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W NARODZIE NA PIERW-
SZYM MIEJSCU ARMIA.
W ARMII LOTNICTWO.

UDZIAL LOTNICTWA W UTWORZENIU
CESARSTWA.

W Nr. listopadowym 1936 ,,Rivista Aeronautica” ptk. Vin-
ccnze Lioy przedstawia nam w swym artykule udziat lotnic-
twa w tworzeniu imperium wtoskiego.

Lotnictwo wtoskie przyczynito sie walnie do utworzenia
cesarstwa Wtoch, juz to swoim wptywem na dyplomacje, juz
to dziataniami podczas wojny, juz tez podczas zajmowania
obszaréw Etiopii, a zasady Douheta potwierdzity sie przy tym
w zupetnosci, uznane przez nowoczesny Swiat wojskowy.

Znaczenie lotnictwa wioskiego, w sprawie abisynskiej
podkres$la sie dzis w wielu krajach, a zwtaszcza w dyskusji
Izby Lordow.

Potwierdza to takze dzisiejsza polityka powietrzna An-
glii i wytezona reorganizacja wojskowa na Morzu Srédziem-
nym wybitnie w kierunku lotniczym. A to dlatego, ze kiedy
we wrze$niu 1935 i jeszcze przed potepieniem wojny witosko-
abisynskiej przez Genewe, byto na Morzu Srédziemnym
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700.000 ton okretow, lotnictwo wtoskie znalazto sie¢ na swoim
stanowisku bojowym i wraz z marynarka wtoska wywarto
nacisk duchowy na przeciwnika. Cho¢ pewne wzgledy nie po-
zwalajag na doktadne okre$lenie tych wypadkéw, autor pod-
kre$la, ze lotnictwo wtoskie podczas tego diugiego przesilenia
zapewnito swobodng zegluge swojej marynarce np Morzu
Srédziemnym i zaopatrywanie poteznej wyprawy, ktéra w si-
le prawie p6t miliona ludzi (z wliczeniem robotnikéw) z no-
woczesnym sprzetem i urzgdzeniami przebywata z powodze-
niem droge 4.000 — 8.000 kilometrow od ojczyzny.

Prace ubezpieczenia spetniato okoto 500 samolotéw,
w okolicach pozbawionych drdg, poczagtkowo nie majacych
zadnych podstaw lotniczych, przy wysokiej temperaturze
i w atmosferze wysokogdrskiej, co stawiato nowe zadania
pod wzgledem budowy silnikéw i samolotow.

A lotnictwo wiloskie byto wtedy w okresie odnawiania
sprzetu.

Na poczatku przygotowarh wojskowych miaty Wiochy
w Erytrei i Somalii tylko 2 esk,adry (w Asmara i Mogadiscio)
i 2wodnoptatowce (w Massaua). Podstawy lotnicze byty row-
niez skromne, bo ograniczaty sie do zwyktego pola z sygna-
tami tozsamos$ci terenu.

Do dziatah zbudowano w Erytrei 29 portéow lotniczych
a w Somalii 54, z wyr6wnanym terenem, hangarami, warszta-
tami, sktadami paliwa, $wiattami, stuzbg wodng, zbiornikami,
urzgdzeniami do czyszczenia i destylacji wody, stacjami ra-
diowymi, siecig telefoniczng, stuzbg meteorologiczng, oSwie-
tleniem elektrycznym, mieszkaniami personelu z odpowied-
nim umeblowaniem, kapieliskami statymi i ruchomymi i t. d.

Wszystko to przewieziono z Wioch cze$cig statkami
w liczbie 50, a iczeScig przez lotnictwo.

Zc wzgledu na goracy klimat Abisynii i wielkie wysoko-
$ci (okoto 2.400 metréw) wynaleziono umyS$ine urzadzenia
techniczne, ktore zapewnity dziatanie silnikéw w tych warun-
kach z jak npjwieksza wydajnoscia.

Rowniez ze wzgledu na szczeg6lny klimat trzeba byto
opracowa¢ umys$lny rodzaj benzyny, ktdrej ze wzgledu na
zaostrzajgce sie potozenie miedzynarodowe trzeba byto przy-
gotowac olbrzymie ilosci, w 260 zbiornikach. Ponad 30 kilo-
metréw przewodéw rurowych zapewniato dziatanie tych
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zbiornikdw, zaopatrujacych samoloty i samochody (samocho-
déw okoto 2.000).

Dla stuzby radiowej zatozono 47 stacyj, z ktorych 0
0 wielkim zasiegu, 5 o Srednim a 16 o matym. Stuzbe elektrycz-
nag zapewniato 60 grup elektrycznych, 40.000 lamp i ponad
100 kilometréw leabli. Pod koniec r. 1935 wszystkie obozy
wyzyny eryfrejskiej byty ze isobg potagczone samodzielng sie-
cig telegraficzng i telefoniczna.

Stuzbe fotograficzng petnito 25 pracowni statych, kilka-
dziesigt pracowni ruchomych, dwa oddziaty kinematograficz-
ne i setki aparatéw fotograficznych.

Ze wzgledu na upalny klinyit wystano w maju 1936 na
front 723.000 butelek wéd mineralnych wyrobu krajowego.

Zatozono 22 izb chorych z przecietng ilosScig 25 t6zek
w kazdej.

Osobne samoloty stuzylty do przewozenia ranionych
1 chorych, a jako szpital stuzyt okret Alice, ten sam, ktdry
towarzyszyt przelotowi samolotow wtoskich do Ameryki Po-
tudniowej.

Dziatania w Abisynii zadaty ktam przepowiedniom, ze
lotnictwo nie moze tam dziata¢ skutecznie, z powodu braku
wielkich przedmiotdw niszczenia, jak osrodkéw przemysto-
wych, kolejowych, wodociggéw, central elektrycznych itd.,
co ogranicza zadania do rozpoznania i utrzymywania tgczno-
§ci miedzy posuwajgcymi sie kolumpami. Rozpoznanie samo
Utrudniat brak drég i odrebny sposéb walki Abisyriczykéw,
a sam lot utrudniaty szczeg6lne warunki meteorologiczne,
wielkie wysokos$ci i konieczno$¢ przebywania wielkich prze-
strzeni.

Istotnie dat sie odczué¢ brak map. Istniejagce mapy byty
wykonane z grubsza, a wiec bardzo niedostateczne do dziatan
wojennych. Zaradzono temu jednak przez zastosowanie foto-
grametrii powietrznej systemu Santoniego, wykonanej
wzdtuz wazniejszych traktow, przy czym oczywiscie byt ko-
nieczny pospiech nie stosowany zazwyczaj w tej dziedzinie
w takim stopniu, jak tego wymagaty dziatania wojenne.

W wojnie miedzy dwoma stronami o jednakowym po-
ziomic kulturalnym i ustroju spotecznym takze sztuka wo-
jenna jest oparta na podobnych zasadach myslenia, natomiast
w wojnie kolonialnej taktyka staje czesto wobec niespodzia-
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nek i zaskoczen. W Abisynii mieli wtosi ponadto przeciwni-
ka, o ktérym wiedzieli, ze jest wojowniczy z instynktu, ustro-
ju spotecznego i tradycji, petny dziedzicznej nienawisci do
Witoch. A byt tez czeSciowo uzbrojony w bron nowoczesng
i kierowany przez znawcdw wojskowych, §rod ktérych wielu
byto weterandw wojny Swiatowej.

Przeciwnik ten dziatat na terytorium sobie znanym, pet-
nym laséw i kryjowek, utatwiajgcych walke obronng, zasko-
czenia i zasadzki, zwtaszcza w wojnie ruchowej, jakag mieli
toczy¢ Wiosi.

We wszystkich tych niedogodnos$ciach dziatanie lotnic-
twa byto nie do zastgpienia. Lotnictwo rozpoznania i tagczno-
$ci, byto oczyma dowddcy wielkiej jednostki, kierowanymi
poza pierwsze linie, do najdelikatniejszej strefy nieprzyjacie-
la, gdzie Sledzity jego ruchy, doptywy sit, sprawdzaty sku-
teczno$¢é ognia na dalekie cele, gdzie nie dosiegato oko obser-
watora naziemnego, a procz tego przekazywaty rozkazy, szyb-
ko i niezawodnie.

Rozpoznanie prowadzito lotnictwo w zakresie taktyki
i strategii. Pierwsze w zasiegu do 20—25 km od czota posu-
wajacej sie kolumny

Lotnictwo zapobiegato wszelkiemu zaskoczeniu, bo wszel-
kie sity przeciwnika w jakiej takiej bliskosci wystepujace
stwierdzato i donosito o nich dowddztwom, a ponadto obsy-
pywato bombami i ostrzeliwato z karabin6w maszynowych,
tak ze o zaskoczeniu nie mogto byé mowy.

Mozna sobie wyobrazi¢, jak cenne bywato takie rozpo-
znanie przy wielkich odlegto$ciach, jak np. Neglieli (280 km),
Gondar (330 km), Sardo (350 km), Socota (200 km). Dessie
(200 km), Addis Abeba (500 km).

W czasie marszu oddziatéw telefony polowe nie dziataty,
1)0 rozpinanie drutow nie mogtoby nadazy¢ za ruchem ko-
lumn. Stacje radiowe takze nie zawsze mogty dziata¢ na czas,
tak ze lotnictwo bywato jedynym S$rodkiem wiadomosci.

Rozpoznanie strategiczne wykonywato lotnictwo przeby-
wajagc w 6—8 godzin 400—500 km wzdtuz traktéw utartych
przez karawany, rozpoznajac miejsca przypuszczalnych kon-
iem tracyj.

Lotnictwo bombowe byto dla Abisyhczykdéw prawdzi-
wym postrachem. Dziatalo zar6wno przeciw oddziatlom, jak
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przeciw przedmiotom umocnionym, miejscom koniecznego
przej$cia, przeciw brodom na rzekach, studniom, przy ktérych
przeciwnik musiat sie zatrzymywaé, zwtaszcza w Somalii.

Kiedy rozpoznanie doniosto przez radio o maszerujacych
kolumnach abisynskich, obozach lub punktach zbornych, wy-
ruszaty z lotnisk wtoskich samoloty z wieloma tonami bomb,
zeby z matych wysokosci rzucaé¢ je na drogi, obozy i miejsca
zborne, siejgc zniszczenie i postrach. Nastepnie z jeszcze
mniejszej wysokosci strzelaty z karabinéw maszynowych do
rozbiegajagcych sie w poptochu, powiekszajac zamieszanie
i przerazenie. Bombardowanie takie siegato nieraz do 300 km
od pozycyj wtoskich.

Zmuszato to AbisyAczykéw do ruchéw o zmroku i o Swi-
cie, bo marsze w nocy sg w Abisynii z powodu braku drdg
niemozliwe. Oczywiscie ograniczato to ogromnie ich ruchy,
a wiec paralizowato mobilizacje, a jednoczes$nie utatwiato
Witochom szybkie posuwanie sie¢ w gtab Abisynii. Do wazniej-
szych miejsc zbombardowanych w ten sposdb nalezg Mai, Mc-
scic, Abbi Addi, Quoram, Amba Alagi, Desie, Neghelli, Gigica,
Harrar, Sasabanecli, Gorrahei. Zwtaszcza zastuguje na uwage
zbombardowanie Gorrahei, miejscowos$ci ufortyfikowanej
przez technikéw europejskich w sposéb nowoczesny. Pierw-
szy raz w historii sity lotnicze nie tylko pokonaty tn przeciw-
nika, ale tez zajety teren, tak doszczetnie zniszczony, ze nie
pozostawato juz prawie nic jak tylko usung¢ polegtych.

Roéwniez pamietne byly powtarzane bombardowania po-
zycyj i oddziatow abisynskich w bitwach pod Ganalc Doria,
Tembien, Amba Aradam, Szire, Aszanghi i Ogaden.

W ten sposob lotnictwo przedtuzato w przestrzeni walke
artylerii az do miejsc postoju wyzszych dowddztw abisyn-
skich i do najwrazliwszych miejsc ustroju obrony.

Bombardowanie wykonywano od $witu do zmroku,
a w rozstrzygajacych fazach walki bombardowanie poprze-
dzato walke bronig biatg, niszczac Abisynczykéw ogniem ka-
rabinéw maszynowych z wysokos$ci kilkudziesieciu metrow.

Kiedy w pieé¢ dni po zaczeciu walki w Erytrei zajeto Am-
ba Aradam, a armia rasa Mulughieta liczagca okoto 8000D byta
w odwrocie, lotnictwo podjeto poscig trwajgcy pie¢ dni, a wy-
petniony dziataniem za pomocg bombardowania i ognia kara-
binbw maszynowych, tak ze armia ta nie zdotata sie juz oca-
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li¢c, a postepujagce za nig wtoskie korpusy zajety wielkie pota-
cie kraju. W jednym tylko dniu 16 lutego, t. j. nazajutrz po
zajeciu Arnba Aradam zrzucono na cofajgcg sie armie 73 ton.
materiatu wybuchowego.

A kiedy w nastepnych dniach 111 korpus uderzyt na armie
rasa Sejuma irasa Kasy pod Tembien, lotnictwo uniemozliwi-
to im ucieczke bombardujgc i ostrzeliwujgc z karabinéw ma-
szynowych oddziaty szukajace brodow na rzekach Cheva i Ta-
kazze, trzymanych pod nieubtaganym bombardowaniem. Ta-
kie same bombardowanie brodéw Takazze wykonano w kilka
dni pdézniej, podczas bitwy pod Szire, kiedy rozbite oddziaty
rasa Innu usitowaty przekroczy¢ te rzeke, pod ogniem setek
samolotéw witoskich.

Wykorzystanie powodzenia po bitwach pod Amba Ara-
dam, Tembien i Szire, wykonane przez lotnictwo bombowe
przeciw czterem armiom abisynskim od 10 lutego do 2 marca,
uniemozliwito ich reorganizacje cho¢by w najskromniejszych
rozmiarach, a w ogo6lnych dziataniach znacznie przys$pieszyto
zajecie kraju. Dzieki temu marsz kolumny szybkiej Starace,
zaczety 16 marca, przebyt predko okolice Katta i Tseghede do-
prowadzajgc tlo zajecia 1 kwietnia Gondaru.

W koncu negus za radg swoich raséw i europejskich do-
radcow wojskowych wystat w pole swojg armie 40000 ludzi,
wycwiczong i wyposazong na spos6b europejski, ktdrej pobi-
cie pod Aszianghi byto ostatecznym zniszczeniem abisynskiej
sity zbrojnej. 1 tutaj wielki byt udziat wtoskiego lotnictwa,
ktére w ciggu kilku dni zrzucito 213 ton materiatu wybucho-
wego i wystrzelato 70,990 pociskow karabinéw maszynowych.
Od brzasku do zmroku posuwaty sie nad wojskiem abisyn-
skim kolejne fale samolotéw, wykonujgc az do 7 nalotow
dziennie. W pierwszym dniu ofensywy (31 marca) gwattow-
na burza utrudnita prace, mimo to jednak zrzucono 33 ton
materiatu i wystrzelono 6000 pociskéw. Nisko posuwajgce
sie chmury zmuszaty zatogi do opuszczania sie ponizej oko-
licznych gor i przelatywania dolinami, co narazato na niebez-
pieczenstwa wojenne i techniczne. Totez wiekszo$¢ samolo-
tow byta trafiona, a $réd obstugi byto trzech ranionych.

Kleska tej wyborowej armii abisynAskiej byta tak druzgo-
czaca i tak dla negusa niespodziewana, ze omal sam nie do-
stat sie do niewoli, bo samochdd jego wpadt w rece Wiochdéw.
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Jednocze$nie z posuwaniem sie wtoskich dywizyj ku De-
ssie i Addis Aboba na froncie somalijskim, gen. Graziani zwi-
jat kolejne pozycje abisynskie pod Ogaden, organizowane
przez Wehib pasze, ktéory miatl do pomocy sporg iloS¢ ofice-
row europejskich.

Abisynczycy mieli takze kilka samolotéw, ale nic nimi
nie osiggneli, bo lotnictwo wtloskie szybko je zestrzeliwato.
Gen. Graziani i Badoglio czesto odbywali loty nad pozycje, ze-
by sie doktadniej zorientowa¢ w potozeniu. Gen. Badoglio
w kilka dni po zajeciu Dessie przenidst sie tam z catym swoim
sztabem droga powietrzng. Pierwszy to raz naczelne dowodz-
two z catym sztabem przeniosto w 90 minut swojg siedzibe na
odlegtos¢ 300 km do przodu, zeby by¢ blizej terenu dziatan.
Miato to oczywiscie nastepstwa duchowe, korzystne dla od-
dziatdw wtasnych, a rozstrajajagce dla przeciwnika. Wtedy
witasnie zbuntowaty sie plemiona Atzebo Galla.

Takze przewidywane trudno$ci zaopatrywania oddzia-
tow w zywno$¢, ze wzgledu na olbrzymie obszary pustkowia,
rzadko zaludnione, i to przez ludno$¢ uboga, wyczerpang
przez miejscowych rzadcéw, okazaty sie ptonne, poniewaz lot-
nictwo dostarczato oddziatom wtoskim wszystkiego, czego nie
mogty dostarczy¢ tabory, nie wytaczajgc duzych ilosci wody,
ktorej brak zwiaszcza w Somalii jest dotkliwy.

Chleb, worki z maka, mieso, konserwy rdznego rodzaju,
ziemniaki, suchary, cukier, kawe, wode, lekarstwa, cygara
i papierosy, poczte, pienigdze dla dowdédztw i oddziatéw,
umundurowanie, obuwie, cze$ci zamienne wozéw i samocho-
doéw, wszystko to przenosito lotnictwo dla catych korpuséw,
zrzucajgc przy pomocy spadochronéw. Zwiaszcza korpus 1V,
posuwajacy sie przez nierozpoznang okolice Adi Aho na po-
tudnie, zeby sie potgczy¢ z korpusem II, w walce z armig rasa
Imru pod Szire, uzupetniato w catosci lotnictwo. Takze kor-
pus erytrejski, ktéry w sze$§¢ dni przebyt 200 km i zajat De-
ssie, zaopatrywaty catkowicie eskadry lotnicze.

Oddziaty wyrazaty swoje zyczenia czesto uktadajgc na te-
renie teksty wielkimi literami, np. ,,papierosy”, a wdziecznos$¢
— stowami wyrazajacymi podziekowanie.

W niektérych ciezkich wypadkach lotnictwo rzucato wal-
czacym oddziatom amunicje.
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W jednym takim wypadku samolot rzucajacy skrzynki
z nabojami, trafiony w silnik przez ogien przeciwlotniczy,
musiat lgdowaé i bytby sie dostat do niewoli, gdyby go nie
uratowaty inne samoloty, ktére wtedy wzmogty ogien kara-
bindbw maszynowych, tak ze nie dopuscity Abisynczykéw do
samolotu, a tymczasem obsada naprawita silnik jak mogta,
po czym wsiadta i odleciata.

Podobny wypadek zaszedt na froncie p6tnocnym, gdzie
Abisynczycy usitowali dosta¢ sie na tgke, na ktdérej musiat
wylagdowa¢ wihoski samolot. Poniewaz aparatu-nie mozna by-
to naprawié, rozbitkowie dali radiem zna¢ dowodztwu odcin-
ka, ktore wystato oddziat Askarysow dla uwolnienia rozbit-
kow.

Wielkg ustuge oddato lotnictwo zaopatrujgc kolumne
Ruggero, maszerujacg przez pustynie pozbawiong wody przy
60— 65 stopniach i gwattownym wichrze pustynnym. Oddzia-
ty byly normalnie zaopatrzone, ale nie mogty wzigé ze sobg
zapaséw na 350 km drogi do m. Sardo, ktdrej czasu trwania
nie udato sie przewidzied.

Zaopatrzenie uzupeiniaty samoloty, ktére w liczbie 25
aparatow z bazy Assab towarzyszyty kolumnie, spetniajgc na-
stepujace zadania: przewodnictwo, ubezpieczenie, sygnalizo-
wanie zbrojnych oddziatéw nieprzyjacielskich i ostrzeliwanie
ich z karabinbw maszynowych, a przede wszystkim dostar-
czanie zywnosci, a zwtaszcza wody, nieocenionej na tej strasz-
nej pustyni.

Ogromny upat uniemozliwial trzymanie miesa rzeznego,
wobec czego samoloty zrzucaty zywe zwierzeta, ktdre kolum-
na na miejscu bita i przyrzadzata.

Précz zrzucania stosowano takze $miate lgdowania.

Przemarsz tej kolumny miat ogromne znaczenie politycz-
ne i strategiczne, bo pomdgt zagrozi¢ kolei Addis Abeba —
Dzibuti, a zarazem zagrozit z boku oddziatom abisyfAskim na
froncie po6tnocnym, przy potgczeniu powietrznym Erytrei
z Somalig.

Lotnictwo zaopatrywato z takg szybkos$cig, jaka nie by-
taby do pomyslenia innymi $srodkami.

Przede wszystkim za$ zaopatrywato siebie wytgcznie wia-
snymi sitami. W ciggu kilku dni samoloty przeniosty 503.650
kg materiatdw potrzebnych do dziatania eskadr czotowych na
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4 nowych lgdowiskach nowo zajetych (benzyna, olej, silniki
zamienne, stacje radiowe, broA, amunicja, bomby). Inny ma-
teriat doprowadzono normalng droga przy pomocy kolumn
samochodowych.

Lotnictwo wreszcie przeniosto, i to pomimo najgorszej
pogody, z Makalle do Addis Abeba batalion grenadieréw, z ca-
tym jego wyposazeniem i uzbrojeniem.

Jednoczes$nie lotnictwo szerzyto propagande pacyfistycz-
ng za pomocg licznych lotow do r6znych okolic cesarstwa,
a zwtaszcza do okolic wrazliwych pod wzgledem politycznym.
Takie zadania spetniaty loty do Goggianu, zbuntowanego prze-
ciw negusowi, do Amhara, Uollo, Harrar, a nawet Addis Abe-
ba. Zrzucano tam setki tysiecy ulotek, pisanych w jezyku am-
harskim i arabskim, z zapowiedzig zniesienia niewolnictwa
i ludzkiego traktowania ludnosci, zarazem orientujgce ludnos¢
0 postepach czynionych przez witoskie sity zbrojne zajmujace
coraz nowe obszary kraju, co oczywiscie negus i jego rasowie
ukrywali przed ludnoScig.

Loty te bytly dla negusa nie mniej szkodliwe niz bojowe,
bo uswiadamiaty ludno$¢ o bezwzglednej wyzszosci srodkow
dziatania wtoskich nad abisynskimi, a podkres$lajagc, ze wojna
toczy sie tylko przeciw oddziatlom wojskowym, a nie przeciw
spokojnej ludnos$ci, wytrgcaty bron z reki przeciwnika.

Po ogtoszeniu cesarstwa wtoskiego dziatalnosé lotnictwa
nie tylko nie zmalata, ale nawet wzrosta pod wzgledem nate-
zenia, a takze niebezpieczenstw, wynikajacych z pory deszczo-
wej. Przede wszystkim lotnictwo nawigzato statg stycznos¢
miedzy gtownymi punktami Abisynii oraz miedzy nimi a me-
tropolia.

Rozpraszajgce sie oddziaty wojska abisyfAskiego zmienia-
ty sie w bandy rabusiéow, przed ktérymi trzeba byto bronic
kraju, a zadanie to objeto przede wszystkim lotnictwo.

Poza tym pozostaty obowigzki wspotdziatania w dalszym
ciggu z oddziatami dokonujgcymi podboju pozostatych czesci
kraju, a w okresie deszczdw jest to tym wazniejsze, ze nieraz
cate dywizje bywaty zupetnie odciete od podstaw zyciowych.
Zaopatrywato je wiec catymi tygodniami tylko lotnictwo.

Nieraz samoloty po dwu godzinach lotu bywaly zmuszo-
ne wraca¢ nie spetniwszy swego zadania z powodu huraga-
néw, nawiedzajacych okolice nietatwe dla zeglugi powietrznej
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nawet podczas pogody. Niekiedy podejmowano loty trzy razy
na dzien, i to czasem bez powodzenia.

Podczas gdy w czasie dziatan wojennych zrzucono z sa-
molotéw w ciggu siedmiu miesiecy kilka tysiecy ton rd6znego
materiatu, to od 5 maja 1936 do wrzes$nia t. r. w ciggu tylko
pieciu miesiecy mimo znacznego zmniejszenia wyprawy pod
wzgledem osobowym zrzucono prawie dwa razy tyle materia-
tu. Sam materiat wybuchowy zrzucony w tym czasie ze wzgle-
déw represyjnych wynidst 202.007 kilogramow.

Doswiadczenia lotnictwa z wojny abisynskiej sg donio-
ste.

Przede wszystkim nie byloby mozna bez lotnictwa posy-
ta¢ catych korpusow przeciw okre$lonym przedmiotom wo-
jennym. Rozpoznanie, ubezpieczenie i zaopatrywanie tych
korpusOw przez lotnictwo jest nieocenione.

Bez lotnictwa po stronie Wioch mobilizacja w Abisynii
bytaby sie dokonata znacznie szybciej i sprawniej, a wskutek
tego wojna trwata by diuzej, ciekawe zas manewry korpusow
111 i IV bytyby znacznie powolniejsze a dziatania na Sardo nie-
mozliwe, rozbicie poszczegdlnych armij abisynskich wymaga-
toby diuzszego czasu, w nastepstwie czego szybkie marsze na
Dessie i Addis Abeba bytyby problematyczne bez nieubtaga-
nego poscigu lotnictwa. Wojna bytaby trwata znacznie diuzej
a straty bytyby wieksze, pomijajac juz nastepstwa gospodar-
cze.

Zaopatrywanie za pomoca lotnictwa catych korpuséw
w ciggu tygodni byto dobitnym przyktadem wykorzystania
lotnictwa do dziatan.

A nie nalezy tu przeceniaé czynnika bezwzglednego pa-
nowania lotnictwa witoskiego w powietrzu Abisynii. Obrony
przeciwlotniczej w Abisynii nie brakto, czego dowodzi trafie-
nie 265 samolotow i stragcenie 8. Nic byto tylko lotnictwa my-
Sliwskiego. Ale jego znaczenie wobec samolotéw bombowych
jest dzisiaj przedmiotem spordw.

W kazdym razie mozna wysnu¢ wniosek, ze przewaga
w powietrzu, mozliwa zresztg do osiggniecia takze w wojnie
miedzy dwiema stronami posiadajacymi lotnictwo, z ktérych
jedna uzyska przewage cho¢ chwilowa, daje tej stronie moz-
nos$¢ nadania dziataniom wojennym biegu korzystnego dla
siebie. Potwierdza to zasadniczo teze Douheta.
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Spostrzezenia te i uwagi nabierajg konkretniejszej war-
tosci dzieki dotgczonym danym statystycznym.

Od 2 pazdziernika 1035 do 5 maja 1936:

bombardowan 872
rozpoznan zaczepnych 454
zrzuconego materiatu wybuchowego 1.523.582 kg
rozpoznan dalekich 830
rozpoznan bliskich 2.149
ostrzeliwan z broni maszynowej 168
wystrzelonych pociskdw k. m. 270.000
godzin lotow dla pomiarow fotogrametr. 300
materiatu przewiezionego droga po-

wietrzng dla 4 lotnisk 523.650 kg
godzin lotu w catosci 40.000
personelu ranionego i polegtego od

ran 1 25,2%
polegtych i ranionych oficeréw lotnic-

twa w stosunku do strat og6lnych 47,6%

Na kazde 5 samolotow uczestniczagcych w dziataniach wy-
padajg 4 osoby ranione i zabite.

Strescit kpt. Jozef Kossowski.



WOJIJNA POWIETRZNA W HISZPANII.

Juz od poczatku sierpnia 1936 r. doSwiadczenia poczynio-
ne w Hiszpanii przez doskonatych pilotéw i nowoczesny sprzet
lotniczy pozwolity ustali¢ pewne poglady na technike wojny
powietrznej. Po 18 latach, w ciggu ktérych niemozna byto
wyprobowaé¢ rozmaite poglady teoretyczne i doktrynalne, zna-
lazta sie sposobnos$¢, ktdrg skwapliwie wykorzystato kilka mo-
carstw europejskich.

Ponizej streszczamy artykut umieszczony w Revue de
I’Armee de I’Air z lutego 1937 r. Sg w nim podane og6lne uwa-
gi o sprzecie lotniczym i jego teoretycznym uzyciu oraz spo-
strzezenia dwéch pilotow, ktérzy stuzyli w lotnictwie hiszpan-
skim po stronie oddziatdw rzgdowych. Spostrzezenia te jed-
nak nie zawsze sg zgodne ze soba.

I. UWAGI O SPRZECIE | JEGO UZYCIU.

W sierpniu 1936 r. lotnictwo hiszpanskie miato 160—180
samolotéw, z ktérych potowe tworzyty samoloty Nieuport 52,
a reszte samoloty Breguet 19.

Juz w pierwszych dniach powstania conajmnicj 34 lotni-
ctwa przeszto na strone powstancéw, a précz tego w bardzo
krotkim czasie powstancy otrzymali doskonaty sprzet lotniczy
i dobrze wyszkolone zatogi niemieckie i witoskie.
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Sprzet niemiecki i wioski,

W pierwszych tygodniach walk we wrze$niu i pazdzierni-
ku, w ktoérych byta widoczna przewaga powstancéw w powie-
trzu, lotnictwo ich wspotdziatato z oddziatami naziemnymi
w nastepujacy sposob: walki toczyty sie najczesciej na odcin
kacli 5—6 km z obu stron szos, ktére pozwalaty na koncentrat
cje i tatwe przesuniecie artylerii, czotgéw i samochoddéw pan-
cernych. Przed natarciem piechoty lotnictwo napadato na po-
zycje oddziatow rzgdowych bombami 10 kg oraz karabinami
maszynowymi i bardzo czesto odnosito powodzenie, szybko
demoralizujac zaskoczong piechote, stabo wuzbrojong i Zle
ukryta.

W potowie pazdziernika gen. Franco miat przypuszczal-
nie okoto 200 samolotéow, w tym 43 mysliwcéw (Heinckel,
Arado i Fiat) i 43 bombowcdw (Savoia-Marchetti i Junkers),
(Przeglad Lotniczy nr. 9/30, 1/37). Stan ten mimo duzych
strat utrzymat sie do potowy stycznia, dzieki skutecznemu za-
opatrzeniu.

Junkcrsy, .Tu 52, sg Zle uzbrojone i nie majag wiezyczki
przedniej, lecz tylko dwie wiezyczki z tytu, z ktdrych goérna
strzela w tyt i na boki, a dolna tylko do przodu.

Savoiia-Marchetti S. 81. sg lepiej uzbrojone, wydajg sie
jednak mieé wiezyczki trudne do manewrowania. Samoloty
bombowe tych typéw zaatakowane w odosobnieniu przez 2—3
mys$liwcow sg zgubione.

Sita ogniowa samolotéw mysliwskich Heinckel i Arado
(2 karabiny maszynowe szybkostrzelne) jest bardzo duza.

Fiaty C. R. 32 sg bardzo wrazliwe na pociski wskutek po-
siadania chtodnicy wodnej; majg tez pod kadtubem odkryty
zbiornik benzynowy. Prawie wszystkie samoloty tego typu
zestrzelone zapalajg sie w powietrzu.

Mysliwcy niemieccy latajac stale kluczami, napadajg samo-
loty bombowe z tytu i od dotu, chowajac sie przed wzrokiem
Strzelca za statecznik i kdtko ogonowe. Nalatujgc pojedyn-
czo, kolejno i tylko raz, przerywajgc walke, by zaraz z powro-
tem przybra¢ uszykowanie. MySliwcy witoscy, ktdrzy nie za-
stosowali tej taktyki, choé dobrze wyszkoleni, ponie$li duze
straty.
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Sposréd bombardowan lotniczych Madrytu najwiekszymi
wydaje sie nalot przeprowadzony 17 grudnia przez 25 trzysil-
nikowych Junkersdw, ubezpieczonych przez 23 samoloty my-
Sliwskie Heinckel.

Decydujgcym dziataniem interwencyjnym na Balearach,
byt nalot 20 samolotéw witoskich, w 10 dni po wylgdowaniu
oddziatéw rzadowych, ktore przybyty prawdopodobnie ze Sar-
dynii. Zbombardowaty i ostrzelalty one bardzo skutecznie od-
dziaty rzgdowe, zadajgc im duze straty. Samoloty te byly
na Majorce jeszcze do konca grudnia; doszto do nich pdzniej
kilka eskadr wtoskich wodnoptatowcéow.

Obszar Avila na pdéinocny-zach6d od Madrytu byt obsa-
dzony wytgcznie przez lotnictwo niemieckie i jedynie Niemcy
mieli tam dostep.

Sprzet francuski i sowiecki.

Po stronie rzagdowej zywot starych Breguetéw i Nieupor-
tow byt bardzo krotki. Byt to sprzet wiasciwie bezwartoscio-
wy, zajmujacy niepotrzebnie miejsce w hangarach. Nieduza
liczba nowoczesnych francuskich samolotéw wojskowych, ku-
pionych bez uzbrojenia i wyposazonych w Hiszpanii w Vic-
kersy istare wyrzutniki do bomb, stanowity do konca pazdzier-
nika lotnictwo rzgdowe. Od tego czasu, co dzisiaj jest wiado-
me, ukazata sie¢ na froncie duza ilos¢ samolotéw bombowych
i mys$liwskich z Rosji sowieckiej. Lotnictwo rzgdowe liczbhowo
wyrownato sie z lotnictwem powstancOw i stan ten utrzymuje
sie dotychczas. Jakos$¢é samolotéw sowieckich zastuguje na
szczegblng uwage. 2sich lotnictwa stanowig myS$liwskie typy
1 15 i 1 16.

Samolot 1 15 jest to maty dwuptat o dolnych skrzydtach
odchylonych ku tytowi, krotkim kadtubie, zaopatrzony w sil-
nik Wright ,Cyclone” 650—730 KM (bez sprezarki), budo-
wany w Rosji na podstawie licencji. Uzbrojenie stanowig 4
karabiny maszynowe strzelajagce przez $migto, ktére majg te
zalete, ze sg tatwo dostepne dla pilota. Wyposazone sg w przy-
rzagdy do lotdw bez widocznosci. Podwozie state; ciezar samo-
lotu wynosi nieco ponad 1000 kg. Rozpieto$¢ szybkosci mie-
dzy 100- 350 km na godzine; sg bardzo zwrotne. Majg kon-
strukcje mieszang bardzo prostg; zasieg 2 godziny 30 minut.

Samolot 116, ktdry nie wydaje sie osigga¢ dobrych wyni-
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kow, jest jednoptatem o skrzydtach dolnych, krdtkim kadtubie
i chowanym podwoziu. Jest zaopatrzony w silnik Wright
»Cyclone” ze sprezarkg. Szybko$¢ najwieksza wynosi przesz-
to 450 km na godzine. Uzbrojony w 2 karabiny maszynowe
umieszczone w skrzydtach. Zasieg ponad 2 godziny.

Rosyjskie samoloty bombowe, ktérych ukazato sie 60 sztuk
i ktdre w Rosji buduje sie seryjnie, sg to stawne samoloty ty-
pu ,S. B.”, zwane w Hiszpanii ,,Katiuszka”.

Bombowce S. B. sg to jednoptaty o chowanym podwoziu,
opatrzone silnikami Hispano-Suiza 12 Ybrs. Trzymiejscowe,
nadzwyczaj zwrotne, o szybkos$ci najwiekszej ponad 425 km
na godzine; zasieg z 600 kg bomb wynosi okoto 5 godzin.
Z przodu umieszczony strzelec-bombardier, z tytu strzelec ra-
diotelegrafista. Samoloty te dziatajg w dzieA bez ubezpiecze-
nia mysliwcéw. Zalogi obu przeciwnych stron sg zaopatrzone
w spadochrony, ktére na ogo6t dziataja bardzo dobrze. Za kaz-
dym razem jednak, gdy tylko pilot lub strzelec otworzy swdj
spadochron zaraz po wyskoczeniu, zostaje natychmiast za-
strzelony przez swoich przeciwnikdw powietrznych. Opowia-
dajg o pewnym strzelcu uratowanym w podobnych warunkach
przez 2 towarzyszacych mu kolegéw-mysliwcow, ktédrzy przed
myS$liwcami przeciwnikéw ostaniali go, az do chwili ladowa-
nia. Praktyka dowiodta, ze nalezy otwiera¢ spadochron do-
piero w 150—200 m po wyskoczeniu.

Dziatania lotnicze w Hiszpanii dowiodty, jak wielkie zna-
czenie ma maskowanie przeciw napadom bombowcow.
W szczegdlnosci maskowanie lotnisk jest rzecza bardzo waz-
ng i delikatng, co wymaga doskonale wyszkolonych specja-
listow.

— Sprzet przeciwlotniczy niemiecki umieszczony na szyb-
kich samochodach terenowych okazat sie doskonatym. Réw’™
niez bardzo dobrym okazato sie sowieckie uzbrojenie przeciw-
lotnicze.

Il. OBSERWACJA DWOCH PILOTOW RZADOWYCH.
Spostrzezenia pierwszego pilota.

Poczawszy od 10 sierpnia az prawie do konca wrzes$nia,
lotnictwo powstaficow bylo wiasciwie nieczynne. Dopiero na
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poczatku pazdziernika ukazatly sie na froncie duze ilosci lot-
nictwa mysliwskiego i bombowego. Front robit wrazenie woj-
ny powietrznej z roku 1918. Wyprawy samolotow bombo-
wych sktadaty sie z 4 — 8 samolotow, ostanianych przez my-
Sliwcow w ilosci 6 — 12 samolotéw mys$liwskich, ugrupowa-
nych na réznych wysokos$ciach. Samoloty mys$liwskie Fiat C.
R. 32, uzbrojone w dwa karabiny maszynowe Breda, strzela-
jace przez $migto, majg na kazdy karabin maszynowy 750 na-
bojéw, przy czym na jeden pocisk przeciwpancerny wypada
jeden pocisk dymny i trzy zwykte. Samoloty mysliwskie He-
inckel 52 sg pod wzgledem wyczynéw podobne do Fiatéw, z ta
jednak r6znica, ze Fiaty sg bardziej zwrotne, a Heinckle ciag-
gng lepiej w gore.

Os$rodek zaopatrzenia lotnictwa powstancow, znajdujg-
cego sie w rejonie Madryt—Avila—Burgos, znajdowat sie
w koncu wrze$nia w miejscowosci Caoeres.

Srednia wysoko$é wypraw bombowych dziennych wynosi
2500 m. Mysliwskie klucze ubezpieczajgce je latajg nastepu-
jaco: jeden klucz mniej wiecej na wysokos$ci samolotow bom-
bowych, drugi klucz o 1000 metréw wyzej, trzeci miedzy 4 a
5000 m, nigdy jednak powyzej 5500 m.

Piloci mysliwskich samolotow powstancow' sa w lotach
grupowych i strzelaniu bardzo dobrze wyszkoleni. Na ogét
unikajg spotkan w pojedynke, ulegajg bowiem samolotom my-
$liwskim rzadow¥m, majacym w walce powietrznej wiekszg
szybko$¢ wznoszenia, co im utatwia napadanie z géry Fiatow
i Heinckléw. Przewaga ta jest coraz widoczniejsza na wiek-
szych wysokos$ciach.

Z drugiej strony rzadowe samoloty mys$liwskie zaopatrzo-
ne w sprezarki mniej sie nadajg do walki na nizszych wyso-
kosciach.

Dla samolotu bombowego dziennego, ktéremu trudno uni-
kng¢ spotkania z mys$liwcami, jedynym ubezpieczeniem sg sa-
moloty mys$liwskie. W zadnym wypadku samoloty bombowe
nie byty zaatakowane, dopoki nie nastgpito spotkanie miedzy
mys$liwcami napadajgcymi, a ubezpieczajgcymi lub dopiero po
oddaleniu sie od samolotéw bombowych witasnych samolotéw
mys$liwskich. Najskuteczniejsze naloty mysliwcow nastgpity
na drodze powrotnej bombowcow z wyprawy. Mysliwcy na-
padali zawsze z tytu i na osi lotu bombowcow.
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Wrazliwos¢ samolotow bombowych jest duza, zwtaszcza
gdy sa wyposazone w silniki o chtodzeniu wodnym. Na ubez-
pieczenie kazdego samolotu bombowego potrzeba 5—6 mysliw-
cow lub po 2 mysliwcow, jesSli samoloty bombowe lecg w wiek-
szym zgrupowaniu. Ubezpieczenie musi byé zapewnione w cig-
gu catej wyprawy, a zwilaszcza w drodze powrotnej.

Poniewaz wiekszo$¢ napadéw odbywa sie od tytu, poza-
dane jest, by piloci samolotow bombowych byli zabezpieczeni
opancerzeniem. Ciezar takiego pancerza w stosunku do cie-
zaru catego samolotu bytby znikomy.

Skutki pociskdw przebijajacych sg bardzo duze. Pociski
rozrywajg czesci metalowe pokrycia, ktéorego odtamki sg bar-
dzo niebezpieczne dla zat6g. Wyrwy po stronie wylotu pocis-
kow dochodzg do 20 cm S$rednicy.

Szybsze samoloty bombowe sg z duzej odlegtosci najmniej
wrazliwe na pociski mysliwcéw. Moga tatwo unikng¢ napa-
dow mysliwcow, korzystajagc ze zwigzania sie mysliwcow nie-
przyjacielskich z myS$liwcami towarzyszagcymi im. Olbrzymie
znaczenie dla samolotéw bombowych dziennych ma szybkos¢,
ktéra obecnie znaczy duzo wiecej niz silne uzbrojenie obronne.
Na potwierdzenie tej zasady mozna przytoczy¢ przyktady licz-
nych samolotow komunikacyjnych Douglas, ktére sg uzbrojo-
ne w jedng tylko wiezyczke, a ktére do potowy pazdziernika
wykonywaly swoje zadania bez zadnych strat.

Bardzo szybkie samoloty mys$liwskie moga by¢ oddane
tylko w rece pilotow doskonale wyszkolonych. Czute lgdowa-
nie wymaga lotnisk obszernych i robwnych, ktére rzadko moz-
na znalez¢ w warunkach polowych. Procz tego, niektore urza-
dzenia hamulcéw aerodynamicznych wymagaja statej kontro-
li, bez ktorej po kilku dniach w warunkach polowych moga
by¢ nieczynne. Umieszczanie karabindw maszynowych w
skrzydtach nie jest korzystne ze wzgledu na niemozno$¢ usu-
niecia przez pilota zacied.

