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Ku czci Marszatka Polski
Jozefa Pitsudskiego

W dniu 18 marca b. r., wieczorem, odbylo sie
odstoniecie pomnika na lotnisku Warszawa—
Okecie, wystawionego przez 1. puik lotniczy ku
czci Swego Wodza.

Lotnisko im. Marszatka J6zefa Pitsudskiego
przybrato odswietny wyglad. Na gtéwnym pla-
cu pomiedzy bramg wjazdowa a wylotem lotni-
ska $migly ku niebu dwie biate kolumny, na
ktorych szczycie przysiadty orty gotowe do lo-
tu, — godfo putku. Postacie ich symbolizujg
gotowos¢ — gotowos$¢ do natychmiastowego lo-
tu — w nastawieniu skrzydet, napieciu $ciegien
i muskutow, we wzroku utkwionym w prze-
strzen, w ostrosci dziobdw i szponéw. Kontury
ich rysujg sie przepieknie na tle biekitu nieba.

Grozne orly, grozne swag mocg, Czujnoscia,
skupiong uwaga i gotowoscig na kazde zawota-
nie, na zew, ktory ich poderwie do lotu w strone
skad zagraza .niebezpieczenstwo.

Rownoczesnie i piekne orty, w swym harmo-
nijnym zespole, w trdjce, tworzacej jednosé.
Ich dumne postacie umieszczone hen wysoko
zdajg sie dotyka¢ chmur, przeptywajacyh nad
ich gtlowami. Patrzg wysoko ku gérze, nie wi-
dzac ziemi.

Pada krdotka komenda, putk ustawiony
w czworoboku nieruchomieje. Eskadra honoro-
wa prezentuje bron. — pada gromki okrzyk
pozdrowienia. Przy dzwiekach marsza general-
skiego przechodzi przed frontem oddziatéw7gen.
dyw. Gustaw Orlicz-Dreszer, inspektor armiji,
ktory ma dokona¢ odstoniecia pomnika. W mie-
dzyczasie przybywajg zaproszeni goscie, przed-
stawiciele Rzgdu, Miasta, Generalicja, z gen.
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dyw. inz. Leonem Berbeckim, gen. bryg. Janu-
szem Gasiorowskim, gen. bryg. Januszem Jarnu-
szkiewiczem i gen. bryg. pil. inz. Ludomitem
Rayskim na czele, przewodniczacym Komitetu
Honorowego Budowy pomnika.

Do podstawy pomnika podchodzi ptk. pil.

Marszatka Polski Jézefa Pitsudskiego,
Tworcy Armji Polskiej i Budowniczego Nie-
podlegtej Ojczyzny.

Genjalny, Zwycieski Naczelny Wodz, Na-
czelnik Panstwa, diugoletni Sternik Nawy

Panstwowej, ktdérg prowadzi pewng i mocna

Z okazji imienin Marszatka Polski J6zefa Pitsudskiego, mysliwcy 4. p. lotn. w Toruniu wykreslili na niebie

w pieknym locie grupowym inicjaty

Wiadystaw Kalkus, d-ca 1. putku lotniczego,
zwracajac sie w gorgcych stowach do zebra-
nych:
»W 17-ym roku odzyskania niepodlegto-
§ci, a w 15-cie lat od zakoriczenia zwycie-
skiej wojny o utrwalenie granic Ojczyzny,
przypadt mi w udziale zaszczyt, jako do-
wodcy 1. putku lotniczego, przyczynic sie,
wraz z catym puikiem, do utrwalenia po

wieczne czasy widomego symbolu czci dla

R

P." Dostojnego Solenizanta.

dlonig poprzez niebezpieczehstwa dzisiejsze-
go zycia politycznego i gospodarczego, wre-
szcie, Wychowawca Narodu Polskiego, a
specjalnie tego nowego pokolenia juz nie-
podlegtego, ksztattujgcego swe dusze i cha-
raktery na Jego bezcennych hastach i wska-
zaniach, — oddat juz takie ustugi Ojczyznie,
ze niema formy, ktorgby obywatele mogli
wyrazi¢ Mu swa wdziecznosc.

My zotnierze, wdzieczno$¢ swa wyrazamy
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sercem, bezgranicznem przywigzaniem, gor-
liwoscig stuzbowsg, zdolnoscig do poswiecen,
az do ztozenia zycia na ottarzu Ojczyzny,
gdy tego zazagda Wédz.

Wolg Marszatka Jézefa Pitsudskiego zo-
staliSmy powotani do petnienia zaszczytnej
stuzby w lotnictwie. Dzieki Jego woli sta-
neto to piekne, nowoczesne i bogato wypo-
sazone lotnisko, — jako nasz dom i warsztat
pracy. Dla tego tem mocniej i tem silniej
jesteSmy Mu wdzieczni, ze dba o nas, ze pra-
gnie zapewni¢ nam maksimum dostatku i
$rodk6w na to, abySmy mieli utatwiong pra-
ce nad doskonaleniem samych siebie i wy-
szkoleniem nowych pokolen lotniczych.

To naktada na nas obowigzek do tem
wiekszego wysitku, solidniejszej i wydaj-
niejszej pracy.

Wdziecznos$¢, jakg czujemy dla naszego
Najwyzszego Zwierzchnika, zrodzita w nas
glebokie przeswiadczenie, ze musimy ja
przekaza¢ nastepcom, ktdrzy tu rokrocznie
beda przybywac na lotnisko tego putku, dla
odbywania swej powinnosci wojskowej, czy
tez celem wykonywania swego lotniczego
zawodu.

Idea, nurtujgca nasze umysty i serca, zre-
alizowala sie dzieki ofiarnosci oficerow i
podoficerow’ putku, oraz pomocy ludzi do-
brej woli.

Powstat pomnik, ktéry symbolizowa¢ ma
wdzieczno$¢ dla Wodza z istotg lotnictwa
wojskowego.

Wdzieczno$¢ swag wyrazamy w tablicy,
na ktorej wyryliSmy nazwisko Tego, ku
Ktorego czci ten pomnik zostat wzniesiony.

Istote lotnictwa symbolizujg nam Orly

na szczycie pomnika.

Nr 4

Orly, — to nasze godto — nasza odznaka
putkowa.

Z ich napietej uwagi, — wyprostowanych
postaci i zrywajacych sie do lotu skrzydet,
— bije grozny okrzyk «— jesteSmy gotowa!

Oto symbol polskiego lotnictwa wojsko-
wego.

Wyrazem tego symbolu niech bedzie na-
sza sprawmos$¢, przydatnos¢ i zdolnos$¢ do
wypetniania obowigzkéw wobec Ojczyzny,
bez wzgledu na ofiary: mienia, krwi i zycia.

Te cechy musimy wydoskonali¢ u siebie,
wydoby¢ i wyrobi¢ u innych.

To, wam i waszym nastepcom, niech za-
wrze przypomina ta zgodna trdjka ortow,
nie r0znigca sie niczem, précz wielkos$cia, od
godta noszonego przez was na piersi.

W wigilje Imienin Najdostojniejszego So-
lenizanta zapewniamy Go o naszych gora-
cych uczuciach wdziecznosci i zyczeniach,

ktore wyrazimy prosto po zotniersku:

Marszatek Polski
J6zef Pitsudski Niech Zyje!ll

Przy tej okazji czuje sie w mitym obo-
wigzku ztozy¢ w imieniu wiasnem i putku
serdeczne podziekowanie wszystkim o0so-
bom, ktére swa bezinteresowng wspotpraca
przyczynity
a w szczegoélnosci:

sie do wzniesienia pomnika,

— Komitetowi Budowy ,,Pomnika Lotni-

kow” z p. ministrem Alfonsem Kuh-
nem na czele,
— p. inz. arch. Jozefie Ochmanskiej-
Mrowkowej za opracowanie projektu

pomnika,
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— p. inz. arch. Ignacemu Widawskiemu
za kierownictwo nad pracami przy
wznoszeniu pomnika.

W koncu mito mi jest podkresli¢ ofiar-
nos$¢ korpusu oficerskiego i podoficerskiego
putku na rzecz optacenia kosztéow, zwigza-
nych z budowg pomnika”.

Po nim zabiera gtos gen. dyw. Gustaw Orlicz-
Dreszer, ktory w goracych stowach podkresla
role Marszatka Jozefa Pitsudskiego, jako Wiel-
kiego Budowniczego Polski i Wychowawce Na-
rodu.

W pewnym momencie opada zastona umie-
szczona u podnéza pomnika, na ktorej wyryte
stowa okreslajg przeznaczenie nowowzniesione-
go pomnika:

~Jozefowi Pitsudskiemu
Pierwszemu Marszatkowi Polski
1. putk lotniczy”.

Kpt. dypl. pil. BOHDAN KLECZYNSKI.
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Z piersi zebranych wznosi sie potezny trzy-
krotny okrzyk na cze$¢ Tego, ku ktérego czci

pomnik ten zostat wzniesiony.

Z dzwiekami hymnu narodowego pada na
pomnik snop $wiatet rzuconych przez reflekto-
ry. W blaskach s$wiatta rysuje sie wspaniale
sylwetka pomnika, lekka, smukta, z ortami za-

patrzonemi w mroczng dal.

Stoimy oczarowani, zwracajgc twarze ku g6-
rze, ku ortom. Mys$l nasza, wzruszona, kieruje
sie ku Belwederowi, ku osobie Najdostojniej-
szego Solenizanta, pragnac wyrazi¢ mu ta droga
uczucia prawdziwej i gtebokiej czci, przywiagza-
nia i wdziecznosci.

Wzorem tych ortéw bedziemy czujnie i wier-

nie petni¢ straz, wedtug haset i wskazan nasze-

go umitowanego Wodza.

Organizacja pracy sztabu zgrupowania lotniczego.

Coraz potezniejszy rozwdj lotnictwa i masowe
zastosowanie go, jako czynnika, mogacego zade-
cydowac o powodzeniu catej operacji, zmusza do
zastanowienia sie nad organizacjg pracy sztabu
aeronautyki dziatajagcej w skiladzie wiekszego
zgrupowania. Wychodzimy tu z zatozenia, ze
wszelka akcja, toczaca sie zardwno na ziemi, jak
i w powietrzu, zmierza do jednego wspdlnego ce-
lu, to tez o pomyslnym wyniku zadecyduje
w znacznej mierze skoordynowanie tych dziatan.

Sztab aeronautyki musi wiec dazy¢ przede-
Wszystkiem do jaknajscislejszego zespolenia ze
sztabem dowodcy, na korzys¢ ktorego pracuje
lotnictwo. Wszystkie czynnosdci tu dokonywane
powinne mie¢, jako punkt wyjsciowy decyzje do-
wodcy aeronautyki, opartag na mysli przewodniej
i decyzji jego p-zetozonego i zmierza¢ do jak-
najbardziej szczeg6towego i lojalnego rozpraco-
wania w szczegbétach powierzonych zagadnien.

Nie jest to jednak jeszcze wszystko. Poza pra-
cq biezacag sztab musi przewidywaé. Znajac za-
danie, oraz mysl przewodnig przys$wiecajgcg do-
wodcy, orjentujac sie doktadnie w sytutacji za-
réwno wiasnej, jak i przeciwnika, powinien on
stale wybiega¢ naprzod, zy¢ jakgdyby o jedng
faze akcji wczedniej. Konieczno$¢ ta wyplywa
z istoty sztabowej obowiazku dostarczenia
swemu dowodcy niezbednych do decyzji elemen-
tow.

Oba te zakresy pracy wymagajg wielkiej skru-
pulatnosci i systematyki pracy. Wszelki chaos,
niedo$¢ doktadnie przemyslane zarzadzenia, lub
posuniecia moga fatalnie odbi¢ sie, czy to na sa-
mym przebiegu akcji, czy tez na gotowosci bojo-
wej i sprawnosci oddziatdw.

Dlatego tez ogrom zadan stawianych lotnictwu
musi by¢ przedewszystkiem przefiltrowany przez
sito mozliwosci technicznych, a nastepnie uszere-
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gowany w ten spos6b, azeby najmniejszy nawet
wysitek samolotow, lub zatdg nie szedt na marne,
azeby wszystkie zadania byty uktadane z punktu
widzenia istotnej potrzeby, przy do jak najdal-
szych granic posunietem wykorzystaniu kazdego
niemal momentu lotu. Wyniki takie osiagnac
mozna jedynie przy nalezytem zorganizowaniu i
rozplanowaniu pracy.

Musimy jeszcze wzig$¢ pod uwage atmosfere
bojowa, powodujgcg naprezenie nerwowe i zmu-
szajagcg do szybszego tempa, oraz konieczno$é
zmniejszenia do minimum martwego czasu, po-
trzebnego na samo opracowanie rozkazéw. Chcac
wyda¢ na czas wszystkie potrzebne zarzadzenia
musimy liczy¢ sie z kazdg minutg i niewolno wte-
dy dopiero zastanawiaé¢ sie nad samg technikg
pracy.

Wynika ztad koniecznos¢ ulozenia, pewnego
rodzaju szematu pracy, ktorego celem i zadaniem
bytoby stworzenie pewnych ram, a raczej kanwy,
na ktorej snutaby sie cata praca sztabu.

ZaznaczyliSmy juz na poczatku koniecznosé
$cistej wspotpracy sztabu aeronautyki ze sztabem
przetozonym. Dowddca aeronautyki to nietylko
dowddca oddziatow lotniczych, ale i doradca fa-
chowy swego przetozonego, ktéry powinien sam
wystepowaé z propozycjami uzycia podlegtych
mu jednostek, uktadajgc na podstawie otrzyma-
nej mysli przewodniej i zadania plan uzycia ae-
lonautyki.

Propozycje te muszg by¢ bazowane na $cistych
danych. Sa one wiasciwie jakgdyby wstepna
decyzjg dcy aeronautyki, a dostarczenie potrze-
bnych elementéw spoczywa, jak moéwiliSmy, na
barkach sztabu.

Kompleks zagadnien, wymagajacych odpowie-
dniego naswietlenia przez sztab rozbija sie za-
sadniczo na trzy dziaty:

— operacyjny;

— informacyjny i

— techniczny.

Przyjrzyjmy sie obecnie pracy tych dziatéw
przyjmujac, ze strona techniczna dysponuje zaso-
bami, mogacemi sprostaé¢ wszystkim stawianym
jej zadaniom.

W celu podniesienia realnosci naszych rozwa-
zan przyjmujemy nastepujace zatozenie (szkic
1):

1 armja niebieska (witasna) w wyniku bitwy,
ktéra zostata rozegrana dn. 15. VI. w rejonie A,

LOTNICZY Nr 4

przeszta do akcji poscigowej, w pomysinym roz-
woju ktorej osiggneta wieczorem dn. 16. VI. ogol-
ng linje B—C. W godzinach popotudniowych
dn. 16. VI. nieprzyjaciel przeszedt do obrony na
wschodnim skraju kompleksu lesnego D i dalej
na pétnoc. Ze wzgledu na sp6zniong pore nie
przedsiebrano préb na wiekszg skale przetama-
nia oporu. Rozpoznanie nie stwierdzito powaz-
niejszych przygotowan obronnych.

Wiadomosci z rozpoznania lotniczego.

Rozpoznanie lotnicze z dn. 15. VI. stwierdzito
intensywne prace nad umocnieniami (roboty
ziemne i zasieki na ogolnej linji rzeki ,,E“ i w re-
jonie wzgdrz ,,F“). Ozywiony ruch transportow
samochodowych i kotowych na drogach prowa-
dzacych do pozycji obronnej, wytadowania ma-
terjatow na stacjach G, H, J.

Rozpoznanie nocne przeprowadzone z 16/17.
V1. stwierdzito silny ruch transportéw wojsk na
linjach kolejowych (szkic).

W ciggu ranka dn. 17. VI. transporty trwajg
nadal. Na pozycji obronnej stwierdzono dtugie
odcinki podwéjnych przeszkad.

W rejonie m. ,,K“ rozpoznano lotnisko eskadry
linjowej npla, w rejonie ,,L" lotnisko mysliwskie
z 6 samolotami. Lotnictwo npla zachowuje sie
biernie.

Zadaniem strony niebieskiej jest opanowanie
rejonu ,,M* celem odciecia odwrotu armji czer-
wonej ktérej skrzydto ostania zgrupowanie,
znajdujgce sie obecnie przed 1 armjg niebieska
(szkic).

Dowo6dca 1. armji otrzymuje dn. 17. VI. o godz.
6.00 wiadomos¢, ze armja zostanie w dn. 18. VI.
wzmocniona przez dwa dywizjony bombardujace,
sze$¢ eskadr linjowych, dywizjon mysliwski, oraz
potrzebne stuzby. Zadanie armji pozostaje nadal
bez zmian, przyczem dowodca frontu podkresla
konieczno$¢ jaknajszybszego opanowania rejonu
7/

Po otrzymaniu rozkazéw dowddca armji za-
rzadza odprawe o godz. 7.00, na ktérej podaje do
wiadomosci swojg decyzje odrzucenia npla z zaj-
mowanych obecnie stanowisk i kontynuowanie
w dalszym ciggu energicznego poscigu, celem jak-
najszybszego podejscia pod przygotowang pozy-
cje obronng i przetamania jej zanim nieprzyja-
ciel zdazy ostatecznie zorganizowac jg i obsa-
dzié.
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Na odprawie tej jest rowniez obecny dowddca
zgrupowania lotnictwa, ktory wraz ze swym szta-
bem witasnie przybyt do m. p..armji.

Natychmiast po przybyciu, sztab zgrupowania
nawigzat kontakt ze sztabem armji i dowddca
eskadry armijnej.

Oficer operacyjny otrzymuje od szefa oddziatu
I11 wiadomosci o zadaniu i sytuacji wtasnej, do-
wodca eskadry dostarcza mu mape potozenia,
oraz wykaz rozpoznanych i przygotowanych lot-
nisk. W tym czasie oficer informacyjny zgtasza
sie u szefa oddziatu Il i otrzymuje wiadomosci
i przewidywania co do mozliwosci nieprzyjacie-
la, oraz wyniki rozpoznan. Dane te uzupetnia
ponadto dca eskadry. Oficer techniczny, wresz-
cie, zestawia dane dotyczace jego dziatu.

Po zebraniu wszystkich mozliwych informacyj
sztab, oczekujac powrotu dowddcy z odprawy,
przystepuje do opracowania posiadanych mater-
jatbw. Opracowanie to ma na celu stworzenie
z szeregu fragmentarycznych wiadomosci obrazu
ogblnego, odzwierciadlajagcego sytuacje.

Mamy tu wiec pierwszy przykiad ,wyjscia na
spotkanie dowddcy". Orjentujgc sie w sytuacji
wytworzonej, kazdy z oficeréw sztabu musi przy-
gotowac sie do dania odpowiedzi na pytania, ja-
kie mu moze postawi¢ po powrocie z odprawy
dowddca. Powinien to byé krétki i zwiezty re-
ferat, wyczerpujacy cato$¢ zagadnienia. Zadanie
to' napozor tatwe nie jest w rzeczywistosci ta-
kiem. Opracowanie referatu w ten sposéb, aby
nie poming¢ zadnego istotnego szczegétu i nie
za¢mi¢ réwnoczesnie jasnosci obrazu przez prze-
tadowanie rzeczami mniej waznemi, wymaga
oparcia go na pewnego rodzaju siatce konstruk-
cyjnej, ktéra umozliwi uszeregowanie w kolejno-
$ci waznosci posiadanych wiadomosci i logiczne
ich powigzanie, nie pozwalajagc na jakiekolwiek
przeoczenie.

Z biegiem czasu i po nabraniu odpowiedniej
wprawy, czynnosci te wprawdzie zautomatyzujg
sie do pewnego stopnia, co znacznie utatwi i przy-
spieszy prace, jednak posiadanie takiego zesta-
wienia bedzie pozgdane zawsze ze wzgledu na
to, ze daje ono pewnos$¢ doktadnosci pracy.

Przyjrzyjmy sie obecnie pracy przygotowaw-
czej poszczegélnych oficerow sztabu i na tej pod-
stawie odtworzmy sobie ,szemat" takiego refe-
ratu, wprowadzajgcego dowodce w sytuacje.

Zaczynamy od oficera operacyjnego.
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Szeregowanie posiadanego materjatu musi on
rozpoczg¢ od zadania sobie samemu pytania: co
dowddca chciatby wiedzie¢ przedewszystkiem?

Z sytuacja 0g6lng i zadaniem armji zaznajomi
sie on na odprawie, to tez na pierwsze miejsce
wysung sie pytania:

— jakie sity sg do dyspozycji?

— jak sg one rozmieszczone obecnie?

— kiedy moga by¢ wprowadzone w akcje?

— jakie sa mozliwosci przegrupowania ich

w zwigzku z powierzonem zadaniem (jakie-
mi lotniskami dysponuje zgrupowanie).

Na dwa pierwsze pytania najlepszg odpowiedz
da wykres O de B i dyslokacji. Przy sie on
rowniez i pozniej, odzwierciadlajac stale rozmie-
szczenie jednostek w kazdym dniu i uniemozli-
wiajac zapomnienie o najdrobniejszym nawet od-
dziale.

Proponowany uk#ad takiego wykresu przedsta-
wia rysunek 3.

Poza wykresem muszg by¢ réwniez wszystkie
m. p. jednostek, zaznaczone na kalce potozenia,
gdyz na jej podstawie bedzie przeprowadzat ofi-
cer operacyjny wszystkie kalkulacje przesunieé
i przegrupowan.

Pytanie trzecie i czwarte — termin wprowa-
dzenia jednostek w akcje i ich rozmieszczenie jest
uzalezniony od wyznaczonego terminu gotowosci
do przesuniecia, okreSlonego w rozkazie dowdédcy
przydzielajgcego te jednostki, od czasu potrzeb-
nego dowodcy na powziecie ostatecznej decyzji
i sztabowi na jej rozpracowanie i rozestanie roz-
kazéw, oraz od stanu lotnisk, na ktore majg by¢
jednostki przesuniete i z ktérych maja wykony-
wac swa prace bojowa.

Sprawa gotowosci technicznej, oraz zaopatrze-
nia nowych jednostek wchodzi w zakres obowigz-
kéw oficera technicznego i on ujmie tg sprawe
w swoim referacie.

Dla naszego studjum przyjmiemy:
gotowo$¢ do przesuniecia 0siggaja:

I dyon bombardujagcy — dn. 17. godz. 18.00.

Il dyon bombardujgcy — dn. 18. godz. 6.00.

I dyon linjowy (esk. 11, 12 i 13) — dn. 18.
godz. 4.00.

Il dyon linjowy (esk. 14, 15 i 16) — dn. 18.
godz. 8.00.

I dyon mysliwski — dn. 18. godz. 0.30.

Jednostkami stuzb zajmiemy sie przy omawia-
niu pracy dziatu technicznego.
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Sie¢ dyspozycyjnych lotnisk i ich rozmieszcze-
nie, oraz m. p. jednostek przedstawia szkic Nr. 1

Posiadajagc wszystkie potrzebne dane oficer
operacyjny moze przystapi¢ do kalkulacyj wstep-
nych.

Napozor mogtoby sie zdawacd, ze taki pospiech
i praca rozpoczeta natychmiast po przybyciu jest
zbyteczng, gdyz od chwili, w ktérej bedzie mozna
uja¢ w rece przydzielone jednostki dzieli nas je-
szcze okoto dwudziestu czterech godzin.
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Jak sie przekonamy, jednak, z dalszych roz-
wazan, sprawa ta bynajmniej nie przedstawia sie
tak rézowo i trzeba ostro zabra¢ sie do pracy,
azeby nadazy¢ ze wszystkiem na czas.

Kalkulujgc czas gotowosci poszczegolnych je-
dnostek przy zatozeniu, ze zostang one przesunie-
te na wezty lotnisk Nr. 1, 2 i 3, otrzymujemy na-
stepujace wyniki:

Najweczesniej osiggnie gotowo$¢ | dyon bom-
bardujacy, ktory moze rozpocza€ przesuniecie juz

Wykaz O. de B. i dyslokacji aeronautyki 1 armji
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0 godz. 18.00, dn. 17. VI. Ma on do przebycia
odlegtos¢ 120 kim. Dla rzutu powietrznego wy-
niesie to niespetna jedng godzine czyli, ze koto
godz. 19. dn. 17. VI. bedzie on mégt juz by¢ na
nowem miejscu. Gorzej przedstawia sie sprawa
z rzutem kotowym, ktéry potrzebuje szesciu go-
dzin na przebycie tej odlegtosci i przybedzie na
miejsce dopiero o godz. 24.00. Wynika z tego, ze
chcac dokonaé przesuniecia | dyonu bombardu-
jacego jeszcze w dniu 17. VI. nalezatloby mu za-
pewni¢ obstuge przy lgdowaniu, gdyz swojej nie
bedzie miat jeszcze do dyspozycji.

Il dywizjon bombardujgcy przy takiej samej
kalkulacji bedzie na nowem lotnisku swoim rzu-
tem powietrznym o godz. 7.00. dn. 18., a kotowym
okoto godz. 12.

I dyon tinjowy ma do pokonania odlegto$¢ 60
kim., czyli moze by¢ na nowem lotnisku o godz.
4.30. dn. 18. VI., rzut kotowy o godz. 7.00.

W dalszej kolejnosci otrzymujemy:

Il dyon linjowy — 40 kim. — godz. 8.20.
1 10.00. dn. 18. VI.

I dyon mysliwski — 60 kim. Samoloty moga
wystartowac¢ dopiero o Swicie, czyli okoto godz.
4.00. i przybeda na nowe lotnisko o 4.20., rzut
kotowy, wyruszajacy o godz. 0.30., bedzie juz
oczekiwat na nie.

Po przeprowadzeniu tych kalkulacyj, ktérych
ostateczny wynik zanotowat sobie rowniez i ofi-
cer techniczny, oficer operacyjny bedzie mogt za-
meldowa¢ dowddcy, ze cato$¢ zgrupowania osig-
gnie gotowo$¢ bojowa na nowych m. p. do godzi-
ny 13.00. dn. 18. VI., uwzgledniajgc czas po-
trzebny na uzupetnienie materjatéw pednych.

Poza temi kalkulacjami oficer operacyjny przy-
gotuje jeszcze, o ile mu czas pozwoli, rozkaz
przygotowawczy do przesunieé, do ktérego wpi-
sze po otrzymaniu ostatecznej decyzji dowddcy
nowe m. p. i czasy ich osiggniecia.

Ponadto analizujgc ewentualne zadanie zgru-
powania i sytuacje zaprojektuje rozmieszczenie
jednostek i przedstawi go wraz z umotywowaniem
dowddcy, o ile tego zazada.

Podkresli¢ tu musze zwrot: ,,0 ile dowodca tego
zazada", gdyz zasadniczo obowigzkiem sztabu
jest zbieranie i porzadkowanie materjatu, a nie
wycigganie wnioskéw za swego przetozonego.
Woprawdzie kazde zagadnienie trzeba przemysleé
od poczatku do korca, ale w zadnym wypadku
nie nalezy kwapi¢ sie z wysuwaniem wiasnych
rozwigzan i uwag.
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Z kolei przyjrzymy sie pracy oficera informa-
cyjnego, ktéry réwniez ma sporo do zrobienia
przed powrotem dowddcy z odprawy.

Sytuacje nieprzyjaciela na ziemi przedstawit
mu doktadnie szef oddziatu Il armji, w czem po-
mocna byta mu mapa wiadomos$ci z wrysowana
rozmaitemi kolorami sytuacjg w poszczegdlnych
dniach. Szereg blizszych informacyj dostarczyt
mu réwniez dowddca eskadry armijnej, ktoéry
w tym terenie pracuje juz diuzszy czas.

Musi on teraz stworzy¢ realny obraz dziatan
nieprzyjaciela i mozliwosci wyptywajacych z ze-
branych wiadomosci, obraz narysowany grubemi
kreskami, z pominieciem wszystkich zbytecznych
szczegOtow, ktory bedzie miat za zadanie przed-
stawienie dowddcy sytuacji strony przeciwnej,
ogladanej jakgdyby z lotu ptaka ze znacznej od-
legtosci.

Ponadto bedzie musiat rowniez wynalez¢ wszy-
stkie luki i braki posiadanego materjatu, azeby
madc uzupetni¢ je w pierwszej kolejnosci.

