dyon bomb, Hawker Hart podczas ¢wiczen bombardowania w locie nurkowym, w czasie ktérego
samoloty osiggajg szybkos$¢ ponad 400 km/godz.
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POLSKIE LINJE LOTNICZE ,LOT"™

DYREKCJA: Warszawa, Plac Napoleona 9, telefon 563-60

ROZKLAD LOTOW

wazny od dnia 1 listopada 1934 r. do dnia 31 marca 1935 r.
SAMOLOTY KURSUJA CODZIENNIE (réwniez w niedziele)

0. 8.10 Warszawa p. 15.20
P, 9.45 Poznan 0. 13.50 Objasnienie znakow:
o. 10.00 Poznan p, 13.30
p. 1115 Berlin 0. 12.15 g - Eﬂgﬁot
x) samoloty kursujg tylko w ponie-
dziatki.
0. 142128 \I/(Vatrsz_awa 1358 xx) samoloty kursuja tylko we wtorki,
p- . atowice . ) " &
y) . < . S$rody,
yyt « 4 ii » Czwartki,
0. 10.30 Warszawa p. 10.00 P.L L. ,LOT" przewoza pasaze-
b 1215 Krakow 0: 8:15 r(’)w i ic_h bagaz bezplat_nie do_lotnisk
i z lotnisk samochodami z wyjatkiem
w Berlinie, gdzie miedzy lotniskiem
a $rédmiesSciem utrzymywana jest do-
0. 800 Warszawa P 1505 godna komunikacja (metro, tramwaje).
p. 10.20 Lwow 0. 1245
0. 10.30x) Lwow p.  12.20 yy) Potqczenia lotnicze:
p. 13.05x) Czerniowce 0. 11.45yy)
0. 13.30x) Czerniowce p.  11.20 yy) w Berlinie — z Amsterdamem, Brukse-
p- 16.50%) Bukareszt 0.  8.00yy) lg, Barcelong, Genewa, Kopenhaga,
0. 8.00xx) Bukareszt p- 15.00y) Londynem, Malmo, Paryzem, Rzymem,
V- 10.15 xx) Sofja 0. 12.45y) Wiedniem;
0. 10,45 xx) Sofja p- 12.15y) w Salonikach — z Atenami. Jerozo-
p. 12,35xx) Saloniki 0. 10.25y) limg, Kairem i t. d.

BIURA P.L L ,L,LOT*"

Adres i i
WARSZAWA telegr. BIURO DYREKCII Lotnisko — Okecie. Tel. 563-00
LOT pl. Napoleona 9 Tel, 563-60 BIURO MIEJSKIE
Al. Jerozolimskie 35. Tel. 8.08-50 lub 8.08-60
KATOWICE LOT Lotnisko — Muchawiec, Tel. 135 i 145
5 BIURO MIEJSKIE
KRAKOW LOT i szpitaina 32. Tel, 132-22 Lotnisko — Czyzyny. Tel. 125-45
< BIURO MIEJSKIE
LWOW LOT PI. Marjacki 5. Tel, 45-71 Lotnisko — Sknitéow. Tel. 29-36
POZNAN LOT Lotnisko — ktawica, Tel. 78-45
GDANSK (Danzig) LoT .
GDYNIA Lotnisko — Wrzeszcz — Langfuhr. Tel. 415-31
BRNO LOT Lotnisko — Cernoyice, Tel. 38-266
W IEN Austro- .Luftreiseburo” .
flug 1. Kaerntnerring 5. Tel, R. 28-1-21 Lotnisko — Aspern. Tel. R, 48-5-60
BIURO MIEJSKIE
BUCURESTI LOT Str. Clemenceau 2, Tel. 369-63 Lotnisko — Baneasa. Tel. 2-2178
CERNAUTI LOT Lotnisko — Czachor. Tel. 537
SOFIJA Polkamera ul. Benkovski s. Tel. 443 Lotnisko — Bozuriste
THESSALONIKI AllRIoNfe® 10, Rue Metropole. Tel. 22-22 Lotnisko — Sedes
WILNO LOT Lotnisko — Porubanek. Te), 80
RIGA LOT Lotnisko — Spilve. Tel. 274 57
TALLINN LOT Hotel Kuld Lovi, Tel, 426-27 Lotnisko — Tel, 313-30

Pozatem informacje i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrozy.
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11 listopad 1918 —1934 r.

W dniu 10 listopada 1918 r. powré6cit do Warszawy Komendant
Jozef Pitsudski z Magdeburga, gdzie byt internowany przez Niemcow, za
wrogie ustosunkowanie sie do zagadnien zwigzanych z budowq armji
polskiej, majgcej stuzy¢ interesom panhstw centralnych.

Powrét Komendanta nastgpit w okresie przetlomowym dla Polski.
Runeta potega Austrji i Niemiec, w Rosji szalata rewolucja, na ziemiach
polskich, wyniszczonych straszliwie pozogq wojny, pozostaly jeszcze gar-
nizony okupacyjne, hydra bolszewicka podnosita gtowe, rubieze potudnio-
wo-wschodnie znajdowaly sie w rekach Ukraincéw, ze wszystkich stron
czyhali zachtanni sgsiedzi, aby sie obtowi¢ kosztem Polski.

W kraju rados¢ i entuzjazm, ale rownoczes$nie rozgardjasz i chaos.
Panstwo bez rzqdu, wojska i skarbu, juz u progu swej niepodlegtosci,
zarte wewnetrznemi rozsterkami, musialo natychmiast zorganizowac sie
i stworzy¢ site, ktéraby zapewnita mu bezpieczenstwo i byt niepodlegty.

Witadza przeszta w rece meza opatrznosciowego i jedynie godnego
do przejecia na swe barki historycznej odpowiedzialnosci za dalsze losy
Ojczyzny.

Komendant Pitlsudski, powotany jednomysing wolq catego narodu,
objgt witadze w silne rece, jednoczqc w swej osobie stanowisko Naczel-
nika Panstwa i Naczelnego Wodza.

Pewnqg i mocnqg dtoniq wyprowadzit Rzeczpospoiitq z niebezpieczenstw,
zwycieskim mieczem wykreslit jej granice, wprowadzit tad i porzgdek,
nauczyt nas, jak mamy budowacé przysztos¢, wielkos¢ i potege Ojczyzny.

Dzi§, raptem 16 lat dzieli nas od chwili odzyskania niepodlegtosci,
a juz mozemy pochwali¢ sie dorobkiem, ktéry zdobyt uznanie catego
Swiata, stawiajgc Polske w jednym rzedzie z mocarstwami europejskiemi.

W wysitku, jaki przez ten okres czasu dokonata armja, w czasie
wojny i pokoju, pod kierownictwem zwycieskiego Wodza, nie brak i lot-
nictwa.

Krwig i ofiarq broniliSmy Ojczyzny, trudem i znojem budujemy Jej
moc i potege w powietrzu.

Pomnik, ku czci polegtych lotnikéw, odstoniety dwa lata temu, w rocz-
nice niepodlegtosci, jest widocznym wyrazem wdziecznosci spoteczenstwa
dla ofiar i czynow, jakie lotnictwo polskie poniosto dla Ojczyzny.

W rocznice niepodlegtosci wdziecznqg myslq biegniemy do Tworcy
tej niepodlegtosci, — ukochanego Wodza, — aby Go zapewni¢ o0 swej
nieztomnej woli stuzenia wiernie Ojczyznie, w mysl Jego wielkich wska-
zan, ktore byly, sq i bedq drogowskazem prowadzqcym Polskq niepo-
dlegtq ku jasnej przysztosci.

Nr 11
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Ppik, pil, bal. JULJAN SIELEWICZ.
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Zawody Gordon-Bennetta w Warszawie

Wyniki tegorocznych zawoddéw balonowych o
nagrode Gordon-BennetLa spoteczenstwo polskie
przyjeto — jako wielki sukces. Polacy zajeli
1, 2 i 4 miejsce przy bardzo licznej i silnej kon-
kurencji 8-miu panstw, ktdrych zawodnicy nie-
jednokrotnie brali udziat w zawodach i byli zwy-
ciezcami. Powody zwyciestwa nie dadzg sie w
kilku stowach ustali¢, lecz stang sie one jasne
po rozpatrzeniu i zapoznaniu sie z lotami poszcze-
gélnych balonéw.

Balon wolny nie posiada steréw i silnika, lecz
mimo to lotem balonu mozna kierowa¢ zmienia-
jac wysokos¢, a temsamem i kierunek (na réznych
wysokosciach panuja rézne, co do kierunku i si-
ty, wiatry). Nakreslenie jednak $cistego planu,
t. zn, okreSlenie drogi lotu dtugodystansowego,
tak w kierunku poziomym, jak i pionowym
jest bardzo trudne, poniewaz nauka meteorologji
nie jest jeszcze doskonatg i niemozliwem jest o-
kresli¢: kierunek, site wiatru, temperature i opa-
dy atmosferyczne na catej rozlegtej drodze lotu.
Bardzo precyzyjnie mozna wykonac lot do zgory
obranego celu — do odlegtosci 200 km.

Nic wiec dziwnego, ze niektorzy zawodnicy
przypisuja osiagniecie tych, czy innych wyni-
kow — szczesciu.

Polscy zawodnicy juz od kilku lat przemysli-
wujg nad planem lotu i przeprowadzajg jego wy-
konanie na podstawie posiadej duzej wiedzy.
Wykonali oni moze mniej lotéw, niz zawodnicy
zagraniczni, lecz kazdy lot byt obmySlany i w
trakcie wykonywania go przerabiano duzo zadan;
wykonywano loty nietylko z punktu widzenia
sportowego, lecz i naukowego.

Bez przesady mozna powiedzie¢, ze naszym
sterem i silnikiem balonu wolnego jest meteoro-
logja i doktadne poznanie jej daje moznos$¢ wy-
konania precyzyjnego lotu; jednak pilot ba-
lonowy musi by¢é przygotowany do rozstrzyga-
nia w czasie lotu tych zagadnien, ktore nieraz
sprawiajg balonowi niespodzianki.

Oprocz posiadania zasobu wiedzy — pilot po-
winien by¢é dobrym sportowcem, poniewaz kon-
cowa czes¢ lotu odbywa sie na duzych wysokos-
ciach ponad 5.000 metr. i nieraz w ciggu kilku-
nastu godzin trzeba postugiwac sie tlenem, oraz

lecie¢ w temperaturze bardzo niskiej (w obec-
nych zawodach do — 27°). Kilkugodzinny lot
w takich warunkach ogromnie wyczerpuje orga-
nizm i tylko bardzo dobry sportowiec moze prze-
bywaé przez diuzszy czas w tych warunkach.

Kontynuowanie lotu na wysokos$ciach nizszych
niz poprzednio, jest bardzo trudne, bowiem ba-
lon znajduje sie w rownowadze chwiejnej i jezeli
sie to przeprowadza — to kosztem duzej ilosci
balastu. Zjawiskami, ktére w duzej mierze skra-
cajg lot, sg deszcze, powodujgce namakanie i ob-
cigzenie balonu oraz dynamiczne dziatanie ob-
nizania lotu, stonce ktore powoduje ogrzanie ga-
zu w balonie, jego ujscie i dyfuzja gazu. Za-
krywanie przez chmury promieni stonecznych po-
woduje oziebienie gazu i opadanie balonu. Lot
mozna wykonywaé¢ do chwili posiadania balastu,
t. j. do czasu poki pilot moze wyrzucac¢ balast,
aby balon nie znizyt sie ku ziemi.

Warunki meteorologiczne, ktére byty podane

przed startem zawodnikéw, brzmiaty nastepuja-
co: wiatry na niskich wysokosciach — silne, do-
chodzace do 60 km/godz. w kierunku p6tnocnym.
Sita ich nie zmniejsza sie do Morza Biatego. Na
drodze lotu poprzez zatoke Ryskg i Finska silne
burze i opady $niegu i deszczu. Na duzych wy-
sokosciach lot na wschéd w rejon Moskwy. Wia-
try w miare zblizania sie do rejonu Moskwy stab-
na, poniewaz we wspomnianym rejonie panuje
wyz, i — jezeli nie przesunie sie w kierun-
ku wschodnim, — to lot bedzie ukonczony w re-
jonie Moskwy. Na drodze lotu nie bedzie opa-
dow.

Takg prognoze data Gtéwna Wojskowa Stacja
Meteorologiczna. Przepowiednie w 100°/0 zgo-
dzity sie z rzeczywistoscig i byty prawie idealne.
Od decyzji pilotow zalezato — czy lecie¢ odrazu
na duzej wysokosci bez opadow, w kierunku
wschodnim, czy tez na matej — w kierunku pét-
nocnym.

Powziete decyzje podzielity pilotow na 2 gru-
py: pierwsza w kierunku — na wschdd w rejon
Moskwy i druga — na po6tnoc w rejon Finlandji.
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Na wschéd w rejon Moskwy.

1. Balon ,Kosciuszko" — pilot kpt. Hynek de-
cyduje sie lecie¢ na wschdd i wykonuje nastepu-
jacy manewr: w ciggu 3 godzin od chwili startu,
t. j. od 16,52 do 19,52 wyrzuca 350 kilogramow
balastu, wznosi si¢ na wysoko$¢ 2.500 mtr. i leci
nad chmurami, (kurs E). W ciggu catego lotu
nie napotkat deszczu i przy umiejetnem balasto-
waniu utrzymat sie w powietrzu 44 godz. 48 min.
Wyrzucit z kosza wszystko — aby jaknajdiuzej
utrzymacé sie w powietrzu; wykonat lot bardzo
umiejetnie i z duzem zacieciem sportowem. Prze-
byt odlegtos¢ od Warszawy 1333,5 km. i zajat
w zawodach | miejsce.

2. Balon ,Warszawa" — pilotowany przez kpt.
Burzynskiego. Poczatkowo lot byt wykonywany
pod chmurami na wysokosci 1.600 mtr. Lot od
godziny 16,10 do godziny 20-ej, z powodu de-
szczu i oziebienia sie balonu, kosztowat 170 kg.
balastu. O godzinie 20-ej, skutkiem tej okolicz-
nosci, pilot decyduje sie lecie¢ ponad chmurami
i ku wschodowi, przewidujac, ze da to wieksze
korzysci, niz lot szybki na potnoc (kurs N30E),
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lecz pod wptywem opadéw krdotkotrwaty. Zato-
ga wyrzuca o godz. 20-ej 240 kg. balastu; balon
osigga wysokos¢ 3.000 mtr. i zmienia kierunek
lotu (kurs E). Dnia 24.1X. 34 r. nad ranem
stonce powoduje wzniesienie sie balonu do wy-
sokosci 6.000 mtr. Na lot w ciggu dnia 24.1X
34 r. i wejscie w lot nocny — zostat rozchodo-
dowany prawie caty zapas balastu, w koszu po-
zostaje tylko 30 kg. balastu. Od godziny 21,05
do 21,32 prad wstepujacy wznosi balon z wy-
sokosci 2.700 mtr. do wysokosci 6.000 mtr. Na
tej wysokosci temperatura wynosita — 27°; za-
toga marznie i postuguje sie tlenem. Pilot decy-
duje sie znizy¢ balon, lecz nie moze otworzyé
klapy, z powodu poplatania sie linki od klapv z
linkg od apendysku. O godzinie 1,50 dnia 25.1X.
34 r. zalodze udaje sie otworzy¢ klape i obni-
zy¢ balon; o godzinie 4,30 tegoz dnia — balon
na wysokosci 1.000 mtr., zatoga decyduje sie Ig-
dowaé. Decyzja obnizenia i temsamem skrdocenia
lotu nastgpita na skutek posiadania matej ilosci
tlenu do lotu na duzej wysokosci. Balon ,War-
szawa*“ leciat 36 godzin 42 minuty, przebyt od-
legtos¢ 1304,76 km. i zajgt Il miegjsce.

W oczekiwaniu na swa kolej (23.1X.34)
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3. Balon ,,Belgica“ — pilot Demuyter.

Od startu do godz. 19,13 zatoga wyrzuca 150
kg. balastu i osigga wysoko$¢ 2.200 mtr. o godzi-
nie 20-ej dnia 23.1X. 1934 r. Do godziny 8,30
dnia 24.1X. utrzymuje balon na tej wysokosci, co
kosztuje 220 kg. balastu; do godz. 13,45, na sku-
tek dziatania promieni stonecznych, osigga wyso-
ko$¢ 4120 mtr. Od godziny 13,20 do 15,30 traci
150 kg. balastu, z powodu deszczu. Balon ten
przebyt odlegtos¢ 1172,43 km. i zajat 11l miejsce.

4. Balon ,,Basel* — pilot A. van Bearle.

Do godziny 18,50 wykonuje lot na matej wy-
sokosci — 800 mtr. i traci do tej godziny, z po-
wodu deszczu, 140 kg. balastu. Od godz. 20-ej
intensywnie wyrzuca balast i do godziny 22-ej
traci 225 kg., uzyskujgc wysokos¢ 2.200 mtr. Lot
do godziny 2-ej uskutecznia na wysokosci 2.600
mtr. przy bardzo znacznym rozchodzie balastu
wskutek ciggtych deszczéw. Od godziny 6-ej dnia
24.1X. balon stopniowo nabiera wysokosci i do
godziny 10,50 osigga 6.000 mtr. Otwiera kla-
pe, celem obnizenia balonu i jednoczes$nie wyrzu-
ca balast — aby powstrzymac raptowne spadanie.
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Manewr ten w znacznym stopniu skrocit czas lo-
tu i o godz. 14,35 balon laduje; leciat 21 godzin
12 minut, przebyt odlegtos¢ 910,58 km. i zajat
VI miejsce.

5. Balon ,U. S. A. Nawy"“ — pilot M. Kendall.

Od startu do godziny 21-ej wykonywat lot pod
chmurami — na wysokosci 700 — 1000 mtr., przy
ciggtych opadach deszczowych. Od godz. 19,30
do 21-ej rozchoduje 90 kg. balastu i z powodu
deszczu chce bezwzglednie wydosta¢ sie ponad
chmury; w tym celu wyrzuca 180 kg. balastu —
0 godzinie 23-ej osiagga wysokos¢ 3.500 mtr. i
przeprowadza lot na tej wysokosci — do chwili
ogrzania sie balonu przez promienie stoneczne.
Od godziny 7-ej do 8-ej balon wznosi sie na wy-
sokos¢ 5.200 mtr., pilot intensywnie ciggnie za
klape i wypuszcza gaz, balon opada, pilot wyrzu-
ca balast, balon zatrzymuje sie i po chwili wzno-
si sie do gory, pilot otwiera klape i t. d. W ten
sposob zatoga zuzyta catkowity zapas balastu
1 skrécita dtugos¢ lotu. Do godziny 12,30 dnia
24.1X. zuzyto catkowicie zapas balastu i balon
musiat lgdowac. Usitowania lotu na ,,wleczce”
skonhczyty sie niepowodzeniem, gdyz przeszka-

Trybuny na pola Mokotowskim w dniu 23 wrzesnia 1934 r.
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I-e miejsce. Zatoga: kpt. Hynek, por, Pomaski
dzaty drzewa i dom. Balon przebyt odlegtosc
819,2 km. i zajagt X1l miejsce.

6. Balon ,,Bruxelles® — pilot Ph. Quersin.

Do godziny 19,45 nabiera wysokosci 2.200 mtr.
kosztem stopniowego wyrzucania balastu — wagi
130 kg. Lot do godziny 8,55 jest bardzo réw-
nomierny ze stosunkowo matym rozchodem ba-
lastu — na S$redniej wysokosci 2.100 mtr. Od
godziny 10-ej balon zaczyna opadaé¢ z powodu
deszczu i kosztem 40 kg. balastu nastepuje row-
nowaga. Od godziny 10-ej stopniowo nabiera
wysokos$¢ i do godziny 12-ej osigga 5.000 mtr.
Z tej wysokosci balon raptownie opada i nawet
108 kg. wyrzuconego balastu nie powstrzymato
jego opadania (widocznie otworzyta sie klapa
i gaz raptownie ulatniat sie z balonu). Pilot
uniknat katastrofy tylko dzieki wyrzuceniu 180
kg. balastu w bardzo krotkim okresie czasu. Ba-
lon przebyt 700,13 km. i zajgt XV miejsce.

Na pdtnoc w rejon Finlandji.

7. Balon ,Polonja" — pilot Janusz Antoni.

Start o godz. 17,25; do godziny 22-ej lot na
wysokosci 800 — 1.000 mtr. Od godziny 20-gj
deszcz — godzina 21 silny deszcz i prady piono-
we. Kurs lotu na wysokosci 1.000 mtr. W 43 E.
Pilot orjentuje sie doskonale, przelatuje nad
Kobytka Os-

Wyszkowem Radzyminem
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trowiem i o godz. 21,40 nad Augustowem. Roz-
choduje z powodu deszczu duzo balastu — 220
kg. do godz. 22-ej. Od godziny 22-ej do 0.10
rozchoduje mato balastu, od 0,10 do 5,16—deszcz,
wyrzuca 120 kg. balastu i osigga wysokos¢ 2000
mtr. Od godziny 6-ej dnia 24.. IX. balon wznosi
sie do gory i osigga wysokos¢ 3600 mtr.; jest nad
chmurami; pilot przeprowadza pomiar astrono-
miczny, celem ustalenia orjentacji i stwierdza, ze
znajduje sie na diugosci geogr. 29°, szerokosci
59" 40'. Godzina 9,35 — nagte opadanie balonu,
z powodu deszczu, pilot wyrzuca 100 kg. balastu
i do godziny 10,45 balon wznosi sie do wyso-
kosci 5000 mtr. Godzina 13,15 — wysoko$¢ 6500
mtr., balon przelatuje zatoke Finska, pada $nieg.
O godz. 14,20 — chmury na wysokosci 8000 mtr.
zakrywajg stonce i pada $nieg, balon stopniowo
opada; pilot chce znizy¢ sie i lecie¢ na nizszej
wysokosci, poniewaz na niskich wysokosciach pa-
nuja silniejsze wiatry, lecz nie udaje mu sie zréw-
nowazy¢ nisko balonu — z wysokosci 300 mtr.
balon szybko opada, pilot wyrzuca balast, przy-
puszcza, ze odbije sie od wody i bez uzycia bala-
stu bedzie madgt w dalszym ciggu lecie¢; do kosza
jednak nalato sie wody i lot musiat by¢ przer-
wany. Balon wpadt do jeziora w odlegtosci 300
mtr. od brzegu, a majac site podnosng i zaglujac
— dociggnat kosz do brzegu.

2-miejsce. Zatoga: kpt. Burzynski, por, Zakrzewski
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Gdyby pilot, bedac na wysokosci 6000 mtr., od-
razu wyrzucit niezbedng ilos¢ balastu — mogtby
jeszcze lecie¢ 3—5 godzin i przeby¢ odlegtosé
300 km. Woyladowat o godz. 15,30. Wykonat
najdtuzszy lot w grupie potnocnej — z posrdd
9-ciu balonéw. Przeleciat 1138,54 km. w ciggu
22 godzin i zajat IV miejsce.

8. Balon ,Zurych 111 — pilot W. Gerber.

Start — godzina 17,15. Do godziny 17,50 wy-
rzuca 120 kg. balastu i osigga wysokos$¢ 1200 mtr.;
na tej wysokosci leci do godz. 20,30. O godzinie
2,30 — deszcz, pilot wyrzuca 120 kg. balastu i do
godziny 3-ej osigga wysokos$¢ 2400 mtr. Od go-
dziny 5-ej balon wznosi sie, pilot stara sie obni-
zy¢ lot i otworzy¢ klape, lecz klapa nie otwiera
sie. W swojej ksigzce poktadowej zamieszcza
wzmianke ,klapa nie dziata, to nie bedzie lot
zwycieski!*

O godzinie 6,20 — $nieg, pilot wyrzuca 50 kg.
balastu. O godz. 12,40 otwiera klape, zniza balon
i znacznie skraca swéj lot; utrzymuje sie w po-
wietrzu do godz. 15-ej. Przeleciat 1051 km. w cig-
gu 21 godz. 59 min,

9. Balon ,Lorraine" — pilot A. Boitard.

Do godziny 0,15 utrzymuje $rednig wysoko$¢
2000 mtr. i zuzywa 220 kg. balastu. Dalszg cze$¢
lotu przeprowadza na matej wysoko$ci—900 mtr.
Z powodu ciaggtych — z matemi przerwami — de-
szczOw rozchdd balastu jest duzy. O godz. 6,55,
gdy balon byt na wysokosci 800 mtr. — oddano
do niego duzo strzatow karabinowych, kule prze-
latywaty blisko balonu i zatoga doskonale sty-
szata ich gwizdy. Ladowanie nastgpito o godzi-
nie 12,20. Balon przeleciat 890 km., w ciggu
18 godz. 50 min. i zajgt VII miejsce.

10. Balon ,Deutschland” — pilot K. Goetze.

Do godziny 1-ej wykonuje lot na $redniej wy-
sokosci 1800 mtr. O godz. 18,45 — deszcz, wyrzu-
ca 50 kg. balastu, o 1-ej deszcz — wyrzuca 60 kg.
balastu. Do godziny 5-ej osigga wysokos$¢ 3000
mtr., o godzinie 8-ej, z powodu opadéw deszczo-
wych, wyrzuca 150 kg. balastu i do godz. 9-ej
wznosi sie na wysokosé¢ 3400 mtr., otwiera klape
na 30 sekund i o0 godz. 14,15 lgduje. Przez otwo-
rzenie klapy pilot w znacznym stopniu skrocit
swoj lot, lecz w jakim celu to robit jest jego ta-
jemnica. Przeleciat 875,98 km., w ciaggu 21 godz.
41 min. i zajat VIII miejsce.

11. Balon ,Buffalo Courier Express”“ — pilot
G. Hineman.
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4-e miejsce. Zatoga: kpi. Janusz, por. Wawszczak

Do godziny 20-ej rozchoduje 220 kg. balastu
i uzyskuje wysokos$¢ 1700 mtr. Opady deszczowe
od godziny 20-ej do 5-ej — z matemi przerwami
— spowodowaty bardzo duzy rozchdd balastu.
Do godz. 6-ej dnia 24. IX. leci na $redniej wyso-
kosci 1800 mtr. Od godz. 6-ej balon wznosi sie
i osigga wysoko$¢ 3000 mtr., lot odbywa sie nad
chmurami — $niezna burza. O godz. 8-ej pilot
otwiera klape i zniza balon, uzywa na ten cel
150 kg. balastu i o godz. 8,30 lgduje na brzegu je-
ziora Pejpus. Skrdcit lot otwierajac klape i wy-
puszczajagc gaz z balonu. Przelecial odlegtosé
821,21 km. w ciggu 15 godz. 31 min. i zajgt XI
miejsce.

12. Balon ,Dux“ — pilot F. Caputo.

Do godziny 20-ej wykonuje lot na wysokosci
1000 mtr. i zuzywa 150 kg. balastu; do godziny
4,30 leci na wysokosci S$redniej — 2500 mtr.
W czasie lotu pada z matemi przerwami deszcz
i $nieg. Do godz. 4,30 zuzywa 420 kg. balastu.
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O godzinie 5-ej wysoko$¢ — 3300 mtr., balon
wznosi sig; godzina 6-a — pilot otwiera klape na
przecigg 8 sekund; godzina 6,45 — otwiera klape
na 4 sekundy i wyrzuca 55 kg. balastu. Od 8-ej do
9-ej deszcz, zuzywa 100 kg. balastu i o0 godz. 10-ej
z wysokosci 750 mtr. lgduje. Wypuszczajac gaz
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szybkosciag — okoto 65 km. na godz. O godzinie
4-gj dnia 24.1X., na skutek dtugotrwatego ciezaru
wody, klapa nieszczelnie zamyka otwdr i tylko
perjodyczne, krotkie pociggniecia domykajg kla-
pe. Wozlot ponad chmury w tych warunkach, jak
zaznacza w swojej ksigzce poktadowej pilot, jest

o. P.i. M N. 1077 aiix.M. naft;

Mapka synoptyczna obrazujgca stan pogody w czasie zawodéw balonéw wolnych o nagrode Gordon-Bennetta 1934 r.

w znacznym stopniu skrocit swoj lot. Dokonat
przelotu 855,29 km. w przeciggu 17 godz. 30 min.
i zajgt X miejsce.

13. Balon ,Stadt Essen" — pilot H. Kaulen.

Deszcz w czasie lotu od 19,05 do 21-ej z matemi
przerwami; od 21,45 do 22,10 — ulewa. Do go-
dziny 20-ej leci na wysokosci 1000 mtr. z duza

niemozliwy; $nieg i deszcz zmuszajg do lgdowa-
nia balonu o godzinie 4,58. Przeleciat 759,83 km.
w ciggu 12 godzin 46 minut.

14. Balon ,Wilhelm von Opel" — pilot W
Zinner.

Lot do godziny 19,10 wykonuje sie na matlej
wysokosci — 500 mtr. w kierunku NNO; rozchod
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balastu do tej godziny 180 kg. Ciggte ulewne de-
szcze, orjentacja zadna. O godzinie 2,40, na sku-
tek dziatania pionowych pragdéw powietrznycn,

balon zostaje zrzucony na ziemie, odbija sie od

drzewa i znowu wznosi sie w powietrze. O godzi-
nie 6-ej balon, z powodu ogrzania przez promie-
nie stoneczne, wznosi sie na wysoko$¢ 2000 mtr.,

pilot wypuszcza gaz, poniewaz nie majac duzej

ilosci balastu, jak to zaznacza w ksigzce poktado-
wej, nie mogt lecie¢ na duzej wysokosci. Po ot-
warciu klapy balon szybko schodzi w dét i lagduje

0 godzinie 8,45. Przeleciat 799,40 km. w ciggu

15 godzin 50 minut.

15. Balon ,,Bratislava“ — pilot G. Peter.

Lot odbywat na S$redniej wysokosci 500 mtr.,
posiadat bardzo mato balastu, poniewaz odbywat
lot na balonie o pojemnosci 1600 mtr.3 Ciagte
deszcze zmusity do lagdowania o godzinie 21,42.
Przebyt odlegtos¢ 296,71 km. w ciggu 5 godzin
22 minut.

Z charakterystyki przebiegu lotéw grupy
wschodniej mozna ustali¢, ze nie u wszystkich za-
wodnikéw zapadta decyzja lotu w kierunku rejo-
nu Moskwy. Kpt. Hynek zdecydowat sie uczynic
to zaraz po starcie i w tym celu wyrzuca 350 kg.
balastu — prawie 50% posiadanego. Dato mu to
moznos¢ zupetnego unikniecia deszczu, utrzyma-
nia sie w powietrzu 44 godz. 48 minut i zajecia
I miejsca.

Kpt. Burzynski decyduje sie na lot ponad
chmurami o godz. 20-ej bedac na wysokosci 1800
mtr. Wznosi sie ponad chmury, unika deszczu
i tylko od czasu do czasu napotyka drobne opady
$nieznolodowe z wysokich chmur Ci. Unikniecie
deszczow daje mu moznos¢ wykonywac lot w cia-
gu 36 godzin 42 minut i zaja¢ Il miejsce.

Pilot Demuyter utrzymuje S$rednig wysoko$¢
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okoto 3000 mtr., lecz wyraznej decyzji uniknie-
cia chmur nie byto.

Piloci: Baerle, Kendall i Quersin zdecydowali
wznies¢ sie na duzg wysokos$¢ pod diugim locie
pod chmurami i rozchodowali na ten cel duzo
balastu. Kiedy wznie$li sie na duze wysokosci
ponad chmury, poczeli zapomoeg otwierania kla-
py, wypuszcza¢ gaz, co wplyneto na skrdcenie
lotu.

Z przebiegu lotéw grupy po6inocnej nie widac
— aby piloci posiadali jaki$ plan lotu; walke
z deszczem prowadzili pasywnie, wyrzucali tyle
balastu, aby utrzyma¢ sie na danej wysokosci.
W ciggu catej drogi z matemi przerwami padat
deszcz i rozchdd balastu byt bardzo duzy.

Po wschodzie storica balony poczety wznosié
sie do gory, lecz piloci, widocznie z powodu ztej
orjentacji w terenie i nieposiadania duzo balastu,
obnizajg loty zapomoeg wypuszczania przez kla-
pe gazu, prawdopodobnie w obawie wpadniecia
do Battyku i zatoki Finskiej.

Kpt. Janusz wykonat brawurowy lot, przeleciat
zatoke Finska na wysokosci 6000 mtr. w czasie
gdy padat $nieg i nie posiadajac duzo balastu.
Orjentowat sie doskonale, postugujac sie radjo-
goniometrjg, oraz pomiarami astronomicznemi.
Wykonat najdalszy lot z posrod 9-ciu balondw,
lecacych w tvm samym Kkierunku.

