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POLSKIE LINJE LOTNICZE ,LOT"

DYREKCJA: Warszawa, Plac Napoleona 9, teleton 563*60

ROZKLAD LOTOW

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

o

8.10 Warszawa p- 15.20

~ 9.45 Poznan 0. 13.50 Objasnienie znakéw:
8. 10,00 Poznan p- 1330 o — odlot
pr 11.15 i Berlin c. 1215 '
p — przylot.
x) samoloty kursujg tylko w ponie-
dziatki.
0. 1250 Warszawa t 8 10.20 xx) samoloty kursujg tylko we wtorki.
p- 14.40 \% Katowice 8.30 v) ) . . srody.
W) < 1 » , czwartki.
. P. L. L ,LOT* przewozg pasaze-
0, 1030 1 Warszawa J B‘ 10.00 row i ich bagaz bezptatnie do lotnisk
p 1215 ! Krakow - 815 i z lotnisk samochodami z wyjatkiem
w Berlinie, gdzie miedzy lotniskiem
a $r6dmiesciem utrzymywana jest do-
0, 8.00 Warszawa o 1505 godna komunikacja (metro, tramwaje).
p- 10.20 Lwow 0. 12.45
0. 10.30x) Lwow - 12.20yy) Potqczenia lotnicze:
pr 13.05x) Czerniowce . 11.45yy)
0. 13.30x) Czerniowce - 11.20yy) w Berlinie —z Amsterdamem, Brukse-
p' 1650 x) Bukareszt 6 8 00 yy) la, Barcelong, Genewq_, Kopenhaga,
0.  8.00 xx) Bukareszt p' 15,00y) Londynem, Malmo, Paryzem, Rzymem,
10.15 xx) Sofja 0. 12.45y) Wiedniem;
8, 10.45 xx) Sofja . 12.15y) ~w Salonikach — z Atenami, Jerozo-
pr 12.35xx) Saloniki 6 10.25y) limg, Kairem it d.
BIURA P L L ,LOT"
Adlres BIUROC DYREKCII Lotnisko — Okecie. Tel. 563-00
WARSZAWA telegr. pi. Napoleona 9 Tel. 563-60 BIURO MIEJSKIE
LOT ' ' Al. Jerozolimskie 35. Tel. 8.08-50 lub 8.08-60
KATOWICE LOT Lotnisko — Muchawiec. Tel. 135 i 145
. BIURO MIEJSKIE . .
KRAKOW LOT ul. Szpitalna 32. Tel, 132-22 Lotnisko — Czyzyny. Tel. 125-45
. BIURO MIEJSKIE . s
LWOwW LOT PI. Marjacki 5. Tel. 45-71 Lotnisko — Sknitéw. Tel. 29-36
POZNAN LOT Lotnisko — tawica, Tel. 78-45
GDANSK (Danzig) cen . :
GDYNIA LOT Lotnisko Wrzeszcz Langluhr. Tel. 415-31
BRNO LOT Lotnisko — Cernovice. Tel. 38-266
Austro- »Luftreisebiiro" .
WIEN flug I. 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
SOFIJ A Polkamera ul. Benkovski 8. Tel. 443 Lotnisko — Bozuriste
THESSALONIKI A“g"ocuofco 10, Rue Metropole. Tel. 22-22 Lotnisko — Sedes
WILNO LOT Lotnisko — Porubanek. Tel, 80
RIGA LOT Lotnisko — Spilve. Tel. 274 57
TALLINN LOT Hotel Kuld Lo6vi. Tel. 426-27 Lotnisko — Tel. 313-30

Pozatem informacje i bilety we wszystkich wiekszych biurach podrozy.
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Nie takie to proste*)

Challenge 1934 spetnit catkowicie swoje zada-
nie. Procz strony technicznej, précz Swietnego
zwyciestwa, Challenge przyczynit sie ogromnie
do popularyzacji lotnictwa w najszerszych sfe-
rach spoteczenstwa polskiego; w koricu Challenge
spetnit i poza granicami Rzeczypospolitej swoja
role propagandowag.

O wielkim zainteresowaniu tg imprezg najle-
piej Swiadczy fakt, ze tak w kraju, jak i za-
granicg, tak pisma fachowe jak i codzienne, ciagle
jeszcze umieszczajg krotsze czy diuzsze notatki,
czy artykuty posSwiecone tej imprezie.

Rozumie sie, ze na tamach prasy fachowej,
a w szczegolnosci polskiej, wtasnie teraz dopiero
ukazywa¢ sie bedg artykuty szczegdétowo ana-
lizujagce z najrozmaitszych punktéw widzenia te
ciekawg impreze.

Nr. 10 ,Przegladu Lotniczego" przynosi juz
pierwsze takie artykuty.

Na jeden z nich p. t. ,Wielkie zwyciestwo —
wielki obowigzek", piéra mego szanownego ko-
legi i przyjaciela mjr. dypl. pil. Marjana Ro-
meyki, chce odpowiedziec.

Zaznaczam i zgOry za to przepraszam szanow-
nego autora, ze z catym szeregiem wywodow za-
wartych w tym artykule nie moge sie, niestety,
zgodzié.

Mam na mysli czes¢ artykutu, gdzie autor ana-
lizuje cel i wynikajacy z tego spos6b przeprowa-
dzenia tego Konkursu.

Na wstepie chce zaznaczyé, ze bytem nieomal
przy narodzinach puharu Challenge, bowiem w
pierwszym konkursie kierowatem polskim odcin-
kiem Challengeu, a w drugim i trzecim bylem
delegatem z ramienia Polski do Miedzynarodo-
wej Komisji Sportowej Challengeu, w koncu
w roku biez. bytem przewodniczacym tej Komisji
i Kierownikiem Zawodow. Bratem udziat w wielu
Konferencjach poswieconych sprawie regulaminu
Challenge‘owego. To tez $miem twierdzi¢, ze
sprawe te znam doskonale.

A teraz po tym przydtugim wstepie do wiasci-
wego tematu.

A wiec najpierw cel. Autor wspomnianego ar-
tykutu twierdzi, ze celem Challengeu jest wy-

produkowanie samolotu turystycznego dla mas,
jak sie wyraza, co$ w rodzaju latajacego Forda.
Nie zupetnie sie z tem zgadzam.

Miedzynarodowy Zwigzek Lotniczy (FAI)
dzieli samoloty turystyczne na 4 kategorje. Dwie
z nich, w tym wypadku, jedynie nas interesu-
jace, to kategorje samolotow dwu i wieloosobo-
wych. Jedna mniejsza (waga whasna 280 kig),
druga wieksza (waga wtasna 560 Kkg).

Do Challengeu 1932 r. wiacznie, obydwie te
kategorje samolotéw turystycznych byty dopu-
szczone do Konkursu, po roku 1932 nastgpita
zmiana i teraz tylko wyzsza kategorja samolo-
tow turystycznych moze stawa¢ do Challengeu.

Zmiana ta wywotana zostata niemozliwoscig
znalezienia sprawiedliwego handicapu miedzy je-
dng a druga kategorjg samolotow. W ten spo-
s6b Challenge przeksztatcit sie w bardziej jedno-
lity Konkurs: Konkurs duzej turystyki.

Tu stow pare co pod stowem ,,duza" turystyka
pojmuje.

Samolot, szybki S$rodek lokomocji, jest i —
pewnie dos¢ dtugo — bedzie rzecza kosztowna.
Ci, co sobie na luksus wiekszego samolotu po-
zwoli¢ nie moga, a przyjemnosci latania pozba-
wic sie nie chcg, muszg kupi¢ sobie samolot maty
o stabym silniku, samolot przeznaczony do , ma-
tej" turystyki t. zn. z lotniska na lotnisko w ma-
tym stosunkowo promieniu, przyczem lot takim
samolotem musi by¢ rzeczg wzglednie tania.

Role spetni¢c ma mniejsza kategorja samolo
tow turystycznych, i z tej kategorji moze kiedy$
powstanie latajgcy Ford ,samolot dla wszyst-
kich".

Samolot tak pomyslany, nie jest wiec przezna-
czony w zasadzie do odbywania wielkich rajdéw.

Inaczej z kategorjg wieksza.

To wiasnie sg samoloty wielkiej turystyki, lot
do Afryki, na daleki Wschéd, lot wiasciwie bez
ograniczenia przestrzeni. Lot taki niestety nigdy
prawdopodobnie nie bedzie dostepny szerszym
masom, wymaga bowiem wiekszego, lepiej wypo-

1) Artykut dyskusyjny (od autora).
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sazonego samolotu z wiekszym silnikiem, jednem
stowem potrzebny jest samolot kosztowniejszy.

Ksztattowaniu takiego samolotu stuzy Chalen-
ge. Zaznacze tu zreszta, ze Miedzynarodowy
Zwigzek Lotniczy catkowicie doceniajac znacze-
nie nizszej kategorji samolotow turystycznych
chetnie widziatby drugi Konkurs dla tej kategorji
samolotéw. Trudnosci natury finansowej stoja
temu w chwili obecnej niestety na przeszkodzie.

Taka jest wiec zasada og6lna Challenge‘ow.
Teraz sprawa regulaminu.

Regulamin ten, jak w kazdym Konkursie czysto
technicznym, jest i niestety by¢ musi, do$¢ skom-
plikowany.

Dla oceny ,,najlepszego” samolotu turystyczne-
go, musi by¢ wprowadzony caly szereg prob, ma-
jacy wykaza¢ przydatnos$¢ praktyczng samolo-
tow. Jak w kazdym Konkurskie, chodzi tu o wy-
kazanie maksymalnych mozliwosci danego typu
w danej probie, bez wzgledu na to czy taki wy-
nik w praktyce jest potrzebny i bedzie osiggnie-
ty, czy tez nie. Jezeli jednak tak sie napozor
nielogicznie postepuje, to czyni sie to z dwéch
"wzgledoéw: pierwszy to ten, ze wynik dzi$ osia-
galny tylko dla najlepszego samolotu, jutro be-
dzie przewyzszony przez samoloty przecietne —
drugi to ten, ze zawsze z dwoch samolotéw ten
nalezy uzna¢ za lepszy, ktory osiaggnie lepszy
wynik, nawet gdyby ten wynik lezat chwilowo
poza granicg praktycznych mozliwosci czy po-
trzeb.

Przytocze tu szereg przyktadéw poruszanych
przez mjr. Romeyke. Wezmy start. Rozumie
sie, ze w praktyce nikt ,zaladowawszy rodzine
lub znajomych" nie bedzie startowat z matej od-
legtosci w kierunku wysokiego muru na 8 me-
trow, rozumie sie jednak niemniej, ze na samo-
locie na ktérym Bajan wystartowat z 76 m, prze-
cietny pilot wystartuje dajmy na to z 150 m, ro-
zumie sie réwniez, ze z dwéch samolotow ten
jest bezpieczniejszy, a wiec lepszy, ktory star-
tuje krocej. Zresztg jest to konkurs, wigc musi
istnie¢ mozliwo$¢ poréwnania wynikéw poszcze-
go6lnych samolotéw.

Druga sprawa to sprawa silnika. FAI nie zna
w swoich przepisach innego ograniczenia kate-
gorji samolotéw turystycznych jak wage. W gra-
nicach tej wagi wszystko jest dopuszczalne.

Niewatpliwie nie jest to idealne rozwigzanie,
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jednak na taki stan rzeczy skitada sie caly sze-
reg przyczyn, gtéwnie jednak te, ze z jednej
strony nie mozna znalez¢ zadawalniajgcego, uni-
wersalnego sposobu mierzenia podczas zawodow
mocy silnika, a z drugiej strony ograniczenie li-
trazu prowadzi w nieuniknionej konsekwencji do
zwiekszania obrotow silnika, dla ,,zmieszczenia"
w tym samym litrazu wiekszej mocy, co znow
miesci w sobie niebezpieczeristwo ostabienia pew-
nosci tego silnika, w lotnictwie czynnika najwaz-
niejszego. Tak wiec pozostaje jedynie moznos$¢
ustalenia wagi catego samolotu, w granicach ktd-
rej musi sie miesci¢ i silnik.

Trzeba na obrone tego stanu rzeczy jednak w
imie sprawiedliwosci stwierdzié, ze fakt znaczne-
go zwigkszenia mocy silnika przy nieznacznym
tylko podwyzszeniu réwnoczesnie wagi tego sil-
nika, Swiadczy najlepiej o postepie jaki sie do-
konat na tym odcinku.

Przechodze z kolei do nastepnego punktu, spra-
wy sktadania skrzydet.

Rozumie sie, ze jest wszystko jedno, czy skrzy-
dta samolotu ztozy sie w ciggu jednej minuty,
czy trzech.

Lecz znowu przypomnie¢ nalezy, ze jest to
konkurs, ze z dwuch samolotéow ten jest prak-
tyczniejszy, ktory predzej sktada swe skrzydia.
Zresztg przez punktowanie czasu zmusza sie kon-
struktoréw do szukania prostych, a bezpiecznych
rozwigzan konstrukcyjnych. Doswiadczenie uczy,
ze turysci sktadajg skrzydta swego samolotu tyl-
ko jezeli konstrukcja pozwala na szybkie doko-
nanie tego manewru, bez wysitku fizycznego i bez
uzywania specjalnie skomplikowanych narzedzi.

Co sie tyczy lotu okreznego to chce jedynie
zaznaczy¢, ze pierwsze dwa Challenge‘e byty tak
przeprowadzone, ze lot okrezny znajdowat sie
na poczatku Konkursu.

Jezeli to zmieniono to dlatego, ze praktyka wy-
kazata iz z wielu wzgledow lepiej jest jezeli lot
okrezny jest na koricu konkursu.

Co sie tyczy tempa lotu okreznego to zndw
musze przypomnie¢, ze to konkurs. Pewnie, ze
turysta lotniczy, podrézujacy dla swej przyjem-
nosci nie bedzie ,pozerat" kilometrow, jak pilot
challenge‘owy.

Lecz to jest konkurs. Chodzi o zmeczenie
sprzetu i ludzi, by mozna byto przeprowadzié
pewna selekcje.
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Zreszta Konkurs taki nie moze sie ciggnaé
tygodniami.

| ostatecznie sprawa pilotow.

Challenge, powtarzam, to konkurs techniczny.
Pilot stuzy tylko na to, by przedstawié prak-
tyczne mozliwosci sprzetu.

Ma on jednak peiny udziat w zwyciestwie.
Tylko dobry samolot z dobrym silnikiem piloto-
wany przez dobrego pilota moze wygra¢ Challen-
ge, fuksdw" tu niema. | to wiasnie dla zwy-
cieskiego pilota jest petng satysfakcja.

Tyle moje uwagi.

Regulamin Challenge‘owy, jak i kazdy inny,
bedzie naturalnie zawsze poddawany krytyce.
| to nic nie szkodzi i nie ma sie o co obrazaé,
przeciwnie jest to krytyka ze wszech miar po-

Ppik. pil. TADEUSZ PRAUSS.

LOTNICZY Nr 12
zadana. Wiele bowiem rzeczy mozna jeszcze
ulepszy¢, niejedng niedoskonaty, z braku lepsze-
go rozwigzania, trzeba zostawic.

Organizatorzy Challenge‘éw, Francuzi, Niem-
cy i my, jak réwniez inne panstwa uczestnicza-
ce, gtowily sie bardzo nad nalezytem rozwigza-
niem tej kwestji.

Jezeli nie wszystko jest idealne to tylko dla-
tego, ze nieraz trudno bardzo znalez¢ inne roz-
wigzanie.

Trzeba jednak pamietaé, ze Challenge to kon-
kurs techniczny, konkurs prototypéw przysztych
samolotow turystycznych, a nie konkurs tury-
styczny samolotow.

To wiele ttomaczy.

Z lotow bojowych 3-ej eskadry

Kiedy do alarmowych artykutow W. M. (Prz.
Lotn. 4/1930) i pputk. pil. Lewandowskiego (Prz.
Lotn. 6/1931), poruszajacych konieczno$é spisa-
nia historji naszych eskadr lotniczych, dorzuci-
tem swoj gtos (Prz. Lotn. 8/1931), nie chciatem
by¢ jedynie wotajacym na puszczy, wiec dotgczy-
tem doA odrazu kronike wojenng 3-ej eskadry
lotniczej. Obecnie, rozpisawszy sie na temat
wptywu historji i wspomnien na wychowanie
i wzmocnienie karnosci wsréd miodych ofice-
réw *), chciatbym rowniez przyktadem zachecic
innych i, piszgc obrazy ze swych wasnych wspo-
mnien, wskazaé w nich tych, co mogliby jeszcze
co$ wiecej powiedzie¢. Trudnosci mam duze.
Przedewszystkiem nie chciatbym, aby powiedzia-
no, ze tyle nagadawszy o obowigzku, poswiece-
niu i t. d. zaczynam odrazu mdwic¢ o sobie.

Prosze nie bra¢ mi tego za zte, lecz naprawde
innej drogi wyjscia nie widze: po pierwsze nie
moge inaczej postgpi¢ skoro mam poda¢ wiasne
wspomnienia, a po drugie, gdybym czekat, az sie
kto$ inny odezwie, to prawdopodobnie nie docze-
katbym sie nigdy. W ten za$ sposéb mam na-
dzieje, ze niejeden z wymienionych przezemnie
lotnikéw dorzuci do mego opowiadania garsé
szczegOtow, odezwie sie, by sprostowaé jaka$

*) Patrz Przegl, Lot. Nr, 11/34.

mylng o nim wzmianke, lub tez zachecony opowie
wthasne swe dzieje.

A o to tylko chodzi.

Brak mi dokumentéw, by przedstawi¢ jakie$
historyczne zdarzenia. O ile chodzi o czasy wo-
jenne, to modwi¢ moge tylko o 3-ej eskadrze,
w ktorej stuzbe petnitem, stowa moje beda wiec
z koniecznos$ci rozwinigciem tych zdarzen i tych
sytuacyj, ktore w formie bardzo ogoélnej ujgtem
w artykule ,,Kronika wojenna 3-ej eskadry™. O ile
chodzi o czasy pokojowe to chciatbym dorzucié
gar$¢ szczeg6tow z zycia moich kolegéw i mego.

Nie mam pretensyj doichwartos$ci, czy to histo-
rycznej czy literackiej. Nie podaje ich w chrono-
logicznym porzadku. Rzucam jedynie garsé
wspomnien z naszej, t. j. mych najblizszych kole-
géw i mojej, pracy lotniczej na wojnie i w pokoju-

Chciatbym aby czytajacy te stowa zapomniat
zupetnie o osobie piszacego, a wziagt pod uwage
jedynie fakty, zrozumiat spos6b myslenia, odczut
nastrdj i poznat ducha, jaki ozywiat tych, co tam
pracowali.

Mam nadzieje, ze zebrane w ten sposéb wspom-
nienia przyczynia sie cho¢ w czesci do odtworze-
nia catosci dziejow, pracy i trudow naszego lot-
nictwa.
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1. Przeprawa pod Rzyszczewem.

W dzienniku mych lotéw frontowych dokona-
nych w 3-ej eskadrze lotniczej w 1920 roku znaj-
duja sie, miedzy innemi,, nastepujace pozycje:

24. maja. — Obserwator por. Laguna, ostrzeli-
wanie statkbw pod Rzyszczewem.

28 maja — obs. por. Laguna — wywiad koto
Kaniowa.

28 maja — obs. por. Laguna — bombardowa-
nie statkow koto Rzyszczewa.

30 maja — szeregowiec Bogdanowicz — bom-
bardowanie statkéw koto Rzyszczewa. Jeden
z nich zatopiony.

31 maja — por. Laguna — wywiad koto Rzy-
szczewa.

1 czerwca — por. Laguna — bombardowanie
Rzyszczewa.

Wida¢ odrazu, ze rejon Rzyszczewa byt osrod-
kiem jakiej$ specjalnej akcji. JesSli dodam, ze
w tym okresie czasu nietylko ja, lecz kazdy z pi-
lotbw eskadry znajdzie pewng ilo$¢ lotow na
Rzyszczew — stanie sie jawnem, ze musiata to
by¢ akcja na wiekszg skale.

| rzeczywiscie.

Wywiad lotniczy stwierdzit na lewym brzegu
Dniepru w rejonie Rzyszczewa jakie$ podejrzane
zgrupowania i ruchy wojsk bolszewickich; potem
podeszty tam jeszcze od strony Kaniowa jakie$
statki i jasnem sie stato, ze bolszewicy czesciowo
przeprawiajg przez Dniepr, a czesciowo podwo-
z3 od potudnia, swe wojska. Celem ich manewru
byto zajecie m. Rzyszczewa, jako bazy wyjscio-
wej do dalszej akcji.

V grupa lotnicza (pod dowodztwem mjra Kos-
sowskiego), w ktorej sktad wchodzita 3 eskadra
kpt. Makijonka i 16. eskadra kpt. Rudlickiego,
otrzymata rozkaz utrudniania przeprawy. Wspot-
dziatata z nig pdzniej cze$¢ 7-ej eskadry imienia
Kos$ciuszki (ztozona z Amerykanéw ochotnikow)
stojgca w Biatocerkwi (jeden klucz w Kijowie).

Dowodca grupy, po przeprowadzeniu szczego-
towego rozpoznania, zdecydowat sie na akcje ne-
kajaca, ktorg sam rozpoczat, lecac z por. Daszew-
skim (obecnie oficer rezerwy 6 p. lotn.).

W takich okolicznosciach otrzymatem dnia 24
maja rozkaz lotu z por. Lagung z zadaniem bom-
bardowania i ostrzeliwania przeprawiajgcych sie
pod Rzyszczewem oddziatéw bolszewickich.
WzieliSmy 5 sztuk bomb po 12,5 klg. Nie majac
wyrzutnikéw absolutnie nie mogliSmy wzig¢ wie-
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cej. Celownikow nie byto réwniez, rzucato sie
wiec na oko.

Z por. Lagung latatem juz duzo, to tez stanowi-
lismy dobrze zgrang zatoge.

Lecimy wiec w cudowny stoneczny dzien, upat
szalony, silnik mego Bregueta grzeje sie ogrom-
nie. Wkoto, jak okiem siegna¢, bezkresna réw-
nina Zadnieprza i Ukrainy; srodkiem jej, tworzac
liczne zakola i rozlewiska, wije sie wstega Dnie-
pru. Juz z daleka wida¢ statki stojgce na rzece
i oddziaty przygotowane do przeprawy. Widok
samolotu nie robi na nie zadnego wrazenia: statki
jedne spokojnie stojg przy brzegu, inne przewozg
a oddziaty stojg w zwartych szykach, zupetnie sie
nie kryjac. Planujemy nad nimi i jedna za drugg
padaja bomby. Rzucane na oko, nie byly one
zbyt celne. Dopiero po kilku lotach doszlismy
do jakiej takiej wprawy. Jednak, aby osiggnac
lepszg celno$¢, zmuszeni byliSmy rzucaé zawsze
w jednakowych warunkach, czyli stosowac stale
te sama taktyke nalotu. Zwiekszato to niebez-
pieczenstwo, ale niepomiernie zwiekszato réwniez
osiggniete rezultaty. Narazie jednak bomby, z
ktérych jedna padta od Sasa druga do tasa, nie
wywierajg wrazenia: oddziaty stojg spokojnie.
Dopiero gdy Breguet runat z géry wprost na stto-
czone masy, bijac z karabinu maszynowego,
wszczat sie poptoch. Ostabt na moment, gdy o-
padiszy do 20 — 30 metrow, zaczeliSmy sie
wznosi¢ i oddala¢, lecz w tej chwili odezwato sie
szybkie terkotanie karabin6éw Laguny i jasne smu-
gi pociskdw poleciaty w cizbe. Moment ciszy, sa-
molot nabrawszy wysoko$¢ znéw zawraca i sunie
w dét ku celowi. Teraz na dole panika zupetna:
oddzialy idg w rozsypke, wsrod statkow zupet-
na dezorganizacja. Oddalamy sie widzac juz
nadlatujgcego drugiego Breguet'a.

Lot ten, jakkolwiek nie wyrzadzit nieprzyja-
cielowi duzych strat efektywnych, byt wazny,
gdyz zapoczatkowal wsrod oddziatow panike
i demoralizacje. Nieprzyjaciel byt grozba ataku
i bombardowania tak steroryzowany, ze pozniej,
juz na sam widok zblizajgcego sie samolotu, od-
dziaty szty w rozsypke, a pozna¢ byto mozna
odrazu, ze nie jest to planowa akcja rozbiegania
sie w celu ukrycia, lecz poprostu panika: poje-
dyfAczy zoinierze i cate grupy lataty, krecac sie
beztadnie w koétko, a statki na wodzie byty bez-
radne. Po kilku atakach bolszewicy zorganizo-
wali jaka takg obrone przeciwlotniczg. Wyzy-
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skujgc nasz stale jednakowy system nalotéw
i bardzo niskie ataki, uzywali jako dziat prze-
ciwlotniczych zwyklych potowek, ktére ustawili
na poktadzie statkéw i z ktdrych bili kartacza-
mi w atakujgce samoloty. Précz tego na stat-
kach i na wybrzezu ustawili karabiny maszyno-
we.

W tych warunkach lot méj z por. Laguna
w dniu 28 maja, poprzedzony wywiadem az do
Kaniowa jest juz nieco trudniejszy. Jednak de-
moralizacja musi by¢ wielka, gdyz na widok sa-
molotu oddziaty beztadnie rozsypujg sie, statki
za$, nie wiem dlaczego, zbijajg sie w jedng gro-
made. (Czasami robi sie takie zupetnie nieuza-
sadnione gtupstwa. Np. major Kossowski za-
atakowat w Browarach pocigg pancerny. Ten za-
miast posungé sie w kierunku przeciwnym do
lotu lub ostatecznie sta¢ na miejscu, pie¢ czy
sze$¢ razy uciekat zmieniajac kierunek i utat-
wiajgc w ten sposob ataki). Puszczamy bomby;
padaja w wode, czeSciowo pomiedzy statki. Po
wyrzuceniu ostatniej nastepuje wiasciwy atak,
najbardziej emocjonujgca chwila catego lotu.
Silnik wstrzymany; chwila ciszy, co$ jakby uro-
czyste przygotowanie do $miertelnych zapaséw.
Niby drapiezny ptak sunie samolot wdot. Coraz
szybciej, coraz wyzszym tonem jeczg linki, wre-
szcie odzywa sie terkotanie karabinu maszyno-
wego. Jasne $mierciono$ne smugi znaczg droge
pociskow, przed samolotem wykwitajg biate
chmurki szrapneli. Z szumem skrzydet t3czy sie
staby Swist blisko przelatujgcych pociskéw
i trzask wybuchajgcych kartaczy. Ziemia zbliza
sie raptownie. Nagle odzywa sie ryk silnika i sa-
molot sunie tukiem do gory. Czuje jak obser-
wator przerzuca karabiny na lewg strone kadtu-
ba, lawiruje wiec tak by mu utatwié¢ celowanie.
Gdy jesteSmy do$¢ wysoko by rozpoczgé¢ nowy
atak, wstrzymuje silnik i skrecam. Samolot jak-
by zawist w powietrzu i na miejscu zawraca. Zie-
mia dolem sie przesuwa az wreszcie widze cel
na krzyzu celownika. Nagtym rzutem suniemy
w dot, ped powietrza wtltacza nas do maszyny.
Naciskam dzwignie karabinu; przez celownik mi-
gaja dziata, ludzie, statek, znowu ludzie, smugi
palacych pociskéw placzg sie z dymem szrapne-
li, Swist, huk, hatas, zamieszanie i nagle ponow-
nie zagtusza wszystko warkot silnika i ponow-
nie suniemy w gore. Na dole panika: dziata stoja
bez obstugi, oddziaty w rozsypce. Statki usi-
sujg sie oddali¢ lecz, zbite w jedng mase, nie
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majg moznosci manewrowania, a w tej chwili
nadlatuje drugi Breguet i rzuca na nie caly swdj
tadunek bomb.

Pozniej dowiedzieliSmy sie, ze dnia tego jeden
statek zostal uszkodzony przez bombe, a dwa
inne, wpadiszy na siebie, potamaty stery i byty
na jaki$ czas unieruchomione. Oczywiscie nie
przyczynit sie do tego wytacznie moj lot z La-
guna, lecz rezultat ten byt sumg wysitkow wszy-
stkich samolotéw pracujgcych tego dnia nad
Rzyszczewem.

Jaki widzimy dziatanie moralne atakujacego
samolotu byto ogromne: nietylko oddziaty roz-
sypaty sie w panice, ale i personel o. p. 1 rzad-
ko kiedy wytrzymat wiecej niz jeden atak.
Po rozpedzeniu obstugi chodzito juz o to, by jej
nie da¢ ochtona¢ i powrocié do dziat i K. M. —
Koniecznem byto wiec state utrzymywanie pod
ogniem wszystkich placéwek przeciwlotniczych.
Poniewaz za$ rdwnocze$nie nalezato bombardo-
wacé i ostrzeliwa¢ statki i oddziaty — zadanie
wiec nie byto fatwem. W tym wypadku dosko-
nate zgranie zatogi byto nieodzownym warun-
kiem powodzenia. A niestety niezawsze mogty
lata¢ te same zatogi, gdyz obserwatorow byta
w eskadrze znacznie mniej niz wymagaty wa-

runki bojowe. Pracowali oni bardzo ciezko,
z prawdziwem samozaparciem i wysokiem po-
czuciem obowiazku. Por. Ratomski leci np.

z sierz. Arciszewskim, pilotem niezupetnie opa-
nowujacym Bregueta, dwanascie razy (1)
podchodzg do lgdowania i stukngwszy kotami
0 ziemie idg w powietrze. Nam, stojacym na
ziemi, juz nerwy odmawiajg postuszenstwa gdy
na to patrzymy; wtem styszymy gtos obser-
watora wotajgcego kilkakrotnie: ,dosy¢, lgdo-
wac!" W myslach juz widzimy trupy. Dopiero
za trzynastem podejsciem obserwator wytgczyt
kontakt i samolot gtadko wylgdowat .Tego sa-
mego dnia po potudniu por. Ratomski znow leci
na front i tak sie sktada, ze musi lecie¢ z Arci-
szewskim. Prosze sobie wyobrazi¢ w jakiem na-
pieciu nerwdéw znajduje sie on, gdy przez caly
czas pracy nad nieprzyjacielem mysle¢ musi o
czekajagcem go lgdowaniu! A jednak nawet do
gtowy mu nie przyszto powiedzieé: ,ja z tym pi-
lotem nie polece”, chociaz kazdyby go zrozumiat
lwyttomaczyt.

Précz lotdw na Rzyszczew miata eskadra jesz-
cze inne zadania pochtaniajgce czas i sity obser-
watoréw, to tez piloci zmuszeni byli przepro-



Nr 12 PRZEGLAD

wadzaé¢ sami rozpoznania, a na bombardowanie
i strzelanie bra¢ kogokolwiek z szeregowych
eskadry. Podkresli¢ musze objaw S$wiadczacy
0 Wysokiem morale eskadry: stale wszyscy pod-
oficerowie i szeregowcy zgtaszali sie ochotniczo
na loty bojowe. Jednak w ten sposéb komple-
towane zatogi nie mogty by¢ zgrane i wykonanie
zadania przedstawiatlo ogromne trudnoSci, nie
modwiac juz o0 znacznie wiekszem niebezpieczen-
stwie, jakie grozito takiej improwizowanej obsa-
dzie. Stwierdzitem to na wtasnej skérze w cza-
sie ataku na stanowiska k. m. pod Okunino-
wem. Poniewaz wojska czerwone, nie wyitgcza-
jac wyborowego putku ,Uralskich Lwoéw", nie
chciaty sie przeprawia¢ przez Dniepr pod cig-
glym ogniem samolotow, postarano sie tam o do-
skonatg obrone przeciwlotniczg, ztozong z 8 k. m.
14 czy tez 5 dziat. — Nie majgc obserwatora
(por. Laguna byt juz ranny, w szpitalu) zmu-
szony bytem lecie¢ z podchorgzym H., za co
o maly wilos nie zaptacilismy bardzo drogo.
H. byt to inteligentny chtopak lecz histeryk i w
dodatku nie majgcy najmniejszego pojecia o pra-
cy obserwatora. Cata za$ nauka, jakiej mu mo-
gtem udzieli¢ przed lotem, streszczata sie w kil-
ku stowach: ,Pokaze ci cel, rzucisz bomby, a po-
tem wuwazaj do czego strzelam i, skoro tylko
przestane, wal natychmiast w to samo. Bij ma-
temi serjami i uwazaj zeby nie bylo przerwy
w ogniu™.

