Losowanie numeréw przez zawodnikéw w dniu otwarcia centralnych zawodéw lotniczych w Poznaniu, w obecnosci komisji
zawodéw z szefem Departamentu Aeronautyki putk. dypl. p. inz. Ludomitem Rayskim na czele.
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ROZKLAD LOTOW

wazny od dn. 1 pazdziernika 1932 r. do dn. 28 lutego 1933 r.

Samoloty kursujg Samoloty kursujg
w we w we
poniedz. wtorki KIERUNEK poniedz. wtorki
Srodv czwartki Srody czwartki
piatki soboty piatki soboty
9.00 o Warszawa 1 p. 12.30
11,00 p. Bydgoszcz o. 10.30
11.20 o. Bydgoszcz p, 10.10
12.30 p. Gdansk (Danzig) 0. 9.00
Gdynia C ‘
3 Objasnienie znakéw:
12.40 o. Warszawa p. 11.10 odlot
14.50 p . Poznan 0. 9.00 przylot
5 samoloty kursujg tylko we wtorki
13.00 o. Warszawa p. 10.45 loty ki 2 tylk bot
15.00 p. Katowice o. 8.5 samoloty kursujg tylko w soboty.
y as
9.15 o. i Warszawa < p. 12.00 Czas $rodnowo europejski.
12.00 p. 1 Wilno 5 o. 915
y. s
J Jk
8.3010. Warszawa p. 1500
10,20 p. Krakéow o. 13.10
10.45 o. Krakoéw p. 12.45
11.25 p. Katowice o. 12.05
11.55 o. Katowice p. 11.35
13.40 p. Brno o. 9.50
14.00 o. Brno p. 9.30
15.00 p. > Wieden 3 o. 8.30
\%
9.30 o. Warszawa p. 12.00
12.00 p. Lwow o. 9.30
** 915 o. Lwow p. 13.45*
**11 00 p. Czerniowce o. 12.00*
**11.30 o. . Czerniowce p. 11.30*
**15.00 p. . Bukareszt o. 8.00*
-r 4S
BIURA P. L L. ,L Ok
Adres
telegr. BIURO ZARZADU Lotnisko — Mokotéw, wejscie od ul. Topolowej.
WARSZAWA LOoT Marszatkowska 138. Tel. 547-60 Tel. 8-08-50, 8-08-60
BYDGOSzZCz LOT Lotnisko — Biedaszkowo Tet. 19-19
KATOWICE LOT Lotnisko — Muchawiec Tel. 135 i 145
. BIURO MIEJSKIE . .
KRAKOW LOT ul. Szpitalna 32. Tel. 132-22 Lotnisko — Czyzyny. Tel. 125-45
- BIURO MIEJSKIE . i
LWOW LOT PI. Marjacki 5. Tel. 45-71 Lotnisko — Sknitéw. Tel. 29-36
POZNAN LOT Lotnisko tawica — Tel. 67-11, 78-45
GDANSK (Danzig) LOT Lotnisko — Wrzeszcz — Langfuhr. Tel. 415-31
BRNO LOT Lotnisko — Cernovice Tel. 3v-266
Austro- ~Luftreisebiiro"
W I EN flu Kaerntnerring 5. Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60
g Tel. R. 28—1—21
Biuro Reprezentacji B-dulTake .
BUCURESTI LOT Jonescu 39. Tel. 235-97 Lotnisko — Baneasa. Tel. 2.2178
CERNAUTI LOT Lotnisko — Czachor Tel. 537
SOFIA LOT ul. Benkovski 8 Tel. 443 Lotnisko — Buzuriste
THESSALONIKI LOT ul. Gr. Alexandre 5 Tel. 11-31 Lotnisko — Sedes

Poza tem Informacje i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrézy
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CIENIOM PLK. JASIN-

SKIEGO.

DZIAL OGOLNY.
Mjr. pil. Adam Wojtyga
ZWYCIESTWO.
Mjr. dypl. Marjan Jurecki
STUDJUM OBRONY PRZECIWLOTNICZEJ BIERNEJ.
Por. obs. Dudzinski Stanistaw
ZAGADNIENIE SAMOLOTU MYSLIWSKIEGO DWU
| WIELOMIEJSCOWEGO.
Kpt. lek. C. B. L. L. dr. Jézef Leoszko
OBOWIAZKI I ZADANIA LEKARZA
LOTNICZEJ.

DYPL, PIL. STANISLAWA

FORMACJI

DZIAL TECHNICZNY.
Kpt. pil. inz. Sipowicz Aleksander

JAK Z DANA ILOSCIA BENZYNY PRZELECIEC MO-
ZLIWIE NAJWIEKSZA ODLEGLOSC.

Por. pil. obs. taszkiewicz Stefan.
PRZYMUSOWE LADOWANIA.
NA CZASIE.
Mjr. pil. A. Wojtyga
CENTRALNE ZAWODY LOTNICZE.
Inz. Zbigniew Arnd
MUZEA PULKOWE.
Kpt. obs. Gac Jan
KILKA UWAG O MASKOWANIU LOTNISK STALYCH

Kpt. obs. Jungrau Jézef
JESZCZE O ,WSPOLPRACY LOTNIKA Z PIECHOTA"

MIEDZYNARODOWY MEETING

* RICHU.

KONTROLA CWICZEN W BOMBARDOWANIU OD-
DZIALOW NA ZIEMI.
Mjr. pil. obs. A. Laguna

W ROCZNICE SMIERCI. Ze wspomnieA o $. p. mjr.pil.
Ludwiku

PRZEGLAD LOTNICTWA PANSTW OBCYCH
Ttomaczenia i streszczenia artykutéw z fachowej
prasy

LOTNICZY W ZU-

ldzikowskim.

lotniczej francuskiej, rosyjskiej i niemieckiej.
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WARSZAWA, LIPIEC-SIERPIEN 1932

SOMMAIRE:

COMMEMORATION DE FEU COL.
SLAS JASINSKI.

GENERALITES.
Cdt. pil. Adam Wojtyga
VICTOIRE.
Cdt. br. Marie Jurecki
ETUDE DE LA DEFENSE ANTIAERIENNE PASSIVE.
Itn. obs. Stanislas Dudzinski
PROBLEME DE L'AYION DE CHASSE BI
PLACE.
Cpt. med. du C. B. L. L.
FONCTIONS ET MISSIONS DU MEDECIN DE LA
FORMATION AERIENNE.

BR. PIL, STANI-

ET MULT1-

TECHNIQUE.
Cpt. pil. ing. Alexandre Sipowicz

COMMENT PARCOURIR AVEC LA PLUS PETITE
OUANTITE D'ESSENCE LA PLUS GRANDE
DISTANCE.
Ltn pil. obs. Stefan taszkiewicz

ATTERRISSAGES FORCES.

ACTUALITES.
Cdt. pil. Adam Wojtyga.

CONCOURS CENTRAUX D’'AVIATION,
Ing. Zbigniew Arnd

MUSEES REGIMENTAIRES.
Cpt. obs. Jean Gac

QUELQUES OBSERVATIONS SUR LE CAMOUFLAGE
DES TERRAINS PERMANENTS.
Cpt. obs. Joseph Jungrau

ENCORE DE LA ,L,COLLABORATION DE
TEUR AVEC LTNFANTERIE".

MEETING INTERNATIONAL D'AVIATION A ZURICH

L'AVIA-

CONTROLE D'EXRCICES DE BOMBARDEMENT DES
TROUPES DE TERRE.
Cdt. pil. obs. A. Laguna
ANNIVERSAIRE DE LA MORT.
feu cdt. pil. Louis Idzikowski.

REVUE DE L'AVIATION ETRANGERE.

Traductions et resumes d'articles de la presse tech-

Commdémoration de

nique franeaise, russe, et allemande.

BIBLIOGRAPHIE.
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CIENIOM PULKOWNIKA DYPLOMOWANEGO PILOTA
STANISLAWA JASINSKIEGO

Ciezkiemi klgskami dotknat rok 1932 lotnic-
two polskie. Jeszcze nie zazielenit sig trawami
grob putkownika Sendorka, jeszcze nie uspo-
koili sig wszyscy, ktorym dobro przysztosci bte-
kitnej broni bliskie bylo, po jego S$mierci nagtej,
a tak niespodziewanej, kiedy znéw flagi w put-
kach lotniczych zatrzymaty sig na pétmasztu,
a trebacze zagrali sygnat $mierci, znak klgski...

Zgingt w wypadku automobilowym put-
kownik pilot Jasinski, dowddca 3-ciej Grupy
Aeronautycznej.

Kiedy cztowiek zyje i dziata, rusza sie,
przemawia, trudzi o rzeczy wielkie i rzeczy co-
dzienne, inni otaczajacy go ludzie, przyzwycza-
jaja sie do widoku nawet najbardziej wybitnej
jednostki, uwazajac nawet jej nadzwyczajne
wysitki, za objaw zwyktly, normalny, bez spe-
cjalnego znaczenia. Dopiero, gdy umrze, gdy
w tancuchu pracujgcych brak ogniwa, a na tle
dnia codziennego wida¢ smutng luka, ktéra razi
nas pustkg, niczem nie zakryta, wida¢ zaraz, iz
brak cztowieka.

Tak jest! Brak dzisiaj lotnictwu putkow-
nika pilota Jasinskiego.

Dowddztwo Grupy moze objg¢ kto$ inny,
referaty jego przekazg Komisje Regulaminowe
znowu innemu, ale. ..

Putkownik Jasinski byt w lotnictwie nieu-
stannie drgajacym nerwem energji, nerwem
czutym na wielko$¢ i chwatg lotnicza, duchem,
ktory byt inkarnacjg wiecznej mtodosci gérnej,
miodosci nieustepliwej, miodosci dazacej do
zrealizowania w kazdej chwili najbardziej
wzniostych haset: honoru i Ojczyzny.

Putkownik Stanistaw Jasinski, rycerski to-
warzysz najmiodszych z braci lotniczej,
stepujacy im nigdy w najbardziej brawurowych
lotach, w najbardziej ucigzliwych sportach,
i najweselszej zabawie — 0 honorze zotnierskim
wysokie miat mniemanie i wiele zadat od tych,
ktérzy mieli zaszczyt dowodzi¢. W pierwszym
rzadzie wymagat: by byli przyktadem zawsze
i wszedzie dla swoich podwitadnych, tak, jak
i on nim byt

nieu-

Pamietamy wszyscy: luty 1931 r. We
Lwowie na lotnisku odwilz, chmury niskie, tnie
deszcz ze $Sniegiem. Putkownik Jasinski, ktéry
zawsze twierdzit, ze rasowy lotnik lata w kaz-
da pogoda, startuje i porywa za sobg caty dy-
wizjon. Na 11 startujgcych maszyn, tylko 3
doleciaty do celu: do Krakowa. Putkownik Ja-
sinski byt z tych trzech — pierwszy. ..

Ciezkie wycieczki z Hali Gasiennicowej,
kiedy ustawali co najtezsi. Putkownik Jasinski
na czele, usmiechniety, bez $ladu zmeczenia,
jednem zartobliwem stowem podniecat swoich
towarzyszy do dalszych trudéw, nigdy nie po-
zwalajac usta¢ w potowie drogi, by osiggnac cel.

Zawody ptywackie w biatym basenie kra-
kowskiego Y. M. C. A., korty tenisowe, roz-
grzane storicem, drewniane pomosty przystani
wioslarskich, wszedzie putkownik Jasiniski calg
duszg oddany sprawie utrzymania tezyzny fi-
zycznej u miodziezy lotniczej.

Niezmordowany w tych drobnych wysit-
kach pracy pokojowej lotnika, wskazywat, iz

jedynie przez ich pokonywanie, mozna by¢
przygotowanym do ostatecznego egzaminu
z wyszkolenia — jakim jest walka.

A 6w dar niezréwnany: duch wodza, dzia-
tajacy nie Slepa dyscyplina, lecz statem podnie-
caniem ambicji, wyrazajacej sie w najbardziej
szlachetnej formie rywalizacji w czasie pokoju,
a poswieceniem w razie walki, posiadat w naj-
wyzszym stopniu.

Gorgcym byt patrjotg. Stowo ,,Ojczyzna“
nie byto dlan pustym dzwiekiem, ciskanym
z trybuny dla odurzenia stuchajgcych, lecz sy-
nonimem pracy nad sobg i dla innych.

Cale jego zycie jest pracg. Przed wojng
dziata w duchu niepodlegtosciowym, wsrod pol-
skiej mtodziezy goérniczej, studjujacej w Styrji.
W czasie wojny bije sie na froncie rosyjskim
i wioskim, by po zmartwychwstaniu Polski i u-
rzeczywistnieniu sie ideatéw Jego lat dziecin-
nych dowodzi¢ jednostkami lotniczemi na fron-
cie. Formuje w kraju i dowodzi w boju kolej-
no 1-szg i 5-tg eskadrg lotniczg. Nie rozczula sie
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nad brakiem materjatlu — zadowala sig najgor
szym, nie tamie rgk nad potatanymi samolota>
mi, zlepkami, na ktorych zaden ,,uczciwy“ lot-
nik dnia dzisiejszego lata¢ by nie chciat —
wykonuje z chwatg loty nad nieprzyjacielem.
Dziata, pracuje, wyszkala, bije sig...

Jeden z najbardziej doswiadczonych lotni-
kéw, majacy za sobg wielkg wojng, obejmuje ja-
ko dowddca 3-cig Grupa lotniczg na froncie.
Energja jego wzrasta, z pod ziemi wyczarowuje
samoloty i automobile, potrzebny sprzat i za-
togi. Niema dla niego niemozliwosci, jest
w swoim zywiole.

Wkrotce otwierajg sig przed nim dalsze,

bardziej szerokie mozliwosci pracy. Po krot-
kim pobycie w Departamencie Lotnictwa,
w najbardziej gorgcym czasie, kiedy Polska

stoi przed zagadnieniem: by¢ albo nie by¢, staje
na czele catego lotnictwa, mianowany przez Na-
czelnego Wodza jego szefem w Naczelnem Do-
wodztwie. A pod Jego szefostwem lotnictwo
polskie przezywa dni najwiekszej chwaty bojo-
wej. .. Duch Jasinskiego, duch walki nieuste-
pliwej, niezmordowanej, dazacej zawsze do ce-
lu — do zwyciestwa za kazdg ceng — dziata.. .

Nadchodzi pokéj. Naczelne dowddztwo
w likwidacji. Czas przykry dla tych, ktorzy
zyli wojng lat wiele. Jasinski po krétkim po-
bycie poza szeregami, idzie do W. S. W. jako
stuchacz. Doskonali sie w wiedzy ogélno wojsko-
wej, pozostaje w W. S. W. jako asystent, lecz
zmuszony okolicznosciami, przechodzi do re-
zerwy w 1925 r. Powraca jednak do zoinier-
skiego zawodu, gdyz zwracajg sie do niego sze-
rokie sfery lotnicze z zadaniem powrotu do
stuzby czynnej. Wraca i z miejsca rozwija naj-
wyzsze tempo w charakterze zastepcy dowddcy
6 p. lotn., wreszcie zastepcy Szefa Dep. Aeron.
Min. Spraw Wojskowych. Wypisuje sobie na
matej karteczce nad biurkiem cet: ,,Ministerstwo
Lotnictwa", dazy do jego urzeczywistnienia catg
sitg. W tym czasie, pracujgc nad sobag, ustala
zasadniczg doktryng taktyczng lotnictwa nowo-
czesnego:

»tylko dziatanie zaczepne silnego lotnictwa
samodzielnego przy poczatku dziatan wojen-
nych, daje pewnos¢ obrony kraju i zwyciestwa
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w dalszym rozwoju walki".

Tq idee chce zaszczepi¢ w lotnictwo pol-
skie, w serca wszystkich podwiadnych mu ofi-
cerow.

Gdy Minister Spraw Wojskowych powie-
rza mu Dowddztwo 3-ciej Grupy Aeronautycz-
nej, przystepuje do jej organizacji z gotowym
planem pracy. Szerokie ma pole dziatania.
Ogarnia na terenie swojej grupy nietylko wy-
szkolenie podlegtych mu jednostek aeronau-
tycznych, ale i ktadzie reke na ster kierowniczy
lotnictwa cywilnego. O jego zastugach na tem
polu nie potrzebujemy pisa¢ — zyja w postaci
rozrosnietego dzi$s silnie lotnictwa sportowego,
szczegdlnie w wojewoddztwach krakowskiem
i Slaskiem.

Jego koncowy cel — wielkos¢ lotnictwa
polskiego, potezna biekitna flota — ostaniajgca
Rzeczpospolity...

W chwili, kiedy mogt liczy¢, iz znajdzie sie.
u przededniu spetnienia wszystkich pragnien —
ginie. Tak zZle ginie. ..

Gdybys Ty — Putkowniku Jasinski — zgi-
nat wsrdd trzasku tamanych skrzydet i pekaja-
cego kadiuba, w mgle niedobrej, gdyby Twoje
mezne serce przebit drazek sterowy, tatwiejby
strate Twojg nam znies¢ przyszio. Jestesmy
lotnikami — giniemy Smiercig lotnika. Ale tak?
A.le tak?. .. Zabral nam Ciebie los podstepem,
ukradt nam Ciebie, jak ztodziej — zty, maty
ztodziej z za ptotu...

To tez, gdysmy stali nad Twoja trumna,
nie mogliSmy wierzy¢ ni uszom naszym, ni wia-
snym oczom, ze usta putkownikéw Rayskiego
i Ujejskiego Ciebie wilasnie zegnajg, nad Swie-
zo rozkopanym dotem grobu. ..

Smutny i opuszczony stoi Twoj samolot
u: bialtym hangarze, opasany wstega koloru
trzech  putkéw: Lwowskiego, Krakowskiego

i Poznanskiego. ..

Dzi§ — zwiedly juz kwiaty nad betonem
Twego grobu.

Ale nie zwiedty nasze uczucia dla Ciebie,
dla Ciebie, ktory bytes przewodnikiem mitodzie-
zy lotniczej. Ona dazy¢ bedzie w mysl Twoich
wskazan z honorem i mitoscig Ojczyzny — sem-
per ad astra.
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DZIAEL OGOLNY

Mijr. pil. ADAM WOJTYGA

ZWYCIESTWO!

Z muzykag fal radjowych, ze stukiem apa-
ratow telegraficznych i brzekiem drutéw telefo-
nicznych, przyptyneta do Polski radosna wies¢
z Berlina o zwyciestwie polskich skrzydet.

My, urodzeni pesymisci, malkontenci, wiecz-
nie niezadowoleni, Kkrytykujacy i obnizajgcy
wartos¢ wszystkiego co wiasne 'StaneliSmy wo-
bec faktu, ktory byt krzyczacem zaprzeczeniem
tej naszej ujemnej cechy narodowej.

Glosy sprzedawcow gazet, megafony, na-
sze gtosniki radjowe, stowa spotkanych znajo-
mych i odgtosy urywkowe, radosne i entuzja-
styczne, rozbrzmiewaty jedynemi stowami ,Zwy-
ciestwo!

Por. Zwirko i inz. Wigura zdobyli pierwsze
miejsce na miedzynarodowych zawodach lotni-
czych, cata ekipa polska spisata sie doskonale,
zdobywajgc zespotowo réwniez pierwsze miej-
sce. Samoloty wlasne stworzone genjuszem pol-

skiego inzyniera i rekami naszego mechanika.
Czy mozliwe? — Wierzy¢ sie nie chce. | to
kogo pobili? — pierwsze potegi lotnicze Swiata.

Odwiecznemu wrogowi wydarliSmy w szlachet-
nej i zacietej walce pewne zdawatoby sie zwy-
ciestwo.

Entuzjazm, olbrzymie owacje, uznanie nie-
tylko wtadz, ale catego spoteczenstwa, bez roz-
nicy wyznan politycznych. Warszawa szalata,—
ludzie, ktorym obce bylo dotychczas lotnictwo,
zapatali do niego namietng mitoscia.

To biedne niedoceniane i na szary koniec
odsuwane lotnictwo zdobyto sobie przebojem
ogolne zainteresowanie i sympatje.

Az takiego bodzca byto potrzeba, zeby spo-
teczenstwu skierowa¢ wzrok ku gorze, ku pro-
blemom, ktére sg i powinny by¢ nakazami jego
zycia, a nie tylko entuzjastycznej chwili.

W artykule moim pomine rzeczy sprawo*
zdawcze z minionego challengeu, natomiast
pragne omoéwi¢ sprawy gtebszej natury, pragne
mianowicie zsumowacé wszystkie plusy naszego

zwyciestwa na terenie zagranicznym i krajowym.

Zadanie nietatwe, albowiem zaduzo w nas
wszystkich jest radosci, by nie ulec zbiorowej
autosugestji, a my ze swoim ,stomianym o0g-
niem" jesteSmy tak samo nieobliczalni w rado-
Sci, jak i w pesymizmie, o ktérym na wstepie
wspominatem. Przejdzmy pokrétce bieg wyda-
rzen, ktéry przesunat sie przed naszemi oczy-
ma, ktére mialy to szczescie, by zbliska ogla-
da¢ caly przebieg zawodow?).

Niewatpliwie por. pil, F. Zwirko i inz. Wi-
gura osiggneli wspaniate zwyciestwo, jak row-
niez cata nasza ekipa lotnicza. Fakt ten narzu-
ca sie nieodparcie na poczatku wszelkich roz-
wazan, ktére majg zwiazek z naszym udziatem
w zawodach.

Na zaproszenie aeroklubu niemieckiego, kté-
ry jako dotychczasowy zwyciezca i zdobywca
puharu przechodniego ufundowanego przez
1'rancje, byt gospodarzem urzadzajacym na
swoim terenie te wysokiej klasy zawody lotnic-
twa sportowego, postanowit Aeroklub R. P.
wzig¢ udziat w zawodach w liczbie 6-ciu samo-
lotow.

Jednym z gldéwnych inicjatorow i
nym patronem udziatu Polski w zawodach byt
szef departamentu lotnictwa cywilnego, ptk. Fi-
lipowicz.

Dzieki niemu, dzieki jego inicjatywie i nie-
zmordowanej energji obalajgcej wszelkie prze-
szkody, z ktérych strona finansowa byla naj-
ciezsza, stworzenie odpowiedniej ekipy polskiej
stato sie faktem.

Przy wyborze typu samolotu kierowano sie
wymaganiami regulaminu konkursu. Typu od-
powiadajacego tym wymaganiom nie byto, trze-
ba go byto zatem stworzy¢. To trudne zadanie

moral-

szefem polskiej ekipy
przez caty czas pobytu

1) Mjr. pil. Wojtyga byt
challenge'owej, towarzyszac jej
w Berlinie, (Przyp, Red.).
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otrzymaty Panstwowe Zaklady Lotnicze i Sek-
cja Studentéow Politechniki Warszawskiej, re-
prezentowana przez znanych inzynieréw kon-
struktorow samolotéw R. W. D. (Rogalski, Wi-
gura, Drzewiecki),

Praca ruszyta z miejsca, w ciggu kilku mie-
siecy powstato 6 pieknych maszyn sportowych.
3 samoloty P. Z. L. — 19, catkowicie metalowe,
dolnoptaty, limuzynki, o wadze okoto 480 kg,
szybkosci maksymalnej 220 km/godz. z silni-
kami Gipsy 120 KM. Konstruktorami byli dwaj
miodzi inzynierowie z Panstwowych Zakladow
Lotniczych, inz. Misztal i inz. Dabrowski. War-
sztaty studentéw Politechniki wystawity 3 sa-
moloty R. W. D.— 6 konstrukcji drewnianej,
gornoptaty, limuzynki, o wadze okoto 480 kg,
zaopatrzone w silniki Genet 135 KM. Szybkos$¢
ich maksymalna wynosita tez okoto 220 km/godz.

Samoloty istotnie piekne, na konkursie zdo-
byly najwieksza ilos¢ punktéw za wyekwipo-
wanie i przystosowanie do celéw sportowych.

W probach technicznych R. W. D.-6, wy-
przedzity troche P. Z. L.-19, trzeba to jednak
potozy¢ na karb wiekszej mocy silnika i pew-
nym zaletom zatdg.

Zawodnikami w polskiej ekipie byli starzy
i doswiadczeni piloci, ktérzy juz brali udziat
w poprzednim challenge'u. Pasazerami mechani-
cy, za wyjatkiem inz. Wigury, ktéry byt i me-
chanikiem swojej maszyny i réwnocze$Snie pra-
wa reka por. Zwirki.

Tych dwoéch stanowito jedyng w swoim
rodzaju zaloge doskonale zgrang i wspaniale
uzupetniajgcg sie wzajemnie. Ich wspaniate
zwyciestwo nalezy przypisa¢ w pierwszym rze-
dzie temu doskonatemu zgraniu i uzupetnianiu
sie wzajemnemu. Doskonaly inzynier, isam pilot
sportowy, 0 niezawodnej intuicji, mozgu Sci-
stym, umiejgcy wycigga¢ realne wnioski z bte-
dow innych, uzupelnial wspaniale swego wy-
trawnego pilota. Obaj oni mieli juz za sobg sze-
reg wspdlnie odbytych konkurséw na rozliczy
nych zawodach krajowych i zagranicznych.

Proby techniczne, ktére byly morderoze-
mi nietyliko dla samolotéw, lecz i dla zawodni-
kéw, wykazaty calg warto$¢ naszego sprzetu
i naszych pilotéw. Niewatpliwie niektorzy za-
wodnicy w pewnych prébach byli lepsi od nas,
ale kazdy zdaje sobie jasno sprawe, ze ten, kto-
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ry rozporzadza 200-konnym silnikiem, bedzie
miat przewage nad 135, czy 120-konnym silni-
kiem, przy tych samych mniej wiecej ptatow-

cach. Jakze jest wiec wartoSciowem zwy-
ciestwo naszych zawodnikéw, gdzie pomimo
stabszej mocy silnikéw potrafili pobi¢ daleko

silniejsze samoloty wioskie, czy niemieckie.

W locie dokota Europy ekipa nasza spisu-
je sie doskonale, ani jedna maszyna nie zawo-
dzi. To samo mozna powiedzie¢ o pilotach, po-
za kpt. Orlinskim, ktéremu zdrowie odmawia
postuszenstwa, zmuszajgc go do dobrowolnego
wycofania sie z zawoddéw, po wykonaniu wiek-
szosci warunkéw. Pomimo tego ekipa polska
bierze pierwszga nagrode za najlepszy wyczyn
zespotowy. Zadna inna ekipa nie moze sie po-
szczyci¢ taka sprawnoscia.

Trzebaby to specjalnie podkreslié, ze ze-
spotowo byliSmy najlepsi, dowodzi to bowiem
wysokiej klasy wszystkich zawodnikéw i spraw-
nosci technicznej samolotéw i sprzetu.

Nie zapominajmy, ze Niemcy tez przed za-
wodami wycofali samoloty ,Messerschmitt”,
w ktorych najwiecej pokitadali nadziei, bo sie
rozsypywaty w powietrzu, z przyczyn dokiladnie
jeszcze nie zbadanych. To samo zrobili Wiosi
w czasie zawodow, gdy ich ,Breda" zaczely sie
rozsypywac¢ w locie okreznym. Nasze natomiast
wszystkie samoloty przeszty caly konkurs bez
zadnego wypadku.

Na tem tle jakze wspaniatym blaskiem

Swieci tryumf por. Zwirki i inz. Wigury, oraz
zwyciestwo catej ekipy. Zastugi kpt. Bajana,
Giedgowda, Orlinskiego i Karpinskiego nie

bledna, a przeciwnie, urastajg do czynu godne-
go petnego uznania, o jakim dotychczas jeszcze
nie marzyliSmy nawet.

Upojeni zwyciestwem, ani na chwile nie
mozemy zapomnieé, ze osiggneliSmy je nietyl-
ko wartoscig naszych pilotéw, ale w pierwszym
rzedzie wartoscia naszych samolotow.

Pomys$simy tylko, nasz mtody przemyst lot-
niczy, mysl konstrukcyjna naszych miodych in-
zynieréw i praca naszych mechanikéw i robot-
nikbw — stwarza produkt catkowicie rodzimy,
ktory bije w czambut, pod surowym okiem se-
dziow niemieckich i miedzynarodowych, pro-
dukty poteznego, starego i doswiadczonego prze-
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mystu lotniczego Wioch, Niemiec,
i Czechostowaciji.

Zreasumujmy obecnie, jakie korzysci dat
nam challenge i odniesione zwyciestwo.

a) wykazatl wysoka warto$¢ naszych pilo-
tow, a temsamem i naszego wyszkolenia i wy-
chowania lotniczego;

b) wykaza}t wysoka sprawno$¢ naszych sa-
molotéw, a zatem zdolnosci projektodawcze
i produkcyjne naszych fabryk samolotow;

c) przystuzyt sie niezmiernie rozwojowi
naszego sportu lotniczego, zwracajgc uwage na
te niedoceniang gataz lotnictwa;

d) wzmogt niezmiernie zaufanie we wia-
sne sity, co ma specjalne znaczenie dla nasze-
go lotnictwa, przyzwyczajonego do nhiepowo-
dzen;

e) okryt imie Polski stawg zagranicag, od-
dajac tem samem nieocenione ustugi propagan-
dzie zagi anicznej;

Francji
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f) natozyl na nas ciezary w postaci
niecznosci urzadzania tego rodzaju zawodéw
za dwa lata, z tym jednak plusem, ze kazdy
oiganizatcr zawodéw jest lepiej przygotowany
do nmh, niz zaproszeni zawodnicy.

Takie, pobieznie tylko biorgc, sg plusy na-
szego zwyciestwa.

Za dwa lata bedziemy musieli broni¢ silnie
zdobytego puharu, azeby dowies¢, ze nasze
zwyciestwo nie jest tylko przypadkiem.

Z drugiej strony obowigzek zorganizowa-
nia zawodow bedzie doskonatym bodzcem
w sprawie wyszkolenia w pilotazu, w mysli
konstrukcyjnej i pracy wykonawczej.

Prace musimy rozpocza¢ juz, bo odklada-
nie jej tylko nam zaszkodzi. A zatem zaczy-
najmy w imie Boze, ufni, ze praca wyjdzie na
pozytek nietylko lotnictwu polskiemu, ale i Pol-
sce samej.

STUDJUM
OBRONY PRZECIWLOTNICZEJ BIERNEJ

Celem obrony przeciwlotniczej biernej jest
unikniecie, wzglednie zmniejszenie skutkow
dziatalnosci lotniczej nieprzyjaciela, do mozli-
wego minimum. Cel ten moze by¢ osiagniety
badz przez ukrycie bronionych objektéow przed
obserwacjg lotniczg, czy tez bombardowa-
niem, badz przez wprowadzenie w btad nieprzy-
jaciela co do istotnego potozenia objektu, badz
wreszcie przez zastosowanie szeregu zarzadzen
organizacyjnych, pozwalajacych na zmniejsze-
nie ewentualnych strat w jak najwiekszym stop-
niu. Niniejszy artykut zawiera kilka fragmen-
tow catoksztattu obrony przeciwlotniczej bier-
nej.

Czes¢ pierwsza.
MASKOWANIE PRZECIWLOTNICZE.

maskowanie stanowi obecnie
od obrony przeciwlotniczej
Wszystkie je-

W zasadzie,
zupetnie odrebng
dziedzine wiedzy wojskowej.

dnostki, powotane do dziatania w obronie prze-
ciwlotniczej, powinny stosowa¢ zasady masko-
wania, obowigzujgce dla innych rodzajow bro-
ni, celem ukrycia swojej obecnosci.

Istniejg jednak rodzaje maskowania, szcze-
g6lnie charakterystyczne wilasnie dla obrony
przeciwlotniczej. Chodzi tu mianowicie nietyile
o maskowanie oddziatéw, wykonywujgcych za-
dania, zwigzane z obrona przeciwlotnicza, ile
o wprowadzenie w biad nieprzyjaciela co do
potozenia objektu, bedgcego przedmiotem na-
padu.

Celem wprowadzenia nieprzyjaciela w bigd
co do istotnego potozenia atakowanego objektu,
uzywa sie nastepujacych srodkéw: zadymiania,
gaszenia Swiatet oraz sporzadzenia fatszywych
objektow.

A. Zadymianie.
Istota zadymiania polega na stworzeniu

nieprzejrzystej zastony pomiedzy obserwacja
z powietrza, a objektem bronionym. Zadymia-
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nie moze da¢ realne korzysci tylko w tym wy-
padku, jesli obszar zastoniety dymem bedzie
kilkakrotnie wiekszy, niz powierzchnia objektu
bronionego. Jesli warunek ten nie zostanie za-
chowany, woéwczas zadymianie nietylko nie da
zadnych korzysci, lecz przeciwnie, moze powaz-
nie zaszkodzi¢ skutecznosci obrony, $ciggajac
na siebie uwage nieprzyjaciela i utatwiajgc mu
w ten isposob odnalezienie poszukiwanych przez
niego celdéw.

Zadosc¢uczynienie powyzszemu warunkowi
wymaga jednak zuzycia bardzo wielkiej ilosci
srodkéw dymnych, wobec czego zadymianie
moze by¢ stosowane tylko w pewnych szczegol-
nych okolicznosciach.

Stosowanie zadymiania jest ponadto znacz-
nie ograniczone w czasie i przestrzeni ze wzgle-
du na silng zalezno$¢ skutecznosci dziatania
zaston dymowych od warunkéw atmosferycz-
nych, zwlaszcza za$ od sity i kierunku wiatru.
Jednakze, w pewnych warunkach sprzyjaja-
cych, zastosowanie zaston dymowych moze dac
bardzo dobre wyniki, co tez powinno by¢ wy-
korzystywane przy kazdej nadarzajgcej sie spo-
sobnosci. Najlepsze wyniki zastony dymowe
moga da¢ w nocy, przy maskowaniu objektow
0 niewielkich wymiarach, jak np. mosty,

wielkie zaktady przemystowe, stacje kolejowe
1t d.

nie-

Ponadto, mozna zaston dymowych uzy¢
z wielkg korzyscig do ukrycia waznych punktéw
orjentacyjnych, lub znieksztatcenia wybitnych
limij orjentacyjnych, z ktérych, jak wiadomo,
szeroko korzysta lotnictwo, zwiaszcza przy noc-
nych napadach na tyty.

Niezaleznie od
zadymianie szkodzi
s6b, Mianowicie, nakrywajac przed obserwacja
lotniczg chroniony objekt, zastony dymowe zmu-
szajg samoloty nieprzyjacielskie do znizania sig,
celem lepszego rozpoznania celu, co pocigga za
soba zwiekszenie skutecznosci ognia $rodkow
obrony przeciwlotniczej czynnej.

Sprzet dymotwoérczy. Celem wytwarzania
zaston dymowych, uzywane sag specjalne przy-
rzady dymotwoércze, ktére zgodnie z regulami-

mylenia nieprzyjaciela,
mu jeszcze w inny spo-

4 Reglement iprovisoire de manoeuvre de ZIaero

nautigue. Titre IV. Defense contre aeronefs,

PRZEGLAD LOTNICZY

Ns 7—8

nem francuskim *) mozna podzieli¢ na dwie za-
sadnicze kategorje: przyrzady, wytwarzajgce
dym ,ciepty” i przyrzady wytwarzajgce dym
LZimny™.

Przyrzady francuskie do wytwarzania dy-
mu ,cieptego”, zwane przyrzgdami Bergera,
dziatajg na podstawie spalania sie materjatu
dymotwdrczego. Istniejg dwa typy przyrza-
dow Bergera, w ktérych pierwszy, tak zwany
typ B, zawiera w sobie mase materjatlu dymo-
twdrczego o wadze 4,5 kg, umieszczong w te-
kturowem pudle. Podczas spalania sie materja-
tu dymotworczego, wytwarza sie dym, ktérego
emisja trwa przecietnie 2V2 minuty.

Drugi przyrzad Bergera typu morskiego,
zawiera 40 kg materjatu dymotworczego, umiesz-
czonego W blaszanem naczyniu. Dziatanie przy-
rzadu Bergera typu morskiego trwa od 8 do 14
minut. Oba opisane przyrzady majg te niedo-
godnos$¢, ze czasu ich dziatania nie mozna re-
gulowa¢ w spos6b dowolny.

Przyrzad do wytwarzania dymu ,zimne-
go", zwany przyrzadem Verdiera, wytwarza
obtok dymu przez réwnoczesne rozpylanie pod
ciSnieniem materjatu dymotwdrczego i amonia-
ku. Przyrzad ten skiada sie z zelaznego na-

czynia, zawierajacego zbiorniki. Ciezar przy-
rzadu Verdiera, w zaleznosci od rodzaju ma-
terjatu dymotworczego, wynosi od 100 do
125 kg.

Dtugotrwatos¢ emisji dymu zapomocg przy-
rzadu Verdiera wynosi od 11 do 14 minut. Za-
leta przyrzadu Verdiera jest, ze pozwala na
dowolne regulowanie trwania emisji dymu.

Wptywy atmosferyczne. Dym, wydzielany
przez przyrzady dymotworcze, wytwarza obtok,
ktory sie stale wydtuza w kierunku wiatru, na-
stepnie po ukonczeniu emisji zwija sie w po-
staci walu, wyciggnhietego w tym samym Kie-
runku. Chmury dymowe, wytwarzane przez
przyrzady Bergera i Yerdiera, w jednakowym
czasie, sg bardzo do siebie podobne. Szerokos¢
ich, mierzona w kierunku prostopadtym do kie-
runku wiatru, wynosi od 50 do 100 metrow, zas
dtugos¢ ich zwieksza sie w kierunku wiatru
w miare zwiekszania sie czasu emisji i propor-
cjonalnie do sity wiatru. Praktycznie jednak,
dtugos¢ chmury dymowej nie przekracza 1500
metrow, gdyz poza tg granice czotlowa czesc
chmury sie rozprasza.
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Uzycie przyrzadéw dymotworczych zalezne
jest od warunkéw atmosferycznych i powinno
by¢ wykonywane zgodnie z nastepujacemi za-
sadami:

Czas trwania wydzielania powinien by¢
tem mniejszy, im szybko$¢ wiatru jest wieksza.

Przy szybkosci wiatru 10 m na sek., przy-
rzadéw dymotwérczych nie nalezy uzywac, gdyz
nie dadza one pozytywnych rezultatéw. Przy
szybkosci wiatru 5 m na sek. wydzielanie dymu
nie powinno trwac¢ diuzej, jak 5 minut. Przy
szybkosci wiatru 2 m na sek. wydzielanie dymu
moze trwa¢ do 15 minut.

Trwatos¢ obtoku po pieciominutowem wy-
dzielaniu dymu okres$lana jest w przyblizeniu
W sposéb nastepujacy: Przy wietrze 5 m na sek.
i silniejszym — od 8 do 10 minut. Przy wietrze
od 3 do 5m na sek, — od 10 do 30 minut. Przy
wietrze 3 m na sek. i stabszym — od 30 do 45
minut. Szeroko$¢ obtoku w kierunku piono-
wym zalezna jest od typu uzytego przyrzadu,
oraz od stopnia wilgotnosci powietrza. Waha
sie ona naog6t w granicach od 30 do 250 me-
trow.

Wogole, gestos¢ i trwatos¢ obloku zwiek-
sza sie w miare zwiekszania sie stanu wilgot-
nosci powietrza, napiecia elektrycznego w po-
wietrzu, temperatury oraz w miare zmniejsza-
nia sie cisnienia atmosferycznego.

Nalezy podkresli¢, ze podane wyzej cyfry
sg wziete z regulaminu francuskiegol), wobec
czego mogg mie¢ zastosowanie tylko w wypad-
ku postugiwania sie opisanemi typami przyrza-
doéw francuskich.

4. Sposoby uzycia dymoéw.

Podtug regulaminu francuskiego 2 istniejg
dwa sposoby uzycia dymoéw. Mianowicie, przy-
rzady dymotworcze moga by¢ ustawione wzdiuz
jednej linji, lub tez rozmieszczone na pewnej
powierzchni.

Przy ustawianiu przyrzadow wzdiuz jednej
linji, tworzy sie w krotkim czasie szeroki obtok
dymu, jednak o nieznacznej gestosci i giebo-
kosci. Przyrzady dymotwércze przy tym spo-
sobie nalezy ustawia¢ w dwu rzedach prosto-

*)s) Reglement provisioire de manoeuvre de 1'aero-

nautigue. Titre IV. Defense contre aeronefs.
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padtych do kierunku wiatru, przyczem odstepy
pomiedzy poszczegélnemi przyrzadami w je-
dnym rzedzie powinny by¢ dwa razy wieksze,

niz odlegtosci pomiedzy rzedami (rys. 1).
Korm tlicz CMit UzJTei U tiji
i t
- 0 -—~n
XyS.i.
Szectedtowy szkic ostodka A
— 9 e ©-e
i so”i.Jo.d Ruys.1
Rys. 3.
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Przy najbardziej korzystnych warunkach
atmosferycznych, odstepy pomiedzy przyrzada-
mi nie powinny przekracza¢ 200 m. dla przy-
rzadéw typu B3 oraz 400 m — dla przyrzadow
Verdier lub Berger o tadunku 40 kg.

Przy rozmieszczaniu przyrzadow dymo-
tworczych na powierzchni, nalezy sporzadzi¢ 12
osrodkéw dymotwoérczych na kazdy kilometr
kwadratowy (rys. 2). OsSrodek dymotwdrczy
powinien sie sktada¢ badz z trzech przyrzadow
typu B3 ustawionych w odstepach 40 m na linji
prostopadtej do kierunku wiatru (rys. 3), badz
tez z jednego przyrzgdu Berger lub Verdier
0 tadunku 40 kg. Sposoéb ten jest bardziej sku-
teczny, niz ustawianie przyrzagdow wzdtuz linji,
wymaga on jednak uzycia znacznej ilosci $rod-
kow. Jesli powierzchnia objektu, ktéry nalezy
zadymi¢, jest wieksza niz 1 km kwadr,, wéwczas
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nalezy ja podzieli¢ na szereg kwadratéw o po-
wierzchni 1 km kwadr., rozmieszczonych w sza-
chownice (rys. 4).

Podtug danych doswiadczalnych po 5 mi-
nutach dziatania przyrzadéw, rozmieszczonych
w podobny sposéb, tworzy sie obtok dymu, po6-
kiywajgcy powierzchnie trzy razy wiekszg, niz
powierzchnia rozmieszczenia.

W okresie powojennym, szczeg6lng uwage
uzyciu dymow poswiecajg Niemcy, ktorzy prze-
prowadzili na ten temat kilka ¢wiczenn doswiad-
czalnych, miedzy innemi w m. Bachligen pod
Stuttgartem, oraz w m. Friedland w Prusach
Wschodnichl). Glownem dazeniem Niemcoiy
jest zmniejszenie znacznych kosztéw, jakie po-
cigga za sobg produkcja wielkiej ilosci specjal-
nych przyrzadéw dymotwérczych, W tym celu
udato sie przystosowa¢ do zadymiania zwykte
gasnice przeciwpozarowe, ktére podczas pokoju
sg uzywane do swych zadann normalnych, zas
podczas wojny moga by¢ z tatwoscig przeisto-
czone w krétkim okresie czasu na przyrzady
dymotwdrcze. Cate zagadnienie sprowadza sie
w tym wypadku do zmiany zawartosci przy-
rzadéw, czyli, ze zamiast wody napetnianoiby
je w razie potrzeby materjatem dymotwdorczym,
lub odwrotnie. O ile sie mozna zorjentowacd
z gtoséw fachowej prasy niemieckiej, uzywaja
Niemcy jedynie sposobu ustawiania przyrzag-
dow dymotwoérczych wzdiuz jednej linji, jako
bardziej ekonomicznego.

Ze wzgledu na mozliwos¢ nagtej zmiany kie-
runku wiatru, nalezy ustawia¢ przyrzady dy-
motworcze dookota bronionego objektu i uru-
chamia¢ w danym momencie te z pos$rdd nich,
ktére sie znajdujg w najbardziej korzystnem
potozeniu w stosunku do kierunku wiatru.

Inne rozwigzanie polega na tem, ze przy-
rzady dymotwdrcze sg umieszczane na lekkich
dwukotkach, ktére stuzag do zmiany stanowisk
w  wypadku zmiany kierunku wiatru. Przy-
rzady dymotworcze ustawia sie w  dwdch
rzedach, z ktorych pierwszy znajduje sie
w odlegtosci 200 — 300 metrow od obje-
ktu (bronionego. Odlegtos¢ pomiedzy pierwszym
i drugim rzedem zalezy od sity wiatru. Jesli
wiatr jest silny, wéwczas drugi rzad powinien
14/1928.

1) Militar Wochenblatt Nr. Heerestechnic

Nr. 8/1929.
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by¢ umieszczony za pierwszym w odlegtosci o-
Koto 1000 metréow. W wypadku, gdy szybkosé
wiatru nie przekracza 2—3 m na sek,, drugi
rzad powinien by¢ zblizony do pierwszego. Pod-
czas doswiadczenia w Friedland, ktére sie od-
byto przy dos$¢ sprzyjajacych warunkach atmo-
sferycznych i szybkosci wiatru, zmieniajgcej sie
od b do 9 m na sek., uzyskano trwatos¢ obtoku
w ciggu 30 minut, przyczem objekt broniony,

w postaci zaktadu przemystowego, byt catko-
wicie niewidoczny.
Doswiadczenie w Bachligen, kierowane

przez dyrektora bronionego zaktadu przemy-
stowego (ktory byt podczas wojny Swiatowej
dowddca batatjonu miotaczy ognia) — dato
jeszcze lepsze rezultaty. Uzyskano mianowicie
obtok o wysokosci 80 metrow, szerokosci 500
metréw i diugosci 3000 metréw. Czas trwania
obtoku wynosit jedng godzine. Samoloty, spraw-
dzajgce wynik zadymienia, nie dostrzegty nie-
tylko budynkoéw fabryki, lecz nawet jej komi-
néw. Zdaje sie wiec nie ulega¢ watpliwosci, ze
zadymianie z punktu widzenia obrony przeciw-
lotniczej biernej mozna oceni¢, jako $rodek
bardzo skuteczny. Jak najszersze stosowanie
tego srodka pozwoli na oszczedzenie sit obrony
przeciwlotniczej czynnej. Znaczna jego kosz-
townos¢, jak wykazujg .doswiadczenia niemiec-
kie, moze by¢ silnie zmniejszona drogg przysto-
sowania przyrzadéw, przeznaczonych w zasa-
dzie do innych celéw. Doswiadczenia w tym
kierunku nalezy wiec uznaé¢ za jak najbardziej
wskazane. Istnieje jeszcze jeden sposéb uzy-
cia zaston dymowych, ktorego szczegdly nk sag
dotychczas blizej znane. Polega on na wypusz-
czaniu dymow przez samoloty, znajdujgce sie
w powietrzu. Sposob ten byt szczegdlnie studjo-
wany w Stanach Zjednoczonych, gdzie przepro-
wadzono w tym kierunku kilka doswiadczen.
W kazdym razie zostato ustalone, ze jest to
dobry sposob wplyniecia na zaprzestanie napa-
du przez nieprzyjaciela i na uczynienie go bar-
dziej wrazliwym na skutki dziatania Srodkow
obrony przeciwlotniczej czynnej. Stwarzanie
zastony dymowej zapomocg samolotéw ma te
zalete, ze odbywa sie bardzo szybko. Jeden
samolot w ciggu 3 minut moze stworzy¢ bardzo
wielkg zastonel).

1) Revue militaire Suisse. Wrzesien 1928,



Ko 7—8

B. ZACIEMNIANIE SWIATEL.

1. Uwagi wstepne.

Jak wiadomo, system obrony przeciwlotni-
czej obszaru krajowego, powinien by¢ oparty
na tej przestance, ze znaczna wigekszos¢ napadow
lotniczych na giebokie tyty bedzie sie odbywa-
ta w nocy.

Z tego tez wzgledu zagadnienie zaciemnia-
nia Swiatet, jako najdogodniejszych punktéw
orjentacyjnych dla nieprzyjaciela, nabiera
pierwszorzednej wagi. Jes$li chodzi o sSwiatia
z punktu widzenia ich przydatnosci dla orjen-
towania lotnictwa nieprzyjacielskiego w nocy,
to trzeba wzig¢ pod uwage przedewszystkiem
oSwietlenie duzych miast, linij kolejowych, za-
ktadéw przemystowych, wreszcie wogole wszyst-
kich osiedli ludzkich. Z tych wzgledéw studjum
zaciemniania Swiatet powinno dotyczy¢ oswie-
tlenia miast, osSwietlenia linij komunikacyjnych,
wreszcie os$wietlenia zakiadow przemystowych.

Najlepiszem rozwigzaniem z punktu widze-
nia obrony przeciwlotniczej, bytoby oczywiscie,
catkowite zgaszenie Swiatet na wypadek napa-
du lotniczego, gdyz pograzenie calego obszaru
narazanego na napady w ciemnosciach utrudni-
toby nieprzyjacielowi wykonanie zadania w spo-
so6b najbardziej skuteczny. Jednakze, rozwiag-
zanie to jest niemozliwe do zastosowania z in-
nych wzgledéw. Chodzi przedewszystkiem o to,
ze niektére objekty, jak naprzykiad linje kole-
jowe, powinny dziata¢ bez przerwy, pomimo
akcji nieprzyjaciela, co bytoby niemozliwe w wy-
padku calkowitego zgaszenia Swiatet. W du-
zych miastach, brak oswietlenia réwniez spowo-
dowatby rozmaite komplikacje, w rodzaju u-
trudnienia dziatalnosci organéw bezpieczenstwa,
nieszczesliwych wypadkoéw, zwigzanych z ru-
chem ulicznym i t. d. Mozna wiec bez przesa-
dy powiedzie¢, ze w szeregu wypadkow, catko-
wite zgaszenie Swiatet spowodowatoby szkody
znacznie wigksze, niz korzysci wyptywajace z u-
krycia sie przed lotnictwem nieprzyjacielskiem.

Ze wzgledu na niemozliwo$¢ osiggniecia
catkowitej ciemnosci nalezy dazy¢ do tego, by
sie do niej mozliwie najbardziej zblizy¢. Da-
zenie to powinno i$¢ dwiema réwnolegtemi dro-
gami, a mianowicie:

a) zmniejszenie do najbardziej niezbedne-
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go minimum ilosci Swiatet, ktore nie bedg ga-
szone, oraz

b) zmniejszenie do mozliwych granic
Swiatet, ktore nie bedg mogty by¢ gaszone.

Zaciemnianie Swiatet podtug tych dwu wy-
tycznych powinno by¢ szczegétowo przygotowa-
ne jeszcze podczas pokoju w ten sposéb, by od
poczatku wojny bylo na stale zastosowane
w obszarze, uznanym za zagrozony. Niezalez-
nie jednak od tego, podczas napadéw lotniczych
zaciemnianie powinno by¢ jeszcze bardziej
zwiekszone od chwili zarzgdzenia alarmu lot-
niczego,

Podtug pptk. Yauthierl) wszystkie miasta,
zaktady przemystowe oraz urzgdzenia kolejowe
znajdujace sie w odlegtosci mniejszej, niz 30
kim od linji frontu, powinny by¢é w stanie cig-
gtego alarmu przeciwlotniczego z punktu widze-
nia zaciemniania Swiatet, gdyz w tym pasie,
organa (stuzby obserwacyjno-meldunkowej nie
bedg w stanie na czas uprzedzi¢ o zblizaniu sie
nieprzyjaciela, wobec czego zwiekszenie zaciem-
nienia nie bedzie mogto by¢ wykonane.

W ten spos6b, od poczatku wojny, w catym
obszarze zagrozonym przez napady powinien
by¢ stale stosowany pierwszy stopien zaciem-
nienia. Drugi stopien zaciemnienia powinien
by¢ istale stosowany w pasie przylegajagcym do
linji frontu o szerokosci 30 kim, zas w pozosta-
tych czesciach obszaru zagrozonego — od chwili
zarzgdzenia alarmu lotniczego. Zastosowanie
pierwszego stopnia zaciemnienia nie bedzie na-
potykato na wieksze trudnosci, przedewszystr
kiem ze wzgledu na to, ze bedzie przygotowane
podczas pokoju, nastepnie z tego powodu, ze
zostanie zarzadzone na state z chwilg wybuchu
wojny. Bedzie chodzito tylko o sprawdzenie
jego skutecznosci, co moze by¢ osiggniete za-
pomocg kilku préb dokonanych w czasie poko-
ju, przy uzyciu samolotow kontrolujacych. Ina-
czej sie sprawa przedstawia z zaciemnieniem
drugiego stopnia. Jest to zagadnienie bardzio
skomplikowane i wymaga specjalnych studjow
dla kazdego poszczegélnego wypadku.

Gwattowne zgaszenie S$wiatla nie zawsze
jest mozliwe, ponadto zas moze ono wywotaé
szereg komplikacyj w zwigzku z zyciem danego

1) Yauthier. Le danger aérien et lavenir du pays.
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o$rodka, a nawet z punktu widzenia technicz-
nego, gdyz w takich wypadkach nie isg wyklu-
czone uszkodzenia samego systemu oswietlenio-
wego.

Z wyszczegolnionych wzgledéw zaciemnia-
nie Swiatet dla kazdego z poszczeg6lnych objek-
téow zagrozonych powinno by¢ przeprowadzone
w roézny sposob w zaleznosci od terminéw, w ja-
kich mogg dostarcza¢ odpowiednich wiadomo-
Ssci alarmowych, organa stuzby obserwacyjno-
meldunkowej oraz od lokalnego systemu os$wiet-
lenia i innych lokalnych warunkow.

Niezaleznie jednak od tego mozna juz zgo-
ry wyszczegélni¢ kilka zasad, ktére powinny
by¢ obowigzujgce w rozmaitych warunkach zy-
cia objektow obszaru krajowego.

2. ZACIEMNIANIE MIAST.

Jesli chodzi o niewielkie miasta, nie posia-
dajace w swym obrebie objektow przemysto-
wych, to na podstawie doswiadczen wojny Swia-
towej mozna w tym wypadku stosowac catkowi-
te zgaszenie Swiatet bez wiekszej szkody dla
normalnego zycia. Sposob ten byt miedzy inne-
mi, praktykowany w angielskiem miescie Nor-
wich i innych niewielkich osiedlach.

Zaciemnianie wielkich miast napotyka na
powazne trudnosci, przyczem trzeba podkreslic,
ze wielkie miasto nawet przy silnie zmniejszo-
nem Swietle jest widoczne przy dobrych warun-
kach .atmosferycznych z odlegtosci kilkudzie-
sieciu kilometrow.

Najwieksza trudnos$¢ zaciemniania wielkich
miast polega na tem, ze oswietlenie publiczne
i prywatne stanowi wspo6lng sie¢, dzieki czemu
jest rzecza niemozliwg wylgczy¢ sSwiatta ulicz-
ne bez rownoczesnego zgaszenia oswietlenia
wewnetrznego.

W kazdym razie, w wielkich miastach, elek-
trownie powinny by¢ potgczone telefonicznie
z dowddztwem obrony przeciwlotniczej objek-
tu, lub tez z innym organem upowaznionym do
zarzadzenia alarmu przeciwlotniczego. Z chwi-
la podania umoéwionego sygnatu, elektrownia,
zaleznie od okolicznosci, przerywa prad, lub go
zmniejsza, W kazdym razie pozostaje oswiet-
lona minimalna ilo$¢ latarni, w odpowiedni
spos6b zamaskowanych.

W miejscowosciach posiadajgcych oswiet-
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lenie gazowe, ilo$¢ latarni réwniez powinna by¢
zredukowana do mozliwego minimum. W tym
wypadku, witadze miejskie powinny przewidzieé
personel, ktdéry zostanie uzyty do zaciemniania
wzglednie gaszenia $wiatet. Podiug poglgdow
francuskich, nalezy uzywaé¢ do tego celu badz
miejscowej policji, badz tez strazy ogniowej.

Kazde zrodio swiatta nie podlegajace zga-
szeniu, a znajdujace isie na zewnatrz pomiesz-
czen ukrytych, powinno by¢ starannie zamasko-
wane od géry i od bokéw zapomocg abazuréw,
wyczernionych wewnatrz i tak zbudowanych, by
mogty pochtania¢ wszystkie promienie, ktére sie
kieruja do obserwatoréw lotniczych. Wszystkie
reflektory i inne urzadzenia potegujace Swiatto,
powinny by¢ usuniete, wszystkie za$ szklane
czesci zrodet sSwiatta powinny by¢é pomalowane
na kolor niebieski, powodujacy ostabienie i roz-
proszenie Swiatla.

Wreszcie ziemia pod latarniami powinna
by¢ pokryta jakimkolwiek materjatem ciemnym
i matowym, ktéryby nie pozwalal na odbicie
promieni ku goérze. W tym celu najlepiej jest
pokry¢ ziemie u podnéza latarni popiotem, lub
sadzami.

Wewnatrz pomieszczen, wszystkie otwory
w lokalach oswietlonych, jak drzwi, okna i t. d.
powinny by¢ starannie uszczelnione oraz zaopa-
trzone w odpowiednie zastony w ten sposéb, by
zaden promien Swiatla nie przedostat isie na-
Oswietlenie wystaw sklepowych po-
Niezaleznie od tego,
réwniez

zewnatrz.
winno by¢ jak najstabsze.
wszystkie wystawy sklepowe nalezy
zaopatrzy¢ w nieprzejrzyste zastony. Rzecz ja-
sna, wszystkie reklamy S$Swietlne nalezy bez-
wzglednie znie$¢. Szczegblng uwage nalezy
zwroci¢ na hotele, gdyz znajduje sie tam zawsze
pewna liczba przyjezdnych, nie obznajmionych
z systemem zaciemniania Swiatet w danej miej-
scowosci. Dla nalezytego orjentowania podroz-
nych, kazdy pokoj powinien by¢é zaopatrzony
w odpowiednio utozong instrukcje.

3. ZACIEMNIANIE ZAKLADOW
PRZEMYSLOWYCH.

Przy zaciemnianiu zaktadéw przemysto-
wych powinny mie¢ ‘zastosowanie zasady wy-
szczego6lnione wyzej dla miast. Niezaleznie je-

dnak od tego, zaktady przemystowe, posiada-
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ja swoje odrebne wilasciwosci, ktore przy za-
ciemnianiu Swiatet nalezy réwniez uwzglednic.

W zasadzie wszystkie zakiady przemysto-
we nalezy podzieli¢ na dwie odrebne kategorje,
a mianowicie te z posrdod nich, ktére w wypad-
ku napadu lotniczego bedg mogty przerwac pra-
ce, oraz te, ktére z tych, czy innych wzgledéw
powinny dziata¢ bez przerwy niezaleznie od
okolicznosci. W pierwszej kategorji zakladow,
po zarzadzeniu alarmu przeciwlotniczego, pra-
ca powinna by¢ natychmiast przerwana, za$
wszystkie Swiatta bezwzglednie zgaszone, gdyz,
jak wiadomo, catkowita ciemnos$¢ stanowi naj-
lepszg gwarancje bezpieczenstwa.

W drugiej kategorji zaktadéw, nalezy do-
ktadnie przestudjowa¢ warunki zaciemniania
zrédet, w szczegé6lnosci zas zmniejszy¢ do mo-
zliwych granic ilos¢ zrédet znajdujacych sie po-
za obrebem pomieszczen zakrytych oraz zmniej-
szy¢ natezenie Swiatel niezgaszonych do mini-
mum.

Znaczne trudnosci pod tym wzgledem pow-
staja, jesli chodzi o wielkie otwory oszklone
w poszczegolnych budynkach fabrycznych. Po-
winny by¢ one w kazdym razie pomalowane na
niebiesko, by przepuszczaty tylko stabe i roz-
proszone Swiatlo. Trzeba przy tem jednak pa-
mieta¢, by zbyt silne pomalowanie nie utrud-
nito przenikania $wiatlta podczas pracy we
dnie. Niezaleznie od tego, wielkie witryny fa-
bryczne powinny by¢ zaopatrzone w nieprzej-
rzyste zastony oraz odpowiednio uszczelnione.
Iskry i ptomienie, wydobywajgce sie z kominoéw
fabrycznych roéwniez silnie demaskujg potoze-
nie zaktadu przemystowego. Z tego tez wzgle-
du, nalezy kominy fabryczne zaopatrywac¢ w od-
powiednio urzgadzone daszki blaszane, majgce
na celu zamaskowanie ptomieni.

Wreszcie,
zarzadzone przez
zmniejszenia widocznosci
podczas nocnych napadéw lotniczych.

Zarzadzenie gaszenia, lub zaciemniania
Swiatet w obrebie zakladéw przemystowych,
nalezy do kompetencji dyrekcji zakladow, kté-
ra otrzymuje telefonicznie z dowddztwa obrony
przeciwlotniczej sygnat alarmu przeciwlotni-
czego. Zaciemnianie Swiatet w zakladach prze-
mystowych powinno by¢ przedmiotem szczegdl-

specjalne studja powinny by¢
sfery przemystowe, celem
wielkich zaktadow
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nie starannych studjéw, gdyz beda one przez
nieprzyjaciela specjalnie poszukiwane i zwal-
czane.

4. ZACIEMNIANIE URZADZEN
KOLEJOWYCH.

Jest rzeczg zrozumiatg, ze na linjach ko-
lejowych nie moze by¢ mowy o catkowitem ga-
szeniu Swiatel, ani tez o wydatnem zmniejsze-
niu ich ilosci na wypadek alarmu. Z tego tez
wzgledu zaciemnianie $wiatet kolejowych po-
winno by¢ przeprowadzone w ten sposob, by na
ziemi zachowaly one swoja catkowitg widocz-
no$¢, natomiast z powietrza byly widoczne
w stopniu jak najmniejszym.

Jest to osiggalne w stosunku do Swiatet sy-
gnatowych, przez zastosowanie specjalnych
urzadzen maskujacych, zaopatrzonych w zaluzje
zatrzymujgce promienie skierowane wgore lub
na boki.

Oswietlenie dworcéw kolejowych jest tak
silne, ze stanowig one zwykle jeden z najlep-
szych punktéw orjentacyjnych dla nieprzyja-
ciela, zwtaszcza jesli chodzi o wielkie stacje we-
ztowe. Caloksztalt urzgdzen opisanych wyzej,
zastosowany w sposOb nalezyty do oswietlenia
dworcow kolejowych umozliwi osiggniecie na
dworcach bardziej tagodnego Swiatta o zabar-
wieniu niebieskawem, ktore w silnym stopniu
utrudni  nieprzyjacielowi zorjentowanie sie,
a w kazdym razie uniemozliwi mu wykonanie
doktadnego bombardowania.

