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Mjr. pil. STANISLAW RATOMSKI

Wspomnienia z pracy 3-ciej eskadry lotniczej.

Zupetnie stusznie, uwazam, ze na tamach ,Prze
gladu Lotniczego" poruszono koniecznos¢ cho-
ciazby czeSciowego odtworzenia pracy, lotdw bo-
jowych, naszych pierwszych eskadr podczas woj-
ny o utrwalenie granic dopiero co wkrzeszonego,
niepodlegtego Panstwa.

Mysl ta rzucona przez jednego z najmtodszych
oficeréw lotnictwa, ze sie tak wyraze, stupro-
centowo polskiego oficera, narazie znalazta od-
dzwiek tylko w 2 artykutach pptk. Praussa, za-
tytutowanych ,,Z lotéw bojowych 3-ciej eskadry".

Dawno juz sie nositem z zamiarem napisania
stéw kilku o pracy 3-ej eskadry*), tej rzetelnej
pracy, skromnej, nieobliczonej na zadne efekty.
Kazdy, dca, oficer, podoficer i szeregowiec pra-
cowal w pocie czota, dostownie, nie myslagc wca-
le o jutrze. Kazdy dat ze siebie jak najwiekszy
wysitek dla dobra budujgcego sie lotnictwa, dla
dobra naszej Armiji. Kazdy wykonywat swe za-
danie jaknajlepiej, a przynajmniej starat sie je
wykonaé jaknajlepiej — w miare swoich sit i
umiejetnosci, rwac sie jeden przed drugim do
pracy, nadstawiania swojej gtowy i nikt, zapew-
niam, nie robit tego w nadziei otrzymania ja-
kich$ odznaczen, wyrdznien, pochwat i t. p.

Eskadra pracowata, powtarzam, rzetelnie, nie
szczedzac sit. Miejsca dla kombinatoréw, drzg-
cych o swojg skore ,lub chcacych wywyzszy¢ sie
na cudzej pracy, nie byto nigdy.

Byty to czasy wojenne, jakze odmienne od cza-
sow pokojowych. Jakze inna byta atmosfera,
jakze inni byli wowczas ludzie!

Daleki jestem od gloryfikowania 3-ej eskadry,
by¢ moze i inne eskadry w czasie wojny zdzia-
taty wiele i tez rzetelnie pracowaly, jednak wy-
daje mi sie, ze pod wzgledem spoistosci, wyso-
kiego poczucia obowigzku, gorliwosci i checi do
pracy oraz sity ducha, byta to eskadra najlepsza,
a w kazdym razie jedna z najlepszych.

Mjr. Kossowski (wprawdzie dca grupy, ale
duchowo nierozerwalnie zwigzany z 3. eskadrg),
kpt. Makijonek, por. pil. Prauss, ppor. npil.
Krzyczkowski, ppor. pil. Zochowski, por. obs. La-
guna, por. obs. Tereszczenko — oto personel la-

*) Autor wspomnien stuzyt éwcze$nie w 3.esk. lotn.

wyw., jako obserwator.

tajacy eskadry, ktory naprawde chlubnie sie spi-
sat w 1920. roku.

Dopomogli im w tej pracy mechanicy tej mia-
ry co Debski, Waszkiewicz, Kotonski, Zietek, Pol-
czyk i inni, nazwiska ktorych juz niestety za-
pomniatem. Mechanicy pracowali dzien i noc,
prawie bez wypoczynku, i dzigki tej rzetelnej
pracy nikt z nas nie usiadt poza frontem (przy-
musowo ladowat), ani tez nie byto zadnego po-
wazniejszego wypadku z winy obstugi samo-
lotéw.

Od 16. IV. 20. do 10. VI. 20. eskadra praco-
wata calg swojg wydajnosciag. Byt to okres ofen-
zywy kijowskiej i pracy z Kijowa. Od 10. VI. 20.
do 19. VIII. 20. praca eskadry byta znacznie
mniej wytezona. W tym wiasnie czasie od Kijo-
wa kolejno zmieniajgc lotniska doszliSmy az do
Deblina, gdzie po chwilowym upadku ducha w
Polsce, los zrzadzit, ze przez kilka dni moglismy
widzie¢ — obserwowaé wihasnemi oczyma, skutki
-Cudu nad Wistg".

Niestety w dniu 10. VIII. ostatnie dwa czynne
samoloty eskadry zostaty na lotnisku w Minsku
Mazowieckim uszkodzone (samolot Nr. 10-35.
pilotowany przez por. Romeyke wylgdowat na
samolot Nr. 10-36, por. Zacharewicza).

Eskadra zostaje wycofana do Warszawy. Po-
nownie zaczyna prace z lotniska Biatystok, gdzie$
od potowy wrze$nia 1920. roku i pracuje az do
zawieszenia broni.

Poniewaz nie prowadzitem specjalnych nota-
tek-dzienniczka, lub pamietnika, natomiast mam
zanotowane daty i loty wykonane przeze mnie
w roku 1920. (podczas wojny) — loty bojowe,—
przeto podaje je i wspominajac kazdy z nich,
postaram sie opisa¢ wazniejsze i ciekawsze,
przeplatajagc te opisy wspomnieniami z zycia es-
kadry lub innych gieboko wrytych w pamieci
zdarzenh.

Moze zbyt duzo miejsca zajme, podajac wy-
cigg z mego notatnika lotéw bojowych wykona-
nych w 3. eskadrze ale niech widzg ci, co nie
byli w lotnictwie w czasie wojny, ze wszystkie
zadania sprowadzaty sie tylko do rozpoznan na
korzy$¢ dcow, a wiec Naczelnego Wodza, Fron-
téw i Armij i do bombardowan.
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moj wykaz lotow bojowych.

Nr, samolotu i nazwisko
pilota

10. 2.
ppor. Krzyczkowski

10. 7.

Por. Prauss

10. 6.
* Ppor. Zochowski

10. 6,
Ppor. Zochowski

10, 3.
Kossowski

10. 3.
Kossowski

Mjr.

Mjr.
10. 3.
Mjr, Kossowski

10. 3.
Mjr. Kossowski
10. 10.
Ppor. Krzyczkowski

10, 10.
Ppor. Krzyczkowski

10. 1,
Ppor. Zochowski

10.
Ppor. Krzyczkowski

10.

10. 7.

Por. Prauss

10, 7.

Por. Prauss

10, 7.

Por. Prauss

10. 7.

Por. Prauss

~10. 1.
Ppor. Zochowski

10. 10.
Pchor. Arciszewski

10. 13.

1
Ppor. Krzyczkowski

10. 13.
Ppor. Krzyczkowski

10. 13.
*) Ppor. Krzyczkowski

10. 13.
Ppor. Krzyczkowski

10. 13.
Ppor. Krzyczkowski

10. 1.
Ppor. Zochowski

Zadanie

Rozpoznanie na Berdy-
czow-Zytomierz,

Rozpoznanie Fastowa.

Rozpoznanie Koziatyna

Stwierdzi¢, czy mosty ko-
lejowe przez Irsze i Te-
terew obsadzone przez
witasng kawat.

Rozpoznanie na Kijow-
Fastow.

Rozpoznanie Fastow-

Sitniki
Bombardowanie Fasto-
wa.

Bombardowanie Fasto-
wa,

Rozpoznanie na Kijow-
Darnice.

Bombardowanie st, Bo-
brik.

Bombardowanie st. Bo-
brik.

Bombardowanie Bory-
spola.

Bombardowanie Dimirek

Rozpoznanie i bomb.
mostu w Czerkasach,

Rozpozn. wzdtuz Dnie-
pru na pétnoc.

Bombardowanie Rzysz-
czewa.

Rozpoznanie na Rokitno
Biata Cerkiew.

Rozpoznanie na Kara-

, piszcze Berezna.

Bombardowanie Rzysz-
czewa.

Rozpoznanie na przed-
polu 7 D. P.

Bombardow. przepraw
przez Dniepr koto ujscia
Teterewa.

ft
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Czas lotu Uwagi

2 g

3 g. 20 min,

30 min. *) Ladow. i
przymus, z
powodu i
zatrzyma-
nia sie sil-
nika we
wsi Sach-
néwka.

2 g. 30 min.

2 g. 15 min.

1g. 40 min.

2 g

2 g

1 &

10

1 Q.

1 g

1g. 5min.

1 g. 5 min.

2 g. 45 min,

1 9. 25 min.

1.g. 20 min.

1 g. 50 min.

2 g. 10 min.

2 g *) Lagdowanie
w Biatej-

2 g. 40 min. Cerkwi i
przymuso-
wo w Jan-

2 g kowiczach.

1 g. 45 min.
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26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

Data

5 VL

6. VI.

7. VI

8, VI.

8. VI.

9. VL

10. VI

12, VI

12. VI.

13. VI

13. VI

14. VL.

18. VI.

22. VIL.

2, VIIL.

7. VI

8. VIII.

11. VI

15. VIIIL. j

16. VIII.

17. VIII.

18. VIII.

25. IX.

Z lotniska
podstawowego
Kijow
1
1
1
1
1
1
Zwiahel
1
1
1
Szepetéwka

Maj. Czutczyce
koto Chetma

1

Klikawa (koto
Lublina)

1

Deblin

Biatystok
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Nr. samolotu i nazwisko

pilota

10. 13.
Ppor. Krzyczkowski

10. 11.

Mjr. Kossowski

10. 11.

'aMjr, Kossowski

10. 7.
Por, Prauss
10. 13.
Ppor. Krzyczkowski
10. 1.
Ppor. Zochowski
| 10. 7.
Por. Prauss
1 10. 1.
Ppor, Zochowski
10. 11.
Mjr. Kossowski
i 10. 13.
Ppor. Krzyczkowski
10. 13.
Ppor, Krzyczkowski
! 10. 7,
Por. Prauss
10. 13.
*) Ppor. Krzyczkowski
10. 13.
Ppor. Krzyczkowski
10. 1s.
Sierz. Totuszczak
10. 21.

*) Ppor. Krzyczkowski

10. 36,
Ppor. Zacharewicz

10. 33.
Ppor. Sutkowski

10. 36.
Ppor. Zacharewicz

10, 11.
Mjr. Kossowski

10. 36,
Ppor. Zacharewicz

10. 35.
Por. Romeyko

10. 35.
Por. Romeyko

10, 13.

Ppor. Krzyczkowski

—

Zadanie

Bombardow. przepraw
przez Dniepr koto ujécia
Teterewa.

Rozpoznanie na Biata
Cerkiew Skwire.

Bombardow. przepraw
przez Dniepr koto Oku-
ninowa.

Rozpoznanie na Malin.

Rozpoznanie na Rzysz-
czew Wasilkow.

Rozpoznanie na Koro-
sten,

Rozpoznanie na Moch-
naczke.

Rozpoznanie na Brusi-
tow Zytomierz.

Bombardowanie Zyto-
mierza.

Rozpoznawanie na Zy-
tomierz Romanow.

Zrzucenie rozkazéw dla
3. Armji w Malinie.

Rozpoznanie na Rado-
mysl.

Rozpoznanie na Koro-
sten—Zytomierz.

Rozpoznanie na Bere-
steczko—tuck.

Rozpoznanie na Bereste-
czko-Stanistawczyk (zrzu
cenie rozk. dla 2. Armji).

Rozpoznanie na tuck—
Gorochéw.

Bombardow. przepraw
przez Bug k. Dorohuska,

Rozpoznanie Brze$é—
Chetm.

Rozpoznanie na tukow.
Siedlce, Karczew, Deblin.

Rzpoznanie na Siedlce—
tukow,

Rozpoznanie na Siedlce-
Miedzyrzec.

Rozp. z bom. na Wegréw,
Sokotéw, Drohiczyn.

Rozpoznanie na Grodno
Radun, Lide.

Czas lotu

1g.

2 g.

1g.

lg,

2q.

lg,

2 9.

1g.

2g.

1g.

2q.

24.
2 9.
30
39

29,

24
2.
30
2 9.
2g.
34,
2 g.

309

Nr 3

Uwagi

40 min.

45 min.

50 min.

45 min.

20 min.

30 min.

35 min.

15 min.

15 min.

10 min.

45 min. *) Lagdowanie
w Szepe-
towce.

22 min.

15 min.

40 min. *) Przymuso-
we lado-
wanie koto
Witodzi-
mierza

W otyn-
skiego.

10 min.

10 min.

30 min.

30 min.

20 min,

40 min.

45 min.
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L. P Data Z letniska Nr, samolotu i nazwisko
o podstawowego pilota
49 25. IX. Biatystok 10. 13.

Ppor, Krzyczkowski
50 26. IX. 10. 13.

*) Ppor. Krzyczkowski
51 28. IX. A 10. 15.

Ppor. Zacharewicz
52 29. IX. 10. 13.

Ppor. Krzyczkowski
53 9. X. Baranowicze 10. 21.

*) Ppor. Warpechowski
54 14, X. 10. 41.

Sierz. Totuszczak

Bombardowania te nie byty przeprowadzane
kluczami, rojami lub ciggami. Byty to bombar-
dowania przewaznie nekajgce, pojedynczemi sa-
molotami, bez celownikéw i wyrzutnikéw. A jed-
nak mimo, ze bomby rzucato sie z reki, na oko,
z matych wysokosci 800— 1000 metrow, osigga-
liSmy bardzo tadne efekty. Na Breguet'a XIV
zabieratem normalnie 10 bomb 1272 kg. Natu-
ralnie wowczas takie bombardowania byty moz-
liwe dzieki stabej O.PL. czynnej (z K. M. i arty-
lerji przeciwlotniczej). Dzi$ taka sprawa, mam
wrazenie, nie uchodzitaby bezkarnie.

Jednem stowem 3. eskadra w czasie wojny pet-
nita zadania wybitnie eskadry linjowej, w na-
szych terazniejszych pojeciach. O Hacznosci z
piechotg i artylerjg nie byto mowy i wogédle nie
wiem, czy byta chociaz jedna eskadra w Polsce,
ktéra w czasie wojny polsko-bolszewickiej prze-
prowadzata podobne zadania.

Lotnictwa tak byto mato, ze zaledwie wystar-
czato ono do potrzeb dcéow Armji. Przydziat
chociazby jednego lotu do dyspozycji dcow W. J.,
zdaje mi sie, wogodle nie miat w zadnej eskadrze
miejsca. Zresztg wobec ciggtej ptynnosci frontu,
czyz zachodzita taka potrzeba? A jednak sam
juz woéwczas wywnioskowatem i widziatem po-
trzebe tego lotnictwa dla d-ctwa przyczotka mo-
stowego w Kijowie i dla 7. D. P., ktédra w dniu
L VI, byta w bardzo ciezkiej sytuacji. Rdwniez
w bardzo ciezkiej sytuacji byta Grupa Opera-
racyjna ptk. Rybaka i, sagdze, ze bardzo chetnie
i skwapliwie wykorzystywanoby chociaz pare
lotéw przydzielonych do dyspozycji tej Grupy.

Ale to sg wnioski moje osobiste, oparte na
wspomnieniach z czaséw pracy wojennej.

Zadan;e Czas lotu Uwagi
Rozpoznanie na Wotko- 2 g. 15 min.
wysk—Mosty.

Rozpoznanie na Mosty— 4 g, 05 min. *) Lagdowano
Lide, w Raduniu
przy Szta-
Rozpoznanie na Lide— 4 g. 10 min. bie Gr, Op.
Nowogrddek. ptk, Ninie-
wskiego.
Rozpoznanie na Nowo- 4 g
grédek—Motczadz.
") Przy lado-
Rozpoznanie na Minsk— 3 g. 06 min.  waniu w
Smolewicze. Baranowi-
czach sa-
Rozpoznanie na Smole- 3 g molot roz-
wicze, Smitowicze, bity.

Dukore.

Podjatem sie przeciez opisa¢ ciekawsze moje
loty, ciekawsze fragmenty zycia i pracy eskadry.

23. IV. (lot Nr. 3) wylecieliSmy z ppor. Zo-
chowskim (zgingt w Warszawie w sierpniu 1920.
roku na Bristolu, spadajagc w korkociggu z ta-
dunkiem bomb na ulice) — rozpoznaé¢ Koziatyn
na samolocie Nr. 10. 6.

Przechodzimy front, jestesmy na 1000 metrow,
gdy wtem silnik odrazu zdaje obroty i po paru
sekundach staje. Zochowski przerazony robi
skret wtyt i zaczynamy lotem S$lizgowym scho-
dzi¢ do ziemi. Styszymy jak strzelajg do nas z
ziemi, wcigz sie pytamy jeden drugiego czy
przeciggniemy linje frontu i sigdziemy po naszej
stronie. Szczesliwie przechodzimy front i lgdu-
jemy na matej tgczce koto wsi Sachnéwka. Nie-
stety przy wybiegu samolot zarywa sie kotami
w miekim gruncie i staje na teb. PrzezyliSmy
wspolnie naprawde ciezkie chwile, bo przeciez
niech sie to stanie 1—2 minuty pézniej, a dosta-
libySmy sie w rece bolszewikéw napewno. Do-
okota byty tylko pola, zadnych laséw wpoblizu.
Okazato sie, ze dzwignia tgczaca przepustnice
gaznika z raczka do gazu, roztgczyta sie i gaznik
(prawy) nie podawal mieszanki. MieliSmy na-
prawde duze szczescie. Nazajutrz samolot zostat
lotem sprowadzony przez Zochowskiego do Sta-
rokonstatynowa.

26. 1V. (lot Nr. 4) — Otrzymujemy zadanie
z Zochowskim stwierdzi¢ czy mosty kolejowe
przez Irsze i Teterew sg obsadzone przez witasng
kawalerje. Mosty te lezg na linji kolejowej Ko-
rosten — Kijow. Sztab 3-ej Armji orjentuje nas
w sytuacji i informuje, ze oddziaty kawalerji w
razie obsadzenia mostow, wytozg nam ptachty
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tozsamosci. Lecimy na samolocie Nr. 10. 6. Mi-
jamy Korosten, gdzie obserwuje duzy ruch na
dworcu kolejowym. Widze, doktadnie nie przy-
pominam sobie — 1 lub 2 pociggi pancerne.
Otrzymujemy rzesisty ogien z K. M. (kilka wi-
dziatem ustawionych na dachu dworca). Mijamy
wezet i kierujemy sie na te mosty. Podchodzimy
i widze grupke ludzi koto mostu. Zaczynamy
krazy¢, znizajac sie, by pokaza¢ swoje oznaki
(szachownice), jednak ptacht ludzie ci nie wy-
ktadajg, a zatem to sg bolszewicy. Mowie pilo-
towi, zeby sie znizyt do kilkudziesieciu metrow.
Znizamy sie. Zdaje mi sie, ze to nasi ufani, upa-
ru widze biate otoki, ale ci najwyrazniej ostrze-
liwujg nas. To samo sie dzieje i przy drugim
moscie. Wracamy i meldujemy, o tem wszyst-
kiem w Sztabie. Oto jak trudno byto rozpoznac.
Oddziaty wiasne stale na poczatku bagatelizo-
waly obowigzek wyktadania ptacht tozsamosci,
a szczeg6lnie w tem przodowata kawalerja. Lot
zostat wykonany, jednak odpowiedz dana przez
nas dcy 3. Armji nie byta jasna, wyrazng, ale to
nie z naszej winy.

Gdzie$ w dniu, zdaje mi sig, 27. IV. Zytomierz
zostaje zdobyty przez nasze wojska. Obserwator,
por. Laguna *) dokonuje lotu dla rozpoznania Zy-
tomierza i stwierdzenia tego. Wraca i mowi, ze
wedtug jego obserwacyj, Zytomierz juz jest zaje-
ty przez nas. Jedzie do sztabu, lecz tam, nie
wiem dlaczego, nie dajg temu wiary. Na lotnisko
w Zwiahlu przyjezdzajg, zdaje mi sig, szef od-
dziatu operacyjnego Kwatery Gtéwnej Naczelne-
go Wodza pptk. Stachiewicz ($. p. generat) z ka-
pitanem Kaden Bandrowskim. Putkownik zada
samolotu, by wykona¢ osobiscie lot na Zytomierz.
Dca eskadry przydziela ppor. Sutkowskiego (zda-
je mi sie samolot Nr. 10.5). Sutkowski kazat me-
chanikowi zdjg¢ zaluzje przy chtodnicy, poniewaz
silniki sie bardzo grzaty. Putkownik z Sutkow-
skim wystartowali i poszli na Zytomierz. Po 1V2
—2 godzinach wracajg, ale wysoko (2000—2500
mtr.). Sutkowski bez gazu schodzi wdét i pod-
chodzi do lgdowania. Lotnisko w Zwiahlu byto
szczupte i miato tylko dwa podejScia otwarte.
Przylegato bezposrednio do szosy Zwiahel—Zy-
tomierz i tutaj szosa byta obsadzona wysokiemi
(20—25 mtr.) topolami. Lagdowanie w tym dniu
byto witasnie z nad topoli. Obserwujemy lagdowa-
nie. Oto skrecili w kierunku lgdowania (pod
wiatr) lecz widzimy, ze pilot musi doda¢ gazu,

¥ S, p. mjr. pil. A. Laguna zmart w 1934 r. w War-
szawie. Dop. Redakcji.
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by przeciggna¢ przez topole. W ostatniej chwili
daje gaz, lecz silnik widocznie zbyt ochtodzony,
krztusi sie i samolot uderza w topole — spada.
Putkownik Stachiewicz siedzi nieprzytomny,
krew idzie mu z ust.

Wspominam tutaj o tem, gdyz jestem przeko-
nany, ze ten wypadek prawdopodobnie przyczy-
nit sie do przedwczesnej $mierci Generata.

8. V. (lot Nr. 9). W dniu moich imienin o godz.
4.00 startujemy z Krzyczkowskim na samolocie
Nr. 10.10, celem rozpoznania Kijowa i Darniey.
Startujemy z lotniska koto m. Stawiszcze, gdzie
byt sztab 3. Armji. Lecac wzdtuz szosy Zyto-
mierz—Kijéw, widze, jak nasze wojska masze-
rujg do Kijowa, widze mosty przez rzeki, napra-
wiane przez nas. Kijow zajety przez nasze woj-
ska. Widze maszerujacg kawalerje w miescie.
Na moscie kolejowym zastaje jeszcze pociag
bolszewicki, zmykajacy na wschod. Wracamy.
0 godzinie 6-ej ladujemy w Stawiszczach. Tyl-
koSmy wysiedli z samolotu, gdy jaki$ oficer
oswiadcza nam, ze Naczelnik Panstwa zada od
nas meldunku. ldziemy za nim. Na szosie stata
limuzyna i Pan Marszatek zapytat nas o rezulta-
tach rozpoznania i czy mozna juz dojechac sa-
mochodem do Kijowa. Nie wiem, czy dobrg da-
lismy odpowiedZz — twierdzaca, gdyz specjalnej
uwagi na stan drogi nie zwracaliSmy, a zreszta
wowczas byty przelotne mgty.

U nas w 3-ej eskadrze byto tak, ze prawie
wszyscy piloci i obserwatorowie rwali sie jeden
przed drugim do wykonywania zadan. Na tle tej
konkurencji doszto do zatargu miedzy mng i por.
Tereszczenko. Ja jestem sangwinik, zapalczywy
1 troche uparty. Mniej wiecej taki sam byt por.
Tereszczenko. Otéz gdy w dniu 24. V. major
Kossowski przyjechat na lotnisko w Kijowie i za-
rzadzit lot do Czerkas, zgtosiliSmy sie w tej chwi-
li do lotu ja i Tereszczenko. Powstata kiotnia
miedzy nami. Ja twierdzitem, ze ja mam do-
tychczas tylko 16 lotéw bojowych, a on 17. On
twierdzit odwrotnie. Obaj w trakcie namietnej,
gtosnej dyskusji nagadaliSmy wzajemnie sobie
gtupstw i przykrych stéw. Kto wie czemby sie
to wszystko skoriczyto, poniewaz zacietrzewienie
przybierato na sile, gdyby nas koledzy nie roz-
ciggneli. Poleciatem z por. Praussem. Dzi$ po
uptywie 15 lat, niech ten incydent, moze nie-
zbyt przyjemny dla Owczesnego dcy eskadry
postuzy dla miodziezy wzorem zapatu i checi
do pracy. Niech kazdy w potrzebie nie czeka az
go wyznaczy dca, a zgtosi sie pierwszym do wy-
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konania zadania i czeka cierpliwie kogo wybie-
rze, podkreslam — dowdodca. '

15. V. (lot Nr. 11). Lecimy z por. Zochow-
skim na samolocie Nr. 10.1. bombardowac st.
Bobrik. Cel bardzo bliski, bo kilkanascie Kilo-
metréw za Dnieprem (na wschdd).

Umawiamy sie, ze bombardowa¢ bedziemy
z 800— 1000 metréw. Startujemy. Zochowski cig-
gnie Breguet'a coraz wyzej i wyzej. Nad celem
jesteSmy na przeszto 2000 metrow. Uderzam go
w plecy i reka pokazuje, by zszedt na dot. Zo-
chowski gtowg kreci przeczgco. Ja go ponownie
uderzam juz teraz znacznie silniej, po plecach
i ponownie zagdam, by schodzit nizej. Tymczasem
artylerja przeciwlotnicza zupetnie dobrze nas
ostrzeliwuje. Zochowski przymyka gaz i krzy-
czy — ,rzucaj bomby, nizej nie zejde". Siadam
wowczas spokojnie na siedzeniu i czekam az on
zejdzie nizej. | tak krazymy dobrych 10 minut
nad celem w ogniu artylerji. Zastanawiam sie
co robi¢. Bombardowa¢ z takiej wysokos$ci —
szkoda bomb tembardziej, ze bomb P. U. W.
mieliSmy juz bardzo mato. Ponownie pokazuje
mu, juz z szewska pasja, by schodzit na dét. Tym
razem Zochowski znizyt sie do 1500 metréw
i prosit bym juz z tej wysokosci zrzucit bomby.
Zrzucitem je. Wracamy na lotnisko. Po wyla-
dowaniu i podrolowaniu pod hangar wyskakuje
pierwszy z samolotu i jestem bardzo zly. Dopie-
ro rozchmurzam sie i uSmiechngtem sie, styszac
wybuchy $miechu kolegéw. Jak mi opowiadano
wyskoczytem z samolotu, splungtem zbyt wy-
raznie i krzyknatem w strone Zochowskiego
iz takim pilotem wiecej nie latam". Nie dtugo
jednak trwatem w tem ,mocnem” postanowie-
niu, bo juz 28. V. otrzymatem rozkaz lotu z Zo-
chowskim, no i naturalnie poleciatem. S. p. Zo-
chowski byt bardzo serdecznym i kochanym ko-

tylko bardzo nerwowym i przesgdnym,
a pozatem lubit mie¢ samolot w porzadku, do-
bry, dobrze obstuzony. Tymczasem Jego Breguet
Nr. 10.1. byt jedng z najstarszych maszyn w es-
kadrze, na ktérej wszyscy piloci sie trenowali.
Byta to treningowa maszyna jeszcze w Warsza-
wie, kiedy eskadra otrzymywata Breguet'y.

To tez gdzie$ 5. VI. gdy kpt. Ciecierski przy-
prowadzit nam Breguet'a Nr. 10.11. z Warszawy,
Zochowski poprosit o zmiane swojej jedynki na
te nowag. Samolot zostat Mu przydzielony, jed-
nak zeberka obu koncéw dolnych skrzydet byty
potamane i Zochowski zazadat, by je naprawio-
no. Rozmowa o tem toczyta sie w obecnosci mjr.
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Kossowskiego, ktory w pewnej chwili zapytat go
— ,wiec p. porucznik na takiej maszynie uwaza
latanie za niebezpieczne?'. Po otrzymaniu
twierdzacej odpowiedzi Kossowski kazat swemu
mechanikowi Polczykowi zapusci¢ silnik w jede-
nastce i w tej chwili z mechanikiem wykonat lot,
robigc pionowe skrety i kilka wywrotéw. Po wy-
ladowaniu podszedt do nas, mySmy wszyscy sta-
li w jednej kupie, popatrzyt na Zochowskiego
i oSwiadczyt dcy eskadry, ze samolot ten zabie-
rze dla siebie.

Biedny Ztochowski byt jak struty i musiat po-
zosta¢ przy swojej starej jedynce. Jedenastka
dtuzszy czas latata z temi podtamanemi skrzy-
dtami, bo naprawde nie byto czasu naprawiaé je.

Nazajutrz 6. VI. (lot Nr. 27) lece z Kossow-
skim na tejze jedenastce bombardowac przepra-
wy przez Dniepr koto Okuninowa. Idziemy
wzdtuz Dniepru (na potnoc), trzymajac sie
wschodniego brzegu. Nie dolatujgc przeprawy
widzimy na $rodku Dniepru barke zamaskowang
gateziami z wojskiem. Wydaje sie jakby maita
wysepka. Az podskoczyliSmy z radosci widzac
taki piekny cel dla naszych karabinéw. | zaczeta
sie zabawa. Kossowski ze swego karabinu wali
w te wyspe i konczy dopiero wyciggajac maszy-
ne z nurkowania, dostownie na 10—15 metréw,
a wolweczas ja z Lewisow daje im jak mowilismy
sbobu" i tak w ,koto Macieju", to on, to ja.
Efekt nadzwyczajny. Bolszewicy z tej barki za-
czeli skaka¢ do wody, bo i naprawde dokad mie-
li uciekac¢?

