  stałego  o rien to w an ia  się je s t ciągłe 
p o ró w n y w an ie  m ap y  z terenem , jed n ak  po ch łan ia  to  ty le  uw agi, 
że w  czaśie lo tu  bojow ego, zw łaszcza w  czasie w a lk i p o w ie trz ­
n e j, jes t n iem ożliw e do w y k o n an ia . A zresz tą  je s t i  n iep o trze ­
bne: w  czasie d o lo tu  i o d lo tu  z terenu , w  k tó ry m  m am  w y k o ­
n ać  zadanie, nie m uszę przecież s ta le  dok ładn ie  w iedzieć, gdzie 
się zn a jd u ję , m uszę jed n ak  m ieć m ożność każdej chw ili „o d ­
nalez ien ia  się” w  terenie. I tu  w y stęp u je  zasadn icza  różn ica  
m iędzy  o rien ta c ją  w  g ó rach  i n a  rów nin ie : o rien ta c ja  ogólna, 
p o zw ala jąca  m i n a  odnalezienie p o trzeb n y ch  obszarów , jest 
ła tw ie jsza , w yszuk iw an ie  n a to m ia s t szczegółów  terenow ych  jest 
tru d n ie jsze  w  g ó rach  n iż n a  rów nin ie.

L o ty  n a  fro n c ie  w łosk im  o dbyw ały  się, ja k  już  pow iedzia­
łem , p rzew ażn ie  w  słoneczną pogodę, d o c h o d z i w ięc pow ażny  
czynn ik  pom ocniczy  w  o rien tac ji: słońce.

Lecz gdy  go n ie  było, trzeb a  się było  o rien to w ać w edług  
te ren u  i  m apy , p rz y  czym  o rien ta c ja  ta  nic by ła  tru d n a , jeśli się 
ją  w łaściw ie trak to w a ło .

A lpy i  w  ogóle g ó ry  n ie są zb io row isk iem  jed n ak o w y ch  
szczy tów  i dolin , lecz tw o rz ą  pew ne g ru p y  poprzedzielane d o ­
linam i. Im  w iększe g ru p y  górsk ie, tym  szersze doliny. K ażda 
z tak ich  g ru p  ro zp ad a  się znów  n a  szczyty, p rzedzielone p rz e ­
łęczam i i  porzeźb ione m n ie jszy m i do linam i.

O tóż w szystk ie  z ty ch  g ru p  i szczytów  m a ją  c h a ra k te ry ­
styczne k sz ta łty  i są  w idoczne z daleka.

N iby  re f le k to ry  k ie ru n k o w e w y ty cza ją  szereg  p unk tów , 
o zn acza ją  szereg  re jonów . U ta r te  je s t m n iem an ie  w śró d  ludzi 
n ieoby tych  z gó ram i, że „w szystk ie  g ó ry  są jed n ak o w e” . Z t a ­
k im  też uczuciem  rozp o czy n a li sw e lo ty  bo jow e o b serw ato rzy  
n a  w łosk im  fro n cie ; lecz uczucie to  zn ik a ło  po p ierw szym  looie 
o rien tacy jn y m : w ierzcho łk i górsk ie  okazyw ały  się doskonałym i
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ś ro d k am i o rien tac ji, od  w zlo tu , aż do n a b ra n ia  odpow iedniej 
w ysokości.

Z chw ilą  zna lezien ia  się n a d  w ie rzch o łk am i lo tn ik  w idzi 
p rzed  sobą doliny , rozdzie la jące  poszczególne g ru p y  gór. 
W  m ia rę  w z ro s tu  w ysokości n as tęp u je  pew na zam iana: im  w y ­
żej, ty m  bardzie j zac ie ra ją  się ch a rak te ry s ty c zn e  k sz ta łty  w ie rz ­
chołków , ty m  w y raźn ie j p rzed s taw ia  się sieć dolin.

F ro n t w łosk i rozdzie la ła  d o lin a  A dygi n a  dw ie różne części:
—  zachodn ia  to  w ysok ie  i  rozłożyste , lodow cam i i w iecz­

nym  śnieg iem  p o k ry te  m asy w y  g órsk ie  oraz  szerokie, za k o ń ­
czone n a  p o łu d n iu  jez io ram i, doliny ;

—  w sch o d n ia  —  to  n iskie, sk a lis te  góry , bez śniegów , lecz 
o ch a rak te ry s ty czn y ch  k sz ta łtach , w ąsk ie  lecz w y raźn ie  w cięte 
doliny.

Inaczej tro ch ę  p rzed staw ia  się o r ie n ta c ja  w  g ó rach  n iż ­
szych, n ie  w iele p rzek racza jący ch  g ran icę  lasów .

G rzb iety  są  w ted y  p o k ry te  lasam i lub  traw ą , są p rzew aż­
n ie  ko p u laste , m ało  ró żn ią  się w ysokością  i są do  siebie p o d o ­
bne. R ozróżn ian ie  ich  je s t tru d n ie jsze  niż w  g ó rach  skalis tych . 
Jeśli w ięc chcem y się w ed ług  n ich  ju ż  zda leka zorien tow ać, to 
p am ię tać  m usim y , że k sz ta łty  zac ie ra ją  śię w  m ia rę  n ab ie ran ia  
w ysokości. W ięc  do la ty w ać  m u sim y  m ożliw ie n isko , a  w ted y  
ju ż  z b ard zo  w ielk iej odległości będziem y się m ogli doskonale 
zorien tow ać.

W eźm y  np . g ó ry  nasze. Z lo tn isk a  k rak o w sk ieg o  w idzim y 
łań cu ch  T a tr  m im o  100 k m  odległości ( p rzypom inam , że m ów ię 
o locie p rz y  w ysok im  p u łap ie ) . Z odległości około 80 km  będę 
m óg ł od różn ić  d ok ładn ie  g ru p y  szczytów , k tó re  będą  d la  m n ie  
d o sk o n ały m i d rogow skazam i. T ak im  drogow skazem  je s t ró w ­
nież w idoczna za raz  po w zlocie B ab ia  G óra. Z lo tn isk a  lw ow ­
skiego  w id ać  o d razu  odległe o 100 k m  szczy ty  B ieszczadów  
(c h a ra k te ry s ty c z n a  P a ra sz k a ) , ze S tan isław ow a C zarn o h o ry  
(c h a ra k te ry s ty c z n a  g ru p a  H ow erla— P ie tro s )  i G organów  (D o- 
b o szan k a  i  S y w u la). Z aznaczam  jed n ak , że szczy ty  te są  ła tw e  
do ro zp o zn an ia  z m ałe j w ysokości, a tru d n ie jsze  z dużej, gdyż 
zac ie ra ją  się ich  zarysy . S tąd  pochodzi z jaw isko , że ogó lna 
o rien ta c ja  je s t znaczn ie ła tw ie jsza , gdy  się leci k u  gó ro m  n a ­
b ie ra jąc  w ysokość, niż gdy  się z tych  sam y ch  g ó r w y la tu je  
schodząc z w ysokości.
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P o ró w n u jąc  nasze g ó ry  z A lpam i zaznaczyć m uszę, że całe 
T a try  n ie  w iele są  w iększe od tak ich  g ru p  ja k  O rtle r  lub  A da- 
m ello. D latego  też p o d an y  przeze m n ie  sposób o rien tac ji n ie 
d a je  u  n as  ty le  korzyści, co daw ał n a  o lb rzym ich  obszarach  
Alp.

W yso k o ść  Alp w  n iek tó ry ch  częściach jes t ta k  w ielka, że 
naw et p rz y  locie n a  5000 m  n ie  tra c i Się korzyści o rien tac ji 
w ed ług  w ierzchołków , a m a  się jednocześnie pod  sobą ja k  n a  
d łon i sieć dolin, a n a  po łudn ie  od lin ii f ro n tu  całą  ró w n in ę  z jej 
m ia s tam i i siecią d ró g ; jez io ra  i  p łynące  szerok im i do linam i 
rzek i pozw alały  bez tru d u  n a ty ch m ias t odnaleźć k ażd ą  szu k an ą  
d rogę 6).

D zisiaj, gdy  m am y  dobrze dzia ła jące  busole, o rien tac ja  w e­
dług  p u n k tó w  terenow ych  zd a je  się b y ć  p rzeży tk iem .

Jed n a k  w  razie  lo tu  w  g ó rach  oszczędza ona ty le czasu 
i uw agi, że napew no  będzie k o rzy stn a , zw łaszcza w  czasie za ­
d an ia  bo jow ego, gdy  k ażd a  sek u n d a  je s t droga.

Z ałoga ty lko  część czasu będzie m o g ła  pośw ięcić o b serw a­
cji ziem i; resztę , i  to  dużą, obrócić  m u s i na pow ietrze, żeby 
u m k n ąć  zaskoczenia. Jak aż  to  u lg a  d la  o b serw ato ra  w  czasie 
w a lk i p o w ie trzn e j, gdy  nie m u si m yśleć  o o rien tac ji, bo  wie, 
że po w alce, choćby  się ona p rzen io sła  w  jak im k o lw iek  k ie ­
ru n k u , szybko i  bez tru d u  odszuka k ażd y  obszar, każdą  drogę. 
N ad  p łaszczyzną ta  sp ra w a  jes t tru d n ie jsza , gdyż p rzed m io ty  
p o zw ala jące  n a  n iezaw odne i  szybkie zo rien tow an ie  się w  p ła ­
sk im  teren ie  są n iezm iern ie  rzadk ie .

O czyw iście lo t w  n iezn an y  te ren  g ó rsk i m u si być  p rzy g o ­
tow any , ab y  w y b ra ć  te ła tw e p u n k ty  o rien tacy jne .

W  rzeczyw istośc i je s t to  ła tw iejsze , niż się n a  p ierw szy  
rz u t o k a  w ydaje . Jeśli w eźm iem y p o d  uw agę, że w  teren ie  
g ó rsk im  e sk a d ra  n ie  będzie m og ła  często się przenosić, choćby 
ze w zg lędu  n a  m a łą  ilość lo tn isk  m ożliw ych  do użycia, to  zo b a ­
czym y, że zaw sze zna jdz ie  czas n a  w ykonan ie  lo tu  o rien ta cy jn e ­
go w  sw ym  terenie. P rócz  tego m ożliw e jes t u ła tw ien ie  o rien ­
ta c ji za łogom  w  p ro s ty  sposób: jed en  z o b serw ato ró w  dok o n u je

fl) N a  p o łu d n iu  o d  r ó w n in y  L o ra b a rd z k ie j  w id a ć  b y ło  A p e n in y  
b a r d z o  c zę s to . C z asam i n a w e t  A d r ia ty k .  Z n a d  R o v e re to  w id z ia łe m  ra z  
o ś w ic ie  o b a  m o rz a  o b le w a ją c e  p ó łw y s e p ,  c z y li  w id o c z n o ś ć  b y ła  o k o ło  
250 k m ! W  m ia r ę  w z n o s z e n ia  s ię  s ło ń c a  w id n o k r ą g  sz y b k o  s ię  k o ń c zy ł.

8. Przegląd Lotn iczy Nr 11.
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lo tu  o rien tacy jn eg o  ro b iąc  zd jęc ia  lub  szkice zd a ła  w idocznych  
p u n k tó w  o ch a rak te ry s ty czn y ch  k sz ta łtach . O znaczenie ich  na  
schem atycznej m ap ie  p o d a  sieć p u n k tó w  o rien tacy jn y ch  i  ich  
w y g ląd  i  pozw oli załogom , naw et lecącym  po ra z  p ierw szy , n a  
ogólne zo rien to w an ie  się.

Gdy w  r. 1918 n a  w łosk i f ro n t p rzy b y w ali obserw ato rzy  
b a rd zo  słabo  w yszkoleni, w y k o n a łem  ta k i „podręczn ik  o rie n ta ­
c y jn y ” d la  całego fro n tu . D ało to  b ard zo  d o b re  w ynik i: o b ser­
w a to r  lecąc n a  jak iś  n iezn an y  sobie ob szar w y b ie ra ł k ilk a  p u n k ­
tów  o rien tacy jn y ch , naszk icow ał n a  k raw ęd z i m ap y  i doskonale 
o d n a jd y w a ł je  w  teren ie.

U w ażam , że p ierw szą  czynnością  e sk a d ry  p rzeznaczonej do 
p ra c y  w  g ó rach  pow inno  być  w y k o n an ie  lo tu  o rien tacy jn eg o  
p rzez  dośw iadczoną załogę i sporządzen ie  tak iego  szk icu  o rien ­
tacy jnego  d la  re sz ty  personelu  bojow ego.

Inaczej p rzed staw ia  się sp ra w a  o rien tac ji, gdy  p u łap  jes t 
n isk i, w ierzch o łk i gór, a czasem  n aw et przełęcze, są  w  c h m u ­
rach . B rak  ju ż  tych  w yniosłych  p u n k tó w  o rien tacy jn y ch , lo t 
w ed ług  b u so li n ic  n ie  daje , gdyż trzeb a  lecieć n ad  w ierzch o ł­
k am i, ab y  u n ik n ąć  zderzen ia  z n im i, m ożliw ego p rz y  m ałym  
n aw et zboczeniu, czyli w  ch m u rach . Może to  być  d o b re  dla 
lo tu  pasażersk iego , ale nie n a  w ojn ie, gdy  m u sim y  w idzieć. 
W  ty ch  w y p ad k ach  do liny  są jed y n y m i d ro g am i lo tu  i  w ed ług  
n ich  jedyn ie  m ożem y się o rien tow ać. T u  ju ż  trzeb a  zdaw ać 
sobie sp raw ę z b u d o w y  g ó r i pam ię tać  o n iej.

Ogólnie b io rąc  g ó rn e  części do lin  są  w ąsk ie  i położone 
w ysoko ; k u  dołow i się ro zszerza ją . D o liny  łączą się ze sobą 
w  ten  sposób, że zaw sze m n ie jsza  dołącza się do w iększej, ta  
znów  do n astęp n e j i  w reszcie  k tó ra ś  z n ich  w y p ro w ad za  n a  
rów niny . N iebezpieczne zw ężenia do lin  z d a rza ją  się rzadko , 
i to  ty lko  w  g ó rnych  częściach. Te g ó rn e  części różn y ch  dolin  
k ończą się w  pob liżu  grzb ie tów , stan o w iący ch  dział w ód. Jeśli 
w ięc lecim y z b ieg iem  doliny, to  w iem y n a  pew no, że zn a jd z ie ­
m y  p rzed  sobą coraz w ięcej w olnej p rzestrzen i. N a to m ias t le ­
cąc w  górę m u sim y  się liczyć ze s ta ły m  zw ężaniem  się doliny, 
i to  zw ężaniem , k tó re  n am  m oże nie pozw oli n aw et n a  zaw ró ce­
nie. W  górę  do lin  w ięc m ożem y lecieć ty lk o  w tedy , g dy  są  
dość szerokie, b y  m ó c w  n ich  zaw rócić, lub  g dy  w iem y, że m am y  
o tw a r ty  p rze lo t p rzez g rzb ie t tw o rzący  dział w ód. Je s t to  je d ­
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n a k  m ożliw e p rzy  p rzelo tach , gdyż p o w ró t tą  sam ą d rogą m oże 
być, p rz y  lek k im  n aw e t obniżeniu  się ch m u r, niem ożliw y. P rzy  
p rzelocie n a to m ia s t z jednej do liny  do d ru g ie j, sk o ro śm y  p rz e ­
lecieli g rzb ie t dzielący w o d y  i d o sta liśm y  się do jak ie jko lw iek , 
choćby  m ałej do link i należącej do zlew iska tej rzeki, w  k tó re j 
dolin ie chcem y lądow ać, zadan ie  będzie w y k o n a n e 7). P o n ad to  
jeszcze jedno  ostrzeżenie: is tn ie ją  doliny, a w łaściw ie ko tliny , 
ze w szystk ich  s tro n  zam knię te , tw orzące n ieck o w ate  zag łęb ie­
n ia  terenu . D o tak ich  do lin  n ie  w olno schodzić poniżej lin ii 
g rzb ie tu , gdyż m o żn a  się z n ich  w  ogóle n ie  w ydostać . Do do lin  
m o żn a  schodzić naw et b ard zo  nisko, ale n ig d y  poniżej u jśc ia  
d o ln y .

Pow yższe u w ag i p o s ta ra m  się zo b razow ać p rzy k ład am i 
p rze lo tu  p rzez A lpy z L u g d u n u  do T u ry n u .

R az p rze la ty w ałem  p rz y  b ezch m u rn y m  n ieb ie; z lo tn isk a  
w  L u g d an ie  było  w id ać  całe Alpy. Z adan ie  polegało  n a  sk ie ro ­
w an iu  się n a  w ysokości około 4000 m  n a  w idoczny ze 150 km  
M assif de la  Va,noise, zn ad  k tó reg o  w id ać  ju ż  ja k  n a  dłonii d o ­
linę rzek i D o ra  R iparia , n izinę i T u ry n .

In n y m  razem  zadan ie  było  tru d n ie jsze . P u łap  b y ł dużo n i­
żej w ierzchołków , g ó rn a  g ran ica  c h m u r n a d  pu łapem  sam olo tu .
0  ślepym  locie w ted y  nie było  m ow y, a w ięc lecieć należało  d o ­
linam i. G rzbiet s tan o w iący  dzia ł w ód  p rzeb iega w  tej części 
Alj) (zg o d n ie  z g ra n ic ą  w ło sk o -fra n c u sk ą ) w  ogólnym  k ie ru n k u  
z połudn iow ego  zachodu n a  pó łnocny  w schód  lin ią  łam an ą  i p o ­
k ręconą. D oliny  n a  zachód  od g rzb ie tu  na leżą  do dorzecza R o ­
d anu , n ad  k tó ry m  leży L ugdun , n a  w schód  od dorzecza P adu , 
nad  k tó ry m  leży T u ry n .

O siągnięcie n ad  n isk im i p rzed g ó rzam i a lp e jsk im i lub  d o li­
n am i działu  w ód  było  łatw e. G rzbiet b y ł w  ch m u rach , a ch o ­
dziło  przecież ty lko  o p rzek roczen ie  go w  jak im k o lw iek  m ie j­
scu. W reszc ie  znalazłem  niezupełn ie  za ch m u rzo n ą  przełęcz
1 p rzelecia łem  przez nią, m im o  iż leżała poza obrębem  m ojej

7) Z d a r z a ją  s ię  b a rd z o  r z a d k ie  w y ją tk i ,  że d o l in a  g ó r n ą  s w ą  c z ę ­
ś c ią  o tw ie r a  s ię  do  in n e j ,  w ię k s z e j  d o lin y , lecz  ty c h  w y p a d k ó w  n ie  m o ż ­
n a  b r a ć  z a  p r a w id ło .  T a k ą  d o l in ą  je s t  w  A lp a c h  d o l in a  S a rc a ,  w  k tó r e j  
c zę śc i p o łu d n io w e j  le ż y  je z io ro  G a rd a .  G ó rn a  część  d o l in y  s k rę c a  k u  
w s c h o d o w i  i n a g le  s ię  u r y w a  o lb rz y m ią  k rz e s a n ic ą  do  s z e ro k ie j  d o lin y  
A d y g i.
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m apy. O tw iera jącą  się po d rug ie j s tro m e  do liną  lecia łem  spo­
ko jn ie , chociaż n ie w iedziałem , gdzie jestem , gdyż w iedziałem , 
że k ażd a  do lina  d oprow adzi m n ie  do n astęp n e j w iększej do liny  
i  w reszcie  n a d  rzekę P ad , a tym  sam ym  do  T u ry n u .

K to  w ięc chce la ta ć  w  g ó rach  p rz y  n isk im  pułap ie, ten  m u si 
znać  d obrze  i  budow ę g ó r w  ogóle, i szczegóły b u d o w y  ty ch  gór, 
w  k tó ry c h  się zn a jd u je .

W  czasie w o jn y  w  A lpach lo ty  w  ta k  tru d n y ch  w a ru n k ach  
n a leża ły  do rzadk ich . W y b ie ran o  w ted y  dośw iadczeńsze za ło ­
gi, k tó re  w ed ług  u ry w k ó w  te ren u  m og ły  się doskonałe  o rien to ­
w ać. W  raz ie  p o g arsza jący ch  się w a ru n k ó w  o sta teczną d ro g ą  
p o w ro tu  by ł w y lo t z g ó r n a  n iz inę  i p o w ró t do liną A dygi n a  
lo tn isk o  G ardolo.

T o  b y ły b y  w a ru n k i o rien tac ji ogólnej, ła tw iejsze j.
T ru d n o śc i d la za łog i zaczynały  się dopiero  z chw ilą , gdy 

po ła tw y m  osiągnięciu  pew nego obszaru , należało  za jąć  się 
s tw ierdzen iem  w  n im  szczegółów . Położenie u tru d n ia  kon iecz­
ność  ciągłego o d ry w an ia  u w ag i od te ren u  d la  o bserw acji p o ­
w ie trz a  i s łabe n a  ogół zg ran ie  załóg (p a trz  „w aru n k i o rg a n iz a ­
cy jn e” ).

