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Mijr. pil. WOJTYGA ADAM.

Zwyciestwo aeronautyki polskiej.

W dniu 15 wrze$nia b. r., w chwili otwarcia
XXl Miedzynarodowych Zawodéw Balono-
wych, o nagrode im. Gordon Bennetta, gdy przy
dzwigkach Hymnu Narodowego, oddawalismy
nalezne honory Panstwu i Jego Prezydentowi,
prof. Ignacemu Moscickiemu, Wysokiemu Protek-
torowi Zawodow, mysli i uczucia widzow, zebra-
nych na lotnisku, wyrazaty sie jednem wspélnem
zyczeniem: Aeronauci Polscy musza zwyciezyé.

W r. 1933 wiadomos$¢ o zwyciestwie ,,Ko-
Sciuszki" w Ameryce zaskoczyta nas. W 1934 r.
upojeni zwyciestwem challenge‘owem spodziewa-
liSmy sie i zwyciestwa balonowego. Natomiast w
1935 r. spoteczenstwo uwazato zwyciestwo w
Gordon Bennett'ecie za pewnik, za objaw najzu-
petniej naturalny.

Na przestrzeni 3 lat, jakie ogromne zmiany
w pojeciach i przewidywaniach.

Przewidywania i pewniki sprawdzity sie.
Zwyciestwo w tegorocznych Zawodach odniosta
zatoga balonu ,,Polonja II." kpt. Zbigniew Bu-
rzynski i por. Witadystaw Wysocki, przelatujac
odlegtosé 1650 kim. w czasie 57 godz. 54 min.

Sprawa podobna do Challenge‘u — to samo
nastawienie. A wiec najprzdd nie wierzy sie we
wiasne sity, w mozliwosci zdobycia pierwszego
miejsca, a kiedy wbrew temu nastawieniu odno-
si sie sukces, to nie tylko ogot laikéw, ale i fa-
chowcy sa ,,mile zdziwieni".

Przychodzi drugie zwyciestwo, ktére dowo-
dzi, ze pierwsze nie bylo przypadkiem i mitg nie-
spodzianka, ale zastuzonym i rzetelnym wyczy-
nem, reprezentujgcym warto$¢ catego zespotu
i sume wysitkéw szeregu ludzi bezposrednio i po-
srednio pracujgcych dla zwyciestwa.

W umystach zainteresowanych, w opinji ca-
tego spotleczenstwa, nastepuje przemiana pojec
i ocen wartosci. Juz nie mowi sie o ewentualnosci
przysztego zwyciestwa, ale narzuca sie wole 0go-
tu, zgdajgcego zdecydowanego sukcesu.

Zwyciestwo rodzi nie tylko zadowolenie i

upojenie, ale i nowe wieksze obowigzki. Skala
wymagan stawianych zwyciescy jest zawsze wie-
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ksza, od normy wymaganej od przecietnego za-
wodnika.

Ogot nie dopuszcza juz mysli o niepowodze-
niu, o mozliwosci przegranej. Zwyciestwo staje
sie pewnikiem, sugestjonowanym zawodnikom
przez srodowisko, w ktérem sie obracajg. Dobrze,
jezeli zawodnik nie poddaje sie sugestji i nie
lekcewazy swych przeciwnikow, bedac pewnym
swego zwyciestwa, ale kalkuluje na zimno, roz-
biera wszystkie pro i contra, oraz przygotowuje
sie jaknajsolidniej do nowych zawoddw.

PrzebyliSmy juz szczeSliwie okres niewiary,
przypuszczen i pewnikdw, a dobrze sie stato, ze
te uczucia nie udzielaty sie naszym zawodnikom.
Zwyciestwa nie upoity ich, lecz przeciwnie narzu-
city obowiazek rzetelnego przygotowania sie do
walki.

Silna wola zwyciestwa, ambicja i doskonate
przygotowanie do zawodéw — wydaty swoje re-
zultaty. Wiara we wtasne sity uporczywe i kon-
sekwentne dazenie do celu, tamanie na drodze
napotkanych przeszkéd i nieprzejmowanie sie
niemi — to wszystko cechy zalet i charakteru,
ktérych uczyt nas nasz Wielki Marszatek i Wy-
chowawca Narodu.

Musimy przyznaé, ze szereg zwyciestw w
Challengeu i Gordon Bennett'cie jest nastep-
stwem pierwszych zwyciestw i posrednig zastu-
ga tych, ktérzy pierwsi przetamali nieufno$¢ we
wiasne sity — pierwsi, swemi sukcesami, zmienili
nasze nastawienie myslowe, nauczyli nas wiary
w samych siebie.

Ta zmiana nastawienia i juz osiggniete zwy-
ciestwa, zmusity wszystkich do wytezonej pracy,
do doskonalenia sie, aby méc znale$¢ sie zawsze
w pierwszym szeregu konkurencji miedzynaro-
dowej.

Zwyciezy¢ i spocza¢ na laurach, to gorzej
jeszcze niz przegra¢. Zwyciestwo w aeronautyce
jest wyktadnikiem wartosci catosci, a nie tylko
samych zawodnikéw. Tam, oprécz wartosci za-
togi, bardzo duzag role odgrywa warto$¢ catego
zespotu wspotpracownikdw i sprzetu. Azeby od-
powiednio wyszkoli¢ zatoge i przygotowaé jg do
zwyciestw, nastepnie, aby jg zaopatrzy¢ w odpo-
wiedni sprzet — potrzeba zdolnosci, wysitku i po-
Swiecenia catego szeregu ludzi, pracujacych w
aeronautyce dla jej dobra i rozwoju.

Sukces odniesiony trzykrotnie:
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w 1933 r. przez kpt. Hynka i Burzynskiego
na ,KosSciuszce",

w 1934 r. przez kpt. Hynka i por. Pomaskie-
go na , Kosciuszce",

w 1935 r. przez kpt. Burzynskiego i por. Wy-
sockiego na ,Polonji", nastepnie sukcesy zespo-
towe druzyn polskich, udowadniajg, ze zwycie-
stwo to nie byto przypadkiem, ale wynikiem do-
skonatego przygotowania zawodnikow i ich sprze-
tu, Sprzet dostarczony przez Wojskowg Wy-
twornie Balonowg, cieszy sie juz ustalong stawga
nie tylko w kraju, ale i zagranica.

Tegoroczne zwyciestwo kpt. Burzynskiego,
w poréwnaniu ze zwyciestwami poprzedniemi,
wykazuje pewien postep, a niezaleznie od tego
osiggniecie dwuch rekorddw:

Zgodnie z regulaminem zawodow, o zdoby-
ciu pierwszego miejsca decyduje najwieksza od-
legto$¢ od miejsca startu do ladowania, mierzo-
na w linji prostej. W 1933 r. ,Ko$ciuszko" osig-
gnat w Ameryce 1361 kim., w czasie 39 godz. 32
min. — w 1934 r. 1333 kim., w 44 godz. 48 min.,
aw 1935 r. ,Polonja" pokonuje przestrzen 1650
kim. w czasie 57 godz. 54 min.

A wiec postep znaczny, tembardziej, ze
i pozostali zawodnicy polscy osiggneli bardzo
piekne rezultaty. Drugie miejsce w zawodach
zdobyt kpt. Janusz i por. Wawrzczak, przebywa-
jac na balonie ,Warszawa Il1." 1567 kim. Po-
przedni, dwukrotny zwyciesca kpt. Hynek i por.
Pomaski osiggneli na ,Kosciuszce" 1275 kim.

Tegoroczni zwyciescy osiggneli nie tylko
pierwsze miejsce w zawodach, ale ustanowili
réwnoczes$nie nowe rekordy $Swiatowe dla tej ka-
tegorji balonéw, t. j. o pojemnos$ci 2.000 m.3 Po-
przedni rekord odlegtosci wynosit 1550 kim. i na-
lezat do amerykanina por. T. Settle. Rekord cza-
su nalezat rdwniez do amerykanina por. Kendala
i wynosit 51 godzin lotu.

Wyczyn kpt. Burzynskiego pobit poprzednie
rekordy, w odlegtosci lotu o 100 kim., w czasie
lotu o 6 godz. 54 min.

Zgodnie ze statutem nagrody, ktora ustala,
ze nagroda Gordon Bennetta przechodzi na wita-
snos¢ tego aeroklubu, ktérego zawodnicy zdoby-
wajg pierwsze miejsce trzykrotnie w kolejno po
sobie nastepujgcych zawodach, nagrode te do-
tychczas zdobyli w ciggu 23-ch zawodow: Ame-
ryka, Belgja i Polska.

Oczywiscie Polska musi ufundowa¢ nowa na-
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grode Gordon Bennetta, aby utrzymac te piekna
tradycje, zapoczatkowang trzydziesci lat temu.

Historja tych zawoddw datuje sie jeszcze
z przed Wojny Swiatowej, kiedy to amerykanski
wydaweca i protektor sportu James Gordon Ben-
nett ufundowat w 1905 r. nagrode swego imienia
dla balonéw wolnych. Nagrode zdobywat ten,
ktéry przeleciat najwiekszg odlegtos¢, mierzong
w linji prostej, od miejsca startu. Odlegtos¢ za-
lezna jest oczywiscie od kierunkow i sity wiatru,
ktdéry balon niesie ze sobg. Dlatego tez pilot mu-
si tak manewrowa¢ balonem, aby wykorzystaé
najdogodniejsze dla siebie wiatry, ré6zne na roz-
nych wysokosciach.

Pierwsze Zawody odbyty sie we Francji w
1906 r. Staneto do nich 16 balonéw, ktdre wy-
startowaty z ogrodu Tuillerie w Paryzu w obec-

Kpt. dypl. pil. WYRWICKI EUGENJUSZ.
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nosci niebywatej liczby widzow, bo az 200.000.
Zwyciestwo odnidst amerykanin Lahm, pokrywa-
jac przestrzen 647 kim. i lgdujgc w Anglji. W
dalszym ciggu zawody odbywaty sie co roku
z przerwg od 1914 r. do 1919 r., wywotang wojng
Swiatowg. Po wojnie zawody zostaly wznowione
i trwajg nieprzerwanie do ostatnich 23-ch
z rzedu.

A wiec w chwili obecnej Aeroklub R. P. jest
posiadaczem pieknych miedzynarodowych na-
gréd, bo réwnoczesnie F. A. I. przyznata Polsce
na wieczystg wtasnos¢ puhar ,Challenge", dwu-
krotnie zdobyty przez nasze lotnictwo.

Posiadanie tych dwuch cennych nagrod jest
wielkim sukcesem aeronautyki polskiej, o duzem
znaczeniu propagandowem dla Polski.

Zagadnienia organizacyjne lotnictwa mysliwskiego.

I. Rozwazania ogolne.

Dziatania lotnictwa mysliwskiego w walkach
powietrznych charakteryzuje: masa samolotow
(kilkadziesiagt), wystepujacych w jednym czasie
w powietrzu, krotkotrwato$¢ ogniska bitwy
powietrznej oraz trudnosci okreslenia miejsca
i chwili jej zawigzania. Dziatania te wymagajg
wiec odpowiedniej organizacji zgrupowan my-
Sliwskich.

Zadamy przecie, aby masa ta nie toczyta sze-
regu pojedynkéw, lecz by byta sitg, emanujacy
ruch i ogien w miejscu i czasie wedtug woli d-cy.

Powyzsze jest niezalezne od form dziatania
masy (wymiatanie, zastona, o.p 1it d.).

Akcja w powietrzu rozgrywa sie duzo szybciej
anizeli na ziemi. Jesli dla uplastycznienia tego
zadania uzy¢ poréwnan ziemnych to moéwiac, ze
bdj kawaleryjski cechuje nadzwyczajna szybkosé
i ptynnos¢ sytuacji, nie bidzie sie w sprzecznosci,
gdy sie powie, ze bdj powietrzny ma tempo bty-
skawiczne (21. 1V. 1918 r. bdj nad le Chateau
trwat p6t godziny. Brato w nim udziat okoto 70
samolotow).

Z powyzszego i wielu podobnych przyktadéw
oraz rozwazan seminaryjnych, mozna postawié

teze: ,Czasami w ciggu dnia i wiecej trzyma sie
mase (lotnictwa mysliwskiego) w napieciu, aby
mogta ona wystapi¢ raz a najwyzej 2 razy w po-
wietrzu na krétki czas okreslony minutami.

W zwigzku z tem interesuje nas zagadnienie,
w jaki sposéb zorganizowaé mase, gotowg do wy-
puszczenia w kazdej chwili.

Dowodzi¢ tag masg w powietrzu to znaczy: kie-
rowac¢ jg tam gdzie jest npl; sciggna¢ jg z powie-
trza, jesli npla niema; manewrowac jej czeScia-
mi, stosowa¢ kombinacje wigzania z natarciem
gtbwnem; wogoble mie¢ z niej sprawne, postuszne
woli dowddcy, narzedzie walki w powietrzu.

Wystagpi tu cata organizacja taktyki mysliw-
skiej, ktorej zastosowanie w ramach gtéwnych
zasad, bedzie wynikato gtdwnie z wartosci dowo-
dzenia w praktyce.

Warunki tego dowodzenia nalezy rozpatrywac
zawczasu i co sie okaze koniecznem, ustalac.

Il. Mozliwe rozwigzania organizacyjne masy.

Rozwazajgc mozliwosci organizacyjne trzeba
odpowiedzie¢ na 3 pytania:

1)  Czy masa samolotow mysliwskich moze po
wsta¢ droga koncentracji samodzielnie dziataja-
cych, dyonéw mysliwskich;
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2) Czy dowodzi¢ tag masg ma jeden z dyspo-
zycyjnych dcéw (nie specjalnie mysliwiec), czy
tez specjalny dyspozycyjny dca mysliwiec?

3) Czy tez masa ta ma wystepowac odrazu jako
catos¢, np. odwod wyzszego szczebla wraz z do-
wodcg i sztabem odpowiednio fachowym i jej ra-
my organizacyjne majg by¢ nastawione na po-
chioniecie dodatkowych paru dyonow?

A moze najlepszg okaze sie organizacja po-
dobna do francuskiej i niemieckiej dywizji lotni-
czej w sktadzie lotnictwa roéznego rodzaju?

Mozna podawaé caly szereg rozwigzan, ale je-
dno powinno odpowiada¢ najlepiej danym wa-
runkom.

1) Stworzenie masy mysliwskiej w drodze kon-
centracji dyonoéw samodzielnych trudnem by¢ nie
powinno, po przygotowaniu odpowiednich warun-
kéw (sie¢ lotnisk, czotdwki obstugujgce, sie¢ obs.
meld., fgcznosé i t. p.).

Natomiast wydaje mi sie trudng sprawa ujecia
tej masy w jednolite dowodzenie. Dowddca jej
musi zna¢ jednostki i ich dowddcow, ci za$ musza
zna¢ dobrze swego przetozonego i mie¢ zaufanie
do jego zarzadzen.

Uzyska¢ to bedzie mozna zawsze, ale dopiero
po wielu dniach wspdlnej pracy. Dowddca ten
bedzie musiat przez czeste odprawy oraz wgla-
danie w warunki wykonawcze, sprawdzanie swo-
ich zarzadzen, poznawaé¢ swoje narzedzie, aby
dojs¢ do najwyzszej wydajnosci.

Sztab réwniez w tym czasie bedzie musiat do-
piero studjowac¢ jednostki skoncentrowane, o ile
nie chce opracowac niezyciowych zarzagdzen, o-
raz przedstawia¢ nieistotnych danych dowddcy.

Zadanie ciagglych wyjasnien, czestych rapor-
tow i t. d. moze tylko wnie$¢ duze zamieszanie
<fo pracy i narazi¢ powage sztabu wobec linji.

Jes§li masa ma by¢ skoncentrowana w ostatniej
chwili i to z jednostek nie pozostajgcych ze sobg
w ciggtym wspdtudziale, to zgranie dctwa i jed-
nostek odbywac sie bedzie musiato podczas samej
akcji, ostabiajac cato$¢ wysitku. Jes$li jest jesz-
cze przynajmniej ze 3 dni czasu przed bitwag, to
mozna liczy¢, ze dowddztwo masy skoncentro-
wanej opanuje cato$é, zdazy dostosowaé Srodki
(lotniska, taczno$¢, zaopatrzenie) do najswiez-
szego potozenia, trudnego do przewidzenia i cat-
kowitego przygotowania przedtem.

2) Jasnem jest, ze koncentrujgc z duzym wy-
sitkiem mase mysliwska, nie powierzy sie jej zwy-
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kiemu dyspozycyjnemu dowddcy grupy, lecz tyl-
ko mysliwcowi i to jeszcze takiemu, ktéry be-
dzie miat do tego odpowiedni autorytet wysokim
stopniem fachowosci, i bedzie gwarantowac, ze
potrafi stworzy¢ ognisko bitwy w powietrzu.

Niecelowem rowniez sie zdaje by w sktad jego
sztabu wchodzili laicy pod wzgledem mysliwskim,
bowiem byliby oni raczej zawada niz pomoca.
Zatem tworzenie si¢ sztabu i jego zgranie z do-
wodcg wymagaé bedzie przewidywan na diuz-
szg mete, w przeciwnym razie op6zni sie peing
wydajnos¢ masy mysliwskiej, albo wrecz unie-
mozliwi jej wystgpienie. Ujecie wiec dowodze-
nia skoncentrowanej masy mysliwskiej wymaga
paru dni czasu.

Ale na tych dniach moze nam mocno zalezec.

Czy w takim wypadku mozemy pozwoli¢ na
mniejszg wydajnos¢ masy mysliwskiej, spowodo-
wang przez trudne do unikniecia tarcia improwi-
zowanego dowodzenia?

Brak czasu paru dni na opanowanie $wiezo
stworzonej masy dowodzeniem, szczegllnie wy-
stepuje przy koncentracji mysliwcow, przesuwa-
nych stale operacyjnie. Po kilku — kilkunastu
dniach mase sie rozwiagze lub skoncentruje gdzie-
indziej, dlatego pare dni ujetych na opanowanie
cato$ci moze by¢ wielky stratg.

3) Inaczej bedzie, gdy masa stworzy odrazt
cato$¢ organizacyjnie ujetg jako zgrupowanie
mysliwskie pod jednym dowddztwem wysokiego
dowodcy i fachowego sztabu. Proponowany sze-
mat organizacji przedstawia rys. 1.
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Trzy dyony (okoto 100 samolotéw) — jest ma-
sg i odpowiada to normalnym zasadom trojkowe-
go dowodzenia. Sztab ma $rodki do czysto tak-
tycznego dowodzenia. Oficer operacyjny (i
ewentualnie pomocnik) tgczy w sobie zadanie
dziatu operacyjno - informacyjnego. Ze wzgledu
na konieczno$¢ czestych przerzucan, zgrupowa-
nie musi by¢ lekkie, dlatego to zaopatrze-
nie jego winno odbywac sie staraniem da-
nej armji i siega¢ musi do poszczegblnych
dyonow. Dowddca musi mie¢ referenta, kté-
ry jako oficer techniczny zajmuje sie dziatem
kwatermistrzowskim centralizujac potrzeby dy-
onéw, wystepujac nazewnatrz w sprawie ich za-
spokojenia, oraz jest fachowym doradcg w spra-
wach zwigzanych S$ci$le z technikg sprzetu. Ofi-
cer tacznosci podlega oficerowi operacyjnemu i
przy pomocy wiasnego plutonu moze rozbudowac
i obstugiwac sie¢ tacznosci.

Maty tabor samochodowy (2 osobowe i 3 pét-
ciezarowe) stuzg do potrzeb wiasnych sztabu,
dla tgcznosci osobistej z d-cami dyonow i wyzej
oraz do organizowania tgcznosci technicznej.

Samoloty dowddztwa sg to albo samoloty my-
Sliwskie typu, ktéry jest na uzbrojeniu w zgrupo-
waniu, albo dwa z nich sg to samoloty mysliw-
skie dowddcy i oficera operacyjnego, a trzeci jest
to samolot towarzyszacy lub acznikowy.

Kancelarja tgczy w sobie organ pracy oficera
operacyjnego i oficera technicznego.

W tych warunkach dodanie jeszcze jednego ob-
cego dyonu nie natrafi na trudnosci. Wejdzie on
fatwo w og6lne ramy organizacyjne zgrupowania.

Mozna rowniez zastosowaé organizacje po-
$rednig: posiada¢ pewng ilos¢ dyondw mysliw-
skich w réznych miejscach oraz mie¢ gotowy tyl-
ko sztab mysliwski, ktorej przyszty dowodca stu-
djowatby np. w Naczelnem Dowddztwie kierun-
ki przysztych dziatan i sam wykonywat swoje
przygotowania w ogo6lnych ramach aeronautyki
armji uderzeniowej. W pewnej chwili na przy-
gotowany teren s$ciggna¢ by mozna rzuty po-
wietrzne kilku dyonéw, dajac im odpowiednie
$rodki, a gotowy dowoddca ze sztabem przysta-
pitby do pracy.

Pomimo znacznych przygotowan nie uniknie
sie tego, aby o 1—2 dni nie op6znita sie goto-
wos¢ bojowa takiej grupy, ze wzgledu na koniecz-
no$¢ ujecia jej w jednolite ramy organizacji,
gdyz chodzi o wystgpienie odrazu sita.
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Inne rozwigzanie okaze sie takze bardzo do-
brem, jesli powstanie z grup mysliwskich i linjo-
wych (do bombardowania lotnisk) wielka jedno-
stka lotnicza pod jednym fachowem dowodz-
twem w walce o przewage w powietrzu, co zresz-
tg miato juz poniekad zastosowanie jako dywizja
lotnicza (we Francji).

Natomiast obecnie najcelowszem zdaje sie by¢
sformowanie zawczasu organizacyjnej grupy my-
Sliwskiej wedtug schematu podanego w rys. 1,
ktéra nastepnie w miare potrzeby bytaby wzmac-
niana poszczegdélnemi dyonami mysliwskiemi.

Whniosek z powyzszych rozwazan jest naste-
pujacy: organizacyjnie zgrupowanie mysliwskie
przedstawia lepsze mozliwosci uzycia, anizeli ad
hoc tworzone z poszczeg6lnych dyonéw.

Na poparcie tego mozna przytoczy¢ przewidy-
wania innych panstw, gdzie brygada mysliwska
w sktadzie 100 — 200 samolotéw, jest juz spra-
wa przesadzona.

I11. Organizacja dyonu.

Podstawg masy, t. j. zgrupowania mysliwskie-
go jest dyon. Musi by¢ on rozpatrywany z punk-
tu widzenia dowodzenia w powietrzu, w walce
szykow wiekszych i mniejszych przy uwzgled-
nieniu warunkdw pracy zaopatrywania i obstugi
na ziemi.

System trojkowy, jako najtatwiejszy do obje-
cia dowodzeniem. Przedstawia¢ sie on moze na-
stepujgco: dyon — 3 eskadry, eskadra — 3 klu-
cze, klucz — 3 samoloty. Pozostaje do roztrzy-
gniecia kwestja, na ktorym szczeblu ma sie od-
bywaé¢ tworzenie kluczy.

Eskadra 10 samolotéw moze wystawi¢ 2 klu-
cze trzysamolotowe, plus jeden lub dwa samolo-
ty wraz z zatogami. Zatem d-ca eskadry dowo-
dzi wiasciwie dwoma kluczami, a wiec do syste-
mu tréjkowego brak jeszcze jednego Kklucza.
D-ca dyonu z wolnych pilotéw utworzy klucze
mieszane z réznych eskadr. Pomimo usitowan,
zachowanie statego skiadu personalnego kluczy
jest trudne, a skutek z tego taki, Zze powstajg
klucze niezgrane, skiadajgce sie z nieco gor-
szych pilotéw (z takich zwykle, ktorych d-ca
eskadry moze odda¢, a wiec o wartosci znacznie
nizszej od innych).

Nalezatoby moze zerwa¢ z zasadg trdjkowa
klucza. Wtedy zbywajacy pilot, leciatby badz ja-
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ko czwarty w kluczu, badz moznaby stworzy¢ 2
klucze po 2 samoloty. Podobnie dwu zbywajgcych
pilotbw nie odchodzitoby do innej eskadry dla
skompletowania klucza, lecz stworzytoby klucz
dwéjkowy w ramach witasnej eskadry. Moznaby
przytoczy¢ inng lepszg zasade: klucz tworzy sie
na szczeblu najnizszym, t. j. plutonu, dysponuja-
cego w tym celu od 4 do 5 samolotamil).

Trzej dowddcy plutonoéw, dadza dowddcy es-
kadry trzy klucze. Trzej d-cy eskadr dostarczg
d-cy dyonu dziewie¢ kluczy dowodzonych przez
nich systemem tréjkowym. Zbywajacy piloci mo-
gliby lecie¢ wewnatrz wiasnych eskadr nie wcho-
dzgc w sktad kluczy lub jako czwarci w kluczach.

Tworzenie kluczy mieszanych z pilotéw roz-
nych eskadr zdaje sie by¢ niecelowe. Przy propo-
nowanym systemie eskadra miataby od 12 — 15
samolotéw, dyon od 40 — 50 samolotéw, zgrupo-
wanie od 100 — 150 samolotow. Catos$¢ przed-
stawiataby sie w spos6b nastepujacy (rys. 2):

rys. 2.

Przy przyjeciu powyzszej zasady d-ca plutonu
ma utatwione dowodzenie, gdyz posiada od 4—
5 samolotéw z zatogami. D-ca eskadry jest wia-
Sciwym d-cg eskadry, a nie jednym z dowddcow

U Anglikéw ,flight".
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kluczy dyonu, gdyz ma site przynajmniej 3 zgra-
nych kluczy.

Dowodca dyonu bytby d-cg jedynie w stosun-
ku do eskadr a nie do kluczy.

Dowodca zgrupowania wystepowatby na polu
walki w gtdwnych bitwach o przewage w powie-
trzu lub w o. p. 1, bedac pewnym, ze aparat
organizacyjny nie zawiedzie i nie obnizy warto-
$ci wysitku.

IV. Mozliwosci nocnej pracy mysliwcow.

Na zakohczenie chciatbym sie zastanowi¢ nad
mozliwosciami uzycia mysliwcow dziennych w
nocy.

Wyciggajac wnioski z literatury gtownie ob-
cej i wiasnej na temat walki nocnej, stwierdza
sie, Ze po pierwsze obecnie npl-bombowiec zwiek-
szyt swojg szybko$¢ w nocy ze 120 km/godz. na
200 — 250 km/godz., po drugie, kompanje re-
flektoréw pltniczych nie zwiekszyty bardzo
swoich mozliwosci. O ile 4 plutony po 4 reflek-
tory ustawione w polu 10 X 10 kim. tworzyty
dawniej oswietlone pole o czasie walki 5 minut,
wystarczajagcy na to, aby zwykly mysliwiec
nocny o nieco szybszym typie samolotu, doleciat
do oswietlonej strefy, wykonat; zakret i podpro-
wadzit samolot na skuteczng odlegto$¢ walki, to
w warunkach dzisiejszych mys$liwiec nie moze so-
bie pozwoli¢ na diugie manewrowanie. Czas
przelotu przez pole oswietlone skrocit sie bowiem
o potowe (wynosi od 2.5 do 3 minut).

Rozwdj reflektorow w kierunku zwiekszenia
zasiegu, a wiec pogtebienia pola ich rozstawie-
nia oddala réwnoczes$nie i mysliwca dozorujgce-
go w strefie wyczekiwania, potozonej zwykle po-
za strefg reflektoréw od osSwietlonej przestrzeni.
W zwigzku z tem aby nie straci¢ okazji do za-
atakowania musi mysliwiec mie¢ znaczniejszg
przewage szybkosci nad samolotem npla niz daw-
niej. Wieksza szybkos$¢ zwieksza promien zakre-
tu, powodujgc strate czasu, chodzi wiec o samolot
zwrotny.

W literaturze rosyjskiej spotyka sie czesto
rozwazanie sposobu atakow w nocy, kluczem na-
wet 2. Mamy duzo doswiadczen z wojny Swiato-
wej, gdy pilot atakowat ze swoich k. m. z do-
brym skutkiem samolot npla w nocy. Obecnie la-

2) Koziewnikow.
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ta sie w nocy w szykach zwartych. Anglicy czy
Amerykanie nie widzg specjalnych trudnosci w
atakowaniu celu powietrznego w nocy przez pilo-
ta. A jeSli tak, to niema potrzeby dzielenia lot-
nictwa mysliwskiego na dzienne i nocne. Samo-
lot mysliwski zwykly moze tak samo atakowaé
we dnie jak i w nocy, zasada taka zrealizowana
odpowiednio, daje ogromng swobode dysponowa-
nia lotnictwem mysliwskiem.

Pilot mysliwski musi umie¢ pracowac nie tyl-
ko we dnie, ale i w nocy. O sam pilotaz sie nie
rozchodzi. Wspotczesny sprzet jako tatwy i sil-
ny, a bardzo pewny pozwala na potozenie gtow-
nego nacisku na samg walke, chodzi tylko o od-
powiednie szkolenie. Znamy przeciez trudnosci
ataku skutecznym ogniem we dnie i wiemy, ze
wymaga to gruntownego przygotowania sie i ze
jest to rozwigzalne.

Mjr. dypl. SZCZEKOWSKI STANISLAW.

Desant
Zagadnienie desantdéw lotniczych juz od diuz-
szego czasu absorbowato uwage naczelnych

wiadz wojskowych Z. S. R. R. Préby przeprowa-
dzone w ostatnich latach w parnstwach zachod-
nich, wptynety niewatpliwie w Z.S. R.R. na przy-
$pieszenie decyzji i juz od konca 1933 r. rozpo-
czeto w Sowietach prace przygotowawcze.

W tym okresie w fachowej literaturze coraz
cze$ciej omawia sie wszechstronnie technike wy-
konania desantdw oraz ich taktyczne uzycie, two-
rzg sie specjalne szkoty spadochronowe, organi-
zujg sie kursy spadochronowe przy wiekszych
jednostkach lotniczych i jednocze$nie zapomocg
Swietnie zorganizowanej propagandy przeprowa-
dzonej przez Ossoawiachim (odpowiednik naszego
L. O. P. P.) skierowuje sie zainteresowanie spo-
teczenstwa, w szczegdlnosci mtodziezy na spado-
chroniarstwo, ktéremu nadaje sie charakter
sportu.

W krotkim stosunkowo czasie powstajg w kaz-
dym klubie czy kotku sportowem (a kotek takich
w Sowietach jest dziesigtki tysiecy) sekcje spa-
dochronowe, budujg sie wiezyczki (wyszki)
i przeprowadza sie intensywne szkolenie.

W rezultacie catej tej akcji, w ciggu ostatniego
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Sadze, Ze podobnie przedstawia sie sprawa
atakowania w nocy. Regulamin angielski méwi
o walce w jasne noce bez reflektora.

Whnioski:

W moich rozwazaniach poruszytem trzy zagad-
nienia, na podstawie ktérych mozna doj$¢ do
nastepujacych wnioskéw:

1) czes¢ lotnictwa mysliwskiego musi by¢ za-
wczasu zorganizowana Ww organiczne zgrupo-
wanie, uzywane na kierunku gtdwnego dziatania.

2) organizacja 10 samolotowych eskadr jest
niewystarczajgca, bo nie mozna stworzy¢ trzech
tréjek z jednej eskadry; lepszg jest eskadra o
sktadzie 12 — 15 samolotow; klucze tworzy sie na
szczeblu eskadry a nie dyonu;

3) ten sam mysdliwiec dzienny musi by¢ zdol-
ny do walki nocnej.

lotniczy.

roku wyszkolono okoto 1.000.000 ludzi przewaz-
nie miodziezy w wieku poborowym. Zdolniej-
szych wysytano do specjalnych szkét wojsko-
wych i Ossoawiachimu o bardzo bogatym progra-
mie (skoki grupowe, do celu, z op6znieniem, z ob-
cigzeniem, z samolotu wykonywujgcego akroba-
cje i t. d.). Szkoty te dajg obecnie czerwonej
armji wielkga ilos¢ wykwalifikowanych skoczkow,
co umozliwia prowadzenie doswiadczen z wiegk-
szemi desantami lotniczemi.