Naog6t zawodnicy polscy wykazali wysoka
klasgpilotowbalonowych—jako sportowcéw i do-
brze wyszkolonych baloniarzy. W jakimby kie-
runku nie lecieli — zajeli czotowe miejsca.

Wszyscy doskonale orjentowali sie wczasie lo-
tu i umiejetnie pilotowali balonami.

Przed startem zabrali szczesliwg maskotke
w postaci wiedzy, doswiadczenia i brawury. Ma-
jac takich pilotow — mozemy by¢ spokojni o losy
nagrody im. Gordon—Bennetfa.
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Ppik, pil. TADEUSZ PRAUSS.
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Znaczenie wspomnien i tradycy] w wychowywaniu
personelu latajgcego.

Bardzo ciekawy temat poruszyt w swym ar-
tykule porucznik Michowski. (Sita wspomnien—
czynnikiem wychowawczym) *).

Bez zastrzezeh zgadzam sie z nim, ze sila
wspomnien ma wielki wptyw na wychowanie i
na sposob petnienia stuzby.

Kazdy petni stuzbe weselej i pogodniej, a tem
samem z wiekszem zainteresowaniem w tem
miejscu, z ktdrem go wigzg jakie$ radosne wspo-
mnienia; lepiej pracuje z tymi, z ktorymi lgczg
go wiezy, czy to przyjazni, czy to dawnej wspot-
pracy.

Ale nietylko to.

Bezwzglednie wiekszym autorytetem cieszy
sie u podwitadnych ten dowddca, ktérego zycie
znaja i o ktorym wiedzg, ze ma za sobg szereg
zastug i czynow niekoniecznie bohaterskich, ale
w kazdym razie wskazujgcych na to, ze do swe-
go stanowiska dorost i ze w chwilach decyduja-
cych stat na wysokosci swego zadania. Ponadto
dla oficeréw mitodych starsi koledzy, majgcy za
sobg wojenng stuzbe lotniczg, sa czem¢ wiecej
niz tylko starszymi kolegami. Sg oni otoczeni
pewnym nimbem bohaterstwa, poswiecenia, o-
wiani tchnieniem romantyzmu. Przetozeni ma-
jacy za soba chrzest ogniowy, czy tez duze za-
stugi w pracy pokojowej, majg inny autorytet niz
ci, co tych zastug i tego doswiadczenia nie maja,
chociazby byli tej samej wartosci bezwzglednej.
Odznaczenia bojowe wywotujg inne uczucia i in-
ne ustosunkowanie sie podwiadnych niz samo
starszenstwo stopnia. Zielony wieniec, Virtuti,
czy Krzyz Zastugi, na piersi dowddcy, ma swe
znaczenie: mitodzi inaczej patrza na swego do-
wodce, skoro widzg ten symbol uznania dla po-
tozonych zastug. Autorytet dowddcy poparty
jest tu autorytetem doSwiadczenia, autorytetem
praktyki bojowej.

Jesli dawniej za czaséw przedrozbiorowej
Rzplitej miody adept sztuki wojennej byt dumny
i radosny, ze idzie w bdj pod stawnym wodzem,
a mtody chtopiec kresowy uciekat z domu dla-

) Przeglad Letniczy, sierpien 1934.

tego tylko, by stuzyé¢ pod jakim$ stawnym zagon-
czykiem, to i dzi$, chociaz warunki tak bardzo
sie zmienity, jest mniej wiecej tak samo: kazdy
woli stuzy¢ i lepiej bedzie petnit stuzbe u tego
dowddcy, o ktorym juz styszat, ktorego zna jako
dowddce doswiadczonego, w swym fachu zami-
towanego i zahartowanego w trudnych warun-
kach pracy lotniczej, czy to wojennej czy poko-
jowej, a pod pewnymi wzgledami dla nas sg cigg-
le czasy wojenne.

Pochwata z ust takiego dowddcy np. eskadry
czasem wiecej zdziata niz setki rozkazdéw, roz-
porzadzen i paragrafow, popartych jedynie wid-
mem karnego raportu. A je$li dowddca ma za
sobg nietylko doswiadczenie pracy pokojowej,
lecz i chrzest ogniowy — to tem wiekszy jest je-
go autorytet. Je$li nawet mniejsze ma to zna-
czenie w stosunku do oficerow starszych, dzi$
petnigcych stuzbe w eskadrach, oficeréw wycho-
wanych czasem w spos6b, zgdédzmy sie na to,
nieodpowiedni, oficerow moze niekiedy rozzalo-
nych, to jednak w stosunku do mtodych, do naj-
mitodszych, ktérych wychowanie ,,powinno by¢
statg troskg wszystkich dowodcow™, uwazam tra-
dycje, wspomnienie i opromienienie dowddcy
pewnym nimbem doswiadczenia, poswiecenia i
trudéw pracy bojowej — za czynnik wychowaw-
czy ogromnego znaczenia.

Jednym z pierwszych warunkéw, umozliwia-
jacych dowddcy wychowanie oficera, jest wza-
jemne zblizenie sie; zblizenie nie w znaczeniu
fatszywie zrozumianego kolezenstwa i zupetne-
go spoufalenia sie, w ktorem dowddca traci auto-
rytet, a podwtadny szacunek dla niego, lecz
zblizenie oparte na wzajemnem poznaniu sie i
zrozumieniu. Mozna moéwi¢ i pisaé duzo o in-
dywidualnem szkoleniu i wychowaniu oficerdw,
ale wszelkie tego proby pdjdg na marne jesli
podwitadny i przetozony nie beda mieli mozno-
§ci poznania sie i obdarzenia sie petnem wza-
jemnem zaufaniem. Dajmy miodym pozna¢ do-
ktadnie osoby dowo6dcéw. Wywota to najpierw
wieksze zaufanie i wiekszg szczero$¢ stosunku
podwitadnych do przetozonych niz jest dzisiaj.
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Bezposredniem nastepstwem tego bedzie moz-
no$¢ poznania charakteru i usposobienia pod-
wiadnego, a przez to moznos¢ wplyniecia na je-
go ksztattowanie sie, czyli wiasciwie cata zasada
wychowania.

Dzi$ jest ten wzajemny stosunek niezupetnie
poprawny.

Mtody oficer przychodzi do putku. Szkota da-
ta mu pewne zasady i wiadomos$ci fachowe lecz
nie wychowata go catkowicie. Wobec ogromnych
programow wyszkoleniowych na wychowanie
brak czasu. W putku miody oficer staje wobec
sytuacyj zupetnie nowych, nie znajduje sie juz
w tej gromadzie ucznidéw, prowadzonych na pas-
ku przez instruktoréw i wychowawcow, lecz mu-
si sam reagowa¢ na rdzne przejawy zycia, musi
mys$leé i dziata¢ sam za siebie, a, nie bedac do
tego przyzwyczajony, staje nieraz bezradny.

Ma tu oczywiscie przetozonych, ktérzy mu
wszelkich rad udzielg, krokami jego pokierujg i
otoczg go ojcowsky opieka, lecz tych dowddcow
on nie zna, nie wie jak sie do nich ustosunkowac
i, z obawy przed popetnieniem jakiego$ faux
pas, trzyma sie zdata, a zbliza do tych, od ktd-
rych dzieli go najmniejsza przepas¢, t. j. do naj-
miodszych. A ci przeciez sami potrzebujg je-
szcze wychowania! Powstaje wiec takie biedne
koto, w ktérem najmtodsi wychowujg sie sami
i bez kierunku, a dowddcy nie wiedzg jak do
nich przystgpi¢ i jak ,,rozgryz¢“ ich charaktery.
Pewne zblizenie nastepuje dopiero w krétkich
okresach  ¢wiczern letnich, gdzie oficerowie
eskadr, od dowddcy do najmiodszego, stykajg
sie bardziej bezposrednio niz w putkach. Lecz
te okresy sg za krotkie by nada¢ ton catoksztat-
towi wychowania.

Wezmy teraz stanowiska nielinjowe, kt6rych
w lotnictwie jest ogromna ilos¢. Utarto sie mnie-
manie zupetnie niestuszne, ze stuzba administra-
cyjna jest czem$ gorszem niz linjowa i ze oficer
petnigcy ja jest oficerem o gorszych kwalifika-
cjach niz linjowy. Utarto sie powiedzenie, bar-
dzo czesto spotykane nawet w oficjalnych opin-
jach: ,,do linji nieodpowiedni — nadaje sie do
administracji'. Opinja ta, w zasadzie zupeinie
stuszna, przettdmaczona na jezyk codziennego
uzytku brzmi: ,,oficer nieodpowiedni ale do ad-
ministracji wystarczy'. Innemi stowy, stuzba
administracyjna jest czem$ gorszem od linjowej,
a oficer petnigcy ja jest jakim$ matowartoscio-
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wym, nizszego rzedu. Mniemanie to fatszywe:
oficer w stuzbie administracyjnej musi posiadaé
petne kwalifikacje oficerskie, lecz nieco odmien-
ne niz w linji, musi by¢ oficerem petnowartoscio-
wym, cho¢ jego kwalifikacje fizyczne, nie mo-
ralne, moga by¢ mniejsze. Niemniej jednak, na
oficera, przeniesionego z linji do administracji,
patrzy sie jak na tego, ktérego warto$¢ spadia
i podwtadni nizej cenig swego przetozonego lub
starszego kolege nielinjowca niz linjowego. Jak-
ze inaczej jednak beda patrze¢ na niego, skoro
bedg wiedzie¢, iz jest on przeniesiony do admi-
nistracji dlatego, ze zdrowie sterat czy to w bo-
ju, czy w znojnym trudzie pokojowej pracy, ze
ma za sobg takie a takie zastugi i, ze nie przy-
padkiem znalazty sie na jego piersi ordery i krzy-
ze! Bezwatpienia autorytet jego bedzie wigkszy
nietylko wsrod podwiadnych ale i wsréd pozo-
statych oficeréw jednostki, gdyz ci bedg dlan
czuli szacunek nietylko dlatego, ze ma o jedng
gwiazdke wiecej!

Jesli idzie o wychowanie mtodych oficeréw, o
wzbudzenie w nich zapatu do pracy, o wydobycie
z nich jaknajwiecej, to uwazam za bardzo po-
zadane by wiedzieli oni, ze nietylko ich bezpo-
Sredni przetozeni ale i oficerowie na innych sta-
nowiskach sg ludzmi majgcymi za soba pewne
wyczyny i zastugi, a nie przypadkowe starszen-
stwo.

Twierdze, ze oficer lepiej bedzie pracowat,
ambicja jego bedzie bardziej podniecona, gdy
bedzie wiedziat doktadnie kim sg, gdzie byli i co
zrobili jego przetozeni i starsi koledzy.

Innemi stowy, przetozonemu bedzie tatwiej
wychowaé i wyszkoli¢ podwiadnego, wyciggnac
z niego maksymum wydajnosci, skoro ten oficer
bedzie go znat doktadnie i bedzie go mogt cenié
nietylko dla stopnia i starszenstwa, lecz réwniez
dla zastug przez niego potozonych itrudow przez
niego przebytych. Dzi$ na stanowiskach kierow-
niczych ludzi bez wartosci niema, lecz podwtad-
ni ich nie znajg. Do niedawna jeszcze pracowali
razem ze sobg ludzie, ktérzy sie znali czy to ze
szkot, czy ze wspdipracy wojennej. Dzi$ ich co-
raz mniej, z rozrostem putkow zajmuja kierow-
nicze stanowiska, a caty ,,d6t“, stanowigcy gros
lotnictwa, ci wszyscy oficerowie mitodsi eskadr,
to mtodziez, ktérej wyszkolenie nie powinno i nie
moze konczyé sie z chwilg opuszczenia muréw
Deb|lina, to mitodziez, ktérg trzeba wychowac i
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otoczy¢ opieka, to miodziez, ktdra nic nie wie o
swych przetozonych i o swych starszych kole-
gach z putkow.

Mojem zdaniem, doktadniejsze zapoznanie
najmtodszych z ich dowodcami, utatwi w znacz-
nej mierze zblizenie ich pomiedzy sobg, utatwi
dowodcom nalezyte wychowanie szeregu mio-
dych podkomendnych, ktorzy przeciez zajmg
stanowiska kierownicze i bedg sie wzorowac na
swych dawnych przetozonych. A jak majg sie
wzorowaé na nich, skoro ich nie znajg?

Jedynym S$rodkiem tego poznania i zarazem
jedynym sposobem niepuszezenia w zapomnie-
nie wielu cichych, a nieraz petnych posSwiecenia
i bohaterstwa czyndéw, jest zbieranie opowiadan
lotniczych, czy to z czaséw wojny czy pokoju, w
formie tej, jakg projektuje por. Michowski.

Do niedawna jeszcze opowiadan tych stysza-
to sie wiele, gdy koledzy zasiedli przy kieliszku.
Dzi$ jednak i tego juz niema: koledzy z daw-
nych czasdw rozproszyli sie po réznych oddzia-
tach, poszli na emeryture lub spoczeli na cmen-
tarzach, a w kasynach zasiada przewaznie mio-
dziez i to wiecej przy... bridge‘u niz przy opowie-
Sciach. Zupetnie to zrozumiate: niema kto opo-
wiada¢. Starzy nie lubig sie chwali¢, a miodzi
nie majg jeszcze o czem mowi¢. Tak sie zycie
uktada, ze niema dzi§ komu zacheci¢ miodych
do czynu samem opowiadaniem, aby ci, co jeszcze
nic nie przezyli, nic nie uczynili, samym przy-
ktadem byli porwani. Je$li mi wolno uczyni¢
dzi$ luzne literackie pordwnanie, to prosze so-
bie przypomnie¢ scene z ,Potopu”, gdy Kmicic,
stuchajgc opisu ataku husarji kniazia Potubin-
skiego pod Warszawg, zerwat sie z tawy, czapke
cisngt na ziemie i krzyknat: ,,Boze, raz widzie¢
i umrze¢!". Czyz w naszem lotnictwie nie byto
czyndéw, ktdre by swa wartoscig, swem napieciem
i rozmachem odpowiadatly temu atakowi? Czyz
nie byt bohaterem taki np. por. Jeznach, ktory,
lezagc wsréd szczatkow plongcego samolotu, o-
strzegawczym okrzykiem powstrzymat nadbie-
gajaca pomoc i w ten sposéb dobrowolnie rezyg-
nuje z mozliwego ratunku, dobrowolnie decyduje
sie na okrcpng $Smier¢ w ptomieniach, aby tylko
nie naraza¢ usitujgcych go ratowac¢ kolegéw?
Albo czyz nie miaty w sobie olbrzymich wysit-
kow, momentéw bohaterstwa i poswiecenia, ta-
kie czyny, jak préby ucieczki z niewoli kpt.
Dzierzgowskiego? Ucieczka wpoprzek catej Ro-
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sji, schwytanie ponowne w pasie granicznym,
wiezienie w moskiewskich katowniach, proba po-
nownej ucieczki, opieka przez caty ten czas nad
nie mogacym i$¢ kolegg — czyz te czyny nie po-
winny by¢ znane mtodym pokoleniom lotniczym?
Albo ucieczka z niewoli kpt. Ciecierskiego lub
mjra Jariny z chor. Solskim? W ilez te obfitowa-
ty momentéow wykazujgcych stalowy hart ducha
tych co je przebyli!

A kto te czyny zna, kto o nich co$ wie? Garst-
ka starych, — z miodych nikt.

Pewnem jest, ze dzi$ fakta te, w ujeciu opo-
wiadajacych i dawnych ich kolegow, zbladtyby
nieco, bytyby bardziej pogodne, wydatyby sie
mniej trudne do przezycia, niz byty w rzeczywi-
stosci. Stepione przez pietnastoletnig odlegtosc
w czasie i przez czeste przerywanie ich w mys-
lach i wspomnieniach, stacityby dla nas starszych
ten posmak bezposredniego wysitku i bezposred-
niego niebezpieczenstwa, bylyby pogodnemi
wspomnieniami. Przez miodych jednak, ktérym
mtodo$¢ kaze jeszcze wszystko odczuwaé bar-
dziej bezposrednio, do wrazen ustosunkowywaé
sie bardziej impulsywnie niz ludziom dojrzatym,
bytyby przyjete tak, jak wygladaty w chwili ich
przezycia.

Czyz stuchanie takich opowiadan nie bytoby
dla niejednego bodzcem do zywszej i sumien-
niejszej pracy? Czyz nie zerwalby sie niejeden,
jak 6w Kmicic, z ptongcemi oczyma i nie rzucit-
by sie ze zdwojong energjg w wir codziennych
obowigzkéw?

Ja twierdze, ze tak! Opowiadanie takie nie-
jednemu zagratoby na nerwach, niejedng roz-
budzityby fantazje i niejednego z miodych za-
grzatoby do pracy i zachecity do nasladowni-
ctwa, stajac sie w ten sposob pierwszorzednym
czynnikiem wychowawczym.

Wzmogtaby sie przez to i karno$¢ wsréd na-
szych najmiodszych. Jesli sie blizej zastanowi-
my nad dyscypling, to widzimy, ,,ze od czasu
jak istniejg armje dwa pierwiastki stanowig pod-
stawe dyscypliny wojskowej: 1) Bodziec Swia-
domy — wyptywajacy z dobrej woli postuch i
spetnienie swych obowigzkéw wojskowych i 2)
pierwiastek przymusu, a wiec ten sam postuch,
lecz wynikajacy z obawy kary"*). Uwazam, ze
w naszej armji oba te pierwiastki odgrywajg

" Ppik. dypl. Batycki Wiktor: ,,Rozwéj pogladéw na
karno$¢ wojskowa w armjach nowozytnych".
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swoja role. Wynikiem ochotniczego przyjmowa-
nia na siebie obowigzku stuzby w lotnictwie jest
pierwszy bodziec. Wynikiem wychowania we-
dtug regulaminéw i w poszanowaniu ich pod gro-
zg przepisow dyscyplinarnych i kodeksu karne-
go jest czynnik drugi. Dyscyplina swiadoma nie
jest jednak diugotrwatg, zamiera stosunkowo
predko. Trzeba jg wiec podnies¢ nanowo, a mo-
zemy to uczyni¢ jedynie, podnoszac w nieznacz-
ny sposéb warto$¢ i znaczenie przetozonych w
oczach podwtadnych, tak aby ci zupetnie pod-
Swiadomie uznawali w nich te wyzszg site mo-
ralng, wyzsza wartos¢, wieksze doswiadczenie,
uczuli cze$¢ dla ich zastug i czynow. Wtedy ten
podswiadomy bodziec bedzie niejako statg po-
zywka dla karnosci Swiadomej: miody oficer
bedzie pracowat i stuzbe petnit nie z obawy
przed karg lecz poprostu z checi dordwnania
swemu dowodcy, ktdrego osoba o tyle go prze-
rasta, ktorego autorytetu nic mu nie przestania.

Biorgc to wszystko pod uwage, pomijajgc juz
kwestje, ze wielki wptyw na spetnianie obowigz-
kow przez miodego, o nieuksztattowanym cha-
rakterze, o niewyrobionych nerwach i o nieusta-
lonych pojeciach, oficera, ma rozbudzenie jego
fantazji, uwazam za bardzo wazne, poniekad na-
wet konieczne, utrwalenie tych czynoéw i prze-

Mjr. pil. TADEUSZ PIOTROWICZ.

Kilka uwag na

Tak czesto w ostatnim czasie omawiany na ta-
mach ,,Przegladu” problem mysliwski, rozszerza
coraz to wiecej swoje horyzonty.

Po dyskusji na tematy o jakosci sprzetu my-
Sliwskiego, jedno czy wieloosobowego, jego uz-
brojenia, podjeta zostata dyskusja najciekawsza
— analiza cztowieka, ktéry tg bronig wtada. Po-
sypaty sie serje artykutow, ktére starajg sie re-
flektorem madzgu i intuicji przeSwietli¢c mysliwca.
I nietatwo spostrzec, jak pojecia te sie zmienia-
ja, jak przybierajg inne coraz konkretniejsze
ksztatty, tak rézne od tych, ktére byty naszem
przeSwiadczeniem jeszcze niewiele lat temu.

Nie wchodzac w szczegoty dyskusji, chce je-
dynie na podstawie jednej z tych prac p. t. ,Ge-
neza morale lotnika" (Przegl. Lotn. Nr. 6/34)
~podmalowac¢" strone psychologiczng tego za-
gadnienia.
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zy¢, w jakie obfitowata akcja naszego lotnictwa
czy to w czasie wojny czy pokoju, utrwalenie
ich w sposdb projektowany przez por, Michow-
skiego. Zbidr takich opowiadan bytby réwno-
cze$nie skromnym pomnikiem dla tych, co sami
juz méwi¢ nie mogg, gdyz od nas odeszli...

Trudno$¢ pewng stanowi to, ze wielu musiato-
by mowi¢ tylko o sobie, a przewaznie ci, co mie-
liby co$ do powiedzenia, nie lubig tego. Trudno
jednak, milczenie to trzeba przetamaé. Niech
kazdy opowie swe wrazenia i przezycia chocby
najbtahsze, a znajdzie sie ws$rdd nich mndstwo
faktow doniostych i mnéstwo szczegétéw o tych
co milczg, co méwi¢ nie chcg lub tez juz nie
moga.

Piszac powyzsze stowa zachecony artykutem
por. Michowskiego i popierajac jego projekty,
zboczytem moze troche z drogi jego mysli i tro-
che zmienitem jego mys$l zasadniczg ,,Sita wspo-
mnien — czynnikiem wychowawczym", prze-
ksztatcajagc jg na ,,Dajmy miodym poznac ich
przetozonych* — jednak, zdaje mi sie, obaj zgo-
dnie wotamy: ,,nie pozw6lmy ginaé w niepamie-
ci czynom tych, co w trudzie i znoju walczyli i
pracowali, gdyz tracimy przez to pierwszorzed-
ny czynnik wychowawczy w stosunku do tych,
ktorzy prace dopiero rozpoczynajg!".

aktualny temat

Praca ta, przed ogtoszeniem jej w ,Przeglg-
dzie" byta przez autora przedtozona jako opra-
cowanie obowigzujgcego tematu na okres zimowy.
Po przeprowadzeniu studjum tego tematu, umies-
citem na marginesie nastepujace uwagi:

L»2Autor w swej pracy w sposob zdecydowany
dowodzi:

1) ze pilot mysliwski sie rodzi, i cech mu po-
trzebnych nie da sie naby¢ zadng szkotg,

2) ze podstawowg cechg mysliwca jest atawi-
styczny instykt zwierzecia, ktory w walce
wydobywa ze siebie maksymalng moc upo-
ru i zacietosci,

3) ze sprzet jest podstawg dobrego samopo-
czucia mysliwca,

4) celibat lotnika jest przesgdem™.

Starajmy sie przeniknac te kategoryczne twier-



Nr. 11

dzenia. Najwtasciwiej jest siegna¢ po przykiad,
ktory najpotezniej dziata na wyobraznie.

W pracy mej, ktora wywotata catg dalszg dys-
kusje p. t. ,,Wartosci moralne — jako czynnik
wychowawczy w lotnictwie"” (Przeglad Lotn. Nr.
1/34) podatem jako motto, jedng z najgtebszych
mysli Napoleona:

W pokoju przewaza — wyzszo$¢ sprzetu i wy-
szkolenia,

W wojnie — wyzszo$¢ ducha.

Mysl ta znalazta petny swéj wyraz w lapidar-
nym rozkazie wodza do armji francuskiej, ope-
rujgcej pod Montenotte, Millesimo, Mondovi w
Italji, a ogtoszonym przed frontem w dniu
16.1V. 1796 r.

»Zotnierze! w ciagu dni pietnastu odniesliscie
sze$¢ zwyciestw, wzieliscie dwadzieScia jeden
sztandarow, piec¢dziesigt pie¢ dziat, mnéstwo pun-
ktow warownych — zdobyliscie najbogatszg czes¢
Piemontu.

Ogotoceni ze  wszystkiego, wypetniliscie
wszystko.  WygraliScie bitwy bez armat, prze-
szliscie rzeki bez mostow, odbyliscie forsowne
marsze bez butéw, biwakowaliscie bez wodki,
czesto bez chleba.

Jedynie zastepy republikanskie, zotnierze wol-
nosci, zdolni sg przecierpie¢ to, co wyscie prze-
cierpieli.

Najciezsze przeszkody przebyte — bezwatpie-
nia, ale macie jeszcze bitwy do wygrania, miasta
do wziecia, rzeki do przebycia.

Czyliz sg miedzy wami tacy, ktdrych odwaga
zwietrzata? .. .“

I w referacie swoim, autor (por. Laskowski)
powotujagc sie na autorytet Marszatka Pitsud-
skiego, podaje: ,najistotniejszg czeScig moral-
nosci wojska jest namietne dagzenie do zwycie-
stwa, do zgniecenia i ostatecznego pokonania nie-
przyjaciela, oraz wiara w powodzenie swego ore-
za i ptynace stad do siebie zaufanie jako zotnie-

rza".

Czego dowodzg te dwie najwiecej autoratywne
mys$li? Dowodza one, ze podstawg dojscia do
celu, do zwyciestwa — jest nieztomny hart ducha
i wiara we wiasne sity.

Musimy nie szukaé, jak podaje autor, nie wy-
biera¢ takich nielicznych, ktérzy sg od urodzenia
mys$liwcami, ale wychowac legjony takich, kto-
rzy w kazdej chwili z entuzjazmem dla sprawy
stang do apelu i p6jdg wypetni¢ swoj obowiagzek.
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Réwniez czy wszystkie cechy potrzebne mamy
od urodzenia, czy pewnych wartosci nie nabiera-
my z biegiem czasu, czy iskra tworcza, ktora
drzemie gdzie$ w giebi istoty ludzkiej, nie za-
pali sie ptomieniem, jezeli tylko zjawi si¢ jaki$
zewnetrzny silny bodziec?

Dzisiejsze szkoty psychologiczne, zwtaszcza ra-
sy anglo-saskiej, i wielcy mysliciele tego pokroju
co Herbet Spencer, Atkinson, Prentice Mulford
w peini uznajg, ze charakter ludzki moze byc¢
przeobrazony z biegiem czasu, bgadz pod wpty-
wem podniety, badz tez usilnej pracy i mogg sie
w nim wzbudzi¢ najwyzsze pierwiastki ludzkiej
wartosci.

Juljusz Payot w dziele ,,Ksztalcenie woli" na
str. 39 podaje: Btogostawmy Schoppenhauera za
to, ze zaszczepit w Niemczech teorje charakteru
niezmiennego, z ktéorym cztowiek rodzi sie i umie-
ra, znaczy ona dla Francuzow conajmniej tyle,
co dwa korpusy wojska".

Wdatem sie w tg filozoficzng dygresje z auto-
rem w tym celu, by mu udowodni¢, ze czlowiek
jest zdolny wyrobi¢ w sobie wszystkie potrzebne
mu cechy i ze jest objawem szkodliwego deter-
minizmu sadzenie, iz jest to tylko przywilejem
garstki wybranych.

W konkluzji chce stwierdzi¢, ze idea przebi-
jajaca z referatu ,,Geneza morale lotnika", by
zwyciestwo budowaé przedewszystkiem na naj-
lepszej wartosci technicznej sprzetu i atawistycz-
nych zwierzecych instynktach cztowieka — nie
moga w pokoju wychowac lotnika, a w boju, bez
innych gtebszych wartosci psychicznych, mogty-
by zawies¢.

Pozostaje jeszcze poruszona przez autora spra-
wa bardzo delikatnej natury — celibatu w lot-
nictwie.

W sprawie tej, tak u nas jak i w lotnictwie in-
nych narodéw, wypowiadajg sie raczej za celiba-
tem lotnikéw, szczegOlnie jesli chodzi o lotnictwo
mysliwskie. Ostatnie przepisy, skazujace mio-
dych oficerdw lotnictwa na kilkuletni celibat, da-
ty juz pozytywne wyniki i byty jednym z powo-
déw zmasowanego naptywu zapalnego elementu
w szeregi mysliwskie *).

Przypomnie¢ tu mozna jedno niezmienne pra-
wo: jest jedna sita w naturze i czy jg kto spala
w dziele artysty, czy akcie piciowym, czy gor-
nym czynie lotnika, jest jedno i to samo. ...

*) Czy to byto powodem? — Uwaga Redakcji,
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Kpt. dypl. pil. EUGENJUSZ WYRWICKI.
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Musztra formalna w powietrzu

Zadaniem musztry formalnej w powietrzu jest
wyrobienie zwartosci oddziatu, jego zewnetrznej
formy, tatwego wzajemnego rozumieniasie, zrecz -
nego uzywania sprzetu w grupie bez obawy zde-
rzenia.

Poczucie zwartosSci oddziatlu ma ogromne zna-
czenie przy wspoétczesnych walkach grupowych.
Sprawne latanie w grupie daje wszystkim za-
ufanie wzajemne i rozwija zmyst spokojnej pra-
cy w masie.

Poniewaz podczas walki ma:ximum uwagi
trzeba skupi¢ na jej prowadzenie, lot grupowy
nie moze przedstawia¢ wiec zadnej trudnosci.
Powinien on by¢ tak opanowany, zeby pozwalat

wykorzystaé¢ jaknajwiecej cechy sprzetu jak:
Izwrotno$¢, wznoszenie sie i szybkos¢. Dobry
klucz powinien lata¢ jak jeden samolot. Dobry

réj — jak przecietny klucz. Dobry cigg — jak
przecietny roj.

Zmechanizowanie wszystkich czynnosci pod-
czas lotu grupowego zmniejszy wysitek pilotow,
zwiekszy sprawnos$¢ grupy podczas walki; umo-
zliwi to dowddcy szybkie przechodzenie do wia-
Sciwego szyku odpowiadajgcego sytuacji. Tech-
nike lotu grupowego mozna opanowaé tylko
przez czeste Cwiczenia musztry formalnej szy-
kow w powietrzu.

W ten sposéb rozumiejgc potrzebe ¢wiczenia
lotbw grupowych, jasnem sie stanie programowe
szkolenie pilotazu grupowego bez tta bojowego.
Jak kazda musztra polega ono na technice. Po-
czawszy od popisowego lotu trojki mysliwskiej,
tej jednostki, ktéra ma sie porusza¢ w powie-
trzu jak jeden samolot, wykonujgc wszystkie
zwroty i zmiany szykéw, musztra obejmuje
stopniowo coraz wieksze zgrupowania. Podsta-
wa jest zawsze trojka. Wzorem jest klucz i rgj
mysliwski dla wszystkich rodzajéw lotnictwa.

Numeracja jest nastepujgca: przodownikiem
jest Nr. 1 na prawo — zastepca Nr. 2, na lewo
Nr. 3. Zawsze we wszystkich szykach strona
prawa w kierunku lotu jest numerami parzysty-
mi, strona lewa nieparzystemi. Jakkolwiek lot
trojka nie powinien wymaga¢ omowienia przed
lotem, jednak dla wprawy przodownik powinien
przypomnie¢ co bedzie przerabiane, jakie znaki

porozumiewawcze bedg stosowane oraz uwagi
tyczgce sposobu wykonania. Samoloty sg na li-
nji przed hangarem i to w kolejnosci obojetne;j.
Pozadanem jest ustawi¢ samoloty kluczami
w porzadku tak jak podczas lotu, utatwi to ma-
newrowanie na ziemi oraz sprawia lepsze wra-
zenie dla catosci.