Szczeg6lng uwage nalezy zwr6ci¢ na oswiet-
lenie przejazdéw kolejowych, ktore, tworzgc tak
zwany ,biaty krzyz" przez oswietlenie przecie-
cia drogi z torem kolejowym, stanowig rowniez
bardzo dobre punkty orjentacyjne. Celem usu-
niecia tej niedogodnosci, nalezy przedewszyst-
kiem zmniejszy¢ ilos¢ oswietlonych przejazdéw
kolejowych do mozliwych granic, pozostawiajac
je tylko na drogach najbardziej uczeszczanych.

Na przejazdach oswietlonych nalezy pozo-
stawi¢ tylko jedng latarnie, w odpowiedni spo-
séb urzadzong. Urzadzenie to polega na tem, ze
latarnia daje rozproszone $wiatto nie powodu-
jace odbijania sie promieni od ziemi, oraz
umozliwiajgce odczytanie napisu ostrzegawcze-
go przed nadejsSciem pociggu.

Oczywiscie podobne osSwietlenie przejaz-
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doéw kolejowych nalezy zorganizowac¢ na stale,
niezaleznie od zarzadzen zwigzanych z alar-
mem przeciwlotniczym.

Roéwniez jest rzeczg niemozliwg alarmowac
pociagi bedgce w ruchu, dzieki czemu nalezy za-
stosowa¢ w nich zaciemnianie Swiatel jeszcze
przed wyruszeniem w droge.

Podtug instrukcji francuskiej, w pociggach
mozna zastosowac¢ system zaciemniania, ktory
uczyni pociag niewidocznym z odlegtosci okoto
100 metréw. System ten polega na zastosowa-
niu nastepujgcych s$rodkow:

a) pomalowanie na niebiesko szkiet od
lampek, pozostawiajagc jedynie w dolnej czesci
biaty krazek;

b) opuszczenie zaston na wszystkich ok-
nach wagonow;

c) w wypadku niemoznosci
ktéregokolwiek z wymienionych $rodkéw, uzy-
wanie wytacznie Swiatta nocnego.

zastosowania

Celem zwrdcenia uwagi publicznosci na ko-
niecznos$¢ przestrzegania tych zarzgdzen, nale-
zy w kazdym przedziale umiesci¢ odpowiednig
instrukcje dla podrézujacych.

Caloksztalt organizacji zaciemniania $Swia-
tet w urzadzeniach kolejowych nalezy do kom-
petencji wiadz kolejowych. Jedynie sygnaty
0 alarmie przeciwlotniczym powinny one otrzy-
mywa¢ od odpowiednich dowoddztw obrony
przeciwlotniczej. W tym celu powinny istniec¢
nalezyte potgaczenia telefoniczne.

C. Falszywe objekty.

Jak wynika z tresci poprzednich rozdzia-
tow, dazenie do mozliwie najbardziej staranne-
go ukrycia objektéw wrazliwych od obserwacji
lotnictwa nieprzyjacielskiego nie zawsze bedzie
uwienczone catkowitem powodzeniem. Z tego
wzgledu nalezy dazy¢ do utrudnienia nieprzy-
jacielowi rozpoznanie witasciwego celu, réwniez
ininemi mozliwemi $rodkami. Do takich $rod-
kéw nalezy tworzenie falszywych objektow
w poblizu objektow wiasciwych, mniej lub wie-
cej doktadnie zamaskowanych.

Warunki powietrznej walki nocnej daja
prawo przypuszczaé¢, ze umiejetnie sporzgdzony
1 umieszczony falszywy objekt powinien $cigg-
na¢ na isiebie uwage nieprzyjaciela pozbawio-
nego moznosci dokladnego orjentowania sie
oraz zdemoralizowanego dziataniem $rodkéw
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obrony przeciwlotniczej czynnej. Najwiekszg
trudnoscig przy stosowaniu fatszywych objektow
jest zachowanie tajemnicy co do ich istnienia
i rozmieszczenia.

Jednak doswiadczenia wojny Swiatowej
wskazuja, ze nieprzyjaciel nawet bedac poin-
formowany o istnieniu fatszywego objektu przez
swojg stuzbe informacyjng, bardzo czesto daje
sie wprowadzi¢ w blagd. Piynie stad wniosek,
ze falszywe objekty nalezy uzna¢ za celowy
srodek wprowadzenia w blad nieprzyjaciela
i w konsekwencji, stosowa¢ je w jak najszer-
szym zakresie. Dotyczy to zwiaszcza objektow,
pozbawionych dostatecznej ilosci $srodkéw ob-
rony przeciwlotniczej czynnej.

N. Borodaczowl) podaje nastepujacy przy-
ktad zastosowania fatszywych objektow pod-
czas wojny swiatowej. Dla obrony wielkich skta-
déw amunicyjnych, zaopatrujagcych oddziaty
angielskie we Francji, uzyto znacznej ilosci
Srodkéw obrony przeciwlotniczej. Pewna czesé
tych $Srodkdéw zostata rozmieszczona w poblizu
sktadow i mogta by¢ z tatwoscig wykryta przez
dzienng obserwacje lotniczg nieprzyjaciela. Po
zastalg cze$¢ ugrupowano w ten sam sposob
w nieznacznej odlegtosci dookota pustej prze-
strzeni, ktéra miata wyobraza¢ objekt broniony
w nocy. We dnie dziataly baterje i karabiny
maszynowe rozmieszczone dookota prawdzi-
wych ‘sktadéw, wskutek czego nieprzyjacielskie
rozpoznanie lotnicze dostarczato bardzo do-
ktadnych wiadomosci o sposobie ugrupowania
srodkéw obronnych w stosunku do objektu bro-
nionego. Oddziatom rozmieszczonym dookota fat-
szywych sktadow bylo zabronione strzela¢ we
dnie, przyczem stanowiska ich byly starannie
zamaskowane. W nocy, zadania ugrupowan
byty wrecz odwrotne. Samoloty nieprzyjaciel-
skie trafiajgc pod ogien w rejonie bliskim do
celu i postugujac sie wiadomosciami dostarczo-.
nemi przez rozpoznanie dziennie, okreslaty po-
dtug nich potozenie objektu (w $rodku ugrupo-
wania obronnego) i bombardowaty pustg prze-
strzen. Skuteczno$¢ takiego systemu zostala
dowiedziona w ten sposéb, ze w ciggu jednego
tylko miesigca, zrzucono na falszywe skiady
przelszto 200 bomb.

1) N. Borodaczow. Taktika wozdusznoj oborony.
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Inny przyktad zastosowania fatszywych
objektéw podaje pptk. Yauthierl. Chodzito tu
mianowicie o stworzenie fatszywego Paryza ce-
lem odwrécenia uwagi nieprzyjaciela od stoli-
cy, W tym kierunku ujawnit sie poczatkowo
szereg trudnosci. Przedewszystkiem, trzeba by-
to odnalezé na Sekwanie luk podobny do tego,
jaki przecina Paryz. Poza tem, nalezalo dazyc¢
do tego. by rejon wystawiony w ten sposéb na
bombardowanie lotnicze nie byt zamieszkany,
a w kazdym razie zawierat mozliwie najmniej-
sza ilos¢ miejscowosci. Wreszcie, zapoczatko-
wanie i przebieg prac powinien byt by¢ zacho-
wany w jaknajwiekszej tajemnicy, gdyz w prze-
ciwnym razie cel zamierzenia mogt by¢ chy-
biony.

Plan fatszywych objektow w rejonie Pa-
ryza obejmowat zorganizowanie stref:

a) Strefa poéinocno-wschodnia odtwarzaja-
ca na potudnie od Arme le Morlu, pdéinocno-
wschodnig cze$¢ Paryza (Saint-Denis oraz
dworce kolejowe péinocny i wschodni);

b) strefa zachodnia, na tuku Sekwany przy
Maison-Laffitte, odtwarzajgca caty Paryz;

c) strefa wschodnia, w rejonie Gourmay
i Vaires isur Marne, przedstawiajgca kompleks
zaktadéw przemystowych. Realizacja planu
rozpoczeta sie od strefy poétnocno-wschodnigj,
gdzie zostat odtworzony dworzec wschodni
i jedna fabryka. Fatlszywy dworzec wschodni
sktadat sie z szeregu ptoéciennych hangaréw,
oswietlonych elektrycznoscig. Oswietlenie mo-
gto by¢ normalne oraz mozna je bylto zreduko-
wacé podczas alarmu. Falszywe pocigagi oswiet-
lone réwniez mogly by¢ wprowadzone w ruch.
W podobny tsposéb zostata urzgadzona réwniez
fatszywa fabryka. Urzadzenia te zostaly za-
konczone dopiero po ostatnim napadzie samolo-
téw niemieckich na Paryz, to jest we wrzesniu
1918 roku. Zawieszenie broni spowodowato
przerwanie wszystkich prac, wobec czego celo-
wos$€¢ ich nie zostata nigdy zbadana w rzeczy-
wistosci.

CZESC 1I.
OBRONA BIERNA POSREDNIA.

Nowoczesne lotnictwo stanowi tak dosko-
naly srodek walki, ze uzycie oddziatéw obrony

1) VYauthier. Le danger aerien et l'avenir du pays.
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przeciwlotniczej czynnej, majacych na celu je-
go zniszczenie, lub utrudnienie wykonania za-
dania, oraz zastosowanie wszystkich sposobdéw
maskowania przeciwlotniczego, zmierzajgacych
do wprowadzenia go w btad, nie wyklucza wcale
mozliwosci osiggniecia przez nie swego celu
i uzycie swej broni dla wywotania zniszczen
i spowodowania strat.

Wyptywa stad konieczno$¢ zastosowania
sposobow, majgcych na celu ograniczenie znisz-
czen i strat do mozliwie najmniejszych granic.
Polega to z jednej strony na przeprowadzeniu
czynnosci zapobiegawczych, w wyniku czego
osigga sie zmniejszenie wrazliwosci objektu na
skutki napadoéw lotniczych. Poniewaz czynno-
Sci te powinny by¢ przeprowadzone zanim be-
dzie istnialo bezposrednie niebezpieczenstwo
napadu lotniczego, przeto dla ich okreslenia
mozna uzy¢ nazwy ,,0brona bierna posrednia".
Niezaleznie od tego, nalezy przygotowal szereg
srodkéw obrony biernej, ktére beda stosowane
bezposrednio w czasie napadu lotniczego. Ca-
toksztatt tych Ssrodkéw i sposob6w mozna okre-
$li¢ nazwa ,.obrony biernej bezposredniej".

Obrona bierna posrednia, zgodnie z obecnie
panujacemu pogladami, dzieli sie na dwie za-
sadnicze kategorje, a mianowicie: ewakuacje
ludnosci zagrozonych objektéw oraz uswiado-
mienie ludnosci zagrozonych objektow.

mA Ewakuacja ludnosci zagrozonych objektow.

Z chwilg, gdy chodzi o zmniejszenie wra-
zliwosci poszczegélnych objektéw na skutki na-
padu lotniczego, trzeba sobie przedewlszystkiem
zda¢ sprawe z tego, na czem ta wrazliwo$¢ po-
lega. Nalezy przytem pamietaé, ze wchodzi tu
w gre wrazliwos¢ objektu na bezposrednie skut-
ki bombardowania, inaczej moéwigc, chodzi
o -wypadek, gdy wszystkie srodki obrony prze-
ciwlotniczej czynnej oraz maskowania nie zdo-
taty bombardowaniu zapobiec. Nie ulega wat-
pliwosci, ze wrazliwo$¢ objektu pod tym wta-
$nie katem widzenia rozpatrywana, bedzie funk-
cja skupienia budynkéw i ludnosci, W jednej
z prac niemieckichl mozna sie spotka¢ z pogla-
dem, ze wrazliwo$¢ kraju na skutki napadow
lotniczych jest zalezna w bardzo znacznym stop-
niu od stosunku ilosciowego mieszkancéw miast

*)  Militar Wochenblatt Nr. 7/1929.
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oraz od stopnia waznos$ci miast. Zdaniem au-
tora tej pracy, najbardziej wrazliwym Kkrajem
Europy jest Anglja, dalej idg kolejno Niemcy,
Wiochy, Francja, Polska, wreszcie najmniej
wrazliwym krajem jest Rosja. Chodzi bowiem
o to, ze w Anglji 80% ludnosci zamieszkuje
miasta, z czego 39% zamieszkuje miasta, po-
siadajace wiecej niz 100.000 mieszkaricow. Po-
nadto 70% ludnosci Anglji trudni sie przemy-
stem i handlem i tylko 8% rolnictwem.

W Niemczech 65% ludnosci zamieszkuje
miasta, z czego 26% miasta, posiadajgce wiecej
niz 100.000 mieszkancéw. Handlem i przemy-
stem trudni sie w Niemczech 52% ludnosci, za$
rolnictwem — 30%.

We Francji na 40% rolnikéw przypada
46% zatrudnionych w przemysle i handlu, przy-
czem 15% ludnosci zamieszkuje 15 miast. We
Witoszech przypada 55% rolnikéw na 36% za-
trudnionych w przemysle i handlu. Wre-
szcie, w Polsce i Rosji istnieje bardzo wielka
przewaga ludnosci rolniczej.

Jak widaé, ilo$¢ i wielko$¢ miast stanowi
o stopniu wrazliwosci kraju na napady lotnicze.
Zmniejszenie wrazliwosci mozna osiaggng¢ ibadz
drogg rozproszenia budynkéw na wiekszej prze-
strzeni, badz tez droga zmniejszenia gestosci
zaludnienia miast.

Rozproszenie budynkéw, czyli decentrali-
zacja miast stanowi zagadnienie tak skompliko-
wane, ze nawet jesli kiedykolwiek mozna be-
dzie je rozstrzygna¢ pomysinie, to uptynie
jeszcze wiele czasu. W chwili obecnej, Ilub
w  bliskiej przysztosci jedynym  sposobem
zmniejszenia wrazliwosci miast moze by¢ tylko
ewakuacja ludnosci. Zagadnienie to wywotato
bardzo zywe zainteresowanie w obcej prasie
wojskowej, przyczem mozna sie w tym zakresie
spotka¢ z poglagdami catkowicie sprzecznemi.
Naogé6t jednak wszyscy autorzy zgadzaja sie
na to, ze ewakuacja jest ze wszechmiar po-
zgdana, gdyz stanowi ona bezwzglednie sku-
teczny sposéb zmniejszenia wrazliwosci miast.
Ro6znice pogladéw zachodza jedynie co do mo-
zliwosci jej przeprowadzenia.

Zwolennicy ewakuacji, do ktérych nalezg
miedzy innemi Grosskreutzl) i Yauthier?d ope-

1) Luftschutz - Nachrichtenblatt des Flakvereins.

Styczenn 1930.
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rujag jednak tak przekonywujacemi argumenta-
mi, ze niepodobna nie przyznaé¢ im stusznosci.

Twierdza oni mianowicie, ze spor co do mo-
zliwosci przeprowadzenia ewakuacji ludnosci
w szerszym zakresie nalezy rozpoczgé¢ od usta-
lenia, czy napad lotniczy moze spowodowac
wielkie straty, czy tez nie. Poniewaz nie ulega
watpliwosci, ze skutecznos¢ bombardowania
wiekszych skupien bedzie bardzo znaczna, prze-
to ewakuacje ludnosci nalezy przeprowadzié
i celowo zorganizowa¢. Jest to w kazdym razie
lepsze rozwigzanie niz bezczynne oczekiwanie
chwili, w ktorej sie rozpocznie masowa uciecz-
ka pod wptywem wrypadkéw, wsréd paniki i po
nieprzygotowanych do takiego ruchu linjach ko-
munikacyjnych. Nie ulega watpliwosci, ze tak
bezplanowa i gwattowna ,ewakuacja" pociggnie
za soba optakane skutki.

Bardzo interesujgce rozwazania na ten te-
mat mozna spotka¢ rowniez u generata Dou-
het3. Blednem bylowy twierdzenie ze jesli
w trzymiljonowem miescie 10.000 ludzi ulegnie
zatruciu, to pozostanie jeszcze 2,990.000 mie-
szkancéw, Aby stworzy¢ sobie nalezyty poglad
na to zagadnienie, wystarczy przypomnie¢ za-
danie, ktére pewien nauczyciel dat do rozwig-

zania swym uczniom: na drzewie siedzi 100
wrobli; strzelec zabije jednym strzatem 10
wrobli; ile wrébli pozostanie na drzewie. Jest

rzecza jasng, ze ani jednego. Wprawdzie ludzi
nie mozna porownywac¢ do wrobli, jednak jest
rzecza pewna, ze jesli w duzem miescie 10.000
mieszkancow ulegnie zatruciu dzisiaj, to jutro
ten sam los moze spotka¢ nastepne 10.000.

W ten sposob wsrod ludnosci utrwali sie
przekonanie, ze wszyscy kolejno ulegng temu
losowi w przeciggu krotkiego czasu, i w miescie
nie pozostanie nikogo. Powstanie wiec panika.

Uznajagc tedy, zgodnie z cytowanemi auto-
rami, konieczno$¢ przeprowadzenia ewakuacji
wiekszych zbiorowisk ludzkich, nie nalezy réw-
nocze$nie zamyka¢ oczu na bardzo wielkie trud-
nosci, z jakiemi trzeba bedzie walczy¢ przy jej
organizowaniu. Zagadnienie jest zbyt ztozone,
by w ramach niniejszej pracy ustali¢ konkretny
projekt rozwigzania, ktory moze powsta¢ dopie-

2) Le danger aerien et l‘avenir du pays.
3 Rivista Artigleria e Genio, Kwiecien 1929.
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ro na podstawie diugotrwatych i wyczerpuja-
cych studjéw. Z tego wzgledu trzeba sie ogra-
niczy¢ narazie do ustalenia podstawowych wy-
tycznych, na podstawie ktorych nalezatoby po-
prowadzi¢ dalsze badanie. Przedewszystkiem
trzeba bedzie da¢ odpowiedz na pytanie, kto
powinien by¢ ewakuowany, gdyz nie ulega wat-
pliwosci, ze przeprowadzenie catkowitej ewa-
kuacji wielkiego miasta jest rzeczg niemozliwa.
Podtug Grosskreutza, powinno by¢ przeprowa-
dzone w kazdym razie wydalenie ,niepozytecz-
nych zjadaczy", to jest ludzi, ktérzy nie sg nie
zbedni dla normalnego funkcjonowania instytu-
cyj administracyjnych lub przemystowych.
Przeprowadzenie podziatu ludnosci na dwie ka-
tegorje, z ktérych jedna powinna ulec ewakua-
cji. druga za$ pozosta¢ w miescie, jest w zasa-
dzie mozliwe, czego dowodza chocéby obliczenia
Eybal), ktory twierdzi, ze w wiekszosci wypad-
kéw dwie trzecie mieszkancéw wielkich miast
moga by¢ ewakuowane bez szkody dla toku nor-
malnego zycia niezbednych instytucyj. Gdyby
stuszno$¢ tych obliczen zostala potwierdzona,
tatwo sobie mozna wyobrazi¢, jak dalece zba-
wienny wpiyw wywartoby podobne odcigzenie
miast na stopien ich wrazliwosci przeciwlotni-
czej.

W dalszym ciggu powstaje pytanie, w ja-
ki spos6b nalezatoby zorganizowac¢ transporty
tak olbrzymiej ilosci ludzi. Wobec tego, ze mo-
zliwosci transportowe miast nowoczesnych sg
bardzo wielkie, przeto rozwigzanie tej kwestji
teoretycznie jest osiggalne. Chodzi tylko o to,
by zbada¢, czy rozwigzania teoretyczne beda
mogly byé zastosowane w praktyce. Zrdodia nie-
mieckie wskazujg na zjawisko powtarzajgce sie
corocznie, kiedy w okresie letnim setki tysiecy
ludzi opuszcza miasta i wyjezdza do miejsco-
wosci kuracyjnych, lub na wie$ dla poratowania
zdrowia, Poditug danych statystycznych kolei
panstwowych niemieckich, w okresie od 1 lipca
1929 roku wyjechato na wakacje z dworcow
berlinskich — 569.000 os6b. Nie nalezy réw-
niez zapomina¢ o masach ludzi, ktoérzy opusz-
czaja miasto w koricu kazdego tygodnia, udajgc
sie dla spedzenia czasu do miejscowosci pod-

1) Militarwissenschaftliche und technische Mittei-

lungen. Lipiec-Pazdziemik 1928.
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miejskich. Bardzo charakterystyczna pod tym
wzgledem jest pewna wzmianka prasowa, po-
diug ktorej tabor samochodowy berlinskiego
Towarzystwa Komunikacyjnego obejmuje 5.300
wozOow, bedacych w stanie jednorazowo prze-
wiez¢ 360.000 osob.

Wreszcie w przewidywaniach mozna sie
opiera¢ na tem, ze tabor publiczny zostanie uzy-
ty tylko do transportu najmniej zamoznych
warstw ludnosci, gdyz sfery zamozniejsze, po-
siadajace wihasne s$rodki lokomocji, bedg mogty
sie ewakuowaé¢ we wilasnym zakresie. W kaz-
dym razie, uwazne badania wyszczegélnionych
wyzej zjawisk z pewnoscig dadza obfity mater-
jat do prac nad sporzadzeneim planu ewentual-
nej ewakuaciji.

Badania te, rzecz jasna, nalezy zapoczat-
kowac¢ juz w czasie pokoju i prowadzi¢ je stale,
uwzgledniajgc biggte zmiany, jakie zachodza
w warunkach rozwoju wielkich osiedli ludzkich.

Z kolei, nalezatoby sie zastanowi¢ nad za-
gadnieniem, dokad zostanie ewakuowana masa
ludnosci z zagrozonych miasteczek, w jaki spo-
s6b zorganizowac¢ dla niej dostarczenie zywno-
sci i innych artykutéw pierwszej potrzeby. Na
powyzsze pytania nie znaleziono dotychczas
odpowiedzi, co w dostatecznym stopniu uwy-
pukla trudnosci, jakie sie w tym zakresie na-
streczajg. Wprawdzie istnienie w poblizu wiel-
kich miast znacznej ilosci letnisk, bedacych
w stanie przyja¢ czes¢, lub moze nawet catosé
ewakuowanej ludnosci, do pewnego stopnia roz-
wiagzuje zagadnienie, jednak przemyslenie pla-
Nnu rozmieszczenia, aprowizacji, przystosowania
do warunkow zimowych, jest niezbedne.

Wreszcie wazng i niezbyt tatwg rzeczg jest
zabezpieczenie mieszkan i zawartego w nich ma-
jatku, jaki pozostanie po ewakuowanej ludnosci.

Jak wynika z powyzszych rozwazan, za-
gadnienie ewakuacji zagrozonych miast jest
bardzo skomplikowane, zwtaszcza jesli sie wez-
mie pod uwage, ze dotyczy ona niedyscyplino-
wanej i niezorganizowanej ludnosci cywilnej.
Wszystkie jednak trudnosci nie moga by¢ po-
wodem do odrzucenia tego rozwigzania, a to
z tej prostej przyczyny, ze innych rozwigzan,
bardziej prostych i #tatwych, niema. Wprost
przeciwnie, im wieksze sa trudnosci, tem bar-
dziej intensywnie nalezy pracowa¢ nad ich usu-
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nieciem i nad stworzeniem zawczasu szczego-
towego i dokiadnego planu ewakuacji. Jak po-
winien wyglada¢ plan ewakuacji? Pobiezny

szlkic takiego planu daje putkownik wojska ru-
munskiego Popescul), ktéry sadzi, ze plan ewa-
kuacji zagrozonych miast powinien wchodzi¢
w sklad planu mobilizacji. Powinien on by¢
opracowany w czasie pokoju i tak czesto spraw-
dzany i poprawiany, by stale byt aktualny. Mia-
sta i inne objekty, ktérych ewakuacja zostanie
zdecydowana powinny by¢ podzielone na odcin-
ki. W kazdym odcinku nalezy sporzadzi¢ spisy
os6b, ktore podlegajg ewakuacji. Nastepnie
przewidzie¢ dla kazdego odcinka sSrodki trans-
portowe oraz dnie i godziny zatadowania. Dla
kazdej grupy ludnosci powinny by¢ wyznaczo-
ne miejscowosci, do ktérych zostang one ewa-
kuowane. W miejscowosciach przyjmujacych
ludno$¢ ewakuowang nalezy stworzy¢ organi-
zacje, ktorej zadaniem bedzie przydziat mie-
szkan, udzielanie informacyj, zapewnienie apro-
wizacji i t. d. W kazdym odcinku ewakuowa-
nego miasta rowniez caloksztattem akcji po-
winny kierowaé¢ 'specjalnie wyznaczone wiadze.
Zadaniem tych witadz bedzie, miedzy innemi,
zorganizowanie ochrony mienia pozostawionego
przez ludnos¢ wydalong.

W ten sposéb przedstawia sie zagadnienie
ewakuacji w oswietleniu literatury zagranicz-
nej. Jakkolwiek, niewatpliwie znajduje sie ono
jeszcze w poczatkowej fazie rozwoju, jednak
mozna juz teraz przyznaé¢, ze zrealizowanie
go nie nalezy do rzeczy niemozliwych.

Jesli chodzi o przeciwnikéw zastosowania
ewakuacji, to argumenty ich opieraja sie wia-
$nie na licznych trudnosciach, z ktéremi trzeba
bedzie walczy¢ przy jej zrealizowaniu. Ponie-
waz jednak, po blizszem zbadaniu, okazuje sie,
ze trudnosci te mogg i musza by¢ zwalczane,
przeto argumenty powyzsze nie wytrzymujg po-
wazniejszej krytyki.

B. Uswiadomienie ludnosci zagrozonych
objektow.
Uswiadomienie ludnosci zagrozonych ob-

jektow pod wzgledem niebezpieczenstwa lotni-
czego posiada olbrzymie znaczenie, gdyz nie

*) Rivista Antigar, Listopad 1927.
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ulega watpliwosci, ze wpltyw moralny napadéw
lotniczych bedzie z pewnoscia bardzo wielki.
Kilka przyktadéw, zaczerpnietych z historji
wojny S$Swiatowej daje o tem zupetnie dobre
wyobrazeniel)

Generat Ashmore w pracy p. t. ,Air de-
fense" podkresla, ze napady niemieckich samo*
lotéw i sterowcow wywieraty na ludnosci Lon-
dynu bardzo wielkie wrazenie moralne, pomi-
mo, ze mozna je uwazac iza dziecinng zabawe
w porownaniu z tem, co sie bedzie dziato
w przysziej wojnie. Na skutek tego przygne-
biajgcego wrazenia, w korytarzach kolejki pod-
ziemnej Londynu, spedzato noc codziennie od
100.000 do 300.000 ludzi. Niejednokrotnie, przy
takich skupieniach, powstawata panika, a na-
wet bunty.

Pewnego razu, podczas S$cisku, wywotane-
go przez panike 14 ludzi zostato zabitych oraz
14 rannych. Inny autor angielski Jennins2?
réwniez przytacza szereg przykitadéw charakte-
rystycznych dla zachowania sie ludnosci Lon-
dynu. W wyniku napadéw lotniczych na Lon-
dyn we wrze$niu 1917 roku, stan moralny mie-
szkancow najbardziej zagrozonej wschodniej
czesci Londynu tak dalece sie obnizyt, ze
w okresie od zachodu stonca do Switu, uli-
ce i domy byly zupetnie puste. Ludnos$¢ prze-
bywata we wszelkiego rodzaju schronach, to
jest pod mostami, w tunelach kolejki podziem-
nej, piwnicach i t. d. Jedynym tematem rozmow
byty napady lotnicze. To tez nic dziwnego, ze
podobny stan moralny wptynat ujemnie na tem-
po zycia gospodarczego tych rejonoéw, co. jak
wiadomo, podczas wojny odgrywa role nie
mniejsza, niz walka na froncie.

Barwne opisy przebiegu napadéw lotni-
czych na Londyn, zamieszczane w prasie co-
dziennej, tak demoralizujaco wptywaty na lud-
nos$¢, ze prezes rady ministréw osobiscie inter-
wenjowat, by dzienniki powstrzymaty sie od
opisow dokonanych zniszczen i strat.

Z tylch wlasnie wzgledéw nawotywanie do
uswiadomienia ludnosci jest powszechne. Pisze

o tem, miedzy innemi, generat Niessel3: ,Nie
wystarczy, by nardéd, ktory chce zwyciezyc¢
) Wojna i Rewolucja Nr. 7/1930.

Royal United Service Institution.

) Styczenn 1928.
3 Niessel.

Preparons la defense antiaerienne.
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w wojnie powietrznej, posiadat jak najpotez-
niejsze sity bojowe. Powinien on ponadto ujaw-
ni¢ jak najwiekszy stoicyzm i jak najdalej idaca
pomytstowos¢é, aby sie oprze¢ okropnosciom
zniszczen. Jest to kwestja uswiadomienia i prze-
widywania. Uswiadamiajmy wiec nardd, a wow-
czas potrafi on w potrzebnej chwili, stawi¢ czo-
to burzy".

W jaki sposéb nalezy Iludno$¢ uswiada-
miac¢? Trzeba podkresli¢, ze nie jest to zadanie
tatwe, gdyz nieumiejetne zabranie sie do rzeczy
moze raczej zaszkodzi¢. Cytowany juz Gross-
kreutz méwi o tem: ,,. .. spotyka sie czesto za-
patrywania, ze us$wiadomienie winno by¢ tylko
propaganda na rzecz obrony przeciwlotniczej,
czem$ w rodzaju kupieckiej reklamy na rzecz
swoich towaréw. To zapatrywanie w zadnym
razie nie jest stuszne, gdyz uswiadomienie stu-
zy¢ ma catkiem innym celom. Winno by¢ ono
oparte na zalozeniu, ze najwieksze niebezpie-
czenstwo ze strony napadu lotniczego lezy
w spowodowaniu nie dajgcej sie opisa¢ paniki,
jezeli to straszne zdarzenie =zastanie ludnosé
nieprzygotowang i nieuswiadomiona, jak sie ma
zachowaé¢. W wielu sprawozdaniach wskazywa-
no na to, ze ludnos$¢ cywilna ponosita wieksze
straty w zabitych zwykle wtedy, gdy sie w spo-
séb niewtasciwy zachowywata. Dlatego tez na-
lezy wszystkiemi rozporzgdzalnemi $Srodkami
szerzy¢ w tym kierunku uswiadomienie wsréd
ludnosci cywilnej. Nie chodzi tu wiec o jeden
ze Srodkdéw propagandy w zwykiem tego stowa
znaczeniu, uswiadomienie bowiem ludnosci cy-
wilnej je*st samo przez sie jednym z wielu roz-
maitych srodkéw obrony przeciwlotnicze;j.

Bytoby bledem psychologicznym wpasé te-
raz nagle miedzy lud i jarmarcznym krzykiem
uswiadamia¢ go. Jest przeciez do$¢ drdg, kto-
remi mozna szerzy¢ uswiadomienie w ostroznej
postaci. Jesli tylko zostanie zapoczatkowane
wprowadzenie $rodkéw obrony przeciwlotni-
czej, to nastgpi zupetnie naturalne zjawisko, ze
coraz to iszersze kota ludnosci zaznajomia sie
z istotg obrony przeciwlotniczej i jej Srodkami".
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Niezwykle charakterystyczne wywody Gross-
kreutza zawierajg jedng mys$l szczegolnie stusz-
ng i wazng, a mianowicie, ze uswiadomienie lud-
nosci pod wzgledem niebezpieczeristwa lotnicze-
go nalezy traktowac, jako jeden ze Srodkéw
obrony przeciwlotniczej.

Mys$l te rozwija dalej pptk. Vauthier, ktoé-
ry zgadzajac sie z koniecznoscia uswiadomienia
ludnosci pod wzgledem istoty niebezpieczen-
stwa lotniczego, réznych form, jakie moze ono
przybiera¢ i t. d., sadzi jednak, ze na tem nie
nalezy poprzesta¢. Uswiadomienie ludnosci bo-
wiem, ograniczone do poznania istoty niebez-
pieczenstwa, moze wpiynaé raczej demoralizu-
jaco, jesli z niego nie wyciggnie sie rownoczesnie
wnioskéw co do ustalenia programu obrony. Nie
mozna bowiem opiera¢ sie niebezpieczenstwu
lotniczemu wytgcznie zapomoca podniostego
stanu moralnego z tej prostej przyczyny, ze or-
ganizm zyjacy nie jest w stanie oddychac¢ fos-
genem, lub tez nie moze by¢ bezkarnie obrzuco-
ny bombami kruszacemi. Nalezycie zorganizo-
wana obrona, obejmujgca odpowiedni system
alarmowy, schrony przeciw bombom kruszacym
i gazom, wreszcie szybkag pomoc lekarska i inna,
przyczyni sie z pewnoscig znacznie wiecej do
podniesienia stanu moralnego, niz najpiekniej-
sze stowa i najbardziej interesujgce odczyty.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze praca
uswiadamiania ludnosci powinna iS¢ nastepuja-
cemi drogami:

a) Poznanie istoty niebezpieczenstwa, ma-
jace na celu usuniecie skutkéw zaskoczenia,
a wiec utrzymanie wysokiego stanu moralnego

wsrdd ludnosci (Podreczniki, filmy, odczyty);

b) pouczanie o sposobach zachowania sie lud
nosci podczas napadéw, zmierzajgce do zmniej-

szenia zamieszania, a tem samem strat (In-
strukcje, przepisy, tabele i t. d.);
C) zachecanie do przygotowania sie ludi

Sci pod Wzgledem obrony biernej bezposredniej
(system alarmowy, schrony, organizacja ratow-
nictwa).
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ZAGADNIENIE
SAMOLOTU MYSLIWSKIEGO
DwWU I WIELOMIEJSCOWEGO b

WSTEP.

Problem lotnictwa mysliwskiego dwu i wie-
lomiejscowego, poruszany byt niejednokrotnie
w prasie lotniczej zagranicznej oraz na tamach
,.Przegladu Lotniczego"”, jednakze tego rodza-
ju lotnictwo mysliwskie rozpatrywane bylo,
zwiaszcza u nas w zwigzku z poszczegélnemi
zagadnieniami taktycznemi, jako problem wy-
bitnie teoretyczny, bo w istocie rzeczy lotnic-
twa takiego nie posiadamy i odnosny dziat w re-
gulaminie lotnictwa nie jest uwzgledniony.

Skoro wiec w pewnych zagadnieniach tak-
tycznych uwaza sie za pozyteczne wprowa-
dzi¢ takie lotnictwo, to nalezatoby doktadnie
wyswietli¢ i wszechstronnie omoéwié, czy tego
rodzaju lotnictwo jest mozliwe, to znaczy czy
praktycznie znalaztoby zastosowanie i jakie
przyniostoby korzysci; jezeli odpowiedz wypad-
nie dodatnia, to nic nie przeszkadza, zeby takie
lotnictwo wprowadzi¢ do armji i wypracowacd
dla niego specjalny dziat w regulaminie. W ten
sposOb zostala przedyskutowana i definityw-
nie zatatwiona s-prawa lotnictwa towarzyszace-
go, ktore znalazto swoje miejsce w reg. lotn

W artykule tym, ktoérego tres¢ wigze sie lo-
gicznie z zagadnieniami poruszanemi w ..Prze-
gladzie Lotniczym" gtownie przez: putk. dypl.
pil. Abzottowskiego Nr. Nr. 3, 4, 5 i 6 1932 r.
(zwtaszcza cze$¢ traktujgca o lotnictwie dale-
kiego wywiadu), przez mjr. dypl. pil. w. fr. Du-
vernoy Rene Nr. 4 i 10 1931 r., por. pil. Nie-
wiarowskiego Romana Nr. 4 1931 r. oraz przez
Rittera (Luftwacht Nr. 5 1929 r.), omoéwie ko-
lejno samoloty dwumiejscowe, a nastepnie wie-
lomiejscowe.

SAMOLOT DWUMIEJSCOWY.

Kazda walka skitada sie z dwuch zasadni-
czych elementéw: elementu ruchu (manewr)

1) Redakcja odsyta czytelnikéw do tegoz .problemu
omoéwionego w Przegladzie lotnictwa panstw obcych;

patrz Francja,

i elementu ognia, gdzie pod ogniem rozumiemy
zwykle dziatanie niszczace pociskéw, wyrzuca-
nych z broni palnej.

Miedzy elementami ruchu i ognia istnieje
Scisty zwigzek, naog6ét przy wzrastaniu jedne-
go, maleje drugie. Kazda walka w rdznych
swoich fazach jest prowadzona przy pomocy
pewnych okreslonych narzedzi, ktérych catko-
wita dziatalnos¢ daje jej obraz; kazde wiec na-
rzedzie walki cechuja dwie rzeczy: sita ognio-
wa i zdolno$¢ do manewru.

Wyzej wymienione ogdlne zasady zastosu-
jemy przy rozpatrywaniu samolotéw mysliw-
skich. Zanim jednak omoéwie samolot mysliw-
ski dwumiejscowy, rozpatrzmy w kilku stowach
celem poréwnania, samolot jednomiejscowy,
w ktérym rzuca nam sie odrazu w oczy zwrot-
nos¢ i szybkos¢ (pozioma i wznoszenia), czyli
przewaga elementu manewru nad elementem
ognia; w samolocie jednomiejscowym ogien
jest zakonczeniem manewru, pilot wtedy strze-
la, kiedy zapomocg mniej lub wiecej skompli-
kowanych zwrotéw osiagngt dogodne stanowi-
sko do strzatu; to jest rowniez stuszne w mysl
regulaminu lotniczego dla walki w szykach,
przyczem oba elementy zesrodkowane sg w re-
ku pilota, wzglednie dowddcy.

Rozpatrzmy teraz samolot mysliwski dwu-
miejscowy, ktorego zwolennicy rozumujg mniej
wiecej w ten spoiséb: na samolocie mysliwskim
jednomiejscowym umies¢émy za plecami pilota
Strzelca, uzbrojonego w dwa karabiny maszy-

nowe: stracimy bardzo mato na szybkosci
i zwrotnosci, czyli element manewru mato u-
cierpi, natomiast element ognia zwiekszy sie

dwukrotnie.

Postaram sie udowodnié, ze takie rozumo-
wanie jest biedne.

Przedewszystkiem zwrotnos¢ samolotu w
walce znacznie sie zmniejszy w poréwnaniu
z jednomiejscowym, ze wzgledéw technicznych
(wieksze obcigzenie, inne ksztalty) i taktycz-
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nych (pilot musi w pewnych fazach walki uni-
Ka¢ zwrotéw zbyt gwattownych, azeby strzelco-
wi umozliwi¢ strzelanie).

Zastanéwmy sie teraz,, czy umieszczenie na
samolocie Strzelca, uzbrojonego w dwa karabi-
ny maszynowe optaci sie; to znaczy, czy zy-
ski, osiagniete zwiekszeniem elementu ognia,
pokryja, a co dla nas wazniejsze, przewyzsza
straty, wywotane zmniejszeniem sie zwrotnosci
samolotu. W pracach teoretycznych, zamiesz-
czanych w prasie lotniczej naszej i obcej, prze-
waza zdanie, ze samolot mysliwski dwumigj-
scowy jest znacznie lepszy od jednomiejscowe-
£o, to znaczy przy omawianiu tego ostatniego
podaje sie zwykle cechy ujemne, ujete w reg,
lotn. na stronie 26-ej, natomiast przy omawia-
niu samolotu mysliwskiego dwumiejscowego nie
podaje sie zadnych wad, tak, jakby one w rze-
czywistosci nie istniaty, podnoszac jedynie za-
lety; z rysunkéw, na ktérych sg zaznaczone
stozki ostrzalu, wynika rzeczywiscie, ze samo-
lot dwumiejscowy ma ogromng przewage 0g-
niowg w porownaniu z jednomiejscowym 1).

Tak piekne wyniki mozna otrzymac tylko
na papierze; w rzeczywistosci jednak bedzie
znacznie gorzej. Postaram sie wyjasni¢, w ozem,
tkwi btad w tych rozwazaniach teoretycznych
i dlaczego teoretyczne stozki ostrzatu nie po-
krywajg sie ze stozkami rzeczywistymi. Zgod-
nos$¢ stozkow teoretycznych (na rysunku) z rze-
czywistymi zachodzitaby wtedy, gdyby i-amolot
prowadzit walke, lecac po prostej poziomej,
wzglednie, gdylby wszystkie zwroty byly wy-
konywane tak powoli, ze moglibySmy zanied-
ba¢ wptyw sit dodatkowych, powstatych wsku-
tek zmiany przyspieszenia; innemi stowy, gdy-
bysmy przyjeli, ze samolot mysliwski porusza
sie tak, jak pociag pancerny, dla ktérego teo-
retyczne stozki ostrzatu zgadzajg sie z dosta-
teczng dokladnoscig z rzeczywistemi. Nieste-
ty, przy rozwazaniu walki samolotu mysliw-
skiego nie mozemy mysle¢ kategorjami pan-
cernego pociagu, bo réznice w szybkosci i zmia-
nach ruchu sa niewspo6tmiernie duze, przytem

1) Hans Ritter Hptm, in Gen. Stab. a. D.

Jagdzweisitzer. Militarische  Gesich Ispunkte fur die
Vervendung und Konstruktion zweisitziger Jagdflug-
zeuge, Die Luftwacht Mai 1929.
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samolot porusza sie w przestrzeni tréjwymia-
rowej, pocigg pancerny w przyblizeniu po linji
prostej (krzywizny toru mate w stosunku do
szybkosci).

Wystepujgce sity dodatkowe, spowodowa-
ne zmiang przyspieszenia (co do kierunku i na-
tezenia) dziataja na caly samolot, a wiec i na
zatoge, utrudniajgc, a niekiedy wrecz uniemo-
zliwiajac tej ostatniej poruszanie sie w kabinie.
Pilot mniej odczuwa wptyw owych sit, ponie-
waz siedzi przewaznie w $rodku ciezkosci, jest
przywigzany do siedzenia i stanowi catos¢ z sa-
molotem; poza tem nie musi sie poruszaé, po-
mijajac nieznaczne ruchy rak i nog.

Wplyw sit bezwladnosci na Strzelca i jego
karabiny maszynowe znacznie sie zwieksza
dlatego, ze nie znajdujg sie w srodku ciezkosci
i nie sg sztywno potaczone z samolotem; jezeli
przyjmiemy, ze karabiny maszynowe wazg
25 kg, to przy ostrym wirazu na samolocie my-
Sliwskim te same k. m. wazg okoto 125 kg, na-
tomiast miesnie strzelca, ktéry nimi porusza,
pozostajg bez zmiany. Kazdy, kto latat jako
obserwator czy strzelec, ten wie, jak ciezko
jest przy ostrym wirazu przerzuci¢ k. m. na
burte wewnetrzng; odczuwa sie to juz dos¢ sil-
nie przy szybkosci okoto 160 km na godzineg;
wyobrazmy sobie, w jakim stopniu hamujace
bedzie dzialanie sit bezwtadnosci przy szybko-
Sci 300 km na godzine.

Poruszanie sie w kabinie utrudnia jeszcze
strzelcowi wyekwipowanie: ciepte ubranie, spa-
dochron,. ewentualnie aparat tlenowy, bo mu-
simy sie liczy¢ z tem, ze samolot mysliwski
bedzie pracowat takze na wysokosciach powy-
zej 5000 m, gdzie zasadniczo winny by¢ uzywa-
ne przez zatoge aparaty tlenowe,

Jezeli uwzglednimy wszystkie te przyczy-
ny, ktore utrudniajg strzelcowi manewrowanie
karabinami maszynowymi, to wida¢ teraz jasno,
dlaczego stozek ostrzatu bedzie sie znacznie
réznit od teoretycznego. Widzimy wiec,
strzelec nie spelni pokiadanych w nim nadzieji
i nie bedzie mogt tak skutecznie dziata¢, jakby
sie to pozornie zdawato; pozatem wchodzg

ze

5 jeszcze w gre wzgledy natury taktycznej, do-
er

tyczace wspotdziatania miedzy pilotem i strzel-
cem.

Por. Niewiarowski Roman, omawiajgc

pil.
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walke samolotu mysliwskiego jednomiejscowe-
go z dwumiejscowym, piszel):

~W walce tej bedzie dominowa¢ ewentual-
na zwrotno$¢ samolotu jednomiejscowego,
umozliwiajgca zaskoczenie z boku w trakcie
walki, poza tem mozliwe bedzie wykorzystanie
pewnego wahania i niezdecydowania, ktére be-
dzie widoczne w drobnych utamkach sekundy
w walce zatogi samolotu, bowiem zawsze bedg
zachodzity momenty, w ktérych pilot bedzie
wahat sig, czy naciera¢ samemu, czy tez ,upla-
sowac" przez odpowiedni manewr swego Strzel-
ca". Ze to stanowisko jest stuszne, nie potrze-
ba dowodzic.

Wahanie pilota, ktéry jest nadal duszg sa-
molotu (Riiter—odwrotnie, niz w lotnictwie linjo-
wem), wywotane jest tem, ze nie ma on moz-
nosci obserwacji do tylu, w kierunku najwiek-
szego dziatania istrzelca, skutkiem tego nie wie,
czy strzelec w danej chwili moze strzelaé.

Streszczajagc wszystko, co powiedzieliSmy
o samolocie mysliwskim dwumiejscowym, wi-
dzimy, ze uzycie jego napotyka na duze trud-
nosci i nie daje takich wynikow, jakie sobie
obiecywalismy; tem sie chyba ttumaczy fakt, ze
lotnictwo mysliwskie dwumiejscowe nie znala-
zto dotychczas nigdzie szerszego zastosowania,
jakkolwiek idea jego jest niezwykle prosta.

Samolot mysliwski jednomiejscowy prze-
szedt zwyciesko wojne Swiatowg i dzis wysitki
konstruktorow ida w kierunku zwiekszenia
szybkosci i zwrotnosci (element ruchu), czy je-
dnak przysztos¢ nalezy wylgcznie do samolotu
jednomiejscowego, zdaje isie by¢ wiecej, niz
watpliwe.

W ostatnich czasach czynione sa préby na
polu lotnictwa dwumiejscowego, buduje sie sa-
moloty (Junkers K 47) i usituje sie wypraco-
wacé dla nich strone taktyczng (Ritter): cha-
rakterystyczny jest fakt, ze w pierwszym rze-
dzie zajmujag isie tem Niemcy, ktorzy wogole
lotnictwa wojskowego nie posiadajg.

SAMOLOT WIELOMIEJSCOWY.

WidzieliSmy w poprzedniem rozwazaniu,
ze elementem zasadniczym w samolocie jedno-
miejscowym jest element ruchu; w samolocie

1) ,Przeglad Lotniczy" Nr. 4, 1931.
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dwumiejscowym sprawa wyraznie nie byta zde-
cydowana i skutkiem tego, w walce element
ruchu ostabiat element ognia; zwroty, wykony-
wane przez pilota, wywotywaty sity bezwitad-
nosci, ktére przeszkadzaty strzelcowi w mane-
wrowaniu karabinami maszynowemi, a tem sa-
mem zmniejszaty site ogniowaq.

Przejdzmy teraz do koncepcji krancowo
przeciwnej; wyobrazmy sobie samolot mysliw-
ski, ktérego zasadniczym elementem jest ogien,
elementem dodatkowym zdolno$¢ do manewro-
wania (ruch), innemi stowy wyobrazmy sobie,
samolot ze strzelcami, porozmieszczanymi w ta-
ki sposéb, ze niema zupeilnie martwych istoz-
kéw i samolot moze prowadzi¢ walke w ,ligne
de vole*; oczywiscie jest to nasz ideal, ktore-
mu odpowiadatby w 100 procentach samolot
bezogonowy (latajgce skrzydto), do ktérego je-
dnakze znacznie zblizy¢ sie mozna.

Z punktu widzenia taktycznego, mozna wy-
suna¢ nastepujace postulaty: 1) szybko$¢ mo-
zliwie duza, w kazdym razie przewyzszajgca
szybko$¢ samolotéw bombardujacych, linjo-
wych i towarzyszacych: w obecnej chwili okoto
250—280 km na godz., 2) brak martwych pol
ostrzatu, czyli samolot moze atakowac i bronié
sie w ,ligne de vole“, nie uciekajac sie do zad-
nego manewru, 3) duza szybko$¢ wznoszenia
sie, 4) putap 7000—9000 m. Ilu ma by¢ strzel-
cow i jak beda porozmieszczani, to juz rzecz
konstruktoréw, byleby tylko warunek (2) byt
zachowany. Zaznaczy¢ przytem nalezy, ze
stozki ostrzatu zwiekszg sie, skutkiem zmniej-
szenia sie elementu ruchu.

Na drodze wiec czysto teoretycznych roz-
wazan, zblizamy sie do pojecia ,krgzownika
powietrznego”, pod ktérym rozumiemy zwykle
samolot opancerzony i uzbrojony w k. m. i ar-
matki szybkostrzelne; nie chodzi mi tu jednak-
ze o samolot opancerzony i uzbrojony w armat-
ki, bo jedno i drugie zdaje sie by¢ w tym wy-
padku niecelowe, ale o samolot mozliwie lekki
w swojej kategorji i o dos¢ duzym nadmiarze
mocy. Niecelowe wydaje sie takze zabiera-
nie bomb, bo samolot wielomiejscowy bedzie
uzyty przedewszystkiem do zwalczania lotnic-
twa nieprzyjaciela w powietrzu, czego nie usku-
tecznia sie bombami; w wypadku uzycia, jako
samolotu dalekiego wywiadu, zabieranie bomb
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réwniez jest zbyteczne: inne sg zresztg wa-
runki techniczne samolotu o duzej szybkosci po-
ziomej i wznoszenia, a inne samolotu, ktéry ma
unosi¢ duze ciezary; uniwersalnos$¢ nie optaca
sie w tym wypadku.

Mozliwos¢ uzycia samolotu wielomiiejsoo-
wego, jak juz o tem wspomniatem wyzej, jest
dwojaka: jako samolot mysliwski oraz jako sa-
molot dalekiego wywiadu. W wypadku pierw-
szym idzie przedewszystkiem o zwalczanie nie-
przyjaciela w powietrzu, do czego sie samolot
wielomiejseowy nadaje, uzyty zarObwno w szy-
ku, jak i pojedynczo, i moze catkowicie bez za-
strzezen wykonac¢ zadania podstawowe i ewen-
tualne lotnictwa mysliwskiego, przewidziane re-
gulaminem. Zmieni sie oczywiscie taktyka wal-
ki czesciowo juz oméwiona, oraz zmniejszy sie
nasycenie powietrza lotnictwem mysliwskiem,
co stanowi duzy plus, o0go6lne jednak zasady
prowadzenia walki nie ulegng zmianie.

Czy samolot jednomiejscowy zostanie wy-
party przez wielomiejseowy, tego przewidzieé
nie mozna, wiszylstko raczej przemawia za po-
zostawieniem  samolotow  jednomiejscowych
i wyznaczeniem im zadan bardziej specjalnych;
na dowdd przytocze mjra Jauneaud: L ‘aviation
militaire et la guerre aerienne: ,sprawa lotnic-
twa mysliwskiego wielomiejscowego bedzie za-
tatwiona tak, czy inaczej; my jednak bedziemy
musieli zawsze zatrzymaé jednomiejscowy sa-
molot mysliwski, obok wielomiejscowego samo-
lotu mysliwskiego. Jednomiejscowy samolot
mysliwski pozostanie zawsze malym, lekkim,
przewyzszajagcym w zwrotnosci samolot my-
Sliwski dwumiejscowy, a tem samem nadaja-
cym sie specjalnie do wykonania nagtego napa-
du. Pozostanie on zawsze niezrOwnanem na-
rzedziem walki powietrznej, zarezerwowanem
dla wirtuozéw akrobacji i sztuki strzelania".

Wszystko przemawia wiec za tem, ze te
dwa rodzaje lotnictwa mys$liwskiego bedg ist-
niaty obok siebie, jednak punkt ciezkosci prze-
sunie sie prawdopodobnie na lotnictwo wielo-
miejscowe.

Co sie tyczy drugiego zadania, to jest da-
lekiego wywiadu, to sadzi¢ nalezy z ogdlnych
wlasnosci samolotu wielomiejscowego, ze wy-
wigze on sie catkowicie z postawionych mu za-
dan. Lansowany przez niektérych teoretykow
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samolot jednomiejscowy dalekiego wywiadu,
poza dziwng osobliwoscig, ze jest zupeinie bez-
bronny, nie daje catkowitej gwarancji dobrego
wykonania zadania, dlatego, ze pilot, stanowia-
cy catg zatoge tego samolotu, jetst przecigzony
szeregiem odrebnych prac, z czem zwykle nie
liczymy sie; wymienie grupy podstawowe,
jakie bedzie miat do pokonania pilot: 1) pilo-
taz, 2) aeronawigacja, 3) obserwacja powietrza
i 4) obserwacja szczegétowa terenu, co jest mo-
zliwe na giebokich tytach, ze wzgledu na stabg
czy brak o, p. 1 naziemnej; ze co$ w tych wa-
runkach bedzie szwankowa¢, nie ulega watpli-
wosci; lot bojowy, wymagajacy maximum na-
piecia uwagi przez kilka godzin, nie mozna
traktowac, jako przyjemnej wycieczki za miasto.

Samolot dwumiejscowy dalekiego wywia-
du jest znacznie leptszy, mozna w nim przepro-
wadzi¢ podziat pracy zatogi i osiagnaé przez to
lepszy wynik wykonania zadania, jednak ujem-
na strona tego samolotu jest stosunkowo staba
sita ogniowa, biorac pod uwage, ze walczy po-
jedynozo.

Samolot wielomiejseowy wydaje sie byc¢
najodpowiedniejszy do tego celu; gwarantuje
dobre wykonanie zadania, bo kazdemu czion-
kowi zatogi mozna przydzieli¢ zadanie specjal-
ne, ktdre bedzie madgt wykona¢ w najdrobniej-
szych szczegotach; pozatem w spotkaniu z lot-
nictwem nieprzyjaciela, samolot wielomiejsco-
wy moze sie skutecznie broni¢, co wynika z je-
go wiasciwosci i silnego uzbrojenia.

ZAKONCZENIE.

Sprawa lotnictwa wielomiejscowego nie
obraca sie dotychczas w sferze projektéw i do-
ciekan teoretycznych; w panstwach, ktére przo-
duja w dziedzinie lotnictwa, buduje sie tego
rodzaju samoloty i przeprowadza z niemi do-
Swiadczenia; we Francji np. w ciggu ostatnich
kilku lat zbudowano cztery ptatowce wielo-
miejscowe: Bleriot 137 M. 4, S. E. C. M. 140
M. 4 (Amiot), S. P. C. A. 30 M. 4 i Breguet.

Samoloty te posiadajg zatoge, skiladajgca
sie z czterech ludzi, szybko$¢ od 200—250 km
na godz., putap 7000— 8000 m, zasieg 600—800
km, uzbrojone sg w k. m., pozatem moga zabraé
pewng ilos¢ bomb.
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Przez wprowadzenie samolotu wielomiej-
scowego, zwiekszymy wprawdzie réznorodnosé
sprzetu w lotnictwie, jednak osiggniemy lepsze
wykonanie wszystkich zadan, jakie cigza na
niem; zmniejszy sie natomiast zakres pracy
lotnictwa mys$liwskiego i linjowego, ulegajac
wiekszej specjalizacji.

Kpt. lek. C. B. L L. dr.

Regulamin stuzby zdrowia w formacjach
wojskowych podaje ogélny zakres czynnosci le-
karzy, wspolny dla wszystkich formacyj. We-
dtug tego regulaminu, do zadan stuzby zdrowia
w formacjach nalezy:

a) dobér do szeregéw ludzi odpowiednich
pod wzgledem fizycznej zdolnosci,

b) staly nadz6r nad stosowaniem wymagan
higjeny w zyciu formaciji,

c) przeciwdziatanie zmniejszaniu sie sta-
liczbowych formacji przez zapobieganie
chorobom,

d) leczenie tych zoinierzy, ktérzy zapadli
na zdrowiu lub ulegli uszkodzeniu ciata,

e) szkolenie funkcyjnego personelu sani-
tarnego i state utrzymywanie jego specjalnej
wiedzy na odpowiednim poziomie,

f) gospodarka materjatem sanitarnym,

g) wspoipraca w zakresie przygotowan wo-
jennych przez opracowanie odpowiednich ela-
boratow oraz przechowywanie przeznaczonego
na ten cel materjatu sanitarnego.

néw

Poza temi czynnosciami, do zadan lekarzy
formacji nalezy opieka nad zdrowiem rodzin
wojskowych zawodowych w ramach obowigzu-
jacych przepiséw.

Lekarze formacyj lotniczych, majac pewne
prerogatywy stuzbowe w poréwnaniu z lekarza-
mi innych formacyj, majg tez poza wymienio-
nemi czynnosciami caly szereg obowigzkow
i zadan dodatkowych, zwigzanych z roztocze-
niem specjalnej opieki lekarskiej nad persone-
lem latajgcym.

Lekarz lotniczy winien poznac¢ doktadnie

PRZEGLAD LOTNICZY

N 7—- 8

Wszystkie rozwazania w powyzszym ar-
tykule, a zwilaszcza dotyczgce samolotu dwu-
miejscowego mysliwlskiego, sa podane raczej;
z punktu widzenia obserwatora, czy Btrzelca
ptatowcowego — i nie wyczerpujg oczywiscie
catoksztattu zagadnienia.

JOZEF LEOSZKO

OBOWIAZKI
LEKARZA FORMACJI

| ZADANIA
LOTNICZEJ

warunki pracy zawodowej personelu latajgcego,
pozna¢ kazdego lotnika swej formacji, zdoby¢
catkowite jego zaufanie i by¢ jego fachowym
doradca, powiernikiem i opiekunem, dajgc ma-
ksymum pewnosci siebie co do stanu jego
zdrowia.

Generat Dr. Rouppert, w swej pracy p. t
.W sprawie medycyny lotniczej" stusznie za-
znacza, ze jesli w mechaniku lotniczym widzi
pilot lekarza samolotu, to w lekarzu lotniczym
winien pilot widzie¢ mechanika swego orga-
nizmu, tej drugiej skladowej czesci
dzielnej catosci, jaka w powietrzu stanowi czto-
wiek i samolot. Jak z zaufaniem bierze pilot
z rgk mechanika samolot, tak tez z zaufaniem
powinien wychodzi¢ z rgk lekarza, rozumiejgc

nieroz-

koniecznos¢ i celowo$¢ tej drugiej kontroli".
Dla poznania charakterystyki pilota, jego
wiasciwosci, wydajnosci i wytrwatosci w pracy,
lekarz lotniczy poswieci¢ winien sporo czasu na
obserwacje kazdego pilota, szczegblnie przy
wykonywaniu jego pracy zawodowej, a wiec
obserwacje na starcie, przed lotem, podczas lo-
tu i po locie. Bardzo celowem wydaje sie
w tym wypadku zatozenie tych lekarzy lotni-
czych, ktorzy postawili sobie za zadanie odby¢
przynajmniej 1—2 loty z kazdym pilotem swej
formacji. Nie trzeba podkresla¢, ze loty odby-
wane przez lekarzy dla poznania warunkéw,
w jakich odbywa sie praca lotnika, jak rowniez
dla poznania charakteru pilota, nie powinny o-
granicza¢ sie do lotéw kilkuminutowych nad
lotniskiem, ale nalezy bra¢ udziat w przelotach
dtugodystansowych, lotach nocnych i t. d. Wy-
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chodzac z zalozenia, ze gtownym celem, do kto-
rego daza czynnosci specjalne lekarzy lotni-
czych — jest zmniejszy¢ ilos¢ wypadkow lotni-
czych, zasztych z winy personelu, a szczegdélnie
z przyczyn zaburzen lub niedomagan zdrowot-
nych pilota czy tez obserwatora, obowigzkiem
lekarzy lotniczych bedzie baczy¢, aby stan zdro-
wotny personelu latajgcego byt zawsze w jak
najlepszej formie.

Aby dopig¢ tego celu,
lotniczych beda polegaty na;
I. Przegladach kontrolnych lekarskich:

a) okresowych, przynajmniej raz na mie-
sigc, wedlug opracowanego schematu, ktéry da-
watby moznos$¢ szybkiego zorjentowania sie co
do zmian, zas7tych w zdrowiu lotnika,

b) okolicznosciowych, po kazdej chorobie
i nawet btahym wypadku lotniczym,

czynnosci lekarzy

c) kazdorazowo przed kierowaniem na ba-
dania do C. B. L. L., przewidzianem przepisami
P. S. 125—360/11.

starcie,
dla

Il. Dyzurach i obserwacji na
szczegblnie waznych w szkotach pilotow,
obserwacji postepéw w lataniu ucznidw.

I1l. Wspotpracy z kierownikiem wycho-
wania fizycznego w opracowaniu programu ¢wi-
czen fizycznych i sportéw dla personelu latajg-
cego. Nalezy rozkazem przewidzie¢ minimum
godzine dziennie na uprawianie ¢wiczen fizycz-
nych; wybiera¢ nalezy przytem takie cwicze-
nia, ktére wplywaja na podniesienie sprawno-
Sci narzadu krazenia, oddychania i ukitadu ner-
wowego, a wiec lekka atletyka, biegi, fechtunek.
Ze sportéw sezonowych szczegdlny nacisk po-
tozy¢ na rozwdj takich sportéw, jak latem: te-
nis, plywanie, wiostowanie; zimg — narty.
W ¢éwiczeniach obowigzkowo muszag bra¢ udziat
wszyscy z personelu latajgcego, a szczego6lnie
ci, ktorzy zatrudnieni sg w kancelarjach, pro-
wadzg siedzgcy tryb zaje¢, uzywajg mato ruchu.
Nie trzeba dowodzi¢, ze jesli kazdy sport wy-
maga ,formy", to sport lotniczy wymaga tego
przedewszystkiem.

IV. Wspolpracy z dowddcami dyondw i e-
skadr przy ukladaniu programu zaje¢ dla per-
sonelu latajgcego (ilo$¢ godzin lotow, gimnasty-
ki i sportu, wypoczynek po lotach nocnych).

V. Wspétpracy z dowddcg formacji. Le-
karz lotniczy, znajgcy stan zdrowotny i wydat-
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nos¢ pracy kazdego lotnika, udziela fachowych
wskazowek, kto wymaga dtuzszych urlopow
wypoczynkowych, zmiany przydziatu, mniejsze-
go obcigzenia pracag i t, d.