Podchorgzy H. bomby rzucit zupetnie dobrze,
chociaz nie tam trafit gdzie celowal; w kaz-
dym jednak razie gruchnat w jaka$ kolumne
czy tabory. Potem atakuje, przerywam strzela-
nie i w tej samej chwili odzywa sie karabin obser-
watorski. ,,Brawo" — mysle sobie, ale struchla-
tem zobaczywszy, ze H. strzela zupeinie nie ce-
lujgc na jakie$ puste mokradta i z usSmiechem
patrzy na mnie jakby w oczekiwaniu uznania.
Niema czasu na diugie namysty, skrecam wiec
chcac jego strzaty przesung¢ na cel, ale przez
ten czas bolszewicy mogli sie zorjentowac, ze
przeciwnik nie wiele im szkodzi i otworzyli silny
ogien. Widzac, ze z obserwatora nie moge mieé
pociechy i znajdujac sie w $rodku o. p. 1 nie-
przyjaciela, musiatem sam mysle¢ nad wydosta-
niem sie z matni. Nabrawszy wysokosci zaata-
kowatlem ostro jedno ze stanowisk k. m., chcac
je na chwile unieszkodliwi¢ i ponad niem wy-
dosta¢ sie z putapki. Tymczasem obstuga kara-
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bindw na ziemi pracowata juz dobrze. Uczutem
nagle uderzenie w kolano, noga mi zdretwiata,
z reki pociekta krew. BylisSmy na wysokosci oko-
to 30 metrow. Robie ostry wiraz by sie usungc
z pod ognia, gdy wtem H., spostrzegiszy moja
zakrwawiong reke, obejmuje mnie za szyje
i zaczyna catowaé, bedac przekonany, ze juz
giniemy i ze to ostatnie pozegnanie. Szarpniety
nagle w tyt przeciggngtem maszyne i samolot
Slizgnat sie. Na szczescie jednak byt to pocz-
ciwy Breguet XIV, co to wszystko robit z na-
mystem. Zdazytem wiec jeszcze, palngwszy ob-
serwatora piescig w nos i uwolniwszy sie z jego
usciskow, wyrownac i, kilka metrow nad woda,
odlecieliSmy juz prosto na lotnisko. Po wyla-
dowaniu przekonatem sie, ze moje skaleczenia
byty nieznaczne, a to jedynie dzieki przypadko-
wi: cala serja z bolszewickiego K. M. trafita
w ostatnie siedem ogniw z taSmy mego Vickers'a.
Od uderzenia eksplodowaty dwa naboje, jeden
zostat zupeinie poszarpany, stalowe ogniwa ta-
Smy przeciete. Wskutek tego bolszewickie poci-
ski, zamiast trafi¢ prosto we mnie, zboczyly
z drogi i rozsypaty sie po kabinie, uderzajgc
mnie w noge i reke . Gdybym byt zdazyt oddaé
jeszcze kilka strzatéw, prawdopodobnie nie wré-
cilibySmy juz na lotnisko. A i tak bylem przez
chwile pewien, ze, wykreciwszy sie tanim ko-
sztem z pod bolszewickiego K. M., napewno,
dzieki zbytniej czutosSci obserwatora, nie wykre-
cimy sie od ostatniej kapieli w Dnieprze. — Od
czasu lotu z podchor. H. ostrozny bytem w wy-
borze obserwatora!

W czasie lotéw na Rzyszczew jednak sktadato
sie lepiej: i warunki byty tatwiejsze i méj pseu-
do-obserwator miat lepsze nerwy.

Dnia 30 maja poleciatem z szeregowcem Bog-
danowiczem. WzieliSmy trzy bomby, ktére Bog-
danowicz miat wyrzuci¢ na dany przezemnie
znak. Na wodzie widze trzy statki. Daje znak,
pierwsza bomba leci w wode. ,Psia krew" —
mysle ,,za krotko". — Druga dos$¢ blisko, ale
tez w wode. Leci trzecia, trafia prosto w pokitad
jednego ze statkdw. Nie mogtem stwierdzi¢ do-
ktadnie co sie stato, widzialem tylko ogromne
zamieszanie i zauwazytem, ze statek przechylit
sie. Dopiero major Kossowski, wracajgc z lotu
do Czerkas, zaobserwowat, ze statek zatonat,
a przejete komunikaty radjowe nietylko to po-
twierdzity, ale mowily jeszcze o uszkodzeniu
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przez poprzednig bombe sterow dwu statkow.
Wynik w tym locie osiggnieliSmy wiec bardzo
powazny, mimo zupeinego niewyszkolenia obser-
watora. Widac¢ racje ma przystowie: ,lepiej tut
szczeScia nizli funt rozumu”, Potwierdzatby te
prawde i nastepny lot z Lagung. — Po przepro-
wadzonym w rejonie Rzyszczewa wywiadzie,
rzucit Laguna dwie bomby na statki. Lecz byty
za dtugie: widzieliSmy jak przeleciaty nad stat-
kami i wpadly w gaszcze na jednej z licznych
wysepek Dnieprowych. Wéciekli byliSmy z tego
powodu, no ale trudno. W tym czasie nad wy-
sepka krecit sie D. Il z 7-ej eskadry. Po przy-
locie do Kijowa widzimy, ze éw D Il laduje
i pilot, kpt. Cooper, ze Smiechem, przypominaja-
cym co$ posredniego miedzy czkawkag a kon-
skiem rzeniem, rzuca sie¢ ku nam. MysleliSmy
poczatkowo, ze to z nas tak sie $mieje, ale wy-
jasnito sie potem, ze to z zadowolenia: stwier-
dzit on mianowicie, ze w krzakach, w ktore pa-
dty bomby Laguny, ukryt sie jaki$ oddziat bol-
szewikoéw. Po wybuchu zoinierze rozbiegli sie,
zostawiajgc na placu okoto dwudziestu zabitych
i rannych.

Procz akcyj nekajgcej pojedynczymi samolo-
tami, przeprowadziliSmy jeszcze naloty grupo-
we. Po jednym z nich przejeliSmy komunikat,
ktéry miedzy innemi podawat: ,. . . W tej chwi-
li pojawito sie pie¢ aeroplandéw nieprzyjaciel-
skich. Pierwszy statek zdazyt sie wytadowaé
i zaja¢ obronne stanowisko na brzegu, pozostate
statki, aby unikng¢ napadu podczas wytadowy-
wania, powrocity do ..“. Nastepny komunikat
gtosit, ze wskutek bombardowania dwa statki
uszkodzone muszg by¢ wycofane. Odnosito sie
to prawdopodobnie nie do tego jednego dnia lecz
do catego okresu naszej akcji. W kazdym razie
nie byta ona bezskuteczng.

Pptk. pil. BOLESLAW STACHON

Autozy

Zapoznawszy sie w Anglji gruntownie z auto-
zyrem chce w tym artykule stuzy¢ potrzebnemi
wiadomosciami szerszemu ogo6towi zainteresowa-
nemu lotnictwem i jego nowemi zdobyczami.

Podane wiadomosci beda sie odnosity do typu
C. 30. A, czyli pierwszego typu autozyra, ktore
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Byt to czas coraz goretszy dla naszej armiji.
Na poétnocy pod Okuninowem przeprawiali sie
bolszewicy na prawy brzeg Dniepru, na potudniu
Amerykanie z 7-ej eskadry meldowali juz wiel-
kie zgrupowania kawalerji nieprzyjacielskiej.*)
W tych warunkach przeprawa w Rzyszczewie
stracita na waznosci, zeszta na drugi plan i dzia-
falno$¢ eskadry skierowano w inne punkty. Lot
moj z Lagung w dniu 1 czerwca byt ostatnim
atakiem na Rzyszczew.

Otrzymane zadanie opGzniania przeprawy es-
kadra wykonywata w miare swych moznosci, kt6-
re nie byty zbyt wielkie, jesli wzig¢ pod uwage,
ze w eskadrze pracowato wiasciwie tylko trzech
pilotow i poczatkowo trzech, pdzniej za$ tylko
jeden obserwator. Przecietnie piloci wykonywa-
li dwa, czastem nawet trzy, loty dziennie, obser-
watorzy za$ musieli niejednokrotnie i czwarty
raz lecie¢ nad nieprzyjaciela. Dla ulzenia obser-
watorom w pracy latali, jak juz zaznaczytem,
szeregowi z poza personelu latajgcego, lecz wte-
dy wiasciwe zadanie przeprowadzali piloci. Tych
juz nie dato sie zastgpi¢. Utatwiato prace to,
ze wszyscy mechanicy i caty 6wczesny personel
pomocniczy eskadry pracowat bardzo sumiennie
i stat na wysokosci swego zadania. Jednakze ca-
ta eskadra, oficerowie i szeregowi byli ogrom-
nie przemeczeni. Doszto nawet do tego, ze pi-
loci usypiali w powietrzu. Zdarzyto sie to i ppor.
Krzyczkowskiemu i mnie. W takich warunkach
wykonanie licznych w tym okresie zadan byto
naprawde trudne, akcja na Rzyszczew byta pro-
wadzona ogromnym wysitkiem catej eskadry.

Rezultaty osiggniete mimo tych trudnosci przy-
pisa¢ nalezy duchowi i zapatowi jaki ozywiat
stale caly zespot eskadry.

* Nietylko amerykanie: pierwsze wiadomosci otrzy-
mane zostaty od por. Turbiaka z 5-ej esk. (dop. redakcji).

ro C. 30

jest produkowane w serji i znalazto szersze za-
stosowanie.

Ro6znica tegotypu od wszystkich poprzednich
jest bardzo znaczna, przyczem jest to pierwszy
typo t. zw. bezposredniem sterowaniu, a méwiac
Scislej, nie posiadajacy oddzielnych organéw ste-
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rowych jak je posiada normalny samolot i po-
siadaty wszystkie dotychczasowe typy autozyra,
— lecz sterowany bezposrednio zmiang potoze-
nia samego rotoru przy pomocy samego dragzka
sterowego.

Zanim jednak konstruktor i twdrca samej my-
$li autozyra, hiszpanski inzynier Don Juan de
la Cierva, doszedt do dzisiejszej doskonatosci
formy autozyra, uptyneto duzo czasu. Pierwsze
autozyro skonstruowat inz. Cierva w roku 1920.

Prototyp ten widzimy na ryc. 1. Jest to, ka-

Rys. 1.

dtub zwyktego samolotu z epoki przelotu Ble-
riot'a przez kanat, do ktérego wbudowany zo-
stat pewien system $mig obracajacych sie dokota
pionowo stojagcej osi. Do roku 1923-go trwajg
proby, powstaje kilka dalszych typéw, ktére al-
bo nie chca lataé, albo rozbijaja sie przy pierw-
szych probach, i dopiero typ widoczny na ryc. 2
wykonat pierwszy udany lot. Jak widzimy typ
ten posiadat rotor, ktdremu poczatkowy rozruch
dawano recznie przy pomocy linki zaczepionej
za jedng ze $mig rotoru.

Rys. 2.
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W roku 1925 zostaje w Anglji zbudowany dal-
szy typ, ktory juz zaprodukowano na popisach
lotniczych w roku 1926. — Powstaje , Towarzy-
stwo Budowy Autozyro Cierva“, ktére prowadzi
dalsze studja nad rozwojem autozyra. — Pier-
wotny reczny rozruch rotoru zastgpiono rozru-
chem mechanicznym, biorac naped z silnika.
Dzieki temu osiggnieto mozno$¢ nadania rotoro-
wi na ziemi potrzebnej ilosci obrotéw w ciggu
30 sekund. Rotor o czterech $migach zastgpiono
tréj-Smigowym, o swobodnie zamocowanych smi-
gach. Z biegiem czasu autozyro stawalo sie co-
raz bardziej proste w swej konstrukcji, coraz
tatwiejsze w pilotowaniu i obstudze.

W roku 1929 powstaje w Ameryce towarzy-
stwo budowy autozyra, ktére w ostatnim czasie
wyprodukowato znaczng ich ilos¢, tak dla nabyw-
cow prywatnych jak i przedsigbiorstw handlo-
wych i komunikacyjnych.

Na rys. 3 widzimy turystyczne autozyro z za-
kryta kabinag.

Ostatnio zastosowato juz jedno z komunikacyj-
nych towarzystw amerykanskich 4-ro osobowe
pasazerskie autozyro zaopatrzone w silnik o mo-
cy 420 K.M.

Rys. 3,

Typ C. 30 A. powstat w roku 1933, lecz do
dzi$ ulegt wielu dalszym zmianom, majacym na
celu dalsze udoskonalenie i uproszczenie kon-
strukcji. Na ryc. 4-ej widzimy typ C. 30 A. w dzi-
siejszej formie.

W stadjum konicowych prob w locie znajduje
sie w tej chwili jednoosobowe najmniejsze do-
tychczas autozyro widoczne na ryc. 5 o rotorze
posiadajgcym tylko 2 $migi i zaopatrzone
w dwucylindrowy silnik chtodzony powietrzem
0 mocy 35 K. M. Cena jego w seryjnej produkcji
ma wynosi¢ niespetna 8.000 zt. (300 £. w Anglji).
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Rys. 4a

Rys. 4b

Rys. 4c.

Widziatem szereg préb w locie tego typu, i we-
dtug zdania oblatujgcego pilota, jest on bardzo
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udany i tatwy w pilotowaniu. Zainteresowanie
nim wsérod angielskich turystow duze.

Opis ogélny.

Autozyro C. 30. A. posiada kadiub dwumiej-
scowy zbudowany z rur stalowych, kryty ptdt-
nem, niczem sie nie roznigcy od kadtuba nor-
malnego samolotu. (Ryc. 4c). Na kadtubie znaj-
duje sie 4-ro pretowy koziot stanowiacy podsta-
we piasty rotoru, t. j. zasadniczej czesci autozyra.
Podwozie typu bezosiowego, zaopatrzone w amor-
tyzatory oleopneumatyczne o skoku okoto 20 cm,
wysuniete jest wprzod znacznie wiecej niz w nor-
malnym samolocie. Kota zaopatrzone w opony
balonowe niskiego ci$nienia i hamulce typu szcze-
kowego.

W miegjscu ptozy ogonowej znajduje sie ko6i-
ko potaczone z orczykiem i sterowane przy jego
pomocy.

Opierzenie kadtuba sktada sie z gornej i dol-
nej czesci statecznika pionowego oraz z prawej
i lewej czesci statecznika poziomego o specjalnym
ksztalcie.

Oba stateczniki posiadajg nastawialne krawe-
dzie, stuzace do regulacji statecznosci podtuznej
i poprzecznej w czasie oblatywania. Prawa i le-
wa cze$¢ statecznika poziomego posiadajg od-
dzielne profile dla przeciwdziatania momentowi
skrecajgcemu $migta.

Smigi rotoru zbudowane sg podobnie jak skrzy-
dto samolotu. Posiadajg one jedng podtuznice
wykonang z rury ze specjalnej stali, na ktérg na-
tozone sg zeberka o normalnym profilu skrzydia.
Cato$¢ pokryta dykta i powleczona ptdtnem.

Rotor sktada sie z trzech wyzej opisanych $mig,
umocowanych przegubowo w piascie rotoru. Pia-
sta rotoru spoczywa na tozysku rolkowem; 0§
jej daje sie wychyla¢ we wszystkich kierunkach.
Kieruje sie nig zapomocg drgzka sterowego.

Rotor uruchamiany jest na ziemi przy pomocy
mechanicznego rozrusznika przenoszacego naped
z silnika za posrednictwem dwdch sprzegiet, tar-
czowego i zebatego.

Smigi dajg sie tatwo sktadaé wzdtuz kadtuba
bez wyjmowania ich z ramion, co w duzej mierze
utatwia transport i hangarowanie.

Do napedu autozyra C.30.A. stuzy silnik gwiez-
dzisty, chtodzony powietrzem ,Armstrong” typu
Genet-Major, o mocy 140 K.M.
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Rys. 5,

Wszystkie autozyra C.30.A. zaopatrzone sg w
dwuster. Miejsce przednie wyposazone jest ja-
ko miejsce pasazera, tylne jest whasciwem miej-
scem pilota. Podczas nauki na dwusterze kon-
struktor zajmuje przednie miejsce.

Dane techniczne:

Srednica rotoru ... 11,00 m.
Rozpieto$¢ po ztozeniu $mig. 3,05 m.
W Y SOKOSE o 3,32 m
Dtugo$é ze ztozonemi $migami. 7,20 m.
Ciezar wtasny okoto 620 kg.
Dopuszczalny ciezar catkow. ,, 950 kg,
Ciezar normalny w locie 900 kg.
Szybko$¢ maksymalna 179 kim/g
Szybko$¢ minim. w locie poziom. 30 kim/g
Szybkos$¢ podrézna.......n. 150 kIm/g.
Poczatkowa szybko$¢ wznosze-

nia (od poziomu morza) . 230 mtr/min.
Putap teoretyczny ... 5300 mtr.
Putap praktyczny . 4000 mtr.

Dtugos$¢ startu okoto . , . . 25 mtr.
Dtugos$¢ wybiegu przy ladéw, 0
Pojemnos$é zbiornikow:
benzyny 104 1tr,
O liW ¥V i, 16 Itr.
Zasieg 0OKOY0 o 400 kim.

Zasada dziatania autozyra.

Zasadnicza réznica pomiedzy samolotem nor-
malnym, a autozyrem polega na tem, ze w auto-
zyro role skrzydet speinia rotor wytwarzajgcy
potrzebng site nosng przy pomocy trzech $mig
obracajgcych sie dokota osi pionowej. Ryc. 6

Rys, 6.

Rotor umieszczony jest na kadiubie, ponad
$rodkiem ciezkoéci. Smigi posiadajg normalny
przekrdj skrzydta samolotu; na rotorze umoco-
wane sg one w ten sposob, ze posiadajg swo-
bode wychylen tak poziomych, t. j. w ptaszczy-
Znie obrotu, jak i pionowych w gore.

Celem posiadania potrzebnej sity nosnej juz
przy starcie, a wiec wtedy gdy autozyro jeszcze
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znajduje sie na ziemi, uruchamiamy mechanicznie
rotor i nadajemy mu takga ilos¢ obrotow jaka po-
trzebna jest do podniesienia autozyra przy star-
cie.

Do tego celu stuzy rozrusznik, ktéry bierze na-
ped z silnika i przenosi go zapomocg sprzegiet
i két zebatych na rotor. Po nadaniu na ziemi
rotorowi potrzebnej ilosci obrotéw roztgczamy go
jeszcze przed startem, tak ze przy starcie i w
czasie catego lotu, rotor nie posiada jakiejkol-
wiek tgcznosci z silnikiem, a obraca sie tylko pod
wptywem sit powietrznych wywotanych ruchem
autozyra wzgledem powietrza. Obracajgcy sie
rotor spetnia role skrzydet t. j. unosi samolot w
powietrzu, nie majac jednak zadnego wptywu na
jego szybkos$¢ posuwania sie wprzod, — szybkosé
te nadaje normalne Smigto uruchamiane przez sil-
nik.

Na $migi oddziatywujg w czasie obracania sie
dwie sity, t. j. sita wyporu wynikajgca z ich pro-
filu i sita odsrodkowa. Pod ich wptywem, oraz
dzieki swej elastycznosci wychylajg sie one o pe-
wien kat, ktérego jednak mimo swobody ruchu
ani wdot ani w goére przekroczy¢ nie moga. Ni-
gdy wiec, jesli rotor obraca sie, $migi nie moga
sie ztozy¢ w gore. Dzieki elastycznosci $mig auto-
zyro jest znacznie mniej wrazliwe na latanie w
burzliwem powietrzu, absorbujg one bowiem rzu-
canie w duzej mierze.

Pilotowanie autozyra.
a) Ogolnie:

Najwiekszg trudnoscig w rozwoju autozyra by-
ta zaleznos$¢ dziatania sterow od szybkosci po-
ziomej. Na nic bowiem nie przydata sie duza
stateczno$¢ wiasna i mozno$¢ osiggania minimal-
nych szybkosci, jesli po zejSciu ponizej pewnej
szybkosci dziatanie steréw zamierato. Wszyst-
kie poprzednie typy autozyra posiadaty te same
organa sterowe co normalny samolot, a wiec ster
kierunkowy, lotki i ster gtebokosci. Dopiero w
ostatnim typie udato sie konstruktorowi catko-
wicie uniezalezni¢ dziatanie sterow od szybkosci,
dzieki zupetnie odmiennemu rozwigzaniu zasady
sterowania, mianowicie zapomocg pochylania osi
rotoru.

Sterowanie jest wiec skuteczne, skoro tylko ro-
tor obraca sie z pewng szybkoscia. Wychylajac
drazek analogicznie jak w normalnym samolo-
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cie przestawiamy potozenie ptaszczyzny obrotu
rotoru, powodujac tem samem skrecanie, wzno-
szenie i opadanie.

b) Rozruszanie

wanie:

Drazek sterowy winien na ziemi stale by¢ wci-
Sniety w swoj zatrzask, znajdujacy sie tuz po-
nizej deski z przyrzadami w przedziale pilota.

Najwtasciwsze ustawienie $mig do kotowania
jest wtedy, gdy jedna ze $mig znajduje sie nie-
co na prawo od osi podtuznej kadtuba patrzgc
od tytu. W takim potozeniu nalezy je przyha-
mowac.

Po zapuszczeniu silnika kotujemy normalnie na
start kierujgc kotkiem ptozy ogonowej zapomoca
orczyka. Hamulce kot podwozia dziatajg jedno-
czesnie i nie wolno ich uzywac¢ przy kotowaniu.
Po ustawieniu autozyra pod wiatr hamujemy kota
Sciggajac catkowicie w gore dtuzszg raczke znaj-
dujaca sie po lewej stronie siedzenia pilota i bli-
zej niego. Nastepnie opuszczamy w ddt krdtszg
ragczke hamulca rotoru, znajdujgcag sie tuz obok
dtuzszej raczki hamulca koét. (Rotor winien byc¢
zawsze zahamowany w czasie kotowania i gdy
zostawiamy autozyro na polu). Po prawej rece
pilota obok siedzenia znajduje sie rgczka wyrow-
nawcza statecznosci podiuznej. Nalezy jg do
startu ustawi¢ w potozenie 1/3 od dotu. Po od-
hamowaniu rotoru zwiekszamy obroty silnika do
900 i wigczamy ruchem stopniowym sprzegto ro-
toru. Robimy to w ten sposob, ze tag samg krot-
szg raczke przesuwamy najpierw do siebie t. j. do
wewnatrz, a nastepnie dopiero $ciggamy w gore.
Gdy rotor zacznie sie powoli obraca¢, Sciggamy
ragczke dalej w godre, wreszcie silnym ruchem
$ciaggamy tak daleko jak sie da. Teraz zwie-
kszamy zwolna obroty silnika, a gdy na skutek
tego obroty rotoru wzrosng do 120 obr/min. zwal-
niamy prawg reka drgzek sterowy z zatrzasku,
poczem prawg reka utrzymujemy go w potoze-
niu wprzéd. Obroty silnika zwiekszamy stopnio-
wo, a gdy obroty rotoru dojdg do 180 obr/min.
spychamy ,,szybki roztgcznik" wprzéd, dajac bez-
posrednio po tem peiny gaz.

c) Start:

Samolot zaczyna kotowa¢, a wtedy, w odroz-
nieniu od sposobu startowania normalnego samo-
lotu, Sciggamy drgzek na siebie i po 2 — 3 se-
kundach od chwili rozpoczecia kotowania odry-
wamy autozyro od ziemi. Konieczno$¢ tak wcze-

rotoru i koto-
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snego $ciggania drgzka na siebie uzasadniona jest
tem, ze kotko plozy ogonowej musi do chwili
oderwania sie zostawaé w zetknieciu z ziemia,
gdyz tylko przy jego pomocy moze pilot utrzy-
mac kierunek przy starcie. Jes$li wykonuje sie
start w zupetnej ciszy, nalezy obroty rotoru
zwiekszy¢ do 200, a z pasazerem nawet do 210,
zanim spusci sie szybki rozlgcznik. Przy sil-
nym wietrze wystarczy do startu juz 170 obr.
rotoru.

Po oderwaniu si¢ od ziemi nalezy odda¢ dra-
zek od siebie, nabra¢ szybkos¢ 100 klm/godz. i
wznosi¢ sie normalnie. Nastepnie nalezy zdjaé
nogi z orczyka, ragczke zatrzasku drgzka sterowe-
go przesungé w prawo, a raczke szybkiego roz-
tacznika odciggna¢ zupetnie wtyt az do dajgcego
sie wyczu¢ zaskoczenia w swoOj wystep. Znaj-
dujaca sie po prawej rece ragczke wyréwnywacza
statecznosci podiuznej nastawiamy na wiasciwe
potozenie dla lotu poziomego, t. j. podnosimy,
zaleznie od wyczucia 0 2 — 4 zabki w gore.

d) Lot:

Normalng szybkos$¢ przelotowg utrzymuje sie
przy 2100 obr./min. silnika. Rotor wykonuje wte-
dy, zaleznie od obcigzenia 200 — 220 obr./min.

Sterowanie odbywa sie normalnie poza naste-
stepujacemi odchyleniami: przy skrecie w lewo
odczuwa sie tendencje opuszczania gtowy samo-
lotu w dot i przeciwdziata sie temu $ciggajac w
miare potrzeby drgzek sterowy na siebie, za$ przy
skrecie w prawo wyczuwa sie odwrotng tenden-
cje. Zwisania na skrzydto i $lizgania na skrzy-
dto nie mozna na autozyro wykona¢ bez jedno-
czesnego skrecania w odnosng strone.

Dzieki zaopatrzeniu Autozyra C.30. w wyréw-
nywacze statecznosci podtuznej i poprzecznej pi-
lot jest w stanie w locie tatwo wyréwnowazy¢ so-
bie samolot zaleznie od rodzaju obcigzenia co
jest konieczne, gdyz Autozyro jest bardziej czu-
te na zmiane potozenia ciezaru wzgledem srodka
ciezkosci, niz normalny samolot.

Pilot winien postugiwac sie wyréownywaczem
statecznos$ci zwtaszcza jesli przechodzi z maksy-
malnych szybkosci siegajacych 170 km/godz. do
minimalnych szybkos$ci poziomych 20 kim/godz.

e) Lagdowanie:

Przedewszystkiem ktadzie pilot nogi na orczyk
i ustawia go prosto. Autozyro moze schodzi¢ pio-
nowo w dot, lub podobnie jak normalny samo-
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lot lotem Slizgowym. Praktycznie wykonuje sie
ladowanie w ten sposdb, ze do pewnej wysokosci
bezpieczenstwa 40 — 50 mtr. wytraca sie wyso-
kos¢ schodzac pionowo, poczem przybiera sie pe-
wien kat i szybkos$¢ okoto 50 kim potrzebng do
gtadkiego wylagdowania. Na wysokosci 4 — 6
mtr. Scigga sie drazek zmuszajagc autozyro do
dotkniecia wpierw kétkiem ptozy lub réwnocze-
$nie kdtkiem ptozy i kotami podwozia, a nie do-
puszczajgc nigdy do lgdowania na kota. Pilot
musi sie liczy¢ z op6zniong reakcjg steréw przy
ladowaniu, ktdra wynika z obnizenia sie obrotow
rotoru.

Bezposrednio po dotknieciu ziemi nalezy wci-
sng¢ drazek sterowy mocno wprzdd w jego za-
trzask, a gdy samolot sie zatrzymat zwiekszyc
nieco obroty i skreci¢ o 100—420 w lewo w sto-
sunku do wiatru. Nastepnie nalezy zahamowac
rotor, (lewg mniejszg raczka przesungwszy ja
nazewnatrz i w goére). Kotowanie nalezy rozpo-
czg¢ dopiero gdy rotor zatrzymat sie zupetnie.

Zostawiajagc samolot przed hangarem nalezy
zahamowacé kota, rotor, zamkng¢ benzyne, i usta-
wi¢ go tytem do wiatru.

Nauka latania na autozyro.

W Anglji wyszkolenie na autozyro i osiggniecie
dyplomu ,,A* pilota turystycznego obejmuje oko-
to 12 godzin lotu, w tem okoto 8 godzin na dwu-
sterze, reszta samodzielnych. Koszt wyszkolenia
wynosi obecnie 35 £. czyli okoto 950 zip. Prze-
szkolenie pilota latajgcego na normalnych samo-
lotach obejmuje 4 — 6 godzin i kosztuje 3 £. t. j.
okoto 50 zip. za kazdag godzine. W czasie nauki
instruktor zajmuje przednie miejsce.

Nie wiem jakie sg wrazenia tych, ktérzy nie
pilotowali przedtem normalnych samolotéw. Na-
tomiast pilot przeszkalajgcy sie na autozyro ma
poczagtkowo duze trudnosci z nieco odmienng
technika pilotowania, a w szczegdlnosci przy star-
cie i ladowaniu. TrudnoS$ci rozpoczynajg sie juz
przy kotowaniu. Pilot nie wie co robi¢ z prawg
reka, ktéra zostata bezrobotna, gdyz drazek ste-
rowy jest nieruchomo zaczepiony w przodzie.
Tendencja uciekania w prawo przy kotowaniu
jest duza i trzeba jej mocno przeciwdziata¢ noga.

Pomijajac troche za wiele czynnosci przy uru-
chamianiu rotoru, ktorych kolejnos¢ wykonywa-
nia trzeba pamieta¢, przychodzi nastepna trud-
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nos$¢ wymagajgca przezwyciezenia si¢, mianowi-
cie, scigganie drazka na siebie mimo, ze maszyna
dopiero ledwie zaczeta sie toczy¢. Trzeba kilku
lekcji i przygotowan instruktora, by sobie to przy-
swoic.

Lot i wykonywanie skretdw nie nastrecza zad-
nych trudnos$ci poza tem, ze wiszacy drazek ste-
rowy stanowi pewng nowos¢ i daje nieco odmien-
ne wyczucia.

Z ladowaniem znéw kitopot dla normalnego pi-
lota. Po pierwsze S$cigganie drazka na siebie
trzeba rozpocza¢ znacznie wczesniej niz normal-
nie (i to o kilka metréw) nie chcac dopusci¢
do lgdowania na trzy punkty lub na kota pod-
wozia, co jest juz z gruntu zle, powtore, bezpo-
$rednio po wylagdowaniu nalezy raptownie oddac
drazek od siebie, t. j. wprzéd, celem wsadzenia
go w zatrzask. Poniewaz ruch taki musiatby
spowodowac¢ kapotaz na normalnym samolocie,
trudno przychodzi pilotowi przyswoi¢ go sobie.

Musze przyznaé, ze bytem zdziwiony gdy po
przybyciu do szkoty latania na autozyro szef
pilot powiedziat mi, ze bede musiat wykonaé 5
do 8 godzin lotu. Juz po pierwszym locie zro-
zumiatem potrzebe takiej ilosci lotéw poprostu
poto, by przyswoi¢ sobie tych kilka ruchéw, kto-
rych pilotujgc normalnym samolotem, nie wolno
byto stosowac bez ztych nastepstw.

Totez jestem przekonany, ze w nastepnych ty-
pach autozyra odpadnie conajmniej potowa rg-
czek i czynnosci, a sterowanie bedzie bardziej
miekkie, niz obecnie, t. j. takie jak normalnego
lekkiego samolotu.

Zastosowanie Autozyra.

Nie ulega zadnej watpliwosci, ze ze wzgledu
na swe dodatnie cechy, Autozyro znajdzie bardzo
szerokie zastosowanie w najblizszej przysztosci.

Bedzie ono przedewszyskiem dawato bezpie-
czenstwo lotu dzieki wiekszej samostatecznosci,
wigkszych moznosci lgdowania i startu w przy-
godnym terenie, wiekszej prostocie konstrukcji,
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i wynikajgcej stad wiekszej niezawodnosci dzia-
tania.

Rys. 7.

