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Kpt. dypl. pil. BOHDAN KLECZYŃSKI.

Organizacja pracy sztabu zgrupowania lotniczego.
Część II.

W artykule poprzednim omówiliśmy wstępne 
prace sztabu zgrupowania i wydanie pierwszego 
rozkazu operacyjnego. Obecnie przechodzimy do 
dalszych etapów pracy.

jak  zaznaczyłem poprzednio, t. zw. „Plan uży
cia lotnictwa" ma za zadanie ustalenie ram cało
kształtu pracy zgrupowania, opartego na decyzji 
i przewidywaniach dowódcy. Powinien on u j
mować poszczególne działy całości zamierzeń ze 
specjalnem zwróceniem uwagi na punkty styczne, 
odpowiednie opracowanie których zapewni zgra
ne i pewne funkcjonowanie jednostek w toku ak
cji bojowej.

Przystępując do omówienia samego układu 
„Planu użycia lotnictwa" musimy zastanowić się 
na wstępie, jakie zagadnienia i w jakiej kolejno
ści m ają znaleźć w nim odzwierciedlenie.

Działanie lotnictwa, jest ściśle związane z ak
cją  naziemną, przyczem może ono bądź współ
pracować z wojskami naziemnemi, bądź praco
wać na ich korzyść.

W konkretnym przykładzie będziemy rozpa
trywali jedynie ten drugi wypadek przyjmując, 
że zadania współpracy przejęły całkowicie na 
siebie plutony towarzyszące, przydzielone do 
Wielkich Jednostek. Plutony te obejmą również 
rozpoznanie bojowe i blizkie, a rola dowódcy 
aeronautyki armji ograniczy się zasadniczo do 
ustalenia tylnej granicy rozpoznania armji, sta
nowiącej jednocześnie przednią granicę dla lot
nictwa przydzielonego. Ponadto mogą zajść je
szcze wypadki, w których koniecznem będzie 
uzgadnianie zadań, n. p. wtedy, gdy jeden i ten 
sam cel będzie wchodził w strefę zainteresowań 
kilku naraz wielkich jednostek. Możliwości te 
zmuszają sztab zgrupowania do ciągłego trzyma
nia ręki na pulsie pracy plutonów, działania ich 
jednak, ze względu na to, że są one jednostkami 
przydzielonemi, nie zostaną ujęte w planie ogól
nym.

Jako  podstawową wytyczną do układu „Planu 
użycia lotnictwa" przyjmiemy, że każda poszcze
gólna jego część musi stanowić logiczną podstawę 
do opracowania części następnej, a punkt wyj

ściowy całej pracy stanowią: otrzymane zadanie 
i decyzja dowódcy.

Całość planu dzielimy na dwie części. Pierwsza 
z nich obejmie zadanie i wnioski z niego wypły
wające, część druga zamierzenie dowódcy i spo
sób jego wykonania.

Rubrykę pierwszą zatytułujemy nazwą „Po
trzeby własne". Umieścimy w niej na pierw- 
szem miejscu zadanie, które postawił dowódca 
armji swemu lotnictwu, a następnie te wszystkie 
potrzeby, których zaspokojenie nakaże dalsza 
analiza sytuacji własnej i nieprzyjaciela.

Jako  etap przejściowy pomiędzy zadaniem i 
decyzją musimy wstawić możliwości nieprzyja
ciela, gdyż każda akcja rozgrywająca się na polu 
bitwy jest uzależniona nietylko od woli kierują
cego nią dowódcy, ale również i od przeciwdzia
łania, jakie napotyka ze strony nieprzyjaciela.

Dlatego też rubryka druga będzie nosiła nazwę 
„możliwości nieprzyjaciela" i obejmie poszcze
gólne hipotezy co do jego działania, oparte na 
studjum przeprowadzonem przez oficera infor
macyjnego i zaakceptowanem przez dowódcę. 
Rozwinięcie jej będą stanowiły rubryki następ
ne, a mianowicie: rubryka trzecia, otrzymująca 
tytuł „Co daną możliwość może potwierdzić", do 
której wpiszemy te wszystkie zasadnicze czynno
ści nieprzyjaciela, które będą stanowiły podsta
wę do wnioskowania o urzeczywistnieniu się każ
dej z przyjętych hipotez, oraz rubryka czwarta: 
„Gdzie należy szukać potwierdzenia przyjętej 
możliwości".

Te dwie rubryki będą więc obejmowały prze
słanki, wynikające z rubryki „możliwości nie
przyjaciela" i potrzebne do ostatecznego wnio
skowania, a zarazem dostarczą nam ogólnych wy
tycznych do nastawienia rozpoznania, działające
go zarówno na korzyść dowódcy armji, jak i na 
korzyść własną zgrupowania.

Siłą rzeczy rubryka piąta musi odpowiedzieć 
na pytanie, komu będą powierzone poszczególne 
zadania rozpoznania będzie więc nosiła ona ty
tuł: „Kto wykona".
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Zdajemy sobie wszyscy doskonale sprawę z te
go, że każda wiadomość ma pełną wartość dopie
ro wtedy, gdy jest dostarczona na czas. Uwypu- 
pukla się to szczególnie wyraźnie w działaniach 
większych zgrupowań lotnictwa, gdzie wchodzą 
w grę duże odległości, duże szybkości, oraz sto
sunkowo dość długi okres czasu potrzebny na 
przygotowania. To też szósta z kolei rubryka 
otrzyma tytuł: „Na kiedy wiadomość ma być do
starczona".

Kończy się na niej część pierwsza planu. Zrea
lizowanie ujętych przez nią zadań powinno dać 
dowódcy całokształt materjału potrzebnego do 
powzięcia ostatecznej decyzji i ustalenia swoich 
zamierzeń.

Zostaną one zafiksowane w rubryce siódmej, 
noszącej nazwę: „Zamierzone działanie własne" 
i rozpracowanej przez sztab zgrupowania w czę
ści drugiej planu, a mianowicie w rubrykach: 
ósm ej: „Wiadomości uzupełniające", która obej
mie przedmioty rozpoznania niezbędnego dla sa 
mego wykonania zamiaru; dziewiątej: „Czas 
rozpoczęcia zamierzonego działania", ustalającej 
ostatecznie terminy; dziesiątej: „Wykonawcy"; 
jedenastej: „Niezbędne wyposażenie" i, wresz
cie dwunastej: „Zarządzenia techniczne".

Ja k  się już możemy zorjentować z powyż
szego omówienia ogólnikowego, plan ułożony w 
ten sposób daje szereg korzyści, które, o czem 
postaram  się przekonać w dalszych rozważa
niach, stanowią należytą rekompensatę za czas 
zużyty nad jego opracowaniem.

D aje on nam przedewszystkiem przejrzysty 
obraz całości zamierzeń wraz z ich umotywo
waniem, a takie umotywowanie na piśmie, za
warte chociażby w paru zdaniach ma bardzo 
duże znaczenie dla zdyscyplinowania systemu 
myślenia, o czem miałem możność niejednokrot
nie przekonać się z własnej praktyki.

Przedstawienie takiego planu n. p. dowódcy 
arm ji zorjentuje go znacznie dokładniej w po
czynaniach dowódcy aeronautyki od referatów 
ustnych, po których, ponadto, nie pozostaje żad
nego śladu.

Pozatem utrwalenie na piśmie skrótu analizy, 
przeprowadzanej przez sztab i wyciągniętych na 
tej podstawie wniosków i wytycznych ogólnych, 
d a  realną podstawę do pracy dalszej i usunie 
obawę przeoczenia czegokolwiek. Obawa taka, 
ukryta nawet głęboko w podświadomości, po

woduje szkodliwe naprężenie nerwowe, kilka
krotne powracanie do rzeczy już przepracowa
nej z pytaniem: „czy jeszcze czego nie zapo
mniałem?" i pociąga za sobą stratę tak bardzo 
cennego czasu.

D alszą wreszcie korzyścią, jaką daje ta wspól
nie przez cały sztab przepracowana godzina, 
bo więcej czasu nie zajm uje ułożenie propono
wanego planu przy pewnej rutynie i odpowied
niej znajomości sytuacji, jest, powiedziałbym, 
nastrojenie całej dalszej pracy sztabu na jeden 
ton, przez co unika się następnie szeregu do
datkowych pytań, wyjaśnień i znowu straty 
czasu.

W końcu dowódca aeronautyki ma w tym pla
nie sprawdzian, czy rozpracowanie zamiaru po
szło po jego myśli, a zarazem ramy chronolo
giczne całej akcji bojowej zgrupowania.

Znaczenie, jakie m ają dla płynności pracy 
skrupulatnie przechowywane notatki i kalkula
cje oceniają najlepiej Panowie, którzy już brali 
udział w ćwiczeniach na tym stopniu dowodze
nia.

Po tym perspektywicznym rzucie oka na ca
łość „Planu użycia lotnictwa" przejdziemy obe
cnie do rozpatrzenia go w szczegółach, przyczem 
postawimy sobie takie same zadanie, jak w roz
ważaniach poprzednich: uchwycić i uwypuklić 
linję przewodnią rozumowania, gdyż ona jedy
nie może być nam pomocną przy rozpracowy
waniu sytuacyj odmiennych.

Będziemy więc dążyli do omówienia każdej 
rubryki w ten sposób, aby, po przejrzeniu całego 
dyspozycyjnego m aterjału dotyczącego jej tre
ści, wyłonić kilka zdań stanowiących istotny 
kwintesencję i nimi wypełnić poszczególne ru
bryki naszego planu.

Rubryka pierwsza: „Potrzeby własne", nie 
zajmie nam dużo czasu. Jakież będą te potrzeby 
i co powoduje ich powstanie? W ynikają one 
z tego wiecznego „perpetuum mobile" pracy bo
jowej — zadania, sytuacji własnej i nieprzyja
ciela.

Będzie to więc przedewszystkiem uniemożli
wienie podciągnięcia przez przeciwnika odwo
dów, które mogłyby opóźnić, lub nawet zatrzy
mać 1. armję w jej drodze ku nakazanemu celowi. 
Potrzebę tą, wynikającą z zadania postawionego 
lotnictwu 1. armji umieścimy na pierwszem miej
scu. Musimy ją  jeszcze uzupełnić i skonkrety
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zować. Całkowite zatrzymanie ruchu posiłków 
nieprzyjaciela jest niestety niemożliwe pomimo 
naszych najszczerszych chęci, gdyż jedyną drogą 
do osiągnięcia takiego wyniku byłoby całkowite 
zniszczenie odwodów. Odpowiednio potężnemi 
środkami nie dysponujemy, a więc możemy tylko 
opóźnić ich ruch przez zdezorganizowanie tran
sportu kolejowego, zmuszenie do przedwczesne
go wyładowania się i odbycia pozostałej drogi 
marszem pieszym. Zadanie swoje wykona lot
nictwo w tym wypadku, gdy potrafi spowodować 
tak znaczne opóźnienie, aby nowe siły nie zna
lazły się gotowe do walki na placu bitwy w 
momencie, kiedy własna arm ja kruszyć będzie 
zaporę przygotowaną na rzece ,,E . Chcąc więc 
określić czas jaki musimy wygrać dla powodze
nia działań własnych, musimy sięgnąć wzrokiem 
naprzód i skalkulować, kiedy może się rozpo
cząć przewidywana bitwa. Na pytanie to odpo
wie nam mapa, cyrkiel i wiadomości o dotych- 
czasowem zachowaniu się nieprzyjaciela. Do 
pozycji obronnej mamy jeszcze około 40 kilo
metrów, czyli niecałe półtora dnia marszu w 
wypadku, gdyby przeciwnik nie stawiał żadnych 
przeszkód naszemu ruchowi. Czy należy się li
czyć z poważniejszym oporem? Sądząc z do
tychczasowego przebiegu akcji i wyników rozpo
znania lotniczego nie zanosi się na to. Od rana 
oddziały własne poszły znowu naprzód stosun
kowo łatwo. Gdyby więc sytuacja nie uległa 
zmianie, to elementy czołowe przyjmując jedy
nie słabe przeciwdziałanie nieprzyjaciela powin
ny znaleźć się przed pozycją pod wieczór dnia 
następnego, a więc 19. VI, a właściwe natarcie 
wyruszyłoby w tym wypadku dn. 20. VI. Po
nieważ 1. arm ja dysponuje obecnie znaczną prze
wagą sił oraz posiada przewagę moralną uzy
skaną w zwycięskich bitwach, można przypusz
czać, że potrafi ona przełamać opór nieprzyja
ciela stawiony na pozycji, która pomimo dotych
czasowych forsownych przygotowań posiada w 
chwili obecnej znaczny mankament — brak od
powiedniej ilości obrońców. Wprawdzie w ciągu 
ubiegłej nocy i dzisiejszego dnia nieprzyjaciel 
zdąży podwieźć około jednej dywizji, ale to nie 
przechyli jeszcze szali sił na jego stronę.

Dzień więc 20. VI. zadecydować może o po
wodzeniu, o ile lotnictwo spełni powierzone mu 
zadanie.

Uzupełnimy więc rubrykę pierwszą wykalku- 
lowanym terminem minimalnym.

Muszę tu zrobić jeszcze pewne omówienie. 
Termin, przed upływem którego odwody nieprzy
jacielskie nie powinny się znaleźć w obrębie pola 
walki, byłby najprawdopodobniej podany od- 
razu łącznie z zadaniem przez dowódcę armji, 
który jest do tego najbardziej powołanym. Nie 
przyjąłem tego w naszym wypadku, chcąc mieć 
możność przeprowadzenia przytoczonych powy
żej rozważań.

Omówiliśmy już potrzebę, wynikającą z za
dania postawionego lotnictwu 1. armji. Będą 
jeszcze i inne, wynikające z pozostałych ele
mentów.

Przejdźmy z kolei do nich. Nowe jednostki 
lotnicze, które m ają zasilić działanie 1. armji, 
są  obecnie rozlokowane daleko poza frontem. 
Dowódca aeronautyki zadecydował jaknajszyb- 
sze skoncentrowanie całości i podciągnięcie jej 
bliżej do frontu. Decyzja ta była zupełnie umo
tywowana koniecznością podjęcia bez chwili 
zwłoki energicznych działań zaczepnych możli
wie dużemi siłami oraz przewidywanem nasile
niem akcji i dążeniem do zmniejszenia martwe
go czasu lotu nad własnym terenem. Skoncen
trowanie wszystkich sił, na stosunkowo nieznacz
nie od siebie odległych węzłach lotnisk, podniesie 
sprężystość i giętkość dowodzenia i umożliwi 
szybsze uruchomienie całości w wypadku nagłej 
potrzeby.

Decyzja ta, bardzo korzystna z punktu wi
dzenia operacyjnego użycia lotnictwa, ma jednak 
też i stronę ujemną. Mówiliśmy już o tem, że 
są  poszlaki wskazujące na zasilenie również i 
lotnictwa nieprzyjaciela. Mówią o tem dosyć 
wyraźnie prace nad rozbudową lotnisk. W spo
mniałem również w artykule poprzednim, że na
leży się liczyć z przeciwdziałaniem przeciwnika 
akcji naszego lotnictwa, skierowanej przeciwko 
podwożonym odwodom. Z chwilą ujawnienia 
przez obserwatorów przeciwnika naszej koncen
tracji, musimy być przygotowani na to, że bę
dzie on dążył wszystkiemi sposobami do przesz
kodzenia nam. Biorąc to pod uwagę, dowódca 
aeronautyki zadecydował użycie dywizjonu my
śliwskiego, przedewszystkiem dla osłony węzłów 
lotnisk zajętych przez zgrupowanie. Sama osło
na przez lotnictwo myśliwskie i dyspozycyjne 
środki O. PI. może nie wystarczyć, tembardziej,
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że w skład zgrupowania nie wchodzi lotnictwo 
myśliwskie nocne.

W ynikają z tego następujące dalsze potrzeby 
własne:

— ukrycie jaknajdłużej przed rozpoznaniem 
przeciwnika koncentracji lotnictwa za fron
tem 1. armji;

—  zasilenie środków obronnych i wzmożenie 
ich skuteczności przez jaknajściślejsze na
wiązanie łączności z siecią obserwacyjno- 
alarmową armji, oraz organizację obrony 
wewnętrznej obszaru dyslokacji zgrupowa
nia przed desantami powietrznemi.

Zasilenie środków obronnych, oraz dostarcze
nie niezbędnych sił do zorganizowania obrony 
przeciwdesantowej nie leżą w granicach możli
wości dowódcy zgrupowania, to też wystąpi on 
do dowódcy armji z odpowiedniemi wnioskami. 

W wyniku tych starań zgrupowanie zostało wzmo
cnione kompan ją  balonów zaporowych, dowód
ca której zamelduje się o godz. 15, w m. p. armji, 
oraz dwoma kompanjami cyklistów. Ukrycie, 
natomiast, przesunięć i osłona skoncentrowanych 
jednostek za pomocą środków, będących już po
przednio w dyspozycji i nowoprzydzielonych, 
zostało uwzględnione w rubryce „Potrzeby wła
sne".

Wracajmy jednak do planu.
Rubryka druga ma być wypełniona przewi- 

dywanemi możliwościami nieprzyjaciela. W wię
kszości wypadków i ona również bazowałaby się 
na m aterjale dostarczonym w stanie niemal zu
pełnie gotowym przez szefa Oddziału II armji, 
z tego chociażby względu, że cała praca dowódcy 
aeronautyki musi bazować się na przewidywa
niach armji i wszelka rozbieżność jest niedopu
szczalna.

Jednakże oficer informacyjny zgrupowania nie 
poprzestanie na przyjęciu do wiadomości i za
pisaniu w odpowiedniej rubryce tego, co mu po
wiedziano w sztabie armji. Będzie on dążył do 
samodzielnego przepracowania całego zdobytego 
materjału wiadomości, wychodząc z założenia, 
że w ten jedynie sposób osiągnie dokładne wczu
cie się w sytuację, a ponadto może natrafić na 
ciekawe dla lotnictwa szczegóły, które dla armji 
przedstawiały mniejszą wartość i dlatego zostały 
pominięte. Przytem nie powinno mu to zająć 
zbyt dużo czasu, gdyż może skorzystać z po

mocy naprawdę fachowej — dowódcy eskadry 
armijnej.

W razie jakiejkolwiek rozbieżności we wnio
skach końcowych uzgodni je i wyjaśni z szefem 
Oddziału II, z którym musi stale i bezpośrednio 
współpracować.

Analizę sytuacji nieprzyjaciela omówiliśmy 
już w artykule poprzednim. Oparte na niej wnio
ski były zgodne z przewidywaniami armji, to 
też obecnie przyjrzymy się tylko w jaki sposób 
zostaną one wykorzystane dla wypełnienia planu.

Przedewszystkiem rozbijamy przewidywania 
co do możliwości nieprzyjaciela na dwie grupy:

a) przewidywania możliwości działań wojsk 
ziemnych przeciwnika,

b) przewidywania możliwości działań wojsk 
powietrznych przeciwnika.

Możliwości działania wojsk ziemnych będą 
interesowały dowódcę aeronautyki z dwóch 
punktów widzenia:

a) zadania postawionego lotnictwu,
b) pomocy, jakiej należy udzielić dowódcy 

armji przez dostarczenie na czas odpowie
dnich wiadomości.

Wychodząc z tego założenia uwaga oficera 
informacyjnego skupi się na dwóch punktach. 
Jednym z nich będą odwody transportowane 
jeszcze koleją. Ze stopnia nasilenia transportów, 
które stwierdzi przez wysunięcie odpowiednio 
głęboko rozpoznania, będzie on się starał wy
wnioskować, czy przeciwnik chce jedynie po
przestać na obronie, czy też gotuje się do zwro
tu zaczepnego. Drugim punktem będą odwody 
już podwiezione, przyczem będzie tu chodziło 
głównie o stwierdzenie w miarę możliwości, czy 
zostały one jedynie użyte do zasilenia obrony 
czy też m ają być pchnięte naprzód przed po
zycję, w celu wzmocnienia działań opóźniają
cych. Ta druga możliwość może bardzo poważnie 
odbić się na przebiegu akcji pościgowej i dlatego 
zwróci na nią specjalnie baczną uwagę.

Rozumując w ten sposób dochodzi do czterech 
warjantów możliwości wojsk ziemnych prze
ciwnika, a mianowicie:

Możliwość pierwsza:

Nieprzyjaciel zamierza jedynie stawić zdecy
dowany opór na przygotowanej pozycji obron
nej.
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Możliwość druga:

Nieprzyjaciel zamierza skoncentrować pod 
osłoną pozycji znaczniejsze siły celem przejścia 
do działań zaczepnych.

Warjant trzeci:
Zasadniczy zamiar nieprzyjaciela: jak możli

wości — pierwsza, lub druga. Podwiezione już 
odwody zostaną zasadniczo użyte do obsadzenia 
pozycji i ułatwienia oderwania się oddziałów 
opóźniających, wyczerpanych długotrwałym od
wrotem.

W arjant czwarty:
Zasadniczy zamiar nieprzyjaciela: jak możli

wości — pierwsza, lub druga. Podwiezione już 
odwody zostaną pchnięte naprzód w celu uzy
skania jak najwięcej czasu przez zasilenie opóź
niania.

Z kolei przechodzimy do możliwości działań 
wojsk powietrznych przeciwnika.

Do chwili obecnej stwierdzono tylko dwie 
eskadry: linjową i myśliwską, jest jednak wszel
kie prawdopodobieństwo, że może już wkrótce 
będzie ich znacznie więcej. Gdyby stan lotni
ctwa nieprzyjacielskiego nie uległ zmianie, to 
właściwie możnaby go niemal nie brać pod uwa
gę przy tak znacznej przewadze.

Nie wolno nam, jednak, poprzestać na tak ko
rzystnym wniosku. Należy raczej przewidywać 
sytuację mniej przychylną. W jaki więc sposób 
nieprzyjaciel użyłby swego lotnictwa po odpo- 
wiedniem zasileniu go?

W ysuwają się dwie grupy możliwości, rozło
żone w czasie.

a) Przed dojściem wojsk własnych pod po
zycję obronną.

Możliwość pierwsza:
Użycie lotnictwa do bezpośredniej osłony 

transportów i rejonów wyładowczych odwodów, 
oraz ich koncentracji.

Możliwość druga:
Osłona transportów i rejonów wyładowczych, 

oraz koncentracji odwodów, pośrednia przez zni
szczenie naszego lotnictwa na lotniskach.

Możliwość trzecia:
Skierowanie wysiłku częściowo na bezpośred

nią, lub pośrednią osłonę, częściowo na interwen
cję naziemną przeciwko nacierającym oddziałom

1. armji, w celu opóźnienia ich posuwania się i 
umożliwienia w ten sposób odwodom nadejścia 
na czas.

b) W czasie walki o pozycję obronną w wy
padku powodzenia zamierzonej akcji lot
nictwa 1. armji.

Możliwość pierwsza:
W wypadku skutecznego opóźniania podcho

dzących marszem pieszym, lub podwożonych 
transportami samochodowemi odwodów — bez
pośrednia osłona przez gros lotnictwa i zwalcza
nie naszych samolotów w powietrzu.

Możliwość druga:
W sytuacji, jak możliwość pierwsza, niszcze

nie naszego lotnictwa na lotniskach.

Możliwość trzecia:
Niezależnie od wyników zamierzonej akcji 

skierowanie całego wysiłku dla współdziałania 
z obroną pozycji umocnionej.

Wszystkie te możliwości zostają również umie
szczone w skrócie w odpowiedniej rubryce p la
nu — 2.

Czynności, które musieli wykonać oficerowie: 
operacyjny i informacyjny przy wypełnieniu dwu 
pierwszych rubryk, możnaby nazwać zestawcze- 
mi, gdyż posiłkowali się oni wyłącznie materja- 
łem już uprzednio przepracowanym. Rubryka 
trzecia i czwarta, natomiast, m ają już inny cha
rakter. Przed ich wypełnieniem trzeba przyjrzeć 
się dokładniej mapie i, co najważniejsze, wczuć 
się w sytuację i zamierzenia przeciwnika, zoba
czyć je jakgdyby w przyszłości, aby na tych 
podstawach móc określić te najbardziej cha
rakterystyczne posunięcia oddziałów nieprzyja
cielskich zarówno ziemnych, jak i powietrznych, 
które zdekonspirują każdą z przewidywanych 
możliwości i powiedzą dowódcy wyraźnie, czego 
ma się ostatecznie spodziewać. Im wcześniej na
stąpi to zdemaskowanie, tem więcej czasu bę
dzie na wykonanie końcowych posunięć nasta
wionych już wyraźnie na tą hipotezę, która 
przybrała formę rzeczywistości.

W celu ułatwienia pracy, rubryki 3 i 4 bę
dziemy wypełniać kolejno dla każdej przewidy
wanej możliwości.

Przystępujemy więc do rozpatrzenia możli
wości pierwszej. Co może ją  potwierdzić? Mo
żna sądzić, że stosunkowo najwyraźniejszą od



Nr 4 PRZEGLĄD LOTNICZY 199

powiedź dadzą: rozpoznanie transportów ope
racyjnych przeciwnika, rejonów wyładowczych, 
oraz rejonu pozycji obronnej i jej skrzydeł.

W jaki więc sposób należy ująć przewidywane 
wyniki rozpoznania, które potwierdzić by nam 
mogły możliwość pierwszą?

Zaproponowałbym to następująco:

A) W ojska naziemne:

1) Rozpoznana ilość transportów wojsk nie 
pozwala przypuszczać, aby siły nieprzyja
cielskie łącznie z podwiezionemi odwoda
mi, przekroczyły stosunek sił 1 : 2 na naszą 
korzyść.

2) Obserwacja rejonów wyładowczych po
twierdza ten stosunek. Oddziały wojsk z 
rejonów wyładowczych kierują się bezpo
średnio na pozycję obronną.

3) Przebieg zarysu czołowego pozycji obron
nej nie wykazuje odcinków, zajmujących 
oskrzydlające położenie w stosunku do ca
łości, które mogłyby stanowić dogodne 
podstawy wyjściowe do natarcia przeciw
nika.

4) Prace nad umocnieniami na całej długości 
pozycji są  prowadzone równomiernie i na 
dużą skalę.

5) Na kierunkach, wychodzących ze skrzydeł 
pozycji, dogodnych do natarcia nie stwier
dzono żadnego znaczniejszego ruchu, ani 
też prac nad przygotowaniem podstaw 
wyjściowych.

6) Na tyłach pozycji utworzono liczne składy 
z materjałem wojennym.

7) Rozmieszczenie źródeł ognia ma charakter 
typowo obronny i t. d.

Dokładne studjum mapy pozwoli na umiej
scowienie tych wszystkich niemal pytań, oraz 
podkreśli wyraźnie rejony, na które należy zwró
cić specjalnie baczną uwagę.

Przesłanki potwierdzające możliwość drugą 
możnaby z kolei ująć następująco:

1) Rozpoznanie transportów przeciwnika 
wskazuje, że będzie on dysponował w dniu 
bitwy siłami conajmniej równemi, a nawet 
wyższemi od naszych.

2) Wyładowywane oddziały po dojściu pod 
pozycję nie rozpływają się po niej, lecz 
tworzą większe zgrupowania, przekracza

jące liczebnością normalny stosunek od
wodów do oddziałów pierwszej linji.

3) Nieprzyjaciel koncentruje podwiezione od
wody poza obrębem pozycji obronnej.

4) Na południe od pozycji obronnej są pro
wadzone prace dodatkowe, które mogą 
wskazywać na budowę pozycji wyjściowej.

5) Znaczna część artylerji przeciwnika jest 
rozmieszczona ekscentrycznie. Rozmiesz
czenie jej pozwala na wsparcie natarcia 
wychodzącego na południe od pozycji.

6) Poza składami z materjałem i sprzętem, 
znajdującemi się poza pozycją, duże ilości 
zapasów pozostają na kołach i są orjento- 
wane w stronę koncentrujących się wojsk.

7) Rozmieszczenie wojsk i źródeł ogniowych 
na pozycji jest niejednolite i pozwala na 
przypuszczenie, że przeciwnik ma zamiar 
przeprowadzić natarcie czołowe wychodząc 
z pozycji.

Warjant III.

Ruch wyładowywanych odwodów urywa się 
na wysokości pozycji, żadne większe oddziały 
nie zostają wysunięte naprzód. Widać tylko ru
chy skierowane na wschód oddziałów opóźnia
jących.

Warjant IV.
Zagęszczenie oddziałów nieprzyjacielskich 

przed frontem 1. armji wzrosło. D ają się zaobser
wować również ruchy wojsk i taborów na za
chód. W pasie opóźniania widać czynności przy
gotowawcze do obrony przejściowej.

Rubryka 2 b.
Potwierdzenie konkretyzującej się możliwości 

działań sił powietrznych przeciwnika będziemy 
szukali przedewszystkiem w rodzajach lotnictwa 
wprowadzonego w akcję. Poza samem rozpozna
niem typów samolotów, pewne wskazówki znaj
dziemy również w sposobie przygotowania lot
nisk przez nieprzyjaciela, oraz w nasileniu i kie
runku tego rozpoznania. Realnej wskazówki do
starczy również stwierdzenie, co w pierwszym 
rzędzie nieprzyjaciel chce osłonić przed akcją, 
czy to rozpoznawczą, czy też niszczycielską na
szego lotnictwa, a więc określenie rejonów, w 
których napotyka ona największe przeciwdzia
łanie.