VI. Wyktadach z zakresu higjeny lotni-
czej. Nia wyktady te w programach teoretycz-
nych kurséw szkét lotniczych nalezy przezna-
czy¢ od 2 — 4 godzin, aby wyktadowca-lekarz
mogt obszernie zaznajomi¢ uczni z fizjologjg
i patologja lotu, oraz z wymaganiami higjeny
w sposobie odzywiania, zachowywania sie przed
i po locie, szkodliwym wplywem uzywania al-
koholu.

Nastepny dziat czynnosci lekarzy lotniczych
dotyczy niesienia pomocy lekarskiej przy wy-
padkach lotniczych na lotnisku.

W zwigzku z tem, do zadan jego naleza-
tyby:

a) opieka nad autem sanitarnem, jego od-
powiedniem wyposazeniem w s$rodki opatrunko-
we i lecznicze:

b) opieka nad samolotem sanitarnym co do
statej gotowosci do lotu przy wezwapiu do wy-
padku;

c) szkolenie personelu sanitarnego funkcyj-
nego specjalnie w niesieniu pierwszej pomocy
przy wypadkach lotniczych, pouczenie, ze przy
ciezkich kraksach nalezy usuwac czesci ptatow-
ca rozbitego, a nie wycigga¢ silg zaloge pita-
towca;

d) pierwsza pomoc lekarska i ewentualna
ewakuacja do szpitala.

Po wypadkach lotniczych, dla ustalenia
przyczyny wypadku, lekarz lotniczy bierze u-
dziat w komisji dla analizy wypadkéw.

Poza tem odrebny dziat czynnosci lekarza
lotniczego stanowi praca naukowo-statystyczna
w odniesieniu do schorzen personelu latajacego,
wyniktych w zwigzku z uprawianiem zawodu
lotniczego, jak réwniez ilosci wypadkow trau-
matyzacji w poréwnaniu z personelem nielata-

jacym.

Jak wida¢ z powyzszego, zakres czynnosci
specjalnych lekarza lotniczego jest dosy¢ ob-
szerny, jednak biorgc pod uwage obecng obsade
lekarskg w formacjach lotniczych, przy umie-
jetnej organizacji pracy, lekarze moga i winni
podota¢ tym zadaniom.
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Wytania sie teraz kwestja wazna, gdzie
i w jaki spos6éb majg lekarze notowa¢ wyniki
swych obserwacji, badan, kontroli personelu
latajgcego. Przepisy 125—360/11. przewiduja
tylko wzor dla protokétu przy badaniach wstep-
nych kandydatéw do lotnictwa, oraz wskazowki
cc do wpisywania wynikéw badan na karcie
kontrolnej oraz w ksigzce zdrowia lotnika.

PRZEGLAD LOTNICZY

Nb 7 -8

ry byitby najbardziej dogodny dla przeprowa-
dzenia kontroli lekarskiej w formacji, czyli za-
bieratby minimum czasu na zbadanie, a jedno-
czesnie dawat moznos$¢ zorjentowania sie co do
zmian, zasztych w zdrowiu lotnika — jest spra-
wa pilng.

Uwazam, ze opracowanie wzoru karty kon-
trolnej w formacji, nalezy odda¢ w rece leka-

KARTA U/YKREJOWA KONTROLI

L LEKARJKIEJ
J I fl E3KADBA LOIC LAT StUZBY W LOTNICTWIE ___ _ .
mie, NAZWISRO, ALCOT, OBSERWATOR, JTREELEC J-AM. RODZENI
WYSZCZEGOLNIENIE Uy Kinieaow wezeisen
0CZY (-jPOJdWKY/)

JIEOMIERZ REKI

6000

3400

u5100

4900
4600
4700

4400
4300

4100
4000

O 3600
3700

<3 3400

3100
3000

Poniewaz dotyczy to tylko badan przed
kierowaniem na badania okresowe lub okolicz-
nosciowe do C. B, L, L., a wiec maksymum 1—2
razy do roku, dane te nie mogg da¢ caloksztattu
charakterystyki lekarskiej badanego, tem bar-
dziej, ze lekarze bardzo czesto poprzestajg na
stereotypowem zdaniu ,bez zmian chorobo-
wych",

Sprawa opracowania takiego schematu, kto-

rzy lotniczych, jako tych, ktorzy przy opraco-
waniu bedag kierowa¢ sie swem wieloletniem do-
Swiadczeniem.

Dla pomocy i dla ewentualnej dyskusji co
do ujemnych lub dodatnich stron, podaje kilka
schematoéw, stosowanych zagranica. W Rosji
wprowadzono od roku 1931 karte kontrolng
(wzér powyzej), na ktérej wyniki badan notowa-

ne sa sposobem graficznym. Badania kontrol-
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ne w formacji odbywaja sie regularnie 1 raz na

miesigc, podczas manewréw 2 razy, zawsze
w Scisle okreslonym terminie, przewidzianym
rozkazem. Na badanie kontrolne skiada sie:

waga, obwod klatki piersiowej, spirometrja, dy-
namometrja, funkcjonalna préba serca, oraz ba-
danie oczu (spojowki) i ucha, gardia i nosa.

Oprécz tego notowana jest ilos¢ lotéw
i ilos¢ godzin lotu w kazdym miesigcu.
Do obowigzkéw lekarza formacji nalezy

oprocz tego kontrola sanitarna:

1) ubioru lotniczego,

2) specjalnych $rodkéw ochronnych (oku-
lary lotnicze, ochraniacze uszu, pasy ochronne,
apteczki samolotowe i t. p.),

3) sposobu odzywiania (ilos¢, jakos¢, spo-
séb przygotowania, godziny positkow),

4) pomieszczen na lotnisku (ubikacji 00,
hangaréw, warsztatéw pracy, oswietlen, wenty-
lacji),

5) kwater personelu latajgcego.

Kontrola ta odbywa sie w terminach, prze-
widzianych rozkazem, co 5 dni lub co 2 dekady
(»Wiestnik Wozdusznawo Flota”, Nr. 9 z 1931
roku).

Wegierscy lekarze lotniczy przeprowadzajg
badania kontrolne wedtug nastepujacego wzoru:

WzOR

Piecze¢ podt. formaciji.

PROTOKOL BADAN KONTROLNYCH W FORMACJI

(Nazwisko i imie, szarza i funkcja)
Za czas od dnia . do dnia
Przyczyna zakonczenia protokétu (przeniesienie, wysy-
tanie na badania do Centrum)
Choroby przebyte za wymieniony okres
Wypadki lotnicze, ich przyczyny i skutki .
lloé¢ godzin lotu za wymieniony okres

Poszczegélne badania lekarskie:

Data

. Wyszczegodélnienie
badania y 9

zmian
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Charakterystyka badanego:

1 Witasciwos$ci i uzdolnienia lotn..........cccococoeiie

2. Wydajnos$¢ i wytrwatos¢ w pracy

3. Zdolnosci intellektualne ...,
4. Nastréj, usposobienie

5. Charakter woli

6. Wtiasciwosci etyczne . . . .

7. Spos6b zycia, stosunek do otoczenia

8 Uwagi.

9. Whniosek.

podpis lekarza

U nas, jak juz zaznaczytem poprzednio, le-
karze lotniczy wypetniali tylko odpowiednie ru-
bryki w kartach badan kontrolnych i ksigzce
zdrowia lotnika.

Poniewaz wydanie zarzadzenia o organiza-
cji lotniczej stuzby zdrowia, jak rowniez wyda-
nia instrukcji o obowigzkach lekarzy lotniczych
vr formacjach — mogg ulec dalszej zwioce,
C. B, L. L. rozestato marazie krétkag instrukcje
do lekarzy C. W. O. L. w Deblinie i C. W. P. L,
w Bydgoszczy o roztoczeniu specjalnej opieki
i kontroli lekarskiej nad uczniami pilotazu, kté-
ra ma polega¢ na:

I. kontrolnych badaniach raz na miesigc,
wedtug wzoru na str. 346.

1. stalej obserwacji postepéw uczni w la-
taniu, podczas dyzurdéw, na starcie i badaniach
okolicznosciowych, po kazdej chorobie, lub na-
wet nieznacznym wypadku lotniczym, jak ka-
potaz,

I11. Scistej wspotpracy z szefem pilotazu
przy wyznaczaniu ilosci godzin lotow, wypo-
czynku, ¢wiczen fizycznych i sportu,

1IV. wyktadach z zakresu higjeny lotniczej
(spos6b odzywiania, tryb zycia),

V. kontroli pomieszczen, w ktorych rozlo-
kowani sg uczniowie,

V1. kontroli odzywiania (ilos¢, jakos¢, spo-
séb przygotowania i czas positkow).

Po ukonczeniu kursu pilotazu, lekarze maja
nadesta¢ sprawozdanie z wyszczegélnionych
czynnosci, zalgczajac jednoczes$nie odpisy ,lot-
niczo-lekarskich kart kontrolnych" uczniow.

Nalezy zaznaczy¢, ze lotniczo-lekarska kar-
ta kontrolna zostata opracowana przez por. lek.
d-ra Wojcika z L. S. B. S., ktéry pierwszy
z wiasnej inicjatywy zapoczatkowat w roku ze-
sztym kontrolne badanie oficerow i podoficeréw,
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Nazwa formacji WZOR

L. p.
LOTNICZO LEKARSKA KARTA KONTROLNA

Ucznia pilota . . . . . . . s

Poczatek szkolenia dnia....cccoooeeeeiiieiiiiiiieiinnnes Koniec szkoleniad N ia ....occooeiiviiiiiniiiiiiniens

podpis lekarza

wyznaczonych na kurs pilotazu mysliwskiego. Pierwsze kroki tem samem sg postawione.
Badanie wedtug tego wzoru przeprowadzit dwa Nalezy oczekiwaé, ze lekarze innych formacyj
razy — przed rozpoczeciem i przy koncu kursu, zabiora glos w dyskusji nad wyzej omawianym
nadsytlajagc do C. B. L, L. sprawozdanie z wyni- tematem, a rychte zastosowanie postulatow

kami badan. w zyciu praktycznem — da cenne rezultaty.
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DZIAL TECHNICZNY

Kpt. pil. inz. SIPOWICZ ALEKSANDER

JAK Z DANA ILOSCIA BENZYNY
PRZELECIEC ,MOZLIWIE NAJWIEKSZA ODLEGLOSC

Kwestja przelotu najwiekszej odlegtosci z dang ilo-
Scig benzyny, jak dotychczas, nie jest nalezycie rozwiag-
zana i przecietny pilot z tym dziatem sztuki latania jest
zwykle najmniej obeznany. W podrecznikach lotniczych
kwestja ta jest albo wogéle pominieta, albo najwyzej
umieszczona wzmianka, ze najwieksza odlegto$s¢ z da-
nym zapasem paliwa samolot przeleci, lecac na tak zwa-
nym kacie optymalnym, t. j. na takim kacie natarcia
skrzydet, przy ktérym stosunek wyporu do oporu czoto-
wego jest najwiekszy. Twierdzenie to moze by¢ stuszne
dla pewnych tylko wypadkoéw, gdyz przyjmuje pod uwa-
ge jedynie warunek najwiekszej sprawnosci samego pta-
Smigta,

towca, nie uwzglednia natomiast ani sprawnosci

ani sprawnosci silnika, ani tez wptywu wiatru. Samolot
bowiem sktada sie z trzech jakby niezaleznych od siebie
organéw, wydajno$¢ ktérych zostata zharmonizowana
przez konstruktora tylko w pewnych stosunkowo waskich
granicach. Z tego wzgledu najlepsze warunki pracy sa-
mego ptatowca moga i przewaznie sg gorszemi warunka-
mi dla sprawnosci $migta i silnika, a ze ogélna spraw-
no$¢ samolotu jest iloczynem sprawnosci wszystkich je-
twierdzenie o kacie optymalnym moze by¢
Jezeli sag

ptatowca,

go organow,
stuszne tylko w poszczegdlnych wypadkach.
znane krzywe sprawnosci silnika, $migta i
w zaleznosci od ilosci obrotéw, szybkosci lotu i kata na-
to moznaby byto dla poszczegélnych wypadkéw
zapomocag

tarcia,
lotu wyznaczy¢ sprawno$¢ calego samolotu,
Jednak
nie posiadajgcego ani

rozwigzanie takie dla
materjatu do

teoretycznych wyliczen.
pilota szeregowego,
wykonania potrzebnych krzywych, ani tez
przygotowania teoretycznego, jest w praktyce rzecza nie-

nalezytego

mozliwg. Metoda, opis ktérej podaje ponizej, nie wy-
maga prawie zadnego przygotowania
a pozatem daje wyniki, oparte na doswiadczeniach, prze-

badanym samolotem,

teoretycznego,
prowadzonych bezposrednio z
a wiec znacznie niz wyliczone z krzy-

wych laboratoryjnych, odnoszacych sie do wszystkich sa-

doktadniejsze,

molotéw tego samego typu.

Przypuszczalnie kazdy pilot zaobserwowat, ze pomie-

dzy dwoma samolotami tego samego typu moze istnie¢
doswiadczen

Warszawa i z powro-

znaczna roéznica. moich

przyktad, ze przelot Bydgoszcz —

Przytaczam z

tem na Breguecie XIX, w tych samych mniej wigcej wa-
runkach pracy, wymagat dla réznych samolotéw od
240 — 300 litréw benzyny. Roéznica dochodzita wiec do
25% co do zuzycia benzyny. Metoda, ktérg sie postugu-
je dla ustalenia najekonomiczniejszych warunkéw lotu,
przedstawia sie, jak nastepuje:

Przedewszystkiem nalezy ustali¢ dla lotu poziomego
zalezno$¢ szybkosci
przez szybkomierz) od

wzglednej
ilosci

z danem
(szybkosci,
obrotéw silnika. W tym celu przeprowadzamy szereg po-

obcigzeniem,
pokazywanej

miaréw, notujac dla réznych obrotéw uzyskang szyb-

ko$¢ lotu poziomego i uktadajac wyniki w tabliczke np.

nastepujaca:

n obr/min. 1200 1400 1600 1800 1900
v kim/godz. 115 139 163 187 200
Wyniki powyzsze mozemy réwniez przedstawi¢ wy-

kreslnie w sposéb nastepujacy:
Bierzemy kawatek papieru kratkowanego
linje prostopadte,

(lepiej mi-
limetrowego) i kreslimy na nim dwie
noszace nazwe Osi

sie zwykle osig odcietych, za$ o$ pionowa osig rzednych,

sp6trzednych. O$ pozioma nazywa

Obie osie dzielimy na odcinki w pewnej
skali wielkos$ci, zalezno$¢ ktérych zamierzamy przedsta-
wi¢ wykres$lnie. Np, zamierzajac przedstawi¢ wykresinie

wyrazajace

zaleznoé¢ szybkoséci od obrotéw, dzielimy o$ rzednych na
odcinki, przedstawiajace np. szybko$¢ w kilometrach na
godzing, przyczem odcinek réwny 10 mm. niech oznacza
szybko$¢ 10-ciu kilometrow na godzine. O$ odcietycn
dzielimy na odcinki np. 20 mm., przyczem kazdy taki od-
cinek niech oznacza 100 obrotéw na minute. 1200 obro-
tow na minute na osi odcietych wyrazi sie odcinkiem,
obejmujacym 12 odcinkéw po 100 obrotéw, jak réwniez
obej-

100 kilometréw na godzine wyrazi sie odcinkiem,

mujacym 10 odcinkéw 10 mm. na osi rzednych. Wynikt
powyzszej tabelki przenosimy na papier w sposéb naste-
pujacy:

Na osi odcietych z punktu, oznaczajgcego 1200 obro-
tow na minute, tak samo na

osi rzednych z punktu, oznaczajacego 115 kim. na godzi-

prowadzimy prostopadia;
ne, prowadzimy prostopadta do osi rzednych. Przeciecie
tych dwéch prostopadtych da nam wiasnie punkt szuka-
nej krzywej, inne punkty znajdziemy w sposéb analo-
giczny; taczac poszczeg6lne punkty, znalezione w ten
spos6b, otrzymamy linje, przedstawiajacg wykres$lnie za-
lezno$¢ szybkosci od ilosci obrotéw. Dla danego wypad-
ku bedzie to w przyblizeniu linja prosta; wznoszaca sie
od 115 kim, przy 1200 obrotach do 200 kim. przy 1900
obrotach.

Po przeprowadzeniu pomiaréw, ustalajagcych zalez-
no$¢ szybkosci od obrotéw, nalezy wykonaé¢ w tych sa-
mych mozliwie warunkach pomiary, ustalajace zuzycie
benzyny na godzine réwniez w zaleznos$ci od iloSci obro-
przedstawiamy wy-

tow. Wyniki uktadamy w tabelke i
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kreélnie w sposéb identyczny z wyzej opisanym. Oczy-
wiscie zmieni sie tylko skala osi rzednych. Na podsta-
wie ostatniej krzywej, mozemy wykresli¢ krzywe mozli-
wego czasu lotu w zaleznos$ci od obrotéw w sposéb na-
stepujacy:
Przypusémy,

zycie wynosito 55 Itr. na godzine.

ze przy 1200 obrotach na minute, zu-

Mozliwy ‘'czas lotu

360

55 ~ 6'5
1600
obrotach na minutg, przyczem zuzycie wyniesie np. oko-
to 85 litr. i odpowiednio do tego czas
mozliwy na tych obrotach, réwny 4,25 godzin. Ostatni
pomiar niech da odpowiednio 1900 obrotéw na minute
144 Itr. na godzine i 2,5 godziny

wyniesie, jezeli zbiorniki posiadaty 360 litr.,

godzin lotu. Nastepny pomiar zrébmy np. przy

na godzine lotu

lotu.

Zaleznoé¢ ilosci godzin lotu od ilosci obrotéw, przed-
linjag pro-
sta, spadajaca od punktu, odpowiadajacego 6,5 godzi-
1200 obrotom do punktu, odpowiadajgcego
1900 obrotom. Majac te dwie zalez-

stawi sie w pierwszem przyblizeniu réwniez

nom lotu i

2,5 godzinom lotu i
nosci, tj. szybko$¢ wzgledng i ilos¢ godzin w zaleznosci
od ilosci obrotéw, mozemy wykresli¢ pierwsza podstawo-
wa krzywa, potrzebng nam do obliczen, t j. krzywa,
przedstawiajaca zalezno$¢ mozliwych do przelecenia ilo-
Sci kilometréw przy bezwietrznej pogodzie, w zaleznosci
od iloéci obrotow silnika. Oczywiscie, ta krzywa otrzy-
lotu
szybkos$¢. Jak

ilos¢ mozliwych do prze-

ma sie przez przemnozenie ilosci godzin mozliwego
przez obrotom

wida¢ z zatgczonego wykresu,

odpowiadajgca danym

lecenia kilometréw przy bezwietrznej
dla danego przyktadu ciggle wraz ze zmniejszeniem sie

pogodzie wzrasta

ilosci obrotéw; jest to oczywiscie wypadek szczegélny
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dla pewnych samolotéw. lloczyn ten moze wzrastaé tyl-
ko do pewnej S$redniej
zmniejszaniu obrotéw réwniez moze sie zaczaé zmniej-
sza¢. Jednak z reguty mozna powiedzie¢, ze maksymal-1

na mozliwa do przelotu ilos¢ kilometréw z danym zapa-

ilosci obrotéw, a przy dalszem

sem benzyny, pogodzie bedzie leze¢

daleko blizej do minimalnych ilosci obrotéw, niz do naj-

przy bezwietrznej

wiekszych. Inaczej przedstawia sie sprawa w razie ist-

nienia silnego wiatru przeciwnego, jak to zresztg zdaje
sie by¢ zrozumiate z nastepujacego przyktadu:

Przypusémy, ze szybko$¢ wzgledna samolotu, przy
ktorej uzyskuje sie maksymalna odlegto$¢ lotu bez wia-
tru wynosi np. 115 kim.

ko$¢ maksymalna niech wynosi 200 kim. na godzine. Od-

na godzine; za$ mozliwa szyb-
powiednie mozliwe ilosci godzin lotu
Jezeli samolot leci pod silny wiatr o szybkos$ci np. 115 kim.
to przy wiasnej szybkosci 115 kim. na godzine,

wynosza 6,5 i 25.

na godzine,
nie bedzie w mozliwosci zrobi¢ zadnej drogi; natomiast przy
szybkoséci 200 kim. na godzine zrobi jeszcze (200 —-
115) . 2,5 =: 213 kim. widaé¢ jasno
konieczno$¢ kazdorazowego

Z przyktadu tego
uwzglednienia wiatru przy
wyborze ekonomicznych obrotéw. W tym celu sprowa-
dzamy, wiatr o dowolnym

kierunku do wiatru,

jak bedzie wskazane nizej,
wiejagcego $cisle w kierunku lotu

(pomy$inym lub przeciwnym), za$ z takim wiatrem za-
mienionym postepujemy w sposob nastepujacy:

Na wykresie, przedstawiajacym mozliwg do przeby-
cia ilos¢ kilometréw przy bezwietrznej pogodzie w za-
leznoséci od ilosci obrotéw, kreslimy krzywa, przedsta-
wiajaca strate (wzglednie zysk) na drodze, spowodowa-
na istnieniem wiatru; wiec np. przy wietrze, wynoszacym
30 kim.

ty na drodze przy wietrze przeciwnym.

na godzine, mozemy wyliczy¢ nastepujace stra-

Lecac na 1200
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obrotach, mamy mozliwy czas lotu 6,5 godzin, a odpo- Przypusémy, ze mamy lecie¢ w kierunku A — B.
wiednio do tego strata na drodze wyniesie czas razy Wiatr natomiast wieje w kierunku C — JJ. Obierajac

szybkos$¢ wiatru, t. j. 6,5 razy 30 réwna sie 195 kim. przy
1900 obrotach odpowiedni czas lotu wynosi 2,5 godziny
i strata na skutek wiatru wyniesie 25 X 30 =; 75 kim,
Linja strat przedstawia sie w danym wypadku linjg pro-
w —e 7 (nj.

Maksymalna mozliwa do przelecenia ilos¢ kilometréow
sieg tutaj jako odcinek,

sta oznaczong na wykresie

przy takim wietrze przedstawi
wyrazajacy najwieksza odlegto$¢ w kierunku pionowym
miedzy krzywa drogi podczas pogody bezwietrznej a linig
Dla odnalezienia tego odcinka
linje styczng do linji drogi Iw — f (n).
strat. Punkt stycznos$ci wyznaczy

strat na skutek wiatru.
prowadzimy

a réwnolegta do linji

miejsce, w ktérem musimy mierzy¢ pionowa odlegtosé
miedzy temi dwoma linjami, aby uzyska¢ najwieksza
mozliwg odlegto$¢ lotu. Jak dla danego przykitadu be-

dzie to odpowiada¢ mniejwiecej 1450 obrotom na mi-
nute.

Oczywiscie, dla kazdej sity wiatru musimy wykresli¢
Ze wzrostem sity wiatru linje te

do nich beda

oddzielng linje strat.
beda coraz bardziej pochyte i réwnolegte
miaty punkty stycznosci z linja drogi bezwietrznej coraz
to blizej do obrotéw maksymalnych. Naodwroét w razie
wiatru pomys$lnego, punkt stycznosci bedzie prawie zaw-
sze najblizej do najmniejszych mozliwie obrotéw, co jest
zreszta zupeinie zrozumiate, gdyz
cimy przy pomyslnym wietrze, tem wiekszg prace ten

im diuzszy czas le-
wiatr wykona zamiast $migta.

Obecnie jak zamieni¢ wiatr
boczny réwnowaznym mu, dla wyniku obliczen, wiatrem

lotu. W tym celu obliczamy réznice pomie-

zajmiemy sie kwestja,

w  Kierunku
dzy szybkos$ciag wzgledna, wykazywang przez szybkoscio-
mierz, a szybkoscia bezwzglednag, jaka na danych obro-
tach w danym kierunku moze osiggng¢ przy danym wie-

Réznica da nam witasnie wielko$¢ wiatru
ktéra musimy przyja¢ przy obliczaniu ma-
W tym celu

trze samolot.
zastepczego,
ksymalnej mozliwej
robimy wykres nastepujacy:

do przebycia drogi.

dowolng skale (np. 1 mm. = 1 kim. na godzine) odktada-
my z punktu D w kierunku C odcinek, przedstawiajacy
site wiejacego wiatru. Niech koniec tego odcinka wy-
padnie w punkcie E. Z punktu E, jako $rodka, zakresla-
my tuk promieniem, wielko$¢ ktérego w tej samej skali
wyraza szybko$¢ wzgledng samolotu na danych obrotach.
Niech ten tuk przetnie sie z linja A — B w punkcie P.

Woéwczas odcinek F — D przedstawi nam szybko$¢ bez-

wzgledng samolotu, a réznica dtugoséci odcinkéw E — F
i D — F réwna odcinkowi E' — D, wyznaczy wielko$¢
zastepczego wiatru w kierunku lotu, ktéra nalezy przy-
ja¢ przy wykreslaniu linji strat.

Ws$réd pilotéw rozpowszechniona jest apinja, ze pra-
ca silnika na matych obrotach jest dla niego szkodliwa
i ze jakoby firma Lorraine Dietrich zaleca jako najlep-
sza ilos¢ obrotéw 1550; ponizej ktérych nie zaleca sie
w zadnym wypadku schodzi¢. Opinja powyzsza jest cat-
kowicie btedna, jak réwniez i mniemane zalecenie firmy
lorraine Dietrich. Ta ostatnia mogta stwierdzi¢, ze przy
1550 obrotach na minutg, silnik pracuje najwydatniej,
spalajac najmniejsza iloé§¢ graméw na konia mech. i go-
dzine, lecz w locie przy zmniejszeniu ilo$ci obrotéw roz-
wijana moc maleje proporcjonalnie do 3 potegi obrotéw,
Na skutek tego silnik przy 1850 obrotach rozwija 450
przy 1200 obrotach niz 200 koni
godzine bedzie

koni, rozwinie mniej

mech. i aczkolwiek zuzycie na konia i
nieco wieksze, to jednak sumaryczne zuzycie bedzie da-
i obciazenie wszystkich pra-

i ewentual-

leko mniejsze, jak réwniez
cujacych czesci silnika, a w zwiazku z tem
no$¢ uszkodzenn. Nie nalezy oczywiscie pozwala¢ silniko-
wi pracowaé¢ na tak zwanych obrotach krytycznych, przy
ktorych silnik i samolot drzy, lecz zwykle te obroty le-
za poza granica obrotow mozliwych w locie.

nalezy zaznaczy€,

Reasumujac powyzsze, ze przy

wietrze pomys$inym, chcac przelecie¢ na danym zapasie

benzyny najwieksza ilos¢ kilometréw, nalezy lecie¢ na
najmniejszych mozliwych w locie poziomym obrotach.
Tak samo, albo na troche wiekszych (o 50 — 100) obro-

tach przy pogodzie bezwietrznej. W razie wiatru prze-
wiecej proporcjonalnie do sity wiatru,
ilo§¢ obrotéow. Dla samolotéw takich,

lub Potez, mozna w przyblizeniu przy-

ciwnego, mniej
nalezy dodawacd
jak Breguet XIX
ja¢ dodawanie 100 obr./min. dla sity wiatru .okoto 4 me-

tréw/sek. = 11,4 klm./godz.
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PRZYMUSOWE LADOWANIAY)

Przymusowe
1) defektu samolotu,

ladowania moga powsta¢ wskutek:

a. ptatowca,

b. silnika,

2) warunkoéw atmosferycznych,

3) ztego stanu zdrowia zatogi,

4) zabtadzenia.

Pierwsze trzy grupy przyczyn nie sg zalezne od wo-
li pilota, czwarta natomiast tgaczy sie z nim $cisle, cho-
ciaz pewne zabtadzenia beda zalezaty réwniez i od wa-
runkéw atmosferycznych, a wiec od przyczyn czysto ze-
whnetrznych.

Przyczyny przymusowych lagdowan.

Pierwsza grupa: defekty ptatowca, obejmuje wszelkie
usterki, zauwazone w locie, a wiec rozluznienie pewnych
sterow i t. p. Nalezy zaznaczy¢,

linek, zmiana reakcji

ze chociaz defekty ptatowca w locie sa bardzo rzadkie
i naleza do wyjatkowych, niemniej jednak sa spotykane.
Przewaznie polegaja one na defektach w sterach, a wiec
naprz, na obluzowaniu sie zabezpieczen i samoczynnem
przesuwaniu sie statecznikdw w samolotach, gdzie sta-
teczniki maja zmienne katy natarcia. Naogét defekty
ptatowca, o ile nie sg niebezpieczne, umozliwiajg dalszy
lot do najblizszego lotniska, o ile natomiast stang sie
grozniejsze, moga uniemozliwi¢ nawet przymusowe lado-
tak, ratunkiem
spadochronem.
Defekty
przymusowych ladowan.

dzieli¢ na: 1) wady zaptonu, 2)

wania, ze jedynym stanie sie skok ze

silnika sga najbardziej czesta przyczyna
Defekty silnika mozemy po-
wady oliwienia, 3) wa-
dy chitodzenia wody, 4) wady doptywu benzyny, 5) zer-

wanie sie lub znieksztatcenie pewnych czesci metalo-

wych, znajdujacych sie w ruchu.

Nie beda zajmowat sie $rodkami zaradczemi
Nas beda
defekty, o ile zaszty juz podczas pracy silnika w po-

Kazdy pilot powinien umie¢ szybko je wykry-

prze-

ciwko temu przed lotem. obchodzity same
wietrzu.
waé, rozpoznawac¢ i wyciaga¢ z tego dalsze sposoby po-
stepowania.

Wezmy pierwszy wypadek: wady zaptonu. Tu takze
nalezy umie¢ odréznia¢ wady poszczegdlnych czesci,
a wiec wady samego iskrownika (najczesciej w kowadet-
ku), zerwanie sie napedu, zerwanie sie kabli, zaoliwienie

sie Swiec, wyrwanie izolatora $wiecy nazewnatrz, iskrze-
nie zle izolowanych przewodnikéw i t. p.
Wady zaptonu daja sie bardzo dotkliwie odczu¢

w locie. Pomijajgc tutaj zaoliwienie sie $wiec, ktdére nie-

kiedy daje sie usuna¢ przez prace na peitnym gazie,

1) Redakcja podaje prébe klasyfikacji
lotniczych, ktéra moze by¢ nastepnie przedmiotem roz-

wazan specjalnych komisyj.

reszta defektow wywotuje spadek obrotéw o pewien

procent, lub tez catkowite zatrzymanie sie silnika przy
zerwaniu sie napedu magnet,

Wady zaptonu sg bardzo tatwe do poznania. Jezeli
wszystkie zegary poza licznikiem obrotéw beda wykazy-
waty normalne pozycje, a mimo to silnik zacznie szwan-
kowad,

dzi¢, ze jest to przyczyna w zapalaniu. Pomijajac sytua-

z wielkiem prawdopodobienstwem mozna twier-

cje, gdzie nie pracuje jeden cylinder, a do lotniska jest

nie wiecej, niz pare minut drogi, przy pozostatych de-
fektach — nastepuje prawie zawsze przymusowe lado-
wanie.

Wady oliwienia wynikajg przewaznie skutkiem za-
tkania sie przewodéw oliwnych lub ich pekniecia. Za-
tkanie przewodéw wykaze nam manometr oliwny przez
zera, lub przez

od miejsca

catkowite opadniecie do nadmierny

ci$nienia w zaleznoSci zatkania sie

Pekniecie przewodéw bedzie powodowato

wzrost
przewodow.
wyciek oliwy, a wiec ci$nienie w manometrze oliwnym
bedzie powoli spadato z réwnoczesnym wzrostem tempe-
ratury. W zaleznosci od miejsca wycieku, da sie niekie-
dy wyczué¢ swad przypalonej oliwy, lub nawet da sie ja
zobaczyé. W chwili zauwazenia, nalezy natychmiast zre-
dukowac ilos¢ obrotow do minimum, lub nawet zatrzy-
ma¢ silnik catkowicie i lgdowac.

Wady chtodzenia silnikéw powietrzem sa zalezne od
lub silnego

funkcyj czysto zewnetrznych, a wiec upatu,

mrozu, Reagowa¢ nalezy wzbijaniem sie na wysokos¢

w pierwszym wypadku i redukowaniem obrotéw, oraz
znizaniem sig¢ i zwiekszaniem obrotéw w wypadku dru-
gim.

W silnikach,
oprécz tego do przyczyn wewnetrznych,
tu. wyciek wody przez nieszczelne przewody,
t, p. Wady w chtodze-

niach daja sie réwniez bardzo szybko wykryé¢, gdyz po-

chtodzonych woda, wady zbiegaja sie
a wiec bedzie
zerwanie

sie lub pekniecie przewodoéw i

kazg to zegary. Nagty wzrost temperatury wody i oliwy
wskazuje nieomylnie, ze wody jest zamalo, IUb woda
ze trzeba ladowaé. Zwracam
przy wypty-

by unikngé¢ zatarcia

wycieka i
ze tak przy wyptywie oliwy, jak i

przymusowo
uwage,
wie wody, nalezy dziata¢ szybko,
sie, lub nawet zapalenia silnika.

Wady doptywu benzyny sa najkaprys$niejsze i naj-
trudniejsze do wykrycia. Pomijajac wyrazne uszkodze-
nia, (niezmiernie zreszta rzadkie), jak wyciek benzyny,
lub zepsucie sie obydwu naraz pomp, reszta defektéw
pochodzi w znacznej mierze od gazownikéw. Zie uregu-
obce ciata, wessa-

lowanie dysz, luzy w przepustnicach,

ne do gazownika — oto sg najczestsze przyczyny anor-

malnej pracy silnika. Zastanawiajace jest, ze nie zaw-

wypadkowsze, a nawet bardzo rzadko bedzie tu nastgpowat réow-

nomierny spadek ilosci obrotéw. Silnik bedzie ,gryma-

sit". Niekiedy w czasie normalnego biegu przerwie cat-
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kowicie, potem chwyci, by znéw dalej pracowaé¢ réwno-

miernie. O ile te przerwy sa rzadkie i krétkie, mozna
ryzykowac¢ na lot dalej, o ile natomiast raz w raz wpa-

daja w takt pracy silnika — nalezy bezzwlocznie lado-
wag.

Zerwanie sie i znieksztatcenie pewnych czesci

moze nastgpi¢ wskutek bagatelizo-

pra-
cujacych w silniku,
wania defektow poprzednich, a wiec przy pracy na pet-
nym gazie, przy wycieku wody i oliwy, lub tez samoist-
nie’ Ten ostatni wypadek moze zaj$¢ zupetnie nagle
przy normalnym locie, a wigc z powodu organicznej wa-
dy w materjale, lub tez — z przemeczenia, nie daja-
cego sie wykry¢ gotem okiem. Samo zerwanie sie moze
pochodzi¢ wskutek drgan

wie. Ta pierwsza mozliwos¢ jest zdaje sie najbardziej

lub nieprawidtowos$ci w budo-

rujnujgca nawet najzdrowsze czes$ci metalowe.

Samo zerwanie, lub pekniecie czesci pracujacych,
daje sie natychmiast odczu¢ jako brutalne drgania, badz
przerywanie w pracy, badz tez szarpanie catego silnika.
Przy peknieciach zaworéw, lub drazkéw stawidtowych,
przestaje pracowac¢ jeden cylinder,

jaki$ lecie¢ dalej. Przy zerwaniach sie tioka, peknieciach

a wiec mozna czas

Watu gtéwnego, watlu rozrzadczego, nastepuje szybkie
przerwanie pracy silnika, poprzedzone znieksztatceniem
innych czesci, wytama-

niem oston i

a wiec wybiciem dna Kkarteru,
masek, pokaleczeniem koszulek wodnych
it p.

Zerwania czes$ci ruchomych sa jednym z najgrozniej-
szych defektéw, gdyz w wiekszosci wypadkéw powoduja
zawsze natychmiastowag przerwe w pracy i co za tem
idzie przymusowe ladowanie.

Nalezy pamietac,
nie poddanych

ze moze nastapic
pracy, drazka,
raczke od gazu z gaznikiem. Jezeli przerwanie to nasta-
pito przy petnym gazie, lub przy takim, ktéry jest zdol-

zerwanie sie

czesci naprz. taczacego

ny utrzymaé¢ samolot w ruchu postepowym, mozna kon-
tynuowac¢ dalsza droge, poczem po doleceniu do lotnis-

ka, wytaczy¢ zapton i siada¢. Gorzej jest, jezeli prze-
rwanie nastapi na obrotach zredukowanych. Przymusowe

ladowanie staje sie wowczas koniecznoscig nieuchronna.

Warunki atmosferyczne sa bardzo czesto przyczyna

przymusowego ladowania. Jezeli weZmiemy pod uwage
pory roku, to najwiecej

sig w zimie, najmniej

ladowan z tego powodu pojawia
latem i wczesng jesienia. Ladowa-
nia odbywaja sie zazwyczaj przy fatalnej pogodzie, kto-
ra zdradza jeszcze mozliwos$ci pogorszenia sie. Laduje sie
przymusowo przed nadchodzaca magta,
it p.
pilota do lotéw w zig pogode, jak réwniez zapas mate-

przed $niezyca
W gre wchodzi tu wytrzymato$¢ i wyszkolenie
rjatbw pednych w zbiornikach. Nawet najlepszy pilot
nie odwazy sie przebija¢ grubych zwatéw chmur $niego-
wych, sie ponad niewiadomo jak dtugie

i szerokie pasma mgly przyziemnej, majac maty zapas

lub wzbija¢

benzyny. Chmury deszczu ulewnego jak i
czaj nie sa zbyt duze, tak ze dadzg sie po drodze wy-

gradu zazwy-

minaé. Jezeli pilot jednak wpadnie w nie, moze réwniez
czesto zosta¢ zmuszony do lgdowania czy to przez pobi-
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cie szkiet i $Smigta w chmurze gradowej; czy tez przez
depresje moralng w burzy deszczowej.

Przymusowe Ilgdowania wskutek ztego stanu zdro-
wia zatogi krotkich lotach nie zachodza.

Moga one wystapi¢ na duzych trasach powietrznych, po-

przy naszych

za tem naog6ét sa wypadkami sporadycznemi, gdyz juz
samo pojecie lotnika przedstawia cztowieka najbardziej
zdrowego ze zdrowych.

Pozostaja zabtadzenia. Te mozemy podzieli¢ na za-
btadzenia z przyczyn czysto zewnetrznych i z winy pilo-
ta (badz tez zatogi). Zabtadzenia niezaleznie od woli pi-
lota moga powstaé

przy zepsuciu sie busoli i przy locie w ztych warunkach

przy zagubieniu map, w powietrzu,
atmosferycznych. Z winy pilota powstajg wtedy, gdy
bagatelizuje przelot, lub niedbale przygotowuje sie do
niego.

Rodzaje przymusowych ladowan.

OmowiliSmy przyczyny ladowan przymusowych, te-

raz zajmiemy sie z kolei rodzajami ladowan. Nie ulega

kwestji, ze nie mozemy opisywaé¢ tutaj kilkudziesieciu
rozmaitych poszczegélnych wypadkéw, gdyz to zabrato-
by duzo czasu i

bec tego poda¢ kilka ladowan

nie bytoby wyczerpujace.
charakterystycznych, do

Musimy wo-

ktorych wszystkie inne datyby sie sprowadzi¢,
Ladowania przymusowe podzielimy;
1) pod wzgledem wysokosci na:
a. ladowania z matej wysokosci

(ponizej 100 mtr.),

b. ladowania z pewnym zapasem wysoko$ci (powy-
zej 100 mtr.),

2) pod wzgledem dziatania silnika:

a. lgdowania z pracujgcym silnikiem,

b. ladowania z silnikiem pracujagcym stabo (silnik

przedtuza lot $lizgowy, lecz uniemozliwia wznoszenie sie
i lot w poziomie),
c. ladowanie z zupeinie zatrzymanym silnikiem,
Laczac te cechy przymusowego ladownia ze soba,

otrzymamy sze$¢ charakterystycznych typéw ladowan.

1) Pod wzgledem pokrycia terenowego, przymusowe
ladowania moga mie¢ miejsce na terenach:
(taki, pola, stepy),

(lasy, zabudowania, kultury ogrodowe),

a, otwartych
b. pokrytych
2) Pod wzgledem réwnosci na terenach:
a. réwninnych,
b. pagérkowatych, lub goérzystych.
taczac te cechy znowu po dwie, otrzymamy dalsze
cztery typy ladowan, a przez kombinacje ich z poprzed-
niemi szescioma, ogélna ich ilo§¢ wzro$nie do dwudzie-
stu czterech. Oznaczajac tatwe ladowanie wspdétczynni-
kiem 1, trudne 2 i bardzo trudne 3, otrzymamy naste-
pujaca klasyfikacje:

duza wys. 1,

mata wys. 2,

silnik pracuje 1,

pracuje stabo 2,

nie pracuje zupetnie 3,

teren otwarty 1,
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teren pokryty 2,
teren réwninny 1,
teren goérzysty 2,

Mnozac wspoétczynniki, odpowiadajace danym lgdo-

daniom, otrzymamy og6lny wspétczynnik trudnosci lado-

wania dla danego wypadku.

o » G829 w® &g 0 o
> > >S=Q0 S\ =9 >.= > =
§ oF oS3 EFagst, FE,
OZ3 g= 3 g o X 9X 3 g3
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o —
Teren otwarty
réwninny 1 2 2 4 3 6
Teren 'otwarty 2 4 4 3 6 12
pagérkowaty
Tergn pokryty > 4 4 8 6 12
réwninny
Teren pokryty 4 8 8 16 12 24

pagérkowaty

Pod terenem pokrytym rozumie sie w tym wypadku

niskie pokrycia, jak zboza, zagajniki, winnice i t. p.

Pokrycie wysokie: lasy, same

sie

domy,
jedne z najgorszych terenéw

stwarzajg
tak, zejest
na

przez
zupeinie
obojetne, czy beda sie znajdowacd
nym, czy tez pagoérkowatym.

terenie réwnin-
Pod wzgledem trudnosci

ladowania, naleza one wszystkie do ostatniej

kategorji.
Do kazdego z powyzszych wypadkédw dochodzg jesz-
cze czynniki pogody,

ktére poprawiaja lub pogarszaja

sytuacje.
Biorac pod uwage
wilgocig (roztopy,

ogélny stan terenu,
Snieg) i

nasycenie
pokrycie naturalne,
wydzieli¢ trzy rodzaje przymusowych ladowan:

mozemy

1) ladowanie na terenach dobrych (wspétczynnik
trudnosci 1 — 8),
2) ladowanie na terenach $rednich (wspétczynnik

trudnosci 8 — 16),

3) ladowanie na terenach ztych
dnosci 16— 24).

(wsp6tczynnik tru-

Do kategorji pierwszej zaliczam:

a) wiosng: niskie zboza, #taki,

piaszczyste w poblizu wielkich jezior,

ugory,
stepy, b) latem:
ugory, taki i lachy piasczyste, c) jesienig: Scierniska, po-
la zhronowane, lecz suche, ugory, tachy, d) zimag: jak je-
Sienia, ponadto 16d na powierzchni

rzek i jezior przy

duzych mrozach,

Kategorje drugag stanowia:

Wysokie zboza, kartofliska, mitode szkétki drzewne,
role nie zhronowane, gleby rozmokte przy diugotrwatych
deszczach, taki grzaskie, stepy pézna wiosng i latem.

Do kategorji trzeciej

Mtode,
ce, skaiki,

naleza:

geste lasy, mokradta, wody stojace i ptyna-

zabudowania.
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Jak nalezy ladowaé przymusowo.

Z chwilg, gdy lotnik zdecydowat sig¢ na przymusowe
ladowanie,
w terenie,

wyszukuje mozliwie najlzejsze miejsce
na ktéorym moznaby byto wylagdowac¢. Czas
namystu nie zawsze jest duzy. Mata wysoko$¢ moze nie
pozwoli¢ na dokonywanie duzych zwrotéw. W tych wy-
padkach oczywiscie nalezy postugiwaé sie manewrami,
lezacemi w granicach mozliwosci. Jezeli jest do$¢ duza
wysokos$é¢, a wiec do$¢ duzo czasu do namystu, wybiera
sig starannie miejsce ladowania, zwracajac baczng uwa-
ge na dogodnos$¢ podejscia i kierunek wiatru.

Jezeli silnik jeszcze pracuje,
pracy waha sie w granicach 10% — 20% pracy normal-

nej, mozna schodzi¢ z silnikiem pracujacym

lecz wydajnos$¢ jego

(zyskuje sie
przez to na zasiegu w locie $lizgowym),
mem ladowaniu,

lecz przy sa-
o ile zachodzi mozliwo$¢ skapotowania,
nalezy bezwarunkowo silnik wytaczy¢.

Ladowanie na tereny dobre nie sprawia prawie zad-

nej trudnosci. Moga pojawi¢ sie kilopoty z podejsciem
i wybiegiem. W tych wypadkach umiejetno$¢ niskiego
podejscia i krotkiego wybiegu odgrywa bardzo waznag

role. W miare moznosci, nalezy zawsze stara¢ sie¢ lado-
Pomoga w orjentacji

jak tez falujace tany zb6z i traw.

wacé pod wiatr. dymy z komindw,

Ladowanie na terenach $rednich wymaga znacznej

umiejetnoéci w podchodzeniu i ladowaniu. Nalezy liczy¢

sie z tem, ze te ladowania koncza sie z reguty kapota-
zem samolotu. Niezwykta wprawa pilota, poniekad przy-

padek, zwany pospolicie szcze$ciem, moga temu zapo-
biec.

Przy ladowaniach, odbywajgcych sie na wysokie
zboza, kartofliska, gleby rozmokite, zetkniecie sie kota-

mi samolotu z jednym z tych przedmiotéw,

gwattowne hamowanie samolotu wprost

powoduje
proporcjonalne
do jego szybkosci. Pojawiajaca sie para sit dazy do wy-

wrécenia (rys. 1). Im szybko$¢ samolotu jest mniejsza,
tem mniejsza jest reakcja hamowania i tem stabsza para

sil wywracajaca.

duze tachy

Jak wynika z tego, najlepiej jest podchodzi¢ do lg-
dowania z jak najmniejsza szybkoscia postepowa, nad sa-
ma powierzchnig terenu wyréwnaé¢ i opuscic¢
najnizej,

ogon jak-
wogoéle nalezy zachowywaé¢ sie tak, jakby ru-
choma powierzchnia zasiew6w byta stalg. Przy ladowa-
niu na podmokte tgki réwnac¢ jak najnizej z jak najmniej-
sza szybkoscig. Ladowanie na role nie zbronowana nale-

zy przeprowadza¢ wzdtuz bruzd. Nie nalezy tego jednak
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czyni¢, o ileby byt bardzo silny boczny wiatr. W tym
wypadku bezwarunkowo jest lepiej siada¢ wpoprzek
bruzd, lecz pod wiatr.

Zdarza sie niekiedy, ze pilot, ladujgc z wytgczonym
silnikiem, dostrzega w chwili, kiedy ma juz dotykac¢ zie-
mi, jaka$ przeszkode, ktdrej
lub wat.

nie dostrzegt z powietrza,
naprz. wazki réw Dobrze, jezeli szybkos$¢ sa-

molotu jest tak duza, ze samolot zareaguje na stery

i przeniesie si¢ nad przeszkodg. Bywa jednak tak, ze
stery nie dziataja i w perspektywie ukazuje si¢ nie-
uchronny kapotaz. Doswiadczony pilot moze pozwoli¢
sobie jeszcze na jeden wybieg, polegajacy na tern, ze
przed sama przeszkoda odpycha do$¢ szybko ster wyso-
kosciowy i uderza silnie kétkami samolotu o ziemie. Sa-
molot po uderzeniu odbije sie w goére i przeniesie sie

rad przeszkoda, o ile nie jest zbyt szeroka.

Ruiny zamku z
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Ladowania na terenie ztym Kkorncza sie prawie nie-
uchronnie rozbiciem sie samolotu. Trudno tu dawac ra-
dy, w jaki spos6b najlepiej sie rozbija¢, nalezy jednak
zwréci¢ uwage na to, ze ladujac w iztym terenie, pilot
winien wykluczy¢ wszelkie eksperymenty i préby, pole-
gajace na zwrotach z mata szybkoscia. Przy samem Ia-
dowaniu, pamieta¢ o zachowaniu jak najmniejszej szyb-
kosci i gdy juz staje sie widoczne, ze za chwile nastapi
rozbicie sie, stara¢ sie zamortyzowac¢ uderzenie lagdowa-
niem na skrzydto, zamiast na podwozie. Nalezy by¢ po-
przednio dobrze przywigzanym i mie¢ zsuniete okulary
z oczu.

Przy wszelkich lgdowaniach przymusowych, tajem-
nica powodzenia jest zimna krew, blyskawiczna orjenta-

cja i decyzja. O tem nalezy pamieta¢ zawsze.

lotu ptaka.
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CENTRALNE ZAWODY LOTNICZE

W dniach od 25 — 31 lipca 1932 r. odbyty sie dru-
gie z kolei linjo-
Wziety w nich zatogi, wyeliminowane
w eskadrowych zawodach putkowych, a zatem najlepsze,

centralne zawody lotnicze lotnictwa

wego. udziat
z danego zespotu eskadrowego.
Celem zawodéw byto wykazanie stopnia wyszkole-
nia naszych eskadr linjowych.
eskadry i
przyczyniaja sie wybitnie

Rozgrywki wewnatrz nastepnie

do podniesienia

miedzy
eskadrami
wyszkolenia na drodze szlachetnej rywalizacji.

Zawody maja ogromne znaczenie nietylko wyszko-
leniowe, lecz i wychowawcze.

Na wspélnej wielkiej arenie lotniczej,
nych i bacznych oczu komisarzy lokalnych
maja zatogi,

wobec licz-

i centralnych
sktadajgce sie z pilotobw i obserwatoréw,

ztozy¢ egzamin ze sprawnos$ci lotniczej, z osiagnietego

wyszkolenia i z osobistych zdolnosci, oraz zalet i cech
charakteru, jakie sie sktadajg na typ bojowego lotnika.
Warunki konkursu sag bardzo ciezkie, sprosta¢ im

moga jedynie zatogi doskonale wyszkolone, ktéremi kie-

ruje précz czynnika- obowigzku, zacieto$¢ i silna wola
zwyciestwa.

Zawodnicy nigdy nie moga zapominaé, ze bronig
honoru eskadry, ze wreszcie reprezentuja swoj putk, kté-
rego ambicja moze by¢ zaspokojona tylko zdobyciem je-
dnego z pierwszych miejsc przez swych reprezentantéw.

Oczywiscie jesteémy dalecy od tego, by uwaza¢ za
najlepszy tylko ten putk, ktérego zatoga zdobyta pierw-
sze miejsce, niemniej jednak zawody daja pewien po-
glad na wyszkolenie
w

oprécz przygotowania i

i warto$¢ naszych jednostek bojo-
jak zreszta we wszystkich zawo-
wyszkolenia gra jeszcze
Czynnik ten niejedno-
wypadku mylne pojecie
jednostek macierzystych.
odbi-

wych.
dach,
role pewien czynnik szczescia.
krotnie zawodzi,
o wartosci
A
jajac sie ujemnie na przebiegu zawodoéw,

lotnictwie,

dajac w
danych zatég i

tym
ich
to dziata deprymujgco na stabsze charaktery,

Obserwujac juz drugi rok tego rodzaju zawody, przy-
szedtem do giebokiego przekonania, ze niektére zatogi
doskonale wyszkolone, ,gubig sie", bo nie umieja, czy nie
Nasza stuzba w czasie
dla-

tego tez specjalnie musimy zwréci¢ uwage w wychowa-

moga opanowaé¢ swych nerwoéw.
pokoju bardzo mato ré6zni sie od stuzby wojennej,
niu naszego personelu latajacego na zdolno$¢ opanowa-
nia sig, zachowania zimnej Kkrwi i trzymania swych ner-
wow na wodzy. Te cechy musimy zdoby¢ za wszelka ce-
ne, albowiem w waznych momentach zatogi niektére mo-
ga zawie$¢, pomimo doskonatego sprzetu i przygotowania
wyszkoleniowego.

| stad rodzi sie jeden podstawowy wniosek, ze za-
togi ale i
chowywac.

nasze musimy nietylko szkoli¢, rowniez wy-

%

Musimy stworzy¢ typ polskiego lotnika, dla ktérego
rozprezenie nerwéw, poddawanie sie nastrojom, uleganie
depresji i ,gubienie sie w chaosie szkodliwych odruchéw
fizycznych i nerwowych",

Od nikogo tak, jak od personelu
my wymagaé stalowych nerwoéw,

bedzie nieznane.

latajacego, musi-
zimnej krwi, zdolnosci
do natychmiastowej celowej decyzji,

ba i sprzetem; tylko silni

panowania nad so-
— ludzie moga sprosta¢ tym
wymaganiom, ale tez i lotnictwo wojskowe powinno by¢
kraina ludzi wybranych.

Bytbym szczeéliwy, gdybym doszedt do wniosku, ze
sie myle,
doswiadczeniu i

ale mam to gtebokie przekonanie, oparte na

obserwacji ze wielka
ilo§¢ wypadkéw lotniczych, a szczegdlnie niewyjas$nio-

nych, ma swoje Zrédto w ,gubieniu sie zatogi", tra-

pewnych zjawisk,

w
ceniu zdolnoséci do panowania nad soba, a w dalszej kon-
sekwencji nad sprzetem.

Droga wychowania i wyrabiania pewnych cech

w miodym peisonelu latajagcym przeciwstawimy sie zde-
cydowanie tym ujemnym objawom, ktére w gwarze lot-
niczej nazywamy ,gubieniem sie pilota, czy obserwatora".

Przejdziemy obecnie do oméwienia samych zawodéw.

Pogoda kapryé$na i zmienna nie opuszczata naszych
Trasa ciezka
i trudne warunki zadan lotniczych, jakie zawodnicy mieli
do wykonania, wymagaty wielkiego wysitku i poswiece-
nia sig, nie moéwiac juz o koniecznej w takim wypadku
ambicji, zacietos$ci i woli zwyciestwa. Na poszczegélnych

zawodnikéw, przez caly czas zawodoéw.

etapach miatem sposobno$¢ zetkniecia sie blizszego z za-
wodnikami. Zmeczenie
zenie, ktadace pietno w postaci
chéw, dowodzity,

rysujace sie na twarzach, znu-
ociezatosci

ze zawody same nie byty zbyt tatwe.

pewnej ru-

Wyczuwato sie duzo ambicji, checi wybi-
cia sie na pierwsze miejsce, w pewnych nawet wypad-
kach ambicja ta przyjeta niepozadanag forme, naog6t jed-

uporu i

nak zawodnicy zrobili wszystko, co lezato w ich mocy,
aby wywigzaé sie ze swych obowigzkéw.

W stosunku do roku poprzedniego wida¢ niewatpli-
wa poprawe, —e wzrosta skala wymagan, ale w szybszym
podniodst sie i To
idziemy ciggle naprzéd, doskonalimy sie na

moze tempie poziom wyszkolenia.

pewne, ze
kazdym kroku i na kazdem polu. Nie czas nam jeszcze
spocza¢ na laurach, a o ile to tempo naszego wyszkole-
nia zostanie utrzymane, to nalezy przypuszczaé, ze
w niedtugim czasie bedziemy mogli by¢ dumni z nasze-
go wysitku i przeswiadczenia, ze zaden trud i zadna
ofiara nie byta daremna.
poswieci¢ troche uwagi

nych zaldég.

Moéwie o ogdle, musimy jednak
wynikom zawodéw poszczegdl-

Centralna komisja zawodéw po szczegétowem obli-
czeniu ustalita nastepujace wyniki,
mentu Aeronautyki, putk. dypl. pil,

ktére Szef Departa-

inz. L. Rayski od-
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CENTRALNE WOJSKOWE ZAWODY LOTNICZE.

Uczestnicy i komisja zawodéw po ich

ukonczeniu na lotnisku w Warszawie,

w towarzystwie Szefa Departamentu
Aeronautyki.

Szef Dep. Aerc.n. putk. dypl. L. Rayski
przemawia do zawodnikéw przed zawo-
dami.

Pozegnanie i odlot do puikéw po
ukonczeniu zawodéw.

Przybycie jednego z zawodnikéw na
koricowym etapie na lotnisko
w Warszawie.



czytat zawodnikom w czasie uroczystego zakonczenia
zawodoéw na lotnisku w Warszawie.
A oto one:

1-sze miejsce zdobyta zatoga —
kis i plut. pil. Zak z 4 p. lotn.

ppor. obs, Kietura-

2-gie — por. obs. Nowacki, plut. pil. Ciuta zip lotn.

3-cie — por. obs. Krzepisz, sierz. pil. Dembinski
z 6 p. lotn.

4-te — ppor. obs. Ociepko, plut. pil. Gintrowski
z 3 p. lotn.

5-te — por. obs. Dubas, kapr. pil. Jenzen z 6 p. lotn.

6-te — por. obs. Piatkowski, sierz. pil. Siminski
z 3 p. lotn.

7-me — ppor. obs. Poptawski, sierz. pil. Marciniak
z 4 p. lotn.

8-me — ppor. obs. Kadziota, plut. pil. Chabrowski
z 3 p. lotn.

9-te — ppor. obs. Czerniawski, st. sierz. pil, Kocz-

warski z 1 p. lotn.

10-te — por. obs. Pajer, plut. pil. Mikotajczak
z 3 p, lotn.

11-te — por. obs. Paszkowski, sierz. pil, Masztawin-
ski z 5 p. lotn.

12-te — ppor. obs. KuZmicki, por. pil. Leszczynski
z 5 p, lotn,

13-te — por. obs. tagowski, sierz. pil. Nowak
z 6 p. lotn.

14-te — ppor. obs. Lewicki, kpr, pil, Wolanski
zip, lotn.

Pozostate zatogi
déw z rozmaitych przyczyn.

odpadty w czasie trwania zawo-

Na specjalne wyréznienie zastuguje ekipa 3 putku
ktéra pomimo, ze nie zdobyta zadnego miej-
(nagrody sa przewidziane tylko dla
to jednak zespotowo zdobyta
wiecej

lotniczego,
sca nagrodzonego
pierwszych trzech miejsc),
najwigekszg ilos¢ punktéw,
w pierwszej potowie tabeli
to jednolitosci wyszkolenia i réwnosci cech, bez wybitnie
A o to wszak

grupujac sie mniej
zawodnikéw. Dowodzitoby
plusowych, czy minusowych odchylen.
chodzi, azeby wszystkie zatogi statly na odpowiednim po-
ziomie wyszkolenia, a nietylko jednostki
Niestety, nasz obecny
nie przewiduje punktacji zespotowej, wskutek czego nie
byto sposobnosci, by ten piekny wynik zespotu 3 puitku
lotniczego w sposéb widoczny odznaczyé.

Zawody pozostawity jak najlepsze wspomnienie po

specjalnie tre-

nowane do zawodoéw. regulamin

sobie, zamacone jedynie nieszczesSliwym wypadkiem lot-
niczym, ktéry pociagnat za soba zycie dwoéch naszych
wspoéttowarzyszy broni.
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Na posterunku, w stuzbie Ojczyzny, zgineli S$miercig
lotnicza: ppor. obs. Tyrkalski i sierz pil. Slusarczyk
z 2 putku lotniczego.
$Smieré¢ wywotata

ludzi

Ich tragiczna i
ogblne wspoétczucie i zal.

niespodziewana
Zgineto dwoéch miodych
w petni sit i zycia, ktédrego nie szczedzili, starajac sie
wywiaza¢ jak najlepiej z przyjetych na siebie obowigz-
kéw. Zgineli w zaszczytnej stuzbie, na swem stanowisku,
bronigc godnie barw swej eskadry,

Pamie¢ zmartych uczcili zawodnicy przy zakoncze-
niu zawodéw w spos6b prosty i wzruszajacy.
Inna znéw zatoga ulegta lzejszym obrazeniom cie-
lesnym podczas wypadku

powazniejszych nastepstw.

lotniczego, na szczescie bez
ze nie udato sie unikngé w czasie
lotniczych, pomimo doskonatego
przygotowania zawodnikéw i ich sprzetu, oraz wzorowej
organizacji zawodéw. Z faktem tym musimy sie liczy¢
i stara¢ sie w przysztoéci unika¢ wszystkiego tego, coby

Widzimy wiec,
zawodoéw wypadkow

nawet w najmniejszym stopniu wptywato ujemnie na
bezpieczenstwo zawodow. by wypadki
0 ktérych mowa, nastgpity z powodu uchybien, czy bie-

déw w organizacji zawodéw, wprost przeciwnie, wszyst-

Nie znaczy to,

ko w tej dziedzinie byto w porzadku, jedynie nie dos$¢
jasno sformutowana przyczyna wypadku nasuwa pewne
zmuszajace do szukania
nie zadawalniajac sie jedynie
faktu. Tylko ustalenie
przyczyn bezposrednich, czy posrednich, zezwoli na zwal-
lotniczych. Przyczyny okres$lone jako

refleksje, istotnych przyczyn,
moze nawet posrednich,

stwierdzeniem tego smutnego

czanie wypadkow
niewyjasnione, powinny raz na zawsze znikngé¢ z pro-
tok6tow komisji badawczych.

Na podstawie przytoczonych powyzej wynikéw za-
wodéw, 4 puitk lotniczy stat sie ponownie zdobywca na-
grody przechodniej imienia $. p. puik. pil. Sendorka Ja-
na. Nagroda ta, ktdrej
zrywajacy sie do lotu z rozpietemi
zdobyta ciezkim wysitkiem.

Sktadajac
dakcji ,Przegladu Lotniczego", przypuszczamy réwno-
cze$nie, ze zdobycie tej nagrody bedzie z roku na rok
coraz trudniejsze. To zmusi wszystkich ambitnych za-
wodnikéw do odpowiedniego treningu, do podniesienia
wyszkolenia i zwiekszenia bezpieczenstwa, przez nalezy-
te przygotowanie sie do zawodow.

symbolem jest wspanialy orzet,
skrzydtami, zostata

zwyciezcom gratulacje w imieniu Re-

Orzet o rozpostartych skrzydtach jest zbyt chlubna
1 ponetna nagroda, by zawody o jego zdobycie mozna
sobie zlekcewazy¢,

A. Wojtyga, mjr. pil.

~-MUZEA PULKOWE" b

W zwigzku z artykutem por. obs. w st. sp. Juljusza
,Muzea Putkowe", zamieszczonym

biez. na

Baykowskiego p. t.
w zeszycie 3—4 ,Przegladu Lotniczego" z r.