P rz y  pom ocy  w yżej p o danych  sposobów  o rien ta c ji lo tn ik  
ła tw o  osiągał pew ien ok reślony  obszar, m a ją c  w  n im  jak o  
p u n k ty  o rien tacy jn e  k ilka , zazw yczaj niew iele, szczytów  i o ta ­
cza jące  je  ła tw e  do s tw ierd zen ia  doliny. Lecz m iędzy  tym i d o ­
lin am i i szczy tam i ro zc iąg a ły  się p rzestrzen ie  o w ielk ich  ró ż n i­
cach w ysokości, podięte siecią d różek  i ścieżek, o zm iennym  
n ach y len iu  i  ró żn o ro d n y m  pok ry c iu .

Z n a jd o w a ły  się n a  ty ch  p rzestrzen iach  u m ocn ien ia  sta łe  
i tym czasow e, lin ie p rzed n ie  i rezerw ow e, zasiek i z d ru tu , s ta ­
no w isk a  p iech o ty  i a r ty le rii rzeczyw iste  i pozorow ane, obozy 
i b a ra k i, in s ty tu c je  tyłow e, k tó re  n a  rów nin ie  b y ły b y  cofnięte 
znacznie dalej, a w szystko  to  by ło  oczyw iście odpow iednio  m a ­
skow ane. T o by ł te re n  ro zp o zn an ia  szczegółowego.

P rzez  o rien to w an ie  się w  ty m  teren ie  rozum iem  dw ie rze ­
czy:

—  stw ierdzenie, co w idzę, czyli rozpoznan ie  p rzedm io tów  
w  teren ie, i

—  stw ierdzenie, gdzie w idzę, czyli s tw ierd zen ie  ich n a  
m apie.
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R ozpoznan ie tego, co się z n a jd u je  w  do linach  i n a  p łask ich  
w yc in k ach  terenu , n ie  by ło  rzeczą tru d n ą . Lecz w szystko  inne 
lo tn ik  w idzia ł w  n a jp rzeró żn ie jszy ch  sk ró tach , i to  co chw ila 
w  in n y m  nachy len iu , ta k  że n ieraz  n ie  m o żn a  było  się zo rien to ­
w ać, n a  co się p a trzy .

A by szczegółow o rozpoznać, trzeb a  się by ło  albo b ard zo  
zniżać, ab y  m óc sp o jrzeć  z k ie ru n k u  pozw alającego  u n ik n ąć  
zn iekształceń , a lb o  k rą ży ć  dopóty , aż się p rzed m io t obejrzy  
z różnych  s tro n  i n a  te j p odstaw ie  o d tw o rzy  rzeczyw isty  obraz. 
W  w a ru n k a c h  w o jen n y ch  jedno  i  d ru g ie  najczęściej by w a n ie ­
m ożliw e, rozpoznan ie  w zrokow e całej tej g m atw an in y  szcze­
gółów  p rzechodz i m ożliw ości o b serw ato ra . Jed y n y m  środk iem  
do celu  je s t fo to g ra f ia  i dok ładne je j odczytanie.

T eraz  stw ierdzen ie  n a  m ap ie  szczegółów  rozpoznaw czych. 
R óżne nachy len ie  terenu , jego  fan ta s ty c zn a  n ieraz  rzeźba, z łu ­
dzen ia  w yw ołane ośw ietlen iem  n ie jed n ak o w o  stro m y ch  p łasz­
czyzn, n iepew ność ok reślen ia  odległości w sk u tek  różn ic  w y so ­
kości, ro zm a ite  s k ró ty  perspek tyw iczne  itp ., a  to  w szystko  c ią­
gle zm ienne w sk u tek  ru c h u  sam olo tu , w y w o łu je  n ieznane n a  
p łaszczyznach  z jaw isko  ciągłego p rzesu w an ia  się w zględem  sie­
b ie poszczególnych p unk tów . S tw ierdzen ie ich p rzez to  n a  m a ­
pie, czy li p rzen iesien ie  z p rzes trzen i n a  płaszczyznę, za jm ow ało  
znaczn ie w ięcej czasu, n iż  go m ożna m ieć w  w a ru n k ach  b o jo ­
w ych. Jed y n y m  śro d k iem  u m o żliw ia jący m  stw ierdzen ie  szcze­
gółów  n a  m ap ie  je s t fo to g ra fia . W  czasie poko ju , m a ją c  dużo 
czasu i sw obodę dow olnego zn iżan ia  się, m ożna się zo rien tow ać 
w  szczegółach te ren u  górsk iego ; lecz w  w a ru n k ach  bo jow ych , 
gdy  lo tn ik  je s t sk ręp o w an y  i czasem , i  w ysokością , fo to g ra fia  
je s t p o d staw ą  i w a ru n k iem  ro zp o zn an ia  szczegółow ego.

O czyw iście w y ją te k  stan o w ią  dna  p łask ich  dolin, k tó re  dla 
o rien tac ji n ie p rz ed s taw ia ją  trudności.

3. W arunki organizacyjne.

M am  n a  m y śli te  w a ru n k i o rgan izacy jne , k tó re  m ia ły  
w p ływ  n a  p racę  w  pow ietrzu , w ięc p rzede w szy stk im  o rg a n i­
zac ję  p racy , a n ie  lo tn ic tw a.

W  rozdzia le  I podałem  ju ż  o rg an izacy jn ą  podległość es­
k ad r . P oczą tkow o  n a  fro n cie  w łosk im  p racow ało  ty lko  lo tn i­
c tw o  liniow e. W  czerw cu r. 1917 p rzydzielono  esk ad ro m
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w  P erg in e  sam o lo ty  m yśliw skie , nie tw o rząc  z n ich  jed n ak  osob­
n y ch  jed n o stek  b o jow ych . P ow odow ało  to duże kom plikacje , 
gdyż po pierw sze p iloci m yśliw scy  n ie b y li szczególnie szkoleni 
i nie zaw sze odpow iedni, a  po d rug ie  e sk ad ry  w  G ardolo  n ie  
m ia ły  w łasnych  m yśliw ców , a p o trzeb o w ały  osłony. S am olo ty  
z G ardolo  w ięc m u sia ły  lecieć n ad  P erg ine , sk ąd  n a  zn ak  ra k ie ty  
w zla ty w ał m yśliw iec. D opiero  w  r. 1918 u tw o rzo n o  dw ie es­
k a d ry  m yśliw skie.

D uże tru d n o śc i w  w y k o n an iu  zadań  pow odow ało  n iezg ran ie  
załóg, gdyż sp raw a  zestaw ian ia  ic h  b y ła  zo rg an izo w an a  w ad li­
wie. S ta łych  załóg n ie by ło ; k o le jk i p ilo tów  i o b serw ato ró w  
b y ły  od siebie niezależne, ta k  że czasem  w  jed n y m  zad an iu  w y ­
m ag a jący m  k ilk u  lo tów  la ta li różn i o b serw ato rzy  z ró żn y m i 
p ilo tam i, co oczyw iście u tru d n ia ło  pracę. D opiero  pod koniec 
w o jn y  zaczęły  się tw o rzy ć  sta łe  załogi, a to d latego, że było  
m ało  dośw iadczonych  o b serw ato ró w , b ard zo  się z n im i liczono 
i p ozw alano  dob ierać  sobie p ilotów .

P iloci n ie m ieli sw oich  sam olo tów : k o le jk i p ilo tó w  i sam o ­
lo tó w  by ły  niezależne. Do każdego  lo tu  w ięc m ia ł p ilo t in n y  
sam olot, i to  czasem  liniow y, a czasem  m yśliw sk i. W sk u tek  
tego  piloci nie zaw sze je  do k ład n ie  znali i n ie zaw sze m ieli do 
n ich  zaufan ie . Z d arza ły  się w ięc w y p ad k i zupełn ie  n iep o trzeb ­
nego  zaw rócen ia  z lo tu  rzekom o z pow odu złego działan ia , 
a w  rzeczyw istości z pow odu n ieznajom ości sam olo tu .

W ew n ę trz n a  o rg a n iz ac ja  e sk ad ry  odpow iadała o rg an izac ji 
naszej e sk ad ry  lin iow ej. R óżnica b y ła  w  sk ładzie  osobow ym : 
b y ł ty lk o  jed en  o fice r p ilo t i ten  jak o  szef pilotów7 zastępow ał 
dow ódcę. W  r. 1918 szkolono ju ż  w ięcej o ficerów  n a  pilotów7, 
p rz y  czym  lepszych b ra n o  do e sk ad r m yśliw skich .

W  r. 1917 w yszło  zarządzenie, że dow ódcą e sk ad ry  m oże 
być ty lko  pilot.

S pecja lizacji w śró d  o b serw ato ró w  zasadn iczo  nie było: 
w szyscy  by li do w szystk iego , W  n iek tó ry ch  esk ad rach  jed n ak  
w y o d ręb n iły  się g ru p y  spec ja lis tów  w sp ó łp racy  z a r ty le rią .

S pecjalizacji w śró d  e sk a d r nie było  rów nież. W  1917 ro k u  
p rzep ro w ad zo n o  podział n a  e sk ad ry  „D ” (ro zp o zn an ie  szcze­
gółow e =  D e ta ila u fk la ru n g )  i  „ F ” (ro zp o zn an ie  dalek ie =  
F e rn a u fk la ru n g ) . Jed n ak  podzia łu  tego ściśle n ie  p rzestrzegano .
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Z asadn iczo  rozpoznan ie  szczegółow e w y k o n y w ały  te eskad ry , 
k tó re  s ta ły  d łużej n a  d an y m  odcinku  fro n tu . W  r. 1918 i to 
się zm ieniło , gdyż w  w y k o n an iu  tru d n ie jszy ch  zad ań  liczono ju ż  
n ie  n a  eskad ry , ale n a  poszczególnych o b serw ato ró w  (p a trz  
„P erso n e l” ).

S ekcja  fo to g ra ficzn a  b y ła  b ard zie j ro zb u d o w an a  niż u  nas, 
gdyż p rócz  fo to g ra fó w  i  lab o ran tó w  m ia ła  ry so w n ik a  i  w a rsz ta t 
g raficzny . S ystem  p ra c y  by ł in n y  niż u  nas.

O b serw ato r by ł szko lony  jed y n ie  w  sam ej czynności fo to ­
g ra fo w an ia  (w  n ajlep szy ch  czasach szko ła  o b serw ato ró w  trw a ła  
trz y  m iesiące). R esztę w y k o n y w ał p ersonel sekcji fo to g ra ficz ­
nej, a  w ięc fo to g ra f  u s ta la ł i n as taw ia ł czas naśw ie tlen ia , z a k ła ­
d a ł odpow iedni f iltr , la b o ra n t w yw oływ ał zd jęc ia  i  ro b ił odb itk i. 
O b serw ato r sk le ja ł je  i op isyw ał w  jed n y m  egzem plarzu , dalsze 
zaś ro b ił rysow nik .

Oczywiście, ab y  się zd jęc ia  w  ty ch  w a ru n k ach  m o g ły  udać, 
fo to g ra f  m u sia ł d ok ładn ie  w iedzieć, ja k i  te ren  będzie fo to g ra fo ­
w an y  i jak ie  tam  są w a ru n k i ośw ietleniow e. W y m ag a ło  to  d o ­
b reg o  d z ia łan ia  służby  m eteoro log icznej.

N ie m o żn a  by ło  n ic  zarzucić : in fo rm ac je  z fro n tu , ściągane 
p rzew ażn ie  od p o s te ru n k ó w  obserw acy jn y ch  a rty le rii, by ły  
p raw ie  zaw sze ścisłe.

4. Personel.

P rzede w szy stk im  rz u ca  się w  oczy o g ro m n a  ró żn o ro d n o ść  
n arodow ości: Polacy , N iem cy, W ęgrzy , C horw aci, Czesi, W łosi, 
p o n ad to  m ieszan in a  w ęg ie rsko-n iem iecko-w łosko-chorw acka , 
m ieszk ań cy  F iiim e i p rzy zn a jąc y  się do ró żn y ch  narodow ości 
żydzi. O czyw iście n ie  w szy stk ich  jed n ak o w o  obchodziły  losy  
A u strii i tru d n o  hy ło  szukać u  w szystk ich  jed n ak o w y ch  p o b u ­
dek  w  p ra cy  bo jow ej. N iew ielu było  p a tr io ty cz n ie  n a s tro jo ­
nych, w ielu  p raco w ało  d la sp o rtu , w ielu  z ciekaw ości, w ielu  d la ­
tego, że sum ienność w  p ra cy  leżała  w  ich  n a tu rz e  ,ale by li i tacy, 
k tó ry c h  w  ogóle n ic  n ie  obchodziło  poza sam ą em o c ją  lo tu  
w  p ięknym  teren ie  lub  o ch ro n ą  w łasnej skóry . B yli i tacy, k tó ­
rz y  w p ro s t kończyli w o jnę lą d u ją c  w e W łoszech. Na ogół je d ­
n ak  o g ro m n a w iększość m im o  ró żnorodnośc i i sprzeczności n a ­
rodow ych  p raco w ała  dobrze. Może p rzy czy n ą  tego b y ł d o b ó r
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w  szko łach  s ). S tan  ten  u legł znacznem u pogorszen iu  w  r. 1918 
ze w zg lędu  n a  m a łą  ilość o cho tn ików  do służby  w  lo tn ic tw ie .

T ak ą  sam ą ró żn o ro d n o ść  w a rto śc i p rzed staw ia ły  osoby do ­
w ódców  eskadr. O bok ludzi w ysokiej w arto śc i, o w y b itn ie  p a ­
trio ty czn y m  nastaw ien iu , b y li tacy, k tó rz y  o bo jętn ie  p a trz y li na 
w szystko , co się ko ło  niich działo. N ie ty lko  n ie okazyw ali żad ­
nego  za in te reso w an ia  p ra c ą  e sk ad ry  poza w ydan iem  zadań , ta k  
że sz ła  ona ty lko  dzięki sum ienności załóg, ale p rzechodzili 
ob o ję tn ie  obok sp ra w  pow ażnych . Np. w  jednej z e sk a d r ro z ­
b ito  o d razu  w szystk ie  sam o lo ty  p rz y  ląd o w an iu  w  jed n ak o w y  
sposób, w k o ło w u jąc  je  w  drzew a i k rzew y. P on iew aż piloci 
esk a d ry  tw ierdz ili, że sam o lo ty  są zle, że n a  f ro n t n a  n ich  nie 
polecą i że p o ro z b ija ją  je  p rzy  lądow aniu , g łośno się m ów iło , że 
rozb ic ie  by ło  um yślne. N ik t nie zaprzeczał, dow ódca .eskadry 
się śm iał. S am olo ty  n ie  b y ły  najlepsze  9), ale w  p o ró w n an iu  ze 
sp ró ch n ia ły m i g ru ch o tam i, n a  jak ic h  u  nas la tan o  w  r. 1919, był 
to  zby tek . N ad  sp raw ą  tą  przeszło  się do p o rząd k u  dziennego, 
chociaż w łaściw ie b y ł to  sabo taż . N ie w y o b rażam  sobie, żeby 
coś podobnego m ogło  się zd arzy ć  w  środow isku  n as tro jo n y m  
ideow o. W  tak ich  w a ru n k a c h  dziw nie k sz ta łto w a ło  się to, co 
dzisiaj o k reślam y  jak o  duch  lo tn ik a . M im o w szy stk o  poziom  
jego  był dość w ysok i (m ó w ię  w  tej chw ili o o fice rach ), ale 
p rzyczyną jego  nie b y ły  p o b u d k i p a trio ty czn e , lecz raczej w a r ­
to ść  każdego  z osobna i koleżeństw o, jak ie  się w y rab ia ło  w  k o r ­
p usie  w alczących  razem  oficerów  lo tn ik ó w 10).

8) M o ż liw a  te ż  b y ła  i in n a  p r z y c z y n a :  k o g o  p e łn a  t r u d ó w  i n ie ­
b e z p ie c z e ń s tw  p r a c a  n a  f r o n c ie  w ło s k im , u c h o d z ą c y m  za  n a jn ie b e z p ie c z ­
n ie js z y  p o  z a c h o d n im , n ie  p o c ią g a ła ,  m ó g ł ł a tw o  w p r o s t  ze  sz k ó ł iść  n a  
f r o n t  r o s y js k i .  W  te n  s p o s ó b  n a  w ło s k im  z b ie ra ł  s ię  p e r s o n e l  m n ie j  w ię ­
c e j je d n e g o  p o k r o ju .  T o  m o g ło b y  r ó w n ie ż  t łu m a c z y ć  d u ż ą  ró ż n ic ę  
w  p r a c y  o b s e r w a to r ó w  e s k a d r  s ta le  s to ją c y c h  n a  f r o n c ie  w ło s k im  i ty c h , 
k tó r e  ta m  c h w ilo w o  z in n e g o  f r o n tu  p rz y c h o d z iły .

9) L lo y d  o  s k rz y d ła c h  k r y ty c h  k le jo n k ą  (d y c h tą ) .

10) T r a f n i e  o k r e ś la  p o ło ż e n ie  z d a n ie  p o r .  W e ld in a ,  k tó r y  le c ą c  j a ­
k o  o s ło n a  s a m o lo tu  l in o w e g o  o d p ę d z ił  n a c ie r a ją c y  go  s a m o lo t  m y ś l iw ­
sk i:  „ W id z ia łe m  S p a d a , m a rz y łe m , ż eb y  u c ie k ł,  b o  p rz e c ie ż  ja  s ię  z n im  
b ić  n ie  c h c ia łe m . C h c ia łe m  s ię  o d d a lić ,  a le  p rz e c ie ż  „ ś w iń s tw e m  b y ło b y , 
g d y b y m  z o s ta w ił  k o le g ę  w  n ie b e z p ie c z e ń s tw ie ” . A w ię c  p r z y c z y n ą  n a ­
t a r c i a  W e ld in a  b y ła  n ie  c h ę ć  z w a lc z e n ia  w r o g a ,  lecz  p o c z u c ie  k o le ż e ń ­
s tw a .  I  to  b y ła  z a s a d a .
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Gorzej było  z p o d o fice ram i p ilo tam i. B yły  (i  jed n o s tk i b a r ­
dzo w artościow e, a le  w iększość b y ła  m n iej sum ienna. N a ogół 
po legać n a  n ich  n ie  m o żn a  było . U tru d n ian ie  p ra cy  o b serw a­
to ro w i p rzez zb y tn ią  tro sk liw ość  o w łasn ą  sk ó rę  i opuszczanie 
ubezpieczanych  sa m o lo tó w 11) było  n a  p o rz ąd k u  dziennym . 
T oteż n a  ubezpieczenie w  w ażn iejszych  w y p ad k ach  w ysy łano  
oficerów .

W yszko len ie  o b serw ato ró w  n a  ogół n ie  odpow iadało  w y ­
m ag an io m  fro n tu : doszkalan ie  w  eskadrze  było  konieczne. S tan  
ten  p o g arsza ł się k u  końcow i w o jn y , lecz w ted y  o doszka lan iu  
n ik t ju ż  n ie  m yślał. M łody n a ry b ek  b y ł w p ro s t b ezw arto śc io ­
w y, a  s ta ry c h  o b serw ato ró w  było  co raz  m n ie j. B yły  eskad ry , 
k tó re  ich  w cale n ie  posiadały . Ju ż  w  czerw cu 1918 r. doszło 
do tego, że o b serw ato rzy  z 10 a rm ii im ien n ie  w yznaczen i przez 
szefa lo tn ic tw a  a rm ii m usie li w y k o n y w ać zad an ia  n a  teren ie  
a rm ii sąsiedniej, chociaż ta  p o siad a ła  trzy  e sk ad ry  ro zp o ­
znaw cze.

W yszko len ie  p ilo tó w  w  esk ad rach  rozpoznaw czych  było  już 
w  p o czą tk u  r. 1918 rozpaczliwie. L epsi odeszli do e sk a d r  m y ­
śliw skich, s tra ty  były dość duże, ta k  że uzupe łn ien ia  szkolono 
sposobem  przyśp ieszonym . P iloci ci n aw e t n ie słyszeli o tak im  
sprzęcie, ja k i  sp o ty k ali n a  froncie. W y n ik  by ł op łakany , liczne 
sam o lo ty  po tłuczone i zestrzelone w  p ierw szej w alce. T o zm u ­
sza do zreo rg an izo w an ia  szkolenia: poniew aż fro n t w łosk i by ł 
w ted y  n a jw ażn ie jszy , w ięc w szy stk ich  p ilo tó w  szkoliło  się w  k ie ­
ru n k u  u ży c ia  w  A lpach.

W  szko łach  w  k ra ju  o rg an izu je  się u m yślne  w y k ład y  
o fro n c ie  w łosk im  i  lo tach  górsk ich . P ilo tó w  w yszko lonych  
n a  typ ie  począ tk o w y m  w ysy ła  się do szkół fro n to w y ch  w  Ne- 
u m a rk t  lub  Udine, gdzie dalsze szkolen ie p rzechodzą w  ty m  te ­
ren ie , w  k tó ry m  będ ą  później użyci n a  froncie.