Proba desantu lotniczego wiekszej jednostki
byta przeprowadzona podczas tegorocznych ma-
newrdéw jesiennych, jakie sie odbyty w okregu Ki-
jowskim. Desant miat za zadanie utatwi¢ natarcie
wiasnych oddziatow przez zaatakowanie nie-
przyjaciela od tytu.

Przebieg operaciji.

Operacja desantu przeprowadzona byta w 4-ch
fazach:
I.— Wybdr miejsca desantu i
terenu,
Il. — Desant na spadochronach,
I11. — Desant z samolotéw lgdujgcych,
IV. — Zbiérka i odmarsz do akcji.

oczyszczenie
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1. Wybor miejsca desantu i oczyszczenie
terenu.

Operacje desantowg poprzedzito rozpoznanie
lotnicze terenu i wybdr miejsca lgdowania, wyko-
nane przez eskadre wywiadowczg, jednoczes$nie
kilka eskadr mysliwskich, dziatajac na roznych

J) Zataczony rysunek jest doktadnie odrysowany z foto-
grafji, ktéra bedac reprodukcjg nie moze by¢ wykorzystana
ze wzgledéow technicznych do wykonania kliszy.
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wysokosciach, odrzucito lotnictwo przeciwnika ze
strefy akcji.

Bezposrednio przed operacjg desantowg silne
zgrupowanie lotnictwa szturmowego, oczyscito
teren od drobnych oddziatow nieprzyjaciela, ktd-
reby ewentualnie mogty zagrozi¢ desantowi. Za-
danie to wykonali z lotu koszacego.

Il. Desant na spadochronach.

W kilka minut po oczyszczeniu terenu dywizjon
ciezkiego bombardowania (3 eskadry a 6 samo-
lotow ,, TB—3*“) wyrzucit na spadochronach oko-
to 400 ludzi, uzbrojonych w reczne karabiny ma-
szynowe. Rzut ten mial za zadanie ubezpieczy¢
wysadzenie dalszych oddziatow, to tez wiekszosé
oddziatu natychmiast po wyladowaniu pozosta-
wia spadochrony na miejscu i zajmuje kilka do-
minujacych punktéw wokot lotniska.

Reszta pozostaje w odwodzie i zajeta jest zbie-
raniem i prowizorycznem zwijaniem spadochro-
néw. Szturmowe lotnictwo w dalszym ciggu, osta-
niato desant, latajac w jego rejonie.

I1l. Desant z samolotéw ladujacych.

Po kilkunastu minutach na prowizorycznie
przygotowanem lgdowisku wylgdowat dywizjon
ciezkiego bombardowania i wysadzit kilkuset lu-
dzi z duzg iloscig recznych i ciezkich karabinéw
maszynowych. Oddziaty szybko przeprowadzajg
zbiorke i odmaszerowujg do pobliskiego lasku.
Samoloty, zatadowawszy pozostawione spado-
chrony odlatujg.

Po 30—40 minutach lgduje drugi ciezki dywi-
zjon i wysadza ostatni rzut, liczacy réwniez kil-
kuset ludzi oraz sprzet. Znowu zbidérka i od-
marsz.

W tym czasie nadlatuje nieprzyjacielska eska-
dra wywiadowcza i zaczyna bombardowa¢ lotni-
sko. Szybki atak przewazajacych sit mysliwcow
nie pozwala przeciwnikowi na wykonanie zada-
nia i zmusza do odwrotu. Wiasny dywizjon ciezki
odlatuje.

IV. Zbioérka i odmarsz do akcji.

Oddziaty ubezpieczajgce lotnisko zostajg $cig-
gniete i calty oddziat (bataljon o stanie wojennym
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t. j. okoto 1.000 ludzi) rozpoczyna nakazang akcje
na tyly nieprzyjaciela.
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znania do chwili odmarszu oddziatu,
cate dwie godziny.
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twata nie-

Czynniki sowieckie podkreslaja doniostos¢ tej

akcji, przeprowadzonejbardzo sprawnie i z szyb-

koscig. Akcja ta zaskoczyta catkowicie nieprzy-

Cata akcja desantu, liczagc od poczatku rozpo- jaciela.

Por. obs. bal. CIEPLINSKI STANISLAW.

Meteorologja 1 stuzba meteorologiczna
na ustugach lotnictwa.

Miedzynarodowy zjazd meteorologéw ozywit
bardzo nasze instytucje meteorologiczne. Oficjal-
nym gospodarzem podejmujagcym gosci byt
P. I. M, Obserwujac prase widziatem znikome
wzmianki o obradach toczacych sie nad bezpie-
czenstwem zeglugi powietrzne;j.

Wyttomaczy¢ ten brak zainteresowania sze-
rokiego ogotu nie jest trudno.

Meteorologja jest nauka, ktorg nie mozna
posig$¢ przeczytawszy dwa trzy dzieta traktujg-
ce o zjawiskach meteorologicznych. Trzeba du-
zej dozy cierpliwosci i wnikliwosci by wskazania
wyczytane w ksigzkach przenies¢ na bezkres
przestworzy i czu¢ sie tak jak u siebie w domu.

Mowi sie duzo o lataniu w kazdg pore, jed-
nak trzeba sobie uprzytomnié, ze lotnictwo to
nie piechota, ktora faktycznie gdy chce byé zwy-
cieskg nie zna przeszkdd. Lotnictwo procz walki
z nieprzyjacielem prowadzi walke z przyroda.
Wyjdzie zawsze zwyciesko z walki z nieprzyja-
cielem, bo te walke zna w szczegdtach i stale ja
pogtebia, natomiast do walki z przyrodag staje
z pewnym zbagatelizowaniem. W tem miejscu
musze podkreslic wieksze zainteresowanie sie
badaniami meteorologicznemi przez artylerje.

Kazde zwyciestwo osigga sie tylko wtedy,
gdy do walki staje sie przygotowanym. Przygo-
towanie osigga sie przez pogtebianie posiadanych
wiadomosci i przez poznanie nowych rzeczy. Po-
znanie jest drogg prowadzacg do wiedzy, zaczne
wiec od skonkretyzowania co to jest meteorologja
i co stuzba meteorologiczna.

Meteorologja wyraz pochodzenia greckiego
oznaczajacy pochodzenie czego$ z niebios, do
dzi$ dnia uzywano okre$lenia meteoryt.

Meteorologja samodzielna gataz geofizyki
i badajgca fizykalne witasnosci atmosfery. Skia-
dowemi meteorologji sg: synoptyka, aerologja,
klimatologja.

Wyniki badan synoptyki pozwalajg na opra-
cowanie prognoz na pewnych obszarach i na okre-
$lony czas.

Aerologja prowadzi badania goérnych warstw
atmosfery w celu zbadania przekroju pionowego
pod wzgledem: temperatury, cisnienia, wilgotno-
$ci, sity i kierunku wiatru, zjawisk elektrycznych,
zjawisk optycznych.

Klimatologja zajmuje sie badaniem cech kli-
matycznych réznych obszaréw w zwigzku z ich
potozeniem geograficznem i uksztaltowaniem
pionowem, majacy zdecydowany wpiyw na roz-
woj Swiata roslinnego, zwierzecego i na warunki
bytowania cztowieka.

Najdawniejsze slady meteorologji w Europie
znaleziono w Grecji. Przy pracach ziemnych od-
kopano stupy kamienne na ktérych wyryte byty
charakterystyki poszczegdlnych prowincyj pod
wzgledem meteorologicznym. Meteorologja zna-
na byta w Egipcie, Palestynie, najdawniejsze no-
towania opaddéw atmosferycznych spotykamy w
Palestynie i pochodzg one z drugiego wieku na-
szej ery, obserwacje te poszty w niepamieé.

Wieki $rednie nie posunety naukowo meteoro-
logji, lecz pozostal po nich liczny materjat w
postaci notatek na marginesach ksigg, kronik
0 absorbujgcych umysty 6wczesnych zjawiskach
meteorologicznych.

Badania meteorologiczne oparte na podsta-
wach naukowych datujg sie od XVII wieku, kie-
dy wynaleziono barometr, termometr. Korzysci
z tych przyrzadoéw wyciggnieto znacznie pozniej,
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t. j. okoto drugiej potowy XVIII wieku, przez
systematyczne prowadzenie pomiaréw i zbiera-
nie materjatu statystycznego, ktory pozwolit na
wyciggniecie konkretnych wnioskéw o stanie
atmosfery.

Zapoczatkowane badania wilgotnosci w dru-
gim wieku wznowiono w pierwszej potowie XIX
wieku i prowadzone sg systematycznie przez
wszystkie panstwa.

Badacze zdajg sobie sprawe, ze rozstrzyga-
nie zagadnien meteorologicznych nie stoi na od-
powiednim poziomie i stale szukajg nowych
metod.

Na nowe tory pchnagt meteorologje w dru-
giej potowie XIX wieku Brandes z Wroctawia,
dzieki zastosowaniu metody synoptycznej pole-
gajacej na przedstawieniu rozktadu cisnienia,
temperatury, zachmurzenia, kierunku i predkosci
wiatru na mapie. Metoda ta nasuneta wnioski, ze
niepogoda zwigzana jest z obszarem niskiego
ci$nienia, ktdry powoduje olbrzymi wir mas po-
wietrza. Systematycznie rozwijana metoda sy-
noptyczna stata sie podstawg do przepowiadania
pogody.

Teorja frontéw polarnych Bjerknesa oparta
na ruchu mas powietrza cieptego i zimnego przy-
czynita sie do pogtebienia metody synoptyczne;j.
Wykres$lanie frontéw cieplnych, zimnych, zoklu-
dowanych wzbogacito tres¢ mapy synoptycznej
i wpltyneto na zwiekszenie skali mapy (Norwegja,
Polska, Jugostawja, Niemcy, Witochy) — celem
uzyskania wiekszej przejrzystosci i czytelnosci
mapy synoptycznej. Powigkszenie ilosci punktéw
na mapie, ktorych dane sg nanoszone, wptyneto
dodatnio na doktadnos¢ wykreslenia frontow.

Badajgc dolne warstwy powietrza nasunety
sie przypuszczenia, ze warunki istniejgce na du-
zych wysokosciach maja wptyw na ksztattowanie
sie pogody. Badania gérnych warstw zapoczgtko-
wat Teisserenc de Bort zaktadajgc z wiasnych
funduszéw obserwatorjum aerologiczne pod Pa-
ryzem. Badania warstw gérnych prowadzi przy
pomocy balonéw, latawcdw zaopatrzonych w
przyrzady samopiszace, notujgce cisnienie, tem-
perature, wilgotnos¢, szybkos¢ i kierunek wiatru.
Ostatnio badania warstw gérnych atmosfery pro-
wadzi sie przy pomocy ptatowcéw zaopatrzonych
w meteorografy, lub przy pomocy balonéw radjo-
sond, gdzie cisnienie, temperatura, wilgotnos¢
nadawane sg przez stacje radjo-nadawczg typu
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Hartley‘a umieszczong w koszyczku balonu i zao-
patrzong w spadochron. Na ziemi umieszczona
jest stacja odbiorcza, ktoéra przy pomocy oscylo-
grafu odbiera nadania stacji nadawczej z balonu.
Po peknieciu balonu radjo-stacja nadawcza opa-
da na spadochronie na ziemie prawie nieuszko-
dzong. Szybkie tempo rozwoju lotnictwa wysu-
neto na czoto aerologje i przyczynito sie do szyb-
kiego rozwoju tej najmtodszej gatezi meteorolo-
gji. Jednak i te zdobycze nie zadawalajg meteo-
rologéw, gdyz nie rozstrzygnety definitywnie za-
gadek natury. Najnowszy prad dazy do rozwoju
meteorologji teoretycznej, gdyz meteorologja
praktyczna nie sprosta zadaniu jakie stawia jej
w chwili obecnej lotnictwo.

Jedynie szerokie zastosowanie termodyna-
miki, hydromechaniki w walce z przyrodg przy-
niesie jakie$ wigksze zdobycze dla lotnictwa.
Stusznie moéwi profesor Smosarski, dzieje meteo-
rologji jako nauki ,mozna scharakteryzowac ja-
ko szereg ciggtych rozczarowan".

Metoda synoptyczna przyczynita sie do po-
taczenia wszystkich oddzielnie istniejagcych sta-
cyj w ogdlng miedzynarodowg sie¢ meteorolo-
giczng opartg na wzajemnej wspoétpracy i poro-
zumieniu, za jej przyktadem poszta aerologja.
Utozono szyfry, klucze meteorologiczne i uczy-
niono wielki krok w kierunku opanowania prze-
stworzy przez stworzenie wielkiej miedzynarodo-
wej stuzby meteorologicznej.

Wiadomosci o stanie pogody dostarczajg
Centrum Meteorologicznemu pewnego obszaru
stacje pierwszego, drugiego i trzeciego rzedu.
llo$¢ stacyj wptywa dodatnio na prace naukowe
i meteorologje stosowang w centrum. Celem woj-
skowej stuzby meteorologicznej jest dostarczanie
materjatu obserwacyjnego do badan naukowych
nad atmosferg dla celéw wojskowych, oraz do-
starczenie wiadomosci dla przeprowadzenia ra-
cjonalnej ochrony meteorologicznej lotnictwa.

Organizacja stuzby met. jest istotng rzeczg
dla sprawnego funkcjonowania stuzby i kazde
panstwo posiada taka organizacje na jakg go
sta¢. Najmniejsza komorkg wojskowej stuzby
met. jest posterunek meteorologiczny, ktéry pro-
wadzi obserwacje meteorologiczne w o0znaczo-
nych godzinach i zaszyfrowane miedzynarodo-
wym szyfrem meteorologicznym przesyta droga
radjowa lub telegraficzna do stacji met. Posteru-
nek met. wyposazony jest w niezbedne przyrzady
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met., ktore sg potrzebne do przeprowadzenia
obserwacyj dolnych i gérnych warstw atmosfe-
rycznych; sg to, barometr, termometr rteciowy,
spirytusowy, termometr suchy, zwilgocony, psy-
chrometr aspiracyjny, teodolit, tabele poprawek
i sprzet pomocniczy. Posterunek met. spetnia
swe zadanie przez udzielanie informacji zatogom,
stuzbie startowej i wystawianie komunikatéw na
podstawie danych otrzymanych ze stacji met. Po-
sterunki met. sg rozmieszczone na szlakach lotni-
czych i w charakterystycznych pod wzgledem
met. punktach. Patrol met. jest ruchomym poste-
runkiem met. podczas wojny, funkcjonujgcym
przy oddziatach potrzebujgcych ochrony.met.

Umiejetno$¢ zrobienia sobie pilotazu, umie-
jetnos¢ czytania map synoptycznych, umiejetnosc
okre$lania zjawisk meteorol. jest konieczna kaz-
demu lotnikowi, ktéry chce mie¢ pewno$é wyko-
nania zadania i spokdj podczas lotu. Majac do-
ktadnie przeanalizowany stan mapy synoptycz-
nej nie bedzie dla lotnika niespodzianek na trasie
lotu. Zjawiska meteor, powinny by¢ lotnikowi
znane w szczego6tach, by tatwo i trafnie je oceniat
przy spotkaniu podczas lotu i powzigt wiasciwg
decyzje — kontynuowac czy przerwac lot.

Kazdy lot powinien dawac lotnikowi jakas$
zdobycz w postaci zaobserwowanego i zrozumia-
nego zjawiska met., jesli nie rozumiat zjawiska
met. podczas lotu moze odpowiednig lekturg po
locie niejasne zjawiska usungc.

Wyczerpujgcg prace na temat mgty najnie-
bezpieczniejszego zjawiska met. dla lotnictwa
napisat K. Lisowski — ciekawych odsytam do tej
wielce pozytecznej z punktu widzenia lotniczego
pracy.

Tutaj zdefinjuje krotko samo zjawisko.
Mgta, jest to zjawisko atmosferyczne pojawiajgce
sie na powierzchni ziemi, sktadajgce sie z drob-
niutkich kropelek wody o $red. 0,02 mm. nawet
podczas mrozu. Charakterystyczng wiasnoscig
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mgty jest nieprzezroczysto$¢. Niezbednym wa-
runkiem powstania mgty jest staby wiatr
(0,5 — 1,3 m/sek.) potrzebny do wywotania kre-
tych ruchéw i wymieszania warstw powietrza
zimniejszego z cieplejszem oraz obecnosci w po-
wietrzu drobnych pytkdéw, dookota ktérych kon-
densuje sie para wodna, powstata przy zetknie-
ciu sie powietrza cieplejszego z zimniejszem.
Mniej sg znane mgty lodowe — jedne nawodne
unoszace sie ze szczelin zamarztych moérz polar-
nych lub jezior arktycznych, drugie subtelny lo-
dowy pyt krystaliczny pojawiajgcy sie w sto-
neczne mrozne dnie (okoto — 18° C) wolno opa-
dajacy, a zdradzajacy swga obecnos$¢ w powietrzu
pieknem migotliwem iskrzeniem sie.
Z kolei okresle stacje met. u nas; t. j. Gtow-
ng Wojsk. Stacje Meteorologiczng.
Meteorologiczna stacja centrum stuzby met.
pewnego obszaru jest centralg dla wszystkich de-
pesz wysytanych przez post. met. wiasnej sieci
i zagranicznej. Nadestane depesze stacja met. zu-
zytkowuje do opracowywania prognoz i ostrze-
zen o gwattownych zaburzeniach atmosferycz-
nych jak burze, wichury, zamiecie $niezne i t. p.
Ochrone 7zZeglugi powietrznej stacja met.
uskutecznia przez wystawianie komunikatéw na
trasy zamierzanych lotéw. Stacja met. prowadzi
badania warstw dolnych i gérnych atmosfery,
szukajac wyjasnien i rozstrzygnie¢ zjawisk atmo-
sferycznych w oparciu sie o prawa termodyna-
miki i hydrodynamiki. Wyniki swych badan sta-
cja met. komunikuje zainteresowanym dowddz-
twom, oddziatlom lub na ich zyczenia prowadzi
badania atmosfery.
Obsada stacji met. sktada sie z 20 — 40 oséb
i posiada nastepujgce sekcje:
synoptyczng
aerologiczng
spostrzezen
tacznosci.

Kierunki rozwoju lotnictwa Z.S. R. R.

A. SPADOCHRONIARSTWO.

Pomijajac poczatkowy rozwdj spadochroniar-
stwa w czasach carskich przy uzyciu spadochro-
noéw zagranicznych typu ,Zukmes" i w 1916 r.

rodzimej produkcji, typu Kotielnikowa, ktéry
okazat sie mocno niepraktyczny i wkrétce byt
usuniety z zaopatrzenia wojsk lotniczych—przej-
dziemy odrazu do okresu 1919 roku.

W dniu 23 lutego 1919 roku w miasteczku Ach-
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tuba b. gub. Astrachanskiej, pilot Edelstein A.
W. z 2-ej Armji wykonat pierwsze pokazy sko-
kéw z balonu. W 1921 r. rozpoczeto faktyczng
prace w tym kierunku w leningradzkiej szkole
balonowej pod kierownictwem Birnbauma (pilo-
ta balonu stratosferycznego ,ZSRR"). Cwiczono
sie ,,na ochotnika" w skokach z balonu na uwie-
zi, przy pomocy spadochronéw pochodzenia za-
granicznego, dla braku spadochronéw witasnej
produkcji. Poniewaz spadochrony te w uzyciu
okazaty sie fatalnemi, gdyz po kilkurazowych
skokach nastepowata katastrofa — dowddztwo
floty powietrznej RKKA. — zakazato kontynu-
owania dalszych ¢wiczen.

Nastepuje dalej prawie 6-cio letnia przerwa
i dopiero pierwsza ,pieciolatka", stwarzajgc wita-
sny przemyst lotniczy i rozbudowujgc silnie flo-
te powietrzng, jak wojenng tak i cywilng — data
poczatek fabrykacji wtasnych spadochronéw. Od
tej chwili, t. j. od 1927 r. rozpoczyna sie wiasci-
wy okres rozwoju spadochroniarstwa w Sowie-
tach, ktéry ostatnio uzyskat b. silne tempo, i co
najwazniejsze, stat sie zmilitaryzowanym spor-
tem miodziezy.

Pionierem pracy spadochronowej w ZSRR byt
lotnik Minow, ktory w r. 1929 zademonstrowat
szereg skokdéw ze spadochronem, chcac wzbu-
dzi¢ zaufanie do spadochronéw i wiare w ich
pozyteczno$é. W czerwcu tegoz roku Minow byt
w Ameryce i na zawodach spadochroniarskich
zajat 3 miejsce. Poczatkowo opornie szta mu
praca, lecz powoli zyskiwat sobie coraz wiecej
zwolennikéw. W maju tegoz roku Minow wyko-
nat poraz pierwszy w ZSRR skok do morza, a
w lipcu pierwsza kobieta w ZSRR dokonata sko-
ku ze spadochronem. Do korica 1931 r. Minow
wyszkolit 12 ,specéw" spadochroniarzy, ktorzy
stanowili pierwszg kadre instruktoréw, posiada-
jaca za sobg caty szereg pomysinych skokdw oraz
przyswojong metodyke nauczania. Rok 1932
stanowi okres przetomowy w rozwoju spadochro-
niarstwa w ZSRR. Rozkaz szefa lotnictwa woj-
skowego RKKA. o praktycznem opanowaniu
techniki skokéw ze spadochronem oraz zorgani-
zowany i uruchomiony przemyst krajowy tego
sprzetu — pchnety na realne tory sprawe spado-
chroniarska, czyniac z niej w kréotkim czasie ma-
sowy ruch sportowy. Szkolenie nowych adeptow
postepuje bardzo szybko, wydajagc pomysine re-
zultaty.
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W 1933 r. kierownictwo nad masowg pracg
spadochroniarska ujeta w swe rece Centralna Ra-
da Ossoawiachimu ZSRR, ktdra zorganizowata
w Moskwie Centralng Szkote spadochroniarskag
pod kierownictwem J. Moszkowskiego najbliz-
szego wspOtpracownika Minowa. Przy wszyst-
kich aeroklubach zostaty zorganizowane sekcje
spadochroniarskie, ktore szkolg kotka spadochro-
niarskie wyzszych zaktadéw naukowych, fabryk,
warsztatow i przedsiebiorstw oraz urzedow pan-
stwowych. Skok ze spadochronem wigczony jest
do warunkdéw otrzymania odznaki sportowo-woj-
skowej ,GTO" (Gotow k trudu i oboronie), jako
wyktadnik rozwoju mestwa, odwagi, zimnej Krwi
oraz orjentacji w powietrzu.

Sport spadochroniarski uwazany jest jako
czynnik wychowawczy kadry lotnikéw szybow-
cowych i kursantéw szkot lotniczych.

Zima roku 1933 odbyty sie pierwsze skoki spa-
dochroniarskie w warunkach zimowych. Latem
tego roku ¢wiczono skoki ze spadochronem ze
wszystkich mozliwych miejsc samolotéw typow
produkowanych w ZSRR.

Nastepnie demonstrowano caty szereg skokow
z balonoéw i sterowca (Jewdokimow, Zabielin,
Kajtanow) oraz ze samolotow w czasie wykony-
wania figur wyzszego pilotazu. W tym samym
czasie poraz pierwszy byt dokonany skok w noc-
nej porze. W sierpniu za$, as sowieckiego spa-
dochroniarstwa lotnik Jewdokimow wznidst sie
na samolocie na wysoko$¢ 6920 m (bez aparatu
tlenowego) i wyskoczyt ze spadochronem, ktéry
otworzyt dopiero w odlegtosci okoto 500 m od
ziemi. W roku tym rozpoczeto réwniez ¢wicze-
nia skok6w grupowych. Pierwszy taki skok ze-
spotowy dokonat Ossoawiachim Moskwy z grupa
ztozong z 62 ludzi.

W pazdzierniku 1933 r. lotnik Jewsiejew wy-
konat wolny skok ze spadochronem z wysokosci
7050 m, a w 1934 r. z wysokosci — 7900 m z apa-
ratem tlenowym. Oba skoki byly zupetnie uda-
ne. Proby skokow ze spadochronem na strone
zewnetrzng z samolotu U—2 (i innych), bedace-
go w ,korkociggu" — daty pomysine rezultaty.

W roku 1934 tempo rozwoju spadochroniar-
stwa zyskato na sile. Kilkuset instruktoréw i kil-
kadziesiat tysiecy cztonkéw kotek spadochroniar-
skich, intensywng pracg ws$rdd mas, potrafity
spadochroniarstwo uczyni¢ jednem z ulubionych
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sportdw sowieckich. Liczba kobiet ,spadochro-
niarek” w roku 1934 znacznie wzrosta.

Pierwszy zlot spadochroniarzy w ZSRR odbyt
sie w sierpniu 1934 r. Wynikiem 3—4 letniej pra-
cy sg tysigce skoczni, zwanych ,wyszkami", roz-
rzuconych po catym terenie ZSRR, grupujgcych
dokota siebie dziesigtki tysiecy miodziezy pici
obojga w wieku od lat 16, entuzjastycznie upra-
wiajgcej skoki, Jest to moze najlepszy Srodek
propagandy spadochroniarstwa wsrod mas. Jakie
to ma znaczenie dla lotnictwa — chyba nie wyma-
ga specjalnego omdwienia.

Najlepszym moze dowodem znaczenia tego
~Sportu™ w formie zmilitaryzowanej—beda spra-
wozdania z wielkich manewrdw sowieckich, ktdre
odbyty sie w okolicy Kijowa w miesigcu wrzesniu
1935 r., w obecnosci Komisarza Ludowego Obro-
ny ZSRR Woroszytowa i jego zastepcow Tucha-
czewskiego i Gamarnika oraz dowodcy okregu
wojskowego Jakira. Na manewrach tych zasto-
sowano poraz pierwszy desant powietrzny. Z ol-
brzymich czterosilnikowych samolotéw bombar-
dujgcych typu ANT—6 lub ANT—9 wyrzucono
kilkuset zotnierzy w petnem uzbrojeniu, z zada-
niem dywersji na tytach nieprzyjacielskich. Zna-
ne sg juz zapewne czytelnikom wiadomosci o sko-
kach grupowych po 25 ludzi, ktére demonstrowa-
no w Moskwie podczas pokazow w dzien Swieta
lotniczego w 1934 r. A przeciez sg samoloty
w Sowietach, mogace pomiesci¢ okoto 40 ludzi.
Wypuszczenie ich ze spadochronami z samolotu
nie przedstawia zadnej trudnosci. Eskadra takich
samolotow, wyrzucajac cze$¢ desantu na spado-
chronach, zabezpiecza sobie lgdowanie dla wy-
sadzenia reszty ludzi i sprzetu (c. k. m. dziakka,
a nie wykluczonem jest ze i mate tankietki).

Oto maty obrazek — dlaczego prowadzona jest
tak wytezona agitacja i propaganda spadochro-
niarstwa w ZSRR. Przygotowanie i zaprawienie
w skokach catej masy przysztych zoinierzy
RKKA — oto gtéwny cel tego sportu. Podobny
obrazek daje nam ¢wiczenie spadochroniarzy
Ossoawjachimowcow, odbyte wczesniej nieco, bo
17 lipca pod Moskwa o godz. 8-ej wieczor. Za-
stosowano tutaj rowniez desant powietrzny.
Obecny byt Ejdeman, prezes Ossoawiachimu.

Warto aby nasze aerokluby i inne pokrewne
instytucje, a przedewszystkiem — nasze czynni-
ki miarodajne, pomySslaty o zapoczatkowaniu te-
go sportu wsrdod naszej miodziezy.
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Przemyst spadochroniarski chetnie pdjdzie na
reke. Ochotnikéw nie zbraknie. Niechaj przy
kazdej lokalnej instytucji LOPP powstanie sek-
cja spadochroniarska, niech pojawig sie ,skocz-
nie", a brac¢ lotnicza chetnie stanie do apelu, by
stuzy¢ instruowaniem.

B. KOMUNIKACJE POWIETRZNE.

Pierwsze préby zastosowania samolotow dla
celéw transportowych w ZSRR byly podjete za-
raz po objeciu witadzy przez bolszewikow, lecz
wojna domowa przerwata te akcje. Po ukoncze-
niu tej wojny Sowiety znalazty sie w obliczu kom-
pletnej ruiny przemystu i resztek lotnictwa woj-
skowego, zupetnie zdezorganizowanego i znisz-
czonego, nienadajacego sie dla celéw komunika-
cyjnych i gospodarczych. Utworzenie wiec ko-
munikacji powietrznej, wymagato zapozyczenia
bogatego doswiadczenia panstw zachodnich, po-
siadajgcych dobrze zorganizowany przemyst lot-
niczy, pewng rutyne w tym kierunku i chetnych
do porozumienia sie w zakresie tego dziatu pra-
cy. W 1921 r. byta zawarta umowa miedzy rzg-
dem ZSRR i niemieckiemi towarzystwami dla
wspollnej organizacji towarzystwa komunikacyj
powietrznych na trasie Moskwa—Krolewiec. To-
warzystwo ,Deruluft" (skrét ,Niemiecko - ro-
syjskie towarzystwo komunikacyj powietrznych")
jednoczy na rownych prawach niemiecka i so-
wiecka administracje oraz personel techniczny
i latajgcy. W dniu 1. V. 1922 r. linja lotnicza
Moskwa—Krolewiec a pozniej i Berlin — zostaje
oddana do uzytku. Jesienig 1922 r. grupa so-
wieckich lotnikéw zgrupowanych w towarzystwie
~Awiakultura" zorganizowata czasowg komuni-
kacje lotniczg na trasie Moskwa—Niznyj Nowgo-
rod (obecnie Gorkij) z okazji 1-go wszechzwia-
zkowego jarmarku. Samoloty wydzierzawiono
od lotniczej firmy niemieckiej Junkers. W okre-
sie 1923—1929 r. towarzystwo ,Dobrolet" i
~Ukrazwozduchput" (Towarzystwo ochotniczej
floty powietrznej i Ukrainskie towarzystwo ko-
munikacyj powietrznych), zebraty, droga dobro-
wolnych sktadek wséréd catego spoteczenstwa so-
wieckiego i instytucyj gospodarczych, odpowie-
dnie fundusze i utworzyty do$¢ znaczng na owe
czasy, sie€ linij lotniczych. W koricu 1930 roku
oba wyzej wspomniane towarzystwa weszty
w sktad nowozorganizowanego Wszechzwigzko-
wego ,objedinienja" Cywilnej floty powietrznej.
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W chwili obecnej wszystkie sowieckie linje lotni-
cze, z wyjatkiem linij ,Deruluftu” Moskwa—Ber-
lin i Leningrad — Berlin, sg eksploatowane przez
terytorjalne zarzady Aerofloty, podpodzadkowa-
nej Gtéwnemu Zarzadowi Cywilnej floty powie-
trznej przy Radzie Komisarzy Ludowych ZSRR.

Wykorzystujgc poczagtkowo catkowite urzadze-
nie i sprzet zagraniczny oraz poznawszy najnow-
sze zdobycze techniki lotniczej, drogg przepro-
wadzonych zagranicg studjow i stagey przez so-
wieckich inzynieréw i lotnikéw — sowiecki tran-
sport powietrzny ku koncowi pierwszej piatiletki
oswobodzit sie zupetnie od zaleznosci od zagra-
nicy, opierajac sie catkowicie na rodzinnym prze-
mysle lotniczym i sitach krajowych.

Sie¢ linij powietrznych objeta prawie catkowi-
cie terytorjum ZSRR. Uruchomiono trzy wielkie
magistrale o znaczeniu wszechzwigzkowem:

Moskwa— Irkuck — o dtugosci 4.700 kim

Moskwa—Tyflis — " 2.900 ,
Moskwa—Taszkent — " 3.000
Moskwa—Wtadywostok — " 8.000

(w konicu 1932 r.).