W oparciu o przytoczone powyżej zasady roz
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pracowanie rubryki 2. b. może przedstawiać się 
następująco:

Możliwość pierwsza:
1) W składzie sił powietrznych przeciwnika 

daje się wyraźnie stwierdzić, przewaga 
lotnictwa myśliwskiego zarówno jedno, jak 
i dwumiejscowego.

2) Wymiary przygotowywanych lotnisk nie 
wskazują, aby mogły z nich korzystać sa 
moloty bombardujące.

3) Gros przygotowywanych lotnisk jest znacz
nie wysunięte naprzód.

4) Nasilenie rozpoznania głębszych tyłów 1. 
armji nie uległo wyraźniejszemu wzmo
żeniu.

5) Samoloty własne, pracujące nad rejonem 
wyładowań, są stale atakowane przez nie
przyjaciela.

Możliwość druga.
1) Duża przewaga lotnictwa bombardującego.
2) Lotniska są. przygotowane głębiej i o więk

szych rozmiarach.
3) D aje się zauważyć wyraźny wzrost nasi

lenia rozpoznania głębszych tyłów 1. armji, przy
czem kierunki i sposób przeprowadzania rozpo
znania wskazują dosyć wyraźnie, że najdokład
niej są przeglądane rejony możliwej koncentra
cji lotnictwa strony niebieskiej.

4) Najsilniejsze przeciwdziałanie przeciwni
ka ma miejsce w rejonach rozlokowania jego 
lotnisk.

Możliwość trzecia.
1) Przewaga lotnictwa myśliwskiego, lub 

szturmowego, oraz lekkiego bombardującego.
2) Lotniska są rozmieszczone w pobliżu fron

tu i dość znacznie skupione.
3) Główny wysiłek rozpoznania nieprzyjaciel

skiego ogniskuje się wyraźnie nad pasem opóź
niania, przyczem specjalnie troskliwie są ob
serwowane ruchy oddziałów pościgowych i t. d.

Grupy możliwości działań lotnictwa nieprzy
jacielskiego w czasie natarcia na pozycje nie 
będziemy rozpatrywali w szczegółach, gdyż do 
tego momentu będziemy dysponowali wynika
mi własnej akcji, w czasie której powinno się 
już odkryć właściwe oblicze lotnictwa nieprzy
jaciela i sposób jego działania.

Wypełnienie rubryki czwartej w warunkach 
czysto teoretycznych rozważań byłoby dość 
trudne, tembardziej, że chcąc uzyskać uogólnie
nia tworzące do pewnego stopnia szemat, po
przestałem na wykresowem przedstawieniu sy
tuacji.

W pracy konkretnej odpowiedź na pytanie, 
gdzie należy szukać potwierdzenia pewnej mo
żliwości, nie będzie nastręczała tych trudności 
znajdując logiczne oparcie na mapie, studjum 
której wytyczy samo interesujące nas kierunki.

To też zadowolimy się jedynie przypomnie
niem konieczności wypełnienia tej rubryki we 
właściwym planie, w celu uzyskania całkowite
go obrazu wyników pracy sztabu, i przejdziemy 
do rubryki następnej.

W rubryce tej powinniśmy wskazać wykonaw
cę, któremu powierzamy dostarczenie odpowie
dzi na interesujące nas pytania.

Do chwili przegrupowania lotnictwa 1. armji, 
co nastąpi dopiero w rannych godzinach jutrzej
szego dnia, cała praca musi spocząć na barkach 
jedynej czynnej już jednostki, czyli eskadry ar
mijnej.

Czy nie zachodzi jednak obawa, że zadania, 
które chce jej powierzyć dowódca aeronautyki, 
mogą kolidować z zadaniami, otrzymanemi już 
poprzednio ze sztabu arm ji?

Definitywną odpowiedź na to pytanie da za
sadniczo dowódca eskadry, który w okresie prac 
organizacyjnych sztabu aeronautyki, winien sta
le znajdować się przy nim. Ponieważ jednak 
oczy dowódcy armji i dowódcy aeronautyki są 
skierowane obecnie na jeden i ten sam punkt, 
więc siłą rzeczy zainteresowania obu będą umiej
scowione również w granicach, obejmujących 
jeden i ten sam obszar terenu. Kolizji zadań nie 
powinniśmy się spodziewać tembardziej, że za
dania współpracy z wojskami i rozpoznań bo
jowego i blizkiego wykonują jednostki przydzie
lone. Mogłaby ona jedynie mieć miejsce przy 
rozłożeniu poszczególnych lotów w czasie.

W dniu dzisiejszym eskadra wykonała jeden 
lot w godzinach rannych. Pozostałe cztery lo
ty (przyjmując, że jeden samolot jest chwilo
wo nieczynny) trzeba będzie rozłożyć i wyko
rzystać w ten sposób, aby pokryły one cały okres 
czasu do chwili nadejścia nowych sił, a zada
nie dla poszczególnych lotów ułożyć w ten spo
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sób, ażeby mogły one zadośćuczynić żądaniom 
obu dowódców.

Po otrzymaniu potrzebnych wskazówek i wy
jaśnień co do nastawienia rozpoznania w dniu
17.VI,, wynikającego z poprzednio przepraco
wanych rubryk, samem zorganizowaniem pra
cy zajmie się dowódca eskadry.

Przechodząc do wypełnienia rubryki szóstej 
sztab musi ustalić terminy, w których będą mu 
potrzebne wyniki poszczególnych rozpoznań.

Wie on już, że dowódca aeronautyki zdecy
dował przystąpić do działań natychmiast, a więc 
jeszcze w nocy 17/18, po osiągnięciu gotowości 
na nowem lotnisku przez I dywizjon bombar
dujący. Przesunięcie rzutu powietrznego zosta
nie dokonane o godz. 19. Najpóźniej na tą go
dzinę musi być już wydany rozkaz do bombar
dowania nocnego, uzupełniony wszystkiemi po- 
trzebnemi wiadomościami, zebranemi w ciągu 
dnia. Licząc półtora godziny na przestudjowa- 
nie materjału, opracowanie i dostarczenie roz
kazu, sztab musi otrzymać odpowiedź na posta
wione pytanie na godz. 16.30.

Na tem kończy się opracowanie części piew- 
szej.

Reasumując w paru słowach zawartość tej 
części, widzimy, że przez przestudjowanie po
szczególnych elementów i wyciągnięcie potrzeb
nych wniosków zebraliśmy wystarczający ma
terjał do części wykonawczej, a jednocześnie 
nakreśliliśmy kierunki, w których rzucać będzie
my rozpoznanie, pracujące na korzyść dowódcy 
armji, zależnie od tego, która z możliwości dzia
łań przeciwnika stanie się realną.

Czas poświęcony na opracowanie tej części 
opłaci się sowicie w przyszłości, odciążając sztab 
od konieczności rozpracowywania poszczegól
nych warjantów w momencie wyjaśnienia się sy
tuacji, a więc w momencie największego nasile
nia akcji, kiedy każda minuta ma ogromną war
tość.

Część drugą, wykonawczą rozpoczynamy od 
rubryki siódmej, zawierającej zamiar dowódcy 
wynikający z zadania, sytuacji i potrzeb.

Jak  mówiliśmy już poprzednio, dca aeronau
tyki zamierza opóźnić odwody nieprzyjaciela 
przez zniszczenie jego linji komunikacyjnych. 
Działania te rozpocznie I dywizjon bombardują
cy już w ciągu nocy bieżącej, a w dniu 18. VI.

do akcji zostaną użyte wszystkie siły dyspozy
cyjne.

Jak i powinien być przebieg tej akcji, ażeby 
osiągnął jak najwydatniejsze rezultaty? Odpo
wiedź na to pytanie ułatwi w znacznym stopniu 
mapa i cyrkiel.

Przeciwnik dysponuje dwoma linjami transpor- 
towemi o przelotności 24 pociągów na dobę każ
da. Linje te są połączone rokadą biegnącą od sta
cji ,,x“ do stacji ,,y“ . Poza tą rokadą jakiekol
wiek warjantowanie transportów, poza warjan- 
towaniem wgłąb, jest niemożliwe. Je s t  ona od
ległą od pozycji obronnej o blizko 80 kim. Poza 
nią w kierunku do frontu na obu linjach istnieją 
jedynie niewielkie stacje, przyczem odległość od 
stacji krańcowych do pozycji wynosi około 20— 
30 kim. Sieć komunikacyjna kołowa na obszarze 
tyłowym jest rozwinięta słabo, co w bardzo 
znacznym stopniu utrudniłoby, w razie zniszcze
nia obu węzłów kolejowych, przerzucenie wojsk 
transportem samochodowym. Sytuację pogarsza 
jeszcze zły stan dróg, spowodowany długotrwa 
łemi deszczami.

Wybór jednego z dwu węzłów kolejowych, wią
żących linje transportowe z rokadą, jako celu 
dla I dywizjonu bombardującego, jest uzależnio
ny z jednej strony od wyników rozpoznania 
dziennego, z drugiej zaś od charakteru tych ce
lów pod względem rozplanowania w terenie, po
wierzchni i stopnia łatwości zniszczenia. O stat
nie dane można otrzymać z przestudjowania 
zdjęć fotograficznych, których dostarczył od 
dział II.

Cel drugi, węzeł niezniszczony napadem noc
nym, będzie zbombardowany dnia następnego po 
nadejściu pozostałych jednostek.

Zniszczenia te osiągną swój cel tylko w tym 
wypadku, o ile będą wystarczająco poważne, aby 
zahamować ruch kolejowy, conajmniej na prze
ciąg 48 godzin. W razie niemożności dokonania 
tak poważnych zniszczeń za pomocą jednorazo
wego bombardowania, nalot trzeba będzie po
wtórzyć.

Tu więc będzie skierowany główny wysiłek. 
Niszczenie torów kolejowych, lub stacyjek wy
suniętych bardziej ku frontowi nie da pomyślnych 
rezultatów ze względu na małe wymiary celów, 
oraz na skrócenie drogi, jaką musiałyby prze
być oddziały nieprzyjacielskie zmuszone do 
przedwczesnego wyładowania się.
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techniczne" zostaną omówionew artykule następnym.

I dyon 
myśliw

ski I komp, 
balonów
 

zaporow
ych,

1 i 2 k
ompanja
 

cyklistó
w. 

Dowódca
 całości
 

— ppłk
, X z
e 

sztabu 
dowódcy
 

zgrupow
ania.

* Od świ
tu dn. 18.V
I

łanie r
ozpozna


niu prz
eciwnik
a 

przez 
przeciw


stawieni
e włas


nego l
otnictwa
 

myśliwsk
iego. Rejon d
ysloka

cji osłon
ić prze
z 

lotnictwo
 my


śliwskie 
i balo

ny zapo
rowe.

Określenie odnośnych rejonów i punktów terenowych na podstawie mapy. 1 n
0  S  ‘23 O O u. -O“ i ■*0.2:S  ̂ fiS o- N S! " a o s-*9  J? co  ̂Q< >n r* ̂ł-i pO
a ' O  cd 
-  co * «o c

T 3  o  ' 
cd '
tu c/.SJ
ta (d nŜ2 
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Zniszczenie obu węzłów kolejowych zapewni 
wygraną na czasie, uzyskaną przez konieczność 
odbycia 80 kilometrowego marszu. Oddziały wy
ładowujące się w rejonie tych stacyj w ciągu dnia
18. VI. mogłyby nadążyć na pole walki dopiero 
pod wieczór dn. 20. VI. po wykonaniu 2-dniowe- 
go marszu forsownego. Przekreślić wszystkie 
kalkulacje mogłoby jedynie wdrożenie transpor
tów samochodowych, co jest jednak mało praw
dopodobne ze względu na słabo rozwiniętą sieć 
drożną i zły jej stan, oraz na brak większych 
zgrupowań samochodów na tyłach przeciwnika.

Z rozważań tych wynika skonkretyzowany już 
zamiar dowódcy aeronautyki, zmierzający do za
spokojenia potrzeby pierwszej:

zniszczenie węzłów kolejowych ,,x", „y" dwo
ma wyprawami.

Potrzeba druga — to konieczność zachowania 
tajemnicy koncentracji, jak najdłuższe utrzyma
nie nieprzyjaciela w nieświadomości szykującego 
się uderzenia — ułatwi w znacznym stopniu wy
konanie nakazanego zadania.

Zaspokojenie tej potrzeby zamierza osiągnąć 
dowódca zgrupowania przez:

a) przeprowadzenie rannej wyprawy bombar
dującej w dniu 18. VI. z lotnisk starych 
z tem, że lądowanie po ukończeniu wypra
wy odbędzie się na lotniskach nowych.

b) przeciwdziałanie rozpoznaniu przeciwnika 
przez przeciwstawienie własnego lotnictwa 
myśliwskiego.

Wreszcie zadośćuczynienie potrzebie trzeciej 
—  osłona dyslokacji lotnictwa — zostanie doko
nane za pomocą lotnictwa myśliwskiego, balo
nów zaporowych i przydzielonych oddziałów cy
klistów.

Jako  zamierzenie przewidywane, zostanie po
nadto zamieszczona w tej rubryce interwencja 
skierowana przeciwko wojskom naziemnym, ce
lem dalszego opóźniania ich podejścia na pole 
walki.

Po wypełnieniu tej rubryki przechodzimy do 
następnej. Ma ona zawierać termin rozpoczęcia 
akcji.

Ja k  już wspominaliśmy kilkakrotnie I dywi
zjon bombardujący będzie na nowem lotnisku 
c godz. 19. Przyjm ując dwie godziny na uzu
pełnienie materjałów pędnych i załadowanie 
bomb, akcję w dniu 17. VI. będzie można rozpo
cząć o godz. 21.

Akcję w dniu 18. VI. ma rozpocząć zgrupowa
nie lotnictwa linjowego w składzie I i II dywizjo
nów ze starych lotnisk. Ze względu na później
szy termin gotowości dywizjonu II, wyruszenie 
wyprawy może mieć miejsce dopiero o godz. 
8.00.

Terminy dalszych działań nie mogą być je
szcze ustalone, gdyż nartuci je dopiero akcja 
ranna.

W rubryce dziewiątej wyszczególniamy wyko
nawców.

Wyprawę bombardującą na stację ,,x‘‘ prze
prowadza I dyon bombardujący.

Wyprawę na stację ,,y“ przeprowadza zgrupo
wanie I i II dyonów linjowych pod dowództwem 
dowódcy I dyonu linjowego.

Osłona rejonu dyslokacji zgrupowania — I 
dyon myśliwski i kompanja balonów zaporowych.

Zgrupowanie interwencyjne: I dyon myśliwski, 
oraz I i II dyony linjowe, pod dowództwem do
wódcy II dyonu linjowego.

Rubrykę 10 — „niezbędne wyposażenie" — 
wypełnia oficer techniczny, wpisując do niej ilo
ści materjałów pędnych, amunicji i bomb, jakie 
będą potrzebne do przeprowadzenia każdego 
działania.

Szczegółowe omówienie opracowania tej i na
stępnej rubryki, jako zakresu pracy oficera tech
nicznego zgrupowania, pozostawiam do numeru 
następnego.

Tu jedynie poprzestanę na narzuceniu kilku 
punktów w rubryce „zarządzenia techniczne", 
aby podkreślić punkty styczności zarządzeń na
tury taktycznej, jak i technicznej.

Jako  podstawę do opracowania swych zarzą
dzeń technicznych musi oficer techniczny przy
jąć zamiar dowódcy zgrupowania.

Pierwszym etapem tego zamiaru jest wypra
wa I dyonu bombardującego w dniu 17. VI. A że
by wyprawa mogła dojść do skutku w nakazanym 
terminie, muszą być dostarczone na nowe lotni
sko dyonu przed godziną 19.00:

— obsługa,
— materjały pędne,
— bomby.
Ilości poszczególnych materjałów, zostały po 

przekalkulowaniu umieszczone w rubryce 11.
Etap drugi — wyprawa ranna I i II dyonów 

linjowych. Należy dostrczyć na stare lotnisko
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tych dyonów bomby na godz. 6.00. Obsługę i po
zostałe materjały dywizjony posiadają.

Etap trzeci — działania dalsze, które zostaną 
sprecyzowane ostatecznie dopiero po otrzyma
niu wyników akcji dotychczasowej. W każdym 
razie dowódca przewiduje już obecnie, że może 
to być bądź powtórzenie wypraw bombardują
cych na węzły kolejowe, bądź też interwencje 
przeciwko celom ziemnym. 'N ależy więc wydać 
takie zarządzenia dla organów zaopatrujących, 
aby każde z tych zamierzeń mogło być zrealizo
wane w najknajkrótszym czasie. Będą one po
legały na podwiezieniu odpowiednich ilości i ro
dzajów bomb, potrzebnych do wykonania po-

Por. obs. STANISŁAW  MICHOWSKI.

Rachunek możliwości w
Artykuł por. obs. Mackiewicza w „Przeglą

dzie lotniczym11 za m-c luty na temat „Taktyka 
2-miejscowego samolotu linjowego w walce z 
myśliwcami11 jednostronnem nieco ujęciem za
gadnienia i wskutek tego optymistycznemi zbyt
nio wnioskami, na korzyść samolotu 2-miejsco
wego, nasuwa kilka zastrzeżeń i zmusza mnie, 
z punktu widzenia teorji i zasad strzelania po
wietrznego, do ich wypowiedzenia. Na wstępie 
swego artykułu por. obs. Mackiewicz podaje „W 
walce powietrznej jak i w każdej walce, gdzie 
walczymy przy pomocy siły ogniowej ostateczny 
wynik będzie zależał od skuteczności ognia. Dla 
tego rozpatrując walkę samolotu linjowego z 
myśliwcem, musimy się przedewszystkiem zasta
nowić którego z nich ogień może być skutecz
niejszy11.

Oto przedewszystkiem chodzi. Trudności, któ
re mogą wyniknąć przy chęci porównania sku
teczności ognia w walce powietrznej K. M. ob
serwatora z K. M. myśliwca nie są tak wielkie, 
aby ich nie dało się przezwyciężyć. Przeciwnie— 
chodzi tylko o metodę badania i ścisłość doświad
czeń. Zdjęcia z k.m. nawet z k.m. foto samoczyn
nych, o szybkostrzelności zbliżonej do rzeczywi
stym k.m.—bezsprzecznie nie mogą dać pozytyw
nych wyników—a to z tego powodu, że od mo
mentu celowania przy rzeezywistem strzelaniu do 
momentu trafienia celu t.zn. dolecenia pocisku do

szczególnych zadań, oraz zapasów materjałów 
pędnych i amunicji, potrzebnych do natychmia
stowego uzupełnienia zbiorników i ładowników 
po powrocie eskadr z zadania.

Na tem kończymy opracowanie „Planu użycia 
lotnictwa", całokształt którego przedstawia ta 
blica.

Plan ten przedstawi obecnie oficer operacyjny 
dowódcy do zaakceptowania. Po uzyskaniu zgo
dy, sztab przystąpi do rozpracowywania niezbęd
nych zarządzeń i rozkazów, które będą bazowały 
się na poszczególnych rubrykach planu.

Kalkulacje i zarządzenia oficera technicznego 
omówimy dokładnie w numerze następnym.

taktyce walki powietrznej.
celu — zachodzą zjawiska — nad któremi strze
lec nie panuje i zapanować nie może. Tego zd ję
cie nam nie uwidoczni — umożliwi jedynie kon
trolę celowania — nic pozatem — a to dla na
szego zagadnienia taktyki walki powietrznej za- 
mało.

Z chwilą odpalenia, pocisk pójdzie w tym kie
runku, w jakim jest skierowana lufa k. m. — 
jednak lufa, nie zawsze będzie się znajdowała 
w danym momencie pod tym samym kątem, pod 
którym została skierowana przez celowanie.

Musimy więc w ocenie skuteczności ognia po
sługiwać się metodą doświadczalną. Metoda ta 
ustala prawa rozrzutu —  a rachunek prawdo
podobieństwa na podstawie praw rozrzutu — 
daje dane bardzo zbliżone do rzeczywistych. 
Doświadczenia te przeprowadzić możemy na 
strzelnicy ziemnej, na poligonie przy strzelaniu 
z powietrza. W ten sposób teoretyczne wnioski 
potwierdzają się doświadczeniem, a otrzymany 
wynik daje nam obraz możliwości. Na podsta
wie, w ten sposób, otrzymanych danych docho
dzimy do zagadnienia wykorzystania maksymal
nego tych możliwości, t. zn. zagadnienia taktyki 
walki powietrznej. W walce powietrznej biorą 
udział: człowiek, samolot i k. m. Nad dwoma 
ostatniemi czynnikami panuje człowiek, on je wy
korzystuje, ale wykorzystać może w granicach 
pra“w, na które częściowo ma wpływ, częścio
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wo zaś wpływu mieć nie może. Jednak aby nad 
prawami temi panować musi je przedewszyst
kiem poznać i w tych granicach obliczać, wyko
rzystując maximum możliwości. Nie poruszam na 
tym miejscu praw, które rządzą człowiekiem, bo 
nie tylko o psychikę, ale o możliwości fizyczne 
w tym zagadnieniu chodzi. Je s t  to temat leżący 
w dziedzinie wiedzy psychologów i lekarzy. M a
terjału bardzo ciekawego mogłyby dostarczyć 
badania specjalistów w tej dziedzinie. Chcę je
dynie przeprowadzić rachunek możliwości w wal
ce powietrznej, a w danym wypadku, samolotu 
dwumiejscowego linjowego z myśliwcem. Uzu
pełnię w ten sposób, zdaje mi się, lukę w artyku
le por. M. pozostawiając wyciągnięcie wniosków 
w dziedzinie taktyki walki powietrznej, powoła
nym do tego.

Przystępując do rachunku, musimy na wstę
pie ustalić czynniki, które weźmiemy pod uwagę. 
W pierwszym rzędzie samoloty — właściwie ich 
szybkość. Samolot dwumiejscowy linjowy na 
którym możliwą byłaby praca obserwatora, a 
szczególnie zaś praca z k. m., przy walce, bez 
specjalnych urządzeń, nie może posiadać szyb 
kość ponad 200 km/godz. Wynika to chociażby 
z następującego faktu. Siła ruchu powietrza przy 
locie samolotu, działająca na k.m. ustawione pro
stopadle do samolotu, wytwarza moment skręca
nia. Siłę tą musi przezwyciężyć obserwator utrzy
mując k. m. w obranem położeniu. Siła ta, wyra
żona w kilogramach, przy różnych szybkościach 
przedstawia się następująco: przy szybkości 150 
km/godz. — 0,30 kg., 160 km/godz. —  0,40 kg., 
170 km/godz. — 0,46 kg., 180 km/godz. — 0,51 
kg, 190 km/godz. — 0,58 kg, 200 km/godz. — 0,63 
kg, i 210 km/godz. — 0,70 kg. Przy obracaniu 
wieżyczką o 180° w kierunku przeciwnym ru
chowi samolotu, opór powietrza, nie licząc in
nych oporów, przedstawia się następująco, wy
rażony w kilogramach: 150 km/godz. — 7,5 kg, 
160 km/godz. — 10,1 kg, 170 km/godz. —  11,5 
kg, 180 km/godz. — 12,9 kg, 190 km/godz. —
14.5 kg, 200 km/godz. — 15,6 kg, 210 km/godz.—
17.6 kg. Do tych oporów dojdą jeszcze inne jak 
np. tarcia, waga k. m. z amunicją i t. p. i w mia
rę wzrastania szybkości, wielkość tych oporów 
wzrośnie, co w wyniku utrudnić może w bardzo 
dużym stopniu walkę powietrzną obserwatora. 
Szybkość więc, w walce, samolotu linjowego jest 
ograniczona w przeciwieństwie do samolotu my

śliwskiego, którego cechą najistotniejszą jest co
raz w zrastająca w nowoczesnych konstrukcjach 
szybkość. Gdy dla samolotu linjowego manewr 
przy walce powietrznej jest składową manewru 
k. m. i samolotu, to dla samolotu myśliwskiego 
manewr samolotem jest równocześnie manew
rem k. m. Narazie tyle dla porównania.

Dalej rozpatrując samoloty linjowe i myśliw
skie, oceniając ich możliwości, stwierdzić musi
my, że martwe pola samolotu linjowego nietylko 
utrudniają strzelanie, ale również utrudniają ob
serwację, stwarzając wiele momentów zaskocze
nia przez samolot myśliwski. W samolocie my
śliwskim martwe pola obstrzału, chociaż ich jest 
więcej, niż w Imjowym, pokrywają się jego 
zwrotnością, natomiast współczesne samoloty 
myśliwskie prawie nie posiadają już martwych 
pól obesrwacji. Siłą  rzeczy w walce z samolotem 
linjowym, będzie atakującym zawsze myśliwiec 
i już z tego względu posiada przewagę, bo ini
cjatywę walki. Drugim czynnikiem w walce po
wietrznej jest broń i jej szybkostrzelność. Sa- 
molot linjowy dwumiejscowy może być uzbrojo
ny w 2 k. m. pilota, 2 k. m. obserwatora (więk
sza ilość utrudniłaby i tak trudną manipulację 
k.m. na wieżyczce) i ewentualnie w k. m. pod- 
kadłubowe. Samolot współczesny myśliwski po
siada od 2-ch do 4-ch k. m. Szybkostrzelność 
k. m. obserwatora waha się od 600 — 1200 strza
łów na minutę, k. m. myśliwca od 900 — 1800 
strzałów na minutę. Siła ognia 2 k. m. obserwa
tora w ciągu sekundy może osiągnąć od 20— 40 
strzałów, 4-ch k. m. myśliwca 60 — 120 strza
łów. K. m. pilota samolotu linjowego, jak rów
nież k.m. podkadłubowych nie możemy brać do 
rachunku, ponieważ ogień tych k. m. będzie po
mocniczym i ewentualnym w walce powietrznej. 
Porównajmy — cyfry mówią obrazowo.

Rozpatrzmy dalej prawa, którym podlega ten 
ogień k. m. Prawem tym jest prawo rozrzutu. 
Najłatwiej go zbadać, strzelając na ziemi przy 
odległości 400 m, oddając 20—25 strzałów, a 
przy większych 40 — 50 strzałów. Strzelając 
do tarczy stwierdzimy, że trafienia pocisków po
mimo dokładnego celowania, ułożą się w pew- 
nem polu dookoła środka tarczy. Rozpatrując to 
pole, oddzielmy 50% najlepszych, t. zn. leżących 
najbliżej środka — połowę tego pasa nazwiemy 
uchyleniem prawdopodobnem (rys. 1). Prawdo
podobne uchylenia mogą być w kierunku piono
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wym i poziomym. Przy bardzo wielkiej ilości 
strzałów, pociski ułożą się w 8-miu pasach czyli 
otrzymamy 8 uchyleń prawdopodobnych. Wiel
kość jednego uchylenia prawdopodobnego jest 
zmienną. Zależną jest od gęstości strzałów, czem 
większa gęstość, tem wielkość uchylenia prawdo
podobnego jest mniejsza. Powyższe dowodzi, że 
wielkość prawdopodobnego uchylenia zależna 
jest od umiejętności strzelca. Doświadczenie wy
kazuje, że wpływ niejednolitego celowania na 
wielkość rozrzutu przewyższa sumę wszystkich 
innych przyczyn 5 — 8-miokrotnie. Suma przy
czyn zależnych od samolotu, lotu pocisku przy 
strzelaniu powietrznem (prócz celowania) oce
nia się kołem rozrzutu o średnicy 50 cm na każ
de 100 metrów odległości dla k. m. pilota i 60 
cm dla k. m. obesrwatora. Decydującą jednak 
przyczyną rozrzutu jest celowanie. Określa się 
ono średnicą koła =  4 do 6%  odległości t. zn. 
4 — 6 m na każde 100 m odległości (rys. 2). 
Prawo to jest zobrazowane na rys. 2 w postaci 
skali. Skala ta służyć nam będzie do dalszego 
rachunku prawdopodobieństwa trafienia. Zgóry 
określić dokąd trafimy nie możemy. Obserwu
jemy błędy. Stwierdzamy na podstawie obser
wacji błędy dwojakiego rodzaju: stałe i przy
padkowe. Błędy stałe usunąć możemy, błędy 
zaś przypadkowe wywołujące rozrzut — nie. I 
te właściwie błędy są przyczyną rozrzutu.

Prawdopodobieństwo trafienia zależne jest 
<od:

a) wielkości celu,
b) widkości prawdopodobnego uchylenia,

FRRHtiDPUDDBNE UCHHLCtllE 
PIDMDNE
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c) położenia środka rozrzutu od środka celu. 
Czem większy cel tem większe prawdopodobień
stwo trafienia. Czem większe prawdopodobne 
uchylenie, tem mniejsze pradwopodobieństwo 
trafienia.

Tabela wielkości prawdopodobnych uchyleń 
przy strzelaniu powietrznem z k. m.

