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LOTOW

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

Samoloty kursuja

w we
poniedz. wtorki
Srody czwartki
pigtki soboty
9.00
11.00
11.20
12.30
12.40
14.50
13.00
15.00
9.15 o.
12.00 p.
8.30 o.
10,20 p.
10.45 o.
11.25 p.
11.55 o.
13.40 p.
14.00 o.
15.00 p.
9.30 o.
12.00 p.
** 915
11.00
**11.30
**15.00
WARSZAWA
BYDGOSZCZzZ
KATOWICE
KRAKOW
LWOW
POZNAN
GDANSK (Danzig)
BRNO
W I EN
BUCURESTI
CERNAUTI
SOFIA

THESSALONIKI

Poza tem

T O0T O

T OT O

Samoloty kursuja

w we

KIERUNEK poniedz. wtorki

Srody czwartki

piatki soboty
Warszawa p. 12.30
Bydgoszcz 0. 10.30
Bydgoszcz p. 10.10
Gdansk (Danzig)
Gdynia 0. 9.00
Warszawa p. 11.10
Poznan o. 9.00
Warszawa p. 10.45
Katowice 0. 845
Warszawa p. 12.00
Wilno o. 915
Warszawa d. 15.00
Krakow o. 13.10
Krakow o. 12.45
Katowice o. 12.05
Katowice p. 11.35
Brno o. 9.50
Brno d. 9.30
Wieden o. 8.30
Warszawa p. 12.00
Lwow o. 9.30
Lwow p. 13.45*
Czerniowce 0. 12.00*
Czerniowce p. 11.30*
Bukareszt o. 8.00*

BIURA R L L

Adres
telegr.

BIURO ZARZADU

Marszatkowska 138. Tel. 547-60

LOT

LOT
LOT

LOT
u

LOT

LOT
LOT
LOT

Austro-
flug

LOT

LOT
LOT
LOT ul.

Lotnisko —
Lotnisko —

BIURO MIEJSKIE

I. Szpitalna 32.

Tel. 132-22

BIURO MIEJSKIE

Pl. Marjacki 5.

Tel. 45-71

Objasnienie znakow:

odlot

przylot

samoloty kursujg tylko we wtorki
samoloty kursujg tylko w soboty.

Czas $rodkowo europejski.

.. O T°°

Lotnisko— Mokotéw, wejscie od ul. Topolowej.

Tel. 8-08-50, 8-08-60

Biedaszkowo Tet. 19-19
Muchawiec Tel. 135i 145

Lotnisko — Czyzyny. Tel. 125-45

Lotnisko — Sknitéw. Tel. 29-36

Lotnisko tawica — Tel. 67-11, 78-45
Lotnisko — Wrzeszcz — Langfuhr. Tel. 415-31

Lotnisko —

LLuftreisebiiro"
Kaerntnerring 5.
Tel. R. 28—1—21

Biuro Reprezentacji B-dulTake

Jonescu 39. Tel. 235-97
L?tni sko — Czachor Tel. 537

ul. Benkovski
Gr. Alexandre

8 Tel.
5 Tel. 11-31

Cernoyice Tel. 38-266

Lotnisko — Aspern. Tel. R. 48—5—60

Lotnisko — Batieasa. Tel. 2.2178

Lotnisko — Buzuriste
Lotnisko — Sedes

Informacje i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrézy
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ORGAN LOTNII

CTWA

WOJSKOWEGD®O

MIESIECZNIK

WYDAWANY PRZEZ DEPARTAMENT AERONAUTYKI

TRESC:
WSPOMNIENIE POSMIERTNE O S P. POR. ZWIRCE
I INZ. WIGURZE.

MIEDZYNARODOWE ZAWODY SAMOLO-
TOW TURYSTYCZNYCH.
SPRAWOZDANIE Z PRZEBIEGU ZAWODOW
J. B. Kwiecinski mjr. dypl. obs.
WRAZENIA | WNIOSKI
A. Wojtyga mjr. pil.
R. W. D— 6. — P. Z. L — 19
inz. Kozakiewicz.
KRYTYCZNE UWAGI
CHALLENGEU
A. W.
DZIALEANIA LOTNICTWA
DLUG REGULAMINU
~WALKA™".
kpt. obs. Jungrao Jézef.
OBRONA PRZECIWLOTNICZA MALYCH |
OBJEKTOW.
mjr. Kobielski Ireneusz,

NA CZASIE.

CENTRALNE ZAWODY STRZELECKIE LOTNICTWA
MYSLIWSKIEGO.

MIEDZYNARODOWE ZAWODY BALONOW WOL-
NYCH O PUHAR GORDON BENNETTA W BA-
ZYLELI.

VI. .PROMOCJA ABSOLWENTOW SZKOLY PODCHO-
RAZYCH LOTNICTWA.

ROZBROJENIE LOTNICZE W SWIETLE PRAC KON-
FERENCJI ROZBROJENIOWEJ W GENEWIE
1932 R.

LOTY NOCNE.

PRZEGLAD LOTNICTWA PANSTW OBCYCH

NIEMCOW O TEGOROCZNYM

MYSLIWSKIEGO. WE-
LOTNICTWA. CzZ. I

DUZYCH

Francja: Lotnictwo bombardujace $redniej nos$nosci
w bitwie w dzien.

Anglja: Manewry powietrzne w Anglji 1932 r.

Rosja: ,Niewidzialne“ przyczyny wypadkéw lotni-
czych.
Regulamin Wojskowych sil powietrznych Z.
R. S. R.

Lotnictwo wywiadowcze.

BIBLIJOGRAFJA.

ROK V

WARSZAWA, WRZESIEN —

| SEKCJE LOTNICZA TOWARZYSTWA WIEDZY WOJSKOWEJ

SOMMAIRE:

A LA MEMOIRE DES FEUS LT. ZWIRKO ET
WIGURA.

CONCOURS INTERNATIONAL DES AVIONS
DE TOURISME.

COMPTE RENDU

par B. J. Kwiecinski Commandant

IMPRESSIONS ET LES CONCLUSIONS

par A. Wojtyga Commandant

LES AVIONS ,R, W. D.— 6, et P. Z.
par l‘ing. Kozakiewicz

NOTES CRITIQUES ALLEMANDES CONCERNANTS
LE CHALLENGE
par A. W.

L‘ACTION DE L'AVIATION DE CHASSE,

ING.

LES

L.— 19"

D‘APRES LE REGLEMENT DE L'AVIATION, CHA-
PITRE Il. ,COMBAT".
par J. Jungrao Capitaine.

DEFENSE CONTRAVION DES OBJECTIFS DE PE-

TITE ET DE GRANDE ETENDUE.
par 1.

ACTUALITES.

LE CONCOURS CENTRAL DE TIR DE L'AVIATION
DE CHASSE.

LE CONCOURS INTERNATIONAL DES BALLONS
LIBRES POUR LA COUPE GORDON-BENNETT
A BALES.

VI-ME PROMOTION
D'AVIATION.

LE DESARMEMENT DE L‘AVIATION A LA LU-
MIERE DES TRAVAUX DE LA CONFERENCE
DU DESARMEMENT A GENEVE 1932.

LES VOLS DE NUIT.

REVUE DE L‘AVIATION ETRANGERE.

France:

Kobielski Commandant.

DES ELEVES DE L‘ECOLE

Laoiation de bombardement du jour.

Angleterre: Les manoeuores aeriens en Angleterre en 1932.

Russie: Les causes ,inoisibles" des accidents d‘avia-
tions.

l.e reglement des forces militaires aeriennes
de Z. R. S. R.

Laoiaiion de reconaissance.

BIBLIOGRAPHIE.
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NAKLADEM B1BLJOTEKJ LOTNICZEJ

WYSZtA Z DRUKU

TABIiIGf]
SYIHWETEK SfIfJOIIOTOW

zatwierdzona do uzytku stuzbowego przez Pana Szefa Sztabu Gitdéwnego

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, dotyczacag zasad roz-

poznawania typéw samolotéw 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 kosztéw przesytki i opakowania.

ZamOwienia przyjmuje Administracja ,,PRZEGLADU LOTNICZEGO",
Warszawa, ul. Pulawska, Lotnisko Budynek N» 39.

Wysytke fatlic uskutecznia sie po wptaceniu naleznosci nj konto P. K. O. N° 19.370.
Przy zaméwieniach jednorazowych ponad 20 sztuk opakowanie i przesyika bezplatnie.
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FRANCISZEK ZWIRKO

porucznik-pilot,

S »p.

Kawaler orderu ,Polski Odrodzonej", ,Ztotego
Krzyza Zastugi", ,Srebrnego Krzyza Zastugi”,
,Orderu Sw. Sawy" Kro6l. S. H. S., Medalu ,In-

terallie” i i. d., i t. d. Urodzony 16-go sierpnia
1895 r. w Swiecianach na Wilenszczyznie, zmart
$miercia lotnika dnia 11-go wrzes$nia b. r. w kata-

strofie lotniczej w Cierlicku Dolnym w Czecho-
stowacji.
lotniczg rozpoczyna $§, p. por.

lotniczym w 1921 r.

Stuzbe Zwirko

w 1 putku Powodowany za-
mitowaniem do sportu zgtasza sie na- kurs wycho-

wania fizycznego do Centralnej Szkoty Sport.

PRZEGLAD LOTNICZY

S. p. STANISLAW WIGURA
inzynier-pilot.
Kawaler Orderu ,Polski Odrodzonej", ,Ztote-
go Krzyza Zastugi" i t. d, i t. d. Ur. dnia 9-go

kwietnia 1903 r. w Warszawie, zmart $miercig lot-
nika dnia ll-go wrzeénia 1932 r. w katastrofie lot-

niczej w Cierlicku Dolnym w Czechostowacji.

W roku 1920, jako uczen 1-ej klasy, wstepuje
na ochotnika do armji polskiej, stuzac w 8 putku
artylerji polowej. Po ukonczeniu kampanji prze-
ciwbolszewickiej wraca do szkoty i uzyskuje ma-

ture w 1921 r. Nastepnie wstepuje na Wydziat

409
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i Gimnast. w Poznaniu, po ukonczeniu ktérej wra-
ca do putku na stanowisko referenta sportowego,
oddajac sie z zapatem pracy nad wychowaniem
fizycznem oficeréw i Zoinierzy puitku.

Pociggniety nieodpartem zamitowaniem do czyn-
nej stuzby w powietrzu, zgtasza sie¢ w 1923 r. na
kurs pilotazu do Szkoty Pilotébw w Bydgoszczy,
ktora konczy chlubnie, jako jeden z najzdolniej-
uczniéw. Nastepnie

Wyzsza Szkote Pilotéw w Grudzigdzu.

szych
w 1924 r.
Wraca do 1 putku lotniczego, gdzie petni funk-

konczy  pomyslnie

cje zastepcy dowddcy eskadry, pilota eskadry
i referenta sportowego putku.

Pod koniec 1924 r. zostaje powotany do Szkoty
Pilotébw w Bydgoszczy na stanowisko instruktora
i dowddcy 3-ej eskadry szkolnej. Na nowem sta-
nowisku wykazuje nadzwyczajne zdolnosci lotni-
cze i instruktorskie.

Pod koniec 1926 r. wraca z powrotem do 1 put-

ku lotniczego, poswiecajac sie catkowicie lotnictwu

mys$liwskiemu. W tym okresie czasu rozpoczyna
swa prace w lotnictwie sportowem, jako oficer
tacznikowy Aeroklubu Warszawskiego. Pracy tej

posSwieca sie z calem zamilowaniem, zajmujac kie-
rownicze stanowisko w dziedzinie Wyszkolenia pi-
lotébw sportowych.

W 1930 r. zostaje wyznaczonym ha komendanta

osrodka przysposobienia wojskowego lotniczego,
ktory byt szkotg pilotazu sportowego. Os$Srodek
ten, znakomicie prowadzony dostarczyt lotnictwu
wojskowemu i klubom lotniczym szereg nowych,
mtodych i doskonale wyszkolonych pilotéw spor-
towych.

Nastepstwem wykazanych zdolnosci na polu
wyszkolenia byto powotanie por. Zwirki na stano-

wisko komendanta szkoty pilotéow C. W. O. L.

w Deblinie. Na stanowisku tem znowu wywigzuje
sie doskonale,
zonych.

S. p. por. Zwirko byt wzorem pracowitosci, su-
obowiazkowosci. Mity, taktowny, ko-

byt doskonatym przetozonym, zyskujac

ku peilnemu uznaniu swych przeto-

miennosci i
lezenski,
sobie swem postepowaniem i prawym charakterem
mito$¢ podwitadnych i uznanie wiadz wyzszych.

W Swiecie lotniczym byt osobistoscig
znang i tubiang, jego szereg sukceséw,

nych w miedzynarodowych i krajowych zawodach

ogo6lnie
odniesio-
lotnictwa sportowego i wojskowego, oraz zdolno-
Sci i wartosci, wykazane w lotniczej stuzbie wojsko-
wej, wyrobity mu marke jednego z najlepszych

oficeré6w i pilotdw naszego lotnictwa.

W peini powodzenia, u szczytu stawy i chwaty, — wtedy,

Nb 9 -

mechaniczny Politechniki Warszawskiej. Od wcze-

snej miodosci interesuje sie lotnictwem i od za-

rania lotnictwa sportowego polskiego bierze czyn-

ny udziat w jego organizacji. Dyplom pilota spor-

towego uzyskuje w Aeroklubie Akademickim

w Warszawie w 1929 r.

W r. 1929 startuje razem z por. Zwirko do
pierwszego lotu turystycznego wokét Europy, na
samolocie swojej konstrukcji RWD-2. Od tego

czasu stanowi wraz ze Zwirko nieroztaczng i przo-

dujaca we wszystkich zawodach zatoge RWD.

Zajmuja pierwsze miejsca w szeregu waznych za-

wodéw krajowych, jak ,Lot Potudniowo-Zacho-
dniej Polski* 1929/30, oraz Krajowe Konkursy
Samolotéw Turystycznych 1930 i 1931 r. W Chal-

lenge 1930 r. laduja na skutek defektu silnika

w Hiszpanji, co zmusza ich do zaniechania dalsze-

go udziatu w raidzie.

Wreszcie w Challenge 1932 osiggaja w ciezkiej

konkurencji pierwsze miejsce, przyczyniajac sie

do niestychanego rozstawienia lotnictwa polskiego.

Inzynier Wigura jeszcze jako student pracuje

wiasnemi rekoma przy budowie pierwszego samo-

lotu turystycznego Jerzego Drzewieckiego. W roku

nastepnym 1925 konstruuje wraz z Rogalskim

pierwszy swéj samolot RW, w rok p6zniej pracuja
juz w trojke, t. zn. Rogalski, Wigura i Drzewiecki
i buduja kolejno typy RWD-1, 2, 3, 4, 5, 6, 7.

Smieré oderwata go od projektéw konstrukcji

nowego RWD, t. j. RWD-8. Konstrukcje RWD

rozpoczety nadzwyczaj intensywny okres rozwoju

lotnictwa sportowego polskiego, osiggajac szczyto-

wy swoéj punkt w tegorocznych zawodach Chal-

lenge. Niezaleznie od swych prac konstruktora,

inz. Wigura petnit od dwuch lat funkcje wykta-

dowcy w Panstwowej Szkole Lotniczo-Samochodo-
wej w Warszawie,

oraz obowigzki asystenta przy

Katedrze Budowy Ptatowcéw Politechniki War-
szawskiej. Swa ujmujaca powierzchownoscia i za-
letami swego charakteru, tudziez niezwykle ujmu-

jacem obejsciem zdobywat sobie wszedzie szczerg

sympatje i szacunek.

kiedy nazwiska ich

stalty sie symbolem zwyciestwa, wyrazem tezyzny i wartosci wielkiego i odrodzonego

10
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Narodu, Jego umitowaniem, Jego jasnym promieniem w szarzyznie dnia powszednie-
go, — wtedy... niezbadane wyroki przeznaczenia brutalng dionig Slepego i okrutnego
losu przerwaty ni¢ zycia tych bohateréw przestworzy.

Tragiczna $mieré¢ $ p. por Franciszka Zwirki i Jego nieodzatowanego wspot-
towarzysza doli i niedoli §. p. inz. Stanistawa Wigury kirem i fzami okryla wszystkie
serca polskie.

Krétkotrwaty huragan, tamigcy na sosnach Cierlicka Dolnego zwycieskie skrzy-

dia srebrnego ptaka, wyryt gtebokie slady bélu i zalu w naszych sercach i duszach.

W podraznionej zalem i gorycza wyobrazni przesuwajg sie kalejdoskopijnie
obrazy i fragmenty wspomnien, ze wspdlnie przezytych chwil z nieodzatowanymi
przyjaciotmi i kolegami naszymi.

Jakze proste, szczere i czyste byly ich zywoty. Ci bohaterzy przestworzy,
dzieki ktérym imie Polski zablysto ztotemi zgloskami na firmamencie lotniczym Euro-
py, okrywajac Jga zastuzong chwatg, byli nieodrodnymi synami swego Narodu. Byli
przedstawicielami tej miodej generacji, nowej, wolnej i niepodlegtej, ktora dzieki war-
tosciom moralnym, zdolno$ciom twoOrczym, pracowitosci, dzielnosci, kartowi woli i du-
cha, godna jest do kiladzenia podwalin pod mocarstwowe stanowisko umitowanej nad
wszystko Polski.

Ich czyn, Ich zwyciestwo, odniesione w ciezkiej i nierdwnej walce, Ich poswie-
cenie, Ich zycie cale nieskazitelne, owiane mitoscia Ojczyzny i swego pieknego za-
wodu, powinno by¢ uwiecznione w katechizmie cnét miodego Polaka, — w czytan-

kach mitodziezy, w legendach, idacych z pokolenia w pokolenie.

Na ich wzorze wychowujmy miodziez nasza. Ich nazwiska niech beda symbolem
dla miodzi lotniczej, ksztalcgcej swe charaktery w twardej szkole zycia Ilotnicze-

go, — symbolem doskonatosci, godnej nasladowania.

Tak jest, niestety, ze pomniki-symbole stawia ludzkos¢ po Smierci ich twér-
cow. Na czarnym tle kiru dopiero rozpoznajemy wiasciwe i nieocenione za zycia war-

tosci tych skromnych i cichych, a jakze wielkich w swem zyciu i czynie bohateréw.

Cata Polska nieutulona w zalu i zalobie po stracie swych jednych z najlep-
szych synow, na katafalku ujrzata dwie trumny - symbole, ktére jaskrawemi barwami
sztandaru narodowego, spowijajacego ich doczesne szczatki, dawaty dowdd, ze Pan-
stwo, jego Rzad, wiladze wojskowe i cywilne, wreszcie caty naréd, bez roéznicy
przekonan i wyznan, oddaje Im hotd taki, jaki zwykliSmy oddawac ludziom wielkim,

ludziom zastuzonym dla swej Ojczyzny.

I wtedy zrodzit sie symbol. Z zycia tetnigcego miodziencza krwiag, radosciag, to
znow strapieniem, czy smutkiem, przepojonego twdérczg praca, poswieceniem, wysit-
kiem, ambicjg i mitoscig Ojczyzny, dopiero $mier¢ potrafita stworzy¢ symbol tych

wszystkich cnot, ktéremi Zmarli odznaczali sie za zycia.
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Wobec wielu szlachetnych i wspaniatych zjawisk zyciowych przechodzimy, nie
widzgc ich, albo bagatelizujemy je; dopiero majestat Smierci otwiera nam oczy i budzi
nasze sumienia, wznoszgac w sercach naszych pomniki uznania dla tych, ktérych
wielko$¢ dopiero po $mierci potrafiliSmy oceni¢. Tak dzieje sie zazwyczaj w stosunku
do Wielkich Zastuzonych Ojczyznie Mez6éw i ich Czynéw. Stajg sie Symbolem Na-
rodu, wyrazem jego wartosci i jego wielkosci, uswietniajgc swemi nazwiskami karty

historji swego panstwa.

Tak stato sie i teraz, — optakujac u trumien przedwczesny zgon tych dwdch
miodych, skrzydlatych rycerzy, ktérych zycie i czyny wyniosty ponad poziomy prze-
cietnosci ludzkiej, na wyzyny, dostepne bohaterom narodowym, — mamy w tej go-
dzinie niewystowionego bélu i zalu jedno tylko pocieszenie, ze w miljonach serc pol-
skich smier¢ Ich wzniosta pomniki-symbole, ktére na diugie lata stang sie wzorem dla

obecnych i nadchodzacych pokolen.

Wasz czyn i Wasza ofiara, juz dzi$ zrodzity w duszach ozywcze zrédia cndt,
z ktérych miodziez nasza czerpaé¢ bedzie sity do walki nad budowg i rozwojem Polski
Skrzydlatej, Polski mocarnej, godnej swego stanowiska w rodzinie narodéw wielkich
i niepodlegtych.

Sztandar narodowy, ktéry wysoko dzierzyliscie w rycerskiej walce z odwiecz-
nym wrogiem, przejdzie do rgk Waszych nastepcow, — tej miodziezy, ktéra zapatrzo-
na w Wasze Swietlane postacie, symbolizujgce zwyciestwo, — nie zawiedzie, idgc Wa-
szym S$ladem, znaczonym krwig, poswieceniem, trudem i znojem, skladanym ofiarnie

na otftarzu umitowanej Ojczyzny.

LOTNICTWO POLSKIE SKEADA PELNA GLEBOKIEGO PODZIWU CZESC

WASZYM SWIETLANYM POSTACIOM.
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NIEMCY O SMIERCI

POR. ZWIRKI

| INZ. WIJGURY

OD REDAKCIJI.

berlinski, inz. Fritz Wittekind,
nadestat nam list, bedacy wyrazem uczué, jakie wywota-
ta $mieré, nieodzatowanej pamieci por. pit. F. Zwirki

i inz. S. Wigury w lotniczych sferach i w spoteczenistwie

Nasz korespondent

niemieckiem.

Dzielagc sie z naszemi Czytelnikami otrzymanemi

wiadomos$ciami ze stolicy naszego sasiada zachodniego,

Redakcja ze swej strony czuje sie w obowiazku zazna-
czyé, ze w wyrazach wspoétczucia, otrzymanych z catego
Swiata, specjalnie podkres$lito sie nadzwyczaj rycerskie,

Sentelmenskie i kolezenskie zachowanie sie przedstawi-

.Berliner MontagsbldHer", gazeta wycho-
dzaca w niedziele, ogtosita Zwirke zwyciezca
w trzecim okreznym locie europejskim; dokiad-
nie w 14 dni po tem, ta sama gazeta doniosta
o Smierci tego dzielnego pilota.

W niedziele mogliSmy serdecznie gratulo-
waé Zwirce z powodu jego wielkiego zwycies-
twa, — mogliSmy z nim i z jego narodem cie-
szy¢ sie z tego pieknego wyczynu. Doktadnie
w 14 dni potem doszta nas wiadomos$é, ze Zwir-
ko, ten ,wspaniaty chtop", juz nie znajduje sie
miedzy zyjagcymi. Nie do pojecia! A mimo to, jak
czesto juz niejeden lotnik ztozyt wczesnie swe
zycie w ofierze, przy doprowadzeniu swych wy-
czynoéw do szczytu i stawy. To bezwzglednie nie
moze by¢ pociechg dla najblizszej rodziny, dla
jego przyjaciot, dla catego polskiego narodu,
dla catego miedzynarodowego lotnictwa. Oni
wszyscy stoja wzruszeni u trumny tego Swiet-
nego lotnika. My, Niemcy, rozumiemy, jak wiel-
ka byta rado$¢ w ojczyznie z powodu zwycies-
twa Zwirki. A tym samym mozemy zrozumieé,
jak straszng byta jego strata dla polskiego na-
rodu.

Juz przed dwoma laty mieliSmy przyjem-
no$é poznania Zwirki przy 1l locie okreznym.
CieszyliSmy sie, ze go znéw widzimy, a teraz
musimy zatowac serdecznie, ze nie jest dozwo-
lonem, aby sie cieszyt swem zwyciestwem i aby
gc mogt za dwa lata broni¢ w swej ojczyznie.

Zwirko zdoby} sobie w Niemczech najwyz-
sze uznanie, szacunek i wielu przyjaciét. To
podkresla tez wyraznie cala prasa niemiecka,

cieli niemieckiego lotniczego $wiata sportowego, w wyra-
zeniu i okazaniu nam serdecznego wspétczucia w dniach
zatoby, po stracie §. p. por. Zwirki i inz. Wigury.
Przedstawiciel Aeroklubu Niemieckiego, ktéry spe-
cjalnie przybyt z Berlina, celem wyrazenia nam kondo-
lencji,
tych zwyciezcéw tegorocznego Challenge'u, zyskal swem
wystgpieniem giteboka wdziecznosé i uznanie spoteczen-
lotnictwa polskiego dla Aeroklubu Niemieckiego

oraz ztozenia wiehca na grobie tragicznie zmar-

stwa i
za ten rycerski gest lotnikéw niemieckich.

ktéra optakuje serdecznie przedwczesng $mier¢
tego zacnego pilota. Wszyscy polubilismy Zwir-
ke podczas lotu europejskiego i zachowamy
zmartego pilota w giebokiej pamieci. Zdania,
ogtaszane w dziennikach, dajg dowody, jakie
wrazenie zrobita ta tragedja w Niemczech.
W dalszym ciggu nastepujg gtosy prasy w spra-
wie $mierci Zwirki, ktére daja wyraz uczucia
i zalu narodu niemieckiego.

B. Z. Am Mittag: piisze ,Smieré tego nad-

i skromnego pilota optakuje
Lotnictwo sportowe niemieckie.

zwyczajnego wraz
z Polska i cale
Zwirko potrafit sobie predko zjednaé wielu przy-
ktérzy z niektamanym za-

uznali jego wielki wyczyn

jaciét w Niemczech,
chwytem podziwiali i
w ostatnim locie europejskim, On okazal sie skon-
czonym mezczyzng w walce z najbardziej doswiad-
odpowiedzialnymi pilotami pieciu
maitych panstw, a specjalnie nasi piloci mieli wie-

czonymi i roz-
le przyjemnos$ci w wys$cigu z nim o pierwsze miej-
sce, ktéry od samego poczatku
lotniskach lotu europejskiego Ze Zwirka zgingt tez
Wigura, warszawski lotnik i inzynier-konstruktor',
twérca zwycieskiej maszyny On byt dla Zwirki
w locie okreznym wiernym pomocnikiem, dobrym

rozgrywat sie na

przyjacielem i wspélnie z nim poniést $mieré. Za-
toba po nim nie ijest mniejsza, niz po Zwirce".

.Berliner Tageblatt: Zwirko osiggnat przez
swe zwyciestwo w locie europejskim takag popular-
noé¢, ze w Polsce kazdy odczuwa jego Smieré, ja-

ko osobistg strate...".

MM — Der Montag-Morgen: ,Lotnicy nie-
mieccy zapytywani po locie europejskim o wynik
wysécigu, chwalili przedewszystkiem nadzwyczajny

wyczyn sportowy zwycieskiego Zwirki 1 nie mieli
stéw uznania. Lotnicy sa wogéle przepojeni uczu-
ale w

ciem kolezehstwa, tym wypadku miato sie
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Dwukrotny zwyciezca w Challenge's 1929 i
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wrazenie, ze Zwirka zachwycali
Gdy za dwa lata beda startowali w Warszawie,
obrorica bedzie nieobecny. A wszyscy zawodnicy
rownie wielkim smutkiem,

sie specjalnie...

beda wspomina¢ go z
jaki teraz ogarnat jego panstwo",

Berliner Nachiausgabe: ....Katastrofa lotni-
cza polskiego pilota por. Zwirki ma znamiona spe-

cjalnego tragizmu...".

Berliner Borsen-Zeiiung: ,...Tez poza granica
panstwa polskiego, a specjalnie w Niemczech, opta-

por.

kuja w tak tragiczny sposéb zmartego lotnika, kt6-
ry zyskat sobie ogélne uznanie i sympatje, nielyl-
ko przez swe wyczyny, lecz tez przez rycerskie po-

stepowanie, przepojone duchem prawdziwie lotni-
czo-sportowym™.
Berliner Lokal-Anzeiger: ,...Zwirko zdobyt so-

bie podczas lotu europejskiego ogélny szacunek,
nietylko przez swéj lotniczy wyczyn, lecz tez przez

swe rycerskie i skromne zachowanie"

Vossische Zeitung, Berlin: ...Smieré lotnika

Zwirki, ktéry w swej ojczyznie czczony byt jako
bohater jest tez serdecznie

narodowy, odczuta

1930, pilot niemiecki

Zwirce

Nb 9— 10

i w Niemczech. Jego rycerskie zachowanie podczas
lotu europejskiego, zjednato mu wszedzie daleko
idgca sympatje".

Leipziger Neueste Nachrichten: ,...Musi sig
zachowa¢ pamie¢ petng szacunku w sferach nie-
mieckiego lotnictwa sportowego, dla zwyciezcy lo-
tu europejskiego 1932 r.,, gdyz Zwirko byt tym,
wyczyny,

pilotéw
doskonato$¢ wy-

ktoéry bezwzglednie i otwarcie uznawat
przez niego zwyciezonych,

sportowych i stale podkres$lat,

niemieckich

Fritz Morzik, gratuluje nowemu zwycigzcy,

czynéw lotnikéw niemieckich: Possa, Morzika, Sei-
demana i t. d.,
zwyciestwo wysoko szacowanym, podczas technicz-
nego egzaminu, wewnetrznym urzadzeniom swej
maszyny. Tego uswiadomienie sportowe
jest rzadkie i nalezy zatowaé, ze ten
doskonaty pilot i tak przedwczesnie

i ze on zawdziecza ostateczne swe

rodzaju
tem wiecej
sportowiec

zgast. Przy jego tragicznym zgonie jest naszym
podwéjnym obowiazkiem sprostowaé¢ w przeci-
wienstwie do ogtoszonej wiadomosci przez Aero-
klub niemiecki, jakoby Zwirko podczas wojny,
stuzyt w niemieckiej lub austrjackiej armji jako
podoficer, — zostalo wyjasnione, ze do zadnej
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z tych armiji nie nalezat, lecz do wojska rosyjskie-
go, Tego btedu niech nie weZmie ze soba do grobu
zmarty zwyciezca i niepowszedni sportowiec".

Welt Am Abend, Berlin: ,...Tragiczny koniec
miodego lotnika znajduje ogdlny gteboki zal nie-
tylko w Polsce, lecz tez i w niemieckich kotach
lotniczych. Podczas lotu europejskiego okazal swe
zdolnosci lotnicze przez spokd6j i na zimno obli-
czong precyzje w prowadzeniu maszyny, skon-
struowanej i zbudowanej przez studentéw war-
szawskich, ktéry mu dal ostateczne zwyciestwo".

Die Kolnische Zeitung, Koln — donosi od
swego korespondenta warszawskiego: W  Zwirce
stracita Polska jednego z najlepszych oficeréw-pi-
lotéw, ktérzy odznaczyli sie pnzez wybitng znajo-
mos$¢ swego fachu, a ktérego strate tez i Niemcy
ogdblnie odczuwaja”.

Welt Am Montag, Berlin: ,...Zwirke oceniali
wysoko jego niemieccy koledzy, nietylko jako do-
brego i madrego pilota, lecz tez z powodu jego
wiasciwosci osobistych”,

Kénigsberger Hartungsche Zeitung: Tra-
giczna $mieré Zwirki odbija sie gtebokim zalem
w niemieckich kotach lotniczych. Zwirke, ktéry ja-
ko zwyciezca w locie europejskim, doszedt do
szczytu swej stawy, cenili w Niemczech nietylko
jako dobrego lotnika, lecz tez jako sympatycznego
cztowieka. Podczas lotu europejskiego nie brawu-
rowat wyscigiem, ktéory i tak nie byt punktowany
i w ten spos6b przyszedt do préby szybkosci
z motorem $wiezym i mezuzytym. Specjalnie chwa-
lili w Niemczech jego osobistg skromnos$¢, z jaka
pnzyjmowat honory zwyciezcy".

Kolnische Volkszeitung: ,...Los ten jest spe-
cjalnie tragiczny, gdyz $mieré lotnicza Zwirki do-
Scigta go na wyzynie jego stawy... Wedtug zdania

niemieckich pilotéw, byt Zwirko niezwykle dobrym

i zrecznym pilotem".

Frankfurter Zeitung, Frankfurt a. M.: ,...We
wszystkich kotach sportowych panuje wielka zato-
ba z powodu wypadku tego sportowca bez skazy,
ktorego taczyty z niemieckimi pilotami wezty ser-
decznej przyjazni"

Danziger Neueste Nachrichten: »...Razem
z polskim narodem taczg sie w zatobie i inne na-
rody, z powodu nieszczeécia, jakie spotkato pol-
skiego pilota bezposrednio po jego locie zwycies-
kim... Specjalnie ci piloci, ktérzy ubiegali sie ra-
zem ze Zwirka o palme zwyciestwa w locie euro-
pejskim, beda wspomina¢ ze wzruszeniem swego
zmartego kolege",

Deutsche Algemeine Zeitung, Berlin: ,..Tra-
giczny los stat sie udzialem polskiego zwyciezcy
lotu nad Europa. Przed niedawnym czasem wiel-
biony na polach Tempelhofu, a bezposrednio po
tem dosiegng! go straszny los, w tym samym zy-
wiole, ktoéry zwyciezyt, jako pierwszy, w ciez-
kim i emocjonujgcym locie... My  rozumiemy
i wspoétczujemy z Polska i kotami interesujgceani
sie lotnictwem, z powodu straty swego czotowego
pilota".

Moznaby jeszcze moc przyktadow przyto-
czy¢. Niema niemieckiego czasopisma, ktoreby
nie poswiecito cieptych stéw polskiemu piloto-
wa. Gdy w Berlinie za kilka tygodni bedzie ofi-
cjalne rozdanie nagréd Il lotu europejskiego,
miejsce zwyciezcy bedzie osierocone. Straszna
tragedja, ale Zwirko umart dla wielkiej spra-
wy. Na zawsze zostanie w umystach Niemcow
imie tego wybitnego pilota, wspaniatego spor-
towca i doskonatego cztowieka.

inz. Fritz Wittekind.
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MIEDZYNARODOWE ZAWODY
SAMOLOTOW TURYSTYCZNYCH

SPRAWOZDANIE Z PRZEBIEGU ZAWODOW

Tegoroczny Miedzynarodowy Konkurs Sa-
molotéw Turystycznych miat specjalne znacze-
nie, Byt trzecim z rzedu, wobec faktu wygra-
nia dwéch poprzednich konkurséw przez Niem-
cy, konkurs ten w razie zwyciestwa powtdérnego
tychze, stanowitby faktyczne zakonczenie za-
wodéw, poniewaz puhar bylby przeszedt na
wilasnos¢ Aeroklubu Niemieckiego,

Konkurs by} organizowany po
przez aeroklub niemiecki, ktory
w poprzednim konkursie duzego doswiadczenia
mogt z tym wieksza precyzjg zorganizowaé kon-
kurs tegoroczny i wnies¢ do niego wiele cieka-

raz drugi
nabrawszy

wych momentow.

Na samym wstepie zaznaczy¢ nalezy, ze pod
tym wzgledem konkurs nie zawiédt oczekiwan
i ze strona organizacyjna byla opracowana
i przeprowadzona wzorowo.

Jak wiadomo Polska stawata do konkursu
tego rodzaju po raz drugi. Pod tym wzgledem
wiec konkurs byt specjalnie dla nas ciekawy,
mial on bowiem wykaza¢ czy z poprzedniego
konkursu zdotaliSmy wyciagng¢ odpowiednie
nauki i poprawic¢ osiggniete rezultaty. Jak wia-
domo wyniki osiggniete przez polska ekipe uzna¢
mozna bez przesady Swietnemi, zdotaliSmy bo-
wiem procz pierwszego miejsca w klasyfikacji
indywidualnej zdoby¢ réwniez pierwsze miej-
sce zespotowe.

Po tym krétkim wstepie przejde do szcze-
gotow.

Regulamin:

Regulamin tegorocznego konkursu oparty
zostat na regulaminie zasadniczego Challenge'u,
ktory nie ulegt zadnej powazniejszej zmianie.
Konkurs sktadat sie jak w latach poprzednich
z trzech czesci, a mianowicie:

a) z oceny wartosci i przydatnosci samo-

lotu;

b) z szeregu proéb technicznych;

c) lotu okreznego.

poszczeg6l-
ulegto

Ustosunkowanie procentowe
nych czesci,, oraz poszczegélnych préb,
w stosunku do lat poprzednich zmianie.

Tabela procentowa poréwnawcza punktacji

trzech konkurséw przedstawia sie nastepujaco:

1930

o cCen

1931

ach

1929

wop

RODZAJ PROBY

a) Ocena wartosci i przy-

datnosSci .o 24,3 24,3 19,6 19,6 21,4 214
b) Zuzycie paliwa. 12,2 6 6
Préba montazu i de-
montazu . . . . 6 1,4
Zapuszczanie silnika 122 2,4 26,4 1,2 34,6
Start i lgdowanie . . 12 16
Lot wolny . . . . 10
¢) Regularno$¢ na trasie 21,5 15

. . 8
j63,5 39 I& 36 }44

Jak z powyzszego zestawienia wynika pro-

Szybko$¢ na trasie . 42

centowe znaczenie samego lotu okreznego sto-
pniowo ustepowalo miejsca punktacji technicz-
nej (proby i ocena).

W poszczeg6lnych prébach wzglednie w lo-
cie okreznym zaszlty w poréwnaniu z poprzed-
niemi latami rowniez daleko idgce zmiany.

Proba startu i ladowania. — Proba ta w ro-
ku 1929 nie byta przeprowadzana. W roku 1930
préba ta byla punktowana na przestrzeni nie
wiekszej jak 400 m z tem, ze jako podstawe kla-
syfikacji przyjety byt wynik najlepszy.

W roku biezgcym proba ta oparta zostala
na tabeli konkretnej, przyczem start, wzglednie
ladowanie 100 metrowe dawato maksymum
punktéw, mianowicie 40, poczem za kazde 5 :n
dalszych, ujmowany byt 1 punkt. Start, wzgled-
nie lgdowanie 300 metrowe dawato w ten spo-
séb 0 punktéw.

Zuzycie paliwa. — Proba ta o tyle zostata
zmieniona, ze szybko$¢ osiggnieta w tej probie
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obcigzata obliczenie przecietnej szybkosci na
trasie lotu.

W ten spos6b organizatorzy chcieli zmusic
uczestnikéw do odbycia tej préby z szybkoscig
zblizonga do normalnej szybkosci podroznej,
u me jak to miato miejsce w latach poprzednich
z szybkoscig anormalnie mata.

Minimalnie i maksymalnie dopuszczalne zu-
zycie przedstawiato sie w poréwnaniu z regula-
minami poprzedniemi w tegorocznym konkursie
jak nastepuje:

DIla kategoriji pierwszej
1929 1930 1932
Na 100 kim
w kilogramach
Minimum.................... 8 11 7,5
Maximum ..........ccoeee.ee 16 16 22,5 i
D la kategorjidrugiej
Minimum .......c..coeeeeees 55 7,5 5
Maximum .............c... 11 11 15
Préba zapuszczania silnika — wykazywata

w stosunku do ubiegtego konkursu tez zasadni-
cza zmiane, a mianowicie wymagane byto w re-
gulaminie tegorocznym eonajmniej potmecha-
niczne zapuszczanie t. zn., ze zapuszczanie przez
zarzucanie $migta reka nie byto dozwolone, a je-
dynie jako minimum uznane byto przekrecenie
Smigta przy wylgczonym kontakcie i potem za-
puszczenie w sposob mechaniczny.

Pré6ba montazu i demontazu — nie wyka-
zywaty zadnych specjalnych zmian.
najmniejszej) —
Miata ona

Proba lotu (o szybkosci
byta wprowadzona po raz pierwszy.
na celu zmusi¢ konstruktoréw do szukania roz-
wigzan, pozwalajacych na mozliwie duzg roz-
pietos¢ miedzy szybkoscig duza, a malg, co nie-
watpliwie dla samolotéw turystycznych, ze
wzgledu na bezpieczennistwo (ladowanie z maitg

szybkoscia) ma specjalne znaczenie.

Préba ta odbyta sie na przestrzeni 800 m,
ktéra nalezato przeby¢ dwukrotnie, przyczem
punktowana byla szybkos$¢ miedzy 63 kim/godz.
(50 punktéw), a 87 klm/godz. (2 punkty).

Lot okrezny. — Postanowienia co do tego-
rocznego lotu okreznego stanowity do$¢ znaczne
obostrzenie w poréwnaniu z latami ubiegtemi i to
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Nagroda Ministra Komunikacji na Challenge 1932 r.
Zdobyt zesp6t polski za najlepszy $redni wynik zespotowy.
(Suma zdobytych punktéw dzielona przez ilo$¢

samolotéw, bioracych udziat w zawodach).

tak co do granicy maksymalnie punktowanej
szybkosci, jak gtéwnie, co do wymaganej prze-
cietnej dziennej.

Poréwnanie szybkosci przecietnej premjo-

wanej przedstawia sie nastepujgco:

Klim/godz.
Rok
kat. 1 kat. 2
1929 143 121
1930 175 155
1932 200 175

Tabela poréwnawcza lotu okreznego najle-
uwypukla ogromny wzrost wymagan pod
dziennie

piej
wzgledem koniecznych do przebycia
kilometréw, a mianowicie:

1lo$¢ dni stoja-
cych do dyspo-
zycji na lot

Przecietnie

Rok Ogo6tem kim dziennie kim

1929 6.042 14 735,5
1930 6.926 12 574
1931 7.359 6 1.226,5
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Nowoscig w tegorocznym locie okreznym
byto to, ze pewne punkty (Rzym i Paryz)
siaty by¢ osiggniete w Scisle okreslonych termi-
Postanowienie to, wysoce stuszne, miato
niepotrzebnego rozciggania

mu-

nach.
na celu unikniecie,
sie uczestnikow na trasie, wzorem lat ubiegtych,

W koncu zupeing nowoscig w tegorocznym
konkursie byt lot na szybko$¢ maksymalng na
tréjkacie 300 kim. Lot ten nie byt obowigzkowy,
a premjowana byla tylko szybkos¢ ponad
200 klm/godz.

Uczestniczace panstwa:

Do konkursu tegorocznego zgtosito udziat
6 panstw, a mianowicie: Francja, Niemcy, Wito-
chy, Czechostowacja, Szwajcarja i Polska.

W poréwnaniu z latami poprzedniemi przed-
stawia sie to nastepujaco:

1929 1930 1932
ANnglja. nie tak nie
Francja .. tak tak tak
W 0 ChY e tak nie tak
Niemcy tak tak tak
Szwajcarja. tak tak tak
Rumunja... tak nie nie
Czechostowacja tak tak tak
Hiszpanja nie tak nie
POISKa i nie tak tak

Z panstw wyzej wskazanych Rumunja mimo
zgtoszenia nie staneta do konkursu w 1929 r.,
a Czechostowacja w 1930 r., tylko Francja,
Niemcy i Szwajcarja uczestniczyty we wszyst-
kich trzech konkursach.

Przebieg Konkursu:

Przebieg Konkursu jest dostatecznie znany
z opisOw prasy. Chce tu jedynie podkresli¢ kil-
ka szczegotow.

W dniu otwarcia Konkursu stawita sie tyl-
ko cze$¢ zawodnikéw. Zestawienie nizej poda-
ne wskazuje ilos¢ i procentowos¢ zgtoszonych,

przybylych i klasyfikowanych samolotéw.
Lista ostatecznych uczestnikow, to znaczy

samolotow, ktore przybyty i rozpoczety proby

techniczne, przedstawia si¢ nastepujaco:
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kon-
kursowy

Samolot

Nr,

N i

A4 Klemm KI 32
A 6 Heinkel He 64
A8 n

n

A9
B 1 n
B 6 Klemm KI 32
B7

B8

D 22
lemm KI 32

»

B
C
c4 .
C 6 Heinkel He 64

C 7 Monocoupe 110
C 8 ,Raab-Katzenstein

25/32
E 1Klemm KI 32
E 2 Heinkel He 64

F r a

K1 Guerchais T 9

K 2 Potez 43

K3 N

K 4 Csudron ,Luciole"
K 5 Farman 234

Ke Mauboussin 12

K 7 Farman 350

K 8 Farman 234

M1 Breda 33
M2 n

M3

M4 »

M5

M6 n
M7 n

M8 n

P O
olPzZL — 19
02 n
03 ,
04 RWD — 6
06 n

S z w a j

S1AC 12 — E
S 2 Klemm KI 32

K

M
Akaflieg Darmstadt
K

Silnik

m c vy

Gipsy 120 KM
Argus 150 KM

v
n

»
»

*

Siemens SH 14a
135 KM

Argus 150 KM
W amer-Scarab
110 KM
Argus 150 KM

Hirth 150 KM

»

n c¢c j a

Renault 100 KM
Potez 100 KM

Salmson 135 KM
95
45

Gipsy 105 KM

Salmson 95 KM

I j a

130 KM Colombo
S/63

77
n
Gipsy 120 KM

130 KM Colombo
S/63
s k a

120 KM Gipsy 1l
n n

» n
140 KM Genet Major

In n

c a r j a

120 KM Gipsy Il

» »

Czechoslowacja

T 1Breda 15 S

T 2 Praga BH 111
T3
T4

85 KM W alter-Junior

120 KM Gipsy NI

n n
» n
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Pilot

Carberry
v.Massenbach
W. Stein
H. Seidemann
H.J v.Cramon
R. Lusser
T.:Osterkamp
W .Marienfeld

R. Poss
Cuno

G. Pasewaldt
Morzik
. Papana

Raab

F.
A
A
W. Hirth
W. Junck

M assot
Detre
Duroyon

R. Delmotte
Arnoux
Nicolle
Lebeau
Puget

A. Colombo

v. Suster

P. de Angeli

R. Donati

R. Stoppani

F. Lombardi

Miss E. W.
Spooner

G. Viazzo

B. Orlinski
I. Giedgowd
J. Bajan
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Proby techniczne rozpoczety sie probg lotu
0 szybkosci minimalnej. Préba ta odbyta sie
w dos$¢ niekorzystnych warunkach atmosferycz-
nych, a mianowicie wielkie upaty, jakie w okre-
sie prob technicznych panowaty w Berlinie nie
sprzyjaty wiasnie tej probie i mimo, ze byta ona
wykonywana w godzinach rannych, jednak na-
streczata pilotom niewatpliwie duzo kiopotu.

Rezultaty osiagniete, zwazywszy szczegOlnie
rozpieto$¢ miedzy szybkoscig minimalng, a ma-
ksymalng sa rzeczywiscie nadzwyczajne. Wy-
czyny w tej probie poszczegoélnych typéw samo-
lotow, przedstawiajg sie nastepujaca:

Wynik (kim'godz)

Samolot Silnik i i
najlepszy najgorszy

Heinkel Argus 62,1 65.7
Klemm 67,2 68,5

Siemens 67,0 67,2
Potez Potez 69,0 71,1
Breda Colombo 61,2 76,6
PZL Gipsy 67,7 75,8
RWD Genet 57,6 60,0
Praga Gipsy 75,6 "5

Rezultaty osiggniete przez typy samolotéw
reprezentowane tylko przez jeden samolot przed-
stawiaja sie nastepujgco:

Samolot Silnik klvn\:.)//gclyléjz
Klemm Hirth 65,1
>» Gipsy 65,6
Darmstadt Argus 81,8
Monocoupe Warner 80,8
Guerchais e« Renault 79,2
Caudron Saltnson 63,8
Farman 82,2
Mauboussin n 71,1
Breda Gipsy 61,5
» Walter 77,1
Compte Gipsy 91,9

Jak z tych zestawien wynika najlepsze re-

zultaty osiggnety obydwa samoloty RWD—6,

o S t
Samolot Silnik )
najlepszy

Heinkel Argus 118,0
Klemm 100,3

» Siemens 107,0
Breda Colombo 97,5
Praga Gipsy 150,0
PZL » 129,0
RWD Genet 1115

a
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précz tego jeszcze 2 Wiochéw (Breda) i jeden
Niemiec (Heinkel), zdotali uzyska¢ maksymum
punktow.

Dalej przeprowadzana byta préba montazu
i demontazu. W probie tej 5 uczestnikéw nie-
mieckich osiggneto maksymum punktéw to zna-
czy, ze zdotali oni zdemontowa¢ i zmontowacd
swéj samolot w czasie nie diuzszym jak jedna

minuta tgcznie dla obydwuch czynnosci.

Czas potrzebny dla obydwuch czynnosci wa-
hat sie u réznych typéw samolotéw, jak naste-

puje: ] |
Typ Najkrocej Najdtuzej
Heinkel 0'53" 1'30"
Klemm 0'54" 221"
Breda 2'14" 3'56"
Praga 1'563" 2'43"
PzL 2'05" 2'52" 1
RWD 2'13" 227" !

7 typéw samolotéw nie posiadato skiada-
nych skrzydet,

W proébie zapuszczania, 7 samolotéw uzyska-
to maksymalne punkty za zapuszczanie catko-
wite z siedzenia pilota.

W probie kréotkosci startu i lgdowania osiag-
niete wyniki nazwa¢ nalezy nadzwyczajnemi,
12 samolotéw uzyskato przy ladowaniu lepsze
rezultaty od najlepszego wyniku z przed dwuch
lat (217 m), a dwddch pilotow (Miss Spooner
i Poss) zdotali wyladowac¢ na przestrzeni mniej-
szej niz 100 m.

Préba startu data jeszcze lepsze wyniki, az
19 pilotéw zdotato poprawi¢ wyniki z przed 2
lat (125 m), a 3 wystartowato na przestrzeni
mniejszej niz 100 m.

Tabela ponizsza podaje rezultaty wazniej-
szych typoéw:

r ot L g do w anie ;
najgorszy najlepsze najgorsze
140,0 119,9 155,8
107,0 97,8 155,0
108,2 142,6 145,0
115,0 101,9 202,5
161,0 159,6 251,3
130,0 152,3 189,9
115,0 105,8 152,4
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Z typoéw reprezentowanych tylko przez 1 sa-
molot wymieni¢ nalezy:

Samolot Silnik Start Ladowanie
Klemm Hirth 91,5 110,9
» Gipsy 102,6 107,4
Darmstadt Argus 128,8 25y,6
Breda Gipsy 121,0 92,4
Compte B 165,2 184,0

Przy locie na zuzycie paliwa, najlepsze re-
zultaty osiggneli piloci niemieccy, z ktoérych 8
zdotato uzyska¢ maksymalne punkty.

Rezultat ten osiggnety silniki Argus (7) i 1
Siemens.

Réwniez Mauboussin z silnikiem Salmson
zdotat uzyska¢ maksymum punktéw.

Tabela wynikéw tej proby, ktora jak juz
wspomnialemm miata wptyw na punktacje w lo-
cie okreznym, przedstawia sie nastepujgco:

Zuzycie na 100 kim w Kkg.

Silnik
minimum maksymum
Argus 7,44 8,35
Siemens 6,75 9,45
Potez 13,40 13.90
Colombo 9,51 10,80
Gipsy 7,41 10,40
Genet 10,35 11,08
A zuzycie u silnikébw, reprezentowanych

tylko przez 1 silnik przedstawia sie nastepujaco:

Hirth 9,13 kg.
Warner 9,42
Renault 12,80
Salmson 135 9,98
95 10,23 ,
60 6,75 ,

Lot okrezny, ta proba interesujgca szerszy
ogot, odbyt sie tego roku w znacznie lepszych
naogo6t warunkach atmosferycznych, niz przed
dwoma laty. Naturalnie niezawsze pogoda do-
pisywata i lotnicy musieli przebywa¢ nieraz bar-
dzo zlg pogode. Szczegdélnie dla tych, co etap

Lyon — Paryz odbywa¢ musieli w drugim dniu
drugiego etapu (24.VIIl), — wsréd nich i Zwir-
ko, — dzien ten by} specjalnie trudng préba.

W czasie lotu okreznego, jak wiadomo wy-
cofana zostata ekipa wioska, mimo, ze zwiekszy-
to to znacznie nasze szanse, nalezy tego szczerze
zatowac¢, bowiem ubytek tej Swietnie przedsta-
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wiajgcej sie ekipy zmniejszyt zainteresowanie
lotem.

Ogoétem w czasie lotu okreznego ubyto 13 sa-
molotéw, a mianowicie:

1 Polak (Orlinski),

1 Szwajcar,

1 Francuz,

1 Czech,

3 Niemcow (w tem lotnik Rumunski),

6 Wiochow.

Osiagniete szybkosci przecietne w
okreznym wykazujg najlepiej ogromny postep
osiggniety w ostatnich latach w dziedzinie bu-
dowy samolotéw turystycznych.

6 samolotow osiagneto wieksza szybkosé
przecietng niz 200 klm/godz. i 6 samolotéw mie-
dzy 190 a 200.

Jako zakonczenie Konkursu odbyt sie wy-
scig na przestrzeni 300 kim. Jak juz wspom-
niatlem jedynie szybkos$¢ ponad 200 kim/godz.
byla punktowana i to za kazde 3 kim 1 punkt.
Préba ta nie byta obowigzkowa.

locie

Rezultaty osiggniete w tej probie sg nie-
mniej Swietne niz w locie okreznym. 5 samolo-
tow uzyskato szybkos$¢ ponad 230 kilm/godz.,
a ogotem 17 samolotéw wykonato te proby z po-
mysinym wynikiem.

Tak pokroétce przedstawia sie przebieg lotu.

Zestawienie samolotéow zgtoszonych, przy-

bytych i klasyfikowanych, przedstawia sie na-

stepujaco:

Zgtoszono Przybyto Ukonczyto

ilos¢ % ilo$¢ % ilos¢ %

Niemcy 32 100 16 50 12 75

Francja 12 100 8 67 4 50

Wiochy 8 100 8 100 — —
Czechosto-

wacja 7 100 4 57 3 75

Polska 6 100 5 84 4 80

Szwajcarja 2 100 2 100 1 50

67 100 43 64 24 56

Wedtug zrdédet niemieckich powody ubytku
18 samolotéw, ktore odpadly w czasie catego
konkursu przedstawiajg sie nastepujaco:

Defekt silnika 7,

uszkodzenia ptatowca 3,

warunki atmosferyczne 1,

rézne 7.
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Udziat Polskiej ekipy:

Udziat i sukces tegoroczny ekipy polskiej
byt juz dostatecznie oméwiony. Swietny suk-
ces $. p. por. Zwirki i inz. Wigury zostat jeszcze
specjalnie podkreslony przez zdobycie przez
ekipe polskg pierwszego miejsca zespotowego.
Ekipowo wyniki sg nastepujgce:

Polska 336,4
Niemcy 326
Czechostowacja 255,5
Szwajcarja 226
Francja 99

Sukces Polski odbit sie zywem echem w ca-
tej prasie lotniczej. Jedno z fachowych pism
niemieckich charakteryzujgce ekipy uczestnicza-
ce okresla zwyciestwo polskie za zupetnie zastu-
zone, pismo to podkresla przytem ogromne
zgranie sie ekipy polskiej i wysoki poziom spor-
towy wszystkich uczestnikéw polskich.

EKipy obce:

Z posrod obcych ekip wyrézniata sie ekipa
Jednolita, wyposazona w jednolity
sprzet, prowadzona $wietnie i energicznie przez
mjr. Colombo, byta ona jakby predystynowana
na zwyciezce. Defekty samolotéw, zbyt mato
wyprobowanych, zmusily jednak wiloskiego mi-

wioska.
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nistra lotnictwa do wycofania catej ekipy juz na
pierwszym etapie.

Szwajcarja, miata tylko 2 pilotéw w kon-
kursie. Byli to jednak piloci wyprobowani.

Niemieccy piloci nie stanowili zwartej eki-
py, byli oni jednak $wietnie wszyscy dobrani,
o duzej rutynie, wyrobionem poczuciu sporto-
wem, to tez osiggneli bardzo dobre, a zastuzo-
ne rezultaty wsrod pierwszych 10—7 Niemcow.

Czechostowacja reprezentowana przez bar-
dzo dobrych pilotow nie miata niestety sprzetu
dostatecznie dostosowanego do konkursu.

W koricu Francja przyszta zupetnie nieprzy-
gotowana. Piloci Swietni, ze tylko wspomne
jedynego uczestnika drugiej kategorji Nicolle'a,
nie mogli sprzetem swoim zaja¢ jakiegokolwiek
lepszego miejsca.

Sprzet. Sprzet uczestniczgcy w konkursie
niewatpliwie bedzie jeszcze szczeg6towo prze-
analizowany. Jedynie wiec dla orjentacji po-
daje w zalgczonej tablicy niektére dane wazniej-
szych ciekawych typoéw.

Konczac musze podkresli¢ Swietng organi-
zacje i wysoce sportowe zachowanie sie organi-
zator6w — Niemcow, jak i wszystkich uczestni-
czacych pilotdw z poprzednim zwyciezcg Morzi-
kiem na czele.

Mjr. dypl obs. Bogdan J. Kwiecinski

Zestawienie cech charakterystycznych wazniejszych samolotéw

uczestniczgcych w Challenge 1932.
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SAMOLOT

SILNIK

Maksymalnie osiagalne punkty

Helnkel He 64
Klemm KI 32
n

»

Potez 43
Caudron C 278
Farman 234
Mauboussin 12

PZL 19
RWD 6

Breda 15 S
Praga BH 111

Breda 33
>

2

[e]

4

2 PILOT
c

o

X

—

P4

A6 Massenbach
A8 Stein

A9 Seidemann
B 6 Lusser

B 7 Osterkamp
B 8 Marienfeld
B 9 Poss

c2 Cuno

c4 Pasewaldt
cé6 Morzik

E 1 Hirht

E 2 Junck

K3 Duroyon

K 4 Delmotte
K5 Arnoux

K 6 Nicole

02 Giedgowd
03 Bajan

04 Karpinski
06 Zwirko

S 2 Fretz

T 1 Anderle
T2 Kalla

T4 Kleps

Argus 150
Hirth 150
Argus 150
Gipsy 120
Siemens 15J

Potez 100

Salmson 135
Salmson. 95
Salmson 60

Gipsy 120
Genet 140

Walter 120
Gipsy 170

Colombo 140

<

Widocznos$¢ z sie-
dzenia pilota
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Siedzenia obok

siebie

Zestawienie Ogdlne pilotédw klasyfikowanych
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34 8
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32 36
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30 12
27 24
28 28

Szybko$¢ min.