Powtére bedzie ono znacznie tansze i tatwiej-
sze w pilotowaniu, a wiec dostepniejsze dla szer-
szego ogotu, zwiaszcza w krajach posiadajgcych
stabg sie¢ lotnisk, a wreszcie dzieki swym szcze-
golnym wiasciwosciom lotu musi ono znalez¢ sze-
rokie zastosowanie dla celéow wojskowych. Juz
na tegorocznych zawodach angielskiego lotnictwa
wojskowego demonstrowano przekazywanie mel-
dunkéw przy pomocy autozyra, jak to widzimy
na ryc. 8. Zastosowanie autozyra do transportu
rannych nasuwa sie samo przez sie.
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Dyskusja nad wyszkoleniem oficera lotnika

Artykutem swoim p. t. ,, Trudnosci doskonale-
nia obserwatorow w jednostkach linjowych* po-
ruszyt mjr. Ratomski, jakby kijem w mrowisku,
gdyz na ten temat posypaty sie artykuty w Prze-
gladzie Lotniczym, jak nigdy przedtem.

Zaraz w nastepnym numerze ukazat sie arty-
kut mjr. Jungrava, ktory opierajac sie na re-
gulaminie lotnictwa, trudnosci te usungt w arty-
kule p. t. ,Oko dowddcy". W dwa miesigce
potem kpt. Zygmunt Wojciechowski odpowiada
artykutem p. t. ,Uwagi o doskonaleniu taktycz-
nem i wyszkoleniu oficeréw lotnictwa™ mowiac,
ze obserwator to nie taka prosta rzecz, jakby
sie na pierwszy rzut oka zdawalo; ze obserwator
przy wykonywaniu swojego zadania musi nie-
tylko widzie¢ z powietrza, ale takze rozumieé
0 co chodzi d-cy Wielkiej Jednostki,
ktdry go wystat na to zadanie. Przy koncu arty-
kutu autor przytakuje mjr. Ratomskiemu, iz ma
on racje, jezeli twierdzi, ze sg trudnosci, na kt6-
re natrafiamy przy doskonaleniu obserwatoréw.

Wrzesniowy numer przynosi dalszy artykut
mjr. Ratomskiego p. t. ,,Dyskutujmy", w ktérym
autor na podstawie kilku przyktadéw historycz-
nych udawadnia, zeim inteligentniej-
szy wojskowo bedzie nasz lot-
niczy obserwator i dowddca,
tem bedzie lepiej.

Do tej dyskusji i ja oSmielam sie wtrgci¢. Mam
wrazenie, ze na tem nie bedzie koniec, ponie-
waz zostaly poruszone zagadnienia bardzo aktu-
alne o ile chodzi o wyszkolenie nietylko obserwa-
tora ale i oficera lotnika wogole.

Tych kilka artykutow dato nam ciekawy obraz,
wszystkim starszym oficerom lotnictwa zresztg
znany, jak r6zne sg poglady na obserwatora ogla-
danego z rdznych stron i z réznych wysokosci.
Z tych pogladéw zaczynajg ujawniac sie dalsze,
co do wychowania i metod szkolenia obserwatora.

Sadze, Ze poruszona na ten temat dyskusja
moze da¢ bardzo dobre wyniki i wyjasni naresz-
cie, czego nalezy zada¢ od obserwatora (powiem
szerzej od oficera lotnika), jakie wiadomos$ci mu-
si on posiada¢, jaka ma by¢ kolejno$¢ naucza-
nia go tych wiadomosci, oraz jakie majg byc¢

metody szkolenia. A moze i wyjdzie sprawa, jak
dobiera¢ kandydatéw do lotnictwa.

Mam wrazenie, ze nalezatoby sie najpierw za-
stanowi¢, nad czem ma sie dysku-
towac¢, bo w artykutach tych padajg stowa:
obserwator, oficer lotnictwa, oficer taktyczny,
d-ca eskadry (bo i ci moga by¢ obserwatorami)
a kazdy z dyskutujagcych mysli pewnie o obser-
watorze w innem znaczeniu i stad moze te roz-
bieznosci wyszkoleniowe.

W dalszej kolejnosci nalezatoby zastanowic
sie nad tem, jaki cel ma szkolenie oficera stuzby
zawodowej na obserwatora w czasie pokoju —
pokoju, ktory przeciez moze trwac jeszcze trzy
lata, moze trzydziesci lat, a moze i dluzej. Na-
stepng sprawg dyskusji bytaby sprawa obserwa-
tora, szkolonego napredce w czasie wojny, jak
i rowniez sprawa szkolenia obserwatoréw rezer-
wy, albowiem w obecnych wojnach rezerwa od-
grywa zasadniczg role.

Uwazam wiec, ze w dyskusji tej trzeba roz-
rézni¢ dwie zasadnicze kwestje wyszkoleniowe,
na ktére trzeba dac sobie dwie rézne odpowiedzi.
Sadze mianowicie, ze od obserwatoréw szkolo-
nych napredce, wzglednie od obserwatoréw re-
zerwy nalezy zada¢ pewnego minimum
wyszkolenia, a odobserwatorow stuzby
zawodowej moznaby zada¢ wyszkolenia jaknaj-
szerszego, (naturalnie w granicach potrzeby
i mozliwosci, bo to nigdy nie zaszkodzi.

My jesteSmy kadrg zawodowa, ktorej zada-
niem jest nie tylko walczy¢ w czasie wojny, ale
réwniez w czasie pokoju szkoli¢ wszystkich oby-
wateli, zdolnych do stuzby.

Wiemy dobrze wszyscy, ze w wojnie ostatniej
na stanowiskach nizszych, wykonawczych byli
wszedzie oficerowie rezerwy, a oficerowie zawo-
dowi zajeli przewaznie stanowiska wyzsze, tak
w linji jak i w szkolnictwie, i zgédzmy sie z tem,
ze najprawdopodobniej bedzie to simo w wojnie
przysztej w calej armji, a wiec i w lotnictwie.

W lotnictwie — najnizszym szczeblem w linji
dla oficera jest stanowisko obserwatora, wzgled-
nie pilota. Te wiec stanowiska na wypadek woj-
ny bedg zajete w krétkim czasie, a cze$ciowo
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od samego poczatku wojny przez oficeréw re-
zerwy ,a obecni obserwatorzy miodzi znajdg sie
wnet, w duzej liczbie, na stanowiskach oficerow
taktycznych eskadr, wzglednie d-cow plutonow
towarzyszacych. Oficerowie taktyczni zostang
dowddcami eskadr — dowddcy eskadr zajmg sta-
nowiska wyzsze i t. d. Na giebsze szkolenie
w czasie wojny nie ma czasu i dlatego tez w cza-
sie pokoju szkoli sie oficerow zawodowych za-
wsze o jeden szczebel wyzej — a wiec i obser-
watoréw zawodowych trzeba szkoli¢ nie na ob-
serwatréw w czasie wojny, ale o szczebel wyzej.

W sprawach wyszkoleniowych musimy ciagle

pamietac o tem, ze my zawodowi
szkolimy sie dla wojny jako
kadra, w ktérg wsiakng masy
rezerwy.

Mjr. Jungrav w artykule swoim pisze: ,W ja-

kim kierunku winny i$¢ rozwazania nad przy-
gotowaniem obserwatora lotniczego do roli wy-
znaczonej mu w czasie wojny?Zl.

Przed odpowiedzig na takie pytanie musimy
sie najpierw zastanowi¢ o jakiego obserwatora
chodzi, czy o obserwatora zawodowego, szkolo-
nego przez szereg lat, czy o obserwatora rezer-
wy, wzglednie szkolonego w czasie wojny na-
predce.

Jezeli mjr. Jungrav przy odpowiedzi na to py-
tanie mial na mysli obserwatora, od ktorego
trzeba zada¢ minimum wyszkolenia — to zgoda!
Bezwzglednie nie mozna zagda¢ wtedy od mtode-
go kandydata rzeczy nadzwyczajnych, bo te kil-
ka miesiecy, jakie bedzie mozna poswieci¢ na je-
go wyszkolenie, nie wystarczg na zrobienie z nie-
go takiego obserwatora, jakiego chce mieé kpt.
Wojciechowski. Tamten obserwator bedzie zwy-
ktym rzemieslnikiem, ktéry wykona $cisle to, co
mu nakaze dowddca eskadry i po powrocie za-
melduje, co widziat.

Przy wyszkoleniu takich obserwatoréw ,wo-
jennych” nie mozna mie¢ rzeczywiscie wygoro-
wanych wymagan po to, by w konfcu stwierdzic¢
szereg nasuwajacych sie trudnosci, ktérych po-
konanie jest niemozliwe.

Takiego obserwatora mozna w czasie bardzo
ograniczonym nauczy¢ tylko patrze¢, aby widziat,
co mu kaza.

Nieco dalej w swoim artykule pisze mjr. Jun-
grav: ,Silny nacisk natomiast nalezy potozy¢
na pogtebienie wiedzy ogolno-taktycznej d-céow
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eskadr i oficerow taktycznych (zapewne i d-céw
plut. tow.) tak pilotéw, jak i obserwatorow, kto-
rzy przygotowujac obserwatora do wykonania
zadania, muszg mu wyjasni¢ zamiar dowddcy
dysponujgcego lotem i w tym celu muszg ro-
zumie¢ ten zamiar, by ustali¢ najwazniejsze za-
rysy sposobu wykonania zadania przez obser-
watora".

Z tego, co juz powiedziatem powyzej, miano-
wicie, jakie zadanie przypadnie w udziale ofi-
cerom zawodowym w czasie wojny, wynika ja-
sno, ze mtodych obserwatoréw zawodowych trze-
ba szkoli¢ na oficeréw taktycznych wzgl. d-céw
plut. lotn. tow. oraz, aby w czasie wojny umieli
ustali¢ obserwatorom rezerwy najwazniejsze za-
rysy sposobu wykonania zadania.

W czasie wojny na szkolenie oficerow taktycz-
nych niema czasu. Po drugie uwazam, ze od ofi-
cera stuzby zawodowej, szkolonego jako obser-
watora przez szereg lat, mozna i nalezy zadac
wiecej, niz jest wymagane minimum.

Czasu do szkolenia w czasie pokoju jest duzo,
mozna wiec szkoli¢ powoli, spokojnie, ale meto-
dycznie — nie pali sie!

Nie jestem takim pesymistg, jak w danym wy-
padku mjr. Ratomski, ktory jest zdania, ze
»...5potykamy ogrom materjatu, jaki powinien
by¢ przerobiony przez obserwatoréw..., ze im
predzej bedziemy sie starali wpoi¢ w nich te po-
waédz, nawet tylko ogolnikowych, niezbednych
wiadomosci, tem wiekszy melanz, pomieszanie
poje¢ powstanie w ich gtowach (obserwatoréw)”.

Ja osobiscie jestem zdania, ze sprawa ta nie
przedstawia sie tak bardzo tragicznie, ani dla
obserwatoréw, ani dla tych, ktérzy majg ich
szkolic.

Bezwzglednie nie mozna chcie¢, aby ten mto-
dy obserwator nauczyt sie wszystkiego ,,czem-
predzej” i odrazu (jak sie moze obecnie czasem
tego zada), bo to bytoby naprawde dla niego
tragedja, a dla tych, ktorzy go szkolg, bytoby
potgczone z trudnosciami, ktorych pokonanie jest
niemozliwe. Poniewaz jednak czasu do szkole-
nia w czasie pokoju jest dosy¢, wiec mozna ob-
serwatoréw uczyé powoli a stale i z pewng me-
todg. Nie odrazu Krakdw zbudowano! A wiec
i obserwator bedzie spoczatku staby, potem tro-
che lepszy, potem jeszcze lepszy, a w koncu bar-
dzo dobry. Po paru latach zostanie obserwator
oficerem taktycznym, na ktorem to stanowisku
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bedzie sie szkolit na dowddce eskadry; po na-
stepnych paru jeszcze latach zostanie dowddcy
eskadry i t. d.

Szkolenie jednak musi by¢é metodyczne, stop-
niowe i gruntowne. Do nowego stopnia wyszko-
lenia moze by¢ dopuszczony tylko ten oficer, kto-
ry opanowat gruntownie stopien poprzedni.

Na temat wychowania i wyszkolenia jednolite-
go pisze kpt. Wojciechowski: ,,...praca w putkach
zyska przez to na zwartosci i uniknie sie naresz-
cie tego ,dookota Wojtek", rozpoczynania rok
za rokiem od podstawowych wiadomosci z dzie-
dziny tej lub innej znajomosci praktycznej za-
sadniczego sprzetu lotniczego...".

Napisat ,dookota Wojtek" i ma racje!
W szkoleniu musi by¢ pewna metoda. Czego in-
nego trzeba zgda¢ od oficera miodego, ktdry
dopiero przyszedt ze szkoly do putku, a czego
innego od oficera, ktéry jest w eskadrze kilka
lat; czego innego zgda sie od oficera taktyczne-
go, wzglednie d-cy eskadry. | na odwrot: nie
mozna uczy¢ oficera miodego rzeczy, ktdrych
sie uczy d-ce eskadry, bo wtedy w tej miodej
gtowie robi sie rzeczywiscie melanz, pomiesza-
nie poje¢, o co tak obawia sie mjr. Ratomski.

O ile chodzi o zakres i metode szkolenia, to
trzeba sobie najpierw powiedzie¢, jaki zakres
wiadomos$ci ma osiggng¢ oficer w lotnictwie nim
dojdzie do stanowiska d-cy eskadry — t. zn.
czego ma sie nauczy¢ od chwili wstapienia do
lotnictwa, az do osiggniecia wspomnianego sta-
nowiska.

Potem caly ten wymagany materjat wyszkole-
niowy trzeba podzieli¢ na dwie czesci, mianowi-
cie na:

1) cze$¢ materjatu, ktéry moze by¢ opanowa-
ny dobrze przez oficera jako ucznia w szko-
le (bioragc naturalnie pod uwage czas wy-
znaczony na ten cel),

2) reszte materjatu, ktéry musi by¢ opanowa-
ny w putku.

O cze$¢ pierwszg ma sie martwi¢ szkota. Czesc

druga, t. zn. ta reszta, interesuje puitk.

W putku trzeba najpierw daé¢ obserwatorowi
to minimum, t. zn. nauczy¢ go patrze¢, aby wi-
dziat co mu kazg — t. j. zrobi¢ z niego najpierw
takiego obserwatora, jakiego chce mie¢ mjr.
Jungrav.

Na ten poczatek wystarczy na szkolenie chyba
dwa do trzech lat.
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Jak juz obserwator opanuje dobrze swoje rze-
miosto, starajmy sie dalej, aby zrobi¢ z niego ob-
serwatora takiego, jakiego chce mie¢ kpt. Woj-
ciechowski — t. zn. takiego, ktory musi umie¢ zor-
jentowaé sie w zmienionej sytuacji, zrozumieé ja
i wykona¢ zadanie w zmienionych warunkach,
lub prosciej moéwigc obserwatora, ktéry musi
umie¢ odréznia¢ plewy od ziarna, zeby nie przy-
wiez¢ tylko plew, a najcenniejsze ziarna prze-
gapic.

Pisze mjr. Jungrav, Ze ,obserwator przepro-
wadza rozpoznanie na podstawie rozkazu roz-
poznania, w ktérym ...oraz: ,inicjatywa taktycz-
na w odniesieniu do przedmiotu rozpoznania, ini-
cjatywa dotyczaca istotnych wiadomosci, intere-
sujgcych d-ce dysponujgcego lotem i ich charak-
teru, lezy w zupetnosci w reku tegoz d-cy..."

Na ten temat mieliby duzo do powiedzenia
d-cy eskadr linjowych, oraz d-cy plutonéw towa-
rzyszacych z doswiadczen swoich w czasie ¢wi-
czen letnich. A na wojnie tez nie bedzie lepiej,
trudno bowiem zgéry przewidzie¢ wszystkie
mozliwe wypadki, ktoére moga zajs¢ w czasie
walki. Nie zaszkodzi wiec a nawet koniecznem
jest, aby starszy obserwator stuzby zawodowej
umiat troche taktycznie myslec.

W dalszej kolejnosci szkolenia bedzie sie szko-
li¢ lepszych obserwatoréw jako oficeréw taktycz-
nych wzglednie d-cow plutonéw na d-cow eskadr.

,Oficer taktyczny eskadry (jak pisze kpt. Woj-
ciechowski) jest komdrka informacyjna, skupia-
jaca i segregujacag wiadomosci, ktére z jednej
strony sg potrzebne do pracy eskadry, a z drugiej
strony d-twom i oddziatom, na korzys¢ ktdrych
eskadra pracuje".

A wiec na punkcie wyszkolenia oficera tak-
tycznego mjr. Jungrav i kpt. Wojciechowski sg
jednego zdania, zatem nie powinno by¢é miedzy
nimi réznych poje¢ co do wyszkolenia obserwa-
tora stuzby zawodowej, od ktérego, jak podkre-
$§lam, nalezy mie¢ wieksze wymagania, niz od
obserwatora ,,wojennego”, i ktérego powinno sie
szkoli¢ jako oficera taktycznego wzglednie d-ce
plutonu na wypadek wojny.

Nie zgadzam sie natomiast z kpt. Wojciechow-
skim, ze oficerowi lotnikowi niepotrzebng jest
operacyjna stuzba sztabdw z jej olbrzymim apa-
ratem, technikag zaopatrzenia, ewakuacji zdrowia
i t. p. Na dalekie tyty tez sie lata i tez sie trze-
ba na nich rozumied!
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Lepiej by¢ tego zdania, co mjr. Ratomski, ktory
pisze: ,jesli teraz wysuwajg sie na pierwszy
plan dziatania lotnictwa samodzielnego, to pa-
mietajmy o tem, ze nasi d-cy dyonow, eskadr,
oficerowie taktyczni i wogole obserwatorzy w es-
kadrach linjowych powinni by¢ odpowiednio juz
teraz przygotowani do tego, by rozumie¢, co to
jest stacja rozdzielcza armji, jak ona wyglada,
jak przeprowadza sie rozdziat materjatu, jak wy-
glada techniczna strona pracy stacji rozdzielczej
i jej wydajnos¢. Co mozna zrobi¢ bombardujac
taka stacje.

»Winni rozumieé, co to jest przelotno$¢ linij
kolejowych, zdolnos$¢ przepustowa weztdw kole-
jowych, chociazby dla ustalenia czestotliwosci
rozpoznan, jesli d-ca nakaze systematycznie roz-
poznawa¢ wezty i szlaki kolejowe".

»Wreszcie winni rozumie¢, podkreslam ty |l -
ko rozumiec¢, zagadnienia operacyjne".

Nie mozna zada¢ naturalnie tych rzeczy od
oficerdw miodych, ale trzeba ich wymaga¢ od
oficeréw zajmujgcych stanowiska oficerow tak-
tycznych, d-céw eskadr, d-céw dyondw.

W lotnictwie, o ile chodzi o personel latajacy,
mamy zasadniczo dwa problemy wyszkoleniowe
— pierwszy problem to wyszkolenie pilotow —
drugi problem to wyszkolenie obserwatorow.

Przypatrzmy sie obu tym wyszkoleniom u nas
i porébwnajmy je. Jezeli chodzi o wyszkolenie
pilotow, to widzimy chyba wszyscy bardzo duzg
réznice w wyszkoleniu z przed lat paru, a w
wyszkoleniu obecnem. A widzimy tg réznice dla-
tego, ze na sprawe tg zostat potozony silny na-
cisk — ze szkolenie zostato ujete programowo.
Na rzeczy w tej dziedzinie, na ktére patrzeliSmy
niedawno z podziwem, dzi$ patrzymy moze jako
na rzeczy zupetnie proste i naturalne.

Zobaczmy teraz, jak przedstawia sie sprawa
wyszkolenia obserwatorow. Duzej chyba réznicy
miedzy poziomem z przed lat kilku a chwilg obec-
ng nie widzimy — prawdopodobnie z powodu
zbytniej rozbieznosci w poglagdach na to szko-
lenie, co witasnie hamuje jego postep.

Powie moze kto$, ze pilot to co innego, a obser-
wator to znowu co innego.

Pewnie ze tak! Pewnie, ze wyszkolenie pilota
jest duzo tatwiejsze i krotsze niz wyszkolenie
obserwatora, ale witasnie dlatego wyszkoleniem
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obserwatora trzeba sie wiecej zajgé — trzeba
pilnie przestudjowac zakres i metody szkolenia.

W wyszkoleniu obserwatoréw, a szerzej mo-
wigc w wyszkoleniu oficeréw lotnikéw natrafia-
my na jedng zasadniczg trudno$é, ktérg widzi
kpt. Wojciechowski mianowicie: na brak odpo-
wiedniej ilosci d-cow, przygotowanych do szko-
lenia oficerow miodszych — wspomina przytem
co$ nieco$ o Marcinie i Marcinku.

Ale i w tej sprawie nie trzeba by¢ pesymista;
pewnie ze sprawa pod tym wzgledem nie przed-
stawia sie bardzo dobrze, ale nie jest znowu
krancowo Zzle! Uwazam, ze gdyby szkolenie ob-
serwatora byto ujete w pewien program i me-
tode, to sprawa nauczajgcych bytaby fatwiejsza
do rozwigzania.

Przyznaje jednak w zupetnosci racje kpt. Woj-
ciechowskiemu, ze muszg by¢ stworzone dla ofi-
ceréw taktycznych wzglednie d-céw eskadr oraz
dla d-cow dyonow, kursy celowe i postawione na
odpowiednim poziomie.

Dodam jeszcze, ze w sprawie wyszkolenia ofi-
cerow lotnikéw styszy sie zdania, ze o ile chodzi
0 taktyke, to inne rzeczy sg potrzebne oficerowi
pilotowi, a inne obserwatorowi; ze inne rzeczy
sg potrzebne obserwatorowi linjowemu, inne to-
warzyszagcemu, a inne bombardujgcemu.

| na to odpowiem: pewnie ze tak — ale tylko
chwilowo! Nie cale zycie jest sie obserwatorem
linjowym, czy bombardujagcym lub pilotem my-
Sliwskim. Z czasem musi sie zmieni¢ specjalnosé
lub pomysle¢ o dowodzeniu, ktére dla pilota
1 obserwatora jest jednakowe i wtedy, gdy sie
nic nie umie albo bardzo mato, mozna sie znalez¢
na lodzie.

Jestem wiec zdania, ze od oficeréw lotnikéw
trzeba zgda¢ maximum wiadomosci taktycznych
(naturalnie nie w pierwszych latach stuzby), lecz
w granicach fachowej potrzeby.

Osiggna¢ za$ to mozna przez szkolenie meto-
dyczne.

Co za$ do sprawy samej dyskusji, to dodam,
ze moze lepiej nie powotywac sie na poszcze-
gblne paragrafy z Ogdlnej Instrukcji Walki czy
tez z Regulaminu Lotnictwa, bo to nie dogmaty,
ale raczej bra¢ sprawy zyciowo, bo zycie, a z niem
lotnictwo idzie bardzo szybko naprzéd.
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Doskonalenie pilota*)

Dotychczasowe moje spostrzezenia dotyczace
doskonalenia pilotow w putku uprawiajg mie do
napisania kilku uwag w tej sprawie. Mam oczy-
wiscie na mysli pilotéw latajagcych w eskadrach
linjowych, gdyz tylko w eskadrach linjowych
mogtem poczyni¢ moje obserwacje; pozatem
sprawa szkolenia pilotow mysliwskich byta juz
kilkakrotnie poruszana, a samo szkolenie my-
Sliwca stoi w/g mnie bardzo wysoko.. Nie mogt-
bym tego powiedzie¢ o szkoleniu pilota linjowego.

Pilot przychodzacy do eskadry linjowej mimo
ukonczenia Wyzszej Szkoty Pilotazu nie jest
jeszcze petnowartoSciowym pilotem. Aby mégt
0 sobie powiedzie¢, ze jest w formie — musi
duzo lataé. Latanie na samolotach linjowych
lak Potez XXV, w zasadzie daje pilotowi bardzo
mato treningu, gdyz samolot jest bardzo tatwy
do prowadzenia, a nie wolno na nim wykonywag,
ze zrozumiatych powodéw, zadnej akrobacji.
Mtody pilot musi po przyjsciu do eskadry lin-
jowej opanowac latanie w kluczu wgzl. w roju,
co po kilku ewentualnie kilkunastu ¢wiczeniach
tatwo sobie przyswaja, a co stanowi witasciwie
Wszystko.

Kazdy ze starszych zwtaszcza pilotdw przyzna
mi, ze zdarzajg sie niekiedy takie sytuacje, gdzie
trzeba, chcac niechcac, zmusi¢ samolot do pew-
nego wysitku, by go wydosta¢ z trudnej sytuaciji,
u na froncie sytuacji takich moze by¢ dos¢ duzo.
Zdaje sobie doskonale sprawe, ze podstawowg
Hgura w walce powietrznej jest wiraz, jednak
napadniety znienacka linjowiec znajdzie sie
w takiem potozeniu, ze zawrét moze go wyrzu-
ci¢ z linji strzatu przeciwnika.

Wydaje mi sie zgodnem z rzeczywistoscig
twierdzenie, ze pilot ktory wylatuje stosunkowo
niewiele godzin na pétrocze nie moze twierdzic,
ze lata intensywnie jak réwniez nie ma prawa
Powiedzie¢, ze jest w treningu. Uwaga powyzsza
nie dotyczy rzecz jasna pilotdw, ktérzy latajg
Ponad 10 lat, latali niegdy$ bardzo duzo, a obec-
nie z powodoéw od nich niezaleznych duzo latac
nie moga, znajdujac sie poza oddziatami linjo-
wymi. Tacy jednak piloci nabyli w poprzednich
tatach duzo treningu, ktéry im i obecnie w zu-
petnosci wystarcza. Chce mowic o pilotach, ktd-

rzy sa w lotnictwie od 1—b5 lat zaledwie, jednak
latali jak wyzej wspomniatem stosunkowo nie-
wiele. Tacy n. p. znalaztszy sie w nieco trudniej-
szej sytuacji tracg panowanie nad sobg, gdyz
nad maszyng dobrze nie panowali i straciwszy
glowe, nietylko ze nie pomoga maszynie, lecz
co gorsza przeszkodza jej wywingC sie samej
z tej sytuaciji.

Mozliwe, ze nieco krancowo przedstawiam
sprawe, jednak jesli tak jest, tem jasniej bede
mogt wyttumaczy¢ o co mi chodzi. Twierdze, ze
gdyby dano mozno$¢ latania pilotom linjowym
w eskadrach treningowych na samolotach jedno-
miejscowych i kazano przerabia¢ im akrobacje
pod okiem instruktora, poziom latania statby sie
wyzszy jak rowniez podniostoby sie samopoczu-
cie pilota. Niechby tylko kazdy pilot linjowy wy-
konat w miesigcu takie jedno C¢wiczenie — cel
bytby prawie osiggniety. Cwiczenia na samolo-
tach jednomiejscowych mogtyby by¢ ujete pro-
gramem i przymusowe.

Dotychczasowe moje obserwacje wykazaly, ze
najczesciej tak zwanemu ,przelataniu™ (choro-
ba, na ktérg chorujg, czy tez koncza sie dosé
miodzi wiekiem i lataniem piloci) ulegajag piloci
w pierwszym rzedzie tacy, ktdrzy latali wogole
bardzo mato; poprostu tracg powoli wiare w sie-
bie i w samolot wskutek braku treningu. Jesli
takiemu pilotowi drgnie wskazéwka obrotomie-
rza, jest przekonany, ze silnik zZle pracuje, daje
petny gaz, czempredzej ucieka na lotnisko, wy-
siada zdenerwowany wymysla mechanika, ze
,hawet nie umie przygotowac silnika". Boi sie,
ze gdyby rzeczywiscie silnik przestat pracowac,
rola jego jako pilota, bytaby skonczona, gdyz ma-
jac mato treningu batby sie, z wytgczonym sil-
kiem, nawet na duzej wysokosci zrobi¢ skret, by
wybra¢ mozliwy teren do lgdowania; poprostu
pikowatby przed siebie pod mozliwie ostrym kga-
tem, by nie straci¢ szybkosci i rozbitby sie tam
nawet, gdzie warunki terenowe dawataby peing
gwarancje dobrego lgdowania.

Skad sie ta niepewno$¢ bierze u pilota? Oto6z

*) Artykut niniejszy ze wzgledéw technicznych ukazat
sie z kilkumiesiecznym opdéznieniem (dop. redakcji).
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po skonczeniu szkoty pilotow niekiedy nie dano
mu warunkéw ,na wlatanie sie“. Od czasu do
czasu wsiadt do samolotu, by wykona¢ jakie$ za-
danie. Warunki zadania zmusity go do lotu na
100 m. w goracy dzien w potudnie. Rzucito go
ostrzej niz zwykle, gwaltownie zareagowat ste-
rami niepotrzebnie, wskutek czego wystraszyt sie,
ze mogto sie to zle skonczyé. Skutek jest ten, ze
nastepnym razem wsigdzie do samolotu woéw-
czas, kiedy sie dowie, ze nie ma godzin wylata-
nych do warunkéw.

Pytanie: czyja tu wina. Odpowiedz trudna. Je-
dyne wyjscie, to zmusi¢ pilota do latania. Prze-
tozony winien dbaé o to, by pilot zwtaszcza mto-
dy, tatat jak najwiecej.

Wspomniatem na poczatku, ze latanie na sa-
molotach linjowych, naog6t daje mato treningu,
stad wniosek: umozliwi¢ pilotom latanie na sa-
molotach mysliwskich w eskadrze treningowej.

Powyzszy wniosek popieram jeszcze innym ar-
gumentem: w czasie wojny szkolenie pilota wy-
maga pospiechu, by mozliwie najwiekszg iloscig
wyszkolonych napredce chociazby pilotéw zasi-
lic jednostki frontowe. Zdaje sobie sprawe, ze
szkolenie w czasie wojny, ani w 50% nie bedzie
tak doktadne, jak w warunkach pokojowych. Pi-
loci wyszkoleni w czasie wojennym bedg sie, ja-
ko tako, nadawac¢ do eskadr linjowych, w kto-
rych beda stanowi¢ zatogi tylko w potgczeniu
z dosSwiadczonemi obserwatorami. Jesli nato-
miast pewien odsetek z posréd tych mtodych pi-
lotow odejdzie do eskadr mysliwskich, wiekszo$é
z nich stanowi¢ bedzie fatwy tup dla przeciwnika.

Z tego wynika, Zze w razie wojny zamiast po-
syta¢ do dyondéw mysliwskich $wiezo wyprodu-
kowanych pilotéw, nalezy przydziela¢ tych pilo-
tow, ktorzy juz w czasie pokoju posiedli jaki ta-
Ki trening w eskadrze linjowej i dla ktérych sa-
molot mys$liwski, na ktorym latali w eskadrze
treningowej nie bedzie nowoscia.

Nie spotkatem sie rowniez do tej pory jako
pilot z rozkazem lgdowania w czworoboku. Wiem,
ze robig to uczniowie — piloci dopoki sg ucznia-
mi. Natomiast po przejsciu do eskadr jako piloci
wyszkoleni ¢wiczen tych nie powtarzaja.

A przeciez bodajby na manewrach spotkajg sie
z koniecznoscig krétkiego ladowania. Nie zawsze
eskadra bedzie dysponowac lotniskiem 700 X
1000 m.; nieraz 200 X 200 m, a mozZe jeszcze
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mniejsze lotnisko bedzie musialo wystarczy¢.
Czesto bedzie trudno znale$¢ teren rowny o du-
zych rozmiarach w gérach, suchy w okolicach
podmoktych i tatwo dostepny w okolicy lesistej-

Nie wystarczy twierdzenie, ze przeciez pluto-
nowy pilot X. byt na manewrach 5 razy z rzedu
i dawat sobie rady i ze bedzie zawsze tak samo,
gdyz nie trenujac tego, w ciggu roku lgdowat-
Do warunkéw lotniczych wydaje mi sie stanow-
czo zamato mie¢ okreslong ilos¢ godzin wylata-
nych na lotach na foto, wspotprace, czy przelo-
tach. Byloby pozadanym by pilot robit na péit-
rocze chociaz 10 lgdowan w kwadracie i chociaz
10 lotéw z lgdowaniem na punkt z zamknietym
gazem na okreslonej zgdry wysokosci n. p. 500 m-

Nie propaguje zaczynania lgdowarn z wytaczo-
nym silnikiem, sprzet zadrogi, by go lekkomysl-
nie ryzykowac, propaguje natomiast lgdowaniu
na punkt zaczynajagc na mozliwie najnizszych
obrotach, by z czasem przej$¢ na ladowanie z wy-
taczonym silnikiem, gdy pilot daje peing gwa-
rancje dobrego wylagdowania na lotnisku. Doj$ciu
jednak do bezwzglednie pewnych lgdowan z wy-
taczonym silnikiem na punkt, uwazam za ko-
nieczne.