Na znak reka, sygnatem, gwizdkiem lub gto-
sem ,do maszyn” piloci idg szybko do samolo-
tow, zaktadajg spadochrony (o ile ich nie mie-
li). Stale obserwujg przodownika. Na podnie-
sienie jego reki, ,czy sg gotowi” — odpowiada-
ja podniesieniem reki ,gotowi”. Gdy on wcho-
dzi do kabiny wchodza jednoczesnie i zaktadajg
pasy. Pozadanem jest obywanie sie bez pomocy
mechanika, gdyz moze to opézni¢ dalsza pra-
ce. Pilot powinien tylko w wyjgtkowych wy-
padkach, jak np., gdy jest bardzo grubo ubra-
ny, zagda¢ pomocy przy wsiadaniu i przypasaniu.
Po zajeciu miejsca i przywigzaniu sie pilot
sprawdza szybko czy wszystko jest otwarte
witasciwie i patrzac sie nastepnie na przodow-
nika czeka az ten zacznie zapuszczaé silnik.
Gdy widaé¢, ze mechanicy krecg $migto samolo-
tu' d-cy, jest to wyraznym znakiem do zapu-
szczania przez pozostatych pilotdw. Teraz po-
winni sie oni skupi¢ catkowicie nad ta czynno-
Scig, aby bez wzgledu na hatas, kurz it p. za
pewni¢ bezpieczne dla obstugi ruszenie silnika.
Po jego zapuszczeniu piloci uwazajg na przo-
downika, aby kolejno wykona¢ krotkg probe nie-
wielkg iloscig obrotow. Samoloty przy dobrej
obstudze nie wymagajg ,gnebienia” silnikow
przez dluzsze préby. Wycigganie podstawek
z pod kot przodownika jest znakiem dla pilo-
tow, ze majg juz by¢ po prébie i powinni kazaé
wyciggna¢ wiasne podstawki. Nr. 2 i 3 bez ru-
szania z miejsca czekajg az przodownik wyje-
dzie naprzod i da im miejsca na kotowanie, na-
stepnie dotgczajg do niego, uwazajac pilnie aby
nie zaczepi¢ o co i jaknajpredzej znalez¢ sie
obok przodownika. Pomoc mechanikéw jest
niezbedna tylko w tym wypadku kiedy samolo-
ty nie majg hamulcéw. Po zblizeniu sie na od-
legtos¢ 20 m klucz kotuje powoli na miejsce
startu. Pomocnicy, o ile nie pomagajg kotowa-
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niu, udajg sie wprost na start, aby poda¢ nu-
mery samolotéw i nazwiska pilotow.

Przodownik, po otrzymaniu znaku chorggiew-
ka, ze moze startowaé, daje powoli gaz. Boczni,
dajg réwniez tyle gazu ile potrzeba, aby utrzy-
mac¢ luz w szyku. Samolot mysliwski rozporza-
dza taka rezerwg gazu, ze mozna go zmieniac
i Scigga¢ drazek, aby moc sie utrzymac tak, jak
przodownik. Skupiajagc sie odrazu na zachowa-
niu statego luzu, przy mechanicznem wykona-
niu startu (oddaniu drazka i wybraniu go na
czucie), numery boczne tatwo utrzymajg szyk
bez rozciggniecia sie. Zresztg przodownik przy
starcie réwniez uwaza na boki i moze czasem
poméc stabszym pilotom przez zmniejszenie ga-
zu. Tak postepujac klucz wystartuje w catosci.
Wystarczy lekkie domkniecie gazu Nr. 1, a klucz
sie zbierze na luzach musztry formalnej. (Dla
lotn. mysl. jest to 10 mtr., dla linjowego i tow.
20 mtr., dla bombardujgcego 30 mtr.).

Zakrety, Swiece, spirale, $lizgi, nurkowania
wykonuje sie bez znakéw przodownika.

Zasadniczym szykiem jest szyk ,strzata“ —
rys. 1

1 "

T

STR7ALA

Do zmian szykdw ustala sie nastepujgce zna-
ki: ,,Linja* machniecia rekg wprzod, po $rodku

T 1 -T

LINJA
Sf>2

na szybke. Boczni wysuwajg sie naprzdd naj-
krotsza drogg lekko zwiekszajgc obroty — rys. 2.
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»Wroc* przodownik daje ruch ,,bacznos$¢" i wy-
suwa sie naprzéd. Boczni zwierajg sie do
Srodka.

»3chody w prawo" znak machniecia lewg re-
ka wpoprzek z lewa na prawo; Nr. 3 przecho-

dzi nieco dotem w prawo od Nr. 2, zwieksze-
niem obrotéw stajagc szybko na miejscu—rys. 3.

T

T
L . - r

SCHODYWPRAWO
$vjs3

»Wrd¢" znak bacznosci Nr. 3 zwigkszajac obro-
ty, wraca dotem, na swoje miejsce.

»Schody w lewo" znak machniecie prawg re-
kg wpoprzek z prawa na lewo. Nr. 2 postepuje
tak jak Nr. 3 przy schodach w prawo.

SWrac" jak wyzej — rys. 4.

F
T T

SCHODY W LEWO

»Schody w dot' znak: machniecie prawa re-
ka w dot poza kabing. Na ten znak Nr. 2 scho-
dzi pod ogon Nr. 1. Widzac to Nr. 3 orjentuje
sie ' w manewrze i schodzi pod ogon Nr. 2 —

rys. 5.

LWroe¢" na znak ,bacznos$¢", powtdrzony
przez Nr. 2.

Nr. 2 i 3 precyzyjnie wyskakuja ze spodu,

dazgc odpowiedniem dodaniem gazu do natych-
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miastowego znalezienia sie na swojem miejscu.
»Zmiana miejsc" — znak: pokazanie tego ruchu

lAi-*

SCKGWWDOb
Rys5

kazdemu rekg, prawy idzie goérg, lewy dolem—
rys. 6,
1

\

*>Se*

ZMIANA. .MIEJSC

R js.6

albo 1 na 31 na znak przodownika ,prowadzi
2 na zastepca"
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OPROWADZI ZASTEPCA*

cy:

3 na 2 dotem — rys. 7.
Akrobacje klucza (tylko w lotn. mysl.) wyko-

LOTNICZY Nr 11

nywuje sie na podstawie umowionych znakow
wzglednie kolejnosci przerabianego programu.

Ladowanie popisowego klucza nie przedsta-
wia zadnych trudnosci. Numery boczne lgduja
tak jak d-ca. Dysponujac wielkg rezerwg gazu
moga tatwo utrzymac¢ swoje miejsce w szyku.
Zeby da¢ im rezerwe gazu in minus, przo-
downik powinien mie¢ nieco wieksze obroty
niz pojedynczy samolot. Przepadaniem i da-
lekiem podchodzeniem powinien utrzyma¢ ma-
ta szybkos$¢ ladowania. Rzecza naturalng jest,
ze przodownik odpowiada za lgdowanie nu-
meroéw bocznych. Po wylgdowaniu, klucz tak
zwarty, jak przed startem kotuje razem, gdyz
jest mozliwe, ze przodownik wystartuje jeszcze
raz, a z nim caty klucz, wzglednie zakotuje na
linje przed hangar. Pomocnicy wychodzg na-
przeciw i prowadzg samoloty na swoje miejsca.

Wyrdéwnana linja samolotéw nie powinna by¢
osiggana uparcie, gdyz moze wynikng¢ ryzyko
zaczepienia o skrzydio innego samolotu.

Klucz chtodzi silniki na matym gazie. Boczni
wytgczajg jednoczesnie, orjentujac sie wedtug
wytaczenia przez przodownika.

Wyijscie z samolotu jest jednoczesne wedtug
d-cy. Numery boczne podchodzg do niego. Roz-
wigzanie klucza nastepuje na rozkaz d-cy ,ro-
zejs¢ sie".

LOT ROJU.

Poniewaz roj jest jednostkg zwykle zbierang,
a wiec nie zawsze zgranag, zatem omowienie
szczeg6tdw przed lotem jest rzeczg naturalnag,
a nawet konieczng. Czesto d-ca bedzie musiat
przerobi¢ wszystkie szyki z pilotami na ziemi
bez samolotéw. Czestokro¢ kazdy z pilotéw be-
dzie musiat szczegétowo powtdrzyé wszystkie
ruchy i znaki, jakie bedg miaty miejsce w po-
wietrzu. Stale jednak kazdy z pilotow powinien
mie¢ spisany caty program lotu i prédcz naucze-
nia sie na pamie¢ jeszcze umocowac go w tatwo
widocznem dla siebie miejscu.

Dyscyplina co do wsiadania, zapuszczania,
préby silnika, wyjecia podstawek i kotowania
jest taka sama jak w kluczu.

Jesli ma sie odby¢ lot rojem wyznacza sie na
linji jeden samolot zapasowy, ktory zapuszcza
sie jednocze$nie przez witasnego brygadziste.
W razie stwierdzenia zilej pracy jakiegokolwiek
samolotu roju, wzglednie jesli ktéry nie chce
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zaskoczy¢, a czas nagli, pilot tego samolotu prze-
skakuje szybko na samolot zapasowy.

Pilot, ktéry ma defekt podczas kotowania nie
powinien startowa¢ wzglednie odkotowywac,
ale pozosta¢ w strefie swojego startu, gdyz
W przeciwnym razie wprowadzitby zamieszanie
do samolotéw kotujacych z tytu.

Numery boczne, szczegdlnie ostatnie, narazo-
ne sg najwiecej na mimowolne spoOznienie sie
z daniem gazu. Aby tego uniknaé¢ przodownik
podnosi reke Nr. boczne powtarzaja to i zaraz
dajg gaz. Numery ostatnie, widzac znaki, na-
tychmiast daja gaz (bez podnoszenia rak) uprze-
dzajac niejako cato$¢. To jedynie pozwoli na
tadny start rojem jednocze$nie.

W wypadku defektu przy starcie po oderwa-
niu sie, nie nalezy nigdy skreca¢ ze swej osi do-
poki wszystkie samoloty z tylu nie osiggnety
"wiekszej od niego wysokosci. W kazdym razie
trzeba lgdowaé na wprost. Nieprzestrzeganie
tego przepisu moze pociggna¢ za soba powazne
konsekwencje.

Przy starcie przodownik powinien réwniez pa-
mietaé, aby miatl nieco mniejsze obroty od pet-
nego gazu. Procz tego zaleznie od jakosSci pi-
lotbw, dgzac do jaknajszybszego ich zebrania,
powinien bez wzgledu na wysoko$¢ wczesnie
wyrownaé, regulujac szybkos$¢ wedtug najwiecej
rozciggnietych pilotéw, az nie osiagnie si¢ zwar-
tego szyku.

Tak samo jak przy starcie klucza obowigzuje
numery boczne przedewszystkiem trzymanie sie
i wykonywanie startu mechanicznie.

Zakrety, spirale wykonuje sie bez znakéw na
podstawie tgczenia i réwnania.

Znaki na formowanie szykow sg takie same
w roju, jak w kluczu. (Przypomnienie: schody
wdot formuje sie w kolejnosci 1, 2, 3, 4, 5 t.d.).

Akrobacje muszg by¢ przedtem gruntownie
omdwione i utozone w program, przestudjowa-
ny daleko szczegotowiej niz przy kluczu. Kaz-
dy z pilotow nietylko, ze musi zna¢ swoje ru-
chy i kolejnos¢ zwrotéw, ale przekonac sie, jak
mu to sgsiad przekaze.

Normalny réj z tej samej jednostki powinien
Po dobrem omowieniu wszystko dobrze wyko-
na¢, nawet po diuzszej parotygodniowej prze-
rwie.

Kazdy pilot powinien umie¢ lata¢ na kazdem
miejscu. Wystrzegac¢ sie nalezy specjalizacji na
strony, gdyz to manieruje pilotow i w razie do-
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rywczego kompletowania roju napotka sie na
duze trudnosci.

Zmiane miejsc trzeba zatem déwiczy¢ przynaj-
mniej tyle razy podczas kazdego lotu, ile jest
pilotdw w roju.

START POJEDYNCZY | ZBIORKA NAD
PUNKTEM.

Gdy teren nie wystarcza dla startu grupowe-
go oraz rowniez dla ¢wiczenia programu muszt-
ry formalnej, nastepuje start pojedynczy lub
kluczami z punktu startu kolejno wzglednie bez
ograniczen start dowolny z oznaczeniem czasu
zbiorki w powietrzu. Pierwszy polega na kolej-
nem startowaniu wediug podkotowania na start
numerami 1, 2, 3, 4, 5 i t. d. Dotgczenie nie
przedstawia zadnej trudnosci.

W wypadku drugim oznacza sie minute zbiorki.
Wszyscy regulujg doktadnie zegarki i w dowolnej
kolejnosci startujg. Stosuje sie to czesto dla da-
nia moznosci indywidualnego treningu. Dowddca
startuje zwykle ostatni.

Na kilka minut przed terminem numery bocz-
ne juz powinny byé nad oznaczonym punktem
i na wiasciwej wysokosci, krecagc sie w lewo
w dowolnej kolejnosci, obserwujac pilnie stre-
fe pod sobg. W oznaczonym czasie podlatuje
od dotu d-ca i zakreca ostro w prawo — rys. 8.
Widzac to numery najblizsze najkrotszg drogag
dotgczajg. D-ca z chwilg stwierdzenia, ze zo-
stal zrozumiany, wyrdéwnuje lot i mocno redu-
kujgc gaz leci w jednym Kkierunku, czekajgc az
wszyscy dotgczg. Jesli d-ca nie przyleci do 5
minut ponad czas oznaczony, zastepca ktdrym
jest zawsze Nr. 2, schodzi nizej, zakreca w pra-
wo obejmujac w ten sposéb dowddztwo i wyko-
nuje zadanie wedtug wskazéwek danych na od-
prawie. Zastepcag jego jest Nr. 4, Dalszych za-
stepcOw juz sie nie wyznacza.

Punkt zbidrki jest tak blisko lotniska, aby
mozna byto obserwowac¢ co sie na nim dzieje.
Nie powinna nim by¢ miejscowos$é, jezioro, las,
i t. p. duzy przedmiot, gdyz to rozcigga zbiorke.
Nalezy wybiera¢ dla treningu drobniejsze pun-
kty jak rekaw, strzelnice, wieze i t. p.

Pilot po stwierdzeniu defektu, nie pozwalajg-
cego na dalszy normalny lot, powinien po uprzed-
niem rozejrzeniu sie znurkowac i wyj$¢ nad lot-
nisko. Oficer techniczny wzglednie szef mecha-
nikow widzac, ze samolot wilasny pojedynczo
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laduje, rozkazuje zapuszcza¢ zapasowy samolot,
tak, by pilot po przykotowaniu magt sie natych-
miast przesig$¢ do zapasowego i bez straty czasu
znalez¢ sie zn6w w powietrzu.

Podczas pokazow musztry wzglednie defilady
wysyta sie samolot zapasowy odrazu w powietrze.
Powinien by¢ na nim pilot szybko i dobrze orjen-
tujgcy sie w catoksztatcie lotu.

Jesli kto z szyku odpadnie, zwarcie nastepuje
stronami wedtug kolejnosci.

Numer zapasowy zajmuje ostatnie miejsce na
brakujgcej stronie.

*

ZBrORKA
NAD PUNKTEM.
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Lot w chmurach r6j wykonuje, zwierajac sie
jaknajblizej. Przodownik leci wediug przyrza-
doéw, pozostali piloci wedtug niego.

Ladowanie roju moze odby¢ sie grupowo, jesli
warunki lotniska na to pozwalajg.

ROj podchodzi zdaleka, z odlegtosci okoto 1V2
razy wiekszej niz klucz. Przodownik musi mie¢
nieco wieksze obroty niz w kluczu, tak by zosta-
wi¢ bocznym wiekszg swobode poruszania raczka
gazowa.

Aby unikng¢ wyprzedzenia podczas samego
wyréwnywania, gdy przodownik musi zamknaé
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(nia wejs¢ na miejsce.
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gaz, numery boczne szczeg6lnie ostatnie moga po-
ruszaniem steru kierunkowego, wytgczeniem kon-
taktu, przecigganiem hamowac rozped samolotow.
Pomimo, ze przodownik réwniez odpowiada za
ladowanie roju, nie zwalnia to numerdéw bocz-
nych, szczeg6lnie w roju od uwagi na boki ze-
wnetrzne i ziemig, czy niema blisko jakich prze-
szkéd (zoranie, drzewa, ludzie i t. d.). W razie
stwierdzenia, ze moze grozi¢ uszkodzenie samo-
lotu (np. brak miejsca, brak pola do wybiegu)
boczny obowigzany jest da¢ gaz i ostroznie oder-
wac sie od szyku, by o ile moznosci matym kre-
giem podej$¢ drugi raz do lgdowania i lgdowac
jaknajblizej szyku tak, aby podczas jego kotowa-
W zadnym wypadku pilot,
pojedynczo ladujgcy, nie moze kotowaé wprost
do hangaru, gdyz nie wie, czy d-ca nie ma za-
miaru jeszcze raz startowac.

Jesli przy lagdowaniu samolot poprzednika na-
gle zbacza (np. z powodu pekniecia detki, nier6w-
nych hamulcéw i t. d.), na zewnatrz, grozac za-
czepieniem nastepnemu, ten ostatni, o ile jeszcze
ma kogo$ za sobg nie moze raptownie skreci¢, aby
unikng¢ wypadku. Normalnie zbaczajacy oraz
sgsiad z tytu wytgczajg silniki, hamujac silnie
na kota starajg sie ming¢ jeden drugiego, jednak
bez wprowadzenia dalszego zamieszania do resz-
ty strony roju. Czesto, szczegOlnie podczas $li-
zgawicy kiedy samoloty majg duzy wybieg pomi-
mo catkowitego nacisniecia hamulcow, poleca sie
dodanie gazu i wysuniecie nieco na zewngatrz na-
przéd tak, aby maszyna, ktora zarzucita skrecita
poza nim.

Zwalnianie wybiegu hamulcami i kontaktowa-
niem jest od samego poczatku dotkniecia ziemi
obowigzujgca zasadg dla bocznych.

Raptowne skrecenie catej strony roju, aby uni-
kng¢ zaczepienia jednej maszyny, jest zwykle
sp6znione, moze by¢ stosowane na wielkich lotni-
skach, jesli nie trzeba liczy¢ sie z mozliwemi
przeszkodami z boku.

Rozejscie sie w powietrzu.

Przodownik daje znak ,rozejs¢ sie" (ruch sa-
molotem wpoprzek 2 razy i 2 gorki). Numery
boczne odchylajg sie na zewngtrz wgore. Ostat-
ni zewnetrzni wyciggaja zakrety wtyt, na skos do
gdry na swoje strony.

Kazdy numer wewnetrzny patrzac sie na to, co
robi jego zewnetrzny wycigga zakret wtyt juz
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wiecej wgore tak, ze wreszcie Nr. 2 i 3 wykonuje
zakrety przez plecy na swoje strony — rys. 9.

tr
tr m

=

WYKONANIE KGZKSZtr Y
ROZEJZCbSIE

P"s.9

Przez caly czas wszyscy widzg wszystkich.
Jesli miata by¢ chwila indywidualnego latania,
kazdy lata w swojej strefie, obserwujgc stale co
sie dzieje z innemi maszynami.

Jesli jeden z samolotéw daje znak ,,zbidrka"
(ruch wpoprzek przez dituzszy czas skrzydtami
bez straty wysokosci — nalezy odro6zni¢ to od
opadania lisciem), wszyscy natychmiast przery-
wajg krecenie i dazg szybko do zbierajgcego, kto-
rym w tym wypadku moze by¢ tylko dowddca.
Podczas dotgczania trzeba dgzy¢ do tak umiejet-
nego zahamowania samolotu (wytgczeniem, prze-
cigganiem, Slizgiem i t. p.), aby znalez¢ sie na
swojem miejscu bez wyprzedzania lub diugiego
dociggania i t. d. JeSli po dataczeniu okaze sie,
ze brak wilasciwego poprzednika, nalezy zrobic
dla niego miejsce tylko w tym wypadku, gdy on
sie na nie wpycha. Pozostawianie duzej Iluki
lczekanie az trafi w nig wtasciwy pilot mija sie
z celem szybkej i sprawnej zbiorki, t. j. osiggnie-
cie w minimum czasu zwartos$ci oddziatu.

Ladowanie pojedyncze, klucza lub roju moze
by¢ spowodowane brakiem miejsca do lgdowania
nlbo jako trening lgdowania polowego wzgl. na
punkt. Stosuje sie lgdowanie pojedyncze albo
z normalnego szyku ,strzaty'. Wtedy lgduje sie
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kolejno, numerami 1, 2, 3, 4 i t. d. oraz w tym
wypadku Nr. 1podaje znak ,,prowadzi zastepca".

Caly szyk wykonuje zmiange miejsc o jedne-
go. Obecny przodownik widzac, ze Nr. 1 juz
dotknat ziemi daje znak jak poprzednio, ,,prowa-
dzi zastepca” i lgduje. Nastepuje dalszy ciag
zmiany i lagdowanie az do kornca. Przez czas
stopniowego lgdowania grupa powinna krgzy¢
wlewo tak, aby numery kolejne widziaty caty czas
lotnisko i co sie na nim dzieje.

Ladowanie pojedyncze po rozkazie ,rozejsé
sie" nie krepuje pilotow w trzymaniu sie kregu.
Wszyscy uwazajac na wszystkich mogg dowolnie
kreci¢ w swoich strefach tak jak ich zastat roz-
kaz. Znakiem do lagdowania jest zejscie pierw-
szej maszyny. Zeby unikngé omytki wzigcia przy-
musowo ladujgcej maszyny za przodownika Nr. 2,
nie przestajagc samemu kreci¢, musi przedewszy-
stkiem pilnie $ledzi¢ zachowanie sie d-cy i by¢
pewnym, ze to napewno Nr. 1lgduje, Nr. 2 scho-
dzi do lagdowania tak jak poprzednio ito z chwilg
dotkniecia ziemi przez Nr. 1.

Nr. 3 i nastepne, obserwujgc wszystkich, réw-
niez zwracaja uwage pilng na poprzednikdw i lot-
nisko. Jesli juz dwa samoloty wylgdowaty jest
to nieomylnym znakiem do lgdowania reszty.

Ladowanie powinno sie odbywac¢ w ten sposéb,
ze jeden konczy wybieg, drugi juz go rozpoczyna.
W tym wypadku koniecznem jest natychmiasto-
we po zahamowaniu przejscie na lewo od startu,
aby zrobi¢ miejsce do wybiegu innym i aby lgdu-
jacy patrzac sie w lewo widzieli kazdego pod
soba.

Kotowanie wykonuje sie za przodownikiem po-
jedynczo.

Jesli ladowanie odbywato sie wzdtuz strony le-
wej od hangaru witasnego, kotowa¢ mozna na linje
odrazu po skonczeniu wybiegu (oczywiscie za
przodownikiem). Je$li lgdowanie odbywato sie
wzdtuz strony prawej od hangaru, kotowaé moz-
na dopiero po wylagdowaniu wszystkich. W tym
wypadku grupa zbiera sie na swoich miejscach
obok przodownika i kotuje razem wzglednie je-
$li przodownik nie czeka na zwarcie sie grupy,
kotowanie nastepuje kolejno gesiego.

Jesli przodownik nie kotuje do hangaru nawet
pomimo korzystnej strony lewej lgdowania, a
czeka na starcie jest to znakiem, ze pragnie on
zebra¢ szyk na ziemi. Wtedy wszyscy zajmuja
swoje miejsca.
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Zasadniczym szykiem jego jest strzata. Wy-
miary luzu zaleza od rodzaju lotnictwa, od typu
samolotdw, od jakos$ci pilotow i t. p. czynnikéw,
ktore w dazeniu do jaknajlepszego zwarcia mu-

*
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on wiekszych przewidywan oraz szczego6towych
przygotowan i omowien.
Musztra ciggu jednolitego.

Zakrety wykonywane sg powoli bez podawania
jakichkolwiek sygnatow.

Feo 't

n t" i n

SCHODYW PRAWO

Rys10 /a/

MZNAKKHJCZAJH.

Sys™0O/B/

POKAZANEGO PRZEZWEASNESCRCDT

szg by¢ odpowiednio oceniane przy wydawaniu
rozkazu. Minimalnym luzem powinno by¢ miej-
sce zajmowane przez jeden klucz wzglednie rdj
ciggu. W tym wypadku zapewni sie spokdj cig-
gu numerom wewnetrznym, ze bedg mogty pa-
trze¢ sie na swego poprzednika bez obawy wpad-
niecia lub podwiania przez klucz lub réj wyprze-
dzajacy.

Zmiany szykow.

Klucze wzgl. roje boczne nasladujg zmiany
szykow w kluczu lub roju Nr. 1

Szyk strzaty jest podstawowym i formuje sie go
zawsze na sygnat ,,wr6¢” lub ,,zbiérka", ,bacz-
no$¢" machanie skrzydtami wszystkich samolo-
tow prowadzgcego klucza.

SCHODY W LEWO
NA ZNAK KLUCZAN»1
POKAZANEGO PRZEZ WEASNE SCHODY

Rys11/A/

Obowigzkiem kazdego pilota w kluczu lub roju
jest trzymac sie tylko w szyku, zachowujgc swoje
miejsce pomimo réznych wrazen i wykonywujac
wszystkie ruchy wedtug swojego d-cy. Przodow-
nik klucza lub roju pilnie $ledzi grupe prowadzga-
cg, zachowujac stale jednakowy luz, pamietajac
0 spokojnem i minimalnem jego regulowaniu, aby
utatwi¢ lot whasnego szyku. Ciagg jest szykiem
wiekszej ilosci samolotow. Dlatego tez wymaga

Szyk schodéw w prawo nastepuje na znak klu-
cza Nr. 1 —mwykonanie szyku schodéw wewnatrz
tego klucza. Klucz Nr. 3 przechodzi na prawo
od klucza Nr. 2 dazgc do osiggniecia takiego luzu
jaki jest miedzy kluczem Nr. 1, a Nr. 2 — (rys.
10).

Rrzodownik klucza Nr. (dowoddca catosci) po
stwierdzeniu, ze klucz Nr. 3 zareagowat na sy-
gnat, a wiec wie o co chodzi, daje ,wroc¢" dla
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swego klucza i wraca sam ze swoimi pilotami do
szyku strzaty. Ciag jest sformowany w szyk scho-
déw w prawo. Na sygnat ,,wroc¢“ jak wyzej po-
wtorzony przez klucz Nr. 2, klucz Nr. 3 wraca
najkrotszg drogg do szyku ciggu strzala.

Schody w lewo formuje sie podobnie t. zn.: a)
pokaz klucza Nr. 1 o co chodzi, b) przejsciem
klucza Nr. 2 na lewo, c) powrdt klucza Nr. 1 do
szyku wiasnego strzata, d) sygnat ,wréé“ catego
klucza Nr. 1i Nr. 3, e) powrot klucza Nr. 2 na
prawo do szyku ciggu strzatg — rys. 11.

Jesli cigg tworzy strzate zamknietg (przez 1—2
kluczy wewnatrz) to przy formowaniu schodéw
najpierw przechodza nazewnatrz klucze zamy-
kajace.

Schody wdot — sygnatem jest szyk klucza Nr.
1 schodéw wdét kluczem. Klucze opuszczajg sie
kolejno wedtug numeracji. Luz wdét i wtyt mie-
dzy kluczami nie powinien przekracza¢ rozcig-
gtosci 1 klucza — rys. 12.

®

SCHODYTOOL
M 2

Przy strzale zamknietej, klucze zamykajgce
na ten sygnal najpierw rozchodzg sie na boki
i wedtug kolejnosci numeracji rozchodzg na swo-
je miejsca.
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Na sygnat klucza prowadzacego ,wroc¢" klucz
Nr. 2 wychodzi na gore na swoje miejsce w strza-
le.

Inne klucze widzgc stopniowg zmiane, wracajg
kolejno na swoje miejsca bez zadnych dalszych
znakow.

Dla rodzajéw lotnictwa o sprzecie ciezkim, nie-
zwrotnym mozna stosowa¢ sygnaty umowione
wzrokowe: rakiety, Swiatta, wstegi i inne. Liczy¢
sie trzeba, ze zmiana szykow w tym wypadku
moze zaja¢ nieco wiecej czasu, dlatego to formo-
wanie trzeba rozpoczaé z wiekszej odlegtosci.
Najprostszym $rodkiem rozkazodawczym jest ra-
djo. Jednak na wypadek jego niedziatania trze-
ba szuka¢ réznych innych sposobéw porozumie-
wania sie, a to da sie osiggnac¢ przez zgranie dzie-
ki musztrze formalnej w powietrzu.

Przechodzenie ciggu w réj uskutecznia sie na
sygnat prowadzacego klucza przez jego sformo-
wanie w linje.

Klucze boczne formujg schody w strone, na
ktorej sie znajdujg. Klucz Nr. 1 widzac to wra-
ca do swojej strzaty. Klucze boczne w schodach
podchodzg na odpowiedni luz.

W wypadku ciggu zamknietego klucze zamyka-
jace, formujac u siebie odpowiednie wedtug nu-
meracji schody (blizej strony prawej — parzy-
stej — w prawo, blizej strony lewej — nieparzy-
ste — w lewo), najblizszg droga zajmujg miej-
sca z tytu za ostatnimi numerami roju formowa-
nego przez klucze boczne.

Powrét do podstawowego szyku odbywa sie
stopniowo na sygnat wszystkich numerdw roju
(machanie skrzydtami). Wtedy klucze formujg
wewnatrz siebie strzaty i ewentualnie zajmujg
poprzednie miejsca w szyku. Zmiana szykéw
w takim roju stworzonym z ciggu odbywa sie
wedtug tego co robi Nr. 2 i 3 obok d-cy catosci.

W schodach w bok cata strona idzie za Nr. 2
lub 3 na koniec drugiej strony.

W schodach wddét samoloty takiego roju zaj-
mujg miejsca kolejno na zmiane stronami.

Zasadniczo cigg z 3-ch kluczéw lgduje razem.
Ciag z wiecej kluczéw wzglednie z rojéw laduje
razem zaleznie od warunkdw miejscowych i umie-
jetnosci. W przeciwnym razie pozostate klucze
ladujg kolejno tuz za swoim gtownym ciggiem.

Ciag moze ladowaé stopniowo kluczami wzgl.
rojami podobnie jak pojedynczo z klucza lub ro-
ju. W tym wypadku znakiem wewnetrznym cig-
gu bedzie ,,bacznos¢" machanie skrzydtami przez
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klucz wzgl. r6j prowadzacy oraz oderwanie sie
przez niego od catosci zwiekszeniem obrotéw z je-
dnoczesnym skionem. Miejsce prowadzacego zaj-
muje klucz o numerze nastepnym. Po zauwaze-
niu ze klucz wiasnego ciggu dotknat juz ziemi

©
T

TWORZENIE JSBSCHODOWWDOh

nowy prowadzgcy odrywa sie podobnie z szy-
ku i lgduje it. d.

Po wylgdowaniu kazdy klucz lub rdj kotuje na-
tychmiast na lewg strone startu. Dalsze przepi-
sy tak jak w wypadku pojedynczego lagdowania
i roju.

Po wylagdowaniu catego ciggu oficer startowy
po stwierdzeniu, ze niema przeszkéd na drodze
wybiegu wzglednie po ich usunieciu albo przesu-
i1, AR 7SS A6 AR DIRERN ALY, EIPOSH:
H?alh%aoﬂgp'&)trzebne do swobodnej pracy pilo-
tbw w szykach bojowych, kiedy to cata uwaga
zwrécona by¢ powinna na obserwacje nieprzyja-
ciela, szybkie orjentowanie sie w boju, dobre
podchodzenie z punktu widzenia taktycznego i
przedewszystkiem skupienie przy strzelaniu.
Trzymanie sie w szyku o tyle o ile to jest w danej
chwili potrzebne, powinno odbywaé sie minimal-
nym kosztem wysitku. Takg mechanizacje osia-
gng¢é mozna tylko przez wprowadzenie pojecia
»drillu® w powietrzu. Sposoby podane wyzej sa
tylko zadaniami i zyczeniami minimalnemi. Do-
wodcy pamieta¢ powinni jednak, ze musztra for-
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malna w powietrzu jest tylko jednym ze $rodkéw
przygotowania do pracy bojowej, nie moze wiec
staé¢ sie celem przez ciagte diuzsze dEwiczenia.
Zasadg d-cow stac sie powinna idea, ze 15 minut
Ldrillu™, a przebyte z catkowitym wysitkiem ze
sprezystym wykonaniem, daleko wieksze ma zna-
czenie anizeli godzinne ,ttuczenie"” musztry bez
entuzjazmu i przejecia. Wtedy jest sie na dobrej
drodze, jesli dany lot zaciekawia swojg trescig,
a nie nuzy ogladaniem sie i czekaniem na kilku
spéznionych wzglednie jesli jest prowadzony
przez przodownica bez przekonania. Ptynnos$é
przechodzenia z szyku w szyk z figury do figury
podtrzymuje zainteresowanie, jest bodzcem do
najsprezystszego wykonania. Zdarzajg sie wpra-
wdzie mato ambitni piloci, ktérzy czy to przez
zlekcewazenie musztry, czy to przez nienatezenie
sie aby przemo6c zmeczenie, wzglednie poprostu
przez nieuwage psujg wszystko, lub — prze-
szkadzajg. Grozi to konsekwencjg w wypadku,
jesli sg to oficerowie, poderwaniem do siebie za-
ufania d-cow i kolegéw oraz moze by¢ powodem
objawu niedyscypliny w stosunku do nich ze stro-
ny miodszych. Dowodzi to, ze jednostce brakuje
duzo do zwarcia i zgrania sie, ze lot bojowy moze
mie¢ swoj dobry skutek tylko przypadkowo. Ta-
kich mato ambitnych pilotéw nalezy ¢wiczy¢ do-
datkowo, nawet w granicach wytrzymatosci
sprzetu w czasie dowolnym. W lotnictwie szcze-
gélnie w czasach pokojowych stuzba jest oparta
na dobrych checiach.