32
48
10
32

24
40
50
50

44
18

22
22

Szybko$¢ ra trasie

180
180
173
164
180
177
178
160
180
180
146

33
33

102
166
160
171

177

90
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40
40
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40
40
40

40
40
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25
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04
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Zestawienie wynikéw punktaciji

PILOT

Massenbach
Stein
Seidemann
Cramon
Lusser
Osterkamp
Marienfeld
Poss

Cuno
Pasewaldt
Morzik
Papana
Raab
Hirth
Junck

Massot
Detr¢
Duroyon
Delmotte
Arnoux
Nicolle
Lebeau

Colombo
Tuster

De Angeli
Donati
Stoppani
Lombardi
Spooner
Viazzo

Orlinski
Giedgowd
Bajan
Karpinski
Zwirko

Strauraann
Fretz

Anderle
Kalla
Mares
Kleps

Szybkos¢
minimalna
33
23 s
>
58 %
63,3 48
65,7 44
62,4 50
65,7 44
67,2 40
68,5 38
81,8 12
66,3 42
67,0 42
67,2 40
63,5 48
80,8 14
90,9 0
65,1 44
62,1 50
79,2 16
69,0 38
71,7 32
63,8 48
82,2 10
71,2 32
0 0
61,4 50
63,2 48
64,8 46
63,5 48
63,7 48
61,2 50
61,5 50
66,6 22
726 30
758 24
67,7 40
60,8 50
57,6 50
91,9 0
65,6 44
78,7 18
76,5 22
756 24
76,3 22

Start

117,8
146,0
140,0
106,8
106,0
128,8
100,3
110,0
108,2
124,8
135,3

91,5
139,5

190,2
166,5
156,5
126,5
233,2
282,0

100,0
105,6
115,0
110,0
114,0

97,5
121,4
110,0

129,0
130,0
111,5
115,0

165,2
102,6

1490
161,5
150,0
157,0

Punkty

36
30
32
38
38
34
39
38
38
35
32

40
32

21
26
28
34
13

40
38
37
38
37
40
35
38

34
34
37
37

26
39

30
27
30
28
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Ladowanie

148,7
1305
155,8
142,1
157,6
148,7
259,6

97,8
145,0
142,6
129,0
160,0
321,8
110,9
119,9

224,0
102,8
124,1
158,5
249,8
207,3
237,2

107,3
135,5
202,8
112,0
125,7
127,4

92,4
101,9

189,8
186,0
152,3
152,4
105,8

184,0
107,4

238,6
176,7
251,3
159,6

15
39
35
28
10
18

38
32
19
37
34

40
39

22
22
29
29
38

23
38

24

28

Montaz i
demontaz

obu

czas Htaczny

czynnosci
Punkty

1'30"
0'50"
0'56"
1'30"
0'54"
1'09"
4'01"
0'58"
1'4S"
2'21"
FOS"
6]

0'56"
1'08"

0O ONNONO N SNO

o~ Ao
hoo

13'43" 0
— —15
— -15

— —15
— -15

2'14"
3'09"
2'31"
2'46"
2'42"
3'07"
3'56"
3'12"

a o oo o o oo

2'52"
2'45"
2'27"
213"
2'26"

oo o0 o O

122"

(o]

3'36"
1'53"
1'53"
1'53"

o o o O
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g
2
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N
> N
g gl
S 3 %
a an~
0 3
2 3
1 3
1 3
2 3
2 3
2 3
1 3
2 4
2 4
2 3
2 4
2 3
1 3
2 3
2 4
2 4
2 4
2 4
0 0
0 4
2 3
2 3
2 3
2 3
0 3
2 3
2 3
1 3
1 3’
1 3
0 3
2 3
2 3
2 3
2
2 3
2 3
2 3
2 3
2 3

Ogoébtem

a Moo oo o Moo bsbdooow

AD oo wooong aua b OO O OO

a o g w >

g a

a o o a

Zuzycie
paliwa
2
g3
88 3
2 c
]R8 &
7,44 30
7,53 30
8,32 29
8,35 29
8,16 29
7,88 30
7,92 30
7,48 30
6,75 30
9,45 27
7,53 30
9,42 27
12,25 21
9,13 27
7,46 30
12,8 20
13,9 18
13,4 19
9,98 26
10,23 25
6,75 26
74 30
10,5 25
10,8 24
10,6 24
9,8 26
10,0 25
10,0 25
10,1 25
104 25
10,1 25
10,10 25
10,45 25
10,35 25
11,08 23
8,9 28
9,16 27
12,73 20
8,95 21
84 29
9,04. 27
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Szybkosci
PN N
R8 8 4.
S $ %%

€ £ n S
g2 0% L%
@Q = Q:g
g sz 2§
160,6 206 235,2
158,0 208 236,8
149,3 213 239,0
160,6 — —
142,7 193 214,3
144,9 187 210,4
153,0 205 230,7
130,0 197 220,7
134,7 198 2151
1445 185 213,7
151,1 200 241,3
1620 —
151,8 — —
162,0 203 136,6
156,8 178 239,3
162,0 — —
1415 124 —
138,5 131 -
118,0 141 —
148,1 141 —
109,2 105 —
1568 —
151,8 — —
1505 — —
1505 — —
1348 — —
1449 — —
150,5 — —
149,2 — —
154,1 —
1585 — —
158,0 164 215,8
159,3 188 2129
159,3 181 2162
167,8 191 2141
1470 — —
163,4 197 211,2
172,2 169 177,8
1355 191 214,3
1365 — —
138,5 130 -
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WRAZENIA

W obecnym numerze ,Przegladu Lotnicze-
go", czitonek miedzynarodowej komisji sporto-
wej tegorocznego Challengeu z ramienia Pol-
ski mjr, dypl. B. Kwiecinnski zapoznat nas z ofi-
cjalnemi wynikami zawodéw i ich przebiegiem.

Miedzynarodowe Zawody Samolotéow Tury-
stycznych, z ktorych wyszliSmy zwycieskag reka,
zdobywajac 1-sze miejsce, dzieki §. p. por. Zwir-
ce i inz. Wigurze, naktadajag na nas obowigzek
urzadzenia tego rodzaju zawodow w 1934 r.
Obowigzek ten narzuca na Polske duze stosun-
kowo ciezary, z ktoremi jednak musimy sie po-
myslInie uporaé, ze wzgledu na prestige panstwa
i jego wartosci zywotne w dziedzinie lotniczej.

’

Omawiajgc na tamach naszego pisma regu-
lamin zawodéw, oraz ich przebieg, godzitoby sie
zastanowi¢ nad celowoscig tego rodzaju zawo-
doéw i ich wartoscia dla rozwoju naszego lot-
nictwa.

Wysitek jaki nas czeka nie moze ograniczy¢
sie tylko do ram Aeroklubu R. P., — musimy
bowiem uzmystowi¢ sobie, ze wystepujac na fo-
rum miedzynarodowem jako organizatorzy za-
wodow, — musimy zda¢ egzamin z naszej spraw-
nosci, naszych zdolnosci organizacyjnych i wy-
konawczych. oraz wartosci twérczych, zakrojo-
nych na miare wielkiego mocarstwa, lakiem Pol-
ska iest niewagtoliwie, pomimo umniejszania jej
wielkosci przez zawistnych sasiadéw, ze wscho-
du, czy z zachodu.

Wysitek ten musi sie wyrazi¢ duzemi cyfra-
mi pieniedzy na ten cel przeznaczonych, praca
projektodawczg i wykonawczg fachowcéw lot-

niczych, petnem poparciem witadz rzgdowych
i zainteresowaniem szerokich warstw spote-
czenstwa.

Najciezsze zadanie czeka oczywiscie nasze
lotnictwo i organizacje pokrewne. Do wspoétpra-
cy muszag stanaé wszyscy, ktérym rozwdj lot-
nictwa polskiego lezy na sercu. Pomimo, ze na
zewnatrz zawody te odnoszg sie do dziedziny
lotnictwa sportowego, jednak w naszych warun-
kach zagadnienia te interesowa¢ musza wszyst-
kie dziedziny zycia lotniczego. Nasze miode
lotnictwo sportowe jest za stabe, aby mogto na
swe barki przyja¢ wszystkie ciezary zwigzane
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z urzadzeniem miedzynarodowych zawodoéw lot-
niczych, zakrojonych na tak wielkg miare.

Czy mozemy sobie uzmystowi¢ urzadzenie
tego rodzaju zawodow bez petnego wspétudziatu
lotnictwa wojskowego, komunikacyjnego, nasze-
go przemystu lotniczego, nauki, wreszcie orga-
nizacyj pokrewnych w rodzaju L. O. P. P.u.
Tylko wspolny wysitek ,ludzi dobrej woli", lu-
dzi poswiecajacych sie idei Polski Skrzydlatej,
przy pelnem poparciu wladz i spoteczenstwa
moze wyda¢ wyniki, ktére beda godnem nastep-
stwem wspaniatego zwyciestwa, zdobytego dla
Polski przez $. p. por. Zwirke i inz. S. Wigure.

W poprzednim numerze ,Przegladu"” stara-
tem sie udowodni¢ jaka warto$¢ dla panstwa
ma ten zaszczytny obowigzek urzadzenia mie-
dzynarodowych zawodéw lotniczych w roku
1934.

Niewatpliwie dopatrywac sie trzeba peinej
celowosci i korzysci dla panstwa w urzadzeniu
tego rodzaju zawodéw. Zmierzenie swych sit, na
wielkiej arenie miedzynarodowej, z lotniczemi
potegami wspotczesnego $wiata, w rodzaju Fran-
cji, Witoch, Anglji, czy Niemiec, da nam mo-
zno$¢ poréwnania naszych wartosci, z warto-
sciami innych panstw. Poza tem zmusi nas do
wielkiego wysitku na polu lotniczem, zwracajgc
zainteresowanie spoteczennistwa w te niezawsze
doceniang dziedzine zycia, tgczacego sie Scisle
z zagadnieniami obrony panstwa.

Niema roznicy miedzy lotnictwem cywil-
nem, a wojskowem, jesli chodzi o rozwdj lot-
nictwa, o stworzenie potegi lotniczej, bedacej
najlepszg gwarancjg pokoju, bezpieczenstwem
ludnosci danego parntswa i catosci jego granic.

A zatem cel tego rodzaju zawod6w wno-
szacych nowy impuls tworczy w zycie lotnicze
danego panstwa, pokrywa sie catkowicie z jego
interesem, a w naszych warunkach i w naszern
potozeniu nabiera specjalnego znaczenia. Wsze-
dzie tam, gdzie mozemy wykaza¢ naszg zywot-
no$¢, nasze zdolnos$ci do zycia niepodlegtego,
naszag moc oparta na wartosciach realnych,
oddajemy Polsce nieocenione ustugi, jako Pan-
stwu, ktére nieustepuje kroku potegom zacho-
du, nawet w tak specjalnej dziedzinie, jaka jest
dzisiejsze lotnictwo.
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A wiec wartos¢ tego wysitku lotniczego ma
dla panstwa niewatpliwie znaczenie dodatnie.

Przejdzmy teraz do omodwienia celowosci
tych zawodéw dla lotnictwa sportowego, a spe-
cjalnie turystyczno-komunikacyjnego. Przegla-
dajac regulamin zawodow, sprawozdanie z jego
przebiegu, odgtosy krytyczne wyrazane na ta-
bach zagranicznej prasy fachowej, wreszcie be-
dac sam swiadkiem prob technicznych, — do-
szedlem do wniosku, ze warto$s¢ zawodéw dla
rozwoju lotnictwa sportowego jest niewatpliwa,
Jedynie same warunki zawodéw muszg ulec pe-
wnej modyfikacji,

Tworcy tegorocznego programu zawodow
Niemcy, sami w swej prasie fachowej krytykuja
warunki programu domagajac sie jego zmiany.

Teoretycznie rzecz biorgc, warunki byty
tak ulozone, zeby wyposrodkowac¢ najlepszy
typ samolotu turystycznego z posréd roznych
zaleznosci, wyrazajacych sie lekkoscig samolo-
tu (ciezar catkowity 480 kg), jego wyekwipowa-
niem i uzytecznoscig dla celéw turystycznych,
dalej duzg rozpietoscia pomiedzy maksymalng
1 minimalng szybkoscig, szybkoscia podrozna,
krotkoscig startow i ladowan, ekonomicznoscig
zuzycia paliwa, latwoscig montazu i demontazu
skrzvdet, transportu za samochodem i t d.
Okreslajac to krétko, warunki konkursu dazy-
v do wyposrodkowania najlepszego samolotu
turystycznego, pod wzgledem lekkosci, wyekwi-
powania, uzytecznosci, ekonomji i {tatwosci
w uzyciu, bezpieczenstwa lotu, wreszcie jego
szybkosci, przy zastosowaniu wszystkich nowo-
czesnych zdobyczy techniki lotniczej. Punktacja

Vv a tak ztozona, ze faworyzowata pewne proby
.°sztem innych. Jest to zrozumiale, jesli zwa-
zymy, ze organizator zawodow uktada program,

lerowany checig wydobycia najwiecej wartosci

a siebie, z danych mozliwosci technicznych,

le cechuia jego samoloty, wzglednie nowosci

echmcznych nieznanych jeszcze innym wspo6it-
zawodnikom.

Praktycznie jednak warunki i punktacja by-
ty tak utozone, ze glowny wysitek konstrukto-
row szedt w kierunku szybkosci, kosztem innych
cech, ktére powinny znamionowaé¢ samolot tu-
rystyczny. Nie znaczy to, zeby nie uznawano
innych cech, jedynie trzeba stwierdzi¢, ze naj-
wiecej szans na zdobycie |-,szego miejsca miaty
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samoloty szybkie, o wiele przekraczajace pod-
stawowe minimum wynoszgce 200 km/godz.

Omoéwimy zatem kolejno poszczegélne wa-
runki zawodéw, poddajac ocenie i krytyce te
punkty, ktore budzg zastrzezenia.

Aby uzasadni¢ krytyke pewnych punktow
programu zawodow musimyl uzmystowi¢ sobie
do czego stuzy samolot turystyczny, i jakim
powinien odpowiada¢ warunkom technicznym.
Sama nazwa wskazuje, ze samolot turystyczny
przeznaczony jest do turystyki powietrznej. Tu-
rystyka ta bedzie sie odbywata pomiedzy po-
szczeg6lnemi lotniskami  uzytku publicznego.
Sie¢ lotnisk komunikacyjnych w Europie jest
obecnie tak gesta, ze samolot turystyczny nie
potrzebuje sie obarcza¢ nadmiernem obcigze-
niem materjalow pednych, dla odbywania lotéw
ditugodystansowych. Samolot turystyczny be-
dzie stanowit wilasnos¢ ludzi prywatnych,
a wiec sportowcow lotniczych, przez ktoérych
bedzie utrzymywany i pilotowany. To znéw
nasuwa logiczng odpowiedz, ze samolot taki mu-
si by¢ tani, dostepny dla szerszych sfer, latwy
w obstudze i prowadzeniu, ekonomiczny w uzy-
ciu, no i oczywiscie odpowiednio bezpieczny.
Tego rodzaju samolot sportowy jest odpowied-
nio lekki, musi jednak posiada¢ wystarczajgco
silng konstrukcje w stosunku do szybkosci i wy-
magan technicznych, zwazywszy, ze bedzie znaj-
dowac¢ sie w rekach lotnikéw-amatoréw, a nie
specialistow, czy wybitnych fachowcoéw.

Te zasady nie zostalty catkowicie uwzgled-
nione w tegorocznych zawodach. Konstruktorzy
wioscy i niemieccy w checi uzyskania najlepsze!
punktacji poszli w kierunku uzyskania jak naj-
wiekszej szybkosci, a poniewaz byli ograniczeni
stosunkowo mata wagg samolotu, przeto kon-
strukcje ich okazaty sie za lekkie w stosunku
do osigganych szybkosci. To prawdopodobnie
byto przyczyng szeregu katastrof i wycofania
tak duzej ilosci samolotéw z zawodow. Rzecza
technikéw bedzie wyjasni¢ te sprawy, ktoére do-
tychczas jeszcze nie znalazty odpowiedniego
wyswietlenia, gubigc sie ciagle w sferze przy-
puszczen.

Na podstawie widocznych, a ujemnych cech,

stosowania i faworyzowania nadmiernych szyb-
kosci w samolotach turystycznych, godzi sie za-
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,Breda" ztozona, pieknie nadaje sie¢ do transporlu

samochodowego.

pyta¢, czy to zatracenie pewnych dodatnich cech
samolotéw turystycznych na korzys¢ szybkosci,
ma jakie$ uzasadnienie. Jestem osobiscie prze-
konany, ze specjalne faworyzowanie szybkosci
w lotnictwie turystycznem nie jest konieczne
i potrzebne. Na tegorocznym konkursie w wy-
scigu 300 km osiggnat zawodnik niemiecki Mor-
zik 241,3 km'godz., a Seidemann 213 km/godz.
szybkosci przecietnej w locie wokoto Europy.
Na probach wycofanych z zawodéw samolotow
-Messerschmidt" osiggneli Niemcy podobno ma-
ksymalng szybko$¢ rowna 264 km/godz.

Czy prawdziwemu pilotowi turystycznemu
sg potrzebne te szybkosci? Czy praktycznie
ma jakie$ znaczenie dla turysty, ze lot z Berli-
na do Warszawy odbedzie o p6t godziny dituzej?
Sadze, ze nie, zaleze¢ mu bedzie raczej na przy-
jemnosci prowadzenia tatwej i bezpiecznej li-
muzynki powietrznej, napawaniu sie cudownemi
widokami, ktére go, jako turyste pociggaja, —
a nie na gnaniu ,,na teb, na szyje", kosztem stra-
ty zalet prawdziwej turystyki powietrznej.

Ten czynnik, osiggniecia jak najwiekszej
szybkosci w lotnictwie turystycznem, ma moze
dla Niemcow swoje utajone cele, nie moze by¢
jednak bezkrytycznie przez wszystkich przyj-
mowany i akceptowany.

Prawdziwo$¢ moich przypuszczen potwier-
dzaja cyfry. Na 32 samolotéw niemieckich zgto-
szonych do zawodéw, 16 wycofano jeszcze przed
zawodami, bo sie zaczety rozsypywa¢ w powie-
trzu, dzieki za lekkiej konstrukcji w stosunku do
szybkosci. W czasie samych zawodéw — wy-
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cofali sie wszyscy Witosi z tych samych powo-
déw, — dla tych zdaje sie réwniez powodéw
Anglja wogdle nie zgtosita udziatu w zawodach.

Czy nic nie daje do myslenia fakt, ze na
67 samolotow zgloszonych, przystgpito do za-
wodéw 43 samolotéw i ukonczyto je raptem 21
samolotow? Tego nie mozna lekcewazy¢ i to
trzeba przypisa¢ na karb ujemnych stron mie-
dzynarodowych zawodéw samolotéw turystycz-
nych. Takiego olbrzymiego procentu odpadtych
z konkurencji zawodnikéw nie znajdziemy w in-
nych zawodach.

Druga kwestja, na ktorg pragnatbym zwré-
ci¢ uwage czynnikéw kompetentnych, to forma
wykonywania pewnych warunkéw zawodoéw.

Starty na 8-mio metrowa bramke, z mozli-
wie najmniejszej odlegtosci, przybraty torme
akrobacji, a nie istotnych wartosci majacych wy-
kaza¢, ze dany samolot zdolny jest do krotkiego
startu.

Ladowanie przez 8-mio metrowa bramke
jest potgczone z petnem ryzykiem uszkodzenia
samolotu zamiast wykazaé¢, ze samolot zdolny
jest do krétkiego ladowania. Ze przy prébach
krotkosci startu obeszio sie bez ofiar, to za-
wdziecza¢ trzeba szczesliwemu zbiegowi okolicz-
nosci i doskonatosci pilotéw, wykonujacych te
préby

Proby tadowan daly catly szereg uszkodzo-
nych podwozi, nie méwigc juz o wewnetrznych
uszkodzeniach, jak zalamywanie sie siedzen
i t. d. Proby szybkosci minimalnej robione na
wysokosci 50 m (kilka samolotow przypadto z tej
wysokosci az do ziemi) obfitowaly w te same
przypadki.

Rezultatem tych naprawde ,morderczych”
prob dla samolotéow i pilotéw, bylo niezmierne
napiecie nerwowe i podraznienie wszystkich
uczestnikéw, z ktorych niektorzy niewytrzymy-
wali napiecia nerwowego, przyptacajgc to swem
zdrowiem.

Proby tego rodzaju powinny bezwzglednie
ulec zmianie, albowiem wypaczaja one catko-
wicie charakter zawoddéw. Na ostatku naleza-
toby jeszcze wspomnie¢ probe montazu i demon-
tazu, ktora u pewnych samolotéw wymagata
niezwyktej sity fizycznej, przechodzacej mozli-
wos¢ wysitku czitowieka przecietnie silnego, ja-
kim zazwyczaj jest kazdy pilot samolotu tury-
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stycznego. Nie jest chyba przeznaczeniem i ce-
lem tej proby wykazywacé atletyczne zdolnosci
zatogi, a tylko szczegét konstrukcyjny,
molot ma skrzydta skltadane, moze by¢ transpor-
towany za samochodem, wreszcie przechowywa-
ny w odpowiedniej szopie, a nie specjalnym
hangarze. O to wiec powinno chodzi¢, a nie
o to, kto to bedzie robit. Trudno bowiem od
doskonatej, lecz stabszej fizycznie pilotki, czy
pilota sportowego, wymagac sity i wprawy me-
chanika lotniczego.

Tyle co do samych uwag krytycznych na-
suwajgcych sie w odniesieniu do programu za-
wodow i jego wykonania. Nalezatoby jeszcze
pomoéwi¢ o podniesieniu granicy ciezaru wilasne-
go samolotéw i o zmianie punktacji w poszcze-
g6lnych konkurencjach. Pierwsze zagadnienie
juz zostato podobno rozwigzane, natomiast dru-
gie jeszcze nie dojrzato na tyle, bySmy juz mo-
gli méwic¢ definitywnie o jego rozwigzaniu.

Pozostaje jeszcze do omoéwienia sprawa
przygotowania sie do przysztych zawodéw. Po-
mimo pozornie, duzej odlegtosci czasu dzielacej
nas od przysztych zawoddéw, musimy sobie zdac
sprawe, ze zakres czekajgcych nas zadan jeit
tak wielki, ze raczej czasu jest za mato, niz za
duzo.

ze sa-

W pismach niemieckich znalazty sie nawet
wzmianki po naszem zwyciestwie, czy Polska
potrafi sie wywigza¢ z zadania zorganizowania
tego rodzaju imprezy miedzynarodowej obej-
mujacej calg Europe. Obawy te sa ptonne, nie

mniej jednak czynem to musimy uzasadnic,
a nie stowem.
Zadania czekajace nas dadza sie ujac
w o0goélnych zarysach nastepujaco:
trzeba zebra¢ odpowiednie fundusze,

komitet,
lot-
rozporzadzajagcych odpowiednia orga-
nizacjg obejmujacg cate panstwo, a dysponujacy
wyprébowanym
Najwiecej

Sprawg tg musi sie zajg¢ odpowiedni
przy wspoétudziale wszystkich organizacyj
niczych,

aparatem propagandowym.
powotana do tego organizacjg jest
Liga Obrony Powietrznej Panstwa, ze swojemi
wojewddzkiemi i powiatowemi komitetami,

musi powsta¢ komisja organizacyjna,
ktérej zadapiem bedzie urzadzenie zawodéw,
opracowanie programu, zaprosze-
nie innych panstw, organizacja terenowa i t, d.

regulaminu i
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Historyczny moment przelotu $. p. por. Zwirki
przez linje mety na lotnisku Berlin-Tempelhof,
po wyscigu.

Obowigzek ten automatycznie spada na
Aeroklub R. P,, ktoéry powinien mie¢ prawo po-
wotania do tych prac szeregu fachowcéw z pj-
$réd lotnictwa wojskowego i cywilnego,

-~ powinna powsta¢ juz w 1933 r. polska
ekipa, ktoéra oddana pod jedno kierownictwo
w jednej ze szkét lotniczych, przystapi w okre-
sie letnim do treningu i eliminacji najlepszych
zawodnikéw na zawody w 1934 r. Poza staremi
i znanemi pilotami do szkoly powinni by¢ powo-
tani nowi, mtodzi i zdolni piloci, z posréd lot-
nikéw cywilnych i wojskowych. Nalezy zape
wni¢ sobie odpowiedni dobor przygotowanych
do Challenge‘u pilotow.

— nalezatoby rozpisa¢ konkurs na samolot
turystyczny i zaprosi¢ do konkursu wszystkie
nasze fabryki lotnicze. Prototypy uznane za
najlepsze musialyby by¢é wykonane i dostarczo-
ne dla préb juz w lecie 1933 r.

— nalezatoby przeprowadzi¢ w F. A. 1 ko-
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nieczng zmiang regulaminu w Kkierunku odpo-
wiadajagcym  zyczeniom gtéwnych czlonkéw
przysztych zawodow i istotnych wymagan roz-
wojowych lotnictwa turystycznego.

— Dla skoordynowania prac, narzucenia
programu i jego wykonania w okresie dwuletnim,
powinna powsta¢ komisja
jako najwyzszy organ o decydujacym glosie,
majagcy obowigzek przygotowania zawodow.
W skiad komisji porozumiewawczej winni wejs¢
przedstawiciele: Departamentu  Aeronautyki
MSWojsk., Departamentu Lotnictwa Cywilnego
Ministerstwa Komunikacji, Ligi Obrony Po-

porozum iewawcza,

wietrznej i Przeciwgazowej, Zwigzku Przemy-
R W. D. — 6 —
Gdy, w 1927 r. w Pierwszym Krajowycn

Konkursie Awionetek, samolot JD2 (silnik An-
zani 45 KM), zbudowany przez S. L. K. M. S
P. W., zdobyt pierwsze miejsce, konstruktorzy
S. L., zacheceni Swietnym wynikiem swej pra-
cy, postanowili potaczy¢ swe wysitki, aby w na-
stepnym konkursie utrzymac¢ przodujace stano-
wisko. W ten spos6b powstata tréjka: Rogalski,
Wigura, Drzewiecki

Wspotpraca tych trzech inzynieréw w nie-
dilugim czasie data wspaniate wyniki, ktore
zwrécity uwage zagranicy na polskie lotnictwo
turystyczne.

Przy konstruowaniu samolotu na Il K. K.
A. mysla przewodnig konstruktorow byto zbu-
dowaé¢ platowiec o mozliwie najlepszych wia-
snosciach aerodynamicznych i jednoczes$nie naj-
lepiej przystosowany do warunkéw konkursu.
To tez, chociaz w czasie konkursu R. W, D, 1
zostal wycofany z powodu ztej pracy silnika
(ABC Skorpion 35 KM), jednak préby ptatowca
w locie wykazaty, ze posiada on wszystkie wia-
snosci, ktore konstruktorzy chcieli mu nadac.

Idgc dalej po tej samej linji, budujg oni
RWD 2, ksztaltem zewnetrznym niewiele réz-
nigcy sie od RWD 1, ale zaopatrzony w wy-
prébowany (silnik Salmson 40 KM. Samolot
ten daje doskonate wyniki (rajd 5.000 km po
Europie, miedzynarodowy rekord wysokosci)
i zacheca konstruktoréw do sprébowania swych
sit na terenie miedzynarodowym. Budujg wiec
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stowcow Lotniczych, Zwiazku Inzynieréow Lot-

niczych — wreszcie Aeroklubu R. P.

Tak mniej wiecej moznaby okresli¢ podziat
pracy i funkcyj czynnikdw majgcych decyduja-
cy wpltyw na sprawy lotnicze w Panstwie, a tem
samem odpowiedzialnych za nalezyte wywig-
zanie sie z obowiazku urzgdzenia miedzynarodc; -
wych zawodéw samolotéw turystycznych, jaki
Polska przyjeta na siebie wobec innych panstw.

Obowigzek bardzo zaszczytny, lecz i réwnie
ciezki, nie mniej jednak nasza ambicja narodo-
wa wymaga, bysmy sie godnie z niego wywigzali.

A. Wojtyga, mjr. pil.

P. Z L 19

samoloty RWD 4 przeznaczajac je na Challenge
Iv30, przytem — opierajac sie na doswiadcze-
niach z 11 K, K. A., gdzie RWD 2 ustepowat
samolotom zagranicznym (a zwilaszcza stawne-
mu wowczas Moth'owi), poniewaz byt zaopa-
trzony w znacznie stabszy silnik — zaopatruig
je w silniki mozliwie wiekszej mocy, jakie dato
sie wowczas zastosowac.

Silniki te (Cirrus Hermes 105 KM) w cza-
sie konkursu zawiodty, ale ten pierwszy wystep
na terenie miedzynarodowym przynidst wiele
doswiadczenia mtodym konstruktorom, gdyz za-
poznat ich z warunkami, w jakich sie Challenge
odbywa, co dato im moznos$¢ usuniecia popetnio-
nych bleddow.

Przestudjowano b. starannie warunki kon-
kursu i wilasnosci, ktore posiadaty zwycieskie
maszyny. Okazatlo sig, ze szanse na zdobycie
pierwszych miejsc moze mie¢ tylko samolot
przystosowany specjalnie do regulaminu kon-
kursu — i rzeczywiscie, zastosowanie tej zasa-
dy przez konstruktorow RWD do swych ma-
szyn doprowadzito do zajecia pierwszych miejsc
na wszystkich krajowych zawodach.

Wedtug tej samej zasady przystapili oni do
pracy nad maszyng na Challenge 1932 r.

PrzejsSciowym typem do RWD—6 byt
RWD- 5 ktory pozwolit doswiadczalnie zba-
da¢ warunki aerodynamiczne i techniczne budo-
wy limuzyn.

Nastepnie, po ukazaniu sie szczegdétowego
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regulaminu Challenge'u 1932 r. — po przestu-
diowaniu konkursu Aero-Giro dTtalia, po do-
ktadnem zapoznaniu sie z wlasnosciami maszyn,
bioracych w nim udziat — powstal samolot
RWD—6, przeznaczony na Challenge 1932 r.;
poza tern miata to by¢ maszyna turystyczna
i uzytkowa.

Wyniki, jakie dat ten samolot, potwierdzity
w zupetnosci zalozenia konstruktoréw.

Samolot RWD—6 jest gornoptatem o skrzy-
dtach drewnianych jednodzwigarowych, kazde
podparte jednym zastrzatem. Skrzydia, skia-
dane na ptasko przy bokach kadtuba sg wypo-
sazone w szczeling potautomatyczna i klape opu-
szczana.

Karpinski na bramce przy probie startu na KW-6.

Kadtub spawany z rur stalowych, zawiera
kabine z obok oszklong
2 Przodu, z bokéw i zgéry; sterowanie podwoj-
ne, stery wolnonosne. kota
balonowe z hamulcami, w owiewkach.

siedzeniami siebie,

Podwozie bez osi,

Charakterystyka plaiowca.

Szybko$¢ maksymalna — 225 km/godz.,
Szybko$¢ minimalna — 58 km/godz.,
Szybko$¢ podrézna — 195 km/godz.,
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Czas wznoszenia si¢ na 1000 m 3 min. 20 sek.,
Putap praktyczny — 6000 m,

Zasieg — 600 km,

Ciezar wiasny — 480 kg,

Ciezar uzyteczny — 270 kg,

Ciezar catkowity — 750 kg,

Powierzchnia nosna — 16 m2
Rozpietos¢ — 11 m,

Diugos¢ — 6,5 m,

Wysokos¢ — 2,07 m,

Obcigzenie powierzchni — 44 kg/m-.

Pod wzgledem szybkosci RWD—6 ustepo-
wat samolotom niemieckim, budowanym prze-
waznie jako maszyny ,rasowe", bardziej swym
ksztattem zblizone do samolotéw wysScigowych,
niz turystycznych.

Warunki Challengeu 1932 r. silnie premju-
jace wygode, a nawet komfort i wyposazenie sa-
molotu, zmusity konstruktoréw do zastosowania
kabiny zamknietej i umieszczenia siedzen zatogi
obok siebie. Spowodowato to znaczne powiek-
szenie wymiarow poprzecznych kadtuba, jed-
nak — dzieki starannemu opracowaniu ksztat-
tow kadtuba w tunelu Instytutu Aerodynamicz-
nego w Warszawie — nie wptyneto to ujemnie
na szybkos¢ samolotu.

Regulamin konkursu wymagat od samolotu
bardzo krétkiego startu i b, matej szybkosci mi-
nimalnej, a jednoczesnie duzej szybkosci podro-
znej i maksymalnej.

Sa to warunki, ktére moze osiggng¢ samo-
lot wyposazony w silnik o duzej mocy, to tez za-
stosowano na RWD—6 silnik Genet Major
140 KM, najsilniejszy i jedyny z silnikéw se-
ryjnych dostepny woéwczas pod wzgledem wagi
dla samolotéw turystycznych.

Znaczna wiekszo$¢ samolotéw, biorgcych
udziat w Challenge‘u, byta wyposazona w silni-
ki specjalnie na Challenge budowane, o mocy
dochodzgcej niekiedy do 200 KM jak np. Ar-
gus, seryjnie budowany na 120 KM, na Chal-
lenge”™ rozwijat 160 KM.

RWD—6 ustepujac wiekszosci maszyn za-
granicznych pod wzgledem krotkosci startu,
szybkosci podroéznej, szybkosci maksymalnej,
przy prébach ladowania i zuzycia, paliwa, zdo-
taly jednak wyréwnaé¢ przewage swem wypo-
sazeniem, wygodnem urzadzeniem kabiny, ra-
cjonalnem rozbudowaniem tablicy poktadowej,
oraz przy proébie szybkosci minimalnej.
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Dzieki zastosowaniu skrzydta szczelinowe-
go i opuszczonej lotki oraz klapy, samolot
RWD—6 osiggngt maksymalng ilos¢ punktow
za szybkos$¢ minimalna.

Reasumujgc, samoloty niemieckie, ktore za-
jety miejsca tuz po RWD—6, gtéwnie walczyty
duzg moca silnika i duzg szybkoscig, otrzymana
przez ,rasowe" konstrukcje. Pod tym wzgle-
dem polskie maszyny beda dop6ty uposledzone,
dopoki nie bedzie dobrych silnikéw krajowych.

Za to RWD—6 przewyzszat niemieckie sa-
moloty uzytkownoscig (punkty za wyposazenie,
wygode, widzialno$¢, bezpieczenstwo) tak znacz-
nie, ze w innych prébach nie zdotali Niemcy te-
go nadrobié.

Druga polska maszyna, biorgca udziat
w Challenge‘'u 1932 r. P. Z. L.— 19 powstata
w zupetnie innych warunkach. Samolot ten nie
miatl zupetnie poprzedzajacych go typow o po-
krewnej kategorji, a jako przeznaczony specjal-
nie na Challenge, byt budowany wediug wa-
runkéw stawianych przez Aero-Club Niemiecki.

Poza uczestnictwemm w Challenge'u miata
to by¢ maszyna uzytkowa turystyczna, na co
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Warsztaty sekcji lot-
niczej studentéw po-
litechniki
skiej na Okeciu, wy-
budowane kosztem
300,000 zt. przez
stot. komitetL.O.P.P.
W tych warsztatach

warszaw-

zostaty  skonstruo-
wane samoloty
R.W.D. — 6 zwy-

cigscy tegorocznego
Challenge’u.

pozwalata stosunkowo nieduza moc silnika, ma-
te zuzycie paliwa, duza wytrzymatosé konstruk-
cji i tatwa obstuga.

Samolot PZL— 19 (silnik odwrécony Gipsy
Il 105/120) jest doinoptatem wolnonosnym
o konstrukcji catkowicie metalowej.

Charakterystyka PZL— 19 przedstawia sie
nastepujgco:

Rozpieto$¢ catkowita — 10,42 m,

Rozpietos¢ ze ztozonemi skrzydtami — 2,66 m,
Dtugos¢ — 7,15 m,

Wysoko$¢ — 2,00 m,

Powierzchnia nosna — 16 m2

Ciezar wiasny — 475 kg,

Ciezar uzyteczny — 325 kg,

Ciezar catkowity — 800 kg,

Obcigzenie na 1 m2 — 50 kg,
Szybko$¢ maksymalna — 225 km/godz.,
195 km/godz.,

67 km/godz.,
1000 km.

Szybkos$¢ uzytkowa —
Szybko$¢ minimalna —

Zasieg — 4,5 godz. lotu —

Catkowicie duralowa, bardzo silna konstruk-
cja daje gwarancje bezpieczenstwa lotu w naj-
ciezszych warunkach atmosferycznych, a brak

Sciegien, linek i zastrzatlow usuwa niebezpie-
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czenstwo rozregulowania sie i upraszcza obstu-
ge samolotow.

W mysl warunkéw Challenge‘'u PZL— 19 ma
sktadane skrzydta, przytem czesci skiltadowe
ptatébw sg taczone z czesciami statemi bardzo
prosto pomys$lanym mechanizmem, pozwalaja-
cym przez zwykly obrot korbkg na b. szybkie
rozktadanie lub sktadanie; nie zachodzi tu ko-
niecznos¢ rozigczania linek, sterowania lotek,
gdyz sa one taczone duralowymi kotkami zeba-

temi, zazebiajgcemi sie w wyprostowanej po-
zycji ptatow.
Kadtub, o metalowym szkielecie — rury

stalowe spawane — w przedniej czesci ma ka-
bing, ostonietg catkowicie niettukacemi sie szy-
bami, posiadajaca trzy siedzenia ustawione jed-
no za drugiem. Dwa pierwsze siedzenia majg
stery podwdjnego mechanizmu sterowego.

Drzwiczki, wyrzucane zapomoca prostego
mechanizmu, w duzym stopniu utatwiajg wyjscie
zatogi przy ewentualnej koniecznosci wysko-
czenia.

Tuz za kabing, w srodkowej czesci kadtuba,
umieszczono bagaznik.

Przéd kadtuba tworzy catos¢ ze statymi
czesciami plata. Catos¢ pokryta jest drobnofa-

listag blachg duralowa.

Skrzydta PZL— 19 o profilu D. J. 3 posia-
dajg charakterystyczng, odznaczajgca sie lekko-
Scig i wytrzymatoscia, budowe bezpodituznicowa,
opatentowang przez P. Z. L.

Zwezajacy sie ku koncowi, keson z duralo-
wej blachy wzmocniony rozporkami i zebrami,
nadaje konstrukcji ptata duzg sztywnos¢ i wy-
trzymatos¢é, Do kesonu, stanowiacego S$rodko-
wag czes$¢ plata, umocowana jest krawedz czo-
towa oraz tylna cze$¢ skrzydia wraz z lotka.

Platy sa zaopatrzone w automatycznie ste-
rowane szczeliny Handley -Page, blokowane
i synchronizowane.

Lotki maja mechanizm dzwigniowy, auto-
matycznie opuszczajacy je w razie otwarcia sie
szczeliny.

Statecznik regulowany podczas lotu z kabi-
ny pilota.

Podwozie o b. silnej konstrukcji, typu bez-
osiowego posiada wielki rozstaw kot (2 m). Zao-
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Orlinski przelatuje nad bramka.

patrzone ono jest w amortyzatory oliwno pneu-
matyczne P. Z, L. Kota z hamulcami oliwnymi
,,Palmer" w owiewkach. Cato$¢ starannie opro-
filowana, dajgca minimalne opory szkodliwe.

Wogble, prosta i celowa konstrukcja samo-
lotu, wykonana catkowicie z duralu, umozliwia
tatwg naprawe lub wymiane czesci, a wysoki
wspotczynnik bezpieczenstwa (8,5) zapewnia
bezpieczenstwo lotu w najciezszych warunkach
atmosferycznych.

Stosujac sie do warunkéw Challenge‘u 1932
r, konstruktorzy PZL—19 zastosowali szereg
udogodnienn: — a wiec: duza widzialnosé¢, za co
zostala osiggnieta maksymalna ilo$¢ punktow,

— bezpieczenstwo w locie, wybitnie zwiek-
szone dzieki zastosowaniu automatycznych slo-
téw, dato 10 punktéw,

— statecznik nastawialny w locie dat 9

punktéw na 11 mozliwych.

Przejrzysto$s¢ instrumentéw poktadowych,
metalowa budowa kadituba, umieszczenie trzech
os6b zatogi w jednej kabinie, odrzucane
drzwiczki, zastosowanie gasnicy, bezosiowego
podwozia, amortyzatoréw, hamulcéw i podwdéj-
nych steréw dato maksymalng ilos¢ punktow.

Zastosowanie rozrusznika Eclipse pozwolito
osiggng¢ 6 punktéw, a prosty mechanizm utat-
wiajacy skladanie i rozkltadanie skrzydet, skro-
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cit do minimum (3’) czas demontazu i montazu—
co dato 6 punktow.

Wogole, o dokiadnem przygotowaniu pod
wzgledem wyposazenia technicznego samolotu

KRYTYCZNE UWAGI
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p/.T.— 19 Swiadczy og6lna zdobyta ilos¢ punktéow
84 na 86 maksymalnie osiggnietych (RWD—86),
na 107 mozliwych.

W prébach technicznych PZL— 19 réwniez
nie ustepowat innym samolotom.

Szybkos¢ minimalna (67 km/godz.), jaka
PZL— 19 osiagnat dzieki zastosowaniu slotéw
i opuszczanej lotki, odpowiada Cy = 200,
a w punktacji dato 42 na 50 mozliwych
punktow.

Proba startu wykazata 125 + 4 = 129 m
przy przeszkodzie 8 m wysokosci, co przy sto-
sunkowo stabym silniku (inne samoloty 150 —
160 KM) jest b. dobrym wynikiem. Osiggnie-
to to przez zmiane kata nastawienia topatki $mi-
gta o — 3,5°

Préba Igdowania przez bramke
8 m wysokosci, dzieki slotom, opuszczanej lotki
i hamulcom, data wybieg 150 m (30 punktow).
Uzyskano taki wybieg dzieki malej szybkosci
minimalnej, mozliwo$¢ przepadniecia za brame
dzieki mocnemu podwoziu i skréceniu wybiegu
przez uzycie hamulcéw oliwnych.

Zuzycie paliwa — 10,08 kg/7100 KM o0siag-
nieto dzieki duzej doskonatosci ptatowca (14,2).

Ogolnie biorgc ptatowiec ten w zupetnosci
odpowiada warunkom stawianym przez kon-
struktoréw, gdyz przy b. silnej konkurencji ma-
szyn krajowych i zagranicznych, wyposazonych
niejednokrotnie w mocniejsze silniki — zajat
poczesne miejsce, bo na mozliwych do zdobycia
461 punktéw, osiggnal 433 punkty.

Zestawit inz.

rowniez

Kozakowski

NIEMCOW

O TEGOROCZNYM CHALLENGE U)

Omawiajac szerzej w niniejszym numerze ,Przegla-
du" sprawg udziatu Polski w migdzynarodowych zawo-
dach samolotéw turystycznych, Redakcja pragnie zapo-
znaé¢ Czytelnikéw z opinjg niemieckich két lotniczych,
w tej sprawie. Opinja ta ma dla nas duze znaczenie, al-
bowiem Niemcy byli dwukrotnie z

tych

rzadu zwycigzcami
zawod6éw u siebie, maja wiec
Na Polsce, jako
lezy obowigzek
zawod6éw miadzynarodowych w 1934 roku,
dlatego tez jest rzecza wskazana wykorzystaé tg opinja

i organizatorami
w tym kierunku duze dos$wiadczenie.
zwyciezczyni tegorocznych zawodoéw,

urzadzenia

*)  Luftwacht, Nr. 9/32.

i doswiadczenia poprzednikéw, aby jak najlepiej wywiag-
zac sig z tego zadania. ldac w tej mys$li, Redakcja poda-
je Czytelnikom streszczenie artykutéw, umieszczonych
na lamach fachowej prasy lotniczej niemieckiej, w posta-
ci krytycznych uwag,

Challenge'u.

odnoszacych sig do tegorocznego
REDAKCJA.

KRYTYCZNE UWAGI O PROGRAMIE
MIEDZYNARODOWYCH ZAWODOW SAMOLOTOW
TURYSTYCZNYCH 1932 R.

Tegoroczny Challenge zyskat duzo doswiadczenia

istotnego i wartosciowego w stosunku do Challenge‘u
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z 1930 r,, przez wprowadzenie do regulaminu préb szyb-

kosci maksymalnej i minimalnej. Préby te winny by¢

kontynuowane i w nastepnych zawodach.

Proby techniczne nie bardzo odbiegty od préb

z 1930 r., wykazujac te same usterki.
Ocena technicznych wtasciwosci i

molotu, wyrazona

osiggniecia (t. j.

wyposazenia sa-
iloscia 280 punktéw, mozliwych do
56% og6tu punktéw), zostata bardzo

,rozwodniona".

Pobicie Niemiec w tegorocznych zawodach, trzeba
przypisa¢ w pierwszym rzedzie biedom

ktore o'dnos$ni fachowcy zwracali uwage jeszcze w 1930 r.

regulaminu, na

Musi sie specjalng zwréci¢ uwage na to, aby w na-
stepnych zawodach ocena préb technicznych wyrazata
sie mniej wiecej suma. réwnag 40% punktéw, z pozosta-
wieniem 60% punktéw oceny za lot okrezny.

Sposéb, w jaki zostaly przeprowadzone préby star-
téw, ladowan i minimalnej szybkosci, nie ma nic wspol-
nego z turystyka lotniczg, a nalezy raczej do akrobatyki
powietrznej.

Préba zuzycia paliwa, o ktérej moéwiono w Kkrytycz-
nych uwagach Challenge'u w 1930 r,, dopiero teraz wy-
kazata praktycznag wartos¢, W poprzednich zawodach
mozna byto zmienia¢ na te prébe dysze gaznika i jego
regulacje, przez co préby tego rodzaju nie miaty zadnego
praktycznego znaczenia dla turystyki lotniczej.

Préba montazu i demontazu jest zasadniczo zbedna.
W praktyce nie odgrywa to zadnej roli, czy samolot jest
rozebrany w jednej, czy w 10-ciu minutach. Cwiczenia
w montazu i demontazu nie naleza do turystyki lotniczej.

Préba wyposazenia samolotu wykazata wprawdzie
pewne uzyteczne zmiany,
wypadku liczne udoskonalenia.
za te prébe, wynoszaca 107, t. j. 21,9% og6lnej punktaciji,

jednak konieczne sg w tym
Nastepnie, iio$¢ punktoéw

jest za wysoka.

Szacowahie na punkty tego rodzaju rzeczy, jak opar-
cie, poduszka plecowa i t. d., graniczy juz z dziecinnada.
Mogtyby réwniez zgina¢ z przepiséw sprawy wyekwipo-
wania, narzucone tej prébie, odnoszace sie do zagadnien
estetyki, tutaj niekoniecznie potrzebnej.

Do tego réwniez nalezy np. podwoéjny ster, ktory na
zadanie moze by¢é wbudowany w kazdy prawie samolot.
Nastepnie, sprawa urzadzenia kabiny,
lotnika sportowego i

nie jest uprzywi-
lejowana przez kazdego moze by¢
jednostronnie
obok drugiego moze by¢ dla niejednego pilota niemite.

Dyskrecja i poufno$¢ w postepowaniu przy ocenie
wyposazenia samolotu, jest z gruntu fatszywa, poniewaz
zostawia za wiele dowolnosci i

rozwiazywana, poza tem siedzenia jedno

zawsze kryje w sobie
cien niesprawiedliwo$ci.

Ocena wyposazenia powinna by¢ $cista i doktadnie
okres$lona przepisami i formutami, jak przy wszystkich
innych prébach. Powinno sie kierowa¢ na przysztosé
gtbwng zasadg w egzaminie wyposazenia,
struktor nie by} ograniczony drobiazgami, czesto o bar-
dzo watpliwem znaczeniu.

zeby kon-

Catkowity egzamin z préb technicznych, jaki byt
przeprowadzony podczas trzech Challenge‘éw, przynosi
ze soba to niebezpieczenstwo, ze budowa samolotéw tu-
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rystycznych prowadzi do standaryzacji, ktéra moze by¢
dla rozwoju samolotéw turystycznych raczej przeszkoda,
a nie momentem sprzyjajacym.

Anglja zrozumiata te ewentualno$¢ i uchylita sie
w tym roku od udzialu w miedzynarodowych zawodach
samolotéw turystycznych,

Lot okrezny wymagat do punktacji wiekszej szyb-
kosci, anizeli w latach poprzednich (200 km/godz. w prze-
ciwienstwie do 175 km/godz. dla samolotéow | kategorji

i 175 km/godz, w przeciwienstwie do 155 km/godz, dla

samolotéow Il kategorji).

Ta zwyzka szybkosci kosztowata co prawda, wiele
ofiar ludzkich, jednak nie byta zupeinie fatszywa, gdy
chodzi o rozwdj techniczny.

OdpowiedZ na wazne pytanie, czy w przysztych za-
wodach ma nastgpi¢ dalsza zwyzka szybkosci, jest omo6-
wiona w techniczno-krytycznych wywodach.

Podziat catej trasy lotu okreznego na 3 wielkie eta-
py, z ktérych kazdy musiat by¢ przebyty w 2 dniach,
okazat sie dobrym, stanowiac krok naprzéd w organi-

zawodow.

Préba najwigkszej szybkos$ci, ktéra wedtug omawia-
nych projektéw po Challenge‘'u 1930 r.
wyscigu, okazata sie nietylko z technicznego punktu wi-

zacji

przyjeta forme

dzenia nadzwyczaj interesujaca, lecz réwniez miata do-

datnie wyniki, ze wzgledéw propagandowych i widowi-

skowych, $ciagajac olbrzymie ttumy publicznosci.

KRYTYCZNE UWAGI W ODNIESIENIU
DO REZULTATOW CHALLENGE'U 1932 R.

Na 73 zgtoszonych samolotéw na miedzynarodowe
zawody samolotéw turystycznych, 43 stanegto do zawo-
déw, a 19-cie tylko ukonczyto je w nalezytym po-
rzadku.

Ten tak ujemny wynik zawodéw, daje duzo do my-
Slenia organizatorom, urzadzajacym zawody i odpowie-
dzialnym za program, jak réwniez konstruktorom i orga-
nizacjom lotnictwa sportowego.

Niemcy musialy odda¢ puhar wedrowny Polsce, po-
mimo dwukrotnego zwycigestwa w latach poprzednich, co
przy ewentualnem ich obecnem zwyciestwie przesgdzato-
by przejscie puharu na wiasnos¢ aeroklubu niemieckiego.
W tegorocznych zawodach musieli Niemcy zadowoli¢ sie
zdobyciem 2-go, 3-go i 4-go miejsca.

Jest rzecza koniecznag, aby wytuszczy¢é jasno powo-
dy tej przegranej, celem wyciagnigcia odpowiednich wnio-
skéw na przysztosé.

Jesli sie wezmie pod uwage czynnik szczescia, kté-
ry nalezy do kazdych zawodéw, a ktéry bezwarunkowo
nie sprzyjal Niemcom w tych zawodach, to po zgrunto-
waniu powoddéw niemieckiej trafia sie na
dwa Zzrédta btedéw. Jedno nalezy szuka¢ w bitedach

konstruktoréw, drugie w organizacji niemieckiego lot-

przegranej,

nictwa sportowego.

Konstruktorzy niemieckich samolotéw, majacych

bra¢ udziat w zawodach, od samego poczatku dali sie
informacjami niemieckiego aeroklubu,

jakoby nadzwyczajnej szybkosci

otumanic w od-

niesieniu do witoskich
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samolotéw ,Breda", przez co konstruowali swe nowe ty-
py samolotéw wytacznie w kierunku uzyskania jak naj-
bytoby gdyby
nie zapomnieli o zawodow,

wiekszej szybkosci. To nie fatszywe,

réwnoczeénie regulaminie
przez co samoloty utracity duzo wartosciowych punk-
tow w prébie uposazenia samolotu (stawiajacej zanadto
wygérowane zadania).

Poza tem, fabryki

swe przygotowania.

samolotéw rozpoczely zapdzno
Z 5-iu fabryk budujacych nowe ty-
py samolotéw sportowych, przeznaczonych na Challenge,
dwie nie byty gotowe w porg, a 6 samolotéow ,Mesoer-
schmitt-29“, majacych niewatpliwie najlepsze widoki na
zwyciestwo,

wodami, gdyby mialy do dyspozycji

nie musialtyby by¢ wycofane tuz przed za-
dtuzszy przeciag
czasu dla prob.

Nie bedzie rzeczag trudna, unikng¢ tych bitedéw na
przyszto$é, na mocy dotychczasowych doswiadczen. Trud-
niejszg rzeczg wydaje sie usuniecie drugiego zroédta bie-
doéw, lezacego w catej organizacji niemieckiego lotnictwa
sportowego. Chodzi tu takze o brak militarystycznie
zdyscyplinowanej, doskonale wyszkolonej i w jedna ca-
to$¢ zespolonej ,niemieckiej ekipy", takiej, jakiej przy-
ktadowy obraz wystawity Wiochy i Polska.

Wystawienie takiej ekipy nie trafia na zadne trud-
nosci tam, gdzie lotnictwo sportowe jest kierowane z je-
dnego punktu. Niemcy wykazujg catkowity brak jedno-
litej organizacji. Departament lotnictwa
ministerstwa komunikacji, moze tylko kontrolowa¢ lot-
nictwo sportowe, ale nie kierowaé¢, albowiem na sport

lotniczy nie moga by¢ przekazywane zadne $rodki rza-

niemieckiego

dowe.

W praktyce, sport
i zwiazkow,
uznajg jednolitego Kkierownictwa, z
ambicji, wysoce szkodliwej
sportowego.

lotniczy lezy w rekach zrzeszen
uprawiajgcych ten sport, ktére jednak nie
powodu falszywej
dla niemieckiego lotnictwa

Powinno by¢
powinien sie zajmowaé¢ zwigzek
land), jako najwyzsza witadza

rzeczg zrozumiatg, ze Kkierownictwem
lotniczy (Luftfahrtver-
lotnictwa sportowego, po-
tezna organizacja, posiadajaca 50.000 cztonkéw, 160 sa-
molotéw, 50 szkét lotniczych i szereg stacji ¢wiczebnych.
To kierownictwo jest dotychczas zwalczane z wynikiem
dodatnim, przez

mata klike, zamknieta w aeroklubie

niemieckim. Dopiero wtenczas bedzie mozna pomysleé
o odpowiedniej organizacji niemieckiego lotnictwa spor-
towego i bedzie mozna wystawi¢ ,niemiecka ekipe”, gdy
wreszcie nastgpi ten konieczny stan rzeczy, ze aeroklub
niemiecki nie bedzie w jednolitem prowadzeniu niemiec-
kiego lotnictwa sportowego,
zwigzkiem lotniczym.
Aeroklub niemiecki, nie posiadajacy zadnego sprzetu
ani uczelni,

krzyzowat sie z niemieckim

poza dwoma samolotami, powinien wiec po-
Swieci¢ sig tylko pierwotnemu zadaniu, t. j. kontynuo-
waniu stosunkéw towarzyskich koét lotniczych. Nie be-
dzie sie wtenczas zdawato, ze obsada na zawody musi
by¢ wybrana tylko z pewnego kota, ze wymiana pilotki
na doswiadczonego zawodnika wymaga diugich wywo-
déw, — ze podczas lotu okreznego zawodnicy
jednego

wreszcie,

pozostaja bez 'kierownictwa, niektérzy piloci
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przeprowadzajga bezmys$inie kolosalne loty, ktéore dla wy-
nikéw ogo6lnie nie maja zadnego znaczenia i moga tylko
wywotaé¢ zmiane na gorsze i t, d.

W interesie niemieckiego lotnictwa sportowego nie
powinien sie diuzej waha¢ Niemiecki Zwigzek Lotniczy,
jako najwiekszy, obsadzony warto$sciowym personelem
wyposazony w najlepszy sprzet, by osta-
lotnictwa sportowego w swi

fachowym i
tecznie wzigé¢ kierownictwo
rece ostro i energicznie.
Polska, ktéra po spokojnej walce wysuneta sie w za-
wodach, jako zastuzony zwyciezca, wielkie znaczenie na-
data witasnie tym obu punktom, ktére zaniedbane przez
ich kleski.
samolot najlepiej odpowiadal przepisom
zawodoéw, dlatego mogt otrzymaé najwieksza ilos¢ punk-

Niemcoéw, przyczynity sie do
Zwycieski

téw z wszystkich innych maszyn, przy prébie wyposa-
zenia, ktéra z powodu bitednych przepiséw byta prawie

rozstrzygajaca. Samolot ten wytonit sie nastepnie jako
najlepszy, pod wzgledem czasu w ogdlnej klasyfikacji
technicznej. Studenci  Sekcji Lotniczej Politechniki

w Warszawie lepiej wiec bezwzglednie studjowali
pisy zawodoéw, anizeli niemieccy konstruktorowie.

Drugi moment, ktéry utatwit Polsce zwyciestwo, by-
.polskiej ekipy", ktdérej czyn-
nie polegaty na tem, aby nawzajem konkurowac,

prze-

ta okazowa wspoéipraca
nosci
lecz aby pomagaé¢ do osiggniecia zwyciestwa temu, ktory
miat najwiecej szans, stawiajac swoja osobe na drugi plan.

Wiochy ze swemi maszynami ,Breda 33“ i
Scigniong wiloska ekipa pod przewodnictwem Colorcbo,

niedo-

miaty najwiecej widokéw na zwyciestwo i byly najgroz-
niejszym przeciwnikiem Niemiec. Witadnie z tego powo-
du, zatowaly moze Niemcy najbardziej, ze samoloty te
musialy sie wycofa¢ podczas lotu okreznego.

Francja przystapita do zawoddéw zupetnie nieprzygo-
towana i tem samem nie mogta mie¢ zadnych widokéw.

Zainteresowanie Challenge'em zdaje sie, ze we Fran-
cji nie istnieje. Gentlemenskie zachowanie sie francu-
skich zawodnikéw pozostawiato wiele do zyczenia. Tak
usitowanie jednego z pilotéw, aby przy wazeniu podnies$é
swoj ciezar, jak réwniez uchylanie sie francuskiej ekipy
od prob szybkosci — jest zadziwiajacem zjawiskiem.

Szwajcarja tak, jak w latach poprzednich,
obroni¢ dobre wrazenie, jako naréd idacy naprzéd pod

wzgledem lotniczym.

umiata

Czechostowacja wykazata w rezultatach, jakie mogta
osiagnat, ze
w ostatnich

lotnictwo tego panstwa zrobito krok wtyt,
latach. Tak samolot oparty na konstrukcji
,Breda", jak i zawodnicy zawiedli i niedocia-
gneli sie do wymagan, jakie postawity tegoroczne zawody
miedzynarodowe

wioskich

lotnictwa turystycznego,

KRYTYCZNO-TECHNICZNE UWAGI
O CHALLENGE'U 1932 R.

Na innem miejscu byta juz mowa o tem, ze rozwdj
budowy samolotéw na tegoroczne miedzynarodowe zawo-
dy nie odpowiadat $cisle przepisom. To sie tyczy pra-
ktére przy ocenie

wyposazenia stracity wiele punktéw. W Niemczech szedt

wie wiekszosci niemieckich maszyn,
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rozwéj przewaznie przeciw najsilniejszemu przeciwnikowi
(zawodnikowi), a tym byta ,Breda 33", o ktdrej
dziano, ze posiada daleko wiekszg szybko$¢, anizeli ma-
szyny roku 1931. Rozwéj szedt tedy w kierunku ,szyb-
kosci". To bytoby gdyz tylko
w ten spos6b mozna bylo zapewni¢ przecietng szybkos$¢

wie-

zasadniczo witasciwe,

podrézna 200 km/godz., a tem samem zdobycie najwyz-
szej ilosci punktéw w locie okreznym, a poza tem, nad-
wyzka przy maksymalnej szybkosci
zysk w punktach.
by poswieci¢ punkty z wyposazenia samolotu na korzysé

przyniostaby dalszy
Liczono sie nastepnie nawet z tem,

punktacji z szybkos$ci, poniewaz ta obiecywata tylko nie-
znaczny zysk. Dla niemieckich konstruktoréw znaczyto
t°, ze ich ptatowce moga by¢ pod wzgledem wyposaze-
nia rowniez ,zte", jak Breda 33, by tylko byly szybsze.
To wydawato sie by¢ faktem, lecz w ocenie wyposaze-
nia dowiedziono, ze niemieckie ptatowce nie sg tak ,sa-
mo zte", lecz, niestety, Doktadne poréwnanie

jest, niestety, niemozliwe, poniewaz Breda 33 wycofaty

gorsze.

sie z lotu okreznego,

Nietylko ten brak byt wynikiem
szybkosci,
cia wyzszej

(ocena) najwigkszej
lecz tez ominieto tatwe mozliwosci osiaggnie-
punktacji, Mogtoby sie wydawaé po*-wyni-
ku lotu okreznego, ze niektére niemieckie ptatowce byty
niepotrzebnie za szybkie, poniewaz ich szybko$¢ podréz-
na wynosita ponad 200 km/godz., co byto przypuszczal-
nie tylko nastepstwem nadzwyczajnie dobrej pogody,
z matym wiatrem przeciwnym. Gdyby na locie okrez-
nym wystgpito wiecej wiatréw przeciwnych, okazatoby
sie, ze najwieksza szybko$¢ 245 km/godz., ktéra wyka-
ptatowce ,Heinkel",
by otrzymaé przecietnie 200 km/godz.