Trasa linji Moskwa—W#adywostok przebiega
przez wazniejsze pod wzgledem gospodarczym
i politycznym centra Syberji, a mianowicie:
Swierdtowsk, Omsk, Nowosybirsk, Irkuck, Czyta,
Chabarowsk. Odgatezienia tej magistrali taczg
Moskwe z najwazniejszemi rejonami przemysto-
wemi — Magnitogorskiem i Kuznieckiem oraz
krajami pogranicza wschodniego ZSRR — Ja-
kutjg, Sachalinem, Kamczatksa i t. d. ponadto za-
pewniajg potaczenie ze stolicg nar. rep. Mongolji
— Utan Bator. Jednak oprécz kolosalnego zna-
czenia wewnetrzno politycznego, magistrala ta
daje mozliwos$¢ tgcznosci powietrznej panstw Za-
chodniej Europy z Japonjg i Chinami.

Znaczenie tej magistrali zilustruja najlepiej cy-
fry, okresdlajgce czas podrozy kolejg i samolotem
(przy stosowaniu nocnych lotow):

Moskwa—Irkuck — kolejg 5 déb, samolotem
— 1V* doby,

Moskwa — Wiadywostok — kolejg 12 déb,
samolotem — 3 doby.

Linja Moskwa—Tyflis biegnie przez Charkdw,
Rostow n/D, Piatigorsk, Groznyje, Baku. W Baku
taczy sie z linjg lotniczg na Teheran, co pozwala
na tagcznos¢ powietrzng Moskwy ze stolicg Per-
sji.
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Linja Moskwa—Taszkent biegnie przez Sama-
re, Orenburg i Kzyt—Orde, #3czac srodkowo -
azjatyckie republiki narodowe z Moskwg. Poczy-
najac od 1929 r. utworzono caty szereg lokalnych
linij powietrznych, ktore bardzo dodatnio wpty-
nety na rozwo6j gospodarczy tych krajéow oraz
ogromnie utatwity komunikacje, co uwidacznia
sie z ponizszych cyfr:

Linja Czardzuj — Nowonzgenez — Taszank
(450 kim. dt.) droga lgdowg lub wodng — latem
4—7 dni, zimg 10—15 dni, samolotem — 3V2
godziny.

Linja Taszkent — Stalinabad — (960 kim. dt.)
kolejag — 3 doby, samolotem — 7 godzin.

Linja Taszkent — Kabul (1140 kim. di. w Af-
ganistanie) przebiega przez tancuch gér Hindu-
kusz (wys. 5000 mtr.), przejazd konmi — okoto
25 dni, samolotem — 8 godzin.

Linja Stalinabad — Gazin (170 kim. d}.) konmi
— 2 doby, samolotem — 1V2 godz.

Taka samg ekonomje czasu dajg linje powietrz-
ne we Wschodniej Syberji, Jakutji i kraju Przy-
amurskim np.:

Linja Irkuck — Jakuck (2700 kim.) przebycie
zimowa porg konnmi 20 — 30 dni, samolotem 3—5
dni.

Nocne loty wprowadzono w ZSRR w 1929 r.
na linji Moskwa — Irkuck. W 1932 r. zastoso-
wano je na linji Moskwa—Leningrad, a w 1933 r.
na magistralach: Moskwa — Wtadywostok i Mo-
skwa — Tyflis. Stosownie do zarzgdzenia Rady
Komisarzy Ludowych ZSRR wszystkie wazniej-
sze linje powietrzne majg posiadac lotniska przy-
stosowane do lotéw nocnych. Rozwdj komunika-
cyj lotniczych ZSRR za okres pierwszego 10-cio
lecia, wskazuje ponizsza tabela, wykazujaca pra-
ce sowieckich linij lotniczych (t3cznie z towa-
rzystwem ,Deruluft"):

Dtugos$¢  Przelo- Przewieziono
Lata linji tow

w km. w km. Ppasaze- poczty towarow

row (w t) (w t)

1923 1.660 250.000 1.900 3,4 23
1930  29.200 4.880.000  14.800 143 196
1931 32,400 6,140.000 22.700 354 200
1932 33.000 6.140.000  30.000 435 460

W roku 1934 dtugos¢ linij powietrznych wyno-
sita juz 48.000 kilometrow.
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Park samolotowy linij powietrznych ZSRR az
do 1928 r. wiacznie, prawie catkowicie sktadat sie
z maszyn pochodzenia zagranicznego. Do korca
pierwszej pieciolatki, dzieki stworzeniu witasnego
przemystu lotniczego — Sowiety w 75% posia-
daty juz samoloty witasnej produkciji.

W 1933 r. na sowieckich linjach lotniczych kur-
sowaty nastepujgce typy maszyn:

JANT—9“ — dwusilnikowy samolot pasazerski,
konstrukcji metalowej, mieszcza-
cy 11 osob tacznie z pilotem, sil-
niki ,M—17* po 600 MK. kazdy.
Szybko$¢ — 200 klm/godz. Peine
obcigzenie — 1800 kg.

— jednosilnikowy, samolot pasazer-
ski, konstrukcji mieszanej, mie-
szczacy 10 osob tacznie z pilotem,
silnik ,M—15“ o sile 450 MK,
szybko$¢ — 160 klm/godz., obcig-
zenie — 1400 kg.

— jednosilnikowy samolot pocztowy,
dwumiejscowy, konstrukcji mie-
szanej. Silnik ,,M—17* o mocy
500 MK, szybko$¢ — 200 km/godz.,
obcigzenie 900 kg.

— wodnoptatowiec — amfibja 2—3

osoby (fgcznie z pilotem), kon-

strukcji  drewnianej. Silnik —
~M—11" mocy 100 MK, szybkos$¢

120 klm/godz., obcigzenie — 270

kg-

jeden z najwiekszych samolotow

ZSRR. Posiada pie¢ silnikéw po

480 MK kazdy, zabiera — 41 lu-

dzi i wazy w czasie lotu 17.000 kg.

— zbudowany z nierdzewiejacej
stali, spajanej za pomocg elek-
trycznosci. Jest to jednosilnikowy

samolot posiadajgcy silnik o mocy
480 MK, zabiera 9 ludzi.

— samolot pasazerski, lekki, na 3—5
0s0b, taniej i prostej konstrukcji
i niewielkich mozliwosciach.

Y K__5u

”P_5u

woz—2"

SJANT—14"—

»Stal—3*

~AIR—5"
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~AIR—6" — samolot pasazerski, lekki, na 3—5
0s6b, taniej i prostej konstrukcji
o niewielkich mozliwosciach, sil-
nik M—11 o mocy 100 M. K.

JAIR—T7" — samolot pasazerski o duzej szyb-
kosci — okoto 300 kim/godz.

JHAI—1" —

~NIAl—1* — lekki, czteroosobowy samolot.

~U—2" — lekki samolot, prostej konstrukcji,

stosowany na linjach lotniczych.

Rozbudowa linij komunikacyjnych w Sowietach
do konca 2-ej pieciolatki t. j. do 1937 r. wk. ma za
zadanie osiggniecie ogdélnej diugosci — 85.000
km., by sta¢ sie faktycznie nietylko pospiesznym
$rodkiem komunikacji, lecz przedewszystkiem
pospiesznym transportem handlowym, obejmujg-
cym caty teren ZSRR. Drugim zkolei zadaniem
jest maksymalne zniwelowanie t. zw. ,sezonowo-
$ci" i zapewnienie zabezpieczenia réwnomiernego
ruchu w ciggu catego roku. Trzecie zadanie —
to zwiekszenie intensywnosci ruchu przy catkowi-
tem zapewnieniu nalezytej i kulturalnej obstugi
pasazerO6w oraz S$cistosci i sprawnosci w opera-
cjach handlowych (przyjmowanie i odbior poczty
i towarow).

Moze jednak jednym z najistotniejszych celéw
tej olbrzymiej rozbudowy lotnictwa cywilnego
w Sowietach — jest wspoétdziatanie cyw. floty po-
wietrznej z wojskowem lotnictwem w czasie woj-
ny. Kwestja przystosowania wigkszosci samolo-
tow komunikacyjnych do celow wojennych nie
bedzie stanowita powazniejszej trudnosci.

Jedyng moze trudno$cig w przysztosci jak i
w chwili obecnej — bedzie brak wartosciowego
personelu technicznego i latajgcego, ktorego
szkolenie odbywa sie dzisiaj w tempie mocno
przyspieszonym. Caty aparat agitacyjno-propa-
gandowy nastawiony jest obecnie w kierunku
zwerbowania jak najliczniejszego, wartosciowego
elementu do szko6t lotniczych tak cywilnych jak
i wojskowych i stworzenie wsrod mas nastrojow
sprzyjajacych tej sprawie oraz kultu dla lotni-
ctwa we wszystkich jego odmianach.
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Kilka uwag o zadaniach lekarza doby obecnej.

Pozwalam sobie na tamach niniejszego pisma
zaja¢ uwage czytelnikow tematem odbiegajagcym
by¢ moze od zagadnien $cisle techniczno-lotni-
czych, jednak blisko do nich stojgcem.

Rozw6j lotnictwa powodowat powstanie nowej
gatezi medycyny t. zw. medycyny lotniczej, nad
zagadnieniami ktorej obecnie pracuja liczne za-
stepy lekarzy lotniczych. Jezeli juz w 1911 r.
ukazaty sie prace naukowe, poruszajagce wplyw
lotéw na ustréj czlowieka, to rzecz jasna, ze dzi-
siaj zagadnienie powyzsze staje sie powazniej-
szem i coraz to wiecej zawiktanem. Bierzemy tu
pod uwage zwiekszajacg sie szybko$¢ samolotu,
coraz to wieksze wysokosci osiggane przez lotni-
kéw oraz znaczne podniesienie poziomu wyszko-
lenia personelu latajgcego. Zgodzi¢ sie musimy
z tem, ze ustrdj cztowieka zdolny jest do przysto-
sowania sie do zmienionych warunkéw bytu do
pewnych jednak granic, przekroczenie ktérych
zakidca jego réwnowage i prowadzi do powsta-
wania standéw chorobowych.

Samolot musi by¢ dostosowany do mozliwosci
i wydolnosci maszyny ludzkiej, a ta ostatnia,
zwitaszcza w dobie obecnej winna by¢ czujnie
i starannie utrzymywana przez powotanych do
tego celu fachowcow-lekarzy.

Do wykonania odpowiedzialnych swych obo-
wigzkow lekarz musi posiada¢ nalezny mu auto-
rytet i moznos¢ wprowadzania w zycie wszelkich
zamierzen, majacych na celu ochrone stanu zdro-
wia personelu latajgcego. Lekarz w lotnictwie nie
moze by¢ obojetnym obserwatorem zycia lotnika,
winien natomiast pokocha¢ naréwni z personelem
latajacym nowg bron, dobrze rozumie¢ warunki
pracy lotnika, mie¢ dostateczne przygotowanie
w zakresie medycyny lotniczej. Tg drogg bedzie
mogt celowo i skutecznie wykonac¢ liczne swe
obowigzki.

Pierwszg rolg lekarza jest wasciwy dobor ma-
terjatu ludzkiego do lotnictwa, obdarzonego od-
powiedniemi zdolnosciami fizycznemi i psychicz-
nemi, wymaganemi do uprawiania zawodu lotni-
czego. Dalszg, a nie mniej wazng rolg lekarza jest
odpowiednia opieka fachowa nad stanem zdrowia
uczniow w szkotach lotniczych. Lekarz w szkole

musi by¢ w statym kontakcie z instruktorami,
wspoltpracowaé z nimi w dziedzinie wyszkolenia
oraz obserwowac uczniéw zaréwno w czasie lotu,
jak i w zyciu codziennem. Lekarz szkoty winien
by¢ dobrym i doswiadczonym psychologiem, zna¢
chociazby w elementarnym pojeciu sztuke piloto-
wania obok wyrobienia fachowego. Racjonalne
szkolenie nowonabytego materjatu ludzkiego w
szkotach da nam mozno$¢ obsadzi¢ jednostki
lotnicze w sprawny fizycznie i umystowo perso-
nel latajacy. Szkota lotnicza jest kuznig przy-
sztego pokolenia lotnikéw, a przeto winna wydac
szeregi mtodych ludzi zamitowanych w swym za-
wodzie, w odpowiedniej kondycji fizycznej i psy-
chicznej.

A jak wazna jest rola lekarza w jednostkach
lotniczych. Lekarz w dalszym ciggu otacza opie-
ka personel latajagcy i czuwa nad jego stanem
zdrowia. Rola jego nie ogranicza sie li tylko do
badania personelu lub udzielania mu wskazéwek
leczniczych. Bodajze donioSlejsze zadanie jest
krzewienie zasad higjeny osobistej i lotniczej
oraz zapobieganie wszelkim szkodliwym czynni-
kom, ktére ujemnie wpiywajg na stan zdrowia
personelu latajacego, obnizajac jego sprawnos$é
fizyczng i wydajnos$¢ pracy. Lekarz winien mieé
prawo gtosu w sprawach dotyczacych unormowa-
nia pracy personelu latajgcego. Wiemy dobrze
z piSmiennictwa i na podstawie witasnego do-
Swiadczenia, ze praca nieracjonalna, zbyt for-
sowna, nieodpowiednio utozona w czasie, bardzo
szybko prowadzi do przemeczenia zaréwno fi-
zycznego, jak i psychicznego. Obowigzkiem wiec
lekarza jest zainteresowanie sie rozktadem zajeé
w jednostkach lotniczych, poddanie go ocenie fa-
chowej i przedstawienie wnioskéw co do jego zra-
cjonalizowania. Lekarz winien interesowac sie lo-
tami personelu latajgcego, obserwowaé na starcie
latajacych, w przypadkach stwierdzenia ztego
stanu zdrowia latajgcych ingerowac i udziela¢
odpowiednich wskazowek lekarskich. Lekarz mu-
si by¢ szczerym i oddanym przyjacielem lotnika,
zzy¢ sie z nim, zrozumie¢ jego psychike, zaskar-
bi¢ dla siebie nalezyte zaufanie. Lekarz winien
interesowac sie i wspotpracowac z instruktorem
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wychowania fizycznego w zakresie wychowania
fizycznego i sportu.

Jak widzimy z powyzszego, zadania lekarza w
jednostkach lotniczych sg olbrzymie i odpowie-
dzialne, a zarazem i donioste .Personel latajacy
w zrozumieniu roli lekarza winien z nim zyczliwie
wspotpracowac dla dobra wspolnego celu.

Przejdzmy teraz do krotkiego omoéwienia zadan
Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich. Na szcze-
Scie minety te czasy, kiedy to personel latajacy z
niepokojem i pewng bojaznig zgtaszat sie do ba-
dan na poszczegélne oddziaty w C. B. L. L.
Siedmioletnia praca w C. B. L. L. przekonata per-
sonel latajagcy, o koniecznosci istnienia tej insty-
tucji w lotnictwie, stojgcej na strazy zdrowia te-
go personelu, a jednoczes$nie pracujgcej nad wie-
lu zagadnieniami zmierzajgcemi do unormowa-
nia pracy personelu latajgcego i ochrony go
przed wszelkiemi szkodliwemi czynnikami, jakie
mu zagrazajg w czasie lotu.

Do naczelnych zadan C. B. L. L. nalezy wia-
$ciwa selekcja kandydatéw do lotnictwa oraz sy-
stematyczna kontrola stanu zdrowia personelu la-
tajacego. Na powyzszem nie konczy sie jednak
rola CBLL. Jako instytucja centralna i jedyna
w Polsce, wyposazona w dobry warsztat nauko-
wy, C. B. L. L. prowadzi caty szereg prac nauko-
wych w celu pogtebienia wielu jeszcze niezbyt
opracowanych, a niezmiernie waznych zagadnien,
dotyczacych wptywu niskiego cisnienia barome-
trycznego na ustrdj cztowieka, opracowuje wnio-
ski praktyczne, majace na celu unormowanie pra-
cy lotnika i ochrony go przed szkodliwemi czynni-
kami lotu. Tak, np., wspopracujac z Instytutem
Badan Technicznych Lotnictwa i Panstwowym
Zaktadem Higjeny, C. B. L. L. podjeto caty cykl
prac nad udoskonaleniem ekwipunku lotniczego,
okularéw lotniczych, inhalatoréw lotniczych i t. p.
Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich podjeto sta-
rania wspotpracy z inzynierami konstruktorami
przy budowie nowych typéw samolotéw. Uwaza-
my, ze gtos lekarski winien by¢ brany pod uwage
w sprawach dotyczacych urzadzenia kabiny dla
— pilota i obserwatora, o$wietlenia, wentylacji,
rozmieszczenia przyrzadow na tablicy, zatrucia
gazami spalinowemi i t. p. Jak juz wyzej zazna-
czytem samolot musi by¢ dostosowany do ma-
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szyny ludzkiej, a ktéz ja lepiej zna od lekarza.
Przy Scistej wspotpracy z inzynierami konstruk-
torami usuniemy te wszystkie braki w samolotach,
jakie jeszcze mogg istnie¢ w dotychczasowych ty-
pach samolotow. Zresztg dziedzina powyzsza
nalezy do zakresu opieki nad stanem zdrowia
personelu latajagcego. Centrum Badan Lotniczo-
Lekarskich jako instytucja naukowa studjuje li-
terature fachowa ojczystg i zagraniczng i utrzy-
muje staty kontakt z placowkami zagranicznemi
0 podobnym charakterze. Prace naukowe i refe-
raty zaréwno lekarzy C. B. L. L., jak i lekarzy
jednostek lotniczych sg umieszczane w kwartal-
niku ,Polski Przeglad Medycyny Lotniczej", re-
dagowanym przez C. B. L. L.

W Centrum Badan Lotn. Lekarskich corocznie
odbywa sie doskonalenie lekarzy zawodowych
lrezerwy w zakresie medycyny lotniczej oraz or-
ganizowane sg kursy dla instruktoréw szk6t w za-
kresie psychologji, charakterologji, higjeny lotni-
czej.

W zagadnieniach wychowania fizycznego i
sportu Centrum Badan Lotn. Lekarskich wsp6t-
pracuje z Centralnym Instytutem Wychowania
Fizycznego. Nad catoksztattem pracy naukowej
w C. B. L. L. czuwa Rada Naukowa Lotniczo-
Lekarska, sktadajgca sie z profesorow uniwersy-
tetow. Obowigzkiem C. B. L. L. jest czuwanie nad
sprawnoscig stuzby zdrowia w jednostkach lotni-
czych i $cista wspdipraca z lekarzami oddziato-
wemu

Dla urzeczywistnienia wszystkich naszych za-
mierzeh musimy mie¢ catkowite zaufanie i zrozu-
mienie u personelu latajgcego, zyczliwe ustosun-
kowanie sie¢ do nas, a wowczas bedziemy mogli
wykona¢ wazniejsze zadania z zakresu naszej
stuzby.

Powyzszy temat poruszam dla doktadniejsze-
go uswiadomienia personelu latajgcego o roli le-
karza w lotnictwie, a réwniez i zachecania do dal-
szej zyczliwej i zgranej wspotpracy. Tworzymy
jedng rodzine lotnicza, dla ktdrej drogie sg
wszystkie elementy jej zycia.

Przy skoordynowaniu poszczeg6lnych dziedzin

zycia lotniczego moze by¢ mowa o nalezytym ro-
zZwoju naszego lotnictwa.
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Cl CO ODESZLI...

S. p. por. pil. obs. Dabrowicki Walerjan ur. 25. kwietnia 1911 r.
w Jarostawiu.. Wyksztatcenie otrzymat w Korpusie Kadetow Nr. 1.
we Lwowie, gdzie ukonczyt gimnazjum matematyczno - przyrodnicze.
Dnia 15 pazdziernika 1929 wstapit do Szkoty Podchorgzych Lotnictwa,
ktéra ukonczyt w roku 1931. Jako jeden z najmtodszych podporuczni-
kéw w wojsku wcielony zostat do 2 Putku Lotniczego. W Putku wzo-
rowo petnit stuzbg obserwatora. W 1933 r. ukonczyt kurs pilotazu
nizszego, a w 1934 r. zostal mianowany porucznikiem, oraz konczy
kurs pilotazu wyzszego.

Jako zamitowany lotnik jest cztonkiem Aeroklubu, gdzie wiele go-
dzin pozastuzbowych poswigcat lataniu.

W dniu 8 wrze$nia 1934 r. zgingt Smiercig lotnika na ¢éwiczeniach
letnich w Zorach.

W zmartym stracit 2 Putk Lotniczy bardzo dobrego oficera, a kor-

pus oficerski umitowanego kolega.

Cze$¢ Jego Pamieci!

S. p. ppor. pil. obs. Ciosafnski Marjan, ur. 19 listopada 1910 r.
w Poznaniu, gdzie otrzymat $rednie wyksztatcenie. W 1928 r. wstapit
do Szkoty Podchorgzych Piechoty w Ostrowiu Mazowieckim. W ro-
ku 1931 ukonczyt 2-tetnig Szkota Podchorgzych Lotnictwa, uzyskujac
stopien podporucznika, a nastepnie zostaje wcielony do Putku Lotni-
czego w Warszawie, gdzie petni funkcjag obserwatora. W roku 1933
zostaje powotany na kurs pilotazu nizszego i konczy kurs z wynikiem
bardzo dobrym. 17 marca 1933 przeniesiony zostat do 2 Putku Lotni-

czego. Po ukonczeniu pilotazu wyzszego petni funkcja pilota.

W dniu 8 wrzeénia 1935 r. bedac na ¢wiczeniach letnich w Zorach

zginat $miercig lotnika, podczas wykonywania lotu stuzbowego.

Dla swych zalet charakteru, nadzwyczajnej kolezefisko$ci byt bar-

dzo tubiany i pozostawit szczery zal ws$réd kolegéw.

Cze$¢ Jego Pamiecil
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Ministerstwo Lotnictwa.

Tymczasowy regulamin manewrowania aeronautyka.

CZESC 1l
Stuzba aeronautyKki.

(Francja).
OD REDAKCII. utyki w polu o sytuacji materjatowej,
b) kierownik dziatu stuzby aeronautyki, ktérego szcze-
Bardzo waznym dzialem aeronautyki jest stuzba aero- gélnem zadaniem jest kierowanie zaopatrzeniem.
nautyki, w szczegdlnosci jej organizacja i taktyka. W ro- W tej dziedzinie stuzby, szef stuzby aeronautyki
ku 1933 ukazat sie francuski regulamin stuzby aeronau- w polu dziata w $cistej tacznosci z Generalnym
tyki. Streszczenie powyzszego regulaminu zostaje umie- Kwatermistrzem W ielkiej Kwatery Gidéwnej.

szczone na tamach Przegladu Lotniczego.
B. Na szczeblu armiji.

o—O0—o0---
Szefem stuzby aeronautyki armji, jest dca aeronautyki
armji. W sktad jego sztabu wchodza:

Postanowienia ogélne. . . ; . =
a) kierownik stuzby aeronautyki armji,

Regulamin komunikacji i zaopatrywania w polu; podaje b) szef stuzby aeronautyki na etapach.
ogb6lne zasady, dotyczace organizacji stuzby aeronautyki
i zasad jej dziatania. C. Na szczeblu korpusu.
Regulamin niniejszy ma na celu uzupetnienie powyz-
szych zasad przez szczegGtowe ich rozpracowanie. Szefem stuzby aeronautyki korpusu, jest dca aeronauty-
ki korpusu.
ROZDZIAL 1.

Ogdlna organizacja stuzby aeronautyki. D. Inne szczeble.
Podrozdziat 1 Na szczeblu grupy armij i wielkich jednostek stuzba

. . aeronautyki nie jest przewidziana.
Zadania stuzby.

Zadaniem stuzby aeronautyki jest: Podrozdziat 3.
a) zaopatrywanie jednostek aeronautyki w materjat,
b) przeprowadzanie napraw, Organa wykonawcze.
¢) udzielanie pomocy samolotom lagdujacym przymu-

SOwo, A. Lotnictwo.
d) ewakuowanie materjatu,
el administrowanie materjatem, Zadaniem pewnych organéw wykonawczych w oolu, jest
f) organizacja terenéw lotniczych. zaopatrywanie, ewakuacja i naprawy.
Stuzba aeronautyki sktada sie: Organami temi sa:
a) z organ6w kierowniczych, a) bazy lotnicze,
b) z organéw wykonawczych. b) ruchome parki lotnicze.

Spetnianie zadan organizacji terenu i pomocy technicz-
Podrozdziat 2. nej nalezy do obowiazkéw:

a) kompanij lotniskowych,

Organa Kierownicze. o
b) kompanij hangarowych,

A. Naczelne Dowoédztwo. ¢) sekcyj pomocy technicznej.
Na szczeblu N. D. caloksztattem stuzby kieruje szef
stuzby aeronautyki w polu. Podlega on N. W. 1°. Bazy lotnicze.
W sktad jego sztabu wchodza:
a) kierownik dziatu ewidencji materjatlowej — obowia- Z chwilg rozpoczecia mobilizacji:

zany do statego informowania szefa stuzby aerona- a) cze$¢ baz zostaje podporzadkowana N. W.
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b) cze$¢ baz pozostaje w dyspozycji Ministerstwa.
Spetniaja one swe zadanie w stosunku do formacyj,
znajdujacych sie na obszarze krajowym, lub wal-
czacych poza metropoljag. Przesunigecia baz moga na-
stapi¢ jedynie w wypadku zagrozenia naziemnego.

Bazy lotnicze podporzadkowane N. W. wchodzg w sktad
og6lnego odwodu stuzby aeronautyki N. W. Podlegajg one
bezposrednio szefowi stuzby aeronautyki w polu.

Do kazdej bazy zostaje przydzielona pod wzgledem za-
opatrywania pewna ilo$¢ ruchomych parkéw lotniczych.
Przydziat ten jest zmienny. Przydzielenie zostaje usku-
tecznione rozkazem N. W. — na wniosek szefa stuzby
aeronautyki w polu.

W wypadku znacznego oddalenia jednostek zaopatrywa-
nych od bazy lotniczej, moga bazy lotnicze organizowac
sktady wysuniete. Skitady wysuniete baz lotniczych sa
wyposazone w samoloty. Organizacja powyzszych skta-
déw nastepuje rozkazem N, W. na wniosek szefa stuzby
aeronautyki w polu. Ewentualnem zadaniem sktadéw, mo-
ze by¢ organizacja terenu i udzielanie pomocy technicz-
nej.

Bazy lotnicze sg zaopatrywane we wszelki materjat
przez magazyny rezerw gtéwnych lotnictwa, ewentualnie
wprost przez wytwornie.

Magazyny rezerw gtéwnych znajduja sie na obszarze

krajowym i podlegajg przez kierownika zaopatrywania
aeronautyki — ministrowi lotnictwa. Sa one specjalizo-
wane. W szczegdlnosci:

a) magazyn rezerw gtdwnych lotnictwa Nr. 1 — posiada
samoloty,

b) magazyn rezerw gtéwnych lotnictwa Nr. 2 — posiada
silniki oraz czeséci zamienne do silnikéw i ptatowcow,

c) magazyn rezerw gtdwnych lotnictwa Nr. 3 posiada
materjat jednorazowego uzytku oraz materjat prze-
ciwpozarowy,

d) magazyn rezerw gtdwnych lotnictwa Nr, 4 posiada
namioty i hangary polowe.

2°. Ruchome parki lotnicze.

Kazda armja jest wyposazona w ruchomy park lotniczy
armji, ktory podlega przez kierownika stuzby aeronautyki
— szefowi stuzby aeronautyki armji.

Park administruje posiadanym materjgtem, oraz zaopa-
truje i ewakuuje i udziela pomocy technicznej wszystkim
jednostkom armji.

Putki lotnicze samodzielne posiadajg w zasadzie park
organiczny, podlegajgcy dcy putku. Zadania powyzszych
parkéw sg w stosunku do oddziatéw i pododdziatéw putku
te same, co zadania ruchomego parku armji w stosunku
do jej jednostek lotniczych.

Ruchome parki lotnicze posiadajg wtasny tabor samo-
chodowy w takiej iloSci, ze moga one przewiez¢ nim caty
swoj materjat i cze$¢ personelu.

3°. Kompanje lotniskowe i hangarowe, sekcje pomocy

techniczne;j.

Powyzsze jednostki wchodza w sktad ogdlnego odwodu
stuzby aeronautyki. Zaleznie od potrzeb, zostajag one na
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wniosek szefa stuzby aeronautyki w polu, rozdzielone roz-
kazem N. W. pomiedzy poszczeg6lne armje.

W ramach armji zostaja one podporzadkowane badz
kierownikowi stuzby aeronautyki, badz tez szefowi stuzby
aeronautyki na etapach, a to zaleznie od przewidywanego
ich uzycia na obszarze operacyjnym lub etapowym.

B. Balony.

Zaopatrywanie, naprawy i ewakuacja materjatu balono-
wego zapewniajag nastepujace organa stuzby:
a) na obszarze krajowym — magazyn rezerw gtdwnych
balonéw, oraz warsztaty balonowe,
b) w polu ruchome parki balonowe korpuséw, oraz o. pl.

1°. Magazyn rezerw gtownych balonéw.

Magazyn rezerw gtéwnych balonéw, znajduje sie na ob-
szarze krajowym i podlega przez kierownika zaopatrzenia
aeronautyki — ministrowi lotnictwa. Magazyn ten prze-
chowuje materjat balonowy i wodér sprezony, oraz zaopa-
truje w powyzsze materjaty armje w polu i jednostki kra-
jowe. W zwigzku z powyzszem cze$¢ materjatu znajdu-
jacego sie w skitadnicy, zostaje przez Ministerstwo Lotni-
ctwa przyznana N. W. w charakterze dotacji.

2°. Warsztaty balonowe.

Dyslokacja i podlegto$¢ warsztatbw balonowych sg te
same co dyslokacja i podlegto$¢ magazynu rezerw gtow-
nych balonéw.

Zadaniem warsztatow jest naprawianie materjatu balo-
nowego ewakuowanego przez jednostki w polu i w Kraju

3°. Ruchome parki balonowe.

Kazdy korpus jest wyposazony w ruchomy park balono-
wy. Zadaniem parku jest zaopatrywanie i ewakuowanie
jednostek balonowych w materjat balonowy, oraz naprawa
materjatu.

Park ten podlega prze dce baonu balonowego — szefowi
stuzby aeronautyki korpusu. Park jest wyposazony
w §$rodki przewozowe, umozliwiajgce mu przesuniecie
w $lad za korpusem.

Précz ruchomych parkéw balonowych korpuséw, prze-
widuje sie réwniez ruchome parki balonowe obrony prze-
ciwlotniczej. Te ostatnie parki wchodzg w sktad ogdlnego
odwodu stuzby aeronautyki w polu, podlegajac szefowi
stuzby aeronautyki w polu.

Do ruchomych parkéw balonowych obrony przeciwlotni-
czej, zostaje pod wzgledem zaopatrzenia, ewakuowania
i napraw — przydzielona pewna ilo$¢ jednostek balonéw
zaporowych.

C. Meteorologja.

Zaopatrzenie armji w polu w materjat meteorologiczny,
odbywa sie z zapaséw parkéw formacyj zapasowych stuz-
by meteorologicznej. Cze$¢ zapaséw powyzszych parkéw
zostaje przez Ministerstwo Lotnictwa przyznana Naczelne-
mu Wodzowi w charakterze dotacji.
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ROZDZIAL II.
Obowigzki organéw kierowniczych.
Podrozdziat 1.
Szef stuzby aeronautyki w polu.

Szef stuzby aeronautyki w polu kieruje w imieniu Na-
czelnego Wodza catoksztattem stuzby aeronautyki w polu

Do obowigzkéw jego nalezy:

a) ustalanie rozdzielnikéw materjatéw;

b) przedstawianie Ministerstwu Lotnictwa potrzeb co do
wyposazenia w zapasy materjatu baz lotniczych, po-
dlegtych Naczelnemu Wodzowi;

c) ustalanie w porozumieniu z Ministerstwem Lotnictwa
dotacji materjatéw, przeznaczonych dla armji w po-
lu, a znajdujacych si¢ w organach ministerstwu po-
dlegtych (magazyny rezerw gtdwnych balonéw i par-
ki zapasowych formacyj meteorolgicznych);

d) przyznawanie dotacyj armjom i jednostkom wcho-
dzacym w sktad ogélnego odwodu aeronautyki;

e) stawianie Naczelnemu Wodzowi wnioskéw:

— co do przydzielenia pod wzgledem zaopatrywania —
do baz lotniczych poszczegélnych armij i jednostek
podlegtych bezposrednio Naczelnemu Wodzowi,

— co do organizacji sktadéw wysunietych baz lotni-
czych, oraz co do przesunie¢ baz lotniczych,

—1co do dyslokacji parkéw balonowych obrony prze-
ciwlotniczej, i co do przydziatu do nich pod wzgle-
dem zaopatrzenia jednostek balonéw zaporowych;

f) kierowanie pracg podlegtych mu baz lotniczych i ich
sktadnic wysunietych;

g) przydzielanie armjom lub jednostkom broni — kom-
panij lotniskowych, hangarowych i sekcyj technicz-
nych, wchodzacych w sktad ogélnego odwodu stuzby
aeronautyki;

h) ustalanie obszar6w pomocy technicznej;

i) sprawowanie og6lnego nadzoru nad administrowa-
niem i konserwacjag materjatu aeronautyki w polu.