Wiadomosci rozpoznania lotniczego, ktére do-
taczytem do przyjetego zatozenia, sitg rzeczy nie
mogly by¢ ujete w takag postaé, w jakiej otrzy-
matby je w rzeczywistosci oficer informacyjny.
Sg one tu podane juz w formie pewnej syntezy,
przeprowadzenie ktorej jest wiasnie jednem z _a-
dan dziatu informacyjngo.

Opierajgc sie na ustalonej sytuacji przystepuje
sie z kolei do opracowania przewidywan, doty-
czacych mozliwosci nieprzyjaciela. Przewidywa-
nia te majag ogromne znaczenie, gdyz poza do-
starczeniem danych potrzebnych dowdédcy do po-
brania decyzji, bedg one stuzyty za podstawe do
utozenia planu dziatan lotnictwa.

W konkretnym przyktadzie mamy przed sobg
przeciwnika uszykowanego jakgdyby w kilku rzu-
tach wgtgb. Kazdy z tych rzutéw wykonywuje
inng cze$¢ ogdlnego zadania, a z poszczegolnych
czynnosci zestawionych razem, wyptywa obraz
ogolny zamierzen nieprzyjaciela.

Rzut pierwszy, to oddzialy bronigce skrajow
lasu i usitujace opozni¢ podejscie 1. armji pod
pozycje obronng. Jak wynika z obserwacji, za-
rowno naziemnej, jak i powietrznej, oddziaty te
zaczepity sie jedynie o dogodny teren i nie dy-
sponujg zadnemi $rodkami obronnemi na wieksza
skale. Najprawdopodobniejszem wydaje sie, ze
beda one nadal op6znia¢ jedynie marsz armiji,
nie stanowigc powazniejszej przeszkody w jej
ruchu ku celowi.
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Przeszkoda ta lezy glebiej. Tworzy jg rozbu-
dowywana energicznie pozycja obronna, odlegta
jeszcze o 40 kim. Jest to rzut drugi przeciwnika
wyraznie okreslajgcy jego zamiary zahamowania
zwycieskiego ruchu strony niebieskiej i ostoniecie
w ten sposob linij odwrotowych sit gtdwnych.

O intensywnosci rozbudowy i obfitosci srodkow
obronnych $wiadczy wzmozony ruch na drogach
dofrontowych, Ruch ten urywa sie prawie cat-
kowicie na wschod od pozycji. Wynikatoby z te-
go raz jeszcze, ze przeciwnik chce wykorzystaé
ten caty 40 kilometrowy pas jedynie jako atut
przestrzeni, zapewniajgcy mu czas potrzebny do
ukonczenia przygotowan.

Dalej na wschdéd widzimy rzut trzeci. Jest to
pas, w ktérym znajdujg sie stacje wytadowcze.
Rozpoznanie lotnicze dni poprzednich stwierdzi-
to jedynie wyladowanie materjatdw. Rzut ten
wiec tworzy jedng catos¢ z rzutem poprzednim,
podkreslajac tylko jeszcze wyrazniej powage
przygotowan obronnych.

Siegajac jeszcze dalej na wschoéd napotykamy
rzut czwarty, moéwiacy réwniez bardzo duzo o za-
miarach przeciwnika. W nocy z 16 na 17 stwier-
dzono transporty wojsk nieprzyjaciela, ktore
podsuwa on do pozycji. Zawdzieczajgc dos¢
wczesnemu uchwyceniu tego ruchu bedzie mozna
obliczy¢ w przyblizeniu sity i na tej podstawie
wywnioskowaé, czy mamy tu do czynienia jedynie
z zasileniem, czy tez przeciwnik zbiera kutak,
ktorym z kolei bedzie chciat zada¢ nam cios
odwetowy.

Widzimy teraz wyraznie, jak wielkie znaczenie
dla dowddcy armji bedzie miato ustalenie wiel-
kosci nowych sit, ktére przeciwstawia jego dzia-
taniu nieprzyjaciel.

Czy mozna juz teraz robi¢ jakiekolwiek przewi-
dywania w tym kierunku? Tak. Znamy prze-
ciez przyblizong godzinge rozpoczecia ruchu, kto-
ry trwa nadal obserwowany stale przez samoloty
eskadry armijnej. Dla przewiezienia jednej dy-
wizji trzeba okoto 30 pociggéow. Dalszg kalku-
lacje przerywa brak danych co do przelotnosci
linij kolejowych, na ktérych ruch sie odbywa.
Telefon do Oddziatu Il., gdyz tam muszg mieé
potrzebne dane. Okazuje sig, ze przelotnos¢ obu
linij wynosi po 24 pociagow na dobe, czyli od
chwili wdrozenia mogto juz zosta¢ dowiezione
okoto pdt dywizji.

Mamy tu znowu typowy przykiad wybiegania
sztabu naprzod w poszukiwaniu tych danych
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ktére zasadniczo beda potrzebne dopiero w na-
stepnej fazie operacji.

Jest jeszcze rzut piaty, ktory réwniez musi by¢
wszechstronnie rozpatrzony. Rzut ten stanowig
rozpoznane lotniska nieprzyjaciela, oraz charak-
ter dziatan lotnictwa czerwonego. Lotnisk tych
jest jeszcze mato, rozmieszczone sg one poza
pozycjg obronng, co zresztg ttlumaczy sie rezy-
gnacjg z terenu na zacho6d od linji obronnej. Lo-
tnictwo zachowuje sie wprawdzie biernie, ale sg
juz mysliwcy, ponadto dowddca eskadry podaje
wynik rozpoznania rannego, ktére stwierdzito
w kilku miejscach prace niwelacyjne. Mozna
wiec wnioskowaé, ze przeciwnik wzmacnia nie-
tylko wojska ziemne, ale i powietrzne. Jakiez
one mogg mie¢ przeznaczenie? Przedewszystkiem
wspoétpraca z obrong. Ale wysuwa sie jeszcze
jedna mozliwo$¢ spowodowana odpowiedzig na
pytanie, czego najwiecej moze sie obawiaC prze-
ciwnik ze strony naszego lotnictwa? Wspétdzia-
tanie w akcji poscigowej nie jest zbyt grozne,
gdyz sama przestrzen zapewnia poniekad po-
trzebny czas. Wspotdziatanie z natarciem na po-
zycje obronng nalezy jeszcze do przysztosci.
W sytuacji obecnej najgrozniejszem wydaje sie
dla nieprzyjaciela unieruchomienie, lub opéznie-
nie jego transportow wojsk, gdyz szkielet obrony
niezapetniony sitag zywa zadania swego nie spet-
ni. Jezeli to jest istotnie najbardziej czuty punkt
przeciwnika, to jedynem lekarstwem na grozace
niebezpieczenstwo bedzie unieruchomienie nasze-
go lotnictwa. W chwili obecnej jest go w rejonie
pola walki mato i nie budzi ono jeszcze specjal-
nego zaniepokojenia, sytuacja jednak sie zmieni
z chwilg nadejscia dalszych jednostek. Jasnym
staje sie teraz wniosek o koniecznosci jaknajbar-
dziej skrytego dokonania przesunie¢, oraz odpo-
wiedniego zabezpieczenia wezta lotnisk przed na-
padami powietrznemi. Whniosek ten musi powe-
drowac zaraz do oficera operacyjnego, ktory
uwzgledni go przy opracowywaniu rozkazu prze-
suniecia.

Jako ostatnie zadanie pozostaje juz teraz ofi-
cerowi informacyjnemu uporzgdkowanie zebrane-
go materjatu i ujecie go w treSciwy referat, ktéry
uzupeini szkicem, oraz zorjentowanie sie w posia-
danych zdjeciach fotograficznych ewentualnych
celéw bombardowania.

Trzeci wspotpracownik sztabu — oficer tech-
niczny musi réwniez pracowac¢ w tym okresie jak-
najintensywniej. Praca jego, podobnie jak ofice-
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ra operacyjnego, bedzie miata przedewszystkiem
za zadanie odpowiedz dowoOdcy na pytania na-
stepujgce:

jakimi jednostkami stuzb i zapasami mater-
jatowemi dysponuje zgrupowanie?

jak i gdzie te jednostki i materjaty sg zgru-
powane?

co mozna wykonaé wykorzystujgc przyzna-
ng dotacje?

czy i w jakim stopniu mozna przyjs¢ z po-
mocg rzutom powietrznym, ktérych wej-
$cie w akcje opdznia sie przez koniecznosc
oczekiwania na przybycie rzutdéw koto-
wych?

Odpowiedz na pytanie pierwsze opracuje ofi-
cer techniczny na podstawie czesci materjatowej
rozkazu, nakazujagcego wzmocnienie lotnictwa 1.
armji. Rozkazu tego nie powinien przedstawiac
on w oryginale dowddcy, chyba na wyrazny roz-
kaz, gdyz dowodca nie ma czasu na wczytywanie
sie w szczegOty. Zastagpi go wykresem O de B
stuzb i rozmieszczenia zapaséw podobnie, jak
robit to oficer operacyjny w odniesieniu do jedno-
stek broni. Wysoko$¢ zapaséw materjatow bo-
jowych okresli nie za pomoca cytowania ilosci
beczek, czy sztuk amunicji, lecz przez podanie
w przyblizeniu czasu pracy bojowej poszczegol-
nych rodzajow lotnictwa wchodzacego w sktad
zgrupowania, pracy, ktérej wykonanie umozliwic¢
moga posiadane zapasy.

Po przygotowaniu odpowiedzi na trzy pierwsze
pytania przystapi z kolei do rozpatrzenia nastep-
nego. Oficer operacyjny podat mu juz przybli-
zone czasy, w ktoérych jednostki mogag swoimi
rzutami powietrznemi o0siggnag¢ nowe lotniska.
Z zestawienia tego wynika, ze przedewszystkiem
nalezatoby zapewni¢ pomoc dla dywizjonu bom-
bardujgcego, ktéry przybywa w dn. 17. VI.
i mogtby zostaé uzyty jeszcze w ciggu tej nocy.
Orjentujac sie w sytuacji bojowej na podstawie
danych, ktére mu dostarczyli obaj koledzy z za-
kresu swoich dziatdbw, widzi wyraznie, ze jak-
najszybsze wprowadzenie do akcji tego dywizjo-
nu moze mie¢ duze znaczenie i ze uzaleznione jest
ono jedynie od skutecznosci pomocy, ktérej moze
udzieli¢ dowddztwo zgrupowania. Musi wiec
przekalkulowa¢ mozliwo$¢ dostarczenia na lotni-
sko dywizjonu za pomocg $rodkow, stojacych do
jego dyspozycji; obstugi, materjatéw pednych,
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bomb i sprzetu o$wietleniowego w takim terminie,
aby nie zahamowac pracy.

W dalszej kolejnosci przystapi do przeanali-
zowania sposobu udzielenia pomocy pozostatym
jednostkom, oraz do ustalenia niezbednych prze-
grupowan organow stuzb przydzielonych do zgru-
powania, w celu przyspieszenia i usprawnienia
zaopatrywania.

Azeby unikngé¢ zaciemniania ogo6lnego obrazu
taktycznego, jakie spowodowatoby bardziej
szczegOtowe rozpatrywanie sposobu przeprowa-
dzania kalkulacji przez oficera technicznego, po-
przestane obecnie na powyzszem omdwieniu ogol-
nikowem, a powrdce do tego tematu jeszcze przy
omawianiu fragmentu dalszej akcji.

Jak widzimy, te tak zwane ,wstepne"” czynno-
$ci poszczegOlnych oficerow sztabu zgrupowania
aeronautyki obejmujg zupetnie niezgorszy pod
wzgledem objetosci materjat, ktory musi by¢ roz-
pracowany w stosunkowo krotkim czasie. Za-
znajomienie sie wystarczajaco doktadne z sytu-
acjag i zapasem zdobytych juz poprzednio wiado-
mosci w przeciggu tych kilkudziesieciu minut, ja-
kie miat do dyspozycji sztab, wykorzystujgc nie-
obecno$¢ dowodcy, oraz przygotowanie sie do
referatow, bedzie mozliwe jedynie przy takim
sposobie zorganizowania pracy, jak omowiony
oraz przy wydatnej pomocy sztabu armji i ofi-
cerow lotnictwa, pracujagcych juz poprzednio
w tym terenie i obznajmionych doktadnie z tem,
co sie w armji dzieje. Kosciec referatéw, a je-
dnoczesnie poszczegOlne etapy pracy stanowia
przewidywane pytania dowddcy, ktére zazwyczaj
bedg sie powtarzaly w najrozmaitszych sytua-
cjach, gdyz ujmujag one najistotniejsze punkty po-
szczegOlnych zagadnien.

W sztabie zgrupowania poza oficerami, o kto-
rych moéwiliSmy poprzednio, powinien znalez¢ sie
jeszcze jeden, a mianowicie oficer, bedacy odpo-
wiednikiem komendanta kwatery gtdwnej w szta-
bie wielkiej jednostki. Na barkach jego powinna
spoczywac troska o odpowiednie rozmieszczenie
sztabu i zapewnienie mu jaknajdogodniejszych
warunkow pracy.

Kwestja rozmieszczenia sztabu posiada ogrom-
ny wplyw na wydajnos¢ pracy. Jako zasade na-
lezatoby przyja¢, ze dowodca zgrupowania aero-
nautyki musi posiadaé¢ osobny pokdj, co z jednej
strony zapewni mu mozno$¢ spokojnej pracy nad
zagadnieniami, ktére sam opracowuje, a z dru-
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giej utatwi rowniez prace oficeréw sztabu, ktdérzy
nie bedg stale od niej odrywani przez pytania
i rozmowy telefoniczne przybywajgcych do do-
wodcy interesantéw. Trzeci osobny poko6j powi-
nien by¢ przeznaczony dla oficera technicznego,
poniewaz do niego réwniez zgtasza sie wiele 0séb
w sprawach zwigzanych Zzaopatrywaniem, przy-
tem sg to przewaznie podoficerowie, lub szere-
gowcy. Gdyby wiec pracowat on we wspélnym
pokoju z oficerami operacyjnym i informacyjnym,
u ktorych gromadzg sie wszystkie materjaty obej-
mujace catoksztatt akcji, tatwo mogtoby miec
miejsce ,wyciekanie" wiadomosci, zawsze niepo-
zadane, a czesto nawet zgubne w swych skutkach.

W czwartym wreszcie pokoju pracuje oficer,
nazwany przez nas komendantem kwatery. W je-
go rekach ogniskuje sie caty ruch korensponden-
cji wptywajagcej i wyptywajacej, ekspedycja, dy-
sponowanie goncami, oraz $Srodkami tacznosci i
lokomocji. Ponadto jest on odpowiedzialny za
bezpieczenstwo sztabu, oraz przyjmuje wszyst-
kich interesantdw, kierujac ich do odnosnych ofi-
ceréw sztabu, lub dowddcy, na podstawie otrzy-
manych wytycznych.

OmowiliSmy juz samo uruchomienie sztabu
i wdrozenie pracy przygotowawczej, ktora, z
chwilg powrotu dowodcy, z odprawy, wejdzie juz
na tory pracy normalnej, ciagtej. Ten drugi etap
rozpoczng przygotowane referaty, do ktérych
przechodzimy obecnie.

Po przybyciu dowodcy udajg sie do niego na-
tychmiast wszyscy trzej oficerowie sztabu, za-
bierajac ze sobg caty materjal pomocniczy.

Zaznajomienie sztabu z decyzjg dowddcy armji
nie zajmie duzo czasu zawdzieczajgc uprzednim
studjom. Z kolei przystepuje do pytan dowdédca
zgrupowania aeronautyki.

Pierwszy zabierze gtos oficer operacyjny.

Referat oficera operacyjnego.

W skitad lotnictwa pierwszej armji wchodza:
dotychczas (rodzaj i m. p. jednostek) ponadto od-
dane obecnie do dyspozyciji:

I. dywizjon bombardujacy znajdujacy sie obec-
nie na lotnisku w m. Gwizdéw. Czas osiagniecia
gotowosci do przesuniecia — dzi$ o godz. 18. (po-
kazuje na mapie).

Il. dywizjon bombardujgcy — m. p. lotnisko
Iwanowice. Gotowo$¢ do przesuniecia — godz.
6. dn. 18. VI.

157

I. dywizjon linjowy w skiadzie 11, 12 i 13 es-
kadr na lotnisku w m. Stawki. Gotowos¢ do prze-
suniecia — godz. 4. dn. 18. VI.

Il. dywizjon linjowy w skfadzie 14, 15 i 16
eskadry na lotnisku w m. Janéw. Gotowos$¢ do
przesuniecia — godz. 8. dn. 18. VL.

I. dywizjon mysliwski — na lotnisku w m.
Sadkéw. Gotowos$¢ do przesuniecia — godz.
0.30. dn. 18. VI.

Przyjmujac jako miejsce przesuniecia wezty
lotnisk Nr. 1, 2 i 3 rzuty powietrzne wszystkich
jednostek osiggng nowe m. p. do godz. 8.30. dn.
18. VI. Rzut powietrzny I. dyonu bombarduja-
cego bedzie na miejscu juz dzi$ o godz. 19. Wpro-
wadzenie tego dyonu do akcji jeszcze w ciggu no-
cy biezacej jest uzaleznione od mozliwosci udzie-
lenia mu pomocy w obstudze i zaopatrzeniu, gdyz
rzut kotowy moze nadejs¢ dopiero koto poinocy.

Pomocy tej bedg potrzebowaty réwniez jedno-
stki przybywajgce w godzinach rannych dnia 18
za wyjatkiem dyonu mysliwskiego.

Ostatni rzut kotowy Il. dyonu bombardujacego
nadejdzie okoto godz. 12.

Lotniska, z ktérych korzysta¢ moze zgrupowa-
nie sg zaznaczone na mapie. Wszystkie lotniska
sg wstanie dobrym i mogg by¢ natychmiast zajete.

Po otrzymaniu kilku dodatkowych wyjasnien
od oficera operacyjnego, dowddca poleca oficero-
wi informacyjnemu zreferowac sytuacje nieprzy-
jaciela.

Referat oficera informacyjnego.

Nieprzyjaciel od dwu dni znajduje sie w od-
wrocie, wycofujac sie na przygotowywang inten-
sywnie pozycje obronng na og6lnej linji rzeki
»E" wzgorz ,,F“, oddalonej jeszcze o 40 kilo-
metréw. Rozpoznanie lotnicze nie stwierdzito
zadnych danych pozwalajacych przypuszczac¢ na
jakikolwiek powazniejszy opOr na tej przestrzeni.
Przy zachowaniu obecnego tempa powinnismy sie
znalez¢ przed pozycjg w ciggu dwu dni.

Nalezy sie liczy¢, ze nieprzyjaciel bedzie dazyt
do stawienia na niej zacietego oporu, na co wska-
zuja prowadzone na szerokg skale prace nad
umocnieniami oraz duze natezenie transportow
materjatowych, zdazajagcych do pozycji. Ruch
ten jest obserwowany state od dwu dni. Ponadto
rozpoznano transporty wojsk z gtebi kraju, tran-
sporty te zostaty zauwazone w ciggu nocy z 16 na
17 na dwu linjach o przelotnosci po 24 pociagow
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na dobe kazda, i trwajg nadal. Do tej chwili
mogto juz by¢ podwiezione okoto pot dywizji.
Rejonow wytadowczych jeszcze nie rozpoznano.

Lotnictwo nieprzyjaciela zachowuje sie biernie.
Stwierdzono lotniska w rejonach ,,K*“ i ,,L", przy-
czem na lotnisku w ,,L* znajdowaly sie samoloty
mysliwskie. Ranne rozpoznanie w dniu dzisiej-
szym zaobserwowato prace nad budowg dalszych
lotnisk w tych rejonach, co wskazuje na prawdo-
podobienstwo wzmocnienia lotnictwa czerwonych.

Po wystuchaniu referatéw i zorjentowaniu sie
w sytuacji materjatowej, ktorg przedstawit mu
oficer techniczny, oraz po przeprowadzeniu ana-
lizy otrzymanego zadania, dowoddca aeronautyki
pobiera decyzje.

Zadanie aeronautyki armji polega na przesz-
kodzeniu przeciwnikowi w koncentracji sit, ktore
mogtyby opéznié, a nawet uniemozliwi¢ wykona-
nie zadania armji. Osiggng¢ to mozna drogg
Zniszczenia linij transportowych i to na takiej od-
legtosci, aby przeciwnik, zmuszony do zakohcze-
nia zamierzonego przegrupowana marszem pie-
szym, nie zdazyt podciagna¢ swych jednostek i
wprowadzi¢ je do akcji w momencie, kiedy wia-
sna armja bedzie tamata pozycje obronna.

Da sie to uskuteczni¢ o tyle tatwo, ze przeciw-
nik ma do dyspozycji tylko dwie 1'Inje transpor-
towe i nie moze przeprowadzi¢ warjantowania.

Dziatania niszczycielskie nalezy rozpoczaé
mozliwie wczesnie, gdyz kazda godzina zwioki to
kilka nowych transportéw, ktérych biegu nie da
sie juz opdznic.

Cele bombardowania ustali sie na podstawie
zdje¢ fotograficznych, stacyj i weztow kolejo-
wych, o zebranie ktdrych postarat sie zawczasu
oficer informacyjny.

Ze wzgledu na ogromne znaczenie, jakie ma
dla powodzenia akcji wiasnej armji wstrzymanie
transportéw nieprzyjaciela, oraz ze wzgledu na
szczupte sity lotnictwa bombardujgcego koniecz-
nem bedzie uzycie do dziatan niszczycielskich
rowniez i dywizjondw linjowych. Lotnictwo my-
Sliwskie zostanie uzyte przedewszystkiem do
ostony wezta lotnisk.

Przyspieszenie osiggniecia gotowosci bojo-
wej na nowych lotniskach uzyska sie przez wpro-
wadzenie w gre czotdwek, ktére obstuza przyby-
wajace rzuty powietrzne.

Podatem tu decyzje dowddcy aeronautyki tgcz-
nie z uzasadnieniem poszczegOlnych punktow.

PRZEGLAD,
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W rzeczywistosci bytaby ona znacznie krotsza
i zawierata sie w kilku zdaniach.

Po otrzymaniu decyzji oficerowie sztabu udaja
sie do swych pokojéw i przystepuja do jej roz-
pracowania w szczegdtach. Odpowiedzialnos¢ za
doktadne i celowe przeprowadzenie woli dowdédcy
spoczywa wytgcznie na barkach sztabu i wymaga
naprawde ,koronkowej" pracy.

Najpilniejsza do zatatwienia sprawg jest wy-
danie i przestanie rozkazu operacyjnego aerona-
utyki, ktory musi dotrze¢ na czas do wszystkich
jednostek i zorjentowac je w sytuacji i oczekuja-
cej na nie pracy.

Opracowaniem rozkazu zajmie si¢ oficer opera-
cyjny, oficer informacyjny da mu zredagowany
przez siebie komunikat informacyjny, a oficer
techniczny dotgczy zarzgdzenia materjatowe
omawiajgce sposob zaopatrywania na nowych
lotniskach.

W tym samym czasie komendant kwatery przy-
gotuje rozdzielnik, kaze na jego podstawie za-
adresowac koperty i wyda zarzgdzenia dla zatog
samolotow #acznikowych, ktére otrzymajg do
przewiezienia rozkazy.

Tak zorganizowana praca pozwoli na uniknie-
cie najmniejszej nawet zwitoki i rozkaz operacyj-
ny bedze mogt by¢ wystany natychmiast po pod-
pisaniu go przez dowddce.

Kalkulujac czas potrzebny do wykonania wszy-
stkich oméwionych powyzej czynnosci dojdziemy
do nastepujacych wynikow:

Godzina przybycia dowodcy aero do
sztabu armyji
Odprawa u dowodcy armji i prace

7—

przygotowawcze oficerdw sztabu
aero lg.
Referaty oficeréw sztabu i ewentualne
wyjasnienia — 30m.
Czas potrzebny na ostateczne pobra-
nie decyzji przez dowddce aero i jej
przekazanie sztabowi — 30 m.
Opracowanie rozkazu operacyjnego
aeronautyki 1 9.30m.
Przedstawienie rozkazu dowdédcy do
podpisu i ewentualne wyjasnienia
dodatkowe — 15 m.
Ekspedycja rozkazu — 10 m.
Razem: 3g. 55 m
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Jest wiec juz godzina jedenasta mimo to, ze
przyjeliSmy idealne warunki pracy, ktérej nie
przerwaty zadne nieprzewidziane wypadKki.

Za niespetna dziewie¢ godzin wyladuje juz na
nowem lotnisku pierwszy dywizjon, na przyjecie
ktorego trzeba wszystko przygotowaé tgcznie z
opracowaniem zadania na dzisiejszg noc. Ponadto
w ramach tych kilku godzin trzeba jeszcze zmie-
§ci¢ opracowanie planoéw dziatania i rozkazu na
dzieh nastepny, azeby nie zaszta koniecznos¢ po-
wazniejszego zarywania nocy. Zapewnienie choé
krotkiego, ale spokojnego wypoczynku moze od-
bi¢ sie tylko dodatnio na przebiegu pracy
w dniach nastepnych.

Po puszczeniu catej maszyny w ruch, przyste-
puje sztab do rozplanowania catej akcji. Rozpla-
nowanie to, oparte na decyzji dowddcy, bedzie
stanowito wiasnie ten kosSciec pracy, o ktérym
tak obszernie mowiliSmy na poczatku.

Do pracy przystepuje wspdlnie caty sztab,
gdyz przygotowanie takiego planu wymaga $ci-

Mjr, pil. TADEUSZ PIOTROWICZ.
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stego uzgodnienia szeregu zagadnien, ktore wkra-
czajg czesto w kompetencje wszystkich dziatéw
sztabu.

Z tego tez powodu sam sposob ujecia planu
dziatania aeronautyki w sktadzie wiekszego zgru-
powania powinien nieco odbiega¢, mojem zda-
niem, od sposobu ogdlnie przyjetego w sztabach
innych rodzajow broni.

Powinno to by¢ potgczeniem dotychczasowych
planéw uzycia jednostek, poszukiwania wiadomo-
$ci i planu zaopatrywania.

Plan utozony w ten sposob daje bardzo przej-
rzysty obraz catoksztattu projektowanej pracy
bojowej zgrupowania podkreslajgc  wyraznie
wszystkie punkty stycznosci poszczegélnych dzia-
tow, ktorych zgranie doktadne zadecyduje o po-
mysinym wyniku jego realizacji.

Omowienie techniki pracy nad planem dziata-
nia, jego uktad oraz rozpracowanie dziatu oficera
technicznego pozostawiam ze wzgledu na obszer-
no$¢ tematu do nastepnego numeru.

Wspotdziatanie lotnictwa mysliwskiego

Z ugrupowaniem

I. DOWODZENIE.

Zasadg manewrowania lotnictwem bojowem
jest skupianie go w pewnym czasie na decydujg-
cym kierunku, by by¢ zdolnym do zadania po-
teznego ciosu.

Do grupy lotnictwa bojowego naleze¢ beds:
dyony lotnictwa mysliwskiego, dyony lotnictwa
bombardujgcego i dyony lotnictwa szturmowego.

Lotnictwem bojowem bedzie dysponowac¢ Na-
czelny Waodz, a w pewnych wypadkach d-ca ar-
uiji, ktéremu to lotnictwo zostanie przydzielone
celem wykonania wyznaczonej operacji.

Na nizszych szczeblach nie spotykamy sie z
przydziatem lotnictwa bojowego, gdyz nie mozna
go zadng miarg rozdrabniaé. Wsigknie ono wsze-
dzie i nigdzie nie wywrze Wrazenia.

Dlatego dysponowanie lotnictwem bojowem
cechowac bedzie gietko$¢ jego uzycia, przewidu-
jaca mozno$¢ manewrowania i skoncentrowanego
uderzenia.

lotnictwa bojowego.

Il. ROZNE FAZY WSPOLDZIALANIA LOT-
NICTWA MYSLIWSKIEGO Z LOTNICTWEM
BOJOWEM.

~Lotnictwo wykonywujace zadanie bombardo-
wania dziennego, ubezpiecza lotnictwo mysliw-
skie przez ostone". ,Przyczem lotnictwo mysliw-
skie nie zapuszcza sie w gigb terenu npla dalej
jak 20—25 km" (Reg. lotn. § 161 i 168).