P o n ad to  e sk a d ry  u zu p e łn ia ją  się w e w łasn y m  zak resie  szko­
ląc  o b serw ato ró w  na p ilo tów . To jeszcze b ard z ie j zm niejsza  
liczbę o bserw ato rów .

P erso n e l techn iczny  odpow iada sw em u zadan iu , M iaroda j - 
n y  d la  oceny p racy  m ech an ik ó w  je s t fa k t, że p raw ie  w cale  nie 
m a  ląd o w ań  z pow odu  złego d z ia łan ia  sp rzętu . O czyw iście dużą 
ro lę  o dgryw a tu  sam  sprzęt, ale nie pośledn ią też obsługa.

11) O so b iś c ie  p rz e ż y łe m  to  d w a  ra z y .
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5. Sprzęt.

Ze sp rzę tu  należy  przede w szy stk im  w y ró żn ić  siln ik i D a- 
im le r 160 H P  i  H iero  200, 220 i 240 H P, k tó re  p raw ie  n igdy  nie 
zaw odziły .

Z p ła tow ców  n a  j w y  trw a lszy m i okazały  się różne ty p y  
„ B ra n d en b u rg ” (n ie  p rzy ję ły  się ty lko  n a jro zm aitsze  p ró b n e  
tw o ry  fan ta sty czn e , ja k  np. sam olo t z w ieżą d la o b serw ato ra , 
b y  m ógł s trze lać  n ad  sk rzy d łam i) . P o d  koniec r. 1917 w p ro ­
w adzono  P h ó n ix y  i  B ergi, z k tó ry ch  te o sta tn ie  u trz y m a ły  się 
jak o  sp rzę t bo jow y. Z ale tą  ich  b y ła  szybkość, w ad ą  zb y tn ia  
czułość i  słabe zrów now ażenie.

Z m yśliw sk ich  sam o lo tó w  F o k k e ry  ze 100 IIP  M ercedes, 
K. D. i D. 2 szybko  zn iknęły , u trz y m a ły  się D. 3 i P h ó n łx  jedno- 
m iejscow y. W  r. 1918 w p ro w ad zo n o  rów nież jednom iejscow e 
B ergi, lecz te w sk u tek  k o n s tru k c y jn e j w ad y  sk rzydeł ła tw o  się 
ro z la ty w ały  i b y ły  pow odem  dużych  s tra t  (zg in ę li n a jlep si p i­
loci e sk ad ry  L inkego  z n im  sam ym  n a  czele).

B ron i spec ja lnej lo tn iczej n ie było . P raw ie  do ko ń ca  r. 1916 
używ ano  n o rm a ln y ch  k a rab in ó w  m aszynow ych  Schw arzlose, 
p o tem  dopiero  u lepszono je  w p ro w ad za jąc  zm ianę sp rężyny  (co  
zw iększyło szybkostrzelność  teo re tyczn ie  do 700) i chłodzenie 
pow ietrzne. K arab in y  m aszynow e p ilo ta  s trze la ły  p rzew ażn ie 
przez śm igło, sy n ch ro n izac ję  osiągnięto  przez połączenie sp u stu  
z dźw ign ią zaw orow ą. Częściow o używ ano  k a ra b in a  m aszy n o ­
w ego p ilo ta , um ieszczonego n a  g ó rn y m  płacie a s trze la jącego  
n ad  śm igłem .

Ze sp rzę tu  łączności używ ano  ty lko  rad ia . P rz y rz ą d y  o p ­
tyczne dz ia ła ły  dobrze, ale u ży w an e  b y ły  ty lko  do pokazów . 
S przę t fo to g ra ficzn y  b y ł p ierw szorzędny . U żyw ano  a p a ra tó w  
Górz, G oldm ann  i  Ica o ogniskow ej 18 cm  i 30 cm ; w  r. 1917 
w prow adzono  50 cm , a w  r. 1918 •— 70 cm.

A p a ra tó w  w b u d o w an y ch  n ie było. D o zd jęć  p ionow ych  
zaw ieszano  je  n a  dw u am o rty z a to rac h ; trzecim  p u n k tem  p o d ­
p a rc ia  by ła  trzy m a ją ca  ręka. Z d jęc ia  rob iono  p rzez  o tw ó r w  p o ­
dłodze (B o m b en lo cb ). W  r. 1918 w prow adzono  pó łsam oczynny  
a p a ra t  film ow y S achsa-M esster do zd jęć  szeregow ych n a  500 
zd jęć  6 X 24 cm.

B usole by ły  bezużyteczne, gdyż sta le  zam arza ły .
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W o b ec konieczności p racy  w  czasie silnego rzu can ia  i w o ­
bec częstych  w a lk  w ielk ie znaczenie d la  o b serw ato ró w  m ia ły  
pasy. N orm alne  (p o czą tk o w o  n a  am o rty z a to rac h  gum ow ych, 
później sp ręży n o w y ch ) nie d aw ały  koniecznej sw obody ruchów . 
K ażdy o b se rw a to r w ięc w ym yślał w łasne sposoby zaczepiania. 
D ość p rak ty czn y m  okazało  się uw iązyw an ie  nogi do podłogi.

B ardzo  daw ał się w e zn ak i b ra k  rękaw ic, w  k tó ry ch  m o żn a  
b y  sw obodnie pracow ać, gdyż konieczność p ra cy  gołą rę k ą  n a  
siln y m  m rozie  n iejednego  p o w strzy m a ła  od w y k o n an ia  zadan ia . 
K ażdy w ięc s ta ra ł się, ja k  m ógł, w y n a jd u ją c  n a jro zm aitsze  rę ­
k aw iczk i papierow e, w ełn iane itp . Lecz to n ie  za ła tw iało  
sp raw y .

Czy f ro n t g ó rsk i pociągał za sobą szczególnie n ad m iern e  
zużycie sp rzę tu  ? Nie sądzę.

Może ty le ty lko, że w szystk ie  lo ty , k tó re  n ad  n iz in ą  od b y ­
w a ły b y  się n a  w ysokościach  średn ich , tam  m u sia ły  się odbyw ać 
n a  w ielk ich .

L o t n isk i b y ł w y ją tk iem . Lecz zużycie sp rzę tu  nie zw ięk ­
szało  się przez to tak , żeby  się to  dało  odczuć w  jeg o  działan iu . 
Jed y n y m  sprzętem , k tó ry  n ie działał, b y ły  buso le  s ta le  za m a­
rzające .

Jeślibym  sp róbow ał w y o b raz ić  sobie p racę  w  A lpach n a  n a ­
szym  n ow ym  sprzęcie, to  p rzypuszczam , że zna lazłbym  ty lko  
jed n ą  tru d n o ść : lo tn iska . N asz now y  sp rzę t w y m ag a  dużych  lo t­
n isk . Sądzę jed n ak , że dużą w inę ponosi tu  p rzyzw yczajen ie  do 
w olnej p rzestrzen i i dużych  pól, n a  k tó ry ch  m o żn a  lądow ać 
n ieuw ażnie, a naw et niedbale.

N ie m am  dośw iadczeń  z P. 23, a le  w idziałem  n a  ćw icze­
n iach  P . 11. Jeśliby  nasze e sk ad ry  m ia ły  p raco w ać  w  górach , 
to  albo  m u sia ły b y  być um y śln ie  p rzeszko lone do p ra cy  n a  m a ­
łych  lo tn isk ach , albo  też lo tn isk a  m u sia ły b y  być d użym  k o sz­
tem  rozbudow ane.

Osobiście uw ażam , że n a  n aszy m  sprzęcie m o żn a  b y  p ra co ­
w ać  naw et z ów czesnych lo tn isk  i że piloci p rzyzw yczailiby  się 
do n ich . M usieliby ty lk o  być  bardz ie j o stro żn i i uw ażni, niż są 
dz isia j, gdy  100 m  bliżej lub  dale j nie ro b i p rz y  ląd o w an iu  ró ż ­
nicy.

¥
* *



1612

6. Zaopatrzenie.

O sią zao p a trzen ia  by ła  lin ia  ko le jo w a id ąca  z pó łnocy do ­
lin ą  A dygi p rzez B ożen (B o lzan o ) do T ry d en tu , gdzie się z n a j­
dow ał 3. P a rk  (F lieg e re tap p en p a rk  N r 3 ), s tan o w iący  bazę z a ­
o p a trzen ia  i ew ak u ac ji d la e sk a d r w  okolicach  G ardolo  i P er- 
gine. Później u tw o rzo n o  p a rk  w  Bożen, s tan o w iący  bazę d la 
e sk a d r w  Bożen, C rov iany  i szko ły  w  N eu m ark t.

Z ao p a trzen ie  n a  ogół działa ło  dobrze. R uch  n a  z a o p a tru ­
jący ch  lin iach  ko le jow ych , n ie  zagrożonych  p rzez n iep rzy jac ie la  
by ł u n o rm o w an y  i reg u la rn y . Jeśli b y ły  b ra k i w  zaopatrzen iu , 
to  ty lk o  jakościow e, a nie ilościow e.

B yły  to  b ra k i techn iczne sp rzę tu  i w yszko len ia  personelu , 
a n ie złe działan ie  dow ozu. W y ją te k  s tan o w iła  am u n ic ja , k tó ­
re j w  r. 1918 n ie  d o starczono  n a  czas 20 eskad rze  m yśliw sk ie j, 
ta k  że zn a laz ła  się b ezb ro n n a  w obec n a lo tu  n iep rzy jacie la . P oza 
ty m  n ie  p rzy p o m in am  sobie ( an i n ie m am  w śró d  z a p isk ó w ) ani 
jednego  w y p ad k u  w strz y m a n ia  dzia łań  z pow odu nie d o sta rcze­
n ia  n a  czas czy to  sp rzę tu , czy personelu .

7. Obrona przeciw lotnicza.

a )  obrona przeciw lotnicza własna.
J a k  już  pow iedziałem , w iększość au striack ieg o  lo tn ic tw a  

b y ła  zg ro m ad zo n a  n a  lo tn isk ach  G ardolo  i P erg ine. W  T ry ­
dencie i  Levico zn a jd o w ały  się dow ództw a arm ii. P rzypuszczać 
b y  należało, że ten  n iew ielk i lecz w ażn y  ob szar m a  zapew nioną 
zn ak o m itą  ob ronę przeciw lo tn iczą .

O tóż nie. C ałą o b ronę  p rzeciw lo tn iczą  zapew niały  dw ie 
czy trz y  b a te r ie  (d w u  dział ow e) a r ty le rii p rzeciw lo tn iczej i k a ­
ra b in y  m aszynow e n a  lo tn iskach .

A rty le ria  b y ła  k o rzy s tn ie  położona, gdyż w ysokość je j s ta ­
n o w isk  p o n ad  1000 m  p rzed łu ża ła  sk u teczn ą  donośność. Jed n ak  
b y ły  to, p raw d o p o d o b n ie  ze w zględu n a  n iedoskonałość  ów cze­
snego sp rzę tu , dość m a rn e  śro d k i obrony : w  czasie m ego p o ­
b y tu  n a  frondie n ie by ło  an i jednego zestrzelonego  p rzez  a r ty ­
lerię  sam olo tu , a  jej jed y n y m  pow odzeniem , jak ie  sobie p rz y ­
pom inam , by ł tra fn y  s trz a ł b a te ry j z M onte C alisio do w łasn e­
go k lu cza  i uszkodzenie h a n g a ru  w  G ardolo  przez sp ad a jące  
łuski.

K a rab in y  m aszynow e do o b ro n y  lo tn isk  by ły  zw y k ły m i k a ­
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ra b in a m i m aszy n o w y m i Schw arzlose, um ieszczonym i po je d ­
nym  n a  każdymi lo tn isk u  n a  d rew n ian y ch  słupach . Z asięg ich 
by ł znaczn ie m n ie jszy  od w ysokości sam olo tów  z jaw ia jący ch  się 
n ad  lo tn iskam i. K arab in y  te  p rzyszły  do głosu dopiero  w  p o ­
łow ie r. 1918, k ied y  to  n iep rzy jac ie l zaczął działać zaczepnie, 
p rzep ro w ad za jąc  n ie p ra k ty k o w an e  p rzed tem  n ap ad y  n a  cele 
n az iem ne i n ac ie ra ją c  b o m b am i i k a ra b in a m i m aszynow ym i lo t­
n iska, naw et daleko  za fro n te m  położone —  sz tab y  itp .

K arab in y  m aszynow e m ia ły  w iększe znaczenie jak o  o b ro n a  
sztabów , k tó ry ch  m ie jsca  p o s to ju  zn a jd o w ały  się n a  w iększych  
w ysokościach  ( ja k  np. F o lg a ria , S e rrad a  około 1500 m ), i to  
w  okolicach, gdzie lo tn icy  la ta li niżej.

W  ty ch  w a ru n k a c h  głównymi śro d k iem  czynnej ob ro n y  
p rzeciw lo tn iczej by ło  lo tn ic tw o . Do po łow y r. 1917 zad an ia  sa ­
m olotów 7 m yśliw sk ich  spełniało  lo tn ic tw o  liniow e. M usiało w ięc 
ono i  p rzep ro w ad zać  p a tro lo w an ie  och ro n n e  n a d  oznaczonym i 
re jo n am i, i w z la ty w ać  n a  a la rm  w  celu odparcia  n a lo tu  n ie­
p rzy jac ie la , aw izow anego  p rzez p o ste ru n k i obserw acy jn o -m el­
dunkow e.

Sieć ty ch  p o ste ru n k ó w  dzia ła ła  bez za rzu tu , a stan o w iły  
ją  p rzew ażn ie  p o s te ru n k i obserw acy jne  a r ty le rii n a  lin ii fro n tu . 
Jeśli w eźm iem y po d  uw agę szybkość w znoszen ia się ów czesnych 
sam o lo tó w  lin iow ych, to  m ożem y się zorien tow ać, że tak i w zlo t 
n a  a la rm  b y ł bezcelow y. S am olo ty  najczęściej w  ogóle n ie  
m og ły  się znaleźć, m im o  że na  lo tn isk u  w yk ład an o  s trza łę  w sk a ­
zu jącą  k ie ru n ek  n ieprzy jacie la .

D o w a lk  w  pow ie trzu  dochodziło  albo przy7 n a ta rc iu  sam o ­
lo tu  p a tro lu jąceg o , albo p rz y  sp o tk an iach  p rzypadkow ych .

P o czą tk o w o  w szy stk ie  z ad an ia  p rzep ro w ad zan o  p o jed y n ­
czym i sam olo tam i. W obec co raz  siln iejszego p rzeciw dz ia łan ia  
lo tn ic tw a  w łosk iego  w  r. 1917 rozpoczęto  p ró b y  ro zp o zn ań  siłą 
(p a tr z  rozdz. I .) : sam olo t ro zp o zn a jący  był o słan ian y  przez 2— 6 
sam olo tów  tego sam ego typu . Z chw ilą  p rzy d z ia łu  do e sk ad r 
sam olo tów  m yśliw sk ich  ob ję ły  one zadan ie  osłony. Sposób p o ­
ro zu m iew an ia  się w  tych  m ieszanych  szykach  by ł dość p ry m i­
tyw ny: sam olot, k tó ry  p ierw szy  zauw aży ł n iep rzy jacie la , w y ­
w ieszał d ługą czerw oną w stęgę jak o  zn ak  ostrzegaw czy. Szyki 
by ły  n iezg rane, czasem  złożone z sam olo tów  różnych  typów , 
w z la tu jący ch  z różnych  lo tn isk .
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Położenie zm ieniło  się dop iero  z chw ilą  zo rgan izow an ia  
e sk a d r  m yśliw sk ich . Jed n a k  te sk ro m n e  dw ie e sk ad ry  w y s ta r­
czały  zaledw ie n a  osłonę pew nych  odcinków , ty m  b ard z ie j, że 
liczyć m o żn a  by ło  jak o  n a  pow ażną  siłę nie n a  całe esk ad ry , 
lecz jedyn ie  n a  te  klucze, k tó re  dow ódcy sam i w yszkolili i p ro ­
w adzili.

C ałość n ie  b y ła  jeszcze dosta teczn ie  w yszkolona.
D o czasu  zo rg an izo w an ia  e sk ad r m yśliw sk ich  zasadn iczo  

p a tro lo w an ie  sto sow ano  ty lko  jak o  osłonę p u n k tó w  n a  ziem i; 
lo tn ic tw o  o ch ran ian o  ty lko  przez tow arzyszenie .

W  zakresie  b iern e j ob ro n y  p rzeciw lo tn icze j, trzeb a  za zn a ­
czyć, że dop iero  w  r. 1917 zaczęto  m alow ać sam o lo ty  na k o lo r 
o ch ro n n y  i pociągn ię to  lo tn ic tw o  do k o n tro li m ask o w an ia  po- 
zycyj oddziałów  naziem nych .

M askow anie lo tn isk  n ie  istn ia ło .

b) Obrona przeciw lotnicza nieprzyjaciela.
W ło sk a  a r ty le r ia  p rzeciw lo tn icza  n ie b y ła  g roźna, ty m  b a r ­

dziej że s tan o w isk a  je j b y ły  albo  znane, albo  b ard zo  ła tw e do 
o d k ry c ia  i m ożliw e do om inięcia. Jedyn ie  w  raz ie  rob ien ia  
zd jęć  zespołow ych i d ług iego  k rą żen ia  n ad  jed n y m  m iejscem  
trze b a  się by ło  pow ażn ie liczyć z ogniem  a r ty le r ii  p rzec iw lo t­
niczej .

N a jdokuczliw szą jed n ak  jej cechą było  to, że dok ładn ie  
w sk azy w ała  sam olo t lo tn ik o m  m yśliw sk im .

A rty le ria  s trze la ła  początkow o  szrap n elam i, a od po łow y  
1917 r. pociskam i p odw ójnym i: szrap n el p rócz sw ego ład u n k u  
w y rzu ca ł d ru g i pocisk, k tó ry  w y b u ch a ł ja k  g ra n a t.

S am olo ty  au s tr iac k ie  by ły  rów nież ostrze liw ane  p rzez k a ­
ra b in y  m aszynow e z ziem i w  czasie ro zp o zn ań  szczegółow ych.

N a js iln ie jszy m  czynnik iem  o b ro n y  p rzeciw lo tn icze j ze s tro ­
n y  w łosk iej było  lo tn ic tw o  m yśliw skie , k tó re  ju ż  w  r. 1916 da- 
wTało się w e zn ak i lo tn ik o m  au striack im .

W  r. 1918 n a ta rc ie  n ad  P iav e  ściągnęło w iększość sił w ło ­
sk ich , odc iąża jąc  fro n t ty ro lsk i. W  k ażd y m  jed n ak  raziie W łosi 
m ieli dość sił, ab y  na  w ażn iejszych  odcinkach  u rząd z ić  zasłonę 
i dać jednocześn ie k ażd em u  z k ilk u  balo n ó w  sto jący ch  m iędzy  
M -te S m m ano  i B assano  k lucz m yśliw sk i d la osłony.

O czyw iście w obec ta k  silnej zasłony  zad an ia  w  tym  re jo n ie  
m og ły  być  p rzep ro w ad zan e  ty lko  albo siłą albo  w  jak iś  „p o d ­
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s tęp n y ” sposób. O słona ro zp o zn an ia  w y m ag a łab y  zb y t w ielk ich  
sił. T oteż s ta ra n o  się „o b e jść” zasłonę. Np. zadan ie  m iędzy 
d w o m a ba lo n am i w  okolicy  S ette  C om m uni, o s łan ian y m i przez 
k lucze  m yśliw skie , p rzep ro w ad zo n o  p o jedynczym  sam olo tem , 
k tó ry  do liną A dygi polecia ł n a  połudn ie i do re jo n u  zad an ia  
podszed ł w p ro s t zn a d  w łoskiego  lo tn isk a . W ło si n ie  zo rie n to ­
w a li się od razu , że to  obcy sam o lo t zdąży ł w y k o n ać  zadanie 
zan im  go n a ta r li. U dało  m u  się uciec, ale nie zaw sze kończyło  
się ta k  szczęśliw ie. S tra ty  b y w ały  duże.

Często u d aw ało  się w y k o rz y s tać  ch m u ry  jak o  m ask o w an ie  
podejścia  do pew nych  obszarów . Było to  m ożliw e p rz y  w y so ­
k ich  ch m u ra ch  k łęb iastych , k tó re  d a ją  d o b rą  zasłonę, a jed n o ­
cześnie p o zo staw ia ją  dość w olnej p rzestrzen i dla o rien tac ji.

O bronę p rzeciw lo tn iczą  b ie rn ą  p rzep ro w ad zo n o  po s tro n ie  
w łosk iej lepiej n iż po  au s triack ie j: sam olo ty  m yśliw sk ie  b y ły  
k o lo ru  ochronnego , m ask o w an ie  pozycji p rzep ro w ad zan o  stale, 
n a  d ro g ach  n a  dużych  p rzes trzen iach  rozw ieszono zasłony  m a ­
sk u jące  ru c h  p rzed  w g lądem  z ziem i ( t j .  z w ysoko  położonych  
p u n k tó w  o b serw acy jn y ch ) i z pow ietrza , w  zim ie doskonale 
w y zy sk iw an o  cechy m ask u jące  śniegu itp .