Przy zawodach sportowych musimy sobie zawsze po-

zaty niemieckie ledwoby wystar-

czata,

stawi¢ pytanie, jaki wptyw wywarta technika w rozwo-
ju samolotéw. Gdy w r. 1929 rozpisano lot okrezny,
miato sie tym wspomaga¢ doskonalenie ptatowcéw pry-
watno-podréznych. To zdanie kierowato tez utozeniem
obecnych warunkéw; lecz w tym roku okazato sie w na-
stepstwie podwyzszonych wymagan, ze zawody rozerwa-
ty swa ciasng rame i
ogoélno -technicznem. W roku 1932 nie rozchodzito sie
juz tak bardzo o maszyny komunikacyjnej, jak
0 gtéwny problem techniki lotu: o powiekszenie szyb-
koséci. Konstruktorom, ktdérzy tworzyli maszyny na te-
goroczne zawody, przysSwiecatl ten cel. Osiagniete rezul-
taty korzystne sa tak wielkie, ze bytoby
poréwnanie z zawodami ,Guggenheim-Sicherheitswettbe-
1930.

staty sie zawodami o0 znaczeniu

rozwoj

niestuszne

werb“ z .

Na pytanie, jaki
techniczny rozwdj

wptyw miaty zawody 1932 r. na
lotnictwa, nie mozna odpowiedzie¢
z punktu widzenia doskonalenia samolotéw podréznych;
tylko musi sie rozszerzy¢ pytanie to, w pierwszej linji,
na ocene wynikéw, ktérej przewodniczy wyraznie naj-
wieksza i minimalna szybko$¢. Co sie uzyskato pod tym
wzgledem, wida¢ na przyktadach, w ktérych jest
podana minimalna i
maszyn z zawodow 1932 r. i niektérych z zawodéw 1930 r.
Samoloty z przed dwéch lat posiadaty stosunek miedzy

maksymalng a minimalng szybkos$cia co$ miedzy 2,0 a 2,7.

maksymalna szybkos$¢ najlepszych
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Wyjatek stanowit tylko typ D. 18. Akademickiego Zwig-
zku w Darmstadt,
W tym roku waha sie stosunek szybkos$ci 9-iu najlep-
szych ptatowcéw co$ miedzy 3,2 a 4,0. lyp Messer-
schmitt M 29, ktéry nie brat w zawodach udziatu, lecz

ktory juz wtedy byt wyraznie lepszy.

byt na zawody budowany, osiggat nawet 4,5. Dla poréow-
nania podajemy, ze maszyna zwycieska w zawodach
,Guggenheim" uzyskata stosunek szybkosci okragto 3,7.

Ten krok naprzéd mamy czesSciowo do zawdzieczenia
temu, ze nizsze byty wymagania dla ptatowcéw w r, 1932
anizeli w zawodach z r. 1930. Ale wielka cze$¢ idzie na
udoskonalenia li tylko pod wzgledem aerodynamicznym.
Rachunek dodatkowy wykazuje (z osiagnietych minimal-
nych szybkoséci), ze samoloty wyposazone w skrzydta
szczelinowe, albo klapy, musza mie¢ 2,0 do 3,0. To sa
wartosci dla aparatéw, opatrzonych tylko w klapy, a nie
na cala rozpieto$¢ skrzydet, ktéra jest nadzwyczajnie
korzystna.

Dla lepszego zrehabilitowania osiagnietych postepéw
w zawodach 1932 r, jeszcze raz poréwnamy je z wy-
nikami zawodéw ,Guggenheim®”. osiag-
nat dtugoé¢ startu (nad przeszkoda wys. 11 m) na 153 m,
najlepsza diugos$¢ startu w zawodach (nad przeszkoda
wysokosci 8 m), ktéra osiagnieto na Klemm KL 32, wynosi
natomiast tylko 91,5 m. Do lgdowania z nad przeszko-
dy 11 m wysokiej potrzebowat ,Tanager” 90 m, a wyzej
wspomniany Klemm KL 32 natomiast, z nad przeszkody

Curtis ,Tanager

8 m wysokiej, potrzebowat 111 m, a Breda 33 tylko 92,4 m.

Szereg ptatowcow tegorocznych zawodoéw, ktore

przedstawiajg w kazdym razie maszyny uzyteczne, kon-

struowany byt z technicznego punktu widzenia, ktoéry
dotychczas nie byt odpowiednio traktowany. Przez to
wynik zawodoéw zostatl uznany jednomys$lnie, jako po-
step pierwszej klasy. Fakt, Zze ten postep, nie przez

nowe wynalazki, lecz jedynie przez zastosowanie zna-
nych $rodkéw pomocniczych,
i klapy,
dy, nie bytoby sie
praktycznie uzyé

jak skrzydio szczelinowe
zostat wydobyty, dowodzi, ze gdyby nie zawo-
tym zajeto tylu konstruktoréw, by
wspomniane Srodki
celem powiekszenia szybkosci. Wynik,

ktérzy konstruktorzy nawet nie mysleli,

wielki,

pomocnicze,
o ktérym nie-
ze bedzie tak
powinien by¢ do$¢ przekonywujacy, aby go szu-
ka¢ tez na innem polu budowy ptatowcow.

Précz tego zawody nie zostaly bez wplywu na roz-
woj pod innemi wzgledami. Za ich pobudka poczynita
postepy budowa silnikéw, ktéra sie wyraza w pewnych
ulepszeniach. Specjalnie odnosi

silnikow.

sie to do niemieckich
Zawody réwniez maja bezwatpienia, w nastep-
stwie swego wychowawczego dziatania, wielkg zastuge
w tem, ze nowacje, jak hamulce na kota i t. d., mogty

sig tak predko przyja¢, jak to mozna bylo zauwazyc¢

w ostatnich latach.
Wszystkie te mniej lub wiecej wazne postepy, kté-
re mamy do zawdzieczenia zawodom, wydaja sie, nie-

stety, krzywdzace, z powodu wielu wypadkéw oberwania
sie skrzydet. Przed zawodami rozbity sie w ten sposéb
jedna Breda 33, jedna RWD-6 i dwa Messerschmitt M. 29,
a podczas samych zawodow jeszcze jedna Breda 33. Jest
przeto zrozumiate, ze w niektérych kotach czynig odpo-
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wiedzialng za to ,przesadnie lekka budowe”, przyczem
specjalnie podkres$laja,
Messerschmitta M. 29.
dnej strony typ Breda 33 i RWD-6 maja zupetnie nor-
malny ciezar wiasny, podczas gdy z drugiej strony D. 22
Akademickiego Zwigzku Lotniczego w Darmstadt tez wy-
kazuje bardzo maty ciezar wiasny, tak ze zarzut przeciw-
lekkiej budowie", wyptywajacy z matego
ciezaru wiasnego, bezapelacyjnie nie moze by¢é wywo-
dzony. Jeszcze coprawda nie sg zamkniete dochodzenia
co do nieszczesliwych wypadkow, jedno wydaje sie z po-
bieznych dochodzen pewne, mianowicie, ze nie rozchodzi
sie 0o btedne umocnienia, a raczej o pretensje, ktére mu-
sza by¢ przypisane nowym badaniom. Dobre wyczyny
tegorocznego lotu okreznego, nie sg wiec okupione w zad-

nadzwyczaj maty ciezar wiasny

Do tego trzeba doda¢, ze z je-

ko ,przesadnie

przez zaniedbanie silnej budowy,
lekka budowa mozna rzuci¢ wreszcie

nym wypadku,

W zwigzku z
czy jest celowg rzeczg utrzymanie dotychczaso-
lotu okreznego.

zdanie,
wych klas wagi
Federation Aeronautigue International
by dotychczas obowigzujgce wagi podwyzszyé¢,
séb, na decyzje ktérego maja Niemcy tylko ograniczony
Nie wiadomo, czy jest

dla miedzynarodowego
posiada wniosek,
Ten spo-

wplyw, jest godny pozatowania.

Kpt. obs. JUNGRAYV JOZEF
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celowe doskonalenie coraz wigekszych i drozszych apa-
ratow turystycznych, ktére beda mialy ograniczone koto

zbytu. Nalezatoby jednak bardzo zatowaé, gdyby z po-
wodu podniesienia wagi, zostaly zmienione techniczne
zadania, ktoére musialyby sie podda¢ zmienionym wa-

runkom rozwojowym.

Ptatowce tegorocznego lotu okreznego leza wszyst-

kie prawie na granicy dozwolonego ciezaru wiasnego.

Za dwa lata beda stalty do dyspozycji silniki 180 do
200 PS. z waga, ktéra nie bedzie mogta byé¢ o wiele
wyzsza, niz w tym roku. Konstruktorzy maszyn beda

zbudowaé¢ dla nastepnych za-
lub tej samej wadze, jednak

przeto mieli za zadanie,
wodéw platowiec o nizszej,
o wiekszej wytrzymatosci, t. zn. muszag sie ogledniej, niz
Jlekka budowg". Ze to nie jest
Akademicki Zwia-
w przysztoéci kon-
tego
tak wielkiego
gdzie za-

dotychczas, zajmowacd
wykazat Messerschmitt i

Jesli

niemozliwe,
zek Lotniczy w Darmstadt.
struktorzy bedg pobudzeni
postepéw, wtenczas osiagnie sie korzysci
znaczenia, jak przy locie okreznym 1932 r.,
stosowano skrzydita szczelinowe i klapy.

do czynienia rodzaju

Strescit A. W.

DZIAELEANIA LOTNICTWA MYSLIWSKIEGO

WEDLUG REGULAMINU LOTNICTWA CZ.

I, WALKA"

OD REDAKCIJI.

Praktyczne zastosowanie regulaminu
przeciag 2 lat, wykazato, ze w dziedzinie ustalenia dok-
lotnictwa, rozpatrywanej $cisle pod katem

naszego przez

tryny uzycia
naszych warunkéw i
wych i szeregu innych, zrobiliSmy pierwszy,
krok w kierunku uniezaleznienia sie od psychozy obcych

mozliwosci geograficznych, tereno-

powazny

Regulamin wprowadza i odréznia S$cisle
dwa sposoby uzycia lotnictwa mysliwskiego,
mianowicie zaczepny i obronny. Zastosowanie
dziatania zaczepnego lub obronnego w powie-
trzu zalezy wytgcznie od charakteru dziatan na
ziemi, do ktorych dziatania powietrzne pozo-
stajg w stosunku odwrotnym: ofenzywa na zie-
mi powoduje defenzywe w powietrzu i naod-
wrot. Rozpatrzmy zasady, ktéremi winnoby sie
kierowa¢ dowddztwo dysponujgce lotnictwem
mysliwskiem i od ktérych zalezalaby jego decy-
zja odnosnie dziatan w powietrzu.

1 DZIALAMY NA ZIEMI OBRONNIE.

Jezeli dziatamy na ziemi obronnie, to za-
sadniczo tylko tam, gdzie jesteSmy stabsi od

doktryn i poja¢ — krok powazny. Jezeli sie przyjrzymy
temu, co w ciggu 2 lat przyniosto zycie, stwierdzi¢ musi-
my, ze niektére zasady regulaminowe sg w praktyce roz-
maicie interpretowane. Szczeg6lnie ozywione dyskusje
wywotata cz. 11 — ,Walka", to tez czesci lej poswigecam
niniejszy artykut.

przeciwnika. Przeciwnik silniejszy bedzie da-
zy¢ do przetamania naszego oporu, bedzie na-
ciera¢; tem samem rozwinie ozywiong dziatal-
swego lotnictwa linjowego, zwiaszcza
w pasie gldbwnego swojego wysitku. W pasie
tym dziata¢ beda jego samoloty piechoty, arty-
lerji, ewent. samoloty dozorujace pole walki dla
wyzszego dowdédcy, samoloty, wykonujace spe-
cjalne zadania rozpoznania fotograficznego. Za-
tem pas ten bedzie musiat by¢ nasycony ilo-
sciowo lotnictwem przeciwnika w sposob odpo-
wiadajagcy bezposrednio jego zamiarowi: im
wieksze znaczenie bedzie dla niego mie¢ prze-
tamanie naszego oporu na danym odcinku, tem
wieksze na tym odcinku skupi sity lotnictwa,
dziatajgcego na korzys¢ dowodcow i wojsk oraz

nosé
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lotnictwa zabezpieczajgcego te dziatania, t. j.
mysliwskiego.

Idgc dalej w duchu powyzszych rozwazan,
rozpatrzmy dwa charakterystyczne wypadki:

a) Warunki dla naszej obrony na ziemi sg
korzystne, nasza O. P. L. zorganizowana, nie-
znaczna przewaga ilosciowa lotnictwa nieprzy-
jacielskiego, dziatanie jego jest intensywne;
wiadomosci o nieprzyjacielu wskazujg na to, ze
przygotowuje silne natarcie; warunki atmosfe-
ryczne sprzyjaja pracy na ziemi i w powietrzu.

b) Obrona na szerokim froncie; znaczna
przewaga ilosciowa lotnictwa nieprzyjaciela,
brak zorganizowanej O. P. L. po naszej stronie;
brak dokladnych wiadomosci o ugrupowaniu
nieprzyjaciela, zwtaszcza o jego artylerji; nie-
pomysine warunki atmosferyczne utrudniaja
przeprowadzenie naszego rozpoznania lotni-
czego.

W pierwszym wypadku nalezatoby dziatac
kombinacjami patroli zaczepnych i zasadzek,
zachowujac jednak gros lotnictwa mysliwskie-
go w odwodzie na ziemi. Po wyruszeniu nie-
przyjacielskiego natarcia!l, zadaniem lotnictwa
mys$liwskiego bedzie, stosujgc dziatania zaczep-
ne, zdezorganizowa¢ to natarcie, utrudniajac
wzglednie uniemozliwiajgc prace nieprzyjaciel-
skim samolotom pola walki (piechoty, artylerji,
dozorujace). Najbardziej wskazane tu bedzie
wymiatanie. Aby je wykonaé¢, nalezy mie¢ od-
wod lotnictwa mysliwskiego i uzy¢ go w odpo-
wiedniej chwili w pasie natarcia.

W drugim wypadku chodzitoby o wytwo-
rzenie chwilowej przewagi powietrznej dla sie-
bie, przynajmniej do tego czasu, kiedy przeciw-
nik w/prowadzi w akcje swoje odwody lotnictwa
mysliwskiego. Taka chwilowa przewaga odbije
sie korzystnie na dziataniu wilasnej aeronauty-
ki, pozwalajac jej wytchna¢ i wykona¢ najpil-
niejsze zadania. Wskazane zatem byiloby,
Po wyjasnieniu zamiardw nieprzyjaciela, prze-
prowadzenie wymiatania catlym dywizjonem
w sktadzie conajmniej dwu eskadr, celem wpro-
wadzenia zamieszania ws$rod lotnictwa nieprzy-
jaciela.

Zaréwno w pierwszym jak w drugim wy-
padku, Scistej kalkulacji wymaga kwestja ilosci
lotnictwa mysliwskiego, ktéra ma by¢ uzyta do
innych przyczem oparte

zadan, rozwazania
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gltdbwnie na wyczuciu potozenia, winny is¢
w Kierunku zapewnienia odpowiedniej ilosci sit
dla zadania gtownego, t. j. dla wymiatania.
Podkreslam to wyrazenie: ,wyczucie potoze-
nia", gdyz dobre przeprowadzenie tego procesu
mys$lowego przez dowoddce bedzie wynikiem
przedewszystkiem tego wyczucia i od niego to
zaleze¢ bedzie powodzenie akcji. Zadne szablo-
ny tu nie pomoga.

Nie wolno nam zapomnie¢ o jeszcze je-
dnym szczegéle niezmiernej wagi, dotyczacym
czesci wykonawczej. Oto zaréwno w pierw-
szym, jak w drugim wypadku, decydujace dla,
wykonania znaczenie ma zapewnienie lotnic-
twu mysliwskiemu moznosci zaangazowania sig
w dziataniu wymiatajagcem w odpowiednim cza-
sie i miejscu. Juz z chwilg przejscia do dziatan
obronnych na ziemi, rzeczg dowddcy, dysponu-
jacego lotnictwem mys$liwskiem bedzie zorgani-
zowanie stuzby alarmowej i uruchomienie od-
powiednich $rodkoéw #gcznosci.

2. DZIALAMY NA ZIEMI ZACZEPNIE.

Najpilniejsze bedzie zadanie ubezpiecze-
nia pracy lotnictwa linjowego (towarzyszgcego)
i dziatan bombardowania dziennego. Beda to
zatem dziatania obronne lotnictwa mysliwskie-
go, tem jednak charakterystyczne, ze w obrebie
ubezpieczanej strefy, wzglednie ubezpieczajac
bezposrednio — samoloty ubezpieczajace dzia-
taja zaczepnie. Zaangazowanie wieksze, zwia-
szcza zastona, wymagaja doskonatej organizaciji,
jezeli chodzi o zrelizowanie w powietrzu dane-
go systemu, wzglednie szyku i dobrej tgcznosci
W powietrzu.

Nie od rzeczy bedzie zaznaczy¢ w tem
miejscu, ze regulamin w § 180 dobitnie okresla
zachowanie sie lotnictwa mysliwskiego we
wszelkiego rodzaju dziataniach tak zaczepnych,
jak obronnych: ,samolot mysliwski jest prze-
znaczony do walki w powietrzu i prowadzi ja
przez natarcie". Wynika to zreszta z zasady
ogodlnej, podanej w § 178 regulaminu: ,zwy-
ciestwo mozna osiggna¢ jedynie przez rozwinig-
cie prawdziwego ducha zaczepnego". Zatem, je-
zeli dziatanie lotnictwa mysliwskiego jest
obronne, to tylko w odniesieniu do innych ro-
dzajéw lotnictwa, dla ktérego ma wywalczy¢
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swobode dziatania; w odniesieniu do siebie sa-
mego, lotnictwo mysliwskie zawsze dziata¢ be-
dzie zaczepnie, gdyz wynika to z istoty jego
przeznaczenia, ktdrg jest walka zaczepna. Cze-
ste nieporozumienia przy uzywaniu okreslen:
,zaczepny" i ,obronny", wywotuje poplatanie
poje¢ dziatania i walki. Bez wzgledu na rodzaj
dziatania, walka lotnictwa mysliwskiego jest
zawsze zaczepng — Ww przeciwienstwie do in-
nych rodzajéw naszego lotnictwa, ktérych wal-
ka zawsze bedzie obronna, gdyz prowadzona
bedzie wytgcznie w celach samoobrony. Samo-
loty linjowe, przeprowadzajgce w szyku maso-
wym bombardowanie dzienne Ilub dziatania
kombinowane — dziatajg wybitnie zaczepnie,
ale tylko w odniesieniu do ziemi; w odniesieniu
do nieprzyjaciela powietrznego wykazujg zu-
petne desinteressement w uwzglednieniu dagze-
nia do wykonania zadania, a w wypadku doj-
Sscia do walki powietrznej, ktérej winny zawsze
unika¢, walczy¢ beda obronnie (8 202 regula-
minu) .

Tyle, co do interpretacji ogdlnych zasad
walki. Przejdzmy z kolei do analizy niektérych
szczeg6tow, rozmaicie rozumianych a silnie dys-
kutowanych. Dyskusje te wywotuje zwilaszcza
zestawienie 88 161, 166, 167 i 168 regulaminu.
Z brzmienia 88 166 i 167, traktujacych o sposo-
bach ubezpieczania samolotéw pracujgcych na
rzecz oddziatéw i dowodcow, wynika, ze ubez-
pieczane sa:

przez patrolowanie obronne lub towarzyszenie:
samoloty, dziatajgce naogot w obrebie pola wal-
ki, bo

— pracujace na korzys¢ oddziatow,

— wykonujace dozorowanie na korzys¢ do-
wodcow;

przez towarzyszenie lub ostone:

zaréwno samoloty, dziatajace w obrebie pola
walki, jak i poza nim, bo wykonujgce zadania:

— rozpoznania bojowego,

— rozpoznania bliskiego;

wyitgcznie przez ostone:
samoloty bombardowania dziennego.

Wprawdzie ubezpieczenie samolotéw, pra-
cujagcych na korzys$¢ oddziatow uskutecznia sie

PRZEGLAD LOTNICZY

Ng 9- 10

przez patrolowanie obronne i towarzyszenie, to
jednak brzmienie ostatniego ustepu § 166:

~W razie braku lotnictwa mysliwskiego, sa-
moloty artylerji moga by¢ ubezpieczone przez
towarzyszenie" —
naprowadza na nastepujgce wnioski:

1 Zasadniczg formg ubezpieczenia samo-
lotbw, pracujacych na korzy$¢ oddziatow, jest
jednak patrolowanie obronne, a nie towarzysze-
nie. W braku odnos$nych wyjasnien w regulami-
nie, wniosek ten jest tylko przypuszczeniem
o tyle uzasadnionem, ze w rzeczywistosci real-
ne szanse powodzenia ma tylko patrolowanie,
gdyz patrole atakujg i zwigzuja nieprzyjaciela,
zatem maja inicjatywe w swojem reku. Tego
atutu przewagi inicjatywy dziatania nie ma to-
warzyszenie, zgory skazane na role bierna, jako
szyk obronny samolotéw linjowych, zdatny tyl-
ko do walki obronnej. Walka ta badz na bardzo
krotki czas, bgdz wogdle nie bedzie w moznosci
spetni¢ gtébwnego swego zadania, t. j. umozli-
wienia pracy samolotowi ubezpieczanemu, gdyz
zwartos¢ klucza linjowego, stanowigca catg je-
go obronno$¢, wydaje mi sie mato trwalg wobec
ataku samolotow mysliwskich; z chwilg rozpro-
szenia klucza, samolot ubezpieczany, pozosta-
wiony sam sobie, bedzie musiat mysle¢ o obro-
nie, a nie o kontynuowaniu zadania.

2. W braku lotnictwa mysliwskiego, rezy-
gnuje sie wogdle z ubezpieczenia samolotow
pracujacych na korzy$¢ oddziatdow; wyjatek
stanowig samoloty artylerji, ktore ,moga byc¢"
ubezpieczone przez towarzyszenie. Kwestji tej
regulamin nie rozstrzyga.

Rozpoznanie bojowe dotyczy pola walki,
odbywa sie zatem w tej samej strefie, w ktorej
obrebie pracujg samoloty piechoty i artylerji,
gdyz zadaniem rozpoznania bojowego jest
~Stwierdzenie pierwszej i. drugiej linji bojowej,
stanowisk artylerji i t. d.“ (§ 275). W zwiazku
z tem, nasuwatyby sie pytania: dlaczego samo-
loty rozpoznania bojowego definitywnie wyma-
gaja specjalnego ubezpieczenia wytgcznie w po-
staci ostony lub towarzyszenia i czy nie wystar-
czy w pewnych wypadkach ubezpieczenie posred-
nie, zwtaszcza gdy bedzie ono zorganizowane
w czasie i w strefie dziatania samolotu rozpo-

znania bojowego? Ostona bytaby konieczna,
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gdyby ubezpieczany samolot zapuszczat sie da-
lej wgtab terenu nieprzyjaciela, wypadek ten
jednak nie ma w zadnym razie miejsca przy
rozpoznaniu bojowem.

Jezeli zestawimy definicje
ostony i patrolu obronnego, zauwazymy, ze za-
réwno jedno jak i drugie zadanie wykonuje sie
w podobnych warunkach. W § 161, traktujgcym
O ostonie powiedziano: ,...samoloty ubezpiecza-
jace... leca stale w takiej odlegtosci, ktora po-
zwala im pozostawa¢ w tgcznosci wzrokowej
1 moznosci interwencji przeciw zagrazajagcemu
przeciwnikowi". Dziatanie to jest ubezpiecze-
niem bezposredniem i stanowi zadanie ostony.
W § 166, w odniesieniu do patroléw obronnych,
bedacych ubezpieczeniem pewnej strefy do
pewnej wysokosci, a zatem posredniem, powie-
dziano: ,Patrole (obronne) latajg okoto 500 m
wyzej, niz samoloty ubezpieczane i w ten spo-
s6b, aby zaleznie od warunkéw atmosferycz-
nych mie¢ dobrg widocznos¢ i moznos$é natych-
miastowej interwencji". Niescistos¢ istnieje
W niejasnem rozgraniczeniu poje¢ posredniosci
i bezposrednios$ci ubezpieczenia. Jezeli patrole
obronne majg ubezpiecza¢ strefe, to trudno od
nich wymagaé¢, by skutecznie wywigzaty sie
z tego zadania, jezeli kazemy im jednocze$nie
utrzymywaé pewne odlegtosci na wysokosc
(okoto 500 m) i na gtebokos$¢ (odlegtosé wzro-
kowa), od pracujacych w tej strefie samolotow
ubezpieczanych. Zastanawiajgc sie gtebiej nad
takiem ujeciem patrolowania obronnego i osto-
ny, dochodzimy do wniosku, ze réznica miedzy
temi dziataniami uwidacznia sie w regulaminie
tylko w okresleniu giebokosci ich zasiegu: pa-
trolowanie obronne obejmuje tylko strefe dzia-
tania samolotéw pracujgcych na korzys¢ od-
dziatow, podczas, gdy ostona moze siega¢ do
20—25 km wglab terenu nieprzyjaciela (8 169).
Innemi stowami: ostona bytaby patrolowaniem
obronnem, przeniesionem dalej wgiab nieprzy-
jaciela.

regulaminowe

W 8 169, traktujagcym o ubezpieczaniu od-
dziatow i objektow, powiedziano:

.Ubezpieczenie przed rozpoznaniem wyko-
nywa sie przy pomocy patroli obronnych, kto-
rych wysoko$¢ dziatania zalezy od odlegtosci
ubezpieczanych oddziatéw Ilub objektéow od
frontu". Jestem zdania, ze takie kalkulowanie
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wysokosci patroléw obronnych nie daje gwa-
rancji faktycznego ubezpieczenia objektéw lub
oddziatéw przed rozpoznaniem lotniczem nie-
przyjaciela. Zdaje mi sie, ze sugeruje ono je-
dnostronnos$¢ przewidywania w tym sensie, ze
im blizej frontu, na tem nizszych wysokosciach
nieprzyjaciel bedzie rozpoznawac¢ i naodwrot,
im dalej wglgb naszego terytorjum, na tem
wiekszych wysokosciach nalezy sie go spodzie-
wac. Objekt, potozony blisko frontu moze byc¢
coprawda rozpoznawany wzrokowo z matej wy-
sokosci, ale moze tez by¢ rozpoznany fotogra-
ficznie z duzej wysokosci. Z drugiej strony nie
mozna przesgdza¢ zgory, ze przeprowadzajgc
rozpoznanie dalekie nad naszem terytorjum,
nieprzyjaciel przytrzymywac¢ sie bedzie stale
putapu; nie majac tej pewnosci, a chcac dany
objekt ubezpieczy¢ przed rozpoznaniem, musie-
libySmy uruchomié¢ system bardzo skompliko-
wany, w postaci licznych patroli obronnych, na
wielu pietrach, t j. zastone. Stad pytanie, czy
objekt, potozony daleko od frontu, nie moznaby
ubezpieczy¢ w prostszy sposob przy pomocy pa-
troli, pozostajagcych w alarmie na lotnisku, na-
tomiast objekty blizej frontu potozone patrola-
mi, przebywajacemi zawczasu w powietrzu.
W tym ostatnim wypadku nalezatoby osiagnac
wysoko$¢ odpowiedniag do zapewnienia sobie
przewagi wysokosci nad nieprzyjacielem i moz-
liwie wielkiego pola widzenia.

Na zakonczenie dodam, ze gars¢ uwag po-
wyzszych, stusznych czy niestusznych, jest wy-
nikiem ozywionych i nieustajgcych rozpraw po-
miedzy dowddcami naszych jednostek bojo-
wych, w ktérych bgdz sam uczestniczylem, badz
o0 nich styszalem. Co jest jednak charaktery-
stycznem zjawiskiem, to fakt, ze niewatpliwie
wielkie zainteresowanie glebszem studjowaniem
naszego regulaminu i wynikie stad dyskusje
dowddcow, stosujacych regulamin praktycznie,
nie znajdujg wyrgazu na szerszej arenie dysku-
syjnej, ktora jest ,,Przeglad Lotniczy". Zauwa-
zona niejasnos¢ przepisow regulaminowych lub
wrecz otwarta ich krytyka, o ile utrzymana jest
w tonie Scisle rzeczowym i spokojnym, nietylko
nie dowodzi braku dyscypliny autora, ale na-
odwrét, jest dowodem dokonanej analizy my-
Slowej i daznosci do wysnuwania logicznych
wnioskow, zatem dowodem pracy bardzo poza-



440

danej dla prasy fachowej i ogétu. Zasada ,,du-
ra lex. sed lex*, jako przyczyna wstrzemiezli-
wosci wypowiadania sie o obowigzujacych re-
gulaminach, wydaje mi sie w danym wypadku
fatszywie stosowana, co wiecej—szkodliwg dla
rozwoju kazdej doktryny taktycznej, zwiaszcza

Mjr. KOBIELSKI IRENEUSZ
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tak bardzo wrazliwej na zmiany, jak lotnicza.
Badzmy bezwzglednie lojalni w wykonywaniu
przepiséw regulaminu, ale nie zapominajmy ani
na chwile o rzeczowej krytyce fachowej, ktora
jest synonimem zycia i postepu w kazdej dzie-
dzinie.

OBRONA PRZECIWLOTNICZA

MALYCH

Catkowite zabezpieczenie wnetrza kraju
przed napadami lotniczemi jest w dzisiejszych
czasach rzecza niemozliwa, gdyz zaden naréd
nie posiada tak olbrzymiej ilosci srodkéw O. pl,,
aby moc wszedzie i w kazdej chwili odeprzec¢
napad lotniczy. Zresztg byloby to poniekad zby-
teczne. gdyz celami napadéw lotniczych beda
przedewszystkiem wazniejsze punkty i osrodki
zywotne panstwa, a nie catos$¢ jego terytorjum.
Dlatego tez obrona wnetrza kraju sprowadza sie
wiasnie do obrony jego objektow wrazliwych
oraz do nalezytego zorganizowania i dziatania
stuzby obserwacyjno-meldunkowej i informacyj-
nej (wywiadowczej). Plan obrony przeciwlot-
niczej kazdego zagrozonego objektu winien by¢
zawczasu szczegotowo opracowany i w mysl te-
go planu obrona plot. tak przygotowana i zorga-
nizowana, aby mozna ja bylo uruchomi¢ w prze-
ciggu bardzo kroétkiego czasu, gdyz samoloty nie-
przyjacielskie sg w stanie wykona¢ napad nie-
mal natychmiast po wypowiedzeniu wojny.

Obrona objektu wrazliwego jest dwojakiego
rodzaju, a mianowicie czynna i bierna. Zada-
niem obrony czynnej jest niedopuszczenie samo-
lotébw do wykonania ich zadania. Obrona bier-
na ma na celu utrudnienie samolotom wykona-
nia ich zadania oraz zmniejszenia do minimum
skutkéw ich dziatania.

Wazne objekty z punktu widzenia wojsko-
wego lub politycznego winny mie¢ szczegotowo
opracowana i zawczasu przygotowang Opl. czyn-
ng i bierng, za$ mniej wazne, siltg rzeczy muszg
sie ograniczy¢ tylko do obrony biernej.

Plan Opl. wrazliwego objektu winien skita-
da¢ sie z nastepujacych czesci:

| DUZYCH OBJEKTOW

1) planu Opl. czynnej;

2) planu sieci tacznosci dla celéw dowodze-
nia;'

3) planu sieci
i alarmowej;

obserwacyjno-meldunkowej

4) planu obrony biernej;

5) zarzadzen  wprowadzajgcych  wejscie
w zycie planu Opl. danego objektu.
Tematem niniejszego bedzie omdwienie

gltdbwnych zasad opl, czynnej matych i duzych
objektéw, przy pomocy art. plot,, lotnictwa my-
Sliwskiego nocnego, balonéw zaporowych i ka-
rabinébw maszynowych.

OBRONA PRZECIWLOTNICZA
MALEGO OBJEKTU WRAZLIWEGO
PRZEZ ART. PLOT.

Pod. nazwa matego objektu wrazliwego
z punktu widzenia artylerji pl., nalezy rozu-
mie¢ objekt, ktéorego wymiary nie przekraczajag
9 km.2

Liczba 9-ciu km.3 przyjeta dla maksymal-
nych rozmiaréw matego objektu wrazliwego, nie
jest przypadkowsa, stanowi ona bowiem granice,
przy ktérej mozna jeszcze broni¢ dany objekt
jednym dyonem art, plot., ztozonym z 3-ch ba-
teryj, a 4-y dziata kazda

Do obrony objektu, ktérego wymiary prze-
kraczajg 9 km.2 trzeba uzy¢ wiecej, niz dyon
art. plot.,, gdyz w przeciwnym wypadku obrona
nie bedzie skutecznie zapewniona,

Opl. objektu wrazliwego, potozonego na ob-
szarze krajowym, moze by¢ wykonana przez ar-
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tylerje w dwojaki sposéb, a mianowicie zapo-
mocag obrony bliskiej i obrony dalekiej.

Obrona bliska polega na rozmieszczeniu
srodkow Opl. w bezposredniej bliskosci bro-
nionego objektu.

Obrona daleka polega na rozmieszczeniu
srodkéw Opl. na najprawdopodobniejszych
kierunkach napadu nieprzyjacielskich samolo-
tow w wiekszej odlegtosci od bronionego ob-
jektu.

Obrona bliska plot. matego objektu wrazli-
wego przy pomocy dyonu art. plot., organizuje
sie wedtug nastepujgcych zasad:

a) baterje nalezy tak rozstawic
bronionego objektu, aby umozliwi¢ im ostrzeli-
wanie nieprzyjaciela i w jaknajdogodniejszych
warunkach, niezaleznie od kierunku, z ktorego
on sie zjawi. Aby to osiagng¢, najlepiej jest
ustawi¢ baterje w wierzchotkach réwnoboczne-
go trojkata, o bokach okoto 5 km., przyczem ob-
jekt broniony winien by¢ o ile moznosci w $rod-
ku tego tréjkata. Przez takie rozstawienie bate-
ryj osigga sie koncentracje ognia wszystkich
trzech bateryj nad bronionym objektem, oraz
krycie stozkéw martwych sgsiednich bateryj.

naokoto

b) dwie baterje nalezy zawsze wysunagé
w kierunku najprawdopodobniejszego nalotu,
trzeciag za$ pozostawi¢ po stronie przeciwnej.

Takie rozstawienie bateryj pozwala na ostrze-
liwanie nieprzyjaciela odrazu ogniem dwoch ba-
teryj, zanim zblizy sie on do objektu bombar-
dowania,

c) odlegtos¢ stanowisk poszczegélnych ba-
teryj od obwodu bronionego objektu powinna
wynosi¢ od 1200 — 3000 m.

Wzajemna odlegtos¢ bateryj od siebie
okoto 5 km. W kazdym badz razie nie powinna
przekracza¢ 8 km,, gdyz w przeciwnym razie
koncentracja ognia bedzie niemozliwa,

d) stanowisko d-cy dyonu powinno by¢ tak
wybrane, aby dawato ono moznos¢ obserwowa-
nia ognia wszystkich bateryj oraz utatwialo do-
wodzenie. W tym celu najlepiej jest, jezeli
znajduje sie ono mniejwiecej w S$rodku trdj-
kata, utworzonego przez baterje, gdyz utatwia to
utrzymanie #gcznosci, oraz przekazywanie roz-
kazow,

e) przestrzen naokoto bronionego objektu
nalezy podzieli¢ na pasy dziatania poszczegél-
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nych bateryj, w ktorych sg one odpowiedzialne
za peinienie stuzby obserwacyjno-meldunkowej
oraz zwalczanie celdéw,

f) zorganizowac sie¢ posterunkow obserwa-
cyjno - meldunkowych, ktére uprzedzatyby
o zblizaniu sie nieprzyjaciela,

g) ustali¢c kolejno$¢ zwalczania celéow (ko-
lejno$¢ zwalczania celow powietrznych ustala
d-ca dyonu, biorgc pod uwage niebezpieczen-
stwo, jakie one przedstawiajg dla bronionego
objektu),

h) ustali¢ miejsca oraz ilos¢ ogni zaporo-
wych, Ognie zaporowe nalezy kias¢ na drogach
najprawdopodobniejszego nalotu samolotéw nie-
przyjacielskich, w odlegtosci odstepu bombardo-
wania, wzglednie cokolwiek wigkszej.

PRAWDOP
KIERVNEK NALOTV

Z powyzszego schematu jest widoczne, ze
przestrzenn nad bronionym objektem oraz doste-
pem do niego, sg kryte ogniem wszystkich trzech
bateryj.

OBRONA DALEKA OBJEKTU
WRAZLIWEGO

Obrona daleka objektu wrazliwego polega
na wysunieciu pewnej ilosci Srodkéw Opl.
w strone najbardziej prawdopodobnego kierun-
ku nalotu nieprzyjaciela, celem zwalczania go
jeszcze przed zblizeniem sie do objektu wrazli-
wego,

Odlegtos$¢ od bronionego objektu, na jakiej
nalezy zorganizowaé¢ obrone daleka, nie jest Sci-
Sle okreslona. Zalezna ona jest przedewszyst-
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kiem od rozmieszczenia wybitnych punktéow
orjentacyjnych, ktoéremi lotnik bedzie sie postu-
giwat, szukajac w nocy drogi do wrazliwego ob-
jektul). W kazdym razie odlegtos¢ ta musi by¢
tak wielka, ze pomiedzy najbardziej wysuniete-
mi jednostkami obrony bliskiej, a obrona dale-
ka niema tacznosci ogniowej.

Do stosowania obrony dalekiej mozna uzy-
wac nastepujacych Srodkéw Opl.:.

a) art. plot.,

b) balonéw zaporowych,

c) nocnego lotnictwa mysliwskiego.

Obrone daleka stosuje sie tylko wtedy, je-
zeli dysponujemy licznemi Srodkami Opl.,
a uzycie ich do obrony bliskiej jest niemozliwe
lub utrudnione, gdyz nalezy pamieta¢, ze obro-
na daleka jest znacznie mniej skuteczna, niz
bliska, poniewaz napewno nigdy nie mozna
przewidzieé¢, jaka droge dojscia wybierze nie-
przyjaciel.

Obrona daleka przy pomocy art. plot. orga-
nizuje sie wedtug nastepujgcych zasad:

a) obrone daleka nalezy zorganizowac
w rejonie wybitnego punktu orjentacyjnego,
nad ktérem nieprzyjaciel najprawdopodobniej
bedzie przelatywat, szukajac drogi dojscia do
bronionego objektu,

b) do obrony dalekiej nalezy uzy¢ przynaj-
mniej jeden dyon art. plot,, a trzy baterje, kto-
re nalezy tak rozstawi¢, aby szeroko$¢ bronio-
nej strefy byla na tyle duza, zeby nieprzyjaciel,
chcac ja wymingé, stracit z oczu punkt orjenta-
cyjny, stuzacy mu za drogowskaz, a przez to
spowodowaé jego zabtgdzenie.

W tym wypadku ugrupowanie winno by¢
szersze, niz przy obronie bliskiej, jednakowoz
tacznos¢ ogniowg pomiedzy poszczegdlnemi ba-
terjami nalezy zachowac¢, przyczem punkt orjen-
tacyjny winien znajdowac¢ sie mniejwiecej
w $srodku ugrupowania dyonu,
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siadajgc dos¢ znaczng ruchliwos¢ taktyczng
i strategiczna, pozwalajg na tatwag zmiane sta-
nowisk.

Baterje samochodowe sg mniej odpowied-
nie ze wzgledu na konieczno$¢ wspotpracy
z niemi reflektorow plot.

OBRONA MALEGO OBJEKTU
PRZEZ BALONY ZAPOROWE

Obrona matego objektu przez balony zapo-
rowe polega na utworzeniu z linek tych ostat-
nich zapory w powietrzu, majacej na celu za-
grodzenie drogi lotnikowi nieprzyjacielskiemu
do bronionego objektu.

Aby zapora byta skuteczna winna by¢ ona
przedewszystkiem umieszczona w miejscu, przez
ktére bedzie przelatywat lotnik majacy wykonaé
napad na dany objekt.

Kierunek nalotu samolotéw bombardujg-
cych zalezny jest od réznych czynnikéw, z kto-
rych najwazniejsze sa: ksztatt celu, jego roz-
miar, kierunek wiatru, potozenie w stosunku do
linji frontu, wreszcie wyraznych punktow orjen-
tacyjnych w terenie, wzdtuz ktérych samolot
bedzie leciat szukajac drogi do wyznaczonego
mu celu.

Przy obronie objektow o matej powierzchn
i mniej wiecej okragtej, zapore nalezy umiesci¢
w kierunku prawdopodobnego nalotu w odlegto-
Sci okoto 1500 m od objektu. Front zapory
w miare moznosci powinien by¢ prostopadly do
Kierunku wiatru. Rys. 2,

?

PKWDOPODOBNY
e\l/ HeAEH hu-otk

e) po wykryciu przez nieprzyjaciela miej-

sca obrony dalekiej, nalezy zorganizowaé¢ ja
gdzieindziej, gdyz w przeciwnym razie nieprzy-
jaciel moze ja tatwo wyminag¢, wybierajac inng
droge dojscia,

d) najodpowiedniejszym sprzetem do obro-
ny dalekiej sg baterje przyczepkowe, gdyz po-

*)  Trudno$¢ polega na tem, iz dzi$ mozliwy jest

lot na busole (przyp. redakcji).

Xys,.jy°c¢
JCHffifAT MZM/ZSZCZZM/A ZAPO/ZZ BALO-
A/OWfc/PPZZ OBPON/Z AfALBGO OBZz/CZU

Przy obronie objektéw o ksztattach wydtu-
zonych umieszcza sie zapore balonowg o ile
moznosci prostopadle do podiuznej osi objektu
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w odlegtosci okoto 1500 m od niego, gdyz w tym
wypadku najprawdopodobniejszy kierunek na-
lotu bedzie wzdtuz podtuznej osi, wzglednie pod

niewielkim katem do niej. Rys. 3.

PRAWDOPODOBNY
KIERINEK N0

Rys.R ‘& fCHEMAT ROZM/Z/ZCZCMA ZAPORY BALCMWZ/
PRZY OBPCMt CBJEKTVC K/ZTAtC/thr/DLVICMYM

OBRONA MALEGO OBJEKTU
WRAZLIWEGO PRZEZ KARABINY
MASZYNOWE

Wojna $wiatowa dala wiele przykiadow
napadéw samolotéw na objekty ziemne z matych
wysokosci. Nie ulega zadnej watpliwosci, ze
w przysziej wojnie podobne wypadki
czesciej beda miaty miejsce. Dziatanie lotnictwa
przeciwko objektom statym bedzie przede-
wszystkiem polegato na obrzuceniu ich bomba-
mi réznego rodzaju, chociaz i ostrzeliwanie
z broni pokiadowej nie jest wykluczone.

llos¢ przeciwlotniczych k. m. niezbednych
do obrony matego objektu zalezna jest przede-
wszystkiem od jego znaczenia dla dziatan wo-
jennych, od jego rozmiaréw oraz od ilosci posia-

jeszcze
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Ponadto nalezy zawsze stara¢ sie wybrac
stanowisko w kierunku najprawdopodobniejsze-
go nalotu.

2) Jezeli objekt jest broniony dwoma plu-
tonami, to nalezy je ustawi¢ po obydwu stro-
nach bronionego objektu wzdtuz linji najprawdo-

podobniejszego nalotu. Odlegto$ci pomiedzy
plutonami zasadniczo nie powinny przekraczac¢
1000 m. Maksymalna odlegto$¢ moze byc¢
2000 m, gdyz w przeciwnym razie traci sie tgcz-
nos¢ ogniowa.

Odlegtos¢ stanowisk od bronionego objektu
winna by¢ od 100 — 500 m w zaleznosci od
wielkosci objektu oraz od warunkéw tereno-
wych.

Przy wyborze stanowisk nalezy zawsze pa-
mieta¢, aby przestrzenn nad bronionym objektem
oraz kierunek najprawdopodobniejszego nalotu
byty najsilniej kryte ogniem.

3) Jezeli objekt jest broniony trzema plu-
tonami, to najlepiej jest ustawi¢ poszczeg6lne
plutony naokoto bronionego objektu w wierzchot-
kach trojkata réwnobocznego (réwnoramienne-
go) o bokach okoto jednego kilometra, przy-
czem dwa plutony nalezy zawsze wysungé
w kierunku najprawdopodobniejszego nalotu
trzeci zas ustawi¢ po przeciwnej stronie. Bro-
niony objekt powinien by¢ o ile moznosci
w Srodku tego trojkata. Przez takie rozmie-
szczenie stanowisk osigga sie koncentracje ognia
wszystkich trzech plutonéw nad bronionym ob-
jektem, oraz nad bezposredniemi dostepami do

) . : niego. (Rys. 4).
danego sprzetu. W zaleznosci od tego waha sie
ona od 1 — 3-ch plutonéw. Zasady rozmiesz-

) ) ) ) PRAWOOP.
czenia plutonoéw przeciwlotniczych k. m. sg na- KIERYNEK NALOTY
stepujace:

1) Jezeli objekt jest broniony tylko przez

jeden pluton to nalezy go ustawi¢ w bezposred-
niej bliskosci od tego objektu, a nawet jezeli
warunki na to pozwalajg na samym objekcie.
W ten sposéb osigga sie moznos¢ ostrzeliwania
nieprzyjaciela niezaleznie od kierunku, z kto-
rego on sie zjawi. Najodpowiedniejszem stano-
wiskiem dla plutonu w pierwszym wypadku be-
dzie jakiekolwiek wzniesienie, znajdujgce sie
w poblizu bronionego objektu, w drugim za$
wypadku najlepiej jest ustawi¢ k. m. na dachu
wysokiego budynku.

T CAZA/AT QOZM/ZSZCZZA/A B3CA PLUroBOW K.M
PRZY OBROA/Z A/AHfGO OBJfRTU
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4) Zasady rozmieszczenia K. m. przy obro-
nie malych objektéw, potozonych wewnatrz du-
zych objektéw sg takie same, jak i przy obronie
matych oddzielnych objektéw.

Jezeli taki objekt znajduje sie w Srodku
duzego objektu, to stanowisko k. m. nalezy wy-
biera¢ na dachach otaczajgcych go budynkoéw,
wzglednie na dachu samego bronionego objektu.

Jezeli za$ broniony objekt znajduje sie na
skraju wielkiego objektu, to w tym wypadku
lepiej jest wybiera¢ stanowiska na otaczajgcych
go pobliskich wzniesieniach.

OBRONA DUZYCH OBJEKTOW
WRAZLIWYCH PRZEZ ART. PLOT.
I LOTNICTWO MYSLIWSKIE NOCNE

ORAZ BALONY ZAPOROWE

Wielkiemi sa wiek-
sze miasta, a w pierwszym rzedzie stolica oraz
wieksze osrodki przemystowe.

Obrone czynng plot. wielkich objektéw mo-
zna organizowa¢ kilkoma systemami. Najcze-
sciej uzywanemi z nich sa:

a) system pierscieniowy;

b) " wewnetrzny;

c) ” mieszany.

NYybér poszczegdlnego systemu zalezny jest
przedewszystkiem od rodzaju oraz ilosci posia-
danych s$rodkéw Opl, oraz, sytuacji bojowej
i warunkow terenowych.

objektami wrazliwemi

Zasadag systemu pierscieniowego jest ugru-
powanie srodkéw Opl. w Kkilku pierscieniach
naokoto bronionego objektu. W ten sposéb
utworzy sie dookota objektu strefa broniona
o szerokosci od 25 60 km, przez ktorg be-
dzie musiat sie przedrze¢ lotnik, chcac wykonaé
swoje zadanie. Do zorganizowania obrony plot.
systemem pierscieniowym uzywa sie zazwyczaj
art. plot., badz tez art. plot. {gcznie z lotnictwem
mysliwskiem nocnem.

W wypadku organizowania obrony wytgcz-
nie przy pomocy art., zasady jej uzycia sg na-
stepujace:

a) baterje nalezy ustawi¢ naokoto bronio-

nego objektu w kilku pierscieniach (3 — 4), tak
aby utworzyly one strefe ostrzeliwang o szero-
kosci przynajmniej 25 km;
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b) odlegtos¢ od siebie poszczegélnych pier-
Scieni winna wynosi¢ okoto 5 km, przyczem
pierscien winien by¢ w odlegtosci okoto 3 km
od obwodu bronionego objektu;

c) odlegto$¢ pomiedzy poszczegélnemi ba-
terjami tego samego pierscienia winna wynosic
réowniez okoto 5 km;

d) zorganizowac¢ strefe wysunietych (okoto
100 km) posterunkéw obserwacyjno-meldunko-
wych;

e) podzieli¢ calg strefe obsadzonga na od-
cinki, przestrzegajac przytem ugrupowania
wgtagb, nastepnie zorganizowaé¢ dowddztwa tych
odcinkoéw;

f) zorganizowac¢ ognie zaporowe.

Zasady organizacji obrony plot. systemem
pierscieniowym przy pomocy art. oraz nocnego
lotnictwa mysliwskiego sa nastepujace:

a) naokoto bronionego objektu organizuje
sie strefe broniong o szerokosci okoto 60 km,
strefa ta jest utworzona z 3-ch pierscieni, z kto-

rych 2 sg utworzone przez art. plot.,, a trzeci
przez lotnictwo mysliwskie nocne;

b) art. tworzy zewnetrzny i wewnetrzny
pierscien, lotnictwo za$ $rodkowy, szerokosc¢

kazdego z tych pierscieni wynosi okoto 20 km;

c) rozstawienie bateryj na poszczegdlnych
pierscieniach jest takie same jak i w poprzednim
wypadku;

d) nalezy zorganizowac¢ wysunieta (okoto
130 km) strefe posterunkoéw obserwacyjno-mel-
dunkowych ;

e) nalezy podzieli¢ strefe broniong na od
cinki oraz zorganizowa¢ dowoddztwa tych od-
cinkow;

f) artylerja zorganizuje ognie zaporowe.

Zadaniem art. pierscienia zewnetrznego jest
zdezorganizowac i wstrzasngé moralnie nadlatu-
jacego nieprzyjaciela, aby utatwi¢ w ten sposéb
zwalczenie go przez lotnictwo mysliwskie pier-
Scienia Srodkowego.

Zadaniem wewnetrznego pierscienia art.

jest przedewszystkiem zaktadanie bardzo sil-
nych ogni zaporowych na prawdopodobnych
drogach nalotu.
Przy stosowaniu obrony systemem pierscie-
niowym pozadane jest pozostawi¢ czes$¢ art. ja-
ko odwodu ruchomego, aby mdéc niem wzmacniaé
najbardziej zagrozone Kierunki.
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Zaleta obrony systemem pierscieniowym jest
wielka jej skuteczno$¢, gdyz niemal zupetnie
wyklucza ona mozno$¢ przedarcia sie nieprzyja-
ciela do bronionego objektu. Wadg — olbrzy-
mia ilos¢ srodkéw, potrzebnych do jej zastoso-
wania.

System wewnetrzny obrony plot. polega na
pokryciu ogniem art. catej przestrzeni nad bro-
nionym objektem, przyczem najwrazliwsze cze-
sci wielkiego objektu, oraz kierunki najbardziej
prawdopodobnego nalotu sa bronione silniej.
W tym celu caty obszar bronionego objektu na-
lezy podzieli¢ na odcinki i stosowanie do waz-
nosci oraz wrazliwosci kazdego z nich przydzie-
lic — odpowiedniag ilos¢ $Srodkéw Opl,

Obrone kazdego z poszczegdlnych odcinkéw

organizuje sie wedtug zasad obrony plot. ma-
tych objektow wrazliwych.
Poza stala obsadg odcinkéw, pozadanem

jest mie¢ odwod, sktadajacy sie z ruchomych ba-
teryj, przeznaczonych do wzmocnienia obrony
tego lub innego odcinka zaleznie od nasuwajg-
cych sie potrzeb.

Zaletg systemu wewnetrznego jest to, ze
wymaga on stosunkowo niewielkiej ilosci $rod-
kéw, Wada, ze rozpoczyna on zwalczanie nie-
przyjaciela dopiero w bezposredniej bliskosci od
bronionego objektu, w;.skutek czego jest on mniej
skuteczny, niz system pierscieniowy.

System obrony mieszanej polega na pota-
czeniu systemu pierscieniowego z systemem we-
wnetrznym, to jest czes$¢ art. plot. uzywa sie do
zorganizowania obrony nazewnatrz wrazliwego
objektu, czes¢ zas do obrony wewnetrznej.

Baterje obrony zewnetrznej rozmieszczone
sg jednym, wzglednie dwoma pierscieniami nao-
koto bronionego objektu, weditug zasad obrony
plot. systemem pierscieniowym.

W razie braku s$rodkéw do zorganizowania
dwoéch pierscieni, nalezy zorganizowac jeden,
wzmachiajac go tukiem zewnetrznym na najbar-
dziej zagrozonym Kkierunku.

Obrone wewnetrzng organizuje sie wediug
zasad obrony systemu wewnetrznego.

Rowniez i przy tym systemie
jest czes$¢ bateryj pozostawi¢ w odwodzie ru-

pozadane

chomym, aby moéc wzmocni¢ niemi obrone naj-
bardziej atakowanych odcinkoéw.
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Jezeli strefa obrony zewnetrznej nie jest
ciggta, tylko pokrywa najbardziej niebez-
pieczne kierunki, wéwczas w razie potrzeby za-
petnia sie luki w niej zapomocag bateryj, stano-
wigcych odwd6d ruchomy bronionego objektu,
Baterje odwodowe ustawia sie wéwczas na wy-
sokosci bateryj strefy zewnetrznej.

Jezeli bateryj odwodowych uzywa sie do
wzmochienia ciggtej strefy zewnetrznej, nalezy
ustawi¢ je w pierscieniu przed statemi baterjami
w odlegtosci okoto 3 km.

Wyboér systemu obrony plot. wielkich objek-
téw zalezny jest przedewszystkiem od ilosci po-
siadanych s$rodkéw Opl, ich rodzaju oraz sy-
tuacji bojowej.

Jezeli dysponuje sie znaczna iloscig art.
plot. nalezy zorganizowa¢ obrone pierscienio-
wa, gdyz jest ona najskuteczniejszg. Nalezy
przytem pamietaé, ze art. w tym wypadku win-
na tworzy¢ przynajmniej dwie linje ciaglej
obrony, wzmocnione précz tego tukami, na naj-
prawdodopobniejszych kierunkach nalotu.

Ponadto czes$¢ art. nalezy pozostawi¢, jako
ruchomy odwaod.

W razie dysponowania mniejsza iloScig
srodkéw najlepiej jest zastosowac system mie-
szany.
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W pozostatych wypadkach nalezy zastoso-
wac system wewnetrzny, wzmacniajgc go w miej-
scach oraz kierunkach najbardziej zagrozonych.

OBRONA DUZYCH OBJEKTOW
PRZEZ BALONY ZAPOROWE

Przy obronie duzych objektéw w zasadzie
ustawia sie zapory poza obrebem objektu, na
przypuszczalnych drogach nalotu nieprzyjaciel-
skich samolotow. Wysuniecie zapor poza obrejr
objektu jest uwarunkowane wzgledami taktycz-
nemi i technicznemi oraz ze wzgledu na dziata-
nie innych $rodkéw Opl., przydzielonych do
obrony danego objektu.

Odlegto$¢ umieszczenia zapory od bronio-
nego objektu zalezna jest od wielkosci objektu.

Objekty wieksze wymagajg wysuniecia za-
pér na odlegtosci dalsze, objekty mniejsze —
na odlegtosci blizsze. Odlegtos¢ ta waha sie
w granicach 15 do 30 km. W kazdym jednak

wypadku rozstrzygajag tu glownie wzgledy
prawdopodobienstwa przelotu samolotu nad
dang okolica.

Sa dwa sposoby ustawiania zapor przy

obronie objektu rozlegtego:
a) rzutami w dwoéch réznych miejscach na

drodze przypuszczalnego nalotu. (Rys. 6);
9 .9
9 9
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Rus.N16. SCHEMAT RCZMTEJZCZEMA DWOCH ZAPOR
RZYTAM! W DWOCH ROZHYCH MIEJ/CACH.

b) umieszczenie w jednym miejscu na dro-
dze prawdopodobnego, nalotu zgeszczonej za-
pory. Zapore zgeszczong organizuje sie przez
ustawienie dwoéch lub trzech linij réwnolegtych
do siebie zapor (Rys. 7).

Ponadto specjalnie czute i wrazliwe punkty
wielkich objektow, jak naprzykitad elektrownie,
wodociagi, gazownie, poczty i t. p. powinny by¢
bronione, przeciwko napadom z matej wysoko-
Sci, przez specjalne zgrupowania przeciwlotni-
czych karabinéw maszynowych,
ktérych zostalty wyzej oméwione.

zasady uzycia
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SLUZBA INFORMACYJNA
| OBSERWACYJNO-MELDUNKOWA

Stuzbu informacyjna.

Azeby moéc skutecznie przygotowacé sie do
obrony przed niebezpieczenstwem lotniczem,
trzeba przedewszystkiem dobrze je zna¢, to jest
mie¢ doktadne i aktualne wiadomos$ci o stanie,
rozwoju i mozliwosciach lotnictwa wogole, a sa-
siadow w szczegolnosci,

Do zbierania tych wiadomosci jest powota-
na, tak zwana stuzba informacyjna, ktéra winna
funkcjonowac¢ juz w czasie pokoju i w kazdej
chwili okresla¢ mozliwosci lotnictwa, a przede-
wszystkiem jego zasieg, nosnos¢, srodki dziata-
nia i sposoby napadu. Stuzba informacyjna
winna funkcjonowac¢ réwniez i podczas wojny,
aby Naczelne dowédztwo nie bylo zaskoczone
nowemi wynalazkami w dziedzinie niebezpie-
czenstwa lotniczego i moc przedsiewzig¢ srodki
zaradcze przeciwko niemu,

Aby stuzba informacyjna nalezycie wywia-
zata sie ze swego zadania, musi ona skrupulatnie
zbiera¢ i prowadzi¢ ewidencje wszelkich wiado-
mosci dotyczacych rozwoju lotnictwa. W tym
celu nalezy skrzetnie studjowac¢ fachowe pisma
i prase oraz zbiera¢ dane o rekordach lotniczych,

nosnosci uzytecznej, zasiegu, rozktadach lotéw
regularnych linij lotniczych i t. p.