Jezeli dysponujemy samolotami mysliwskiemi
wielomiejscowemi, to liczba ich uzyta do ostony,
winna by¢ eonajmniej réwna liczbie samolotow
grupy bombardjerskiej. Jezeli uzyjemy do osto-
ny mysliwcow jednomiejscowych, to liczba ich
winna by¢é dwukrotnie wieksza, od samolotow
bombardujacych,

Czesto wspotdziatanie mysliwcdw z lotnictwem
bombardowania dziennego, obejmuje ubezpiecze-
nie startu i zbiorki w powietrzu lotnictwa bom-
bardujagcego, ubezpieczenie podczas lotu we-
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dtug kursu bojowego, od atakéw lotnictwa my-
Sliwskiego npla i ognia art. pl.

W tym celu mysliwcy powinni nietylko zwia-
za¢ lotnictwo przeciwnika, ktore chciatoby roz-
bi¢ grupe bombardjerska witasna, ale i unieszko-
dliwi¢ punkty O.PL. na ziemi, bezposrednio ata-
kujac je wiasnym ogniem km. Do tego stuzyé
beda wydzielone z ostony mysdliwskiej specjalne
klucze ,manewrowe*'.

W pewnych wypadkach, np. zbytniego rozcig-
gniecia sie ciggu kluczéw bombowych, mgty prze-
strzennej i stabej widocznosci, wydzielenie ,klu-
cza manewrowego*, moze odda¢ duzg korzys¢.
Klucz ten majgcy duza ruchliwos¢, nie utrzymu-
je swego statego miejsca, tylko manewruje tak,
by mie¢ ugrupowanie bombard jeréw stale na oku,
przerzucajac sie w czasie lotu na te strone, skad
moze przyj$¢ ewentualne zagrozenie.

Podczas bombardowania celu, mysliwcy, ze
szczeg6lng uwaga muszg baczy¢, czy npl. lotni-
ctwo mysliwskie, ktére juz mogto zosta¢ zaalar-
mowane, nie usituje wejs¢ w akcje.

W czasie drogi powrotnej mysliwcy ubezpie-
czajg powroét lotnictwa bombardujgcego na jego
lotnisko i spokojne lgdowanie, spotdziatajgc
przytem, Sci$le ze $rodkami O.PL. na tych lot-
niskach.

1. Ostona grupy bombardujgcej zapomocg klu-
czy mysliwskich, nie moze by¢ sprowadzona do
szematu, ktory miatby zastosowanie we wszyst-
kich wypadkach. Ostona mysliwska musi by¢
zdolng do zaatakowania kazdego ugrupowania
npla, ktéry staratby sie zagrozi¢ wiasnej grupie
bombardujgcej.

2. Forma ostony mysliwskiej wymieniona
pod pkt. 1. bedzie najczesciej stosowana, gdy dy-
sponujemy duzg iloScig lotnictwa mysliwskiego
i zadanie grupy bombardujacej jest szczegOlnie
wazne pod wzgledem operacyjnym.

Ekonomiczniejszg formg ubezpieczenia lotni-
ctwa bombardowania dziennego, bedzie ubezpie-
czenie przez lotnictwo mysliwskie, grupy bom-
bardujacej, podczas przejscia przez strefe nasy-
cong lotnictwem npla, w drodze na jego tyty, oraz
przy powrocie z zadania grupy bombardujgcej
przez front.

3. W braku lotnictwa szturmowego lotnictwo
linjowe moze w pewnych wypadkach, przyjaé na
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siebie prace lotnictwa szturmowego, bombardu-
jac i ostrzeliwujac ogniem km., nakazany cel.

W spétdziatanie lotnictwa mysliwskiego z lot-
nictwem linjowem wykonujacem tego rodzaju za-
danie, wyrazi sie w bezposredniem ubezpieczeniu
na starcie, podczas lotu i z synchronizowanym
ataku lotnictwa linjowego, ktére bombarduje cel,
i lotnictwa mysliwskiego, ktére atakuje wskaza-
ny cel ogniem swych km., poczem ubezpiecza dal-
szy atak linjowcow, zbiérke po walce i powrdt
na lotnisko.

4. Jednym z wazniejszych zadan dwu i wie-
lo-miejscowych mysliwcdw, jest przeprowadze-
nie ciezkich samolotow bombardujgcych na gte-
bokie tyty ponad 100 km. W tych warunkach lot-
nictwu mysliwskiemu przypada nadzwyczaj trud-
na rola, obrony grupy bombardujgcej przed na-
padem z powietrza, tak podczas dolotu jak i pod-
czas wiasciwego bombardowania.

Brak jest dostatecznego doswiadczenia co do
powietrznych walk duzych zgrupowan miesza-
nych; rowniez literatura obca niema wystarczajg-
cego opracowania tego zagadnienial). Jednak
sprawe te trzeba poruszyé, gdyz tak przy ostonie
lotnictwa linjowego wykonywujgcego bombardo-
wanie dzienne na blizsze tyty, jak i grup ciezkiego
bombardowania na tyty dalekie, walki grup mie-
szanych bedg zjawiskiem statem.

Dowodzenie wielkiemi zgrupowaniami miesza-
nemi jest nadzwyczaj trudnem. Odbywa sie ono
przy pomocy ogolnych rozkazéw wydanych
przed lotem, jak zadanie ogOlne, zadanie kazdej
podgrupy, uszykowanie bojowe, sygnalizacja, da-
ne o zbidérce i o sposobie walki.

Szczegdlnie waznem jest przyjecie wiasciwej
taktyki walki przez lotnictwo mysliwskie ostony,
by nie da¢ zaatakowac rdzenia grupy bombardu-
jacej, a w razie zaatakowania by skierowaé npla,
na skoncentrowany ogienn grupy bombardujace;j.

W czasie samego bombardowania kiedy szyki
bombardjeré6w mogg sie rozciggna¢ i uwaga ob-
serwatoréw przedewszystkiem zwrécong bedzie
na samo bombardowanie, jest szczegélnie waz-
nem baczne obserwowanie przestrzeni, by nie da¢
sie zaskoczy¢.

5. Pozostaje do omowienia wspotdziatanie
roznych kategoryj lotnictwa przy zorganizowaniu
t. zw. ,grup interwencyjnych".

*) Ostatnio zagadnienie to poruszyta literatura rosyjska.
Patrz Przeglad Lotniczy Nr, 3 i 4,/35 (Uwaga redakcji).
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W sktad grupy interwencyjnej wchodzi, jeden
lub kilka dyonow mysliwskich, jedna lub kilka
eskadr linjowych wykonujacych rozpoznanie i
zadania bombardowania dziennego, ewentualnie
jezeli mamy do dyspozycji — lotnictwo sztur-
mowe. Silne grupy interwencyjne zostajg spe-
cjalnie organizowane na czas pewnej operacji,
przez wyzszego d-ce, jako jego odwod ruchomy.
Zadaniem jest interwencja i zadanie bolesnych
cioséw nplowi, w chwilach krytycznych dziatan
bojowych na ziemi. A wiec kapitalne zadanie
dla grupy interwencyjnej wyt#ania sie przy za-
grozeniu skrzydta, przetamaniu frontu, wdarciu
sie kawalerji na tyty, poscigu i t. d.

Po otrzymaniu od wyzszego d-cy zadania, d-ca
grupy interwencyjnej dziata taktycznie zupeinie
samodzielnie. Zadanie uzgodnienia dziatan bo-
jowych grupy interwencyjnej z dzialaniem

Kpt. obs. STANISLAW OLSZEWSKI.
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wojsk na ziemi jest rzeczg podstawowg, wymaga
wielkiej umiejetnosci, doswiadczenia, szybkiego
dziatania i nadzwyczajnej $cistosci w pracy.

Azeby praca grupy interwencyjnej byta naj-
wiecej skuteczng, winien d-ca tej grupy stale by¢
powiadomiony o sytuacji operacyjnej na danym
odcinku frontu, o zamierzeniach operacyjnych
d-cy, ktéremu grupa interwencyjna podlega.

Dotychczasowe wiadomosci z uzycia grup in-
terwencyjnych nie dajg nam dostatecznego obra-
zu o wartosci i wszystkich mozliwosciach bojo-
wych do jakich jest zdolna dobrze prowadzona
i zgrana — grupa interwencyjna.

Dlatego studjowanie jej zasad uzycia, jest bar-
dzo waznem, gdyz jest wstepem do samodzielne-
go bojowego dziatania lotnictwa, niezwigzanego
z akcjg na ziemi.

Lotnictwo towarzyszace w zagonie kawalerji

Przerzucajgc stare roczniki ,Przegladu Lotni-
czego" znalaztem w Nr. 1/29 artykut mjr. dypl.
Romeyki p. t. ,Wspotpraca lotnictwa z kawaler-
ig podczas zagondw", omawiajagcy wspotudziat
lotnictwa w zagonie i jego przypuszczalne zada-
nie, oparte na konkretnym przyktadzie historycz-
nym — zagonu na Korosten.

Autor przedstawiat udziat w zagonie lotnic-
twa: linjowego, mysliwskiego i bombardujacego,
wskazujgc jednak dobitnie na koniecznos¢ wpro-
wadzenia lotnictwa, ktoreby krok w krok podg-
zato za kawalerjg i wykonywato w zagonie za-
dania rozpoznania, wspdtpracy i #gcznosci, a
wiec lotnictwa towarzyszgcego.

Dzi$ posiadamy juz lotnictwo towarzyszace, a
wiec mozemy rozpatrze¢ zagadnienia uzycia lot-
nictwa towarzyszgcego w zagonie kawalerji.

Dla orjentacji kilka stéw o zagonie:

Jest to Kkilku — lub kilkunastodniowa akcja
wielkiego zgrupowania kawalerji (mowie tu o za-
gonach zakrojonych na wiekszg skalg), skierowa-
na na tyty nieprzyjaciela i celem jej zwykle bywa
zniszczenie jakiego$ punktu, wzglednie rejonu o
wybitnem znaczeniu wojskowem lub politycz-
nem.

Akcja taka, zwykle wielkim naktadem sit i tru-
déw zmontowana, mogtaby uderzy¢ w proznie,
lub co gorsza spotka¢ sie za frontem z tak sil-
nie zorganizowanemi tytami przeciwnika, ze ude-
rzenie zostatoby skutecznie sparalizowane, — ko-
nieczng przeto jest rzeczg przeprowadzi¢ naj-
pierw analize mozliwosci wiasnych, oraz oceneg
sytuacji npla, jego sit i urzadzen tytowych na od-
cinku, na ktorym zamierzono wykonaé¢ zagon.

Tutaj najwieksze zastugi odda lotnictwo, kto-
re bez specjalnych trudnosci przenika poza lin-
je frontu, rozpoznajgc nakazany cel, oraz pro-
wadzace do niego' szlaki i dostarcza d-cy przy-
gotowujagcemu zagon — wiadomosci potrzebnych
do powziecia ostatecznych decyzyj.

W tym okresie praca lotnictwa musi zachowac
pozory normalnej dziatalno$ci na danym odcin-
ku, a to w tym celu,, aby nie zdradzi¢ zbytnio
zainteresowania sie obszarem przysztego zagonu.

Dopiero w chwili ruszenia zagonu, akcja lotnic-
twa wszystkich rodzai zwieksza sie do maksi-
mum (a gtowny jej wysitek skierowany zostaje na
zabezpieczenie przed rozpoznaniem ze strony
nieprzyjacielskiego lotnictwa — sit i kierunku
ruchu zagonu.
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Nie bede szerzej omawiat pracy poszczegol-
nych rodzai lotnictwa i jego akcji w czasie za-
gonu — zajme sie szczegOtowo uzyciem tylko
lotnictwa towarzyszacego, przydzielonego do
W. J. kawalerji i do D-twa zgrupowania kawa-
lerji, bioragcych udziat w zagonie.

Podkres$lam tutaj konieczno$¢, mojem zdaniem,
przydzielenia bezposrednio do d-cy zagonu plu-
tonu towarzyszacego, ktéryby zadania rozpozna-
nia bliskiego na korzys¢ dowdédcy mogt wykony-
waé, odcigzajacy plutony poszczeg6lnych W. J.
kawalerji, ktore beda w zupetnosci zaabsorbo-
wane pracg na korzys¢ odnosnych W. J.

Nasuwajg sie dwa problemy, ktére dla zago-
nu a rowniez i dla d-cow dysponujgcych lotnic-
twem towarzyszacem majg zasadnicze znacze-
nie, a to:

— taktyczne uzycie lotnictwa towarzyszace-
go i jego przydatnos¢ w zagonie,

— zaopatrzenie i przesuwanie plutonéw lot-
nictwa towarzyszgcego, biorgcych udziat w zago-
nie.

PRZEGLAD LOTNICZY

Nr 4

wysytajacym zagon i dcg zagonu, a zdajemy so-
bie doktadnie sprawe, jak waznem jest skoordy-
nowanie dziatania zagonu z dziataniem reszty
armji na danym odcinku, ktore to dziatanie bez
utlrzymania statej tgcznosci bedzie trudne do
uskutecznienia.

JesSli  wezmiemy przyktady historyczne, to
przekonamy sie, ze brak tgcznosci miedzy zago-
nami a resztg armji i nawet wewnatrz zagonow,
powtarzat sie niezmiennie, powodujgc duze stra-
ty i zmniejszajgc warto$¢ osiggnietych rezulta-
tow.

Podaje fakty, ktore mdéwig same za siebie:

W czasie zagonu na Malin kawalerja nasza nie
miata tacznosci z grupa ptk. Rybaka, na kto-
rej korzysé pracowata.

Podczas zagonu dywizji kawalerji na Kozia-
tyn, dokonanego réwniez w czasie dziatan za-
czepnych na Ukrainie w r. 1920, posiadata wpra-
wdzie dywizja radjostacje, lecz poniewaz stacja
byta za ciezka i nie mogta zdazy¢ za jazda, wiec
ja porzucono, a w rezultacie przepadt wazny $ro-

A. Taktyczne uzycie lotnictwa towarzysza-dek tacznosci. Lotnictwo tez nie mogto przez dtu-

cego.

Jakie zadanie spetniaé winno lotnictwo towa-
rzyszace w zagonie?

Odpowiedz jasna i krotka: wszystkie zadania,
jakie regulamin lotniczy przewiduje dla tego ro-
dzaju lotnictwa, a wiec: rozpoznanie bliskie i bo-
jowe, wspoétpraca z broniami i tgcznosé.

Uwage specjalng chce zwrdéci¢ na dwa z tych
zadan, a mianowicie: rozpoznanie bliskie i tgcz-
nosc¢.

Rozpoznanie bliskie uwaza regulamin lotn.
jako zadanie ewentualne dla lotnictwa towarzy-
szgcego, — jednak w zagonie wybija sie ono na
pierwszy plan, a wyniki dostarczone przez plu-
ton majg dla dcy zagonu pierwszorzedne znacze-
nie.

Jasng jest rzecza, ze nawet najwazniejsza wia-
domos$¢ staje sie bezwartosciowg, o ile nadejdzie
spozniona i z tego powodu zasieg rozpoznania
bliskiego lotnictwa towarzyszgcego w zagonie wi-
nien by¢ odpowiednio duzy, specjalnie w czasie
domarszu zagonu do celu.

Rozpatrujac kwestje tgcznosci w zagonie ka-
walerji dojdziemy do wniosku, ze rola jakg tu
ma do spetnienia lotnictwo jest rowniez bardzo
wazna i trudna. Radjotelegraf i samolot sg w za-
sadzie jedynemi Srodkami tacznosci miedzy dca

gi czas odszuka¢ wiasnej kawalerji, wobec czego
wiadomos$¢ o zajeciu przez nas Koziatyna — nie-
zmiernie wazna dla Naczelnego Dtwa — przysz-
ta grubo sp6zniona i rezultaty catej tej akcji nie
mogty by¢ catkowicie wyzyskane.

Podobny przykiad daje zagon na Korosten,
gdzie lotnictwo grupy gen. Jedrzejewskiego zdo-
tato nawigzac tagcznos$¢ z korpusem kaw. dopiero
po trzech dniach usilnych poszukiwan.

Widzimy wiec, ze tacznos¢ stanowi tutaj jedno
z zagadnien, ktdre nalezatoby rozwigzaé w spo-
sob zadawalajgcy tak dce wysytajgcego, jak i dce
zagonu.

Posiadajac dobry sprzet tgcznosci bezdrutowej
mozemy powiedzieé, ze tym Srodkiem tgcznosc
zapewnimy. Pozostajg jeszcze dwie kwestje o-
twarte, a mianowicie:

— podstuch, na ktéry narazona jest tgcznosc
radjo i tem samem zdradzenie miejsca przeby-
wania zagonu, jak rowniez ewentualnych jego
zamiarow,

— istyczno$¢ osobista, ktdrg uskuteczni¢ moze
tylko lotnictwo, przewozac, ze tak powiem ,cie-
pta reka" ostatnie wiadomosci i zarzgdzenia
dcow.

Z natury rzeczy nie moze pluton zapewni¢ sta-
tej tacznosci miedzy dcg wysytajagcym, a dcg za-
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.gonu, gdyz na to nie starczytoby sprzetu, zwitasz-
cza jedli zagon posungt sie juz gileboko na tyty
przeciwnika — jednak wazne wiadomosci jak:
0 osiggnieciu celu, o rozpoczeciu marszu powrot-
nego it. p., moga by¢ z pewnem ryzykiem przez
pluton towarzyszacy przekazane.

Utatwienie przelotu nad frontem, a nawet i po-
za frontem samolotom #acznikowym musi zapew-
ni¢ dowodca wysytajacy zagon przez wzmozong
akcje lotnictwa witasnego w strefie przelatywa-
niej przez samolot towarzyszacy i ustalonym z
gory, wzglednie umoéwionym zapomoca radja,
czasie.

Wewnatrz natomiast zagonu moze lotnictwo
oddac¢ nieocenione ustugi w utrzymaniu tgcznosci
miedzy dca zagonu, a dcami W. J., biorgcemi
udziat w zagonie. Zagon, posuwajac sie niejed-
nokrotnie dtuzszy czas na obszarze nieprzyjaciel-
skim, posréd ludnosci wrogo nastrojonej, nara-
zony bedzie ustawicznie na akcje utrudniajacg
1 paralizujaca, ktéra objawia¢ sie bedzie prze-
dewszystkiem niszczeniem wszystkich urzadzen
tacznosci miedzy oddziatami.

Lotnictwo spetni wowczas znowu swoje zada-
nie tacznosci, utatwiajac prace zagonowi i prze-
kazujgc szybko i niezawodnie rozkazy i wiado-
mosci.

W koncu wspétpracujac z broniami, rozpozna-
jac i nawigzujac tgcznos¢ z podjazdami, towa-
rzyszy zagonowi, tworzac niejako awangarde je-
go sit i oczy, ktore — z jednej strony wyszukujg
dogodne przejsScia i stabe miejsca w ugrupowa-
niu nieprzyjaciela — z drugiej wskazujg niebez-
pieczenstwo i ostrzegajg przed niem.

To bytyby te wszystkie piekne i dodatnie stro-
ny posiadania lotnictwa towarzyszagcego w za-
gonie.

Niestety sg i wiasciwosci mniej mite, a temi
Ledzie:
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Przesuwanie plutonu w dzieh nie przedstawia-
toby znacznych trudnosci, gdyz samoloty prze-
latywatyby skokami od jednego ladowiska do
drugiego, ktére wyszukiwatby oficer tgcznikowy
przy dcy W. J. i wykonywatyby swe normalne
codzienne zadania.

Tabor samochodowy plutonu z obstuga, stale
przygotowany do odmarszu przesuwatby sie row-
niez skokami z jednego lotniska na drugie pod
ostong czy to wyznaczonego specjalnie oddziatu
kawalerji, czy tez wzmocniony na czas zagonu
$rodkami ogniowemi samoczynnemi.

Co jednak zrobi¢ z plutonem w czasie prze-
marszdw nocnych?

Pozostawienie plutonu przez noc na lotnisku
zdata od oddziatdw bez nalezytej ochrony, sta-
nowitoby, zwitaszcza na tytach npla, prawie ze
nieuchronng strate plutonu, natomiast loty nocne
wymagaja specjalnie przygotowanych lotnisk i
o$wietlenia na nich.

Jasng jest wiec rzeczg, ze samoloty muszg
poOjs¢ razem z catg sitg zagonu, bez wzgledu na
trudnosci.

Nalezatoby wiec dostosowac taki typ samolo-
tu dla wspotpracy z kawalerjg w zagonie, u kto-
rego moznaby ztozy¢ skrzydia, a tem samem
umozliwi¢ marsz za kolumng*). Site pociggo-
wg stanowityby albo ciggniki lekkiego typu ga-
sienicowe, albo zaprzeg konny ze specjalnie przy-
stosowanym przodkiem do zaczepienia ostrogi
samolotu.

Kolumna tak ztozonych samolotéw posuwata-
by sie razem z artylerjg zagonu w ciggu nocy.
Natomiast o $wicie samoloty wyprowadzone na
najblizsze mozliwe do startu pole zostatyby
zmontowane i dalszg droge odbywatyby lotem.

Jesli chodzi o site pociggowa, to przydatniej-
sze bylyby ciggniki terenowe na gasienicach, gdyz
mozna na nie zatadowa¢ réwniez cze$¢ materja-
téw pednych i smaréw, jak i przydzielong obstu-

B. Konieczno$¢ zaopatrzenia i przesuwaniagé danego samolotu, co pozwolitoby w czasie

lotnictwa towarzyszacego w zagonie kawaleriji.

Rozpatrzmy w pierwszym rzedzie mozliwo$¢
przesuwania plutonéw towarzyszacych.

Zagon, wyruszywszy z miejsca bedzie caly sitg
part naprzod, prawie ze nie zatrzymujac sie, az
do chwili osiggniecia swego wiasciwego celu; a
wiec marsz i béj dniem i nocg z matemi przerwa-

mi dla ztapania oddechu, nakarmienia ludzi i ko-
ni.

nocnych postoji na napetnienie zbiornikdw i na-
wet prowizoryczne przygotowanie samolotow.

W zagonach jednak na mniejszg skale, gdzie
chodzi o unikanie hatasu silnikéw i jaknajmniej-

*) Musianoby réwniez odpowiednio wzmocni¢ pod-
wozie i przystosowa¢ go do transportu po wyboi-
stych drogach. Odpowiednie opony i amortyzatory pod-

wozia musiatyby uchroni¢ samolot i silnik, a specjalnie
pewne czeéci delikatne od szkodliwych wstrzagséw tran-
sportu drogowego. Uwaga Redakcji.
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sze obcigzenie taborem, wskazanem jest zasto-
sowanie zaprzegu konnego.

Druga kwestjg mocno piekacg i wywierajaca
prawie ze decydujgcy wptyw na zabranie, lub nie,
plutonu towarzyszacego z zagonem jest mozli-
wos$¢ zaopatrzenia lotnictwa tow. w materjaty
lotnicze i czesci zapasowe, a przedewszystkiem
paliwo.

Wedtug zdania kawalerzystow kazde zbytecz-
ne obcigzenie kolumny kawalerji czy to piechotg
na samochodach, czy dodatkowg artylerja, czy
lotnictwem zmniejsza przemarsz dzienny i co
najgorsze, przywiazuje zagon do drog i linij ko-
munikacyjnych. Przytem samochody, posiadaja-
ce odmienng szybkos$¢ posuwania sie musiatyby
czesto w toku akcji odigczac sie od gros zagonu,
przez co narazone bytyby tatwo na niebezpie-
czenstwo.

W koncu ogromny tabor i dtugo$¢ kolumny ta-
two moze zdradzi¢ obecno$¢ zagonu, a czasem i
jego kierunek posuwania sie.

Wszystkie te wzgledy wskazujg na to, ze ka-
walerja w zagonie bardzo niechetnie zabiera ze
sobg inne rodzaje broni.

Mate zagony wykonywane dorywczo i na krot-
ka mete, prawdopodobnie obejdg sie bez lotnic-
twa towarzyszacego, przydzielonego im organicz-
nie i zadowolnig sie tylko kilku lotami, przydzie-
lonemi im w momencie przejscia przez front,
wzglednie w pierwszym dniu przemarszu.

Jednak zagony zakrojone na duzg skale, bez
lotnictwa towarzyszacego obej$¢ sie nie moga i
dla nich nalezatoby przewidzie¢ sposéb zaopa-
trywania.

Przedewszystkiem nasuwataby sie mys$l wyko
rzystania istniejgcych.na obszarze objetych zago-
nem zrodet i zapaséw, pozostawionych przez
przeciwnika, podobnie jak to przewiduje kawa-
lerja w stosunku do zywnosci i paszy, jednak ten
sposdb jest mocno problematyczny, nawet w od-
niesieniu do benzyny samochodowej, nie mo-
wigc juz o benzynie lotniczej i smarach lotni-
czych, wobec tego trzeba posiada¢ wiasne, przy-
wiezione z sobg zapasy paliwa.

Powstaje pytanie, jakg ilos¢ materjatow ped-
nych musi lotnictwo towarzyszace posiada¢ i czem
je przewozi¢, — pozatem kto zaopatrywat be-
dzie plutony w materjat lotniczy i przeprowa-
dzat w razie potrzeby drobne remonty?

Dwa bytyby sposoby rozwigzania:
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Pierwszy spos6b — to stworzenie specjalnej
czotdwki, ktdrej zadaniem bytoby: zaopatrzenie
plutonéw towarzyszacych w materjat lotniczy
i czesci zapasowe do samochodéw plutondw,
zaopatrywanie w materjaty pedne i smary oraz
amunicje — w koricu przeprowadzanie napraw,,
ktorych pluton ze wzgledu na nawal pracy sam
nie bytby w stanie wykonac.

Czotéwka taka, zaleznie od warunkéw, wypo-
sazona bytaby w kolumne samochodowg, wzgled-
nie ciggniki terenowe z przyczepkami, na ktorych
przewozitaby swoj materjat.

Ze swej strony bytbym raczej zdania, aby po-
siadata ciggniki terenowe, gdyz wtedy tatwiej jej
bedzie porusza¢ sie za zagonem i dostosowac sie
nawet do marszu na przetaj, ktory dos¢ czesto
zdarza sie w zagonie.

Miejsce czotdwki w kolumnie taboréw zagonu
wyznaczone bedzie kazdorazowo przez sztab za-
gonu w ten sposob, aby samochody wzglednie
tabory plutonéw mogly ja tatwo i szybko odna-
lesé.

Jest zrozumiatem, ze plutony wychodzac z za-
gonem zabiorg ze sobg przynajmniej 4-dniowa
dotacje materjatéw pednych i smardw i dopiera
po wyczerpaniu zapaséw wiasnych korzysta¢ be-
da z zaopatrzenia czotdwki.

Jezeli rozchodzi sie o ilos¢ materjatow ped-
nych, to jest ona $ci$le uzalezniona od obliczen;
— jak dtugo zagon przebywac bedzie na terytor-
jum nieprzyjaciela i jakie zadania czekajg plu-
ton.

Drugi sposob zaopatrzenia plutonéw polegat
bedzie na zabraniu przez sam pluton takiej ilo-
$ci materjatdw lotn. i materjatdw pednych, jaka
potrzebna mu bedzie na catly czas trwania zago-
nu.

W tym wypadku posiada¢ powinien pluton od-
powiednio zwiekszony tabor wiasny i podzielony
na dwa rzuty:

Pierwszy rzut stanowitby t. zw. tabor bojowy,
przywigzany do plutonu i lotniska i posuwatby
sie skokami za plutonem o ile chodzi o dzien, a
w nocy maszerowat z kolumng gtowna.

Drugi rzut tworzytby rzut techniczny, posiada-
jacy zapasy materjatow lotn. i pednych oraz po-
moc techniczng w postaci paru brygad specjali-
stbw mechanikow.

Rzut ten, podlegajacy d-cy plutonu, maszero-
watby stale w kolumnach taborowych poszczegol-



Nr 4 PRZEGLAD

nych WIk. Jedn. kawalerji i w razie potrzeby
dostarczatby bezposrednio do plutonu zapasy za-
opatrzenia na zadanie d-cy plutonu.

