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BIURO MIEJSKIE .
BUCURESTI LOT Str. Clemenceau 2, Tel. 369-63 Lotnisko — Baneasa, Tel, 2-2178
CERNAUTI LOT Lotnisko —e Czachor. Tel. 537
SOFIJA Polkamera ul. Benkovski 8. Tel. 443 Lotnisko — Bozuriste
THESSALONIKI Allaloufco 10, Rue Metropole. Tel. 22-22 Lotnisko — Sedes
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Z W Y C |
Zwycieskiej zatodze , ,Kosciuszki" -
cze$¢l  Zwycieskiemu zespotowi polskiemu —
czes¢l Te okrzyki, petlne nalezne wdziecz-

nosci, petne dumy, ptyna ze wszystkich piersi
ku naszym zwy-
ciezcom z siostrza-
nej broni - wojsk
balonowych.
Wilad za osza-
tamiajagcym try-
umfem w Challen-
ge u, w niespetna
dni dziesie¢, po-
nownie caty Swiat
obiegta wiadomos$¢
0 noéwym zZwy-
ciestwie Polakow

W najstarszych za-

zwyciezyc¢

zespole

PRZEGLAD LOTNICZY Nr. 10

E Z C O M !

Zwyciezy¢ — to jest juz wiele, lecz

zdecydowanie W tak dobranym

najstarszych i najpowazniejszych

aeronautéw kuli ziemskiej, a wiec wsérod

bardzo powaznej
konkurencji — to
wystawic sobie
najlepsze $wiade-

ctwo: hartu, du-

cha, wiedzy i
umiejetnosci.

Ambicja, silna
Wola zwyciestwa,
doswiadczenie i
nauka — oto pro-
motory naszego
tryumfu. Te naj-

piekniejsze zalety

wodach  aeronau- zotnierza i oby-
tycznych - o na- watela wyrobita
grode Gordon- W wojskach balo-
Bennett a. Polskie zdobywcy I-szego miejsca w tegorocznych zawo nowych bogata
balony, konstruk- dach o nagrode Gordon-Bennetta. tradycja, gk—;boko
cji polskich inzy- wkorzeniona w
nieréw, wykonane reka polskiego robotnika nasz k°rpus aeronautéw juz od chwili jego

a kitowane doswiadczonemi dtonmi i moz-

giem polskich aeronautéw _ zdecydowanie

zwyciezyty, nietylko zajmujac dwa pierwsze

miejsca, lecz zdobywajac jednoczes$nie nagrode

zespotowa.

tworzenia.

I w tern jest jego wielka sita!

Polskim Wojskom Balonowym Cze$é\
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Mir, dypl. pilot ROMEYKO MARJAN

Wielkie zwyciestwo

Bedziemy moéwili o Challenge‘u. Temat ten —
nadtugo jeszcze pozostanie aktualnym dla wszy-
stkich, a szczegélnie dla nas, braci lotniczej. Be-
dziemy méwili o konsekwencjach jakie za sobg
pocigga dw ukrotne zwyciestwo, 0 na-
szych laurach i o... dolegliwosciach.

Dwukrotne zwyciestwo w Challenge!
Trudno opisac, ujaé, wypowiedzie¢ jak olbrzymie,
wprost kolosalne, znaczenie ma to dla Polski.
Powtarzam dla Polski, gdyz aczkolwiek
zwyciestwo miato miejsce na jednym tylko od-
cinku pracy, lotniczym, jednak skutki sg o wiele
szersze, o wiele glebsze i przedewszystkiem
wkraczajg w prestige kraju, prestige catej Pol-
ski.

Gdyby zestawi¢ w jedng cato$¢ zagraniczng
prase, ktéra z okazji Challengeu chetnie udzie-
lata miejsca tej imprezie, wystawiajagc na pierw-
szym planie — i to w stowach najczesciej bar-
dzo zyczliwych — Polske, jej lotnictwo i or-
ganizacje imprezy — wydaje sie, ze juz
objetosSciowo stanowitoby to przewage
nad wszystkiemi innemiinformacjami
razem wzietemi, a ogtoszonemi przez prase za-
graniczng w ciggu roku. Lecz to tylko objeto-
Sciowo: jesli wzig$¢ jeszcze pod uwage wartosé
Potencjalng tych informacyj, przychyl-
nych, omawiajacych do niedawna jeszcze
»Polnische Wairtschaft® — wrecz z przeciwnej
strony, wystawiajgcych (!) organizacje, wartos¢
Polskiego czynu, polskiego wysitku —
stanie sie jasnem jak olbrzymig, propagandows,
panstwowga prace wykonato — i to Swie-
tnie — lotnictwo polskie.

Przedewszystkiem znikta przypadko -
wo$c¢ zwyciestwa, ktorg operowano bardzo
chetnie zagranicg w latach 1932— 1934 po zwy-
ciestwie Zwirki. Jaskrawym tego dowodem, mo-
ga by¢ stowa zaczerpniete z organu emigracji
rosyjskiej *) w Berlinie, a wiec organu niez a-
interesowanego, ktéry w notatce pra-
sowej, nadmienit, ze: ,,zwycigstwo Polaka Zwirki
w Challenge 1932 r. w Berlinie, byto dla catego
Swiata niestychang sensacjg. Zwyciezeni uspa-

*) Nowoje Stowo, Berlin 1.X.1934.
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—wielki obowigzek
kajali siebie tem, ze to tylko ,,przypadek”.

Szczegdlnie po tragicznej $mierci Zwirki w kilka
tygodni po zwyciestwie, podczas lotu do Pragi,
nikt nie liczyt na mozliwos¢ przysztych zwyciestw
polskiego lotnictwa. Jednak rzeczywisto$¢ zmu-
sita wszystkich zwréci¢ wigkszg uwage na ogol-
ny rozwdj lotnictwa miodej Polski.

Przecie pomysle¢ tylko: w ostatnim Challen-
geu w Warszawie Polacy zwyciezyli bardzo sil-
nych konkurentéw Niemiec, Wioch i Czechosto-
wacji. Nie tytko pierwsze miejsce zajat Polak-
Bajan, lecz i drugie miejsce przypadto Polako-
wi — Ptonczynskiemu. Obydwaj na polskich sa-
molotach z polskimi silnikami. Trzecie miejsce
zajat Niemiec — Seideman".

Mozna wiec $Smiato rzec, ze wielka, olbrzymig
zastuge oddato lotnictwo polskie sprawie wrecz
panstwowej, sprawie nalezytego uswiadomienia
zagranicy o0 niewyczerpanych mozliwosciach
Polski,

A w kraju? Mamy znajomych, krewnych.
W stolicy, w matych miastach i na gtuchej pro-
wincji. Zadajmy im pytanie: co robili w pamiet-
nym dniu 16 wrzesnia? Z jakag niecierpliwoscig,
rozgorgczkowaniem oczekiwat kazdy wiado-
mosci, chociazby najdrobniejszych, o przebiegu
Challenge'u, 0 polskiej ekipie!l! W ra-
djo spotkali sie wszyscy: od strzelistych patacow
do wiejskich chat anteny radosnie obwieszczaty
zwyciestwo polskie! I w tym wypadku, skionny
jestem przydaé naszemu zwyciestwu znacznie —
0 znacznie — wieksze znaczenie, niz tylko na
»Skromnym™ odcinku lotniczym. Zwycigstwo to —
przys$pieszyto koncowy proces
konsolidaciji kraju, ponownie
podkres$lito i potwierdzito wia-

re we wtasne sity, zjednoczyto
wszystkich nie przy tragedji, co
bytoby bardziej zrozumiate,
lecz w dniu tryumfu Polski!

Wreszcie—zbedny bytby wysitek podkreslania
jak ogromne znaczenie mato dla lotnictwa polskie-
go. Zyskato ono—przez zwyciestwo—nie setki, nie
tysigce, a setki tysiecy naprawde praw-
dziwych entuzjastéw, entuzjastow goracych, za-
palencow, a co najwazniejsze mtodych, z tego po-
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kolenia, dla ktorego juz za lat pare trzeba bedzie
zwalniaé miejsca w lotnictwie. Przyjda oni juz
z goracg wiarg, z wielkim przygotowaniem mo-
ralnym, oparci na wspaniatych fundamentach,
ktore im w sukcesji pozostawi — jako nalezne —
wspoliczesna brac lotnicza.

Oto konsekwencje zwyciestwa, konsekwencje
ujete nawet nie w telegraficznym stylu, gdyz —
celem moim nie jest omawianie zastuzonego try-
umfu.

* *

Powr6émy jednak do Challengeu, do tych t
zw. ,drobnych" szczegétéw. Chce omawiac
sprawy Challenge. Chce je omawiaé, jako zwy-
kty szary cztowiek z ulicy, znajgcy sie nieco na
tych sprawach. Obawiam sie juz zgéry, ze mogg
mi (a nawet napewno) przypisa¢ chec¢ krytyki,
ostrej, zjadliwej, a co gorsza personalnej. Uspo-
kajam przeto a priori wszystkich i pragne oso-
biscie podzieli¢ sie jedynie swemi myslami.

LOTNICZY Nr 10

Mysli nastuch. tatwiej mi to przychodzi, albo-
wiem wygrana jest po stronie Polakow, czynie
to post factum, a wiec nikt z obcych nie posadzi
mnie o stronniczos¢.

Wygralismy wiec Challenge. Kto go wygrat
istotnie? Wygrali go przedewszystkiem 1 u-
dzie | ciszczeSliwey i tryumfatorzy, ktérzy
w petni i bezposrednio odczuli nalezne zwycie-
stwo, jak Bajan i Ptonczynski, i ci, ktdrzy posre-
dnio go odczuli, ci, ktérzy w genjalnym swym
umysle dali pewne koncepcje techniczne i wpraw-
ng rekg polskiego robotnika stworzyli polski
ptatowiec i polski silnik.

Jednak nad tym wszystkiem goéruje jeszcze co$
supremacyjnego, co decydowato o zwyciestwie.
Byltato organizacja, organizacja mysli,
organizacja czynu i kontroli. Co$ jak u Monte-
skjusza trzy wiladze: ustawodawcza, wykonaw-
cza i kontrolujagca *). ZdobyliSmy wiec laury na

*) Wiasciwie mowiac, trzecia wiadza,
kjusza, jest sagdownictwo.

wedtug Montes-

Skok przed bramka



Nr 10 PRZEGLAD

takim polu, ktére najczesciej nam Polakom, byto
najtrudniejsze do pokonania.

Bo i c6z znaczytby najlepszy pilot, najlepszy
sprzet — jesliby nie byto twardej reki, poteznego
wykonania, skojarzenia wysitkéw w jedng catos¢
— a co wazniejsze — na czas?

Ta organizacja, z tytutu zwyciestwa, przypada
nam ponownie. Ponownie wiec bedziemy musieli
czynic przygotowania, dlugotrwate,
zmudne, ponownie wiec uruchomimy do przyszte-
go polskiego czynu wszystkie najlepsze sity od
wybitnego intelektualisty — do prostego robotni-
ka. Woysitek przed nami olbrzymi — wysitek
godny zwyciestwa.

Lecz wielkie zwyciestwo po-
cigga za sobg wielki obowig-
zek. W nasze rece (do pewnego stopnia) odda-

ne sa losy lotnictwa sportowego.
Musimy wiec baczy¢, abysmy nie zboczyli drogi
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i nie utracili kierunku do wtasciwego
celu.

Witasciwy cel!

Powrdémy do celu inicjatoréw. Dalece przewi-
dujacy umyst Francuzéw, w trosce o naturalny
rozw6j nowego srodka komunikacji, rzucit hasto,
by w drodze szlachetnej miedzynarodowej ry-
walizacji dojs¢ do najbardziej odpowiedniego typu
samolotu sportowego. Jako ta miata by¢
droga, jakie warunki, doktadnie jeszcze nie wie-
dziano, gdyz zbyt nowe byto to zagadnienie, aby
go ujmowac w sztywne ramy. Jedynie wiec zapo-
czatkowano formy, liczac sie z ich dalszg ewolu-
cjg, w miare stopniowych doswiadczen.

Szukamy wiec typu samolotu turystycz-
nego. Na czasie wiec bedzie przypomnieé, co
sie kryje pod tg nazwg. Pojecie tury sty cz-

Pan Prezydent Rzeczypospolitej wita sie z zatoga polska.
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ny — pocigga za sobg pojecie powszech -
nosci, albowiem turystyka dobrze zrozumia-
na i do jakiej sie dazy w rzeczywistoSci — moze
by¢ tylko powszechng, a raczej dostepna
dla bardzo szerokich mas spoteczenstwa. Na po-

jecie powszechny, Ilub dostepny, sktada sie
szereg poje¢ jakto: tanios$é¢ zakupu
i eksploatacji, przecietna umie-
jetnos¢ obstugiwania sprzetu,

odpowiednia wygoda i zapewnie-
nie maksymum bezpieczefistwa,

Oto, zdaniem moim, warunki ktdrym winien
odpowiada¢ samolot turystyczny, a wiec budo-
wany nie dla ksiecia Walji lub szacha perskiego
lecz dla obywatela, o przecietnej ,,kabzie* i prze-
cietnych zdolnosciach pilotowania, chcgcego za-
stapi¢ swego ,,Forda“ — innym ,Fordlotem".

Takie, sadze, byto zatozenie inicjatorow. Czte-
rokrotny Challenge — w latach 1929, 1930, 1932
i 1934 — dat natyle bogaty materjat doSwiadczal-
ny, ze obecnie mozna sie nalezycie ,,pastwi¢" nad
pierwotng idejg!

CoOz sie z nig stato? A raczej — co sie z niegj
ostato? Aby na te pytanie odpowiedzie¢,
trzeba siegngé do warunkéw, do norm, jakiemi
oceniano wysitki ludzi i zatdg i konstruktoréw.

Nie zamierzam (zresztg i nie moge) sili¢ sie na
glebokie techniczne rozwazania, aczkol-
wiek sitg rzeczy musze je omawiaé, lecz w uje-
ciu bardziej og6lnym, jak juz wspomniatem,
z punktu widzenia ,,szarego cztowieka z thumu".

Podstawg oceny, punktacji, klasyfikacji, w
Challenge‘u 1934 r. byty t. zw. proby techniczne.
One to miaty ujawni¢ wszystkie ,,najlepsze" wa-
lory samolotu turystycznego poczatkowo na zie-
mi, by pdézniej sprawdzi¢ je w locie.

Ciekawsze z tych préb, a raczej te, ktére na-
streczajg pewne watpliwosci poddajmy objek-
tywnej ocenie lotnika.

Naprzyktad start. Polega natem, ze pilot
z odlegtosci + 100 mtr. musi przeskoczy¢ bramke
0 wysokosci 8 mtr. Bramka —to nie-
szkodliwa imitacja realnej
przeszkody, awiec l-o pietrowego domu,
wysokich drzew it. p. Oto — zalozenie.

PRZEGLAD LOTNICZY
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W praktyce ma sie to ,jakoby" (?) odbywac
tak, ze na 3—4-0 miejscowym samolocie, tury-
st a zatadowawszy rodzine lub znajomych —
ma startowa¢ na rzeczywistg przeszkode i modz
umiejetnie ja ,,przeciagnac”,..

Nie wiem koledzy... Lecz zdaje mi sie, ze taki
»turysta"™ winien by¢é czempredzej ,unierucho-
miony" — jako niebezpieczny dla otoczenia, a sg-
dze, ze gdyby juz podczas nauki pilotazu zdra-
dzat podobne checi to napewno nigdy w zyciu
nie uzyskatby licencji pilota!

Bo i poco? Poco? Pojmuje ladowanie
»Skrécone": przymus — to moze sie zdarzy¢ i na-
wet najlepszy pilot nic nie pomoze jesli brak te-
ren6w do lagdowania. Lecz start? Swiado-
me parcie na niebezpieczefAstwo najbardziej isto-

tnie i dla wszystkich zrozumiate? | to po-
siadajgc sktadane skrzydta,
a wiec moznos$é transportowa-
nia po drodze do miejsca od-
powiedniego do startu?

Dla kogo jest ta préba? Dla pilota tury -
stycznego <czydla akrobaty? Nie

dziwie sie zupeinie, ze niektdrzy z polskich pi-
lotow osiggneli rzekomo ,,gorsze" wyniki. Pomi-
jajac osobiste bezpieczenstwo, powodo-
wata nimi che¢ wziecia udziatu w ca ty m
Challenge’, a nie zbierania po lotnisku podwozia
i skrzydet.

Préba ta — niema nic wspdlnego z dziedzing
turystyki, raczej jest jej obcg i trafita do wa-
runkow tegorocznych sadze, ze jedynie z przy-
padku, raczej dla zachowania uprzednich, nie-
zbyt szczesliwych warunkéw. Wyeliminowanie jej
— nalezy do obowigzkéw organizatorow przy-
sztego Challengu.

Kapitalne zagadnienie w turystyce posiada sil-
nik. Silnik pewny — lecz oszczedny. Zsil-
nikiem tgczy sie sprawa szybkosci. | tu wiasnie
mamy do rozwigzania problem: czy witasciwa
turystyka potrzebuje wcigz wzrastajacej szybko-
§ci, na niekorzy$¢ oszczednos$ci, bezpieczenstwa
oraz przy zwiekszeniu trudnosci pilotowania zbyt
szybkim samolotem?

Gdybysmy okazali sie zwolennikami szybko-
§ci — mozna dojs¢ nieomal do absurdu, ze na
przysztych ,turystycznych" samolotach bedziemy
posiadali silniki niemal 600-konne! Sadze prze-
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to, ze racjonalnem rozwigzaniem jest jedynie
i wylgcznie oszczedno$¢ w inwestowaniu i e k-
sploatacji silnika, czyli to, co zapewnia
powszechnos$¢é, ScisSle zwigzang z poje-
ciem turystyki. Niech panowie inzynierowie do-
chodzg do wiekszej szybkosci w drodze rozwig-
zan aerodynamicznych, a nie w zwiekszaniu mocy
silnika. Zdaniem moim, pod pojeciem silnika tu-
rystycznego nalezy przyjaé¢ silnik o mocy 40—
100 koni. Ten wysitek mocy konskiej musi dac,
przy odpowiednim rozwigzaniu aerodynamicz-
nym profilu skrzydta, podwozia i kadtuba —
szybko$¢ 175—200 kim, co najzupetniej
wystarcza dla prawdziwego, spokojnego turysty.

Przecie czesciej spotykamy turyste na 6-cio cy-
lindrowym Citroenie lub Fiacie niz na 100-kon-
nym Bugatti? Kto pragnie wyscigu — niech zapi-
sze sie do zawodéw o kubek Schneidra.

*

Ze samolot turystyczny winien byé ,portable”,
o skiadanych skrzydtach, zajmujacy mozliwie
mato miejsca — o tem nie bedziemy dyskutowali.
Ale ze za ,malpig zreczno$¢" w mozliwie szyb-
kim skitadaniu i rozktadaniu przyznajg sie
punkty, ktére przecie wptywajag na
o0go6lny wynik —to juz jest niezrozumiate.
Czy szybkos$¢ sktadania niezbedna jest dla unik-
niecia skutkéw gwattownie nadciggajgcego taj-
funu?

W turystyce chodzi, zdaniem moim, o to, aby
wysitek dwuch ludzi byt wystarczajgcy do pew-
nych mozliwie prymitywnych czynnosci, zwigza-
nych z garazowaniem samolotu. Oto wszystko.
A czy to sie zrobi w 23V2 sekundy, czy w trzy
minuty — obojetne. Byle dobrze i prosto.

Szereg wiasciwosci technicznych, wsrod kto-
rych puktuje sie luksus. A wiec luksus,
anie wygoda: tordznica. Bezsprzecznie
— kazdy w zyciu dazy do najwyzszej wygody,
czyli wiasciwie méwiac z checig zatrgca o luksus.
Ale luksus zwigzany jest z kosztami, te za$ robig
samolot niedostepnym dla szerokiego ogotu, a
wiec ponownie zatraca sie pojecie dostepnosci,
a co zatem idziei powszechnos$ci.
W samolocie turystycznym trzeba da¢ wszystko
niezbedne — ale nie dazy¢ do luksusu. W prze-
ciwnym wypadku ponownie stworzymy ograni-
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czong kaste korzystajgcych z lotniczego sprzetu
turystycznego, jakgdyby towarzystwo ,Rolls -
Roys‘istdow". A takich nie bedziemy mieli zbyt
wiele,

Teraz stdbwko, do pandw inzynieréw jako do
tych, ktérzy w duzej, przewazajgcej mierze
oddziatali na regulamin zawoddéw, co sie wy-
razato w tem, ze wiasciwosci techniczne goro-
waty.

Wezmy naprzyktad lot okrezny. Naprawde —
bez ironji — podziwiam ekipe witoska, ktora za-
stuzyta na najwyzszag sportowg pochwale.
Bo istotnie: po odbyciu prob technicznych — gdy
sie okazato, ze Wiosi nie majg najmniejszych
szans — mimo wszystko ekipa witoska nie upa-
dta duchem i weszta do préby lotu okreznego—
chyba ze jedynie dla zaciecia sportowego!

Odrazu wiec nastrecza sie pierwsza uwaga.
Czy niestusznem bytoby lot okrezny umiesci¢
na poczatku wszystkich prob, a dopiero po nim
decydujgce oceny techniczne? To rozwig-
zanie jest witasciwsze jeszcze i z innego punktu
widzenia: przecie badamy przedewszystkiem
uzytkownos$¢, przydatnosé wpo-
wietrzu — awiec niech najpierw pokaze swe
zdolnosci wiasciwe, jako samolot turystyczny, a
dopiero po wyczynie zbadamy w jakiej
formie znalazt sie samolot i silnik? Jak od-
dziatywa na sprzet wielogodzinna praca w roz-
nych waiunkach? Wiem — Zze odpowiedZ na
to nie jest tatwa, ale wypowiadam swe przeko-
nanie przez analogje do zawoddéw diugodystan-
sowych samochodowych, gdzie, w pewnych wy-
padkach, badajg sprzet po wykonaniu
wyczynu, a nie przedtem.

Wiasciwg turystykg nie jest ani skok przez
bramke, ani skiadanie i rozktadanie, ani tembar-
dziej szybko$¢ maksymalna. W#tasciwg turysty-
ke stanowig przebyte kilometry w réznych wa-
runkach atmosferycznych i szereg lgdowan. Od
tego nalezy zaczaé i to — zdaniem moim — na-
lezy wybitnie pu*nktowaé.

Pare stow o ,turystycznym" tempie. Tempo
Challengeu 1934 r. byto — jesli sie tak wy-
razi¢ mozna — zawrotne. Parcours’y 1400— 1900
kim. dziennie, bez wzgledu na po-
gode, nie sg wysitkiem turystycznym, a wysci-
giem, a skoro tak, to winny sie wykonywac nie
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przez pilotow turystycznych, a przez fabrycz-
nych.

Co to jest tempo turystyczne? Jestto tempo
przyjemnos$ciowe — bez zbednego po-
$piechu, wykorzystujagc jaknajlepsze warunki at-
mosferyczne, wkiadajac w droge jaknajmniej
energji, a wyciagajac jaknajwiecej przyjemnosci,
z obserwowania widokéw nowych okolic, zetknie-
cia sie, przy pieknej pogodzie, z naturg.

Czy mozna wiec zaliczy¢ do wiasciwego tu-
ryzmu przeloty przez mgte, w gorskich wawo-
zach, w burze, w ulewy, Swiadomie w jaknajgor-
szg pogode? Czyz bedzie kiedykolwiek d o-
stepna dlaprzecietnego turysty taka ekwili-
brystyka w powietrzu, nad okropnemi terenami,
ktora wymaga wrecz mistrzowskiego pilotowa-
nia?