Jesli nie wida¢ zatem poprawy jest to dowo-
dem, ze dany pilot, albo stracit checi, co jest
najgorsze i trzeba go usuna¢, albo jest przeme-
czony, co wymaga wiekszej opieki d-cy i dania
ewentualnie wypoczynku wedtug utozonego pro-
gramu w porozumieniu z lekarzem lotnictwa.

Wyciskajac z personelu i obstugi umiejetnie
maximum wysitku, nalezy réwnocze$nie wycig-
gna¢ co sie da korzysci ze sprzetu. Doswiadcze-
nie wykazuje, ze jednostka niema nigdy jedna-
kowych samolotéw. Jedne majgq wiekszg szyb-
kos$¢ poziomg, inne znow mocniej ciggng w gore,
maja wiekszy putap. Nalezy wystrzegaé sie
przypadkowego przydzielania samolotow pilo-
tom. Poniewaz typowga jednostke w walce sta-
nowi klucz i taka organizacja jest stosowana, za-
tem koniecznie trzeba tgczy¢ kluczami samoloty
o podobnych wtasciwosciach. Bedg wiec jedne
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klucze o specjalnoSci na wznoszenie sie, inne
znéw na szybko$¢ pozioma, oczywiscie w grani-
cach przepis6w tyczacych sie danego typu.
Potagczone w ten sposdb samoloty muszg by¢
w kluczu ,,zréwnane". Osigga sie to przez precy-
zyjne doregulowanie silnikow, ptatowcdéw, ewen-
tualnie wymiane $migiet i t. p. Jesli nic sie nie
da zrobi¢ i jedna maszyna z klucza jest gorsza,
dowodca klucza musi sie do niej dostosowac,

Por. pil. KAROL ROZEK.
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zmniejszajgc mozliwosci wyczynowe klucza. ldea-
tem w eksadrze przynajmniej bedzie, jesli wszy-
stkie 3 klucze beda miaty cechy podobne i samo-
loty da sie z pewng minimalng tolerancjg zréw-
nac.

Bojowy lot grupowy jest oparty na innem zato-
zeniu i rozpatrywac go trzeba osobno. Ale jego

podstawg bedzie wyszkolenie w musztrze w po-
wietrzu.

Uwagi o doskonaleniu w lotnictwie towarzyszgcyml)

Artykut por. cbs. Misiewicza rzeczywiscie wy-
wotat rezonans wséréd oficeréw lotnictwa, ktorzy
z pracg plutonéw towarzyszacych maja od kilku
lat do czynienia.

Tem chetniej zabierzemy gtos w dyskusji, ze
redakcja w dopisku swoim zacheca do tego i
por. chs. M. porusza tematy, jak sie okazuje,
wspolne tak w zalozeniu, jak w rozwigzaniu.

Lotnictwo towarzyszgce coraz mocniej usada-
wia sie w szeregu pozostatych rodzajow lotni-
ctwa, odbierajgc od eskadr linjowych duza czes$¢
ich zakresu pracy, w szczegélnosSci wspotprace
z wojskami i rozpoznanie bojowe.

Plutony towarzyszace, jako jednostki ruchli-
we, rok rocznie rozdzielane sg pomiedzy wielkie
jednostki piechoty, kawalerji i grupy artylerji,
nieraz parokrotnie, bo zimg i latem, majgc spo-
sobnos$¢ czesciej, niz eskadry linjowe, zaprezen-
towaé stopien wyszkolenia wasny, a tem samem
i danego putku, oraz, wystepujac w barwach
lotnictwa, akcentowa¢ rdwnoczes$nie obecnosé
lotnictwa w kazdem dziataniu, no i w miare moz-
nosci, przysparza¢ mu pokojowych ,lauréw".
Te stowa uznania bedg tem czestsze i szczersze,
im wyzej bedziemy wyszkoleniowo stali. To tez
tylko pomo6c moga sprawie uwagi i dyskusje, co
do racjonalnosci doskonalenia personelu lataja-
cego lotnictwa towarzyszacego.

Nie wystarczy sta¢ niewolniczo i niezmiennie
na gruncie regulaminu i instrukcji, lecz trzeba
rozwija¢ mysli zawarte w paragrafach, tchnac
zycie w martwa literature.

Taki ortodoksa regulaminowy jest réwniez w
ktopocie niekiedy, majac przed oczyma regula-
min i instrukcje; w pierwszym przewidziane dla

patrz Przeglad Lotniczy Nr. 2/34.

lotnictwa towarzyszacego sg zadania na wspot-
prace, tgcznos¢, rozpoznanie bojowe i ew. bli-
skie — instrnkcja wyszkoleniowa traktuje te
sprawy nieco inaczej. § 331 Reg. lotn. dopuszcza
rozpoznanie bojowe dla kawalerji tylko ewentu-
alnie (... ,lotnictwo towarzyszace moze réw-
niez ..) 2), a wiec dla broni, w zwigzku z ktérg
pracujac, jest raczej wieksze bezpieczenstwo
pracy w powietrzu, bo kawalerja cze$ciej bedzie
mie¢ naprzeciw siebie elementy kawalerji, stabiej
zaopatrzone w $rodki o, p. 1 czynnej, niz piecho-
ta. A dozorowac i dla piechoty i dla artylerji
trzeba, jakkolwiek krecenie sie po rejonie dozo-
rowania moze by¢ niebezpieczniejsze, niz stoso-
wane wypadami rozpoznanie bojowe.

Jeszcze gorzej czu¢ sie bedzie konserwatywny
dowodca jednostki bojowej na ¢wiczeniach let-
nich, kiedy spotka sie z anormalnem regulamino-
wo, za$ normalnem zyciowo zjawiskiem dyspo-
nowania przez dowodcow w. j. wielkiej ilosci lo-
tébw na rozpoznanie bliskie.

W tym ostatnim wypadku o tylebym sie nie
dziwit temu:

— po 1) mamy pokdj i rozjemcy lotnictwa
mniej, duzo mniej nas zestrzeliwujg, nizby to
czynit w tych warunkach nieprzyjaciel z ziemi,
czy z powietrza;

— po 2), tych specjalnych, powaznych sytua-
cyj moze by¢ rzeczywiscie duzo;

a po 3) wolno dowddcom wielkich jednostek
uzywac¢ nas do rozpoznah bliskich i lata¢ trzeba.

Moze tak wiasnie faktycznie bedzie, ze Swia-
domy rzeczy dowoddca w. j. bedzie wolat jedno,

2) Zupetnie z innych wzgledéw. Pole walki kawalerji
jest tak zmienne, tak fragmentyczne, ze nawet doskonaty
obserwator z tatwos$cig moze sie pomyli¢, (dop. redakcji).
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dwa rozpoznania bliskie, niz pdzniejszag pomoc
na polu walki.

Moze tu wiasnie uwydatnia sie znaczenie tych
podstaw do powziecia decyzji, jakie daje dowod-
cy w. j. lotnicze rozpoznanie taktyczne. Mysla-
cy, liberalny dowddca jednostki bojowej lotni-
ctwa bedzie miat tych kolizji mniej, albo i wcale
nie, bo rozstrzygnie je tak, jakby to uczynit, gdy-
by byt na froncie.

Na tem miejscu pozwolitbym sobie postawic¢
pewne wnioski:

a) w Reg. lotn. zmienié ostatni ustep paragra-
fu 331,

b) w odpowiedniej instrukcji uwzgledni¢ za-
dania na tgcznos¢ i loty nocne,

c) w programie doskonalenia strzeleckiego do-
dac:

1) strzelania ostre w powietrzu dla pilotow

tow.,
2) wprowadzi¢ strzelania dla obserwatorow
do rekawa ,,H*“.

OKRES DOSKONALENIA.
tacznosc.

Nieuwzglednienie oddzielnych zadan na tacz-
no$¢ pocigga za soba bezposrednio przetadowa-
nie dziatu wspdtpracy z piechotg lub kawalerja,
czynigc wrazenie, ze zadan wspotpracy jest istot-
nie procentowo duzo. Trudno tez nazwac¢ wspot-
pracg z piechotg zadania z kompanjg telegraficz-
na, obejmujace tylko 10 do 14 podchwycen i
zrzuceh meldunkéw i rozkazdw.

Z drugiej strony wiekszo$¢ zadan wspoipracy,
a zwykle przynajmniej pokazna ich czes¢, sta-
nowig loty z kalkami na lokalne zatozenia. Za-
dan rzeczywistej wspoOtpracy jest wiec niewiele,
a pamietajmy, ze wspoéipraca, to kardynalne za-
danie dla lotnictwa towarzyszgcego. Oddziele-
nie fatwej tacznosci od zadan wspotpracy z bro-
niami zmusi nas do szukania nowych drég do
wspolitpracy, czynigc przytem zado$¢ brzmieniu
Reg. lotn.

Wspotpraca z piechota i kawalerja.

Solidaryzuje sie w zupetnosci z wywodami por.
obs. M. co do szkieletowych zadan wspotpracy
z piechotg i kawalerjg. Ze wszech miar pozada-
nem jest nawigzanie bezposredniego kontaktu
dowddcdw jednostek bojowych lotnictwa z bro-
niami gtdbwnymi — o czem moéwig i wytyczne
wyszkoleniowe.
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Zadan z piechotg w garnizonie prawie wecale
niema; czeka sie na rzadkie ¢wiczenia miedzy-
garnizonowe. Nieco lepiej przedstawia sie ta
rzecz w odniesieniu do kawalerji, ale wszystko
to dzieje sie w waskim zakresie, jezeli chodzi o
czestos$¢ i systematycznos$¢ pracy. Uczmy sie tej
wspotpracy rzeczywiscie wspdlnie, poznawajmy
sie wzajemnie, patrzac, co da¢ mozemy, a czego
nie.

Latanie na putkowe zatozenia daje nam bez-
warunkowo sprawdzian, czy miody personel la-
tajgcy otrzaskat sie nalezycie ze sprzetem, z pra-
cq w powietrzu oraz, czy opanowat o tyle Reg.
lotn., zeby go umie¢ w powietrzu zastosowac.
Ale obserwator starszy, przydzielony do eskad-
ry od kilku lat, przyswoit juz sobie umiejetnosc
rysowania szkicbw — pilot, ktéry z nim lata
przez dtuzszy czas po tym samym terenie, row-
niez niewiele sie uczy w ten sposob. To tez na
¢wiczeniach letnich i my i bronie gtdwne, mato
znajac i siebie i przedmiot, mniej osiggamy.

Co do owej kolejki zadan w putku piechoty
lub kawalerji, to choéby dlatego, zeby by¢ w po-
rzadku z zasadg brania udziatlu w opracowaniu
uzycia lotnictwa, przedstawitby dowddca jedno-
stki bojowej lotnictwa dowddcy broni gtownej
wiasne wnioski co do przebiegu tej wspotpracy,
na nowych podstawach.

Wspotpraca z artylerja.

Rozwigzanie przez por. obs. M. kwestji zadan
szkieletowych wspotpracy z artylerjg wydaje mi
sie nad wyraz szczeSliwe i powinnoby by¢, mo-
jem zdaniem, wprowadzone we wszystkich put-
kach lotniczych.

W ocenie takiego zadania mozemy doktadnie
uwzgledni¢ wazny element czasu podania u-
chylen, ktore przytem sg stale rézne co do tere-
nu, a w ktérych sprawdzeniu nie ma zadnej trud-
nosci, jezeli fotoplan byt dobrze wykonany.

Pole petard mimo to jest takze potrzebne, bo:
por. obs. M. nie uwzglednit wptywu wiatru na
ocene uchylern wybuchéw. Poniewaz przy silniej-
szym wietrze réznice w ocenie moga by¢ dos¢ du-
ze, nalezy obserwatorom daé mozno$é przyzwy-
czaja¢ sie w kilku zadaniach na polu petard do
tego czynnika. Nastepnie pole petard jest ko-
niecznie potrzébne do zadan wspdtpracy z ba-
terjami wzgl. dywizjonami artylerji w garnizo-
nie, z ktorymi, rzadko, bo rzadko, ale jednak
wspotpracujemy szkieletowe, sprawdzajgc w ten
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spos6b wzajemnie swoje wiadomosci i spraw-
nos¢.

Pozostaje jeszcze jeden spos6b, zupetnie zda-
je sie zapoznany w doskonaleniu we wspotpracy
z artylerjg. Niektore putki lotnicze sg w tem
szczeSliwem potozeniu, ze stacjonujg w garni-
zonach niedaleko od poligonéw artyleryjskich,
Artylerjg przeprowadza, o ile wiem, w kilku o-
kresach na rok swoje strzelania ostre. Dlaczego
nie postaramy sie o to, zeby, przynajmniej nie-
kiedy, dajagc ewentualnie wtasng obstuge do
ptacht i wiasng radjostacje na lotnisku do kon-
troli depesz, nie szkoli¢ sie w ten, chyba bez-
sprzecznie najlepszy, spos6b?

Na to pytanie odpowiedzi nie dadzg grupy ar-
tylerji lecz mogtyby jej udzieli¢ putki lotnicze.

A ewentualne korzysci?

Oto one:

a) Dozorowanie ogoélne, dla wykrycia celow
przed strzelaniem;

b) Sprawdzenie maskowania i przebiegu ru-
chu kolumn i zajmowania stanowisk przez bate-
rje, co, w potgczeniu z fotografja, daje potrzeb-
ny poglad praktyczny, jak artylerja w tych prze-
sunieciach wyglada tak w terenie, jak i na foto-
grafji;

c) Obserwacja wszystkich rozdziatéw ognia,
ktora, jakkolwiek nie bedzie przebiega¢ w wa-
runkach $cisle poligonowych, bo najczesciej be-
da to strzelania szkolne, to' jednak, z punktu wi-
dzenia korzysci, ptynacych z rzeczywistej sytu-
acji baterji, celu i wybuchéw oraz réznorodno-
§ci terenu, mojem zdaniem, lepsza od pola pe-
tard i rzeczonych ¢wiczen szkieletowych.

Rozpoznanie bojowe i bliskie.

Przy koncu swojego ,Okresu doskonalenia"
mowi por. obs. M. o tem, ze bedzie wykonywat
w plutonie towarzyszacym tylko rozpoznania bo-
jowe, a bliskie bedzie przekazywat do eskadr
linjowych.

Jak zatem wykonajg obserwatorowie z tego
plutonu towarzyszacego ... ,,gros zadan bliskich"...
jak to dalej czytamy we ,Wspoipracy z wielkg
jednostka", przyczem por. obs. M. podaje, ze be-
da one czesto o zasiegu dla eskadr linjowych?
Trzeba wiec zadan na rozpoznanie bojowe i bli-
skie. tylko z procentowem roztozeniem.

W kazdem zadaniu postugiwac¢ sie powinno
radjostacjg — sprzet jest dobry, a opanowanie
jego trzeba jeszcze podnosic.
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W odniesieniu do kawalerji sukcesy, wynika-
jace ze stosowania radja, wydajg sie watpliwe.

Fotografja.

Nietylko na ¢wiczeniach letnich spotkamy sie
z zadaniami dowddcow wielkich jednostek, zeby
obserwatorowie wykonywali zdjecia foto.

Coprawda na koncentracjach ta foto-praca
plutonéw towarzyszacych ma raczej charakter
alboumowy, jednak =zdjecia musza odpowiauaé
normalnym wymogom.

§ 12 Reg. lotn. méwi natomiast, ze podziat lot-
nictwa na rodzaje z okre$leniem zadan, nie wy-
tacza uzycia w pewnych wypadkach kazdego sa-
molotu do wykonania zadan, nie wchodzacych w
zakres jego witasciwego przeznaczenia. Bytoby
wiec dobrze, gdyby obserwator lotn. tow. mogt
wykona¢ pare zdje¢ na okres wyszkoleniowy w
czasie zadan np. na wspétpracy z artylerjg, jak
juz wspomniatem, lub w czasie przelotéw, zeby
nie wyjs¢ z wprawy. Cata czes¢ techniczna mo-
gtaby by¢ opracowywana w szkolnym plutonie
foto, by nie obcigza¢ plutonu sprzetem.

Doskonalenia strzeleckie.

Jako pilot na pierwszem miejscu postawie ko-
nieczno$¢ odbywania normalnych strzelan ost-
rych z k. m. w powietrzu przez wszystkich pilo-
téw plutonow towarzyszacych.

Jezeli chodzi o obserwatorow uwazam za naj-
predzej wiodace do celu strzelania do rekawa H.
Mysle, ze strzelanie na poprawke celu, do celu,
ktory, majac lecie¢ obok mnie lub na mnie, lezy
faktycznie nieruchomo na piasku obok jakiego$
krzaczka — nie jest najlepiej pomys$lane. Kwe-
stja wiasciwych albuméw do fotowalki ma znowu
zasadnicze znaczenie na sens walki powietrznej,
ktérg robimy.

Pod rozwage czynnikow miarodajnych podda-
je rowniez kwestje, czy obserwator lotn, tow.
powinien zapomnie¢ bombardowaé? Nie chce
tu projektowac lotnictwa linjowego ,,Izejszego"—
ale czy nie bytoby w duchu § 12 Reg. lotn., gdy-
by obserwator lotn, tow. przypomniat sobie
sprzet i czynno$¢ bombardowania? 3).

3 W swych wywodach por. Rozek dochodzi do tego, ze
wymaga od personelu latajacego uniwersalnosci, co wy-
daje sie zbyt daleko posunietem, jesli chodzi o nalezyte
wyszkolenie mtodych obserwatoré6w w plutonach towarzy-
szacych. (dop. redakcji).
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Przeloty i nawigacja.

W sprawie nawigacji nalezatoby:

— szkoli¢ personel latajgcy w lotach orjenta-
cyjnych przyziemnych w réznych warunkach at-
mosferycznych, jak o tem pisze por. obs. M.;

— poprzedzac¢ to przelotami po linji tamanej
dla pilotow, z fotografjg niekiedy punktéow kon-
trolnych przez obserwatorow;

— uczyni¢ pilota wspdtodpowiedzialnym za
kurs.

Por, pil, obs. STEFAN LASZKIEWICZ
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Loty nocne.

Nie przesgdzajac kwestji uzycia lotnictwa to-
warzyszacego do wykonywania zadan w nocy,
przyzna¢ musimy, ze, choébysmy sobie tego nie
zyczyli, z racji przydziatu swojego do wielkiej
jednostki, przedewszystkiem kawalerji, i naszej
towarzyszacej roli, bedziemy zmuszeni niekiedy
do odskoczenia w tyt w nocy, aby nie zosta¢ w
niewoli.

Przemawia za tem réwniez zasada walki ru-
chowej, nakazujgca wprost przesuniecia nocne.

PowinniSmy umie¢ zatem lata¢ w nocy.

Rozwazania na tle walki powietrznej linjowcow
z mysliwcami

POJEDYNCZY MYSLIWIEC
A LINJOWIEC.

Naog6t doswiadczeni linjowcy twierdzg, ze
pojedynczy samolot mysliwski nie da rady po*
jedyfnczemu linjowcowi, o ile go nie zaskoczy.
Mysliwcy wzruszajg na to ramionami i mowia:
»,t0 zalezy". Rzeczywiscie jest rzeczg znang, iz
poza zaskoczeniem niezmiernie trudno podejs$¢
pojedynczy samolot linjowy 2z jego martwego
pola obstrzatu. Wykluczywszy oczywiscie ataki
z tytu, ataki z przodu, natychmiast po ich za*
uwazeniu, powodujg mato zapraszajgce nadsta*
wienie sie bokiem linjowca. Jest to jednak ro*
dzaj zabawy w S$lepg babke, dogodny nad wia*
snem lotniskiem, gdy samolot linjowy moze sie
krecic w kotko, az do wyczerpania swoich
zbiornikéw. Na wojnie ta cata historja bedzie
wygladata wrecz odmiennie. Tu wychodzi na
jaw pewna staba strona samolotu linjowego,
wynikajgca z zadania linjowca, z ktorej do*
rychczas obserwatorzy mato zdajg sobie spra*
we. Jest nig linja dywersyjna — linja na kté*
rej umiescit sie mysliwiec i ktérg linjowiec mu*
si bezwarunkowo przekroczy¢, by wykonaé za*

danie. Je$li zaniecha tego, wowczas mysliwiec,
wyprzedzajac go, zajmuje nowg linje dywer*
syjng.

] Redakcja pozostawia autorowi definicje
na“ aczkolwiek nie przychyla sie do wprowadzenia jej
w zycie, jako dobranej niezbyt szcze$liwie. Raczej linja
czatowania, wyczekiwania, wypadowa?

»dywersyj*

Samolot mysliwski przez umiejetny sposéb
zajmowania stanowisk dywersyjnych, musi sie
wkoncu znalez¢é nawprost przeciwnika, ktory
zdecydowat sie przekroczy¢ te linje. Na*
lezy wybraé¢ odpowiedni moment i odlegtosé,
tak, aby nieprzyjaciel podczas jej przebycia nie
zdazyt wykonac¢ skretu. Na wykonanie skretu

potrzeba 2—3 sek. Szybko$¢ linjowca =
= 260 klm/godz. szybko$¢ mysliwca = 340
kim/godz. szybko$¢ wspo6lna zblizania =

= 600 klm/godz. =166 mtr/sek. A wiec mysli*
wiec moze atakowaé bezkarnie z odlegtosci
320 — 500 mtr. nie zwazajac na skrety linjow*
ca. Jezeli przyjmiemy, ze na wycelowanie
i otwarcie ognia obserwator potrzebuje réwniez

4 -
A

11
Rys. 1
Npl. leci ia zadanie, Na linji AB patroluje wiasny my-

$liwiec, Zeby wykonaé zadanie npl. musi przekroczyé
linie AB.
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Rys, 2.
Npl, zaniechat zadania i wraca na swojg strone. Mysli-
wiec wyprzedziwszy go zajal nowe stanowisko. Npl. musi
znowu linje AB przekroczyé.

okoto 1—2 sek. i ze mys$liwiec moze juz pod*
czas samego ataku ostremi rzutami samolotu po*
prawi¢ swoj kierunek, by wejs¢ w kat martwy
strzatu obserwatora, to widzimy, ze odlegtosé
ta wzro$nie do 1000 mtr.

3.
Rys, 3.
Samolot linjowy w odpowiedzi na kolejne zakusy my-
§liwca 1-3, przyjmuje pozycje obronne 2-4, MysSliwiec
z chwilg zajecia przez linjowiec poz. 4, wraca na linje
dywersyjng AB,

Sposoby praktyczne przeprowadzania atakéw:

1) dobrze jest niekiedy zmyli¢ przeciwnika
potozeniem swego samolotu w wiraz przeciwny
niz ten, ktdéry jest potrzebny do ataku, a potem
znagta go przerzucic.

2) z dowolnego lotu rzuci¢ sie raptownie
w odpowiednim momencie na npla.

3) dwa, lub trzykrotnie wykonac¢ fatszywy
atak, t. zn. rzuci¢ samolot na kierunek ataku, na
tychmiast z niego zawracajgc, a nastepnie za
owym 3*c,im lub 4*tym razem atak wykonczy¢.

Sposéb pierwszy pomaga w dziataniu niejako
myleniem, drugi nagtos$cig, trzeci nuzeniem.
W powyzszy sposOb rozegrane decydujace
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B
Rys. 4.
Samolot linjowy zdecydowat sie przekroczyé linje dy-

wersyjng AB. Samolot mysliwski atakuje z przodu.

spotkanie o ile nie przesgdza wyniku walki,
to jednak daje 70% szans pokonania linjowca
na 25% remisowych, na 5% zestrzelenia my*
Sliwca.

KLUCZ MYSLIWSKI A LINJOWIEC.

Zaskoczenie jak zawsze jest podstawowgq daz*
noscig napadajacych, jezeli zostanie przeprowa*
dzone dobrze, to nawet w wypadku skiadu
klucza ze stabych strzelcow, trudno jest wy*
obrazi¢, by zaden z nich nie trafit celu. Dla roz*
wazenia przyjmijmy jednak taki wypadek. Sa*
molot napadniety przez caly klucz niechybnie
bedzie dgzyt do powrotu na swojg strone, o ile
nie jest na niej. Znajdujac sie nad nig, uda sie
czempredzej pod ostone wiasnej O. P. L. Klucz
mysliwski powinien w tym wypadku dziata¢
jaknajszybciej. Nalezy zostawi¢ jeden lub dwa
samoloty na putapie bezpieczeAstwa, a reszta
stara¢ sie zajg¢ w przodzie stanowiska dywer*
syjne i przeprowadzi¢ stad atak. O ile sprawa
wymaga szczegOlnie szybkiego dziatania, moz*
na zrezygnowa¢ z putapu bezpieczenstwa i prze*
prowadza¢ akcje catym kluczem. Dobrze jest
wtedy zastosowaé¢ wobec uciekajacego linjowca
rodzaj obtawy, polegajgcej na tem, ze klucz my*
Sliwski dzieli sie na dwie czesci, ktore w bez*
piecznej odlegtosci przeganiajg obustronnie
linjowca tak, by zajg¢ stanowisko dywersyjne na
skrzydtach i w przodzie samolotu uciekajacego.
W chwili dogodnej do manewru jedno ze skrzy*
det rzuca sie na kierunek i przeprowadza atak.
Samolotowi linjowemu pozostajg dwie ewen*
tualnosci: utrzymaé kierunek, lub wystawi¢ na*
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przeciwko atakujgcego swojg wiezyczke. W wy*
padku pierwszym atakujagcy wykancza atak,
w drugim uchodzi $piesznie na bok, podczas
gdy samolot linjowy przez swdj manewr two*
rzy dogodne warunki ataku dla skrzydta my*
Sliwskiego znajdujgcego sie po drugiej stronie.

5.

Rys. 5.
Mysliwiec 1. atakuje. Jezeli linjowiec pojdzie po AB, my-
Sliwiec 1, wykonczy atak. W wypadku obrony manewrem
AC wykona atak mySliwiec 2.

POJEDYNCZY MYSLIWIEC, A KLUCZ
LINJOWY.

Pomingwszy zaskoczenie, nalezy przyzna¢, ze
jest rzeczg niezmiernie ryzykowng atakowac po*
jedyfnczym samolotem mysSliwskim klucz linjo*
wy. Mozna to wykonac¢ tylko wtedy, jezeli klucz
idzie zwarcie, lub zdradza stabe zgranie, czy tez
wyszkolenie. DosSwiadczony mysliwiec po za*
jeciu kilku stanowisk dywersyjnych, zwodzo*
nych manewrach, moze tatwo wyczu¢ z kim ma
do czynienia i odpowiednio do tego postapic.
Oczywiscie musi mie¢ sporo czasu na przepro*
wadzenie podobnych studjéw; najczeSciej wiec
moze sie to wydarzy¢ nad wiasnym terenem.
O ile na podstawie obserwacji doszto sie do
przeSwiadczenia, ze nieprzyjaciel nie jest groz*
ny, nalezy przegoni¢ go tak, by zajg¢ stanowi*
sko dywersyjne i atakowa¢ zawsze tylko przo*
downika z przodu, z géry, lub z dotu. Boczni be*
dg wowczas bezbronni, gdyz mate oddalenie ich
w bok od prowadzacego nie stworzy dogodnych
po6l obstrzatu. W wypadku ataku na lewoskrzy*
dtowego, prawoskrzydtowy widzi atakujgcego
poza swoim katem martwym i odwrotnie.

ATAKI KLUCZEM NA KLUCZ
Z ZASKOCZENIA.
Wyobrazmy sobie klucz samolotow linjo*
wych zaskoczony przez klucz mysliwski. Jak
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wiemy, klucz mysliwski moze atakowa¢ w szy*
ku pelengu lub strzaly. Kazdy system ma swo*
je stabe i dobre strony, kazdy stosuje sie w in*
nym wypadku. Atak w pelengu odznacza sie
wiekszg swoboda jednostek napadajacych, a co
za tem idzie wiekszg celnoscig. Dla zapewnie*
nia tej swobody niezbedne sg odegtosci wgiagb
minimum 200 mtr.,, to za$ sprawia, ze w wy*
padku zaskoczenia, wykorzystuje zaskoczenie
tylko pierwszy samolot, w najlepszym wypad*
ku drugi, reszta moze napotka¢ nieprzyjaciela
mniej lub wiecej przygotowanego. Przy ataku
strzatg wykorzystanie zaskoczenia bywa catko*
wite, natomiast strzelanie bocznych samolotow
klucza napadajacego bywa czesto utrudnione
lub wrecz uniemozliwione. Stosowanie tych sy*
stemdw nie moze byc¢ traktowane dowolnie; jest
ono S$cisle zalezne od sposobow lotu klucza
linjowego. Jezeli klucz linjowy leci zwarcie
skrzydto w skrzydto, wéwczas klucz mysliwski
winien atakowac tylko pelengiem. Ma to naste*
pujgce uzasadnienie: ataki strzatg na klucz zwar*
ty powodujg zwarcie sie klucza napadajgcego.
Boczni stajg sie $lepi; o zadnem nalezytem wy*
celowaniu nie moze by¢ mowy. Dzielac uwage
na to, by wycelowaé, wyrwa¢ na czas swojg
maszyne po strzelaniu, by nie zderzyé¢ sie z do*
wodcg klucza, pracujg nerwowo, co ostabia, lub
niweczy zupetnie ich sile ogniowg. Przy ataku
pelengiem niedogodnos$ci te zostajg usuniete,
a bezpieczenstwo ataku istnieje nadal, gdyz za*
den klucz zwarty nie zdagzy tak szybko zama*
newrowac catoscig, by dosta¢ w ogien swoich
karabinow maszynowych drugiego lub trzecie*
go mysliwca. Nie nalezy atakowaé jednak pe*
lengiem z tytu, z gory, gdyz wdwczas obserwa*
torzy bez zadnego manewru swych samolotow
moga ztapa¢ na celownik 2*gi lub 3*ci samolot
mysliwski.

Zupeinie inaczej przedstawia sie rzecz, gdy
klucz linjowy leci szeroko. Stosujemy wtedy
sposOb ataku strzalg i system: ,Kazdy swego*
Uzasadnienie: gdybysSmy atakowali pelengiem,
to boczni klucza linjowego mogg mie¢ czas
i mozno$¢ na wziecie 2*go lub 3*go mysliwca
w ogied krzyzowy. Przy ataku strzalg z zasko*
czenia niedogodnos$¢ ta odpada, swoboda nato*
miast ruphéw w podejsciu, ewentualnie zamane*
wrowaniu, jest znaczna.

Ataki zaskoczeniowe strzatg dadzg sie prze*
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prowadzi¢ z zasadniczych 4*ch stron, nie wy*
kluczajac strony najgrozniejszej t. j. z tylu z go*
ry. Ataki pelengiem winno sie stosowac tylko
z przodu z go6ry i z przodu z dotu; wyjatkowo
tnozna je uzy¢ z tytu z dotu, natomiast atak pe*
lengiem z tytu z géry stwarza duze ryzyko.

Klucz mysliwski po ataku powinien uj$¢ pet*
ng szybkoscig w martwe katy obstrzatu nieprzy*
jaciela, a wiec: przy ataku z przodu — w tyt
i w dot, przy ataku z tylu — w przéd i w dét.
Wyjscie wtyt do géry zaraz po ataku z przodu
daje mozno$¢ strzelania obserwatorowi, wyjscie
w przod do gory, po ataku z tytu, zmniejsza
szybkos¢ oddalania sie od samolotu linjowego.
Pozatem, gdy idzie pod matym katem, wowczas
pilot linjowy moze strzela¢ poderwawszy swoja
maszyne, a gdy idzie pod wiekszym katem, pi*
lot podusiwszy samolot, da mozno$¢ dogodne*
go strzatu swemu obserwatorowi.