O dległo ść

w alk

W ielkość 
1 u ch ylen ia  
p raw d opo

dobnego 
w mtr.

Śred n ica  
ko ła rozrzu

tu w  mtr. 
(8  uch. 
praw d.)

1 0 0 0,50 4 5

2 0 0 1 ,0 0 8  |

300 1.50 1 2  ;

350 1,75 14

400 2 ,0 0 16

450 2.25 18

500 2,50 2 0

600 3,00 24

800 4,00 32

Uchylenia prawdopodobne, jak wspomniałem, 
mamy w kierunku pionowym i poziomym, a wo
bec tego i wymiar celu należy określać w tychże 
kierunkach, czyli na szerokość i długość (wyso
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kość). Prawdopodobieństwo trafienia do celu o 
pewnym wymiarze możemy obliczyć posługując 
się skalą rozrzutu i tabelą wielkości uchyleń 
prawdopodobnych. Naprzykład: szerokość ce
lu 2 m, wysokość 1 m, odległość strzelania 100 m. 
Z tabeli wielkości uchylenia prawdopodobnego— 
dla odległości 100 m znajdujemy 1 uch. prawd. 
=  0,50 m, a więc w wymiarze szerokości celu 

2
zmieści się ■ ^  =  4 uch. prawd., według skali

rozrzutu, te cztery uchylenia dadzą trafnych po
cisków p. =  25% +  25% +  16% +  16% =  82% 
trafnych do szerokości celu. Wysokość celu

l m  — w tym wymiarze zmieścimy —-— =  2
0,50

uchyl, prawdop., według zaś skali rozrzutu 
p. =  25% -r 25% —- 50%. Powierzchnia celu 
wynosi 2 m X  1 m — czyli do powierzchni tra
fimy 0,82 X  0,50 — 0,41 =  41%. Je st to praw
dopodobieństwo trafienia do celu nieruchomego 
na ziemi — w strzelaniu powietrznem do celu 
ruchomego prawdopodobieństwo to redukujemy 
do 50% — t. zn., że przy strzelaniu powietrz
nem wyniesie ono 20,5%'. Prawdopodobieństwa 
trafienia do celów o różnych wymiarach może
my ułożyć w tabelach, które będą dla nas po
mocne przy rozwiązywaniu pewnych zagadnień 
w dziedzinie strzelania powietrznego. Tablice 
takie istnieją oddawna, uzupełniają się jedynie 
w miarę udoskonaleń w broni, amunicji i w mia
rę postępów badań nad zjawiskami strzału i lo
tu pocisku. Streszczam jedynie te podstawowe 
prawa — aby móc tą drogą przeprowadzić ra 
chunek, o który mi chodzi w zagadnieniu walki 
powietrznej samolotu linjowego z myśliwcem.

Rachunek — metodę którego podałem wyżej, 
daje nam prawdopodobieństwo trafienia jednym 
pociskiem. Znaczy to, że jeśli otrzymamy praw
dopodobieństwo trafienia jednym pociskiem 
30%  —  to oddając większą ilość strzałów, wię
cej zbliżymy prawdopodobieństwa do 30%. 
Więc przy wyżej podanem prawdopodobień
stwie, w celu uzyskania jednego trafienia śred
nio przy wielokrotnych strzałach, oddać musi
my 1 : 0,30 =  3,3 —  zaokrąglając: 3 strzały. 
Jednak to obliczenie nie dowodzi, że przy odda
niu 3 strzałów uzyskamy obowiązkowo 1 trafny. 
Dla uzyskania pewności musimy oddać większą 
ilość strzałów, stąd wynika konieczność strzela
nia serjami. Aby obliczyć prawdopodobieństwo

trafienia dla serji, posługujemy się następują
cym wzorem przyjętym przy tego rodzaju obli
czeniu:

Pm =  1 — (1 — p )m
Pm  =  prawdopodobieństwo trafienia nie mniej 

niż jednym pociskiem oddając ,,m“ strzałów.
p =■ prawdopodobieństwo trafienia 1 strza

łem.
m =  ilość oddanych strzałów.
Przykład. Na podstawie poprzednich obli

czeń znaleźliśmy, że prawdopodobieństwo trafie
nia 1 pociskiem =  0,08. Jak ie  prawdopodobień
stwo trafienia nie mniej niż 1 pociskiem otrzy
mamy przy 30 oddanych strzałach, [m — 30) 
podstawiając do wzoru otrzymamy P 30 =  1 — 
— (1 — 0,08)30 =  1 —  0,9230 =  0,92. W prakty
ce obliczenia takie są  żmudne, jednak dla upro
szczenia posługiwać się możemy specjalnemi ta 
belami, rozwiązując możliwe wypadki. Dalszym 
etapem naszych dociekań będzie ustalenie ilo
ści strzałów serji. Na wybór ilości tej będą 
wpływały następujące dane: 1) rozmiar celu
(powierzchnia), 2) czas, w którym przebywa na
sze pole rozrzutu — ruchomy cel, 3) szybko- 
strzelność broni. Na ocenę wymiaru wpływa kąt, 
pod jakim my ten cel widzimy (atakujemy), kąt 
ten również wpływa na czas przebywania w stre
fie ognia samolotu celu. Dla przykładu przyj
miemy, że szybkość samolotu celu =  80 m/sek., 
ilość strzałów atakującego samolotu, na sekun
dę =  15. Atakujący strzela pod kątem 90°, dłu
gość celu 2 m. Każdy więc pocisk następujący 
po sobie w serji dojdzie do celu o 1/15 sek. póź

niej. W tym czasie cel przejdzie 80 =  5,33

m, czyli pomiędzy dwoma strzałami w serji po
wstanie wolna przestrzeń, w której zmieści się 
cel swoją długością 2,5 razy, a więc dając wy
przedzenie i określając ilość strzałów serji mu
simy w obliczeniu swoim brać pod uwagę wyżej 
podane czynniki. Zależność wzajemna tych czyn
ników wyraża się w następującem wzorze dogod

nym w użyciu praktycznem N = ^ —̂ ^ - j - l .

N  — poszukiwana ilość strzałów w serji. 
d =  średnica koła rozrzutu w metrach (z ta

beli).
a =  długość celu w metrach. 
n — ilość strzałów w sek. (szybkostrzelność), 
v — szybkość samolotu.
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Przy strzelaniu do powierzchni o niewielkich 
rozmiarach (jak bywa przeważnie w strzelaniu 
powietrznem do czułego punktu samolotu) wiel
kość „a “ odrzucamy, upraszczając w ten sposób

podany wzór N  =  —  +  1. Posługując się tym

wzorem możemy obliczyć dla różnych sposobów 
atakowania (różne kąty i odległości) ilość strza
łów w serji. W taktyce walki powietrznej w ten 
sposób uzyskane dane, dają  nam w pierwszym 
rzędzie ustalenie najdogodniejszego kąta ataku 
do różnych typów samolotów. Atakując np. my
śliwca na samolocie myśliwskim z odległości 100 
m. ilość pocisków w serji wynosić musi jak wska
zuje niżej przeprowadzony rachunek.

4 X 1 5N
80

+  1 = 2  dla 1 k. m., a dla 4

k. m. =  8 strzałów w serji.
d =  4 z tabeli wielkości prawdopodobnych 

uchyleń.
n — 15 minimalna szybkostrzelność k. m. pi

lota myśliwskiego na sekundę.
v =  80 m/sek. szybkość samolotu celu.

Chcąc dalej mieć obraz skuteczności swego og
nia obliczymy prawdopodobieństwo trafienia 
przy tych serjach z tem, że redukujemy o 50% 
otrzymane obliczenia dla walki powietrznej. Dla 
wielkości celu 2 m. z odległości 100 m., prawdo
podobieństwo trafienia wynosi 41% na ziemi, w 
powietrzu przy walce 20%. Tyle o metodach 
doświadczalnych i rachunku przy strzelaniu po
wietrznem. Je st  w tem wiele założeń teoretycz
nych, lecz teorja ta w dużym stopniu potwier
dzona została doświadczeniami i rachunek otrzy
mujemy nieomal ścisły. Nie było moim celem 
analizować całokształtu zagadnienia, nieda się 
tego zrobić w ramach artykułu, chciałem je
dynie przedstawić obraz możliwości, jakie wy
kazać może rachunek. W racając do wniosku i 
twierdzeń, które w swoim artykule podał porucz
nik M., postaram się idąc po myśli jego przepro
wadzić rachunek na podstawie podanych wyżej 
praw i zasad, a wtedy stwierdzimy w jakim stop
niu wnioski i twierdzenia por. M. są  słuszne. 
Praktyka musi być poparta teorją, a teorja musi 
wypływać z praw ścisłych. Przeanalizujemy 
więc z tego punktu widzenia walkę samolotu my
śliwskiego z 2 miejscowym linjowcem. Nie bę
dzie chodziło o otrzymanie bezwzględnych pra
wdopodobieństw trafcnia, a o porównanie mo

żliwych prawdopodobieństw na tle jednolitej 
metody analitycznej. Musimy otrzymać odpo
wiedź na następujące pytania:

1) jaki jest wymiar celu przy różnych kątach 
ataku,

2) ilość pocisków w serji myśliwca i 2 miej
scowego samolotu,

3) prawdopodobieństwo trafienia dla myśliw
ca i dla samolotu linjowego.

Należy przyjąć, że samolot myśliwski ataku
jąc samolot linjowy jest zawsze zwrócony do ce
lu czołem, czyli, atakując, przedstawia się jako 
cel do obstrzału mniej więcej 1 m2 (powierzchnia 
czuła) obliczając więc prawdopodobieństwo tra
fienia dla obserwatora, wymiar ten musimy wziąć 
pod uwagę. Rozmiar ten zwiększa się jedynie 
w momencie wyjścia myśliwca z manewru, gdy 
odsłania kadłub, ale to leży w zagadnieniu tak
tyki walki myśliwca. Samolot linjowy dla my-, 
śliwca przedstawiać będzie cel o wymiarze 4 ma 
pod kątem 90°, powiększa się nieznacznie przy 
ataku pod kątem do 60°. Przechodząc poza kąt 
60° rozmiar celu maleje mniej więcej co 10°. 
Przy ataku czołowym i tylnym cel przymuje wy
miar 1 m2.

Obliczając ilość strzałów w serji możliwych 
przy szybkostrzelności k. m. obserwatora i my
śliwca na różnych odległościach walki otrzyma
my następującą tabelę porównawczą.

,,V“ myśliwca 80 m/sek., ,,V“ samolotu linjo
wego 50 m/sek.

100

200

400

800

D la  m yśliw ca 
atak u jącego  

lin jow ca

N  =  (4 + 4 )1 5
50

IV =  (8 + 4 )1 5
50

A f= (1 6 + 4 )1 5
50

N =  (3 2 + 4 )  15
50

D la lin jow ca 
bron iącego  się  
przed  m yśliw 

cy =  (4 + 1 )1 0
80

N =  (8+1)10
80

N = ( 1 6 + l ) 1 0
80

C V =(32+1)10
80

Na podstawie tych danych otrzymamy nastę
pującą tabelę prawdopodobieństw trafienia na 
tych odległościach walki przy kącie spotkania 
90°.
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O d ległość
w alk i D la m yśliw ca D la sam olotu  

lin jow ego

1 0 0 P 16 =  0,99 P i  =  0,40

2 0 0 P 2„ =  0,91 P 0 =  0,19

400 P 28 =  0,68 „"
a

o II O

800 P 48 =  0.39 P s o =  0,03

Prawdopodobieństwo to otrzymaliśmy dla ata
ku pod kątem 90°. Tą samą drogą możemy o- 
trzymać i dla innych kątów. Na podstawie tych 
chociażby danych można byłoby wyciągnąć wie
le wniosków odnośnie taktyki walki powietrznej.

Do tematu należy jeszcze kwestja kątów ob
strzału samolotu linjowego, które na rysunkach 
artykułu por, M. przedstaw iają się groźnie. 
Jednak rozmiary ich należałoby skrócić o kąt 
poprawki celu, którą musi wnieść obserwator. 
Strzelanie więc rozpoczyna przy wejściu celu w 
pole obstrzału, wyprzedzając go (i to znacznie 
przy dużych szybkościach współczesnych samo
lotów myśliwskich), a więc może rozpocząć o- 
gień wewnątrz swego pola obstrzału. Przestaje 
zaś strzelać o tą samą długość poprawki celu 
przed końcową granicą pola obstrzału. Wobec 
powyższego kąt obstrzału skróci się o wartość 
dwukrotnej poprawki celu, Czas przebywania 
w polu obstrzału samolotu myśliwskiego jest tak 
mały, że w znacznym stopniu utrudni obserwa
torowi oddanie większej ilości serji.

Daleki jestem od wniosków pesymistycznych 
dla linjowca, przytaczam tylko rachunek, meto
dę badania możliwości, chcę podkreślić, że każ
de rozważanie, oparte na przesłankach płynnych 
nie może dać pozytywnych wniosków. Walka

powietrzna, jak każda zresztą walka, jest ni- 
czem innem, jak umiejętnością wykorzystania 
swoich możliwości. Ta umiejętność nazywa się 
taktyką.

Zagadnienie taktyki walki powietrznej jest 
dzisiaj zagadnieniem palącem we wszystkich nie
omal państwach. Lotnictwo stoi na progu nie
ograniczonych możliwości, jako broń decydują
ca o zwycięstwie. Ten oto rachunek zmusza do 
szukania środków obrony, czy to na drodze udo
skonalenia sprzętu, czy też na drodze taktyki. 
Stąd wynika, również konieczność działania w 
masie i wtedy otrzymamy rachunek innych mo
żliwości. Pewnem jednak jest, że działanie w 
zgrupowaniach daje: 1) zwiększenie siły ognia, 
a więc prawdopodobieństwo trafienia do celów 
małych i na większą odległość, 2) zwiększenie 
donośności ognia, przez to uniemożliwienie za
skoczenia i utrudnienie celnego ognia przeciwni
kowi.

Największą skuteczność ognia samolotu dwu
miejscowego pojedynczego osiągamy na odległo
ściach 200 — 400 m. Dla klucza z 3-ch samolo
tów odległość ta wzrośnie od 400 — 600 m, dla 
roju eskadrowego od 800 — 1000 m.

Walka powietrzna jest fragmentem walki o 
przewagę w powietrzu, a przeto zagadnienie wal
ki powietrznej jest zagadnieniem etapu prowa
dzącego nas do zagadnienia boju powietrznego. 
Rachunek możliwości otwiera horyzonty i na
biera życiowej prawdy przy zastosowaniu w 
praktyce.

Podając metody tego rachunku chciałem pod
kreślić jego konieczność, aby wszelkie rozważa
nia na temat walki powietrznej oprzeć na pod
stawach ścisłych i konkretnych.

Ppłk. pil. EDW ARD LEW ANDOW SKI.

Głos młodych — obowiązek starszych.
Wychowanie młodego pokolenia lotników 

wojskowych stanowi zagadnienie, na które na
leży zwracać baczną uwagę i kierować je na 
właściwe tory. Pokolenie to stanowi bowiem 
kadry przyszłego lotnictwa polskiego, przy po
wstaniu którego kładliśmy podwaliny oraz pierw
sze cegły jego rozbudowy i rozwoju.

Wielu z twórców naszego lotnictwa przeniosło 
się w zaświaty, duża część nie jest już w służ
bie czynnej, czas szybko biegnie i niezadługo ta 
część, która pozostała w jego szeregach opuści 
je z powodu śmierci, stanu zdrowotnego, lub 
przekroczenia wieku. Chwila ta zbliża się szyb- 
kiemi krokami, wszak z tych, którzy zostali od
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znaczeni polowemi odznakami pilota lub obser
watora prawie wszyscy już m ają emerytalną 
wysługę lat, a u większości ów krytyczny 50 rok 
życia za pasem.

W szeregach lotnictwa pozostanie powojenne 
pokolenie lotników, nie posiadające poza sobą 
tradycji walki, pokolenie, które nie przeżyło 
tych wrażeń i emocji, jakie pozostały nam po 
tych, jak mówi w jednym ze swych artykułów 
m jr. dypl. pil. Romeyko, „minionych lecz nie
zapomnianych dniach".

Dniach, w których młode, źle zaopatrzone i 
nieliczne polskie lotnictwo wojskowe zapisało 
wiele chlubnych kart w historji zdobycia i u- 
irwalenia Niepodległości.

Świadectwem tego, że to młode pokolenie chce 
oprzeć swą pokojową pracę na tradycji bojo
wej lotnictwa, jest artykuł por. obs. Michow- 
skiego umieszczony w numerze 8. „Przeglądu 
Lotniczego" z 1934 roku pod tytułem „Siła 
wspomnień — czynnikiem wychowawczym". A r
tykuł ten należy powitać z prawdziwą radością, 
jako głos jednego z młodszych kolegów, wycho
wanka naszych szkół pokojowych, zapełniają
cych w przeważającej już liczbie nasze szeregi 
personelu latającego. W zupełności popieram 
projekty por. obs. Michowskiego odnośnie ko
nieczności ożywienia pewnemi bodźcami zewnę- 
trznemi, codziennego trybu życia pokojowego. 
Jak o  jeden z czynników do osiągnięcia tego ce
lu uważa słusznie por. obs. Michowski — wspom
nienia.

Zagadnienie to szerzej ujmuje w swym arty
kule ppłk. pil. Prauss w numerze 11. „Przeglądu 
Lotniczego" również z 1934 r. pod tytułem „Zna
czenie wspomnień i tradycyj w wychowaniu per
sonelu latającego", rozszerzając zasadniczą 
m yśl początkową i krystalizując ostatecznie 
swój pogląd na to zagadnienie uważając, iż obo
wiązkiem nas, żyjących jeszcze uczestników 
walk lotnictwa polskiego, jest nie pozwolić gi
nąć w niepamięci czynom tych, co w trudzie i 
znoju pracowali i walczyli.

Do apelu tego stanąć winniśmy wszyscy tak 
będący w służbie czynnej, jak w rezerwie i w 
stanie spoczynku.

Nie chodzi tu o literackie opracowanie nowe
lek z czasów wojny, przeciwnie z życia wzięte, 
bez specjalnie pięknych frazesów i form literac
kich, w prostej formie podane przeżycia osobi

ste i wspomnienia o tych, którzy już odeszli z 
tego świata, lepiej przemówią do uczucia czy
telnika — pozwolą mu się bardziej wczuć bez
pośrednio w opisywane zdarzenia.

Przykładem służyć mogą wydane wspomnie
nia Pana I. Wiceministra Spraw Wojskowych 
Gen. Bryg. Kasprzyckiego i Pana II. Wicemini
stra Spraw Wojskowych Gen. Bryg. Sławoj- 
Składkowskiego, a z zagranicznych wydawnictw 
specjalnie nas jako lotników obchodzące pamięt
niki rotmistrza pilota Manfreda v. Richthofena.

Dajmy naszej młodzieży to, o co prosi, dajmy 
im możność przeżywania wraz z nami wspom
nień z tych „minionych lecz niezapomnianych 
dni". Tematów, przy szczerych chęciach, nie 
zabraknie, a i materjału uzbiera się sporo, gdy 
przyjmiemy, że każdy z tych 200 z pośród per
sonelu latającego z czasów wojny, będzie miał 
parę interesujących zdarzeń do podania, a do
tyczących bądź to poległych, lub zmarłych ko
legów, bądź też przeżyć osobistych.

Wspomnienia te, umieszczane początkowo w 
formie pojedynczych artykułów w „Przeglądzie 
Lotniczym", następnie mogłyby być wydawane 
przez to wydawnictwo, po zebraniu odpowied
niej ilości materjału, jako zbiory ciekawszych 
wspomnień i stanowiłyby, jak słusznie mówi por. 
obs. Michowski, — źródło wzruszeń i bodziec dla 
młodych lotników w dążności do dalszego do
skonalenia się i przyczyniłyby się do ożywienia 
powszedniego dnia pracy. Idę tu nawet dalej 
uważając, iż tego rodzaju wydawnictwa w for
mie popularnej stanowić by mogły bardzo od
powiedni materjał propagandowy L.O.P.P., 
wśród społeczeństwa, a specjalnie wśród mło
dzieży, szerząc ideę lotnictwa, oraz populary
zując wykonaną w trudnych warunkach przez 
nasze lotnictwo pracę bojową podczas wojny.

Z omówionym powyżej tematem wiąże się 
ściśle sprawa historji lotnictwa polskiego, które 
to zagadnienie chcę w krótkości poruszyć, na
wiązując do moich artykułów, umieszczonych w 
„Przeglądzie Lotniczym" w roku 1929 i 1931.

Otóż w artykule moim p. t. „Potrzeba odtwo
rzenia historji lotnictwa dla wychowania żołnie
rza", umieszczonym na łamach „Przeglądu Lot
niczego" Nr. 6. z 1931 r. jako uzupełnienie poru
szonej przezemnie w tymże przeglądzie w Nr. 3. 
w roku 1929 sprawy o konieczności odtworzenia 
historji wojennej lotnictwa polskiego, poruszy
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łem zagadnienie historji, jako czynnika wycho
wawczego.

W czasokresie, jaki upłynął od tych czasów, 
dorobek nasz na tem polu był wcale pokaźny.

Na podstawie materjałów, posiadanych przez 
Biuro Historyczne z czasów wojny, relacyj oso
bistych, oraz innego materjału dowodowego zo
stała wydana w Warszawie w 1933 r. „Księga 
pamiątkowa ku czci poległych lotników'1, w któ
rym to dziele podano oprócz fotografij i życio
rysów poległych — historję lotnictwa polskiego 
tak wojskowego, jak i cywilnego od zarania je
go powstania, wraz z licznemi odbitkami doku
mentów, oraz rycinami.

Oprócz tego dzieła, jako materjał do studjum 
historji lotnictwa polskiego służyć mogą, nastę
pujące wydawnictwa:

1) rozdział Aeronautyka, dzieła „Dziecięcio- 
lecie odrodzenia polskiej siły zbrojnej", wyda
nego w Warszawie w 1928 r.

2) „Dziesięciolecie 3. Pułku Lotniczego", wy
dane w Poznaniu w 1928 r.

3) „Album Dziesięciolecia Lotnictwa Polskie
go" wydany w 1930 r., nakładem wydanictwa 
„Lotnik" w Poznaniu.

4) „Dziesięciolecie 2. Pułku Lotniczego", wy
dane w Krakowie w 1931 r. oraz szereg artyku
łów o treści historycznej, podanych na łamach 
„Przeglądu Lotniczego" od chwili jego powsta
nia.

Wydawnictwa te, oraz artykuły „Przeglądu", 
pozw alają odtworzyć historję lotnictwa polskie
go od zarania jego powstania jako całości, a lot
nictwa wojskowego w szczególności.

Studjowanie jednak indywidualne historji tej, 
zebranej w dodatku w szeregu wydawnictw i ar
tykułów, moim zdaniem, nie obejmie ogółu na
szego personelu latającego i pomocniczego.

Może dotyczyć jedynie nielicznych i to prze
ważnie z pośród oficerów, którzy posiadając za
miłowanie do historji, poświęcają swój czas wol
ny do jej przęstudjowania. Ogół, rozpoczyna
jąc swą służbę, będzie znał bardzo mało, a na
wet wielokroć zupełnie nie będzie znał historji 
swej broni, co z czasem, gdy odejdą z szeregów 
lotnictwa ci, którzy do historji bojowej się przy
czynili, spowoduje zanik tradycji, tego ważnego 
czynnika wychowawczego młodego pokolenia.

Dla uniknięcia tego zjawiska uważam za ko
nieczne wprowadzenie do programu wszystkich

naszych szkół zawodowych i rezerwy dla ofice
rów i podoficerów, oraz do szkoły lotnictwa dla 
małoletnich, obowiązkowych wykładów z histo
rji lotnictwa tak, by młode nasze pokolenie już 
od początku swej służby dokładnie znało histo
rję swej broni i z poczuciem tradycji rozpoczy
nało swą służbę zawodową. W dzisiejszym sta
nie rzeczy, gdy mamy dość obszerny materjał w 
opracowanych wydawnictwach, oparty na ma- 
terjałach dowodowych — jest możność wciele
nia tych zasad w życie i postawienia ich na na
leżytym poziomie.

Uzupełnieniem nabytych w szkołach wiado
mości historycznych byłyby zbiory wspomnień 
uczestników walk, ożywiających i uzupełniają
cych w szczegółach zdarzenia, z natury rzeczy 
ujęte w studjach historycznych sucho i ogólnie.

Na szczeblu pułku uważam za konieczne 
wprowadzenie wykładów na ten temat w pułko
wych szkołach podoficerskich i szkołach specja
listów w zmniejszonym jednak zakresie, podając 
jedynie w skrócie historję lotnictwa wojskowe
go, a szczegółowiej historję danej formacji, od 
chwili sformowania do ostatnich czasów. Na 
szczeblu eskadry uważam za konieczne wprowa
dzenie wykładów dla oficerów i podoficerów, 
oraz pogadanek dla wszystkich szeregowych, do
tyczących skrótu historji danej formacji a szcze
gółowej historji eskadry. Zebranie materjału do 
wykładu na szczeblu pułku, względnie na szcze
blu eskadry —  można osiągnąć przez przydział 
tych tematów, jako prac zimowych oficerów.

Jeszcze raz powtarzam — materjał jest ze
brany, trzeba tylko przystąpić do umożliwienia 
zaznajomienia się z nim w celach wychowaw
czych jak najszerszego grona oficerów, podofi
cerów i szeregowców lotnictwa.

Na zakończenie chcę jeszcze parę słów dodać 
ze swojej strony do apelu ppłk. pil. Praussa T a
deusza i por. obs. Michowskiego, w sprawie prze
łamania niechęci do pisania wśród żyjących 
uczestników walk lotnictwa polskiego.

Ja k  już poprzednio wspomniałem w artyku
łach, które umieściłem na łamach „Przeglądu 
Lotniczego" z 1929 i 1931 r. apelowałem do ucze
stników walk polsko sowieckich o podawanie 
w „Przeglądzie" do wiadomości ogółu personelu 
latającego swych wspomnień i przeżyć z tych 
czasów, przewidując, iż artykuły te z jednej stro
ny będą stanowić m aterjał do odtworzenia cało
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ści historji lotnictwa, z drugiej strony będą miały 
znaczenie wychowawcze dla młodego naszego po
kolenia.

Według statystyki opartej na skorowidzach 
działowych „Przeglądu Lotniczego" od chwili 
powstania tego miesięcznika do dnia 1. I. 1935 r. 
nidliczne tylko grono zabrało głos na łamach na
szego pisma na te tematy.

Oprócz artykułów treści historycznej poda
nych przeze mnie napotykamy w „Przeglądzie" 
artykuły na ten temat pułkownika w stanie spo
czynku dypl. pil. Abżołtowskiego, ppłk. pil. Pra-

ussa, ppłk. pil. Iwaszkiewicza, mjr. pil. Romeyki, 
ś. p. mjr. pil. Laguny, mjr. pil. Wojtygi, mjr. obs. 
Sznuka, kpt. obs. Zaczkiewicza, kpt. obs. Cybul
skiego i nieznanego autora W. Roz., a więc ra
zem ze mną 11 autorów, co na ogólną ilość per
sonelu latającego z czasów wojny, jest ilością 
znikomą.

Jako  początek spełnienia hasła „Głos mło
dych — obowiązek starszych" należy uważać ar
tykuły ppłk. pil. Praussa i mjr. obs. Ratomskie- 
go, umieszczone na łamach „Przeglądu Lotni
czego" w roku bieżącym, a teraz czekamy na gło
sy, oby najliczniejszych następców.

Kpt. pil. inż. MICHAŁ BLAICHER.

Fronty zimne obserwowane z szybowca.
Wchodzące z Antlantyku do Europy, zimne 

fronty 4) , które niezwarte 2) dotarły do naszych 
długości geograficznych, wyglądają często ina
czej, aniżeli typowy tront podawany przez lite
raturę, w szczególności przez Georgi‘ego.

Jednolity front zimny o dużej energji, w cy
klonie o silnie jeszcze rozwartych frontach, ciąg
nie się jedną ścianą na setki kilometrów. Znany 
ogólnie przekrój takiego frontu płaszczyzną pio
nową prostopadłą do frontu, podany przez prof. 
Georgi‘ego, przedstawia rysunek 1.

Wspomniane wyżej, widywane u nas zimne 
fronty nie m ają takiego wyglądu. Rodzina cy
klonów, do której należą, posiada u nas fronty 
już częściowo zwarte, a ziemne fronty o tak du
ży kąt zmieniły typowe kierunki ruchu, że wo
bec ich formy odcinkowej i zmienionego wyglądu 
są  brane często za burze termiczne3), o ile na
turalnie systematyczna synoptyka nie dotarła 
tam, gdzie są obserwowane.

Wykorzystanie takich frontów, właśnie ze 
względu na ich formę, musi być różne od latania 
przed jednolitem frontem, t. j. przed tak zwa
nym „kołnierzem".

*) G ran ica  pow ietrza pochodzenia polarn ego  i po 
w ietrza pochodzenia podzw rotnikow ego. Frontgew itter. 
L in e  sąu a ll.