Badanie powyzszych danych pozwoli zor-
jentowa¢ sie co do zasiegu, oraz mozliwosci

nosnych lotnictwa. Trudniej jest zapoznac sie
ze Srodkami dziatania, ktére moze ono uzywac.
Wymaga to uwaznego S$ledzenia wszystkich no-
wych wynalazkéw oraz wszechstronnego zbada-
nia ich, aby moc wynalez¢ $Srodki zaradcze.
Jednakowoz, pomimo najsilniejszych sta-
ran, wiadomosci w tej dziedzinie nie beda kom-
pletne, gdyz niektore wynalazki beda trzymane
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w tajemnicy. Szczeg6lnie trudnem jest utrzy-
macé¢ w aktulanosci dane odnosnie niebezpieczen-
stwa chemicznego, gdyz wynalezienie nowych
gazéw jest stosunkowo tatwe do ukrycia.

Ponadto w czasie wojny stuzba informacyj-
na powinna zbiera¢ wszelkie wiadomosci o no-
wych srodkach dziatania, uzywanych przez nie-
przyjaciela. Wykorzystanie tych wiadomosci
winno by¢ natychmiastowe, zaréwno dla wyna-
lezienia srodkéw obrony, jak i dla jaknajszyb-
szego odwetu. W czasie wojny do wiadomosci
informacyjnych mozna zaliczy¢ jeszcze komuni-
katy meteorologiczne, gdyz warunki atmosfe-
ryczne majg bardzo wielki wptyw na dziatalnos¢
lotnictwa.

W tym celu dowddztwu obrony przeciwlot-
niczej kraju winny by¢ kilkakrotnie w ciggu
dnia dostarczane biuletyny meteorologiczne lot-
nictwa. Badanie ich pozwoli na pewne przewi-
dywania co do mozliwosci napadéw, a w kon-
sekwencji, gdy to bedzie mozliwe na danie od-
poczynku stuzbie obrony.

Stuzba obserwacyjno-meldunkowa.

W czasie wojny wiadomosci dostarczane
przez stuzbe informacyjng sa niedostateczne
i musza by¢ uzupelniane przez tak zwang stuz-
be obserwacyjno-meldunkowsg, ktorej zadaniem
jest stale dozorowanie tak w dzien jak i w no-
cy catego przestworza dostepnego dla nieprzy-
jacielskich samolotéw.

Dozorowanie to ma na celu:

1) ujawnienie samolotéw w powietrzu;

2) rozpoznanie ich przynaleznosci panstwo-
wej oraz typu;

3) uprzedzenie zainteresowanych dowdd-
cow oraz zagrozonych objektéw o zblizaniu sie
nieprzyjaciela;

4) zbieranie systematycznych
o wszelkich przejawach dziatalnosci

danych
lotnictwa
nieprzyjacielskiego i przekazywanie ich w for-
mie meldunkéw (sprawozdan) odnosnym do-
woédcom.
Sie¢ stuzby obserwacyjno-meldunkowej win-
na by¢ przygotowana zawczasu i zorganizowana
wedtug nastepujacych zasad:

1) obejmowac¢ caly obszar zagrozony prze

lotnictwo;
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2) posterunki obserwacyjno - meldunkowe
winny by¢ rozmieszczone w ten sposob, azeby
mogly one stale $ledzi¢ samolot podczas catego
jego lotu nad naszem terytorjum;.

3) by¢ zwigzana z catoscig Opl. kraju;

4) by¢ zorganizowana w taki sposob, aby
jej uruchomienie mogto nastgpi¢ jaknajpredzej.

Wynika stad potrzeba rozmieszczenia po-
sterunkéw obserwacyjno - meldunkowych nie
tylko wzdtuz zagrozonej granicy (frontu), ale
takze i.wewnatrz kraju,

Ze wzgledu na szczuptos$¢ srodkdéw, niemo-
zliwe jest zorganizowanie sieci posterunkow
obserwacyjno-meldunkowych w ten sposob, aze-
by mogty one zapewni¢ ciggtos¢ obserwacji
W czasie i przestrzeni calego obszaru zagrozo-
nego. Dlatego tez sie¢ obs.-meldunkowg nalezy
dostosowacé tylko do prawdopodobnych szlakow
nalotéw i do potrzeb obrony waznych objektow
wrazliwych.

Prawdopodobne szlaki nalotéw bedg szly
zazwyczaj od nieprzyjacielskich lotnisk przez
wyrazne punkty orjentacyjne w terenie jak
i wzdtuz rzek, kolei zelaznych, wiekszych drdg
kotowych, osiedli ludzkich, jezior, komplekséw
leSnych i t. p. punktéw tatwych do odnalezienia
w terenie podczas lotéw nocnychl).

Sie¢ posterunkéw obserwacyjno-meldunko-
wych obszaru zagrozonego winna sktadac¢ sie:

1) z linij posterunkéw obserwacyjno - mel-
dunkowych przygranicznych, a nastepnie etapo-
wych 2 ;

2) z posterunkéw obserwacyjno-meldunko-
wych przy centralach obs.-meldunkowych;

3) z posterunkéw wystawionych przez za-
grozone objekty;

4) z posterunkéw uzupetniajgcych, rozmie-
szczonych na szlakach prawdopodobnych nalo-
tow.

Posterunek obserwacyjno-meldunkowy skta-
da sie z dowddcy i kilku obserwatoréw (zazwy-

1) Niekoniecznie — ze wzgledu na mozliwo$¢ lotu
na busole lub innemi sposobami (przyp. redakcji).
2 Linja przygranicznych posterunkéw obserwac

no-meldunkowych istnieje tylko w pierwszych dniach

wojny. Z chwilg objecia obrony panstwa w pasie przy-
granicznym przez przeznaczone do tego wojska, linja po-
s%erunkéw przygranicznych wycofuje sie po za strefe

operacyjng i staje sie linja posterunkéw etapowych.
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czaj szesciu). Zadaniem jego jest state dozoro-
wanie przestworza tak w dzien jak i w nocy.

W dzienn dozoruje sie wzrokowo i stuchowo
w nocy za$ przedewszystkiem stuchowo. Za-
sieg praktyczny takiego posterunku jest okoto
10 km. W razie zjawienia sie samolotow obsa-
da posterunku rozpoznaje, czy sg to wiasne, czy
tez nieprzyjacielskie, nastepnie okresla ich ilos¢,
rodzaj, przyblizong wysoko$é, kierunek lotu,
oraz wszelkie przejawy ich dziatalnosci i nie-
zwiocznie melduje o tem zainteresowanym do-
wodcom, centralom obs.-meldunkowym, wzgled-
nie zagrozonym objektom, w kierunku ktérych
one leca

Sie¢ posterunkéw obserwacyjno-meldunko-
wych winna by¢ zorganizowana i ustalona juz
w czasie pokoju. Przy rozmieszczeniu ich
w pasie przygranicznym nalezy pamietaé, aby
odlegtosci pomiedzy niemi nie przekraczaly
10 — 12 km, gdyz promienn dobrego widzenia
i styszenia samolotu golem uchem i okiem wyno-
si okoto 6 — 7 km. Odlegto$¢ pierwszej linji
posterunkéw od zagrozonej granicy zalezna jest
od warunkéw terenowych i bezpieczenstwa. Za-
sadniczo nie powinna ona przekracza¢ 5 km.

Odlegtos¢ posterunkéw obs.-meldunkowych
od bronionych objektow zalezna jest od czasu
potrzebnego na uruchomienie srodkéw obrony
plot. czynnej i biernej. Obecnie wynosi ona
okoto 45 km dla objektéw matych i okoto 80 km
dla objektow duzych, gdyz dla zaalarmowania
matego objektu potrzeba przecietnie 10 — 12 mi-
nut, a dla duzego 15 — 20 minut.

Z tego wynika, ze objekty wrazliwe, poto-
zone w odlegtosci mniejszej niz 45 km od gra-
nicy (linji frontu), nigdy nie beda mogty byc¢
zaalarmowane na czas. Z tego tez powodu be-
da one musialy by¢ ciagle w stanie alarmu lot-
niczego.

Rozmieszczajgc posterunki obserwacyjno-
meldunkowe nie nalezy kierowac¢ sie szablonem,
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a dostosowac je do drog nalotéow, potrzeb obro-
ny plot. czynnej i biernej oraz warunkéw tere-
nowych.

Centrale obs,-meldunkowe stuzg do zbie-
rania wiadomosci od poszczegélnych posterun-
kow i przekazywania ich zainteresowanym do-
wodztwom. Jedna centrala moze obstuzy¢ kilka-
nascie posterunkéw. Przy kazdej centrali row-
niez znajduje sie posterunek obs.-meldunkowy.

Poniewaz lotnictwo dziata z bardzo wielka
szybkoscia, wiec tez i wiadomosci o jego poja-
wieniu sie musza by¢ niezwtocznie przekazywa-
ne. W przeciwnym razie byltyby one sp6znione,
a tem samem bezwartosciowe. Dlatego tez aze-
by stuzba obserwacyjno-meldunkowa mogta na-
lezycie dziata¢ musi posiada¢ odpowiednio zor-
ganizowana sie¢ tgcznosci. Aby to osiggnac
winna ona dysponowac wilasna siecig tacznosci,
gdyz tylko taka sie¢ moze da¢ gwarancje szyb-
kiego przekazywania wiadomosci o0 niebezpie-
czenstwie lotniczem, co jest podstawowym wa-
runkiem nalezytego dziatania obrony przeciwlot-
niczej. Oczywiste jest, ze sie¢ tgcznosci dla
potrzeb Opl. musi by¢ przygotowana juz w cza-
sie pokoju.

Podstawowemi srodkami tgcznosci jest tele-
fon, telegraf i radjo. W razie jezeliby stuzba
obs.-meldunkowa nie dysponowata witasng sie-
cig tacznosci, to winna ona korzysta¢ z istnie-
jacej juz sieci pocztowo-telegraficznej. W tym
wypadku przekazywanie wiadomosci dotyczag-
cych Opl. winno mie¢ pierwszenstwo przed in-
nemi.

Wiadomosci zbierane przez stuzbe obs,-
meldunkowg sg rowniez przekazywane do wyz-
szych dowddztw, ktore je wykorzystywuja i na
podstawie tego ogtaszajg specjalne komunikaty
przewidujgce na pewien okres (zazwyczaj pot
doby) mozliwosci dziatalnosci lotnictwa nieprzy-

jacielskiego.
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CENTRALNE-ZAWODY STRZELECKIE
LOTNICTWA MYSLIWSKIEGO

W pazdzierniku b. r. odbyly sie centralne zawody
strzeleckie naszego lotnictwa mys$liwskiego.

Celem tych zawodoéw, jak wszystkich zawodoéw lot-
nictwa wojskowego, byto podniesienie wyszkolenia pilo-
téw mysliwskich na drodze szlachetnego wspétzawod-
nictwa.

Organizatorzy zawoddéw moga by¢ zadowoleni z osiag-
nietych wynikéw, albowiem wykazaty one wysoki po-
ziom wyszkolenia strzeleckiego naszych mysliwcow.

Jest rzecza nieulegajaca zadnej dyskusji,
mys$liwski musi by¢é doskonatym strzelcem.
by maégt
ski, chocby najlepszy nawet akrobata powietrzny,
ryby nie byt réwnoczesnie doskonatym strzelcem.

siegniemy do przyktadéw wojny $Swiatowej i

ze pilot
Nie mozemy
istnie¢ pilot mys$liw-
kto6-
Jesli
tam be-
dziemy szuka¢ wzoréw do nasladowania, to zobaczymy,
ze t. zw. ,as" zawdzieczat swe powodzenie
rzedzie umiejetno$ciom strzeleckim, a na-
stepnie dopiero innym czynnikom.

kiedy
petne zrozumienie

sobie wogo6le wyobrazié¢,

lotniczy
w pierwszym

Dzis, wyszkolenie strzeleckie znalazto swe
i wyréznienie w postaci szeregu za-
wodéw strzeleckich, przeprowadzanych w catej armiji,
w organizacjach przysposobienia wojskowego i
krewnych organizacjach sportowych, —

w po-
w ktérych bie-
rze udzial mtodziez obojga pici, — to céz dopiero ma-
my powiedzie¢ o nacisku, jaki powinien by¢ potozony
na wyszkolenie strzeleckie naszych pilotéw mysliwskich.
Dlatego tez mozemy tylko przyklasnaé z prawdziwem
uznaniem

inicjatywie zawodow

strzeleckich

urzadzenia centralnych
lotnictwa mysSliwskiego.

JesteSmy niezbicie przekonani, ze tego rodzaju za-

wody sa najlepszym bodZzcem wyszkoleniowym i réwno-

cze$nie ijego sprawdzianem.

Naturalnie, ze wyszkolenie strzeleckie kazdego pilo-
ta, nietylko mys$liwskiego, lezy w normalnych obowigz-
kach i programach kazdego lotnictwa na calym $wiecie,
jednak musimy przyznaé, ze zawody strzeleckie niewat-
pliwie przyczyniaja si¢ do wzmozenia zainteresowania
tym dziatem pracy, a droga szlachetnej rywalizacji jest
czynnikiem, ktéry pociaga i nakazuje wydobycie maksi-
mum wysitkéw u zawodnikéw, dla uzyskania peinej do-
skonatosci w tej dziedzinie,

Gdy znéw przypomnimy sobie, ze prawdziwy i do-
bry mysliwiec, musi by¢ doskonatym strzelcem, to zro-
zumiemy, ze wiasnie zawody strzeleckie pomoga nam

wydatnie do uzyskania tych doskonatych strzelcéw.

Ze wzgledéw zupetnie zrozumiatych nie bedziemy

omawia¢ szczegétéw zawodoéw, ograniczajac sie tylko

do podania ogélnych wynikow.

Na zawodystawili sie nastepujacy zawodnicy:

1 pJotn. por. pil. Kepinski Jozef,
por. pil. Krasnodebski Zdzistaw,

plut. pil, Buczynski Jan.

2 p. lotn. ppor. pil. Kosinski Kazimierz,
sierz. pil. Konopka Kazimierz,
kapr. pil. Flanek Leopold.

3 p. lotn. kpt. pil. Mumller Mieczystaw,

por, pil. Laguna Piotr,

por. pil. Wiodarkiewicz Andrzej.
4 p. lotn. por. pil. Grodzicki
sierz, pil.
kapr. pil. Rietzki Jan.

Stanistaw,
Balcer Jan,

Komisja w skiadzie:
przewodniczacy — mjr. pil, Stachon,
cztonkowie: mjr. pit. Pawlikowski,
kpt. pil. Pamuta,
kpt. pil. Wieckowski,
kpt. pil.
kpt, pil,
wiciel Dep. Aeron., po ustaleniu i ocenie poszczegdlnych

Piotrowicz,
Skarzynski — przedsta-
zawodnikéw przyznata:

przechodnia nagroda zespotowa — Dyonowi mysliw-
skiemu 3 p. lotn., za najwieksza ilo§¢ punktéw dodat-
nich, zdobytych przez ten zespoi;

1-3 nagrode indywidualng — por. pil. Lagunie,

2-3 nagrode indywidualng — ppor. pil. Kosinskiemu,

3-3 nagrode indywidualng — kapr, pil. Rietzkiemu.

Nagrode przechodnia stanowi piekny puhar, ufun-
dowany przez firme Norblin dla tego dyonu, ktérego ze-
sp6t zajmie pierwsze miejsce. Nagroda ta dwukrotnie
zdobyta z rzedu, przechodzi na wiasnoé¢ danego putku.

Nie watpimy, ze i na przyszto$¢ nasi piloci my-
Sliwscy, doskonalac sie z roku na rok, beda rozgrywali
zawody strzeleckie o zdobycie tej pieknej nagrody z pet-
nem poswieceniem i w formie gentelmenskiej, opartej na
zasadach szlachetnej jak to z
podkreslit przewodniczacy komisji zawodoéw,
wreczenia nagrod.

rywalizacji, uznaniem

w  dniu
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Zawody strzeleckie iotnictwa mysliwskiego

Zwijanie rekawa. Komisyjne obliczanie tra-
fien do rekawa.

Samoloty zawodnikéw.

Samoloty zawodnikéw Samoloty zawodnikéw.
przed odlotem do putkéw.

Zawodnicy i komisja.
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MIEDZYNARODOWE ZAWODY BALONOW WOLNYCH
O PUHAR GORDON BENNETTA W BAZYLEI

Jak juz zapowiedziano w ,Przeglgdzie Lotniczym"
czerwiec b. r., w dniu 25 wrze$nia 1932 r.
odibyly sie w Bazylei Miedzynarodowe zawody balonéw
puhar Gordon Bennett'a, zorganizowane

Urzgdzone w tym

za maj —

wolnych o |11l
przez Aeroklub Szwajcarji. roku
20-te zawody o ten puhar miaty sie odby¢ w roku ze-
sztym w Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej, ja-
ko zwycieskiego kraju w 1930 r, nie doszity one jednak
ilosci zgtoszonych wspoéitza-
ktoére stanowia zwykle

do skutku z powodu matej
wodnikéw panstw europejskich,
gros uczestnikéw, a ktére ze wzgledu na ciezkie potoze-
nie gospodarcze nie mogty sobie pozwoli¢ na powazny
wydatek, jaki jest zwigzany z wystaniem Liczniejszej
ekipy na druga pétkule ziemska, wzglednie musiaty zu-
petnie zrezygnowac¢ z wziecia udzialu w zawodach. Z te-,
go powodu odstgpiono od przepisu regulaminu zawodoéw,
dotyczacego urzadzenia zawoddéw w kraju zwyciezcy za-
wodnika w ostatnich zawodach, i postanowiono powie-
rzy¢ zorganizowanie zawodéw w b. r.
europejskich, miedzy 'innemi i Polsce.
posiedzeniu F. A. I. w dniu 15 stycznia b,
przeprowadzenie zawodow

jednemu z panGtw

Ostatecznie, na
r., zdecydo-
wano poleci¢ aeroklubowi
Szwajcarji.

Przed opisaniem tegorocznych zawodéw nie od rze-
czy bedzie zapozna¢ czytelnikéw 2z zapoczatkowaniem
dotychczas odbytych zawodéw o ten puhar,
raz pierwszy przeniosty sport balonowy na

i wynikami
ktére po
arene miedzynarodowg dla szlachetnego wspoétzawodnic-
twa elity zawodnikéw $wiata o palme zwyciestwa.

W 1925 r., wydawca dziennika New York Herald, Ja-
mes Gordon Bennett, ufundowat dla sportu balonowego
nagrode w wysokosci 50.000 fr., z czego 12500 fr. prze-
reszte za$
kazda.

znaczono na przechodni imienia,

kwoty na trzy nagrody pieniezne po 12500 fr.

puhar jego

Zgodnie z regulaminem zawodéw zwyciezca staje
sie ten zawodnik, ktéry odbedzie bez przerwy najdiuz-
linji powietrznej, taczaca miej-

sce wzlotu z miejscem lgdowania. Zdobyty puhar prze-

szg przestrzen w prostej

chodzi na przeciag roku na wlasnoé¢ tego aeroklubu, do
ktérego nalezat zwyciezca z tem, ze w nastepnym roku
obowigzany jest zorganizowa¢ zawody. Po trzykrotnem
kolejnem zwyciestwie dopiero puhar przechodzi na stala
wiasnosé. Do panstwo moze
udziat tylko trzech balonéw, przyczem pojemno$¢ kaz-
dego z nich nie moze przekracza¢ 2.200 m3. Do napet-

zawodow kazde zgtosic

niania balonéw moze by¢ uzywany tylko gaz s$wietiny.
Zatoge kazdego balonu musza stanowi¢ dwaj aeronauci.

Urzadzenie pierwszych zawodéw powierzono aero-
klubowi Francji. Odbyty sie one w 1906 r. w Paryzu,
z tytutu mieszczacej sie w tem miescie siedziby F. A. I.
Jak wielkiem zainteresowaniem cieszyty sie te zawody,
Swiadczy fakt, ze 200.000 os6b zebrato sie na miejscu
startu, by przyglada¢ sie wzlatujacym balonom. Ws$roéd
zawodnikéw obecny byt réwniez znany lotnik Santos

Dumond, ktérego gondola balonu byta wyposazona w sil-

nik o mocy 6 koni wraz ze $miga. Byt to pierwszy
i ostatni wypadek, kiedy
brat udziat w zawodach.
sie co roku, az do wybuchu wojny $wiatowej,

spowodowata przerwe, trwajacg do 1920 r. Wznowione

zaopatrzony w silnik balon
Nastepne zawody odbywaty
ktéra
roku zawody rozstrzygnety w 1924 r. o pierw-
zdobycia na stalg wlasnosc¢

przez belgijczyka, ppor. Demuyter‘a, 4-krotnego
ciezcy w tych zawodach. Poczawszy od 1926 r. zwycie-
stwa w zawodach odnosza balony, lecace pod gwiazdzista
flaga i kierowane przez zawodnikéw o duzej woli zwy-
ciestwa, jak van Orman, Hill, Kepner i Saettl, dzieki kté-
Stany Zjednoczone Ameryki Péinocnej
ufundowany przez Aeroklub Belgji
zdobeda Il pu-
Lecz i inne

w tym
szem zwyciestwie puharu

zZwy-

rym zdobyty
w 1928 r. 1l
i wreszcie w r.

puhar,
b. najprawdopodobniej
har, ufundowany przez Henryka Forda.
panstwa, bioragce udzial w zawodach, moga sie poszczy-

ci¢ pieknemi wyczynami swoich balonéw, i tak np. naj-

dtuzsza przestrzeh, wynoszaca w prostej linji powietrz-
nej 2191 km, odbyt francuski balon ,Picardie”, ktéry
startujgc w zawodach 1912 r. w Stuttgarcie, po 46 go-

dzinach lotu wylagdowat pod Moskwa. Innego wyczy-
nu, a mianowicie dtugotrwatoséci lotu, dokonali zawod-
nicy szwajcarscy w r. 1908 na balonie ,,Helvetia", prze-

bywajac w powietrzu przez 72 godziny i 25 minut i po-
pijajac tem samem rekord $wiatowy tego rodzaju lotu.
Wyczyn ten zastuguje tembardziej

lot balonu prowadzit przez dwie doby prawie,

na podkreslenie, ze
tukiem
nad morzem poéinocnem, az do brzegu Lodowatego mo-
rza, dolatujgc do zachodnich brzegéw Norwegji, gdzie

nastagpito lgdowanie.

Nie bez wypadkéw konczyty sie dotychczais urza-
podczas ktéorych kilka balonéw pekio,
Wypadki te jednak miaty prze-
tych balonéw wy-

dzane zawody,
kilka wpadto do morza.
bieg dos$¢ szczes$liwy, bowiem zatogi
szty, odniesionemi lekkiemi obrazeniami, cato
z opresji. Natomiast tragiczny przebieg zawodéw miat

miejsce w 1923 r., kiedy w czasie lotu pioruny uderzyty

poza

w trzy balony, zabijajgc pigciu zawodnikéw,

Tak w ogélnych zarysach przedstawia sie przebieg
odbytych do 1930 r. Niestety, brak miejsca
nie pozwala na szczegétowe opisanie poszczegélnych za-

nadzwyczaj ciekawych lotéw niektérych za-

zawodow,

wodow i

wodnikéw, obfitujacych w liczne emocje w walce z zy-
wiotem powietrznym, w czasie ktérej pilot balonu wol-
tylko dzigki
wytrwatosci zatogi skita-
dajacych sie na pilotaz balonu wolnego, jak znajomosci
meteorologiczne, z umiejetnem ich zastosowa-
wychodzi zwycigsko. Opisy catego
lotéw zastaty przez niektérych

nego pozostawiony jest wiasnemu losowi i

oraz opanowaniu czynnikéw,
fizyczne,
niem w praktyce,
szeregu emocjonujacych
znanych pilotéw zagranicznych wydane drukiem, miedzy
kilkakrotnego
belgijczyka Ernesta Demuytera
,Belgica". Autor tej

innemi  przez zwyciezce w zawodach

0 wspomniany puhar,
p. t. ,.Zwycieskie loty balonu
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ksigzki opisuje stylem prostym, lecz bardzo interesujgco

przebieg swoich najciekawszych lotéw od chwali uzyska-
nia dyplomu pilota balonu wolnego, do 1924 r., t. j. do
ostatecznego zdobycia pierwszego puharu.

Ogo6lny bilans wszystkich dotychczas odbytych za-
wodéw podaje zatlaczona tabelka.

W tegorocznych zawodach wzieto udziat 16 balonéw

reprezentowanych przez 8 panstw, Polska wystgpita
w nich po raz pierwszy, zgtaszajac 2 balony, a miano-
wicie ,Polonje" poj, 2.200 m3 i ,Gdynie" poj, 1.200 m3,

Obydwa balony zostaty wykonane w Wojskowych War-
sztatach Balonowych z materjatu krajowego, przyczem

DAN JA

Morze ¢ém

poenc cne

NAZWY  BALONOW" WE.DL.Vft
KOLEJNOSCI ZAJETYCH MIEJ3C
w 0gOLNEJ KLASYFIKACJI

4 3 A KR

Qo

surdn
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,Gdynia" zgéry nie liczono, poniewaz, jak
nie jest on dostosowany do diugody-
stansowych Wyposazenie kazdego balonu stano-
wito: barograf, warjometr, wysoko$ciomierz, busola, in-

halator wraz z zapasem tlenu na kilka godzin lotu, radio-

przez balon
juz wspomniano,
lotéw.

odbiornik, komplet map Europy w ré6znych podziatkach,
wieczka, za$ na czas lotu doszta zywno$¢ i balast w po-
(,Polonja" — 810 kg, ,Gdynia" — 237 kg).
ktéorych protektorat objat

staci piasku

Organizacja zawodoéw,
prezydent Rady Zwiazkowej Szwajcarji, zostata przepro-
wadzona nadzwyczaj doktadnie i starannie. Komitet
organizacyjny, sktadajacy sie z kilkunastu podkomitetéw

W PRUMNY
w Séhoi5>

Mapka przedstawiajaca miejsca ladowania balonéw, ktére braty udziat w 20 zawodach

o puhar Gordon Bennetta.

i przystosowana do zawo-
,Gdynia"

,Polonja" jest produkcji r. b.

doéw miedzynarodowych, gdy tymczasem pro-

dukcji 1928 r.j jest balonem, przeznaczonym do normal-
nych lotéw treningowych w kraju. Zatoge tych ba-
lonéw stanowili wytrawni i doswiadczeni piloci:
por. Pomaski Witadystaw z W. Z. Z. A. i por. Ja-
nusz Antoni z 1 b. bal. — zatoga balonu ,Polonja",
por. Hynek Franciszek i por. Burzynski Zbigniew

z 2 b. bal. —
Na szefa ekipy wyznaczono ppik. Wolszlegiera Jana,
dowddce 1 b. bal.
Przed wyjazdem do Bazylei zostat sporzadzony sta-
ranny trening zawodnikéw, oraz skrupulatnie przygoto-
Na zdobycie lepszego miejsca w zawodach

zatoga balonu ,Gdynia",

wany sprzet.

do najdrobniejszych
byty do

przemys$lat urzadzenie zawodoéw
szczegbtdw. Przywiezione na zawody balony,
czasu napetniania przechowane w oddzielnych boksach
garazu gazowni, co pozwolito zawodnikom na doskonale
Wszystkie czynnosci, zwiag-
lotu,

ich przygotowanie do lotu.
przygotowaniem halonu do

sprawnie i $cisle wediug uto-

zane z napetnianiem i
odbywaty sie nadzwyczaj
zonego programu.

W przeddzien zawodoéw zostat wydany przez wiladze
miasta Bazylei bankiet na cze$¢ zawodnikéw, na ktérym
zawodnicy doznali serdecznego przyjecia. Précz tego
urzadzono w tym dniu wieczorem wielki bal pod hastem
zawod6éw Gordon Bennetfa.

Program dnia zawodéw rozpoczat sie o godzinie 6-¢j
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przygotowaniem balonéw do napetniania,
placu przed gazownia miejska i w miejscu zgéry wy-
znaczonem dla kazdego balonu. O godzinie 9-ej
poczeto sie napeinianie réwnoczesne wszystkich balonéw
gazem $wietlnym, dostarozonym bezptatnie i wyprodu-
kowanym specjalnie na zawody. Cigzar gatunkowy te-
go gazu byt ku wielkiej radosci zawodnikéw nadzwyczaj
wynosit bowiem tylko 0,38, gdy
normalnie wynosi 0,45. Pogoda przed potudniem zmie-
niata sie co pare minut. Nadciggajace co chwile grozne
chmury zakrywaty z przerwami biekit nieba, powodujac
przelotne deszcze, ktére skrapialy napeiniajace sie ba-
lony. Niesprzyjajaca pogoda nie zrazata jednak szwaj-
carskich mito$nikéw sportu balonowego, ktérzy juz od

na obszernym

roz-

korzystny, tymczasem

wczesnego rana ttumnie gromadzili
téw, na ktérem dla wygody publicznoéci ustawiono try-
buny na blisko 3.000 oso6b.
spoteczeristwa szwajcarskiego zawodami, $wiadczy mie-
dzy innemi to, ze ze wszystkich stron kraju byty uru-
chomione dodatkowe pociagi, ktére przywiozty 20.000
os6b, zadnych przyglada¢ sie zawodom. Dzien zawo-
doéw, jak pisata prasa bazylejska, byt dla mieszkancow

sie na miejscu wzlo-

O stopniu zainteresowania

Bazylei wielkiem $wietem sportu balonowego. Wszyscy
i wszystko zyto pod hastem zawodow.
Tymczasem zblizata sie godzina startu, czynnosci

szykowania napetnionych juz balonéw wykonywane przez
obstuge wojskowa pod dozorem zawodnikéw, byty na
ukonczeniu okoto godziny 15-ej min. 30. Start pierw-
szego balonu nastgpit punktualnie o godz. 16-ej. Ko-
lejnoé¢ startu balonéw byta juz uprzednio ustalona dro-
ga losowania i miata sie odbywa¢ w odstepach okoto
5-cio minutowych. Pierwszy oderwal sie od ziemi balon
niemiecki ,Deutschland"”. ,Polonja" wystartowat
jako trzeci o godz. 16 min. 14. Drugi nasz balon ,Gdy-
nia , majacy wedtug kolejnosci
z powodu jakiego$ defektu
moznych, wystartowat jako przedostatni o godzinie 16-ej

Balon

startowa¢ jako ostatni,
jednego z balonéw zagral

mm. 57.
pisata,
czarne chmury, wrézyty znowu zblizajacy sie deszcz.
Start kazdego bailonu odbywat sie bardzo uroczyscie;
w chwili wzlatywania poszczegdlnych balonéw, orkiestra
grata hymn narodowy,

Podczas catego startu pogoda wyjagtkowo do-
lecz zbierajace sie na dalekim horyzoncie niskie

na maszt wznoszona byta Ha-
ga panstwa,
nieprzejrzane tlumy publicznosci

ty odlatujacych zawodnikow.

do ktérego nalezat startujacy balon, zas
entuzjastycznie zegna-
Po wystartowaniu, balony rozpoczety lot w Kkierun-
ku na potudnie i pidn.-zachéd, lecz w miare nabierania
wysokosci, zakrecity w kierunku na pinc.-wschéd.
prawie wszystkich zawodnikéw prowadzita poprzez po-
tudniowa Bawarje, w strone Czechostowacji i Polski.

Balon ,Polonja" wzni6ést sig po wystartowaniu na
1500 m, a po dwoéch godzinach lotu osiagnat wysokosé
2500 m. W nastepnych godzinach wysokos¢
hata sie miedzy 1700 a 3060 m. W granicach tych wy-
sokosci odbywat sie lot do godz. 11-ej nastepnego dnia.
Do poétnocy warunki atmosferyczne byty dos$¢ pomysine,
natomiast po po6inocy padat z przerwami $nieg i deszcz,
obcigzajac balon i powodujac, dla utrzymania réwnowa-

Trasa

lotu wa-

PRZEGLAD LOTNICZY

455

Odlot balonu ,Polonia”.

gi lotu, nadmierne zuzycie cennego balastu, decydujace-
go o przebyciu najwigekszej przestrzeni, a tem samem
o zwyciestwie. Na dotychczasowej trasie lotu balon,
lecac z. $rednig szybkoscia okoto 50 km na godz., dogo-
nit francuski balon ,L‘aventure* i przelatywat na pétnoc
od Sztuttgartu o godz. 19 min, 10, na potudnie od Ulm
0 godz. 20 min. 10 i na potudnie od Pragi Czeskiej
0 godz. 3 min. 20. O godz. 4 min. 50 przyjeto z War-
szawy radjowe wiadomos$ci meteorologiczne, ktdére na-
dawata Giéwna Wojsk. St. Meteor, za posrednictwem
Polskiego Radja przez cata noc specjalnie dla zawodni-
kéw, na zyczenie komitetu organizacyjnego zawodow.
Trudne warunki lotu zaczety sie od godziny mniej wiecej
8-ej rano, kiedy nad Czechostowacja lecacy balon zta-
pata burza $niezno-deszczowa. Celem ominiecia jej po-
nad chmurami, wyrzucono prawie catkowity balast, przez
co balon wzniést sie do wysokoséci 7350 m. Na tej wy-
sokosci lot byt bardzo uciazliwy. Pomimo uzycia apa-
ratéw tlenowych, piloci ulegali co chwila zawrotom gto-
wy z powodu matego cisnienia powietrza, Précz tego
zatodze dawato sie we znaki dotkliwe zimno, gdyz byli
onii wzglednie lekko wubrani i nieprzygotowani na tak
niskg temperature, jaka istniata na tej wysokosci. Po
przeleceniu granicy polsko-czechostowackiej, pogoda sie
polepszyta, lecz niestety zabrakto juz balastu, by kon-
tynuowaé¢ lot. O godz, 15 min. 45 balon zaczat opadac
wskutek oziegbienia sie gazu. Zawodnicy starali sie po-
wstrzymaé¢ opadanie, lecz bez skutku. Wyrzuoenie resz-

ty balastu, zywnosci, butli tlenowych i innych réznych
przedmiotéw nie zmniejszyto szybkosci opadania, wyno-
szacej 5)i m na sek. i balon, nie mogac juz przeskoczyé

jeziora Siemieriskiego,
laduje na nim.

potozonego w pow. Radzynskim,
Kosz zanurza sie w wodzie, wyplywa
znowu jednak na powierzchnig, a balon, pchany wiatrem
i ciggnac kosz po wodzie, dociera do pot-

nocnego brzegu jeziora, gdzie po rozerwaniu lozrywacza

potudniowym

balonu, powtoka utozyta sie na ziemi. Lot zakonczyt
sie o godz. 16 min. 14, po przebyciu okoto 1164 km
w prostej linji powietrznej w ciggu 24 godzin przeby-

wania w powietrzu.

Balon ,Gdynia" osiagnat po poéttora godzinnym lo-
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Nagroda przechodnia zawodéw balonéw wolnych,

cie od chwili startu wysoko$¢ 2600 m.
wysokosci zawodnicy musieli
balastu, tak, ze do dalszego
64 kg.
mac

Dla nabrania tej
odciazy¢ balon o 168 kg
lotu pozostato im tylko
Na tej mniej wiecej wysokosci starano sie utrzy-
rownowage lotu jak najdtuzej. zmienia-
jace sie czesto pionowe prady powietrza zrywaty co
chwila te réwnowage, powodujac znaczne zuzycie tak
juz matego zapasu balastu. Lot odbywat sie wéréd cze-
stych bilyskawic z przecietng szybkoscia okoto 70 km
na godz. Dla zaoszczedzenia piasku uzywano jako ba-
lastu zapasy zywnosci i butle tlenowe, po uprzedniem
Pomimo to, w nastepnym dniu lotu o godz.

Niestety,

opréznieniu.
5-ej zawodnicy posiadali w workach tylko 2,5 kg bala-

PRZEGLAD LOTNICZY
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stu oraz 1 butle tlenowa, maty zapas zywnos$ci i drobne
przedmioty, ktére mogty by¢ uzyte jako balast. Okoto
godz. 9-ej, wskutek zwiekszenia sie temperatury, balon
wzniést sie ponad chmury do wysokos$ci 4500 jn, stracit
jednak po chwili réwnowage i zaczat opada¢. Wyrzu-
zywnosci i piasku nie powstrzymaty juz
opadania balonu i zawodnicy byli zmuszeni wyladowac
na tasze wislanej pod Bielanami kolo Warszawy o godz.
10 min. 04, po 17-to godzinnym
1075 km drogi w prostej linji powietrznej. Trasa lotu
prowadzita nad m. Wiesledt o godz, 17 min. 33,. m. Mes-
skirch o godz. 18 min. 27, m. Trachwitz o godz. O min. 42,
Praga Czeska o godz.

cone resztki

locie i przebyciu okoto

1 min. 08, m. Wroctaw o godz.
4 min. 55, m. Militsch o godz. 5 min. 25, i
Kalisza o godz. 6 min. 37.

Przebieg lotéw

na brak miejsca,

nad okolicg
innych balonéw pomine, ze wzgledu
wspomne jedynie kilka stéw o
amerykanina van Ormana,
dach, albowiem

locie
zwyciezcy w ostatnich zawo-
lot jego byt najtrudniejszy i obfitowat
W trzy godziny po starcie
balon tego zawodnika wznidést sie do wysokos$ci 8700 m.
lot trwat przeszio trzy godziny, pod-
czas ktérych dotkliwie dawat sie we znaki brak po-
wietrza. Towarzysz van Ormana, Blair, przez ten czas le-

w dramatyczne momenty.

Na tej wysokosci

zal nieprzytomny na dnie kosza; uzyskal przytomnos$é do-
Van Orman,
staniat sie z wyczerpania i tylko sitg woli
trzymat sie na nogach. W drodze, balon wpadt w burze
z piorunami,
stato. Po przelocie nad Polska, amerykanie wylgdowali
pod Kownem, po 29 godzinach W drodze powrot-
nej przez Gdansk przybyli zawodnicy do Warszawy, by
ztozy¢é hotd polegtym lotnikom §. p. por. Zwirce i inz.
Wigurze.

piero po zejsSciu balonu nizej. prowadzac

sam balon,

lecz na szcze$cie zawodnikom nic sie nie

lotu.

Précz ,Polonji" i ,Gdyni" na terenie Polski

dowato 8 balonéw, w tern 2 francuskie,

wylag-
2 szwajcarskie,
1 amerykanski, 1 belgijski, 1 hiszpanski i 1 niemiecki.
Z pozostatych balonéw 1 amerykanski wylagdowat na
Litwie Kowienskiej, 1 francuski, 1 niemieoki i 1 szwaj-
carski na Niemieckim Gérnym Slgsku, oraz 1 niemiecki
i 1 austryjacki

Wedtug tymczasowych obliczen,

kacji

w Czechostowacji.
w ogélnej klasyfi-
poszczeg6lne balony zajely nastepujace miejsca:
1) L,U. S. A. Navy' — 1536 km; 2)
VIl" — 1383 km; 3) ,Petit Mousse" — 1233 km;
4) ,Polonia" — 1164 km; 5) ,14 de Abril" — 1143 km;
6) ,Gdynia" — 1075 km; 7) 1053 km;
8) ,L'aventure" — 1035 km; 9) 999 km;
10) ,Belgica" — 948 km; 11) ,Yictor du Beauclair' —
834 km; 12) 852 km; 13) ,,Zurich" —
835 km; 14) ,La Fayette" — 789 km; 15) ,Deutsch-
land" — 757 km; 16) 686 km.

,Essen" —
.Basel" —

.Barman" —

,Brandenburg" —

Zataczona mapka przedstawia miejsca lgdowania
poszczeg6lnych balonéw, ktére braty udziat w zawodach.
Reasumujac wyniki zawodoéw, nalezy stwierdzi¢, ze
wyczyn naszych zawodnikéw jest nadzwyczajny, i gdy-
by nie burza $niezno-deszczowa, w ktéra dostata sie na-
sza ,Polonja", kto wie, czy zwyciestwo nie przypadtoby

nam w udziale. Biorgc pod uwage, ze faworyzowane

,Good Ye
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procz amerykanéw, na zwyciezcow, balony bezsieciowe
,Deutschland” i ,Zurich" balon ,Belgica"
zty sig az na 15, 13, 10 miejscu, a wiec zostaty daleko
»Gdynig",

oraz znala-

w tyle za nasza mala sukces nasz jest tem
Swiadczy to, ze zawodnicy nasi wydali z sie-
by uzyska¢ tak zaszczytne wy-

wiekszy.
bie maksimum wysitku,
Drugim sukcesem,
to sukces naszego miodego przemystu balonowego, Tak
dziennikéw bazylejskich:

niki. jakim mozemy sie poszczycié,

bowiem wyrazit sie¢ jeden z
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nalezatoby
LPolonji".
przemyst

,Gdyby byta wyznaczona nagroda pieknosci,

ja bezsprzecznie przyznaé srebrnobarwnej

Jak widzimy wiec, zawodnicy polscy i polski
balonowy godnie reprezentowali nasze barwy, wystepu-
jace po raz pierwszy na 20-tych zawodach. Cenne za$
doswiadczenia, nabyte w tych zawodach, postuza naszym
balonowemu do

zawodnikom i naszemu przemystowi

przygotowania sie do nastepnych zawodéw.
A. S.

ROZBROJENIE LOTNICZE W SWIETLE PRAC
KONFERENCJI ROZBROJENIOWEJ W GENEWIE 1932 R.]}

,Projekty redukcji zbrojen
na konferencji w 1932 r.", ogtoszonego
na tamach ,Przegladu Wojskowego" (zeszyt 32 z r. b.),
oméwi¢ zagadnienie rozbroje-

Nawigzujac do art. p. t.
rozbrojeniowej

pragne rozwinagc¢ li szerzej
jako rezultatu dotychczasowej pracy ko-
na konferencji rozbrojeniowej.

nia lotniczego,
misji lotniczej
Nalezytg ocene i
lotniczego utatwi
zasadami, ktéorych przyjecie przez uczest-

poprzedzito prace i uchwaty poszcze-

zrozumienie uchwat komisji roz-

brojenia nam zapoznanie sie z naj-
wazniejszemi
nikéw konferencji
g6lnych komisyj (rozbrojenia na ladzie, na morzu, w po-
wietrzu) i ktére to zasady, dzieki swemu charakterowi
ogélnemu, stanowiag tto, na ktérem rozwazania tych ko-
misyj byty oparte. Oto najwazniejsze z tych zasad:

Redukcja zbrojern winna by¢ dokonywana stop-
niowo droga szeregu przeprowadzanych w od-
powiednich odstepach czasu.

— Redukcja zbrojen winna doprowadzi¢ do mini-

rewizyj,

mum niezbednego dla bezpieczenstwa kraju, z uwzgled-
nieniem potozenia geograficznego i warunkéw specjal-
nych kazdego panstwa.

— Przyjmuje sie zasade jakosciowego
w znaczeniu ustalenia pewnych kategoryj, albo typéw
uzbrojenia, ktérych zatrzymanie wzglednie uzywanie ma
by¢ zakazane we wszystkich panstwach przez konwencje

rozbrojenia

miedzynarodowag.
Zadanie komisji
opracowaniu odpowiedzi
og6lnych na nastepujace trzy pytania:
a) ktéra bron powietrzna odznacza sie najwybitniej

lotniczego polegato na
powyzszych zasad

rozbrojenia
w duchu

zaczepnym charakterem?

b) ktéra najskuteczniej moze zwalcza¢ obronnos¢
kraju?
c) ktéora jest najgrozniejsza dla ludnosci cywilnej?

Owocem pracy komisji lotniczej w odpowiedzi na
powyzsze pytania, byt raport dla komisji ogélnej kon-
ferencji rozbrojeniowej, sktadajacy sie z 4-ech czeSci.
Raport ten, jako koncowy owoc pracy komisji lotniczej

w r. 1932, rozpatrzymy szczeg6towo.

U Zrédia: 1. Journal de
reduetion et ilimitation des armements. 2. Revue aero-
1, wrzesien 1931. 3,

4, czerwiec 1932.

la Conference pour la
nautique internationale Nr. Revue

aeronautique internationale Nr.

CZESC I
raportu zawiera postanowienia og6lne, ma-
racjonalnej bazy dyskusyjnej,
wszystkie panstwa. Do

Czes¢ |
jace na celu ustalenie
mozliwej do przyjecia przez
powziecia tych postanowien
ze zaczepny charakter broni

skionita komisje koniecz-
no$¢ uwzglednienia faktu,
powietrznej, stopien jej skutecznos$ci w zwalczaniu obron-
danego kraju oraz stopienn zagrozenia ludnosci cy-
ta bronig, sa to czynniki, wystepujace z mniejsza
zaleznie

nosci
wilnej
lub wieksza sita w poszczegbélnych panstwach,
rozmieszczenia os$rod-
tych os$rodkow

od ich potozenia geograficznego,
koéw zyciowych w terenie i obronnosci
przed napadami z powietrza. Druga wytyczna uchwa-
lenia tych ogdélnych postanowiern byto uznanie przez ko-
misje stusznej zasady, ze w odniesieniu do broni po-
wietrznej nie moze by¢é mowy o rozbrojeniu wytacznie
jakosoiowem, poniewaz kazde zagadnienie jakos$ci uzbro-
jenia lotniczego jest bezposrednio i $cisle zwigzane z roz-
wazaniami ilosci tego uzbrojenia.

UWAGI OGOLNE.

lotnicza stwierdza, ze kazdy rodzaj broni
nie przesadzajac kwestji jego przydatnosci
moze by¢é w pewnym stopniu uzyty
dla celéw zaczepnych. Zaczepny charakter broni po-
wietrznej tlumaczy sie w szczeg6lnosci tem, ze moze

ona by¢ uzyta w czasie pokoju do wykonania nagtego

Komisja
powietrznej,
do celéw obrony —

napadu. Zanim bowiem napadniete panstwo bedzie mo-
gto przedsiewzig¢ odpowiednie $rodki obrony, wzglednie
lub panstwa zainteresowane kon-

zapobiegawczg, #tub

zanim Liga Narodéw
fliktem beda mogly wszczaé¢ akcje
posredniczy¢, bedzie napastnik moégt odnies¢ sukces mi-
badz
przywrécenie pokoju,

ktéry utrudni
badz
ze samoloty

litarny i moralny, powstrzymanie
krokéw nieprzyjacielskich,
Komisja zaznacza, lotnictwa cywilnego

moga by¢ w rozmaitym zakresie wykorzystane dla celéow

wojskowych. Warto$¢ zaczepna broni lotniczej zalezy
nie tylko od sposobu jej uzycia, lecz réwniez od pew-
nych charakterystycznych cech konstrukcji. Wptyw tych

cech na zaczepno$¢ broni powietrznej winien byé¢ rozpa'
trywany przedewszystkiem z punktu widzenia skuteczno-
Sci tej broni w dziataniu przeciwko obronnosci kraju,
nastepnie z punktu widzenia niebezpieczenstwa dla lud-
nosci cywilnej.



458

SKUTECZNOSC ZWALCZANIA OBRONNOSCI KRAJU.

Jako najgrozniejsze dla obronnosci kraju uwazaé
nalezy stalki zdatne do najskuteczniejszej
akcji bezposredniej, polegajacej na wyrzucaniu z pokta-
du statkéw wszelkiego rodzaju pociskéw. Skutecznosé
zwalczania przez te statki kraju zalezy od
ich tadunku uzytecznego 1) i od promienia dziatania.

Skuteczno$¢ pociskéw, wyrzucanych ze statkéw powietrz-

powietrzne,

obronnosci

nych, zalezy od rozmiaru szkéd materjalnych przez nie
wyrzadzonych.

NIEBEZPIECZENSTWO DLA LUDNOSCI CYWILNEJ.

Najniebezpieczniejsze dla ludnosci
ki powietrzne, przygotowane do wyrzucania wszelkie-
go rodzaju pociskéw. Skuteczno$¢ dziatania w tej dzie-
dzinie zalezy od rodzaju tych pociskéw i od sposobu ich
uzycia.
ki powietrzne zalezy od tadunku uzytecznego i

cywilnej sg stat-

Stopien zagrozenia ludnosci cywilnej przez stat-
promie-
nia dziatania tych statkéw. Najwieksze niebezpieczen-
stwo dla ludnosci cywilnej przedstawiaja pociski, wy-
rzucane z poktadéw statkéw powietrznych, ktérych pro-

mien dziatania, efekt moralny lub materjalny jest naj-

wiekszy, w szczeg6lnosci za$ te, ktore najlepiej nadaja
sie do zabijania, ranienia, paralizowania swobody
ruchéw mieszkancéw osrodka ludnosci cywilnej. Z po-

miedzy tych pociskéw komisja zwraca specjalng uwage
na pociski, zawierajgce gazy trujace, bakterje, $Srodki za-
palajace i materjalty wybuchowe.

tadunek uzyteczny i promien dziatania statkéw po-
wietrznych zalezy od szeregu czynnikéw zmiennych.
Z pomiedzy tych czynnikéw komisja uznaje za niezbed-
ne rozwazenie w odniesieniu do samolotéw ich ciezaru
bez tadunku uzytecznego,

w odniesieniu do sterowcéw — ich

mocy silnika i powierzchni
ptaszczyzny nosnej,
objeto$oi i mocy silnika.

CZESC II.

Ustalenie charakteru ofenzywnego broni powietrznej
nie moze by¢ dowolne; winno ono wynika¢ z jednej
strony ze zbadania warunkoéw, ktéorym dana bron po-
wietrzna musi odpowiadaé¢, by mogta skutecznie dziataé
w wyznaczonym jej zakresie, z drugiej strony ze zba-
dania cech obronnych tej broni.
rzucona przez komisje og6lng zasade

Sciowego, zwroécita komisja lotnicza uwage na to, ze ce-

Bioragc pod uwage na-
rozbrojenia (jako-

lem wyrobienia sobie w tej dziedzinie racjonalnej opinji
w odniesieniu do lotnictwa, nalezy zapoznaé¢ sie z nie-
zbednymi elementami natury technicznej. O ile skutecz-
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no$¢ broni powietrznej w odniesieniu do rozmaitych wy-
znaczonych jej celéow zalezy od wrazliwosci tych celéw
i od wielkosci tadunku uzytecznego statkéw powietrz-
nych, o tyle promienn ich dziatania zalezy od sytuacji
geografioznej i warunkéw specjalnych kazdego kraju.
W szczegdlnosci skutki uzycia broni powietrznej nie mo-
ga by¢ jednakowe dla rozmaitych krajow, zwtaszcza dla
ktérych wrazliwe os$rodki
leza w poblizu granic innych panstw i dla krajéw o wiel-
kich przestrzeniach wodnych.

Skuteczno$¢ broni
nosci kraju jest funkcja mozliwosci tej broni w kierunku
przetamania przeszkéd, stojacych na drodze jej
cia, atakowania komunikacyj, os$rodkéw przemystu wo-
jennego, sktadéw zaopatrzenia, baz lotniczych, mor-
skich i t. p. Ustalajac przewage mozliwoséci zaczepnych
nad obronnoscia danej powietrznej, nalezy
niez rozwazy¢ warunki uzycia tej broni do zwalczania
celéw ruchomych oraz innych celéw pola walki na la-
Czes$¢ Il raportu komisji zawiera na-

krajow o matej powierzchni,

powietrznej w' zwalczaniu obron-

natar-

broni row-

dzie i
stepujace
broni powietrznej.

na morzu.

rozwazania techniczne o skutecznosci uzyoia

O WARUNKACH UZYCIA BRONI
POWIETRZNEJ.

UWAGI

Wspotczesne samoloty wcujskowe zabierajg na po-
ktad zatogi w sile od 1 do 5 ludzi oraz uzbrojenie i amu-
niezbedng do obrony witasnej. Jedynie samoloty
wielomiejscowe, ktérych zatloga sklada sie eonajmniej
z 3 ludzi, celem zapewnienia samowystarczalnosci obron-
nej samolotu, sa przystosowane do lotéw daleko wglab
obcych krajow i wykazuja w pewnych wypadkach wiecej
cech zaczepnych od innych samolotéw. Promien dzia-
tania, t. j. maksimum przestrzeni, ktéra samolot moze
przebyé¢, zalezy nie tylko od absolutnej odlegtosci celu,
lecz réwniez od oceny czynnikéw natury taktycznej i od
W og6lnosci promien dzia-

nicje,

warunkéw atmosferycznych.

tania broni powietrznej jest funkcja sytuacji specjalnej
danego kraju. Zaznaczy¢ nalezy, ze przeciwko krajom
o wielkiej przestrzeni, lecz gestem zaludnieniu — albo

przeciwko krajom, ktérych punkty wrazliwe potozone sa
moga skutecznie dziata¢ samoloty
zwilaszcza, o ile zostang
uzyte do zwalczania zyciowych os$rodkéw tych Kkrajow.

Wobec tego, ze strzelanie z pokiadu statkéw po-
wietrznych do celédw o ograniczonych wymiarach jest
nie moze by¢ mowy
jednego tylko
Statek po-

w poblizu granic,

o stabym promieniu dziatania,

normalnie biorgc nieprecyzyjne,
0 osiagnieciu wyniku przez wyrzucenie

pocisku, bez wzgledu na jego sile dziatania.

wietrzny, chcac dziata¢ wydajnie, musi wyrzuci¢ salwe,

ztozong z dostatecznej ilosci bomb. Doktadno$¢ bom-

1) Pod terminem ,tadunek uzyteczny" rozumie si¢pardowania, charakterystyka i ilo§¢ bomb, potrzebnych
wszystko, co statek powietrzny zabiera na pokitad i co do wykonania zadania, zaleza od powierzchni celu, je-

stanowi réznice miedzy ciezarem statku zupetnie opréz-
W chwili obecnej tadunek uzy-
teczny najciezszych samolotéw cywilnych wynosi okoto
27 tonn, samolotéw wojskowych okoto 15 tonn (cyfry
kalkulacyjne, przyjete na komisji rozbrojenia lotniczego).

nionego, a obcigzonego.

i odpornosci, bombardowania,
charakteru obrony przeciwlotniczej i od
warunkéw atmosferycznych. Jezeli cel jest rozlegty,
vi szczegélnosci, jezeli nim sa miasta, wéwazas mniej
konieczng jest dokitadnos¢ bombardowania;

go rodzaju od wysokosci

wreszcie od

nawet sla-
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biej uzbrojone statki
liczbie, moga rozwinaé
osiggajac powazne wyniki
Naogét zatem skuteczno$¢ napadu powietrzne-
liczbg uzytych do tego zadania statkéw

powietrzne, lecz wystepujace
bardzo skuteczng

moralne d ma-

w  wielkiej
dziatalnosé,
terjalne.
go wzrasta z
powietrznych pod warunkiem, ze statki

do danego dziatania.

te nadajg sie

ZWALCZANIE STALYCH FORTYFIKACYJ.

Poniewaz bron powietrzna w wiekszosci
jest bezsilng, wobec statych fortylikacyj,

wypadkow
usitowanie
zniszczenia takiego celu jednym samolotem bytoby non-
Nalezy jednak pamietaé¢, ze statki powietrzne
o tadunku uzytecznym 5 do 6 tysiecy kg, sg w stanie

sensem.

wyrzadzi¢ powazne szkody statym fortyfikacjom. Statki
0 tadunku uzytecznym 3—5 tysiecy kg, moga uszkodzi¢
schrony, coprawda tylko czeSciowo.

ZWALCZANIE OSRODKOW ZYCIOWYCH.

Bron powietrzna,
wym kraju, moze dzieki

uzyta przeciwko osrodkom zycio-
efektowi mater-
ialnemu wywrze¢ bezposredni wptyw na obrone tego
kraju. W ogdélnosci dziatanie tego rodzaju jest tem
donioslejsze, im mniejsza jest powierzchnia zaatakowa-
nego kraju, im gesciejsze jest jego zaludnienie i im blizej

moralnemu i

granicy potozone sa os$rodki zyciowe. Dziatanie to mo-
rozstrzygajace, jezeli dotyczy urza-

dzen, ktére w pewnych wypadkach zabezpieczajg zyoie

ze mie¢ znaczenie

1 egzystencje danego kraju przed statem niebezpieczen-
stwem ze strony przyrody.

Zatem przyjmujac, ze os$rodki zyciowe stanowig cele
rozlegte, szczeg6lnie wrazliwe na dziatanie pociskéw
gazowych i zwlaszcza zapalajacych, komisja stwierdza,
ze kazdy statek powietrzny, odznaczajacy sie dostatecz-
nym promieniem dziatania i zdolny do transportu pew-
nego tadunku uzytecznego poza pilotem, moze Skutecz-
nie dziata¢ przy pomocy wspomnianych pociskéw prze-
ciwko osrodkom zyciowym.

BURZENIE KOMUNIKACJI.

Statki powietrzne moga by¢ uzyte do zwalczania
wojsk w centrach mobilizacyjnych, do niszczenia weztéw
kolejowych i mostéw. ludnosci
cywilnej, o ile wymienione cele znajduja sie bezposred-
nio w poblizu os$rodkéw zyciowych.

Statki powietrzne idiziatajace skutecznie przeciwko

centrom mobilizacyjnym, posiadajg tonaz conajmniej tak

Dziatania te zagrazaja

wielki, jak statki zwalczajace kolumny w marszu i u-
a 50— 100 kg. Statki po-
wietrzne, zwalczajagce wezty kolejowe i mosty, zabierajg

na pokiad mozliwie wielka ilo§¢ bomb wagi n 100— 500 kg,

zbrojone sg w bomby, wagi

BURZENIE FABRYK AMUNICJlI | MAGAZYNOW
ZAOPATRZENIA.
Mato prawdopodobnem jest, by fabryki amunicji

i magazyny zaopatrzenia, jako cele, nabierajace szcze-
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g6lnego znaczenia w wypadku przedtuzajacej
ny, byty atakowane przez lotnictwo na poczatku wojny.

sie woj-

W tym bowiem okresie wojny gtdwnym celem napastni-
ka jest zniszczenie sity obronnej przeciwnika, opanowa-
nie jego weztéw lub linij komunikacyjnych i terytorjum.
Statki
nia fabryk amunicji, sa podobne do statkéw, uzywanych

powietrzne, najodpowiedniejsze do bombardowa-

do atakowania komunikacyj.

ZWALCZANIE BAZ LOTNICZYCH | MORSKICH.

Statki
bazy lotnicze,
a 50— 100 kg.
wymagaé¢ bedzie statkéw o promieniu dziatania 1200—

powietrzne,
zabierajg na poktad 20—40 bomb, wagi
Przyjmujac wiec, ze oddalenie tych baz

skutecznie zwalczajagce wojskowe

1500 km, winny te statki zabiera¢ tadunek uzyteczny
wagi conajmniej 3 tonny.

Statki powietrzne, skutecznie zwalczajagce bazy mor-
skie, zabierajg na poktad 3— 10 bomb, wagi a 450 kg
przecietnie. Promien ich dziatania zalezy przedewszyst-
kiem od potozenia geograficznego kazdego kraju.

UZYCIE BRONI POWIETRZNEJ W BITWIE.