1) Poglad redakcji na te sprawe
merze nastgpnym.

umiescimy w nunictwa zaréwno polskiego, jak i $wiatowego,

str. 168, oraz stosownie do poprzedzajacego ten arty-
kut wezwania Redakcji pozwalam sobie umiesci¢ na-
stepujace uwagi.

Sprawa muzealnego dokumentowania rozwoju lot-
ma swoja

niezaprzeczong wage techniczna i wogoéle kulturalng. Do-
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tychczasowa oderwana inicjatywa poszczegélnych put-

koéw lotniczych i prywatnych os6b nie moze oczywiscie
sprawy tej nalezycie rozwigzaé¢, przedstawia jednak cen-
ne poczynania, mogace znakomicie dopoméc do nagro-
madzenia okazéw dla Muzeum. Dlatego, poczynania te
zastuguja na wydatne poparcie czynnikéw witasciwych,
oraz na rozszerzanie ich na wszystkie jednostki lotnicze
wojskowe.

Zbiory, gromadzone przez jednostki wojskowe,
majace charakter

moz-
naby dzieli¢ na: 1) przyczynku do
historji danej jednostki, oraz 2) majace znaczenie ogélne
dla historji rozwoju lotnictwa.
w muzeach jednostek wojskowych, drugie przekazywane
bytyby do centralnego muzeum lotnictwa. Zaczatek ta-

kiego centralnego muzeum od niedawna juz istnieje.

Pierwsze pozostawatyby

Muzeum Przemystu Wojennego przy Min. Spraw
organizowane w swoim czasie przez dyr.

ktory byt zdaje

Wojskowych,
Migczyéskiego, posiadato dziat lotniczy,
sie pierwsza oficjalng préba muzealnego zgrupowania
okazéw technicznych lotnictwa wojskowego. Zbiory te-
go muzeum przekazane zostaty nowo utworzonej orga-
nizacji, Techniki, sta-
nowigcemu autonomiczny oddziat starej
stytucji, Muzeum Przemystu i Rolnictwa, i mieszczagcemu

To Muzeum

mianowicie Muzeum Przemystu i
i zastuzonej in-
sie w Warszawie, Krak. Przedmiescie 66.
Przemystu i Techniki,
najpowazniejszych podobnych
Museum w Monachjum,

wzigwszy sobie za wzoér szereg
instytucji zagranica, jak:
Deutsches Science Museum
Technisches Museum w Wiedniu, Conser-
it p.,

Ws$réd jedenastu usta-

w Londynie,
vatoire des Arts et Metiers w Paryzu przepro-
wadzito juz swojg organizacje.
nowionych sekcji branzowych, kierowanych przez oso-
technice chlubnie znane,

ktérej

bistosci fachowe, w nauce lub

posiada Muzeum roéwniez Sekcje lotnicza, prze-
wodniczy prof. Czestaw Witoszynski.

Ta Sekcja Lotnicza Muzeum Przemystu i Techniki
jest dzisiaj bodaj jedyna, razie centralng
instytucja muzealng, majaca na celu gromadzenie oka-

z6éw i innych dokumentéw, dotyczgacych wszystkich dzia-

a w kazdym

téw lotnictwa. Muzeum to, jak i
ma stuzy¢ przedewszystkiem szerokim kotom spotecznym,
zaznajamiajac je w spos6b popularny z istota lotnictwa,
jego rozwojem, jego rolg w zaspakajaniu potrzeb zycia
wspoiczesnego, nie wytaczajagc obrony narodowej. Sekcja

inne jemu podobne,
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Lotnicza Muzeum P. i T.
ze $wiata lotniczego,

liczy w swem gronie szereg
osobistosci reprezentujacych wita-
tech-
niczne, sportowe i prasowe, cate za§ Muzeum liczy wséréd

Rzadu i Zarzadu

dze lotnicze cywilne i wojskowe, sfery naukowe,

swych witadz roéwniez przedstawicieli
Miasta i zapewniong ma ich pomoc i opieke.

W ramach krétkiego listu nie podaje oczywiscie ca-
tego programu dziatalnosci Sekcji Muzeum
P. i T., ktéory jest juz ustalony i stopniowo wprowadza-

Lotniczej

ny w zycie. Interesujacym sie ta sprawag stuze wszel-

kiemi informacjami szczegétowemu, ktérych nie odmoéwi
rowniez Sekretariat Muzeum P. i T. (tel. 693-40, godz.
9— 15). Dodam tylko, ze Sekcja Lotnicza rozporzadza

narazie salag o powierzchni ca. 50 m2, w ktérej ustawio-
ne sg okazy, pochodzace z bytego Muzeum Przemystu
Wojennego, z P. W. K. i z Miedzynarodowej Wystawy
Komunikacji i Turystyki w Poznaniu, jak réwniez od
przemystu. W miare naptywu dalszych okazéw, zapew-
nione jest uzyskanie wiekszych pomieszczen.

Doceniajagc tedy catkowicie znaczenie muzeéw put-
kowych, obrazujacych historje tych putkéw, oraz nie
negujac ewentualnosci tworzenia muzeéw lotniczych spe-
cjalnych, jak np. dla konstruktoréw, wydaje mi sie dzi-
siaj najwtasciwszem skoncentrowanie wysitkéw wszyst-
kich os6b i instytucyj, ktérym utworzenie centralnego
muzeum lotniczego lezy na sercu, witasnie w kierunku
obsytania Sekcji Lotniczej Muzeum P. i T. odpowiednie-
mi okazami i zapisywania sie na jej cztonkéw. Jednost-
wytwoérnie lotnicze,
niewysychajacym Zrédiem wszelkiego ro-

ki wojskowe, szkoty techniczne sa
doskonatym i
dzaju eksponatéw muzealnych, z tem tylko zastrzeze-
niem, by Muzeum nie byto utozsamiane z magazynem
rupieci, by ofiarowaniu eksponatu towarzyszyta pewna
mys$l, pewien pietyzm dla idei muzeum, oraz powazna
che¢ przyczynienia sie do realizacji jego programu.

Czyniac niniejszy apel do przedstawicieli Swiata lot-

niczego, nie wchodze w kolizje z mys$la przewodniag ar-
tykutu por. Baykowskiego, a pragnatbym raczej rozsze-
rzy¢ ja nieco dla dobra catosci sprawy. Interesujacych

zagadnieniem, pozwalam sobie odesta¢ do
Techniki
K. Jackowskiego, cztonka Rady i Za-

(Naktad Stowarzyszenia Techni-

sig  samem

broszury: ,Muzea Przemystu i zagranica

i w Polsce" inz.
rzadu Muzeum P. i T.

kéw Polskich w warszawie, 1932). Inz. Zbigniew Arnd

KILKA UWAG O MASKOWANIU LOTNISK STALYCH)

Naogot,
w znacznej odlegtosci wida¢

przy zblizaniu sie do dowolnego portu, juz
wszystkie jego urzadzenia
,jak na dioni", nie pozwalajgce zbtgdzi¢ zatodze.

To jaskrawe ,prezentowanie" jest niepozadane na
wypadek zbrojnego konfliktu,

Azeby utatwi¢ prace oddziatlom maskowania sztucz-

nego w czasie wojny — nalezatoby juz teraz hangary,
budynki, oraz tory kolejowe, prowadzgce do nich, za-
drzewié.

*) Artykut dyskusyjny. (Przyp, redakcji).

Nad zagadnieniem sztucznego maskowania budynkéw
zatrzymywac sie nie bede, gdyz nie lezy to w mojej in-
Chodzi mi
rozporzgdzalnych i

tencji. zasadniczo o wyzyskanie obecnie

wszystkich tanich $rodkéw, prowa-
dzacych do utatwienia wykonania zadania tym oddziatom
na przysztosé.
Do tych $rodkéw nalezy: malowanie i zadrzewienie.
Malowanie budynkéw na rézne kolory, zaleznie od
tta i sytuacji — tylko w pewnym stopniu usuwa ich wi-
docznos$é, jest jednak $rodkiem dos$¢ kosztownym, wy-

magajacym duzego naktadu pracy i kapitatu, stosowany
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za$ bedzie przewaznie w czasie wojny. Obecnie przema-
lowanie urzadzen portowych na ciemne kolory, nalezato-
by przeprowadzi¢ w taki sposéb, zeby znikia ich jaskra-
wa barwa.

Zadanie to mozna rozwigza¢ w potaczeniu z malo-
waniem budynkéw taka farba, ktéra chroni je jednoczes-
nie przed wilgotnoscia.

Odmiennie sprawa przedstawia sie przy zadrzewieniu
terenu obok budynkéw, ktére w potaczeniu z pomalowa-
niem ostatnich, bedg w duzym stopniu zamaskowane. Za-
ciagte, zeby ze

drzewienie jednak musi by¢ planowe,

wzrostem drzew przez ich usuwanie i dosadzanie, zmie-
nia¢ stale sytuacje i wyglad. Zadrzewienie nie moze by¢
stosowane ,ad-hoc", szablonowo, bez doboru odpowied-
nich gatunkéw drzewa, jak to miato miejsce w jednem ze
znanych mi wypadkéw, przy maskowaniu toréw, gdzie
komisja powotana do tego celu, polecita obsadzi¢ klona-
mi-jaworami ktoéry przecho-

dzit przez las sosnowy. Takie zadrzewienie jest zupeinie

(acer pseudoplatanus) tor,

chybione, Obsadzanie toréw, czy tez innych objektéw klo-
nami jest dobre, a lepsze jeszcze topolg kanadyjskag (Fo-
pulus canadensis), ktéra w Polsce dobrze zaklimatyzowa-
ta sie, daje gesta i bardziej roztozysta korone od klonu,
szybko przyrasta, jednak zadanie wypetnia tylko w prze-
jak wogole wszystkie

ciggu szeéciu miesiecy w roku,

drzewa lisciaste. Ten gatunek topoli doskonale nadaje

sie do maskowania drég bitych.

Samo zadrzewienie terendéw, obok urzadzen portu,

wzglednie innych waznych objektéw, musi by¢ przemy-

Slane i bardzo zblizone do charakteru danej okolicy,

z pominigciem linij regularnych wewnatrz terenu zadrze-

wionego, a tembardziej na obwodzie. Zanim przystapie
do wyboru drzewa, ktére miatoby:

a) szybki wzrost,

b) roztozysta korone,

c) oraz sala ostone budynku we wszystkich porach
roku, nalezatoby zastanowi¢ sie nad wihasciwosciami eko-
logicznemi poszczegdlnych gatunkéw drzew, azeby wy-
bra¢ z nich jeden, ktéry odpowiadatby $cisle stawianym
mu wymaganiom. Przyczyna bezposrednia moich dal-
szych rozwazan w doborze gatunku jest to jeszcze, ze
widziatem niejednokrotnie w jednostkach, jak zadrze-
wienie bylo przeprowadzone przez gatunki drzew, ktére
Efekt

wienia jest taki, ze sadzone jedynie ijako drzewa dekora-

pochtonety znaczne sumy pieniezne. flego zadrze-

cyjne, bezplanowo, bez zadnej mys$li przewodniej, nie

wypetniaja innego zadania, nie daja nic, proécz lichej

ozdoby. Poza tem drzewa te wymagajg troskliwej opieki.

Nad wiasciwosciami ekologicznemi drzew lisciastych

zatrzymywacé sie nie bede, gdyz ten gatunek drzew do
tego celu nie nadaje sie, jedynie biore pod uwage drze-
wa iglaste: jodte, Swierk i sosne.

Kazdy z podanych galkmkéw ma inne wymagania od

siedliska, pod ktérem nalezy rozumieé: klimat, glebe
i Swiatto.
Polska nie posiada jednakowego klimatu, Merecki

dzieli obszar Polski na nastepujace rejony:
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1) wschodnie wybrzeze Battyku (Ryga-Kroélewiec)—
klimat morski ostry.
2) po6inocne wybrzeze Battyku (Hel —

klimat morski tagodny, zwitaszcza na Helu,

Koszalin) —
3) zachodni niz Polski. Bezposredni wptyw Battyku
znika, natomiast przejawia sie tagodzacy wptyw klimatu
oceanicznego wschodniego nizu niemieckiego.

4) wyzyna Matopolska. Wzniesienie ponad poziom
morza, oraz wpiyw, wysoce ré6znego i bliskiego obszaru
goérskiego roézni si¢ pewnemi szczegétami od obszaru po-
przedniego,

5) obszar goérski, Obszar wybitnie r6zny od wszystkich
innych. Temperatura miejscowa zalezy od wielu warun-
koéw ubocznych, ktére moze wyjasni¢ tylko szczeg6towe
rozwazanie topograficzne,

6) Srodkowy bieg Wisty. Obszar ten obejmuje prawie
cate Krélestwo Kongresowe. Klimat umiarkowany,

7) Pojezierze. Bezposredni wptyw Battyku jest ogra-
niczony tylko do waskiego pasa Battyku i szybko zanika
Nagty spadek temperatury
topograficz-

ku wschodowi i potudniowi.
na pojezierzu battyckiem nalezy ttumaczy¢
nemi witasciwos$ciami terenu,

8) Ptyta litewska. Wielki czworobok, Pinsk — Drus-
Horki — Wasilewicze,

kieniki — posiada klimat jednoli-

ty typowo-ladowy.

9) Wotyn, Podole, Ukraina, obszar prawie jednolity.
Rejon Lwoéw, Ozydoéw, Zdotbunoéw, jest przedtuzeniem
jakgdyby rejonu lubelskiego, tyllko w czasie zimy

o ostrzejszym klimacie. Nieco bardziej ku potudniowi
w rejonie Tarnopol — Zytomierz — Kijéw, klimat jest
jeszcze bardziej ostry,

Do czynnikéw klimatycznych zaliczamy:
gotno$¢ powietrza, opady i wiatry. Kazdy z tych czyn-

nikéw jest w pewnej mierze warunkiem zycia i rozmna-

ciepto, wil-

zania sie drzewa. Aby drzewo speini¢ mogto nalezycie

wszystkie swoje funkcje zywotne, potrzebuje koniecznie
do tego pewnej cieptoty, dziatajacej przez pewien czas.

Jezeli stopien cieptoty jest za niski, albo przy wystar-
czajacym stopniu cieptoty czas, przez Kktéry ona dziata,
zakrétki, wtedy drzewo prawidtowo nie moze sie rozwi-
ja¢. Kazdemu gatunkowi drzewa odpowiada pewne opti-
mum, przy ktérem najlepiej moze sie rozwijac.

Na podstawie badan nad rozsiedleniem drzew i na
podstawie obserwacji nad ich rozwojem, mozna ustali¢
nastepujaca skale wymagan pod wzgledem ciepta:

wysokie wymagania — drzewa lisciaste,
Srednie wymagania — jodta,
skromne wymagania — $wierk, sosna.
W &cistym zwiazku z cieptota stoi diugos$¢é okresu
wegetacyjnego. Przypus$émy, ze okres ten trwa od chwili,
gdy ped zaczyna sie rozwija¢, a konczy sie z opadnie-
ciem lisci. Zaleznie od wystepowania tych objawoéw,
okres wegetacyjny bedzie obejmowat dla kazdego gatun-
ku drzewa inng ilos§¢ dni. Dtugo$¢ okresu wegetacyjnego
w Polsce zmniejsza sie w kierunku od potudnia ku pét-
nocy i od dotu do géry, a waha sie od 181 dni dla nizu,

do 146 dni dla rejonéw gorskich.
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Wilgotno$¢ powietrza i opady znajdujg sie w $ci-

stym zwigzku z wilgotnos$cia gleby, ktéra jest gtéwnym
czynnikiem, decydujacym o rozwoju drzewa.

llos¢ wody w glebie zalezna jest od ilosci opadow,
ktéra w Polsce waha sie od 400 — 1200 mm rocznie, od
dzielnicy i podglebia, czy jest przepuszczalna, czy tez
nie. Co do ilosci wilgoci w glebie, $rednie wymagania po-
siada jodta i Swierk, a najmniejsze ma sosna. To stano-
iglastych jedy-

wi gtéwna przyczyne, dlaczego z drzew

nie sosna utrzymuje sie na gruntach piasczystych.

Drugim czynnikiem klimatycznym jest gleba, ktéra
najwazniejszym z nich:

gatunku

posiada pewne witasciwosci, a

gtebokos¢, i zyznos¢. Dla kazdego

drzewa gleba musi posiada¢ pewne minimum gtebokosci,

spoistosé

zaleznie od gtebokosci, do jakiej siega system korze-
niowy.
Najgtebiej zapuszcza korzenie — sosnha.
Srednio-gteboko siegajg korzenie — jodty.

Plytko rozprzestrzeniaja sie korzenie — S$wierku.
Do prawidtowego speiniania wszystkich funkcyj zy-

ciowych, potrzebuja drzewa pewnych soli mineralnych,

ktére w lormie rozczynu pobieraja z gleby zapomoca
wiodnikow.
Na podstawie licznych badan oznaczono, ze jedno-
roczna potrzeba na jeden h/kg wynosi:
K20 CAO P.O,
Swierk + rok 15,6 33,5 8,00
Swierk 2-letni 30,4 42,8 58,3
Swierk 4-letni 10,6 17, 8,9
Swierk od 60—80 lat 41 9,1 11,1
Sosna 1 rok 23,5 19,5 11,1
Sosna od 40—60 lad 34 13, 2,5

Z powyzszych ilosci soli, drzewo zuzywa na produk-
cje samego drewna stosunkowo niewielkg ich ilos¢,
a wieksza cze$¢ przypada na produkcje lisci. Jezeli wiec
lisScie opadte pozostana jako $ciétka, to i znaczna czesé
pobranej soli powréci do gleby i stuzy¢ moze ponownie
w procesie asymilacji.

Przechowywanie $ciotki na terenie zadrzewionym,
miedzy budynkami lub hangarami, nie bytoby jednak ce-
lowe ze wzgledu na bezpieczenstwo ognia. Poza tem stra-
ty, jakie powstang przez usuniecie, bedg minimalne, i da-
dza sie bez wielkiego uszczerbku uzupetni¢ nawozami
sztucznemi, przy jednoczesnem nawozeniu podczas kon-
serwacji pola wzlotéw, tembardziej, ze ilos¢ tych nawo-
z6éw, wymagana na ha, jest znikomo mata. Nawozenie ta-
kie musi by¢ stosowane corocznie, azeby zwiekszy¢ zyz-
nos$¢ gleby i przez to spowodowaé¢ bardzo szybki przy-
rost drzewa. (Drzewo z tych przyczyn staje sie kruche
i nie nadaje sie do celéw technicznych, lecz szczegét ten
jest dla nas obojetny).

Pod wzgledem ogélnego przebiegu przyrostu wysoko-
Sci, wszystkie nasze gatunki zachowuja sie prawie jedna-
kowo, zachodza tylko miedzy niemi réznice co do czasu,
kiedy przypada okres pedzenia, t. j. okres najwigekszego

przyrostu.
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Pod tym wzgledem podzieli¢ sie dadza nasze drzewa
na 2 grupy: do pierwszej grupy naleza drzewa o ciezkiem
nasieniu, znoszace ocienienie w mitodosci i w tym wieku
przyrost ich jest nieznaczny, dopiero w roku 50 — 70
nastaje okres pedzenia. Typowem drzewem itej grupy jest
jodta.

Do drugiej grupy naleza drzewa o lzejszem nasieniu,
nie znoszace ocienienia w mtodosci i w pierwszych latach

przyrastaja szybko. Do tej grupy nalezy sosna.

Z tej krotkiej charakterystyki niektérych drzew
iglastych wida¢, ze sosna zwyczajna jest najwiecej odpo-
wiedniem drzewem do zadrzewienia lotnisk i czutych

punktéw. Drzewo to, dzieki nader rozlegtemu obszarowi

rozsiedlenia, zdolnosci przystosowania sie do
rozmaitych warunkéw siedliska, obficie wystepuje w gra-

nicach Polski, za wyjatkiem matego obszaru Opola i Po-

wysokiej

dola.

Przy ewentualnem wprowadzeniu w zycie tej kon-
cepcji, spotkam sie z szeregiem zarzutéw, z ktérych naj-
gtéwniejszy bedzie, ze zadrzewienie lotniska ijest niemoz-
liwe ze wzgledu na bezpieczenstwo loltu,

Napozdér moze sie to wydawac stuszne,
czenstwo istnieje dla tych, ktérzy nie lubig nawet poje-
to daleko poza obrebem lot-

lecz niebezpie-

dynczo stojacych drzew, i
na podwoziu samolotu.
Niebezpieczen-

niska i przywoza ich wierzchotki
Procent takich jest atoli znikomo maly.
stwo zaczepienia samolotu o wierzchotek drzewa upada,
gdyz ped gtéwny sosny musi byé Sciety po osiagnieciu
nieznacznie budy-
pedu
gtéwnego, sosna rozwija pedy boczne, starajac sie w ten
spos6b zabezpieczy¢ przyrost na wysoko$¢ i przeto daje
bardziej roztozysta i wiekszg ostone.

przez nig wysokosci, przewyzszajacej

nek, ktory bedzie ostania¢. Na skutek usuniecia

W podobny sposéb wtadze kolejowe przez $ciecie
wierzchotka $swierku lub sosny i zwiekszenie zwarcia mie-
dzy drzewami, zabezpieczaja wykopy toréw kolejowych
przed zaspami $nieznemi. Organa kolejowe $cinajg strza-
te, azeby miec silne boczne zwarcie, przy Scieciu zas tyl-
ko gtéownego pedu, rozwija sie szybko korona.

Nasuwa sie teraz pytanie, jak urzeczywistni¢ te za-
miary, zeby nie pociagneto to za sobag wiekszych wydat-
kéw pienieznych?

Wiekszy wydatek na ten cel bedzie tylko w pierw-
szym roku, w nastepnych za$ latach beda one minimalne
i wszystkie sie¢ zmieszczg w ramach budzetu, przewidzia-
nego na konserwacje pola wzlotéw. Gtownem jednak za-
zadrzewienia

daniem przed przystgpieniem do samego

musi by¢ opracowanie drobiazgowego planu zalesienia
i stosownie do ilosci ha, podlegajacych zadrzewieniu, za-
tozenie rozsadnika w kazdym porcie. Do tego celu musi by¢
powotany organ fachowy i wykonawczy (moze by¢ w je-
dnej osobie), ktérego zadaniem bytoby sporzadzenie tych
planéw, zatozenie rozsadnikéw, nadzér i kierowanie pra-
cag nad wprowadzeniem tych planéw w zycie we wszyt-

kich portach i punktach, w ktérych mozna, a ktére sa
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wazne pod wzgledem strategicznym i ktérym moze grozi¢
atak lotnictwa nocnego, gdyz mam na mys$li stosowanie
tylko w takiej formie obrony biernej przed nim.

Zamaskowanie przed obserwacja dziennag niektérych
urzadzen portu, naprzyktad: wiezy ci$nien, w takiej for-
mie jest rzecza dos$¢ trudna.

Tory kolejowe na otwartym terenie nalezatoby mas-
kowa¢ w ten sposéb, ze usuna¢ wszytkie podktady drew-
niane i zastapi¢ je zelaznemil). Caty tor poza tem obsiac
trawg i kosi¢ ja, a nie plewi¢, jak widziatem w kilku wy-
padkach. Moze to bedzie wygladato nieestetycznie, lecz
lub miedzy bu-

praktycznie, czesciowo ostoniete

dynkami, nalezatoby obsadzi¢ sosna, ktéra musi by¢ sa-

Tory,

dzona w odlegtoséci nie dalej, jak OA mtr. od szyn, przez
co otrzymuje sie kompletne zwarcie i ukrycie skiadu po-
ciggu. Tory te réwniez musza by¢ obsiane trawa.

Co do drég bitych, i'"'o poza obsadzeniem topolg ka-
nadyjska, o ktérej wspominatlem na poczatku, pozada-
ne bytoby przy ich budowie lub remoncie zaniecha¢ uzy-
cia piasku, a zastgpi¢ go zuzlem, t. j. weglem przepalonym
przez lokomotywe, z 5% domieszkg cementu. Droga nie
bedzie tak widoczna, jak obecnie.

Dla orjentacji, podaje przyblizone koszta zadrzewie-

nia na 1 ha.
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Jeden Kkg. nasienia sosny zawiera 160.000 ziaren,

a przy 80% kietkowania, wypadnie 128.000 sadzonek,
0 wartosci 17 ztotych.
Na 1 ha przy sadzeniu 1 — 04 m jr., potrzeba 6.680
sadzonek, warto$¢ ktérych wyniesie 3.50 zi.
* Do wyhodowania sadzonek na 1 ha2

mtr2 Obrébka kompletna, z zasianiem takiego kawatka

potrzeba 14

gruntu wyniesie 4 ztote. Koszta te ewentualnie moga od-
pas¢, jezeli w poblizu objektu, ktéry chcemy zaleci¢, sa
nadle$nictwa, hodujace sosne.

Przy sadzeniu sadzonek z rozsadnika na kulture, wy-
niosg koszta za 1 ha w przyblizeniu 25 zi.

Ogélne koszta w przyblizeniu za 1 ha, wyniosa 32.50
ztotych.

Podaje projekt, ktéry, wedtug mego zdania, ma racje
bytu
widoczne dopiero po Kkilku

i moze by¢ zrealizowany. Rezultaty tej pracy beda
latach. Dostateczna opieka
1 minimalne uzyZnianie gleby nawozami sztucznemi, przy
wiasciwosciach sosny szybkiego przyrostu w mitodosci, po-
zwoli nam cho¢ czeéciowo napedzi¢ utracony czas. Przy
poniesieniu tak nieznacznych kosztéw, mozna bedzie osig-
gnac¢ to, co w przysztosci bedzie kosztowa¢ bardzo drogo
i trudne bedzie do przeprowadzenia.

Gac Jan, kpt. obs.

JESZCZE O ,WSPOLPRACY LOTNIKA Z PIECHOTA”2J

W zeszycie sierpniowym ,Przegladu Piechoty" r. b.
ukazat sie artykut pik. dypl. sp. Abzéttow-

lotnika z piechotg", w ktérym

pil. w st
skiego p. t. ,Wspoétpraca
autor poréwnujac odnos$ne przepisy Tymczasowego Re-
gulaminu Formacyj Lotniczych z r. 1923 ze wskazaniami
regulaminu lotnictwa z r. 1931 stwierdza, ze napotkal na
.pewne niedoméwienia i niejasnosci", za$ ,pewne zagad-
nienia zostaty w nim zbyt ogélnikowo potraktowane".
Bedac innego zdania, niz autor wzmiankowanego artyku-
tu, pragne zabraé w tej sprawie gtos.
pie musze zauwazyé, ze powyzsze wnioski autora bytyby
stuszne, gdyby nie fakt zupeinego nieliczenia sie z zato-
zeniem do regulaminu, jasno wyrazonem w rozkazie
wprowadzajacym Szefa Sztabu Giéwnego,

Na samym wste-

Powiedziano
tam, ze regulamin
taktycznych", ze zawiera

,obejmuje zasady uzycia i dziatan
»wskazania, szczeg6lnie wyko-
nawcze",
wykonawcze, dotyczace wspoipracy z broniami gtéwnemi

przyczem specjalnie zaznaczono, ze ,szczegbty

a nieobjete regulaminem, beda przedmiotem specjalnych
instrukcyj". Wszystkie zarzuty ptk. Abzéttowskiego pod
adresem regulaminu dotycza techniki wspoétpracy lotnika
ktéra jest tematem zapowiedzianych w roz-

Punktem wyjscia

z piechota,

kazie wprowadzajgcym instrukcyj.

w ujeciu nowego regulaminu byto ograniczenie si¢ do
zestawienia li tylko zasad wspoétpracy lotnika z piechota,

wychodzac z tego zalozenia, ze technika tej wspoétpracy—

1) niezrozumiate — (przyp. redakcji).

2 Artykut polemiczny (Uwaga Redakcji).

jak zresztg doswiadczenie lat ubiegtych wykazato — mu-

si ulega¢ ciagtym zmianom i uproszczeniom roéwnolegle
z rozwojem sprzetu lotniczego i $rodkéw obopdinej tacz-
nosci. Zatem technika wspoétpracy, jako rzecz zmienna,
winna by¢ tematem instrukcyj tatwo zmiennych, zaleznie
od potrzeby, w przeciwienstwie do zawartej w regulami-
nie doktryny taktycznej lotnictwa, bedgcej emanacja
przyjetych w naszej armji zasad taktyki ogoélnej.
dy te, natury bardzo
powaznej, sita rzeczy nie moga ulega¢ ciaglym zmianom
i w zwiazku z tem, zasady taktycznego uzycia lotnictwa,
regulaminie, obowigzywa¢ beda musialy
przez pewien okres czasu, dituzszy lub krotszy, w kté-

rym to czasie technika wykonania zadan bojowych moze

Zasa-
wynikajace z szeregu czynnikéw,

wyrazone w

ulega¢ ciagtej ewolucji.

Powyzsze zatozenie do nowego regulaminu lotnictwa
z r. 1931, inie brane zupetnie pod uwage przez ptk. Ab-
z6ttowskiego, wyklucza poréwnywanie go ze starym re-
gulaminem z r. 1923, zawierajacym obok zasad wspo6t-
pracy lotnika z piechotga réwniez cala technike tej wspét-
pracy, nowego regula-
minu w rozwazaniach ptk, Abzéttowskiego jest przy-
czyng wszystkich zarzutéw, stawiajgcych ten regulamin
w niezbyt dodatniem $wietle w oczach naszych kolegéw

Pominiecie zasadniczej koncepcji

z piechoty.
Rozpatrzmy po kolei
1 ., ..
samoloty beda wspoétpracowacé z piechota, tak, jak to re-
guluje w stosunku do kawalerji... Moznaby stad przy-

te zarzuty:

w rozdziale tym regulamin nie moéwi, jakie
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puszczac¢, ze z piechota wspoétpracujag gtownie samoloty
linjowe .,, wydaje si¢ wskazane kwestje te w przyszio-
Sci wyjasnic¢".

Wedtug mego zdania, k\yestja ta nie wymaga zad-
nego dodatkowego wyjasnienia, poniewaz regulamin moé-
wi 0 niej zupetnie jasno. Z § 8 i 9 regulaminu wynika, ze
wspoétprace z broniami gtéwnemi wykonuja zaréwno samo-
loty linjowe, jak towarzyszace. Jezeli wrozdziale o wspo6t-
pracy z piechota regulamin nie okresSla wogoéle jakie sa-
moloty pracuja w charakterze samolotéw piechoty, to
dlatego, ze zaréwno linjowy, jak towarzyszacy sa w moz-
nosci w 100% te prace wykonaé¢, o czem wymienione
powyzej 8§ informuja dostatecznie.
me naprowadza na przypuszczenie, ze ,z piechota wspét-
Inna jest sprawa ze

Nic w regulaminie

pracuja gtéwnie samoloty linjowe".
wspotpraca z kawalerjg. Jezeli regulamin w § 326 spe-
cjalnie podkresla, ze wspétprace te wykonuja samoloty
towarzyszace, to dlatego, ze pewne zadania
kawalerjg definitywnie kaze wykonywacd

jak np. rozpoznanie bliskie, do

linjowe i
wspoétpracy z
samolotom linjowym,
pewnych za$ zadan, jak do wspéipracy z oddziatami za
wykonania wreszcie dozorowania uwaza za zdatne w réw-
najbardziej nadajace sig uwaza samoloty towarzyszace, do

nej mierze samoloty linjowe, .jak towarzyszace. Sprawa
jasna.
2. ... ,Meldunkéw samolotu piechoty stuchajg ra-

djosta¢je odbiorcze do putkéw piechoty i dyonéw arty-
lerji bezposredniego wsparcia witacznie... nalezatoby
nieco rozwing¢ przytoczony § przez podkre$lenie, iz sa
to radjostacje wiasnej dywizji, lub Lez doda¢ o sasied-
nich".

Nie zgadzam sie z tem twierdzeniem. Z regulaminu
stuzby ruchu radiotelegraficznego wynika, ze kazda wiel-
ka jednostka otrzymuje zgéry na pewien czas wskazni-
ki i ditugosci fal do korespondencji naziemnej i do ko-
respondencji z lotnikiem — zbyteczng rzecza jest moéwié
Jezeli sgsiada interesu-
je potozenie na innem polu walki — jego rzecz i jego
ryzyko dostroi¢ sie i stucha¢; tego rodzaju przypuszcze-
regulaminu broni.
jakich warunkach za-

o tem w regulaminie lotnictwa.

nia nie moga by¢ przedmiotem
3. ,Regulamin nie moéwi, w
danie to (rozkaz wyladowania w poblizu dowdédcy, na
ktérego korzysé¢ lotnik pracuje) jest dopuszczalne".
Owszem, méwi — ale wytacznie w odniesieniu do
samolotu kawalerji, majacego za zadanie utrzymywanie
przyczem jasno po-
dowddcy

tacznosci wewnatrz w. j. kawalerji,

wiada, ze ,w wyjatkowych wypadkach nizsi
oddziatéw kawalerji moga zada¢ lagdowania lotnika w po-
blizu, jesli wyszukali do tego odpowiedni teren". Wa-
runki sa zatem okre$lone, pozostawiaja,bowiem lotniko-
wi ocene ostateczng nadawania sie terenu do ladowania.
Zasadniczo jednak ten ostateczny rodzaj tacznosci nie
dotyczy wedtug regulaminu lotnika piechoty, zatem
i zarzut odpada.

4. ,Wydaje sie pozgdane wprowadzenie w. tym celu
(chodzi sygnalizacji ra-
kietami, na dany dzien
dnia, gdyz nieprzyjaciel bedzie réwniez miat wstegi na
samolotach piechoty i dowddztwa".

o znaki tozsamosci samolotéow)

omoéwionemi lub nawet czes$¢
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Ale nie mamy zadnej gwarancji, ze nieprzyjaciel nie

bedzie miat réwniez rakiet... Regulamin stusznie nie
uzywa rakiet do oznaczania tozsamos$ci samolotéw, po-
niewaz moga by¢ niezauwazone, wzglednie Zle zrozu-
z tych powodo6w zasadniczo dazy sie do zreduko-
wania sygnatdw rakietowych do minimum. Pomijam juz
mozliwo$¢ zaciecia sie rakiety, niewypaty, poplatanie
sygnatéw nieprzyjaciela z wlasnemi i t. p. Wstegi na
skrzydtach, wzglednie lampki sg bardzo dobrze widocz-

ne; procz tych zmiennych znakéw tozsamosci, przewidu-

miane;

je regulamin jeszcze stale w postaci numeréw i znakéw
eskadrowych, wymalowanych na kadtubie samolotu.

5. W nowym regulaminie powiedziano: ,ptact
wytyczne majg oddziaty walczgce". Sprawa la wymaga
bardziej szczegétowego wyjasnienia".

b .. W 8 313 czytamy; ,dowoddcy jednostek pie-

choty czotowych rzutéw wytyczajg swe stanowiska ptach-

tami wytycznemi”. Trudno uzna¢ takie postanowienia
za zupeilnie jasne. Regulaminy nie sa szablonami, jed-
nak w pewnych wypadkach stanowiag ,prawo”, od kté-

rego odstepowaé¢ nie wolno. Takiem prawem byt obo-
wigzek wytyczania 1-szej linji przez pojedynczych strzel-
céw w starym regulaminie”.

Obecnie sig sprawa pogmatwata.
czotowego rzutu? Jaki$ kapral, druzynowy,

plutonu, czy dowddca kompanji?"

Kto jest dowddca
dowoddca

Zacytowany powyzej urywek zdania z § 117 regula-
minu; ,ptachty wytyczne maja oddziaty walczace" —
nie wymagatby zadnego dalszego wyjasnienia, gdyby pik.
Abzéttowski przytoczyt odrazu reszte zdania; ,a stuza
one do wskazywania lotnikowi zarysu linji najdalej wy-
sunietych oddziatéw wiasnych". Trudno wyrazi¢ sie ja-
$niej, chcac by¢ wiernym zatozeniu
nie tyle zasady. Dlaczego jednak pik.
niezadowolony, doszukujgc sie przyczyny tak silnego ata-
ku na nowy regulamin, znajdziemy to w zacytowanej po-

krytyce § 313 regulaminu. Dowiadujemy sige tam,

i poda¢ w regulami-
Abzottowski jest

wyzej
regulamin jasno moéwit, ze prawo wytyczania
maja tylko pojedynczy strzelcy,

linji, lecz ponadto od-

ze stary
1-ej linji
tylko nic nie wspomina o 1-szej
biera strzelcom prawo wylgcznego wytyczania sie,
lewajac je na dowdédcéw czotowych rzutéw ... | tu do-
stato sie tym Bogu ducha winnym dowédcom, ,jakim$
tam kapralom" i t. d. W czem zatem sek? W tem, ze
nowy regulamin definitywnie zerwat z pojeciem 1-szej
linji, w tem, ze podkreéla on wyraznie, ze samolot pie-
w ktérem nie istnieje
1914, jak
lotnictwa, zywcem prze-

a nowy nie-

prze-

choty wspétpracuje w natarciu,
1-sze linja w pojeciu frontu zachodniego z r.
to przewidywat stary regulamin
ttumaczony z francuskiego, a witasnie czotowe rzuty, naj-
dalej wysuniete w strone nieprzyjaciela; Kto bedzie sie
wytyczat — druzyny, plutony czy kompanje? Rozstrzyg-
uwaza Regulamin za zbedne i wcale
gdyz bedzie to tematem specjalnej

niecie tej kwestji
sie nia nie zajmuje,
instrukcji, ktéra owo prawo wytyczania sie powierzy
jednemu z tych dowdédcéw — zaleznie od wynikéw po-
czynionych doswiadczenn. Ten cigglty nawrét do starego
regulaminu lotnictwa, tak charakterystyczny w artykule
ptk, Abzottowskiego, jest niezrozumiaty, jezeli wzia¢ pod
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uwage wstep do tegoz artykutu, w ktérym autor sam

zaznacza, ze stary regulamin ,prawie doktadnie odda-
wat postanowienia ,instrukcji francuskiej, opracowanej
na podstawie dos$wiadczen wojny 1914 — 1918 i ze ,na-

wet ruchowy charakter korica wojny $wiatowej nie za-
tart wptywu okopéw na postanowienia tejze instrukcji".
Logicznie zatem rzecz biorac, stwierdzam druga z rzedu
wazna przyczyne, wykluczajaca wszelka racje poréwny-
wania naszego nowego regulaminu, dostosowanego wy-
bitnie do dziatan zaczepnych i wojny ruchowej do owego
starego, ,okopowego" regulaminu.

6. § 313 regulaminu powiada, ze ,wytyczanie poste-
runkéw dowédztw od bataljonu wdét odbywa sie jedynie
na sygnat lotnika". ,Tymczasem dowédztwa nizsze od
bataljonu ptacht tozsamosci nie maja" — powiada pitk.
Abzéttowski, opierajac sig na § 115 regulaminu. ,Pozo-
staja ptachty wytyczne... do wytyczania posterunkéw
dowddztw. Jak to pogodzi¢ z ,zarysem linji" z § 117?"

Gdyby nie niefortunny pomyst poréwnywania sta-
rego regulaminu z nowym, ptk. Abzéttowski domyslitby
sie z tatwosciag, czytajac nowy regulamin, ze owo zale-
cane przezen ,prawo" wytyczania zarysu linji regulamin
odebrat pojedynczym strzelcom i powierzyt je dowoéd-
com czotowych rzutéw, najbardziej wysunietych w strone
nieprzyjaciela, o ktérych mowa powyzej. W zwigzku
z tem, rzeczywiscie jest tak, ze ptachty tozsamosci po-
siadajag dowdédcy od baonu wgoére, dowddcy za$s od baonu
wdo6t maja ptachty wytyczne, ktéremi nietylko wytycza-
ja swoje posterunki., ale tez zarys linji. Rzecz zupetnie
jasna, robigca wrazenie ,pogmatwanej" tylko na tych,
ktérzy z niedowierzaniem patrza na rzeczy nowe rozpa-
trujac je pod katem nieaktualnych koncepcyj. Tem sa-
mem odpada obawa o tych, ,ktérzy przyjda do szere-
géw dopiero w chwili mobilizacji", gdyz przyjdg z umy-
stami Swiezymi, ktérym trudno bedzie dopatrze¢ sie w re-
gulaminie ,kardynalnych niedorzecznosci", chociazby
z tej prostej przyczyny, ze nie beda mieli czasu na ro-
bienie poréwnan.

7, Rowniez niejasna, jak i postanowienia o wyty-
czaniu pierwszej linji' jest sprawa rozkazodawstwa dla
samolotu piechoty. Niejasnos$¢ istnie¢ ma, zdaniem pik.
Abzéttowskiego, w § 314 regulaminu, ktéry powiada, ze
rozkaz wykonania wspétpracy z piechota podaje w swoim
rozkazie dowoédca, do ktérego dyspozycji lotnik jest od-
ze ponadto otrzymuje lotnik rozkaz operacyjny
doty-

dany i
(bojowy) wraz z wyciggiem z rozkazu #gcznosci,
czacym wspoipracy lotnika piechoty. Ja tej niejasnosci
nie widze. Rozkaz wspoétpracy jest rozkazem szczegél-
nym: redaguje go dowddca piechoty, ktéremu przydzie-
lono do dyspozycji lotnika. Szczegéty tego rozkazu in-
teresuja wytacznie lotnika, a bynajmniej nie ,kazdego
dowddce piechoty i artylerji dywizji*. Dowddca natar-
cia ograniczy sie w swoim rozkazie natarcia do zazna-
czenia, ze wspolipracowaé bedzie z piechotg lotnik w ta-
kim to czasie i z takim to znakiem tozsamosci. Co moze
obchodzi¢ dowd6dce baonu i dowddce artylerji bezposred-
niego wsparcia w ramach nacierajgcego putku piechoty,
pas dziatania samolotu, kolejno$¢ pilnosci i waznosci

zadan lotnika, zarzadzenia ostony lotnika i t. d.? Sa to

szczegbty interesujace wybitnie tylko dowddce natarcia,
celem zorjentowania sie o sposobie zmontowania natar-
cia, i jego celach, o tem, ktére oddziaty piechoty i arty-
lerji bezposredniego wsparcia znajduja sie w nakazanym
mu pasie dziatania i jaka 0$ posuwania sie ich m. p. pod-
czas natarcia. Réwniez musi on otrzymaé wyciag z roz-
kazu tacznosci dywizji odnos$nie tacznosci z lotnikiem,
ktéry to rozkaz posiadajg wszystkie jednostki danej dy-
wizji. Uwaga ptk. Abzéttowskiego, ze ,dowddca dywizji
w rozkazie operacyjnym wyznacza X samolotéw lub lo-
téw do dyspozycji dowddcy natarcia" nie wnosi nic no-
wego do zagadnienia wspoétpracy lotnika z piechota i nic
wspdlnego nie ma ze sprawa rozkazodawstwa dla lotnika
piechoty.

8. ,Lot od lotniska do posterunku tacznosci dowéd-
cy natarcia nalezy wykorzysta¢ do nastrojenia aparatu
radjio. Jest to moja propozycja osobista, uzupeiniajaca

bardziej ogdélnikowe wskazéwki regulaminu®.

Sa to szozegb6ly stosowane oddawna na podstawie
instrukcji o stuzbie ruchu radiotelegraficznego i z tego
wzgledu zbyteczne w regulaminie. Instrukcja ta idzie
dalej, bo ponadto kaze lotnikowi przed odlotem z nad lot
niska sprawdzi¢ dziatanie stacji poktadowej przez nawiag-
zanie tacznosci ze stacja lotniskowa,

9. Sprawa zwijania i wyktadania ptacht tozsamosci
dowédcéw od putku wgdre i wdot, ktérej w artykule pik.
Abzéttowskiego poswiecono catg strone z powodu rzeko-
mych niejasnosci i watpliwosci regulaminu, w rzeczywi-
stosci przedstawiataby sie bardzo prosto,
artykutu nie poplatat zwijania z wykiadaniem. Jak spra"

gdyby autor

we ujmuje regulamin:
Wyktadanie:

— od putkéw wgére kazdorazowo po rozpoznaniu
wiasnego samolotu (§ 313 regulaminu, dotyczacy wspot-
pracy z piechotg, a zatem chodzi tu nie o kazdy samolot,
lecz o samolot piechoty).

— baonéw (dywizjonéw, szwadronéw) jedynie na
sygnat lotnika.

Zwijanie:

— od putkéw wgére — analogicznie, jak wyktada-
nie,

— baonéw — na sygnat ,zrozumiano" — czego nie
potrzeba sie domyslaé, jak powiada ptk. Abzoéttowski,
gdyz § 316 regulaminu w ustepie trzecim moéwi o tem
zupeinie wyraznie, ze ,lotnik moze w chwili przelotu nad
danym posterunkiem (od posterunku dowédcy putku
wgdére) wcale nim sie nie interesowa¢ i ptachty nie zau-
wazyc¢" jest rzeczywiscie mozliwe, ale tylko u lotnika
nierozwaznie wykonujacego zadanie, gdyz § 316 regula-
minu nakazuje wyraznie szukania tych ptacht, podkre-
$lajac, ze lotnik obowigzany jest zawiadomi¢ wyzsze do-

wodztwo, jezeli ktére$s z dowodztw nie wytozyto ptachty.

10. Uwage, ze nalezatoby § 318 uzupetni¢ w ten spo

séb, ,ze gdyby radjo zawiodto, lotnik melduje zapomoca
meldunkéw ciezarkowych i oczywiscie nie natychmiast...”
i t. d. — pozostawiam bez komentarzy.

Kpt, obs. Jungrav Jézef.
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im MIEDZYNARODOWY MEETING LOTNICZY W ZURYCHU
Sprawozdanie od dnia 22 do 31-N/Il 1932 r.

Meetingi lotnicze zuryskie maja juz swojg trady-
cje. Zapoczatkowane zostaty one w roku 1922 przed
10 laty, pierwszym tego rodzaju konkursem. Drugi
meeting odbyt sie po pieciu latach w r. 1927 obecnie
po dalszej przerwie pigcioletniej, odbyt sie 3-ci z kolei
na szeroka mete zakrojony konkurs,

Meetingi zuryskie majg dla nas jeszcze to specjalne
znaczenie, ze Polska brata udziat we wszystkich trzech
meetingach, i ze udziat Ilotnictwa polskiego w pierw-
szym z nich byt wogdéle pierwszem wystgpieniem lotnic-
twa polskiego zagranica.

W roku 1922 do Zurychu udata sie eskadra polska
w skiladzie 3 samolotéw typu Breguet XIV pod d-twem
dzisiejszego Szefa Dep. Aeronautyki MSWojsk, ptk. L.
Rayskiego. Obserwatorem jego byt obecny Kierownik
Dep. Lotn. Cywiln. w Ministerstwie Komunikacji pptk,
Filipowicz, dalsze dwie maszyny pilotowane byty przez
mjr. Krzyczkcwskiego i kpt. Giedgowda,

W roku 1927 do Zurychu udaty sie 3 samoloty typu
,Spad" myséliwskie-jednosobowe.

Jeden z naszych pilotéw & p. por. pil. Cichocki
z Il p. lotn. w Lidzie zdotat zaja¢ mimo silnej konku-
rencji 2-gie miejsce w locie okreznym nad Alpami, prze-
bywajac przestrzen 367 km w 105 min. 36,4 sek.

3) Miedzynarodowy przelot nad Alpami dla samo-
lotébw komunikacyjnych;

4) Miedzynarodowy przelot nad Alpami dla samo-
lotéw wojskowych;

5) Miedzynarodowy Konkurs szybkos$ci bez wzgle-
du na typ samolotu;

6) Miedzynarodowy Konkurs akrobacji

a) dla samolotéw wojskowych,
b) dla samolotéw cywilnych.

7) Miedzynarodowy Konkurs dla eskadr wojsko-
wych.

Zawody Kkrajowe
Konkurs obserwatoréw
sztafetowy.

Udziat w meetingu zgtosito dziesig¢ panstw, a mia-

Konkurs akrobacii,
(foto i radjo), Lot

obejmowaty:
lotniczych

nowicie:

Anglja, Belgja, Danja, Francja, Holandja, Italja,
Jugostawja, Niemcy, Polska, Szwajcarja

Meeting rozpoczat sie miedzynarodowym zlotem sa-
molotéw turystycznych. Do konkursu tego zglosito sie
10 pilotéw, a mianowicie 2 Niemcéw, 1 Anglik, 1 Fran-
cuz, i 6 Szwajcaréw. Wystartowato do lotu tylko 7,
z ktérych 6-ciu zdotato przyby¢é do Zurychu

Wynik tego konkursu przedstawia niniejsza tabelka:

Szybkosé i
Uzyskane . . Samolot Przelot . lloé¢
miejsce Pilot Kraj i motor Czas lotu Kim przek(i:rlstna punktéw
1 Fuuk Szwajcarja Klemm L25 12 g. i3 min. 1.316 104,9 936,43
Salmson 40 KM
2 Puget Francja Farman 234 12 g. 09 min. 1.915 157,5 793,4
Salmson 95 KM
3 Soeming Niemcy Klemm L26 12 g. 06 min. 1.240 102,5 764,66
Argus 120 KM
4 Miihlemen Szwajcarja Comte AC4 12 g. 01 min. 1.073 89,3 715,704
Cirrus 125 KM
5 Straumann n Comte AC12 12 g. 09 min. 1.097 90,6 701,67
Gipsy Il 120 KM
6 Eyde n Klemm L26 12 g. 12 min 819 67,1 625,75
Argus 120 KM
Ze wzgledu na ogromny postep, jakiego doznato lot- Zwyciezca odbyt trase Nissigen — Inglevert —
nictwo w ostatnich latach wiadomem byto, ze meeting Antwerpja — Chateau d'Ardenne — Mancheim — Strass-
tegoroczny przyniesie nam znacznie lepsze wyniki, zain- burg = Bdéblingen — Aertheim — Bazylea — Zurych
teresowanie wiec nim byto zrozumiate, a to tem wiecej, Na punktacje w tym konkursie miaty mied/y innemi

ze w roku obecnym

sprzecie konstrukcji krajowej,

stawaliSmy po
a mianowicie na samolo-

tach Panstwowych Zaktadéw Lotniczych.

Meeting tegoroczny,

trwajacy 10 dni,,

raz

pierwszy na

obejmowat

szereg konkurséw i préb podzielonych pod wzgledem

organizacyjnym na

wzgledem sprzetu na cywilne
zlot

1) Miedzynarodowy
téw turystycznych;

krajowe i
i wojskowe, mianowicie:
gwiazdzisty dla samolo-

miedzynarodowe, pod

2) Miedzynarodowy Konkurs dla samolotéw tury-

stycznych;

duzy wptyw moc silnika, obcigzenie na m2 powierzchni

nos$nej.

Drugim konkursem
byt konkurs miedzynarodowy, polegajacy na przeprowa-
dzeniu szeregu préb technicznych oraz przelocie ponad
600 kim, ktérego trasa jednak nie byta znana uczestni-

kom do ostatniej chwili,

W konkursie tym

konkursu tego,

dla

samolotow

ne zostaty samoloty o wadze wiasnej

turystycznych

zastosowany byt handicap.
do zlotu gwiazdzistego dopuszczo-
do 600 Kkg.
z tego wynika organizatorom chodzito o dopuszczenie

Jak
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réowniez samolotéw ,Puss-Moth", ktére waga swoja
przekraczaja normy ustalone dla samolotéw turystycz-
nych.

Préoby techniczne polegaty na:

1) Prébie demontazu i montazu maks. 10 pkt.

2) . zapuszczania silnika . 0

3) . startu i ladowania ., 30

4) locie na wysokos¢ . 20

5) ustaleniu wyekwipowania » 30

Razem maks. 100 pkt.
Préba, najbardziej nas interesujaca ze wzgledu na

udziat polskiego pilota kpt. Bajana, byt lot nad Alpami
dla samolotéw wojskowych.

Lot ten polegat na odbyciu w mozliwie krétkim cza-
sie lotu na trojkacie Zurych (105 kim) — Bellinzona
(125 kim) — Zurych (137 kim).Przestrzen ta o diugosci
367 kim. prowadzi ponad bardzo wysokiemi
ponad 4.000 m.

Do proby tej staneto 16 pilotbw na samolotach jed-
12 zatég w kategorji samolotéw dwu-

szczytami,

siegajacemi

nomiejscowych i

miej scowych.
Wyniki tej

byty nastepujace:

préby dla samolotéw jednomiejscowych

Kolejnosé

Klasyf. Pilot Narodowos$¢
1 Kpt. Chintitch Jugostawja
2 Bajan Polska
3 , Burkhard Szwajcarja
4 Por. Rieser u
5 . Primault m
6 ., Sandberg Holandja
7 Kpt. Kéhle Szwajcarja
8 Leboutte Belgja
9 Por. Fratz Szwajcarja
10 »  Kreis
11 , Eberschweiler »

12 Farner

13 Kpt. Bjarkow Danja

14 Ppor. Clausen it

15 Birkhede

16 Por. Meyer Szwajcarja

Ze wzgledu pa duze zainteresowanie witadnie tym lo-

tem, pozwole sobie przytoczy¢ jeszcze czasy lotéw po-
szczegblnych etapoéw pierwszych pieciu pilotow.
Czas lotu w minutach  sekundach
Il-gi eta Il-ci eta
Pilot I-szy etap T%n i BeIIinzonap—
Zurych —Tun i h
105 km Bellinzona Zuryc
125 km 137 km
Kpt. Chintitch 20 33 22 45,2 25 20,6
, Bajan 21 01,6 23 39,6 26 294
,  Burkhard 21 14,2 26 28,4 27 50,4
Por. Primault 21 138 27 22 27 23,2
, Sandberg 22 45,6 25 49,2 28 09,8
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Jak z powyzszych tabel wynika, szybko$p osiagnieta
przez kpt. Chintitcha wynosi 318 km/godz., szybkos$¢
kpt. Bajana 310 km/godz.

Bajana nazwa¢ mozna
Tak pilot, jak maszyna

Wynik osiagniety przez kpt.
bez przeszkody wy$Smienitym.
wykazaty swoja najwyzszg Kkiase.

konstrukcji krajowej,

Mimo tych $wietnych wynikéw Aeroklub RP. czu\
sie z innych wzgledéw zmuszony do ztozenia protestu,
a to ze wzgledu na wiadomosci, otrzymane, ze pilot ju-
gostowianski uzyt do tej proby domieszki tetroetylu oto-
wiu, domieszki znacznie wydajno$¢ silni-

ka, a niedozwolonej

zwigkszajacej
na terytorjum szwajcarskiem.

Poniewaz ten protest odrzucony zostat przez Komi-
sje Sportowa Aeroklubu Szwajcarskiego, ze wzgledéw
natury formalnej i poniewaz z wywodami Aeroklubu
Szwajcarskiego nie moégt sie zgodzi¢ nasz Aeroklub, spra-
na znajdzie swoéj epilog przed Migdzynarodowym Zwiaz-
kiem Aeronautycznym w Paryzu, do ktérego, jako do
najwiekszej instancji odwotat sie Aeroklub RP.
Roéwnoczeé$nie z tym lotem, odbyt sie lot na tej sa-
mej trasie dla samolotéw dwumiejscowych. Do konkursu

staneto 12 zalég, z czego 11 zostato sklasyfikowanych.

Wynik tego lotu dla maszyn dwumiejscowych
nastepujacy (patrz wykaz na str. 365):

jest

Czas lotu

Samolot (catkowity)

Hawker ,Fury*“ 68 min. 38,8 sek.
P 11 71 . 10,'i
Deyoitine D27 75 . 33,0 .
75 , 364
» 75 . 59,0
Fokker D XVI 76, 44,7 .
Deyoitine D27 76 , 56,7
Fairey-Firefly 77 . 354
Deyoitine D27 77 . 414
» 78 , 542 .
» 79 * 071
* 79 , 37,0 .
Bristol-Bulldog 101, 12,6
k 101 . 132
104 , 01,2 ,

m
Deyoitine D27 wyeliminowany

Na nieco innych warunkach odbyt sie lot nad Alpa-
mi dla samolotéw komunikacyjnych.
dzita po prawie idealnym tréjkacie, a mianowic:t:

(233 km),
(260 km),
(222 km).

Trasa lotu prowa-

z Zurychu do Genewy
z Genewy do Medjolanu
z Medjolanu do Zurychu
Razem 715 km.

Do Konkursu Eskadr wojskowych staneto 5 eskadr.
Regulamin wymagat, by kazda eskadra sktadata sie z pie-
Regulamin tego konktisu przewidywat
200 pkt., przy-

ciu samolotéw.
premjowanie do wysokos$ci maksymalnej

czem przypadato:
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Numer
kolejny Zatoga Narodowos$¢
klasyfik.
1 Pil. kpt. Vanderlinden Belgja
Obs. Seryais
2 Pil. Adj. Duroyon Francja
Obs. Sierz. Lemoine
3 Pil. por. Hauser Szwajcarja
Obs. por. Wertli
4 Pil. kpt. Baydik Jugostawja
Obs. ppor. Gidanik
5 Pil. kpt. Furrer Szwajcarja
Obs. ppor. Laderach
6 Pil. por. Wipfii »
Obs. por. Echser
7 Pil. kpt. Gradichnik Jugostawja
Obs. Chkrivanitch
8 Pil. Wm. Wolff Danja
Obs. Menig Hansen
9 Pil. kapral Malmose N
Obs. Wittrup
10 Pil. por. Laerum 0
Obs. ppor. Kirkegaard
11 Pil. por. Larsen 0

Obs. ppor. Jensen

na precyzje wykonania
, przestrzeganie kolejnosci

maks. 100 pkt.

program. ” 20 ,
, wrazenie og6lne » 30 ,
ocene wartos$ci programu ” 50

Wyniki tego konkursu sg nastepujace:

B -
g 3
=~ =z
= Eskadra Narodowo$¢  Typ samolotu <
£ x
o S <
Z oa
1 Por. Laerum Danja Fokker CV 173
2 Kpt. Koepke Szwajcarja Devoitine D26 173
3 » Karnbach ° 167
4 . Meyer o i D27 166
5 Mjr. Boudillet Francja Liore 2-motor. 123

Ze wzgledu na réwng ilos¢ punktéw, nagroda 1-sza
i 2-ga zostaty réwnomiernie rozdzielone miedzy eskadre
por, Laerum i kpt, Koepke.

Specjalnie wspomnie¢ nalezy konkurs miedzynaro-
dowy szybkosci, do ktérego, jak juz wspomniatem, do-
puszczone byty wszelkiego rodzaju samoloty.

Konkurs ten, ktéry rozgrywany byt droga eliminacji
(€wierc¢finat i pétfinat) dat w ostatecznym finale naste-
pujace wyniki:

N° kolejny . .
klasyfikacji Pilot Narodowosé
1 Mjr. Cassinelli Italja

2 Por. Scapinelli R
3 Nyffenegger E. Szwajcarja
4 Kpt. Hégger o
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Czas lotu

Samolot (catkowity)

Fairey-Fox 85 min. 43,0 sek.

Potez 50 AZ 87 n 566

Fokker CV 90 486 ,,

Breguet 19/7 9 p 54,2

Fokker CV 92 o 14,4
0 93 o 198

Breguet 19/7 93 26,0
Fokker CV 11, 25,8

f 15 o 286

122 576

. 123 , 356 ,

Konkurs ten rozegrany byt na tréjkacie, ktéry trze-
ba byto przeby¢ trzykrotnie. Ogoélna diugos$¢ trasy wy-
nosita 195 km. Start byt lotny.

Wkoncu, jako ostatnia préba dla samolotéw wojsko-
wych odbyt sie Miedzynarodowy Konkurs akrobacji. Do
finatu tego konkursu weszto pie¢ samolotéw.

Punktacja maksymalna 100 punktéw, ktéra sie roz-
dziela na 40 punktéw za precyzje wykonania,

na 18 punktéw za przestrzeganie programu,

na 12 punktéw za wrazenie ogélne,

na 30 punktéw za ocene programu.

Wynik ostateczny tego konkursu przedstawia sie na-
stepujaco:

~— —
Qi ¥
o > . . 32
= Pilot Narodowos¢ Samolot o
£xG 2
o
¥zl 23
1 Kpt. Amouroux Francja Morane 94
2 Por. Sandberg Holandja Fokker D XVI 90
3 . Frey Szwajcarja D 27 84
4 ,» Bochofner D 27 81
5 » Nieyergelt » D 27 74
Samolot Catkowity czas Szybkos¢
lotu km/godz.
Cr 30 34 min. 6,2 sek. 343,075
34, 464 336,465
Lockheed .Orion" 35 26 . 330,198
D 27 37 ., 2712 312,389
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Konkurs akrobacji dla samolotéw cywilnych, roze-

grany na tych samych zasadach dal nastepujace wyniki:

32

£
JLs Pilot Narodowos$é Samolot ‘Ug
g7 68
i Fieseler Niemcy F 2 ,Tiger" 99
2 Dr. Gull- Ra Ka .Figer- 87
mann schwalbe"
3 Achgelis n Fokke-Wulf 84
»Kiebitz'
4 Bach i Klemm L 26 78
5 Glardon Szwajcarja Ra Ka ,Schwalbe” 73
6 Bissing Niemcy Ra Ka ,Schwalbe" 71

Tak pokrétce przedstawia sie wynik konkurencyj

miedzynarodowych 3-go Meetingu Zuryskiego, O zawo-

KONTROLA CWICZEN

PRZEGLAD LOTNICZY

Ne 7—- 8

dach krajowych, jako majacych wiecej znaczenie lokalne,
moéwi¢ tu nie bede.

W czasie meetingu précz préb i zawodéw, przewi-
dzianych regulaminami, odbyto sie szereg pokazéw
pozaregulaminowych. Wspomnie¢ tu nalezy S$wietne

akrobacje wykonane przez grupe 9 samolotéw italskich,
szereg nader ciekawych lotéw szybowcowych, skoki ze
spadochronami, oraz start balonu kulistego-bezsieciowe-
go ,,Zurych", zbudowanego specjalnie na zawody Gordon-
Bennetta, ktére, jak wiadomo, rozegrane bytv w roku
biezagcym w Bazylei w dniu 25. IX-

Organizacje zawod6w nazwa¢ nalezy bardzo dobra.
Podkresli¢ réwniez nalezy ogromny napityw publiczno-
Sci, rzeczywiscie imponujacy, szczegélnie jezeli chodzi
<4 dwie niedziele 24 i 31 VII.

Wkoncu podkresli¢ nalezy wielka goscinno$¢ gospo-

darzy lotnikéw szwajcarskich, B. J. K.