O gólnie b io rąc  po obu s tro n ac h  w alczących  dobrze  m ask o ­
w an e  b y ły  ty lko  te  pozycje a r ty le rii i  s tan o w isk a  k a rab in ó w  
m aszynow ych , k tó re  p rzy g o to w an o  na  czas p rzew idyw anych  
działań .

Jeślib y  chcieć z ów czesnych dośw iadczeń  w yciągnąć jak ieś  
w nioski, to  w łaściw ie b y ły b y  one niecelow e. Ó w czesny sp rzę t 
o b ro n y  p rzeciw lo tn iczej (n ie  m ów ię o lo tn ic tw ie , k tó reg o  d z ia ­
łan ia  o m aw iam  w  rozdz. IIT) by ł w obec posiadanego  dzisiaj 
w p ro s t p ie rw o tny . Sam olo t o strze liw an y  przez a r ty le rię  p rz e ­
ciw lo tn iczą , sp oko jn ie  w ykonyw ał zadanie, w iedząc, że dopóki 
s trz e la  a r ty le ria , nie n a trz e  n a ń  m yśliw iec. Z ap rzestan ie  ognia 
było  znak iem  albo w y jśc ia  poza jego  zasięg, albo  zb liżen ia się 
lo tn ik a  n ieprzy jacielsk iego . P rz y  dzisiejszym  sprzęcie  tak ie  lek ­
cew ażenie a r ty le r ii  b y łoby  niem ożliw e.

Jed n o  je s t w szakże pew ne: u staw ien ie  a r ty le r ii  p rzec iw lo t­
niczej n a  szczy tach  p rzed łu ża  je j sk u teczn ą  donośność, ale p o ­
n iew aż ilość ty ch  szczy tów  je s t ogran iczona, uła-twua je j w y ­
krycie .
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1. W alka pow ietrzna.

S pośród  zad ań  w y k o n y w an y ch  p rzez lo tn ic tw o  s taw iam  
wralkę n a  p ierw szy m  m iejscu , gdyż b y ła  ona zadan iem  n a jczę ­
ściej w ykonyw anym . Co p ra w d a  lo tn ic tw o  lin iow e do in n y ch  
było  pow ołane celów, ale tru d n o  —  to  by ła  w o jna.

C hociaż lo tn ic tw o  lin iow e pow inno  było  u n ik ać  w alk i, d o ­
chodziło  do niej w  licznych  w ypadkach .

J a k  ju ż  zaznaczyłem , do po łow y r. 1917 n a  fro n cie  by ły  
jed y n ie  sam o lo ty  liniow e, o ich  w alce w ięc będę m ów ił.

T a k ty k i w a lk i lo tn ic tw a  lub p isan y ch  reg u lam in ó w  nie b y ­
ło w  ogóle. R egu lam inu  u jm u jąceg o  sposoby p rzep ro w ad zen ia  
np. p a tro lo w a n ia  lub  osłony  —  rów nież. W yso k o ść  p a tro lo w a ­
n ia  oznaczał o b se rw a to r na  p odstaw ie  p rzec ię tnych  w ysokości 
lo tu  n iep rzy jac ie lsk ich  p łatow ców .

Jed y n ą  w skazów ką, ja k ą  dow ódca d aw ał sw ym  załogom , 
było  napom nien ie : „N ie daj się zaskoczyć i n ie  daj się po d ejść  
od ty łu ” . Jed n a k  b y ła  to  teo ria , bo  w  p ra k ty c e  żaden  z p ilo tó w  
an i o b serw ato ró w  nie w iedział, ja k  u n ik n ąć  n ap ad u , gdyż s trz e ­
lan ia  z po w ie trza  n ie uczono, a „w alk a  p o w ie trzn a” w  p ro g ra ­
m ie n a u k i p ilo tażu  n ie fig u ro w ała . R zeczyw ista  w a lk a  w ięc 
b y ła  p ierw szą  szko łą d la załóg.

Z b ieg iem  czasu zaczęto  zb ierać  dośw iadczenia, k tó re  s ta r ­
si p rzek azy w ali m łodszym . A w ięc w y k o rzy s tan ie  c h m u r jak o  
zasłony  do u k ry c ia  się lub  zaskoczenia, zw ażanie na  po łożenie 
słońca w  w alce itp . Są to  dziś rzeczy  ogólnie znane, w ted y  
jed n ak  o d k ry w an o  je  pow oli, p rzep ro w ad za jąc  dośw iadczenia 
n a  w łasnej skórze.

P rzeb ieg  w a lk  najczęście j by ł jednakow y: n ap ad an o  n ie ­
p rzy jac ie la  od ty łu , k a rab in em  m aszynow ym , p ilo ta , u s iłu jąc  
u k ry ć  się p od  ste ram i. P on iew aż n iep rzy jac ie l trzy m a ł się tej 
sam ej zasady, w ięc sam olo t n ap a d n ię ty  b ro n ił się sk rę ta m i, ab y  
go n ie  dopuścić  do  sw ych  m a rtw y c h  pól, p rz y  czym  s trze la ł 
o b serw ato r. W a lk a  p o w ie trzn a  by ła  szeregiem  n a ta rć  w y k o ­
n an y ch  n a  p rzem ian  p rzez  obu p rzeciw ników . W  n a ta rc iu  w a l­
czył zaw sze k a ra b in  m aszy n o w y  p ilo ta  z k a rab in em  m aszy n o ­
w y m  o b se rw a to ra  p rzeciw nika. O czyw iście m iędzy  n a ta rc ia m i

III. ZADANIA.
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m u sia ły  się znaleźć sam olo ty  obok siebie, w  zgodnych lub  ró ż ­
nych k ie ru n k ach : w ted y  strze la li obserw ato rzy .

W id ać  z tego, że g łów ny  c iężar w a lk i spoczyw ał n a  ob ­
serw ato rze . T ak  było  w  w alce typów  pokrew nych . Gdy jed n ak  
sam olo t a u s tr ia c k i zm uszony  by ł stoczyć w alkę  z m yśliw sk im , 
to  w obec p rzew ag i szybkości i zw ro tności n iep rzy jac ie la  p ilo t 
lin iow y w ięcej n iż ra z  n ac ie rać  nie m ógł. K ażda w ięc w alka , 
n aw et rozpoczęta  przez lin iow ca, np. z pow odu zad an ia  ob ro n y  
p rzeciw lo tn icze j, po  p ierw szym  n a ta rc iu  p rze rad za ła  się w  w a l­
kę o b ro n n ą , k tó rą  zasadniczo  p rzep ro w ad za ł obserw ato r.

G dy w eszły  w  życic lo ty  z ubezpieczeniem , w łaściw ie n ic  
się n ie  zm ieniło . N ak azan y m  szykiem  by ł szyk  s trz a ły  p rzy  
odległościach do 100 m  w  głąb i wzw yż. Lecz poza ty m  re g u ­
lam in  lo tó w  w  szykach, a w ięc i ta k ty k a  w alk i szyków , nie 
istn ia ły . W  w alce szyk się rozsypyw ał. Te n iezgrane, w alczące 
k ażd y  d la  siebie, sam olo ty , k ied y  n ap a d a ły  jed en  cel, ta k  sobie 
w zajem n ie  p rzeszkadzały , że ten  zw ykle sw obodnie uchodził. 
Gdy k ilk a  sam o lo tó w  nac ie ra ło  na  k ilk a  celów, to  pow staw ał 
szereg n iezależnych  od siebie w alk , k tó ry ch  w y n ik  za leżał od 
sto p n ia  w yszko len ia  załóg.

Z m ieniły  się tro ch ę  w a ru n k i, gdy po s tro n ie  au s triack ie j 
w y stąp iło  lo tn ic tw o  m yśliw skie. U żyw ane początkow o ty lk o  
do tow arzyszen ia , leciały  sam olo ty  m yśliw sk ie  w yżej od ub ez­
pieczonego zygzakiem , b y  go nie w yprzedzać. Jed n ak  p raw id eł 
w a lk i rów nież nie było.

S p o tk an ie  m yśliw ców  by ło  szeregiem  u m yślnych  i  p rz y p ad ­
kow ych  ak ro b acy j, dążących  do za jęc ia  pozycji z ty łu  p rzec iw ­
n ik a . D opiero  g dy  w  r. 1918 u tw orzono  e sk a d ry  m yśliw skie , 
dow ódcy zaczęli szkolić i po jedyńczych  pilotów , i k lucze. Były 
to  im prow izacje , jed n ak  o d razu  dały  w ynik i: m yśliw iec w a l­
czący z pew nym  planem  od razu  sta ł się jed n o stk ą  d o ró w n u jącą  
n ieprzy jacie low i, a k lucz dobrze p ro w ad zo n y  -  p raw dziw ą 
jed n o s tk ą  bo jow ą.

W szy stk ie  w alk i pow ie trzne  odbyw ały  się n a  b ard zo  m a ­
łych  odległościach. P rzy czy n ą  by ła  m a ła  celność k a rab in ó w  
m aszynow ych . Czy w inę ponosił tu  sp rzęt, czy słabe w yszko le­
nie, tru d n o  pow iedzieć. Sądzę jednak , że obu s tro n o m  w a lczą­
cym  b ra k ło  w yszko len ia strze leck iego  i d latego  sam olo ty  m ogły  
bezk arn ie  podchodzić do siebie na  k ilkanaśc ie  m etrów .

9, P rzeg ląd  Lotn iczy Nr 11.
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Dziś m am y  u ję tą  w  reg u lam in  ta k ty k ę  w alk i, załogi p rz e ­
chodzą w yszko len ie  strzeleck ie. Czy n a  tę ta k ty k ę  i n a  c h a ra k ­
te r  p rzyszłej w a lk i m oże m ieć w p ływ  teren , n ad  ja k im  będzie 
się ona  toczy ła?  Sądzę, że nie.

G dy w a lk a  toczyć się będzie n a  dużej w ysokości, to  czy 
lo tn ik  będzie m ia ł p o d  sobą rów ninę , czy w ysokie góry , d la  
sposobu p ro w ad zen ia  w a lk i będzie to  obojętne.

Co innego , gdy  w a lk a  będzie ro zg ry w an a  nisko , m oże naw et 
poniżej w ierzchołków . W ted y  p raw dopodobn ie  i  ta k ty k ę  trzeb a  
b y  zm ienić. Jed n a k  tak ich  w a lk  w  A lpach nie by ło  i  pod  tym  
w zględem  ( ja k  z resz tą  w  ogóle pod  w zględem  w a lk i p o w ie trz ­
nej ) A lpy żad n y ch  szczególnych w skazów ek  n ie dały.

2. Rozpoznanie dalekie.

N iczym  się ono n ie ró żn i od ro zp o zn an ia  n a  p łaszczyźnie. 
D alek iem u ro zp o zn an iu  p o d leg ają  linie k o m u n ik acy jn e , a  te id ą  
p rzew ażn ie  dnem  szerok ich  dolin , rzad k o  w znoszą się n a  w y ­
sokie przełęcze i są n ie tru d n e  do obserw acji. N a w ło sk im  f ro n ­
cie naw et te ren em  dalekiego ro zp o zn an ia  au striack ieg o  by ła  
p rzew ażn ie  ró w n in a .

3. Rozpoznanie szczegółowe.

T ym  m ian em  określono  i to, co m y  n azy w am y  ro zp o zn a­
n iem  b lisk im , i to, co oznaczam y jak o  rozpoznan ie  po la  w alk i. 
T o  w szystko  by ło  w yszu k iw an iem  „szczegółów ” w  tru d n y m  te ­
ren ie . B yła to  p o d staw a  w szystk ich  zad ań  w y k o n y w an y ch  n a  
froncie.

R ozpoznan ie to  p rzep ro w ad zało  się n a  d rogach  idących  d o ­
lin am i w zrokow o, p o za  ty m i d ro g am i —  fo tograficzn ie .

D laczego ta k  było, om ów iłem  w  rozdzia le  II w  punkcie 
„ o r ie n ta c ja ” .

P o m ija ją c  w zg lędy  o rien tacy jn e , rozpoznan ie  fo to g ra ficzn e  
było  kon ieczne z k ilk u  pow odów :

—  n a  n iek tó ry c h  o bszarach  by ło  zb y t w iele szczegółów', 
b y  je  m o żn a  b y ło  u ją ć  w  szkic lub  m eldunek ,
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—  w y n ik i ro zp o zn ań  szczegółow ych stan o w iły  m a te r ia ł po ­
ró w n aw czy  do s tw ierd zen ia  zm ian  p rz y  n astęp n y ch  lo tach,

—  zd jęc ia  by ły  p o d staw ą  do  sp o rząd zen ia  m ap  i p lanów  
z n ak reś lo n y m i stan o w isk am i n iep rzy jacie la .

P o d staw ą  p ra c y  było  zdjęcie szeregow e lub zespołow e ob ­
sza ru  ro zpoznan ia . Z d jęc ia  pojedyncze stosow ano  rzadziej i  ty l­
k o  do ro zp o zn an ia  pew nych  ściśle ok reślonych  p u n k tó w , w y ­
b ra n y c h  z poprzedn io  zrobionego zespołu.

Z rob ien ie  zespołu p rz y  odrob in ie  w p ra w y  n ie  p rzed staw ia  
d u ży ch  tru d n o śc i, ale z rob ien ie  zespołu w  ogniu  a r ty le r i i  p rze ­
ciw lo tn iczej i w oczekiw aniu  każdej chw ili n a ta rc ia  —  jes t już  
tru d n ie jsze .

A w  d o d a tk u  w  terenie, gdzie różn ice  w ysokości p rz e k ra ­
cz a ją  czasem  2000 m . A by zd jęc ia  tak ie  dopasow ać, m u szą  się 
one p o k ry w ać  znacznie w ięcej niż zd jęc ia  ró w n in y ; i to  w  ró ż ­
nych  k ie ru n k ach , zależnie od spadu  terenu .

C hcąc uzy sk ać  najlepsze  p o k ry w an ie  się zdjęć, s ta ra ł się 
zaw sze o b se rw a to r fo to g ra fo w ać  w zdłuż d o liny  lub  g rzb ie tu .

W y m ag a ło  to  w ielkiej ilości k ró tk ic h  szeregów , k tó re  ro ­
b ione w  ro zm a ity ch  k ie ru n k a ch  m ogły  dopiero  d ać  d o b ry  zespół. 
Z d arza ło  się p rz y  tym , że w iele zd jęć  p o kryw ało  się całkow icie  
( w  ró żn y ch  k ie ru n k a c h )  lecz nie w szystk ie  d a ły  się w y k o rz y ­
stać, gdyż by ły  zby t zn iekształcone. T rzeb a  było  w y b ie rać  ty lko  
te, k tó re  w sk u tek  n a jm n ie jszeg o  zn iekształcen ia, na jlep ie j o d ­
d aw ały  rzeczyw istość. D użo w ięc zd jęć  technicznie dob ry ch  
odpada ło  p rz y  zestaw ien iu  zespołów . Oczywiście, im  niżej z d ję ­
cia b y ły  robione, ty m  tru d n ie jsze  by ło  zrob ien ie zespołu. O ale 
w ięc zd jęcie  szeregow e d o liny  nie było  tru d n e , o ty le zespoły  
te ren u  górsk iego  w y m ag a ły  w ielk iej ilości zd jęć  i d ług iego  k r ą ­
żenia . A w ted y  dokuczliw ą b y w a ła  a r ty le r ia  p rzeciw lo tn icza .

Z djęcie  p ionow e daw ało  ob raz  w  p rzeró żn y ch  sk ró tach , z a ­
leżnie od n ach y len ia  te ren u ; zd jęc ia  skośne p rz y  n o rm aln e j w y ­
sokości lo tu  b y ły  zb y t d robne, ry zykow an ie  zaś n iskiego lo tu  nie 
p rz y  k ażd y m  zad an iu  było  celowe.

P rz y  pom ocy lu p y  o b se rw a to r odczy tyw ał sw e zd jęcia, b ę ­
dące g m atw an in ą  p rzeró żn y ch  n iew y raźn y ch  szczegółów  
(ry c . 7 ).
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C zasam i u d ało  się o d razu  odnaleźć i określić  cel po szu k i­
w ań  i  op isać zdjęcie. N ajczęściej jed n ak  n a  zd jęciu  zna jdow ał 
się szereg  szczegółów  n ie d a jący ch  się ro zpoznać p rz y  pom ocy 
lupy. W ted y  o b se rw a to r b ra ł n ieocenionego pom ocnika: s te ­
reoskop.

N o rm aln e  zd jęc ia  stereoskopow e ro b i się z odległości około 
7 cm , tj. przeciętnej odległości oczu. D a ją  w  w yn iku  obraz 
o p lasty ce  p rzy p o m in a jące j rzeczyw istość.

Z d jęc ia  lo tn icze rob ione z odległości k ilkudziesięciu  m e ­
tró w  d a ją  w  ste reo sk o p ie  ob raz  o p lastyce  zn ieksz ta łconej, p rz e ­
sadzonej. Z djęcia  p ionow e p rzy p o m in a ją  w ted y  m ap y  p las ty cz­
ne, w  k tó ry ch  s to sow ano  do odległości p ionow ych  podziałkę 
w iększą niż do poziom ych, d la  jask raw szeg o  u w y d a tn ien ia  rzeź­
b y  terenu .

O braz ten, jak k o lw iek  n ierzeczyw isty , ogrom nie  u ła tw ia  nie 
ty lk o  zo rien to w an ie  się w  fo to g ra fo w an y m  terenie, lecz i  ro z ­
poznan ie  w ielu  szczegółów . P rzede w szy stk im  ro zp a try w an ie  
te ren u  p lastycznego  b ard z ie j zb liża o b serw ato ra  do  rzeczyw i­
stości, n iż og lądan ie p łask iego  o n iezn an y ch  zniekształceniach .

W  najw iększej ilości w y p ad k ó w  pierw sze zdjęcie  szerego­
w e czy  zespołow e było  p o d staw ą  do d rug iego  lo tu , w  k tó ry m  
o b se rw a to r rozpoznaw ał ju ż  ty lko  m ie jsca  ok reślone n a  z d ję ­
ciach poprzedn ich . Ale w yszukan ie  tych  m iejsc  w  te ren ie  tak  
b o g a to  rzeźb ionym  byw ało  czasam i nadzw yczaj tru d n e . R ozpo­
zn a jąc  je  dok ładn ie  uzupełn ia ło  się te  szczegóły u g ru p o w an ia  
n iep rzy jacie la , k tó ry c h  się jeszcze n ie  udało  stw ierdzić . N a p o d ­
staw ie  zd jęć  i m e ld u n k ó w  oddzia ły  pom iarow e ( V erm essungs- 
s te llen ) a rm ii i  k o rp u só w  zestaw iały  m ap y  i p lan y  fro n tu .

W  w a ru n k ach  w o jn y  ruchow ej, naw et g dy  p rzy jm iem y , że 
ru c h y  w  g ó rach  są  w oln iejsze niż n a  ró w n in ach  i e sk a d ra  zaw ­
sze dłużej będzie p raco w ała  w  jed n y m  terenie, p raw dopodobn ie  
n ie b y ło b y  czasu n a  tak  dok ładne w y k o rzy s tan ie  zd jęć lo tn i­
czych.

W  k ażd y m  razie  jed n ak  zd jęc ia  te ren u  górsk iego  są  t ru d ­
n iejsze do odczy tan ia  n iż zd jęc ia  n a  nizinie. P ow inno  się użyć 
do  pom ocy  w szelkich  rozporząd zaln y ch  środków , ab y  to  odczy­
tan ie  przyspieszyć i  zrob ić  m ożliw ie dok ładnym . D latego  też 
uw ażam , że o b serw ato r p racu jący  w  teren ie gó rzy sty m  pow i­



1622

n ien  m ieć s te reoskop  ja k o  p rzed m io t w yposażen ia, tak  ja k  m a  
dziś lupy , cy rk le  itp .

4. W spółpraca z arty lerią .

W strze liw an ie  a r ty le r ii  do celów zaw czasu  o p racow anych  
było  jed y n y m  zadan iem . B łędy podaw ało  się albo  w edług  k r a t ­
k o w anych  p lan ó w  1:25.000. albo w edług  p ionow ych  zd jęć  lo t­
n iczych  (w  dow olnej lecz dość dużej sk a li)  z n a rzu co n ą  s ia tk ą  
n a ry so w an ą  w  k ie ru n k u  bateria-ce l. T en  sposób b y ł d o k ład n ie j­
szy i  b y ł s to so w an y  zaw sze p rzy  w strze liw an iu  m o źd zie rza  
30,5 cm.

Z asadniczo w strze liw an ie  nie różn iło  się od zad ań  dziś p rz e ­
p row adzanych . N ie w idzę też dużej różn icy  m ięd zy  w strz e liw a­
n iem  w  g órach  i n a  rów nin ie . Jedyn ie  oceny odległości są  w  gó ­
ra c h  znaczn ie tru d n ie jsze  i w y m ag a ją  dużej w p raw y , a m oże 
naw et szczególnych zdolności o b serw ato ra . D latego  też w śró d  
o b serw ato ró w  siłą rzeczy  w y tw arza ła  się w  ty m  k ie ru n k u  p ew ­
n a  specja lizacja .