Wyobrazam sobie jakg masakre musieliSmy im
zrobi¢. Jednakze z brzegéw widocznie bylisSmy
ostrzeliwani z K. M., bo w pewnej chwili jedna
z taSm nosnych prawej komory z dzwiekiem, do-
brze przez nas styszanym, peka. Na szczescie
juz wszystkie naboje prawie wystrzelone, a mnie
pozostata tylko ,zelazna porcja" na wypadek
spotkania sie z samolotem bolszewickim w po-
wietrzu. A te zelazng porcje — beben do Le-
wis® — sam tadowatem. Byta tam wiec mie-
szanka naboi zapalajgcych, przeciwpancernych,
smugowych i zwyktych, na wypadek gdybysmy
sie znalezli ,w potrzebie".

Ach prawda, zapomniatem opowiedzie¢, jak
zostatem ,zaproszony" przez Kossowskiego do
tego lotu.

Normalnie po kazdym powrocie z lotu bojo-
wego ogladano dziury od wrazych kul. Przeciet-
nie kazdy samolot miat po kilkadziesigt takich
dziur.



104 PRZEGLAD

Kossowski byt dumny z tego i kazat swemu
mechanikowi, by po zaklejeniu pt6tnem zamalo-
wywac to ptotno (krazek pidcienny) czerwong
gwiazdg. Szablon byt wykonany w eskadrze..
Dziury niewidoczne (od spodu) ewidencjonowa-
ne byly w postaci szeregow gwiazd czerwonych
malowanych przy gornej krawedzi kadtuba z bo-
ku. Tréjka (nr. 10.3) byta kompletnie pstra,
a przez caty kadtub byly az dwa szeregi czerwo-
nych gwiazd.

Do dnia 6. VI. mielismy juz kilka trafien z K.
M. O. Pl. w personel zatdg i to wszystko w zwigz-
kuzbombardowaniem przepraw koto Okuninowa.

3. VI. Laguna otrzymuje postrzat w noge.

4. VI. Prauss jest ranny w palec.

5. VI. adjutant dcy Grupy, por. Daszewski
w drodze powrotnej wprawdzie jest lekko ran-
ny, ale przez kule z samolotu bolszewickiego,
ktéra szczesciem trafia w K. M. Daszewskiego
i rykoszetujac rani powierzchownie gtowe.

6. VI. JesteSmy Swiadkami katastrofy tuz obok
lotniska. Zatoga z eskadry 16. sierz. pil. Dabrow-
ski i obserwator ppor. Rudnicki polecieli bom-
bardowaé¢ te sama przeprawe koto Okuninowa.
Koto godz. 7-ej widzimy wracajgcy samolot od
strony péinocnej idacy na wysokosci okoto 500
metréw. Nie dolatujgc do lotniska, samolot za-
czyna robi¢ skret, wpada w korkocigg i w tej
figurze wali w ziemie. Zatoga naturalnie ginie
na miejscu. JesteSmy pierwsi na miejscu, doktdr
(Falecki) tez jest, ale mozemy juz tylko zdjag¢
czapki i westchngé do Boga o Ich dusze.

Hipotezy ,badania wypadku" byty nastepuja-
ce:

1) albo pilot byt zabity z ziemi i obserwator
prowadzit zpowrotem samolot, co jest mato
prawdopodobne, bo przeciez zdata juzby pod-
chodzit, znizajac sie, by jako tako ,wylgdowac"
na lotnisku. Nie wykluczone, ze pilot bedac za-
bitym, osunat sie na stery, ale wowczas samolot
zaczatby ostro is¢ wddt,

2) albo samolot miat postrzelane stery i to
powaznie, a gdy pilot wykonat ruchy sterami, by
zej$¢ na dot, stery wogole przestaty dziatac, ale
w takim razie dlaczego Breguet wpadt w kor-
kocigg? Przeciez on tak tatwo w korkocigg nie
wchodzit. Dlaczego jednak pilot nie podchodzit,
tez zdata lekko znizajgc lot, by wylgdowac bez
wykonywania skretow?

Niestety konkretnej odpowiedzi na to niktby
nie dat, bo oto przed nami lezata kupa gruzéw
i tam dostownie miazga ciat ludzkich.
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Z obserwatoréw zatem w dniu 6. VI. staliSmy
do dyspozycji Tereszczenko i ja. Kossowski ,za-
praszajagc" mnie do lotu zwrdécit sie mniej wiecej
w te stowa ,Nu sadzi$ Z.. juz ciebie napewno
przywioze trupem"”.

Litera Z jest literg poczatkowa mego przezwi-
ska, ktére kiedy$ nadali mi koledzy jeszcze
w piechocie i ktore to przezwisko chwilowo od-
czepito sie ode mnie, lecz w Zytomierzu przed
kasynem oficerskiem 3. Armji, dokad przyjez-
dzaliSmy w stynnej naszej limuzynie (cysterna.
White, ale na pneumatykach) zgtodniali jak ,wil-
cy", pech chciat, ze spotkatem kolege z piechoty
i kiedy sie wysunatem z naszej kupy i stangtem,
przed tym ,Tatg" — byt to starszy wiekiem po-
rucznik — On rzucit mi sie w objecia i zaczat
mnie $ciska¢, uzywajgc naturalnie przezwiska na
gtos. Widziatem jak kilku kolegéw na czele z dca
(Kossowskim)  zaczeli sie uSmiecha¢ drwigco
W mojg strone. | znowu to przezwisko przykle-
ito sie do mnie. Starsi oficerowie znajg go.

Wrdécilismy jednak z lotu mimo przepowiedni
Kossowskiego, cali i samolot jako$ miat zaledwie
8 czy 9 dziur.

Kossowski po obejrzeniu maszyny odezwat sie
pod moim adresem: ,ot chalera, jego i kule nie
biorg".

Poniewaz ciggte bombardowania wyczerpaty
juz dawno nasze zapasy bomb ,polskich" (P.
U. W.) — udalismy sie na poszukiwania w Arse-
nale Kijowskim. Tam znalezliSmy pokazny zapas
bomb rosyjskich ksztattu gruszki i francuskich,
jak sie okazato gazowych. Codziennie zatem cho-
dzit samochod Packard 1V2 tonnowy i przywo-
zit nam stamtad materjat do zrzucania.

7. VL. (lot Nr. 28) lecimy z Praussem bombal
dowac te samg przeprawe. Zabieram bomb jak-
najwiecej i dla proby tych kilka bomb francu-
skich.

Silnik jako$ idzie niezbyt réwno. Ale Prauss
sie tym nie przejmuje, a wiec i ja jestem zupetnie
spokojny. Zrzucamy bomby. | oto gdy rzucitem
te francuskie, po wybuchu zobaczylismy zielony
obloczek, Scielgcy sie po ziemi.

Przyznaje sie, dreszcz mnie przeszedt. Jest to
jednak ohyda: ten gaz. Odrazu odczulem, ze
trucie ludzi jest zajeciem jednak zupetnie pozba-
wionem szlachetnosci.

Wodéwczas poraz pierwszy przeszto mi przez
mysl, ze gdyby teraz naprawde silnik nam na-
walit i musielibySmy wylagdowaé, to bolszewicy
pojmawszy nas, napewnoby skory z zywych
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zdarli. Ba, tembardziej tam byty dywizje basz-
kirskie — dzicz. Nie zwazajgc na niezbyt dobrze
pracujacy silnik, Prauss pohulat jak sie patrzy,
nad temi przeprawami. Niestety, dobrych celow
nie mieliSmy. Z jednej strony my ich nauczyliSmy
przeprawiac¢ sie w nocy, a w dzien matemi, do-
brze rozcztonkowanemi oddziatami, a oni nam
dowiedli zbyt wyraznie, ze tu koto Okuninowa
ich obstugi K. M. pi. wyszkolity sie w dobrem
strzelaniu do samolotdw.

Pisze tutaj ,Prauss ponulat‘. Chce wiec w tem
miejscu scharakteryzowa¢ w kilku stowach pilo-
téw, z ktorymi latatem na loty bojowe. Kossow-
ski imponowat kazdemu swojg brawurg. Im wiek-
sze spustoszenia robity K. M. i bomby, tembar-
dziej sie radowat i przyjazniej usmiechat sie do
obserwatora.

Na utozenie bomb w kolumnie (w $rodku ko-
lumny) reagowat, puszczajgc ster i bijagc brawo.

Kiedy sie juz dobrze ,,nasolito” bolszewikom,
Kossowski az podskakiwat na swojem siedzeniu.
Bardzo czesto lubit zrobi¢ im na pozegnanie pare
wywrotow.

Prauss — opanowany w wiekszym stopniu niz
Kossowski. Imponujacy réwniez swojg brawura.
Siedziat zawsze w samolocie spokojnie i tylko
przez lusterko przyjaznie si¢ usmiechat lub kiwat
potakujgco gtowa, W oczach jego czytato sie
ogromne zadowolenie i razem z tem ognik ja-
kiego$ niewystowionego zaciecia i zawzietosci, je-
$li sie rozchodzi naturalnie o te bojowe wyczyny..
GdySmy se znalezli nad jakim$ ,,dobrym" celem,
wowczas, nie moge znale$é innego wyrazenia —
Prauss hulat, Krzyczkowski, popularnie zwany
-Krzyczem" — zawsze w maszynie powazny,
nigdy nie widziatem usmiechu na jego twarzy,
skupiony w sobie jakby co$ kombinowat. Czasami
nawet straszny. Jego twarz przez lusterko, szcze-
g6lnie gdy miatl kominiarke futrzang, wygladata
ponuro, nachmurzona, a ktoby go nie znal, po-
wiedziatby odrazajgco. Podczas ,zabawy" z ja-
ka$ kolumng bolszewicka, pare razy miatem moz-
nos¢ rzuci¢ okiem na Krzyczg strzelajgcego. Miat
zeby zaci$niete, brwi zmarszczone i jezeliby miat
wolne rece, zapewne bytyby zacisniete w kutaki.
Swojg brawurg tez byt imponujacy. Jednak wy-
czuwalem juz wowczas te duzag rdznice miedzy
nimi. Krzycz byt starg wyga — pilot juz zestrze-
lony raz, jako pilot rosyjski przez Niemcéw. Ce-
chowata Go rozwaga. Natomiast Kossowski i Pra-
uss wprawdzie juz wéwczas starzy lotnicy, bo ob-
serwatorowie z armij zaborczych, a jeszcze sto-
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sunkowo mitodzi piloci, ktérych temperament pp-
nosit.

O §. p. Zochowskim nie wypada
gdyz nie zyje.

Tak pracujemy w Kijowie petni zapatu do pra-
cy, petni silnej i dobrej woli przyczynienia sie do
zdobycia jaknajwiekszych chlubnych wyczynéw
dla naszego lotnictwa. A praca, przyznam sig,
byta ciezka. Okoto godziny 3.—4. rano juz byli-
$Smy na lotnisku, a odjezdzaliSmy do domu, by sie
troche przespac, gdzie$ koto godziny 21.—22. | to
tak trwalo przez poéttora miesigca. Mechanicy
dawali jeszcze wiekszy ,widoczny" wysitek, bo
wieczorem przy Swietle musieli przygotowywaé
samoloty na rano. My, personel latajagcy, bez-
wzglednie nerwowo przezywaliSmy wiecej niz
mechanicy, jednak to nie bylo widoczne. Juz
w pierwszych dniach czerwca wiedzieliSmy, ze
od potudnia i od potnocy Armja Polska jest ob-
chodzona przez znaczne sity bolszewikéw. Od
potudnia nadcigga masa ruchliwej kawalerji Bu-
diennego. Bedziemy sie zapewne cofa¢. Smutek
nas ogarnia na mys$l o tem. Duch ofenzywny od
potowy kwietnia catkowicie nami owtadnat, a te-
raz — niestety po tak chlubnej ofenzywie — od-
wrét. Zadaje sobie pytanie, czy mozna byto od-
czu€ i czy ja odczuwatem upadek, nie, zbyt moc-
no sie wyrazitem, ostabienie ducha naszej eska-
dry? Jasno, wyraznie stajg te chwile teraz, gdy
w myslach snuje swoje wspomnienia. Po stokroé
nie. Zacieto$¢ nasza wzrasta. Ja osobiscie bole-
je nad tem. Widziatem jak witano nasze wojska,
wkraczajgce do Kijowa. Witano je ze tzami ra-
dosci w oczach. Podczas wspaniatej defilady nie
statem na miejscu przeznaczonem dla oficeréw,
a staratem sie wcisng¢ miedzy thum i nadstawia-
tem uszy, by stysze¢ zdania widzow tej imponu-
jacej defilady.

Styszatem zachwyty, podziw tych rosjan, kté-
rzy szeptem mowili: ,alez przeciez takiej armji
nie widzieliSmy juz od czaséw przedwojennych".
Serce sie radowato i duma az rozpierata piersi.
A teraz — ustgpi¢ stad! Bolesna niestety praw-
da. | niebo jakby odczuwajgc to, rzewnie sie roz-
ptakato. Przez caly czas naszego pobytu w Ki-
jowie pogoda byta wspaniata, bez chmur. Tylko
3. VI. padat z rana deszcz i zaczeta sie psuc po-
goda.

10. VI, — w dniu, kiedy poraz ostatni zatocz)
lismy krag nad Kijowem, lat ulewny deszcz. Oto
z Zochowskim na jego jedynce odlatujemy do
Zwiahla. Prawie dwie godziny lecimy w tym

mi mowic,
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deszczu na kilkadziesigt metrow nad ziemia. Lg-
dujemy w Zwiahlu. Szczescie nam sprzyja, bo
jeszcze 10—15 minut lotu i $migto rozsypatoby
sie w kawatki. Nie byto oklejone ptdétnem i na-
wet nieokute. Dzieki temu rozkleito sie na po-
szczegOlne deseczki.

Ze Zwiahla wykonujemy loty na rozpoznanie
Bolszewikow i wiasnych oddziatow, opuszczajg-
cych Ukraine.

Ciekawy lot wykonany przeze mnie z Kossow-
skim w dniu 12. VI. (lot Nr. 33) opisatem juz
w artykule p. t. ,Dyskutujemy".

Od chwili opuszczenia Kijowa wcigz cofamy
sie. Ze Zwiahla idziemy do Szepetéwki, stamtad
do tucka, do Kowla i wreszcie na dtuzszy nieco
pobyt zatrzymujemy sie w majatku Czulczyce
koto Chetma.

Tutaj przezywamy burze z wiatrem o sile hu-
huraganu. Przywigzane i trzymane przez obstuge
samoloty, wiatr unosi razem z ludzmi do goéry
i rzuca je o ziemie.

W ten sposéb az 3 samoloty sg bardzo powaz-
nie uszkodzone i musimy je wysta¢ do Warsza-
wy do C. W. Lotniczych (Centralne Warsztaty
Lotnicze, obecnie tam sie miesci P. Z. L.).

2. VIII. (lot Nr. 40) — lece z Krzyczkowskim
na rozpoznanie rejonéw Beresteczka i Stani-
stawczyka i zrzucenia rozkazéw dcy frontu dla
2. Armji.

Zrzucamy rozkaz do 2. Armji, juz nie pamie-
tam gdzie i idziemy na rozpoznanie. Silnik jed-
nak zaczyna nam wyraznie nawala¢, Krzyczkow-
ski zawraca i wracamy niewykonujac rozpoznan
do Chetma. Jednak z silnikiem coraz gorzej i
gorzej. Jestesmy koto Wilodzimierza Wotyn-
skiego. Krzycz pokazuje mi, ze dalej lecie¢ nie
mozna. Musimy ladowaé. A tu terenéw do lg-
dowania zupetnie niema. Nie mozemy dtuzej
utrzymywac sie w powietrzu. Ladujemy o jakie
6—7 km. od Wtodzimierza na pagdrku pooranym.
Naturalnie podwozie sie zrywa i Breguet siada
jak kura na jajach. Krzycz nosi¢ bedzie do konca
zycia pamiagtke po tem lagdowaniu. Prawa reka
trzymajac ster rozbit grube szkio szybkoscio-
mierza i rozcigt gteboko reke. Ja tylko tak sie
uderzytem, ze az iskry z oczu sie posypaty. Helm
lotniczy juz drugi raz uratowat mi gtowe od roz-
bicia. Jako obserwator zawsze latatem w hetmie,
ktory zartobliwie przyrownywano do pewnego na-
czynia nocnego. Wylgdowac¢, jako$ tam wylgdo-
walismy, ale co dalej. Ot6z tu zaczeta sie nasza
gehenna. Wszystko we Wtodzimierzu ewakuowato
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sie pospiesznie. GdySmy sie zwrdcili do chtopow
o furmanki, okazato sig, ze wszystkie sg porekwi-
rowane przez zandarmerje. Z trudem udato sie
nam zdoby¢ jedng. Wieczorem tegoz dnia za-
jechata jaka$ autokolumna do Wtodzimierza.
Prosze dce, by dat samochéd do zwiezienia sa-
molotu na dworzec. Gdziez tam. Niema samo-
chodu dla jakiego$ tam rozbitego samolotu.
Skrzydta przewiezlismy przy pomocy chiopéw
na dworzec, a kadtub jako$ sie wiladowato na
furmanke i tez podtrzymujgc go dowiozto sie na
dworzec. Tutaj na dworcu stat pocigg jakiej$
kompanji kolejowej, ktdra miala za zadanie ewa-
kuowa¢ stacje kolejowa. Zwracamy sie o plat-
forme. Ta sama odpowiedz — niema. Zto$¢ mng
taka ogarneta, ze dcy tej kompanji, zaczatem
wymysla¢, az Krzyczkowski odciggngt mnie za
rekaw. Zdaje sie moja postawa i argument, ze
mozna tawki z poczekalni dworca wyrzuci¢ z
powodzeniem, a zabra¢ stokro¢ cenniejszy ma-
terjat — samolot, podziataty i dano nam jedng
platforme, na ktérg zatadowaliSmy samolot. Nie
pamietam juz doktadnie, ale zdaje sie 5 dni po-
drozowaliSmy z Krzyczem na tej platformie do
Chetma. SpaliSmy na stomie pod skrzydtami sa-
molotu. Opadty nas insekty, ktore dokuczliwie
daty sie nam we znaki.

Z lozkoszg przypominam goscinno$¢ Kkole-
gow 7. eskadry (Kosciuszkowskiej), ktérg zasta-
lismy w transporcie kolejowym na st. Uscitug.
ByliSmy bardzo gtodni. Totez z wilczym ape-
tytem piliSmy u nich kakao i skwapliwie przyje-
lismy prezent w postaci kilku tabliczek czeko-
lady.

W Czutczycach pracy byto mato.
prawde odpoczywalismy.

Wreszcie gdzie$ w pierwszych dniach sierpnia
ruszamy dalej na zach6d — do majatku Klikawa
(koto Lublina), przez jeden tylko dzien jesteSmy
jeszcze w jakim$ dworze koto Putaw, juz po za-
chodniej stronie Wisty i wreszcie od 16. VIII.
jesteSmy w Deblinie.

Przez 2 miesigce (10. VI. do 15. VIIIL.) od Ki-
jowa, doszlismy cofajgc sie az prawie do serca
Zmartwychwstatej niedawno Polski. | oto stat
sie cud — cud nad Wistg. US$piony lew w na-
szych sercach zbudzit sie na nowo, lecz niestety,
samolotow mielisSmy tylko 3, a wasciwie 2. Byty
to samoloty Nr. Nr. 10, 35 por. Romeyki i 10. 36
ppor. Zacharewicza. Jedenastka Kossowskiego
jeszcze jakie$ 2—3 dni funkcjonowata razem z
nim, lecz wkrotce byt on wezwany do Warsza-

Tam na-
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wy. Teraz wiasnie byty cele, teraz szosy i drogi
na wschéd od Warszawy bytly kompletnie za-
pchane cofajgcemi sie w poptochu hordami bol-
szewickiemi, ktore spieszyty przedtem do ,Ar-
szawy".

Cztery ostatnie loty moje w tej dwusamoloto-
wej eskadrze (Nr. Nr. 44, 45, 46 i 47), byty nie-
zwykle ciekawe.

Oto z Kossowskim (lot Nr. 44) — obserwujemy
dywizje bolszewickg otoczong ze wszystkich stron
przez nasze wojska (koto Karczewa). Przelatu-
jemy ponad szosami wiodgcemi na Siedlce, tu-
kéw, Miedzyrzec, Wagréw, Sokotéw, Drohiczyn.
Jezdni nie wida¢ — w 2, a nawet 3 rzedy sg one
zapchane wojskami i taborami (niestety i fur-
mankami okolicznych polskich chtopéw, spedzo-
nemi przez bolszewikéw do transportu). Obrzu-
camy te kolumny bombami, wybierajagc przewaz-
nie artylerje. Wiekszo$¢ bomb trafia w kolumny,
wywotujac zamieszanie, no i naturalnie straty.
Dziur prawie nie przywozimy. Nie majg czasu
nawet mysle¢ o obronie przeciwlotniczej. Z Ro-
meyka wykonuje dwa loty (Nr. 46 i 47) na sa-
molocie, gdzie chtodnica ciekla, jednak nie byto
czasu zdejmowac jg i lutowacé. Zakleilismy ja
chlebem (razowym).

Powddz obserwacyj, wyczuwam, ze gdybySmy
mieli wiecej wojska niezmeczonego ustawiczne-
mi walkami, to ani jeden zotnierz bolszewicki nie
wyszediby z tej matni dokad go wciggnieto.

Niema czasu na pisanie sprawozdan z lotow.
Kazda chwila droga. Owszem, piszemy sprawo-
zdania, jednak po poprzedniem ustnem zameldo-
waniu rezultatdw rozpoznania w Sztabie 4. Armji.
Ladujemy na lotnisku w Deblinie i w tej chwili
pedzimy samochodem do majgtku (nie pamietam
nazwy), odlegtego 12—14 km. i tam zdaje spra-
wozdanie. Obok stoi pilot. Dookota jesteSmy
otoczeni oficerami Scistego sztabu. Odbiera mo-
je obserwacje Szef Sztabu pik. Rybak. Wchodzi
i Gen. Skierski — dca Armji. Pik. Rybak jakby
zgaduje to, co obserwowatem. Orjentuje sie, ze
nasz Sztab zbudowat pewne hipotezy co do spo-
sobu i kierunkéw odwrotu przeciwnika i ze co-
fajg oni sie tak, jak Sztab przypuszczat. Pamie-
tam dobrze jak po zdaniu sprawozdania Gen.
Skierski podziekowat nam i kazat przynies¢ 3
kieliszki koniaku. My brudni, okopceni i okurze-
ni, wypijamy na pomys$Ino$¢ naszego zwyciestwa.
Jak cenne wiadomosci dostarczalismy wodwczas
Dowodcy Armji, a posrednio i Naczelnemu Wo-
dzowi, moze stuzy¢ sprawozdanie z lotu (zdaje
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sie Nr. 47), przytoczone dostownie w Taktyce
lotnictwa (wyktadach dla Wyzszej Szkoty Wo-
jennej) mjr. Romeyki, gdzie Romeyko po zanali-
zowaniu wiadomosci meldowanych tam i po po-
réwnaniu z meldunkami nastepnemi, odtwarza
obraz cofania sie bolszewikéw. W samej rzeczy
przeciez byliSm/ okiem dcy Armji. W ciggu 2
godz. 45 minut plus 30 minut na dojazd i zto-
zenie meldunku, dca Armji miat najsSwiezsze
wiadomosci o stanie nieprzyjaciela, kierunkach
jego cofania sie, o potozeniu wiasnych oddziatow.
MySmy widzieli wszystko i mogliSmy wszystko
widzie¢. Nikt sie nie kryt przed nami, o obronie
przeciwlotniczej biernej mowy nie byio.

Tu moze bedzie wskazanem opisa¢ jak noto-
watem w czasie lotu moje obserwacje. Otéz
wszystkie  obseiwacje notowatem na mapie
1:300,000 w kolejnosci trasy lotu z oznaczeniem
czasu obserwacji. A wiec czoto kolumny wry-
sowywatem umiejscawiajgc go na mapie. Kieru-
nek marszu wskazywatem strzatkag ,a z boku no-
towatem godzine. Oddziat na postoju oznaczatem
kotkiem i z boku notowatem szczeg6ty, godzine
it d

Uzywatem do tego otdwka zwyktego. Taki sy-
stem notowania obserwacji byt, mojem zdaniem,
bardzo przejrzysty i pozwalat bez zadnego przy-
gotowania sie, czy meldujgc w sztabie, czy piszac
sprawozdanie, poprostu odczytywa¢ notatki z
mapy w tej kolejnosci, jak przelatywatem, t. j.
z biegiem trasy lotu. Po napisaniu sprawozda-
nia, wycieratem gumka wszystko i mapa znowu
byta zdatna do uzytku. Mapa nieco predzej sie
wprawdzie zuzywata. Nalezato naturalnie pilno-
waé, by ped powietrza nie porwat mapy.

Robienie notatek na kawatku papieru stwarza
te niedogodnos$¢, ze:

1) trzeba pilnowac¢ i mapy i tego notatnika,

2) meldujac, lub piszgc sprawozdanie, trzeba
odczytywac z notatnika i wyszukiwaé zapisane
miejscowosci na mapie. Przedtuza to nieco szyb-
ko$¢ zdawania sprawozdania, jak réwniez przy
nawale obserwowanych faktéw, przedtuza lot, bo
trzeba wypisywaé¢ w notatniku nazwy umiejsca-
wiajgce obserwowane zjawisko. Notujgc na ma-
pie, tylko wystarczy podkresli¢ lub obwies¢ kot-
kiem miejscowos$¢ i porobi¢ notatki, co do szcze-
gotow.

Z Deblina przechodzimy do Minska Mazowiec-
kiego, gdzie ku ogélnemu naszemu zmartwieniii
Romeyko likwiduje szczatki eskadry. Kto czy-
tat artykut w ,Polsce Zbrojnej" autora M. R.
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(Marjana Romeyki) pod tytutem ,Ta karczma
Rzym sie nazywa...przypomni sobie opis tego
smutnego zdarzenia.

W najciekawszym okresie, gdy kazdy Polak,
starzy i dzieci chwycili za bron, by broni¢ Polske
przed najazdem wroga, idziemy do Warszawy,
by tam sie uzupetnic.

Na tem sie konczy Il-gi okres pracy bojowej
3-ej eskadry. | okres eskadry, wowczas gdy mnie
jeszcze nie byto w eskadrze — to praca bojowa
1919. roku, zdaje sie, z Lublina i Kowla. Eskadra
wowczas posiadata niemieckie samoloty.

111 okres — to praca od 22. IX., mniej wiecej,
bo doktadnej daty nie zanotowatem, az do za-
wieszenia broni.

Podczas pobytu naszego w Warszawie, odbyta
sie pierwsza na lotnisku Mokotowskiem, uroczy-
sto$¢ odznaczeniu orderem ,,Virtuti Militari".

Mjra Kossowskiego, por. Praussa, ppor. Krzy-
czkowskiego, por'. Laguny por. Tereszczenki i mnie.

ZostaliSmy udekorowani wstgzeczkami, ponie-
waz orderow jeszcze nie wybito.

Po uzupetnieniu sie w samoloty, przechodzimy
z Warszawy do Biategostoku do dyspozycji Na-
czelnego Wodza, Ktory osobiscie kieruje osta-
tecznem wyrzuceniem bolszewikéw z kraju. Stad
wykonuje 5 lotéw (Nr. Nr. 48—52). 4 loty z
Krzyczkowskim i jeden z Zacharewiczem.

W czasie tych lotéw mam mozno$¢ obserwo-
wac “aly teren operacyjno - strategiczny. Gdy
wiec w dniu 25. IX. Grodno i Wotkowysk sg jesz-
cze w posiadaniu bolszewikéw, na péinocy ma-
szerujag na Radun grupa operacyjna pik. Nie-
niewskiego i 1. D. P. Leg., a 4. Armja zbliza sie
do Baranowicz. Szykuje sie znowu potezny cios
dla nich.

25.
1500 metrow nad Lidg. Na lotnisku, gdzie oto
teraz pisze moje wspomnienia i gdzie najdtuzej
petnitem stuzbe, widzimy 3 samoloty bolszewic-
kie, stojagce pod hangarami. St. kolejowa jest

Kpt. dypl. obs. ADAM KUROWSKI.

Rozpoznan

Gdy moéwimy o rozpoznaniu sieci kolejowej
npla, mimowoli bierzemy za podstawe rozwazan
okres mobilizacji i koncentracji: Jest to objaw
zupetnie naturalny, poniewaz wiasnie w tym
okresie rozpoznanie koleji ma dominujgce zna-
czenie.