Uwagi drugiego pilota.
Samolot bombowy napadniety zrecznie z dwdch stron

przez mys$liwcow musi im ulec. Przyréwnanie samolotu wie-
lomiejscowego do latajgcej twierdzy jest mozliwe tylko dla
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teoretykOw. Strzelec samolotu bombowego moze zestrzeli¢
napadajgcego mysliwca, jesli ma na tyle zimnej krwi, ze go
dopuéci do siebie na odlegto$¢ 50 m; tylko w tym wypadku
moze by¢é pewny skuteczno$ci swego karabinu maszynowego.
W pewnym wypadku samolot Potez zostal napadniety przez
3 samoloty mySliwskie Heinckel 52. Pilot i bombardier na sa-
mym poczatku walki zostali ranieni, a mimo to strzelcowi tyl-
nemu udato sie dopusciwszy mySliwcéw na odlegto$¢ 50 m —
jednego zestrzeli¢, a dwéch zmusi¢ do zaniechania dalszej
walki.

Az do listopada samoloty mys$liwskie zaopatrzone w silni-
ki ze sprezarkami nie oddaty duzych ustug na froncie hiszpan-
skim, a to dlatego, ze walki powietrzne toczyty sie zawsze na
wysokosciach miedzy 100 a 3000 m, podczas gdy samoloty
takie sg stosowane do wysokosci 4000— 10000 m. Samoloty
Heinckel 52 i Arado 68 sg na wysokosciach miedzy 100 a 3000
m przez swojg zwrotno$é o wiele lepsze niz samoloty ze spre-
zarkami, ktére majg jedynie te wyzszo$é, ze moga sie szybko
wznie$¢ z wysokosci 3000 do 4000 m na 6000 albo 7000 m.
Szybko$¢ Wznoszenia do 4000 m jest dla obu kategorii samo-
lotdw jednakowa. Poczgwszy od 4000 m samolot ze sprezarkg
ujdzie tatwo samolotowi bez niej. JeSli chodzi o uzbrojenie,
to praktyka wykazata, ze montowanie w skrzydtach karabinéw
maszynowych nie daje dobrych wynikéw, poniewaz pilot w ra-
zie potrzeby nie moze usungé zaciecia. Nalezy zatem monto-
wac karabiny strzelajgce przez Smigto i umieszcza¢ tuz obok
pilota.

— Metoda uzycia lotnictwa powstancdw, a raczej Niem-
cow. ktorzy w rzeczywistosci kierowali dziataniami lotnictwa,
polega na Scistym wspétdziataniu z oddziatami naziemnymi, co
zmusza do latania na wysokos$ciach od 100 do 2000 m. Tak-
tyka ta polega na tym, ze 10—20 samolotdw napada nieprzy-
jaciela karabinami maszynowymi i matymi bombami, podczas
gdy witasna piechota przygotowana do natarcia wykorzystuje
zdemoralizowanie nieprzyjaciela przez lotnictwo. Lotnictwo
dziatato w ten sposéb bardzo czesto z duzym powodzeniem,
zwtaszcza gdy nieprzyjaciel nic miat dostatecznej obrony prze-
ciwlotniczej. Dowodcy oddziatéw rzadowych Francuzi i Niem-
cy, ktérzy brali udziat juz w wojnie Swiatowej opowiadali, ze
niemozliwo$cig byto zmusi¢ strzelcow do strzelania do napa-



708

dajagcych ich samolotow. DosSwiadczenie to pozwala wycigg-
na¢ wniosek, ze nalezy stworzy¢ taktyke S$cistego wspétdzia-
tania miedzy lotnictwem, a oddziatami ziemnymi, tak obron-
ng jak i zaczepnag. 1loé¢ lotnictwa bioracego udziat w takich
dziataniach musi by¢ duza, albowiem piechota ocenia sity lot-
nicze nie wedtug szybkosci lub jakos$ci samolotow, lecz wedtug
icli liczby.

Praktyka wykazuje, ze duze skomplikowanie nowoczes-
nego samolotu mysliwskiego nie jest celowe. W czasie wojny
nie mozna liczy¢ na duze ilosci pilotéw nadajgcych sie do ta-
lach samolotéw. Nalezy bra¢ pod uwage wytgcznie pilotow'
Sredniej klasy, pilotow' rezerwy. Wyspecjalizowanie pilota
na mys$liwca trwa obecnie co najmniej 6 miesiecy. Prdcz tego
zwracanie przez pilota uwagi na manewrowanie tymi aparata-
mi nie pozwala mu na wykorzystanie wtasciwosci lotnych ibo-
jowych samolotu. W czasie walki pilot musi skupié¢ catg swo-
ja uwage na nieprzyjacielu, a nie na manewrowaniu samolo-
tem. W ten wiec sposob piloci najnowszych samolotéw' my-
$liwskich obecnie uzywanych muszg Walczy¢ nie tylko z nie-
przyjacielem, ale przede wszystkim ze swoim samolotem.

Nowoczesne samoloty mys$liwskie wymagajg duzych lot-
nisk. Polowe lotniska lub zwrykte lgdowiska nie nadajg sie dla
samolotow o duzej szybkosci ladowania. W razie przymuso-
wego lgdowania pilot albo skacze ze spadochronem, a samo-
lot wtedy bywa stracony, albo ryzykuje lgdowanie razem ze
sw'oim zyciem. W tym wypadku nie ma nawet 50% nadziei na
uratowanie samolotu, ktéry w' kazdym razie bedzie wymagat
duzej naprawy.

Jesli chodzi o samoloty metalowe, to praktyka zdaje sie.
wykazywaé, ze nie wytrzymujg one poréwnania z samolota-
mi o konstrukcji mieszanej. Samolot metalowy w razie usz-
kodzenia musi przejs¢ przez wszechstronny przeglad, podczas
gdy samolot o konstrukcji mieszanej mozna bardzo czesto
naprawi¢ na miejscu.

Précz tego samoloty mySliwskie o konstrukcji mieszanej
sg lepsze takze dla tego, ze szybsza i tanisza jest ich fabrykacja
seryjna.

Nalezatoby zakaza¢ uzywania na samolotach mysliwskich
podwozi chowanych, a to z nastepujagcych powoddw: po jed-
nej lub dwu walkach powietrznych pilot jest wyczerpany i nie
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mozna od niego zadaé, aby catg swoja uwage skupiat na lgdo-
waniu. Z drugiej strony praktyka wykazuje, ze czesto wystar-
czy jeden pocisk, aby unieruchomi¢ dziatanie mechanizmu do
wysuwania podwozia. Dlatego bardzo czesto pilot zmuszony
jest do lgdowania ze schowanym podwoziem, wskutek czego,
jesli sam nie zostanie ranny, to w kazdym razie samolot trzeba
wycofa¢ z uzytku.

Nalezy wiec budowaé¢ mysliwskie samoloty jednomiejsco-
we lekkie o konstrukcji mieszanej, uzywane nie tylko do wspot-
dziatania z oddziatami naziemnymi, lecz takze do zwalczania
bombowcow. W tym witasnie kierunku intensywnie pracuja
Niemcy.

Nalezy mie¢ samoloty mys$liwskie konstrukcji prostej, tat-
we do pilotowania, zaopatrzone w karabiny synchronizowane,
umieszczone przed pilotem, osiggajgce szybkos¢ 400 km/godz.,
jednoptaty lub dwuptaty; praktyka jednak zdaje sie wykazy-
wacé, ze dwuptaty sg bardziej zwrotne. Uzywanie myS$liwcow
w duzych iloSciach na takich samolotach, je$li nie powstrzyma
napadow samolotdw bombowych, to zniszczy je w drodze po-
wrotnej.

Jezeli sie chce z lotnictwa zrobi¢ brori skuteczng na wy-
padek wojny, to uzbrojenie lotnictwa musi byé tak proste jak
karabin w piechocie.

Samoloty mys$liwskie skomplikowane o silnikacli 1000 kon-
nych lub silniejszych mogg oddac¢ duze ustugi na wysokosciach
miedzy 6000— 10000 m. Jednak bedzie to bezcelowe wobec
tego, ze dziatanie lotnictwa nieprzyjacielskiego odbywa sie
miedzy ziemig a wysokoscig 3000 m. Ponadto za cene takiego
samolotu, jakie sie obecnie buduje we Francji i Anglii, mozna
wybudowaé¢ 5—6 samolotow lekkich jednomiejscowych, kto-
rych warto$¢ bojowa na wysokos$ciach mniejszych réwna sie,
jesli nie jest nawet wieksza, wartosci bojowej samolotow o
poteznych silnikach. Dzisiaj zasadniczg role odgrywa nie ja-
ko$¢ materiatu, lecz przede wszystkim wyszkolenie i duch pi-
lota oraz ilos¢ samolotéw.

1lo§¢ samolotéw jest konieczna, albowiem lotnictwo musi
wspéidziataé z oddziatami naziemnymi, ktére mu bedg ufaty
wtedy, gdy wystgpi do walki w duzych ilosciach.

Stre$cit mjr. Stanistaw Nazarkiewicz.



ZWALCZANIE DESANTU LOTNICZEGO.

Po Rosji, zorganizowano oddzialy piechoty powietrznej
we Francji i w Niemczech. Dziatanie rodzi przeciwdziatanie,
nic wiec dziwnego, ze dzi$ zaczynajg sie coraz bardziej zasta-
nawia¢ nad zwalczaniem desantdw lotniczych. Temu zagadnie-
niu jest poswiecony jeden z artykutdw nr. 10/36 Luftwehru,
ktorego streszczenie zostaje ponizej zamieszczone.

.Podczas wielkich jesiennych manewrdw w okolicy Min-
ska, w dniu 9 wrze$nia, Swiecito lotnictwo sowieckie swoj
wielki dzien. 170 km za frontem nieprzyjaciela zdohyto lotni-
sko nieprzyjacielskie przez lgdowanie skaczgcych z samolotow,
przeszto 1200 zo#nierzy, uzbrojonych w 150 karabin6w maszy-
nowych i 80 dziatek. Wysadzenie takiego mnéstwa wojska
i jego uzbrojenia nie przekroczyto 10 minut”.

To doniesienie prasowe rzuca jaskrawe Swiatto, na cel,
rozmiary i mozliwosci takiego desantu.

Nalezatoby sie zatem zastanowi¢ nad zwalczaniem desan-
tu spadochronowego. Zagadnienie to jest w stadium rozwoju,
nic zatem dziwnego, jezeli zdania nad sposobami zwalczania
bedag niejednokrotnie podzielone, 3 nawet sprzeczne. Sprébuj-
my zatem daé obraz przedstawiajgcy mozliwosci zwalczania
desantu spadochronowego w S$wietle prasy zagranicznej.

Desant spadochronowy, zwany ,piechotg lotniczg”, ma
przez zaskoczenie, t. zn. mozliwie nie zauwazone lgdowanie za
nieprzyjacielskimi liniami obsadzi¢ punkty wazne pod wzgle-
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dem wojskowym, jak wezty komunikacyjne, sktady zaopatrze-
nia lub lotniska. Pierwsi skoczkowie tworzg punkty oporu,
ktore sie stale zwiekszajg i wzmacniajg przez dalsze lgdowanie
.piechoty” z ciezka bronig maszynowg. Punkty oporu zajmu-
ja sie ochrong lgdowiska, na ktérym majg lgdowac¢ samoloty
transportowe, z ciezkim sprzetem wojennym, jak dziatami
i czotgami. Przy ich pomocy punkty oporu tak sie wzmacnia-
ja, ze beda mogty powaznie przeciwstawi¢ sie natarciu nie-
przyjaciela. Wynika z tego jasno, ze desant sam przez sie nie
jest tylko zagrozeniem miejscowym, lecz krzyzuje plany tak-
tyczne przeciwnika. Przynajmniej zwolni¢ trzeba pewne jed-
nostki taktyczne, by zdobyty obsadzony teren, a wiec odcigg-
na¢ te oddzialy od ich planowanego, rzeczywistego przezna-
czenia.

Desanty spadochronowe na wielkg skale mogg nawet
ujemnie wptynaé na przeprowadzenie plandw strategicznych
i przesadzi¢ wynik pewnej bitwy, a nawet wojny. Zdawanie
sobie sprawy z mozliwosci desantu w przysztej wojnie jest na-
turalnym nastepstwem C¢wiczenia skoczkow i tworzenia jed-
nostek spadochronowych poza Sowietami: we Francji, Wto-
szech, Polsce i Czechostowacji. Francuski minister lotnictwa
Got w swoim przemOdwieniu poswieconym bitwie nad Marng
wskazat na wielkie znaczenie jednostek spadochronowych
w przysztej wojnie.

Przy organizacji skutecznej obrony przed desantami trze-
ba sobie zda¢ sprawe ze swoistosSci tego zagadnienia. Trzeba
pozna¢ najstabsze, czute strony tego rodzaju walki. Przewaza-
jace znaczenie desantu polega na zaskoczeniu. Wysuwa sie za-
tem na pierwszy plan wymaganie obrony— sprawnie, bez za-
wodu dziatajgcej stuzby obserwacyjno-meldunkowej. Rozpo-
znanie przygotowujgcych sie desantéw przez lotnictwo rozpo-
znawcze mogtoby bardzo utatwi¢ zadanie stuzbie obserwacyj-
no-meldunkowej, bedzie jednak prawie ze wzgledu na masko-
wanie niemozliwe. Jezeli zamiar przeprowadzenia dziatania
desantowego na krotko przed jego wykonaniem rozpoznamy,
zwalczamy samoloty transportowe przez lotnictwo mysliwskie
lub artylerie przeciwlotniczg, t. zn. niszczymy je lub zmusza-
my do odwrotu.

Jezeli wyskoczenie zaldg juz sie dokonato, zwalczamy
skoczkéw ogniem karabindw maszynowych, przy czym naj-
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wieksze widoki skutecznos$ci majg karabiny przeciwlotnicze.
Natomiast oddziaty spadochronowe, ktére wylgdowaty, po ze-
braniu sie walcza jak przetamujace sie oddziaty ziemne. Ich
zwalczanie zatem nie przedstawia nic nowego.

Normalna organizacja stuzby obserwacyjno-meldunkowej
nie wymaga tu zadnego przeksztatcania pod wzgledem obser-
wacji powietrza i meldowania nieprzyjacielskich samolotow.
Z ukazaniem sie na widnokregu zgrupowania lotnictwa nie-
przyjacielskiego nie bedziemy mogli stwierdzi¢ po ugrupowa-
niu i zachowaniu czy tez innych oznakach, czy mamy do czy-
nienia 'z samolotami transportowymi, zawierajagcymi ,piecho-
te lotnictwa”. W kazdym razie bardzo to watpliwe.

Przy zauwazeniu pojedynczych samolotéw, czy tez ma-
tych szykéw nalezy bacznie $ledzié, czy nie mamy do czynie-
nia z pojedynczymi skoczkami, ktérzy bedg mieli na celu po-
lityczng propagande, szpiegostwo lub niszczenie przedmiotow;
w celu uniemozliwienia tym skoczkom wykonania ich zadania
mozna komendantom obrony przeciwlotniczej przydzieli¢ ma-
te lekkie oddzialy zmotoryzowane, ktdre by miaty za zadanie
odszukanie skoczkéw. Z meldunkéw 2 posterunkéw obserwa-
cyjno-meldunkowych (kierunek) mozna prawie doktadnie
okresli¢ miejsce lgdowania i natychmiast wysta¢ oddziat na
poszukiwania.

Wiekszo$¢ pisarzy zagranicznych jest zdania, ze przed
dziataniem desantowym potrzebne jest uzyskanie na danym
odcinku przewagi powietrznej, aby sie zabezpieczy¢ przed mo-
zliwym udaremnieniem dziatania przez mysliwcow nieprzyja-
cielskich.

Zasada ,lotnictwo zdobywa, piechota obsadza”, a w dal-
szym rozwinieciu ,lotnictwo zdobywa, piechota lotnictwa ob-
sadza” teren, wymaga oczyszczenia terenu z oddziatdw' nie-
przyjaciela, ktore by mogty zagrozi¢ desantowi, przez silne
zgrupowanie lotnictwu szturmowego.

Tak w pierwszym jak i w drugim wypadku odpada czyn-
nik zaskoczenia.

W wypadku, gdy nie rozporzagdzamy dostateczng ilosScig
lotnictwa mysSliwskiego, zadanie zniszczenia czy rozbicia szy-
kéw transportowych przypadnie wr udziale artylerii przeciw-
lotniczej.
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Zastanobwmy sie obecnie nad samymi skokami. Zasadg
naczelng ladujagcego oddziatu na spadochronach jest szybka
zbidérka. Ladowanie zatem powinno by¢ mato rozprzestrze-
nione. Przy obecnych duzych szybko$ciach samolotéw (300
km/godzine = 80 m/sek.) lgdowanie, biorgc przecietnie 12
skoczkow na kazdy samolot, mimo wielkiej wprawy i éwiczen,
bedzie bardzo rozprzestrzenione. Do tego dochodzi jeszcze zbo-
czenie wskutek pragdéw powietrznych. Wprawdzie mozna za-
stosowac¢ skoki probne, jednak autor artykutu powiada, iz
w praktyce wysoko$s¢ wyrzucania skoczkOéw nie moze prze-
kroczy¢ 1000 m, bo w przeciwnym razie oddziat skaczagcy wy-
laduje na tak wielkiej przestrzeni, ze bardzo trudno mu bedzie
sie zebra¢. Dlatego tez nalezy przyjac, ze skoki bedg sie odby-
waly z wysokos$ci nie przekraczajgcej 1000 m, mimo ze tech-
nicznie skok jest mozliwy z bardzo duzych wysokosSci.

Majagc do czynienia ze stosunkowo niskg wysokos$cig wy-
rzucania desantow, samoloty transportowe trzeba zwalczac
mozliwie blisko miejsca lgdowania szybkostrzelnymi dziatka-
mi przeciwlotniczymi.

Ze wzgledu na matg wysoko$¢ samolotéw transportowych
w chwili wyrzucania desantow, szybkostrzelno$¢ dziatek prze-
ciwlotniczych mozna w peini wykorzystaé. Prawdopodobien-
stwo trafienia zatem jest bardzo duze.

Za duzym prawdopodobienstwem trafienia przemawia
takze to, ze zgrupowanie samolotéw transportowych musi le-
cie¢' w szyku jak najwiecej zwartym, jezeli lgdowanie skocz-
kéw ma sie odby¢ w krétkim czasie i na malej przestrzeni.
Dodajmy jeszcze, ze stosunkowo mata ilo$¢ przedmiotow mo-
ze by¢ celem desantu i ze w ich okolicy moze by¢ mato odpo-
wiednich miejsc do ladowania. Zwalczanie zatem przy pomocy
artylerii przeciwlotniczej nie przedstawia zadnych trudnoéci,
wzigwszy pod uwage, ze takie wtasnie wartosciowe pod wzgle-
dem wojskowym punkty muszg i tak mieé¢ obsade lekkiej
i ciezkiej artylerii przeciwlotniczej, dla obrony przeciwlotni-
czej przed nieprzyjacielskim lotnictwem bombardujgcym.
Istnienie artylerii przeciwlotniczej ciezkiej, jest z tego wzgle-
du wazne, iz tak samo jak w walkach ziemnych kazde natar-
cie piechoty poprzedza przygotowanie artyleryjskie, tak i w na-
tarciu ,piechoty lotnictwa” bedzie réwniez przygotowanie ar-
tyleryjskie w postaci bombardowania przedmiotu, czemu mo-
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ze przeszkodzi¢ ciezka artyleria przeciwlotnicza. Précz tego
przypadnie artylerii przeciwlotniczej w udziale zwalczanie sa-
molotéw transportowych wyzej lecacych.

Poniewaz artyleria przeciwlotnicza wspoétpracuje z reflek-
torami, wiec bedzie miata mozliwosci zwalczania desantow
nocnych. Prawdopodobienstwo takich przedsiewzie¢ w nocy
bedzie bardzo mate, z powodu trudnosci okreslania celu, ogra-
niczeniu terenu do lgdowania, pokonywania przeszkdd tereno-
wych i zebrania sie wylgdowanych skoczkéw.

Przejdzmy teraz do przeciwlotniczych karabindw maszy-
nowych, bedg one zwalczaty ludzi wiszacych na spadochronach
w powietrzu. Sowieccy ,wynalazcy” ,piechoty lotnictwa”, juz
od lat przeprowadzajg strzelanie do pozornikéw naturalnej
wielkosci cztowieka wyrzucanych ze spadochronem; opraco-
wali nawet doktadng instrukcje strzeleckag do takich strze-
la¢. Jezeli przyjmiemy szybko$¢ spadania cztowieka na spado-
chronie 4 m/sek., to dysponujemy, gdy skok odbyt sie z 1000
m, 4 minutami do zestrzelenia skoczka.

Aby odtworzyé catkowity obraz przeprowadzenia desantu,
trzeba sobie jeszcze uzmystowié, ze sprzet (amunicja, ciezkie
karabiny, sprzet saperski) przysparza skoczkom wiele trudno-
§ci przy otwieraniu spadochronu, a przy silnym wietrze lgdo-
wanie grozi niebezpieczenstwem. Gdy sprzet wyrzucimy osob-
no, moze on tatwo ulec uszkodzeniu i zachodzg trudnos$ci w od-
nalezieniu go.

Co do zwalczania jednostek spadochronowych po wylado-
waniu, zwalcza sie je jak juz wyzej wspomniano, tak jak pie-
chote, chyba ze mamy do czynienia z wyszukanym materiatem
ludzkim, ktory bez mozliwosci odwrotu, bedzie walczyt do
ostatniej kropli krwi. Zwazywszy, ze miejsca wylgdowania
desantu beda sie znajdowaty daleko po za terenem operacyj-
nym, rzadko kiedy bedziemy mieli do przeciwstawienia réwno-
warto$ciowy materiat ludzki. Zachodzi zatem potrzeba stwo-
rzenia szybkich jednostek zmotoryzowanych, ktorych bron
bedzie rowniez przystosowana do ostrzeliwania celéw po-
wietrznych. Musza one dziata¢ w Scistej wspdtpracy z artylerig
przeciwlotniczg i byé podporzadkowane jej stuzbie meldunko-
wej. Zwalczanie oddziatlbw po wyladowaniu powinno sie od-
bywaé¢ w zorganizowanej wspdtpracy z artylerig przeciwlotni-



cza, ktérej dziata w takich wypadkach muszg by¢ uzyte do.
ostrzeliwania celéw ziemnych.

W spdtpraca ludnosci cywilnej, przynajmniej w stuzbie
meldunkowej, ma donioste znaczenie, trzeba jednak wzigé
pod uwage, czy znajdujemy sie we wiasnym Kkraju, czy na te-
renie nieprzyjacielskim. Na terenach nieprzyjacielskich ze
wzgledu na obserwacje pojedynczych samolotéw i pojedyn-
czych skoczkow stuzba meldunkowa musi by¢ bardzo gesta,
gdyz na meldunki ludnosci cywilnej nie mozemy zupetnie li-
czy¢.

Widzimy, ze spadochron, ktéry w zatozeniu swoim miat
by¢ tylko srodkiem ratunku dla lotnika, stat sie waznym $rod-
kiem walki.

Desanty spadochronowe wymagajg takiego ogromnego
naktadu sit, (mys$liwcy do uzyskania przewagi powietrznej,
lotnictwo szturmowe do oczyszczania miejsca ladowania z od-
dziatdw nieprzyjacielskich i samoloty transportowe), ze takie
dziatania optacajg sie tylko w wyjatkowych wypadkach; i dla
tych wtasnie wyjatkowych wypadkéw potrzebna jest nieza-
wodna obrona.

Strescit Por. Karol Radatz.



DZIALANIA LOTNICTWA W ROZNYCH
WARUNKACH METEOROLOGICZNYCH.

Rozwdj przyrzadéw do lotéw bez widocznosci zewnetrz-
nej i rozwoj Srodkéw obrony przeciwlotniczej, wywiera silny
wptyw na taktyke lotnictwa. Dgzenie do unikniecia strat i do
zaskoczenia nieprzyjaciela powoduje, ze dziataniom w tak zwa-
nych ,ztych warunkach atmosferycznych” poswieca sie coraz
wiecej uwagi, ze ,zto to” stara sie zamieni¢ w ,dobro lotnic-
twa”. Zagadnieniom dziatania lotnictwa w réznych warunkach
atmosferycznych jest poSwiecony jeden z artykutow Nr. 11/36
W iestnika Wozdusznowo Flota.

Pogoda wpltywa na dziatania wszystkich rodzajow broni.
Zta widoczno$¢é (mgta), silne opady, duze wahania tempera-
tury, gotoledz, i inne, znacznie ograniczajg dziatalnos$¢ floty,
oddziatbw zmotoryzowanych, a nawet piechoty. Gesta mgta
utrudnia dziatanie wiekszym zgrupowaniom, tak jak ciemna
noc. Orientacja staje sie trudniejsza, mozliwo$é wykorzysta-
nia srodkéw ogniowych sie zmniejsza, dowodzenie, wspotdzia-
tanie i tgcznos$é nastreczajg duze trudnoSci, a uzycie Srodkéw
chemicznych staje sie w og6le niemozliwym.

Twierdzenie wiec, ze tylko lotnictwo jest zalezne od po-
gody, nie jest stuszne. Zalezno$¢ ta w poréwnaniu z innymi
broniami jest wiekszg, w migre jednak podnoszenia sig
poziomu technicznego i wyszkoleniowego w lotnictwie male-
je. Co wiecej — stwierdzono w czasie ¢wiczen, ze wskutek
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silnie rozmoknietych drég dziatania piechoty utykaty, podczas
gdy lotnictwo wypetniato swe zadania z catym powodzeniem.
Bywaty rowniez wypadki, ze jednostki floty wskutek silnego
wzburzenia morza musiaty pozostawa¢ w portach, podczas gdy
lotnictwo morskie pracowato w powietrzu. Dowodzi to, ze
poglad, jakoby lotnictwo mogto pracowaé tylko przy dobrych
warunkach atmosferycznych, jest juz dzisiaj przestarzaty
i niestuszny. Jezeli dzi$ jeszcze istnieje definicja ,nielotnej po-
gody”, to w miare podnoszenia sie techniki i wyszkolenia po-
jecie to z roku na rok sie zweza.

Tymczasem warunki meteorologiczne sg jednym z naj-
wazniejszych czynnikow taktyczno-operacyjnych w stosunku
do dziatan lotnictwa. Sg one czynnikiem, ktdry moze wykona-
nie zadania uczynic¢ trudniejszym, albo tez je utatwi¢. Trzeba
tez zerwa¢ z pogladem, ze tadna pogoda sprzyja dziataniom
lotnictwa. Przeciwnie, zdarzajg sie wypadki, ze tak zwana zfa
pogoda okazuje sie najodpowiedniejszag do wykonania niekto-
rych zadan.

Zardwno przenikniecie na gtebokie tyly nieprzyjaciela
przez strefy silnie nasycone lotnictwem nieprzyjacielskim, jak
i rozpoznanie, wykonaé mozna przez wykorzystanie zachmu-
rzenia.

Mozna powiedzie¢, ze t. zw. niepomysine warunki meteo-
rologiczne bedg zawsze sprzymierzencem strony stabszej, gdy
ona chce przejawi¢ dziatalno$¢. We wspomnianych okoliczno-
§ciach meteorologicznych, wobec zmniejszonych mozliwosci
obrony przeciwlotniczej przeciwnika, dziatajac energicznie
i nagle strona stabsza moze o0siggnag¢é bardzo duze wyniki.
Upér, wytrzymatosé i umiejetno$¢ pokonywania przeszkéd
atmosferycznych zastgpig bogactwo sit.

Wynika z tego konieczno$¢ rozumienia zjawisk meteoro-
logicznych, aby moc je wtasciwie wykorzysta¢ dla siebie. Dla-
tego nie wystarczy zapoznac sie z ,techniczng” strong tej nau-
ki (przebieg zjawisk), lecz umieé je rozumie¢ i wykorzystywac
do wiasnych celow taktycznych w danych okolicznos$ciach.

Trzeba pozna¢ pogode nad terytorium wtasnym i nieprzy-
jacielskim, a oprdécz tego umie¢ przewidzie¢, jakie zmiany na-
stapig w czasie wykonywania bojowego zadania. W razie or-
ganizowania wiekszych dziatan na tyty nieprzyjaciela nieod-
zowne jest prowadzenie rozpoznania meteorologicznego (przez
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samoloty ogdlnego rozpoznania), nawet w wypadkach panu-
jacej na ogét tadnej pogody. Rozpoznanie to jest rdwnie waz-
ne jak rozpoznanie obrony przeciwlotniczej nieprzyjaciela,
gdyz pogoda obok obrony przeciwlotniczej przeciwnika sta-
nowi drugi z czynnik6w rozstrzygajagcy o powodzeniu dziata-
nia. Nie znaczy to, ze pogode w czasie wojny bedziemy mogli
sobie wybiera¢ lub czeka¢ na nig. Trzeba jednak bedzie wyko-
nanie przystosowac¢ do warunkow, jakie ona bedzie dawala.

Obecnie rozpatrzymy dziatania w czasie pogodnym na ca-
tym terenie dziatan.

Zasadniczo pogoda bezchmurna pozwoli na okre$lenie z g6-
ry czasow: wylotu, przelotu frontu, nalotow na cele, a takze
(z pewnym przyblizeniem) powrotu na lotnisko. Na zmiane
marszruty wpityngé moze jedynie dobrze przygotowane prze-
ciwdziatanie lotnictwa nieprzyjaciela. Szyki bedg dostosowane
do obronnosci catosci zgrupowania i celowos$ci wykonania bo-
jowego zadania (bombardowania). Jedynymi czynnikami me-
teorologicznymi branymi pod uwage bedzie potozenie stonca
w stosunku do przeciwnika. Calg zatem uwage zaldg mozna
skupi¢ na zwalczaniu nieprzyjaciela. Dowodzenie nie nastrecza
szczegOllnych trudnosci. Takie warunki dziatania lotnictwa
mozna poréwnaé¢ do dziatan na ziemi w terenie otwartym, Kie-
dy dowddcy widzg dobrze swoje oddziaty i kiedy widzg sie
nawzajem obie strony walczace. O przewadze rozstrzyga wte-
dy sita.

Podczas pogodnego, bezchmurnego dnia tatwo osiagngc
zgrupowaniem cel ze wzgledow nawigacyjnych i dowodzenia.
Trudno$¢ natomiast przedstawia ubezpieczenie go przed nie-
przyjacielska obrong przeciwlotnicza.

W dalszym ciggu rozpatrzymy warunki pracy lotnictwa
przy istniejagcym zachmurzeniu czeSciowym i catkowitym, na
roznych wysokosciach i réznych rodzajéw. Podstawe zachmu-
rzenia Srednig nazywac¢ bedziemy na wysokos$ciach 1500 —
2000 b, za$ niskg na wysokosci 100 — 200 m. Z punktu widze-
nia taktycznego oba te rodzaje zachmurzen sg rdézne.

Co do wypadku zachmurzenia niskiego nalezy jeszcze roz-
rozni¢c wypadki, kiedy grubo$é warstwy chmur pozwala na
przebicie sie przez nie, t. j. kiedy gérny ich putap nie przekra-
cza wysokosci 2 — 3000 m, oraz zjawiska, kiedy niskie chmu-
ry sg i nad terenem wiasnym i nieprzyjacielskim.
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Najdogodniejsze warunki przedstawia pogoda o zachmu-
rzeniu czesciowym nad terytorium nieprzyjaciela przy chmu-
rach strzepiastych lub kiebiastych. Stwarza to martwe stozki
dla artylerii przeciwlotniczej, a jednocze$nie pozwala na bom-
bardowanie i na rozpoznawanie z wysokos$ci mniejszych niz
przy bezchmurnej pogodzie, co powieksza skuteczno$é dziatan
(rys. 1). Przed napadami mysliwcéow bombowcy chowaé sie
bedg w chmury a zwitaszcza wyznaczone zatogi, wynurzajgc sie
z nich raz po raz wypatrywaé¢ beda potozenie mysliwcow, aby
zawiadomié¢ o tym szyki wlasnego zgrupowania. Dziatanie
nieprzyjacielskich mys$liwcéow bedzie tu musiato byé rozpro-
szone. Bedg sie oni starali nasyci¢ przestrzeh pojedyhAczymi
samolotami, ktére bedg wyczekiwaly moznosci zaskoczenia
napadem przy wyjsciu szyku z chmury.

W arunki dziatania lotnictwa przy takiej pogodzie o za-
chmurzeniu niecatkowitym na S$redniej wysoko$ci mozna po-
rownac¢ do dziatan oddziatéw naziemnych w terenie pocietym,
ktory oddziaty te w swych dziataniach tatwo mogag wykorzy-
stac.

Drugim rodzajem zachmurzenia bedzie zachmurzenie cat-
kowite i niskie, czesto potgczone z opadami atmosferycznymi.
Potocznie pogoda taka nazywa sie ,nielotng”. Bezwzglednym
warunkiem pracy w tych okolicznosciach jest catkowite opa-
nowanie techniki lotu bez widocznosci.

Rozpatrzmy konkretny przyktad, gdy nad witasnym tere-
nem zachmurzenie jest catkowite i niskie, chmury do wyso-
kosci 3.000 m. Nad terenami przeciwnika chmury rzedng i sta-
ja sie kiebiaste, pozostawiajagc ,okno”. Takie zjawisko daje
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wiasnemu lotnictwu przewage, gdyz uniemozliwia dziatanie
nad wiasnym terenem lotnictwu nieprzyjacielskiemu, pozwala-
jac wiasnemu na zaskoczenie i wykonanie zadania jak w wy-
padku opisanym juz powyzej (rys. 1). Trudne do pokonania
jest przebicie sie pojedynczymi samolotami ponad warstwe
chmur (kazdy samolot dostaje inny kurs przebijania sie)
i sprawne przeprowadzenie zbidrki na trasie nad chmurami
(rys. 1).

Nalezy przyja¢ za zasade, ze im tadniejsza pogoda panuje
nad terytorium nieprzyjaciela, tym silniejsze trzeba wyznaczac
zgrupowanie wtasnemu lotnictwu. Dowodzenie musi tu by¢
zdecentralizowane miedzy dowddcow matych szykéw, ktorym
nalezy pozostawi¢ maximum inicjatywy. Przy powrocie po-
szczegOllne szyki otrzymujg przez radio rozkazy co do miejsc
schodzenia przez chmury i orientowane sg co do miejsca znaj-
dowania sie w stosunku do wtasnego lotniska.

Inny, lecz taki sam sposOb dziatania stosuje sie w warun-
kach niemozno$ci przebicia warstwy zachmurzenia nad witas-
nym terenem. Zasade dziatania w tym wypadku wyjasnia
rys. 2.

Najtrudniejszym dziataniem bedzie bombardowanie spo-
nad chmur. Nalezy tu dziata¢ matymi zgrupowaniami, z kt6-
rych kazde wysyta pod chmury ,wywiadowce celu”, podajgce-
go dane bombardowania (przez radio), (rys. 3).

Wreszcie za najmniej dogodne warunki atmosferyczne
nalezy uwaza¢ zachmurzenie catkowite nad okolica celu, o pod-
stawie okoto 1.000 m i gruboséci chmur ponad 3.000 m. Zaréw-
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no bombardowanie spod chmur, ze wzgledu na skutecznos$é
ogni przeciwlotniczych, jak i sponad nich, wobec niemoznosci
przejscia przez nie, jest niemozliwe.

Pozostaje bombardowanie na czas z chmur pojedynczymi
samolotami, nalatujgcymi w odstepach 3 — 5 minut, podobnie
jak to ma zastosowanie przy dziataniach nocnych (rys. 4).

Powazny przeszkode stanowi¢ tu moga balony zaporowe,
wynagradzajagce niemozliwo$¢ dziatania lotnictwa mySliwskie-
go i problematyczno$¢ ognia artylerii przeciwlotniczej.

Natomiast bardzo korzystne warunki przedstawia pogoda,
gdy podstawa catkowitego zachmurzenia nad terenem nieprzy-
jacielskim wynosi 2 do 3.000 m. Daje to szczeg6lnie pomys$ine

3. Przeglad Lotniczy Nr 6.
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warunki zadaniom rozpoznawczym. Lot przypominaé bedzie
wtedy ,bieg z przeszkodami” w skutek ciggtego wynurzania
sie z chmur w chwilach rozpoznawania, bombardowania, kon-
troli lotu i uciekania wrchmury w chwili przelotu przez front,
napadu mysliwcow i ogni przeciwlotniczych.

W prawdzie przeprowadzenie wielkich dziatan duzymi
zgrupowaniami lotnictwa w takich warunkach atmosferycz-
nych jest niemozliwe, jednak pogoda taka nadaje sie szczegol-
nie do nekania nieprzyjaciela, ktéry rozpoczat prace rekon-
strukcyjne po dokonanym zniszczeniu.

W kazdym razie lepiej dziata¢ w takg witasnie pogode, niz
w jasne noce, ktore coraz bardziej zatracajg swoje wartosci
utatwiajgce skrytos$¢ nalotu.

Niezmiernie waznym zagadnieniem jest szczeg6towe wy-
konywanie rozpoznan meteorologicznych.

Ze wzgledu na trudnos$¢ dowodzenia nalezy mozliwie do-
ktadnie przewidzie¢ okolicznosci atmosferyczne i wynikajaca
z nich metode dziatania oraz zabezpieczy¢ sie przed niepowo-
dzeniem wskutek zaskoczenia zaldg niespodziewanymi i ciez-
kimi zmianami atmosferycznymi.

Zjawiskami paralizujgcymi dziatania lotnictwa sg mgta
i zamiec.

Burze mogg zmusi¢ do zboczenia z trasy, czesto — naka-
za¢ lawirowanie zygzakami pomiedzy nimi, co znacznie utrud-
ni wykonanie zadania i podniesie istniejagce niebezpieczenstwo
ze strony obrony przeciwlotniczej nieprzyjaciela.

Zasadnicze wnioski z tych rozwazan sprowadzajg sie do
nastepujacych:

1. Najczesciej lotnictwo w dziataniach swoich spotka sie
z gtéwnym czynnikiem meteorologicznym — zachmu-
rzeniem.

Zachmurzenie jest czynnikiem taktycznym moga-
cym wptyna¢ na zmiane zamierzen dziatan powietrz-
nych. Dlatego trzeba z gdry opracowaé rézne warianty
dziatan w zaleznos$ci od ,okoliczno$ci zachmurzenia”
(,obtacznoj obstanowki™).

2. Potozenie meteorologiczne trzeba starannie rozpozna-
wac, zeby moc przewidzieé¢ jego dynamike i zabezpie-
czy¢ sie przed niespodziankami.
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Od wiedzy i umiejetno$ci wywiadowcdw meteoro-
logicznych, od ich S$cistej tgcznosci z bombowcami za-
leze¢ bedzie bardzo wiele.

3. Dziatania lotnictwa przy pogodzie pochmurnej maja
charakter dziatan rozproszonych, wigcznie do dziatan
pojjedyfAczymi samolotami.

Dla wypraw masg najdogodniejsze potozenie
przedstawia zachmurzenie czesciowe nad celem przy
chmurach kiebiastych lub strzepiastych. Dziatanie lot-
nictwa mysliwskiego nieprzyjaciela jak i artylerii prze-
ciwlotniczej jest wtedy utrudnione, a zastosowanie za-
pér balonowych mato prawdopodobne.

Przeciwnie za$ — dziatania nekajgce najlepiej jest
przeprowadzaé przy zachmurzeniu catkowitym. Dziata-
nia takie rokujg wieksze powodzenie od nocnych.

4. Mgta, burza, zamie¢ w okolicy celu jest dotychczas
przeszkodg nie pokonana. W wypadku takim bombar-
duje sie cel zapasowy, ktory powinien sie znajdowac
w odlegtosci 75 — 100 km od celu witasciwego.

Pogoda, bedac tak réznorodnym i szybko zmieniajgcym
sie czynnikiem o wielkim znaczeniu dla powodzenia dziatan
lotniczych, zastuguje bezwzglednie na szczeg6lne i doktadne
studia ,pozwalajgce na poznanie jej wtasciwosci taktycznych.

Strescit kpt. obs. Jozef Skibinski.



PRACA OFICERA TECHNICZNEGO ESKADRY
WYCHODZACEJ NA CWICZENIA.

Dazeniem kazdego dowddcy jest utrzymanie eskadry na
takim poziomie, zeby kazdej chwili dowodzony przez niego
pododdzial mogtby osiggngé gotowos$¢ bojowa.

Wynikatoby z tego, ze przejscie ze stanu normalnej pra-
cy eskadry w putku do warunkéw polowych podczas ¢wiczen
nie powinno napotkaé na najmniejsze trudnosci. Niemniegj
jednak zmiana taka musi by¢ potgczona z catym szeregiem
czynnosci, $réd ktérych bardzo powazny odsetek przypada na
cze$¢ techniczng eskadry, a wiec obcigza oficera technicznego.

Podany nizej obraz pracy oficera technicznego ma objaé
catoksztatt obowigzkéw powstatych z koniecznosci nalezytego
przygotowania eskadry do ¢wiczen, zapewnienia ciggtosci pra-
cy podczas ¢wiczen i wreszcie przejscia do normalnego stanu
pracy w putku. Bedg to wiec 3 etapy.

Pierwszy, to przygotowania do ¢éwiczen: na odprawie do-
wodcy eskadry oficer techniczny dowiaduje sie 0 majgcych
sie odby¢ manewrach. Go go bedzie przede wszystkim intere-
soAvato ?

1) Data rozpoczecia ¢wiczen i przypuszczalny czas trwa-
nia.

2) Rejon ¢wiczen.

3) Rodzaj pracy.

4) llos¢ samolotow, jakie bedg uzyte.

5) Wyposazenie samolotow.
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6) Sposob uzupetniania i zaopatrywania w materiaty pe-
dne i czeSci zapasowe.

7) llo$¢ personelu technicznego.

Wszystko to, a zwtaszcza pierwsze 4 punkty bedg podane
w odno$nym rozkazie Dowdédztwa Lotnictwa lub kierownic-
twa Cwiczen. Pozostate szczegdty poda dowddca eskadry
w swoim rozkazie przesuniecia.

Pierwszg czynnoscig oficera technicznego bedzie, po do-
ktadnym zorientowaniu sie w stanie samolotow (przeglad
techniczny) stwierdzenie wspdlnie z oficerem taktycznym
sktadu samolotéw i przydziatu zaldg, jesli nie jest staty, lub
ma sie zmieni¢ na okres ¢éwiczen.

W tym celu oficer techniczny robi doktadny przeglad
wszystkich samolotow eskadry, korzystajagc o ile moznosci
z zapisk6w porobionych podczas poprzednich przegladow,
przy czym musi sie liczy¢é z normami pracy dla ptatowca i sil-
nika, aby sie zabezpieczy¢ przed koniecznos$cia wycofania
z pracy ktorego$ z samolotéw podczas samych manewrow.

Po doktadnym skontrolowaniu wydaje zarzgdzenia na-
tychmiastowego usuniecia zauwazonych wusterek, pobranie
brakujgcego sprzetu oraz rozpoczecia prac przy montowaniu
sprzetu dodatkowego, jak np inhalatorach, brakujgcych kara-
binach maszynowych pilota, fotograficzny karabin maszyno-
wy" i t. p. W porozumieniu z oficerem taktycznym ustala wy-
posazenie poszczegOlnych platowcéw w sprzet, jak np. radio,
aparaty fotograficzne, karabiny maszynowe obserwatora itp.