Bytem Swiadkiem wypadku, ze na wysokosci
okoto 1000 m, nad lotniskiem pilot zgubit zbiornik
benzynowy i lgdowat przymusowo. Czy wyla-
dowat na lotnisku? Zdawato mi sie, ze probowat
tej ,sztuki" gdyz krecit wiraze, jednak w rezul-
tacie wylagdowat w odlegtosci okoto 1 kim. za
lotniskiem rozbijajgc maszyne.

Czy zawinit, i w jakim stopniu, nie do mniu
nalezy krytyka. Sadze jednak, ze gdyby éwiczyt
ladowanie chociazby z zamknietym do minimum
gazem, z pewnoS$cig usiadiby na olbrzymim lot-
nisku jakie miat do dyspozycji we wspomnianym
wypadku.

A przeciez niekoniecznem jest urzadzaniu
specjalnych lotow, gdyz wystarczytby rozkaz es-
kadry, ze po skofAczonym zadaniu pilot lgdowac
bedzie w kwadracie. Organa startowe moglyby
urzagdzac codziennie tego rodzaju kwadraty wy-
tyczone dobrze widocznymi zgory znakami i pil-
nowa¢ lagdowania w razie, gdyby zaden z ofice-
row eskadry nie miat czasu na kontrolowanie.

Jest w prawdzie rozkaz lgdowania w promie-
niu 50 m. od litery ,,T", lecz oSmielam sie twier-
dzi¢, ze litera ,T" daje mi mozno$¢ oceny po-
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czatku lotniska, lecz nie daje mi moznosci ocenié
gdzie jest 50 m. od ,, T“, a gdzie jest metréw 100.

Nie tudze sie nawet na chwile, ze znajde
Uwszystkich zainteresowanych zgodno$é z przy-

Por, obs. LUDWIK RADYNSKI
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toczonymi pogladami, ale moze wywotam dysku-
sje, ktdra doprowadzi do ostatecznej konkluzji:

»,miejmy moznos¢ precyzyjnego latania, a oszcze-
dzimy duzo materjatu".

Wspotpraca lotnictwa z artylerja

Le plus simple est le plus difficile. Foch.

Mysla przewodnig ponizszych rozwazan jest w
Pierwszym rzedzie kwestja uproszczenia techniki
Wspotpracy lotnictwa z artylerjg. Dla wykona-
nia poszczegdlnych jej zadan staratem sie wska-
zaC najprostsze, a zarazem doktadne i dajgce sie
szeroko stosowaé sposoby, eliminujgc jednocze-
$nie zbedny materjat.

Wskazane przezemnie sposoby — czy meto-
dy — nalezg w wiekszosci do znanych juz i wy-
prébowanych, czeSciowo za$ stanowig wasne pro-
pozycje.

Pozatem celem pracy byto zakreslenie ram roz-
graniczajgcych podstawowe zadania wspdtpracy
°d zadan drugorzednych — majacych charakter
raczej przypadkowy — oraz wskazanie najbar-
dziej powotanych w réznych sytuacjach do wyko-
nania tych zadan wykonawcow.

Zdaje sobie sprawe, ze ostateczne, koncowe
Whioski sg daleko idace, stanowig jednak logicz-
ny, mojem zdaniem, wynik szerokiej i petnej ana-
lizy zagadnienia, zawierajagc zarazem w sobie
nrys$l racjonalnego wykorzystania obecnego sprze-
tu lotniczego i najblizszych jego mozliwosci.

Szybkos$¢ dziatan i zmiennos$¢ potozenia, jakie
cechuja formy walki ruchowej, stwarzajg specjal-
ny charakter pracy bojowej artylerji oraz pracu-
lacego na jej korzysc¢ lotnictwa.

Zasadniczem zadaniem wspotpracy lotnictwa
2 artylerjg w dziataniach ruchowych jest rozmie-
kczenie ogni artylerji w czasie i przestrzeni zgo-
dnie z mys$lg przewodnig catoksztattu dziatania.
Mozno$¢ przeprowadzenia szybkich napadéw
°gniowych na ukryte przed obserwacjg naziemng
cnle stanowi w walce ruchowej bezsprzecznie naj-
Istotniejszg warto$¢ i gtdwne zadanie wspdtpra-
cy.

Czynnikami, jakie warunkujg nam sprawne wy-
konanie tych zadan bedg — witasciwie prowadzo-
na obserwacja, zastosowanie mozliwie najprost-
szych, a zarazem doktadnych sposobow wskazy-
wania celéw, sposobéw wykonywania i przekazy-
wania obserwacji ognia, oraz najwtasciwszych
metod tacznosci samolotu z ziemia. Zgranie wcho-
dzacych w gre jednostek oraz odpowiednie przy-
gotowanie wspoétpracy zapewnig nam taktyczng
jej wartosc.

Kwestja oparcia techniki wspoétpracy na do-
ktadnych i prostych, a tem samem szybkich w sto-
sowaniu metodach oraz wykazanie koniecznosci
zapewnienia obserwacji lotniczej dla jednostek
artylerji ciezkiej stanowi punkt wyjscia dalszych
rozwazan.

Istniejgce obecnie sposoby techniki wspotpracy,
jako powszechnie znane, nie wymagajg obszerne-
go omawiania. Poprzestane wiec na ich wylicze-
niu ,oraz ocenie wartosci. Uzasadniajgc niemi
decyzje ich pozostawienia, wzglednie wyelimino-
wania, poddam zarazem bardziej wiasciwe dla
obecnych warunkéw i wymagan metody.

Wskazywanie celdw. W razie usta-
lenia przed lotem doktadnego potozenia celow
oznacza sie¢ je numerami. Sposob bardzo prosty
i dogodny. Stosowanie jego bedzie zawsze ak-
tualne. Powracajagc do niego w toku dalszych
rozwazan wysuniemy pewne uzupetnienia, zezwa-
lajagce na szersze i bardziej wydajne jego stoso-
wanie.

Sposob wspotrzednych prostokatnych réwniez
jest zupetnie prosty i pozwala na doktadne usta-
lanie potozenia celéw. Pewne trudnosci, jakie na-
strecza praca na wydanych z dwukilometrowg
siatkg Roussilhe‘a setkach, nie dyskredytuje go
powaznie i sposob ten moze by¢ zachowany.

Warunkiem jednak powszechnego jego stoso-
wania jest posiadanie w kazdym konkretnym wy-
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padku wspotpracy dostatecznej iloSci map krat-
kowanych, co nie jest niestety w petni zagwaran-
towane. Konieczny wiec jest sposob, postugujac
sie ktorym mozemy wskazywaé dogodnie i z do-
stateczng doktadnoscia cele na mapach zwyktych,
wzglednie na tak przydatnych przy wspotpracy
fotoplanach.

W wyniku tej koniecznosci wynalezione zostaty
w okresie sporzadzania ostatniej ,Instrukcji
Wspoétpracy “t. zw. ,,uchylenia prostokatne". Te
ostatnie posiadajg jednak kardynalne wady i win-
ne by¢ bezwzglednie zarzucone.

Wady te sg nastepujace:

1) w razie postugiwania sie fotoplanami wzgle-
dnie planami 1:25.000 konieczne jest wkreslanie
duzej ilosci punktéw poczatkowych. Praca ta
wymaga duzo czasu na doktadne przygotowanie
wszystkich map pod warunkiem petnej ich zgo-
dnosci. W warunkach walk ruchowych podobne
trwonienie czasu na doktadne przygotowanie
i uzgadnianie map moze niejednokrotnie odbi¢ sie
fatalnie na catoksztatcie wspdipracy;

2) niedoktadnos$¢ podawanego potozenia celu
wzrasta w bardzo duzym stopniu z oddalaniem
sie od punktu poczatkowego.

(Nawiasem nalezy zaznaczy¢, ze uchylenia pro-
stokatne powstaty ze skojarzenia idei wspotrzed-
nych prostokgtnych z ideg zaproponowanego
przezemnie jeszcze w roku 29 ,lotniczo-artyteryj-
skiego" przenos$nika. Mojem zdaniem skojarze-
nie tych idei nie zostato szcze$liwie rozwigzane).

W ,Instrukcji" zachowano jeszcze spos6b po-
dawania potozenia celu kierunkiem lotu i odle-
gtoscig nadang przez radjo wzglednie meldun-
kiem ciezarkowym. Nie widze absolutnie potrze-
by utrzymywania w regulaminach tego sposobu.
Nie daje on po pierwsze zadnej doktadnosci, po
drugie postugiwanie sie nim bytoby aktualne je-
dynie w razie braku na samolocie mapy, co juz
z punktu podwaza jego powage. Wszystkie sa-
moloty mogace by¢ powotane do wspdtpracy beda
zasadniczo zaopatrzone w sprzet tgcznosci, ktory
jest zupetnie pewny, personel za$ latajgcy row-
niez doktadnie winien z nim by¢ obeznany. Pro-
ste wiec jest — skreslic.

Reasumujgc powyzsze uwagi zaproponowat-
bym nastepujace sposoby, ktdrymi postugiwaliby-
Smy sie przy wskazywaniu celdw:

1. a. Znane i umiejscowione na mapie cele ozna-

cza sie numerami i przed lotem na wspdiprace
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omawia doktadnie z obserwatorem sposob i ko'
lejnosé ich zwalczania. W zasadzie ognie do tych
celéw powinne by¢ przygotowane i po kontroli
ognia powinien by¢ oddawany ogien skuteczny'

b. W razie znajomosci np. stanowisk artylerji
przeciwnika z pewnem przyblizeniem zakre$la
sie rejon przypuszczalnego stanowiska koteim
rébwniez oznaczajagc go numerem. Ogien zostaje
przygotowany na $rodek kota. Obserwator p°
rozpoznaniu celu podaje jego potozenie numerem
celu z dodaniem $cislejszego okreslenia wedtug
zegarowego systemu.

1 20) 300 W joo
Zoo Zoo-
wioo |GD
LD
300 30
boo ~Jo oo ~po 100  » 0 4*0

d& fl.taczn

Rysunek Nr. 1,

Powyzszy rysunek przedstawia przyktad

w ktérym obserwator podatby cel numerem 99
Dowddca baterji, nadaje poprawke i po kontroli
ognia przeprowadza ogien skuteczny

Il. Wspotrzedne prostokgtne — wg. obecnych
zasad.

I11. W razie braku map kratkowanych wzgle'
dnie przy pracy na fotoplanach podajemy cele
postugujac sie przenosnikiem.

Specjalny przenos$nik*) celuloidowy na 3200
tysiecznych posiadatby promienie co 100 tysiecz-
nych dtugosci 16 cm. i wspotsrodkowe potkola, co
centymetr. Dla tatwej orjentacji promienie, pot-
kola oraz ich wartosci w kolorach zéttym, czerwo-
nymi, zielonym i niebieskim. Kazde czwarte pét

* Rysunek poza tekstem — (W r. 29 przedstawitem
wzér wraz z opisem i uzyciem do Dep. Lotn.),
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kole (na planie 1:25.000 daje jeden kim.) zétte.
Potkola poczynajac od dziewigtego od Srodka,
oraz wszystkie promienie przeprowadzone nie
linjami, a szeregiem kropek — po 9 kropek mie-
dzy przecieciami (dla utatwienia przy doktadnem
interpelowaniu). Dodatkowe mate potkole po-
zwala postugiwac sie przenos$nikiem w granicach
petnego kota. Pdtkola na promieniu 0—3200 tys.
oznaczone cyframi (od 1 — 16) i kolejnemi
literami alfabetu (dla umozliwienia skrdconego
Podawania odlegtosci celu od podstawy oblicze-
nia w razie postugiwania sie na ziemi i w powie-
trzu mapami o tej samej skali). Azymut celu
bytby podawany zawsze w trzech cyfrach.

Przyktady radjofonogramoéw podajacych punk-
ty terenu:

1) 198 14 — albo 198 metrow 3100 (skala ma-
py 1:25000),

2) 093 k 5 — albo 093 metrow 11.500 (skala
mapy 1:100.000).

Specjalne wygody przy uzywaniu przeno$nika
i jego zalety przedstawiatyby sie nastepujaco:

1) duza i jednakowa doktadno$¢ oznaczania
punktoéw terenu na catej dtugosci promienia prze-
nosnika,

2) moznos$¢ postugiwania sie wszelkiemi mapa-
mi o roznej nawet skali w jednym wypadku
Wspotpracy w powietrzu i na ziemi (fotoplan
w skali 1:10.000 w powietrzu i plan 1:25.000 na
ziemi) ze wzgledu na podawanie punktu terenu
— celu — katem i odlegtoscig od podstawy obli-
czenia,

3) tatwosc i szybkos$¢ uzgadniania i przygoto-
wania map do pracy, polegajaca jedynie na wkre-
Sleniu linji orjentacyjnej (kierunek dowolny)
i punktu poczatkowego na niej,

4) przy stosowaniu tego systemu nie zaciem-
niamy i nie niszczymy mapy,

5) postugujac sie przenosnikiem i ustalong na
oméwieniu podstawg obliczen otrzymujemy au-
tomatycznie szyfr wszystkich punktéw terenu,
Wobec czego mozemy go uzywac¢ nawet do poda-
wania przez radjo stanowisk wojsk wiasnych.

Specjalng uwage nalezy zwrdéci¢ na bardzo do-
godne przeniesienie ognia na nowy cel od ostat-
niej serji wzglednie ostrzeliwanego ogniem sku-
tecznym celu, polegajgce na traktowaniu tych
ostatnich jako pierwszej serji bateryjnej do no-
wego celu i zwyczajnem podaniu poprawek.
Szczeg6lnie korzystnym bytby ten sposéb w wy-
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padku nieznacznej odlegtosci nowego celu od
punktow terenu, do ktérych baterje sg wstrze-
lane, Stosujgc ten spos6b uzyskamy bezwzgled-
nie najwieksza szybkos¢ rozpoczecia ognia od no-
wego celu.

Przejdziemy obecnie do zbadania kwestji ob-
serwacji ognia i podawania poprawek. Stoso-
wane dotychczas sposoby obserwacji ognia —
osiowy od baterji i potudnikowy — okazag sie
w warunkach walki ruchowej bardzo niedogod-
nymi. Konieczno$¢ maskowania stanowisk baterji
siizelajagcych kazdorazowo z lotnikiem utrudnia
silnie, a najczesciej uniemozliwig witasciwie sto-
sowanie normalnej obserwacji osiowej. Obser-
wacja osiowa wiasciwa zasadniczo bedzie jedynie
w wypadku wstrzeliwania serjami ustopniowane-
mi. Obserwacja potudnikowa przy ciagle zmie-
niajagcym sie terenie walki réwniez okaze sie cze-
sto bardzo niedogodng. Bardzo czesto brak be-
dzie w poblizu celu wyraznych linji orjentacyj-
nych, pozwalajgcych na tatwe bez pomocy mapy
okre$lanie kierunku stron Swiata. Wkreslanie za$
po kazdej serji srodkowego jej punktu na mape,
tez niejednokrotnie trudne, zawsze ogromnie
przedtuzy czas podania poprawek.

Najwiekszg szybko$¢ podawania poprawek
uzyskamy postugujac sie jedynie obrang podsta-
wa poréwnawczg w terenie i podajgc natychmiast
laringofonem wynik obserwacji ognia bez wkre-
$lania go na mape i zapisywania. Peing moznos¢
stosowania tego sposobu uzyskamy podajac wszy-
stkie poprawki ognia osiowo wedtug linji ,pla-
cowka #gcznosciowa — cel”. Dla obserwatora
bedzie to niezmiernem ufatwieniem pracy przy
jednoczesnem wstrzeliwaniu szeregu zamaskowa-
nych baterji do jednego wzglednie kilku celéw
i wykluczy szereg mozliwych przy innym rodzaju
obserwacji btedéw. Dla artylerji korzystanie
z poprawek podawanych wedtug tej metody nie
nastreczy specjalnych trudnosci, poniewaz propo-
nowany rodzaj obserwacji jest tg samg obserwa-
cja potudnikowg, w ktorej linja ,,pétnoc — potu-
dnie" zastgpiona zostata linjg ,,placowka tgcz-
nosciowa — cel".

Przy jednoczesnem wstrzeliwaniu kilku baterji
do jednego wzglednie do kilku celéw najdogod-
niej jest podawaé poprawki po kazdej zaobserwo-
wanej serji z tem, ze nadawane poprawki mogag
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nawet stanowi¢ jednoczesnie komende ognia dla
nastepnej strzelajgcej baterji.

W razie potrzeby podawania poprawek tacznie
po zaobserwowaniu kolejnych serji ognia kilku
baterji korzystne bedzie postugiwanie sie bardzo
prostg ,,pomocniczg tabliczkg korekt". Tablicz-
ka taka posiadataby jedynie zwykitg kratke i za-
znaczony S$rodek pola, odpowiadajgcy celowi
i umozliwitaby bardzo szybkie zaznaczanie uchy-
len ognia w kolejnosci zaobserwowanych serji na-
stepnie za$ tgczne podanie wynikdw

Tabliczka ta moze by¢ rdwniez pomocng przy
notowaniu wynikdw wstrzeliwania serjami ustop-
niowanemi w razie potrzeby tgcznego podania po-
prawek po kolejnych serjach szeregu baterji.

Zaproponowany sposéb da sie stosowaé przy
wszelkich okoliczno$ciach, dajgc zarazem poszu-
kiwang szybkos¢, tan decydujgcy czynnik w prze-
jawach dziatan walki ruchowej.

Stow kilka nalezy poswieci¢ sprawie tgcznosci
samolotu z ziemig. Seryjny sprzet facznosci,
w jaki sg wyposazone obecnie nasze samoloty jest
bardzo dobry i niezawodny wiasciwie przy odpo-
wiedniem z nim obchodzeniu sie. Peine opano-
wanie sprzetu jest stosunkowo tatwe.

Mozemy wobec tego ustali¢ najwiasciwsze
i najszybsze dla obecnych warunkoéw sposoby
tacznosci samolotu z ziemia.

Praktyka wykazuje, ze mimo stosunkowo do-
statecznej tatwosci opanowania odbioru na samo-
locie state przetgczanie sie na odbiér komplikuje
prace i absorbuje powaznie obserwatora.

Najwitasciwsza i zapewniajgca najszybsze po-
rozumienie sie bedzie wiec jednak jednostronna
tacznos¢ radjofoniczna. Obserwator bedzie wiec
nadawat laringofonem, ziemia za$ bedzie wykta-
daé¢ najprostsze sygnaty ptachtami. Wydaje sie
faktycznie zupetnie zbedne przetgczanie sie na
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odbiér po to, by sie dowiedzieé, np. ze ,baterja
gotowa".

Diuzsze jednak sygnaly cyfrowe nadawane
ptachtami zajmujg duzo czasu, zdarzajg sie tez
inne niejednokrotnie sytuacje, kiedy doktadniej-
sze poinformowanie obserwatora jest konieczne.
W tych wypadkach na wytozony zarezerwowany
sygnat placowki obserwator przetgcza sie na od-
bior i przyjmuje rozkazy i wskazowki. Czesto
réwniez sam obserwator zarzgda pewnych wyja-
$nien i przetgczy sie na odbior.

W nowoczesnych warunkach walki nalezy sie
liczy¢ bardzo powaznie z mozliwoscia przeszka-
dzania w korespondencji radjowej przez prze-
ciwnika. Z tych wzgledéw nalezy przewidzie¢
na okres pracy w powietrzu kilka diugosci fal
i w razie potrzeby zawezwac¢ obserwatora odpo-
wiednim sygnatem plachtowym do zmiany fali
i ewentualnego przejscia na telegraf.

Ogo6lne zasady i charakterystyke wspotpracy,
do badania ktérych obecnie przystagpimy, powin-
nismy rozpatrywac na tle zadan typowych, ktére-
mi bedg zadania wstrzeliwania i dozorowania na
korzys¢ artylerji ciezkiej przy putapie powyzej
1500 mtr. i widocznos$ci od 6—8 kim.

Podstawowy dziat w ogdélnem zagadnieniu
wspotpracy obejmuje bezsprzecznie jedynie pra-
ca lotnictwa na korzy$¢ ognia artylerji ciezkiej.

Wszelkie, stosunkowo zresztg rzadkie, wypad-
ki koniecznosci i celowosci wspdétpracy lotnictwa
z artylerjg lekkg mozemy $miato wyodrebnic
z podstawowych zadan wspoétpracy. tbedg to za-
sadniczo zadania, rozpatrywanie ktérych wtasci-
we bedzie jedynie na marginesie zagadnienia pra-
cy lotnictwa na korzys$¢ artylerji.

Postaramy sie zanalizowaé stuszno$¢ tego
twierdzenia. Lekka artylerja bedzie wykonywaé
prawie wytacznie zadania artylerji bezposred-
niego wsparcia. Ognie bezposredniego wsparcia,
ktorych zasadniczem zadaniem bedzie zwalczanie
Ssrodkéw ogniowych piechoty przeciwnika i jej
pierwszych rzutéw, cechuje stosunkowo bliska
ich strefa, duza szybko$¢ prowadzenia ognia oraz
obserwacja wykonywana z naziemnych punktéw
obserwacyjnych, potozonych wpoblizu dow6dcow
oddziatéw wspieranej piechoty lub nawet
z pierwszych jej linij. Skutecznos$¢ tych ogni
uwarunkowana bedzie $cistem dostosowaniem sie
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do ruchdw piechoty i jej potrzeb. O stosowaniu
obserwacji lotniczej w tych wypadkach zaden ar-
tylerzysta nie mysli. Jedynie np. ukryte odwo-
dy putkowe, artylerja piechoty, dowodztwa batal-
jonow i putkow stanowityby tu wyjatek. Cele te
w ramach zasady ,tgczenia zadan" * bytyby
wskazywane przez samoloty piechoty wzglednie
dozorowania og6lnego — ewentualnie mogliby-
Smy uzna¢ za wilasciwe zwalczanie tych celow
przez dysponujaca obserwacja powietrzng arty-
lerje og6lnego dziatania.

Artylerja ciezka natomiast zawsze tworzy¢ be-
dzie grupy artylerji ogolnego dziatania. Poza
przygotowaniem artyleryjskiem, ktére wystapi
w natarciu na przeciwnika przygotowanego do
obrony, podstawowemi zadaniami artylerji ciez-
kiej — grup ogdlnego dziatania — bedzie zwal-
czanie artylerji przeciwnika i odwodéw wielkiej
jednostki. Bedg wiec to ognie na cele dalsze, naj-
czesciej ukryte przed obserwacjg naziemng. Tu
wiec wystepuje wyraznie konieczno$¢ zapewnie-
nia obserwacji lotniczej.

Nalezy précz tego zaznaczy¢, ze technika pro-
wadzenia ognia artylerji ciezkiej bardziej odpo-
wiada charakterowi pracy z lotnikiem.

Zasada ekonomicznego uzycia lotnictwa prze-
mawia rowniez za przyjeciem, jako reguty wysu-
nietego twierdzenia. ,Instrukcja wspotpracy lot-
nictwa z artylerjg" widzi jako cel wspdipracy
....umozliwienie artylerji zwalczania celéw ukry-
tych przed obserwacjg naziemng, szczegoOlnie ar-
tylerji nieprzyjacielskiej i celow dalekich, gdy
inne uzupetniajgce srodki obserwacji, jak pomia-
ry i obserwacja z balonu nie moga by¢ stosowa-
ne". Wykonanie tych zadan odpowiada szczegdl-
nie artylerji ciezkiej, tworzacej grupy artylerji
ogOlnego dziatania.

Z najwiekszg uwagg nalezy rozwazyé kwestje
wydajnosci lotow na wspotprace, zwiekszenie bo-
wiem tej wydajnosci poteguje ogdlne znaczenie
i warto$¢ zagadnienia, idgc zarazem po linji idei
ekonomicznego wuzycia lotnictwa. Stosowanie,
a wiasciwie ustalenie odpowiednich metod wspot-
pracy odegra tu bezsprzecznie wielka role, decy-
dujgcym jednak, mojem zdaniem, czynnikiem
i stale aktualnym bedzie zawsze w kazdym kon-
kretnym wypadku witasciwe przygotowanie lotu.

*  Mijr. dypl. pil. Romeyko —e Przegl. Lot. Nr. 1—2/33 r.
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Za bezwzgledna koniecznos¢ i nieodzowny wa-
runek wydajnosci i sprawnosci wspotpracy nalezy
w pierwszym rzedzie uwazaé styczno$¢ osobistg
wykonawcow. Czesto stosowana styczno$¢ do-
waédcow jest zawodna i chociaz obecnos¢ ich na
oméwieniach uwaza¢ mozemy za pozadang, nigdy
ich omoOwienia nie zastgpig bezposredniego poro-
zumienia sie wykonawcow. Nawet w warunkach
manewréw pokojowych i poligonowych ¢éwiczen
doswiadczalnych dawato sie to niejednokrotnie
odczu¢ — z catg pewnoscig za$ wystapi w o wiele
wiekszem stopniu w warunkach bojowych.

Udoskonalenie i uproszczenie metod wspotpra-
cy, dajac podstawy do wiekszej jej wydajnosci,
utatwi tez i uprosci omowienia zadan, umozliwia-
jac ich przygotowanie pod wzgledem taktycznym,
ustalenia przebiegu wspdétpracy, oraz sposobu po-
stepowania w mozliwych do przewidzenia wypad-
kach.

Pod pojeciem przygotowania taktycznego rozu-
mie wspoblnie przeprowadzong przez dowodce
artylerji i obserwatora ocene zadania pod katem
widzenia potozenia i warunkéw terenowych. Zna-
jomos¢ potozenia i zadania pozwala na podstawie
mapy ustali¢ w ogo6lnych zarysach organizacje
przeciwnika w danem dziataniu.

W atpliwe wydaje mi sie, by w warunkach walk
ruchowych rozpoznanie mogto dostarcza¢ stale
obszernego materjatu, pozwalajagcego dokiadnie
ustali¢ stanowiska artylerji i odwodow wielkich
jednostek przeciwnika. T. zw. ,ustalenie celow"
bedzie polegato najprawdopodobniej na okresle-
niu na podstawie potozenia i warunkow tereno-
wych przeciwnika ,,rejonéw przypuszczalnych ce-
low". Zadaniem obserwatora bedzie rozpoznanie
tych rejonéw, doktadne ich dozorowanie w trak-
cie walki i ustalanie potozenia celdw na podsta m
wie demaskujacych artylerje biyskéw oraz za-
obserwowanego ruchu oddziatow.

W okresie dziatan wstepnych przy natarciu na
przeciwnika przygotowanego do obrony czesto be-
dzie mozliwe wystanie obserwatora na lot pozwa-
lajacy mu zorjentowaé sie doktadniej w warun-
kach otrzymanego zadania. Powyzsze okazje na-
lezy zawsze wykorzystac.

Tak pomyslane przygotowanie lotéw na wspot-
prace pozwoli tez na ustalenie og6lnego jej prze-
biegu i kolejnych faz.

Pierwszg faze wypeini najczesciej obserwacja
ognia do ustalonymi doktadnie, lub w przyblize-
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niu podczas omdwienia celéw. W drugiej fazie
zadanie obserwatora bedzie polegato przede-
wszystkiem na wskazywaniu doktadnego potoze-
nia zdradzajagcych sie jednostek przeciwnika
w ,rejonach przypuszczalnych celéw" oraz ob-
serwacja ognia do nich.

Bardzo doktadnego przemyslenia i omoéwienia
wymagataby faza, ktoéra wystgpi w natarciu na
pizeciwnika przygotowanego do obrony a przy-
padajgca na chwile tamania sie jego pozycji ob-
ronnej i walki wtasnej piechoty wewnatrz ugru-
powania przeciwnika. Nalezy sie bowiem liczy¢
z mozliwoscig przegrupowywania sie w tym okre-
sie artylerji przeciwnika, a w zwigzku z tem tat-
woscig zaobserwowania przez obserwatora jej ru-
chéw. W obronie statej mniejwiecej podobna
z tem sytuacja wystapi w chwilach powodzenia
natarcia przeciwnika i przesuwania sie skokami
jego artylerji. Wydajna w tych chwilach obser-
wacja lotnicza wiasnej artylerji umozliwi jej zni-
szczenia przesuwanych baterji przeciwnika i za-
pewni powodzenie dziataniom wilasnej piechoty.

Nastepng fazg pracy lotnictwa na korzys¢ arty-
lerji, przewidzenie ktorej i omowienie wydaje mi
sie niezbedne, bedzie faza poscigu bliskiego czyli
poscigu ogniem.

Przechodzgc do techniki strzelania artylerji
7. obserwacjg lotniczg nalezy bezwzglednie pod-
kresli¢ konieczno$¢ przyjecia jako zasady, jedno-
czesnej obserwacji przez lotnika ognia kilku ba-
terji do Kkilku celow. W ,Przegladzie lotniczym"
Nr. 3/34 mjr. obs. Sznuk w artykule swym p. t.
»,R0zwazania i praktyczne uwagi na temat wspot-
pracy lotnictwa z artylerjg" dos¢ szeroko ujmuje
powyzszg metode. Konieczno$¢ stosowania tej
metody dyktuje nietylko che¢ zwiekszenia wydaj-
nosci wspotpracy, lecz podyktuja jg rowniez bez-
wzglednie warunki walk ruchowych. Z drugiej
strony, przypuszczam, nie nalezy tez przewidy-
wac zadnych trudnosci w jej stosowaniu. Te same
warunki walk ruchowych zakre$lag stosunkowo
waskie granice mozliwosci stosowania zespotowej
obserwacji ognia.

Postaramy sie to uzasadnic.
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ciwnika, skupione odwody i t. p. na terenie tej
wielko$ci? — Bezwarunkowo nie!l

2) Juz wspominatem o tem, ze watpie, by roz-
poznanie przy szybkosSci dziatah i zmiennoSci po-
tozenia w walkach ruchowych mogto dostarczaé
artylerji wielkiej ilosci doktadnie rozpoznanych
i ustalonych w terenie celéow. W fazie lotu na
wspoétprace, obejmujgcej obserwacje ognia do
ustalonych celéw, bedziemy wiec przewidywaé
sposobno$¢ i zarazem konieczno$¢ obserwacji
ognia kilku baterji do 3—4, watpie by wiekszej
ilosci, celow.

3) W fazie dozorowania rdwniez nie wystapia,
sadze, mozliwosci jednoczesnego strzelania z ob-
serwacjg lotniczg do wiecej niz 2—3 celow. Za-
maskowane i zdradzajgce sie jedynie btyskami
ognia baterje przeciwnika bedag bardzo trudne
w obserwowaniu i pochtaniajgc uwage obserwa-
tora na utrzymywanie w pamieci ich stanowisk,
nie pozwolag mu jej skupi¢ na wiekszej ilosci te-
go rodzaju celéw.

Przytoczony wiec we wspomnianym artykule
przyktad doswiadczalnych strzelan poligonowych
w Rosji, w ktérem 9 baterji strzelato do 9-ciu ce-
16w, mozemy traktowac jedynie jako typowo poli-
gonowy i tylko $wiadczacy o realnosci powyzszej
metody.

Rozwazania o ,,modus vivendi" zespotowej ob-
serwacji ognia nasuwajg jednak pewne uwagi, po-
miniecie milczeniem ktérych wydaje mi sie nie-
mozliwe.

Dla zobrazowania tych uwag podaje nastepu-
jacy przyktad: dyon haubic 155 mm. rozpoczyna
ogien baterjami do trzech celow w kolejnosci —
1-a baterja, 2-a baterja, 3-ia baterja. Juz w trak-
cie strzelania zachodzi wypadek, z powodu kté-
rego kolejnos¢ gotowosci baterji do oddania ognia
zmienia sie i baterje bedg np. gotowe do nastep-
nej serji w kolejnosci — 2-a baterja, 3-ia baterja
i 1-a baterja. Nieuprzedzony o zmianie kolejnosci
strzelania baterji obserwator maégtby by¢ zdezor-
jentowany przy obserwacji ognia, a w kazdym
razie mégiby podac catkowicie nienadajgce sie do
wykorzystania poprawki.