Lot okrezny jest konieczny, lecz nie w zawro-
tnym tempie. Skoro ma by¢é to sprawdzianem
sprzetu turystycznego (a nie pilota, jak to miato
miejsce w poprzednich Challenge‘ach) to nalezy
obnizy¢ tempo, rozciggng¢ lot na znacznie wiek-
szy czas, nie stwarzac¢ szeregu niestychanie $ci-
stych, a ucigzliwych dla prawdziwego turysty —
restrykcyj!

*

* *

Gdzie byt w tym Challenge'u pilot? Jego
wysitek, umiejetnos¢é, odwaga, roztropno$¢ —
gdzie byto to punktowane?

Regulamin byt, wiasciwie mdéwiac, tak utozony,
ze ocena pilota, wiasciwego zwyciescy — nie byta
brana pod uwage, albowiem nie moge pogodzi¢
sie z tem, ze punkty za: skok przez bramke, krét-
kie ladowanie, szybko$¢ maksymalng i minimalng,
sktadanie i rozktadanie — przypadaty pilotowi,
a nie maszynie. Natomiast tam, gdzie pilot da-
wat z siebie — z punktu widzenia turystyki —
znacznie wiecej, t. zw. w locie okreznym — uzy-
skiwat nieporéwnanie mniej ,punktow" niz za
watpliwej wartosci ,turystyczne” wyczyny nad
lotniskiem.

Zbyt duzo szacunku mam dla zwyciezcow na-
szych i wogole dla pilotdw, abym nie upominat
sie 0 ich wasciwe prawa, ktore winny byty do-
minowa¢ w t y m Challengeu przedewszy-
stkiem. Moze w przysztych zawodach, gdy zmie-
ni sie regulamin, gdy nie bedzie sie zgdato ani
ekwilibrystyki powietrznej, ani zawrotnego tem-
pa, graniczacego z olbrzymiem ryzykiem osobi-
stem, — punktacja pilota okaze sie zbedng, gdyz
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prawdziwie turystyczna maszyna
bedzie dostepna dla przecietnego pi-
lota.

*

Oto gars¢ wrazen — bynajmniej nie tech-
nicznych — ktére pozostawit w mojem umysle
zwycieski Challenge. Zbednem, naprawde, byto-
by dopatrywac sie checi krytyki organizatoréw,
chociazby dlatego, ze wiemy dobrze, iz wa-
runki Challengeu zostaly przez nas odzie-
dziczone. Moze wing naszg jest, zeSmy je

zbyt pochopnie przyjeli, bez checi zasadni -
czej modyfikacji. Lecz jest jeszcze czas po
temu.

Wreszcie — jeszcze jedna uwaga, natury by-
najmniej nie obojetnej. ByliSmy Swiadkami, jak
wiele panstw z tych lub innych powod6éw nie
brato udzialu, a cze$¢ panstw wycofala sie
z Challenge u w ostatniej chwili.

Jesli przeto — permanentne zawody samolo-
tbw turystycznych majg da¢ powazny
powszechny wynik — muszg one by¢
prawdziwg rywalizacjg mozliwie wielkiej ilosci
pafAstw. Zadziwiajace jest state uchylanie sie
od udziatu potegi lotniczej, jaka jest Anglja, kto-
ra wiasnie lotriictwo turystyczne rozwineta
bardzo szeroko, spopularyzowata i udostepnita,
wytwarzajac szereg wspaniatych konstrukcyj pta-
towcow i silnikbw — ktdre moze nie moga skakac
przez bramke i wytrzymywaé peine ,turystycz-
ne" obroty silnika przez godzine — lecz w zupet-
nosci zadawalniajg bardzo wybrednych i bardzo
wygodnych synow Albionu.

Challenge — aby byt rzecznikiem przysziej tu-
rystyki — musi by¢ powszechnym. Musi przy-
ciggna¢ interesy miedzy innemi tak Anglji, jak
i bezwzglednie Z. S. S. R. Inaczej — sprowadzi
sie do rywalizacji zaledwie kilku panstw, ktére
— kto wie — czy wogdle z tej imprezy nie zacz-
ng sie wycofywac.

Podzielmy wiec przyszte zawody na dwie kate-
gorje: wyscigbw — urzadzanych przez przemyst
na specjalnego typu samolotach — i prawdziwych
turystycznych zawodéw,na wtasci-
wym sprzecie, dla szerokich warstw spoteczen-
stwa. Te nastawienie na przyszto$¢ w olbrzymiej

mierze zalezy od organizator6w Challengeu
1936 .
Wielkie zwyciestwo — stwarza wie |l Ki

obowigzek!
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Wnioski z wynikow Challenge u 1934 r.
Od redakcji: Artykut dyskusyjny.

Rocjonalny i trwaty postep w jakiejkolwiek
dziedzinie zycia wymaga umiejetnego wykorzy-
stania zdobytego doswiadczenia. Opierajac sie na
oficjalnie przyznanych punktach poszczegdlnym
zawodnikom Challenge‘u 1934 r., sprébuje przed-
stawi¢ rezultaty wysitku przemystu, maszyn i pi-
lotow, w postaci wykresdw dos¢ ciekawie charak-
teryzujacych zmagajace sie ze sobg zespoty.

Tabelka zawiera wywalczone przez poszczegol-
ne samoloty i zatogi punkty, oraz podaje nazwy
wspotzawodnikéw (maszyn i ludzi).

Wychodzac z zatozenia, ze w walce o puhar
Challengeu wystepuja na widownie obroncy barw
panstw, przedewszystkiem kresle linje wykresow
osobno dla druzyny kazdego Parnstwa. Wykresy
obrazujgce poszczegOlne préby nazywam wykre-
sami podstawowemi. Nastepnie chcgc lepiej uwy-
pukli¢ wptyw samolotu, silnika, pilota i mechani-
ka na ilos¢ zdobytych punktow tgcze ze sobg pe-
wne wykresy podstawowe, tworzgc wykresy ty-
czace sie wihasnosci maszyn na ziemi, pracy ob-
stugi, i pracy maszyny i pilota w powietrzu. Wy-
kresy te pozwolg nam wykaza¢ wpltyw poszcze-
gblnego czynnika na wynik kofAcowy ujety w wy-
kresie ogolnym.

Dla druzyny polskiej wyodrebniam na kazdym
wykresie w postaci dwu kolumn wartosci Sre-
dnie zdobyte dla zespotu polskiego przez grupy
samolotow typu P. Z. L. 26 i R. W. D. 9.

Przechodze do samych wykresow.

Liczby przy koteczkach poszczegélnych linji
tamanych oznaczajg numer wspotzawodnika. Na
linji poziomej zaznaczono kolejno$¢ zawodnika
w grupie danego panstwa. Na linji pionowej —
ilos¢ punktow. Litery z lewej strony pionowej
linji i pierwszej kolumny oznaczajg przynalez-
nos¢ panstwowg grupy. (N — niemiecka, W —
wioska, C — czechostowacka, P — polska bez
Anglika, P z A — Polska z Anglikiem). Pojedyn-
cze kolumny z prawej strony wykreséw podaja
rezultaty pracy S$redniego (teoretycznego) zapa-
$nika danego Panstwa. Liczby z prawej strony po-
jedynczej i podwojnej kolumny oznaczaja ilos¢
zdobytych punktéw. Dla Polski ze wzgledu na
uczestnictwo Anglika okreslam dwie liczby:

z uwzglednieniem Anglika i bez. Liczby nad lub
pod kreskami podwdjnej kolumny podajg Nr, za-
wodnika, ktéry uzyskat w danej probie najlepszy
i najgorszy wynik.

Whnioski wysnute z przedstawionych wykreséw
zebrane sg w trzy grupy: Pierwsza grupa za-
wiera wnioski, tyczgce sie sprzetu, druga — pi-
lotow, i trzecia — zespolu. W rozumowaniach
staratem sie by¢ Scistym, i objektywnym, gdyz
tylko to daje gwarancje otrzymania wnioskdw
rzeczowych, istotnych, mogacych rzuci¢ nam $wia-
tto na przysztg droge postepowania przy przy-
gotowywaniu nastepnego Challenge u 1936 r.

Oczywista, wnioskiponizej wyszczeg6lnione nie
wyczerpujg wszystkich, ktore mozna wyczytac
z podanych wykresow.

Najogdlniejsze wnioski sg nastepujace:

A. Sprzet.

I.  Z wykreséw Nr. 1i Nr. 13 widaé, ze druzy-
na polska pomimo gorszych wiasnosci technicz-
nych samolotéw zdobyta w powietrzu zespotowo
najwieksza ilos¢ punktéw—znalazta sie na pierw-
szem miejscu.

1. Wniosek.

Nalezy zmieni¢ przyszty regulamin Chatlenge‘u
w ten sposob, by uniezalezni¢ punktowanie wta-
snosci technicznych maszyn na ziemi od ,widzi-
misie" cztonkow Komisji. Uwaga: Ciekawe:
1) ze gérnoptaty oszacowane nizej od dolnopta-
tow wygratly Challenge, 2) ze ptécienne pokrycie
skrzydet szacowane nizej od metalowego zwycie-
sko wyszto z turnieju.

2. Wniosek.

Jesliby da¢ druzynie polskiej maszyny réwno-
rzedne pod wzgledem wiasnosci technicznych,
a wiec i punktowania z zagranicznemi (czesi,
wiosi, niemcy), to polska druzyna zdobytaby de-
cydujacg przewage nad przeciwnikami.

. Prawie wszystkie wykresy, a w szczegél
nosci wykres Nr. 15, wskazujg pomimo wykre-
sOw Nr. 5, Nr. 6 i Nr. 7 zdecydowang przewage
grupy polskiej ztozonej z R. W. D. 9 nad grupg
—zP. Z L. 26
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i punkty zdobyte przez nich w Challenge*u 1934 r.

Silnik

typu

Messer B,F. 108 Hirth H. M 8
Messer B.F. 108 Hirth H. M.—8
Messer B,F, 108 Argus As 17
Messer B.F. 108 Hirth H. M —8

Fieseler

97

Fieseler 97
Fieseler 97
Fieseler 97

Fieseler 97

36
36
36
36

Klemm
Klemm
Klemm
Klemm

P.S. — 1

P, S. —1

Breda 42
Breda 42

Breda 39 S
Breda 39 S
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Hirth H, M.—8
Argus As 17
Argus As 17
Hirth H. M 8
Hirth H. M.—8

Argus As 17
Hirth H, M —8
Argus As 17
Hirth H, M —38

Fiat A 70 S
Fiat A 70 S

Fiat A 70 S
Fiat A 70 S

Colombo S 63
Colombo S 63

Walter-Bora
Walter-Bora

Walter-Bora

Menasco
Menasco
Menasco
Menasco
Menasco

Skoda Gr. 760
Skoda Gr. 760
Walter-Bora
Skoda Gr. 760
Skoda Gr. 760
Walter-Bora

Gipsy Major

Pilot

Moc

w

6 7
240 Brindlinger
240 Osterkamp
220 Francke
240 Junck
240 Hirth

220 Bayer
220 Seideman
240 Hubrich
240 Pasewald
220 Eberhard
240 Stern

220 Krueger
240 Morzik
200 Vincenzi
200 Franeois
200 Colombo
200 Angeli
150 Tessore
150 Sanzin
220 Zacek
220 Ambruz
220 Anderle

273 Dudzinski
273 Gedgowd
273 Grzeszczyk
273 Balcer

273 Wiodarkiewicz

306 Bajan

306 Buczynski
220 Florjanowicz
306 Karpinski
306 Ptonczyriskt
220 Skrzypinski
140 Macpherson

Maszy-

Ocena wtasn.

452
451
450
451

428
431
431
428
428

394
407
399
407

438
438

323
346

342
342

429
429

427

383
383
383
383
383

427
427
427
427
427
427

373

110 $9
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18
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24
24
24
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12
12
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1
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10
10
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12
12
12
12
12
12
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24 470
24 469
16 468
24 469

24 446
24 449
24 449
24 446
24 446

24 412
24 425
24 417
24 425

16 462
16 462

16 347
16 370

16 354
16 354

24 453
24 453

24 451

20 407
20 407
20 407
20 407
20 407

24 451
34 451
24 451
24 451
24 451
24 451

16 389
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NogWe S
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o
@
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28
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135 176

64
58
61
66
50

33
34
33

120 135
127 188
106 165
132 129

66
69
36
68

27
27

23
39

72 113
88 122

116 171
82 125

28
27

23
22

89 167
93 18

o o

35 141 142
35 138 159

36 127 166 79

W powietrzu

30
30
30
30

136 173
122 152
138 203
137 194

56
57
51
56

29 134 205 57

36
36
36
36
36
36

140 205
136 161
121 190
135 208
136 196
129 149

83
60
64
62
73
61

28 91203 40

e
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Praca maszyny i pilota
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lotem
okreznym
Lot okrezny
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~
[N
o]
[
©
N
o

167 673 —
86 349 854 875
95 403 899 816
90 390 895 838

32 435 915 819
55 418 902 854
55 456 939 874
52 462 936 763
45 406 885 880

46 367 812 —
48 432 891 —
58 365 815 —
53 382 840 —

— 208 697 __
63 312 801 747

60 347 722 —
67 274 671 —

64 320 697 —
72 183 559 723

54 402 890 845
54 427 915 880

56 428 915 855

73 438 875 880
71 402 839 880
78 470 907 —
75462 899 —
58 454 890 —

79 507 994 861
76 433 920 836
57 432 919 —
62 467 954 —
61 466 953 868
57 396 883 826

49 383 800 —

Nr 10

Szybko$¢ maksym.
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N
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przez
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N
N
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1792
1806

1761
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1846
1728
1794
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14 1749

27

27

41
44

45
33

1822

1797

1786
1719

1896
1800

1866
1742
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3. Wniosek™*).

Nie rozprasza¢ swych sit konstrukcyjnych na
tworzenie sprzetu o nieznanej wartosci, gdy ist-
nieje juz w Polsce wytwdrnia Doswiadczalne
Warsztaty Lotnicze (D. W. L.), produkujgca
sportowe maszyny o bezwzglednie $wiatowej sta-
wie.

Maszyny na przyszty Challenge 1936 r. powin-
na wiec dostarczy¢ ta wytwornia. W tym celu
wysitek nalezy skierowac tak, by wytwornia D.
W. L, mogta rozporzagdzaé dostateczng iloscig
srodkéw potrzebnych do realizacji pomystow
swych konstruktorow.

. Z wykres6w Nr. 9, Nr. 10 i Nr. 15 oraz
uwzgledniajac przelot catej trasy poza turniejem
przez zawodnika Nr. 74 jasno widaé, ze silniki
Polskich Zaktadéw Skoda Gr. 760 polskiej kon-
strukcji i wykonania zdaty egzamin praktyczny.

4, Wniosek.

Polska mysl konstrukcyjna i praca polskich
inzynierow jest na wiasciwej drodze. Wysitek

*) Whniosek 3-ci redakcja podaje jedynie z obowigzku
redakcyjnego nie solidaryzujac sie z nim. (dop. redakcji)-
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skierowaé¢ w tym kierunku, by polska mys$l kon-
strukcyjna mogta wogoble rozwing¢ sie a w dzie-
dzinie silnikow lotniczych da¢ nowy polski silnik
na Challenge 1936 r.

5, Wniosek.

Z zakupem silnikéw zagranicznych trzeba by¢
bardzo ostroznym, gdyz silniki typu nieznanego
w kraju moga sprawi¢ wiele niespodzianek
w uzytkowaniu wskutek ewentualnego stworze-
nia dla nich nieodpowiednich warunkéw pracy
lub nieznajomosci tych silnikéw przez obstuge
i pilotow.

Nastepnie przy uzyskaniu zwyciestwa przez
samoloty z silnikiem obcym, niepolskim, zastuga
witasciwie spada nie na Polske lecz na zagra-
nice.

PoY.inniSmy wiec zabezpieczy¢ siebie przed
dzieleniem sie zwyciestwem z obcemi.

B. Piloci.

Z wykresu Nr. 14 widac, ze zespot polski, po-
za trzema czotowymi pilotami odbijajgcymi wy-
bitnie od swych towarzyszy, dobrany byt dobrze,
Jezeli wzig¢ jeszcze pod uwage wykresy Nr.

H fiasnoscl tec/>niczn&.
Druiyna
potika
4233 427.
422.5-
407
404.2.
12.,14.-i9, 16 — Messerschmtit' B.FSOL.
IX,1B,14, 21, 22 — fietei<-r 97?.
23.24, 25.26 — AU-nr/n 3£
4/, 472 — P.s. 1
43, 44 — e Areo/a iZ.
45 46 firec/a 39 S.
51 9 2 - Stero A!ZOO- 3.
59, 71,72,73, 779,y s — /2./SD. 9
61, 62,6364, 6S-/22.2.2 6.
81 m— “ Puii —AiocA.
Rh.D
26 9

J My [fre
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Nr. 6, 7, 8, 13 i wykres Nr. 1to $miato mozemy
powiedzieé, ze nasz zespdt pilotow byt wysokiej
klasy.

6. Wniosek.

Wybranie z grona pilotow tylko najlepszych
i przygotowanie ich do miedzynarodowego turnie-
ju lotniczego jest rzeczg bardzo wazng i korzyst-
ng, bo dajacag gwarancje zwyciestwa — wydoby-
cia z maszyny wiecej niz mozna sie od niej spo-
dziewac.

C. Zespoty.

l. Pomimo wysokich kwalifikacji naszej dru-

zyny i zdobycia najwyzszej Sredniej zespolowej
w kilku prébach (wykresy Nr. Nr. 5 7 i 13) juz
przed lotem okreznym druzyna czeska byta ze-
spotowo na 1-ym miejscu, (wykres Nr. 14). Co
na to wptywa wida¢ wyraznie z wykresu.

h/ylcres fyoéri/ryjjYs:

LOTNICZY Nr 10

8. Wniosek.

Najracjonalniejszym zespotem bedzie zespét
ztozony tylko z kilku t. j. od 3 do 5 najwyzej ma-
szyn, pod warunkiem, ze bedg one jednego i naj-
lepszego typu, i ze piloci bedg wybrani do nich
z najwyzszej klasy.

7. Wniosek.

W walce o honor narodu, w ktérej ambicja
polskiego zespotu winna byé réwniez i wygrana

zespotowa (chociaz pozaregulaminowa) — bar-
dzo powazng i decydujaca role w zdobyciu zwy-
ciestwa odgrywa — duch druzyny.

Gdyby druzyna czeska miata za czwartego to-
warzysza zapasnika (maszyne i pilota) ,,niezgra-
nego“ z catym zespotem, to zdobycie wygranej
zespotowej bytoby wiecej niz watpliwe.

. Pochytos¢ linji wykresow Nr. Nr. 5, 6, 7
8, 13 i 14 przemawia na naszg korzys¢, gdy tym-

PZ.LR k2J).
26. 9.

J)rutyna
poiska

2" Li
233

20
1#

PZ.L.RM-D.
26. 9.

2. 3,
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czasem tamana wykresu Nr. 15 $wiadczy o obni-
zeniu sie naszej zespotowosci w pordéwnaniu do
zespotowosci druzyny czeskiej, a specjalnie nie-
mieckiej. Niemcoéw walka zwarta, nas jakgdyby
rozproszyta.

9. Wniosek.

Dla uzyskania jaknajlepszych zespotowych wy-
nikow kazdy zapasnik nie powinien zrazaé sie
niespodziankami, ktdre w turnieju lotniczym sa
zawsze mozliwe. Przeciwnos$ci powinny naszych
zapasnikéw hartowa¢, aby podporzadkowac in-

dywidualizm na rzecz wyzszej jednostki — ze-
spotu.
,Lawg! Mosci Panowie, tawg"!

1I.
3ie‘owych nieraz sie styszato i czytato w prasie co-
dziennej o ,pechu" przesSladujgcym niektorych
zawodnikdw. Chociaz sprawa ,,pechowosci" nie

p 71782, 72F/.  °?23  °72
20
w 4.3 49 42 . —096
10
--------- [ I =S R —
Irk el
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Podczas rozwijania sie zawoddw Challen- wodzen,
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da sie bezposrednio wyczyta¢ z przedstawionych
wykresow, to jednak moze dobrze bedzie stwier-
dzi¢, ze ,,pech" nie nalezy do rzeczowych uzasa-
dnien, ktéremi moznaby sie byto postugiwaé do
wyjasniania niewyttomaczonych na pierwszy rzut
oka wypadkéw. Np. wada silnika zawodnika Nr.
74 i Nr. 75 okazywata sie juz w Warszawie na
pare dni przed lotem okreznym i byta zlekcewa-
zona przez pomoc techniczng. (,Gazeta Polska"
Nr. 264 z dn. 23. IX. 1934 r. i numery dalsze. Fel-
jeton p. Tadeusza Karpinskiego: ,,W konkursie
i poza konkursem™).

10. Wniosek.

Zerwac z ,pechem” jako wyjasnianiem niepo-
Niema ,pecha"™ — jest tylko albo nie-
udolne podejscie do sprawy, albo brak nalezytego
przygotowania technicznego, organizacyjnego lub
psychicznego.

— 00—
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obserwatora

(Taktyk — czy wypatrywacz?)

Na tamach Przeglagdu Lotniczego rozwineta
sie dyskusja na temat wyszkolenia obserwato-
row lotniczych, a $cis$lej moéwigc na temat: ,,Czy
obserwator lotniczy ma zna¢ dokladnie taktyka
broni potgczonych, czy tez nie*?

Mimo przystowiowego ,,0g6rkowego sezonu"
dyskusja staje sie coraz bardziej ozywiong. Ma-
my juz na ten temat cztery artykutyl), autorzy
ktorych wypowiadajg zdania krancowo roézne.

Dowodzi to oczywiscie zywotnosci i aktual-
nosSci tematu. Trzeba przyznaé, ze temat na-
prawde jest pierwszorzednej wagi i lezy na ser-
cu, z pewnoscig nie tylko poszczeg6lnym jed-
nostkom, ale kazdemu, kto miat do czynienia
z doskonaleniem mtodych obserwatordw, a prze-
dewszystkiem tym, ktérzy sa, lub byli, na szczeblu
dowodzenia eskadra.

Czy jednak temat zyska na tem, jezeli dys-
kusja bedzie zbyt goracg i jezeli bedziemy przy-
tem popada¢ w skrajno$¢?

Pragne zabra¢ gtos w tej dyskusji, prze-
dewszystkiem pod hastem ztagodzenia kontra-
stdbw. Jestem pewny, ze wszyscy wymienieni
autorzy sg bliscy jednej wspodlnej mysli, a tylko
sktonno$¢ do silnych wyrazenn i dyskutowanie
nad czeSciami zagadnienia, a nie nad catoscig
powoduje, ze zdania ich wydajg sie na pierwszy
rzut oka zupetnie krancowe.

Bede sie opierat zarowno na regulaminie
lotnictwa jak i na zyciu. Rozumiem pod tem,
przedewszystkiem, doswiadczenia manewrowe
oraz osobistg kilkuletnig praktyke na szczeblu
obserwatora i d-cy eskadry. Nie mozemy prze-
ciez bra¢ za podstawe jedynie litere regulaminu
zwlaszcza tam, gdzie mozliwa jest rdzna jego
interpretacja. Kazdy z nas ma pewne dosSwiad-
czenie, ktérego nie mozna zmarnowaé. Musimy
"wykorzysta¢ to czegoSmy sie nauczyli i na wias
nej skorze i na wiasnych biedach.