2) F ron t zw arty  albo zokloduw any je st  to front zim 
ny, k tóry  dogn ał front ciep ły  i z nim się  zw arł.

3) W erm egew itter. Thuaderstorm .

Mimo, że obecny rekord odległości na szybow
cu wykonany został, jak się zdaje, w warunkach 
nie burzowych4), latanie jednak przed frontem 
zimnym nie straciło posiadanego dotąd pierwszo
rzędnego znaczenia dla przelotów, tak ze wzglę
du na łatwość lotu, duże bezpieczeństwo wy
trzymałościowe maszyn, jak i będące do dyspo
zycji ogromne obszary dużych wznoszeń5).

Rys. l .a . P rzekró j frontu zim nego w edle G eorg i‘ego. 
L in ja  przeryw ana je st  przekro jem  pow ierzchni inw ersji 

dz ie lące j pow ietrze zim ne i ciepłe.

4) D itm ar prze lec ia ł po d czas ostatn iego  konkursu  w 
Rhón 375 km. L ite ra tu ra  n iem iecka nie p o d a ła  d o tąd  o- 
p isu  tego przelotu. Z op isu  sta rtu  n ależy  w nosić, że nad  
Rhón przynajm niej nie było  frontu.

5) R ozróżn ia się  w znoszenie odn oszące  się  do szybow 
ca  „w znoszen ie1, t. j. nab ieranie w zględnie dążn ość  do 
nab ieran ia w ysokości i w znoszenie sam ego pow ietrza, 
k tóre  je st  sum ą odczytanego w znoszenia na w arjom etrze 
i szybkości w łasnej opad an ia  szybow ca.
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Poniżej podaję najpierw obserwacje niejedno
litych frontów zimnych, poczynione w ub. ro
ku, aby następnie zaopatrzyć je wnioskami, któ
re mogłyby być pomocne do orjentacji w locie.

W jednym z lotów ze Skniłowa przedstawio
nym na szkicach 2a i 2b, obserwowałem nastę
pujące bardzo znamienne objawy. W partji za- 
szrafowanej na szkicu 2a, stwierdziłem jeszcze 
na holu6), spokój, typowy dla powietrza ciepłe
go przed frontem i wyraźne jego wznoszenie. 
Celowo manewrowałem zespołem 7), w tej par
tji, a następnie po odczepieniu, utrzymywałem 
się w niej przy wznoszeniu samego powietrza 
nieco ponad 1 m/sek. Daleko w głębi w stronę, 
z której szedł front w odległości 10— 15 km. wi
dać było ściany deszczu na tle ciemno granato
wego nieba wzdłuż horyzontu. Przed przednią 
krawędzią stratocumulusa (zob. rys.) latał Mły
narski na wysokości około 1800 m przy dobrem 
wznoszeniu.

Nagle z płaskiego stratocumulusa, pod któ
rym byłem i który wyraźnie ciągnął, sypnął gę
sty deszcz i błysnęły pioruny. Przed powstałym 
w ten sposób rodzajem odcinka frontu (rys. 2b) 
Młynarski poleciał dalej. Po drugiej stronie 
ulewy znalazłem, wracając ku lotnisku tą samą 
co poprzednio typową ciszę, i raczej dążność do 
wznoszeń aniżeli duszenie.

Rysunek 3. podaje układ odcinków frontu, z 
którym przeleciałem z Ustjanowej w okolicę 
Lubaczowa. Przed wąskim (niecały kilometr) 
odcinkiem frontu z wyraźnym wałem burzowym 
i deszczem przeleciałem z Ustjanowej mniej 
więcej w okolicę podaną na rysunku pod cyfrą 
1, gdzie ten odcinek frontu rozsypał się. W kie
runku wschodnim widziałem wówczas silnie po
strzępione nimbostratusy przypominające ogon 
burzy8).

Lot kontynuowałem dotychczasowym przecięt
nym kursem, korzystając z chmur kłębiastych 
(cumulus-congestus). Jedna z nich okazała się 
silnie wypiętrzonem cumulonimbem burzowym,

<!) N a holu t. zn. pod czas k iedy  szybow iec był je szcze  
ciągn iony  lin ką przez sam olot holow niczy.

7) Z espół: szybow iec i sam olot holow niczy sp ię ty  lin
ką. M anew row anie zespo łem  po lega na system ie ruchów 
szybow cem  d la  daw an ia znaków  pilotow i sam olotu  ho
low niczego i w ten sposób  m anew row ania cało śc ią .

s ) Ogon burzy. N im bostratu sy  w raz z resztkam i d esz
czu zn iża jące  się  do ziem i i o słab ia jąc e  w idoczność.

R ys. l.b . Przekró j frontu o słab n ącej energji. W zim nym  
klin ie  utw orzył się stratocum ulus.

czego nie dojrzałem przed wejściem w nią. W y
szedłem mianowicie z poprzedniej chmury tak 
blisko niej (pozasłanianej zresztą, także częścio
wo, przez postrzępione stratocumulusy), że wi
działem ją z zamałej odległości i nie mogłem oce
nić. W chmurze tej osiągnąłem ok. 50 minutowym 
lotem na ślepo 3035 m ponad start przy wzno
szeniach odczytanych, sięgających 5 i 6 m/sek. 
Widziane poprzednio nimbostratusy były jak 
widać ze szkicu ogonem odcinka frontu oznaczo
nego na rysunku 3, jak się o tem przekonałem 
stwierdziwszy istnienie odcinka 3.

Liczbą 2. oznaczono chmury kłębiaste, po któ
rych przeszedłem od rozsypanego odcinka 1. do 
odcinka 3. frontu.

Po wyjściu z chmury i następnie po wylądo
waniu mogłem przez obserwację również z ziemi, 
ustalić położenie odcinka frontu, w którego cu- 
mulonimbie latałem i odcinka sąsiedniego na
znaczonego na rysunku literą b)'.

Przed jednym z tych odcinków byłbym mógł 
kontynuować lot, gdyby nie silne osłabienie

R ys. l.c . P rzekró j frontu z p o w sta jącą  now ą falą .
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Rys. 2.a. O bserw ow any front nad Skniłow em , p rzy pom in ający  sy tu ac ję  na schem atycznym  rysunku l.b . 
Przed k raw ęd zią  stratocu m u lu sa  szybow iec S .G . 28. w m iejscu  w którym  utrzym ał się  k ilk a  godzin i w y
konał przelot. W zaszrafow an ej p a rt ji  stw ierdzonej na szybow cu B I . w znoszenie słab e  i spokój typow y

przed  frontem.

wzroku wywołane uderzeniami gradzin w chmu
rze. Utrudniało mi to w dużym stopniu orjenta- 
cję, a było objawem zupełnie nowym i tembar- 
dziej dezorjentującym.

W tym samym czasie kiedy ja latałem w cu- 
mulonimbie odcinka frontu oznaczonego na rys. 
2a ), wystartował ze Lwowa Baranowski z Aero
klubu Lwowskiego, i poleciał przed frontem w 
kierunku płn. wsch.

Wszystkie w tym czasie obserwowane formy 
burzowe przezemnie z powietrza i przez obser
watorów ze Skniłowa, były bezsprzecznie jed
nym zimnym frontem o formie odcinkowej.

Przy obserwacji frontów niejednolitych moż
na stwierdzić jeden powtarzający się przy nich 
objaw, pozwalający opisać przebieg powstawa
nia przerw. Je s t  nim posuwająca się przed fron
tem duża ława stratocumulusa nieobecna przed 
jednolitem frontem i niepodawana w schemacie 
Georgi‘ego jak wskazuje rys. 2.

Nie wchodząc w powody zmniejszania się 
energji ruchu frontu, tłomaczącej się całością 
układu mas powietrza, i przyjąwszy zmniejsze
nie takie za założenie, można przypuścić, że zim
ny klin (ze szematu Georgi‘ego) unoszony spię-

trzanem ciepłem powietrzem, w razie słabnięcia 
energji ruchu, obniży się. Drobne chmury kłę- 
biaste (congesti), które w tym klinie umieszcza 
Georgi, przejdą, dzięki zwiększonej kondenzacji, 
w ławy stratocumulusa, płaskie i rozległe na wy
sokości już tylko około 2000 m (rys. 2b). Ta for
ma chmurowa jest, jak wspomniałem wyżej, 
często obserwowana przed ścianą frontu na od
ległości do 20 km.

Samo zwiększenie kondenzacji można tłuma
czyć osiadaniem zimnego klina. W warunkach 
tych odwracane w górę i w tył ciepłe powietrze 
posiada prawdopodobnie większe składowe pio
nowe na małych wysokościach przy samej ścia
nie frontu i przed krawędzią przednią stratocu
mulusa kilkanaście km więcej w przodzie, gdzie 
ciepłe powietrze ma możność usunięcia się pio
nowo ku górze (rys. la  i 2a).

Wzmaganie się kondenzacji w obniżającym się 
stale stratocumulusie wywołuje deszcz. Deszcz 
ten przedziela part je powietrza ciepłego 
na dwie części. Całość tworzy dwie fale (rys. 
lc), z których tylna rozsypuje się przeważnie 
w nimbostratusy. Obserwowałem takie rozsypa
nie się tylnej partji jeszcze przed ulewą z wysu-

2 . b,

J E ? * *  j s w

/ $ m

R y s. 2 .b. Ten sam  front co na rys. 2 .a., k tóry  utw orzył now ą falę.
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niętego stratocumulusa. Taki zbliżający się 
front przedarty był w pewnem miejscu dużem 
prostokątnem oknem, przez które widać było ho-

Rys. 3. R ozk ład  odcinków  frontu obserw ow anych z szy 
bowca w drodze z U stjan ow ej do N ahaczow a i z portu  
lotniczego Skniłow . L in je  pełn e ozn acza ją  sy tu ac ję  w i
dzianą przed  rozpoczęciem  łotu bez w idoczności. 1 . O dci
nek frontu ro zsy p u jący  się. 2. chm ury kłęb iaste , 3. od
cinek frontu w ysunięty, a ) , ten sam  odcinek po skoń czo
nym locie bez w idoczności, b). obserw ow any sąsied n i od
cinek po w yjściu  z chmur. 4. 5. n im bostratu sy  w idziane 
przed rozpoczęciem  lotu na ślepo . I. front obserw ow any 

ze Lw ow a w tym  sam ym  czasie.

Por. obs. bal. BRONISŁAW  KO BLAŃSKI.

Obrona przeciwlotnicza
Obrona przeciwlotnicza balonu obserwacyjnego.

„Panowie udają bohaterów, wisząc od 6-ej ra 
no do 6-ej wieczór. Do tego czasu balon został
by spalony dziesięć razy", — spotkałem się raz 
z takiem zdaniem.

Ten niebacznie wydany wyrok, wydaje się na- 
pozór słuszny, gdy spoglądamy na balon na uwię
zi — przedstawiający uosobienie przedmiotu, ła 
twego do zniszczenia.

Odnosiłem również to wrażenie przy pierw- 
szem zetknięciu się z balonem, przyczem nasuwał 
mi się jeszcze jeden wniosek: „czy opłaci się dla 
jednego balonu poświęcać tyle sprzętu i ludzi"?

Na to otrzymałem rychło odpowiedź, gdy do
wiedziałem się, że „nieraz o jeden punkt obser-

ryzont za frortem. Tak wyglądał zbliżający się 
do Skniłowa front, na którym Ofierski przele
ciał z Bezmiechowej w okolicę Łucka.

Front, z którym wyleciałem z Ustjanowej był 
starszym, więcej w tyle pozostałym odcinkiem- 
Na prawo wskos od niego, patrząc w kierunku 
tuchu, była przed nim nowa fala w odległości 
około 20 km. Wysunięta również nieco przed 
trzecią leżącą dalej na wschód.

Lot przed frontem podzielonym na fale po- 
przesuwane względem siebie przy zmieniającym 
się układzie tych fal, ma coś pokrewnego z lo
tem w termice cumulusów10), gdzie trzeba ma
newrować między gasnącemi i powstającemi for
mami. Ponieważ formy chmurowe frontów są 
duże i sięgają od ziemi do wielu tysięcy metrów 
w górę, zasłaniając sobą wiele i w ten sposób u- 
trudniają orjentaeję.

W porównaniu do lotów w termice cumulu
sów, manewrowanie odcinkami zmiennych fron
tów jest mniej znane. Jeżeli orjentacja w nich 
jest trudniejsza, to w każdym razie możliwości 
o wiele większe.

8) T erm iką cum ulusów  nazyw a się  w znoszenie, jak ie
w yw ołuje pow staw an ie cum ulusa i jego  t. zw. życie, t. j.
przebieg k on d en zac ji w nim i jego  rozpad .

balonu obserwacyjnego.
wacyjny artyleryjski długo krwawią się walczą
ce z sobą oddziały, a przecież taki balon, jest 
bardzo dobrym stałym punktem obserwacyjnym.

Pozostała pierwsza wątpliwość o obronności 
balonu obserwacyjnego przed atakiem lotnika 
nieprzy j acielskiego.

Postaram się udowodnić, że wcale tak źle nie 
jest, przedstaw iając zasady o.pl. balonu.

Środkami obrony czynnej kompanji balonowej 
są: drużyny karabinów maszynowych, sekcje 
strzelców wyborowych i ręczny karabin m aszy
nowy w koszu obserwatora.

Środkami obrony biernej: maskowanie.
Środkami obrony pośredniej: warunki meteo
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rologiczne, służba obserwacyjno - alarmowa, 
uświadomienie i dyscyplina.

Wykorzystując umiejętnie te środki obrony 
przeciwlotniczej, balon nie może być zaskoczony 
przez samolot, a temsamem łatwo zniszczony.

Całe zagadnienie obrony przeciwlotniczej w 
kompanji balonowej polega na tem, by zdać so
bie jasno sprawę, w jaki sposób samolot może 
zaatakować balon i w związku z tem jak użyć 
posiadane środki O. Pl.

Przystępuję do pierwszego punktu —  kiedy 
balon jest podczas napełniania.

Najlepszym środkiem O. Pl. podczas napełnia
nia balonu gazem będzie wykorzystanie nocy, 
kiedy lotnik w najjaśn iejszą noc księżycową nie 
będzie zdolny do wykrycia balonu, znajdującego 
się na ziemi. Możemy być jednak ograniczeni 
w czasie tak, że balon potrzeba będzie napełniać 
w dzień. Wówczas przedewszystkiem obieramy 
miejsce napełniania w miejscowości zalesionej. 
Ruch samochodów i obsługi dostarczającej butle 
z gazem ogranicza się do minimum i tylko w tym 
czasie kiedy wystawione posterunki obserwacyj- 
no-alarmowe nie dają  sygnału o zbliżaniu się sa 
molotu nieprzyjacielskiego.

W razie ukazania się samolotu, wszelki ruch 
momentalnie zamiera.

Drużyny K. M., ustawione w odległości 100— 
150 metrów od napełnianego balonu, d ają  dosta
teczną gwarancję bezpieczeństwa w promieniu 
1000 metrów.

Ponieważ w tych warunkach samolot skutecz
nie mógłby atakować jedynie tylko lotem koszą
cym, przeto wystawiamy jeszcze 2 lub 3 sekcje 
strzelców wyborowych, ogień których do samolo
tu, lecącego na małych wysokościach jest bardzo 
skuteczny.

Przy takiem zastosowaniu środków O.P1. 
podczas napełniania jesteśmy potrójnie zabez
pieczeni:

I. sposób zabezpieczenia — przez maskowanie 
i dyscyplinę ruchu przed wykryciem miejsca na
pełniania przez samolot.

II. sposób zabezpieczenia — w razie wykrycia 
miejsca napełniania przez samolot, lecący na wy
sokości od 200 do 1000 metrów, przez ogień K. M.

III. sposób zabezpieczenia — w razie wykrycia 
miejsca napełniania przez samolot, lecący lotem 
koszącym, przez sekcje strzelców wyborowych.

Przystępuję do drugiego wypadku, kiedy ba
lon będzie na wzlocie obserwacyjnym.

Tu musimy zagadnienie O. Pl. rozwiązać zupeł
nie inaczej niż podczas napełniania. Obrona prze
ciwlotnicza podczas wzlotu będzie polegała prze
dewszystkiem na ściągnięciu balonu na ziemię 
zanim dosięgnie go samolot.

Karabinom maszynowym należy mojem zda
niem wyznaczyć podczas wzlotów rolę drugo
rzędną.

Chodzi przedewszystkiem o to, aby balon zo
stał ściągnięty przed czasem zanim dosięgnie go 
lotnik. W tym celu dowódca kompanji organi
zuje posterunki obserwacyjno-alarmowe 1, 2 lub 
3 — w zależności od przejrzystości danego tere
nu, które są, a przynajmniej jeden z nich, jest 
połączony bezpośrednio telefonicznie z dźwiga- 
rką.

Samolot gołem okiem możemy zauważyć i 
usłyszeć z odległości 8—9 km., a określić jego 
przynależność można z odległości 5 km. Je śli 
przyjmiemy, że nieprzyjacielski samolot, lecący 
n. p. z szybkością 250 km/godz. został zauważony 
i stwierdzony z odległości 5 km., to zanim doleci 
on do balonu, balon będzie już na samej ziemi.

Zastrzegam się, że przy tym sposobie O. Pl. 
dźwigarka musi nieustannie pracować na wńlnych 
obrotach, a w razie zauważenia jakiegokolwiek 
bądź samolotu na większej odległości, musi przy
stąpić natychmiast do powolnego ściągania, a po 
stwierdzeniu, że jest to napewno samolot nieprzy
jacielski, przystąpić do ściągania na pełnym ga
zie.

Dowódca kompanji musi jasno zdawać sobie 
sprawę do jakiej wysokości może wznieść balon, 
by nie narazić go na atak samolotu.

Uzależnione to będzie od warunków atmosfe
rycznych, w których największą rolę odgrywa 
pułap chmur.

W dzień bezchmurny, kiedy samolot nieprzy
jacielski będzie zauważony z dużej odległości 
i kompan ja na czas zaalarmowana, wówczas ba
lon możemy wznosić tak wysoko, aż wystarczy 
jego siły spławnej.

Jeżeli natomiast są chmury, ważnem jest wów
czas powzięcie decyzji co do wysokości puszcza
nia balonu, a to ze względu na łatwość zaskocze
nia go przez samolot nieprzyjacielski.

Dla jaśniejszego przedstawienia stanu rzeczy,
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biorę kilka charakterystycznych konkretnych wy
padków:

Chmury są  na wysokości 1200 metrów.
Decyzja dowódcy kompanji — puścić balon 

pod sam pułap chmur.
Nasuwa się pytanie, co wpłynęło na taką, a nie 

inną decyzję dowódcy kompanji balonowej?
Otóż dowódca kompanji, po określeniu pułapu 

chmur, powiedział sobie, że w tym wypadku n aj
bezpieczniej będzie, gdy puści balon pod same 
chmury, ponieważ w razie ataku samolotu mo
że balon momentalnie schować w chmury, gdzie 
lotnik nie odważy się go atakować, ze względu 
na bardzo złą widoczność i możliwość natknię- 
cią się na sam balon lub linę uwięzi.

Rozważmy teraz jak lotnik może atakować ba
lon, znajdujący się na 1200 m. tuż pod pułapem 
chmur.

1) Może go atakować lotem koszącym, prze
chodząc potem do wznoszenia się.

2) Może go atakować, lecąc tuż pod pułapem 
chmur na wysokości 1200 m.

3) Może go atakować, lecąc ponad chmurami 
i wychodząc niespodziewanie z chmur w miejscu, 
gdzie przypuszczalnie może znajdować się balon.

Rozpatrzmy pierwszy wypadek — atak lotem 
koszącym.

Samolot na małej wysokości podchodzi lotem 
koszącym i z pewnej odległości zaczyna wzno
sić się ku balonowi pod kątem od 45° do 60°. 
Lot jego jest wolny i nastręcza idealne wprost 
warunki do ostrzelania go przez K. M. i sekcje 
strzelców wyborowych, znajdujących się na zie
mi pod balonem. Oprócz tego jest on ostrzelany 

. ogniem ręcznego karabina maszynowego przez 
obserwatora z kosza.

Efekt ataku będzie taki, że zanim samolot do
sięgnie balon, będzie prawdopodobnie zestrzelo
ny, a jeżeli nie, to zanim go dosięgnie — trafi 
w próżnię, gdyż balon zniknie w chmurach, gdzie 
już nie odważy się go atakować, ze względu na 
sam balon i linę uwięzi, na które we mgle łatwo 
można się natknąć.

Drugi wypadek — kiedy samolot będzie ata
kował balon, lecąc pod pułapem chmur na wyso
kości około 1200 m. Będzie on zawsze dostrzeżo
ny przez posterunki obserwacyjno-alarmowe 
kompanji balonowej i balon zawczasu ukryje się 
w chmurach.

Trzeci wypadek — kiedy samolot będzie zbli

żał się do atakowania ponad chmurami i wyj
dzie z nich w miejscu, gdzie przypuszczalnie mo
że znajdować się balon.

Otóż lecąc ponad chmurami, trudno lotnikowi 
jest określić w jakiem miejscu musi przebić chmu
ry, by znaleźć się w pobliżu balonu, a w razie 
przebicia chmur, czy nie uczyni tego nazbyt do
kładnie i nie natknie się na balon lub linę uwięzi.

Ten sposób obrony przeciwlotniczej z wyko
rzystaniem chmur będziemy stosować przy puła
pie ich od 700 do 1700 m. i sądzę, że w tych wa
runkach lotnik nie dosięgnie balonu.

Jeżeli chmury są wyższe od 1700 m. to zn. kie
dy balonu nie będziemy mogli w nich ukryć, wów
czas wznosimy balon do wysokości skutecznego 
zasięgu ognia K. M. (do 1000 m.), wykorzystując 
jednocześnie środki obserwacyjno-alarmowe.

Czyniąc w ten sposób obronę przeciwlotniczą 
kompanji balonowej giętką i elastyczną, przysto
sowaną do danych warunków, stwarzamy duże 
widoki bezpieczeństwa pracy balonu.

Przy omawianiu O. Pl. podczas wzlotów, szcze
gólnie starałem  się podkreślić, że — większy na
cisk należy kłaść na doskonałe funkcjonowanie 
środków obserwacyjno-alarmowych i warunki 
meteorologiczne niż na K. M., które będą zabie
rać decydujący głos tylko w ostateczności.

Posterunki obserwacyjno - alarmowe: jeden, 
dwa lub trzy — w zależności od warunków tere
nowych, umieszcza się na wyniosłych punktach 
terenowych, celem umożliwienia im dobrej ob
serwacji.

Składa się on z dwóch ludzi — jeden z nich, 
zaopatrzony w lornetkę, przegląda nieustannie 
horyzont, drugi jest cały czas przy telefonie, ma
jącym bezpośrednie połączenie z dźwigarką. 
W razie potrzeby dźwigarka zostaje natychmiast 
zaalarmowana przez posterunek obserwacyjno- 
alarmowy i następuje ściąganie balonu lub pu
szczanie go do góry.

Najlepiej jeżeli są  3 posterunki obserwacyjno- 
alarmowe i każdy z nich ma wyznaczony sektor 
do dozorowania.

W lukach między poszczególnemi drużynami 
K. M. wskazanem jest umieszczać sekcje strzel
ców wyborowych, którzy znakomicie mogą speł
niać swe zadania ogniowe podczas lotu koszące
go, kiedy to ogień K. M. będzie mało skuteczny ze 
względu na dużą szybkość kątową płatowca.

Z kolei przechodzę do omówienia O. Pl. bało-
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nu podczas marszu z nim na linie transportowej. 
Najtrudniej jest obronie balon na linie transpor
towej (długość liny transportowej wynosi 50 m. 
Służy ona do transportowania balonu, zawieszo
nego na niej podczas marszu).

Trudność ta polega na tem, iż zwykle marsze 
z balonem na linie transportowej odbywają się 
po drogach, które często po bokach zarośnięte są 
drzewami. Wobec tego powstaje możliwość nie
zauważenia samolotu, zbliżającego się lotem ko
szącym, ponieważ cała obsługa kompanji balono
wej znajduje się na samochodach, będących w 
ruchu, a drzewa rosnące po bokach drogi utru
dniają obserwację.

W tym właśnie wypadku samolot łatwo może 
zaskoczyć balon lotem koszącym, który wzniesio
ny na 50 m. przedstawia nietylko cel, który na
leży zniszczyć, ale jednocześnie i cel, który słu
ży zarazem dla lotnika za punkt orjentacyjny do
skonale wskazujący kierunek jego lotu koszącego. 
Atak samolotu w tych warunkach ma wszelkie 
szanse powodzenia, gdyż uzyskuje czynnik za
skoczenia.

Obsługa K. M. znajduje się w niewygodnych 
pozycjach na samochodach. Pom ijając to, że pra
wdopodobnie zostałaby zapóźno zaalarmowana, 
ma ona wielkie trudności w strzelaniu z K. M. do 
samolotu — na małej wysokości i posiadającego 
w stosunku do K. M. duże kąty szybkości.

Pozostają tylko sekcje strzelców wyborowych, 
którzy również znajdują się na samochodach w 
niewygodnych pozycjach.

Zdaje się, że balon na linie transportowej 
przedstawia klasyczny cel dla ataku samolotu 
lotem koszącym i tylko tym rodzajem lotu należy 
go atakować, gdy jest na linie transportowej.

Wykluczyć należy atak samolotu na balon 
przez nurkowanie na niego z dużej wysokości, 
gdyż lecąc wysoko, zostałby zawczasu zauważo
ny, tabor samochodowy zatrzymany i K. M. przy
gotowane do otwarcia ognia.

W tych warunkach atak z góry byłby niekorzy
stny dla lotnika. Bombardowanie kolumny samo
chodowej z dużej wysokości nie przedstawia 
większych korzyści, ponieważ samochody posu
w ają się w szyku rozczłonkowanym i w dużych 
odległościach od siebie, wobec czego nie przed
staw iają wdzięcznego celu dla bombardowania.

Reasumując O. PI. balonu w marszu na linie

transportowej, musi się dążyć, aby w miarę moż
ności wszelkie marsze odbywały się w nocy i na
leży kłaść duży nacisk na sekcje strzelców wy
borowych.

Teraz przystępuję do omówienia O. PI. balonu 
podczas marszu na linach przeszkodowych, ma
newrowych i osprzęcie.

M arsz na linach przeszkodowych zazwyczaj 
odbywa się w niesprzyjających warunkach tere
nowych, kiedy dźwigarka nie może posuwać się 
dalej i pewną przestrzeń przebywa się na linach 
manewrowych, przeszkodowych lub osprzęcie.

Podczas marszu na linach przeszkodowych 
wykluczonem jest maskowanie przed lotnikiem, 
ze względu na to, iż balon znajduje się na wyso
kości około 100 metrów i ściągnięcie balonu w 
tych warunkach na ziemię przedstawia stosunko
wo duże trudności.

Natomiast podczas marszu na linach manewro
wych lub osprzęcie, w razie starannego przepro
wadzenia rozpoznania dróg, zamaskowanie'balo
nu przed lotnikiem jest możliwe.

Zaznaczam jednak, iż musi to iść w parze z 
rozpoznaniem dróg i wykorzystaniem terenu.

Jednak tak, czy owak—balon transportowany 
na linach przeszkodowych, manewrowych lub 
osprzęcie, broniony jest przez K. M. i sekcje 
strzelców wyborowych.

Te środki ogniowe są w każdej chwili gotowe 
do obrony, posuwając się trójkątem, środkiem 
którego jest balon. Atakowanie w tych wypad
kach balonu przez samolot z góry, nastręczałoby 
pilotowi ogromne niebezpieczeństwo, bez wido
ków na powodzenie, gdyż zważywszy bliską odle
głość K. M. od balonu można śmiało przyjąć, iż 
samolot taki schodząc na balon, planuje jedno
cześnie i na stanowiska K. M. i strzelców wyboro
wych, umożliwiając w ten sposób wprowadzenie 
najłatwiejszego elementu strzału przeciwlotni
czego t. zn. strzału bez wyprzedzenia.

Najskuteczniejszym atakiem samolotu na ba
lon podczas marszu na linach przeszkodowych, 
manewrowych lub osprzęcie, okaże się atak lotem 
koszącym, gdyż lecąc na małej wysokości lot
nik naraża się tylko na skuteczny ogień strzel
ców wyborowych — ogień zaś K.M. odpada, ja 
ko mało celny ze względu na dużą szybkość ką
tową samolotu.
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W I A D O M O Ś C I  Z P R A S Y  O B C E J

Współpraca lotnictwa z artylerją w świetle regulaminu 
francuskiego.

(Francja).

P odan e niżej w streszczen iu  n ajb ardzie j ch arak tery 
sty czn e postanow ienia, do ty czące  w spółpracy  lotnictw a 
z a r ty le r ją , o parte  są  na w ynikach dłuższych , w szech- 
sronnyeh dośw iadczeń  i stud jów . J a k o  rzecz in teresu 
jącą , a  o św ie tla jącą  sposób  p o d e jśc ia  do opracow yw ania 
regulam inów  i in stru kcy j, p o d a ję  garść  szczegółów  c a  do 
genezy obecnej in stru kcji francusk iej 1).