Rozdziat samolotéw miedzy poszczegdlne armje i jedno-
stki broni, wchodzace w sktad ogélnego odwodu aerona-
utyki, nastepuje w formie dotacji, przyznawanej im na
okreslony okres czasu — w bazie lotniczej lub w jej
wysunietej sktadnicy.

Szef stuzby aeronautyki w polu kieruje bezposrednio
zaopatrzeniem w samoloty idgce lotem. Odnosnie przewo-
zu materjatu, przesytanego koleja lub samochodami,
wspodtpracuje on z szefostwem komunikacji wojskowej lub
z oddziatem przewozéw W ielkiej Kwatery Gtéwnej. W po-
wyzszym celu posiada on swych statych delegatéw w po-
towych komisjach transportéw kolejowych, oraz moze cza-
sowo delegowac¢ oficerow tgcznikowych do polowych ko-
misy) transportéw drogowych.

Podrozdziat 2.
Szef stuzby aeronautyki armji.

Szef stuzby aeronautyki armji, jest fachowym doradca
dowdédcy armiji.
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Do obowigzkéw jego nalezy:
a) czuwanie nad zaopatrzeniem i ewakuacjg jednostek
aeronautycznych, wydawanie w powyzszym zakresie
rozkazéw i rozdzielnikéw. W tym celu dysponuje on
zapasem materjatow, znajdujacych sie w skitadnicy
parku armji, oraz przyznang dotacjg samolotow;
sporzadzanie zapotrzebowan i przedstawienie
szefowi stuzby aeronautyki w polu;

¢) informowanie dowd6dcy armji o sytuacji materjatowej;

d) czuwanie nad rozpoznaniem i organizacja terendw
lotniczych;

e) wspoéipraca z szefami innych stuzb, w zakresie przed-
stawiania potrzeb aeronautyki, co do zaopatrzenia
jednostek aeronautyki w materjat danej stuzby;

f) sporzadzanie dodatkowych zapotrzebowan na sity ro-
bocze i Srodki przewozowe potrzebne do organizacji
terenéw lotniczych, przekazywanie zapotrzebowan

b ich

-

wiasciwym wiadzom;
g) sprawowanie nadzoru nad administrowaniem i kon-
serwacjag materjatu aeronautycznego w armji.

Podrozdziat 3.
Kierownik stuzby aeronautyki armji.

Kierownikiem stuzby aeronautyki armji jest komendant
ruchomego parku aeronautycznego armji. Podlega on bez-
posrednio szefowi stuzby aeronautyki armji. Z ramienia
szefa stuzby aeronautyki armji wydaje on zarzgdzenia, do-
tyczace funkcjonowania stuzby aeronautyki w ramach
armji (na obszarze operacyjnym).

Do obowiazkéw jego nalezy:

a) sporzadzanie zapotrzebowan, kierowanych do Wiel-

kiej Kwatery Gtdwnej lub do innych stuzb armji;

b) kontrola zapotrzebowan wptywajacych od jednostek,

a kierowanych do parku armji;

¢) czuwanie nad iloSciowym stanem zapasow w skiad-

nicy parkuj

d) kierowanie pracami

nisk;

e) organizowanie pomocy technicznej na obszarze armji;

f) administrowanie lotniskami opuszczonemi i zapaso-

wemi.

Kierownik stuzby aeronautyki armji dysponuje parkiem
armji, oraz jednostkami stuzby aeronautyki, oddanemi do
jego dyspozycji przez szefa stuzby aeronautyki armji.

zwigzanemi z organizacjg lot-

Podrozdziat 4.
Szef stuzby aeronautyki na etapach.

W og6lnych ramach, okre$lonych przez szefa stuzby
aeronautyki armji, oraz pod Kkierownictwem dowddcy
okregu etapowego, szef stuzby aeronautyki etapu kieruje
stuzba aeronautyki na obszarze etapowym.

W szczegblnosci do obowigzkéw jego nalezy:

a) obsadzanie przez zespolty mechanikéw samoloto-
wych — lotnisk zapasowych, lezagcych na etapach na
waznych trasach, oraz organizowanie na powyzszych
lotniskach sktadéw podrecznych materjatéw pednych
i smaréw;
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b) organizowanie lotnisk i pomocy technicznej na eta-
pach;

c) administrowanie lotniskami zapasowemi, lezgcemi na
etapach;

d) posredniczenie miedzy jednostkami aeronautyki, sta-
cjonowanemi na obszarze etapowym, a dowddcg okre-
gu etapowego lub szefem aeronautyki armji;

e) kierowanie ewakuowaniem materjatu, pozostawionego
przez jednostki na obszarze etapowym.

Szef stuzby aeronautyki na etapach dysponuje:

— jednostkami stuzby aeronautyki, oddanemi do jego
dyspozycji przez szefa stuzby aeronautyki armji,

— kompanjami roboczemi i $rodkami przewozowemi,
oddanemi do jego dyspozycji przez dowddce okre-
gu etapowego.

Podrozdziat 5.

Szef stuzby aeronautyki korpusu,

Do obowigzkéw jego nalezy:

a) kontrolowanie zapotrzebowan, wptywajacych od jed-
nostek korpusu;

b) kierowanie praca ruchomego parku balonowego kor-
pusu.

ROZDZIAL IIl.

organizacja organéw wykonawczych
stuzby.

Funkcjonowanie i

Podrozdziat 1.

Bazy lotnicze.
1°. Zadania.

Zadaniem baz lotniczych jest:

Przyjmowanie, przechowywanie i administrowanie ma-
terjatem, otrzymywanym z magazynéw rezerw gtéwnych
a w pewnych wypadkach nawet wprost z wytwaérni.

Zaopatrywanie tych jednostek w stosunku do ktérych
zostanie im powyzsze zadanie przez szefa stuzby aerona*
utyki w polu zleconel).

Przeprowadzanie napraw materjatu, oraz ewakuowanie
materjatu, naprawa ktérego zostaje wykonana w innych
warsztatach niz warsztaty bazy.

Poszczeg6lnym bazom lotniczym zostaje przydzielony
pewien obszar terenu na ktérym sg one obowigzane:

— do udzielania pomocy technicznej oraz do ewakuo-
wania taboru i samolotéw, niemogacych by¢ urucho-
mionemu

— do zbierania i ewakuowania materjatu pozostawione-
go przez jednostki wtasne lub nieprzyjaciela,

— do stawiania i rozbierania, oraz do administrowania
i konserwacji postawionych hangaréw i barakéw
przenos$nych.

9 W tym celu bazy posiadajg stale pewien zapas dy-
spozycyjny materjatu.
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2°. Organizacja.

W sktad bazy lotniczej wchodzi:

a) komenda bazy lotniczej,

b) dwie kompanje parkowe,

c) sktadnica,

d) warsztaty,

e) ewentualnie jedna lub wiecej sktadnic wysunietych.

3°. Komanda bazy lotniczej.

Komendantem bazy jest oficer, posiadajgcy w stosunku
do podlegtego mu personelu uprawnienia dowdédcy korpu-
su. Dysponuje on szeregiem oficerow grupy technicznej i
administracyjnej.

4°. Kompanje parkowe.

W sktad kompanji parkowej wchodzi personel, przezna-
czony do obstugi bazy lub jej sktadnic wysunietych.

5°. Sktadnica.

Sktadnica sa wyposazone we wszelki materjat potrzebny
armji w polu. Sa one zorganizowane juz w czasie poko-
ju i sktadajg sie z szeregu dziatéw, z ktérych kazden za-
wiera pewne $ci$le okre$lone grupy materjatow.

6°. Warsztaty.

Rola warsztatow ogranicza si¢ w zasadzie do montowa-
nia samolotéw, oraz do naprawiania materjatu uszkodzo
nego na obszarze pomocy technicznej bazy. Wyjatkow*,
moga warsztaty przeprowadzaé wymiane cze$ci w materja-
le ewakuowanym z armji w polu.

7°. Zaopatrzenie baz lotniczych.

Zaopatrzenie w samoloty odbywa si¢ na podstawie roz-
dzielnikéw opracowywanych przez szefa stuzby aeronau-
tyki w polu w porozumieniu z ministrem lotnictwa.

Zaopatrzenie w pozostaty materjat odbywa sie na pod-
stawie tabel naleznosci, ktére moga by¢ okresowo, zalez-
nie od potrzeb, zmieniane przez szefa stuzby aeronautyki
w polu, w porozumieniu z ministrem lotnictwa.

Podrozdziat 2.
Wysuniete sktadnice baz lotniczych.

W razie potrzeby na wniosek szefa stuzby aeronautyki
w polu, zleca Naczelny Wdédz odnoSnym bazom lotniczym
zorganizowanie ich wysunietych sktadnic. Z chwilg de-
cyzji zorganizowania, szef stuzby aeronautyki w polu usta-
la ilo$¢ i typy samolotéw, stanowigcych zapas dyspozy-
cyjny sktadnic wysunietych. Samoloty powyzsze sg nastep-
nie w miarg potrzeby dostarczane jednostkom.

Zadaniem sktadnic wysunietych jest réwniez przyjmowa-
nie samolotéw, przeznaczonych do ewakuacji, a mogacych
by¢ ewakuowanemi lotem. Skitadnice ewakuujg wyzej wy-
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mienione samoloty do ich macierzystych baz lotniczych,
skad nastepnie sg kierowane do miejsc przeznaczenia.

Szef stuzby aeronautyki w polu, ustala obszar, w ktérym
wysuniete sktadnice baz lotniczych sg zobowigzane do ad-
ministrowania lotniskami opuszczonemi. W tym celu wy-
suniete sktadnice dysponuja specjalnemi oddziatami porto-
wemi, kierowanemi na wyzej wymienione lotniska. Obsa-
dzanie poszczegdlnych lotnisk przez wyzej wymienione od-
dziaty, nastepuje na podstawie zadan, stawianych przez
szefow stuzby aeronautyki na etapach. Oddziaty portowe
sg wyposazone w narzedzia, cze$ci zamienne, oraz w za-
pas materjatéw pednych i smardw.

Wysuniete sktadnice baz lotniczych posiadajg réwniez
organa przeznaczone do udzielania pomocy technicznej i
do ewakuowania samolotow unieruchomionych w terenie.

Podrozdziat 3.

Park lotniczy armji.
1°.  Zadanie.

Pork lotniczy armji podlega szefowi stuzby aeronautyki
armji. Pracg parku kieruje bezposrednio komendant parku,
bedacy zarazem kierownikiem stuzby aeronautyki armji
i administrujgcy zapasami parku. Jest on zastepca szefa
stuzby aeronautyki armji w sprawach dotyczacych zaopa-
trzenia.

Zadaniem parku lotniczego jest:

Zaopatrywanie wszystkich jednostek aeronautycznych
wchodzacych w sktad armji w materjat aeronautyczny (za
wyjatkiem samolotéw).

Przeprowadzanie napraw, ktére jednak z uwagi na szczu-
pte Srodki parku odbywajg sie stosunkowo w malym za-
kresie.

Przyjmowanie materjatu ewakuowanego przez jednostki,
zbieranie materjatu pozostawionego przez witasne jednost-
ki, lub zdobytego na nieprzyjacielu, oraz dalsze ewakuowa-
nie powyzszych materjatow.

Udzielanie pomocy technicznej na obszarze armji przy
pomocy przydzielonych sekcyj pomocy technicznej.

Ustawianie, rozbieranie i konserwacja hangaréw, W tym
celu komendant parku dysponuje przydzielonemi mu kom-
panjami hangarowemi.

2°. Organizacja.

W sktad parku armji wchodzi:
— komenda parku,

— kompanja parkowa,

— jednostki zaopatrujace,

— warsztaty.

3°. Komenda parku.

Komendant parku jest odpowiedzialny za funkcjonowa-
nie wszystkich dziatdw parku. Dysponuje on szeregiem ofi-
ceré6w grupy technicznej i administracyjnej.

4°. Kompanja parkowa.

Kompanja parkowa jest pododdziatem do ktérego na-
lezg wszyscy podoficerowie i szeregowcy parku.
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5°. Zaopatrzenie przez park,

Park lotniczy posiada specjalny personel, przeznaczony
do przyjmowania, konserwowania, pakowania i konwojo-
wania materjatu. Personel powyzszy podlega kierowniko-
wi sktadnicy parku. Zapasy sktadnicy znajdujg sie¢ zawsze
na specjalnie w tym celu przystosowanych $rodkach prze-
wozowych, celem umozliwienia parkowi jaknajszybszych
przesuniec.

6°. Warsztaty.

Park jest wyposazony w personel warsztatowy, zgrupo-
wany wedtug specjalnosci w szereg sekcyj. Ponadto war-
sztaty posiadajg narzedzia specjalne, hamownie oraz pew-
ng ilo$¢ obrabiarek.

W arsztaty sg przeznaczone w pierwszym rzedzie do na-
praw materjatu, stanowiagcego zapas dyspozycyjny parku,
nastepnie do prébowania silnikéw nadchodzacych z kraju,
ewentualnie ewakuowanych z frontu. Dalszem zadaniem
warsztatow jest kierowanie wusamodzielnionych zespotéw
mechanikéw do jednostek, celem wykonania tamze pew-
nych prac, zwigzanych z naprawg materjatu odnosnej jed-
nostki. Ponadto warsztaty dysponuja sekcja pomocy tech-
nicznej i sekcjag hangarowa, przeznaczonemi do wykonywa-
nia w matym zakresie prac, przewidzianych dla samodziel-
nych sekcyj pomocy technicznej i kompanij hangarowycn.
Ewentualnem zadaniem warsztatow jest wymiana czeséci za-
miennych.

7°. Zaopatrywanie parku lotniczego armji.

Park lotniczy posiada zapas materjatu, przeznaczonego
dla tych rodzai lotnictwa, ktére stanowig state wyposaza-
nie armji. Zapasy powyzsze sag odnawiane w miare potrze-
by przez bazy lotnicze.

W miare potrzeb operacyjnych, moze szef stuzby aero-
nautyki armji przydzieli¢ parkowi materjat, przeznaczony
dla tych typéw samolotéw, ktére nie stanowig statego
wyposazenia armji. Z chwilg odejscia odnosnego lotni-
ctwa z armji zostaje materjat powyzszy zwrécony zaopa-
trujgcej armje bazie lotniczej.

8°. Miejsce postoju i przesunigcia parku.

Miejsce postoju parku zostaje ustalone rozkazem do-
waddcy armji, na wniosek szefa stuzby aeronautyki armji.

Miejsce postoju parku winno znajdowac sie¢ na wezle ko-
lejowym, z ktérego biegng dogodne linje komunikacyjne do
zaopatrywanych jednostek.

Przesuniecia parku zostajg na wniosek szefa stuzby
aeronautyki armji — zarzadzone przez dowoddce armiji.
Park jest wyposazony w taka ilo$¢ Srodkéw przewozo-
wych, ktéra umozliwia mu wykonanie odrazu catkowitego
przesuniecia.

Podrozdziat 4.

Park lotniczy zgrupowania (putku lotniczego).
Organizacja i zadania parku lotniczego zgrupowania sg
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takie
armji.

same jak organizacja i zadania parku lotniczego
Park powyzszy podlega wytacznie dowddcy zgrupowa-

nia.
Podrozdziat 5.
Park balonowy korpusu armji

1°. Zadania parku.

Park balonowy podlega dowdédcy aeronautyki korpusu,
przez dowddce bataljonu balonowego.

Zadaniem parku jest:

Zaopatrywanie w materjat balonowy wszystkich jedno-
stek balonéw obserwacyjnych, wchodzacych w sktad kor-
pusu.

Wykonywanie drobnych napraw materjatu balonowego.

Ewakuowanie w gtab kraju materjatu naptywajgcego od
jednostek.

Administrowanie materjgtem, stanowigcym zapas parku

2°.  Organizacja i funkcjonowanie.

sktad parku balonowego wchodzi:

komenda parku,

biuro rachunkowe,

kompanja parkowa, (w niej obstuga parku),
sktadnica, (w niej magazynierzy, konwojenci i t. d,).
warsztaty, (w nich specjali$ci réznych dziatéw jak np.
krawcy, powroznicy, szykowacze, specjalisci drzew-
ni, metalowi i t. d.).

3°. Miejsce postoju i przesuniegcia.

Miejsce postoju parku jest wybierane w poblizu miejsc
postoju kompanij balonowych i na takim wezle, z ktérego
biegng dogodne linje komunikacyjne do zaopatrywanych
jednostek.

Park balonowy jest wyposazony w takg ilo$¢ $rodkow
przewozowych, ze mozliwem jest wykonanie odrazu prze-
suniecia catego parku. Szybko$¢ przesuniecia utatwia po-
nadto opakowanie materjatu, stanowigcego zapas parka
a mianowicie znajduje sie on stale w specjalnych typo-
wych skrzyniach.

Podrozdziat 6.
Park balonowy jednostek balonéw zaporowych (o, pl.},

Zadania powyzszego parku w stosunku do kompanij ba-
lonéw zaporowych sg takie same, jak zadania parku ba-
lonowego korpusu armji w stosunku do kompanij balonéw
obserwacyjnych.

Parki balonowe o. pl. wchodza w sktad ogdlnego od-
wodu stuzby aeronautyki i podlegajg szefowi stuzby aero-
nautyki w polu, ktéry zaleznie od potrzeb ustala ich miej-
sce postoju, przesuniecia oraz przydziela do nich pod
wzgledem zaopatrywania jednostki balonéw zaporowych.

LOTNICZY Nr 10

Podrozdziat 7.
Kompanje lotniskowe.
1°.  Zadania,
Zadaniem kompanij
lotnisk.

Stanowig one fachowg kadre mogacg wchionie i wyposa-
zy¢ w potrzebne narzedzia pewng ilo$¢ robotnikow.

lotniskowych jest organizowanie

2°.  Organizacja.

sktad kompanji lotniskowej wchodzi:

dowoddca (kapitan),

druzyna dowodcy,

podreczny magazyn,

pie¢ druzyn lotniskowych. W sktad druzyny wchodzi
dowddca oficer oraz pewna ilo$¢ podoficeréow i sze-
regowcow réznych specjalnosci.

3°, Zasady dziatania kompanij.

Kompanje lotniskowe wchodzg w sktad ogélnego odwodu
stuzby aeronautyki, podlegajac szefowi stuzby aeronautyki
w polu, ktéry w miare potrzeby przydziela poszczegdlne
kompanje armjom.

Kompanje oddane armji podlegajg badz kierownikowi
stuzby aeronautyki, badz szefowi stuzby aeronautyki na
etapach, a to w zalezno$ci od uzycia kompanij, badZz na
obszarze operacyjnym, badz etapowym armji. Zaopatrzenie
kompanij w materjat techniczny zapewnia park armji.

Podrozdziat 8.
Kompanje hangarowe.

1°.  Zadania.

Zadaniem kompanij hangarowych, jest stawianie i roz-
bieranie hangaréw i namiotéw samolotowych. Zadanie po-
wyzsze spetniaja one tacznie z sekcjami hangarowemi,
wchodzagcemi w sktad parku lotniczego armji.

2°. Organizacja.

w

sktad kompanji hangarowej wchodzi:
dowddca kapitan,
druzyna dowdédcy,

cztery druzyny hangarowe, sktadajace sie z podofi-
cera, dowoédcy i z szeregu specjalistow (monterzy
hangarowi, cie$le, specjalisci od ptacht, powroznicy).
Dwie lub wiecej kompanij hangarowych, moze by¢ pod
wspdlnem dowoédztwem, tgczone w bataljon hangarowy.

3°. Zasady dziatania.

Kompanje hangarowe wchodzg w sktad og6lnego odwodu
stuzby aeronautyki, podlegajac szefowi stuzby aeronauty-
ki w polu, ktéry w miare potrzeb przydziela je poszcze-
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gélnym armjom. Zaleznie od obszaru na ktérym zostaja na-
stepnie uzyte, w ramach armji, podlegajg one bedZz Kkie-
rownikowi stuzby aeronautyki, badz szefowi stuzby aero-
nautyki na etapach. Zaopatrzenie odbywa sie w taki sam
sposéb, jak zaopatrzenie kompanij lotniskowych, przydzie-
lonych do armiji.

Podrozdziat 9.
Sekcje pomocy technicznej.

Sekcje pomocy technicznej wchodzg réwniez w skiad
ogbélnego odwodu stuzby aeronautyki. Szef stuzby aero-
nautyki w polu przydziela w miare potrzeby poszczegél-
ne sekcje armjom.

Zadaniem sekcyj jest udzielanie pomocy technicznej sa
molotom lgdujacym przymusowo. Mogg one zostaé w ra-
mach armji podporzadkowane, badz kierownikowi stuzby
aeronautyki, badz szefowi stuzby aeronautyki na etapach,
bgadZz wreszcie komendantowi parku lotniczego, a to zalez-
nie od przewidywanego uzycia.

Podrozdziat 10.

Stuzba aeronautyki na stacji rozdzielczej.

Na kazdej stacji rozdzielczej znajdujg sie organa stuz-
by aeronautyki, zadaniem ktdérych jest kierowanie do par-
kéw odnos$nych armij materjatu aeronautycznego, przecho-
dzacego tranzytem przez stacje rozdzielczg2). Organ po-
wyzszy nosi nazwe stacyjnej sekcji rozdzielczej i podlega
on delegatowi kwatermistrza, znajdujacemu sig¢ na stacji
rozdzielczej. W sktad sekcji wchodzi podoficer i paru
szeregowcow.

Oprocz stacyjnej sekcji rozdzielczej przewiduje sie row-
niez drogowga sekcje rozdzielczg. Sekcja powyzsza jest w
miare potrzeby przydzielana przez szefa stuzby aero-
nautyki w polu do polowej dyrekcji transportéw drogo-
wych. Zadania jej w stosunku do transportéow kierowanych
drogami, sg takie same, jak zadania sekcji stacyjnej w sto-
sunku do transportéw kierowanych kolejg.

Podrozdziat 11.
Lotnicza komisja regulujaca.

Lotnicza komisja jest organem Wielkiej

Kwatery Gioéwnej.

regulujaca

Jej zasadniczem zadaniem podczas koncentracji lotnict-
wa, jest informowanie Dowo6dcy Aeronautyki Wojska w
Polu o sytuacji rzutéw powietrznych jednostek, w stosunku
do ktorych zlecono jej $ledzi¢ przesunigcia. Zadaniem jej
moze by¢ réwniez warjantowanie przesunieé, a to zaleznie
od wytycznych, otrzymanych z dowdédztwa.

Po ukonczeniu koncentracji lotnicza komisja regulujaca,

2) W edtug organizacji francuskiej stacja rozdzielcza

jest organem szefostwa komunikacji wojskowej.
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dziata w kazdej armji na tak zwanem lotnisku rozdziel-
czem armji. Rzuty powietrzne jednostek, oraz samoloty
przybywajace pojedynczo na obszar armji, winny w zasa-
dzie ladowa¢ na lotnisku rozdzielczem, bedacem dla nich
miejscem pierwszego przeznaczenia. Z lotniska powyzszego
sg one nastepnie kierowane przez lotnicza komisje regulu-
jacg do ostatecznych miejsc przeznaczenia. Zadaniem ko-
misji moze by¢ réwniez kierowanie przelotami rzutéw po-
wietrznych jednostek, oraz pojedynczych samolotéw, od-
chodzacych z obszaru armji.

ROZDZIAL V.

Og6lne zasady zaopatrywania.
Podrozdziat 1,
Zaopatrywanie jednostek przez park.

Jednostki otrzymuja od parku, do Kktérego sg pod
wzgledem zaopatrzenia przydzielone, wszelki materjat
techniczny, a ponadto otrzymuja od niego réwniez mater-
jaty pedne i smary.

Zaopatrzenie odbywa sie wedtug nastepujgcych zasad:
Zapotrzebowania sg przez jednostki przedstawia-
ne okolicznosciowo w zasadzie pisemnie, ewentualnie te-
lefonicznie. Jednostki kierujg zapotrzebowania wprost do
parku, przyczem szef stuzby aeronautyki armji jest upraw-
niony do wydania zarzadzenia, by jednostki przedstawiaty

zapotrzebowania w pierwszej kolejnosci do szefostwa
armji.

Zaopatrzenie jednostek odbywa sie samochodami
parku.

Podrozdziat 2.

Zaopatrywanie parkéw lotniczych przez baze lotnicza.

Komendant parku lotniczego kieruje w miare potrzeby —
zapotrzebowania do bazy lotniczej, do ktdérej park od-
nos$ny jest pod wzgledem zaopatrzenia przydzielony. Za-
potrzebowania powyzsze obejmujag materjat potrzebny do
odnowienia zapasu parku.

M aterjat zapotrzebowany przez park w bazie lotniczejt
jest w miare potrzeby wysytany codziennie kolejg, mater-
jat ten jest konwojowany. Wyjatkowo moze materjat by¢
przesytany samochodami. Miejscem pierwszego przezna-
czenia dla materjatu idacego kolejg jest zawsze stacja
rozdzielcza, na stacji tej sekcja rozdzielcza skierowuje
przesytke do odnos$nego parku.

Podrozdziat 3.

Zaopatrzenie parkéw balonowych przez balonowy magazyn
rezerw gtéwnych.

Zaopatrzenie parkéw balonowych przez balonowy maga-
zyn rezerw gtownych odbywa sie na tych samych zasadach,
co zaopatrzenie parku lotniczego przez baze lotnicza.



456

Rysunek 2,
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Podrozdziat 4.

Zaopatrzenie baz lotniczych i balonowego magazynu
rezerw gtéwnych.

Zaopatrzenie baz lotniczych nastepuje przez przesuniecie
do nich zapaséw, badZz z odno$nych specjalizowanych ma-
gazynéw rezerw gtéwnych, badz wprost z wytwoérni. Sa-
moloty sg pilotowane przez zatogi, wchodzace w sktad ma-
gazynow rezerw gtéwnych.

Zapas balonowego magazynu rezerw gtéwnych jest od-
nawiany wprost przez odno$ne wytwoérnie.

Podrozdziat 5.

Postanowienia szczeg6lne dotyczace zaopatrzenia
w samoloty.

Samoloty nie wchodzg w sktad zapaséw parkéw lotni-
czych. Zaopatrzenie jednostek w samoloty odbywa sie bez-
posrednio przez bazy lotnicze, lub ich sktadnice wysuniete.

Jednostki wchodzace w skiad armji, lub przydzielone
do armji pod wzgledem zaopatrzenia, kieruja swe zapo-
trzebowania do szefa stuzby aeronautyki armji.

Jednostki wchodzgce w sktad zgrupowan ogélnego od-
wodu aeronautyki (putki, brygady), kierujg swe zapotrze-
bowania do odno$nego d-cy zgrupowania. Odnoéni prze-
tozeni kierujag wyzej wymienione zapotrzebowania do za-
opatrujacych ich baz lotniczych lub wysunietych skiadnic
baz lotniczych, a to w ramach dotacyj samolotéow
przyznanych okresowo armjom i zgrupowaniom, przez sze-
fa stuzby aeronautyki w polu. W wypadku jesli zapotrze-
bowanie wykracza poza ramy dotacji, wéwczas jest ono
przedstawiane szefowi stuzby aeronautyki w polu, a nie
bazom lotniczym (ich sktadnicom wysunietym).

Samoloty zaopatrzenia sg kierowane przez bazy (ich
sktadnice) do jednostek, zasadniczo przez lotnisko rozdziel
cze armji. Samoloty powyzsze idag w zasadzie lotem. Wy
jatkowo mogg by¢ réwniez samoloty dostarczane jednost-
kom w skrzyniach (rozmontowane). W tym wypadku do-
woz ich odbywa sie kolejg lub samochodami.

Podrozdziat 6.
Postanowienia szczegdlne dotyczace zaopatrzenia w wodor.

W sktad parkéw balonowych wchodzi sktadnica wodo-
ru sprezonego.

Komendant parku balonowego wysyta codziennie tele-
graficznie, do komendanta balonowego magazynu rezerw
gtéwnych, raport o sytuacji materjatlowej wodoru, poda-
jac rbwnoczeénie w raporcie swe zapotrzebowanie.

Balonowy magazyn rezerw gtéwnych kieruje woddr na
podstawie zapotrzebowan, przez stacje rozdzielcza do od-
nosnego parku balonowego.

Balonowy magazyn rezerw giéwnych moze réwniez za-
miast wysyta¢ sam wodoér, wyda¢ odpowiednie dyspozycje
wytwoérniom wodoru, ktére w tym wypadku wiasnem sta-
raniem przesytajg wodo6r przez stacje rozdzielczg do da-
nych parkéw balonowych.
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Balonowy magazyn rezerw gtéwnych jest zaopatrywany
w wodoér przez wytwornie.

Podrozdziat 7.

Postanowienia szczegélnie dotyczace zaopatrzenia aerona-
utyki w tabdr specjalny, hangary i namioty.

Parki nie posiadajag w zasadzie zapasow powyzszego ma-
terjatu.

Zaopatrzenie jednostek w wyzej wymieniony materjat
odbywa sie przez bazy lotnicze, do ktorych kierownik stuz-
by aeronautyki armji przesyta odno$ne zapotrzebowania.

Podrozdziat 8.

Postanowienia szczeg6lne dotyczace zaopatrzenia aero-
nautyki w materjaty innych stuzb.

1° Zaopatrzenie w materjaty pedne i smary.

W szystkie jednostki lotnicze posiadajg stale pewien za-
pas materjatdéw pednych i smaréw.

Park lotniczy armji organizuje skfadnice materjatow
pednych, z ktérych zaopatruje jednostki, bagdZz przy pomo-
cy beczek, badz cysternami samochodowemi.

Sktadnice materjatéw pednych parku lotniczego sg za-
opatrywane przez park stuzby uzbrojenia armji. W ten
sposéb na szczeblu armji nastepuje przekazanie materja-
téw pednych przez stuzbe uzbrojenia stuzbie aeronautyki.

2° Zaopatrzenie w amunicje.

Zaopatrzenie aeronautyki w amunicje karabinowg i w
bomby nalezy do obowigzkéw stuzby uzbrojenia. Stuzba
uzbrojenia dostarcza powyzsze materjaty do stacyj lub
o$rodkéw zaopatrzenia wedtug wytycznych szefa stuzby
aeronautyki armji. Odnos$nie bomb 100 i 200 kg, to sg
one przewozone w specjalnych wagonach kolejowych, a
nastepnie staraniem stuzby uzbrojenia sa dostarczane sa-
mochodami przystosowanemi do ich transportu, na lot-
niska podstawowe jednostek.

3° Zaopatrzenie wojsk balonowych w materjaty pedne,
smary i w amunicje odbywa sie¢ na tych samych zasadach
co zaopatrzenie lotnictwa.

Zatgcznik nr. 1.

Konserwacja i naprawy materjalu w polu.

1°. Wszystkie formacje lotnicze i balonowe w polu sa
obowigzane do konserwowania i naprawiania materjatu
uzytku biezacego, oraz materjatu, stanowiacego zapas.
Szczegbtowe postanowienia co do zakresu dozwolonych
napraw regulujg odnos$ne instrukcje techniczne.

W zasadzie naprawy ograniczaja sie do regulacji pta-
towcow i silnikéw, oraz do wymiany czes$ci zuzytych lub
uszkodzonych, przez czeéci nowe. Ponadto na hamow-
niach parkéw lotniczych sa prébowane silniki lotnicze
tak ewakuowane z frontu, jak i przesytane z gtebi kraju.