*) ,Trudno$ci doskonalenia obserwatoré6w w jed-
nostkach linjowych" i ,Dyskutujmy”. — mjr. Ratomski
,Oko d-cy* — mjr. Jungrav.

,Uwagi o doskonaleniu taktycznem

Lotn.“ — kpt. dypl. Wojciechowski.

i wyszkoleniu

Bede odroznia¢ w dyskusji: prace obserwa-
tora i prace taktyczng dowddcy eskadry lub plu-
tonu tow. wzglednie oficera taktycznego.

*

*

Zacznijmy od obserwatora.

Obserwator wykonuje w powietrzu nastepu-
jace zadania:

— wspobipraca z broniami, wzglednie dozo-
rowanie,

— rozpoznanie bojowe,

— rozpoznanie bliskie,

— rozpoznanie dalekie,

— zwalczanie npla na ziemi.

Juz na pierwszy rzut oka mozna zauwazyg,
ze, przy kazdym z tych zadanh, w innej mierze
bedziemy wymagali od obserwatora przejawie-
nia swej inicjatywy taktycznej; w innym stopniu
potrzebna mu bedzie znajomos¢ taktyki broni po-
taczonych, wzglednie znajomos$¢ pola walki.

Rozpatrzmy to szczeg6towo:

Wspotpraca z broniami. Odrézniamy wspot-
prace z artylerjg, piechotg czotgami i kawalerjg.

Wspoipraca z artylerja, jesli chodzi o wstrze-
liwania baterji, jest bodaj ze w 100% zmecha-

nizowang. Tu inicjatywa, ani wiadomosci tak-
tyczne obserwatorowi nie sg potrzebne Wy-
starczy tylko taka znajomo$¢ pola walki, aby

znalez¢ nakazany do wstrzeliwania cel.

Jednak, juz przy dozorowaniu na korzysc
artylerji, wyszukiwaniu celow dla artylerji —
obserwator musi doktadnie sie orjentowaé¢ w
przejawach pola walki.

Lotnik dozorujgcy na korzys¢ dowodcy w.j.,
wzglednie lotnik piechoty i kawalerji musi zna¢
doktadnie taktyke wojsk, z ktorymi wspoétdziata.
Przy S$cistej wspoéipracy z piechotg lotnik ma
dos$¢ waskie ramy dziatania; przy dozorowaniu—
szersze. Zalezy to zresztg od charakteru dzia-
tan. W kazdym razie, doktadna znajomos$¢ pola
walki jest mu niezbedng. Dywizja piechoty mo-
ze znajdowaé sie w boju spotkaniowym, natar-
ciu, poscigu, obronie statej, ruchowej i opdznia-
niu. A czymze jest znajomos$¢ pola walki dy-
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wizji piechoty w tych wszyskich formach dziat-
nia? Jest to wtasnie taktyka broni potgczonych.

W mniejszem stopniu, obserwator musi or-
jentowac sie i w taktyce npla.

Potrzebne mu to, aby, jak Swietnie sie wy-
razit kpt. Wojciechowski, ,o0drézni¢ plewy od
ziarna i nie przynies¢ samych tylko plew, a naj-
cenniejsze ziarna przegapic".

Potrzebne mu to réwniez po to, aby nie sta-
to sie jeszcze gorsze nieszczescie, aby nie pomy-
li¢ wiasnych oddziatdw z nplem, bo skutki ta-
kiej pomytki moga by¢ bardzo wazne.

Nie wyobrazajmy sobie, ze pole walki le-
zy przed obserwatorem jak na dtoni i nie mysimy,
ze najskrupulatniejszy rozkaz operacyjny da nam
doktadne pojecie o tem, co jutro zobaczymy w te-
renie.

A przeciez, aby przynie$¢ jakgkolwiek wia-
domos$¢ (pomijajagc nawet jej wazno$¢ mniejsza
lub wieksza), trzeba przedewszystkiem dokita-
dnie zorientowac sie w polu walki. Teorja gto-
si, ze aby to osiggng¢ wystarczy wystrzeli¢ ra-
kiete ,gdzie jestescie* i odmalowac potozenie
wtasnej ,pierwszej linji". Ale praktyka wy-
glada czestokro¢ inaczej. Trzeba wiedzie¢ prze-
dewszystkiem gdzie te rakiete wystrzeli¢, gdzie
i co wypatrywa¢ — aby zobaczy¢, wreszcie, trze-
ba wiedzie¢ co to jest pierwsza tinja, jak w da-
nym wypadku moze ona wyglada¢ i t. d.

Sg rzeczy czestokro¢ proste, ale réwnie cze-
sto mogg by¢ b. trudne. Stopien trudnosci w or-
jentacji obserwatora zalezy od wielu czynnikdéw.

Wptywa nan, popierwsze, charakter i for-
ma dziatania. Innego zakresu pracy i wiedzy
trzeba wymaga¢ od obserwatora, powiedzmy, w
natarciu na umocniong pozycje, a innego w boju
spotkaniowym. Im dziatania sg bardziej rucho-
we, tem trudniejsza jest orjentacja i praca obser-
watora.

Duzg role odgrywa réwniez moment rozpo-
czecia wspOtpracy. Jesli lotnik wylatuje na za-
dania na poczgtku akcji, np. z rozpoczeciem na-
tarcia, to moze zasta¢ pole walki takiem, jak
przewiduje rozkaz (na podstawach wyjsciowych).
Pozniej jednak walka idzie, ze sie¢ tak wyraze,
»swoim trybem" i moze odbiegaé znacznie od
poczynionych przewidywan. Lotnik, wylatujac
na zadania, moze znac sytuacje z przed paru go-
dzin. Jezeli wiec nie zna taktyki, to nie zorjen-
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tuje sie doktadnie w polu walki, a co za tem
idzie, nie da wartoSciowych wiadomosci.

Rowniez olbrzymig role w orjentacji na po-
lu walki odgrywa teren; obserwator moze wi-
dzie¢ tylko oderwane fragmenty pola walki, a
przeciez na ich podstawie musi nabra¢ pojecia
0 catoksztalcie wiasnej sytuacji.

A teraz druga strona zagadnienia. Kto
1 jak moze dopoméc obserwatorowi w orjentacji
na polu walki? Rozkaz operacyjny lub wy-
tyczne dowddcy, czy szefa sztabu, oczywiscie,
utatwiajg zadanie obserwatorowi. Rozkaz jed-
nak, jak juz wspomniatem, reguluje Scisle tylko
poczatkowg faze zamierzonego dziatania. Po-
zatem, aby zrozumie¢ rozkaz lub dowddce, kto-
ry wyraza sie kategorjami taktycznemi, trzeba
réwniez mie¢ pojecie o taktyce.

Dowodca jednostki bojowej wzglednie ofi-
cer taktyczny moze obserwatorowi tylko rozjas-
ni¢ w gtowie, moze mu dopomo6c w zrozumieniu
rozkazu operacyjnego, lub nawet podsungé pewna
mys$l. Ale nie moze mie¢ wptywu, ani na zor-
jentowanie sie obserwatora w powietrzu, ani tez
nie moze przewidzie¢ i rozstrzygngé¢ tych wat-
pliwosci, ktore nasung sie obserwatorowi juz
podczas lotu. Meldunki z lotéw przy wspét-
pracy idg bezposrednio od obserwatora do za-
interesowanego dowdédcy. Dowddca eskadry czy
plutonu pozostaje poza nawiasem.

Z tego widzimy, ze obserwator w chwili roz-
poczecia zadania, jest mniej lub wiecej nastawio-
ny na to co zobaczy. Ale po6zniej jest on cat-
kowicie zdany tylko na wtasna orjentacje i na
witasng inicjatywe w odr6znianiu ,plew od
ziarna".

Przy wspétpracy z kawalerjg, zakres pracy
obserwatora i jego wiedzy taktycznej jeszcze
bardziej sie rozszerza. Lotnik z reguly bedzie
przydzielony do w. j. kawalerji, a jak szero-
kie mozliwosci dziatania posiada w. j. kawalerji
—wszyscy orjentujemy sie doktadnie.

Jakze odmodwic¢ obserwatorowi koniecznosci
zrozumienia zasad taktyki i konieczno$ci witasnej
inicjatywy taktycznej, jesli wymagamy od niego
np. ostrzezenia strazy przedniej lub podjazdow
kawalerji o grozacem niebezpieczenstwie, jesli
wymagamy niejako ,prowadzenia" podjazdow
kawalerji w terenie i t. p.

Rozpoznanie bojowe. Podobnie rzecz sie
przedstawia przy rozpoznawaniu bojowem. Tu
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jednak punkt ciezko$ci zainteresowania obser-
watora przesuwa sie nieco od taktyki wiasnych
wojsk ku taktyce npla. W praktyce, mozna te
dwa pojecia identyfikowaé¢, gdyz trudno przy-
pusci¢, aby na wojnie istniata duza roznica w
taktyce panstw walczagcych. W kazdym razie,
znajomos¢ taktyki wiasnej jest zawsze podstawg
do studiowania taktyki panstw obcych.

Obserwator rozpoznaje pole walki, a wiec
npla znajdujgcego sie, powiedzmy, w 80— 100%
w terenie. Jak trudne jest rozpoznanie npla
w terenie — nie trzeba uzasadniaé. Pozatem,
dowiedzionym jest fakt, ze zupetnie inne wyni-
ki daje rozpoznanie wtedy, gdy obserwator wie
gdzie ma patrze¢ i co moze tam zobaczy¢, a zgo-
ta inne jezeli znany jest tylko ,rejon" rozpo-
znania.

A c6z nam da najlepsze wskazowki ku temu
gdzie i co mamy wypatrywa¢ — aby zobaczy¢?
Znowu: znajomos$¢ pola walki, czyli znajomos¢
taktyki npla.

Mjr. Jungrav proponuje aby naucza¢ obser-
watoréw ,,Szukania oddziatow npla na podstawie
wykrytych oznak, jakie to sg oznaki", ale prze-
lez to mozna zrobi¢ tylko na zasadzie znajo-
mosci taktyki npla.

Nastawienie rozpoznania przez sztab i w tym
wypadku nie moze przewidywa¢ wszystkich mo-
zliwosci, zwtaszcza w walce ruchowej, gdzie npl
ma wielkg swobode manewru. Wszak npl robi
to co sam chce, a nie to co nam sie zdaje, ze
robi¢ powinien. Dlatego nie wystarczy nauczy¢
obserwatora ,patrze¢, aby widziat co mu kazg",
gdyz moze on spotka¢ sie na polu walki ze zja-
wiskami zupetnie nieoczekiwanemi.

Przy rozpoznaniu bojowem moga by¢ wypad-
ki, ze rozkaz do rozpoznania wzglednie zadania
otrzyma nie obserwator wprost ze sztabu, a do-
waodca jednostki bojowej lotn. On zatem kieru-
je rozpoznaniem i moze uzy¢ do wykonania za-
dania, zaleznie od potrzeb, jednego lub kilku ob-
serwatorow. Od tego momentu poczyna wcho-
dzi¢ w gre wyrobienie taktyczne i wiedza do-
waodcy jednostki bojowej lotnictwa. Czy, jed-
nak, w tym wypadku, inicjatywa i wiedza tak-
tyczna nie jest potrzebna obserwatorowi w po-
wietrzu? Czy moze pozosta¢ on tylko techni-
kiem — wypatrywaczem, a reszte za niego zrobi
dowddca eskadry, czy plutonu na ziemi?

Sadze, ze absolutnie nie. Nawet jesli po-
miniemy trudnosci obserwacyjne, to pozostanie
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jedna rzecz niewatpliwa: dowdédca jednostki bo-
jowej nie bedzie w stanie naprawié¢ btedow, do-
konanych przez obserwatora w powietru. Jego
ingerencja po powrocie obserwatora na lotnisko
bedzie zawsze sp6zniona. Zjawiska na polu wal-
ki przemijaja bardzo szybko i wystanie drugie-
go samolotu dla poprawienia rozpoznania po-
przedniego, w wiekszosci wypadkow bedzie nie-
realne w czasie.

Aby lepiej wyrazi¢ swa mysl podaje naste-
pujacy przyktad z ¢wiczen miedzydywizyjpych:

Sytuacja jak szkic. Dywizja piechoty nie-
bieskich maszerowata z potudnia na p6tnoc dwo-
ma kolumnami. Sity gtowne przez A, kolumna
boczna (p. p. i dyon art.) przez B i C. Sily
gtébwne spedzily stabsze oddziaty npla ze wzgo-
rza na potudnie od rzeki i toru (linja a -b) i za-
wigzaly walke na tej linji. Na wzgdrzach na
péinoc od rzeki i toru, oddziaty niebieskie stwier-
dzity silny opér npla. Z rejonu 549 wyszto
przeciwnatarcie npla w sile 1 — 2 baonéw. Zo-
stato ono zatrzymane w rejonie toru. Kolumna
boczna nieb. wskutek dalszej drogi i ciezkiego
terenu pozostata znacznie w tyle. Lotnictwo nie-
bieskie stwierdzito od Switu obsadzenie wzgdrz
mniej wiecej na linji ¢ -d, oraz znaczny ruch
taborow i wojsk w D.

W tej sytuacji dowddca dywizji nieb. znaj-
dujacy sie na 540 powzigt o godz. 10. decyzje
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Sciggniecia kolumny bocznej przez C na 543 i na-
tarcia catoscig dywizji w kierunku na 635 — D,
ubezpieczajgc sie na prawym wiasnym skrzydle
w rejonie b. Okoto godz. 11. startuje obserwa-
tor niebieski z zadaniem rozpoznania bojowego:
chodzi gtownie o stwierdzenie czy npl posiada
jakie odwody w rejonie D? Jakie sity npla sg
na 635? Co znajduje sie na kierunku 644 —
549? Obserwator zna sytuacje dowodcy dy-
wizji z godz. 10.

Podczas tego lotu obserwator, poza szere-
giem drobnych wiadomosci z frontu c-d i rej.
635, zaobserwowat o godz. 11.50 kolumne npla
w sile putku piechoty i dyonu artylerji, maszeru-
jaca z D. na zachdod (kolumna x). Czoto ko-
lumny znajdowato sie o 300 mtr. od skrzyzo-
wania s. Obserwator zanotowat ten fakt doktad-
nie, poleciat jeszcze na prawe skrzydto dla roz-
poznania rejonu 644 — 549 poczem o godz. 12.30
zrzucit dowoddcy dywizji na 540 meldunek z ca-
toksztattu rozpoznania, a godz. 12.50 wylgdowat
na lotnisku.

Juz na pierwszy rzut oka wida¢, ze stwier-
dzenie dalszego kierunku marszu kolumny npla
(na potnoc czy na potudnie) jest dla dowddcy
wiadomoscig niezmiernej wagi. Szosa od s. w
kierunku potnocnym jest jedyng arterjg komu-
nikacyjng, wiodacg z D. na tyty npla. Z dru-
giej strony caty rejon e. — f. jest gorzysty, za-
lesiony i prawie niemozliwy do rozpoznania. Re-
jon ten przecinajg jednak drogi skupiajace sie
na potnocy w punkcie s. Na zachdd od s. lezy
kompleks wzg6rz zalesionych i zupetnie bezdroz-
nych tak, ze dalszy marsz kolumny w kierunku
zachodnim jest zupetnie wykluczony. Byly za-
tem dwie skrajne alternatywy: albo npl uda sie
na potnoc — to znaczy, rozpoczyna odwrot czes-
cig sit; albo skreci na potudnie w rejon e. — f—
to znaczy ma zamiar wyj$¢ na potudnie lub po-
tudniowy-wschod tego rejonu i zagrodzi¢ nasze-
mu lewemu skrzyditu.

Stwierdzenie dalszego kierunku marszu tej
kolumny, a zatem danie odpowiedzi na jedng z
tych dwuch alternatyw, lezato catkowicie w gra-
nicach mozliwosci obserwatora. Wystarczyt tyl-
ko powtdrny nalot po 15 — 20 minutach aby
stwierdzi¢ manewr npla. Obserwator jednak te-
go nie uczynit. Byt on dobrym wypatrywaczem,
byt réwniez w porzagdku w stosunku do otrzyma-
nego zadania: odwody npla odnalazt i scisle okre-
$lit ich miejsce i kierunek marszu (w kierunku
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na punkt s.). Byt on jednak ztym taktykiem i
przegapit wiadomos¢ pierwszorzednej wagi.

Po wylagdowaniu obserwatora, dowddca es-
kadry zorjentowat sie w sytuacji i sam natych-
miast wystartowat (godz. 13.05). Byto juz jed-
nak zap6zno, gdyz przybyt on nad punkt s. o
godz. 13.20 i nic tam nie zauwazyt. Rozpoznat
wprawdzie droge od s. na poinoc i poniewaz
nic tam nie zaobserwowat — zrzucit meldunek,
ze npl ,prawdopodobniell skierowat sie do re-
jonu e — f. W tym rejonie jednak nic nie wi-
dziat, gdyz teren catkowicie ukrywat ruchy npla.

W rezultacie; meldunek spézniony i nieza-
wierajacy nic absolutnie pewnego.

Mozna postawi¢ jeden zarzut, mianowicie,
ze dowodca dywizji po przeczytaniu pierwszego
meldunku nie zazadat od lotnika za pomocg prze-
kazywacza natychmiastowego rozpoznania dal-
szego kierunku marszu owej kolumny. Bytoby
to doskonate teoretycznie rozwigzanie sprawy.
W praktyce, dowddca dywizji nie zawsze znajdu-
je sie tuz przy placéwce tgcznosciowej (np. w te-
renie gorzystym — jak w danym wypadku).
Jego decyzja nie zawsze moze by¢ natychmiasto-
wg. Na przestanie meldunku, przeczytanie go,
napisanie rozkazu do rozpoznania, chociazby w
paru stowach, przestanie spowrotem do placowki
facznosciowej — potrzebny jest czas. Lotnik za$
po upewnieniu sie, ze jego meldunek zostat z zie-
mi podniesiony, nie ma obowigzku czekania na
dalsze rozkazy, o ile sam nie wyczuje potrzebe
tego.

Nie mozna takze poming¢ faktu, ze wyrobie-
nie taktyczne obserwatora, jego wyrazanie sie
kategorjami taktycznemi i t. p., utatwia w znacz-
nej mierze prace sztabu. Oczywiscie, obserwa-
tor powinien podawaé swoje wnioski taktyczne
nie w formie kategorycznej, a w formie odnie-
sionego wrazenia. Nie ulega watpliwosci, ze
lotnik-taktyk, obserwujgc zjawiska z powietrza,
tatwiej moze sie w nich zorjentowac, gdyz ele-
menty brakujgce do wyciagniecia logicznego
wniosku moze on natychmiastuzupenié przez dal-
szg obserwacje. Wycigganie za$ wniosku w szta-
bie, po zakonczeniu lotu (o ile nie byto to roz-
poznanie fotograficzne), napotyka wiasnie na ta
trudnos¢, ze nieraz brakuje wielu elementow do
zbudowania logicznej catosci. Wymagac za$ od
obserwatora aby na polu walki, w terenie , wier-
nie i najzupetniej objektywnie notowat wszystko
co widzill — jest niemozliwoscig. Obserwatoi
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me moze pracowac jak aparat fotograficzny i, je-
zeli nie bedzie grupowat swe wrazenia wzrokowe
odrazu w pewng catos¢, to albo nic nie przy-
wiezie, albo zajmie sie szczeg6tami, a rzeczy
wazne opusci.

Rozpoznanie bliskie.

Przy rozpoznaniu bliskiem wymagania, kt6-
re stawiamy obserwatorowi sg juz nieco inne.

Zakres rozpoznania znacznie sie rozszerza
i wykracza poza S$ciste ramy pola walki. Zda-
watoby sie, ze wymagania stawiane obserwatoro-
wi powinny sie rowniez rozszerzyé¢, ze powinien
on mysle¢ powiedzmy, kategorjami dowddcy
grupy operacyjnej. Jednak misimy pamieta¢, ze
taktyczna strona zagadnienia poczyna coraz bar-
dziej przelewac sie z osoby obserwatora na o0so-
be dowodcy jednostki bojowej. Na tym szcze-
blu, zadanie do rozpoznania bedzie z reguty da-
wane przez sztab nie wprost obserwatorowi, a do-
waddcy eskadry. Obserwator nie jest juz jedy-
nym wykonawcg zadania postawionego przez do-
wodce. Staje sie on, ze tak sie wyraze praco-
wnikiem szeregowym, obok ktdrego na tg samg
cato$¢ pracujg inni obserwatorzy. Wiadomosci
otrzymane z rozpoznania bliskiego w wiegkszosci
wypadkoéw nie wptywajg natychmiast na prze-
bieg walki. Dowodca eskadry wzglednie oficer
taktyczny, kierujagcy rozpoznaniem ma moznos$¢
uzupeinienia wiadomos$ci przy nastepnym locie.

Pozatem, ustajg trudnosci orjentacyjne na
polu walki, gdyz obserwatorowi wystarczy tylko
ogOlna orjentacja o sytuacji na froncie.

Oczywiscie, ze nie mozna kategorycznie
twierdzi¢ jakoby przy rozpoznaniu bliskiem wie-
dza taktyczna dla obserwatora byta catkiem zby-
teczna. Przedewszystkiem, trudno jest przepro-
wadzi¢ Sciste rozgraniczenie pomiedzy rozpozna-
niem bojowem, a rozpoznaniem bliskiem. Dla-
tego tez i przy rozpoznaniu bliskiem zajdg wy-
padki, zwtaszcza w walce ruchowej, kiedy ini-
cjatywa taktyczna i wiedza bardzo sie obserwa-
torowi przydadza. Bedzie to przedewszystkiem
wtedy, gdy lotnik zaobserwuje transporty samo-
chodowe, lub jedn. zmotoryzowang, w wypadku
stwierdzenia zagonu kawalerji i t. p., jednem
stowem, wszedzie tam, gdzie zaobserwowane zja-
wiska moga szybko przeminac.

Rozpoznanie dalekie.

Poczawszy od szczebla dowddcy armji
wzwyz, praca obserwatora staje sie coraz bar-
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dziej zmechnizowang. Tu juz inicjatywa obser-
watora jest minimalna i odnosi sie tylko do tech-
niki wykonania rozpoznania. Wzamian za to,
potrzebna jest obserwatorowi coraz bardziej u-
miejetnos¢ widzenia. Przychodzi mu tu z po-
mocg fotografja lotnicza. Przy rozpoznaniu da-
lekiem jest to mozliwe, bowiem zauwazenie np.
kilku lub kilkunastu pociggéw idgcych w odste-
pie Kilkudziesieciu minut, nie stoi w zadnym stp-
sunku do tej ogromnej ilosci drobnych szczegé-
likbw, ktére mozemy zaobserwowaé na polu wal-
ki, w terenie.

Nastawienie taktyczne rozpoznania i wycig-
ganie z niego wnioskéw i t. p., na szczeblu armji,
nalezy do sztabu dowddcy aeronautyki. Obser-
wator jest pionkiem wykonywujgcym swoje
skromne zadanie. Nawet spos6b wykonania jest
mu narzucony w szczeg6tach przez dowddce es-
kadry, Zatem czynnos$ci obserwatora sg prawie
catkowicie automatyczne.

Zwalczanie npla na ziemi.