W BOMBARDOWANIU

ODDZIALOW NA ZIEMI

W okresie letnim przeprowadzamy catly szereg ¢wi-
czen bojowych i doswiadczen, majacych na celu doskona-
lenie wojsk j wycigganie Postugujemy sie

przytem w razie potrzeby ,projektem instrukcji" o orga-

wnioskow.

nizacji i sposobie dziatania stuzby rozjemczej oraz o po-
zorowaniu rzeczywistos$ci pola walki.
Stwierdze tu jednakowoz to, ze miedzy innemi, po-

zorowanie bombardowania nie mozna przeprowadzac
z wynikiem dodatnim tak, jak to nakazuje instrukcja
w § 42-gim, przez zrzucanie na oddziaty zmietych kartek
Datoby to dobry re-

z balonu znajdujacego

papieru (biatego lub czerwonego).
zultat przy ciszy bezwietrznej i
sie w danym momencie na lince nad oddziatem. Nie da
jednakowoz ten sposéb konkretnych rezultatéw ani dla
oddziatéow ktére maja by¢ bombardowane, ani dla aparatu
rozjemczego, ktéry ma na tej podstawie oceni¢ rezultaty
bombardowania i dajmy na to zadecydowaé¢, czy byto to
bombardowanie bombami gazowemi, na co w konsekwen-
cji zoitnierze powinni natozy¢ maski... Jezeli bowiem
idzie tylko o danie sygnatu oddziatom, znajdujgcym sie

na ziemi i rozjemcom, o momencie odrzutu bomb, przez
zgrupowanie lotnicze, wystarczy mojem zdaniem, od- .
strzelenie rakiety umdéwionego uprzednio koloru lub zna-
ku. Dobrg kontrole bombardowania moze nam da¢

przyrzad zwany ciemnig bombardjerska

Skadinad, bombardowany musi sobie uzmystowi¢, czy
to przez zawiadomienie, ogtoszenie i t. p. ze strony roz-
jemcy, jakie ponidést straty w danej akcji. Jednakowoz
nie moze to by¢ stwierdzenie gotostowne, polegajace na
takiem lub innem wrazeniu ze strony oceniajgcego. Stwier-
dzenie strat takich, a nie innych, musi by¢ oparte na jak-
najwiekszym elemencie doktadnosci przeprowadzonej
kontroli. Stosowane dotad oceny ,mniejwiecej" oparte cze-
sto na potrzebach danej sytuacji, musza by¢ wyelimino-
wane tak dla oddziatéw ¢wiczacych na ziemi, jak i dla
lotnikéw. Nie nalezy tez zapominaé¢, ze zjawisko napadu

na oddziat, czy zbombardowania go przez zespét lotni-

czy, jest zjawiskiem krétkotrwatem, stad tez trudnosci
doktadniejszej oceny i pobiezno$¢ wrazen. Stoso-
wany dotad sposéb oceny, prowadzit do dwu zja-

wisk, a mianowicie ze strony oddziatu bombardowanego,
do niezastosowania wszelkich mozliwych w danej sytuacji
czynnej, a szczeg6lnie biernej ze
ze strony za$ lotniczej do

Srodkéw opl. biernej i
strony kazdego z zotnierzy,
lekcewazenia precezyjnego nalotu w danem bombardo-

waniu.

I wielka stuszno$¢ ma instrukcja, twierdzac, ze brak
rzeczywistego ognia utrudnia w olbrzymiej mierze spro-
wadzenie ¢wiczen do warunkéw bojowych. Ale i brak
sprzetu do kontroli, w tych wymienionych przezemnie wy-
padkach, pogiebia jeszcze tg trudno$¢. A wiasnie tego
chcemy uniknaé. Gdy zoinierz na ziemi bedzie wiedziat,
ze znajduje sie opodal aparat kontrolujacy wyczyn lot-
nikéw i mogacy da¢ odpowiedZz kiedy i gdzie upadty
bomby, za$ lotnik w powietrzu, ze jego precyzja pracy
jest kontrolowana z ziemi, rezultaty pracy lotnikéw i za-
chowanie si¢ odpowiednie oddziatow na ziemi, nie dadza
dtugo na siebie czekaé. Bedziemy mieli doktadne wyni-
ki takich dziatan! Ciemnia bowiem bombardjerska po-
zwoli nam, jak wskazuje nam ponizej zataczona tabela,—
ustali¢ wprost w centymetrach odchylenia od celu.

Ponadto stosowanie ciemni, utatwi nadzwyczaj prace
rozjemcom, ktérzy znajac poprzednio ustalony rodzaj
i gatunek bomb i znajac ich pole razenia (w szczegétach)
beda mogli ustali¢ skutkéw bombardowania.
Walory te mozna bedzie z tatwoscig skonwertowaé, przez
wprowadzenie na pole ¢wiczen ciemni bombardjerskiej
uruchamianej wedtug potrzeby na samochodzie zwyktym,
czy ciagnikowym, wraz ze specjalnie wyszkolonym do te-

Wyszkolenie w obserwacji jest

rozmiary

go celu obserwatorem.
tak proste, ze moze by¢ do tego celu uzyty kazdy, ktére-
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instruowano o sposobie
,ca-

go przez poét godziny przedtem
kontroli. Ciemnia bombardjerska,
mera obscura”, gdzie na matéwce-papierze centymetro-
wym, notuje sie linje lotu samolotéw i zaznacza krzyzy-
kiem czas odstrzalu bomb, markowany przez blysk wy-
strzelonej z samolotu rakiety. Sprawa obliczania wyso-
kosci rozwiazuje sie tatwo w oddziatach, ktére posiada-

to powigkszona

nalocie na budke bombardjerskg
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licza odrazu jego wysoko$é. [Ilos¢ ciemni bombard,

potrzebnych oddziatom, miejsce ich rozmieszczenia w te-
renie, to zagadnienia tatwe i proste, ktérych nie bede tu
poruszat. Celem moim byto poruszenie tego zagadnienia
w ogélnosci, nieuchwyconego jeszcze w instrukcji — pro-
jekcie, a mogacego w razie zastosowania da¢ bardzo do-

bre rezultaty.

M. S.

CE SMIERCI

pil. Ludwiku Idzikowskim

r.

OD REDAKCJI

ja c. k. m, ktérych obstuga zwalczajac nalot, ob-
W ROCZNI

Ze wspomnien o sS. p. mj

W dniu 14 lipca mingto trzy lata od $mierci $. p. mjr.

pil. Ludwika ldzikowskiego, w czasie lotu atlantyckiego

dokonywanego z Paryza do Nowego Jorku.

Wspominajgac ta bolesng rocznicga, Redakcja pragnie

zapozna¢ Czytelnikéw 2z geneza lotéw transatlantyckich

Pare stéw w sprawie os$wietlenia gene-
transatlantyckich $§. p. mjr. pil.
ldzikowskiego.

zy lotéw

Ludwika

W sprawie lotéw $. p. mjr. Idzikowskiego spotykato
sie w prasie do$¢ duzo wzmianek, a nawet artykutéw,

Idzikowskiego, drukujac wspomnienia z tych

pil.
~Lulasa",

$. p. mijr.
Laguny, osobistego przyjaciela zmarte-

ktére wyswietlajg niejedng nie-

czaséw mjr.
go tragicznie
znang nam sprawg taczaca sia z tak nieszczes$liwie skon-
czonym przelotem.

traktujgcych te loty. Wszystkie jednak dziennikarskie
wiadomos$ci mowity zawsze tylko o przygotowaniach do
o trudnosciach napotykanych przez

lub po

zamierzonych lotéw,
zatoge i t d,

nich, dawano do wiadomos$ci publicznej fakty dokonane.

oraz, potem, juz w czasie lotéw,



Nie od rzeczy wiec, sadze, bedzie oSwietlenie gene-
zy tych lotéw z punktu widzenia bezstronnego $wiadka,
opierajacego sie,
czesciowo za$, $cidle na opowiadaniach mjr.
skiego, z ktérym zyt od szeregu lat w przyjazni
sposobnoé¢, précz tego osobiscie pewna czes¢

czesciowo na wihasnych obserwacjach,
ldzikow-
i miat
widzie¢

przygotowan, do pierwszego nieudanego lotu.

W roku 1927 kilkakrotnie przebywajac po pare ty-
godni w Paryzu, mieszkatem prawie przez caly czas me-
go tam pobytu w hotelu Gyot, wraz z majorami ldzikow-
skim i zajmujac pokoj bezposrednio sasiaduja-
Z ldzikowskim w czasie mego poby-

Kubala,
cy z ich pokojami.
tu prawie nie rozstawaliSmy sie,
gdyz pobyt méj w Paryzu nie wymagat odemnie
ldzikowskie-

dostownie od rana do
nocy,
zadnych zaje¢, bytem przeto wolny i mogtem
mu wszedzie towarzyszy¢é. W naszych czestych rozmowach
na temat zamierzonego
zliwe kwestje. Najwieksza troska $. p.
byt niepokdéj, by kto$s go nie ubiegt w pierwszenstwie
przelotu Paryz — New York. Zwyciestwo bowiem
Lindbergha, w kierunku przeciwnym,
czo konkurencja. Pomijam
szczeg6ty przygotowan, ktére jednak, moze za szeroko
traktowane w prasie przed lotami mato brane byty pod
niestety, nieszcze$liwem zakonczeniu,

lotu poruszyliSmy wszelkie mo-
ldzikowskiego

nie byto zasadni-

zreszta znane wszystkim

uwage po ich,

A wiec nie jest moim celem opisywanie historji
przezwyciezania przez

trudnosci, oraz niezdecydowania

ldzikowskiego i
pewnych
a niechetnych do zamie-

Kubale szeregu
czynaikoéw,
dziatajacych wtedy w Paryzu,
rzonego lotu (méwie w tym wypadku o locie pierwszym).
Zaiste byta to praca ciezka. Pomijam réwniez kolosal-
na prace treningowa zalogi, jakotez nadzwyczaj sumien-

ne i pracowite nawigacyjne przygotowanie lotu przez

mijr. Kubale.

Chodzi mi tylko o rzucenie $Swiatla na historje po-
wstania mys$li o tym locie. Opieram sie na stowach & p.
ldzikowskiego, a wiem, ze nietylko mnie o tem moéwit,
wiec nie powotuje sie gotostownie na nieboszczyka.

W latach 1925— 26 wszytkie panstwa biorgce udziat,
ze tak powiem, w koncercie lotniczym $wiata, weszty na
droge prébowania réznych, olbrzymich przelotéw. Do-
konano wiele czynéw godnych zapisania w historji lot-
nictwa.

U nas wyréznity sie dwa loty: putk. Rayskiego, oraz
kpt. Orlinskiego. Ten lot ostatni byt bodaj jedynym na
Swiecie, odbytym w tak, zgota, niezwyktych warunkach.
Loty te wykazaty, ze i u nas nie brak, ani ducha, ani

materjatu ludzkiego w lotnictwie. Poniewaz jednak z je-

dnej strony, stynna nasza niezaradno$¢ propagandowa,
z drugiej za$ szereg witasnie odbytych i odbywajacych
sie, lub zamierzonych raidéw lotniczych - ztozyty sie

na to, iz Europa o naszych lotach prawie nie wiedziata,
a raczej wiedziata tyle, co sie miesci w kilku wierszach
Lpetit'u”, wiec jako$ przestano narazie mysle¢ o Swia-

towych imprezach lotniczych.

Wobec wykonania catego szeregu olbrzymich lotéw
w tym czasie, aktualnym rekordem pozostaty. Amery-
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ka —
nie trudniejsze.

Europa i odwrotnie, co sie zresztg okazato znacz-
Do lotéw tych robiono w szeregu panstwach przy-
gotowania. U nas jednak byto ghucho.
W tym wiasnie czasie $. p. mjr. Idzikowski
celem oblatywania tam ptatow-
W czasie pobytu w Pa-

zostat
delegowany do Paryza,
cow, zakupionych dla Polski.
ryzu spotkat jednego ze swych szkolnych kolegéw nie-
jakiego p. Weissblatta z

sig jednak polakiem.

pochodzenia zyda, czujacego

W czasie jednej z rozmoéw traktujacych o wielkich
przedsiewzieciach lotniczych p. Weissblatt wyrazit zdzi-
wienie, ze Polska, jako$ wcale nie ma, zdaje sig, zamia-
ru konkurowaé¢ na terenie lotniczym Europy. Przytem
zapytat ot tak, w rozmowie $. p. ldzikowskiego, czy zde-
cydowatby sie on na lot do New-Yorku. Idzikowski od-
rzekt, ze bardzo chetnieby wzigt udziat w podobnym lo-
cie, gdyby miat zapewniony odpowiedni, transatlantyc-
ki samolot.

Na to p. Weissblatt zaproponowat mu, by rozpo-
By¢ moze, cze$¢ fundu-
Sam p. Weissblatt

czat w tym kierunku starania.
sz6w da rzad, cze$¢ spoteczenstwo.
zadeklarowat swa ofiare w kwocie 5 tysiecy dolaréw.
postaral sie

Zachwycony propozycja $. p. ldzikowski

o urlop i pojechat do Warszawy celem przedstawienia
tej sprawy odpowiednim wiadzom. Po rozwazeniu pro-
pozycji p. Weissblatta wtadze, zaczety ré6zne narady,

rezultatem ktérych byta zgoda na lot i finansowanie go,
jednak catkowicie przez rzad. W ten spos6b ofiara p.
Weissblatta nie zostata przyjeta i nikt nigdy o tem wo-
gble nie styszal, co uwazam, za wysoce krzywdzace dla
p Weissblata, ktéry okazat bezinteresowna dobra wole
celem préby rozstawienia polskiego imienia w $wiecie.

Po zdecydowaniu na finansowanie lotu Idzikowskie-
go powstata kwestja nawigatora. Zaproponowano Ildzi-
Kubale, ten bowiem z pos$réd odpowied-

Wybdér ten bezwatpienia

kowskiemu mijr.
nich kandydatéw byt wolny.
okazat sie dobry,

gdyz jako nawigator mjr. Kubala byt

wszechstronnie i starannie przygotowany. By¢é moze,
ze bytoby lepiej, by leciat jako nawigator, jaki$ bardziej
doswiadczony pilot, ktéry mdgitby czesSciowo zastgpi¢ pi-
lota & p. ldzikowskiego, ale trudno sprawe te przesa-

dzac.

* * *

O ile wiem, aczkolwiek loty transatlantyckie $. p.

mjr. ldzikowskiego wzbudzity poniekad pewne zaintere-
sowanie sie naszego spoteczenstwa, a co zatem idzie po-
Srednio przyczynity sie do propagandy lotnictwa, tem
nie mniej jednak, osoba gtéwnego bohatera tych

Idzikowskiego nie byta os$rodkiem ciekawosci 0g6-

lotéw
mjr.
tu, ktéry tez o nim nic prawie nie wie.

Spoteczenstwo nasze styszac ciagle w epoce zdoby-
wania przez lotnictwo Atlantyku, o szeregu imprez da-
zacych ku temu celowi, mato stosunkowo wagi udzielito
lotom

Idzikowskiego. Byto to z punktu widzenia og6tu

czytajacego prase, zreszta zrozumiate. Nikt z og6tu spo-

teczenstwa, poza fachowcami, nie orjentowatl sie i nie
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maégt zreszta, przy najlepszych checiach, tego osiagnac
na podstawie zdawkowych wiadomosci prasowych, o sza-
lonem ryzyku lotéw i trudzie przygotowania ich. Zreszta
celem wdawanie sie w szczegéty technicz-
iz wiekszoé¢ ludzi czytajacych zrozu-
miataby mnie przy odpowiedniej interpretacji.
Chodzi mi o to, by wydoby¢ z mgly zapomnienia
Idzikowskiego, ktérego juz dzi$ 9/10 naszego spo-

nie jest mym
ne, choé¢ uwazam,

S. p.
teczenstwa albo nie pamieta wcale, albo bardzo metnie
f stabo.

Zapewne, by¢ moze,
stwo i poswiecenie", niby, ze robit ten lot w celach oso-
bistych.

Oczywiscie, tak moznaby mniemag,

powie kto$ ,c6z tc za bohater-

nie znajac przy-
najmniej ze styszenia, osoby $ p. L. ldzikowskiego.

Poniewaz miatem ten, dzisiaj niewatpliwie,
naleze¢ do jego przyjaciot czuje sie nietylko uprawnio-
nym, ale wprost obowigzanym cieniom polegtego w stuz-
bie Polski, poswieci¢ stéw pare,
jego charakter, usposobienie i t, d.

Zaczne zatem od naszego poznania. Miato ono miej-
sce w r. 1918 bezposrednio po usunieciu inwazji niemiec-
kiej z Kongreséwki. Zebrali lotnicy panstw
zaborczych, polacy, gtéwnie z zaboru rosyjskiego, na lot-

zaszczyt,

rzucajacych $Swiatto na

sie wtedy

nisku w Warszawie.

Préoby nieznanych niemieckich samolotéw,
lotniczego od niemcéw, entuzjazm,
lotniczych na obcych aparatach,

odbiera-
kilka
z2y-

nie materjatu
ciezkich katastrof
cie sie, po poznaniu, oficeréw z trzech zaboréw, no i za-
raz potem podziat na fronty i eskadry i odjazd na dal-
W tym krotkim paroty-
godniowym czasie, poznatem & p. ldzikowskiego. Sto-
sunki nasze byty dobre, aczkolwiek stosunkowo do$¢ da-
ldzikowski zostat przydzielony do oddziatu po-
wystanego z Warszawy do Lwowa na uzu-

sza walke juz teraz, za Polske.

lekie.
mocniczego
petnienie personalne eskadry tam pracujgcej w wojnie
z Ukraincami. Wyjechato wraz z nim wtedy jeszcze 3
czy 4 pilotéw, gdyz gtéwnie brak pilotéw odczuwata eska-
dra Iwowska. Pozatem wraz z rozwojem wypadkoéw wo-
jennych w wojnie 1918—20 r. zmieniat sie¢ przydziat i te-
ren pracy lotniczej ldzikowskiego. Zreszta to do rzeczy
nie nalezy. Ja bytem na catkiem innym odcinku frontu
bardzo skgpemi
Ze jednak nie siedziat, a la-
LSVirtuti

i wogéle poza, o nim wiadomos$ciami,
kontaktu z nim nie miatem.
tat nad nieprzyjacielem $wiadczy chocby jego
Militari”.

Nasza blizsza znajomos¢ i
tujg sie w r. 1921— 22, gdy po ukonczeniu szkoty pilotéw
pozostatem przy Wyzszej Szkole Pilotéw w Grudziagdzu
S. p. ldzikowski bowiem zostat do tej
instruktor z ktoérej, juz

pézniejsza przyjazn da-

jako instruktor.
samej szkoty przydzielony jako
teraz nie pamietam formaciji, zdaje sie, z Krakowa. Tu
miatem okazje pozna¢ jego dusze, o ile, oczywiscie, da-
nem jest komukolwiek poznaé¢ dusze drugiego cztowieka.
Byt to kolega tak dobry, ze wszelkie definicje, ,dobre-
go kolegi", ,ktéry odda dla przyjaciela koszule” nie sg
w stanie zobrazowaé¢ jego stosunku do ludzi, z ktérymi
Kazdg troska ich i zmartwieniem przej-
Gotow byt zawsze wszyst-

sie przyjaznit.
mowat sie nie mniej od nich.
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ko ze swej strony uczynié¢, by troskom zaradzi¢ i przy-
zyciowej opresji.

~cnotliwieiem'. O nie,
Lubit sie czasem zaba-

jaciela ratowac¢ w tej, czy innej,

Nie byt wcale przesadnym
byt cztowiekiem, jak wszyscy.
wi¢, ale zawsze w sposéb, ze tak powiem, nobliwy.

Wkrétce po naszem zblizeniu sie, ciezka choroba zo-
tadkowa, zakonczona niebezpieczna, lecz szczesliwg ope-
racja, oderwata ldzikowskiego od stuzby i znéw na pe-
wien czas stracitem z nim blizszy kontakt.

Nie przeszkadzato to jednak bliskim naszym stosun-
kom w chwilach gdy$my sie z nim, przewaznie w War-
szawie, spotykali. Wszystko to jednak, jeszcze nie obra-
zuje i nie daje pojecia o ldzikowskim.

W 1927 r. zostatem delegowany do Francji w spra-
wach wyszkoleniowych. Ztozyto sie tak, ze w Paryzu,
w ktérym przebywat stale ldzikowski zatrzymaé sie mu-
siatem w czasie mego pobytu we Francji, kilkakrotnie,
i to na dos$¢ diugi przeciag czasu kazdorazowo.

Poczatkowo zamieszkatem oddzielnie w hotelu sto-
sunkowo drogim, gdyz nie znatem stosunkéw paryskich.

Idzikowski tym hotelu i nie po-
siadat sie z oburzenia, ze ,tak sie datem nabrac¢" i mie-
szkam stanowczo za drogo. Poprostu zmusit mie do ure-
rachunku i przeprowadzenia sie¢ natychmiast
w ktérym sam mieszkat. Byt to skromny,
ale czysty hotelik ,Gyot" przy ulicy
tej samej nazwy. Zamieszkatem tedy tam i pokdj moj
stykat sie z pokojami Idzikowskiego i Kubali, ktérzy
witasnie w tym czasie przygotowywali sie do lotu (pierw-
Nawiasem moéwigc atmosfera hotelu tego, zu-

odwiedzit mnie w

gulowania
do hotelu,
aczkolwiek maty,

szego).
petnie szczera, a zaufana,
w po6zniejszych moich podrézach po Francji, gdy w konh-
cu wiedziatem, ze musze sie .jednak oprze¢ o Paryz, za-

tak mi trafita do gustu, ze

wsze rezerwowatem sobie w nim miejsce, pozostawiajac
nawet kilkakrotnie cze$¢ rzeczy, az do mego powtdérne-
go przyjazdu.

Od czasu zamieszkania w tym hotelu z Idzikowskim
i Kubalg bytem stale w bezposrednim kontakcie. Kubala,
ktéry wtedy duzo pracowat nad planem nawigacyjnym
zamierzonego lotu, mniej sie udzielat. Z Ildzikowskim
natomiast, ktéry dogladat technicznego przygotowania
wyprawy, wprost nie rozstawaliS$my sie, gdyz ja nie ma-
jac w Paryzu specjalnych stuzbowych zaje¢ mogtem mu
caly czas poswigci¢c. A wiec jezdziliSmy wspoélnie pra-
wie codzien do fabryki S. E. C. M., ktéra budowata sa-
dla zamierzonego lotu, zatatwialiSmy ca-
ty szereg zwigzanych z lotem intereséw, jak zakup spa-
przyrzadéw i t. d. Wieczory mielismy,
W ten spos6b przebywajac z ldzi-
dtugi,

molot ,Amiot"

dochronéw,
rzecz prosta, wolne.
kowskim przez czas stosunkowo
lecz stale, mogtem wyrobi¢ sobie zdanie jak o nim, i o je-

moze niezbyt

go stosunku do lotu przez Atlantyk,

Stwierdzitem zatem, iz idea lotu, i to lotu z punktu

widzenia rozstawienia polskiego imienia zawtadneta nim
catkowicie. Przystepowat do lotu,
sie, cho¢ nie miat powodu, gdyz sadzit, ze bedzie poma-
Poza tem jednak, gdy lot
realizacji, odrzucit

i catkowicie

czesciowo wahajac

wiany o ijakie$ cele osobiste.
zamierzony zaczat sie zbliza¢ do
wszystkie swoje dotychczasowe watpliwosci
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poswiecit sie pracy nad doprowadzeniem do konca swe-

go wymarzonego planu. Nigdy przytem nie myslat, ze
osiggnie stad stawe i inne korzysci, chodzito mu
tylko o to, by Polak pierwszy przez Atlantyk w Kkierun-

ku przeciwnym (a trudniejszym) od Lindbergha przele-

~on®

ciat.

Jestem gteboko przekonany, ze gdyby $. p. Idzikow-
skiemu powiedziano, ze ma lot odby¢ bezimiennie, lecz
jako polak, reprezentujgcy Polske, to bez wahania zgo-
dzitby sie na zaryzykowanie swego zycia tylko dla sta-
wy imienia polskiego. Taki bowiem byt to czilowiek, po-
zbawiony absolutnie mys$li o sobie, wtedy gdy przysSwie-
cal mu cel wyzszy. Kto$ inny na miejscu $ p, ldzi-
kowskiego bytby moze sie zrazit temi trudnosciami, kté-
re miat do przezwyciezenia. Pomijam w tym wypadku
wszystkie trudnosci natury technicznej jak przerébki pta-
Chodzi
ry finansowo-urzedowej stawianej mu przez nasze odpo-
wiednie wtadze, ktore, czy to z koniecznosci, czy to
z innych przyczyn utrudnieniami napsuty moc krwi ldzi-

kowskiemu i w konsekwencji op6znity nawet lot, ktéry

towca, wybér motoru etc. mi o trudnosci natu-

O POMNIKU S P. MJR. PIL. L

Pod powyzszym tytutem w numerze 7 (lipiec) ,Lotu

Polskiego" na stronicy 3-ej wydrukowana byta wzmian-
ka, tres¢ ktdérej oraz umieszczona obok fotograija p. Ma-

lety, $wiadcza, ze autorowi wzmianki chodzito o reklame

artysty-rzezbiarza, p, J. Malety, oraz zaprojektowanego
przez niego pomnika ku czci naszego kolegi, $. p. mjr.-
pil. L. ldzikowskiego.

Autor wzmianki, reklamujac p. Matete i jego twor,

pozwolit sobie jednocze$nie uzy¢ tego rodzaju okreslenia
w stosunku do pomnika stojagcego obecnie na grobie § p

naszego kolegi.
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mogt sie wiasciwie odby¢ duzo wcze$niej, w razie trak-
towania go bez zastrzezen przychylnie, Idzikowski jed-
nak, jak nieco po6zniej w gre wchodzacy Ku-
bala nie zrazali sie i dobili w koricu do urzeczywistnie-

réwniez,
nia swych marzeh. Ze rezultat nie byt taki, na jaki li-
czyli —- trudno, jest to ,sita wyzsza" i przypadek. Do-
bra wola i che¢ oraz ryzyko zycia byty takie, jak i przy
wyniku pomysSinym.

Nie chce sie dalej rozpisywaé¢ na temat $. p. Idzikow-
skiego, gdyz sadze, ze to co powiedziatem juz o nim daje
wystarczajacy rzut oka na jego osobistos¢.

Chciatem tylko w koncu zaznaczyé¢, ze nam lotni-

kom nieraz jest przykro, gdy spoteczenstwo oddaje ho-

nory i pamieta diugo ludzi, skadingd dla sprawy pol-

skiej zastuzonych, jak $piewakéw, muzykéw,
atletow, ktérzy przeciez niczem nie ryzykuja, a nie pamie-

a nawet

ta wcale o tych skromnych, a cichych bohaterach, ktoérzy
sie nie reklamuja, a nietylko gotowi byli, lecz i poniesli
ofiare zycia na ottarzu Ojczyzny,

A. Laguna, mjr. pil. obs.

IDZIKOWSKIEGO StEOW KILKA.

,--.za$ na grobie & p. Majora postawiono niefor-
tunny i wybitnie nieudany twoér niewiadomo przez kogo
wykonany",

oraz ponizej: — ,Kamien ten nie ma w kazdym ra-
zie nic wspo6lnego z pieknym zgonem lotnika, ani nie
tchnie mys$la wielkosSci
t Na pierwszej

Jego Czynu",

stronicy wymienionego numeru ,Lotu
Polskiego" reprodukowana jest kompozycja fotograficz-
na, w ktérej obok podobizny & p. mjr.-pil. Idzikowskie-
go widnieje fragment (tak, tylko fragment) stojgacego
obecnie pomnika na grobie bohatera, mianowicie $rodko-
wa tablica, no i model (catosci)
nego przez p. Matete.

pomnika, zaprojektowa-

Poniewaz tego rodzaju tendencyjne przedstawienie
tak bardzo obchodzacej nas sprawy moze wprowadzié¢
w bitad czytelnikéw ,Lotu Polskiego”,
wyjasni¢, co nastepuje:

pozwalamy sobie

O tem, ze przed trzema laty powstat, z inicjatywy
L, O. P. P.,, komitet budowy pomnika dla $. p. naszego ko-
legi, wiedzieliSmy z krétkich wzmianek w pismach co-
dziennych.

wie trzech

WiedzieliSmy nastepnie, ze komitet po upty-
lat nie potrafit zrealizowa¢ swego projektu.

Natomiast nie wiedzieliSmy nic o tem, ze p. Maleta
zaprojektowat pomnik, ze projekt ten zostat przyjety
przez jury (jak podaje wymieniona na wstepie wzmianka
,Lotu Polskiego"),

p. Maltete,

ze zostat wykonany model pomnika

przez ktory tytutem kosztéw modelowania

otrzymat pewna sume (wzmianka nie podaje wysokosci
tej sumy) z gotéwki, uzyskanej droga skiadek spoteczen-
stwa, oraz ze na koncie czekowym pozostato zaledwie
186 zt, 45 gr.

Opiekujac sie grobami wszystkich naszych zmartych
kolegéw, pochowanych na cmentarzach warszawskich,

a widzac, ze w przeciagu trzech lat spoteczenstwo nasze
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nie potrafito zdoby¢ sie na ufundowanie skromnego cho¢-
by pomnika na grobie polskiego bohatera Atlantyku, po-
stanowiliSmy zrobi¢ to, co miato by¢ udziatem catego
spoteczenstwa.

Na zaniedbanym grobie $. p. Mjr.-pii.
ktéry niewtajemniczonemu trudno byto nawet odnalezé
na cmentarzu, postawiliémy z poczatku krzyz ze $migtem

ldzikowskiego,

i odpowiedniag tabliczka blaszang. Jednocze$nie zwrdci-
liSmy sie do $. p. pik.-pilota Sendorka, 6éwczesnego I-go
Z-cy Szefa Pep. Aeronautyki o zezwolenie uzycia skia-
dek oficeréw lotnikéw na postawienie skromnego pomni-
ka. Otrzymawszy to zezwolenie, zwréciliSmy sie do jed-
nej z fiirm kamieniarskich, zajmujacych sie budowg pom-
nikéw na cmentarzu Powazkowskim z propozycja wybuy
dawania pomnika za skromna zebrana sume 1.400 zi.
Firmie tej podaliSmy w ogélnym zarysie nasza mysl do
szkicu pomnika, zaakceptowanego nastepnie po wykona-
niu przez $. p. pik.-pil. Sendorka.

Firma, biorac pod uwage nasz cel, propozycje przy-
jeta i przystgpita do realizacji. W toku budowy pomni-
ka okazata sie konieczno$¢ wykonania specjalnego fun-
damentu pod pomnik, co podniosto koszt budowy pomni-
ka o 150 zt. Ogoétem koszt ten wyniést 1550 zt., czyli to,
na co nas byto stac.

W rezultacie, gdy w dniu kongresu
atlantyckich w Rzymie, przybyta na cmentarz powagzkow-
ski delegacja w celu ztozenia wienca na grobie polskie-
go bohatera Atlantyku — zastata tam, miast opuszczone-
go grobu, acz skromny, lecz wiele méwigcy pomnik, swiad-
ze lotnicy pamietaja o bohaterskim czynie

lotnikéw trans-

czacy o tem,
swego kolegi.

Zataczona fotografja przedstawia ten pomnik, wyko-
nany z diugotrwatego rézowego piaskowca kieleckiego.
Gréb otoczony jest stylizowang balustrada z tego ka-
mienia w formie czworoboku.

W jednym z bokéw jest przerwa,
W jednym z rogéw czworoboku stoi du-

stanowigca wej-
Scie na groéb.
zych rozmiaréw tablica z tegoz kamienia, na ktérej jest
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wyryta mapa, przedstawiajaca granice Europy i Amery-
ki, oraz ocean Atlantycki z wyspa Graoiosa, na ktérej
widoczny jest ptonacy samolot. Pod mapag wyryty jest
odpowiedni napis, a u spodu tablicy widnieje ptonacy
znicz.

Czy pomnik ten moéwi i co moéwi, niech powiedzg ci,
co go juz ogladali. Natomiast radzilibySmy autorowi
reklamowej wzmianki o p. Matecie i jego projekcie pom-
nika, by nie wydawat zbyt pohopnych i stronniczych sa-
déw o pomniku, postawionym ofiarnoscia kolegéw $. p.
mjr.-pil. ldzikowskiego. Zreszta autor wzmianki winien
byt zasiegna¢ uprzednio blizszych informacyj co do istnie-
jacego pomnika, zanim go zechciat krytykowac.

By¢ moze — w przysztosSci spoteczenstwo nasze bli-
zej zainteresuje sie tga sprawa ii ufunduje pomnik (moze
widocznem miejscu, niz na cmentarzu) Kku

i to taki,

na bardziej

czci bohatera na jaki sobie swym czynem za-

stuzyt, — jednakze my, najblizsi koledzy $. p. mjr.pil.
Idzikowskiego, nie moglismy dtuzej, niz trzy lata, pa-
trze¢ na zaniedbany Jego gréb i dlatego postawiliSmy

ten skromny, jednak — naszem zdaniem — wiele mé-

wigcy pomnik. K. i S.
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S. P. PPOR. OBS. TYRKALSKI ALEKSANDER

W dniu 27.V11 przy wykonywaniu lotu nocne-

go w czasie zawodéw zginat $miercig lotnika ppor.
obs. Tyrkalski Aleksander, w 26 r. zycia.

Juz jako wuczen gimnazjalny interesowal sie

bardzo zywo lotnictwem i duszg cata pragnat mu

sie poswieci¢. To tez zaraz po otrzymaniu ma-
tury wstepuje do szkoty podchorgzych w Ostrowiu
Mazowieckim, a nastgpnie 14X 1929 do Szkoty
Podchorgazych lotnictwa.

Dnia 15 sierpnia 1931 konczy szkote podcho-
razych lotnictwa w stopniu podporucznika, uzy-
skujac jednoczes$nie dyplom obserwatora.

Spetnity sie juz marzenia — przybywa do 2
Putku Lotniczego.

Lata — sam prosi o loty, wszedzie chce by¢
lot dla niego staje sie wszystkiem.
r. b

Od tej chwili

wyznaczonym,
W czerwcu zostaje wyznaczony na za-
wody. byt tylko gosciem w Eska-
drze, mawiajac, ze zaraz powrdci. Az ostatni raz
wylatujac nie wrécit juz nigdy.
Ukochat latanie i dat mu z siebie ofiare.
W & p. ppor. obs. Tyrkalskim straciliSmy ko-

chanego kolege i bardzo dobrego oficera.

Cze$¢ Jego pamieci.
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S. p. sierz. pil. $lusarczyk Stanistaw

W dniu 27.VII r. b. zginagt $miercig lotnika

przy wykonywaniu lotu nocnego w czasie zawo-
déw $. p. sierz. pil. Slusarczyk Stanistaw.
Urodzony w 1900 roku. Do wojska wstepuje
(3 Putk Piechoty W. P.) 23 sierpnia 1918 r.
Na froncie walczyt od 1.1 1919do 11 listopada
ukrainski —

1920 r. w 202 p. p. (front litewski—

bolszewicki), gdzie dat sie pozna¢ jako zotnierz

bardzo dobry i ofiarny, czego dowodem byto, ze

po jednorocznej stuzbie uzyskat stopien sierzan-
ta. Po wojnie zostaje przeniesiony do Kadry Ma-
rynarki Wojennej.

S. p.
iwreszcie po dtugich

M. D. Lotn. w Pucku,

sierz. pil. Slusarczyk pragnat lataé

staraniach dostaje sie do
skad zostaje wystany naj-
nizszego,

przéd na kurs pilotazu a potem wyz-

szego, ktory konczy 9.X.22 r.
S. p. sierz. pil. Slusarczyk Stanistaw lata bar-
dzo chetnie. Nie byto dla niego réznicy czy

w dzien, czy w nocy, zawsze jednakowo spokojny,
usmiechniety, cichy. Z powierzonych sobie funkcyj
wywigzywatl sie zawsze sumiennie, czem sobie zdo-
byt zaufanie przetozonych.

nieodzato-

Zgingt na posterunku lotniczym,

wanej pamieci zotnierz-pilot-kolega.

Czes¢ Jego pamieci!

Nt 7—8
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OBSERWACJA LOTNICZA WALKI

PIECHOTY)

(Francja)

Jezeli siggniemy do wspomnien z wojny 1914 — 18
r,, to skonstatujemy, ze najwigkszem utrudnieniem pod-
czas bitwy, z jakiem sie dowdédztwo spotykato, byt brak
wiadomosci, dostarczanych w toku akcji. Przyczyne tego
przypisywano, jak wiadomo, nieregularnemu i watpliwemu
dziataniu $rodkéw tacznosci.

Wynikiem tego byta nieswiadomo$¢ dowdéddztwa co do
potozenia wojsk wiasnych,

wych i trudnosci wsparcia jej innemi broniami. Spowodo-

co do potrzeb zaopatrzenio-
wato to réowniez nieSwiadomos$¢ co do odpornosci nieprzy-
jaciela, wreszcie trudno$¢ w przekazywaniu rozkazéw
w toku akcji i niemoznos$¢ szybkiej interwencji w toku bi-
twy. To samo skrepowanie i te same trudnosci zachodzity
przy wspoétdziataniu artylerji z piechota.

Z drugiej strony dochodzito czesto do tego, ze piecho-
ta, nie mogac dostarczy¢ wiadomosci o sobie, pozostawa-
ta w catkowitem odosobnieniu moralnem i materjalnem.
Te przeszkody skomplikowaty sie jeszcze bardziej z chwi-
li, gdy w bitwie zaczely bra¢ udziat czotgi.

Wszystkie te niedogodnos$ci zaostrzyty sie w okresach
ciezkich, kiedy zaciekto$¢ walczacych uniemozliwita wszel-
kie nawigzywanie tgcznosci, tworzac jeden nierozerwalny
splot, niedostepny dla obserwacji ziemnej. Bitwa pod Ver-
dun stanowi przykitad takiej gwattownej walki.

Wtedy to pojawia si¢ obserwatorjum idealne, rucho-
we i niezalezne od czasu i przestrzeni, mogace wzbi¢ sie
pionowo nad objektem obserwowanym, lub z matej wyso-
kosci $ledzi¢ najmniejsze szczeg6tly terenu, mogace pene-
trowaé¢ tajemnice okopoéw i lei od pociskéw, w ktérych
trupy i zyjacy wszystkich narodowosci tkwity w mylacem
wzrok bezruchu, pod jednostajnym mundurem ze skorupy
btotnej — wtedy to pojawia sie wystannik szybkiej tacz-
nosci; samolot. Uzupeinit on w tym okresie braki
znania ziemnego i braki $rodkéw tacznosci.

Takie jest najprostze wyttumaczenie przyczyny poja-

rozpo-

wienia sie samolotu na ustugach piechoty.
Jakiekolwiekby od tego czasu zrealizowano postepy
w dziedzinie techniki w ogélnosci, a w dziedzinie radio-
telegrafu szczegélnie, jak réwniez pewne ulepszenia, uzy-
skane w sposobach tacznosci, — mimo 'to jest do przewi-
dzenia, ze wytworza sie jednak trudnosci tego samego ro-
dzaju, jesli nie tej samej doniostosci, i czesto sie bedzie
zada¢ od samolotu, by uzupeinit braki tacznosci ziemnej
i towarzyszyt w walce piechoty. Takiem jest przynajmniej
nasze przekonanie, usprawiedliwienie ktérego nie wydaje
sie
rzeczy.

nam bezuzyteczne, zanim przystagpimy do sedna

) ,L‘observation aerienne du combat de l‘'infanterie”,
njr, Astruc. Revue des forces aeriennes Nr. 34. Maj 1932.

Co do uniwersalnosci obserwowania przejawéw bitwy,

to sadzimy, ze nawet ,super as" obserwacji, chociazby
najbardziej uzdolniony,
sie sprzetem najbardziej przenikliwy w sztuce patrzenia

bedzie

najzreczniejszy w positkowaniu

i najsubtelniejszy w segregowaniu faktéw, nie

w stanie poza wyjatkowemi okoliczno$ciami, prowadzi¢

raz kontrole, raz regulacje ognia nad objektem niespo-
dzianie odkrytym, w jednym momencie informowaé pie-
chote co do przebiegu jej walki, wreszcie dostarcza¢ do-
woédztwu w chwili nastepnej podstaw do nowej decyzji.
Powiedzmy lepiej, ze biorac rzeczy po ludzku, niemozli-
we bedzie obserwowanie nieomal jednoczes$nie szczegétéw
posunie¢ piechoty i ognia artylerji. Nie moznaby z je-
dnakowem natezeniem skierowaé swojga uwage na tyty
i na pierwsze linje i jezeli usituje sie utworzy¢ pojecie
z catoksztattem terenu dziatan, z ewentualnych reakcy)

nieprzyjaciela lub jego przypuszczalnych zamiaréw, nie

jest sie w tej samej chwili w warunkach dogodnych do
zbadania danego os$rodka oporu, lub gniazda karabinéw
maszynowych.

A wiec, aby unikna¢ takich absurdalnych sytuacyj,
obserwator bedzie musiat rozdziela¢ swojg uwage w czasie
przenoszac ja kolejno na coraz to inny punkt pola bitwy,
na coraz to inny przejaw posunie¢ nieprzyjaciela, na ar-
tylerje, piechote, tyty i t. d.

musiat sita faktéow odrzuci¢ ilo$¢ posunie¢ na ziemi, ktoére

Rzecz oczywista, ze bedzie

wbrew jego woli wymkna mu sie z pod obserwacji.

Jakiez ustugi bedzie mégt odda¢ samolot w poszcze-
g6lnych fazach bitwy? Jakie beda jego normalne warunki
pracy? Jak on zostanie uzyty? Jak bedzie wygladato fak-
tycznie wykonane jego zadanie?

Takie sa problemy, wytaniane juz oddawna, K)térych
rozwigzanie, regulaminach,
wymagacé kilku sprecyzowan przez uwzglednienie cennych

ujete w obecnych zdaje sie
doswiadczen, zdobytych w niedalekiej przesztos$ci w kwe-
stjach zasadniczych nowoczesnej walki.

Jakie ustugi moze odda¢ obserwacja powietrzna
w rozwoju walki piechoty?

Wydaje sie trudne zdefinjowanie zadan obserwacyj-

nych w walce piechoty. Prosciej bedzie od poczatku

naé w szczegOty; praktycznie powiedzmy, ze takie zada-
nie zawiera;

1) Obserwacje wiasnych wojsk, co obejmuje:

a) Sledzenie pierwszej linji w celu zorjentowania
wdédztwa i innych broni, w szczegélnosci artylerji co do
szybkosci posuwania sie piechoty, trudnosci napotykanych
przez nia w walce oraz potozenia poszczegélnych elemen-

téow. Obserwator prowadzi bezposrednia obserwacje, kté-
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rej wydajnos$¢ jest zalezng od wysokosci lotu i konfigura-
cji terenu, jak réwniez i od zdolnosci danego obserwato-
ra. Postuguje sie on przy tem ptachtami wyktadanemi
przez piechote pierwszych linij, ptachtami sygnalizacyjne-
mi lub bengalskiemi ogniami (pots RuggieriJ,

Piechota w zetknieciu sie z tysigcami iitrudnosci, nie
przy wytyczaniu

zawsze wywigzywata sie poprawnie

swych stanowisk z obawy $ciggniecia na siebie reakcji
nieprzyjaciela,
Ten uzasadniony i korzys¢,

jaka moze wyciggna¢ piechota z wytyczania, przewyzsza

lek nie jest catkowicie

znacznie ryzyko $ciagniecia na siebie przeciwdziatan nie-
przyjaciela.

I naodwrét, nalezy przyznaé, ze lotnio Jwo naduzywa-
to przy tem swych zadan, odnos$nie wytyczania.
do-
wodztwa weditug zgdania samolotu”, z natury rzeczy wy-
klucza naduzycie, jednakze zadanie w ten spos6b posta-
wione, musi stanowi¢ dla szeregowca bezwzgledny rozkaz,
W pewnych okolicznosciach samorzutne wytyczanie sta-
przedmiot opanowa-

Zasada, przyjeta obecnie: ,Wytycza na rozkaz

nowisk przez piechote z chwila, gdy
ny" — bedzie mogto stanowi¢ cenny $rodek informacyjny.
Wytyczanie stanowisk ptachtami bedzie stanowito nor-
malny sposéb postepowania, mato widoczny dla nieprzyja-
ciela, jednak w terenach zalesionych i zakrytych i na gle-
bie kredowej uzycie bardzo widocznych ogni bengalskich,
bedzie korzystniejsze,

b) Na informowaniu réznych dowédztw i przekazywa-
niu na tyty zadan piechoty. Nigdy nie dosy¢ jest podkre-
$la¢ obserwatorom znaczenia szybkiego przekazywania z3-
dan piechoty i udzielania jej odpowiedzi zapomoca wszel-
kich mozliwych $rodkéw, ze jej i zadania zo-
staty zauwazone i przekazane. Nieche¢ piechoty do wyiy-
sig tylko do
rzecza dowiedziong,

potozenie
czania swego stanowiska, nie ogranicza
pierwszych ale jest ze do-
wdédztwa putkéw i bataljonéw systematycznie nie wykta-
ograniczajag sie w stosowaniu

linij,

daja ptacht tozsamosci i

tego s$rodka, chyba, ze pomoc samolotu wydaje im sie
uzyteczng.

Tkwi w tem jeszcze jeden biad. Plachty tozsamosci
dowoédztw stanowia dla obserwatora cenng informacije,
co do potozenia wojsk i orjentuja przy odszukiwaniu
pierwszych linji. Jest jasne, ze same dowoé6dztwa beda
miaty wiecej szans przy przekazywaniu swych zadail

szybko przez samolot, co nastapi, jesli swoje ptachty be-

da wyktadaty nietylko w chwili ostatecznej (co moze

byé przeoczone przez obserwatora).

c) Obserwacji ognia artylerji, a w szczeg6lnosci ar-
tylerji bezposredniego wsparcia, bez troski o jego
wstrzeliwanie (co nie

lecz w celu meldowania artylerji o skuteczno-

lezy w zakresie dziatan samolotu
piechoty),
Sci jej ognia.

Tak wiec obserwatorzy

piechoty moga w roéznych

wypadkach przyczyni¢ sie do powstrzymania ruchomej

zapory przed piechotg i zabezpieczy¢ jag od wiasnych
pociskéw.
d) Przy towarzyszeniu czotgdw w ich posuwaniu sie

i informowaniu dowoédztwa o skutecznosci ich akcji, lub
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trudnosciach, napotykanych przy posuwaniu sie; poszu-

kiwanie dziat przeciwczotgowych i szybkie sygnalizowa-

nie ich rozlokowania wtasnej artylerji w celu ich unie-
szkodliwienia.
2) Obserwacja stanowisk nieprzyjaciela, ktéra

lega na:

a) obserwacji ptynnosci linji nieprzyjaciela w celu
odkrycia jej wysunietych osrodkéw oporu, ktérych rdzen
rozmieszczeniu karabinéw

stanowi bron automatyczna,

maszynowych, blokhauzéw i réznych prac, majacych na
celu przeszkadzanie w posuwaniu sie oddziatdéw, pozo-
stajagcych z nami w stycznosci, o meldowaniu wiasnym
wojskom, dowddztwu i wilasnej artylerji, o ile jej wspar-

cie moze by¢ skuteczne o potozeniu réznych elementéw.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze meldunek ciezarkowy, po-
dany zwlaszcza w formie szkicu, moze odda¢ w poprze-
cenne ustugi wojskom

dnio rozpatrywanych sytuacjach,

pierwszej linji.
b) Na obserwowaniu i dozorowaniu zgrupowan nie-
ruchu oddziatéw odwodowych i

Obserwator na samolocie moze sie postu-

przyjaciela, o oznakach
przeciwnatar¢.
nastepujacemi S$rodkami:

(radjo)

giwac, regulaminem,
rakiety, meldunki ciezarkowe,

lucjami (pikowanie w kierunku przeciwnika).
jest zresz lg, aby te sposoby udoskonalono i rozpowszech-

wykorzystania ich przez

zgodnie z
i specjalnemi ewo-
Pozadane

niono dla natychmiastowego
wojska walczace,

c) Na wykrywaniu wreszcie dziat przeciwczotgowych
i sygnalizowaniu o tem w celu zniszczenia lub unieszko-
dliwienia ich.

Z tego, coSmy wyzej
catoksztatt

powiedzieli, wynika, ze jest to
ktérych relatywne
zalezne od rozwoju

wypadkow, znaczenie

zmienia sie i jest poszczeg6lnych
dziatan bitwy.

Tak wiec dziatania w wojnie ruchowej beda przed-
stawia¢ niezmiernie wazny problem w .zakresie poszuki-
wania informacyj o nieprzyjacielu, o jego ewentualnych
osrodkach oporu i gdzie udziat samolotu przy wspoétpra-

cy z artylerjag bezposredniego wsparcia w tym okresie

(jesli nie bedzie tu mowy o ruchomej zaporze), bedzie
rzadszy, niz w okresie wojny pozycyjnej.
Odszukiwanie elementéw czotowych napotka wiele

trudnosci w walce ruchowej z powodu braku widomych
i dogodnych do orjentacji przedmiotéw terenowych, kto-
re stanowia system okopdéw i prac pozycyjnych; z tego
powodu nieprzyjaciel bedzie madgt tatwiej
wacé wskutek nieustalenia jednolitego i wyraznego frontu

i wskutek niejednolitego posuwania sie poszczegdlnych

sie zamasko-

elementéw.

| odwrotnie — w tym okresie, gdy walka jest mniej
zacieta, — wytyczanie jest bardziej utatwione.

Zadanie obserwatora — w trosce o wilasne bezpie-
czenstwo — bedzie tatwiejsze w okresie walki rucho-
wej, gdzie ugrupowanie nieprzyjaciela jest bardziej roz-
proszone. Obserwacje jego natomiast czesto beda mniej
precyzyjne.

Nie wchodzac w szczegéty tych poszczegélnych okre-

——
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séw walki, twierdzimy, ze obserwacja powietrzna na-
niz bronigcego sie.
odwrotowe oddzialtywujag

nieuniknione w bitwie,

cierajgcego bedzie tatwiejsza,

Dziatania opoéZniajace i
ujemnie na porzadek, co .jest
wreszcie powoduja demoralizacje zwyciezonego, pobudza-
jac do zaniechania obowigzkéw sygnalizacji.

JAKIE SA NORMALNE WARUNKI PRACY

SAMOLOTU PIECHOTY?

dziatan zaczepnych lub
obserwator regu-

Bez wzgledu na charakter
obronnych, stabilizacji lub manewru,
larnie bedzie musial powraca¢ do ustalenia potozenia
wojsk wiasnych i nieprzyjaciela z wielka doktadnoscia.

Poniewaz elementy te stanowia ludzie, bedacy w ru-
chu, obstugujacy bron maszynowa, czy obstugujacy ptach-
ty, obserwacja ich bedzie zawsze trudna, mato uchwyt-

na, gdyz tworzg oni objekty stabo widoczne, rozproszo-
ne w terenie, trudne do zauwazenia, zlewajgce sie z ota-
czajacym je terenem; tu zagubione ws$réd listowia, tam
pograzone w zielono$¢ zaros$li jakiego$ 6wdzie
posuwajace sie po drodze wyztobionej w

wreszcie pokryte biotem, ktére wszystkiemu

rowu,
terenie, tam
nada je-
dnakowy wyglad; skadinad sa one ruchliwe — oczywi-
Scie w bardzo matym stopniu, ale niepowstrzymanie wy-
konujgce jedno poruszenie za drugiem, znikajace w wy-
sokopiennym lesie, zjawiajace sie na skraju jakich$ za-
ros$li, uszeregowane wzdtuz plotéow.

Btyski ognia karabinu maszynowego, pojawiajace sie
ciggle z za cyplu kepy drzew, lub z ogrodéw jakiej$
wioski, przeciwnatarcie wychodzace z wawozu, — gdzie
trzeba oblicza¢ nieomal jeden po drugim przypuszczalna
aby oceni¢ catoksztalt rozwijajacej sie akcji; pie-
ktoéra ogien przykuwa twarzga do ziemi przed
zywi lub umarli i d, i t d

site,
chota, —
ostatecznym biegiem;
Jest to widok walki.

Céz wiec trzeba,
Przedewszystkiem nalezy

posegregowac te
je widzieg,

aby utozsamic i
poszlaki walki?
i to zobaczy¢ je z bliska, aby watpliwo$¢ lub pomyitka
nie miaty tu miejsca, aby pewnos$¢ byta bezwzgledna,, by
oko nie zostalo wprowadzone w btad przez jaki$ re-
fleks, cien lub plame.

Otéz dlatego praca na korzy$¢ piechoty musi by¢
dokonywana tylko na matej wysokos$ci i prostopadle do
linji. Pod pojeciem matej wysokosci rozumie sie 500 —
600 m.

Z tej wysokosci obserwator
ren i jego oko obejmuje do$¢ szeroka strefe pola bitwy,
aby mie¢ z przebiegu walki ogélnie kompletny widok.

Ewentualnie obserwator bedzie mégt zejs¢ na 300 —
400 m, aby zwiekszy¢ dokiadno$¢ swego rozpoznania

i rozrézni¢ szczeg6ty, ktore uszty jego uwagi na wiek-

widzi dostatecznie te-

szych wysokosciach, jednak nie bedzie mozna przyjac,
aby praca towarzyszenia w bitwie mogta by¢ dokony-
niebezpieczenstwo i tak

statoby sie jeszcze

wana na mniejszej wysokosci;
duze na wyzej wskazanym poziomie,
wieksze na nizszej wysokosci,
by bezwarunkowo zaszkodzi¢

i w samej rzeczy mogto-
spetnieniu zadania, nie

zwiekszajac jego wydajnosci.

PRZEGLAD LOTNICZY
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Twierdzimy wiecej jeszcze, ze lot normalny na niz-

szych wysokosciach, zmniejszajac potrzebne dla obser-

wacji pole widzenia wraz z dodaniem szybkosci lotu,
miatby e mniejsza wydajnos¢. Jedynie wyjatkowe wa-
runki atmosferyczne moga, a nawet zmuszg lotnikéw

towarzyszacych piechocie do lotéw bardzo niskich.

Tak,
jatkowo
skich karabinéw maszynowych
sie, aby niebezpieczenhstwo mogto przewaza¢ nad mozli-

jak sie ono przedstawia,
niebezpieczne z powodu ognia nieprzyjaciel-

zadanie staje sie wy-

i kb, ale nie wydaje nam

woscig dobrej obserwaciji.
Zadanie towarzyszenia piechocie nie moze by¢é wy-
innych warunkach i nie trzeba sie tudzi¢, ze

osiaggnie sie wieksza wydajnos¢ z obserwacji

konane w
na duzych
wysokosciach.

Zreszta, ciagle wzrastajgca potega ognia automa-
tycznej broni przeciwlotniczej i rozwdéj przyrzadéw ce-
lowniczych wcale nie $wiadczy o bezpieczeristwie na du-
zych wysokos$ciach — przeciwnie, pogorszy znacznie wa-
runki obserwacji.
szuka¢ rozwigzania, opancerzajac

Nalezy tu raczej

samolot.

Technika wspoétczesna bedzie musiata zajgé¢ sie roz-
dajac obserwatorowi do pra-
aby mu za-

wigzaniem tego problemu,
cy na malych wysokosciach samolot lekki,
pewni¢ swobodne poruszanie sie, ale dostatecznie chro-
niony w swoich zywotnych czeéciach przed ogniem
z ziemi.

Co sie tyczy strefy lotu samolotu piechoty, nie moz-
na da¢ $cislejszych wskazéwek. Zbyt wiele czynnikéw
wchodzi tu w gre;

— trajektorje pociskéw artylerji, ten straszny, po-

nury, beznarodowosciowy przeciwnik, Kktéry miazdzy
wszystko na swojej drodze,

— stopien widocznosci w danym momencie,

— dziatanie $rodkoéw przeciwlotniczych nieprzyja-

ktére jednak doswiadczony i obznajmiony obser-

okreslié,

ciela,
wator natychmiast potrafi
ktéra moze
lub wie-

— wreszcie sytuacja w samej bitwie,
zmusi¢ obserwatora do latania w strefie mniej,
cej rozlegtej.

Glebokos$¢ zmienia sie niewiele, cata strefa pierw-
regular-

sta-

szych linji (pierwsza i
nie w pole obserwacji

druga pozycja) wchodzi
lotniczej, az do wysokosci
nowisk artylerji

Odcinki na szeroko$¢ natomiast moga sie zmieniac
w zaleznosci

bezposredniego wsparcia.
od warunkéw atmosferycznyeh, w zalez-

od charakteru walki (pozycje state, walka rucho-

od dziatan;

nosci

wa), wreszcie, w zaleznoSci zaczepne lub
obronne.
Odcinki od 4 — 5 km przy

w okresie natarcia na zorganizowanym terenie i

Sredniej pogodzie

odcin-

ki 7 — 8 km w walce ruchowei — stanowi¢ beda nor-
me. Jesli widzialno$¢ jest b. staba, odcinki te mozna
zwezaé. W wiekszosci wypadkéw zaleca sie tu latanie

nad pierwszymi pozycjami i opisywanie elips wydtuza-
nych na osi zlewajgcej sie ze $rodkowa linja frontu.

W koncu, z punktu widzenia czasu trwania lotu, za-
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danie towarzyszenia bitwie nie moze trwaé¢ wydajnie

dtuzej, niz 1/4 godz.
Napiecie umystowe zatogi,

czenie fizyczne i moralne, ktére jest rezultatem pracy,

bez przerwy w warunkach wyja.lkowo tru-

napiecie nerwowe, zme-
prowadzonej

dnych i niebezpiecznych, mogtoby przy pominieciu po-

wyzszej zasady da¢ mierne wyniki.

JAK UZYC SAMOLOT PIECHOTY?

Jeszcze raz staje sie widoczne, ze zadanie obser-

wacji bitwy jest praca trudniejsza od innych, skompli-
kowanag i delikatng, ktéra wymaga od zatogi zuzycia
wszystkich wartosci moralnych i fizycznych, i ze wy-

dajnos¢ tej pracy jest scisle funkcja przenikliwosci, zmy-
stu taktycznego i wojskowego i wyszkolenia obserwato-
ra. Wynika z tego, ze taka misje bedzie mozna po-
wierzy¢ tylko wybranym zalogom, i ze jest to pierwszy
warunek witasciwego uzycia obserwacji lotniczej na ko-
rzy$¢ piechoty.

Wynika z tego jeszcze jedna kwestja zasadnicza, ze
trzeba odrzuci¢ powtarzalno$¢ lotéw, co zostatlo nabyte
nietylko w celu oszczedzenia za-
jest miernikiem jej ceny, ale

Niemoznoé¢ zapewnienia

przy koncu wojny, —
togi, — wartos$¢ ktorej
w celu oszczedzenia sprzetu.
ciggtosci lotéw jest bezwzgledna we wszystkich sytua-
cjach i okolicznosciach.

Srodki lotnicze korpusu armji, takie, jakie wyni-
kaja z obecnej organizacji i jakie bedg w przysziej woj-
nie przynajmniej w ciggu jej pierwszych miesiecy, wa-
haja sie w rzeczywisto$ci od VO do Yi tego, czem dy-
lotnictwo korpusu podczas dwdéch ostatnich
1918.

Jedna organiczna eskadra 8i0 samolotowa,

sponowato
lat wojny 1914 —
przy-
dzielona do korpusu, nie upowaznia do szafowania lot-
nictwem.

Niezaleznie od tego, nie jest jeszcze wskazane prze-
lotnikéw zbytecznemi pracami, majgcemi jako
jesli sig tak mozna wyrazi¢, bezcelowe zuzycie.

cigzanie
skutek,

Nie trzeba tez wpaja¢ przekonania, ze
w bitwie caly czas ma by¢ wspomagana przez lotnictwo.
Jest rzecza oczywista, ze nie nalezy izolowa¢ moralnie
piechoty od samolotéw, ale nie usprawiedliwia to je-

piechota

szcze gonitwy za ryzykiem i rozrzutnosci, Kktére prze-
rodzity sie w marnowaniu cennych $rodkéw, Wszystko
to jest zbyteczne, bezwatpienia wystarczy uprzedzi¢
o tem piechura w czasie pokoju i zamiast wpajaé¢ w nie-
go przekonanie o koniecznosci ciggtego wsparcia lotni-

czego, upewni¢ go, ze nie zawiedzie go ono w chwili
krytycznej.

To tez zadania wyzej omawiane muszg by¢ realizo-
uzyjmy tu znanego powiedzenia, — gdy ,gra
bedzie nalezato

chwili zaan-

wane, —
jest warta $wieczki". Do dowddztwa
decydowaé¢, kiedy lotnika w odpowiedniej
gazowac¢ dla otrzymania wiadomosci rzeczywiscie pozy-

tecznej i stanowigcej o dalszych posunieciach lub

piecho-
ja od

gdy trzeba bedzie przekaza¢ meldunek witasnej
cie, dodajac jej zapatu bojowego Ilub ocalajgc
grozacej katastrofy.

PRZEGLAD LOIiiNICZY
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| oto mamy trzecia zasade, ze zadanie samolotu pie-

choty, jak kazde inne, a nawet bardziej, niz inne, po-
winno by¢ niezwykle sprecyzowane i odpowiednio na-
stawione.

Z tak duzej ilosci réznych ustug, jakie zdolny jest

odda¢ samolot w rozwoju bitwy, trzeba wybiera¢ waz-

niejsze i rézniczkowac je.
Powierzy sie wykonawcy, nie ,jakie$ zadanie", ale
zadanie $cisle okres$lone.
Naprzyktad towarzyszenie przy przejsciu linji.
,Gdzie sa nasze elementy czotowe na danym odcinku?
Wytyczenie linji o danej godzinie. Dozorowanie wyj-
putk na prawo? Zbada¢ poto-
zenie nieprzyjaciela na lewem skrzydle dywizji. Sle-
dzi¢ wyjscie natarcia 1 putku od H do H + 25. Co
Oto pyta-

doktadny, na

Scia czotgéw. Co robi

wstrzymuje 3-ci bataljon 10-go putku?".,.
nia, ktore stanowi¢ beda rozkaz S$cisty i
ktéry bedzie musial odpowiedzie¢ obserwator.