Najkorzystniejszy wiec system prowadzenia te-
go rodzaju strzelania przedstawiatby sie naste-

1)  jednoczesna obserwacja kilku celow mozli-Pujaco:

wa jest na przestrzeni okoto 2-ch kim2 Czy mo-
zemy sie spodziewa¢ w warunkach walk rucho-
wych wielkiego skupienia celéw, jak baterje prze-

1)  z obserwatorem ustala sie (przed, wzgledni
w czasie lotu) zasadniczg kolejno$¢ zwalczania
celéw ,a tem samem strzelajagcych baterji.
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2) strzela pierwsza baterja do pierwszego ce-
lu — w chwili oddawania serji przez pierwsza
baterje placéwka #gcznosciowa wyktada cyfre
oznaczajacg kolejny numer nastepnej gotowej do
ognia baterji.

3) podawane przez obserwatora poprawki mo-
ga by¢ jednoczesnie komenda ognia dla nastep-
nej baterji i t. d.

Odnosze wrazenie, ze przy tym systemie pro-
wadzenia zespotowego strzelania otrzymamy du-
zg szybkos¢ ognia, eliminujac tez sposobnosci do
bteddw i nieporozumien.

Kilka stow nalezy jeszcze poswieci¢ serjom
ustopniowanym. Wydaje mi sie niejednokrotnie
bardzo korzystne doktadniejsze podanie popraw-
ki dla blizszej celu granicy ustopniowania. Np.
»,50 w lewo — obramowujgca — granica krotka
50“. JeSli warto$¢ ustopniowania wynosita 300
mtr., a widly odpowiadaty w przyblizeniu 100
metrom, podanie w tej formie obserwacji umoz-
liwia przejscie do ustopniowania o wartosci 100
mtr. poczynajgc od krotkiej granicy ustopniowa-
nia poprzedniego z wyraznymi widokami uzyska-
nia sprawdzonego wiasciwie obramowania w gra-
nicach widet.

Przy jednoczesnem wstrzeliwaniu serjami usto-
pniowanemi kilku baterji nalezy dokiadnie roz-
patrzy¢ kazdorazowo warunki przejscia poszcze-
gélnych baterji do strzelania serjami zwyktemi.
Zalecone w tym wypadku przez ,Instrukcje
wspotpracy" traktowanie uchyleh ognia, jako
uchylen donosnosci moze niejednokrotnie obnizy¢
warto$¢ podawanych przez lotnika poprawek,
dalsze za$ osiowe podawanie poprawek witasci-
we bedzie jedynie w razie strzelania na wigksze
odlegtosci i przy bardziej skupionem rozlokowa-
niu stanowisk strzelajgcych baterji.

To samo zastrzezenie odnosi sie rowniez i do
podawania wynikow obserwacji ognia skuteczne-
go.

(Nawiasem nalezy zaznaczyé, ze wstrzeliwanie
serjami ustopniowanemi zostato juz zarzucone
w niektérych armjach, sceptyczne za$ gtosy o nich
wielu powag artyleryjskich pozwalajag przypu-
szcza€, ze zaniechane bedg rowniez i u nas).

Przy bardzo czestych prawdopodobnie w wal-
kach ruchowych wypadkach przygotowania ognia
do celu ruchomego na droge jego marszu powin-
no sie zasadniczo dazy¢ zawsze do mozliwie naj-
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doktadniejszego podania punktu zamierzonego
»hapadu ogniowego" i przygotowania odrazu
ognia skutecznego.

Technike latania na wspotprace z artylerjg po-
winnismy rozpatrywaé z punktu widzenia tak-
tycznego, pozatem warunkéw obserwacji i utrzy-
mania tgcznosci samolotu z ziemig, oraz warun-
kow bezpieczenstwa pracy w powietrzu.

Ujmujac dang kwestje z punktu widzenia tak-
tyki, w pierwszym rzedzie musimy zauwazy¢, ze
— cele, czyli jednostki bojowe przeciwnika, ukry-
te przed obserwacjg naziemng i przytem zama-
skowane nawet w stopniu, na jaki pozwalajg wa-
runki walki ruchowej, dziatajg zwykle w warun-
kach wzglednego bezpieczenstwa. Obecnos$é nad
linjami przeciwnika jego lotnictwa obserwacyjne-
go nie daje im pewnos$ci zdemaskowania, wykry-
cia ich stanowisk ogniowych, czy nawet ruchu.
Oznaka zdradzenia sie przed obserwacjg prze-
ciwnika jest dopiero ogien artylerji.

Wiasciwe wiec stosowanie obserwacji lotniczej
wprowadzi¢ moze do dziatania artylerji niezmier-
nie cenny element zaskoczenia. Zaskoczenie to
uzyska¢ mozemy wyrzekajgc sie pionowej, nawet
zblizonej do pionowej, obserwacji. Szybkosci do-
ktadnos¢ ogni artylerji prowadzonych ze skosng
— z nad wiasnych linji — obserwacjg lotniczg za-
pewni im petnie moralnego i materjalnego efek-
tu.

Podchodzac do danej kwestji ze strony tech-
nicznej zaznaczymy, ze czynnikiem odgrywajg-
cym tu bardzo wazng role jest teren. Obszary,
na ktérych moglibySmy przewidywa¢ wigksze
dziatania naszych wojsk, nie sg jednak nigdzie
specjalnie gdrzyste i pofatdowane w stopniu po-
wodujacym, (jak to miato np. miejsce na froncie
wiosko-austryjackim w czasie wielkiej wojny) ko-
nieczno$¢ stosowania obserwacji pionowe;j.

Przy obserwacji pionowej, pozwalajgcej z duzg
doktadnoscig okresla¢ wielko$¢ uchylen, nie jest
jednak czesto tatwem szybkie i bez wkre$lania
na mape ocenianie znaku (kierunku) uchylenia
Przy skos$nej natomiast i w ptaszczyznie ognia
prowadzonej obserwacji z zupetng tatwoscia roz-
poznajemy znak uchylenia przy nieco jedynie
mniej doktadnej ocenie jego wielkosci. Ponie-
waz dla artylerji wazniejszy jest znak od wielkiej
doktadnosci wielkosci uchylenia, uznamy obser-
wacje skosng jako bardziej celowg i dogodna
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z punktu widzenia warunkéw dla oceniania war-
tosci ognia artylerji.

Ogolna Instrukcja Walki mowi, ze ,calkowita
gtebokos$¢ ugrupowania obronnego dywizji pie-
choty wyniesie $rednio okoto 5—6 kim.“ Ugru-
powanie dywizji w natarciu bedzie bardziej ptyt-
kie. ,Instrukcja wspdtpracy lotnictwa z artyler-
ja“ podaje, ze z wysokosci od 1500—2000 mtr.
z nad wiasnych linji obserwuje sie przy Sredniej
przejrzystosci powietrza na odlegtos¢ do 6 kim.,
za$ ponad 6 kim. z 2500 mtr. Widzialno$¢ wy-
buchéw pociskéw artylerji ciezkiej na te odle-
gtos¢ jest zupetnie dobra.

Wobec powyzszego stwierdzamy, ze prowadzo-
na z nad wiasnych linji obserwacja ognia artyle-
rji ciezkiej zwalczajacej artylerje przeciwnika
i odwody jego wielkich jednostek pierwszej linji
jest przy dogodnych warunkach atmosferycznych
bezwarunkowo zadawalniajgca i racjonalna.

Ptynace z przyjecia powyzszego rozwigzania
wielkie mozliwosci utatwienia i usprawnienia
tagcznosci samolotu z ziemig nie wymagajg chyba
zadnego udawadniania.

Omawiane szeroko w prasie sowieckiej uzalez-
nienie putapu pracy samolotéw artylerji od wyso-
kosci toréw pociskdw wtasnej artylerji nie wy-
daje mi sie dos¢ rzeczowe. W naszem rozwigza-
niu traci ono jeszcze bardziej na znaczeniu, nie-
przekraczajgce bowiem linje frontu lotnictwo ar-
tylerji nie bedzie wasciwie narazone na latanie
w sferze toréw pociskéw wiasnej artylerji, ponie-
waz wierzchotkowe tych tordw bedg sie znajdo-
waty dos¢ gteboko nad linjami przeciwnika.

Nie zgadzam sie tez z poglagdami sowieckimi
0 konieczno$ci wykorzystywania przy pomocy
obserwacji lotniczej petnej donosnos$ci dalekono-
$nej artylerji polowej, jako jednej z podstawo-
wych zasad uzycia nowoczesnej artylerji. Na
ostatnich kilometrach donos$nosci rozrzut jest tak
znaczny, ze wykonywane ognie bedg stosunkowo
mato skuteczne i pochtong zawsze ogromne ilosci
amunicji. Przypominajac zreszta poprzednie uwa-
gi, zapytamy, — co moze stanowi¢ przedmiot za-
interesowania i dziatania artylerji dalekonos$nej
poza ugrupowaniem wielkiej jednostki pierwszej
linji? Drogi zaopatrzenia? W walkach rucho-
wych? Zgodzimy sie na to, ze dalekonos$ne ba-
terje mogg otrzymadé takie zadania, beda to jed-
nak ognie drugorzedne, ktére baterje wykonaja
na podstawie doktadnego przygotowania topo-
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graficznego. Uznana ewentualnie za konieczng
kontrola ognia wymaga¢ bedzie jednorazowego
zalecenia samolotu artylerji nad rejon ugrupowa-
nia przeciwnika.

Te spodaryczne wypady nad rejon ugrupowa-
nia przeciwnika bytyby odstepstwem od sposobu
latania na wspotprace uznanego przez nas za naj-
witasciwszy w obecnych warunkach. Dodac¢ na-
lezy, ze w podobnych wypadkach konieczne be-
dzie utrzymywanie obustronnej tgcznosci radjo-
wej.

Warunki bezpieczeAstwa pracy lotnictwa arty-
lerji zwiekszaja sie rowniez znacznie przy przy-
jetem rozwigzaniu. Kwestje tg podnosze ponie-
waz, mojem zdaniem, nie mozna jej traktowac,
jako odrebnego zagadnienia. Ryzyko latania sa-
molotéw artylerji nad linjami przeciwnika jest
przy nowoczesnych $rodkach walki z lotnictwem
obserwacyjnem bardzo znaczne i nie moze byc¢
pomijane w obliczeniach dowodcy przy uktadaniu
planu uzycia lotnictwa. Warunki bezpieczenstwa
wptywajg rowniez w duzym stopniu na samopo-
czucie zatdg, a przez to na wydajnos¢ ich pracy,
oraz doktadnos$¢ wykonywania zadan.

Ubezpieczenie pracy lotnictwa artylerji bedzie
polegato na:

1) ostonie przez wtiasne lotnictwo mysliwskie
— ogromnie utatwionej przy naszem rozwigza-
niu —

2) umieszczeniu w poblizu placdwki tagcznoscio-
wej, do ktérej zawsze bedzie cigzyt samolot ar-
tylerji, srodkéw ogniowych opl. —

3) stosowaniu przez samoloty artylerji mane-
wru obronnego przed ogniem artylerji przeciwlot-
niczej przeciwnika, polegajacego na maksymal-
nem skréceniu lotow po linji prostej i — pod wa-
runkiem wykonalnos$ci zadania przez obserwato-
ra — stosowaniu statych zmian kierunku, wyso-
kosci i szybkosci w dopuszczalnych z uwagi na
sprzet granicach.

Wszystkie dotychczasowe rozwazania miaty za
zasadnicze tto najbardziej typowe sytuacje, ja-
kie dadzg sie obserwowa¢ w warunkach natarcia
na przeciwnika przygotowanego do obrony,
wzglednie w obronie statej.

Przejrzymy obecnie mozliwosci pracy lotnictwa
na korzjysé artylerji w innych formach walki ru-
chowej. Celowos$¢ wspoOtpracy uwarunkujemy
petnem wykorzystaniem jej zalet i wartosci oraz
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wyraznemi wzgledami taktycznemi opartemi na
mysli przewodniej Og6lnej Instrukcji Walki oraz
jej uwagach o uzyciu artylerji.

Przed bitwa w dziataniach wielkich je-
dnostek kawalerji i strazy przednich wyzszych
zwigzkéw operacyjnych wezma udziat stosunko-
wo niewielkie ilosci artylerji konnej i lekkiej.
Charakter tych dziatan oraz wzgledna szczuptosc
sit artylerji nie pozwala wasciwie przewidywac
tworzenia taktycznych zwigzkoéw artylerji, dowo-
dzonych na zasadzie centralizacji i przeznaczo-
nych do powaznych zadan walki ogniowej. Tam
wiec witasciwa wspotpraca lotnictwa z artylerjg
nie moze mie¢ miejsca. Liczy¢ sie jedynie mo-
zemy z dos$¢ czestymi moze nawet wypadkami
wskazania przez dozorujgcy pole watki samolot
dowddcy celu artylerji i ewentualnego podania
paru korekt. Zadania te wykona lotnictwo towa-
rzyszace w ramach zasady ,taczenia zadan"*).

Przejdziemy wiec do form bitwy
czepnej.

B6j spotkaniowy. Okres bezposred-
nio poprzedzajacy witasciwy bdj spotkaniowy
otwiera mozliwosci wykorzystania obserwacji lot-
niczej w dziataniu dalekonos$nej artylerji na ko-
lumny przeciwnika. Zalecany przez naszg O.
I. W. przydziat artylerji dalekonosnej do strazy
przedniej wielkiej jednostki podkresla wazno$é
tego zadania.

Ogromna trudno$é okreslenia w przewidywa-
niach czasu, kiedy zaistnieje dogodny moment
wykonania napadu ogniowego na maszerujace ko-
lumny przeciwnika wskazuje na konieczno$é zto-
zenia tego obowigzku na biorgce udziat w akcji
lotnictwo towarzyszgce. Samolot dowddcy dozo-
rujacy pas dziatania w. j. wzglednie powracajg-
cy z rozpoznania bojowego przejs¢ powinien
w takiej sytuacji automatycznie do wspdipracy
z artylerja dalekono$ng strazy przedniej. Inne-
go sposobu ,uchwycenia" tej odpowiedniej chwi-
li i wykorzystania w niej obserwacji lotniczej dla
ognia dalekonosnej artylerji nie widze. Przy
sprawnie dziatajagcym wywiadzie artyleryjskim
i przy odbieraniu w czasie marszu radjofonogra-
mow samolotu czas od chwili zaalarmowania ar-
tylerji do jej gotowosci do wspétpracy z lotni-
kiem (zajecie stanowiska ogniowego i obliczenie
danych ognia) wyniesie od 20—25 minut. Lotnik

Za-

*  Mijr. dypl. pil. Romeyko — Przegl. Lot. Nr. 1—3/33 .
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wykorzysta ten czas do przekazania dowodcy
w. j. wynikéw rozpoznania oraz ostatniej obser-
wowanej sytuacji i — po wykonaniu tych czynno-
§ci — przejdzie do obserwacji ognia.

Drugim momentem w boju spotkaniowym,
w ktdrym praca lotnictwa na korzysé artylerji
bedzie niezmiernie celowa i konieczna*), — jest
rozwiniecie artylerji sit gtéwnych, a szczegdlnie
tej jej czesci, ktéra stanowié bedzie grupe arty-
lerji ogdlnego dziatania. Korzysci ze wspdtpracy
lotnictwa z artylerjg w tej sytuacji bedg uwarun-
kowane petnem orjentowaniem sie lotnika w po-
tozeniu z ostatniej chwili. Wniosek — koniecz-
nos¢ wykonania tych zadan przez samoloty towa-
rzyszace.

W razie dysponowania przez wielkg jednostke
artylerjg ciezka i dalekonosng caty wysitek do-
waédcow winien i$¢ w kierunku przygotowania
pracy z lotnikiem. Wyrazi sie to w dokiadnem
omowieniu dziatania z lotnikiem, zapewnieniu
z nim taczn&Sci podczas ,,marszu do boju spot-
kaniowego", wybraniu w przewidywaniach kolej-
nych stanowisk ogniowych na kierunku marszu,
wreszcie zapewnieniu mozliwie najszybszej or-
ganizacji dowodzenia artylerjg na zasadzie cen-
tralizacji juz z poczatkiem rozwijania sie walki
spotkaniowej.

Myslg przewodnig wszystkich poczynan iprzy-
gotowan powinno by¢ dazenie do przyspieszenia
rozwiniecia artylerji z zapewniong siecig tgczno-
$ci i dowodzenia oraz obserwacjg lotniczg. Pierw-
sze wyrazne oznaki walki spotkaniowej powinny
by¢ sygnatem do zajecia przez artylerje ogo6lnego
dziatania stanowisk ogniowych oraz do startu sa-
molotu na wspotprace.

W razie braku w O. de B. w, j. artylerji ciezkiej
moze by¢ wyznaczonych do strzelania z lotnikiem
kilka baterji artylerji lekkiej. Poprzedzajace boj
spotkaniowy zarzgdzenia powinny bezwzglednie
zawieraC wczesne wyznaczenie baterji do arty-
lerji og6lnego dziatania.

Nalezy pamieta¢, ze szybkos$¢ dziatan wyste-
pujaca, jako charakterystyczny czynnik w boju
spotkaniowym, spowoduje niedostateczne najcze-
Sciej maskowanie stanowisk artylerji i ruchu od-
dziatéw. Okolicznos¢ tg nalezy bezwzglednie wy-
korzysta¢ stwarzajgc grupe artylerji ogdlnego
dziatania i zapewniajac jej obserwacje lotnicza.

*  Mijr. dypl. pil. Romeyko — Przegl. Lot. Nr. 1—3/33 r.
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Oddawany ,,na czas" ogien do licznych celéw, ja-
kie najprawdopodobniej bedzie mogt zaobserwo-
wacé dozorujacy pole walki samolot artylerji, ode-
gra bezwzglednie niezmiernie wazng role w roz-
woju wypadoéw walki spotkaniowe;j.

Pos§cig. O. 1 W. ktadzie specjalny nacisk
na konieczno$¢ wykorzystania w pierwszej fazie
poscigu — poscigu bliskim — ognia artylerji da-
lekonos$nej i ciezkiej w granicach petnej donosno-
Sci sprzetu. Wykonaniem tego zadania bedzie
przedtuzenie pracy lotnictwa na korzys¢ artylerji
z poprzedniej fazy walki.

Decentralizacja artylerji i podziat jej na ko-
lumny poscigowe obejmie prawdopodobnie jedy-
nie artylerje bezposredniego wsparcia, ciezka na-
tomiast artylerja posuwac sie bedzie zasadniczo
z sitami gtownemi.

W spdipraca w poscigu dalekim wystapi wiec
zasadniczo w miejscach zawigzywania sie goret-
szych ognisk walki z wiekszemi sitami przeciwni-
ka, prowadzgcemi dziatania opdzniajace wzgled-
nie odwrotowe.

Przewidywac rowniez nalezy wypadki wskazy-
wania przez samoloty rozpoznania bojowego ce-
6w baterjom artylerji kolumn poscigowych.

Natarcie wwalce ruchowej na
przeciwnika przygotowanego do obrony stanowi
forme walki otwierajagcej najszersze mozliwosci
zorganizowania wydajnej pracy lotnictwa na ko-
rzy$¢ artylerji. Przy odpowiedniem przygoto-
waniu wspétpraca ta odegra czesto role jednego
z decydujacych czynnikéw powodzenia.

0. I. W. podkresla ,konieczno$¢ statej obser-sponowania odpowiedniemi fotoplanami.

wacji powietrznej do wykrywania przeciwnatar¢
i kierowania ognia artylerji na odwody nieprzyja-
ciela". Nalezy wiec przewidzie¢ ciggtos¢ wspot-
pracy *), uzyskiwang przez luzowanie samolotéw
w powietrzu.

Najwtasciwszy sposob luzowania samolotéw
bedzie nastepujgcy: samolot luzujacy, ktdrego ob-
serwator jest dokladnie zorjentowany w ogdlnej
sytuacji, i ktdry omowit szczegétowo warunki
wspoltpracy z dowddcami artylerji — 1) pod-
chwytuje na placowce tgcznosciowej ostatnig sy-
tuacje i najblizsze zadania artylerji, — 2) nabie-
rajac wysokos¢ bojowa do wspotpracy orjentuje
sie doktadnie w sytuacji z biezacej chwili przez
— obserwacje ognia artylerji, obserwacje sygna-

*  Mijr. dypl. pil. Romeyko — Przegl. Lot. Nr. 1—2/33.
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téw placdwki tgcznosciowej oraz przyjmowania
fonogramoéw samolotu luzowanego.

Szerokie omawianie pracy lotnictwa na korzys¢
artylerji nie jest na tem miejscu konieczne, ponie-
waz wszystkie zasadnicze metody wspotpracy —
ustalone w poprzednich rozwazaniach — majg-
cych, jak juz wspominatem, za zasadnicze tto tg
witasnie forme walki, majg tu petne zastosowanie.

Stéw kilka dodam tu tylko o poprzedzajacem
natarcie rozpoznaniu i fotoplanach. Nie ulega
kwestji, ze postugiwanie sie fotoplanami w wy-
padku kierowania ogniem artylerji przy pomocy
obserwacji lotniczej bytoby niezmiernie korzyst-
ne. Przyznam sie jednak szczerze, ze mozno$¢
dysponowania odpowiedniemi do tej pracy foto-
planami uwazam za niezmiernie szczesliwy i zu-
petnie wyjatkowy wypadek. Za odpowiednie bo-
wiem do tej pracy fotoplany uwazam fotoplany
zrobione ze zdje¢ dobrych, o doktadnej i nadaja-
cej sie do ,rachunkowosci” lotniczej, a szczegol-
nie artyleryjskiej skali. Sporzadzenie takich fo-
toplanéw wymaga odpowiednich warunkéw atmo-
sferycznych, swobody pracy lotnictwa nad linja-
mi przeciwnika, bardzo wysokiego poziomu wy-
szkolenia personelu latajacego, bardzo doktad-
nego sprzetu poktadowego i fachowej pracy na
ziemi przy zestawieniu fotoplanéw. Wszystkie
wyszczegllnione warunki przemnozone przez
czynnik szybkos$ci dziatan tak charakterystyczny
dla walk ruchowych oraz przy uwzglednianiu
waznosci innych zadan lotnictwa — dajg w rezul-
tacie niezmiernie mate prawdopodobienstwo dy-
Liczy¢
sie wiec nalezy w zasadzie z pracg na podstawie
map.

W dziataniach zaczepnych
w szerokim pasie jedynie na kierunku
natarcia wiekszych sit wytworzy¢ sie moga wa-
runki wskazujace na celowos¢ i potrzebe zapew-
nienia obserwacji powietrznej dla artylerji. Wy
tyczne dla wspdtpracy w tych dziataniach bedg
te same, co i dla natarcia w walce ruchowej
z uwzglednieniem uwag odnoszacych sie do wa-
runkéw wspdéipracy w walce spotkaniowej. Da-
zac do wytworzenia zaskoczenia w dziataniu sit
gtéwnych, dostosowaé do tego powinniSmy plan
pracy lotnictwa na korzys¢ artylerji. Przy charak-
terystycznej dla dziatan zaczepnych w szerokim
pasie szczuptosci sit, artylerje og6lnego dziatania
bedzie stanowi¢ prawdopodobnie pare bateryj ar-
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tylerji lekkiej, na ktorych korzy$¢ beda mogly
"Wykona¢ pare lotéw samoloty towarzyszace.

Dziatania obronne. Caly szereg do-
wodow wskazuje na niedostateczne docenianie
znaczenia pracy lotnictwa na korzys$¢ artylerji
'Wobronnych formach walki. Szukajgc na to
Usprawiedliwienia znajdujemy je we wzglednej
szczuptosci sit lotniczych, jakie zazwyczaj stojg
do dyspozycji wojsk prowadzgcych walke obron-
na. Dowodca, majgc do wykonania zadanie walki
obronnej i rozporzadzajac niewielkg stosunko-
wo iloscig ,lotow", dba w pierwszym rzedzie
0 rozpoznanie i dozorowanie ogoélne, stawiajgc na
Plan drugi zadania wspdtpracy lotnictwa z bro-
niami. Sytuacja jednak ulega zasadniczej zmia-
nie z chwila dysponowania przez wielkie jedno-
stki organicznem lotnictwem towarzyszacem. Do-
waddcy w. j. prowadzacy dziatania obronne be-
da informowani przez dowdédcéw wyzszych o wy-
nikach pracy rozpoznawczej lotnictwa grupy ope-
racyjnej wzglednie armji. Rozpoznanie w pasie
Zainteresowania dywizji piechoty nie wyczerpie
w zasadzie mozliwo$¢ pracy bojowej plutonow
lot. tow. Nasuwa sie wiec pytanie, czy nie nale-
zatoby w obecnej sytuacji poswieci¢ wiecej uwagi
kwestji wykorzystania lotnictwa dla artylerji?
W toku dalszych rozwazan postaram sie uwypu-
kli¢ wielkie korzysci racjonalnego uzycia lotni-
ctwa do zadan wspdtpracy.

Obrona stata. W O.Il. W. w rozdziale
0 natarciu w walce ruchowej znajdujemy takie
zdanie: ,Mozliwos¢ dziatania nieprzyjaciela juz
z dalekich odlegtosci przy pomocy lotnictwa i ar-
tylerji dalekonos$nej zmusza do ostroznosci i wy-
korzystania zaston terenowych przez poszczegol
ne kolumny, a niekiedy do posuwania sie w szy-
kach luznychl. Beda to wzbraniajagce ognie ar-
tylerji, zadaniem ktorych jest zaskoczenie prze-
ciwnika w kolumnach na dalekieir przedpolu po-
zycji obronnej. Pozycja obronna, ktérg powinny
zasadniczo cechowa¢ dogodne warunki ODserwa-
cji, rzadko jednak bedzie posiada¢ odpowiednie
dla prowadzenia tych ogni naziemne punkty ob-
serwacyjne. Koniecznos¢ wiec obserwacji lotni-
czej jest w danym wypadku zupetnie wyrazna.

Tosamo da sie powiedzieé i 0 ogniach zapobie-
gawczych, majgcych utrudni¢ przeciwnikowi zaje-
cie dogodnych podstaw wyjsciowych do natarcia.
Wydaje sie niezmiernie celowem w okresie po-
przedzajacym wiasciwe natarcie uzycie wiekszo-
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§ci rozporzadzalnej artylerji do wymienionych
dziatan i zapewnienia jej obserwacji lotniczej.
Odpowiednio prowadzony i silny ogien artylerji
bezwzglednie powaznie skrepuje dzatalnos¢ prze-
ciwnika w jego ,dziataniach wstepnych” i zada
mu duze straty jeszcze przed rozpoczeciem wia-
$ciwego natarcia.

Okres natarcia. W tym samym rozdziale O.
I. W. o natarciu znajdujemy jeszcze zdanie na-
stepujgce: ,,Piechota moze dotrze¢ na odlegtosé
szturmowg za dnia, w zwyklym terenie jedynie
przy wydatnej pomocy artylerji..” Zawarta w tem
zdaniu my$l jest zupetnie wyrazna. Srodki ognio-
we pozycji gtéwnej nie poddane obezwtadniaja-
cym ogniom artylerji sparalizujg bezwzglednie
wszelkie ruchy zaczepne piechoty przeciwnika.
Whnioskujemy wobec tego, ze gtéwnem zadaniem
artylerji ogdlnego dziatania w okresie wtasciwego
natarcia powinno by¢ dazenie do obezwtadnie-
nia mozliwie najwiekszej ilosci czynnych baterji
nacierajgcego przeciwnika. Nastepnem dopiero
zadaniem artylerji ogolnego dziatania powinno
by¢ zwalczanie zaobserwowanych odwodow, —
pierwsze za$ rzuty nacierajgcej piechoty winny
by¢ przedmiotem zwalczania jedynie artylerji
bezposredniego wsparcia i Srodkéw ogniowych
piechoty.

Nalezy podkreslié przy tem okoliczno$¢, ze sto-
pien maskowania w natarciu bedzie mniejszy niz
w obronie i przy intensywnej dziatalnosSci artyle-
rji nacierajgcego obserwacja powietrzna obroncy
wykryje z catg pewnos$cig czynne baterje i do-
starczy celow artylerji og6lnego dziatania.

Wykonanie tych zadan zaangazuje bardzo po-
waznie lotnictwo towarzyszace, celowos¢ jednak
tego rodzaju pracy jest zupeinie uzasadniona
i wniosek o ciggtosci pracy lotnictwa na korzysé
artylerji w obronie statej nasuwa sie sam przez
sie.

W obronie w szerokim pasie
(obrona ruchowa) mozliwosci wspdtpracy wysta-
pi¢ moga na kierunku dziatania sit gtownych.
Dziatanie ich rozwija¢ sie bedzie zasadniczo we-
dtug zasad boju spotkaniowego wobec czego aktu-
alne tu bedg uwagi podane poprzednio przy oma-
wianiu tej formy walki.

W opo6znieniu nalezy w miare mozno-
Sci wykorzysta¢ lotnictwo przy ogniach dalekich
artylerji na kolumny przeciwnika. Samoloty po-
wracajace z rozpoznania wzglednie dozorujgce
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pas opézniania wielkiej jednostki powinny prze-
chodzi¢ do czasowej wsp6Gipracy z artylerjg wra-
mach zasady ,tgczenia zadan".

Powazne ustugi moze oddac praca lotnictwa na
korzys¢ artylerji przy forsowaniu prze-
praw. Decyzja jednak wspotpracy, a szcze-
gblnie oznaczenie jej poczatku, powinne by¢ po-
bierane z wielkg rozwagg, by nie umniejsza¢ mo-
mentu zaskoczenia, majgcego niejednokrotnie
decydujace znaczenie w tego rodzaju dziataniach.

Reasumujgc uwagi o mozliwosciach wspdtpracy
lotnictwa z artylerjg w poszczegdlnych rodzajach
dziatan przechodzimy do nastepujacych wnio-
skow:

I. W dziataniach w. j. kawalerji i strazy prze-
dnich wyzszych zwigzkéw operacyjnych, w dzia-
taniach poscigowych, oraz op6znianiu wspotpraca
lotnictwa z artylerjg bedzie miata charakter oko-
licznosciowy i wykonywana bedzie przewaznie
przez lot. tow. w. j. w ramach zasady ,#gczenia
zadan".

Il. W dziataniach zaczepnych i obronnych
w szerokim pasie, oraz przy forsowaniu przepraw
nalezy przewidywaé potrzebe zapewnienia obser-
wacji powietrznej dla artylerji sit gtdwnych
w okresie ich dziatan rozstrzygajgcych. Wypet-
nienie tych zadan miesci sie¢ w ramach mozliwosci
pracy bojowej plutonow lot, tow. i bedzie przez
nie wykonane bez trudnosci.

I11. BOj spotkaniowy, obrona stata, a wszcze-
gélnosci natarcie w walce ruchowej stanowia for-
my walki, w ktérych ciggto$¢ pracy lotnictwa na
korzy$¢ artylerji uznaliSmy za niezbedna. Nalezy
przewidywac, ze w wiekszosci wypadkéw wielkie
jednostki wystgpig w powyzszych dziataniach
wzmocnione jednostkami artylerji ciezkiej. W na-
tarciu na przeciwnika przygotowanego do obrony
bedzie to zasadniczo regutg. Zapotrzebowanie
»lotéw" na artylerje przekroczy tu bezwzglednie
wydajnos¢ pracy organicznych plutonow lot. tow.
wielkich jednostek.