Po ustaleniu sktadu i wyposazenia ptatowcow oficer tech-
niczny zwotuje odprawe personelu technicznego, a w szczegél-
nosci szefa mechanikdéw i podoficerdw funkcyjnych, i podaje
im do wiadomos$ci i wykonania to wszystko, co dotad rozpla-
nowano.

W zaleznos$ci od rodzaju zadan taktycznych, czasu trwa-
nia ¢wiczen i warunkéw atmosferycznych oficer techniczny
ustala wraz z szefem mechanikéw: 1) jaki materiat zamienny
i konserwacyjny bedzie konieczny podczas ¢wiczen; 2) jaki
sprzet hangarowy; 3) jaki bedzie ogdlny ciezar tych materia-
tow.

JesSli sprzet mieSci sie w skrzyniach ustalonego typu, za-
danie to bedzie tatwe, jesli natomiast eskadra skrzyn tych nie
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ma, trzeba bedzie ustali¢, w jaki sposéb zapakowaé i rozmie-
$ci¢ materiaty podczas transportu.
Rozkaz przesuniecia eskadry doktadnie okresla: Kkiedy,
jakimi $rodkami i dokad eskadra bedzie przeniesiona.
Istniejg trzy mozliwosci: 1) transport kotowy; 2) trans-
port kolejowy; 3) potgczenie transportu kolejowego z samo-
chodowym.

We wszystkich tych wypadkach oficer techniczny musi
poSwieci¢ duzo czasu na nalezyte dopilnowanie przygotowa-
nia samochoddéw i przydziat odpowiedzialnych kierowcow.

Jako zasade obliczenia nalezy wzig¢, tonaz i szybko$¢ da-
nego samochodu, przy czym nalezy pamietaé, ze samochody
w kolumnie marszowej przebiegaja najwyzej 150 km dzien-
nie, czyli ze samochody ciezarowe idg z szybkoscig ca 15 km-
godz. a péiciezarowe 20 Icm/godz. W zwigzku z tym okresla
numerami, ktére samochody beda uzyte do transportu, na-
stepnie doktadnie analizuje trase transportu kotowego, a przy
rozmieszczeniu tadunkéw musi sie liczy¢ z mozliwosciami po-
szczegblnych wozow.

Przy rozpatrywaniu terenu na trasie, ktérg ma przejs¢ ko-
lumna samochodowa, oficer techniczny jako komendant trans-
portu z gdry wybiera i oznacza miejsca na postoje i wypo-
czynki, liczac sie przy tym. z warunkami terenowymi, miano-
wicie uwzgledniajac tatwos$¢ dobrego maskowania, bliskos¢
wody, osiedli ludzkich itp.

Najszybszemu i najmniej obcigzonemu samochodowi ko-
lumny wyznacza miejsce na samym Kkoricu i przeznacza go do
udzielania pomocy w drodze innym samochodom, ktére by
z jakichkolwiek powoddéw zostaty w tyle.

Oczywistg rzeczg jest, ze samochdéd ten musi byé wyposa-
zony w narzedzia i $rodki do udzielania tej pomocy. Komen-
dantem wozoéw jest podoficer samochodowy eskadry.

W zestawieniu rzutu kotowego pozadane jest, a nawet ko-
nieczne rozdzielenie go na dwie czeSci. W pierwszej p0jdg sa-
mochody lzejsze, a wiec poéiciezarowe, motocykle i osobowe
(patrol lotniskowy); w drugiej samochody ciezarowe. Przy
rozdziale tadunkdéw na samochodach pierwszej czeSci rzutu
znajdzie miejsce to wszystko, co eskadrze bedzie najpotrzeb-
niejsze do urzadzenia sie na nowym lotnisku.
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W yniki swego obliczenia oficer techniczny podaje podofi-
cerowi samochodowemu, ktéremu nakazuje przygotowanie
taboru do ¢wiczen.

Dalszg pracg przygotowawcza bedzie zaopatrzenie eska-
dry w materiaty pedne i smary lotnicze i samochodowe, amu-
nicje, zywnos¢ i sprzet kwaterunkowy. Ten dziat ré6wniez re-
gulowac¢ bedzie w szczegdtach rozkaz przesuniecia eskadry.

Co do tego oficer techniczny wraz z szefem mechanikéw
oblicza ilosci materiatow pednych i smaréw oraz ilosci beczek
i kieruje zapotrzebowanie do komendanta parku, po czym na-
kazuje pobranie tych materiatdéw w odpowiednim czasie.

Dowddcy sekcji uzbrojenia podaje do wiadomosci ilos¢
potrzebnej amunicji do lotniczych, naziemnych karabindw
maszynowych, bomb lotniczych oraz rakiet, i rbwniez po za-
potrzebowaniu z parku nakazuje pobranie we wtasciwym cza-
sie.

Podoficer gospodarczy eskadry i szef eskadry pobierajg
i dostarczajg zywnos$¢ i sprzet kwaterunkowy.

Bedgc w statej styczno$ci z dowddcg eskadry oficer tech-
niczny melduje mu o wydanych zarzgdzeniach i poczynionych
przygotowaniach. Po ukofAczonych przygotowaniach melduje
dowddcy eskadry o stanie samolotow i prosi o zarzadzenie
przegladu przez personel latajagcy, dla wytowienia mozliwych
nicdomagan czy niedoktadnosci. W razie stwierdzenia jakichs$
brakéw zarzgdza bezwtocznie ich usuniecie.

Rozkaz przesuniecia eskadry podaje doktadnie godzineg,
0 ktdrej ma sie odby¢ tadowanie transportu. W zwigzku z tym
oficer techniczny przeprowadza caty szereg prac, a mianowi-
cie: za posrednictwem oficera zatadowczego okres$la z kierow-
nikiem ruchu sktad pociggu, miejsce, gdzie ma by¢ podpro-
wadzony, oraz doktadna godzine. Obowigzkiem oficera zata-
dowczego bedzie nalezyte ustawienie wagondw pod rampami,
ponumerowanie wagonow oraz stwierdzenie, czy drogi (most-
ki) odpowiada¢ bedg stawianym wymaganiom.

Przed rozpoczeciem tadowania sierzant szef zarzadza
zbiorke catej eskadry, po czym oficer techniczny przeprowa-
dza podziat na druzyny zatadowcze, wyznaczajgc jednocze$nie
dowddcow tych druzyn, przy czym kazdemu z dowddcédw do-
ktadnie okre$la: 1) przedmiot tadowania; 2) numer wagonu,
3) miejsce tadowania oraz 4) przydziela mu Srodki przewozo-
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we. Pozyteczne jest podzielenie ludzi na druzyny zatadowcze
wedtug ich specjalnosci, bo to bardzo wutatwia i usprawnia
prace.

Sposréd starszych podoficerow oficer techniczny wyzna-
cza dyzurnych na rampach, ktorzy beda odpowiedzialni za
nalezyte i racjonalne zatadowanie wagonow i bedg zwracali
uWage, zeby praca odbywata sie z zachowaniem jak najwiek-
szego porzadku i ciszy. Po ukonczeniu tadowania komendant
transportu zarzgdza zbidrke eskadry w petnym oporzadzeniu,
po czym 1) wyznacza skitad warty; 2) komendantdéw wago-
néw; 3) organizuje obrone ; przeciwlotnicza transportu
4) przeprowadza podziat ludzi na wagony; 5) poucza wszyst-
kich o ich obowiazkach, wyznacza sygnaty alarmowe, tgcznosc
miedzy wagonami, instrukcje i Srodki przeciwpozarowe, za-
kazuje oddalania sie podczas postojow, palenia tytoniu oraz
nakazuje jak najwiekszy porzadek, po czym zarzgdza zawa-
gonowanie ludzi. O ukonczonych pracach przy zatadowaniu
melduje dowddcy eskadry, a oficerowi zatladowczemu poleca
podanie stacji kolejowej sposobu, w jakim rozmieszczono na
transporcie materiaty tatwopalne.

Podczas przejazdu kolejowego oficer techniczny na od-
prawie z podoficerami wyznacza poszczeg6lne funkcje na
czas roztadowania transportu i tadowania samochodéw. Za-
znaczy¢ nalezy, ze przepisy kolejowe wymagajag zawagonowa-
nia samochodow z pustymi zbiornikami benzyny, a caty za-
pas materiatow pednych umieszcza sie w wagonie przyczepio-
nym na konhcu sktadu.

Po osiggnieciu stacji kraricowej czynno$ci wytadowania
transportu odbywajg sie¢ w tym samym porzadku i przy uzy-
ciu tych samych $rodkow i ludzi co przy tadowaniu.

Zatadowanie samochodow odbywa sie $cisle wedtug pla-
nu z goéry ustalonego przez oficera technicznego, z uwzgled-
nieniem nosnosci i szybkosci danego wozu. Pierwszym wozem
kolumny lekkiej pojedzie oficer techniczny, zabierajac ze so-
bag szefa eskadry tub podoficera gospodarczego*, najstarszego
i doswiadczonego mechanika samolotowego, szofera oraz jed-
nego szeregowca (sanitariusza) obeznanego ze stuzbg starto-
wg. Ze sprzetu na samochodzie ,patrolu” zabrana bedzie lite-
ra ,T”, rakietnica i rakiety czerwone i zielone oraz najpo-



729

trzebniejsze narzedzia do zajecia i przygotowania lotniska, jak
np. topaty, siekiera i t. p.

Nastepnie, po zatadowaniu wozéw oficer techniczny wy-
znacza komendantéw wozOw i nakazuje im posuwanie sie za
swoim samochodem stanowigcym straz przednig. Wszelkie
‘postoje i odpoczynki odbywajg sie na rozkaz komendanta
'transportu w miejscach z géry wyznaczonych. Odlegtos¢
ewmarszu miedzy samochodami 10 — 20 m, moze ulec powiek-
szeniu jedynie w ciezkich warunkach terenowych i atmosfe-
rycznych (Slizgawica, mgta).

Srodki obrony przeciwlotniczej ustawione ma samocho-
dach w ten sposob, zeby kazdej chwili gotowe byty do przy-
jecia napadu, nieprzyjacielskiego. Postepowanie i sygnaty na
wypadek alarmu lotniczo-gazowego, czy tez pozarowego usta-
lone sg w instrukcji wydanej przedtem.

Na godzine marszu kolumny lekkiej od miejsca przezna-
czenia straz przednia (oficer techniczny) wysuwa sie naprzdd,
w celu wcze$niejszego osiagniecia lotniska.

Po przybyciu na miejsce oficer techniczny wykorzystuje
czas na przygotowanie lotniska i kwater. W tym celu poleca
podoficerowi gospodarczemu zbadanie wartosci okolicznych
osiedli i wyszukanie jak najwygodniejszych kwater dla per-
sonelu latajagcego i technicznego, sam za$ objezdza lotnisko
i stwierdza czy pole wzlotow nadaje sie do lgdowania eskadry.
W razie wiekszych uchybien wynajmuje z okolicznych osie-
dlen druzyne robotniczg (nip. ochotnicza straz pozarng, dru-
zyne Strzelca) do wykonania prac ziemnych. Drobniejsze prze-
szkody usuwa witasnymi Srodkami. Nastepnie, po szczegoto-
wym zbadaniu terenu, zastanawia sie nad odpowiednim roz-
mieszczeniem materiatu i sprzetu, po czym sporzgdza szkic
i projekt planu urzadzenia poszczeg6lnych cztondw eskadry.

Wyznacza miejsca, na ktérych sta¢ bedg samoloty (na-
mioty), przy czym bierze pod uwage caty szereg punktéw,
a mianowicie: 1) tatwo$¢ maskowania, a wiec czy mozna be-
dzie korzysta¢ z naturalnych Srodké6w maskowania, czy tez
trzeba bedzie te Srodki stworzyé sztucznie; 2) wygode usta-
wienia i odlegto$s¢ od lotniska, co ma wielkie znaczenie ze
wzgledu na to, zeby samoloty nie musiaty kotowac¢ daleko do
startu; 3) odlegto$¢ miedzy samolotami, gdyz zbyt duze odle-
gtosci bardzo utrudniajg obstuge! 4) glebe i teren, przy czym



730

wyszukaé nalezy miejsca niezbyt mokre i teren réwny; 5) doj-
$cie i dojazd do kwater, co ma wielkie znaczenie, jezeli chodzi
0 utatwienie i usprawnienie pracy, przeprowadzenie alarmoéw,
zbiérek, dowozenie materiatéw i t. p.; (5) bezpieczefAstwo prze-
ciwpozarowe; 7) blisko$¢ wody.

Przy rozmieszczaniu kwater obstugi oficer techniczny
musi sie kierowaé¢ nastepujacymi z,asadami: 1) jak najblizej
samolotow, 2) jak najmniejsze rozproszenie, 3) maximum
wgody. Nastepnie przystepuje do wyznaczenia miejsc na usta-
wienie przyczepki fotograficznej (blisko wody), namiotu
kancelaryjnego oraz schronu przeciwgazowego. Miejsca do
sktadania materiatow, a wiec magazyny wyznacza w blisko$ci
lotniska, jednak obowiazujg tu pewne odlegtosci ze wzgledu
na bezpieczenstwo.

Tak wiec magazyn (schron) ara amunicje musi sie znaj-
dowaé w odlegtosci 300 do 500 m od samolotéw i innych czto-
néw eskadry. Magazyn materiatdw pednych w odlegtosci oko-
to 300 m. Jedynie magazyn techniczny musi by¢ jak najblizej
samolotéw. Miejsce postoju kuchni wyznacza oficer technicz-
ny w porozumieniu z podoficerem gospodarczym w bliskosci
kwater, z zachowaniem zasad nalezytego maskowania. Przy
wyznaczaniu miejsc na wszystkie wymienione skfadnice ofi-
cer techniczny musi sie kierowaé¢ zasadami podobnymi jak
przy wyznaczaniu miejsc na samoloty, ale szczeg6lng uwage
musi zwréci¢ na dobry dojazd, tatwo$¢ maskowania i bezpie-
czenstwo przeciwpozarowe. Przy wyszukiwaniu i obejmowa-
niu kwater zasadg bedzie udostepnienie jak najwiekszej wy-
gody, aby zwilaszcza personel latajgcy maégt nalezycie wypo-
czat po wyczerpujacej pracy.

Po sporzadzeniu szkicu i naniesieniu na nim wyznaczo-
nych miejsc na samoloty, magazynu, kwatery i t. d. przyste-
puje do sporzgdzenia projektu planu, zabezpieczenia, a wiec
obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej, czynnej i biernej.

Zadanie to bedzie polegato na wykonaniu schronéw prze-
ciwgazowych oraz rowd6w odiamkowych w odpowiednich
miejscach.

Po przybyciu pierwszego cztonu transportu samochodo-
wego oficer techniczny wysyta meldunki do dowddcy armii
(kierownictwa éwiczen) i dowodcy eskadry o objeciu i otwar-
ciu lotniska, wykorzystujgc do tego wtasne Srodki tgcznosci.
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Nastepnie nakazuje roztadowanie samochoddéw w miejscach
wyznaczonych, zajecie stanowisk przez druzyny ochrony prze-
ciwlotniczej, samochody opr6znione odsyta na wyznaczone
miejsce zaparkowania. Wazng rzeczag jest nalezyte zorgani-
zowanie stuzby informacyjnej. W tym celu podczas wyzna-
czania stanowisk od razu umieszcza w miejscach tatwo wi-
docznych tabliczki informacyjne i jak najwiekszg ilo$¢ dro-
gowskazow, aby w ten sposob unikng¢ btgdzenia. Od chwili
przybycia patrolu lotniskowego na lotnisku przebywa szere-
gowiec startowy, ktory ma za zadanie nie dopusci¢ do lgdo-
wania samolotow eskadry, jesli lotnisko nie jest jeszcze przy-
gotowane. Ze wzgledu na obrone przeciwlotniczg litera T wy-
tozona bedzie dopiero po zauwazeniu i rozpoznaniu samolo-
tow eskadry, a natychmiast po lgdowaniu zostanie zwinieta.

Eskadrowg sie¢ tgcznosci oficer techniczny rozplanowu-
je w ten sposOb, zeby potgczenia telefoniczne miaty wszystkie
wazniejsze sktadniki eskadry. Mianowicie centrala potgczona
bedzie z namiotem kancelaryjnym, kwatera dowodcy, radio-
stacjg i magazynem technicznym.

Przy wszystkich wazniejszych punktach ustawione bedg
gongi alarmowe, a ponadto oficer techniczny oznacza miejsce
na plac alarmowy. Po ukonczonych pracach, do ktérych uzy-
ta byta wieksza ilo$¢ ludzi, oficer techniczny zwalnia druzyne
wartowniczg od dalszych prac i nakazuje wystawienie poste-
runkéw w mysl planu zabezpieczenia lotniska.

Z chwilg przybycia na lotnisko rzutu powietrznego ofi-
cer techniczny melduje dowddcy eskadry ogOlnie o przebiegu
transportu kolejowego i kolumny lekkiej z transportu samo-
chodowego oraz o pracach, ktdre wykonat lub przedsiewzigt
w celu zainstalowania eskadry.

Przedstawiajagc mu plan zainstalowania wyjasnia, gdzie
5 dlaczego w ten sposéb rozmiescit poszczeg6lne skiadniki
eskadry.

Zasadniczo z tag chwilg eskadra osigga swg gotowos$¢ bo-
jowy, wiec poza przybyciem i roztadowaniem kolumny ciez-
kiej rzutu kotowego praca oficera technicznego bedzie sie sku-
piata nad nalezytym przygotowaniem samolotow i sprzetu do
lotbw na zadania.

Dalszy tok pracy bedzie uregulowany rozkazami, instruk-
cjami oraz na odprawach u dowddcy eskadry.
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Praca przy przygotowaniu samolotéw' do lotu bedzie sie
opierata na ogdlnie znanych zasadach. A wiec: samolot po-
wracajacy z lotu bedzie natychmiast przygotowywany do lotu
nastepnego przez dokladne przejrzenie silnika ptatowca
i sprzetu oraz uzupetnienie w nim materiatow pednych i sma-
row.

Ewidencje lotow bedzie prowadzita kancelaria taktyczna
i starritad magazyn techniczny bedzie otrzymywat zapiski
0 godzinach wylatanych przez poszczeg6lne samoloty. Wazng
czynnos$cig oficera technicznego bedzie kontrolowanie i ewi-
dencja zuzycia materiatéw,, a zwtaszcza benzyny lotniczej i sa-
mochodowej, smaréw i amunicji.

Rozkaz przesuniecia eskadry okre$la, kiedy i gdzie eska-
dra bedzie mogta uzupetnia¢ te materiaty podczas pracy na
lotnisku polowym.

Obowigzkiem oficera technicznego bedzie pobieranie tych
materiatow we wiasciwym czasie.

Rozkaz przesuniecia eskadry wyznacza rowniez, w jaki
spos6b i dokad ma sie odbywac¢ usuwanie sprzetu uszkodzo-
nego. Statg troska oficera technicznego bedzie zagadnienie jak
najdalej idagcego zamaskowania odbywajgcych sie prac. Du-
zy rozmiar, charakterystyczny ksztatt hangaréw i namiotow
uniemozliwiaja bezposrednie icli zamaskowanie. Przeto naj-
lepszym S$rodkiem maskowania naziemnego bedzie ukrycie
wszystkich cztonkéw eskadry pod konarami drzew. Je$li sa-
moloty nie beda w hangarach polowych, to znaki eskadrowc
1 paAstwowe muszg by¢ bardzo starannie zakryte ptachtami
lub w braku ich nacietymi gateziami. Pamieta¢ nalezy, ze
gatezie zwiedniete i usuniete nie beda spetniaty swego zadania,
a przeciwnie, bedg wybitnie zdradzaty i zwracaty uwage nie-
przyjacielskiej obserwacji.. Najtatwiej z calego sprzetu bedzie
ukry¢ tabor samochodowy, wykorzystujgc las czy szczegdlne
zabudowania w osiedlach. Jednak w razie garazowania sa-
mochodéw w stajniach czy stodotach nalezy zwrdci¢ baczng
uwage na bezpieczefistwo przeciwpozarowe, przez wydanie
szczegb6towych instr-ukcyj i porozumienie z miejscowa strazg
pozarnag.

Maskowanie samego pola wzlotow bedzie bardzo trudne,
jednak przy daleko idacej ostroznos$ci i starannosci jest osig-
galne. Ze S$rodko6w maskowania najwtasciwsze bedzie usta-
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wienie w porze zniw i sianokos6w modeli stogéw, wysypanie
sztucznych drdg piaskiem, wreszcie staranne zagrabianie $la-
dow pozostawionych przez {kotujagce samoloty.

W razie rozpoznania lub zniszczenia lotniska przez nie-
przyjaciela, oficer techniczny zorganizuje jak najszybsze prze-
suniecie eskadry na lotnisko zapasowe.

Po skonczonych ¢wiczeniach czynnos$ci przetransportowa-
nia sprzetu eskadry do putku beda sie odbywaty w odwrot-
nym porzadku, niz poprzednio podany.

Obowigzkiem oficera technicznego bedzie zwiniecie lotni-
ska polowego i po zatadowaniu wystanie samochodéw w oby-
dwu rzutach, sprawdzenie catego terenu, zatatwienie w razie
potrzeby odszkodowan i stwierdzenie, czy sprzet zostat catko-
wicie zabrany i $lady pozostate po pracy eskadry usuniete. Po
powrocie do putku troskag oficera technicznego bedzie jak naj-
szybsze doprowadzenie sprzetu technicznego do normalnego
stanu.

Jeszcze raz sprawdza zuzycie materiatdbw i podaje do-
wodcy eskadry do sprawdzenia iloSci zuzytej benzyny, mie-
szanki samochodowej, smar6w, amunicji oraz szczegoty
(uszkodzenia pracy samolotow, samochoddw i sprzetu).

Por. Wojciech Wesotowski.



SZYBOWNICTWO JAKO METODA WYBORU KAN-
DYDATOW DO StUZBY W POWIETRZU.

,Obok materialnych wysitkow niezbed-
na jest przy przezwyciezaniu przeszkdd
i przy przechodzeniu przez krytyczne chwi-
le sita moralna i wiara w siebie. Bez tego
niewiele zrobi¢ mozna. Bez tego przed ka-
zdg przeszkoda sie cofniemy, a w kazdym
kryzysie sie zatamiemy".

Pitsudski.

Istniejg zawody, do ktdrych wykonywania, jezeli nie naj-
wazniejsze, to w kazdym razie rownie wazne jak dyspozycje,
czy uzdolnienia, sg wtasciwosci charakteru jednostki.

Do takich zawod6w nalezg przede wszystkim te, ktore
wymagajg przy ich uprawianiu narazania sie na niebezpieczen-
stwo. Lotnictwo stwia kandydatowi bardzo wysokie wyma-
gania pod wzgledem charakteru, temperamentu i woli.

Na poparcie tego pozwole sobie przytoczy¢ ustep z pracy
dr. Baumgartenowny '): ....,dla wielu zawodow (jezeli nie dla
wiekszodci) wihasciwosci charakteru sg jeszcze wazniejsze niz
witasciwosci intelektualne. Sg zawody, ktére w pierwszej linii
wymagajg od wykonawcy pewnych wtasciwosci charakteru.

1) .,Badania uzdolnien zawodowych”. Warszawa 1930.
Polsk. Tow. Psychotechnicznego (str. 65).
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Charakter moze w takich wypadkach kompensowac stabos$¢
intelektualng — nigdy jednak nie moze by¢ na odwrot”.

Jakiz jest jednak stosunek badan psychotechnicznych do
tego zagadnienia? — OdpowiedZ na to znajdujemy w tejze
pracy: 2) ,Dzisiejsza psychotechnika utatwia sobie sprawe o
tyle, ze na ogdt wcale nie zajmuje sie tym problemem. Uspra-
wiedliwia sie tern, ze do okresSlenia stopnia wtasciwosci cha-
rakteru dla kazdego zawodu brak metody; a skoro
sie taki afgument przytoczy, czuje sie rozgrzeszonym z tego
negatywnego stanowiska”.

Wydaje sie zatem stusznym, aby badania psychotechniczne
kandydata do lotnictwa uzupetniaé (odpowiednig probg, pozwa-
lajacg stwierdzi¢ istnienie cech charakteru niezbednych do
wykonywania tego zawodu. Zgodnie z tym podjeliSmy w ro-
ku biezagcym prébe wyboru kandydatow do lotnictwa w toku
ich szkolenia na kursach szybowcowych.

WychodziliSmy z zatozenia, ze szkolenie w pilotazu szybo-
wcowym, przy odpowiednim wyrobieniu instruktoréow i kie-
rownikéw szkolenia i przy wspotpracy lekarza, specjalisty w
dziedzinie medycyny lotniczej (lekarza psychohigienisty), da
mozno$¢, przewidzie¢ przydatno$é ucznia do petnienia stuzby
zawodowej w powietrzu, szczeg6lnie uwzgledniajac jego wia-
Sciwosci charakterologiczne. UwazaliSmy, ze ta metoda, jako
wybitnie zyciowa, miataby wyzszo$¢ nad probami laborato-
ryjnymi.

Przystepujagc do pracy postawiliSmy sobie dwa pytania:
czy uczen wykazuje uzdolnienia do latania eraz czy wykazuje
przydatnos$é do petnienia w przyszto$ci zawodu lotnika woj-
skowego . Rozr6znialiSmy zatem — zdolno$¢ do latania i zdat-
nos$¢ do lotnictwa wojskowego.

Opinie formutowaliSmy w nastepujacy sposéb: 1) jesli li-
czen wykazatl uzdolnienia do latania, nadaje sie do dalszego
szkolenia w pilotazu motorowym; 2) je$Sli wykazat zdatnosé
do lotnictwa wojskowego, stanowi dobry materiat na pilota
wojskowego zawodowego.

Jak wida¢ z tego, opinia druga jest rozszerzeniem opinii
pierwszej, przez uwzglednienie witasciwosci charakterologicz-
nych kandydata.

2) op. cit. str. 63.
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Uzdolnienie do latania polega na posiadaniu przez ucznia
pewnych dyspozycyj, umozliwiajacych mu przyswojenie zdol-
nosci lotniczych, tj. umiejetnosci kierowania statkiem powietrz-
nym. W wypadku, gdy uczen wykazywat to uzdolnienie, nie
przesadzaliSmy sprawy ,czy i jak potrafitby poradzi¢ sobie w
powietrzu w tzw. ciezkich potozeniach, natomiast nasze prze-
widywania co do psychicznych zdolno$ci do pokonywania
trudnos$ci zwigzanych z petnieniem zawodu lotnika wojskowe-
go okreslaliSmy jako zdatno$¢ do lotnictwa.

O wytrzymatosci pilota w trudnych okolicznosciach lotu
rozstrzyga, procz nalezytego przyswojenia umiejetnosci pilo-
tazu, co ma niewatpliwie duzy wpltyw na poczucie pewnosci
siebie, odpowiedni stopienn wrodzonej wytrzymatosci psychicz-
nej, znanej w potocznej mowie pod nazwg hartu ducha, czy
tez sity moralnej.

Odpowiedni zas6b cech tego rodzaju pozwalatl pilotowi
podczas minionej wojny na pomys$ine doprowadzenie samolotu
z nad pozycji nieprzyjacielskich na tyty wiasne, pomimo uste-
rek technicznych samolotu, powstatych w czasie walki powie-
trznej, lub nawet ran zalogi. Te same cechy rozstrzygajg i w
czasie pokoju o tym, czy pilot sie nie zatamie, znalaziszy sie
w trudnych warunkach czy wreszcie wskutek trudnos$ci wynik-
tych z czasowej niedyspozycji wtasnej pilota. Trudno tu zresz-
tg wylicza¢ wszystkie takie okolicznosci, ktdre zmuszajg pilota
do najwiekszego natezenia woli i wytrwania w trudnych i nie-
bezpiecznych warunkach lotu, zwtaszcza gdy istniejg zaledwie
znikome widoki pomys$inego zakonczenia lotu.

Na podstawie wilasnego doswiadczenia podzielam opinie
innych pilotow, ze w krytycznych chwilach w powietrzu cza-
sem tatwiej zdecydowac sie na lgdowanie w warunkach jak
najmniej pomysinych, co moze doprowadzi¢ do katastrofy i po-
ciggna¢ za sobg tragiczne skutki dla zatogi, niz kontynuowac
lot, zwtaszcza przy minimalnych widokach pomys$inego jego
zakonczenia. W takich okolicznosciach pilot doskonale zdaje
sobie sprawe, ze rezygnujagc w nieodpowiedniej chwili z dal-
szego lotu, pozbawia sie dobrowolnie reszty widokéw pomysl-
nych, a jednak rezygnuje, bo dalsze wytrwanie w locie kosz-
tuje go zbyt wiele, wymaga zbyt wielkiego wysitku psychicz-
nego. ktatwiej wtedy o rezygnacje niz ioupdér w kontynuowa-
niu zadania. Dtugotrwata niepewnos¢ w locie jest tak drecza-
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ca i wyczerpuje pilota, ze woli 011 bodaj kleske niz niepewne
zwyciestwo, byle predzej zakonczy¢ meke zmagania sie z sa-
mym sobg. Powstaje woéwczas, jak to zwykli jesteSmy nazy-
wac, kryzys woli. Nie tyle braknie pilotowi w takich warun-
kach rozwagi, czy tez logicznego rozumowania, ile raczej owej
sity moralnej potrzebnej do przezwyciezania przeszkéd. Czasu
bowiem w podobnych ciezkich okolicznos$ciach bywa az nadto,
aby doktadnie zda¢ sobie sprawe z potozenia, nalezycie je oce-
ni¢ i powzia¢ jak najwtasciwszg decyzje. Jesli sie tak jednak
dzieje, to nie wynika to z btednego rozumowania, Przy roz-
patrywaniu przyczyn niektéorych wypadkéw lotniczych nasuwa
sie mys$l, ze prawdziwym bohaterem jest nie ten pilot, ktory
ginie w katastrofie lotniczej, ale ten, ktéry mimo trudnosci na-
potkanych w locie wysitkiem woli doprowadza lot do pomysl-
nego zakornczenia.

lluz to pilotow, znalaztszy sie po raz pierwszy w trudnym
potozeniu w locie, dopiero wéwczas przekonywato sie o swoich
brakach, mimo dostatecznego opanowania techniki latania,
przyptacajgc to doSwiadczenie nieraz ciezkim kalectwem, a na-
wet zyciem. Braki wiec w charakterze sta¢ sie moga powodem
tragedii osobistej pilota, a panstwu mogg przysporzy¢ strat ma-
terialnych przez zniszczenie sprzetu lotniczego i utrate tak wiel-
kim kosztem wyszkolonej zatogi.

Niejednokrotnie wypadek lotniczy budzi zdumienie prze-
tozonych czy kolegéw, stajgc sie dla nich prawdziwg niespo-
dziankg. MoOwig wéwczas: ,przeciez on tak dobrze latat, byt
taki zdolny”.... Ba, nieraz zdarza sie nawet, ze taki pilot ukon-
czyt szkote pilotazu z wyrdznieniem; istotnie latat dobrze, byt
zdolny, zreczny i trudno byto sie spodziewac, ze ulegnie wypad-
kowi dyskredytujagcemu jego zdolnos$ci lotnicze, ale to tylko
dlatego, ze dotad zapewne nigdy nie znalazt sie on w tym trud-
nym potozeniu, ktdre wymaga préocz umiejetnosci latania takze
odpowiednich wtasciwosci charakteru.

Opinia publiczna, jak zwykle, przypisuje wypadek wybit-
nie nie sprzyjajacym okolicznoSciom zewnetrznym, zazwyczaj
przy tym ozdabiajgc jej autora nimbem bohaterstwa. Dla ko-
legow ,,po fachu” wypadek taki stuzy jako podstawa do opinii
zawierajgcej sie w powiedzeniu: ,tak gtupio chtopak sie zabit,
przeciez magt.... itd.”.

4. Przeglad Lotniczy Nr 6.
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Ot6z wiasnie o to chodzi, ze nie tylko mogt, ale z pewnoscig
zdawat sobie sprawe, ze mégtby tragedii unikng¢, tylko na de-
cyzje zabrakto mu owej sity moralnej. Pilot sie zatamat, stra-
cit sie, jak sie to potocznie okres$la, i w nastepstwie wykreslit
sam sobie ,kres wedrowki”.

Dla potwierdzenia tych stéw siegnijmy do przyktadow
z zycia.

Przyktad 1. Trzy samoloty mysliwskie odbywajg przelot
w Kluczu. Nagle jeden z samolotow odtgcza sie z klucza w o~
bawie, ze klucz zbtadzit, i laduje na przygodnie obranym tere-
nie. Przy podejjsciu do lgdowania samolot zawadza skrzydita-
mi o drzewa i ulega catkowitemu uszkodzeniu. Pilot odnosi
lekkie obrazenia. W wyniku zatem wypadek ten koficzy sie
dla pilota wzglednie pomys$inie, straty natomiast materialne
wynoszg wiele. Trudno taki wypadek ttumaczy¢ istotnie zbig-
dzeniem. Przyczyn technicznych zmuszajgcych pilota do tak
gwattownego pospiesznego lgdowania protok6t wypadku nie
stwierdza.

Przyktad 2. W czasie lotu ¢wiczebnego samolot wskutek
btedu w pilotazu wpada w korkocigg na nieduzej wysokosci.
Na odpowiedniej wysokosci nad ziemig pilotowi udaje sie sa-
molot wyprowadzi¢ z korkociagu, lecz w ostrym nurkowaniu,
nie usitujagc nawet opanowac¢ samolotu lub wyciggngé go ga-
zem, uderza w budynek, rozbijajgc samolot doszczetnie i ra-
nigc siebie $miertelnie. Przyczyna braku postanowienia ra-
towania sie pozostaje tajemnicg, ktorg pilot zabiera ze sobg
do grobu.

Przyktad 3. W czasie samodzielnego lotu szkolnego uczen
wpada w korkocigg na znacznej wysokos$ci. Nie mogac czy tez
nie umiejgc samolotu wyprowadzi¢ z niepozgdanego potozenia
zamierza wyskoczy¢ z kabiny, aby sie uratowaé¢ przy pomocy
spadochronu. Wysungwszy sie z kabiny, do ostatniej chwili
nie moze sie zdecydowaé¢ na skok i razem z samolotem spada
na ziemieg, ponoszac $mier¢. Z zeznan Swiadkéw tego wypad-
ku wynika, ze na uratowanie sie skokiem ze spadochronem
byto dos$¢ czasu. | w tym wypadku znowu z niezrozumiatych
powodéw zawiodta decyzja.

Przyktadéw podobnych wyliczy¢ mozna by wiele. Wy-
starczy tylko doktadne przejrzenie protokotéw wypadkow.
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Zdarzajg sie réwniez i wypadki $wiadczace o wysokim
liarcie duchowym zatogi. Oto na przyktad pilot myS$liwski
podczas ¢wiczenia w strzelaniu do celu naziemnego za pierw-
szym razem wybiera samolot nad ziemig zbyt wysoko, wsku-
tek czego nie trafia do celu, podchodzi zatem jeszcze raz, tym
razem znacznie nizej. Wskutek przecenienia odlegtosci przy
wycigganiu samolotu w gé6re uderza podwoziem i ptozg ogono-
wg o0 ziemie. W nastepstwie uderzenia ster kierunkowy zo-
staje unieruchomiony zagietg ptoza. Pilot zauwazyt, ze stery
nie dziatajg prawidtowo, przy czym samolot nabiera wysokos-
ci stale skrecajgc w jedng strone. Mimo to pilot kontynuuje
lot, decydujac sie, ze po osiagnieciu bezpiecznej wysokosci be-
dzie zmuszony ratowaé sie skokiem ze spadochronem. Po osig-
gnieciu odpowiedniej wysokosci jednak nie wyskakuje, lecz
usituje sprawdzi¢, na czym polega wada ptatowca. Stwier-
dziwszy, ze tylko ster kierunkowy jest uszkodzony, postana-
wia lgdowac, aby w ten sposéb uratowac¢ samolot przed zniszr-
czeniem, co tez udaje mu sie w zupetnosci. Komentarz z na-
szej strony wydaje sie tu chyba zupeinie zbyteczny.

Nie zawsze jednak trudnos$ci w locie wymagajg dla pomy-
S§lnego ich unikniecia wytrwatosci i hartu. Bywajg okolicz-
nosci, kiedy pilota ratuje szybka i trafna decyzja, btyskawicznie
powzieta po niestychanie szybkim rozwazeniu potozenia, ktére
go w powietrzu niespodziewanie zaskoczyto.

W takim wypadku rozstrzygaja przede wszystkim odpo-
wiednie dyspozycje psychiczne, jak: szybko$¢ reakcji, odpo-
wiednia zgodnos$¢ ruchow, przy wspoétudziale doktadnie dziata-
jacych zmystow, jak wzrok, zmyst rownowagi i czucia gtebo-
kiego, inteligencja, sprawno$¢ uwagi, stopien jej podzielnosci
i odpowiedliwos$ci itp. Jednak niektore stany efektywne mo-
ga pilotowi dyspozycje psychiczne do tego stopnia zahamowac
(jak méwimy wytragci¢ z rGwnowagi), ze wlasciwy manewr,
wymagajacy niestychanej doktadnosci w wykonaniu, moze zo-
sta¢ wykonany z opdznieniem lub btednie, np. z powodu mylnej
oceny potozenia lub niewtasciwej reakcji. Jedynie odpornosc
na podniety natury efektywnej rozstrzyga o powodzeniu w ta-
kich okoliczno$ciach.

W lotnictwie mys$liwskim dyspozycje psychiczne, o kt6-
rych wspomniatem wyzej, wptywajg na jako$¢ wykonania
akrobacji powietrznej. Jednak, sprawno$é w wykonywaniu
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akrobacji nie jest miernikiem zdatnos$ci pilota mys$liwskiego
do zadan bojowych, do walki, jak to wykazalo doSwiadczenie
z minionej wojny. Niezaleznie od zdolnos$ci do wykonywania
akrobacji powietrznej, na podstawie zachowania sie pilota
w walce na froncie, Niemcy dzielili pilotéw mySliwskich na
statystow i ,Draufganger”. Ci drudzy, zblizajagc si¢ do nie-
przyjaciela, podejmowali walke wrecz, statysci natomiast trzy-
mali sie zdata, nie mogac sie zdoby¢ na pokonanie teku zblize-
nia sie do nieprzyjaciela. Z doswiadczeh wojennych wiemy
tez, ze najwieksza doktadnos$¢ w ewolucjach powietrznych i naj-
celniejsze oko w strzelaniu, ze stanowiska celowos$ci walki sta-
nowity mniejszg warto$¢ niz sita moralna, potrzebna do poko-
nania wewnetrznych zahamowan, wstrzymujgcych pilota od
zblizenia sie do przeciwnika 3).

Istnieje zatem pewna cecha, i to niestychanie wazna dla
pilota wojskowego, ktéra sie nie mieSci w dyspozycjach do
latania, lecz poza nimi, jako wartosci wyzszego rzedu.

Pilota wojskowego, nawet w czasie pokoju, muszg cecho-
waé pewne witasciwosci charakteru,ktore rozstrzygajg o posta-
wie zotnierza w walce, w obliczu niebezpieczenstwa. Nie tylko
dzis, ale i w przysztosci, kazdy lot bedzie dla pilota wkrocze-
niem w niewiadome. Od startu az do lgdowania pilot ryzyku-
je; wszak bywajg w locie takie potozenia, w ktérych najlepsza
nawet umiejetno$é nie ratuje. Posiadanie zatem okre$lonych
cech charakteru ,jak np. owego hartu ducha czy sity moralnej,
decyduje o pomysinosci wilwykonywaniu czynnosci pilota za-
wodowego. Posiadanie wymienionych wyzej cech charakteru
powinno sie ujawni¢ u kandydatow do stuzby w powietrzu
jeszcze przed rozpoczeciem przez nich szkolenia w pilotazu
silnikowym. Sposobem ujawnienia tych cech powinna by¢
obserwacja ucznia w szkole pilotazu szybowcowego.

Dlaczego jednak do zbadania tych cech charakteru ko-
niczne jest skierowanie ucznia na kurs szybowcowy? Wyda-
wacé by sie mogto, ze wystarczy do tego wnikliwa obserwacja
na kursie pilotazu silnikowego? Dlaczego wiec szkolenie w
szybownictwie gérowaé¢ by miato nad szkoleniem silnikowym?

3) Yide art. pptk. Pinsard z ,Revue de Forces Aerie
Nr. 40/32, podany w tlumaczeniu przez ,Przeglagd Lotniczy” Nr. 9 z roku
1935.
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Pomijajgc sprawe kosztow zwigzanych ze szkoleniem w
pilotazu silnikowym, ktdre znacznie przewyzszajg szkolenie
szybowcowe, trzeba pamietaé, ze system szkolenia silnikowego
utrudnia ocene indywidualnos$ci ucznia. Dzisiejszy system
szkolenia silnikowego jest tak utrwalony i dzieki dostosowaniu
szkoty do najwyzszego bezpieczefistwa ustalony, ze indywidu-
alnos¢ ucznia w czasie szkolenia nie moze sie ujawni¢ w ca-
tej petni. Nabywanie przez ucznia zdolnosci lotniczych w to-
ku lotéw dwusterowych z instruktorem jest tylko mechanicz-
ne ,jest niejako zwykta tresurg latania. W szybownictwie na-
tomiast od poczatku szkolenia uczen lata w powietrzu sam.
Lotéw dwusterowych w szybownictwie sie nie stosuje, a jak
doswiadczenie wykazato, do osiggniecia umiejetnosci latania
na szybowcach nie sg one konieczne. Istnieje wprawdzie mysl
wprowadzenia lotéw dwusterowych i do szybownictwa (w
Niemczech juz stosowana), lecz nee dla celdw podstawowego
wyszkolenia, lecz jedynie dla poprawienia przyzwyczajen ucz-
nia i usuniecia drobnych odchylern od prawidtowego manewro-
wania sterami, mogacych wystagpi¢ w toku samodzielnego la-
tania.

Od pierwszych lotéw na szybowcu, t. zw. pierwszych sko-
kéw, uczeh zaznajamia sie z powietrzem sam i to ma wtasnie
wielkie znaczenie dla obserwujgcych przebieg szkolenia. A
chociaz przy tych pierwszych probach wystepuje stopniowe
oswajanie sie ucznia z wysokoscig i sensacjami, jakie stwarza
latanie, podobnie jak na kursie pilotazu silnikowego, jednak
w szybownictwie nie ma tresury ucznia, nic prowadzi gow po-
wietrzu za reke instruktor. W szybownictwie rola instruktora
sprowadza sie do objasnien przjed lotem i do ewentualnego lo-
tu pokazowego, ktéry instruktor wykonywa sam.