Konczac moje rozwazania na temat lotnictwa
towarzyszacego w zagonie kawalerji, wspomne,
ze w chwili obecnej bron pancerna, a wzglednie
zwigzki panc.-motorowe, przewidziane sg row-
niez do wykonania samodzielnych zagonow, a w
zwigzku z tem potrzebowaé beda lotnictwa to-
warzyszagcego dla wykonania rozpoznania i
wspotpracy.

Zadania lotnictwa takiego bedg bardzo zblizo-
ne do zadan w zagonie kawalerji z pewnemi
zmianami, dostosowanemi do specjalnych po-
trzeb broni pancerne;j.

Kpt. dypl. obs. ADAM KUROWSKI.

Rozpoznan

(ciag dalszy).

Il. Rozpoznanie na korzy$¢ lotnictwa

bombardujgcego.

Rozpoznanie koleji w odniesieniu do lotnictwa

bombardujacego ma za zadanie:

— dostarczenie elementéw decyzji, potrzeb-
nych do wyboru celu i momentu bombar-
dowania;

— dostarczenie danych o celu, niezbednych do
wykonania bombardowania;

— sprawdzenie wynikdw bombardowania.

Udziat rozpoznania w wyborze celu i momentu
bombardowania.

Rozpoznanie na korzys$¢ lotnictwa bombardu-
jacego, ma miejsce oczywiscie tylko wtedy, gdy
przesagdzona jest kwestja zwalczania komunika-
cyj kolejowych npla przez to lotnictwo.

Istniejagce formy transportéw wojskowych
omOwitem w pierwszej czesci artykutu. Nawet
z pobieznego studjum tego zagadnienia, mozna
wyciggna¢ wniosek, ze najwdzieczniejszemi ce-
lami dla lotnictwa bombardujgcego, beda tran-
sporty koncentracyjne i operacyjne. Transporty
koncentracyjne wystepujg najbardziej masowo;
moment ich rozpoczecia i kierunek mozna do
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Zaopatrzenie za$ lotnictwa w zagonie broni
pancernej bedzie o tyle tatwiejsze, ze motory
broni pancernej wymagaja wielkiej ilosci mater-
iatbw pednych, ktéra rdwniez przewozona bedzie
samochodami, a lotnictwo tatwo moze doczepic
swoj Il rzut zaopatrujacy na samochodach do
kolumny zagonu.

W kazdym razie, czy to w zagonie kawaleriji,
czy tez zwigzkdéw pancerno-motorowych, kwe-
stja uzycia lotnictwa towarzyszacego musi by¢
doktadnie przestudjowana, za$ sposob zaopatrze-
nia plutonéw i przewozenia mat. pednych skal-
kulowany i obliczony z uwzglednieniem czasu
trwania zagonu, oraz ilosci plutondéw lotnictwa
towarzyszacego, biorgcych w nim udziat.

| e kolej i

pewnego stopnia przewidzieé¢; wykonywane sg
one na poczatku wojny, a wiec wtedy, gdy sity
lotnictwa sg jeszcze zupelnie Swieze. Z tych
wszystkich przyczyn, akcja lotnictwa bombardu-
jacego przy zwalczaniu transportéow koncentra-
cyjnych, bedzie bardziej planowa, anizeli przy
zwalczaniu innych rodzajéw transportow.

Dlatego tez i w tej czesci artykutu, za pod-
stawe rozwazan wezme transporty koncentracyj-
ne.

Przy omawianiu kwestji wyboru celu, trzeba
odrézni¢ dwa odrebne zagadnienia:

Pierwsze — jest to cel operacyjny (lub tak-
tyczny), jaki zamierzamy osiggna¢, a wiec np.:
»,0p0zni¢ koncentracje npla na przeciagg X dni".
~Utrudni¢ koncentracje npla dziataniem nekaja-
cem". ,Niedopusci¢ do koncentracji w danym
rejonie" i t. p. Mozna to nazwaé¢ zadaniem lotni-
ctwa bombardujgcego.

Zadanie to bedzie zalezato z jednej strony, od
potrzeb operacyjnych lub taktycznych tego d-cy,
ktéry dysponuje lotnictwem bombardujacem,
z drugiej strony, od sity i mozliwosci bojowych
tego lotnictwa. Ostatecznym celem dziatan bom-
bardujgcych, bedg zawsze przewozy npla, czyli
jego transporty.

Drugie — odrebne zagadnienie ,to wybor celu
bezposredniego, to jest wybdr objektu, czy tez
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objektow w terenie, ktére trzeba zniszczy¢ lub
zbombardowadé, aby osiggna¢ zamierzony cel ope-
racyjny.

Jesli rozpatrzymy oba te zagadnienia z punktu
widzenia pracy d-cy i sztabu, to mozemy stwier-
dzi¢, ze wyboér celu operacyjnego — bedzie na-
lezat do d-cy, dysponujgcego lotnictwem, nato-
miast wybér objektu do bombardowania — bedzie
udziatem raczej d-cy aeronautyki danego szcze-
bla.

Oczywiscie, uktad pracy w sztabie moze by¢
réozny. Zagadnienia te mogg by¢ rowniez rozpa-
trywane w porzadku odwréconym np.: obliczy¢
co moze wykona¢ lotnictwo bombardujace w da-
nej sytuacji i zaleznie od tego — postawi¢ sobie
ten, a nie inny cel do osiggniecia.

Niewatpliwe jest jedno: duzy udziat dcy aero-
nautyki w powzieciu koncepcji dziatania lotni-
ctwa bombardujgcego.

Poniewaz potrzeb dcy na ziemi jest zawsze bar-
dzo duzo, a lotnictwa przewaznie mato, stad cze-
sto wyniknie dla dcy aeronautyki rola niejako
hamujaca w stosunku do swego dowodcy.

Aby spetnia¢ tg trudng role, trzeba dobrze
rozwazy¢ wszystkie elementy decyzji i nie za-
niedbywac¢ niczego, aby wysitek lotnictwa byt
najlepiej wykorzystany.

I tu wysuwa sie na pierwszy plan zasada do-
stosowania celu do mozliwosci zniszczenia i tra-
fienia. Inaczej méwiac, trzeba wybiera¢ taki ob-
jekt do bombardowania, ktéry bytby mozliwy do
trafienia i zniszczenia przez posiadane sity lot-
nicze.

Jakiez objekty kolejowe moze zwalcza¢ lot-
nictwo?

Wedtug wielkosci i charakteru, objekty do
bombardowania mozna podzieli¢ na nastepujace
grupy:
stacje weztowe i wielkie stacje kolejowe,
mate stacje kolejowe,
mosty,
tory pomiedzy stacjami,
zaatakowanie samych transportéw na trasie
(wykolejenie).

Zardwno tonaz bomb potrzebnych do zniszcze-
nia, jak i mozliwosci trafienia tych objektow, sg
bardzo rézne. Tak samo i mozliwosci techniczne
poszczegOlnych rodzajow lotnictwa (bomb. noc-
ne, dzienne, nurkowe, szturmowe) sg bardzo rdz-
ne, a wiec wyboru celu dokonamy zaleznie od
posiadanego lotnictwa.

LOTNICZY Nr 4

Pierwszego wyboru celéow dokonamy z mapy.
Jednakze olbrzymie znaczenie bedzie tu posiada-
to rozpoznanie lotnicze tych celéw. Ono dopiero
zdecyduje ostatecznie o-ich wyborze. Rozpozna-
nie to musi by¢ fotograficzne, gdyz ocene objektu,
pod wzgledem przydatnosci do bombardowania
trudno jest dokonac przez krotki moment obser-
wacji z powietrza.

Dalszem zadaniem lotnictwa, jest dostarcze-
nie danych potrzebnych do wyboru momentu
bombardowania. PowiedzieliSmy na wstepie, ze
celem taktycznym akcji lotnictwa bedzie po-
wstrzymanie transportéw. Najlepszym do bom-
ba-dowania danego punktu bedzie moment, kie-
dy czotowe transporty danej fali przechodzg
przez ten punkt. Jezeli tych transportow prze-
szto przez dany punkt juz zbyt wiele, to miejsce
bombardowania trzeba przesunac¢ blizej, aby
jednak odcigé dos¢ powazne sity.

Jako norme, og6lnie przyjmuje sie, ze bom-
bardowanie optaci sie, je$li dany punkt mineto
nie wiecej niz V3 cze$¢ transportéw zwalczanej
jednostki.

Z drugiej strony, nie bytoby réwniez celowe
bombardowanie jakiego$ objektu kolejowego za-
wczasu, wtedy, gdy transporty jeszcze nie nad-
chodzg. Dawato by to przeciwnikowi szanse
naprawienia uszkodzen jeszcze przed nadejsciem
transportéw, lub tez zmiany planu ich przesu-
niec.

Stad waznos$¢ wyboru momentu bombardowa-
nia, ktéry nie moze by¢ ani zbyt wczesny, ani
zbyt pézny.

Okreslenie tego momentu moze by¢ dokonane
jedynie za pomocg rozpoznania lotniczego. Roz-
poznanie na korzy$¢ lotnictwa bombardujgcego
musi by¢ wysuniete tak daleko wprzéd w sto-
sunku do punktow zamierzonego bombardowa-
nia, aby po stwierdzeniu biegu transportow,
akcja lotnictwa bombardujgcego zdgzyta na czas.

Pomiedzy momentem uchwycenia transportow
przez rozpoznanie, a wykonaniem bombardowa-
nia jakiego$ punktu na trasie tych transportéw,
uptynie czas na ktory sie ztoza:
czas powrotnego lotu samolotu rozpoznaw-
czego,
czas, potrzebny na powziecie decyzji do
bombardowania,
czas, potrzebny na zawieszenie bomb,
czas lotu: lotnisko — cel lotnictwa bom-
bardujgcego.



PRZEGLAD

Rozpatrujgc blizej te elementy zaobserwuje-
my nastepujgce. Czas powrotnego lotu samolotu
rozpoznawczego bedzie wielkoscig zmienng i za-
lezng od tego, gdzie spotka on czoto transpor-
tébw. Przy obecnych szybkosciach samolotow,
mozna przypuszcza¢, ze wahania nie beda zbyt
wielkie.

Czas, potrzebny na wykorzystanie meldunku,
powziecie decyzji, przekazania jej lotnictwu
bombardujgcemu i t. d. mozna w przyblizeniu
obliczy¢ znajac warunki dyslokacji lotnisk, wa-
runki dowodzenia i t. d.

Zawieszenie bomb jest czynnoS$cia wymagajaca
stosunkowo duzo czasu. Dlatego tez, jesli jest to
mozliwem, powinny by¢ one zawieszone jeszcze
przed powzieciem decyzji wykonawczej do bom-
bardowania (o ile nie zmieni sie charakter celu).

Czas potrzebny na lot lotnictwa bombarduja-
cego do celu, zalezy od odlegtosci do celu.

Tak wiec, znajac z jednej strony te wszystkie
elementy, a z drugiej strony, szybko$¢ transpor-
tow npla, mozemy zawsze obliczy¢ czy bombar-
dowanie zamierzonego punktu nie bedzie czyn-
noscig spozniong, z punktu widzenia korzysci
operacyjnych.

Jezeli np.: zamierzamy zatrzymac transporty
na linji A B i przygotowujemy bombardowanie
punktu C, to zauwazywszy w pewnym momencie
nadejscie fali transpotéw npla (czoto w punkcie
D) bez trudu obliczymy czy zdazymy na czas
zbombardowac punkt C.
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A co zrobimy jezeli z obliczeh wypadnie, ze
bombardowanie tego punktu bedzie sp6znione?

Jest na to tylko jedna rada: odstgpi¢ od bom-
bardowania punktu C, a skierowaé¢ akcje na inny
punkt na trasie AC (nazwijmy go X), ktoryby
odpowiadat przytoczonym wyzej rozumowaniom.
Ten punkt X przed bombardowaniem musi by¢
doktadnie rozpoznany. Rozpoznanie wykonane
dopiero teraz opoOznitoby akcje lotnictwa bom-
bardujacego i mogtoby sie okaza¢, ze bombar-
dowanie punktu X w tym czasie, kiedy go zdo-
tamy wykona¢, bedzie juz roéwniez bezcelowe.

Aby tego unikna¢, nalezy rozpozna¢ na kazdej
linji nie jeden punkt (C), ktéry zamierzamy
bombardowa¢, a kilka takich punktow, a reali-
zacja w stosunku do jednego z nich nastgpi za-
leznie od kalkulacji czasu, posiadanego po otrzy-
maniu wiadomosci o biegu transportéw.

O tym punkcie X mozna réwniez powiedziec,
ze nie moze on leze¢ blizej frontu, anizeli tego
wymaga cel operacyjny lub taktyczny dziatania
lotnictwa bombardujgcego. Np., jesli mamy za-
danie ,Nie dopusci¢ przewozong jednostke npla
do walki w ciggu dwuch dni", to punkt X musi
by¢ odlegty od rejonu walki conajmniej o 2 dni
marszu.

Stad wniosek, ze rozpoznanie powinno by¢
raczej dostosowane do zamierzonej akcji lotni-
ctwa bombardujgcego, a nie naodwrét. Przygo-
towanie za$ kilku punktéw jako celéw przyszte-
go bombardowania, nalezy traktowac¢ jako za-
bezpieczenie na wypadek niewykonania w catej
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rozciggtosci zadania, postawionego rozpoznaniu
lotniczemu.

Niewatpliwie, rozpoznanie na korzys$¢ lotnictwa
bombardujgcego, w tem ujeciu jest niezwykle

trudne. Trzeba wzigé¢ pod uwage odlegtosci:
od frontu — do rejonu koncentracji, od rejonu
koncentracji — do punktéw zamierzonego bom-

bardowania i wreszcie, od tych punktéw do prze-
dniej granicy rozpoznania. Mozna stwierdzic,
iz granica ta znacznie sie wydtuzy w stosunku
do rozpoznania na korzys¢ d-cy.

Nie obojetnym jest réwniez fakt, iz obserwacja
transportéw nie jest ciagta, a nastepuje w pew-
nych odstepach czasu. Czestotliwo$¢ rozpozna-
nia takiego np. punktu D — ma pierwszorzedne
znaczenie. Istnieje réwniez trudno$¢ w powzie-
ciu decyzji do bombardowania, gdyz wyniki
jednego tylko lotu moga by¢ niedostateczne pod
tym wzgledem.

Nieco ratuje tu sytuacje przytoczona juz wy-
zej zasada, dopuszczajgca przeciecie transpor-
tow w V3 od czota. Wynika z niej bowiem, ze
im wieksza jest masa transportdw na tej samej
linji kolejowej, tem wiecej czasu posiadamy na
powziecie decyzji i wykonanie bombardowania.
W wypadku np. transportéw koncentracyjnych,
kiedy wiemy, iz dang linjg kolejowa ma by¢
przewiezione powiedzmy 3 wielkie jednostki,
wystarczy jezeli zdgzymy odcigé dwie z nich.
Czasu wiec w tym wypadku mamy dos$¢ duzo,
i mozemy nawet Kilkakrotnie powtérzy¢ rozpo-
znanie, aby nabra¢ pewnosci, ze ida wiasnie
transporty koncentracyjne.

W wypadku intensywnych lecz krétkich prze-
wozow mniejszych sit, decyzja do bombardowa-
nia powinna nastgpi¢ natychmiast, gdyz inaczej
akcja lotnictwa bombardujgcego bedzie zawsze
spozniona.

Ta cze$¢ rozpoznania na korzy$¢ lotnictwa
bombardujacego, w ktdrej chodzi o wybor celu
i momentu bombardowania, musi pozostawa¢ w
reku d-cy aeronautyki danego szczebla.

Moze byé ono wykonane przez to samo lotni-
ctwo, ktére wykonuje rozpoznanie na korzys$c
d-cy. Niema potrzeby stwarzania dwuch row-
nolegtych systemow rozpoznania, tembardziej,
iz w obydwuch wypadkach zainteresowany jest
przedewszystkiem d-ca aeronautyki.

Plan rozpoznania mozna wykona¢ w ten spo-
sob, iz do normalnego rozpoznania na korzysé
d-cy dodaé postulaty, niezbedne dla lotnictwa
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bombardujagcego. W pierwszym rzedzie nalezy
tu wymieni¢: rozpoznanie przypuszczalnych ce-
I6w, oraz przesuniecie przedniej granicy rozpo-
znania i zwiekszenie czestotliwosci, poniewaz
wymogi lotnictwa bombardujgcego, jak juz
wspomniatem, bedg naogot dalej idace, anizeli
bezposrednie potrzeby d-cy.

Dostarczenie danych o celu, niezbednych do
wykonania bombardowania.

Po powzieciu decyzji o przypuszczalnych ce-
lach do bombardowania, trzeba zebra¢ dane
techniczne o tych celach. Najlepszych danych
dostarczy zdjecie lotnicze, uzupetnione wiado-
mosciami, zebranemi przez wywiad. Mogg to
by¢ takze plany, opisy i t. p.

Materjat ten ma postuzy¢:

— do sporzadzenia szczeg6towego planu bom-
bardowania t. j. podziatu celu na jednostki,
wzglednie samoloty, decyzji co do rodzaju
bomb i t. d.,

— do orjentacji zatogi podczas nalotu na cel.

Jesli chodzi o pierwsze, to zrodia, ktéremi
mozna sie postuzy¢ juz wskazalem. Natomiast,
do orjentacji najbardziej korzystne jest posia-
danie zdjecia lotniczego, i to wykonanego w tych
samych warunkach, w ktérych bedzie odbywac
sie bombardowanie. A wiec, dla lotnictwa bomb.
nocnego — pozadane jest posiadanie zdjecia ce-
lu, dokonanego w nocy i t. d.

Ta cze$¢ rozpoznania powinno wykonywac juz
samo lotnictwo bombardujgce, postugujac sie
samolotami wilasnemi, lub specjalnemi jedno-
stkami, czy samolotami rozpoznawczemi, przy-
dzielonemi jemu w tym celu.

Oczywiscie, mozna wykorzysta¢ réwniez zdje-
cia juz dostarczone przez d-ce aeronautyki. Bar-
dzo czesto jednak zajdzie konieczno$¢ uzupet-
nienia ich lub uaktualnienia, gdyz byty one ro-
bione w innym celu, i moga nie odpowiadac
swemu nowemu przeznaczeniu ze wzgleddw tech-
nicznych.

Rozpoznawaé¢ nalezy wszystkie przypuszczal-
ne cele z jednakowg pieczotowitoscia, gdyz nigdy
nie wiadomo ktéry z tych celi bedziemy w rze-
czywistosci bombardowac.

Rozpoznanie wynikdw bombardowania.

Sprawdzanie wynikéw, wzglednie skutkéw
bombardowania, wykonuje zaréwno same lotni-
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ctwo bombardujace, jak i specjalne rozpoznanie
lotnicze.

Stwierdzenie punktoéw upadku bomb moze by¢
dokonane przez zdjecie fotograficzne celu w mo-
mencie bombardowania, lub tez natychmiast po
ukonczeniu bombardowania. Moze by¢ do tego
uzyty specjalny samolot fotografujgcy z niskiej
wysokosci (np.. przy bombardowaniu toru lub
mostow kolejowych).

Daje to poniekad pojecie o rozmiarach wyrzg-
dzonej nplowi szkody, jednak nie moze by¢ bez-
sprzecznie miarodajne.

Nie ulega watpliwosci, iz o wiele wiecej do-
wiemy sie rozpoznajac posrednie skutki bombar-
dowania. Do takich przedewszystkiem nalezg:

— dalszy bieg transportéw: zatrzymanie sie

(zatory), zmiany kierunkoéw ruchu, wydaj-
nos$¢ uszkodzonych linij i t. p.,
— zachowanie sie przewozonych jednostek

Por, obs. bal. RUDOLF MARCINOWSKI.

LOTNICZY 169

(pozostanie w wagonach, czy tez wytado-
wanie sie i marsz pieszy),

— prowadzone naprawy, ich

tensywnosc.

Rozpoznanie tego rodzaju bedzie prowadzone
czesciowo w ramach ogolnego planu rozpoznania
na korzys$¢ d-cy, czeSciowo za$ przez samoloty
ze specjalnem zadaniem (nip. rozpoznanie pro-
wadzonych napraw). Rozpoznanie to czesto be-
dzie bardzo trudne ze wzgledu na o.pl. npla,
$ciggnieta do zagrozonych rejonéw, zwilaszcza
tam, gdzie nplowi bedzie zalezato na szybkich
naprawach uszkodzen.

Rozpoznanie to $cisle wigze sie z wiadomo-
$ciami, potrzebnemi d-cy, a takze z planem
przysztego uzycia lotnictwa bombardujgcego. Po-
winno ono pozosta¢ w reku d-cy aeronautyki.
D-ca ten kazdorazowo musi $ci$le okres$lic za-
danie lotnictwa bombardujgcego, dotyczace roz-
poznania wynikow w jego zakresie.

rozmiary i in-

Niebezpieczenstwo wytadowanh atmosferycznych
dla balonu.

Chcac omowié kwestje niebezpieczenstwa wy-
tadowan atmosferycznych dla balonu, omowie
wpierw samo zagadnienie elektrycznosci atmo-
sferycznej z punktu widzenia obecnej wiedzy fi-
zycznej.

Otéz Instytut Fizykalny w Berlinie — czyni
juz od czterech lat doswiadczenia nad tem zagad-
nieniem w poblizu Monte Generoso koto Lugand
w Alpach.

Okolice te sag bowiem ostawione z powodu nad-
zwyczaj czestych wytadowan elektrycznosci.

W tej okolicy, zawieszono miedzy szczytami
gor, sie¢ grubych lin metalowych — i stwierdzo-
no, ze w nastepstwie wytadowan napiecie docho-
dzi do dziesigtkow a nawet setek miljonéw wolt,
a natezenie do 20 a nawet 100 tysiecy amperow,
czyli ze moc $rednio wynosi V2 biljona wattéw
t. j. ponad V2miljarda M. K. *).

Powstawanie wytadowan podczas burzy, ino-

*) Najwyzsze napiecie
wynosi zaledwie okoto 1

wytworzone przez cztowieka,
miljona wolt.

zemy sobie wyttumaczy¢é w sposdb nastepujacy:
w atmosferze — a specjalnie w jej nizszych war-
stwach, powstajg naskutek dziatania promieni po-
zafiotkowych, Millikana, ultra-gamma i korpus-
kularnych (powstatych wskutek rozpadu niekto-
rych pierwiastkow promieniotwdérczych jak akty-
nu, protaktynu, radu, toru, polonu i t. p.) oraz
gtdwnie, naskutek oddziatywania pola ziemskiego
— gdyz ziemia, jest natadowana ujemnie — row-
nomiernie roztozone tadunki elektryczne. Pod
wptywem wielu czynnikéw stale dzialajgcych
w atmosferze — przewodnictwo powietrza moze
sie zmieni¢ w szerokich granicach powodujac
miejscowe zmiany natezeniapola ziemskiego, przy-
czem w polu tem, spowodowanem ujemnym #a-
dunkiem ziemi, jony dodatnie atmosfery daza
na dot, jony za$ ujemne sg odpychane do gory.

Burza jest jak wiemy rezultatem szybkiego
ruchu wstepujgcego wielkich mas powietrza
ogrzanego i wilgotnego, takiemu ruchowi piono-
wemu towarzyszy¢ musi poczynajgc od pewnej
wysokosci, gwattowna kondenzacja pary wodnej
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wskutek oziebienia rzeczywistego i odjabatyczne-
go — co powoduje powstawanie wielkich tadun-
kéw elektrycznych. Powietrze bowiem, zawiera
nieraz do 2% pary wodnej. Je$li zatozymy, ze
tylko V4tej ilosci ulegta skropleniu — to wdweczas
zajmowacé ona bedzie zaledwie ¥2n tej objetosci
jaka zawierata poprzednio — poniewaz za$ i ge-
stos¢ wody w jaka zamienita sie para wodna, jest
okoto 770 razy wieksza (a objetos¢ tyle razy
mniejsza) przeto objetos¢ w ten sposob otrzyma-
nej wody bedzie 200 x, 770 t. j. 154000 razy
mniejszg od objetosci powietrza, z ktérego woda
ta sie wydzielita. Jezeli wiec powietrze zawie-
rato pewien tadunek elektryczny w danej prze-
strzeni na parze wodnej, to po skropleniu pary,
tadunek ten bedzie zmuszony skupi¢ sie na kro-
pelkach wody i potencjat (napiecie) jego wzro-
$nie w wyzej wspomnianym stosunku. Lecz nie
na tem koniec! Najwiekszy wplyw bedzie miat
dalszy proces taczenia sie kropelek matych w du-
ze — objeto$¢ bowiem jak wiemy, ro$nie w 3 po-
tedze, a powierzchnia ich w kwadracie zaledwie.
To tez i to zjawisko, bedzie powodowato dalszy
wzrost potencjalu — az do napiecia pioruna.
Zrozumiatem wiec teraz bedzie, ze jesli jedna
z dwu chmur ma krople wieksze, to potencjat ich
rownym by¢ nie moze i juz to, wystarczy¢ moze
do powstania wytadowan — piorunéw — miedzy
niemi.

Rowniez niemniejszy wplyw na powstawanie
tadunkéw o wysokich potencjatach moze mieé
indukcja elektrostatyczna (influencja), zmiany
przewodnictwa powietrza i t. p.

Stwierdzi¢ nalezy, ze elektrycznosé stale znaj-
duje sie w atmosferze, tylko w stanie jakgdyby
réwnowagi.

Dopiero zaburzenia i zaktocenia, oraz skoncen-
trowanie tadunkéw elektrycznych przez narusze-
nie ich stanu rownowagi — powoduja wytadowa-
nia w postaci piorunéw.

Podczas wytadowan, siedzibg tadunkow sa
chmury i to deszczowo-kiebiaste lub deszczowe —
0 podstawie od kilkuset do 1000 m. przewaznie,
nad poziom terenu, i o bardzo wysokim uktadzie
— nieraz Kilku tysiecy metréw.

Kolor ich jest od dotu siny, ciemny, szaronie-
bieski, czasami az zielonkowaty i niejednokrotnie
jakby przeciggniety pasami rudo-zéttemi Ilub

czerwonemi.
Ciemna barwa chmur wskazuje na ich silne
natadowanie elektryczne — gdy bowiem parze
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wodnej udzielimy silnego tadunku elektrycznego,
to wéwczas zmienia ona swoj biato-siwy kolor,
jaki ma normalnie — na ciemny.

W pewnym momencie potencjat elektryczny
chmur wzrasta do tego stopnia, ze warstwa po-
wietrza pomiedzy chmurg a chmurg — lub mie-
dzy chmurg a ziemig — zostanie przebita w miej-
scu najmniejszego chwilowego oporu tej warstwy
— i uderzy piorun.

Opor tej warstwy powietrza jest ogromny
i wzrasta z jej gruboscig, lecz nie w stosunku
prostym — a ztozonym.

Dla przyktadu podam, ze doswiadczenia w la-
boratorjach fizykalnych wykazaty, iz dla przebi-
cia warstwy powietrza o grubosci 1 mm. potrze-
bne jest napiecie 5000 wolt, dla 10 mm — 28.000
v dla 100 mm — 100.000 v i t. d. — czyli ze wzro-
stem grubosci warstwy powietrza pomiedzy
chmurami, wieksze musi by¢ napiecie, aby mogto

miedzy niemi nastgpi¢ wytadowanie — piorun.
Dtugos$¢ piorunoéw idacych do ziemi, réwna sie
wysokosci chmur t. j. max. 2 kim. — jest wiec

stosunkowo mata i tylko najnizsze chmury wyta-
dowujg sie ku ziemi.

Za to dtugos¢ bityskawic t. j. piorundw mie-
dzy chmurami dochodzi do 50 nawet kilometrow.
Poniewaz jak juz wiemy, opér powietrza na tej
przestrzeni bytby tak olbrzymi, Ze do jego prze-
bicia nawet napiecie pioruna byloby zamale,
przeto wydaje sie bardziej prawdopodobnem, ze
piorun tej diugosci, nie jest wyladowaniem mie-
dzy dwoma koncowymi punktami o danem odda-
leniu — lecz raczej sktada sie z catego szeregu
wytadowan na danej drodze t. zn., ze iskra elek-
tryczna przeskakuje z punktu do punktu jakgdy-
by na raty.