Istnieja dwa odrebne zadania przy rozpozna-
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kompletnie zastawiona pociggami. Pociggi jeden
po drugim idg w kierunku Motodeczna. Zeby sie
chociaz zorjentowaé w natezeniu ruchu pociggoéw
ewakuacyjnych skierowalismy sie wzdiuz toru.
na Motodeczno i tu widziatem kilka pociggéw,
idgcych z Lidy.

Wracamy do Biategostoku. Jedziemy na dwo-
rzec do pociggu Sztabowego. Zdaje sprawozda-
nie ptk. Piskorowi — szefowi Sztabu Kwatery
Giownej N. W.

Nazajutrz 26. IX. (lot Nr. 50) — ponownie le-
cimy z Krzyczkowskim. Ten bardzo ciekawy lot
pokrétce opisatem juz w artykule ,,Dyskutujmy".

Ogromnie zatuje, ze nie posiadam odpiséw
sprawozdan z ciekawszych lotéw. W swoim cza-
sie Departament Aeron. zwrocit sie do lotnikéw,
ktérzy brali udzial w wojnie polsko-bolszewic-
kiej, by nadestali swoje ewentualne pamietniki
i fotografje, ilustrujgce zycie eskadry i wogoéle
posiadany materjat, dotyczacy pracy osob lub
eskadr. Wystalem wowczas miedzy innymi i Kil-
ka odpisow (kopij) sprawozdan z lotéw, miedzy
ktéremi byta i kopja sprawozdania z lotu w dniu
26. IX. Szczeg6ty obserwowane przezemnie byty
naprawde bardzo ciekawe iniezwykle pouczajgce.

Samorzutne lgdowanie nasze w Raduniu i po-
informowanie Dcy Grupy Operacyjnej Jazdy,
mam wrazenie: miato pierwszorzedne znaczenie
na przebieg catosci walk o Lide. W dziele ptk.
Kozickiego: ,B0Oj o Lide" znalaztem tylko bar-
dzo krdétkg wzmianke o tym naszym locie.

Ostatnie loty (Nr. Nr. 53 i 54) — juz nie sg
ciekawe. Jedynie tylko bytem wzruszony, prze-
latujgc w dniu 9. X. nad Minskiem, gdzie ukon-
czytem gimnazjum, ktdre to miasto bardzo dobrze
znatem.

Chociaz z lotu ptaka, jednak poraz ostatni da-
nem mi byto widzie¢ go.

Oto gar$¢ wspomnien moich z tych pieknych
niedawnych czaséw, a jednak jakze juz odle-
gtych.

| e kolej i
niu sieci kolejowej, a mianowicie:

— rozpoznanie na korzys¢ d-tw,

— rozpoznanie na korzys$¢ lotnictwa bombar-
dujacego.

Pierwsze ma na celu zebranie dla wyzszego
dcy wiadomosci, ktére by byty podstawg do oce-
ny zamiaréw npla i powziecia wiasnej decyzji.
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Drugie — ma za zadanie dostarczenie elemen-
tow decyzji niezbednych do wyboru celu dla
lotn. bombardujacego, oraz do wykonania sa-
mego bombardowania.

I. Rozpoznanie na korzys¢ d-tw.

Rozpoznanie to przeprowadza sie na szczeblu
Naczelnego Wodza, D-cy Frontu (wzgl. Grupy
Armij.) i D-cy Armiji.

W okresie mobilizacji i koncentracji, do czasu
przybycia dcéw armij, ewentualnie dcéw frontu
na teren dzialan — rozpoznaniem kieruje Na-
czelny Wédz. Plan rozpoznania Naczelnego Wo-
dza opiera sie z jednej strony na przypuszcze-
niach o planie dziatan npla, z drugiej strony —
na znajomosci samej sieci kolejowej npla. Oba
te czynniki sg bardzo wazne.

Studjujac historyczne przyktady z okresu roz-
poczecia wojny Europejskiej, mozna zauwazyc,
ze zamiary i sity npla byly przez strony wal-
czace oceniane dos$¢ trafnie. Natomiast kwestja
znajomosci sieci kolejowej npla i oceny jej zdol-
nosci transportowych — byta, naogdt, w zanied-
baniu. Obecnie, wszystkie regulaminy lotnicze
oraz obszerna literatura podkre$laja waznosé
tego drugiego czynnika.

Czesto styszy sie zdanie, ze gdy mowa o roz-
poznaniu koleji — rozumie si¢ pod tem wytgcz-
nie rozpoznanie ruchu kolejowego.

Nie jest to Sciste, gdyz rozpoznanie moze do-
tyczy¢ réwniez samej tylko sieci kolejowej.

Rozpoznanie sieci kolejowej ma miejsce na po-
czatku wojny. Jest ono uzupetnieniem wiadomo-
$ci czasu pokojowego. Jak juz wspomniatem, do-
bra znajomo$¢ sieci kolejowej npla, jest niez-
miernie waznym czynnikiem, do stworzenia so-
bie przypuszczen o jego zamiarach operacyjnych.
Wiadomosci czasu pokojowego dotyczace koleji
moga by¢é niekompletne, a wiec uzupetnienie ich
W pierwszym momencie wojny, za pomocg roz-
poznania lotniczego, byloby bardzo korzystnem.
Jakiez wiadomosci moze nam dac lotnictwo?

Gtownie chodzi¢ bedzie o ustalenie przelotno-
$ci poszczegllnych linij, oraz o sprawdzenie mo-
zliwosci za — i wyladowczych niektorych re-
jondw.

Jak wiadomo na przelotno$¢ sktada sie:

— dtugos¢ odstepoéw pomiedzy stacjami,

— szybko$¢ pociggu na trasie.

Sprawdzenie dlugosci odstepéw pomiedzy
poszczegOlnemi stacjami, przystankami, roz-
jazdami i t. p. — jest dla rozpoznania lotni-
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czego rzeczg dos¢ tatwg i stosunkowo szybka.
Najczestszg formg wykonania bedzie sfoto-
grafowanie catej interesujacej nas trasy. Przy
obecnym stanie techniki fotolotniczej nie jest to
zadanie utopijne. Do kwestji tej jeszcze powrdce.

Jesli chodzi o szybko$¢ pociagu, to ciekawie
ujmuje ta kwestje autor sowiecki Zinowjew, z
zawodu kolejarz, ktéry w jednym ze swych arty-
kutéw*) podaje nastepujgce czynniki, majgce
wptyw na szybko$¢ pociggu na trasie:

— stan sieci fgcznosci miedzystacyjnej i syg-
natowej ;

— stan toru kolejowego (profil, mosty, zakrety);

— stan taboru (moc parowozu, urzgdzenia ha-
mulcowe wagonow i t. p.),

— stan i rozbudowa weztow kolejowych, urza-
dzen wodociggowych i t. p.

Badanie wszystkich tych szczeg6tow, nie jest
oczywiscie bez znaczenia, nie stanowi jednak
gtéwnego tematu zainteresowania lotnictwa. Fo-
tografja lotnicza trasy, o ile jg wykonamy, da
réwniez pod tym wzgledem obfity materjat ,,spe-
com”, studjujagcym mozliwosci transportowe ko-
leji.

Dla wyswietlenia zdolnosci zatadowczych,
wzglednie wytadowczych pewnych rejonéw, na-
lezy szczeg6towo rozpoznaé stacje kolejowe da-
nego rejonu. Chodzi gtéwnie o ustalenie: ilosci
i dtugosci ramp bocznych, ilosci ramp czotowych,
drog dojazdowych oraz powigzania sieci kolejo-
wej z siecig drogowg i t. p.

Npl moze specjalnie rozbudowywaé
przyszte rejony za — i wyladowcze.

Nie nalezy jednak zapominaé, ze bedzie on
swoje zamiary maskowaé¢ w ten lub inny sposéb
np. przez rozbudowe fatszywych urzadzen. Dla-
tego, przy wycigganiu wnioskow z uktadu samej
sieci kolejowej, trzeba by¢ bardzo ostroznym i ro-
zwazy¢ caloksztatt zagadnienia.

swoje

Rozpoznanie ruchu kolejowego.

Gros wysitku rozpoznania lotniczego pdjdzie
jednak w Kierunku rozpoznania nie samej sieci
kolejowej, a ruchu na tej sieci.

Przed utozeniem planu rozpoznania tego ru-
chu, nalezy sobie uprzytomni¢ z jakiemi tran-
sportami i kiedy mozemy sie spotkac.

Transporty wojskowe mozna podzieli¢ na:

— mobilizacyjne,

— ostonowe,

— koncentracyjne,

*)  Wiestnik Wozdusznawo Flota N. 8/34.
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operacyjne,

materjatowe,

normalne zaopatrzeniowe,
taktyczne,

ewakuacyjne i inne mniejszej wagi.

Rozpatrzmy czem sie charakteryzuje kazdy z
tych rodzaji transportéw i jaka jest rola lotnic-
twa przy ich rozpoznaniu.

Transporty mobilizacyjne rozpoczynajg sie z
momentem ogtoszenia mobilizacji. Dgzg one kon-
centrycznie ku wiekszym osiedlom, co stanowi ich
niezwykle charakterystyczng ceche. Transporty
mob. obejmujg catly kraj npla i osiggaja znaczne
rozmiary. Zadaniem lotnictwa byloby stwierdze-
nie o$rodkéw mobilizacji npla.

Otéz, co do celowosci, rozpoznawania tran-
sportow mobilizacyjnych, istnieje powazna réz-
nica zdan. Niektdrzy autorzy posuwajg sie tak
daleko, iz nazywajg takie rozpoznanie — bezce-
lowem.

I rzeczywiscie, przy blizszem zastanowieniu sie
mozemy przyj$¢ do podobnych wnioskdw. Wszak
osrodki mobilizacyjne pokrywajg sie przewaznie
z dyslokacjg pokojowga oddziatow lub dowddztw,
a zatem sg znane juz podczas pokoju. Z dru-
giej strony zdajemy sobie sprawe, jak wiele sit
lotnictwa trzeba zuzy¢, aby za pomocg systema-
tycznego rozpoznania odtworzy¢ sobie obraz mo-
bilizacji npla w catym kraju. Moznaby jeszcze
mysle¢ o stwierdzeniu przez lotnictwo samego
faktu rozpoczecia mobilizacji lub sprawdzeniu
czy mob. jest czeSciowa, czy ogélna. Jednakze
wiadomos$¢ taka w znacznie tatwiejszy i tanszy
spos6b mozna otrzymaé¢ od wywiadu, anizeli od
lotnictwa.

Nie nalezy zapomina¢ i o tem, ze mob. cze-
$ciowa lub ogdlna przewaznie wyprzedza wy-
powiedzenie wojny, a zatem: albo kilka dni by-
toby dla rozpoznania transportdw mob, stracone,
albo trzebaby je rozpocza¢ przed wypowiedze-
niem wojny.

Transporty ostony majg na celu przewiezie-
nie jednostek ostony, lub jednostek wzmocnie-
nia tej ostony. Rozpoczynajg sie one zaraz po
ogtoszeniu mobilizacji ostony lub mob. ogdinej.
Transporty te sg stosunkowo nieliczne. Majg
one swe zrodto nie wgtebi kraju npla, a w re-
jonach sasiadujgcych z rejonami pogranicznemi
i idg w kierunku ku granicy.

Rozpoznanie lotnicze tych transportéw powin-
no ustali¢ punkty wyjsciowe i koncowe transpor-
téw, oraz sity przewozonych jednostek. Wiado-
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mosci te przyczynig sie do ustalenia O. de B.
ostony npla, co jest rzeczg bardzo wazna.

Nie nalezy jednak zapominaé, ze takie oswie-
tlenie kwestji transportéw ostony jest oparte na
starych wzorach. Dzi$ mozemy stang¢ wobec al-
ternatywy, ze nieprzyjaciel wogdle nie bedzie po-
siada¢ transportow ostony. Przyczyni sie do tego
odpowiednia dyslokacja pokojowa, oraz moznosé
wzmocnienia ostony za pomocg transportow sa-
mochodowych.

Transporty koncentracyjne maja na celu pod-
wiezienie do rej. koncentracji gtdwnej masy
wojsk. Rozpoczynajg sie one w pare lub kil-
ka dni po ogtoszeniu mob. i noszg cechy niezwy-
kle intensywnej pracy koleji.

Transporty koncentracyjne charakteryzujg sie
duza regularnoscia, masowoscig, oraz Kkierun-
kiem (dofrontowym). Biorg poczatek w giebi
kraju. Z reguty wykorzystuje sie catkowitg prze-
lotnos¢ linij kolejowych, pozostawiajac jedynie
pare przebiegdw na dobe dla celow wiasnych
koleji.

Zadaniem lotnictwa przy rozpoznaniu
sportow koncentracyjnych jest:

— rozpoznanie rejonéw zatadowczych,

— obserwacja przebiegu transportow,

— ustalenie rejonéw wytadowczych,

— okres$lenie sity i sktadu wykonywanych
przewozow.

Zastandwmy sie pokrétce nad kazdem z tych
zadan.

tran-

Rozpoznanie rejondw zatadowczych posiada
swe znaczenie, gdyz pozwala uchwycié transpor-
ty od samego poczatku ich biegu, oraz daje moz-
nos¢ odtworzenia O. de B. jednostek przewozo-

nych. Z drugiej strony, trzeba pamieta¢, ze
ustalenie rejondw zatadowczych jest rzeczg
niezwykle trudng, a w niektérych wypad-

kach wrecz niewykonalng. Rejony zaladowcze
bedag rozrzucone po catym kraju npla; sg one
znacznie mniej skupione anizeli, naprzyktad, re-
jony wytadowcze. Lezg w giebi kraju, a
wiec nierzadko na olbrzymiej odlegtosci od pod-
staw naszego lotnictwa. Same zatadowania beda
trudne do rozpoznania, gdyz ruch na wszystkich
stacjach w giebi kraju bedzie w tym czasie b. in-
tensywny. TrudnoSci rozpoznania spoteguje
obrona p-lotnicza bierna i czynna, ktéra moze
wystepowac planowo, zgodnie z przygotowania-
mi czasu pokojowego.

Sumujac to wszystko trzeba stwierdzi¢, ze sy-
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stematyczne poszukiwanie rejondéw zatadow-
czych zuzytoby, podobnie jak rozpoznanie mo-
bilizacji — b. duze sity lotnictwa.

Dlatego, kazdorazowo nalezy dobrze rozwa-
zy¢, czy korzysci, ktére nam da planowe rozpo-
znanie rejonow zatadowczych beda przewyzszaé
cene zuzycia lotnictwa, wykonujgcego to zadanie.

Bioragc obrazowo, mozna naprzykiad stwier-
dzi¢, ze dotarcie do rejonéw zatadowczych w
Prusach Wchodnich — bytoby celowem, a szu-
kanie rejonéw zatadowczych na przestrzeniach
Z. S. R. R. (powiedzmy pod Moskwg lub na Ura-
lu) — minetoby sie napewno z celem.

Charakterystycznemi znamionami rejonow za-
tadowczych sg: — nagromadzenie taboru kolejo-
wego na stacji,

— wolne tory w poblizu ramp,

— ruch na rampie (ewent. tadujacy sie po-
ciag),

— nagromadzenie wojsk w poblizu stacji wzgl,
ich domarsz (kolumny na drogach).

Rozpoznanie przebiegu transportow ma donio-
ste znaczenie. Powinno ono by¢ prowadzone na
wiekszej przestrzeni zarowno wglagb jak i wszerz
i powinno by¢ wykonywane b. systematycznie.

Jakaz postawi¢ granice gtebokosci? Zalezy to
wytacznie od konfiguracji sieci kolejowej, trze-
ba bowiem bra¢ pod uwage fakt, iz npl ma moz-
no$¢ warjantowania transportéw w sposob nie-
mal dowolny. Odcinek linji kolejowej moze by¢
uwazany za dostatecznie zbadany, o ile rozpo-
znano go conajmniej na przestrzeni 100 kim. od
ostatniego wezta kol.

Kalkulacja ta pochodzi stad, ze jezeli przy-
ja¢ przecietng szybkos¢ transportéw na 20
klm/godz., oraz przelotnos¢ danej linji — 24, to
otrzymamy w terenie pociggi co 20 kim., co na
przestrzeni 100 kim. da 5 — 6 pociagébw. Mnigj-
sza liczba bytaby zupetnie niemiarodajna dla
okreslenia intensywnosci ruchu. Oczywiscie, po-
dane 100 kim. jest granicg minimalng, przyczem
punktem wyjscia bytby wezet, od ktérego npl
mogtby rozpocza¢ warjantowanie transportow
do poszczegOlnych rejondw wytadowczych.

Np.: na danym schemacie: Rejony X. Y. Z. mo-
ga by¢ rejonami wytadowczemi. Rozpoznanie lot-
nicze powinno wzig¢ za punkty wyjscia wezty A.
i B. Powinno ono siegnag¢ conajmniej 100 kim.
poza te wezty w kierunku AC, BD i AE. W ten
spos6b otrzymamy obraz wszystkich transpor-
téw naptywajacych do rejonu ABXZ.
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Granice ta w miare moznosci nalezy wydtuzy¢
aby uzyskac, lepszg plastycznos$¢ rozpoznanegn
obrazu i aby uchwyci¢ transporty dostatecznie
wczesnie.

Maksymalng granice gtebokosci rozpoznania
trudno okres$li¢. Bedzie ona zaleze¢ od kalkula-
cji sit posiadanego lotnictwa, zasiegu samolotow
i t. p. W obecnych warunkach trzeba przyja¢ ta:
granice przecietnie na 200 — 300 kim.

Jesli chodzi o granice pasa rozpoznania
wszerz, to powinien on obejmowaé wszystkie
wchodzace w gre linje dofrontowe, oraz zabez-
piecza¢ rozpoznawang strefe przed niespostrze-
zonem wejSciem transportéw z linij bocznych.
W danym wypadku np. powinien siegng¢ na po6t-
nocy przynajmniej do punktu E.

Jednolity plan rozpoznania powinien obejmo-
waé jaknajszerszg strefe. Wedtug niektérych re-
gulamindéw, strefa ta powinna obejmowaé pasy
dziatania conajmniej 2 lub kilku armij.

Drugim warunkiem przy wykonywaniu rozpo-
znania transportow koncentracyjnych, jest —a
systematycznos¢.

Nie chodzi tu o to, aby samolot leciat stale tg
samg drogg i o tej samej godzinie, lecz o to, aby-
Smy w sumie otrzymywali wiadomosci z catej;
trasy w regularnych odstepach czasu. Szczegdl-
ng uwage nalezy zwrdéci¢ na rozpoznanie nocne,
gdyz brak wiadomosci z godzin nocnych stwo-
rzytby niepozadang luke.

Czestotliwo$¢ rozpoznania zalezy od wielu
czynnikdéw. Rozpoznanie przebiegu transportow
mozna podzieli¢ na dwa okresy:

pierwszy — do uchwycenia biegu transpor-
tow,
drugi — po uchwyceniu ich biegu.
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W pierwszym okresie, chodzi o takie zorgani-
zowanie rozpoznania, aby jaknajwcze$niej u-
chwyci¢ poczatek gtownej masy transportow
koncentracyjnych. Oczywiste, ze jest wiecej
prawdopodobienstwa, iz ta gtdbwna masa pdjdzie
linjami gtéwnemi t. j. przedewszystkiem linja-
mi o wiekszej przelotnosci. Stagd wniosek, ze lin-
je te nalezy rozpoznawa¢ czesciej anizeli inne,
0 mniejszej przelotnosci. Wskazuje na to jesz-
cze i druga okolicznosé. Jezeli np. rozpoznajemy
co 8 godzin dwie linje: jedng o przelotnosci 48,
a drugg — 24, to przy nadejsciu fali transportow,
moze uj$¢ naszej uwadze w najgorszym razie:
na pierwszej linji — 16 poczatkowych pociggow,
a na drugiej — 8.

Z powyzszej kalkulacji staje sie jasnem, ze
rozpoznanie linji o przelotnosci 48 co 8 godzin
jest niewystaczajgce, gdyz przegapienie 16 po-
ciggow (okoto A dyw. piech.) bytoby juz powaz-
nem niedociggnieciem rozpoznania.

Pierwszy okres nie konczy sie z chwilg stwier-
dzenia pierwszych transportéow. Nalezy bowiem
przekonac sig, czy sg to transporty koncentracyj-
ne. Przekonania tego mozna nabra¢ dopiero po
1 — 2 dobach obserwacji.

Niektore regulaminy panstw obcych podkre-
$lajg stanowczo, ze wyniki jednego tylko dnia
rozpoznania moga prowadzi¢ do zupeinie fat-
szywych wnioskow.

Z chwilg, kiedy zostato ustalone bezwatpienia,
iz idg transporty koncentracyjne, czestotliwosé
rozpoznania moze sie zmniejszy¢, W tym okre-
sie czestotliwos¢ wigze sie scisle z dtugoscia tra-
sy rozpoznania. Chodzi przeciez teraz tylko o
obserwacje ciggtosci transportéw. Wytapac trze-
ba wszelkie przerwy w transportach, oraz ewen-
tualng zmiane kierunku na weziach.

Odrebnos$¢ w organizacji rozpoznania zazna-
cza sie nie tylko w czasie, ale i w przestrzeni.
Np. przy danej konfiguracji sieci kolejowej (jak
na schemacie) juz na pierwszy rzut oka mozna
stwierdzié¢, ze inaczej trzeba organizowac rozpo-
znanie na linjach doprowadzajagcych npla do
weztéw A i B, a inaczej na linjach pomiedzy
AB i XYZ. Podczas, gdy w pierwszej strefie
bedzie chodzito o stwierdzenie samego faktu bie-
gu transportéow i ich ilosci, w drugigj
trzeba doprowadzi¢ transporty do ich koncowych
punktéw przeznaczenia, t. j. do rejonéw wyta-
dowczych. Taka odrebnos$¢ potrzeb rozpoznania
stwarza niejako naturalng granice rozpoznania
roznych szczebli.
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Nawiasem, chce zwrdci¢ uwage na jeden
szczegOt, o ktorym czesto sie zapomina, miano-
wicie: ze na linjach 1-torowych npl moze zdwoié
przelotno$¢ o ile nada pociggom bieg jednokie-
runkowy, t. j. puste sktady skieruje inng droga.
Takie warjantowanie stosuje sie zwykle na kroét-
kich przestrzeniach i najczesciej na koncowych
etapach.

Z powyzszych rozwazan jasnem jest, ze roz-
poznanie nie moze by¢ zorganizowane w sposéb
szablonowy, jednolity na catej sieci, w catym
okresie czasu i t. d. Kazdy wypadek powinien
by¢ traktowany indywidualnie. Decydujg: wia-
domosci o zamiarach npla i uktad jego sieci ko-
lejowej.

Rozpoznanie rejonéw wyladowczych idzie
dwoma drogami: ze sie tak wyraze, od tytu i od
przodu. Z jednej strony, jak widzimy, mogg nas
doprowadzi¢ do tych rejondw same transporty.
Z drugiej strony, w poszukiwaniu rejonow wyta-
dowczych nie mozemy czeka¢ tak diugo. Wszak
mamy pewne dane, pewne wiadomosci mniej lub
wiecej konkretne, ktére naprowadzajg nas na
przypuszczalne rejony koncentracji, a tem sa-
mem i na rejony wyladowcze. Dlatego nalezy,
nie zaniedbujac i tej szansy, rozpocza¢ odrazu
rozpoznanie tych przypuszczalnych rejonéw.

Wyltadowania transportéw charakteryzujg sie:
pewnem zgromadzeniem transportdw na stacji,
ruchem na rampie, obecnoscig pociagu z loko-
motywa przy rampie i ruchami oddziatow lub
taboréw w kierunku od danej stacji. Nalezy po-
nadto pamietaé, ze wytadowania wystepujg zaw-
sze prawie masowo na wiekszej ilosci stacyj lub
ramp.

llo§¢ ramp potrzebna do réwnoczesnego wy-
tadowania zalezy od przelotnosci linji kolejowej,
ktérg transporty przybywaly. Jesli np. przelot-
no$¢ linji byta 48, to do wytadowania potrzeba
6 ramp, poniewaz pociagi przybywajg co 'A go-
dziny, a czas potrzebny na podstawienie i wyta-
dowanie pociggu na kazdej rampie wyniesie oko-
to 3 godzin.

Tak wiec rejon wytadowczy dywizji piechoty,
obejmie conajmniej 4 — 6 ramp i wyladowania
trwaé bedg od 24 — 18 godzin. Rejon wytadow-
czy jednej w. j. ,usadawia sie“ najchetniej na
wezle, a w braku ich na kilku sasiednich stacjach.
Jesli rejon wytadowczy opiera sie na wezle, to
obejmuje rampy i stacje lezace juz po przejsciu



Nr 3

danej stacji weztowej, poniewaz kazda w. j. be-
dzie miata swoje organa regulujgce wytadowa-
nie, a siedzibg ich bedzie witasnie dana stacja
weztowa.

Oczywiscie, znowu musze sie zastrzec, ze ta-
ka organizacja wytadowan, oparta jest przewaz-
nie na doswiadczeniach ostatniej wojny Euro-
pejskiej i ze w najblizszej przysztosci mozemy
sie spotka¢ z powaznem przeksztatceniem sie
lego obrazu. Po pierwsze, niewatpliwie, strony
walczace bedg dazy¢ do rozrzucenia rejonow
wytadowczych na wigkszym obszarze.

Odsunigcie ich w tyt mozna osiggnaé przez
masowe stosowanie transportow samochodowych,
ktére sg znacznie trudniejsze do uchwycenia
przez lotnictwo. Pozatem istnieje w wielu pan-
stwach tendencja do uniezaleznienia wytadowan
od urzadzen stacyjnych, a wiec od ramp. O. p. 1
bierna niewatpliwie bedzie miata szerokie zasto-
sowanie w rejonach wytadowczych i przyczyni
sie walnie do znieksztatcenia wiasciwego obrazu.
SzczegOlne znaczenie bedzie miato w tych wa-
runkach rozpoznanie nocne, wykonywane za po-
moca bomb Swietlnych. Stosowanie zdje¢ foto
W nocy przy uzyciu silnych bomb $wietlnych jest
juz problemem technicznie rozwigzanym. Bedzie
ono miato wielkie znaczenie wiasnie przy rozpo-
znaniu rejondw wytadowczych. Ponadto rozpo-
znanie o $wicie lub przed samym zapadnieciem
zmroku, bedzie bardzo korzystne, poniewaz umo-
zliwi uchwycenie poczatkowych lub koncowych
ruchéw nocnych npla.

Okreslenie sity i O. de B. wykonywanych prze-
wozdw powinno by¢ réwniez troskg rozpoznania
lotniczego. Systematyczno$¢ i doktadno$¢ roz-
poznania moze doprowadzi¢ w sumie do zupet-
nie doktadnego ustalenia wielkosci sit.

Natomiast, rola lotnictwa przy ustaleniu O. de

jest stosunkowo mata. Powazne wskazowki
mogtoby da¢ dotarcie lotnictwa do rejonéw za-
tadowczych, jednak, jak staralem sie wykazac—
nie zawsze jest to mozliwem. Pewne wnioski
mozna wyciggna¢ z samego kierunku nadchodza-
cych transportéw, oraz ze sktadu poszczegélnych
pociggébw. Dlatego, rozpoznanie zawartosci za-
obserwowanych transportéow jest jedna z trosk
lotnictwa. Jest to rzecza dos$¢ trudng, wymaga
wielkiej rutyny i umiejetnosci wnioskowania od
obserwatora i w konsekwencji przeradza sie w
Pewng ,sztuke", bedacg udziatlem nielicznych
+.specoOw"”. Aby tego unikng¢, koniecznem jest
stosowanie fotografji lotniczej. Wtedy ,sztuka"
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sprowadza sie do pracy nielicznego lecz specjal-
nie wykwalifikowanego personelu odczytywujg-
cego zdjecia, a ogdt obserwatoréw wykonuje
czynno$ci mechaniczne. Jest to tembardziej ko-
nieczne, ze npl bedzie stosowat napewno i tu o.pl.
bierng dla zamaskowania skfadu swych tran-
sportdw. Jesli pokrycie catej trasy zdjeciami fo-
to nie jest mozliwe ze wzgledéw technicznych,
trzeba dokonywaé zdje¢ poszczegélnych pocig-
gow, po ich zauwazeniu.

Transporty koncentracyjne stanowig najbar-
dziej istotny cel rozpoznania lotniczego. Dlate-
go omdwitem ten dziat bardzo szczeg6towo.

Prawie wszystkie zasady stosowane przy orga-
nizacji rozpoznania transportéw koncentracyj-
nych, moga by¢ stosowane réwniez i przy rozpo-
znaniu innych transportéw.

Transporty operacyjne majg na celu przerzu-
cenie wiekszej masy wojsk z jednego odcinka
frontu na drugi, wzglednie z jednego frontu na
drugi juz w toku wojny. Ostatnia wojna Euro-
pejska wykazata, zwitaszcza po stronie koalicji,
niezwykite donioste znaczenie, jakie posiada szyb-
kie i sprawne wykonanie transportéw operacyj-
nych.