Zastosowanie statkéw powietrznych w bitwie nie
ma charakteru specyficznie Oddaja one
ustugi nacierajagcemu w przygotowaniu natarcia i pod-

zaczepnego.

czas jego trwania,
dostarczajac wiadomosci
natarcia lub opézniajac marsz kolumn nieprzyjacielskich

sg natomiast niezbedne w obronie,
0 ugrupowaniu przeciwnika do

w otwartym terenie.

Statki powietrzne,
nia celéw naziemnych pola walki, lub zupeinie
nieumoanionego, a szczeg6lnie kolumn w marszu, tabo-
réw i transportéw zaopatrzenia, zabieraja na poktad
40—50 bomb, wagi a 10 kg, lub 20—30 bomb, wagi
a 50 Kkg. Ich promien dziatania wynosi conajmniej
500 km, tadunek uzyteczny — 1200—3000 Kkg.

Statki powietrzne, stuzace do skutecznego zwal-
czania floty morskiej, zabieraja na pokiad badz torpede
wagi 800— 1000 kg, badz tadunek bomb o minimalnej
wadze 1200 kg przeciwko okretom i 600 kg przeciw to-
dziom podwodnym.
lezy przedewszystkiem od potozenia geograficznego kaz-
dego kraju; on przecietnie 1500 km. tadunek
uzyteczny, obejmujacy zatoge z pieciu ludzi, ekwipunek
morski i k. m., wynosi minimalnie 4500— 5000 kg.

stuzace do skutecznego zwalcza-
stabo

Promien dziatania tych statkéw za-

wynosi

Statki powietrzne, przeznaczone do rozpoznania, za-
bieraja na poktad zatoge, ztozong conajmniej z 5 ludzi
Promien dziatania nad
1000 km, tadu-

i Srodki do obrony witasnej.
ziemig wynosi 500 km, nad morzem —
nek uzyteczny — 3000— 6500 Kkg.

Samoloty mysliwskie maja charakter zaczepny, po-
niewaz zadanie ich polega na utatwieniu dziatania sa-
molotom bombardujacym, jednak tak jedne, jak drugie
maja w réwnej mierze charakter obronny, gdyz uzywa
sie ich do dziatan przeciwko napastnikowi.

Niektore statki powietrzne, stuzace do utrzymania
tacznoséci z terytorjami zamorskiemi i pomiedzy niemi,
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maja promien dziatania minimalny 2000 km, zabieraja
na poktad conajmniej 5 ludzi i tadunek uzyteczny 4—5
tonn. Statki powietrzne, stuzgce do transportowania
wojsk, nadajgce sie szczeg6lnie do utrzymania porzadku
w czasie pokojowym w terytorjach zamorskich, zabiera-

ja tadunek uzyteczny wagi 3— 6 tonn.

Wszystkie statki powietrzne, bez jakiegokolwiek
wyekwipowania i bez wzgledu na ich tonaz, stanowia
niebezpieczenstwo dla ludnosci cywilne], jezeli zostana

uzyte bezposdrednio przeciwko niej, albo przeciw obje-
ktom wojskowym, potozonym w okolicach gesto zalud-
nionych, Niebezpieczenistwo to wynika przedewszyst-
kiem z faktu, ze statki powietrzne moga da¢ odczué skut-
wgtebi kraju, w strefach niedosie-
morskiej, i w sposéb bardziej
zagrazajacy ludnosci, niz te ostatnie, Natomiast nie ule-
ga watpliwosci, ze efekt materjalny dziatalnosci statkéw
powietrznych w strefie pola walki, jest znacznie mniej-
i morskiej. Niebezpieczen-
od natury zastoso-
wanych pociskéw. gazowe, bakteryjne, i zapa-
lajace, moga dziata¢ bardzo skutecznie i wywrze¢ wielki
efekt moralny. Pociski wybuchowe moga wywrze¢ wiek-
szy lub mniejszy efekt moralny, lecz nie sg w stanie

ki swej dziatalnosci

gtych dla broni ziemnej i

szy, od efektu broni ziemnej
stwo jest przedewszystkiem zalezne
Pociski

wyrzadzi¢ powaznej szkody materjalnej, chyba, ze wy-
rzucone beda w wielkiej ilosci,
CZESC 111,

Czes¢ 111
tarze rozmaitych delegacyj

raportu komisji
panstwowych do poszczegdl-
nych postanowien cz. | i Il raportu. Delegacja nie-
mieckal), nawigzujac do trzech pytan, wymienionych
na poozatku niniejszego artykutu, na ktére komisja lot-
w kté-

lotniczej zawiera komen-

nicza miata odpowiedzieé¢, ztozyta oswiadczenie,
rem stwierdzita, ze pod owe pytania podpada cata ae-
ronautyka wojskowa, a zwtaszcza sprawa wyrzucania
z poktadu statkéw powietrznych wszelkiego rodzaju po-
Zdaniem delegacji, nalezy za statki powietrzne
wojskowe uwaza¢ te wszystkie statki (np. samoloty, ste-
réwce, balony na uwiezi i wolne), ktore:

ciskow.

— posiadaja wojskowe znaki tozsamosci,
— posiadajg na poktadzie instalacje dla wszelkiego
jak dziatka, k. m., torpedy,
it d,

— prowadzone sa przez wojskowego pilota albo za-
toge wojskowa,

rodzaju sprzetu bojowego,
bomby, celowniki, wyrzutniki
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--- zostaty zbudowane dla sity zbrojnej danego kraju,
— wchodza w skiad sity zbrojnej lub zostaty dla
niej zarekwirowane.

Powyzsze swe stanowisko ttumaczyli Niemcy tem, ze
w pojeciu ich, jako panstwa, pozbawionego O. P. L. za-
rowno w powietrzu, jak na ziemi, kazda bron powietrzna
bez réznicy podpada pod owe trzy pytania. Os$Swiadcze-
nie niemieckie, oddane pod gtosowanie, zostato odrzucone

wiekszoscia 22 gtosé6w przeciwko 7: Niemiec, Austrji,
Butgarji, Chin, Wegier, Turcji i Z. S. S. R. W 2zwiagzku
z tym wynikiem gtosowania delegaci niemieccy i au-

strjaccy wstrzymali sie od gtosowania nad przyjeciem

| czes$ci raportu.

Deklaracyj pozostatych oztonkéw komisji nie przy-
taczam, jako mniej istotne.

Cze$¢ IV raportu komisji zawiera wszystkie te de-
klaracje in extenso.

Raport komisji lotniczej w formie powyzszej zostat

przedstawiony komisji ogé6lnej konferencji rozbrojenio-

wej i byt przez nig dyskutowany w lipcu b. r.

Tyle o dotychczasowym bilansie prac komisji lotni-
czej na konferencji Zaznaczy¢ nalezy,
ze ostatnimi czasy coraz gto$niejszem echem w calym

Swiecie cywilizowanym

rozbrojeniowej.

rozlegaja sie hasta rozbrojenio-

we. Powazne miejsce w catosci zagadnienia zajmuje
sprawa rozbrojenia lotniczego, tej samej broni, ktéra za-
ledwie zdazyta zabtysngé pod koniec wojny Swiatowej,
niepospolite za$ ustugi oddata w wojnie marokanskiej
i Swiezo w wojnie japonsko-chinskiej. Kolosalny rozwdj
powojenny lotnictwa budzi obawy wszystkich, zaniepo-
kojonych o losy pokoju $wiata. Tem nie mniej stwierdzi¢
musimy, ze szczytne idee powietrznego rozbrojenia, jak
dotychczas, nie zdotano sformutowaé¢ w postaci, mogacej
zadowolni¢ wszystkich bez wyjatku. Z dotychczasowego
toku konferencyj i
by w tej dziedzinie predko doszto do powszechnej zgo-
dy lub do kompromisu. Roéwniez stwierdzi¢ musimy, ze
niezaleznie od biezacych teoryj rozbrojeniowych, jestes-
my $wiadkami nieustajacego ani na chwile, szybkiego
rozwoju sprzetu bojowego lotnictwa. Dowodem tego licz-
ne, tegoroczne imprezy lotnictwa wojskowego rozmaitych

narad nie mozna odnie$¢ wrazenia,

panstw, z ktérych wiele ma znaczenie epokowe dla po-
stepu techniki i taktyki lotniczej.

Kpt. obs. Jungraw Jézef.

VI PROMOCJA ABSOLWENTOW
SZKOLY PODCHORAZYCH LOTNICTWA

Dnia 11 sierpnia r. b.
czysta promocja absolwentéw S. P. L.

odbyta sie w Deblinie uro-
na podporuczni-

kéw. Po mszy polowej i petnym szczerego sentymentu
dla mtodziezy lotniczej kazaniu ksiedza kapelana, wre-
1) Sktad delegacji niemieckiej:

radca min. Fisch, mjr. Reinecke.

Ernst Brandenburgmianowanym podporucznikom

czyli dowédcy putkéw odznaki obserwato-
réw przydzielonym do putku absolwentom szkoty. Po
tem symbolicznem pasowaniu ich na rycerzy powietrza

putk. obs. inz.

lotniczych

de Beaurain dokonat wreczenia w imieniu
Pana Prezydenta Rzplitej dyplomoéw oficerskich $wiezo
lotnictwa. Tym, tak pa-

mietnym i przetomowym w zyciu kazdego oficera chwilom
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VI Promocja Absolwentow Szkoty Podchorgazych Lotnictwa

Promocja podchorazych lotnictwa na podporucz-
nikéw w Centrum Wyszkolenia Oficeréw Lotnictwa
w Deblinie.

Putk. obs. inz. de Beaurain dokonatawreczenia
dyplomoéw oficerskich w imieniu Pana Prezydenta
Rzplitej $wiezo mianowanym podporucznikom.
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towarzyszyty podnioste przemoéwienia puik. de Beaurain
i putk. dypl. obs. Ujejskiego Komendanta C. W. O.
L. Obaj w goragcych stowach zwracali si¢ do serca i du-

szy oficera-lotnika

Swiatta jak i

mtodego przedstawiajac zaréwno

cienie stuzby lotniczej, zaréwno prawa,

jak tez obowiagzki oficera.

My starzy, patrzac na miodych naszych Kolegéw,
wyciggamy do Nich braterska dton i witamy Ich w na-
szem kole. Niechaj gteboko zapadna w serca Ich te oto

stowa putk. de Beaurain:

,Czeka Was praca w lotnictwie, w tej broni ktorej

imie szeroko rozstawione podbojami przestrzeni i nie-
zliczong iloscig najszczytniejszych ofiar, budzi powszech-
ny szacunek i uwielbienie. Celem tej broni jest sta¢ sie
czynnikiem stawy panstwa w czasie pokoju i sita obro-
ny jego w czasie wojny. Stuzba w tej broni, to nietylko
nieustanny surowy egzamin z wyniesionych przez Was
wiadomosci ze szkoty, z nieustepliwej checi do ich po-
doskonalenia, ale zarazem szkota charakte-
du-

i sa-

gtebiania i
réow i rozwijania w sobie najpiekniejszych wartosci
chowych i moralnych: mestwa, odwagi, zimnej krwi

mozaparcia.

Jak wielkg i piekna jest ta bron, tak réwnie wyma-

ga wielkiej doskonatosci fizycznej i moralnej od tych,

LOTY

W N-rze 5—6 za maj—czerwiec 1932 r.,
,Przeglad lotnictwa panstw obcych",
ny artykut p. t. ,Loty nocne.
tacji”,

w dziale
zostat zamieszczo-
Metody szkolenia w orjen-
ktéry wymaga pewnych komentarzy i objasnien
dla racjonalnego nastawienia zagadnienia.

Podanie metod szkolenia w orjentaoji bez nawia-
zania do warunkéw bojowych, sprowadza na btedne dro-
gi.
od rzeczywisto$ci pokojowej, a tembardziej — wojennej.

Metody podane w omawianym artykule sg dalekie

Nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze samopoczucie
psychiclzme zatogi Pew-
no$¢ siebie w orjentaoji, zaufanie do sprzetu, osiagnie-

cie planowego,

odgrywa olbrzymie znaczenie.
systematycznego i kolejnego wykonywa-
nia ozymno$oi w locie noonym — tworzg mocng i rozum-
na psychike, site moralng — zatogi.

Natomiast zatamanie sie psychiki, zachwianie si¢ mo-
ralne zatogi, powoduje niezdecydowanie, i popedliwe dzia-
tanie, prowadzace w wiekszoséci do nieszcze$liwych wy-
padkow.

Konieczng site moralna do kazdego lotu bojowego,
a szczeg6lnie w nocy, daje zatogom metodyczne wyszko-
lenie i ciggty trening w lotach nocnych.

Nie bede przeprowadzat poréwnania metod szkolenia
i orjentacji, podanych w wymienionym wyzej
z takiemiz metodami, przyjetemi
SJWytycznych o wykonywaniu
koledzy, ktorzy

artykule
zawartemi
lotbw nocnych", gdyz
lataja w nocy, wyraznie je odczuwajg.

u nas i
w
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ktorzy pragna by¢ jej godni. Taka jest bron, ktéra
Was oczekuje i powita w swoich szeregach, a do ktérej
juz niedtugo wejdziecie,

czy to jako piloci, czy jako

obserwatorzy.

Ciezka i znojna bedzie droga, po ktdrej pia¢ sie be-

dziecie musieli, aby sprosta¢ swym obowigzkom i dojsé¢
do doskonatosci w obranym przez siebie szczytnym za-
wodzie, ale czerpa¢ swe sity musicie w oparciu o tra-

dycje tych, ktérzy skrzydia polskie zdobili wawrzynami

wojennymi i pokojowymi.
Jestescie spadkobiercami pozostawionej przez nich
tradycji, ktoérej uchybi¢ nie mozecie, gdyz testamentem

ich krwi nakazane jest Wam dalsze zdobywanie lauréw

skrzydtom naszego lotnictwa.

Nie wolno Wam réwniez nigdy zapominaé¢ o tem, ze
zawsze i wszedzie oczy calej Polski z ufnoscig zwrécone

sa na Was, ze spetni¢ musicie nadzieje, jakie w Was
cata armja poktada, ze wierno$¢ i mitos¢ do Wodza na-
szego Jo6zefa Pitsudskiego I-go Marszatka Polski

ktada na Was zelazny obowigzek i$¢ Jego $ladem naj-

na-

szczytniejszego wzoru umitowania Ojczyzny i
obowigzku".

podjetego

Kpt. obs. Jungrav

NOCNE

Sposoby nawigacji nocnej w warunkach wojennych
omawia ,Regulamin lotnictwa", tworzac z poprzednio juz

wymienionemi wytycznemi jedna catosc.

METODY NAWIGACJI.

W wojiskowem lotnictwie lgdowem nie mozna zalecaé
i stosowac¢ jako sposobéw lub $rodkéw nawigacji, jedynie
busoli lub tez terenowych punktéw orientacyjnych. Oba
te sposoby musza by¢ $cisle i réwnocze$nie stosowane,
gdyz celem lotu najcze$ciej sa miejscowosci
bedace dobrymi punktami orjentacyjnymi. Ponadto ze
wzgledéw tak natury technicznej, jak tez i taktycznej,
zatoga musi wiedzie¢, gdzie sie w pewnym momencie

wcale nie

znajduje.
Punkty or.jentacyjne w terenie —
wigacji lotnictwa wojskowego.
Busola

to podstawa na-

jest bardzo cennym sprzetem pomocni-
czym, szczegblnie w lotach na dalsze odlegtosci,

ona zachowanie kierunku ogoélnego,

utatwia
pozwala na pilno-
wanie tylko znaczniejszych, w danych okolicznosciach,
punktéw orientacyjnych. W kazdym
strumentem, ktéry pozwala na:

locie jest tym in-
— o0g6lne zachowanie odpowiedniego kierunku w locie,
— okreslenie kierunku wiatru (tacznie z punktami
na ziemi),
— nietrzymanie sie drobnych, szczegétowych punktow
orjentacyjnych w terenie, co zbytnio nuzy zatoge.
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O ustawieniu busoli na samolocie wspominaé¢ nie be-
de, gdyz zasady te wszystkim sg dobrze znane.

Odchylenia busoli o 2—3 stopnie na odlegto$ci do
600 km, nie maja wiekszego znaozenia. Busole kuliste
0 podziatce co 5 stopni, nie pozwalaja na zachowanie
kursu z doktadnosciag do 1" co nie jest konieczne oraz
nuzy zaloge. W czasie lotu nalezy dazy¢, by:

1) strony $wiata mapy odpowiadaty stronom $wiata
busoli,

2) linja na mapie, taczaca punkty odlotu z dolotem,
byta zgodna z podituzng osig samolotu,

3) kurs ibusoli pokrywat sie z ,kreska kursowa
ktadnoscig plus minus 5°.

z do-

PRZYGOTOWANIE DO LOTU NOCNEGO.

Pragne omoéwic¢ tylko te czynnosci
tak zatogi,
wania do

z przygotowania
jak i samolotu,
lotobw w dzien,

ktére sa inne, od przygoto-
lub spowodowane warunkami
lotu w nocy.

Zatoga, a szczeg6lnie obserwator, przygotowujaca sie
do lotu nocnego, powinna zwréci¢ szczegélna uwage na
przygotowanie mapy, ktére polega na:

— przygotowaniu jak w dzien, a ponadto:

— zaznaczeniu punktéw orjentacyjnych w nocy,

— pamieciowem opanowaniu,
cyjne i odlegtosci
prawo i

jakie punkty orjenta-
leza na linji lotu, jakie na
i w jakim stosunku do linji lotu.

— zaznaczeniu odlegtosci od lotniska do poszczegodl-
nych punktéw  (ktérych

w jakiej
lewo,
ilo§¢ musi by¢ wiekslza, niz
w dzien),

— zaznaczeniu na mapie kierunku wiatru na danych
wysokosciach.

Z przygotowania samolotu nalezy sprawdzi¢ nie ,sze-

mat urzadzen instalacji elektrycznej samolotu”, wyko-
nanej fabrycznie, lecz — zamocowanie pradnicy, lamp
pozycyjnych i pokiadowych, tablicy rozdzielczej i wresz-

cie dziatanie (Swiecenie) catosci

wej i sygnalizacyjnej.

instalacji os$wietlenio-

PUNKTY ORJENTACY JNE.

Swietlne punkty orjemtacyjne sag istotnie bardzo tat-
we do odszukania, oddaja duze ustugi w przelotach noc-
nych podczas pokoju, na linjach komunikacyjnych.

W czasie wojny mozemy sie postugiwac tylko Swietl-
nemi punktami orjentacyjnemi, lezacemi na wiasnym
ktorych zaduzo nie bedzie ze wzgledu na dzia-
talnos$¢ nieprzyjaciela. Jezeli takie punkty beda, to be-

da $wieci¢ tylko dorywczo.

terenie,

W terenie trudnym do orjentacji nocnej, oraz z in-
nych wzgledéw, moga by¢ specjalnie ustawiane ,punkty
Swietlne".

Naturalne punkty orientacyjne stanowia podstawe
do orjentacji w locie nocnym na rozpoznanie i bombar-
dowanie.

Szkolenie w orjentacji nocnej na podstawie punk-

tow Swietlinych w terenie, jest tylko utatwianiem sobie
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pracy, co znéw nie odpowiada warunkom wojny i wszcze-
pracy.
Widoczno$¢ punktéw orjentacyjnych w nocy zalezy

pia btedne zasady i warunki

od wysokos$ci i charakteru terenu.

Latanie w nocy na wysokosciach ponad 800 m nie
posiada prawie ze zadnego znaczenia, nawet w noce
do$¢ jasne, gdyz nie wida¢ tych szczeg6tdéw, ktérych lot-
nik poszukuje. Oczywiscie, gdy celem lotu nocnego jest
tylko sam przelot,

(miasta),

lub bombardowanie duzego objektu
a warunki terenu sprzyjaja, to moze by¢ wy-
konany i na wysokosci wyzszej

W terenie lekko falistym i zalesionym, nawet w noc
ksiezycowga, widoczno$¢ jest znacznie mniejsza i aby su-
miennie zbada¢ ruch kolejowy, trzeba lecie¢ na wy-
sokosci 200 m, gdyz z innej — gubi sie krety tor, dro-
ge i t. p.

Duze miasta sa widoczne z odlegtosci
Natomiast

40—50 km.
posiadajace elektrownie o mniej-
ktorych sSwiatto zaréwki
miast biatego,

mniejsze,
szej mocy, jest czerwone za-
sa widoczne z odlegtosci okoto 10 km,
a czesto i mniejezej.

Mégtbym podaé szereg przyktadéw z wiasnego do-
Swiadczenia, lecz nie moge tego uczyni¢ z powodéw dosé

zrozumiatych.

Zaktady przemystowe sa widoczne zaleznie od ich
okolicznego terenu, rozmiaru, a przedewszystkiem rodza-
ju produkciji.

Zaktady przemystu ciezkiego sg widoczne z oddali,
natomiast przetwoérczego —m zbliska.

Wieksze wezty kolejowe wida¢ z odlegtosci
10 km tylko wéwczas, gdy perony,
i parowozownie sg os$wietlone. Natomiast te same we-
zty kolejowe z pogaszonemi $wiattami, a pozostawionemi

ponad

rampy, przetooznie

Swiattami sygnalizacyjnemi przy zwrotnicach, sa tak wi-
doczne, jak wieksze wsie.
Nie podzielam zdania obcych autoréw, by $Swiatia

semaforéw przy stacjach kolejowych cokolwiek
wi w nocy mowity.

lotniko-
Wsie i stacje kolejowe, nie posiadajgce os$wietlenia
elektrycznego, sa widoczne z odlegtosci do 2 km.
Przypuszczam, ze w krajach
no$¢ nawet drobnych osiedli

L,biatych nocy" widocz-
jest wieksza.

Dla lotnictwa wojskowego widoczno$¢ ma znaczenie
tylko woéwczas, jezeli mozna okresli¢, kiedy — gdzie i co
zaobserwowano.

Wodne punkty onjentacyjne, bardzo dobrze widocz-
ne w dzien, sa prawie ze niewidoczne w nocy i aby przy
ich pomocy okreéli¢ potozenie samolotu, nalezy:

1) wiedzieé, gdzie one sg potozone i w jakim czasie
zblizy sie samolot w ich rejon,

2) dobrze wypatrywaé, gdyz rzeka szerokosci 50— 80
m wydaje sie w nocy jak strumyk. Mam na mysli rze-
ki w terenie, zdata od wiekszych miast.

Duze obszary woéd sa dobrze widoczne.
Szosy sa najlepiej widoczne i przy patrzeniu na nie
ze Swiatlem ksiezyca wida¢ je z odlegtosci do 5 km.
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Trakty sa widoczne tylko w terenie nie pokrytym,

o piaszczystej i suchej glebie.

Drogi polne sa niewidoczne i do orjentacji nocnej
nie nadaja sie.
Duze obszary lesne sa dobremi punktami orjenta-

natomiast mate i rozrzucone sg prawie
kul-

cyjnemi w nocy,
ze niewidoczne,
turami i t. p.

zlewaja sie z osiedlami, ciemnemi

INNE WIADOMOSCI GEOGRAFICZNE.

Duze praktyczne utatwienie w lotach nocnych daje
geografja.

Z geografji
ta¢ uktad komunikacji kolejowej,
zych komplekséw lesnych, duzych miast, gér i t. p.

Przestudijowa¢ doktadnie klimat, zwracajac szczegdl-
okresy opadoéw atmosfe-

danego obszaru nalezy sobie zapamie-
szos, rzek, jezior, du-

ng uwage na obszary mgliste,
rycznych oraz charakter ich wystepowania.

Np. na trasie Warszawa — Poznan, w
dorzeczu rzeki Warty, wystepuja opary naziemne, ktére
nie maja znaczenia, jezeli zaloga jest przygotowana na
spotkanie tego stanu, w innym wypadku moze to spo-
wodowaé¢ daleko idgce komplikaoje.

gérnem

WPLYW SWIATLA REFLEKTOROW.

Samolot, uchwycony w $wiatta reflektoré6w, moze
tylko woéwczas straci¢ orjentacje, jezeli:

— postat zaskoczony,

— nie jest oswojony z tego rodzaju S$wiattem,

— nie umie z niego wychodzi¢ i w nim latac.

Zatogi obeznane z metodami $wiecenia, dziataniem

Swiatta reflektoré6w i posiadajgce wiadomosci o ich sta-

nie beda zaskoczone; natomiast same majg

przez

nowiskach,

mozno$¢ uzyskaé¢ zaskoczenie jednoczesny nalot
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kilku samolotéw na réznych wysokosciach i rozmaitym

gazie. Rozproszone dziatanie reflektorow  utrudnia
wszelkiego rodzaju uzycie wspétdziatajacych z nimi $rod-
Swiecenie reflektorow w strefie dzia-

umozliwia dziatanie samolotom

kéw ogniowych.
tania jednego samolotu,

w sasiednich strefach, a czesto i w tej samej strefie,
lecz innej wysokosci.
Samoloty, latajace nisko, utrudniajg prace podstu-

chéw oddziatéw reflektoréw i sga trudne do uchwycenia

w Swiatta reflektorow.

SLONCE.

Pogoda stoneczna sprzyja swobodnemu i dowolnemu
tak uzyciu, jak i dziataniu pojedynczych samolotéw’ i ca-
tych jednostek lotnictwa. Powstajace drobne trudnosci
w obserwacji pod stonice, szczeg6lnie w terenach wil-
gotnych, sa tak drobne, ze nie moga by¢ powodem tatwe-
go stracenia orjentacji.

Jezeli takie warunki atmosferyczne bedziemy uwa-
za¢ za trudne, to jakie — za dobre?

Stonrice bezposredniego wptywu na orjentacje w nocy
nie wywiera. Wywiera wplyw posredni, powodujac opa-

ry lub zamglenia w pewnych terenach.

ZAKONCZENIE.

Jes$li moje os$wietlenie zagadnienia ,lotéw nocnych”

spowoduje szersze wypowiedzenie sie, dyskusje lub

posiadajacych najswiezsze doswiadcze-
nalezy uwaza¢ role ar-

uwagi kolegéw,

nia i spostrzezenia praktyczne,

tykutéw mijr. Kretowicza i mojego za wypeiniona i zu-
petnie udana.

Witasnego materjatu, opartego na wiasnych doswiad-
czeniach, sprzecie, sposobach dziatania, szerszy og6t ko-

legébw nie zna, a wymiana zdan jest konieczna.

J. Kulza, por. obs.
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LOTNICTWO BOMBARDUJACE SREDNIEJ NOSNOSCI
W BITWIE W DZIEN)

CFrancja)

OD REDAKCJI.

Redakcja zapoznaje czytelnikéw z nowym $miatym
pogladem lotnictwa bombardujagcego w dzien
w poblizu pola bitwy. Autor zwalcza przytem koniecz-
noé¢ stosowania wielkich sztywnych szykéw, podkresia-

uzycia

Lotnictwo winno by¢ skierowane na odwody
nieprzyjaciela. Gdy odwody te sa wyczerpane —
bitwa jest wygrana.

(Marszatek Fayolle).

Lotnictwo S. N. ) dziata normalnie w dzien, lecz nie
wytgcznie. Juz w czasie wojny i po niej byto to przed-
miotem zywej i szeroko zakrojonej dyskusiji.

Wiele gtoséw uznato, ze wyniki tych dziatan sa ni
kie, ze podobne uzycie

ryzykowne i,

lotnictwa bombardujacego jesi
ze czestokro¢ potrzebne sa znaczne sity
mys$liwskie dla ubezpieczenia wyprawy. Glosy te oddaja
pierwszenstwo w dziataniach wojennych lotnictwa bom-
bardujgcego jednostkom nocnym, wyposazonym w samo-
loty o wielkiej sile nosnej.

Jezeli prawda jest twierdzenie, ze kazda wojna,
z punktu widzenia taktycznego wykorzystania technicz-

nych witasciwoéci broni, nie jest podobna do wojny po-

przedniej i, ze uzycie tego lub innego narzedzia walki,
ktére w swoim czasie okazato sie stabe, w nastepnej
wojnie moze gruntownie zmieni¢ poprzednie idee tak-
tyczne3d), to koniecznem jest zapyta¢ siebie — czy lot-

nictwo bombardujace S. N. winno by¢ bezapelacyjnie
osadzone, wraz z jego stawnemi, lecz kosztownemi, wy-
konywanemi po bohatersku, lecz czestokro¢ bez wielkiego
pozytku — wyprawami.

Wydaje sie by¢ bardziej wskazane najpierw zba-
da¢, czy udziat lotnictwa bombardujacego S. N. w nowo-
czesnej bitwie jest konieczny, tylko korzystny, lub nawet
zbedny?

Istotnie tylko od charakteru odpowiedzi na pytanie

‘)  Streszczenie artykutu pptk. Guyomar ,L‘aviation
de fcombardement M. P. dans la bataille de jour". Re-
vue des Forces Aeriennes. N. 31. Luty 1932 r.

9 S. N. —
my uzywali

Sredniej nosnosci. Skrétu tego bedzie-

jako odpowiednika francuskiego M. P. —

jac korzysci szykéw mniejszych, zaréwno
ze wzgledu na straty od obrony przeciwlotniczej
nej i powietrznej, jak i

bombardowania.

elastycznych,
ziem-

ze wzgladu na dokladnos$é

,De quoi s‘agit il?" ]), winno by¢ uzaleznione rozwigza-
nie zagadnienia istnienia i skitadu tego lotnctwa, oraz
wiasciwosci technicznych jego samolotéw i doktryny jego
uzycia.

Nie wchodzac w dziedzine wielkich zagadnienn stra-
tegicznych i taktycznych, mozna powiedzie¢,

terystyczng cechg nowoczesnej

ze charak-
bitwy jest urzutowanie
wgtab tak wojsk natarcia jak i obrony, oraz wielka szyb-
ko$¢ przesuwania odwodéw. Dowddca musi narzuci¢ swa
"mole wojskom, do$¢ od niego oddalonym, ktére stanowia
gros natarcia lub obrony, badZ przez ich zniszczenie, badz
tez przez zagrozenie im zniszczeniem.

Wskutek tego, wyzsze dowéddztwo wymaga od lotnic-
twa: z jednej strony — rozpoznania potozenia i sity mas
lub tez os$rodkoéow
za§ —

nacierajacych,
z drugiej

oporu nieprzyjaciela,
wzbronienia przeciwnikowi wykonywa-
nia takich samych czynnosci dla jego wiasnych potrzeb.

Oprécz tego, dowoédcy zaangazowanych wielkich je-
dnostek wymagaja wykonywania ograniczonych i S$cisle
okreslonych zadan obserwacyjnych i kontroli ognia arty-
lerji, dozorowania, rozpoznania frontu i jego bezposred-
nich tytéw, fotograficznego
czenia tych dziatan i

w podobnej pracy.

i wzrokowego, oraz ubezpie-

przeszkadzania nieprzyjacielowi

Naczelny wédz i podlegli mu
dysponuja

generatowie, ktérzy
ictwem, w wiekszosci wypadkéw moga za-
spokoi¢ wszystkie te stuszne zadania,

jac w akcje cate rozporzadzalne sity

wprowadza-
rozpoznawcze, ob-
serwacyjne i mysliwskie.

Poza tem istnieje jeszcze potrzeba atakowania urzag-
dzenn nieprzyjacielskich, znajdujacych sie poza zasiegiem
ognia artylerji, jak roéwniez atakowania wszelkiego ro-
dzaju odwodéw, ktére zwykle sa ukryte i nie moga byc¢
w wypadkach nagtych natychmiast ostrzelane przez arty-
lerje, badz dlatego, ze w petni bitwy niema juz wolnych
bateryj, badz — ze baterje te nie zajety na czas odpo-
wiednich stanowisk, albo tez — ze nie moze by¢ wyko-

nana wstrzeliwanie i kontrola ognia.

moyens porteurs (avions). (Przypisek streszczajacego).
3 Naprzyiktad mitraljezy 1870 — 1871 r. i karabiny *) O co chodzi? Ulubione pytanie marszatka Foch'‘a.
maszynowe 1914 — 1918 r. (Przypisek autora). (Przypisek streszczajgcego).
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Oczywiécie konieczno$¢ wykonywania tych zadan
stanowi o koniecznos$ci istnienia lotnictwa bombardujace-
go. Jednostki bombardowania nocnego przyjma na siebie
napady na cele stale: dworce kolejowe, miejsca zakwate-
rowania wojsk, skiady amunicji, mosty, drogi i t. { na
ktére sa one w stanie rzuci¢ znaczng ilos¢ materjatéw
wy-oucbowych.

Jednakze dziatania lotnictwa bombardowania nocne-
go podobne sa do dziatan artylerji ciezkiej bardzo dale-
konosnej.

sie walke tylko w wyjatkowych wypadkach, gdy objekty,

Bezposrednio moga one wptywaé¢ na toczaca

ktére sie bombarduje,
Naogét bombardowania nocne nosza charakter dzia-

sg gesto obsadzone przez wojska.

rann systematycznych. Daza one do niepokojenia i dener-

wowania nieprzyjaciela, do przerwania komunikacyj,

wstrzymania wytadowan i wstrzymania wszelkich innych
prac tytowych. Wywierajg one pewien wptyw moralny,
lecz nie wydajg sie by¢ zdolne do wstrzadniecia frontem
i naruszenia réwnowagi sit, ktére — wykorzystane przez
dowdédce —m pozwola na osiagniecie zwyciestwal).
Studjum operacyj powietiznych wojny $wiatowej mo-
ze obudzi¢ pewne watpliwosci co do skutecznosci niekté-
rych wypraw bombardowania dziennego. Mozna powie
dzie¢, ze po obu stronach dziatania te, nawet gdy wtaczy-
my w to i bombardowanie nocne, czestokro¢ byty zwo-
dnicze! Tyle dworcéw kolejowych, tyle miast byto syste-

matycznie bombardowanych po nocach, lecz komunikacja

nietylko nie zostata wstrzymana, lecz nawet — powaznie
zahamowana. Formacja, ktérag dowodzit autor, w ciagu
dwoéch kolejnych miesiecy — kwiecien i maj 1918 r. —

widziata,
molotéw,

jak jej liczne hangary,
lotniska i wielkie baraki,

kryjace ponad 380 sa-
byty prawie co noc
bombardowane przez znaczna ilo§¢ samolotéw nieprzyja-
ciela. Jednakze straty byty niewielkie. Formacja, o ktérej
mowa, nie byta zmuszona ani do zamkniecia swych por-
téw, ani do zmniejszenia swej pracy, nawet nie przerwa-
ta ona lotéw nocnych, potrzebnych dla treningu 150 pilo-
téw i bombardjeré6w nocnych, ktérg to ilos¢ kazano jej
szkoli¢ co miesigc. Réwniez tryb zycia okolicznej ludnosci
cywilnej nie ulegt wiekszym zmianom z powodu nocnych
bombardowan. Nieustanny ruch i wytadowania wielkich
odwodéw, ktére dowddztwo sojusznicze z catym pospie-
chem rzucPo w omawiany rejon, nie byty ani zatrzymane,
ani znacznie op6znione, ani
ciagte i dtugie

tez zbyt niepokojone przez
dziatania nieprzyjacielskiego lotnictwa
bombardowania nocnego.

Niewatpliwie

technika bombardowan nocnych, jak

1 Oczywiscie w catym tym artykule mamy na uwa-

dze jedynie uzycie lotnictwa na polu bitwy. Nie dyskutu-

jemy na temat mozliwoséci i skutkéw uzycia lotnictwa

przeciwko centrom zywotnym i politycznym, lezagcym
w gtebi kraju nieprzyjaciela. Na centra te, ktére dyspo-
nuja poteznemi S$rodkami opl. czynnej i biernej, winny
ny¢ skierowane napady lotnictwa licznego oraz specjalnie
wyposazonego i wyszkolonego,

nie takiego lotnictwa jest mozliwe.

o ile oczywiscie utworze-
(Przypisek autora).
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réwniez wyszkolenie zatdg, od r. 1918 poczynity na tyle
znaczne postepy, ze na przyszto$¢ stusznem i rozsgdnem
jest wzig¢ pod uwage skutki niszczen bardziej groznych.
Jednak, czy ten sam postep nie objawia sie w tymze sto-
pniu w lotnictwie bombardowania dziennego?

Czyli, jezeli prawda jest, ze lotnictwo dalekiego roz-
poznania musi zapomoca zaskoczenia przenika¢ w prze-
stworza nieprzyjacielskie, zeby szuka¢ i odnajdywac: ma-
sy manewrujacych wojsk, przygotowania przeciwnatarc,

zametu i ,zakorkowywania" pewnych oddziatéw ,ciezko
poturbowanych" — jezeli prawda jest, ze to> samo lotnic-
two winno moéc ,zdobywac¢" wiadomosci w razie potrzeby
silag, bez wzgledu na przeciwdziatanie lotnictwa mys$liw-
skiego i obrony przeciwlotniczej przeciwnika, dlaczego te-
dy ustala¢ jako zasade, ze przestworza pozostaja zam-
kniete tylko przed lotnictwem bombardujgcem dziennem?

Nie zabraknie przeciez pewnych zadan ,pola bitwy",
ktére normalnie moga mie¢ znaczny i bezposredni wptyw
na ,wynik koncowy".

Zadania te mogtoby stawia¢ dowddztwo, majac jako

cel: atakowaé, rozpraszaé¢, lub niszczy¢ te lub inne kolum-
ny nieprzyjacielskie, maszerujgce w Kkierunku bitwy; te
lub inne skupienia, przygotowujace sie do przeciwnatar-
cia; te lub inne oddzialy, $pieszace ku umocnieniom w te-
renie i t. d.
Czy wobec braku lotnictwa bombardowania S. N.,
trzeba czeka¢ nocy, zeby wykonaé¢ atak na objekty, istnie-
nie ktoérych wykryto lotnictwo rozpoznawcze, dziatajace
przeciez w dzien?

Czy mozna stawiac¢ lotnictwo w paradoksalne potoze-
nie, podobne do tego, w jakiemby sie znalazt szwadron
kawalerji, ktéryby wykryt oddziat piechoty i natychmiast
galopem powrécit do swej piechoty, zeby... podac jej
wspoétrzedne punktu, gdzie sie znajduje przeciwnik i, kté-
ry sam ognia nie rozwinat?

Na polu walki i w jego poblizu normalnie znajdzie
dzisiejsze lotnictwo bombardujace S. N. mozno$¢ wykaza-
nia jak najwiekszej wydajnosci swej pracy.

Nie zamykamy oczu na zarzuty, stawiane temu twier-
dzeniu: ,Wy dochodzicie — moéwia — do unieruchomienia
100 — 120 samolotéw i zalég, w oczekiwaniu na rozkaz
napadu na okres$lony cel. Rozkaz ten moze nie nadejs¢.
Wystarczy na to, zeby zaden objekt, czuty na bombardo-
wania lotniotwa S. N., nie byt zameldowany. Te 10 —
15 eskadr mogtyby by¢ uzyte z wieksza korzyscia jako
wzmochnienie lotnictwa rozpoznawczego. Lotnictwa tego
nigdy nie starczy, zeby zaspokoi¢ wszystkie potrzeby ar-
mij, korpuséw, ugrupowan artylerji, dywizyj piechoty itp.
LPrzypusémy jednak, ze rozkaz podobny nadszedt.
Cel napadu moze by¢ staty (stacja kolejowa, most, kwate-
ry wojsk, skiad amunicji i t. p.), lub ruchomy i przemija-
jacy (tabory, skupienia wojsk, kolumny na drogach Ilub
w polu i t. d.). Jezeli cel jest staty, dlaczego nie zaatako-

waé¢ go z mniejszem ryzykiem i wigeksza mocg w nocy?

Jezeli cel jest ruchomy i przemijajacy, prawdopodobnem
jest, ze w czasie — pomiedzy wykryciem celu a przy-
byciem lotnictwa bombardujacego S. N., wyznaczonego
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do napadu, — w czasie niekiedy znacznym, ktérym nie
pogardzaé, — cel ten zniknie. Zameldowany
istnieje juz we wskazauem miejscu. Wydaije
logicznem przekaza¢ uzyskane o niem
lotnictwa bombardujacego

wolno
objekt nie

wiec bardziej
wiadomosci nie do dowddcy
S. N., lecz do dowddcy artylerji
zawsze znajdzie miedzy grupami lub podgrupami réznej
podlegtej mu artylerji, baterje, zdolne do szybszego,
1 przedewszystkiem bardziej
go celu,.

armji. Ten za$ —

skutecznego rozbicia dane-

Ocenimy prawdziwg warto$¢ tych zarzutéw.

OBJEKTY STALE.

Bombardowanie statych objektéw na tytach, lub da-
lekich tytach pola bitwy, wydaje sie niewatpliwie zada-
niem wtasciwem jedynie dla samolotéw W. N. U, dzia-
podobne do bombardowan
i t. p.,, w dobie dzi-

tajacych w nocy.
powietrznych Karlsruhe (lub Hirson

Wyprawy,
siejszej moga by¢ racjonalnie wykonane w dzien przez
lotnictwo bombardujace S. N. tylko w wyjatkowych wy-
padkach, naprzyktad przy niezaprzeczalnem uzyskaniu
opanowania powietrza.

Wyprawy takie, pod warunkiem, ze nieprzyjaciel nie
jest zdolny do dziatah odwetowych, przyniosa pewne
powodzenie.

Z drugiej strony lotnictwo bombardujgce nocne réw-
niez zna trudnosci, ktére nastrecza dotarcie do objektu
Wiadomem jest, ze miny podwodne,
czestokro¢ utrud-

napadu. rozstawia-

ne w czasie wojny niezwykle obficie,

niaty lub uniemozliwiaty dziatania nadwodnej flocie
morskiej. W ten sam sposéb istnienie wielkich sieci
balonéw zaporowych, wzniesionych do 4000 — 4500 m

i chronionych przez czynng o. p. stwarza dookota
objektu napadu bardzo powazng przeszkode dla
twa dziatajacego w nocy. Pod ogniem artylerji przeciw-

lotniczej, samoloty nie beda mogty szuka¢ balonéw przy

lotnic-

pomocy reflektoréw, zeby je niszczyé€.

Z koniecznosci wiec, gdy napad na cel staty jest
pozyteczny, trzeba go wykonaé w dzieh, zapomoca lot-
nictwa S. N. Niewatpliwie bedzie ono musiato zwalczy¢
opér lotnictwa nieprzyjaciela i jego artylerji przeciw-
lotniczej. Przynajmniej nie zazna ono przykrosci nie-
bezpieczennstwa niewidzialnego.

W stosunku do statych objektéw na polu bitwy i na
bliskich tytach, wielka role odgrywa element czasu. Bi-
waki, stacje kolejowe, mosty lub naturalne waskie przej-
lub pewng godzinag
moga by¢ objektem
raptow-

Scia, ktore przed pewnym dniem,
maja wazno$¢ bardzo wzgledng i
systematycznych napadéw lotnictwa nocnego, —
nie moga sta¢ sie weztami nerwéw bitwy, w stosunku do
ktorych trzeba dziata¢ szybko. W pozadanym czasie
artylerja réznego rodzaju moze sie okaza¢ niezdolng do
rozpoczecia ognia do tych objektéw. Lotnictwo bom-
bardujgce S. N. znajdzie w tym wypadku racje bytu

i sposobno$¢ nader wdziecznego i skutecznego wkrocze-

U W. N. — wielkiej nosnosci —

(Przypisek streszczajacego).

gros porteurs.
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nia w bitwe. Powiedza — wypadek szczegélny, lecz ,,czy
w wojnie nie jest wszystko szczegdlnem"? (Napoleon).
Nie trzeba zapominaé, ze chociaz celno$¢ bombardowa-
nia powietrznego, wykonanego przez samoloty S. N., nao-
g6t jest mniejsza, niz celno$¢ korygowanego ognia alty-
lerji, jest ona jednak bardzo czesto wyzsza, iniz celno$¢
strzelania artylerji ,nie korygowanej" i nawet korygo-
wanej, lecz strzelajacej na granicy zasiagu dziul.

To tez stale objekty, mieszczace sie w 8 — 10 km
od frontu, moga by¢ bombardowane przez samoloty S. N.
przez artylerje

bardziej skutecznie, niz ostrzeliwane

Srednich kalibrow.

RUCHOME | PRZEMIJAJACE OBJEKTY

POLA BITWY.

Jasne jest, ze w czasie, potrzebnym dla wkroczenia
lotnictwa S. N., objekty ruchome moga sie przesunag,
iub znikngé. Lecz nie w tem tkwig powazne zarzuty,
S. N.
jedynie general dowddca dywizji
okre$la dla kazdej

stawiane lotnictwu bombardowania dziennego
Regulamin moéwi, ze
powietrznej (lub aeronautyki armiji)
wyprawy:

— objekt napadu,

— ilo$¢ i rodzaj bomb,

— godzine napadu,

— ewentualng wspétprace lotnictwa mysliwskiego.

Jezeli ten rozkaz, nim dojdzie do dowddcy putku

bombardujacego S. N, zostanie przekazany dowddcy

brygady, ktéry dorzuci wilasne zarzadzenia co do:
— szyku,
— marszruty,
— godziny, miejsca i wysokosci wyjscia i powrotu
przez linje,

ze opbznienie wyprawy staje sie do-
zeby nie osadzi¢ a priori te wypra-
czyli nie dajaca zadnych korzyscil

oczywiste bedzie,
statecznie wielkie,
we jako spoézniona,

Lecz czy podobny sposéb uzycia jest
prowadzi on do utraty najwazniejszych
ruchliwosci i szybkosci? Skazuje on
(lub aeronautyki armji) na zagtebianie
ktére do niego nie naleza (sktad od-
bomb i t. p.). Zniza on role dowédcy
putku do roli ,powtdérzyciela rozkazéw", wydanych juz
wczesniej w spos6b szczegétowy przez wszystkich do-
wodcéw, ktérym on podlega.
Podobny sposéb rozkazodawstwa —
,droga stuzbowa", moze by¢
w dziataniach, utozonych na diugo przed
niem, czyli przy wykonywaniu systematycznych niszczen
stalych objektéow, dla ktérych rzeczywiscie nocne lot-
nictwo W. N. lepiej jest przystosowane.

Lotnictwo bombardujace S. N.
dziata¢ w warunkach, o ktérych byta mowa, i tylko wy-
Dzienne wyprawy,

istotnie ro-
zumny, jezeli
cech lotnictwa:
dowddce dywizji
sie w szczeg6ty,
dziatéw, rodzaj

rozkazodaw-
stosowany tylko
ich wykona-

stwa

normalnie winno

jatkowo — wedtug regulaminul)-

U Chodzi widocznie o istniejacy francuski regula-

min lotnictwa, ktéry mamy w tlumaczeniu Dep. Aeronau-

tyki. (Przypisek streszczajgcego).
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przypadajace w udziale lotnictwu S. N., w zasadzie
zawsze beda pilne. To tez winny one by¢ rozpoczynane
bardzo szybko. Sposéb wkroczenia lotnictwa w bitwe
mozna uja¢ nastepujaco: generatowie dowddcy aero ar-
mij, w S$cistej tacznosci ze swoimi dowdédcami armij, Sle-
dza przebieg bitwy badZz bezposrednio — zapomoca lot-
nictwa armji, badZz posrednio — przez lotnictwo korpu-
séw; otrzymuja wiadomosci 2. i 3. oddziatbw Sztabéw
i powiadamiaja na dzien nastepny (rozkaz operacyjny),
lub w kazdym potrzebnym wypadku (telefonicznie, Ilub
zapomoca lotnictwa

S. N. o:

radja) dowddce bombardujacego

— rejonie pola bitwy, w ktérym trzeba dziata¢,

— kolejnosci napadéw na rézne objekty, ktére mo-
ga by¢ wykryte w danym rejonie (lotniska, kolumny lub

tabory, baterje artylerji przeciwlotniczej i t. p.),

— czasie, w ktéorym dziatania lotnictwa S. N. moga
okaza¢ sie szczeg6lnie potrzebne i skuteczne.

Zorjentowany w ten spos6b dowddca lotnictwa bom-
bardujgcego S. N., ktéry dysponuje ,sekcja" (6 samolo-
téw), lub eskadrg samolotéw bitwy1l), moze wystaé we
wskazany rejon i we wskazanym czasie, rozpoznanie
z zadaniem: wykry¢ i okresli¢ miejsca celéw, nadajacych
sie do bombardowania z powietrza. Samoloty te, zao-
patrzone w stacje radjo odbiorczo-nadawcza, pozostajg
przez caly czas pracy w stalej tgcznosci z dowéddca put-
ku bombardujacego S. N.

Kazdy sposéb rozpoznania, — czy to dziatajac za-
czepnie na odlegtos¢ 10 — 20 km wgtab
nieprzyjaciela, czy powracajac nad linje, zeby nieco
odetchngé¢ przed ponownem rzuceniem okiem w roé6znych

rozlokowania

kierunkach, czy tez manewrujac-wzdtuz ustalonej marsz-
ruty — wykona w zasadzie klucz, sktadajacy sie z trzech
samolotéw, uszykowanych tak, azeby méc najlepiej wy-
korzysta¢ uzbrojenie, zmniejszy¢é do minimum martwe
katy ostrzatlu i uzyska¢ najwieksze wzajemne wsparcie
ogniowe 2).

W ten sposéb
zycie skonstruowane,
czenia walki, bardzo
nictwa rozpoznawczego.

,rozpoznanie bombardowania"”, nale-
zdolne w razie potrzeby do sto-
szczedliwie uzupetnia akcje lot-
Bedac zdolne do zdobywania wiadomos$ci, na réwni
z lotnictwem rozpcznawczem, ponadto moze ono okre'-
Sla¢ wszystkie dane, potrzebne do zorjentowania dowoéd-
cy oddziatlu bombardujagcego o sposobach wykonania
bombardowania.

Lotnik rozpoznania na korzy$¢ armji, specjalnie

J ,De combat" —
o samololach wieloosobowych
(Przypisek streszczajacego).

prawdopodobnie autor moéwi
typu np. Bleriot 127.

2 Poniewaz w
odlegtoéci wszerz, wgtab
Dla kazdego typu samolotu, $cislej moéwigc —
dla kazdego klucza z trzech samolotéw, przyjetych u nas
typéw — istnieja rézne odlegtosSci najdogodniejsze, Kkto6-
re pozwalaja na maksymalne wzajemne wsparcie ognio-
we. (Przypisek autora).

rzeczywistosci
i wgore, niezaleznych od typu
samolotu.

niema niezmiennych
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przygotowany do wywiadu strategicznego lub taktyczne-
go, powie:

,,w takiem a takiem miejscu,
znajduja sie takie a takie oddziaty w takiem a takiem
potozeniu".

o takiej to godzinie

Obserwator —
wania"

bombardier ,rozpoznania bombardo-
bedzie w stanie powiedzie¢ inaczej — ,w ta-
kiem a takiem miejscu, o takiej a takiej godzinie, znaj-
duja sie takie a takie oddziaty, w takiem a takiem po-
tozeniu. Uzyjcie przeciwko nim eskadry,
takich a takich bomb. Zastosujcie ten a ten sposéb ata-
ku, ta a tg diugos¢ seryj, taka a taka wysokosc.
no$¢ lotnictwa mysSliwskiego:

Rzeczywiscie w lotnictwie bombardujacem, podobnie
jak w artylerji, kazde dziatanie ma w zarodku wazny

dywizjonu;

Czyn-
silna, $rednia, zadna".

,problemat strzelania", ktéry moze rozwigza¢ catkowicie

i prawidtowo jedynie dobrze wyszkolony specjalista.

Czyli, ze techniczne powodzenie dziatania zalezne jest
od odpowiedniego rozwigzania problematu strzelania.
Obecnie, dzieki radjotelegrafji, problemat ten
moze by¢ catkowicie rozwigzany w czasie lotu

znania bombardowania".

istnieniu
,rozpo-
Dowoédca lotnictwa bombardu-

jacego S. N. obecnie ma mozno$¢ rozpoczaé¢ dziatania
natychmiast i to z calg $wiadomosciag wszystkich oko-
licznosci danej wyprawy.

Nie bedzie zbyt $mialem powiedzieé, ze start eska-
dry lub dywizjonu do wyprawy winien nastgpi¢ prze-
cietnie w ciggu 25 — 35 minut, przylot za$§ nad cel —
w ciggu 50 — 901 minut, od chwili otrzymania przez
dowddce lotnictwa S. N. radiotelegraficznych wiadomo-
Sci od samolotéw rozpoznania.

W ten sposob lotnictwo bombardujace S. N., dziata-
jac w dzien, jest zdolne do znajdywania wlasnemi sitami
wszelkich odpowiednich dla swej akcji
korzystywania w jak najwiekszym
okolicznos$ci, nakazujacych te akcje.

celéw i do wy-
stopniu  wszelkich

Jest
Pozwala on dowddcy lotnictwa S. N.

Podobny sposéb uzycia wymaga pomocy radja.
cn prosty i gietki.
dowodzi¢
woédcy
rzeczy i

(w mys$l ogdélnych wskazéwek generata do-
lotnictwa armiji) i wyjawia¢ calg swa znajomosc¢
fachowo$¢ techniczna.

Upada jeszcze jeden z mocnych argumentéw prze-
ciwnikéw lotnictwa bombardowania dziennego S. N. Mo-
wa tu o unieruchomieniu znacznej ilosci samolotow.
,Rozpoznanie bombardowania", wystane celem wykrycia
objektéow w wyznaczonem miejscu i czasie, oraz wypra-

wy, wykonywane na dany objekt, czynig to, ze lotnic-

two bombardujace S. N. rzeczywiscie z wielkiem nate-
zeniem wspotpracuje z lotnictwem korpusu, lak, jak to
robi lotnictwo armji (mys$liwskie i rozpoznawcze). Do-
starcza ono wiadomosci i fotografuje, oraz narzuca lot-
nictwu mys$liwskiemu nieprzyjaciela dodatkowg prace.
Jednak taki ,sposéb uzycia" lotnictwa bombarduja-
cego S. N. wymaga odpowiednich ,sposobéw wykona-
nia", ktére pozwolag mu spetnia¢ jego zadanie.

na niedo-

Przedewszystkiem, nie zatrzymujgc sie

') Zaleznie od wysokosci bombardowania i odda-

lenia celu. (Przypisek autora).
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godnosciach, wynikajacych z lotu w szyku ,jak najbar-

dziej zwartym", przy wzajemnem wsparciu ogniowem
ugrupowania, zbadamy, co jest potrzebne i czego wy-
starczy dlla wykonania ,dziatah masowych", logicznie

zgdanych przez regulamin.
Jedna baterja potowa, strzelajac z szybkoscig 10 wy-
strzatdw na minute, 40 poci-

skéw 77 mm. Strzelajac przez 8 minut (przewyzsza to

w ciggu minuty wystrzeli

sity fizyczne obstugi) zuzyje ona 320 pociskéw, czyli
jednostki ogniowej baterji. Z pewnosciag
mozna nazwaé ,masowym"! Odpowiada to
10 kg bomb, ktére mozna zrzuci¢ w ciagu

z ugrupowania 12 samolotéw, natadowa-

dwie piagte
ogien taki
pewnej ilosSci
354 sekundl)
nych kazdy tylko 265 kg pociskéw.

Azeby w tym samym czasie wystrzeli¢ te samg ilo$¢
Pociskéw 75 mm, trzeba uzy¢ 137 bateryj! Mozna wiec
0 takiem bombardowaniu powiedzie¢, ze jest ono ,ma-
sowe".

Ponadto trzeba przypomnieé¢, ze jezeli cel (wojska,
tabory i t. p.) jest znacznie oddalony od artylerji po-
lowej, racja bytu bombardowania lotniczego jest conaj-
mniej réwna ogniowi artylerji uprzednio wstrzelanej.

Liczby te wykazuja cala korzy$¢ dziatan na polu
bitwy i na jego bezposrednich tytach matych ugrupo-
wan lotnictwa S, N.

Istotnie, wydajno$¢ jego dziatanh moze by¢ znaczna
ze wzgledu na stosunkowg celno$¢ i szybko$¢ bombar-
dowania! ... 3'A sekundy zamiast 8 minut!... — minut,
w ciagu ktérych wojska nieprzyjaciela, nawet zaskoczo-
ne przez artylerje, prawdopodobnie beda mogty rozpro-
szy€ sie lub ukryc.

Tymczasem jest to zupeinie niewykonalne w ciagu
3'A sekund, potrzebnych na zrzucenie 320 bomb samolo-

towych. Niewatpliwie znajdg sie zastrzezenia, chociaz-
by takie:

,Wasze bombardowanie, wykonane przez mate ugru-
powania — klucze z 3 samolotéw — jest istotnie maso-

we. Strefa razenia bomb lotniczych ze skutecznosciag
bliska 70%, ma conajmniej tylez mozliwosci objaé wszyst-
kie lub cze$¢ objektéw, widocznych na odlegto$¢ 7 — 8
km od linji, co i strefa, ktéora bedzie ostrzeliwaé¢ arty-
lerja- polewa, uprzednio wstrzelana do tychze objektow...

Lecz Wasz punkt zrzucenia bomb znajduje sie pra-
wie pionowo nad celem. .. Otéz Wy nie mozecie osiag-
nag¢ tego punktu inaczej, niz lecac w ugrupowaniu bardzo
zwartem i w sile conajmniej 3 — 4 eskadr jednoczes$nie,
lotnictwa mys$liwskiego nie-
zatog

azeby moéc odeprze¢ atak
Stad
Jestescie zmuszeni

przyjaciela. wielkie zuzycie samolotéw,
1 bomb. do uzycia wszystkich Wa-
szych sit bombardowania S. N. na zupeinie mata ilos¢
celéw. Nie jesteScie wiec w stanie wykorzysta¢ wszyst-

kich oka.zyj do bombardowania, ktére mogag Wam sie na-

darzy¢; Wasze zasoby samolotéw i zatég beda wyczer-
pane na przecigg catego dnia po jednej, maksymum
dwéch — wyprawach”.

1) Przy odstepach sekundy miedzy 8-ma naste-
pujacemi po sobie serjami, z 4-ch bomb kazda, na co

pozwala wyrzutnik L. B. typ 32X10. (Przyp. autora).
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Wydaje sie mozliwe da¢ odpowiedZ na te zastrze-
zenia.
nakazujacy uzywaé¢ do wszelkich wypraw
(minimum),  jest

Przepis,
bombardowania dziennego dywizjonu
bezposrednim wnioskiem z doswiadczerh ostatniej wojny.
Ro6zne elementy zagadnienia znacznie sie zmienity, tak,
ze narzucone raz rozwigzanie stato sie obecnie bezuzy-
teczne i niewatpliwie nieprzekonywujace.