Kolor pioruna jest po najwiekszej czesci osle-
piajagco biaty, lecz mozna zauwazy¢ takze czer-
wone, z6tte, niebieskie a nawet fioletowe odcienie.
Biatym kolorem S$wieci rozrzazone powietrze —
kolorowe za$ odcienie wskazujg na to, ze na
drodze wytadowania znajdujg sie jakie$ drobne
domieszki innych gazéw.

Z doswiadczen z spektroskopem wiadomo, ze
tlen n. p. daje Swiatto zupetnie blade, azot —
niebiesko-purpurowe, dwutlenek wegla — zielo-
ne, wodér — czerwone i t. d. it d.

Stwierdzono, ze sg rézne rodzaje piorunéw.

Najczesciej wystepuje piorun linjowy zwany
tez zygzakowatym, nastepnie powierzchniowy,
ktéry przy wytadowaniu osSwietla catg chmure,
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dalej piorun wstagzkowy, bedacy juz rzadkiem
zjawiskiem — réwnie rzadko wystepuje piorun
perlisty — polegajacy na tem, ze caty kanat wy-
tadowania sktada sie z pojedynczych kul ogni-
stych, tworzgcych jakgdyby sznur peret — oraz
bardzo rzadko wystepujagcy w przyrodzie, —
piorun kulisty. Ten ostatni podczas wytadowania
rozzarza kigb powietrza do ol$niewajacej biato-
$ci — posuwa sie b. powoli, bo z szybkoscig kilku
m/sek., poczem w pewnej chwili peka.

Jak wyglada wyladowanie najczesciej wyste-
pujacego pioruna — pioruna linjowego? Ot6z
fotografje piorunéw wykazaty, ze wytadowanie
to wecale nie jest zygzakowate, jak to dawniej
(a niejednokrotnie i obecnie) mylnie przypusz-
czano, lecz jakby rzeka z ogromng iloscig do-
ptywébw — przyczem, rownolegle do gtdwnego
kanatu, biegnie zwykle jeszcze kilka innych li-
nij. Pioruny mogg by¢ natadowane elektryczno-
$cig znaku dodatniego — i jest ich okoto 65% —
lub ujemnego.

Te ostatnie wilasnie, majg najpotezniejsze
dziatanie, gdyz dodatnie rozgateziajg sie bardzo
po drodze, i dochodza do ziemi w postaci nie-
zmiernie licznych, lecz zato stosunkowo niktych
rozgatezien; pioruny znaku ujemnego natomiast
rozgatezieniom nie ulegaja, a przynajmniej w b.
matym stopniu, przeto tez i dzialanie piorunéw
tego znaku jest w odpowiednim stopniu silniejsze.

Po drodze ktorg przebyt piorun — tworzy sie
jakby kanat ze zjonizowanego powietrza, dajacy
bez poréwnania mniejszy opér, niz powietrze
poprzednio na tej drodze bedace — i tym kana-
tem teraz, ptynie dalsza ilo$¢ elektrycznosci,
zwykle juz o mniejszem napieciu niz poprzed-
nie poczatkowe. Piorun bowiem, sktada sie z sze-
regu wytadowan, lecz odbywajgcych sie tak
szybko, ze nawet obecne, nowoczesne aparaty
fotograficzne nie sg w stanie $cisle odda¢ tego
zjawiska na zdjeciu.

Wytadowanie pioruna nie jest wytadowaniem
pradu statego, lecz wyladowaniem — mdwigc
jezykiem potocznym — dawkowanem (intermet-
tyjnem). Wytadowanie to dziata jak radjostacja
nadawcza o pewnem widmie fal i powoduje za-
ktocenia w odbiorze radjowym. (Na odbiorze tych
fal polega dziatanie ,,atmoradjografu”).

Ilos¢ i potega wytadowan atmosferycznych jest

najwiekszg w szerokosciach geogr. $rednich i ma-
leje w kierunku bieguna i réwnika.
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Oczywiscie, ze ten krétki opis, nie jest w sta-
nie ujg¢ i opisa¢ catoksztattu tego ogromnego,
ztozonego i stosunkowo bardzo mato jeszcze
zbadanego zagadnienia, wszelako wystarczy, aby
da¢ ogélny poglad na ten temat, oraz usungé
btedne mniemania dotyczace tego zagadnienia.

Po tem zobrazowaniu potegi i wtasciwosci pio-
runa, przejde do omdwienia jego niebezpieczen-
stwa dla balonéw. Niestety brak jest jakiejkol-
wiek literatury dotyczacej tej kwestji, jak row-
niez badan i doSwiadczen w tej dziedzinie. Je-
dynie miarodajne sprawozdanie i notatki z do-
ktadnie sprawdzonych wypadkéw, oraz znajo-
mos$¢ elektrotechniki, dajag mozno$¢ do wyciag-
niecia pewnych wnioskéw odnos$nie tego zagad-
nienia.

Jeszcze niespetlna 12 lat temu panowaly w
tym wzgledzie, bardzo rozbiezne a czestokroé
btedne poglady, nawet w sferach technicznych.
Uwazano naog6t, ze ryzyko spalenia balonu przez
piorun nie jest zbyt duze. Dopiero szereg tra-
gicznych wypadkéw, a przedewszystkiem 3 wy-
padki, ktére miaty miejsce w ciggu tylko jednego
dnia, 23 wrzesnia 1923 r. podczas zawoddw 0 pu-
har Gordon-Bennetta dowiodty o niestusznosci te-
go mniemania. W dniu tym bowiem pioruny ude-
rzyty w 3 balony (hiszpanski, szwajcarski i ame-
rykanski) przyczem balony ulegty zniszczeniu a
zatogi (za wyjatkiem jednego ciezko rannego)
zginety.

Aby ustali¢ niebezpieczenstwo uderzenia pio-
runa w balon, oraz warunki temu sprzyjajagce —
zastanéwmy sie blizej nad tem zagadnieniem.

Ot6z balonem napetnionym gazem, muszg rzg-
dzi¢ te same prawa jakim podlega otaczajacy go
gaz, t j. powietrze. Wezmy dla przyktadu do
rozpatrywania balon wolny,

Zat6zmy, ze balon zachowuje sie pod wzgle-
dem elektrycznym obojetnie. W tym wypadku
piorun — czy to pionowy, czy to z chmury do
chmury — wtedy tylko moze przej$é po balonie,
wzglednie uderzy¢ w balon, gdy tenze znajdzie
sie na drodze najmniejszego chwilowego oporu
danej warstwy atmosfery podczas wytadowania,
t. j. tam, gdzie tak, czy owak przechodzitby pio-
run. Jest to mozliwo$¢ bardzo nikta, poniewaz
przestrzen, ktérg zajmuje balon, chocby nawet
niewiem jak dobrze przewodzgca, jest w poréw-
naniu z ogélng gruboscig warstwy powietrza,
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ktére musi by¢ przebite — tak znikoma, ze wplyw
przewodnictwa tej przestrzeni zupetnie moze nie
by¢ brany pod uwage.

Jednakze hipoteza ta o tyle tylko bytaby stusz-
ng, o ileby balon byt pod wzgledem elektrycznym
obojetny. W wypadku bowiem jakichkolwiek
zmian i zaburzen elektrycznych w atmosferze —
analogicznym zaburzeniom podlega¢ bedzie na
zasadzie influencji (indukcji elektrycznej) i gaz
w balonie, z tem, ze odmienno$¢ gazéw, t. j. wo-
dor lub gaz S$wietlny w balonie — i powietrze
w otaczajgcej atmosferze — spowoduje i od-
miennos$¢ znakéw elektrycznych w tych dwu o-
srodkach, nastepnie potegowanie sie potencjona-
téw i stwarzanie warunkéw powodujacych lub
utatwiajgcych powstawanie pioruna.

GdybySmy pokryli powltoke warstwg przewo-
dzaca elektrycznos$¢ zapomocg np. metalizowania
(@aluminjowania) — wtedy—uzyskaliby$my zobo-
jetnienie gazu balonu pod wzgledem elektrycz-
nym.

Z tego tez powodu spina sie wszystkie metalo-
we czesci konstrukcji szekieletéw sterowca na
krotko podczas lotu w burzy; dlatego tez niema
wielkiego niebezpieczenstwa od pioruna podczas
lotu ptatowcem.

Z powyzszego rozumowania wynika, ze biorgc
pod uwage wyladowania atmosferyczne — bez-
pieczniejszym jest balon o powtoce metalowa-
nej.

Jednakze w wypadku uderzenia pioruna w ba-
lon tak zwyczajny jak i w metalizowany, istnieje
b. duza mozliwos¢, a nawet pewnos$¢ zapalenia
sie gazdw w balonie, wskutek wysokiej tempera-
tury wywigzujacej sie podczas wytadowan elek-
trycznych. Jeszcze wigksze niebezpieczenstwo
uderzenia pioruna grozi balonowi na uwiezi. Za-
chodzi tu bowiem fakt spiecia na krotko przez
metalowg ling uwiezi, stosunkowo juz znacznej
warstwy atmosfery o duzych réznicach potencja-
tow nawet w warunkach normalnych. Wycig-
gnieta na duzg wysokos$¢ lina uwiezi staje sie
spiorunochronem”, lecz napewno nie dla zatogi
kosza balonu.

Wyzej podane uwagi nawet w matej mierze
nie wyczerpujg catoksztattu zagadnienia, lecz po-
zwalajg ustali¢ z grubsza zasady jakiemi nalezy
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sie kierowa¢ podczas wzlotéw tak balonem uwiez-
nym, jak wolnym.

Oto6z tak pilota jak obserwatora balonowego
winna obowigzywa¢ dokiadna znajomo$¢ meteo-
rologji z specjalnym uwzglednieniem znajomosci
chmur i czynnikdéw burzowych atmosfery, jak:
niskie cisnienie, wilgotnos¢ powietrza i jego ten-
dencja do skraplania sie, temperatura, kierunek,
sita i wysoko$¢ wiatrow i t. p.

W wypadku spodziewanego opadu atmosfe-
rycznego (deszcz — $nieg), bezwzglednie obowig-
zujgcag zasadg winno by¢: natychmiastowe lgdo-
wanie balonu wolnego (z wciagnietg wleczky),
i Sciggniecia do ziemi balonu obserwacyjnego.

Lot za$ podczas burzy i wytadowan atmosfe-
rycznych. powinien by¢ wzbroniony.

W wypadku lotéw na zawodach n. p. Gordon-
Bennetta, dokonywanych bez wzgledéw na pogo-
de, do obowigzkowego wyposazenia balonu win-
ny naleze¢ spadochrony dla zatég, gdyz jak
w wielu wypadkach stwierdzono, zatoga jest z re-
guty tylko mniej lub wiecej od pioruna poparzo-
na, ale czesto jeszcze zdolna wyskoczy¢ z pto-
nacego balonu. Pozatem w czasie dokonywania
lotbw podczas niepogody, wieczka powinna by¢
bezwarunkowo zwinieta, gdyz rozwiniecie jej
sprzyja uderzeniu pioruna w balon, jak to ilu-
struje ponizszy szematyczny rysunek wypadku
z balonem hiszpanskim ,Polar" spalonym przez
uderzenie pioruna dnia 23. IX. 23 r.
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Cl CO ODESZLI...

Dnia 4. 1. 1935 r. na polach kolonji Stezyca gmina Krasny-
staw zginat Smiercig lotnika podczas dokonywania lotu stuzbo-
wego ppor. obs. PIEKARSKI Zygmunt. Zmarty urodzit sie dnia
17. X. 1908 r. w Warszawie. W r. 1929 skonczyt gimn. mat.-
przyrodn. im. Tadeusza KoS$ciuszki w tomzy.

Juz od wczesnej miodosci zdradzat zapat i zamitowanie do
lotnictwa. To tez w r. 1930 po skohAczeniu kursu unitarnego w
Szkole Podchor. Piech, w Ostrowi-Mazowieckiej przenosi sie do
Szkoty Podchor. Lotn. w Deblinie. Szkote skohnczyt w r. 1932
z jedng z pierwszych lokat. Jako podchor. zwrdcit na siebie
uwage przetozonych karno$cig, sumiennoscia wykonywania
swych obowigzkéw. Zostat mianowany szefem eskadry starsze-
go rocznika i na tern stanowisku dal sie pozna¢ jako wzorowy
szef podchor. i serdeczny kolega.

Po skonczeniu Szkoty 26. IX. 32 r. zostat przydzielony do
1 p. lotn. na stan. obserw. Stuzbe swa peinit z zapatem i pra-
wdziwem umitowaniem zawodu. Marzyt wcigz o pilotazu.

Dnia 1. IX. 33 r. zostat przeniesiony do esk. towarzysz,
na stan. obesrw. Obowigzki swe petni nadal ochoczo i z zapa-
fem.

Polegt na posterunku petnigc swe obowigzki wiernie do
konca.

Odszed}t zostawiajagc po sobie wspomnienie b. dobrego ofic.
obs. i szczerze nieodzatowanego kolegi.

Cze$¢ Jego pamieci-

Dnia 4. 1. 35 r. na polach kolonji Stezyca, gminy Krasny-
staw zgingt S$miercig lotnika podczas wykonywania lotu stuz-
bowego §. p. sierz. pilot ZIELINSKI Wiadystaw.

Urodzit sie dn. 12. XI. 1901 r. w Przyrowie, pow. czesto-
chowskiego.

Dn. 20. IIl. 20 r. zostat przydzielony do stacji zbornej w
Grodnie. W dniu 24. IV. 1922 r. zostat przydzielony do 1 p.
lotn., a nastepnie z dniem 15. I. 23 r. zostat przydzielony do

Szkoty Podofic. W dniu 25. VI. 23 zostat awansowany do stop-
nia kaprala. Stuzbe swa peini sumiennie i z petnem zrozumie-
niem swych obowigzkéw. Pragnie zosta¢ pilotem i z dniem
10. X. 26 r. zostaje przeniesiony do esk. trening., a w dniu
2. Xl. 26 r. odchodzi do Szkoty Pilotéw w Bydgoszczy. Szkote
konczy z wynikiem pomy$lnym i dnia 12. X. 27 r. wraca do 12
esk. na stanowisko pilota. Na tern stanowisku odznaczyt sie
wzorowg opinjg podofic., spokojnego i opanowanego pilota. Z
dniem 1. IX. 33 r. zostat przeniesiony do esk. towarzysz, na
stan. pilota. 1 tu jak wszedzie zyskuje sobie sumienng praca
uznanie przetozonych.

Zgingt podczas wykonywania lotu stuzbowego.

Zastuzyt sobie na miano wzorowego podoficera pilota, w
korpusie podoficerskim — serdecznego kolegi.

Cze$¢ Jego pamieci!
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Zarys programu budowy samolotow?)

(Francja)

Nikt dzisiaj nie zaprzeczy, ze znaczenie lotnictwa w
przysztej wojnie bedzie olbrzymie. To co kilka lat temu
przewidzieli specjalisci obeznani z mozliwosciami tech-
nicznemi pod wzgledem konstrukcyj, to dopiero z bie-
giem czasu ujrzeli laicy w miare realizacji nowych ty-
péw samolotéw, ulepszanych coraz bardziej.

Nie mozna jednak okre$lic mozliwosci sit lotniczych na
podstawie obecnych typéw samolotéw, albowiem kon-
strukcja lotnicza jest na drodze ciggtego, dalszego, szyb-
kiego rozwoju.

Szybko$¢ tego rozwoju technicznego nie pozwala na
stworzenie $cisle okre$lonego programu budowy samolo-
tow, albowiem wulepszenie niektérych wtasciwosci tech-
nicznych pocigga za sobg czestokro¢ kompletny prze-
wrét uzycia taktycznego. Musi sie przez to wydawacé nie-
zmierne sumy na to tylko, aby uzyska¢ chwilowg przewa-
ge, Jak diugo ulepszenia wtasciwosci samolotéw (szyb-
ko$¢, ciezar uzyteczny, putap) nie zwolnig tempa, tak
dtugo bedzie sie dawato odczuwaé niezdecydowanie w
programach konstrukcyjnych, oraz pewna obawa w za-
angazowaniu wiekszych kapitatbw na budowy seryjne.

Sprébujemy przestudjowaé w obecnym artykule typy
samolotéw, ktére by mozna budowaé przy obecnym sta-
nie techniki, a ktére nadawatyby sie dla wojsk lotniczych
do réznych zadan w czasie wojny.

Wyjdziemy z zasady, ze nalezy o ile moznosci zmniej-
szy¢ réznorodno$¢ typow samolotéow przez to, ze stworzy-
my takie typy samolotéow, ktore beda sie nadawaty do
wykonywania kilku zadan; gietko$s¢ w uzyciu, ekonomja
w konstrukcji i obstudze, sg temi czynnikami, ktére da-
ja wyzszo$¢ tego rodzaju samolotom — pozatem wsku-
tek skupiania wysitkéw na wynalazki i ulepszenia matej
ilosci typéw, postepy w konstrukcji mogag by¢é duzo szyb-
sze.

Przyjmujac te zasade, wydaje sie rzecza mozliwa ogra-
niczy¢ sie¢ do pieciu typéw samolotéw, a mianowicie;

1) Typu samolotu mysliwskiego jednomiejscowego.

2) Typu samolotu mysliwskiego dwumiejscowego, ktéry
moze byé uzyty, po pewnych zmianach, jako samolot roz-
poznania dalekiego w dzien, jako samolot szturmowy lub
do bombardowania z lotu nurkowego.

3) Typu samolotu rozpoznania dziennego i nocnego bli-
skiego, mogacego stuzy¢ réwniez do bombardowania na
polu walki w dzien i w nocy.

4) Typu samolotu, mogacego stuzy¢ do bombardowania
w dzien i jako samolotu bojowego.

5) Typu samolotu o duzej nosnosci.

Samolot mysliwski jednomiejscowy.

Zagadnienie ubezpieczania lotnictwa rozpoznawczego
i bombardujacego za pomocg lotnictwa mys$liwskiego, prze-
chodzi obecnie pewng ewolucje. Daja sie stysze¢ zdania,

*) Reoue de L‘Armee de L‘Air — pazdziernik 1934 r.

ze oba te rodzaje lotnictwa powinny broni¢ sie same,
czy to przez swojg szybko$¢, czy tez uzbrojenie. Lotnic-
two myséliwskie miatoby na froncie $cis$le okreslone za-
dania, mianowicie: zwalczanie samolotéw rozpoznawczych
npla, a uzywanie go do ubezpieczania, bytoby wyjatko-
wem i tylko w tych wypadkach, kiedy lotnictwo mysliw-
skie npla dziatatoby bardzo silnie.

Duza uwage nalezy zwr6ci¢ na zagrozenie miast i cen-
trow przemystowych, ze strony lotnictwa bombardujacego
i na uzycie wobec tego do obrony p.lotn. tych punktéw
czutych, lotnictwa mysliwskiego. Lotnictwo mySliwskie
dziata¢ wiec bedzie w takich warunkach, ze winno ono
posiada¢ bardzo duzg site ogniowa w przeciggu bardzo
krotkiego czasu. Dla tego rodzaju zadania potrzebne be-
da samoloty o nastepujacych wtasciwosciach: o ile moz-
noséci jaknajwieksza szybko$¢ wznoszenia sie, kosztem za-
siegu; putap, zalezny od wysokosci lotu samolotéw bom-
bardujgcych npla; szybko$¢ nurkowania wieksza conaj-
mniej o 200 kim. od szybkosci samolotéw, ktére majg by¢
zwalczane.

W tasciwoséci tego rodzaju samolotu sa prawie takie sa-
me, jak samolotu mysliwskiego uzywanego na froncie; dla
obu wiec tych rodzajéow zadarnn moze stuzy¢ ten sam typ.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze cele do zwalczania nie beda
w obu tych wypadkach jednakowe: albowiem nad fron-
tem lotnictwo mysliwskie bedzie zwalczato samoloty roz-
poznawcze, a wiec 0 matej rozpietosci dosy¢ zwrotne,
podczas gdy w giebi kraju bedzie ono musiato zwalczaé
samoloty ciezkie, mato zwrotne, ktérych rozpieto$¢ bedzie
stosunkowo duza. Do walki w tym ostatnim wypadku be-
dzie sie nadawat najlepiej samolot mysliwski uzbrojony
w armatke.

Nalezato wiec bedzie uzywa¢ dwuch rodzajéw samolo-
tow myséliwskich, dostosowanych do walki w obu tych wy-
padkach, t. j. w obronie na froncie i w giebi kraju.

Aby unikna¢ konstrukcyj dwuch typéw samolotéw, réz-
nigcych sie tylko nieznacznie witasciwosciami miedzy so-
ba, nalezatoby zadowolni¢ sie jednym typem wsp6lnym,
uzbrojonym w armatke oraz 2 — 4 k.m.

Typ, ktéry w obecnych warunkach moznaby skonstruo-
waé posiadatby nastepujace dane:

Uzbrojenie: — armatka i 4 k. m.

Ciezar samolotu — 1.250 klg.

Moc silnika: — 800 — 1000 koni
rem).

Ciezar na konia — 1,75 — 2,20 kg.

(silnik z kompreso-

Szybko$¢ pozioma maksymalna na 8.000 mtr. — 460

klm./godz.
Benzyny na 2)4 godziny lotu.
Szybko$¢ wznoszenia sie na 5.000 mtr. — 7 minut.
Putap — 10.000 mtr.
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Samolot mysliwski dwumiejscowy.

W niektérych krajach przeprowadzajg obecnie dos-
wiadczenia z samolotami mysliwskiemi dwumiejscowemi.
Liczne doswiadczenia z ostatnich lat wykazaty strony do-
datnie i ujemne samolotu dwumiejscowego, w stosunku
do samolotu jednomiejscowego. Co do przyjecia samo-
lotu dwumiejscowego, to opinje sa podzielone, a pocho-
dzi to stad, ze niewiadomo jeszcze, jaka rola ma mu przy-

pasc.
W rzeczywisto$ci jednak nie chodzi tu o zastgpienie
samolotu jednomiejscowego, samolotem dwumiejscowym,

o ile chodzi o wszystkie rodzaje zadan. Je$li bedzie sie
chciato broni¢ punktéw czutych przeciwko atakom samo-
lotbw bombardujagcych w dzien, to samolot mysliwski
dwumiejscowy posiada conajmniej te same dane do walki,
co samolot jednomiejscowy uzbrojony w k. m.tbez wzgle-
du na to czy samoloty bombardujace beda ubezpieczone
lotnictwem mySsliwskiem, czy nie; jezeli jednak samolot
jodnomiejscowy bedzie uzbrojony w armatke, to w obro-
nie punktéw czutych w giebi kraju bedzie moégt odegraé
wiekszg role, niz samolot dwumiejscowy uzbrojony w k.m.

W koncu, samolot dwumiejscowy jest lepszy od samo-
lotu jednomiejscowego dla zadan towarzyszenia i ubez-
pieczania samolotéw innych rodzajow.

Jedynie doSwiadczenia bedag mogty doktadnie okreslic,
w ktérych wypadkach majg lepsze zastosowanie samolo-
ty jednomiejscowe, a w ktéorych dwumiejscowe.

Przeprowadzanie tych doswiadczen jest rzeczg koniecz-
na, albowiem z jednej strony samolot mys$liwski dwumiej-
scowy moze by¢ budowany o wtasnosciach podobnych, ja-
kie posiada samolot jednomiejscowy, z drugiej za$ strony,
zalety samolotu dwumiejscowego sg bardzo interesujace:

— ma pod ogniem % przestrzeni, ktéra go otacza,

— nie moze by¢ zaskoczony z tytu,

— moze sam atakowaé, niezaleznie od tego, czy jest
atakowany z tytu,

— moze strzela¢ w skrecie,

— moze lata¢ wgtab obszaru npla, czy aby ubezpie-
cza¢ przez towarzyszenie, czy aby walczy¢.

Uzywany w kluczach mieszanych z samolotami jedno-
‘miejscowemi, moze skompesowa¢ pewne braki tych ostat-
nich.

Mcze pozatem stuzy¢ jako

samolot mysliwski nocny.

Samolot bojowy.

Pozostaje jeszcze do omoéwienia trzeci
przeznaczonego wytacznie do walki,
ubezpieczenia w dzien wypraw

typ samolotu,
ktéryby stuzyt do
samolotéw bombarduja-
cych.

Czy taki samolot bojowy ma by¢ bardzo szybki i lekki,
czy tez o $redniej szybkoSci i ciezki?

Szybko$¢ takiemu samolotowi ma stuzyé po to tylko,
by moégt manewrowaé okoto samolotéw, ktérym towarzy-
szy, a nie do manewrowania wobec samolotéw mysSliw-
skich atakujacych go, albowiem nie wolno mu spuszczaé
2 oka samolotéw ubezpieczanych przez niego. Z drugiej
strony, uzbrojenie ktére jest jego jedyna obrong musi
Ly¢ znaczne i bardzo skuteczne. Musi to byé wiec samo-
lot ciezki oraz posiada¢ szybko$¢ wiekszg od szybkosci
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samolotéw, ktorym towarzyszy. Poniewaz za$§ musi po-
siada¢ ten sam zasieg lctu, co samoloty ubezpieczane, wi-
da¢ z tego wszystkiego, ze taki samolot bojowy musi po-
siada¢ te same prawie cechy co samolot bombardujacy,
ochraniany. Szczegdlnie skutecznem musi by¢ jego uzbro-
jenie; skuteczno$¢ ta powinna sie objawia¢ w precyzji
strzatu armatek i k. m. na duze odlegto$ci (conajmniej
300 mtr.), w rodzajach i liczbie wystrzelonych pociskow.
Rozmieszczenie uzbrojenia musi by¢ S$cisle dostosowane
do przyjetej taktyki walki.

Jezeli te zagadnienia dotyczace uzbrojenia samolotow
bojowych zostang rozwigzane, to jest rzeczg zrozumiala,
ze ubezpieczenie samolotéw bombardujacych przed lot-
nictwem mys$liwskiem, ktére obecnie jest pozostawione im
samym, bedzie zapewnione bardziej skutecznie.

W szczegélnosci nad miejscem bombardowania samo-
loty bojowe ustawialy by sie miedzy samolotami bombar-
dujagcemi a mysliwskiemi npla i przez to praca lotnictwa
bombardujagcego nie bytaby zakitdécong, w nastepstwie
czego skuteczno$¢ ich dziatania bytaby duzo wiegksza.

Rozpoznanie i bombardowanie pola bitwy
w dzien i w nocy.

W tasciwosci potrzebne samolotom obserwacyjnym
dziennym sa znane; sa one pozatem ftatwe do zrealizo-
wania, tembardziej, ze nie stawia sie¢ im bardzo duzych
wymagan co do putapu, szybkosci poziomej, szybkosci
wznoszenia, ciezaru uzytecznego, zasiegu lotu.

Uznano ostatecznie, ze do tego rodzaju zadan koniecz-
ne sg samoloty trzymiejscowe: obserwacja jest tem wy-
datniejszg, im bardziej jest ciggta, a obserwator nie ma
odwrdconej uwagi na wypatrywanie samolotéw nplskich,
wyrecza go w tem bowiem strzelec samolotowy. Uzycie
samolotu trzymiejseowego pozwala pozatem zatlodze na
skuteczng obrone, co za$ pozwoli na zaniechanie uzycia
samolotéow mysliwskich do ubezpieczenia. W tym wy-
padku, nalezato bedzie przestudjowaé¢ obrone od spodu
kadtuba, czy to przez wiezyczke Strzelca, czy obserwato-
ra; w chwili walki jeden bedzie bronit od gé6ry, drugi
od dotu.

Dalszem ulepszeniem do zrealizowania, bedzie zmniej-
szenie jeszcze szybkosci lgdowania, aby méc lagdowaé
na terenach jaknajmniejszych (szybko$¢ lgdowania 60—
70 klm/godz.) ta tatwo$¢ lgdowania pozwolitaby czesto
na zastgpienie samolotéw tgcznikowych, co szczeg6lnie
duze znaczenie miatoby w dywizjach kawalerji; po wy-
konanem zadaniu mogtby sie obserwator zameldowaé w
kilka minut u d-cy dywizji. To samo znaczenie miatab”
tatwos$¢ lgdowania w dywizjach piechoty w okresie walk
ruchowych.

Zmniejszenie
pierwszorzednej
rozwiazania.

Z tych samych powodéw, nalezatoby réwniez zmniejszy¢
dtugos$é startu.