Wybo6r obserwatora, wybo6r odpowiedniej chwili,
wyboér wiadomoséci, ktoérej sie bedzie zadaé, — oto trzy
zasadnicze czynniki, dotyczace wydajnosci i troska do-
wdédztwa przy uruchomieniu swych $rodkéw. Jezeli do-

wdédztwo nie mysli o wydaniu niezbednych wiadomosci
w swych rozkazach operacyjnych, naleze¢ bedzie do do-
wodcow lotnictwa, azeby takowych zadac¢ i ustali¢ je

wspblnie ze sztabami wojsk.

Praktyczne wykonanie zadania.

W ten sposéb rzucony do walki samolot, jak sie za-
bierze do wykonania swej

Nie poruszamy tu kwestji
czych, ktére stanowia zakres
my nasze rozwazania do skres$lenia szerokich
kilku nastepujacych punk-
podstawy: — $rodki tgcz-
przygotowanie do za-

pracy?
szczeg6tow  wykonaw-
regulaminéw. Ograniczy-
ram wy-
konania i do sprecyzowania
téw, ktdére stanowi¢ beda jej
odbiorcy,

nosci i przekazywania,

dania, zatoga.

Srodki tgcznosci i przekazywanie.

Wykonanie tego zadania wymaga potrzebnych $rod-
kéw tacznosci samolotu z ziemig i ziemi z samolotem.

Od samolotu do ziemi.

Aby komunikowa¢ sie z ziemig samolot dysponuje

nastepujacemi $rodkami: radjo, rakiety i meldunki cie-

zarkowe.
Komunikaty radjowe samolotu piechoty w bitwie

sg stuchane przez wszystkich,

dywizji i

a szczeg6lnie przez do-
woédztwa korpusu, dywizji sasiednich, przez
dowdédztwa wysuniete i zaopatrzone w odbiorniki (sktad-
nice meldunkowe wysuniete, dowdédztwa piechoty dywi-
zyjnej, artylerji dywizyjnej, putkéw), dowddztwo ugru-
powan i grup artylerji bezposredniego wsparcia oraz do-
woédztwa dyondéw artylerji ostony czotgow.

To pozwala samolotowi sygnalizowaé¢ wszystkim, co

widzi, o ile co$ widzi. Przy maksimum szans, jego ob-

serwacja powinna by¢ wykorzystana tak szybko, jak
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tylko -to jest mozliwe, nie tylko przez odbiorce-adre-
sata, ale przez wielu innych, ktérych ten meldunek mo-
ze naréwni interesowac.

Samolot piechoty charakteryzuje sie nastepujaco;

dtugoscig fali, znakiem wywotawczym piechoty dywi-

zyjnej lub artylerji, przewidzianemi w planie tgcznosci.
W ten sposéb moze by¢ tatwo utozsamiony przez
wszystkie stacje, ktére go stuchaja.

Z innej strony samolot piechoty moze by¢ tatwo
rozpoznany, — gdyz lata na matej wysokosci, i przez

rakiety, ktére strzela.

Rakiety sa uzywane przez samolot przy sygnatach
skierowanych specjalnie do piechoty i do-
sa to zazwyczaj meldunki lub wiado-

prostych,
wodztw piechoty;
mosci dla artylerji dowédztwa. Poza meldunkami cie-
zarkowemi jest to jedyny $rodek, jakim samolot rozpo-
dla komunikowania sie z piechotg pierwszej

Sygnaty za pomoca rakiet sa tutaj bardzo ogra-

rzadza
linji.
niczone;

6 gwiazdowa biata —

3 " . —

Rakiety z dymem 2z6ttym
dno z nastepujacych dwoéch znaczen,
regulamin tacznosci: ,grozba przeciwnatarcia w kie-
runku lotu samolotu” i ,teren,
wydaje sie by¢ woilny od nieprzyjaciela”

,gdzie jestescie?"
,Zrozumiano".

lub czerwonym maja je-
okreslonych przez

nad ktérym przelatuje,
(zacheta do

posuwania sie naprzéod).
Meldunki

domosci wojskom pierwszej
néw, do dowddztw wyzszych i

ciezarkowe stuzg do przekazywania wia-
do dowoédztw bataljo-
Maja one

linji
do artylerji.
ze przekaza¢ moga meldunki $ciste, komplet-
w formie wycinku

ten plus,
ne, podpisane, zaopatrzone w szkic,
z mapy lub planu, Ilub tez szkicu

uprzednio, na ktorym wkresla sie wojska, postugujac sie

przygotowanego

otéwkiem kolorowym.
Uzycie meldunku ciezarkowego jest zalecone:
lotu: obserwator obowigzkowo musi
meldunek ciezarkowy, jako

potwier-

— przy koncu
rzuci¢ dowédztwu dywizji
catoksztatt obserwacji przy kornicu lotu i jako
dzenie wystanych meldunkéw radjowych,

— w wypadku, gdy radjo nie dziata,

— w wypadku, gdy meldunek, wystany przez ra-
nie byt dostatecznie dokitadny,

gdy odbiorca nie posiada odbiorni-

djo,
— w wypadku,
ka radjowego.
Uzycie meldunku ciezarkowego wymaga od obser-
watora doktadnego orjentowania sie¢ w rozwinigeciu wojsk
To potozenie w rze-
tym wypadku

i potozeniu dowoédztwa w terenie.
czywistoséci jest zmienne i ruchliwe. W

przenikliwo$¢ obserwatora w odszukiwaniu dowoédztw
role,
mu przyjs¢ z pomoca, wyktadajgc ptachty w miejscu

widocznem, i jak to juz bylo powiedziane, wyktadaé¢ na-

odgrywa pierwszorzedna lecz i dowddztwa winny

lezy czesSciej i w sposob nieomal ciggly. Specjalna stuz-
ba obserwacyjna jest obowigzana zwina¢ ptachty natych-
miast przy zblizaniu sie samolotu nieprzyjaciela, aby nie
Niechze to

zdemaskowac catej dowdédztwa.

jednak nie bedzie pretekstem do ukrywania sie i masko-

organizacji

PRZEGLAD LOTNICZY
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wania w polu widzenia wiasnego samolotu, co mogtoby
stanowi¢ wielkg przeszkode w wykonaniu przez

pracy.

niego

LACZNOSC Z ZIEMI DO SAMOLOTU.

Oddziaty piechoty dysponuja indywidualnemi ptach-
rozmiarach 0,50 X 0,40;
Te ptachty

tami
biate na jednej stronie, szare na przeciwnej.

z ptétna woskowanego o
sg uzywane przez oddziaty pierwszej linji w celu wyty-
czenia swego potozenia. Moga réwniez by¢ uzyte w pew-
nych wypadkach, chustki do nosa, gazety i t. p.

Ptachty tozsamosci na kazdym szczeblu dowoédztwa,
sg wyktadane w miejscach b. widocznych i wolnych.
Odlegto$¢ ptacht od dowoéddztw nie odgrywa znacznej
roli, gdyz w poblizu ptacht znajduja sie zawsze goncy,
aby zbiera¢ i przewozi¢ meldunki ciezarkowe.
Dowédztwa koresponduja z samolotem za pomoca

ptacht sygnalizacyjnych.

ODBIORCY.

Z tego, ze samolot piecho-
ty jest w moznosci dosiegngé¢ swym zasiegiem radjowym
wszystkie dowoédztwa, zaopatrzone w odbiorniki, a za
pomoca meldunku ciezarkowego

z kazdag jednostka bojowa,

cosmy napisali, wynika,

moze sie porozumieé

lub jej czescig, zauwazonag

w terenie, nad ktérym przelatuje.

Za pomoca radja nawigzuje on tacznos$¢ stata z pie-
chota, az do putku (bedzie pozadanem, aby moégt ja na-
wigzaé¢, az do bataljonéw i broni pancernej), z artylerja
az do grupy, sztabem korpusu, dywizji i dowdédztwem
piechoty dywizyjnej.

tacznoé¢ z kawalerja napotyka na trudnosci, wyni-
Jednak korzys$¢ z regular-

pod-

kajace z ruchliwosci dziatan.

nej tacznosci miedzy oddziatami rozpoznawczemi i
jazdowemi, usprawiedliwi starannos$¢, z jaka le oddziaty
beda zaopatrzone w dostateczng ilos¢ odbiornikéw, w celu
moznos$ci regularnego stuchania w czasie zmiany miejsc
réznych dowdédztw.

Analogiczna kombinacja w chwili
artylerji na dokiadne
sie u lotnika, specjalnie co do bezposredniego wsparcia
w okresie ruchu.

Meldunek cigezarkowy kompletuje radjo, tam, gdzie
sie konczy jego dziatalno$¢. Przedstawia to ten wielki

plus, ze pozwala obserwatorowi na wybdér innego adresata

przesuwania sig

pozwoli réwniez i informowanie

w celu porozumienia si¢ z niem, lub skompletowania

przez siebie, czesto niescistego meldunku radjowego.

Radjo-telefon idealnie rozwigzuje problem #tgcznosci

samolotu z ziemia.

PRZYGOTOWANIE ZADANIA.

musi  by¢
taktyki.
szane nie podkresla specjalnie przygotowania sprzetu.
Wystarczy zwréci¢ uwage obserwatora na korzys$é, ktoéra

Przygotowanie rozpatrywane pod Kka-

tem widzenia sprzetu i Zagadnienie tu poru-

przedstawia przy wykonaniu tak idealnego zadania, dba-
tos¢ o prawidtowe funkcjonowanie sprzetu na samolocie.
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plansze i torby, musza

Rakiety,
by¢ przedmiotem $cistej kontroli.

Co do przygotowania taktycznego,
kilku wskazowek. Trudnosci wykonania tak obszernej
pracy wymagaja od obserwatora giebokiej i doktadnej
znajomosci taktyki réznych broni i wspoétdziatania ich
w bitwie; znajomos$ci manewru powzietego przez dowddz-
topo-
Przy-

aparaty fotograficzne,

nalezy udzieli¢

wojsk wiasnych i nieprzyjaciela,

catego procederu tacznosci.

two, organizacji
grafji pola bitwy i
gotowanie taktyczne zadania obejmuje gruntowne prze-
studiowanie tych wszystkich spraw.

UZYCIE ROZNYCH BRONI.

Znajomos$¢ uzycia réznych broni pozwala obserwa-
torowi zrozumieé¢ walke. Jego gtownym obowigzkiem
jest uchwyci¢ jej rys zasadniczy. by¢ doktadnie

obznajmiony z réznemi metodami walki wojsk wiasnych,

Musi
a jesli to jest mozliwe, i nieprzyjacielskich.

Znajomo$¢ tych sposobdéw pozwoli mu na inteligent-
ne $ledzenie przebiegu bitwy, na zrozumienie zamiaréw
wykrycie jego o$rodkéw oporu, a tem
ich zwalczaniu. Znajomo$¢ sposo-

nieprzyjaciela,
samem wspoétprace w
béw walki witasnych oddziatéw polega na obznajomieniu
manewru ré6znych broni i dos$wiadczen,
Taktyka wojsk
otrzy-

sie z zasadami
ktéore moze wojna w nich wprowadzi¢.
musi by¢ studjowana z komunikatéw dowddztwa,
mywanych z dnia na dzien.

ZNAJOMOSC ZAMIARU
POWZIETEGO PRZEZ DOWODZTWO.

Obserwator musi dobrze przestudjowaé¢ rozkazy ope-
racyjne jednostki, na korzy$¢ ktérej pracuje, i rozkazy
sasiednich jednostek (na lewo, na prawo i odwodéw).
Musi zna¢ doktadnie sposéb uzycia réznych broni w cza-
sie zamierzonej akcji, w szczeg6lnosci co do piechoty:
godzine natarcia, przedmiot ostateczny,

nakazane rozpoznanie, kolejne przesuniecia do-

przedmioty po-
Srednie,
wodztw.

Co do artylerji: plan ognia towarzyszgcego, kolejna
koncentracja, zwalczanie artylerji przeciwczotgowej i t. d.
Co do czoigéw: godzina interwencji, pas dziatania, cel
it d

Co do

dziatania i t. d,

kawalerji: warunki wejscia w akcje, pas
Kierunki oddziatéw ostony, o$ tacznosci,
godzina i kolejno$¢ skokéw i t. p.

ZNAJOMOSC POLOZENIA WOJSK WLASNYCH

I NIEPRZYJACIELA.

Organizacja naziemna musi by¢ mozliwie najdoktad-
niej znana przez obserwatora.
tego potozenia wynika z
kontaktu z oficerem informacyjnym, ktéry otrzymuje
wiadomos$ci od Il oddziatu, od obserwatoréw witasnej
i sasiednich eskadr i od przestudiowania fotografji da-
Co do znajomosci potozenia oddziatéw
zna¢ doktadnie rozmieszczenie do-
stanowisk wyjsciowych,

Znajomosé ustawicznego

nego odcinka.
wiasnych, trzeba

wodztw artylerji, osi tacznosci,
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drég prowadzacych do pierwszej linji i t. d. Co do po-

tozenia oddziatéw nieprzyjaciela, trzeba znaé¢ rozmiesz-
drég, wykorzystanych przez od-

schronéw dla odwodéw baterji

czenie os$rodkéw oporu,
wody, stanowisk k. m.,
bezposredniego wsparcia; trzeba zna¢ stan zniszczen i na-
praw, dokonywanych przez nieprzyjaciela, co jest nie-
jednokrotnie wskaznikiem organizacji obrony i t. d.

TOPOGRAFJA POLA BITWY.

Dziatania sa w $cistej zaleznosci od konfiguracji
terenu; ta konfiguracja winna by¢ doskonale przestudjo-
wana, Osigga sie to przez uprzednie rozpoznanie pola
bitwy, przez dokltadna znajomos¢ map i topografii, zba-
danie zdje¢ stereotypowych i skosnych. Doktadna zna-
jomos¢ terenu pozwoli obserwatorowi zrozumieé¢ dziata-
nia na ziemi, odnalezé w sposéb inteligentny oddziaty
odwodowe, ktore beda tez wykorzystywaty ostoniete wy-

cinki terenu.

SYSTEM tACZNOSCI.

Obserwator musi doktadnie poznaé¢ organizacje i fun-
kcjonowanie tacznosci tej wielkiej jednostki, na korzysé¢
ktorej pracuje, a nawet i jednostek sasiednich. Dlatego
bedzie musiat przestudjowac¢ zarzadzenia, dotyczace tacz-
jednostek.

nosci i przekazywania wielkich

Zwtaszcza musi poznaé¢ znaczenie rakiet sygnaliza-

cyjnych, o ile nie jest ono ustalone niezmiennie przez
Po tak wszechstronnem przygotowaniu do

obserwator bedzie w stanie zabrac¢ sie

regulaminy.
swego zadania,
do jego wykonania w mozliwie najdogodniejszych wa-
runkach, bedac w powietrzu, nie zostawi w cieniu zad-
nego punktu, ktéryby go zainteresowat i potrafi inter-
pretowaé¢ z minimum omytek liczne zjawiska, uchwycone
podczas lotu.

ZALOGA.

Nie ulega kwestji, ze we wszystkich okolicznosciach
konieczna jest najscislejsza wspoipraca pilota z obser-
Zbyteczne jest kias¢ nacisk na ten zasadniczy

Szczegblnie w omawia-

watorem.
czynnik wydajnosci
nej sprawie mozno$¢ zupeitnego dopetniania sie zatogi
powinna by¢ poszukiwana w spos6b szczegdlnie staianny.

i pewnosci.

Trudnosci zadania, ustawiczne niebezpieczehstwo, o-
bowigzek obserwatora szybkiego i dokiadnego obserwo-
wania, przemawiajg jeszcze bardziej za wspdlnym dobo-
ktora bezwzglednie powinna tworzy¢ jednag
jedna nieugieta wole, oczywiscie
jeden ten drugi, wciagniety
w swoje zadanie, idac $ladami pracy obserwatora, w nie-
ustannej trosce o utatwienie mu jego badan — przewidu-
skrety we witasciwej

rem zatogi,
cato$¢, jedno serce,
powinien dowodzi¢, ale

je jego jego zamiary, robi
chwili, pikuje
okreslonego miejsca, na ktére ma upas$¢ meldunek, uwa-
za na k. m. przeciwlotnicze, $ledzi postepy piechoty,

prowadzgc przytem samolot w jak najlepszym polu wi-

ruchy,

lub nabiera wysokos$ci odpowiednio do

docznosci.
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Nalezy zaleca¢ obserwatorom, aby od poczatku na-

ginali pilotow do tego trudnego zadania i nie obawiali

sie poinformowac¢ ich doktadnie przed startem o celu
ich wspoélnej misji.

Oczywisécie nie uniknie sie trudnosci, ale poniewaz
zrobiono wszystko,
gantyczny wysitek,

fortuna sprzyja,

aby uwienczy¢é powodzeniem ten gi-
zostanie to uskutecznione i jezeli
po wyladowaniu, ma sie peing saty-
sfakcje z dokonanego ciezkiego obowigzku.

W ten sposéb zbliza sie okres wykonania w do-
stownem znaczeniu tego stowa. Poczawszy od tej chwili
nie moze by¢ mowy o ustalaniu postepowania, same wy-
padki sktonig zatoge w tym lub tamtym kierunku. Wy-
tyczne moga by¢ tylko przyswojone w umystach i we
wiasciwej chwili uzytkowane. Przedewszystkiem trzeba
umie¢ rozré6zni¢ doktadnie to, co przedstawia rzeczywi-
sta warto$¢ z pominieciem kwestji ubocznych — i tego
trzeba sie trzymac.

Jezeli wszystko idzie dobrze — tem lepiej — samo-
lot leci dalej, kontynuujac swoje badania. Jezeli jednak
na jakim$ innym odcinku wypadki utoza sie niekorzyst-
nie, jezeli lub zupetnie
badajac

posuwanie wojsk jest powolne,

powstrzymane, trzeba zgtebi¢ tajemnice, lasy,
wawozy i nadbrzeze, z ktérych z pewnos$cig prazy ogien

powstrzymujacy piechote. Po takiem odkryciu, trzeba

JEDNO CZY DWUOSOBOWE
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czempredzej dziata¢ pewnie i szybko w celu zniszczenia
go, zwalczenia, lub unieszkodliwienia.

Jezeli w jakim$ miejscu obserwator gubi sie w gma-
twaninie wojsk wiasnych i

nieprzyjaciela, zmieszanych

w bezposredniej walce, poniewaz dymy pociskéw wzno-
sza sie ze wzrastajgcym beztadem, poniewaz oddziaty
walczag piers w pier$, lub mieszajac sie ze soba, — trzeba
systematycznie szuka¢ obok, badajgc strone prawa i lewa,
informujac sie u dowdédztw, a czesto przylegajace odcinki
dopowiedza
znacznym

reszte.
i w samym sobie bezprzedmiotowym szczeg6-

Nie trzeba opo6znia¢ sie nad nie-

tem. Trzeba umie¢ w odpowiedniej chwili powiedzie¢
,haprzéd, nic

Trzeba przewidzie¢ przeciwnatarcie, in-

jasno wstrzymanej
przed wami".

w marszu piechocie

tuicja obserwatora uprzedza go o miejscu, z ktérego bie-
Jest
zawsze co$, co go sygnalizuje: cisza, lub wzmozony ruch,
jakie$ tabory, btyski
skrajach co mozna, usitujac
bez zwtoki uprzedzi¢ zainteresowanych w tym wypadku,
t, j. tych, przyja¢ to ude-

rze on poczatek, bo nie zaczyna sie byle gdzie.

ugrupowanie czotgéw, broni na

lasu. Wodéwczas robi sie,
ktérzy moga najskuteczniej

rzenie, aby przeciwnatrze¢ lub interwenjowa¢ dla stiu-

mienia w zarodku powstajgcego ataku.
W takiej
jatkowo doniostego znaczenia. o,

chwili meldunek ciezarkowy nabiera wy-

« -l ti u €

SAMOLOTY MYSLIWSKIE?)

(Streszczenie)

Redakcja podaje czytelnikom szereg
gtoséw taktykéw lotnictwa Francji, Anglji
i Wioch, odnosénie starego, lecz ciggle ak-

tualnego problemu.
REDAKCJA.

W wyniku dyskusji, ktéra sie toczyta na tamach Ke-
vue des Forces Adriennes w r. ub., ukazat «ie w temze
czasopi$mie artykut,
stepujace (miedzy innemi) stowa:

.Nie pretendujemy na podanie ex abrupto wnioskéw

ktéry redakcja zaopatrzyta w na-

z dyskusji. Przeciwnie! Staramy sie raczej ja rozszerzyc.

Dlatego tez wuznaliSmy za wskazane przedstawic
oczom naszych Czytelnikéw dwa studjum o zupetnie ré6z-

nych charakterach: z jednej strony studjum poréwnawcze

koncepcyj angielskich i witoskich, dotyczacych lotnictwa
mys$liwskiego, z drugiej za§ — studjum o niemieckich sa-
molotach mys$liwskich dwuosobowych z okresu wojny

1914 — 1918".
W $lad za Revue des Forces Acériennes podajemy

ten artykut, a raczej artykuty, w obszernem streszczeniu.

I. STUDJUM ANGIELSKICH | WLOSKICH KONCEP-
CYJ, DOTYCZACYCH LOTNICTWA MYSLIWSKIEGO.

Przez kapitana Koechlin Schwartz,

Trzy streszczone tu artykuly omawiajg jedno i to
samo zagadnienie.

r) Monoplaces ou biplaces de chasse? Kevue des

Forces Acriennes. Nr. 30, Styczen 1932 r.

,Jedno czy dwuosobowy winien by¢ samolot my-
Sliwski?"

Punkt widzenia wioski jest zupeinie zdecydowany:
samolot jednoosobowy pozostaje nadal idealnym samolo-
tem mysliwskim.

Anglicy, ktérzy przez diuzszy czas byli zwolennikami
wytacznie samolotéw jednoosobowych, zaczynajg powaz-
nie mys$le¢ o bojowym samolocie na przyszto$s¢ — dwu-
osobowym. W ten typ samolotow wyposazono juz obec-
nie (tytutem préby) jeden ,Flight"l) mysliwski.

W przeciwienstwie do lotnictwa lgdowego — angiel-
skie lotnictwo okretowe nadal zachowuje, jako jedyny
typ samolotéw mysliwskich, aparaty jednoosobowe.

Omawiane artykuty, chociaz ukazaty sie w oficjal-
nych Przegladach, nie dotycza polityki lotniczej odpo-
wiednich panstw. Naprzyktad —

Anglicy nie wyrzekaja sie

jest rzeczg pewna, ze
swych ,Interceptors” U,
(w ktéore oni szczeg6lnie wierza).

Rowniez trzeba zaznaczyé¢, ze autorzy omawianych ar-
tykutéw przedewszystkiem staraja sie zakresli¢ ramy,

w ktérych rozpatrujg dane zagadnienie; okreslaja oni

nietylko role, jaka przywiazuja do lotnictwa mysliw-
skiego, lecz i charakter przysztej wojny, tak, jak go so-

bie wyobrazaja.

1) Pluton o 6 samolotach.
cego).

2 Dzokeje—,przetajpywacze”,
jacego).

(Przypisek streszczaja-

(Przypisek streszcza-
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Ostrozno$¢ ta jest konieczna, gdy sie dyskutuje o za-

gadnieniach taktyki lotniczej; wszelkie wuogélniania —
w stosunku do réznych krajow, moga by¢ niebezpieczne,
rozwigzanie, doskonate dla jednego paristwa, moze sie

okaza¢ zgubne dla — sasiedniego.

ARMJA POWIETRZNA | LOTNICTWO
MYSLIWSKIE).

1. Jedno czy dwuosobowy winien byé samolot my

Sliwski?

OdpowiedZ na to pytanie wymaga uprzedniego do-
ktadnego okres$lenia zadania, stawianego lotnictwu my-
Sliwskiemu; idealnym typem samolotu bedzie taki samo-
lot, wtasciwosci ktérego pozwola na najlepsze wykonanie
tych zadan.

Zadania te sa:

— przedewszystkiem — przeszkodzi¢ nieprzyjacielo-
wi napada¢ na nasze ,cele naziemne",

— nastepnie —zwalcza¢ opér przeciwnika przez da-
zenie wlasnego lotnictwa do osiggniecia wyznaczonych mu
celow.

Chodzi wiec najpierw o zmuszenie lotnictwa nieprzy-
jaciela do walki, nastepnie za$ o narzucenie mu swej
woli.

Pierwsze zagadnienie polega na jaknajszybszem do-
pedzeniu nieprzyjaciela, o ktérym meldowano. Tu wyja-
wia sie znaczenie czynnika szybkosci. Nie wystarczy,
jezeli szybko$¢ ta bedzie wielka — trzeba, zeby ona by-
ta jaknajwieksza.

Dla dopedzenia zawsze

sygnalizowanego samolotu,
jest konieczna wielka rozpieto$¢ szybkoséci. Im samolot
mys$liwski bedzie szybszy, tem promien jego dziatania jest
wiekszy i tem wieksze staje sie prawdopodobienstwo, ze
przeszkodzi on nieprzyjacielowi osiagnac¢ jego cel.
Wszystko wiec winno by¢ poswiecone cechom ,szyb-
kos$¢" i ,szybko$¢ wznoszenia sie"; wynika z tego, ze sa-
molot mysliwski musi by¢ obcigzony jak najmniej.
.krazownika silnie uzbrojonego" jest gtupia
gdyz samolot taki

Idea
(stupide),
samolotu nieprzyjacielskiego.

Nie widze nawet potrzeby
go, ,ktérego karabin maszynowy ma za zadanie bronié
mys$liwca" — pomyst podobny jest absurdem, gdyz obro-
na mysliwca jest napad, ktéry tez jest jego jedynem za-
i jedynym obowigzkiem.
przeszkadzajac nieprzyjacielowi w ijego dzia-

nigdy nie uchwyci na czas

samolotu dwuosobowe-

daniem

Jezeli,
taniach, padna dwaj lub trzej mys$liwcy, jezeli nawet za-
den wrogi samolot nie bedzie stracony— zwyciestwo oka-
ze sie po stronie tych, ktérzy obronili dang cze$¢ nieba,
a wiec ochronili wiele istnien ludzkich.

W tego rodzaju walce — jaka korzy$¢ da strzelec,
w poréwnaniu z niedogodnosciami, ktére pociggnie za so-
ba jego ciezar?
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Jaki tez mysliwiec w walce zrzeknie sie samolotu je-
dnoosobowego na korzy$¢ dwuosobowego?

Jedynie samolot jednoosobowy moze posiada¢:

— najwieksza szybkosé,

—: najwiekszg szybkos$¢ wznoszenia sie,

— najwieksza zwinnos¢.

Nie trzeba przypominaé, ze tylko staty karabin ma-
szynowy (lub dziato), moze potaczy¢ w sobie najwieksza
potege ognia z maksymalnag jego doktadnoscia (brak trze-
sienia, proste celowanie, najwieksze wykorzystanie bali-
stycznych witasciwosci broni).

W obecnem stadjum rozwoju techniki, samolot my-
Sliwski winien mie¢ nastepujace cechy charakterystyczne:

— szybkos$¢ conajmniej 300 km/godz.,

— wielka szybko$¢ wznoszenia sie,

— putap praktyczny — 8000 m,

— jeden karabin maszynowy, kalibru conajmniej 14
mm (okoto 1.000 naiboi na kazdy k. m.),

— jeden lub dwa lekkie karabiny maszynowe,

— benzyne na 3 godziny lotu,

— wielka zwinnos¢.

Jedno czy dwumiejscowy samolot mysliwskil).

Zalety jedno i dwumiejscowych samolotéw winny by¢
rozpatrywane pod katem widzenia réznicy przeznaczenia
tych samolotow:

— samolot mys$liwski, przeznaczony do o. p, 1 Wiel-
kiej Brytaniji,

— samolot mysliwski — do wykonywania innych za-

dann poza Metropolja.

I, Optimalne cechy samolotéw mys$liwskich, przeznaczo-
nych do obrony przeciwlotniczej Wielkiej Brytanji.

Trzeba bedzie odrzuci¢ samoloty bombardujgce nie-
przyjaciela, gdy przekrocza one La Manche.

,Przeciwnatarcie" winno by¢ wykonane w czasie jak
najkrétszym,

a) wznies$¢ sie na te sama wysokos$¢, ktérag ma prze-
ciwnik,

b) skupi¢ na nieprzyjacielu potezny ogien.

Szybkie wznoszenie sie lepiej odpowiada witasciwo-
Sciom samolotu jednoosobowego.

Skupienie ognia moga wykona¢ tylko samoloty dwu-
osobowe.

Jakiem moze by¢ przeciwdziatanie nieprzyjaciela?

Samoloty bombardujace sa ciezko natadowane, dos¢
powolne, mato zwrotne, lecz dobrze uzbrojone. Sita ich
obrony polega na locie w zwartych ugrupowaniach.
Dwuosobowy samolot mysliwski nie jest zbyt
szybko,

Napad.

ciezki, dogania on nieprzyjaciela dostatecznie
potega za$ jego ogniowa jest o wiele wieksza, niz samo-
lotu jednomiejscowego. Gdy samolot jednomiejscowy

skreca po dokonanym ataku, jest on w potozeniu niedo-

1 Streszczenie artykutu, ktéry sie ukazat w Kivista

Aeronautica we wrze$niu 1930 r., podpisanego przez mijr.
Pietro Mattei.

t) Streszczenie artykutu z Royal Air Force Quarter-
ly z lipca 1930 r., podpisanego przez pptk. Hendersona,
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godnem, lotnicy nieprzyjaciela moga wtedy strzela¢ spo-
kojnie, nie obawiajgc sie odpowiedzi ze strony mysliwca.
Samolot dwuosobowy wydaje sie wiec by¢ bardziej
odpowiednim, gdyz przez ciagto$¢ swego ognia ma on
wiecej mozliwosci rozbicia ugrupowania przeciwnika.
Jezeli samolotom bombardujagcym towarzyszy ubez-
pieczenie mysliwskie, trzeba, zeby samoloty, ktére ataku-
ja, mialty wiasciwosci lepsze, niz samoloty ubezpieczajace.
Prawdopodobnie beda to réwniez mysliwskie samo-
loty dwuosobowe, znacznie jednak obtadowane paliwem,
i,m na droge powrotna.
nie sa obcigzone zbyt
Lekkie samoloty

potrzebnym

Nasze
wielkim zapasem materjatéw pednych.
dwuosobowe zdeklasujag mys$liwcéw przeciwnika prawie
tak tatwo, jakby to zrobity samoloty jednoosobowe, nie
sg tez one narazone na wzigcie ich w dwa ognie, jakby to

samoloty mysliwskie

byto przy niemoznosci odstrzeliwania sie wtyt.

Whnioski. Moze by¢ wskazane posiada¢ pewna ilos¢
samolotéw jednoosobowych, do atakowania mys$liwcow
nieprzyjaciela, lecz szkodliwe jest pomnazanie ilosci ty-

poéw tych samolotow.
Mys$liwski samolot
charakterystycznych i wielkiej sile ogniowej
odlegtoéciach, wydaje sie by¢ samolotem bardziej
nym do obrony przeciwlotniczej Wielkiej Brytanji.

dwuosobowy o lepszych cechach
na S$rednich
zdol-

cechy samolotéw mysSliwskich, pracuja-

lub sit za-

Il. Optimalne
korpusu ekspedycyjnego

morskich.

cych na korzysé

Charakter przewidywanej wojny.

Zaangazowanie sie Anglji w przysztosci w wojnie eu-
ropejskiej, wydaje sie by¢ mato prawdopodobne. Najwy-
zej mozna przewidywac¢ interwencje policyjna na konty-
nencie w wykonaniu umowy lokarnenskiej. W tym wy-
padku udziat sit powietrznych ograniczy sie do wystania
eskadr w iloSci niezbednej do wspoétdziatania z wojskiem

ladowem lub marynarka.

Bardziej prawdopodobng wydaje sie wojna na blis-
kim lub Srodkowym wschodzie. Woéwczas konieczne be-

dzie zorganizowanie wyprawy, stworzenie podstaw (bazj,

pewien wiec czas uptynie przed rozpoczeciem operacyj
zaczepnych.
Rola ,,Air Force" — Najpierw lotnictwo winno osto-

ni¢ wytadowanie wojsk wlasnych, nastepnie zaatakuje ono
zywotne centra nieprzyjaciela.

Wtasne lotnictwo mys$liwskie winno sie przeciwstawic¢
lotnictwu mys$liwskiemu nieprzyjaciela, zeby oczysci¢ po-
wietrze przed wiasnem lotnictwem bombardujgcem. Nasi
wiec mysliwcy beda zmuszeni do do$¢ znacznego przeni-
kania wgtab terytorjum przeciwnika, mniej wiecej na wy-
sokosci jego lotnisk. Samolot mysliwski dwuosobowy wy-
daje sie by¢ jedyna maszyna, zdolna do wykonania za-
dania, ktére wymaga przedewszystkiem duzego zapasu
materjatéw pednych i moznosci prowadzenia walki od-
wroiowej. W danym wypadku szybkosci pozioma i wzno-
szenia sie¢ stajg na drugiem miejscu.
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Rys. 1. Dawny dwuosobowy samolot mys$liwski — pierw-
szy ,SPAD" — dwuosobowy.

Samolot wybudowano w niewielkiej ilosci egzemplarzy.
Ciekawe jest umieszczenie silnika ze $migtem miedzy
strzelcem a pilotem (z tytu).

Whnioski. Samolot jednomiejscowy w ostatniej woj-

nie odegrat role rozstrzygajgca, co z angielskiego punktu
widzenia moze by¢ uznane za anomalje, Uzycie tego ro-

sinterceptor” (obrona

dzaju samolotéw w charakterze

Londynu), winno by¢ uwazane za wypadek szczegélny.
W catoksztatcie przewidywan wojennych, dwuosobo-

wy samolot mys$liwski wydaje sie by¢ najbardziej zdol-

ny do wykonania réznych zadan, przypadajacych lot-

nictwu mys$liwskiemu.

dogodnych i niedogodnych cech

Tablica poréwnawcza

samolotéw jedno i dwuosobowych.

Jednoosobowy.

Dogodne:

Wielka szybko$¢ pozioma.
Wielka szybko$¢ wznoszenia sie
Wielka zwrotnos¢.

Mniejsze koszta nabycia.
Oszczedno$¢ w personelu.
Latwiejsze utrzymanie.

Personel

mniej wytrenowany.

Niedogodne:

Ograniczona potega ognia.

Niemoznoé¢ skupienia ognia.

Ciagty ogien niemozliwy.

Niebezpieczne potozenie w ogniu nieprzyjaciela przy
kazdem przerwaniu walki.

Dwuosobowy.

Dogodne:

Mozno$¢ skupienia ognia.
Ogien we wszystkich kierunkach (czynnik bardzo
wazny).

Wyjatkowo samolot

moze pracowac¢ jako zwykty
dwuosobowy.
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Niedogodne:

Szybko$¢ wznoszenia sie staba.

Szybkos$¢ pozioma mniejsza (czynnik b.
w stosunku do samol. bombardujgcych nieprzyjaciela).

wazny

Przecietna zwrotnos$¢.

Wyzsze koszta nabycia.

Utrzymywanie trudniejsze, wymaga wiecej personelu.
Personel bardziej wytrenowany.

JEDNO CZY DWUOSOBOWY SAMOLOT
MYSLIWSKI1).

Lotnictwo okretowe.

1. Samolot mysliwski, pracujacy z poktadu
kowca, podlega wptywom warunkéw technicznych, ktére
wymagaja od niego wiasciwosci specjalnych:

a) Winien on mie¢ moznos$¢ diugo pozostawaé w po-
wietrzu.

Po wykonaniu zadania, mys$liwiec musi dogoni¢ swa
baze, ktéra moze sie oddali¢, czestokro¢ musi
zaczeka¢ w powietrzu 20 do 30 minut na chwile, kie-
dy lotniskowiec zostanie nalezycie ustawiony i bedzie go-

ponadto

tow do przyjecia samolotu na poktad.

Z tego tez powodu okretowy samolot mys$liwski wi-
nien mie¢ znaczny zapas materjatéw pednych, co jest
réwnoznaczne z powiekszeniem ciezaru samolotu i zmniej-
szeniem jego wiasciwosci lotnych.

b) Samolot mys$liwski winien by¢é maty.

Na poktadzie lotniskowca miejsce dla samolotéw jest
ograniczone. Samolot nawet o $rednich wymiarach musi
mie¢ skrzydta sktadane. Strata czasu potrzebna na wy-
prostowywanie skrzydet samolotu oczywiscie zmniejsza
szybko$¢ wzlotu, niezbedna dla samolotéw mys$liwskich.

c) Samolot okretowy winien by¢ szczegélnie mocny.

Samolot taki podlega wielkim wysitkom w chwili lg-
dowania, ktére ze wzgledu na kotlysanie sie okretu— jest
zawsze trudne.

Konieczng staje sie konstrukcja bardzo wytrzymata.
Ttumaczy sie to zwiekszeniem ciezaru, przy jednoczesnem
obnizeniu wtasciwosci aerodynamicznych samolotu.

d) llo$¢ personelu na lotniskowcu oblicza sie $cisle;
jest to wazny powdd do uznania a priori, ze bardziej po-
zadany bedzie samolot jednoosobowy, niz dwuosobowy.

Okretowy wigec samolot
musi on by¢ dosé¢ ciezki; ko-

mys$liwski winien by¢ maty
i mocny; z koniecznosci
rzystne tez jest nie zwiekszaé¢ bardziej jeszcze jego cie-
zaru przez dodanie mu wagi obserwatora, o ile zadania,
przypadajace temu samolotowi, na to pozwalajg.

Il. Rola samolotu mys$liwskiego we ,Flect Air Arm" 2.

Niezaleznie od charakteru zadan,
rynarce wojennej, winna ona zawsze i przedewszystkiem

powierzanych ma-
dazy¢ do zniszczenia floty nieprzyjacielskiej. Pod tym

*)  Skrét artykutu,
Lorce (Juarterly, z kwietnia 1931 r.

ktéry ukazat sie w Koyal Air

2 Lotnictwo morskie wedtug angielskiej terminologjigdyz w rzeczywistosci

(przypisek streszczajacego).
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tez katem widzenia trzeba lotnictwa
okretowego,
Obecnie okret wojenny, zajmujacy

wierzchnie okoto 50m*, dla

rozpatrywac role

przecietnie po-
zwyktego bombardowania
przedstawia cel niezbyt czutly. Skladajg sie na to— ruch-
liwos¢ okretu, jego artylerja przeciwlotnicza i jego opan-
cerzenie.

Z naszego punktu widzenia atakiem jedynie wyko-
nalnym jest atak szybkiego samolotu torpedujgcego pro-
wadzony na matej wysokosci.

Przeciw tego witasnie rodzaju napadom winno dzia-
te tez dziatania stano-

ta¢ okretowe lotnictwo morskie,

wiag jego gtéwne zadanie.

lotnis-

IIl. Typ idealnego samolotu.

Najpierw podkreslimy wazno$¢ czynnika ,czas". Sa-
opuszcza¢ poktad
gdy jest on sy-

molot mys$liwski winien méc szybko
statku

gnalizowany.

i atakowa¢ samolot torpedujacy,

Okresla to optimalne cechy charakterystyczne okre-
towego samolotu mysliwskiego, jako nastepujace:

a) natychmiastowa gotowo$¢ do lotu, szybki start,

b) wielka szybko$¢ na matych wysokosciach,

c) skrajna zwinno$¢,

d) jaknajwieksza szybkos$¢ strzelania.

Przypominamy ponadto specyficzne wiasciwosci, wy-
magane od samolotu okretowego:

— znaczny zapas materjatéw pednych, mate wymia-
ry, pozwalajace unikng¢ sktadania skrzydet,

— najdalej posuniete zmniejszenie obcigzenia samo-
lotu.

Wszystkim tym ,desederata" najlepiej odpowiada sa-
molot jednoosobowy; zalety jego w wysokim stopniu wy-
réwnuja jego staba moc ogniowa.
posiadania morskiego
walki,

Powstaje jednak koniecznos¢
samolotu rozpoznawczego, bardzo zdolnego do
gdyz ubezpieczenie zapomocag lotnictwa mys$liwskiego nie
zawsze bedzie mozliwe.

Whnioski. Dopoéki
miat jako zadanie gtéwne ochrone okretéw przed napa-

mys$liwski samolot floty bedzie

dami samolotéw torpedujacych, dopd6ty samolot jedno-
osobowy winien mie¢ pierwszenstwo przed wszelkiemi in-

nemi typami samolotéw.

DWUOSOBOWY SAMOLOT MYSLIW -
1918 R.

Il. NIEMIECKI
SKI W CZASIE WOJNY 1914 —

(Przez generata Voisin).

Miedzy zagadnieniami lotniczemi, ktére wywotaty
w czasie wojny i w latach nastepnych najwiecej sporéw,
prawie w jednym szeregu ze stynna dyskusja o przydat-
nosci lotnictwa bombardowania dziennego, znajduje sie
zagadnienie ,mys$liwski samolot dwuosobowy",
»samolot bitwy" (de combat). Czestokro¢ jednej nazwy

uzywa sie w miejsce drugiej, zupetnie zresztg niestusznie,

czy tez

kazdej odpowiada inne wiasciwe
jej pojecie.



No 7— 8

Wiadomem jest, ze w przeciwienstwie do lotnictwa
niemieckiego, nasze lotnictwo mys$liwskie, ktére wchodzi-
to organicznie w sktad armji lub tworzyto putki (escadre)
dywizji powietrznej, sktadato sie wytacznie z samolotow
jednoosobowych.

Dopiero w ostatnich dniach wojny w naszych oddzia-
tach mysliwskich zjawito sie kilka dwuosobowych tian-
riofow i zbyt jednak poézno, zeby
da¢ nam jakie badz doswiadczenia.

Przyczyn braku samolotéw dwuosobowych nie nalezy
szuka¢ jedynie w trudnosciach natury technicznej, z pew-
nie do przezwycieze-

Spad'6w Herbemont,

noscig powaznych, lecz bynajmniej
nia. Dowody tego dat nam przeciwnik.
tkwity przedewszystkiem w oporze ideowym naszych my-
Sliwcow  ,monoplasistéw"”, o przekonaniach szczerych,
lecz sktonnych widzie¢ role lotnictwa mysSliwskiego jedy-
nie w ,polowaniu” na samoloty nieprzyjaciela.

Opinja witadz, pochodzaca wtasnie ze $rodowiska my-
Sliwskiego, gtosita w r. 1917, ze samolot jednoosobowy nie

Trudnosci te

jest w stanie wykonywac¢ pewnych zadanh, wymaganych od
niego ze wzgledu na brak innych bardziej do tego odpo-
wiednich typéw maszyn.

Byty to:

— zadania ubezpieczenia na matych wysokosciach,
jak réwniez zadania towarzyszenia (eskortowania),

— dalekie wyprawy wgtgb terytorjum nieprzyjaciela.

W poprzedniem studjum ,Doktryna francuskiego lot-
nictwa mysliwskiego w czasie wojny" moéwiliSmy obszer-
nie o tem jarzmie, dobrze znanem samolotom jednoosobo-
wym, ktére zawdzigeczaja one przedewszystkiem swej nie-
zdolnosci do prowadzenia walki odwrotowej. PrzyszliSmy
do wniosku, ze brak dwuosobowych samolotéw mys$liw-
skich w naszem lotnictwie 1918 r., byt luka — tembardziej
godng pozatowania, ze putki nasze w trakcie wykonywa-
nia dalekich wypraw', zalecanych przez panujaca wdéwczas
skrajnie ofensywna doktryne, pozbawione byly tych ty-
poéw samolotéw, do ktérych podobna doktryna wydaje sie
by¢ logicznie przywigzana.

Po wojnie, gdy duzo lanc zostato skruszonych na ten
samolotéw dwuosobo-

temat, zwolennicy i przeciwnicy

wych (lub wieloosobowych) uzgodnili ostatecznie swe po-
glady; przynajmniej w tem, ze r6zne zadania wymagaja
réwniez réznych $rodkéw dziatania.

Nasi ,monoplasiéci”, pozostajac nieprzejednani na

punkcie przydatnosci dwuosobowego samolotu mys$liwskie-
go, w ktéorym chca widzie¢ tylko ,przecigzony samolot je-
dnomiejscowy”, przyznali jednak prawo istnienia dwuoso-
bitwy1), celem wykonywania zadan
ubezpieczenia lub towarzyszenia, w ktérych chodzi bar-
dziej o wytrzymanie walki, niz o jej narzucenie nieprzy-

bowemu samolotowi

jacielowi,

*)  Autor moéwi nawiasem: ,co za subtelnos$¢!". Cho-
dzi tu o francuskg terminologie ,biplace de chasse” i ,bi-
place de combat", okreslenie ,de chasse", ,monoplasisci”
jednoosobowych.

rezerwuja wytacznie do samolotéow

(Przypisek streszczajacego).
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Wiec moznaby byto uwaza¢ za rzecz dokonana— osta-
teczng banicje z naszego stownictwa terminu ,dwuosobo-
wy samolot mysSliwski", gdyby na korzy$¢ skazanego nie
przemawiaty jego czyny, niezaprzeczalnie ustalone przez
dokumenty historyczne: uzycie do zadan mysliwskich spe-
cjalnych niemieckich samolotéw dwuosobowych i ocene
waloréw tych samolotéw przez lotnikéw francuskich.

Niemcy, mniej ekskluzywni, jako ,monoplasisci®, po-
czynajac od 1917 r., powierzyli oddziatom samolotéw
dwuosobowych ,Schiitzstaffeln"” zadania ubezpieczenia sa-
molotéw obserwacyjnych na matych i $rednich wysoko-
Sciach, dotychczas wykonywane jedynie przez samoloty
mys$liwskie. Réwniez powierzono im zadania szturmowe.

Samoloty, w ktére zaopatrzone byty te ,Schiitzstaf-
ktére

feln", z poczatku niczem sie nie réznity od tych,

oczywiscie nie odpowiadato istocie
1918, samoloty te

ktére swa jakoscia

one ochraniaty, co
rzeczy. Jednak w ciggu zimy 1917 —
zostaty zamienione na dwuosobowe,
techniczng i zwinnoscia odrazu zaimponowaly nieprzyja-
cielowi wedtug jego wiasnych oswiadczen.

Ze wzgledu na dane aerodynamiczne, ktére przeszty
wszelkie oczekiwania, Niemcy zdecydowali rozszerzy¢
uzycie samolotéw dwuosobowych na inne zadania, o zu-
charakterze, jak towarzyszenie samolotom
interesuje —

petnie innym
dalekiego rozpoznania i co nas najbardziej
na udziat w patrolach zaczepnych razem z samolotami je-
dnoosobowemi.

Wedtug naszego zdania, usprawiedliwia to przywigza-
nie do tych samolotéw nazwy ,dwuosobowy samolot my-
Sliwski", ktérej do dzi$§ dnia odmawiajg im ich nieprzeje-
dnani przeciwnicy.

Zdanie to, powtarzamy,
nazwa ta na dokumentach, ktére w strzeszczeniu sa po-
i ktére zawieraja w sobie trzy rodzaje wia-

nie jest teorja; oparta jest
dane dalej
domosci:

— o technicznych wtasciwosciach niemieckich samolo-
téw dwuosobowych,

— o0 pracy przez nich wykonanej,

— o0 ocenie tych samolotéw przez lotnikéw francus-
kich.

Wiasciwosci techniczne. Dwa typy samolotéw dwu-
osobowych $ciggnety na siebie nasza uwage, natychmiast
po ich ukazaniu sie: Halberstadt i Hannoueraner.

a) Halberstadt.

Ukazat sie na froncie w pazdzierniku 1917 r. (Biule-
tyn wywiadowczy*) 1 pazdziernika 1917 r.) Charaktery-
styke jego szybko poznano (B. W. 17 pazdziernika, 16 gru-
dnia 1917 r. i w marcu 1918 r.) Jest to jednocze$nie sa-
molot mys$liwski, ubezpieczenia i dalekiego rozpoznania,
Silnik Mercedes 160 KM (tenze co i na jednoosobowym).
Szybko$¢ bardzo duza 180 do 200 km/godz. (prawdopo-

dobnie przesadzona). Dobra szybko$¢ wznoszenia sie (nic

1) Dalej skrét ,B. W." (Przypisek streszczajacego).
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wiecej). Bardzo dobra widzialno$¢ dla pilota i obserwato-
ra, dzieki bardzo niskiemu umieszczeniu silnika i przymo-
cowaniu skrzydet (gérne skrzydto na wysokos$ci oczu pi-
lota, dolne — waskie). Uzbrojenie K. M, stalty — A. V
(Spandau), k, m. obserwatora A, R. (Parabellum) na wie-
zyczce: rozmieszczenie, pozwalajace na strzelanie naprzoéd
ponad gornym skrzydiem. Lekkos$¢ i zwinno$¢ samolotu
praktycznie pozwala na strzelanie z karabinu statego tak,
Nie-
ktérzy piloci niemieccy wola ten samolot, niz jednoosobo-

jak na samolocie jednoosobowym (,tir en chasse").
wy Albatros, jako réwniez zwinny i szybki, lecz mocniej-
szy od niego (B. W. Nr. 17, 1 maja 1918 r.)

b) Hannoueraner.

Spotyka sie na froncie, poczynajac od grudnia 1917
r. silnik Opel 180 lub Argus 200. Wykazany jako posiada-
jacy zalety analogiczne z Halberstadt‘'em nawet z nieco
wyzsza szybkoscia pozioma i wznoszenia sie, stat sie on
mniej tubiany przez pilotéw ze wzgledu na niepewnos$¢
silnika (karburacja) i staba konstrukcje (uszkodzenia
baldachimu, odrywanie sie skrzydet
w locie). W sierpniu 1918 r. zauwazono (B. W. N. 22),

ze zostat on wzmocniony i nie budzi zastrzezen. Niekt6-

ktére powoduja

re samoloty tego typu wyposazono w silnik Mercedes
W lipcu 1918 r. Anglicy dokonali préb na samolocie
ktéry trafit do niewoli. Wyniki,
ne z obcigzeniem 393 kg sa podane jako nieco nizsze od
rzeczywistych (B. W. N. 25): szybko$¢ wznoszenia sie
na 5.000 m — 39, szybko$¢: 154 km na 1000 m, 145 km
na 3000 m, 122 km na 5000 m. Uzbrojenie jak na Hal-
berstadt.

Hannoveraner, uzyska-

c) Dwuosobowe samoloty mysliwskie
(dla pamieci).

innych typow

1 Samolot nieokreslonego typu, meldowany przez

putk (escadre) | (B. W. 24 kwietnia 1918 r.): ,bardzo
maty, manewrujacy z nadzwyczajnag szybkoscig" (mozli-
wie, ze jeden z samolotéw wymienionych dalej).

2. PFALZ — dwuosobowy D. 3A. Silnik Mercedes
200 KM, ,identyczny z Pfalz jednoosobowym".

3. Albatros dwuosobowy. Silnik Benz 220, dajacy
270 KM, bardzo szybki, wznoszacy sie na 6200 m (bez
dalszych okreslen).

4. Siemens — Schuckert. Ukazat sie przy koncu
wojny. Silnik Mercedes 260 KM, (Zaznaczy¢ trzeba, ze
firma ta w ostatnich miesigcach 1918 r. wypusécita samo-
lot jednoosobowy, uznany przez pilotdw niemieckich za

najlepszy samolot mysliwski).

Uzycie niemieckich dwuosobowych samolotéow

mysliwskich.

Poczatkowo samolotom dwuosobowym Niemcy wy-
znaczyli zadania ostony, ewentualnie — w dniach bi-
twy — atak celéw naziemnych z matej wysokosci,

Na wiosne 1918 r. drugie z iycli zadan nabiera co-
raz wigkszego znaczenia; ze wzgledu na zamierzong wiel-
ka ofenzywe, Niemcy przeformowujg ,Schutzstaffeln" na
sSchlachtstaffeln” (skrét — Schlasta).

Lskadry te biorg czynny udziat w wielkich bitwach 1918
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r., co wykazujg dwa ponizsze przyktady, wziete z dwu-
tygodniowych sprawozdan o operacjach powietrznych.
1. Sprawozdanie z okresu od 1 do 15 lipca:

W dniu 15 lipca, dniu rozpoczecia niemieckiego na-

tarcia na froncie od Ourcq do Marny, stwierdzono sil-

ne dziatanie lotnictwa mys$liwskiego. Patrole, sita ktoé-
rych dochodzita do 20 samolotéw jedno i dwuosobo-
wych. tworzyly bardzo gesta zastone nad nasza pierw-

szg linja. Nasze samoloty korpuséw byty silnie skrepo-

wane w wykonywaniu zadan, nasze oddziaty i baterje

byty atakowane i ostrzeliwane z matych wysokosci.

2. Sprawozdanie z okresu od dnia 16 do 31 sier-

pnia:

Od 22 do 27 sierpnia miedzy Oise i Aisne duze pa-
trole rozwinety silng i szybka dziatalnos¢. W skiadzie
15 — 25 samolotéw jedno i dwuosobowych atakowaty

one zapomoca bomb ognia karabinéw maszynowych na-
sze wojska, oraz nasze samoloty i balony.

Z powyzszych przyktadéw widoczne jest, ze dwu-
osobowe samoloty mysliwskie nie ograniczaty sie ostona,
jako taka, i ewentualnemi napadami na wojska naziem-
ne. Biorg one udziat w patrolach zaczepnych, gdzie sa
pomieszane z samolotami jednoosobowemi, od ktérych

mato czem sie réznia.

Sprawozdanie z okresu od 15 do 30 kwietnia wspo-
mina o tem w nastepujacy sposéb: ,podkresli¢ trzeba
zjawienie sie matych samolotéw dwuosobowych, bardzo
dzieki ich
wymiarom, czesto sie bierze za jednoosobowe". Wzmian-
ke podobna kilkakrotnie spotykamy w meldunkach od-

szybkich i bardzo zwinnych, ktére, matym

dziatéw lotniczych.

Zrozumiate jest, ze znakomite walory tych
lotow pobudzity niemieckie dowédztwo do uzycia ich do

samo-
zadan myséliwskich (zaczepnych); w tym tez celu niekt6-
re eskadry mysliwskie (B. W. Aero N. 22)
3 samoloty dwuosobowe,
rzyszyty kluczom zaczepnym i

zostaty wy-
posazone w 2 — ktére towa-
rozpoczynaty walke.

Z drugiej
wietrznej o lotnictwie niemieckiem z

strony, wediug meldunku dywizji po-

lipca 1928 r.

atakowatly w ten sam sposéb jak

,Sa-
moloty dwuosobowe
i jednoosobowe".
1918 r.
ze sa-

Rowniez V arrnja meldowata w koncu
(Sprawozdanie z okresu od 15 do 31 wrzes$nia),
byty

przez patrole, ztozone z 5 do 8 samolotéw, z ktérych 1

moloty rozpoznania fotograficznego atakowane

lub 2 — dwuosobowe.

Nie mozna watpi¢, ze samoloty ostony i szturmo-
we — na poczatku zwykte samoloty dwuosobowe — we-
szty nastepnie w szeregi samolotéw mysliwskich, taczac
sig z samolotami jednosobowemi.

Co sie tyczy trzeciego z powierzonych im zadan —
towarzyszenia dalekiemu rozpoznaniu — byto to zadanie,
do ktérego one szczeg6lnie sie nadawaly. Clto kilka

sprawozdan na ten temat:
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Czeste dalekie rozpoznania w Szampanji wykony-
wane sg przez szybkie samoloty rozpoznawcze dwuoso-
bowe ochraniane przez jeden lub dwa dwuosobowe sa-
moloty myS$liwskiel).

W tymze sensie B, W, Aero Nr.

nos$é¢ kilku Halberstadfow,

23 melduje obec-

silnik Rapp, w 276-ej eska-

drze rozpoznawczej.

Nie stracito to swego znaczenia po dzien dzisiejszy,

gdy rozwigzanie zagadnienia uzycia dwuosobowych sa-

molotéw mys$liwskich do zadan dalekiego rozpoznania

uznane jest za mozliwe, lecz niedostatecznie wyjasnione.

Ocena niemieckich dwuosobowych samolotéow mysS$liw-

skich przez naszych lotnikéw

Wedtug meldunkéw dowddcy dywizji powietrznej

i dowddcow aeronautyki armji (lipiec 1918 r.).

Ocene te mozna podzieli¢ na trzy rodzaje zaga-
dnien;
Rys. 2.

Od kilku miesiecy samolot Hawker ,HART" znajduje si¢ na uzbrojeniu jednej z eskadr O. P. L,
tanji. Brat udziat w letnich manewrach 1931 r. Doswiadczenia z

stwierdzona liczebnos¢

jakos¢ bojowa i

1 (w przyblizeniu),
2. manewrowa,

3. sposo6b dziatania.
1 Liczebno$¢é. W dywizji powietrznej
ner'y widziane byty do$¢ rzadko, Halberstadfy zas$ spo-
tykano czesto, jako wchodzace w skiad patroli mysliw-
skich.

Armje odcinkéw czynnych meldowaty ich obecnos¢,
natomiast w armjach odcinkéw spokojnych byty one ma-
te znane lub spotykane rzadko.

2. Jakos$¢ bojowa i Samoloty dwu-

osobowe trudno byto odrézni¢ od jednosobowych, gdyz

manewrowa:

atakowaty one tak jak i te drugie (dywizja powietrzna)".

,Samoloty bardzo zwrotne, niekiedy lekcewazace
nawet naszych mys$liwcow"; — ciekawa uwaga, z ktérag
spotykamy sie i dalej (IV armja).

Sprawozdanie z okresu od 1 do 15 maja 1918 r.
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,Trudne do zaatakowania ze wzgledu na ich uzbro-
(111 armja).

przewyzsza

jenie i zwrotnos¢”
,Halberstandt szybkoscia i zwrotnoscia
wszystkie nasze samoloty dwuosobowe® (I armja).
Przy ich szybkiem wznoszeniu sig, samoloty te spo-
tykano na wysokos$ci 6000 m ,gdzie szybkos$¢ ich prawie

doréwnuje szybkosci Spad'a VII; sa one dostatecznie
zwrotne, pikujg Zle" (VI armja).
,Na 6000 m bardziej zwrotne, niz Spady; w walce

w pojedynka postuguja sig przednim karabinem maszy-
nowym, gdy nieprzyjaciel jest zprzodu (wazny szczego6t,
mozliwg dla tego ro-

ktéry stwierdza role ,mys$liwca",

dzaju samolotéw); opisujace szybko S, jezeli nieprzyja-
ciel stara sie atakowa¢ w ogon; unikajace walki zapomo-
cg ,renversement”, lub korkociagu; w walce tylny strze-
lec czuwa, zeby wykorzysta¢ kazda omytke nieprzyja-
ciela, ktory mysli, ze juz zwyciezyt (IV armja); na 6000
m samolot bardziej zwinny, niz Sipad; uwaga, jak wyzej,

o czujnosci strzelcal) (Il armja).

Eskadra dwuosobowych samolotéw mysliwskich ,HAWKER HART", z silnikiem ROLLS-ROYCE F. XXS.

Wielkiej
nie zostaly ogtoszone.

Bry-
jego wuzycia dotychczas

W VIl
rakteryzuje

armji dwuosobowe samoloty mysliwskie cha-

autor meldunku jako szybkie, lecz ,mato

zwrotne", co spowodowato ze strony adresata, widocz-
lepiej wspaniaty znak zapytania,

wykreslony niebieskim otéwkiem na marginesie,

poinformowanego,

3. Sposb6b dziatania:
trolach mieszanych samoloty dwuosobowe miary specjai-

,Nie wydaje sie, zeby w pa-

*) Co do tego,
kapitana dowoédcy eskadry Spad 23 w Verdun'ie, po je-

udato sie nam otrzymaé¢ meldunek

go powrocie z patrolowania, w czasie ktérego zaatako
wat on jeden niemiecki samolot od tytu i zgéry, biorac
go za samolot jednomiejscowy. Otrzymat on serje strza-

tow od strzelca i byt zmuszony przerwaé walke, zeby
unikng¢ zestrzelenia.

Podobng nieuwage mozna wyttumaczy¢ tem, ze strze-
lec ten do chwili

(Przypisek autora).

otwarcia ognia skulit sie za plecami
pilota.
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ne zadania, atakuja one tak, jak i jednoosobowe" (dy-
wizja powietrzna).
,Dziatajg w patrolach mieszanych z 3 — 4 samolo-

téw, niekiedy w pojedynke. Niemieckie
Sliwskie wydaje sie szuka¢ s$rodka na nasze ugrupowa-

nia badz w szykach, badz w sile ognia, strzelajac zdale-

lotnictwo my-

ka, z samolotéw, ktore leca w jedna linje, lub tez mie-

szajgc samoloty jeclno i dwuosobowe"

,Dziatajga w sposéb podobny jak

(1 armija).
i samoloty jedno-
miejscowe, niekiedy w patrolach mieszanych, gdzie od-
grywaja role przynety: oracuia tez w kluczach z 2 — 3
oeunolotéw, odlegtosciami;
klucze te sg bardzo trudne do rozbicia" (V armjayj;
,Dziataja badz w patrolach razem z samolotami je-
dnoosobowemi, I»rk wpoblizu nich, badZz jako eskorta sa-

z malemi miedzy samolotami

molotéw obserwacyjnych.

Kilka naszych patroli, przelatujac nad mysliwskiemi

nieprzyjaciela, otrzymaty ogien od dotu ze strony samo-
lotbw dwuosobowych, zmieszanych z jednoosobowemf.
Obecnosci dwuosobowych nawet nie podejrzewano.
Samoloty dwuosobowe nie atakujg jednoosobowych,
jednak przyjmujag walke" (IV armja).

Ogo6lne wrazenie. — Whnioski.

Kwalifikacje, uzyskane przez niemieckie samoloty

dwumiejscowe w 1918 r. przynoszg stuzbie technicznej

naszego przeciwnika tem wiecej zaszczytu, ze udato sig

je; rozwigzac¢ zagadnienie zapomoca silnikéw o sile tylko

180 — 220 KM, t. j. tych samych, co i na jednomiejsco-
wych. Stato sie to dzieki wielkiej precyzji w budowie
platowca i zmniejszeniu do minimum przetadowania

wskutek umieszczenia na pokiadzie pasazera i dodatko-
wego uzbrojenia.

Niewatpliwie byty one nizsze od samolotéw jedno-
osobowych pod wzgledem szybkos$ci wznoszenia sie
i zwinnosci, nie w takim jednak stopniu, jakby to moz-
na byto przypuszczac.
na wielkich

Traca one te nizszos$¢ wysokosciach,

gdzie, weditug wiadomosci, pochodzacych z réznych zré-
det, zréwnywuja sig

Sci poziomej i nawet przewyzszaja go w zwinnosci.