W ydana w roku 1919 „ in stru k c ja  o organ izac ji i uży
ciu lo tn ictw a" ko dyfiko w ała  szereg sposobów  i m etod 
w spółpracy, które były  sto sow ane z pow odzeniem  w c za
sie  w ojny przez poszczególn e  ro d za je  w o jsk a  w p o ro 
zum iew aniu się  ze swym i obserw atoram i lotniczem i.

W roku 1925 zo sta ł w ydany „T ym czasow y regulam in  
—  Lotnictw o rozpozn aw cze" (lin jow ej. T reść  jego  b y ła  
n ieco rozw lek ła a  postanow ienia niezbyt zdecydow ane, 
regu lam in  bowiem  s ta ra ł się  w sposób  chw alebny za d o 
w olić w szystkich . Z adan ie nie było  łatw e, poniew aż d o k 
try n a taktyczn ego  użycia n iektórych  jed n ostek  i broni 
spec ja ln y ch  b yła  zaledw ie sk rystalizow ana.

W roku 1926 m inisterstw o w ojny w yznaczyło  kom isję  
m ieszan ą k tórej zadaniem  było p rzestu d jow anie  i za p ro 
ponow anie zm ian, niezbędnych d la  sprecyzow an ia n iektó
rych  postanow ień  regulam inu z 1925 i jego  uzgodnienie 
z m ożliw ościam i i za sadam i użycia a rty le rji. K o m isja  ta, 
k tórej przew odniczył generał, kom endant kursu  strze lan ia  
a r ty le r ji, p rzeprow adziła  k ilk a  sery j dośw iadczeń  w Cam p 
de  M a i l ly 2) pod  ko n tro lą  w ybitnych oficerów  ar ty le r ji  
i lotnictw a.

Zanim, na pod staw ie  uzyskanych  dośw iadczeń, p rze
pracow an o całkow icie  regulam in  z roku 1925, w ydano 
w roku  1929 w ytyczne, zm ienione i zatw ierdzone w roku 
1931, k tóre  za stą p iły  ro zd z ia ł regulam inu, om aw iający  
w sp ółpracę  lotnictw a z ar ty le rją .

W reszcie  w r. 1931 w ytyczne te  w eszły  do nowych regu 
lam inów  i tak  np. w idzim y je  w nowej fran cusk iej „ In 
stru k c ji strze lan ia  a r ty le r ji" , zatw ierdzonej we w rześniu 
1931 r.

P rzy  om aw ianiu za sad  w sp ółpracy  opierać się  b ędzie
m y na treści tej w łaśnie in strukcji.

I. P O ST A N O W IE N IA  O G Ó LN E.

W edług regulam inu francusk iego  o rgan izac ja  s trz e la 
n ia  z o b serw ac ją  lo tn iczą odbyw a się  zazw yczaj na szcze-

x) D ane te zaczerpn ięte  zo sta ły  z p racy  m jr. Canonne 
„ L ‘av iation  d ‘observation  d ‘a r tille r ie “ (Revue des forces 
aerien n es Nr. 23, z 1931). A u tor w ym ienionej p racy  był 
członkiem  kom isji, k tóra  opracow yw ała in stru kcję.

blu grupy  ar ty le r ji; w pewnych w ypadkach  m oże ze jść  do 
szczeb la  dyw izjonu.

O bserw ator lotniczy może m ieć do w ykonania jedno 
z n astęp u jący ch  zadań :

—  kontro lę  przygotow ania ognia lub dostosow an ia og
n ia do celu,

—  w strzeliw anie,
—  obserw ację  zespo łu  ogni,
—  dozorow anie p a sa  d z ia łan ia  zgrupow ania a rty le rji.
R egulam in  pod kreśla , że n ajw ięk szą  w ydajn ość uzy

sk u je  się  przy  użyciu  sam olotu  do zadań  kon tro li ognia 
i że a r ty le r ja  pow inna ja k  n a jczęśc ie j te w łaśnie  z a d a
n ia pow ierzać obserw atorow i lotniczem u.

W sp ó łp racą  obserw atora z a r ty le r ją  k ie ru je  w czasie  
strze lan ia  w yznaczony przez dow ódcę grupy oficer z jego 
sztabu, zw any kierow nikiem  strze lan ia  (d irecteur de tir). 
Je m u  pod lega  ca ło ść  połączeń  ogniowych w ew nątrz gru
py. R egulam in  przew idu je  sposób  postępow an ia na w y
p ad ek  złego  d z ia łan ia  s ta c ji  odbiorczej kierow nika strze 
lan ia— obserw ator p racu je  w ów czas z poszczególnem i d y 
w izjonam i.

II. K O N T R O L A  O G N IA .

R o zp ad a  się  ona, w edług określeń  regulam inu fran cu 
skiego, na: —  kon tro lę  dostosow an ia ognia do celu  —  
kon tro lę  przygotow an ia ogni arty le rji.

O kreślen ia te w y m aga ją  b liższego  ob jaśn ien ia.
K on tro lą przygotow an ia ognia  p rzeprow adza się  na d o 

w olnym  punkcie, zw anym  punktem  kontroli. N ie m usi to 
być cel, a  w łaściw ie pow inien to być raczej inny punkt 
(lub k ilk a  takich  punktów ), dok ład n ie  oznaczony na 
m apie, leżący  w re jon ie  sp rzy ja ją c y m  obserw acji lotn i
czej, łatw y do rozpozn an ia w teren ie i n ad a jąc y  się do 
w yk orzystan ia przez m ożliw ie n ajw ięk szą  ilość  b atery j. 
P on adto  m usi on odpow iadać pewnym  w arunkom  natury  
technicznej, um ożliw iającym  przen iesien ie ognia z punktu 
kon tro li na cel w łaściw y (chodzi tu o to by leża ł w pew 
nych gran icach  co do kierunku i co do donośności od ce
lów poszczególn ych  b a te ry j).

N a tym  to punkcie kontro li sp raw d za ją  b ate rje  p o 
czątkow e dane ogniowe, obliczone d la  niego. U zyskan e 
popraw ki w yk orzystu je  a r ty le r ja  odpow iednio przy ob li
czeniu ostatecznych  danych ogniow ych do celów  w łaśc i
wych.

J a k  z tego widzim y, celem  je st  tu spraw dzen ie danych 
ogniow ych obliczonych, bez zd rad zan ia  w łaściw ego z a 
m iaru. O czyw istą je st  rzeczą, że tak a  kon tro la w ym aga

2) Po ligon  art. i sied ziba ku rsu  strze lan ia  a rty le rji.
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ze strony  a r ty le r ji dokładn ych  obliczeń i dokładnego 
określen ia stan ow isk  ogniowych i celów, a  co zatem  idzie, 
—  je st  nie do pom yślen ia w niektórych w ypadkach  w al
ki ruchow ej —  (bój spotkaniow y, pościg).

K on tro la  dostosow an ia ognia do celu  odbyw a się  w 
sposób  podobny do podanego w n aszej „In stru k c ji w sp ół
pracy  lotnictw a z a r ty le r ją " . Punktem  kon tro li je st  tu 
środek  celu. W yjątkow o jednak, gdy  środ ek  celu trudno 
ok reślić  w teren ie lub źle go obserw ow ać, punkt kontro li 
m ożna obrać na celu  naw et w bezpośredniem  jego  s ą 
siedztw ie.

A żeby  czynności p rzy sp ieszyć :
—  kontro lę w ykonyw a się  w form ie se ry j ogni kon

trolnych, se rje  ogni kontrolnych są  organizow ane i k ie
row ane przez dow ódcą a r ty le r ji stosunkow o w ysokiego  
szczeb la  (zazw yczaj p rzez dow ódcę grupy),

—  se r je  ogni kontrolnych przeprow adza się  zasadn iczo  
w edług uprzednio opracow anego planu.

M oże się w szakże  zdarzyć, że ognie kontro lne m uszą 
być w ykonane bez u łożonego zaw czasu  planu. P raca  w 
takich  w arunkach je st  tru dn ie jsza, a  m ożliw a je st  tylko 
w ów czas gdy przed k on tro lą przeprow adzono num era
c ję  punktów , k tóre  m ogą służyć jak o  punkty kontro li.

O R G A N IZ A C JA  I W Y K O N A N IE  S E R J I  O G N I 

K O N T R O LN Y C H .

a) D ow ódca a r ty le r ji (grupy) obiera punkty kontro li 
i num eruje je  aby ułatw ić porozum iew anie się  ziem i z 
obserw atorem  (do n um eracji używ a się  liczb od 40 do 
59). P on adto  opracow uje on plan  kontroli, uw zględ nia
jąc y  w szystk ie  czynniki, k tóre  m ogą w płynąć na u ła t
w ienie i p rzy sp ieszen ie  w sp ółpracy  a zarazem  zapew nić 
uzysk an ie  m ożliw ie n ajlep szy ch  wyników.

W szczególności p lan  pow inien przew idyw ać:

—  postępow anie na w ypadek n iepraw idłow ego d z ia ła 
nia r a d jo s ta c ji  odbiorczej a r ty le r ji (grupy) lub połączeń  
telefonicznych,

—  w prow adzenie —  uznanych za niezbędne —  w arjan- 
tów pracy,

—  n iekiedy za ś  naw et im prow izację kontro li.

P lan  kontro li pow inien zaw ierać m. i. te w szystk ie  da- 
, ne, k tóre  m ogą ułatw ić obserw atorow i rozpoznanie punk

tów  kontroli. P lan  o trzym uje lotnictw o i dyw izjony a r 
ty lerji.

Do prow adzenia korespon den cji z obserw atorem  u po 
w ażniona je st  ty lko  p laców ka łączn ościow a dow ódcy 
grupy  arty le rji. S ta c je  dyw izjonów  sta le  n adsłu ch u ją ; w o
bec tego są  one w stan ie  przejm ow ać w iadom ości, d o ty 
czące  ich b atery j, śledzić  przebieg w spółpracy, a  w r a 
zie przerw y (uszkodzen ia) w grupie, p rze jąć  pracę  na 
siebie.

b) Przy  w ykonaniu kon tro li należy  zaznaczyć n astę 
p u jące  ch arakterystyczn e m om enty:

P o  naw iązaniu łączn ości z obserw atorem  kierow nik 
strze lan ia  p o d a je  mu N r. punktu kontroli, w stosunku  do 
którego ma obserw ow ać. N a sy gn ał obserw atora: „N r. ... 
zrozum iano", dyw izjony, których  s ta c je  n ad słu ch u ją  i sy g 
n ał sły sza ły , p rzery w ają  ew entualnie w ykonyw ane inno

strze lan ie  i p o z o sta ją  w gotow ości do rozpoczęcia strze
lan ia kontrolnego.

W czasie  strze lan ia, obserw acje  uchyleń sery j, p o d a
w ane przez obserw atora, p rze jm u je  ra d jo s ta c ja  odnośnego 
dyw izjonu i przekazu je  je  zainteresow anej b aterji. D la 
spraw dzen ia kierow nik strze lan ia  p o d a je  telefonicznie te 
sam e obserw acje, p rze jęte  przez ra d jo sta c ję  grupy, d o 
w ódcy odnośnego dyw izjonu. W  w ypadku gdy uchylenia, 
podane przez dow ódcę grupy i p rze ję te  bezpośrednio 
przez ra d jo sta c ję  dyw izjonu są  niezgodne, dyw izjon  w y
kon u je  popraw ki, odp o w iad a jące  uchyleniom , p rzek a
zanym  przez grupę.

Je ż e li  uchylenia se r ji  kontro lnej ja k ie jś  b a te r ji były  
znaczne, w ów czas dow ódca grupy, który  śledzi przebieg 
strze lan ia, m oże zadecyd ow ać d la  tej b ate r ji pow tórzenie 
kontroli. W  w ypadku tym  kierow nik strze lan ia  zaw iad a
m ia odnośną baterję, ta  za ś  w ykonyw a popraw ki na p o d 
staw ie uchyleń p ierw szej se r ji  i oczeku je  rozkazu  do 
strze lan ia.

W  raz ie  jak ieg o ś w ypadku np. gdy  ja k a ś  se r ja  była 
n iew idoczna lub gdy  b a te r ja  je st  niegotow a, kierow nik 
strze lan ia  przechodzi do kon tro li b ate rji n astępn ej. O pu
szczone w ten sposób  b aterje , m ogą w ykonać kontrolę 
na rozkaz dow ódcy grupy, bądź w chwili gdy  b ate r ja  
je st  gotow a bądź też na końcu przeprow adzanej se r ji 
ogni kontrolnych.

O bserw ator obserw uje w sto su nku  do tego sam ego 
punktu kontro li tak  długo, ja k  d ługo gru pa nie w skaże 
mu punktu innego. B a te r je  p o p raw ia ją  dane ogniow e i 
p o z o sta ją  w gotow ości do strze lan ia  (do punktu  kontro li 
lub do celu) przy  tych popraw ionych danych, dopóki k ie 
rownik strze lan ia  nie zaw iadom i ich „ ta k a  b a te r ja  w olna"..

III . W S T R Z E L IW A N IE .

O ile  m ożności używ a się  obserw atora lotniczego do1 

jedn oczesn ego  w strzeliw ania k ilku  b atery j. Ilo ść  b ate 
ry j u sta la  się  tak, aby w czasie  w sp ółpracy  conajm niej 
jedn a z nich b y ła  s ta le  gotow a do strze lan ia, przez co 
un ika się  m artw ego czasu  w p racy  obserw atora. S zcze 
gólnie korzystn e  je st  w strzeliw anie jedn oczesn e 3 b a te 
ry j dyw izjonu.

Poniew aż w strzeliw anie w ym aga praw ie zaw sze więcej 
czasu  niż ko n tro la  ognia, jego  zasto sow an ie  je st  w p ra k 
tyce ograniczone.

W strzeliw anie b a te r ji po lega na daniu  szeregu  sery j 
kontrolnych aż  do chw ili u zysk an ia  dwóch ko lejn ych  
sery j obram ow ujących  (t. j. sery j, z których  k ażd a  d a je  
s trza ły  krótkie  i długie) lub też dwóch kolejnych  sery j, 
danych przy  celow nikach, różn iących  się  m iędzy sobą 
o mniej niż 2 0 0  m, z których  jedn a je st  k ró tk a a  d ru ga — 
długa.

' W Y P A D K I SZ C Z E G Ó LN E .

a) W w yjątkow ych  w ypadkach  (n. p. n iszczenie w aż
nego celu, położonego ukośn ie w sto su nku  do kierunku 
strze lan ia, lub kon tro la ewent., w strzeliw anie batery j da- 
lekonośnych, których  d z ia ła  nie m ogły być uprzednio p o 
równane) ; w strzeliw anie odbyw a się  poszczególnem i d z ia
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łam i. K ażd e  d z ia ło  strze la  na sy gn ał obserw atora ; obser
w ac je  uchyleń p o d a je  obserw ator d la  każdego  z nich k o 
le jn o  dop iero  w ów czas gdy strze la ły  w szystk ie  d z ia ła .

b) O bserw ację  całego  ognia, t. j. z ogniem  sku tecz
nym  w łącznie, pow ierza się obserw atorow i ty lko  w y ją tk o 
wo, szczególn ie  przy  ogniach niszczących . K orzy stn ą  je st 
rzeczą  sto sow anie obserw acji osiow ej.

c) Ser je  ustopniow ane przy  w strzeliw aniu  s to su je  się 
w yjątkow o. R egulam in  zaznacza, że w ypadek  tak i m oże 
z a jś ć  gdy  obserw ator w sk azał n iespodzian ie  ujaw niony 
cel sposobem  celow ania na sam olot. B a te r ja  d a je  n iez
w łocznie 3 ser je  (po 1 strza le  na dz iało ) ustopniow ane co 
200 m (co 400 m przy od leg łośc i w iększej niż 5000 m ). 
O bserw ator p o d a je  uchylenia tej serji, której położenie 
je st  —  jego  zdaniem  —  n ajko rzy stn ie jsze , p o p rzed za jąc  
j e  podaniem  num eru se rji. Od tej chw ili w strzeliw anie 
(lub kontro lę ognia) w ykonyw a się  ja k  norm alnie, z a 
rz u c a ją c  strze lan ie  se rjam i ustopniow anem i.

R egulam in  pod kreśla , że ten sposób  w strzeliw ania, j a 
ko m ało pewny, n ależy  sto sow ać tylko w yjątkow o.

IV . O B S E R W A C JA  Z E SP O Ł U  O G N I.

Je ż e li  czas i środ ki są  zbyt ograniczone aby m ożna 
było  zorgan izow ać se r ję  ogni kontrolnych, s to su je  się 
ob serw ację  zespo łu  ogni. O prócz danych, k tó re  norm ah 
nie otrzym uje obserw ator od dow ódcy arty le rji, m usi 
on je szcze  otrzym ać p lan  ogni zainteresow anego zgru po
w an ia  a r ty le r ji  na przew idziany okres czasu . Cele, uw i
docznione w plan ie  ogni są  ponum erow ane. O bserw ator 
p o d a je  uchylenia ogni w sto su nku  do środ ka każdego  
z  tych  celów.

O p iera jąc  się  na p lan ie  ogni, obserw ator sk u p ia  w pierw  
sw ą  uw agę ko lejn o  na każdym  celu, k tóry  m a być zw al
czan y  w danej chw ili i d ep eszu je  sw o je  uw agi o p o ło 
żen iu  ognia w sposób  n astęp u jący ; ,,n, w idzę w łasne po
cisk i na ce lu " lub ,,n, nie w idzę pocisków  na ce lu " (n —  
o zn acza  um ówiony num er danego celu).

O bserw ator m oże podać w jedn ej depeszy  uw agi d o ty 
c zą c e  k ilku  celów.

N astępn ie  obserw ator obserw uje w szystk ie  cele  nieo- 
strze liw an e  i przy  każdym  z nich p o stęp u je  ja k  n iże j:

je że li w pobliżu  celu  w idzi zgrupow anie wybuchów, po
d a je  uchylenie jego  średn iego punktu w stosunku  do śro d 
k a  celu ; w w ypadku przeciw nym  p o d a je : „n, nie m ogę 
po d ać  innych danych " (n —  oznacza num er celu).

Z a le tą  obserw acji zespo łu  ogni je st  to, że nie pow odu
je  ona przerw  w dz ia łan iu  ogniowem  arty le r ji. O bserw a
tor m oże rozpoznaw ać i zaw iadam iać dow ódcę arty le rji, 
że  pew ne cele  nie s ą  pod  ogniem  lub w ogóle nie s ą  zw al
czane. W iadom ości te  są  d la  dow ódcy ar ty le r ji  bardzo  
cenne. N a ich pod staw ie  dow ódca ar ty le r ji  m oże zażąd ać  
od  obserw atora bądź przeprow adzen ia kon tro li ognia, 
bądź —  w yjątkow o —  w strzeliw an ia do pew nych celów. 
D latego  też sam olot pow inien p rzelatyw ać od czasu  do 
c za su  nad p laców k ą łączn ościow ą dow ódcy a r ty le r ji 
(grupy).

V. D O Z O R O W A N IE P A S A  D Z IA Ł A N IA  C A ŁO ŚC I 

A R T Y L E R JI .

R egulam in  pod kreśla , że znaczenie dozorow ania je st  
w ielk ie i to w licznych w ypadkach  i różnych w arunkach. 
D ozorow anie d o starcza  a r ty le r ji  danych o celach  no
wych oraz celach  uprzednio znanych lub dom niem anych.

Z asadn iczo  obserw ator utrzym uje łączn ość  z jed n ą  ty l
ko p laców k ą łączn ościow ą (dow ódcy a r ty le r ji ca ło śc i). 
N iem niej jednak, regulam in  przew idu je  w ypadki (n. p. 
w w alce ruchow ej, gdy  łączn ość  m oże się stać  niepew na), 
że obserw atora in form uje się uprzednio o zam ierzonych 
przesunięciach  jedn ego  lub dw u dyw izjonów  i p o d a je  
m u się  re jon y  przew idzianych  d la  nich nowych stan o 
w isk, aby w razie konieczności m ógł n aw iązać z niemi 
łączn ość.

N ow e cele  w sk azu je  obserw ator zapom ocą w sp ółrzęd
nych, ew entualn ie uchyleń prostokątnych  a  w yjątkow o 
p rzez celow anie na sam olot; obserw ator p o d a je  jed n o 
cześn ie  ro d za j, szerokość  i głębokość celu. Ew entualn ie 
d o d a je , że zw alczan ie celu je st  pilne.

C ele  znane uprzednio ar ty le r ji  są  ponum erow ane.

W czasie  dozorow ania obserw ator p o d a je  w iadom ości 
o każdym , znanym  uprzednio celu, a  m ianow icie: co w i
dzi w danem  m ie jscu  lub w braku objaw ów  d z ia ła ln o śc i: 
„n, bez uw ag".

D la  a r ty le r ji bezpośredn iego  w sp arcia  d ozoru je  sam o
lot tow arzyszący . S ta c ja  odbiorcza dow ódcy a r ty le r ji d y 
w izyjnej lub dow ódcy grupy bezpośredniego w sp arcia  n ad 
słu ch u je  na fa li tego sam olotu . Dow ódca, którem u ta  s ta 
c ja  p od lega  w yk orzystu je  n iezw łocznie te w iadom ości, 
k tóre  u z a sad n ia ją  interw encję ogniow ą arty le rji, pam ię
t a ją c  przytem  o położeniu w ysuniętych oddziałów  w ła
snych (bezpieczeństw o).

W ykorzystan ie  w iadom ości, przekazyw anych  przez s a 
m olot tow arzyszący  je st  zazw yczaj obow iązkiem  dow ód
ców grup bezpośredn iego  w sparcia . N iem niej jedn ak  ro 
la  dow ódcy ar ty le r ji  dyw izyjnej po lega w tych w yp ad
kach  na nadzorow aniu , uzgadnian iu  i ew entualnem  w zm a
cnianiu d z ia łan ia  ogniow ego pod ległych  mu grup.

Poniew aż d ok ład n ość  ok reślen ia  nowych celów  w c za
sie  dozorow ania sposobem  w spółrzędnych je st  w ątpliw a, 
dow ódca ar ty le r ji  ca ło śc i może zażąd ać  od obserw atora 
kon tro li ognia lub, w yjątkow o, w strzeliw an ia do pew 
nych celów.

P rzy  celach  ruchom ych obserw ator p o d a je  położenie, — 
ja k ie  —  w edług jego  oceny —  za jm ie  ten cel w chwili 
wybuchu pierw szej se r ji  ognia. O bserw ator p o d a je  uchy
lenie średn iego  punktu  serji, od punktu w którym  chciałby 
w idzieć środ ek  n astępn ej se r ji  wybuchów, W  czasie  w sp ół
p racy  obserw ator p o d a je  „o g n ia " z tem  w yliczeniem , by 
ser ja  p a d ła  w żądan ej chw ili i w żądanem  m iejscu.

W ypadek szczególny  w czasie  dozorow ania na rzecz c a 
ło śc i a rty le rji, stanow i w skazan ie  z  ziem i celu nieprzew i
dzianego. R egulam in  za licza  tak i w ypadek  do w yjątków .

P o zazn ajom ien iu  się  z regulam inem  francuskim , docho
dzi się  do w niosku, że cechu je go tro sk a  o ja k  n a jd a le j
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posun iętą p rosto tę  w sp ółpracy  i ja k  n a jb ard z ie j celow e  
w ykorzystan ie  p racy  obserw atora lotniczego.

N ie w idzim y w nim tego m nóstw a różnorodnych sp o so 
bów strze lan ia  z ob serw ac ją  lotniczą, jak iem i s ą  u p strzo 
ne n iektóre d aw n ie jsze  a  naw et i w spółczesne regu lam i
ny lub in strukcje. B rak  w nim zupełny im prow izacyi 
jak iem i np. o dzn aczał się  regulam in  ro sy jsk i z  r. 1926, 
lub speku lacy j czysto  rachunkow ych lub rysunkow ych, 
czy li —  jednem  słow em  —  nie czuć w nim sch o la sty k i g a 
binetow ej, n iepopartej do stateczn ą ilo śc ią  odpow iednio 
zorganizow anych, we w łaściw ej sk a li i na należytym  p o 
ziom ie, postanow ionych dośw iadczeń.

Po stanow ien ia uszeregow ane są  logicznie, p rzed staw io
ne jasn o  i p rze jrzy śc ie . C zy ta jąc  je, n iekoniecznie sp e 
c ja l is ta  —  w ykonaw ca (stosunkow o n isk iego  szczeb la  je 
śliby  chodziło ty lko  o szczegóły  techniczne) a le  p rze 
dew szystkiem  dow ódca, który  m oże ro zp orząd zać  tym  d o 
skon ałym  środkiem  obserw acji jak im  je st  sam olot, nie 
p o trzebu je  gubić się, d la  w yłow ienia ch arak tery sty k i i 
isto ty  różnych form  w spółpracy, w lab iryncie  szczegółów , 
określeń , defin icy j i t. p. R egulam in  francu sk i odciążony 
je st  od całego  zbędnego b a la stu  różnych w iadom ości e le 
m entarnych, d la  których, z natury rzeczy, m iejscem  w ła- 
ściw em  są  regulam iny podstaw ow e k ażd e j z tych  broni 
lub regulam iny ogólne, w spólne d la  w szystkich  broni.

N a obecny sposób  u jęc ia  w spółpracy  lotnictw a z arty- 
le r ją  w yw arły n iepośredni w pływ  postępy , czynione s t a 
le  przez a r ty le r ję  w zakresie  techniki s trze lan ia  w ogóle 
a  w szczególn ości w zakresie  zw alczan ia celów  n iew idocz
nych s ) .

3) J a k  w iadom o cele  niew idoczne d la  obserw acji n a
ziem nej m ogą być zw alczane —  poza  użyciem  obserw a
c ji  lotniczej i balonow ej —  z pom ocą: ob serw acji batery j 
pom iarow ych, plutonów  topograficzno-ogniow ych, w cho
dzący ch  w sk ład  organiczny oddziałów  ar ty le rji, a  w re
szc ie  i bez jak ie jko lw iek  obserw acji.

W  czasie  dośw iadczeń  i prac  nad  tekstem  regulam inu 
brano pod uw agę m. i. n astęp u jące  w arunki: d z ia łan ia  
w ojenne odbyw ają się  w E urop ie  zachodniej lub śro d 
kow ej, przeciw nicy s ą  w yposażen i w lotnictw o bojow e 
m niejw ięcej równow arte.

P rzy  tem założen iu  a r ty le r ja  organ iczna w ielk iej je d 
nostk i n. p. dyw iz ji i ko rpu su  przew yższa znacznie pod 
w zględem  ilościow ym  norm y p rzy ję te  u nas. N a
leży o tem pam iętać przy  rozpatryw an iu  re g u la
minu francusk iego ; bardzie j zrozum iałem  stan ie  się wów
czas w yraźne dążen ie  do sprow adzen ia w sp ółpracy  w 
pierw szym  rzędzie  do obserw ow ania kontro li ognia, n a
tom iast w strzeliw ania  —  jedyn ie  w w ypadkach  w y ją t
kowych. N ie znaczy to, że tam, gdzie a r ty le r ja  organ icz
na w. j. je st  mniej liczna, m ożna sobie pozw olić na ry 
zykow ne bogactw o „sp o so b ów " i dążen ie do rzekom ej 
a le  faktyczn ie w ątpliw ej dok ładn ości. Argum enty, że tak  
być nie powinno, byłyby n astęp u jące :

1. Zaw sze ogran iczona ilość lotów  (wzgl. ilość  sam o 
lotów ), oddanych  do dy sp o zy c ji dow ódcy a r ty le r ji

2 . K onieczność o szczędzan ia czasu  i życia obserw a
torów.

3. N aw et przy  stosunkow o słabej a r ty le r ji organ icz
nej, w pewnych d z ia łan iach  (n. p. n atarc ie  na pozycję  
um ocnioną) a r ty le r ji  m usi się  używ ać m asow o, w zm ac
n ia jąc  ją  czasow o do stanu, p rzew yższającego  naw et kil 
kakrotn ie  liczebność norm alną.

4. Im p ro stsze  s ą  za sad y  w spółpracy  i im mniej je st  
w ypadków  szczególnych , tem w iększa istn ie je  ręko jm ia , 
że z a sad y  te zo stan ą  gruntow nie opanow ane przez w y
konawców, szczególn ie  rezerw istów .

Zrozum ieli to dobrze au torzy  regulam inu ro sy jsk iego  
z r. 1929, k tórzy  zarzu cili szereg im prow izacyj w prow a
dzonych do regulam inu z roku 1926; m iędzy innem i ro z
sta li się  oni ze sposobem  w strzeliw an ia se rjam i ustop- 
niowanemi. Omówił kpt. W ładysław  P o liń sk i.

Lotnictwo myśliwskie nocne a dzienne.
(Francja).

(Revue de l ’A rm ee de l'A ir  — styczeń  1935, r.)

D oktryn a obecna obrony przeciw lotniczej za pom ocą 
lotnictw a m yśliw skiego nocnego, d a je  pierw szeństw o s a 
m olotom  bojow ym  dw um iejscow ym .