Pod wzgledem natezenia ruchu, jego organi-
zacji i t. p., transporty operacyjne niczem sie nie
rozniag od transportéw koncentracyjnych. Dlate-
go i praca lotnictwa przy rozpoznaniu transpor-
tow operacyjnych jest bardzo zblizona do po-
przedniej. Jednak uchwycenie transportow ope-
racyjnych jest znacznie trudniejsze anizeli to
miato miejsce przy transportach koncentracyj-
nych, gdyz posiadamy o wiele mniej danych tak
co do czasu, jak i co do kierunku nadejscia tych
transportéw. Stad wyplywa konieczno$¢ statej
obserwacji linij kolejowych na gtebszych i bliz-
szych tytach, aby uchroni¢ front od zaskoczenia.
Lotnictwo powinno uchwyci¢ transporty opera-
cyjne juz w rejonach zatadowczych poniewaz
jednakowo wazne sg wiadomosci zaréwno o osta-
bieniu pewnych odcinkéw frontu, jak i o wzmoc-
nieniu innych.

W wojnie Europejskiej, Francja stosowata
masowy transport samochodowy, ktory po czesci
zastgpit kolejowe transporty operacyjne. Nalezy
na przysztos$¢ liczy¢ sie z dalszym rozwojem po-
dobnego stosowania transportow samochodo-
wych, nie znaczy to jednak, aby transporty ope-
racyjne kolejowe mogty by¢ zupetnie wyrugowa-
ne. Przeczy temu przedewszystkiem fakt, iz tran-
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sport kolejowy jest i bedzie zawsze ekonomicz-
niejszym.

Transporty materjatlowe majg na celu dostar-
czenie na front wiekszej iloSci materjatu wojen-
nego. W niniejszem studjum odrézniam je od
normalnych transportow zaopatrzeniowych, po-
niewaz w sposobie ich przeprowadzania istniejg
duze réznice zasadnicze.

Transporty materjatowe majg miejsce zwtasz-
cza w trzech nastepujgcych wypadkach:

1) na poczatku wojny,

2) w okresie, gdy istnieje zamiar przejScia do
dziatan obronnych na wiekszg skale (po-
zycyjnych),

3) w okresie walk pozycyjnych, gdy po chwi-
lowym ustabilizowaniu sie, nastepuja przy-
gotowania do nowej ofenzywy.

W pierwszym wypadku, transporty materja-
towe bedg uruchamiane zaraz po aakonhczeniu
transportow koncentracyjnych wojsk.

W drugim wypadku, wystgpig one oderwanie,
nie tgczac sie z innemi rodzajami transportéw.

W trzecim, moga poprzedza¢ w czasie lub t3-
czy¢ sie z transportami operacyjnemi.

Skala intensywnosci i rozmiaréw transportow
materjatowych bedzie bardzo r6zna. Moga one
nosi¢ charakter zarowno krétkich lecz gwattow-
nych przewozow, jak i przesigka¢ na front nie-
spostrzezenie w postaci wzmocnienia zaopatrze-
nia normalnego. Sposéb ich wykonania zalezeé
bedzie od tego jak daleko siegajg przewidywa-
nia operacyjne i wiele czasu pozostaje do wy-
konania transportow materjatowych.

Kierunek transportdw materjatowych bedzie
szedt przewaznie z giebi kraju od baz materja-
towych na front. W wyjgtkowych tylko wypad-
kach mogg one i$¢ z jednego frontu, lub odcinka
frontu na drugi.

Rozpoznanie lotnicze powinno pochwyci¢ kaz-
da fale transportéw materjatowych. Jest to rzecz
b. wazna, gdyz transporty mat., podobnie jak ope-
racyjne, w duzej mierze zdradzajg zamiary npla.
Transporty mat. charakteryzuja sie naogét jed-
nolitym sktadem pociggdw.

Transporty normalnego
rowniez przedmiotem

zaopatrzenia bedg
rozpoznania lotniczego.
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Transporty te idg regularnie, codziennie, po-
czawszy od ukonczenia koncentracji wojsk. Pod-
czas trwania transportow koncentracyjnych,
transp. normalnego zaopatrzenia s nieliczne,
poniewaz przewozone oddzialy posiadajg przy
sobie zapas zywnosci i amunicji.

Zadaniem rozpoznania lotniczego w odniesie-
niu do transportéw zaopatrzenia jest obserwacja
ich intensywnosci.

Transporty zaopatrzeniowe posiadajg charak-
terystyczne sktady pociggéw i docierajg do naj-
dalej wysunietych stacyj kolejowych. Sg sto-
sunkowo nieliczne. W okresie walk pozycyjnych
ustalenie rozktadu transportéw zaopatrzenia jest
dla lotnictwa rzeczg tatwg. Utrzymywanie sie
jednolitego natezenia tych transportow wskazuje
na brak zamiaréow ofenzywnych u npla.

Transporty taktyczne majg na celu przerzu-
cenie z jednego odcinka na drugi lub podwiezie-
nie na front z odwodu nieduzej ilosci wojsk (nie-
przekraczajacej jednej w. j.).

Transporty te wykonywane sg przewaznie na
krétkich przestrzeniach (100 — 200 km), lecz
przy wykorzystaniu petnej przelotnosci linji ko-
lejowej.

Ze wzgledu na swa krotkotrwatos¢ i brak wiek-
szych przygotowan — sg trudne do wykrycia
przez lotnictwo.

Transporty ewakuacyjne zdradzajg zamiary
odwrotowe npla. Sg one stosunkowo tatwe do
uchwycenia ze wzgledu na swadj kierunek ku ty-
towi. Poniewaz jednak w tym kierunku idg nor-
malnie puste sktady pociaggéw, wynika stagd obo-
wigzek fotografowania stale réwniez wszystkich
pociggow idacych w kierunku od frontu

Przygotowania do transp. ewakuacyjnych cha-
rakteryzujg sie skupieniem na stacjach przy-
frontowych wiekszej niz zazwyczaj, ilosci puste-
go taboru.

Rozpoznanie na korzy$¢ lotnictwa bomba; du-

jacego oraz kwestje technicznego wykonania roz-
poznania koleji, oméwie w drugiej czesci
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Przyrzady do lotu bez widocznosci.

Wigksza cze$¢ przyrzaddw, stanowiacych wy-
posazenie normalne kazdego samolotu, jest po-
wszechnie znana tak co do swego sposobu dzia-
tania jak i zasad na ktérych dziatanie ich sie
opiera.

Dlatego uwazam za zbedne powtarzac sie z
ich opisywaniem, moéwiac o przyrzadach pokta-
dowych pod katem widzenia lotu bez widoczno-
$ci zewnetrznej.

Poniewaz jednak zasadnicze dwa przyrzady
na ktérych pilot opiera sie w czasie $lepego lotu,
sg przyrzadami poniekad nowemi, mato u nas
jeszcze stosowanemi i znanemi, uwazam za celo-
we opisanie ich z punktu widzenia ich szczeg6l-
nego znaczenia w locie na $lepo, t. ., w locie
najblizszej przysztosci.

Oba te przyrzady, t. j. sztuczny horyzont i
kursomierz zyroskopowy przemawiajg do prze-
konania pilota bezposrednioscig swych wskazan
i to jest ich zasadniczg cechg. — Dajg one piloto-
wi bezposrednio widoczny obraz potozenia samo-
lotu w powietrzu, — co wiecej, dajg one pilotowi
jednoczes$nie katowe wartosci wychylen samo-
lotu we wszystkich kierunkach. — Dalsze ich
cechy przewyzszajg dotychczas stosowane przy-
rzady, to: dziatanie bez jakiegokolwiek opdznie-
nia i niewrazliwosci na burzliwe powietrze.

Pilot, majacy do dyspozycji sztuczny horyzont
w miejscu dotychczasowych skretomierzy réz-
nych typow, nie meczy sie w locie Slepym, nie
bedac zmuszonym do rozwazania i zagtebiania
Sle nad wskazaniami przyrzadéw, gdyz sg one
bezposrednie, daty wiec pilotowi mozno$¢ wi-
dzenia sytuacji tak, jak ona wzgledem rzeczywi-
stego horyzontu sie przedstawia,

Stowem, nie robi pilotowi réznicy, czy kieru-
le sie w locie potozeniem samolotu wzgledem
horyzontu rzeczywistego, ktory widzi, czy poto-
zeniem kreski horyzontu sztucznego, ktory poto
jest w samolocie by zastgpit chwilowo niewi-
doczny horyzont rzeczywisty.

Kursomierz zyro wskazuje stale katowy kieru-
nek ruchu samolotu w ptaszczyznie tuku pozio-
mego, czyli w azymucie podczas lotu prosto -
Unijnego, oraz daje mozno$¢ wykonywania skre-
téw o scisle okreslony kat. — Jest on wiec przy-
rzadem bez ktérego nie mozna sobie wyobrazi¢
scistej nawigacji bez widocznosci terenu.

Oba te przyrzady zastepujg poniekad te
zmysty pilota, ktorych on nie posiada, a bez kto-
rych nie bylby w stanie wykonac¢ lotu $lepego.
Poniewaz wymagamy od nich by byty bardzo
czute i Sciste, musimy sie liczy¢ réwniez z ich du-
zg wrazliwoscig i odpowiednio sie z niemi obcho-
dzi¢ przy wbudowywaniu i w czasie postugiwa-
nia sie niemi.

I. UZASADNIENIE KONIECZNOSCI STOSO-
WANIA SZTUCZNEGO HORYZONTU W LO-
CIE BEZ WIDOCZNOSCI.

Pilot samolotu posiada trzy zmysty, ktére umo-
zliwiajg mu ustalenie potozenia samolotu wzgle-
dem horyzontu.

Pierwszy to wzrok, ktory opierajac sie na ho-
ryzoncie lub innych widocznyfch przedmiotach
ustala potozenie samolotu wzgledem nich.

Drugi to zmyst rownowagi mieszczacy sie w
uchu $rodkowem, ktéry nie jest niczem innem
jak matg poziomnica.

Trzeci to ,zmyst" tkwigcy w miesniach i da-
jacy wyczucie swego wiasnego ciezaru.

Przekonano sie jednak, ze jesli wzrok zawie-
dzie skutkiem zitej widocznosci lub przy zupet-
nem jej braku i przy jego pomocy nie mozna
utrzymac¢ samolotu w normalnem potozeniu, to
pozostate dwa zmysty, a mianowicie miesniowe
wyczuwanie wiasnego ciezaru i przyrzad réwno-
wagi ucha $rodkowego nie sg w stanie okresli¢
potozenia samolotu, wzgl. ciata pilota wzgledem
horyzontu. Sg tego rozne przyczyny, gidwna
jednak lezy w tem, ze reakcje obu tych zmystow
opierajg sie na naturalnej sile ciezkosci i nie sg
w stanie odrozni¢ jej od innych sit na nie od-
dziatywujacych, jak sity odsrodkowe i sity przy-
spieszen, wystepujace przy kazdej zmianie Kie-
runku i szybkosci lotu.

Tylko wiec wzrok pozwala pilotowi ustali¢ swe
potozenie wzgledem horyzontu, natomiast wy-
czucia oparte na zmysle réwnowagi sg bardzo
niesciste i btedne.

Nawet ptaki, ktdre wypusci sie z zawigzanemi
oczami nie sg w stanie utrzymac¢ sie w normal-
nym locie, lecz zlatujg na ziemie zataczajgc ja-
kie$ nieokresSlone kregi, ktérych nigdy w zwyk-
tym locie nie wykonywatyby.
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Poniewaz wiec naturalny horyzont jest dla pi-
lota gtéwng podstawg utrzymywania prostego
lotu poziomego, skonstruowano sztuczny hory-
zont majacy zastapi¢ pilotowi horyzont natural-
ny- gdy ten jest niewidoczny. Gtéwng jego ce-
chg jako przyrzadu jest, ze:

reaguje natychmiast,

wskazuje bezposrednio
czyli jest przyrzadem, do ktérego pilot instyn-
ktownie przywyka i nabiera petnego zaufania.

Zagadnienie przyrzadu do utrzymania kierunku
lotu.

Jest bezwzglednie niemozliwem postugiwanie
sie busolg magnetyczng w czasie lotu bez wi-
docznosci zewnetrznej, chyba, ze lot ten miatby
sie odbywa¢ wzdtuz idealnej prostej.

Juz najmniejszy skret samolotu powoduje wy-
chylenie sie busoli, a sktadowa pionowa ziem-
skiego pola magnetycznego, dzialajgca na igte
magnetyczng, wywotuje jej wahania i trwajg one
tak dlugo, dopoki samolot nie powréci do lotu
prosto - linijnego. Dlategoto latanie przy pomo-
cy busoli magnetycznej bez widocznosci ze-
wnetrznej, moznaby poréwnaé¢ z prowadzeniem
Slepego przez drugiego Slepego.

Nakierowywanie samolotu na dany kurs przy
pomocy busoli magnetycznej odbywa sie w ten
sposéb, ze wpierw przyjmuje sie tylko przybli-
zony kierunek samolotem, nastepnie czeka sie
czas pewien az busola uspokoi sie i dopiero po-
tem poprawia sie nastawienie samolotu o tg réz-
nice kata, jaka wykaze busola. Ten sposéb na-
kierowywania wymaga jednak postugiwania sie
albo znakami zewnetrznemi, albo skretomierzem
zyroskopowym, gdyz wahania busoli trwajg tak
dtugo jak dtugo samolot zmienia kierunek w pta-
szczyznie tuku poziomego.

Gdyby busola magnetyczna byta stateczng w
azymucie (w ptaszczyznie tuku poziomego) spra-
wa nakierowania samolotu na dany kurs i utrzy-
mania go na nim bylaby bardzo prosta, gdyz
sprowadzataby sie tylko do utrzymania igty bu-
soli na danym kacie jej skali (rézy).

Kursomierz zyroskopowy (ktdry na przysz-
tos¢ bedziemy nazywa¢ dla skrocenia ,kurso-
mierz zyro") rozwigzuje ten trudny problem i
jest dzisiaj jedynym przyrzadem, przy pomocy
ktdrego mozna doktadnie kierowa¢ samolotem
tak w locie normalnym jak i bez widocznosci ze-
wnetrznej. Jest on réwniez bezwzglednie po-
trzebnym przy lotach kierowanych za pomocg
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latami radjowych. W tym bowiem wypadku
skrety muszg by¢ wykonywane ze szczegélng do-
ktadnoscig by utrzymywac lot wzdtuz promieni
kierujgcych stacyj radjowych.

Il. ZASADY DZIALANIA PRZYRZADOW
ZYROSKOPOWYCH | ICH OPIS.

Opisane tu dwa przyrzady, a mianowicie:
sztuczny horyzont i kursomierz zyroskopowy do-
starczajg nam wskazan potrzebnych do statego
utrzymywania samolotu w normalnych warun-
kach lotu.

W sztucznym horyzoncie biata pozioma kres-
ka, ktorg stale bedziemy nazywaé kreskag hory-
zontu. wskazuje nam wszystkie wychylenia sa-
molotu, tak podituzne, jak i poprzeczne.

W kusomierzu zyro pierscien podzielony na
swym obwodzie na stopnie, ktory w przysztosci
stale bedziemy nazywac¢ skalg kursomierza,
wskazuje nam kazdorazowe wychylenie samolo-
tu w ptaszczyznie tuku poziomego, t. j. azymucie.

Istniejg réwniez sztuczne horyzonty budowa-
ne nie na zasadzie zyroskopu. Sg one jednak
zbyt prymitywne by w praktyce mogly okazac
sie niezawodne. Niektére z nich dziatajag na za-
sadzie wahadta, lecz jako takie podlegajg w
skretach i w czasie lotu w burzliwem powietrzu
dziataniu sit odsrodkowych, ktore czasami prze-
wyzszajg ich site ciezkosci. Poniewaz na tej
wiasnie sile oparte jest ich dziatanie, wskazuja
wtedy niesci$le, a nawet czasami btednie.

Zyroskop (ktory jest zwyktym kotowrotkiem
lub wirnikiem o osi mogacej sie dowolnie nasta-
wiaé, t. j. posiadajgcej swobode ruchu we wszyst-
kich trzech kierunkach) nie podlega dziataniu
zadnych sit zewnetrznych, powstajgcych w cza-
sie lotu w burzliwem powietrzu, lub w czasie ru-
chu samolotu w skretach. Dlatego jedynie on mo-
ze nam zapewni¢ state wskazania potozenia sa-
molotu wzgledem horyzontu i na jego podstawie
jesteSmy w stanie ustali¢ wszystkie wychylenia
samolotu podczas lotu.

Opis kursomierza zyro.

Kursomierz zyro sktada sie z matego wirnika
(1) (turbinki) napedzanego powietrzem i zawie-
szonego w ten sposob, ze posiada on mozno$¢
wychylania sie w kierunku wszystkich trzech osi.

Skala z podziatka stopniowg (2) umocowana
jest na pierscieniu pionowym (3), w ktérym mie-
$ci sie wirnik (zyroskop) wraz z jego przegubo-
wem zawieszeniem. PierScien pionowy i skala
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majg swobode przesuwania sie w plaszczyznie
tuku poziomego (azymucie) dookota swego czopu
(5) pionowego. Czworoboczne okienko na przo-
dzie przyrzadu pozwala na odczytywanie wy-
starczajgcego wycinka stopniowej skali. Zasad-
nicza o$ wirnika (6), jak to wida¢ na rys. 1, lezy
poziomo w normalnych warunkach pracy.
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skali wigczamy go w poziome koto zebate i prze-
krecamy dowolnie skale katowa, podnoszac jed-
noczesnie dzwigienke, ktéra sprowadza o$ wirni-
ka do potozenia poziomego.

Kursomierz zyro dziala bez opdzniania, — nie
waha sie ani bocznie ani pionowo, a dzieki tym
wihasciwosciom wskazania jego sg bardzo Sciste,

Rys. 1. Kursomierz zyro.

Wirujacy wirnik (zyroskop) posiada zasadni-
cza wiasciwos¢ zwang inercjg zyroskopowg
(wirnikowa). Dzieki tej wiasciwosci wirnik wraz
z Pierscieniem, w ktorym on jest zawieszony i
skalg stopniowg przytwierdzong do pierscienia
Pionowego, pozostaje stale w ptaszczyznie tuku
Poziomego (azymucie) niezaleznie od tego czy
1ile wychyla sie lub skreca samolot.

Dzieki bardzo precyzyjnemu wykonaniu po-
szczegllnych czesci mechanizmu przyrzadu,
osiagnieto bardzo dokladne wyréwnowazenie i
zmniejszono tarcie pracujacych czesci do takie-
go minimum, ze kursomierz zachowuje S$cistos¢
Wskazan kierunku w granicach trzech stopni
Przez przecigg 15-tu minut. W odréznieniu od
busoli magnetycznej kursomierz zyro nie posia-
da sity kierunkowej, ktéra sprowadzataby go do
potozenia wyjsciowego. Dlatego to, musimy jego
wskazania sprawdza¢ co pewien okreslony czas
1Poprawia¢ jesli tego zachodzi potrzeba przy po-
mocy guzika (7) do nastawiania skali stopnio-
wej, czyli nastawiacza skali, znajdujacego sie
w dolnej czesci przyrzadu. Wciskajac nastawiacz

tak w locie prostym przy utrzymywaniu kierun-
ku, jak i w zakretach przy okreslaniu ich wiel-
kosci.

Niektore kursomierze zyro posiadajg dodat-
kowo w dolnej czesci przyrzadu kulkowy wskaz-
nik pochyly. Daje on pilotowi mozno$¢ wyko-
nywania nietylko zakretu o $cisle okreslonym
kacie, lecz rowniez o Scisle prawidtowem dla da-
nego zakretu pochyleniu.

Opis sztucznego horyzontu (Rys. 2).

Wirnik (zyroskop) sztucznego horyzontu po-
siada pionowg 0$, podczas gdy sam wirnik (1)
lezy poziomo. Wychylenia wirnika przenoszg
sie na kreske horyzontu (2), umieszczong na
przedniej tarczy przyrzadu, przy pomocy drgz-
ka (3) wystajgcego na zewngtrz ostony wirnika
(4) i przechodzacego przez otwdér w pierscieniu
przegubowego zawieszenia.

Na zasadzie inercji zyroskopowej, wirnik stara
sie zachowac pionowe potozenie swej osi obrotu,
a dzieki temu drazek (3) i kreska horyzontu (2)
zachowujg swe poziome potozenie. Sztucznego
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horyzontu nie trzeba nigdy nastawia¢ na wiasci-
we potozenie, gdyz kazdorazowo z chwilg gdy
wirnik zacznie sie obracaé, oS jego musi ustawic
sie pionowo.
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zaczg¢ wirowac, jesli wychylona jest wiecej niz
1—2 stopni w stosunku do potozenia Scisle pio-
nowego. Dlategoto kreska pozioma sztucznego ho-
ryzontu jest rownie dobrem i pewnem wskaza-
niem jak horyzont rzeczywisty.

Tak sztuczny horyzont jak i kursomierz zyro
sg przyrzadami poruszanemi powietrzem i nie
posiadajg magnesOw. Sg one. wiec niewrazliwe
na wszelkie wptywy elektryczne i nie podlegajg
zaburzeniom magnetycznym.

Rys. 2. Sztuczny horyzont.

Powietrze napedzajace wirnik wychodzi w
czterech poziomych kierunkach A A*iB B*przez
cztery otwory rozmieszczone w rownych odste-
pach dolnej czesci ostony wirnika. Zwisajace
ptytki (5), z ktorych jedna oznaczona jest na
rys. 2, znakiem (5) zwisajg nad temi otworami
i jesli o$ wirnika zajmuje potozenie pionowe, za-
krywajg one polowe odpowiadajgcego kazdej
z nich otworu. Jesli zas o$ wirnika odchyla sie
od pionowego potozenia, jedna z ptytek zakrywa
wiecej niz pét jej odpowiadajgcego obrotu, pod-
czas gdy przeciwlegta ptytka zakrywa mniej niz
potowe swego otworu. Strumien powietrza wzra-
sta wodweczas po stronie wiekszego odstoniecia ot-
woru, co wywotuje pewien tagodny nacisk na
dolng czes¢ ostony wirnika w kierunku przeciw-
nym do kierunku wiekszego strumienia po-
wietrza.

Wirnik pobudzony tg matg sitg jest postuszny
swej drugiej gtéwnej zasadzie, nastawia sie pod
wihasciwym katem do sity napedzajacej go i
przyjmuje swa osig pionowe potozenie. W po-
dobny sposob dziata to urzadzenie poprawcze
przy kazdem odchyleniu od potozenia pionowe-
go w chwili rozruszania przyrzadu. To prostujg-
ce dziatanie sit wyprzedzajgcych normalne dzia-
tanie wirnika sprawia, ze o$ wirnika nie moze

1. LATANIE PRZY POMOCY SZTUCZNEGO
HORYZONTU | KURSOMIERZA ZYRO.

Start.

Chcac postugiwac sie przy starcie sztucznym
horyzontem nalezy go wpierw uruchomic¢ przez
conajmniej 5 minut. W tym celu nalezy zapu-
§ci¢ silnik i nastawi¢ na takie obroty, by ped
Smigta wytwarzat ssanie nie mniejsze jak 80 mm
stupa rteci. Dowodem, ze wirnik posiada juz
szybko$¢ obracania potrzebng do sprawnego
dziatania przyrzadu jest, gdy kreska pozioma po
kilku wahaniach ustawi sie poziomo, i nieco po-
nizej minjaturki samolociku, widocznej na przed-
niej tarczy horyzontu.

Nastepnie winien pilot poruszy¢ ogonem sa-
molotu w prawo i lewo, by sie przekona¢, czy
kursomierz wskazuje te ruchy nalezycie.

Nastawiacz skali kursomierza (7) winien by¢
wyciagniety.

Z chwila gdy ogon samolotu zostanie uniesiony
do startu, nalezy utrzymywa¢ minjaturowy sa-
molocik, mieszczacy sie na przedniej tarczy przy-
rzadéw, w potozeniu réwnolegtem do poziomej
kreski horyzontu (co bedzie odpowiadato utrzy-
mywaniu samolotu w potozeniu poziomem), — i
lekko ponad kreska horyzontu, a to w tym celu
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by samolot oderwat sie skoro tylko osiggnie wia-
Sciwg szybkos$¢ wznoszenia.

Kursomierza uzywa sie przedewszystkiem przy
wykonywaniu skretu i utrzymywaniu lotu po
prostej.

Prosty lot poziomy.

Pilot utrzymuje minjaturowy samolocik sztucz-
nego horyzontu naprzeciw i rownolegle do kreski
horyzontu, przy pomocy steru gtebokosci i lotek.
Kazde odchylenie od prostego kursu koryguje pi-
lot sterem kierunkowym; postugujgc sie przy-
tem kursomierzem, ktérego wskazania sg w tym
wypadku Scislejsze i wygodniejsze dla pilota niz
wskazania busoli. — Dziata on bez najmniejsze-
go opOznienia, jest niewrazliwy na burzliwe po-
wietrze i wskazuje Scisle wielkos¢ odchylenia od
kursu lub skretu w chwili wykonywania go. —
Kursomierz zyro nie podlega zadnej sile, ktéraby
go sprowadzata do potozenia wyjsciowego, wo-
bec czego moze wykazywac zboczenia od 2 — 5
stopni weciggu po6t godziny pracy. Powoduje to
oczywiscie w diuzszych lotach znaczne zbocze-
nie z kursu. — Celem usuniecia go nalezy co 15—
20 minut poréwna¢ wskazania kursomierza z te-
renem jesli on jest widoczny, wzglednie ze wska-
zaniami busoli i uskuteczni¢ poprawke, nasta-
wiajgc whasciwy kat. — Nalezy jednak pamietac,
ze wskazania busoli sg Sciste tylko w locie pro-
stym i gdy ona jest zupeinie uspokojona.

Zakrety.

Przy wykonywaniu zakretu stopieri pochylenia
samolotu wskazuje pochytomierz, znajdujacy sie
na przedniej tarczy pod gorng skalg sztucznego
horyzontu.

tagodne zakrety mozna wykonywac¢ nachyla-
no minjaturowy samolocik przy pomocy lotki
lutrzymujac go naprzeciw kreski horyzontu przy
Pomocy steru gtebokosci.—Chcac wykonac¢ szyb-
ki zakret wymagajgcy stromego pochylenia sa-
uiolotu, nalezy skrzyzowa¢ odpowiednio ster
kierunkowy i gtebokosci, baczac na wskazania
sztucznego horyzontu. — Rys. 3, uwidacznia wia-
Sciwe potozenie minjaturowego samolociku
Wozgledem kreski sztucznego horyzontu w zasad-
uiczych potozeniach samolotu.

Kursomierz zyro wskazuje wielkos¢ zakretu
w stopniach w miare jego wykonywania. — Po
nabyciu pewnej wprawy moze pilot wykonywac
bardzo dokfadnie wszelkiego rodzaju skrety bez
Slizgébw w dot lub w gore, postugujac sie przy
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ich wykonywaniu tylko wskazaniami kursomie-
rza, $ledzac szybkos¢ przesuwania sie jego skali.

Niektore modele kursomierza zyro wyposazo-
ne sg dodatkowo w pochytomierz kulkowy umie-
szczony w dolnej czesci przyrzadéw. — Pochy-
tomierz ten daje pilotowi mozno$¢ wykonywa-
nia skretéw o prawidiowem pochyleniu samolo-
tu. — Pilot nastawia w skrecie kulke pochyto-
mierza w $rodkowe potozenie przy pomocy lo-

Wznoszenie W Locie prost-ym .

POCHYt W PRAWO 50+ LOT POZIOMY POCHYt W LEWO

5CHOOMNIE W LOCHT PROSIYM.
Rys. 3.

tek, orjentujgc sie jednoczesnie na kursomierzu
co do szybkosci i wielkosci wykonywanego skre-
tu.

Wznoszenie i schodzenie.

Wykonywa je pilot przy pomocy sztucznego
horyzontu w sposéb analogiczny jak przy wi-
docznosci naturalnego- horyzontu. — Przy wyko-
nywaniu innych ruchéw samolotem musi pilot
jednoczesnie uwzglednia¢ kilka wskazan, a wiec
skrecanie, zwisanie, wznoszenie wzglednie scho-
dzenie, jak to opisano powyzej.

Sztuczny horyzont dopuszcza wznoszenie i
schodzenie do 60 stopni, a pochylenie samolotu do
90 stopni. — Po przekroczeniu tych granic wir-
nik zatrzymuje sie. — Jesli zaszedt taki wypadek
nalezy zaczeka¢ kilka minut zanim zaczniemy
ponownie postugiwaé sie tym przyrzadem.