Uczen nabywa umiejetno$ci samodzielnego radzenia sobie
z trudnos$ciami. W tej metodzie pozbawiony jest tego czyn-
nika psychicznego, jakim jest Swiadomo$¢ obecnos$ci obok nie-
go kogo$ drugiego, ktory w kazdej chwili umiejetnie potrafi
przyjs¢ mu z pomoca. Metoda ta przypomina nauke ptywania,
polegajaca na rzuceniu ucznia na gtebokg wode4).

4) ,Sa dwa systemy nauki ptywania. Jeden - rzuci¢ t

od razu na gteboka wode i dawszy mu ogdlne wskazé6wki umiejetnego
zachowania sie w wodzie, pozostawi¢ mu zupetng swobode. Ten stwa-
rza dzielnych i silnych ptywakéw”.
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Dlatego tez metoda szybowcowego szkolenia pozwala na
wyrazne ujawnienie indywidualnosci uczni. Metoda ta nie tyl-
ko ujawnia pewne cechy charakteru ucznia, lecz je rowniez
ksztattuje. Dla poczatkujgcego ma to olbrzymie znaczenie,
czy przezywa lot od poczatku pozostawiony tylko sobie, czy
tez prébuje swoich sit w powietrzu dopiero po licznych pro-
bach dwusterowych, nauczony przez instruktora, positkujace-
go sie sterem sprezynowym. Niewatpliwie szkolenie systemem
szybowcowym jest szkoleniem trudniejszym. Skoro jednak
zalezy nam na tym, aby do lotnictwa dostawali si¢ jedynie lu-
dzie silni, system ten, jako préba odpornos$ci psycho-nerwowej
wydawatby sie bardziej odpowiedni.

Potwierdzeniem tego jest dobrowolne skreslanie sie ucz-
niow z kursu pilotazu szybowcowego, co na kursach pilotazu
silnikowego nalezy do rzadkos$ci. Uczniowie wyraznie i otwar-
cie podaja jako powod rezygnacji niedostateczny stopien opa-
nowania sie w powietrzu. Niektorzy préobujg wycofac sie z kur-
su za posSrednictwem lekarza, podajgc za powo6d zmysSlone cze-
sto niedyspozycje fizyczne, inni natomiast, majgcy wiecej od-
wagi cywilnej, podajg sie do skreSlenia przez instruktora lub
rezygnujg z latania w ogo6le albo tez odktadajg szkolenie na
p6zniej w nadziei, ze po diuzszym namyéle i przetrawieniu
doznanych wrazen przystagpig ponownie do szkolenia w nastep-
nym sezonie. (Liczba skreSlonych na wtasne zgdanie wyno-
sita w naszym obozie od 10 do 15% ).

Nadmieni¢ nalezy, ze do rezygnacji uczniéw przyczynia
sie tez nieodpowiednia propaganda lotnictwa u mtodziezy. Ucz-
niowie podajacy sie do skre$lenia niejednokrotnie podkreslali,
ze gdyby byli doktadnie poinformowani, na czym polega szko-
lenie, byliby sie nie zgtaszali na kurs. Wydaje sie wiec za ce-
lowym organizowanie odpowiednich odczytdw, informujacych

,Drugi — otoczy¢ ucznia pecherzami, wzie¢ na lance i bron
Boze nie puszczaé, by cho¢ raz napit sie wody. Ten stwarza mazgajow,
bojacych sie wody i oglagdajacych sie za ,szczegétami” nauki ptywania
i za taskawa opieka ludzi i pecherzy™.

,Jestem zawsze za pierwszym systemem!”.

A gdy czas nagli, gdy sg potrzebni ptywacy, nie zatrzymywat-
bym sie nawet przed zatonieciem kilku, czy kilkunastu niezdatnych do
ptywania ludzi.

Pitsudski (4 V 1917, W toctawek).



743

mtodziez o lotnictwie szybowcowym, potgczonych z wyswiet-
laniem filmu, obrazujacego przebieg szkolenia na szybowcach.

Jak juz wspomniatem, w szkoleniu silnikowym rezygno-
wanie z pilotazu nalezy do rzadko$ci. Trzeba to tlumaczyé
tym, ze nawet bardziej bojazliwi dochodzg stopniowo, po
okresie przyzwyczajania sie, czestokro¢ nieuchwytnego dla in-
struktora, do ostatecznego opanowania sie, juz to na skutek
pomys$inego doswiadczenia, juz to na skutek wyrozumowania,
ze bojazn, ktérej doznawali w poczatkach, pozbawiona jest
podstaw.

Jestem przeswiadczony, ze uczen zgtaszajgcy rezygnacje
z latania w szybownictwie, gdyby sie dostal wprost do szkoty
silnikowej, po diuzszej walce z sobg, doszediby w koricu do
przekonania, ze mozna sie przyzwyczai¢ do latania, tym bar-
dziej, ze latajagc na dwusterze z instruktorem nie ryzykuje
zbyt wiele. Niejeden z takich uczniéw uwaza za chlubne w
swoim naiwnym rozumowaniu ,pokonanie stabos$ci” i pozo-
stajgc w lotnictwie rozpoczyna meczeniskg wedréwke poprzez
trudy tego niebezpiecznego zawodu. Niejednokrotnie pierw-
szg stacjg w tej wedrdwce jest przedwczesne leczenie fizjat-
ryczne dla podratowania zdrowia, nadwgatlonego ciezkim zma-
ganiem sie z trudnos$ciami tak niefortunnie dobranego zawo-
du. | dobrze, jedli podtrzymuje takiego niefortunnego ucznia
do wytrwania w zawodzie ambicja lub szczery zapat; gorzej,
jesli on szuka ucieczki i zapomnienia od trosk codziennych na
dnie kieliszka, jak to niestety czynig stabsi duchem, przyspie-
szajac jieszcze swoéj upadek.

Jak z dalszego ciggu wynika, szkolenie na szybowcach ja-
ko préba ujawnienia nadmiernie bojazliwych jest préba bardzo
czutg. Mozna by jedynie kwestionowac¢ konieczno$é skresla-
nia z kursu owych nadmiernie bojazliwych uczniéw.

Uczucie leku jest zjawiskiem normalnym i wtasciwym ka-
zdemu cztowiekowi psychicznie zdrowemu. Na uczucie to
sktada sie wrodzony lek wysokosci (hypsophobia) i bojazn,
wynikajgca ze Swiadomosci narazania sie na niebezpieczen-
stwo 5). Uczucie to jest jakby wyrazem instynktu samozacho-

5) ,»...Strachowi opartemu na do$wiadczeniu musimy prz
stawi¢ strach instynktowny”. W. Stern. Psychologie der friihen Kind-
heit, 2 wyd. str. 300.
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wawczego. Jest ono zatem zjawiskiem normalnym, fizjolo-
gicznym. Z tego zatozenia wychodziliSmy stale przy wyborze
kandydatow. UwazaliSmy, ze obawa latania jest normalnym
oddziatywaniem ucznia na sensacje doznawane w powietrzu,
dlatego tez nalezy uczniéw stopniowo oswajaé z warunkami
lotu; jezeli jednak objawy leku ujawniaty sie u ucznia zbyt ja-
skrawo, stanowito to podstawe do jego dyskwalifikacji.

Liczac sie z tym, ze wystepowanie leku u ucznia zalezy
nie tylko od jego wtasciwosci psychicznych, ale powstawaé
rowniez moze wskutek nieodpowiedniej metody i niewtasci-
wego tempa szkolenia, staraliSmy sie na podstawie doswiad-
czenia, ujednostajni¢ metody szkolenia, przez odpowiednie wy-
szkolenie instruktorow na specjalnym kursie. Dopiero wow-
czas stwierdzenie wystepowania nadmiernego leku w czasie
szkolenia dawato nam podstawe do jego dyskwalifikacji.

Czy jednak wytgczanie uczniéw, wykazujgcych nadmierng
bojazh w lataniu jest ze stanowiska przydatnosci do lotnictwa
celowe? Na to z calg stanowczos$cia nalezy odpowiedziec
twierdzagco.

Nadmierny lek przed lataniem jest przyczyng przedwczes-
nego ,wykanczania sie pilotow”, jak to w gwarze lotniczej
przyjeto nazywaé, tzn. przyczyng wygasania uzdolnien do la-
tania. Nalezy tez sadzi¢, ze dw lek stanowi podtoze dla rozwoju
schorzenia, zwanego ,astenig lotniczg”.

Kazdy lot daje szereg przykrych doznan, stanowigcych
uraz psychiczny o réznym nasileniu, zaleznie od natezenia sa-
mego bodzca i od stopnia wrazliwosci afektywnej osobnika.
O ile jednorazowy silny uraz moze stanowi¢ dostateczng pod-
stawe do powstania psychozy urazowej, powinniSmy réwniez
przyja¢ za mozliwe powstawanie psychozy urazowej pod wpty-
wem urazow czestszych o mniejszym natezeniu. Wychodzac
z zatozenia osobniczego oddziatywania na doznania natury psy-
chicznej, musimy sie liczy¢ z tym, ze osobnicy o wiekszej wra-
zliwosci doznawa¢ muszg nastepstw lotu silniej niz mniej wra-
zliwi i bardziej odporni psychicznie.

Nie ulega watpliwosci, ze sita moralna pilota ma okres$lo-
ny stosunek do uczucia wzmozonego leku, Osobnik stale dre-
czony przesadnym uczuciem leku, towarzyszagcym mu przy
kazdym locie, bezskutecznie z nim walczgc nadwyrezg swoje
sity duchowe, ktérych hrak odczuwa dopiero w chwili ,gdy
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stajg sie one potrzebne do wytrwania w ciezkich i dtugich chwi-
lach niepomys$inego lotu. Strawiony diugimi walkami ze sobg
w ciezkiej probie zatamuje sie tatwiej, stajac sie ofiarg zle do-
branego zawodu.

Mdwigc o istnieniu uczucia leku w locie jako o zjawisku
normalnym zdawatem sobie sprawe, ze wielu pilotéw chetnie
by temu zaprzeczyto. Nic pozostaje w takim wypadku nic in-
nego jak twierdzi¢, ze widocznie tak silnie potrafili zwalczy¢
w sobie to nieprzyjemne i czestokro¢ nie pozgdane uczucie,
ze wreszcie sami potrafili w brak jego uwierzyé, ze je po pro-
stu zagtuszyli w sobie.

Musimy pamietac, ze nie ma ludzi zdrowych psychicznie,
ktéorzy by okazywali zupetng odporno$¢ na podniety emocjo-
nalne. Odpowiedni stopiefh pobudliwos$ci emocjonalnej nie tyl-
ko jest konieczny, lecz nawet pozadany, i to nawet u kandydata
do lotnictwa. Tylko odczuwanie leku w stopniu nadmiernym
jest nic pozadane, bo stanowi czynnik destrukcyjny w pracy,
zwilaszcza lotnika. Doznawanie leku w stopniu umiarkowanym
jest czynnikiem tworczym, jest bodZzcem do podjecia ryzykow-
nego przedsiewziecia, jest tworzywem bohaterstwa.

Prof. Zienkowski Q twierdzi, ze ,...strach jest jedng z za-
sadniczych i wrodzonych form reakcji duszy, ...strach jako
pewna forma wartosciowania, jako typ stosunku wzgledem
Swiata i ludzi, zawsze w nas pozostaje, ...strach musi by¢ uzna-
ny za og6lIng i niewzruszalng reakcje duszy, ...strach ma nie-
watpliwie wptyw ,ujemny, wptyw dochodzacy w skrajnych
wypadkach do groznego uszkodzenia zdrowia psychicznego i
nerwowego. Jednakze byloby jednostronno$cig mowic¢ jedy-
nie o tym ujemnym wptywie strachu.

Hall pierwszy zwr6cit uwage na zwigzek przezy¢ strachu
z przezyciami ryzyka, ktéoremu przypada tak wazne tworcze
znaczenie w naszem zyciu. Przezycia ryzyka budzg w nas e-
nergie, podnoszg sile tworczg, wywotujg odwage, inicjatywe—
w og6le wywierajg wptyw dodatni i twérczy na naszg dusze.
Ale przezycia ryzyka jak najscislej wigzg sie ze strachem, bo
0 ryzykowaniu mozna méwic¢ tylko tam, gdzie przed nami sta-
je jakie$ niebezpieczenstwo, ...strach moze zatem przybierac

G Zienkowski. Psychologia dzieciectwa (tlum. Dr. Mace-
wicz). Warszawa, Ksigznica Atlas, 1929, str. 194—6.



746

w swym wyrazaniu sie forme bierng, lub czynng — moze wy-
wotywac psychiczng, lub psychofizyczng depresje, lecz moze sie
wyrazac rGwniez w przezyciu ryzykowania, w popedzie do rwa-
nia sie na spotkanie niebezpieczenstwa”.

Gen. dr. Ronppert 7) podaje: ,,Odczuwanie strachu jest tak
naturalne i powszechne, ze brak jego moze by¢ uwazany za
objaw nienaturalny, jak zresztg twierdzi prof. Ribot, ...instynkt
samozachowawczy w swej postaci obronnej jest Zzrédtem uczu-
cia zwanego strachem we wszelkich jego odcieniach, ....Ribot
nie waha sie twierdzi¢, ze u wielu ludzi brak strachu jest tylko
brakiem wyobrazni, ktéra w warunkach sprzyjajacych moze
sie jednak rozwingé i wowczas pojawi sie strach, ...istnienie
strachu u kazdego zotnierza jest faktem niezaprzeczalnym, gdyz
bitwy w przeciwnym razie kornczytyby sie dopiero po wymor-
dowaniu zupetnym jednej ze stron walczgcych, tymczasem
w bitwie zawsze jedna strona krécej wytrzymuje napdr swego
strachu i wycofuje sie z bitwy czy to w formie prawidiowego
odwrotu, czy tez w postaci mniej lub wiecej beztadnej ucieczki,
...tchdrzostwo, moéwi Ernest Legouve, jest to strach, na ktory
zgodziliSmy sie, odwaga — to strach przezwyciezony”.

U Montaigne’a w ,,Prédbach” (t. I, str. 59), czytamy, ,,...i
Stoicy tez nie rozumiejg, aby dusza medrca mogta sie oprzec
pierwszemu dziataniu nagtego wzruszenia i uwazajg za rzecz
naturalng, iz niespodziewany grzmot z niebioséw, albo zawa-
lenie murdw moze go przejaé, ba nawet az do biatosci i drze-
nia — byleby tylko sad o rzeczach pozostat zdrowy i niezma-
cony, rozum nie doznat jakowego$ uszczerbku, lub skazenia,
byle on sam nie okazat zadnej ustepliwos$ci swemu strachowi
i cierpieniom?”.

Ot6z wszedzie tam, gdzie sie zjawia troska o wiasne bez-
pieczenstwo, gdzie cztowiek naraza swoje zycie i zdrowie, bez
wzgledu na to, czy to bedzie na wojnie podczas bitwy, czy w
okresie pokojowym przy podejmowaniu niebezpiecznego przed-
siewziecia, tam gdzie nie wygast instynkt samozachowawczy,
tam zawsze pojawia sie nieodigczny towarzysz kazdego boha-
tera — strach.

T) Gen. Dr. St. Rouppert. ,Panika jako zjawisko wojenne”
Lekarz Wojskowy (str. 17), W arszawa 1926.
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Inaczej odczuwa lek w locie pasazer, ktéry po raz pierw-
szy odbywa swo0j lot, inaczej uczen na dwusterze z instrukto-
rem, a inaczej przy pierwszym locie samodzielnym, inaczej pilot
rutynowany w dobrej formie, a inaczej pilot przelatany, ina-
czej wreszcie pilot kawaler, a inaczej zonaty, bo i wzgledy ro-
dzinne wywierajg swoéj wptyw na stosunek do latania, czego
nie wolno pomija¢ przy analizie psychologicznej. Odrdzniajg
tych ludzi stopien leku i chwile jego wystepowania. Czynnik
niespodzianki dla pilota, podobnie jak dla zotnierza w boju, ma
tu wielkie znaczenie. Podobnie jak dla rekruta wytania sie
na polu bitwy wiecej niewiadomych niz dla zotnierza obytego
z bojem, tak samo i w lotnictwie inne niewiadome istniejg
w powietrzu dla ucznia, a inne dla doswiadczonego pilota. Do-
Swiadczenie lotnicze stwarza z jednej strony poczucie wiary
we wtasne sity, obnizajagc tym samym i zmniejszajgc liczbe
pobudek wywotujacych uczucie leku, z drugiej za$ strony do-
Swiadczenie Wzbogaca zas6b wiadomosci o rodzajach niebezpie-
czefistw w powietrzu.

Doswiadczony pilot nabiera z czasem przekonania o swojej
bezsilno$ci wobec niektérych potozen w powietrzu, w ktérych
niestety nawet najwieksze doswiadczenie nie moze zapewnié
pilotowi bezwzglednego bezpieczenstwa. Pomys$Iinos$¢ przy za-
istnieniu takiej okolicznosci zalezy w przewazajacym stopniu
od sprzyjajacych okolicznosci zewnetrznych, nazywanych w lo-
tnictwie pospolicie szczesciem.

Trudno bytoby wyliczyé wszystkie okoliczno$ci mogace
spotka¢ pilota w powietrzu. Jest ich niestety znaczna ilos¢,
mimo wyraznego wzrostu bezpieczeAstwa w lotnictwie, ktdore
zawdzigczamy postepom techniki. WeZzmy dla przyktadu jeden
z najczestszych wypadkdéw — przerwanie pracy silnika przy
starcie. Pomys$Inos$¢ przymusowego lgdowania zalezy tylko od
rodzaju terenu, na ktérym wypadnie ladowaé. A w razie po-
zaru silnika w powietrzu pomys$ine wyladowanie zalezy od wy-
sokosci, na ktorej on powstat. Ponizej pewnej minimalnej wy-
sokos$ci bezpieczenstwo jest znikome.

Na gruncie wiec doSwiadczenia rodzg sie troski o wtasne
bezpieczenstwo i podSwiadome stany lekowe, pobudzajgce uwa-
ge do czujnej pracy. Przy gtebszej nawet analizie swoich sta-
now w powietrzu pilot sktonny jest do przeSwiadczenia o zupet-
nym opanowaniu niepokoju w czasie lotu, na przyktad podczas



748

przelotu w zupetnie pomys$inych warunkach. A jednak wystar-
czy zauwazenie jakiego$ drobnego choc¢by zaktdcenia warun-
kow lotu ,aby natychmiast uczucie leku wyzwolito sie z pod-
Swiadomosci i opanowato pilota.

W yktadnikiem obawy jest stopien napiecia uwagi w czasie
lotu. Uczen od startu az do lgdowania odbywa swdj lot w je-
dnakowym, nie stabnacym w zadnym okresie lotu stanie napie-
cia uwagi. Pilot doSwiadczony najsilniej skupia uwage przy
starcie, wychodzac z zatozenia, zresztg najzupetniej stusznego,
ze start daje najwiecej sposobnosci do wypadkéw. Przy lgdo-
waniu skupia uwage w stopniu nieco mniejszym. Uwaga jest
najmniej skupiona w locie poziomym.

Akrobacje powietrzne oczywiscie wymagaja uwagi w roz-
nym stopniu, zaleznie od do$wiadczenia pilota, od fazy wy-
konywanej ewolucji i oczywista od wysokosci, na ktdrej sie
ja wykonywa.

Co do startu i ladowania niech postuzy opinia doSwiadczo-
nych pilotéw, ktérzy twierdzg, ze startu i lgdowania nigdy nie
wolno lekcewazy¢, chocby ich pilot miat nawet tysigce za soba.

Nieraz zastanawiatem sie w locie czy tez po locie nad tym,
dlaczego diuzszy lot, nawet przy sprzyjajacych warunkach,
meczy wiecej niz nawet kilkunastogodzinna nie przerwana po-
dr6z samochodem czy motocyklem w charakterze kierowcy
pojazdu.

Obcigzenie uwagi przy prowadzeniu samochodu, zwtaszcza
na ruchliwszych i kretych drogach, jest znacznie wieksze niz
przy prowadzeniu samolotu (pomijajac rzecz oczywista start
i ladowanie). Wynikatoby, ze przyczyny zmeczenia po locie
nie mozna sie dopatrywa¢ w roztadowaniu uwagi .

Podczas przelotu na nieznacznej wysokosci, przy pomysl-
nych warunkach atmosferycznych odpada takze jako przyczy-
na zmeczenia wptyw obnizonego ci$nienia barometrycznego.

Pozostaje zatem jako przyczyna owego zmeczenia wpiyw
roznorakich hodzcow emocjonalnych, na psychike pilota, to-
warzyszacych lotowi. Im wieksza zatem pobudliwo$é emocjo-
nalna, tym wiekszy jest stopied zmeczenia po locie.

W zaleznosci od stopnia odpornosci emocjonalnej, ktora
jest witasciwoscig indywidualng, a w okresie stuzby zawodowej
pilota ulega przemianom, i to niekiedy nawet bardzo znacznym,
jak na przyktad w okresie tzw. przelatania, ksztattuje sie u pi-
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lota ustosunkowanie sie do lotébw. Podczas gdy dla wielu pilo-
tow lot jest przyjemng emocjonujgcg atrakcjg, to dla niekto-
rych sta¢ sie moze nawet tragiczng koniecznoscig. Te same
okolicznosci w locie, ktore jednych pilotéw podniecajg do od-
wagi i do zdecydowanego rzucenia sie nu niebezpieczenstwo,
u drugich moga spowodowaé grozne zatamania psychiczne.

Kazdy lot daje sposobno$¢ do réznych refleksji, a odpor-
no$¢ psychiczng wystawia na powazne proby. Drzemigce
w sferze naszej podswiadomosci uczucie leku w locie stwarza
nastrdj niepewnodci. Czas w locie sie dtuzy, monotonia i nuda
sktania do rozmys$lan. Mysl siega do wspomnien, odkopuje
w pamieci dawne przezycia lotnicze, zaleznie od nastroju, juz
to pomys$ine, juz to niepomy$lne, $wiadomos$¢ samotnosci i po-
czucie bezsilnosci wobec zywiotu powietrznego wysuwa na
pierwszy plan wspomnienia witasnych niepowodzen lub zna-
nych z opowiadan niepowodzen innych pilotow. W fantazji
rodzg sie sceny mozliwych i niespodziewanych trudnosci, naj-
przero6zniejsze pomysty sposobow obrony. W okolicznym tere-
nie wyszukuje sie mimowoli najodpowiedniejsze miejsca do
przymusowego lgdowania. W razie spotkania burzy snuja sie
projekty jej ominiecia. W razie pobtgdzenia — sposoby od-
szukania punktéw orientacyjnych, itp. PrzeSwiadczenie o nie
moznosci przerwania w kazdej chwili lotu, co jest zawsze mo-
zliwe przy jezdzie samochodem i Swiadomos$¢ koniecznos$ci czu
wania nad samolotem w petni nieprzerwanej sprawnos$ci witadz
psychicznych pobudza nawet do natrectw myslowych niekt6-
rych ludzi. Wszystko to meczy i wyczerpuje, pogtebiajgc uczu-
cie niepewnosci.

Kierowca pojazdu mechanicznego nie ma powod6éw do nie-
pewnosci. Powiadamy, ze czuje grunt pod nogami ,czego nie
moze o0 sobie powiedzie¢ pilot. Przezycia emocjonalne w locie
sg silniejsze od emocji doznawanych przy jezdzie po ziemi. Stad
tez i zmeczenie jest wieksze.

Rozwodzac sie zbyt obszernie nad rozbiorem psychologicz-
nym lotu, pragnatem raz jeszcze podkresli¢ doniosto$¢ przezy¢
emocjonalnych w petnieniu zawodu lotnika.

Powré¢émy do selekcji szybowcowej.

Szkolenie szybowcowe uczen rozpoczyna od tzw. szubie-
nicy, na ktdérej nie tylko ma sie zapozna¢ z dziataniem sterdow,
lecz rbwniez wyrobi¢ odpowiednie uzgodnienie ruchéw, zwta-
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szcza prawej reki i nog. Cwiczac sie w ruchach sterami przez
kilka dni nabywa odpowiedniej wprawy w postugiwaniu sie
nimi, zdobywa pod kontrolg instruktora odpowiednie przyzwy-
czajenia, ktére mu postuza w nastepnym etapie szkolenia do
tatwiejszego uzycia sterow w powietrzu, przy pierwszych sko-
kach, kiedy nie bedzie miat czasu na to, aby obmysle¢, jak na-
lezy wykona¢ manewr wymagajacy ztozonych ruchow. Uczen
powinien tak wycwiczy¢ te ruchy, aby mogt sie positkowac
sterami bez kontroli wzroku i bez obmys$lania manewréw w lo-
cie. Dlatego tez na ¢éwiczenie na szubienicy kiadliSmy szcze-
gblny nacisk, przez wzglad na bezpieczenstwo ucznia przy
pierwszych skokach, podczas ktérych, aczkolwiek uczen jest
wyrzucany na wysokos$¢ nie przekraczajacg zazwyczaj 3—4 m,
nic trudno o uszkodzenie ciata.

Aby ucznia w toku pierwszych prob postawi¢ w warun-
kach jak najbardziej zblizonych do tego, ,,co go czeka” w po-
wietrzu, stawialiSmy ,szubienice” na najwyzszym wzgOrzu
(na Zukowie) wykorzystujac silny wiatr, a tym samym ,re-
akcje” na sterach, précz tego uczen miat przed sobg doline,
w ktdrg spoglgdat podczas ¢wiczenia ,oswajajac sie z giebiag
przestrzeni. W ten sposéb juz w okresie éwiczenia na ,,szubie-
nicy” uwzglednialiSmy oswajanie ucznia z pokonywaniem leku
wysokosci.

Podczas pierwszych skokdw, ktdre sg nastepnym etapem
szkolenia i polegaja ma krétkich oderwaniacli sie szybowca od
ziemi, uczen zaprawiat sie do praktycznego uzycia steréw w lo-
cie. Mniej zdolni opanowujg wytacznie manewry sterami w lo-
cie, ladujac jak sie zdarzy, zdolniejsi usitujg podchwyci¢ takze
zasady umiejetnego lgdowania.

Ze stanowiska bezpieczenstwa jest wazne, aby uczniowie
mieli mozno$¢é doktadnego wycwiczenia pierwszych skokéw.
Skracanie liczby lotdw, wzmacnianie naciggu, czy tez przecho-
dzenie z terenu ptaskiego na drobne wzniesienia, dla osiggniecia
wiekszej wysokos$ci przy lotach, wptywa niekorzystnie na dal-
sze postepy ucznidow, obniza ich samopoczucie w locie, pocig-
gajac za soba niepotrzebne rozbijanie szybowcéw i przyczynia-
jac sie do zwiekszenia liczby wypadkow. Wzmacnianie nacig-
gu dopuszczalne jest tylko dla tych uczniéw, ktérzy maja
znaczny ciezar i dlatego przy zastosowaniu zwyktego naciggu
nie mogga sie oderwaé¢ od ziemi. Karygodne jest wzmacnianie
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przez instruktora naciggu tym uczniom, ktdrzy nie odrywaja
szybowca od ziemi, poniewaz wskutek bojazni, celowo lub
bezwiednie, oddajg drgzek sterowy od siebie. W takim wy-
padku odpowiednia perswazja instruktora zazwyczaj odnosi
pozadany skutek. Trzeba sie liczy¢ z tym, ze jest to pierwszy
objaw przesadnego leku ucznia przed lotem, przeto pokonywa-
nie gwattowne reakcji ucznia prowadzi do podtamania szybo-
wca. Obserwator szkolenia czy instruktor powinien na takie-
go ucznia zwro6ci¢ szczeg6lng uwage, nie uprzedzajgc sie do
niego. Jak wida¢ z tego, pierwsze skoki dla wnikliwego obser-
watora dajg mozno$¢ poczynienia pierwszych spostrzezen, po-
mocnych przy selekcji.

Aczkolwiek pierwsze skoki na szybowcach odbywajg sie na
nieznacznej wysokosci, powodujg jednak, zwitaszcza u ucznia
poczatkujgcego silng emocje. Start szybowca, wskutek gwat-
townego szarpniecia jest dos¢ przykry i brutalny. Odczuwajg
to nawet wprawni piloci silnikowi, ktérzy po raz pierwszy
startujg na szybowcu. Nieraz widziatem przy pierwszych lo-
tach szybowcowych, jak piloci silnikowi wykonywali po star-
cie przepisowe korkociggi, czy tez zawroty z lgdowaniem na
miejscu startu. (Piloci silnikowi, jiako obyci z powietrzem
i wysokoscig, startujg do pierwszych lotow z pagdrka, nie ¢wi-
czac sie w pierwszych skokach).

Wzmiankowana wyzej witasciwos$¢ startu szybowcowego
jest doskonatg prébg odpornosci emocjonalnej ucznia. Uczen
gwattownie i nagle zmuszony jest radzi¢ solne z szybowcem.
Wymaga to duzego opanowania i szybkiej: orientacji. Zaam-
barasowany uczen nic ma czasu ani moznosci ukrywac leku,
czestokro¢ misternie ukrytego przed lotem pod pozorem obo-
jetnosci, oo ma donioste znaczenie dla selekcji .

W okresie pierwszych skokow skre$lenia uczniéw przez
instruktora nalezg do rzadkosci. Natomiast czesto uczen sam
prosi o skre$lenie. Mozna to traktowac jako argument, prze-
mawiajacy za celowoscig selekcji szybowcowej. Uczen wcze-
$niej przekonywa sie o swojej nieprzydatnosci do lotnictwa
niz to moze stwierdzi¢ instruktor.

Loty szkolne, w pierwszych etapach szkolenia odbywaja
sie na szybowcach nie majacych ostony siedzenia w postaci ka-
binki. Dla selekcji ma to znaczenie. Do$¢ krucha kabinka jest
dla ucznia pod wzgledem psychicznym mocng ostong, ochrania-
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jacg go przed lekiem, powodowanym obawg wysokos$ci. Brak
kabinki sprzyja powstawaniu leku wysokosci, a instruktorowi
utatwia doktadne obserwowanie zachowania si¢ ucznia w locie,
ktére sie ujawnia w postawie, gestach i wyrazie twarzy. Dla
doktadnego obserwowania nalezy sie ustawi¢ w miejscu spo-
dziewanego lgdowania ucznia, gdzie zazwyczaj ustawia sie tzw.
instruktor odbierajacy.

Stanowisko instruktora odbierajgcego podyktowata ko-
nieczno$¢ zapewnienia bezpieczenstwa uczniom w czasie lotow.
Instruktor odbierajacy podaje przez tube, wskazowki uczniowi
lecgcemu na szybowcu. Jesli uczen leci znormalng szybkoscig,
moze doktadnie stysze¢ wskaz6wki podawtane przez instrukto-
ra, przy czym jesli instruktor jest doSwiadczony, potrafi prze-
widzie¢ btad ucznia, a podajagc mu krétka komende jest w moz-
nosci uprzedzi¢ lub poprawié niebezpieczny manewr. Uczen
zazwyczaj ma do$¢ czasu, aby wykona¢ poprawke. Jednak
zdarzaty sie wypadki, ze uczen nie stosujac sie do wskazowek
instruktora rozbijat szybowiec, narazajac sie na obrazenia ciala.

Jesli pominiemy takie momenty, czynniki jak zarozumia-
to$¢ ucznia, updr, czy wreszcie brak zaufania do instruktora,
co zresztg nalezy do rzadkosci, pozostaje wyttumaczyé, ze uczen
albo nie zdazyt, albo nie dostyszat komendy lub nie wykonat
poprawki z powodéw, niezrozumiatych nie tylko dla instrukto-
ra, ale nawet i dla samego ucznia, ktéry po locie nie umie si¢
wyttumaczy¢ ze swego zachowania sie w powietrzu.

Jezeli uczen leci z nadmierng szybkoscig, zazwyczaj nie
styszy komendy z powodu $Swistu w uszach. Nadmienia szyb-
kos¢ w locie, jest na pozor niewinnym wykroczeniem, jesli
jednak powtarza sie stale, Swiadczy o wielkiej bojazni przed
wysokos$cig. Uczen po wystartowaniu stara sie jak najszyb-
ciej zblizy¢ sie do ziemi, nabiera nadmiernej szybkosci, ponie-
waz planuje pod zbyt ostrym katem. Na takiego ucznia in-
struktor powinien zwrdci¢ szczeg6lng uwage, poniewaz Swiad-
czy to o mniejszej zdolno$ci opanowywania sie ucznia w po-
wietrzu.

Zdarza sie tez, ze uczenh zaraz po starcie wydziera szybo-
wiec nadmiernie w goére, wytragcajagc niebezpiecznie szybkosé
do granic utraty nosnosci, uzyskujac przy tym wysoko$¢ czesto
wyzszg od poziomu startu. Potozenie w takiej chwili staje sie
wyraznie grozne. Instruktor odbierajagcy nawotuje wedtug
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umowionego hasta: ,,O0ddaj”! Nieraz zdazy to wezwanie po-
wtorzy¢ nawet kilka razy, lecz bez skutku. Uczen wisi w po-
wietrzu przy minimalnej szybko$ci, zatem w zupeinej ciszy,
jesli nie jest gtuchy, powinien ustysze¢ instruktora i wykonac
nakazany manewr. To denerwujgce potozenie trwa zazwyczaj
dtuzszg lub krotszg chwile, po czym szybowiec sam opada lub
uczen wreszcie oddaje drazek i lgduje mniej lub wiecej pomysl-
nie. Poniewhz wypadki takie zdarzaja si¢ na nieznacznej wy-
sokos$ci, zazwyczaj korncza sie niezbyt groznie dla ucznia, na-
tomiast obserwatorowi szkolenia dajg cenne wskazowki co do
wiasciwosci charakterologicznych ucznia.

Wyttlumaczenia tego na pozor zagadkowego zachowania
sie ucznia nalezy sie doszukiwaé¢ w jego psychice. To pozornie
mimowolne wydarcie szybowca w gore, jest nastepstwem nie
opanowanego leku, graniczacego ze strachem. Pod wptywem
nagtego przestrachu wyzsze osrodki mézgowe, ktére w normal-
nych warunkach hamujg odruchy i automatyzmy, ulegajg jak-
by na chwile paralizowaniu. Powstaje chwilowe odretwienie
czy ostupienie, podczas ktérego osobnik nie ma moznos$ci dzia-
ta¢ Swiadomie i celowo. Mieénie koriczyn gérnych zginajace,
tzw. flexory, ktére, pod wzgledem sity majg przewage nad mie-
Sniakami prostujgoemi (extensorami), w okoliczno$ci takiej
zaznaczajg swojg przewage przez ustawienie koficzyny goérnej
w pozycji zgiecia tokciowego. Prawdopodobnie w ten sposéb
nalezy sobie ttumaczyé owo nadmierne S$ciggniecie na siebie
drazka sterowego, co w nastepstwie powoduje ,wydarcie” szy-
bowca w gore.

Obserwowane w pilotazu silnikowym tzw. ,murowanie”
sterow, lub jak to inni nazywaja, jprzymarzania” ucznia do
sterow, nalezatoby tlumaczy¢ podobnym mechanizmem, jak
rowniez i nie usprawiedliwione tragicznie korkociggi, polega-
jace na wyprowadzaniu samolotu z jednego korkociggu i wpa-
daniu w przeciwny az do samej ziemi.

Zazwyczaj uczen, ktory powtarza blad wydzierania szy-
bowca po starcie, zostaje skreslony jako nie nadajgcy sie do
dalszego szkolenia.

W Kkilku wypadkach dla dosSwiadczenia cofneliSmy takiego
ucznia do grupy mniej zaawansowanych, aby mu umozliwic
doktadniejsze oswojenie sie z lotami. Mimo ze unikalismy tzw.

5. Przeglad Lotniczy Nr 6,
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uprzedzania sie do ucznia, wynikdw pomys$inych nie stwierdzi-
liSmy.

Po wykonaniu przez kazdego z uczniéw okoto dwudziestu
lotéw, przystepowaliSmy do pierwszych przesunie¢ w grupach
uczniowskich. Na podstawie doSwiadczenia doszliSmy do
wniosku, ze w tym okresie instruktor powinien zdawac¢ sohie
sprawe ze zdolnos$ci swoich uczniéw. Przedtuzanie szkolenia
przez zwiekszanie liczby lotdw nie utatwia instruktorowi roz-
poznania uzdolnien uczniéw, przeciwnie, wskutek ,wtresowy-
wania” sie uczniéw do latania zacierajg sie stopniowo réznice
indywidualne w ich uzdolnieniach. W tym okresie na odprawie
instruktorskiej z kierownikiem szkolenia nastepowata tzw.
pierwsza, czyli wstepna, selekcja. Na podstawie sprawozdania
instruktorow dzielono uczniéw na trzy grupy: mocnych, Sre-
dnich i niepewnych.

Dla przyktadu podajemy wynik takiej selekcji na jednym
z kurséw. Do grupy mocnych zaliczono 8,4% wszystkich ucz-
niow, do $rednich — 58,3;%, do niepewnych — 17,6%. Reszta,
tj. 15,7% ulegta skreSleniu z kursu. Jak widzimy, wynik tej
selekcji jest zgodny z krzywa rozsiania Gaussa; liczba prze-
cietnych — najwieksza.

Powstate tg drogg grupy przydzielano odpowiednim in-
struktorom, starajgc sie, aby o ile moznosci nie zmienia¢ in-
struktorow. Grupe mocnych przydzielano najzdolniejszym
instruktorom. Poniewaz grupa mocnych wymaga odpowie-
dniego tempa szkolenia, wybierano instruktoréw inteligent-
nych, dobrze latajgcych i energicznych. Rdéwniez dobrej ob-
sady instruktorskiej wymagata grupa niepewnych, w ktdrej
nalezato sie spodziewa¢ w dalszym szkoleniu jeszcze skreSlen.
Dlatego tez do tej grupy wybierano instruktoré6w o duzej in-
teligencji, duzych zdolnosciach pedagogicznych, spokojnych,
taktownych i zrownowazonych, dobrych i wnikliwych obserwa-
toréw', obdarzonych duzym wyczuciem i zrozumieniem psy-
chiki ludzkiej. Rardzo jest pozadane, aby grupa ta podlegata
szczegOlnej opiece lekarza specjalisty, tzw. psychohigienisty
lotniczego.

Okres drugiej selekcji, czyli selekcji ostatecznej, jest dal-
szym szkoleniem az do ukonczenia kursu. Przy dobrze prze-
prowadzonej pierwszej selekcji dalsze zmiany bywaja prze-
waznie nieznaczne.
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Wicie ktopotu kierownictwu wyszkolenia sprawia zgta-
szanie przeniesienia przez instruktoréw z grup $rednich ucz-
niow do grupy niepewnych. Z doswiadczenia wiemy, (0 czym
juz wspominatem), ze przenoszenie ucznidow w dét nie daje
korzysci. Zgtaszanie takich uczniow Swiadczy niekorzystnie
o instruktorze, ktéry widocznie nie potrafi sie zdecydowac na
skreslenie ucznia, moze z braku wiary we witasng umiejetnosc¢
rozpoznawania uzdolnien.

Nalezy podkres$li¢ z naciskiem, ze sprawa selekcji na szy-
bowcach wymaga szczeg6lnie wyszkolonego personelu instruk-
torskiego, doswiadczonego nie tylko w szkoleniu, ale takze
w wybieraniu ,co mozna osiggnaC przez prace na szybowisku.
Personel instruktorski musi sie rekrutowacé z ludzi wybitnie
uczciwych i pracowitych, od ktérych mozna sie spodziewac ide-
owosci w pracy. Muszg to by¢ osobnicy, ktérzy znajg prace
lotniczo-wojskowa, najlepiej! piloci wojskowi, a przez to moga
opiniowac o przydatnos$ci kandydata do lotnictwa wojskowego.
Muszg to by¢ ludzie powazni i doSwiadczeni, ktorzy potrafig
na starcie stworzy¢ karno$¢, opartg na wiasnym autorytecie,
ktdi-a nie tylko zapewnia postepy w szkoleniu, ale jest podsta-
wowym warunkiem bezpieczedstwa w lataniu. W yksztatcenie
ogo6lne instruktorow pozadane jest co najmniej na poziomie
szesciu klas gimnazjum.

Tragiczng groteska sg opinie instruktorskie pisane przez
eosobnikdw wykazujgcych sie wyksztatceniem na poziomie, za-
ledwie pieciu klas szkoty powszechnej, jak to sie zdarzato nie-
stety w obozie w Ustianowej. Charakterystyka ucznia przed-
stawia wowczas zlepek nieudolnie dobranych okreslen, czesto
sprzecznych ze sobg. Trudno sie dziwi¢ takiemu ,wypracowa-
niu”, skoro autor nie rozumie znaczenia stéw, ktérych uzywa
jako okreslen charakterologicznych. Pomoc w pisaniu opinii
ze strony kierownika wyszkolenia czy tez lekarza takze nie od-
nosi skutku, poniewaz nie zawsze mozna z takim instruktorem
dojs¢ do porozumienia, a przy tym nie sposob wymagaé, aby
kierownik szkolenia lub lekarz maégt doktadhie znaé¢ kazdego
ucznia, gdy icli na kursie bywato kilkuset, a czas szkolenia
wynosit cztery tygodnie.

Personel instruktorski obozu szybowcowego w Ustia-
nowej w biezagcym sezonie poza nielicznymi wyjatkami daleki
byt od stawianych wymagan, nic tez dziwnego, ze nie mogt
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sprosta¢ zadaniom. Skoro, mimo to selekcja data wynik po-
zytywny, co $wiadczy tylko korzystnie o metodzie doboru kan-
dydatow. Miejmy nadzieje, ze przy odpowiednio dobranym
personelu instruktorskim w przysztosci metoda ta da jeszcze
wieksze korzysci; rok ubiegty byt wszak tylko pierwszg proba.

Metoda prowadzenia selekcji wymaga stworzenia grup in-
struktorskich podlegtych kierownikom grup, ktérzyby z kolei
podlegali gtownemu kierownikowi wyszkolenia i byli tgczni-
kiem miedzy instruktorami a kierownikiem szkolenia. Lekarz
psychohigienista pozostawatby doradcg fachowym kierownika
szkolenia w sprawach dotyczacych doboru. Organizacja taka
umozliwi jednolitos¢ wyszkolenia i doboru, co jest wazne dla
zapewnienia pomysinych postepéw w nauczaniu i bezpieczen-
stwa w lotach.

Po dokonaniu pierwszej selekcji poszczegdlne grupy w r6z-
nym tempie posuwajg sie w szkoleniu naprzéd. Rzecz oczywi-
sta przoduje stale grupa mocnych. Pod koniec kursu rdznice
w zaawansowaniu okazujg sie wyrazne, gdy grupa mocnych
¢wiczy sie juz w lotach zaglowych, grupa niepewnych zaledwie
odbywa loty na dwa skrety. Im trafniej bywa dokonana pierw-
sza selekcja, tym wyrazniejsze bywajg réznice w wyszkoleniu
poszczegdlnych grup.