(na 6000 m) ze Spad'em w szybko-
Dwie te wtasciwoéci — szczegdlnie ta druga, wyste-
pujaca wytacznie u samolotéw dwumiejscowych — po-
zwalaja na uzycie do ataku przedniego karabinu maszy-
nowego i nadaja tym samolotom szczeg6lng zdolno$¢ do
wykonywania zadan zaczepnych.

Doskonata widzialno$¢ tak dla pilota, jak i dla
Strzelca, uzupetnia catoksztatt dodatnich cech samolo-
tow dwuosobowych.

Co sie tyczy, zaznaczonej w kilku sprawozdaniach,
moznos$ci uzycia tylnego karabinu maszynowego do ognia
zaczepnego (,tir en chasse"”) ponad gérnem skrzydiem,
nie wydaje sie, zeby w walce byta ona wykorzystywana.
Nie bedziemy sie temu dziwi¢,
wimy sie nad trudnosciag podobnego

gdy na chwile zastano-
dziatania z punktu
widzenia utalki powietrznej. Dodanie Strzelca jest tyl-

ko paljatywem na stabag strone, ktéra wystepuje w sa-
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molocie jednoosobowym w postaci braku widocznosci
i obrony wtyt.

Czyli, ze nie nalezy moéwi¢ o samolocie, wyzszym
pod pewnemi wzgledami i nizszym — pod innemi, ze on
moze by¢ ekwiwalentem samolotu jednoosobowego, lecz—
Scislej — ze on go uzupetnia.
dwu-

Co sie tyczy nazwy, jaka nalezy mu da¢ —

osobowy samolot mys$liwski, czy tez tylko samolot bi-
twy — to samoloty niemieckie zdobyly wszelkie prawa
na pierwsza nazwe przez swe dziatania we wspélnych
z jednoosobowymi samolotami patrolach mys$liwskich.

Samoloty dwuosobowe, normalne — samoloty bi-
twy, niekiedy — mysliwskie, w wielu wypadkach byty
narzedziem groznem i zatowac trzeba, ze nasze lotnictwo
z wiasnej woli byto ich pozbawione.

Wcielone w pewnym stosunku do naszych dywizjo-

néw mysliwskich, mogtyby one, niezaleznie od ewen-
tualnego uzupeiniania kombinowanych patroli, zdja¢
z naszych samolotéw jednomiejscowych cze$¢ zadan

ubezpieczenia i towarzyszenia, dla ktérych te drugie nie
sa zdatne, i od ktérych, z braku odpowiedniejszych sa-
molotéw, dotychczas jeszcze obecne regulaminy tych za-
dan wymagaja.

Oto jest przeszto$é. Smiato moznaby byto poprzestaé
na tem i odda¢ nalezne samolotowi, ktéry, jak byto po-
wiedziane, istniat i przeszedt wszelkie préby, wbrew po-
zornie dobrze
gdyby celem tych notatek byto jedynie oiekawe za-
koriczenie dyskusji na podstawie faktéw historycznych.

Trudno jednak powstrzymaé sie przed

umotywowanym teorjom przeciwnikéw,

rzuceniem
okiem w przyszto$¢. Nie ukrywajac wszakze,
czamy solidng postawe czynéw dla rozwazan
Smiatych, i
nie réznych zarzutéw.

ze opusz-
bardzo
zgbry przygotowani jesteSmy na wytrzyma-

Jak sie przedstawia obecnie zagadnienie samolotéw
dwuosobowych? Czy nie wydaje si¢ na pierwszy rzut
oka, ze te samoloty w uzyciu beda dublowaé¢ silne samo-
Skrazowniki
w ktérych pewni autorzy we braneji i zagranicg widza
panaceum? Czy samoloty wieloosobowe w roli ubezpie-
czenia lub, co sie wydaje bardziej logiczne, w zadaniach
zaczepnych przy ubezpieczaniu sie wltasnemi sitami, prze-

loty wieloosobowe, przyszte powietrzne",

kresla zagadnienie dwuosobowego samolotu walki?

A jednak... Najpierw zaznaczymy w pasywach samo-
lotéw wieloosobowych koszta ich nabycia i ich wymiary,
ktore zawsze beda ogranicza¢ ich ilos¢ i to ponizej rze-
czywistej potrzeby.
w narzucaniu walki

Na drugiem miejscu bezsite ich
nietylko jednoosobowym samolotom
nieprzyjaciela, co jest oczywiste, lecz i wiekszej czesci
jego samolotom dwuosobowym réwniez szybkim, a w kaz-
dym razie

zwinnosgé,

bardziej zwinnym, niz one. Szybkos¢,
czyz to nie bylo wihasciwosciag niemieckich sa-
molotéw dwuosobowych, ktéra pozwolita im zachowac
swobode dziatania w stosunku do ruchomych

bezspornie groznych, lecz wéwczas, gdy im sie pozwalato

twierdz,

do siebie zblizy¢?
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Jezeli sie zachowa dawne proporcje, wzajemna sy-

tuacja autoréw walki powietrznej nie zmieni sie znacz-
nie. Czy kwestja samolotéw dwuosobowych, tak szcze$li-
wie rozwigzana przez Niemcéw w 1918 r., nie pozostanie
nadal aktualng? W kazdym razie zastuguje ona na
zbadanie.

Jezeli niektérym wydaje sie, ze nazwa dwuosobowy
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samolot mysliwski jest uzurpacjg, opuszczamy jg, pozo-

stawiajac rzeczywistos$ci zaprzeczenie tego. Wazne jest
unikniecie przeciwstawienia zasad, z powodu przeciwsta-
wienia stéw, w stosunku do narzedzia walki, ktére w cig-
gu ostatniej wojny nie wydawato sie przeciwnikiem, god-
nym pogardy nawet samym jego wrogom.

S. Abzoitowski.

ORGANIZACJA WSPOLDZIAELANIA
W PRACY DOWODZTW

LOTNICTWA ORGANICZNEGO

| DYSPOZYCYJNEGO)

(Rosja

OD REDAKCIJI.

W ostatnich czasach wojskowi pisarze sowieccy co-
raz to bardziej zastanawiaja sie nad udziatlem wiekszej

ilosci lotnictwa w walce. Lotnictwo to, zgrupowane
w wiekszej ilosci (conajmniej na szczeblu armiji), ma za
zadanie wkroczy¢ do walki w chwili najbardziej odpo-

wiedniej, na zapotrzebowanie dowoédztw nizszych, w za-
sadzie korpusu.
Redakcja zapoznaje czytelnikéw z obszernie przed-

lotnictwa, zagadnienia o znaczeniu
jak szczeg6lnie wykorzystanie
to bardziej

W miare rozwoju
operacyjno-taktycznem,

lotnictwa na polu walki, stajag sie coraz

aktualne. Zaréwno przed dowdédztwem wielkich jedno-
stek, jak i dowddcami lotnictwa, narasta problem ra-
cjonalnej organizacji wspétdziatania lotnictwa z dziata-

niem wojsk na ziemi.

Role organizatora tego wspoétdziatania winny przy-
ja¢ na siebie sztaby; podstawag tego wspétdziatania win-
no by¢ pewne i niewatpliwe wspétdziatanie w okresie
catej akcji. Da sie to osiggna¢ jedynie przez stuszne
nastawienie pracy lotnictwa, przez $ciste okreslenie jego
zadan, przez racjonalne wykorzystanie lotnictwa w okre-
przy odpowiedniem uprzedniem technicznem
itditd

uswiadomi¢ sobie teoretyczng podstawe
pokrétce prze-

sie walki,
przygotowaniu

Aby tatwiej
wapotpracy lotnictwa z akcja na ziemi,
studiujemy zaczepne dziatania na szczeblu korpusu.
I. NARASTANIE ZADAN OD LOTNICTWA 1| JEGO
ZADAN.

W okresie marszu zblizania, dowédca korpusu, a na-

wet i dywizji, bedzie korzystat z pracy lotnictwa orga-
nicznego Kkorpusu, jako tez i lotnictwa szczebla wyz-
szego, ktére przediuzy rozpoznanie korpusu, a niekiedy
je zdubluje. W tym okresie, lotnictwo armji bedzie
w zasadzie pracowalo na korzy$¢ dowddcy armji, (je-

1) Patrz Wiestnik Wozdusznogo Ftota Nr. 7
1932; ,Organizacja wzaimodiejstwija w rabolie wojsko-

wogo i awjacjonnogo komandowanja", art. Nik, Wtasowa.

z

stawiong prébag wspoétpracy sztabdéw lotniczych; nie chcac
przyjeliSmy pewne od-
lotnictwo,

odbiega¢ od terminologji naszej,

powiedniki a mianowicie;

wchodzgce organicznie w sktad korpusu,

przy streszczaniu,
nazywane przez

autora ,wojskowym*“ = okres$liliSmy, jako organiczne;
lotnictwo natomiast szczebla wyzszego, nazywane ,lotni-
czem ugrupowaniem ' lub ,lotnictwem armijnem" — okre-

Slamy jako lotnictwo dyspozycyjne, lub ,grupa” lotnictwa.

dynie czesSciowo dla korpusu) i rozpoznanie jego bedzie
w zaleznoséci od potrzeb dowédcy armiji,
jego zamierzonych operacyj.

linji bedzie juz

skierowane
w przewidywaniu

Gdy styczno$¢ bataljonéw pierwszej
nawigzana, i gdy uda sie ogdlnikowo ustali¢ linje obron-
decyzja przypadnie w udziale dowdéd-
od tej decyzji zmieni sie
lotnictwu.

na przeciwnika —
com dywizyj i w zaleznosci

charakter zadan, stawianych

Zadania te bedg naptywaly zaréwno od putkéw, jak
i dywizyj — zejda sie one w sztabie korpusu. Gdy do
mnoéstwa tych zadan dotgczymy jeszcze zadania dowdd-
cy korpusu, to jasnem jest, ze bedzie to ponad sity lot-
(eskadry korpusu, przyp.
beda musialy by¢ skierowane
t. j. do armiji,

nictwa organicznego korpusu
streszczajgcego), to tez
do lotnictwa szczebla wyzszego,

W ten oto sposoéb, zbiegna sie
prosby ze strony korpuséw, a takze zgdania ze strony
rzecz prosta, réwniez bedzie po-
Catoé¢ tych zadan bedzie analizo-
Ten oto do-

na szczeblu armiji
dowddcy armji, ktory,
szukiwatl wiadomosci.
wana przez dowddce aeronautyki
wddca, bedzie mogt poczyni¢ pewne zarzgdzenia odnos$nie

armji.

zadan i podziatu lotnictwa, po aprobacie ich przez do-
wodce armiji.
Narastanie zadan, jak i podziat $rodkéw, uwidocznio-

ne jest na zatgczonym szemacie.

Il. PRACA DOWODZTW WIELKICH JEDNOSTEK
w KIERUNKU TECHNICZNEGO ZAPEWNIENIA
PRACY LOTNICTWA.

lotniskowe w znacznym stopniu wptywaja
Odlegtos¢ lotnisk od

Warunki
na tempo i jako$¢ pracy lotnictwa.
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[’;‘JII’Z’E\;(;.» Zadanie skierowane do lotnictwa Kto Kkieruje? Kto moze wykonac?
kowe
1. Rozpoznanie i fotografowanie linji ob- Sztab pu ku, sztab dywizji, sztab  Eskadra rozpoznawcza korpusu
ronnej nieprzyjaciela korpusu
2. Dozorowanie pola walki i wspoétpraca Sztab dywizji i sztab korpusu
z artylerja
3. Ostona pracy lotnictwa korpusu Sztab armiji i d-ca aeroarmji Lotnictwo mys$liwskie ,grupy*
4. Rozpoznanie i fotografowanie tytowych Sztab korpusu, sztab armji i Lotnictwo rozpoznawcze ,grupy,
urzadzen nieprzyjaciela d-ca aeroarmji (armiji)
5. Rozpoznanie przesunie¢ odwodéw przed  Sztab korpusu, sztab armji i
frontem nacierajgcego korpusu d-ca aeroarmiji
6. Wspoétdziatanie lotnictwa z natarciem  Sztab korpusu, sztab armji i Lotnictwo szturmowe .grupy*
czotgéw i broni zmotoryzowanych d-ca aeroarmji bombardujace dzienne ,grupy*
mys$liwskie y
7. Zwalczanie przeciwnatar¢ przeciwnika Sztab dywizji, sztab korpusu Lotnictwo szturmowe .grupy"
w gtebi obronnej pozycji i sztab d-cy aeroarmiji bombardujace dzienne grupy*
Zrzucanie proklamacyj na tytach Sztab dywizji, sztab korpusu, Lotnictwo rozpoznawcze korpusu
sztab armji i sztab d-cy
aeroarmji
9. Rozpoznanie skrzydet armji i przegru- Oddziaty polityczne korpusu Lotnictwo rozpoznawcze ,grupy'
powania sit nieprzyjaciela i armji, oraz d-ca aeroarmji
10. Specjalne dziatanie lotnictwa na gte- Sztab armji i sztab d-cy aero- Lotnictwo szturmowe .grupy*
bokich tytach armji ” bombardujgce dzienne grupy.
nocne "
frontu
11. Ostona pracy witasnego lotnictwa Sztab armji i sztab d-cy aero- Lotnictwo mysliwskie ,grupy"
armji
12. Zwalczanie lotnictwa nieprzyjaciela Sztab korpusu, sztab armji, Lotnictwo mysliwskie .grupy*
szt b .grupy*, sztab d-cy » bombardujgce ,
aeroarmiji, szturmowe ”
13. Skoncentrowane uderzenie catego lot- Sztab korpusu, sztab armji, Wszystkie rodzaje lotnictwa .grupy*
n ctwa w kierunku gtéwnego dzia- sztab frontu, sztab .grupy" jak i na rozkaz d-"y frontu — lot-

tania i w decydujagcym momen-
cie walki

sztabow i od linji frontu,

lub zmniejszajg czas efektywnej

tacznos¢ i t. d.
pracy
z chwilg otrzymania powiado-
»grupy”,
nie oczekujac
na przybycie dowddcow lotnictwa, poleci¢ nawigzac¢ tacz-

zwiekszaja

lotnictwa.
Wobec powyzszego,

mienia o operacyjnem podporzadkowaniu sztab

wielkiej jednostki (korpusu) winien jest,

nos$¢ ze sztabem lotniczym, oraz rozpoznaé¢ lotniska, la-
dowiska i tereny, znajdujace si¢ w pasie dziatania, a roz-
lokowane mozliwie blisko od sztabu korpusu i obok
wazniejszych drég dofrontowych.

Lotnisko eskadry korpusu bedzie wykorzystane
w pierwszej kolejce.

Jednoczes$nie nalezy skierowa¢ zadania do witasnego
lotnictwa, odno$nie lado-
Jednostki lotnictwa winny sporzadzié
szkice tych lgdowisk i witasnych posterunkéw lotniczych.

rozpoznania i przygotowania

wisk. wiasnego

Szef tacznosci korpusu winien przemysle¢ organiza-
cje Scistej tacznosci miedzy sztabem a lotniskami. Win-
ny by¢ przygotowane szkice rozlokowania nieprzyjaciela,

co znacznie utatwi przyszig prace lotnikéw.

Wszystkie te kalkulacje, szkice, obliczenia
rozpoznania winny by¢ zestawione jako catosé,

i wyniki

jeszcze
Je-
$li czas pozwala, winny one by¢ uprzednio skierowane

przed przybyciem dowdédcy grupy lotnictwa (grupy).

do sztabu tego dowddcy, ktéry w tym okresie bedzie sie
zajmowat rozpracowaniem pokrewnych zagadnien.

i sztab d-cy aeroarmji

nictwo armji sasiednich

I1. PRACA SZTABU ,GRUPY" W KIERUNKU
WSPOLPRACY Z DOWODZTWEM WOJSK.

Z chwilg, gdy stanie si¢ wiadomem, do jakiej wiel-
kiej jednostki zostanie przydzielona ,grupa lotnicza"
(zazwyczaj do jednego z korpuséw) — sztab ,grupy" wi-
nien natychmiast nawigza¢ taczno$¢ z odnosnym szta-
bem i wyjasni¢ — chociazby w bardzo ogdlnych zary-
sach — przewidywania dowdédcy korpusu, odnos$nie uzy-
cia lotnictwa, jak i prac nad poszukiwaniem lotnisk.

Najwazniejszem bedzie, jak to juz moéwilismy, wy-
jasni¢ przypuszczalne zadania przydzielonej ,,grupy"” lot-
nictwa.

Da sie to uskuteczni¢ w dwojaki sposéb: badz na-
wigzujac tacznos¢ telefoniczng ze sztabem danej wielkiej
jednostki, badZ tez przez osobista styczno$¢ dowéddcow
(dowdédcy korpusu i dowédcy ,grupy" badz

przez oficer6w tacznikowych.

lotnictwa),

Uprzednie powiadomienie o charakterze przysziej
pracy jest niezbedne dla dowédcy ,grupy" i jego sztabu,
albowiem winien on wyda¢ awiza do swych jednostek
odnos$nie przygotowania sie do wykonania tego lub in-
nego rodzaju zadan.
kilka godzin czasu i
szybciej jednostki
tan. Z drugiej
przekalkulowa¢

Przygotowanie zajmuje zazwyczaj
im predzej sie ono rozpocznie, tem
lotnictwa beda gotowe do swych dzia-
za$ strony, dowddca ,grupy" ma czas
zadania dowédcy korpusu w zwigzku

z technicznemi i personalnemi mozliwo$ciami.
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Na podstawie tej uprzedniej kalkulacji, dowddca
,grupy”, wraz ze swym szefem sztabu, winni udac¢ sie
z referatem do odnosnego dowdédcy (korpusu), celem

otrzymania wytycznych szczegétowych i celem utozenia
szczeg6tow wykonawczych. Osobista styczno$¢ w da-
nym wypadku — jest zasada.

Wskazane jest, aby jednoczeénie z dowddca grupy
i jego szefem sztabu udali sie przynajmniej po jednym
przedstawicielu od eskadry, a to w celu doktadnego roz-
poznania obranych Uprzednia obecno$¢ tych

eskadr znacznie utatwi

lotnisk.
przedstawicieli pézniejsze prze-
suniecia jednostek.

W miare rozwoju sytuacji i skrystalizowania w szta-
bie wielkiej jednostki charakteru przewidywanych dzia-
tann, pierwotne awiza, wydawane przez sztab ,grupy"”,
beda uzupetniane szczeg6towemi zarzadzeniami. Wyni-
ka z tego konieczno$¢ utrzymywania niezwykle $cistej
tacznosci miedzy sztabem ,grupy”, a sztabem danej wiel-
kiej jednostki (korpusu).

IV. STAWIANIE ZADAN | SKOORDYNOWANIE

DZIALAN WOJSK ZIEMNYCH | LOTNICTWA.

Przy definitywnem okreélaniu zadan dla
nalezy bra¢ pod uwage li tylko te zadania, wykonanie
ktorych jest niezbedne dla zamierzonej akcji.

W studjowanym przez nas przykiadzie, t j.
tarciu, do tych zadan naleze¢ beda:

lotnictwa,

w na-

1) rozpoznanie i fotografowanie linji obronnej nie-
przyjaciela, w celu zapoznania sie z charakterem ogélnej
obrony, jak i obrony gazowej, przeciwczolgowej i prze-
ciwlotniczej,

2) agitacja polityczna ws$réd wojsk nieprzyjaciela
(rzucanie ulotek),

3) poszukiwanie odwodéw
ich podejscia,

4) pomoc w natarciu czotgéw i jednostek zmotory-

i przypuszczalnych drog

zowanych,

5) dziatanie
przeciwnika,

6) wspotdziatanie z wojskami w poscigu,

7) walka z lotnictwem nieprzyjaciela,

8) skoncentrowanie
dujacym momencie i Kkierunku,

9) zadania specjalnel).

Ogo6lnie moéwiac, przy stawianiu zadan nalezy okre-

przeciwko kontrnatarciom odwodéw

uderzenia

lotnictwa w decy-

$li¢ czas ich wykonania, miejsce (rejon)
jak roéwniez nalezy zaznaczy¢, kiedy meldowaé¢ o ich

ich wykonania,

wykonaniu.

Wydajnos¢ pracy lotnictwa zalezy w zupetnosci od
Scistosci postawienia zadan i od dziatan
wojsk wiasnych, zaréwno na poczatku akcji, jak i w mia-

ra jej rozwoju.

znajomosci

Podstawg wspoipracy lotnictwa z akcjg na ziemi,
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— doktadny rozkaz dowédcy wielkiej jednostki
(korpusu),

— wspolnie przemys$lany plan rozwoju akcji,

— komunikaty operacyjne i informacyjne,

— state informowanie sztabu ,grupy" lotnictwa

o przebiegu walki,

V. ORGANIZACJA WYKONANIA ZADAN
PRZEZ SZTAB ,GRUPY" LOTNICTWA.

Konkretyzujagc swe uprzednie ogdlnikowe
sztab ,grupy"” lotnictwa bedzie dazy¢ do zmniejszenia
,martwego" (nieuzytecznego) miedzy przygotowa-
niem lotnictwa i rozpoczeciem jego dziatan. Na podsta-

awiza,
czasu
wie rozkazu operacyjnego i wspoélnie ze sztabem korpu-

sztab ,grupy” lot-
przeprowa-

su — przemys$lanego planu akcji —

nictwa opracowuje plan dziatan lotnictwa,
dza podziat jednostek i wyznacza poszczegblne rodzaje
zadan.

Zadania dla poszczegélnych eskadr winny byé¢ zwiag-
zane S$cisle z akcja, toczaca sie na ziemi; to tez, im
lepiej i $cislej przepracowano plan dziatan na ziemi,
tem wydajniejsza bedzie pomoc ze strony lotnictwa.

W ten spos6b, uprzednio przemys$lany plan catosci
operacji, znajdzie swe odzwierciedlenie zaréwno w szta-
bie wielkiej jednostki (co do dziatan wojsk), jak i w szta-
bie ,grupy” lotnictwa (co do dziatan lotnictwa); w oby-
dwu miejscach podstawa planowania bedzie decyzja do-
wodcy, cel i charakter zamierzonej akcji.

W ten oto sposéb sztab bedzie doktadnie poinfor-
mowany o decyzjach dowdédztwa na caly czas operacji;
na barki sztabu spadnie wielka odpowiedzialno$¢ kon-
trolowania $cistoéci wykonania utozonego planu i
woé¢ jego zastosowania, w zaleznos$ci od rozwoju walki.

Dla utrzymania mozliwie $cistej osobistej stycznosci
podczas akcji, Lgrupy”

znajdowa¢ przy dowddcy korpusu, na wysunietym punk-

celo-

dowddca lotnictwa winien sie
cie dowddztwa.

Dla utrzymania $cistej tacznosci z temi wielkiemi je-
dnostkami (dywizjami), na korzy$¢ ktérych lotnictwo
moze by¢ uzyte — nalezy przydziela¢ do tych sztabéw
oficeréw tgcznikowych lotnictwa. Winni oni $ledzi¢ prze-
bieg walki, informowaé¢ sztab ,grupy”, oraz zwraca¢ uwa-
ge na wydajno$¢ pracy lotnictwa.

Stale informowanie dowdédcy korpusu o warunkach,

w jakich lotnictwo wykonuje swe zadania w toczacej
sie walce — nalezy do gtéownych obowigzkéw sztabu
,grupy"” lotnictwa.

VI. ORGANIZACJA tACZNOSCI 1 DOWODZENIA.

WspominaliSmy juz poprzednio, ze z chwila, gdy
jest, komu podporzgdkowano ,grupe" lot-
nictwa, odnos$ny sztab korpusu winien przedewszystkiem

wiadomem

bedzie: zatroszczyé sie o nawigzanie tacznosci.
W tym celu szef tgcznosci korpusu przygotowuje
1 Zwraca sige uwage, ze sg to zadania dla ,grupy'dla lotnictwa linje telegraficzno-telefoniczne, ustala tgcz-
lotnictwa, t. j. dla lotnictwa ,dyspozycyjnego”. (Przyp. no$é radjowa, oraz referuje szefowi sztabu Kkorpusu
streszczajacego). o projektowanej #acznosci z ,grupa" lotnictwa. Szef
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tacznosci ,grupy" ze swej strony porozumiewa sie z sze-
fem tacznosci korpusu, i na zasadzie otrzymanych od
,grupy" wskazéwek, wydaje uprzednie za-
rzadzenia co do tacznosci. Szef tacznosci ,grupy"” wi-

nien skomunikowa¢ sie osobiscie z szefem tacznosci kor-

szefa sztabu

pusu, celem wspélnego opracowania definitywnego planu
tacznosci. Osobista styczno$¢ tych dwéch szeféw tacz-
nosci jest konieczna; nie zabierze zreszta ona duzo cza-
su — szef tgcznosci ,grupy"” przyleci na jedno z lotnisk
najblizej rozlokowanych do sztabu korpusu,

W ten sposéb, z chwilg, gdy dowddztwo opracowuje
plan dziatan lotnictwa, w zwiazku z akcja, szefowie tgcz-
nosci beda mieli opracowany plan tacznosci,
jacy koordynacje wysitkéw
Organizacja dowodzenia

zapewnia-
lotnictwa i wojsk na ziemi,
i tacznosci moze by¢ przedsta-
wiona mniej wiecej w formie nastepujacej:

Nr
porzad-
kowy

Miedzy jakiemi punktami

Sztab korpusu — sztab ,grupy
djo, samolot
Telegraf, telefon
djo, samolot

2. Sztab ,grupy* — lotniska po-
szczegblnych eskadr

3. Sztab korpusu — lotniska po-
szczegblnych eskadr

4. Sztab korpusu — wysuniety Telefon, radjo
punkt d-cy korpusu i d-cy
~grupyl
5. Wysuniety punkt d-cy korpusu Telefon, radjo samo-
i d-cy .grupy* — sztab lot
-grupy” . .
6. Wysuniety punkt — lotniska po- Radjo, samolot, tele-

szczegbélnych eskadr

sztab grupy

Wysuniety punkt — d-cy dy-
wizji gtdwnego natarcia

Rodzaj tacznosci:

Telegraf, telefon i ra-

Oficerowie tacznosci
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sie przy dowdédcy korpusu na jego wysunietym punkcie:
dowdédca ,grupy”, czy jego szef sztabu. Juz dopusz-
czajac dyskusje na ten temat, mimowoli przyznaliby$émy
prawo dowodzenia szefowi sztabu.

Przy dowddcy korpusu winien znajdowac sie sam
dowoédca ,grupy”, gdyz tylko jemu, jako dowddcy, przy-
stuguje prawo powziecia decyzji wykorzystania w danym
momencie podlegtych mu jednostek. Tylko dowdédca gru-
py, po porozumieniu sie ze znajdujacym sie tuz obok
dowo6dca korpusu, moze zadecydowaé¢ o zmianie poprzed-
nio ustalonego planu — co moze by¢ wywotane okolicz-
lub o tem, ze nadszedt moment do decydu-

jacego uderzenia catego lotnictwa.

nos$ciami —

Do obowigzkéw szefa sztabu i sztabu bedzie nale-
zato szybko i planowo organizowa¢ wykonanie zarzadzen
swego dowddcy.

Srodki dublowania

tacznosci Kto wykonuje

Przez sztab grupyiwy-
suniety punkt d-cy

Samochdéd, motocykl, Szef tgcznosci korpusu i szef
oficerowietgcznikowi tacznosci  grupy*
ra- Szef tacznosci ,grupy
Szef tacznosci korpusu

Szef tgcznosci korpusu

Szef tacznosci ,grupy*

graf — telefon przez

Wykorzystajgwszy st-
kie $rodki tagcznosci
dla informowania

Sztab ,grupy

d-cy .grupy*
Sztab .grupy* — d-ca aero- Telefon, radjo Samolot Szef tacznosci, d-ca aeroarmji
armyji i szef tacznosci irmji
9. Sztab .grupy* — lotniska eskadr Telefon przez sztab Samolot Szef korpusu, sztab armiji i d-ca
sgsiedniego korpusu korpusu i sztab ar- aeroarmji
mji radjo
Przy powyzszej organizacji tacznosci i wykorzysta- Szybkie wykonanie zarzadzen moze by¢é uskutecz-

niu wszystkich $rodkéw, ma sie wszystkie mozliwosci
ustalenia gietkiego planu dowodzenia
czas toczacej

lotnictwem, pod-
zaréwno z wysunietego punktu
dowoédcy korpusu, jak i z lotniska podstawowego

nego).

sie akcji,
(gtow-

VII. ORGANIZACJA DOWODZENIA LOTNICTWEM

Z WYSUNIETEGO PUNKTU DOWODCY KORPUSU.
Styczno$¢ bezposrednia dowdédcow —

sza koordynacje dziatan.
la walki pozwala

daje najlep-
Bezposrednia obserwacja po-
powzia¢ najlepsza decyzje, odnos$nie

nakierowania decydujgacego uderzenia.

Najstuszniejszem przeto bedzie dowodzenie Ilotnic-
twem z wysunietego punktu dowoédcy korpusu. Zbed-
ne bytoby dyskutowa¢ nad tem, kto winien znajdowac

nione jedynie w tym wypadku, gdy szef sztabu wraz ze
swym sztabem znajduje sie na
(gté6wnem) i,

lotnisku podstawowem
gdy uprzednio przekalkulowat swa prace
w ten sposo6b, aby na wypadek zmiany decyzji nie po-
wstato zamieszanie i by nie ucierpiaty na tem skoordy-
nowane dziatania lotnictwa z akcja wojsk ziemnych.

Bedzie to mozliwe jedynie w tym wypadku, gdy
szef sztabu ,grupy" $ledzi rozwdéj walki, dziatania wojsk
ziemnych i lotnictwa, analizuje meldunki, komunikaty
i inne wiadomosci i referuje swe spostrzezenia dowdédcy
~grupy”.

Przy podobnej organizacji pracy dowédcy ,grupy"
i jego sztabu, co zostato przez nas sprawdzone w prak-
tyce (podkres$lenia streszczajgcego), zalecamy nastgpu-
jacy szemat rozmieszczenia dowo6dztw

1 Dowoédca ,grupy",

lotnictwa:

jego szef sztabu, szef tgcz-
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nosci grupy i przedstawiciele od eskadr — udajg sie do
sztabu korpusu. Dowddca grupy i jego szef sztabu oma-

wiaja wspélnie z dowddca korpusu i szefem sztabu kor-

pusu wspoélny plan dziatan. Szef tacznosci grupy, jak
juz wspominali$my, omawia organizacje #gcznosci. De-
legaci eskadr zapoznaja sie z wyznaczonemi lotniskami.

Po pewnym czasie, dowddca ,grupy" wraz z i—2 czion-
kami swego sztabu, udaje sie na wysuniety punkt do-

wodcy korpusu, mniej wiecej w czasie, gdy tam przy-
bedzie dowddca korpusu.

2. W miedzyczasie —
na lotnisku podstawowem (gtéwnem),

odnos$nie zamierzonego dziatania.

gdzie daje wska-
zoéwki Nalezy uznaé

jako zasade, aby wraz z dowddca grupy na punkt do-

WYSZKOLENIE BOJOWE

Redakcja zapoznaje czytelnikow z PO’
gladem na wykorzystanie szkolenia wojsk
na ziemi dla celéw doskonalenia lot-
nictwa.

REDAKCJA.

Wstep do artykutu, utartym zwyczajem autoréw so-

wieckich wypetniony rozwazaniami na temat nie-

uniknionej wojny Z. S. R, R. ze ,Swiatem kapitalistycz-

jest

nym" i grozacem z tej strony niebezpieczeristwem dla
bolszewizmu,
zastosowana

nowe me-

wyszkoleniamusi  by¢
,NOWYy system pracy —

W dziedzinie
dyrektywa Stalina —
tody kierownictwa".

Programy na okres letniwinny by¢ ulozone tak,
zeby mozna byto wykonywac :je na tle ¢wiczen wojsk

naziemnych. Wyszkolenie personelu, poczynajac  od
miodszego specjalisty i konczac na dowoéddcy jednostki,
winno by¢ zwigzane z sytuacjg taktyczng. W tym celu
dowoédztwa oddziatéw lotniczych musza utrzymywaé
Scista tacznos¢ z dywizjg lub putkami.

Zbednem jest udawadnia¢ waznos¢ i celowos$¢ prze-
rabiania wszystkich gatezi wyszkolenia bojowego na tle
jest to oczywiste.

jak nalezy praktycz-

¢wiczen wojsk naziemnych —

Rozpatrzymy zagadnienie —
nie zorganizowa¢ prace, zeby najbardziej odpowiadata
ona potrzebom dnia dzisiejszego.

nie: ujgé w ramy tego rodzaju szkolenie, wszelkie ¢wi-

Stawiamy sobie zada-

czenia bojowe,

Warunkiem  pierwszym, koniecznym dla dobrego

wykonania programu, jest ustalenie podstawowych pla-
néw wyszkolenia, w ktdrych sie stopniuje przygotowa-
lat stuzby, lecz réwniez

pilota lub

nie personelu nietylko wedtug
indywidualnych postepéw kazdego
Tylko $ciste okreslenie wymagan,
norm pracy

wedtug
obserwatora, stawia-

nych kazdemu lotnikowi, ze wskazaniem

5. 1932 r.
relsy.

1) Wiestnik Wozdusznogo Flota Nr.

Kozicz. Bojewuju podgotowku na takticzeskije
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woédcy korpusu udali sie 1—2 cztonkéw sztabu, w wiek-
szosci wypadkéw beda to oficer operacyjny i jeden
z szeféw tacznosci.

3. Szef sztabu ,grupy" wraz z pozostatym sztab
i stuzbami, znajduje sie na lotnisku podstawowem (gtow-
nem), skad organizuje wykonanie rozkazéw dowddcy,
w zaleznosci od rozwoju walki korpusu.

Nie wykluczamy wypadkéw, gdy sytuacja wymagac
bedzie, by na punkcie dowdédcy korpusu byt obecny wraz
,grupy" i jego szef sztabu. Spowoduje to

rozmieszczenie dowddztw

z dowdbdca
lotnictwa, jednak przy

zachowaniu mys$li przewodniej: nakierowania aparatu

dowodzenia do szybkiego wykonania rozkazéw dowddcy.

Strescit Major Romeyko.

NA TORY TAKTYCZNE)

i terminéw jej wykonania, moze zapewni¢ uzyskanie po-
zadanych wynikéw.

Drugim niezbednym warunkiem dla nalezytego wy-
konania programu — jest znajomo$¢ sposobéw przera-
biania zadan, przy jednoczesnem doskonatem opanowa-
niu sprzetu, oraz codzienna kontrola wykonawcoéw, kto-
rej winno towarzyszy¢ zywe kierownictwo i

szczegblnie w stosunku

pomoc ze
strony dowddcy i instruktora,
do personelu miodszego i mniej zdolnego.

Organizacja wyszkolenia winna by¢ przemys$lana od
poczatku do korica.

Wezmy konkretny przykitad. Pilot K...
i strzelanie do celéw ziemnych, obserwator

musi prze-
robi¢ skrety
za$ N... fotografowanie szeregowe i strzelanie do tarczy.
(,sztab eskadrilji"), majac

znajac rozlokowanie

Dowédztwo dywizjonu
plany ¢wiczen wojsk naziemnych i
placéw ¢wiczebnych putkéw strzeleckich oraz wiedzac,
ze taki a taki putk wykonuje prace saperskie i masko-
wanie (kopanie rowoéw strzeleckich), sporzgadza kroétkie
potozenie taktyczne, biorgc jako temat ¢wiczenie jedne-
go z putkéw.

W danym wypadku lepiej sie zatrzymaé¢ na ¢wicze-
niach putku, ktéry wykonuje prace saperskie i masko-
wania. Dowdédztwo dywizjonu uklada sytuacje i przeka-
wyznacza zada-

zuje ja dowodcy eskadry, ktory zkolei

nie zatodze,
Sytuacja winna by¢ krétka, oparta na danem ¢wi-
czeniu.

Przyktady: 1) Nieprzyjaciel w nocy z 20 na 21, po
oderwaniu sie od wojsk wiasnych na linji . ., ., cofnat
sie na linje . ., gdzie si¢ umacnia. Lotnictwo nieprzy-
jaciela rozlokowane. . . ,

2) N korpus strzelecki, wykonujac zadanie, nacie-

ra w dalszym ciagu w kierunku M ., . wieczorem 21.V
skoncentrowat sie w rejonie ., skad o $wicie 22.V
rozpocznie natarcie. Gtéwny wysitek w kierunku

(wskaza¢ rejon fotografowania).
N eskadra (dywizjon) otrzymata rozkaz — wy-

kona¢ rozpoznanie fotograficzne rejonu (miejsce ¢wiczen
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putku, kompanji). Skala 100 m w 1 cm. Meldunek z fo-
tografja przysta¢ na godz. 16, 21.V. 32 r.

4) Dowédca N niesamodzielnej
zatloge dla wykonania zadania sfotografowania rejonu....
w skali 100 m w 1 cm,
na¢ na godz. 11,30,

rozpoznanie fotograficzne wyko-

Szef sztabu (podpis).

Dowoddca eskadry w dniu lotéw, wykorzystujac sy-

tuacje, otrzymang ze sztabu (dowdédztwa dywizjonuj,

wydaje odpowiednim zatogom rozkaz wykonawczy. Mie-
dzy wskazéwkami, o charakterze wytacznie ¢wiczeD-
nym, podaje on dodatkowe zadania dla strzelania i pi-
lotazu.

Bedzie bardzo dobrze, gdy wskazéowki te (dla strze-

lania i pilotazu) poda sie dopiero w czasie lotu. .Prak-
tycznie mozna to wykona¢ w sposéb nastepujacy: do-
woédca eskadry na kartce pisze: ,pan widzi piechote

nieprzyjaciela, maszerujaca po drodze...,
jest w odlegtosci pét km od wsi X....

czoto kolumny
(poligon)", J\a
odwrotnej za$ stronie kartki — ,w rejonie poligonu’,
co oznacza, ze pilot winien odda¢ kartke obserwatorowi
w rejonie poligonu.

Obserwatorowi zkolei daje dowoédca eskadry zada-
nia pilotazu dla pilota, ktére pilot otrzyma w odpowied-
niej strefie. Zadanie bedzie miato charakter ognia prze-
ciwlotniczego, np.

,zatoga trafita w strefe wybuchéw

artylerji przeciwlotniczej".
Metoda taka podnosi zainteresowanie sie ¢wicze-
niem i zbliza jego wykonanie do rzeczywistosci bojowej.

Personelowi latajagcemu daje ona mozno$s¢ myslo-
wego wykonywania zadann oraz prawidiowej oceny ich
znaczenia z punktu widzenia sytuacji bojowej. Dodatnig
strong tej metody jest rowniez moznos$¢ Scistego rozgra-
niczenia zadan podstawowych i dodatkowych.

Ponadto sekcja fotograficzna ma mozno$¢ Ewiczenia
sie w odczytywaniu zdjeé¢, sporzadzaniu schematéw fo-
tograficznych i t. p., czego nie mozna osiagna¢ przy fo-
tografowaniu odcinkéw pozbawionych objektéw wojsko-
wy ch.

Wykonujac mozna

zadanie w powietrzu, po6zZniej

przerobi¢ sporzadzenie opisu fotografij, schematu foto-

graficznego i meldunku.

Oficerowie sztabu uzyskuja moznos$¢ ¢wiczenia
sie w uktadaniu dokumentéw operacyjnych i rozpoznaw-
czych, Praca zatogi na tle éwiczen wojsk naziemnych
dostarcza obfitego materjatu, opracowanie ktérego, szcze-
g6lnie danych rozpoznania, wymaga pewnej wprawy.
Biuletyn

rozpoznania winien by¢ sporzadzony ku

koncowi kazdego dnia, w ktérym sie odbyty loty. Sy-
stem ten ozywi znacznie prace sztabéw i zwiekszy zain-

teresowanie sie nig personelu latajacego.

Dokumenty operacyjne winny by¢é umieszczane na

tablicy orjentacyjnej, jako dokumenty, sumujgce wyni-
ki codziennej pracy oddzialdbw w powietrzu.

Loty w celach szkolenia w aeronawigacji (lot w trdéj-
kgcie), treningowe loty w grupie — bez

go", jak to mozemy czesto obserwowac,

,tta taktyczne-
nie podnosza
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taktycznego wyszkolenia dowdédcy, lecz sa niczem innem,

jak treningiem zwyktego kierowcy maszyny. Tymczasem

eskadry wyznaczyasqe zadanie mozna utozyé tak, azeby kazdy manewr

samolotu miat swe przeznaczenie bojowe.

Opracowanie ¢wiczen klucza (,Zwieno") i eskadry
na tle ¢wiczen wojsk naziemnych,

specjalnych trudnosci.

réwniez nie nastrecza

Wezmy przyktad:

Dywizjon mys$liwski przerabia ,walke eskadry je-

dnomiejscowych samolotéw mysliwskich z kluczem sa-
molotéw dwumiejscowych”.
Dywizjon szturmowy —

piechoty.

napad eskadry na kolumne

Dywizjon rozpoznawczy —
i rozpoznanie fotograficzne.

rozpoznanie w Kkluczu

Dywizjony ciezkiego i
napad na 6tacje kolejowa.

lekkiego bombardowanial)—
Dowoédztwa dywizjonéw i sztab brygady sa powia-
domione o ¢wiczeniach wojsk ziemnych, wiedza wiec, ze
sasiednia dywizja (putk) ma ¢wiczenia w polu; rejon
¢wiczen jest réwniez znany. Jest nader pozadane, zeby
wojska, na tle ¢éwiczen ktérych beda sie szkolity oddzia-
ty lotnicze, bylty o tem zawczasu powiadomione.

Najlepszym sposobem jest wysytanie do oddziatéow
ziemnych jednego z oficeréw sztabu lub personelu lata-
jacego, jako oficera tgcznikowego. Oficer ten ma za za-
danie ocene dziatan lotnictwa.

W ten sposéb sztaby

lotnicze moga opracowywac

sytuacje, zastosowujac ja do charakteru wykonywanych
éwiczen.
Najlepiej jest uktadac¢ sytuacje i zadania dla tego

rodzaju ¢éwiczen w sztabach brygad, $cisle uzgadniajac
je z programami dywizjonoéw.

Rozpatrzymy na przykiadzie wypadek, gdy organi-
zacje CEwiczen wzigt na siebie sztab brygady, obowigz-
kiem ktérego staje sie wowczas sporzadzenie sytuacji
i zadan dla oddziatéow, jak réwniez uzgodnienie dziatan
dywizjonow.

Rozkaz: M. p. Sztabu ,A. G."2 Grupy
tunno. Nr. 38/0p. 24.V.32, 22.15. Mapa 420.000.

lotniczej

1. Nieprzyjaciel zatrzymat sie na linji i
oddziaty po kolejowej X..,.

podwo-

zi Swieze linji Koricowa
stacja wytadowcza Y... Stacji bronia dwie eskadry3):
Spad 51 oraz dywizjon artylerji przeciwlotniczej. Roz-
lokowanie (,punkty ogniowe")

artylerji  przeciwlotni-

czej..,. Lotnisko lotnictwa linjowego w Z....
2, Oddziaty N armji 25V.32 r.

z gtdbwnym wysitkiem wzdtuz

wznowity natarcie

w kierunku.... linji kolejo-

wej N....

9 Wedtug naszej terminologji — bombardowania

nocnego i dziennego.
2 L,A. G.* — ,Awjacjonnaja gruppa" — zwiazek
taktyczny czasu wojennego — w zasadzie kilka dywizjo-

néw lotnictwa bojowego.

3) Tu autor operuje polska terminologia.
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3. LA. G.*
szkadza nieprzyjacielowi przekroczy¢ linje rz. K....
wozi¢ koleja Swieze sity z tytow.

1 w skiadzie..., w dalszym ciggu prze-
i do-

lekkiego o g. 10.3U
celem

4. N dywizjon bombardowania
zbombarduje koncowa stacje wytadowania L....,
zniszczenia sprzetu i zywej sity,

5. N dywizjon bombardowania ciezkiego zbombar-
celem unieru-

Napad

duje o g. 11.20 stacje rozdzielczg. W
chomienia jej na czas nie mniej, niz 6 godzin.
ubezp.eczy N dywizjon mysliwski.

6. M dywizjon mysliwski ostoni N dywizjon bom-
bardowania ciezkiego w rejonie dziatania lotnictwa my-
Sliwskiego od g, 10.30 do
11.15. Ubezpieczy¢ wzlot i lgdowanie oddziatéw na wia-
snem lotnisku przed bombardowaniem nieprzyjaciela c.d
g. 10 do 11 i od g. 11.45 do 13.

7. Dywizjon szturmowy przeszkodzi

nieprzyjaciela w K, Z. M.

posuwaniu sie

nieprzyjaciela po drogach (wskaza¢ drogi rzeczywiscie
zajete przez oddziaty).

8. Dowddca N dywizjonu rozpoznawczego wykona
rozpoznanie kluczem rejonu..... (rejon ¢wiczen oddzia-
posuwania sie oddziatow nieprzyja-

Meldunek na g. 12.35 na punkt do-

téw naziemnych) i
ciela po drogach

wodztwa.

9. Cel pomocniczy — stacja Z,

10. Przelot nad linjg frontu na odcinku.... na wy-
sokosci 4500 m.

Dowoddca zgrupowania.
Szef Sztabu zgrupowania.

We wskazéwkach wyszkoleniowych, dotaczonych do
rozkazu, sztab brygady okres$la sposéb wykonania dodat-
kowych zadan (podziat stref pilotazu, czas wykorzysta-
nia poligonu, poczatek pracy stacji radjo, dla kogo ona
bedzie pracowata i t. p.).

Dalsza praca dowddztwa brygady polega na kierow-
Dowdédcy oddzia-

nictwie i kontroli wykonania zadania.

t6w, majac rozkaz dowoédztwa zgrupowania, oraz wska-

z6wki wyszkoleniowe sztabu brygady, moga teraz wy-
da¢ swoje zarzadzenia, uwzgledniajac wtasciwosci ¢wi-
czen ich dywizjonéw, jak réwniez moga oni uzgodnic

swg prace z pracag sasiednich dywizjonéw w kwiestjach,
wymagajacych wspétdziatania.

W naszym przyktadzie dowédca dywizjonu mysliw-
skiego winien umoéwi¢ sie z dowoddca dywizjonu rozpo-
znawczego co do czasu walki powietrzne).

Podstawa obliczen czasu winien by¢ rozkaz dowdd-
cy zgrupowania, jednak zadania, wyznaczone dowédcom
dywizjonéw, musza $cisle odpowiadaé¢ planom wyszko-
leniowym tych jednostek.
przyktadu dowddce

Wezmy z naszego dywizjonu

bombardowania lekkiego, ktéry otrzymat rozkaz bom-
bardowania konicowej stacji wytadowczej.

Wedtug planu szkolenia dywizjonu, pracuje on nad
W danym wypadku dowddca
lekkiego decyduje wykonaé

przez co kontroluje

zgrywaniem zatdég eskadr.
dywizjonu bombardowania
napad dosrodkowy (,gwiazdzisty"),
wszystkie eskadry, sprawdzajac w rzeczywisto$ci poziom
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ich wyszkolenia w kierunku $cistej kalkulacji czasu lotu
do celu, wspoétdziatania eskadr nad celem (podaje jeden
i ten sam czas bombardowania dla wszystkich eskadr
przy réznych
w strefie ognia przeciwlotniczego, wycofania Sie z rejonu
zbiérki
nad wyznaczonym punktem.

Zadania dodatkowe winny by¢é wykonywane jedno-

wysokoséciach *), manewrowania eskadr

bombardowania i eskadr po dokonaniu napadu

cze$nie z wykonywaniem zadania gtéwnego.

Zgodnie z rozkazem dowdédcy zgrupowania, eskadra
mys$liwska ostania lotnisko, klucz samolotéw rozpoznaw-
czych powraca po wykonaniu zadania (réwniez w mysl
rozkazu dowoédcy ugrupowania).

Samoloty, ktére przylatuja na wysokosciach i z kie-
ktére wyznaczyto dowdédztwo,

runkéw innych, niz te,

uwaza sie za samoloty nieprzyjaciela. Zrozumiate jest,
ze miedzy samolotami powinna sie zawiaza¢ walka.

W tym celu nalezy zawczasu umoéwi¢ sie, ze dla sa-
molotéw rozpoznawczych wszystkie inne samoloty sa sa-
molotami przeciwnika i zgéry okresli¢ czas podejscia od-
dziatéw do lotniska.

Czas spotkania sie i wykonania innych dodatkowych
zadan winien by¢ dobrze obmys$lany, przyczem jako wyj-
Sciowy punkt kalkulacji, nalez™ przyja¢ rozkaz dowdd-
cy zgrupowania.

Dywizjony w trakcie wykonywania podobnych ¢wi-
czen maja mozno$¢ przerabiania innych ¢éwiczen z zakre-
su wyszkolenia poszczegélnych zatég (radjo, aeronawi-
gacja, technika pilotazu i t. p.).

Jako przyktad, wezmy dywizjon szturmowy,
w mys$l rozkazu dowédcy zgrupowania, winien przeszko-

ktory

dzi¢ posuwaniu sie wojsk nieprzyjacielskich. Na tle tego
zadania, dowdédca dywizjonu wyznacza zadania tacznosci
dodatkowego rozpoznania i sprawdze-
dowodcy

zapomoca radjo,
nia orjentowania sie zastepcy ugrupowania
szturmowego.

Dowédca dywizjonu moze podzieli¢ zadania w ten
na wezwanie samolotu,

druga eskadra

spos6b, ze jedna eskadra wyleci
ktéry wykonuje dodatkowe rozpoznanie,
wyznaczy samolotowi dodatkowego

spotkania sie, N-na za$ eskadra wystartuje po zrzuceniu

rozpoznania rejon

przez samolot rozpoznawczy na punkt dowédcy dywizjo-

(koniecznem jest zawczasu

nu meldunku ciezarkowego

nakaza¢ samolotom rzuca¢ meldunki

réwniez i do sztabu dywizjonu).
organizacji ¢wiczen,

rozpoznawczym
Przy takiej sztaby maja wiek-
szag mozno$¢ c¢wiczenia sie w organizowaniu dziatan
i w ubezpieczeniu tych dziatan oraz w opracowywaniu
dokumentéw sztabowych.

Gdy wezmiemy naprzyktad i
dania moga by¢ przerobione przez sztab na danem ¢wi-

rozpatrzymy, jakie za-

czeniu, zobaczymy, ze sa to:
a) organizacja punktu dowddcy,
b) dowodzenie z tego punktu oddziatami,
c) sporzadzenie schematu — rozkazu,

1 Dywizjon (,eskadrilja") sowieckiego

sktada sie z 3 niesamodzielnych eskadr.

lotnictw
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d) sporzadzenie sprawozdania operacyjnego,

e) sporzadzenie zestawienia wywiadowczego,

i) sporzadzenie tablicy (planu)
wizjonu),

lotobw brygady

g) meldunki bojowe i szereg innych.
Praca sztabéw winna by¢ zorganizowana tak, zeby
kazdy z oficer6w sztabu pracowat tylko w swojej dzie-
dzinie, nie rozproszkowujac, jak to czesto obserwujemy
w praktyce, swego wysitku w réznych kierunkach.
Podczas podobnych ¢wiczen, przy prawidtowo zorga-
nizowanej pracy sztabu, mozna osiggna¢ znacznie wiek-
sze dos$wiadczenia praktyczne, niz po kilku sztabowych
grach wojennych, nawet potgczonych z wyjsciem w pole
i uzyciem $rodkéw tgcznosci.
Gtébwnym punktem pracy sztabu jest to, ze wszyst-
ko powinno by¢

rzeczywiste, nie za$ pozorowane, co

czesto bywa w praktyce. Roéwniez wszystkie dziatania
winny by¢ $cisle uzgodnione z realnemi $rodkami i rze-

czywistg praca oddziatéw (nic umoéwionego).
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Jezeli lwanow jest pomocnikiem szefa sztabu w spra-
wach rozpoznania4), to on wtasnie winien zorganizowac

(dytablice orjentacyjna na punkcie dowédcy, réwniez winien

on w rzeczywistoéci odebra¢ meldunki dowdédcoéw eskadr
nie wolno mu pozorowaé, tej Gdy
skoncza opracowanie danych

(kluczy), czynnosci.
dowoédcy powréca z lotu i
rozpoznania — winien on sporzadzi¢ odpowiedni doku-
ment,
ka*),

nia ¢wiczenia.

tak zwany biuletyn rozpoznania (,razwiedswod-

ktory trzeba wywiesi¢ przed rozpoczeciem omoéwie-

Proponowana przez nas metoda pracy w okresie let-
nim da oddziatlom wojskowych sit powietrznych obfite
doswiadczenia we wspoétdziataniu z wojskiem naziemnem,
podniesie zainteresowanie si¢ szkoleniem, utatwi wykry-
cie brakéw w wyszkoleniu poszczegélnych kluczy, pod-
niesie prace sztabéw w dziedzinie dowodzenia oddziata-
mi (pododdziatami), a co najwazniejsze — pomoze nam
zblizy¢ nasze szkolenie do rzeczywistosci bojowej.
strescit A.

NOCNE ROZPOZNANIE LOTNICZE
W POSCIGU KORPUSU NA SZEROKIM FRONCIEJ

(Streszczenie 3

Przed omoéwieniem rozpoznania nocnego w poscigu,
autor daje ogélng charakterystyke tego rodzaju dziatan.

Z reguty nieprzyjaciel oprze swoéj odwréot na akcji
silnych strazy tylnych i oddziatéw ostonowych, zadaniem
ktorych bedzie zapewni¢ sitom gitéwnym swobodne wyco-
fanie sie, przez dziatania opdzniajace.

Noc stwarza szczegblnie dogodne warunki dla tych
dziatan. Strona, majaca jako gtéwne zadanie ,zniszczenie
cofajacego sie nieprzyjaciela”, bedzie wykonywaé szereg
zadan, z ktérych gtéwniejsze sa:

a) ciagte, nieustajgce w nocy, nekanie odchodzacego
przeciwnika, by poderwacé jego sity;

b) dziatanie na czute punkty na tytach cofajacych
sie kolumn nieprzyjaciela, by jaknajbardziej zahamowa¢
ich ruch lub odcig¢ droge odwrotu;

c) dziatania na odosobnione poszczegélne kolumny
nieprzyjaciela, by osiagna¢ zniszczenie przeciwnika cze-
Sciami.

Wykonaniem tych zadan w poscigu nocnem strona
Scigajagca obarcza przedewszystkiem specjalne oddziaty
poscigowe. Oddziaty te réznorodne w sile i sktadzie, lecz
jednolite w zasadach swych dziatan, dazy¢ beda do ,zni-

szczenia cofajacych sie oddziatéw nieprzyjaciela przez

*)  Oficer informacyjny.

2 Sokotow.
priesledowanija korpusom na szirokim frontie.
Wozdusznogo Ftota Nr. 4. 1932 r.

Nocznaja awiarazwiedka w ustowijach
Wiestnik

3 patrz artykuly o rozpoznaniu
gladzie Lotniczym" Nr. 5 — 6 (przyp.

nocnem w ,Prze-
redakcji).

obejscie lub przerwanie ich" (P, U,4 29, art. 2433 lub do
2wyprzedzenia przeciwnika na wazniejszych weztach drég,
na przeprawach i w ciasninach; do odrzucenia go w re-
jon trudny do przejscia lub do przycisniecia go do prze-
szkody nie do przebycia" (P. U. 29, art. 244J.

Wieksze jeszcze znaczenie beda miaty w poscigu
dziatania na otwarte skrzydta i tyty nieprzyjaciela. ,0d-
dziaty poscigowe szukaja skrzydet i tytdw nieprzyjaciela
i atakujg je" (P. U. 29, art. 242).

,Azeby mie¢ mozno$¢ statego dziatania na skrzydta
nieprzyjaciela, poscig trzeba prowadzi¢ na szerokim fron-

cie" (P. U. 29, art. 243),

Czyli — dziatanie na szerokim froncie, a stad — sa-
modzielno$¢, inicjatywa i zdecydowanie w czynach bez
ogladania sie na sasiada, czestokro¢ zas w odosobnieniu
beda charakterystyczne dla akcji oddziatow poscigowych.
,Czekanie na sasiadéw, pozostajacych wtyle,
(P. U. 29, art. 242),

w poscigu
jest niedopuszczalne"

Noc, oczywiscie, wnosi swe poprawki w dziatania
Scigajacego i przedewszystkiem prowadzi do ograniczenia
mozliwoséci akcji artyleryjskiej przeciwko cofajgcym sie
kolumnom nieprzyjaciela i w ostrzeliwaniu ciasnin na je-
go tylach. Jednocze$nie noc stwarza bardzo niedogodne
potozenie dla wspoétdziatania oddziatéw poscigowych,
jak roéwniez zmniejsza wydajnos$¢ wszelkiego rodzaju roz-
poznania i w ten spos6b utatwia skryto$¢ dziatan prze-

ciwnika.

4) P, U. 29 — Polewoj Ustaw — Regulamin stuzl

polowej 1929 r. (przypisek streszczajgcego).
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Jednakze ta sama
wym, zapewniajac im mozno$¢ zaskoczenia nieprzyjaciela.

noc sprzyja oddziatom poscigo-

Do charakterystyki dziatan w poscigu pozostaje do-
da¢, ze napady z powietrza lotnictwa lekkiego ) bombar-
dowania i szturmowego zajma nie ostatnie miejsce w sze-
regu dziatan przeciwko cofajacemu sie nieprzyjacielowi,
w szczeg6lnosci na przeprawach i w ciasninach (P. U, 29,
art. 248).

Rola i znaczenie tych napadéw z powietrza nie ma-
leja rowniez i w dziataniach nocnych; przeciwnie — bom-
bardowanie w nocy wyréwnywa ograniczona mozno$¢ wy -
strzelania do

korzystania ognia artylerji, szczeg6lnie —

celow odlegtych.

W ten spos6b zapoznanie sie z dziataniem wojsk

w poscigu prowadzi do stwierdzenia, ze lotnicze rozpo-
znanie nocne strony $cigajacej winno by¢ skierowane ku
wykonaniu nastepujacych zadan: dostarczy¢ wiadomosci
zabezpieczy¢ dziatanie oddziatéw poscigo-

i wreszcie zapewni¢ wspétdziatanie lotnictwa: lek-

dowoédztwu,
wych
kiego, bombardowania i szturmowego.

ma catkowite

Wszystko powiedziane, zastosowanie

w dziataniach korpusu w poscigu na szerokim froncie;
dlatego tez naturalnem jest oczekiwaé, ze pierwszemi za-
daniami, ktére dowoédztwo korpusu postawi swej eska-
drze rozpoznawczej2), beda zadania dostarczenia wiado-
mosci, potrzebnych dowdédztwu do utozenia planu poscigu
i osiggnigcia pozadanego powodzenia.

Ogo6lnie biorac, trzeba okresli¢ ugrupowanie sit gtow-
nych nieprzyjaciela, wyjasni¢ system ostony jego odwro-
tu, wreszcie wykry¢ jego skrzydta. Stad — zadania na
rozpoznania:

a) czy nieprzyjaciel rozpoczat odwroét i czy cofa sie
rowniez w nocy;

b) jakiemi drogami i w sktadzie jakich sit odchodzi
przeciwnik;

c) sity i miejsca oddziatéw ostonowych;

d) jakie przegrupowania

w odwrocie?

wykonywa nieprzyjaciel

Potozenie w poscigu wymaga, zeby okreslenie sposo-
bu odwrotu nieprzyjaciela byto wykonane w czasie jak-
najkrétszym, przy mozliwie jednoczesnem zbieraniu da-
nych przed catym frontem korpusu i jego skrzydtami.
Osiggnaé¢ to mozna tylko przy odpowiedniem i planowem
postawieniu zadan dla rozpoznania w nocy.

To tez, wyznaczajac zadania rozpoznania, trzeba:

a) ograniczy¢ ilos¢ objektéw tego rozpoznania;

b) $&cisle okresli¢ cel rozpoznania;
rozpoznanie w czasie

c) ograniczy¢ (zmniejszy¢)

i przestrzeni.
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Zadanie winno by¢ sformutowane naprzykiad w spo-
séb nastepujacy: a) zbada¢ na godzine..,, droge celem

wykrycia na niej obecnosci kolumn nieprzyjaciela, lub

przekona¢ sie, ze droga.... jest wolna; b) w czasie
rozpozna¢ przeprawe (ciasnine, skrzyzowania drég
i t. p.).... i wyjasni¢, czy nieprzyjaciel jest na niej, lub

jak daleko od niej sie znajduje.

W ten spos6b rozpoznania wedtug takich zadan na-
bieraja charakteru ,poszukiwan" nieprzyjaciela, ograni-
czonych w swych celach, wlilosci objektéw i w czasie.

Oprécz tego, wykonanie rozpoznania w nocy jest
utrudnione z punktu widzenia orjentacji w ciemnosciach
i mato wydajne ze wzgledu na zta widocznoé¢ objektéw
wywiadu. Dlatego tez zadania nalezy ograniczy¢ do da-
wania do rozpoznania tylko takich objektéw statych lub
ruchomych, ktére odpowiadatyby przedewszystkiem wa-
runkom nocnej orjentacji i zapewniatyby w dostatecznym
stopniu moznos$¢ ich wykrycia i ich obserwaciji.

Dla rozpoznania w nocy, winny by¢ wyznaczane tylko
dobrze widoczne, koleje zelazne, drogi bite, duze

tylko te objekty terenowe, ktére dobrze sie

drogi
trakty, t, j.
odrézniaja od otaczajacego .je tia, np. stacje
przeprawy przez rzeki, skrzyzowanie drég. Co do objek-

kolejowe,

téw ruchomych, to tylko te, widoczno$¢ ktérych jest za-
pewniona ich wielko$ciag lub wyrazistosScia,

ktad pociaggi kolejowe, kolumny wojsk, oddziaty zmotory-

jak naprzy-

zowane i tabory.