Kursomierz zyro dopuszcza wychylenia we
wszystkich kierunkach do 55 stopni. — W razie
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przekroczenia tej granicy musimy wcisnaé na-
stawiacz skali, przestawi¢ jg na wiasciwy kat i
wytgczy¢ go z powrotem

Jedli mamy wykonywac akrobacje, nalezy ce-
lem oszczedzenia przyrzadu wpierw wcisngc t. j.
wiaczy¢é nastawiacz skali (guzik) kursomierza
zyro, gdyz wykonywanie poszczegdlnych ewolu-
cyj z otwartym przyrzadem nadwyrezg nadmier-
nie jego czute organa a moze nawet spowodowac
ich uszkodzenia.

Ladowanie.

W czasie lgdowania przy ztej widocznosci ze-
wnetrznej, a wiec w lekkiej przyziemnej mgle,
oparach, gdy kontury lotniska zaledwie sg wi-
doczne, sztuczny horyzont i kursomierz oddadzg
bardzo duze ustugi. — Z chwilg wyréwnywania
samolotu $cigga pilot ster na siebie tak diugo,
dopdéki minjaturowy samolocik nie wyjedzie po-
nad kreske horyzontu o tyle, ile dla danego ty-
pu ustalono przy lgdowaniu w dobrg pogode. —
Pilot stara sie utrzymac¢ samolocik rownolegle do
kreski horyzontu (czyli samolot poprzecznie po-
ziomo), a przy pomocy kursomierza utrzymuje
$cisty kierunek lgdowania.

IV. UTRZYMYWANIE PRZYRZADOW

Wadliwe dziatanie przyrzadéw wynika naj-
czesciej z 2-eh przyczyn:

1) Nadmiernego drgania samolotu wzglednie
deski z przyrzadami,

2) Nieszczelnosci przewoddw ssacych.

Dlatego tez zanim przystepuje sie do demon-
towania ze samolotu przyrzagdu wadliwie dzia-
tajgcego, nalezy sprawdzi¢, czy nie zachodzi jed-
na z wyzej podanych przyczyn. — Objawy zile-
go dziatania przyrzadéw sg nastepujace:

SZTUCZNY HORYZONT.

Objawy Przyczyny Sposéb usuniecia
Kreska hory- |.Brak ssania 1, Zbada¢ tragbke Venturego,
zontu nie po- w przyrzg- szczelno$¢ przewodow i
rusza sie. dzie. czy nie sa zatkane,

2. Siatkazabez- 2.Zbada¢ siatke znajdujaca

pieczajaca sie w tylnej czeSci przy-
zanieczysz- rzadu i przeczysci¢ jesli
czona. zachodzi ootrzeba.

3. Nieszczel- 3. Zbada¢ czy wszystkie
nos$¢ ostony $rubki ostony przyrzadu

mieszczacej
w sobie
przyrzad

sag szczelnie dociagniete.
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Kreska hory- 1.Nadmierne 1, Przy pomocy wibrome-

zontu nie u- drgania des- tru sprawdzi¢ deske z
stawiasie po-  Kiz przyrza- przyrzadami, i jesli jej
ziomo dami. drgania przekraczajg 1
mm., nalezy zastosowac
sie  $cisle do instrukcji
montowania przyrzadow

dotaczonej przez fabryke,
i zatlozy¢ gumowe amor-
tyzatory,

Fabryki produkujace
przyrzady precyzyjne nie
dajag gwarancji za przy-
rzady zamontowane w ten
spos6b, ze drgania ich
przekraczajg 1 mm.

2,Niedostate- 2. Sprawdzi¢ zrédito ssania
czne ssanie. i przewody zgodnie z in-
strukcjgmontowaniaprzy-
rzadow.
Kreska bory- 1.Nadmierna 1. Sprawdzi¢ deske z przy-
zontu drga wibracja, rzagdami przy pomocy wi-
lub stale sie brometru i postgpi¢ jak
waha. wyzej.

2. Nadmierne 2.Sprawdzi¢ zrédio ssania
ssanie powo- i przewody, podtug inst-
dujgce nad- rukcji montowania przy-
mierng szyb- rzadow.
kos$¢ obraca-
nia sie wir-
nika.

KURSOMIERZ ZYRO.
Objawy Przyczyny Sposéb usuniecia

1, Nadmierna 1.
wibracja,

Katowa ska-
la przyrzadu

Sprawdzi¢ deske z przy-
rzagdami wibrometrem i w

przesuwa sig razie potrzeby postapic
stale w jed- jak ze sztucznym hory-
nym kierun- zontem.

ku, lub wyka-
zujenadmier-
ne zboczenia
wjednym kie-
runku,
2. Niedostate- 2,
czne ssanie.

Sprawdzi¢ Zrodto ssania
(trabke Venturi) i prze-
wody, a jedli ustalono za
mate ssanie zbada¢ siat-
ke zabezpieczajaca, znaj-
dujacg sie w dolnej czesci
przyrzadu i przeczyscié¢
ja. Zwroci¢ jednoczes$nie
uwage na szczelnosé prze-
wodbéw i czy nie sg zat-
kane.

Oba opisane przyrzady napedzane sg przy po-
mocy ssania powietrza réwnego cisnieniu 100
mm. stupka rteci. Szybkos$¢ obracania sie wirni-
kéw w obu tych przyrzagdach wynosi wtedy oko-
to 12000 obr./min.

Jesli po sprawdzeniu okazato sie, ze ssanie
jest normalne i drgania nie przekraczajg 1. mm,,
a przyrzad dziata mimo to wadliwie, to przy-
czyna tkwi w wyrobieniu sie osiek lub tozysk
wirnika. W tym wypadku nalezy przyrzad wy-
montowa¢ ze samolotu i przeprowadzi¢ szcze-
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gotowe ogledziny zgodnie z instrukcja, podaja-
cg sposob dokonywania przeglagdu i smarowa-
nia.

Rys. 4. Zabezpieczenie przyrzadu (sztucznego horyzontu)

na czas transportu.

Przyrzadow tych nie moze w zadnym wypad-
ku rozbiera¢ niewyspecjalizowany mechanik pre-
cyzyjny.

Chcac oczysci¢, siatki zabezpieczajace, nie za-
chodzi potrzeba wymontowywania przyrzadow ze
samolotu. — Celem oczyszczenia siatki w sztucz-
nym horyzoncie nalezy odkreci¢ 5 $rubek, wy-
ja¢ w tyt ostone a nastepnie wyjaé siatke, po-
czem nalezy jg przeptdka¢ benzyng i starannie
wysuszy¢ przed ponownem zatozeniem.

Mjr, pil. ADAM WOITYGA.
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Do oczyszczenia siatki kursomierza nie trzeba
odkreca¢ 4-ch Srubek w dolnej czesci przyrzadu,
lecz zluzni¢ sprezynowy pierscien i wyjac siat-
ke przy pomocy cienkiego rylca, poczem nalezy
ja przeczysci¢ i osuszy¢ w ten sam spos6b jak
siatke horyzontu.

Smarowanie i przeglad przyrzadow.

Czesci mechanizmu wymagajgce smarowania
sg nasmarowane przed montowaniem przyrzadu
we fabrykach i zasadniczo nie wymagajg dalsze-
go smarowania. — Potrzeba dodatkowego smaro-
wania moze zachodzi¢ tylko wtedy, jesli przy-
rzad pracuje w cieptym klimacie, pod wplywem
ktérego oliwa uzyta do smarowania wyparuje.
Po 1000 godzinach pracy jest wskazanem wy-
montowanie przyrzadéw z samolotu, celem pod-
dania go gruntownemu przegladowi ale tylko
przez specjaliste, posiadajgcego urzgdzenia po-
trzebne do rozbierania, sprawdzania i kalibrowa-
nia sztucznego horyzontu i kursomierza zyro.

Jedli nie posiada sie takiego warsztatu, nale-
zy przyrzad odesta¢ do jego wytwérni. W tym
celu nalezy w sztucznym horyzoncie wkrecié
Srubke zabezpieczajacg przyrzad na czas tran-
sportu jak to wida¢ na rys. 4, za§ w kursomie-
rzu wcisngé¢ t. j. wiaczy¢ nastawiacz skali. —
O ile moznosci nalezy przyrzady przesta¢ w
tych samych opakowaniach specjalnych w kté-
rych zostaty przystane przez wytwdrnie.

Nowe zadania lotnictwa sportowego.

Z poczatkiem biezacego roku zapadty bardzo
wazne decyzje w sprawach naszego lotnictwa
sportowego. Lotnictwo to niestanowi jakiej$ od-
dzielnej i niezaleznej grupy, a przeciwnie jest
silnie zwigzane z innemi rodzajami lotnictwa,
dlatego tez decyzje, o ktorych mowa interesuja
caty ogét lotniczy.

Wyrazem tej decyzji bylo oswiadczenie dele-
gata Aeoroklubu R. P. mjr. pil. inz. Chramca,
ztozone w sekretarjacie F. A. I. w Paryzu dnia
4 lutego b. r.

»--2e Aeroklub Polski, niestety, nie be-
dzie mogt bra¢ udziatu ani w najblizszych
zawodach lotniczych Challenge de Touris-

me International, ani tez w ich organiza-
cji. Polska powzieta mianowicie decyzje
skierowania swych wysitkow lotniczych na
inne tory, na linji ktérych nie lezg zawo-
dy w rodzaju dotychczasowych challen-
geow...”.

Jest rzeczg zrozumiala, ze oswiadczenie to by-
to wynikiem nie tylko decyzji naszych witadz lot-
niczych, ale i aprobaty najwyzszych czynnikow
panstwowych.

Oficjalne oSwiadczenie delegata Polski, ujmu-
je w krdtkiej zapowiedzi dwa wazne zagadnie-
nia:
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— niemamy wiecej zainteresowania w kulty-
wowaniu zawodow lotniczych w rodzaju Challen-
geu,
— kierujemy nasze wysitki lotnicze na inne
tory.

Dlaczego rezygnujemy z Challengeu?.

Zagadnienia challenge‘owe zostaty poruszone
na tamach naszego czasopisma w 1932. i 1934. r,,
bezposrednio po uzyskanych zwyciestwach. Juz
wtedy wyrazaliSmy obawe, czy Challenge daje
te korzysci, jakich sie po nim spodziewamy i czy
optaca sie dalszy wysitek naszego lotnictwa w
tym kierunku.

Inicjatorka Challengeu — Francja, stwa-
rzajagc go, pragneta na drodze wspétzawodnic-
twa miedzy narodami lotniczemi, wyeliminowac
najlepszy samolot sportowy, przeznaczony do
turystyki. Poczatkowo wprowadzono dwie Kka-
tegorje samolotow zawodniczych: mniejszy do
280 kg. wagi wtasnej i wiekszych do 480 kg. W
roku 1934. mamy juz tylko jedng kategorje do
560 kg, wagi wtasnej; typ samolotéw mniejszych
wogoble niezostaje dopuszczony do zawodow.

Celem Challenge‘u 1934. r. bylo wyeliminowa-
nie najlepszego samolotu wieloosobowego prze-
znaczonego do wielkiej turystyki. Wedtug stow
przewodniczacego Miedzynarodowej Komisji
Sportowej i Kierownika Challengeu pptk. dypl.
obs. B. Kwieciniskiego (Przeglad Lotniczy Nr.
12/34 r.).

-.5amolot taki niestety nigdy, prawdo-
podobnie, nie bedzie dostepny szerszym
masom, wymaga bowiem wigkszego lepiej
wyposazonego samolotu z wigkszym silni-
kiem, jednem stowem, potrzebny jest sa-
molot kosztowniejszy. Ci, co sobie na luk-
sus wiekszego samolotu pozwoli¢ nie moga,
a przyjemnosci latania pozbawi¢ sie nie
chcg, musza kupi¢ sobie samolot maty o
stabym silniku, samolot przeznaczony do
matej turystyki, to znaczy, z lotniska na
lotnisko, w matym stosunkowo promieniu,
przyczem lot takim samolotem musi by¢
rzeczg wzglednie tania.

Role spetnia¢ ma mniejsza kategorja sa-
molotéw turystycznych, i z tej kategorji
moze k'edy$ powstanie latajagcy Ford — sa-
molot dla wszystkich...".

To chyba jasne. Tak byto w 1934. r., kiedy do
zawoddéw stanety drogie luksusowe samoloty tu-
rystyfazne 4-ro osobowe, szybkie (300 km/godz.)
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0 silnikach wielkiej mocy (n. p. Skoda Gr. 760,—
306 MK), trudne do prowadzenia i obstugi, kosz-
towne w uzyciu. Coby w takim razie trzeba wy-
stawi¢ w 1936. r., jesli warunki techniczne zosta-
tyby znéw odpowiednio wysrubowane?

W 1929. r. punktacja przewidziana wytgcznie
za sprzet dawata mozliwos¢ osiggniecia 37% o-
gétu punktédw dodatnich. Reszta punktéow byta
przeznaczona na ocene wyczynu lotniczego pilo-
ta sportowego. Z roku na rok, z jednego challen-
ge‘u na drugi rosnie ten procent na korzysé tech-
niki i uposazenia samolotu, wyrazajac sie naste-
pujacemi cyframi procentowemi: 1930. r.—45%,
1932. r.—55% i 1934. r—78%. Z zawodow lot-
nictwa sportowego wytworzyty sie zawody kon-
struktoréw, zawody przemystu lotniczego. Silne
tempo coraz wigkszych wymagan technicznych
doprowadzito Challenge do wyzyn niedostepnych
zwykiemu S$miertelnikowi, a przeznaczony wy-
tacznie dla matego kétka ,elity lotniczej". Miej-
sce pilota sportowego zajgt akrobata powietrzny,
miejsce samolotu sportowego — samolot wyczy-
nowy, nastawiony na takie czy inne punkty do-
datnie, niezawsze zgadzajgce sie z pojeciem #ta-
twej, taniej i dostepnej turystyki powietrznej.
Turystyka powietrzna, ktora nie bedzie dostep-
na szerszemu ogdtowi lotniczemu, mija sie wia-
Sciwie z celem. Wyscig techniczny konstrukto-
réw i przemystu lotniczego dat niewatpliwie du-
zo dobrych pomystow i wynalazkéw, ale réwno-
cze$nie osiggnat tak wysrubowany poziom, ze
prawdopodobnie juz nic nowego w tej dziedzinie
da¢ nie moze. Zdaje sig, ze rozumiejg to dotych-
czasowi wspoétuczestnicy Challenge‘u, albowiem
z panstw bioragcych udziat w zawodach wycofa-
ty sie kolejno: Anglja, Hiszpanja, Rumunja,
Szwajcarja i Francja. Pozostali jeszcze: Wito-
si, ale tak jakby ich nie byto, bo w 1932. r, wy-
cofali sie w trakcie zawodoéw, a w 1934. r., przy-
stapili do zawodow ze starym sprzetem; Czesi,
liczacy czesciowo na polskie samoloty, bo na
Challenge zgtosili, procz swoich maszyn, dwa
R.W.D. 9. zakupione u nas. Wtasciwa walka ro-
zegrata sie miedzy Polskg a Niemcami. Jezeli
tego rodzaju potegi lotnicze, jak Anglja, Francja
1 Wiochy, rozporzadzajagce odpowiedniemi zaso-
bami materjatowemi i finansowemi, wreszcie do-
skonale wyszkolonym personelem latajgcym, wy-
cofali sie z Challenge‘u, nie przywigzujagc do
niego tej wagi co poprzednio, to zrozumiemy po-
wody decyzji, jakg powzieto nasze lotnictwo.

Idgc, mimo wszystko, dalej w kierunku kon-
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tynuowanie Challenge‘éw moze wreszcie doszli'
bysmy do jakiego$ ostatniego wyrazu techniki i
luksusu, dostepnego dla nielicznych jednostek,
ale osiggniecie sukceséw w tej dziedzinie nie da-
toby nic korzystnego dla szerszych mas lotni-
czych, dla prawdziwego sportu lotniczego.

Do stworzenia zwycieskiej maszyny challen-
ge‘owej przeznaczyliSmy, oprocz duzych sum,
najlepszych konstruktorow i technikéw, wreszcie
zatrudniliSmy przy wykonaniu ustalonych juz
typow doskonatych pracownikéw fabrycznych.
Do prowadzenia tych samolotow daliSmy naj-
zdolniejszych pilotéw, a dla ich obstugi najlep-
szych mechanikéw.

Rezultat? Zwyciestwo, ale osiggniete takim
wysitkiem i kosztem, ze musiato sie to odbi¢ na
innych dziedzinach naszego zycia lotniczego.
Konstruktorzy, instytuty naukowo-doswiadczalne
i fabryki zajete budowg 2-ch prototypow challen-
ge‘owych zmniejszyty mozliwo$¢ uzycia swych
sit do pracy nad innemi prototypami moze wie-
cej potrzebnemi od challenge‘owych.

Kazdy prototyp buduje sie z myéla, ze z chwi-
lag jego pomysinej realizacji, stanie sie typem bu-
dowanym seryjnie, w duzej ilosci, na uzytek od-
no$nego rodzaju lotnictwa. StworzyliSmy dwa
prototypy samolotéw turystycznych na Challen-
ge 1932. r. i na tem pozostato, bo na Challenge
1934. r. trzeba byto znéw budowaé nowe dwa pro-
totypy dostosowane do nowych warunkéw tech-
nicznych. Oczywiscie, to samo bytoby, gdybys-
my brali udziat w Challengeu 1936. r. Mielibys-
my zatem same prototypy, ale nie mielibySmy
typéw budowanych seryjnie i wprowadzonych
do uzytku w lotnictwie sportowem.

Organizacja Challengeu i jego przeprowadze-
nie, to znowu, oprocz duzych kosztéw, zatrudnie-
nie na diugi okres czasu szeregu inzynierow i
oficeréw lotnikéw. Juz do innej pracy tych lu-
dzi nie mozna uzy¢, a wskutek tego szereg in-
nych dziedzin zycia lotniczego moze zosta¢ za-
niedbanych.

Koszta wyekwipowania druzyny Challenge‘o-
wej i organizacji zawodéw pochtonety kilka mil-
ionéw ztotych z dotacji Ministerstwa Komunika-
cji i ze zbidrki przeprowadzonej ws$rdd spote-
czenstwa. Kilka miljonéw zuzytych na jeden cel,
idzie kosztem innych celéw, bo przeciez mozli-
wosci finansowe panstwa i ofiarnosci publicznej
s4 ograniczone.

Dochodzimy zatem do przekonania, ze Chal-
lenge w tej postaci w jaka sie wyrodzit stat sie
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kosztownym luksusem, a z drugiej strony, mato
przydatnym dla rozwoju lotnictwa sportowego.

Wktadajac bardzo duzo wysitkbw w organiza-
cje i udziat Polski w nastepnym Challengeu, mo-
glibysmy najwyzej zaspokoi¢ tylko naszg ambi-
cje, nic pozatem. Cd6z bowiem moglibysmy uzy-
skac¢? Moze jeszcze jeden prototyp eleganckiej
limuzynki powietrznej, dostepnej jedynie dla eli-
ty lotniczej i finansowej, a nie uzytecznej dla
naszych celow.

Lotnictwo sportowe, jak zresztg i inne, trzeba
budowa¢ od podstaw, a nie od szczytow. Mamy
szczytowe zwyciestwa, najlepsze samoloty do
wielkiej turystyki, ale niemamy szerokich rzesz
pilotdw sportowych i odpowiedniej ilosci samo-
lotéw sportowo-szkolnych. Czy dét naszego lot-
nictwa sportowego odpowiada sukcesom odno-
szonym przez szczyty? Na osiggniecie szczyto-
wych sukcesdw ztozyty sie wysitki lotnictwa
wojskowego i komunikacyjnego, pomimo ze od-
byty sie one pod flagg Aeroklubu R. P., a wiec
reprezentanta lotnictwa sportowego, bo ono jesz-
cze jest zbyt stabe, aby mogto marzy¢ o samo-
dzielnem osigganiu szczytow.

PostawiliSmy sprawe jasno. Jestesmy zdolni
do zwyciestwa, wykazaliSmy to w 2-ch zawodach,
ale dalej w tym kierunku niechcemy i$¢, bo suk-
cesy tego rodzaju nie optacajg sie, nie dajg nam
rozbudowy lotnictwa sportowego, nie dajg nam
juz korzysci.

W wywiadzie udzielonym prasie Szef Dep.
Aeronautyki gen. bryg. pil. inz. L. Rayski, be-
dacy réwnoczesnie V-prezesem Aeroklubu R.P.
uzasadnit jasno powody wycofania sie z Chal-
lenge”:

,,.--58 dwie przyczyny naszego wycofania
sie z Challenge‘u: 1) wysoki koszt udziatu
w tych zawodach, 2) nadmierny wysitek
techniczny, jaki pocigga za sobg ten udziat.
Ubiegly  Challenge  kosztowat Polske
3.000.000 z+. Nowy Challenge musiatby ko-
sztowa¢ wiecej, conajmniej 4.000.000 zi.
Do nowych zawoddw musielibySmy stangc
zaopatrzeni wylgcznie w silniki polskie,
wykonane jako prototypy, oraz zbudowac
nowe specjalne platowce.

Ale sprawa kosztdw odgrywata mniejszg
role w powzieciu przez nas decyzji wyco-
fania sie z zawoddw. Znacznie wiekszg ro-
le odegrata sprawa wysitku personelu tech-
nicznego. Prosze pamietaé, ze podczas
przygotowan do Challenge‘u zatrudniamy
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dwie ekipy konstruktoréw ptatowcowych
(RW.D. i P.ZL.) przez okres 2-u letni.
Konstruktorzy ci pracujg nad samolotami
przeznaczonemi tylko do zawodow, prze-
ciez fachowcow tych powinnismy zatrud-
ni¢ na szerszym terenie. To samo mozna
powiedzie¢ o ekipie konstruktorow silniko-
wych, ktdra przez dwa lata jest zajeta bu-
dowg silnikéw na zawody.

Pozatem nalezy stwierdzi¢, ze w orga-
nizacji technicznej i przygotowaniach do
zawodow bierze udziat caty niemal per-
sonel Instytutu Badan Technicznych Lot-
nictwa. Czy nas na ten wysitek staé¢? Czy-
nie lepiej zajgé sie budowg ptatowcow,
ktore w stuzbie lotnictwa sportowego i ko-
munikacyjnego odegra¢ moga powazng ro-
le..."".

A wiec jasne, ze potrzeby biezgce naszego lot-
nictwa wymagajg skierowania wysitkéw na inne
tory, dla ktérych poswiecamy Challenge, jako
w danej chwili mniej wartosciowy. To co swego
czasu miato swojg racje dzi$ jg stracito, bo zy-
cie wysuneto nowe zadania lotnicze, ktore musi-
my wypetnié.

Jakiez sg te nowe zadania?

| na to znajdujemy odpowiedz w wywiadzie
naszego Szefa. A oto one:

.-ZwyciezyliSmy dwa razy. Udowodni-
lisSmy drugiem zwyciestwem, ze pierwsze
nie byto przypadkowe. Pokazalismy, co
umiemy i to wystarczy. Teraz musimy pio-
Swieci¢ swoj udziat w Challengeu, aby
podja¢ sie zadania dalszej rozbudowy lot-
nictwa. Musimy teraz skierowaé wysitek
catego spoteczenstwa w kierunku popula-
ryzacji lotnictwa sportowego. Naszem za-
daniem jest da¢ wszystkim mozno$¢ lata-
nia. Powoli rozbudujemy sie¢ obozoéw szy-
bowcowych, w ktorych bedziemy szkoli¢
miodziez w lataniu na szybowcach, przygo-
towujac jg do pilotowania samolotami.
Stara¢ sie bedziemy prowadzi¢ w ostatnich
klasach gimnazjalnych szkolenie szybow-
cowe. Musimy to opracowac¢ we wszystkich
szczegbtach tak, by nauka szybownictwa
gwarantowata jaknajwieksze bezpieczen-
stwo miodziezy.

Szybownictwo jest sportem niestychanie
przyjemnym i niewatpliwie powstang ty-
sigczne kadry jego zwolennikéw. To nie
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jest program na rok. Realizacja jego trwac
bedzie powoli, ale systematycznie i celowo.
Mamy zresztg znakomite wzory naszych
sgsiadow, z ktérych skorzystamy.

W lotnictwie motorowem duzg uwage
zwrociliSmy na budowe ptatowcow, dostep-
nych dla wszystkich. Musimy w tej dzie-
dzinie osiggng¢ jaknajwieksze bezpieczen-
stwo lotéw, Pierwszem naszem zadaniem
jest, by nie byto wypadkéw z winy sprze-
tu. Obecnie takich wypadkéw niema. Sg
tylko wypadki wynikajace z winy perso-
nelu.

Naszem zadaniem jest wzmocnienie na-
szej sity lotniczej, skierowanie catego wy-
sitku naszego spoteczenstwa, konstrukto-
row, technikéw, przemystu lotniczego i pi-
lotbw w kierunku rozbudowy lotnictwa w
Polsce. Uczmy sie wszyscy latac¢ i latajmy
jaknajwiecej! — Oto nasze hasto.

W tej samej sprawie rownie ciekawg opinje
wygtosit gen. dyw. inz. L. Berbecki, Prezes Za-
rzgdu Gidwnego L.O.P.P., zainteresowany roz-
wojem lotnictwa sportowego w Polsce, z racji
wydatnych subwencyj, jakie L.O.P.P. przyznaje
temu lotnictwu corocznie.

W wywiadzie prasowym moéwi Prezes Zarzg-
du Gtdwnego L.O.P.P., z racji rezygnacji Polski
z Challenge‘u:

»...0O8wiadczenie zlozone przez przedsta-
wiciela Polski w Paryzu, méwi o nowych
torach. Jakiez sa te nowe tory? Bardzo
proste: pojscie wgtgb i wszerz! Mamy osig-
gniecia szczytowe, mamy zwyciestwa eli-
tarne, ale nie mamy szerokiej ptaszczyz-
ny rozwojowej lotnictwa. Mamy aséw —
ale nie mamy szerokich spotecznych zaste-
poéw lotniczych. Czyz og6lny poziom roz-
woju lotnictwa w Polsce odpowiada choé
w przyblizeniu naszym osiggnieciom szczy-
towym? Nie.

llu mamy lotnikdw-amatoréw w Polsce,
majgcych swe aparaty? Mozna ich niemal
zliczy¢ na palcach jednej reki! A we Fran-
cji jest ich zgdra 900!

lle jest w Polsce aparatow sportowych?

Zaledwie 40.

A ile lotnisk po Polskich miastach i mia-
steczkach?

Szkoda mowic!
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To jest wiec dzi$ zadanie najpilniejsze
i najwazniejsze: demokratyzacja lotnictwa.
Rozszerzenie jego podstaw, stworzenie wre-
szcie szerokich fundamentéw dla jego zdro-
wego i trwatego rozwoju, organizowanie
zastepéw lotniczych w catej Polsce i zao-
patrzenie ich w aparaty i lotniska. W wiel-
kiej grze miedzynarodowej o prymat po-
waznym partnerem na diuzsza mete jest
tylko ten, ktéry oprécz asow ma takze kom-
plet kart innych.

Spoteczenstwo nasze dokonato juz wiel-
kich wysitkéw, ktore odegraty decydujgca
role w uzyskaniu zwyciestw dotychczaso-
wych. Wysitek spoteczny miat do dzi$ jed-
nak raczej charakter finansowania zwycie-
stwa. Dzi$ trzeba, aby oprocz 50-cio gro-
szowek na przypiecie skrzydet naszym naj-
lepszym skrzydlatym rycerzom — obywa-
tele uczyli sie lata¢ tez sami jaknajlicznie).
Ksztatémy cate rzesze lotnicze! To sg te
nowe tory, dzi$ dla nas konieczne..."1

Program jasny i niewymagajacy wiasciwie juz
zadnych komentarzy. Dla poréwnania tylko i
silniejszego pokreslenia piekacych potrzeb na-
szego szybownictwa i lotnictwa sportowego przy-m
toc2ymy tu jeszcze pare cyfr, obrazujgcych dzi-
siejszy stan rzeczy w tej sprawie.

Mamy 10 Aeroklubow1), 116 samolotéw, 1453
cztonkdw, i 328 pilotdbw. To znaczy, ze przeciet-
nie na 1 Aeroklub przypada 11 — 12 samolotéw,
33 pilotow i 145 cztonkéw. Zatem 1 samolot na
Ponad 3 pilotéw i przeszto 12 cztonkdw.

Z ilosci godzin wylatanych w 1933. r. wynika,
ze 1pilot wykonuje przecietnie w roku 52 lotow,
w czasie 16 godzin.

A wiec w panstwie 33-miljonowym, zaliczo-
oem do kategorji mocarstw raptem 1 pilot spor-
towy przypada na 100.000 mieszkancow, a jeden
samolot sportowy na okoto 300.000, cho¢ i tu
stosunek bedzie jeszcze gorszy, bo samolotéw

*)  Cyfry za rok 1933, wziete z ,Polski Skrzydlatej".
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prawdziwie sportowych mamy okoto 40, reszta
to'-samoloty wojskowe szkolne, ofiarowane aero-
klubom przez wojsko.