Pierwszym okresem egzaminacyjnym w czasie drugiej se-
lekcji sg loty ponad jarem, tzn. nad terenem gwaltownie zagte-
bionym;. Poniewaz loty nad jarem nalezg do dosSwiadczen nie-
bezpiecznych, poprzedzajg je jako przygotowanie loty nad te-
renem pofatldowanym. Lot nad terenem nierbwnym ma za
zadanie wyprobowanie u ucznia stopnia orientacji w powietrzu
co do szybkosci szybowca. Wysoko$¢ pozorna w locie ulega
statym zmianom, uczen zatem musi sie orientowac¢ co do szyb-
kosci szybowca na podstawie wtasciwej jej oceny, niezaleznie
od obserwowanej odlegtosci od ziemi. Stwarza to dla ucznia
nowe trudnos$ci, i dlatego ten, ktéry zle ocenia szybko$¢ szy-
bowca, zakresla w powietrzu linie falistg, odpowiadajgcg nie-
rownosci terenu.

Po nalezytym wycwiczeniu w lotach nad terenem falistym
z kolei nastepujg loty nad jarem. Uczen przelatujgc nad jarem
nagle znajduje sie na znacznej wysokosci nad zagtebieniem ja-
ru. Powoduje to dezorientacje i wywotuje lek wysokosci. Dla-
tego tez uczniowie rozmaicie reaguja; jedni wydzierajg szybo-
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wiec nadmiernie w goére, jakby z obawy, zeby nie wpas¢ do
jaru, co grozi przeciggnieciem szybowca, inni nurkujg w giab
jaru, inni wreszcie starajg sie omingé przeszkode, skrecajac
bezwiednie w bok. Kazdy z tych manewrdw jest reakcjg bie-
dna, Swiadczacg o nadmiernej pobudliwosci afektywnej, a jtesli
sie powtarzajg niezmiennie w nastepnych lotach, wskazujg na
zbyt maty stopien opanowania sie ucznia w powietrzu.

Wypadki rozbicia szybowca w jarze nalezg do ciezkich
i niebezpiecznych. Jes$li jednak selekcja jest prowadzona umie-
jetnie i uczen ma dos$¢ czasu na ¢wiczenia wstepne, wypadki
w jarze nalezg do wyjatkowych. Ze stanowiska przydatnos$ci
Ucznia do dalszego szkolenia prdba lotu nad jarem jest bardzo
wartosciowg. (Dla Scistosci trzeba podac¢, ze czasem loty nad
jarem zastepujg sie lotem z nad urwistego zbocza, co ma ten
sam wynik).

W dalszym szkoleniu po lotach nad jarem przechodzi sie
do lotow na dwa skrety. Przy locie takim uczeh zmuszony jest
po raz pierwszy do wychylania szybowca w powietrzu z poto-
zenia rdwnowagi, dla dokonania skretu. Aczkolwiek wymaga-
ne wychylenie szybowca jest nieznaczne, jednak dla wielu sta-
nowi duzg trudno$¢, zmuszajagc do przetamywania sie. Wi-
dzimy wdwczas, ze niektdrzy uczniowie pochylajac szybowiec
w jedng strone sami wychylajg sie w strone przeciwng, inni
podtrzymujg mimowoli skret przeciwng noga, powodujac w na-
stepstwie niebezpieczny $lizg szybowca, inni wykonujg skret
jedynie przy pomocy steru kierunkowego itp. JeSli uczen po-
wtarza stale swoj btad przy kazdym locie, mimo Zze rozumie,
na czym on polega, Swiadczy to znowu o leku wysokos$ci i braku
opanowania go.

Miatem sposobno$¢ obserwowac¢ u pewnego ucznia $lizgi
przy skrecie przy kazdym locie. Uczen byt inteligentny, do-
skonale rozumiat, na czym btad polega, tym bardziej, ze miat
wyksztatcenie techniczne, a przy tym byt bardzo zamitowany
i chetny, a jednak zmuszeni byliSmy skresli¢ go z kursu ze
wzgledu na bezpieczenstwo wiasne.

Jestem przekonany, ze uczen taki dostawszy sie do szkoty
pilotazu motorowego nauczy sie lata¢, i nie bedzie to sprzeczne
z naszym przewidywaniem. Wierzymy w to, ze uczen taki jest
w stanie nauczyé sie lataé, ale nadal twierdzimy, ze mimo,
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ze latac¢ sie nauczy, nie bedzie to dobry nabytek dla lotnictwa
wojskowego.

Nalezy zda¢ sobie sprawe, ze lotnictwo jest zawodem, ktory
wymaga specjalnych uzdolnien, i ze dobér nieodpowiednich
kandydatow ms$ai sie na lotnictwie i na samych kandydatach.
Podobnie, jak nie kazdy cztowiek moze sig nauczy¢ lataé, tak
tez i nie kazdy, kto nauczy sie lata¢ jest petno wartoSciowym
pilotem, zwtaszcza w sensie przydatnos$ci do stuzby w lotnict-
wie wojskowym. Musimy pamieta¢, ze skoro nie sta¢ nas na
lotnictwo, ktére moze liczebnie konkurowaé¢ z lotnictwem in-
nych krajow, musi ono by¢é pierwszorzednej jakosci i tg jako-
§cig pokonywac przewage liczebng drugich.

Z posrod materiatu ludzkiego w kraju naszym zawsze
znajdzie sie dos$¢ zdolnych do lotnictwa. O dobraniu odpowie-
dnich jednostek decyduje wtasciwa selokcja. Dla dobra sprawy
nie mozemy sie cofa¢ przed trudno$ciami, nie wolno nam za-
niedbywaé¢ zadnej sposobnos$ci w poszukiwaniu odpowiednich
drog wtasciwego doboru kandydatow. Kazda metoda selekcji,
moze wydawac sie zupetnie btedng i niecelowg. Metoda selek-
cji, gdzie obserwacja i wczuwanie sie badacza gra dominujgcg
role, bedzie zawsze gorowac¢ nad taka, w ktorej cztowieka za-
stepuje specjalny mechanizm. Dlatego tez selekcja szybowco-
wa ze wzgledu na to, ze odbywa sie przy udziale przede wszy-
stkim zdolnosSci rozpoznawczych cztowieka, powinna mieé
wszelkie widoki powodzenia. Od tego, jacy ludzie bedg w tej
pracy uczestniczyli, zalezy powodzenie.

Po odpowiednim opanowaniu przez uczniow lotéw na dwa
skrety przechodzi sie do lotow wysokich. Szybowce ustawia
sie do startu na tzw. progach najwyzszej gory (Zukéw). Loty
z tych wysokicli startéw pozwalajg jeszcze raz sprawdzi¢ u ucz-
nia odpowiednie opanowanie sie w locie i stopien przyswojenia
umiejetnos$ci pilotazu, kiedy to szybowiec osigga w stosunku do
doliny wysoko$¢ ponad sto metrow. Poniewaz w gre wchodzi
tu juz istotne niebezpieczenstwo, spowodowane znaczng wyso-
koscig, do préby tej dopuszcza sie jedynie tych ucznidéw, ktérzy
pomys$inie przeszli wszelkie poprzednie préby, tzw. préby pro-
wokacyjne. Przy wiasciwej metodzie i starannym szkoleniu
wypadki nalezg w tym okresie do rzadkos$ci. Nie zdarzajg sie
takze skre$lenia. Lotami tymi uczniowie wykazujg pewnos¢
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w opanowaniu szybowca i przygotowujg sie do ostatniego eta-
pu wyszkolenia, tzn. do lotéw zaglowych.

Loty zaglowe odbywajg sie z samego szczytu najwyzszej
géry i polegajag na zaglowaniu wzdtuz zbocza gory. Podczas
tych lotow' uczniowie osiggaja dzigki prgdom powietrznym
wstepujacym wysokosci dochodzgce do paru set metréw nad
poziom startu, a lot trwa od Kkilkunastu do kilkudziesigciu
minut.

Dopiero lot zaglowy jest petnym sprawdzianem przydatno-
§ci kandydata do lotnictwa silnikowego. Lot taki wymaga od
ucznia petnego opanowania sterdw, dobrego wyczucia powie-
trza, prawidtowej oceny szybkos$ci i, dobrej orientacji prze-
strzennej w powietrzu. W wypadku, gdy nad zboczem lata
wieksza ilos¢ uczniow przewaznie na jednakowej wysokosci,
wymijanie kolegow nie nalezy do rzeczy tatwej. Kto wiec do-
brze sobie radzi, wykazuje wysoki stopienn umiejetnosci pilota-
zu i stwierdza, ze dobrze potrafi rozglagdac¢ sie w locie i nalezy-
cie ocenia¢ wszelkie potozenia zaszte w locie. Metoda, ktorej
wyznawcOw mozna czasem znalezé $r6d ucznidw pilotazu silni-
kowego, polegajgca na ostupiatym wpatrywaniu sie w zegary
pokitadowe, lub wprost na chowaniu gtowy w kabinie, aby nie
doznawac¢ przykrych sensacji podczas rozglagdania sie dokota
(nadmierna obawa leku wysokos$ci) tutaj nie moze miec¢ za-
stosowania z obawy pilota, zderzenia sie z kolega. Prdcz tego
uczen w locie zaglowym musi dzieli¢ uwage miedzy obserwo-
waniem partner6w w locie i obserwowaniem startu, skad kaz-
dej chwili moze sie spodziewac roznych sygnatéw i wskazowek.

Nieraz w locie nad zboczem tzw. warunki nosne na chwile
przygasajg i uczen zmuszony jest utrzymywac sde na nieznacz-
nej wysokos$ci nad zboczem, co przypomina lot koszacy w pi-
lotazu silnikowym i nalezy do nie byle jakich trudnos$ci. Nie-
watpliwie, przychodzi tu z pomocg pilotowi szybowcowemu
wieksza widocznos$¢ i mniejsza szybkos¢ w stosunku do ziemi,
niz w pilotazu silnikowym, jednak pilot szybowcowy w tym
wypadku ma stabsze przygotowanie niz pilot silnikowy, kto-
remu pozwala sie¢ na éwiczenie w locie koszacym. Przy locie
tuz nad zboczem uczeh musi doktadnie ocenia¢ warunki nosne
powietrza, aby w stosownej chwili odejs¢ >od zbocza, gdy do
tego bedzie zmuszony. Lot przy zboczu meczy i wyczerpuje
uwage, ale tez i odpowiednio jg ¢wiczy. Dlatego tez lot zaglo-
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wy jest doskonatg probg wytrzymatosci psychicznej, i fizycznej,'
a jednocze$nie Swietng zaprawg ucznia przed przystgpieniem
do nauki pilotazu silnikowego.

Na podany przez instruktora znak uczen odchodzi od zbo-
cza, aby po diuzszym manewrowaniu wylgdowa¢ w .oznaczo-
nym miejscu w dolinie. Zanim uczeh wytraci wysokosé¢, upty-
nie sporo czasu ,podczas ktdrego uczenn musi umiejetnie krgzyc¢
w poblizu miejsca lagdowania, aby sie od niego zbytnio nie od-
dali¢, w przeciwnym razie nie mogiby wylgdowa¢ w miejscu
nakazanym. Lot taki przypomina lot ze stojagcym $migtem,
ktére to zadanie w szkoleniu silnikowym nalezy do trudnych,
dostepne dla ucznidw odpowiednio zaawansowanych. Szybow-
nik ¢wiczy sie w tym tak waznym zadaniu ze wzgledu na bez-
pieczenstwo jeszcze przed wstapieniem do szkoty pilotazu silni-
kowego. Uczen wykonujgc to zadanie poprawnie zdaje egzamin
ze swej orientacji przestrzennej, z dobrej miary wzrokowej
w ocenie wysokosci, odlegtosci i stopnia opadania szybowca
w zaleznos$ci od oceny warunkéw nosnych powietrza w dolinie.

W rew powszechnemu mniemaniu twierdze, ze bytoby nie-
dorzeczne sadzi¢, iz petne przedszkole szybowcowe nic daje
przygotowania do szkolenia silnikowego. Aczkolwiek zgadzam
sie, ze uczen po kursie szybowcowym wymaga poprawek we
wtadaniu sterami, poniewaz o pewnego rodzaju maniery nie
trudno w szkoleniu na szybowcu, o czym juz wyzej wspomina-
tem, a przy tym na samolocie manewrowanie sterami jest mieoo
eodmienne, (obszernos$¢ ruch6w mniejsza niz na szybowcu), je-
dnak loty zaglowe dajg uczniowi mozno$¢ zapoznania si¢ z po-
wietrzem i oswajajg go z lotem ,a to juz jest bardzo wiele.
Wisie¢ na szybowcu przy zboczu na prgdach wznoszgcych
«<awisie¢ w samolocie na silniku, to wielka ré6znica. Procz tego
loty na szybowcach uczg wyczucia szybkosci w locie, o co
przy lotach silnikowych bardzo trudno.

Proba szybowcowa na zaglu jest juz probg wybitnie zy-
ciowg. To nie dosSwiadczenie zastepujace rzeczywistos¢, to re-
alna proba zdatnosci do zawodu, to préba bezpieczenstwa, jesli
sie zwazy, ze do niej przystepujg uczniowie po odpowiednich
probach Wstepnych.

Ogolniie nalezy stwierdzi¢, ze szkolenie szybowcowe uta-
twia. 1) dobdr kandydatéw na kazdym szczeblu szkolenia, co
ma duze znaczenie ze wzgledu na ekonomie czasu i na bezpie-
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czenstwo préb, poniewaz piozwala na wytgczanie zawczasu
tzw. niebezpiecznych, jeszcze w okresie lotbw na matej Wyso-
kosci, dzieki ujawnianiu przez specjalne metody ,prowoka-
cyjne” nadmiernego leku wysokos$ci u ucznidw, bez potrzeby
stawiania ich wobec grozy istotnego niebezpieczenstwa,
2) przygotowanie do szkolenia silnikowego, co w nastepstwie
obniza koszty szkolenia silnikowego, przez skrécenie szkolenia
w szkole pilotazu silnikowego. (W sprawie tej kierownictwa
szkot silnikowych bedg miaty moznos¢ wypowiedzenia sie dzie-
ki ankiecie, ktdrg rozestano8).

Z materiatu, ktéorym dotychczas rozporzadzam, wynika, ze
uczniowie, ktdrzy mieli petne przedszkole szybowcowe, tzn.
ukonczyli szkote zeglowania, na og6t szkolili sie szyboiej i ta-
twiej. Utrzymanie kierunku i linii poziomej w locie opanowy-
wali juz w pierwszych minutach lotdw szkolnych. Umiejet-
nos$¢ lgdowania przyswajali sobie tatwiej niz inni uczniowie,
zwilaszcza tatwo opanowywali lgdowania w oznaczonym miej-
scu, tzn. nie przeciggali lotniska. Loty samodzielne warunko-
we wykonywali poprawnie nawet przy gorszych warunkach
atmosferycznych (przy rzucaniu w powietrzu). Ogdlnie wy-
kazywali wiekszg pewnos$¢ w tataniu i opanowanie powietrza.

8) ,Schemat uwag o szkoleniu uczniéw z przygotowaniem
szybowcowym”:

1. Czy charakterystyka podana w opiniach przebiegu selekcji
szybowcowej byta pomocna w grupowaniu uczniéw i przydzielaniu ich
do instruktorow?

2. Czy podana charakterystyka wykazywata biedy i jakie?

3. W jakim procencie przewidywania co do przebiegu szko-
lenia sig uczniow okazaty sie trafne i w ilu procentach nietrafne?

4. Ktoére z ustepéw opinii szybowcowej okazujg sie w prak-
tyce zbedne i jakie nalezatoby poczyni¢ uzupetnienia?

5. Czy opinie szybowcowe sg do$¢ zrozumiate, czy tez istnieja
punkty nie do$¢ jasne?

6. Na co nalezatoby w opiniowaniu szybowcowym zwrécic
szczeg6lng uwage, ewentualnie ktére punkty nalezatoby skresli¢ lub
uzupetnié.

7. Czy uczniowie, ktorzy przyszli do szkoty z ukonczonym
kursem szybowcowym szkolili sie tatwiej od uczniéw bez przygotowania
szybowcowego? Jesli tak, to ktére elementy lotu przyswajali sobie
tatwiej.

8. Czy przecigganie lotniska w lotach samodzielnych zda-
rzato sie im rzadziej niz innym?
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Wreszcie nalezy stwierdzi¢, ze précz wyzej wymienionych
korzysci szkolenie szybowcowe daje takze korzy$ci wychowaw -
cze, ptynace ze szkolenia mtodziezy w sporcie szybowcowym.
Sprawie tej pragne poswieci¢ jeszcze stow pare.

W obecnym okresie dazenia do popularyzacji lotnictwa
$§rod jak najszerszych warstw spoteczenstwa, zwtaszcza $rod
miodziezy, z tej sfery bowiem uzupetnia sie kadry lotnictwa,
szybownictwo jako sport znacznie tanszy od lotnictwa silniko-
wego moze to zadanie popularyzacyjne spetntia¢ znakomicie.

Précz tego szybownictwo jako sport wymagajacy przy je-
go uprawianiu wyrabiania hartu woli, umiejetno$ci opanowy-
wania stabostek charakteru, ¢wiczacy caty szereg dyspozycji
waznych w zyciu i w pracy w kazdej dziedzinie, a co najwaz-
niejsze, w zaprawie mitodzienca do ciezkiej walki o byt, po-
winno znalez¢ jak najszersze zastosowanie tam, gdzie chodzi
o ¢wiczenie charakterdw, gdzie zalezy n,a przysposobieniu i wy-
chowaniu dzielnych obywateli kraju.

Mtodziez nasza garnie si¢ do szybownictwa. Na przeszko-
dzie zapatowi stojg pokolenia starsze, odnoszgce sie do szybo-
whnictwa z przesadg w ocenie niebezpieczenstwa zwigzanego
z lataniem. Przy odpowiedniej organizacji kadr instriktor-

9. Czy zauwazono u tych uczniow lepszg orientacje prze-
strzenng w powietrzu, np. czy tym uczniom tatwiej wypadato lgdowanie
na punkt?

10. Czy zauwazono jakie ujemne strony przygotowania szy-
bowcowego, ktére by sie wyrazaty jakimi btednymi przyzwyczajeniami
uczniéow, wystepujacymi podczas szkolenia silnikowego?

11. Jakie wnioski nasuwajg sie ze szkolenia uczniéw z przy-
gotowaniem szybowcowym? Czy mozna by ich szkoli¢ skrécong ilo$cia
lotow i ktére loty mozna by skre$li¢ lub skréci¢ w programie szkole-
niowym?

UWAGA:

1. Kategorie (A, B, Cs i Cu) przyznawane pilotom szybow-
cowym majag charakter wytgcznie sportowy i nie moga stuzy¢ jako

miernik przygotowania do pilotazu silnikowego.
2. Przygotowanie szybowcowe obejmuje 3 stopnie szkolenia:

a) szkolenie wstepne — okoto 30 lotéw na pierwszym typie
szybowca szkolnego.

b) przygotowanie do zaglowania — okoto 40 lotéw na | typie
szybowca i 10—20 lotéw na drugim typie.

c) szkota zaglowania: 2—4 godzin zaglowania na Il typie.

4—10 ” ” » 1 ”
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skich i przy odpowiednim systemie szkoleniowym niewatpliwie
da sie osiagnac¢ znacznie wiekszy stopien bezpieczefistwa niz
obecnie. Przez spopularyzowanie tego sportu i zwiekszenie ilo-
§ci szybownikéw bedzie mozliwe wybranie odpowiednie!) in-
struktorow, ktérym z wiekszg ufnoscig rodzice bedg mogli po-
wierza¢ zdrowie li bezpieczenstwo swoich dzieci.

Przez rozwdj szybownictwa bedziemy mogli dojs¢ do tego,
ze $§rod kandydatow do lotnictwa znajdzie sie wiecej szczerych
entuzjastow lotnictwa, ktérzy marzenia swoje o podboju zy-
wiotu powietrznego wykuwaé bedg w realnym zmaganiu sie
z trudnos$ciami w locie, a nie jak dotad, czerpigcych natchnie-
nie do latania w gorgczce wybujatej fantazji mtodzienczej, po-
budzonej do marzen pod wptywem przeczytanych bohaterskich
»romanséw lotniczych”. Moze w ten, spos6h potozy sie kres
modzie, czy nawet pewnej psychozie, ktérej ulega dzisiejsza
mitodziez pod wptywem przesadnego podziwu dla wyczynow
powietrznych, opierajacej sie na niedoktadnej znajomosci za-
wodu lotniczego, opromienionego w ich pojeciu nie zawsze
Stusznie aureolg bohaterstwa, moze tylko wskutek odlegtosci,
ktéra dzieli mtodych entuzjastow od rzeczywistego lotnictwa.

Por. dr. lek. Stefan Knappe.



WYCHOWANIE FIZYCZNE W LOTNICTWIE.

Artykut mjra Wojtygi zamieszczony w Przegladzie Lot-
niczym za wrzesien porusza bardzo istotne zagadnienie, bo za-
gadnienie cztowieka w lotnictwie.

Na nic sie zda dobry sprzet, jesli cztowiek sprzet ten ob-
stugujacy nie bedzie stat na odpowiednim poziomie. Dlatego
tez zagadnieniu wychowania fizycznego w lotnictwie nalezy
poswieci¢ duzo uwagi.

Sam sie przekonatem na sobie, ze warunki fizyczne odgry-
wajg wielkg role na zdolnos$¢ latania.

Kiedy bytem wyczerpany fizycznie, maszyna mnie nie ne-
cita. Wprawdzie latatem, ale latanie to traktowatem jako ,ro-
bote”, a nie jako rados$¢ zycia. Musialem sie nieraz przetamy-
wac, bardziej idegatem ostabiajgcym nastrojom.

Natomiast odwrotnie, kiedy sie czutem fizycznie dobrze,
latatem peten zapatu, latanie to byto dla mnie rados$cig. Nie
mogtem usiedzieé¢ spokojnie w maszynie, po prostu jak sie to
mowi ,ponosito mie”.

Pamigtam, kiedy w roku 1935 zostatem powotany na sta-
ge do putku piechoty, czutem sie wtedy dosé wyczerpany fi-
zycznie i nerwowo. Po 4 tygodniach ciggtego marszu, nieraz
po 40 do 50 km na powietrzu i stoncu, wrécitem do putku ogo-
rzaty, z twarzg rozeSmiang, na wichrze osmagang i w skwarze.
Chodzitem z gtowa podniesiong do goéry, z piersig podang do
przodu, czutem sie jak lew, silny i peten zapatu. W czasie 2-
dniowej przerwy w manewrach pojechatem na lotnisko 60 km
rowerem, aby troche polata¢. Maszyna mie ciggneta, siadatem
do niej z radoscig, opuszczatem z zalem.
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Mato tego, pamietam, ze przedtem czesto diugi czas nie
mogtem zasngC, przewracatem sie z boku na bok, nieraz 1—2
godziny, a potem, na manewrach w czasie marszu nocnego
majac 10-minutowg przerwe 8 minut z tego spatem, zasypia-
jac natychmiast w przydroznym rowie.

Oto jak wptywa wysitek fizyczny, oto jego zbawienne sku-
tki. Ze tak jest, najlepiej to obrazuje codzienny widok na ulicy.

Spdjrzmy na idgcego przecietnego kawalerzyste, na jego
postawe, na jego krok, czu¢ w nim te tezyzne fizyczng, czuc
w nim te pewnoS$C siebie, ktéra zawsze idzie jak cien za dobra
kondycja fizyczng. A wezmy przecietnego lotnika i przyznaj-
my bezstronnie, ze jest duza r6znica niestety na naszg nieko-
rzysc.

Gdzie lezy tego przyczyna?

Oto w tym, ze kawalerzysta czy tez oficer z innego rodza-
ju broni, juz w samej swej pracy codziennej ma sport, bo¢ ta-
ka jazda konna, czy nawet marsz pieszy juz sam w sobie
Utrzymuje organizm w dobrej formie.

A nasz charakter stuzby jest zupetnie inny. My wiecznie
siedzimy: w hangarze sie siedzi, w maszynie to samo, na ma-
newrach, ktore dla innych rodzajéow broni sg szczeg6lng nie-
jako zaprawg fizyczng, my tak samo siedzimy. Bo gdy trzeba
sie gdzie$ ruszy¢, to jedziemy — motocyklem, wtasnym, albo
tez nas podwiozg.

Wynik jest taki, ze je$li chcemy sie utrzymywac¢ w nale-
zytej formie fizycznej, musimy szczeg6lnie poswiecaé czas na
sporty, a to juz nie jest to samo, gdy slie sport ma w swej co-
dziennej pracy. Od rozwigzania tej sprawy zalezy to, czy sport
w lotnictwie ruszy jak z6tw, czy tez ruSzy z kopyta jak raczy
rumak.

Dotychczas jest tak, ze przecietnie w putku moze 10 —
15% personelu latajagcego oddaje sie sportom, ale czyni to
przewaznie po godzinach stuzbowych, reszta zyje w mniej-
szym lub wiekszym marazmie i patrzy smutnie na coraz to
bardziej rosngce brzuszki. Moim zdaniem wychowanie fizycz-
ne powinno sie odbywa¢ w catym putku jednoczes$nie, jako
pierwsza godzina codziennych zaje¢, zaraz po podniesieniu
flagi. Godzina ta powinna by¢ poswiecona tylko na sporty,
w ktdrych udzial powinien bra¢ caly personel bez wyjatku,
tacznie ze starszymi oficerami na czele.
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W lym czasie nie powinno by¢ zadnych podpisywan pa-
pierkow, zadnych odpraw, zadnych lotéw ani tez ubocznych
zaje¢. Godzina ta — to godzina zdrowia, to godzina tezyzny
fizycznej, tezyzny, od ktorej zalezy wszystko inne. | napraw-
de powinno sie wykazaé w tej sprawie wiecej rozmachu, wie-
cej dobrej woli, a napewno la godzing sowicie sie optaci i bra-
ku w zajeciach nie spowoduje. BagdZzmy szczerzy, i przyznaj-
my, ze jesli tylko zechcemy to jg trzykrotnie odrobimy. Juz
w pot roku uczciwego wykorzystania tej codziennej godziny
zdrowia zaczng znikac¢ brzuszki, glowy nasze podniosg sie do
gory, wyprostujg sie nasze grzbiety ,a krok mile bedzie bezwta-
dnym, ale zotnierski, sprezysty.

Przy uzywaniu sportu nalezy sie zastanowi¢, jakie dla nas
lotnikow sg .najbardziej wskazane. Ogo6lnie mdéwigc powinnis-
my uzywac takich sportéow, przy ktérych nerwy wypoczywaja,
a wiec beda to sporty na wolnym powietrzu, jak narciarstwo,
wio$larstwo, jazda konng, turystyka wysokogorska i t. p.

Zdaje sie, ze marsze piesze nligdy sie w lotnictwie nie
przyjma, gdyz zbyt sg monotonne i nuzgce. Przyjma sie spor-
ty, ktore jednym stowem moznaby okres$li¢ jako sporty o sze-
rokim rozmachu.

Szermierka np. moim zdaniem nie nadaje sie dla nas, gdyz
jest zbyt nerwowa ii utrzymuje nerwy w ciggtym napieciu.

Jest tutaj wprawdzie wysitek fizyczny, ale tak samo i szar-
panie nerwd6w. To samo mozna powiedzie¢ o motocyklu. Uwa-
zam, ze sportu tego nie powinniSmy uzywaé, gdyz przede
wszystkim jest nam potrzebny wysitek fizyczny, ktéry przy
tym sporcie jest niewielki, a po wtére bardzo zuzywa nerwy,
i to wiecej nieraz niz samolot.

Na kazdym zakrecie, na kazdym rogu trzeba uwazac¢ na
wszystkie strony, a do tego jeszcze dochodzi policjant, czego
W powietrzu nie ma.

Powie kto$, ze wtasnie na motocyklu wyrabia siie zimna
krew, szybko$¢ decyzji. To prawda, ale kosztem nerwow, kto-
re powinnismy zachowac jak najSwiezsze do latania, gdzie
mamy nieraz sposobno$¢ wyrabia¢ szybkg decyzje i zimng
krew.

Na zakornczenie jeszcze raz chce mocno podkresli¢, ze
sport wptywa bardzo dodatnio na organizm cztowieka, a zwta-
szcza tego, ktéry pracuje nerwami.
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Dorzuce jeszcze jeden przyktad z wiasnego doswiadcze-
nia, ktéry zobrazuje namacalnie, ze tak jest.

Od roku jestem w W. S. W. Po zajeciach szedtem zwykle
na lotnisko, aby troche polata¢, 1—IYs godziny, i czesto wra-
catem z bolacg gtowa, zwitaszcza kiedy poprzednio byto jakie$
zadanie klasowe, szedtem wtedy ma jazde konng. | oto co za
cudowna metamorfoza: ipo 50 minutach jazdy wychodzitem
z ujezdzalni z ming rozpromieniong, bez b6lu gtowy i z samo-
poczuciem nowonarodzonego dziecka.

Oto sg konkretne dowody cudownego dziatania sportu
i wiszelkiego racjonalnego wysitku fizycznego.

A wiiec otwOrzmy ramiona szeroko; wezmy do reki biatg
rakiete tenisowg, smukte wiosto, przypaszmy w zimie racze
narty do ndg, i niechaj nas wszedzie bedzie petno tam, gdzie
jest sport. Bo sportto zdrowie, a zdrowie to radosc
zycia. Tylko naprawde chciejmy ii wieoej okazmy dobrej woli,
a przeszkody wszystkie rozptyng isie jak $njeg w promieniach
wiosennego stonca.

Opornych i niechetnych sktoni¢ sitg potem napewno
podziekuja.

Por. mgr Wiadystaw Polesinski.



TWORZENIE PLACOWEK ATTACHE LOTNI-
CZYCH PRZEZ FRANCIE.

Jednym z nastepstw silnej rozbudowy lotnictwa, a co za
tym idzie interesowania sie zbrojeniami lotniczymi mocarstw
jest nastepujgce w coraz szerszej mierze tworzenie placéwek
attache lotniczych. Zagadnieniu temu jest poSwiecony arty-
kut, zamieszcony w Nr. 1/37. Revue de I’Armee de 1’Air.

Przed wojng 1914—1918 attache lotniczych nie byto; lot-
nictwo w poczatkowej fazie swego rozwoju nie wymagato po-
siadania za granicg swych przedstawicieli.

Z chwilg ukonczenia wojny wszystko sie zmienia; w ciggu
kilku lat lotnictwo rozwineto sie w spos6b nadspodziewany
i statlo sie bronig majgca swojg taktyke, swoje wtasne $rodki,
na réwni z piechotg, kawalerig czy artyleriag. Rdwnoczesnie
z rozwojem i, organizacjg lotnictwa wojskowego powstaje lot-
nictwo cywilne, tworzg sie towarzystwa do eksploatacji linij
pasazersko-pocztowych; stopniowo powstajg miedzynarodowe
umowy dotyczace komunikacji powietrznej oraz prawo lot-
nicze. Konstruktorzy ograniczajg wyrob samolotdw wojsko-
wych, a muszg poszukiwaé¢ rynkéw zbytu dla ptatowcoéw pasa-
zerskich.

Francja ma w tym wszystkim swoj udziat, brak jej jednak
odpowiedniej organizacji. Z bytych aliantow lub parnstw ne-
utralnych jedni moga by¢ sprzymierzencami, inni stang sie
wspoétzawodnikami; wreszcie wiele krajow moze sie sta¢ klien-
tami. Ry otrzymac¢ pomoc lub zasiegng¢ rady u jednych, by
skutecznie walczy¢ z drugimi, by wreszcie zdoby¢ rynki kra-
jow, ktore nie posiadajg wtasnego przemystu lotniczego, na to
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jest tylko jeden sposOb, a mianowicie trzeba mie¢ za granicg
odpowiednich przedstawicieli do spraw zwigzanych z lotni-
ctwem, czyli utworzyé ,attachaty” lotnicze.

Historie tworzenia placowek attache lotniczych mozna po-
dzieli¢ na trzy okresy:

Pierwszy trwa od kofnca wojny do konfca 1920 roku; drugi
rozcigga sie miedzy rokiem 1921 a 1930; wreszcie trzeci okres
rozpoczyna sie w r. 1930; organizacja obecna datuje sie z 1935
roku.

Od konca wojny do roku 1920.

W krétkim czasie po podpisaniu zawieszenia broni, dnia
26 listopada 1918 r., szef francuskiej Misji Lotniczej w Londy-
nie przypomniat podsekretarzowi stanu aeronautyki przy Mi-
nisterstwie Robdt Publicznych, ze kilka miesiecy przedtem an-
gielskie Ministerstwo Lotnictwa wyrazito che¢ posiadania fran-
cuskiego attache lotniczego w Londynie, azeby to osiagnac,
prosito o interwencje w Ministerstwie Spraw Zagranicznych
Francji. Sprawa wymagata pospiechu; miaty sie odby¢ w Lon-
dynie wazne konferencje majgce na celu uregulowanie spraw
lotnictwa i zalezato na tym, by Francja byta tam reprezento-
wana. tak jak np. Wtosi, Japornczycy lub Amerykanie. Zreszta
w Paryzu wiele juz panstw miato swych przedstawicieli.

Sztab Gioéwny wyrazit zgode na projekt Departamentu
Lotnictwa mianowania attache lotnictwa przy Ambasadzie
francuskiej w Londynie; jednocze$nie, dla podkreS$lenia sta-
tego charakteru nowej placowki, zaznaczyt, ze nalezy funkcje
te powierzy¢ oficerowi stuzby czynnej. (Byt projekt miano-
wania oficera rezerwy). Z drugiej strony byto rzeczg pozada-
na, by oficer ten nalezat do Ministerstwa Marynarki ze wzgledu
na specjalny charakter dziatalnosci lotnictwa angielskiego, pod-
czas gdy Ministerstwo Wojny miatloby za zadanie obsadzenie
placowek w panstwach kontynentalnych. Gtéwnym zadaniem
attache lotniczych miato by¢ z jednej strony informowanie
rzadu francuskiego o projektach i zmianach w lotnictwie an-
gielskim, a z drugiej Anglikéw o postepach lotnictwa francus-
kiego. W ten sposéb zapewniano obu krajom mozno$é wyko-
rzystywania nawzajem swych wynalazkéw oraz doswiadczen.

6. Przeglad Lotniczy Nr 6.
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Dnia 17 marca 1919 mianowano oficera marynarki atta-
che lotniczym przy ambasadzie francuskiej w Londynie.

Przed wojna przedstawiciele wojska i marynarki byli prze-
de wszystkim agentami informacyjnymi. Natomiast zadaniem
nowych ataclie lotniczych byto pobudzaé sprzymierzeAcéw
Francji do wspolnych wysitkow dla wspélnego bezpieczerstwa.
Oto jak widziat swag role pierwszy ataclie lotniczy Francji
w Londynie:

»Attache lotniczy utrzymuje state stosunki z jednej stro-
ny z ministerstwami, ktére reprezentuje, a z drugiej z angiel-
skim Ministerstwem Lotnictwa, angielskim Aero-Klubem oraz
z konstruktorami cywilnymi.

Studiuje osobiscie organizacje, budzet, dgznosci i Kierun-
ki polityczne w dziedzinie aeronautyki, procz tego zapewnia
tagcznos¢ z wiadzami angielskimi. Zesrodkowuje catg kore-
spondencje, rozdziela sprawy do przestudiowania miedzy swych
technicznych zastepcOw i kieruje catoscig ich prac. Zadaniem
jego jest w razie potrzeby organizowac tgcznos¢ oraz loty z An-
glii do Francji lub odwrotnie. Utatwia wykonanie zadania
osobom wyznaczonym lub upowaznionym przez wtadze fran-
cuskie. Jest obecny na wszystkich wazniejszych pokazach
i ¢wiczeniach lotniczych, jezeli zachodzi potrzeba, by lotnict-
wo francuskie byto reprezentowane i by obecnos$¢ attache byta
stwierdzona.

Dla utrzymania S$cistej tacznosci ze swymi przetozonymi
udaje sie w okre$lonych odstepach czasu do Francji”.

W krétkim czasie po mianowaniu attache lotniczego
w Londynie rozpatrzono sprawe podobnej placowki w Rzymie,
a nastepnie w Waszyngtonie. Mianowanie tych attache 'nie do-
szto zresztg do skutku. Jednakze w kwietniu 1919 roku Depra-
tament Lotnictwa zajat sie sprawg statutu dla attache lotni-
czych, albowiem attache lotniczy w Londynie zostal mianowa-
ny i objat swe stanowisko, zanim potozenie jego pod wzgledem
prawnym wyraznie okreslono.

W dwczas dopiero zaczety sie trudnos$ci. Departament Lot-
nictwa proponowat co nastepuje:

— by attache lotniczy podlegat ambasadorowi, na tej sa-
mej podstawie i na tych samych warunkach co attache woj-
skowy, morski i handlowy;
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— by attache lotniczy mdgt przekazywac¢ zebrane infor-
macje o lotnictwie angielskim zainteresowanym, z ktorymi
miatby prawo korespondowaé bezpos$rednio;

— by bedac nadal administracyjnie zalezny od swego de-
partamentu pod wzgledem garnizonowym podlegal najstarsze-
mu stopniem wojskowemu, a w zakresie wykonywania swych
czynnos$ci — bezposrednio ambasadorowi.

Sztab Gtoéwny byt innego zdania, opierajac sie na pogla-
dach marszatka Focha.

Uwazat, ze attache wojskowym powinien by¢ generat, ma-
jacy pod swymi rozkazami personel techniczny, ztozony z ofi-
cerow piechoty, artylerii, lotnictwa, ktérych zadaniem bedzie
$ledzi¢ rozw6j odnosnych broni. Samodzielno$¢ attache lotni-
czego w stosunku do attache wojskowego, o ile bytaby uspra-
wiedliwiona w razie istnienia, jak w Anglii, ministerstwa lot-
nictwa, byta zasadniczo trudna do przyjecia, poniewaz lotnict-
wo stanowito wowczas w Ministerstwie Wojny, jedynie depar-
tament, na rownych prawach z innymi rodzajami broni. Z te-
go powodu attache lotniczy nie moze bezposrednio korespon-
dowac¢ z innymi ministerstwami z péminieciem attache woj-
skowego, ktéry jest przedstawicielem ministra wojny za gra-
nica.

Wreszcie attache lotniczy zastepowat attache wojskowego
we wszystkich sprawach dotyczgcych lotnictwa lgdowego,
a attache morskiego w sprawach lotnictwa morskiego.

Lecz w tych warunkach nasuwato sie pytanie, komu ma
podlega¢ attache lotniczy w sprawach lotnictwa cywilnego?

O ile uwagi Sztabu Gtdéwnego byly do pewnego stopnia
uzasadnione, nie byty jednak przekonywajace. Totez dnia 25
kwietnia 1919 Departament Lotnictwa wrécit do tej sprawy
i stanowczo wypowiedzial sie za utrzymaniem niezaleznosci
attache lotniczego od attache wojskowego i morskiego. Pomi-
mo sprzeciwu Sztabu .Gtéwnego projekt statutu zostat opra-
cowany zgodnie z zgdaniami Departamentu Lotpictwa. Jednak
komisja budzetowa odmdwita kredytéw dla attache lotniczych
we Witoszech iw Stanach Zjednoczonych A. Péin., a attache lot-
niczy w Londynie zostat mianowany bez ulegalizowania tego
stanowiska i nie miat ani kredytow, ani statutu.

Rownocze$nie Sztab Gldéwny, reorganizujgc wojskowe
placowki zagraniczne, przewidywat utworzenie dla lotnictwa
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stanowisk zastepcéw attache do spraw lotniczych przy attache
wojskowych, ignorujgc systematycznie istnienie placéwki
attache lotniczego w Londynie. Postanowiono ohsadzi¢ wspom -
niane stanowiska oficerami lotnictwa w 10 nastepujacych kra-
jach: Anglii, Argentynie, Belgii, Chinach, Holandii, Stanach
Zjednoczonych A. Poin. Witoszech, Rumunii, Szwecji i Turcji.
Zaznaczono przy tym, ze utworzenie stanowisk zastepcow
attache do spraw lotniczych przy attache wojskowych nie
moze naturalnie w niczym przeszkodzi¢ wystaniu attache lot-
niczych tam, gdzie to byto przewidziane! We wrze$niu 1919
roku Sztab Giéwny mianowat zastepce attache do spraw lot-
niczych przy attache wojskowym w Londynie. Byto to zmu-
szeniem do wycofania si¢ attache lotniczego; totez w styczniu
1920 roku Sztab Gldéwny zwrdécit sie za posrednictwem De-
partamentu Lotnictwa do podsekretarza stanu lotnictwa z za-
pytaniem, czy nie nalezaloby odwota¢ z Londynu attache lot-
niczego, ktérego stanowisko nie jest przewidziane ustawg.

Tymczasem projekt statutu dla attache lotniczych krgzy#t
miedzy Departamentem Lotnictwa a Sztabem Giéwnym, na-
bierajgc mocy urzedowej. Wreszcie Sztab Gtowny zgodzit sie,
by sprawy lotnictwa wojskowego i cywilnego powierzono jed-
nemu attache lotniczemu. Wobec tego przedstawiciela Sztabu
Gtdwnego odwotano z Londynu a pozostat tylko attache lot-
niczy.

Sztab Glowny wyrazit rowniez gotowos$¢ sporzgdzenia de-
kretow ustanawiajgcych placéwki attache lotniczych w W a-
szyngtonie, Londynie, Rzymie i Brukseli. Ze wzgledu jednak
na brak kredytéw placéwek tych nie utworzono. Jedynie
utrzymano attache lotniczego w Londynie.

Na innych placéwkach utrzymano zastepcOw attache do
spraw lotniczych przy attache wojskowych. Zakres ich dziata-
nia obejmowat jedynie sprawy lotnictwa wojskowego.

Pozostajac pod rozkazami attache wojskowego na réw-
nych prawach z jego zastepcami dla innych broni, zastepca
lotniczy byt oficerem tgcznikowym iinformacyjnym lotnictwa.
Jako taki zajmuje sie wszystkimi sprawami dotyczacymi lot-
nictwa tak wojskowego jak morskiego i cywilnego. Ma prawo
korespondowac¢ bezposrednio z podsekretarzem stanu lotnictwa.
Précz tego przekazuje drogg stuzbowg odpisy swej korespon-
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delicji do Oddziatu Il Sztabu Gtéwnego, albo do Szt. Gt. Mary-
narki.

W ciggu 1920 roku attache lotniczy w Londynie staje sie
ponownie zastepcg attache do spraw lotnictwa przy atta-
che wojskowym, lecz w korespondencji oficjalnej mianujg go
nadal ,attache lotniczym w Londynie”. Wida¢ stad, ze hyta
pewna chwiejno$¢ w tytutach i zakresach dziatania.

Stanowiska objeto dziewieciu zastepcdw, a mianowicie:
w Rzymie, Londynie, Madrycie, Pekinie, Brukseli, Toko, Hadze,
W aszyngtonie i Sztokholmie.