Tu praca obserwatora jest catkowicie zme-
chanizowana. Inicjatywa taktyczna wzglednie
operacyjna wyrazajgca sie w wyborze celu, sit
i czasu, lezy calkowicie w kompetencji dowddcy,
dysponujacego lotnictwem. Ewentualne wnioski
moga naleze¢ do dowddcy aeronauki. Obser-
wator, ani tez dowddca jednostki bojowej pod
wzgledem taktycznym nie majg nic do powie-
dzenia.

JezelibySmy chcieli przytoczone rozwaza-
nie wyrazi¢ matematycznie, to otrzymamy mnigj
wiecej nastepujacy wykres (Nr. 1) wiadomosci
taktycznych potrzebnych obserwatorowi przy wy-
konywaniu poszczegélnych zadan.

Wykres MI.
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JezelibySmy teraz chcieli szukaé drog wyjs-
cia z trudnosci na jakie napotyka szkolenie obser-
watorow pod wzgledem taktycznym, to moze by¢
nam pomocnym drugi wykres (Nr. 2), ktéry jest
zmodyfikowaniem i rozwinieciem pierwszego.

Pomijam zagadnienie szkolenia obserwato-
row w szkotach. Jest to temat zbyt powazny
aby dat sie zmiesSci¢ w ramach artykutu.

Natomiast jezeli chodzi o doskonalenie w
putkach, to dotychczasowe rozwazania dadzg
nam do$¢ duzo materjatu do wysnucia pewnych
wnioskow.

Przedewszystkiem, w plutonach towarzysza-
cych chcieliby$my mie¢ obserwatoréw najbardziej
zaawansowanych taktycznie.

Najtrudniejszem jest zagadnienie obserwato-
iow W eskadrach linjowych. Eskadry te bowiem
w obecnych warunkach mogg by¢ uzyte do kilku
rodzajow zadan: jako dyspozycyjne, do rozpo-
znania na szczeblu armji i grupy operacyjnej,
do wspotpracy z artylerjg i do wzmocnienia pra-
cy plutonéw towarzyszacych w. j.

Skala wiedzy taktycznej obserwatora waha
sie przytem od 0 — 100%. Z tego wynikatoby,
ze wszystkich obserwatoréw eskadr linjowych
trzeba podciggna¢ réwniez do najwyzszego po-
ziomu taktycznego.

Jest to niemozliwem, juz choéby z tego powo-
du, ze rézng jest skala zdolnosci ludzkich; naste-
pnie dlatego, ze zawsze bedziemy mieli obser-
watoré6w mitodszych, mniej doswiadczonych
i starszych, ktérzy juz przeszli przez pewna prak-
tyczng szkote.

Z wykresu 2, widaé, ze ta rzecz uproscitaby
sie znacznie gdybysmy mogli juz dzi$ posegrego-
wacé nasze eskadry linjowe podiug ich przyszte-
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go przeznaczenia. W jakim stopniu jest to moz-
liwe staratem sie wykaza¢ w poprzednim swoim
artykule?. Gdybysmy okredlili jakie minimum
wyposazenia w lotnictwo armji i grupy operacyj-
nej chcemy posiadac, to odrazu moglibySmy okre-
$li¢ charakter tej czesci lotnictwa pod wzgledem
wyszkolenia personelu.

Otrzymaliby$Smy wtedy:

— eskadry dyspozycyjne — o stosunkowo
najnizszym poziomie taktycznym obserwatorow;

— eskadry na szczeblu armji i grupy ope-
racyjnej — o Srednim poziomie;

— plutony towarzyszgce — 0 poziomie naj-
wyzszym.

Jezeli jednak podziatu takiego nie mamy,
a posiadamy obserwatoréw o rownej skali, to
wydaje mi sie najlogiczniejsze nastepujgce roz-
wigzanie: Eskadra linjowa powinna mie¢ pewien
zawigzek obserwatorow starszych, dobrych tak-
tycznie. Bedzie to przedewszystkiem oficer tak-
tyczny, a procz niego 1 — 2 obserwatoréw star-
szych. Reszte — stanowig najmtodsi obserwa-
torzy putku. W ten sposdb, eskadra jest zdolna
do wykonywania zadah jako eskadra dyspozy-
cyjna, a w razie nagtego przydziatu w innym
charakterze — ma zawiazek obserwatoréw do-
Swiadczonych taktycznie. Eskadre takg, w tym
wypadku, nalezy wzmocni¢ starszemi obserwato-
rami, ktérzy zajmuja w putku stanowiska poza
jednostkami bojowemi.

Dowddca eskadry linjowej z pomoca oficera
taktycznego i obserwatorow starszych, wprowa-
dza najmtodszych obserwatorow w dziedzine
taktyczng, jednak nie na szczeblu odpowiadaja-
cym eskadrze dyspozycyjnej, a rozpoczynajac
od poje¢ najprostszych. Giowny nacisk ktadzie
jednak na technikg pracy, odpowiadajacej eska-
drze dyspozycyjnej.

Plutony towarzyszgce otrymywatyby obser-
watorow po 1 — 3 latach przebywania w eska-
drze linjowej, zaleznie od zdolnosci indywidual-
nych i od ilosci naptywajacych mitodych obser-
watoréw.

Plutony towarzyszace muszg posiada¢ 100%
obserwatorow obytych juz z zagadnieniami tak-
tycznemi w ramach dywizji i piechoty. Plutony
te co roku wspoétpracujg z w. j. w okresie let-
nim i nie mozna organizowaé¢ je ad hoc, tylko
na ten okres. Musi by¢ zapewniona ciagtosé pra-

2) Przeglad Lotniczy Nr. 8/34.
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CY i dowodzenia, gdyz tylko w tych warunkach
moze by¢ mowa o doskonaleniu personelu lata-
jacego.

Po paru lub kilku latach na stanowisku
mtodszego oficera w plutonie towarzyszacym —
dalszym etapem dla obserwatora jest stanowisko
dowddcy plutonu towarzyszacego lub oficera tak-
tycznego eskadry linjowej 3).

Sprawe doskonalenia taktycznego dowodcow
jednostek bojowych oméwie w p6zniejszym cza-
re. Pragne tylko wspomnie¢ o jeszcze jednym
margumencie przemawiajagcym za koniecznoscig
taktycznego wyszkolenia obserwatoréw, mianowi-
me o tem, ze przeciez z tych mtodszych oficerow
beda w przysztosci rekrutowaé sie dowddcy jed-
nostek bojowych. Jezeli wiec bedziemy dosko-
nali¢ swych obserwatoréw tylko w kierunku tech-
niki rozpoznania, to skad wezmiemy po6zniej doj-
rzatych dowddcow plutonéw, oficeréw taktycz-
nych i dowdédcow eskadr. Jest to rowniez powo-
dem dla ktérego nie mozemy zaniedbywaé wy-
szkolenia taktycznego oficerow pilotéw, chociaz
zdawatoby sie, ze taktyka nic nie ma wspdlnego
2 pilotazem.

* *

Tyle co do koniecznosci wyszkolenia taktycz-
nego obserwatorow. Sposobow jakimi nalezy to
osiggnac jest wiele.

Instrukcja Doskonalenia Kadry Zawodowej
Putkow Lotniczych przewiduje doskonalenie tak-
tyczne oficerow i daje pewne wskazéwki jak to
wykonaé. Jest ona jednak niewystarczajacg je-
$li chodzi o oficerdw najmtodszych. W tej dzie-
dzinie, powiedziatbym, ze kazdy spos6b, ktory
prowadzi do celu — jest dobry. A zatem, trze-
ba sobie przedewszystkiem zda¢ sprawe z tego,
co w dotychczasowej naszej pracy w tym Kkie-
runku jest bezcelowe. Wskazatbym tu, w pierw-
szym rzedzie, stosowane w niektorych putkach
Awykuwanie" regulaminéw na pamie¢. Jest
fo zupeinie bezcelowe. Sprawdzi¢ wiado-
mosci taktyczne mozna tylko na podstawie
jakiego$ konkretnego przyktadu. Studjum
za$ nowego regulaminu moze odbywaé sie
pod kierunkiem starszego oficera, ktéry ten regu-
lamin juz sam dostatecznie zgtebit i tez tylko na
podstawie stwarzanych konkretnych sytuacyj.

") Sprawa obserwatorébw w esk. bomb. nocnych
wymaga oddzielnego naswietlenia ze wzgledu na specjal-
ny charakter pracy.
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Sposoby proponowane przez kpt. Wojcie-
chowskiego sg zupetnie celowe. Wykonanie ich
zalezy jednak od warunkoéw lokalnych (ilo$¢ gier
w garnizonie i t. p.).

Chce podkresli¢ jeszcze jeden czynnik nie-
zmiernej wagi, a mianowicie znaczenie wptywu
osobistego d-cy na kazdym szczeblu dowodzenia,
a zwtaszcza d-cy eskadry. Jego wyrobienie tak-
tyczne — jego codzienna praca w tym kierunku
nad obserwatorem, jego wskazoéwki praktyczne
przy wykonywaniu zadan it. d. — powinny ode-
gra¢ decydujaca role w szybkim dojrzewaniu ob-
serwatora-taktyka.

Duze znaczenie posiada takze specjalizacja
obserwatoréw. Wykorzystuje sie przytem zami-
towanie i zdolnosci osobiste w pewnym okreslo-
nym kierunku. Wigze sie z tem racjonalna poli-
tyka personalna w ramach putku, nalezyte obsy-
tanie kurséw centralnych i t. d.

Wracajgc do rozbieznosci zdan autorow wy-
mienionych na wstepie artykutdw, to mam wra-
zenie, ze mjr. Ratomski postawit wymagania zbyt
duze, jesli chodzi o prace na szczeblach wyz-
szych. By¢ moze wyptywa to z osobistego jego
udziatu w charakterze obserwatora w wojnie pol-
sko-bolszewickiej. Przyktady lotnicze tej wojny
nie moga jednak wchodzi¢ w rachube w wojnie
przysztej. ,Zageszczenie" frontu lotnictwem,
oraz trudnosci na jakie napotyka coraz bardziej
praca w powietrzu — zmieniaja gruntownie za-
kres inicjatywy taktycznej obserwatora. Dlate-
go mozna przyjac, ze z reguly inicjatywa tak-
tyczna na szczeblu Gr. Oper. bedzie naleze¢ do
d-cy eskadry, a na szczeblu armji — do d-cy
aeronautyki armji. A zatem i wiedza taktyczna
w tym zakresie nie bedzie obserwatorowi po-
trzebna.

Mjr. Jungrav, odpowiadajgc na powyzszy
artykut, ma zupetng stuszno$¢ w odniesieniu do
tych witasnie wyzszych szczebli. Tak —-tu trze-
ba uczy¢ przedewszystkiem techniki obserwator-
ki. Nie mozna jednak rozcigga¢ tego na prace
obserwatora w ramach d. p. lub w. j. kaw. Tam
obserwator musi pracowa¢ z glowag, a im wiecej
wiadomosci taktycznych posiada ta glowa — tem
lepiej.

Druga kos$cig niezgody jest sprawa oficerow
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dyplomowanych. Tu, przyznam sig, iz nie moge
zrozumie¢ mysli kpt. Wojciechowskiego. Jakze
bowiem mozna twierdzi¢, ze ukonczenie W. S.
Woj. moze szkodzi¢ obserwatorowi, jesli na tej
samej stronicy zaleca sie, jako srodek do wy-
robienia taktycznego obserwatora: przerobienia
catego szeregu zatozen, gier wojennych, dysku-
syj nad rozwigzaniami i t. p.

Gdziez mozna znalez¢ lepsze ujecie tych
rzeczy, jesli nie w W. S. Woj.? O tem wiec,
aby dyplom przeszkadzat obserwatorowi w jego
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pracy, czy w powietrzu, czy na ziemi — nie moze
by¢ chyba mowy.

Nie moge roéwniez sie zgodzi¢ ze zdaniem
wrecz krancowem, aby wszyscy obserwatorzy byli
dyplomowani. Jest to poprostu niewykonalne,
a wiec wilasciwie zbyteczng jest dyskusja na ten
temat.

Jestem wiec zdania, ze tu prawda lezy rze-
czywiscie posrodku: nie mogg by¢ wszyscy dy-
plomowani, ale im ich jest wiecej — tem le-
piej.

ZAWODY BALONOWE O NAGRODE GORDON-BENNETA
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Nowe przyrzady poktadowe do lotu
bez widocznosci

Coraz trudniej staje sie dla pilota ogarngc
wzrokiem i trzymac¢ pod statg uwagg wszystkie
przyrzady poktadowe, jest ich bowiem coraz
wiecej na samolocie.

Z drugiej strony nie da sie unikngé tej du-
zej ilosci przyrzadow, gdyz lotnictwu stawia sie
coraz wieksze wymagania i one powodujg wpro-
wadzanie coraz to nowych.

Dla pilota jest rzeczg bardzo trudng Sciste
utrzymanie na kursie busoli samolotu niesta-
tecznego i w zltych warunkach atmosferycznych.
Busola magnetycza, ktora wskazuje Kkierunek
péinoc—potudnie dos¢ ogodlnie, zawodzi jesli
chodzi o dorazne odczytywanie kursu przy ma-
newrowaniu samolotem i w zig pogode.

Zdaniem fachowcow najidealniejszym dzi$
Przyrzadem do lotu bez widocznosci byitby
sztuczny horyzont, zigczony w jedng cato$¢ z
ukursomierzem*. Nalezy sie wiec spodziewac,
ze w najblizszej przysztosci przyrzad tego ro-
dzaju stanowit bedzie zasadniczg cze$¢ wypo-
sazenia samolotu do lotu ,,na przyrzady".

W amerykanskiem lotnictwie komunikacyj-
nem przyjat sie bardzo szybko od niedawna
wprowadzony ,kursomierz" i kazdy samolot
wyposazony w przyrzadu do lotu bez widoczno-
§ci jest réwniez zaopatrzony i w ,kursomierz".

Czem jest ,kursomierz"? Jest to przyrzad
oparty na zasadzie dziatania zyroskopu, posia-
dajgcy pierscien z wyznaczong na nim rozg wiat-
row, ktéry utrzymuje sie stale w kierunku, jaki
raz nastawiliSmy, niezaleznie od tego, ze zmie-
nia sie potozenie samolotu wzglednie zewnetrz-
nego korpusu przyrzadu.

Przyjmijmy, ze réze wiatru kursomierza
(podziatke stopniowa kursomierza) nastawiamy
Przy pomocy odpowiedniego guzika na ten sam
kurs, ktéry wskazuje w danej chwili uspokojo-
na busola, to podziatka katowa ,kursomierza,
ktéora w danej chwili zorjentowana jest z rze-
czywistymi kierunkami $wiata, dziala obecnie
jako busola, jednakowoz bez jej btedow i wad-
liwosci i niezaleznie od tego czy samolot znaj-
duje sie w locie prostym, czy w krzywiznie.

Powstaje teraz pytanie, co nam ten przy-
rzad zastepuje i do czego nam stuzy.

Nalezy ustali¢, ze dajg sie stusze¢ zdania,;
jakoby chodzito tutaj tylko o dodatkowy przy-
rzad do lotu bez widocznosci, a wiec o uzupet-
nienie busoli, ktéra posiada ten biad, ze w diuz-
szych lub krotszych odstepach schodzi z kursu,
co wymaga powtdrnego naprowadzania samolo-
tu na kurs. Zasadnicza korzy$¢ ,,kursomierza™
widzimy gdzieindziej, mianowicie, ze przy row-
noczesnem postugiwaniu sie nim i skretomierzem
mozna bez poréwnania tatwiej utrzymywac
kurs, co przy powolnie dziatajacej i stale wa-
hajacej sie busoli byto dotychczas rzeczg dosy¢
trudnag.

Obecnie pilot w czasie lotu bez widoczno-
§ci musi obserwowacé pie¢ réznych przyrzadow,
z ktorych kazdy wskazuje mu tylko jedng czesé
potozenia samolotu, a mianowicie: skretomierz,
sztuczny horyzont, pochytomierz poprzeczny,
kursomierz i busole.

Biorgc pod uwage, ze pilot musi pozatem
obserwowa¢ wysokosciomierz, szybkos$ciomierz
i warjomierz, staje sie jasnem, jak wazng rze-
czg jest dazenie do uproszczenia t. j. utatwie-
nia odczytywania wskazan przyrzadéw piloto-
wi, ktory procz tego musi w czasie lotu bez wi-
docznosci posSwieci¢ rowniez uwage innym czyn-
nosciom, jak studjowanie mapy, porozumienie
sie z radiotelegrafistg, i inne.

Patrzac pod tym katem nalezatoby sie za-
stanowi¢, czy nie datoby sie w zupetnosci zastg-
pi¢ dotychczasowego skretomierza nowo wpro-
wadzonym ,,kursomierzem". Bo jakkolwiek ,,kur-
somierz" obraca sie obecnie w kierunku prze-
ciwnym od Kierunku wykonania skretu, to jed-
nak przebudowanie skretomierza w ten sposob,
by wskazywat w kierunku zgodnym z Kierun-
kiem skretu, nie powinno nastrecza¢ wiekszych
trudnosci. Najbardziej dodatnig cecha wskazan
~Kursomierza"™ jest to, ze odczytuje sie i widzi
na nim rzeczywistg szybko$¢ katowa w czasie
wykonywania skretu, podczas gdy skretomierz
przez swoje wieksze lub mniejsze wychylenie
strzatki, uzaleznione procz tego, od wiekszego
lub mniejszego przymkniecia jego dyszy, wska-
zuje tytko w sposob przenosny miare szybkosci
katowej skretu, — i trzeba pewnego dosSwiadcze-
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nia oraz znajomosci czutosci danego przyrzadu,
azeby na ich podstawie oceni¢ rzeczywistg szyb-
kos¢ katowa wykonywanego skretu.

Juz ten szczegdt powinien zadecydowac o
przewadze ,kursomierza® nad skretomierzem.
Pozatem ,kursomierz® jest nadzwyczaj wygod-
nym dla pilota uzupetnieniem busoli. Trzeba
tylko od czasu do czasu poréwnaé go z busolg
i uzgodni¢ jesli zachodzi tego potrzeba.

Oko pilota pracuje dzi$ gidwnie na prze-
strzeni miedzy skretomierzem a busolg i na od-
wrét, co jest zrozumiate, gdyz odchylania od
kursu, powstate skutkiem rzucania, nie dadzg
sie unikng¢, a busola wskazuje je niestety za
pézno i przewaznie przesadzone, co wymaga od
pilota wiele cierpliwosci, by wahajaca sie buso-
le utrzymywaé stale na danym kursie.

Zadanie, ktdremu dzi$ pilot musiat poswie-
ci¢ calg swojg uwage odpadnie, gdyz busola
i skretomierz zostang potgczone w jedng catosé
i nie muszg by¢ przez pilota stale uzgadniane.

Jesli samolot zostat przez rzucenie wychy-
lony z kursu o 10° do 15° pilot przyprowadza
przy pomocy jednego pewnego nacisku na ster
kierunkowy samolot we witasciwe potozenie, co
tatwo jest pilotowi stwierdzi¢ z calg pewnoscig
przy pomocy ,kursomierza“, ktory znajdzie sie
na poprzednim kursie.

Dotychczasowe powolne wktadanie i odda-
wanie nogi odpada. Dzigki ,,kursomierzowi* mo-
ze dzi$ pilot wykonywac réwniez ostre krzywiz-
ny przerywajac je ostro we wihasciwem miejscu,
moze wiec np. wykona¢ bardzo szybki skret w tyt
0 180°. Przy dotychczasowych przyrzadach, t. j.
busoli i skretomierzu, wykonanie takiej krzywiz-
ny nie dato sie uskutecznic.

A czem jest horyzont ,,Sperry“? Jest to
sztuczny horyzont dziatajgcy na zasadzie zyro-
skopu, ktorego linja horyzontalna przedstawia
sie w postaci waskiego biatego skrawka, a ktory
wykazuje skosne potozenie tak w stosunku do
osi podtuznej, jak i poprzecznej samolotu. Kre-
ska horyzontu przyrzadu przebiega przy nor-
malnem potozeniu samolotu przez $rodek przed-
niej okragtej tarczy przyrzadu, i pozostaje sta-
le w potozeniu horyzontalnym przy wszystkich
potozeniach samolotu.

Jesli samolot dusimy w dot, kreska hory-
zontu podnosi sie do gory, bedac odpowiedni-
kiem rzeczywistego horyzontu, jesli ciggniemy
samolot w goére, przesuwa sie ona w dot. Na
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przedniej szybce przyrzgdu znajduje sie sylwet-
ka samolotu, ktéra w odniesieniu do horyzontu
przyjmuje, a tem samem uwidacznia rzeczywi-
ste potozenie samolotu wzgledem horyzontu.

Dodatnich cech tego przyrzadu nie trzeba
wyjasniaé. Gdybysmy skale ,,kursomierza“ zmo-
dyfikowanego w spos6b opisany poprzednio
umiescili z tytu za horyzontem ,,Sperry“, a syl-
wetke samolotu zastgpili sylwetkg maski silnika,
tak, jak jg widzi pilot w locie, to lot bez widocz-
nosci zewnetrznej przy pomocy takiego skombi-
nowanego przyrzadu nie powinien wymaga¢ od
pilota wiekszego skupienia uwagi, jak lot nor-
malny.

Moznaby wtedy odczytywaé wprost na ho-
ryzoncie ilos¢ stopni danego skretu i wedtug te-
go nakierowywac¢ samolot, oraz widzie¢ wszyst-
kie ruchy samolotu w ich rzeczywistej wielkosci.

Majac taki przyrzad do dyspozycji nakie-
rowujemy korek od chtodnicy (jak to przyzwy-
czajeni jesteSmy widzie¢ w czasie lotu na tle hory-
zontu rzeczywistego) na linje horyzontu, albo
w locie Slizgowym pod horyzont, wreszcie przy
wznoszeniu sie ponad horyzont, na ktérym od-
czytujemy szybkos¢ katowag naszych skretow,
a skosne potozenie maski wyrazi nam pochyle-
nie w krzywiznie. Moéwiac krétko mamy stwo-
rzone doktadnie te sam warunki, co przy locie
z petng widocznoscia, z tem jednak udoskonale-
niem, ze mozemy bezposrednio na horyzoncie
odczytywac¢ kurs i nakierowywaé na niego.

Czyli widzimy z tego, ze mozliwem jest by
lot na przyrzady stat sie wygodniejszy dla pilo-
ta od lotu przy normalnej widocznosci.

Jest zupetnie jasne, ze rozwdj takiego ide-
alnego przyrzadu natrafi jeszcze na wielkie
trudnosci, pewnem jest réwniez, ze horyzont
Sperry“ w dzisiejszej swej formie nie odpowia-
da jeszcze catkowicie wymogom, ktére zostang
tu poruszone, nalezy jednak is¢ w tym wiasnie
kierunku ulepszenia przyrzadow do lotu bez wi-
docznosci zewnetrznej.

Nalezy jeszcze dodac, ze skretomierz okaze
sie w takim wypadku zbedny, nalezy go jednak
zostawi¢ w samolocie, jako przyrzad kontrolny.
Nie nalezy go jednak umieszczaé w grupie przy-
rzagdéw do lotu bez widocznosci, lecz obok niej.
Prawdopodobnie nie da sie polaczyé urzadzen
napedowych obu tych przyrzadow w jedna ca-
to$¢, gdyz powstatby z nich duzy przedmiot, a
pozatem pociggnatby za sobg koniecznos$¢ in-
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stalowania dtugich przewoddw, co wpitywa zndéw
ujemnie na doktadnos$¢ wskazan przyrzaddw.