Mate wymagania ogélnych witasciwosci, wymaganych od
somolotu obserwacyjnego, pozwolity na zastosowanie o-
pancerzenia ,ktére umozliwi na uzycie samolotu w zada-
niach wspdétpracy z piechotg, wykonywanej nisko nad zie-
mia.

wiec
wagi,

szybkoséci ladowania
a zagadnienie to

jest rzeczg
jest tatwe do
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Opancerzenie to chronitoby od dotu: pilota, obserwa-
tora, strzetca i silnik.

W koncu zamiast opancerzenia (ktére dawaloby sie
szybko wmontowywaé i wymontowywac) moznaby w kry-
tycznych momentach zabiera¢ pewng ilo$¢ bomb, miano-
wicie conajmniej 800 klg. na odlegtos¢ 200 kim.

Samolot ten bytby wiec réwniez doskonatym samolotem
bombardowania pola bitwy, tak w dzien jak i w nocy.
(Jzycie tego rodzaju samolotéw miatoby bardzo duze zna-
czenie w okresie mobilizacji.

Samolot taki, — majac nastepujgce wiasciwosci — na-
dawatby sie do réznorodnego zastosowania, a moégthy by¢
tatwo skonstruowany:

— Jednosilnikowy,

—Ciezar catkowity — 2800—3200 kg. zaleznie od zadan,

— Ciezar samolotu — 1650 Kg.,

— Moc silnika — 650 koni,

— Ciezar na konia — 4—5 Kklg.,

— Putap — 6500 mtr.,

— Szybko$¢ wznoszenia na 4.000 mtr. — 14 minut,

—e Szybko$¢ pozioma maksymalna na 4.000 mtr. — 300
klm/godz.,

— Benzyny — na 4/4 godziny lotu.

Samolot taki bytby réwniez stosowany do rozpoznania
bliskiego nocnego; co do tego jednak zdania sg podzielo-
ne. Samolot rozpoznania nocnego musi by¢ zwrotny, méc
lecie¢ cicho na malym gazie, celem uzyskania zaskocze-
nia, posiada¢ duzg rozpieto$¢ szybkosci. Catkowita wi-
doczno$¢ od przodu jakiej sie nieraz wymaga przy tego
rodzaju zadaniach, nie wydaje sie konieczng. Bytaby
pozadana, korzysci jednak, jakie daje nie mogltyby u-
sprawiedliwié¢ stworzenia typu samolotu specjalnie do te-
go jednego rodzaju zadania.

Zatoga obznajmiona dobrze z rozpoznaniem nocnem,
wykona swoje zadania tak samo dobrze w samolocie jed-
nosilnikowym, jak i dwusilnikowym, z catkowitg widocz-
nos$cig od przodu.

Nic zreszta nie stoi na przeszkodzie, by budowaé¢ do

tych zadan samoloty dwusilnikowe o nastepujacych ce-
chach:

— Ciezar catkowity — 4.000—4.800 klg. zaleznie od
zadania,

— Ciezar samolotu — 2.200 klg.,

— Ciezar na konia — 4—5 klg.,

— Moc silnika 1.000 koni (na oba silniki),

— Szybko$¢ maksymalna na 4.000 mtr. —
godz.,

— Ciezar bomb — 1.000 kg. na odlegto$¢ 300 kim.

Samolot taki bytby jednak bardzo drogi.

300 kim/

Samolot rozpoznania dalekiego dziennego, samolot sztur-

mowy oraz bombardowania z lotu nurkowego.

W tasciwosci samolotu rozpoznania dalekiego sg naste-
pujace: putap bardzo wysoki, duza szybko$¢ wznoszenia
sie i pozioma na wszystkich wysokosciach, oraz duza
zwrotno$¢ (aby mdégt wykonywaé zadanie bez ubezpie-
czenia daleko za frontem npla); zasieg potrzebny okoto
500 kim. (tam i zpowrotem 1.000 kim.), ze wzgledu na
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mozliwe zboczenie z drogi, spowodowane walkg powietrz-
na, wzglednie ztemi warunkami atmosferycznemu

Uzycie do tego celu samolotu mys$liwskiego jednomiej-
scowego, o ktérym byta mowa powyzej, moze da¢ dobre
rezultaty. Uzbrojenie bytoby ograniczone do k. m. i do
aparatu fotograficznego automatycznego.

Do tego jednak celu nadawaltby sie raczej
nastepujacych wtasciwosciach:

— Catkowity ciezar — 1.900—2.200 kg.,

— Ciezar samolotu — 1.350 kg.,

— Obcigzenie na konia — 2.2—2,7 kg.,

— Moc silnika — 800—1.000 koni (silnik z kompre-

sorem),

— Szybko$¢ maksymalna na putapie — 430 klm./godz.,

— Putap — 9500 mtr.,

— Szybko$¢ wznoszenia na 4.000 mtr. — 9 minut.,

— Benzyny na 4 godziny lotu.

W tasciwosci te odpowiadajg w przyblizeniu witasciwo-
§ciom, ktore posiada samolot mysliwski dwumiejscowy,
0 ktorym moéwiliSmy wyzej.

Pozbawiony aparatu foto, oraz czes$ci
zabra¢ dodatkowo uzbrojenie i amunicje.
punktu widzenia walki zmniejszatyby sie w miare,
zadatoby sie od niego wiekszego zasiegu.

Mozna jednak przyja¢ pewien kompromis, aby zbudo-
waé¢ samolot dla obu tych zadan.

samolot o

paliwa magtby
Zalety jego z
jak

Czy taki samolot mogtby by¢é uzywany jako samolot
szturmowy?
Wiadomo, ze samolot szturmowy jest to taki samolot,

od ktérego wymaga sie atakowania celéow zywych w te-
renie otwartym z lotu koszgacego. Podczas gdy samolot
bombardujacy pola walki, przeznaczony jest raczej do
bombardowania przedmiotéw takich jak: magazyny, ko-
lumny taborowe, kolumny samochodowe, transporty
wojsk, kolumny réznych rodzajéw broni, czolgi, odwdd
artylerji na kotach, dywizje odwodowe; to—samolot sztur-
mowy jest uzywany specjalnie przeciwko ludziom; wal-
czy on zapomocg k. m., bomb, gazéw, ptynéw zapalajg-
cych, dymoéw.

Czy taki samolot szturmowy, ktoéry musi pracowaé na
matych wysokos$ciach i z tego powodu moze sie nie oba-
wiaé mysliwcow npla, ma by¢ bardzo szybki i nie opan-
cerzony, czy tez opancerzony a o $redniej szybkosci?

DosSwiadczenia robione do dzi$ dnia we Wtoszech i
w Niemczech, wykazaty duze trudnosci w celnem strze-
laniu do samolotéw w locie koszagcym. DosSwiadczenia te
moga by¢ robione w dalszym ciggu i jezeli dowioda, ze
ze wzgledu na swojg bardzo duza szybko$¢ samolot nie
jest specjalnie zagrozony przez ogien z ziemi, to do tego
rodzaju zadan moze by¢ uzyty samolot mysSliwski dwu-
miejscowy. W ystarczy przewidzie¢ dla niego nastepu-
jace wyekwipowanie: szerokie okno do wygodnej obser-
wacji objektéw, wyrzutniki do lekkich bomb, aparaty
do wypuszczania gazéw, dyméw lub ptynéw zapalajgcych:
przyczem przyrzady te musza sie¢ dawaé wmontowywac
1 wymontowywa¢ bardzo szybko.

Czy ten samolot nie maégtby stuzy¢ réwniez do pewnycli
zadan w bombardowaniu przedmiotéw z lotu nurkowego?

Wiadomo, ze mate nieraz co do powierzchni objekty
posiadaja olbrzymie znaczenie dla przemystu wojenego,
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wzglednie dla dziatah operacyjnych, jak: centrale elek-
tryczne, transformatory, zaktady elektrometalurgiczne,
stuzagce do wyrobu metali rzadkich, potrzebnych dla wspo6-
czesnej metalurgji, radjostacje, mosty, stacje kolejowe
i t. p. Zniszczenie tych objektéw jest prawie niemozliwe
za pomoca bombardowania zwyktego ze $redniej wyso-
kosci; mogg one by¢ dopiero trafione z matej wysokosci,
albo jeszcze tatwiej z lotu nurkowego, przyczem ten
ostatni sposéb wydaje sie najlepszym.

Dotychczas robiono bardzo duzo préb bombardowania
okretéw z lotu nurkowego. Samolot unoszac bombe 200,
500 lub nawet 900 klg., leci nad cel, na duzej wysokosci
5.000—6.000 mtr. poczem nurkuje z tej wysokosci na cel
pod katem okoto 70°, obnizajac sie do 500 mtr. Rozrzut
w tych wypadkach wynosi 15—20 mtr. Szybko$¢ samo-
lotu w chwili wypuszczenia bomby wynosi 550—600 kim./
godz.

Niemcy, ktérzy do tego sposobu bombardowania przy-
ktadaja duze znaczenie, robili préoby z samolotami Jun-
kers K. 47.

Jakie musiatyby by¢ wiasciwosci samolotu przeznaczo-
nego do tego celu?

Szybko$¢ nurkowania (a wiec duza wytrzymatosé),
zwrotnos$é, szybko$¢ pozioma i wznoszenia, celem obrony
przed ogniem obrony przeciwlotniczej. Sa to wasciwosci,
wymagane od samolotu mysliwskiego dwumiejscowego.

W ydaje sie wiec zupetnie mozliwem zbudowaé samolot
do kilku zadan: jako samolot mysliwski dwumiejscowy,
jako samolot rozpoznania dalekiego, jako samolot do
bombardowania z lotu nurkowego, wreszcie jako samolot
szturmowy.

Nad tym problemem wartatoby sie zastanowic.

Bombardowanie dzienne i nocne oraz rozpoznanie
dalekie nocne.

Tutaj nalezy podnie$¢ zasadnicza kwestje: czy do
bombardowania nalezy przewidywaé uzycie takich samo-
lotéw, ktére bombardowaé¢ moga tylko w nocy, czy tez
samolotom tym dac¢ takie zalety, aby mogty by¢ réwniez
uzyte do bombardowania w dzien i to bez wzgledu na
odlegto$¢ objektu od frontu?

Wi iele os6b jest zdania, ze dziatania lotnictwa bombar-
dujacego dziennego nie beda prawie mozliwe ze wzgledu
na straty od nowoczesnej artylerji przeciwlotniczej, oraz
z powodu masowego uzycia lotnictwa mysliwskiego npla.

Unikng¢ pociskéw artylerji przeciwlotniczej, oraz lot-
nictwa mys$liwskiego, bedzie mozna: przez latanie na du-
zych wysokosciach, wzglednie w chmurach, zmieniajac
odstepy, wysokosci i kierunek w poszczegdlnych ugrupo-
waniach; bombardujac réwnoczesnie wdekszg ilos¢ ob-
iektéw, celem rozproszenia dziatalnosci obrony przeciw-
lotniczej.

Niebezpieczenstwo ze strony artylerji plotn. grozito be-
dzie zasadniczo nad temi strefami za frontem, gdzie bedg
zgrupowane $rodki obrony plotn., wzglednie nad samym
oelem. Przeciwko lotnictwu mysliwskiemu bedzie sie mo-
zna broni¢ przez posiadanie odpowiedniego uzbrojenia,
oraz przyjecie odpowiedniego ugrupowania.

Walka na wysokosci wyprawy (5.000—e6.000 mtr.) ogra-
niczy sie do 1 lub 2 atakéw, biorgc pod uwage duza
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szybko$¢, jakg mcgg osiggngé samoloty bombardujace po-
siadajace silniki z kompresorem.

Mozna nawet liczyé na to, ze przyjdzie czas, kiedy nie
trzeba bedzie sie wogo6le liczy¢é z dziataniem lotnictwa
nieprzyjacielskiego przeciw samolotom bombardujacym, a
to z dwuch rodzajow powodoéw: technicznych i fizjolo-
gicznych.

Powody techniczne — Postep techniki pocigga za sobg
zwiekszanie szybkoS$ci i ciezaru uzytecznego. Coraz bar-
dziej bedzie sie wiec zmniejszata r6znica miedzy szybko-
§cig samolotéw mysliwskich a szybkos$cig samolotéw bom-
bardujgcych.

Powody fizjologiczne — Ciggte zwigkszanie szybkosci
samolotéw mysliwskich doprowadzi do tego, ze samolot
ten straci najlepsza swoja ceche jaka posiada, mianowicie
swa wyzszos¢ pod wzgledem ewolucyj. Przy bardzo du-
zych szybkosciach sity od$rodkowe w czasie ewolucji sa
tak duze, ze organizm ludzki ich nie wytrzyma. Pilot
bedzie musiat albo ograniczy¢ szybko$¢ w czasie wyko-
nywania ewolucyj, albo wykonywaé¢ je bardzo tagodnie,
co spowoduje duzg strata czasu i pozwoli samolotowi za-
atakowanemu na oddalenie sie.

Samolot bombardujacy bedzie mégt w chwili walki wy-
korzysta¢ catg swoja szybko$¢, podczas gdy samolot my-
Sliwski jej nie wykorzysta. Atakowanie ograniczy sig
wiec do jednego uderzenia z lotu nurkowego.

Dlatego tez dziatania lotnictwa bombardujagcego w dzien
bedag mozliwe i to prawie bez ryzyka, pozwolg za$ na
celniejsze bombardowanie, niz w nocy.

Czy nalezy jednak budowaé¢ osobne typy dla samolotéw
bombardowania dziennego i nocnego?

Samolot bombardujacy nocny przystosowany specjalnie
do lotéw nocnych, a wiec do szybkosci $rednich, moze
bezwzglednie zabra¢ wieksza ilo§¢ bomb, niz samolot
bombardowania dziennego, ktoéry przy tej samej mocy
musi posiada¢ duzg szybko$¢, aby madgt unikngé tatwo
artylerji przeciwlotniczej i mys$liwcéw. Przy uzyciu jed-
nak silnikéw z kompresorem, nie trudno bedzie osiggng¢
duzg szybko$¢ na wysokosci 5.000—6.000 mtr. nawet z
duzym ciezarem uzytecznym.

Wydaje sie wiec rzeczg konieczng budowanie takich
samolotéow, ktére nadawatyby sie réwnocze$nie do bom-
bardowania dziennego i nocnego.

Jakie bedzie obcigzenie tych samolotéw?

Studjum poréwnawcze samolotéw o duzym tonazu 30—
50 ton z samolotami o matym tonazu 10—15 ton, prze-
waza na korzy$¢ pierwszych, bioragc pod uwage, duze
znaczenie dziatan bombardujacych przeciw waznym ob-
jektom. Z drugiej strony wymagania polityczne i budze-
towe, beda sprzeciwialy sie jeszcze przez dtugi czas bu-
dowaniu seryjnemu samolotéw 50-tonowych. Pozatem
zapatrywania, co do konieczno$ci posiadania duzej floty
samolotow o wielkim tonazu, sg jeszcze sprzeczne. Jedni
sa zdania, ze $rodki finansowe panstw sg za szczupte na
posiadanie tak wielkiego globalnego tonazu samolotéow
bombardujacych, ktéryby pozwolit na akcje naprawde
skuteczna; drudzy za$ sg przeciwni temu, aby bombardo-
waé miasta otwarte oraz masakrowac¢ ludno$é¢ cywilna.

W rzeczywisto$ci jednak powierzchnia objektéw posia-
dajacych duze znaczenie dla pahnstwa nie jest tak wielka:
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wynosi przecietnie 1.000—1.500 kim.2, na zbombardowa-
nie czego potrzeba 20.000—30.000 ton bomb. Nie trzeba
zresztg niszczy¢ wszystkiego, aby obezwiadni¢ przeciw-
nika.

Co za$ do niszczenia miast, to czy nie bytoby dobrym
$rodkiem zrealizowaé ta ,vernichtende Schlacht", kt6-
rej tak bardzo pragna sagsiedzi po drugiej stronie Renu.

Dla nas uzycie tego $rodka bytoby koniecznem dopiero
jako odwetu; nic jednak nie pozwala twierdzi¢, aby ten
odwet nie byt potrzebny.

Dla osiaggniecia wynikéw decydujgcych, potrzebny jest,
jak widaé, bardzo duzy tonaz, a trzeba go przygotowy-
waé juz w czasie pokoju.

Nie mozna liczy¢ na duze zwiekszenie produkcji, po
rozpoczeciu dziatan wojennych, albowiem przeciwnik po-
siadajacy przewage w lotnictwie bombardujacem, bedzie
niszczyt fabryki lotnicze, przez co i wydajnos$¢ ich sie
zmniejszy.

Przyjecie jednego typu tego rodzaju samolotu, nie da-
toby dobrych wynikéw. Nalezatoby przewidzie¢ dwa ro-
dzaje; Jeden na 15 ton, ktéry pozwolitby na bombardo-
wanie celéw w obszarze wojennym, jak; dworce, linje
kolejowe, lotniska, magazyny i t. p., celem opo6zniania
koncentracji wojsk na poczatku wojny, wzglednie utrud-
niania przesunie¢ wojsk, oraz zaopatrzenia w czasie sa-
mych dziatan. Drugi typ conajmniej 30-tonowy, stuzacy
do niszczenia objektow w giebi kraju; ten rodzaj samo-
lotu bytby uzywany specjalnie w nocy, albowiem duze
jego rozmiary czynityby go bardzo wrazliwym na pociski
eksplodujagce z armatek mys$liwcow; uzycie go bytoby
rowniez mozliwe w dzien pochmurny. Samoloty te za-
opatrzone w aparaty radjogoniometryczne i aparaty auto-
matycznego pilotazu, rzucone pojedynczo na liczne objek-
ty, przejda niezauwazone i spowoduja, bez wiekszego ry-
zyka dla siebie, duze straty npla.

Technika budowy samolotéw 15-tonowych jest we Fran-
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cji dobrze rozwinieta i mam wrazenie, pozwoli na budowe
samolotéw o wiekszem tonazu.

Niektére kraje jak Rosja i
j'uz conajmniej na dwa lata.

Rosja zbudowata juz 150 samolotéw 4-silnikowych 17-
tonowych (A. N. T.), 10 samolotéw 18-tonowych, posia-
dajacych szybko$¢ maksymalng 215 kim./godz. Obecnie
wypuszczajg samolot 40-tonowy zaopatrzony w 8 silnikéw
po 800 koni.

Niemcy majg obecnie w uzytku wiekszg ilo$¢ Junker-
sow 25-tonowych.

W osi wypuscili samolot Caproni 32-tonowy zaopatrzo-
ny w 6 silnikbw po 1.000 koni. Ciezar uzyteczny tego sa-
molotu wynosi 15-ton, co pozwala na zabranie 12 ton
bomb na odlegto$¢ 200 kim.

Jakich cech nalezatoby u nas zada¢ od obu tych typéw
samolotéw, aby byty zdolne do bombardowania dziennego
i nocnego?

Cechy te bylyby nastepujace:

— Ciezar na konia — 5—5J4 Kklg.,

— Szybko$¢ podrézna na 4.000 mtr. — 320 klm./godz.,

— Ciezar bomb samolotu 15-tonowego:

4—6 ton przy zasiggu 500 kim.,
2 ['0—4 ton przy zasiegu 1000 kim.,

— Ciezar bomb samolotu 30-tonowego:

9—13 ton przy zasiegu 500 Kkim.,
5—9 ton przy zasiegu 1.000 kim.,
— Ciezar bomb samolotu 50-tonowego:
16—22 ton przy zasiegu 500 kim.,
10— 16 ton przy zasiegu 1000 Kkim.,

— Szybko$¢ wznoszenia na 6.000 mtr. — 30 minut.

— Putap praktyczny — 7.000 mtr.

Wyniki te moga by¢ osiggniete przy obecnejtechnice
tak z  silnikamibenzynowemi, jakréwniez i przy uzyciu
silnikow Diesla. Technika tych ostatnich postepuje stale
naprzod i bliskim jest dzien gdy zostang oddane do uzyt-
ku lotnictwa.

Niemcy wyprzedzity nas

Stres$cit S. N.

Zagadnienie decentralizacji przemystu lotniczego Francji oraz
budowy objektéw lotniczych pod ziemia.

(Francja).

(Les Ailes Nr. 715 z dnia 28. 2. 35 r.)
Pomiedzy rozmaitemi zagadnieniami obrony przeciw-
lotniczej kraju, jednym z najwazniejszych probleméw —
jest problem zabezpieczenia objektéw lotniczych przed
skutkami dziatania bomb lotniczych nieprzyjaciela. Ob-
jekty te obejmujg: porty lotnicze i zaktady przemystu
lotniczego.

Zabezpieczenie zaktadéw przemystu lotniczego — jest
bodajze wazniejszym problemem od problemu zabezpie-
czenia portéw. Celem realizowania powyzszego, s§ Wy-
suwane rozmaite propozycje. Jedng z takich propozycyj
jest decentralizacja oraz rozrzucenie wytworni po kraju.
Koncepcja ta jest juz we Francji wprowadzana w zycie.

Dotychczas gros przemystu lotniczego byto zgrupowane
w rejonie Paryza. W czasie wojny, bez watpienia utat-
witoby to nieprzyjacielowi, zniszczenie tych tak waznych
dla Francji objektow. To tez w porozumieniu z wtasci-
cielami zaktadéw przystagpiono do decentralizacji wy-
twarni.

Ponadto ustalone linje graniczne, poza ktéremi w Kie-
runku przewidywanego zagrozenia wytwoérnie nie moga
by¢ zaktadane. Granice biegna:

a) od wschodu przez Granville, Le Mans, Orleans,
wzdtuz rzeki Ligiery (Loire), St. Etienne, NImes;

b) od strony morza w odlegtosci 25 kim., od brzegéw.

Jednakze bioragc pod uwage postepy techniki lotniczej,
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w odniesieniu do coraz wiekszej szybkosci i promienia
dziatania nowoczesnych samolotéw bombardujacych, do-
chodzi sie do wniosku, ze odsunigcie wytwdérni od granic
nie ma wielkiego znaczenia przy zagrozeniu powietrznem.

Nowoczesny samolot bombardujacy, moze w niespetna
pie¢ godzin dotrze¢ prawie do wszystkich, najbardziej
nawet odlegtych od granic zaktadéw francuskich. A wiec

LOTNICZY

179

schronéw a nawet catych  zaktadéw przemystu lot
Budowanie tomoze mie¢ miejsce w drodze wkopywania
lub podkopywania. System wkopywania zdaje sie by¢
mniej odpowiedni, gdyz w razie bombardowania terenéw

pod Kktéremi sa ukryte objekty, moze

zaj$¢ taki wypadek, ze wszystkie wyj-
z podziemi bedag zniszczone, a
wtedy materjat znajdujacy sie pod
ziemiag bytby zablokowany *) na dtugi

$cia

czas. Z powyzszego wynika, ze budo-
wanie objektow podziemnych na ptas-
kich terenach jest niezbyt celowe. Na-
tomiast zupeinie

sie zagadnienie jesli wykorzystamy w

inaczej przedstawia

tym celu naturalne fatdy terenowe.
Wezmy jako przyktad wytwoérnie w

Caudubec-en-Caux, nalezaca do zna-

nego konstruktora M. Amiot'a. Poto-

zenie wytwoérni, daje bardzo duze mo-
zliwosci

RyS j

rozwigzania zabezpieczenia
tych tak waznych objektow. Wytwor-
nia ta jest zbudowana u podstawy, a
raczej

prawie zupetnie przylega do

pagérka o wysokosci 80 m. Od tego
pagorka przedziela wytwoérnie tylko
droga i tory kolejowe. Tak dogodne
potozenie, zezwala na wykorzystanie
wzgoérza, dla zorganizowania w niem
w drodze podkopu podziemnej
zupetnie zabezpieczonej przed
skutkami bombardowania. Tam mogtyby sie znajdowac
zapasowe warsztaty, ktérych uruchomienie bytoby prze-

widziane na wypadek wojny. Potozenie wytwoérni w Cau-

wy-
tworni,

Rys. 2

odlegtos¢ i decentralizacja, nie moga by¢, przy dzisiej-
szym stanie techniki, uwazane za wystarczajacy $rodek
ochrony waznych objektéw przed zbombardowaniem.
Drugim sposobem zabezpieczenia hangaréw oraz wy-
tworni lotniczych, jest budowanie pod ziemig hangaréw

*) Niecetowo$¢ budowy systemem wkopowym, wypty-
wa réwniez z niebezpieczenstwa gromadzenia sie w schro-
nach podziemnych — gazéw bojowych ciezszych od po-
wietrza. (Uwaga redakcji).
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dubec-enJCaux ma i te dobrg strone, ze lezy ona bezpo-
$§rednio nad Sekwang, w miejscu w ktorem szerokos$¢
rzeki wynosi okoto 300—400 mtr. Na drugim brzegu Se-
kwany znajduje sie ptaski teren, o wymiarach 1200 'X 800
mtr. Wytwornia ta posiada wiec nadzwyczaj dogodne
warunki, z uwagi na mozliwo$¢:

a) zbudowania wytwo6rni w drodze podkopu w pagoérku;

b) zorganizowania lotniska;

c) zorganizowania terenu do wodowania;

d) w-ykorzystania drogi wodnej do przewozu, w wy-

padku uszkodzenia lagdowej sieci komunikacyjnej.

Walka lekkiego

PRZEGLAD LOTNICZY
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W wypadku bombardowania, bedzie mogta wytwdrnia
kontynuowa¢ swa prace, stanowigc zarazem doskonaty
schron dla wytworzonego materjatu, zapaséw i ludnosci.

Powyzszy przyktad wskazuje nam:

a) wzorowe warunki terenowe dla
lotniczych;

b) ze odpowiednie wybranie terenu i zbudowanie ob-
jektéw, lepiej je zabezpieczy przed zagrozeniem po-
wietrznem, anizeli przestrzen dzielgca objekty od
granic panstwa.

budowy objektéw

Wolny przektad i strescit A. S.

lotnictwa bombardujgcego z przeciwnikiem

powietrznym.

(Z.S. R R).
(Wiestnik Wozdusznawo Flota Nr. 6/34).

WALKA LEKKIEGO LOTNICTWA BOMBARDUJACE-
GO Z LOTNICTWEM MYSLIWSKIEM DWUMIEJSCO-
WEM | KRAZOWNIKAMI POWIETRZNEMI.

1. Prawdopodobienstwo walki.

Dwumiejscowe lotnictwo mySliwskie i krazowniki po-
wietrzne beda uzywane przedewszystkiem do #acznych
z lotnictwem bombardujagcem wypraw, jednak nalezy sie
liczy¢ z wypadkami, kiedy nasze lotnictwo bombardujace
bedzie zmuszone do prowadzenia walki z temi wtasnie
rodzajami sit powietrznych przeciwnika, gdyz moga by¢
one wykorzystane:

I. W wypadku ogélnego alarmu, wywotanego wyprawg

bombardujaca, przeprowadzang na wiekszg skale, wy-
startujg wtedy nietylko samoloty mys$liwskie jedno-
miejscowe, ale réwniez dwumiejscowe i krazowniki.

Il. W wypadku napadu lekkiego lotnictwa bombardu-
jacego na lotniska lotnictwa mys$liwskiego dwumiejscowe-
go i krazownikéw powietrznych.

Il. W wypadkach nieprzewidzianych
wietrzu.

spotkan w po-

2. Cechy charakterystyczne dwumiejscowych samolotéw
mysliwskich.

Charakterystyczng ceche bojowg dwumiejscowego sa-
molotu mysliwskiego stanowi: réwna sita ogniowa i znacz-
na przewaga pod wzgledem szybkos$ci i zdolno$ci manew-
rowania w stosunku do lekkiego samolotu bombarduja-
cego.

Uzbrojenie dwumiejscowego samolotu mysliwskiego po-
zwala na przeprowadzenie podwojnych atakéw z wyko-
rzystaniem zaréwno karabinéw pilota, jak i obserwatora.

Atak za pomocg karabindw pilota zostaje wykonany
identycznie, jak w lotnictwie jednomiejscowem.

Atak za pomocag karabinéw obserwatorskich cechuje
mozliwo$¢ zajecia dogodnego, statego stanowiska, umozli-
wiajacego ogien karabinéw wiezycowych i prowadzenia

ciggtego ognia. Przytem nie zachodzi tu réwniez potrze-
ba rozbijania szyku, jak to miato miejsce w lotnictwie
jednomiejscowem. Przytoczone wzgledy pozwalaja na
prowadzenie zmasowanego ognia nietylko eskadry, ale i
dyonu.