W tym samym okresie (maj 1920 r.) byt zamiar obarcze-
nia attache handlowych sprawami przemystu lotniczego.

Od kon ca r. 1920 d o r. 1930.

Potozenie zastepcdw attache do spraw lotniczych przy
attache wojskowych we Wtoszech, Anglii i Stanach Zjedno-
czonych A. Péin., o silnie rozwinietym przemysle lotniczym,
lub w panstwach mniejszych jak Rumunia i Jugostawia, kté-
re niechetnie otwieraty rynki zbytu, byto bardzo trudne, z po-
wodu braku $srodkéw materialnych.

Dla zapewnienia przedstawicielom lotnictwa koniecznych
funduszidw i podniesienia ich autorytetu wobec rzagdéw, przy
ktéorych byli akredytowani, podsekretarz stanu lotnictwa wy-
razit zdanie, ze ,attache lotniczy” powinni by¢ agentami tech-
nicznymi, wyspecjalizowanymi w sprawach lotnictwa, jak
attache wojskowi i morscy w sprawach wojska lub marynarki.
Proponowat tez, by attache lotniczy byli doradcami w sprawach
lotnictwa dla attache wojskowych i morskich. W ten sposob
zbieraliby wiadomos$ci dotyczgce catoksztattu dziatalnosci lot-
nictwa danego kraju.

Co do zakresu dziatania ,,cywilnego”, to polegato ono z jed-
nej strony n,a wyszukaniu, zbieraniu i przekazywaniu podse-
kretarzowi stanu lotnictwa wszystkich informacyj dotyczacych
rozwoju technicznego lotnictwa cywilnego i handlowego oraz
balondéw, a z drugiej strony na wspieraniu ekspansji francuskie-
go przemystu lotniczego za granica.

.Pragne wiedzie¢, pisze podsekretarz stanu lotnictwa do
ministra wojny, czy uwaza Pan za konieczne utrzymanie za-
stepcOw attache do spraw lotniczych przy attache wojskowych
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- w krajach, gdzie bedg attache lotniczy; w przeciwnym ra-
zie prosze uprzejmie o oddanie do mojej dyspozycji oficerow
zajmujgcych stanowiska tych zastepcow, w celu wyznaczenia
ich na placowki attache lotniczych”.

Dekret dotyczacy attache lotniczych zostat podpisany dnia
11 grudnia 1920. Oto gtéwne jego zarzadzenia:

1. Attache lotniczych mianuje podsekretarz stanu lot-
nictwa po porozumieniu sie z ministrem spraw zagranicznych.

2. Mianowani sg na okres piecioletni, z moznoS$cig prze-
dtuzania.

3. Mogga by¢ przed czasom zwolnieni.

4. Muszg by¢é Francuzami, w petni praw obywatelskich,
z dobrg opinig wojskowag i mieé¢ ponad 25 lat.

5. Na stanowiska attache lotniczych mogg by¢ tez mia-
nowani oficerowie wojska lgdowego i marynarki oraz urzed-
nicy cywilni.

(i. Pobierajg statg gaze w wysokosci 20.000 frankow
rocznie, ktorg po uptywie trzech lat stuzby mozna podnies¢ do
30.000 frankow. Dochodzi do tego dodatek; mieszkaniowy, re-
prezentacyjny i przenicsieniowy, wreszcie zwrot kosztéw po-
drézy i transportu mebli. Poza tym przystuguje prawo odszko-
dowania za straty poniesione przy wymianie pieniedzy, na tych
samych warunkach co urzednikom Ministerstwa Spraw Zagra-
nicznych.

Obecnie chodzito o uzgodnienie istniejgcego stanu rzeczy
z projektowanym. Nalezato przede wszystkim unikng¢ tworze-
nia attachatéw lotniczych tam, gdzie byli juz zastepcy atta-
che do spraw lotniczych przy attache wojskowych, co by
zwiekszyto wydatki i mogtoby podwazy¢ dobre imie stuzby
francuskiej za granica; nie mozna byto dopuscié, by w jednym
kraju znajdowato sie dwoch przedstawicieli lotnictwa.

Podsekretarz stanu lotnictwa usunat te trudno$¢ w ten
sposéb, ze zwrdécit sie z prosSbg do ministra wojny i do ministra
marynarki o pozwolenie mianowania na stanowiska attache
lotniczych oficerow, ktorzy byli zastepcami attache dla spraw
lotniczych przy attache wojskowych. Uzyskat zgode, i do cza-
su utworzenia Ministerstwa Lotnictwa w 1929 roku oficerowie
na stanowiskach attache lotniczych byli oddani przez mini-
strow wojny i marynarki do dyspozycji podsekretarza stanu
lotnictwa.
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W budzecie 1920 r. byty przewidziane nastepujace pla-
cowki:

Berlin, dla Niemiec i Holandii;

Londyn, dla Wielkiej Brytanii;

Bzym, dla Wtoch;

W aszyngton, dla Ameryki Potnocnej;

Buenos Ayres, dla Ameryki Potudniowej;

Pekin, dla Chin;

Tokio, dla Japonii;

Madryt, dla Hiszpanii i Portugalii;

Bukareszt, dla Europy potudniowo-wschodniej.

Czyli ogdétem dziewie¢ placéwek. Nastepnie przewidywano
na rok 1921 zorganizowanie 4 nowych placéwiek, a mianowicie
w Sztokholmie, Brukseli. Wiedniu i Rio de Janeiro. W Berli-
nie placowki jednak nie utworzono. Co do pozostatych 4 pla-
cowek, przewidzianych na r. 1921, musiano sprawe te odroczy¢
z powodu odmowy przez Parlament wudzielenia koniecznych
kredytow.

Ponadto w budzecie r. 1922 kredyty przeznaczone dla atta-
che lotniczych z sumy 900.000 frank6w zmniejszono do 200.000.
Totez utrzymano w Europie tylko trzy placowki, Madryt, Bu-
kareszt, a poza tym pozostata placowka w Londynie, ktdrej
istnienia nie brano pod uwage, gdyz koszty jej ponosita mary-
narka.

Zniesiono tez trzy placéwki zamorskie, a mianowicie:
Buenos Ayres, Pekin, Tokio, a zajmujacych te stanowiska od-
wotano do Francji. Na placowce w Waszyngtonie, po poro-
zumieniu sie z ministrem wojny, przywrécono funkcje zastep-
cy attache do spraw lotniczych, z budzetu Ministerstwa Wojny.

W Chinach i Japonii zniesienie attachatow wywotato wiele
protestow. Z tego powodu starano sie o ponowne obsadzenie
w Tokio, co stato sie mozliwe po osiagnieciu w budzecie r. 1923
odpowiednich kredytéw.

Dnia 1 listopada 1923 placowke attache lotniczego w Ma-
drycie przemianowano na placéwke zastepcy attache do spraw
lotniczych przy attache wojskowym.

Az do roku 1929 Parlament nie byt zbyt hojny. Gwatltowny
spadek francuskiej waluty zmusit do zniesienia w roku 1926
placowek w Bukareszcie i w Rzymie. W okresie tym dodatek za
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straty w zwigzku z wymiang pieniedzy doszedt w niektdrych
pafstwach do 375%. Przetrwata wdwczas jedynie placowka
w Tokio, ale i jg w roku 1927 zwinieto. Kredyty pozwalaty tylko
na utrzymanie attache wojskowych i handlowych.

W tym czasie dekret z 8 marca 1926 podnidst wynagro-
dzenia attache z 20.000 frank6w na 25.000. Jednakze préba wy-
rownania uposazen,ia okazata sie niewystnczajgca, tak ze de-
krety jeden po drugim podniosty wynagrodzenia attache lot-
niczych, mianowicie z dnia 23 wrze$nia 1927 do 36.000 fran-
kow, dn. 12 wrzes$nia 1929 do 42.000 frankéw, dii. 14 sierpnia
1930 do 46.000 frankdw, a nastepnie do 52.000 frankow.

Pomimo to w chwili utworzenia w roku 1929 Ministerstwa
Lotnictwa urzad ,attache lotniczych” byt catkowicie zdezor-
ganizowany.

Od roku 1930 d o 1935.

Kryzys w latach 1926—1930 pomimo staran przedstawi-
cieli lotnictwa uniemozliwit ekspansje lotniczg za granicg. Przy-
czyng byt brak za granicg odpowiednio zorganizowanych pla-
cowek. Minety juz te lata, gdy w budzecie przyznawano lot-
nictwu tylko szczupte kwoty. Budzet 1930 r. przeznacza sume
1.990.000 frankow, a zgodnie z ustawg skarbowg z 16 kwietnia
1930 utworzono sze$¢ placdwek attache lotniczych; w Rzymie,
W aszyngtonie, Londynie, Berlinie, Lizbonie i Madrycie, a na-
stepnie w czerwcu 1930 utworzono siédmag placowkg — w Pe-
kinie.

Od tej chwili istniejg tylko stanowiska attache lotniczych,
co potwierdza ustawa skarbowa z 1930 roku oraz ze stycznia
1932 r. i nastepne.

Ustawa skarbowa z 1931 roku utrzymata placowki pier-
wotnie zatozone i utworzyta 6smg w Bukareszcie, przyznajac
jej jednoczes$nie konieczne kredyty. Ten stan rzeczy potwierdzi-
ta ustawa skarbowa z roku 1931 1932.

Dnia 12 stycznia 1932 roku zostat wydany pierwszy dekret
zatwierdzajgcy statut attache lotniczych. Dekret ten nie usta-
nawiat nowych placéwek attache lotniczych, lecz poprzestat na
utrzymaniu istniejgcego stanu rzeczy i praw z roku 1930.

Zadaniem attache lotniczych byto badanie wszystkich
spraw dotyczgcych lotnictwa i pomaganie ekspansji francu-
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skiego przemystu lotniczego za granicg. Wybierano tylko spo-
§réd oficeréw lub urzednikéw nalezgcych do Ministerstwa Lot-
nictwa badz odkomenderowanych przez ministra marynarki.

Pozostata czes¢ dekretu regulowata sprawy wynagrodzen,
dodatkéw, zwolnien, urlopdw oraz réznych wydatkéw, jak np.
koszty przeniesienia. Instrukcja z 12 wrze$nia 1932 utrzymata
w mocy jedynie dekret ze stycznia 1932 roku. Dekret ten miat
wielkie znaczenie, gdyz zapewnit Ministerstwu Lotnictwa wta-
S§ciwe przedstawicielstwo za granicg, byt jednak mato elasty-
czny.

Pierwsza zmiana z 19 maja 1932 dotyczyta placowek
w Berlinie i w Bukareszcie i ustalata zakres prawnego dziata-
nia.

Na skutek ustawy skarbowej z r. 1932 nowy dekret z 12
grudnia 1932 zmniejszyt dla wiekszoséci placowek wysokos¢
dodatkow funkcyjnych i reprezentacyjnych, by umozliwic
w ten sposOb przydziat oficerdw-lotnikéw, specjalnie dla spraw
lotniczych, przy attache wojskowych w panstwach nie majg-
cych attache lotniczych.

W roku 1932 attache lotniczych z Pekinu i Buenos Ayres
tymczasowo odwotano, a dzieki uzyskanym oszczednos$ciom
utworzono w Belgradzie nowg placéwke zastepcy attache do
spraw lotniczych. Wdéwczas tez mianowano na koszt ministra
wojny attache lotniczego w Pradze, dla Czechostowacji, Austrii
i Wegier. Placowka ta istniata bardzo krétko.

Ustawa skarbowa z r. 1933 zatwierdzita istnienie szesciu
placéwek attache lotniczych i jednego zastepcy attache do
spraw lotnictwa.

Budzet r. 1934 pozwolit na utworzenie dekretem z 5 sierp-/
nia 1934 nowej placéwki attache lotniczego w Z.S.R.R., z sie-
dzibg w Moskwie; jednoczes$nie zwinieto' placowki attache lot-
niczych w Hiszpanii i Portugalii oraz zmieniono wysokos$¢ do-
datkow.

Wreszcie ukazuje s,je dekret 30 maja 1935, ktory jest obec-
nie statutem attache lotniczych. Dekret ten miat mie¢ charak-
ter ostateczny, zastosowanie we wszystkich potozeniach, oraz
zapewni¢ zagranicznym przedstawicielom lotnictwa jak naj-
szerszy zakres dziatania przy minimum wydatkow, zniesiono
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ograniczenia liczby placéwek, jednakze artykut 7 tego dekretu
mowi, ze
»liczba maksymalna attache lotniczych i zastepcow atta-'
che do spraw lotnictwa przy attache wojskowych jest na-

stepujaca:
attache lotniczych — 7,
zastepcoOw attache do spraw lotniczych — 4.

W tep sposdb ograniczono w rzeczywistosci Scisle liczbe
attache lotniczych. Poniewaz liczba ta zostata uznana za ko-
nieczng, nalezato jg podaé jako granice minimalng, a nie ma-
ksymalng, lub uzalezni¢ od wysokos$ci kredytow udzielanych co
roku ustawg skarbowag.

Mozna tez byto uzalezni¢ to od prezydenta republiki, kto-
remu by przystugiwato prawo zmniejszania lub zwiekszania
liczby attache lotniczych, stosownie do potrzeb i wysokosci
posiadanych Srodkéw materialnych.

Procz tego dekret majowy zatwierdza ostatecznie statut
attache lotniczych.

Nowoscig jest utworzenie stanowisk czasowych attache
lotniczych dla panstw pogranicznych, jak Belgia, Szwajcaria,
Hiszpania, Portugalia, gdzie obecno$¢ statych attache lotni-
czych nie byta konieczna. Attache tacy, z siedzibg w Paryzu, od
czasu do czasu tylko lub gdy zachodzita potrzeba, udawali sie
do odnos$nych panstw. W czasie trwania ich stuzby przystugi-
waty im osobne diety.

W Kkraju, gdzie nie ma attache lotniczego, moze minister
lotnictwa, po uprzednim porozumieniu sie z ministrem spraw
zagranicznych i wojny tub marynarki, powierzy¢ te funkcje
attache wojskowemu lub morskiemu. W tym wypadku atta-
che wojskowy przybiera tytut attache wojskowy i lotniczy, a at
tache morski ,attache morski i lotniczy”. Piastowanie tych
dwoéch urzedéw nic dawato praw do zadnych Wynagrodzen lubi
dodatk6w, przewidzianych w statucie attache lotniczych. Przy-
stugiwato im jedynie prawo do zwrotu wydatkow poniesionych
dla Ministerstwa Lotnictwa. Na ten cel przekazywano co pdl
roku pewng sume do dyspozycji Ministerstwa W ojny lub Ma-
rynarki.

Minister lotnictwa ma prawo, po uprzednim porozumieniu
sie z odpowiednimi ministerstwami, odkomenderowaé oficera
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lotnictwa pod rozkazy attache wojskowego lub morskiego, jako
,Zastepce do spraw lotniczych przy attache wojskowym lub
morskim?”.

Nalezy tez do kompetencji ministra przydzielenie attache
lotniczemu na zastepce oficera lub podoficera zawodowego.

Wysokosé dodatkow funkcyjnych i reprezentacyjnych
przedstawicieli lotnictwa za granicg jest okre$lona na trzech
tabelach dotgczonych do wspomnianego dekretu.

Tak sie przedstawia w gtownych zarysach obecna orga-
nizacja zagranicznego przedstawicielstwa lotnictwa.

W ostatnich latach usitowano rozszerzy¢ zakres dziatania
attache lotniczych.

Dzieki (porozumieniu sie Ministerstwa Lotnictwa z Mini-
sterstwem Wojny, w krajach, gdzie nie ma osobnych przedsta-
wicieli do sprawr lotniczych, pozwolono attache wojskowym
zajmowac sie dziedzing aeronautyki. Pomimo braku facho-
wosci niektérzy z nich sg cennymiwspo6tpracownikami.

Funkcje attache lotniczych badz zastepcOw attache do
spraw lotnictwa przy attache wojskowych petnig wybitni ofi-
cerowie lub technicy, znajgcy doskonale swéj zawo6d. Liczba
przedstawicieli lotnictwa jednak jest zbyt niska. Podczas gdy
Mini.sterstw'0 Wojny ma 28 placéwek attache - lotnictwo ma
ich tylko 6 oraz 4 placowki zastepcow attache do spraw lot-
nictwa. Ministerstwo wojny ma 16 zastepcéw attache i 28 czy
30 sekretarzy, gdy tymczasem lotnictwo ma tylko 1 zastepce
attache lotniczego i 2 sekretarzy. Jezeli chodzi o przedstawi-
cielstwo za granicg budzet Ministerstwa Wojny jest 5 razy
wiekszy od lotniczego, a mianowicie przewyzsza 10 milionéw
frankow, a lotnictwo ma tylko 1.954.000 frankow.

Attache lotniczy ma trzy zadania:

zbieranie informacyj,

propagande sprzetu,

propagande moralng.
Pierwsze z tych zadan ma przede wszystkim charakter woj-
skowy.

Lotnictwo stato sie bronig niezalezng i wymaga odpowied-
nich srodkow. Jego sztab gtéwny musi wiedzie¢ wszystko o roz-
woju lotnictwa panstw obcych, tak pod wzgledem taktycznym
jak itechnicznym, i informowac¢ o tym odnos$ne czynniki.
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Attaiche lotniczy wiec powinien utrzymywacé $cistg stycz-
nos$¢ z witadzami lotniczymi danego kraju, bra¢ czynny udziat
w réznych oficjalnych wystgpieniach lotniczych oraz w miare
moznosci zwiedzac ich warsztaty pracy.

Précz tego ma on moznos$¢ starania sie, przy pomocy roz-
nego rodzaju pokazdéw lotniczych, o zwiekszanie dostaw do
danego kraju. Np. w roku 1936 cata eskadra Devoitine udata
sie na pokaz do Bukaresztu. Takie wysytanie grupami ofice-
row-lotnikéw, pierwszorzednie wyposazonych, jest dla lotnict-
wa lepszg propagandg niz wszystkie przemOdwienia i odczyty.

Odpowiedni attache lotniczy wiec moze mie¢ powazny
wptyw na ekspansje przemystu lotniczego swego kraju za gra-
nica.

Wiele painstw doktada powaznych staran dla zdobycia so-
bie rynkéw zbytu. Niemcy np., na wtasny koszt zapraszajg
delegacje wojskowe i cywilne na swoje pokazy lotnicze; Z. S.
R. R. w czasie ostatniej wystawy lotniczej w Paryzu prowadzit
powazng propagande postugujgc sie prospektami, afiszami
oraz reklamami Swietlnymi.

Nalezy rozwing¢ podobng dziatalno$¢, a procz tego, za po-
Srednictwem attache lotniczych mozna oficerom i inzynierom
panstw obcych ofiarowaé¢ staze we francuskich fabrykach
i uczelniach.

W szystko to daje tylko stabe pojecie o trudnej roli attache
lotniczych, jest jednak wystarczajgce do wykazania konieczno-
§ci posiadania za granicg powaznych przedstawicielstw lot-
niczych.

Strescit mjr. dypl. J6zef Jasinski.



NAJNOWSZE WLOSKIE SAMOLOTY WOJSKOWE.

W czasopiSmie niemieckim Luftvehr znajdujemy ciekawe
dane, dotyczace najnowszych samolotéw wtoskich, ktére poni-
zej podajemy.

Przemyst lotniczy Wtoch dostarczyt w ciggu ubiegtego ro-

ku pewng ilo§¢ nowych, bardzo nowoczesnych, typéw samo-
lotow.

Ponizej podaje ich charakterystyke:
1) Cant. Z. 1011. (rys. 1i 2).

Przeznaczenie: ciezki bombowy, 4—5 ludzi zatogi. Kon-
strukcja drewniana. 2 silniki Isotta Franchini ,,Asso XI R C
12-cylindrowe, ksztattu V. chtodzone wodg. Moc 820 KM., ka-
zdy na wysokosci 4500 m.

Uzbrojenie: 2 stanowiska podwdjnych karabinéw maszy-
nowych, jedno z przodu, drugie od spodu kadtuba. Przyrzady
do Slepego pilotazu. Co do ciezaru tadunku bomb brak bliz-
szych danych.

Wymiary: diugos$é 17 m,
szerokos¢ 25 m,

powierzchnia no$na 78 m kwadr.

Ciezar uzbrojonego (bez tadunku bom!)) 5700 kg.
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Rys.

2

Ciezki

bombowiec Cant. z 1011.

Widok

z boku

z tytu.
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Szybko$¢ najwieksza na wys. 0m 300 km/godz.
1500 m 320 ”
3000 m 345
4500 m 370

Szybko$¢ najmniejsza 125 km/godz.

Czas wznoszenia sie na 2000 m 8,0 sek.
3000 m b7,
4000 m 15,2
5000 m 19.0

Putap 8000 m. Zasieg 2000 km.
2) Savoia S. 79 B. (rys. 3).

Przeznaczenie: ciezki bombowy, oraz dalekiego rozpozna-
nia. Zatoga 4 ludzi. Konstrukcja mieszana. 2 silniki Piaggio
P. XI R C50 gwiazdziste, 14-<cylindrowe, chtodzone powietrzem.
Moc na wys. 4000 m 900 KM kazdy. Smigto tréjramienne, ma
2 nastawienia. Zbiorniki na 3600 1paliwa.

Co do uzbrojenia i wyposazenia brak blizszych danych.

tadunek bomb 1500 kg.

Wymiary: diugos¢ 16,2 m, szeroko$¢ 21,2 m, powierzch-
nia nosna 60,3 m kw. Ciezar catkowity z petnym obcigzeniem
9600 kg.

Szvbkos$é najwieksza na wys. 4000 m 415 km/godz.
5000 m 414
6000 m 412

Szybko$¢ podrézna na 4000 m 368 km/godz.
5000 m 364

Szybko$¢ najmniejsza 125 km/godz.

Czas wznoszenia sie na 2000 m 7,7 sek.
3000 m 114
4000 m 15,0 ,,
5000 m 20,3 ,,
6000 m 25,3

Putap 7700 m. Zasieg 2500 km.

3) Fiat B. R. 20 (rys. 4 i 5).
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Ciezki bombowiec Fiat B. R 20.

5

ys.
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Przeznaczenie: ciezki bombowy. Zaloga 4—5 ludzi. Kon-
strukcja metalowa. 2 silniki Fiat A. 80, 14-cylindrowe, gwiaZ-
dziste, chtodzone powietrzem. Moc na 4100 m 1000 KM kazdy.
Smig’:o 0 zmiennym skoku Fiat ,,Hamilton”.

Uzbrojenie i wyposazenie: 1 stanowisko podwdjnych ka-
rabinbw maszynowych na obracalnej wierzyczce z przodu,
w zagieciu kadtuba, 1 w wysuwanej obrotowej wiezyczce w gor-
nej czesci kadtuba, nh wysokosci tylnej krawedzi ptatéw; 1 pod
kadtubem. Przyrzady do $lepego pilotazu. tadunek bomb o-
koto 1500 kg.

Wymiary: dtugos¢ i szerokos¢ nieznana, powierzchnia nos-
na 74 m kw. Ciezar catkowity z tadunkiem bomb 10000 kg.

Szybkos$¢ najwieksza na wys. 0m 375 km/godz.
2000 m 392
4000 m 440
5000 m 432
6000 m 418

Szybko$¢ podrézna na wys. 4000 m 340 km/godz.
Szybko$¢ najmniejsza 107 km/god.

Czas wznoszenia sie na wys. 2000 m 6,5 sek.
4000 m 140 ,
5000 m 18,0 ,
6000 m 22,5 ,,

Putap 16000 m, przy dziataniu jednego silnika 3000 m. Za-
sieg przy szybkosci 340 km/godz. na wys. 4000 m 2500 km.

4) Piaggio P. 32 (rys. 6 7).

Przeznaczenie: ciezki bombowy. Zatoga 4—5 ludzi. Kon-
strukcja drewniana. 2 silniki Isotta Franchini Asso Xl RC
12-cylindrowe, chtodzone wodg. Moc na wys. 4500 m 820 KM
kazdy.

Uzbrojenie i wyposazenie: 2 wysuwalne wiezyczki z 2 ka-
rabinami maszynowymi kazda, w $Srodkowej czesci kadtuba.
Jedna ma ostrzat w gore, druga w dot. pod kadtub. +tadunek
bomb 1600 kg.
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Wymiary: diugo$¢ 16 m. szeroko$¢ 18 m, powierczhnia
nosna 59 m k\v.
Ciezar catkowity z petnym tadunkiem bomb 7350 kg.

Szybkos$¢ najwieksza na wys. 0 m 330 km/godz.
5000 m 400

Szybko$¢é najmniejsza 125 kg/godz. Czas wznoszenia sie
na 4000 m 15 sek. Putap 7000 m.

5) Caproni 135 (rys. 8).

Rys. 8. Ciezki bombowiec Caproni 135.

Przeznaczenie: ciezki bombowy. Zatoga 4 ludzi. Kon-
strukcja mieszana. 2 silniki Isotta Franchini Asso XI RC
12-cylind'rowe, chtodzone wodg. Moc na wys. 4500 m po 820
KM kazdy.

Uzbrojenie i wyposazenie: 1 stanowisko podwdjnych ka-
rabindw maszynowych z przodu, w zagieciu kadtuba; 1w gor-
nej czesci kadtuba, na wysokosci srodka ptatow; 1 stanowisko
karabin6w maszynowych, chowane. +tadunek bomb okoto
1500 kg.

Wymiary: dtugos$é 13,7 m, szeroko$¢ 18,8 m, powierzchnia
no$na 60 m kw. Ciezar catkowity z petnym tadunkiem bomb
7375 kg.
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Szybkos$¢ najwieksza na wys. 0m 350 km/godz.
2000 m 370
3000 m 390
4000 m 417
5000 m 430
Szybko$é najmniejsza 105 km/godz.

Czas wznoszenia sie na wys. 2000 m 6,0 sek.
3000 m 9,25 ,
4000 m 12,5
5000 m 16,0

Putap 8000 m, przy dziataniu jednego silnika 4500 m. Za-
sieg 3500 km Cze zbiornikiem dodatkowym).

6) Fiat G. 50 (rys. 9).

Rys. 9. Jednomiejscowy samolot mys$liwski Fiat G. 50.

Przeznaczenie: jednomiejscowy mys$liwski, dolnoptat, kon-
strukcja metalowa. 1silnik Fiat A 74 R C 14-cylindrowy, gwia-
zdzisty, chtodzony powietrzem. Moc na wys. 3800 m 850 KM.
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Smigto tréjramienne o skoku zmiennym, nastawiane w powie-
trzu. Podwozie chowane. Siedzenie pilota w oszklonej, prze-
zroczystej kabinie. Co do uzbrojenia i tadunku bomb brak
danych.

Wymiary: diugos¢ - brak danych, szeroko$¢ 10,736 m,
powierzchnia nosna 18 m kw\ Ciezar catkowity z petnym u-
zbrojeniem i bombami 2240 kg.

Szybko$¢ najwieksza na wys. 4000 m 460 km/godz.

Szybko$¢ najmniejsza bez slotdw 127 km/godz.

ze slotami 112

Czas wznoszenia sie na wys. 4000 m 6,5 sek.

Putap 10400 m.

7) Bergamaschi ,Libeccio” (rys. 10).
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Przeznaczenie: szkolny i lekki bombowy. Zatoga 4 ludzi.
Konstrukcja mieszana. 2 silniki Piaggio P VII C 16 7-cylin-
drowe gwiazdziste, chtodzone powietrzem. Moc na wys.
1600 m 365 KM kazdy, $migto dwuramienne o zmiennym
skoku, nastawiane w powietrzu.

Co do uzbrojenia, wyposazenia i tadunku bomb brak
danych.

Wymiary: dtugos$¢ 13,4 m, szeroko$¢ 16,2 m, powierzchnia
nosna 38,4 m kw. Ciezar catkowity wraz z tadunkiem bomb
3500 kg.

Szybkos$é najwieksza na wys. 0m 320 km/godz.

1500 m 335

Szybkos$¢ najmniejsza 90 km/godz.

Rys. 11. Samolot dalekiego rozpoznania i lekki bombowiec Bergamaschi
LGhibli”.
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Czas wznoszenia sie na wys. 4000 m - - 20 sek.
Putap 5900 m. Zasieg przy szybkosci podréznej 1000 km.

8) Bergamaschi ,,Ghibli” (rys. 11).

Przeznaczenie: dalekiego rozpoznania i lekki bombowy,
zbudowany z przeznaczeniem dla kolonij. Zatoga 3—4 ludzi.
Konstrukcja mieszana. 2 silniki Alfa Romeo 115/6-cylindrowe
jednorzedowe, chtodzone powietrzem po 200 KM kazdy, $mi-
gto drewniane.

Co do uzbrojenia, wyposazenia i tadunku bomb brak
danych.

Wymiary: diugosé 13 m, szeroko$¢ 16,2 m, powierzchnia
nos$na 38,4 m kw. Ciezar catkowity uzbrojonego samolotu bez
tadunku bomb 1750 kg.

Szybkos$é najwieksza na wys. 0 m —255 km/godz.

Szybkos$¢ podrézna 220 km/godz.

Szybkos$¢ najmniejsza 85 km/godz.

Czas wznoszenia sie na 3000 m 17,5 sek. Putap 4500 m.
Zasieg 1550 m.

Ttumaczyt kpt. Wojda.



ZAGON NA KOROSTEN W PAZDZIERNIKU 1920 .

OD REDAKCIJI.

Dotychczasowe rozwazania nad wspoétpraca lotnictwa z za-
gonem kawalerii, podawane na odczytach i ¢wiczeniach bad?
drukowane '). dotyczyty zagadnien taktycznych, a rozpatrywa-
ty, na czym ta wspoéipraca powinna polega¢, jak lotnictwa uzyc,
lub tez w zarysie odtwarzaly przebieg wspoOipracy z zagonem
w r. 1920. Natomiast mniej szczeg6towo rozwazano zagadnienie,
jak nalezy zorganizowa¢ te wspotprace w ramach posiadanego
wyposazenia. Studium niniejsze, opierajac sie na wydanych
opracowaniach historycznych i wspomnieniach zebranych od
uczestnikéw, odtwarzajac z mozliwg doktadno$cig gtéwny prze-
bieg wypadkéw, ma na celu rzucenie nowego $wiatta na to za-
gadnienie, usitujgc rozwigzaé pytanie, dlaczego wspo6ipraca ta
wowczas sie nie udata. Chcagc zacheci¢ personel latajgcy do stu-
diow taktycznych na przyktadach historycznych, ktére stanowig
przebogatg kopalnie wiedzy wojskowej, redakcja w niniejszym
numerze ogtasza cze$¢ historyczng studium i zwraca sie do czy-
telnikéw z propozycjg nadestania rozwigzan, jak nalezatoby
zorganizowa¢ wspotprace lotnictwa z zagonem korostenskim.
Wrunki rozwigzania sg podane ponizej. Odpowiedzi nalezy nad-
syta¢ do redakcji Przegladu do dnia 15 lipca 1937. Jako termin
wystania bedzie brana pod uwage data stempla pocztowego.

Przeglad Lotniczy nr 1 i 2/29. mjr Romeyko: Wspo6tpraca lotnictwa
z kawaleria.

Ku czci polegtych lotnikéw. Eskadry — ich dzieje.
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W czesci ,,Rozwigzanie'* (nr. wrze$sniowy) bedzie wydrukowane
najlepsze z nadedanych rozwigzan i rozwigzanie proponowane.

Do rozwigzania nalezy przyja¢ nastepujgce dane.
Zwiahel i linie Stuczy trzyma witasna piechota.

W tucku, lezacym o 165 km od Zwiahla na zachdd, stoi dy-
wizjon z dwoéch eskadr liniowych typu P 23, podlegajacy bez-
posrednio dowddcy aeronautyki grupy operacyjnej, ktdrej miej-
sce postoju w Réwnem.

11i 2 dywizja kawalerii, wchodzace w sktad korpusu kawa-
lerii, majg po plutonie towarzyszacym. Lotnictwa na szczeblu
korpusu kawalerii nie ma.

Jednostki kawalerii sg wyposazone w przekazywacze
i ptachty tozsamosci.

Lotnictwo rozpoznawcze nieprzyjaciela pracuje rzadko,
wykonujgc przewaznie rozpoznania dalekie w kierunku ktucka
i Dubne. Lotnictwa myS$liwskiego na froncie nie ma. W dniu 3
paZzdziernika nasz samolot P 23 rozpoznajacy przez czas dtuz-
szy koto Korostenia spostrzegt patrol ztozony z dwdch mysliw-
cow.

Potozenie witasne i nieprzyjaciela na ziemi oraz przebieg
zagonu przyja¢ zgodnie z podanym opisem historycznym.

Pogoda dobra, typowa ,polska jesien”. Czasem z lekka
proszy $nieg, ale krotko. Pokrywy $nieznej nie ma. Ranki mgli-
ste.

Diugos¢ dnia wynosi 11 godzin: wschdéd storica o g. 6.00,
zachéd o g. 17.00.

Rozwigzania majg zawieraé:

1. plan uzycia lotnictwa;
2. wskazéwke dla zatdg podajaca sposoéb latania.

W planie uzycia lotnictwa nalezy poda¢ organizacje dowo-
dzenia, miejsca postoju jednostek lotnictwa, spos6b zapewnienia
tacznosci i ciggtosci wspotpracy z dowoddcg zagonu, podziat za-
dan miedzy jednostki lotnictwa oraz plan tgcznosci ziemnej
lotnictwa.

Odpowiedz powinna by¢ krotka, jasna i wyczerpujaca i nie
przekraczajgca 26 stron.
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STUDIUM WSPOLPRACY LOTNICTWA Z KAWALERIA.

Czes¢ historyczka.

W spotpraca lotnictwa z zagonem naszej kawalerii na Ko-
rosten bywa rozmaicie objasniana, ale nie zawsze dostatecz-
nie rzeczowo. Powstatly stad nawet niewtasciwe wnioskii. Gdy
jedni sadzg, ze wspoOtpraca sie udata, bo wreszcie kawalerie
odnaleziono, inni sg zdania, zie lotnictwo zawiiodto catkowicie,
bo odszukato nasz korpus dopiero w, przededniu jego powrotu
za Stucz. Wnioskiem najbardziej .niewtasciwym jest twierdze-
nie, ze. odszukaniu kawalerii przeszkodzity lasy i zmiana dro-
gi powrotnej. W dalszej konsekwencji tego wysnuwa sie wnio-
ski zupetnie bezpodstawne, ze nie mozna odszuka¢ kawalerii
w lasach.

Sprawe te poruszamy pdnown.ie dlatego, ze zagon jest je-
dna ze skutecznych i niecodziennych form dziatania kawalerii,
0 nastepstwach nieraz bardzo doniostych. Doswiadczenia,
ktoreSmy wyniesli ze wspoOtpracy z izagonem, sg ujemne, czyli
wspotpraca lotnictwa sie nie udata. Rozpatrzymy tedy poszcze-
gblne czyniuiki, jak decyzje dowddcy, teren, marsz wlasnej
kawalerii, prace lotnictwa itp,, aby stwierdzié, co byto powo-
dem niemoznosci odszukania korpusu.

Geneza zagon u

Korpus jazdy gen. Rdmmlal) dziata na péinocnym skrzy-
dle (i armii, a $cigajgc dywiizje piechoty wchodzace w skitad
rozbitej 12 armii sowieckiej w ostatnich dniach wrzes$nia do-
chodzi do rz. Stucz, zajmujgc Zwiahel. Nasza 13 dywizja pie-
choty czotowymi oddziatami dochodzi do Korca2). Dnia 27 IX
dowddca korpusu proponuje swemu dowddcy grupy opera-
cyjnej gen. Jedrzejewskiemu wykonanie zagonu na Berdy-
czow lub Kijow dla przeszkodzenia reorganizacji 12 armii po
jej pogromie. Gdyby dowdédztwo naszej 6 armii uznato wypad
na Kijéow za zbyt gteboki, mozna by uderzy¢ na Korosten ja-

1) Wowczas putkownika.
-) 30 km na zachdd od Zwiahta zobacz rysunek 8.
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ko na wazny wezet kolejowy, lezacy na rokadzie, ktdérg nie-
przyjaciel moze przerzucaé swe oddziaty z frontu pdinocnego
na potudniowy i odwrotnie. Dowddca (i armii zamiar ten od-
rzucit, nakazujgc swym jednostkom ,aktywng” obrone okoli-
cy Rownego w razie natarcia oddziatow sowieckich. W zwia-
zku z tym korpus kawalerii miat sie cofng¢ do Korca. Ta
wstrzemiezliwo$¢ dowddcy armii wyptywata zapewne z oba-
wy przed mozliwoscig powrotu konnej armii Budiennego. Do-
wdédca korpusu kawalerii jest niemile dotkniety odmowg armii
i daje tiemu wyraz w swym dziele w nastepujgcych stowach3).

»Dziwna to i niespotykana w dziejach zadnej armii sy-
tuacja. Wojsko wyczuwajgc potozenie nieprzyjaciela rwie sie
do wlaki, a Dowo6dztwo Armii nakazuje biernos$¢ i cofniecie
sie wstecz!”.

Jednak szef sztabu grupy operacyjnej na prosbe dowdd-
cy korpusu interweniuje w naczelnym dowdédztwie, pomijajac
armie. Z interwencji tej dowddztwo armii bylo nie zadowolo-
ne, ale 2 pazdziernika przyszto zazwoleniie z naczelnego do-
wddztwa na wykonanie zagonu na Korosten.

Jest to szczegdt bardzo wazny. Nie ma bowiem rozkazu,
ktéry bv wyznaczat kierunek i cel, a jest tylko zgoda naczel-
nego dowddztwa na zamiar dowoddcy korpusu. Stad by wyni-
kato, ze wtasciwie sam projektodawca mocen jest wyznaczy¢
sobie cel zagonu w zalezno$ci od potazenia i wiadomosci, ja-
kie uzyska o nieprzyjacielu. W tym wypadku wezet kolejowy
Korosten jest celem operacyjnym, waznym nie tylko dla do-
wodcy 6 armii', ale ze wzgledu na ogdlne potozenie frontu na
potudnie od Polesia, natomiast dla dowo6dcy korpusu kawa-
lerii najbardziej ponetnym przedmiotem bytaby armia konna
Budiennego, o ktérej wciaz mysli. Scigany od Bugu Budienny
zeszedt z drogi gen. RoOmmloWi miedzy Rdwnem a Korcem.
Sa wiadomosci, ze oddziaty armii konnej wycofaty sie na Ber-
dyczow a stuzby na Zytomierz i ze stamtad armia odchodzi na
Kijéw. Ale wiadomos$ci te wymagajg jeszcze sprawdzenia,
tym bardziej, ze wedtug poprzednich zeznan jencow dla Bu-
diennego szty podobno uzupetnienia i wycofywat sie on na ty-
ty dla reorganizacji. Jak zobaczymy z przebiegu dziatan, do-

W) Gen. Ro6mmel: Kawaleria polska w poscigu za Budiennym
str. 131).
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wddca korpusu nakazuje swym dywizjom na dzien 8.X. takie
ugrupowanie, ktdre mu daje mozno$¢é wyruszenia zar6wino na
Korosten jak na Zytomierz.

Sktad korpusu kawale rii

Korpus sktadat sie z dwoch dywizyj. Pierwszg dywizje
stanowita 6 i 7 brygada kawalerii, kazda po 3 putki, razem
bez ciezkich taboréw 5000 ludzi, 5200 koni i 15 dziat.

W sktad 2 dywizji kawalerii wchodzita trzyputkowa 8
brygada kawalerii i dwuputkowa 9 brygada kawalerii4), ra-
zem bez taboréw 3000 tudzi, 3500 koni j 8 dziat.

Bojowe stany liczebne poszczeg6lnych putkéw wahaty sie
od 150 do (500 szabel niie liczac szwadron6w karabin6w maszy-
nowych. Wychodzac na zagon korpus pozostawit swe tabory,
zabierajac jedynie po 3 wozy na szwadron.

Teren.

Rzeczywisty wyglad terenu, w ktérym sie odbywat zagon,
byt niezgodny z posiadanymi wowczas mapami. Jest on o wie-
le mniej zalesiony, niz to podajg przedwojenne mapy niemiec-
kie 1:300.000 lub austriackie 1:200.000. Dla poréwnania poda-
jemy na rys. 1 reprodukcje jednobarwnej mapy 1:300.000, ja-
ka miaty wdwczas zatogi, a na rys. 2 reprodukcje tejze mapy,
wydanej przez W. 1 G. w latach 1929—1930. Na drodze kor-
pusu byty dwa kompleksy le$ne. Jeden nazwijmy Barasze, na
pétnocny wschéd od Zwiahla, sktadajgcy sie z wielu odreb-
nych laskéw, a drugi zwarty obszar leSny Usizomir, na po-
tudniowy zachdd od KorosStenia. Po wojnie lasy te musiaty
ulec dalszemu trzebieniu, szczegdlnie w obszarze Barasze, tak
ze w rzeczywistosci byly nieco wieksze niz na mapie W. 1 G.
z r. 1929. Kpt. obs. Komar, ktdry izna ten teren jako piechur
z r. 1919, a w czasie zagonu korosteriskiego po zestrzeleniu
wracat pieszo do Zwiahla, twierdzi, ze w obszarze Niemelanka-
Wersznica las siegat az do toru kolejowego.

4) 203 p. u), byt wystany na zwiady i w zagonie nie uczestniczyt.
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Aczkolwiek droga zagonu w lesie wynosita okoto 40% ca-
tej llinii marszu, teren za lasami jest o wiele mniej przejrzysty,
nizby to sie wydawato na podstawie mapy 1:300.000 wydaw -
nictwa 1929 r. Duza ilo$¢ kolonij, czyli poszczeg6lnych odo-
sobnionych zagréd szeroko rozrzuconych w terenie, Kktore
powstaty z parcelacji majatkow lub komasacji wsi, powoduja,
ze odrebne na mapie miejscowosci w terenie zlewajg sie w jed-
ng cato$¢, tworzac miejscami dobre zastony dla mniejszych
oddziatow, zwitaszcza w czasie ich postoju. Natomiast w prze-
ciwienstwie do map jest w tym terenie wielka obfito$¢ drdg,
utrudniajgca orientowanie sie nawet na ziemi, tak iz poszcze-
g6lne kolumny postugiwaty Sie przewodnikami sposrod miej-
scowej ludnosci.

Dziatania korpusu

Wyjsciowe potozenie korpusu oraz, posiadane przezen wia-
domosci o nieprzyjacielu podaje rys. 3. Na przedpolu Zwia-
hla byta sowiecka 7 dywizja piechoty, a na p6inoc od niej 58
dywizja. Na potudnie od Baran6wki stwierdzono 24 dywizje
piechoty. W przerwie miedzy 7 a 24 dywizjg byta brygada ka-
walerii.