N ie w yd aje  się  jed n ak  rzeczą norm alną, aby  w alka 
pow ietrzna nocna b y ła  tak  sp ec ja ln ą , by  w ym agała sp rzę
tu  b ardzie j różnego niż ten, którego w ym aga w alka dzien
na.

A by określić  jedn ak  w łaściw ości, ja k ie  pow inien łą 
czyć  w sobie idealn y  sam olot m yśliw ski nocny, p rze stu 
d iu jem y  dok ładn ie  zagadn ien ie taktyczne.

C h arak tery sty ka sam olotu  m yśliw skiego nocnego.

C h arakterystyczn e cechy sam olotu m yśliw skiego noc
nego m ożna streścić  n astępu jąco :

Po p ierw sze:  sam olot m yśliw ski nocny powinien p o 
siad ać  b ardzo  dużą w idoczność,

W idoczność ta  pow inna być skierow aną w pierw szym  
rzędzie  ku górze. To zasadn icze  w ym aganie w ynika ze 
sposobu w alki, m ianow icie: z atak u  od dołu  ze w zględu 
n a ośw ietlenie sam olotu  n ieprzy jac ie lsk iego  przez re flek 
tory.

P rócz tego w idoczność pow inna być dobrą ną boki ze 
w zględu na konieczność w ygodnej obserw acji p rze strze
ni ośw ietlonej reflektoram i.

W  końcu w idoczność pow inna być i ku dołow i w k ie
runku praw ie prostopadłym , co je st  w ym agane z tego p o 
w odu, że m yśliw iec w chwili w yczekiw ania w pow ietrzu 
m usi obserw ow ać sygn ały  św ietlne podaw ane mu z dołu,
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oraz aby m ógł orjentow ać się dobrze, czy la ta  w re jo 
nie nakazanym .

W yżej wym ienione w arunki p o zw ala ją  określić, że ma 
to być:
^ —  albo jedno i dolno-płatow iec o skrzyd łach  przym o
cow anych w środ ku  kadłuba,

—  albo dw upłatow iec o skrzyd łach  krótkich  i m oc
no rozstaw ionych, z odpow iednio w ykrojonym  p iatem  
górnym  p rzed  głow ą pilota.

T e  dw a rozw iązan ia m a ją  tą  dod atn ią  stronę, że p o 
zw a la ją  na odpow iednią szybkość przy  lądow aniu , co 
je st  niezbędne d la  lądow an ia nocnego.

Po drugie  —  sam olot m yśliw ski nocny m usi p o siad ać  
du żą szybkość poziom ą.

M usi on bow iem  doścign ąć bardzo  szybko sam olot n ie
p rzy jac ie lsk i w chwili z łap an ia  go w św iatło  reflektorów . 
T a  duża szybkość je st  mu tem bardziej potrzebną, ż& 
odcinki ośw ietlone do polow ania są  bardzo  ograniczone. 
N atu ra ln ie  jeżeli odcinki b ęd ą  b ardzo  obszerne, to i 
szybkość sam olotu  będzie mniej w ym aganą. Przy  odcin
kach  m ałych  niem a dużo czasu  na atakow anie i d latego 
szybkość poziom a m usi być bezw zględnie duża.

Po trzecie  —  z tych sam ych powodów, sam olot m y
śliw ski nocny pow inien p o siad ać  dużą szybkość w znosze
nia się.

Po czw arte  —  sam olot m yśliw ski nocny pow inien móc 
utrzym ać się  przez długi czas w pow ietrzu.

W yczekiw anie w pow ietrzu powinno pozw alać na u trzy 
m anie się sam olotow i m yśliw skiem u w pow ietrzu c o n a j
mniej przez 2 —  3 godzin. Sam olot więc m yśliw ski n oc
ny pow inien zab ierać benzynę na 3 —  3 'A godzin, a  więc 
o w iele w ięcej niż sam olot m yśliw ski dzienny, który  w al
czy z przerw am i w zlędnie sta rtu je  na alarm .

Po p ią te  —  sam olot m yśliw ski nocny m usi p o siad ać  
odpow iednie uzbrojenie.

U zbro jen ie  to powinno mu pozw alać na a tak i od dołu.
Problem uzbrojenia będzie wyjaśniony nieco dalej.

Je d n o  czy dw u-osobow y sam o lo t?

W szystkie  w yliczone w yżej w łaściw ości taktyczn e są  
m niej w ięcej te sam e, jak ie  s ą  w ym agane od zw ykłego 
sam olotu  m yśliw skiego dziennego. D laczego więc sam o
lot m yśliw ski nocny nie m ógłby być jedn om iejscow ym ?

Porów najm y sam olot m yśliw ski nocny jednom iejscow y 
z sam olotem  m yśliw skim  nocnym  dw um iejscow ym :

P o pierw sze  —  czy sam olot m yśliw ski dw um iejscow y 
p o sia d a  w yższość o  ile chodzi o u zbro jen ie? Sam olot m y
śliw sk i dw um iejscow y je st  używ any w yłączn ie ze w zglę
du na strze lca  sam olotow ego, który  w nocy m oże strze lać  
w ygodnie z zupełn ie m ałej od leg łośc i ze sw ojej w ie
życzk i •— od dołu.

Jest możliwem, że samolotowi jednomiejscowemu o 
karabinach nieruchomych, jest trudniej strzelać, albo
wiem jest zmuszony nurkować względnie strzelać ciąg
nąc samolot do góry, który to sposób ataku był stosowa
ny z dużem powodzeniem w czasie ostatniej wojny zwła
szcza u anglików.

P o drugie  —  sam olot jednom iejscow y je st  bardzie j 
ruchliwym , a  to nie z tego ty lko  pow odu, że sam olot 
jednom iejscow y je st  zaw sze trochę szybszy  niż sam olot

dwumiejscowy, lecz dlatego, że samolot jednomiejsco
wy atakuje wcześniej. Samolot jednomiejscowy strzela 
od tyłu — samolot dwumiejscowy musi natomiast wy
przedzić przeciwnika i strzelać z dogodnej pozycji do 
tyłu. Teoretycznie więc samolot dwumiejscowy musi po
siadać większą szybkość niż jednomiejscowy. Dwumiej
scowy traci więc na pościg więcej czasu, a więc i więcej 
przestrzeni.

P o zy c ja  strze lan ia  je s t  za leżn ą od nachylenia św iate ł 
reflek tora .

Zarzuca się często samolotom jednomiejscowym, że są 
zmuszone obierać niewygodną pozycję do strzelania w 
zależności od nachylenia słupa świetlnego reflektora, 
zwłaszcza jeżeli ten słup jest nachylony do poziomu.

Załączony rysunek wskazuje, że skoro reflektor jest 
skierowany wprzód nadlatującego samolotu bombardu
jącego (samolot bombardujący w pozycji 1), to pozy
cja wygodna do ataku jest w „c", ponieważ jest najkrótszą 
i dogodną w stosunku do oświetlenia. Pozycja ,,b“ jest 
nie korzystną. Pozycje między ,,a“ i ,,d“ są możliwe, jak
kolwiek „d“ jest dosyć oddalona.

Sytuacja wyrównuje się, skoro słup świetlny reflek
tora jest skierowany prostopadle ku górze •— a odwra
ca się, skoro słup światła jest nachylony w stronę drogi 
lotu samolotu bombardującego (samlot bombardujący w 
pozycji 2). W  tym ostatnim wypadku ,,d“ jest pozycją 
dogodną w stosunku do odległości oraz do kierunku 
oświetlenia, „a" jest pozycją niedogodną. Pozycje mię
dzy „b“ i „c" są możliwe.

• a  Vb/
lot  ̂A „ \  \ i
bomb. V  yT*

ż j / / / / / / / / / ■ / / / / / / ' / n

I ''y i or /ć*-"'

/ /  /#  samol.bomb./ 

1/reflektor

Sch em at pozycy j dogodnych do atakow an ia w stosunku 
do s łu p a  św ietlnego re flek to ru  d la  sam olotu  jedno i dwu- 

m iejscow ego.
S trza łk i o z n a c za ją  sposob y  ataków  sam olotu  jednom iej- 

scow ego, ko rzy stn e  szczególn ie  w stre fie  „b— c ‘‘. Sam olot 
dw um iejscow y m a dogodn e p o zy c je  w stre fie  „ a — d “ pod 

w arunkiem , że zd ąży  na czas.

Z tych  rozw ażań  w ynika, że z punktu w idzenia p o 
zy c ji n ajodp ow ied n ie jszej n a jle p szą  je st  pozy cja  „c " , je 
żeli chodzi o atakow an ie  sam olotu  bom bardu jącego  w 
„ 1 ", oraz „ d “ d la  atak u  sam olotu  bom bardu jącego  w „ 2 ‘‘.

Sam oloty  jednom iejscow e i dw um iejscow e są  rów no
w artościow e w w ypadku  k iedy  sam olot m yśliw ski je d 
nom iejscow y m a czas zaatak ow ać z „ c “ , a  sam olot dwu-
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m iejscow y m a czas uchwycić pozycję  „ d " ,  skoro sam olot 
bom bardu jący  leci od „ 1 " do „ 2 ".

Przeciw nie, jeżeli porów na się pozy cję  m iędzy „ a  —  
d “ w stosunku do sam olotu bom bardu jącego z n a jd u ją 
cego się  w „ 1 "  i ,,b —  c" kiedy sam olot bom bardu jący  
zn a jd u je  się w ,,2 ", w idać, że sam olot jednom iejscow y 
m a przew agę w ,,b —  c" poniew aż sam olot dw um iejsco- 
wy nie m iałby czasu  na um ieszczenie się w „a  —  d "  skoro 
sam olot bom bardu jący  zn a jd u je  się w ,,1 ".

Praktycznie samolot jednomiejscowy ma więcej szans 
atakować z „b — c“ , podczas gdy samolot dwumiejsco- 
wy ma tylko jedną szansę, mianowicie z pozycji ,,d“ , 
gdy samolot bombardujący znajduje się w „2".

U zbrojen ie nieruchome i na łożu półruchom em .

Zarzuca się czasem samolotowi jednomiejscowemu, że 
z powodu swojego uzbrojenia nie może atakować łatwo 
od dołu, t. j. od kierunku źródła światła reflektorów.

To zagadnienie może być łatwo rozwiązane. Jako przy
kład może nam posłużyć lotnictwo angielskie w wojnie 
w roku 1917 — 18.

Sam olot m yśliw ski typu S. E . 5. był uzbrojony oprócz 
karabinów  synchronizow anych V ickers w k. m. Levis z a 
m ontowany na skrzy d le  p rzed  pilotem  na łożu półrucho
mem, tak, że pilot m ógł strze lać  z niego w górę pod k ą 
tem 45 —  60". Ten sposób strze lan ia zo stał zastosow any 
również dla lotnictw a m yśliw skiego nocnego w r. 1918.

Sam oloty  Sopw ith „D elph in " jednom iejscow e używ ane 
w lecie 1918 r. p o siad a ły  prócz karabinów  m aszynowych 
synchronizow anych, po dwa k. m. na górnych skrzydłach  
nachylone pod  kątem  45".

A n gielsk i „N ighthaw k" z r. 1918 p o siad a ł również je 
den k. m. Levis m ogący strzelać  do góry.

U żyw anie arm atk i o pocisku  eksplodu jącym .

Lotnictwo bombardujące nocne składające się prze
ważnie z dużych i ciężkich samolotów, stosunkowo po
wolnych, jest specjalnie wrażliwe na pociski eksplodu
jące.

Umocowanie więc armatki nieruchomo na samolot my
śliwski nocny przemawia na korzyć samolotu jednomiej- 
scowego.

Po drugie — wskutek użycia pocisku eksplodującego 
jest narażona cała powierzchnia nośna samolotu bom
bardującego co pozwala na zwiększenie odległości 
strzałów i wskutek tego pozwala samolotowi myśliwskie
mu jednomiejscowemu na strzelanie z pozycji ,,c“ kie
dy samolot bombardujący znajduje się w ,,2“.

Z tego wszystkiego można wyciągnąć następujący wnio- 
sek;

— uzbrojenie samolotu myśliwskiego nocnego różni się 
bardzo mało od uzbrojenia samolotu myśliwskiego dzien
nego;

— oraz z tego wypływa praktyczny wniosek, że sa
molot myśliwski nocny może być tylko małą odmianą 
samolotu myśliwskiego dziennego, a mianowicie powinien 
posiadać tylko specjalne uzbrojenie.

U jedn ostajn ien ie  sprzętu  m yśliw skiego dziennego  
i nocnego.

Możliwości ujednostajnienia (unifikacji) sprzętu dla 
lotnictwa dziennego i nocnego nie można nie doceniać. 
W czasie pokoju daje ono bardzo duże korzyści, jeżeli 
chodzi o zagadnienia konstrukcyjne, a w czasie wojny jeże
li chodzi o kwestję zaopatrzenia. Chodzi tylko o to, aby 
sprzęt ten był zdolny do łatwego lądowania w nocy. 
Wskutek czego również od samolotów myśliwskich dzien
nych będzie się wymagało umiarkowanej szybkości lą
dowania, co jest kwest ją łatwą do rozwiązania.

W ten sposób typy samolotów, przestarzałe taktycz
nie dla lotnictwa myśliwskiego dziennego, mogą być bar
dzo łatwo dostosowane dla lotnictwa myśliwskiego noc
nego.

D ośw iadczen ia w ojenne.

Również doświadczenia wojenne wykazują, że dla lot
nictwa myśliwskiego nocnego były używane częściej sa
moloty jednomiejscowe niż dwumiejscowe.

Początków lotnictwa myśliwskiego nocnego należy szu
kać w lecie 1917 r. w Dunkierce. Pierwsze próby robi
ła 313. eskadra francuska wyekwipowana początkowo w 
samoloty dwumiejscowe (Nieuport 27 i Sopwith 1-1/2 
Strutter), lecz nie nadawały się one do atakowania. Trze
ba było samolotów szybkich i zwrotnych — dobremi do
piero okazały się samoloty jednomiejscowe.

Do obrony Londynu używ ano w r. 1917 i 1918 r, s a 
m olotów jedno i dw um iejscow ych.

N a jlep sze  sukcesy  m ieli anglicy  z sam olotam i jedno- 
m iejscow em i. N a froncie nad Som m ną w czerwcu 1918 r. 
e sk ad ra  an g ielsk a  p rzydzie lon a do obrony m iasta  Abbe- 
ville  b yła  w yekw ipow ana w sam oloty  jednom iejscow e 
„C am els". W przeciągu  5 m iesięcy ze strze liła  ona —  bez 
żadnych strat w łasnych  —  26 sam olotów  b om b ardu ją
cych niem ieckich, z czego 2 2  sam oloty  dw usilnikow e i 2 

sam oloty  5-silnikowe.

Ostatnio używali anglicy dla lotnictwa myśliwskiego sa
molotów jednomiejscowych „Bulldog", które obecnie za
mieniają na typ „Gloster" Gauntlet.

WNIOSKI.

D la lotnictw a m yśliw skiego nocnego, używ anego do 
obrony punktów  czułych, n a d a ją  się n ajb ardzie j sam o
loty szybkie jednom iejscow e, podobne jak ich  się używ a 
w lotnictw ie m yśliw skiem  dziennem. M uszą one jedn ak  
p o siad ać  dogodną szybkość lądow an ia i móc utrzymy-. 
w ać się d łu ższy  czas w pow ietrzu. Pozatem  m uszą p o 
siad ać  dodatkow o odpow iednie uzbrojenie, a  m ianow icie: 
arm atkę lub 2  karabiny  m aszynow e p ó łsta łe , m ogące 
strzelać  od dołu pod kątem  45°,

Artykuł ten nie przesądza jednak, że dla lotnictwa my
śliwskiego nocnego nie nadają się również samoloty my
śliwskie dwumiejscoWe.

Streścił S. N.
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Sport spadochronowy w Rosji jako jeden ze środków  
propagandy lotniczej.

(Francja).

(Les Ailes Nr. 714).

Spadochron , który w lotnictw ie w szystkich  kraj i je st  
w łaściw ie ostatn im  środkiem  ratunku, sta ł się w R o sji S o 
w ieckiej sportem , m ającym  na celu propagan d ę lotnictw a 
w śród społeczeństw a.

U życie spadochronu rozw ija się rów nolegle z użyciem  
sam olotu. Po S tan ach  Z jednoczonych, R o s ja  Sow iecka 
s ta ła  się tym  krajem , gdzie spadochron sta ł się rzeczą  p o 
pularną.

R ząd  sow iecki, który czyni olbrzym ie w ysiłki, ażeby 
stw orzyć liczne i silne lotnictwo narodow e, sta ra  się 
w szystkiem i środkam i p rzyciągn ąć m łodzież do lotnictwa. 
Jed n y m  z tych środków  sta ł się w łaśnie spadochron.

Drugim  celem  tego sportu  spadochronow ego, je st  stw o
rzenie elity  ludzi odw ażnych, m ogących odd ać  lotnictwu 
duże usługi.

Personel la ta jąc y  w ojskow y, zo stał zaopatrzon y  w sp a 
dochrony w r. 1929; w tym  to czasie  p ilo t w ojskow y Mi- 
now w ykonał pierw szy skok ochotniczy.

N ieco późn iej, gdy zakupiono licencję  spadochronów  
Irvin i zostało  pokryte całkow icie zapotrzebow anie lo t
nictwa, zaczęły  czynniki kierow nicze szerzyć p rop agan 
dę sportu  spadochronow ego.

Z początkiem  r. 1933 z polecen ia sze fa  lotnictw a w o j
skow ego A lk n issa , zo sta je  spadochron używ any sta le  do 
treningów  personelu  la ta jąceg o .

P rzy k ład  ten zo stał p rzy ję ty  z entuzjazm em  w śród lu d 
ności cyw ilnej i sport spadochronow y s ta ł się w krótce 
sportem  popularnym .

N a początku  1933 r. zo sta ła  o tw artą w T uszynie pod 
M oskw ą szk o ła  spadochronow a pod kierunkiem  p ilota 
M oszkow skiego.

Szk o ła  ta  w ypuściła  szereg doskonałych  instruktorów  i 
d a ła  początek  innym szkołom  na terenie R osji.

W  każd ej szkole  zn a jd u je  się w ieża do ćwiczeń w sk o 
kach, w ysokości około 40 mtr., zi której uczniow ie sk aczą

ze spadochronam i już rozw iniętem i za pom ocą drew nianej 
obręczy.

C zas szkolen ia w ynosi około m iesiąca, w ciągu którego 
przechodzą uczniow ie również teo rję  skoków.

Po w iększej ilości skoków  z wieży, zaczy n a ją  ucznio
wie w ykonyw ać skoki z sam olotu, początkow o z w ysoko
ści 600 m.

Po ukończeniu szkoły, o trzym uje każdy  uczeń odzn a
kę; odznak tych w ydano już k ilk a  tysięcy.

S z k o ła  głów na pod M oskw ą uczy skoków  bardziej 
skom plikow anych, a  w szczególności skoków  ze sp ad o 
chronem  otw ieranym  z opóźnieniem .

W tego ro d za ju  skokach, n a leżą  rekordy do Ew doki- 
mowa i Ew siejew a, z których pierw szy skoczył z w yso
kości 8.100 mtr. i z lec iał w 140 sekundach  7.900 mtr. z a 
nim otw arł spadochron  na w ysokości 2 0 0  mtr. nad zie
mią. Szybkość spad an ia  w ynosiła w tym momencie 200 
kim. na godzinę.

Skoki grupow e po k ilk ad z iesią t osób naraz w ykonyw a
ne były  w czasie  popisów  lotniczych w r. 1933 i 1934.

Ilość  w ypadków  śm iertelnych z pow odu złego fu n kcjo
now ania spadochronu je st  stosunkow o bardzo  m ała; sk a 
czący są  zaopatrzen i zaw sze w drugi spadochron z a p a 
sowy, w razie  gdyby pierw szy spadochron nie otw arł się 
lub ro zd arł się.

B y ły  pozatem  w ypadki złam an ia nóg; aby temu z a ra 
dzić p rzep ro w ad za ją  w R o sji s tu d ja  nad specjaln em  obu
wiem, lekkiem , dobrze dopasow anem  do nogi o miękkich 
obcasach  i podeszw ach.

Przed  w stąpieniem  do szkoły, każdy  kan dydat m usi 
p rze jść  b ad an ia  lekarsk ie , L ek arze  ak ad em ji lekarsk ie j 
w M oskw ie b a d a ją  w pływ  skoków  na organizm  ludzki; 
b adan ia  te pozw oliły  określić  jak im  w arunkom  zdrow ot
nym m a ją  odpow iadać kan dy daci sportu  spadochron o
wego.

Streścił S. N.

Udział lotnictwa w zagonie oddziałów zmotoryzowanych.
(Z.S.R.R.).

W. Borysow .
(W iestnik W ozdusznaw o F ło ta  Nr. 1/35).

A rty k u ł n in iejszy  om aw ia da lszy  c iąg  zagad 
nienia w spółpracy  lotnictw a z oddziałam i zmo- 
toryzow anem i, poruszone w artyk u le  po
przednim  pod  tytułem : „R ozpozn an ie lotnicze  
na korzyść oddziałów  zm otoryzow anych".

R ed ak c ja .

I. O K R E S  PR ZY G O TO W A W C ZY . Z A D A N IA  L O T 
N IC TW A .

O d dział zm otoryzow any, którem u pow ierzono w yko
nanie zagonu, pow inien być w zm ocniony przez lotnictw o 
m yśliw skie, b om bardu jące  i szturm owe. Zapew ni to  z 
jedn ej stron y  pom yślny wynik sam ego przerw ania fron 
tu, a  z drugiej podniesie  znacznie rezu lta ty  osiągn ięte  
przez zagon.
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Mom ent rozpoczęcia ak c ji w łaściw ej poprzed za zazw y
czaj okres przygotow aw czy trw ający , zależnie od sy tu a
cji, 1 do 2  dni. W  okresie  tym  są  już znane: cel, termin, 
kierunek zagonu i punkt zbiórki.

P rzyjm ijm y, że cel zagonu stanow i odw ód arm ji w yła
dow ujący  się na s ta c ji  N w od leg łośc i 50 km od frontu. 
Term in w yruszen ia zagonu —  o św icie drugiej doby, li
cząc od chwili otrzym ania rozkazu. K ierunek zagonu — 
zgodnie z szem atem  Nr. 1 .

Z adan ia lotnictw a to w a rz y szą c e g o 1), przydzielonego 
do zgrupow ania zm otoryzow anego d la  zadań  ro zpozn a
nia, łączn ości i t. d. będą po legały  w tym  okresie  na:

1 ) rozpoznaniu terenu w kierunku zagonu;
2 ) rozpoznaniu ugrupow ania sił przeciw nika zarów no 

naziem nych, jak  i pow ietrznych, w re jon ie  zagonu;
3) rozpoznaniu przedm iotu zagonu.

1. R ozpoznanie terenu w kierunku zagonu.

Znaczenie terenu d la  dz ia łań  oddziałów  zm otoryzow a
nych było już om ówione w arty k u le  poprzednim .

Ocenę ogólną terenu przyszłego  d z ia łan ia  otrzym a sztab  
zgrupow ania na pod staw ie  dok ładn ego  stud jum  m apy o 
dużej podziałce, natom iast lotnictw o będzie m usiało :

a) dostarczy ć  dokładnych  danych o m ożliw ości prze
kroczen ia pewnych odcinków  terenu, które n asun ę
ły w ątpliw ości przy  stud jow aniu  m apy;

b) rozpoznać obszary , zn a jd u jące  się na osi zagonu, 
dogodne d la  rozw inięcia się  oddziałów  i przy jęcia , 
lub w ydania bitwy;

c) rozpoznać ląd ow iska na w ypadek konieczności lą 
dow ania sam olotów  w spółpracu jących  z ro zpozn a
niem.

Przedm iotam i, nasuw ającem i w ątpliw ości przy stu d jo 
w aniu m apy, m ogą być obszary  leśne, leżące na osi z a g o 
nu, drogi prow adzące do celu (drogi na p rze ła j) , rzeki, 
b ło ta  i rzeźba terenu.

J ) O rgan izac ja  lotnictw a sow ieckiego nie przew iduje  
istn ien ia lotnictw a tow arzyszącego  w takiem  ujęciu , jak  
to m a m iejsce w lotnictw ie naszem . J e s t  tu m owa o t. zw. 
lotnictw ie „w ojskow em ", t. j. przeznaczonem  sp ec ja ln ie  
do w sp ó łdziałan ia  z broniam i. Ze w zględu jedn ak  na 
zbliżony charakter pracy  zo sta ła  użyta w streszczen iu  
nazw a lotnictw a „tow arzy szącego ". (R ed.).

W naszym  p rzy k ład zie  konkretnym  (szem at Nr. 1 ) n a
leżałoby np. stw ierdzić: stan  drogi polnej A  — B, m o
żliw ość p rze jśc ia  przez las „B ó r" , obecność przepraw , 
lub m ożliw ość przekroczen ia rzeki „R o ", stan  trak tu  
B  —  C.

Zgrupow anie zm otoryzow ane będzie m usiało  w alczyć 
n ietylko z odwodem arm ji, stanow iącym  cel zagonu, a le  
rów nież z ściągn iętem i przez przeciw nika odw odam i. 
P ow oduje to konieczność rozpozn an ia przew idyw anych 
pól bitwy.

W reszcie, n ajdogodn ie jszym  momentem lądow ania s a 
m olotów w spółpracu jących , będzie chwila, w której zg ru 
pow anie zn a jd zie  się  na punkcie zbiórki. D latego  też n a
leży rozpoznać odpow iednie ląd ow iska w tym w łaśnie 
rejonie.

2 . R ozpoznanie ugrupow ania przeciw nika w re jon ie celu 

zagonu.

D alszem  zadaniem  lotnictw a, uw zględn ia jąc  przeciw 
dzia łan ie  n ieprzy jac ie la , dążącego  do przeciw staw ien ia n a
szej ak c ji zarów no sił ziem nych, ja k  i pow ietrznych, b ę
dzie rozpoznanie odwodów, które m ogą być rzucone d la 
od p arc ia  zagonu.

W celu praw idłow ego określenia re jon u  rozpoznania 
odwodów należy  przeprow adzić  pewne ka lk u lac je .

G łębokość zagonu —  50 km ; czas m arszu  —  4 godz.; 
w ypełnienie zad an ia  —  1— 2  godz.; uporządkow anie zgru 
pow ania zm otoryzow anego na punkcie zbiórki — 1 godz. 
Ł ączn y  czas trw ania całe j ak c ji zgrupow ania w yniesie 
około 9— 1 0  godz.

W ciągu  tego czasu  n ieprzy jac ie l może w prow adzić od
w ody zn a jd u jące  się: piechotę w prom ieniu 15 —  20 km, 
kaw alerję  w prom ieniu 30 —  40 km  i odd ziały  zm otory
zow ane w prom ieniu 70 —  80 km. Ponadto szerokie z a 
stosow anie przy  zw alczaniu  zagonu może mieć lotnictwo 
bom bardu jące i szturm ow e. W w yniku tych k a lku lacy j 
otrzym ujem y re jon  rozpoznania w o jsk  ziemnych o p ro
m ieniu 60 —  70 km, a  w o jsk  pow ietrznych 150— 200 km 
(szem at Nr. 2).

N ajpraw dopodobn ie jszem  w yd aje  się, że do b ezpośred
niej ak c ji lokalizow ania zagonu zo stan ą  użyte przez n ie
p rzy jac ie la  oddziały  zm otoryzow ane i lotnictwo, n ato 
m iast p iechota i kaw aler ja  o trzy m ają  zadan ie zam knię
cia luki i odtw orzenia frontu.

R ozpoznanie sił lotniczych przeciw nika je st  celowem 
jedynie w w ypadku, gdy dysponujem y czasem  (nie mniej, 
niż dw ie doby), potrzebnym  do w ykorzystan ia wyników 
rozpoznania i rzucenia na lotn isko n ieprzy jac ie lsk ie  w ła
snego lotnictwa.

P on adto  w w ypadku, gdy okres przygotow aw czy trw a 
d łużej, lotnictw o powinno go w ykorzystać d la  rozpozn a
nia m ającego  na celu izolow anie re jon u  zagonu, przez 
usta len ie  takich  punktów  na sieci kom unikacyjnej prze
ciwnika, których zn iszczen ie przeszkodziłoby  ak c ji po 
ciągów  pancernych i przerzuceniu odw odów  (szem at 
Nr. 3).
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□ S E H R T  2 .

3 Z E H H T  H.

R ozpoznanie będzie m iało na celu u sta len ie  kolum n o d 
wodów, posu w ających  się  ku frontowi, pracę na s ta c ji  N, 
oraz ruch transportów .

R ozpozn an ie to m usi być prow adzone c iąg le  w czasie  
całego  okresu, p o p rzed za jącego  w yruszenie zagonu, gdyż 
ty lk o  w tym  w ypadku  d ostarczy  ono niezbędnych do 
pow zięcia d ecy z ji elementów, p ozw ala jąc  na um ie jsco
w ienie poszczególnych  części odw odu w m omencie ro z
poczęcia ak c ji, oraz n a przeprow adzenie przybliżonych 
przew idyw ań co do m ie jsca  i czasu  ich zaatakow an ia.