52 loty w ciggu 16 godzin na pilota i rok, to
cyfry, ktdre obrazujg cate ubdstwo naszych aero-
klubéw, bo przy tych warunkach, ani o szkole-
niu, ani o racjonalnym treningu niema co mo-
wi¢, a c6z dopiero mysle¢ o powotaniu w szeregi
aeroklubéw licznych rzesz mtodziezy?). Na
czem beda lata¢, w jaki sposéb zostanie zaspoko-
jony ich zapat, zamitowanie i che¢ poswiecenia
sie lotnictwu. W tych warunkach zrozumiemy,
ze 3 — 4 miljonéw ztotych, wydanych na Chal-
lenge, to rdGwnowarto$¢ 150 — 200 nowoczesnych
samolotow  sportowo-szkolnych, ktore dadza
mozno$¢ wyszkolenia i treningu okoto 500 no-
wych pilotow.

A szybownictwo? Kilka tysiecy kandydatéw
jest zgrupowanych w kotach szybowcowych, do-
biegajacych setki. Mamy okoto 30 szybowisk,
100 szybowcow i ponad 1000 pilotéw szybowco-
wych. A wiec sprawa przedstawia sie znowu tak
samo, jak w lotnictwie silnikowem. Jesli na je-
den szybowiec przypada 10-pilotéow i kilkudzie-
sieciu uczni pilotdw, to jasne, ze lata¢ beda tyl-
ko szczesliwcy, a nie szerokie rzesze miodziezy.

Szybownictwo to sport miodziezy, to nie tylko
przedszkole dla adeptow lotnictwa, ale to szko-
ta charakteréw, czynnik zdrowia fizycznego i
moralnego. Interes panstwowy wymaga, aby szy-
bownictwo spopularyzowa¢ i uprzystepni¢ naj-
szerszym warstwom miodziezy na terenie catej
Polski. Ale c6z, na wielotysieczne rzesze mio-
dziezy, garngcej sie do szybownictwa mamy 100
szybowcow, na kraj o powierzchni 388.390 km2
o doskonatych terenach szybowniczych — rap-
tem 30 szybowisk.

Wycofanie sie z Challenge’'u w tych warunkach
jest wiec dostatecznie umotywowane. Wysitki
jakie musielibysmy tam potozy¢é, musimy prze-
rzuci¢ w dziedzine naszego szybownictwa i lot-
nictwa sportowego, ktére gwattownie potrzebuja
pomocy, aby moc zy¢ i rozwija¢ sie nalezycie.

2
1700, Niemczech 1000.
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PRASY OBCEJ

Walka lekkiego lotnictwa bombardujacego z przeciwnikiem
powietrznym®),

(Rosja).

SZYKI LEKKIEGO LOTNICTWA

CEGO.

BOMBARDUIJA-

1. Konieczno$¢ masowania lotnictwa.

Warunki i wymagania wojny wsp6iczesnej wykluczajg
mozliwo$¢ uzycia pojedynczych samolotéw bombarduja-
cych lekkich. Wptywa na to przedewszystkiem nieznacz-
ny ciezar uzyteczny pojedynczego samolotu, nie pozwa-
lajacy na zabranie niezbednej ilosci bomb, ponadto sze-
reg celow ma tak matg powierzchnig, ze prawdopodo-
bienstwo trafienia przez pojedynczy samolot z wysoko-
§ci 3000 — 4000 m jest zupeinie znikome. Wreszcie uzy-
cie pojedynczych samolotéw jest uniemozliwione potez-
nem przeciwdziataniem lotnictwa mys$liwskiego nieprzy-
jaciela.

W wyniku tych warunkéw walki, lekkie lotnictwo bom-
bardujgce jest tgczone w grupy, przez co uzyskuje sie:
potezne i skoncentrowane w czasie uderzenie, duze pra-
wdopodobienstwo, graniczace niemal
$cig, trafienia celu wiekszg
site obronng zmasowanej
nowych.

z zupeing pewno-
iloscia bomb, oraz znaczng
duzej ilosci karabin6w maszy-

Jedynie w nocy i w wyjagtkowych warunkach atmosfe-
rycznych w dzied, moga byé stosowane mate zgrupowa-
nia lub pojedyncze samoloty bombardujace.

Naog6t obowigzuje zasada,
prawa i czem czynniejszy jest w powietrzu nieprzyja-
ciel, tem liczniejszy powinien by¢ skiad zgrupowania
bombardujgcego.

ze czem glebsza jest wy-

2. Pojecie szyku bojowego.
Loty grupowe lotnictwa
bojowych.

Szykiem bojowym nazywamy rozmieszczenie samolo-
tow, sekcyj lub eskadr okre$lone przez odpowiedniego
dowdédce w zaleznos$ci od sytuacji bojowej. Elementy
szyku przedstawia rys. 1. Szyki moga by¢ zwarte i roz-
warte.

sg wykonywane w szykach

SCHODy SCHODy uTyt,

SZyK ZORRWi UBOh

(rys. 1).

3. Wymogi stawiane szykom bojowym.

Grupa bombardujgca w czasie wyprawy moze: albo le-
cie¢ ku celowi, albo bombardowaé cel, albo prowadzié
walke, albo, wreszcie, wraca¢ na swoje lotnisko.

*) Algazin. Wiestnik Wozdusznawo Flota Nr. 3/34,

W ciggu tych wszystkich etapéw szyk bojowy powi-
nien by¢:

1) zwarty i tatwy do manewrowania, umozliwiajacy
szybkie rozwiniecia, zmiane wysokosci i szybkosci. Wy-
maga to przedewszystkiem odpowiedniego ustosunkowa-
nia wzajemnego wymiaréw szyku wgtab i wszerz..

Zdolno$¢ manewrowa zgrupowania okres$la sie na pod-
stawie promienia krzywizny zwrotu, ktéry zgrupowanie
moze wykonaé bez naruszania szykéw. Mozno$¢ manew-
rowa jest uzalezniona ponadto od wykonywania
szybkosciag podrdzng nie przekraczajagcg 75% szybkosci
maksymalnej najwolniejszego samolotu zgrupowania.

Reasumujgc: zdolno$¢ manewrowania jest zapewniona
zwarto$cig szyku, jego waskos$cig i duzym zapasem szyb-
kosci.

2) Powinien by¢ prosty, gietki i tatwy w dowodzeniu,
zapewniajgc w ramach do dywizjonu wigcznie statg tacz-
no$¢ wzrokowa.

3) Powinien zachowywaé cato$¢ poszczegdlnych zwigz-
kéw przy wszystkich manewrach tak, zeby kazda jedno-
stka wchodzaca w sktad zgrupowania zachowywata stale
swojg indywidualnosc¢.

4) Powinien zapewnia¢ najwieksze bezpieczehnstwo lotu
uniemozliwiajagc zderzenie samolotéw, trafienie w wiry
'wytworzone przez poprzednika i t. d.

lotu z

5) Powinny wymaga¢ jaknajmniejszego wysitku perso-
nelu latajacego przy pilotowaniu.

6) Zapewnia¢ jaknajmniejsze prawdopodobienstwo tra-
fienia przez ogien artylerji zenitowej.

Takie
szykowi.

sg wymagania stawiane kazdemu dowolnemu
Nabierajag one na wadze w miare wzrostu sity
zgrupowania i gtebokosci wyprawy.

4. Szyki bombardowania.

W chwili bombardowania szyk zgrupowania poza wa-
runkami przytoczonemi powyzej powinien jeszcze odpo-
wiada¢ nastepujacym wymogom:

1) szeroko$¢ i gteboko$¢ zgrupowania, a réwniez od-
stepy i odlegtosci pomiedzy poszczegélnemi samolotami
powinny zapewniaé skoncentrowanie wybuchdw i maksy-
malne porazenie celu t. j. $ciSle odpowiada¢ wymiarom
i charakterowi jego i wybranej metodzie bombardowania
z danej wysokosci;

2) zdolno$¢ manewrowa zgrupowania jako catosci i
jego poszczegdlnych czes$ci, majacych samodzielne za-
dania w ogélnych ramach celu, powinna by¢ zachowana
w catosci;

3) taczno$¢ wzrokowa powinna zapewniaé mozliwos$¢

odbioru przez wszystkie samoloty bombardujace, sygnatu
do zrzucania bomb.
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5. Szyki walki w powietrzu.
Najwazniejsze wymaganie stawiane szykowi zgrupo-
wania bombardujacego w czasie walki powietrznej sg na-
stepujace:

1) szyk powinien zapewnia¢ najlepsze pole widzenia winien by¢

we wszystkich kierunkach;
t Mt

T T

5Z03TRR USZytiDUR
riR SEIICJRRI UCLRQ

ttt T
TT i

SCHDOU SERCyj UBQR

T°T T
3ZD3Tna RozuinieTR
ROJ

Rys. 2.

2) szyk powinien zapewnia¢ jaknajmniejsze straty od
ognia npla;

3) szyk powinien umozliwia¢ krzyzowanie sie ognia we
mwszystkich kierunkach celem ostrzeliwania p6l martwych
poszczegélnych samolotéw, oraz skoncentrowanie ognia
h. m. obserwatorskich w kierunku najniebezpieczniejszym.

Mozliwe to jest jedynie w wypadku, kiedy rozmiary

TT
TTT T

Rys.
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zgrupowania nie przewyzszajg odlegto$ci skutecznego
ognia i kiedy najblizsze do npla samoloty nie przeszka-
dzajag w prowadzeniu ognia innym samolotom.

4) W mys$l warunkéw postawionych powyzej szyk po-
gietki w sensie mozliwosci najprostszych
przegrupowan, majacych na celu przeniesienie ognia w

dowolnym kierunku. Najdogodniejszemi
wysokos$ci w granicach 15—20 m.

5) Warunek zdolno$ci manewrowej zgrupowania jako
catosci i jego poszczegbdlnych czeéci wystepuje tu spe-
cjalnie wyraznie.

Szyki ogniowe samolotéw bombardujgcych w zalezno-
§ci od sytuacji i celéw moga by¢ obronne i zaczepne.

Rysunki 2, 3 i 4 podajg przyktady tych szykéw, anali-
za poszczeg6élnych szyk6éw jest podana ponizej.

sg tu zmiany

6. Szyki podrézne.

Zgrupowanie bombardujace posuwa sie w szyku po-
dréoznym w czasie, kiedy nie walczy i nie bombarduje.

Szyk podrézny ma na celu zapewnienie personelowi
latajacemu maksimum wygody w czasie diugotrwatego
lotu, przy zachowaniu gietkosci i tatwosci dowodzenia.
Zasadniczo szyk podrézny jest mniej zwarty, a w nie-
ktéorych wypadkach moze by¢ nawet rozwarty.

Poza wygoda szyk podrézny powinien odpowiadac
jeszcze nastepujacym warunkom:

1) odpowiada¢ przewidywanemu szykowi bombardowa-
nia;

2) zapewniaé w miare potrzeby mozno$¢ swobodnego
manewrowania pod ogniem artylerji przeciwlotniczej;

3) zapewnia¢ zdolno$¢ obronng zgrupowania w wy-

T T

3a
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padku nagtego zaskoczenia patrole mysliwskie

npla;

przez
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Schody w bok (peleng) — stosuje sie przy bombardo-
waniu z bocznym wiatrem w celu osiggniecia réwnomier-

4) powinien zapewnia¢ statg gotowos$¢ do przejscia do nego roztozenia bomb.

obronnego szyku ogniowego, uzaleznionego od warunkéw
napadu, w jaknajszybszym czasie.

Przejscie z szyku podréznego w szyk ogniowy dla es-
kadry nie powinno trwaé¢ dituzej jak 1, maksimum 2 mi-
nuty.

7. Wzajemna zalezno$¢ szykow.

Przy wyborze szyku zgrupowania bombardujgcego, d-ca
zgrupowania powinien przedewszystkiem wustali¢ najdo-
godniejszy szyk bombardowania. Nastepnie, uwzglednia-
jac najprawdopodobniejsze mozliwosci napadéw lotni-
ctwa mysliwskiego, wybiera szyk bojowy najbardziej
zblizony do zamierzonego szyku bombardowania. Do-
piero na podstawie tych danych ustala sie szyk podro6z-
ny, ktéry powinien zasadniczo odpowiada¢ elementom
dwu poprzednich decyzyj.

Nalezy dazy¢ do tego, aby wszystkie przegrupowania
ograniczaty sie do zwierania i rozwierania szykéw oraz
zmian wysokosci.

8. Srodki tacznoséci i dowodzenia szykami.
Srodkami temi sa:
1) radjotelefon i
2) przyktad osobisty dowddcy,
3) ewolucje samolotem,
)

telegraf,

4) sygnalizacja gestami, S$wiattami, semaforem, rakie-
tami.
9. Wymagania w stosunku do personelu latajacego.

Loty grupowe stawiajg bardzo wysokie wymagania per-
sonelowi latajagcemu lekkiego lotnictwa bombardujacego.

Wszyscy piloci powinni opanowywaé¢ w catej peini
technike lotu grupowego, posiada¢ umiejetno$¢ prowadze-
nia obserwacji powietrza i ziemi bez naruszania szykéw
oraz zna¢ doktadnie cechy wtasciwe kazdemu szykowi
z punktu widzenia obserwacji i ognia.

Obserwatorzy powinni, poza catkowitem opanowaniem
sztuki strzelania i bombardowania, zna¢ doktadnie swoje
wycinki obserwacji i obrony w kazdym szyku, oraz sy-
gnaty dowodzenia w powietrzu. Obserwatorzy posiadajg-
cy radjosta¢je, obowigzani sg utrzymywac stata tgcznosé
i przekazywa¢ natychmiast otrzymane rozkazy swoim pi-
lotom.

Dowodcy sekcyj, eskadr i dywizjonéw powinni znaé
doktadnie taktyczne i ogniowe wtasciwosci stosowanych
szykéw, uzywaé ich odpowiednio do otrzymanych zadan
i sytuacji, zna¢ doktadnie poziom przygotowania bojo-
wego catego podlegtego im sktadu, oraz posiada¢ osobi-
sta umiejetnos$¢ lotu grupowego i uzycia wszystkich $rod-
kéw dowodzenia.

10. Szyki sekcji.

Rys. 1. przedstawia szyki sekcji z 2 i 4 samolotéw.
Odlegtosci i odstepy wynosza od 5 do 1 rozpieto$ci i diu-
gosci. Zmiany wysokosci (w granicach do 15 m) powin-
ny by¢ stosowane jedynie dla manewru, ktéry moze by¢
dokonywany kazdorazowo na rozkaz dowédcy.

W szystkie te szyki sg stosowane przy bombardowaniu,
szykiem najbardziej gietkim zaréwno przy dziataniu sa-
modzielnem, jak i w sktadzie zgrupowania.

Schody w tyt — stosuje sie przy bombardowaniu was-
kich celéw z matych wysokosci.

Jako szyk ogniowy obronny stosuje sie wytgcznie szyk
z6rawi. Jako szyk zaczepny — schody w bok z odpo-
wiedniemi zmianami wysokosci.

1

FTTi
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Jako szyk podrézny réwniez najcze$ciej stosuje sie
szyk zérawi, a w ztych warunkach atmosferycznych iw
locie na matej wysokosci — schody w bok.

U. Szyki eskadr i dywizjonow.

Rys. 2 przedstawia szyki piecio i sze$cio samolotowych
eskadr. Wszystkie te szyki sa stosowane przy bombar-
dowaniu. Najbardziej gietkim i zdolnym do manewro-
wania jest cigg kluczy uszykowanych wgtgh i wzwyz.

Szyk ten jest najdogodniejszym szykiem obronnym
przyczem zmiany wysokoSci poszczeg6lnych samolotéow

sg uzaleznione od kierunku ataku nieprzyjaciela (patrz
rys. 5).

(rys. 5).

Rys. 3 przedstawia szyki eskadry 9— 10 samolotowej.

Odstepy i odlegtosci pomiedzy sekcjami wynoszg 25 «—
100 m.

Do bombardowania moga byé stosowane nastepujace
szyki:

1} Szyk zo6rawi sekcjami do bombardowania celéw
szerokich. NajczeSciej stosuje sie tu cigg sekcyj uszyko-

wanych wgtgb, wszerz i wzwyz,

2). Schody sekcyj w gtgb — dla skoncentrowanych ude-
rzen na cele waskie.

3) Schody sekcyj w bok — dla bombardowania z bocz-
nym wiatrem.

4) Schody sekcyj w bok i w tyt (uskok) — szyk ten
stosuje sie celem osiagnigcia zwezenia frontu w poréwna-
niu z szykiem zérawi i jednoczesnego skoncentrowania
uderzenia na jednem ze skrzydet celu.

Jako szyki ogniowe obronne stosuje sie:

1) szyk zérawi sekcjami,

2) schody wgtab,

3) ciag sekcyj wgtgb z uszykowaniem sekcyj w schody
W bok.

Najdogodniejszem uszykowaniem sg schody wgtab,
gdy? waskFr front szyku zapewmia rnaczrg swobote ma-
newrowania i catkowite wykorzystanie potegi ogniowej
k m. obserwatérskich.

Jako szyki ogniowe zaczepne moga by¢ stosowane:

1) cigg sekcyj uszykowanych wgtab,
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2) cigg sekcyj w gtgb przy uszykowaniu sekcyj w scho-
dy w bok,
3) uskok.

_I_TT

TT !

TT

M

TTT ttet

(rys. 6)
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Jako szyki podrézne moga by¢ stosowane:

1) Szyk zé6rawi sekcjami — wymaga najmniejszego na-
piecia personelu latajacego.

2) Ciag sekcyj uszykowanych wgtagb — szyk najbar-
dziej gietki i zapewniajacy statg gotowos$¢ bojowg i mo-
zliwo$¢ przejscia w dowolny inny szyk.

3) Ciag sekcyj uszykowanych w schodach w bok.

4) Szyk zérawi.

12. Szyki dywizjonu.

Szyki dywizjonu sktadaja si¢ z szykéw poszczegélnych
eskadr. W zalezno$ci od zastosowanego szyku podstawo-
wego eskadr rozrézniamy:

1) ciggi eskadr w szykach zérawi sekcjami (rys. 6);

2) ciagi eskadr uszykowanych wgtab sekcjami (rys. 7);

3) ciagi eskadr w szyku zérawi uszykowanych wgtab
(rys. 8).

Do bombardowania mogg by¢ zastosowane
szyki podane na rys. 6.

Jako szyki ogniowe obronne najdogodniejszymi sa, ciag
eskadr w szykach zérawi sekcjami (rys. 6), ciag eskadr
uszykowanych wgtagb i w szerz (rys. 7), uskok ciggow
eskadr (rys. 7), ciag eskadr uszykowanych wgtgb (rys. 7).

Nieodstepnemi elementami szykéw podréznych grup
bombardujacych poczynajagc od dywizjonu wzwyz s3:
rozpoznanie celu, pogody i warunkéw atmosferycznych
oraz rozpoznanie ubezpieczajagce, o ktérem pomoéwimy
nizej.

wszystkie

13. Cechy szczegdlne szykéw w ciggu nocy.

Poziom techniki wspoiczesnej pozwala na przeprowa-
dzenie lotéw grupowych nocnych w zgrupowaniach nie
przekraczajacych eskadry.

PRZEGLAD LOTNICZY
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(rys. 8).
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Podstawowym warunkiem takich lotéw jest wysoki sto-
pien wyszkolenia personelu latajacego.

Odlegtosci i odstepy pomiedzy samolotami
w nocy powieksza sie zasadniczo dwukrotnie.

Przegrupowania w locie nocnym sa niedopuszczalne i
cata wyprawa zostaje wykonana w jednym, przyjetym
na poczatku, szyku.

i sekcjami

WALKA SAMOLOTOW BOMBARDUJACYCH Z PRZE-
CIWNIKIEM POWIETRZNYM.

1. Walka w powietrzu jest nieunikniona.

Lotnictwo bombardujagce musi byé stale gotowe do
spotkania z lotnictwem mysliwskiem npla i walki z nim
na kazdym z poszczeg6lnych etapéw wyprawy bombar-
djerskiej.

Dotyczy to specjalnie lotnictwa lekkiego,
cego swe zadania przewaznie w dzieA.

Regulamin francuski z 1918 r. w ten
mozliwoséci walki powietrznej.

,Przy bombardowaniu dziennem, walka powietrzna po-
winna by¢ rozpatrywana nie jako mozliwy wypadek, ale
jako prawidto".

Charakterystyczne sa cyfry startéw mysliwcow angiel-
skich, startujagcych na obrone Londynu przed niemieckie-
mi samolotami bombardujacemi.

W miare rozwoju O.P1. Londynu liczba tych startéw
wzrastata nastgpujaco (wedtug danych Szefa O.P1. Lon-
dynu w opracowaniu E. Tatarczenko):

wypetniajg-

spos6b ujmuje

2 . b2 2
c > N » 3 — .
ESS alio 252
2 . St ° =
Lata wojny 2 o ®© oz < EES
2S5 F z K 85T
€< 23 205 s S
[3) 29 Sco 8«2
ge 882 58% 1B E
2 k3] 2,
2 £55%2 H3E S88
1914— 1915 r.
(9y2miesiecy) 9 35 3.9 3,9
1916 r.
(H miesiecy) 18 25 7 3,9
1917 r.
(10Vs miesiecy) 29 1220 42 3,5
1918 r.
(3'/, miesiecy) 7 490 70 8.3
Razem 53 1870

Uwzgledniajgc nawet fakt, ze O.Pl. Londynu stanowita
system pierwszorzedny, ktérego nie mozna uzna¢ za Ssy-
stem typowy, wynika wyraznie z przytoczonych cyfr, ze
walka powietrzna jest nieodtgcznym sktadnikiem wypra-
wy bombardjerskiej. To tez, chcac dobrze bombardowac,

zatlogi musza przedewszystkiem posiada¢ umiejetnosé
walki.

2- Mozliwi przeciwnicy samolotéw bombardujacych
i charakter walki.

Lotnictwo bombardujagce moze prowadzi¢ walke ze
wszystkiemi rodzajami lotnictwa nieprzyjaciela. Walka
ta moze by¢ badz obronng, o ile zostata narzucona przez
Przeciwnika, badz zaczepng w wypadku, kiedy zgrupo-
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wanie bombardujgce po wyrzuceniu bomb i uzyskaniu w
ten spos6b wiekszej szybkos$ci i zdolno$ci manewrowej,
narzuca walke przeciwnikowi znajdujgcemu sie w gor-
szych warunkach.

Dla obrony tytéw przed napadami bombardjerskiemi
nieprzyjaciel bedzie uzywatl przedewszystkiem jednomiej-
scowego lotnictwa mysSliwskiego, ktére zawdzieczajac
swej przewadze szybkos$ci, bedzie w stanie przychwycié
zgrupowanie jeszcze w drodze do celu, bagdZz w czasie po-
wrotu.

W alka obronna z jednomiejscowemi mys$liwcami stano-
wi taki rodzaj bitwy powietrznej, na ktéry w pierwszym
rzedzie musi by¢ przygotowane zgrupowanie bombardu-
jace.

3. Ogniowa podstawa walki. Ogien mysliwcow.

O wyniku walki w powietrzu decyduje ogieh i manewr,
przyczem manewr winien by¢ catkowicie podporzadko-
wany wymogom ognia. W wyniku tego sposoby i formy
walki sg dyktowane przez rodzaj uzbrojenia.

Poza pewnemi wyjatkami stosowanemi w drodze proéb
w poszczegdlnych panstwach, przy dzisiejszym stanie
rzeczy podstawowe uzbrojenie samolotu myséliwskiego w
Europie i Azji stanowi 7 — 8 mm karabin maszynowy.
Karabiny te sg stosowane w iloSciach 2 — 4 na samolot
i strzelajg przez $migto.

Ogien pojedynczego samolotu staje sie¢ mato skutecznym
juz na odlegtosciach powyzej 400 m. Sekcja samolotéw
mysliwskich moze zwalcza¢ cele do odlegtosci 600 (poza
pojedyfnczemi samolotami). Na odlegtosci ponad 600 m
moga by¢ zwalczane jedynie cele wieksze (conajmniej
sekcje lekkich samolotéw) przez zmasowanie ognia co-
najmniej eskadry myséliwskiej.

Pomimo, jednak, moznosci razenia celu na odlegtosci
do 1000 m, mysliwcy, nawet w wiekszych zgrupowaniach
(do eskadry i dywizjonu witgcznie) beda dazyli do zbli-
zenia na 400 — 200 m a nawet i blizej, azeby prowadzi¢
ogien z jak najwiekszem prawdopobieristwem trafienia,
zdtawi¢ przeciwnika moralnie i rozbi¢ go juz przy pierw-
szem uderzeniu. Dazenie to usprawiedliwia fakt, ze w
praktyce z jednego kierunku do jednego celu moze pro-
wadzi¢ ogien nie wiecej, jak jedna sekcja.

Ponadto, na jednakowych odlegtosciach, ogien mysliw-
cow jest tem mniej skuteczny, czem wieksza jest szyb-
kos¢ wzgledna w stosunku do siebie obu zgrupowan wal-
czacych i czem wiekszy jest kat zawarty pomiedzy Kie-
runkami lotu atakujgcego i celu.

Wynika z tego, ze najniebezpieczniejszymi z punktu
widzenia skutecznos$ci lotu sg ataki mysliwcéw prowadzo-
ne od tytu, oraz na réwnolegtych lub zblizonych kursach.

Ostre nurkowanie na samoloty bombardujgce pod ka-
tami 60° — 70° jest obliczone raczej na wrazenie moral-
ne. Skuteczno$¢ ognia przy takiem nurkowaniu spada
znacznie w stosunku do nurkowania tagodnego (25°—30").

4. Uzbrojenie samolotéw bombardujgcych. Ogien przed-
nich karabinéw maszynowych.

O uzbrojeniu samolotéw bombardujacych lekkich moé-
wiliSmy juz powyzej. Karabiny maszynowe pilota posia-
daja wszystkie witasciwosci k. m. mysliwcow, jednak
uzycie ich jest ograniczone koniecznoscig utrzymania
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szyku. Wskutek tego pilot moze prowadzi¢ ogien jedy-
nie w kierunku lotu zgrupowania. Zasadniczo k. m. pi-
lota samolotéw bombardujacych sa stosowane przewaznie
do stwarzania zmasowanego ognia zaporowego skierowa-
nego na przeciwnika, ktéry w czasie manewrowania zna-
lazt sie w polu ostrzatu.

Eskadra samolotdéw bombardujacych w szyku zwartym,
umozliwiajagcym prowadzenia ognia przez wszystkie k. m.
pilotéw i nie przekraczajgcem 200 m giebokosci, moze
prowadzi¢ wystarczajaco skuteczny ogien zaporowy na
odlegtosci 600 — 800 m.

Najdogodniejszym szykiem eskadry dla prowadzenia te-
go rodzaju ognia jest ciag sekcyj uszykowany wgtgb i
WZWyz.

5. Ogien karabinéw maszynowych obserwatorskich.

Podstawowg bron lekkich samolotéw bombardujgcych
stanowig k. m. obserwatora, umieszczone na wiezyczce.

Sg to zazwyczaj k. m. podwoéjne. Zapas amunicji znaj-
dujacej sie na samolocie pozwala na oddanie 100 — 150
seryj po 10— 12 strzatéw kazda.

Przy prowadzeniu ognia kazdy strzelec powinien u-
wzglednia¢ czas martwy potrzebny na:

a) przerzucenie wiezyczki w razie koniecznos$ci przenie-
sienia ognia, czas potrzebny do przerzucenia wiezyczki
0 180° wynosi przecietnie 3 sekundy.

b) zmiane tadownikéw, trwajaca okoto 10 sek.

Obie te czynnos$ci powinny by¢é wykonywane w miare
moznos$ci w przerwach walki.

Pojedyniczy lekki samolot bombardujgcy moze prowa-
dzi¢ skuteczny ogien na odlegto$¢ do 600 m, jednak naj-
lepsze wyniki osigga sie w ramach 200 — 400 m. Sekcja,
natomiast, moze prowadzi¢ juz ogierh na odlegto$¢ 800 m
do celow wiekszych np. do zgrupowania mysliwskiego
npla, przyczem najskuteczniejszy ogien zamyka sie w
granicach do 600 m.

Eskadra samolotéw bombardujacych moze prowadzié¢
ogien zmasowany na odlegto$ci do 1000 m, przyczem wy-
starczajace prawdopodobienstwo trafienia zachowuje sie
do odlegtosci 800 m.

W przeciwienstwie do mys$liwcéw dywizjony bombardu-
jace moga, przy zachowaniu odpowiednich szykéw bojo-
wych, prowadzi¢ w catos$ci zmasowany ogien do jednego
celu. W takim wypadku ogien staje sie bezwzglednie
niszczacym dla mysdliwcéw nawet na wieksze odlegtosci
do 1000 m.