Ł ączność z ziem ią odbyw ała się w yłączn ie za pom ocą ra d ia .
P ró b o w an o  też p rzep ro w ad z ić  w strze liw an ie  w  nocy.
S trzela ł m oździerz  30,5 cm.* N ajw iększą tru d n o ść  sp ra w ia ­

ło to, że o b se rw a to r m óg ł w idzieć ty lko  b a rd zo  k ró tk o trw a ły  
b ły sk  w y buchu  —  dym u nie by ło  w idać —  i w edług  niego oce­
n ia ł m iejsce tra f ie n ia  i  b łędy. M im o ty ch  tru d n o śc i w y n ik i b y ły  
dobre: n a  cz te ry  s trz a ły  dw a w  śro d k u  celu. D alszych s trze lań  
nocnych  zaniechano .

5. Zadania specjalne.

N azyw am  ta k  te zadan ia , k tó re  będąc  w zasadzie ro zp o zn a­
n iem  n ie m og ły  być p rzez  lo tn ic tw o  w y konane  jed y n ie  w łas­
n y m i siłam i. L o tn ik  m u sia ł też sam  u d ać  się w  te re n  zad an ia  
i w y k o rzy s tać  pom oc oddziałów  tam  sto jących , p o ste ru n k ó w  
podsłuchow ych , w yw iadu  itp. Z adan ia  tak ie  w y m ag a ły  n ie raz  
ogrom nego  n ak ład u  p racy , angażow ały  k ilk a  załóg, w y m ag a ły  
dużej ilości lo tów , a co za  tym  idzie zużyw ały  dużo czasu. W i­
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d ać  w ięc z tego, że by ły  to  zad an ia  m ożliw e zasadniczo  ty lko  
w  w o jn ie  pozycy jne j. Z azw yczaj zad an ia  te  b y w a ły  zw iązane 
z p rzy g o to w u jący m  się dzia łan iem  n a  jak im ś  odcinku  i m ia ły  
n a  celu albo  zbadan ie, czy i ja k  n iep rzy jac ie l p rzy g o to w u je  
obronę, lub  czy i ja k  n iep rzy jac ie l p rzy g o to w u je  n a ta rc ie .

Np. A u striacy  p rz y g o to w u ją  działan ie n a  M onte C im one 
(ry c . 2 ). W ło sk ie  pozycje n ie  są tam  ciągłe. P rzec in a ją  sto k i 
M onte Cim one, z a jm u ją  g rzb ie t C aviojo i  są  m niej w ięcej z n a ­
n e; n ie w iadom o, czy są tam , a  jeśli są, to  gdzie, gn iazda  k a r a ­
b inów  m aszynow ych . R ozpoznanie, fo to g ra fia -s te reo sk o p  w y ­
k az u ją  ty lko  ro zb u d o w an e um ocnien ia , lecz k a rab in ó w  m aszy ­
now ych  n ie w idać : albo zam ask o w an e sztucznie, albo sam  te ­
re n  je  k ry je , albo  ich  w  ogóle n ic m a. O b serw ato rzy  b io rą  z d ję ­
cia lo tn icze  M -te C im one i id ą  z n im i w  te ren  n a  fro n t. T am  
n a  p o d staw ie  p og lądów  załogi z C im one stw ierd za ją , że log icz­
nie b io rąc  w łosk ie k a ra b in y  m aszynow e pow in n y  być, ale n ie  
d a ją  zn ak u  życia, p raw d o p o d o b n ie  p rzy g o to w an e  ty lk o  n a  w y ­
p ad ek  n a ta rc ia  au striack ieg o ; o k re ś la ją  i ro b ią  szk ice k ie ru n ­
ków , n a  k tó ry c h  k a ra b in y  m aszynow e b y ły b y  n a jg ro źn ie jsze ; 
ro b ią  te  szkice te ren u , k tó re  m ogą być  pom ocne p rz y  locie. 
Z d jęc ia  naw et w  dużej podziałce, n ic  n ie d a ją . W obec tego  
lo t w  dolin ie A stico  pon iżej C im one i  C aviojo i  zd jęc ia  te ren u  
„en  face” , a  n aw e t tro ch ę  k u  górze. W  czasie lo tu  sam o lo t jest 
o s trze liw an y  z góry , a  w ięc k a ra b in y  m aszynow e są. O bsługa 
na  w id o k  łatw ego  celu n ie  w y trz y m a ła  i zd rad z iła  się. Z djęcia  
z m iejsca , w  k tó ry m  sam o lo t by ł ostrze lany , pozw oliły  odszu­
k ać  k a ra b in y  m aszynow e, m oże n ie  w szystk ie . L o ty  po łączo­
ne z ta k  w ielk im  ry zy k iem  stosow ano  ty lko  w tedy , gdy  cel b y ł 
w ażny.

Inne zadan ie  specja lne. N ajw yższe w zniesien ie  m asy w u  
P asu b io  s tan o w ią  dw a w yniosłe  p łaskow yże, p rzedzie lone p rz e ­
łęczą: p o łu d n io w y  —  w ło sk i i  pó łnocny  —  au striack i. N a
obu ro zb u d o w an e pozycje. Z ałoga a u s tr ia c k a  słyszy  podziem ne 
odgłosy ja k b y  kucia : p raw d o p o d o b n ie  W ło s i ro b ią  p rzekop
w  celu w ysadzen ia  w  p o w ie trze  au striack ieg o  w ierzcho łka. P o ­
s te ru n ek  podsłuchow y  s tw ierd za  k ie ru n ek  odgłosu, lo tn icy  m a ją  
stw ierdzić , gdzie k u ją  p rzekop . Znów  o b serw ato rzy  idą  n a  
f ro n t, n a  P asub io . P o s te ru n ek  podsłuchow y da je  w y k res k ie ­
ru n k ó w , sk ąd  głos dochodzi. Jeśli się da stw ierd z ić  p u n k t p o ­
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czątkow y , m o żn a  będzie o d tw orzyć  p rzebieg  p ra c  i rozpocząć 
kopan ie  p rzechodu  n a  k o n trm in ę , do  czego p race  p rzy g o to w aw ­
cze ju ż  są zrobione.

O b serw ato r z P asub io  i sąsiedn ich  w zniesień  rob i szkice te ­
renu , profile , od fachow ców  zb iera  in fo rm ac je , gdzie p rzekop  
b y łb y  celow y, i z ty m  m ate ria łem  rozpoczyna zadanie. P ie rw ­
sze o d razu  zdjęcie d a je  w ynik : stożek  w ysypanej ziem i w sk a ­
zu je  p o czą tek  p rzek o p u . W ło si d la  zam ask o w an ia  p rac  p rz e ­
sunęli ziem ię tune lem  p od  śniegiem  i w ysypali gdzieindziej. 
N a p odstaw ie  s tu d iu m  zd jęć  daw nych  (ro b io n y ch  p rzy  m n ie j­
szej p okryw ie  śn ieg o w e j) i szczegółów  w idocznych  p rzy  dużym  
opadzie s tw ierd zo n o  m iejsca , k tó ręd y  m o żn ab y  n a jp ra w d o p o ­
dobniej ta k i tru d  poprow adzić. N iskie zd jęc ia  tych  m iejsc  w y ­
k aza ły  w  stereoskopie  różne o tw o ry  w  śniegu, zapadnięcia , n o ­
w y stożek  w ysypanej ziem i i na podstaw ie tych  danych  udało  
się, oczyw iście w  ciągłej w sp ó łp racy  z p o ste ru n k iem  pod słu ch o ­
w y m  i załogą P asub io , s tw ierd z ić  początek  p rzekopu .

Cała ta  p raca , m ożliw a jedyn ie  w  w o jn ie  pozycyjnej, k tó ra  
k o sz to w ała  k ilk an aśc ie  lo tó w  i p racę  trzech  o bserw ato rów , p o ­
szła  n a  marnie, gdyż au s triack ie  k o n trm in y  w ybuch ły  za w cze­
śnie, jeszcze p rzed  w łosk im  przekopem .

6. Inne zadania.

In n y ch  zad ań  n ie  w ykonyw ano , albo po p ró b ach  zan ie­
chano. M ożna b y  się ty lko  zastan o w ić  n ad  m ożliw ościam i ich 
w y konan ia .

L o tów  nocnych  zan iech an o  po p ierw szej udałe j próbie.
Może dlatego , że b y ły  one niecelow e w  ów czesnych w a­

ru n k a ch  w o jn y  pozycy jne j. W strze liw an ie  w  dzień było  ła t ­
w iejsze; rozpoznan ie  w  n ocy  ze w zględu n a  kon ieczną w ysokość 
lo tó w  było  bezcelow e. W łosi jed n ak  w  nocy  la ta li i n aw et p rze ­
p ro w ad za li b o m b ard o w an ie ; co p ra w d a  —  bez w yniku .

W ielk ie  p o ruszen ie  w śró d  lo tn ik ó w  w yw oła ły  k o m u n ik a ty  
z fro n tu  zachodniego  m ów iące o w sp ó łp racy  z p iecho tą  (In fan - 
te rie flieg en ). P o  d ług ich  rozm ow ach  jed n ak  uznano , że się to 
n ad a je  n a  rów niny , ale nie n a  fro n t, gdzie na  p rzestrzen i dw u 
k ilo m etró w  fro n tu  są p raw ie  dw uk ilom etrow e różnice w yso­
kości. W szelk ich  p ró b  w  tym  k ie ru n k u  zaniechano .
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Czy ta k a  w sp ó łp raca  b y łab y  m ożliw a? Zależy to  zupełn ie 
od  c h a ra k te ru  gór. W  teren ie  p ag ó rk o w aty m  niew iele będzie 
się ró żn iła  od w sp ó łp racy  n a  rów nin ie. W  g ó rach  w ysok ich  
jed n ak , sądzę, że w sp ó łp raca  w  tym  znaczeniu , jak ie  je j dziś 
n ad a jem y , będzie n iem ożliw a. W ytyczen ie  p ierw szej lin ii w  te re ­
n ie  w y so k o g ó rsk im  będzie tru d n e , jeśli n ie  w  ogóle niem ożliw e. 
A jeżeli się n aw e t u d a , to  o b serw ato r w sk u tek  tru d n o śc i o rien ­
tacy jn y ch  n ie będzie  m ógł od razu  o d tw orzyć  w łaściw ego p o ­
łożenia, k tó re  będzie  m óg ł stw ierdz ić  ty lko  fo tog raficzn ie . 
O trzy m an ie  w y n ik ó w  będzie spóźnione. T o  sam o do tyczy  ob ­
se rw ac ji n iep rzy jacie la . W iadom ości, o k tó re  b y  n a jb a rd z ie j 
chodziło  w alczącym , będ ą  zb y t późne. P rzek azy w an e  m o g ą być 
jed y n ie  in fo rm ac je  ogólnikow e, m ało  dokładne. P ró b a  p rz e k a ­
zan ia  w iadom ości zupełn ie  dok ładnych , jed n ak  bez fo to g ra fii, 
m oże p ro w ad zić  do n ieporozum ień , pon iew aż lo tn ik  i oddzia ły  
naz iem ne zupełn ie  inaczej w idzą te ren  i m ogą się w zajem nie  
nie zrozum ieć.

P o d ch w y t będzie m ożliw y, jeśli p rzekazyw acz  będzie u s ta ­
w iony  n a  w yniosłych  odosobnionych  p u n k tach  lub  n a  dużych 
p łaszczyznach, k tó re  w  g ó rach  sp o ty k a  się rzadko . Schodzenie 
do  p o d ch w y tu  w  doliny, p rz y  dużych  różn icach  w ysokości, z a ­
b ierze zb y t w iele czasu, a  z resz tą  w  do linach  w ysokogórsk ich , 
też rzad k o  zna jdz ie  się  m iejsce  do u s taw ien ia  p rzekazyw acza. 
Z rzu can ie  m eld u n k ó w  n a  ogół n ie  pow inno  być  tru d n e . Jed n ak  
w  raz ie  z rzu can ia  n a  stok , p rz y  m a ły m  naw et odchyleniu , m el­
d u n ek  m oże odlecieć b ard zo  daleko  i w  ogóle p rzepaść! P o d ­
chodzenie do  zrzu can ia  i po d ch w y tu  by łoby  połączone ze zn acz­
nie w iększym  niebezp ieczeństw em  niż n a  n iz in ie  ze w zględu  na  
szczególne p rą d y  p o w ie trzn e  w łaściw e górom . U w agi te są czy ­
sto  teo re ty czn y m  rozw ażan iem , gdyż dośw iadczeń  pod tym  
w zględem  nie posiadam .

B o m b ard o w ań  zasadn iczo  n ie p rzep ro w ad zan o , b y ły  one 
w y ją tk am i, i to  ty lko  do po łow y  r. 1916. Później b ran o  ty lk o  
n a  k ażd e  zad an ie  (p rzez  jak iś  czas o g ran iczo n y ) po dw ie b o m ­
b y  do szerzen ia  pop łochu  p rzez  rzu can ie  ich  n a  sp o tk an e  sk u ­
p ien ia siły  żyw ej. Było to  bezcelow e, gdyż b o m b y  te  rzucane  
by le  gdzie i by le jak , bez p rzy rząd ó w  celow niczych, n igdy  celu 
nie osiągały , a  naw et rzad k o  by ły  obserw ow ane. R zucano, bo 
by ł rozkaz.
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N a zakończen ie p y tan ie : czy p ra c a  w  g ó rach  w y m ag a  od za­
łog i jak ich ś  szczególnych uzdoln ień , czy też k a ż d a  za ło g a  p o ­
tra f i ją w y k o n ać?

P ra c a  wr g ó rach  je s t tru d n ie jsza  n iż n a  rów nin ie , n a  o b ser­
wację. m a  się m n iej czasu, w y m ag a  ona w iększej sp o strzeg aw ­
czości, szybszej reak c ji, w iększej d o k ładności i d rob iazgow ości; 
p raca  w  g ó rach  je s t n iebezpiecznie jsza niż n a  ró w n in ie  ze 
w zględu  na te ren  p raw ie  w y łącza jący  m ożliw ość g ładk iego  wTy- 
ląd o w an ia  przym usow ego , to też  w y m ag a  w iększej w y trz y m a ­
łości n erw o w ej; p ra c a  w  górach , ze w zględu n a  stałe  lo ty  n a  
w ielk ich  w ysokościach , jes t h ard z ie j w yczerp u jąca .

U w ażam  jed n ak , że p ra c a  w  g ó rach  n ie w y m ag a żadnych  
szczególnych uzdoln ień , lecz ty lko  pew nego szczególnego p sy ­
chicznego u s to su n k o w an ia  się do gór, m ożliw ego do osiągnięcia 
p rzez każdego  przeciętnego  człow ieka, ja k  tego dow iod ły  d o ­
św iadczen ia na  froncie  w łosk im  w A lpach.

Płk. Tadeusz Prauss.

—  Doświadczenia w szystk ich  dotychczasowych wojen d o ­
w iodły  że bez wzglądu na stan i rozwój techniki w o jennej c zy n ­
nikiem rozstrzygającym  o zwycięstw ie pozostanie zawsze duch  
żołnierski.



Kronika.

P o l s k a .

ELIM IN A C JA  CZY LO SO W A N IE?

N ie jed n o k ro tn ie  tem atem  d y sk u sji w śró d  ko legów  było  za ­
gadnienie, czy k an d y d ac i n a  w o jskow e zaw ody  lo tn icze 
(w  szczególności m y śliw sk ie ) p o w inn i być k w a lifik o w an i przez 
e lim inację , czy p rzez losow anie. P on iew aż zd an ia  b y ły  p o ­
dzielone, w ięc chcę tą  sp raw ę p o ru szy ć  n a  łam ach  P rzeg ląd u , 
aby  p rzez  w ypow iedzenie się zw olenn ików  obydw u sposobów  
do jść do zdecydow anego p o g lądu  na  sp raw ę, k tó rą  u w ażam  za 
b a rd zo  w ażną.

P on iew aż je s tem  zw olennik iem  elim inacji, będę się s ta ra ł  
udow odn ić  słuszność sw ego p o g lądu  a rg u m en tam i, k tó re  nie są 
z resz tą  w yłącznie m oim i.

W szelk ie  zaw ody  m a ją  n a  celu z jednej s tro n y  w yk azan ie  
poziom u w yszko len ia , z d ru g ie j zaś podniesien ie  tego poziom u 
do ja k  najw y ższy ch  g ran ic  p rzez w pro w ad zen ie  czynn ika  
w spó łzaw odn ictw a. U zyskać to  m o żn a  jedyn ie  przez w spó łza­
w odnictw o n ajlepszych  zaw odników , k tó rz y  do zaw odów  d o j­
dą przez e lim inację  n a  teren ie  sw oich oddziałów , n a to m ia s t z a ­
w odnicy  losow ani n ig d y  nie osiągną ta k  w ysokiego  poziom u, 
gdyż będ ą  m iędzy  n im i słabsi, a ci siln iejsi, jeśli się ś ró d  n ich  
zn a jd ą , nie m a ją c  d osta tecznej k o n k u re n c ji nie dadzą z sieb ie  
tego, co b y  m ogli dać.
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S po tkałem  się z za rzu tem , że e lim in ac ja  s tw a rza  n ie ró w n y  
poziom  w yszko len ia  w  jed n o stk ach , gdyż lepsi spo śró d  p e rso ­
nelu w  p rzew id y w an iu  zaw odów  są  faw o ry zo w an i kosztem  
słabszych, k tó ra  to m ożliw ość odpada  p rz y  losow aniu , p o n ie ­
w aż nie w iadom o, k tó ry  spośród  k an d y d a tó w  ostateczn ie p ó j­
dzie n a  zaw ody.

Z a rzu t ten  u w ażam  za n iesłuszny , poniew aż k ażdy  z d o ­
w ódców  dąży  do m ożliw ie rów nego  poziom u w śró d  sw ych  p o d ­
w ładnych , gdyż p ierw szym  jego  celem  je s t w a rto ść  b o jo w a je ­
dn o stk i a nie zdobycie n ag ro d y , a gdyby  naw et tak ie  w ypadk i 
zachodziły , to  w łaśn ie  w  czasie e lim in acji w y n ik i uzyskane 
przez w szystk ie  załog i oddziału  o b razo w ały b y  jego  p racę , n ie­
zależnie od k o n tro li  p rzełożonych , k tó rz y  są w łaśc iw ym  czyn­
n ik iem  o k reśla jący m  s ta n  w yszkolenia , n a to m ia s t zaw ody  są 
pod n ie tą  do coraz w yższych  w yczynów .

P rócz  tego k ażdy  szko lący  się po w in ien  m ieć p rzekonan ie , 
że jeśli w  sw ej p ra c y  osiągnie odpow iednie w ynik i, to będzie 
w yró żn io n y  w  ten  sposób, że w eźm ie u d z ia ł w  zaw odach, 
a św iadom ość ta  będzie bodźcem  p o d n ie ty  p rzy  w yko n y w an iu  
codziennych  n ie jed n o k ro tn ie  tru d n y ch  zad ań ; n a to m ia s t jeśli 
z g ó ry  będzie w iedział, że pom im o  n a jlep szy ch  w yn ików  nie 
będzie m ia ł m ożności w y k azan ia  się  sw oim i zdobyczam i n ie  m a ­
jąc  szczęścia p rz y  losow aniu , zapał jego  osłabnie i odpadn ie 
zupełn ie czynn ik  ryw alizacji, zw iązany  z dopuszczeniem  do z a ­
w odów , k tó ry  trw a łb y  przez cały  okres szkolenia.

R ów nież u w ażam  za n iew skazane n iedopuszczan ie do za ­
w odów  tych  spośród  personelu , k tó rz y  ju ż  raz  b ra li w  n ich  
udział, gdyż n ie m a jąc  m ożności ponow nie  w y k azan ia  sw ych 
um ie ję tn o śc i n ic dążą do podn iesien ia  sw ej k lasy , lecz spoczy­
w a ją  n a  lau rach , m łodsi n a to m ias t nie s ta ra ją  się ich  p rzew y ż­
szyć, poniew aż w iedzą, że nie będ ą  z n im i w alczyli.