Bardziej celowem bedzie wobec tego, tak
jak dotychczas, napedy rozmiesci¢ oddzielnie,
natomiast wskazania przyrzagdéw tak urzadzié,
by wskazanie ,kursomierza“ odbijato sie na
Przedniej szybce horyzontu ,,Sperry“ przy po-
mocy projekcji Swietlnej. Tym sposobem o0sigg-
netoby sie podwojng korzys¢, gdyz przestawito-
by sie jednocze$nie kierunek obrotu rézy ,kur-
somierza“ we wiasciwym kierunku, nie tracgc
nic na czutosci tego przyrzadu, na ktérej mu-
siatby czesciowo straci¢, gdyby sie zastosowato
Jakiekolwiek mechaniczne przeniesienie.

Jasnem jest, ze istnieje wiele innych spo-
sobow rozwigzania tego problemu, ze rozwigza-
nie musi by¢ poprzedzone wieloma pracami la-
boratoryjnemi i dociekaniami, w ktérych ten spo-
s6b moze postuzy¢ jako proba wyjsciowa.

Sposéb dziatania podaje rysunek.

W projekcie |. promienie zaréwki odbite
w zwierciadle parabolicznem i skierowane row-
nolegle, przechodza przez zesp6t soczewek i ro-
ze ,kursomierza* poczem zostajg rzucone na
ekran horyzontu ,,Sperry*“.

Przy takim rozwigzaniu odpada potrzeba
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zmiany kierunku rozy ,,kursomierza“, gdyz be-
dzie ona odczytywana z tylnej strony, patrzgc
od strony pilota, a tam kierunek jej obrotu jest
wiasnie wiasciwy.

Nasuwa sie pytanie, czy sita Swiatta wystar-
czy do oSwietlenia tego przyrzadu przy Swietle
dziennym, lecz to wyjasnig préby. Gdyby za-
szta potrzeba mozna sobie w ten sposéb pora-
dzi¢, ze cze$¢ lub cata przednia tarcza horyzon-
tu ,,Sperry“ zostanie wykonana jako zwierciad-
fo, ktéremu nada sie pewne nachylenie, by pi-
lot mogt wprost odczytywaé w niem wskazania.
W tym wypadku juz bardzo stabe S$wiatetko
umozliwi odczytywanie skali za dnia.

Projekt Il. daje nieco inny ukiad zrodta
Swiatta w przyrzadzie, dzieki czemu znacznie
zostata uproszczona droga Swiatta i zmniejszo-
ny wymiar przyrzadu, jednak tu zachodzi ko-
niecznos¢ zastosowania optyki odwracajgcej,
gdyz odczytywanie r6zy musiato odbywac sie
z przodu. Wynika stad, ze projekt I-szy jest
korzystniejszy i prostszy w zastosowaniu.
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CL CO ODESZLI...

§. P. MJR. PIL. ALEKSANDER LAGUNA.

8 pazdziernika b. r. zmart nagle . p. major pilot w st.
:sp. Aleksander Laguna, jeden z najstarszych oficeréw lot-
nictwa.

§. p. mjr. Laguna urodzit sie 19. 9. 1894 r. w Czesto-
chowie, szkote S$rednig ukonczyt w 1913 r. w Warszawie,

§. p. major pilot w st. sp. ALEKSANDER LAGUNA.

poczem studjowat w Moskwie w Instytucie Handlowym
do roku 1915, gdy zostat powotany do wojsk balono-
wych armji rosyjskiej.

Do kraju powraca w potowie 1918 r. Z chwilg odebra-
nia lotniska Mokotowskiego od Niemcoéw, podporucznik
Laguna petni tam stuzbe, by po niespetna dwoéch miesia-
cach wyruszyé 5 stycznia 1919 r. z 3-cig eskadrg na front
jako obserwator.

Odtad losy porucznika Laguny bedg S$ci$le zwigzane
z dziatalnoscig bojowa 3-ej eskadry, w ktdérej pozostawat
przez caty czas wojny, za wyjatkiem okresu rekonwales-
cencji, po ranieniu w powietrzu, co miato miejsce w oko-
licach Kijowa 3 czerwca 1920 r.

Wybitny oficer bojowy, $wietny obserwator, doskonaty
taktyk — w duzej mierze przyczynit sie do $wietnej dzia-
talnosci tej eskadry ,Naczelnego Wodza", a swemi roz-
poznaniami, trafnemi wnioskami niejednokrotnie uzupet-
niat naog6t luzne wiadomosci, gtéwnie z glebokich tytdw
jakich brak byt podéwczas w sztabach 3-ej Armji i Szta-
bie Naczelnego Wodza.

Za dziatalno$¢ bojowag podczas ofenzywy na Kijow i
w czasie obrony Kijowa zostat odznaczony orderem Vir-
tuti Militari V Kl. i trzykrotnie Krzyzem Walecznych, a za
udziat w kontr-ofenzywie Naczelnego Wodza z nad Wiep-
rza i w bitwie Niemenskiej zostat przedstawiony do orde-
ru Virtuti Militari 1V kl.

Po ukonhczeniu wojny przebieg stuzby tego wybitnego

oficera jest peten ofiarnej pracy, ktérg §. p. mjr. Laguna
juz jako pilot, wykazywatl na licznych i odpowiedzialnych
stanowiskach zajmowanych w lalach 1921—1930 — jak to:
dowddca eskadry 1 ptk. lotn., oficer taktyczny 1 pik. lotn.
wreszcie jako dyrektor nauk nowo organizujgcej sie Ofi-
cerskiej Szkoty Podchorgzych, na koncu dowddca dyonu
szkolnego 3 pik. lotn.

Sterane wojng i ranami zdrowie $. p. mjr. Laguny nie
pozwolito Mu dtuzej pozostawaé w stuzbie czynnej.
IV 1930 r. przechodzi w stan spoczynku.

Ubyt z posréd nas dobry kolega i bardzo zastuzony
oficer ze starej gwardji lotniczej.

Cze$¢ Jego Swietlanej pamieci!

§. P. INZYNIER KAZIMIERZ BALINSKI.

Ur. dnia 13. 11. 1903 r. w Warszawie. Nauki $rednie
pobiera w gimnazjum im. Sw. Stanistawa w Warszawie.
W roku 1920 odbywa ochotniczg stuzbe wojskowa jako
szeregowiec 1-go Baonu Wojsk tgcznosci.

W roku 1922 konczy gimnazjum, a w 1930 uzyskuje dy-
plom inzyniera-mechcnika na Polit. Warszawskiej.

Prace zawodowg rozpoczyna na Slasku; wkrétce prze-
chodzi do Polskich Zaktadéw Skody na Okeciu. Petni
funkcje kierownika ramowni, a nastepnie kierownika jed-
nego z oddziatbw montazowych. Wspdéipracuje przy pré-
bach silnika challenge'owego GR 760. Zyskuje opinje dob-
rego znawcy silnikéw lotniczych, a wybitna prostolinijno$¢
charakteru jedna Mu zaufanie nietylko przetozonych ale i
przedstawicieli nadzorczych wtadz wojskowych.

W lipcu 1934 r. powotany zostaje na kierownika punktu
obstugi technicznej Paryz—Rzym. Podczas lotu stuzbowe-

§. p. iniyniei KAZIMIERZ BALINSKI.
go na trasie lotu okreznego ginie $miercig lotnika w doli-
nnie Esteribar (Pireneje Hiszpanskie) w dniu 4. IX. 1934 r.
i pochowany zostaje tymczasowo w katakumbach koscio-
ta w Pamptonie (prowincja Nawarry).

Cze$¢ Jego pamieci!
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Praca Sztabow Lotnictwa w walce (Dyon-Brygada) i wzory
operacyjnych dokumentow?>).

R OSIJA

WSTEP OD REDAKCIJI.

Wojskowe piSmiennictwo lotnicze — jesli chodzi o li-
terature ,sztabowa", a szczegélnie rozkazodawcza — jest,
juk dotychczas, bardzo ubogie. Wzory rozkazéw lotni-
ezych i pracy sztabowej z czaséw wielkiej wojny przed-
stawiajg zainteresowanie jedynie jako historyczny ma-
terjat, a to ze wzgladu na inng konstrukcjg organizacyj-
ng, techniczng i taktyczng w powojennym rozwoju lot-
nictwa.

W ostatnich latach wtadze lotnicze réznych panstw
Przystapity do ustalenia prowizorycznych zasad rozkazo-
dawstwc. Ponizej, redakcja ,,Przegladu" zapozna czy-
telnikéw z wzorami sowieckiemi, zaznaczajac, ze jeszcze
nie obowigzuja one oficjalnie, a wyszty jedynie jako pro-
wizorjum (instrukcja jest litografowana).

Szereg wzoréw, jak réwniez i ujgcie catosci — przed-
stawia powazne zainteresowanie. Streszczajacy poda-
wat jednak te tylko wzory i omdwienia, ktére moga by¢
dla nas najbardziej interesujace.

Skadingd — do rozkazodawstwa lotniczego sowieckie-
go nalezy odnosi¢ sig z pewnym kryterjum przedewszyst-
kiem ze wzgladu na zasadnicza réznica w rozbudowie
sztabow, ktére, w organizacji sowieckiej, jakto widac
z powyzszych tekstéw, sa niezwykle bogato wyposazone.

OGOLNE ZASADY.

Rozwéj lotnictwa wojskowego, zaréwno organizacyjny
jak i techniczny, skomplikowat dowodzenie lotnictwem
w walce i prace sztabéw. Sztab stal sie petnowartoscio-
wym organem dowodzenia, zapewniajacym dowddcy
wszystkie elementy przygotowania i przeprowadzenia pra-
cy bojowej.

1- W jednostkach lotnictwa, a czestokro¢ i w wiek-

szych zwigzkach lotniczych, dowoédca, sztab i wykonawcy
rozlokowujg sie wspdlnie (na lotnisku) — stad tez kwe-
stje: orjentacji w potozeniu, przekazywanie rozkazéw,
kontrola wykonania — wymagajg wtasnych metod pracy.

2. W pracy lotnictwa brak jest ciggtej dynamiki wal-

ki- Cata praca jakiegobadz rodzaju lotnictwa polega
na epizodycznych wylotach, w réznych odstepach cza-
su- Stad wyplywajg pewne wiasciwosci w stawianiu za-
dan, w sprawozdaniach i t. p.

* Wojenno-Wozdusznaja Akademja RKKA. im. N. E.
Zukowskago. P. K. Siemionéw. Rabota sztabéw W.W.S.
Po uprawlenju bojem (eskadrilla-brigada) i obrazcy opie-
ratiwnych dokumentéw. Wremiennoje rukowodstwo dla
stuszatelskago i prepodawatelskago sostawa komandnago
fakulteta Wojenno-Wozdusznoj Akademji R.K.K.A.

3. Sztab lotniczy kieruje skomplikowang pracg tytow
lotniczych, zapewniajgca eksploatacje sprzetu lotniczego
i uzbrojenia, co wymaga odpowiedniego wspoétdziatania
miedzy temi specjalnosciami i sztabem.

4. Przy wspotpracy lotnictwa z broniami, sztab lotni-
czy S$ciSle wspotpracuje ze sztabem ogélnym (wielkiej
jednostki), co wymaga S$cistego skoordynowania i szcze-
gbélnego nastawienia jej pracy ($ledzenie za przebiegiem
walki, wydzielenie cze$ci sztabu lotniczego na posteru-
nek dowddcy, tgczno$é¢ z wojskami i t. p.).

5. Sztab lotniczy bojowego lotnictwa (ugrupowania)
wylatuje na prace bojowa tgcznie ze wszystkiemi zato-
gami.

6. Cata praca bojowa lotnictwa polega na S$cistych o-
bliczeniach: wyznaczenie samolotéw, zaopatrzenie w ma-
terjaty pedne, amunicje, — wszystko to wymaga od
sztabu przeprowadzenia technicznych kalkulacyj z pun-
ktu widzenia operacyjnej decyzji.

7. Bojowa praca lotnictwa, czy to przy wykonaniu
dziatan samodzielnych, czy tez przy wspotpracy z woj-
skami, opiera si¢ na racjonalnem rozplanowaniu czasu
wedtug zadan i wedtug objektéw (celéw). Stad wnio-
sek — ze sztab winien zapewni¢ S$cisto$¢ i drobiazgo-
wos¢ w planowaniu kazdego dziatania.

8. rozlokowanie lotnictwa na tytach i stosunkowo dos$¢
diugie przebywanie w jednym rejonie ufatwia utrzymy-
wanie taczno$ci naziemnej. Natomiast w powietrzu, pod-
czas lotu, tgczno$¢ jest skomplikowana i wymaga szcze-
gb6lnych zarzadzen sztabu.

Biorac pod uwage znaczenie pracy sztabéw i wilasci-
wosci tejze, niezbedne jest odpowiednie przygotowanie
sztabéw do pracy w warunkach wojennych.

Praca bojowa sztab6éw winna sta¢ sie dalszym ciagiem
pracy ich w czasie pokojowym.

Przygotowanie sztabu do pracy bojowej winno polegaé
na indywidualnem przygotowaniu kazdego z cztonkéw
sztabu, a nastepnie przygotowaniu sztabu w catosci, jako
kolektywu, jako organu dowodzenia.

W czasie pokojowym sztab przeprowadza szkolenie na
podstawie instrukcyj, przygotowuje prace mobilizacyjne,
doskonali poszczeg6lnych pracownikéw sztabu, szkoli w
zgraniu sztabu, jako catosci, i prowadzi informacyjna
(wywiadowczg) prace.

W warunkach wojennych sztab zapewnia dowoédcy kie-
rowani® pracg bojowag i w dalszym ciggu kieruje dosko-
naleniem personelu latajgcego.

Indywidualne doskonalenie pracownika sztabu polega
na:
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1. nauczenie sie ,prowadzenia™ mapy;

2. przyswojenia metod wykonania w#asciwej pracy na
swoim stanowisku;

3. opanowaniu zasad prowadzenia dokumentacji szta-
bowej ;

4. zapoznaniu sie ze sposobami dowodzenia tajnego;

5. ustaleniu ,jezyka sztabowego" i sposobu refero-
wania;

6. przyzwyczajeniu do pracy przy telefonie lub tele-
grafie.

Doskonalenie indywidualne przeprowadza sie na spec-
jalnych zajeciach, ktére winny by¢ przeprowadzane me-
toda: CEwiczen grupowych i gier sztabowych, w ktérych
biorg udziat poszczegélni pracownicy sztabu.

Doskonalenie oddziatéw sztabu polega na:

1. zgraniu si¢ oddziatu;

2. przyzwyczajenia do S$cistego rozgraniczenia kompe-

tencyj wewngtrz oddziatu;

3. racjonalizacji pracy oddziatu.

Te doskonalenie winno by¢ przeprowadzone na spec-
jalnych ¢éwiczeniach oddziatéw sztabu i na udziale w
grach sztabowych i na ¢éwiczeniach taktycznych.

Doskonalenie sztabu w catosci, jako organu do-
wodzenia winno spowodowac:
1. umiejetno$¢ wspotdziatania ze sobg poszczegdlnych
oddziatow sztabu, zgranie sie z organami polityczne-
mi i specjalistami stuzb;
2. umiejetno$¢ wzajemnej wymiany informacyj miedzy

poszczeg6lnemi oddziatami sztabu jak i pracowni-
kami;

4. racjonalizacje pracy catego sztabu (odpoczynek m-
referaty — doniesienia pilne);

5. umiejetno$¢ pracy w trudnych warunkach (w polu,

w nocy it d.);

racjonalng kalkulacje czasu;

umiejetno$¢ pracy na posterunku dowddcy (w. j,);

umiejetno$¢ pracy sztabu w powietrzu;

celowe kierowanie praca tytdw i specjalnemi stuz-

bami (kalkulacje);

10. praktyke lotéw bojowych wykonywanych przez pra-
cownikéw sztabu.

W swej pracy, sztab winien kierowa¢ sie nastepujacem:
1. Nie zastgpowa¢ w pracy dowddcy *) — a przeciw-
nie — wtasng praca wzmacniaé jego autorytet;

2. zawsze dazy¢ do uproszczenia biurokracji;

Scisle i racjonalnie kalkulowa¢ prace (odpoczynek,
referaty);

4. trenowaé sie w zasadniczem: w kierowaniu przebie-
giem walki, a nie tylko w samej organizacji pracy
sztabowej;

5. posiada¢ praktyke w przesunieciu sztabu, jego roz-
mieszczeniu i ochronie;

6. wspotpracowaé z jednostkami opl.

7. unika¢ schematéw, wzoréw;

© o~

Przygotowaniem (doskonaleniem)
sztabu i dowobdca danej jednostki.

sztabu kieruje szef

* W danym wypadku chodzi aby sztab nie ,przera.
stat" doradcy.
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II. ELEMENTY PRACY OFICERA SZTABU.

Praca na mapie.

Praca na mapie jest podstawowg pracg w przygotowa-
niu taktycznem kazdego dowddcy. Zaréwno doskonale-
nie bojowe w czasie pokojowym, jak i praca bojowa na

wojnie  wymaga umiejetnosci wykorzystania mapy.
Celowa praca na mapie pozwala (na ziemi i w
powietrzu) na skrocenie czasu przy szeregu opera-

cyjnych czynnos$ci: zapoznanie sie z potozeniem, powzie-
cia decyzji, przeprowadzanie kalkulacyj. Je$li mapa jest
dobrze przygotowang i celowo prowadzong — na po-
wyzsze sprawy traci sie znacznie mniej czasu.

(Autor podaje szereg sposobéw sklejania map, w za-
lezno$ci od charakteru wykorzystania, co streszczajacy
pomija, jako rzeczy ogoélnie znane).

Nastepna czynno$¢ — bedzie przygotowanie mapy —
t. zw. zakolorowanie*). ,Zakolorowanie"™ mapy niezbed-
ne jest w tym celu, aby kazdy z oficerow odrazu mogt
znale$¢ na niej, to co jest najwazniejsze dla danego za-
dania, lub co jest szczeg6lnie wazne podczas lotu. Za-
kolorowa¢ mape — t. zn. zastosowac rdézne kolory dla
zarysowania niemi potrzebnych objektéw, aby je uczy-
ni¢ bardziej rzucajacemi sie w oczy.

1) Kolorowa¢ mape nalezy zgodnie z zadaniem. Na-
lezy wyrézni¢ tylko te przedmioty, ktére moga sta¢ sie
potrzebnemi przy wykonaniu otrzymanego zadania. Na-
przyktad: przy obronie zajdzie potrzeba zakolorowania
innych przedmiotdw niz przy natarciu lub dozorowaniu
pola bitwy.

2) Dla kazdego z rodzai lotnictwa nalezy inaczej za-
kolorowywaé¢ mape. Lotnik bombardujacy zakoloruje
mape inaczej, niz szturmowy. Inaczej nalezy zakoloro-
wywaé dla rozpoznania operacyjnego (dalekiego) niz dla
bliskiego (bojowego) i t. p.

Lotnik bombardujacy zwréci uwage i odznaczy punkty
orjentacyjne: drogi, powierzchnie wodne (jeziora), wie-
ksze miejscowosci — i to nie wszystkie, a tylko te, ktore
w danym zadaniu moga by¢ mu pomocne, jako punkty
orjentacyjne.

Lotnik szturmowy réwniez zwr6ci uwage na punkty or-
jentacyjne i je odznaczy; pozatem odznaczy w miare mo-
znosci rzezbe danej miejscowosci i te miejscowe objekty,
ktore moga mu (jak i rzezba) stuzy¢ maska dla skrytego,
podejScia. Szczegdlng uwage bedzie zwracat na zako-
lorowanie lizjery laséw, charakterystycznych zataman
rzek i lasow.
rozpoznania bedzie kolorowat mape
lecz uwidoczni ponadto cha-

Lotnik dalekiego
jak lotnik bombardujacy,

*) Rosjanie przyjeli termin ,podjem", co nie da sie
nawet w przyblizeniu przettomaczyé. ,Podjem"™ mapy —
jest to umiejetne uwypuklenie pewnej kategorji znakéw
na mapie (szos, linij kolejowych lub laséw, jezior, miast)
— w zalezno$ci od przeznaczenia tej mapy (rozpozna-
cie — bombardowanie — nocny nalot i t. d,). streszcza-
jacy przyjat termin do$¢ czesto przyjety u nas: ,za-
kolorowanie".
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rakterystyke tych miejscowosci
stanowig cel rozpoznania.

lub przedmiotéw, ktére

Lotnik bojowego (bliskiego) rozpoznania zakoloruje,
Poza objektami orjentacyjnemi — drogi, jako najbardziej
prawdopodobne kierunki ruchu przeciwnika, maski tere-
nowe, rzezbe terenowg — za ktéremi mozna oczekiwaé

rozlokowania odwoddéw przeciwnika jak i stanowisk ar-
tylerji.
Lotnik mysliwski koloruje tylko punkty orjentacyjne.

3) Mapa zakolorowuje sie w zalezno$ci od tego, czy

lotnik bedzie uzywat jg w dzien, czy tez w nocy. Dla
pracy w dzien nalezy oznacza¢ wszystkie potrzebne da-
ne z jaknajwiekszg Scistosciag. Dla pracy w nocy nalezy
odznacza¢ tylko zasadnicze i najwieksze przedmioty: nie-
ktére wielkie drogi, wielkie masywy lesne, ich kontury,
Welkie ptaszczyzny wodne, wielkie miejscowosci.

na kolorowanie mapy wptywa rzezba terenu. Na-
przyktad w miejscowos$ciach gdérzystych nalezy odzna-
cza¢ wierzchotki gér ponad 600 mtr, przyczem obok za-
kolorowanego wzgérza nalezy wyraznie wpisa¢ wyso-
kos¢.

5) Kolorowanie mapy mozna uskuteczni¢ badz otéw-
kami badz tuszem.

6) Przy kolorowaniu mapy stosuje sie nastepujaca za-
sade: woda — koloruje sie na niebiesko, lasy — na zie-
lono, linje kolejowe — na czarno, szosy — na Czerwo-
no, drogi polowe — na bronzowo, wzgdrza — na z6tto,
nnejscowosci zaludnione — na czarno lub ciemno-bron-
ZOWo.

7) Kolorowanie mapy zalezy od jej podziatki. Im
Podziatka jest wiekszg — tem mniej miejscowosci lub
Punktéw orjentacyjnych nalezy kolorowac.

(Dalej autor omawia sposoby konserwacji mapy).

Obecnie zastanawiamy sie jakiego rodzaju mapy winny
SI? znajdowaé¢ w sztabie jednostki lotniczej (eskadry) i
w sztabie wyzszym (dyon, brygada).

W sztabie jednostki lotniczej (eskadry) nalezy miec:

L Osobista mape dowddcy i kazdego pracownika szta-

bowego;

2- Orjentacyjng mape —ogolng;

3- W jednostkach rozpoznawczych —

poznania,

Pozatem wszystkie zatogi majg swe osobiste mapy.

W sztabie lotniczym wyzszym (dyon, brygada) winny
SI¢ znajdowac:

L Osobiste mapy dowdédcy i pracownikéw sztabu;

2' Orjentacyjna mapa og6lna (sztabowa);

3- Mapy do lotéw na samolocie sztabowym™).

mape do roz-

Praca na mapie polega na wrysowaniu:

L potozenia wyjsciowego;

2- decyzji dowodcy lub zadania jednostek;

3- przebiegu walki (sytuacji) t. j. zaznaczenia nowych
nowych wiadomosci, otrzymanych w trakcie walki;

) Rosjanie nazywajg go ,ftagmanskij”, na wzér sto-
whnictwa morskiego.
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4. ostatnich wiadomosci, ktére zakonczaja bojowy epi-

zod lub pewien etap walki.