Z adan ia te  w yczerpu ją  ca ło k sz ta łt  p racy  lotnictw a to 
w arzyszącego  w ok resie  przygotow aw czym .

II. Z G R U P O W A N IE  ZM O TO R Y ZO W A N E W Z A G O N IE .

M arsz do celu i jego  zniszczenie. Z adan ia  lotnictw a 
tow arzyszącego.

Przerw anie frontu w celu  otw orzenia drogi d la  zago 
nu p rzep ro w ad za ją  sp e c ja ln ie  w yznaczone do tego od
dzia ły . Z grupow anie w yrusza na umówiony sy gn ał i d ą 
ży do w ypełn ien ia sw ego zasad n iczego  zad an ia  —  zn isz
czen ia odw odów  arm ji.

W  pierw szej k o le jn o śc i będzie ono d ąży ło  do zn iszcze
nia oddziałów , k tóre  się  już  w yładow ały  i m aszeru ją  ku 
frontow i. D rugim  etapem  będzie zniszczenie oddziałów , 
w yładow u jących  się  na s ta c ji  N, oraz sam ej stac ji.

Z ad an ia  lotnictw a tow arzyszącego  w tym  okresie  będą 
p o legały  na:

1 ) ubezpieczeniu m arszu  zgrupow ania;

2 ) naprow adzen iu  zgrupow ania na cel zagonu;

3) zapew nieniu łączn ości pom iędzy zagonem  i w łasn e
m i w o jsk am i na froncie.

1. U bezpieczenie m arszu  zgrupow ania.

U bezpieczenie m arszu  zgrupow ania przed uderzen ia
mi przeciw nika powinno być dokonane zarów no przez 
środ ki naziem ne, ja k  i pow ietrzne. D o środków  naziem 

3. R ozpoznanie celu zagonu.

J a k o  cel zagonu przy ję liśm y  odw ód arm ji w yładow u
jący  się  na s ta c ji  N. gdyby odw ód ten stan ow iła dyw izja, 
to przez s ta c ję  N m usiałoby p rze jść  około 25 —  30 tran 
sportów , w yładow anie których  potrw ałoby  około  2  dni.

W m om encie w yruszen ia zagonu część  odw odów  b ę
dzie  ju ż  m aszerow ała po drogach , część będzie  się  w y
ładow yw ała, część, w reszcie, będzie dow ożona do s ta c ji  N.

W  zw iązku z pow yższem  rozpoznanie celu będzie m u
sia ło  ob jąć :

1 ) w szystk ie  drogi bite i gruntowe, prow adzące od s t a 
c ji N  do frontu;

2 ) s ta c ję  ko le jo w ą N;
3) odcinek lin ji tran sportow ej idącej od tyłu  do s ta 

c ji N na przestrzen i do 150— 200 km  (szem at Nr. 4).
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nych będzie n ależało  rozpoznanie prow adzone przez w y
znaczone w tym  celu  grupy, w ysuw ane na od leg łość  do 
10 km, oraz bezpośrednie ubezpieczenie kolum ny. Do 
środków  pow ietrznych —  rozpoznanie prow adzone przez 
lotnictw o tow arzyszące, d z ia łan ia  lotnictw a szturm ow e
go skierow ane przeciw ko zagraża jący m  oddziałom  nie
przy jacielsk im , oraz ubezpieczenie przez lotnictw o m y
śliw skie  przed atak am i z pow ietrza.

Przechodzim y obecnie do rozpatrzen ia o rgan izac ji ro z
poznania lotniczego. Podstaw ow ym  celem  tego ro zpo
znania je st  ubezpieczenie zgrupow ania zm otoryzow anego 
przez w ykrycie i uprzedzenie przed  gotu jącym  się  n a
padem .

N a jd o g o d n ie jszą  z punktu w idzenia chronionych od 
działów  je st  n astę p u jąca  organ izac ja  rozpoznania (sze- 
m at Nr. 5).

1 ) rozpoznanie u b ezp iecza jące  b lisk ie  o prom ieniu 
dz ia łan ia  20— 25 km;

2 ) rozpoznanie u b ezp iecza jące  d a lek ie  o głębokości 
80— 90 km.

R ozpoznanie b lisk ie  powinno uzupełniać rozpoznanie 
naziem ne i sta le  z nięm w spółpracow ać. Z adaniem  jego  
będzie zabezpieczen ie zgrupow ania przed  zaskoczeniem  
w czasie  m arszu  do celu  zagonu. M usi ono ob jąć  obser
w ac ją  w szystk ie  od d ziały  n ieprzy jac ie lsk ie , zn a jd u jące  
się  w pasie  rozpozn an ia i m ogące zagrażać  zgrupow aniu. 
Sam o rozpoznanie powinno być oparte  na za sad z ie  „k o 
łow ej ob serw acji1. W sp ó łp raca  rozpozn an ia lotniczego z 
rozpoznaniem  naziem nem  będzie po leg ała  na p rzekazy 
w aniu natychm iastow em  tem u ostatn iem u w iadom ości o 
zauw ażonych od d ziałach  n ieprzy jac ie la , przeszkodach  
budow anych na drodze m arszu, zn iszczeniach  przepraw , 
oraz o m iejscu, w którem  z n a jd u ją  się siły  główne.

Podstaw ow e zadan ie  rozpozn an ia ub ezp iecza jącego  d a 
lekiego będzie stanow iło  rozpoznanie ugrupow ania p rze
ciw nika z punktu w idzenia zad an ia  zagonu. W  p rzy k ła
dzie konkretnym  więc będzie ono obejm ow ało re jon  ce
lu zagonu —  sta c ję  N, G łębokość rozpoznania pow inna 
zabezpieczyć zgrupow anie przed zaskoczeniem  przez ca
ły  czas trw ania ak c ji  w łaściw ej, t. j. w czasie  w alki z 
odw odam i arm ji, n iszczen ia s ta c ji  N, oraz w czasie  p rze
byw ania na punkcie zbiórki po w ypełnieniu zadan ia. 
W ynosi ona 30— 40 km.

Zgrupow anie posuw a się po drodze A B C . Sam olot n a
p row ad zający  ro zpozn aje  w zdłuż osi m arszu. P o  stw ier
dzeniu zasiek  w lesie  „ B ó r "  zaw iadam ia o tem  zrgupo- 
w anie za  pom ocą ra d ja  i naprow adza je  kierunkiem  lo 
tu na trak t CD. Stw ierdziw szy  d a le j, że m ost na rzece 
„ R o 11 je st  zniszczony, sam olot ponownie u przedza zg ru 
pow anie o nowej przeszkodzie  i w sk azu je  kierunkiem  
lotu drogę d la  przepraw y przez rzekę w przedłużeniu 
polnej drogi E F .

Stw ierdziw szy  na trak c ie  G H  czoło kolum ny odwodów, 
sam olot s trze la  czerw oną rak ietę  (sygn ał umówiony) w 
celu  uprzedzen ia zgrupow ania i p o d a je  kierunkiem  lotu 
kierunek n atarcia .

3. Zapew nienie łączn ości pom iędzy zagonem  i w lasnem i 
w ojskam i na froncie.

Z adan ia sam olotu  łącznikow ego p rzed staw ia ją  się  n a
stęp u jąco ;

a) okresow e inform ow anie dow ództw a na froncie o a k 
c ji zagonu;

b) inform ow anie dow ódcy zagonu o sy tu ac ji na froncie;
c) przekazyw anie nowych zadań  d la  zagonu;
d) w yw oływ anie przez rad  jo  lotnictw a szturm ow ego 

d la  w spólnych d z ia łań  z zagonem , skierow anych prze
ciwko w ojskom  naziem nym .

Środki łączn ości sam olotu  stanow ią; zasadn iczy  —  ra- 
d jo , pom ocnicze —  podchw ytyw acz, m eldunki c iężarko
we, rakiety , ew olucje  sam olotu.

P rzykładow y szem at łączn ości sam olotu  przedstaw ia 
szem at Nr. 7.

□ Z E H P T  . 5 .

P rzy  staw ian iu  zadań  obu rodza jom  rozpozn an ia ubez
p iecza jącego  należy  uw zględnić w yniki rozpoznań po
przednich.

2. N aprow adzen ie zgrupow ania na cel zagonu.

W naszym  przyk ład zie  przy ję liśm y , że w chw ili w yru
szen ia zagonu część odw odów  arm ji zo sta ła  już w yład o
w ana i m aszeru je  w kierunku frontu. N aprow adzenie 
zgrupow ania na te oddziały  stanow i zadan ie  lotnictw a 
tow arzyszącego.

P rzy jrzy jm y  się  pracy  sam olotu  n aprow adzającego  
(szem at Nr. 6 ).
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to też zatrzym am y się jedyn ie przy n astępu jący ch  szcze
gółach:

a) o ile pow rót odbyw a się  d ro gą poprzednią, należy 
zw rócić sp e c ja ln ą  uw agę na rozpoznanie przeszkód  prze- 
ciw czołgow ych, które przeciw nik m ógł w m iędzyczasie  
zbudow ać. Do przeszkód  takich  n ależą zniszczenie m o
stów, zasiek i, p o la  minowe i t. d.

III. Z G R U P O W A N IE  ZM O TO R Y ZO W A N E N A  P U N K 
C IE  Z B IÓ R K I. Z A D A N IA  L O T N IC T W A  TO W A R Z Y 

SZ Ą C E G O .

Po w ykonaniu nakazan ego  zad an ia  od d ziały  zb ie ra ją  
się  na punkcie zbiórki d la  odpoczynku, uzupełnienia m a
ter ja łów  pędnych i doprow adzen ia do porządku  sprzętu .

Jed yn em  zadaniem  lotnictw a w tym  okresie  je st  ubez
pieczenie zgrupow ania przed  zaskoczeniem . Ze w zględu 
na to, że czas trw ania zbiórki i odpoczynku nie prze
k racza  1 godziny, ubezpieczenie to będzie po legało  na 
rozpoznaniu  w prom ieniu 15— 20 km.

IV. PO W RÓ T Z G R U P O W A N IA  ZM O T O R Y Z O W A N E
GO Z ZA G O N U . Z A D A N IA  L O T N IC T W A  TO W A R Z Y 

SZ Ą C E G O .

N a jd o g o d n ie jszą  d ro gą  pow rotną po w ykonaniu z a d a 
nia stanow i m arszruta poprzednia, gdyż na tym  k ierun 
ku, w łaśnie, w chwili w yruszenia zagonu, osiągn ięto  n a j
w iększy su kces przy  przerw aniu frontu.

Pow rót z zagonu będzie odbyw ał się  w w arunkach 
znacznie trudniejszych , poniew aż przeciw nik zd ąży ł w 
m iędzyczasie  podciągn ąć sw o je  odw ody, zgrupow anie 
pon iosło  w czasie  w alk  stra ty  i, co n ajw ażn ie jsze , będzie 
m usiało  obecnie przeryw ać front w łasnem i siłam i przy 
w sp ółdziałan iu  jedynie w o jsk  zn a jd u jący ch  się  na fron 
cie.

Z adan ia  lotn ictw a tow arzyszącego  w tym  ok resie  p rzed 
s ta w ia ją  się  n astęp u jąco :

a) rozpoznanie terenu na drodze m arszu  zgrupow ania;

b) ubezpieczenie zgrupow ania w czasie  m arszu ;

c) utrzym anie łączn ości pom iędzy zgrupow aniem  i 
w ojskam i, zn a jd u jącem i się  na froncie;

d) rozpoznanie p ozy cji n iep rzy jac ie la  z punktu  w i
dzen ia pow tórnego przerw an ia frontu.

T rzy  p ierw sze zad an ia  om aw iane były  ju ż  poprzednio,

b) R ozpozn an ie u b ezp iecza jące  będzie m iało form ę 
rozpozn an ia b lizkiego, przyczem  n acisk  należy położyć 
przedew szystkiem  na rozpoznanie skrzydeł, jak o  k ierun
ków n ajn iebezp ieczn iejszych .

c) Głow nem  zadan iem  sam olotu  łącznikow ego w tym  
okresie  będzie sta łe  inform ow anie dow ództw a na froncie 
o ruchu zgrupow ania w celu skoordynow ania a k c ji przy 
przeryw aniu frontu.

d) R ozpoznanie p ozy cji n iep rzy jac ie la  powinno u sta 
lić silne i słab e  odcinki obronne celem  um ożliw ienia w y
boru kierunku przerw ania. R ozpoznanie powinno ob jąć  
p as o szerokości 20— 30 km. S p e c ja ln ą  uw agę należy  
przytem  pośw ięcić u sta len iu  system u obrony przeciw - 
czołgow ej i ugrupow ania odwodów. R ozpoznanie sy ste 
mu obrony powinno u sta lić  głębokość stre fy  umocnień, 
je j sk rzy d ła  i n asycenie poszczególnych  odcinków  siłą  
żyw ą. N a w ybór kierunku uderzen ia w płynie ponadto 
również i ch arakter terenu i d la tego  rozpoznanie pozycji 
powinno być przeprow adzan e łączn ie  z rozpoznaniem  te
renu zarów no na tyłach , ja k  i w stre fie  umocnień. Ze 
w zględu na ograniczony czas, rozpoznanie będzie p rze
prow adzan e jedynie wzrokowo, a  w yniki przekazyw ane 
przez rad  jo, lub, w m iarę m ożności, m eldunkiem  c iężar
kowym.

Przeprow adzenie rozpozn an ia p ozy cji obronnej z a 
w czasu  je st  niem ożliwe, poniew aż przeciw nik będzie ob
sad z a ł pozy cje  tyłow e dopiero w m om encie pow rotu 
zgrupow ania z zagonu i d latego , w łaśnie, rozpoznanie to 
powinno być w ykonyw ane w ostatn iej chwili i w jak n a j-  
krótszym  czasie.

Streścił B. K.
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Rola Osoawiachimu w Z. S. R. R.
(N a straży  Z .S .R .R .).

N ajp ow ażn ie jsza  i n a jliczn ie jsza  organ izac ja  p rzy sp o 
sobien ia w ojskow ego Z .S.R .R . —  O soawiachim , odpow ia
d a ją c a  naszem u L .O .P .P , +  Strzelec, licząca w 1934 r. 
ponad 13 m il jonów  członków, zgrupow anych zgórą  w
300.000 kom órkach  podstaw ow ych —  je st  potężnym  śro d 
kiem  do w cielenia w czyn w szystkich  dyrektyw  partj i i 
rządu  sow ieckiego tak  w dziedzin ie  zasadn icze j, t. j. w y
szkolen ia w ojskow ego ludności ja k  i oddziaływ ania p o 
litycznego na m asy.

Znaczenie i s iła  O soaw iachim u — to w łaśnie  ta  jego 
m asow ość, to te zdyscyplinow ane mil jony, szk o lące  się 
i opanow ujące technikę w zakresie  podstaw ow ych w ia
dom ości szeregów  Czerw onej A rm ji.

N ależy  pam iętać o tem, że w szelak iego ro d za ju  m asów 
ki, ćw iczenia i t. p. zagadn ien ia i poczynania O soaw ia
chimu są  u jęte  w ogólnym  m iesięcznym  lub kw artalnym  
p lan ie p racy  party  jno-m asow ej o rgan izac ji party jn e j

W .K .P . (b) danego re jon u  lub przedsiębiorstw a, ewent. 
fabryki,

Omówienie ro li i znaczen ia O soaw iachim u zn ajdu jem y 
w nowem w ydaw nictw ie zbiorowem  „N a  S traży  Z .S .R .R .", 
które służy  jak o  podręczn ik  d la  prow adzen ia za ję ć  p o 
litycznych w ośrodkach  szkolnych  i obozach letnich O so
awiachim u.

A u toram i są : W. B erlin  i M. Subockij oraz B . Leontiew . 
N a sp e c ja ln ą  uw agę za słu g u je  jeden  z punktów, d o ty 
czący obow iązku członka organ izacji, k tóry  mówi: „ K a ż 
dy członek O soaw iachim u obow iązany je st  natychm iast 
zam eldow ać o zauw ażonych poczynaniach  w roga k la so 
wego, szkodn ika i t. d.'.

N ależy  stw ierdzić, że k siążk a  ta  zaw iera praw ie c a ł
kow ity m aterja ł jak i m oże być użyty  w celach  p ro p a
gandy z zakresu  ad m in istracy jn o-gospod arczego  u stro ju  
państw a, u stro ju  sił zbrojnych  Z .S.R .R ., ze specjaln em  
nastaw ieniem  politycznem . T. J .

Użycie dymu sztucznego przez lotnictwo.
(Czechosłowacja).

(Letecke Rozhledy. P raga. Luty. 1935.)
P płk . Ja ro sła w  B orecky  i m jr. J a n  Sm id.

A rty k u ł ma na celu przedstaw ien ie rzeczyw istych m o
żliw ości użycia dym u sztucznego, których  przecenianie 
m oże przynieść przykry  zawód.

Z adym ianie dokonyw a się  bądź zapom ocą przyrządów  
bądź bomb lotniczych. Poniew aż w w ojsku  czeskosłow ac- 
kiem bomb dotych czas nie w prow adzono, ro zp atru je  a u 
tor tylko użycie przyrządów  dym otwórczych.

Lotnictw o p osłu gu je  się niemi w trzech w ypadkach :
a) na ko rzyść  oddziałów  naziemnych,
b) na korzyść chronionych objektów  i m iejscow ości na 

tyłach,
c) d la  obrony w łasnego lotnictwa.
a) W ypadek pierw szy dotyczy  zadym ian ia stw ierdzo

nych n ieprzy jac ie lsk ich  posterunków  obserw acyjnych, 
osłony rozpoczętego  posuw ania się n ac iera jące j piecho
ty, posuw ania się czołgów, przesuw ania się  arty lerji, 
w zm ocnienia zasłon y  w ytw orzonej przez arty lerję , o śle
p ien ia broni przeciw czołgow ych.

Z adan ie  to - je d n a k , w ym agające  użycia w ielkiej ilości 
sam olotów , odciąga  je od ich w łaściw ych zadań, d latego  
m ogą je  spełn iać ty lko  w w ypadkach  w yjątkow ej k o 
nieczności.

b) W ypadek drugi dotyczy  osłan ian ia  objektów  w o j
skowych, a  w ym aga w ielkiej ilości m aterjałów  dym o
twórczych. M oże je  w ykonać lotnictwo bąd ź sam odzie l
nie, bądź w spó łd z ia łan iu  ze środ kam i naziemnemu

W ym aga w ielk iej ostrożności, żeby zam iast dać osłonę 
nia zw abiło lotnictw a n ieprzy jac ie lsk iego .

P rzy  zadym ian iu  m ającem  uniem ożliw ić obserw ację 
n ieprzy jac ie lską , trzeba pam iętać o różnicy m iędzy obser
w ac ją  z ziemi i ob serw acją  z pow ietrza. Z asłon a dym o

wa w idziana z ziemi m oże się  w ydaw ać dosyć  gęstą, p o d 
czas gdy w idziana z góry okaże się  rzadką, a  istn ie jące  
w niej dziury  pozbaw ią ją  w artości.

C hcąc osłonić dym em  pewne objekty , nie w ystarczy  
zakrycie  ich dymem, lecz konieczne je st  utw orzenie z a 
słony nad obszarem  w około nich.

N ie m ożna zakryw ać całych  m iast, bo w ym agałoby to 
zbyt w ielkich ilości m aterjału . T rzeba się zadow olić z a 
kryciem  pewnych przestrzeni, np. okolic ważnych, w y
twórni, dw orców  kolejow ych, bloków  i t. d.

c) Do w łasnej obrony może lotnictw o użyć dym u w 
n astępu jących  w ypadkach :

1) przy w ykonyw aniu swych zadań  na froncie lub na 
tyłach  m ogą sam oloty  zadym ić stan ow iska n iep rzy jac ie l
skiej obrony przeciw lotniczej, n a jłatw ie j bombami.

2) przy  napadach  bom bardujących , na m ie jsca  m ające  
s ta łą  obronę przeciw lotniczą, celow e będzie zadym ienie 
ich przedtem , aby zespó ł sam olotów  bom bardujących , le 
cący w zw artej m asie  i bez zm iany kierunku i w ysoko
ści, nie był n arażony na ogień obrony przeciw lotniczej.

Do zadym ian ia n ad a ją  się ty lko  sam oloty  obserw acy j
ne i lekkie bom bardujące.

Ilo ść  sam olotów  potrzebna do w ytw orzenia zasłon y  d y 
mowej obrazu je  n astęp u jący  p rzykład . J e ś l i  n ac ie ra jąca  
dyw izja chce zasłon ić  lin ję n ieprzy jac ie lsk ich  posterun 
ków obserw acyjnych d łu gości 1 km, m usi do tego użyć 
3 sam olotów  jednocześnie. Chcąc utrzym ać zasłon ę przez 
20 minut, a  ze w zględu na słab y  w iatr uzupełniać co 5 
minut, będzie potrzebow ała 3 X 3 = 9  sam olotów , co jest 
ilo śc ią  znaczną.

Strześcił J. R,
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WSPOMNIENIA POŚMIERTNE
Ś. P. St. sierż. pil. WALENTY NOWAK.

Dnia 25. m arca b. r. zmarł w I. Szpitalu Okr. Im. M arszałka  
P iłsudskiego ś. p. st. sierż. p ilot W alenty Nowak, urodzony  
dn. 13. lutego 1900. r. w N iegolewie, pow. Nowy Tomyśl, woj. 
Poznańskie, długoletni pilot i rusznikarz S tacji D ośw iadczal
nej U zbrojenia, Instytutu Badań Technicznych Lotnictwa, od 
znaczony Bronzowym Krzyżem Zasługi, M edalem za W ojną 
i M edalem  D ziesięciolecia  N iepodległości.

S. p. st. sierż. pil. W alenty Nowak rozpoczął służbę w 1919. 
r. w form acjach  lotniczych w ielkopolsk ich . J a k o  rusznikarz 
eskadry  lotn iczej brał udział w w ojnie 1919-20. r. W 3. p. lotn. 
służył do 1925. r. Po ukończeniu szkoły  pilotów  w Bydgoszczy  
przeniesiony został do Instytutu Badań Technicznych Lotn ic
twa w 1926. r.

Śmierć nastąpiła w skutek ciężkich  oparzeń, odniesionych  
w katastro fie  sam olotow ej, w dn. 18. marca b. r. podczas wy
konyw ania lotu służbowego.

Ś. p. st. sierż. pil. Nowak był doskonałym  pilotem  i w ybit
nym specja listą  w dziale uzbrojenia lotniczego. Oddany całą 
duszą um iłow anej dziedzinie, pracą swego życia przyniósł lo t
nictwu w ielk ie  korzyści.

J a k o  człow iek odznaczał się praw ością charakteru  i zyskał 
sobie praw dziw e uznanie przełożonych i serce w spółtowarzy- 
szów pracy.

Prawy żołnierz, zginął po bohatersku , śm iercią lotnika, od 
dając  życie w służbie d la Ojczyzny i lotnictwa.

Cześć J e g o  pam ięci!

Bibljografja i Sprawozdania.
G. A. M okrzycki, profesor Politechniki Warszawskiej.

PRZESZŁOŚĆ, TERAŹNIEJSZOŚĆ I PRZYSZŁOŚĆ 
LOTNICTWA. Str, 128, rys. 119. M. Arct, Warszawa, 
1935 r. Cena zł. 6.

Bardzo na czasie, po wspaniałych tryumfach lotnictwa 
sportowego w roku 1934, gdy lotnictwo — w myśl no
wych haseł — ma promieniować na szerokie warstwy 
społeczeństwa, ukazuje się popularna książka na temat 
lotnictwa. Ksiąka ta, napisana została, zgodnie z duchem 
czasu, przez wybitnego fachowca, którego zarówno dwa
dzieścia lat pracy w lotnictwie, jak i stanowisko nauko
we dają gwarancję pierwszorzędnego ującia poruszanych 
zagadnień. Ksiąka, wydana luksusowo, bardzo bogato 
ilustrowana, dzieli się na cztery części.

W części pierwszej, na kilkunastu stronach, daje autor 
zwięzłą kronikę, uzmysławiającą najważniejsze wypadki 
z dziejów rozwoju lotnictwa.

Część druga poświęcona jest wyjaśnieniom zasadniczych

zagadnień techniki lotniczej. W sposób bardzo barwny 
i przystępny tłomaczy autor najzawilsze sprawy techniki 
lotniczej. Omawia więc podstawowe prawa, rządzące at
mosferą, prawa sił aerodynamicznych, opisuje zasadę pra
cy śmigieł i silników, poczem wyjaśnia zasady lotu po
szczególnych aparatów lotniczych, więc balonów różnych 
typów skrzydłowców, wiropłatów, mięśniowców, szybow
ców i wiatrakowców. Najwięcej miejsca poświęcono oczy
wiście wyjaśnieniom lotu samolotów, ich sterowaniu i za
sadniczym manewrom.

W części trzeciej omówiono zastosowanie lotnictwa. 
A więc znajdzie tu czytelnik żywy i barwny opis lotnictwa 
wojskowego, liczne ilustracje różnych nowoczesnych ty
pów samolotów wojskowych i fascynujące wizje autora 
na temat przyszłej wojny lotniczej i obrony przeciwlotni
czej. Następnie omawia autor zadania sportu i turystyki 
lotniczej, w którym to dziale Polska stoi tak wysoko, oraz 
podaje szereg interesujących danych, dotyczących lotni
ctwa komunikacyjnego i jego rozwoju. Liczne ilustracje 
pozwalają, zarówno w dziale komunikacji lotniczej jak i
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lotnictw a sportow ego, zorjen tow ać się  w now oczesnych 
ko n stru k cjach  lotniczych tych działów .

W  części czw artej, pośw ięconej lotnictw u przyszłości, 
autor, obdarzony b u jn ą fan taz ją  naukow ą, entuzjazm em  
i w iarą w p rzy szło ść  lotnictw a, w prow adza czy te ln ika w 
św iat swych m arzeń, być m oże n iedalekich  zrealizow ania. 
O p iera jąc  się  na dośw iadczen iach  i próbach, n arzuca czy
telnikow i w iarę w m ożliw ość lotnictw a stratosferyczn ego , 
d y spon u jącego  sam olotam i o szybkości do 4 tys. k ilom et
rów na godzinę.

A u tor nie zadow ala się w izjam i b lisk ie j przyszłości, i 
om aw ia lotnictw o d a lszego  ju tra, kosm onautykę, p o leg a
ją c ą  na zupełnem  opuszczeniu ku li ziem skiej i poleceniu 
w przestrzeń  m iędzyplanetarną. C zy ta jąc  o statn ie  strony 
tej książk i, trudno nie pod zie lać głębokiej w iary  au tora 
w w ielką m isję  cy w ilizacy jn ą lotnictw a, trudno nie być 
w zruszonym  głęboką m iłością au tora, k tóry  chce w zd o
byczach  techniki w idzieć św ietlan ą i lep szą  przy szłość  
ludzkości.

K siążk ę  tę dziś, w okresie  coraz w zm agającego  się z a 
in teresow ania lotnictwem , winien p rzeczy tać każdy . A u 
tor zaw arł w niej przystępn ie  podany ca ło k sz ta łt  w iedzy 
o lotnictw ie. W jasnych  i zw ięzłych zdaniach, op ie ra jąc  
się na n ader licznych i św ietnie dobranych ilu stracjach , 
rzuca krótk i rys h istoryczny lotnictw a, poczem  w ta jem 
nicza czyteln ika w za sad y  lotu w szystkich  d z iś znanych 
ap aratów  lotniczych, a  więc balonów, skrzydłow ców , 
m ięśniowców, śmigłowców, w iropłatów , w iatrakow ców , 
szybowców  i sam olotów .

Z kolei au tor op isu je  zastosow an ie  lotnictw a w czasie  
w ojny i pod czas pokoju , by w reszcie roztoczyć przed 
czyteln ikiem  obraz lotnictw a p rzy szło śc i: aparatów  rak ie 
towych, lotów stratosferyczn ych , a  nawet lotnictw a d a le 
kiego ju tra  — kom un ikacji m iędzyplan etarn ej. B o g ata  
treść  k siążk i zn a laz ła  odpow iednią opraw ę: w span iały
papier, staran n y  druk i olbrzym ia ilość  pięknych i cieką 
wych rycin  tw orzą w ysoce arty sty czn ą  całość.

O lbrzym i zakres przedm iotu, c a łą  obszerną w iedzę o 
lotnictw ie au tor nader um iejętn ie zaw arł w jednym , n ie
zbyt w ielkim  tomie. O p iera jąc  się na licznych, świetnie 
dobranych ilu strac jach , au tor odkryw a przed  czytelnikiem  
w szystk ie  ta jn ik i lotnictw a. Tok w ykładu jasn y , p rz e j
rzy sty  i łatw o zrozum iały. K siążk a  dostępn a d la  ogółu 
in teligencji, a  ze w zględu na ak tu aln ość zagadnień  n ie
zbędna każdem u now ocześnie m yślącem u człow iekow i.