T w ierdzenie, że ci sam i sta le  nie m ogą zdobyw ać nag ród , 
je s t n iesłuszne, gdyż zdobycie p ierw szego  m ie jsca  w  d an y m  ro ­
k u  nie p rzesąd za  w y n ik u  n a  ro k  następ n y , a  gdyby  naw et k toś 
za jm o w ał p ierw sze m iejsce  pi-zez k ilk a  la t z rzędu , to w y o b ra ­
żam  sobie, ja k a  p o w sta łab y  w alka , ab y  m u  tę palm ę p ierw szeń ­
stw a w ydrzeć, a ty m  sam y m  ja k b y  się podniósł ogólny  poziom  
zaw odów . P rzez  to  zaś, że idą  coraz now e siły, i to  siłą rzeczy 
słabsze, poziom  się obniża, a za in te reso w an ie  zaw odam i m aleje .
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W reszcie  zadow olenie ze zdobycia p ierw szego  m ie jsca  p rz y  
silnym  w spółzaw odn ictw ie  jes t bez p o ró w n an ia  w iększe niż 
w  w alce ze słabszym i, z d ru g ie j zaś s tro n y  m łody, pow iedzm y 
słabszy, idąc n a  zaw ody  p rzez losow anie, m a jąc  s łabą k o n k u ­
ren cję  i za jm u jąc  p ierw sze m iejsce, będzie m ia ł poczucie asa, 
w  rzeczyw istośc i będzie p rzec ię tn y m ; a zdobycie p ierw szego 
m ie jsca  w  zaw odach  lo tn iczych  n ie  m oże p rzychodzić  zby t ła ­
tw o, trzeb a  na  n ie  uczciw ie zapracow ać.

N iezależnie od pow yższych  arg u m en tó w , jeśli sp o jrzy m y  
na jak iek o lw iek  zaw ody, czy to  lotnicze, czy w  każdej innej 
dziedzinie, to  zaw sze idą najlepsi, aby  uzysk iw ać  ja k  najlepsze 
w ynik i, a n igdzie n ie lo su ją  zaw odników , ho w ów czas jak o  czło­
nek  W . K. S. Okęcie sek c ja  w odna, m ó g łb y m  się znaleźć jak o  
zaw o d n ik  w  m ięd zy n aro d o w y ch  zaw odach  o m istrzo stw o  św ia ta  
w  p ływ aniu .

Z. K.

A n g l i a .

11 N O W Y C H  ESKADR.

W  ciągu m a rc a  b. r. A nglia u tw o rz y ła  11 now ych  eskadr, 
a m ianow icie  7 e sk a d r sam o lo tó w  bom bow ych  (n ry  44, 51, 61, 
75, 76, 90 i 2 26 ); 3 e sk a d ry  m yśliw sk ie  ( n ry  79, 80 i 213) i 1 
esk ad rę  rozpoznaw czą ( n r  217). W  ten  sposób liczba e sk ad r 
tw orzonych  zgodnie z p lanem  u zb ro je n ia  w zro sła  do 48. W  k o ń ­
cu m a rc a  R. A. F. będzie liczy ła 100 e sk a d r sam olo tów  ląd o ­
w ych n a  teren ie  A nglii eu ro p ejsk ie j, 26 w  ko lo n iach  i 20 e sk ad r 
m orsk ich .

J . J.

C h  i n  y.

R EORGA NIZACJA  LO TN IC TW A .

M arszałek  C zan-K ai-C zek ośw iadczył d z ien n ik a rzo m  ch iń ­
sk im , że rz ąd  o p raco w u je  p lan  ca łk o w ite j re o rg an izac ji ch iń ­
sk iego  lo tn ic tw a . Po  5 ła tac h  lo tn ic tw o  to  un ieza leżn i się zu ­
pełnie od zag ran icy .

L. S.
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E g i p t .

ZAWODY LOTNICTW A SPORTOW EGO.

P ierw sze w iadom ości o w y n ik ach  zawodów ' (Rallye de 
Oasis) zo rg an izo w an y ch  p rzez  ae ro -k lu b  eg ipsk i są n astęp u jące : 
n a  42 b io rący ch  u d zia ł 34 ukończy ło  lo t; m iędzy  w y e lim in o w a­
n y m i je s t C zecliosłow ak C utloch, n a  sam olocie P ra g a  B aby, 
k tó ry  w  zaw odach  tych  n ie  o siągnął pow ażnych  w yników , oraz 
N iem iec K arl Schw abe (b ra ł  udzia ł w  ub ieg łym  ro k u ) , k tó ry  n a  
p ła to w cu  K lem m  sk apo tow ał p rz y  ląd o w an iu  w  B akarii.

W  próbie szybkości n a  p ierw sze m iejsce  w y su n ą ł się W łoch  
Z ap p e tta  na  sam olocie F N — 305 b ra c i Naleli, zn an y m  z w y staw y  
lo tn iczej w  r. 1935 w  M ediolanie; n a  d ru g im  m ie jscu  b y ł Bel- 
g ijczy k  G uy H ansez n a  C au d ro n -R en au lt „S im o u n ”, a na  trz e ­
c im  F ra n c u z  L u m iere  n a  sam olocie tegoż typu.

W  klasyfikacji ogólnej bezsprzeczn ie p ierw sze m iejsce  za ­
ję li N iem cy. Z trzech  zgłoszonych sam o lo tó w  n iem ieck ich  re ­
p re zen tac y jn a  d ru ży n a , w  k tó re j  sk ład  w chodzili k p t. von  B lom - 
b erg  (sy n  m in is tra  w o jn y ) , k p t. b a ro n  Speck von S te rn b u rg  
i k p t. von  Salom on, na  p ła tow cu  d w u siln ik o w y m  Ju n k e rs  J u -86, 
b y ła  p ierw sza; N iem iec T h o m so n  (R e ich s lu f tsp o rtv e rb a n d )  n a  
M csserschm itt by ł d rug i. T rzecie  m iejsce  za ją ł Belg G uy H a n ­
sez n a  C au d ro n  S im oun, a  czw arte  znów  N iem iec, p rzew o d n i­
czący ae ro -k lu b u  n iem ieckiego , p. W o lfg an g  v on  G ronau  na  
M esserscbm itt „T a ifu n ” . A w ięc trzy  z cz terech  p ierw szych  
m ie jsc  za ję li N iem cy. A ngielskie szybkie P e rs iv a l Guli, na  k tó ­
ry ch  A nglicy  odbyw ali w szy stk ie  sw e o s ta tn ie  ra id y , b y ły  d o ­
p iero  n a  p ią ty m  i szóstym  m iejscu . S iódm ym  by ł Zlin, cze- 
skosłow ack i sam olo t B a t’a.

F r a n c j a .

W SPÓLNE DOWÓDZTWO DLA WSZYSTKICH CZĘŚCI SIŁY
ZBROJNEJ.

W zo rem  in n y ch  p a ń s tw  fran cu sk i P a rla m e n t pow ziął 3 
m a rc a  b. r. uchw ałę po łączen ia  dow ództw a w szy stk ich  trzech  
części siły  zb ro jn e j w  jed n y ch  rękach . W  raz ie  w ypow iedzen ia 
w o jn y  n a jw y ższa  ra d a  w o jen n a  m ian o w ałab y  jednego  dow ódcę
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d la  sił zb ro jn y ch  lądow ych, m o rsk ich  i pow ietrznych . W ódz 
ta k i m o że  być m ian o w an y  jeszcze w  okresie  p o k o ju . W  p rz e ­
ciw nym  razie  fu n k c je  m in is tra  o b ro n y  narodow ej ob e jm u je  
p rzew odniczący  R ad y  W o jen n e j, zastępcą je s t jeden  z cz ło n ­
kó w  jego  gab inetu .

J. J.

H o l a n d i a .

MINISTERSTW O LOTNICTWA.

W edług  n iesp raw d zo n y ch  jeszcze w iadom ości rząd  h o len ­
d ersk i zam ierza  stw o rzy ć  odrębne m in is te rs tw o  pow ietrzne.

J a p o n i a .

USTAW A O W YW ŁASZCZENIU TERENÓW  LOTNICZYCH.

D ek re t rząd o w y  upo w ażn ia  w ładze w o jskow e M andżukuo 
do w yw łaszczenia te ren ó w  p o trzeb n y ch  d la lo tn ic tw a  ( lo tn iska , 
szkoły, zak ład y  itp .) .

L. S.

N i e m c y .

NIEMCY O SPRAW IE UZBROJENIA.

W  „H am b u rg e r F re m d e n b la tt” n iem iecki m in is te r  sp raw  
zag ran icznych , b a ro n  von  N e u ra th  w y jaśn ił p rzy czy n y  niem iec­
kiego  zb ro jen ia . O angielsk iej pożyczce n a  u zb ro jen ie  w  w yso­
kości 400.000.000 fu n tó w  w y raz ił się n astęp u jąco : „nie p o d d a ­
jem y  d y sk u sji fak t, że rząd  ang ie lsk i dom aga się od P a rlam e n tu  
pełnych  p raw  do zb ro jen ia , gdyż w olno  m u  dążyć  do tego, co 
uw aża za konieczne dla w łasn y ch  p o trzeb  w ojskow ych . J e d ­
nakże spodziew am y się, że i w zględem  n as  będzie zachow ana 
tak a  sam a  to le ra n c ja ” .
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NIEM IEC K I IN STY TU T BADAŃ TECH NICZN Y CH 
LO TN IC TW A .

Zgodnie z za rządzen iem  k an c le rza  H itle ra  z 24 lipca 1936 
—  dn ia  16 k w ie tn ia  b. r. zosta ł o tw a r ty  pod  p rzew odn ictw em  
m in is tra  lo tn ic tw a  N iem iecki In s ty tu t  B ad ań  T echnicznych  L o t­
n ictw a. P rzy tac zam y  w y ją tek  z p rzem ów ien ia  genera ła  Goe- 
rin g a : „P odczas gdy lądow e oraz  w odne śro d k i k o m u n ik acy j­
ne i w o jen n e  osiągnęły  znaczny  stop ień  rozw oju , nie m ożna 
tego sam ego pow iedzieć o s ta tk ac h  pow ietrznych , k tó re  la ta ją  
jeszcze sto sunkow o  nisko , a ich zasięg oraz  c iężar uży teczny  
są m ocno ogran iczone, zw łaszcza jeżeli chodzi o płatow ce.

N ie m o żn a  jeszcze p rzew idzieć g ran icy  ich  ro zw o ju  pod 
w zględem  zasięgu, szybkości i w ysokości lo tów . P rzed  nam i 
je s t n iew y k o rzy stan a  o g ro m n a dziedzina n au k o w a  i techn icz­
na. O kres w ielk ich  o d k ry ć  g eograficznych  m in ą ł ju ż  bezpo­
w ro tn ie , lecz n a  po lu  techn icznym  w ynalazcy  m a ją  jeszcze duże 
m ożliw ości” .

J. J.

S t a n y  Z j e d n o c z o n e  A m .  P ł n .

W IR Ó W C E  DLA ARMII.

Po  zakończen iu  p ó łto ra le tn ich  dośw iadczeń  zakup iono  6 
w irow ców , k tó re  p rzeznaczono  d la  w ielk ich  jed n o stek  p iecho­
ty  i k aw a le rii d la  celów  rozpoznaw czych  i p rzek azy w an ia  w ia ­
dom ości o raz  d la  k ie ro w an ia  ogniem  a rty le rii.

W iro p ła ty  są ty p u  UD— I i UD— IA K allet. Szybkość m a k ­
sy m aln a  —  200 km /godz., p o d ró żn a  —  168, m in im aln a  —  25, 
p rz y  p rzec iw n y m  w ie trze  8 km /godz.

*
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Celem  zw iększenia zasięgu sam olo tów  m o rsk ich  w y k o n y ­
w ane są p ró b y  zao p a try w a n ia  w odnosam olo tów  n a  m o rzu  
w  znacznym  oddalen iu  od  sta ły ch  baz. D uże k u try  z paliw em  
w ychodzą n a  m orze  i w  razie  p o trzeb y  łączą  się za  pom ocą 
ra d ia  z sam olo tam i, p o d a jąc  im  w spó łrzędne sw ego stanow iska. 
W o d n o sam o lo t w o d u je  ko ło  k u tra ;  n a lan ie  benzyny  w y k o n u je  
się b a rd zo  szybko —  m niej n iż w  ciągu  m in u ty . L. S.

Z W Y C IĘ ST W O  SK RZY D EŁ NAD OCEANEM  W IELK IM .

O lb rzym ie w o d n o sam o lo ty  sy s tem u  M artin  zw ane popu­
la rn ie  s ta tk a m i h aw a jsk im i, f il ip iń sk im i lub  ch iń sk im i ( ch in a  
C lipper) są  —  rzec m o żn a  —  szczy tem  tw ó rc z o śc i w  dziedzin ie  
b u d o w y  tego ro d z a ju  sam olo tów .

Ich  w y k o n a n ie  w yw oła ło  zd u m ien ie  w  św iecie, n aw e t w  
k o łach  fachow ych . Jeszcze bow iem  daleko  by ło  do w p ro w a­
d zen ia  regularniej k o m u n ik a c ji sam o lo to w ej n ad  A tlan ty k iem , 
gdy  o w iele  w iększą  odległość m ięd zy  S tan am i Z jednoczony­
m i A. P łnc . a k o n ty n e n te m  Azji o p an o w ał re g u la rn y  ru c h  sa ­
m o lo tó w  p asaże rsk ich .

T e tw o ry  lu d zk ieg o  gen iuszu  is to tn ie  godne są podziw u ; 
lecz s tw o rz en ie  ich  s te n o w i za led w ie  p ew n ą  część p ra c y  do ­
k o n an e j n a d  o p an o w an iem  n iezm ie rzo n y ch  w ód  O ceanu W ie l­
kiego .

P rz e s trz e ń  z, S an  F rancisko ; do p o r tu  lo tn iczego  w  M acao 
w ynosi o k rąg ło  9000 m il ang ie lsk ich  ( około 14500 k m ). T ru d n o  
sobie w y o b ra z ić  sam o lo t, k tó ry  b y  m ia ł m ożliw ość z a b ra n ia  
n a  sw ój p o k ład  ilo ść  p a liw a  potrzebują do p o k o n a n ia  tej odle­
głości, m a ją c  rów nież  zap ew n io n ą  m ożność  z a b ra n ia  ciężaru  
uży tecznego , t. zn. pasażeró w , p o cz ty  i p rzesy łek  pośp iesznych . 
Ja sn e  je s t,  że z tego  pow o d u  p ie rw szą  fazę ro z w aża ń  n a d  rozr 
w iązan iem  zag ad n ien ia  s ta n o w iły  s tu d ia  g eo g raficzn e  n ad  w y ­
szu k an iem  baz pośred n iczący ch .

Dzięki' p o m y śln em u  zb iegow i oko licznośc i S tan y  Z jed n o ­
czone A. P nc. m a ją  w  p ob liżu  w sp o m n ian e j t ra s y  ro z s ian e  
d ro b n e  posiad łości. I o to  p rzed e  w szy stk im  w y k o rz y s ta n o  do 
tego  celu w y sp y  H aw ajsk ie , a  m ian o w ic ie  p o r t  lo tn iczy  w  H o­
n o lu lu .

L o ty  z k o n ty n g e n tu  n a  w y sp y  H aw ajsk ie  b y ły  d o konyw a-

TANKOWANIE WODNOSAMOLOTÓW Z KUTRÓW.

10. Przegląd Lotniczy Nr 11.
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n e  ju ż  p rz e d  tein . E ta p  ten  w y n o szący  coś p o n a d  2400 m il. ang. 
(3860 k m )  n ie  p rz ed s taw ia j tru d n o śc i d la  sam o lo tó w , k tó re  
zam ie rzo n o  d la  lin ii  m ię d z y k o n ty n en ta ln e j zbudow ać.

W  odległości około 2200 k m  n a  zach ó d  od H onolu lu  leżą 
dw ie n iew ie lk ie  w yspy . Z o sta ły  one o d k ry te  p rez  k p t. B ro k sa  
i p rzy łączo n e  do S tan ó w  Z jed n o czo n y ch  A. P nc. w  r. 1867. 
N azyw ały  się p ierw o tn ie : w y sp a  P iaszczy sta  i  w yspa  Z achod­
n ia . O becnie zn am y  je  p o d  m ian em  W y sp  Ś ro d k a  D ro g i (M id- 
w ay  Is la n d s ) . N azw ę te  Z aw dzięczają sw em u  p o ło żen iu  g eo g ra ­
ficznem u , leżą b o w iem  n ie ledw ie ściśle n a  po łow ie obw odu 
k u li  ziem skiej licząc od  O0 d ługośc i g eograficznej tj. od  Green- 
w ich.

P a trz ą c  n a  te  w y sp y  m o żn a  się dziw ić, że k tó re ś  p ań stw o  
m ogło  liczyć n a  ja k ie ś  k o rz y śc i Z ich  p o s iad an ia .

P ia sk i, u b o g a  ro ś lin n o ść  i n ic  p o za  ty m  n ie  d aw ały  n aw e t 
m ożliw ości sch ro n ie n ia , w y ży w ien ia  i z a o p a trz e n ia  w  w odę d la 
lu d z i i  zw ie rzą t. T o też  p o z o ś taw io u o b y  je  j a k  w iele  in n y ch  p o ­
d o b n y ch  w y sp  n a  ocean ie  W ie lk im , g d y b y  n ie  leża ły  n a  lin ii 
s tra teg ic zn e j p rzeb ieg a jące j m ięd zy  S ta n am i Z jed n o czo n y m i 
A. Pnc. a  k o n ty n en tem  Azji.

I z ty ch  p rzy czy n  ju ż  w  ro k u  1903 pow sta ła  n a  w yspie P ia ­
szczyste j s ta c ja  k ab lo w a . O d tąd  m a ła  g a r s tk a  k o n se rw a to ró w  
k a b la  o raz  ich  n a jb liż s i pędz ili ta m  cich y  'i m o n o to n n y  żyw ot. 
D la  n ich  w iadom ość o założeniu  n a  w yspie s ta c ji sam o­
lo tó w  tran so c e a n ic z n y c h  m u s ia ła  b y ć  czym ś b a rd z o  ra d o sn y m .

Jteszicze d a le j n a  zach ó d  ó  ja k ie ś  1250 m il. ang . (2012 k m ) 
leży  in n a  p o d o b n a  g ru p a , z ło żo n a  z trz e c h  w ysp  z n a n y ch  p od  
n azw ą W E K E  ISLAN D S, k tó re  są  w  p o siad an iu  S tan ó w  Z jed ­
noczonych  A. Pnc. od  r. 1899. U k sz ta łto w an ie  fizyczne tych  
w ysp  je s t p o d o b n e  do w ysp  „Ś ro d k a  D rogi,” .

S tw o rzen ie  ty ch  dw óch p o r tó w  lo tn ic z y c h  i b az  n a  w spom ­
n ia n y c h  w y sp ac h  s tan o w iło  n a jw ięk sze  zag ad n ien ie  p rz y  p o ­
w s ta w a n iu  o lb rzy m ie j lin ii n ap o w ie trzn e j.

N astęp n ą  b o w iem  s ta c ją ,  p o ło żo n ą  o 2512 k m  d a le j n a  za ­
chód , je s t w y sp a  GUAM, gdzie  w  sw o im  czasie S ta n y  Z jed n o ­
czone  A. P nc. u trz y m y w a ły  sw ą b az ę  m o rsk ą .

U łatw iło  to  w  w y so k im  s to p n iu  za łożen ie  ta m  p o r tu  lo t­
n iczego . N ie obeszło  s ię  oczyw iście  bez  p o w ażn y ch  tru d n o śc i, 
lecz n ie  b y ły  ohe ta k  w ie lk ie  ja k  n a  w y sp ach  „W a k e ” i „Ś rodka 
D ro g i” .
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E n erg iczn e  p ra c e  p rzy g o to w aw cze  trw a ły  ro k , zan im  
p ie rw szy  sam o lo t m ó g ł ru sz y ć  w  d a lek ą  drogę. Do w y szu k a n ia  
b a z  m o rsk ic h  w y ru sz y ła  u m y śln a  w y p ra w a  n a  p a ro w cu  „ P o r t  
P ó łn o c n y ” . P o p rze d z iły  ją  d łu g ie  m iesiące  b ad a ń  i p rz y g o to ­
w ań  w szy stk ich  n iezb ęd ń y ch  czy n n ik ó w  i p lan ó w  p rzed się ­
w zięcia . O bok o g ro m n ej ró ż n o ro d n o śc i sp rzę tu , m a te r ia łó w  
i w yposażen i a trz e b a  by ło  d o b ra ć  isztab fachow ców , n a d z o r­
ców , załóg  do b u d o w y  o ra z 1 ży w n o ść  d la  n ich  i innych , k tó rz y  
m ie li s tan o w ić  obsługę w y k o n a n y ch  u rząd zeń .