Bardzo czesto dowéddca lub pracownik sztabowy, kt6-
remu referujg otrzymane wiadomosci, spisuje je w po-
$piechu na kartce, by nastepnie wrysowaé je do mapy.
Okazuje sie przytem, ze wiele miejscowosci zostaty przez
niego wpisane btednie, co powoduje konieczno$¢ pono-
wnego informowania sie, sprostowania i t. p. — 1 po-
cigga za soba strate czasu. Nalezy przyzwyczai¢ sie, by-
wpisywanie na mape odbywato sie réwnoczesnie z refe-
ratem lub otrzymaniem wiadomosci.

Jezeli potozenie nalezy wrysowaé na podstawie pisem-
nego tekstu (rozkaz operacyjny, komunikat) to nalezy
najpierw przeczyta¢ caly tekst, podkreslajac to, co na-
lezy wrysowa¢ na mape, poczem nalezy czyta¢ tekst po-
raz drugi i jednocze$nie wrysowywaé na mape. Gdy-
bySmy chcieli wrysowywaé¢ na mape odrazu przy pierw-
szym czytaniu, to pod koniec rozkazu moze sie okaza,
ze te miejscowosci, ktéreSmy na poczatku wrysowmli m—
nie sg istotne.

Wszystkie znaki na mapie nalezy wrysowywaé z pedan-
tyczng S$cistoscia, tak aby mapa mogta by¢ zrozumiana
nietylko przez wtiasciciela, lecz i przez kazdego oficera
sztabu.

Przejdziemy obecnie do osobistej mapy tak dowddcy
jak i pracownika sztabu. Dowobdca jednostki lotniczej
i jego szef sztabu musza mie¢ wrysowang na mapie po-
tozenie og6lne (wojsk naziemnych) i lotnicze. Szef od-
dziatu pierwszego wrysuje doktadnag sytuacje wiasna,
szef oddziatu drugiego — wykona to samo w stosunku
do nieprzyjaciela; szef oddziatu czwartego zaznaczy o-
g6lnie linje frontu i szczegétowo sytuacje tytéw i t. d.

W eskadrach korpusnych ®» — dane o wojskach na-
ziemnych muszg uwzglednia¢ rozlokowanie pojedynczych
putkéw, dyondédw artylerji, ugrupowan broni pancernej,
posterunkéw dowddcy. W lotnictwie bombardujagcem
wrysowuje sie sytuacje bardzo ogélnie — do korpuséw.
Jezeli natomiast lotnictwo mysliwskie ubezpiecza lotnic-
two bombardujgce — to sytuacje naziemng nalezy wry-
sowywaé na mape bardzie szczegdtowo. Lotnictwo sztur-
mowe, jesli pracuje na polu bitwy, winno zaznaczy¢
wszystkie szczeg6ty jak i w eskadrach korpusénych.

Szymlowe wrysowanie na mape potozenia tylko zabie-
ra duzo czasu i czyni mape nieprzejrzystg. Kazdy do-
woédca winien okre$lié co jest najgtéwniejsze i to tylko
wrysowywaé na mape.

Mapy personelu fatajgcego.
Na osobistych mapach zatég nie wrysowuje sie poto-
zenia wihasnego, za wyjatkiem linji frontu. Podziatka

mapy dla rozpoznania bliskiego i bojowego, jak i dla lot-
nictwa szturmowego (jezeli dziata na polu bitwy) — 5
wiorst i 2 wiorsty w 1-ym calu. Dla innych rodzai lot-
nictwa uzywa sie mapy 5, 10 i 25 wiorst w calu. O prze-
ciwniku nalezy zaznacza¢ te wiadomosci, ktére sa po-
trzebne dla pracy, a pozatem niezbedne dane o opl,

*) Powiedziano og6lnie: ,w wojskowoj awijacji", od-
powiada naszym plutonom towarzyszacym i eskadrom
linjowym na szczeblu grupy operacyjnej.
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o lotnictwie mysSliwskim przeciwnika (lotniska), o lot-
niskach wysunietych, |1 w tym wypadku zaznaczenie
bardziej lub mniej szczegétowo sytuacji na mapie zalezy
w zupetno$ci od zadania. Lotnik rozpoznania bliskiego,
lub bojowego, winien odznaczy¢ szczegétowo rozlokowa-
nie nieprzyjaciela, jego artylerje, odwody i to nietylko
przed odcinkiem wtitasnej wielkiej jednostki, lecz i na
skrzydtach (albowiem odwody moga przegrupowac sie
na dany odcinek); powinien zaznaczyé¢ rozlokowanie bro-
ni pancernej, sztabow.

Dla lotnika bombardujgcego wystarczy wrysowac linje
lotu i wzdtuz tej linji zaznaczy¢ zasadnicze wiadomosci
0 nieprzyjacielu.

Lotnik szturmowy, jezeli dziata na polu bitwy, lub
wspoétdziata z wojskami, winien zaznaczy¢ na mapie szcze-
g6ty na wzér lotnika rozpoznawczego.

Lotnik mys$liwski notuje potozenie w zaleznosci od za-

dania. Jesli, naprzyktad zadanie jego polega na ubez-
pieczeniu tytowego objektu, lotnik mys$liwski oznaczy
tylko linje frontu, wiasne najblizsze lotnisko, rozloko-

wanie wiasnej artylerji przeciwlotniczej. Lotnik mysliw-
ski pracujacy na linji frontu winien oznaczy¢ linje fron-
tu, rejony opl przeciwnika, lotniska nieprzyjaciela.

(W nastepnym podrozdziale jest mowa o ,charak-
terze dokumentéw operacyjnych" — w ktérej autor da-
je porady odnosne racjonalnego pisemnego uktadu kaz-
dego dokumentu, sposobéw oznaczania miejscowosci, o-
znaczenia jednostek wojskowych i t. p.). Na koncu te-
go podrozdziatu sg umieszczone skroty dotyczace lot-

nictwa *):
1. Sztaby:
Sztab 2 korpus$nej eskadry lotniczej — sztab KAO
Sztab dyonu — sztaesk
Sztab brygady — sztabrig
Sztab korpusu lotniczego — sztab a. k.

Sztab lotnictwa Nacz. Wod. — sztab NW W S
2. Jednostki lotnicze:
1-sza korpus$na eskadra lotnicza*) — 1 kao

5-y mysliwski dyon * — 51 E.

30-y szturmowy dyon — 30 Sz. E.
25-y dyon bombard. lekkiego — 25 L. B. E.
40>y dyon bombard. ciezk. — 40 T. B. E.
7-my armejski dyon rozpoznaw. — 7r. e
5-a artyleryjska eskadra lotnicza — 5A A0
2-a mySliwska brygada — 2.0 br.
Lotnicza grupa * 1-go korpusu — 2 gki
Letnicza Grupa Nr. 1 armji — A T.A L
1-y korpus lotniczy — la k
1-y klucz x niesamodz. eskadry — 1/x
1-a niesamodz. eskadra 5 dyonu mysliwsk. — 1/5 i. e
Dowb6dca — k — ir
Szef sztabu — nszt
Pomocnik szefa sztabu — pnszt.

* Nazwy w skrdtach wszystkich sztabéw podan¢ sg
w polskiej pisowni, lecz przy zachowaniu wymowy ro-
syjskiej.

* Otriad — eskadra; eskadryila — dyon; awjacjon-
naja grupa — grupa lotnicza; zwieno — klucz.
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[11. ROZKAZY (ZARZADZENIA).

Zarzadzenia moga by¢ nastepujace:
1. rozkaz przygotowawczy (priedwaritielnoje rozporia-

zenje);

2. ogolny rozkaz operacyjny (bojowy) — (obszczij bo-
jewoj prikaz);

3. rozkaz specjalny — (czastnyj prikaz).

Rozkaz przygotowawczy.

Rozkaz przygotowawczy ma na celu uprzedzi¢ wyko-
nawce 0 majgcej nastapi¢ jego pracy i przy$pieszy¢ w ten
sposob przygotowanie do niej. Rozkaz przygotowaw-
czy — moze byé og6lny dla wszystkich lub dotyczyé
tylko poszczeg6lnych wykonawcéw. Nie nalezy tam u-
mieszcza¢ takich zadan, ktére nie wchodza w pojecie
przygotowania.

Ogolny rozkaz operacyjny (bojowy).

Ogélny rozkaz operacyjny — jest to rozkaz dla wszyst-
kich jednostek zaréwno oraganicznie nalezacych do da-
nego zwigzku jak i czasowo przydzielonych. Rozkaz ta-
ki wydaje sie na jeden epizod bojowy w wiekszosci wy-
padkéow wtedy, gdy zalezy aby wszystkie jednostki byty
powiadomione o zarzadzeniach.

Nastepujace formy:

1. Ogdlny rozkaz operacyjny wydany dnia poprzed-
niego zawsze pisemnie, bedzie zawierat wszystkie zasad-
nicze sprawy dotyczace wykonania zadania i dotyczy¢
bedzie przedewszystkiem — lotnictwa bombardujgcego,
rozpoznawczego i mysliwskiego.

2. 0Ogoblny rozkaz operacyjny wydany dnia poprzed-
niego (zawsze pisemnie) i nie zawierajgcy szczegbétowych
zadan, a organizujacy jedynie bojowe pogotowie oddzia-
téw. Ten spos6b bedzie miat miejsce w wiekszosci wy-
padkéw odnosnie do lotnictwa szturmowego i bombar-
dujacego.

3. 0Ogoélny rozkaz operacyjny, wydany juz na lotnisku,
(zasadniczo ustnie) dla wykonania kokretnego bojowego

zadania. Dotyczy to wszystkich rodzai lotnictwa.
Schemat rozkazu operacyjnego:
Rozkaz Nr. 2. Sztab 10-ej bryg. bomb.

17.6. 32. godz. 20.00
Mapa 420 . 000.

1. Whnioski o nieprzyjacielu naziemnym i powietrznym

(na podstawie komunikatéw i rozkazéw);

2. Charakterystyka dziatan wtasnych wojsk (korpus
armja);

3. Co robi wyzsze ugrupowanie lotnictwo (brygada,

grupa, lotnictwo Nacz Wodz.);

4. Zadanie danej brygady. (Je$li zostata wzmocnio-
na, zaznaczy¢ jakiemi jednostkami). — Termin wy-
konania;

5. Zadanie sasiednich jednostek (ugrupowan) lotni-
czych. Termin wykonania;

6. Zadanie dla pierwszego dyonu. (eskadry, zatogi).

Wskaza¢ cel zadania, zatadowanie bojowe, rodzaj
bomb ... Jesli dana jednostka leci samodzielnie —m
wskaza¢ marszrute, cel zapasowy, termin pogotowia
bojowego;
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7. To samo dla drugiego dyonu;
8. To samo dla trzeciego dyonu;
9- Miejsce przebywania dowédcy (lub samolotu szta-
bowego.
Zataczniki: — tabela *);
— schemat ugrupowania w locie;
— schemat celow;
Dowoédca i komisarz;
Szef sztabu;
Rozkaz napisany w ,x“ egzemp. i rozestany o pod ,y“
mwedlug rozdzielnika Nr. 1

IV. RODZAJE DOKUMENTOW SPRAWO-
ZDAWCZYCH.

Komunikat sytuacyjny (opieratiwnaja swodka).

(Wzér).
Sztab 5-ej sztur. br.
R Ogélna charakterystyka pracy za pewien okres
czasu;

2. Szczeg6towe omdwienie pracy;

2. Spotkania w powietrzu i walki
sktad przeciwnika, wyniki);

(rejon, wysokosé¢,

4. Straty (od ognia art. pl. i kar. masz., w walce po-
wietrznej, od wypadkéw);

5. Stan amunicji i materjatbw pednych (jesli wybitnie
sie zmienit);

b. W jakim stanie znajdujg sie obecnie jednostki (po-
gotowie, odpoczynek).

podpis;
Komunikat informacyjny (razwiedywatielnaja
swodka).
(Wzér).

Sztab 5-ej sztur. br.

1- Ogélna charakterystyka dziatalnosci lotnictwa prze-
ciwnika;

2. Szczeg6towe wiadomosci o nieprzyjacielskim lot-
nictwie (rozlokowanie, sktad, praca poszczeg6lnych
rodzai lotnictwa);

3. Wiadomosci o opl przeciwnika (rozlokowanie i dzia-

talnosé) ;

4. Wiadomosci o obszarze objektu (tylko dla lotnic-
twa bojowego);

5- Wiadomos$ci o wojskach naziemnych;

b. Whnioski w stosunku do lotnictwa npla. (wzmocnie-

nie lub ostabienie; potwierdzenie
puszczen; co wymaga sprawdzenia;
watpliwosci i t. d.).

pewnych przy-
co wywotuje

podpis;

*)  Rosjanie przewidujag w wielu wypadkach dotgcza-
ne do rozk. oper. specjalnej tabeli, t. zw. ,planowaja
tablica”, ma ona na celu uzgodni¢ dziatania poszczegdl-
nych jednostek lotniczych co do czasu, miejsca i przed-
miotu — z dziataniami wojsk naziemnych. Wzér takiej
tablicy — nie przytoczony.
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Komunikat zaopatrzeniowy (swodka po tytu lub

tytoswodka).

(Wzér).
Sztab 5 szt. br.
1. Rozlokowanie czotéwek zaopatrzeniowych (w razie
ich detaszowania);
2. Zapasy materjatdw pednych w jednostkach (osobno
w jednostkach, osobno w parku);

3. Zapasy bomb;

4. Zapalniki — ogélna ilo$¢ i rodzaj;

5. Gazy wedtug rodzai *);

6. Naboje wedtug kompletow;

7. Zapasowe silniki.

podpis:
Arkusz badania (oprosnyj Ust).
(dla jeAcow).

Sztab . .. data badania ... miejsce badania . . .
Pytania:

1. Gdzie, kto i kiedy wzigt do niewoli.

2. Zestrzelony, ladowanie przymusowe, stracit orjen-
tacje, dobrowolnie usiadt.

3. Nazwisko, imie, wiek, szarza, narodowo$¢, ochotnik
czy z mobilizacji, czas stuzby.

4. Do jakiej jednostki nalezy, przydziat tej jednostki,
rozlokowanie (opl lotniska).

5. Kto dowodzi jednostka, (nazwisko,
rakterystyka).

6. Skad dana jednostka przybyta i kiedy.

7. Zadanie wykonywane przez jednostke jak réwniez
zadania w. j., do ktérej przydzielono dang jed-
nostke lotnicza.

8. Skiad bojowy jednostki, zapasy (straty).

9. Charakterystyka personelu, sprzetu,
(gazéw).

10. Czy zapowiadano przesuniecie jednostki lub przy-
bycie nowych jednostek.

11. Rozlokowanie innych jednostek
g6lnie mysliwskich.

12. Rozlokowanie lotnisk podstawowych i wysunietych
jednostek opl, stuzby obs. meldunkowej.

13. Sygnaly uméwione, wywotawcze i kody.

14. Rozlokowanie tytéw (sktady materjatdéw pednych,
amunicji).

15. Ocena pracy naszego lotnictwa. Jakie wiadomos-
ci posiada przeciwnik o naszym lotnictwie.

16. Rozlokowanie wojsk naziemnych (artylerji, od-
wodéw, broni pancernej, kawalerji).

Whniosek protokulanta o stopniu zaufania do zeznah

jenca.

Zatgczniki: odebrane dokumenty.

Szef Il Oddziatu

stopien, cha-

uzbrojenia

lotnictwa, szcze-

(W szeregu podrozdziatach
sprawy jak to: zestawienie

i punktach autor omawia
OdeB, kalkulacje cza-

* Rosjanie uogdlniajg je nazywajac ,otrawliajuszczi-
ja wieszczestwa" — co da sie przettomaczyé ogo6lnie jako
Ltrucizny" — a przeto dotyczyé beda nietylko gazéw.
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su dla pracy sztabowej, referaty, rozmowy przez telefon
i telegraf, prace rozpoznawczg, plan rozpoznania — (bez
wzoru) — tablice orjentacyjna, sprawdzanie zegaréw, po-
sterunek dowoddcy, metode pracy w sztabie i t. p. Ze
wzgledu na odmienng strukture sztabu lotniczego —
streszczajacy opuszcza te podrozdziaty, tembardziej, ze
cze$¢ materjatu jest ogdlnie znana).

LOTNICTWO KORPUSNE
AWIJACIJIA).

(WOIJSKOW AJA

Rozkaz przygotowawczy w samodzielnej eska-
drze korpus$nej.
(Lot rozpoznawczy w boju spotkaniowym korpusu).
Ustnie.
(dowédcom kluczy, oficerowi technicznemu, ofic.
zaopatrywania).
1. 5.VIII. eskadra rozpoznaje w dalszym ciggu ruch
odwodéw w rejonie......
2. Bojowe pogotowie samolotéw . .. godz. . . .
Rejon pracy ... (podawaé, jezeli sie zmienit).
4. Personel latajgcy zamelduje sie w sztabie eskadry

w

Szef sztabu

Og6lny rozkaz eskadry korpusnej w warunkach
marszu spotkaniowego *).
(Wzor).

Sztab 19 esk. korp.

14,VIII. 32. godz. 20.15
Rozkaz bojowy Nr. 20.
Mapa 4200.

1. Nieprzyjaciel — w dalszym ciggu koncentruje sie
w rejonie . . . Lotnictwo jego wzmocnione
dyonem mysliwskim, ubezpieczajgcym rejon.

2. 19-y korpus strzel, osiaggnat linje 15.VIII,
koncentruje dzatanie i pod wieczér ma wyjsé

gtéwnemi sitami do rejonu ... na prawo
korpus 20-y na linji . ...
3. 19-a korp. eskadr, w dniu 15.VIIl. rozpoznaje npla

w rejonach...... iw  kierunku.........
4. Daty — wedtug tabeli lotow,
5. Miejsce dowddcy—Ilotnisko od godz. 4.00 dn. 15.VIII,
Zalagcznik — tabela lotow.
Dowoédca i Komisarz:
Szef sztabu.

Ustny rozkaz dla zatogi eskadry korpusnej na
lot rozpoznania bliskiego, wydany przez dowodca

na lotnisku w warunkach ,,obrona korpusu
strzel".

1. Potozenie — wedtug tablicy orjentacyjnej **).

*  ,Wstriecznyj marsz" — jest to polgczenie marszu

ubezpieczonego z zawigzujagcym sie bojem spotkaniowym.

** Jest to mapa orjentacyjna sztabu kazdej jednostki
lotniczej, rozwieszona na desce; stanowi cze$¢ naszej ko-
moérki oficera taktycznego.
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2. Mysliwskie klucze npla zauwazone:
— jeden na wysokosci 2500 mtr w rejonie . ., . .
— drugi na wysokosci 2000 mtr w rejonie........
3. Zaloga rozpozna ruch i rozlokowanie odwodéw
npla w pasie ograniczonym nalewo . . i naprawo . .
4. Dowodztwo chce wiedzie¢ o ruchu npskich odwo-
déw w rejonie ... w kierunku obronnego frontu
korpusu oraz rozlokowanie odwodéw w rejonie
5. Ruch przeciwnika mozliwy jest do godz ... na
drodze .. ..
6. Specjalne zadanie rozpoznania:
— czy jest npl w rejonie . ...
—amczy jest ruch npla po drodze . ...
— gdzie przeszta kawalerja, ktéra byta w rejo-

nie ... o0 godz. ...
7. Wysoko$¢ przelotu przez frot ... mtr. Rozpo-
znanie na wysokosci . ... mtr.

8. Meldunek — do sztabu eskadry na godz. 8.30.
W razie stwierdzenia ruchu npla z rejonu..........
rzuci¢ meldunek ciezarkowy do sztabu 3 dywizji
i na punkt dowédcy korpusu.

9. Na polu walki 1-a dyw. strzel. Wspoétpracuje z
nig samolot artylerji z 1-ego klucza.

10. Lotnictwo myséliwskie nie bedzie ubezpieczato.

11. Gotowo$¢ startu na godz. . . .

Specjalny ustny rozkaz dla zatogi na ogdlne
dozorowanie w marszu—boju spotkaniowym na
korzy$¢ dowodcy korpusu.

1. Potozenie — jak na tablicy orjentacyjnej.

2. Wysuniete oddziaty 5 komp. o godz. 11.00 znajdo-

waly sie na linji . . 5 dywizja kieruje sie na . . .

3. Zadanie zalogi — dozorowanie pola bitwy w rejo-
nie ... od godz. ... do godz........

4. Dla dowobdcy wazne jeSt.........

5. Specjalne zadania:

—umczy npl jest w rejonie . ...

— czy wida¢ ruch npla na drodze ....

— gdzie przeszty czolgi, ktére od godz...........
znajdowaty sie ...

— okresli¢ potaczenie wysunietych oddziatéw 5-¢j
dywizji na godz. .....

6. Wysoko$¢ dozorowania nie wyzej . .. mtr.

7. Meldunki przez radjo i meldunkiem ciezarkowym
na posterunek dowddcy korpusu. Pierwszy meldu-
nek na godz....... nastepne co . ., minut.

8. Praca zalogi ubezpieczona przez lotnictwo mysliw-
skie w rejonie . ... na wysoko$ci .... metr.

9. Jednocze$nie startuje samolot dozorowania na ko-
rzy$¢ 3 dywizji w rejon . ...

10. Gotowo$¢ startu na godz...............

Ogolny rozkaz przesuniecia eskadry korpusnej.

1. 6,VIIl. — eskadra przechodzi na lotnisko podsta-
wowe obok M.

2. Samoloty majg by¢ gotowe do przelotu na godz. . . .
Porzadek przelotu ureguluje specjalny rozkaz na
lotnisku.

3. Marszruta lotu ...
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4. Eszelon kotowy ma by¢ zatadowany na godz............
Dowoédca eszelonu .. ..

5- Szef taczno$ci zakonczy nawigzanie tacznosci na
6. Nowe podstawowe lotnisko bedzie gotowe na godz. .
7. Sztab odjezdza o godz. ... na samolocie.

8. Ja odlatuje..........

Dowddca.

Do tego rozkazu dotgcza sie ,plan przesunigcia" w
formie tabeli, ktéra w goérnych, poziomych rubrykach za-
biera nastepujace dane:

a. nazwa i sktad eszelon6w;

b. ilos¢ transportow;

c. punkt przejscia kolumn (na drodze);

d. marszruta;

e- zatrzymania i noclegi;

f- czas odjazdu i przyjazdu;

1 uwagi.

Meldunek bojowy eskadry korpusnej do sztabu
korpusu.

(Przekazuje telefonicznie pomocnik szefa sztabu eska-
dry — szefowi oddziatu Il korpusu, jesli uprzednio wia-
domosci i rozpoznania nie byty zrzucone meldunkiem cie-
2arkowym na posterunek dowdédcy korpusu):

1 O godz. ... ladowat samolot, ktéry rozpoznawat
ruch przeciwnika w rejonie . ... Ruch przeciwnika
zauwazony zostat tylko z

2. O godz........... zauwazono wysuniecie kolumny pie-
choty z artylerjg z na wschéd. Czoto ko-
lumny byto na wysokosci . ... wzgbrz ....