Powyzsze postanowienia nie dotycza specjalnych ze-
spotéw warsztatowych, ztozonych z mechanikéw lotni-

LOTNICZY 457

czych, ktérych zadaniem jest miedzy innemi, réwniez wy-
konywanie pewnych napraw.

Tabor samochodowy wymagajacy naprawy, jest przez
stuzbe aeronautyki przekazywany stuzbie uzbrojenia ce-
lem remontu.

2° Materjaty nie administrowane przez aeronautyke sg
przekazywane do naprawy witasciwym stuzbom.

Zataeznik nr. 2.
Ewakuacja materjatu z formacyj aeronautycznych w polu.

1° Materjat lotniczy i balonowy.

Jednostki ewakuujag materjat do odnosnego parku lot-
niczego lub balonowego. Materjat powyzszy jest przewo-
zony badz za pomocg taboru dostarczajacego materjat
zaopatrzenia, badZz za pomocg taboru, skierowanego spe-
cjalnie w tym celu przez komendanta parku. Niezaleznie
od powyzszego park zbiera i ewakuuje z wtasnej inicja-
tywy materjat zdobyty, oraz pozostawiony w terenie
przez wtasne jednostki przy ich przesunieciach.

Materjat nadchodzacy segreguje park, przyczem ma-
terjat zdatny do uzytku oraz mogacy by¢é naprawiony w
warsztatach parku przekazuje po naprawie swej sktadni-
cy, ewentualnie odsyta do bazy, je$li pozostawienie jego
spowodowatoby przekroczenie ram tabel naleznosci parku.

Materjat, ktérego naprawa nie moze odby¢ sie $rodka-
mi parku jest ewakuowany do baz lotniczych.

Bazy lotnicze ewakuujg materjaty na tych
zasadach co parki.

2° Postanowienia
molotéw lotem.

samych

specjalne dotyczace ewakuacji sa-
Samoloty mogace by¢ ewakuowane lotem, sg staraniem
jednostek ewakuowane wprost do baz lotniczych lub ich
sktadnic wysunietych.
Samoloty powyzsze
rozkazu

sg nastepnie przesytane w mysl
szefa stuzb aeronautyki w polu badz do cent-
row wyszkolenia, badz do magazynu rezerw gtéwnych
skad z kolei sg przekazywane jako zaopatrzenie jedno
stkom w kraju.

Zatacznik nr. 3.
Postanowienia ro6zne.

W szelkie transporty materjatlu stanowigcego przed-
miot zaopatrzenia, lub ewakuacji winny by¢ konwojowa-
ne przez personel stuzby aeronautyki.

Postanowienia dotyczace opakowania, wysytki, odbio-
ru materjatu, dopuszczalnych napraw i wymian oraz ra-
chunkowoéci w polu — okreélaja specjalne przepisy tech-
niczne i administracyjne, opracowane dla armji w polu.

Z powyzszego streszczenia regulaminu widzimy, ze jest
on ujety prosto i przejrzyscie.

Stanowi on nietyle doktadng
funkcjonowania stuzby ile raczej

instrukcje organizacji i
pewnego rodzaju wy-
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szczegbtowe rozpra-
inicjatywie wy-

tyczne,
cowanie ktérych,
konawcow.
Powaznag luke zdaje sie tworzy¢ brak jakichkolwiek
wskazowek co do operacyjnego uzycia stuzby w poszcze-
g6lnych fazach walki, w szczegdlnosci co do roli i zadan

ujate w forme regulaminu,
zostato pozostawione

Problem wyposazenia

(G. Seyerac. L‘Aero

Lotnictwo morskie posiada obecnie materjat przewaz-
nie przestarzaty i niezdatny do uzytku. Jednem z gtow-
nych zagadnien przy przebrojeniu i rozbudowie lotnict-
wa morskiego jest problem czy caty wysitek skierowaé
na produkcje wielkich jednostek o bardzo duzym tonazu
(ktéreby tworzyty co$ w rodzaju krazownikéw powietrz-
nych), czy tez raczej wyposazy¢ marynarke w samoloty
dla ktérych bazg bytyby awiomatki?

Rozpatrzmy wpierw zalety oraz ujemne strony wielkich
hydroplanéw. Z punktu widzenia kosztéw produkcji bu-
dowa wielkich hydroplanéw nie jest celowa. Naprzyktad
,Croix du Sud“ kosztowat kilka miljonéw frankéw, a
zwykty ,Breguet-Bizerte" kosztuje poéttora miljona. Wi-
dzimy wiec, ze duze hydroplany sa bardzo drogie, wsku-
tek czego i zniszczenie ich przez nieprzyjaciela bedzie
bardzo dotkliwg stratg. Ponadto zuzywaja one olbrzymie
ilosci materjatow pednych i smaréw, i to specjalnego ga-
tunku, w nastepstwie czego sg one nieekonomiczne w eks-
ploatacji, a zarazem zaopatrzenie ich jest bardzo skom-
plikowane.

Nalezy jeszcze podkresli¢, ze duze hydroplany-krazow-
niki, sa przewaznie konstrukcji metalowej, co w wypad-
ku uszkodzenia ich powoduje, ze nie beda one mogty byé
tak tatwo i szybko naprawiane, jak przecietny samolot
konstrukcji drewnianej.

Na podstawie powyzszego rozumowania dochodzi sie do
wniosku, ze nawet najbogatsze panstwa, nie beda mogty
posiada¢ wielkiej ilosci tak kosztownych jednostek. Z ko-
leji trzeba zastanowi¢ sie nad mozliwosciami taktyczne-
go uzycia wielkich hydroplanéw. Ot6z ich stosunkowo
mata zwrotno$¢ bedzie jednym z czynnikéw, ogranicza-
jacych dziatanie hydroplanéw-kragzownikéw do wykony-
wania stosunkowo niewielkiej ilosci zadan.

Przejdzmy do problemu uzycia lotnictwa morskiego,
Czego wymagamy? A wiec przedewszystkiem mozliwo-
§ci natychmiastowego zaangazowania lotnictwa z chwilg
powziecia odpowiedniej decyzji. Duze hydroplany musza
zawsze dziata¢ z jakiej$ nadbrzeznej bazy operacyjne),
co w wypadku znacznego oddalenia floty od wybrzeza
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stuzby przy manewrze lotnictwa, oraz co do manewru
materjatowego.

Zatagczone dwa szematy zostaly opracowane przeze-
mnie dla tatwiejszego opanowania przez czytelnikéw za-
sad ujetych regulaminem.

Stres$cit i omowit L. S.

marynarki w lotnictwo.

nr, 1412 z 21.6.35).
moze spowodowaé ich zap6zne zjawienie sie. Zupetnie
inaczej przedstawia sie cate zagadnienie, je$li flota be-

dzie miata wielkg ilo$¢ lekkich samolotéw, znajdujgcych
sie na lotniskowcach. Przydzielenie awiomatki z duzg ilo-
§cig samolotéw do floty, moze mieé¢ w bitwie morskiej
zasadnicze znaczenie. Samoloty te zdaza zawsze na czas
rozpoznaé, co jest ich zasadniczem zadaniem, dalej sa-
moloty te moga by¢ uzyte do atakowania jednostek mor-
skich nieprzyjaciela, przyczem szanse ataku beda stosun-
kowo duze, dzieki masowemu uzyciu samolotéw o duzej
zdolno$ci manewrowej. Samoloty te po ukonczeniu swego
zadania moga lagdowa¢ natychmiast na lotniskowcu, nie
potrzebujgc traci¢ czasu na wykonanie dalekich i czesto
niebezpiecznych przelotéw. Niezaleznie od zalet taktycz-
nych uzycie przez marynarke samolotéw zahangarowa-
nych na awiomatkach daje szereg niewatpliwych korzysci
z punktu widzenia przemystowego i finansowego. Ogra-

nicza si¢ ilo$¢ produkowanych typéw, samoloty sag tat-
wiejsze do naprawy od hydroplanéw, sg one tansze w
produkcji i t. d. — a ponadto lotniskowce nie ,starzejac"

sie zbyt szybko, moga by¢ uzywane przez szereg tat, co
zrownowazy do pewnego stopnia koszta inwestycji, zwig-
zanej z ich nabyciem.

Odnosnie samolotéw zahangarowanych na awiomat-
kach, to szybkos$¢ ich winna dochodzi¢ do 400 kim/godz.,
przy réwnocze$nie jaknajmniejszej szybkos$ci lagdowania.
Zreszta szybko$¢ lgdowania nie odgrywa zbyt zasadniczej
roli, jesli weZmie sie pod uwage, ze szybko$¢ ta w sto-
sunku do poktadu awiomatki bedzie automatycznie
mniejsza o jakie$ 50 kim/godzina, t. j. o wielko$¢ odpo-
wiadajaca szybkosci lotniskowca, idacego pod wiatr.
Jes$li chodzi o wtasciwosci awiomatki, to zdaniem autora,
winna ona posiada¢ wyporno$¢ od 10.000 do 13.000 tonn,
szybkos¢ okoto 35 weziéw (65 kim/godzina), oraz winna
zabiera¢ wraz z obstugg i zatlogami do 50 samolotéw my-
$liwskich i obserwacyjnych, oraz 12 wiroptatow, przewi-
dzianych do rozpoznania bliskiego. Lotniskowiec winien
by¢ réwniez wyposazony w katapulty do wyrzucania sa-
molotow. Strescit A. S...

Znaczenie lotnictwa dla utrzymania pokoju.

(Halja)
(Rivista Aeronautica Lipiec 1935).

W ostatnich czasach duzo sie méwi o projektach kon-
wencji lotniczej miedzy panstwami Europy. Jedynym
rzeczywiscie skutecznym S$rodkiem utrzymania pokoju —

bytby pakt, gwarantujgcy wsp6lng akcje lotnictwa euro-
pejskiego przeciw kazdemu krajowi, ktéryby stanowit nie-
bezpieczenstwo dla utrzymania pokoju. Niewatpliwie, o ile
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w przysztosci Liga Narodéw ma mie¢ wszechswiatowe po-
le dziatania, gtdbwnem jej narzedziem bedzie lotnictwo.
Tak wiec lotnictwo, ktdre stanowi dzieki swej szybkosci
i ruchliwosci, decydujacy rodzaj broni podczas wojny,
moze jednoczesnie sta¢ sie poteznym czynnikiem utrzy-
mania Swiatowego pokoju.

Sity lotnicze jednak nie bedg w stanie catkowicie usu-
naé¢ niebezpieczenstwa wojny. Beda mogty jedynie je
zmniejszy¢, wzglednie opézni¢. Zebra¢ dowody, iz tak
jest w rzeczywistosci nie byloby trudno. Zyjemy w okresie
kiedy wypadki rozwijajg sie z takg szybkoscia, ze wszel-
kie $rodki utrzymania pokoju moga mie¢ znaczenie tylko
tymczasowe. Niemniej zapewnienie pokoju nawet na ja-
ki$ czas ograniczony, stanowi dzieto wielkie i wysoce
humanitarne.

Anglja przekonata sie juz, ze obrona jej stolicy od na-
paddéw lotniczych nie jest mozliwa i wobec tego, ze korzy-
Sci wyptywajace z jej potozenia na wyspie znikly. Jej
»Splendid isolation'l stata sie wiec przezytkiem, ktory
nalezy usuna¢. Stwierdzenie tego faktu ma znaczenie hi-
storyczne, gdyz musi spowodowa¢ zmiang kontynentalnej
polityki Anglji.

Obecnie trzeba czesciowo zwolni¢ marynarke angielskg
od podwdjnego zadania, ktére ona przez wieki cale tak
chwalebnie spetniata, a ktére polegato na zapewnieniu
bezpieczenstwa zaréwno wyspom brytyjskim jak i mor-
skim drogom handlowym.

Anglja wysoce uprzemystowiona, nie jest w stanie
utrzymaé¢ swej ludnosci jedynie przy pomocy miejsco-
wych $rodkéw. Zywno$¢ musi by¢é przywozona. Dlatego
tez utrzymanie drog morskich jest dla Anglji nietylko
Srodkiem zachowania jej kolonjalnego imperjum, alty
wprost koniecznym warunkiem egzystencji ludnosci me-
tropolii.

Flota angielska jest potezna, silniejsza od floty kazde-
go innego kraju, a przytem owiana duchem pos$wiece-
nia. Piastuje ona wielowiekowg tradycje niezwyciezono-
Sci. zdaje sobie doskonale sprawe, ze utrzymanie tej tra-
dycji jest koniecznoscig, ze przegranie chociazby jednej
wielkiej bitwy na morzu bedzie stanowito dla Anglji ka-
tastrofe o nieobliczalnych skutkach. Wskutek materjal-
nych sit Anglji na morzu, oraz jej zdecydowanej woli
zwyciestwa, inne narody nie odwazaly sie jej zaatakowac,
a jesli ktory sie odwazyt, to ponosit dotkliwg kleske.

Anglja wiec na swych wyspach byta nietykalng. Mogta
sie zblizy¢ do panistw Europy, lub tez catkowicie od nich
sie odseparowaé, zaleznie od potrzeb jej polityki. Mato
tego, najwazniejsze punkty strategiczne S$wiata byty ob-
sadzone przez anglikéw, drogi morskie w ich rekach.
Wskutek tego w kazdej Swiatowej sprawie Anglja mogta
wystapi¢ jako arbiter, na wyrok ktérego nie byto apelacji.

Lecz w powietrzu niema punktéw strategicznych, nie-
ma granic naturalnych, stanowi ono morze otwarte —
dostepne wszystkim narodom, a warunki walki powietrz-
nej daja wieksza szanse odwadze niz materjalnej sile.
Czy jednak wobec tego, osiggniecie przewagi lotniczej mo-
ze zapewni¢ Anglji utrzymanie jej dawnego potozenia po-
litycznego? Zdaje sie ze obecna polityka angielska wy-
kazuje przekonania raczej negatywne. Osiagniecie cat-
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kowitego lub nawet czeSciowego opanowania powietrza
nie jest rzecza mozliwa,

Przewaga liczebna lub jakosciowa sit lotniczych niema
takiego decydujacego znaczenia jak przewaga sit mor-
skich lub lagdowych. Staby przeciwnik potrafi zawsze wy-
kona¢ napad dostatecznemi sitami na ten czy inny wy-
brany objekt i silniejsze nawet lotnictwo, dziatajgce ob-
ronnie nie bedzie w stanie mu przeszkodzi¢, zwilaszcza
jesli napad zostanie wykonany w nocy lub podczas mgty
Czynnik zaskoczenia bedzie zawsze dziatat na korzysc
nacierajacego, niezaleznie od stosunku sit.

Gdy sie méwi o walce powietrznej i opanowaniu po-
wietrza, to sie mimowoli operuje pojeciami zapozyczone-
mi przez analogje z wojny morskiej. Analogja ta jest
jednak tylko pozorna. Nawet o wiele potezniejsza flota
napowietrzna nie moze zmusi¢ przeciwnika do zamknie-
cia sie w swych bazach, jak to w czasie wielkiej wojny
zrobili anglicy z flota niemiecka. Jest jeszcze jedna zna-
czna réznica: w powietrzu nie mozna w zasadzie zmusic¢
przeciwnika do przyjecia walki o ile on postanowit jej
unika¢. Wskutek tego niemal niemozliwem jest zniszcze-
nie sit zywych npla, a wiec i uniemozliwienie mu napa-
déw na wiasne terytorjum.

W nastepstwie powyzszych rozumowan anglicy doszli
do wniosku, ze ich dawne ,wspaniate odosobnienie"l nie
moze trwac dtuzej, pomimo wielkich korzysci moralnych
i materjalnych, jakie ono im dawato. Obecnie mozna wiec
liczy¢é na rzeczywista dobra wole narodu angiel-
skiego, w dazeniu do utrzymania pokoju i zblizenia do
innych narodéw. Jest to wazny krok naprzéd w dziele
utrwalenia pokoju, a zawdziecza sie go jedynie lotnictwu.

Zazwyczaj wojne wywotuje ten nardd, ktory uwaza, ze
posiada wieksze sity. Dlatego miedzy narodami o sitach
réwnych wzajemna obawa stanowi jeden z najwazniej-
szych czynikéw gwarantujacych utrzymanie pokoju. Obec-
nie nalezy stwierdzi¢, ze bogactwo, ktére w dawnych
Wojnach dawato stronom moznos$¢ rozwiniecia wiekszych
sit i w skutek tego popychato je do walki, nie bedzie sta-
nowito gtéwnego czynnika w przysztych konfliktach.
Lotnictwo stanie sie bronig gtéwna, ale jest ono tez bronig
najtansza i dostepng dla narodéw niebogatych. Zdanie to
wydaje sie nieco paradoksalnem, lecz musimy pamieta¢
ze koszt jednego pancernika przekracza koszta pieciuset
nowoczesnych samolotéw, przyczem jednak warto$¢ bo-
jowa pancernika jest o wiele nizsza. Okret moze dziata¢
jedynie na morzu i nie jest w stanie wzig¢ udziatu w wal-
ce innych broni jak to z tatwoscig czyni samolot.

Stworzenie floty napowietrznej nie kosztuje tyle co
armji naziemnej z jej wielkiemi stanami liczebnemi, ar-
tylerjg, czolgami i t. d. Utrzymanie jej réwniez nie jest
zbyt kosztowne, gdyz nie wymaga bardzo licznego perso-
nelu.

Ta mata kosztownos¢ sit lotniczych wzmaga znaczenie
narodow biednych, ktéreby bez niej byty zmuszone do ka-
pitulowania przed bogatem panstwem lub uciekania sie
do arbitrazu panstw trzecich. Moznos¢ stworzenia znacz-
nej sity malym stosunkowo kosztem wyréwnuje poniekad
szanse. W przysztej wojnie wynik nie bedzie wprost uza-
lezniony od stosunku sit lgdowych lub morskich, a nawet
i lotniczych. Na pierwszy plan wysunie sie czynnik ludz-
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ki. Wyniki beda zalezaly mniej od ilosci $rodkéw ma-
terialnych, jak od wartosci samych ludzi, ktérych odwa-
ga, zimna krew i wyszkolenie zadecyduja o losie walki
powietrznej. Ostatecznie wigc mozemy powiedzieé, ze
lotnictwo zmniejsza réznice miedzy sitami zbrojnemi po-
szczego6lnych panstw, a skutek tego zwigeksza obawy kaz-
dego z nich w stosunku nietylko do silniejszych lub réw-
nych, lecz i do mniejszych. Tak wiec bron lotnicza stano-
wi czynnik pokoju zmniejszajac przewage militarng jed-
nego panstwa nad drugiem.

Przyszta wojna, nie bedzie polegata, tak jak dawniej
jedynie na niszczeniu $rodkéw walki przeciwnika. Szu-
ka¢ bedzie przeciwnika wszedzie, a nie tylko wérdd sit,
ktére on rozstawit nad granica.

Site materjalng stwarza praca, prace stwarza zycie.
Lotnictwo nie bedzie dziatato przeciw pracy lub jej wy-

tworom, lecz przeciw samemu zyciu i $Srodkom koniecz-
nym do jego utrzymania. Zycie koncentruje sie w o$rod-
kach demograficznych — one io beda celami dziatah lot-
nictwa.

Ludy zrozumiatly jakie niebezpieczenstwo zagraza ich
istnieniu, zdajg sobie sprawe, ze niema obrony przed

lotnictwem ze obrony nie stanowi nawet lotnictwo wtas-
ne i dlatego tez goragczkowo szukajg S$rodkéw, ktéreby
uniemozliwity wogéle wybuch jakiegokolwiek konfliktu.
Lotnictwo staje sie wiec teraz poteznym czynnikiem po-
lityki miedzynarodowej, odgrywa we wszystkich panst-
wach ta role, jakg odgrywata w Anglji marynarka, w
Niemczech armja lgdowa — stanowi ono ostatni argu-
ment.

Posiadanie silnego lotnictwa, lub nawet tylko mozli-
wos$¢ stworzenia jego — stanowi potezny hamulec wstrzy-
mujacy zapedy wojownicze innych panstw. Argumentem,
ktéry zadecydowat o zblizeniu Anglji do Europy, nie by-
to zagrozenie jej sit wojennych lecz zycia 9 miljonéw lu-
dzi sttoczonych na niewielkiej przestrzeni w Londynie.
Zniszczenie Londynu, stanowiacego zyciowe centrum ca-
tego kraju bytoby réwnoznaczne z wygraniem wojny.

Takie
kazdemu

same niebezpieczenstwo jak Londynowi grozi i
innemu wielkiemu miastu. Podtug powszechnie
obecnie przyjetych teoryj gtéwny wysitek lotniczy w
przysztej wojnie bedzie w#asnie skierowany przeciw
wielkim centrom, celem przetamania sit moralnych prze-
ciwnika.

Zagrozenie poszczeg6lnych krajéw Europy nie jest jed-
nakowe zalezy ono od szeregu warunkoéw: geograficznych,
od iloSci mniejszych lub wiekszych skupief ludzkich, oraz
od posiadanych $rodkéw obrony biernej i czynnej. Zna-
czenie warunkéw geograficznych jest powszechnie znane,
podkres$limy jedynie, ze im dalej gtdwne objekty daneg*
kraju znajdujg sie¢ od granicy, tem wiecej benzyny beda
musiaty zabra¢ ze soba nacierajace samoloty, tem mniej
wiec bedg miaty materjatdw wybuchowych i tem stab-
sze bedzie ich dziatanie. Pozatem nalezy zwréci¢ uwage,
ze wielkie miasta potozone blisko morza, znajdujg sie
w trudnych warunkach, gdyz na morzu nie da sie zorga-
nizowaé dos$¢ sprawnej sieci posterunkéw obserwacyjnych
i alarmowych. Pod tym wzgledem w fatalnem potozeniu
znajduje sie Londyn.

Skupienie centrow demograficznych stanowi bardzo po-
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wazne niebezpieczenstwo, gdyz w znacznym stopniu utat-
wia natarcie. Argument ze przy wiekszem skupieniu tat-
wiej jest zorganizowa¢ obrone czynna, stuszny zreszta,
nie zmniejsza tego niebezpieczenstwa,gdyz zadna obrona
nie jest w stanie uniemozliwi¢ napadu. Zdecentralizo-
wanie skupien ludzkich w czasie wojny nie uda sie, gdyz
lotnictwo przeciwnika nie pozostawi na to czasu. Zresztg
i w czasie pokoju nie jest ona mozliwa ze wzgledéw eko-
nomicznych. Jedynym S$rodkiem obrony jest usuniecie
niebezpieczenstwa lotniczego przez utrzymanie pokoju.

Doswiadczenia ostatniej wojny, jak i liczne proéby
i ¢wiczenia przeprowadzone w rozmaitych krajach w cza-
sie pokoju, wykazaty ze obrona przeciwlotnicza jest ma-
to skuteczna.

Dla obrony biernej robi sie naogdét duzo. Oczywiscie
pewne objekty mozna ukry¢ pod ziemia, lub opancerzy¢,
lecz z natury rzeczy nie mogg one by¢ ani bardzo liczne,
ani bardzo wielkie. Robi si¢ zmiany w urbanistyce, no-
we dzielnice i nowe miasta buduje sie szerzej z mniej-
szem skupieniem, ale starych przebudowaé nie sposéb.
W reszcie liczne fabryki buduje sie nie tam gdzieby to na-
kazywaty warunki ekonomiczne, lecz w miejscach ktd-
re sie wydajg bezpieczniejszemi. Sg to jednak tylko pét-
$rodki, ktére zaledwie w nieznacznym stopniu zmniejsza-
ja niebezpieczenstwo. Biorgc pod uwage potozenie gie-
ograficzne skupien ludzkosci, $rodki obrony, odlegtos¢
poszeg6lnych objektéw od baz lotniczych innego kraju,
wydaje sie mozliwem obliczenie stopnia jego zagrozenia
w stosunku do kazdego z sasiadow i wyrazenie tego za-
grozenia pewng liczb¢j, ktéra mozemy nazwaé ,wskaz-
nikiem zagrozenia". Dla takiego obliczenia musimy ozna-
czy¢ wskaznik dla kazdego z wazniejszych objektow.
potozonych w danym kraju, przyja¢ pod uwage znacze-
nie tego objektu nietylko jako skupienia ludnosci, lecz
réwniez i jako centra przemystowego lub administracyj-
nego. Pozatem nalezy obliczy¢ $rednig odlegto$¢ objek-
tow od baz lotniczych ewentualnego przeciwnika i na
podstawie tej odlegtosci i wskaznikéw poszczeg6inych
objektow wyprowadzi¢ wskaznik wspdlny dla catego
kraju.

Dla przyktadu wezmy trzy kraje: Anglje, Francje i
Niemcy, przyjmijmy za objekty zagrozenia wszystkie
miejscowos$ci, liczace powyzej 50 tysiecy mieszkancow.
Otrzymamy nastepujacg tablice zagrozenia kazdego z
trzech wymienionych panstw przez pozostate:

Srednia odlegt. objektéw. Wskaznik zagroz.

Francja 215 km. 2.
Anglja

Niemcy 465 km. 1,32

Anglja 430 km. 0,5
Francja

Niemcy 330 km. 1,09

Anglja 635 km. 0.73
Niemcy

Francja 360 km. 0,91

Rzut oka na powyzszg tablice wystarczy azeby sobie
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zda¢ sprawe, ze Niemcy majg potozenie bardzo korzystne
w stosunku do obydwu pozostatych panstw, Anglja na-
tomiast znajduje sie w potozeniu wprost katastrofalnem.
Wynik ten wyda sie jeszcze bardziej groznym jesli wez-
miemy pod uwage same tylko stolice.

Odlegtos¢. Wskaznik.
Francja 135 km. 1,66
Niemcy 780 km. 1,85
Anglja 225 km. 0.6
Niemcy 300 km. 1.8

Czy nowe zadania dla

PRZEGLAD LOTNICZY

461
Anglja 780 km. 0,53
Berlin
Francja 540 km. 0,55
|
i
Berlin jest wiec w potozeniu najlepszem, Londyn w

najgorszem, tembardziej ze zlicznych wzgledéw odgrywa
on w zyciu zbiorowem Anglji role owielewigekszg niz
Berlin w zyciu Niemiec. Zdaje sie zreszta, ze Niemcy nie
wysuwajg obecnie swej naturalnej przewagi jako atutu
w polityce miedzynarodowej, ale niewiadomo co zrobia
jutro i jak inne panstwa beda sie od tej przewagi bro-
nic?
Stres$cit W. D.

balonow na uwiezi?).

(Niemcy)

W sierpniowym numerze niemieckiego czasopisma lot-
niczego ,Luftwehr" p. von W. Gutdeutsch rozwaza bar-
dzo ciekawe zagadnienie na temat uzycia balonéw wol-
nych w obronie powietrznej, do obserwacji samolotéow
npla i stuzby meteorologicznej.

Rozwazania te sg na czasie, albowiem dzigeki udosko-

naleniu lotnictwa i sprzetu lotniczego, lot w chmurach
i ponad chmurami nie przedstawia dzisiaj zadnych trud-
nosci, natomiast niezmiernie komplikuje prace ziemnej

sobrony plotniczej.

Przed balonami obserwacyjnemi rodzg si¢ nowe zada-
nia w stuzbie o.p.l. Majg one by¢ ruchomemi posterun-
kami obs. meld., wysunietemi ponad chmury tam, gdzie
nie siega obserwacja ziemna.

Te nowe zadania bedg miaty specjalnie wazne znacze-
nie dla obrony kraju przed nalotem
dujacych npla.

Autor artykutu rzuca ciekawg mys$l i wzywa odpowied-
nich fachowcéw do wypowiedzenia sie na ten temat. By-
toby pozadane, aby i nasi czytelnicy, interesujacy sie te-
mi zagadnieniami, wypowiedzieli sie odnos$nie praktycznej
mwartoéci tego projektu. Redakcja

samolotéw bombar-

W czasie wojny S$wiatowej noce gwiezdziste byty naj-
dogodniejszemi dla dziatalno$ci nocnego lotnictwa bom-
bardujacego. Noc utrudniata dziatalnos$¢ artylerji plotn,,
jak i myéliwcom, natomiast nie uniemozliwiata lotnikowi
orjentacje i odszukanie celu, przeznaczonego do bombar-
dowania.

Atak lotniczy przy zachmurzonem niebie byt trudniej-
szy, albowiem niski putap chmur zmuszat do matych
wysokos$ci, co z drugiej strony narazato atakujgcego na
dziatalno$¢ ziemnych $rodkéw o. p. 1 Idealny bytby lot
w chmurach, niestety nie posiadano jeszcze wtedy od-
powiedniego sprzetu do $lepego pilotazu. Lot ponad
chmurami byt tez prawie niemozliwym, ze wzgledu na
brak urzadzen radjogonjometrycznych.

Dzi§ sytuacja wyglada zupeinie inaczej.

Rozw6j pilo-

3) Luftwehr Nr. 8/35.

tazu na $lepo i radjogonjometrja wraz z odpowiedniemi
urzadzeniami na samolocie umozliwiajg nalot na cel po-
nad chmurami. To daje atakujgcemu duzag przewage,
poniewaz jest on przy swym dziennym nalocie, lepiej
chroniony przez chmury przed obserwacja z ziemi, ani-
zeli w ciggu jasnych nocy, podczas ktérych moze by¢
wykryty przez reflektory. Rowniez i hatas silnika, oraz
Smigta, sq daleko lepiej styszane w nocy, anizeli w dzien,
gdzie chmury tlumig ten hatas, a aparat podstuchowy ma
utrudniong prace.

W tych warunkach (lot ponad chmurami)
ma wszystkie korzy$ci ataku dziennego, t. j.:
lowanie do bombardowania, lot grupowy, dajacy lepsza
obrone przed mysdliwcami npla, tatwo$¢ zaskoczenia i
przedostania sie na teren nieprzyjacielski. Atakujacy
moze niespostrzezony dotrze¢ w poblize celu, moze lotem
Slizgowym zej$s¢ przez chmury (minimalny szum silnika
i Smigta), odszukaé¢ swoj cel i zbombardowaé¢ go. Po
ataku moze unikna¢ nieprzyjacielskiego odwetu przez
wejscie w chmury i ponad chmury,

atakujacy
lepsze ce-

W przysztej wojnie, dla samolotu bombardujacego,
najlepszemi warunkami atmosferycznemi bedzie deszcz i
chmury, zasnuwajace niebo.

W wypadkach, kiedy na froncie bedzie panowaé stan
ztej pogody z frontem deszczowym, atakujgcy przejdzie
ponad terenem deszczO6w niespostrzezony, daleko wgtab
kraju, albowiem deszcz bardzo utrudnia obserwacje pod-
stuchowg. Nastepnie, idagc ponad chmurami bedzie nie-
widocznym, a najwyzej styszanym.

Obrona przed bombardowaniem bedzie bardzo utrud-
niona przez brak danych od stuzby obserwacyjno-mel-
dunkowej, co wykluczy mozliwo$¢ uzycia lotnictwa po-
$cigowego, ktoére musi byé odpowiednio w czas powia-
domione o nplu, a artylerja plotn. bedzie bezradna wobec
braku widocznosci.

Atakujacy wystawi sie na przeciwdziatanie obrony plot-
niczej dopiero po wyjsciu z chmur, t. j, wtedy, gdy bedzie
nad celem do bombardowania. Moze przytem trafi¢ na
przeciwnika zupeinie nieprzygotowanego. Uprzedzenie
o ataku przez stuzbe obs. meld. jest wazne nie tylko dla
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obrony czynnej, ale i biernej, wykonywanej przez ludno$é
cywilna.

W ydaje sie rzeczg pewna, ze przy duzej warstwie chmur
trzeba bedzie przerzuci¢ obowigzki obserwacji lotnictwa
nieprzyjacielskiego z ziemi na obserwacje z powietrza,
powyzej pokrywy chmur.