Dotychczas S$cierajg sie zdania, czy nalezy na*
tychmiast po pierwszym ataku uderzenie po*

A

» f

Rys. 6.
Klucz idacy zwarcie atakuje sie pelengiem.

wtorzy¢. Sprawa ta znajduje sie obecnie w sta*
djum rozwazan teoretycznych; ma swoich wy*
znawcow i przeciwnikow. Praktyka przemawia
jednak zdecydowanie na niekorzys¢ powtarza*
nia. Przy atakach z przodu po rozminigciu sie
nalezatoby zawroéci¢ i atakowac z tytu. Wyma*
ga to przy szybkosSciach jednokierunkowych du*
zego czasu na ponowne podejscie, do ktérego
nieprzyjaciel bedzie przygotowany. Przy atakach
z tytu nalezatoby odlecie¢ znacznie w przéd, by
zapewni¢ sobie czas na zrobienie zwrotu w tyt
i wycelowanie. Nieprzyjaciel bytby gtupi, gdy*
by podczas tego leciat dalej po prostej. Oczy*
wiscie, ze wykona maty zwrot i atakujgcy znaj*
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dzie sie naprzeciwko wiezyczek obserwator*
skich. Trudno jest to wykona¢ pojedynczym sa*
molotem, a c6z dopiero kluczem. Zagadnienie
to ostatecznie datoby sie w ten sposéb rozwig*
za¢: shabi linjowcy, dobrzy mysliwcy — atak
powtdrzy¢, dobrzy linjowcy — ataku zaniechac.
Badz jednak madry i zgadnij z kim masz w po*
wietrzu do czynienia. Oczywiscie mozna w to*
ku walki, ktéra przerodzi sie juz w spotkanio*
wa to wyczué. Niemozliwe jest natomiast z sa*
mego zaskoczenia i btyskawicznego rozminiecia
sie wyciagna¢ jakiekolwiek przestanki, dotyczg*
ce charakteru nieprzyjaciela. Jak widzimy jest
to kwestjg wyczucia, ryzyka, okolicznosci.
Atak drugi i ataki nastepne winno sie¢ prze*
prowadza¢ po nabraniu wysokos$ci, rozgladnie*
ciu sie w sytuacji, przewidzianiu odpowiednie*
go manewru, zajeciu dogodnego stanowiska,
sformowaniu szyku.
Tak przygotowani

4 f
4 f

mamy wszystkie walory

Rys. 7.

Klucz idacy szeroko atakuje sie strzala.
swego",

System. ,,Kazdy

zwyciestwa za sobg. Atak zaskoczeniowy prze*
radza sie w walke spotkaniowa.

KLUCZ MYSLIWSKI A KLUCZ LINJO*
WY W WALCE SPOTKANIOWE]J.

Mysliwcy zdajg sobie sprawe z tego, iz kaz*
dy ich ruch jest pilnie $ledzony i ze przeziernik
celownika towarzyszy ich ruchom, a dton strzel*
ca wyczekuje tylko na dogodny moment i od*
legtos¢. Wszystkie proby ataku z tytu winny
by¢ wykluczone jako dajace zbyt matg szybkosc
zblizania, a tem samem mozno$¢ przeprowadze*
nia tatwego manewru nieprzyjacielowi. Wyjatek
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stanowig ataki z tylu z gory idealnie ze stro*
ny stonca.

Pozostang ataki z przodu. Dowodca klucza
mys$liwskiego wyprzedza klucz linjowy tak, by
zaja¢ stanowisko dywersyjne z duzg przewaga
wysokosci. Do ataku na klucz, spodziewajacy
sie walki, niezbedna jest duza sita oghiowa. Z te*
go powodu klucz mysliwski nie moze dziataé
rozdrobniony, lecz musi uderza¢ catoscig. Stos
sownie do szyku nieprzyjaciela obiera swéj szyk
pelengu lub strzaty. Zwarty klucz nieprzyjaciel*
ski pozwala na bezkarne zaatakowanie z przodu
numerowi pierwszemu i drugiemu. Pilot linjo*
wy prowadzacy jest wowczas tak pochtoniety
manewrem, a jego skrzydtowi piloci tak wen
wpatrzeni, ze ich site ogniowag S$miato mozna
traktowaé jako nieistniejgcg. Pozostang obser*
watorzy. O ile manewr jest przeprowadzony
zdecydowanie i z martwych po6l, ci wobec pierw*
szego i drugiego atakujgcego beda bezbronni,
gdyz ich klucz nie zdota do tego czasu wyko*
na¢ potrzebnego skretu. Ogien ich moze zostaé
potozony na trzeciego z rzedu mysliwca. W od*
powiedzi na to mysliwcy obierajg taktyke tego
rodzaju, ze gdy pierwszych dwdch atakuje z gé*
ry, trzeci atakuje z dotu lub odwrotnie.

Trudniej jest atakowac¢ klucz mysliwski idg*
cy szeroko. Sita obronna takiego klucza wyra*
za sie nie w jego manewrach, gdyz ich nie moze
stosowac, lecz we wspotdziataniu poszczegol*
nych strzelcow krzyzowym ogniem. Atakowaé
taki klucz mozna tylko z przodu z gory lub
z dotu w uszykowaniu strzaty systemem: ,kaz-
dy swego“. Jest tu wieksze ryzyko niz przy ata*
ku na klucz zwarty, gdyz wyeliminowane sg
martwe katy linjowcOw. Zawsze przy powyz*
szym ataku prawoskrzydtowy linjowiec moze
ktas¢ ogien na prawoskrzydtowego, a lewo*
skrzydtowy na lewoskrzydtowego mysliwca.
W alka tego rodzaju przeradza sie w pewien ro*
dzaj pojedynku gdzie nagto$¢ ataku, zdecydo*
wanie i dobre oko tatwo moga przechyli¢ zwy*
ciestwo na strone mysliwca. Linjowcy znajda
sie zresztg w gorszem potozeniu od nich gdyz:
1) Inicjatywa nalezy do mys$liwcow. 2) Sugestja
przewagi lezy zawsze po stronie napadajacego.
3) Czestokro¢ skrzydtowy linjowiec widzac
nacierajgcego nan mysSliwca przerwie krzyzowy
ogien, a pomysli o swojej wiasnej obronie.

Gdy zajdzie powyzszy wypadek, samoloty
przez szkodliwg obawe o siebie i idacy wélad
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za-tem manewr na wtasng reke, mogg spowodo*
wacé rozigczenie catego klucza, co dla mysliw*
cow jest poprostu marzeniem. Klucz mysliwski
dziatajagc woOwczas catosSciag wytapuje jeden po
drugim samoloty linjowe.
OBRONA LINJOWCOW.

Przedewszystkiem nie daé¢ sie zaskoczyc.
W walce spotkaniowej pilnie baczy¢é na prze*
ciwnika i przewidywac jego manewry. Przy klu*
czu zgranym chodzié¢ szerokim, swobodnym szy*
kiem, przy mniej zgranym chodzi¢ zwarcie. Nie
okazywac¢ zbytniej obawy przed spotkaniem
wrecz. Cofaé sie planowo pod ostone wiasnego
O. P. L. bez szkodliwego pospiechu, ktory i tak
wobec przewagi szybko$ci mysliwcow nic nie
znaczy. Unika¢ zawczasu mozliwosci zajecia
przez nieprzyjaciela stanowiska dywersyjnego.
Przy dochodzeniu do linji dywersyjnej obliczac¢
moment zaatakowania przez mysSliwca i uprze*
dzi¢ go skretem. Polegac bardziej na karabinach
obserwatora niz pilota.

UWAGI WYSZKOLENIOWE.

Nalezy dazy¢ do jaknajwigkszego oswojenia
linjowcéw z mysSliwcami. Tylko przy czestem
i naprawde sumiennem przepracowywaniu naj*
przerézniejszych faz i momentéw walki, mogg
zaré6wno mysliwcy jak i linjowcy wyszkoli¢ sie
i wtrenowa¢ sie do niej. Zadania walki po*
wietrznej przerabiane wspélnie wyrobig u my*
Sliwcdw site napadu, u linjowcow odpornos$¢ na
nig. Kazda strona winna coraz lepiej poznawac
systemy myslenia, manewry i psychologje stro*
ny przeciwnej. Klucze mysliwskie i linjowe mu*
szg tak by¢ zaprawione do spotkan w powietrzu,
zeby dla nich nie zaistniaty zadne niespodzian*
ki. To wszystko da sie uskuteczni¢, jezeli poza
dorywczemi ¢wiczeniami odbywajacemi  sie
wprawdzie podczas catego roku, lecz nie syste*
matycznie, utworzy sie specjalng szkote walki na
wz6ér istniejacej szkoty ognia, gdzie wszelkie
uzyskane wyniki nie pdjdg na marne, lecz zo*
stang podane do wiadomosci i wykorzystania
0og6tu. Dobra lub zta pamie¢ o pracy klucza nie
powinna zostawa¢ tylko pomiedzy kluczem
linjowym a mysliwskim, lecz powinna zosta¢
wiasnoscig catego lotnictwa. Podczas trwania
szkoty walki, musiatoby by¢ wszystko nasta*
wione na nig. Tak postawione ¢wiczenia, odpo*
wiednio usystematyzowane i zracjonalizowane,
dadzg lepszy wynik w ciggu dwoch tygodni, niz
caly rok niesystematycznej i dowolnej pracy.
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O angielskiej instrukcji uzycia lotnictwa

W dziale ,,Przeglad pracy obcej" podajemy
obszerne streszczenie angielskiej ,,instrukcji uzy-
cia lotnictwa w polu"”, dokonane przez kpt. obs,
Kulze.

Zarowno z uktadu, jak i tresci, instrukcja uzy-
cia odbiega od charakteru regulaminu broni, sta-
jac sie wiasciwg instrukcjg dla wyzszych dowdd-
cow: pod tem tez katem widzenia nalezy jg roz-
patrywac.

Podajac instrukcje naszym czytelnikom re-
dakcja ,,Przegladu" pragneta zapoznaé¢ z innemi
i czestokro¢ nowemi prgdami w kierunku uzycia
lotnictwa. Nie wynika bynajmniej z tego, aby
nasze poglady byty zte, lub by angielskie nasta-
wienie byto odpowiednie. Jesli chodzi o dziat
,uzycia ‘ lotnictwa, to w zasadzie kazde z panstw
bedzie miato swo6j odrebny i temniemniej cat-
kowicie stuszny, punkt widzenia. Uzycie bowiem
czwartej nowej gtéwnej broni (a nawet elementu
sity zbrojnej), jaka jest lotnictwo, wigze sie Sci-
$le z szeregiem zupetnie odrebnych, specyficz-
nych dla kazdego kraju, warunkéw prowadzenia
przysztych operacyj wojennych. Ze $cistego roz-
wazania i studjowania tych witasnie operacyj
wojennych wynika przedewszystkiem organiza-
cja lotnictwa, a co za tem idzie i zasady jego
uzycia.

Zgota rdézne warunki wojny bedg na froncie
zachodnim, gdzie nalezy przewidywaé zmaso-
wania wojsk, wielkg ilos¢ artylerji, mate odcin-
ki frontu wyzszych zwigzkow — korpuséw — i
zgcta inaczej przedstawia sie prawie partyzan-
cka wojna w kolonjach, na wielkich przestrze-
niach, przy matej ilosci wojsk, przy matej ilosci
artylerji. W pierwszych wypadkach potrzeba
bedzie lotnictwa mato ruchliwego, o wielkich sa-
modzielnych jednostkach, nastawionego przede-
wszystkiem na wspoétprace z artylerjg — w wy-
padku drugim — jednostek matych, mozliwie na-
wet mniejszych od eskadry, bardzo ruchliwych,
nastawionych przedewszystkiem na rozpoznanie
i tgcznose.

Z takim to wiasnie podejsciem do sprawy trze-
ba rozpoczynac studjowanie kazdego obcego regu-
laminu. Nie krytyka apriori, lecz metodyczne doj-

$cie do sedna rzeczy, zrozumienie obcych inten-
cyj. W wielu wypadkach juz sam proces myslo-
wy naprowadzi nas na wiasciwg metode rozu-
mowania, ktora bedzie dobrg do zastosowania
we wszystkich okolicznosciach, jako metoda czy-
stej logiki.

Juz z pobieznego zapoznania sie z nader cie-
kawg instrukcjg stwierdzamy, ze wiele rzeczy
jest nowych, a sporo spraw nieco inaczej roz-
wigzanych niz w naszych warunkach. Wazniej-
sze omowimy.

Jesli chodzi o dziat organizacji — to widzimy
nowy twor eskadry bombardujgco-transportowej,
wiasnie jako wynik specyficznych warunkéw
dziatan wojennych w kolonjach. Luznie tylko
przypominamy ustugi, ktére oddato tego rodza-
ju lotnictwo podczas dziatan w Kabulu.

Organizacja lotnictwa wspétpracy — nie jest
sztywna. Instrukcja przewiduje wyposazenie
dywizji piechoty w eskadre obserwacyjng—lecz
nie organicznie. Sztaby lotnicze sg rozbudowa-
ne szeroko, jednak nie tak bogato, jak w sowie-
tach.

Bardzo ciekawie przedstawia sie zaopatrzenie,
gdzie zastosowano zasade, jak to mozna zrozu-
mie¢ z instrukcji, zaopatrzenia Zgéry — wdot,
czyli ze jednostki lotnicze zaopatrujg sie nie swc-
mi $rodkami transportowemu, a staraniem orga-
néw armji, a wiasciwie czotéwek lotniczych i ma-
gazynéw (plutonu transportowego).

Z dziatu ,rola lotnictwa wojska™ zastuguje na
szczegblne podkreslenie tendencja wywalczenia
przewagi w powietrzu, jako niezbednej dla pro-
wadzenia operacyj naziemnych. Przewaga w po-
wietrzu — w zrozumieniu anglikdbw — musi by¢
wywalczona $rodkami aktywnemi — w pierw-
szym rzedzie lotnictwem bombardujgcem, przy-
czem lotnictwu mys$liwskiemu przypada w udzia.
le rola rowniez zaczepna. Kilkakrotnie zaznacza
sig, najzupetniej wyraznie, niecelowos$¢ dziatan
obronnych w walce o przewage w powietrzu, a
jesli chodzi o uzycie lotnictwa mysliwskiego —
to wrecz jest powiedziane, ze ,,zabezpieczenie
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wytacznie przez bezposrednie dziatanie obron-
ne jest nieskuteczne i nieekonomiczne™ (Oto sze-
reg nowych pomystéw dla studjéow nad przepra-
cowaniem regulaminu lotnictwa mysliwskiego!).

Angielska instrukcja wprowadza pojecie dzia-
tan szturmowych, aczkolwiek Anglicy nie posia-
dajg specjalnego lotnictwa szturmowego. Te
dziatania sg powierzone lotnictwu mysliwskie-
mu, z zaznaczeniem, ze jest ono ,,najbardziej
odpowiednie do tych dziatan*. Jednak juz z na-
stepnych zdan wida¢ (§ 12. Dziatania szturmo-
we), ze autorzy instrukcji obarczajg lotnictwo
mysliwskie temi zadaniami tylko ewentualnie,
w razie b. sprzyjajacych okolicznosci, a przede-
wszystkiem po wywalczeniu przewagi w powie-
trzu, co jest gtdwnym zadaniem tego rodzaju
lotnictwa.

Bardzo ciekawg jest tendencja podporzadko-
wywania (w razie utworzenia ,grupy interwen-
cyjnej*) lotnictwa mysliwskiego — dowddcy dy-
onu wspotpracy t. zn. linjowego. To wyglada na
analogje z piechotg i artylerja, gdzie dyon (lub
baterja) artylerji zawsze podporzadkowuje sie
dowodcy baonu.

Wdziale ,,rozpoznanie lotnicze’lmamy do pod-
kreslenia kilku waznych szczegotow.

Z ducha 8 3 wynika, ze autorzy nie oczekuja
duzych rezultatéw od rozpoznania nocnego, pod-
kreslajg jego trudnos¢, ograniczalnos$é co do re-
jonu, zalezno$¢ od widocznosci i ktadg nacisk
raczej na efekt moralny.

Rowniez bardzo ciekawem jest fakt niepoda-
wania — nawet w przyblizeniu — granic rozpo-
znania dla wielkich jednostek, zaznaczajgc, ze
wszystko zalezy od okolicznosci. Kto zechce
wspomnieé, jak wielkie wahania moga by¢ dla
dywizji piechoty (obrona stata + 10 kim wgigb;
marsz ubezpieczony + 60 kim wgtab) przekona
sie tatwo, ze tego rodzaju elastyczne postanowie-
nie jest bardzo przekonywujace.

Zupetnie nowa tendencja przebija sie w po-
wierzaniu rozpoznania strategicznego — (w na-
szem pojeciu dalekiego) — lotnictwu bombar-
dowania dziennego, przyczem, jako zasada, wy-
konuje sie je pojedyriczemi samolotami, a wra-
zie potrzeby nawet w wielkim szyku ,tak sil-
nym, aby mogt stawi¢ opér spodziewanemu prze-
ciwdziataniu lotnictwa npla™.
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Przy rozpoznaniu bliskim zada sie bezwzgled-
nej tacznosci radjotelefonicznej: samolot-sztab,
tak ze wszystkie wiadomosci z rozpoznania sa
podawane w trakcie lotu, a nawet obserwator
otrzymuje dodatkowe rozkazy ze sztabu.

Normy pracy w powietrzu, w poréwnaniu z
naszemi, sg jeszcze bardziej obnizone: na samo-
lot przypada dziennie 1 lot, a w wyjgtkowych
wypadkach na eskadre 12-0 samolotowg — 18
lotow, z tem jednak, ze bedzie to tylko ,,w ciggu
ograniczonego okresu".

Zadania fotograficzne, stawiane eskadrom
przez dywizje, winny by¢é centralizowane na
szczeblu korpusu. Bardzo to stuszna tendencja,
ktora nie dopuszcza do zbytniego dublowania
prac fotograficznych, co mogtoby niewatpliwie
mie¢ miejsce, gdyby poszczeg6lne dywizje dawa-
ty bezposrednio zadania fotograficzne eskadrom.

Wreszcie — najciekawszg inowacjg i to ino-
wacjg poraz pierwszy spotykang, jest sposob
utrzymywania tgcznosci taktycznej z lotnictwem
i nakierowywania jego pracg przez specjalne
sekcje tgcznikéwo-informacyjne, wydzielone ze
sztab6w og6lnych i przydzielone do jednostek
lotnictwa.

Jak w zaopatrzeniu, tak i tu goéruje tendencja
utrzymywania #gcznosci taktycznej od gory —
do dotu. Zamiast, by kazda jednostka lotnicza
wysytata do sztabu swego oficera tgcznikowe-
go — sztaby przydzielajg wiasny personel do
wszystkich jednostek lotniczych, z ktéremi ten
personel sztabowy zzywa, sie, zapoznaje. Po-
nadto dowddztwa artylerji przydzielajg na state
swoich oficeréow artylerji, ktérzy wchodzg w
sktad sekcyj informacyjno-tgcznikowych.

Jak wida¢ z bardzo obszernego omoéwienia za-
kresu czynnosci tych sekcyj, zastepujg one w zu-
petnosci naszego oficera taktycznego — albo-
wiem przejety na siebie nieomal wszystkie za-
dania mu przypadajgce, a co nawet wiecej —
maja obowigzek szkoli¢ personel latajgcy.

Juz z pobieznego omoéwienia tej sprawy widac
jak olbrzymie znaczenie przydajg anglicy nale-
zytej ,tgcznosci taktycznej” i jak dowcipnie ja
rozwigzano. W ten bowiem sposob personelowi
lotniczemu mozna stawiaé mniejsze wymagania
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jesli  chodzi o ogo6lne-wojskowe wyszkolenie
(szczego6lnie z dziata taktyki i strategji), a do-
ktadne i state nakierowanie pracg jednostki
przez oficera sztabu generalnego (ktéremu zale-
ca sie jeszcze dokonywaé¢ w miare moznosci pew-
nych lotéw bojowych dla zapoznania sie z wa-

Kpt. pil inz. BLAICHER i por, pil. BRZEZINA

Szybowce

Pierwsze doswiadczenia z szybowcami jako
przedszkolem pilotazu silnikowego zostaty juz
wykonane w Wojskowej Szkole Szybowcowej w
Ustjanowej, jednak w bardzo matem jeszcze
zakresie, tak ze rozumowania na temat tego
szkolenia mozna rozpocza¢ od zatozen, ktére po-
zwolity przypuszcza¢, ze szybowiec moze dac
duze korzysci bedac uzyty do przygotowania
uczni pilotow.

Wobec nadzwyczaj silnie rozwijajgcego sie
szkolenia pilotazu na szybowcach za granicg np.
w Rosji, gdzie panstwowa fabryka szybowcéw
produkuje Kkilka tysiecy szybowcéw szkolnych
rocznie, nalezatoby rozumowaé tem ostrozniej,
ze jak wyzej wspomniano dos$wiadczenia nasze
moga by¢, nie bez racji, uwazane za skape.

Jakie byty gtéwne przestanki rozumowania,
ktore pozwolity przypuszczaé, ze szkolenie na
szybowcach jako przedszkole pilotazu silniko-
wego moze by¢ celowe?

Przestanki te sa:

1) koszt szkolenia wydatnie malejacy,

2) selekcja materjatu uczniowskiego mato ko-
sztowna, a daleko idaca,

3) danie wyszkolonemu pilotowi wiekszej wie-
lostronnosci w pilotazu i oswojenie z bli-
skosScig terenu,

4) zapoznanie przy pomocy szybowca z atmo-
sferg w tym stopniu, w jakim nie mozna te-
go osiggnaé na maszynie silnikowej,

5) sportowy charakter lotow szybowcowych.

Ad 1) ceny szybowcow, koszt ich remontow,

brak zuzycia paliwa i remontéw silnika, bardzo
mato kosztowna obstuga, pozwalaty przypusz-
czat, ze koszt catkowitego szkolenia spadiby w
wysokim stopniu, gdyby wiekszo$¢ nauki poczat-
kow pilotazu, wiekszos$¢ selekcji i szkéd powsta-

jako przedszkole pilotazu
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runkami pracy) — zapewnia najlepsze wyko-
rzystanie lotnictwa. Skadingd — w naszych wa-
runkach — wypadatoby z tego wyciggnaé¢ kon-
sekwencje — jak wielkie znaczenie posiada nasz
oficer taktyczny jednostki lotniczej i jak wiel-
kie wymagania nalezy mu stawiac.

silnikowego

tych w zwigzku z niemi, mozna byto przeniesé
na szybowce. Pytanie mozna tu sformutowaé¢ w
nastepujacy sposéb: czy uczen pilot, ktéry mo-
zliwie daleko zostat posuniety na szybowcach be-
dzie wymagat duzego uzupetnienia na maszy-
nach silnikowych i w jakim stopniu zmalejg u-
szkodzenia maszyn silnikowych?

Dotychczasowe doswiadczenie w tym wzgle-
dzie zagranicg i w kilku wypadkach w lotnictwie
cywilnem u nas, kaze przypuszczac, ze pilot, kto-
ry catkowicie opanowat zaglowanie przy zboczu
(conajmniej 5 godzin), bedzie potrzebowat na
pierwszej maszynie silnikowej nie wiecej 15 —
25 lotow dwusterowych. Uszkodzenia maszyn
silnikowych powinny zredukowaé sie do tych,
ktore odpowiadajg uszkodzeniom, zdarzajagcym
sie uczniom wykonywujacym warunki, lub by¢
nie wiele wiekszemi.

Ad 2) W selekcji wazng jest rzeczg, ze od-
bywa sie ona, jak gdyby, samoczynnie, obok se-
lekcji dokonywanej przez instruktora, a to dla-
tego, ze uczen zawsze jest sam i zdany tylko na
siebie, przez co odpada mozliwo$¢ wyszkolenia
elementu stabszego, ktory zatamuje sie dopiero
na trudniejszych typach, wzglednie dopiero po
szkole przy spotkaniu trudniejszych warunkow.
Nie nadawanie sie na pilota, uwydatniajgce sie
btedami w lataniu na jednomiejscowym szybow-
cu, nawet konczace sie rozbiciem, nie jest tak
niebezpieczne dla ucznia, jak na maszynach sil-
nikowych i wystepuje o wiele szybciej i jest bez-
wzglednie mniej kosztowne. Eliminacja ucznia
nawet z wyzszych typoéw szybowcow jest znacz-
nie mniej kosztowna, anizeli juz z pierwszego
typu maszyny silnikowej, gdzie uczen bywa
skreslony przecietnie dopiero po 100—150 lotow
dwusterowych. Poniewaz latanie na szybowecach
zalezy od terenu i danych meteorologicznych i
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jest stale zmienne w zaleznosci od tych danych,
daje ono duzo emocji przez state sgsiedztwo zie-
mi, wymaga indywidualnego myslenia, pozwala
o wiele lepiej i szybciej na selekcje, anizeli bar-
dzo znormalizowane latanie na maszynach silni-
kowych szkolnych (te same miejsca startu i la-
dowania, te same drogi okrgzen, te same pod-
chodzenia do lgdowania, wszystko zalezgce tyl-
ko od ucznia, latanie wcigz korygowane przez
awiofon i $wiadomos$¢ pomocy instruktora).

Doswiadczenie, ktdreby sprawdzito przypu-
szczenia co do dwu pierwszych zatozen (maty
koszt szkolenia, korzystna selekcja) nie zostato
jeszcze u nas przeprowadzone.

Aby moc zadecydowaé o stusznosci przypu-
szczen i celowosci przedszkola szybowcowego
trzebaby przynajmniej jeden liczniejszy kurs
(okoto 30 uczni) przeprowadzi¢ przez taki pro-
gram, w ktorymby uczniowie mogli by¢é wysegre-
gowani przez przecigg latania na szybowcach
kilku typow i opanowali latanie zboczowe w zu-
petnosci w sumie czasu zaglowania conajmniej
5 godzin. Gdyby tego rodzaju kurs mogt by¢ po-
réwnany z innym prowadzonym wytgcznie na
samolotach silnikowych i przy podobnej liczeb-
nosci i podobnym elemecie uczniowskim, mozna-
by dopiero wowczas uzyskaé pierwsze realniej-
sze wyniki doSwiadczenia. Po takiem doswiad-
czeni; o wiele wymowniej od wrazen instruktora,
bedg moéwié cyfry i wykresy, jakie na ich pod-
stawie bedzie mozna zrobi¢, Zestawienie takich
czynnikéw jak: ilos¢ uzytych maszyn i koszt tych
maszyn, koszt remontéw, ilosci i koszt zuzytego
paliwa, ilosci lotow dwusterowych, czas szkole-
nia i selekcja w stosunku do czasu szkolenia,
ilosci i rodzaj wypadkéw — da zupetnie jedno-
znaczny rezultat doswiadczenia.

Ad 3) Starzy piloci silnikowi spotykajg czesto
na szybowcach trudnosci, a nastepnie wiele za-
dowolenia sportowego, co mozna tlumaczy¢ tyl-
ko réznica miedzy lataniem na maszynach silni-
kowych i szybowcach. Rdznica ta stwierdza, ze
latanie na szybowcach daje co$ nowego i zwiek-
sza w ten sposéb wszechstronno$¢ pilotazu.
Przyktadem moze by¢ lgdowanie pod stok, kto-
re dla ladowan polowych i przymusowych przed-
stawia dla pilota silnikowego duzg wartos$¢,

Pkt. 3) i 4) tgczg sie, jezeli chodzi o ucznia pi-
lota, ktory pozaglowawszy pare godzin nauczyt
sie wyczuwaé powietrze i szybowiec i oceniaé te-
len. Uczen taki, przesadzony na maszyny silni-
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kowe, bedzie sie czul bez poréwnania pewniej,
np. przy lagdowaniu ze stojgcem S$migtem, albo
przy ocenie i wyborze miejsca do lgdowania, co
na szybowcach od poczatku szkolenia jest statem
zasadniczem zadaniem ucznia.

Ad 4) Nie moze by¢ bez znaczenia znajomos$¢
tak zwanej ,,termiki“ lub ,silnych warunkéw bu-
rzowych“. Np. w lataniu $lepem, wznoszenia i
opadania wywotane pragdami o duzych skiado-
wych pionowych, moga wywotaé btedy pilotazu,
a conajmniej dezorjentowac¢. Znajomos$¢ rozkia-
déw tych pradéw, ktore nalezycie poznaé mozna
praktycznie tylko na szybowcu, moze mie¢ duze
znaczenie w lotach nocnych, jezeli chodzi np. o
letni czas, gdzie w nocy izolowane burze termicz-
ne mogg prowadzi¢ do katastrofy, a frontowe —
niezapowiedziane synoptyka — zmusi¢ do skoku
ze spadochronem, jezeli pilot nie potrafi znalez¢
drogi odwrotnej, nie zdawszy sobie sprawy z
czem ma do czynienia,

Ad 5) Wielokrotnie powtarzano juz, ze lotni-
ctwo musi utrzymywac swoj personel latajgcy w
formie fizycznej poprawnej i wymaga od latajg-
cych sprawnos$ci i treningu sportowego. Postu-
laty tego rodzaju sprecyzowato u nas C.B.L.L.,
a wielu dowédcow uwaza takie wychowanie per-
sonelu jako zdecydowanie potrzebne.

Wobec tego, ze szybownictwo ma bardzo wy-
razny charakter sportowy i wyrabia fizycznie,
bodaj dzieki pracy w gérach, odpowiada rowniez
dodatkowemu celowi wyrobienia sportowego.

Pkt. 4) i 5) Obejmuje dodatnie strony przed-
szkola szybowcowego, ktére nie dajg sie bezpo-
$rednio poréwnaé co do wartosci z szkoleniem
wytgcznie na maszynach silnikowych. R6znica
powinna wystapi¢ dopiero w lataniu poszkolnem
albo w wypadku obszernego treningu szkolnego,
obejmujgcego latanie nocne, $lepe i wyczynowe.

Wymienione pod 1) i 2) koszt szkolenia i se-
lekcja sa decydujacemi i wystarczajagcemi prze-
stankami dla wniosku, ze bardzo celowa byta de-
cyzja przeprowadzenia proby szkolenia z przed-
szkolem szybowcowem, tembardziej, ze brak do-
tad zauwazonych lub dajgcych sie przewidzie¢
ujemnych stron. Jest to zresztg zrozumiate, bo
doswiadczenie jest dopiero u poczatku. Jest
prawdopodobne, ze uczniowie z szybowcdéw be-
da moze potrzebowali innego prowadzenia. Mo-
ga za dlobrze sie czu¢ na maszynach silnikowych
i za Smiato lata¢, ale to nie bedzie ujemng strong
systemu szkolenia, a sprawg metodyki szkolenia.
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Angielska instrukcja uzycia lotnictwa w polu

. DOWODZTWO, ORGANIZACJA | PODZIAL,

1. Wstgp.

Sciste wykonanie pewnych, doniostych zadan przez site
zbrojng jest zazwyczaj zalezne od lotnictwa. Instrukcja
ta uzupetnia Regulamin Stuzby oraz stuzy dowo6dcom
wojsk jako ,,vade — mocum" do uzycia jednostek lot-
nictwa. Zakres tej instrukcji jest ograniczony do dziatan
jednostek lotniczych przydzielonych do wojska lgdowego
w czasie wojny, za uzycie ktérego dowddztwo jest odpo-
wiedzialne.

2. Skiad lotnictwa ,wojska"*).

1 Cze$¢ tego lotnictwa jest zawsze przydzielona do
armji w polu. W skiad bojowy jednostek lotnictwa woj-
ska wchodzg normanie eskadry bombardujgce, my-
$liwskie i wspétpracy z wojskami, a w pewnych okolicz-
nosSciach i eskadry bombardujgco-transportowe oraz ba-
lony na uwiezi.

Sktad lotnictwa oraz jego sita zalezg od:

1) ogo6lnej sytuacji lotniczej,

2) warunkéw dziatania,

3) sity i sktadu aeronautyki npla,

4) sity wojsk lgdowych zaangazowanych w akcji.

2. Eskadry wspoétpracy sa zazwyczaj przewidziane po
jednej na kazda dywizje (lub jednostke réwnorzedng) i
po jednej na kazdy korpus. llo$¢ ta moze jednak ulec
zmianie, zaleznie od stanéw. Przydzial jednej eskadry
wspoétpracy do kazdej dywizji nie jest niezmienng zasa-
da lecz jest raczej wskazéwka orjentacyjng w celu usta-
lenia potrzebnej ilosci eskadr dla armji lgdowe;j.

3. Jednostkami zaopatrzenia technicznego lotnictwa
wojska zaleznie od potrzeby bedg: magazyny, bazy lotni-
cze, czotéwki lotnicze.

3. Dowddztwo, organizacja i podziat lotnictwa wojska.

1. Lotnictwo armji lgdowej podlega naczelnemu wo-
dzowi, ktéry odpowiada za uzycie swego lotnictwa. Nor-
malnie jednostki lotnictwa bombardujacego i mys$liwskie-
go podlegajg bezposrednio dowddcy aeronautyki naczel-
nego wodza. Eskadry lotnictwa wspo6tpracy z wojskami
beda zazwyczaj oddane do dyspozycji dowédztw korpu-
s6w. Jednakze w dziataniach wstepnych moze sie oka-
za¢ pozadanem, zatrzymanie jednej lub kilku eskadr
wspo6ipracy w dyspozycji naczelnego wodza, dla celéw
wywiadowczych oraz innych prac.