Dyskusja nad pierwszymi dwoma wnioskami
jest zbedng, — musimy wiec zastanowi¢ sie nad
rozwigzaniem sytuacji podanych we wniosku
trzecim. Wielkie znaczenie i nieodzownos$¢ cig-
gtosci pracy samolotéw artylerji w tych formach
walki wykazaliSmy wyraznie. Skad wiec wzigsé
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te ,loty", jak zapewni¢ dostateczng ilos¢ lotni'
ctwa do wykonania tak waznych zadan? Dotych-
czas stosowane byto w tych wypadkach — na ¢wi-
czeniach aplikacyjnych, przy rozwigzywaniu za-
dan taktycznych i na grach wojennych" — przy-
dzielanie ,,lotéw" z grup operacyjnych wzglednie
armji. Innemi stowami uzupetniato sie zapotrze-
bowanie ,lotéw" w. j. przez przydziat ich
z eskadr linjowych. Jesliby to byty Potezy XXV,
rozwigzanie wydaje sie zupetnie dobre. Samolo-
ty te nadajg sie do wspotpracy z artylerjg — po-
wiedzmy szczerze — w nowoczesnych warunkach
walki tylko do tego. JeSli jednak, eskadry linjo-
we otrzymajg samoloty nowoczesne o szybkosci
300 i ponad 300 kim./godz? Czy uzycie tych sa-
molotow do wspdtpracy bedzie racjonalne, czy
bedzie ekonomiczne? Bezwarunkowo nie! Do-
da¢ nalezy, ze lotnictwo towarzyszgce bedzie
rébwniez w najblizszej przysztosci wyposazone
w samoloty szybsze, nadajgce sie dzieki temu
bardziej do dziatan rozpoznawczych, posiadajgce
jednak z tej racji, ze tak powiem, zbyt wysokie
kwalifikacje do zadah wspotpracy. Gdzie wiec
rozwigzanie? Wydaje sie ono zupetnie wyraz-
nem. Obecne R-y XIII stanowig idealny typ sa-
molotu wspétpracy i przez dtugi czas nim pozo-
stang. Poniewaz zgadzamy sie z koniecznoscig
modernizacji sprzetu w lotnictwie linjowem i na-
wet towarzyszgcem, powinnismy R-y XIII zacho-
waé do wspobitpracy.

Whniosek nasuwa sie sam przez sie: nalezy
stworzy¢ wiasne lotnictwo ciekiej artylerji wypo-
sazajac go w sprzet lotniczy nadajgcy sie do tej
pracy, a nie odpowiadajacy juz wymaganiom sta-
wianym dla lotnictwa linjowego i towarzyszace-
go. R-y XIIl w miare zastepowania ich przez
samoloty szybsze powinny byé oddane ciezkiej
artylerji jako jej lotnictwo organiczne. Potezy
XXV mogag stworzy¢ specjalne dyspozycyjne
eskadry artyleryjskie.

Zanalizujemy korzysci wynikajace z powyzsze-
go projektu.

. Bardzo silnie przemawiajg za tem wzgledy
organizacyjne sity zbrojnej. Artylerja ciezka sta-
nowi jednostki dyspozycyjne Naczelnego Wodza.
Puitki artylerji ciezkiej dysponujgce wiasnem lot-
nictwem towarzyszacem, np. plutonami a 5 samo-
lotéw R XIII, i majgc mozno$¢ otrzymywania lo-
tébw z artyleryjskiej eskadry armji, bedg miaty
zasadniczo zapewniong obserwacje powietrzng
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i bedg uniezaleznione pod tym wzgledem od w, j.,
do ktérych beda przydzielane na okres dziatan
bojowych.

Wydajnosé pracy bojowej artylerji ciezkiej
zwiekszy sie juz z tego tylko powodu znacznie.

Il. Uzyskujemy statg ,,stycznos¢ osobistg" zna-
czacy tyle, co petne wzajemne zrozumienie i zgra-
nie.

I11. Wykorzystujemy najracjonalniej istniejgce
Zapasy odpowiednich do wspotpracy typdw samo-
lotow.

IV. Eliminujemy wspétprace z zadan lotnictwa
linjowego i odcigzamy ogromnie w tej pracy to-
warzyszace lotnictwo organiczne w. j.

Por. STEFAN SIDOR
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— Punkty 111 i 1V idg po linji ekonomicznego
wykorzystania i uzycia lotnictwa.

V. W konhcu wzgledy wyszkoleniowe. Wyszkc
lenie oficerow artylerji na ,artyleryjskich obser-
watorow" w plutonach lot. tow. artylerji ciezkiej
i specjalnych dyspozycyjnych eskadrach artyle-
ryjskich jest bardzo tatwe. W tym wypadku
otrzymamy wysoce wyspecjalizowanych wyko-
nawcow wspoétpracy. Piynace z tego korzysci nie
wymagajg chyba udawadniania. ,

Dajac artylerji ciezkiej jej witasne lotnictwo,
umozliwiamy jej interwencje w wielokrotnie wie-
kszej ilosci sytuacji na polu walki, a tem samem
ogniom jej nadajemy warto$¢ czynnika decydu
jacego czesto o przebiegu bitwy.

Doskonalenie kompanji balonowej w okresie
przeclmanewrowym.

Po okresie specjalizacji, przeprowadzanej
W grupach specjalnych, dowddca kompanji
otrzymuje oficerdw i szeregowych, celem przy-
gotowania personelu kompanji do éwiczen let-
nich.

Dowodca kompanji w tym okresie ma do
osiggniecia dwa cele:

a) przygotowac¢ i poznaé¢ personel latajg-
cy — obserwatoréw oraz oficerbw manewro-
wych;

b) przygotowac personel pomocniczy, a wiec
mechanikéw i pomocnikéw dzwigarkowych, plu-
ton obrony przeciwlotniczej, druzyne tgcznosci,
pluton manewrowy z szykowaczami, oraz kiero-
wnikéw samochodowych.

Przedstawmy sobie dwéch dowo6dcéw kom-
panji, ktérzy w odmienny sposéb przeprowa-
dzali doskonalenie swoich kompanij.

Dowodca kompanji (1), w dniu, w ktorym
mozliwe byty warunki widocznos$ci i atmosfe-
ryczne, zarzadzat wzloty balonem obserwacyj-
nym. Obserwatorzy z personelem pomocniczym
udawali sie do portu balonowego i w rejonie te-
goz wykonywali wzloty. Obserwatorzy przepro-

wadzali obserwacje prawie przez caty czas do-
skonalenia w tym samym wycinku terenowym,
w rejonie kilkukilometrowym obok portu balo-
nowego. Obserwator nie zmieniat terenu, obraz
widziat ten sam od kilku tygodni. Bardzo cze-
sto nawet w okresie zimowym przerabiat C¢wi-
czenia na przezroczach, fotografjach i mapach
tego samego terenu. Teren dla obserwatora byt
juz nieciekawy i nie interesowat go. Wszystkie
punkty i szczegoOty terenu byty obserwatorowi
z mniejsza lub wiekszg doktadnos$cig znane. Za-
danie wykonywat do$¢ szybko i dobrze, ale
przebywajgc diuzszy czas w powietrzu nudzit
sie. Teren zupelnie go nie ciekawit, przez to
i éwiczenie dla niego stawato sie nuzace.

Kazdy z nas wie z whasnego dosSwiadcze-
nia, ze jesli otrzymuje sie do wykonania to sa-
mo zadanie, ktére wykonywato sie w czasie éwi-
czen zimowych na przezroczu, albo rok lub kil-
ka miesiecy przedtem w powietrzu, to takie za-
danie wykonuje sie mechanicznie, wprowadza-
jac jedynie mate poprawki. Cwiczenie takie
witasciwego celu nie osigga.

A w jaki spos6b dowddca kompanji rozpo-
rzadzat resztg oficeréw? Jeden petnit funkcje
oficera manewrowego i ten zajmowat sie szkole-
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niem personelu pomocniczego. Inny petnit stuz-
be w garnizonie lub nalezat do jakiejs komisji
1t. p. Dowddca kompanji nie miat nawet moz-
nosci wysta¢ oficera w rejon placéwki celéw.
Zastepowat go podoficerem. Poniewaz przygo-
towanie placdwki celow do obserwacji wstrzeli-
wania lub dozorowania wymaga dos¢ wielu
czynnosci i to niejednokrotnie do$¢ skompliko-
wanych, wiec wymieniony podoficer nie byt
zdolny do pokonania trudnos$ci, co w gruncie
rzeczy wptyneto na przebieg c¢wiczenia,

Przygotowujac placéwke celéw, dowddca
kompanji, posytat podoficera, przydzielajgc do
jego dyspozycji samochdd i ludzi, oraz patrol
facznosci, ktéry otrzymywat zadanie wykonaé
potaczenie telefoniczne miejsca wzlotéw z pla-
cowka celow. Czesto sie zdarzato, ze takie po-
tagczenie w danym dniu byto niepotrzebne, a to
ze wzgledu ztych warunkéw atmosferycznych.
Wystany patrol tgcznosci wracat .

Dowodca kompanji postanowit potgczenie te-
lefoniczne pozostawi¢ do nastepnego dnia. Do-
wddca kompanji nie rozporzadzat poligonem na
catej rozciggtosci. Linje telefoniczng zaciggat
przez pola orne lub zboza, wykorzystujgc mie-
dze i t. p.,, wykonujagc na odpowiednim skrawku
terenu placdwke celéw.

Co sie stato niejednokrotnie z pozostawiong
linjg telefoniczng? Po powrocie na dzied na-
stepny brak byto kilkuset metréw kabla telefo-
nicznego. Przeprowadzal dochodzenia, pisat
protokoty, konczyto sie jednak tem, ze dowddca
kompanji naprawiat linje, na co zuzywat 1 —
2 godzin czasu.

Z jednej strony zle spetniat swoje zadanie
podoficer na placéwce celéw, z drugiej, przerwa
na linji telefonicznej draznita dowddce kom-
panji, w konsekwencji stracit kilka godzin dro-
gocennego czasu. Gdzie i w czem nalezy dopa-
trywac¢ sie winy? Kto tu jest winien? A jak
dowddca kompanji doskonalit personel pomoc-
niczy?

Mechanicy dzwig,arkowi otrzymymali zada-
nie powtarza¢ z pomocnikami cze$ci mechani-
zmu dzwigarki oraz jej wspdtdziatanie.

Pluton manewrowy ¢wiczyt musztre, ktdra
jak podkresla regulamin nie jest celem wojska,
lub powtarzali wyszkolenie okresu rekruckiego.
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Szeregowcy #acznosci obstugiwali aparaty tele-
foniczne. Obrona przeciwlothnicza — zaniedba-
na. Dowodca kompanji, bardzo rzadko wyru-
szal z obstuga, taborem samochodowym i balo-
nem w teren. O ile to robit, to przewaznie p°
to, aby stwierdzi¢, czy obstuga umie manewro-
wacé balonem.

Po tak przeprowadzonym okresie doskona-
lacym, dowddca kompanji otrzymawszy jeszcze
1 lub 2 obserwatoréw wyjechat na ¢wiczenia let-
nie. W czasie C¢wiczen miedzydywizyjnych
i szkoty ognia stwierdzit, ze jego kompanja po-
siadata wiele brakéw w wyszkoleniu.

Personel latajagcy niejednokrotnie zmuszat
d-ce kompanji do interwencji. Obserwator sia-
bo przeprowadzat rozpoznanie terenu, oraz po-
woli i mylnie wyszukiwat cele, wskazane przez
artylerje. Okazato sie, ze dowddca kompanji
miat kilkakrotnie wielkie przykrosci, z tego po-
wodu, ze artylerja stawiata veto. Przy wstrze-
liwaniu okazato sie, ze obserwator strzelat do
innego pobliskiego celu, potozonego obok witasci-
wego. Przemarsze z balonem trwaty bardzo dtu-
go, gdyz, jak sie dowodca kompanji przekonat,
oficer manewrowy byt stabszy, a obstuga nie by-
ta nalezycie zgrana. Mechanicy dzwigarkowi do
przeszkoéd, podjezdzali bardzo niepraktycznie.
Samochody .zatarasowywaty niejednokrotnie dro-
ge. Zmiana miejsc wzlotow (skoki z balonem)
trwaty bardzo diugo. Oficer lub st. podoficer,
d-ca patrolu tgcznosci niejednokrotnie zabtgkat
sie.

W czem tkwit btgd wyszkolenia i doskona-
lenia kompanji? Obecnie przedstawie drugie-
go dowddce kompanji, ktéry juz przebyt wszy-
stkie powyzsze przykrosci. Jego metoda do-
skonalenia polegata na nastepujacych danych.

Dowoddca kompanji rozumujgc, ze na dobre
i doktadne wykonanie zadania przez obserwa-
tora wptywajg nietylko takie czynniki, jak przej-
rzysto$¢ powietrza, wysokos$¢ wzniesienia balo-
nu, odlegto$¢ obserwacji, ale i teren, bardzo
czesto zmienial miejsca wzlotdw, utrudniajac
warunki pracy obserwatorom, oraz przyzwycza-
jajac obstuge do szybkiego przemarszu.

Zmiana wycinka obserwacyjnego zmusza
obserwatora do pilnego $ledzenia mapy, a wiec
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zmusza go do pracy nad zorjentowaniem sie —
nad przeprowadzeniem orjentacji ogoélnej, gdyz
w przeciwnym wypadku nie wykona doktadnie
swojego zadania. Teren w tym wypadku be-
dzie nowy, nieznany, obserwator nie posiada
dawnych punktéw, na ktorych maogtby sie oprzec.

Ciagta styczno$¢ z nowym terenem pozwa-
la obserwatorowi poréwna¢ mape i szybko
stwierdzi¢ zachodzace ro6znice miedzy mapa
a terenem.

W dalszym ciggu nowy teren, spaczony
perspektywicznie, zmusza obserwatora do za-
stanowienia sie nad zasadami perspektywy, aby
w dalszej pracy nie zosta¢ wprowadzonym
w biad.

Kazdy nowy teren daje pewne wrazenia,
zaciekawia, zmusza do zastanawiania sie,
a wiec juz wplywa dodatnio na sam przebieg
¢wiczenia. Nowy teren pozwoli na wykonanie
zdje¢ fotograficznych, ktdre dadzg temat do za-
je¢ zimowych, a obecnie kontrole wykonania
zadania dla dowddcy kompanji.

Cwiczenia w obserwacji z balonu sg suche,
polegaja na technicznem wprost wykonaniu pe-
wnych czynno$ci. Praca natomiast kompanji
balonowej polega na wspdipracy taktycznej
z w. j. Nalezaloby wiec tym ¢éwiczeniom na-
da¢ charakter bojowy, wprowadzajgc zatozenie
taktyczne, zaleznie od przyjetej formy walki
w danym czasie.

Wprowadzenie zalozenia taktycznego do
¢wiczenia, jak dla personelu latajgcego, tak ro-
wniez i dla obstugi balonu dokonuje zupetnie
innego nastawienia w pracy.

CoOz bedzie robit obserwator?

Zapoznaje sie z zalozeniem, studjuje mape,
nanosi szczeg6ty lub bada szkic potozenia przy-
jetych jednostek, odmierza odlegtosci i t. p.
Jednem stowem przygotowuje sie do obserwacji.

A jak wptynie przyjecie sytuacji bojowej
na obstuge balonu, tabor kompanji i obrone
przeciwlotnicza? (Nalezy obstudze podaé sy-
tuacje bojowag do wiadomosci).

Zmusza wszystkich do zachowania sie bo-
jowego.

Dowddca obrony przeciwlotniczej zmuszo-
ny jest do rozstawienia swoich karabinbw ma-
szynowych na samochodach lub tez w terenie,
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w zaleznos$ci od sytuacji balonu, przygotowania
ich do strzelania, organizacji obserwacji nieba,
ustalenia sygnatéw #gcznosci i t. d.

Postepowanie reszty obstugi balonowej uza-
leznione bedzie od sytuacji w jakiej bedzie znaj-
dowata sie kompanja balonowa, w marszu, pod-
czas przechodzenia przeszkody, czy tez na miej-
scu wzlotéw.

JesSli kompanja byta w marszu, podczas
przechodzenia przeszkdéd, to dowddca kompanji,
ustawiat tabor samochodowy w cieniu drzew,
przyjmujac odpowiednie odlegtosci. Jes$li kom-
panja byta z balonem w powietrzu, to tabor
umieszczat w krzakach lub w lesie, w odpowied-
nim szyku zgéry okre$lonym, w kierunku mar-
szu podanym przez dowddce kompanji. Na od-
powiedni rozkaz dowoddcy kompanja wykony-
wata skok z balonem do nastepnego miejsca
wzlotu.

Szoferzy, ktérych otrzymat dowddca kom-
panji, rekrutowali sie przewaznie ze stuzby
czynnej, ktdrzy umiejetno$¢ kierowania pojazda-
mi osiggneli przed przybyciem do wojska lub na
wojskowych kursach samochodowych. O zacho-
waniu sie bojowem nie mieli natomiast zadnego
pojecia. Wyszkolenie bojowe rekruckie (poszli
w tym czasie na kurs) dato im minimalng wie-
dze bojows, tak, ze bardzo czesto nie rozumieli
koniecznosci krycia sie i maskowania. Wyszko-
lenia w zachowaniu sie przed obserwacjg lotni-
czg na kursach samochodowych nie otrzymali.
Nie dziwit sie tez dowddca kompanji, ze pod-
czas zatrzymania kolumny samochodowej kie-
rowcy zatrzymywali sie na drodze, nie starajac
sie absolutnie ukry¢ swoich wozéw. Dalej, za
blisko do siebie podjezdzali, grupujac sie, co
jest niedozwolone z powodu tatwego zdradze-
nia kolumny, a nastepnie z powodu bardzo cze-
stego zatarasowywania drogi, ktora w czasie
dziatan i tak bedzie zatarasowana przez od-
dziaty piechoty i artylerji. W mysl za$ wszel-
kich regulaminéw zatarasowanie samochodami
i obstugg manewrowg drogi jest w strefie dzia-
tan wojennych absolutnie niedopuszczalne.

Zabliskie podjezdzanie samochodéw do
miejsca przechodzenia przeszkody utrudniato
rozwijanie lin przeszkodowych i powodowat©
niepotrzebng strate czasu.
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A kiedyz dowddca kompanji uniknat po-
wyzszych biedow?

Wowczas, gdy wszyscy kierowcy zrozumie-
li i poznali swojg role i zadanie. Dowo6dca kom-
panji nauczyt ich postepowania w chwili zwy-
ktego zatrzymania kolumny i w czasie przecho-
dzenia przeszkdd, orjentujgc ich w technice
przemarsz6w kompanji balonowej.

Powyzsze umiejetnosci osiggnat tylko przez
praktyczne éwiczenia kierowcoéw. Oprécz szko-
lenia kierowcéw potozyt wielki nacisk na wy-
szkolenie i doskonalenie dzwigarkowych. Dzwi-
garki byty na kazdem miejscu wzlotéw masko-
wane, silnik zapuszczony, aby kazdej chwili byt
gotowy do S$ciggniecia balonu (w razie przyje-
tego nalotu ptatowca). Dalej, szkolit praktycz-
nie dzwigarkowych zachowania sie w razie na-
padu lotnika, zapalenia balonu, ostrzelania
i obrzucenia bombami dzwigarki i obstugi. Przy
takiem postepowaniu dowodca kompanji miat
moznos¢ praktycznego stwierdzenia, po pewnej
ilosci przeprowadzonych déwiczen, ile zuzywat
silnik dzwigarki materjatdw pednych, ktérych
dotacje na czas wojenny zupetnie dokladnie
okresli¢ moze.

Podczas C¢wiczen marszowych, dowddca
kompanji, wyszkolit i zgrat obstuge dzwigarki
z obstuga balonu. Tu uczyt kierowce dzwigar-
ki, w ktérem miejscu zatrzymywac¢ sie przy
przeszkodzie, w jakiej odlegtosci, kiedy ruszac
i t. p., aby nie czekat specjalnie na rozkazy ofi-
cera manewrowego, ale sam przewidywat jakg
ma wykona¢ nastepng czynnos¢. Mechanik
dzwigarkowy (Renault) zajmowat sie tylko Scig-
ganiem i wypuszczaniem balonu, a nie przecho-
dzit do kierowania dzwigarki w czasie marszu,
a nastepnie po zatrzymaniu przechodzit do $cia-
gania balonu. Przechodzenie przeszkody trwa-
to bardzo krétko. Silnik do puszczenia balonu
byt odpowiednio wczasie zapuszczony, aby nie
czeka¢ na jego rozgrzanie lub zapuszczenie do-
piero przy przeszkodzie. W czasie ruchomych
¢wiczen mechanik dzwigarkowy nauczyt sie
wspotdziatania z kierowcag dzwigarki. Niepo-
trzebna byta ciggta interwencja oficera mane-
wrowego. Przy niezgranej obstudze, oficer ma-
newrowy czesto chodzit, wskazywat, naprowa-
dzat dzwigarke i t. p. Przeciez te czynnosci sg
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tak do siebie podobne i tak mato wymagaja
zmystu orjentacyjnego, ze kazdy przecietny
dzwigarkowy zdolny jest do opanowania ich, po
odpowiedniem praktycznem przeszkoleniu.

A kiedy doskonali¢ mechanikéw dzwigarko-
wych i ich pomocnikéw? Czyz to nie jest odpo-
wiedni czas?

Dowodca kompanji, szkolgc obserwatoréw
w dozorowaniu, wynajdywaniu celéw, bateryj
lub w obserwacji ognia artylerji, zarzadzat dla
szkolenia patrolu #gcznosci, nawigzanie tgczno-
Sci z baterjg przyjete w pewnym rejonie. Cho-
ciaz instrukcja wspétpracy balonéw z artylerjg,
pizewiduje nawigzanie tacznosci przez artylerje,
to uwazat, ze wyszkolenie d-cy patrolu taczno-
§ci jest konieczne. Dowddce druzyny tacznosci
i patrolu nauczyt postugiwac sie mapg, orjento-
waé w terenie, a sprawdzat jego wykonanie
przez obserwatora z kosza, albo przy pomocy
jednego z oficerow na motocyklu. Odlegtos¢ ta
jest niewielka i nie spowoduje wielkiej straty
czasu, gdyz dowodca kompanji otrzyma rekom-
pensate w postaci pewnosci — dobrego lub zte-
gc wykonania zadania. Dowddca kompanji
w dalszym ciggu szkolit i doskonalit sekcje tacz-
nosci w szybkiem zwijaniu linji telefonicznej,
wykonania skoku i nastepnego nawigzania tacz-
nosci z baterjg lub dowddca, jak to bedzie sie
w rzeczywistosci przedstawiato. Podoficer taki
doktadnie zdawal sobie z tego sprawe, a tam,
gdzie teren byt trudniejszy dowodca kompanji
wyznaczal oficera, ktory w praktyce moze nie-
jednokrotnie znalez¢ sie w przykrem potozeniu
0 ile nie bedzie w odpowiednim czasie do tego
przygotowany.

Pluton manewrowy razem z druzyng Szy-
kowaczy szkolit dowoddca kompanji w szybkiem
zatadowaniu i roztadowaniu sprzetu na lub z sa-
mochoddéw, w czynnosciach przygotowawczych
do przyjecia balonu na line transportowa i prze-
szkodowg, w umiejetnem kryciu sie i maskowa-
niu, wykonywaniu rowoéw i wnek, w zacho-
waniu sie przy spotkaniu z kawalerjg i bro-
nig pancerng, oraz zapoznawat ze Srodkami
obronnemi, jakie mozna zastosowa¢. Nie za-
pomniat tez o wyszkoleniu przeciwgazowem
ludzielaniu pomocy zatrutym, oraz w wyszkole-
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niu strzelcow wyborowych w zwalczaniu samo-
lotéw, oraz zachowaniu sie obstugi w razie bom-
bardowania i ostrzeliwania obstugi przez e. k. m.
lotnicze.

Bardzo czesto w prasie wojskowej porusza-
ne sa artykuty na temat zagonéw kawalerji
i broni pancernej na tyty i na stanowiska arty-
lerji. Czyz w dziataniach bojowych kompanja
balonowa nie znajduje sie na wysokosSci arty-
lerji? Czyz nie moze sie spotka¢ z podobnem
niebezpieczeristwem?

Sprawy tej dowodca kompanji nie lekce-
wazyt, ale powaznie sie zastanowit i przystapit
dG pracy realnej, aby w razie zaskoczenia obstu-
ga nie okazata sie bezradna.

Instrukcja walki powiada, ze kazdy zotnierz
musi umie¢ obroni¢ czy to swojg stacje taczno-
§ci, czy dziatajaca bron, wzglednie powierzone
mienie, w razie bezposredniego zagrozenia
w bliskiej odlegtosci.

Czy obecnie kompanja balonowa jest zdol-

na do wykonania powyzszego nakazu? Po
postawieniu sobie takiego pytania dowodca
kompanji postanowit poswieci¢ wiecej cza-

su na wyszkolenie bojowe kompanji balono-
wej, a zerwa¢ z metodg jedynie technicznego
obstugiwania balonu i sprzetu. Postanowit przy-
gotowac zotnierza moralnie i praktycznie do ré-
znych wymagan i niespodzianek, w jakich moze
sie znalez¢ kompanja balonowa. Uodporniat
duchowo i przeciwko tym niespodziankom jakie
powsta¢ moga z nowych doSwiadczen i zdobyczy
wiedzy, oraz z powodu udoskonalenia Srodkow
bojowych juz istniejgcych. Przygotowanie ta-
kie uwazat za konieczne, gdyz nieprzygotowanie
duchowo i moralnie zotnierzy moze w razie za-
skoczenia spowodowaé panike i pociggnaé za
sobg przykre nastepstwa w postaci strat ma-
terjatu balonowego, jak réwniez i narazenie na
niebezpieczenstwo personelu latajgcego. Do-
wodca kompanji rozwazat, ze w razie napadu
kawalerji, wypadu czotgéw lub samochodéw
pancernych pluton obrony przeciwlotniczej otwo-
rzy ogien ze swych karabinéw maszynowych.
Przy obecnych podstawach do karabinow
maszynowych sprawa ta nie przedstawia wiel-
kich trudnosci. W czasie takich éwiczen mozna
wynalez¢ odpowiedni sposdb strzelania, zajmo-

LOTNICZY 567
wania stanowisk ogniowych, szybkiego przecho-
dzenia strzelcow z jednej postawy do drugiej
(z przeciwlotniczej, do ziemnej) i t. p. Ponie-
waz amunicja do strzelan przeciwlotniczych jest
przewaznie przeciwpancerna wiec przypuszczam,
ze moznaby osiggng¢ pewien skutek realny.
Sprawa ta jeszcze dotychczas w kompanji ba-
lonowej byta mato poruszana i wymaga prze-
prowadzenia prob.

Powyzej omoOwitem sposéb doskonalenia
d-cy kompanji balonowej z punktu widzenia
potrzeb taktycznych, obecnie porusze sprawe
technicznej natury.

Dowodcy kompanji w tym okresie przydzie-
lono 3 — 4 oficeréw, ktérzy razem z nim wspoét-
pracowali w wyszkoleniu kompanji, oraz beda
wspltpracowa¢ w czasie ¢wiczen miedzydywi-
zyjnych.

Powyzszych oficerow przydzielono dowdd-
cy kompanji z tych powodéw, azeby dowddca
moégt poznaé ich wartos¢ bojowo-obserwacyj-
ng, jako oficerbw na placéwce #acznosci, kom-
panji, jako oficerébw manewrowych, zwiadow-
czych oraz jako oficerow petnigcych obowigzki
na placéwce celéow. Majac kilku oficerow, od-
cigzat oficerow stale przebywajacych w kom-
panji, ktérzy w tym okresie byliby przecigzeni
praca, gdyz oniby wykonywali powyzsze funk-
cje, a mniej czasu mieliby na wasciwe przygo-
towanie sie jako obserwatorzy. Czyz przydziat
dowdédcy kompanji powyzszych oficeréw jest
bardzo trudny? Sadze, ze niie. Niektérzy refe-
renci mogliby sie zastepowac, a procz tego do-
woédca kompanji w dnie, w ktorych kompanja
nie wyruszytaby na c¢wiczenia, zwalniatby ich,
W te dni szkoleniem obstugi manewrowej zaj-
mowaliby sie witasciwi oficerowie kampanijni.

Potrzebe szkolenia przydzielonych ofice-
row w powyzszych funkcjach, dowddca kom-
panji uzasadniat tem, ze w czasie okresu zimo-
wego, oficerowie przebywajgc w garnizonie, nie
mieli zadnej stycznos$ci z terenem. W tym okra-
sie dowodca kompanji mic¢t najdogodniejszy
czas dla przypomnienia, doskonalenia oraz na-
wigzania styczno$ci oficerow z terenem.

Rozumowat, ze d¢wiczenia ruchome daja
bardzo wielki pozytek, dla tych oficeréw, ktorzy
mieli za zadanie przeprowadzi¢ wywiad drogi,
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a nastepnie prowadzi¢ rzut bojowy kompanji.
Doprowadzenie kompanji balonowej we wska-
zane przez dowddce kompanji miejsce z odpo-
wiedniem zachowaniem sie bojowem, dawato do-
waédcy gwarancje, ze dany oficer orjentuje sie
doktadnie w terenie. Tu oficer, jadagc samocho-
dem ma wiecej utrudniona orjentacje z powodu
szybkosci samochodu lub motocyklu. Powinien
zgory obmysle¢ sobie plan postepowania i za-
trzymywac sie na odpowiednich skrzyzowaniach,
orjemtowac sie, aby nie wprowadzi¢ kolumnY
samochodowej na btedng droge, gdyz wycofanie
sie jest utrudnione, zuzywa niepotrzebnie ma-
terjaty pedne oraz podrywa autorytet danego
oficera.

Dowodca kompanji, majgc kilku oficerow
i zmieniajagc odpowiednio ich funkcje miat moz-
no$¢ zupetnie dokladnego poznania ich war-
tosci.

Kompanja balonowa w tym okresie posia-
data stan ludzi, odpowiadajagcy w przyblizeniu
rzutowi bojowemu kompanji. Stan powyzszy
byt zupetnie wystarczajacy do wykonania éwi-
czen w powyzszym zakresie.

Wyposazenie w sprzet balonowy, jak i w sa-
mochody odpowiadat rzutowi bojowemu.

Wyposazenie kompanji w sprzet #gcznosci
byto zwiekszone o 2 radjostacje (RKD). Po-
siadanie radjostacyj dawato dowddcy kompanji
wielkg swobode w organizowaniu placéwki ce-
lbw. Dowddca nie byt uzalezniony od linji te-
lefonicznej i nie miat niespodzianek wyzej
przedstawionych. Zorjentowawszy sie w cza-
sie prébnego wzlotu, co do widocznosci, mogt
w kazdej chwili jedng z radjostacyj wystac
w teren i w krétkim czasie zorganizowaé¢ pla-
cowke celow.

Co do sprzetu balonowego, to kompanja za-
bierata na ¢wiczenia sprzet manewrowy, biwa-
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kowy, oraz kilka butli z wodorem, celem dopet-
nienia balonu, w razie dluzszych déwiczen.

Motocykl oddawat dowddcy kompanji bar-
dzo wielkie ustugi, czy to w celu rozpoznania
terenu, czy rozpoznania drogi, szybkiego do-
jazdu do placowki celéw lub skontrolowania
swoich zarzadzen.

Obstugi karabindw maszynowych nie zabie-
rat do manewrowania balonem (w wyjatkowych
tylko wypadkach), ale ¢éwiczyt z nig wszelkie
fragmenty bojowe, jak roéwniez powtarzat wy-
szkolenie w obronie przeciwlotniczej.

¢wiczenia kompanji balonowej z wymar-
szem organizowat, jako catodzienne. Wymarsz
wykonywat wczesnym rankiem, w potudnie ro-
bit przerwe i wydawat obiad z kuchni zotnier-
skiej, ktdrg zabieral razem z kompanja, albo
w braku tejze przywozit obiad samochodem. Po-
wrot odbywat sie o godz. 15 — 16, a pozostaty
czas zuzywal na czyszczenie sprzetu i odpoczy-
nek. Cwiczenia takie przeprowadzat, co drugi
lub trzeci dzien. Kazde c¢wiczenie dowddca
kompanji albo sam, albo przez oficerow oma-
wiat z szeregowcami, podkreslajac btedy wyko-
nawcow, aby unikngé ich w przysztosci.

Dowodca kompanji postanowit oderwac sie
od miejsca wzlotow przy porcie balonowym, byt
pomystowy w organizowaniu ¢wiczen i kon-
troli swojego personelu.

W  powyzszych stowach przedstawitem
dwéch dowddcow kompanij balonowych. Obec-
nie stawiam pytanie i prosze kolegéw o wypo-
wiedzenie sie na tamach ,Przegladu Lotnicze-
go", ktora kompanja jest lepiej przygotowana
do wykonania zadan w nastepnym okresie, jak
réwniez, ktora z kompanij jest lepiej przygoto-
wana do wojny.
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$p. por. Gicala A.
§. P. POR. PIL. GICALA ADOLF JAN.