Tutaj
Stata obserwacja nieprzyjacielskich lotnisk przez samoloty
rozpoznawcze, ktdre bedg uprzedza¢ o starcie samolotéw

wytania sie kwestja rozpoznania powietrznego.

bomb. npla i doczepiaé sie do wyprawy bombardujacej, be-
dzie prawie niemozliwe, ze wzgledu na przeciwdziatanie
npla.
molotéw bomb. npla przez wiasne samoloty rozpoznawcze.
Musi sie daleko wiecej liczy¢ z tem, ze wgtab kraju dosta-
samoloty bombardujace w ze-
na froncie,
wzgl. nierozpoznane co do celu i lotu. Stad
rodzi si¢ konieczno$¢ uzupetnienia w giebi kraju obserwa-
przez obserwacje z powietrza,

To samo odnosi sie do wytapywania na froncie sa-

ng sie nieprzyjacielskie
spotach, czy tez pojedynczo, niezauwazone
kierunku
cji ziemnej w wypadku
grubej warstwy chmur.

Do tego celu mniej sie nadajg samoloty silnikowe, ze
wzgledu na ograniczony czas dziatania i duze zuzycie pa-
liwa. Wielka szybko$¢ samolotu, ktéra wyréwnuje strate
paliwa dla przewaznej iloSci zadan, nie moze by¢ wyko-
rzystana dla stuzby obs. ostrzegawczej i strazniczej, ponie-
waz i atakujagcy ma wielkg szybkos$¢, tak ze strefe pilno-
wang moze tatwo przelecie¢ niezauwazony, gdyz nie be-
dzie ona stale strzezona, a tylko patrolowana.

Z tego wynika takze, ze wtasne samoloty mogg na ty-
tach myli¢ i wtasng stuzbe podstuchowga. Obserwator sa-
molotowy jest sam ograniczony w swej stuzbie strazniczej,
albowiem dzieki hatasowi wiasnego silnika ma uniemozli-
wiong obserwacje podstuchowg. Jest to dla stuzby obser-
wacyjnej powazng strata, poniewaz ucho jest nastawione
z uwagg na wszystkie kierunki, a wiadomo, ze najprzdéd
dzwiek alarmuje przez ucho, a dopiero potem oko szuka
zrédta dzwieku. Tylko przy wytgczeniu obserwacji pod-
stuchowej mogtby samolot by¢ uzyty do stuzby obserwa-
cyjnej i ostrzegawczej na witasnych tytach, przed

ctwem bombardujacem npla.

lotni-

Natomiast wyrazne korzy$ci dla posterunkéw obserwa-
cyjno ostrzegawczych i strazniczych ponad chmurami dajg
balony na uwiezi. Posterunek moze stysze¢ i widzie¢, nie
przeszkadzajac zupetnie ziemnej obserwacji podstuchowej.
Ujemng cechg balonu na uwiezi jest jedynie jego widocz-
Dla lezga-
cych przed nim zadan, cechy te nie odgrywajg wielkiej ro-
li, albowiem nie mozna doswiadczen poczynionych w cza-

nos$¢ z wielkich odlegtosci i tatwos$¢ uszkodzen!

sie wojny z balonami na uwiezi, znajdujagcemi si¢ w bar-
dzo duzej liczbie na froncie, przenosi¢ na inne dziedziny
zadan.

Obserwator balonowy na froncie zwraca swa uwage na
nieprzyjacielskie pozycje, ogien witasnej artylerji, ktorym
kieruje i t. d. Dochodzi do tego, ze atmosfera na froncie
jest przetadowana hukiem armat, hatasem samolotéw wta-
snych i npla.

r
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Jest wiec rzeczg jasnga, ze obserwator balonowy bardzo-
czesto moze byé zaskoczony i zaatakowany przez nieprzy-
jacielskiego lotnika. Z tego tez powodu balon na uwiezi,
na froncie, odpowiednio do swego zadania, przy pokrytym
niebie, musi pozosta¢ pod chmurami, podczas, gdy ataku-
jacy go lotnik moze go zaskoczy¢ pod ostong wyzej leza-
cych chmur.

Obserwator balonowy, ktoéry z ponad chmur ma uwaza¢
samoloty bombardujace, pracuje
w nieporéwnanie korzystniejszych warunkach. Jego za-
daniem jest podstuchiwanie i obserwowanie niebosktonu
w zasiegu swej dziatalnos$ci. Jesli przychodzi przeciwnik
i grozi atakiem, balon na uwiezi mozna tatwo $ciggnac
w chmury pod nim lezace i uciec przed widocznos$cig do-
tego czasu, az oddalajacy sie hatas silnika samolotu nie-
przyjacielskiego przekona obserwatora balonowego, ze mo-
ze sie¢ odwazy¢ z powrotem na wytonienie z chmur i rozpo-
czag¢ na nowo swga obserwacje.

Daleko ponad chmurami unoszacy sie balon na uwiezi
nie powinien w zadnym wypadku, przy odpowiedniem far-
bomaskowaniu, zlewajgcem zwraca¢ tak
predko uwagi nadlatujacych samolotéw bombardujacych
npla. usunac¢ sie,,
a précz tego ma swobodng obserwacje stuchowg i wzro-
gdy jedynie
obserwacjg wzrokowa.

Przy odpowiedniem rozstawieniu punktéw obserwacyj-

tylko na przelatujace

sie¢ z terenem,

Bedzie on mogt odpowiednio w czas

kowag, tymczasem przeciwnik rozporzadza

nych balonédw na uwiezi, ponad grubemi chmurami deszczo-
wemi, mozna bedzie unieszkodliwié¢ catkowicie niepostrze-
zony nalot samolotéw bombardujacych npla, o ile oczywi-
$cie pokrywa chmur nie przekracza mozliwosci wzniesienia
sie balonéw na uwiezi. Przy chmurach warstwowych, kto-
re najbardziej utatwiajg niepostrzezony nalot, moze sie to
przytrafi¢ bardzo rzadko. Lecz i w tym wypadku obser-
wacja balonowa ograniczy tylko do minimum obserwacje:
podstuchowg z ziemi.

Ma sie rozumie¢, ze obserwator balonowy musi by¢ wy-
posazony w radjo aparat podstuchowy, lornetke i t. d.
Przez potaczenie balonéw z ruchomemi dzwigarkami moto-
rowemi bedzie mogta obstuga bardzo szybko $ciggnaé¢ ba-
lon, w razie niebezpieczenstwa, w ostone chmur.

Dzieki wspoétpracy ze stacjami meteorologicznemi bedzie
mozna planowo przesuwaé¢ balony na miejsca postoju ta-
kie, jakich bedzie wymaga¢ stan pogody.

Obserwator balonowy ponad chmurami moze da¢ sta-
cjom meteorolgicznym bardzo duzo waznych wiadomosci,
pomagajac im w ich pracy, co jest o tyle wazne, ze w cza-
sie wojny utrudniona jest ocena stanu pogody przez brak
meldunkéw meteorologicznych kraju nieprzyjacielskiego.

Na ostatku nalezy zwréci¢ uwage na mozliwo$¢ wspo6t-
pracy balonéw na uwiezi z baterjami artylerji plotniczej,
przez co, stosownie do okolicznoéci baterje te moga by¢
celowo uzyte i przy niebie zachmurzonem.

W koncu autor wzywa specjalistéw baloniarzy,
kéw, artylerzystow plotn. i meteorologéw do wypowiedze-

lotni-

nia sie w poruszonym przez siebie zagadnieniu.
(Strescit A. W.).
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Nowy szybowiec wyczynowy typu ,Goppingen 3", Nowy szybowiec wyczynowy typu ,,Rhonsporber”.

Samolot typu ,Haessler-YiHinger", uruchamiany sitag mieé$ni. Smiglo umieszczone przed ptatem na
specjalnem rusztowaniu.
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Podstawy walki powietrznej.

(Rosja).

W. Kuzniecow. Wiestnik Wozdusznawo Flota Nr. 6/35 i 7/3%.

Walka powietrzna jest obecnie jeszcze dziedzing naj-
mniej przestudjowana i ulegajacg najliczniejszym zmia-
nom z pos$réd wszystkich innych dziedzin dziatan lot-
nictwa.

Autorzy szeregu ostatnich prac, poswieconych temu
zagadnieniu prébowali ujgé zasady walki powietrznej na
podstawie dos$wiadczen wojny Swiatowej, uwzgledniajac
zmiany spowodowane nowem uzbrojeniem i nowemi wa-
runkami, jednakze wysitki ich nie przyniosty zadnych
pozytywnych wynikéw. Bylo to spowodowane ziem po-
dejsciem do tematu, zaniedbaniem takich czynnikéw, jak
zdolno$¢ ewolucyjna samolotéw, skutecznos¢ ich dzia-
tania w wiekszych zgrupowaniach, dowodzenie w czasie
walki i t. d.

W literaturze sowieckiej pojawito sie réwniez dos¢ du-
70 prac zmierzajacych do rozpracowania pewnych ele-
mentéw tego skomplikowanego zagadnienia, jakiem jest
bitwa lotnicza. Do liczby takich prac zalicza sie réw-
niez niedawno wydana ksigzka tapczyniskiego ,Walka
Powietrzna", autor ktérej poswieca duzo uwagi sprawie
skutecznosci ognia, dazac do okreslenia prawdopodobien-
stwa trafienia poszczegélnych typéw samolotéw przy roz-
maitych warunkach strzelania. Nie wchodzac w szczeg6-
towa ocene tej pracy, musimy zaznaczyé, ze i tu autor
nie potrafit unikna¢ omytek, wskutek czego w ostatecz-
nym wyniku dochodzi do fatszywych wnioskéw, jak np.,
ze samolot mysliwski uzbrojony w karabiny maszynowe,
z ktérych moze odda¢ 60 strzatéw na sekunde, posiada
przewage nad ciezkim samolotem bombardujacym o u-
zbrojeniu tej samej sity, i to przewage 4—8 krotnag przy
ataku od skrzydta.

WzieliSmy ten przyktad poto, aby wykaza¢ na nim jak
znaczne moga by¢é omytki w wypadku, gdy nie wezmie
sie pod uwage takich wiasciwosci samolotu, jak jego szyb-
ko$¢ pozioma, promien i czas potrzebny do wykonania
krzywizny, czas potrzebny na przejscie do wybranej
ewolucji, ktére wywieraja decydujacy wplyw na sku-
teczno$¢ ognia i wybdér kierunku ataku. Postaramy sie
to omowi¢ troche doktadniej uwzgledniajac tym razem
czynniki zaréwno manewru, jak i ognia. Przyjety przez
nas najprostszy wzo6r obliczeniowy pozwoli pomimo swej
pobieznosci na ocene poréwnawczg rozmaitych sytuacyj
przeciwnikéw.

Do wzoru prawdopodobieristwa trafienia wprowadza-
my nastepujace czynniki:

N — ilo$¢ strzatéw oddanych w jednostce czasu (1 se-
kunda) ;

Sr — powierzchnia czesci $rodkowej pola rozrzutu na
wybranej odlegtosci; *)

Sb — powierzchnia celu;

*)  Srodkowa cze$¢ pola rozrzutu jest to w mysl no-
menklatury sowieckiej ta cze$¢ pola rozrzutu, na ktorej
miesci sie 50°/0 wszystkich oddanych strzatéw.

Nr 10
V — szybkos$¢ lotu celu;
D — S$rednica czesci Srodkowej pola rozrzutu.
Wz6r bedzie przedstawiat sie nastepujaco:
N mSb- N mSb i
Hn— - -—— przyczem wyraz ——— okresla
2eSr e Vv 2 Sr

jakailos¢ z posréd wystrzelonych
trafic w cel w

pociskéw  moze
zaleznosci od wymiaréw $rodkowej

czesci pola rozrzutu. Wyraz —]jokres’la czas przelotu celu

przez razona pociskami przestrzen, a wiec i bezwzgledng
ilos¢ pociskéw trafiajacych w pole rozrzutu zaleznie od
szybkostrzelnosci broni.

W naszym studjum zatrzymamy sie przedewszystkiem
na dwuch najwazniejszych czynnikach: manewrze, wa-
runkujacym zajecie pozycji ogniowej, i na ogniu.

MANEWR | OGIEN W WALCE JEDNOMIEJSCO-
WYCH SAMOLOTOW MYSLIWSKICH Z CIEZKIEMI
SAMOLOTAMI BOMBARDUJACEMI.

Atak skrzydiowy.

Wyobrazmy sobie taka sytuacje, w ktérej mysliwiec
po wykonaniu odpowiedniego manewru znalazt sie na
kursie prostopadtym do kierunku lotu samolotu bom-
bardujacego i leci po prostej na jednej z nim wysokosci,
rozpoczynajac ogienn z odlegtosci 500 m.

Dla wyliczen przyjmiemy nastepujace dane:

1) Uzbrojenie samolotu mysliwskiego — 4 k. m. o
szybkostrzelnosci 600 pck./min. kazdy, t. j. 40 pociskéw
na sekunde ze wszystkich k. m. naraz.

2) Wielko$¢ S$rednicy czesci srodkowej pola rozrzutu
na odlegto$¢ 400—500 m. — 20 m, a catkowita powierz-
chnia czesci $srodkowej — okoto 35 m2

3) Szybkos$¢ lotu samolotu bombardujgcego — 60 m/sek.

4) Powierzchnia czutych czesci samolotu bombard. z
boku — 8 m2

Podstawiajac te dane do naszego wzoru otrzymamy:

40-7-7 1960
2-35-60 4200

Znaczy to, ze prawdopodobienstwo trafienia celu cho-
ciazby jednym pociskiem wynosi 47%, czyli ze przy ata-
ku od skrzydta mysliwiec ma bardzo mato szans zestrze-
lenia przeciwnika. Trzeba wykona¢ eonajmniej dwa ata-
ki, azeby trafi¢ w miejsce czute przeciwnika, przynaj-
mniej jednym pociskiem.

Bn = = 047.

Przypatrzmy sie obecnie, jakie niebezpieczenstwo gro-
zi w tych warunkach atakujgcemu, ostrzeliwanemu z
6 c. k. m. odajacych 60 strzaléw na sekunde. Nalezy
przy tem uwzgledni¢ nastepujacy warunek: kierunek lo-
tu mysliwca pozwala na ciggte prowadzenie dori ognia
tak dhlugo, jak diugo leci on w kierunku celu, zblizajac
sie stopniowo.

Przyjmijmy, ze mysliwiec rozpoczgt atak od skrzydia
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starajgc sie dosta¢ pod ogon celu i ze na manewr ten
bedzie potrzebowat do 10 sek. przy szybkosci 100 mv/sek.
W takich warunkach samolot bedzie znajdowat sie w
przeciagu 4—5 sek. pod ogniem, przyczem przednie k.m.
samolotu bombardujgcego beda musiaty przerwac¢ ogien
po uptywie 2 sek.

W danym wypadku ilo$¢ pociskéw trafiajagcych w pole
rozrzutu da sie okres$li¢ wielkosciag N T, gdzie N—prak-
tyczna szybkostrzelno$¢ wszystkich k. m, a T — czas

prowadzenia ognia. Prawdopodobienstwo trafienia okre-
$li wzor:

Przyjmujac czotowag powierzchnie czutg mysliwca 1 m2
otrzymamy przy niezmiennej odlegtosci prowadzenia og-
nia — 500 m
602+ 40-2-1 200

1 = o= 20
2-35 70

Bn =

czyli prawdopodobienistwo trafienia przynajmniej jed-.
nym pociskiem wynosi w tym wypadku 290°/0. Widzimy
wiec, ze, przeciwnie niz w pracy tapczynskiego, samo-
lot bombardujacy ma znacznie wiecej szans zniszczenia
przeciwnika od mys$liwca. Szanse przeciwnikéw mogty-
by sie zrownowazy¢, gdyby mysliwiec zdotat w czasie
trwania swego ataku celowaé wielokrotnie i oda¢ 5—6
seryj odpowiednio dtugich, co, jak dalej zobaczymy, jest
niemozliwe.

Dla oddania z odlegto$ci 500 m. pierwszej celnej serji
mysliwiec, uwzgledniajgc czas lotu pocisku i nieprzyja-
cielskiego samolotu, powinien celowa¢ o 60 m przed cel
i prowadzi¢ ogien ciagly w przeciagu conajmniej 1 se-
kundy. Azeby osiagna¢ ostrzelanie celu przez caty czas

. L . 20
jego przesuwania sie w polu rozrzutu, t. j. = sek, z pew-

nem przyspieszeniem momentu otwarcia ognia i opo6z-
nieniem jego ukoriczenia. W tym czasie mysliwiec posu-
nie sie naprzéd o 100 m a cel o 60 m.

Z odlegtosci skréconej mysliwiec nie moze rozpoczac
natychmiast ognia; powinien on wykona¢ zwrot w prawo,
aby umiesci¢ ponownie odpowiednio punkt celowania,
wyréwnac lot i dalej lecie¢ po proste;.

Wielez czasu trzeba bedzie na wykonanie tego ma-
newru i czy mys$liwiec bedzie go mégt wykonac¢? Oka-
zuje sie, ze promien krzywizny przy szybkosci 100 m/sek.
i nachyleniu 50° jest zbyt wielki (na wysokosci 4000 —
5000 m okoto 1 kim), azeby mozliwem byto wykonanie
zwrotu na czas dla zajecia nowej pozycji ogniowej. My-
Sliwiec, przy szybkosciach skretu 80— 100 mvsek. i przy
rozpoczeciu skretu w odlegtosci 400 m od celu, konczy
skret 90° na drugiej stronie celu i w odlegtosci 400 —
500 m od niego.

Zjawisko to zazwyczaj uchodzi uwadze badaczy walki
powietrznej, co stanowi bardzo powazng pomyike. Na-
lezy pamietaé, ze czem wieksza szybkos$¢ i wysokosé lo-
tu, tem wiekszy jest réwniez promien krzywizny.

Wspotczesne samoloty mysliwskie na wysokosciach
bojowych moga wykonaé skret o promieniu 1 kim przy
pochyleniu sie do 50°, przy zmniejszonej szybkosci beda
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one pozostawaly w tyle podstawiajac sie pod ogien sku-
teczny przeciwnika, a nawet traci¢ wysoko$é. Wyjasni-
my to na przyktadzie.

Przyjmijmy, ze mysliwiec postawit sobie za zadanie od-
danie drugiej serji do celu z tego samego skrzydia, roz-
poczawszy atak w taki sam sposéb, jak w przykiadzie
poprzednim, ale przy minimalnej szybkosci 60 kim/godz.
Skonczywszy pierwsza serje samolot powinien wykonaé
zwrot w prawo, a potem wyréwnac¢ lot z takiem wyli-
czeniem, aby z nowej odlegtosci i pod nowym katem mo-
zna bylo natychmiast otworzy¢ ogienn do przeciwnika.

Przyjmijmy dalej, ze wprowadzenie samolotu do skre-
tu zajmie tylko jedna sekunde i tyle samo czasu wypro-
wadzenie. W tym czasie samolot — cel oddali sie o
120 m, a mysliwiec zblizy sie do linji lotu celu tez
0 120 m. To rozmieszczenie samolotéw bedzie wymagato
skrecenia w prawo, nie mniej, jak o 15°. Wykonanie ta-
kiego skretu przy pochyleniu okoto 45° i szybkosci
60 mv/sek. na wysokosci 3000 m mozliwem jest w pro-
mieniu 500 m, czyli zajmie 2 sekundy (dtugos¢ tuku kota
przy danym promieniu — 120 m). W tym czasie samo-
lot-cel odsunie sie o dalsze 120 m czyli ogien bedzie nie-
mozliwy.

Stad wynika, ze mysliwiec powinien wykona¢ skret

znacznie wiekszy — 90°, azeby wyjs¢ po jego ukoncze-
niu za ogonem samolotu bombardujacego i po drugiej
stronie w odlegtosci okoto 100 — 150 m, od linji lotu
celu.

W ciggu 12 sek., ktére zajmie mu wykonanie tej ewo-
lucji, cel przebedzie droge 720 m, a mysliwiec posuwajac
sie po tuku posunie sie naprzéd tylko 500 m, czyli znaj-
dzie sie znowu za daleko i nie bedzie w stanie odda¢ ani
jednego strzatu.

Azeby odda¢ chociazby jeszcze jedna serje po pierw-
szym ataku od skrzydia pod katem 90°, mysliwiec powi-
nien posiada¢ moznos¢ wykonywania skretéw o promie-
niu mniejszym, niz odlegto$¢ od punktu rozpoczecia
skretu do linji lotu samolotu — celu, co jest niemozliwe
przy szybkosciach réwnych, lub wiekszych od szybkosci
celu. Natomiast przy szybkosciach mniejszych skretu
35—40 nvsek. zaden ze wspdiczesnych samolotéw my-
Sliwskich skretu wykonaé¢ nie moze bez znacznej utraty
wysokosci.

Skrécenie promienia skretu moznaby naturalnie osigg-
na¢ droga zwiekszenia nachylenia ponad 50° i wieksze
kilkakrotnie obcigzenie samolotu, co jednak jest niedo-
puszczalne ze wzgledu na konieczno$¢ utrzymania pu-
tapu.

W ten spos6b mozemy twierdzi¢ z calg stanowczoscia,
ze na przecietnej wysokosci bojowej 4000 — 5000 m sa-
molot mysliwski atakujacy od skrzydta moze oddaé tyl-
ko jedna serje nawet przy rozpoczeciu ognia z maksy-
malnej odlegtosci 500 — 600 m. Stad wniosek, ze atak
skrzydtowy na pojedyriczy samolot bombardujacy wyko-
nany przez wspoéiczesny samolot mysliwski, jednomiej-
scowy jest wyraznie nie celowy.

Przejdziemy obecnie do rozpatrzenia warunkéw i sto-
sunku sit przy ataku skrzydtowym mys$liwcéow na grupe
samolotéw bombardujacych, biorgc pod uwage uszyko-
wanie i sity obu stron jak ponizej.
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Ciezkie samoloty bombardujace lecg w kolumnie es-
kadr, sktadajacej sie z 3 esk. po 5 samolotéw. Samoloty
mysliwskie rozwijaja sie w schody eskadr dla zaatako-
wania zgrupowania bombardujacego.

Giebokos¢ kolumny bomb. — okoto 1000 m, grubo$é—
okoto 250 m

Szeroko$¢ frontu eskadry mysliwskiej — okoto 250 m,
grubos¢ — okoto 40 m.

Dowddca grupy mysliwskiej zdecydowat jednoczesny
atak wybierajac jako cel dla kazdej eskadry wilasnej
jedng eskadre nieprzyjacielskag. Ma on zamiar prowa-
dzi¢ cigglty ogien w czasie trwania catego ataku. Przy
otwarciu ognia z odlegtosci 600 m i przy szybkosci lotu
75 m/sek. mozna strzela¢ przez 5 sek.

Sprébujmy teraz okresli¢ przewidywany rezultat tego
ataku postugujac sie poprzednim wzorem i przyjmujac
nastepujace dane.

Rozrzut pociskéw wszystkich samolotéw eskadry row-
na sie powierzchni ptaszczyzny o wymiarach réwnych
wymiarom pionowej ptaszczyzny eskadry plus wymiary
pola rozrzutu kazdego samolotu. Wielkos$¢ tej ptaszczyz-
ny wynosi w przyblizeniu 15000 m2, powierzchnia czuta
5 samolotéw-celéw wynosi 40 m2

llo§¢ oddanych przez mysliwcéw strzatbw w ciggu 1
sekundy przy szybkostrzelnosci jednego k. m. 40 pck/sek.
wyniesie 360 pck.

Podstawiajgc do wzoru odpowiednie wielkosci otrzy-
mamy:

360 =5 40
1500

Bn = 4.8,
czyli w czute miejsca ostrzeliwanych samolotéw moze
trafi¢ do 5 pociskéw, lub po 1 pck na kazdy samolot.

Sprawdzimy teraz jakie beda wyniki strzelania samo-
lotéw bombardujacych.

Przyjmijmy, ze walke moze prowadzi¢ tylko po trzy
samoloty w kazdej eskadrze w ciggu 5 sekund przy szyb-
kostrzelnosci jednego samolotu 60 pck./sek., co wyniesie
180 pck./sek. na eskadre. Poniewaz kazdy strzelec bedzie
strzelat do dokiadnie okreslonego samolotu, to przeciet-
na wielko$¢ powierzchni czesci $rodkowej pola rozrzutu
dla jednego punktu ogniowego wyniesie 25 m2 (przy
przecietnej odlegtosci 350—400 m).

W tych warunkach prawdopodobienstwo trafienia jed-
nego mysliwca wyniesie:

Poréwnujac te dwa wyniki, widzimy, ze przewaga og-
niowa znajduje sie po stronie grupy bombardujacej. Po-
nadto nalezy podkresli¢ jeszcze, ze samolot bombarduja-
cy jest znacznie bardziej wytrzymaly od mysliwskiego.
Pozwala to na stwierdzenie, ze nawet przy podwdjnej
przewadze liczebnej mysliwcéw szanse ich na zestrzele-
nie przeciwnika, pomimo znacznego powiekszenia sig, po-
zostajg mimo to bardzo mate.

Wrécimy jeszcze do starcia pojedynczych samolotéw
przyczem rozpatrzymy trzy mozliwosci spotkania: na kur-
sach réznigcych sie o 180°, w poscigu i na kursach prze-
cinajacych sie.
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Przy spotkaniu sie pod katem 180° mysliwiec zamie-
rzajgc atakowac¢ od skrzydta powinien odejs¢ w bok oko-
to 1 kim i rozpocza¢ skret z wyprzedzeniem o sume szyb-
kosci (ok. 150 m/sek,). Znaczy to, ze mysliwiec zuzywa-
jac na wykonanie skretu o 90° 12 sekund, powinien go
rozpocza¢é o 1500 m przed przeciwnikiem, co jest bardzo
trudne ze wzgledu na omytki w ocenie odlegtosci.

Przy przedwczesnym skrecie mysliwiec moze znalezé
sie po wyprowadzeniu przed przeciwnikiem, przez co
zostanie zmuszony do zmiany kierunku ataku, podobnie
przy spéznieniu sie bedzie musiat atakowa¢ od tytu.

W wypadku $cigania mysliwiec réwniez musi lecie¢ z
boku na odlegtosci nie mniej niz 1 km przyczem musi on
wyprzedzaé przeciwnika o tyle, aby wyj$¢ na jego
skrzydto po ukonczeniu skretu. Przyjawszy jako po-
czatkowa odlegtos¢ pomiedzy Sciganym a Scigajacym —
2000 m, réznice szybkosci 25 m/sek. i czas potrzebny na
wykonanie skretu — 10 sek. przekonamy sie, ze ta ewolu-
cja zajmie okoto 80 sek. w czasie ktérych mysliwiec be-
dzie defilowat w polu widzenia przeciwnika. Powoduje
to zupelne przekreslenie czynnika zaskoczenia i zapew-
nia czas potrzebny na przygotowanie sie do obrony.

Wreszcie moze jeszcze zaistnie¢ wypadek spotkania
na kursach przecinajacych sie, wypadek bardzo rzadki,
gdyz zalezy od zbyt wielu czynnikéw.

Wszystko, cosmy powiedzieli powyzej, dotyczy row-
niez i spotkarn grup mysliwskich i bombardujacych z ta
réznica, ze manewr grupy wymaga znacznie wiecej czasu
od manewru pojedynczego samolotu, co wywotuje zwiek-
szenie trudnosci nalezytego zajecia pozycji ogniowej do
tego stopnia, ze pomysine przeprowadzenie ewolucji mu-
si by¢ zaliczone do jedynie szczesliwych wypadkéw. Na
podstawie przytoczonych rozwazan nalezy uznaé, ze
skrzydtowe ataki mysliwcéw uzbrojonych w nieruchome
k. m. sg dla samolotéw bombardujacych niezbyt grozne,
a wiec i nie celowe.

Atak czotowy.

W literaturze fachowej mozna czesto spotkac¢ zdanie,
ze atak czotowy jest niekorzystny ze wzgledu na sumu-
jace sie szybkosci wzajemnego zblizania, ktére ograni-
czajag do minimum czas prowadzenia ognia i utrudniajg
celowanie. Szybkos$¢ ta dla wspétczesnych samolotéw
wynosi 150 — 200 mvsek., co daje, nawet przy rozpocze-
ciu ognia na odlegto$¢ maksymalng 1 km, zaledwie 3 —
4 sek. strzelania.

Sprawa nie przedstawia sie jednak tak Zle, jezeli u-
wzglednimy, ze w tym wypadku ogien mozna prowadzi¢
bez poprawki, co znacznie ufatwia strzelanie, sprowadza-
jac sie niemal do strzelania do celu nieruchomego i po®
zwalajagc na prowadzenie ognia diugiemi serjami, lub
nawet ciggtego.

Przyjmiemy pod uwage ten ostatni wypadek i obliczy-
my prawdopodobienstwo trafienia pociskéw dla ognia
pojedynczych samolotéw i przy ataku grupowym stosu-
jac wzér.

ner -sb

Bn
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Przecietna powierzchnia czesci $rodkowej pola rozrzu-
tu bedzie wynosita dla tych odlegtosci 50 m2. Szybko-
strzelno$¢ wszystkich k. m  samolotu mysliwskiego —
40 pck./sek., bombardujgcego 20 pck./sek. Powierzchnia
czuta mysliwca — 1 m2 samolotu bombardujgcego —
6 m2

W tych warunkach otrzymamy, ze samolot mysliwski
moze trafi¢ przeciwnika

to jest 1 pocisk moze trafi¢ zaledwie w ciggu 2 atakéw.

Widzimy stad, ze mysliwiec ma wyrazna przewage nad
jakimkolwiek samolotem bombardujagcym posiadajgcym
uzbrojenie o matym kalibrze. Ponadto bezwzgledna wiel-
kos¢ prawdopodobienistwa trafienia wykazuje, ze atak
czotowy dla mysliwcoéw jest dogodny. Przy wszystkich
jednak zaletach tego sposobu nie mozna zaniedbaé¢ zwroé-
cenia uwagi na wyjatkowa trudno$¢ spotkania sie prze-
ciwnikéw na kursach réznigcych sie o 180° ze wzgledu
na to, ze po zauwazeniu nieprzyjaciela w odlegtosci 4—
5 km przed sobg, grupa bombardujgca ma czas wykonaé
manewr wyprowadzajacy ja z niebezpiecznej sytuacji
Tem niemniej nalezy sie liczy¢ powaznie z groza spotka-
nia czotowego, gdyz mysliwcy moga podejs¢ w ukryciu
znajdujac sie ponizej grupy bomb. i maskujac sie ziemia,
co jak wiadomo daje bardzo dobre wyniki wbrew dotych-
czasowym tendencjom przewagi wysokosSci.

Sytuacja samolotéw bombardujacych polepszy sie zna-
cznie przy spotkaniu grupowem. Dla przyktadu rozpatrz-
my wypadek starcia dwu grup po 9 samolotéw lecacych
w szyku zérawi na spotkanie pod katem 180°.

Z praktyki wiemy, ze celno$¢ samolotéw mysliwskich
spada w locie grupowym o 30—40°/0. W danym wypadku
mozna moéwi¢ o strzelaniu nie do punktu, ale do pta-
szczyzny jaka tworzy grupa bombardujgca. Nie dotyczy
to samolotéw bombardujacych, gdyz strzelcy nie sg skre-
powani pilotowaniem i mogg prowadzi¢ dokladny ogien
do wybranego punktu. W skutek tego prawdopodobien-
stwo trafienia samolotu mys$liwskiego nie ulega zmianie
i wynosi jak poprzednio 0,6 dla kazdego celu. Prawdo-
podobienstwo natomiast trafienia samolotu bombarduja-
cego przy zalozeniu, ze ogo6lna powierzchnia pola roz-
rzutu wyniesie 15000 m2, a pokrycie celu moze obja¢ naj-
wyzej 5 samolotéow, bedzie sie réwnato

360 «3 m30
15000 B

Bn = 2
t. j. 2 pck. w czute czesci wszystkich 5 samolotéw, czyli
skuteczno$¢ ognia obnizy sie znacznie.

Koniecznem wiec staje sie wyciggniecie wniosku, ze
przy ataku czotowym samoloty mysliwskie powinny uni-
ka¢ prowadzenia ognia do pfaszczyzny, a dazyé do cel-
nego ognia oddanego do wybranych punktéw celu.