P ró ćz  tego  t ra n s p o r t  o b e jm o w ał paliw o , k tó reg o  w iele 
trz e b a  było  zm ag a zy n o w a ć  d la  w o d n o sam o lo tó w  lin ii. Jed n y m  
z za sad n iczy ch  p o w o d ó w  u s ta le n ia  p o śre d n ic h  p u n k tó w  za o p a ­
trz e n ia  n a  tra s ie  b y ła  chęć u n ik n ię c ia  ko n ieczn o śc i z a b ie ra n ia  
n a  p o k ład  sam o lo tó w  w ięcej pa liw a , n iż  to  z p ew n y m  p ro cen ­
tem  bezp ieczeństw a by ło  n iezb ęd n e  do p rzeb y c ia  od leg łości 
m ięd zy  je d n y m  p o r te m  a  d ru g im . S tąd  jed n y m  z p o d s taw o ­
w ych u rząd ze ń  b a z y  są o g ro m n e  sk ła d y  paliwa,, s tan o w iące  za ­
pas, z k tó reg o  s ię  u z u p e łn ia  z b io rn ik i sam o lo tó w . N a po k ład zie  
„P ó łn o cn eg o  P o r tu ” i p o d  n im  zn a laz ły  się  zg ro m a d zo n e  róż­
n o ra k ie  n a rzęd z ia , zespoły  o ra z  całe  u rz ąd ze n ia  w a rsz ta to w e . 
M iędzy in n y m i za ład o w an o  5 s iln ik ó w  5-tonnow ych , 2 p rą d ­
n ice  p o  10 to n  c iężaru , z a b ra n o  rów nież  dźw igi o ra z  in n e  tp. 
u rz ąd ze n ia . P ró cz  tego  ra d io s ta c je  n ad aw cze  i od b io rcze  w  
częściach, go tow e do zm o n to w an ia  n a  m iejscu , tudzież pew ną 
ilość łodzi1 i  m o to ró w ek .

S am a b u d o w a  i z a in s ta lo w an ie  b az  to  in n y  ro zd zia ł. P r a ­
ca  w  c iężk ich  w a ru n k a c h  o sam o tn ien ia , b ra k ó w  i p rzec iw n o śc i 
w y m ag a ła  p ra co w n ik ó w  o n ieu g ię ty ch  sercach . Z w ycięstw o 
ty c h  b ry g a d  n a jlep ie j w y ra ż a  k o m fo rt u rząd zeń  now oczesnych  
h o te li, k tó re  o czek u ją  p o d ró żn eg o  tam , gdzie p rz e d te m  b y ły  
jed y n ie  piaszczyslte w y d m y  i pustkow ie .

Z a p ro je k to w a n ie  i zb u d o w an ie  „c lip p e ró w ” M a rtin a  je s t 
d z ie łem  'inżyn ierów  lo tn iczy ch . K ażdy z ty ch  k rą żo w n ik ó w  p o ­
w ie trz n y ch , d łu g o śc ią  p rzew y ższ a jąc y  o  k ilk a  stóp  „ P in ta ” 
( je d e n  z o k rę tó w , n a  k tó ry m  K olum b odbył sw o ją  n ie śm ie rte l­
n ą  p o d ró ż ) , m a  w raz  z ład u n k ie m  c iężar 23.400 kg . C iekaw y 
je s t n iezw y k le  k o rz y s tn y  s to s u n e k 'ic h  c iężaru  ogólnego do cię­
ż a ru  uży tecznego . P ró ż n y  „c liina  C lipper” w aży  za ledw ie  10.800 
kg. C iężar w y p o sażen ia  w n ę trz  za ło g i i  o le ju  wynoisi około 
2700 'kg. Z b io rn ik i palilwa m o g ą pom ieśc ić  oko ło  16.000 1. p a li­



1636

w a, lecz t a  ilo ść  p rz y  p rze lo c ie  e ta p u  n ie  je s t  k o n ieczn a , g dyż  
odleg łości m ięd zy  p o r ta m i w y n o szą  zn aczn ie  m n ie j riiż zasięg  
sam o lo tu  za o p a trzo n e g o  w  p o w y ższą  i lo ść  paliw a. N o rm a ln y , 
p rzec ię tn y  ład u n e k  za tem  w ynosi około  7500 kg, co d a je  p ro ­
m ień  zasięg u  około  3870 k m  ju ż  z p ew n y m  p ro c e n te m  bezp ie­
czeń stw a n a  p rz ec iw n y  w ia tr .

T a k  w y p o sażo n y  w o d n o p ła to w iec  m o że  w ziąć  jeszcze ła ­
d u n ek  2430 kg , a w ięc  p a sa że ró w  ly igażu , p o cz ty  i p rzesy łek . 
Z a w a rta  z, za rząd em  p o cz t u m o w a  op iew a n a  oko ło ' 360 k g  
p o cz ty  n a  k a ż d y  lo t. K ażd y  w o d n o p łą to w iec  lin ii  je s t w y p o ­
saż o n y  w  c z te ry  s iln ik i „ W a s p ” po  800 KM. L o t m oże się od- 
byw,ać n a  trze ch  s iln ik a c h  w  ra z ie  w a d y  jed n eg o  z  n ich . O bcią­
żenie n a  KM. w y n o s i 6.9 kg, a  obciążen ie p o w ie rzch n i 9.9 
kg/KM . D ługość  27.6 m , szybkość  m a k sy m a ln a  290 km /godz., 
a  p o d ró ż n ą  oko ło  240 km /godz. S zybkość  w o d o w a n ia  w y n o si 
104 km /godz.

Do re g u la rn e j k o m u n ik ac ji n ad  O ceanem  W ie lk im  zu ż y t­
k o w an o  n a jn o w sze  zdobycze ae ro n aw ig a c ji. U żyw a się cz te ­
rech  zasadn iczych  m eto d . P ie rw szą  je s t a s tro n o m icz n a  m eto d a  
p o m ia ru  k ą tó w  położenia, g w iazd  i s ło ń ca . J e s t  to  w łaśc iw ie  
żeg la rsk a  m e to d a  n aw ig o w an ia , p rz y s to so w a n a  do w y m ag ań  
lo tn ic tw a .

T rz y  dalsze m e to d y  p o le g a ją  n a  u ży c iu  n a d a jn ik ó w  i od ­
b io rn ik ó w  ra d io te le g ra f ic zn y ch  i ra d io fo n ic z n y c h  o ra z  ra d io - 
g o n io m etrii. P rz y  s to so w an iu  poszczegó lnych  m e to d  i sposo­
b ó w  n aw ig o w an ia  sa m o lo ty  lin ii z n a jd o w a ły  w łaśc iw ą  d ro g ę  
i n aw e t w o d o w a ły  w  za to ce  (S . Fran.ćiskot) —  n o c ą  i p odczas 
m gły .

P ró b y  w y p a d ły  rów nież  zupełn ie  zad aw a la ją co  p rz y  
w sp ó łp racy  z  p a ro w cem  n a  śro d k o w y m  oceanie. G dy m ia n o ­
w icie  w o d n o p ła to w iec  p rz y le c ia ł n a  m iejsce , gdzie w ed ług  ob ­
liczeń  z n a jd o w ać  ,sdę m ia ł p aro w iec , b y ło  ono za s ło n ię te  ch m u ­
ra m i. R zu can o  za tern b om bę dym ną. W  n as tęp n e j chw ili r a ­
d io  o k rę to w e  sy g n a lizo w a ło , że je s t o n a  w idoczna  z p a ro w ca .

Ze W zględu n a  w y m ag a n ia  reg u la rn eg o  ro z k ła d u  lo tó w  
zap ro w ad zo n o  u m y ś ln ą  służbę m e teo ro lo g icz n ą  d la  k o m u n ik a ­
c ji  lo tn ic ze j n a  c,ałym o b szarze  lin ii. S łużba m e teo ro lo g iczn a  
p o d a je  o u s ta lo n y ch  p o ra ch  d n ia  i n o cy  ra d io w e  k o m u n ik a ty  
o pogodzie  i w  te n ( sposób  w sp ó łd z ia ła  w  n aw ig ac ji.

L. K.
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W y n a la z c ą  „p isan ia  po n ieb ie” by ł m a jo r  C. S aw age z a n ­
g ielsk iego  lo tn ic tw a . P ra c o w a ł on  n a d  w y szu k a n iem  su b s ta n ­
cji, k tó r a  ro z p y lo n a  ,z sam o lo tu  b y łab y  w id o czn a  ja k o  obłok, 
sm uga, znak . P rze d e  w szy stk im  p ra g n ą ł w y k o rz y s tać  ten  po­
m y sł do p rz e sy ła n ia  w iad o m o ści n a  d u żą  odległość. M iało to  
d u że  zn aczen ie  w  łączn o śc i ró żn y ch  ro d z a jó w  b ro n i, w  w a ­
ru n k a c h , gdy  in n e  środki, łączn o śc i m o g ły b y  zaw ieść łu b  ich 
użycie  by ło  n iem ożliw e. Z  końcem  w o jn y  zag ad n ien ie  to  n ie 
by ło  jeszcze zupełn ie  rozw iązane , gdy  m a jo r  ,Savage p o s ta n o ­
w ił sw ój w y n a la zek  p o d d ać  da lszym  p ró b o m  n a  in n ej drodze. 
O to  w  m a ju  ,1922 r. p odczas w yścigów  .„deiiby” n a  to rze  w  E p- 
som  w  A nglii u jrz a n o  po  ra z  p ierw szy  „p ism o ,na p rz e s tw o ­
rz u ”. Jed en  z asów  lo tn iczy ch  z czasów  w o jn y  św ia to w e j k a p i­
ta n  T u rn e r 'w y p is a ł  s łow a „D aily  M aił” . D ziało  się to w  obec­
n ości k ró la  i  k ró lo w e j i w y w o ła ło  o g ro m n y  podziw . W id z ia ł 
to , b y ły  k a p ita n  lo tn ic tw a  am ery k ań sk ieg o  n ie ja ld  A llan  I. Ca­
m ero n , k tó ry  n a ty c h m ia s t ocenił w a r to ść  tego w y n a lazk u  d la  
re k la m y  i p o s tan o w ił go w  ty m  k ie ru n k u  w y k o rzy s tać . P o s ta ­
ra ł  się za tem  u zy sk a ć  odpow iedn ie p ra w a  i  zo rg an izo w ał „A m e­
ry k a ń sk ie  T o w arzy stw o  N ap isów  n a  N iebie” . W  p aź d z ie rn ik u  
1922 r. k p t. T u rn e r  w y p isu je  n ad  N. Y ork iem  słow a: „h a llo  
U. S. A. D zw oń V an d erb ilt 7200” . T rzeb a  zaznaczyć, że H otel 
V an d erb ilt b y ł podów czas s ied zib ą  w yżej w spo m n ian eg o  to ­
w a rzy s tw a , a w y n ik  by ł ten , że ce n tra la  h o te lo w a  b y ła  ca łk o ­
w icie zagw ożdżona  p rzez  5 godzin  i n iepodobna by ło  u zy sk a ć  
po łączen ia  ze w sk az an y m  num erem , ja k  rów nież p o ro zu m ieć  
się te lefon iczn ie  n a  zew n ą trz  z k tó reg o k o lw iek  z p o k o jó w  h o ­
telow ych. W k ró tc e  po tem , zam ó w iły  Z ak łady  T y ton iow e nap is 
za  cenę 1000 d o larów , m ian o w ic ie  nazw ę .w yrobów . N ap is ten  
w y k o n a n o  około  1800 razy , za  co zak ład y  w y p łac iły  k w o tę  o ko­
ło 2.000.000 do larów . N ap isy  te  w y k o n y w an o  n a  te ren ie  S ta ­
n ó w  Z jednoczonych  A. P ółn . od A tlan ty k u  do O ceanu W ie lk ie ­
go.

N apis w y k o n y w a się n a  w ysokości 4500 — 5000 m . .Każda 
l i te ra  m a  p rzesz ło  1.5 k m  w ysokości, a s łow o z a jm u je  około  
13 km . D o w y k o n a n ia  ta ld eg o  p rzecię tnego  n ap isu  lo tn ik  m u s i 
p rzeb y ć  d rogę  około  100 km .

A by „p ism o ” by ło  czy te lne, p o w in n o  b y ć  w y k o n an e  p rz y

PISMA W PRZESTWORZACH.
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n ieb ie b łęk itn y m . W y tw a rz a n y  dy m  je s t  b ia ły , w ięc  n a  tle 
ch m u r n ie  je s t w idoczny . P raw d o p o d o b n ie  n iezad łu g o  będzie 
u ży w an y  dy m  k o lo ro w y , co u m o żliw i p isan ie  n a  tle  ch m u r.

W ia tr  n ie  ro z ry w a  lite r, an i ich  n ie  rozw iew a. N iezależn ie 
od siły  n ie  p rzeszk ad za  w y k o n a n iu  n ap isu . Co ciekaw sze, u n o ­
si ca ły  n ap is  w  s ta n ie  n ien a ru szo n y m . Z d a rza ło  się, że  całe 
słow o  n ap isan e  w ia tr  u n o sił n a  odległość k ilkudziesięciu  km . 
Np. n ap is  w y k o n a n y  n,ad C hicago o g ląd an o  w  M ich igan  
w  p ó łto re j g o dziny  późn iej.

N a to m ias t czy n n ik iem  n iszczący m  n ap is  isą p rą d y  te rm icz­
n e  p o w ie trz a  w znoszące s ię  i  opada jące .

Sam o w y k o n a n ie  n a p isu  o dbyw a s ię  w  ten  sposób, że k a ż ­
d a  część l i te ry  z n a jd u je  się n a  in n y m  poziom ie. S m uga w iró w  
po ch o d ząca  od  śm ig ła  sam o lo tu  m o g łab y  .„zdm uchnąć” ju ż  
w y k o n a n ą  część l i te ry  lub  n ap isu , p rze to  k aż d a  n a s tę p n a  lite ­
r a  z n a jd u je  się (o  jak ie ś  20 —  25 m  niżej -albo w yżej od po ­
p rz ed n ie j. N ap is w y k o n y w a  się  p o d  w ia tr  i  m ożliw ie  w  pozy­
c j i  od słońca, ab y  n ie  b y ć  oślep ionym  jeg o  b lask iem .

N a ok reślone j w ysokości lo tn ik  w ypuszcza  p ró b n ą  sm ugę 
dym u , d la  .zo rien to w an ia  isię co do  siły  i k ie ru n k u  w ia tru . W te ­
d y  o b ie ra  sobie p u n k t  w  k ie ru n k u  od s ło ń ca  i zaczy n a  p isać  
p o d  w ia tr .  (

Do w y k o n a n ia  n a p isu  n ie  p o trz e b a  szczególnej b ra w u ry  
czy zdo lnośc i ak ro b a ty czn y c h . O czyw iście za le ty  te  s ą  b a rd zo  
pom ocne, je d n a k  n ie  z a jm u ją  tu  p ierw szego  m ie jsca . N iek tó ­
rz y  zn ak o m ic i p ilo c i p ró b o w a li „ p ió ra ” n a  b łęk ic ie  z w y n ik iem  
racze j u jem n y m .

Z dolność p isan ia  n a  n ieb ie  w y d a je  się ja k im ś  u zd o ln ie ­
n iem  szczegó lnym , ja k im ś  szó sty m  zm ysłem  p o s ia d a n y m  za ­
ledw ie p rzez  k ilk u  p ilo tó w  n a  k ilk u n a s tu , k tó rz y  o b ra li ten  
zaw ód  w  S ta n ach  Z jed n o czo n y ch  A. Półn .

P ilo t za b ie ra  ze so b ą  sch em at, w ed ług  k tó reg o  m a  w y k o ­
n a ć  lo t. Z aw ie ra  on p la n  w y p isan ia  poszczegó lnych  l i te r ;  czas 
o tw a rc ia  za w o ru  dym nego,, m iejisca, gdzie należy  w y k o n ać  
sk rę ty  itd . O czyw iście sch e m a t ta k i u zu p e łn ia  w  czasie  lo tu  
w łasn ą  sz tu k ą  i  in s ty n k te m . (R ys. 1 ).

Jeśli chodzi o ro d z a j w y tw a rzan e g o  d y m u , n ie  je s t on 
id en ty czn y  z ta k  zw. „zasło n ą  d y m n ą ”. Z asłonę  d y m n ą  ro b i
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się p rz y  p o m o cy  u m y śln e j su b s ta n c ji  p a ru ją c e j w  zw ykłe j 
tem p e ra tu rze . Z b io rn ik i z ty m  m a te r ia łe m  um ieszcza  się n a  
sam olocie , sk ąd  w y p u szcza  się go s to p n io w o  w  m ia rę  p o trz e ­
by. Z am ien ia ją c  s ię  in ten sy w n ie  w  gaz w  d a lszy m  ciągu , 
a w łaśc iw ie  g łów nie p o  w ypuszczen iu  specyfików , ro z p rze ­
s trz e n ia  się m a te r ia ł tw o rz ąc  zasłonę.

R ys. 1.

D ym  u ży w an y  do .„p isan ia” w y tw a rz a  s ię  p rz y  pom ocy  
gazów  sp a lin o w y ch  s iln ik a . M ianow icie  n a  k o ń cu  ru r y  w y d e­
chow ej k o le k to ra  sp a lin  z p a jd u je  ąię chw yt, w  ro d z a ju  k o n ­
d e n sa to ra  c iep ła  gazów  w y lo to w y ch . Do tego  ch w y tu  w try s k u ­
je  się p rz y  p om ocy  o dpow iedn iego  u rz ą d z e n ia  p łyn , k tó ry  n a ­
ty c h m ia s t zam ien ia  się  w  dym .

S k ład  chem iczny  p ły n u  je s t n a  raz ie  ta jem n icą  jego  w y ­
na lazcy  m a jo ra  S avage; ja k  rów nież  fo rm u ła  i  sposób m iesza­
n ia  sk ład n ik ó w . W iad o m o  ty lko , iż jed n y m  z n ich  je s t sp ec ja l­
n y  olej; te n  to  olej sp a la  się, podczas gdy  zad an iem  in n y ch  
sk ład n ik ó w  p ły n u  je s t w y tw o rzy ć  d y m  obfity , b ia ły , d o s ta ­
teczn ie g ęsty  i  ciężki, aby  p rzez d łuższy  czas u trzy m y w a ł się n a  
jed n ej w ysokośc i n ie  ro zp ły w a jąc  się w  pow ietrz,u. Ilość w y tw a ­
rzan eg o  d y m u  w y n o si 250.000 s tó p  k u b iczn y ch  n a  sekundę . 
N a jed n ą  lite rę  zużyw a się przecię tn ie  około 4 litró w  p łynu . B a r­
dzo w ażn e  jest, że p isan ie  odbyw a się o d w ro tn ie  tzn . od p ra ­
w ej cfo lew ej, a n ie  ja k  n o rm a ln ie  od lew ej do p raw e j, co je  
w łaśn ie  czyn i czy te ln y m  dla p a trz ący c h  z dołu. W y k o n y w a  się 
w  p łaszczyźn ie  poziom ej, a  n ie  j a k  w ielu  sądzi, w  p łaszczyź­
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n ie  p io n o w ej. P ism o  tak ie  je s t  W idoczne i  czy te ln e  z odległości 
około  24 km , co o znacza w  te ren ie  około  1800 k m 2.

W  te n  sposób  „p ism o  n a  p rz e s tw o rz u ” je s t n a jw ięk sz y m  
afiszem  św ia ta  cz y ta n y m  jed n o cześn ie  p rz e z  m ilio n y  łu d z i.

L. K.

S z w a j c a r i a .

D O STA W Y  DLA  JU G O SŁA W II.

D nia  8 m a rc a  szw a jca rsk ie  fa b ry k i D o rn ie r (A lten rh ein , 
S t. G all) d o sta rczy ły  do  Ju g o sław ii dw a now e trzy siln ik o w e 
bom bow ce D oY z s iln ik a m i fran cu sk im i G nom ę K— 9. S am olo ­
ty  te  odleciały  d ro g ą  p rzez W iedeń  do Z em uu— B elgrad.

S z w e c j a .

W IE L K IE  PR O JE K T Y  PRZE M Y SŁO W E.

W ielk ie  p ro je k ty  szw edzkiego p rzem y słu  lo tn iczego  idą 
w  p arze  z u zb ro jen iem : fa b ry k i T ro lh a tta n  N y d ą u is t i H olm , 
k tó re  m a ją  ju ż  licencję n a  b udow ę an g ie lsk ich  siln ików  B r i­
stol, o tw ie ra ją  fa b ry k ę  sam o lo tó w  z k ap ita łem  zak ład o w y m  
4.000.000 k o ro n  szw edzkich. F a b ry k a  ta  s tan ie  w  A lvstads, n a  
pó łnoc od T ro llh a tta n , i będzie m ia ła  w łasn e  lo tn isko . P o d o b ­
ne za m ia ry  m a  sto czn ia  o k rę to w a „G ó tav erk en ” w  G óteborgu , 
k tó ra  ju ż  od k ilk u  la t b u d u je  sam olo ty , a obecnie p rz y g o to w u ­
je  d la  w o jsk a  szw edzkiego trz y  p ła to w ce  H a w k er H a rt. Jest 
to  jed n o  z n a jw ięk szy ch  szw edzkich  p rzed s ięb io rs tw  p rzem y ­
słow ych  i spodziew a się o trzy m ać  od rząd u  zam ó w ien ia  n a  b u ­
dow ę ciężkich sam o lo tó w  bom bow ych, k tó ry c h  m oże w y p ro ­
d u k o w ać  do 12 sz tu k  rocznie. F a b ry k i N y d ąu is t i H olm  zaw ­
dzięczają  sw ój rozw ój d y re k to ro w i M. A. W en n er-G ren ; na 
czele G ó tayerken  sto i g en e ra ln y  d y re k to r  H o m m ar. P rzysz łość  
obu ty ch  fa b ry k  zależy  od ilości zam ów ień  d la  szw edzkiego 
w o jsk a  pow ietrznego .