6. Ogniowa przewaga samolotéw bombardujgcych.

Z przytoczonych powyzej danych wynika, ze w walce
rownych sit samolotéw bombardujacych i mySéliwskich,
pierwsze z nich bezwzglednie majg przewage nad dru-
giemi. Przewaga ta wyraza sie w:

a) mozliwosci jednoczesnego prowadzenia zmasowane-
go ognia do jednego celu przez caty dywizjon,

b) w potedze i skutecznosci ognia w kazdym momencie,

¢) w mozliwo$ci prowadzenia ognia na dalsze odlegto-
§ci. Przewaga ta wystepuje szczeg6lnie wyraznie w wal-
kach wigkszych zgrupowan.

Swiadczg o tem dane, znajdujace sie w zrédtach ame-
rykanskich, ktére podaja, ze: ,w czasie minionej wojny
8 naszych samolotéow bombardujacych mogto prowadzié
z zupeinem powodzeniem walke z 12 samolotami niemiec-
kiemi".
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7. Ogien do samolotu najblizszego przy najmniejszym
kacie celu.

samolotéw bombardujacych zalezy
nie tylko od odlegtosci i ilosci strzelajagcych karabinéw
maszynowych. Zalezy ona réwniez od kata celu, czyli
od kata zawartego pomiedzy kierunkami lotu samolotu
strzelca i samolotu celu.

Czem mniejszy jest kat pomiedzy kierunkami lotu sa-
molotu bombardujgcego i mys$liwca, tem mniejsze sg po-
prawki i bardziej skuteczny ogien.

Najskuteczniejszym jest ogien przy kacie 0/4 czyli np.
kazdy mys$liwiec nurkuje na samolot bombardujacy od
tytu prowadzac jednocze$nie ogien.

Z tego tez wzgledu w wypadku, gdy strzelcy zgrupo-
wania bombardujgcego, majac mozliwoséci strzelania do
2 lub 3 mysliwcow nieprzyjaciela, napotykaja trudnosci
w wyborze celu, to powinni oni nie tracac czasu otworzy¢
ogien do samolotu najblizszego i atakujgcego z kierunku
stanowigcego najmniejszy kat celu, jako do przeciwnika,
po pierwsze, najbardziej niebezpiecznego, a po drugie,
najtatwiejszego do zniszczenia.

Skuteczno$¢ ognia

8. Martwe pola ostrzatu.

O ile chodzi o kierunek ognia w stosunku do witasnego
samolotu, to nalezy tu przedewszystkiem uwzgledni¢ po-
la martwe ostrzatu. Ogien k. m. obserwatorskich jest
ograniczony przez opierzenie ogonowe, skrzydta i kon-
strukcje wiezyczki. W ten spos6b powstajg cztery pola
martwe, a mianowicie:

a) tylne — najbardziej niebezpieczne, odpowiadajgce
najskuteczniejszemu kierunkowi ataku mySliwca, ktore
uniemozliwia prowadzenie ognia wtyt i w doét w grani-
cach 15 — 20° i po horyzoncie do 45 — 50°, zaleznie od
konstrukcji samolotu,

b) przednie — uniemozliwiajace prowadzenie ognia
wprzéd w granicach od horyzontu wgére do 20 — 25° f
wdot do 40 — 50°,

c¢) dolny — uniemozliwiajacy ogien wdot w granicach
25 — 30° na obie strony ptaszczyzny symetrji samolotu,

d) gérne pole martwe powstaje naskutek trudnos$ci ja-
kie napotyka we wspdéiczesnych samolotach prowadzenie-
ognia w gdére pod katem powyzej 50° oraz niemozliwo-
§cig prowadzenia ognia pod katem powyzej 65—70°.

Z tych tez wzgledéw szyk zgrupowania uktada sie w
ten sposo6b, aby mozliwie jaknajlepiej pokry¢é kazde mar-
twe pole nie tylko ogniem sasiada, ale i ogniem wigkszej
ilosci k. m. zgrupowania. Pomimo wszystko zaden szyk
nie jest w stanie zapewni¢ petnego i réwnomiernego po-
krycia wszystkich p6l martwych. Szczegélnie stabemi
pozostajg zawsze kierunki naprzéd — wdét, najsilniej,-
szemi kierunki wtyt i na bolfi.

9. Ogien wprzéd, na boki i wtyt.

Skuteczno$¢ ognia w ramach ostrzeliwanych przestrze-
ni zalezy od kata zawartego pomiedzy karabinem maszy-
nowym i osig podtuzng samolotu.

Nalezy tu uwzglednié: a) dogodno$¢ prowadzenia ognia
i wptyw pedu powietrza; jako najmniej dogodny; nalezy
uzna¢ ogien wprzéd, najdogodniejszy — ogien wtyt; bf
poprawki szybkosci wtasnego samolotu (poprawka Strzel-
ca), jest ona tem mniejszg, czem bardziej kierunek ognia
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iest zblizony do osi samolotu;
najdogodniejszy jest ogien wtyt.

Reasumujagc, w wypadku jednoczesnego ataku mysliw-
cow nieprzyjaciela na tyt i przéd zgrupowania, nalezy
przyzna¢ pierwszenstwo ogniowi wtyt ze wzgledu na jego
"wiekszg skuteczno$¢ i na wieksze niebezpieczenstwo ata-
ku z tego kierunku.

z tego punktu widzenia

10. Maneurrowanie ogniem i szykiem w walce.

Zadanie samolotéw bombardujagcych w walce zawiera
sie w stalem trzymaniu przeciwnika pod ogniem nieza-
leznie od tego, gdzie sie znajduje. W czasie walki nie-
przyjaciel manewruje przeplatajgc ataki zbiérkami pa-
troli, ktére sie rozsypaty, i zajmowaniem nowych ugru-
powan wyjsciowych.

Na manewr mysliwcow zgrupowanie odpowiada prze-
niesieniem ognia, co z kolei wymaga manewrowania szy-
kiem ogniowym zgrupowania.

ZaznaczyliSmy juz powyzej, ze szyk ogniowy musi by¢
gietki. Poza zmianami wysokosci moga by¢ stosowane
réwniez bardziej skomplikowane manewry, ktére maja
na celu wprowadzenie przeciwnika pod najbardziej sku-
teczny ogicn.

We wszystkich wypadkach manewrowanie powinno;

a) odpowiada¢ poziomowi wyszkolenia personelu
tajacego,

b) zajmowaé jaknajmniej czasu,

c) przystosowywaé sie do przerw walki, w innych wy-
padkach powinno by¢é wykonywane tak, azeby nie prze-
rywato ognia,

la-

d) w zadnym wypadku nie powodowaé rozbicia szyku.

11. Kierowanie ogniem i manewrem.

Gietko$¢ i zmasowanie ognia, swoboda w jego przeno-
szeniu, gietko$¢ szyku i jego uzaleznienie od ognia wy-
magaja;

1) Kierowania ogniem i manewrem w ramach kazdego
pododdziatu przez jego dowoédce. Zaré6wno dowddcy, jak
1 zastepcy powinni wykorzystywaé w tym celu wszyst-

kie stojace do dyspozycji S$rodki tgcznosci, a przede-
wszystkiem radjo.
2) Inicjatywy pilotéw i obserwatoréw, zrozumienia

przez nich przebiegu walki i swoich obowigzkéw wynika-
Hcych 2 niej, biorgc pod uwage, ze rozwdj walki mierzy

nie na minuty, ale na sekundy, i ze nie zawsze mozna
oczekiwaé rozkazu d-cy. Podkre$lamy, ze wymaganie
zrozumienia przebiegu bitwy dotyczy zaréwno pilotéw,
jak i obserwatoréw. Inicjatywa pilotéw dotyczy przede-
wszystkiem miejsca samolotu w szyku, inicjatywa obser-
watora — kierunku ognia.

12. Podstawy zdolnosci obronnej zgrupowania bombar-
dujacego.

Reasumujac, zdolno$¢ obronng zgrupowania bombardu-
jacego okresla sie:

1) sktadem zgrupowania,

2) jego idealnem zlataniem sie,

3) zwartos$cig zgrupowania,

4) celowo kierowanem rozpoznaniem i ubezpieczeniem,

5) celowym wyborem szyku ogniowego zgrupowania,

6) celnoscia poszczegélnych strzelcéw i zmasowaniem
'Ognia catego zgrupowania,
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7) tatwoséciag kierowania ogniem i manewrem,
8) inicjatywa i wytrzymatosciag dowoddcoéw, pilotéw i

strzelcow.

WALKA OBRONNA ESKADRY LEKKICH SAMOLO-
TOW BOMBARDUIJACYCH.

1. Wypadki lotu i walki w sktadzie eskadry.

Chociaz lekkie lotnictwo bombardujgce jest uzywane
przewaznie w wiekszych zgrupowaniach o sile conajmniej
dywizjonu, w poszczegdlnych wypadkach, na cele o ma-
tych wymiaréw, moga by¢ wysytane réwniez i pojedyncze
eskadry. Ponadto zdarza sie czesto, ze dywizjon prze
prowadzajacy wyprawe leci na poszczeg6lnych etapach
rozcztonkowany na eskadry.

Dlatego tez walke eskadry nalezy uwazaé za typowa
dla lotnictwa bombardujacego lekkiego i do niej witasnie
powinno by¢ ono przygotowane przedewszystkiem.

Mozliwe ustosunkowanie sie sil.

Eskadra lekkich samolotéw bombardujagcych moze ulec
zaatakowaniu grupy mysliwcéow poczgwszy od 3-samolo-
towego patrolu do 15-samolotowej eskadry i wyzej.

Rozumie si¢ samo przez sie, ze atak patrélu moze je-
dynie liczy¢ na petne zaskoczenie i najgrubsze biedy
zgrupowania. Dobrze zwarta pod wzgledem manewru i
ognia eskadra moze przyjg¢ z cala pewnosciag pomysine-
go wyniku walke z przeciwnikiem posiadajacym 1/4—72
krotng wyzszo$¢ liczebna,

2. Rozpoznanie i ubezpieczenie.

Mozliwo$¢ zaskoczenia przez napad mysliwcow nie-
przyjaciela powinna by¢ wykluczona przez odpowiednio
nastawione rozpoznanie ubezpieczajace.

Poza obserwacjag na wtasng korzy$¢, kazda sekcja
otrzymuje pewng sfere obserwacji na korzy$¢ eskadry,
za ktora odpowiada przed dowddca eskadry. Zasadniczo
kazda sekcja otrzymuje sfere obserwacji w strone swego
odkrytego skrzydta lub tytu.

Sfery obserwacji stanowia zazwyczaj jednocze$nie sfe-
ry ogniowe, za ktére sa odpowiedzialne- poszczeg6lne
sekcje.

3. Charakterystyka ogniowa eskadry.

Eskadra, niezaleznie od zastosowanego szyku, posiada
podobnie jak i sekcja martwe pola ostrzatu dla catego
zgrupowania, (rys. 9 i 10).

Wymiary tych p6l (w stopniach) i ich potozenie (odle-
gto$¢ pomiedzy zgrupowaniem a wierzchotkiem pola) za-
leza od martwych pdél pojedynczych samolotéw i wy-
miaréw szyku wzdtuz, wgtgb i na wysokos¢. W miare
wzrastania tych wymiaréw oddala sie wierzchotek mar-
twego pola.

Przy przecietnej zwartosci eskadry np. w szyku z6-
rawi — tylne pole martwe znajduje sie nie blizej jak
400 — 500 m od ogona eskadry, wskutek czego jego
znaczenie w praktyce sprowadza sie do zera. Wystarczy
zwrot eskadry w bok o 15 — 20° azeby wyprowadzi¢
przeciwnika z tego pola.

Dolne pole martwe przedstawia niebezpieczenstwo z
punktu widzenia ognia karabiné6w maszynowych wiezy-
cowych dwu i wielomiejscowych mysliwcow nieprzyja-
cielskich. Pole przednie moze by¢é wykorzystane przez
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przeciwnika dla zblizenia si¢ i ataku od przodu — mato-
skutecznego jak juz moéwiliSmy poprzednio. Pole gdérne
powazne niebezpieczenstwo bezkarnego bombar-

stanowi

-i0C0izom+

(rys. 9).

dowania od goéry, ale z punktu widzenia strzelania nie
jest zbyt niebezpieczne.

Ze wzgledu, jednak, na trudno$¢ odszukania takich po6l
martwych zgrupowania, przeciwnik bedzie dazyt do wy-
zyskania przedewszystkiem kierunkéw stabego i niezma-
sowanego ognia zgrupowania.

Obrona zgrupowania polega tu na wyprowadzeniu prze-
ciwnika z dogodnego potozenia, przez dokonanie zwrotu
i zmasowanie ognia wszystkich k. m. obserwatorskich na
mysliwcach.

Potega zmasowania ognia eskadry wynosi okoto 150-—
200 pociskéw na sekunde, nie bioragc nawet pod uwage
ognia k. m. pilotbw. W czasie ijednego ataku przeciwni-

ka trwajgcego 6 — 7 sekund eskadra moze odda¢ 500 —
600 strzatpW, co przy ogniu do patrolu mys$liwskiego po-
winno stanowi¢ 10 — 15 trafien.

Przeciwnik w walce ze zgrupowaniem lekkich samolo-
tow bombardujacych bedzie przeprowadzat ataki jed-
nocze$nie z kilku kierunkéw (wigzanie i uderzenie gtow-
ne), co pocigga za soba konieczno$¢ pewnego rozdziatu
ognia.

Pewna cze$¢ (mniejsza) karabinéw maszynowych pro-
wadzi ogien skierowany na grupe wigzaca, wieksza za$
ostrzeliwuje grupe uderzeniowa.

Zasadniczo ogien sekcji powinien byé skierowany na
jeden i ten sam cel.

4. Przykitady.

Przyktad 1. Patrol mySliwski atakuje eskadre uszy-
kowang schodami wgtgb zgéry lub zdotu.

Rysunek 11 przedstawia akcje eskadry bombarduja-

(rys. 11)
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cej. W obu wypadkach ogien jest skierowany na prowa-
dzacego.

Przyktad 2. Atak boczny patrolu mysliwskiego.
AT Y
(rys. 12)
Przyktad 3. Atak na sekcje zamykajgca szyk eska-

dry przez patrol mys$liwski z dwu kierunkow.

PRZEGLAD LOTNICZY 135

Rysunek 13. podaje podziat i zmasowanie ognia: sekcja
Nr. 2 ostrzeliwuje pojedynczego mysliwca, sekcja Nr. 1
i 3 pozostatych.

Przyktad 4.
14).

Atak boczny patrolu mysliwskiego (rys.

Eskadra przyjmuje uszykowanie w schody w bok (ob-
nizenie sie sekcyj i wszystkich samolotéw w poszczegdl-
nych sekcjach, ktére znajdujg si¢ od strony przeciwnika).

Przyktad 5. Walka eskadry uszykowanej w schodach
wglab sekcjami z eskadrg mys$liwska.

Rysunek 15 przedstawia poczatkowa faze walki.

Przeciwnik dazy do zwalczania juz przy pierwszym
ataku samolotu prowadzgcego, rozbicia szyku i zniszcze-
nia kolejno poszczegdlnych cze$ci zgrupowania.

W tej pierwszej fazie myS$liwcy prowadzg walke zwar-
temi patrolami. W dalszym przebiegu akcji nie moga oni
powtarza¢ atakow bez przerwy, gdyz potrzebujg cza-
su na zbieranie si¢ i zajmowanie nowych ugrupowan wyj-
sciowych.

Eskadra mySliwska rozdzielita sie na:

a) Grupe wigzacg (sekcja), ktora atakuje z kierunkéw
tylnych i zg6ry, prowadzi rozrzucony ogien na cate zgru-
powanie, dazac do S$ciggniecia na siebie catego ognia
przeciwnika. Grupa ta stanowi jednoczes$nie t. zw. putap
obronny mysliwcow.

b) Grupe uderzeniowg (2 sekcje), ktéra atakuje zgru-
powanie z boku, kierujac gtéwne uderzenie na prowa-
dzacego i prowadzac ogien skuteczny, zmasowany i bli-
ski.

Istnieja dwa typy atakéw grupy wiazacej i uderzenio-
wej mysliwcow: a) na jedno skrzydito zgrupowania bom-
bardujgcego, i b) na oba skrzydta.

Atak na jedno skrzydto moze by¢ wykonany natych-
miast, nie wymaga czasu na rozwijanie sie i umozliwia
wiekszg zgodno$¢ w uderzeniu.

Atak na oba skrzydta osigga wprawdzie wigksze roz-
strzelenie ognia przeciwnika, ale wymaga dtuzszego czasu
na manewr, jest trudniejszy do kierowania i mniej uzgod-
niony w czasie, to tez pozwala na przerzucanie ognia sa-
molotéw bombardujacych i zwalczanie kolejne poszczeg6l-
nych grup przeciwnika.

W naszym przyktadzie nieprzyjaciel zjawia sie na
prawem skrzydle. Prawe skrzydto zgrupowania obniza
sie i, jezeli odlegto$¢ nie przekracza 1000 m, rozpoczyna
sie ogien catej eskadry na czoto grupy nieprzyjacielskiej.

Przeciwnik rozwija sie. Jego grupa wigzaca atakuje
ogon zgrupowania z gory, z prawej od tytu. Grupa uderze-
niowa atakuje prowadzgcego zgrupowanie od skrzydta
w dwu rzutach.
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(rys.

Sekcje czotowa i $rodkowa zgrupowania bombardu-
jacego prowadza zmasowany ogien kolejno na prowadza-
cych obu patroli. Sekcja tylna ostrzeliwuje grupe wia-
zaca, wykorzystujagc kazda przerwe pomiedzy atakami tej
ostatniej, dla wykonania krdtkiej nawaty ogniowej skiero-
wanej na patrole grupy uderzeniowej.

Prowadzenie ognia k. m. obserwatorskich zostaje znacz-
nie utatwione, a atak przeciwnika rozstraja si¢ przez do-
konanie zwrotu eskadry w lewo o 45°.

W chwili wyjscia przeciwnika z ataku i zawisniecia
przed czotem eskadry, zostaje otwarty masowy ogien za-
porowy z k. m. pilotéw.

Przy powtdrnym ataku z lewej strony prawe skrzydio
zgrupowania podnosi sig, lewe obniza, ogien przenosi sie
na lewa burte.

Strzelcy powinni:

— oszczedza¢ amunicje, ogien prowadzi¢ z takiem wy-
liczeniem, aby jeden tadownik wystarczyt na przeciag
jednego ataku;

—- przetadowanie wykonywa¢ w czasie przerw walki:

— oszczedzaé sity, wiezyczki bez potrzeby nie przerzu-

cac.
Przyktad 6. Walka lekkiej eskadry bombardujace}
uszykowanej sekcjami w szyku zérawi z eskadrg my-

Sliwskg. Atak z tytu z trzech kierunkéw (rys. 16).

Atak typowy dla warunkéw poscigu za samolotami
bombardujagcemi w czasie drogi powrotnej, szczeg6lnie
w wypadku, gdy przewaga szybkosci mysliwcow jest sto-
sunkowo nieznaczna, a czasu na manewrowanie mato.

Sytuacja |. Zauwazyt przeciwnika strzelec Nr. 3 sek-
cji Nr. 3 i strzelec Nr. 2 sekcji Nr. 2. Widzg oni dzie-
wieciu mys$liwcoéw nieprzyjacielskich w rozwinietym szy-

LOTNICZY Nr 3

15)

ku zoérawi, ktérzy dopedzajg zgrupowanie od tytu i zgo6-
ry na wysokosci 500 — 1600 m. O nieprzyjacielu meldu-
ja dowodcy, Z samolotu dowo6dcy pada rozkaz ,Do bitwy!
Karabiny w tyH"

Przeciwnik zbliza sie na odlegto$¢ 1000 m.

(rys. 16)
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Rozkaz ,Ogien w tyt* Wszystkie karabiny maszy-
nowe rozpoczynaja ogien skierowany na prowadzgcego.

Sytuacja Il. Grupa przeciwnika rozwija sie: lewa sek-
cja ,c“ stromo nurkuje na ogon sekcji Nr. 3. Sekcja
prowadzaca ,a" kontynuuje lot na poprzedniej wysoko-
§ci. Sekcja prawa ,b" zniza sie i szybko wyprzedza pra-
we skrzydto zgrupowania.

Ogien zgrupowania jest prowadzony kolejno w zalez-
nosci od: odlegtosci, najdogodniejszego kata celu i bez-
posrednio$ci zagrozenia, a) Sekcja Nr. 2 kontynuuje ogien
na sekcje S$rodkowgag ,a"; b) sekcja Nr. 3. caty ogien
koncentruje na najblizszym przeciwniku — sekcji c.

mSekcja 3, ktora poprzednio byta wyzej, obniza sie,
rowniez obnizaja sie w poszczeg6lnych sekcjach samolo-
ty znajdujace si¢ od strony przeciwnika w celu swobod-
nego zmasowania cgnia na lewem skrzydle.

Sytuacja Ill. Sekcja ,c“ wychodzi z ataku z zestrzelo-
nym prowadzacym. Sekcja ,,a“ nurkuje. Sekcja ,b“ na
wysokosci prawego skrzydta zgrupowania.

Po oddaniu 2 — 3 seryj zakonczonych zestrzeleniem
prowadzacego sekcji ,c" sekcja Nr. 1 i 3 przenoszg ogien
na sekcje ,,a". Sekcja Nr. 3 nabiera normalng wysokos¢.
Sekcja Nr. 2. przenosi ogien na sekcje ,b“.

Sytuacja IV. Sekcja ,a" wychodzi z ataku, przyczem
prawy skrzydtowy sekcji oderwat sie i znizajagc sie od-
chodzi w prawo. Sekcja ,b‘ nurkuje na sekcje prowadza-
cq zgrupowanie. Prowadza do niej ogien: sekcja Nr. 1
z karabinéw obserwatorskich, sekcja Nr. 2. z karabindw
pilota. W sekcjach Nr. 2 i 3 obserwatorzy obserwujg prze-
ciwnika i przetadowujg karabiny.

Przyktad. 7. Walka lekkiej eskadry bombardujacej z
15-samolotowg eskadrg mysliwska.

Rysunek 17 przedstawia bardzo prosty pod wzgledem
szematu, ale bardzo powazny pod wzgledem mozliwych
nastepstw, atak przeciwnika. Mysliwcy w tym wypadku
dzielg sie na grupy uderzeniowg i wigzaca. Atak jest
zbudowany na zasadzie kolejnych rzutéw atakujacych
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w schodach jeden za drugim. Wszystkie te ataki sg skie-
rowane na prowadzaca sekcje przeciwnika. Stwarza sig
w ten spos6b nieprzerwany potok ognia obliczony na wy-
czerpanie ogniowe samolotéw bombardujagcych przez wy-
czerpanie zapaséw amunicji w tadownikach i zmuszenie
ich do przetadowywania, co trwa, jak wiemy, okoto 10
sekund.

Eskadra przeciwnika atakuje zgrupowanie bombardu-
jace wychodzac z szyku zasadniczego — schodéw sek-
cjami w bok. W miare zblizania sie na odlegto$¢ okoto
1200 m poszczeg6lne sekcje rozpoczynajag kolejno nur-
kowanie otwierajagc ogien na odlegto$ci 1000 — 800 m.
Atak rozpoczynajg sekcje najbardziej zblizone do nie-
przyjaciela. Odlegtosci i odstepy szyku sa obliczone w
ten sposéb, ze czoto grupy bombardujgcej, posuwajac sie

naprzéd i zachowujgc swo6j kurs, podstawia sie. samo
pod kolejne uderzenia mysliwcow.
Jedno uderzenie w naszym przykiadzie sktada sie z

pieciu fal, z ktérych kazda prowadzi ogien okoto 5 — &6
sekund, czyli w przeciggu catego ataku trwajgcego 30 —n
40 sekund moze byé oddanych 1500 —m 2000 strzatow.
Jezeli zgrupowanie bombardujgce bedzie odpowiadato
ogniem bez ograniczenia, to ryzykuje, ze zabraknie mu
amunicji juz przy trzeciej fali.

Wida¢ z tego wyraznie, ze ogien musi by¢ prowadzo-
ny bardzo oszczednie w ten sposéb, aby zapas amuni-
cji starczyt na odparcie catego ataku bez koniecznosci
przetadowywania.

Z drugiej strony nalezy natomiast uwzglednié, ze:

a) pierwsze fale sg decydujace, zestrzelenie 1 — 2
samolotow przeciwnika w tym momencie moze wywo-
ta¢ upadek ducha u atakujacych, sam
za$ atak traci przeto swojg organizacje,
pewnos$¢ i zmasowanie i w rezultacie
musi by¢é przerwany.

b) ponadto sekcje atakujace w .dal:
szych falach, o ile nie s3g moralnie zgne-
bione, rozpoczynaja ogien ze znacznie
blizszych odlegtosci.

Reasumujac otrzymamy nastepujacy
szemat dziatania odwetowego samolo-
tow bombardujgcych:

1. Walke nalezy rozpoczynaé bez-
wzglednie z petnemi tadownikami.

2. Eskadra, obnizajagc prawe skrzy-
dto' przyjmuje szyk ogniowy zapewnia-
jacy masowy ogien wszystkich kara-
binéw obserwatorskich kolejno do kaz-
dej atakujacej sekcji nieprzyjaciela.

3. Do pierwszych sekcyj otwiera sie
ogien z duzych odlegtosci (800 m), du-
23 iloscig dtuzszych seryj, ostatnie sek-
cje dopuszcza sie blizej, a ogien pro-
wadzi sie krotkiemi serjami.

Podziat i okre$lenie ognia wyglada-
toby nastepujaco:

1 fala 4 serje 5-strzatlowe = 20 strzatéw na karabin
razem 360 nab,
2, — 3 . 5 ] = 15 I ] 270
3, —2 5 a4 = 10 I I 180
4 , —2 3 = 6 [ a1 108
5 , - 2 3 it = 6 1] ] 108
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W ciggu 5 fal ataku zostatlo w ten sposéb oddanych
okoto 1000 — 1050 strzatéw.

Uwzgledniajgc nawet nizszo$¢ sity ogniowej zgrupo-
wania, ogien jego pomimo to bedzie silniejszy, gdyz sa-
moloty mysliwskie zmuszone sg do prowadzenia ognia ze
znacznemi poprawkami.

4. Przeniesienie ognia powinno nastepowac
$nie u wszystkich sekcyj.

jednocze-

5. W wypadku, kiedy przeciwnik znajdzie sie przed ka-
rabinem pilota, rozpoczynaja one natychmiast zmasowany
ogien zaporowy.

6. W celu rozbicia ataku nieprzyjaciela oraz utatwie-
nia ognia wtasnego, zgrupowanie moze wykonaé zwrot
w lewo o 40 — 45° tak, jak to byto podane w przykta-
dzie 4.

WALKA OBRONNA DYWIZJONU.

1. Cze$¢ ogdlna.

Moéwilismy juz poprzednio, ze lekkie lotnictwo bom-
bardujace rzadko jest uzywane w zgrupowaniach mniej-
szych od dywizjonu.

W alka w sktadzie eskadry stanowi
padek.

Chcac uzyska¢ szanse powodzenia przeciwnik bedzie
zmuszony do rzucania przeciwko takiemu zgrupowaniu
conajmniej dyonu 2-eskadrowego.

najczestszy przy-

O powodzeniu w walce dyonu bombardujagcego decy-
duje zgranie sie w ogniu i manewrze poszczegbélnych
eskadr.

Zabezpieczenie przed zaskoczeniem uzyskuje sie po-
dobnie jak w eskadrze przez przydziat odcinkéw obser-

wacji. Nieprzyjaciel musi by¢ zauwazony odpowiednio
wczednie, aby zgrupowanie mogto przygotowaé sie do
walki. Przygotowanie to obejmuje nastepujagce momen-
ty:

1) zawiadomienie o zjawieniu sie przeciwnika, sygnat
,do walki", przygotowanie sie zatég do otwarcia ognia,

2) ocena przez dowddce dywizjonu ugrupowania prze-
ciwnika, jego sit i prawdopodobnego sposobu wykona-
nia ataku,

3) wybér szyku ogniowego (manewru) dywizjonu, syg-
nat do przegrupowania (w razie potrzeby), wskazanie
zadan poszczeg6lnym eskadrom,

4) wykonanie manewru,
szyku, osiggniecie petnej

podcigganie i wyréwnywanie
gotowosci bojowej.

Pierwsze trzy czynnos$ci muszg byé wykonane w ciagu
15 — 20 sekund, przyczem sprawno$¢ dziatania w tym
momencie uzalezniona jest od doktadnego opanowania
Srodkéw tacznosci, a przedewszystkiem radja.

Szybko$¢ wykonania samego manewru jest uzaleznio-
na od jego prostoty, zlatania personelu i zapasu szyb-
kosci jakim dysponuje zgrupowanie. Na wszystkie czyn-
nosci zwigzane z przegrupowaniem nalezy liczy¢ prze-
cietnie 1 do 1% minuty. Zaleznie od sytuacji, warun-
kéw widocznosci i szybko$ci wiasnych i nieprzyjaciela,
moze zaj$¢ potrzeba specjalnego rozpoznania ubezpiecza-

jacego, zapewniajagcego odpowiednio wczesne rozpozna-
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nie przeciwnika.
wimy nizej.