W przytoczonym przyktadzie wskazanem by byto ze-
Srodkowanie ognia kazdej sekcji na jednym samolocie.
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Szerokos$¢ catego frontu mysliwcéw powinna w tym wy-
padku odpowiada¢ szerokosci frontu trzech samolotéw
bombardujacych. Zmusi to do zacies$nienia szykéw przez
zmniejszenie o potowe poprzednich odstepéw, co jest zu-
petnie wykonalne o ile odstep ten na poczatku wynosit
dwie rozpietosci. Atak taki, nawet po uwzglednieniu
zmniejszenia sie celnosci o 30 — 40°/0 wskutek lotu w
szyku, powinien da¢ okoto 12— 13 pociskéw trafnych do
kazdego samolotu-celu, podczas gdy zagrozenie mysliw-
céw nie ulegto zmianie i wynosi w dalszym ciggu zaledwie
0,6 pocisku na samolot.

Reasumujac, przy grupowym ataku pod matemi katami
spotkania, mysliwcy powinni koncentrowac¢ swoéj ogien na
poszczegdlne cele, nie rozpraszajgc go po catym froncie
grupy nieprzyjacielskiej.

Atak od tyhu.

Dazenie podejscia przeciwnika od strony ogona i otwo-
rzenie ognia pod przykryciem pola martwego nieprzy-
jacielskiego samolotu, stato sie jakgdyby podstawowem
prawem w prowadzeniu walki powietrznej od pierwszych
niemal starc¢.

Doswiadczenia wojny $wiatowej opromienione boha-
terskiemi zwyciestwami aséw powietrznych zastaniaja do
dzi$ dnia szereg nowych, dojrzalych w miedzyczasie za-
gadnienn dotyczacych uzbrojenia i prowadzenia walki. Do
ich liczby nalezy réwniez znaczenie jakie przypisuje sie
atakowi od tyhu.

Postaramy sie dowies¢, ze nowe uzbrojenie postawito ten
spos6b prowadzenia ataku w zupetnie odmiennem Swietle.

Na wstepie musimy zaznaczy¢, ze grupa dowolnego ty-
pu samolotéw wyposazonych w ruchome k. m. obserwa-
torskie w rzeczywistosci martwych pél nie posiada, po-
niewaz ogien sasiadéw pokrywa prawie w catosci pola
martwe poszczegdlnych samolotéw. Pozatem nalezy pa-
mieta¢ réwniez, ze manewr atakowanej grupy o + 15°
daje strzelcom pelng swobode manewrowania ruchome-
mi k. m przekreslajagc w ten spos6b znaczenie pél mar-
twych nawet dla poszczegélnych samolotéw w wypadku,
gdy przeciwnik znajduje sie w odlegto$ci nie mniejszej
od potowy promienia skretu atakowanego samolotu i gdy
mys$liwiec ma przewage 50°/0 szybkosci. W praktyce
znaczy to, ze przy przecietnym promieniu skretu ciezkie-
go samolotu bombardujacego wynoszacym 1 km, mysli-
wiec znajdujacy sie w odlegtosci 500 m od celu nie jest
w stanie zaja¢ pozycji ogniowej w polu martwem (o ile
ono wogole istnieje).

Przypatrzmy sie teraz, czy mysliwiec moze w rzeczy-
wistosci podejs¢ tak blisko do wspoélczesnego samolotu
bombardujgcego ze wzgledéw czysto technicznych. Oka-
zuje sie, ze jest to niemozliwe, przyczem powodem tego
jest czesto, niestety przeoczany czynnik, jakim jest stru-
mien wiréw powietrznych powstajacych za pojedyriczym
ciezkim samolotem, ktére jeszcze na odlegtos¢ 500 m
dajg sie bardzo silnie odczu¢, a po za grupa tych samo-
lotéw wystepujg jeszcze nawet w odlegtosci 1000 m two-
rzac swego rodzaju ,niedostepny" stozek, przykrywajag-
cy niemal catkowicie t. zw. martwe stozki ostrzatu po-
jedyniczych samolotéw, a usuwajacy je catkowicie w
grupie.
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W wypadku, gdy mysliwiec potrafi nawet dolecie¢ w
strumieniu wiréw powietrznych na odlegtos¢ 200—300 m,
to w zadnym razie nie bedzie on w stanie prowadzi¢ sku-
tecznego ognia.

Zagadnienie to nie zostato dotychczas prawie zupetnie
zbadane i jest stale pomijane zaréwno przez autoréw, jak
i lotnikéw. A zagadnienie to jest wazne, gdyz wyklucza
ogien mysliwcow prowadzony w plaszczyznie lotu celu
z odlegtosci mniejszych od 1000 m, ufatwia natomiast
prowadzenie ognia do nacierajacych.

Dla pojedynczego samolotu bombardujgcego znaczenie
obronne strumienia wiréw spada znacznie, poniewaz my-
Sliwiec moze go bardzo tatwo uniknaé, odchodzac w bok
od kierunku lotu celu zaledwie o 5—6°.

Wrécimy obecnie do obliczen ogniowych. Scigajacy
mysliwiec zblizyt sie na odlegto$¢ 600 m idac na prawo
o0 100 m i majac zamiar prowadzenia ognia z tej odle-
gtosci i nie zblizania sie wiecej.

Przy pierwszem celowaniu linja lotu mysliwca tworzy
z linjg lotu samolotu bombardujacego kat okoto 10° i
pozwala na przeprowadzenie lotu poza strefa zaburzen
na przestrzeni 300 m, t. j. w ciggu 5 sek. w ciggu kto-
rych moze on prowadzi¢ ogien ciggly z minimalna, jedy-
nie poprawka. Po ukonczeniu pierwszej serji mysliwiec
zmuszony bedzie do odejscia w bok o0 50—60 m i do po-
nownego celowania dla powtérzenia ataku ogniowego.
Manewr ten potrwa 3—4 sek. Dla obliczen wezmiemy
pod uwage jeden tylko atak mysliwca przeprowadzony
w powyzej podanych warunkach, przyczem samolot bom-
bardujacy prowadzi ciagly ogiern zaréwno w czasie same-
go ataku, jak i w czasie nastepujacego po nim manewru
z intenzywnos$cig 20 pck./sek. Szybkostrzelnos¢ k. m.
mys$liwca m— 40 pck./sek.

W tym wypadku dla ognia mysliwca otrzymamy:

Bn — — —— = 12 pck. trafnych

a dla ognia samolotu bombardujgcego:

26-9-1 .
Bn= —-—-— -(-1.8 czyli okoto 2 pck. trafnych.

Cyfry te méwig o wyraznej przewadze samolotu my-
Sliwskiego, ktéry ma bardzo duze szanse zestrzelenia
przeciwnika umieszczajgc w jego czulych organach 12
pociskéw, podczas gdy jemu grozi tylko jeden, gdyz na-
lezy przyjaé, ze osiagnie on decydujgace rezultaty w cig-
gu jednego ataku bez potrzeby wykonywania w nastep-
stwie manewru.

Wyzej przytoczone motywy usprawiedliwiajg twier-
dzenie, ze atak od tylu na lecacego po linji prostej prze-
ciwnika jest najbardziej niebezpieczny. Dlatego tez za-
atakowany w ten sposéb samolot powinien bezwzglednie
zmieni¢ kurs w celu umozliwienia otwarcia ognia pozo-
stalym karabinom oraz pozbawienia mysliwca najdogod-
niejszego potozenia. Jedyny wyjatek stanowi wypadek,
kiedy samolot bombardujacy znajduje sie na kursie bo-
jowym. Woystarczajacym bedzie tu zwrot o .20—25° co
pozwoli nadal na zachowanie ogélnego kierunku lotu.
Przy promieniu skretu 1 km ewolucja ta moze by¢ wy-
konana w ciggu 4—5 sek. W tym momencie mysliwiec
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nie bedzie moégt prowadzi¢ ognia ciagltego bedac zmu-
szonym do statego posuwania punktu celowania, wsku-
tek czego serje beda mogly nastepowa¢ z dwu sekun-
dowemi przerwami. W rezultacie odda on zaledwie dwie
serje podczas gdy sam bedzie prze caly ten czas pod
skutecznym ogniem przeciwnika. Zat6zmy, ze przez prze-
ciag tych 5 sekund, strzela¢ bedzie tylko jeden strzelec
i obiiczmy na tej podstawie mozliwosci trafienia obu
samolotéw. Przy wykonywaniu skretu powierzchnia
miejsc czulych samolotu bomb, bedzie sie stopniowo
zwiekszata do 10 m2 mozemy wiec przyjaé, ze przecie-
tnie wyniesie ona 8 m2 W wyniku rachunku otrzymamy:
B 20:2-8 6.4 li 6 pck, trafnych
n STEg e czyli 6 pck, trafnych.
llo$¢ trafnych strzaléw do samolotu mysliwskiego wy-
niesie:

Poréwnanie tych dwu wynikéw wskazuje wyraznie, ze
pomimo nieznacznego spadku, szanse zwyciestwa samo-
lotu mys$liwskiego pozostajg nadal bardzo duze. Sci-
gany moze nieco zmniejszy¢ niekorzystny stosunek przez
jaknajszybsze wykonanie ewolucji. Mysliwiec przeciw-
dziata temu manewrowi przez zwiekszenie szybkosci lo-
tu, w celu zajecia pozycji ogniowej z tylu atakowanego
celu przy najmniejszym kacie poprawki. Jezeli nie po-
siada on zapasu szybkosci, to walka staje sie dlan nie-
mozliwa, pomimo najwyzszych nawet zdolnosci mane-
wrowych, co przedstawiajg pogladowo ponizsze dane
poréwnawcze.

Przy zrecznie wykonanym skrecie przez samolot bom-
bardujacy i spowodowanej przez to koniecznosci pro-
wadzenia ognia pod katem wiekszym od 25°, w wyniku
skutecznosci ognia mysliwca otrzymamy:

Bn = fl—(—)—-——8—:—%—(2—:1.4 t.j. 1—2 trafne pck
2-50
a dla samolotu bombardujgcego:
Bn = —‘—1—(—)—-——5———]—': 2 pck. trafne.
2-50
Widzimy z tych dwu wzoréw wyraznie, ze obecnie
zagadnienie duzej szybkosci poziomej, przewyzszajacej

szybko$¢ samolotéw bombardujacych o 35—40°/0, jest
kwestja decydujaca o losie jednomiejscowych mysliw-
cow, jako czynnego $rodka walki w powietrzu.

W czasie walki grupowej, w ktérej mysliwcy atakujg
od tylu w tej samej poziomej ptaszczyznie lotu, rozmie-
szczenie wzajemne grup walczacych bedzie musiato ulec
zmianie, gdyz mysliwcy zostang zmuszeni do lotu w bok
atakowanej grupy na do$¢ znacznej odlegtosci, azeby
unikng¢ strumienia wiréw powietrznych. Spowoduje to
konieczno$¢ zmiany kierunku lotu conajmniej o 30—35°,
oraz zastosowanie poprawki celu. W takiej sytuacji
ogien bedzie musiat by¢é prowadzony z czestemi przer-
wami, dla zajecia coraz to nowych pozycyj ogniowych
poza strefg wiréw.
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Przy strzelaniu pod katem 30—35° do takiego celu,
jak czes¢ grupy bombardujacej, trudno moéwi¢ o celnym
ogniu do poszczegbélnych samolotéw. Ogien jest rozrzu-
cony na szerokiej plaszczyznie obejmujac powierzchnie
zsumowanych pél rozrzutu pojedynczych samolotéw wy-
noszaca ok. 15000 m2 Przy przejsciu celu przez prze-
strzen ostrzeliwang pod katem 30—35° otrzymamy, ze
przy szybkosci 60 m/sek. maksymalny czas prowadzenia
5409 sek
60
Przyjawszy ten krancowy wypadek, otrzymamy praw-

dopodobienstwo trafienia celu (6 samolotéw) przy ogél-
nej powierzchni miejsc czutych 8 * 6 = 48 m2 i przy
szybkostrzelnosci wszystkich mysliwcow 360 pck./sek.:

clagtego ognfa wyniesie

360-9-48 L \
—————— = 10 pociskéw tratnych
przeprowadzajagc analogicznie obliczenie szans zestrze-
lenia przeciwnika dla grupy bombardujgcej przyjmiemy
dane ponizsze:

Kazdy samolot prowadzi ogiern z dwu punktéw przy
szybkostrzelnosci 40 pck./sek. przez czas ataku ognio-
wego i manewr nastepujacy po nim dla zajecia nowej
pozycji. Ogoétem bierzemy pod uwage okres 12 sek. na
strzelanie serjami przy ogoélnym czasie trwania ognia 8
sekund.

Srodkowa cze$é pola rozrzutu dla przecietnej odlegto-
§ci 700 m dla pojedynczego samolotu wynosi 60 m2
W rezultacie otrzymamy, ze jeden samolot bombardujacy
strzelajagcy do jednego celu moze osiggnac:

Bn = ~———-- = 2,6 pck. trafnych.

2-60

Widzimy wiec, ze w tym wypadku szanse powodzenia
mysliwcéw znacznie spadly, a niebezpieczenstwo zestrze-
lenia wzrosto niepomiernie,

Przyktad ten podkresla raz jeszcze, ze warunki strze-
lania przy kierunkach lotu pod katem 30—35° stajg sie
zupetnie niedogodnemi dla mysliwcéw, dajgc natomiast
atakowanym szanse zniszczenia nacierajgcych samolotéow.

Whioski.

Analiza trzech zasadniczych typéw ataku przeprowa-
dzonego w ptaszczyznie poziomej lotu przeciwnika, po-
zwala na wyprowadzenie szeregu zasadniczych wnioskow.

Przedewszystkiem nalezy sie zgodzi¢, ze wspoéiczesne
samoloty zaréwno bombardujace, jak i mysliwskie muszag
liczy¢ sie z gltbwnemi mozliwemi kierunkami atakéw w
ograniczonych wycinkach przednim i tylnim, oraz ze
kierunkiem dla mysliwcéw najdogodniejszym jest Kkie-
runek lezacy w granicach + 30° od linji lotu celu przy-
czem z wielu wytuszczonych juz poprzednio wzgledéw,
korzystniejszym jest atak od tytu.

Te podstawowe wytyczne taktyczne pozwalajga nam na
zupetnie jasne okre$lenie prawidet i wymagan w wielu
dziedzinach.

Sposoby ataku i obrony oméwione powyzej sg wy-
konalne jedynie przy doskonalem zgraniu sie w lotach
grupowych obu przeciwnikéw, oraz przy zapasie szyb-
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kosci u mysliwcow. Stad wynika konieczno$¢ zapewnie-
nia samolotom mysliwskim szybkos$ci poziomej siegaja-
cej 450 km/godz., gdyz tylko wtedy beda one mogly
sprosta¢ wspétczesnym ciezkim samolotom dysponujacym
szybkosciami do 300 km/godz.

Szybkos$¢ ta jest tem bardziej konieczna, ze samo na-
wigzanie walki jest mozliwe jedynie w wypadku, gdy
mys$liwiec ma mozno$¢ dopedzenia przeciwnika. Inne
wypadki spotkari beda zdarzaly sie bardzo rzadko. Wy-
suwa to znowu na pierwszy plan atak od tytu. Fakt ten
powinien odbi¢ si¢ na sposobie uzbrajania samolotéw
bombardujacych i wyrazi¢ sie przez wzmocnienie ognia
przedewszystkiem w kierunkach lotu.

Ogélnie przyjeta zasada, ze w walce samolotéw bom-
bardujacych z mys$liwcami, ci ostatni powinni mie¢ prze-
wage wysokosci i atakowaé¢ w locie nurkowym, jest réow-
niez niestuszna, gdyz woéwczas sg oni przed rozpocze-
ciem walki lepiej widoczni w powietrzu, a sami moga
przeoczy¢ nieprzyjaciela maskujgcego sie ziemig. W cza-
sie walki ta réznica wysokosci pozwala samolotom bom-
bardujgcym na state prawie korzystanie ze wszystkich
punktéw ogniowych, utrudniajgc jednocze$nie prowadze-
nie ognia atakujacych przez koniecznos¢ uWzglednienia
poprawki celu. Doprowadza to do wnioskéw, ze dla
mys$liwcow ataki z goéry sa mniej dogodne od atakéw
przeprowadzanych w plaszczyznie zblizonej jaknajbar-
dziej do ptaszczyzny poziomej lotu celu. Wyjgtek mo-
ga stanowi¢ jedynie wypadki atakéw od strony stonca.
Jednak i ta przewaga moze by¢ zréwnowazona przez
zastosowanie okularéw z ciemnemi szklami.

Duzo lepsze szanse posiadajg natomiast mysliwcy
znajdujac sie zaréwno podczas zblizania sie, jak i walki
nizej od przeciwnika. Umozliwia im to ukryte podejscie
do celu, widocznego na tle nieba juz na bardzo znacz-
nych odlegtosciach (15—20 km).

Wykorzystujgc swojg przewage szybkosci samoloty
mysliwskie moga z duza dozag prawdopodobienstwa wy-
zyska¢ czynnik zaskoczenia, zachodzac znienacka na tyt
grupy przeciwnika i utrzymujac sie nizej od strefy stru-
mienia wiréw powietrznych. Poprawka celu przy takim
sposobie prowadzenia ognia jest minimalna, a skutecz-
no$¢ dosiega granicy maksymalnej, gdyz kazdy samolot
moze ostrzeliwa¢ pojedynczy cel.

Analiza obliczen skutecznosci ognia w zaleznosci od
warunkéw wskazuje, ze samoloty bombardujgce nie po-
winny lata¢ w szykach zbyt wciagnietych, poniewaz po-
garsza to ich szanse przy atakach skrzydtowych prze-
ciwnika, ktéry uzyskuje moznos¢ prowadzenia ciagtego
ognia do gtebokiej kolumny.

Ponadto szyk gteboki nie pozwala na maksymalne wy-
korzystanie ognia przy atakach od czota i od tylu, co
jest szczegblnie niebezpieczne. Z tych wszystkich wzgle-
déw samoloty bombardujgce powinny z pewnym nawet
uszczerbkiem dla swej zdolnosci manewrowej, stosowaé
szyki bojowe rozcztonkowane w gigb z takiem wyli-
czeniem, azeby mozliwem byto prowadzenie ognia przez
wszystkie samoloty zaatakowanej grupy przy wsparciu
ze strony sasiadow.

Na zakonczenie zatrzymamy sie jeszcze przy ocenie
ognia z broni o wiekszym Kkalibrze. Z przytoczonych
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powyzej obliczenn widzieliSmy, jak wielkie ma znaczenie
szybkostrzelnos¢. Jezeli wezmiemy ktoérykolwiek z roz-
patrzonych wyzej wypadkéw i przyjmiemy, ze mysliwiec
uzbrojony jest w armatke, oddajacg 5 strzaléw na se-
kunde i posiadajagca takie same dane balistyczne, jak
k. m, to otrzymamy nastepujace wyniki:

Przy ataku skrzydtowym:

N- Sb mD
2 aSr mV

Bn =

t. j, prawdopodobienstwo trafienia chociazby jednym po-
ciskiem wynosi tylko 7/0, czyli ze mysliwiec musiatby
atakowac¢ 17 razy i odda¢ 85 strzatéw, azeby cho¢ raz
trafic.
Przy ataku czotowym:
N- T- Sb 5.3-6

£n: =

09 t.j,
2 *Sr 2e5

w tym wypadku prawdopodobieristwo trafienia wzrasta
do 90%.
Przy ataku od tytu:
5.5-6
2 m50

N =T mSbh

=15
2 *Sr L

Bn
czyli prawdopodobieristwo trafienia wzrasta do 150% przy
uzyciu 25 pociskéw na jeden atak.

Na podstawie powyzszego mozemy wyciagna¢ wnio-
sek, ze strzelanie pociskami wybuchowemi przy katach
ponad 30° jest mato skuteczne. Nalezy przytem stoso-
wac pociski wybuchajgce na pewnej, okreslonej odlegto-
Sci i dajace rozrzut odtamkéw réwny rozrzutowi k. m.
W tym wypadku dziatko wyrzucajgce na sekunde 5 po-
ciskéw o 150 odtamkach (razem 750 odtamkéw) ma prze-
wage 12y2-krotng nad k. m. o 60 strzatach na sekunde.
Bedzie to jednak mialo miejsce jedynie w wypadku,
gdy wybuch nastgpi po linji lotu celu, co jest uzaleznio-
ne od dwdéch czynnikéw: mozliwie dokladnego ustalenia
odlegtosci i mozliwosci zmiany w powietrzu nastawienia
mechanizmu czasowego pocisku. Jezeli uzbrojenie samo-
lotu tym warunkom nie odpowiada, to celno$¢ ognia ar-
matniego na $rednie i duze odlegtosci bedzie zupetnie
niewystarczajgca i dziatko stanie sie bronia walki bli-
skiej wbrew swemu poczgtkowemu przeznaczeniu.

Jako wniosek ogélny mozemy zaznaczy¢:

1) Konieczno$¢ zapewnienia armatkom warunkéw ba-
listycznych lepszych od warunkéw k. m. w celu zréw-
nowazenia mniejszej szybkostrzelnosci, spowodowanej
zwiekszeniem Kkalibru.

2) Wyposazenie armatki w wygodne w uzyciu dal-
mierze, dobre optyczne celowniki i przysposobienia
do nastawienia zapalnikéw w powietrzu.

Pojawienie sie samolotéw mysliwskich uzbrojonych w
armatki wywotato konieczno$¢ zastosowania jej i na sa-
molotach bombardujacych, gdyz w przeciwnym wypadku
statyby sie one bezbronne w stosunku do przeciwnika
mogacego prowadzi¢ ogien ze znacznie wiekszych odle-
gtosci niz zasieg k. m.

Armatka ustawiona na tego typu samolotach, powinna
umozliwia¢ dogodne strzelanie w tyt lub naprzéd pod
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katami: poziomym + 30° i pionowym od + 45° do
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JEDNOMIEJSCOWYCH MYSLIWCOW Z SAMO-
LOTAMI LEKKIEMI.

Przed przystagpieniem do omoéwienia samej walki mu-
simy poprzednio rozpatrzy¢ szereg cech technicznych i
taktycznych walczacych samolotéw, uwzglednienie kto-
rych pozwoli dopiero na prawidtowg ocene poréwnawcza
szans przeciwnikéw, oraz na ustalenie najdogodniejszych
sposobéw prowadzenia walki. Cechy te sg nastepujace;

1 Wiasciwosci lotne wszystkich wspétczesnych lek-
kich samolotéw stoja obecnie tak wysoko, ze przewaga
szybkosci, jaka majg nad nimi samoloty mysliwskie spa-
dia znacznie i nie przekracza 20—30%.

2. Nie zachodzi réwniez znaczniejsza réznica pomiedzy
jedno i dwumiejscowemi samolotami, pod wzgledem ich
zwrotnosci na wysokosciach bojowych, co jest spowodo-
wane wiekszem obcigzeniem powierzchni nosnych samo-
lotu mysliwskiego kompensujgcem do pewnego stopnia
mniejszy zapas mocy silnika samolotu dwumiejscowego.

3. Glébwna brorn samolotu dwumiejscowego ruchome
k. m. ustepuje pod wzgledem sity ognia samolotowi my-
Sliwskiemu prawie dwukrotnie, a karabiny przednie
(nieruchome) nawet czterokrotnie.

4. Powierzchnia miejsc czutych samolotu dwumiejsco-
wego, wynosi z przodu 15 m2 a z boku 4 m2 podczas
gdy w samolocie mysliwskim nie przekracza 1 m2 i
25 m2

5. tatwos¢ uszkodzenia
mniej wiecej jednakowa.

6. MysSliwcy maja mozno$¢ uzywania w walce dziatka,
podczas gdy dotychczas nie udato sie jeszcze zastoso-
wac go, jako broni ruchomej na lekkich samolotach.

Po tych kilku uwagach wstepnych, przejdziemy obecnie
do oceny mozliwosci ogniowych i manewrowych obu
stron.

samolotéw obu typoéw jest

Atak skrzydtowy.

Przystepujac do obliczania prawdopodobieristwa tra-
fienia pojedynczego samolotu lekkiego, w pojedynku z
mysliwcem, bedziemy sie postugiwali oméwionym juz po-
przednio wzorem a wiec:

Ne«Tb -D

Bn =
2 eSrev

Przyjmujemy szybko$¢ samolotu dwumiejscowego —
80 m/sek. odlegto$¢ rozpoczecia ognia — 500 m (dane
samolotu mysliwskiego pozostajg takie same, jak v
przyktadach poprzednich). Po podstawieniu wartosci

otrzymamy:
= 40°4.:1 = 0
2-35-80
czyli 20% prawdopodobienstwa trafienia jednym poci-

skiem. Wynika z tego, ze aby zestrzeli¢ przeciwnika trafia-
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jac go przynajmniej 2—3 pociskami, mysliwiec musiatby
wykona¢ 10—15 alakéw skrzydiowych.

Skuteczno$¢ ognia samolotu dwumiejscowego moze byé¢
okre$lona na podstawie wzoru:

N «T- Sb
2 Sr

Bn =

przyczem gtdwnag role odegra tu czas trwania ognia,

uzalezniony od dtugotrwato$ci manewru wykonywanego

przez mysliwca pomiedzy jednym a drugim atakiem.
Okres$lajac ten czas przecietnie na 4 sek. otrzymamy:

czyli 110%

Poréwnujac te dwa wyniki widzimy wyraZznie, ze atak
skrzydiowy jest nietylko niedogodny, ale nawet niebez-
pieczny dla atakujgcego. Réwniez i atak plutonu my-
Sliwcéw nie ma zbyt wielu szans powodzenia, gdyz na-
wet przy zatozeniu, ze osiggnie on trzykrotnie lepszy
wynik od samolotu pojedyriczego, otrzymamy zaledwie
60%> szans trafienia, t. j. dwa razy mniej niz ich posiada
samolot atakowany.

Okreslimy obecnie szanse obu stron w wypadku za-
atakowania eskadry lekkiej przez eskadre mysliwska, o
rownej sile 9 samolotéw.

Przy danych: gtebokos¢ grupy atakowanej — 100 m;

front eskadry mysliwskiej — 250 m, grubo$¢ szyku —
50 m, powierzchnia celu — 36 m2 powierzchnia pola
rozrzutu eskadry mysliwskiej — 15.000 m2, czas trwania

ognia — 4 sek. otrzymamy:

360 «4 «36

34 pociskéw trafnych.
15.000

Bn =
Jak widzimy szanse mysSliwcow poprawity sie nieco,
jednak sg oni nadal narazeni w tym samym stopniu, co
w przyktadzie poprzednim, gdyz przeciwnik moze i w
tym. wypadku prowadzi¢ ogien dokitadny do poszczegol-
nych samolotéw, a wiec i atak skrzydiowy jest niedo-
godny réwniez i dla eskadry.

Zagadnienie wyboru pozycji wyjsciowej do ataku przez
mysliwcéw bylo wprawdzie omoéwione juz poprzednio,
ale w przytoczonych warunkach staje sie ono jeszcze
trudniejszem do rozwigzania z powodu wiekszej szybko-
$Sci samolotéw dwumiejscowych w poréwnaniu do bom-
bardujacych.

Atak czotowy.

Pogorszenie sie warunkéw walki spowodowane wieksza
szybkoscig samolotéw dwumiejscowych ma réwniez miej-
sce i przy ataku czotlowym. Ponadto réwniez w znacz-
nym stopniu zawazy¢ moze na szali tatwiejsza obser-
wacja z tych samolotéw, co pozwala na odpowiednio
wczesne zauwazenie przeciwnika i zmiane kursu w ten
sposéb, aby zmusi¢ go do ataku bocznego, a sobie umoz-
liwi¢ wykorzystanie karabinéw obserwatorskich.

Jedynie w wypadku, gdy mysliwcom uda sie przeciw-
nika zaskoczyé¢, szanse ich poprawiajg sie znacznie, jak
tego dowodzi ponizsze obliczenie:
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N « T mSb 40-3-1,5 .
Bn = 71— 7= =77 =1,8 dla mysliwcow
2 eSr 2 50
N ®TnmSb 20-3-1
Bn = --——-- — -—t 7— = 06
2 eSr 25

dla samolotéw dwumiejscowych,

Nie bedziemy rozpatrywa¢ dalej wszystkich mozliwych
warjantéw takiego ataku, poniewaz przewaga mysliwcow
jest wyraZnie podkresSlona na tym jednym przykiadzie.

Atak od tyta.

Réwniez i kierunek ataku dostarcza wiecej szans ata-
kujagcym niz atakowanym. Jezeli uwzglednimy nawet
doskonata organizacje grupy samolotéw dwumiejscowych
pozwalajgca na ostrzeliwanie ogniem cigglym przeciwni-
ka przez caly czas jego ataku, to i w tym wypadku my-
Sliwcy zachowujg przewage, mogac zagesci¢ swoj ogien
przez zmasowanie go na kilku tylko samolotach, oraz
wykorzystujac najdogodniej dla siebie warunki oswietle-
niowe i maskowanie sie na tle ziemi. Istotno$¢ tego
twierdzenia najlepiej uwydatni obliczenie.

Przyjmijmy, ze 9 mysliwcéw atakuje od tytu dziewig-
tke samolotéw dwumiejscowych, prowadzac ogien z od-
legtosci 500 m w ciggu 5 sek. Przeprowadzony rachunek
da nam nastepujace wyniki ognia:

40 515 300
Bn =

4,3 pociskami;
2-35 70

Kazdy samolot dwumiejscowy moze trafi¢:

20-5-1 100

Bn — =

1,4 pociskiem
235 70

co daje trzykrotng przewage mysliwcom umozliwiajac
im catkowite zniszczenie przeciwnika w ciggu jednego
tylko ataku.

Doswiadczenie wojenne potwierdza w catej rozciagto-
Sci wyjatkowa dogodnos$é tego kierunku ataku. W czasie
wojny $Swiatowej mysliwiec zawdzieczajac swej szybkosci
i zwrotnosci, mogt zaja¢ pozycje ogniowa w polu mart-
wem i utrzymaé sie tam, az do zestrzelenia przeciwnika
nie bedac sam narazony na niebezpieczenstwo. W
wspétczesnych jednak warunkach walk grupowych i przy
znacznym spadku przewagi szybkosci, mysliwcy muszag
sie juz liczy¢ powaznie z wkasnemi stratami, oraz z zwrot-
noscig przeciwnika uniemozliwiajacg dtuzsze utrzymanie
dogodnej pozycji.

Przytoczone poprzednio rozwazania o koniecznos$ci da-
zenia do zajmowania pozycji, ponizej przeciwnika, maja
petne zastosowanie i w danym wypadku. Wartos¢ tej
pozycji podnosi jeszcze fakt znacznie trudniejszej obser-
wacji samolotu lecacego na tle ziemi.

MANEWR | OGIEN W WALCE WIELOMIEJSCOWYCH
SAMOLOTOW MYSLIWSKICH Z SAMOLOTAMI
CIEZKIEMI.

Lotnictwo nie posiada jeszcze doswiadczenn dotycza-
cych pracy bojowej wielomiejscowego samolotu mysliw-
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skiego, jak réwniez nie ustalit sie jeszcze typ takiego
samolotu. Dlatego tez w dalszych rozwazaniach bedzie-
my mowili raczej o cechach i podstawowych zasadach
walki mysliwca przysztosci.

W typach samolotéw spotykanych obecnie przewaza
uzbrojenie przednie, umieszczone w kabinie przed pilo-
tem, co zasadniczo nie zmienia dotychczasowego sposo-
bu prowadzenia walki wkiadajgc na Strzelca jedynie
obowigzek poprawienia celowania wykonanego przez pi-
lota calym samolotem. Préby ustawienia broni o wiek-
szym kalibrze, umozliwiajgcej prowadzenie ognia do
przeciwnika lecacego réwnolegle do strzelania nie daty
dotychczas pozytywnych wynikéw. Widzimy wiec, ze po-
mimo  pelnego zrozumienia koniecznos$ci wzmocnienia
uzbrojenia samolotu mysliwskiego, w celu umozliwienia
mu skutecznego zwalczania ciezkich samolotéw bombar-
dujacych, nie zdotano dotychczas wprowadzi¢ zadnych
istotnych zmian do walki powietrznej. Samo wzmocn:e-
nie uzbrojenia przedniego i to stosunkowo nieznaczne
(6 k. m. lub 4 i armatke), nie daje prawie zadnych wiek-
szych szans przy ataku skrzydiowym, tem bardziej, ze
powierzchnia miejsc czutych samolotu mysliwskiego dwu-
miejscowego wzrosta znacznie w poréwnaniu z jedno-
miejscowym, osiagajac w rzucie czolowym 3—4 m3 za-
miast 1 m2. Szanse walki mozna tatwo oceni¢ na pod-
stawie obliczen poréwnawczych.