Zgoda naczelnego dowddztwa na rozpoczecie zagonu
w dniu 3 pazdziernika przyszta za pdzno. Wobec tego korpus
kawalerii przekracza rz. Stucz 5 pazdziernika i po walkach
z 7 dywizjg sowieckg pod wieczOr zajmuje pozycje wypadowg
w okolicy Niemelanka-Fedoréwka-Hulisk, skad w ciggu (i i 7
X. prowadzi rozpoznanie, uzupetnia amunicje i zywnos$¢. Prze-
bieg dziatan korpusu w dniu 5.X. przedstawia rysunek 4.

7 dywizja piechoty po niepomys$inych utarczkach z naszg
kawalerig odskoczyta na linie Andrzejewicze—Kijanka, gdzie
sie przegrupowata, i dnia 8.X. rano natarta na naszg 7 bryga-
de kawalerii w Niemelance. Dnia 8 pazdziernika korpus prze-
chodzi do okolicy Usotusy—Nejmandowka. O takim kierunku
marszu précz wspomnianego uprzednio wahania co do osta-
tecznego wyboru celu zagonu rozstrzygaty réwniez inne wzgle-
dy, jak che¢ maskowania si¢, z wykorzystaniem do tego mar-
szu w lasach Barasze oraz obawa przedwczesnego zdradzenia
zamiaru przez obranie zdecydowanego kierunku. Brygada ka-
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walerii baszkirskiej wycofywata sic; przed nasza 2 dywizjg ka-
walerii, utrzymujac z nig czucie. Utrudniata ruch taborow
i goncow, ale nie nacierata na naszg kawalerie. Przebieg dzia-
tan w dniu 8 pazdziernika przedstawia rysunek 5.

Wyruszywszy z obszaru UiSolusy—Zubrynka dn. 9 rano
korpus na wiecz6r podchodzi pod Korostern i zdobywa go bo-
jem nocnym 9/10 pazdziernika. Korostenia bronita 17 brygada
piechoty sowieckiej w sile 5000 ludzi, niedawno przywieziona
transportami kolejowymi. Zotnierze byli dobrze wyposazeni
i uzbrojeni. Précz tego 5 pociggébw pancernych. Przebieg dzia-
tan przedstawia rysunek 6. Sowiecka 7 dywizja piechoty w dn.
9.X. znajdowata sie w obszarze Jabtoniec—Rasno—Suszki,
czyli na pétnoc od osi marszu 7 brygady kawalerii i tym sa-
mym zostata ominieta przez nasz; korpus.

Po zdobyciu Korostenia i wykonaniu zniszczehn Kkorpus
wycofat sie w ciggu 10 paZdziernika na potudnie i odpoczywat
do rana 11.X., porzadkujac oddziaty i jeficow. 1 dywizja ka-
walerii byta rozmieszczona na zachdéd od toru kolejowego Ko-
rostei  Zytomierz w obszarze Krasnopol -Czetowka, a 2 dy-
wizja kawalerii na wschéd od toru w obszarze Btiatoszyce
Choto$no—Ztobicze, zobacz rysunek 7.

Jak wynika ze schematycznego wykreSlenia drég na ry-
sunkach, 4, 5 i 6 korpus maszerowat na Korosten trzema osia-
mi. Wskutek tego masa kawalerii w marszu sie rozdrabniata,
aczkolwiek korpus liczyt w sumie okoto 8000 ludzi, czyli ilos-
ciowo rownat sie potowie konnej arm]ii Budiemnego w chwili
przetamania przezehn naszego frontu pod Samhorodkiem wrdn.
5.VI. 1920. Jezeli odliczymy ubezpieczenia, 'to sie okaze, ze
wiekszg czesé kazdej kolumny stanowity niezbyt duze oddzia-
ty. a wiec kolumny niezbyt diugie dla obserwacji lotniczej.
Wedtug wspomnieri uczestnikéw poszczeg6lne kolumny sie
rozdrabniaty, wykorzystujac obfitos¢ rdwnolegtych drdg
1 maszerujgc zupetnie matymi oddziatami.

Dnia I1.X. 0 g. 8 korpus zaczyna marsz powrotny. Pierw-
sza dywizja kawalerii posuwa sie wzdtuz toru kolejowego Ko-
rosten -Zwiahel bez stycznos$ci z nieprzyjacielem. Natomiast
2 dywizja wracajgc przez las Uszomir' stoczyta z 8 brygada
ciezki bdj lesny pod Krasnohorkg a 9 brygada kawalerii bita
sie pod Bietkg z isowieckg 21 brygadg piechoty. Sowiecka 7
dywizja piechoty w nocy 11/12.X. natarta w Budni Barandw-
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skiej nasza 8 brygade kawalerii bedagcg na postoju i poniosta
kleske. Resztki rozbitej 7 dywizji, poddaty sie rano 12.X. Prze-
bieg dziatan w dniu 11 i czeSciowo 12 pazdziernika przedsta-
wia rysunek 7.

W dniu 12.X. wszystkie brygady korpusu maszerowaty
bez stycznos$ci z nieprzyjacielem.

Organiizacja wspoOtpracy lotnictwa
z zagonem3).

W tucku stoi li grupa lotnicza (dywizjon) por. pil. Men-
czaka. podlegajagca dowddcy grupy operacyjnej gen. Jedrze-
jewskiemu. W skiad grupy wchodzi 8 i 9 eskadra rozpoznaw-
cza ). 8 eskadra ma stare samoloty (niemieckie typu AE (1, L V
G, Halberstadt i Roland CL2, z czego tylko 2 samoloty AEG
1 jeden LVG sg peinowartosciowe, a pozostate pic nadaja sie
do diuzszego lotu. 9 eskadra rozpoznawcza byta wyposazona
w samoloty Rristol Fighter. Do wspdipracy z zagonem zostaty
wydzielone 3 samoloty z 8 eskadry, ktéry to rzut dnia 3 paz-
dziernika pod dowédztwem poi’, pil. Wtadystawa Swigtcckiego
wystano na wysuniete lotnisko w Korcu. Ten pluton wydzie-
lony podlegat dowddcy swej eskadry, a tym samym pozostawat
w dyspozycji dowddcy grupy operacyjnej, gdyz nie byto rozka-
zu. ktory by go podporzadkowat dowddcy korpusu. Nastepne-
go dnia jednak odwotano por. Swigtcckiego do tucka, a dowod-
cq plutonu wydzielonego zostat kpt. (wéwczas ppor.) obs. Leo-
nard Komar. W skitadzie plutonu przewidziano réwniez zapa-
sowych pilotéw, byli oni jednak zmieniani. Ogoétem na korzy$¢
zagonu latato szeSciu pilotéw z 8 eskadry. Rrakowato nato-
miast obserwatoréw. Z liczby trzech, przydzielonych poczat-
kowo, jednego odwotano do tucka 5 pazdziernika,, a drugiego
w dniu nastepnym, gdyz eskadra byta obarczona swa zwykta
pracg na korzysé¢ dowddcy grupy operacyjnej. W plutonie w
Korcu wiec pozostat tylko jeden obserwator, kpi. Komar, i sier-

5) Wedtug wspomnien uczestnikéw: mijra dypl. obs. Witadystawa
Bohuszewicza i kpt. obs. Leonarda Komara.

) W okresie zagonu na Korosten. Potem przybyta jeszcze 15 eska-
dra mysliwska (wielkopolska), gdy juz zagon wracat.



801

zant szef Przytucki, ktéry nie miat odpowiedniego wyszkolenia,,
ale wobec braku personelu réwniez latat jako obserwator.

Z dowodztwa grupy operacyjnej 8 eskadra otrzymata roz-
kaz zwalczania pociggdw pancernych, wykonanie rozpoznania
na BerdyczOw—Zytomierz—Korosten i utrzymywanie tgczno-
§ci z korpusem w czasie zagonu. Bolszewickie pociggi pan-
cerne podjezdzaty blisko Zwiahla i majgc dalekonos$ne dziata
ostrzeliwaty teren, az poza szose Zytomierska.

Kpt. Komar zameldowat Meu dowddcy korpusu po wytycz-
ne najprawdopodobniej dnia 4.X. po potudniu. Dowddca kor-
pusu dat jedynie krotkg wskazowke, ze zamierza posuwac sie
miedzy szosg Zytomierska, a torem kolejowym Zwiahel—Ko-
rosten. Dalsze informacje i szczeg6ty dowodca wydzielonego
plutonu lotniczego miat otrzymac¢ od oficera tgcznikowego ka-
wulerii w Korcu, gdzie stata cze$¢ isztabu korpusu. Oficerem
tacznikowym na lotnisku w Korcu bywat kazdego dnia kto in-
ny, a potem wogdle kpt. Komar nie mogt sie doszukac¢ oficera
tacznikowego. Zaden zresztg z tych oficeréw sztabu nie mogt
podaé blizszych szczegétow' ani wiadomosci o miejscu pobytu
i osi marszu naszej kawalerii précz tego, co kpt. postyszat oso-
biscie od dowddcy korpusu. Lotnictwo nie znato potozenia na
froncie, nie wiedziato, gdzie sg jakie jednostki sowieckie. Nie
wiedzieli tez lotnicy, ze korpus wyrusza na zagon bez taboréw.
A witasdnie w owe czasy przede wszystkim taboréw poszukiwali
obserwatorowie w czasie swych rozpoznan, bo tak zwanych
.trenéw” byto wrdwtzas zawsze wiecej niz wojska i tych dtu-
gich ogondéw nie sposdb byto zamaskowac w terenie.

Dziatania lotnictw a.

Zgodnie z otrzymanym rozkazem w dniu 4.X. rozpoznawat
z Korca pluton wydzielony z 8 eskadry w kierunku Zytomierza
i Korostenia jako tez w kierunku Emilczyna i kol. Kajdan —
zobacz rysunek 2 ,i 8. Dnia 5.X klucz samolotéw zwalcza pan-
cerki przez bombardowanie, zmuszajac je do wycofania sie
w strone Korostenia. W nastepnych dniach po 2 razy dzien-
nie szukajg lotnicy naszej kawalerii, na kierunkach Zwiahel—
Uszomir i Zwiahel—Horoszki — zobacz rysunek 2 i 8. Dwu-
dniowe zatrzymanie sie korpusu w okolicy Niemelanka—Fede-

8. Przeglad Lotniczy Nr 6.
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rowka—Broniki nie byt znany naszym lotnikom ani tez szta-
bom, ktére ich miaty informowac ii wyznacza¢ zadanie. Jak
wynika ze wispomnien uczestnikow, powszechne byto przekona-
nie, ze kawaleria po przekroczeniu Stuczy bez przerwy masze-
ruje na Korosten, totez do 9 pazdziernika szukano jej koto Ko-
rostenia. Tymczasem wykruszaty sie stany lotnictwa. Zostat
zestrzelony |i wylgdowat po stronie bolszewickiej 7 pazdzier-
nika z 8 eskadry ppor. pil. Janeczko z sierz. Przytuckim. Je-
den isamolot L V G zostat rozl)itv przy lgdowaniu w Korcu.
Od 8.X pomagata w poszukiwaniu kawalerii réwniez 9 eska-
dra. Przypuszczalnie w dniu 8.X gdzie$ koto Olewska (40 km
na po6tnocny zachdéd od Emilczyna) wylgdowat przymusowo
dowddca 9 eskadry por. pil. Narkowicz z obserwatorem ppor.
Latawcem. Dnia 9.X w okolicy Wersznica—Niemelanka, lecac
na wysokosci 400 m zostat zestrzelony kpt. Komar z sierz. pil.
Poznanskim. Samolot zapalit sie w powietrzu i ledwo zatoga
zdotata po wylgdowaniu wyskoczy¢, nastgpit wybuch zbiornika
z benzyng. Kpt. Komar zniszczyt rozkazy z grupy operacyjnej
do dowddcy korpusu i piechotg przedzierat sie¢ do Zwiahla mie-
dzy drobnymi oddziatami bolszewickimi. Zaloga ta zostata
zestrzelona przez jaki$ sowiecki batalion, ktory jeszcze tegoz
dnia zostat wziety do niewoli przez nasz batalion z 13 dywizji
piechoty, wykonujacy wypad dla oczyszczenia przedpola
Zwiahla.

Odtad nastepuje pewna dezorganizacja w pracy lotnictwa.
Dowodca wydzielonego plutonu nie wrécit. 8 eskadra nie ma
wiecej gotowych samolotéw. Lotami juz nikt nie kieruje, od-
bywaja sie one samorzutnie. Poszczeg6lne zatogi z 9 eskadry
w miare gotowos$ci sprzetu startujag na wtasng reke. Rzut w
Korcu (obstuga samolotow) czuje sie niepewnie, bo znajduja-
ca sie tam nasza piechota twierdzi, ze bolszewicka kawaleria
przerwata sie na potnocy i maszeruje na Korzec, a lgdowisko
nic miato zadnego zabezpieczenia (warty). Zdenerwowanie
panuje rowniez w sztabie grupy operacyjnej wskutek braku
wiadomos$ci o zagonie. Eskadry otrzymujg rozkaz odszukania
kawalerii ,za wszelkg cene”, lecz sztab grupy operacyjnej nie
wie, gdzie sie moze znajdowac korpus, i przypuszcza, ze gen.
Rommel juz wraca z Korostenia, ale przez Zytomierz. Dowdd-
ca 9 eskadry zwraca sie do zaldg z wezwaniem ratowania ,,ho-
noru eskadry”.
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A tymczasem nasz korpus prawie codziennie widzi prze-
latujace nad njim samoloty, ktére go jednak nie zauwazaja.
Podany przez gen. Rommla opis przelotu nad kolumng w dniu
8.X jest wiele mdéwigcy 7).

— ,Kolumna moja sunie bez zatrzymania przez lasy, wy-
chodzac od czasu do czasu na otwarte miejscowosci”...

Wtem gdzie$ daleko dat sie stysze¢ warkot silnika samo-
lotu! Kolumna przechodzita wéwczas matg miejscowos$¢ Ki-
janka. Lasu wysokopiennego tutaj nie byto — otwarte prze-
strzenie poros$niete jedynie gdzieniegdzie drzewami — nada-
waty sie do ukrycia drobnych elementéw. O ukryciu kolumny
nie byto mowy s). MusieliSmy tedy maszerowac nie kryjac
sie. Za pare chwil zobaczyliSmy lotnika, ktéry leciat na wy-
sokosci okoto 1.500 meréw ze wschodu na zachdd, prawie ze
wzdtuz kolumny. Straz przednia wystawita w prawo od dro-
gi dwie taczanki obrony przeciwlotniczej, ktdre czekaty na
przylot, zeby ostrzeliwa¢ samolot zbliska. Lecz wtem oficer,
ktory dowodzit nimi i ktéry obserwowat, dat znak, aby nie
strzelano. ,To nasz aparat”. Rzeczywiscie ujrzeliSmy doktad-
nie nasze znaki rozpoznawcze, oSwietlone doskonale storicem.
Kazatem wytozy¢ ptachte tozsamosci, gdyz samolot mogt wiesé
jakie$S wazne rozkazy lub wiadomos$ci od Grupy. Niestety,
aparat widocznie nas nie zauwazyt, polecial bowiem w prawo
i wkrétce znikt za horyzontem laséw” —

Kolumna, nad ktérg przelatywat nasz samolot w Kijance,
byta (i brygadg kawalerii, liczacq okoto 1500 szabel, 8 dziat
okoto 50 taezanek, ponad 60 wozow zaprzezonych w 2 pary
Iconi. W sumlie koni mogto by¢ ponad 2%, tysigce. Jezeli od-
liczymy ubezpieczenie i czton kolumny bedgcej juz w Kijance,
to wiekszos$¢ sit, ktére pozostawaly na otwartej przestrzeni,
przypuszczalnie nie przekraczata 2'A—3 km diugosci. Dzien
byt stoneczny. Kolumna byta w Kijance okoto g. 13.

Dnia 11.X rano, 8 eskadra uruchamia jeszcze jeden samo-
lot i na rozpoznanie wylatuje por. pil. Menczak August z por.
pil. Swigteckim Wtadystawem, czyli dowddca dywizjonu z do-
wodcg 8 eskadry. W Rietce spostrzegli zotnierzy w biekitnych

7) Gen. Rommel: Kawaleria polska w poscigu za Budiennym —
str. 159 i nastepna.
s) Podkreslenie cytujacego.
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mundurach i zeszli bardzo nisko, zeby sie przyjrze¢, co to za
oddziat. Przed znizajgcym sie samolotem Zzoinierze sie rozbie-
gli, kryjac sie wérdod chatup. Krazac nad wsig zatoga zauwa-
zyta, ze gdy samolot sie oddala, zotnierze wybiegajg z ukrycia
i strzelajag. W czasie tego krazenia zostat przestrzelony prze-
wod benzynowy. Nalezato szybko wracac¢ do Korca, aby przed-
wczesnie nie zabrakto benzyny. Por. Menczak $cisngt przewéd
reka. Mimo to benzyna przedostawata sie na zewnatrz, a po-
niewaz byt lekki mréz, wiec w Korcu mechanicy wynie$li z sa-
molotu por. Menczaka skostniatego i zsiniatego z zimna.

— Pod Bietka byta wowczas 21 brygada sowieckiej piecho-
ty, z ktéra, jak wiemy z przebiegu dziatan, tegoz dnia bita sie
nasza 9 brygada kawalerii z 2 dywizji, powracajgca przez las
Uszomirski °). Hallerowskie mundury w owym czasie mieli
rowniez Rosjanie, zdzierajac je z naszych piechuréw wzietych
do niewoli. Nosili nawet nasze rogatywki i czapki utanskie
z otokami.

Jak wida¢ z rysunku 7, samolot ostrzelany pod Bietkg byt
juz bardzo blisko odkrycia korpusu, gdyz w owym czasie 7
brygada kawalerii maszerowata z Korostenia w terenie dos¢
otwartym na po6tnocny-wschod od Bietki idgc wzdtuz toru ko-
lejowego. W tymze czasie 6 brygada idagc na potudnie od toru
kolejowego przyszta do Puhaczowki na g. 13 i zatrzymata sie
tam na postdj do g. 6.00 dniia 12.X.

Dnia 11.X po potudniu na lgdowisku w Korcu pozostaje
tylko jedna zatoga: mjr dypl. obs. Bohuszewicz Wtadystaw
(wéwczas ppor.) z sierz. pil. Zurowskim Jézefem. Na podsta-
wie wiadomosci, ze przed potudniem zaloga zostata zestrzelona
nad Bietka i korpusu nie znalazta, m jr Bohuszewicz odnosi wra-
zenie, iz naszej kawalerii pod Korostcniem nie ma, wobec cze-
go po potudniu leci w kierunku Zytomierza zgodnie z wytycz-
nymi, jakie dal sztab grupy operacyjnej. Ma dwubarwng ze-
spotowg (tzw. Zusammendruck) mape 1.300000, konhczgcy
sie na arkuszach Ostrog i Ptoskirdw, pt. rysunek 8. Mapy te,
w czasie wojny wydawane przez Niemcéw dla celéw admini-
stracyjnych, w tym terenie byty szczegd6lnie niedoktadne i nie

°) Zobacz rysunek 7.
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nadawaty sie dla lotnictwa 10). Lecac wzdtuz osi Zwiahel—2Zy-
tomierz i nie napotykajgc naszej kawalerii pomimo bardzo do-
ktadnego badania terenu, m jr Bohuszewicz postanawia lecieé
az za Zytomierz, aczkolwiek niie ma mapy. W drodze powrot-
nej wychodzi na potudniowy skraj Zytomierza i szose Zyto-
mierz—Berdyczow bierze za szose Zytomierz—Zwiahelll).
Busolami wdéwczas sie nie postugiwano. Natomiast jest zupet-
nie zrozumiate, ze orientacja bez mapy zawiodta, gdyz lecac
do Zytomierza szosg do Zwiahlu obserwator juz z daleka wi-
dziat duze miasto, lezagce w wielkiej przerwie le$nej i miat wra-
zenie, ze tatwo te okolice zapamieta. Natomiast wracajgc od
wschodu szosy zwiahelskiej, biegngcej lasem, juz go nie widziat,
a wyszedtszy na szose bcrdyczowskag skrecit wzdtuz niej na
potudnie. WKkrdtce jednak spostrzegt, ze teren wyglada jako$
inaczej niz poprzednio, i orientujgc sie wedtug stonca skrecit
na zachdd. Lecac wzdtuz potudniowego skraju laséw Zyto-
mierskich wyszedt na tor kolejowy Szepietéwka—Berdyczdw,
co go zaskoczyto, gdyz na wspomnianej mapie istniejgca juz
wowczas kolej Zwiahel—Korosten nie byta zaznaczona. Miat
wiec wrazenie, ze w pasie jego rozpoznania nie ma zadnej ko-
lei. Nie pozostawato tedy nic innego, jak zasiegng¢ informacji
u tak zwanego ,polskiego Bezarda”, czyli wylgdowac i spytac
0 nazwe miejscowosci, tym bardziej, ze w zbiorniku juz nie-
wiele byto benzyny. Po znizeniu sie zaloga stwierdzita, ze wsie
sg petne bolszewikow, ktdrzy na odgtos samolotow wybiegaja
z chatup i strzelaja z broni recznej. Wylagdowali pod wsig
Wréblowka 12) koto bab kopigcych ziemniaki i po zasiegnieciu
jezyka oraz zorientowaniu sie co do wtasciwego kierunku zda-
zyli wystartowaé, zanim kozacy dopadli do Bristola.

Poniewaz sumiennie wykonane rozpoznanie na Zytomierz
nie dato wynikéw, stusznie tedy obserwator postanowit dnia
nastepnego rozpoznawa¢ na kierunku Korostcnia. Dnia 12
pazdziernika przed potudniem lecac na wysoko$ci 700—800 m

1Y Pordéwnaj rysunek 1 i 2.

11) Patrz rysunek 8.

1) Miedzy Cudnowem a Potonnem, arkusz Ostr6g mapy 1:300.000.
Zobacz rysunek 8.
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zobaczyt jakg$ kolumne w poblizu Bietkil3). Ostroznie zata-
czajac kregi o duzym promieniu zatoga obnizyta sie do 400 m
i wowczas obserwator spostrzegt proporczyki naszej kawalerii.
Nastgpito lgdowanie obok kolumny i oddanie rozkazu, naka-
zujacego zaprzestanie dziatan wojennych w zwigzku z zawar-
tym rozejmem.

Mjr. dypl. Olgierd Tuskiewicz.

Oznaka 8. esk. wywiadowczej

13) Doktadne stwierdzenie miejsca jest niemozliwe. Gen. Rémmel
podaje, ze samolot przyleciat okoto g. 14, a w takim razie kolumna mo-
gta by¢ gdzie$ koto Andrzejewicz. Mjr Bohuszewicz natomiast twier-
dzi, ze startowatl rano, a poniewaz Bristol miat paliwa na 3% godziny,
nie mogt tedy lata¢ do g. 14. Wedtug wspomnien mjra Bohuszewicza
odnalezienie kolumny nastgpito gdzie§ w poblizu Bietki.



ZE WSPOMNIEN WOJENNYCH DOWODCY
OBRONY PRZECIWLOTNICZEJ.

Dopiero w jedenascie lat po wojnie Swiatowej ukazato sie
dzieto generata angielskiego Ashmore pod tytutem: ,Obrona
przeciwlotnicza”. W przeciwienstwie do szeregu powojennych
dziet o tych czy pokrewnych zagadnieniach, ksigzka generata
Ashmore nie zawiera teoretycznych, oderwanych rozwazan,
lecz ma charakter raczej wspomnieA bojowych bytego dowdd-
cy obrony przeciwlotniczej Londynu podczas wojny Swiatowej,
jak i wyzszego dowddcy jednostek obrony przeciwlotniczej juz
w czasie pokojowTym.

Dzieto tego rodzaju, jesli chodzi o tak nowe zagadnienia
jak lotnictwo i obrona przeciwlotnicza, sg rzadkoscia; sg one
tym cenniejsze, ze nie tylko podajg suchy ,przebieg wypad-
kéw” lotniczych, nie tylko przedstawiajg stopniowy rozwodj
Srodkéw obronnych, lecz — co najwazniejsze — ujmujg to
z punktu widzenia dowddcy, ktéry istotnie dowodzit, ktéry
wowczas ponosit odpowiedzialnos¢.

Dla nas, lotnik6w, niektore rozdziaty dzieta generata
Ashmore sg wysoce pouczajagce. Zapoznajg nas i z wysokim
moralnym hartem napastnika i z nieztomnag wrolg obroncy,
wystepujacego coraz czynniej, i z wieloma innymi zagadnie-
niami obrony przeciwlotniczej, ktére na og6t zwykliSmy trak-
towaé jako drugorzedne, a ktore w catoksztalcie dziatan wo-
jennych stanowity, jak sie okazato, podstawowe czynniki zwy-
ciestwa (reflektory, stuzba dozorowania, alarmowania itd.).

Za pomocag obszernego, lecz bardzo ogdlnego streszczenia
zapoznamy czytelnikéw niejako z ,dziennikiem bojowym?”
generata Ashmore.
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Poczatki angielskiej obrony przeciwlotniczej.

Organizacja niemieckiej aeronautyki wojskowej zapoczat-
kowanej w r. 1884. Po wielu wysitkach nad stworzeniem odpo-
wiedniego typu maszyny latajgcej Niemcy w r. 1914 doszli do
posiadania sterowca zdolnego do uniesienia 500 kg uzytecznego
tadunku bomb.

Aczkolwiek rozwoj lotnictwa niemieckiego datuje sie z r.
1910, to przed wojng samoloty niemieckie nie wydawaty sie
Anglii grozbg tak bezposrednig jak stero'wce. W Wielkiej Bry-
tanii zwracano nie wiele nwagi na przygotowania lotnicze
Niemiec, cho¢ byty one tak wielkie, ze w chwili mobilizacji
Niemcy moglty dysponowa¢ powazng sumg 232 samolotow
w skiadzie 34 eskadr potowych (po 6 samolotéw kazda) i 7
eskadr fortecznych (po 4 samoloty kazda).

Szczupte kwoty, ktére Anglia poSwiecata przed wojng na
swe lotnictwo, pozwolity jedynie na szkolenie pilotéw, i to tyl-
ko w lotach dziennych, tagcznikowych i dalekiego rozpoznania.
Do latania w nocy Anglicy nie mieli odpowiednich samolotéw;
brak rowniez byto instalacji naziemnych.

Lotnictwo Wielkiej Brytanii sktadato sie na poczatku
z lotnictwa lgdowego i morskiego, podlegtego odrebnym mini-
sterstwom. Cato$¢ sit lotnictwa lagdowego byta w dyspozycji
korpuséw ekspedycyjnych, a w Anglii pozostawiono tylko Kil-
ka starych samolotow, przeznaczonych do szkolenia. Lotnict-
wo morskie miato okoto 50 samolotéw; miato ono zadanie
patrolowania wschodnich wybrzezy, przy czym cze$sé swego
lotnictwa morskiego zainstalowano na kontynencie europej-
skim, obok Dunkierki, skad juz od poczatku wojny dziatato
na niemieckie bazy sterowcéw jak i stuzyto do walki w po-
wietrzu.

Lotnictwo lgdowe Anglii nic miato na poczatku wojny sa-
molotéw zdolnych zapewnié¢ obrone przeciwlotniczg. Zadanie
to przyjeto na siebie lotnictwo morskie, a lotnictwo Igdowe
miato mu pomo6c w miare mozno$ci. Dopiero w r. 1915 cze$¢
samolotow lgdowych mogta by¢ oddana do dyspozycji; sfor-
mowano mate oddziatki po 2—3 samoloty i rozmieszczono je
w znacznej odlegtosci jeden od drugiego wokdét Londynu i in-
nych waznych obiektéw. Te oddziatki byty oddane pod rozkazy
dowdédcom jednostek szkolnych, ktérzy byli zbyt pochtonieci
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szkoleniem nowych pilotow, by mie¢ czas czuwa¢ wydajnie
nad sprawami obrony.

Owczesne samoloty angielskie byty z powodu niewielkiego
putapu i niedostatecznego uzbrojenia niezdatne do zadarn ob-
rony, a nie miaty tez wyposazenia do lotéw nocnych. Lotniska
dla lotdéw nocnych byty nieliczne, prawie wszystkie Zle oSwiet-
lone, tak ze loty podejmowane do zwalczania sterowcOw nie-
przyjacielskich kornczyty sie czesto powaznymi zranieniami
lub $miercig pilotow.

Pierwsze wysitki zorganizowania angielskiej obrony prze-
ciwlotniczej na ziemi byty rdwniez bardzo skromne. We wrze-
$niu r. 1914 mozna byto naliczyé og6tem okoto 33 dziat, ktdre
mogty stuzy¢ do obrony przeciwlotniczej. ROwniez podziat
organizacyjny obrony z ziemi byt nieracjonalny, gdyz lotni-
ctwo lagdowe otrzymato zadanie obrony portéw, podczas gdy
marynarce powierzono obrone Londynu. Miedzy artylerig
przeciwlotniczg, reflektorami i lotnictwem nie byto wspétdzia-
tania. Podczas niektérych napadow piloci angielscy byli naj-
bardziej ostrzeliwani z ziemi przez witasng obrone przeciw-
lotniczg. W czasie pierwszego nalotu sterowcOw na Londyn,
ktéry nastgpit 31 maja 1915, obrona przeciwlotnicza Londy-
nu sktadata sie zaledwie z 12 réznorodnych dziat, z ktérych
wiasciwie tylko dwa bytly zdolne do wykonywania powierzo-
nych im zadan. Dopiero na poczatku r. 1916 ilo$¢ dziat obrony
Londynu wzrosta do 33, a okoto 50 dziat byty w toku zmiany
konstrukcji. Niektdre z tych dziat bytly state; inne zamonto-
wane na samochody i uzywano ich w sposéb istotnie ruchomy.
Cata artyleria byta skupiona pod Londynem i z chwilg zasygna-
lizowania zblizania sie niemieckich samolotéw spieszyta za-
jac swe stanowiskg, pedzac w szalonym wysSlcigu przez ulice
Londynu. Wtedy bowiem nie byta jeszcze ustalona zasada,
ze dziata powinny sie znajdowac¢ na stanowiskach przed napa-
dem, a nie dopiero podczas napadu. Niedogodnos¢ tej zbyt ru-
chowej taktyki okazata sie wkrétce, gdyz kilkakrotnie dziata
przybywaty na stanowiska po niewczasie, gdy sterdwce juz
odleciaty.

Juz od chwili pierwszych nalotow odczuwano potrzebe
posiadania wiadomosci o ruchach sterowcow nad Anglig. To-
tez admiralicja umoéwita sie z policjg, aby policja sygnalizo-
wata telefonicznie kazdy statek powietrzny ustyszany lub do-
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strzezony z odlegtosci okoto 100 km od Londynu. W kwietniu
r. 1915 Ministerstwo Spraw Wojskowych zazgdato od gtow-
nych komendantéw policji hrabstwa, by nadsytali telefonicz-
nie wiadomos$ci dotyczace lotow nieprzyjaciela. Poszczegdlni
komendanci policji rowniez dostarczali sobie wzajemnie wia-
domosci, co doprowadzatlo do zupetnego zatkania sieci tele-
fonicznej.

Alarmowanie nie byto zorganizowane; z chwilg otrzyma-
nia wiadomosci admiralicja uprzedzata Ministerstwo Spraw
Wojskowych, gtéwng komenda policji i linie kolejowe. Inne
witadze cywilne musiaty same zarzadzi¢ $rodki, aby otrzymy-
wacé ostrzezenia badz jedne od drugich, badz za poSrednictwem
najblizszych witadz wojskowych lub morskich. Dyrekcje ko-
lejowe odwdzieczaty sie nadsytajgc wiadomosci od czasu do
czasu, i to dziwnie nie Sciste.

Chociaz ograniczenia oS$wietlenia na wybrzezu byly na-
kazane prawie od poczatku wojny, jednak traktowano je dos$¢
liberalnie. Dopiero po licznych napadach sterowcdw gaszono
catkowicie Swiatta na wybrzezach jak réwniez i w potudniowo-
wschodniej Anglii, a nieco p6zniej rozciggnieto te zarzadzenia
na calg Anglie. Pewne ograniczenia wprowadzono do ruchu
kolejowego i kotowego: okna pociggow w ruchu musiaty by¢
przestoniete, a Swiatta pojazdéw mechanicznych musiaty by¢
znacznie zmniejszone. Cato$¢ wiec zarzadzen biernej obrony
przeciwlotniczej Anglii byta prymitywna; jednak i nieprzyja-
ciel nie poczynit wiekszych postepdw.

Jesli chodzi o napastnika tj. Niemcéw, to na poczatku
wojny mieli oni do bombardowania lotniczego wytgcznie ste-
rowce, ktore byty podzielone miedzy wojsko lgdowe a mary-
narke. Panowato miedzy nimi powazne uczucie zazdrosci, kté-
re sie wyrazato najpierw w rywalizacji uzyskania lepszego
sprzetu, a pézniej rozszerzyto sie i na dziatania bojowe.

Steréwce lgdowe i sterowce morskie stosowaly miedzy
innymi odrebne sposoby nawigacji. Chcac stwierdzié¢ swe po-
tozenie w powietrzu sterowce morskie prawie do kornca r. 1917
przesytaty meldunki przez radio do niemieckich radiostacji
naziemnych, ktére droga wciecia przesytalty sterowcowi jego
potozenie. Ten spos6b powodowat, ze angielskie stacje radio-
goniometryczne stwierdzaty potozenie niemieckich strowcow
z jeszcze wiekszg doktadnoscig, niz to osiggali Niemcy. Ste-
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rowce lgdowe nie stosowaty tego sposobu porozumiewania sie,
totez okreSlenie ich potozenia w powietrzu przedstawiato
trudno$¢ dla angielskiej stuzby informacyjnej. Natomiast ste-
rowce lagdowe miaty tédeczke obserwacyjng, ktéra mozna byto
spuszcza¢ ze sterowca na diugiej 1000-metrowej linie, co po-
zwalato sterowcom lata¢ w chmurach lub nad nimi, a obser-
wator umieszczony w zwisajgcej pod chmurami t6deczce mogt
tatwro kierowaé¢ bombardowaniem.

Pomimo posiadania poteznych sterowcOw, juz w pierw-
szych miesigcach wojny Niemcy zamierzali uzyé samolotéw
do bombardowania Anglii, 6wczesne samoloty miaty maty za-
sieg. Rozmieszczono wiec pod Ostendg 6 eskadr safnolotéw
w przewidywaniu, ze po przetamaniu frontu pod Ypres uda
sie przenie$¢ te eskadry na terytorium francuskie, skad tatwiej
bytoby dosiegna¢ do angielskich wybrzezy. Jednakze utrzy-
manie frontu pod Ypres przeszkodzito w uskutecznieniu tego
projektu i bombardowania Anglii przez samoloty zaniechano
az do czasu ukazania sie samolotow bardziej do tego odpo-
wiednich.

Na poczatku wojny Niemcy uzywali sterowcdw do zadan
rozpoznania, jednak zawiodty one zupetnie. Steré6wce mogty
sie wznosi¢ jedynie na $rednie wysokos$ci i stanowity doskonaty
cel dla ognia z ziemi, i to nie tylko ze strony nieprzyjaciela,
lecz i wiasnych oddziatéw, mimo ustalonych sygnatéw rozpo-
znawczych, ktérych nikt nie znat. Jeden z dowdédcoéw sterowca
zalit sie tymi stowy: ,Im wiecej dawatem znakdéw rozpoznaw-
czych, tym wiecej otrzymywatem pociskdw od naszej wtasnej
piechoty”.

Gdy wiec w ciggu jednego miesigca sierpnia 1914 zestrze-
lono na froncie francuskim 3 ster6wce, niemieckie naczelne
dowédztwo przyszto do przekonania, ze wtasciwa rola sterow-
cow polega na bombardowaniu celow potozonych giteboko.
Dopiero 11 marca 1917 sterowce lgdowe otrzymaty zezwolenie
na bombardowanie Londynu. Wykonana w dniu 17 marca
préba nie doszta do skutku z powodu mgty panujacej nad
Anglig, to tez sterowiec ograniczyt sie do zbombardowania
Calais opuszczajagc wdot tédeczke obserwacyjng. Jeszcze nie
wykonano bombardowania Londynu, jak zezwolenie cofnieto,
ponownie przywrocono je w koncu maja jako odwet za napad
aliantow na bazy sterowcOw niemieckich. Natomiast ster6wce
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morskie otrzymaty pozwolenie bombardowania Londynu do-
piero w koncu lipca, réwniez jako odwet za napad aliantéw na
Karlsruhe. W rzeczywisto$ci wiec prawie przez caly pierwszy
rok wojny Londyn nie byt bombardowany i w tym czasie
obrone przeciwlotniczg Londynu bardzo wzmocniono. Z tego
tez powodu byto duzo krytyk w wojskowych kolach niemiec-
kich, przy czym jedni twierdzili, ze nalezatlo bombardowacd
Londyn nawet minimalnymi sitami, inni za$ byli zdania, ze
nalezato zaczeka¢ i zaskoczy¢ Anglikbw poteznymi ciosami.

Po raz pierwszy, w nocy 31 maja 1915 zbombardowano
Londyn ze sterowca dowodzonego przez kapitana Linnarza.
Bomby spadty na przedmiesScie Londynu, zabijajgc i ranigc 41
0osO0b i powodujgc straty materialne. Angielskie samoloty
startowaty z 7 lotnisk, lecz bez skutku. Bardzo powazne straty
zadat miastu Hidl najgrozniejszy z dowo6dcéw sterowcow ka-
pitan Mathy. 6 czerwca zbombardowat on miasto, przy czym
40 doméw zostato zburzonych a 64 osoby zabite i ranne. Pierw-
sze straty wojskowe odczuta Anglia 15 czerwca w zaktadach
wojskowych w Jarrow, ktdre zostaty zbombardowane z po-
waznym skutkiem. Seria poteznych 9 napadéw na Anglie na-
stagpita od sierpnia do pazdziernika 1915, gdy Londyn zbombar-
dowano 4 razy, przy czym kapitan Mathy w jedng noc wrze-
$niowg zadat Londynowi strat na kwote okoto p6t miliona fun-
tow szterlingdw.

Jesli chodzi o obrone przeciwlotniczg w powietrzu, to je-
dyny skuteczny wynik miata walka podporucznika Warnefor-
da z lotnictwa morskiego, ktory zestrzelit sterowiec LZ-37.
Jedynym szcze$liwym wynikiem obrony przeciwlotniczej ziem-
nej, byt trafny pocisk 3-calowego dziata do sterowca. Pomimo
przedziurawienia komo6r gazowych, niemiecki sterowiec zdo-
tat przekroczy¢ La Manche. Nad wybrzezem europejskim na-
padty go jeszcze raz angielskie samoloty spod Dunkierki i po-
nownie nieco uszkodzity, ale mimo wszystko zdotat dociagnac
do swej bazy, gdzie go musiano zdemontowa¢. W r. 1915 juz
znaczna ilo$¢ lotnictwa angielskiego uczestniczyta w zadaniach
obrony przeciwlotniczej w powietrzu; do walki ze sterowcami
startowano 81 razy, przy czym tylko w 3 wypadkach udato
sie dostrzec nieprzyjaciela, lecz bez skutku. Jedyne zwyciest-
wo nad sterowcem przypadto w udziale porucznikowi Warne-
fordowi koto wybrzezy europejskich .
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W tym okresie gen. Ashmore nie petnit stuzby w oddzia-
tach obrony przeciwlotniczej, bedgc dowddcg lotnictwa pierw-
szej armii na froncie zachodnim. Zastanawiajgc sie nad maitg
skutecznoscig 6wczesnego lotnictwa mysliwskiego gen. Ashmo-
re dochodzi do wniosku, ze przyczyng tego byt brak naziemnej
organizacji stuzby dozorowania, ktéra by wspoétpracowata z lot-
nictwem mysliwskim w powietrzu. Gen. Ashmore przypomina
sobie, ze juz w roku 1915 zaszedt na froncie ciekawy wypadek,
ktéry catkowicie potwierdza to przypuszczenie. Pewnego razu
gen. Ashmore udat sie do jednego zamku w poblizu frontu, by
zda¢ raport naczelnemu dowddcy sit brytyjskich lordowi Fren-
chdwi. W tym czasie znajdowat sie w tym zamku krol Jerzy,
ktory po wypadku z koniem musiat pozostawac¢ tam kilka dni.
Obawiajgc sie bombardowan niemieckich gen. Ashmore zarza-
dzit state patrolowanie myS$liwskie w poblizu zamku, i rozmie-
Scit tam artylerie przeciwlotnicza. Mozna tez wyobrazi¢ sobie
jego zdziwienie, gdy przebywajagc w zamku spostrzegt prze-
latujgcy niziutko samolot typu Farmana bez odznak przyna-
leznosci panstwowej, co mozna byto podéwczas uwazaé za za-
maskowany samolot niemiecki.

Nie mieliSmy wtedy samolotow Henry Farman — mowi
gen. Ashmore — wiec zaniepokojono sie bardzo, nie wiedzjc,
skagd nadlecial ten samolot. Wreszcie dowiedzieliSmy sie, ze
byt to francuski oficer tgcznikowy, ktory zwykle latat miedzy
Francjg a Angliag. Ten wypadek pozostawit mi gtebokie wra-
zenie, ktdre mi sie przydato pdzniej. Dowodzito to bowiem,
ze obronne patrolowanie lotnicze jest bezsilne, jesli nie jest
wspierane przez doktadny system dozorowania z ziemi. Niem-
cy juz wczesniej poczeli sobie zdawac¢ sprawe z zywotnej war-
tosci dozorowania; totez zastosowali je z pewnym powodze-
niem juz w r. 1916 dla obrony kraju. Anglia zdata sobie spra-
WE z tego prawie o dwa lata po6zniej, a Londyn poniést wiele
strat z powodu tego opéOznienia”.

Lotnictwo mysliwskie powoduje kleske sterowcow.

Dopiero na poczatku r. 1916 w obronie przeciwlotniczej
Londynu zaszty powazne zmiany na lepsze: mianowano do-
wddce catosci lotnictwa obrony Londynu, lecz i w tym wypad-
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ku zatatwiono sprawe potowicznie, gdyz obarczono go nadzo-
rowaniem szkolenia pilotow. Trzeba byto trzech miesiecy do
¢wiczen, by wykaza¢, ze nie madgt on Skutecznie speiniac
obydwu tych zadan.

Roéwniez szybko spostrzezono, ze rozproszenie samolotéw
mysliwskich na mate oddziatki spotegowato trudnosci zaopa-
trywania w sprzet i zywno$¢ i zmusito do zwiekszenia orga-
néw stuzby dozorowania i alarmowania, a précz tego koniecz-
nos¢ utrzymywania stanu alarmu w tak matych pododdziat-
kach dawata sie pilotom bardzo we znaki. Totez w maju r.
1916 dziesie¢ oddziatkéw lotniczych potaczono w trzy eskadry,
ktére stanowity dywizjon.

Nowy dowddca dywizjonu przede wszystkim wzigt sie e-
nergicznie do rozbudowy niezbednych lotnisk i do dalszego
zwiegkszenia lotnictwa mysliwskiego. W ten sposéb pod ko-
niec 1916 lotnictwo obrony Londynu powiekszyto sie do skita-
du brygady w ilosci 11 oddziatow.