O organizacji tego rozpoznania pomo-

Sama walka dywizjonu jest prowadzona na tych samych
zasadach, jakie byty stosowane przy walce eskadry. Ko-
nieczno$¢ zgodnego przenoszenia ognia catosci w dowol-
nym kierunku ogranicza rozpieto$¢ szyku, ktéry nie po-
winien przekracza¢ 400 m, azeby najbardziej oddalona
eskadra mogta prowadzié¢ ogien z odlegto$ci najwyzej
1000 m do przeciwnika atakujacego przeciwne skrzydto
zgrupowania z odlegtosci 600 m.

Jako najdogodniejsze szyki ogniowe obronne dywi-
zjonu mozna uwazaé: ciag eskadr w szykach zdérawi uszy-
kowanych W gtab, i wszerz i cigg eskadr uszykowanych
sekcjami wgtab.

Wymiary tych szykéw nie przekraczaja 400 m w zad-
nym kierunku.

Potega ognia karabinéw maszynowych obserwatorskich
pozwala na oddanie 450 — 600 strzatéw w ciggu sekundy.

W praktyce liczbe te nalezy obnizy¢ o 10 — 15°%0, ze
wzgledu na to, ze osiggniecie idealnej jednoczesnasci og-
nia wszystkich karabin6w w walce jest bardzo trudne,
W czasie trwania ataku dywizjon moze odda¢ 3000 —
3500 strzatéw, co przy nalezytem wyszkoleniu strzelcow
powinno zapewni¢ do 50 strzatéw trafnych.

Ogniowa potega dywizjonu dyktuje mu przedewszyst-
kiem walke na duzych odlegtosciach, poczynajac od 1000
m az do granic skutecznoS$ci strzatu.

Nie ma tu juz koniecznosci oczekiwania ataku nieprzy-
jaciela. Otwarcie ognia powinno zasadniczo nastapi¢ do
nierozwinietych jeszcze grup nieprzyjaciela w ten spo-
s6b, aby poteznemi nawalami ognia zestrzeli¢ 2 — 3 sa-
moloty nieprzyjacielskie juz w czasie zajmowania przez
nie uszykowania wyjsciowego do ataku, przez co obnizy
sie jego ducha zaczepnego i zmusi do pozostawania w
granicach ognia demonstracyjnego, nie dopuszczajagc na
odlegto$¢ ognia skutecznego.

W alka wymaga, jednak, nie tylko zmasowania ognia,
ale i jego rozdziatlu w wypadku ataku przeciwnika z kil-
ku naraz kierunkéw. W takiej sytuacji przyktadowy
podziatl ognia wygladatby nastepujaco:

2 eskadry prowadza ogien do grupy uderzeniowej, jed-
na walczy z grupa wigzaca.

Zasadniczo eskadry prowadza ogien jezeli nawet nie
do jednego celu, to w kazdym razie w jednym kierunku,
sekcje, natomiast, ostrzeliwujg wspdlnie zawsze jeden
cel. Manewrowanie w czasie walki moze by¢ wykonane
przez:

a) zmiane kursu,
razem,

lub wysokosci przez caty dywizjon

b) zmiane kursu, lub wysoko$ci przez poszczegdlne
eskadry ze zmiang ich wzajemnego potozenia. W czasie
manewrowania, eskadry powinny utrzymywaé stale tacz-
no$¢ ogniowa.

2. Przykitady.

Przyktad 1. Walka lekkiego dywizjonu bombarduja-
cego z dwoma eskadrami mysliwcow. Niedogodnos$¢ sze-
rokiego szyku w obronie (rys. 18).
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atakuje w dalszym ciggu sekcje czotowa, odnoszac
znaczny sukces.

Przyktad 2. Walka dywizjonu uszykowanego wgtab
z dwoma eskadrami mysliwskiemi (rys. 19).

Przeciwnik $cigajacy zgrupowanie bombardujace, wig-
ze go z obu skrzydet, kierujac decydujace uderzenie na
ogon zgrupowania.

Szyk dywizjonu zacie$nia sie. Eskadra zamykajgca
szyk i czotowe sekcje 1. i 2. eskadr prowadzg ogien do
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grupy uderzeniowej. Sekcje boczne 1. i 2
wadza walke z grupami wigzacemi.

Przyktad 3. Walka lekkiego dywizjonu bombardujg-
cego z trzema eskadrami mysliwcow.

Sytuacja: dywizjon leci w ciagu sekcyj uszykowanych
mwglab, posiadajac okoto 25°/0 zapasu szybkos$ci. W askos¢
frontu (70 — 80 m) zapewnia duzg zdolno$¢ manewro-
wga i potezny ogien boczny 50 — 60 karabindw maszy-
nowych w jednym Kkierunku, oraz tatwo$¢ przenoszenia
go.

45-samolotowy dywizjon przeciwnika rozdzielit sie na:

a) grupe wigzacg w sktadzie 1 eskadry, ktéra atakuje
ogon kolumny z dwu kierunkéw;

b) grupe uderzeniowg w sktadzie 2 eskadr, ktére ko-
lejnemi falami atakujg jeden punkt — czoto zgrupowa-
nia. Wyjscie z ataku powyzej i ponizej zgrupowania.

Sposoby obrony zgrupowania bombardujgcego.

1. W arjant.

poprzedni, 1 i 2 ogien wprzéd, 3 wtyt". 3. eskadra przej-

eskadr pro-

Dowodca dywizjonu podaje sygnat: ,kurs

LOTNICZY Nr 3

muje odparcie ataku grupy wigzacej. Dowo6dca 3. eska-
dry podaje sygnat: ,1 i 2 w lewo, 3 prawo — wtyH*

1. i 2. eskadra prowadza ogien ze wszystkich k. m.
obserwatorskich. Kolejno do kazdej atakujacej sekcji,
obnizajagc jednocze$nie swoje prawe skrzydia, a podno-
szac lewe. W chwili przejscia przeciwnika przed czotem
kolumny zostaje otwarty ogien zaporowy z k. m. pilo-
tow.

2. Warjant." Zwrot poszczeg6lnych eskadr w lewo o
45° i przejScie do szyku schody w lewo (manewr wyma-
ga 12 — 15 sek.).

3. Warjant. Przy duzym zapasie szybkos$ci (do 35°/n)
— przejscie do szyku ciggu uszykowanego wgtgb i w bok
(uskok) w celu skrocenia gtebokosci szyku i utatwienia
zeSrodkowania ognia 1. i 2. eskadr na prawem skrzydle.
Manewr wymaga 15 — 20 sekund.

Rozdziat ognia identyczny, jak w warjancie 1.

Strescit B. K.

Zastosowanie sterowca w miejsce awjomatki.
(Anglja).

W angielskiej marynarce wojennej rozwaza sie obec-
nie kwestje ewentualnego zastosowania sterowc6w, posia-
dajacych urzadzenia do zabierania ze sobg samolotéw i
wypuszczania ich w czasie lotu.

Doswiadczenia, ktére poczyniono dotychczas na ste-
rowcach marynarki Stanéw Zjednoczonych Acron i Ma-
con, oraz na niemieckim sterowcu Graf Zeppelin, dowiod-
ty moznosci wojskowego zuzytkowania takich sterowcow
do wspétpracy z marynarkg wojenng.

Poza wieloma innemi dodatniemi cechami takiego uzy-
cia sterowca w miejsce dotychczasowych statk6w — awjo-
matek, przemawia réwniez bardzo powaznie wzglad eko-
nomji, albowiem koszt budowy sterowca dostosowanego
<lo tych celéw jest znacznie nizszy w poréwnaniu z kosz-
tem budowy awjomatki. Budowa angielskiego statku -
awjomatki Furiou$ kosztowata ponad 150 miljonéw zto-
tych, podczas gdy koszt budowy jednego sterowca wy-
niéstby tylko 6'A miljona ztotych. Awjomatka jest co-
prawda w stanie pomies$ci¢ 30 samolotéw, podczas gdy
sterowiec moze podwiesi¢ tylko 12-cie samolotow. Wy-
nika stad jednak, ze za cene jednej awjomatki mozna be-
dzie zbudowaé 24 steréwce, a te bedg mogty unie$¢ w po-
wietrze catag armje samolotéw, bo 288, i obleci¢ z niemi
dokota S$wiata z szybkoscig cztery razy wiekszg od naj-
szybszego krazownika.

Je$li chodzi o obrone wybrzezy przed bombowemi ata-
kami nieprzyjaciela, to uzycie w tym celu sterowcow wy-

daje sie zdaniem fachowcéw znacznie skuteczniejsze, od
dzisiejszego systemu wyczekiwania zaczajonych samolo-
tow na nieprzyjaciela, ktory niewiadomo kiedy i skagd ma
przyleciec¢.

Réwnocze$nie rozwazana jest ewentualno$¢ stosowania
sterowca do transportowania positkéw wojskowych do od-
legtych zamorskich kolonij i dominjéw w razie ich za-
grozenia. Z rozwazanh tych wynika, ze sterowiec jest dzi$
najwitasciwszym $rodkiem przetransportowywania oddzia-
téw, ani bowiem statek, ani duzy samolot transportowy nie
nadaje sie tak wybitnie do tego celu.

Jednym z przyktadéw takiego zastosowania sterowca
moze by¢ lot Zeppelina L. 59, ktéry w poczatkach minionej
wojny wystartowat z Butgarji celem przetransportowania
positkéw generatowi Lettow-Vorbeck do niemieckiej ko-
lonji w Afryce, Tanganika. W chwili przelatywania nad
rownikiem, odebrawszy przez radjo wiadomo$¢, ze nie-
mieckie oddziaty poddaty sie powrécit bez przeszkéd do
Niemiec.

Rozwazania na temat zastosowania sterowca do celow
wojennych konczag angielskie kota wojskowe uwaga, ze

.chcac je stosowaé, nalezy juz teraz nauczy¢ sie je budo-

waé u obstugiwaé, gdyz ten sukces jakim cieszg si¢ obec-
nie steréwce niemieckie zawdzieczajg one niezrownanemu

doswiadczeniu dr. Eckenera, kpt. Lehmanna i dtugolet-
niej praktyce innych wytrawnych i wybitnie wyszkolo-
nych oficeréw. Bos.

Zagadnienie komunikacji lotniczej transoceanicznej.
(Niemcy).

(od naszego korespondenta z Berlina).

Nalezy przyzna¢, ze zagadnienie komunikacji transocea-
nicznej wywotuje obecnie bardzo duze zainteresowanie.
Niezliczone pomys$lne loty sterowca ,Hrabia Zeppelin®
daty dostateczne dowody, ze sterowiec nadaje sie w zu-
petnoséci do tego, aby przewozi¢ pasazerdw, bagaz i poczte

ra dalekich linjach komunikacyjnych morskich i lado-
wych.
Oczywiscie, ze punkt ciezkosci szybkiej komunikacji

transoceanicznej pocztowej bedzie lezat w lotnictwie, ale
niemniej i sterowcowi przypadnie szereg waznych zadan.
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unia lotnicza poiuaniowo-auantycKa — tow. Air france.
Trzysilnikowy samolot ,,Arc en Ciel” typu Couzinet kursujgcy na catej linji (nad lagdem i nad morzem).

Potrzeba potaczenia powietrznego miedzy Europg a
Ameryka pin. jest bezwarunkowo wigksza, nizeli miedzy
Europg a Ameryka potudn. Jezeli mimo to urzeczywistnio-
no komunikacje lotniczag do Ameryki ptdn., to dlatego, po-
niewaz fatwiejsze sg warunki lotu nad Atlantykiem ptdn.,
anizeli pin., gdzie ma si¢ do zwalczania caty szereg wybit-
nych trudnosci. Dalsza praca nad rozwigzaniem tego za-
gadnienia jest nakazem chwili.

Naukowe Towarzystwo Komunikacji Lotniczej (W.G.L.)
zawsze poruszato na swych dorocznych zebraniach pro-
blemy, majgce bardzo duzg warto$¢ dla dalszego rozwoju
lotnictwa. Na ostatniem posiedzeniu, 23-im z rzedu, od-
bytem w styczniu w Berlinie, poruszono wiasnie aktualny
temat lotniczej komunikacji transoceanicznej.

Jest rzeczg wiadoma, ze Lufthansa poczynita juz sze-
reg doswiadczen nad komunikacja ponad Atlantykiem
ptdn. Od mniej wiecej roku potaczenie to funkcjonuje
prawidtowo, a ostatnio zostatlo jeszcze ulepszone przez
wprowadzenie na trase przelotu, drugiego lotniska ptywa-
jacego (jest to okret zaopatrzony w katapulte do wyrzu-
cania hydroplanéw, i w przyrzady do podnoszenia hydro-
planéw z wody).

Zagadnienie uzywania do dtugich przelotéw oceanicz-
nych hydroplanéw, czy tez samolotéw lgdowych, nie zo-
stato jeszcze rozstrzygniete.

Przypuszczalnie jednak w niedalekiej przysztosci zo-
stang zastosowane samoloty katapultowe bez podwozia.
Lufthansa dazy do zastosowania hydroplanéw, przy po-
mocy ptywajacych okretéw pomocniczych, celem utrzy-
mania regularnej komunikacji miedzy wybrzezem afry-
kanskiem i potudniowo amerykanskiem. ,,Air France" na-
tomiast obstuguje te linje hydroplanami i samolotami
ladowemi. Metoda ta chociaz wymaga bardzo duzo $wiad-
czen i wkladéw materjalnych, nie doprowadzita jeszcze
do statej regularnej komunikacji, tembardziej, ze lotnicy
francuscy sa w duzym stopniu zalezni od warunkéw atmo-
sferycznych w czasie przelotu nad Atlantykiem ptdn.

Jak p. von Buddenbrock wywodzi w swym referacie,
doswiadczenia z jednego roku pracy nie sg wystarczajace,
aby moc oceni¢ gospodarcze wyniki tej pracy, natomiast

pod wzgledem technicznym wyniki sg zupetnie zadawala-
jace. Obecnie projektuje sie pewne ulepszenia organiza-
cyjne, aby czas przelotu z Berlina do Rio de Janeiro,

wynoszacy 3 — 5 dni skrdéci¢ jeszcze w tym roku do 3

Linja lotnicza potudniowo atlantycka tow, Lufthansa,
Zdjecie przedstawia dwusilnikowy wodnoptatowiec typu
Dornier ,,Wal“,znajdujacy sie na katapulcie statku, stano-
wigcego jednag z dwu ptywajacych baz na ptd. Atlantyku.
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dni. Dalszy rozwo6j lotniczej komunikacji transoceanicz-
nej zalezny jest od wyszukania odpowiednich typéw sa-
molotéw.

Nadzwyczaj ciekawe wywody co do przyszto$ci samo-
lotéw diugodystansowych poczynit inz. Koster. Jego prze-
widywania sa bardzo optymistyczne. Wychodzac z za-
tozenia, ze wyczyny rekordowe ogromnie wydatnie pod-
niosty wysokos$¢ lotu, szybko$¢ i zasieg, wobec czego
chciatby, aby szybkie samoloty komunikacyjne odbywaty
przeloty diugodystansowe na wielkich wysokosciach. Na
tem polu Amerykanie porobili najwieksze postepy. Aby
uzyskaé lepszy stosunek miedzy waga materjatow ped-
nych, a og6lng waga samolotu, bedzie rzeczg konieczng
wyposazy¢ samoloty te w silniki Diesla, poniewaz one zu-
zywajg daleko mniej paliwa. Wedtug obliczen Kostera
jest dzi§ rzeczg zupetnie mozliwg skonstruowaé¢ samolot
szybki o wielkim putapie, ktéry bedzie w stanie odbywac
przeloty na wielkich wysokos$ciach, z szybkos$cig podro6z-
ng 500 km/godz. na przestrzeni 15.000 km, bez przerw
w locie.

Obserwujac postepy w budowie amerykanskich samo-
lotéw, widaé, ze nowe amerykanskie samoloty komunika-
cyjne daza do pokrywania wielkich przestrzeni z duzg
szybkoscig na wielkich wysokosciach.

Prof. dr. Seilkopf studjowat meteorologie komunikacji
oceanicznej, podczas gdy dr. Dierbach dat poglad, jak
przedstawia sie obecnie nawigacja w stuzbie Lufthansy

Bibljografja i

MILITARYZACJA CYWILNYCH SZKOtL SOWIECKICH.
(Z. S. R. R)

Panistwowe - techniczno - teoretyczne wydawnictwo so-
wieckie (GTTI) wydato w koncu 1933. roku drugie wy-
danie ksigzki W. P. Wnukowa pod tytutem ,Fizyka i
obrona kraju" (,Fizika i oborona strany"). Autor, opie-
rajac sie na zasadzie, iz technika wojskowa, jak i wo-
géle technika, bazuje sie przedewszystkiem na zdoby-
czach naukowych fizyki, bowiem niema takiej dziedziny
techniki wojskowej, ktéraby nie byta zwigzana w takim
czy innym stopniu z zasadami fizyki, stwierdza — ze
zupetnie naturalnem zjawiskiem jest obecna militaryza-
cja cywilnych szkét sowieckich, za$ podstawowa czesc
wojskowoltechniczna tej militaryzacji, z tej witasnie racji,
wchodzi w zakres nauki fizyki.

I naodwrot, przyswojenie zasad fizyki przez R.K.K.A,,
t, j. Czerwong Armje, znajduje sie w Scistej zaleznosci od
stopnia opanowania podstaw tej fizyki przez skitad do-
wodczy, t. j. korpus oficerski oraz podoficerski przede-
wszystkiem.

Celem wyzej wymienionej ksigzki jest pomoc w roz-
wigzaniu wskazanych zagadnien.

Autor, zwracajgc sie w pierwszym rzedzie do wykta-
dowcéw fizyki szkét technicznych, fabrycznych i t. d. —
nawotuje, by ci stawiali przed oczyma uczniowi, praktycz-
ne przyktady z dziedziny techniki wojskowej (broh recz-
na, maszynowa, lotnictwo i t. p.).

Organizacje przysposobienia wojskowego, jak Osoawja-
chim, Awtodor, ODR (Towarzystwo przyjaciét radja)
ksigzke te uzywaja jako podrecznika w o$rodkach szkol-
nych.

-
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na Atlantyku ptdn. Potrzebami nawigacyjnemi w locie
dtugodystansowym ponad Oceanem i ladem zajmuje sie
kpt. Niemann. Nawigacje nalezy podzieli¢ na:

1. nawigacje ziemska,

2. " radjowa,
3. N meteorologiczna,
4, . astronomiczna.

W nioski teoretyczne muszg stworzy¢ podstawy dla na-
wigacji praktycznej. Teorja i praktyka muszg sie wzajem-
nie uzupetnia¢ na tem polu, jesli wynik ma by¢ osiggnie-
ty, t. zn. aby méc doprowadzi¢ samolot do celu najkrdtsza
droga.

Telegrafja bez drutu nie jest tylko $rodkiem tgczno-
§ci miedzy samolotem i stacjami ziemnemi, ale wybitnym
Srodkiem pomocniczym catej nawigacji.

W licznych referatach podnoszono konieczno$¢ wprowa-
dzenia pelnego automatycznego pilotazu do samolotéw
dtugodystansowych. Jest znane, Zze Siemens rozwigzat
pomysinie w swym ,Autopilocie” sprawe pilotazu auto-
matycznego. Nowy przyrzad automatyczny pilotazu ,Sper-
ry" jest oparty na zasadach hydrauliczno-pneumatycz-
nych, podczas, gdy konstrukcja Siemensa jest oparta na
podstawach elektryczno-pneumatycznych i ma te dobrg
strone, ze moze prowadzi¢ samolot automatycznie réw-
niez i w krzywiznach.

Inz. Fritz Wittekind.

Sprawozdania

Przerzucajac stronice i rozdziaty ksigzki, tatwo stwier-
dzi¢ mozemy, ze zakres nauki, w tym wypadku, jest $cisle
przystosowany do zagadnien wojennych. | tak:

I. rozdziat — mechanika.

— obejmuje zagadnienia bombardowania lotniczego,
walki z oporem powietrza, mozliwos$ci strzelania na 100
km, strzelania przeciwlotniczego, strzelania opancerzone-
mi kulami i wogdle dziatania pociskdw.

Ponadto omawia mozliwos$ci strzelania z dziat z samo-
lotu.

Il. rozdziat — ptyny i gazy.

— omawia — site dziatania gazéw prochowych, zasta-
pienie sprezyn powietrzem, reakcje gazéw, posuwanie sie
czotgdw po $niegu, przewo6z dziat przez rzeki, uzycie czot-
ga ziemnowodnego (amfibja), budowe i dziatanie torpe-
dowcéw, todzi podwodnych i sterowcow.

I11. rozdziat — ciepto.

— zawiera omo6wienia dotyczace budowy dziata (lufa),
mozliwo$ci napetnienia pociskéw ptynami, uzycia gazéw
z balonéw i zasad obrony przeciwlotniczej i przeciwga-
zowej, wreszcie uzycie wody i $niegu w broni maszyno-
wej (ckm).

Nadmieni¢ nalezy, ze umieszczenie przy kazdem poru-
szanem zagadnieniu szeregu zadahn do rozwigzania oraz
bogata ilustracja — powiekszaja w duzej mierze warto$¢
tej ksigzki.

Wiasciwym celem tej militaryzacji jest urobienie i za-
poznanie mtodziezy z zagadnieniami wojny, stworzenie
przychylnych nastrojéw dia zbrojerh i dostosowanie pew-
nych dziedzin zycia spotecznego do wymogéw wojsko-
wych. Omoéwit Por. J.



PRZEGLAD LOTNICZY

TAKTYKA OGOLNA WOIJENNEJ
POWIETRZNEJ Z. S. R. R.

FLOTY

Pod tym tytutem ukazata sie¢ w koncu 1934 r. ksigzka
napisana przez P. Jonowa, dowddce szkoty lotniczej im.
Woroszytowa. Ksigzka ta stanowi zarys taktyki sowiec-
kiej woj. floty powietrznej, dziatajacej w sktadzie wiel-
kich jednostek wojskowych, a takze taktyki wielkich
zwigzkow lotniczych. Zawiera ona réwniez wskazéwki me-
todyczne, dotyczace taktyki jednostek lotniczych wszyst-

kich rodzajéw (lotnictwo myséliwskie, bombardujace,
szturmowe, linjowe i dessantowe) i O.Pl1. garnizonow.
Przeznaczona jest dla uzytku personelu dowddczego
RKKA.

Prace swa autor uwaza za wstep do rozpracowania za-
gadnien taktyki ogdlnej woj. sit powietrznych ZSRR.

Co rozumie autor uzywajac
woj- sit powietrznych"?

nazwy ,taktyka- og6lna

Zagadnienia, dotyczace rozpoznania powietrznego objek-
tow ciezkiego przemystu — obejmuje taktyka lotnictwa
rozpoznawczego; neutralizacja ognia artylerji przeciwlot-
niczej, broniacej objektéw, ktére znalazty sie w orbicie
dziatanh bombardowania powietrznego — sg przedmiotem
taktyki lotnictwa bombardujgcego; dziatania dessantow
powietrznych, celem ktérych jest zniszczenie objektéw
ciezkiego przemystu — to przedmiot taktyki dessantéw
powietrznych; udziat catego systemu obrony przeciwlot-
niczej i, naprzyktad, walka artylerji przeciwlotniczej z
wielka jednostkg lotnictwa bombardujagcego, wracajgcego
z napadu lotniczego — nalezy do zagadnien taktyki obro-
ny Przeciwlotniczej. Lecz zagadnienia, dotyczace przy-
gotowan do wykonania napadu przez wielki mieszany
zwigzek lotniczy (sojedinienje), zabezpieczenie powodze-
nia tej akcji przez rozpoznanie powietrzne, zorganizowa-
nie sktadu bojowego ztozonego z samolotéw bombardu-
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jacych, mysdliwskich, linjowych (t. zw. Kreisseréow), Kkie-
rowanie takim zwiazkiem lotniczym, wspo6tdziatanie z wta-
sng siecig i systemem obrony przeciwlotniczej, walka catej
tej floty powietrznej, wspdtdziatanie z lotnictwem bojo-

wem i rozpoznawczem — w>szystko to jest wiasnie przed-
miotem taktyki og6lnej woj. floty powietrznej.
W ramach walki korpusu strzeleckiego — wspoétdzia-

tanie lotnictwa mysSliwskiego i szturmowego, wchodzacego
w sktad korpusu, z wojskami lgdowemi, obronag przeciw-
lotniczg i lotnictwem armji — roéwniez jest przyktadem
podpadajacym pod pojecie ogélnej taktyki woj. floty po-
wietrznej.

W koncu autor podkres$la wyraznie, ze tak jak niema
dwéch zjawisk idealnie jednakowych, i jak nie powta-
rzalno$¢ wydarzen w faktycznej sytuacji bojowej jest

pewnikiem — tak taktyka, jako nauka o wykonywaniu
zadan bojowych, nie moze da¢ gotowych recept — stan-
dartow.

Tre$¢ ksigzki tej stanowig nastepujace tematy;
a) Charakterystyka stanu wspoétczesnej floty powietrz-

nej,

b) rola i zadania woj. floty powietrznej w wojnie
wspoiczesnej,

c) panowanie w powietrzu (strategiczne, operacyjne
i taktyczne,

d) lotnictwo w walce korpusu strzeleckiego, (w natar-

ciu, obronie i boju spotkaniowym),
e) lotnictwo i wojska zmotoryzowane,
f) lotnictwo i kawalerja,

g) zastosowanie wielkich zwigzkéw lotnictwa wojen-

nego (napady dzienne, nocne, walka dwdch
wielkich zwigzkéw),
h) metodyka przygotowania taktycznego lotnictwa.

Ksigzka ta zastuguje pod kazdym wzgledem na przestu-
djowanie jej przez zainteresowanych.

Opracowat T. J.

REDAKCJA REKOPISOW NIE ZWRACA

REDAKTOR — mjr, pilot WOJTYGA ADAM

SEKRETARZ — kpt. dypl. pilot SZUL LUDWIK

KOMITET REDAKCYJNY ,PRZEGLADU LOTNICZEGO"

Dniwwo8
USTYN’' M'r- dypl- GRABOWSKI

De BEAURAIN JANUSZ, Pptk. dypl. CEPA HELJODOR, Ppik. dypl.

CIBA LUDWIK, Ppik. pil.

ZEMOWIT, Ppik. dypl. obs. HELLER WLADYSLAW, Ppik. pil.

K ARATf™ WACLAW’ M>r- obs- JUNGRAV JOZEF, Pik. pil. KALKUS WELADYSLAW, Pptk. obs.
Pntv. = ARD’ PI>tk' dyp!- piL obs' inz- KUZMINSKI STANISLAW, Pptk. pil. LEWANDOWSKI EDWARD,
sta PRAUSS t~deusz, pPlk. dypi. saloni roman, pPik. Pn. ster. siel ewicz juljan, pPik. Pii.
Pntl  ?N.BOLESLAW’' Kom’'-P°r- Pil- TRZASKA-DURSKI KAROL, Pik. dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW,

ANANNNANINEED ERMMARTCINMKAIMNMYPpADINKTONICKANIUSTAINMPpik. pn. ster. WOLSZLEGIER JAN.

RUNKI PRENUMERATY'. Rocznie,w Warszawie i na _prowincji 28) zt. pétrocznie 14ZDZ}, kwartalnie 72)1}

Zaganig oze D 4

2 pirazre 0

res ?Qedakcp i Administracji: ,Przeglqd Lotniczy" Departament Aeranautyki M. S. Wojsk., Warszawa,
ul. Putawska, tel. 8 20-71.

w sprawach redakcyjnych przyjmuje interesantéw:

redaktor: w Departamencie Aeronautyki — tel. 851-22. w domu 835-35;

redaktor techn. —lei. 820-76: sekretarz: w Departamencie Aeronautyki ul. Putawska, Lotnisko, tel. 820-78, w domu 9 34-44.

5120 Drukarnia Gospodarcza,

W arszawa, Wspolna 54. Tel. 8-84-12, 8-28-02.
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SPRAWOZDANIE

KOMITETU UCZCZENIA PAMIECI §. p. ppik. lek. dr. med. FELIKSA JANA ROZYCKIEGO
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Za pomnik granitowy z podmurowa-
niem i wykuciem napisu , . , . ,
Robotnikom na cmentarzu .,
Porto i koszta administracyjne .

Na Tow, Wdéw i sierot po lekarzach
wojsk, jako pozostatos$C. ...
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Z zebranych sktadek stanat na grobie zmartego pomnik granitowy, ktéry zostat poswiecony dnia 11 czer-

Sktadajagc publicznie powyzsze sprawozdanie,

skie podzigkowanie.

Skarbnik:

«) Dr. J. lLessdo

mjr. lek. pil.

Komitet wyraza wszystkim ofiarodawcom serdeczne kolezen-

Przewodniczacy:

«) D. A Hexza
Sekretarz: ptk. lek.
) Dr. Z Kydondd
mijr, lek.