2. Oficer dowodzacy aeronautyka wojska w polu jest
przydzielony do naczelnego wodza.

Dowddca aeronautyki naczelnego wodza:

1) jest doradcg naczelnym wodza i oficerébw jego szta-

bu we wszystkich sprawach dotyczacych aeronau-
tyki,

*)  Termin ,wojska"™ uzyty jest w zrozumieniu, ze to
jest lotnictwo organiczne wyzszych zwigzkéw (od red.).

2) dowodzi wszystkiemi jednostkami aeronautyki bez-
posrednio podlegtemi. Otrzymuje on ze sztabu roz-
kazy do dziatah lotnictwa i odpowiada za ich
wykonanie.

Jest on odpowiedzialny przed naczelnym wodzem za
sprawne dziatanie wszystkich jednostek i oddziatéw aero-
nautyki i zapewnia bezzwlocznie przekazywanie wasciwym
oddziatom sztabu swych pogladéw na wszystkie sprawy
wchodzgce w jego zakres. Odpowiada on za utrzymanie
i administrowanie aeronautyka z wyjatkiem spraw prze-
widzianych zapotrzebowaniami codziennemi.

3. Dowddca jednej lub kilku jednostek aeronautyki
przydzielonych do nizszych dowédztw zostaje automa-
tycznie przydzielony do sztabu danego dowoddztwa. Do-
wddcg aeronautyki korpusu bedzie dowdédca jednostki lot-
niczej oddanej do dyspozycji korpusu. Znajduje sie on
w podobnej zaleznosci od dowédcy korpusu, jak dowdd-
ca aeronautyki naczelnego wodza do naczelnego wodza.
Jest on odpowiedzialny wobec swego dowddcy za dowo-
dzenie.

4. Organizacja jednostek i formacyj aeronautyki.
1 Oddziaty.

1) Najmniejszym oddziatem jest dyon. W miare moz-
nosci kazdy dyon skiada sie z eskadr wykonywujacych
jednakowe zadania. Dywizjon zasadniczo sktada sie z
3-ch eskadr. 1lo$¢ eskadr w dyonie jest zalezna od oko-
licznosci. Zwykle po jednym dyonie wspoétpracy przydzie-
la sie do kazdego korpusu i podlegajg mu wszystkie es-
kadry wspdtpracy ponadto przydzielone do korpusu. Sek-
cja tacznikowo-informacyjna jest przydzielona do do-
wdédztwa kazdego dyonu bombardujgcego, pozostajgcego
w dyspozycji naczelnego wodza.

2) Nastepng wyzszg formacjg lotniczg jest grupa o
zmiennym skladzie, nie posiadajgca ustalonej ilosci dyo-
néw. Do dyonéw i grup przydziela sie sie oddziaty tacz-
nosci.

2. Pododdziaty.

1) Bojowa jednostka lotnictwa jest eskadra, sktadaja-
ca sie z dowddcy i 3-ch kluczy po 4-y samoloty. Dwu
silnikowa eskadra bombardujgca sktada sie z dowddcy
i 2-ch kluczy po 5 samolotéw. Zaleznie od zadania eskad-
ry dzielg sie na: wspotpracujace z wojskami, bombardu-
jace, mysliwskie i bombardujgco-transportowe. Eskadra
jest jednostkag zasadniczo niepodzielng. W nagtych po-
trzebach jeden lub wiecej kluczy moga czasowo by¢ wy-
dzielone. Jest rzeczg zrozumiatya, ze wydzielone klucze
szybko stracg swa sprawnos$¢, poniewaz sprzet (warszta-
ty i magazyny) oraz sekcje tacznosci, uzbrojenia i foto-
graficzna sg zorganizowane na szczeblu eskadry i nie da-
ja sie tatwo podzielic. Eskadry wspoéipracy posiadaja
ponadto sekcje tacznikowe - informacyjng przydzielong
przez armje.
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2) Kompanja balonéw na uwiezi. Jednostka balonéw
na uwiezi jest kompanja, skitadajgca sie z 2-ch balondw.
Wyposazenie przyziemne pozwala jednakze na wznosze-
nie naraz tylko jednego balonu, podczas gdy drugi znaj-
duje sie w rezerwie.

3. Jednostki zaopatrzenia.

1) Do czynno$ci magazynu lotniczego nalezy utatwie-
nie i dostarczenie materjatu lotniczego przyjetego z ba-
zy. Magazyn jest wydzielony z bazy i moze by¢ potaczo-
ny z plutonem transportowym, wykonujac swoje zadanie
somadzielnie.

2) Baza lotnicza skitada sie z magazynu, warsztatow,
komendy oraz innych oddziatéw, ktére moga by¢ wydzie-
lone. Magazyn bazy utrzymuje wszelkie zapasy, dostarcza
je jednostkom i zbiera je w miare potrzeby. Przechowy-
wane zapasy w magazynach bazy winny wystarczy¢ nor-
malnie na 6-cio miesieczne zapotrzebowanie. Warsztaty
bazy przeprowadzajg naprawy i przeglady, nie dajgce sie
wykonaé¢ w jednostkach bojowych. Oddziatem wydzielo-
nym moze byé oddziat ratowniczy (pogotowie technicz-
ne), majacy za zadanie prace w strefach wysunietych i do
obowigzkéw jego nalezy udzielanie pomocy uszkodzonym
samolotom i zmechanizowanym $rodkom transportowym
oraz kierowanie tego sprzetu najodpowiedniejszemi dro-
gami do napraw. Organizacja bazy lotniczej jest dosta-
tecznie elastyczna, aby umozliwi¢ wysunietemu oddzia-
towi reperacyjnemu szybkie przesuniecie, zaleznie od wa-
runkéw lotniczych, dla dokonania przeglagdu i napraw.
(Poniewaz w sytuacji moze sie okaza¢ nie wskazanem lub
nie ekonomicznem wycofanie samolotu do bazy). Sama
baza lotnicza nie jest jednostka ruchoma. Jezeli ilo$¢
jednostek bojowych nie jest zbyt duza, obstuguje je jed-
na baza.

3) Czotdwka lotnicza jest jedynie sktadnica rozdziel-
cza i odbiorczg i jest ruchoma. Kazda czotdwka jest wy-
posazona w $rodki transportowe, ktére umozliwiajg jej
prace w promieniu 40 km. Czotéwka dysponuje dosta-
tecznemi zapasami dla zaspokojenia normalnego zapo-
trzebowania na okres jednomiesieczny najwyzej dla 5—6
eskadr.

5. Ogranizacja dowédztw aeronautyki.

1 Dowddztwa aeronautyki sktadajg sie z 3 oddzia-

téw, a mianowicie:

1) Oddziat operacyjny obejmuje — uzycie jednostek
bojowych i kierowanie dziataniami.

Dzieli sie on na referaty: operacyjny, organiza-
cyjny, wyszkolenia oraz informacyjny.

2) Oddziat personalny obejmujgcy administracje, spra-
wy dyscyplinarne, uzupetnienia i ewakuacje perso-
nelu. Dzieli si¢ na referaty: dyscyplinarny, oficer-
ski, personelu latajagcego i og6lny (stuzba inspekcyj-
na oraz inne sprawy).

3) Oddziat zaopatrzenia prowadzi zaopatrzenie i uzu-

petnienie sprzetu.
powania,
towy.

Dzieli sie on na referat wyekwi-
zaopatrzenia, zakwaterowania i transpor-
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I11. ROLA LOTNICTWA WOJSK.

8. Oméwienie ogoblne *)

1. Pierwszym obowigzkiem lotnictwa wojsk jest stwo-
rzy¢ i utrzymywac takag sytuacje w powietrzu, ktéraby
utatwiata armji lagdowej wykonanie swych zadan i prze-
ciwdziatata niepozagdanym atakom npla z powietrza. Za-
daniem lotnictwa wojsk jest:

1) Rozpoznanie celem uzyskania wiadomosci o charak-
terze strategicznym i taktycznym i obserwacja ognia
artylerji.

2) Zwalczanie npla na ziemi (objektéw) bombami i og-
niem k, m. z matej wysokosci.

Lotnictwo to moze by¢ réwniez uzyte (w nagtych wy-

padkach) do transportowania oddziatéw wojska i $rod-
kéw zaopatrzenia oraz do zadan #acznosci.

2. W zwigzku z powyzszem i zaleznie od terenu dzia-
tan, lotnictwo powinno dostarcza¢ zdje¢ fotograficznych
do opracowania wzglednie poprawienia map.

3. Rozpoznanie jest zadaniem w pierwszym
eskadr pracujgcych na korzy$¢ armiji.

rzedzie

9. Przewaga w powietrzu.

1 Zdobycie i utrzymanie przewagi w powietrzu jest
kwestja pierwszorzednej wagi dla zapewnienia armji lg-
dowej doktadnych wiadomosci i ograniczenia do minimum
niespodzianek ze strony npla. Walka o przewage w po-
wietrzu rozpoczyna sie z chwilg wystgpienia lotnictwa
npla i powinna by¢ prowadzona poprzez wszystkie fazy
dziatan.

2. Przewage w powietrzu nalezy uzyskaé przez wspol-
ng dziatalno$¢ lotnictwa mysliwskiego i bombardujacego.
Poszczegdlne $rodki do uzyskania i utrzymania pozada-
nej sytuacji w powietrzu beda rézne, zaleznie od okolicz-
nosci. Srodki czysto obronne rzadko pozwolg osiggnaé
ten sukces.

3. Najwieksze szanse powodzenia w uzyskaniu prze-
wagi w powietrzu daje nieustanne bombardowanie objek-
téw przez lotnictwo bombardujgace (ciezkie) oraz dziata-
nie zaczepne lotnictwa mys$liwskiego. Dziatania te spo-
wadujg walke powietrzng, a gdy npl zostanie zmuszony
do obrony wéwczas trudno mu bedzie przej$¢ do dziatan
zaczepnych.

4. O ile warunki sg korzystne, jednym ze sposobdéw
walki o przewage w powietrzu moze by¢ zwalczanie npia
na jego lotniskach. Walka ta moze przyja¢ forme bom-
bardowania przez lotnictwo bombardujgce lub zwalcza-
nia przez lotnictwo mys$liwskie z malej wysokosci.

Do warunkéw sprzyjajacych tego
zaliczamy:

—e trudno$¢ niezwtocznego uzupetnienia

przez npla strat,

— zbytnie przetadowanie lotnisk lub mata ilo$¢ lot-
nisk (zbyt geste rozmieszczenie hangaréw i niedo-
stateczne ich zabezpieczenie).

Normalnie przewage w powietrzu uzyskuje sie przez

rodzaju dziataniom

poniesionych

*) Podrozdziaty 6 i 7 opuszczone, jako ze. omawiajg
wskazowki ogdélne i charakterystyke samolotéw.
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zaatakowanie objektéw npla i zmuszenia go do uzycia
swego lotnictwa do dziatan obronnych.

5 ~Uzyskanie przewagi w powietrzu i utrzymanie jej
w okre$lonym rejonie jest konieczne w czasie wazniej-
szych dziatan na ziemi. Lokalng przewage w powietrzu
mozna uzyska¢ przez koncentracje sit  lotniczych
na odcinku decydujagcym. Jednakze z uwagi na
ograniczone mozliwosci lotnictwa, koncentracja taka mu-
si by¢ ograniczona tylko do istotnych potrzeb z uwzgled-
nieniem czasu i przestrzeni.

10. Uzycie lotnictwa mysliwskiego.

1 Zadaniem lotnictwa mysliwskiego jest poszukiwanie
i niszczenie aeronautyki przeciwnika jako tez zapewnie-
nie swobody dziatania wiasnemu lotnictwu. Ubezpiecze-
nie wytgcznie przez bezposérednie dziatanie obronne jest
nieskuteczne i nieekonomiczne.

2. Kazde dziatanie, do ktérego uzyto lotnictwo my-

Sliwskie w spos6b obronny posiada trzy stabe strony:

a) nieprzyjaciel wykorzystujagc chmury i latajac na
wielkiej wysokosci, moze ujs¢ lub obejs¢ rejon pa-
trolowany,

b) mata odpornos$¢ i ograniczona dziatalno$¢ lotnictwa
mys$liwskiego uniemozliwia ciggte utrzymywanie jego
sit obronnych w powietrzu,

c) szybko$¢ walki powietrznej uniemozliwia wzmocnie-
nie patroli po ich zaatakowaniu.

W takich okoliczno$ciach inicjatywe moze ujgé npl, ktd-

ry moze skoncentrowaé przewazajace sity w miejscu i
czasie przez sie obranym.

11. Bombardowanie lotnicze.

1. Skuteczne i bezustanne bombardowanie w dzien i
noc zywotnych o$rodkéw na tytach npla moze mie¢ o-
gromny wptyw na przebieg dziatan. Plan uzycia lotnictwa
bombardujgcego, majgcego wspomaga¢ wojska w ich za-
daniach, zalezy catkowicie od uznania dcy armji, ktéry
jedynie moze zadecydowaé, jakie objekty npla, zaatako-
wane skutecznie, mogg spowodowaé najbardziej powazne
skutki dla npla. D-ca armji naradza sie z dowodcg aero-
nautyki o mozliwo$ciach zwalczania i przeznaczania naj-
wiekszej ilosci samolotéw, ktére moga byé skutecznie
uzyte przeciwko poszczegélnym objektom i wreszcie usta-
la czy napad ma by¢ ciagty (nekanie) czy tez masowy
(jednorazowe zniszczenie).

D-ca armji powzigwszy decyzje, w porozumieniu z d-cg
aeronautyki, odnoénie objektéw do zwalczania i sity, w
rozkazach swych ustala charakter bombardowania i site.
Spos6b wykonania i szczeg6éty bombardowania pozosta-
wia sie decyzji dowddcy aeronautyki.

2. W okresie koncentracji i posuwania si¢ nieprzyja-
ciela naprzéd — dziatanie wtasnego lotnictwa bombar-
dujacego moze ulec pewnej planowej zwitoce ze wzgledu
na skomplikowany system zaopatrzenia i utrzymania no-
woczesnej armji. W tych okresach jest raczej wskaza-
nem skuteczne bombardowanie (zwalczanie) punktéw od-
stonietych niz bezpos$rednie bombardowanie (zwalczanie)
kolumn wojska. Zwalczanie celéw (objektéw) mniejszej
wagi nalezy ograniczy¢ do minimum. Gdy zaopatrzenie
wojsk jest oparte i zalezne gtéwnie od kolei, to odstonie-
te objekty kolejowe npla moga by¢ uwazane za cele (ob-
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jekty gtdéwne). Przed powzieciem decyzji w sprawie zwal-
czania tego rodzaju celéw (objektéw) nalezy zasiegngé
opinji eksperta, czy cele (objekty) wygladajagce najbar-
dziej kuszaco, mozna uwaza¢ za objekty istotnie wazne,
przyczem nalezy uwzgledni¢ mozliwosci ich szybkiej na-
prawy, oraz czy zniszczenie spowoduje zmiany w dyslo-
kacji lub przerwy w ruchu. Wyboér celéw (objektéow) do
bombardowania dowd6dca armji uskutecznia na podstawie
zdje¢ lotniczych, dostarczonych przez rozpoznanie (wstep-
ne). Fotografje te moga by¢ réwniez uzyte do wskazania
lotnictwu poszczeg6lnych celéw (objektéw) zwalczania.

3. Bombardowanie kwater gtéwnych, weztéw komuni-
kacyjnych, oddziatéw odwodowych na miejscach zbidrek,
jednem stowem tego wszystkiego, czego nie dokona ogien
artylerji, — moze przyczyni¢ sie wydatnie do dezorgani-
zacji npla. W odwrotcie bombardowanie transportéw npla
w punktach, gdzie moga nastgpi¢ zablokowania moze spo-
wodowaé opb6znienie odwrotu i zmusi¢ go do przyjecia
walki.

4. Bombardowanie dzienne normalnie prowadzi sie w

szykach a bomby wyrzuca na znak d-cy. Ciggte bombar-
dowania (nekanie) odznaczajg sie najwiekszym skutkiem
moralnym i raz rozpoczete powinny by¢ intensywnie kon-
tynuowane az do osiggniecia pozadanego skutku. Nate-
zenie tych bombardowar zalezy od odlegtosci na jaka
dziata lotnictwo. Dziatania masowe przeprowadza sie
wielka iloscig lotnictwa i stosuje sie je wtedy, gdy chce
sie osiggna¢ raczej skutek materjalny niz moralny. W
tych dziataniach zachodzi mniejsza mozliwo$¢ strat, a
przez zwigzanie obrony npla i wzmozong pewno$¢ siebie
zatég—co pozwala na wykonanie bombardowania z ma-
tej wysokosci z wielkg doktadnoscia.
Bombardowanie nocne zazwyczaj przeprowadza sie poje-
dyfAczemi samolotami w nieregularnych odstepach czasu.
Wobec tego, ze jednoczesne wyznaczanie wiecej niz jed-
nego samolotu na kazdy cel (objekt) jest niewskazane i
poniewaz sprawdzanie celdw i rzucanie bomb zabiera czas,
ilo§¢ samolotéw do dziatan w okresie ciemno$ci powinna
by¢ ograniczona. Po napadach dziennych lotnictwo bom-
bardujgce powinno natychmiast fotografowac cel, aby usta-
li¢ rozmiary zniszczenia. O ile uzyto bomb zapalajacych,
po uptywie kilku godzin wskazanem jest wystanie na roz-
poznanie fotograficzne specjalnych samolotéw. Aby uzy-
ska¢ wyniki nocnego napadu rozpoznanie fotograficzne
nalezy wykona¢ natychmiast po nadejsciu dnia.

12. Dziatania szturmowe.

1 Napady z matej wysokosci stosuje sie przeciwko ce:
lom ziemnym zwalczajac je ogniem k. m. i matemi bom-
bami. Lotnictwo mysliwskie jest najbardziej odpowiednie
do tych dziatan o ile sytuacja w powietrzu na to pozwala,
a celami takiemi sg oddziaty wojskowe, transporty i lot-

niska, Efekt moralny takich napadéw jest wielki, nie li-
czac strat materjalnych. Napadajagc na oddziaty dobrze
wyszkolone i wyposazone, o wielkiej warto$ci moral-

nej lotnictwo moze ponie$¢ znaczne straty. Przeznaczajac
lotnictwo do tego rodzaju dziatan, nalezy pamietaé, ze
gtéwnem zadaniem lotnictwa mysliwskiego jest walka o
przewagew powietrzu, a wiec nie nalezy dopuszcza¢ do
niewtasciwego uzycia lotnictwa mysliwskiego. Ogdlng za-
sadg jest, ze im przewaga w powietrzu jest petniejsza,
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tem wiecej bedzie okazji do zwalczanie npla z matej wy-
soko$ci, a dziatania te okazg sie bardziej skuteczne. Na-
tomiast gdy przewaga w powietrzu jest jeszcze watpliwa
lotnictwo mysliwskie tylko w rzadkich wypadkach moze
by¢ odcig-gane cd swych gtéwnych zadan t. j. zdobywania
przewagi.

2. Najbardziej korzystnemi celami do napadéw z ma-
tej wysokosci beda kolumny zmechanizowanych taboréw,
oraz skupienia wojskowe i tabory na postojach.

Oddziaty bedace w szyku rozwinietym nie sg odpowied-
nim celem takich napadéw. Lotnictwo my$liwskie nie po-
winno by¢ uzyte do zwalczania celéw (objektéw) dajacych
sie dosiegna¢ ogniem artylerji lub k. m. z ziemi. Jednost-
kom nie nalezy nakazywaé¢ odnajdywania odpowiednich
celéw (objektéw); natomiast nalezy doktadnie umiejsco-
wi¢ cele i te wiadomosci podac¢ lotnictwu mysliwskiemu.
Te wiadomos$ci dostarcza lotnictwo wykonujace rozpozna-
nie bojowe i bliskie. Aby wiadomosci lotnictwa rozpo-
znawczego mogty by¢ natychmiast wykorzystane, niezbed-
nem jest zapewnienie wspoétdziatania tego lotnictwa z lot-
nictwem mysliwskim, wyznaczonem do dziatan szturmo-
wych. Dlatego tez celowem i wskazanem jest podporzad-
kowaé¢ jednostki lotnictwa mysliwskiego, czasowo prze-
znaczonej do tych dziatan, d-cy dywizjonu wspoétpracy
na odnos$nym odcinku frontu.

3. Najlepsze rezultaty napadéw 2z matej wysokosci
otrzymuje sie w poscigu. W tych warunkach stan moral-
ny npla bedzie zachwiany, a skuteczny napad moze za-
mieni¢ nawet planowy odwrdt w ucieczke w poptochu.
Ponadto przypuszczalny brak zorganizowanego ognia plot-
niczego npla, wptynie na zmniejszenie strat lotnictwa na-
padajacego.

Nalezy jednak zdawa¢ sobie sprawe, ze d-ca uzywajacy
swe lotnictwo mysliwskie do takich zadan naraza sie na

ewentualng interwencje npla nietylko na swe samoloty
wykonywujace rozpoznanie lecz — i wspdtprace lub
tacznosé.

14. Zdjecia lotnicze*).

1 Wpykorzystanie zdje¢ lotniczych do opracowania
przez stuzbe topograficzng map z terenéw brakujacych,
oraz uzupetnienia map juz istniejacych, zaré6wno w duzej
jak i matej podziatce, staje sie kwestjg coraz bardziej
doniostg. W niektérych punktach, wojska moga by¢ cat-
kowicie zalezne od map uzyskanych w ten sposéb.

2. Zdjecia wykonane doraZznie podczas rozpoznania nie
nadajg sie do powyzszych celéw. Zasadniczym warunkiem
wymaganym od zdje¢ lotniczych do celéw pomiarowych
jest zachowanie ustalonej wysokos$ci (odlegtosci) i nachy-
lenia aparatu fotograficznego. Zdjecia te powinny by¢
wykonywane zawczasu, w kazdym razie przed rozpocze-
ciem przesunie¢ w terenie i winne obejmowa¢ caty obszar,
na ktérym dziatania wojenne moga ewentualnie miec
miejsce.

Nalezy przeto wykonywaé¢ jaknajwiecej lotéw przed-
tem nim obrona powietrzna npla zostata udoskonalona.

3. Lotnictwo wykonujgce zadania fotograficzne dla ce-

*) Podrozdziat 13-ty méwi o uzyciu samolotéw do tran-
sportu i tgcznosci.
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I6w pomiarowych winno $ci$le wspotpracowaé z kierowni-
kiem polowej stuzby topograficznej, ktéry bedzie dawat
lotnictwu doktadne wskazéwki techniczne.

IV. ROZPOZNANIE LOTNICZE.

15.  Mozliwosci i granice rozpoznania lotniczego.

1 Rozpoznanie lotnicze jest jedynym z podstawowych
Srodkéw, zapomocg ktérego d-ca jest w stanie zebra¢ in-
formacje tyczace sie ruchdw wojsk npla, ich rozlokowa-
nia oraz terenu. Zawdzieczajac szybkosci samolotu wia-
domoséci moga by¢ dostarczane ze znacznych odlegtosci
i szybko.

Rozpoznanie lotnicze zasadniczo kieruje sie w celu wy-
krycia gtéwnych ruchéw i dyslokacji nieprzyjaciela na
jego tytach, ktére mogg zdrodzi¢ raczej jego plany, niz
wykry¢ rozlokowanie jego czotowych oddziatéw najbar-
dziej nawet zblizonych do naszych wojsk. To ostatnie za-
danie moze byé¢ rozwigzane skuteczniej i szybciej przez
rozpoznanie ziemne.

2. Czynnikami ujemnie wplywajgcemi na rozpoznanie
lotnicze sa nieodpowiednie warunki atmosferyczne i prze-
ciwdziatanie nieprzyjaciela w powietrzu. Deszcz i niskie
chmury, jakkolwiek utrudniajg obserwacje, to jednakowoz
doswiadczonym lotnikom moga stuzyé jako ostona i na-
wet umozliwi¢ skuteczne wykonywanie rozpoznania. Nie-
watpliwie przeciwnik moze posiada¢ te same zdolnoSci i
jego obrona na ziemi moze réwniez dziata¢ skutecznie
uniemozliwiajac rozpoznanie. Niepomys$ine warunki atmo-
sferyczne przyczynig sie réwniez do utrudnienia pracy
rozpoznania lotn.

3. By zapobiedz rozpoznaniu i napadom lotniczym,
wazniejsze przegrupowania npla odbedag sie w nocy. Dla-
tego tez trzeba bedzie przeprowadzaé rozpoznania lot-
nicze w nocy. Widoczno$¢ w nocy zalezy w duzym stop-
niu do fazy ksiezyca, zachmurzenia i obecnosci mgty. lecz
w korzystnych warunkach zwarte oddziaty oraz ruch ko-
lejowy sa widoczne. Szczeg6towe wyniki rzadko moga
by¢ otrzymane bez uzycia bomb o$wietlajagcych. Ze wzgle-
du na ograniczona mozno$¢ zabierania bomb o$wietlaja-
cych, rozpoznanie szczeg6towe ogranicza sie do matego
rejonu. Chociaz wiadomosci uzyskane w nocnym locie nad
kolumnami nieprzyjaciela sg czesto matej wagi, to jednak
efekt moralny moze by¢ znaczny, gdy npl nigdy nie be-
dzie pewien, czy zostal rozpoznany lub nie. Nalezy pa-
mieta¢, ze wymaganie od eskadr pracujagcych w dzien
jeszcze rozpoznania nocnego, przyczyni sie predko do
utraty ich wydajnosci.

4. Charakterystyka rozpoznania lotniczego.

1) Zatoga wykonujgca rozpoznanie nie wycigga wnios-
kéw ze swych cbserwacyj, lecz melduje doktadnie
to co widziata. Wnioski wycigga sztab — na pod-
stawie posiadania cato$ci informacji.

2) Nadawanie wynikéw rozpoznania, odwraca uwage
lotnika od obserwacji. Przeto lotnik winien orjen-
towaé sie, co niezwitocznie nalezy nadawaé z po-
wietrza. Przed lotem na zadanie otrzymuje on od-
powiednie instrukcje.

3) Negatywne meldunki podczas lotu moga wprowadzié
w btéjd. Lotnik nie moze zmusi¢ npla do ujawnienia
o ile ten postanowit by¢ w ukryciu. Lotnik nie moze
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kontroiowaé¢ wiosek lub zagajnikéw, gdzie ukryte sg
niewielkie oddziaty npla, chociaz to wojsko moze
zdradzi¢ swg obecno$¢ przez ostrzeliwanie nisko le-
cacego samolotu.

4) Trudno jest odrézni¢ lotnikowi
wiasnych i okresli¢ ich site.

5) Niemozno$¢ prowadzenia ciggtej obserwacji z samo-
lotu powoduje ustawiczne zmiany zaldg, zwioke w
ich luzowaniu oraz wymaga ponownego ujecia Sy-

oddziaty npla od

tuacji.
6) Jesli rejon rozpoznania lezy w gtebi terenu nieprzy-
jacielskiego — nie nalezy bezposrednio ubezpieczaé

samolotu wywiadowczego.

16. Rodzaje rozpoznania lotniczego.

1 Od lotnictwa mozna wymagaé rozpoznania taktycz-
nego i strategicznego, pomimo, ze niemozliwem jest do-
ktadnie okre$li¢, gdzie konczy sie rozpoznanie strategicz-
ne, a zaczyna taktyczne. Rozpoznanie lotnicze dzieli sig
na:

1) strategiczne,

2) taktyczne (rozpoznanie bliskie, wspotpraca z piecho-

ta i artylerjg),

2. Ustalenie zakresu poszczeg6lnego rodzaju rozpozna-
nia wynika raczej z charakteru poszukiwanych wiadomo-
§ci, a bynajmniej nie z odlegtosci, ktére nalezatoby prze-
leci€.

3. Kazdy dowoédca dysponujacy lotnictwem wspoétpracy
iest odpowiedzialny za poszukiwanie wiadomosci w tych
kierunkach, ktére w pierwszym rzedzie wptywajg na jego
decyzje.

Granice rozpoznania, za ktére podlegli d-cy jednostek
lotniczych beda odpowiedzialni, sa zmienne i beda zalezne
od okolicznosci i w kazdym poszczegdlnym wypadku usta-
lane przez d-ce dysponujacego.

Boczne granice tych paséw bedg czesto stykaty sie z bo-
kami odcinkéw zajmowanych przez odnos$ne formacje lecz
pod wzgledem gtebokosci bedg rézne, zaleznie od roz-
mieszczenia npla, rodzaju wymaganych wiadomosci i zdol-
noSci wykonawczej rozporzadzalnego lotnictwa. Granice
rozpoznania zachodzg na granice sgsiednich jednostek i
winny by¢ tak okre$lone, aby tatwo byty widoczne z po-
wietrza.

17. Rozpoznanie strategiczne.

1 Z chwilg wybuchu wojny naczelny woédz zarzadza u-
zupetnienie posiadanych juz wiadomos$ci przez sprawdzenie
wiadomosci o poczatkowej koncentracji npla i jego dalszycli
ruchach. Rozpoznanie strategiczne przeprowadza lotni-
ctwo. Lotnicze rozpoznanie strategiczne prowadzi sie w
ciggu catej kampanji, obserwujac transporty odwodéw i
zaopatrzenia z jednego odcinka frontu na inny. Rozpozna-
nie lotnicze kieruje sie na linje komunikacyjne npla ca-
lem otrzymania wiadomos$ci charakteru strategicznego dla
naczelnego wodza, oraz celem zebrania wiadomosci utat-
wiajagcych wyb6r celu (objektu do bombardowania).

2. Normalnie rozpoznanie strategiczne jest wykonywa-
ne przez dzienne eskadry bombardujace, bedagce w dyspo-
zycji naczelnego dowddztwa. O ile pogoda i sytuacja w
powietrzu na to pozwala, to rozpoznanie strategiczne mo-
ze byé wykonane przez samolot pojedynczy lecacy na
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wielkiej wysoko$ci. Rozpoznanie strategiczne wykonywu-
je sie fotograficznie. Drcbne ruchy wojsk nie beda
widziane z takiej wysokos$ci i obserwacje beda sie ogra-
nicza¢ do okreslenia intensywnos$ci ruchu na linjach ko-
lejowych, poruszen wielkich jednostek, tworzenia wiel-
kich obozowisk i dziatalno$ci na nplskich lotniskach. Je-
zeli okolicznosci nie pozwolg na uzycie pojedynczego sa-
molotu, wéwczas wysyta sie szyk samolotéw bombarduja-
cych tak silny, aby moégt stawi¢ opér spodziewanemu prze-
ciwdziataniu lotnictwa npla. Takie ugrupowanie moze le-
cie¢ na znacznie nizszej wysokosci i o ile pogoda nie po-
zwala na korzystanie z aparatu foto, to zadanie jego ogra-
nicza sie do rozpoznania wzrokowego. Ze wzgledéw bez-
pieczenstwa, czas potrzebny na wykonanie rozpoznania
strategicznego, powinien by¢ mozliwie najkrétszy, a uzy-
cie aparatu fotograficznego ogranicza ten czas do mini-
mum. Z tych samych przyczyn nalezy unika¢ schematycz-
nego wysytania patroli o jednakowym sktadzie i w row-
nych odstepach czasu, pomimo, ze niekiedy moze sig to
okaza¢ potrzebnem. Samoloty rozpoznania strategicznego
wyposaza sie w stacje radjo nadawczo-odbiorcze by waz-
ne wiadomosci mogty byé natychmiast przekazane. W wy-
padku wyznaczenia lotnikowi zadania dodatkowego (bom-
bardowanie waznych zaobserwowanych objektéw), nalezy
go pouczyé, ze przedewszystkiem ma wykonaé¢ zadanie
gtowne i dostarczy¢ wiadomosci, ze zadanie dodatkowe
nie moze by¢ wykonane z pominieciem lub na niekorzysé
zadania gtéwnego.

18. Rozpoznanie bliskie.

1. Gdy npl wyrusza z rejonu koncentracji, woéwczas
wymaga sie bardziej szczegétowych wiadomosci niz te, ja-
kie daje rozpoznanie strategiczne. Dowddca armji lub kor-
pusu musi znaé¢ kierunek oraz ruch na linjach kolejowych
i drogach prowadzacych z rejonu koncentracji do linji
frontu. Wiadomos$ci te sg uzyskiwane przez lotnictwo
wykonywujace rozpoznanie bliskie w mys$l rozkazéw d-cy
armji lub korpusu. Rozpoznanie bliskie przeprowadzaja
eskadry wspétpracy armji lub jednostki bombardowania
dziennego zaleznie od okolicznosci. O ile sytuacja pozwa-
la, to raczej wskazanem jest uzycie eskadry wspoétpracy
armji, gdyz personel tych eskadr jest lepiej wyszkolony
w tym kierunku. Rozpoznanie bliskie obejmujace rejony
poza polem bitwy powinno by¢é prowadzone i woéweczas,
gdy prowadzi si¢ rozpoznanie bojowe.