3. Ogodz. ... w ... zauwazono na ulicach wzmo-
zony,ruch pojedynczych grup piechoty i taboréw.

4. O godz. ... z zachodu do w ... pochodzita ko-
lumna piechoty dtugosci 1 kim.

3- Z m. ... na wschdd jechato dwa osobowe samo-
chody o godz...........

b. Wiadomosci o kolumnach zrzucono meldunkiem cie-
zarkowym do sztabu 5lej dywizji,

7- Zaloga miata walke powietrzng bez wyniku z klu-
czem npla w rejonie......

8. Kolumny sfotografowane. Fotografje dostarczone
0 godz..........

9. Start nastepnego samolotu o godz.
dn...eee godz........c....

Pomocnik szefa sztabu eskadry

Komunikat sytuacyjny (opierswodka) eskadry
korpusnej.
godz. 20.00 dn. 16.VIII.

1- 16.VIIl od godz 5 do 19-ej eskadra rozpoznawata
npla w rejonie............

2- Eskadra wykonata .. ..
godz. do rejonu .... i
w kierunku................

3. Zrzucono dwa meldunki ciezarkowe do sztabéw ....

4. Zrzucono nad m. .... iw rejonie ....

3- Walk powietrznych nie byto.

2. Stan bojowy .... samolotéw.

lotéw, dwa loty ...
dwa loty . ...
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8. 1-y klucz przygotowuje sie do nocnego rozpozna-
nia przepraw obok m........... prez rz. . ..
9. Przygotowanie lotniska wysunietego obok m. . . .

zakonczone.
Szef sztabu.

Komunikat informacyjny (razwiedswodka) es-
kadry korpusnej.

godz. 20,00 6.VIII.

1. Lotnictwo:
Zauwazono prace dwoch mysliwskich kluczy od
godz. 13.00 do 19.00 w rejonie......... nawyso-
kosci 2000 — 3000 mtr. Zauwazono dwa klucze o
godz. 15.30, jeden nad .... na wysokos$ci 1500
mtr — w tymze czasie drugi na wysoko$ci 2000 mtr.
Stwierdza sie nieznany dotychczas dyon linjowy w

(11 PR i mysliwski w m.............. ktoryprzeleciat
z lotniska.............

2. OPL.
Obok M. stwierdzono trzy baterje art. pl.
(jedna obok .... druga .... (trzecia . m.

3. Teren.

Las zaznaczony na mapie obok m. ... — nie ist-
nieje. W rejonie . . . zauwazono droge od m. . .
do M. niezaznaczona na mapie.
Whnioski: $ledzi¢ dyon rozpoznawczy w m. . .. Nie-
przyjaciel przerzuca swe lotnictwo do rejo-
NU s
pomocnik szefa sztabu.

DYON LINJOWY (RAZWIEDYWATIELNAJA
ESKADRYLLA).

Ogolny rozkaz dyonu w warunkach samodziel-
nej pracy poszczegdlnych eskadr.

Sztab 16 dyonu linj.
5V godz. 21.00

1. Nieprzyjaciel, przed frontem naszej czesci, odchodzi
na umocniony rejon .... Wzmozone transporty
kolejowe od st........ Lotnictwow
sktadzie do trzech mysliwskich dyonéw i do pieciu

dyonéw linjowych dziata w rejonie . .. OPL ubez-
piecza rejon ...

2. 6. VI — nasza 2-ga armja kontynuje poscig.

3. Lotnictwo 2-giej armji wspotdziata w rozbiciu npla
na odcinku .... korpusu i ... mkorpusu........

4. 6. VI. — 16 dyon linjowy bedzie rozpoznawat ruch

kolejowy w celu stwierdzenia przerzucenia wojsk
npla do rejonu

5. 4-ty ciezki dyon bombardujgcy bedzie bombardowat
stacje kolejowe ....

6. Od godz. 3.00 — 1-a eskadra rozpoznawaé¢ bedzie
wezty kolejowe .... i ruch kolejowy na odcinku ...

Zadanie: okresli¢ kierunek zasadniczego ruchu

transportow, stwierdzi¢ stacje wytadowcze i ruch na
weztowej stacji

7. 2-ga eskadra od godz. 4.00 bedzie
dwoma samolotami ruch npla z rejonu

rozpoznawata
Zada-
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niem pierwszego samolotu bedzie stwierdzi¢ ruch
zm ... oraz stwierdzi¢ obecno$¢ lotniska.
Zadanie drugiego samolotu — rozpoznanie ruchu

8. Meldunki po kazdym locie wraz ze zdjeciami foto.
9. Dowddca dyonu na lotnisku od godz. 5.00 dn. 6. II.

Dowddca i komisarz.
Szef sztabu.

Komunikat informacyjny 18 dyonu linjowego
(razwiedswodka).

Linje kolejowe.

1. Na odcinkach linji kolejowej .... intensywne prace:
uktadajg drugi tor. Na kazdym odcinku pocigg ze
szpatami i szynami.

2. Na odcinkach .... a) w kierunku na .. ..
ciggéw, z nich 4 typu . ..., 3 — typu ....
inne. Kazdy pociag wagonéw, z tego
lor krytych brezentami . ...

b) w kierunku . ... 12 pociggéw, z tych 10 z puste-
mi lorami i dwa pociaggi sanitarne.

c) na stacji .... wytadowuje sie 4 pociagi. Mate
grupy piechoty, konie, dziata. Samoloty spotkano
silnym ogniem artylerji i k. m., jeden samolot ze-
strzelono. . . . Na stacji .... stojg dwa pociggi—
warsztaty kolejowe, wida¢ dym nad dachami. Po-
zatem dwa sanitarne pociagi i trzy pancerne.

13 po-
dwa—

3. Na odcinkach ... a) w kierunku na ...
18 pociggéw z tych 2 po 30—40 wagondéw krytych
podchodzity do st............ 6 pociggéw typu
dwa typu . b) w Kkierunku 12 pociggéw
z pustemi lorami, trzy pojedyncze lokomotywy,
C) na St...... 4 sktady z tego trzy bez parowozéw,
stacja . ... i most przez rz sg bronione przez
art. pl.

Drogi.
Na kierunku . ... kolumn nie zauwazono. Tabory za-
uwazono w ruchu na zachéd od .... W kierunku . ., .

zauwazono mieszang kolumne diugosci 1 km na wysoko-
§ci .... Droga .... pusta.

Lotnictwo npla.

Zauwazono nowe lotnisko w m............... W rejonie . . . .

U St patrolowato dwa klucze dwumiejscowych my-
$liwcow na wysoko$ciach 3 i 3500 mtr.

Opl. npla.

W rejonie St.......... samoloty ostrzeliwano ogniem art.
pl. na wysokosciach do 5000 mtr. Silny ogien art. pl.
w rejonie . ... na wysoko$ciach 2—3000 mtr.

Obszar rozpoznania.

Zauwazono budowe nowej
na poinoc.

linji kolejowej od st............

Zestawiono 19. VI godz. 19.40,
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LOTNICTWO MYSLIWSKIE.

Rozkaz dyonu mys$liwskiego na ostong wazla

kolejowego.
1-szy dyon mysliwski. 20. V godz. 21.00.
Rozkaz bojowy Nr............
Mapa . ...
1. Nieprzyjaciel — utrzymuje sie na linji Lot-
nictwo jego intensywnie rozpoznaje kierunek . ...
2. W dn. 21, V. — 3-cia armja koncentruje sie w re-

jonie . ...
3. W dn. 21. V. — 1-szy dyon mysliwski ostania wy-

tadowanie wojsk na weztowej stacji .... od godz.
do godz.............
4. Eskadry dyonu beda patrolowaly zgodnie z tabelg
lotow.
5. Miejsce dowddcy dyonu na lotnisku od godz. 4.00
dn. 20. V.

Zakacznik: tabela lotéw.
Dowddca i komisarz.
Szef sztabu.

LOTNICTWO SZTURMOWE.

Rozkaz dyonu szturmowego do atakowania celéw
zywych (odwoddw).

Wydany ustnie, na lotnisku.

»Nieprzyjaciel broni sie na linji wprowadzajac
wcigz Swieze odwody. Zgrupowanie piechoty zauwazone
w rejonie . ...

5-ty korpus kontynuuje natarcie. Nasz dyon atakujgc
w dwuch eszelonach ma wspétdziata¢é wyjsciu piechoty
Z Mo cel ewentualny . ...

1-szy eszelon w skiadzie . ...

2-gi eszelon w sktadzie . ...

Amunicja .. ..

O godz. 16.30 start 1-go eszelonu, o godz. 16.45 startuje
eszelon drugi. Marszruta .... Przekroczenie frontu na
odcinku . ... na wysokosci .... Spotkanie ze mng nad
jeziorem . ... na wysokos$ci . ... 2-gi eszelon prowadzi
d-ca 2-giej eskadry, spotkanie z nim tamze.

Czas i miejsce dla atakowania wskaze przez radjo. Po
atakowaniu pierwszy eszelon odchodzi na zachéd, drugi—

dowéddca . ...
dowéddca . . ..

na péinoc. Wysokos$¢ lotu do rejonu spotkania — 200
mtr. a nastepnie 50 mtr.
Szyk — klucze w gasiennicy (zmiejka zwienjew). Po

atakowaniu powrdt na lotnisko samodzielnie.
W powietrzu zastepuje mnie d-ca 2-giej eskadry.
Dowdédca dyonu.

Rozkaz przygotowawczy do jednostek 3-cigj
szturmowej brygady w wypadku poscigu.

Przekazuje telefonicznie szef oddziatu | do szeféw szta-
béw jednostek, do dowddcy parku, oficerom-specjalistom
réznych stuzb.

1. Nieprzyjaciel rozpoczat odejscie z linji tyty

jego ruszyty z rejonéw . ... w kierunku na zachéd.

2. 5-ty korpus rozpoczyna poscig.
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3. 3-cia brygada szturmowa wspotdziata w rozbiciu
odchodzacego npla.

4. Pogotowie bojowe wszystkich eskadr na godz. 13.30.
Zasadnicze cele do atakowania — wojska i tabory.

5. Dowoddcy jednostek zamelduje sie u dowddcy dy-
onu na lotnisku na godz. 12.00.

Szef oddz. 1.

LOTNICTWO BOMBARDUJACE LEKKIE.

Rozkaz przygotowawczy dowodcy dyonu na bom-
bardowanie stacji kolejowej.

Do d-cow eskadr i oficeréw technicznych.
1. 5 VIIIl. Zamierzone jest bombardowanie st. kol..........
2. Pogotowie bojowe samolotéw na godz. 4.30 dn. 5.VIII
3. D-cy eskadr zameldujg sie w sztabie dyonu o godz.
21.000 dn. 4. VIII.
Szef sztabu.
4. VIIIl. godz. 19.30.

Og6lny rozkaz dyonu bombardujgcego na bom-
bardowanie stacji kolejowej.

Sztab 26 dyonu bomb. lek
Rozkaz bojowy Nr.............
Mapa

1. Nieprzyjaciel opuscit rejon zatrzymujgc sie
na linji Swieze odwody przybywajg na st.
kol Dziatanie lotnictwa mysSliwskiego npla

wzmocnito sie w rejonie .... OP1 broni rejon
2. 5. VI. oddziaty 1-szej Armji maja opanowaé linje
poczem Kkierujg sie .... 2 korpus kawalerji

godz. 20.00.

z rejonu . ... kieruje sie dla obejscia i owtadnie-
cia stacjg kolejowg . ...

3. 5. VI. — 5-ta bryg. bomb, przeszkadza w wytado-
dowaniu wojsk npla na st...........

4, 5. VI. — 20-ty dyon o0 Qgo0dzZ........... bombarduje
L] SOP kolejno eskadrami i przeszkadza pracy
nNa St..eee do godz. 20.

5. 21-ty dyon bombarduje lotnisko w m............
6. Gotowos$¢ eskadr do pierwszego lotu 4.00 = na-
stepny lot na godz. 13.30.

7. 1l-sza eskadra bombarduje st.............. cele wedtug
szkicu Nr. 1—2. Bomby .... zapalniki Na-
stepny start .... Cele wedtug szkicu .... Bom-
by ... . zapalniki .. ..

8.2-ga eskadra bombarduje stacje cele wedtug
szkicu Nr. 3—4. Bomby . ... zapalniki Na-
stepny start o godz.............

9. 3-cia eskadra bombarduje st.......... cele wedtug
szkicu Nr. 5—6....cccovinniininnn.

Zatacznik: szkic celéow.

10. Marszruta eskadr .. ..
do celu ....
powrotna . ...

11. Szyki wedtug rozkazu, ktéry bedzie wydany na lot-
nisku.

12. Miejsce dowodcy — na samolocie dowddcy.
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Zakaczniki: szkic celéw.
Dowddca i komisarz.
Szef sztabu.

W uzupeinienie powyzszego rozkazu d-cy eskadr otrzy-
mujg ponadto wytyczne co do stuzb i kalkutacyj bomb
(amunicji).

Specjalne rozkazy dowddcy dyonu bombardu-
jacego lekkiego przy bombardowaniu st. kol.

I. Oficerowi technicznemu (iniynieru eskadrilli po eks-
ploatacji).

1 Samoloty przygotowaé na godz............

2. Zbiorniki napetni¢ na ... . godz. lotu.

3. Przygotowa¢ na lotnisku materjaly pedne na godz.

dla powtérnego lotu.

Il1. Oficerowi broni (instruktora po wooruzenja).

1. Przywie$¢ bomby na godz........

2. llo$¢ naboi (jesli zachodza zmiany).

I11. Oficerowi nawigacji (naczolniku szturmanskoj stuz-
by).

1. Przygotowa¢ dane meteo.

2. Obliczy¢ kurs.

IV Szefowi tgcznosci.

1. Zapewni¢ #gczno$¢ podczas lotu.

V. D-cy lotniska.

1. Przygotowa¢ lotnisko do startu.

VI. Lekarzowi.

Termin wystania sanit. samolotu.

Wz6r ustnego rozkazu dowdédcy dyonu bomb.
lekkiego, wydanego na lotnisku przed startem na
bombardowanie st. kolejowej, jako uzupetnienie
poprzednich rozkazéw.

1. Potozenie bez zmian.

2. Kolejnos$¢ startu: eskadrami. Jako pierwsza — star-

tuje eskadra 2-ga.

3. Lot do celu: szyk .... odlegtosci i réznica wyso-

kosci . ... Eskadry w szyku

4. Szybko$¢ lotu . ...

Wysoko$¢ (profil) lotu . ...
Wysoko$¢ bombardowania .. ..
5. W drodze powrotnej szyk . ...
6. Ladowanie wedtug kolejnosci 3-cia eskadra
ubezpiecza lgdowanie i lagduje ostatnia.
M6j nastepca w powietrzu — d-ca 2-giej eskadry.
Lece na czele 2-giej eskadry.
D-ca dyonu.

LOTNICTWO BOMBARDUJACE
CIEZKIE.

Przyktad bombardowania 3-ch wielkich stacyj
kolejowych (2-iej kategorji) lub bombardowania
wiekszego wezta kolejowego. Pierwszy nalot
calg brygada; powtorny natot — dyonami.

Sztab 6 bryg. bomb. ciez.

17. V.
Rozkaz bojowy Nr............
Mapa
1. Nieprzyjaciel kontynuuje odwrét 1-szej i 3-ciej ar-

. ... godz. 20.15.
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10.

11
12.
13.
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mji. Na odcinku 5-tej armji, wzmocniony dwiema
nowemi dywizjami przeszedt do natarcia na fron-
cie .. ..

Lotnictwo npla wzmocnito dziatania w rejonie 3-ej
armji.

18. VI. wszystkie armje nowe majg dojs¢ do linji ....
11-ty korpus lotniczy ma za zadanie przeszkodzi¢
transportom kolejowym z rejonu

6-ta bryg. bomb. ciez. wraz z przydzielong 1-szg
szturmowga brygada o godz. 5.00 bombarduje wezet
kolejowy .... w celu unieruchomienia jego pracy
do godz. 10.00, Cel ewentualny

60-ty ciezki dyon ma bombardowaé st. kol..............
tadunek bomb .... niszczy¢ .... cel ewentual-
ny ... .

61-ty ciezki dyon ma bombardowaé¢ st. kol. ...,
rejon .... cele wedtug szkica NrNf......... tadu-
nek bomb .... niszczy¢ .... cel ewentualny.
62-gi ciezki dyon .. ..

1-a szturmowa brygada — zniszczy tor kolejowy na
odcinku .... i zmusi do milczenia opl npla w re-
jonie st. kol.............

Podgrupa mysliwska . ... zadanie ubezpieczy¢ lot
brygady i bombardowanie.

5 dyon mysliwski ubezpieczy patrolowaniem start
i lgdowanie brygady.

Gotowos$¢ do startu dyonéw na godz.........
Marszruta lotu . ...

Ja znajduje sie na samolocie d-cy (flagmanskom)
na czele .... dyonu.

Zatgczniki:

Wsk

a)

b)

1.
a)

b)

1.
a)

tabela napadu,
schemat manewrowania w rejonie celéw,
szkice celu.

azoéwki i zadania szefa sztabu brygady dla
szefow stuzb (specjalistow).
(rozwiniecie poprzedniego rozkazu).
Dowddcy tytéw (zaopatrzenia).
komunikuje sie:
1) Ilo$¢ godzin lotu,
2) Ilo$¢ nalotow,
3) Terminy przygotowania materjatow pednych,
4) Zapotrzebowanie na bomby i zapalniki oraz ter-
miny dostarczenia na lotnisko,
5) llo$¢ mat. pednych na samolot.
Zada sie: — zestawi¢ kalkulacje niezbednych $rod-
kow.
Oficerowi technicznemu (inzynieru eksploatacji).
komunikuje sie:
1) cel,
2) Odlegtos¢ lotu.
Zada sie kalkulacji:
1) Najodpowiedniejszej wysokosci,
2) Najodpowiedniego rozchodu materjatéw pednych,
3) Najodpowiedniej szybkosci,
Oficerowi broni (naczolniku stuzby wooruzenja).
komunikuje sie:
1) cele dla obliczenia bomb,

2) jaki tadunek (waga) moze by¢ zabrana,
b) Zada sie:
1) obliczy¢ mozliwg do zabrania ilo$¢ bomb i naboi,
1IV. Oficerowi nawigacyjnemu (naczolniku szturman-
skoj stuzby).
a) komunikuje sie:

1) cel,
2) marszrute lotu,
3) profil lotu,

4) kolejnos¢ lotu dyondw,
5) czas podejscia do celu.
b) Zada sie:
obliczy¢ czas lotu, opracowaé¢ plan nawigacyjny.
V. Komendantowi stacji meteol.
a) Komunikuje sie:
1) czas startu.
2) marszrute i wysokos¢.
b) Zada sie — przygotowania prognozy.
VI. Szefowi oddziatu 1 sztabu brygady.
a) Zada sie:
1) zestawienia tabeli rozplanowania lotéw i objek-
tow,
2) zestawienia szkicu manewrowania w rejonie celu.
VII. Szefowi oddziatu Il sztabu brygady.
a) Zada sie:
1) zestawienia szkicu opl w rejonie celu,
2) zestawienia planu rozpoznania,

3) wnioskébw — skad i w jakiej ilosci mozna ocze-
kiwa¢ lotnictwa mysliwskiego ipla i opl.
VIIl. Szefowi tacznosci.

a) Komunikuje sie:
1) kolejno$¢ lotu dyonéw,
2) miejsce samolotu dowddcy,
3) czas startu i lgdowania,
4) z kim nalezy posiada¢ tgcznosé.
b) Zada sie:
1) zestawienia tabeli pracy radjostacyj,
2) schematu tgcznosci w powietrzu.

Wskazowki szefa sztabu brygady dla dowodcow
jednostek.

(rozwiniecie poprzednich rozkazéw, te wskazéwki wydaje
szef sztabu po otrzymaniu obliczen od oficerdw-specjali-
stow poszczeg6lnych stuzb).

1. Dziat nawigacyjny.
a) punkt podejscia (czas przejscia i wysokos$¢),
b) odcinki kontrolne,
¢) plan nawigacyjny:

— wyjscie na Kkurs,

— kontrola marszruty,,

— sposoby zabezpieczajgce utrate orjentacji.
d) mapa nawigatora:

— marszruta,

— nawigacyjne obliczenia,

—awezly drogowe,

— odlegtosci,

— kontrolne punkty orjentacyjne,

— uchylenia.
2. Dziat tgcznosci.
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Komunikuje sie tablica tgcznosci
1 schemat tgcznosci w locie.
3. Sprawdzenie zegarow.
4. Tabela terminowych meldunkéw.
5. Dziat uzbrojenia.
Kalkulacja bombardowania:
a) podejscie do celu po osi . ...
b) szyki i kolejno$¢ bombardowania,
c) wysoko$¢ bombardowania,
d) sposéb bombardowania,
e) ilos¢ bomb jednoczes$nie zrzucanych,
f) odlegto$¢ miedzy bombami,
i) kto wykonuje prébne wstrzeliwanie.
6. Szyki w powietrzu, szybkos$¢ lotu.

(praca radjostacji)

OBRONA PRZECIWLOTNICZA (ZIEMNA
I POWIETRZNA) LOTNISKA | WEZtLA
LOTNISK.

Rozkaz organizacyjny Opl. wazta lotnisk.

Sztab 5-tej bryg. bomb. lekk.
5 VI
Rozkaz bojowy Nr.............

Mapa
1. Nieprzyjaciel, odstepujac pozostawit bandy w re-

jonie . ... jego bron pancerna dziata w rejonie

Lotnictwo npla rozpoznaje rejon zostato
wzmocnione lotnictwo bombardujace i desantowe.
2. 5-ty korpus w dniu 6. VIII. broni sie na linji . . ..
3. 5-ta bryg. bomb. lekk. + 10 dyon art. pl. + 21-ty
dyon mysliwski ma broni¢ wezet lotnisk od: napa-

du broni pancernej, bombardowania, napadu lotni-
czego i desantu.
4. 10-ty dyon art. pl. przykryje ogniem rejon .. .

szczegblnie lotnisko u m. . . ..

5, 21-ty dyon mysSliwski utrzymuje w alarmie 2 klucze.
Start — na rozkaz dyzurnego lotniska. Broni¢ sek-
tor Nr. 2

6. 31-szy dyon bomb. lekkiego — utrzymuje w pogo-
towiu klucz do godz, 4.00 dn. 6. VIII. tadunek na-
boi . ... Broni¢ sektor Nr. 1.
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7. 33-ci dyon bomb. lekk. utrzymywaé w pogotowiu
klucz jak i § 6-go. Broni¢ sektor Nr. 3.
8. 32-gi dyon . ...

9. Organizacje sieci obs.-meld. zakonczy¢ na godz.........

10. Dowdédcy sektoréw wraz z plutonem saperéw usku-
teczniajg prace przygotowawcze . . ..
i przygotowuja place ewakuacyjne.

11. Przelot wyscigowych i wejsciowych bram na wyso-

kosci . ... mtr.

12. Plany obrony jednostek przedstawi¢ do sztabu br.
na godz.............

13. Miejsce dowddcy.

Zatgczniki:

— plan sieci obs. meld.,
— plan obrony,
— schemat obrony art. pl.

Plan obrony.
wezta lotniska 5-tej bryg. bomb. lekk.

1. Opl.
1) 10-ty dyon art. pl. broni wezet lotnisk na wysoko-
§ci .... w pasie dO ... km. Sygnal zaprze-
stania ognia . ...
Klucze pogotowia poszczeg6lnych dyonéw posiadaja
materjatéw pednych na ... . godz. i amunicji . . . .
Na noc zatadowanie bomb jedynie na rozkaz do-
wodcy brygady. PrzejScie do alarmu na sygnat
»alarm lotniczyl.
3) W pasie ognia art. . ...

waniu walki w powietrzu.
4) Sygnat ,alarm lotniczy". . ..
Il. Obrona naziemna.