J . J.
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OCHOTNICZY KORPUS LOTNICZY.

W ed łu g  „F ly g n in g ” w  Szw ecji u tw o rzo n o  ochotn iczy  k o r ­
pus lo tn iczy . C złonkow ie m ogą się zac iąg ać  n a  okres la t  4; 
m in im u m  rocznych  ćw iczeń w  la tan iu  —  6 dni, p o n ad to  są  in ­
ne ćw iczenia. P ro g ra m  w yszko len ia  p rzew idu je : w yszkolenie 
ogólne, ta k ty k ę  lo tn ic tw a, lo tn ic tw o  lądow e i m orsk ie, techn ikę 
lo tn iczą, b ro ń  itp.

L. S.

Z. S. R. R.:

SOWIECKA W YPRAW A LOTNICZA DO BIEGUNA 
PÓŁNOCNEGO.

W  dn iu  5 czerw ca b. r. rad io  sow ieckie n ad a ło  w iadom ość
0 ląd o w an iu  o sta tn iego  sam o lo tu  sow ieckiej w y p ra w y  lo tniczej 
n a  k rze  lodow ej w  okolicy  b ieg u n a  północnego. N a sam olocie 
ty m  zn a jd u je  się re sz ta  p rz y rzą d ó w  n au k o w y ch  i zapasów  d la  
g ru p y  uczonych, k tó ra  pozo stan ie  n a  k rze  d la p rzep ro w ad zen ia  
p ra c  naukow o-badaw czych . P rze lo tem  ty m  zakończy ła  się n a j ­
tru d n ie jsza  część p ra c y  lo tn ic tw a  w  tej w ypraw ie.

T en  w y ją tk o w o  tru d n y  w yczyn  lo tn iczy  m ó g ł się u d ać  ty lko  
dzięk i b a rd zo  solidnej i d rob iazgow ej p ra cy  p rzygo tow aw czej 
p od  w zględem  techn icznym  i o rg an izacy jn y m . Z ebrane d o ­
tychczas w iadom ości d a ją  n as tęp u ją cy  o b raz  p rzeb iegu  w y ­
p raw y:

1 — Zadanie wyprawy.

Z ad an iem  w y p ra w y  było  przew iezienie n a  b iegun  północny  
i zo rgan izow an ie  tam  s tac ji n aukow o-badaw czej. O bsada s ta c ji  
w  sk ładzie cz terech  ludzi, b o g a to  w yposażona w  sp rzę t n a u k o ­
w y  i techn iczny  i zao p a trzo n a  w  p ó łto ra ro czn e  zapasy  ży w n o ­
ści i opału  m ia ła  w  p rzeciągu  1— 1 k, la t p rzep ro w ad zać  b a d a ­
n ia  atm osferyczne , m eteoro log iczne i m agnetyczne, obserw acje
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k ie ru n k u  i szybkości p rzesu w an ia  się pól i g ó r lodow ych, b a d a ­
n ia  g łębokości O ceanu L odow atego , p rą d ó w  głęb inow ych itd . 
T ak ie  w szech stro n n e  i  szczegółow e zbadan ie  s tre fy  p o d b ieg u n o ­
w ej, czyli tzw . „k u ch n i p o gody”, m a  m ieć  o g ro m n ą  w a rto ść  dla 
n au k i. P ró cz  tego obsada s ta c ji  m ia łab y  za zadan ie  u rz ą ­
dzenie lo tn isk a  o raz  n ad aw an ie  w iadom ości m eteo ro log icznych
1 sy g n alizac ji rad io w ej d la p ro jek to w an e j k o m u n ik ac ji lo tn i­
czej do A m eryk i P ó łnocnej.

2 — O rganizacja w ypraw y i przebieg przelotu na biegun.

P rzep ro w ad zan e  od r. 1928 sy stem aty czn e  b ad a n ia  M orza 
L odow atego  P ó łnocnego oraz  dośw iadczen ia lo tn icze  o s ta tn ich  
cz terech  la t n a  tzw . „północnej d ro d ze” w ychow ały  dużą g ru p ę  
ludzi św ietn ie  p o d  k aż d y m  w zględem  p rzy g o to w an y ch  do tak  
pow ażnego  przedsięw zięcia, ja k  w y p raw a  lo tn icza  n a  b iegun. 
O rgan izac ję  w y p raw y  pow ierzono  „C. U. S. M. P .” (Z a rząd  
M orskiej D rog i P ó łn o c n e j), a n a  k ie ro w n ik a  w y p raw y  w y zn a­
czono znanego  bad acza  a rk ty k i p ro f. S chm id ta . P raw d o p o d o ­
bn ie  ze w zględu  n a  obaw ę w sp ó łzaw o d n ic tw a p race  p rzy g o to ­
w aw cze p rzep ro w ad zan o  w  ścisłej ta jem n icy  aż do chw ili 
od lotu .

N a s ta łą  obsadę s ta c ji w y b ra n o  czterech  dośw iadczonych  
b ad aczy  s tre fy  p o larn e j:

P ap an in  —  k o m en d an t i g łów ny m echan ik ,
K renk iel -  m eteo ro log  i rad io te leg ra fis ta ,
Szirszow  -  - h y d ro lo g  - lekarz,
F io d o ro w  —  as tro n o m  m agneto log .

P rz y  w yborze sam o lo tó w  do p rzew iezien ia w y p raw y  z a trz y ­
m an o  się osta teczn ie  n a  cz te rosiln ikow ym  sam olocie „A. N. 
T. —  6” . C ztery  tak ie  sam o lo ty  przeznaczono  do przew iez ien ia  
ludzi, sp rzę tu  i zapasów  n a  b iegun , a jeden  d w u siln ik o w y  
„A. N. T. —  7” ja k o  zapas do w yw iadów  i łączności. N a załogi 
sam o lo tó w  w yznaczono:

sam . N r 170 (A. N. T. — 6).

—  dw óch p ilo tów , k o m en d an t ekspedycji, ob serw ato r, r a ­
d io te leg ra fis ta , dw óch m echan ików .
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S am olot ten  m ia ł przew ieźć ca łą  obsadę s tac ji i część b a ­
gażu.

sam . N r 171 (A. N. T. — 6).

—  dw óch p ilo tów , z-ca k o m -ta  ekspedycji, obserw ato r, r a ­
d io te leg ra fis ta , trzech  m echan ików , k o resp o n d en t „ P ra w d y ” .

Sam. N r 172 (A. N. T. — 6).

—  dw óch p ilo tów , o b se rw a to r - rad io te leg r., trzech  m ech a­
n ików , k o resp o n d en t „ Izw iestij” .

sam . N r 169 (A. N. T .).

—  dw óch  p ilo tów , ob serw ato r, dw óch m echan ików , k o m i­
sa rz  polityczny .

sam . N r 166 (A. N. T. —  7).

— pilo t, o b serw ato r, dw óch m echan ików .
S am olo ty  171, 172 i 169 p rzeznaczono  do przew iezien ia 

re sz ty  bagażu , p rzy rząd ó w  n aukow ych , zapasów  żyw ności i o p a­
łu. Z ałoga ty ch  sam olo tów  m ia ła  pom óc w  u rząd zen iu  obozu.

D rogę w y p raw y  w y b ra n o  z M oskw y n a  C hołm ogory , N ar- 
jan -M ar, N ow a Ziem ia do w y sp y  R udolfa , gdzie ju ż  w  lecie 
1936 r. założono p o d staw ę w y p ra w y  i rozpoczęto  g rom adzen ie  
zapasów  paliw a, żyw ności itd . N a w yspie R udo lfa  ca ła  w y ­
p ra w a  m ia ła  się za trzy m ać  w  oczekiw aniu  n a  dogodne w a ru n k i 
a tm o sfery czn e  do osta tn iego  p rze lo tu  n a  b iegun  pó łnocny  
(870 k m ).

D la dok ładnego  zapoznan ia  się z p rzysz łym i w a ru n k am i 
p ra c y  obsada s ta c ji  i za łog i sam olo tów  p rzep ro w ad z iła  w  u m y ­
śln ie  za łożonym  obozie, 20 k m  od M oskw y, p ró b y  i b ad an ia  
sp rzę tu  technicznego i zao p a trzen ia  osobistego o raz  zap raw ę  
w zlo tu  i ląd o w an ia  p rz y  pełn y m  obciążeniu  sam olotów .

D nia  22 m a rc a  n a s tąp ił od lo t do m . C hołm ogory , gdzie z a ­
k ończono  osta teczn ie  p race  p rzygo tow aw cze, a 15— 19 kw ie tn ia  
odbył się p rze lo t n a  lo tn isk o  n a  w yspie R udolfa . N a w yspie 
R u d o lfa  w y p ra w a  m u sia ła  czekać jeszcze ca ły  m iesiąc, zan im  
w a ru n k i a tm o sfe ry czn e  pozw oliły  n a  pod jęcie  p ró b y  osta tecz­
nego  p rze lo tu  n a  b iegun. D opiero  w  d ru g ie j połow ie m a ja  n a ­
s tąp iło  pew ne w ypogodzenie, a  dane  m eteo ro log iczne pozw alały  
przypuszczać, że w a ru n k i dalszego p rze lo tu  będą dość p o m y śl­
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ne. P ro fe so r S chm id t p o stan o w ił w ysłać początkow o jed en  s a ­
m o lo t i dop iero  po jego  w y ląd o w an iu  u  celu i po n aw iązan iu  
łączności rad io w ej z p o d staw ą  p rzerzu c ić  resz tę  w ypraw y .

D nia  21 m a ja  o godz. 4.52 w zleciał sam olo t 170, p ilo to ­
w an y  p rzez W o d o p jan o w a, z pełną  obsadą pod  dow ództw em  
p ro f. S chm id ta . O godz. 11.10 sam o lo t przelecia ł n ad  b iegunem  
i po k ró tk im  p o szu k iw an iu  dogodnego m ie jsca  w y lądow ał n a  
w ielkiej k rze  w  odległości 20 k m  od b ieguna. Ł ączność ra d io ­
w ą  u d a ło  się n aw iązać  do p iero  w ieczorem , ta k  że w zlo t resz ty  
sam olo tów  trzeb a  było  odłożyć do  dn ia  następnego . W  dn iach  
22— 24 m a ja  pogorszen ie się pogody  —  m g ła  i  gęsty  śnieg  — 
un iem ożliw iało  p rze lo t, ta k  że dop iero  25 m a ja  o godz. 23.15 
w zleciała  re sz ta  w y p ra w y  w  sk ładzie trzech  sam olo tów . N a 
s ta c ji  b iegunow ej w y ląd o w ał jedyn ie  sam olo t M ołotow a. S am o­
lo ty  A lcksiejew a i  M azu ru k a  n ie  zn a laz ły  s ta c ji i lądow ały  
p ierw szy  w  odległości 20 km , a d ru g i —  80 km . P o  n aw iąza ­
n iu  łączności rad io w ej i ścisłym  u sta len iu  m ie jsca  ląd o w an ia  
A loksiejew  dołączył się do w y p raw y  26 m a ja  o godz. 6.25, a Ma- 
z u ru k  dopiero  5 czerwTca.

P o  zo rg an izo w an iu  stac ji n as tąp ił podział w y p raw y  i w ięk ­
szość pod  dow ództw em  p ro f. S ch m id ta  w zleciała  6 czerw ca do 
p o w ro tn eg o  lo tu  n a  w yspę R udolfa , d o k ąd  w  tym że d n iu  szczę­
śliw ie p rzy leciała . N a k rze  p o zo sta ła  ty lko  obsada s tac ji n a u ­
kow o-badaw czej .

3 — Sprzęt techniczny w ypraw y.

a) Sam olo ty .
S am olo ty  „A. N. T. - -  6” (zn an e  z w izy ty  sow ieck ich  lo tn i­

kó w  w  W arszaw ie  w  1934 r .)  n ie w y m ag a ły  pow ażnie jszych  
p rzeró b ek . Z d ję to  ty lko  w ieżyczki d la g ó rn y ch  i do lnych  k a r a ­
b inów  m aszynow ych  i  oszk lono p rzed n ią  i ś ro d k o w ą k ab inę 
n ie tłu k ący m  się i n iep o tn ie jący m  szk łem  oraz  w m o n to w an o  p o ­
w ie trzn e  ham ulce . P ró cz  tego d la  lepszej w idoczności sam o lo ty  
pom alo w an o  n a  k o lo r p o m arań czo w y  z czerw onym  i n ieb ie­
sk im  o kan tow an iem . C iężar sam o lo tu  z za łogą i pełnym  ła ­
d u n k iem  —  24,5 to n ; szybkość —  około 200 km /godz. S iln ik i 
n a to m ia s t (A . M. 34— 1200 M K ) w y m ag a ły  dość pow ażnych  
zm ian  k o n s tru k c y jn y c h  ze w zględu  n a  p rzew id y w an ą  pracę 
w  b ard zo  n isk ie j tem p era tu rze . P on iew aż do ch łodzen ia s il­
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n ików  zasto so w an o  zam iast w ody  sp ec ja ln y  p ły n  tzw . „an ti- 
f r iz ” , m u sian o  zm ien ić w szystk ie  gum ow e ru ry  i uszczelki, gdyż 
p ły n  ten  ro z ja d a  gum ę. T rzeb a  było  rów nież  p o rad z ić  sobie 
z tw orzen iem  się dużej ilości ro sy  w  k a r te rz e  p rz y  zapuszcza­
n iu  b a rd zo  zim nego siln ika . Z as trzy k i b en zy n y  do cy lindrów , 
konieczne p rzy  zapuszczan iu  zam arzn ię teg o  siln ika , zm y w ają  
oliwę, co n ie jed n o k ro tn ie  pow odow ało  za ta rc ie  tłoków . D la 
u n ik n ięc ia  tego zbudow ano  do d atk o w e oliw ienie. P ow ierzchn ie  
ch łodnic zm niejszono . D la szybszego zapuszczen ia siln ików  za ­
sto so w an o  sp ec ja ln y  system  ru r , łączących  chłodnice. Po  z a ­
puszczen iu  p ierw szego  siln ika  ch łodn ica  jego  w y łącza się, 
a w łącza się ch łodn ica  następnego  zim nego siln ika  itd . P o n ie ­
w aż w  n isk ich  tem p e ra tu ra c h  oliw a za m a rza  w  b a rd zo  k ró t ­
k im  czasie, trzeb a  by ło  op raco w ać now y  system  szybkiego sp u ­
szczan ia oliwy. S k o n stru o w an o  u m y śln e  gaźnik i, p rzy s to so ­
w ane do d łu g o trw ałe j p ra cy  w  ch m u rach , deszczu i śn iegu. Do 
g rzan ia  o liw y n a  ziem i zasto so w an o  specja lne  p ry m u sy , a  w  lo­
cie —  g rze jn ik i e lek tryczne .

W  n astęp stw ie  ty ch  u lepszeń  w szystk ie  s iln ik i p raco w ały  
podczas całego p rze lo tu  ( p rzew ażn ie  w  złych w a ru n k ach  a tm o ­
sfe ry czn y ch ) bez za rzu tu .

b ) S przę t pom ocniczy.
W szy stk ie  sam olo ty  w y p raw y  w yposażono  w  p rz y rzą d  do 

sam oczynnego  p ilo tażu . P rz y rz ą d  ten  p ra c u je  pod  ciśnieniem  
pow ietrza , a n ie  oliwy, w sk u tek  czego w y trz y m u je  n aw e t n a j­
w iększy  m róz. R ów nież p rzero b io n o  i p rzy sto so w an o  do n isk ich  
te m p e ra tu r  p rz y rzą d y  do ślepego lo tu  „ S p e rri” . N a k ażd y m  
sam olocie w m o n to w an o  dw ie rad io stac je , k tó re  m o g ą  p raco w ać 
rów nież n a  ziem i, o raz  rad io -g o n io m etr. D użą uw agę zw ró co ­
no  n a  p rz y rzą d y  ae ro n aw ig acy jn e : buso le m agnetyczne, ży ro ­
skopow e i słoneczne, sek s tan sy  itd . W szy stk ie  te p rz y rząd y  
op racow ano  i zbudow ano  do p ra cy  w  szczególnych w a ru n k ach  
(b lisk o  b ieg u n a  m ag n ety czn eg o ).

R ów nież w  ty m  dziale d rob iazg o w a i su m ien n a  p ra ca  p rz y ­
go tow aw cza da ła  dod atn ie  w yn ik i: p rze lo t bez b łądzen ia  całej 
e sk ad ry  do b ieg u n a  i z p o w ro tem  (p o n a d  5000 k m )  pom im o 
nadzw yczaj tru d n y c h  w a ru n k ó w  a tm o sfery czn y ch  i te re n o ­
w y cli.

S. S.
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E . G lN A L S K I „ N A  F R O N C IE  I N A  T Y Ł A C H ” . W .L N .O . W A R S Z A W A .
C E N A  Z Ł . 1.30.

P r a c a  z a w ie r a  8 p o g a d a n e k  u ję ty c h  w  f o rm ę  o p o w ia d a ń  i r o z ­
m ó w , p r o w a d z o n y c h  p rz e z  ż o łn ie rz y  n a  f r o n c ie  z p o d o f ic e ra m i.  I c h  t y ­
tu ły :  h i s to r ia  b o c h e n k a  c h le b a ,  ły ż k i  c ie p łe j  s t r a w y ,  k i lk u n a s tu  n a b o i,  
d r u tu  k o lc z a s te g o  i r a n n e g o  k o n ia ,  t a b o r o w a ,  r a n n e g o  S trz e lca , p o c z ty  
p o lo w e j  i  s k le p ik u  p o lo w e g o , ś w ią te c z n a  i u r lo p o w a  —  m ó w ią  sa m e  za  
s ie b ie .

T r a k tu j ą  o n e  o  w s z y s tk im  ty m , co  je s t  z w ią z a n e  z ż y c ie m  i p o ­
t r z e b a m i ż o łn ie rz a  n a  f ro n c ie ,  a  w ię c  z a o p a tr z e n ie  m a te r i a ło w e  i ż y w ­
n o ś c io w e , e w a k u a c ja  r a n n y c h ,  p o m o c  s a n i ta r n a ,  w e te r y n a r y jn a ,  k u l tu ­
r a ln a  i  in n e .

A u to r  n ie z w y k le  o b ra z o w o , b a r w n ie  i p r z y s tę p n ie  d a je  w y ja ś n i e ­
n ia  co  d o  w y r o b u  p o t r z e b n y c h  d la  ż o łn ie rz a  a r ty k u łó w  ż y w n o ś c io w y c h  
o ra z  a m u n ic ji ,  o  o r g a n iz a c j i  ic h  d o s ta w y  n a  f r o n t  i r o z d z ia le  w ś r ó d  
o d d z ia łó w . W  te n  sa m  o b r a z o w y  sp o s ó b  p o t r a k to w a n o  ż y c ie  k u l tu r a ln e  
ż o łn ie rz a .

P o ru s z o n e  w  k s ią ż c e  z a g a d n ie n ia  z a z w y c z a j  w  n o r m a ln y c h  w a r u n ­
k a c h  n ie  z a p r z ą t a ją  u w a g i  ż o łn ie rz a  n a  w o jn ie .  O d c z u w a  o n  je  i u ś w ia ­
d a m ia  so b ie  d o p ie r o  w te d y ,  g d y  się  o k a z u ją  p e w n e  b r a k i .

T o  te ż  p r a c e  te g o  r o d z a ju  są  b a rd z o  p o ż y te c z n e  i p o u c z a ją c e  d la  
ż o łn ie rz a ,  g d y ż  m o g ą  go  sk ło n ić  d o  z a s ta n o w ie n ia  s ię  i w ię k s z e g o  p o ­
s z a n o w a n ia  w ła s n o ś c i  s k a r b o w e j ,  a  z d r u g ie j  d o  p o z n a n ia  i n a le ż y te j  
o c e n y  w y s i łk ó w  a d m in is t r a c y jn y c h  i g o s p o d a r c z y c h  s w y c h  d o w ó d c ó w  
j a k  i w ła d z  p a ń s tw o w y c h  d b a ją c y c h  o je g o  z a o p a tr z e n ie .

P o g a d a n k i  te  b a rd z o  z y s k u ją  n a  p r z e j r z y s to ś c i  d z ię k i z a łą c z o n y m  
9 p o g lą d o w y m  ry s u n k o m . K s ią ż k a  ta  o d d a  d u ż e  u s łu g i  i w y c h o w a w c o m  
ż o łn ie rz a  ja k o  p r a c a  m e to d y c z n a  i je m u  sa m e m u  —  ja k o  p o ż y te c z n a  
le k tu r a .  M oże  b y ć  ró w n ie ż  z p o ż y tk ie m  c z y ta n a  p rz e z  c z ło n k ó w  o r g a n i-  
z a c y j p . w . S ta n o w i  o n a  X X X I to m ik  B ib lio te c z k i  Ż o łn ie rz a  P o lsk ie g o .



A utorzy artykułów  zam ieszczonych w Przeglądzie Lotni­
czym są odpowiedzialni za poglądy w nich wyrażone.
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