Ponadto ogien moze by¢ prowadzony:

1) na dowolnych odlegtosciach;

2) z jednej, lub kilku pozycyj ogniowych;

3) przy petnem wykorzystaniu martwych pol
zgrupowania bombardujacego, a przedewszystkiem pozy-
cji wprzéd — wdét dla prowadzenia ognia do gory —
wtyt.

ostrzatu

Jednoczednie, witasnie ta pozycja jest najniebezpiecz-
niejsza dla przeciwnika ze wzgledu na skuteczno$¢ ognia
prowadzonego przy bezposredniem celowaniu.

Gtéowne zadanie zgrupowania polega na niedopuszcze-
niu przeciwnika do zajecia tej pozycji za pomocg ma-
newru i gietkiego, skoncentrowanego ognia. Wykonanie
manewru powinno by¢ w tym wypadku znacznie spre-
zystsze.

Zasada podziatu ognia pomiedzy grupy uderzeniowg i
wigzacg, oraz przestanki nakazujace jego masowanie po-
zostajg bez zmiany.

Przyktad. Walka lekkiego dyonu bombardujacego z dy-
wizjonem dwumiejscowych samolotéw mysliwskich.

Zgrupowanie bombardujace posuwa sie uszykowane sek-
cjami wgtab. (rys. 1).

Nieprzyjaciel wydziela grupe wigzacg w sile 1 eskadry
i grupe uderzeniowa w sile dwu eskadr. Ponadto, w ra-
zie, gdyby w sktad zgrupowania bombardujacego mogto
wchodzi¢ réwniez i lotnictwo mys$liwskie, moze byé¢ wy-
dzielony réwniez ,putap ochronny", tworzacy dodatko-
wa grupe wigzaca, ktéra zagraza jednemu ze skrzydet.

Obie grupy rozpoczynajag atak jednocze$nie nurkujac
i prowadzac ogien z przednich karabindw, wychodzgc z
ataku powyzej i ponizej od zgrupowania bombardujace-
go. Po ataku w locie nurkowym obie grupy daza do za-
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jecia statych pozycyj ogniowych w obrebie martwych
p6l obserwacji i ostrzalu zgrupowania przy jednoczes-
nem skoncentrowaniu ognia na czole kolumny (t. zw.

oskrzydlenie ogniowe).

3. Dziatania odwetowe zgrupowania bombardujacego.

Jak diugo przeciwnik znajduje sie za ogonem zgrupo-
wania, walka jest prowadzona na tych samych zasadach,
co walka z lotnictwem jednomiejscowem. Nastepnie
gtdwnem zadaniem staje sie niedopuszczenie przeciwni-
ka do zajecia dogodnej statej pozycji ogniowej, to tez
zgrupowanie na rozkaz dowoédcy wykonuje kolejny zwrot

fitdS.t

eskadrami wprawo o 90° przyjmujac uszykowanie ,scho-
dy w prawo" i prowadzi zmasowany ogien w tyt z lewej
burty. W dalszym ciggu akcji zgrupowanie dazy do sta-
tego utrzymania przeciwnika za ogonem.

Gra wysokos$ci pozostaje bez zmian.

4. Cechy charakterystyczne krazownikéw powietrznych.

Krazowniki powietrzne ustepuja wprawdzie samolotom
dwumiejscowym pod wzgledem szybkos$ci i zwrotnosci,
ale za to przewyzszajg je znacznie pod wzgledem uzbro-
jenia — zaréwno jako$ciowo, jak i ilosSciowo. Najwiek-
szg ich zalete stanowiag karabiny wiezycowe, umieszczone
aa nosie pomiedzy silnikami, oraz karabiny umieszczo-
ne w dolnej czesci samolotu i przeznaczone do strzelania
"'dét. Zawdzieczajac takiemu uzbrojeniu kragzownik mo-
2e, zasadniczo, prowadzi¢ ogien w kazdym dowolnym
kierunku, przyczem nurkowanie moze stosowac jedynie
dla uzyskania wiekszej szybkos$ci i znizenia lotu.

Najbardziej skoncentrowany jest ogieri na boki.

Lekkie zgrupowanie bombardujace w walce z krgazow-
nikami powietrznemi powinno:

LOTNICZY 181

a) przyjmowacé najbardziej celowe uszykowanie ognio-
we opierajac sie na zasadach przytoczonych powy-
zej;

b) stosowa¢ w szykach znang juz nam gre zmian wy-
sokosci;

c) dazy¢ do prowadzenia walki na duze odlegtosci
wykorzystujagc znaczne wymiary celu;

d) rozdziela¢ ogien i zmasowywa¢ go na grupach naj-
blizszych i najniebezpieczniejszych;

c) stosowaé¢ mozliwie najbardziej gwaltowne manew-
rowanie nie dopuszczajagc przeciwnika do zajecia i
utrzymania pozycji w obrebie p6l martwych.

X X

Przy jednakowej umiejetnosci prowadzenia walki, o
powodzeniu zadecyduje przewaga uzbrojenia, ktéra wy-
raznie przechyla sie na strone krazownikéw powietrz-
nych. Przewage ta wyraznie podkresdlajg proby uzbroje-
nia samolotéw tego rodzaju, w najciezsze karabiny maszy-
nowe i armaty, podejmowane obecnie w Italji, Niemczech
i Francji.

5. Srodki zaradcze.

Przewidujac mozliwo$¢ spotkania z dwumiejscowem
lotnictwem mysliwskiem, a przedewszystkiem z krgazow-
nikami przeciwnika, zgrupowanie bombardujagce powinno:

1) w miare mozliwosci dazy¢ do unikniecia spotkania
z nimi przez wyb6ér marszruty i profilu lotu dazac do
jego ukrycia i pamietajac, ze czem wieksza wysokos¢,
tem mniej szans spotkania;

2) jezeli spotkanie jest nieuniknione
przeciwnika, posiada¢ nalezy dla walki
wem lotnictwem mysliwskiem conajmniej
dla walki z kragzownikami conajmniej

3) stosowa¢ na szerokag skale

i znane sa sity
z dwumiejsco-
rowne sity, a

pottorakrotne;

samoubezpieczenie sie
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drogg wtaczania do sktadu zgrupowania samolotéw nie-
obcigzonych bombami, a wyposazonych w duzy zapas
amunicji;

4) w razie koniecznoéci stosowa¢ ubezpieczenie za po-
moca wtasnego lotnictwa mysliwskiego, w pierwszym
rzedzie dwumiejscowego;

5) we wszystkich wypadkach dazy¢é do jaknajwieksze-
go zgrania i podniesienia zdolno$ci manewrowej zgrupo-
wania, celno$ci, dyscypliny, gietkosci i dobrego kierow-
nictwa ognia.

WELASCIWOSCI
JACYCH |

WALKI SAMOLOTOW BOMBARDU-
POSZCZEGOLNE ETAPY WYPRAWY.

Zaleznie od etapu wyprawy, na ktérym nastapito spot-
kanie z przeciwnikiem, zmieniajg sie:

a) warunki walki;

b) cel walki;

c) sposoby jej prowadzenia.

W itasciwoséci te powinne by¢é
wszystkich dowdédcéw i zatogi.

uwzgledniane przez

1. Walka nad wtasnemi pozycjami w drodze do celu.

Jest to typ walki najrzadszy, opierajacy sie przede-
wszystkiem na wypadkowych spotkaniach z przeciwni-
kiem, wypetniajacym wtasne zadania nad naszemi pozy-
cjami. Zadania te sg przewaznie zwigzane z ostong wtas-
nych samolotow bombardujacych przeciwnika.

Dla nieprzyjaciela walka taka jest niedogodna,
moze narazi¢

gdyz
samoloty ubezpieczone na odstoniecie, to
tez npl bedzie jg prowadzit jedynie w wypadku narzu-
cenia mu jej. W kazdym razie walka ta bedzie prowa-
dzona jakgdyby ,po drodze", na duze odlegtosci, nie
majagc na celu dazenie do decydujacych wynikow.

Dla wiasnego zgrupowania bombardujgcego walka ta
bedzie réwniez niepozadana, gdyz spowoduje ona strate
czasu i amunicji juz na samym poczatku.

Uniemozliwienie zaskoczenia przez przeciwnika, otwo-
rzenie na duza odlegto$¢ ognia 2 — 3 karabinébw — s3
sposobami umozliwiajgcemi zgrupowaniu uniknigcie tego
rodzaju walki.

2. Przerwanie zastony na froncie.

W pasie przyfrontowym o gtebokosci 19 — 20 kim. w
obie strony od linji styczno$ci nad najwazniejszemi pun-
ktami bedg patrolowaty grupy o sile 3 — 6 jednomiej-
scowych samolotéw mysliwskich.

Zadanie ich polega na zwalczaniu samolotéw obserwa-
cyjnych nieprzyjacielskich i ostonie wihasnych.

Zazwyczaj patrole te stanowig pierwszy rzut przeciw-
dziatania akcji naszego zgrupowania bombardujgcego.
Przeciwdziatanie to jest jednak za stabe, aby mogto dac
jakie$ pozytywne rezultaty i przerwanie zastony fronto-
wej nie nasuwa zadnej trudnosci.

Dla samodzielnej eskadry walka ta staje sie powazniej-
sza, jednak réwniez nie nastrecza specjalnych trudnosci.

Cecha charakterystyczng walki w tym okresie stanowi
znaczne obcigzenie samolotéw przez bomby i materjaty
pedne, co zmniejsza ich zdolno$¢ manewrowa.

Walke prowadzi
Srednie odlegtosci.

sie przedewszystkiem ogniowa na
Ogien jednak powinien by¢ oszczed-
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ny, uwzgledniajgc, ze wyprawa zostata dopiero rozpo-
czeta.

Cel walki — szybkie oderwanie sie od przeciwnika,

oszczedzanie amunicji i czasu.

Czem wieksza wysoko$¢ przekroczenia frontu, tem
mniej patroli mys$liwskich przeciwnika zagrodzi droge.

3. Walka przy podejsciu do celu i w chwili bombardowa-
nia.

Jest to typ walki najmniej pozadany, ale najbardziej
prawdopodobny. Wprawdzie cze$¢ materjatéw pednych
zostata juz zuzyta i samoloty staty sie bardziej zwrotne,
ale pozostaly jeszcze bomby, ktére, co najwazniejsze
trzeba zrzuci¢ celnie. Tymczasem wtasnie na tym eta-
pie staje sie mozliwem spotkanie z liczniejszemi sitami
przeciwnika.

Nieprzyjacielskie samoloty mysliwskie daza za pomo-
cg kolejno powtarzanych atakéw do zestrzelenia i roz-
proszenia samolotéw bombardujagcych, a tem samem do
uniemozliwienia bombardowania.

Walka przyjmuje decydujagcy wyraz. Wynik jej za-
lezy catkowicie od umiejetnosci prowadzenia ognia i ma-
newru zgrupowania, jego uporu i woli wytrwania.

Najgrozniejszym bedzie atak w momencie wyjécia zgru-
powania na kurs bojowy. Prowadzacy pododdziaty wyko-
nywujg celowanie nie bioragc zupetnie udzialu w walce.
Kierownictwo walki obejmuje zastepca dowddcy dywizjo-
nu wraz ze swoim obserwatorem.

Dowédca wyprowadza swoje zgrupowanie na kurs bo-
jowy. Jakiekolwiek manewrowanie w tym momencie nie
majace na celu bombardowania jest niedopuszczalne.
Obserwatorzy prowadzac ogien stale uwazajag na sygnat
do bombardowania, a w odpowiednim momencie opusz-
czajg karabiny, zrzucaja bomby i dopiero potem wraca-
ja dc walki.

Jedynie cze$¢ strzelcow zgéry przewidziana moze réow-
niez i w momencie bombardowania prowadzi¢ ogieh, a
ile zachodzi nieodzowna tego potrzeba.

Po wyrzuceniu bomb samoloty stajg sie znacznie zwrot-
niejsze.

O ile w czasie bombardowania dywizjon rozwingt sig
poszczeg6lnemi eskadrami, to w pierwszej chwili moze
sie zdarzy¢, ze eskadry bedg musiaty prowadzi¢ poczat-
kowo samodzielng walke. Zadaniem kazdej eskadry jest:
wykorzystujac maximum szybkosci i zwrotnosci, mozli-
wie jaknajpredzej wyjs¢ na punkt zbiérki i zaja¢ swoje
miejsce w ogdélnym szyku bojowym dywizjonu.

4. Walka w drodze powrotnej.

Na tym etapie wyprawy spotkanie z zaalarmowanym
nieprzyjacielem jest bardzo prawdopodobnem, ale zgru-
powanie na tym etapie jest najbardziej zwrotne. Wraca
ono na swoéj teren w doskonatym stanie normalnym po-
mimo zmeczenia. Walke na tym etapie prowadzi sie z
jaknajszerszem wykorzystaniem zdolno$ci manewrowej i
ognia z maksymalng inicjatywa.

Zblizajac sie¢ do wihasnych pozycyj i napotykajac samo-
loty nieprzyjacielskie, zgrupowanie powinno samo
rzuci¢ im walke i prowadzi¢ akcje zaczepna.

na-
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5. Walka zaczepna zgrupowania bombardujacego.

W alka zaczepna z lotnictwem myséliwskiem moze by¢
przeprowadzona jedynie przez wykorzystanie zaskocze-
nia i niespodziewane otwarcie onia.

Zgrupowanie powinno szukaé¢ walki przedewszystkiem
z samolotami obserwacyjnemi i bombardujgcemi przeciw-
nika, a wiec samolotami wolniejszemi i mniej zwrotnemi.

Przy spotkaniu np. ze zgrupowaniem bombardujgcem
przeciwnika, idgcem z bombami nad nasze pozycje, samo-
loty bombardujgce wtasne dziataja, jako dwumiejscowe
samoloty mySliwskie, stosujac ich sposoby walki, ataki
nurkowe z uzyciem karabinéw pilotéw i przejscia na ogien
karabinéw wiezycowych ze statych pozycyj ogniowych w
granicach p6l martwych.

Przyktad 1. Walka eskadry bombardujacej z sekcja
samolotéw bombardujgcych przeciwnika.
Rysunek 2. Przedstawia typ ataku, mozliwego bez

bomb, przy znacznej przewadze wtasnych samolotéw pod
wzgledem szybkosci i zwrotnosci.

Przyktad 2. Walka lekkiej eskadry bombardujgcej z
dywizjonem bombardujagcym przeciwnika.

Powracajaca z wyprawy eskadra napotyka dywizjon
bombardujacy przeciwnika idgcy z bombami w nasze po-
zycje.

Wykorzystujac duzg przewage szybkosci i zwrotno-
§ci i uwzgledniajac znaczng szeroko$¢ zgrupowania nie-
przyjacielskiego, samoloty w#asne zajmujg pozycje og-
niowg naprzéd — wdoét, zmieniajac szyk na schody sekcji
i otwierajg ogien na czoto kolumny (Rys. 3.).

6. Obliczenie i oszczedno$¢ amunicji.

W idzieliSmy, ze zgrupowanie bombardujagce moze pro-
wadzi¢ walke w czasie jednej wyprawy dwa, a nawet
trzy razy.
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Powoduje to konieczno$¢ oszczednego i racjonalnego
zuzycia amunicji aby starczyto jej na catly czas lotu.

Mozna zaproponowaé nastepujacy przykiadowy podziat
amunicji w czasie wyprawy.

1) Na odcinek od lotniska do frontu — 15—20%.

2) od frontu do punktu zbiérki po bombardowaniu

30—35%.

3) od punktu zbiérki do powrotu nad wtasne pozycje,
35 — 45%. }

4) od linji frontu do lotniska 10%.

Razem 100%.

Réwniez nalezy oszczedza¢ i sity zatdg, gdyz wiasnie
walka powietrzna wymaga najwiekszej wytrzymatosci,
kultywowanej przez odpowiednio postawione wychowa-

nie fizyczne.

\
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Ubezpieczenie i rozpoznanie dywizjonu w czasie
wyprawy.

Nieodtgcznemi  elementami

(patrz rys. 4, 5, 6):

szykéw  dywizjonu s

OO0 -H5 hLN.

ROZPDZNFiniE
CELU.

RDZPDZMFhIE

LIKIERUMhU L* X
ZLEJ' PDGB- *
DU LUB LDTMi5h
NPLR.
a) rozpoznanie: celu, pogody i sytuacji; wykonywane
przez poszczegdlne samoloty, lub sekcje, ktére zo-

staja wystane na odlegto$¢ 30 — 45 kim (10 — 15
minut lotu) przed zgrupowaniem.

LOTNICZY Nr 4

c) rozpoznanie wubezpieczajace, organizowane w ra-
mach zgrupowania przy ztej widocznosci.
Meldunki od wywiadowcéw celu stanowig podstawe do
ostatecznego ustalenia wysokosci, szyku bombardowania
i sposobu manewrowania ponad celem.

X

hiERUMEK NHJMIEBEZPIE-

CZhlEJSZU i NRIJGDRSZEJ
uibDcznnsci

m s . h

Meldunki o pogodzie zabezpieczajag zgrupowanie przed
niespodziewanem pogorszeniem sie warunkéw atmosfe-
rycznych w czasie lotu i pomagaja do prawidtowego wy-
boru marszruty, profilu i szyku podr6znego lotu.

b) rozpoznanie: pogody i sytuacji w powietrzu; wyko- Dalekie rozpoznanie sytuacji w powietrzu, tgczone z
nywane przez pojedyncze samoloty wysytane w  rozpoznaniem pogody, daje wiadomosci o zachowaniu
kierunku przewidywanego pogorszenia sie* pogody, sie przeciwnika powietrznego (start mysliwcow i kie-
lub lotnisk nieprzyjacielskich. runek lotu i t. d.).

DtdDn COIFJGR GGTCI-
RDZPDZriR WG5C Bcuciuagu cig-
NiE LDThI5h GU 1MinUTH.
NFLR
3 10 -1,5 MIM
3D-33KLI1
RDZPDZriH -
MIE CELU.

Rys. 5.
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Rozpoznanie ubezpieczajagce sktada sie z sieci zabez-
pieczen, ktére majg za zadanie, po stwierdzeniu obec-
nosci przeciwnika, okres$li¢ jego sktad i kierunek lotu,
zawiadomi¢ o tem na czas zgrupowanie, zapewniajac mu
w ten sposéb czas potrzebny do rozwiniecia sie, t. j.

przejscia z szyku podréznego w szyk bojowy.

RDZPDZNRnIiEPNGDDH
fS5UTUREJ U POWIETRZU

h

l.___ AN

RdZPDznFiniE
CELU.

RDZPDZPIRNIE POGObid
I SUTUREIJI.

Uktad ubezpieczen powinien by¢ uzalezniony od sytu-
acji, widocznosci, stosunku szybkosci i czasu potrzebne-
go do rozwiniecia sie¢ zgrupowania do walki.

tatwo obliczyé, ze linja samolotéw ubezpieczajacych
powinna by¢ wysunieta jaknajdalej w kierunku lotu zgru-
powania, blizej na skrzydtach, a najblizej na tyle zgrupo-
wania.

W przyblizeniu oddalenie linji ubezpieczeh jest réwne
szybkos$ci wzajemnego zblizania sie na rozmaitych kur-
sach, pomnozonej przez czas potrzebny do osiggniecia
gotowosci bojowej, mniej odlegto$¢ widzenia.

D= Qi—1

Przyjmujac szybko$¢ podréznag samolotdw mysliwskich
240 klm/godz., samolotéw bombardujagcych 180 klm/godz.,
czas przygotowania bojowego 5 min., odlegto$¢ widzenia
5 kim., otrzymamy oddalenie linji ubezpieczen od sit
gtéwnych: a) na przedzie zgrupowania — 30 kim. b) na
skrzydtach — o 15 kim. Ubezpieczenie od tytu jest zbed-
ne, gdyz odlegto$¢ widzenia zapewnia mozno$¢ zauwaze-
nia przeciwnika o 5 kim. przed momentem dopedzenia.

Odlegtosci pomiedzy samolotami ubezpieczajgcemi nie
Powinna przekracza¢ podwo6jnego promienia widoczno-
§ci samolotu (5—6 kim. iX 2 — 10— 12 Kkim.).
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Na kierunkach najbardziej niebezpiecznych ubezpiecze-
nie zostaje wysuniete naprzéd i $cieSnione. W wypadku
spodziewanego spotkania z czotowemi elementami prze-
ciwnika, ktére beda dazyty do rozbicia ubezpieczen i
uniemozliwienia im zaalarmowania na czas sit gtéwnych,
na najbardziej niebezpieczne i wazne kierunki wysyta sie

Fiy5.B
wsparcie ubezpieczeh zazwyczaj ze sktadu dwumiejsco-
wego lotnictwa mysliwskiego.

Cata taczno$¢ rozpoznania i ubezpieczenia oparta jest
na radjotelegrafji i radjofonji.

Zabezpieczenie wypraw bombardujacych.

1. Ubezpieczenie we wilasnym zakresie.
Uwzgledniajagc znaczne obcigzenie zgrupowania bom-
bardujacego i zwigzang z tem matg zdolno$¢ mane-
wrowa, mozna wydzieli¢ czeé¢ samolotéw, ktére nie za-
bierajg bomb i obejmuja zadanie ochrony, Samoloty te
wyposaza sie w wiekszg ilo$¢ amunicji, oraz specjalne
bomby przeznaczone do zwalczania przeciwnika w po-
wietrzu.

Sktad tych grup ubezpieczajgcych zalezy od sytuacji
i przewidywanego stosunku sit. W ramach dywizjonu
n. p. moze to by¢ jedna eskadra, a nawet dwie.

Zadaniem grup ochronnych jest atakowanie przeciw-
nika w celu uprzedzenia jego ataku na sity gtéwne.

Umiejscowienie grupy ochronnej w ogdélnym szyku bo-
jowym zalezy od samego szyku i typowych atakéw prze-
ciwnika. Sekret powodzenia polega na zajeciu na czas do-
godnej pozycji ogniowej, ktoéraby nie krepowata ognia
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sit gtdwnych i umozliwiata prowadzenie ognia skierowa-
nego na grupe uderzeniowg przeciwnika uprzedzajac atak
tej ostatniej.

Pozycja ta bedzie sie zmieniata zaleznie od rodzaju
przeciwnika. Przy walce n. p. z jednomiejscowymi my-
Sliwcami dogodng bedzie pozycja na prawo od czota ko-
lumny i nizej.

W szyku podréznym najdogodniejszem bedzie miejsce
powyzej sit gtdéwnych, gdyz zapewnia ono najszybsze za-
jecie dowolnej pozycji, odpowiadajacej kierunkowi ataku
przeciwnika.

2. Inne sposoby ubezpieczenia sie we wtasnym zakresie
zgrupowania bombardujgcego.

Odpowiednia organizacja pracy bojowej
bombardujgcego, moze ostabic
ciwnika w powietrzu
wynik wyprawy.

Podajemy przyktady najbardziej typowe,
na dosSwiadczeniach wojny Swiatowej.

a) Jednoczesne przekroczenie linji
ka zgrupowan bombardujacych.

Ze wzgledu na istnienie na terenie nieprzyjacielskim ca-
tego szeregu celéw, na ktére mogtyby sie skierowaé po-
szczegblne wyprawy, takie jednoczesne przekroczenie
frontu powoduje dezorjentacje przeciwnika i rozprosze-
nie jego sit obronnych, ktére startujg zaalarmowane w
r6znych kierunkach. W ten sposéb sprowadza sie do mi-
nimum przeciwdziatanie nieprzyjaciela w stosunku do
poszczegblnych grup.

b) Wyprawy demonstracyjne
nie).

zgrupowania
przeciwdziatanie prze-
i zapewni¢ w ten sposéb pomysiny

sprawdzone

frontu przez Kil-

(ubezpieczenie  poéred-

Na 15 do 20 minut przed przekroczeniem frontu przez
zgrupowanie gtéwne, przekracza go grupa mniejsza, sto-
sunkowo stabo obcigzona i posiadajagca zawdzieczajac
temu duzg zdolno$¢ obronng. Grupa ta przeprowadza
bombardowanie demonstracyjne jakiegokolwiek celu, po-
siadajacego pewne znaczenie (n. p. lotnisko mySsliwskie
npla) na zblizonym kierunku, przez co $cigga na siebie
mys$liwcéw O.P1. przeciwnika, a nastepnie powraca jak-
ngjszybciej na witasne lotnisko. Zgrupowanie gtéwne, ko-
rzystajac ze stabosci, lub nieobecnosci przeciwnika na
swej drodze, wypetnia nakazane bombardowanie bez
przeszkoéd.

c¢) Kolejne uderzenia (celowe rzutowanie w czasie).

Na poczatku przeprowadza sie wyprawy mniej gtebo-
kie, $ciggajace na siebie samoloty mysliwskie nieprzyja-
ciela.

Po uptywie 1.5 — 2 godz, wysyta sie¢ nastepne zgrupo-
wania z takiem wyliczeniem, azeby wkroczyty w obszar
nieprzyjacielski  wkrétce po lagdowaniu mysliwcow, w
chwili, gdy nie sg jeszcze gotowi do nowego startu.

3. Konieczno$¢ ubezpieczenia przez lotnictwo
mysliwskie.

W szeregu wypadkéw ubezpieczenie we wilasnym za-
kresie nie wystarcza. Moze to mie¢ miejsce w razie wy-
jatkowo poteznego przeciwdziatania ze strony nieprzy-
jaciela. Ponadto réwniez i sytuacja bojowa moze nie po-
zwala¢ na wydzielanie oddziatébw ochronnych, n. p, w
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wypadku konieczno$ci zrzucenia jaknajwiegkszej ilosci
bomb, kiedy musza by¢ wykorzystane absolutnie wszyst-
kie samoloty.

Wynika stad konieczno$¢ wspdtpracy z lotnictwem my-
Sliwskiem i ubezpieczenia $rodkami tego ostatniego wy-
praw bombardujgcych.

Organizacja ubezpieczenia, a w szczeg6lnosci wybor je-
go formy, zalezy catkowicie od charakteru przewidywa-
nego przeciwdziatania przeciwnika. Moga tu zaistnie¢ na-
stepujace typowe wypadki:

1) przeciwdziatanie przeciwnika jest mozliwe na kaz-

dym etapie wyprawy;

2) jest ono przewidywane przedewszystkiem jako przy-

chwycenie w drodze do celu;

3) przeciwdziatanie jest przewidywane w momencie
bezposredniego podejscia do celu, lub w chwili bom-
bardowania;

4) nastgpi ono prawdopodobnie, jako przychwycenie w
drodze powrotnej.
Ubezpieczenie wyprawy przez

samoloty mysliwskie

przystosowuje sie do najbardziej niebezpiecznego etapu
wyprawy.
4. Zgrupowanie mieszane.
W wypadku, gdy przeciwdziatanie przeciwnika jest

mozliwe na kazdym etapie, stosuje sie ubezpieczenie przez
ostone.

Zadanie mysliwcow w tym wypadku jest identyczne
z zadaniem grupy ubezpieczajgcej, o czem moéwiliSmy po-
przednio.

Wsp6élny szyk samolotéw bombardujacych i
skich tworzy zgrupowanie mieszane.

Dziatanie mysliwcéow jednomiejscowyeh cechujg ataki
przeprowadzane w locie nurkowym przy uzyciu k. m.
pilota. Wynika stad, ze ich pozycja wyjSciowa powin-
na sie znajdowaé zawsze powyzej bronionego zgrupowa-
nia.

mys$liw-

Dziatanie, natomiast, samolotoéw dwumiejscowych ce-
chuje uzycie zar6wno k. m. pilota, jak i obserwatora.
W zwiagzku z tem moga one by¢ wyzej, lub nizej od zgru-
powania, zaleznie od sytuacji przeciwnika i dogodnosci
prowadzenia ognia.

W szyku podréznym nalezy umieszcza¢ mysliwcow w
ten spos6b, azeby umozliwi¢ im jaknajszybsze wysunie-
cie sie w strone przeciwnika i zaatakowanie w celu
uprzedzenia jego akcji zaczepnej

Najdogodniejszg z tego punktu widzenia bedzie pozy-
cja naprzéd i powyzej sit gtéwnych.