=

2

~

latajg samoloty w oczeki-

1) Sektor Nr. 1 granica prawa .... lewa .... Kieru-
nek zasadniczy .... Oddziat dyzurny z ... mes-
kadry w sktadzie .... szeregowych.

Sektor Nr. 2 ..o

2) Kolejnos¢ ewakuacji lotnisk.............

3) Akcja na wypadek desantu . ...

4) Sygnat ,alarm na ziemi".......

Szef sztabu.
Strescit R.

Niemieckie wojska lotnicze w wojnie Swiatowej*).

N 1

Wicekomandor loin. Frhr. Vv. Biilow, wydat , ,Historje
broni powietrznej”, z ktérej wyjatek odnoszacy sie do
dziatan lotnictwa niemieckiego w czasie wojny Swiatowej
Podajemy za ,,Luttwehr".

Redakcja.

Historyczny rozw6j wojny powietrznej w czasie wojny
Swiatowej wykazuje krzywga stromg wzrastajgcg ku go-
I'ze. W 1914 r. armja niemiecka wyruszyta w pole z 34-ma

* Luftwehr Nr. 9/34.

EMCY

skromnie wyposazonemi oddziatami lotniczemi, w tem 450
ludzi personelu latajagcego. Przed zawieszeniem broni
w 1918 r. na froncie znajdowato sie 306 bojowych jedno-
stek lotniczych, w tem 4500 pilotéw, obserwatoréw i strzel-
cow samolotowych.

W jesieni 1914 r. niemieckie fabryki ptatowcéw i sil-
nikéw dostarczaty miesiecznie 50—60 samolotéw, a w le-
cie 1918 r. — 2.000 szt. Szybko$¢ samolotéw powiekszyta
sie w* tym czasie z 80 na 200 km/godz. Poczatkowa bo-
jowa wysoko$¢ 800 m zmienita si¢ na 3000 m dla samolo-



478

téw szturmowych, az do 7000 m dla samolotéw rozpoznaw-
czych.

Rozw6j uzbrojenia lotniczego szedt od pistoletu auto-
matycznego do sprzezonych karabinéw maszynowych i
dziatka poktadowego. Wagi bomb totniczych rosty od
3,5 kg do 1.000 kg. We wszystkich dziedzinach techniki
lotniczej osiggnieto zdobycze, ktdre poprzednio wydawaty
sie niemozliwe.

Do niebywatego rozmiaru doszty zbrojenia powietrzne
nieprzyjaciét Niemiec. Surowce z catego $wiata staty dla
nich do dyspozycji.

W roku 1914 Francja przystapita do wojny z 250 sa-
molotami, a w 1918 r. lotnictwo jej liczyto 21.000 samolo-
tébw i 150.000 ludzi obstugi, w tem 16.000 pilotéw. Od
sierpnia 1914 r. do pazdziernika 1918 r. sama Francja
wyprodukowata 50.000 samolotéw lgdowych i 90.000 sil-
nikéw, a précz tego 1.450 wodnoptatowcédw. Podobnie gi-
gantycznie przedstawiat sie rozwdj lotnictwa innych
panstw Ententy: Anglji, Wtoch, Ameryki. Lotnictwo En-
tenty miato zdecydowang przewage liczbowag nad lotni-
ctwem Niemiec. Przewaga ta byta minimalnie 3-krotng
czasem 5-kroing, a zdarzaty sie wypadki, ze byta 10-
krotng.

Liczbowemu przyrostowi jednostek
wojny odpowiadat wzrost ich wartosci.

lotniczych podczas

Taktyka walki i strategja prowadzenia wojny doznaly
rozstrzygajacych zmian pod wplywem broni powietrznej.

Ponad punktem ciezkosci walki ziemnej, juz od roku
1916, znajdowat sie punkt ciezkosci walki powietrznej.
Obydwa zalezne od siebie, obydwa nawzajem decydujg-
ce. Dopiero po wywalczonej przewadze w powietrzu moz-
na byto osiagnaé zwyciestwo na ziemi. Samolot stat sie
koniecznym sprzetem do prowadzenia wojny ruchowej,
wogdle, w kazdej formie taktycznego wspdtdziatania wojsk
ziemnych.

Dzieki broni lotniczej wojna nietylko wyrosta z pta-
szczyzny ponad przestrzen walki, ale przez opanowanie
trzeciego wymiaru przeniosta sie na bezposrednie tyty
nieprzyjaciela, dalej jeszcze, do serca nieprzyjacielskiego
narodu. W ten spos6b zmienito lotnictwo wojne frontéw
na wojne narodéw.

Juz nie odlegto$¢ strzatdbw najciezszych dziat, lecz za-
sieg dziatania samolotéw bombardujacych stanowit o gra-
nicach, do ktérych siegat wplyw strategicznego prowa-
dzenia wojny. Dotychczasowe podstawy strategji zaczy-
najg sie chwiaé. Wodzowie muszag mysle¢ nietylko o te-
renach walki, lecz o i terenach lezacych wewnatrz kraju,
chociaz wojna $wiatowa mogta da¢ tylko pierwsze zarysy
zmieniajagcych sie zasad prowadzenia wojny, gdyz iloScio-
wo i jakosciowo floty powietrzne przeznaczone do ataku
niewystarczaty do przeprowadzenia owocnej wojny powie-
trznej.

Wojna $wiatowa wykazata jednak mozliwosci strate-
gicznego dziatania przy pomocy lotnictwa bombardujgce-
go. To zarysowato kontury niezmiernie waznej grozby
niebezpieczenstwa powietrznego. Jest to najwazniejsza
nauka wojny powietrznej wyniesiona z wojny Swiatowej.
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Straty niemieckiej aeronautyki byty bardzo duze i
Swiadczg one o bohaterstwie lotnikow niemieckich. A oto
one:

W kraju: zabitych 584 oficeréw, 1378 podoficeréw i zot-
nierzy, rannych 612 oficeréw, 1615 podoficeréw i zoinie-
rzy.

Na froncie: zabitych 2447 oficeréw, 2431 podoficeréw
i zotnierzy, rannych 2520 oficeréw, 2603 podoficeréw i zot-
nierzy. Razem: 6840 zabitych, 7350 rannych, 1372 zagi-
nionych.

Straty frontowe materjalne, wskutek dziatania przeciw-
nika.

2128
1000

Samoloty: zniszczone
zaginionych okoto

3128 samolotéw.

Steréwce: marynarki 23
armji 17
40 balon6w.

Balony na uwiezi: zniszczone przez

lotnikow 471
Balony ria uwiezi: zniszczone przez
artylerje 75

546 bal. na uwiezi-

Tym stratom przeciwstawiajg si¢ nastepujace dziatania:

Za pomocg sit powietrznych armji zestrzelono 7425 sa-
molotéw i 614 balonéw na uwiezi.

Przez sity powietrzne marynarki zestrzelono 270 samo-
lotéw, 6 balonéw na uwiezi i 2 steréwce, procz tego 1 ro-
syjski burzyciel, 4 okrety handlowe, todzie podwodne,.
4 todzie pospieszne i 12 innych $rodkéw lokomocji zbu-
rzonych przez bomby.

Przez artylerje pl. zestrzelony 1 sterowiec i 1537 samo-
lotow.

79 lotnikéw i baloniarzy otrzymali za nadzwyczajne
wyczyny medal ,Pour le merite". 35 z nich zgineto $mier-
cig lotnicza.

Charakterystyczne jest zakonhczenie artykutu,
podaje go w catosci:

dlatego-

,D0 ostatniego dnia walki stato lotnictwo w walce i w
ataku. Los rozstrzygnat przeciw nam i zburzyt tez na-
szag najmtodszg bron. Krdtka historja niemieckiego lot-
nictwa znalazta swdéj koniec, lecz duch Boelckego i Ri-
chthofena zostal zyjacy i zostanie zywy az do dnia, w
ktéorym nowe niemieckie lotnictwo, zadzierzgniete o tra-
dycje! wielkiej wojny, powstanie, celem ochrony naszej
ojczyzny zagrozonej z powietrza".

A W.
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.KOSCIUSZKO NAD AMERYKA".

Kpt. obs. bal. Zbigniew Burzynski.
Wydawnictwo A. R. P. Naktadem L. Ztotnickiego.
W-wa 1934, redakcja M. Romeyki; 143 strony.

»Aby sobie zapewnié¢ najczestszy udzial w zawodach,
zawarlismy z kpt. Hynkiem cichy uktad, ktorego mocg
zgtaszaliSmy sie zawsze obaj do zawodéw i ten, ktory
wylosowatby balon, miat zaprasza¢ drugiego na pomoc-
nika", — odkrywa szczerze kpt. Burzynski swojg bilo-
nowg ,dyplomacje” w ksigzce p. t. ,KoSciuszko naé.
Ameryka".

Dzi§ wiemy, jak dalece jest mocna spotka zawarta
przed laty; 23 wrzeénia b. r. kazdy z pilotéw ,poprowa-
dzit interes™ juz na wiasng reke i oto dwa pierwsze miej-
sca — nasze.

Wiele razy niedowiarki, okre$lajac zesztoroczne ame-
rykanskie zwyciestwo naszych balonéw, méwili; ,udato
sie”. Naturalnie, trzeba mie¢ przystowiowy tut szcze-
$cia, ktérego np. zabrakio ostatnio Demuyter‘owi. Ale
samo szcze$cie jest krotkowzroczne i na krotko wystar-
cza, jesli go nie wzmocni samowiedza w lataniu i zacieta
wola zwyciestwa. To tez bardzo na czasie ukazata sie
ksigzka ,Kosciuszko nad Amerykag". Stanowi ona hi-
storje dotychczasowych wspélnych zawodéw kpt. Hynka
i Burzynskiego ze szczeg6lnem uwzglednieniem rozgrywki
amerykanskiej i jest jak najlepszy retrospektywny wy-
wiad z tegorocznymi zwyciezcami.

Ksigzka ma uktad pamietnika, tres¢ podana jest pro-
sto wedtug chronologicznego porzadku faktéw. We wste-
pie przeznaczonym dla czytelnikoéw-laikow autor zazna-
jamia z rolg balonu wolnego oraz kresli historje nagro-
dy Gordon Bennett‘a*).

Rozdziat drugi moéwi o udziale zaprzyjaznionej zatogi
w zawodach krajowych (rok 1928, 29, 30), w zawodach
szwajcarskich (1932), o locie do stratosfery i o lotach
treningowych przed wyjazdem do Ameryki, W dalszych
dwéch rozdziatach miesci sie punkt ciezkosci ksigzki:
lot nad Ameryka. Nastepny: ,Sami w puszczy" jest po-
prostu jakby wyjety z najciekawszej powieSci May'a.
W rozdziale ,,Poszukiwanie balonu" patrzymy na grozny
gaszcz juz nie oczami samotnej, bezbronnej zatogi, lecz
wzrokiem, uzbrojonym przez cywilizacje: lunetg z wod-
nosamolotu, reflektorem, oczami uzbrojonych towarzyszy.
A potem tre$¢ opowieSci uktada sie juz bez wzruszen
przygody, ktére zostajag zastagpione wzruszeniami patrjo-
tycznemi, zwyciezcy bowiem stajg sie przedmiotem entu-
zjazmu Polonji amerykanskiej. Jak i w ksigzce St. Skar-
zynskiego opis oficjalnych przyje¢ po zwyciestwie jest

* Szkoda tylko, ze przy tylu fotografjach balonu
kpt. Burzynski nie objasnit jego zasadniczych czesci
sktadowych. Bo np. trudno zrozumie¢, co to jest ,rozry-
wacz", ktory sie raz rozrywa, raz zszywa i znéw rozrywa.
Ksigzka jest dla ogétu doskonatg, a stracono okazje u-
przystepnienia balonu; w kilku miejscach nawet zaciem-
niono sens lotu i lagdowania przez brak bardziej popular-
nego komentarza (str. 32, 43, 48).

nuzacy i — b. potrzebny. Z chwilg wylgdowania konczy
sie najciekawsza cze$¢ opowiesci, ale zupeinie naturalnie
zamiast ,wej$cia w noc" jest wejscie w ludzi i w formy
zwigzane z radoscig i podzieka.

*

Ksigzka Burzynskiego wprowadza balon do naszej li-
teratury podrézniczej. Owszem, Uminski w powiesciach
dla miodziezy latat balonem do bieguna, ale to byta
fantazja. Balon ,Ko$ciuszko" powstat w Jabtonnie, zwy-
ciezyt pod biato-czerwong flagg i na polskim okrecie
wrécit do kraju. Jest tak rzeczywisty, tak oczywiscie
i catkowicie polski, ze nalezat mu sie, jako reprezentan-
towi naszych balonéw, dokument, ktérym jest ksigzka
Z. Burzynskiego.

Ale moéwi ona réwniez o ludziach, o pilotach balono-
wych. Ogo6towi czytelnikébw znane juz sa przezycia pilo-
tow silnikowych. Orlifiski, Zwirko, Golejewski, SkarzyAski—
bezposrednio, Meissner—posrednio dali ich obraz w pamiet-
nikarskiej, czy nowelistycznej formie. Czytelnik juz odréz-
nia, co w ksigzce lotniczej jest z indywidualno$ci autora, a
co jest wiarg, wspdlng wszystkim pilotom. Jakze jest
w tej mierze w pierwszej ksigzce balonowca? Jakie ce-
chy sg witasnosciag Hynka i Burzynskiego, a jakie kaz-
dego lotnika z Jabtonny?

W pierwszym rozdziale — wstepie autor wypowiada
swe balonowe credo. Nie jest ono abstrakcyjne. Argu-
menty wiary w to, ze lot balonem jest najpiekniejszym
lotem sg wywiedzione logicznie. Tem logiczniej i real-
niej, ze, mys$lagc o balonie, ma autor zawsze przed oczami
jego konkurenta — samolot.

Znana jest wyzszo$¢, z jaka silnikowcy patrzg na ,na-
detg konkurencje". Kpt. Burzynski wykazat zalety ba-
lonu, poréwnywujac go wiasnie... z samolotem.

Balonu nie dzieli od zywiotu powietrza huk silnika,
$ciana kabiny, nie jest skrepowany utartemi szlakami,
jakie wytyczaja lotniska, ,,obsadzone przez miedzynaro-
dowe, wielojezyczne, cywilizowane, zorganizowane gru-
py urzednikéw". Urok balonu tkwi w catkowitem zda-
niu sie na taske pogody. ,Sprzedaj sie wiatrom i gwizdz
razem z niemi na to, co byto i na to, co bedzie" — te
stowa wiersza Wierzynskiego mogg by¢ hastem kazdej
balonowej zatogi, lecacej w #tozu wiatru. ,Kosciuszko"*
nad Ameryka lecial z przecietng szybkoscig 35 km/go-
dzine. Istotnie wiec, podrézujacy balonem musi miec
w sobie wiele z prawdziwego wibéczegi. Nie podréznika-
pozeracza przestrzeni, jakiego wyrobit wiek XX, ale tego
romantycznego widczegi z filmu Rene Claira ,Niech zyje
wolnosé!", ktéry utarte, szybkie drogi cywilizacji, wygod-
ne, ale najezone przepisami, porzuca dla polnych dzi-
kich $ciezek swobody.

Ten romantyzm lotu w nieznane stawi kpt. Burzynski
w swem gorgcem credo, ktére podpisze zapewne kazdy
balonowiec, wdzieczny autorowi za publiczne wyznanie
uczucia dla sportu balonowego.

Nasuwa sie jednak stuszne zastrzezenie, czy lot bez
celu wyrabia sportowca, nie dajac mu okazji do walki..
Jakby spodziewajgc sie zarzutu rozleniwienia, pisze autor:
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,,0 ile prosty i tatwy technicznie jest lot bez konkurencji,
0 tyle trudny, skomplikowany i wymagajacy duzej wiedzy
jest lot w zawodach"”. Pilot musi bowiem orjentowaé sie
Swietnie w warunkach atmosferycznych i decydowaé sie
szybko, aby wyzyska¢ sprzyjajacy uktad praddéw.

Po tem wszystkiem, co kpt. Burzynski powiedziat nie-
jako oficjalnie o locie balonem, tem ciekawsze jest, jak
ocenia i o$wietla swe czyny balonowca. Otéz, nawigzu-
jac do cichej zmowy z kpt. Hynkiem, pisze: ,,Skutki na-
szej spotki nie byly zreszta tak Swietne. W 1928 zdoby-
lismy puhar Wankowicza, w 1930 oddalismy wskutek Ia-
dowania zagranica, w 1931 przegraliSmy sromotnie przez
niezrozumienie sytuacji meteorologicznej”. A zatem, je$-
li trzeba, nastepuje jasne przyznanie sie do zbyt matego
wyrobienia w nawigacji. Ta rzetelno$¢ w samokrytyce,
z ktérg sie w ksigzce czesto spotykamy, stanowi cenng
zalete autora oraz kpt. Hynka. Kpt. Burzynski pisze bo-
wiem stale nie ,ja", lecz ,my". Wykazana zaleta zdobi
wiec, naréwni z rozmitowaniem w zawodzie, catg zatoge
»Kosciuszki".

Przegrane kpt. Hynka i BurzyAskiego byty dla nich
bodzcem do zacigtego ksztatcenia sie w rozpoznawaniu
1 ocenianiu warunkéw atmosferycznych. Ksigzka koniczy
sie zwyciestwem, a przeciez i mimo niego czas miedzy
Ameryka a wrze$niem b. r. byt w dalszym ciggu okresem
doskonalenia sie. Czytato sie o tem juz nie z ksigzki,
ale z drdg, jakie tego lata przebywaly srebrne i zéte
balony podczis lotéw treningowych. 1 cata filozofja
prawdziwego sportowca, zawarta miedzy wierszami ksigz-
ki: dzwiga¢ sie z porazki, wznosi¢ sie wyzej ponad chwi-
lowe zwyciestwo — znalazta zyciowy odpowiednik
w pierwszej depeszy, donoszacej 0 tegorocznem miejscu
lagdowania kapitanéw Hynka i Burzynskiego.

Cisza, spokdj, brak meczacego pospiechu sa dobrg at-
mosferg dla prostoty i pogody bohateréw ksigzki—kapi-
tanéw Burzynskiego i Hynka. Humor ich jest najcen-
niejszy w chwilach groznych, gdy zagubiona w kanadyj-
skiej puszczy zatoga pozywia sie np. tylko myslg o kiet-
basie lub zasypiajac w lesie petnym zwierzat, wtyka w
ziemie groznie otwarte scyzoryki.

REDAKTOR — mjr. pilot ROMEYKO MARJAN

dypl.
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Styl autora odpowiada prostemu narracyjnemu tokowi.
Krotkie zdania sa przejrzyste i bezpretensjonalne,

Tre$¢ uzupeiniajg liczne i doprawdy doskonate foto-
grafje sepja, umiejetnie rozmieszczone. Dla przyktadu:
lot w nocy ilustrujg nastrojowe widoki chmur, a amery-
kanskg puszcze zdjecia, na ktérych szumi gaszcz i potok,
pietrzy sie ro$linno$¢, kalecza wprost kamienie. Brak tyl-
ko ilustracji usmiechu kpt. Hynka, z jakim go sobie cze-
sto — i stusznie wyobrazamy. Na wszystkich zdjeciach—
ponury.

Ksigzka jest z serji ,ztotych” wydawnictw A. R. P.
(1-sze: S. Skarzynski). Dobre mapy. Uktad, oktadka i win-
jety zamykajg tre$¢ wielu rozdziatéw z reki Sopocki,
wszystko w cieptym, pomaranczowo-z6ttym tonie. Nie-
stety zbyt wysoka cena (12 zi) prawdopodobnie zabije
popularno$¢ wydawnictwa.

A ksigzka jest piekna!... Przezywamy okres, w Kkté-
rym spoteczeAstwo polskie zaczyna, cate i bez zastrze-
zen, kochac¢ lotnictwo, jak rodzina mocnego, wiele obie-
cujgcego i juz zwycieskiego maturzyste, ktérego do tej
pory znata niewiele, a w ktoérego wierzyt tylko jaki$
zwarjowany wujek — LOPP czy Aeroklub — i tozyt na
chtopaka. W zdrowym instynkcie mitosci ogét chce u-
mocni¢ $wieze uczucie znajomoscig lotnictwa. Nie spo-
s6b kocha¢ gteboko rzecz bliskag i jednocze$nie nie po-
znawa¢ jej. Samolot, balon, szybowiec, ich loty, zawo-
dy, historja, plany — to temat #gczacy ponad réznice
wiary, polityki i wyksztatcenia. Wszyscy dzi§ nagwalt
pragng uczy¢ sie lotnictwa, a niema do tego lepszego
podrecznika, niz proste, wruszajgce ksigzki naszych lot-
nikow.

Ale musza by¢ dostepne.

Trwalej zapisataby sie pomie¢ czynu Burzynskiego i
Hynka, gdyby ksigzka ich lezata na dwudziestu tysigcach
prostych sosnowych pétek i stotéw, niz w dwéch tysia-
cach oszczedzonych przez kryzys salonoéw. Zresztg i one
kupig mniej wytworng ksigzke, skoro méwi o — lot-
nictwie.

A. Zasuszanka.

SEKRETARZ — mjr. pilot WOJTYGA ADAM
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MARSZ LOTNIKOW

wedtug melodji marsza kosynierow z 1794 r., opracowat S. Latwis,
stowa A. Zasuszanki*)

Lotnik — skrzydlaty wtadca Swiata bez granic,
ze Smierci drwi, w twarz sie zyciu gtoSno Smiegje.
Droga do nieba skraca, przestrzen ma za nic,
smutki mu z czota pad zwieje.
Jak réwno silnik gra,
jak smiato $migto tnie,
juz ginie posrdd chmur najsmielszych ortéw niebotyczny $lad,
Niestraszny mrok i mgta,
niestraszny wiatr co dmie,
jesteSmy od lkara medrsi o tysigce lat!
Czasem silnika konie
ogniem sie rozpalg
przyczajone $migto przetnie
spadochronu $liskg nic.
Meczy sie mézg i dionie,
serca w piersiach wala,
bosmy miodsi, chcemy zwyciestw, chcemy zy¢!
A jesli z nas
kto$ legnie wsrod szalericzych jazd,
czerwienszy bedzie kwadrat
nasz lotniczy znak.
Znéw petny gaz,
bo céz, ze spadta ktéras$ z gwiazd,
gdy cata wnet eksadra
pomknie na szlak.
A tych, co pozostali
trwoga nie przenika,
rados¢ skrzydta nam rozwija,
nie przeraza z smigiet krzyz.
Nigdy nie scichnie w dali
mocny gtos silnika,
lecie¢ — a nie dac sie mijaé —
Zawsze wzwyz!
Srebrne Kos$ciuszki kosy I$nig na maszynie
ksztatt rogatywki na gwiazdzistem tle sztandaru.
taczag sie krajow losy w braterskim czynie.
Krew za krew, naréd za narod.
Le¢ w goOre znaku nasz, nie trzeba wcale stow.
Skrzydlaty klucz do stawy drzwi odmyka,
orta mamy hart.
My Polski czujna straz, husarji dawnej huf.
Nie Scichnie nigdy w dali gtos silnika.
Hej, na start!

* Nuty i ptyta. 1934 r.
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