Zaznaczy¢ trzeba, ze na mysliwcéw nieprzyjaciela,
stabo wyszkolonych w strzelaniu i liczacych w koncu
1918 r. przecietnie zaledwie po 40 —
zwarte formacje kolumn plutonowych i

Zmuszaly one pilotéw do
ktérzy dziatali

strzelajac z bardzo

60 godzin lotow,
dywizjonowych
musiaty robi¢ duze wrazenie.
ostroznosci. Nawet ,asy", przewaznie
w pojedynke i przez zaskoczenie,

matych odlegtosci, tylko w rzadkich wypadkach ryzyko-

wali atakowaé¢ ugrupowania ,zwarte i zmasowane" Stad
tez niewatpliwie pochodzi dogmat o niewrazliwosci tych
ugrupowan na ataki lotnictwa mys$liwskiego; dogmat,

artylerja przeciwlotnicza,
mozliwo$ciami, ani tez

ktéory nie mogta obali¢ ani
z jej 6wczesnemi ograniczonemi
kilka wypadkéw skutecznych atakéw dywizjonéw bom-

bardujacych, wykonanych przez znaczne ,roje" do-
Swiadczonych mysliwcow.
Lecz ocenmy potozenie obecne, czyli — gdy istnieje

lotnictwo mysliwskie $miate i zaciete, wyszkolone w je-
dnoczesnym napadzie podwoéjnych lub potréjnych kluczy,
bardzo zaprawione w strzelaniu powietrznem, liczgce
przecietnie po 500 — 600 godzin lotu na kazdego pilota.
Trzeba tedy przyznaé, ze wobec takiego nieprzyjaciela
,falangi macedonskie" formacyj bombarduja-
cych lataja w szyku ,jak najbardziej
tym*") Nieprzyjaciel szybko zrozu-
mie, ze nadmierne $ciesnienie samolotéw prowadzi do

zwartych
(samoloty zwar-

nie sa juz grozne!

niebezpiecznego zblizania w kazdem ugrupowaniu bom-
bardujacem  wszystkich poszczeg6lnych  stref ostrzatu.
Lotnicy mys$liwscy bez zbytniego ryzyka zaatakuja wta-
S$nie te strefy. ich beda skupione, ponadto bez-
posrednie skutki ich strzelania maja wszystkie dane by¢

Pociski

zwigkszone przez kazde zderzenie, spowodowane nagleni
obezwtadnieniem jakiegobadZz samolotu.

Do tego, do$¢ juz tragicznego obrazu, nalezy dodac
efekt pociskéw artylerji
w sprzet bardziej udoskonalony,
wany przez bardziej wyszkolong obstuge.
wreszcie o mozliwoéciach, jakie te ugrupowania dostarcza

zaopatrzonej
obstugi-

przeciwlotniczej,
potezniejszy i
Nie moéwimy
samolotom-armatom, ,duza odlegtos¢”,
t. j. na odlegto$¢ 600 — 700 m, dlatego tylko, ze samolo-

strzelajgcym na

ty takie we Francji dotychczas nie istniejg.

Wydaje nam sie, ze lotnictwo bombardujace S. N. —
zresztg tak samo, jak i lotnictwo rozpoznawcze, dziata-
jace nad polem bitwy w dzien, — w sposéb normalny
i nieunikniony przeznaczone jest na wytrzymywanie og-
nia, ktéry z kazdym dniem staje sie bardziej skupionym,
celnym i bardziej

bardziej zabo6jczym.

Lecz jednoczeSnie myslimy, ze znalezienie $rodka

przeciwdziatania jest mozliwe.

Tkwi on w zastosowaniu rozluzniania szyku, przy-
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jetem juz przez inne bronie, ktéore sie znalazty w obliczu
tegoz niebezpieczenstwa,

LzJdgrupowanie" lotnictwa bombardowania dzienne-
go obecnie winno by¢ oparte na kluczu z 3 samolotéw,
Jest to szyk tatwy do utrzymania.
powinny

Samoloty w kluczu
lecie¢ na odlegtosciach wybranych tak,
skuteczno$¢ ognia strzelcow byta najwieksza.

,patrol”

zeby
Kazdy
moze sie skitada¢ z 2, 3, 4 a nawet 5 takich
kluczy, ktére — chociaz zmuszone lecie¢
zdolne do

stego i

razem — s3
rozcztonkowywania sie, celem tatwego, pro-
szybkiego manewrowania dla uniknigcia dobrze
kierowanego ognia artylerji przeciwlotniczej, lub dla
skutecznego odparcia atakéw lotnictwa mysliwskiego.
Ubezpieczony przez 2 lub 3 samoloty ,bitwy" (w zasa-
dzie kazdy taki samolot jest przydzielony do klucza
i leci tak, zeby mogt ostrzeliwaé¢ strefy najmniej zabez-

pieczone), ,ugrupowanie" patrolu przedstawi znaczng
site ogniowa.
Zbyt elementarna koncepcja, ze — dowoéddca eska-

oddziatu,
lub wyborowych podoficeréow,
jedyne zadanie — jak najbardziej
niezaleznie od akcji

dry jest zwykiym przodownikiem
z oficeréw

ztozonego
ktérzy maja
sie skupia¢ za nim,
nieprzyjaciela i
powinna znikna¢.

innych okoliczno-
Sci — Rowniez powinna zniknag¢ do-
brze znana dowédcom skupionych oddziatéw bombardu-
jacych niemozliwo$¢ wykonywania jakiegobadZz manewru
w obliczu tej lub innej przeszkody na drodze!
Regulaminowemu  postanowieniu, —
by¢ moze bohaterskiemu,

vos ranges",

postanowieniu
lecz prostackiemu —
logicznem jest

,Serrez
koncepcje:
dowddca eskadry, jest dowéddca 3 kluczy, i ma moznosé
manewrowania zaleznie od potozenia,

Patrol winien by¢ odpowiednio rozcztonkowany na
poszczegblne nierozrywalne klucze z 3 samolotéw kazdy.
Klucze te, przez szybki i prosty manewr
one zdolne),

.przeciwstawic

(do ktérego sa
musza zajmowaé¢ w szyku eskadry takie
potozenie, jakie w danej chwili dyktuje obrona przeciw-
lotnicza, lub lotnictwo mys$liwskie nieprzyjaciela. Do-
wodca kazdego klucza winien dobrze zna¢
doktryne swej broni,

przetozonego.

faktyczna
jak roéwniez taktyczna mys$l swego

Dziatajac, zaleznie od sytuacji, badZ na bardzo wiel-
kiej wysokosci, tak zeby jak najmniej czasu pozostawac
w strefie ognia roéznych baterji przeciwlotniczychl),
wysokos$ci (okoto 1000 — 1100 m), aby
utrudni¢ artylerji strzelanie, a pozosta¢ jednak poza
karabinéw maszynowych przeciwlotniczych,
badz tez — na bardzo matych wysokosciach (40 — 50 m),
celem uniemozliwienia dziatan
i wszelkim, obecnie istniejacym, organom nieprzyjaciel-
skiej o. p. 1-), kilka patroli ztozonych z 3-samolotowych

badz na matej

zasiegiem

lotnictwu mysliwskiemu

1) Granice nos$nosci kazdego
ciwlotniczego osigga sie¢ tem predzej,

wysokos$¢ samolotu.

im wieksza jest
(Przypisek autora).

-) Sposéb bardzo zalecany we Wioszech i Stanach
Zjednoczonych AmeryKki
istnieniem

Péinocnej, lecz uwarunkowany

specjalnych zapalnikéw, pozwalajagcych na
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kluczy moze sie skierowaé¢ na te lub
leznie od stopnia ich waznosci,
dania ilosci i rodzaju bomb,
celu 1).

inne objekty, za-
oraz zaleznie od posia-
odpowiednich do danegc

Patrole te, majac jako zadanie napad na jeden i ten
sam objekt, winny zachowywa¢ pozadana gietka tacznos¢
ze soba, ktéra im pozwoli manewrowaé celem wzajem-
nego wsparcia i ubezpieczenia ogniowego. Poza tem ma-
ja one mozno$¢ prawie jednoczesnego zjawiania sie nad
wyznaczonym celem, lecac jednak réznemi drogami, co
rozprasza akcje lotnictwa mysSliwskiego nieprzyjaciela.

Wreszcie patrole, ztozone z kluczy 3-samolotowych,
moga, nie zmniejszajac powaznie sity ich ognia i zdol-
nos$ci wzajemnego wsparcia, przyjmowa¢ ro6zne szyki
(w linje, w tréjkat, w kolumne lub schodami wprawo
albo wlewo i t. p.), co pozwala na lepsze przystosowanie
strefy razenia bomb do ksztattéw i wymiaréw celu.

Wydaje sie wiec, ze kolumna patroli, ztozona z sa-
molotéw, lecacych ,na jak najmniejszych odlegto$ciach”
— kolumna ciezka, sztywna, zwarta, zwigzana $cisle
z raz obrana droga, majaca wielka niedogodnos$¢ w tem,
ze dobrze jest widoczna dla nieprzyjaciela, ktéra wymaga
od dowdédcy i personelu podlegtego tylko zwierzecej od-
wagi, i jedynej wiadomosci taktycznej —
rza¢ sie" niezaleznie od réznorodnosci

umieé ,zwie-
powierzonych za-
dan, winna obecnie ustgpi¢ miejsce patrolom, ztozonym
z kluczy, prostym, zwinnym, pozwalajacym dowdédcy ma-
newrowaé¢ z cala znajomoscig tej sztuki, wykorzystujac
techniczne samolotow,

wszelkie wtasciwosci azeby moéc

sie znalez¢ zawsze w najlepszej sytuacji do napadu,
obrony lub przeciwuderzenia.
* *

W ten sposéb, nie majac juz potrzeby w statej pomo-
cy wiasnego lotnictwa mysliwskiego, — ktére wykonuje
inne wazne zadania, — lotnictwo dziennego bombardo-
wania S. N. moze i powinno znalezé te mozliwosci dzia-
tania w sobie samem.

Lotnictwo bombardowania dziennego S. N. operuje
kluczami 3-samolotowemi, lub ugrupowaniami, ztoione-
mi z takich kluczy, mieszajac sie z lotnictwem rozpo-

znawczem, i usituje niczem nie odréznia¢ sie od tego
lotnictwa, zeby zawcze$nie nie wywotywaé przeciwdzia-
tania nieprzyjaciela.

Winno ono by¢ $cisle wyspecjalizowane, zeby zaw-
sze by¢ w stanie rozwigzywa¢ wszelkie zadania ognio-
we, czyli, zeby zawsze méc bombardowacé celnie.

Lotnictwo bombardowania dziennego S. N. ma jesz-
cze — i ditugo bedzie miato — wielkie znaczenie, gdyz
pracuje ono na korzy$¢ wojsk walczacych.

rodzaju dziata prze-

wybuch bomby, niezaleznie od
padnie ona na ziemie.

tego, w jakiej
(Przypisek autora).

U Wskutek wiasnej sity ogniowej kazdego Kklucza,
ktéory wchodzi w skiad patrolu, jest broniony przez
przydzielony do niego samolot ,bitwy". (Przyp. autora).

pozycji
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MANEWRY POWIETRZNE W ANGLJI

PRZEGLAD LOTNICZY 471

1932 R. B

(Anglja)

W roku biezacym odbyty sie manewry Krélewsko-
Brytyjsikich sit powietrznych w czasie od 18 do 21 lipca.
Manewry nie byly zakrojone na tak wielkg skale, jak
w latach poprzednich, ich gtéwnym byto wy-
szkolenie taktyczne jednostek mys$liwskich i bombardu-
jacych.

Jako zatozenie wojenne

a celem

przyjeto, ze ,Nordland
jest wyposazony jedynie w defenzywne $rodki

i zostat napadniety przez ,Sud-

(Anglja)
obrony przeciwlotniczej
land" sitami lotnictwa bombardujgcego.
Granica pomiedzy obydwoma panstwami byto po-
tudniowe wybrzeze Anglji, tak, ze wszystkie ataki prze-
ciwko ,Nordland"” musialy by¢ przeprowadzone od stro-
ny morza i ,Nordland" nie miat zadnej mozliwos$ci zaa-
takowania nieprzyjacielskich portéw lotniczych.
,Nordland" rozporzadzat tylko Ilotnictwem mysliw-
skiem i siecig stuzby obserwacyjno-meldunkowej, do kté-
Srod-
kéw czynnej obrony przeciwlotniczej ziemnej nie zasto-

rej uzyto odpowiednio wyszkolonych policjantéw.

sowano.

¢wiozenia rozpoczynaty sie codziennie o godz. 18-ej
i ciagnety sie nieraz az do przedpotudnia dnia nastep-
nego.

Podziat sit byt nastepujacy:

O. de B. STRONY ,NORDLAND" (12 eskadr).

Formacija Sprzet Miejsce postoju
Eskadra mysliwska N° 23 Bulldog Kenley
32
25 Fury »
1 Northolt
19 Bulldog
41 ” »
3 n Upavou
£4 ” n
111 n
29 Siskin Upper Heyforg
43 Fury
56 Siskin
Do tego 2 esk. obserw. Filton
0. de B. STRONY .SUDLAND" (14 eskadr).
Esk.lbomb. dzienna N° 12 Hart Andover
18 ” Tangmere
33 ” ”
35 Fairey'lll. F. Hawkinge
40 Gordon n
602 Wapiti
Esk. bomb. nocna N° 7 Virginia Worthy Down
58 ”
9 Boscombe Down
10 Hinaidi
99 Andover
502 Virginia Manston
501 Hyderabad Tangmere

1) Luftwacht Nr. 8 z r, ib.
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Przebieg manewréw:
Pierwszy okres ¢wiczen 18— 19 lipca.

Godz. 18—21: ,Sudland" przeprowadza atak
Scioma eskadrami bombardujgcemi dziennemi” w szyku
eskadrowym, na Buckingham, Coventry, Didcot, Walling-
ford i Wantage. ,Nordland" wystawit do obrony 4 eska-

sze-

dry mysliwskie. Za wyjatkiem jednej eskadry bombar-
dujacej, skierowanej na Didcot, prawie wszystkie jednost-
ki bombardujgce byty zaatakowane przez lotnictwo my-
Sliwskie, czesSciowo przy nalocie, cze$Sciowo przy powro-

cie z zadania, — jednak mys$liwcy nie mogli przeszko-

dzi¢ w przeprowadzeniu bombardowania.
Godz. 22— 01:
jacych nocnych na Buckingham, Coventry,
ton, Wallingford i Wantage.
Do obrony wystawia ,Nordland” 5 eskadr mysliw-
skich, ktorym sie udato zestrzeli¢ podczas ataku 8 samo-
lotébw bombardujacych nocnych.

Godz. 4—8:
znowu ataki bombardowania dziennego w szykach eska-
drowych, przeprowadzone przez 7 eskadr bombardujacych
Obrona byta czesciowo
tecznie przeprowadzona przez 6 eskadr mysliwskich, tyl-

Pojedyncze ataki eskadr bombardu-
Henley, Mil-

Po bombardowaniu nocnem nastepuja

na te same cele. bardzo sku-
ko jednej eskadrze bombardujacej dziennej udat sie atak
na Wantage, bez przeciwdziatania ze strony nieprzyjaciela.

Drugi okres ¢wiczen 19—20 lipca.

Godz. 18—21: Na te same cele przeprowadza napad
dzienny 7 eskadr bombardujacych w szyku eskadrowym.
Uzyte do obrony 3 eskadry mysliwskie mogty odnalezé
2 nieprzyjacielskie eskadry bombardujace, podczas, gdy
pie¢ innych atakéw bombardujacych odbywa sie w mie-
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dzyczasie bez zadnego przeciwdziatania. Stuzba obser-
wacyjno-meldunkowa ,Nordland” zdaje sie cze$ciowo tu-
taj nie dopisata.
Godz. 22— 02,45:
przez 6 eskadr bombardujagcych nocnych: 10 samolotéw
bombardujgcych nocnych zostato zestrzelonych przez pa-
trole mysSliwskie, tylko 2 samoloty bombardujace nocne

Pojedyncze ataki przeprowadzone

osiagnety swe cele bez przeciwdziatania ze strony nie-

przyjaciela.
Godz. 4—8: ,Siidland" wystawia poczatkowo jeden
putk bombardujacy dzienny z trzech eskadr ,Hart" do

réwnoczesnego przeprowadzenia ataku na Milton, Wal-
lingford i Wantage; pozostate jednostki bombardowania
dziennego przeprowadzaja swoje ataki w szykach eska-
,Siidland" traci 20%, a ,Nordlanid" 17%
Tylko jeden atak bombowy udat sie

drowych,
swoich samolotéow.
bez nieprzyjacielskiego przeciwdziatania.

Trzeci okres ¢wiczen 20— 21 lipca.

Godz. 18—21: Bombardujgce ataki dzienne, przepro-
wadzane w szykach eskadrowych, zostaly przez obrone
z powodzeniem zwalczone.

Godz. 22— 03:
bardujacych nocnych zakonczytly sie zestrzeleniem 19-tu

Pojedynoze ataki samolotéw bom-

samolotéw bombardujacych.

Godz. 4—9: ,Siidland" wystawia jeden putk bom-
bardujacy dzienny z trzech eskadr, przeciw Coventry.
,Nordland" prowadzi obrone jednym putkiem mys$liw-

skim z dwéch eskadr.
mington i Kenilworth
bombardujace i 3 samoloty mys$liwskie.
réw osiaga swoj cel. Przy powrotnym
sie znowu walka powietrzna, w czasie ktoérej
3 samoloty bombardujace i 3 mysliwskie.

W walce powietrznej nad Lea-
zostajg zestrzelone 3 samoloty
24 bombardie-
locie wywigzuje
traci sie

Dwa dalsze putki bombardujace dzienne po dwie
eskadry prowadzg atak przeciw Henley, Wallingford
i Wantage. Lotnictwo mysliwskie traci 2 samoloty,
a 9 samolotéw bombardujacych zostaje zestrzelonych.

Na tem manewry zostajg zakonczone.

S~NIEWIDZIALNE"
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Nalezatoby zatowaé, ze artykut ten konczy sie tylko
na chronologicznym opisie przebiegu zawodéw z pomi-
nieciem szczegétowego omdéwienia ich wynikéw i stad
ptynacych wnioskéw.

Opierajac sie na suchem zestawieniu cyfrowem, wi-
dzimy, ze dotychczasowe pojecia o pewnem bezpieczen-
stwie samolotéw bombardujacych nocnych, ktére jakoby
chronig mroki nocy, mijaja sie juz dzi§ z temi, zdaje sie
przestarzatemi pojeciami. W ciggu trzech nocy zostato
zestrzelonych 8, 10 i 19, czyli razem 37 samolotéw bom-
bardujacych z pos$réd 7-iu eskadr bombardowania nocne-
go, bioracych udziat w tej akcji.

Sadzac po przebiegu ¢wiczen, daleko lepiej od poje-

dziatajacych samolotéw bombardowania
wychodzity eskadry bombardowania dziennego.

dynczo noc-
nego
Naturalnie, ze nie jest to jeszcze
kiem, albowiem w danym

czynne $rodki o. p. 1

ostatecznym  wnios-
wypadku nie dziataty
ziemnej, jak artylerja prze-
ciwlotnicza, ktéra wiasnie w dzien daje wielka wydaj-
no$¢ swego ognia. Noc, jak widzieliSmy, nie przedsta-
wiata dla mys$liwcéw specjalnej przeszkody w zwalcza-
niu samolotéw bombardujacych. Oczywiscie, noc w lip-
cu nie przedstawia dla ochrony lotnictwa bombarduja-
cego nocnego tej wartosci, co noce w innych porach ro-
ku, — nie mniej jednak wyniki obrony powietrznej sa
charakterystyczne i pouczajace.

Zagadnienie szybkich i doskonale uzbrojonych samo-
lotébw bombardowania dziennego, dziatajacych do tego
w masie, juz od diuzszego czasu zaprzata uwage takty-
koéw lotniczych.

Samoloty te, zdaje sie w gtébwnej mierze wptyna na
taktyki lotnictwa my-

sprawy przesadzac,

mozemy $miato twierdzié, ze

zmiane sprzetu i dotychczasowej
Sliwskiego. Trudno juz dzi§ te
w kazdym jednak
ostatnie manewry powietrzne w Anglji wykazaty, ze noc
nie jest juz dostatecznie pewnym czynnikiem ochrony
samolotéw bombardujacych przed atakami lotnictwa my-
oraz, ze lotnictwo mys$liwskie nie stanowi

razie

Sliwskiego,
dostatecznej zapory dla lotnictwa bombardujacego dzien-
nego, dziatajgcego w masie, przed wykonaniem zamierzo-
nego bombardowania.

Strescit A. W.

PRZYCZYNY WYPADKOW LOTNICZYCH

(Rosja)

Pod tym tytutem ukazal sie artykut w ostatnim nu-
(8—9) ktéry ze
wzgledu na interesujaca tre$¢ podajemy ponizej.

,Nie baczac na stosunkowe obnizenie sie ilosci wy-
padkéw lotniczych, wyrazajgce sie w ciggiem zwieksze-
niu z roku na rok ilosci wylatanych godzin na 1 wypa-
dek — absolutna cyfra uszkodzen i katastrof pozostaje
nadal na wysokim poziomie i walka z niemi skupia nadal

merze ,Wiestnika wozdusznogo flota",

uwage lotnictwa.
Co do statystyki wypadkéw w lotnictwie wojskowem
réznych panstw, posiadamy nastepujace dane:

Anglja. lotnictwo moze by¢ postawione

na pierwszem miejscu z punktu widzenia tak przygoto-

Angielskie

wania zaldg, jak i zalet sprzetu technicznego. Personel
latajacy posiada duzy ,stage", a procent mitodych lotni-
kow jest niewielki.

Roczna ilo$¢ S$miertelnych wypadkéw wynosi $rednio
50— 60 o0s6b, lecz za ostatnie 2 lata liczba ta sie zwiek-
szyta, i w roku 1931 lotnictwo stracito 75 osoéb.

Straty, spowodowane wing personelu latajgcego wy-
nosza 65%, — z winy sprzetu — 27% i z innych przy-
czyn — 8%.
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Zwiekszenie sie strat ttumaczy sie przejsciem na no-
wy sprzet — samoloty i silniki o b. wielkiej szybkoSci
i mocy, z ktéremi personel latajacy nie byt catkowicie
oswojony.

Na jednego zabitego
godzin lotu, a na jedna rozbita maszyne 2.000 —

przypada okoto 7.000— 8.000
2.500
godzin lotu.
Italja. W
kéw siega 500 i $rednio na 1 wypadek przypada okoto
250 godzin lloé¢ godzin wylatanych, przypadaja-
cych na 1 zabitego, wynosi okoto 2.000, wtenczas, gdy na

lotnictwie witoskiem ilo$¢ roczna wypad-
lotu.

jedng rozbitg maszyne ilos¢ ta pozostaje bez zmian i wa-
ha sie od 350 do 400 godzin lotu.

Stany Zjednoczone. W Stanach Zjednoczonych
przypada $rednio na 1 zabitego okoto 12.000 godzin
wylatanych, a na jedng rozbita maszyne — 3.000 godzin

lotu.
Straty

z winy sprzetu 35%,
llo§¢ wypadkéw u pojedynczych

2z winy personelu latajacego wynosza 50%,
i z innych przyczyn 13%.

lotnikéw spada ra-
zem ze zwiekszeniem sie ilosci godzin wylatanych wog6-
le, jak réwniez z ilosScig godzin wylatanych w roku spra-
wozdawczym,

O ile lotnik z og6lng iloscig godzin wylatanych, wy-
noszacych od 1.500 do 2.000, ma jeden wypadek rocznie,
to miody lotnik, ktéry wylatat do 500 godzin, ma $rednio
2,5 wypadki.

Francja. Razem ze zwigkszeniem sig
francuskiego lotnictwa, zwieksza sie i ilos¢ wypadkow.
Za ostatnie 3 lata francuskie lotnictwo miato szereg wy-
ktére

aktywnosci

padkéw na duzych samolotach bombardujacych,
zwrécity uwage nietylko sfer kierowniczych, lecz i kot
parlamentarnych.

Tem niemniej, wedtug oficjalnej statystyki,
1 zabitego i

czas lo-
tu, przypadajacy na 1 wypadek, 1 rozbita
maszyne wzrasta z roku na rok.

Zasadnicze przyczyny katastrof i wypadkéw sa na-
stepujace: z winy personelu latajagcego — 52%, z winy
sprzetu 35 — 40%, i z innych przyczyn okoto 10%. Wy-
soki procent wypadkédw z winy personelu latajgcego thu-
maczy sie nietylko stabem przygotowaniem w pilotazu,
i brakiem dostatecznych wiadomosci w dzie-
rozwojem fi-

lecz takze

dzinie lotniczej oraz stosunkowo stabym
zycznym francuzoéw.

Podstawowe btedy w pilotazu, jak przeciaganie ma-
ladowa-

nie, t. j. takie ibtedy, ktoére przy obecnosci stabych miejsc

szyny i utrata szybkos$ci, nieprawidtowy start i

w konstrukcji,
tylko defekt sprzetu technicznego.

Poréwnujac absolutne i poréwnawcze dane, dotycza-
lotnictwo Stanéw

moga uj$¢ uwadze komisji, a pozostanie

ce wypadkow,
Zjednoczonych zajmuje pierwsze miejsce co do naj-
mniejszej ilosci wypadkoéw, tracac rocznie 55 — 60 ludzi
i okoto 200 — 230 samolotéw. Drugie miejsce zajmuje
Anglja, ktorej 70 ludzi
i 225 — 250 maszyn. lItalja i Francja w stosunku po-
robwnawczym stoja na jednym poziomie, lecz jezeli sie
wezmie pod uwage absolutne cyfry, to trzecie miejsce
przypada Italji.

nalezy stwierdzi¢, ze

lotnictwo traci rocznie 60 —
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We Francji straty roczne wynosza okoto 80 ludzi
i okoto 350 maszyn, w Italji 65 — 75 ludzi i 275 — 300
maszyn.

Czemze tlumacza sie tak wysokie cyfry strat perso-
Czy mozliwa jest
walka z wypadkami, walka o zycie zatogi i maszyny?
Czy straty personalne i materjalne sa nieuniknionem
ztem przy przygotowaniu bojowem? To sa niektére z py-

nelu i sprzetu w czasie pokojowym?

tann, ktére nasuwajg sie¢ przy czytaniu wiadomosci o ka-
tastrofach i wypadkach.

Dla badania zagadnienn, zwigzanych z wypadkami,
istnieja w zagranicznych

daniem ktérych jest nietylko wyjasnienie przyczyn wy-

lotnictwach osobne organa, za-
padkoéw, lecz i wyszukiwanie sposobdéw dla uniknigcia
ich w przysztosci.

W tym artykule rozpatrzymy jedynie dane o przy-
czynach wypadkéw w Stanach Zjednoczonych i we
Francji.

We Francji straty wynoszga:
z winy personelu latajacego i z winy me-
chanikéw) 50% i z innych przyczyn — 10%

W Stanach Zjednoczonych—z winy personelu 52%,

z winy sprzetu 40%,
(jak rowniez

z winy sprzetu 35%
dzimy, znaczna
sprzet techniczny.

i z innych przyczyn 13%, Jak wi-
cze$¢ winy, bo do 40%, przypada na
Wydaje sie nam, ze ten zarzut nie jest zupeinie
przy przy
dejsciu do przyczyn wypadkéw, bardzo wiele z nich,
spadioby z winowajcy — sprzetu, a przypisane zostato-

sprawiedliwy i innej klasyfikacji, innem po-

by istotnemu winowajcy — personelowi.

Komisje do badania przyczyn okreslaja w wiekszo-
Sci wypadkoéw przyczyny wediug zewnetrznych odznak,
nie wdajac sie w istote.

Samolot rozleciat sie¢ w powietrzu. Komisja orzeka:
,Z winy sprzetu". W rzeczywistos$ci za$ ogé6lny stan sa-
molotu byt taki,
wietrze, i wine nalezy przypisa¢ temu, kto wydat rozkaz

ze nie wolno byto go puszcza¢ w po-

lub zezwolenie na dokonanie wzlotu.

We Francji w latach 1929 — 30 miaty miejsce kata-
strofy na samolotach Farman Goliath. Byto kilka wypad-
kéw, ze maszyny te rozlatywaty sie w powietrzu, i we
wszystkich wypadkach wina byta zaliczana na rachunek
sprzetu.

Samolot bombardujgcy Farman byt zbudowany
w roku 1921 i posiadat 2 silniki o mocy 240 KM kazdy.
W roku 1925 byt on dostosowany do 2-ch silnikéw o mo-
cy 420 KM kazdy, lecz konstrukcja samolotu wzmocnio-
na nie byta. Naturalnie, ze samolot ze zmniejszonym za-
pasem wytrzymatosci, ktéry byt juz w uzyciu w ciagu
4 lat, nie moégt by¢é pewny, o czem powinni byli wie-
dzie¢ i wiedzieli jak dowoédztwo, tak i personel latajacy.
Tem niemniej nakazywano loty i mato tego, loty z pet-
nem obcigzeniem bojowem na wykonanie zadan bojo-
wych. Nic dziwnego, ze samoloty rozsypywaty sie w po-
wietrzu, lecz winié¢ tu trzeba cztowieka, a nie samolot.

Sa i inne przemawiajace wypadki. W jednym z put-
kow trzeba byto przygotowaé okreslong ilos¢ samolotow
na przelot. Na jednym z etapéw dostrzezono pekniecie
podtuznicy kadtuba. Oficer techniczny putku wydaje
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rozkaz zatrzymania samolotu na lotnisku i odestania ko-
leja do putku dla dokonania remontu. Dowdédca putku,
dowiedziawszy sig o tem, zmienia rozkaz oficera tech-
nicznego i dla zdobycia jaknajwiekszej ilosci
puszcza maszynge w przelot. Przy nasigpnem

punktow,
ladowaniu,
tamie sie podituznica, podwozie zostaje zniesione, skrzy-
dto i Smigto ztamane. Dowoddca zwiekszyt ilos¢ zdoby-
tych punktéw, lecz samolot zostat skasowany. Zanotowa-
na przyczyna wypadku opiewa: ,z winy sprzetu ,
A wielez innych niezauwazonych wypadkéw przy-
musowych lagdowan i uszkodzern miato miejsce z tego po-
wodu, ze samoloty wypuszcza sie do lotu z nieskontrolo-
wanemi przewodami i temu podobnemi drobnostkami,
ktérych ,mozna nie bra¢ pod uwage", gdy chodzi o ¢wi-
czenia pokazowe, kiedy dowoéddcy putku i jego zastepcy
trzeba pokazaé¢ sprawno$¢ i gotowo$¢ sprzetu technicz-
nego.

Cata bieda w tem, ze nie zawsze podobne drobnost-
ki uchodza tatwo, lecz czasami koncza sie katastrofa.

Jednakowoz bytoby niesprawiedliwem obarcza¢ wi-
na tylko dowoédce putku i personel techniczny za niedo-
stateczne przygotowanie sprzetu technicznego.

Sa wypadki,
ny do lotu, jest w porzadku,

gdzie rzeczywiscie samolot wypuszczo-
lecz przyczyna wypadku
byta jednakowoz ,z winy sprzetu".

Nowy, w zupetnym porzadku samolot mysliwski De-
voitine D—27, ze skontrolowanym niedawno silnikiem
puszcza sie do lotu. Po pélgodzinnym locie, urywa sie
skrzydto tak, ze lotnik nie zdazyt uzyé spadochronu.
Czy znowuz wina sprzetu technicznego? Nie. Niedo-
Swiadczony lotnik, ktéry nadomiar nie latat na szybkich
maszynach, zdecydowat popisa¢ sie swag umiejetnoscia
i z pionowego gwattownie samolot na
szybkosci okoto 550 km/godz.

pigue wyrwat

Nadwyrezanie samolotu, nadwyrezanie silnika, t. j.
zmuszanie do pracy ze zwiekszonem naprezeniem, ma
szerokie rozpowszechnienie ws$réd latajgcego personelu
tam, gdzie przygotowanie techniczne jest stabe,
ziom wiedzy technicznej jest niski.

a po-

Brak swiadomoséci proceséw, odbywajacych sie w cy-
lindrze silnika, brak $wiadomosci sit, dziatajacych na
samolot w locie i podczas akrobacji, prowadzg do przed-

wczesnego zuzycia sprzetu, a czasem i do jego znisz-
czenia.
Odznakami zewnetrznemi wypadkéw beda wady

sprzetu, a ,niewidzialnemi" przyczynami —
gotowanie lotnika.

stabe przy-

Mato nauczy¢ sie kierowa¢ samolotem, trzeba nau-

czy¢ sie witadaé¢ nim, t. zn.
swoiste cechy konstrukcji danego samolotu i silnika, ma-
jac oprécz tego dobre przygotowanie z budowy ptatow-

jeszcze i przestudiowac

coéw i silnikow.

Dlaczego ilos¢ wypadkéw w angielskim i amerykan-
skiem lotnictwie jest mniejsza jak w innych? Nietylko
dlatego, ze u nich sprzet jest lepszy, lecz takze i dlate-
go, ze tam jako$¢ przygotowania personelu jest wyzsza.

Wedtug sprawozdania dowddcéw flot powietrznych

amerykanskich (ladowej i morskiej), ilos¢ wypadkow
zmniejszyta sie bardzo znacznie, dzieki bardziej rozumnej

eksploatacji samolotu w powietrzu.

Wojskowi Anglji
z chwila wprowadzenia w uzycie nowego
,Floumetr", okreslajacego zuzycie paliwa w

specjalisci  w stwierdzajg, ze
przyrzadu
locie, nie-
tylko zmniejszyto

-sie zuzycie paliwa, lecz i zwiekszyty

sie okresy pracy silnika zawdzieczajac wiecej spokoj-
nym warunkom.

Zapominajgc o ptatowcu i silniku, lotnik zapomina
i 0 sobie, gdy gwattownie zmusza maszyne do akrobacji.
Wiadomem jest, ze i ludzki organizm posiada zupeinie
okreslony zapas wytrzymatosci i nie moze wytrzymacd
duzego przetadowania,

Gwattowne wyjécie z pique niebezpieczne jest nie-
tylko dla maszyny, lecz i dla pilota i, prawdopodobnie,
nieraz organizm lotnika zastabt wczesniej od maszyny.

Z odosobnionych wypadkéw wiemy, ze przy gwat-
townych ewolucjach lotnicy tracili przytomno$¢ i urato-
wali sie tylko dzieki temu, ze wykonywali swe ¢wiczenia
na duzej wysokosci.

Lotnicy Dolittle i Fiseler méwia o czasowej utracie

wzroku podczas ,odwrotnego loopingu”. Dtugotrwaty

korkociag wytrzymuje nie kazdy organizm i czasowa
utrata wzroku, zawrét glowy,

przyczyna $mierci;

moga by¢ ,niewidzialng"
zewnetrzna przyczyna bedzie ,nie
wyjscie samolotu z korkociggu", t. j. wina sprzetu.

Powigekszenie wyksztatcenia technicznego personelu

latajgcego, delikatne i przemyslane wykorzystywanie
ptatowca i silnika w czasie lotu, zwiekszenie odpowie-
dzialnosci os6b, wypuszczajagcych samoloty, w powietrze

(ktéry wkroétce ma przymusowe lgdowanie z winy sprze-
tu), — sa to punkty, ktére uchodza niepostrzezenie ko-
misjom, badajacym przyczyny wypadkow.

Ptatowiec i silnik nie osiggnety jeszcze i, watpliwe,
czy osiggng ten s'an, kiedy z niemi bedzie mozna obcho-
dzi¢ sie ,bez ceremonji". Nie znaczy to jednakowoz, ze
niedoskonato$¢ wspotczesnego ptratowca i silnika jest
ztem, nieunikniong przyczyna, walczy¢
z ktéra, nie mozna.

nieuniknionem

Pie¢ lat temu, w amerykanskiem lotnictwie miaty
miejsce dwie katastrofy z powodu niewyjScia samoiotu
z korkociggu. Samolot obserwacyjny Duglas O—2 byt
poddany wtedy prébom na korkociag i okazato sie, ze
w niektérych wypadkach rozmieszczenia obcigzenia, sa-
molot z trudem wychodzi z korkociggu i z op6Znieniem
3 — 4 zwojow.

Nie baczac na 2 katastrofy, ktére miaty miejsce, nie
baczac na isto*ny defekt Duglas‘a O—2 w odniesieniu
do korkociggu, samo-lot ten nadal w duzych ilosciach

nadchodzit do jednostek.
W instrukcji, natomiast, ze samo-
lot wychodzi z korkociggu przy normalnem potozeniu

steréw, lecz nie zaleca sie wcigga¢ samolot w korkociag

byto zaznaczone,

i jezeli spo6znienie wyjscia z korkociagu bedzie przekra-
czato 4 zwoje,
spadochronem.

to przygotowac¢ sie do wyskakiwania ze
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Jednakowoz wypadkéw wyskakiwania z samolotu
tego nie byto, dlatego, ze piloci zacigga¢ go

w korkociag, a przy malej ilosci zwojow, samolot Duglas

przestali

z korkociggu zawsze wychodzit.
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Wypadek ten przytoczyliSmy dlatego, zeby pokazaé,
jak trzeba zawtadna¢ technika, jak trzeba podporzadko-
waé maszyne sobie, aby nie by¢ niewolnikiem maszyny.

Ttumaczyt W.

REGULAMIN WOJSKOWYCH SiL POWIETRZNYCH Z. R S. R
LOTNICTWO WYWIADOWCZE

Rozkaz do wojskowych sit powietrznych R. K. K. A.
Nr, 214, z dnia 12 sierpnia 1931 r. — Moskwa,
Polecam wprowadzi¢ do wuzytku stuzbowego ogto-

szony przy niniejszem — Regulamin Wojskowych Sit

Powietrznych R. K. K. A. — cze$¢ Il. — Lotnictwo wy-
wiadowcze. (1931 r.),
Dowédca
Wojskowych Sit Powietrznych
R. K. K. A.
(—) Atksnis.
Rozdziat |

ZASADY OGOLNE.

1 PRZEZNACZENIE
LOTNICTWA WYWIADOWCZEGO.

1 Lotnictwo wywiadowcze przeznaczone jest do
pracy na korzy$¢ dowoddztw i wojsk. Wykorzystuje sie
je do rozpoznania i dozorowania pola bitwy, dla stuzby
tacznosci, dla wykonywania zadan organéw politycznych,
a w niektérych wypadkach do dziatan przeciwko celom
na ziemi.

Zadania rozpoznania, dozorowania pola bitwy i stuz-
by propagandowo-politycznej nalezg do podstawowych
zadan lotnictwa rozpoznawczego.

2. ORGANIZACJA | ZALEZNOSC.

2. Lotnictwo wywiadowcze dzieli sig na lotnictwo
frontu i armji, pracujace na korzy$¢ wyzszych sztabéiw,
oraz lotnictwo korpusne *) (,wojskowoje"), przydzielane
do korpusoéw i dywizyj,

3. Lotnictwo wywiadowcze frontu i armji skiada sie
z dyonéw lotniczych, podlegtych pod kazdym wzgledem
lub armiji.

4. Lotnictwo korpus$ne skilada sie z samodzielnych

odno$nemu dowdédcy sit powietrznych frontu

eskadr (ogélnego przeznaczenia i artyleryjskich) i podle-
(dywizyj).

od sytuacji operacyjnej
jest czasowe oddanie jednostek lotnictwa wywiadowcze-
go do dowdédztw nizszych, (z frontu —
do armji; z armji = do korpusu; z korpusu — do dy-

ga dowddztwu korpusu

5. W zaleznosci mozliwem

lub odwrotnie

wizji i odwrotnie). W powyzszych wypadkach, pod

*)  Tilomacz przyjmuje okres$lenie ,korpusne”, albo-

wiem termin ,wojskowe" nie posiada odpowiednika

w jezyku polskim.

wzgledem taktycznym, jednostki podlegaja odno$nym

dowédcom, a zadania wykonuja na ich rozkazy.

Oddanie jednostek lotniczych do dyspozycji innego
dowoddcy, zarzadza dowddca stale niemi dysponujacy.
6. W pewnych, koniecznych wypadkach, dowddca

przetozony, chcac przydzieli¢ niektére zadania jednost-
kom lotnictwa, bedacego w dyspozycji podlegtych mu
dowoédcéw, — bez dodatkowego przydziatu $rodkéw, —

zmienia odpowiednio granice rozpoznania, szczegllnie —
granice przednie. Natomiast, gdy zachodzi konieczno$¢
odcigzenia pracy jednostek, dowddca zmniejsza odpo-
wiednio granice rozpoznania, lub tez przydziela nowe
Srodki w mys$l § 5-go.

------ 3. SPRZET.

7. W zwiazku z rozmaito$cia zadan lotnictwa wy-
wiadowczego, lotnictwo frontu, armji i korpusne jest
wyposazone w samoloty odmiennego typu. Samoloty
frontu i armji powinny sie charakteryzowa¢ duzg szyb-
koécig, znacznym promieniem dziatania oraz mozliwoscia
wykonywania pracy na duzych wysokosciach. Natomiast
samoloty korpusne powinny by¢ dostosowane do pracy,
przewaznie na $rednich wysokos$ciach, posiada¢ potezne
uzbrojenie obronne i jak najmniejsza szybko$¢ ladowa-
nia. Wszystkie samoloty wywiadowcze
bardzo dobra widocznos¢.

Wyposazenie samolotu wywiadowczego stanowi apa-

powinny mieé

rat fotograficzny i pokiadowe $rodki tacznosci (radjo,
rakiety, meldunki ciezarkowe, podchwytywacz) oraz in-
Zasadnicze uzbrojenie skiada sie
(3—4),

stalacja os$wietleniowa.
ze statych i ruchomych karabinéw maszynowych
craz przyrzadéw do bombardowania.

8. Uzywa sie nastepujacych aparatéw fotograficz-
nych:

1) automatyczne

(uruchamiane dziataniem pradéw

powietrznych lub innem urzadzeniem) — zasadniczo do
fotografowania znacznych powierzchni

2) pétautomatyczne — do zdje¢ pojedynczych

w pionie;
(po-
(do zdje¢ sko-
$nych moga by¢ stosowane réwniez i aparaty specjalne),

W radjostacje wyposazone sa samoloty korpuéne do
tacznosci z wojskami, na korzy$¢ ktérych pracujg, do
tacznosci miedzy samolotami i lotniskami, i posiadaja
(inny na telefon i inny na telegraf).
Dopuszczalna jest wiec jednoczesna praca kilku stacyj
na rozmaitych dtugosciach fal.

9. Rakiety uzywa sie nie wyzej 800 m i posiadajag
dla wojsk znaczenie sygnatéw umoéwionych, oraz stuzg
do oznaczenia tozsamosci.

ruszane recznie), pionowych i skosnych

odpowiedni zasieg
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10. Meldunki ciezarkowe rzuca sie z wysokosci nia
wyzej 200 m.

11. Podchwytywacz stuzy do podjecia meldunkoéw
wzglednie rozkazéw pisemnych.

4. PERSONEL LATAJACY.

12. Zadania lotnictwa wywiadowczego wymagajga od
personelu latajacego przedewszystkiem umiejetnosci wy-
konania rozpoznania i samodzielnego prowadzenia walki
obronnej. Zgranie i wzajemne zaufanie zatogi, sa czyn-
nikami dobrego wykonania zadania, co osigga si¢ przez
diuzsza i wzajemna prace w powietrzu.

Dowédca zatogi moze byé¢ tak obserwator, jak i pi-
lot (zaleznie od kwalifikacji i stanowiska). W poszcze-
jednostki wyznacza do-

starszenstwo jest

g6lnych wypadkach, dowddca
wodce zatogi, a gdy tego nie uczynit,
decydujacem.

13. Obserwator winien:

1) szybko orjentowa¢ sie na mapie i na przyrzadach.

2) przyswoi¢ sobie najwlasciwsze metody obserwacji
réznych przedmiotéw oraz umiejetno$¢ szybkiego i krot-
kiego redagowania meldunkéw i sprawozdan;

3) posiada¢ znajomos$¢ ugrupowania marszowego i bo-

jowego, organizacji tytéw nieprzyjaciela oraz wiasnych;

4) tatwo orjentowaé sie w réznych sytuacjach od-
dziatéw w walce;

5) posiada¢ znajomo$¢ sposobéw maskowania;

6) umie¢ catkowicie postugiwaé¢ sie uzbrojeniem
i specjalnemi przyrzadami poktadowemi;

7) opanowac¢ zasady prowadzenia walki powietrznej;

8) zna¢ sprzet, by w warunkach polowych moégt u-
dzieli¢ pilotowi pomocy przy usuwaniu ziego dziatania
i zapuszczaniu silnika;

9) umie¢ prowadzi¢ samolot w powietrzu.
14. Pilot winien:

1) doskonale opanowac¢ technike pilotazu,
stujac jego witasciwosci lotne;

2) untie¢ szybko orjentowaé¢ sie w terenie;

3) umieé
przy rozpoznawaniu réznych celéw;

4) posiada¢ znajomos$¢ sprzetu i jego obstugi w polu;

5) doktadnie zna¢ sposoby prowadzenia walki po-

wykorzy-

stosowa¢ wiasciwe sposoby pilotowania

wietrznej ;

6) umie¢ orjentowaé¢ sie w potozeniu na ziemi

i zna¢ zasady obserwacji.

5. ZASADY UZYCIA.

15. Wydajnos¢
lezniona od:

lotnictwa wywiadowczego jest uza-

a) ekonomicznego uzycia lotnictwa;

b) dobrze dziatajacej tacznosci jednostek lotnictwa
z dowddcami, na korzy$¢ ktérych pracuje;

c) inicjatywy dowdédcéw jednostek lotniczych;

d) $cistego wspoétdziatania z
16. Ekonomje sit i $rodkéw
czego uzyskuje sie przez:

lotnictwem bojowem.
lotnictwa wywiadow-
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1) przydzielanie mu tylko tych =zadan, ktére nie
moga by¢ wykonane innemi $rodkami rozpoznania i tgcz-
nosci;

2) doktadny rozdziatl zadan miedzy poszczegdlne je-
dnostki, zaleznie od ich stanu;

3) odpowiednio wczesne wydanie zarzadzen, zapew-
niajacych catkowite wykorzystanie pracy samolotéw (or-
lotnisk, przygotowanie zatogi i sprzetu, funk-

uregulowanie wza-

ganizacja
cjonowanie stuzb meteorologicznych,
jemnego wspdtdziatania jednostek lotnictwa z broniami
pomoc ze strony wojsk ziemnych i t. d.);

lotnictwa wywiadowczego

gtéwnemi,

4) zgrupowanie jednostek
na waznych kierunkach operacyjnych, w zaleznos$ci od
wymagan operacyjnych, oraz mozliwego przeciwdziatania
lotnictwa nieprzyjaciela;

5) gietko$¢ uzycia do natychmiastowej pracy na ko-
rzy$¢ tych wielkich jednostek, ktére w danym momencie
najbardziej potrzebujg obserwacji lotniczej.

17. Dobrze dziatajaca taczno$¢ miedzy jednostkami
lotnictwa a dowddcami, na korzys¢ ktérych pracuje, za-
pewnia:

1) osobiste skitadanie meldunkéw z wykonanych za
jednostek lotniczych, a niekiedy
wysytanie oficerow tacznikowych;

dan przez dowddcéw
przez zatogi;
2) styczno$¢ osobista

nawet i
miedzy personelem sztabéw
lotniczych i ogdélnych;

3) otrzymywanie we wiasciwym czasie zadan,
kazéw operacyjnych i komunikatéw informacyjnych.

Zajmowanie lotnisk w poblizu sztabéw i oddziatéw,
na korzys$¢ ktéorych jednostka lotnicza pracuje, najlepiej
zapewnia utrzymanie }gcznosci.

18. Dowddcy jednostek lotniczych
do wykazania inicjatywy w zakresie ich $rodkéw, a mia-
nowicie:

1) szybko zmieniajagce sie sytuacje mogga wymagac
wystania samolotu na rozpoznanie, nie oczekujac na
rozkaz dowoédcy przetozonego;

2) kazda sposobnos$¢ nalezy wykorzysta¢ do wyko-
a ktére wczedniej nie

roz-

sa obowigzani

nania zadan jeszcze aktualnych,
mogty by¢é wykonane (zte warunki
dziatanie lub brak sprzetu, materjatu i i. d.);

3) dazyé¢, by kazde otrzymane zadanie wykonaé cat-
kowicie i w oznaczonym czasie.

atmosferyczne, zie

Rozdziat 11.

ZADANIA PODSTAWOWE LOTNICTWA
WYWIADOWCZEGO.

A. ROZPOZNANIE LOTNICZE.
1. Zasady ogdlne.

19. Rozpoznanie ma na celu zbieranie wiadomosci,
potrzebnych do oceny potozenia ogélnego i powziecia de-
cyzji. Rozpoznanie obejmuje caty teren dziatan wojen-
nych i polega ono na obserwacji przesunie¢, dyslokacji,
dziatan oddziatéw i organizacji terenu nieprzyjaciela, co
daje moznos$¢ odkrycia jego zamiaréw operacyjnych i tak-
tycznych.



Ns 9- 10

20. Szczeg6lng cecha rozpoznania lotniczego jest
zdolno$¢ szybkiego przenikania wgtagb ugrupowania nie-
przyjacielskiego, obejmowania obserwacjg znacznych ob-
szaréw i szybkiego przekazywania dowddcom osiggnie-
tych wiadomoséci. Fotografja lotnicza podnosi role lot-
nictwa w rozpoznaniu, gdyz jest ona dokumentem o nie-
zaprzeczonej wartosci. Jednak rozpoznanie lotnicze po-
ktére stanowia:

i brak ciggtosci w obserwaciji,

siada ujemne cechy,
1) krétkotrwatosé
2) dostarczanie wiadomosci

°ka lub aparatu fotograficznego,

uchwytnych tylko dla

3) trudnos$¢ rozpoznania przedmiotow zamaskowa-
nych.

21. Ujemne cechy rozpoznania lotniczego, nie sa
decydujace. Systematycznie i planowo prowadzone

rozpoznanie dostarczy na oznaczong godzine nietylko
danych o sytuacji nieprzyjaciela w pewnej jego fazie
dziatania, lecz jest w stanie okresli¢ napiecie jego po-
tozenia (ozywienie) w przeciggu pewnego okresu czasu.
22. Z zasady rozpoznanie lotnicze przeprowadza sie
Pojedyriczemi samolotami, W wypadkach silnego prze-
ciwdziatania lotnictwa, moze ono by¢ wykonane grupami
(kluczem, a niekiedy i eskadrg). Gdy zachodzi koniecz-
noé$¢ jak najszybszego uzyskania wiadomosci, woéwczas
rozpoznanie moze by¢ przeprowadzone jednocze$nie
samolotami jednostki.
lotnictwa nieprzyjacielskiego,

wszystkiemi
Przy silnem dziataniu
ubezpiecza sie

praca nad polem walki lotnictwem my-

Sliwskiem.

2. Podziat rozpoznania lotniczego.

23. Rozpoznanie dzieli sie na:

1) strategiczne,

2) operacyjne,

3) taktyczne.

24. Rozpoznanie strategiczne prowadzi
kaz Naczelnego Wodza i dowédcy frontu, a jego celem
jest wyjasnienie zamiaréw nieprzyjaciela, dotyczacych
kampanji, a niekiedy i wojny (doptyw nowych jednostek
z gtebi kraju, przesuniecia z jednego frontu na drugi,
wkroczenie armji sprzymierzonej i t. d.). Przedmiotami
tego rozpoznania sa przedewszystkiem komunikacje ko-
lejowe, porty morskie i przystanie, wielkie garnizony,
magazyny materjatéw wojennych, centra polityczne, oraz
inne wazne objekta, potozone wgtebi kraju, poza obsza-

sie na roz-

rem frontowym nieprzyjacielskim.

25. Rozpoznanie operacyjne prowadzi si¢ na rozkaz
dowoédcy frontu i armji, a jego celem jest wyjasnienie
zamiaru operacyjnego nieprzyjaciela (manewr i zgrupo-
wanie wojsk przed odcinkiem dziatan frontu lub armyji),
Przenikajac wgtab ugrupowania nieprzyjacielskiego (do
250— 300 km), rozpoznanie operacyjne dostarcza wiado-
mosci o ruchu wojsk nieprzyjaciela na linjach komunika-
cyjnych (koleje, szosy, drogi wodne), oddziatach na po-
stoju w osiedlach, organizacji terenu, organizacji i funk-
cjonowaniu tytéw frontu i armiji.

26. Rozpoznanie taktyczne prowadzi sie na korzys$é
dowédcow korpuséw i dywizyj, jak i wojsk, a jego ce-
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lem jest okreslenie ugrupowania nieprzyjaciela przed
odcinkiem danej wielkiej jednostki, stwierdzenie jego od-
dziatébw w strefie bojowej i oddziatow odwodowych, zda-
okres$lenie ugrupowania artylerji
Rozpoznanie tak-

zajacych ku frontowi,
oraz organizacji bezposrednich tytow.
tyczne siega przecietnie do 100— 150 km.

27. Poprzednio podany zasieg dla poszczegélnych
rodzajéw rozpoznania jest orjentacyjnym i ulega zmia-
i ustalenia przedniej granicy
lotnicze Kkieruje sie

nom, zaleznie od sytuacji
rozpoznania. Z zasady rozpoznanie
na odlegtosci, zapewniajace odno$snemu dowddcy swobo-
(uprzedzenie nieprzyjaciela w czasie, po-

lub dla

de dziatania
trzebnym do wykonania zamierzonego manewru
przeciwdziatania w tem nieprzyjacielowi).

28. Rozpoznanie strategiczne i operacyjne wykonu-
je lotnictwo frontu lub armji, natomiast rozpoznanie tak-
tyczne wykonuje lotnictwo korpusu. W samodzielnych
dziataniach korpuséw i dywizyj, lotnictwo korpusne wy-
rozpoznanie operacyjne.

konuje réwniez

3. Zadania rozpoznania lotniczego.

Okres mobilizacji i koncentracji i dziatan wstepnych.

29. Do podstawowych zadan lotnictwa wywiadow-

czego w tym okresie nalezy:

a) kontrola hypotez, poczynionych w czasie pokoju
odnos$nie rejonéw koncentracji sit zbrojnych nieprzyja-
ciela.

b) okreslenie gtéwnego kierunku,
sit oraz ich ugrupowania do pierwszych dziatan,

30. Zadania, wymienione w § 29, wykonujg wszyst-

korpusu), zbiera-

skoncentrowanych

kie jednostki lotnictwa (frontu, armji,
jac wiadomosci o:

1) ruchu zmobilizowanej ludnosci do punktéw mo-
bilizacyjnych;

2) przewozach wojsk i materjatu wojennego koleja-
mi, komunikacjami wodnemi, oraz o ich punktach kon
cowych (wytadowczych);

3) kierunkach marszu wojsk wytadowanych do re-
jonéw koncentracji;

4) rejonach koncentracji lotnictwa;

5) pracach fortyfikacyjnych i innych na terenie ope-
racyjnym;

6) koncentracji i dziataniach oddziatéw ostonowych,

Okres dziatan wstepnych.

31. Rozpoznanie operacyjne wykonywane przewaz-
stara sie okresli¢
i organizacji tere-

nie przez jednostki lotnictwa armiji,
zaszte zmiany w ugrupowaniu wojsk
nu nieprzyjaciela na froncie (odcinku) armji, lub frontu,
przez poszukiwanie wiadomosci o:

1) intensywnosci ruchu na kolejach
chu, na dworcach), komunikacjach wodnych i

(szczeg6lng uwage nalezy zwraca¢ na przewozy samo-

(pociagi w ru-
szosach

chodowe) ;

2) rozbudowie urzadzenn kolejowych (budowa i roz-
budowa dworcéw, ramp, toréw zapasowych, magazynoéw,
parowozowni i t. d.);
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3} ruchu w miejscach zatadowczych i wytadowczych,
oraz aa linjach komunikacyjnych w poblizu tych pun-
ktow;

4) ruchu na drogach, prowadzgcych od punktu wy-
tadowczego do frontu (diugos$é, skiad i szybko$¢ marszo-
wa kolumn);

5) sieci lotnisk, oraz stopnia przetadowania

6) wodnych $rodkach przewozowych i
przeprawach;

7) organizacji fortyfikacji terenu na tytach nieprzy-
jaciela (budowa objektéw obronnych, magazynéw i t, d.).

32. Rozpoznanie taktyczne, wykonywane przez lot-
nictwo korpusne,

lotnisk;
istniejacych

ma na celu dostarczenie wiadomosci
0 ugrupowaniu bojowem oddziatéw nieprzyjaciela na od-
cinku wielkiej jednostki, oraz o przesunieciach oddzia-
téw i taboréw na bezposrednich jego tytach.

33. Zaleznie od charakteru i fazy dziatah, w rozpo-
znaniu lotniczem rozrézniamy szereg poszczegélnych za-

dann charakterystycznych dla boju spotkaniowego obro-

ny, natarcia i poscigu.
34. W boju spotkaniowym, przed nawigzaniem
stycznosci, rozpoznanie lotnicze polegaprzedewszyst-

kiem na: okresleniu kierunku posuwania sie sit gtdéwnych
nieprzyjaciela, ich dtugosci, skiadu, miejsca,
obserwacji (szczeg6lne znaczenie posiada
artylerji, broni przeciwpancernej,

godziny
rozpoznanie
czotgéw i t, d.), usta-
leniu przebiegu linji elementéw ubezpieczajacych, stwier-
dzeniu prac saperskich i zapoznaniu si¢ z terenem naj-
blizszego spotkania.

Po nawigzaniu stycznosci rozpoznanie lotnicze pole-
ga na: okres$leniu ugrupowania bojowego, rozmieszczenia
w nim $rodkéw ogniowych, ognia i urzadzen ochronnych,
obserwacji odwodéw, angazowania $rodkéw technicznych,
broni pancernych, transportéw, punktéw wytadowczych
1ruchu do frontu.

35. Podstawowem
czego w obronie, jest:

zadaniem lotnictwa wywiadow-
a) przed walka:
— ustali¢ kierunek i
dziatéow

szybkoé¢ posuwania sie od-
nieprzyjacielskich  (szczegdlng uwage nalezy
zwraca¢ na zgrupowania i marsz samochodéw pancernych,
czotgéw i artylerji),

— okreséli¢ przegrupowanie sit do natarcia,

— wykona¢ fotografje przedpola (odcinka) obrony
(szczeg6lnie dla potrzeb artylerji), oraz terenéw wia-

snych (dla potrzeb fortyfikacyjnych i kontroli masko-
wania) ;

b) w walce:

— wykry¢ kierunek gtdwnego natarcia nieprzyja-

ciela,
— dozorowa¢ pola walki dla potrzeb artylerji i
— dozorowaé¢ skrzydta i styki.
36. W natarciu na nieprzyjaciela, bedacego w obro-

nie statej, rozpoznanie lotnicze polega na:

a) w okresie przygotowanh:

— fotograficzcnem rozpoznaniu strefy umocnionej
(szeroko$¢, gtebokos$¢, czute miejsca i t. d.) i charakte-
rystycznych punktéw

terenowych (przyczétki, przepra-

wy, cies$niny, wzniesienia, zagajniki i t. p.) celem okre-
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Slenia kierunkéw najmniejszego oporu,
kow;

skrzydet i sty-

b) w trakcie natarcia:

— dozorowaniu pola walki dla potrzeb artylerji,

— obserwacji ruchéw odwodoéw nieprzyjaciela, szcze-
g6lnie zdazajacych w kierunku przeprowadzanego na
tarcia.

37. W poscigu celem rozpoznania lotniczego jest:

— okres$li¢ kierunek odwrotu gtéwnych sit nieprzy-
jaciela,

— ustali¢ ugrupowanie strazy tylnych,

— obserwacja droég, ktéremi moga nadejs¢ positki
nieprzyjacielskie,

— wyszukanie celéw do zwalczania dla
szturmowego,

— stwierdzenie rejonéw nieprzyjacielskiego przeciw-
dziatania,

— okresli¢

lotnictwa

rozmiary ewakuacji
la (zniszczenie drog,

tytéw nieprzyjacie-
mostéw i t. d.).