Nalezy sie wyrzec rozpoznawania w nocy: mniejszych
drég, matych osiedli oraz drobnych lub rozproszonych od-
dziatébw wojsk. Pewne zadania, tatwe do spetnienia
w dzien, w nocy stajg sie niewykonalne.
prawdopodobnym,

Wypadkiem bardzo szczegllnie

w odwrocie, uplanowanym zgéry, bedzie skryte oderwanie
przy
umiejetnem wykorzystaniu dziatania oddziatéw ostono-

sie gtownych sit nieprzyjaciela pod ostonag nocy,
wych i wygranie przez to znacznej przestrzeni. W takich
wypadkach wskazanem bedzie, by szef sztabu korpusu
osobiscie wydat lotnikom zadania co do pierwszych zwia-
déw nocnych, gdyz tylko wyzsze dowdédztwo moze wska-

za¢ nalezyte kierunki dla rozpoznania lotniczego.

Planowanie rozpoznania, odpowiadajace potozeniu
og6lnemu — jako drugi niezbedny czynnik, zapewniajacy
zebranie wiadomos$ci w czasie jaknajkrétszym i na calym

froncie jednocze$snie — wykonuje sie w ten sposéb, ze
jednoczeénie wyznacza sie szereg marszrut rozpoznania,
siecig ktorych pokrywa sie caly odcinek korpusu. Mar-
szruty te sa krotkie, lecz gesto utozone; gesciej na waz-
niejszych kierunkach, szczegdlnie na skrzydtach.

Przy planowaniu, nalezy uwzgledni¢ prawdopodobien-
stwo potrzeby wykonywania lotéw dodatkowych, o cha-

rakterze kontroli, lub powtérnych rozpoznan.

Gdy tylko dowoédztwo zorjentuje sie chociazby bar-

*) wedtug naszej terminologji ,dziennego”. (Przypi- dzo ogélnikowo, w sposobie cofania sie gtéwnych sit nie-
sek streszczajgcego). przyjaciela i w ich ugrupowaniu, wjnno ono skierowac
2 Wedtug organizacji sowieckiej, korpus strzeleckprace lotnictwa na wspotdziatanie z oddziatami poscigo-
posiada jednag organiczng eskadre rozpoznawczg. (Przypi- wemi. Wymaga tego charakter pracy tych oddziatoéw,

sek streszczajacego).

przedewszystkiem samodzielno$¢, peitna inicjatywa i zde-
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cydowanie dziatan.
gdy organa wywiadu na ziemi sa skrepowane ciemnoscia,
trudnoscia

Tembardziej jest to wazne w nocy,

wolnem tempem posuwania sie naprzod i
utrzymywania tgcznosci.

Dlatego tez rozpoznanie na korzy$¢ oddziatéw posci-
gowych winno da¢ odpowiedZ na nastgepujgce pytania:

a) gdzie w danej chwili znajduje sie nieprzyjaciel,

b) okresli¢ drogi odwrotu i znalezé przej$cia miedzy
oddziatami ostony przeciwnika;

c) ustali¢ obserwacje najblizszych oddziatéw posci-
gowych kolumn nieprzyjaciela,

d) zbada¢ skrzyzowania drég, przeprawy i t. p.

Krotko moéwiac, rozpoznanie winno zapewni¢ mozno$¢
wykorzystania szybkosci i zdolno$ci manewrowej oddzia-
tow poscigowych oraz inicjatywy ich dowédcow w wyko-
nywaniu uderzen, opartych na zaskoczeniu nieprzyjaciela.

Najlepsze wspoétdziatanie lotnictwa z oddziatami po-
Scigowemi osiagnetoby sie przez przydzielenie pojedyn-
czych samolotéw bezposrednio tym oddziatom, szczegdl-
kierunkach

nie oddzialom — dziatajacym na gtéwnych

i na skrzydtach.

Jednakze przekazywanie zadan samolotom wprost od
dowddcow oddziatéw poscigowych, ze wzgledu na utru-
dniona tacznos$¢ i bardzo ograniczong moznos¢ lagdowania
wpoblizu swych oddziatéw, nie jest tatwe. To tez zwy-
klym sposobem wykonywania zadan na korzy$¢ oddzia-
16w poscigowych staje sie rozpoznanie na rozkaz dowédz-
twa korpusu, przy obowigzkowem zrzucaniu meldunkéw
ciezarkowych oddziatom poscigowym.

Oddziaty poscigowe, im moznosci
wykonywania manewru, winny by¢ informowane nietylko
chwili sie znajduje,

dla zapewnienia

o tem, gdzie nieprzyjaciel w danej
lecz i o tem, dokad nastepnie pdéjdzie. Stad caly wysitek
rozpoznania lotniczego winien by¢ skierowany na okresle-
nie rzeczywistego kierunku marszu przeciwnika. Wymaga
to ustalenia nieprzyjaciela

diugotrwatej obserwacji

w krytycznych dla niego chwilach (skrzyzowania droég,
przeprawy).

W nocy wykonanie tego zadania komplikuje sie przez
tatwos$¢ zgubienia objektu obserwaciji,

rwie sie od niego chociazby na chwile.

gdy samolot ode-

Istotnie, jezeli podczas rozpoznania dziennego w tere-
nie pocietym i zakrytym, zdarzaja sie wypadki zgubienia
jest to mozliwe w nocy,

manewruje.

catych kolumn, to tembardziej
szczeg6lnie, gdy nieprzyjaciel w odwrocie
Stad wniosek, ze w nocy koniecznem jest nietylko odaa-
mz¢ objekt, lecz i nie wypusci¢ go z pod statej ojjserwarji.

Préby zorganizowania rozpoznania na zasadzie towa-
rzyszenia nieprzyjacielowi, prowadzg do tego, ze samolo-
towi rozpoznawczemu bedzie sie¢ dawato zadanie wykry¢,a
przeciwnika i obserwacji go, az do osiagniecia prze¢ niego
danego punktu lub — do okres$lonego czasu. W ten spo-
s6b zadania nocnego rozpoznania na korzy$¢ oddziatow
poscigowych otrzymajag nastepujaca forme: ,wykona¢ roz-
poznanie wedtug marszruty oddziatu poscigowego, majac
za cel ciagta obserwacje jednostek nieprzyjaciela; obser-

wowaé¢ do czasu lub, az do przejscia przez nieprzyja-
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ciela punktu, lub.... linji”. Bedg to skrzyzowania i roz-
gatezienia droég, ciasniny, przeprawy itp.
Podobne wymaganie, stawiane organizacji nocnego
rozpoznania lotniczego, prowadzi przedewszystkiem do te-
go, ze pewne loty dla poszczegdlnych samolotéw beda
miaty charakter diugotrwaty; w warunkach za$ koniecz-
nosci powtdérzenia lotow do tego, ze na jedng i te sama
marszrute bedzie sie wysytaé te same samoloty. Wydaj-
no$¢ pracy zaldég, luzujacych sie nawzajem, w nocy jest

bardzo ograniczona; tymczasem zaloga, ktéra juz byta

na danym kierunku, tatwiej odnajdzie nieprzyjaciela,

wedtug znanych juz jej oznak i zuzyje na rozpoznanie
mniej czasu.

Przypuszcza¢ tez nalezy, ze diugie przebywanie sa-
molotu rozpoznania nad nieprzyjacielem posrednio wpty-
nie na szybkos$¢ jego marszu, gdyz przeciwnik bedzie
zmuszony maskowaé siebie, ktas¢ sie, krotko moéwigc —
hamowaé¢ swéj ruch.

Wspétdziatanie z

lotnictwem lekkiego bombardowa-

nia i lotnictwem szturmowem polega na wykonywaniu
rozpoznania na ich korzy$¢. Rola zwiadéw lotnictwa roz-
poznawczego jest woéwczas dwojaka: dane uzyskane
przez niego moga by¢ wykorzystane do zorganizowania
wiasnego rozpoznania lotnictwa bojowego, lub tez—wy-
korzystane dla napadu bezposrednio.

bojowego wykonywuja

Rozpoznanie dla lotnictwa

albo samoloty rozpoznania ogélnego (na korzy$¢ oddzia-
téw poscigowych), jako zadanie dodatkowe, albo tez sa-
moloty wystane specjalnie w tym celu.

taczno$¢ w warunkach pracy lotnictwa rozpoznaw-
czego w poscigu w nocy, jest rzecza najbardziej trudng
do zorgnizowania.

Regulamin stuzby polowej ogranicza wykorzystanie
tacznosci drutowej do rzadkich wypadkéw szczeg6lnych.
Wydajnoé¢ pracy radjostacyj zmniejsza sie ze wzgledu
na konieczno$¢ straty znacznego czasu na dostarczanie
meldunkéw i rozkazéw na i z radjostacyj. W miare po-
suwania sie pos$cigu naprzéd — czas ten bedzie stale
wzrastat.

Przytem, jezeli w dzien zte funkcjonowanie tgczno-
Sci drutowej moze by¢ wyréwnane przez uzycie ptacht

sygnatowych, podchwytywacze meldunkéw i meldunki

ciezarkowe, to w warunkach pracy nocnej zastosowanie
pierwszych dwoéch $rodkéw tacznosci jest ograniczone tak
technicznemi manewrem

trudnosciami ich uzycia, jak i

wojsk, z ktéremi trzeba korespondowac.

. Tem wiekszg uwage nalezy zwréci¢ na organizacje
i zapewnienie funkcjonowania #tacznos$ci. Zatogi samolo-
téw winny by¢ zaopatrzone w S$wiecace sie meldunki cie-
zarkowe ze spadochronami, posterunki za$ tgcznosci z sa-
(,Posty Ternera").

molotami — w $wietlng sygnalizacje

Przedewszystkiem nalezy jaknajbardziej utatwi¢ sa-
molotom odnalezienie posterunkéw tacznosci i

nie z nimi korespondencji. Srodki ku temu sa nastepuja-

nawigza-

ce: a) doktadne przestudjowanie przez zatoge marszruty
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posuwania sie i miejsc mozliwych zatrzyman dowddcy,
na korzy$¢ ktérego dany samolot pracuje (trzeba dazy¢
do zapamietania nazwy i miejsc zatrzymywania sig, bez
koniecznosci postugiwania sie mapa); b) ziemia winna
wszelkiemi sposobami utatwia¢ odnalezienie przez samo-
loty posterunkéw tacznosci.

Posterunek tacznosci,

sie samolotu, winien bezzwitocznie przyszykowaé sie do

gdy tylko postyszy zblizanie

odbioru lub nadania meldunku oraz, gdy tylko zobaczy

sygnat wywotawczy, natychmiast winien na niego odpo-

wiedzie¢. Jednocze$nie samolot, zblizajgcy sie do miej-

sca, gdzie sie znajduje posterunek tacznosci, szeregiem
Swietlnych znakéw wywotawczych zwraca na siebie uwa-
ge ziemi. Ten sposob postepowania zabezpiecza samolot
przed przelotem obok posterunku, lub przed diugiem nie-
produkcyjnem krazeniem nad nim.

Przy uzyciu radja, nalezy zastosowaé wszelkie $rod-
ki, przys$pieszajace przekazywanie korespondencji.

Te niekorzystne warunki funkcjonowania #gcznosci
zagrazaja przedewszystkiem tacznosci miedzy lotniskiem
a dowddztwem korpusu oraz oddziatami, na korzys¢é
ktorych lotnictwo pracuje, gdy tylko oderwa sie one od
swych statych placéwek tacznosci. Naturalnym skutku-..-
takiego potozenia staje sie wieksza samodzielno$¢ do-
wodcy eskadry w powzieciu decyzyj, niz to jest w in-
nych dziataniach korpusu lub w innych okresach doby.

W  kazdym

f zatog —

badz razie w pracy dowddcy eskadry
wykonawcdw, musi sie odzwierciadla¢ posta-

nowienie P. U. 29, ze; ,kazdy dowddca winien chcie¢
i umie¢ samodzielnie powzig¢ decyzje,
sytuacja,

,zadne trudnosci w nawigzaniu tacznosci nie moga uspra-

ktérej wymaga
i z cala energja wprowadza¢ jg w zycie” i ze

wiedliwi¢ op6znienia lub zatrzymania poscigu”.
Na zakonczenie trzeba sie zatrzymac¢ na pracy zatég,

z tem, zeby i tu wyjawi¢ te szczeg6lne wihasciwosci, jakie
moga mie¢ miejsce w danych warunkach dziatan bojo-

wych.

Pierwsze, na co nalezy zwréci¢ uwage, jest trudnosé
odnalezienia nieprzyjaciela i oddziatéw wiasnych. Zja-
wisko to jest naturalnym skutkiem ciemnosci nocnych

i szybkich zmian potozenia na ziemi (szybki

nieprzyjaciela i wtasnych). Dlatego tez, bardziej, niz kie-

ruch wojsk
dykolwiek, w rozpoznaniu nocnem wymagaé trzeba do-
ktadnej znajomosci potozenia ogdlnego i zapamietywania
miejsc i rejonéw dziatan oraz zdania sobie sprawy w kaz-
dej minucie, gdzie w danej chwili moze by¢ nieprzyjaciel
i oddziaty wiasne.

Ponadto zatoga winna zupeinie doktadnie zdawac so-
bie sprawe z objektow, ktére moze napotkaé podczas od-
wrotu nieprzyjaciela.

Beda to; pociagi
doczne, demaskujace siebie o$wietlonym dymem parowo-

kolejowe, dostatecznie dobrze wi-

zu (iskry) i Swiattami, stacje kolejowe, dobrze widoczne,
jezeli ognie na nich nie beda zgaszone. W tym wypadku
mozna widzie¢ zaladowanie lub wytadowanie wojsk.
Gtowne objekty na drogach sa to; kolumny réznych ro-

dzajow wojsk i tabory.
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Przy rozpoznaniu, w zasadzie, trzeba dazy¢ do podej-
Scia do objektu z zaskoczeniem, zeby nieprzyjaciel nie
mial czasu na zastosowanie Srodkéw maskowania. Dlate-
go tez podstawowym sposobem rozpoznania jest zblizenie
sie do miejsca, gdzie sie spodziewa spotkac¢ przeciwnika,
planujac z przyttumionym silnikiem.

Co sie tyczy matych wysokosci lotéow i diugiego kra-
zenia samolotu nad nieprzyjacielem, wykonalnos$¢ tego za-
pewniona jest przez stabg wydajno$¢ o. p, 1 przeciwnika
W nocy.

Odnalezienie pociagéw i kolumn bedzie oznaka, na-
prowadzajgcg na mysl o dokonywujacym sie odwrocie nie-
przyjaciela, ustalenie za$ kierunkéw ruchu — oznaka,
stwierdzajgca to przypuszczenie.

Ponadto podkres$li¢ nalezy, ze zaloga, szczeg6lnie pi-
lot, winna na pamie¢ zna¢ konfiguracje terenu na swej
marszrucie, t. j. SciSle przedstawia¢ w kazdej chwili lotu
podwyzszenie lub znizenie sie terenu, nad ktérym prze-
latuje, w stosunku do wiasnego lotniska, a to ze wzgledu
na bezpieczennstwo lotu.

Drugim warunkiem, zapewniajacym powodzenie, jest
wykorzystanie srodkéw oswietlajgcych, jak: rakiety, bom-
by Swietlne, reflektory i t. p. W danym wypadku wynik
nocnego rozpoznania uzalezniony jest nietylko od poziomu
wyszkolenia personelu latajacego, lecz i od stopnia tech-
nicznego wyposazenia samolotu.

Nastepnym decydujacym czynnikiem rozpoznania
w dziedzinie wykorzystania uzyskanych wiadomosci, jest
ich dostarczenie w odpowiednim czasie. O sposobach
i Srodkach ku temu byta juz mowa, pozostaje doda¢, ze
wysyta¢ meldunki z samolotu prawie zawsze trzeba pod
trzema adresami; a) dowoédztwo korpusu, b) dowddztwo
lotnictwa bojowego i ¢) oddziat poscigowy.

Nalezy zwréci¢ uwage na jeszcze jeden moment pra-
cy zatdég, wyptywajacy z gtéwnych zadann poscigu — na
konieczno$¢ powstrzymywania wszelkiemi sposobami ru-

chu cofajagcych sie kolumn i ich demoralizacji. Z tego
momentu wynika moznos$¢ bezposredniego dziatania zatogi
na przeciwnika w odwrocie — ogniem karabinéw maszy-
nowych i bombami. Czas i miejsce takiego dziatania sa te
same, o ktérych moéwiono juz uprzednio, t. j. przeprawy,
ciasniny i t. p.

Pozostaje wspomnie¢ o normach pracy przy nocnem
rozpoznaniu w poscigu. Przedtem byto juz powiedziane, ze
interesy poscigu wymagaja wykonywania szeregu rozpo-
znan i powtdrzenia ich; stad tez wynika, ze zadania do-
woédztwa beda wielkie. Kazda zatoga bedzie musiata wy-
Jezeli wzigé¢ pod

kona¢ po kilka lotéw w ciggu nocy.

uwage, ze personel latajgcy juz pracowal intensywnie

w ciggu bitwy, to suma dziennej i nocnej pracy bedzie
wymagaé¢ od wykonawcéw maksymalnego wysitku.

W ten spos6b na dziataniach eskadry korpusu wyja-
wia sie calkowicie postanowienie P. U. 29, ze ,w poscigu
wszystkie rodzaje lotnictwa, w tem i lotnictwo organicz-
ne wielkich jednostek, winny by¢ wykorzystane przeciw

cofajgcemu sie nieprzyjacielowi z petnem wytezeniem sit".

Strescit A. 5.
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ZADANIA TAKTYCZNO-TECHNICZNE
W STOSUNKU DO CIEZKIEGO SAMOLOTU)

Zapewniwszy sobie stanowisko gtébwnego rodzaju

nastawionego jednakowoz jeszcze na operacje na-
zdaza ku temu, by

broni,

ziemne, lotnictwo szybkiemi krokami

sta¢ sie elementem sit zbrojnych i na prawach réwnosci

z wojskiem lgdowem i marynarka wywiera¢ wptyw na
'wynik juz nie operacyj, lecz wojny.
Role przodujagcg w tym rozwoju posiada lotnictwo

ciezkie. Tylko jego rozw6j moze postawi¢ na porzadku
dziennym zagadnienie poteznej wspoéipracy, jakie zapew-
marynarce, oraz zagadnie-

ni¢ moze lotnictwo wojsku i

nie powaznego oddziatywania lotnictwa na przeciwnika
w operacjach samodzielnych.

Olbrzymia technika wspoéiczesnych wojsk, na tle ca-
tego zesrodkowania nowych czynnikéw sztuki wojennej,
stawia na porzadku dziennym uderzenie czotowe, prze-
bicie, tamanie frontu i rozwijanie tego uderzenia wgtab
z jednoczesnem uderzaniem na catej gtebokosci. ,Gtebo-
ka" taktyka na polu boju,

bezposrednie oddzialtywanie na wole prze-

.przestrzenna" operacja na
polu bitwy,
ciwnika w gtagb kraju, aby jak najszybciej dopigé¢ celéw
wojny — wszystko to stawia przed lotnictwem nowe za-
dania.

Fierwsze zadanie — wydtuzy¢ zasieg artylerji do
celow dalekich, o waznem =znaczeniu operacyjnem; wy-
sadzi¢ w powietrze najblizsze podstawy zaopatrzenia;
odcia¢ droge odwodom z gitebi kraju; uszkodzi¢ wazniej-
sze arterje, wiazgce tyty z frontem, oraz linje rokadowe;
wstrzasnagé moralnie statoscia tytéw i zdezorganizowaé
je. Odpowiedniemi ku temu objektami sa wezty kolejo-
we, stacje i mosty w granicach przewidywanych ope-
racyj (100 — 200 km), skitady, bazy i za-
ktady przemystowe, majgce znaczenie dla danej, operacji
w pasie dziatan armji, oraz niektére osrodki administra-

ciezkie lotnic-

lotniska,

cyjne danego terytorjum. Wykonawca —
two bombardujace.

ztamaé¢ op6r przeciwnika ,bezpo-
na wigksze zywotne os$rodki

Drugie zadanie —
$redniem oddziatywaniem™"
przemystowe i polityczne w giebi
jac zaktady pracujace dla wojny,
lotnictwo przeciwnika. Wykonawca —

Kkraju, unieruchamia-
a w szczeg6lnosci —
zasilajace ciezkie
lotnictwo bombardujgce dalekiego dziatania.

Trzecie zadanie—rozwing¢ uderzenie wgtab. W ope-
jednocze$nie z wtargnieciem od-

uderze-

racji ,przestrzennej",
dziatbw motorowych i
niem z powietrza, okaze sie potrzeba organizacji wysa-
dzania desantéw na tytach przeciwnika, celem uchwyty-

wazniejszych objektéw oraz celem

zmechanizowanych oraz

wania i niszczenia

stwarzania odpowiednio silnego nawarstwienia do walki
z gtebokiemi odwodami na pewnych okreslonych kierun-

kach do obsadzenia tych kierunkéw, punktéw oporu,

przycz6tkéw mostowych i placdarméw. Nagte, szybko

*) patrz art. P. Malinowskiego w ,Krasnaja Zwie-

zda" z dn. 9.1.1932.

wykonane, silnie przeprowadzone wysadzenie desantu,
dalsze jego zasilanie i zaopatrywanie, a w miare potrze-
by i ewakuacja — spadnie na barki przedewszystkiem

lotnictwa desantowo-transportowego i stawia duze wy-
magania cigezkiemu samolotowi.

Desant powinien by¢ nagtym oraz przygotowanym
na gtebokich tytach, a wiec: ciezki samolot desantowo-
powinien mie¢ duzy promien dziatania.

w krotkim czasie trzeba

transportowy
Desant powinien by¢ szybki,
bedzie wysadza¢ duze S$rodki i
w kierunku duzej szybkosci poziomej, duzej
Koniecznos$¢ silnej konstrukcji i matej szybkosci ladowa-

sity. Stad wymagania

nos$nosci.

ze desant nie bedzie sie wysa-
lotniskach. Wysoko$¢ za$ lotu

nia warunkuje sie tem,

dzato zawsze na dobrych
bedzie wymagana nie tylko ze wzgledu na bojowe prze-
ciwdziatanie nieprzyjaciela, lecz i ze wzgledu na geogra-

ficzne warunki teatru dziatan (goéry).
Walka z flota morska przeciwnika na jej podsta-
wach zdata od wybrzeza zazgda poteznego samolotu

duzej szybkosci, nos-

dalekiego

bombardujacego o duzym zasiegu,
obronnej, silnego samolotu,
urzadzonych

nosci i zdolnosci

wywiadu, torpedowca i stawiacza min,

i przysposobionych do wykonywania lotéw na dalekie

odlegtosci.

Na tle obecnie rozwijajgcej sie techniki lotniczej

i wzrastajgcych mozliwosci produkcyjnych, by¢ moze,

niedalekie juz bedzie rozwigzanie zagadnien w rodzaju
dublowania przez lotnictwo komunikacji kolejowej lub
zamiany na niektérych odcinkach,

nawet jej na wypa-

dek uszkodzenia wzgl. przeciazenia kolei; wspétudziatu

lotnictwa w mobilizacji, koncentracji, przerzucaniu od-
wodéw naczelnego dowddztwa. Opierajac sie zasadniczo
o transport kolejowy i samochodowy, operator lat naj-

blizszych powinien mie¢ w swym reku dostatecznie giet-
ki i potezny aparat, pozwalajagcy mu, w wypadku prze-
rwania komunikacji albo tez dla wzmocnienia $rodkoéow
luki poteznym

szybko,

transportu, uzupetnié transportem po-

wietrznym, dziatajacym przerzucajgcym duze

tadunki na dalekie odlegtosci.

Ewakuacja dziesigtka — dwu — rannych lub ciezko
chorych nie rozwigzuje zagadnienia ewakuacji. Konieczne
bedzie szybkie oczyszczanie najblizszych tytéw z ran-
zelaznych od transportu, szybki

oddalone na

nych, zwolnienie kolei

rozdziat ewakuowanych pomiedzy punkty,

setki km. Jeden dzien intensywnej bitwy korpusu pie-
choty, przynosi duzo strat w rannych, a pomoc w ich
ewakuacji powinny zapewni¢ specjalnie urzadzone ciez-

kie samoloty.

Silne i zdecydowane dziatanie lotnictwa z powietrza
bedzie wymagac¢ takich samych dziatah i w powietrzu,
przeciwko lotnictwu nieprzyjaciela, bedzie wymagaé nie-
uzbrojenia obronnego i opancerzenia

bombardujgcych i

tylko poteznego
ciezkich samolotéw transportowych,

lecz réwniez i zaczepnych dziatan w powietrzu. Koniecz-
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. Waga  Szybkosé
PANSTWO o ' hawyso.
Moc silnika  w powie- Kosci
TYP SAMOLOTU oscl
trzu kg
5000 m.
Anglja
VICKETS o 2 2'7'8":<'M 7530 149
VIFGINIA ovreeeseeesenesnnn i Z:SlglelM 12.500 172
Blackborn........ 2 ZISIQIIEM 10.650 192
Italja o
Caproni 90 oo g Sl'(;ggk?(",‘\'ﬂ 30.000 200
Francja o
Farman 140 ;‘SSS"QM 11.600 161
St. zj. A. P. -
Keyston W—6 i ;'z'g'kK'M 1150 202
Niemcy o
Junkers 0 —38 g ;'O'g'kK'M 21.000 268
DO —X oo 12 silnikow 52.000 210
Japonja
4 silniki
)
' i 800 KM — 170

ne$¢ powota do zycia ciezki, szybki
obrotny,

bombardujacy, zdolny swym ogniem karabinéw maszyno-

silnie uzbrojony,
kragzownik powietrzny, wieloosobowy samolot
i bomb ubezpiecza¢ dziatania powietrzne
»przepy-
statkom prze-

wych, artylerji
walka ze statkami powietrznemi nieprzyjaciela,
chajac" wiasne statki i
ciwnika.

przeciwdziatajac

Walka powietrzna narazie nie jest celem samym dla
siebie, lecz w najblizszym czasie powinna ona sta¢ sie
czeéciag sktadowa operacji powietrznej. Wieloosobowy,
szybki i obrotny samolot bombardujacy
powinien sta¢ sie latajaca baterja

wielosilnikowy,
najblizszej przysztosci
karabinéw maszynowych, postrachem dla ciezkich samo-

lotéw, zdolnym walczy¢é z lotnictwem przeciwnika na
duzych i matych wysokosciach, na duzej odlegtosci od
swej podstawy.

Operacyjna zdolno$¢ manewrowa lotnictwa zalezy
w wielu wypadkach od jego ,ogonéw" na ziemi. Podziat
na rzuty powietrzny i kotowy (kolejowy i samochodowo-
transportowy) przy transportach operacyjnych i strate-

gicznych oraz koncentracjach, w znacznym stopniu ha-
muje zdolno$¢ manewrowa lotnictwa. Nalezy i tu zasto-
sowaé ,awionizacje", stosujac szeroko samoloty transpoi-
towe. Promien dziatania, no$no$¢ (tadunku i ludzi), zdol-
no$¢ obronna, specjalizacja (cysterny, laboratorja, war-

sztaty, ciezarowe), wysokos$¢ lotu i szybkos$¢ takich sa-

LOTNICZY 399
Putap . Zapas
1los¢ k. m. ) Zatoga
praktycz- paliwa ) Uwaga
bomb w kg ludzi
ny w m. w godz
3
4.750 6 4 ladowy
1.015
5
3.900 6 5 wodny
500
4.250 — 6—8 3—14 wodny
10-t-1 dziatko
4.100 6—7 11 ladowy
6.000
4
5.000 6 4
2.000
5
4.900 4 5
1.125
11-4-1 dziatko
7.000 10 6— 11 ladowy
3.000
14-f-2 dziatka
2.400 10 10— 14
4.500
— 7 20 —
12.000?

molotéw, powinny zapewni¢ prace danej jednostki lotni-
czej, nie czekajac na przybycie wtasnego rzutu kotowego.

Sumujac powyzsze, mozna nastepujaco okresli¢ za-

dania ciezkich samolotow.

W dziedzinie ciezkiego lotnictwa bombardujgcego:
wzmocnienie i przedituzenie uderzenia czotowego silnem
bombardowaniem ciosé6w w os$rodki zywotne kraju, poli-
tyczne i przemystowe (trzymanie w napieciu tytow,
.bezposrednie oddzialywanie", flota powietrzna dalekie-
go dziatania). Walka z marynarka na szlakach $wiato-
u wrét ZSRR zapory). Walka
z lotnictwem przeciwnika na ziemi (lotniska, bazy,
ktady lotnicze) przy pomocy bombardowania oraz w po-

wych i (bomby, torpedy,

za-
wietrzu —

przy pomocy silnej samoobrony (karabin ma-

szynowy, dziato, pancerz, szybko$¢ i wysokos$¢ lotu).

W dziedzinie lotnictwa transportowego (desantowe-
go i sanitarnego). nagtych desan-
téw, ich zaopatrywanie (i ewakuacja) wgtebi przy opera-
Ewakuacja rannych, chorych, ob-

Wysadzanie silnych i

cjach ,przestrzennych".

stugiwanie komunikacyj powietrznych, uzupeiniajacych

lub zastepujgacych komunikacje uszkodzone: ,awioniza-

cja" tytéw lotnictwa i samoobrona ich przed przeciwni-

kiem powietrznym.

W dziedzinie
tanie z samolotami bombardujacemi,, desantowo-transpor-

lotnictwa bombardujacego. Wspétdzia-



towemi, ostaniajac je dziataniem z powietrzal) (pancerz,
Dziatania ofen-

(karabin

karabin maszynowy, dziato, szybkos¢).
sywne przeciwko nieprzyjacielowi w powietrzu
maszynowy, dziato, bomba, manewr).

Juz na podstawie tych zadan zarysowujg sie wspoét-
czesne zadania taktyczno-techniczne w stosunku do ciez-
Jak istotnie przedstawia sie ten ciezki

wymagan

kiego samolotu.
samolot na tle stawianych mu wspétczesnych
taktyczno-technicznych?

Przytoczymy niektére dane: (tablica na str. 399).

Lecz to juz nie jest ,dzisiaj"; to jest lotnicze ,wczo-
raj".

Wychodzac z zadan, jakie stawiaja warunki wspoét-
i warunkoéw

czesnej walki, geograficznego

politycznych ZSRR

z potozenia
(obrona odlegtych granic, tanicuchy

gor, rozlegte granice morskie, mozliwos¢ walki na roz-

maitych teatrach dziatan), lotnictwa mozliwych

powinnismy postawi¢ ciezkiemu samo-

poziomu
przeciwnikéw, —
lotowi bombardujgcemu nastepujgce wymagania.

Srednia szybko$é na wysokoséci 5.000 m — minimum
200 km/godz.; wielosilnikowy i wieloosobowy. Putap —
do 6.000 m (praktyczny). Catkowita no$nos¢ — 50 — 75
tonn, w tem 10.000 kg bomb. Pancerz przeciwko dziatom
samolotowym. Ditugo$¢ lotu do 20 g. Urzadzenia dla lo-

tow dziennych, nocnych i wysokos$ciowych. Urzadzenia

optyczne do obserwacji ziemi z duzych wysokosci. Silny
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ostrzat sferyczny z 14 k. m. (wtyt i wprzéd). Niezawod-
na aparatura radjowa o wielkim zasiegu dziatania (wiek-
sza od promienia lo‘u). Ten sam samolot powinien by¢
przystosowany do lotéw na matych wysokosciach. Kon-
strukcja metalowa.

Samolot transportowo-desantowy i
sadniczo powinien by¢ ,pakowny", do 200 ludzi, # "nel-
kiej nosnosci, silnej konstrukcji, matej szybkosci lgdowa-

sanitarny — za-

nia oraz innych wartosSciach, witasciwych ciezkiemu sa-

molotowi bombardujgcemu, za wyjatkiem chyba szybkosci

poziomej na wysokosciach, ktéra moze by¢ zmniejszona,
pod warunkiem dostatecznie pewnej zdolnosci do samo-
obrony albo przykrycia.

Krazownik powietrzny — wieloosobowy, wielosilni-

kowy, samolot bombardujgcy— powinien mie¢ duzy ostrzat
naokoto, 2 dziata artyleryjskie do walki z opancerzonemi
samolotami ciezkiemi, zapas bomb burzacych; szybkos$¢
wiekszg od samolotéw bombardujacych zaréwno pozioma
jak i pionowa. Putap do 7.000 m. Konstrukcja metalowa.

Bezwatpienia, taktyczno-techniczne
w stosunku do samolotu ciezkiego, o wiele wyprzedzaja

istniejace mozliwosci techniczne i produkcyjne. Jednakze

obecne zgdania

nie ulega watpliwosci, ze powinniémy przeciwstawi¢ silne
lotnictwo ciezkie, zapewniajace nadzwyczajng ruchliwo$é
sitom ladowym, morskim i powietrznym.

strescit por. Rawicz-Uzczerbo.

BOMBY ZAPALAJACE
(Niemcy)

Bomby zapalajace. Rumpf ,Brandbomben". Ein Bei-
trag zum Lufischutzproblem. Berlin 1932 r., nakiad E. S
Mittler o. s. str. 224. Cena 10 RM.

Autorem ksiazki jest niemiecki nadinzynier pozarni-
czy Rumpf, doswiadczony na polu techniki zapalajacej,
jak réwniez i na polu wspoétpracy nad zagadnieniami opl,
i pgaz.

W bardzo obszernej
i metodycznie opracowanej zebrat duzo bardzo
jacych wiadomosci. Ksiazka ta zastuguje na specjalnag
uwage z tego réwniez wzgledu, ze dotychczas niedocenia-

(publikacji) pracy doktadnie

interesu-

no znaczenia bomby zapalajgcej w wojnie powietrznej
Praca ta nie rozwigzuje zagadnienia wspoétczesnego pro-
lecz naprowadza na obranie

punkty

wadzenia akcji zapalajacej,

metod, ktoére mogltyby oswietli¢ najwazniejsze

sporne i doprowadzi¢ z czasem do jego rozwigzania.
Tre$¢ ksigzki sktada sie z trzech gtéwnych czesoi:

1) Cze$¢ pierwsza: ,Nieco o historji ognia w woj-

nie";

2) Cze$¢ druga: ,Ogien w wojnie $Swiatowej";

3) Czes$¢ trzecia: ,Pociski zapalajace doby powo-
jennej".

1) rodzaj francuskich
(przyp. redakciji).

Przedstawiony w pierwszym rozdziale opi$ zastoso-
wania $rodkéw zapalajacych, poczawszy od czaséw sta-
rozytnych i konnczac na pociskach wojny $wiatowej, przy-
pomina zaréwno sferom wojskowym, jak i ogo6towi, ze
ogienn po wszystkie czasy grat wielka role w prowadzeniu
wojen. Précz tego mozna z réznych przytoczonych przy-
ktadéw wysnué¢ wnioski pozyteczne dla zagadnieh wspo6t-

czesnych.

Naprzyktad w rozdziale 6-tym pod tytutem ,Znacze-
nie pociskéw zapalajacych podczas wojny 1870/71" autor
wysnuwa wnioski:

1) ze bombardowanie wowczas osiggnie

szybki
bedziemy pod dostatecznie silnym ogniem;

jedynie

rezultat, jezeli cate miasto bez przerwy trzymac

2) ze roéwniez przy zarzadzeniach ochronnych dla
ludnosci cywilnej uwzglednia¢ trzeba pociski zapalajace,
gdyz w przeciwnym razie te ostatnie nawet wigeksze szko-
dy wyrzadzi¢ mogtyby, niz bomby kruszace.

To samo dotyczy 2-go rozdziatu pod tytutem ,Ogien
w czasie wojny Swiatowej".

Pociski zapalajace sa traktowane pod katem widze-
nia zasadniczego problematu pracy, to jest lotniczych
bomb zapalajacych.

Rozpatrywane sa substancje zapalajgace i pooiski sto-

samolotéw ,de protection"sowane przez artylerje, piechote i lotnictwo.

Szczeg6towo opisano lotnicze bomby zapalajace réz-
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nych panstw oraz przytoczono szereg znanych autorowi
przyktadéw ich uzycia z wojny.

Podamy kilka wyciggéw z rozdziatu 3—4 pod tytu-
tem ,Uzycie i skuteczno$¢ bomb zapalajagcych w czasie
wielkiej wojny".

W roku 1918 samoloty niemieckie zrzucity na Paryz
295 bomb zapalajacych P. U. W. 10-cio i
spowodowato 71 pozaréw.

5-cio kg, co

Zniszczenia spowodowane przez te ostatnie byty ma-
te; 23 bomby nie dziataty.

Duze pozary magazynéw francuskich powsiaty na
skutek wybuchu bomb P. U. W. 50-cio kg.

Jedna burzgca bomba 300 kg, na skutek zniszczenia
przewodéw z gazem Swietlnym,
zar na ulicy Rivoli. Aljanci
sowali bomby z fosforem, o wadze 100 gr.
zb6z.

spowodowata duzy po-
na wschodnim froncie sto-
do zapalania

Jako rezultat tych dociekan wysuwa autor -nastepu-
jace twierdzenia:

,Nawet w koncu wojny Swiatowej bomba zapalajaca
znajdowata -sie we wszystkich armjach walczacych
w pierwszem stadjum swego rozwoju”.

Dzieki temu réwniez lotnicza bomba zapalajaca nie
odegrata w czasie wojny $wiatowej powaznej roli.

W najbardziej interesujacym 3-oim rozdziale pod ty-
tutem
my:

,Pociski zapalajace w dobie powojennej", czyta-

,Na wiosne 1918 roku w Niemczech zostata skon-

struowana lotnicza bomba zapalajgca ,Elektron”, co
realizacje nowoczesnej bomby

Bomba ,Elektron",

stanowi, zdaniem autora,

zapalajacej. o wadze matej, nieprze-

kraczajacej 1 kg., bez ciezaru martwego, gdyz czerep jej

jest z najlzejszego stopu elektronowego, — spala sie
z tadunkiem wewnetrznym termitu, przyczem wywigzuje
(do 2000 — 3000 C°).

bomby elektronowej woda nie odnosi skutku, gdyz, z po-

sie wysoka temperatura Gaszenie

wodu rozkltadania sie wody na jej skiadniki, nastepuje

zwigkszony skutek palenia sie bomby.

dzi$ Srodkami che-
micznemi nie daly zadawalajacych rezultatéw. Przy po-

waznych staraniach chemicznego przemystu pozarniczego

Préby gaszenia bomby znanemi

nalezy sie spodziewa¢ w krotkim czasie dodatnich wy-
nikow".

R. F. Ae. Nr. 31. str.
pewien autor niemiecki tendencyjnie podaje, ze

Wedtug sprawozdania franc.
240 —

zamiaru uzycia bomb tych zaniechano ze wzgledéw hu-
manitarnych.

Kwestje uzycia bomb ,elektronowych" os$wietla gen.
Ludendorf w swojej

ne", na str. 565:

ksigzce ,Moje wspomnienia wojen-

,Ze wzgledu na ciezar naszej sytuacji, gtéwne d-two
przyjeto pod
i Paryza nie skioni wroga do zawarcia pokoju.

uwage to, ze bombardowanie Londynu

Na skutek tego nie Wydano pozwolenia na uzycie
szczegdblnie skutecznych bomb zapalajacych, w ktére by-
liSmy zaopatrzeni w duzej ilosci w jesieni.
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Duze zniszczenie, jakie mozna byto osiggna¢ bytoby
bez wptywu na ogélny przebieg wojny ‘.

Nastepnie nadinzynier Rumpf rozpatrujac mozliwo-
Sci zastosowania bomb zapalajacych w przysziej wojnie,
w rozdziale ,Préba teorji o bombardowaniu bombami
zapalajacemi" — daje duzo nowych pomystéw pogiebia-
jac zagadnienie, ze do niszczenia miast naj-
bardziej sia nadaja bomby zapalajgce matego Kkalibru
od 0,25 — 1 kg, zabrane przez samolot w ilosci od 1.000
do 5.000 szt. Argumenty na korzy$¢ bomb zapalajacych
nie zawsze sg przekonywujace. Autor dochodzi
do tego, ze nieomal odrzuca bomby burzace przy bom-
bardowaniu miast. Tem nie mniej jednak w jego po-
gladach jest duzo stuznosci, i zmuszonym sie jest do za-

Czytamy,

nieraz

stanowienia nad rzeczywista mozliwoscia bomb zapala-
jacych matego kalibru.
Maty Kkaliber umozliwi zastosowanie duzej ilosci

bomb, zwigkszajac w ten sposéb prawdopodobienstwo tra-
fienia i stworzenia tem samem duzej ilosci
zarowych, umozliwi skuteczne bombardowanie zapalajace
masowe, ktére niszczytoby znaczna cze$¢ miasta. Bom-
bardowanie zapalajgce miasta staje sie tylko woéwczas
skuteczne, gdy przy wielkiej ilosci powstalych pozaréw
zv.alczanie ich przez straz pozarng staje sie¢ niemozliwe.

ognisk po-

Szerzenie ognia na caltym obszarze miasta beda usku-
teczniaty pojedyncze samoloty, badz klucze bombardu-
jace metoda ,rolujaca"”, t. j. powtarzajac naloty dniem
i noca w przeciggu czasu nie mniejszego niz 48 godzin.

Nowoczesne bomby, jak niemiecka ,Elektron"” i an-

gielska ,Bebi" —- sg niedwuznacznie przeznaczone do
»rozsiewania“ ognia nad morzem budynkéw wielki,ch
miast.

Bomba ,Elektron” o wadze 1 kg, posiada zywa site
wystarczajaca do przebicia dachu, by palac sie w wig-
zaniach strychu, zniszczy¢ pionowo az do fundamentu
dany budynek.

W rezultacie wigec lekka bomba zapalajgca daje ten
sam skutek, co ciezka bomba burzgca. Wyrzucanie bomb
odbywac¢ sie bedzie salwami z 3-ch do 5-ciu bomb, w od-
stepach czasu co 1 sek (przy szybkos$ci samolotu Vs =
30 — 50 m/sek.), zapomocag wyrzutnikéw o napedzie me-
chanicznym badz elektrycznym.

W podrozdziale ,dziatanie bomby na strychu" —
czytamy, ze jezeli we witasciwym czasie nie zostanie do-
strzezone ognisko pozaru, to zapala sie caty strych.
W wiekszo$ci wypadkéw pierwsza godzina od powsta-
nia pozaru jest decydujaca, bo o ile nie zdota sie stiu-
mi¢ pozaru w ciggu tego czasu, to trudno jest powie-
dzie¢ kiedy i przy jakich warunkach wogéle zostanie
on stlumiony.

W rozdziale ,Zalety bomb zapalajacych" autor utrzy-
muje, ze na franc. manewrach opl.
fala atakowata bombami burzacemi
do osSrodkéw

w Nancy pierwsza
duzego kalibru, by
dostep przeciwgazowych,
druga za$ fala zrzucata bomby zapalajace
paniki ws$réd ludnosci); poczem specjalna chemiczna
eskadra atakowala suponowane miasto bojowemi
kami chemicznemi,
townicze".

uniemozliwi¢
(zwiekszenie

Srod-
by utrudni¢ w ten sposéb prace ra-
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Skombinowany len napad utrudnia cato$¢ obrony.
A pod wzgledem trwato$ci zniszczenia, bomby zapalajace
przewyzszajg bomby gazowe.

Ocena bomb burzagcych. Przytoczono przy-
ktady nieskutecznosci bomb burzacych przy bombardo-

waniach Bukaresztu, wytwérni w Lotaryngji, stacji Di-
denhof — (9,5% trafien do celu).
Najbardziej celowe jest bombardowanie miast ser-

jami z 10 — 20 bomb a 50 Kkg.
odpowiada sile niszczgcej 15 cm pocisku.
ca tej bomby jest wystarczajaca do znacznego zniszczenia

Dziatanie bomby 50 kg
Sita niszczg-

dowolnego gmachu.
Wzrost S$rodkéw obronnych wskazuje na
nanoszonych strat. W 1916
bomb burzacych w obszarach zachodnich przypadto 25

Zupeinego zniszczenia osiagnac¢ nie
mozna. ilos¢
roku na 100 zrzuconych

zabitych i 75 rannych. W roku 1918 notowano 3-ch za-
bitych i 12-tu rannych.

Tanio$¢ i wydajnos$é¢ bomb zapa-
lajacych. Na zakonczenie autor arbitralnie zazna-

BIBLJO

WSPOMNIENIA O ZWIRCE | WIGURZE. Ku upa-
mietnieniu  zastug $§ p. porucznika Franciszka Zwirki
i & p. inz. Stanistawa Wigury utalentowany pisarz lot-
niczy por. skreslit wspomnienia
o tragicznie zmartych
mie ozdobnej ksigzki ukaza sie w potowie pazdziernika
naktadem Gebethnera i Wolffa przy $cistej wspoétpracy
Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej. Caty dochéd z wy-
dawnictwa przeznaczony jest na fundacje ku czci $ p.
por. Franciszka Zwirki i § p, inz. Stanistawa Wigury.

pilot Janusz Meissner

lotnikach. Wspomnienia te w for-

Chcac w przyblizeniu okres$li¢  wysoko$¢ naktadu
wydawnictwo zwraca sie za naszem posrednictwem do
ugrupowan spotecznych z prosba o wcze-
Aeroklub
Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa, Krakowskie Przed-
miescie 11 lub Zakitady Wydawnicze Gebethner i Wolff,

Zgoda 12. cena  ksiazki

organizacyj i
$niejsze nadsytanie zaméwien pod adresem:

Warszawa, Przypuszczalna

zt. 3.50.

HANKA W.
amunicji”.
Wojskowy
12.50.

»Przyrzady i pomiary balistyczne bro-
Czes¢ I.  ,Pomiary szybkosci". War-
Instytut Naukowo Wydawniczy 1932

ni i
szawa.
rok, cena zt.

Dotychczas odczuwato sie brak odpowiedniej pracy

fachowej o charakterze podrecznika, ktéraby obejmo-
wata catos¢ przyrzadéw balistycznych
oméwienie sposobéw badania broni i amunicji

pomocy.

oraz zawierata
przy ich

Omawiana praca w zupetnosci zado$éczyni tym po-
trzebom i wymaganiom.

Podaje ona wszystkie dane, dotyczace przyrzadéw

balistycznych, ich budowy, sposobu uzycia i przeprowa-
dzenia pomiaréw.

Dzieli sie na dwa rozdziaty:

1) krotki zarys stosowania teorji btedéw i rachun-

PRZEGLAD LOINICZY

Koj7— 8

cza iz kazdy lotnik, wystany na bombardowanie miasta,
bedzie wolat wzigaé¢ 1.000 ,Elektronéw" $rednio dzia-
tajacych, lub 5.000 zapalajacych bomb ,Bebi® — za-
miast 3-ch bomb po 300 kg, lub 20 bomb a 50 kg.
Twierdzenie to nasuwa pewne zastrzezenia, chociaz-
iloSciowa i wagowa amunicji
i obje-

by ze wzgledu na zamiang
0 réznym ciezarze gatunkowym, a wigec wagowym
tosciowym.

Na zakonczenie traktujagc obrone

trzebie obrony przed napadem, t. j.

zaznacza O po-
amunicja burzaca,
zapalajaca i gazowa, gdzie zaznacza, ze nie mozna lekce-
wazy¢ wielkiego znaczenia, ktére ma przytem ochrona
przed bombami zapalajgcemi.
W koncu podkresli¢ musze,
krytyki
zainteresowaé osoby zajmujace sie

ze ksigzka spotkata sie
ogbélnym uznaniem fachowej franc., niemieckiej
1 rosyjskiej: moze
opl. i opg., zaréwno jak i lotnikéw, w szczegélnosci bom-
bardieréw.

Omoéwit K. Szyszkowski, por.-obs.

GRAFJA

ku prawdopodobienistwa do badan i pomiaréw balistycz-
nych,
szybkosci

2) przyrzady do pocisk

i krétkich okreséw czasu.

pomiarow

Celem autora jest omoéwienie niezbednych danych
danie wskazéwek do

dzia-

i przyrzadéw balistycznych oraz
praktycznego ich zastosowania, teorje natomiast
tania podaje w ogdélnych zarysach i formie elementarnej.

Sposéb ujecia niezwykle przystepny i jasny.
Ksiazka stanowi powazng zdobycz dla nauki, dla
oficerow za$ uzbrojenia oraz fabryk sprzetu uzbrojenia

wydatng pomoc przy pracy.

JIM POKER. ~,Panna wodna". Powie$¢ morska.
Warszawa, Gitowna Ksiegarnia Wojskowa, 1932 rok,
stron 288. Cena zt. 5.50,

Literatura nasza nie posiadata dotgd typu prawdzi-

wej powiesci morskiej, w rodzaju Claude Farrera, Mau-
rice Lerrouy, Conrada-Korzeniowskiego, Sommerset-
Maughana i t. d. Morze widziane byto zwykle z ladu

i cata akcja z ladem tym zwigzana.
daje

Autor ,Panny wod-

nej" przeciwnie, — nam morze widziane z okretu

i to z okretu wojennego. Zabierajgc nas ze soba na po-
ktad maluje zywo zycie i zwyczaje marynarzy oraz nie-

zrébwnany urok samego morza.

Porusza zarazem piekace zagadnienie obrony pol-
skiego morza i stworzenia odpowiednio silnej floty wo-
najwidoczniejszego czynnika suwerennosci pan-
Bez przesady, czy pato-

jennej,
stwa i dobrobytu narodowego.
realizmem, przedstawia nam autor
bliski konflikt dwéch narodéw, z ktérych jeden zabor-
czy i agresywny oddawna sie¢ do wojny gotowat, drugi
ufny w prawo miedzynarodowe i poszukiwanie trakta-
by sie na morzu do wojny

su, z nadzwyczajnym

téw nie uczyni nic prawie,

tej przygotowaé¢. W motyw batalistyczny wplata sie
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bardzo zrecznie fascynujgca intryga mitosna i spora do-

za wytwornego erotyzmu.

Z kazdego zdania przebija mito$¢ autora do morza,
tej odwiecznej kolebki wolnosci narodow. Ksigzka jest
takze wyrazem tesknoty do morza narodu polskiego, kto-
ry dzi$ juz musi walczy¢ o nie z poczynaniami wrogiej
propagandy, a jutro... kto wie,
dzie musiat walczy¢ oreznie.

moze rzeczywiscie be-
Dlatego tez ponad wszyst-
ko wybija sie tu przewodnia mysl:
za wszelkg cene silnej

towata polska

potrzeba stworzenia
floty wojennej, ktéraby gwaran-
»Wolno$¢ Morska".

Powie$¢, napisana barwnie
watpienia do pozytecznej
déw patrjotycznych i

i zajmujgco, nalezy bez-
i zdrowej lektury, ze wzgle-
narodowych bardzo wskazanej.
Moze ona takze stuzy¢ za doskonatg odpowiedZz na pro-

wokacyjng ksigzke autora niemieckiego Nitrama, insy-
nuujagcego atak polski na Prusy Wschodnie.
GUBATTA ADAM. ,Zarys gry w golfa". War-

szawa,
cena zt

Gtéwna Ksiegarnia Wojskowa
2.50.

1932 r., str. 70,

REDAKTOR:
SKLAD REDAKCYJNY: mjr. obs. inz. CZAPLICKI
KOMITET
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Mato znany golf — zy-
skuje Zagranica pod tym
wzgledem daleko juz wysuneta sie naiprzéd.

Fakt istnienia 40 tygodnikéw i miesiecznikéw, po-
Swieconych tej grze oraz stale wzrastajgca literatura
przedmiotu rzuca nalezyte S$wiatto na silny rozwdj tego
sportu.

Gra ta, znana juz od 600 lat w Szkocji, ma te zalete,
ze jest dostepna dla wszystkich bez r6znicy pici i wieku
ze wzgledu gtéwnie na niekosztowne i przystepne S$rodki
i warunki jakich wymaga.

Jesli sie nie posiada specjalnych toréw, z powodze-
niem moze by¢ uprawiana na kazdym wiekszym placu,
polu, czy pastwisku. Przytem w braku partner6w mo-
zna sie zabawi¢ samemu, nie pozbawiajac sie uroku, ja-
ki daje ta gra.

Obecna praca jest doskonatym
u nas niezwyktej, cho¢ pozytecznej

jeszcze w Polsce sport —
coraz wiecej zwolennikow.

podrecznikiem tej
i coraz bardziej mod-
nej gry, ujetym bardzo jasno i przystepnie.

Cechuje jg przystepny i jasny wyktad,
rycinami w tekscie.

poparty 36

mjr. dypl. pil. ROMEYKO MARJAN

WACLAW, mjr. pil. WOJTYGA ADAM

REDAKCYJNY

Pik. dypl. pil. w st. sp, ABZOLTOWSKI SERGJUSZ, Pik. obs. inz. DE BEAURAIN JANUSZ, Mjr. dypl. CHRZASTOWSKI

ZDZISEAW, Kmdr ppor. dypl. mar. CZECZOT IGNACY,
HILARY, Ppik. dypl. pil JASINSKI

Pptk. dypl. DAHLEN WACLAW, Pptk. pil. bal. GRABOWSKI
STANISLAW, Ppik. dypl. KOREWO MARIJAN, Mjr. LASKOWSKI OTTO, Mjr. dr
M1SSIURO WLODZIMIERZ, Pptk. dypl. ROMISZOWSKI HENRYK. Mijr. dypl.

RUTKOWSKI STANISLAW, Pptk. pil.

obs. SZANDOROWSK1 WIKTOR, Pik- dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW.

WARUNKI PRENUMERATY: Rocznie w Warszawie 30 zt., potrocznie 15zt., kwart. 7.50zt. Naprowincji— rocznie 32z,

pétrocznie 16 zi.,

kwartalnie 8 zt.

Zagranicg rocznie 5 doi. am. poétrocz. 3 doi.

Konto P K. O. 17.944. - OGLOSZENIA: Cata strona 300 z., p6t str. 160 zt.

Adres Redakcji | Administracji: ,,Przeglad Lotniczy"” Departament Aeronautyki

M. S. Wojsk., Warszawa

ul. Putawska, tel. 8 20-70.

W sprawach redakcyjnych przyjmuje interesantéw:

redaktor w Departamencie Aeronautyki — tel. 8 20-70; zastgpca redaktora—tel. 8 20-74,

sekretarz w Departamencie Aeronautyki ul. Putawska, Lotnisko, Bud. 39, tel. 8 20-78.

Ksiegarnia niemiecka ,Verlag Deutsche Motor-1

Zeitschrift G. m. b. H”,
Mdller-Berset-Strasse,

Dresden (Drezno) — A. 19
17, poleca nastepujace no-

wosci z zakresu lotnictwa i automobilizmu:

»,Luftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren“ (Sa.i o-
loty i silniki samolotowe). 52 Typentafeln.

~Omnibusse, Nutzkraftwagen, Zugmaschinen".
(Omnibusy, samochody uzytkowe, ciagniki).
70 Typentafeln

~Personenkraftwagen und Kraftr3der* (Samocho-
dy osobowe i m tocykle) 85 Typentafeln.

»Entwicklung und gegenwartiger Stand des Me-
tallflugzeugbaues (Rozw6j i stan obecny
budowy samolot:.w metalowych). Drugi na-
ktad. Z 86 ryc przez E. Meyer’a. Drezno.

Ober Metallflugzeugbau ,Metal Aeroplane Con-
struction“. Konstrukcja ptatowcowa metalo-
wa. Jedyny niemiecki przektad odczytu
prof. Junkersa w Anglji o budowie samo-

lotbw metalowych 1,50 *

»,Kolbeti im Kraftfahrzeugbau (Ttoki
kéw pojazdowych). Z ,36 ryc.
dypl. E. Mahle, Stuttgart

.Reifenuntersuchungeu auf dem Ntirburg-Ring,
der Landstrasse und der Laufmaschine".
Przez H. Bieger'a, D rezno ... —,60

»Uber Zylinderkopfabdichtung”. Zusammenfas-
sung von 5 Aufsatzen hierliber aus der
,Deutschen Motor-Zeitschrift" in Form einer
Diskussion. Reich illustriert...........

,Deutsche Motor - Zeitschrift“. Fachzeitschrift
fiir den motorischen Verkehr und Transport,
die Automobil,- M toren- und Flugtechnik.
Monatlich Erscheinend. Probeheft kostenlos.
Preis jah rlich e 12,60

»Auto-Service" Fachblatt fiir den Dienst am Auto,
fiir Reparateure, Seryice-Stationen und Ga-
ragenbetriebe. Monatlich erscheinend. Pro-
benuu mer kostenlos. Preis jahrlich 3,90
Wysytke broszur uskutecznia firma jedynie za uprzed-

niem nadestaniem wymienionych przy kazdem dziale na-

leznosci.

dla silni-
przez inz.
l,c0 RM
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ORGAN  KLUBOW LOTNICZYCH

ROCZNIE — 10 Zt.
NR. POJED. — 1 Zt.

INFORMUJE WSZECHSTRONNIE
O LOTNICTWIE POLSKIE!

WARSZAWA, CHMIELNA 27

LOT POLSKI

ORGAN OFICJALNY L. O. P. P.
oraz

AEROKLUBU RZPLITEJ POLSKIEJ]

Miesiecznik bogato ilustrowany, informuje
0 zyciu lotniczem w Polsce i zagranicg.

Prenumerata roczna zt. 12.
Telefon 311-48
Konto P. K. O. 7860

Warszawa ul. Dtuga 50

AERON AUTIC A

Czasopismo miesieczne miedzynarodowe
Ilustrowane. Organ pilotow 1 konstruk-
= === = toréw witoskich =
Kazdy interesujacy sie lotnictwem powinien
czyta¢ to czasopismo, jedno z najwszech-
stronniejszych i najbardziej rozpowszech-
nionych wydawnictw lotniczych

PRENUMERATA: T0CZNi€ i ICO lirow
NUMER OKAZOWY ..ottt 10 liréw

AERONAUTICA, via Gesu, n° 6, Milano (Italia).

AUTOLOT

MIESIECZNIK

POSWIECONY AUTOMOBILIZMOWI, MO-

TOCYKLIZMOWI, LOTNICTWU, RADJU,

MODZIE SPORTOWEJ, BOGATO ILU-

STROWANY, NIEZWYKLE ZAJMUJACY.
Prenumerata roczna zt. 10—, pé6troczna zi 5.50.

Adres Redakcji i Administracji
WARSZAWA, WSPOLNA 19, TELEFON 891-17
Konto czekowe w P. K. O. — 24.740

IOTIZIMO TECNICO di 11101485

MIESIECZNIK ILUSTROWANY

Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa [talji.
RZYM, via Agostino Depretis 45A.

Zawiera prace oryginalne z zakresu
techniki lotniczej oraz obszerny dziat
sprawozdawczy, omawiajacy wszystkie
powazniejsze prace z tej dziedziny,

drukowane w Italji lub zagranica.
PRZEDPLATA: Italja . lirbw 50
zagranica 150
zeszyt pojedynczy: w Italji ” 10
Zagranica . " 10

R8VBSTA AERONAUTICA

MIESIECZNIK ILUSTROWANY

Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji.
RZYM, via Agostino Depretis, 45A.

Zawiera prace oryginalne z zakresu rozwoju
techniki  lotniczej, informuje szczegétowo
o Swiatowym rozwoju lotnictwa, tak po 1l
wzgledem wojskowym jak naukowym i han-
dlowym, podaje liczne recenzje.

PRZEDPLATA: Italja
zagranica

zeszyt pojedynczy: w Italji

ZAQGTraniCa . reneenieeeieienas

Polskie Zaktady O ptyczne sp. akc.

p.Zz. O.

(dawniej Fabryka Aparatow Optycznych
WARSZAWA, ==lmm-.

Precyzyjnych H. KOLBERG i S-ka S. A)
GROCHOWSKA 35

m-= TEL. 10-00-79, 10-00-26, 10-01-96

edyna w kraju fabryka obrabiajgca catkowicie szkta optyczne. Wykonywuje przyrzady optyczne wysokie’ precyzji
MIKROSKOPY LABORATORYJINE, LUPY, OBJEKTYWY. KONDENSATORY KINEMATO-

GRAFICZNE | PROJEKCYJNE, LORNETKI

PRYZMATYCZNE POLOWE, CELOWNIKI,

KOMPASY, PRZYRZADY NAWIGACYJINE, ARTYLERYJSKIE | LABORATORYIJNE.
Fabryka przyjmuje opracowanie projektéw wszelkich przyrzagdéw optycznych.
NAJWYZSZE ODZNACZENIA NA WYSTAWACH KRAJOWYCH | ZAGRANICZNYCH"
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ZAKLADY MECHANICZNE

E PLACE i T. LASKIEWICZ

W LUBLINIE

BUDOWA SAMOLOTOW

WOIJSKOWYCH,
TRANSPORTOWYCH
I SPORTOWYCH

BIURO WARSZAWSKIE,
UL. TRAUGUTTA 11, TEL. 325-11

NAKLADEM WYDAWNICTWA ,BIBLJOTEKA LOTNICZA1l

WYSZtA Z DRUKU BROSZURA

TYMCZASOWA INSTRUKCJA
UZYCIA BOJOWEGO St POWIETRZNYCH
Z. S S R

CZESC I-sza
LOTNICTWO ARMII

Przelozyt z rosyjskiego putk. dypl. pilot S. ABZOLTOWKI
Cena 3.50

Do nabycia w Redakcji ,,Przegladu Lotniczego"
Dep, Aeronautyki, Warszawa, ulica Putawska



NAKLADEM BIBLJOTEKI LOTNICZEJ

WYSZtA Z DRUKU

TfIBIiICR
SYLWETEK SAMOLOTOW

zatwierdzona do uzytku stuzbowego przez Pana Szefa Sztabu Giéwnego

Tablica zawiera 22 sylwetki samolotow 5-ciu panstw
(Polska, Rumunja, Niemcy, Z. S. S. R. i Litwa)
wraz z charakterystykami, znakami przynaleznosci
panstwowej oraz instrukcjg, dotyczgcg zasad roz-

poznawania typéw samolotow wedtug ich sylwetek.

Format tablicy 96 X 126 cm., papier bezdrzewny, nada-
jacy sie do werniksowania i podklejania na tekture.

Cena tablicy 1,50 zi. bez kosztéow przesytki i opakowania.

ZamoOwienia przyjmuje Administracja ,PRZEGLADU LOTNICZEGO**,
Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko Budynek N° 39.

Wysytke tablic uskutecznia sie po wptaceniu naleznosci na konto P. K. O. Ne 19.370.
Przy zamodwieniach jednorazowych ponad 20 sztuk opakowanie i przesytka bezpiatnie.

Klisze wykonano w Zakladzie Cynkograficznym P. A. R. |I. Warszawa, Plac TrzecK Krzyzy 18
Drukarnia Mazowiecka, Warszawa Szpitalna 1, ter s49-04,