Przyktady.

Oto co moéwi o ostonie jeden z uczestnikéw wojny Swia-
towej na froncie zachodnim.

W koncu r. 1918. byt przyjety, jako typowy, nastepu-
jacy szyk: dwie grupy jednomiejscowyeh samolotéw my-
Sliwskich leciaty w szyku francuskiej litery ,V*“, ostrze
ktorej byto skierowane w strone przeciwnika, a ramio-
na obejmowaty zgrupowanie bombardujgce. Jedna z grup
trzymata sie na przewidywanej wysokosci bombardowa-
nia, druga wyzej, ta ostatnia ze wzgledu na przewage wy-
sokosci mogta z powodzeniem wypetniaé zadanie obronne.
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Ogo6lnie moéwigc, grupy mysliwskie na kazdem z ra-
mion stanowity wystarczajace sity.

Jednakze szyk ten nie byt obowigzkowy i czesto nie
byt stosowany. W szczegélnosci przytocze przykiad wy-
prawy 10 pazdziernika 1918 r. Na podstawie pewnych da-
nych oczekiwano przeciwdziatania na prawe skrzydio 2
putkéw bombardujacych, kierujagcych sie z m. Chalon.
Dwie grupy mysliwskie otrzymaly rozkaz trzymania sie
w catosci na prawo od zgrupowania bombardujgcego i
urzutowania slie patrolami lewem skrzydtem naprzdd,
mozliwie najblizej prawego skrzydta grup bombarduja-
cych. W rezultacie patrole te oskrzydlaty kolejno od-
dziaty nieprzyjacielskie i do wieczora mieliSmy zestrze-
lonych 21 samolotéw nieprzyjacielskich, podczas gdy sa-
mi nie moglismy sie doliczy¢ tylko dwu."

\

\ GLIUNE
\ NIEBEZPIECZErt-
\STWD.

\

RHS.7.

Rys. 7 przedstawia analogiczny do opisanego, szyk mie-
szanego zgrupowania samolotéw bombardujacych i jed-
nomiejscowych myséliwskich, stosowany w wypadku za-
grozenia jednego ze skrzydet.

Rysunek 8 przedstawia szyk podrozny
mieszanego samolotéw bombardujacych i
wych mysliwskich.

Na skrzydtach zgrupowania rozmieszczone sag sekcje
i grupy mysliwcow, przeznaczone do odparcia niespodzie-
wanych atakéw przeciwnika za pomocg ognia flankowego.

zgrupowania
dwumiejsco-
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Maga one lecie¢ na tej samej wysokoséci co zgrupowanie,,
lub nizej.

Manewrowa grupa mysliwska leci o 500'—800 m. przed
i 800— 1000 m. nad sitami gtéwnemi. Na podstawie da-
nych dostarczonych przez rozpoznanie i ubezpieczenia,
moze ona wyj$¢ na spotkanie przeciwnika w kazdym do-
wolnym kierunku.

}-
b b
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b
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RfcdS.a.

5. Walka zgrupowania mieszanego

W walce zgrupowania mieszanego powinne by¢é osiag-
niete: gietko$¢ szyku ogélnego, zwrotno$¢ manewrowej
grupy mysliwskiej oraz, przedewszystkiem, wspoétdziata-
nie ognia i manewru grup bombardujacej i mysliwskiej.

Mysliwcy powinni:

1) nie zwigzywaé si¢ walkg w bezprosredniej blisko-

§ci skrzydta zgrupowania, co ogranicza mozliwo$¢

manewrowania, ale i nie odrywac¢ sie zbytnio, aby
nie straci¢ tgcznosci ogniowej.
2) nie rozprasza¢ swych sit, gtéwny wysitek skiero-

waé przeciwko grupom uderzeniowym przeciwnika;

3) atakowa¢ przeciwnika przedewszystkiem w chwili
zajmowania przezeh pozycyj wyjsciowych, lub og-
niowych, odrzucajac go z nich wtasnym manewrem
i ogniem;



188

4) nie przeszkadza¢ w prowadzeniu ognia przez sa-
moloty bombardujace;

5) dziata¢ najbardziej intensywnie w momentach prze-
grupowywania sie¢ i manewrowania grup bombar-
dujacych;

6) niedopusci¢ do bombardowania zgrupowania zgéry,
w tym celu wydzieli¢ putap ochronny.

Jednym z najwazniejszych warunkéw mozliwoéci po-
mys$lnego wykonania ostony jest uzgodnienie szybkosci
i zasiegu samolotow bombardujacych i mysliwskich. Szyb-
ko$¢ podrézna zgrupowania powinna nie ogranicza¢ mo-
zliwos$ci manewrowania samolotéw bombardujacych, oraz
zapewnia¢ swobodny lot myséliwcéw (80—85% ich szyb-
kosci podroznej).

Najodpowiedniejszemi do dziatan tego rodzaju sag sa-
moloty mysliwskie dwumiejscowe.

6. Ubezpieczenie przekroczenia frontu.

Ubezpieczenie przekroczenia frontu moze by¢ potrzeb-
ne w wypadkach istnienia wyjatkowo silnej zastony nad
frontem, lub spodziewanego przeciwdziatania w drodze
do celu.

W tych wypadkach moze by¢ stosowana, albo ostona
na odpowiednie odlegtosci, lub ,wymiatanie" przeprowa-
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dzone 15—20 minut przed chwilg przekroczenia frontu
przez zgrupowanie bombardujace.

7. Ubezpieczenie bombardowania.

Ubezpieczenie bombardowania stosuje sie w wypadku
spodziewanego gtownego ataku nieprzyjaciela w momen-
cie podejscia do celu. O ile ostona jest z jakichkolwiek
wzgledow niedogodna, to grupa mysliwska udaje sie nad
cel sama z takiem wyliczeniem, aby przybyé na miejsce
0 5—10 minut wczeéniej. Nastepnie, opierajac sie na wy-
nikach wtasnego rozpoznania, rozpoczyna walke z prze-
ciwnikiem, wigzac go i zapewniajagc w ten sposéb swobod-
ne wykonanie zadania przez grupowanie bombardujace.

8. Ubezpieczenie powrotu.

W warunkach, gdy zaréwno cel bombardowania, jak
1 organizacja O. PIl. przeciwnika sg umiejscowione w tym
samyim punkcie, zetkniecie z gtéwng masa lotnictwa my-
Sliwskiego nastgpi dopiero w drodze powrotnej.

W przewidywaniu takiego rozwoju akcji kieruje sie na
poprzednio ustalone miejsce i termin, ubezpieczajgce gru-
py mysliwskie, ktére wychodzg na spotkanie zgrupowa-
nia bombardujgcego i dziataja nastepnie w mysl zasad
walki zgrupowania mieszanego.

Strescit B. K.

Rozpoznanie lotnicze na korzys¢ oddziatdbw zmotoryzowanych.
(Z.S. R R).

(Wietnik Wozdusznawo Flota Nr, 12/34).

Niezaleznie od znacznego postepu techniki wspotcze-
snych oddziatébw zmotoryzowanych, teren, jako jeden z
elementéw sytuacji bojowej, nie przestat odgrywaé znacz-
nej roli w ich dziatalnosci.

Wptyw rodzaju terenu moze odbi¢ sie na szybkosci po-
ruszania sie¢ oddziatldbw, na szybszem niszczeniu sprze-
tu, a w szeregu wypadkdw, wogdble uniemozliwi¢ zasto-
sowanie czotgéw, lub samochodéw pancernych na pew-
nych odcinkach frontu.

Wynika stad pierwszorzedne znaczenie
terenu na korzy$¢ wojsk zmotoryzowanych.

rozpoznania

Rozpoznanie to prowadzi Srodkami na-
ziemnemi jak i powietrznemi.

Przewaga rozpoznania lotniczego nad naziemnem jest
spowodowana z jednej strony szybkoscia, i gtebokos$cig
przenikania lotnictwa, a z drugiej duzym promieniem
dziatania i wielkg ruchliwo$ciag operacyjng wspdétczesnych
czotgéw i samochod6éw pancernych.

sie zaréwno

Rozpoznanie lotnicze napotyka na duze trudnos$ci, wy-
wotane zaréwno samym przedmiotem rozpoznania, (ro-
dzaj terenu) jak i strong taktyczng, wymagajagcg wykony-
wania lotu na wysokoséci 50 — 500 m, a w niektérych wy-
padkach nawet lotu koszacego.

Najdogodniejszg porg dla rozpoznania lotniczego terenu
sg okresy 2 — 3 godz. po $wicie i 2 — 3 godz. przed zmro-
kiem.

Przytoczone warunki powodujg znaczne niebezpieczen-
stwo tego rodzaju rozpoznania tembardziej, ze obszar
podlegajgcy rozpoznaniu bedzie zazwyczaj nasycany lot-
nictwem npla. Powoduje to konieczno$¢ przeprowadzania
rozpoznania przez zaskoczenie. Duze korzy$ci przy roz-
poznaniu terenu daje fotografja. Odpowiednio stosowane
zdjecia prostopadte, skosne, a przedewszystkiem stereo-
skopowe pozwolg na prawidtowa ocene terenu pod wzgle-
dem jego przydatnosci dla dziatan broni pancernej.

Og6lna ocene terenu przeprowadzajg sztaby na podsta-
wie doktadnego przestudjowania mapy o duzej podziat-
ce, na lotnictwo natomiast spada zadanie wyjasnienia wat-
pliwosci, ktérych mapa nie moze rozwigzac.

Jako kryterjum oceny przydatnos$ci terenu powinny stu-
zy¢ cechy techniczne i taktyczne sprzetu pancernego. Ce-
chy te sa nastepujace:

1) zdolno$¢ poruszania
gleby;

2) pokonywanie przeszkéd pionowych;

3) pokonywanie przeszkéd poziomych;

4) pokonywanie stromych wzniesien;

5) zdolno$¢ przebywania przeszkéd wodnych whbrdéd;

6) zdolno$¢ pokonywania przeszk6éd lesnych.

Przejdziemy z kolei do rozpoznania poszczeg6lnych

sie na rozmaitych rodzajach

objektéw terenowych z puktu widzenia wymagan, stawia-
nych rozpoznaniu lotniczemu.
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Rozpoznanie gleby.

Rozpoznanie gleby ma duze znaczenie w wypadku, kie-
dy oddziaty broni pancernej sg zmuszone do poruszania
sie po drogach gruntowych lub na przetaj.

Rozrézniamy gleby nastepujace: piaski, szczerki, glin-
ki i gliny. Najdogodniejszemi dla ruchu oddziatéw zmo-
toryzowanych sg szczerki i glinki, a w zimie — niegteboki,
ubity $nieg.

Gleby gliniaste sg trudne do przejscia w czasie desz-
czéw, tatwe w okresie suszy, piaski naodwrét. Gleba ka-
mienista jest zawsze dogodng do marszu, jednak szybko
niszczy sprzet. Biota, zwilaszcza rzadkie, stanowig zaw-
sze przeszkode.
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podstawie specyficznej roslinnosci i licznych kep. Geste
btota torfiaste wyrézniajg sie ciemnem tiem i zupetnym,
niemal, brakiem roslinnosci. Glinki i szczerki sg trudne do
odréznienia poniewaz jedne i drugie cechuje bogata sza-
ta ro$linna. Gleby kamieniste natomiast zaznaczajg si¢
szarem tlem i brakiem roslinnosci.

W wypadku niemoznosci okre$lania z powietrza ro-
dzaju gleby, nalezy zwréci¢ specjalng uwage na stai
szaty ro$linnej, poniewaz na tej podstawie mozna stosun-
kowo doktadnie okres$li¢ twardo$¢ gleby, a tern samem i
mozliwo$¢ marszu po niej.

W okresach zimowych rozpoznanie terenu nie przedsta-
wia zadnych trudnosci. Oddziaty zmotoryzowane intere-

Rys. 1
Grunt piaszczysty pod uprawa,

Okres$lenie rodzaju gleby z powietrza ustala sie prze-
Waznie na podstawie zabarwienia lub szaty roslinnej. Wy-
maga to lotu na,matej wysokosci.

suje w tym czasie jedynie gtebokos$¢ i stan pokrywy $niez-
nej. Gleboko$¢ mozna tatwo okresli¢ za pomoca lotu ko-
szgcego, zwracajgc uwage na wystepujace z pod $niegu ro-

Rys. 2.
Piaski.

Stosunkowo najtatwiej rozpozna¢ gleby kamieniste, bto-
la i piaski. Piaski cechuje jasne tto, uboga roslinnos¢ i
liczne golizny. Btota rzadkie mozna tatwo rozpoznaé¢ na

Sliny, miedze i t. p. Stan $niegu okresla sie na podstawie
zabarwienia: $nieg ubity cechuje ciemne zabarwienie i nie-
réwna powierzchnia.
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Jak wspominaliémy poprzednio, duze ustugi przy roz-
poznaniu terenu daje fotografja, ze wzgledu jednak na
znaczne zabarwienia gleby dla okre$lenia jej jakosSci nale-
zy stosowaé ptyty i blony ortochromatyczne Ilub pan-
chromatyczne, najbardziej wrazliwe na poszczeg6lne bar-
wy.

Rozpoznanie laséw.

Oddziaty broni pancernej moga by¢ zmuszone do prze-
bywania laséw, jako przeskéd i do prowadzenia w nich
walki, to tez przy rozpoznawaniu masywoéw lesnych nale-
zy zwr6ci¢ uwage na:

a) rodzaj lasu (iglasty, lisciasty, mieszany) i jego wiek
(zagajnik, las miody, starodrzew),

b) kontury lasu i jego wymiary,

c) obecnos$¢ polan, przesiekéw, drég, rzek i t. d.

W wyniku rozpoznania mozna utozy¢ marszrute w ten
spos6b, azeby las stanowit jaknajmniejsza prezszkode dla
ruchu.

Rys. 3.
Miody las z podszyciem.

Dla doktadnego okre$lenia mozliwosci przekroczenia la-
su nalezy wykona¢ rozpoznanie lotem koszacym.

Rozpoznanie przeszkéd wodnych i przepraw.
Przeszkody wodne stwarzajag duze trudnosci dla czot-
géw i samochodéw pancernych (za wyjatkiem amfibij)
i dlatego wymagajg doktadnego rozpoznania z punktu wi-
dzenia ich przekraczalnosci.

Okreslenie giebokosci lub grubosci lodu jest wprawdzie
niemozliwe z powietrza, jednak prowadzacy rozpoznanie
moze wyciagna¢ wnioski z szerokosci rzeki, obecnosci
brodéw, rodzaju szaty ro$linnej na brzegach, i t. d. Tak
np. obecnos$¢ brodu upowaznia do stwierdzenia z wystar-
czajagca pewnoscia, ze gteboko$é¢ w tym miejscu nie prze-
kracza 15 — 1,7 m.

Przekraczalno$¢ rzeki jest zalezna nie tylko od gte-
bokosci, ale réwniez od szerokosci, charakteru brzegéw
i doliny. Dlatego tez aby ustali¢ przekraczalno$¢ rzeki
nalezy stwierdzi¢é na odcinku interesujgcym oddziaty
zmotoryzowane:

a) gtebokos$¢ rzeki
ci),
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b) szerokos¢,

c) charakter brzegéw (niskie, wysokie,
dominujacy, gleba, roslinnos¢),

d) dolina (sucha réwnina, bioto, podmokie #aki, jary,
zalewy, roslinno$¢, szerokos$¢ doliny),

e) obecno$¢ przepraw (mosty, brody) i ich stan,

f) miejsca dogodne dla urzadzania przepraw,

g) drogi dogodne dla obejscia rzeki.

Odpowiedzi na ten kompleks zapytan dadzg wystarcza-
jacy materjat dla oceny rzeki jako przeszkody.

O ile chodzi o przeprawy, to zatrzymamy sie jedynie na
omoOwieniu brodéw i mostow.

strome, brzeg

Objawami pozwalajgcemi przypuszczaé istnienie brodu
beda drogi, $ciezki i koleiny schodzace sie z obu stron do
rzeki, rozszerzenie koryta rzeki i t. d.

Co sie tyczy mostow, to dowddztwo oddziatéw zmoto-
ryzowanych beda interesowaly nastepujgce dane:

a) typ mostu i materjat,

b) szeroko$é¢, diugosé¢ i wysoko$¢ mostu (w przybli-

zeniu) ,

c) stan mostu.

Zar6éwno przy rozpoznaniu mostoéw, jak i rzek, nalezy
w szerokim zakresie stosowa¢ zdjecia fotograficzne, prze-
dewszystkiem skos$ne, wykonywane w czasie lotu koszace-
go-

Rozpoznanie biot.

Za nieprzekraczalne uwaza sie takie btota, ktore na
glebokosci dostepnej dla czolgébw nie posiadajg jeszcze
twardego dna. Szczeg6lnie niedostepnemi dla czotgéw sa
biota znajdujgce sie w lasach i dolinach rzek.

MoéwiliSmy juz wyzej, przy rozpatrywaniu cech cha-
rakteryzujacych poszczegdllne gleby, w jaki spos6b mozna
rozpozna¢ rodzaj btota, obecnie przejdziemy wiec tylko do
zadan, jakie sg stawiane w tym zakresie rozpoznaniu lot-
niczemu.

Przy rozpoznawaniu btot nalezy stwierdzi¢:

a) rodzaj biota (rzadkie czy torfiaste),

b) zarys i wymiary btota,

0) obecno$¢ drég przekraczajgcych bitoto,

d) drogi dogodne dla obejscia btota,

e) miejsce lub kierunki dogodne dla potozenia kitadek
przez btoto.

Moga zaj$¢ wypadki stwarzania przez npla sztucznego
zabagnienia, ktére tatwo stwierdzi¢, gdyz nie sa one za-
znaczone na mapach. Przy stwierdzeniu takiej przeszkody
nalezy przedewszystkiem rozpoznaé, gdzie znajduje sie
tama powodujgca zabagnienie i w miare moznosci, znisz-
czy¢ ja.

Rozpoznanie rzezby terenu.

Teren pociety rozpadlinami i pokryty rozmaitego ro-
dzaju wzniesieniami, utrudnia w znacznym stopniu posu-
wanie sie i prace czotgéw i samochodéw pancernych.

Dla okres$lenia przekraczalnosci terenu tego rodzaju na-
lezy stwierdzi¢ szerokos$¢ przeszkéd poziomych i wysokosé
pionowych oraz stromo$¢ wzniesien. Np. wspdétczesne czot-
gi pokonywujg przeszkody pionowe o wysokosci 0,5 —

(w przyblizeniu w miare mozliwo- 1,75 m i poziomie o szerokosci 0,9 — 5 m. Dla samocho-

déw pancernych natomiast, przeszkody pionowe stanowig
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zapore nie do przebycia; samochody kotowo gasienicowe
moga przekracza¢ przeszkody do 0,8 m. Okreslenie tych
elementéw z powietrza moze by¢ przeprowadzone tylko
w przyblizeniu i jedynie diluga praktyka oraz stosowanie
zdje¢ stereoskopowych pozwoli obserwatorowi oceni¢ na-
lezycie teren.

Rozpoznanie rzezby terenu nalezy przeprowadzaé¢ z wy-
sokosci nie przekraczajgcej 500 m.

PRZEGLAD LOTNICZY
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ientacyjne, zagiecia drogi i t. d. celem ufatwienia orjen-
tacji na podstawie tych zdje¢ kierowcom czotgéw i sa-
mochodéw pancernych w czasie ruchu.

Na specjalng uwage zastuguje zagadnienie rozpoznania
drég wiodacych na przetaj.

Od rozpoznania lotniczego mozna wymagaé¢ w tym wy-
padku; m

Rys. 4.
taki podmokte.

Rozpoznanie drég i mozliwo$¢ marszu na przetaj.

Stan dr6ég ma ogromne znaczenie dla mozliwosci uzycia
oddziatéw zmotoryzowanych. Dotyczy to szczegdlnie sa-
mochodéw pancernych, ktérych dziatania poza drogami
sg znacznie utrudnione.

Zadaniem rozpoznania lotniczego jest nietylko ustale-
nie przydatnosci drog dla ruchu czotgdéw i samoch. panc.
ale réwniez i stuzba regulowania ruchu.

Wiadomosci, jakich ma dostarczy¢ rozpoznanie, sg na-
stepujace;

a) rodzaj drogi, a na drogach gruntowych i rodzaj gle-
ty,

b) szeroko$¢ drogi,

¢) stan nawierzchni drogi,

d) przy drogach bitych, obecno$¢ na bokach drég grun-
towych,

e) poprzeczny profil drogi,

f) podtuzny profil drogi,

g) obecnos$¢ i stan mostéw i innych przepraw,

h) charakter terenu po bokach drogi,

i) istnienie drog okreznych w wypadkach zagrodzenia
drogi.

Stuzba regulujaca bedzie polegata na ustaleniu w cza-
sie rozpoznania odcinkéw drég i przepraw wymagajacych
naprawy, oraz punktéw, na ktérych wystawiane bedg po-
sterunki regulujace, sygnaty, znaki drogowe i t. d.

Samo rozpoznanie nalezy przeprowadza¢ na wysokosci
do 500 m przy zastosowaniu zdje¢ pionowych i skos$nych,
przyczem zdjecia skosne poleca sie wykonywaé¢ z mniej-
szych wysokosci ujmujac charakterystyczne punkty or-

a) wyboru kierunku drogi na przetaj pomiedzy dwoma
punktami,

b) sprawdzenie drogi wybranej na podstawie mapy pod
wzgledem jej przydatnosci dla ruchu oddziatéw zmotory-
zowanych.

Rozpoznanie lotnicze, ktéremu powierzono wybér dro.
gi na przetaj powinno powodowa¢ sie przy pracy nastepu-
jacymi motywami;

1. droga powinna by¢ w miare moznosci prosta. Ten
warunek utatwia orjentacje oddziatéw pancernych i skra-
ca najbardziej przestrzen do przebycia,

2. na wybranym kierunku powinno sie znajdowa¢ mo-
zliwie najmniej rozmaitego rodzaju przeszkod terenowych
utrudniajgcych marsz,

3. wybér drogi powinien w jaknaiwiekszym stopniu
uwzglednia¢ warunki zapewniajace szybkos$¢ i bezpieczen-
stwo ruchu oraz nie narazanie sprzetu na nadmierne nisz-
czenie.

Uwzlednienie tych wszystkich warunkéw spowoduje ko-
nieczno$¢ rozpoznawania poszczegélnych objektéw tere-
nowych.

W miare mozno$ci poza samem rozpoznaniem nalezy
wykonaé réwniez zdjecia drogi pionowe i sko$ne, co umo-

zliwi oddziatlom doktadne jej przestudiowanie jeszcze
przed odmarszem.
Szczeg6lne znaczenie dla ufatwienia orjentacji maja

zdjecia sko$ne wykonane z wysokosci 20 — 25 m ujmu-
jace najbardziej charakterystyczne punkty orjentacyjne.

Strescit B. K.
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Transport materjatu za pomocg szybowcow.
(Z.S.RR).

(Technika i Wooruzenje Nr. 12/34).

Zapotrzebowanie materjatu wojennego i zaopatrzenie
nowoczesnych armij, bogatych w érodki techniczne, wzro-
sto o tyle, ze stwarza w pewnych momentach powazne
trudnosci dla transportu kolejowego.

Pozatem koleje bedg w pierwszym rzedzie celem ata-
kéw lotnictwa bombardujgcego npla, co moze dos$¢ ta-
two doprowadzi¢ do ich unieruchomienia.

Pewng pomoc kolejom moze okazaé transport samo-
chodowy. Jednakze wskutek zalezno$ci od drdg, ktore nie
zawsze znajduja sie w dobrym stanie, oraz wskutek sto-
sunkowo matej wydajnosci, moga i one nie nadazy¢ za
rozwojem dziatan operacyjnych.

W tych warunkach specjalnego znaczenia nabiera tran-
sport powietrzny, ktéry bedac uniezalezniony od stanu
drog i kolei, moze o wiele szybciej zrealizowa¢ zapotrze-
bowanie materjatowe armji.

W przysztej wojnie bardzo czesto bedzie miato miejsce
przerzucenie wielkiej masy lotnictwa z jednego Kkierun-
ku operacyjnego na drugi.
eszelonébw powietrznych nie nastrecza
wiegkszych trudnos$ci, natomiast cze$§¢ techniczno-gospo-
darcza jednostek lotnictwa, postugujac sie transportem
kotowym lub kolejowym, nigdy nie nadaza za rzutem bo-
jowym. Wskutek tego rzut bojowy nie moze rozpoczaé
akcji zaraz po przybyciu na nowe miejsce przeznaczenia.

Przerzucenie

Zupeine inne wyniki mozna osiaggnaé, jesli przerzuci-
my gros zaopatrzenia jednostek lotnictwa transportem
powietrznym, jednoczes$nie z rzutem bojowym.

W tedy lotnictwo moze by¢ gwattownie rzucone na npla
natychmiast po przybyciu, wyzyskujac w catej petni tak
wazny dla wynikéw walki czynnik zaskoczenia.

Mozna przyja¢ w przyblizeniu, ze normalne dzienne
zapotrzebowanie amunicji i mat. pednych dla 100 ciezkich
samolotéw bombardujacych bedzie wynosi¢ okoto 500 t.
Do przewiezienia takiej ilosci materjatu potrzeba okoto
100 — 120 samolotéw transportowych o ciezarze uzytecz-
nym 15 — 2 t. W ten sposéb na jeden samolot bojowy
wypadatby 1 samolot transportowy?*).

*) Prawdopodobnie autor mys$li o 2-krotnym lub wig'

cej nawrocie samolotéw transportowych,

REDAKTOR — mjr. pilot WOIJTYGA ADAM

Transport powietrzny posiada jednak réwniez i swo-
je zte strony, zwtaszcza przy stosowaniu go na terenie
samych dziatan. Chodzi mianowicie o to, ze same sa-
moloty transportowe zuzywaja b. duza ilo$¢ materjatdw
pednych. Jako réznice mozna przyja¢, iz zuzyjag one na
wtasne potrzeby okoto % swego ciezaru uzytecznego.
Précz tego, uzycie samolotow transportowych spowoduje
duze skupienie samolotéw ciezkich (bojowe — transpor-
towe) na lotniskach polowych, co utrudni w znacznym
stopniu prace lotnictwa bojowego oraz maskowanie lot-
niska.

Zastosowanie do transportu materjatéw szybowcoéw, u-
tatwi w znacznym stopniu rozwigzanie tego zagadnienia.

Sprawdzenie mozliwosci takiego uzycia szybowcoéw jest
bardzo proste.

Holowanie szybowca, posiadajgcego pewny okreslony
ciezar uzyteczny, przez normalny samolot, jak np, ,R 5°
jest zupetnie mozliwe. Szybkos$¢ samolotu przytem, spa-
da bardzo nieznacznie.

W ten sposéb przy odpowiednim rozwigzaniu konstruk-
cyjnem szybowcédw transportowych, bedg one mogty by¢
uzyte do zaopatrzenia, przyczem sama jednostka bojo-
wa moze je zarowno holowac jak i ostaniac.

Roéwniez taczne wuzycie samolotéw transportowych i
szybowcdw, pozwala na redukcje samolotéw transp. do
% ich ilosci.

Szybowiec, posiadajac wybitne zdolnosci do planowa-
nia, moze po odczepieniu go na wysokosci 4000 m. prze-
lecie¢ jeszcze przecietnie okoto 150 kim. Mata szybkos$é
przy ladowaniu pozwala na wykorzystanie przez szybow-
ce nawet takich lgdowisk, ktére dla samolotow sg nie do
uzycia.

Ponowny start z takich ladowisk moze odbywaé sie za
pomocg podchwycenia szybowca przez lecacy samolot
holujacy (bez lgdowania tego ostatniego).

Takie uniezaleznienie szybowca od terenu, posiada du-
ze znaczenie dla zaopatrzenia wojsk naziemnych.

tatwos$¢ i tanio$¢ produkcji szybowcdw, oraz bardzo
tatwe ich maskowanie na lotnisku, stwarzaja wielkie ko-
rzysci jakie mozna osiggna¢ przy zastosowaniu ich do
celéw transportowych.

Strescit A. K.

SEKRETARZ — kpt. dypl. pilot SZUL LUDWIK
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