B. DOZOROWANIE POLA WALKI.

38. W czasie walki rozpoznanie taktyczne w znacz-
nym stopniu przeistacza sie w dozorowanie pola walki
i jest wykonywane:

a) na korzys¢ dowddcow (ciagte informowanie
o szybkiej zmianie potozenia),

b) na korzy$¢ wojsk (artylerji i piechoty),

39. Réznorodnos$¢ zadan, stawianych w czasie wal-
ki przez dowdédcoéw réznych szczebli, wymaga specjalizo-
wania zatég i Scistego przestrzegania tej
w przydziale zadan do wykonania.

W zwiazku z powyzszem, przewiduje sie trzy Kka-
tegorje samolotéw, pracujacych nad polem walki. Sa to:

a) samoloty korpusu,

specjalizacji

b) samoloty dywizji i

c) samoloty artylerji.
1sAs

1. Samoloty korpusu.

40. Podstawowem zadaniem samolotu korpusu jest:

a) obserwacja tytéw bezposrednich oraz drég na
tych tytach, a szczegélnie prowadzacych do frontu i na
skrzydta,

b) informowanie dowdédcy korpusu o sytuacji, czy tc
przez osobistg obserwacje pola walki,
pewnienie mu #gcznosci z dowddcami

czy tez przez za-
dywizyj i putkow.

41. Rozpoznanie tytéw ma na celu stwierdzi¢ i ze-
bra¢ wiadomosci, dotyczace =zblizajagcych sie odwodoéw
Zatoga bada szczegétowo wszystkie dro-
gi na glebokos¢ dziennego marszu i dalej, a szczego6lnie
na skrzydtach. Jezeli spodziewane
do walki przez nieprzyjaciela jednostek zmotoryzowa-
nych, woéwczas ewentualne kierunki ich marszu —
poddac¢ ciagtej (Stuzba
zorowania").

nieprzyjaciela.
jest wprowadzenie

nalezy
obserwaciji. ,powietrznego do

42. Samoloty korpusu wykonuja zadania w godzi-
nach okreslonych planem rozpoznania
Ostatni spos6b wymaga,
na ladowiskach w bezposredniej

lub szczeg6lnym
rozkazem. aby samoloty byty

bliskosci wysunietego
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punktu dowoédcy korpusu, lub na lotniskach, posiadaja-

cych bezposrednia i sprawnie dziatajaca tacznosé.
2. Samoloty dozorowania pola walki dywizji.
43.
mowanie dowédcy dywizji,
i dowddcow artylerji bezposredniego wsparcia, o potoze-
oraz o powstajacych trudnosciach

Gtownem zadaniem samolotu dywizji jest infor-
dowddcéw putkéw piechoty

niu na polu walki,
posuwania sie wiasnej piechoty.

Samoloty dywizji pracuja nad polem walki, zapusz-
czajac sie w teren nieprzyjaciela na gtebokos$¢ 5- 10 km.
44. Zadania rozpoznania bojowego samoloty dywi-
otrzymujg przed lotem lub tez w czasie lotu z po-
dowoédcy dywizji. Samolotu dywizji
uzywa sie tylko woéwczas, jezeli teren nie pozwala na
obserwacje ruchéw piechoty i jej $rodkéw ogniowych
(artylerja putkéw i bataljonéw piechoty) przez obser-

zji
sterunku tacznosci

wacje naziemna.
45.
lezy:

Do szczegétowych zadan samolotu dywizji na-
1) informowaé¢ dowddce o posuwaniu sie pierwszej
wiasnej piechoty;

2) informowa¢ o ruchach pierwszej linji i oddzia-
tach piechoty nieprzyjacielskiej (zawiadomienie piechoty
0 trudnosciach posuwania sie i

linji

zagrazajacych przeciw-

natarciach) ;

3) obserwacja ognia i celow dla artylerji w strefie
walki piechoty;

4) nawigzanie tacznosci z dowdédcami nizszymi (put-
ku, a niekiedy i baonu) celem przekazania ich zyczen

artylerji i dowddcy nizszemu (dywizji), a w wypadku
zerwania tacznosci ziemnej — krétkich rozkazéw prze-
tozonego — podwiadnym;

5) wstrzeliwanie bezposredniego wsparcia

do celéw niewidocznych z naziemnych punktéw obser-

artylerji

wacyjnych (w okresie gdy artylerja nie ma #tgcznosci
z oddziatami piechoty walczacej).
46. Praca samolotéw dywizji w znacznym stopniu

podnosi ducha piechoty,
potaczone ze znacz-

utatwia dowodzenie w walce i
lecz napotyka na duze trudnosci,
nemi stratami.

Oddziaty piechoty pierwszej linji, wykorzystujace
teren, sg stabo widoczne i trudne do odszukania, co zmu-
sza zatoge do lotu na matej wysokos$ci w strefie ge-
stego i skutecznego ognia karabinéw maszynowych o.p 1,
celem okreslenia pierwszych linij wlasnej i nieprzyjaciel-
skiej piechoty.

47.

wymaga nastepujacych i niezbednych warunkéw ze strony

Sprawne wykonanie zadarn samolotu dywizji

dowoédztwa dywizji:

1) doktadnego zapoznania zatogi z zadaniem i od-
cinkiem piechoty, ugrupowaniem oddziatébw, m. p. do-
wodztw i potozeniem ogélnem;

2) zapewnienia bezposredniej, sprawnie dziatajacej
tacznosci z lotniskiem, na ktérem znajdujg sie samoloty

przeznaczone do wspotpracy z dywizja.
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ze strony oddziatéow:

1) ciagtego obserwowania wilasnych samolotéw oraz
ich sygnatéw;

2) wytyczania swych
dualnemi

stanowisk ptachtami indywi-

lub innemi, uprzednio ustalonemi (Swiece dym-

ne, ognie bengalskie, onuce, gazety, lustra).

ze strony zatogi:

1) zrozumienia potozenia bojowego i zadan oddzia-

6w, na korzyé¢ ktérych pracuje;

2) dobrej znajomosci terenu w pasie dziatania dy-
wizji;

3) drobiazgowego przygotowania sie do wykonania
zadania.

48. Przewidujac wspoiprace samolotu, dowédca dy-
wizji wydaje niezbedne rozkazy — dowoédcy jednostki
lotniczej, dowédcom oddziatéw (putkéw, baonéw) i ar-
tylerji bezposredniego wsparcia i ktéry ustala:

1) kolejno$¢ nawigzania tgcznosci z samolotem;

2) sygnaty wywotawcze, diugos¢ fal stacyj dywi-
zyjnej i artyleryjskiej;

3) m. p. i sygnaty tozsamosci dowoédztw, réwnocze-
$nie znak tozsamosci samolotu dywizji;

4) odcinki i kierunki przewidywanych dziatan;

5) przypuszczalny podziat artylerji i zasadnicze kie-
runki ognia poszczeg6lnych jej zgrupowan;

6) pierwsze przedmioty natarcia i czas ich zajecia;

7) przypuszczalng godzine rozpoczecia wspéipracy.

49. Rozkaz wspétpracy dowddcy oddziatu, na ko-
rzy$¢ ktérego pracuje samolot, winien zawierac:
1) ostatnig sytuacje oddziatéw pierwszych rzutéw;

2) zadania wojsk w najblizszym czasie;

3) obecne,
woédcow putkéw i bataljonéw;

4) zadanie samolotu z dokiadnem wskazaniem od-

oraz przewidywane miejsca postoju do-

cinka wspétpracy.

3. Samoloty artylerji.

sa przeznaczone przede-
dla artylerji

50. Samoloty
wszystkiem do wykonywania obserwacji
a szczeg6lnie do:

artylerji

ogbélnego dziatania*),

1) obserwacji
widocznych z ziemnych punktéw obserwacyjnych i
lonéw (wstrzeliwanie i kontrola ognia);

do celéw nie-
ba-

wstrzeliwania artylerji

2) obserwacji ogélnego rozmieszczenia ognia wta-
artylerji i dziatania artylerji nieprzyjacielskiej;
3) wyszukiwania nowych celéw, w strefie ogniowe-

snej
go dziatania grupy artylerji i zadanie do nich ognia
(wskazywanie celéw).

Waznos$¢ powyzszych zadan wskazuje sytuacja. Pod-
stawowem zadaniem samolotu artylerji jest:

a) w okresie przygotowania artyleryjskiego—wstrze-
liwanie i kontrola ognia;
obser-

b) w walce — wskazywanie nowych celéw i

*) Regulamin rosyjski wartilerja daloko

wo diejstwija".

nazywa to
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wacja ogélnego rozmieszczenia ognia swoich bateryj, oraz
rodzajéw ognia nieprzyjacielskiego.

51. Samoloty korpusu, wykonywujace
ognia witasnej artylerji i dziatalnosci artylerji

obserwacje
przeciw-
nika, meldujg dowoddcy artylerji:
1) wyniki ognia niszczacego, okres$lajac:
— ktoére cele i w jakim stopniu sa niszczone na-
szym ogniem;
— w ktdérych strefach ogien jest zbedny z bra-
ku w nich przeciwnika;
— baterje nieprzyjacielskie, nie zwalczane na
szym ogniem;
2) o baterjach nieprzyjacielskich, ktére przerwaty
ogien, oraz prowadzacych
3) o baterjach dopiero co wykrytych.

intensywne strzelanie;

Skoro samolot artylerji zaobserwuje ruchomy cel
(rezerwy, czotgi, samochody pancerne i t. d.) natych-
miast melduje o tem dowdédcy catosci artylerji lub bez-

posrednio dyzurnym baterjom, ktére zostaty wyznaczo-

ne do zwalczania tych celéw.
52. Samoloty artylerji

Srednio od tego dowddcy artylerji,

otrzymuja rozkazy bezpo-
ktéremu sa oddane

do dyspozycji.

Rozdziat I,

WARUNKI WPLYWAJACE NA DZIALANIE
LOTNICTWA WYWIADOWCZEGO.

1. WARUNKI ATMOSFERYCZNE.

53. Mgta, zamie¢ $niezna i

loty bojowe.

burza uniemozliwiaja

lotu bez-
wysokoséci, co utru-

54. Catkowite zachmurzenie zmusza do
posrednio pod chmurami i na matej
dnia orjentacje, zmniejsza promiern widzenia i w znacz-
nym stopniu utatwia zestrzelenie samolotu z ziemi. Ni-
skie zachmurzenie (ponizej 500 m) zmusza dowdédcédw do

zmniejszania zadan rozpoznawczych.

Chmury 2z przerwami utrudniajag orjentacje i po-
zwalaja na obserwacje dorywcza, z przerwami, lecz stwa-
rzaja dogodne warunki do rozpoznania przed zaskocze-
niem i zmniejszaja mozliwo$¢ ostrzelania samolotu
z ziemi.

Chmury burzowe
ich i

55. Silny wiatr nie stanowi przeszkody w wyko-

zmuszaja zatoge do obchodzenia
zboczenia z nakazanej marszruty.

naniu lotu, natomiast zmniejsza promien dziatania sa-
rozpoznania. W locie

Natomiast

molotu i utrudnia wykonanie

z wiatrem zwieksza sie szybkos$¢samolotu.
duza szybko$¢ — utrudnia szczegétowe zbadanie punktéow
wyznaczonych w zadaniu rozpoznania. Lot pod wiatr—

zmniejsza szybko$¢ samolotu, a tem samem zwigksza
mozliwo$¢ zestrzelenia go ogniem z ziemi.
Lot podczas wiatru porywistego wymaga od zatogi
duzego doswiadczenia i
56. Ulewny deszcz

widac) wykluczajg wykonanie

wytrzymatosci.
i zamie¢ $niezna (horyzontu nie

rozpoznania. Rzadki
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nie stanowi przeszkody

natomiast zmniejsza

deszcz (horyzont wyjasnia sieg)
matych wysokosci,

ryzyko

w obserwacji z

promien widzenia i zwieksza lotu.
(luk)
kryciu wojsk zle zamaskowanych.

57. Sniezyca i mgta pozwalajg na obserwaoje tyl-
ko pod katami zblizonemi do obserwacji pionowej. Wy-

tych warunkach nie daje

Umiejetne

wykorzystanie przerw deszczowych sprzyja wy-

konywanie zdje¢ skosnych w

zadawalniajacych wynikéw.
58. Przez mglta widocznos$é jest mata, a obserwacja

bardzo trudna i moga by¢ zaobserwowane tylko duze

i kontrastowe objekty.

2. WARUNKI TERENOWE.

59. Teren z dobrze widocznemi

szosy, rzeki, kanaly, jeziora,

punktami (koleje,
lasy, osiedla i t. p.) ulatw-.a
orjentacje.

60. Teren falisty i
nieprzyjaciela bedacych tak na postoju jak
utrudnia wigc obserwacje napowietrzng. Go6ry o wysoko-
Sciach zblizonych do praktycznego putapu samolotu, mo-

ga stanowi¢ w tym reijonie przeszkode w wykonywaniu

pokryty sprzyja ukryciu wojsk
i w marszu,

zadan rozpoznania.
61. Na stopien widocznosci z samolotu duzy wplyw
ma barwa, kolor i miejscowosci. Widoczno$¢ wiekszosci

przedmiotéw rozpoznania lotniczego jest wieksza w te-

renie pokrytym $niegiem niz bez $niegu. Wiosna,
w okresie tajania $niegéow, trudniej jest odszukiwaé
przedmioty rozpoznania lotniczego, wskutek pstrej
barwnosci terenu.

62. W rejonach jezior, rzek, btot, obserwacja z sa-

molotu w godzinach rannych i wieczornych jest utrudnio-
na oparami i mgtami nizinnemi.

3. WPLYW PORY DNIA.

63. Fotografowanie o wczesnych godzinach rannych
i p6znych wieczornych nie daje pozytywnych rezultatéw,
z powodu stabego $wiatta, gdyz w tych godzinach naj-
czesciej wystepujg mgly nizinne.

64. Noc ciemna i bezksiezycowa w znacznym stop-
niu utrudnia orjentacje i ogranicza rozpoznanie prze-

waznie do punktéw Swietlnych.

4. WIDOCZNOSC Z SAMOLOTU.
Widoczno$¢é w dzien.

65. Widoczno$¢ w dzien zalezy od: wysokosci lotu,
warunkéw atmosferycznych, stopnia os$wietlenia oraz od
przedmiotéw i stanowia z oto-

wielkosci kontrastu jaki

czeniem terenowem, na ktérym sa widoczne, wreszcie
od posiadania na samolocie przyrzadéw optycznych do

obserwacji,

66. W
wacé¢ przedmioty,
sa wieksze od 1.500 wysokosci
wigce kontrast z otoczeniem, moga by¢ zauwazone, be-
dac dwa (1:1000 wysokosci). W miare

rozpoznaniu wzrokowem mozna zaobserwo-
ktorych rozmiary (dtugo$é, szerokos$g)
lotu. Przedmioty stano-

razy mniejsze
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zwiekszania wysokos$ci lotu, rozpoznanie z samolotu mo-
ze dawaé¢ tylko wiadomosci o odpowiednio wielkich
objektach rozpoznania.

67. Rzezba terenu mozna zaobserwowaé¢ z wyso-

kosci lotu nie wiekszej jak 200 m, wyjatek stanowiag re-

jony wysokogoérskie i strome uskoki. Gdy stonce znaj-
dzie sie nisko, gérzyste miejscowosci poznaje sie wedtug

cieniow ze znacznie wiekszych wysokosci,

68. Znaczne przestrzenie wodne (rzeki, jeziora, ka-
naly) latem sa dobrze widoczne z dowolnych wysokosci.
69. Drogi. Szosy sa bardzo widoczne z duzych wy-
sokos$ci i odznaczaja sie rownolinijnemi odcinkami i ja-
snoscia nawierzchni. Trakty i drogi polne, szczeg6lnie

i stanowigce kontrasty z terenem, sg
bezde-
odznaczajg sie nier6wnos$ciag zarysu, od-

Po deszczach widocznos$¢ tych

dobrze wyjezdzone
widoczne ze znacznych wysokos$ci w pogodne i
szczowe dnie,
gatezieniami i objazdami.
drég maleje.
Widocznos$¢ linij kolejowych jest nieco mniejsza niz
odznaczaja sie one tagodnemi zakretami

ilo§¢ toréw mozna okre-

szos i oraz

ciemnym pasem nawierzchni;

$li¢ z wysokosci do 2.000 m.

70. Osiedla i lasy sa dobrze widoczne z dowolnych
wysokoséci dzieki swym konturom i kolorom.

71. Objekty bojowe. W $rednich warunkach wi-
docznoséci i przy obserwacji pod katem 45° do pionu
mozna rozpoznac:

— grupki jezdzcéw i strzelcéow

z wysokosci do 800 — 1000 m

— dziata, jaszcze, wozy taborowe

z wysokosci do 1000 m
— poszczeg6lne bronie w kolumnie

z wysokosci do 1500 m
— pojedyncze linje indywidualnych

okopéw z wysokosci do 1500 m
— kolumny wojsk do kompanji, szwa-

dronu i baterji na drogach odkry-

tych z wysokosci do 2000 m
— ilo$¢ i rodzaj wagonéw w pociag-

gu z wysokosci do 2500 m
— duze kolumny wojsk i taboréw

z wysokosci do 3000 m
— baterje strzelajace z wysokoscido 3500 m
— wieksze ilosci taboru kolejowego

z wysokosci do 4000 m

— ciagte linje okopéw z wysokosci do 4000 m

— pociagi w ruchu z wysokosci do 5000 m

72. Z samolotu lecacego na $redniej wysokosci
(1500 _ 2500 m) poszczeg6lne przedmioty sa widoczne

5 —6 km.
(objekty),

Z tej odlegtosci mozna
ktérych rozmiary Ga nie

w strefie promieni
zauwazy¢ przedmioty

mniejsze jak 200 — 300 m (kompanja w kolumnie, ta-
bor i t. p.).

Szczegdétowe rozpoznanie zauwazonych przedmiotéw
wymaga prowadzenia obserwacji pod katem nie wiek-
szym jak 45° (z odlegtosci 1,5 — 3 km).

Strefa widoczno$ci znacznie wzrasta w odniesieniu

do niektérych przedmiotéw, jak np. duze mosty, ciagle
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i rozbudowane okopy, dymy parowozéw, ktére sg wi-
doczne z odlegtos$ci 10 — 15 km, a okrety na morzu i po-
laséw z 20 — 30 km.

Potozenie stonca w znacznym stopniu wplywa na
wielko$¢ promienia strefy widzenia, utrudniajac widocz-

W gorace dnie mgly sferyczne czynia

zary

nos$¢ pod stonce.
powietrze metnem, mato przejrzystem, a widoczno$¢ pod

stonce jest mozliwa tylko przy nieznacznem przej$ciu

z obserwacji pionowej do obserwacji skosnej (jak naj-
bardziej zblizonej do pionowej).
Widoczno$¢ w nocy.

73. Widoczno$¢ w nocy jest zmienna i zalezy od
przejrzystoéci powietrza, warunkéw os$wietlenia ksiezy-
cowego, wysokosci lotu i charakteru miejscowosci.

Najlepiej widoczne sa nastepujace, zasadnicze

punkty orjentacyjne:
— lasy przedstawiaja si¢ w postaci wyraznych ciem-
nych plam;
— szosy tatwo poznaje sig¢ po ich jasnej nawierzchni;
— Wody sa widoczne dzigki ciemnym zarysom ich
brzegéw i odblaskom wody;

duze osiedla rozpoznaje sie po ich charaktery-

stycznych zarysach i $wiattach;

— stacje kolejowe rozpoznaje sie po $wiattach stuz-
bowych i odblaskach palenisk w parowozach;
porty i przystanie rozpoznaje sie po
stuzbowych w porcie i na statkach.

Swiattach

Swietlne punkty orjentacyjne s widoczne;

— latarnie — z odlegtosci 25 — 75 km, zaleznie od
wysokoséci lotu, wysokosci latarni oraz jej sity Swiatla;
— pionowe S$wiatta reflektorow — do 40 km;

— ogniska — do 15 — 20 km (ukfad ich mozna
rozrézni¢ z odlegtosci 5 km).

74. W noce ciemne i bezksigezycowe widocznos¢
jest dos¢ ograniczona i mozna zaobserwowaé tylko
przedmioty o wyraznym zarysie, znajdujace sie bezpo-
Srednio pod samolotem (z wysokos$ci do 400 m).

Rozdziat IV.
ORGANIZACJA ROZPOZNANIA
LOTNICZEGO.

75. Potozenie nieprzyjaciela moze by¢ okre$

z wystarczajaca doktadnoscia przez rozpoznanie lotni-

cze, tylko pod warunkiem zastosowania prawidtowej or-
posiadania przez zatoge duzej klasy wyszko-
lotébw wywiadowczych,

skryte wykonywa-

ganizacji,
planowego wykonywania
rozcztonkowanie i

lenia i

Maskowanie,
nie przesunie¢ (marsze nocne) przez nieprzyjaciela, utru-
dnia w znacznym stopniu poszukiwanie o nim wiado-
mosci. wypadkéw; obraz zachodzacych
u nieprzyjaciela zmian,
gromadzenia wiadomosci,

W wiekszosci
daje sie uzyska¢ na podstawie
dotyczacych rozmaitych jego
oznak.

loi
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76. Rozpoznanie lotnicze organizujg w okresie:

a) mobilizacji i koncentracji — Naczelny Wédz i do-
wodcy frontéw celem osiggniecia wiadomos$ci znaczenia
strategicznego i operacyjnego, a dowddcy wielkich jed-
nostek ostaniajacych mobilizacje i koncentracje — ce-
lem wuzyskania wiadomos$ci znaczenia operacyjno-tak-
tycznego;

b) dziatania armij — dowédcy aeronautyki armij
dla celéw operacyjnych, a dowdédcy wielkich jednostek—

dla celéw taktycznych.

Naczelny Woédz i
poznanie lotnicze dla wiasnych potrzeb na odcinkach
armij, przez podziat stref rozpoznania lotniczego na po-
szczegbélne armije, tak na szerokos$¢ jak i gtebokos$é¢, oraz
na jednostki wywiadowczego specjalnego

dowddcy frontéw organizuja roz-

lotnictwa
przeznaczenia,
tyki

podlegte bezposrednio dowédcy aeronau-

frontéw i Naczelnego Wodza.

1 ORGANIZACJA ROZPOZNANIA LOTNICZEGO
W ARMJI.

77. Dowddca aeronautyki armji organizujac rozpo-

znanie lotnicze musi rozwazy¢:

1) wskazéwki dowédcy armji, okreslajace zadania
rozpoznawcze dla lotnictwa na zamierzona operacje i jej
poszczegblne etapy;

2) wiadomos$ci dotyczace sytuacji lotniczej
O. PI., charakterystyke tere-
t p.);

lotnicze;

(sity lot-
nictwa nieprzjacielskiego,
nu, warunki atmosferyczne i.
3) posiadane $rodki
4) stopienn przygotowania personelu latajgcego.
78. Organizujac
widziec¢:

rozpoznanie lotnicze nalezy prze-

1) wyznaczenie zadan na poszczeg6lne etapy ope-
racji;

2) kalkulacje $rodkéw
wykonania tych zadan;

lotniczych potrzebnych dla

3) podziat $rodkéw lotnictwa

okres dziatan wstepnych,

wywiadowczego na
z uwzglednieniem mozliwosci
zmian tego podzialu w czasie wykonywania zadan;

4) podziat stref rozpoznania migdzy
i korpuséw na gtebokos$¢ i szerokos¢;

lotnictwa armij

5) kalkulacje zaopatrzenia technicznego,

79. W wielkich jednostkach (korpus, dywizja)
poznanie organizujag dowoédcy samodzielnych
eskadr, na podstawie ogdlnego planu poszukiwania wia-
domosci i w strefach na gieboko$¢ i szeroko$¢ podanych
do wielkiej jednostki

roz-
lotnicze

przez dowddztwo armji. Jezeli
zostato przydzielonych kilka jednostek
czas dowédca W. J. wyznacza dowddce lotnictwa, odpo-

wiedzialnego za organizacje rozpoznania lotniczego.

80. W kazdym sztabie lotniczym (dowdédztwie) do
catoksztattu prowadzenia spraw rozpoznania powinna

lotniczych, woéw-

byé zorganizowana stuzba informacyjna, kierowna przez
specjaliste.
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2. STAWIANIE ZADAN PRZEZ DOWODZTWA
WOJSK.

81. Zadania
armiji,

rozpoznania lotniczego dla lotnictwa
okres$la szef sztabu witasciwego dowoddztwa armiji,
na podstawie rozkazéw operacyjnych.

W zadaniach tych szef sztabu podaje:

1) cel rozpoznania lotniczego (co dowddca chce wie-
dzie¢) i rejon tegoz;

2) szczegblne przedmioty rozpoznania (na co zwré-
ci¢ szczegblng uwage, ktéore punkty sfotografowacé i t. d.);

3) w jakiej kolejnosci i w jakim czasie nalezy wy-
kona¢ poszczegélne zadania;

4) ktére zadania powtarzac;

5) komu, gdzie, kiedy i w jaki sposéb przekazacé
wiadomos¢.

82. Zadania rozpoznania lotniczego nalezy z zasady
okres$li¢ naprzéd, na mozliwie diugi okres czasu lecj
tylko w granicach ustalonych planem poszukiwania wia-
domosci.

W kazdym zadaniu rozpoznania

na podstawie ktorej

lotniczego podaje
sie sytuacje,
nictwa.

nastepuje uzycie lot-

83. Dowddcy wielkich jednostek nie posiadajacy

lotnictwa, przedstawiajg zapotrzebowania na nie swym
bezposrednim przetozonym,
84. Celem

mozliwosci

zupetnego wykorzystania technicznych
dowoédcy dyspo-
od witasciwych

propozycyj.

lotnictwa wywiadowczego,
nujacy tym lotnictwem, powinni zadaé,

dowédcéw lotnictwa, przedstawienia sobie
3. STAWIANIE ZADAN PRZEZ SZTAB

DOWODCY AERONAUTYKI ARMJI.

85. Dowddca aeronautyki armji opiera swoja de-
cyzje do uzycia lotnictwa wywiadowczego na podstawie:

— rozkazu operacyjnego armji i

— zadan rozpoznania wydanych przez szefa sztabu.

Na podstawie powzietej decyzji przez dowddce aero-
nautyki armji, szef sztabu dowoddcy aeronautyki armji
opracowuje na pewien okres plan poszukiwania wiado-
mosci, uzgadniajac go z
Plan ten, zatwierdzony przez dowédce aeronau-
tyki, wydaje sie w postaci odpowiednich wyciagéw, do-
wodcom jednostek lotniczych do wykonania.

86. Plan rozpoznania

1) konkretne

noé¢ i terminy wykonania);

dziataniami catosci lotnictwa

armji.

lotniczego przewiduje:

zadania dla lotnictwa armji (kolej-

2) ustalanie przednich i tylnych granic stref rozpo-
znania dla lotnictwa armji i korpuséw (okresla specjalny
rozkaz dowddztwa armyji);

3) kolejno$¢ wspédidziatania
go z lotnictwem bojowem.

lotnictwa wywiadowcze-

4. STAWIANIE ZADAN PRZEZ DOWODCOW
JEDNOSTEK LOTNICZYCH.

87. Dowoddcy dywizjonéw i samodzielnych eskadr
otrzymuja zadania od dowdédcoéw, ktérym podlegaja tak-
tycznie.



N 9-10

88. Dowddcy jednostek lotniczych organizuja wyko-
nanie rozpoznania w zakresie nakazanego zadania i sg
odpowiedzialni za podziat sit i $rodkéw, okreslenie za-
dan zatogom i wybdér sposobéw dziatania, jezeli takowe
nie byty wskazane przez dowoddce przetozonego.

89. Otrzymawszy zadania (lub wyciag z planu po-

szukiwania wiadomoséci) dowoédca jednostki lotnictwa
wywiadowczego powinien:
— przeprowadzi¢ ocene potozenia (ogdélnego i lot-

niczego),
— rozwazy¢ wiasne zadanie,
— powzia¢ decyzje i
— opri.cowa¢ plan dziatan,
zebranie wiadomosci potrzebnych dowddcy.
90. W planie dziatan jednostek Ilotnictwa wywia-

zapewniajacy szybkie

dowczego uwzglednia sie:
1) podziat sit na rejony lub kierunki rozpoznania,
2) zadania na najblizsze dnie,
3) kolejnosé, sposoby wykonania,
4) kalkulacje potrzebnej ilosci
5) sposoby ubezpieczenia rozpoznania
91. Po opracowaniu planu uzycia,
nostki lotniczej (dyonu, eskadry)
zebraniu podlegtych sobie dowddcéow z:
1) potozeniem, w ktéorem ma by¢é wykonana akcja

terminy i

samolotéw,
lotniczego.

dowédca jed-

samodz. zapoznaje na

jednostki,
2) otrzymanem zadaniem,
3) wilasng decyzjag i sposobem jej wykonania.
Nastepnie wydaje poszczegélne zadania wykonawcom
badz poszczegélnych

lub ustnie).

badz w formie ogdélnego rozkazu,
rozkazéw szczegétowych
92. W zadaniach dla wykonawcéw podaje sie:

1) te dane z potozenia, ktére sa konieczne do wy-

(na pismie

konania poszczegdlnych zadan;
2) cele i zadania rozpoznania
3) sposoby (wzrokowy lub fotograficzny) i

lotniczego;
czas wy-
konania rozpoznania;

4) maksymalng wysoko$¢ lotu przy wykonaniu za-
dania;
5) marszrute;
6) gdzie wiadomosci
kolejnosci;

maja by¢ dostarczone i w ja-
Kiej

7) spos6b ubezpieczenia rozpoznania.

93. Z zasady, dowoddcy jednostek lotniczych bezpo-
Srednio okres$lajg zadania. W dywizjonie wywiadowczym
przygotowanie i rozdziat poszczeg6élnych zadan na za-
togi nalezy do dowddcéw niesamodzielnych eskadr. Do
ich obowigzkéw roéwniez nalezy szczeg6towe objasnienie
i oméwienie z zatogami sposobéw wykonania zadan w po-
wietrzu,

Niezbedne ostatnie wiadomoséci o potozeniu,
otrzymuja ze sztabu swej jednostkil).

94. Kazdej zalodze nalezy okres$li¢ zadanie w po-
staci pytan, odpowiedzi na ktére interesujg dowddcow;

np. czy na stacji A znajduja sie skiady, czy na pewnym

zatogi

J) Odpowiada oficerowi

(przyp. ttomacza).

naszemu taktycznemu
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odcinku rzeki uskutecznia nieprzyjaciel
taka to droga jest wolna od nieprzyjaciela, w jakim Kkie-
runku i jakie sity maszerujg do takiej to stacji i t. d.

Ponadto nalezy zatogom poda¢ na co majag zwra-
ca¢ szczeg6lng uwage, ktére punkty fotografowac.

95. tacznie z zadaniem daje sie zatogom wskazowki

przeprawe, czy

dotyczace tacznosci (np. posterunkéw igcznosci z lotni-
kiem, sygnaly tozsamosci

96. Zamiary dowddcy,

i wywotawcze dla radjostacji),
lotnik
w zakresie wy-

na korzys¢ ktérego
pracuje, nalezy poda¢ zatodze ustnie i
starczajacym do $wiadomego wykonania
97. Ustalajac marszrute nalezy uwzgledni¢:
1) zakres (wielkos¢)
2) teren z punktu widzenia —
(czy sprzyja niespodziewanemu podej-

rozpoznania.

zadania;

obserwacji z powie-

trza,

Sciu do przedmiotu
3) mozliwo$¢ przeciwdziatania 'nieprzyjaciela

linje posterun-

orjentacji
rozpoznania);

(lotni-
ska, stanowiska artylerji przeciwlotniczej,
kow obserwacji -powietrznej, charakter dziatania lotnic-
twa mysliwskiego);

4) warunki meteorologiczne (niezbedne do obliczenia
czasu trwania lotu co do czasu i wysokosci).

98. Marszruty zazwyczaj wskazuje sie zatogom tyl-
ko woéwczas, jezeli maja one wykonaé¢ rozpoznanie o cha-
rakterze strategicznym Ilub operacyjnym.

Przy rozpoznaniu tytdw bezposrednich nieprzyjacie-
la, na gtebokos$¢ do dwoéch przemarszéow (cele taktycz-
przy rozpoznaniu pola walki, — zamiasl

podaje sie

ne), jak tez i
podawania zatlogom poszczeg6lnych marszrut,
w pierwszym wypadku — strefy rozpoznania, a w dru-

gim — rejony rozpoznania. W tych ramach wybor

marszruty jest pozostawiony zatodze.
99. Przydzielajagc zatogom zadania, nalezy koniecz-

nie uwzgledni¢ stan techniczny sprzetu i stopien ich wy-

szkolenia oraz specjalizacji. Roéwnocze$nie nalezy da-

zy¢ do wyznaczania w pewne rejony jedne i te same
zatogi.
100.
nawcom wczes$niej, by mieli
(zwykle 2 godziny, w wypadku dziatania na

6 godzin).

Zadania na rozpoznanie nalezy dawa¢ wyko-
niezbedny czas na przygo-
towanie sie
nieznanym odcinku —

5. NORMY LOTOW NA ROZPOZNANIE.

101. Ustalajagc zadania lotniczego na-

lezy uwzglednia¢ nastepujace normy pracy:

rozpoznania

1) normalny czas trwania lotu nad nieprzyjacielem

wynosi:
a) dla dozorowania — 12 — 2 godz,;
b) dlarozpoznania taktycznego — 2 — 2,5 godz.;
c) dlarozpoznania operacyjnego — 3 — 4 godz;
d) dlarozpoznania strategiczcnego — 5 —8 godz.;

2) zakres (wielko$¢) zadan na 1 lotlzaloga wynosi:
a) dozorowanie pola walki — odcinek frontu szero-
10 km;

b) rozpoznanie taktyczne —
800 km kw.;

C) rozpoznanie operacyjne —

kosci 5 —
przeglad terenu 600 —

przeglad 1 kierunku
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i 1 punktu poza nim; 2 — 3 oddzielnych punktéw Ilub
jednego kierunku do 100 km dtugosci i na odlegto$¢ do

150 km od lotniska witasnego;
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Do rozpoznania dalekich tytéw nieprzyjaciela stosu-
je sie mapy ,dziesieciowiorstki” lub ,pieciowiorstki
Mapy o duzej podziatce stosuje sie tylko w tych wy-

3) maximalng praktyczna giteboko$¢ lotu oblicza sipadkach, gdy wskazany rejon wymaga szczegdlnie uwaz-

przy uzyciu wzoru:

Vt. Tp
,,,,, 3,, 5
w ktoérym:
Vt — S$rednia szybko$¢ samolotu,
Tp = czas lotu, na Kktéry wystarcza materjatow
pednych (dla danego typu samolotu).

Rozdziat V.

PRZYGOTOWANIE DO LOTU
NA ROZPOZNANIE.

102. Otrzymawszy zadanie zaloga winna:

a) zapozna¢ sie z zadaniem i przestudjowacé catosé

potozenia (szczeg6lng warto$¢ posiadajga wiadomosci za-
t6g, ktdére dopiero co powrdcity z zadan);

b) przygotowa¢ mapy, szkice i blankiety meldun-

kowe;

c) zaznaczy¢ marszrute na mapie (na terenie nie-
przyjaciela), uskuteczni¢ niezbedne obliczenia nawigacyj-
ne i fotograficzne (o ile potrzebne);

d) omoéwi¢ miedzy soba sposoby wykonania zada-
nia;

e) przygotowac¢ i sprawdzi¢ uzbrojenie i wyekwipo-
wanie samolotu.

103. Zapoznanie sie¢ z zadaniem ogranicza si¢ do
lotu punktéow, ktére

okreslenia celu rozpoznawczego i

musza by¢ zbadane. Zaloga z cala $wiadomosciag powin-
na zdawac¢ sobie sprawe, jakie wiadomos$ci i dotyczace
jakich przedmiotéw musi koniecznie dostarczy¢ w pierw-
szej kolejnosci.

104. Studjujac potozenie zaloga zwraca szczegdlng
uwage na wiadomosci wptywajace bezposrednio na po-
wodzenie wykonania zadania. We wszystkich wypadkach
zatoga winna znac:

1) przebieg frontu (linji)

2) ogélne ugrupowanie wojsk witasnych, drogi ko-
m. p. dowddztw na korzys$é ktérych

bojowego;

lumn marszowych i
pracuje;
3) zadania wojsk ziemnych;
4) ugrupowanie i charakter dziatan lotnictwa nie-
przyjacielskiego, szczeg6lnie lotnictwa mysliwskiego (lot-

niska, godziny i sposoby dziatania i t. d.};

5) czas, miejsce i sposoby dziatania wiasnego lot-
nictwa bojowego;
6) organizacje o. p. 1 wlasnej i nieprzyjaciela (m. p.

lotnikiem,
artylerji t. p.).

105. W locie nalezy postugiwac¢ sie mapa o podziat-
ce, wynikajgcej z charakteru zadania.

posterunkéw tgcznosci z stanowiska bateryj

przeciwlotniczej i

nego przeszukania,
Do rozpoznania blizszych

lub ma by¢ fotografowany.

(114—2 przemarsze) ty-
jako mape podstawowa nalezy sto-
,piecio” i ,dzie-
szczeg6towych poszukiwan
o duzej po-

téw nieprzyjaciela,
sowa¢ ,dwuwiorstki”, dla orjentacji
sieciowiorstki*. Do bardziej

korzystnem jest postugiwanie sig mapami

dziatce, planami i fotografjami.

Do wykonywania zadan nad polem walki nalezy uzy-
waé¢ mapy z siatkg wspétrzednych (jedno — dwuwior-
stkowki). Gdy sie ma mapy bez siatki wspoétrzednych,

nalezy postugiwaé¢ sie celuloidowa siatka wsp6trzednych.

106. Przygotowanie mapy polega na:

1) kolorowaniu punktéw orjentacyjnych,

2) naniesieniu  tych wszystkich wiadomosci,
utatwiajg wykonanie rozpoznania i zaznaczenie marszru-
ty na tylach nieprzyjaciela.

Kolorowanie mapy do
kolorami,
towi miejscowych przedmiotéw. Do

ktore

lotu w dzien nalezy przepro-
kolory-
lotbw nocnych na-

wadzi¢ ustalonemi odpowiadajgcemi

lezy kolorowa¢ mape kontrastowo,
cemi sie punktami orjentacyjnemi, szczegélnie $wietlnemi.

z wyraznie rzucaja-

Mapa powinna by¢ przestudjowana tak, by obser-
wator pamieciowo znal jg w ogdélnym zarysie, wyraznie
wyobrazat sobie potozenie jednych punktéw orjentacyj-
nych wzgledem drugich.

107. Na mapie moga by¢ czynione notatki tylko
wojsk nieprzyjaciela. Wzbronione jest
o wiasnych wojskach, lotniskach, poste-
it p.
przekazywane przy pomocy ciezar-

(szematy).
wynikajacej

o potozeniu
czyni¢ notatki
runkach obs.-meld,

108. Meldunki,
kéw, powinny by¢é uprzednio przygotowane
Szkice nalezy przygotowywaé w podziatce,
z charakteru zadania i maja by¢ przystosowane do wy-
petniania ich w samolocie.

109. Marszrute zaznacza sie,
mane zadanie, dogodnag orjentacje i
nego lotu, podejscia do przedmiotu rozpoznania.
Na podstawie ostatnich wiadomosci, dotyczacych poto-
(okreslanie

uwzgledniajac otrzy-
mozliwo$ci swobod-
oraz
zenia, pomiaréw gérnych warstw atmosfery
sity, kierunku wiatrow na réznych wysokosciach) i wa-
runkéw oswietlenia, ustala sie przed odlotem kolejnos¢
przejscia punktéw marszruty i jej profil.

110. Obserwator winien oméwi¢ ze swoim pilotem:

1) spos6b i kolejno$¢ wykonania zadania,

2) dziatalno$¢ w wypadku spotkania sie z nieprzy-
jacielem w powietrzu,

3) znaki (sygnaty)

111. Bezpos$rednio przed odlotem zatoga sprawdza:

1) niezawodne dziatanie uzbrojenia, aparatu fotogra-
ficznego, radjostacji i przyrzadéw nawigacyjnych;

2) czy znajduje sie w samolocie dostateczna
amunicji, sprzet opatrunkowy;

3) czy posiada niezbedne $rodki do prowadzenia no-
tatek obserwacji, sporzadzania meldunkéw (otéwki kolo-
rowe, scyzoryk, zegarek, blankiety meldunkowe, szkic re-

porozumiewania si¢ miedzy soba.

ilos¢
niezbedne narzedzia i
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jonu rozpoznania,
it d)i

4) czy znajdujag sie na samolocie rozmaite przedmio-
ly, potrzebne na wypadek przymusowego lgdowania (zyw-

mapa zapasowa, meldunki ciezarkowe

no$¢, kompas, pienigdze obiegu nieprzyjacielskiego, za-
patki i butelka benzyny do spalenia dokumentéw i sa-
molotu i t d.).

112. Zatogi jednostek lotnictwa wywiadowczego o-

trzymuja niezbedne
tycznie do wykonania zadania w ,kancelarji taktycznej
(oddzielny pokdj, namiot) dowoédztwa. Przygotowanie
kancelarji do tego celu nalezy do obowigzkéw sztabu

informacje i przygotowujag sie tak-

danego dowddcy.

113. Na wurzadzenie kancelarji taktycznej skilada-
ja sie:
1) potrzebna ilo$¢ stotéow, tawek i przyboréw pis-

miennych do przygotowania map, szkicéw, meldunkéw

it d
2) tablice sytuacyjne, na ktérych wywiesza sie wia-
domosci z ostatnich lotéw rozpoznawczych, aktualne

rozkazy, biuletyny meteorologiczne, kody sygnatéw i t d.
3) przyrzady do rozwieszania map:
a) z sytuacja ogdélng i
b) sytuacja specjalng z przedmiotami rozpoznania,

* 4) bibljoteka podreczna (regulaminy, instrukcje, wy-
tyczne i t. d.
5) plany fotograficzne, kartoteki zdje¢ Ilotniczych,
albumy sylwetek samolotéw i t. d.
Rozdziat VI

WYKONANIE ROZPOZNANIA
LOTNICZEGO

I. SPOSOBY WYKONANIA ROZPOZNANIA
LOTNICZEGO.

114. Rozpoznanie lotnicze moze by¢ prowadzone tak
w dzien, jak i w nocy.

i fotograficznie,

Rozpoznanie dzienne prowadzi
sie wzrokowo natomiast nocne — tylko
wzrokowo.

A. Rozpoznanie dzienne.

1. Rozpoznanie wzrokowe.

115. Obserwacja wzrokowa jest podstawowym i pro-
stym sposobem wykonania rozpoznania, pozwalajacym na
zbieranie wiadomos$ci o tych wszystkich przedmiotach,
ktére moga by¢ zauwazone golem okiem obserwatora.

W rozpoznaniu wzrokowem jest mozliwo$¢ szybkie-
go przejrzenia duzego rejonu i podawania jego wynikéw
czynnikom zainteresowanym, tak bezposrednio podczas
lotu, jak tez i po wylgdowaniu.

Ujemnemi stronami rozpoznania wzrokowego sa:

1) trudnos$¢ jednoczesnej oceny wiekszej
nych przedmiotéw, rozrzuconych na powierzchni, oraz ich

wdasciwoéci (rozstrzelenie wzroku);

LOTNICZY 485

2) niedoktadnos¢ i
czacych przedmiotéw skomplikowanych

bronne, mosty, stacje kolejowe i t. d.);
3) trudnos$¢ rozpoznania nieprzyjacielskich urzadzen

ogblnikowos$¢ wiadomosci, doty-
(urzadzenia o-

maskujacych.
116. Rozpoznanie wzrokowe stosuje sie,
1) zachodzi

gdy:
konieczno$¢ $ledzenia szybko zmienia-
jacego sie potozenia i przekazywania wiadomosci zain-
teresowanym dowédztwom Ilub oddziatom;

2) nalezy dostarczy¢ dowoédztwu ogélny obraz za-
chodzacych u nieprzyjaciela zmian w tym, lub innym
rejonie;

3) warunki
lecz utrudniaja uzyskanie dobrych fotografij.

117. Przy rozpoznaniu waznych przedmiotéw i
obserwowaniu wigkszej drobnych, rozpraszajacych

lub oznak zamaskowanego nieprzy-

atmosferyczne zezwalajg na obserwacje
wzrokowa,
za-
ilosci
uwage obserwatora,
jaciela — rozpoznanie wzrokowe powinno by¢ uzupet-
nione — rozpoznaniem fotograficznem,

W tych wypadkach sam obserwator decyduje, ktére

przedmioty ma fotografowac,
2. Rozpoznanie fotograficzne.

118. Fotografja pozwala na zupeinie doktadne okre-
Slenie zaobserwowanych na ziemi przedmiotéw i z tego
wzgledu nalezy ja stosowaé przy rozpoznaniu duzych
przedmiotéw lub duzej ilosci matych (urzadzenia obron-
ne, stacje kolejowe i t. d.), a wreszcie dobrze zamasko-

wanych (zakwaterowanie wojsk w osiedlach, stanowiska
artylerji).

119. Poréwnanie dwéch fotografji, wykonanych
w rozmaitym czasie z jednej i tej samej miejscowosci,

jakotez stosowanie innych technicznych sposobéw (zdje-
cia stereoskopowe) badania fotografji, pozwala na wy-
krycie przedmiotéw zamaskowanych, oraz na okreslenie
ich znaczenia. Z tego powodu rozpoznanie fotograficzne
jest bardzo rozpowszechnione we wszystkich armjach.

120. Rozpoznanie fotograficzne stosuje sie do foto-
grafowania poszczegélnych przedmiotéw (uzupetnienie
rozpoznania wzrokowego) lub znacznych obszaréw, miej-
scowosci (zdjecia szeregowe lub zespotowe).

121. Zdjecia pionowe odcinkéw réwnej powierzchni
pozwalaja do$¢ doktadnie okresli¢ odlegtosci i rozmiary
(stosuje sie je przy rozpoznaniu stanowisk
do korekty map,

przedmiotéw
umocnionych, miejscowosci, celow dla
artylerji i lotnictwa bombardujacego).

(perspektywiczne)

Zdjecia skos$ne
pozwalaja na okreslenie rzezby tere-
nu, pewnych szczeg6tdw urzadzen nieprzyjacielskich, nie-
na zdjeciach pionowych. Zdjecia skos$ne,
wykonywane z nieznacznej wysokosci, daja dowdédcom
i oddziatlom poglad na charakter terenu przedpola i znaj-
dujacych sie tam urzadzen (zdjecia skos$ne wykonuje sie
pod katem 30— 40" od horyzontu).

122. Rozpoznanie fotograficzne w poréwnaniu z roz
poznaniem wzrokowem, odznacza sie doktadnoscia i pew-
lecz obejmuje ono znacznie mniejszg

widocznych

noscia wiadomosci;

iloSci osobpowierzchnie (okoto 10— 20 razy), wymaga czasu na wy

konanie fotografji i w znacznym stopniu zalezy od wa-

runkéw atmosferycznych.
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123. Rozpoznanie fotograficzne wymaga koniecznie
pionowego znajdowania si¢ nad fotografowanym punk-
tem oraz stosowania lotu po prostej,
stopniu naraza samolot i sprzyja tak napadowi lotnictwa
ostrzelaniu go przez artylerje

CO W zZnacznym

nieprzyjacielskiego, jak i
przeciwlotnicza. Niebezpieczenstwo to mozna zmniejszy¢
przez stosowanie aparatéw fotograficznych o duzej ogni-
skowej, pozwalajgcych na fotografowanie z duzych wy-
sokosci.

124. We wczesnych rannych

(nawet latem) fotografja nie daje pozadanych

i péznych wieczornych
godzinach
wynikow.

125. Przeprowadzajac rozpoznanie fotograficzne réw-
wzrokowem, ulatwia sig
a w wypadku

wypetnia

noczesnie z rozpoznaniem
mierze odczytywanie zdje¢,
nieudania sie zdjeé¢, rozpoznanie wzrokowe

w pewnym stopniu powstate luki w poszukiwanych wia-

W znacznej

domosciach.

126. Rozpoznanie fotograficzne ma najwieksze za-
stosowanie w walce pozycyjnej. Natomiast w wojnie ru-
chowej jest ono uzaleznione przedewszystkiem od szyb-
dostarczenia w odpowiednim czasie
(do wykorzystania negaty-

kiego wykonania i
zainteresowanym dowd6dcom
wow i pojedynczych zdje¢,
masowego rozpowszechnienia odbitek, planéw i szkicow).

dla terminowych wiadomosci,

B. Rozpoznanie nocne.

127. Nieprzyjaciel, dazac do ukrycia swoich prze-
sunie¢ przed obserwacjag lotniczg, wykonuje je w nocy,
co znébw wymaga prowadzenia rozpoznania lotniczego
nietylko w dzien, lecz i w nocy.

sprzyja niewidocznosci

Ciemno$¢ nocy najbardziej

samolotu zmniejsza widoczno$é
przedmiotéw rozpoznania, zmusza do lotu na matej wy-
sokosci, co czyni niebezpiecznem dla samolotu podejscie
(weztowe stacje kolejowe, skupie'
d.), posiadajacych
(artylerja przeciw-

rozpoznawczego. Noc

do waznych punktéw
nia wojsk, os$rodki przemystowe i t.
liczne $rodki obrony przeciwlotniczej

lotnicza, balony zaporowe, lotnictwo mys$liwskie nocne),

128. Aby uzyska¢ zaskoczenie w
nem, wskazane jest: zbliza¢ sie do punktéw rozpoznania
na duzej wysokos$ci, a samo rozpoznanie wykonaé¢ w lo-

rozpoznaniu noc-

cie $lizgowym i z przymknietym gazem.
129. Wydajnos¢

mierze zalezy od stopnia os$wietlenia

obserwacji lotniczej W  nocy,

W znacznej (ksie-
zyca) i warunkéw atmosferycznych. W najbardziej sprzy-
jajacych warunkach, widoczno$¢ punktéw terenowych

W nocy jest znacznie mniejsza, niz w dzienh. W noce
ciemne mozna zaobserwowaé¢ tylko $wietlne objawy nie-
przyjaciela.

Wyniki
zeli obserwator moze korzysta¢ ze sztucznego oswietle-

nia terenu, jak np. rakiety, spadochrony i bomby os$wie-

rozpoznania nocnego sa znacznie lepsze, je-

tlajace.
130. W
mocy terenowych i

locie nocnym zatoga orjentuje sie przy po-
Swietlnych punktéw orjentacyjnych,
Pamieciowe i drobiazgowe przy-
orjentacyjnych

mapy, busoli i gwiazd.

swojenie sobie terenowych punktow
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niezbedne i konieczne we

Roéwniez niezbedne jest pozna-

wzdtuz
wszystkich wypadkach.
nie rejonu rozpoznania nocnego podczas lotéw dziennych.

131. Przygotowanie sie zatogi do lotu nocnego po-
winno by¢ szczeg6lnie dokladne, gdyz rozpoznanie to
jest potaczone ze znacznemi trudnosciami i jest skiero-
(szczegblnie

marszruty, jest

wane przedewszystkiem na linje kolejowe

na stacje), lotniska, baterje

strzelajace,

szosy, trakty, przeprawy,

II. LOT NA ROZPOZNANIE.

132. Rozpoznanie nocne z zasady przeprowadza sig
pojedynczemi samolotami. Przy silnem przeciwdziataniu
lotnictwa nieprzyjacielskiego, walka powietrzna staje sie
jedynym sposobem przenikniecia do rejonu rozpoznania.
Jezeli rozpoznania nie sa ubezpieczone przez

wiasne

samoloty
lotnictwo mysliwskie, woéwczas nalezy wykonaé

rozpoznanie w ugrupowaniu.

1. Lot pojedynczego samolotu.

133. Celem zachowania marszruty,
nabraniu wysokosci, powinna sprawdzi¢:
1) wskazania busoli i wnie$¢ poprawki w obliczenia
miedzy dwoma punktami

zatoga, zaraz po

kursu drogi, lecac po prostej
orjentacyjnemi;

2) dziatanie karabinéw maszynowych (krétka serja),
przyrzadéw pokitadowych i specjalnego wyposazenia sa-
molotu.

134. Celem utatwienia pracy w powietrzu poleca
przyswoi¢ nastepujace metody:
rozpoznania wypatrywaé¢ i obserwo-
zanim nieprzyjaciel
patrze¢ wprzéd
na boki

sie obserwatorowi

a) przedmioty
waé¢ pod duzym katem widzenia,
zdazy sie zamaskowaé (z dwuptata —
ponad przedniag krawedzig dolnego skrzydta i

5—6 km od swej linji lotu);
b) zauwazywszy przedmiot rozpoznania Ilub jego
Slady, obserwator podaje pilotowi nowy kierunek lotu,

ktory nie moze przechodzi¢ od przedmiotu rozpoznania
dalej, jak 2—3 km zboku, oraz bada okolice wprzéd

i po obu stronach kierunku lotu, szukajgc innych
objektow;

c) zblizywszy sie do przedmiotu — obserwator szyb-
ko obrzuca wzrokiem okalajacy go teren i rozpoczyna

jego szczeg6towe badanie, nanoszac na mape umoéwionemi
znakami wszystko zaobserwowane j okres$lajac z mozliwg
doktadnos$cia potozenie przedmiotu w terenie;

d) do badania nowych przedmiotéw lub oznak na-
prowadzajacych, obserwator przystepuje dopiero woéw-
gdy skonczyt obserwacje poprzednio zauwazonego.
135. Gdy zachodzi konieczno$¢ doktadnego zbada-
nia rejonu, obserwator nakazuje pilotowi krazenie. Aby
w czasie krazenia nie zbtadzi¢ i z tatwoscia powrdéci¢ na

czas,

witasciwy kierunek, nalezy zapamieta¢ terenowe punkty
orjentacyjne, kurs busoli i uktad cieniéow na skrzydtach.

136. Gdy sie wpadnie w chmure, obserwator winien
Przy wyjsciu z chmury
doktadnie

zauwazy¢ godzine i kurs busoli.
natychmiast nalezy powréci¢ do orjentaciji,

okres$lajac, gdzie sie znajduje.
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137. Orjentacje nalezy prowadzié
zdaleka widocznych punktéw orjentacyjnych,

obejmujacych znaczny obszar

przy pomocy
stanowia-
cych sie¢ tryangulacyjna,
wzdtuz marszruty. Potozenie tych punktéw wzgledem
siebie zatloga powinna przestudjowac¢ i zaznaczy¢ na ma-
pie. Za dobre punkty orjentacyjne, widoczne zdaleka,

stuza obszary wéd (latem), kompleksy leSne z charaKte-

rystycznemi konturami, miasta, wieksze budowle prze-
mystowe, wyraznie odbijajgca rzezba pewnych okolic.
138. Dla dokitadnego zachowania nakazanej marsz-

ruty nalezy postugiwaé¢ sie pomocniczemi punktami or-
lezgcemi co 3—5 km po bokach drogi lo-
szosy, trakty wysadzone drze-

jentacyjnemi,
tu, do ktérych zaliczamy:
wami, linje kolejowe, skrzyzowania drég, mosty i prze-
prawy, wieksze osiedla z charakterystycznemi budowlami.

139. Z zasady orjentacja i zachowanie nakazanej
marszruty nalezy do obserwatora, ktérego obowigzkiem
jest obserwowaé¢ punkty orjentacyjne i wskazania busoli.
Obserwacja nieba wprzéd nalezy do pilota (przewaznie),
co w zadnym wypadku nie zwalnia go z obowigzku pro-
wadzenia orjentacji, a przeciwnie — naktada na niego
ten obowigzek.

140. Nieprzyjaciel, stosujac w szerokich granicach
maskowanie, pozwoli obserwatorowi, w wiekszosci wy-
padkéw, zauwazyé tylko poszczeg6lnie jego oznaki, Aby
uzyska¢ bardziej wartosciowe wiadomosci, obserwator
Powinien stosowaé¢ nastepujace sposoby:

1) cicho podchodzi¢ do przedmiotu rozpoznania, by

go zaskoczy¢ (wykorzystujac potozenie stonca, chmurki,
maty gaz), zanim zdazy sie zamaskowad;
2) odlatujac — nalezy obserwowaé¢ wtyt (nieprzyja-

ciel widzac odlatujacy samolot i czujgc sie bezpiecznym,
zaczyna sie demaskowacd);

3) obserwacje szczegétowg — wykonywaé od strony
stonica (w nocy — pod ksiezyc);

4) w wypadku powstania watpliwosci, co do uzyska-
nych wiadomoséci, a dotyczacych waznego przedmiotu,

nalezy obserwacje powtorzy¢;

5) jezeli w rejonie rozpoznania stwierdzi si¢ szereg
przedmiotéw, woéwczas nalezy przeprowadzi¢ ogdélng oce-
ne obserwacji, a nastepnie przej$¢ do zbadania poszcze-
g6lnych przedmiotéw;

6) przeprowadzajac ocene taktycznag wynikéw roz-
poznania — na postawione
Pytania, przechodzac w swoich rozwazaniach od drobiaz-
géw do catosci.

nalezy szuka¢ odpowiedzi

141. Z zasady lot na rozpoznanie odbywa sie $cisle
marszruty. Obserwator moze zmieni¢
jezeli osiggnie przez to waz-

wedtug ustalonej
marszrute tylko woéwczas,
niejsze i doktadniejsze wiadomosci.

142. Obserwator, zauwazywszy z boku swej marsz-
nieprzyjacielskiej kolumny (od-
kawalerji i artylerji), jest obowigzany
zbadaé danag miejscowo$é, drogi

ruty oznaki obecnosci
dziaty piechoty,
zmieni¢ droge lotu i
oraz kierunek marszu zaobserwowanego nieprzyjaciela.
Wykonanie tego dodatkowego zadania nie moze spowo-
dowac¢ zaprzestania lotu lub zmiany nakazanej marsz-

ruty.

487

PRZEGLAD LOTNICZY

143. Obserwatorowi wolno zmieni¢ marszrute i do-

sta¢ sie do rejonu rozpoznania inna droga (z drugiego
kierunku, na innej wysokosci i t. d.), jezeli:
napotkat nieprzyjacielskich mys$liwcéw na swej

marszrucie;

— zaszta niemozno$¢ przedostania sie w oznaczo-
nym Kierunku.

144. Do zaobserwowania szczeg6téw, matlo widocz-
nych gotem okiem, korzystnem jest stosowaé¢ przyrzady
optyczne. Juz w czasie pokoju obowigzkiem obserwatora
jest opanowac¢ postugiwanie sie przyrzadami optycznemi.

145. W rozpoznaniu nalezy poréwnywaé szybkosé
bezwzgledng samolotu z wysokos$cig lotu, a przy $rednich
wysokos$ciach lotu szybko$¢ ta nie powinna przekraczaé
140— 150 km na godz., gdyz w przeciwnym wypadku ob-
serwator nie zdazy zaobserwowaé szczegétdéw na ziemi.