2. Celem zapewnienia sobie wiadomosci, wymaganych
od rozpoznania bliskiego, moze zaj$¢ potrzeba wykonania
go w ugrupowaniu pomimo sprzeciwu npla. Rozpoznanie
ciaggte jest z powyzszego wzgledu niewskazane, patrole
rozpoznawcze winny by¢é wysytane w koniecznych termi-
nach. Foto nalezy stosowaé, gdzie to tylko bedzie mozli-
we, w celu uzgodnienia i uzupetnienia wiadomosci posia-
danych. O ile tagczno$¢ miedzy sztabem dowddcy, na ko-
rzy$¢ ktoérego lotnik pracuje, a lotnikiem utrzymuje sie
zapomocy radjotelegrafu, nalezy natychmiast meldowa¢ o
wszystkich stwierdzonych waznych ruchach, a lotnikowi
w powietrzu ewentualnie dawa¢ dodatkowe instrukcje.

19. Rozpoznanie bojowe.

1 W pézniejszych okresach zblizania sie do pola bit-
wy, jak réwniez podczas bitwy, rozpoznanie bojowe obej-
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muje strefe walki oddziatéw czotowych. Rozpoznanie bo-
jowe dostarcza wiadomosci tyczace sie ugrupowania npla
i jego ruchéw na najbardziej wysunietych odcinkach ku
polu bitwy. Ponadto samolot rozpoznania bojowego mo-
ze otrzymac¢ zadanie okre$lenia sytuacji najbardziej wy-
sunietych naprzéd oddziatéow wiasnych. Rozpoznanie bo-
jowe wymaga od lotnika duzego doswiadczenia i jest wy-
konywane przez samoloty eskadr wspoétpracy armji na
rozkaz dowddcy korpusu lub dywizji. Podczas nawigzy-
wania styczno$ci i w poczatkowych fazach bitwy rozpozna-
nie bojowe prowadzi sie bezustannie. Gdy walka sie sta-
bilizuje i sytuacja npla jest nam znana, woéwczas state roz-
poznanie bojowe moze by¢ niepotrzebne i moze by¢ za-
stapione przez dorywcze, a wigkszo$¢ samolotéw moze by¢
oddana dla potrzeb artylerji, ktérej wymagania w tym
okresie (poczatku bitwy) beda bodaj najwieksze.

2. Do rozpoznania bojcwego uzywa sie w normalnych
warunkach pojedynczych samolotéw. W razie konieczno-
$ci uzyskania szczegétowych wiadomosci, obserwacje prze-
prowadzane sg zazwyczaj z wysokosci okoto 900 m, to jest
granicy zasiegu skutecznego obstrzatu z karabinéw i k. m.
z ziemi. Moze sie jednak okazaé¢ niezbednem znizy¢ sie
znacznie, celem bardziej doktadnego zbadania pewnych
oddziatdw wojska lub miejscowosci. Dla zabezpieczenia
sie przed ogniem artylerji plotniczej samolot rozpozna-
nia bojowego wykorzystuje chmury lub tez stale zmienia
kierunek wysokosci i szybkosci lotu. Samolot nisko leca-
cy ma ograniczong widoczno$¢, a w zwiazku z tem i gle-
boko$¢ rozpoznania bojowego.

3. Podstawowym $rodkiem #acznosci miedzy samolo-
tem rozpoznania bojowego ,a dowddca na korzy$é ktére-
go samolot pracuje — jest radjofon, zapomocag ktérego
lotnik przekazuje wiadomosci i otrzymuje rozkazy. W wy-
padku zepsucia sie radjofonu, lub gdy zachodzi potrzeba
zachowania tajemnicy, stosuje sie podchwytywacz i mel-
dunki ciezarkowe.

4. Okre$lenie sytuacji wiasnych oddziatéw czotowych
poleca sie woéwczas, gdy niemozliwem jest uzyskaé te in-
formacje droga normalng, lub gdy zachodzi potrzeba uzy-
cia szybkiego $rodka tacznosci. W przewidywaniu nawig-
zania #acznosci nalezy uprzednio zarzgdzi¢ by oddziaty
ziemne wytyczyly swe stanowiska ptachtami lub innemi
$rodkami. Sposéb, czas i oddzialy — podaje sie w roz-
kazie. Zaloga wykonywujaca to zadanie przelatuje nad
odnosnym terenem i zada wytyczenia potozenia. Gdy sg
wymagane wiadomosci o sytuacji oddziatéw czotowych,
samolot przelatuje tak nisko, by odrézni¢ oddziaty wtias-
ne od nplskich. Oddzialy wtasne widzac sygnat zadajacy
wytyczenia, starajg sie wskazaé swoje potozenie wszelkie-
mi $rodkami. Tylko w okoliczno$ciach wyjatkowych sy-
tuacje wiasnych oddziatéw mozna podawaé zapomocg ra-

dja. Wtitasciwym sposobem jest zrzucenie na stanowiska
dowobdztw szkicéw z naniesiong sytuacja.
20. Wspolpraca z artylerja.
1 Wspétpraca z artylerjg polega przedewszystkiem na

okre$leniu potozenia celéw i obserwacji ognia i jest wy-
konywana przez samoloty z eskadr podlegtych dowédcom
artylerji. Podstawowym $radkiem tgcznos$ci jest radjote-
legraf. Okreslenie celéw i ognia odbywa sie zapomocg

LOTNICZY Nr 11

kodu. Sztab artylerji i niektére baterje sg zaopatrzone
w odbiorniki radiotelegraficzne. W wypadkach, gdy radja
brak lub nie dziata tgczno$¢ ogranicza sie do sygnatow,
wyktadanych ptachtami sygnatowemi i w ostatecznosci
podchwytywania.

2. Wspoitpraca z artylerja bedzie potrzebna z chwilg,
gdy npl znajdzie sie w strefie zasiegu ognia artylerji i trwa
przez caly czas natarcia. Strefe ognia, znajdujgca sie
przed frontem korpusu, dzieli sie na odcinki wspo6tpracy
z artylerja. Normalnie na kazdym odcinku bedzie dziatat
jeden samolot; dla kazdego odcinka beda ustalone z gory
odpowiednie znaki wywotawcze. Rozkazy beda réwniez
wydawane oddzielnie dla kazdego odcinka. W pewnych
sytuacjach moze sie okaza¢ niezbednem podzielenie od-
cinkéw na kwadraty w celu regulowania odpowiedzi jed-
nostek artylerji na zadania z powietrza. W dziataniach
ruchowych granice boczne odcinkéw normalnie odpowia-
dajg granicom dywizji. W miare tego jak sity zostajg bar-
dziej zaangazowane, ogien przeciwbateryjny staje sie bar-
dziej intensywnym i wskutek tego potrzebna jest wieksza
do$¢ samolotow do wspdipracy. +taczenie odcinkdw mo-
ze c-kaza¢ sie niezbednem, a uzycie samolotéw artylerji
na froncie korpusu moze z powodzeniem by¢ zcentrali-
zowane.

3. Meldunki samolotéw artylerji o stanowiskach arty-
lerji npla i iego koncentracji, rozwoju natarcia oraz o in-
nej jego dziatalnosci posiadajg pierwszorzedne znaczenie
jako wiadomosci ogdlne. Wspoipraca z artylerjg uzupet-
nia i powtarza wiadomos$ci zebrane w rozpoznaniu bojo-
wem. Samolot artylerji nie moze by¢ uzyty wytacznie do
wspotpracy. W marszu zblizenia nie nalezy uzywaé sa-
molotu artylerji wcze$niej, zanim nie zajdzie istotna po-
trzeba ustalenia pozycyj artylerji npla i ostrzeliwania ce-
léw. Rozpoznanie bojowe pozwoli odnosnemu dowddcy
zdecydowa¢, kiedy ma rozpoczaé prace samolot artylerji.

21. Fotografja.

Zdjecia pionowe potrzebne sa w jednej z trzech po-
dziatek zaleznie od celéw, do jakich stuza.

1. Zdjecia o matej podziatce (1/10000 do 1/20000) obej-
mujg duze przestrzenie, zawierajg stosunkowo mato
szczeg6téw i maja znaczenie dla celéw strategicznych, da-
jac wystarczajace informacje o terenie (doliny, Kkotliny,
linje kolejowe, nowe drogi i tory oraz czasami wielkie
oddziaty wojska).

2. Zdjecia o $redniej podziatce (1/6000 do 1/10000)
uwydatniajg szczegdéty dla rozpoznania bliskiego i dla
przygotowania elementéw ognia przeciw bateryjnego. Sta-

nowisko baterji, szczegéty okopdédw i innego rodzaju ro-
boty ziemne moga byé na tych zdjeciach widoczne.

3. Zdjecia o duzej skali (1/3000 do 1/6000) dostarcza-
ja duzo szczeg6téw. Ten rodzaj zdje¢ nie nadaje sie do
odr6zniania rzeczywistycz stanowisk artylerji od pozoro-
wanych, do stwierdzenia miejsca rob6t markowanych,
p6l minowanych, wilczych dotéw i t. p. szczegétéow
obrony npla. Nawet zdjecia o bardzo duzej podziatce nie
dajg gwarancji stwierdzenia czy odrutowania pozwalajg
na przejscie piechoty.

4. Zespoly zdje¢ pionowych sg dostarczane w formie
serji zdje¢ szeregowych, kolejno numerowanych dla utat-
wienia montazu. System ten znany jest pod okre$leniem
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»typ Nr. L“ lub t. zw. zespotu luznego i ma tg zalete, ze
mozna go szybko wykona¢é — a pozatem, jakiekolwiek
dwa (jednakowe) zdjecia z tej samej grupy moga by¢ ba-
dane w stereoskopie. ,, Typ Nr. 2' zespotu jest to juz praca
wykonczona, w ktdorej zdjecia sa juz obciete i sklejone.

5. Zdjecia sko$ne dajg obraz charakteru terenu i tgcz-
nie z mapg pozwalajg na okreslenie jego szczegélnych
cech charakterystycznych. Wykonuje sie je w locie na
matej wysokos$ci, oczywiscie mozliwie poza granicami za-
siegu nplskiej artylerji plot. i karabinow.

6. Zdjecia wykonuje sie na zgdania d-cy aeronautyki
podane w rozkazach. Jako zasade przyjmuje sie, ze zdje-
cia wymagane przez dywizje uprzednio uzgadnia sie z kor-
pusem, a wykonanie ich poleca sie eskadrom podlegtym
d-twu korpusu. Rozkaz nakazujacy wykonywanie zadan
fotograficznych powinien zawiera¢ nastepujace szczegobty:

1) rodzaj lotografji (pionowa czy sko$na),

2) potrzebna podziatka (jezeli chodzi o fotografje pio-

nows) ,

3) obszar (teren), ktéry ma byé fotografowany,

4) o ile chodzi o fotografje sko$ng — kierunek, w kto-

rym ma by¢é wykonane zdjecie,

5) cel, do ktérego majg stuzyé zdjecia,

6) ilos¢ potrzebnych odbitek kazdego zdjecia,

7) termin wykonania.

7. Koniecznem jest, aby d-cy uprzednio zastanowili sie
dobrze nad zadaniem foto, poniewaz do jego wykonania
nalezy wykorzysta¢ kazda okazje i sprzyjajace warunki
atmosferyczne. Przyjmuje sie, ze pojedynczy samolot jest
w stanie sfotografowa¢ obszar 12 mil kwadratowych (oko-
to 5 km) w podziatce 1/10000 i przy odpowiedniem #gcze-
niu zdje¢, w ciggu 2 godzinnego lotu na wy-
sokosci okoto 2400 m. Caly obszar moze by¢ ujety w
przyblizeniu na 100 zachodzacych na siebie zdjeciach.
Czas zuzyty przez eskadrowg sekcje foto na wywotanie
zdje¢ i sporzadzenie ich w 4-ch odbitkach, w korzystnych
warunkach wyniesie okoto 5 godzin.

V. UZYCIE LOTNICTWA WSPOLPRACY.

22. Plan rozpoznania lotniczego.

1 Wiadomosci uzyskiwane przez rozpoznanie bliskie,
bojowe i w czasie wspdipracy z artylerjg na odcinku kor-
pusu wptywajg w pierwszym rzedzie na decyzje d-cy kor-
pusu lub podlegtych mu d-cow.

2. Plan rozpoznania lotniczego zawiera:

1) podziat na strefy réznego rodzaju rozpoznania,

2) przydziat paséw rozpoznania dla wielkich jednostek,

3) przydziat $rodkéw lotniczych i stacyj radiofonicz-

nych tym jednostkom, dla ktérych bedzie wykonane
rozpoznanie,

4) zarzadzenia specjalne odnos$nie tgcznosci, wynikaja-

ce z planu.

7. Wydajno$¢ i normy pracy oblicza sie iloscig lotow.
8. Jako o0g6lng wskazéwke przyjmuje sie, ze jedna
eskadra moze wykonaé dziennie $rednio 12 lotéw po 2 go-
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dziny kazdy. W wyjatkowych okolicznosciach i przy pet-
nym wysitku, mozna osiggna¢ 18 lotéw, lecz tylko w ciggu
ograniczonego okresu,

23. Przydzial jednostek.

1 Zasadg og6lng jest, ze nalezy przydziela¢ eskadry
wspotpracy raczej do korpusu anizeli do dywizji. Dywi-
zja, prowadzac rozpoznanie bojowe i wspétprace z arty-
lerja, nigdy nie wykorzysta w petni eskadry. Jej wyma-
gania odnosnie lotnictwa zaspokoi¢ mozna przez oddanie
samolotéw na pewien okres czasu. Pozostate samoloty kaz-
dej eskadry wypetniajg potrzeby korpusu (rozpoznanie
bliskie lub foto) i stanowig zarazem rezerwe.

2. D-ca eskadry i oficer informacyjny eskadry przy-
dzielonej do dywizji musza pamieta¢, ze mogg sie nasungc
trudnosci, a w zwiazku z tem konieczno$¢ obstuzenia wie-
cej, niz jednej w. j. Z zasady eskadra nie moze praco-
waé na korzys$¢ wiekszej ilosci jak dla dwéch w, j. Naj-
bardziej wskazanem jest, aby eskadra obstuzyta czotowg
dywizje w rozpoznaniu bojowem i wspoétpracy z artylerja
i w tym samym czasie przeprowadzita rozpoznanie na ko-
rzy$¢ sztabu korpusu.

3. Zadanie fotograficzne moze tylko w bardzo rzad-
kich wypadkach by¢ stawiane samolotom pracujagcym na
korzy$¢ dowédcy dywizji. Wystarczy aby dywizja przed-
stawiata swoje zapotrzebowania do korpusu, ktéry wyda
niezbedne rozkazy dyonowi. W ten spos6b unika sie moz-
liwoSci powtarzania tych samych zadan, a zadania foto
sg otrzymywane szybko przy minimalnej zwloce,

24. Rola dowdédztw w rozpoznaniu bojowem.

1 Rozpoznaniem bojowem na odcinku korpusu Kieruje
jego sztab, wydajac odpowiednie rozkazy i utrzymujac
tacznoé¢ radjofoniczng z samolotem w powietrzu. O ile
jest to mozliwe sztab korpusu powinien posiada¢ tgcznosé
telefoniczng z lotniskiem (lagdawiskiem) eskadry, pracu-
jacej na korzys$¢ korpusu. Sztab korpusu przesyta wszyst-
kie rozkazy operacyjne, komunikaty sytuacyjne i szcze-
go6towe instrukcje rozpoznania eskadrze, przez sekcje
wywiadowczg. O ile m. p. sztabu korpusu jest zbyt odleg-
te i zasieg foniczny radjostacji korpusu jest zamaly by
stysze¢ swego lotnika, woéwczas koniecznem jest wysungc
tg radjostacje korpusu naprzéd, w pole zasiegu aparatu
radjostacji samolotu, aby mie¢ tgczno$é. Oddziaty kor-
pusu mogag by¢ zaopatrzone w aparaty odbiorcze w celu
stuchania lotnika korpusu. W wypadku zepsucia sie radjo-
stacji korpusu tgczno$é¢ z lotnikiem moze byé chwilowo
przekazana jednemu z czotowych oddziatéw, co jednakze
uprzednio powinno by¢ oméwione i rozkazami przewidzia-
ne. Jest niewskazanem, aby lotnik otrzymywat rozkazy
przez inng radjostacje niz korpusng. Wszelkie zadania
nizszych dowédztw moga by¢ podawane lotnikowi zapomo-
cg radjostacji korpusu, do ktérego nizsze dowddztwa ma-
ja zgtasza¢ swoje zadania dla lotnika. Tylko w ten spo-
s6b rozpoznanie bojowe bedzie wykonane z jak najwiek-
szym wykorzystaniem samolotu i sztab korpusu bedzie w
stanie kierowac i kontrolowa¢ rozpoznaniem na catym tym
terenie.

2. Granice rozpoznania bojowego i przydziat samolo-
téow dla dywizji, ustala d-ca korpusu.
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Przydziat lotnictwa rozpoznania bojowego moze by¢
dwojaki:
1) eskadra wykonuje prace dla dywizji, pozostajac przy
korpusie,
2) eskadra zostaje oddang do dyspozycji d-cy dywizji.

VI. ROZKAZODAWSTWO LOTNICZE.
26. Ogolne.
1 Intencjg nizej podanych paragraféw jest wskazanie,

jak nalezy stosowa¢ zasady rozkazodawstwa.
uzycia aeronautyki dzielg sie na:

1) Instrukcje i rozkazy uzycia jednostek lotnictwa my-

Sliwskiego i bombardujacego.

2) Instrukcje i rozkazy uzycie lotnictwa wspétpracy.

Rozkazy do zadan specjalnych, jak naprzyktad transport
oddziatéw lub zaopatrzenia, nie sg ujete w tej instrukcji,
a forma ich zalezy od okolicznosci.

27.

Rozkazy

Rozkazodawstwo uzycia lotnictwa bombardujgcego
i mysliwskiego.

1. Jednostki lotnictwa bombardujgcego i mys$liwskiego
zazwyczaj pozostaja pod rozkazami d-cy aeronautyki na-
czelnego wodza. Rozkazy te obejmujg zadania bombardo-
wania, walki powietrznej, rozpoznania dalekiego i ewentu-
alnie bliskiego.

2. Rozkazy moga by¢ wydawane badZ to jako osobne
rozkazy i instrukcje dla lotnictwa lub tez jako cze$¢ ogdl-
nych rozkazéw operacyjnych, uzupetnianych w miare po-
trzeby dodatkowemi instrukcjami. Moze okazaé sie wy-
godnem dotaczyé szczegéty zadan w fermie zatgcznikéw
do rozkazu.

3. Rozkazy bombardowania powinny definitywnie okre-
$la¢ cele (objekty), podlegajace bombardowaniu oraz $rod-
ki napadu, jakie nalezy przeznaczy¢ na zwalczanie kaz-
dego celu. Najlepiej okresla sie $rodki wyprawy napadu
przez podanie ilosci samolotéw, ktére nalezy uzyé. Po-
nadto nalezy podaé¢ czy napad na poszczeg6lny objekt ma
byé w formie nekania, czy tez ma by¢ dokonany jedno-
razowo catg masg. Powyzsze dane najlepiej uja¢ w forme
tabelki, ktéra mozna wyda¢ w postaci zatacznika.

4. Rozkazy, dotyczace rozpoznania dalekiego (strate-
gicznego), wydane przez naczelne dowddztwo, ustalaja
ilo§¢ samolotow zaangazowanych, wymieniajag rejony lub
miejscowosci i czas, w ktérych rozpoznanie ma by¢ wy-
konane oraz poszukiwane wiadomosci. Szczego6ty te réw-
niez moga by¢ ujete w forme tabelki.

5. W rozkazach do d-cy aeronautyki naczelne dowédz-
two tylko woéwczas podaje zadania dla lotnictwa myS$liw-
skiego, o ile ma ono by¢ uzyte do zwalczania nieprzyjacie-
la na ziemi. Giéwnym zadaniem lotnictwa mysliwskiego
jest walka o uzyskanie przewagi w powietrzu i dowddca
tego lotnictwa w powietrzu dowodzi tak, jak wymaga tego
wykonanie zamiaru (planu) dowddcy ogdlnego na ziemi.

28. Rozkazy i instrukcje rozpoznania dla eskadr wspoét-
pracy.

1 Rozkazy i instrukcje dla eskadr
wspétpracy wydaja:
1) Korpusy — dywizjonom

ich dyspozycji;
*) 25

rozpoznania

lub eskadrom bedacych w

Wspotpraca z artylerjag opuszczona.
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2) Dywizje — eskadrom catkowicie oddanym dywizjom

lub dostarczajagcym loty.

2. Dowbddca dyonu wspotpracuje ze sztabem korpusu
w zakresie rozpoznania, proponujac podziat zadan, wyni-
kajacych z ogélnego planu na poszczegdlne eskadry. Umo-
zliwi to sztabowi korpusu wyda¢ odnosnym eskadrom
szczegb6towe instrukcje dla rozpoznania korpusnego.

3. Moze sie zdarzy¢, ze sztab korpusu upowazni do-
waédce dyonu wspo6tpracy do wydania rozkazéw co do po-
dziatu zadan na eskadry i podanie niezbednych szczeg6-
téw z rozkazu korpusu. Prace dowodcy tego dyonu utat-
wia danie mu przez korpus kilku egzemplarzy szczegéto-
wego planu rozpoznania, w formie zatgcznikéw do roz
kazu operacyjnego korpusu, ktére dowddca dyonu zatg-
cza do swych rozkazéw. Len sposéb pozwala na uniknie-
cie powtarzania rozkazéw i zmiejsza prace.

4. Rozkazy korpusu lub dywizji dla lotnictwa zawie-
rajg nastepujace paragrafy: zadanie i sposéb wykonania,
taczno$¢ i sg podawane w postaci ,,0gdlnego rozkazu
operacyjnego aeronautyki". Szczegétowy rozkaz rozpo-
znania wydaje sie jako zalgcznik do rozkazu lub zamie-
szcza sie w instrukcji operacyjnej, wydanej tacznie z roz-
kazem.

5. Nastepujace punkty, o ktérych lotnictwo, formacje
i stuzby winny byé¢ poinformowane, mogg by¢ podane w
pierwszej cze$ci rozkazu operacyjnego, w § ,wykonanie",
w ktérym wymienia sie:

1) przydziat eskadr. Podaje to rozkaz korpusu,

eskadry oddaje sie do dyspozycji dywizji,

2) przydziat pojedynczych samolotéw (lotéw) dla nie-

ktérych fcrmacyj.

W wypadku nieprzydzielenia dywizji eskadry do zadan
rozpoznania bojowego i wspéipracy z artylerjg, zachodzi
potrzeba przydzielenia pojedyrnczych samolotéw (lotow)
na jej odcinku frontu w wymaganym czasie. Numer eskad-
ry dostarczajgcej ten samolot, nalezy wyznaczy¢: np. 4
eskadra odda jeden samolot do rozpoznania bojowego od
05.00 godziny na odcinek N-tej dywizji" lub ,4 eskadra
odda jeden samoloe do wspo6tpracy z artylerjg od 01000
godzin na froncie 2 dywizji".

3) Potrzeby rozpoznania.

Wszystko co jest potrzebne dla okre$lenia rodzaju roz-
poznania i czasu, w ktérym ono ma by¢ wykonane, winno
by¢ powiedziane w rozkazie. O ile szczeg6ty sa bardzo
krétkie, wtedy nalezy poda¢ je w instrukcji operacyjnej
wydanej #acznie z rozkazem lub w formie jego zatacznika.

4) Rejon rozpoznania lotniczego.

Jezeli jednostka wojska korzysta z rozpoznania lot-
niczego na swym froncie — okres$la ona granice rozpozna-
nia. Granice rejonu rozpoznania nalezy rozumieé¢ zawsze
wiacznie.

5) Czas i miejsce, w ktérem przednie oddziaty wytozg

ptachty wytyczne.

gdy

Czas, miejsce, sygnatly i oddziaty, ktére majg je wy-
tozy¢ musza by¢ podane.
6) Sposéb zmiany samolotu.

W czasie ciggtego rozpoznania samolot bedzie luzowany
w powietrzu. Jezeli jest pozadanem, by zmieniajacy o-
trzymat infortnacje od zmienianego, to zmiane nalezy prze-
prowadzi¢ na lotnisku, co winno by¢é zawczasu podane.
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7) taczno$é, przydziat ziemnych radjostacyj telegraficz-
nych i fonicznych,
8) Przewidziana przerwa w #gcznosci
stacji ziemnej).
9) Inne zarzadzenia odno$nie tgcznosci jak: ladowiska,
m. p, przekazywacza, m, p, na ktére nalezy rzucaé

(z samolotem i

meldunki, craz zarzadzenia do #acznosci miedzy
sztabem, a jednostkami lotnictwa,
6. Rozkazy operacyjne dla lotnictwa redaguje sie w

spos6b podany regulaminem stuzby polowej.

Rozkaz rozpoznania zawiera:

1) Sytuacje. Krotkie przewidywanie zajs¢ winno by¢
podane jak wspomniano juz o tem wyzej. Zadania
innych oddziatéw rozpoznawczych mogg réwniez byc¢
dotaczone.

2) Rejon rozpoznania. Okre$lenie rejonu rozpoznania,
przydzielonej jednostce, o ile nie zostal podany w
rozkazie operacyjnym.

3) Zadanie ogdlne. Poda¢ treSciwie gtéwny objekt, na
ktéry gtownie skierowano rozpoznanie.

4) Zadania szczeg6towe. Podaé¢ wszelkie potrzebne
szczegbty o drogach, miejscowos$ciach i t. p., na kté-
re nalezy zwréci¢ specjalng uwage, — lub podaé tez

czas kiedy pewne punkty majg by¢ obserwowane.
Specjalne zadania nieobjete zadaniem og6lnem mo-
ga réwniez by¢é wiaczone.

Poda¢ czas dostarczenia zdjec.

5) Czas i miejsce meldowania. Zazwyczaj meldunki
sktada sie dowdédcom, na korzy$é ktérych sie pra-
cuje za pomocg radjotelegrafu lub radjofonu pod-
czas wykonywania obserwacji, lub tez po wylado-
waniu. Jezeli zachodzi potrzebo zachowania taj-
nosci lub konieczno$ci powiadomienia dowédztwa niz-
szego, meldunki powinny by¢ rzucone w punk-
kcie, co nalezy przewidzie¢ rozkazem.

Pisemne rozkazy (instrukcje) rozpoznania mogg by¢ w
czasie operacji uzupeiniane rozkazami ustnemi, podawa-
nemi radjofonicznie lub telegraficznie.

29. Rozkazy wspéipracy z artylerja.

1 Przydziat jednostek lotnictwa do artylerji jest nor-
malnie podawany w rozkazie operacyjnym wyzszego do-
wodztwa. Np. rozkazami korpu$nemi samoloty do wspot-
pracy z artylerja mogg by¢ oddane pod rozkazy dcy ar-
tylerji polowej korpusu Ilub dcy artylerji ciezkiej lub
tez samolot artylerji moze byé¢ przydzielony do dywizji.

2. Szczeg6towe rozkazy wspéipracy lotnika z artyler-
ja beda normalnie ujete w rozkazach d-céw artylerji.

3. Rozkaz wspétpracy lotnictwa z artylerjg, zawiera:

1) przydziat samolotéw i balonéw do wspéipracy z ar-

tylerja,

2) strefy wspdtpracy wraz z ich sygnatami wywotaw-
czemi,

3) strefy artyleryjskie odpowiadajgce na wezwanie lo-
tnika,

4) umoéwione sygnaty dla lotnika, oraz odpowiedzi, ktd-
re majg by¢ podane artylerji,

5) ilos¢ amunicji przeznaczonej na strzelanie z lotni-
kiem,

6) spos6b wstrzeliwania.

LOTNICZY 525

VII. £ACZNOSC TAKTYCZNA.

30. Zarzadzenia ogolne.

1. Scista taczno$é miedzy oddziatem informacyjnym
naczelnego dowoédztwa, oficerami informacyjnymi w d-
twach artylerji a lotnictwem jest niezbedna dla:

1) dostarczenia lotnictwu wiadomosci umozliwiajacych
mu wykonanie zadan;

2) zupetnego wykorzystania wynikéw rozpoznania przez
dowodztwa;

2. Do obowigzkéw oddziatu informacyjnego sztabu na-

lezy:

1) zbieranie i przechowywanie wynikéw rozpoznania lo-
tniczego;

2) zbiaranie i przechowywanie wiadomos$ci dotyczgcych
aeronautyki npla oraz jej dziatan, otrzymanych ze
wszystkich zrédet;

3) dostarczanie d-com lotnictwa potrzebnych im infor-
macyj.

W naczelnem dowddztwie i w d-twach korpuséw jeden
lub wiecej oficerow oddziatu informacyjnego majg obo-
wigzek studjowania rozpoznania lotniczego i dostarczania
wiadomosci d-com lotnictwa. Pomagajg im w tej pracy
oficerowie lotnictwa przydzieleni w tym celu do sztabu,

3. By wiadomosci otrzymane przez lotnictwo byty szyb-
ko sprawdzone, dostarczone zainteresowanym i aby lotnicy
wykonywujacy rozpoznanie posiadali potrzebne do zadan
szczeg6towe rozkazy (instrukcje) zapewnia sie tgcznosé
miedzy sztabem, artylerjg i danem lotnictwem w nastepu-
jacy sposob:

1) Oficer tacznikowo-i nformacyjny ze sztabu korpusu,
wraz z niezbednym personelem, biurowym, zostaje
przydzielony do kazdego d-twa dyonu lotnictwa
bombardujgcego, pracujacego z rozkazu naczelnego
dowddztwa. Oficer ten jest w charakterze oficera
tacznikowego miedzy d-cg dyonu, a sztabem naczel-
nego dowodztwa i wydaje on potrzebne informacje
lotnikom eskadr, wykonywujgcym rozpoznanie oraz
zbiera od nich wiadomosci.

2) Sekcja tgcznikowo-infcrmacyjna sktadajgca sie z jed-
nego oficera tgcznikowego wywiadu i drugiego ofi-
cera artylerji, jest przydzielona wraz z odpowiednim
personelem biurowym do kazdej eskadry wywiadow-
czej. Sekcja ta zyje z eskadrg i porusza sie wsze-
dzie tam dokad bywa przerzucong eskadra. Sta-
nowi ona wydzielong cze$¢ oddziatu informacyjnego
wyzszego dowddztwa, na korzy$¢ ktérego w danej
chwili pracuje eskadra. Sekcje tg nie nalezy uwa-
za¢ za niepodzielng: musi by¢ zdolng do pracy w
dwéch miejsscach naraz, np. na lotnisku podstawo-
wem i wysunietem. Dlatego celu niezbednem jest,
aby oficer tgcznikowy wywiadu i oficer artylerji mo-
gli sie wzajemnie zastepowaé. Powinni oni wza-
jemnie zna¢ swoje obowigzki i Sciste wspéipracowac.

3) Oficer tgcznikowy artylerji jest przydzielony do d-
twa kazdego dywizjonu lotnictwa wspoétpracy. Dzia-
ta on jako oficer tgcznikowy miedzy dowddztwem
artylerji a d-cg dywizjonu lotniczego uzgadniajgc
czynnos$ci oficerow eskadrowych artylerji w ramach
dywizjonu.
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31. Informacje wymagane przez lotnictwo.

1. Dowddca aeronautyki w naczelnem dowodztwie i
d-cy aeronautyki nizszych dowé6dztw odpowiedzialni sg
za dostarczenie podlegtym sobie jednostkom informacyj
potrzebnych do wykonania zadah z wyjatkiem zadan wy-
mienionych pod 2 tegoz paragrafu.
Wiadomosci dostarczane lotnictwu dotycza:
1) ,Orde de bataille” lotnictwa nplskiego;
2) Dziatalnosci lotnictwa npla. Sekcje wspoétpracujg z
formacjami obrony powietrznej w celu uzupetnienia
map operac. i map taktycznych i t. d.

3) Zamiaréw powietrznych npla, dziatalnosci powietrz-
nej, nalotéw i t. d.

4) Strat i wypadkoéw lotniczych. Strat powstatych z
marnotrawstwa (szafowania) zapasami materjatu lot-
niczego i personelu, szczeg6téw wyposazenia, rozwo-
ju i wihasciwosci lotnictwa nplskiego.