Urodzony dnia 20.10.1900 r. w Pleulje (Jugostawja).
Po ukonczeniu korpusu kadetéw w Krakowie wstapit do
Szkoty Podchorgzych Artylerji, ktérg ukonczyt w roku
1921 i rozpoczat stuzbe oficerska w artylerji. W roku
1925 wstepuje do Szkoty Pilotéw, a po jej ukonczeniu
przeniesiony do korpusu oficeréw lotnictwa poswiecit sie
catkowicie umitowanej stuzbie lotniczej. Dzieki nadzwy-
czajnym zaletom charakteru i duzym zdolnosciom zyskat
opinja wybitnego oficera-wychowawcy i przeniesiony zo-
stat w roku 1933 do Centrum Wyszkolenia Oficeréw Lot-
nictwa w Deblinie, gdzie zgingt w wypadku lotniczym
dnia 12.10.1934 r. wraz z porucznikiem Obuchowskim.

§. P: POR. OBS. OBUCHOWSKI MAHOMET MATEUSZ.

Urodzony dnia 25.21898 r. w Smolensku. Jako poto-
mek osiadtej na kresach dawnej Rzeczypospolitej rodzi-
ny mahometanskiej, znanej z patrjotyzmu, wstapit do woj-
ska polskiego w roku 1920 i po ukonczeniu Szkoty Pod-
chorgzych poswiecit si¢ zawodowi wojskowemu. W 1928
roku ukonczyt szkote obserwatoréw lotniczych. Petnit stuz-
be w 2 putku lotniczym, 1 putku lotniczym Sztabie Go-
wnym a ostatnio w Centrum Wyszkolenia Oficeréw Lot.,
gdzie dnia 12.10.1934 r. zgingt w wypadku lotniczym wraz
z §. p. porucznikiem pilotem Gicala.

§. P. PPOR. PIL. OBS. MARCINKOWSKI HERBERT
JAN.

Urodzony dnia 16. 1. 1910 r. w Liszkowie powiat Ino-
wroctaw, wojewddztwo poznanskie. Po maturze w gim-
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$p. por. Obuchowski M.
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$p. ppor. Marcinkowski H.

nazjum im. Przemystawa w Rogoznie wstapit do Szkoty
Podchorgzych Rezerwy Lotnictwa, ktérg ukoriczyt w gru-
pie pilotéw w roku 1932. Zamitowany do lotnictwa po-
Swieca sie zawodowi wojskowemu i wstepuje do zawodo-
wej Szkoty Podchorgzych Lotnictwa, ktérg ukonczyt dnia
11. 8. 1934 r. z postepem bardzo dobrym i stopniem pod-
porucznika.

Wcielony do 1 putku lotniczego zgingt u progu swej
karjery w czasie lotu treningowego dnia 12. 11. 1934 r.

CZESC ICH PAMIECI!

§. P. POR. OCIEPKA JAN.

Dnia 9 wrze$nia 1934 r. utonat podczas kapieli w je-
ziorze Kiekrz §. p. por. obs. Ociepka Jan.

Urodzit sie dnia 3 maja 1907 r. w todzi. W roku 1927
skonczyt gimnazjum humanistyczne im. Zimowskiego
w todzi i w tym samem roku wstgpit do Szkoty Pod-
chorgzych Piechoty w Komorowie. W nastepnym roku
zostat przeniesiony do Szk. Podchor. Lotn. w Deblinie.
W roku 1930 zostal mianowany podporucznikiem i przy-
dzielonym do 3 p. lotn. W roku 1933 zostal awansowany
do stopnia porucznika.

W zmartym traci 3 p. lotn. wzorowego oficera, a kor-
pus oficerski dobrego i serdecznego kolege.

§. P. M. W. BALINSKIEGO WLADYSLAWA.

S. p. m. w. Balinski Witadystaw urodzit sie w miejsco-
wosci Dobra w woj. kieleckim. Rozpoczyna swa stuzbe
w lotnictwie dnia 2. X. 24 r. w 6 Esk. loth. wyw. Dn. 9. V.
1925 r. konczy szkote obstugi 2. p. lotn. 4. VI. 25 r. zo-

staje przydzielony do 22. Esk., gdzie pozostaje juz z ma-
lemi przerwami do konca. Od dnia 11. IX. 26. zostaje
w wojsku jako kapral nadterminowy. Dnia 8. VIII. 27 r.
zostaje mianowany podoficerem zawodowym w kat. bror:

na etatowe stanowisko mechanika.

Po ukoczeniu 7-m. 1

miesiecznego kursu Centr. Szk. Mech. w Bygoszczy wraca
do oddziatu macierzystego i zostaje przeniesiony do ka-
tegorii majstrow wojskowych 1. IX. 28 r. zostaje miano-
wany do stopnia mk. m. w, a 1. V. 30 r. do stopnia rze-
czywistego majstra wojskowego, 15. Ill. 34. zostat zali-
czony do grupy Il podoficeréw zawod, specjalistow lotn.
w podgrupie mechanikéw samolotowych.

W czasie przelotu stuzbowego Skierniewice — Krakor’
ulegt wypadkowi lotniczemu, w ktérym doznat ciezkich
obrazen cielesnych. Przewieziony do 1. Szpitala Okr. vj
Warszawie zmart tam dnia 23. VIII. 34.

Zmarty cieszyt sie u przetozonych opinjg sumiennego
pracownika, a u kolegéw dobrego towarzysza.

$p. por. Ociepka J. Cze$¢ Jego pamieci!

$p. sierz. Balinski W.
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Niemcy o Challenge’'u 1934 r.

Dr. Hildebrandt doskonaly niemiecki publicysta lotni-
czy, ogtosit w pazdzierniku w fachowym czasopi$mie lot-
niczym ,Luftwelt", wydawanym przez wydawnictwo ,Deu-
tsche Luftwacht”, swe uwagi o Challengeu' w Polsce. Ze
wzgledu na autora i oficjalny charakter czasopisma, ktd-
re jest organem niemieckiego zwigzku lotnictwa sporto-
wego, warto zaznajomi¢ sie, chocby pokrétce, z opinjg
miarodajnych niemieckich sfer lotniczych, o Challenge‘,
jego plusach i minusach, wreszcie ze zdaniem, tak wazne-
go konkurenta, o nas, jako organizatorach, uczestnikach,
i wreszcie zwyciezcach tych zawodoéw.

Na wstepie swego artykutu autor omawia historje Chal-
lenge”, jego zadania, a przytem podkre$la, ze przepisy
z 1929 r. pozostalty te same, pomimo, ze od tego czasu
uptyneto juz 5 lat, a kompetentne wiadze F. A. I. nie byly
sktonne wprowadzi¢ jakich$ korzystniejszych zmian, tem-
bardziej, ze Polacy, postepujac taktownie, nie dali inicja-
tywy do zmian, chcac broni¢ zdobytej przez siebie nagro-
dy honorowej, w podobnych warunkach, jak poprzednio.

Decyzja co do ilosci uczestnikéw niemieckich zapadta
dopiero na wiosne b. r., tak, ze czas przygotowawczy dla
fabryk samolotéw i silnikéw byt bardzo krétki. Rezul-
tatem tego byto to, ze piloci nie mieli sposobnosci do
treningu na nowych maszynach, a niektérzy zapoznali sie
ze swym samolotem dopiero podczas lotu z Berlina do
Warszawy. Kierownictwo ekipy niemieckiej powierzono
staremu frontowemu lotnikowi T. Osterkampowi, odzna-
czonemu najwyzszem odznaczeniem bojowem ,Pour le
Merite*.

O Francuzach wspomina tylko autor, iz odwotali swoéj
udziat w zawodach, natomiast ciekawe sg jego wynurze-
nia o wtoskich zawodnikach:

Wiosi nieprzygotowali sie do zawodéw, nie robili tez
wrazenia, jak zawsze poprzednio, przeciwnikéw energicz-
nych i zacietych. Tak np. Colombo, zawsze zadny zwy-
ciestwa, tym razem robit wrazenie przygnebionego. Bra-
kowato bezwzglednie starego ducha Batby...".

Czas na préby techniczne, wynoszacy 9 dni, wydawat
sie wystarczajacy, tymczasem okazato sie, ze byt on za
maty, bo nawet jeszcze w dniu przeznaczonym na odpo-
czynek, przed lotem okreznym, musiano przeprowadzi¢
z kilkoma zawodnikami ostatnie préby.

Wymagania dla pilotéw i zatég byly bardzo wielkie.
Préby rozpoczynaty sie przewaznie o 4.30 rano, a ustale-
nie widoczno$ci z samolotu ponad 2 godziny w nocy.
W tych warunkach byta to dla zawodnikéw préba nerwdéw.

Nalezy podkre$li¢ pisze autor, ze ,,...cztonkowie polskie-
go aeroklubu! i ich pomocnicy mieli prace nadzwyczaj
wyczerpujacg. Ich praca mogtaby by¢ wzorem. Egzami-
ny byly przeprowadzone bardzo szczegétowo. Wszystko

byto wspaniale urzadzone, tak samo troskliwo$¢ Polakow
z pptk. Kwiecifiskim — kierownikiem zawodéw na czele,
o zawodnikéw, obstuge techniczng i prase byta nadzwy-
czajna, za co nalezy sie organizatorom pochwata...".
Aby podkres$li¢ wazno$¢ zawodéw i ich cel, ktéry za-
sadzatl sie nietylko na wyeliminowaniu najlepszego sa-
molotu turystycznego ale i celem zblizenia narodéw do
siebie i utrzymanie stosunkéw miedzynarodowych, otwar-
cia dokota bardzo uroczy$cie Prezydent Panstwa, ktory
wszystkich zawodnikéw witat osobiscie przez podanie re-
ki. Zrobito to gtebokie wrazenie na wszystkich obecnych.

WAGA SAMOLOTOW.

Waga miata wynosi¢ 560 kg, a wiec podwyzszono ja
w stosunku do roku poprzedniego i zachowano jedng ka-
tegorje samolotu, wskutek czego odstagpiono od pierwotne-
go celu, aby wyeliminowa¢ drogg zawodow lekki popu-
larny samolot sportowy (Volksflugzeug) dostepny ogoétowi.

Projektodawcom i wykonawcom postawiono trudne za-
danie. Szybko$¢ miata wynosi¢ 210 km/godz., wskutek
czego silniki musiaty posiada¢ wiekszg moc niz przedtem.
Wzrosta punktacja za specjalne urzadzenia, co po do-
Swiadczeniach z poprzednich zawodéw, sktonito Polakéw
do potozenia specjalnego nacisku na urzadzenie Kkabin,
komfort i wygode, aby ta drogg uzyskaé¢ jaknajwiecej
punktéw dodatnich.

Z samolotami niemieckiemi byto co$ nie w porzadku.
Krotki czas przygotowan do Chatlenge'u nie pozwalat
na zwazenie samolotéw przed wylotem do Warszawy, dla
zorjentowania sie co zostawi¢, a co wyrzuci¢ z urzadze-
nia, aby waga 560 kg nie byta przekroczona. Do tego
doszto, ze w ostatnim momencie trzeba byto wyrzucaé
poduszke siedzeniowg, tam podwojny ster, tu owiewki,
dla zaoszczedzenia kazdego grama.

Jest to Smieszne, ze te poprawki, spowodowane brakiem
czasu przed zawodami, daty dziennikarzom zagranicznym
powody do szyderstw.

OSZACOWANIE WYEKWIPOWANIA.

Egzamin ten dawat bardzo wysoka liczbe punktéw oce-
ny, dzieki czemu zobaczyliSmy jak powinny byé wyposa-
zone samoloty turystyczne, aby da¢ maksimum wygody.

OCENA WEASNOSCI TECHNICZNYCH.

Poza oméwieniami regulaminu zawodéw w tej dziedzi-
nie, autor podkres$la, ze zagadnieniu widoczno$ci powie-
rzono duzo staranno$ci, a co najwazniejsze, zostata w oce-
nie z tych préb, wykluczona t. zw. ocena dyskrecjonalna
zalezna catkowicie od osobistych pogladéw sedziéw. Oce-
na ta byta zawsze przedmiotem ostrej krytyki w poprzed-
nich zawodach.
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ZAPUSZCZANIE SILNIKOW.

Niemcy uzyskali tutaj najwyzszg punktacje. Najgorzej
wyszli Wtosi, ktérzy przy swych samolotach nie posiadali
nowoczesnych urzadzen do uruchamiania silnika z miej-

sca pilota.

SKLADANIE | ROZKLADANIE SKRZYDEL.

Niemcy wyszli kiepsko z tej préby, bo ich dolnoptaty
mogty byé skladane tylko przy przekreceniu skrzydta
o dwie osie. Préba ta wywotata pewng krytyke, a mia-
nowicie: niema potrzeby robi¢ tej préby ze wszystkiemi
samolotami, bo wystarczy do tego kazdy poszczeg6lny typ
samolotu. Np. R. W. D—9 sktadajg sie jednakowo, a wiec
wystarczy tylko zrobi¢ prébe z jednym RWD—9, a nie
ze wszystkiemi, zaoszczedzi sie na tem duzo drogiego

czasu. Czyby sie na to zuzyto 5 czy 6 minut, to jest obo-
jetne, chodzi tylko o ustalenie czasu potrzebnego na
sktadanie.

Przesadna drobiazgowos$cia grzeszytlo wymierzanie na
centymetry samolotu ztozonego, aby ustali¢, czy odpowia-
da gabarytowi kolejowemu, na wypadek transportu. Wy-
starczytoby do tego celu zastosowanie w tej prébie wy-
miaré6w wagonu kolejowego. Stuszne byto skontrolowanie
mozliwosci transportu kazdego typu samolotu za samo-
chodem ciezarowym.

PROBY W LOCIE.

Préby szybkosci minimalnej, krétkiego startu i ladowa-
nia byty bardzo denerwujace. Juz w poprzednich i tego-
rocznych zawodach zostaty one zywo skrytykowane. Pod-
kreslono wszystkie ich niebezpieczeAstwa. Jest zupetnie
mozliwe w czasie tych préb zwalenie sie samolotu, wskutek
czego pilot jest narazony na niebezpieczenstwo, a maszy-
na na rozbicie. Nietylko pilot, ale nawet i widzowie,
w pewnym wypadku, byli narazeni w czasie préby mini-
malnej szybko$ci na niebezpieczenstwo. Ten wypadek nie
moze byé miarodajnym, bo ustalenie minimalnej szybko-
Sci jest konieczne, ze wzgledu na to, ze odgrywa ona waz-
ng role podczas przymusowego lgdowania.

Start i lgdowanie na przestrzeni ponad 250 m, nie byty
punktowane. Za kazde 5 m mniej dawano przy starcie 4,
a przy lagdowaniu 6 punktéw, czyli, ze autozyro mogtoby
osiggna¢ 200 i 300 punktéw dodatnich.

Przy ocenie w tych prébach brano pod uwage wiatr,
jednak osiggniete dos$wiadczenie, okazato sie nie bez za-
rzutu. Z tego powodu, o ile moznosci, starano sie wyko-
nywaé te préby, w czasie spokojnego powietrza. Mimo
tego, poszczeg6lni zawodnicy nie mieli identycznych wa-
runkéw atmoslerycznych w czasie wykonywania tych préb,
a zatem jest tem wiecej powodéw, azeby zmieni¢ spos6b
oceny tego egzaminu.

O prébie zuzycia paliwa mato jest do powiedzenia.

LOT OKREZNY.

Podczas catego lotu okreznego nie byto na szcze$cie
zadnego wypadku. Mimo to bardzo duza ilo§¢ zawodni-
kéw odpadta, przewaznie z powodu defektéw silnikéw
(ponad 40%}.
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SZYBKOSC MAKSYMALNA.

Zakonczeniem zawodéw byta proba szybkosci maksy-
malnej, ktéra zgromadzita na lotnisku bardzo duzo pu-
blicznosci z Panem Prezydentem R. P. na czele. Zwy-
cigstwo odniést sympatyczny kpt. Bajan.

Polska moze by¢ stusznie dumna z tego zwyciestwa,
gdyz udowodnito ono, ze to miode panstwo nalezy bez-
wzglednie traktowaé powaznie.

Niemiecka zatoga pozostawita w Polsce doskonate wra-
zenie i moze serdecznie podziekowaé za nadzwyczaj szcze-
re przyjecie i za wielkie uznanie, ktére jej okazano.

Specjalne wrazenie zrobit na wszystkich uczestnikach
polskich i widzach dolnoptat bawarskiej fabryki samolo-
téw, z chowanem podwoziem. Maszyna ta byta najszybszag
w wyscigu, zwracajgc uwage swa budowga i eleganckim wy-
gladem w powietrzu. Osterkampowi, Junckowi i Francke-
mu udato sie, dzieki szybkos$ci ich B.F.W. — dolnoptatéw,
przesuna¢ sie z ostatnich miejsc w tabeli ku gorze. Pod-
czas wyscigu odpadio jeszcze 2 zawodnikéw, tak, ze do-
ktadnie potowa bioracych udziat w zawodach, ukon-
czyta je.

Gdy za dwa lata znéw nastapig zawody, trzeba bedzie
wzig¢ pod uwage inne okoliczno$ci i warunki. Np. pod-
czas lotu okreznego wykonanie zdje¢ wyznaczonych miej-
scowosci przy pomocy foto, lub aparatu filmowego, zadania
radjowe z aparatu pokiadowego. Idealny samolot tury-
styczny powinien w przysztosci posiada¢ radjostacje.

W czasie prob technicznych popisywat sie w lotach
akrobacyjnych inz. Kropf z Hamburga, na swym samolo-
cie ,,Focke-Wulf Stieglitz", wywotujagc zachwyt widzow.
| on takze dobrze sie przystuzyt niemieckiej sprawie.

Z fachowego oméwienia Challenge'u w tym artykule

przebija, — oprocz mitych stébw uznania i sympatji pod
adresem lotnictwa polskiego i Polakéw, jako gospodarzy
i organizatorow zawod6éw, — szereg gtebszych wnioskéw,

ktére nalezatoby rozwazy¢ przy opracowaniu regulaminu
Challenge‘u 1936 r.

Whnioski, jakie moznaby wysnu¢ z artykutu Dr. Hilde-
brandta dadzg sie uja¢ nastepujgco:

— regulamin zawodéw musi by¢é mozliwie w czas ogto-
szony, aby uczestnicy mieli mozno$¢ przygotowania sie
do zawodow tak pod wzgledem sprzet-ui, jak i wyszkolenia;

— czas na proby techniczne musi by¢ dobrze skalkulo-
wany, aby nie byto potrzeby wykancza¢ te préby na gwak,
tuz przed lotem okreznym.

—- rozktadem dni nie meczy¢ zawodnikéw (np. préba
widoczno$ci w nocy, a inne préby o 4.30 rano).

— nalezatoby nie zapomina¢ o pierwotnym celu zawo-
déw, ktére miaty da¢ lekki popularny samolot sportowy
(Volksflugzeug);

— prébe sktadania i rozkladania skrzydet zastosowacd
tylko do jednego samolotu danego typu, a nie do wszyst-
kich.

Pozatem pomingé centymetrowa drobiazgowosc przy po-
miarach samolotéw w odniesieniu do gabarytu kolejowego.

— denerwujace i niebezpieczne proby krétkiego startu
i lagdowania oraz minimalnej szybko$ci powinny by¢ pod-
dane rozwazaniom, co do ich ewentualnej zmiany.
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— sprawa oceny prob w réznych warunkach atmosfe-
rycznych (np. wiatru o réznej sile), a wiec niejednako-
wych dla wszystkich zawodnikéw, powinna réwniez by¢
wzieta pod rozwage, przy uktadaniu regulaminu.

— nie nalezaloby powtarza¢ tego samego regulaminu,
ktéry obowigzywat, w 1934 r. i w 1936, a natomiast za-
stanowi¢ sie nad nowemi potrzebami i zadaniami. Np.
powinno sie wprowadzi¢ zadania lotnicze z foto i radjo.

Tak mniej wiecej wygladaja wnioski niemieckie, wysu-
niete z Challenge‘u. Czy sg stuszne, nie do mnie nalezy
odpowiedz, natomiast ostatni wniosek jest dziwny w od-
niesieniu do foto. Turysta powietrzny moze byé amato-
rem fotografem na ziemi, ale zeby mu z tego robi¢ egza-
min w zawodach lotnictwa turystycznego, nie widze zad-
nego uzasadnienia. Foto lotnicze nalezy do dziedzin lot-
nictwa wojskowego i specjalnego, pomiarowego, — do
zagadnien rozwojowych lotnictwa sportowo - turystycz-
nego, zdaje sie, ze nigdy nalezeé¢ nie bedzie.

LOTNICZY Nr 12

Zadania niemieckie pod tym wzgledem stang sie jed-
nak wiecej zrozumiate, gdy wezmiemy pod uwage, Ze
w tegorocznych krajowych zawodach niemieckiego lotni-
ctwa turystycznego wprowadzono loty grupowe, zadania
z radjo, foto, wykonywanie szkicow sytuacyjnych w po-
wietrzu i t. d. Po zawodach podniosty sie gtosy w Niem-
czech, aby te specjalne warunki i proby wprowadzi¢ tak-
ze do zawodoéw lotniczych miedzynarodowych. Idac kon-
sekwentnie wedtug swych planéw, widzimy, ze istotnie
Niemcy chcieliby co$ podobnego wprowadzi¢ w program
zawod6éw miedzynarodowych. Czy im sie to uda — watpie,
ale zagdania te rozumie, albowiem ich pewne braki wyszko-
leniowe, wynikte z nieposiadania lotnictwa wojskowego,
chcg na tej drodze uzupeini¢. Zapewne jednak inne pan-
stwa nie beda sie kwapi¢ na wprowadzenie czynnikéw
wyszkoleniowych wojskowo - lotniczych do zawodéw lot-
nictwa turystycznego. Od tego sg zawody lotnictwa woj-
skowego.

A. Wojtyga, mjr. pil.

Wiesci lotnicze z Niemiec.

(Od naszego korespondenta z Berlina).

NOWY SAMOLOT POCZTOWY DORNIER.

Wiadomo juz, ze i niemieckie koleje postugujg sie sa-
molotami do przewozu poczty. Rozwijajacy sie powietrz-
ny transport pocztowy, wymaga uzycia do tego celu spe-
cjalnych samolotéw. W tym celu skonstruowano ostatnio
samolot pocztowy Dornier Do.F. Jest to samolot poczto-
wo-bagazowy, dwusilnikowy, gérnoptat, caty z metalu (dur-
aluminjum). Przednig cze$¢ kadtuba zajmuje kabina pi-
lota, nastepnie znajduje sie duza kabina przeznaczona
na wielkie paczki, dalej kabina na poczte. Za i wytado-
wanie paczek odbywa sie przez otwér 12 x 0,8 m. Za
kabinami pocztowemi, znajduje sie kabina radiotelegra-
fisty, z kompletnym urzadzeniem stacji odbiorczo-nadaw-
czej.

Rys. 1

Ster kierunkowy posiada jeszcze ster pomocniczy, za$
ruchomy stabilizator zezwala na regulowanie potozenia
maszyny, w zaleznos$ci od obcigzenia.

Podwozie chowane, na kotach hamulce, z tytu pod ka-
dtubem resorowane koto, nietgczone ze sterem kierunko-
wym.

Samolot posiada dwa silniki chtodzone powietrzem typu
»Siemens-Jupiter” o mocy 550 KM kazdy, umieszczone
w skrzydtach po obu stronach kadtuba. Zbiorniki na
1800 Itr benzyny i 145 Itr oliwy umieszczone sg w skrzy-
dtach.

Dane charakterystyczne samolotu pocztowego:

szeroko$¢ 280 m
dtugosé 18,7 m
wysokosé 555 m
powierzchnia no$na 111,0 m2
ciezar wiasny 4770.0 kg
ciezar uzyteczny 3230.0 kg
ciezar og6lny 8000.0 kg
obcigzenie pow. 72,0 kg/m2
obcigzenie mocy 7,2 kg/MK

szybko$¢ maks.
szybko$¢ podrézna
szybko$¢ ladowania
putap

zasieg

250 km/godz.
220 km/godz.
100 km/godz.
4700 m
750 km.

DRUGIE NIEMIECKIE LADOWISKO NA PtLD. ATLAN-
TYKU.

Po diugich i ucigzliwych prébach otwarta Lufthanza
w tym roku linje lotniczo-pocztowg ponad potudniowym
Atlantykiem.

Od lutego do sierpnia b. r. dokonano 22 lotéw poczto-
wych ponad pid. Atlantykiem, w czasie kazdego lotu za-
bierano okoto 20.000 listow. Pomiedzy Afryka a Ameryka
pot. umieszczono na Atlantyku, na drodze przelotu samo-
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lotéw pocztowych, aviomatke, przebudowang z okretu
~Westfalen". Dla usprawnienia komunikacji i zmniejsze-

PRZEGLAD LOTNICZY

573

nia czasu potrzebnych dla obstugi lagdujagcych samolo-
téw pocztowych, zaszta konieczno$é¢ uruchomienia dru-
giego wodowiska na morzu.

Do tego celu przystosowano okret motorowy ,Schwaben-
land" o pojemnosci 8188 tonn, diugosci 142,7 m i szer.
18,4 m, wyposazony w dwa silniki Diesla o mocy 1800 MK
kazdy. Okret ma szereg udoskonalen znacznie lepszych
od Westfalen”. Nie jest to w Scistem tego stowa znacze-
niu lagdowisko, albowiem okret jest przeznaczony dla hy-
droplan6éw, niema poktadu do startu, a jedynie katapulte
konstrukcji Heinkla K.7, ktéra zdolna jest do wyrzucenia
samolotu o wadze 14,000 kg z szybkoscig poczatkowsa 150
km(godz. Na okret mozna zatadowa¢ 3 hydroplany typu
,Dornier Wal*.

Ptywajgca wyspa, jaka jest ,Schwabenland” na oprécz
katapulty, odpowiednie urzadzenia, jak dzwigi do podno-
szenia hydroplanéw, miejsce na ich zaokretowanie, ref-
lektor o sile 60 miljonéw $wiec do pracy w nocy, radjo-
stacje nadawczo-odbiorcze i t. d.

Inz. Fritz WiHekind.

Rekord Swiatowej dtugosci lotu w linji prostej.
Monfalcone — Masscau (4122 km) bez ladowania.

Aparat Cant. Z. 501 (konstrukcji inz, Zappata), na kto-
rém piloci witoscy Stoppani i kpt. Corrado zdobyli dla
Wtoch rekord $wiatowy dtugosci lotu w linji prostej dla

. . . )
ftrc.rjo <J*t Ricord: MASSAU A

COtE - MAHAUA
Hrr>, 4-122.

Rys. 1.

wodnoptatowcédw, jest normalng maszyng do morskiego
wywiadu strategicznego, a nie specjalnie wystudjowanym
i zbudowanym typem rekordowym. Nowy aparat Cant.
jest gérnoptatem jednosilnikowym, z todzig $rodkowsq i
bocznemi ptywakami. Skrzydio sktada sie z trzech cze-

Sci: centralnej i dwu potptatéw; w czes¢ Srodkowa, pota-
czong z todzig silnymi wspornikami, wbudowany jest motor.
Boczne ptaty sa usztywnione sko$nymi zastrzatami i po-
taczonemi z bokami kadiuba. Konstrukcja skrzydta jest
drewniana i sktada sie z dwu podituznie ,pudetkowych"
i z poprzecznie. Cala powierzchnia ptatéw jest pokryta,
ptétnem. Lotki sg réwniez z drzewa, a takze kadtub.
Miejsce pilotazu znajduje sie w przedniej czesci kadtuba,
posiada podwdjne stery, dwa fotele obok siebie, przedzie-
lone korytarzykiem centralnym. Nadto w kadtubie jest
miejsce Strzelca, dwa hamaki wypoczynkowe i stoliki na
papiery. Samolot jest wyposazony w karabiny maszyno-
we, dziatajace we wszystkich kierunkach, bez martwych
pél. Piaty ogonowe i stateczniki sg catkowicie wykonane
z drzewa.

Rys. 2.
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Samolot posiada silnik Istota Fraschini Asso 750 z re-
duktorem, podobny do tych, jakie byty uzyte do aparatéw
S. 55—X, ktére dokonaty stynnego podwojnego przelotu
nad Atlantykiem w roku 1933. Silnik ten wprawia w ruch
$migto o trzech $migach aluminjowych, o skoku regulo-
wanym na ziemi. Zbiorniki wykonane w lekkim metalu,
mieszczg sie w skrzydtach.

Cechy charakterystyczne aparat-ui:

Rozpieto$¢ skrzydet — 22,5 m; dlugo$¢ — 143 m; wy-
soko$¢ — 4,4 m; waga pustego samolotu — 3400 kg; cie-
zar uzyteczny max. — 3380 kg; ciezar uzyteczny normal-
ny — 2200 kg; szybko$¢ max. — 260 km/g.; szybko$¢ pod-
ré6zna — 220 km/g.; putap — 4000 m osigga sie w ciagu
25 minut.

Podczas lotu rekordowego zostaty wbudowane w apa-
rat dwa dodatkowe silniki. Nadto aparat posiada radjo-
stacje nadawczo-odbiorcza.

Poprzedni rekord, ustalony dn. 10—11 stycznia b. r.
na wodnoptacie ,,Consolidated” z 2 silnikami Wright Cy-
clcne po 650 KM, nalezat do Stanéw Zjednoczonych i zo-
stat pobity przez lotnikéw Kneflera, Mc. Ginnisa, Mitche-
ra, Wilkinson, Bolka i Eddy na trasie S. Francisco — Ha-
waje (3.860,823 km).

STANY LICZEBNE LOTNICTWA WLOSKIEGO.

Dekretem krélewskim z dn. 20.VIII1.1934, ustalono
nastepujacy stan personalny lotnictwa wiloskiego;
Personel latajacy:
generatow . 2
generatOw dyW.....ccoovervcincnncssene 6
generatow bryg....inins 10
PUIKOW NTKOW ..o 42
podputkoW NiKOW ...ccueviiicica 99
M AJOTOW i 106
KapitanOw .o 483
mitodszych oficeréw 640 razem 1388
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Personel administracyjny:
PUKOW NIKOW o
podputkownikow

MAJOTOW oo

kapitanOw .

mtodszych oficerkw 202, razem: 401

Korpus specjalistow:

Kapitanéw: Mtodszych oficerow:
silnikowcodw . . 4 11
montazowcow . . 2 10
do instrum. pokiad 2 ... 1
elektrotechnikow 2 n
radio 3 1
fotograféw . . . 1 9
samochodowych . 5 razem 20, 26 razem 91 111

Korpus Inzynieréw:
generat porucz. iNZ...innieene. 1
generat major inz....

putkownikéw inz.. .9

POdpUtKOWNITKOW ..o 22

M AJOTOW oot

kapitanéw .

mitodszych oficerow 45 razem: 166

Korpus asystentéw technicz.;,
KapitanOW .o 8
mtodszych oficeréw . . . . . . 14 razem: 22
Korpus rachunkowy i prowiantowy:

generatéow ... 1

PUKOW NIKOW (oo 2

podputkownikow. .14

M AJOTOW it 13

kapitanow . 48

mtodszych oficerow 70 razem: 148
Razem oficerow 2236

Ttomacz C. Perini
ptk. pil. w st, sp,

Wojna ladowa czy powietrzna?*)

RUMUNJA

Pytanie to stawia sobie autor ze wzgledu na dzisiej-
szy rozwdj lotnictwa wojskowego, uwzgledniajac szcze-
go6lnie jego stan we Wioszech.

Zdaniem autora Witochy postanowity wojne powietrz-
nag zastgpi¢ wojng ladowg i morskag. A do wniosku tego
doszty na podstawie nastepujacych przestanek.

Celem wojny jest narzucenie swej woli przeciwnikowi,
a zamierzenie to trzeba osiggnac:

a) jak najmniejszym kosztem,

b) bez ryzyka,

c) w jak najkrotszym czasie,

d) z jak najwiekszg pewnoscig powodzenia.

Luty 1934. Pik.

* Romania Militara, Bukareszt.

Grigoriu P. Mihail.

Do niedawna uchodzita wojna lagdowa, czesto w po-
taczeniu z morska, za odpowiadajaca najlepiej tym wa-
runkom. Wojna $wiatowa jednak obalita te rachuby, bo
okazata sie bardzo droga, dowiodta, ze Niemcy, bedace
potega wojskowg niemajacg sobie réwnej, zawiodty sie
na ryzyku, trwata znacznie dtuzej, niz sie spodziewano
i skonczyta sie dla Niemiec kleska.