146. W wypadku przymusowego lgdowania" na ty-
tach nieprzyjaciela i niemoznosci wystartowania, zaloga
obowigzana jest spali¢ samolot i zniszczy¢ dokumenty,

posiadajgce znaczenie dla nieprzyjaciela,

2. Lot dwodjka i kluczem.

147. Zasadnicza réznica w pracy zatogi pojedyri-
czego samolotu w poréwnaniu z praca zatég klucza lub
dwdjki, podczas jednego lotu,
nosci w obserwacji nieba, terenu i wspétdziataniu ognio-

co daje mozno$¢ wykonania zadania

polega na podziale czyn-

wem w walce,
w trudnych sytuacjach powietrznych.

148. W locie grupowym rozpoznanie wzrokowe i fo-
tograficzne wykonywuje prowadzacy, a pozostate zato-
gi obserwujag niebo i ubezpieczajg prowadzgcego od za-
skoczenia nieprzyjaciela, co jednakowoz nie zwalnia ich
z obowigzku obserwacji terenu wzdiuz marszruty, dla
korzysci catosci rozpoznania.

Samoloty skrzydtowe klucza przewaznie obserwujg
niebo i teren w kierunku prowadzacego i sasiadéw, by
uzupetni¢ ich martwe pola widzenia.

149. Przeprowadzajac rozpoznanie grupa, samoloty
uszykowujag sie:

1) dwdjka — odlegtos¢
2— 3 dtugosci samolotu, odstep
na wysoko$¢ — zaleznie od konstrukcji samolotu, jednak
tak, by stale widzie¢ prowadzacego;

2) klucz —
stepy i réznica wysokosci —

150. Orjentacja i dowodzenie grupa nalezag do obo-
dowdédcy samolotu prowadzacego, Kktory jest

schodami w strone stonca,
odstep 1—2 kotysania;

stale tréjkat wprzéd. Odlegtosci, od-
jak dla dwojki.

wigzkow
rownocze$nie dowddca grupy.

151. Moze mie¢ miejsce wypadek, ze grupa samo-
lecacych na rozpoznanie, leci w szyku tylko do
do ktérego dolot byt zagrozony przez
a nastepnie rozlatuje s™e

marszrutami

lotéw,
pewnego punktu,
lotnictwo nieprzyjacielskie,
i poszczegdlne samoloty leca
i wykonywuja zadania pojedynczo.

ustalonemi

3. Lot nad polem bitwy.

152. Zaloga przygotowuje sie do zadania nad po-
lem walki w my$l §§ 102— 111, a ponadto powinna:
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a) szczegdtowo zapoznaé sie tak (mapa, fotografje)
z sytuacjg witasna, jak i nieprzyjacielska,

b) zaznaczy¢ na mapie zamierzone przesuniecia wta-
snej piechoty, strefy ognia wiasnej i nieprzyjacielskiej
artylerji, uprzednio odkryte stanowiska nieprzyjaciel-
skich bateryj, gniazd karabinéw maszynowych i t. d.,

c) przygotowac¢ szkice w duzej podziatce;

d) sprawdzi¢ dziatanie radjostacji i innych $rodkoéow
tacznosci,

e) zapozna¢ sie z kodem sygnatdéw, ustalonych na
dany dzien i t, d.

153. Dolatujac do pola walki,
swoje zadanie w nastepujacej kolejnosci:
umoéwionemi znakami, na mape

obserwator zaczyna

a) okres$la i nanosi,
stanowiska dowddztw piechoty i artylerji dywizji;

b) wywotuje i nawiazuje tacznos$¢ z radiostacjami,
z ktéremi ma pracowac;

C) rozpoznaje ugrupowanie
wiasnej piechoty, zniza sie na wysokos$¢, z Kktorej
okres$li¢ i nanies¢ na mape zarys pierwszej linji i od-
rézni¢ wiasnych od nieprzyjaciela. Jezeli obserwator
rozpozna¢ i okresli¢ witasnej
rakieta zada wytyczenia ptachtami

oddziatéw czotowych

moze

sam nie moze piechoty

w wallce, woéwczas
stanowisk;
d) nastepnie przystepuje do poszukiwania oddzia-

zwracajac zatamania

tow  nieprzyjaciela, uwage na

i przedmioty terenowe, za ktéremi moga sie ukry¢;
e) $ledzi przebieg walki, zwracajac szczegbélna uwa-
ge na dziatalno$¢ artylerji nieprzyjaciela, oraz te wszyst-
ktére moga zatrzymaé posuwanie sie
(gniazda karabinéw maszynowych,
czotgi, oznaki przeciwnatarcia i t. p.).

kie okolicznosci,
wiasnej piechoty
punkty obronne,

154. Obserwator
od ich charakteru, za pomoca radja lub innych $Srodkéw
tacznosci — dowoddcey dywizji lub artylerji bezposrednie-
go wsparcia. W wypadkach, wymagajgcych udzielenia
piechocie koniecznej pomocy, obserwator natychmiast
melduje o tem do najblizszego starszego dowddcy.

155. Piechota wytycza swoje stanowiska:

a) w godzinach okreslonych rozkazami,

b) po osiagnieciu nakazanego celu,

c) z wiasnej inicjatywy,

przekazuje wiadomosci, zaleznie

d) na zadanie lotnika.

156. Bezwzglednym obowigzkiem piechoty jest wy-
tyczenie lotnikowi swoich linij, pomimo, ze ta czynnos$¢
w ogniu nieprzyjacielskim jest bardzo uciazliwa. Z tego
wzgledu obserwator nie powinien naduzywaé wytyczania
przez piechote swych stanowisk, a zada¢ tego tylko
w tym wypadku, jezeli innemi sposobami (np. przeno-
szenie ognia zaporowego) nie moze okresli¢ pierwszych
linij piechoty.

157. Obserwator
(lub inne) okresla i nanosi na zarys pierwszych linij, ma-
pe lub szkic, notujgc czas obserwacji, a nastepnie daje
sygnal ,zrozumiano", co oznacza dla piechoty — zwinaé
ptachty. Uzyskane wiadomos$ci przekazuje na posteru-
nek dowddcy.

158. Putkowe posterunki tacznosci z lotnikiem wy-

zauwazywszy ptachty wytyczne
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ktadaja swoje ptachty tozsamosci na sygnat lotnika, lub
gdy chca nawigza¢ z nim tacznos$é. Meldunki i zadania
posterunki przekazuja przy pomocy ptacht sygnalizacyj-
nych w mys$l ustalonego kodu.

159. Obserwator, przyjawszy wiadomo$¢é z poste-
runku #acznosci, przekazuje ja zainteresowanemu dowdd-
cy przy pomocy radjo lub meldunku ciezarkowego. Wia-
domosci, dotyczace potozenia wojsk wiasnych, powinny
wyraznie odbija¢ od wiadomosci dotyczacych wojsk nie
przyjaciela.

160. Wszystkie zadania i meldunki piechoty nalezy
przekazywaé¢ natychmiast, a zadanie ognia zaporowego —
w pierwszej kolejnosci.

161. Obserwator,
gow:

Sledzac dziatanie jednostek czot-

1) podaje dowddcy dane o osiagnieciu przez nich
linij oraz ich tacznosci z piechota,

2) odszukuje czotgi rozbite, okresla i oznacza ich
miejsce zatrzymania.

162. Rozpoznanie pola walki nalezy wykonywa¢ nie-
oczekiwanemi i powtarzajgcemi sie wypadami z witasne-
go potozenia. Celem zmniejszenia niebezpieczehstwa
ognia przeciwlotniczych karabinéw maszynowych, nalezy
czesto zmienia¢ kierunek i wysoko$¢ lotéw, oraz wyko-
rzystywac¢ dla zaskoczenia warunki atmosferyczne (o$wie-
tlenia i zachmurzenia).

163. Do tacznosci lotnika z piechota stosuje sie na-

stepujace sygnatly rakietowe:

z . ' Kolor i ilos¢
L. p. naczenie (sygnatu _gwiazd (rakiet)
1 ,Gdzie jestescie, jestem wa- Uzycie sygna-

szym lotnikiem1* ) .
téw ustala sie

2 ,<Zrozumiano"
przed odlotem
3 .Niebezpieczenstwo natarcia"
4 ,Miejscowo$¢ wolna od nie-
przyjaciela"”

I11. UBEZPIECZENIE ROZPOZNANIA LOTNICZEGO.

164. Dla wydajnego wykonania zadan rozpoznar

jest stosowac¢ wszystkie mozliwe
Moga by¢

lotniczego, konieczne
sposoby ubezpieczenia lotéw na rozpoznanie.
niemi:

a) towarzyszenie lub do
pewnego punktu (ubezpieczenie przejsScia i powrotu przez
front) lotnictwo my-
Sliwskie;

b) dziatanie lotnictwa mys$liwskiego w rejonie i prze-
dewszystkiem w czasie wykonywania lotéw przez samo-

wzdtuz catej marszruty

samolotéw wywiadowczych przez

loty rozpoznania;

c) zwiazanie i odcigganie nieprzyjacielskiego
twa mysliwskiego przez uzgodnione wystapienie wlasnego
lotnictwa bojowego z lotami na rozpoznanie;

d) sposoby rozpoznania pozwalajgce na niespodzie-
wane przeniknigcie do przedmiotu rozpoznania lub roz-

lotnic-

poznanie sita.
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Wybo6r tego lub innego sposobu ubezpieczenia w po
szczeg6lnym wypadku jest uzalezniony od zadania i po-
tozenia.

165. Sposoby i
téw rozpoznania przez
~Wytyczne bojowego uzycia sit powietrznych i ,Regu-

wykonanie ubezpieczenia samolo-

lotnictwo mysliwskie omawiaja

lamin wojskowych sit powietrznych cz, I. — lotnictwo
mys$liwskie".
166. W samodzielnych dziataniach lotnictwa wy-

wiadowczego, zaskoczenie w rozpoznaniu mozna osiggnac.
1) doktadnag oceng potozenia w powietrzu i pize
mys$lanym wyborem marszruty i profilu lotu;
2) pojedynczemi na duzych 14000 500J m)
(50— 100 m) wysokosciach;

lotami
lub matych
3) lotem ponad chmurami i podejsciem do przed-
miotu rozpoznania z przymknietym gazem i od storica.
167. Jezeli
a brak wiasnego

zachodzi konieczno$¢ przejscia sita na

rozpoznanie, lotnictwa mysliwskiego,
wolwczas wysyta sie samoloty kluczami.

168. Dla samolotéw, wykonujacych rozpoznanie fo-
ich do zachowywania pewnych

tograficzne, co zmusza

kierunkéw (fotografowanie), ogiern $rodkéw przeciwlot-
niczych (karabinéw maszynowych i artylerji) jest naj-
bardziej niebezpieczny. Samoloty nie skrepowane

sztywnos$cig lotu moga zmniejszy¢ skuteczno$¢ obrony

przeciwlotniczej przez czeste zmiany wysokosci, kierun-
ku i szybkosci Jezeli tylko zadanie i inne oko-
pozwalaja, to rejony stanowisk artylerji prze-

nalezy omija¢, gdyz jej ogien zwraca uwa-

lotu.
licznosci
ciwlotniczej
ge nieprzyjacielskiego lotnictwa mys$liwskiego.
Wysokos$¢ lotu.

169. Wysokos$¢ lotu na rozpoznanie w kazdym po-
szczeg6lnym wypadku, okresla sie zaleznie od widocz-

nos$ci przedmiotéw rozpoznania w danych warunkach
atmosferycznych, oraz zadania.
rozpoznania

170. Srednia wysoko$é wzrokowego

Wynosi:

600— 1200 m,
2500— 4000 m,
2500— 4000 m,
5000— 6000 m.

w dozorowaniu

W rozpoznaniu taktycznem
W rozpoznaniu operacyjnem
W rozpoznaniu strategicznem

Rozpoznanie fotograficzne pozwala na wykonywanie
go, w pewnych wypadkach (silna obrona przeciwlotnicza)
z wysokoséci do 5000 m (fotografowanie umocnien polo-
wych na tytach nieprzyjaciela, weztéw kolejowych, prze-

praw i t. d.).
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Rozdziat VII.

WYKONYWANIE ROZPOZNANIA
W POSZCZEGOLNYCH WYPADKACH

1 ROZPOZNANIE WOJSK W MARSZU.

172. Zaobserwowanie kolumn marszowych w wiek-
szosci wypadkéw ma miejsce, gdy zblizajag sie one do
Na dalszych tytach wojska posiadaja wiek-
miejscowych  $Srodkow
maskowania oraz odbywania marszéw nocnych. Obec-
zdradzajg tabory, ru-
(liczy¢ ilos¢
punkty

pola walki.
szg mozno$¢ wykorzystywania

no$¢ oddziatéw wojsk zazwyczaj
chy ktérych nalezy jak najbardziej
kierunek marszu,

Sledzi¢

woz6éw, okresli¢ ich rodzaj i

zebrania i t, p.).

173. Unoszacy sie kurz zwraca uwage obserwatora
i utatwia zauwazenie maszerujgcych wojsk, natomiast
cien utatwia blizsze ich okres$lenie.

Szczegdélng uwage nalezy zwraca¢ na zwezenia drég
(mosty, cie$niny, groble, drogi w lasach
btotnistych i t. d., przejscia ktérych trudno ukryc.

Po deszczu nalezy bardzo uwaznie obserwowaé te-

ciemnych plam nie przyjaé,

przeprawy),

ren, by odblaskéw wody i
za kolumny wojsk.

174. Zaobserwowawszy kolumne wojsk, obserwator
powinien zwracajac

szczegb6lng uwage na drogi, idace réwnolegle do marszru-

uwaznie zbadac¢ najblizszy teren,

ty lotu.

175. Przeprowadzajgac rozpoznanie wojsk w lasach
nalezy lata¢ nad drogami tak, by obserwator miatl je
stale pod swoja obserwacjg. Wojska w lasach mozna
zauwazy¢ po ruchu taboréw i artylerji na drogach, dy-
mach z kuchni polowych, ogniskach i t. p.

W wypadku nie przeszukiwania laséw, nalezy zwra-
ca¢ uwage na ich skraje i polany (szczeg6lnie przy wo-
dopojach).

Przeszukiwanie

las6w nalezy uskutecznia¢é w po-

tudnie, a cienie Kkrotkie.

176. Wojska, dobrze wykorzystujace teren i zama-
mozna zauwazy¢ tylko po diuzszem badaniu

gdy stonce jest wysoko,

skowane,

terenu.
Wojska w

oznakach zdradzajgcych je, jak: ruch samochodéw, jezdz-

terenie mozna czesto zaobserwowaé po

céw, drogi wyjezdzone, rozrzucona stoma, dym z kuch-
ni it d
Jezeli czas i $rodki na to pozwalaja, to teren z za-

uwazonemi wojskami nalezy sfotografowac.

177. Rozpoznanie wojsk maszerujacych w nocy jest

trudniejsze, niz w dzienh. Wojska na drogach polnych

Rozpoznanie nocne wykonuje sie zazwyczaj na wy- moga by¢ zauwazone przewaznie dzieki $wiattom lamp
sokos$ci od 400 do 3000 m. i samochodéw, Ilub ruchowi taboréw i artylerji, ktoére
171. Lot z lotniska do przedmiotu rozpoznania i pow noce ksiezycowe sg widoczne i odbijaja ciemniejszemi
wroét wykonuje sie na wysokosciach, zapewniajacych jak plamami od tta drogi. Kolumny wojsk i taboréw, za-

najwieksze bezpieczenstwo samolotu tak przed lotnic-
twem, jak i ziemna obronag przeciwlotnicza nieprzyjacie-
la, Profil lotu ustala sama zatoga na podstawie wska-

zan swego dowddcy.

trzymane w marszu i wykorzystujgce wszystkie $rodki
maskowania, wymykaja sie z pod spostrzezenn obserwa-
jedynie uzycie rakiet Ilub

pozytywne.

tora.
bomb os$wietlajacych da wyniki

W wielu wypadkach
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2. ROZPOZNANIE WOJSK W OSIEDLACH.

178. Zauwazenie oznak obecnosci w osie-
dlach jest dos$¢ tatwe. Zdradzaja je: grupy wozéw pod
drzewami ws$réd .zabudowan gospodarskich, wyjezdzone

drogi w tych osiedlach, wydeptane $ciezki do wodopojéw,

wojsk

dymigce kuchnie i t. d. Jezeli wojska stojg diluzszy
czas w jednej miejscowosci, woéwczas tatwo je zauwazy¢é
po wydeptanych miejscach zakwaterowania koni, ujez-
dzalniach i okopach ¢wiczebnych.

179. Okresli¢ ilos¢ i skitad zakwaterowanych w o-

siedlach wojsk mozna tylko w bardzo matem przyblize-

niu i na podstawie nagromadzenia wozéw, koni, ruchu
na ulicach i innych.
Osiedla, z zaobserwowanemi oznakami obecnosci

w nich wojsk, bezwzglednie nalezy fotografowac.

3. ROZPOZNANIE WOJSK W UGRUPOWANIU
BOJOWEM.
180. Prace ziemne zdradzajg ugrupowanie piechoty

ich daje row-
okie-

w obronie, a systematyczne rozpoznanie
niez mozno$¢ odkrycia zamiaréw nieprzyjaciela i
Slenia jego sity.

181. Obserwator,
nowisk umocnionych, powinien okresli¢ i doktadnie na-

przeprowadzajac rozpoznanie sta-

nies¢ na mape lub szkic:

1) przebieg czotowych elementéw umocnien,

2} rodzaj i rozbudowe punktéw i osrodkéw obrony,

3) rodzaj i wielko$¢ sztucznych przeszkoéd,

4) zasieg umocnien wgtab.

182. Rowy strzeleckie i
sie po ich charakterystycznym zarysie,
rze $wiezo wyrzuconej ziemi.
ne w postaci szeregu tamanych linij z kropkami. Schro-

komunikacyjne rozpoznaje
cieniach i kolo-

Druty kolczaste sga widocz-

ny rozpoznaje sie po ich prostokatnej formie, charakte-
rystycznych cieniach, prowadzgcych do nich rowach ko-
munikacyjnych i wydeptanych $ciezkach.
Roboty ziemne jest tatwiej rozpoznaé¢ zima,
$niegu, a trudniej wiosna i jesienia, gdy ziemia jest wil-

na tle

gotna.
183. Artylerje na stanowiskach rozpoznaje si¢ po
demaskujacych ja oznakach (stanowiska wkopane, odda-

lenie przodkéw i jaszczy, drogi dojazdowe, Sciezki, wy-

deptane stanowiska i t. d.), a w czasie strzelania (wy-
buchy i bityski strzatow).
184. Aby rozpoznaé¢ stanowiska artylerji przy po-

mocy wybuchéw, konieczne jest zaobserwowa¢ kilka na-
stepujacych po sobie strzatdw, a nastepnie okresli¢ sta-
nowiska oraz ilos¢ dziat strzelajacych bateryj i zazna-
czy¢ to na mapie.

Doktadne okreslenie zmasowania artylerji
nym rejonie moze da¢ jedynie fotografja.

185. Celowem jest wysyta¢ samolot we wczesnych
rannych i wieczornych godzinach, ktéry z nad wiasnego

w pew-

terenu przy pomocy wybuchéw ogdlnie okresla stano-
wiska bateryj Te dane poréwnuje
sie i sprawdza w nastepnych lotach na rozpoznanie (w tynj
wypadku lepiej jest obserwowaé baterje pionowo lub
pod matemi katami od strony tytéw nieprzyjacielskich).

nieprzyjacielskich.
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4. ROZPOZNANIE LINIJ KOLEJOWYCH.

186. Rozpoznanie lotnicze linij kolejowych daje
wyczerpujace wiadomosci o ruchu pociggéw i gromadze-
niu taboru kolejowego na stacjach. Jest ono w stanie
ustali¢c z wystarczajaca doktadnoscia,

zatadowany wojskiem, czy tez pusty i okresli¢ charakter

czy pociag jest

przewozonego tadunku.

187. Pociggi zatadowane wojskiem,
pewne rozmieszczenie w nich wagonéw towarowych, oso-
bowych oraz tadu-
nek na lorach jest przewaznie jednego rodzaju i jedna-
kowych rozmiaréw. Gdy pociagi stoja, obecno$¢ w nich
wojska zdradzajg dymiace Przy przesunieg-
ciach znacznej ilosci wojsk — pociagi ida jeden za dru-

charakteryzuje

lor i przyblizenie réwna ilo$¢ osi.

kuchnie.

gim i przewaznie w jednakowych odlegtosciach.

Pociggi zaopatrywania, nie posiadaja tak jednolite-
go rozmieszczenia swego sktadu, a diugosci i sktady ich
sg rozmaite, tadunek na lorach nie jest jednakowych
wymiaréw i nie jednobarwny.

Ruch pociagéw zaopatrujgcych jest mniej réwno-
mierny,

188. Celem ustalenia natezenia ruchu kolejowego
koniecznem jest prowadzi¢ i powtarza¢ rozpoznanie na
dtuzszym odcinku linji (conajmniej 2—3 odcinki mie-
dzystacyjne),

189. Oznakami zatadowania lub wytadowania wojsk
na stacjach kolejowych jest nagromadzenie ludzi i tabo-
réw na samej stacji, jak i w najblizszej okolicy, wieksza
ozywiony ruch przy rampach,
zmienione o$wietlenie w nocy w rejonie stacji i t, p.

Stacje, na ktérych stwierdzono wytadowania lub za-

ilo§¢ taboru kolejowego,

tadowania, nalezy fotografowac.

190. Zatoga, wykonujgca rozpoznanie iinji
wych, winna:

1) zapewni¢ sobie nieoczekiwane podejscie do duzej
wykorzystujgc warunki atmosferyczne (stonce,
lub zmieniajac marszrute i wyso-

kolejo-

stacji,
chmury) i terenowe,
kos$é lotu;
2) rozpoznanie duzych stacji, bronionych
Srodkami, wykonac¢ tez i przy pomocy zdje¢ perspekty-
wicznych zaskoczone podejscie jest niemozliwe);
3) jezeli zagraza nieprzyjaciela,
woéwczas jako jeden ze sposobéw nalezy stosowaé maksy-
malng wysoko$¢, peilny gaz i wykonywac zdjecie szerego-

silnemi

(jezeli

silne lotnictwo

we toru na catym odcinku,

191. Rozpoznanie linij kolejowych w nocy z zasady
wykonywuje sie, lecac wzdtuz niej i na zmiennej wyso-
kosci (do duzych stacji podchodzi si¢ na duzej wyso-
koséci, a obserwacje wykonuje sie w czasie pikowania
z przymknietym gazem).

192. Nalezy pamieta¢, ze rozpoznanie ruchu kolejo-
wego w noce ciemne i przy stosowaniu przez nieprzyja-
ciela maskowania — jest trudne. Stacje kolejowe po-
znaje sie przedewszystkiem po $wiattach okolicznych
osiedli, po os$wietleniu zwrotnic, po o$wietleniu zewnetrz-
nem, okalajgcem zabudowania stacyjne, po dymiacych
parowozach oraz ich blaskach. Tory sa stabo widoczne
(z wysokosci 600 m) i raz zgubione,
sa trudne do ponownego odszukania.

nie wigkszej, niz
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5 ROZPOZNANIA LOTNISK

193. Lotniska bez specjalnych urzadzen i namiotow
mozna zauwazy¢ tylko dzieki znajdujacym sie tam samo-
lotom lub po innych oznakach (réwne tereny ze $ladami

od pt6z ogonowych lub két, miejsca zattuszczone, $lad/

ognisk, drogi dojazdowe, linje tacznosci i t. p.). Urza-
dzenia i namioty $wiadcza o diuzszem wykorzystaniu
lotniska. Zauwazone lotniska nalezy fotografowaé, by

mie¢ materjat do dalszych badan, oraz by nie przyjac
lotniska pozorowanego za rzeczywiste.

194. Rozpoznanie lotnisk statych wykonuje sie z za-
sady z duzych wysokosci i przy uzyciu aparatéw fotogra-
ficznych o duzej ogniskowej, gdyz tylko to pozwala o-
rzeczywiste sity lotnicze, zajmujagce lotniska.
okolicznosciach, wykluczajgcych

kresli¢
W pewnych
dziatanie lotnictwa nieprzyjaciela
Swit, zmrok) dodatnie wyniki
na matych wysokosciach.

masowe
(zte warunki atmosfe-
moze da¢ rozpo-
Rozpoznanie

ryczne,
znanie lotnisk i
lotnisk potowych nalezy prowadzi¢ w tym czasie, gdy
jeszcze znajduja sie na nich samoloty.

195. Jednym ze sposobéw odszukania lotniska nie-
przyjacielskiego jest skryty lot nizej i ztylu (wykorzy-
stujgc oswietlenie) za jego samolotem wywiadowczym,

powracajacym z zadania.

6. ROZPOZNANIE TYLOW.

196. Rozpoznanie tyldw nieprzyjaciela ma na celu
okres$lenia kotowej sieci komunikacji i ruchu $rodkéw
transportowych. Przypuszczalne stacje zaopatrzenia sta-
nowia punkty wyjsciowe do rozpoznania drég.

197. Stacje zaopatrzenia rozpoznaje sie po statych
roztadowaniach wagonoéw oraz ruchu kolumn taborowych
i samochodowych na drogach, wychodzagcych z tych
punktéw.

198. Stacje wyladowcze zazwyczaj leza gtebiej, niz
stacje zaopatrywania i mozna je zauwazy¢ po podsta-
wionych pociggach pod rampy, odchodzacych kolumnach,
skupieniu wojsk w ich rejonie i w blizszych osiedlach
ity

199. Nagromadzenie wozéw taborowych oraz innego
sprzetu wojennego w osiedlach lub na stacjach, oraz ruch
taboréw z tych punktéw w kierunku frontu i odwrotnie,

Swiadczy o znajdujacych sie w nich skiladach (artyleryj-

skich, zaopatrzenia i t. d.), lub punktach zaopatrzenia.
200. Nalezy pamietaé, ze magazyny i skiady na
stacjach zaopatrzenia sg odpowiednio rozmieszczone

i z tego wzgledu w rozpoznaniu nalezy uwaznie zbadaé
caty rejon tej stacji, a wszelkie napotkane podejrzenia—
fotografowac.

201. Rozpoznanie tytéw nieprzyjaciela nalezy pro-
wadzi¢ systematycznie, a uzyskane i zebrane wiadomosci
za pewien czas postuza za dostateczng podstawe do
komunikacji oraz intensywnosci

okres$lenia rozbudowy

ruchu w poszczeg6lnych kierunkach. Szczeg6lna uwage
nalezy zwraca¢ na prace drogowe (zwozenie materjatow

budowlanych, naprawa nawierzchni, wzmacnianie mo-

stéw i t. d.)
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Wieksze prace budowlane (budowa sktadéw, przebu-
dowa szos, weztéw waskotoréwek i t. p.) nalezy fotogra-
fowaé. W wypadku zaobserwowania na tytach nieprzy-
jaciela pozaréw lub wybuchéw, koniecznem jest okresli¢
koloru dymu

ich rozmiary i wtasciwosci na podstawie

i ptomieni.
7. ROZPOZNANIE TERENU.

202. Rozpoznanie terenu ma na celu uzupetnienie
i poprawienie map, oraz zbieranie o nim wiadomosci zna-
czenia bojowego, nie uwzglednionych na mapach.

203. Wykonujac rozpoznanie terenu,
ca¢ uwage przy obserwacji:

a) drég kotowych — na
mosty, groble i t. p. (drogi
Swiadcza o duzym ruchu oraz ich dobrym stanie,
miast droga rozjezdzona z objazdami —1$8wiadczy o du-
stanie, droga stabo rozjezdzona

nalezy zwra-
ich rozjezdzenie, objazdy,
objazdow
nato-

rozjezdzone bez

zym ruchu i ztym jej

i z objazdami — $wiadczy o zlym jej stanie i matym

ruchu);

b) laséw — na konfiguracje, wyreby, gestos¢ lasu
(przejrzystos$¢) przesieki, drogi i t. p.

c) brzegéw rzek — na przejscia przez doliny (barwa
roslinosci, $ciezki i pasace sie bydto — wskazuja, ze do-
lina jest do przejscia), brody (rozpoznaje sie po prowa-
dzacych z obu stron do rzeki drogach i $ciezkach oraz
po wyraznie widocznym dnie rzeki), mosty i promy.

Do okreélenia rzezby terenu i wazniejszych grzbie-
téw, nalezy stosowac zdjecia perspektywiczne i stereo-

skopowe.

Rozdziat VI

WALKA POWIETRZNA SAMOLOTOW
WYWIADOWCZYCH

204. Lotnictwo wywiadowcze prowadzi przewaznie
lotnictwem mys$liwskiem nieprzyja-

Z samolotami in-

walke powietrzng z
ciela, gdy jest do tego przymuszone.
nych rodzajéw — lotnictwo obowigzane
jest zapoczatkowa¢ walke powietrzng z wiasnej inicjaty-
wy, przyjmujac wszystkie $rodki ku temu, by zadanie
podstawowe byto wykonane na czas i mozliwie dobrze.

Z braku lotnictwa mysliwskiego do zwalczania nie-

przyjaciela w powietrzu, a przedewszystkiem — lotnic-

wywiadowcze

twa bombardujacego, lotnictwo wywia-

dowcze i walczy ono woéwczas na zasadach dziatania lot-

moze by¢ uzyte

nictwa mys$liwskiego.

205. Wykonujac
wyraznie zdawaé sobie sprawe, ze jej
daniem jest poszukiwanie wiadomosci i

rozpoznanie — zatoga powinna
podstawowem za-
przekazanie ich
dowdédcy w odpowiednim czasie.

W zwigzku z powyzszem, walka powietrzna nad te-
renem nieprzyjacielskim nie moze by¢ zadaniem lotnic-
twa wywiadowczego, a moze ona by¢ tylko — ostatecz-
nosécig, dajaca mozno$¢ wykonania nakazanego zadania.

206. Lotnictwo wywiadowcze wykorzystuje wszyst-

ko, by unikng¢ walki z lotnictwem mysliwskiem nad je-
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go terenem (zmiana marszruty, lot na duzej wysokosci
i t. p.) i wykona¢ zadanie.

Pomimo to zatoga samolotu wywiadowczego powin-
na by¢ zawsze gotowag do walki powietrznej, ktéra moze
jej by¢ narzucona przez przeciwnika lub staje sie ko-
niecznosécia do wykonania nakazanego zadania,

207. Zatogi lotnictwa wywiadowczego (w locie po-
jedynczym i grupowym) ispotkawszy nad wiasnym tere-
nem nieprzyjacielskie samoloty, powinny:

a) atakowa¢ kazdy samolot wywiadowczy, we
wszystkich okolicznosciach;

b) atakowaé¢ samoloty bombardujace i szturmowe

nieprzyjaciela, istniejag mozliwosci zaskoczenia
i zwigzania ich matemi sitami do nadejscia wiasnych sit
lub gdy zadaniem Ilotnictwa wywiadowczego
lotnictwa nieprzyjaciela;

dziataniami

jezeli

gtéwnych,
jest zwalczanie zaczepnego

c) odciagna¢ swemi demonstracyjnemi
lotnictwo mys$liwskie z najbardziej niebezpiecznego dla
nas odcinka do rejonu, w ktérym moze byé zwyciezone
przez witasne lotnictwo mys$liwskie lub artylerje prze-
ciwlotnicza w najniedogodniejszych dla niego (npla) wa-
runkach.

208. Zatogi
decyzje stoczenia walki powietrznej z jakichkolwiek po-
czy to przez naj-
radjo, dowddce

lotnictwa wywiadowczego powzigwszy

sg obowigzane zawiadomi¢,
czy przez

mwodow,
blizszy posterunek tacznosci,
zasztej sytuacji
Réwnocze-

0 przerwanhiu rozpoznania z powodu

w powietrzu i wejsciu w walke powietrzna.
$nie zatoga podaje sity nieprzyjaciela, wysokos$¢ i rejon
rozpoczynajacej sie walki.

Wykonujac rozpoznanie szykiem,
czona mozliwo$¢ wystania jednego z samolotéw szyku

nie jest wyklu-

lotnictwa mys$liwskiego dla zawezwa-
sytuacji

w rejon dziatania
nia go i powiadomienia dowdédcy o powstajacej
w powietrzu.

W warunkach sprzyjajacych
prawdopodobienstwo zaskoczenia)
wiadowczych jest obowigzana zaatakowa¢ samoloty bom-
spotkane nad jego terenem.
zapewnia:

(przewaga wysokosci,
grupa samolotéw wy-

bardujgce nieprzyjaciela,

209. Powodzenie w walce powietrznej

1) odpowiednie wyszkolenie i zgranie sig¢ zatogi;

2) doskonate opanowanie i postugiwanie sie karabi-
nami maszynowemi;

3) doktadna i stata obserwacja powietrza.

210. Najwiekszem niebezpieczeristwem jest zasko-
czenie i z tego wzgledu zatoga samolotu wywiadowcze-
go powinna stale obserwowaé¢ powietrze i zwraca¢ uwa-
ge na wszystkie samoloty podejrzane.
przeciwlotniczej (nad
(nad nieprzyja-

Wybuchy pociskéw artylerji
wiasnym terenem) lub przerwanie ognia
cielskim terenem) czestokro¢ wskazuja obecno$é samo-
lotow nieprzyjacielskich.

211. Podziat obserwacji
toga miedzy siebie dobrowolnie. W tym czasie, gdy ob-
serwator jest zajety obserwacja terenu, nadawaniem ra-
djodepeszy, orjentacjg i t. d., pilot przez ten czas bacz-
nie obserwuje powietrze.

212. Zatoga samolotu wywiadowczego zmuszona do
moznoéci dogodnego z niej

powietrza uskutecznia za-

walki powietrznej, szuka
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wyjscia, przy pomocy manewru i ognia, przedewszyst-
kiem z karabinéw maszynowych obserwatora, co utatwia
pilot przez odpowiedni kierunek lotu. Pilot korzysta ze
swych karabinéw tylko woéwczas, gdy nieprzyjaciel nie-
sie pod nie. Pilot,
manewrujac w walce powietrznej, powinien dazyé¢, by
nie zwieksza¢ niepotrzebnie wysitkéw obserwatora. Do-
woédca samolotu w walce jest obserwator.

213. Jezeli
skoczenie, woéwczas pilot zdecydowanym i
newrem powinien wyj$¢ z pod jego ataku i
mozno$¢ przygotowania sie do natarcia, Wy-

ostroznym manewrem sam podstawi

udato sie osiagna¢ za-
szybkim ma-
da¢ obser-

nieprzyjacielowi

watorowi
cofanie sie z walki przez pikowanie jest niedopuszczalne.
We wszystkich wypadkach manewr powinien dawac¢ ob-
serwatorowi moznos$¢ prowadzenia ognia.

214. Jezeli- nieprzyjacielowi nie udalo sie zasko-
czy¢ zatogi, wéwczas obserwator rozpoczyna ostrzeliwaé
go krotkiemi serjami z dalszych odlegtosci (500 m), do-
brze celujgc.

Jezeli objawia upér w atakach, woéw-
czas zatoga samolotu wywiadowczego nie powinna dopu-
Sci¢ go w swoje martwe pola ostrzatu (lot zygzakami,

nieprzyjaciel

$lizg).
215. Gdy
zmusza obserwatora do czestego przerzucania swych ka-

nieprzyjaciel manewrowaniem  swojein

rabinéw maszynowych z jednej strony na druga i tem go

meczy, woéwczas nalezy zachowaé¢ spok6j i wyczekujac
dogodnego momentu — otwiera¢ na niego celny ogien.
W walce, szczegélnie z mys$liwcami, nalezy wunika¢

gtebokich wirazéw, w ktérych obserwator napotyka na
trudnosci w prowadzeniu skutecznego ognia i tatwo tra-
ci orjentapje.

216. Samoloty wywiadowcze w szykach prowadza
walke z mys$liwcami, nie rozluzniajac szyku i wspierajac
sie wzajemnie ogniem. W celu doktadniejszych obserwa-
unikniecia zaskoczenia — nalezy wyznaczaé
specjalnych obserwatoréw, zaopatrzonych

cyj nieba i
w szykach
w wieksze ilosci amunicji.

217. W walce z pojedynczym
dowczym, nalezy wykorzystywaé¢ swe uzbrojenie zaleznie
od charakterystycznych danych samolotu nieprzyjaciel-

samolotem wywia-

skiego i tego, czy posiada sie mozno$¢é natarcia nan —
pierwszym.

Jezeli
Sci nad nieprzyjacielem,

posiadamy przewage w szybkosci i zwrotno-
to walczymy z nim jak dwu-
wykorzystujac w pierw-
maszynowych pilota,

miejscowy samolot mysliwski,
szej kolejnoséci ogien karabinéw
a nastepnie, wychodzgc wirazem z ataku, dajemy obser-
watorowi
Jezeli posiadamy przewage sit ogniowych,
wzia¢ nieprzyjaciela w krzyzowy ogien karabinéw ma-
szynowych obserwatoréw. Lecac réwnolegle z nim, ze-
strzelenie go w tych warunkach jest najmozliwsze.
218. W walce z szykiem nieprzyjacielskim nalezy
go ostrzeliwa¢ juz z dalszych odlegtosci z karabinéw ma-
lub obserwatoréw, zaleznie od wyni-

mozno$¢ ostrzelania go.
nalezy

szynowych pilotéw
kéw pierwszego natarcia. W wypadku posiadania prze-
wskazane jest wpierw ostrzeliwaé¢ nie-
pilotow,

wagi wysokosci,

przyjaciela z karabinéw maszynowych a na-
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stepnie obserwatoréw, (lecac nizej zprzodu lub ztytu szy-
ku nieprzyjacielskiego, zaleznie od jego uzbrojenia i od
strony storica).

219. Walka powietrzna,

prowadzona przez lotnic-

two wywiadowcze ze wszystkiemi innemi rodzajami
w warunkach nocnych, daje mu znaczng przewage w po-
réwnaniu z warunkami dziennemi. Walka z lotnictwem
jest znacznie tatwiej-

mys$liwskiem jednosiedzeniowem

sza w nocy, niz w dzien, z powodu ograniczonego mane-

wru i duzych mozliwosci prowadzenia ognia z karabi-
néw maszynowych obserwatora. Posiadajac przewage
w szybkosci, lotnictwo wywiadowcze moze zwalczaé

z powodzeniem lotnictwo bombardujace, szczegélnie nad
nad ktérym jest zapewnione wspot-
przeciwlotniczej i reflektoréw. Po-

posiada lotnictwo wywiadow-

wiasnym terenem,
dziatanie artylerji
wyzsze czynniki przewagi
cze réwniez w walce powietrznej z lotnictwem wywia-
dowczem nieprzyjaciela nad wiasnym terenem.

220. Lotnictwo wywiadowcze prowadzi walke po-
wietrzng w nocy z zasady pojedynczo, nacierajac zdotu.
Jezeli walka odbywa sie nad wlasnym terenem i przy
jest podchodzi¢

bez-

wspoétdziataniu reflektoréw, wskazanem
do nieprzyjaciela na kierunkach réwnolegtych i
wzglednie zdotu. Jezeli w walce nad terenem nieprzyja-
ciela biorg udziat reflektory, nalezy unika¢ ich S$wiatta,
atakujac ogniem karabinéw maszyno-
W wypadkach, gdy sity pozwalaja,

naciera¢ zdotu,
wych obserwatora.
lotnictwo wywiadowcze zwalcza reflektory z matej wy-

sokosci bombami i ogniem karabinéw maszynowych

(przewaznie obserwatorow).

Rozdziat X ").

SPRAWOZDAWCZOSC

1 MELDUNKI ZALOG.

265. Meldunki zatég przekazuje sie:

a) w czasie lotu (meldunek ciezarkowy,
przy sztabie, lgdowisko, radjo),

b) po wyladowaniu samolotu na lotnisku (ustny mel-

ladowanie

dunek i meldunek pisemny).

266. W czasie lotu zatoga przekazuje wiadomosci
za pomoca meldunku ciezarkowego w nastepujacych wy-
padkach:

a) na specjalny rozkaz,

b) w wypadku:

stwierdzenia nieoczekiwanego od-

wrotu, zagrozenia skrzydet, ujawnienia przed frontem

oddziatéw zmotoryzowanych, wiekszych sit nieprzyjacie-

la, wptywajacych na przebieg dziatan, wdania sie
w walke powietrzna.

W wypadkach, wymienionych pod b), obserwator
powinien przerwaé¢ zadanie rozpoznania i przekazaé

uzyskane juz wiadomoséci meldunkiem ciezarkowym na

*) Rozdziat IX,
zostat

traktujacy o wus$wiadomieniu poli-
jako nie przedstawiajacy
(przyp. redakciji).

tycznem, opuszczony,
dla nas wigkszego zainteresowania,
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lub kolumnie wojsk, dla ktérych
nastepnie —
Rzuciwszy

posterunek tacznosci
otrzymanie informacji
przystepuje do wykonania zadania gtéwnego.
meldunek, obserwator powinien przekona¢ sie o podnie-

jest najwazniejsze,

sieniu go.

W  walce spotkaniowej, marszu ubezpieczonym

w przewidywaniu boju spotkaniowego, obserwator prze-
kazuje wiadomos$ci w pierwszym rzedzie oddzialom roz-
poznania i strazy przedniej.

267. W wypadku,

na posterunek tacznosci, a ostatni sygnalizuje mu dodat-

gdy obserwator rzucit meldunek

kowe zadanie, obserwator powinien:

1) przyja¢ zadanie i wykonaé¢ je tacznie z zadaniem
podstawowem, jezeli takowego jeszcze nie skonczyt, lub
lez bezposrednio po skonczeniu go,

2) przy
u otrzymaniu

zameldowa¢ dowddcy
ktéry decyduje

locie na lotnisko —
zadania dodatkowego,
o kolejnosci jego wykonania.

268. Meldunek obserwatora powinien by¢ mozliwie
kréotki i zawiera¢ najistotniejsze dane. Wskazanem jest
postugiwac sie szkicami lub wycinkami map, na ktérych
uzyskane dane oznacza si¢ znakami umoéwionemi i krot-
kiemi objasnieniami.

269. Meldunki,
redaguje i przekazuje
(szyfr, diugosé fali i t. p.).

przekazywane przy
sie  wedtug kodu,

uzyciu radjo,
wskazanego
przed odlotem

270. Po powrocie z rozpoznania, obserwator ustnie
melduje dowdédcy wazniejsze wiadomos$ci, poczem opra-

cowuje meldunek z lotu (patrz zalacznik 2).

271. Przy zestawianiu dzialu operacyjnego, meldu-
nek nalezy sporzadza¢ w nastepujacy sposoéb:

a) wiadomosci podawac¢ s$cisle w kolejnosci ich na-
pltywania i przelecianej marszruty;

b) w rejonach szczegélnie waznych dla dowddcy,

nalezy poda¢ wyniki tak pozytywne, jak tez i negatywne
(brak lub niezaobserwowanie przedmiotéw rozpoznania);

c) w wiadomosciach, dotyczacych kolumn — poda-
wacé nietylko godzine i wysoko$¢ obserwacji, lecz i diu-
gos$¢ (czoto i koniec przy pomocy
przedmiotéw terenowych) (obecnos$¢ artylerji

lub innych $rodkéw technicznych);

kolumny oznaczy¢
oraz sktad

d) wiadomosci pewne nalezy wyraznie oddziela¢ od
niepewnych, wskazujac co sfotografowano, a czego nie
zauwazono, czego nie mozna byto doktadnie
(w ostatnim wypadku czyni¢ uwagi, jak ,prawdopodob-

ustali¢

nie, przypuszczalnie" i t. p.);
e) sytuacje powietrzng nalezy podac:
1) spotkania powietrzne (kiedy, gdzie, na jakiej wy-

sokosci, ilos¢ i typy samolotéw, sposoby dziatania nie-
przyjaciela, wyniki walki),
2) rozpoznane lotniska (miejsce, ilos¢ i typy samo-
lotéw, namiotéw i t. p.),
3) stwierdzone $rodki obrony przeciwlotniczej (ro-
dzaj, ilos¢ i dziatalnos¢),
wysoko$¢é pod-

4) zaobserwowane balony (miejsce,

niesienia, biwak),
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5) zauwazone samoloty w powietrzu (wiasne
nieprzyjacielskie; kiedy, gdzie, ilos¢ i typ, kierunek
lotu).

272. Meldunek z lotu sporzadza obserwator, spraw-

dzajac swoje wiadomosci z wiadomosciami pilota, nato-
miast podpisuja go obaj.

Jezeli zadanie wykonano Kkluczem,
prowadzacego,

Wiadomos$ci,

sprawozdanie

przy
co do

sporzadza obserwator samolotu
udziale pozostatych zalég klucza.
ktérych istnieje réznica pogladéw, nalezy opatrzyé

szczeg6lnemi uwagami.

2. SPRAWOZDANIA PRZEDSTAWIANE PRZEZ
SZTABY LOTNICTWA WYWIADOWCZEGO
DO WYZSZYCH SZTABOW.

273. Wyniki rozpoznania lotniczego przedstawia
sie wyzszym dowdédcom (sztabom) w postaci kroétkich
(nie terminowe) meldunkéw Ilub sprawo-

z zalaczeniem niezbednych doku-

i dorywczych
zdann wywiadowczych,
mentéw (fotografje, szkice).

274.
interesowanym woéwczas, jezeli waznos$¢', aktualnos$¢ wia-

Krotkie meldunki dorazne przedstawia sie za-

domosci tego wymaga. Jezeli zainteresowany dowddca
znajduje sie blisko, bardzo celowy jest osobisty mel-
dunek wykonawcoéw (rjako  uzupetnienie meldunku
z lotu).

Obserwator, udajac sie do wyzszego dowédcy z oso-
bistym meldunkiem, powinien uprzednio go przemysle¢.
275.
jawszystkie

Komunikaty operacyjno-informacyjne obejmu-
przez jednostke

przeciag czasu.

wiadomosci  uzyskane

w rozpoznaniu lotniczem za okreslony

Zestawienia te przedstawia sie jako pilne i na okres$lony

czas (1 — 2 razy na dobe).
276. Zestawienia wywiadowcze nalezy ujmowac
i wyrazaé¢ treSciwym jezykiem (skrotem) telegraficznym-

(bez znieksztatcenia jasnosci).

Jako pierwsze w sprawozdaniach nalezy7umieszczaé
wiadomos$ci o duzem znaczeniu orazinteresujace wyso-
kich dowdédcow.

Wiadomoséci, dotyczace przedmiotéw bojowych po-
tabory, ruch kolejo-
it p.
jest gru-

winny by¢ grupowane, np. wojska,
wy, urzadzenia obronne, nieprzyjaciel w powietrzu
Niekiedy dla zachowania jasnosci konieczne
powanie wiadomos$ci na kierunki i rejony, poczynajac od
prawego skrzydta wojsk wilasnych. Ten spos6b grupo-
wania i podawania wiadomos$ci jest konieczne, gdy ze-
stawia si¢ dane o natezeniu ruchu na tytach nieprzyja-

ciela.

Wiadomosci o
kiedy i ile pociggéw stwierdzono w ruchu i na stacjach
obserwowanego odcinka, jakie odlegtosci stwierdzono

ruchu kolejowym powinny zawierac:

miedzy pociggami w ruchu, czy byt to ruch réwnomier-
ny lub tez dorywczy i t. p.

Na koncu zestawienia zamieszcza sie
o wojskach witasnych, oraz objawach, demaskujacych ich
Jezeli jest konieczne,

wiadomosci

stanowisko. zamieszcza sie omo-
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reasumujace wiadomosci i charakteryzujace za-
nieprzyjaciela (poréwnanie juz
z nowouzyskanemi).

czyvienie,
szte zmiany na tytach
posiadanych wiadomosci

Wiadomosci, dotyczace potozenia lotniczego,
og6lnemi,

nie po-
daje sie tacznie z wiadomos$ciami lecz w od-

dzielnych paragrafach.

Wiadomosci Sciste i pewne oddziela sie od prawdo-

podobnych, przypuszczalnych. Powstajace

nalezy wyjasni¢ w drodze relacyj obserwatoréw.

watpliwosci

277. Poza komunikatami operacyjno-informacyjne-
mi, jednostki lotnicze winny przedstawia¢ dowddcom
aeronautyki specjalne komunikaty lotnicze. Komunikaty

te powinny zawiera¢ wszystkie wiadomosci
(taktyke,
sprzet i t. p.), uzyskane przez rozpoznanie lotnicze, wal-
Ki

0 nieprzyja-

cielu w powietrzu organizacje, sie¢ lotnisk,

powietrzne, badanie jencow.

278. Wyniki
wia sie w postaci fotoplanéw z opisem, a na terminowe

rozpoznania fotograficznego przedsta-

ich dostarczenie nalezy zwréci¢ szczegélng uwage. Foto-
graf)e, wykonane w czasie rozpoznania wzrokowego na-
lezy zataczy¢ do sprawozdan pisemnych lub przesytacé

dodatkowo jako pilne (jaknajpredzej).

Odbitki nalezy ponumerowac i zorjentowaé, a wszyst-
kie wazne wiadomosci — podkresli¢ i obok krotko obja-
$ni¢. O waznych wiadomos$ciach rozpoznania fotograficz-

nego, nalezy meldowa¢ zainteresowanym dowdédcom na

podstawie negatywoéw, przed odbiciem pozytywow.

Zatacznik 1

Zadanie rozpoznania Nr.

Mapa

Gotowos$¢ odlotu o min: data godz.
Marszruta:

Cel rozpoznania

Wysokos$¢ lotu

Komu meldowaé¢ (w razie potrzeby)

Ubezpieczenie (jezeli przewiduje sie)

Szef Sztabu:
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Grzegorz Piotrow sk i

Ukazato sie niedawno na poétkach ksiegarskich dzieto
najstarszego pilota polskiego komandora
gorza Piotrowskiego.
rania lotnictwa, a wigc z

rezerwy Grze-
Sa to wspomnienia autora z za-
lat 1909 — 1919.

Poza szeregiem zrodiowych danych, naogét niezna-
nych szerokiemu ogoétowi, cato$¢ stanowi bardzo ciekawy
przyczynek do historji powstawania

lotnictwa, czoto-

wych jego os6b, charakterystyki sprzetu, wreszcie psy-
chologji tych mas ttumu, ktéry entuzjastycznie przyjmo-

watl pierwsze wyczyny.
Ksigzka napisana niezwykle barwnym stylem, a uje-

ta popularnie i zywo, stanowi piekng lekture dla szero-

kich sfer inteligencji, a specjalnie dla braci lotniczej.
M. R.
M. Wéciekli ca-Pol lak — licenc. nauk.
fizyko-chem. Sorbony. ,Stownik polsko-francusko-nie-

mrecko-rosyjski. Bron chemiczna", Warszawa, Wojskowy
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Instytut Naukowo-Wydawniczy, 1932. Skiad
Warszawa, Gt Ks. Wojskowa, Nowy Swiat 609.

Bronn chemiczna — wytwo6r wielkiej wojny, w ktérej
odegrata ona tak doniostg role, staje sie obecnie — ze

wzgledu na konieczno$¢ obrony przed nig przedmiotem

Giowny:

bacznej uwagi i trosk spoteczenstw i rzadéw catego
Swiata.
Literatura tego przedmiotu, jakkolwiek niedawno

powstata, przedstawia sie imponujaco.

Dotychczas jednak nigdzie nie zdobyto sie na opra-
cowanie stownika z tego zakresu, gdyz powojenne stow-
niki wojskowe i ogélne w obcych jezykach zawierajg zni-
koma iloé¢ terminéw broni chemicznej.

Ukazanie sie przeto omawianej pracy jest cenng zdo-
bycza nietylko w polskim $wiecie naukowym,
wiskiem nowem w $wiatowej

lecz i zja-
literaturze z danej dzie-
dziny.

Stownik powinien zainteresowac
i podoficeré6w uzbrojenia,

nietylko oficeréw
ale oficerski korpus wogoble.
a nadto szerokie odtamy mys$lacego spoteczenstwa.
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W sprawach redakcyjnych przyjmuje interesantéw:
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sekretarz w Departamencie Aeronautyki ul. Putawska, Lotnisko, Bud. 39, tel. 8 20-78.

Ksiegarnia niemiecka ,,Verlag Deutsche Motor-
Zeitschrift 6. m. b. H”, Dresden (Drezno) — A. 19.
MOller-Berset-Strasse, 17, poleca nastepujgace no-
wosci z zakresu lotnictwa i automobllizmu:

sLuftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren* (Samo-
loty i silniki samolotowe). 52 Typentafeln.

,Omnibusse, Nutzkraftwagen, Zugmaschinen*.
(Omnibusy, samochody uzytkowe, ciagniki).
70 Typentafeln. ..o 2— .

L,Personenkraftwagen und Kraftr3der* (Samocho-
dy osobowe i motocykle). 85 Typentafeln.

LEntwicklung und gegenwartiger Stand des Me-
tallflugzeugbaues m (Rozwdj i stan obecny
budowy samolotéw metalowych). Drugi na-
klad. Z 86 ryc. przez E. Meyer'a. Drezno.

Ober Metallflugzeugbau ,Metal Aeroplane Con-
structionN Konstrukcja ptatowcowa metalo-
wa. Jedyny niemiecki przektad odczytu
prof. Junkersa w Anglji o budowie samo-
lotow metalowych

2,— RM

1,50 ,

,Kolben im Kraftfahrzeugbau (Ttoki
kéw pojazdowych). Z .36 ryc.

dla silni-
przez inz.

dypl. E. Mahle, Stuttgart........ccccoeevernnnieennnnn 1,50 RM
.Reifenuntersuchungen auf dem Nurburg-Ring,

der Landstrasse und der Laufmaschine".

Przez H. Bieger'a. Drezno ... —,60

,Ober Zylinderkopfabdichtung". Zusammenfas-
sung von 5 Aufsatzen hieruber aus der
,Deutschen Motor-Zeitschrift” in Form einer
Diskuss on. Reich illustriert.............c.......... —,60

,Deutsche Motor-Zeitschrift*. Fachzeitschrift
fur den motorischen Verkehr und Transport,
die Automobil,- M toren- und Flugtechnik.
Monatlich Erscheinend. Probeheft kostenlos.

Preis jahrlich 12,60 ,,
»~Auto-Service* Fachblatt ftir den Dienst am A uto,

fiir Reparateure, Seryice-Stationen und Ga-

ragenbetriebe. Monatlich erscheinend. Pro-

benummer kostenlos. Preis jahrlich 3,90 ,

Wysytke broszur uskutecznia firma jedynie za uprzed-
niem nadestaniem wymienionych przy kazdem dziale na-

leznosci.
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ORGAN  KLUBOW LOTNICZYCH

ROCZNIE — 10 Zt.
NR. POJED. — 1 Zt.

INFORMUJE WSZECHSTRONNIE
0 LOTNICTWIE POLSKIE!

WARSZAWA, CHMIELNA 27

LOT POLSKI

ORGAN OFICJALNY L. O. P. P.
oraz

AEROKLUBU RZPL1TEJ POLSKIEJ

Miesiecznik bogato ilustrowany, informuje
0 zyciu lotniczem w Polsce i zagranica.
Prenumerata roczna zt. 12.
Telefon 3I1-48

Konto P. K. O. 7360

Warszawa ul. Dtuga 50

AERONAUTICA

Czasopismo miesieczne miedzynarodowe

ilustrowane. Organ pilotow | konstruk-

=a == tordw wioskich. —
Kazdy interesujacy sie | tnictwem powinien
czyta¢ to czasopismo, jedno z najwszech-

stronniejszych i najbardziej rozpowszech-
nionych wydawnictw lotniczych

PRENUMERATA: F0CZNIi€.rrrierercineinnienns PO liréw

NUMER OKAZOWY . 10liréw

AERONAUTICA, via Gesu, n° 6, Milano (Italia).
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AUTOLO

POSWIECONY AUTOMOBILIZMOWI, MO-
TOCYKLIZMOWI, LOTNICTWU, RADJU,
MODZIE SPORTOWEJ, BOGATO ILU-
STROWANY, NIEZWYKLE ZAJMUJACY.

Prenumerata roczna zt. 10—, poétroczna =zt 5.50.
Adres Redakcji i Administracji
WARSZAWA, WSPOLNA 19, TELEFON 891-17
Konto czekowe w P. K. O. — 24.740

IOTIZIARID TECIHCI di AEROMAUTICA

MIESIECZNIK ILUSTROWANY

Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji.
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 Ilub zagranica.
PRZEDPLATA: Italja..eeiiiiiiiiiiiiies lirow 50
ZagraniCa...ccoeeeneeeennnns ” 150
zeszyt pojedyniczy: w Italji » 10
ZagraniCa...cooeeeeeeuueeeennneennn. 10

RIVISTA  AERONAUTICA

MIESIECZNIK ILUSTROWANY

Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji.
RZYM, via Agostino Depretis, 45A.

Zawiera prace oryginalne z zakresu rozwoju
techniki  lotniczej, informuje szczegétowo
o $wiatowym rozwoju lotnictwa, tak pod
wzgledem wojskowym jak naukowym i han-
dlowym, podaje liczne recenzje.

PRZEDPLATA: ltalja .cieiiiiiiiiiiiiiiies iré
zagranica....

zeszyt pojedynczy: w Italji ” 10
ZagraniCa..coooeeeeuneeeiiieaeenanns . 20

Polskie Zaktady O ptyczne sp. akc.

P. Z. o.

(dawniej Fabryka Aparatow Optycznych
WARSZAWA, -—-

GROCHOWSKA 35

Precyzyjnych H. KOLBERG i S-ka S. A)
==— TEL. 10-00-79, 10-00-26, 10-01-96

edyna w kraju fabryka obrabiajgca catkowicie szkita optyczne. Wykonywuje przyrzady optyczne wysokie' orecyzji

MIKROSKOPY LABORATORYJNE, LUPY,
GRAFICZNE | PROJEKCYJNE, ILORNETKI

OBJEKTYWY. KONDENSATORY KINEMATO-
PRYZMATYCZNE POLOWE, CELOWNIKI,

KOMPASY,) PRZYRZADY NAWIGACYJNE, ARTYLERYJSKIE | LABORATORYJNE.
Fabryka przyjmuje opracowanie projektéw wszelkich przyrzadéw optycznych.
NAJWYZSZE ODZNACZENIA NA WYSTAWACH KRAJOWYCH | ZAGRANICZNYCH:



498 PRZEGLAD LOTNICZY Nb 9- 10

ZAKLADY MECHANICZNE

E. PLAGE i T. LASKIEWICZ

W LUBLINIE

BUDOWA SAMOLOTOW

WOJSKOWYCH,
TRANSPORTOWYCH
i SPORTOWYCH

BIURO WARSZAWSKIE,
UL. TRAUGUTTA 11, TEL. 325-11

NAKELADEM WYDAWNICTWA ,BIBLIJOTEKA LOTNICZA"

WYSZtA Z DRUKU BROSZURA

TYMCZASOWA INSTRUKCJA
UZYCIA BOJOWEGO SIt POWIETRZNYCH
Z. S. S. R

CZESC 1-sza
LOTNICTWO ARMIJI
Przetozyt z rosyjskiego putk. dypl. pilot S. ABZOLTOWKI
Cena 3.50

Oo nabycia w Redakcji ,,Przegladu Lotniczego”
Dep. Aeronautyki, Warszawa, ulioa Putawska

Klisze wykonano w Zaktadzie Cynkograflcznym P. A. R. 1 Warszawa, Plac Trzecig Krzyzy 18
Drukarnia Mazowiecka, Warszawa Szpitalna 1, tel. 649-04.