5) Celéw (objektéw) ziemnych nadajacych sie do na-
padu powietrznego i ewentualnie wynikéw dziatal-
nosci naszego lotnictwa.

6) Dostarczanie map.

7) Dostarczanie wiadomos$ci znaczenia og6lnego.

2. Oprocz informacyj dostarczonych jednostkom lotni-
czym, personel eskadr wykonywujacych rozpoznanie po-
trzebuje bardziej szczegétowych informacyj o ruchach na-
szych wojsk i nplskich w strefie rozpoznania.

Takie eskadry lub dyony sa wyposazone w sekcje tg-
cznikowo-informacyjne. Jednostki, dla ktérych wykony-
wane sg rozpoznania utrzymujg kontakt z sekcjami tgczni-
kowo - informacyjnemi zainteresowanych eskadr i bezpo-
$rednio dostarczajg im tych informacyj, jakich im po-
trzeba. D-ca eskadry lub dywizjonu, do ktérych przydzie-
lono sekcje tacznikowo-informacyjng jest w bliskim kon-
takcie z operacjami, a ich przetlozony d-ca aeronautyki
jest zwolniny od zbierania i dostarczania eskadrom po-
trzebnych informacyj. D-ca aeronautyki N. D. nadzoru-
jac, interesuje sie otrzymanemi przez eskadry lub dyony
informacjami, by mie¢ mozno$¢ uzupetnienia wiadomosci
odnos$nie sytuacji w powietrzu, za ktére jest on odpo-
wiedzialny.

32.  Obowigzki oficeréw tgcznikowo-informacyjnych i ofi-
ceréw eskadrowych artylerji.
1 Obowigzkiem oficeréw tgcznikowo-informacyjnych i

oficerow eskadrowych artylerji jest:

1) Dostarcza¢ swoim eskadrom szczegdtowych informa-
cyj, niezbednych do wykonywania zadan.

2) Zbiera¢ od zatég wiadomos$ci uzyskane w rozpoznaniu
i sprawdzaé¢ ich meldunki.

3) Przekazywaé zainteresowanym wiadomos$ci odpowie-
dniemi $rodkami.

4) Przegladanie i opinjowanie, a niekiedy wykorzysty-
wanie zdje¢ lotniczych.

5) Pomaga¢ d-com eskadr w szkoleniu ich zatég. Punk-
ty 1), 2), i 5) wymagaja najscislejszego kontaktu
i porozumienia miedzy oficerami tgcznikowymi, a ofi-
cerami danych jednostek lotniczych. Dlatego tez
sekcja tgcznikowo-informacyjna, stanowigc cze$¢ od-
dziatu informacyjnego sztabu, stale eozostaje przy
jednostce lotniczej.
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Jest pozgdanem aby oficerowie tgcznikowo-informacyjni
i oficerowie eskadrowi artylerji, wykonywali niektére za-
dania rozpoznawania w charakterze obserwatoréw. Kwa-
lifikacje ich tacznie z doswiadczeniem zdobywania wia-
domosci z powietrza przyczyniajg sie do nawigzania bliz-
szego kontaktu z oficerami lotnictwa.

2. Kazda zatoga przed lotem otrzymuje zawczasu z se-
kcji tgcznikowo-informacyjnej, instrukcje dotyczace za-
dania. Zalogi wykonywujgce rozpoznanie dla sztabu sg
normalnie indagowane przez oficera tgcznikowo-informa-
cyjnego, za$ zalogi wykonywujace wspétprace z artylerja
przez oficera eskadrowego artylerji.

3. Sekcja tgcznikowo-informacyjna prowadzi mape sy-
tuacyjna, wskazujacg rozmieszczenie oddziatéw wiasnych
i nplskich, stuzacg zarazem do podawania sytuacji zato-
gom. Na mapy zalég nanosi sie sytuacje w miare po-
trzeby, przyczem nalezy unika¢ znakéw wskazujacych sta-
nowiska wiasnych oddziatéow, d-tw i t. d.

4. Aby umozliwi¢ sekcji tgcznikowo-informacyjnej po-
siadanie aktualnej sytuacji, niezbednem jest staty doptyw
do niej wiadomos$ci z dowddztw, na korzy$¢ ktérych jest
wykonywane rozpoznanie. Przeto taczno$¢ posiada wiel-
ka doniosto$¢. Nalezy zdawaé¢ sobie sprawe, ze wiado-
mosci podawane przez zalogi zapomocg radjofonu lub
radjotelegrafu dowddztwom w czasie lotéw, nie sg zazwy-
czaj otrzymywane przez eskadre, wobec czego sekcja tg-
cznikowo-informacyjna nie jest w stanie da¢ lotnikowi wy-
ruszajgcemu na zadanie — informacyj nadestanych przez
pilota w powietrzu.

5. Po powrocie z rozpoznania lotnik sktada meldunek w
sekcji tacznikowo-informacyjnej, gdzie oficer tgcznikowo-
informacyjny studjuje otrzymane wiadomosci, przechowa,
sprawdza komunikaty nadestane i stawia zatlogom rézne
pytania. Przez indagacje osobista wySwietla sie rézne
watpliwosci. Wiadomo$¢é otrzymang zapisuje w sprawoz-
daniu i zaznacza na mapie.

7. Czestokro¢ podczas indagowania wyjda na jaw waz-
ne wiadomosci, o ktérych zatoga nie zameldowata dowo6dz-
twu. Takie wiadomosci natychmiast odsyta sie zaintere-
sowanemu d-twu wiasciwemi S$rodkami. Sprawozdanie
z rozpoznania bedzie czesto dostarczane w formie szkicu
z objasnieniami, opracowane na podstawie wszystkich
meldunkéw i oddaje sie je conajmniej raz dziennie na
piSmie lub ustnie do d-twa jednostki, dla ktérej jednostka
lotnicza pracuje. Odpis tych sprawozdan wysyta sie do
korpusu.

7. Oficerowie tgcznikowo-informacyjni powinni zawsze
stara¢ sie posiada¢ najsSwiezsze wiadomosci, aby moéc in-
formowa¢ swoje eskadry. Powinni oni czesto odwiedzaé
sztab formacji, z ktéra wspotpracujg ich eskadry i byc¢
w kontakcie z innemi sekcjami #gcznikowo-informacyjne-
mi oraz oddziatami informacyjnemi sztabow.

8. Sekcja tgcznikowo-informacyjna nie odpowiada za
ostateczng interpretacje zdje¢ lotniczych, pomimo, ze mu-
si posiada¢ umiejetno$¢ ich interpretowania. Procedura
obchodzenia sie z fotografjami jest nastepujaca:

1) Po wyladowaniu samolotu zdjecia zostajg niezwitocz-
nie wywotane. Odbitke z kazdej kliszy wywotuje
sie jaknajpredzej i odsyta do sekcji tgcznikowo-in-
formacyjnej. Oficer tgcznikowo-informacyjny wry-
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sowuje na mape teren objety kazda fotografja. To
jest ,ewidencja"............ Jezeli ten oficer zadecy-
duje, ze fotografja ma dostateczng warto$¢ dla re-
produkcji zaznacza na niej punkty orjentacyjne oraz
kierunek pétnocy. RoOwniez wrysowuje strefe objeta
fotografjg na mape szkicowa, przechowywang w sek-
cji. Odbitke zwraca sie do sekcji foto celem za-
ewidencjonowania i zrobienia z niej potrzebnej ilosci
odbitek.

2) Rownocze$nie jedna odbitka zostaje pobieznie prze-
studjowana przez oficera tgcznikowo-informacyjnego

i kazda wazna a pilna wiadomo$¢ — zostaje nie-
zwhocznie przekazana do zainteresowanego dowddztwa.

3) Sekcja foto odsyta odbitki do sekcji tgcznikowo-in-
formacyjnej, skad zostajg przekazane jednostce, dla
ktérej sa przeznaczone.

4) Jedng odbitke z kazdego zdjecia zatrzymuje sekcja
tacznikowo-informacyjna, do czasu naniesienia infor-
macyj na specjalng mape wiadomosci, poczem —
zostaje wiaczona do ewidencji. Kopje map szki-
cowych obejmujacych teren sfotografowany, wraz z
numerami ewidencyjnemi, moga by¢ wydawane pod-
legtym formacjom armji do wiadomosci, dajac im
mozliwo$¢ zapotrzebowania potrzebnych zdje¢.

VIIl. LACZNOSC TECHNICZNA.

33. Podziat zakresu dziatania pomiedzy wojskami a lot-
nictwem.

Skuteczna wspotpraca lotnictwa w polu z oddziatami

zalezy od posiadania niezbednych $rodkéw tacznosci.

Podziat kompetencji w zakresie tgcznosci miedzy woj-

sko a lotnictwo jest nestepujacy:

Armja zapewnia:

1) Urzadzenie i utrzymanie tgcznosci drutowej, bezdru-
towej lub zapomocag goncéw konnych — miedzy jej
podlegtemi dowédztwami a jednostkami lotniczemi.

2) Urzadzenie i utrzymanie tgczno$ci drutowej miedzy
dztwami lotniczemi a ich jednostkami.

3) Funkcjonowanie tgcznos$ci zapomocag goncéw (tacz-
nikéw) na sprzecie motorowym pomiedzy oddziatami
i pododdziatami lotnictwa, dztwami lotniczemi a ich
jednostkami. W tym celu oddziaty tacznosci sa
przydzielone na state do jednostek lotnictwa.

4) Przydziat diugosci fal do #acznosci radjo, potrzeb-
nych lotnictwu do wszelkich celéw.

5) Przydzial sygnatow wywotawczych i koddow.

6) Moznos$¢ pracy przez wydanie odpowiednich rozka-
z6w dla personelu lotnictwa, przydzielonego ze sprze-
tem radjo do jednostek wojska, do #gcznosci z sa-
molotem w powietrzu.

7) Funkcjonowanie placéwek tgcznosci

Lotnictwo zapewnia:

8) taczno$¢ wewnetrzng pomiedzy jednostkami lotnic-
twa, z wyjatkiem tego co powiedziano wyzej 88 2)
i 3). Wszystkie jednostki lotnicze sa wyposazone
w $rodki radjo do bezposredniej tgcznosci z sasia-
dami.

z samolotami.

9. Dostarczenie, urzadzenie i utrzymanie $rodkéw do
tacznosci radjo miedzy samolotami w powietrzu a
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ziemiag, wigcznie ze S$rodkami przydzielonemi pod-
legtym formacjom armji i jednostkom wymienionym
juz w 8 6.
34. taczno$¢ miedzy dztwami formacyj armji a podle-
gtemi im jednostkami lotniczemi.

1 0 ile lotnictwo bombardujace i mys$liwskie podlega
dowédcy aeronautyki naczelnego dowd6dztwa, niema po-
trzeby organizowania tacznos$ci pomiedzy tem lotnictwem
i armjami.

2. taczno$¢ miedzy dowddca aeronautyki Nacz. D-twa
a jednostkami bombardujgcemi, mysliwskiemi i eskadrami
zapewnia sie $rodkami radjo lotnictwa, oraz zapomocg
tacznosci drutowej na sieci armji.

3. Niezawodna #aczno$¢ ma by¢ zapewniona miedzy
formacjami armji a eskadrami wspotpracy, oddanemi do
dyspozycji tych formacyj lub dostarczajacemi pojedyn-
czych samolotéw. W tym celu nalezy przeprowadzié
bezposrednie potgczenie telefoniczne. O ile chodzi o es-
kadry oddane korpusom, to powyzsza zasada moze by¢
wykonana bez wszelkiej trudnos$ci, przyjmujac, ze lot-
niska eskadrowe sa w poblizu d-twa korpusu i bedg zmie-
niane razem z nim.

4. Jezeli eskadra pracuje na korzy$¢ d-twa dywizji
lub dostarcza samolotu, moze sie okaza¢ niezbednem prze-
prowadzenie #gcznosci telefonicznej miedzy dztwem dy-
wizji a lotniskiem eskadry. Nie wykonalnem jest pro-
wadzenie niezbednych rozmoéw przez sztab dywizji z es-
kadrg przez centrale korpusu. Roéwniez w tym celu na-
lezy zatozy¢ lotnisko wysuniete, do ktérego moze by¢
przeprowadzona krotka linja potowa, lub zastosowaé rzu-
canie meldunkéw i podchwytywanie.

5. Chociaz radjo dostarczone przez armje moze by¢
uzyte do #acznosci miedzy formacjami a eskadrami, ko-
rzystanie z tego $rodka przedstawia pewne trudnosci. Ma-
ksimum ruchu wytwarzajg informacje pochodzace z dztwa
formacyj (przegrupowywania) do eskadry, a o ile nie sg
one szyfrowane, mogg dostarczy¢ wywiadowi nplskiemu
wiadomosci o naszych wojskach.

35. taczno$¢ miedzy samolotem a jednostkami armiji.

1 Zasadniczo #aczno$¢ miedzy samolotem wykonywu-
jacym rozpoznanie a ziemig utrzymuje sie za pomoca ra-
djotelegrafu lub radjofonu, zaleznie od rodzaju rozpozna-
nia. W wypadku niedziatania radjo lub w innych oko-
licznosciach, tgcznos¢ z samolotem moze by¢ nawigzana
za pomocg przekazywacza i meldunkéw ciezarkowych
wzglednie ptacht sygnatowych.

2. Samoloty rozpoznania dalekiego i bliskiego sg wy-
posazone w radjotelegraf nadawczo-odbiorczy, za$ samo-
loty rozpoznania bojowego w radjofon nadawczo-odbior-
czy.

Radjostacja ladowa do rozpoznania dalekiego miesci sie
zazwyczaj w dztwie lotnictwa lub na lotnisku eskadry.
Przy rozpoznaniu bilskiem i bojcwem radjostacje lagdowe
telegraficzne i foniczne sg przydzielane do tych oddzia-
téw tgcznosci, dla ktérych dowdédztw jest wykorzystane
rozpoznanie, celem dania mozno$ci sztabowi wysytania
wiadomosci pilotowi i otrzymywania ich meldunkéw z mi-
nimalnem opd6znieniem.

3. taczno$¢ dowddcy dyonu wspdéipracy z samolotem
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rozpoznania bliskiego i bojowego zapewnia korpus przez
przydziat radjostacji nadawczo-odbiorczej do dowddztw,
na korzy$¢ ktérych lotnik pracuje. Ponadto dowodztwo
zarzadzajace rozpoznanie, moze przydzieli¢ podlegtym
sobie oddziatom stacje podstuchowe w celu podstuchowa-
nia rozkazéw i meldunkéw do i z samolotu. W normal-
nych warunkach stacje podstuchowe nie beda przesyta-
ty meldunkéw samolotéw, lecz jedna z nich winna na roz-
kaz zaja¢ sie kontrolg, na wypadek uszkodzenia stacji
gtéwnej (ziemnej).

4. Rozkazy do samolotéw w powietrzu wysyta sie te-
legraficznie lub fonicznie w formie nieszyfrowanej. Ta-
kie meldunki powinny by¢ jaknajkrétsze i odnosi¢ sie do
spraw szczeg6lnej wagi.

5. Niektére wozy pancerne moga utrzymaé #acznosé
z samolotem rozpoznania bojowego zapomocg wiasnych
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radjostacyj fonicznych. W niektérych wypadkach ten ro-
dzaj tacznosci moze by¢ uzywany, lecz jest pozadanem
by ograniczato sie to do podchwycenia tacznosci przez
wo6z pancerny, gdy rozkazy do samolotu nadaje radjo-
stacja ziemnia sposobem fonicznym, obstugiwana przez per-
sonel lotniczy.

6. Dowspotpracy z artylerjg obecnie uzywa sie jed
nostronnych radjostacyj z samolotu do artylerji. Mel-
dunki sg przesytane zapomocg ,.kodu“ ogniowego. Ar-
tylerja odpowiada ptachtami sygnalizacyjnemi, wyktada-
nemi wedtug kodu artylerji. Chociaz z czasem pilot be-
dzie miat mozno$¢ przyjmowania sygnatéw radiofonicz-
nych z ziemi, to jednakowoz jego meldunki bedg nadal
przekazywane zapomocg radjotelegrafu i ,kodu”, réwniez
ptachty sygnalizacyjne beda uzywane przez baterje jak
do chwili obecnej. Kpt. obs. Jan Kulza.

Lot Anglja — Australja

Wiadomosci telegraficzne z Londynu podane przez
prase codzienng daty nam ostateczne wyniki ,narodowe-
go wyscigu lotniczego"”, ktory sie odbyt z koncem paz-
dziernika b. r. na trasie Londyn — Melbourne.

Regulamin zawod6éw byt bardzo prosty, chodzito
mianowicie o to, kto pierwszy z pos$rod zawodnikéw, kto-
rzy wystartowali prawie réwnoczesnie, bo z minutowemi
réznicami, z lotniska Mildenhall (Londyn) doleci do Mel-
bourne, lezagcym na potudniowym cyplu Australji.

Zadnych ograniczen technicznych nie byto, — mogli
wiec zawodnicy postugiwaé sie wszelkiego rodzaju samolo-
tami. Mogty to by¢ samoloty turystyczne, komunikacyj-
ne, specjalne wyscigowe itp.

Byt to rzeczywiscie wyscig, bo odbywat sie w jed-
nym czasie, na jednej trasie, tak ze zawodnicy posiada-
jacy zblizone do siebie pod wzgledem technicznym i
szybkos$ci, maszyny, mogli dostownie depta¢ sobie po pie-
tach.

Moznaby zapytaé sie, jaki byt wiasciwie cel tego wy-
§cigu? Czy chodzito tu o turystyke powietrzng, komuni-
kacje pasazerska, czy moze yyzgledy wojskowe miaty tu
decydujacy gtos? Rdznorodno$¢ typéw samolotéw zasto-
sowanych w wyscigu nie daje jasnego obrazu w tej dzie-
dzinie.

Obok samolotéow specjalnie budowanych do wysci-
gu, dwuosobowych, szybkich i zdolnych do pokonywania
olbrzymich przestrzeni, a wiec posiadajacych zbiorniki

benzynowe, o duzej pojemnosci, na starcie znalazty sie
réwniez i duze samoloty sportowe, przeznaczone do wiel-
kiej turystyki, ale zmuszone do czestszego lgdowania, ce-
lem uzupetnienia zapaséw paliwa.

Z tego moznaby wnie$¢, ze gtéwnym celem wysScigu
byto wykazanie mozliwosci uzyskania jaknajszybszego
potaczenia drogg powietrzng Metropolji z jej odlegtg ko-
lonja.

A wiec #aczno$¢ na ogromng skale, przy mozliwie?
najwiekszej szybko$ci podréznej poprzez lady i morza,
z pokonaniem wszystkich przeszkéd terenowych, atmo-
sferycznych i klimatycznych.

Nie byto zadnych ograniczen technicznych, byto obo-
jetne czy wyczynu tego dokona samolot wielo, czy jedno-
silnikowy, jednoptat, czy dwuptat, o konstrukcji meta-
lowej, czy drzewnej, czy zatoga bedzie sie sktada¢ z jed-
nego — dwéch — czy tez wielu oséb.

Z chwilg, kiedy gtéwny? cel zostat osiagniety t. j. zo-
stat okreslony najkrotszy czas, jaki jest potrzebny do te-
go rodzaju przelotu, — to niewatpliwie inne cele, zrodza
sie z celu gtéwnego, tak pod wzgledem komunikacyjnym,
pocztowym, jak i wojskowym. Doskonate wyniki wysci-
gu wy?kazaty, ze przelotu z Anglji do Australji mozna
dokonaé¢ b. szybko, — ze trudnosci sa pokonalne, ze
wzgledy odlegtosciowe, klimatyczne, atmosferyczne i te-
renowe nie ograniczajg w niczem wtasciwosci samolotu
pod wzgledem zasiegu i szybkosci.

Samolot zwycieski De Havilland ,,Comet".
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Zwyciestwo odniosta zatoga angielska: Charles Scott
i Campbell Black, przelatujagc przestrzen 19.000 km w
ciggu 71 godzin (2 dni, 22 godz. i 51 minut) na samolo-
cie De Havilland ,,Comet", z szybkoS$cig przecietng oko-
to 300 km/godz.

Samolot ,,Comet“ zostat zbudowany specjalnie do te-
go wyscigu przez fabryke De Havilland. Jest to jedno-
ptat konstrukcji drewnianej o korzystnym profilu aero-
dynamicznym. Podwozie chowane. Kadiub ma dwa miej-
sca jedno za drugiem z odpowiedniemi przezroczystemi
ostonkami kabiny pilotéw. Dwa silniki De Havilland typu
Gipsy Six po 230 MK kazdy, sg umieszczone w skrzy-
dtach po obu stronach kadtuba. 3 zbiorniki na benzyne
zapewniaty diugodystansowy lot.

Zatoge stanowili lotnicy, dla ktérych lot na tej tra-
sie nie byt obcym. Samolot prowadzit Scott, 31-letni as
lotnictwa angielskiego, ten sam, ktory juz w 1931 i 1932r.
przelatywat z Anglji do Australji i z powrotem. Owcze-
$nie zuzywat na przelot w jedna strone okoto 9 dni.
Campbell Black jest znowu znawcg lotéw w klimacie tro-
pikalnym.

Drugie miejsce w wyscigu wzieli holendrzy: Parmen-
tier i Moll na samolocie ,,Uiver” typu ,Douglas D. C. 2"
konstrukcji amerykanskiej, a produkcji holenderskiej
(Fokker). Samolot ten jest typowa maszyng komunika-
cyjna, uzywang na holenderskich linjach lotniczych. Jest
to dolnoptat metalowy, dwusilnikowy. Kabina na Kkilka
os6b zatogi i kilkanascie pasazeréw, oprécz poczty i ba-
gazu. Do wyscigu samolot ten zabrat oprécz zatogi kil-
ku pasazeréw i poczte. Piloci prowadzacy samolot znali
trase i warunki lotu koto réwnika, albowiem pracujg oni
na linji lotniczej Holandja — Batawja.

,,Uiver", zwany popularnie latajagcym hotelem wy-
ladowat w Melbourne po 3-ch dniach, 18 godz. i 24 min.,
od chwili startu z Londynu.

Trzecim wreszcie zwyciezcg byli amerykanie: Tur-
ner i Pangborn, lecagcy na samolocie ,,Boeing Transport"”
konstrukcji amerykanskiej. Wylgdowali oni w Melbourne
w 2 godziny i 44 minut po holendrach.

WiesSci
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W zawodach nie wzieli udziatu ani Wtosi, ani Fran-
cuzi pomimo poprzedniego zgtoszenia, tak ze pozostali
jedynie Anglicy, Amerykanie, Holendrzy i Dunczycy.
U Francuzéw przeszkodg byto nieprzygotowanie na czas
samolotéw, a wiec identycznie, jak to miato miejsce w
Challenge‘u 1934 r.

Anglicy przywigzywali b. duza wage do tego wysci-
gu, wyznaczajagc dla zwyciezcy nagrode w wysokosci
10.000 ft. szterl. Zawody zaszczycit swa obecnoscig Krél
angielski, co oczywiscie daje miare zainteresowania za-
wodami, nietylko publicznosci, ale i oficjalnych sfer rza-
dowych.

Obecnie po rozstrzygnieciu zwycigstwa, prasa an-
gielska i holenderska prowadzi zywa dyskusje, na temat
wartosci wyczynu w tym wyscigu.

Zwyciezyli niewatpliwie Anglicy, ale mieli do tego
dogodne warunki w specjalnie do wys$cigu skonstruowa-
nej maszynie. ,Comet" lgdowal raptem 6 razy dla nabra-
nia paliwa, a ,Uliver* az 16 razy, przyczem wpadt w
burze, ktéra zmusita go do lgdowania przymusowo na
rozmokiym terenie. Wyciaggniecie maszyny z bagna i po-
nowny start kosztowat duzo drogocennego czasu. Poza-
tem ciezka maszyna komunikacyjna nie mogta sie réwnac
z lekkim, $migtym i rasowym wys$cigowcem. Roéznica rap-
tem 18 godz. miedzy ,Comet" a ,Uiver" w wyscigu, na
takiej trasie, przy specjalnie niekorzystnych warunkach
tego ostatniego, dowodza, ze jednak wyczyn Holendrow
moze dla przysztej komunikacji Europa — Australja ma
wieksze znaczenie, niz czysto sportowy wyczyn Angli-
kow.

Oczywiscie, kazdy ma racje, faktem jednak jest, ze
oba te wyczyny zastuguja na peine uznanie.

Z wynikéw technicznych tego wyscigu moznaby wy-
ciggna¢ wniosek, ze dzi$ sg faworyzowane i stusznie, sa-
moloty dwusilnikowe (Scott przez pewien czas leciat tyl-
ko na 1 silniku) i o konstrukcji drewnianej. Z tego widac,
ze walka miedzy drzewem i metalem w konstrukcjach sa-
molotowych jeszcze sie nie rozstrzygneta definitywnie.

A, W.

Z Niemiec

(Od naszego korespondenta z Berlina).

Z powodu Challenge’u i Gordon-Bennetta
zmuszeni byliSmy przetozy¢ druk wiadomosci
lotniczych otrzymanych z Berlina do obecne-
go numeru. WiadowoSci te, pomimo sp6znie-
nia nic nie stracity na swej wartosci.

Redakcja

»ZEPPELIN LZ - 129"

We Friedrichshafen buduje sie obecnie nowy balon-
sterowiec LZ-129, ktérego ukonczenie nastapi z koncem
tego roku. Sterowiec ten Dr. Eckener zamierzal wyposa-
zy¢ w silniki Diesla. W tym celu zbudowano w fabry-
.kach: Maybach, Daimler-Benz i Man silniki prébne. Pré-

by nie daly jeszcze catkowicie zadawalajacych wynikéw,
tak, ze niewiadomo, ktére z nich zostang ostatecznie za-
stosowane na sterowcu,

,LZ-129" bedzie wiekszy od ostatniego Zeppelina
LZ-127. Wymiary nowego olbrzyma powietrznego sg na-
stepujace: dtugo$¢ — 248 m, najwieksza $rednica 41,2 m,
objeto$¢ 130.000 m3 (LZ-127 ma 105.000 m3). Ubikacje
pasazerskie sa umieszczone na dwdch nad sobg lezacych
poktadach, na ktérych znajdujg sie dwa wielkie salony
i 25 kabin z 50-cioma t6zkami. Po raz pierwszy przewi-
dziano urzadzenie na poktadach palarni, poniewaz prze-
widuje sie napeinianie sterowca zupeinie niepalnym He-
lium. Wedtug obliczeA, szybkos$¢ sterowca przewiduje sie
na 135 km/godz.
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ZAWODY LOTNICZE'W NIEMCZECH.

Z konficem czerwca b. r. niemiecki Zwigzek Lotnictwa
Sportowego urzadzit eskadrowe zawody lotnicze. Zawody
tem sie réznity od poprzednich, ze dopuszczono do nich
tylko zespoty eskadrowe, skitadajgce sie z: 3, 4, 5 i7-miu
samolotéw, oraz opr6cz zadan dla pilotéw, przewidziano
i zadania dla obserwatoréw.

Zwyciestwo odniést klucz, sktadajacy sie z trzech
samolotéw ,Klemm L. 25% zaopatrzonych w silniki
»Hirth 80 MK", nalezagcych do grupy lotniczej w Han-
nowerze. Lot okrezny wynosit 4.700 km i podzielony byt
na 4-ry etapy dzienne. W Kklasyfikacji brano pod uwage
tylko wyczyn zespotu, a nie poszczegdlnych uczestnikow.

R6j, ktéry z jakichkolwiek powodéw tracit samolot,
np. z 5-ciu samolotéw pozostato cztery, nie byt elimino-
wany, tylko traktowany w punktacji jako 4-ro samoloto-
wy, oczywiscie juz w innej ocenie, nie tej, ktéra przy-
stugiwata rojowi 5-cio samolotowemu, tylko 4-ro samolo-
towemu, o ile r6j ten juz poprzednio osiggnat, w czasie
przelotu, szybko$¢ podr6zng obowigzujacg dla 4-ki,

Aby podkresli¢ znaczenie obserwatora w tych zawo-
dach, przewidziano specjalne zadania w drugim i trze-
cim dniu lotu. A wiec, obserwatorzy musieli odnajdywac
w terenie specjalnie wystawione znaki rozpoznawcze, no-
towac¢ je i w formie szkicu terenowego zrzucaé nastepnie,
przy pomocy meldunkéw ciezarkowych w wyznaczonych
miejscowos$ciach. Spos6b oceny tych zadan pozostat ta-
jemnica, albowiem nie zostat ogtoszony, pomimo duzej
ilosci punktéw karnych, jakie otrzymywali zawodnicy
z tego egzaminu.

Do zawod6éw staneto 23 eskadr o tacznej sumie 107
samolotéw, a ukonczyto lot 4-dniowy 20 eskadr z 84 sa-

REDAKTOR — mjr. dypl. pilot ROMEYKO MARJAN
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Ptk. obs. inz. De BEAURAIN JANUSZ, Pptk. dypl. CEPA HELJODOR,
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molotami. Jest to niewatpliwie doskonaty wynik, jesli
wezmiemy pod uwage, ze wszystkie samoloty razem prze-
leciaty w ciggu kilku dni zawod6éw 450.000 km, wykonu-
jac przytem 2.500 lgdowan. To wykazuje doskonate wy-
szkolenie pilotéw, miedzy ktérymi znajdowato sie b. du-
zo takich, ktérzy pierwszy raz stawali do zawodéw. Wy-
nik zawodéw daje réwnie pochlebne $wiadectwo niemie-
ckim ptatowcom i silnikom.

Do zawod6éw zostaty zuzyte znane samoloty i silniki,
juz dostatecznie wyprobowane. A wiec B. F. W.,, —
Klemm, — Fieseler, — Junkers, — Focke Wulf, — Hein-
kel, — Adler, — Rheinland; zaopatrzone w silniki:
Hirth, — Siemens, — Argus.

Z zawodow wynie$li korzy$¢ i konstruktorzy, albo-
wiem mieli sposobno$¢ stwierdzi¢ pewne usterki konstuk-
cyjne, ktére w nastepnych typach zostang juz usuniete.

Zawody byty bardzo interesujgce, dlatego nasuwa
sie uwaga, czyby nie dobrze byto przenie$¢ je na forum
zawod6w miedzynarodowych.

SZYBKI SAMOLOT KOMUNIKACYJNY HE 70.

Niemiecka Lufthansa wprowadzita na uzytek szyb-
kiej komunikacji samoloty pasazerskie Heinkel He-70,
zaopatrzone w silniki 630 MK. Samoloty te zabierajg
oprécz 2-ch ludzi zatogi 4-ch pasazeréw i bagaz. Szyb-
kos¢ maksymalna 360 km/godz., podrézna 320 km/godz.
Samoloty te droge z Berlina do Hamburga przebywajg
w 50 minut, z Hamburga do Kolonji 1 godz. 15 min., z
Berlina do Frankfurtu n/M. 1 godz. 25 min., a z Frank-
furtu do Kolonji 35 min. Trasa lotu tej szybkiej komuni-
kacji prowadzi z Berlina przez wyzej wymienione miej-
SCoOwosci.

Inz. Fritz Wittekind.

SEKRETARZ — mjr. pilot WOJTYGA ADAM

~PRZEGLADU LOTNICZEGO™"

Pptk. dypl. CIBA LUDWIK,
GRABOWSKI

Pptk. pil.

DOMES AUGUSTYN, Pptk. pil. ster. GRABOWSKI HILARY, Mjr. ZEMOWIT, Pptk. dypl.

obs. HELLER WLADYSLAW, Pptk. pil. IWASZKIEWICZ WACLAW, Mjr. obs. JUNGRAV JOZEF, Pik. pil.

KALKUS WEADYSEAW, Ppik, obs. KARAS EDWARD, Mjr. dypl obs. KOPYCINSKI BOLESLAW, Ppik. dypl.

pil. obs. inz. KUZMINSKI STANISLAW, Pptk. pil. LEWANDOWSKI EDWARD, Pptk. pil. PRAUSS TADEUSZ,

Pptk. dypl. SALONI ROMAN, Ppik. pil. ster. SIELEWICZ JULJAN, Ppik. pil. STACHON BOLESLAW, Kom.-por.

pil. TRZASKA-DURSKI KAROL, Ptk. dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW, Pptk. pil. inz. WIEDEN FRANCISZEK,
Pptk. pil. ster. WOLSZLEGIER JAN.

dypl.

WARUNKI PRENUMERATY: Rocznie w Warszawie i na prowincji 28.80 zt, potrocznie 14.40 zi, kwartalnie 7.20 z
Zagranicg rocznie 40 zt, po6trocznie 20 zt. Konto P. K. O. 17 944.
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