„T E C H M IN IM U M  D L A  DOW ÓDCÓW  R. K . K . A .“ 
SŁ U Ż B A  A E R O F O T O — W Y W IA D O W CZA.

N akładem  —  O ddziału  p ropagan dy  techniki P U R K K A  
t. j. Z arządu  politycznego czerw onej arm ji, —  u k aza ła  się 
k siążk a  pod w yżej podanym  tytułem . Z aw iera ona zbiór 
rozpracow ań  program ow o - m etodycznych z konspektem  
d la  technicznych sem inarjów , kursów  średnich, starszych  
i w yższych d-ców  R .K .K .A , W ydaw nictw o to uzgodnio
ne je st  z w ytycznem i zarząd u  w yszkolen ia bojow ego Z a
rządu  Lotn ictw a W ojskow ego R .K .K .A .

W yżsi i s ta rs i dow ódcy R .K .K .A . obow iązani są  p rze
pracow ać ten program  całkow icie. Średni d-cy p rzera
b ia ją  jedynie deszyfrow anie zd jęć  lotniczych i form  fo- 
to-m eldunków . Program  podany zaw iera szereg zadań  i 
zaopatrzon y  je st  w album  zd jęć  lotniczych.

Celem  tego program u je st  p rzy jśc ie  z pom ocą w yższe
mu i starszem u  personelow i dow ódczem u w zagadnien iu  
taktycznego zastosow an ia  aerofoto-rozpoznania, istotn ej 
w artości rezultatów  jego, um iejętności co do czasu  po 
trzebnego d la  przedstaw ien ia zd jęć  i p rzysw ojen ia za sad  
deszyfrow ania.

N ap isa ł T. J .

„T E C H N IK A  I P R A K T Y K A  SZ Y B O W N IC T W A ".

N ak ładem  poństw ow ego w ojskow ego w ydaw nictw a 
Z .S.R .R . u k aza ła  się ostatn io  k sią żk a  p. t. „T echn ika i 
p rak ty k a  szybow nictw a", zatw ierdzona przez zarząd  aw- 
ja c ji  Centr. R ad y  O soaw iachim u. A utoram i tej k siążk i są : 
A . M. Rozanow , S. I. S tok lick i, O. K . Antonow .

W ydaw nictw o to  służy  jak o  podręczn ik  d la  kółek, sta- 
cyj i szk ó ł szybow cow ych O sow iachim u i zaw iera m ater
ja ły  dotyczące  teo r ji i techniki szybow nictw a i lotów 
szybow cow ych w zakresie  pierw szych dwóch stopn i n au
czania. Przeznaczono ono je st  d la  słuchaczy  o poziom ie 
w yk ształcen ia w ram ach niepełnej szk o ły  średn ie j, je d 
n ak zaw iera m aterja ły  i d la  p o siad a jący ch  w yższe k w ali
fikacje , co d a  m ożność k o rzy stan ia  z tego w ydaw nictw a 
uczniom  cyw ilnej flo ty  lotniczej i szk ó ł s ił  pow ietrznych 
R .K .K .A ., ja k  rów nież i personelow i instruktorskiem u.

W yżej w ym ieniona k sią żk a  zaw iera n astęp u jące  te
m aty:

I. H isto rja  i stan  obecny oraz o rgan izac ja  szybow ni
ctw a w Z. S . R . R. i zagran icą.

II. Z asad y  teoretyczne lotu szybowcowego.
III. Budow a szybowców  (U .S .3., U S.4., P S .l . ,  PS .2 .,).
IV. O rgan izac ja  startów  i praw id ła  lotów,
V. Technika lotu na szybowcu.
V I. E k sp lo a ta c ja  techniczna szybowców.
V II. E lem enty m eteoro log ji w szybownictwie.
V III . Zabezpieczenie się  od w ypadków .
K siąż k a  ta  p o siad a  ca ły  szereg  tab lic  ilu stru jących  w y

niki i rekordy  lotów  szybow cow ych w Z .S .R .R . i zagran i
cą. Ponadto, celem  łatw ie jszego  opanow ania m aterjałów  
w końcu każdego  z rozdziałów  są  um ieszczone pytania 
kontrolne.

N ap isa ł T. J .

Rtm. dypl. W ładysław  D ziew anow ski. Z A R Y S D Z IE 
JÓ W  U Z B R O JE N IA  W  P O L SC E . G łów na K sięgarn ia 
W ojskow a, 1935. Cena zł. 12.—

Bronioznaw slw o —  to bardzo  w ażna n auka pom ocnicza 
w sto su nku  do h isto rji w ojskow ości. B ez  zn ajom ości bo
wiem broni w danym  okresie trudno zrozum ieć przebieg 
jak ie jko lw iek  bitwy, zw łaszcza daw nej. Rów nież i o rga
n izac ja  w o jsk a w każdym  okresie  je st  zależn a od jego  
uzbrojenia. Nie dość na tem: na podstaw ie stanu i ro z
w oju broni w danym  k ra ju  w pewnym czasie  m ożna sąd zić  
o jego  kulturze, sztuce, a  naw et o poziom ie rzem iosła i 
przem ysłu . Mimo tak  doniosłego znaczenia bronioznaw - 
stw a, zn ajom ość jego  b y ła  dotych czas m inim alna w na-
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szem  społeczeństw ie ja k  również i zainteresow anie się tą  
dziedziną. D użym  krokiem  n aprzód było pow stan ie w 
ostatn ich  czasach  „T ow arzystw a P rzy jac ió ł M uzeum  W o j
sk a " , które prow adzi b ad an ia  z zakresu  bronioznaw stw a 
oraz uruchom ienie czasop ism a p. t. „B roń  i B arw a", po 
św ięconego po lsk ie j m uzeologji w ojskow ej. Ja k o  d a lszy  
krok n aprzó d  na tem  polu  należy  z rad o śc ią  pow itać 
p ierw sze obszerne stud jum  z tej tak  zan iedbanej u n as 
dziedziny, p ióra rtm . dypl. W ład y sław a D ziew anow skiego 
p. t. „Z ary s dziejów  uzbro jen ia w  P o lsce ", W arszaw a 
1935, G łów na K sięgarn ia  W ojskow a, cena 12 zł. A utor, 
na podstaw ie  dw udziestoletnich  skrzętnych  i sum iennych 
badań , zebrał i u system atyzow ał bogaty  m aterja ł do dz ie
jów  uzbro jen ia w ogóle, a  w P o lsce  w szczególności, p rzy 
czem stud jum  to obejm uje okres od po jaw ien ia się S ło 
w ian na n aszych  ziem iach aż do pow stan ia 1863. roku 
w łącznie i om aw ia w szelką używ aną u n as w tym  okresie  
broń. P rac a  zo sta ła  u ję ta  w ten sposób, że na początku 
je j zam ieszczono uw agi i dane ogólne o broni w P o lsce  
na przestrzen i je j h isto rji w poszczególnych  w iekach, po
czerń autor om aw ia różne ro d za je  tej broni ko lejno, a 
więc sieczną, drzew cow ą i obuchową, m io ta jącą  i paln ą, 
uzbro jen ie  ochronne, zb ro je  końskie i rzędy. N a końcu 
p racy  zn a jd z ie  czyteln ik uw agi końcowe o określan iu  
w ieku zabytków , o fa lsy fikatach , napraw ach  oraz sp is 
m ajstrów  i w ytw órni broni w daw nej Po lsce . B ardzo  
cennemi w łaściw ościam i tej p racy  je st  to, że au tor oparł 
się  w niej przew ażnie n a sam ych zabytkach , a  nie na 
ich w yobrażeniach  w ikon ografji, a  więc na podstaw ach  
m ożliw ie n ajpew n iejszych  oraz, że przy  om aw ianiu roli 
i znaczen ia broni w P o lsce  d a je  rów nolegle ch arak tery 
stykę stanu je j na zachodzie i w schodzie Europy. K siążk a  
u ję ta  je st  prosto , zw ięźle i dostępnie. O bszerny sp is  ź ró 
deł na końcu k siążk i zam yka ją , św iadcząc rów nocześnie
0 ogrom ie w łożonej pracy . S tu d ju m  ozdobione i uzupeł
nione je st  m nóstwem  (44 tab lice) ilu stracy j, reprodu k o
w anych przew ażnie z przedm iotów  oryginalnych. K siążk a  
stanow i niezw ykle cenne uzupełnienie n aszej literatu ry  
h istoryczno-w o j sk ow ej.

W b. r. u k aza ł się  numer „D R O G I DO Z D R O W IA " p o 
św ięcony o. p l.-gazow ej. N a treść  num eru s k ła d a ją  się 
popu larn e artykuły , om aw iające: dz ia łan ie  drużyny od 
k a ż a ją c e j,  m ask i gazow e, pom oc dom ow ą przy  zatruciu
1 t. p. N ależy  ze szczerą  rad o śc ią  pow itać tego ro d za ju  w y
daw nictw a, u ję te  w sposób przystępny d la  ogółu.

„O R Ł Y  N A P O W IE T R Z N E ". W yszedł z druku nr. 2 
(6) m iesięcznika „O rły  N apow ietrzne", m ającego  na celu 
p ro pagan d ę  lotnictw a polsk iego. P ism o to przeznaczone 
je st  d la  szerokich  w arstw  społecznych oraz d la  m łodzie
ży szkolnej i pozaszk o ln ej. R edagow an e barw nie i żywo, 
p ięknie ilustrow ane, zaw iera szereg  ciekaw ych artykułów , 
opow iadań i nowelę lotniczą. A tra k c ją  ostatn iego  nu
m eru je st  niew ątpliw ie zd jęc ie  szybow ca, na którym  
obecny Min. W. R. i O. P. p. W. Jęd rze je w icz  odbyw ał 
w latach  m łodzieńczych pierw sze loty.

A d res re d ak c ji: Poznań, św. M arcin 68. C ena pojed . 
egzem plarza 30 gr.

E. Jiin ger. K S IĄ Ż E  P IE C H O T Y  (W  naw ałnicy że laza). 
T łum aczył z niem ieckiego G atadyk  J . ,  pp łk . dypl. W. I. 
N. O. W arszaw a, 1935, C ena 7.30 zł.

W spom nienia uczestników  w alk na froncie zachodnim  
pod czas w ielk iej w ojny s ą  tak  w strząsa jące , że pam ięt
niki z tych czasów  i tego frontu cieszą się do dnia d z i
sie jszego  dużą poczytnością. P raca  p. t. Im Stahlgew it- 
tern, n ap isan a przez  por. w o jsk a  niem ieckiego Jtin gera , 
stanow i k lasyczn y  pod tym  w zględem  pam iętnik, który 
d a je  obraz dan te jsk ich  w prost okropności w ojennych na 
froncie zachodnim . Przytem  au tor op isu je  tylko to, co 
sam  przeżył, mówi bez obsłonek, z w yjątkow ym  rea li
zm em  i bezpośredn iością. A  m a on w iele do pow iedze
nia. W alczył on bowiem na w ielu n ajcięższych  odcin 
kach  —  tak  przeciw ko Francuzom  ja k  i A nglikom , był 
V razy  ranny i odznaczony najw yższem i orderam i bojo- 
wemi ja k  np. krzyż żelazny i pour le  M erite. J e s t  on 
pełen  w b o ju  braw ury i dokonyw a czynów w yjątkow ego 
m ęstw a, zachow uje zaw sze pogodny um ysł, fan taz ję  i 
praw dziw ie w isielczy  humor w n ajcięższych  naw et chwi
lach, gdy  śm ierć ko si na praw o i na lewo, u rząd za jąc  istne 
żniwo. D zięki tej dzie ln ości słu szn ie  za słu ży ł sob ie  a u 
tor m iano „k sięc ia  p iechoty". P rac a  por. Ju n g e ra  spo t
k a ła  się  w N iem czech z dużem  uznaniem . Obecnie u k a
zu je  się ona w języku  polskim . P raca  ta  —  to obraz 
w ojny z je j w arunkam i bytow ania, z je j naw ałnicam i 
że laza  pod  p o stac ią  huraganow ego ognia arty lerji, bom 
b ardow ania lotniczego, zaciętych  okopow ych w alk g ran a
tam i ręcznem i i t. p . Z am iarem  au tora było jedn ak  nie- 
tylko fotograficzne w prost danie obrazu  w alk, a  raczej 
rzezi frontowych, ani też ujm ow anie z jaw isk  w alki z 
punktu w idzenia taktycznego, czy też operacy jnego. Nie
0 to mu chodzi. N ie je st  on bowiem  jedyn ie i w yłącznie 
żołnierzem : je st  on ponadto człow iekiem  czującym  g łę 
boko, w ysoce inteligetnym , którem u naw et w n ajcięższych  
m om entach n asu w ają  się  re fle k s je  filozoficzne. Obok obra
zów w alki u k azu je  on nam  stan  um ysłow y i psychiczny 
żo łn ierza —  jego  reak c ję  na z jaw isk a  w ojny, w alki i 
n iebezpieczeństw a i nadew szystko dużą siłę  m oralną żo ł
nierzy, którym i dow odził. To uw ydatnienie i p od k reśle
nie pierw iastków  ideowych, k tóre  czyn ią z żo łn ierza 
ofiarn ego  p a tr jo tę , p o św ięca jącego  się  d la  sw ego k ra ju
1 narodu, od ró żn ia ją  tę pracę od literatu ry  p acy fisty cz
nej z głośnym  R em arąuem  na czele, którego om awiana 
praca- przew yższa s i łą  obrazów  i w iększą szczerością . To 
też m ożna słu szn ie  ją  nazw ać ideowem  przeciw staw ie
niem prący . „N a  zachodzie bez zm ian". A utor nie u k ry 
w a się  w cale  z tem, że w osobach ginących tow arzyszy  
broni pragn ie  dać potom nym  w zniosły p rzy k ład  ofiarno
ści d la  w yższych celów  i w zględów. Przysw ojen ie tej 
p racy  literatu rze  p o lsk ie j m a duże znaczenie w ychow aw 
cze. Z apo zn aje  ona czyteln ika z w łaściw em  obliczem  
w ojny, uczy go co znaczy duch na w ojnie oraz jak iego  
hartu ducha w ym agać będzie ona od żołn ierza, gdyby 
z a sz ła  je j potrzeba. Pam iętn ik  ten n ap isan y  z talentem  
literackim , p rzeczy ta  k ażd y  z dużem  zaciekaw ieniem .
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W Y K A Z  N O W YCH  W Y D A W N IC T W  LO T N IC Z Y C H  
PR O W A D Z O N Y C H  PR Z E Z  G ŁÓ W N Ą  K S IĘ G A R N IĘ  

W O JSK O W Ą .

1) B oncz-B rujew icz, AEROFOTOSJOMKA NA SŁUŻ
BIE SOCJALISTICZESKOWO CHOZIAJSTWA, Mo
skwa, str. 135, Doi. 0,45.

2) Gaw im an, A E R O S JO M K A  W  L E S N O M  C H O Z IA J-  
ST W IE , M oska, str. 17 i risynkow  69, Doi. 1,50.

3) K am ien sk ij, STALNAJA PTICA, Moskwa, str. 91, 
Doi. 0,15.

4) Zabielin , P A R A S Z U T N O JE  D IEŁO , M oskw a, str. 
88, D oi. 0,50.

5) D ubienskij, A W JO R E M O N T N O JE  D IE Ł O  W  WO- 
Z D U SZ N O M  F Ł O T IE , M oskw a, str. 156, D oi. 0,70.

6) lljuch in , A E R O F O T O S JO M K A , M oskw a, str. 342, 
D oi. 1,40.

7) Korolem , R A K IE T N Y J PO LO T W S T R A T O S F IE -  
R IE , M oskw a, str. 108, D oi. 0,25.

8) W irtz und M untsch, D IE  G E F A H R E N  D E R  L U F T  
IN D  IH R E  B E K A M P F U N G , 2-te vóllig neubearbeitete 
A ufl., Berlin , str. 273, Mk. 6.—

9) Jon om , O B S Z C Z A JA  T A K T IK A  W O JE N N Y C H  
W O ZD U SZN Y C H  S IŁ , M oskw a, str. 224, D oi. 1.

10) Morozom, IZGOTOWLENJE RADJATOROW DLT 
SAMOLOTOW, Moskwa, str. 35, Doi. 0,25.

11) Kuzm in i Panom, R A S C Z O T  W O ZD USZN O W O 
W IN T A  N A  P R O C Z N O ST , M oskw a, str. 60, D oi. 0,50.

12) W inokur, U S T R O JS T W O  SO W R IEM IEN N Y C H  
D IR IŻ A B L E J, M oskw a, str. 157, D oi. 0,75.

13) W asiagin i Borodin , O B U C Z E N JE  PO LO TA M  N A 
P Ł A N IE R A C H , M oskw a, str. 64, D oi. 0,25.

14) M anuel, D E  P IL O T A G E , P aris, str. 255, F r . 18.

15) N iesse l, D E F E N S E  A E R IE N N E  D U  T E R R IT O IR E , 
P aris, str. 250, Fr. 12.

16) Sprigg , TH E  R O Y A L  A IR  FO R C E , London, str. 
120, Szyi. 6.

17) Sum m er, A IR C R A F T  P R O G R E S S  A N D  D EV E- 
L O P P M EN T , London, str. 293, Szy i. 27.

18) Rosten , W A S M A N  VOM  L U F T S C H U T Z  W IS S E N  
M U SS , Berlin , str. 127, Mk. 5.

19) Briitling, S E G E L F L U N G  U N D  S E G E L F L IE G E R , 
Miinchen, str. 215, M k. 5,50.

20) D uval et H ebrard , T R A IT E  P R A T IQ U E  D E  N A V I- 
G A T IO N  A E R IE N N E , P aris, str. 212, Fr, 40.

21) B oisson n as, R E S IS T A N C E  D E S  F L U ID E S  PA R - 
F A IT C . C alcu ls des avions, P aris, str. 78, Fr. 18.

22) M erm et, L A  C U L T U R E  P R A T IQ U E  D E S  F O R C E S  
M O R A L E S, P aris, str. 80, F r . 6.

23) Prem ier, C O N G R E S IN T E R N A T IO N A L  D E  L A  
S E C U R IT E  A E R IE N N E , R ap o rts  5 vol., P aris, str. 738, 
F r . 220.

24) H ublitz, F L IE G E R E R L E B N IS S E  IM  W E T T K R IE G , 
Berlin , str. 110, Mk. 3,50.

25) Ben ary , D E R  L U L T SC H U T Z , Leipzig, str. 78, 
Mk. 0,40.

26) Ebner-Sch iitze, SC H U T Z  VOM L U F T G E F A T H R , 
Berlin , str. 48, Mk. 4.

27) Ferguson , HOW  TO F IN D  Y O U R  W A Y IN  TH E  
A IR , London, str. 72, Szyi. 5.

28) P hilip , ST R A T O S P H E R E  A N D  R O C K E T  F L IG H T , 
London, str. 106, Szy i. 5.

29) Piestom , T IE O R JA  I T IE C H N IK A  PO LO TA , Mo- 
skw a, str. 214, D oi. 1.

30) Ł apczyn sk ij, W O Z D U SZ N Y J B O J, M oskw a, str. 
288, D oi. 1,25.

31) Jm onin , T IE C H N IC Z E S K IJE  S R E D ST W A  PRO - 
T IW O C H IM IC Z E S K O J Z A SZ C Z Y TY , M oskw a, str. 52, 
D oi. 0,90.

32) Izbran n yje trudy Ciolkom skom o, kn iga I: C ELN O - 
M IE T A L L IC Z E S K IJ D IR IŻ A B L , M oskw a, str. 260, 
D oi. 1,25.

33) Sm olin  i G antm an, Z IM N IA JA  E K S P L O A T A C JA  
SA M O LO TO W , M oskw a, str. 170, D oi. 0,75.

34) Połozom , B A Ł Ł O N N Y JE  M A T IE R JI  I W IER IO - 
W O C Z N Y J T A K IE Ł A Ż , M oskw a, str. 73, D oi. 0,35.

35) Rozanom  i S tiek lick ij,  T IE C H N IK A  I P R A K T IK A  
PŁ A N IE R Y Z M A ,M oskw a, str. 240, D oi. 1.

P IE R W S Z E  W  P O L SC E  I N A  W SC H O D Z IE  E U R O PY  
W Y SO K O G Ó R SK IE  O B SE R W A T O R  JU M  M ETEO R O - 

LO G IC Z N O -A ST R O N O M IC Z N E.

W  tych dniach w lokalu  Z arządu  G łów nego L .O .P .P . 
w W arszaw ie odbyła się  don iosła  kon feren cja pod prze
w odnictw em  P rezesa  Gen, Dyw. Inż. L eon a Berbeckiego 
z udziałem  I-go W icem in istra Spraw  W ojsk . G en. Bryg . 
T ad eu sza  K asprzyckiego , W icem inistra K om un ikacji Inż. 
A le k san d ra  Bobkow skiego, D yrektora  P. I. M. Inż. dr.

Ja n a  d e  Lugeon, d e lega ta  Uniw. W arsz. P rof. M ichała 
K am ieńskiego , dr. Sw idersk iego  i innych zaproszonych  
osób w spraw ie w ybudow ania pierw szego w P olsce, w y
sokogórsk iego  O bserw atorjum  M eteorologiczno - A stro 
nom icznego, k tórego zadan iem  w pierw szym  rzędzie  b ę
dzie prow adzenie badań  m eteorologicznych d la  potrzeb 
naszego lotnictw a. D otychczasow y brak  pom iarów  i p rze
w idyw ań pogody na terenach  górzystych  n arażał lotn i
ków  przy  m ijan iu  pasm  górskich  na przykre n iesp odzian 
ki w p o stac i mgły, burz, opadów  atm osferycznych  i t. p.
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Z ain stalow an ie górskiego O bserw atorjum  i w yposażenie 
go w odpow iednie przyrząd y  pozw oli na inform ow anie 
przed  odlotem  oraz w czasie  lotu za łóg  sam olotów  o s ta 
nie pogody  na trasie .

W  w yniku konferencji postanow iono przy stąp ić  n ie
zw łocznie do budow y O bserw atorjum  na szczycie  Pop- 
iw anie („S zczy t R ozśp iew an y") w górach  C zarnohory na 
w ysokości 2078 m nad poziom em  m orza.

Budow a zostan ie  w ykonana całkow icie z funduszów  
L.O .P .P ., przyczem  przew idziane będą rów nież w O b ser
w atorjum  pom ieszczenia i u rządzen ia d la  badań  a stro n o 
micznych oraz przyrodniczych .

W  ten sposób, dzięk i L.O .P .P ., rów nież w dziedzinie 
naukow ych badań  m eteorologicznych i astronom icznych 
stan ie  P o lsk a  w rzędzie  ku lturaln ych  m ocarstw  E uropy  
centralnej, za jm u jąc  czołow e m iejsce na w schodzie.

K om unikat K o m isji lotn. po lsk iego  K om itetu  n orm aliza
cyjnego . P o d k o m isja  słow nictw a.

W  S P R A W IE  P O L S K IE J  N A ZW Y „A U T O Ż Y R A ".

W  zw iązku z artykułam i, um ieszczonem i w G azecie  
P o lsk ie j z dn ia 5, 7 i 11 styczn ia r. b, w spraw ie  po lsk ie j 
nazw y „a u to ży ra "  w yjaśn iam y, że P o d k o m isja  S łow n i
ctw a, p rzek azu jąc  A k ad em ji N auk Technicznych o p raco 
w any przez sieb ie  po gruntow nych stu d jach  m aterja ł, po 
d a ła  na pierw szem  m iejscu  nazwę „w iro p ła t"  zgodnie z 
p u b lik ac ją  w W iadom ościach  Po lsk iego  K om itetu  N orm a
lizacy jn ego  (tom VI, Nr. 12). P ro p o zy c ja  ta  nie w yw o
ła ła  sprzeciw ów  w sferach  lotniczych i ty lko  p. inż. K a 
ro l S tad tm iiller z K rako w a przeciw staw ił je j w yraz „wi- 
row iec", k tóry  uw ażał za  w łaściw szy  z punktu  w idzenia 
w yłączn ie językow ego (ze w zględu na końców kę „ow iec" 
spo ty k an ą przew ażnie w nazw ach ap aratów  la ta jący ch ,— 
np. „p łato w iec", „szyb ow iec" i t. p .). B io rąc  to pod uw a
gę, P o d k om isja  p o d a ła  A k ad em ji na drugiem  m iejscu  ta k 
że i term in „w irow iec", w rubryce „synonim ów ". P o d k o
m is ja  s tan ę ła  na stanow isku, że w yraz „w iro p ła t"  je st  
n ajlep szy m  w znaczeniu technicznem , przyczem  d ecy do
w ały te sam e argum enty, k tóre  p rzy toczył dr. inż. Neu- 
m ark w arty k u le  z dn ia 7 sty czn ia ; rów nież z punktu w i

dzen ia językow ego uznaliśm y w yraz „w iro p ła t"  za w ła
ściw y, p o zo staw ia jąc  jedn ak  w ybór ostateczny  do decy-' 
z ji A kad em ji.

W obec zarzutów  postaw ionych nazw ie „w iro p łat" w a r 
tykule red akcy jn ym  G azety  P o lsk ie j z dn ia 11 b. m. uw a
żam y za konieczne nadm ienić, że „ p ła t "  m a w techriice 
lotniczej zupełn ie określon e znaczenie, nie zw iązane by
najm niej z rozm iaram i, lecz z kszta łtem  i sposobem  d z ia 
łan ia, wobec czego w iru jące  ram iona „au to ży ra " n iew ąt
pliw ie m ogą i pow inny być nazw ane płatam i. N azw a „w i
row iec" natom iast m oże nasuw ać w yobrażenie całkow i
cie w iru jące j m aszyny. Poniew aż jedn ak  fonetycznie je st  
łatw a i językow o praw idłow a, podano ją  jak o  synonim  
do uznania K o m isji Słow nictw a A k ad em ji N auk Technicz
nych. C o  do zastrzeżeń  językow ych, w szczególn ości z a 
rzutu „zach w aszczan ia" języka, to m usim y stw ierdzić, że  
d z ie sią tk i w yrazów  zbudow anych analogiczn ie do w iro- 
p łata , np. w idnokrąg, k ra job raz , spadochron, księgozbiór, 
ostrołuk, k ręgosłu p  (nie m ów iąc ju ż o now szych lo tn i
czych „w ie lo p łat", „gó rn o p ła t"  i t. p .) , zy sk a ły  sob ie  p e ł
ne praw o obyw atelstw a w polsk im  języku  i używ ane b yły  
przez w ybitnych sty listów , jak ko lw iek  pow sta ło  jed n o
cześn ie  w iele innych mniej szczęśliw ie utw orzonych w y
razów , k tóre  z tego pow odu nie zd o ła ły  się utrw alić.

O dczuw ając szczere zadow olenie z tego, że spraw y  
słow nictw a lotniczego zain teresow ały  szersze  k o ła  i s ą  
om aw iane w prasie , śp ieszym y zapew nić w szystkich  u- 
czestn ików  d y sk u sji, że K o m isja  Słow nictw a A k ad em ji 
N. T „  k tó ra  decydow ać będzie  o ostatecznym  w yborze 
słów, liczy  w swem łon ie w ybitnych i znanych w k ra ju  
polonistów  i sp ec ja listó w  z różnych dziedzin  nauki.

D latego  też w y raża jąc  w dzięczność za  in teresu jące  w y
nurzenia d y sk u sy jn e  na łam ach  G azety  P o lsk ie j, zaw sze  
pożądan e, nie m ożem y nie w yrazić, zastrzeżen ia  przeciw  
ferow aniu w p rasie  doryw czych w yroków  u przed zający ch  
decy zję  c ia ł pow ołanych.

Przew odniczący 
(— ) Prof. D r. inż. M. T. Huber.

Sek retarz  
(— ) inż. Z. Arnd.
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D O M E S A U G U ST Y N , M jr. dypl. G R A B O W SK I Z EM O W IT, P p łk . dypl. obs. H E L L E R  W Ł A D Y SŁA W , P p łk . p il. 
IW A SZ K IE W IC Z  W A C ŁA W , M jr. obs. JU N G R A V  JÓ Z E F , P łk . pil. K A L K U S  W Ł A D Y SŁA W , Ppłk . obs. 
K A R A Ś  ED W A R D , Ppłk . dypl. pil. obs. inż. K U Ź M IŃ SK I ST A N IS Ł A W , P p łk . pil. L E W A N D O W SK I E D W A R D , 
P p łk . pil. P R A U S S  T A D E U SZ , P p łk . dypl. SA L O N I R O M A N , Pp łk . pil. ster. S IE L E W IC Z  JU L  JA N , Pp łk . p il. 
ST A C H O Ń  B O L E SŁ A W , K om .-por. pil. T R Z A S K A -D U R S K I K A R O L , P łk . dypl. obs. U J E J S K I  S T A N IS Ł A W , 
Pp łk . pil. inż. W IE D E Ń  F R A N C IS Z E K , M jr. dypl. obs. W IN N IC K I G U ST A W , P p łk . pil. ster. W O L SZ L E G IE R  JA N .
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