Okazato sie przytem, ze czynnikiem nieprzewidywa-
nym, ktéry sie znacznie przyczynit do ztamania panstw
centralnych, byto wygtodzenie ludnosci cywilnej.

A dosta¢ sie do ludnosci cywilnej moze tylko lot-
nictwo, ktére tez speinia cztery wyzej przytoczone wy-
magane \yarunki znacznie lepiej, niz wojsko lagdowe czy
marynarka.

Jest znacznie tansze od wojska lgdowego, a tem bar-
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dziej od marynarki, moze przeciwnika zmusi¢ do podda-
nia bez wielkiego ryzyka, odpowiednie dziatania moze
przeprowadzi¢ bardzo szybko i zmusi¢ naréd nieprzyja-
cielski do poddania sie.

Stad wniosek, ze nardd, ktéry przed innemi zorgani-
zuje potezne wojsko powietrzne, zabezpieczajgce oczy-
wiscie swojg ludno$¢ cywilng przed niebezpieczenstwem
lotniczem, bedzie mégt narzuci¢ swoja wole przeciwni-
kowi bez postugiwania sie wojskiem ladawem czy mary-
narkg.

Dlatego tez Witochy utworzyly potezne wojsko po-
wietrzne, sktadajace sie z kilku tysiecy samolotéw.

Pozostaje jednak pytanie, czy mozliwe jest zniszcze-
nie catych miast z powietrza oraz czy ludno$¢ cywilna
moze sie obroni¢ przed wojng powietrzng.

Na pierwsze pytanie daty odpowiedZ witoskie manew-
ry lotnicze w sierpniu 1931 r. w rozmiarach dotychczas
nieznanych, z udziatem 900 samolotéw, podzielonych na
dwie czes$ci, rozdzielone grzbietem Apeninéw. Jedna
strona byta nacierajaca a druga bronigcg. Otéz okazato
sie, ze takie miasto jak Medjolan, o przeszto 700.000
mieszkafncéw, mozna zniszczy¢ zupetnie zapomoca dwu
bombardowan, trwajacych pét godziny kazde.

Z drugiej jednak strony skuteczna obrona miast przed
wojng lotnicza jest zupetnie mozliwa, a dowiodly tego
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francuskie manewry lotnicze, odbyte w lecie 1931, byle
tylko byta zorganizowana na calem terytorjum panstwa
i w samem miescie, a najwydatniejszym $rodkiem obrony
jest lotnictwo.

Nie wystarcza tu jednak obrona zbiorowa, lecz ko-
nieczna jest takze obrona indywidualna, przyczem za-
rébwno jedna jak druga nie da sie improwizowa¢ w cza-
sie wojny, lecz musi by¢ zorganizowana juz podczas po-
koju.

Obrona taka jednak wymaga olbrzymich wydatkéw,
a przygotowanie jej trwa diugo, tak ze w dzisiejszej do-
bie przesilenia gospodarczego zadne panstwo nie zdobyto
sie na petng obrone przeciwlotniczg kraju.

Wobec tego panstwo, ktére osiggnie silne lotnictwo
wojskowe, ma widoki pokonania swego przeciwnika w wa-
lunkach wzglednie fatwych. | te tez droge wybraty Wio-
chy.

Autor korficzy wnioskiem, ze i dla Rumunji korzyst-
neby bylo powierzenie obrony panstwa lotnictwu, ktére
trzebaby byto w tym celu rozbudowaé, tak zeby przewyz-
szato sity lotnicze przeciwnikéw, a w ten spos6b obrona
kraju bytaby zapewniona tafnszym kosztem i z wiekszg
pewnos$cig, niz przy pomocy wojska ladowego i mary-
narki.

Strescit J6zef Rossowski.

bitwie spotkaniowej)

(Z. S. R R).

MARSZ ZBLIZANIA.

Zadania lotnictwa: 1) ubezpieczenie wojsk przed nas
padami z powietrza, 2) wsparcie oddziatbw przednich
przy zajmowaniu ,rubiezy" 2) dogodnych do rozwijania
sit gtownych i 3) ubezpieczenie pracy lotnictwa wspot*
dziatania.

Ubezpieczenie marszu wojsk wykona¢ mozna dwoma
sposobami: ostong bezposrednig (lotnictwo mysliwskie),
lub tez zapomocag napadéw na lotniska nieprzyjaciela
(lotnictwo bombardujace lekkie i szturmowe). Sposob
drugi bedzie bardziej skuteczny, pod warunkiem jednak
uzycia odpowiednich sit wiasnych. Na wykonanie tego
zadania lotnictwa jednej armji jest za mato.

Ubezpieczenie bezpos$rednie polega na niedopuszczaniu
samolotéw rozpoznawczych do odnalezienia kolumn ma*
szerujgcych. Gdy nie bedg one wykryte, nie bedg réwniez
zbombardowane. O ile jednak nieprzyjacielowi uda sie
ustali¢ fakt marszu wojsk wiasnych, trzeba bedzie ostonié¢
Je przed napadami lotnictwa bojowego.

*) N. Zurawtow. Bojewaja awiacyja wo wstriecznom
boju. Wojna i rewolucyja. Maj — czerwiec 1934 r.

2) Niestety w polskiem stownictwie taktycznem niema
krétkiego okre$lenia dla linij dogodnych do rozwijania
wojsk, obrony lub nadajgcych sie na pozycje wyjsciowe,
to co Rosjanie okreslajg stowem zaréwno rosyjskiem jak
i polskiem — ,rubieze".

Akcja lotnictwa mysliwskiego polega na: patrolowaniu,,
zasadzkach na ziemi lub dyzurowaniu na lotniskach.

Sposéb pierwszy, przy szeroko$ci frontu = 20 km, mars
szu w ciggu 10 godzin oraz przy 2 wzlotach dziennie
kazdego samolotu na przeciagg IJA—2 godz., wymaga obe*
cnoséci 100 samolotéw mysliwskich a nie daje 100% gwa*
rancji nie tylko przed napadami lotnictwa bojowego, lecz.
i przed przerywaniem sie ugrupowan rozpoznawczych.
Spos6b ten nie rozwigzuje zagadnienia catkowicie.

Sposéb zasadzek oparty jest na rozlokowaniu pluto*
néw mysliwskich na lgdowiskach wzdtuz marszu kolumn.
Plutony wzlatujg po zauwazeniu nieprzyjaciela lub tez
na alarm specjalnej (dla potrzeb lotnictwa mysliwskiego
wytgcznie) stuzby obs.*meld. Powodzenie zalezy od wy*
sokos$ci lotu nieprzyjaciela, szybkosci wznoszenia sie my*
$liwcéw, réznicy szybkosci poziomej samolotéw wiasnych
i nieprzyjaciela oraz odlegtosci wykrycia przeciwnika.
Sposéb praktycznie trudny do wykonania i nie ma szer*
szego zastosowania.

Dyzury na lotniskach majg te zalete, ze wszystkie sa*
moloty sg w reku dowddcy, nie zuzywaja sie bezuzyte*
cznie i pracujg na lotniskach zorganizowanych. Niedo*
godnoscig tego sposobu jest ryzyko op6znienia przyby*
cia wiasnych samolotéw ponad kolumny. Jest on dobry
w wypadku atakéw nieprzyjaciela od tytéow wiasnych.

Najkorzystniejszem bedzie potaczenie sposobu pierw*
szego z ostatnim: pierwszy jest dos$¢ dobry przeciwko
pojedynczym samolotom rozpoznawczym, trzeci za$ prze*
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ciwko ugrupowaniom samych samolotéw rozpoznaw*
czych lub w zwigzku z mysSliwskiemi, jak réwniez prze*
ciw lekkim samolotom bombardujgcym.

Przy stosowaniu potgczenia dwéch wymienionych spo*
sobéw ubezpieczenia nalezy rozwigzaé¢ dwa dalsze zaga*
dnienia:

1) zorganizowa¢ niezawodng tgczno$¢ miedzy plutona*
mi patrolujagcemi a lotniskami gros lotnictwa mysSliwskie*
go i

2) ustali¢c sposob wspdéidziatania patroli i sit gtéwnych
mysliwskich.

Naziemna sie¢ tacznos$ci i obs.=metd., zbyt zblizona do
kolumny maszerujgcej (7 — 8 km), pierwszego zagadnie-
nia nie rozwigzuje. Autor proponuje wprowadzenie spe=
cjalnych 2—3 miejscowych samolotéw do stuzby obs*
meld., wysunietych na odlegto$¢ 30—40 km naprzéd i na
nieostoniete skrzydta. Kazdy samolot obs.*meld. moze ob*
serwowaé pas o szerokos$ci 10—12 km w ciggu 2—3 go*
dzin. Dla korpusu strzeleckiego jednorazowo wystarczy
pluton podobnych samolotéw (3), na 8—10 godzin mar*
szu — jednej 10 samolotowej eskadry.

Samoloty obs.*meld. lata¢ bedg na matych wysoko*
§ciach, co utatwi im obserwacje nieba (sylwetki samolo*
téw nieprzyjaciela na jasnem tle) i ubezpieczy je przed
atakami lotnictwa mySliwskiego nieprzyjaciela od dotu
(martwe przestrzenie). Obserwacje podajag zapomoeg ra*
djo o zasiegu conajmniej 100 km (30—40 km — prze*
marsz dzienny + 30—40 km wysuniecie samolotéw obs.*
meld. + 20—25 km — oddalenie lotnisk mys$liwskich od
tozenia wyjsciowego kolumn).

Bardzo wazng jest kwestja uregulowania wspoétdziata=
nia lotnictwa mysliwskiego z O. P. L. naziemna.

Wspoétczesne wojska naziemne maja w swym skiadzie
dostateczng ilos¢ przeciwlotniczych karabinédw maszyno*
wych i armat, ktére juz same w sobie stanowig silny $ro*
dek obrony przed nieprzyjacielem powietrznym. Jezeli
prace ich nie uzgodni¢ z dziataniem lotnictwa mysliw*
skiego, beda te dwie bronie sobie nawzajem przeszkadza*
ty lub tez nie dadzg wynikéw maksymalnych.

Sowiecki regulamin O. P. L. zabrania specjalnej arty«
lerji przeciwlotniczej strzela¢ do pojedynczych samolotéw
rozpoznawczych, natomiast strzela do nich przystosowa*
na artylerja potowa.l) To tez artylerja powinna ostrzeli*
waé samoloty rozpoznawcze nieprzyjaciela tak diugo, az
mysliwcy osiggng nalezyta wysoko$¢ i zaatakujg prze-
ciwnika. Pozatem zadaniem artylerji jest naprowadzanie
mys$liwcéw na cel.

Ugrupowania  samolotéw nieprzyjaciela zwalczajg
wszystkie $rodki O. P. L. kolumny, w tym wiec wypadku
wspétdziatanie artylerji preciwlotniczej (specjalnej i przy*
stosowanej) z mysliwcami polega gtéwnie na podziale
stref dziatania wedtug wysokosci. Osigga sie to zapomoeg
wspdblnego utozenia przez dowddcow artylerji i lotnictwa
planu wspétdziatania.

Napad mys$liwcdw na ugrupowanie bombardujgce, bez

) Por. Abzottowski S. ptk. dypl. w st. sp. Obrona prze*
mciwlotnicza wojsk Z. S. S. R. — Przeglad Lotniczy Nr. 8,
1931 r.
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uprzedniego rozbicia ugrupowania ogniem artylerji, wy*
daje sie autorowi prawie niewykonalnym.

Wsparcie oddziatéw przednich przy zajmowaniu ,ru=
biezy", dogodnych do rozwijania i dziatania sit gtéwnych,

przypada w udziale lotnictwu szturmowemu, ktére od*
dzialywuje bezposrednio na site zywa przeciwnika,
w szczeg6lnie za$ dogodnych warunkach terenowych

(cie$niny, przeprawy i t. p.) — stawia zapory chemiczne
i mechaniczne (niszczenia) na drodze marszu nieprzyja*
ciela.

Istotg tego rodzaju dziatan jest wygranie na czasie, wy*
konanie za$ sprowadza sie do rozwigzania nastepujgcych
zagadnien: wyboru objektu dziatania, okre$lenia potrzeb*
nych sit lotniczych, wyboru $rodkéw razenia i organiza*
cji tacznosci z oddziatami przedniemi.

Wybo6r objektu dziatania, t. j. odpowiedZ na pytanie:
dziata¢ przeciwko silom gtéwnym nieprzyjaciela, czy tez
przeciwko jego oddziatom przednim, zalezy od potozenia
nieprzyjaciela w stosunku do ,rubiezy".

1) Gdy nieprzyjaciel juz owtadnagt ,rubiezg", zada’
niem witasnych oddziatéw przednich bedzie zbicie nie*
przyjaciela z pozycji i zajecie jej.

Dziatania lotnictwa zalezne beda od taktyki przeciwni*
ka. Autor rozpatruje dwa wypadki: doktryne japonska
i polska.

Taktyka japonska przewiduje wysytanie oddziatow
przednich (na 20—40 km) w skfadzie: kawalerja, kola*
rze, piechota i saperzy (na samochodach) a w razie po*
trzeby artylerja. Znaczne oddalenie japonskich oddziatéw
przednich od swych sit gtéwnych pozwala nie obawiaé
sie, ze ku chwili rozpoczecia walki sit gtéwnych zabra*
knie lotnictwa bojowego, gdyz po pierwszym napadzie
lotnictwo to bedzie miato 4—6 godzin rozporzadzalnych.

Objektami wiec dziatania lotnictwa w tym wypadku
beda oddziaty przednie nieprzyjaciela; $cistego wskaza*
nia celéw dokona dowddca witasnego oddziatu przednie*
go, ktory kieruje walka wszystkich wojsk, zaré6wno na*
ziemnych jak i powietrznych.

Celami temi moga by¢ wszystkie rodzaje wojsk, wcho*
dzace w skilad oddziatdéw przednich nieprzyjaciela; nai*
bardziej za$ korzystne bedzie dziatanie lotnictwa prze*
ciwko artylerji, gdyz, w warunkach walki spotkaniowej,
zwalczanie jej tak przez artylerje jak i czotgi wiasne jest
bardzo utrudnione. Celem drugim beda odwody przeci*
whnika (drugie rzuty oddziatéw przednich).

1lo$¢ lotnictwa, potrzebna do tego rodzaju akcji, bedzie
niewielka. Np. na 3 baterje i 1 bataljon odwodowy wy*
starczy 1 dywizjon (po 2 plutony na baterje i eskadre na
bataljon).

Jednej brygady szturmowejl) starczy na 1 korpus
strzelecki z tem, ze oddziaty przednie wszystkich trzech
d. p. bedg wsparte przez lotnictwo.

Inaczej sprawa sie przedstawia, gdy nieprzyjaciel dziata
wedtug taktyki polskiej. Stosunek sit w tym wypadku
jest niekorzystny dla wiasnych oddziatéw przednich. Na*
pad na straze przednie nieprzyjaciela, jezeli i da na po*

1 Prawdopodobnie 3 dywizjony (przypisek streszcza?
jacegch).
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mczatku powodzenie, to wkrétce jednak (za 1—\]A godz.)
spadng na wtasne oddziaty przednie sity gtéwne nieprzy*
jaciela i wypra je z zajetych pozycyj, wysitek za$, zar6*
wno oddziatéw przednich jak i lotnictwa, okaze sie bez*
owocnym.

Powodzenie w danym wypadku tkwi w rozbiciu od*
dziatéw przednich i jednoczesnem opo6znieniu marszu sit
gtéwnych, co wymaga skupienia sit lotnictwa na jednem
tylko kierunku (tam, gdzie dowoédca korpusu szuka roz*
strzygniecia przysztej bitwy), ze Swiadomem wyrzecze*
niem sie wsparcia reszty dywizyj tegoz samego korpusu.

Autor proponuje do napadu na nieprzyjacielskg straz
przednig (1—2 bataljony piechoty z artylerjg) da¢ 1 dy*
wizjon, reszte za$ przeznaczyé na sity gtéwne przeciwni*
ka (1 dywizjon na kazdy putk piechoty).

2) W wypadku, gdy ,rubiez" jest jeszcze ,neutralna”,
cechg charakterystyczng potozenia bedzie marsz ku ,ru»
biezy" obydwéch stron. Istota wykonania zadania jest
wygranie na czasie przez oddziaty przednie.

Wybdr objektéw napadu (sity gtdwne, czy przednie
nieprzyjaciela) zalezny jest od stosunku ilosciowego wia*
snych oddziatéw przednich do czotowych oddziatéw nie*
przyjaciela oraz potozenia stron w stosunku do ,rubie.
iy “.

W wypadku, gdy oba czynniki sg korzystniejsze dla
nieprzyjaciela, szturmowaé trzeba zar6wno jego oddziaty
czotowe jak i sity gtdwne (jak uprzednio, przy taktyce
polskiej). Gdy oddziaty przednie nieprzyjaciela sg silniej*
sze od wiasnych, odlegto$¢ za$ do ,rubiezy"” jest korzyst*
niejsza dla nas, nalezy atakowa¢ tylko oddzialy przednie.

3) Wypadek wyprzedzenia zajecia ,rubiezy” przez woj=
ska witasne jest wrecz przeciwny wypadkowi pierwsze*
mu. Tu zadaniem bedzie rozbicie nieprzyjaciela czescig®
mi. Objektem napadu lotnictwa muszg by¢ sity gtéwne
nieprzyjaciela, aby utatwi¢ wojskom wiasnym rozhicie ich
po uprzedniem rozbiciu strazy przednich. Korzystnych
wynikow spodziewaé sie mozna tylko przy masowaniu
lotnictwa na jednym kierunku dziatania.

Skupione uderzenie lotnictwa na pewnym Kkierunku
op6znia marsz kolumn sasiednich. Osigga sie przez to
nietylko razenie kolumn, ktére staty sie objektem napa*
du, lecz stwarza sie réwniez podstawe do pdZniejszego
zniszczenia kolumn sasiednich, jezeli bedg one nadal po*
suwaé sie naprzéd (odstanianie skrzydet).

Istnienie lotnictwa bojowego usuwa obecnie potrzebe
uszykowania zawczasu oddziatéw schodami naprzéd, ce*
lem wygrania w przyszto$ci skrzydta nieprzyjaciela. Dla
siaj wojska mozna prowadzi¢ w ugrupowaniu bardziej
bezpiecznem. majgc czota kolumn na jednej wysokosci
i tworzac pozniej, zapomocg mocnego uderzenia lotnie*
twa, potozenie najbardziej do walki dogodne.

Dla spetnienia tego zadania wystarczy 3—4 dywizjo*
néw na kazdy korpus strzelecki. Gdy wykonajg one po 2
loty w ciggu dnia boju, korpus powinien rozbi¢ réwno*
rzedng wielkg jednostke nieprzyjaciela.

Ubezpieczenie lotnictwa rozpoznawczego o0siggnie sie
przez napady lotnictwa bojowego na lotniska nierzyja*
ciela. Wprawdzie, na korzys$¢ lotnictwa rozpoznawczego
trzeba dziata¢ przeciwko lotniskom mysliwskim; na ko*
rzy$¢ za$ wojsk naziemnych — przeciw lotniskom od*
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dziatéw szturmowych i lekkiego bombardowania (linjo*
wych — dodaje autor w nawiasie).

Zadanie to wykonywa lotnictwo lekkiego bombardo*
wania i tylko, gdy go brak lub lotnictwo szturmowe nie
ma innego zadania, mozna go powierzy¢ temu drugiemu.
Napady na lotniska nieprzyjaciela musza by¢ uzupetnio*
ne przez bezposrednie ubezpieczenie samolotéw rozpo*
znawczych. Pierwszg fazg dziatania, w tym wypadku be*
dzie ,rozczyszczanie nieba" i ,przepychanie" wtasnych
samolotdw rozpoznawczych poza zastone lotnictwa my*
Sliwskiego nieprzyjaciela. Da to mozno$¢ wykonania ob*
serwacji, lecz nie zapewni powrotu samolotéw rozpo*
znawczych do domu (przechwytywanie).

Autor przytacza szereg kalkulacyj, dowodzgc, ze roz*
poznanie dywizji w marszu pieszym wymaga 45—50 mi*
nut czasu maksymum, czyli, ze samoloty rozpoznawcze
moga by¢ eskortowane przez caty czas swej pracy przez
wilasne samoloty mys$liwskie. Na rozpoznanie jednak ko*
lumn, przewozonych na samochodach trzeba okoto 1Yi
godz. W tym wypadku samoloty rozpoznawcze wysyta
sie w grupach dla ,samoubezpieczenia”, albo tez ubez*
piecza sie je wysytajac samoloty mys$liwskie na spotkanie
przy kofcu obserwacji. Spos6b drugi pozwoli unikngé
rozproszenia sit mysliwskich i da przewage liczbowa
w kazdym poszczeg6lnym wypadku.

Mozno$¢é dziatania tym sposobem opiera autor na przy*
puszczeniu, Zze w razie przewozenia wojsk samochodami,
lotniska przeciwnika beda odlegle od miejsca, gdzie sie
znajduje kolumna (objekt rozpoznania), o 50—75 km, ku
koncowi za$ przemarszu dziennego — jeszcze dalej. Na
same przebycie tej prezstrzeni trzeba zuzy¢ 20—25 min.
Patrole mysliwskie wtasne przyleca do rejonu rozpozna*
nia o 15—20 min. pézniej niz samolot rozpoznawczy;
nieprzyjaciel, zaalarmowany ukazaniem sie jednego tylko
samolotu (rozpoznawczego), wysle do zwalczania go nie
wiecej niz 1 patrol (3—5 samolotéw), patrol za$ ten, po
przylocie na miejsce, spotka juz tam 2—3 patrole my*
Sliwskie wtasne. Ubezpieczenie bezposrednie (samoloty:
rozpoznawczy i mysliwskie leca razem) zaalarmuje za*
wsze wiekszg ilo§¢ mysliwcéw nieprzyjaciela, a wtedy
szanse wygrania walki bedg po stronie wroga.

Gdy lotnictwa mysSliwskiego jest zbyt mato, powstaje
pytanie: czy ma ono ubezpiecza¢ rozpoznanie, czy tez
marsz wojsk naziemnych?

Autor twierdzi, ze wojska naziemne majg dostateczng
ilos¢ wiasnych $rodkéw O. P. L. rozpoznanie za$ lotni*
cze czestokro¢ staje sie jedynem narzedziem, zapomoca
ktéorego mozna zajrze¢ w rozlokowanie nieprzyjaciela
i przejrze¢ jego zamiary. Poniewaz dla lotnictwa rozpo*
znawczego jedynem ubezpieczeniem jest lotnictwo my*
Sliwskie, nalezy wiec ubezpiecza¢ przedewszystkiem roz*
poznanie. Najgorszem za$ wyjSciem bytoby rozpraszanie
sit, gdy ani marsz ani dalekie rozpoznanie nie bytoby
nalezycie ubezpieczone.

W okresie rozwijania do walki sit gtéwnych lotnictwo
powinno utatwi¢ narzucenie nieprzyjacielowi potozenia
dla niego niedogodnego. Giéwng role odegra tu znowu
lotnictwo szturmowe. Jednostki szturmowe, ktére wspie*
ratly oddzialy przednie, zdazg przygotowac sie do dru*
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giego wzlotu (4—5 godz.), natomiast eskadry, wspdtpra*
cujgce dotychczas ze strazami przedniemi, beda miaty na
to za mato czasu (1—\]JA godz.). Nalezy to bra¢ pod
uwage przy planowaniu uzycia lotnictwa bojowego.

Charakterystycznem dla tego okresu jest przeksztatcen
canie sie celéw — przejscie z szykdw marszowych do bo*
jowych — zmiany celu zwartego i waskiego na bardzo
rozcztonkowany wszerz i ptytki. Dziata¢ trzeba szybko;
mate grupy sa mniej uchwytne niz cele zwarte. Przejscie
dywizji z szyku marszowego w rozcztonkowany wymaga
8—10 min., przyjecie za$ uszykowania bojowego — 1JT
do 3 godz.

Szybko$¢ dziatania lotnictwa szturmowego powinna sie
opiera¢ nie na poSpiechu w powzieciu decyzji, lecz na
przewidywaniu i statem informowaniu lotnictwa przez
dowoédztwa naziemne.

W wypadku atakowania nieprzyjaciela, odlegtego od
wojsk wtasnych o 10—12 km, szyki lotnictwa szturmom
wego muszg byé przystosowane do napadu na cele zwar*
te i dtugie; atakujgcym podaje sie kierunek dziatania.
Przy odlegtoséci réwnej 6—8 km napad musi byé obliczo*
ny na cele szerokie, oddziatlom szturmowym nalezy wte*
dy wyznaczaé pasy dziatania.

Wyboru objektéw napadu w obu wypadkach dokona
dowddca dywizjonu szturmowego na podstawie osobiste*
go rozpoznania potozenia ogdlnego.

Dziatanie sit gldwnych w walce spotkaniowej charakte*
ryzuje pewien poS$piech, niedajacy moznosci do metody*
cznego wykorzystania skupionego ognia artylerji, i wsku*
tek tego — manewr sitg zywga. Bataljon na skrzydle nie*
przyjaciela wiecej wart wéwczas, niz ogieA paru dywizjo*
néw artylerji.

Wiasciwos¢ ta dyktuje lotnictwu szturmowemu wybér
celéw. Zadaniem jego bedzie pozbawienie nieprzyjaciela

REDAKTOR — mjr. dypl. pilot ROMEYKO MARJAN

KOMITET REDAKCYJNY

Pik. obs. inz. De BEAURAIN JANUSZ, Ppik. dypl. CEPA HELJODOR, Ppik. dypl.
DOMES AUGUSTYN, Ppik. pil. ster. GRABOWSKI HILARY, Mijr.
IWASZKIEWICZ WACLAW, Mijr.

obs. HELLER WLADYSELAW, Pptk. pil.

LOTNICZY Nr 12

moznoéci manewrowania, t. j. rozbicie jego odwodoéw
(drugi rzut wojsk).

Co do wyboru $rodkéw razenia, to w warunkach walki
spotkaniowej najwieksze zastosowanie bedg miaty bomby
i ogien karabinéw maszynowych. Bomby, skierowane
przedewszystkiem przeciwko celom zywym, potrzebne
beda gtéwnie odtamkowe,l) burzac za$ — do niszczenia
przepraw, grobli i t. p. oraz do potegowania moralnego’
wptywu pierwszych.

Ogien k. m. na wiezyczkach, stosunkowo mato skute*
czny, moze stuzy¢ tylko jako uzupetnienie efektu bomb
odtamkowych, natomiast dobre wyniki osiaggnie sie przez
ostrzeliwanie wojsk z przednich k. m., ustawionych na
samolotach w wiekszej ilosci.
lub

Ostatecznej jednak o uzycie tej innej broni roz*

strzyga potozenie og6lne.

Na zakonczenie autor podkre$la znaczenie organizacji
dowodzenia w dziataniach lotnictwa w walkach spotka*
niowych, ostateczne jednak jego wnioski w tej witasnie
dziedzinie sa nieco dziwne.

Twierdzi on, Ze ani w czasie ani tez w miejscu wyko*
nywania zadan mys$liwskich i szturmowych niema nic
wspbélnego; przeciwstawia sie wiec zadaniu sowieckiego
regulaminu stuzby polowcj tworzenia taktycznych zwig*
zkéw lotnictwa bojowego w postaci ,awiacyjnych grup“
(A. G.). Jednostki szturmowe i mysliwskie mogg by¢ tg*
czone w grupy w czasie ,operacji" lecz nie bitwy.2)

Strescit 5.

1) Wedtug autora 85% wszystkich bomb.

2) Wedtug naszych i ogélno*europejskich poje¢ bitwe
stanowi cze$¢ sktadowgq ,operacji" (przypisek streszcza*
jacego).

SEKRETARZ — mjr. pilot WOJTYGA ADAM

~PRZEGLADU LOTNICZEGO"

CIBA LUDWIK, Ppitk. pil.
ZEMOWIT, Pptk. dypl.
Pik. pil.

dypl. GRABOWSKI
obs. JUNGRAV JOZEF,

KALKUS WLADYSLAW, Ppik. obs. KARAS EDWARD, Mjr. dypl obs. KOPYCINSKI BOLESLAW, Pptk. dypl.

pil. obs. inz. KUZMINSKI STANISLAW, Pptk. pil. LEWANDOWSKI

EDWARD, Pptk. pil. PRAUSS TADEUSZ,

Pptk. dypl. SALONI ROMAN, Pptk. pil. ster. SIELEWICZ JULJAN, Ppik. pil. STACHON BOLESLAW, Kom.-por.
pil. TRZASKA-DURSKI KAROL, Ptk. dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW, Ppitk. pil. inz. WIEDEN FRANCISZEK,
Pptk. pil. ster. WOLSZLEGIER JAN.

WARUNKI PRENUMERATY: Rocznie w Warszawie i na prowincji 28.80 zi. poétrocznie 14.40 zi, kwartalnie 7.20 zi.

Zagranicg rocznie 40 zt pdétrocznie 20 zi

»,Przeglqgd Lotniczy"
ul. Putawska,

Adres Redakcji i Administracji:

W sprawach redakcyjnych przyjmuje interesantéw:

Konto P. K. O. 17 944.

Departament Aeronautyki M. S. Wojsk., Warszawa,
tel.

redaktor w Departamencie Aeronautyki — tel. 820-71, w domu 979-78;

8 20-71.

redaktor techn. — tel. 820-76: sekretarz w Departamencie Aeronautyki ul. Putawska, Lotnisko, tel. 861-22.

4839 Drukarnia Gospodarcza, Warszawa, Wspdélna 54.

Tel. 8-84-12.



czwarty rok wychodzi

,,PODCHORAZAK"

Dwutygodnik

Podchorgzak

Podckorgzak

Podchorqzak

r

Porlrtin r;\i?n lc »

Szkot Podchorgzych

wydawany przez
WOJSKOWY INSTYTUT
NAUKOWO-WYDAWNICZY W WARSZAWIE

redagowany przez Podchorazych Zawodowych
| Rezerwy jest jedynym organem mtodej mysli
podchorazackiej, zywo i bezpoSrednio odtwa-
rzajgcym przezycia przysziej kadry oficerskiej.

jest najlepszym wyktadnikiem wyrobienia ideo-
Wwego | panstwowego podchorazych i dostar-
cza P. P. Oficerom wartosciowego materjatu
pedagoglcznego w odniesieniu do podchora-
zych, z ktorymi przez kilka miesiecy stykaja
sie W putku.

jest bogato ilustrowany — w  zdjeciach i ry-
sunkach i zawiera przytem wiele Swiezego
mocnego humoru, wyptywajacego z jasnego
stanowiska wobec spetnianego  obowigzku.

plarza 50 gr.
kwartalna 3 Z

Adres Redakcji i Administracji —Warszawa —
Smolna 26]28. Konto P. K. O. Nr. 26720

Na zadanie—bezptatne egzemplarze okazowe.

* doskonata lektura dla czytelni
kasyna oficerskiego Iub bibljoteki pufkowe).



ADMINISTRACJA DWUTYGODNIKA
,LOT i1 oplg POLSKI"

POSIADA  NA SKLADZIE OZDOBNIE WYKONANA

BARWNA ODBITKE FOTOGRAFII
MARSZALKA POLSKI

J— PRLSUDSKIEGO

W OTOCZENIU ZWYCIEZCOW CHALLENGEU

kpt. pil. Jerzego BAJANA
isierz. Gustawa POKRZYWKI

WYSYLKE USKUTECZNIA ADMINISTRACJA DWUTYGODNIKA ,LOT i oplg.
POLSKI” (Warszawa, Wierzbowa 9) PO OTRZYMANIU ZAMOWIENIA ZA ZALI-
CZENIEM, LUB PO WPLACENIU Zt. 1 NA KONTO P.K.O. 7.860 (z zaznacze-
niem celu wptaty) CENA Zt. 1.—

Mr. pil. ADAM WOJTYGA
POWTORNE ZWYCIESTWC

(CHALLENGE 1934)

WARSZAWA 1934

NAKLAD ZARZADU GLOWNEGO LIGI OBRONY POWIETRZNEJ
I PRZECIWGAZOWEJ

DO NABYCIA W ZARZADZIE GLOWNYM L O. P. P.
WARSZAWA, WIERZBOWA 9

CENA 50 GR.