Mysliwiec wielomiejscowy przy ogoélnej szybkostrzel-
nosci 6 k. m 120 pck./sek.:

N- SbaD _
2 *Sr -

120-7-7 _
2-35-60

Bn —

1,4 pck. trafne.

Ciezki samolot bombardujacy:

N =T mSh
2 eSr

(60 =2 -f 40 m2) m3
2m35

Bn

= 8,6 pck. trafnych.

Wynika z tego prawie szesciokrotna przewaga samolotu
ciezkiego przy ataku skrzyditowym.

Tylne ruchome uzbrojenie samolotu mysliwskiego sta-
nowi raczej bron obronnag i nie moze by¢ rozpatrywane,
jako zasadnicze dla okreslenia metod taktycznych pro-
wadzenia walki.

Szereg ostroznosci stosowanych przy wprowadzeniu te-
go typu samolotu do wspotczesnych armij powietrznych,
liczne préby i doswiadczenia wskazujg wyraznie, ze za-
gadnienie stworzenia wielomiejscowego samolotu prze-
znaczonego do walki powietrznej, nie' znalazto jeszcze
swego rozwigzania, a istniejgce obecnie typy wielomiej-
scowe ustepujg znacznie jednomiejscowym.

Przyczyna tych niedomagann tkwi prawdopodobnie w
fatszywem podejsciu do zagadnienia i w zaslepieniu do-
Swiadczeniami wojny $Swiatowej. Zdarzaja sie wpraw-
dzie w literaturze wspoéiczesnej przebtyski dazen do roz-
patrzenia nowoczesnych form walki grupowej, rzadko
kiedy zawierajg one jednak $wieze mysli. Miedzy innemi
istnieja np. propozycje atakowania przeciwnika za po-
mocg bomb, napotykaja one jednak w swem urzeczywist-
nieniu na znaczne trudnosci techniczne, chociaz pozo-
staja mimo to zagadnieniem chwili. Duza wada tego sy-
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stemu jest znaczna strata czasu spowodowana koniecz-
noscig nabrania dominujacej wysokosci. Ponadto kazdy
samolot, a przedewszystkiem mysliwski, posiada bardzc
ztg widoczno$¢ ku dotowi.

Fakty przytoczone powyzej naprowadzajg nas na mysl,
ze wielomiejscowe samoloty walki powietrznej powinny
by¢ budowane na innych zasadach, niz te jakiemi kie-
rowano sie dotychczas. Istota tej zasady zawiera sie w
nastepujgcem: mysliwiec wielomiejscowy powinien po-
siada¢ bron zasadnicza, ruchoma, umozliwiajgca prowa-
dzenie ognia pod duzemi katami do goéry do przeciwnika
lecacego powyzej na réwnolegtym kursie.

Taki rodzaj uzbrojenia zapewnia samolotowi mysliw-
skiemu, szereg przewag a mianowicie:

1) Atakujgcy moze sie zbliza¢ do przeciwnika i zaj-
mowac¢ pozycje ogniowa, przy zachowaniu najwiekszych
mozliwosci zaskoczenia i bez straty czasu na nabieranie
wiekszej wysokosci 1.500—2.000 m.

2) Atakujacy bedzie miat najlepsza obserwacje.

3) Atakujacy znajdujac sie nizej i troche wtyle od
przeciwnika, bedzie moégt z tatwoscig dostosowaé sie do
ruchéw przeciwnika bez potrzeby wykonywania wielkich
krzywizn zewnetrznych, nieuniknionych przy walce w
jednej ptaszczyznie.

4) Atakujacy moze prowadzi¢ ogienn bez poprawki celu,
gdyz jest on zawsze w stanie dostosowa¢ odpowiednio
swojg szybkos¢.

5) Atakujacy zajmuje najdogodniejsza pozycje pod
wzgledem bezpieczeristwa, gdyz ostrzat w dét pod duzemi
katami jest bardzo trudny, a czesto wogoble nawet nie-
mozliwy.

6) Przy dogodnych warunkach mysliwiec moze uzy¢
swego uzbrojenia czotowego,

7) Reasumujac: Najdogodniejsze stanowisko — to sta-
nowisko w dole za przeciwnikiem przy prowadzeniu
ognia przy kacie podniesienia 60—75° w kierunku lotu.

Przy zastosowaniu tvch metod wielomiejscowy samolot
mysliwski zamienia sie na bron zenitowa, co nie napotyka
na wieksze trudnosci techniczne. Dla kierowania Ognia
w doét powinien by¢ stworzony dodatkowy punkt ognio-
wy.

Poréwnujac tak uzbrojony samolot mysliwski z bombar-
dujacym i przeprowadzajac odpowiednie obliczenia prze-
konamy sie, ze posiada on prawie pieciokrotng przewage
ogniowa nad przeciwnikiem.

Dowodzenie w walce powietrzne;j.

Do ostatniej chwili dowodzenie w powietrzu nie otrzy-
mato zadnej ustalonej formy. Tlomaczy sie to tem, ze
dowoédca mogt kierowaé swymi podwiadnymi tylko za
pomoca znakéw widocznych i to jedynie na nieduze od-
legtosci.

Technika dzisiejsza pozwala juz jednak na dokonanie
decydujacej zmiany tej sytuacji przez zastosowanie poro-
zumiewania sie¢ pomiedzy samolotami za pomoca radja.
oraz przez wprowadzenie specjalnie wyposazonych samo-
lotéw dowddcow.

Roéwniez i zainstalowanie radja na samolotach jedno-
miejscowych nie napotyka juz obecnie na trudnosci, tem
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bardziej, ze ustawienie aparatur nadawczo-odbiorczych jest
potrzebne jedynie na samolotach dcéw. dywizjonéw i es-
kadr, a dowddcy plutonéw otrzymuja jedynie stacje od-
biorcze.

Zagranicg prébowano stworzy¢ typ mysliwskiego samo-
lotu dowddcy postugujac sie samolotem dwumiejscowym
dajacym znaczne korzysci pod wzgledem dogodnosci ob-
serwacji. Rozwigzanie takie jest jednak niestuszne, gdyz
z chwilg gdy dowddca bedzie sie odbija¢ swoja sylwetka
od pozostatych, samolotéw, to stanie sie on celem atakéw
nieprzyjacielskich przez co wzro$nie niepomiernie mozli-
wos$¢ utraty dowddcy w najbardziej decydujagcym mo-
mencie.

W wyniku powyzszych rozwazan mozemy skonkretyzo-
wacé nastepujace wnioski:

1) W skiad zgrupowan lotnictwa mysliwskiego jedno-
miejscowego moga wchodzi¢ dwumiejscowe samoloty do-
wodcy jedynie, gdy nie rdznig sie one znacznie swag
sylwetka od pozostatych samolotéw zgrupowania.

2) W skiad jednostek mysliwskich wyposazonych w sa-
moloty dwumiejscowe powinny wchodzi¢ samoloty dowdd-
cow posiadajace lepsze warunki, a wiec potezniejszy sil-
nik i t. p.

Przejdziemy obecnie do rozpatrzenia sposobéw dowo-
dzenia lotnictwem w starciach powietrznych.

Poszukiwanie i rozpoznanie.

Przy poszukiwaniu przeciwnika gtéwna role odgrywa
radjo, za pomocg ktérego samoloty rozpoznajgce napro-
wadzajg zgrupowanie na cel. W tym okresie stacje zgru-
powania powinne milcze¢ nie dekonspirujgc jego obecno-
Sci, za wyjatkiem wypadku, gdy zgrupowanie jest podzie-
lone na grupy. Mysliwcy posuwajg sie w mys$l utozonego
z gory planu za swoim dowodca.

Rozpoznanie przeciwnika powietrznego w czasie lotu
grupy bombardujacej wykonywujg specjalnie w tym celu
wydzielone samoloty.

Samoloty rozpoznajace wysuwajg sie o 30—40 kim. na-
przéd w kierunku lotu zgrupowania i meldujg drogg Ta-
rtjowag o wszystkich zaobserwowanych samolotach mysliw-
skich przeciwnika, postugujac sie najprostszym szyfrem.
Jedynie dowddca zgrupowania ma prawo wyznaczania no-
wych zadan w wypadku zmiany sytuacji w powietrzu.
Zmiany szyku do bitwy sg wykonywane réwniez za po-
moca rozkazéw radjowych, ale juz nie szyfrowanych.

Zblizanie sie.

Po stwierdzeniu obecnosci grupy nieprzyjacielskiej my-
Sliwcy powinni wykorzysta¢ wszystkie mozliwe sposoby
aby uzyskac¢ zaskoczenie przeciwnika. Pierwszy ich ma-
newr powinien polega¢ na utrzymaniu sie nizej od prze-
ciwnika i wyjsciu na jego kurs od tytu, o ile uderzenie
czotowe jest niemozliwe. Rozkazy sga podawane w tym
momencie za pomoca radja szyfrem dokladnie znanym.

Strona atakowana po zauwazeniu przeciwnika dziata na
podstawie rozkazéw swego dowddcy, ktéry pobiera de-
cyzje na zasadzie obserwacji manewru przeciwnika, przy-
czem dla rozkazodawstwa uzywa tekstu niezaszyfrowa-
nego.
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Manewr bronigcego bedzie dazyt do zmuszenia przeciw-
nika do atakowania pod katem powyzej 30° i pod storice,
oraz do przyjecia takiego uszykowania, ktére pozwolitoby
na wprowadzenie do akcji jaknajwiekszej ilosci k. m.

Ataki powietrzne.

Praktyka wykazuje, ze mysliwcy moga zachowac swoj
szyk w czasie walki jedynie w grupach nie przekracza-
jacy 10 — 12 samolotéw. Manewr w czasie walki po-
wietrznej powinien by¢ wykonywany w takiem oddale-
niu od przeciwnika, aby nie by¢ narazony na jego ogien,
az do chwili zajecia nowej pozycji ogniowej.

Od wynikéw pierwszego ataku w duzym stopniu za-
lezy ostateczny wynik catej walki, dlatego tez powinien
on by¢ wykonany ze szczegélnem zdecydowaniem z naj-
dogodniejszego kierunku, lub z kilku kierunkéw naraz, je-
zeli sity atakujace pozwalajg na to.

Poszczegblne zadania dla atakujgcych pododdziatow
stawiane sg przez radjo w okresie zblizania sie, a przejscie
do ataku odbywa sie na sygnat dowddcy, lub jego rozkaz
przez radjo.

Jezeli atakujacy dysponuje wystarczajacemi sitami, to
dowddca zgrupowania wraz ze swojg grupa nie bierze
udzialu w pierwszym ataku, a obserwuje jedynie jego
przebieg i wiaze nowe sity przeciwnika w razie ich przy-
bycia. Jezeli pierwszy atak nie osiggnat pozytywnego wy-
niku i przeciwnik w dalszym ciggu zachowuje swéj szyk
obronny, to dowddca na czele swej grupy naciera na sa-
molot prowadzacy, atakujac tak ditugo wszystkiemi sitami
szyk przeciwnika dopéki go nie rozbije i nie zepchnie
z drogi. Zasadniczo atak catego zgrupowania jako ca-
tosci bywa stosowany jedynie w wypadku, gdy dowoddca
chce skoncentrowaé wszystkie swoje sity dla rozbicia
cztonu prowadzacego, szyku nieprzyjaciela. We wszyst-
kich inych wypadkach o ile atakujgcy miat w chwili roz-
poczecia ataku sity nie mniejsze od dywizjonu, poszcze-
g6lne grupy (eskadry) dzialajg przeciwko wskazanym im
celom nie przeprowadzajac zbiérki ogélnej, dla zaoszcze-
dzenia czasu.

Broniacy sie po zauwazeniu przeciwnika przyjmuje naj-
dogodniejszy szyk. Dowodzenie nie napotyka tu na takie
trudnosci, jakie musi pokona¢ nacierajgcy. Podstawowa
zasada dowodzenia w obronie jest podawanie na czas roz-
kazéw do koncentrowania ognia na okreslone grupy stro-
ny napadajacej. W wypadku rozbicia szyku nalezy dazy¢
przedewszystkiem do jego odtworzenia pozostawiajgc Kie-
rownictwo ogniem inicjatywie dowoddcéw poszczegélnych
grup.

W walce mysliwcow z mysliwcami grupa zaatakowana
powinna okazywac¢ jak najwieksza aktywnos$¢ skierowujac
swoje uderzenie na najstabsze cztony przeciwnika, azebv
uzyska¢ w ten spos6b przewage w miejscu uderzenia. Do-
wodzenie w tych warunkach jest niestychanie utrudnio-
ne ze wzgledu na tworzenie sie catego szeregu ognisk
walki. Zadanie dowddcy polega wéwczas na odtworzeniu
odwodu i uzyciu go badz dla rozbicia przeciwnika cze$-
ciami, badz tez dla okazania pomocy swoim podwiad-
nym.

Obserwujac rozwijajaca sie bitwe, wywotuje on z walki
za pomoca rakiet poszczegdlne pododdziaty, dajac im na-
stepnie rozkazy za pomocg radja.
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Poscig.

Poscig moze by¢ wykonany w dwuch celach, zniszczenia
rozbitego przeciwnika i narzucenia walki przeciwnikowi,
ktéry sie od niej uchyla.

W pierwszym wypadku poscig przeprowadzajg zazwy-
czaj te jednostki, ktére uzyskaty powodzenie w walce da-
zac do zupetnego zniszczenia rozbitego przeciwnika roz-
cztonkowujac sie na szereg grup w mysl rozkazéw do-
wédcy. Zadania bojowe do poscigu sa stawiane przez ra-
djo tekstem otwartym krétko i jasno.

W wypadku drugim poscig moga wykonywaé zaréwno
jednostki, ktére zetknely sie juz z nieprzyjacielem, jak
i sity nowe rzucone dla podtrzymania pierwszych rzu-
téw. Poscig tego rodzaju powinien odbywaé sie pod bez-
posredniem kierownictwem dowddcy catosci, lub dowddcy
jednego z rzutéw. Najwazniejszym warunkiem pomysinego
wyniku walki tego rodzaju jest ciagta obserwacja przeciw-
nika.

Dopedzony przeciwnik zostaje zaatakowany tak, jak to
byto powiedziane juz wyzej.

Niektére zagadnienia operacyjne i
wietrznej.

taktyka walki po-

Na podstawie przytoczonych powyzej rozwazari mozemy
stwierdzi¢, ze samoloty mysliwskie dominujg niezaprze-
czenie swa przewaga ogniowa nad pozostatem! typami sa-
molotéw w pewnych sytuacjach. Pomimo to jednak zna-
czenie mysliwcéw w walce o przewage w powietrzu spadto
i spada w dalszym ciggu. Zostato to spowodowane z jed-
nej strony postepem techniki znacznie rozszerzajacej pro-
mien dziatania lotnictwa, z drugiej za$ udoskonaleniami
umozliwiajacemi lot w ztych warunkach atmosferycznych,
co pozbawiato obrone mozliwosci widzenia przeciwnika.

Do jakiego stopnia zmienity sie warunki walki pod
wzgledem rozszerzenia strefy dziatania lotnictwa a wiec
i zmniejszenia sie szans spotkania przeciwnika obrazuje
ponizsze zestawienie.

W roku 1918 na zachodnim froncie na ogélnej przestrze-
ni 500 kim. frontu dziatato okoto 10.000 samolotéw sie-
gajac wglab przecietnie do 100 kim. w obydwie strony od
frontu, oraz do wysokosci 5000 m. w wyniku czego w
przestrzeni okoto 500.000 kim3, przecietne nasycenie wy-
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nosito 1 samolot na 50 kim3 W warunkach dzisiejszych
dziatanie tych samych 10.000 samolotéw rozprzestrzeni
sie conajmniej na 750 kim. w obydwie strony od linji fron-
tu i na 8.000 w gére, w skutek czego objeto$¢ przestrzeni
powietrznej opanowanej przez lotnictwo wzrasta do
6.000.000 kim3 przy nasyceniu 1 samolot na 600 kim3
Ponadto lot na duzych wysokosciach i szybkosciach, lot
w chmurach i ponad chmurami daje nacierajagcemu zna-
czng przewage.

Prawdopodobienstwo spotkania sie w powietrzu obniza
sie znacznie, ale nie powinno to w zadnym wypadku na-
suwa¢ wnioskdéw 0 zmniejszeniu sie wagi zagadnier tak-
tycznych watki powietrznej. Na odwrét czem dalsze i
trudniejsze sa takie spotkania, tem wigkszy nacisk po-
winien by¢ potozony na osiagniecie decydujacych wyni-
kow.

Znaczne rozszerzenie strefy zaskoczenia przez dziata-
nia lotnicze musi znalez¢ odzwierciadlenie w szeregu za-
rzadzen organizacyjnych, taktycznych i technicznych.
Uprzywilejowane dawniej sposoby oczekiwania przeciw-
nika w powietrzu, system zaston powietrznych i ostona
wojsk za pomoca grup mysliwskich, traca obecnie swoje
dawniejsze znaczenie, poniewaz powoduja nhadmierne zu-
zycie sit i ich rozproszenie uniemozliwiajgc w ten sposob
przeciwstawienie sie odpowiednio silnej akcji przeciw-
nika.

Z tych wszystkich wzgledéw w strefie ,zaskoczenia po-
wietrznego" (75— 100 kim. od linji frontu) caty niemal cie-
zar obrony przeciwlotniczej wojsk i tyléw powinien spasé
na barki naziemnych $rodkéw O. PI.

Roéwnoczesnie miejsce koncentracji lotnictwa mys$liw-
skiego zostato cofniete wgtgb przyczem w strefie czotowej
powinna znajdowac sie sie¢ punktéw obserwacyjnych na
samolotach, wystawiona sitami jednostek mysliwskich i
wyposazona w radjo.

Mysliwskie samoloty obserwacyjne poza swem gtéwnem
zadaniem — szukania przeciwnika i naprowadzania na
niego wiasnych mysliwcéw, powinne dazy¢ do zniszczenia
rozpoznania przeciwnika dziatajac, w sekcjach, a nawet
pojedyriczo.

Znaczng pomoc w takiej akcji moze okazaé
zenitowa wskazujac wybuchami cele.

artylerja

Strescit K. B.

Bibljografja.

Taktyka lotnictwa. N. Zurawlew i A. Sokolow

Podrecznik dla wojskowych szkét lotniczych RKKA,
wydany naktadem panstwowego wydawnictwa wojskowe-
go w Moskwie, pod redakcja W- W. Chrypina, szefa szta-
bu wojsk lotniczych R. K. K. A.

Ksigzka ta polecona jest do przestudjowania catemu
personelowi lotniczemu R. K. K. A. oraz personelowi do-
wodczemu, tak w linji jak i w sztabach, wojsk ladowych.
Celem powyzszego wydawnictwa jest:

a. Zaznajomienie z istotg zadan, przewidzianych dla
lotnictwa w réznych warunkach walki.

b. Wyjasnienie i naswietlenie podstawy wspétdziata-

nia lotnictwa z armja ladowa, Srodki obrony plotniczej
i wspotdziatania réznych rodzajow lotnictwa.

C. Wskazanie na konkretnych przyktadach sposobt
rozwigzywania zadan z zakresu organizacji wspétdziatania
tak wojsk lotniczych miedzy soba, jak i z armja ladowa
oraz O.PL.

Podrecznik ten przystosowany jest $cisle do programéw
wojskowych szkét lotniczych i dlatego poruszane zagad-
nienia w zakresie kompetencyj dowodzenia brygadami lot-
niczemi — sa przewaznie formy opisowej — natomiast,
zagadnienia obejmujgce dziatalnos¢ eskadry — dane sa
w formie konkretnych zadan.
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Ksigzka ta podaje jedynie metode postugiwania sie da-
nemi obliczeniowemi, gdyz wskazywane w przykitadach i
czesci teoretycznej — sa umoéwionemi i nie odpowiadaja
Scisle ani danym materjalowym ani srodkom razenia, be-
dacym na uzbrojeniu RKKA.

TRESC:
Czes¢ 1
Dane ogo6lne.
Rola. i stanowisko lotnictwa wojskowego w systemie
sit zbrojnych.
Organizacja lotnictwa wojskowego.
Zasady stosowania lotnictwa.
Dowodzenie.
Czesc¢ 1.
Walka.
Przesuniecia lotnictwa i zasady jego dyslokowania.
Natarcie.
Walka spotkaniowa.
Poscig.
Obrona.
Odwrot.
Dziatanie lotnictwa z kawalerja.
Dziatanie lotnictwa z jednostkami zmechanizowa-
nemu
Dziatanie lotnictwa w warunkach szczegélnych.
I11.
Zagadnienia operacyjne.
Zwalczanie transportéw kolejowych.
Walka o przewage w powietrzu.

Omowit J. T.

Maskowanie objektéw lotnictwa wojskowego.
(Maskirowka objektéw wojennych wozdusznych sit).
Naktadem parnistwowego wydawnictwa wojskowego pod

wyzej podanym tytutem ukazato sie drugie wydanie po-

prawione i uzupetnione ksigzki E. F. Burcze.

Ksigzka ta obejmuje i systematyzuje wszystkie Srodki
maskowania objektéw woj. sit powietrznych, ktére w
chwili obecnej moga by¢ opublikowane i polecone uwadze
personelu dowddczego.

Poza naswietleniem sposobéw i $rodkéw maskowania,
stosowanych w panstwach obcych — ksiazka ta daje caty
szereg praktycznych, instruktywnych przepiséw, majacych
na celu wykorzystanie i dalszy rozwéj tej dziedziny pracy
woj. floty powietrznej RKKA.

Pierwsze wydanie bylo polecone przez wiadze wojsko-
we jako podrecznik do zaje¢ z dziedziny wyszkolenia bo-
jowego oddzialéw linjowych woj. floty powietrznej, nato-
miast drugie wydanie — moze by¢ wykorzystane réwniez
i w szkolach, na kursach doskonalacych oraz podczas
zaje¢ personelu dowddczego i technicznego woj. floty po-
wietrznej R. K. K. A.

Ponadto korzysta¢ z ksiazki tej moga specjalisci z od-
dziatéw wojsk saperskich, dotychczas stosunkowo mato
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zaznajomieni z cze$ciag materjatowa i warunkami pracy
lotnictwa wojskowego i praca w lej dziedzinie, oraz moga
z niej korzysta¢ organa O. PL. Ossoawiachimu.

Ksigzka ta zawiera tre$¢ nastepujaca:

Czes¢ 1
— Ogblne wiadomosci o przeciwlotniczem maskowaniu
objektow.
— Istota maskowania i znaczenie jego w lotnictwie
woj skowem.

Rodzaje i srodki maskowania.
Technika wykonania maskowania objektéw lotni-
ctwa wojskowego.
Rozpoznanie zamaskowanych objektéw lotniczych.
Czesc¢ 1.
Maskowanie lotnisk.
Oznaki demaskujace lotniska.
Maskowanie portéw lotniczych.
Maskowanie potstatych polowych portéw lotniczych,
Maskowanie polowych lotnisk.
Wskazéwki uzupetniajace w zakresie maskowania
réznego typu lotnisk.
Budowa sztucznych lotnisk (fatszywych).
Maskowanie biwakéw balonéw na uwiezi.
Czesc¢ lI.
Maskowanie samolotéw i balonéw.
Drogi rozwigzania tego problemu.
Malowanie réznokolorowe jako
wania.
Widocznos$¢ powyzszego sprzetu w powietrzu.
Systemy w panstwach obcych i ich charakter.
Podstawy racjonalnego doboru omalowania masku-
jacego.
Zastosowanie w powietrzu
maskowania.
Zastosowanie w powietrzu $Srodkéw chemicznych
maskowania.
W koricowej czesci ksigzki podany jest wykaz prasy
omawiajacej maskowanie.

podstawa masko-

naturalnych $rodkéw

Omoéwit J. T.

,Elektro-radiotechnika w lotnictwie* A. Kawalenkow.
Podrecznik wydany w roku biezgcym specjalnie dla woj-
skowych szkét i kurséw ,WWS" t. j. wojskowej floty po-
wietrznej RKKA. | czeé¢ podrecznika przedstawia kurs
elektrotechniki, Il-ga cze$¢ — radjo-technike. Ksigzka
omawia wyczerpujaco oba tematy, w sposéb bardzo przy-
stepny i w formie popularnej. Mimo pewnej suchosci'
t skondensowania — nie pozostawia jednak zadnych luk
i niedoméwien. Ramy kursu nie pozwolity widocznie au-
torowi na szersze ujecie niektérych zagadnien z radjotech-
niki, potrzebnych i ilustrujacych istotne zdobycze z tej
dziedziny. Tre$¢ obejmuje XI rozdzialdw, zakoriczonych
kilkunastoma lub kilkudziesiecioma pytaniami kontrol-
nemi.
Omoéwit J. T.

KOMUNIKATY.

Ministerstwo Komunikacji zawiadamia, ze dnia 13 listo-
pada b. r. rozpoczng sie egzaminy teoretyczne dla kandy-
datéw na cztonkéw zatogi statkéw powietrznych.

Podania wraz z nizej wymienionemi zatgcznikami i opta-
tami stemplowemi, wzglednie pisemne zgloszenia o0s6b,
ktére podania juz sktadaty, lecz egzaminéw w poprzed-
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nich terminach nie zdaly tub nie zdawaly, nalezy prze-
sta¢ do Departamentu Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa
Komunikacji, Warszawa, ul. Chatubiniskiego 4.

Czionkéw Klubéw Lotniczych obowigzuje przesytanie
podan wytgcznie przez Komendantéw OsSrodkéw P. W.
Lotn. w Klubach.

Wykaz zatgcznikow i optat stemplowych.

1. metryka urodzenia (poswiadczony odpis),

dowod obywatelstwa polskiego,

3. Swiadectwo moralnosci wydane przez wiadze admi-
nistracyjne,

4. Swiadectwo ukonczenia szkoty lotniczej (po$wiadczony
odpis),

5. zaswiadczenie o wylataniu wymaganej ilosci godzin po
skonczonych warunkach i na jakich typach,

8. krétki zyciorys wiasnorecznie napisany,

7. 4 fotografje z glowa odkrytg w ubraniu cywilnem (wy-
miar gltowy na fotografji 20 mm),

8. znaczki stemplowe nominalnej wartosci zt, 5 od poda-
nia i 50 gr. od kazdego zalgcznika od 1 do 7 (fotograf-
je 4 zakgczniki),

9. poswiadczony rysopis (wzrost,
i znaki szczego6lne).

Podania i zgloszenia bedg przyjmowane tylko do 1 li-

stopada 1935 r.

N

twarz, wilosy, oczy

Wotynska Szkota Szybowcowa LOPP. w Kulikowie
Krzemienieckim, ktéra zostata zorganizowana w biezacym
roku, moze ostatnio poszczyci¢ sie nie lada sukcesem.

Oto po udanym eksperymencie kursu zimowego narciar-
sko szybowcowym i wykonaniu lotu zaglowego zimowego
przez kierownika szkoty instr. Zb. Mikulskiego na ,Wronie
bis": 1 godz. 15 sek., szkola ta uzyskala prawo szkolenia
pilotéw szybowcowych do kategorji ,Cs" i ,Cu" wiacznie.

Uzyskane do chwili obecnej kategorje ,,Cs" przez 3 pi-
lotéw szybowcowych i kategorje ,,Cu" przez 23 pilotéw

REDAKTOR — mjr. pilot WOJTYGA ADAM

LOTNICZY Nr 10

szybowcowych, to nie tylko plon tegorocznej pracy, ale
konieczno$¢ wyjscia na szersze loty.

W tym celu odbyta sie dnia 20 wrze$nia b. r. wyprawa
szybowcowa na zbocze ,Maslatyna" (odlegto$¢ od zabudo-
wan szkoty 500 mtr. — transport odbyt sie lotem) w skia-
dzie dwu szybowcéw a to: ,Czajki kabinkowej" Nr. 236.
(pilot Witold Kasprzyk — kat. ,Cu", absolwent kursu
treningowego w Bezmiechowej) i ,Sroki" Nr. 314 (pilot
instr. szybowcowy lllaszewicz Jerzy, wz. kierownik szko-
ty). Oba szybowce sa wiasnoscia Zarzadu Giéwnego
LOPP.

Wyprawa data nastepujace wyniki:

Zbocze Maslatyna okazato sie nie tylko nadzwyczaj do-
godne do lotéw zaglowych, ale pozwolito na uzyskanie na-
stepujacych wynikow:

na ,Czajce" (pilot W. Kasprzyk) — 5 godzin 5 minut
i 15 sek.,,

na ,Sroce" (pilot J. lllaszewicz) — 3 godziny.

Loty te mogtyby trwa¢ dtuzej, gdyby nie brak urzadzen
do nocnych lgdowan.

Ladowano bowiem juz o zmroku po godz. 18-gj.

Na uwage zastuguje mozliwo$¢ lotéw zaglowych réwno-
czesnie na 2-u szybowcach.

To tez kierownictwo szkoly doklada staran by Polski
Komitet Szybowcowy jaknajrychlej zatwierdzit i zareje-
strowat zbocze ,Maslatyn" jako teren szybowcowy do lo-
téw zaglowych.

Te wyniki stawiajg szkote szybowcowg w rzedzie czoto-
wych os$rodkéw szybownictwa w Polsce.

Ugrupowanie zboczy Krzemienieckich jest bardzo dogo-
dne dla dokonywania wzdtuz nich przelotéw diugodystan-
sowych. Narazie jednak stoi temu na przeszkodzie brak
szybowcéw rasowych np. typu ,Komar".

Jezeli tabor szkotly zostanie uzupetniony temi typami
szybowcéw to spodziewaé sie nalezy ze Szkota Szybowco-
wa LOPP. w Kulikowie Krzemienieckim bedzie dawata
mozliwosci uzyskania w niej nawet kategorji wyczynowej
,D”. pilotéw szybowcowych.

SEKRETARZ — Kkpt. dypl. pilot SZUL LUDWIK

KOMITET REDAKCYJNY ,PRZEGLADU LOTNICZEGO"

Pk. obs. inz. De BEAURAIN JANUSZ, Pptk. dypl. CEPA HELJODOR, Pptk. dypl.
ZEMOWIT, Pptk. dypl. obs. HELLER WLADYSELAW, Ppik. pil.

DOMES AUGUSTYN, Mijr.
IWASZKIEWICZ WACLAW, Mijr.
KARAS EDWARD,
Pptk. pil. PRAUSS TADEUSZ,
STACHON BOLESLAW, Kom.-por.

dypl. GRABOWSKI

Pptk. dypl. SALONI

obs. JUNGRAV JOZEF,
Pptk. dypl. pil. obs. inz. KUZMINSKI STANISEAW, Ppik. pil. LEWANDOWSKI
ROMAN, Pptk. pil. ster. SIELEWICZ JULJAN, Ppik. pil.
pil. TRZASKA-DURSKI KAROL,

CIBA LUDWIK, Ppik. pil.

Ptk. pil. KALKUS WLADYSLAW, Pptk. obs.

EDWARD,

Pik. dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW,

Pptk. pil. inz. WIEDEN FRANCISZEK, Mijr. dypl. obs. WINNICKI GUSTAW, Ppik. pil. ster. WOLSZLEGIER JAN.

WARUNKI PRENUMERATY; Rocznie w Warszawie i na prowincji 28 80 zt. pdtrocznie 14 40 zt. kwarkalnie 7.20 zt.

Zagranicg rocznie 40 zt. po6trocznie 20 zt

Konto P. K. O. 17,944.
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