Lotnictwo mysliwskie stosowato regularne patrolowanie
w powietrzu na przypuszczalnych kierunkach nalotu nieprzyja-
ciela. Do wspédipracy z patrolujgcymi samolotami kazdy do-
wddca dywizjonu dysponowatl jedng kompanig reflektorow,
ktére byty rozstawione na linii patrolowania. Kazde stanowisko
reflektorow miato osobne potgczenie telefoniczne z dowddcy
dywizjonu. Dowo6dcéw dywizjonow uprzedzata o zblizaniu
sie sterowcOw stuzba dozorowania, ktéra uzyskiwata najlepsze
wiadomos$ci z komunikatow radiowych, nadawanych przez sa-
mych Niemcéw. Rozkaz startu dla samolotow wydawat badz
dowoddca brygady w Londynie, do ktérego kierowano wszyst-
kie wiadomosci, badz tez jeSli chodzi o pojedyncze eskadry
rozmieszczone na péinocy i nie potgczone w zwigzki dywizjo-
nowe, rozkaz startu wydawali odnosni dowddcy eskadr, kto-
rzy czesto mogli szybciej otrzyma¢ wiadomosci bezposrednio
niz przez centrale w Londynie. Reflektory we wszystkich wy-
padkach byty alarmowane przez dowddcow dywizjonow lub
eskard.

Powazne ulepszenia wprowadzono réwniez do samolotow
i ich uzbrojenia. Ukazat sie doskonaty typ samolotu mysliw-
skiego RE-2c, nadajgcy sie do nocnych lotow; jego putap sie-
gat 3300 m, co w«tym okresie zupetnie wystarczato do zwalcza-
nia sterowcow. Na poczatku r. 1916 samoloty zabieraty dwde
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bomby wybuchajgce po 10 kg i dwie bomby zapalajagce po 8 kg;
nieco pézniej wyposazono kilka samolotéw w rakiety Le Prieur,
ktére umocowywano na koficach skrzydet. Aczkolwiek we
Francji stosowano te rakiety z duzym powodzeniem przeciwko
balonom na uwiezi, w Anglii ze wzgledu na trudnos$ci napada-
nia w powietrzu sterowcow, rakiety te nie znalazty zastosowa-
nia. Mimo r6znorodnosci uzbrojenia angielscy piloci szybko
spostrzegli, ze najlepszym sposobem zwalczania sterowcow byt
ogien karabinéw maszynowych. Nowy wiec samolot mys$liw-
ski uzbrojono w lekki karabin maszynowy Lewisa, ktéry na-
stepnie podczas catej wojny wykazywat swe wybitne zalety
w powietrzu, gdzie nie byt narazony na kurz i brud; dawat on
poczatkowo angielskim pilotom znaczng wyzszo$¢ nad Niem-
cami, ktérzy nie mieli karabina maszynowego o chtodzeniu
powietrzem i twierdzili, ze ich karabin maszynowy, chtodzony
woda, byt zbyt ciezki dla 6wczesnych samolotow. Skoro tylko
uzbrojono samoloty w karabiny maszynowe Lewisa i zastoso-
wano don amunicje wybuchowg i zapalajacg, szybko zarzuco-
no uzycie bomb i pociskow zapalajagcych oraz rakiet Le Prieura.

Zwiekszenie lotnictwa mys$liwskiego i wzmozenie napadow
niemieckich spowodowato ulepszenie stuzby dozorowania. No-
we linie posterunkdw rozmieszczono w odlegtosci 50 km od
punktéw szczegdlnie wrazliwych. Londyn opatrzono podwdj-
ng Unig posterunkdéw, rozstawiono takze posterunki nad wy-
brzezem. Mimo to wypadki, ktére zaszty podczas nalotu 31
stycznia, wykazaty koniecznos$é posiadania stuzby dozorowa-
nia i alarmowania znacznie lepiej zorganizowanej. Przerwa-
nie tej nocy komunikacji telefonicznej, a pdzniej mylne alar-
mowanie catego okregu przemystowego spowodowato reorga-
nizacje stuzby dozorowania; kraj podzielono na 7 okregéw do-
zorowania, ktérych granice poprowadzono przede wszystkim
odpowiednio do istniejagcych linii telefonicznych. Dowddca
obrony przeciwlotniczej otrzymywat wszelkie mozliwe wiado-
mosci o nieprzyjacielu od centrali telefonicznej okregowej, po
czym przekazywat niezbedne wiadomosci do dowddcow miej-
scowych, ktorzy nastepnie przekazywali rozkaz alarmu do po-
szczegblnych odbiorcéw okregu.

31 stycznia 1916 Niemcy zorganizowali napad na Anglie
w wiekszym stylu sitami 9 sterowcow. Z lotnisk pod Londy-
nem, gdzie panowata mgta, startowato 15 pilotow; oczywiscie
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zaden z nich nie widziat ani $ladu nieprzyjaciela; dwaj oficero-
wie sztabowi, ktorzy odwaznie startowali we mgle, zeby daé
przyktad podwitadnym pilotom, rozbili sie przy lgdowaniu tak
ciezko, ze obaj wkrotce zmarli od ran. Tej nocy wtasnie za-
wiodta stuzba dozorowania: czy to 'wskutek brakéw organiza-
cyjnych, czy to z powodu zatkania linii telefonicznych przez
prywatne rozmowy, rozkaz alarmowania nie dotart wszedzie.
Niektdre miasta byty zupetnie pogragzone w ciemnos$ciach, a in-
ne ledwie troche ograniczyty swe normalne oSwietlenie. Dwa
sterowce biadzity koto Birmingham, ale nie zdotaly zauwazy¢
miasta pogrgzonego w ciemnos$ci; podobnie byto z Liverpoo-
lem, natomiast mate miasto Burton, ktére nie pogasito Swiatet,
zostato dotkliwie zbombardowane przez 3 steréwce. Scidle
mdéwiagc, nikt sie nie przeciwstawit napadajgcym, gdyz lotnict-
wo mysliwskie, jakeSmy juz wspominali, nie zdotato zauwazy¢
nieprzyjaciela w powietrzu, a artyleria data zaledwie 35 strza-
tow. Jesli skutki napadu byty tak nikte, to tylko dlatego, ze
sterowce nie zdotaly odnalez¢ wazniejszych celow. Widac
z tego trudno$¢ nawigacji nocnej nad krajem pogragzonym w
ciemnos$ciach.

W tym wielkim nalocie wzieli udziat najzdolniejsi i naj-
bardziej doswiadczeni niemieccy dowodcy, ktérzy w r. 1916
jeszcze wielokrotnie bedg probowali zada¢ Anglii potezne cio-
sy. Sledzac losy wojenne tych 9 wytrawnych dowédcoéw nie-
mieckich, trzeba przypomnieé¢, ze pod koniec tegoz r. 1916
w stuzbie czynnej pozostawato ich zaledwie dwu: reszta zgi-
neta lub dostata sie do niewoli. Tej nocy Niemcy nie poniesli
strat od obrony; jedynie jeden sterowiec zatongt w Morzu P6t-
nocnym podczas drogi powrotnej do kraju.

Niemieckie sterdwce odczuly angielskg obrone przeciw-
lotniczg dopiero podczas nalotu 31 marca, gdy organizacja na-
ziemna i powietrzna byta juz znacznie wzmocniona. Jeden ze
sterowcow zblizajac sie do Londynu zostal ztapany w Swiatta
reflektorow i gesto ostrzelany przez artylerie przeciwlotniczg,
ktéra przedziurawita mu komdrki gazowe. Skierowat sie on
ku wybrzezom, $cigany przez samolot mysliwski, ktdry mu je-
dnak nie zdotat nic zrobi¢. Ze wzgledu na szybka ucieczke ga-
zu dowodca sterowca wyrzucit przez burte caly sprzet tgcznie
z karabinami maszynowymi, mimo to nie zdotat przekroczy¢
Kanatu, spadt do morza i zatongt. Drugi sterowiec, dowodzo-
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ny przez stynnego kapitana Mathy, réwniez zostat trafiony po-
ciskiem artylerii, lecz zdotat dotrze¢ do swej bazy.

W okresie lata Niemcy nie prowadzili wytezonych napa-
déw; dopiero z poczatkiem wrze$nia rozpoczety sie ponownie
napady na Londyn z udziatem prawie wszystkich rozporzadzal-
nych sterowcéw. 2 wrze$nia startowato z Niemiec 16 sterow-
cow, z tego 14 dotarto do Anglii. Podczas gdy gtowny nalot
miat sie skierowaé¢ na Londyn, pozorowany napad mniejszymi
sitami, dla zmylenia obrony przeciwlotniczej, skierowano na
Srodkowa Anglie. W miare zblizania do Londynu i wzrasta-
nia obrony przeciwlotniczej gtowny wysitek stabt widocznie.
Jeden ze sterowcéw, ktdry dotart prawie do Londynu, starat
sie omingé ogien artylerii przeciwlotniczej, lecz napadniety
w powietrzu przez pilota mys$liwskiego spadt w ptomieniach.
Widok palgcego sie sterowca zauwazyty 4 inne sterdwce, ktére
sie w tym czasie zblizaty do Londynu; wszystkie 4 ster6wce
zawrdcity i uciekty na peinym gazie w kierunku wybrzeza.
W ten sposOb poteznie zakrojony napad niemiecki spetzt na ni-
czym, gdyz zaréwno straty w ludziach jak i straty materialne
byty znikome.

Na jesieni r. 1916 nastgpita zmiana pogladdéw co do uzy-
cia sterowcoéw lagdowych: powazne straty sterowcow ladowych
oraz ustawiczne domaganie si¢ marynarki niemieckiej sktonity
niemieckie naczelne dowoddztwo do przekazania marynarce
wszystkich sterowcéw; sterowce wojska lgdowego wiec prze-
staty istnie¢. Niewatpliwie przyczynita sie do tego ustawicz-
na rywalizacja sterowcéw morskich i lgdowych; dowddztwo
sterowcOw morskich sadzito, ze mimo strat, ktére w ciggu 1916
r. ustawicznie ponosito, uda mu sie to zrobic¢ lepiej bez pomocy
sterowcOw wojska lgdowego. To tez w tymze wrze$niu wyru-
sza nowa wyprawa sterowcow morskich w sile 11, z czego 9
dociera do brzegéw Anglii. Jeden ze sterowcow zdotat dotrzeé
do Londynu, zbombardowat przedmies$cie, lecz zostat schwyta-
ny przez reflektory i trafiony pociskami artylerii. Scigany
przez pilota mySsliwskiego, ktéry jednak nie zdotat go dobic,
tracgc szybko gaz, sterowiec skierowal sie z trudem ku wy-
brzezom, wyrzucajac dla ulzenia caty sprzet wraz z karabina-
mi maszynowymi. Dowddca sterowca widzac, ze przelecenie
morza jest niemozliwe, zawrdcit i wylgdowat na terytorium

9. Przeglad Lotniczy Nr 6.
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Anglii. W ten spos6b Anglicy doszli do posiadania prawie
nieuszkodzonego ostatniego typu sterowca.

W tym nalocie szczegdlnie odznaczyt sie zuchwaty kapi-
tan Matliy, ktory po przeleceniu Pas de Calais skierowat sie
prosto na Londyn, oS$lepiajagc po drodze reflektory umysSlnymi
bombami oSwietlajgcymi. Nie doznajagc powaznej przeszkody
od obrony przeciwlotniczej Mathy zbombardowat Londyn.
tacznie z Mathym nadleciat do Anglii inny sterowiec, nie tak
zuchwale dowodzony; nie skierowat sie prosto na Londyn, jak
Mathy, starajgc sie omingé zapore ognia artyleryjskiego od
wschodu. Ztapaty go jednak reflektory, po czym napadt go pi-
lot myS$liwski i zapalit w powietrzu.

Pierwsza faza wojny powietrznej kofczy sie z dniem 1 pa-
zdziernika 1916, w ktérym 7 sterowcdw' morskich skierowato
sie na Londyn. W napadzie tym wzigt ponowmie udziat kapi-
tan Mathy, przy czym zastosowat ten sam kierunek lotu co za
poprzednim razem, jednak zarowno artyleria jak reflektory
odrzucity go na pdinocny-zachdd od Londynu. Postanowienie,
ktore wtedy powzigt, byto istotnie mistrzowskie. Zamierzat
ustawic¢ sie z wiatrem i wykorzystujgc go, ograniczy¢ silniki
do ostatecznosci, by jak najbardziej zmniejszy¢ hatas; sadzit,
ze w ten sposOb uda mu sie zmyli¢ obrone przeciwlotniczg Lon-
dynu. Gdy sie znajdzie w poblizu samego Londynu, da petny
gaz. Jednakze reflektory chwycity go w swe Swiatta, artyle-
ria rozpoczeta zwarty ogien. Mathy stara sie umkng¢ reflek-
torom, skrecajagc w prawo tak brutalnie, ze niewatpliwie nad-
wyrezyt sterowiec. W tej samej chwili wyrzuca 3 tony bomb.
Sterowiec zmniejszyt szybkos$¢ i nabierat wysokosci, lecz pomi-
mo wyrzuconych homb szto mu to z trudem. Reflektory trzy-
maty go ciagle, ogien artylerii nie ustawat, a obok Mathego
ukazaty sie 3 samoloty mys$liwskie. Po krotkiej walce udato
sie porucznikowi Tempest zapali¢ sterowiec, ktéory wybucht
olbrzymim ptomieniem. Stynny kapitan Mathy i cata zatoga
sterowca zgineta. Konczac opowiadanie o walecznej Smierci
kapitana Mathy generat Ashmore dorzuca od siebie: Chociaz
duzo czasu uptyneto, mozna zatowaé, ze wowTzas nie byto spa-
dochronéw’', umozliwiajacych wyratowanie sie z ptongcego ste-
rowca.

W chwili katastrofy Mathego dwa inne steréwce zblizaty
sie do Londynu, lecz gdy zauwazyty Swiatta reflektorow, zawroé-
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city, a bomby zrzucity na pole poza Londynem. Nalot zakro-
jony na wielkg skale spetzt witasciwie na niczym.

Obrona przeciwlotnicza, przynajmniej co sie tyczy Lon-
dynu, uzyskata stanowczg przewage nad sterowcami: od tego
czasu nie zblizat sie wyraznie do Londynu zaden niemiecki sta-
tek powietrzny. Woko6t Londynu ustawiono skuteczny pas ar-
tylerii, a mieszanine réznych dziat wreszcie usunieto. Ogien
artylerii przeciwlotniczej mogt sie coprawda ubiegaé o uzna-
nie zwyciestwa nad sterowcami, lecz nie ulegato watpliwosci,
ze gtdbwnym czynnikiem zwyciestwa byt samolot, dobrze uzbro-
jony i pilotowany z tupetem.

Pod koniec r. 1916 Niemcy sprobowali jeszcze jednego na-
lotu sterowcow na Anglie. 27 listopada po potudniu z ogdélnej
liczby 10 Zeppelinéw, ktére wystartowaty z Niemiec, 7 dotar-
to do Anglii; raz jeszcze obrona wykazata swag wyzszos$¢ nad
napadem. Dwa ster6wce zniszczyli piloci mys$liwscy.

W roku 1916 Niemcy jeszcze nie mieli odpowiedniego typu
samolotu, ktéry by sie nadawat do masowych napadéw na An-
glie. Totez mozna wspomnie¢ pojedyfAcze wypadki nalotu sa-
molotow, z ktédrych jeden 28 listopada znalazt sie nad Londy-
nem na bardzo duzej wysokosci i zrzucit 6 matych bomb.

Dzienne napady niemieckich samolotow.

Gdy Niemcy sie spostrzegli ,ze napady sterowcéw na cele
dobrze bronione staty sie. zbyt kosztowne, poczeli czynié go-
raczkowe przygotowania do szybkiej produkcji odpowiednich
samolotéw. Podoéwczas (poczatek r. 1917) lotnictwo niemiec-
kie dysponowato samolotami bombowymi zdolnymi osiggnaé
Anglie. Postanowiono wobec tego ograniczyé uzycie sterowcow
do napadéw na po6inocng i Srodkowg cze$¢ Angliij, ktére byty
stabiej bronione, a przeciw Londynowi uzy¢ samolotéw. Zor-
ganizowano na froncie zachodnim trzeci dywizjon bombowy,
umieszczajac go na lotniskach pod Gandawg w odlegtosci oko-
to 275 kilometréw w linii powietrznej od Londynu.

Trzeci dywizjon bombowy wyposazono w samoloty Gotha,
dwusilnikowe silniki Mercedes 260 MK. Rozpietos¢ samolotu
wynosita 29 metrow, ciezar uzyteczny 500 kg bomb, putap
4000 m, zatoga 3 ,oisoby, szybko$é lotu przy petnym obcigzeniu
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112 km na godzine. Dywizjonem dowodzit popularny i znany
oficer kapitan Brandenburg, ktéry w czasie dziatan bojowych
przy ladowaniu ztamat noge i na dtuzszy czas musiat opuscic
swoj dywizjon. Gdy pod koniec wojny powrocit do swej jed-
nostki, stracita ona juz swa warto$¢ i karnos¢, a kapitan Bran-
denburg nie zdotat jej przywréci¢ pierwotnej wartosci.

Bojowe dziatania rozpoczat trzeci dywizjon 25 maja 1917;
w tym dniu o godzinie 5 rano 16 samolotow Gotha ukazato sie
nad hrabstwem Essex. Projektowanemu nalotowi na Londyn
przeszkodzity niskie zwaty chmur; samoloty skrecity na potu-
dnie i zbombardowaty ze znacznym skutkiem kwatery Kana-
dyjczykdéw i miasto Folkeston.

Podczas tego napadu niemiecki dywizjon bombowy nie po-
niost zadnych strat nad terytorium Anglii, a to przede wszyst-
kim z powodu matej szybkosci poziomej i matej szybkosci
wznoszenia sie wiekszos$ci éwczesnych samolotow angielskich.
Dopiero w drodze powrotnej do Belgii zaalarmowane angielskie
samoloty morskie spod Dunkierki zabiegty droge niemieckim
Gothom i zestrzelity jeden samolot.

5 czerwca Niemcy dokonali nowego napadu w sile 18 sa-
molotéw Gotha, lecz i tym razem nie dotarty do Londynu, bom-
bardujac rézne pomniejsze miejscowosci. W poscigu wzieto
udziat 70 samolotow angielskich, lecz bez skutku; tylko arty-
leria zestrzelita jeden samolot.

Dwa pézniejsze napady byty skierowane juz na Londyn.
Wielka grupa samolotow po nadleceniu nad Anglie przed po-
tudniem dnia 13 czerwca, wydzielita cze$¢ samolotéw do bom-
bardowania pomniejszych celéw, (zapewne dla zdezoriento-
wania obrony angielskiej), a reszta grupy — 14 samolotow
w szyku — nadciggneta nad Londyn na wysokosci okoto
4300 m. Glownym celem bombardowania stat sie dworzec
przy ulicy Liverpool. 72 bomby spadty w promieniu 2 kilo-
metrow kwadratowych, przy czym 3 z nich trafity w sam dwo-
rzec, jedna z bomb trafita w szkote powszechng, przebita 3 pie-
tra i wybuchta na parterze sali, gdzie znajdowato sie 64 dzieci,
z ktorych 15 zgineto. Straty mogtyby by¢ znacznie wieksze
gdyby potowa tej bomby nie oderwata sie, podczas przebijania
stropu budynku.

Z lotnisk angielskich startowato 94 samolotéw mysliwskich,
przyczyni tylko 5 zdotato przytapaé nieprzyjaciela i stoczy¢
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pojedyncze i bezskuteczne walki. Ogien artylerii angielskiej
trwat krotko i jedynie powiekszyt wtasne straty na ziemi, za-
bijajac i ranigc 20 os6b. Ogdblne straty podczas tego napadu
byty bardzo wielkie i wyniosty 594 osoby zabite i ranne.

Silny cios, jaki Niemcy zadali Anglikom, bombardujgc
w biaty dzien Londyn, jak i bezradno$¢ obrony — wywotaty
silne wzburzenie. Rzad angielski poczut sie zmuszony wzmo-
cni¢ obrone przeciwlotniczag Londynu odwotujgc z frontu fran-
cuskiego jedng eskadre mysliwska, wyposazong w $Swietne sa-
moloty jednomiejscowe.

Gdy przez okres prawie miesieczny Niemcy zaniechalibom-
bardowan Londynu, eskadre te odestano w lipcu z powrotem do
Francji, a w dwa dni p6zZzniej, Niemcy skierowali napad na
Londyn w warunkach podobnych do poprzednich. Waielkie
ugrupowanie, w sile 22 samolotow, nadleciato nad Anglie.
Cze$¢ samolotow, jak i poprzednim razem, odigczyta sie by
bombardowaé¢ mniejsze miejscowosci, a reszta przeszta nad
Londynem z p6tnocnego zachodu na potudniowy wschdd. Ten
kierunek przewidziata niemiecka stuzba meteorologiczna, zeby
bombardowanie odbywato sie w tozu wiatru; w rzeczywisto-
§ci jednak w owym czasie nad Londynem wiat wiatr potudnio-
wo-wschodni, totez niemieckie samoloty napotykaty przy bom-
bardowaniu wiatr czotowy.

W poscigu za nieprzyjacielem wystartowato 95 angielskich
samolotéw lgdowych i morskich; tym razem walk powietrz-
nych byto wiecej. Jeden z samolotéw Gotha zostat zestrzelo-
ny nad terytorium angielskim przez angielski mys$liwski samo-
lot, drugi samolot niemiecki zestrzelito lotnictwo morskie
obok wybrzezy. Okoto 53 bateryj artylerii przeciwlotniczej
wzieto udziat w walce ,co spowodowato okoto 65 rannych i za-
bitych wséréd ludnosci angielskiej, lecz zaden Gotha nie zostat
trafiony; dobrg porcje ognia wtasnej artylerii otrzymali an-
gielscy piloci.

Znowu wiec $ciggnieto jedng eskadre mysSliwskg z Fran-
cji i rozmieszczono jag w poblizu Londynu. Gdy patrolowata
w powietrzu w poblizu Londynu, 16 samolotow niemieckich
bombardowato miasto Harwich na pdéinocno-wschodnim wy-
brzezu Anglii. Dowoddztwo wystato wtedy 121 samolotéw w po-
wietrze, lecz zaden z nich nie spotkat sie z nieprzyjacielem;
jedynie angielska eskadra mysliwska, ktdra patrolowata na
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swym zwyktym odcinku, zostata gesto ostrzelana przez wia-
sng artylerie przeciwlotnicza, przy czym uszkodzono 2 samo-
loty. Jak wida¢, przede wszystkim szwankowata potgczona
obrona z ziemi i z powietrza; przyjeto wkrotce zasade, ze stre-
fy patrolowania samolotow i strefy ostrzatu artylerii przeciw-
lotniczej powinny byé wyraznie oddzielone.

Nieudolno$¢ angielskiej obrony przeciwlotniczej w zwal-
czaniu dziennych napaddéw niemieckich samolotow spowodo-
wata rewizje dotychczasowych poje¢ i reorganizacje obrony
przeciwlotniczej z ziemi. Trzy niemieckie napady na miasta
znajdujgce sie na wybrzezu byty zdaniem generata Ashmore
nie do zwalczenia, gdyz przeciw napadom powietrznym na
wybrzeza, wykonanym przez zaskoczenie obrona przeciwlot-
nicza jest niemozliwa do zorganizowania. W praktyce wiec
obrona kraju przez lotnictwo musiata byé ograniczona do ob-
szar6w waznych, potozonych dos$¢ gteboko w kraju; i w tym
jednak wypadku state patrolowanie obronne lotnictwa w dzien
i w nocy w ogo6le nie byto mozliwe ze wzgledu na olbrzymie
ilosci personelu, sprzetu i kosztow.

Jes$li chodzi o trzy inne napady skierowane na Londyn, to
zdaniem gen. Ashmore obrona przeciwlotnicza miata moznos¢
wykazac¢, ze jest na wysokosci zadania, gdyz rzeczywiste licz-
by samolotéw w powietrzu w ciggu tych 3 napadéw wyno-
sity:

w pierwszym wypadku na 16 samolotow niemieckich —
74 samoloty myS$liwskie angielskie,

w drugim wypadku na 14 samolotéw niemieckich — 04
samoloty angielskie,
w trzecim wypadku na 22 samoloty niemieckie — 95 sa-

molotéw mysliwskich angielskich.

Wyjmujagc nawet z ogo6lnej liczby samolotéw angielskich
wszystkie stabsze typy samolotéw, nalezy mimo to stwierdziég,
ze obrona miata dwu — trzykrotng przewage liczebng w po-
wietrzu nad Niemcami. Wiekszo$¢ samolotéw mysliwskich
byta w powietrzu juz po uptywie 10—15 minut od chwili prze-i
kroczenia przez Niemcdw wybrzeza. Niemieccy bombardierzy
lecieli z szybkos$cig prawie 112 km na godzine i na wysokos-
ciach przewaznie mniejszych niz 4300 m, 'zatrzymujac sie za
kazdym razem nad Anglig nieco wiecej niz godzine i kwadrans.
W zadnym z tych trzech omawianych wypadkow nie byto zbyt
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wiele ichmur, tak, ze Niemcy byli widziani z ziemi prawie przez
caly czas, a angielska stuzba informacyjna mogta doktadnie
z minuty na minute okresli¢ z najwiekszg Scistoscig kierunek
ich lotu na podstawie wiadomos$ci zarobwno od wilasnej sieci
dozorowania jak i od przypadkowych obserwatorow z ziemi.

Mimo ze obrona dysponowata iloSciowg przewagg w po-
szczeg6lnych miejscach, nie prébowano uzgadnia¢ dziatan jed-
nostek lotniczych z ré6znych lotnisk; nawet gdy z jednego lot-
niska startowato kilku pilotéw, to w powietrzu pracowali oni
osobno. Na 20 lub 30 wypadkow spotkania sie z nieprzyja-
cielem raz jeden tylko trzy angielskie samoloty napadty jedno-
czesnie; w 3 czy 4 wypadkach napadano dwoma samolotami,
We wszystkich innych wypadkach napady odbywaty sie przez
pojedyncze angielskie samoloty, ktore sie rzucaty na wielkie
ugrupowanie niemieckie, z najwieksza wprawdzie brawura,
ale bez wynikéw, wskutek zbyt wielkiej rédznicy ilosciowej.

Wiekszos$¢ angielskich pilotéw nie zdotata w ogdle odna-
lez¢ przeciwnika i w tym wtasdnie tkwita trudnos$¢ obrony prze-
ciwlotniczej dla lotnictwa mys$liwskiego. Ze wzgledu na trud-
nos$¢ odroznienia w powietrzu jednego samolotu od drugiego
koniecznym jest przekazywanie wiadomosci o napastniku z zie-
mi, gdzie obserwacja jest tatwiejsza i skad mozna zauwazyé
samoloty ze znacznie wiekszej odlegtosci. Jednak aby te wia-
domosci dochodzity na czas i byty Sciste, konieczne jest posia-
danie szerokiego systemu dozorowania na ziemi, sieci tgczno-
§ci i dowodzenia.

Angielska stuzba dozorowania byta odpowiednia do alar-
mowania wtadz cywilnych, lecz nie byta nalezycie rozbudowa-
na dla potrzeb lotnictwa mys$liwskiego, gdyz wiadomosci, ktd-
re od niej uzyskiwano, nie dochodzity dos¢ szybko. Istniat co-
prawda sposéb sygnalizacji z ziemi za pomoca biatych ptacht,
wyktadanych na niektéorych lotniskach, wskazujacych pilo-
tom w powietrzu kierunek, w ktérym mozna bylo odnalez¢
nieprzyjaciela. Lecz rozktadanie ptacht wymagato sporo cza-
su, a angielscy piloci byli zbyt stabo wyszkoleni w korzystaniu
z tego sposobu; totez w praktyce sposob ten miat minimalng
warto$¢. Samoloty mySliwskie startowaty ze swych lotnisk
bez nalezytej organizacji dowodzenia, a w powietrzu nie otrzy-
mywaty zadnej pomocy z ziemi.

Podstawowa zasada obrony przeciwlotniczej przy pomo-
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cy lotnictwa mysSliwskiego nie byta Wtedy jeszcze nalezycie
ustalona; samoloty byty niewatpliwie najlepszym Srodkiem
obrony, lecz-byty bez wartosci, jesli ich nie wspierata odpo-
wiednia organizacja dowodzenia z ziemi

Reorganizacja odcinka obrony Londynu.

Niemieckie dzienne naloty na Londyn miaty tak wielki
wptyw na opinie publiczng, ze rzad angielski postanowit przy-
stagpi¢ do zasadniczej reorganizacji obrony, przede wszystkim
skupiajac wszystkie srodki obrony zaréwno na ziemi jak i w
powietrzu w rekacli jednego dowdédcy. W tym celu odwotano
z francuskiego frontu gen. Asbmore, ktéry poddwczas dowo-
dzit artylerig 29 dywizji. O samym (odwotaniu generat Ash-
more wspomina tymi stowy. ,Mysl, ze zmienitem wzgledny
spokdj na froncie na mozno$é zostania po prostu powieszo-
nym na latarni londynskiej, nie dreczyta mnie zbytnio”.

Zorganizowano nowe dowdédztwo ,rejonu obrony prze-
ciwlotniczej Londynu” i przystgpiono do zabezpieczenia sie
przed nowymi napadami wiekszych zgrupowan samolotéw
w dzieh. Probz tego w dalszym ciggu liczono sie z mozliwoscig
powtornych napadéw Zeppelinéw ze wzgledu na ulepszone
konstrukcje sterowcdéw; uwazano tez za mozliwe nocne na-
pady isamolotow przy petni ksiezyca, a moze nawet, w ciemng
noc. Nalezato wiec Zabezpieczy¢ sie przed wszystkimi tymi
ewentualno$ciami.

Generat Ashmore przystapit do organizacji zapory ognio-
wej artylerii przeciwlotniczej w odlegtosci okoto 32 km na
wschéd od Londynu. Miedzy tym pasem artylerii, a Londy-
nem ustalono odcinki patrolowania lotnictwa mySliwskiego.
Artyleria przeciwlotnicza miata za zadanie rozproszy¢ szyk
Niemcdéw, zeby angielscy piloci mieli dobrg sposobno$¢ do na-
padania pojedyrnczych samolotow. Opracowano szczeg6towe
przepisy, by ogien artylerii przeciwlotniczej nie krepowat pra-
cy lotnictwa mysliwskiego, jak to sie czesta zdarzato podczas
poprzednich napadéw. Wymagato to $cistego ustalenia pewnej
linii oddzielajacej pasy dziatania lotnictwa i artylerii; nazwa-
no ja ,linig zielong” i ustalono nastepujgcag zasade:

.Podczas zblizania sie ugrupowania nieprzyjacielskiego
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do Londynu cata artyleria umieszczona na zewnatrz ,zielonej
linii” ma pierwszeAstwo zaczynania ogni,a, to znaczy, ze kaz-
dy szyk angielskich samolotéw powinien lata¢ z boku, aby po-
zostawi¢ swobode dziatania artylerii. Je$li jednak w jakiej$
chwili ugrupowanie nieprzyjacielskie przekroczy strefe dzia-
tania artylerii, a dowddca patrolu mysliwskiego uzna, ze jest
to sposobnos$¢ odpowiednia do napadu, zrobi to, a artyleria za-
przestanie ognia. Wewnatrz ,zielonej linii” angielskie samo-
loty majg zawsze pierwszenstwo, tzn. ze artyleria przeciwlot-
nicza pozwoli dziata¢ samolotom angielskim”.

Poczyniono réwniez zarzadzenia przy$pieszenia startu sa-
molotow mysliwskich. Wyznaczono kilka samolotéw wyposa-
zonych w radio, ktére miaty by¢ wysytane jako samoloty po-
S§cigowe; miaty one za zadanie odnalez¢ napastnika i trzymacd
sie caty czas w poblizu, a przez radio donosi¢ o wysokosci i o
kierunku lotu przeciwnika, jak rowniez obserwowac i poda-
waé wyniki ognia artylerii przeciwlotniczej. Pod rozkazy gen.
Ashmore oddano brygade lotniczg obrony kraju w sktadzie
100—120 samolotéw, z czego 70—80 stanowity nowoczesne
samoloty mys$liwskie. Zdawato sie ze sity te powinny bytly wy-
starczy¢ do przeciwstawienia sie kazdemu przewidywanemu
ugrupowaniu nieprzyjacielskiemu, pod warunkiem, ze stuzba
dozorowania i system naprowadzania na cel dziatajg dobrze.

Ukoriczenie reorganizacji obrony przeciwlotniczej Londy-
nu nastgpito 10 sierpnia, a juz 12 sierpnia mozna byto je wy-
probowaé w warunkach bojowych, gdyz ugrupowanie 9 sa-
molotéw Gotha, po minigciu pétnocno-wschodnich wybrzezy
Anglii, skierowato sie w strone Londynu.

Ugrupowanie niemieckie zblizajace si¢ do Londynu zauwa-
zyto w powietrzu calg eskadre mysliwska lecacg na nie, za-
wrocito, zrzucajac po drodze bomby na mate miasteczko. Mi-
mo kilku walk powietrznych udato sie zestrzeli¢ tylko jeden
samolot, i to w drodze powrotnej; powodem niepowodzenia
byta znaczna ilo$é zacie¢ karabinéw maszynowych na angiel-
skich isamolotach, spowodowana nieodpowiednia amunicjs.
Nowy napad na Anglie przygotowywat dowddca trzeciego dy-
wizjonu bombardowego kapitan Kleine (ktory zastapit rannego
Brandenburga) na dzien 18 sierpnia. W tym dniu niemiecka
stuzba meteorologiczna omytkowo zapowiedziata dobre warun-
ki, nie wiedzac, ze nad Anglig rozcigga sie niepogoda. Wypra-
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wa 28 samolotow Gotha juz w chwili opuszczenia wybrzeza bel-
gijskiego spotkata sie ze ztymi warunkami atmosferycznymi
i zawrdcita przez Holandie. Kilku lotnikéw niemieckich przy-
puszczajac, ze znajdujg sie nad Anglig, zrzucito bomby na te-
rytorium holenderskie; holenderska obrona przeciwlotnicza
zestrzelita jednego Gotha. Nastepny napad, 22 sierpnia, w sile
13 samolotow Gotha ponidst wielkie straty na terytorium an-
gielskim, nie dolatujgc nawet do Londynu. Dzieki ulepszonej
metodzie strzelania artyleria zestrzelita 2 samoloty, a trzeci
zestrzelit pilot lotnictwa morskiego.

Nieudate dzienne napady samolotdw niemieckich wywarty
stanowczy skutek na niemieckie dowddztwo, ktére sobie zdato
sprawe, ze wzmocnienie potegi i postep w organizacji obrony
kazg teraz zaniecha¢ wszelkiego napadu, ktéry by nie byt wy-
konany przez samoloty zdolne do lotu z tadunkiem, na wyso-
kosciach ponad 3000 metrow i pod ostong ciemnosci. Z tg wiec
chwilg zaniechano napaddw dziennych na Anglie.

Nocne napady samolotéw niemieckich w r. 1917.

Jakkolwiek dzienne napady samolotéw staty sie mniej groz-
ne dla Anglii, to wiadomosci uzyskane o praktycznym szkole-
niu Il dywizjonu bombardujagcego w lotach nocnych dawatyl
wszelkg podstawe do liczenia sie z nocnymi napadami samo-
lotbw. Obrona przeciwlotnicza przeciwko nocnym samolotom
nie byta jeszcze na wysokosci zadania. Oddziaty reflektoréow nie
poszty zbytnio naprzod, tak pod wzgledem sprzetu jak i wy-
szkolenia, i nie byty zdolne by schwyta¢ i ciagle utrzymac¢ sa-
molot w swoich promieniach. Aczkolwiek dziatanie ich byto
wystarczajgce w stosunku do sterowcow — to w stosunku do
samolotéw, znacznie szybszych i stanowigcych mniejszy cel —
byto mato skuteczne.

Nie majac oswietlonych celéw artyleria przeciwlotnicza:
mogta strzela¢ jedynie na stuch. Lotnictwo mySliwskie, stoso-
wane do walki ze sterowcami, byto zbyt powolne i nie nadawato
sie do walki z samolotami Gotha, nawet gdyby je przytapato.
Poddwczas sadzono, ze latanie w nocy na jednoosobowych sa-
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molotach mys$liwskich jest niemozliwe; poglad ten wyrazali na-
wet dowddcy jednostek lotniczych. Proponowano wiec miedzy
innymi uzycie do walki z samolotami niemieckimi — duzych
samolotéw Handley-Page, co jednak nie wydawato sie stuszne;
gdyz pomijajagc trudnos$¢ uzyskania tych samolotéow, byty one
mato zdatne do tego rodzaju zadan.

Organizacja wykorzystania wiadomosci od stuzby dozoro-
wania w tym czasie byta nastepujgca: naog6t otrzymywano
wiadomosci o nieprzyjacielu przed osiagnieciem przez niego
wybrzeza. Oficer dyzurny, 'ktory je otrzymat, mulsial zadecy-
dowac, czy ta wiadomo$¢ jest prawdziwa czy nie. Je$li ja uznat
za prawdziwg wzyWalt telefonicznie wszystkich ina miejsca. Jed-
nocze$nie przekazywat bezpo$rednimi liniami telefonicznymi
hasto ,przygotowanie”, co alarmowato artylerie, reflektory,
lotniska, policje i straz ogniowa.

Zaalarmowane jednostki lotnicze wyprowadzatly swe sa-
moloty na start, piloci w peinej gotowosci oczekiwali w samo-
lotach. Gdy zblizanie nieprzyjaciela potwierdzito sie, wyda-
wano z mego sztabu rozkaz startu. Samoloty, w ilosci 6—9
na eskadre, kierowaty sie do wyznaczonych im odcinkéw. Je-
§li nalot trwat do korica czasu patrolowania pierwszych Kkluczy,
startowaty nastepne klucze. Nalezyte wyszkolenie i dobra sy-
gnalizacja zmniejszaly niebezpieczenstwo zderzenia sie przy
ladowaniu. Sprawa pierwszorzednej wagi byto oswietlenie
lotniska Scisle pod wiatr, gdyz lgdujgc z bocznym wiatrem sa-
molot zazwyczaj tamat podwozie i zakorkowywat lotnisko.

Podobnie jak lotnictwo mys$liwskie — artyleria przeciw-
lotnicza i reflektory z okolic Londynu byty podéwczas dowo-
dzone bezposrednio z mego sztabu. Jesli samolotu nie mozna
byto schwytaé¢ w promienie reflektorow, natomiast jesli: go sie
dato stwierdzi¢ na podstawie szumu, nanoszono go na pokrat-
kowang mape. Nakazywano wtedy pionowg zapore Swiatet
reflektorow na granicy nastepnego kwadratu; ten sposob byt
stosowany z dobrym wynikiem przy zwalczaniu sterowcéw
lecz wobec samolotdw, znacznie szybszych, okazal sie zbyt
powolny.

Liczac sie z mozliwosciag napadéw nocnych prowadzono
state ¢wiczenia we wszystkich mozliwych kierunkach zblizania.
Podczas jednego z takich (¢wiczen nadeszto prawdzi-
we ostrzezenie. Trzeciego wrze$nia kilkanascie .samolotéw
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niemieckich nadleciato nad wybrzeza, przyczym wskutek nie-
doktadnosci dziatania stuzby alarmowania, niektére miasta nie
zostaly zaalarmowne. Dwie bomby po 50 kg trafity w koszary
marynarki w Chatbam i naniosty straty: 130 zabitycli i 88 ran-
nych. Inna grupa samolotéw zbombardowal bez skutku inne
miasta na wybrzezu.

Pomimo ognia artylerii i pomimo wystania w powietrze
16 samolotdéw — nieprzyjaciel zadnych strat nie poniost. Obro-
na spalita na panewce lecz zaszty dwa. fakty, ktére pozwa-
lalty mie¢ nadzieje na lepsza przyszto$¢. Po pierwsze wynale-
ziono pewne udoskonalenia strzelania na stuch; po drugie —
posrod samolotow ktdére startowaty, trzy nalezaty do dobrego
typu jednomiejscowych myséliwskich samolotéow Sopwith-
Camel. W ten sposOb zaprzeczono urzedowemu pogladowi, je-
szcze tak niedawno wyrazanemu, ze uzycie jednomiejscowych
samolotow w nocy jest niemozliwe. Trzech dzielnych pilotow
ktérzy wystartowali w nocy na jednomiejscowych samolotach
wykazali, ze byto to mozliwe, ze lgdowanie samolotow my-
Sliwskich pod pewnymi wzgledami bylo tatwiejsze, niz dla
ciezkich samolotéw, ktére ladowaty z duzg szybkoscig.

Jeden z tych pilotébw w ten sposéb opisywat swdéj pierw-
szy nocny lot: ,patrolowaliSmy w powietrzu okoto 40 minut,
poczym wrécilismy na lotnisko, by otrzymaé wiadomosci,
a przy tym zdaé sobie sprawe, czy mozemy wylgdowaé bez ry-
zyka. Wylagdowawszy z powodzeniem przekonaliSmy sie
0 wspaniatych zaletach naszych samolotéw (Sopwith-Camel),
a zadowolenie z naszej nowej przygody wywotato zapat i zywe
poruszenie wsrdd innych pilotow”.

Juz wkrdtce po nocy nastepnej, Niemcy dokonali silnego
napadu na sam Londyn, potgczonego z matym napadem na
wybrzezu. Na ogélng ilos¢ 26 samolotow, ktére startowaty
z Belgii, tylko 10 samolotéw zdotalo dotrze¢ do Londynu
1 zrzuci¢ nan bomby. Tym razem straty byty minimalne i nie
przekroczyty 90 os6b zabitych i rannych. Stosunkowo duzy
odsetek samolotéw ktdre zawrdcity przed osiggnieciem Lon-
dynu ttumaczyt isie ogniem zaporowym artylerii, przeciwlotni-
czej. Tej nocy, po raz drugi, stratowaty jednoosobowe sa-
moloty myS$liwskie.

Po tym napadzie zdecydowano by gtéwny nacisk obrony
potozyé na mysliwskie lotnictwo; gdyby myS$liwcy byli zdolni
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odszuka¢ bombardierbw w powietrzu — sprawa bytaby roz-
wigzana. Wobec tego przystagpiono do- dostosowania organiza-
cji naziemnej do nowych warunkéw. Po pewnym wysitku
szkolenia i dzieki nowemu modelowi reflektora stworzono wa-
runki wspdtpracy z lotnictwem mysliwskim w powietrzu, ko-
rzystajgc badZz z odwietlenia samolotu przez reflektor, badZ
tez ze wskazania kierunku nieprzyjaciela przez rzucenia snopu
Swiatta, SciSle rozgraniczono strefy patrolowania samolotow
myS$liwskich i ognia artylerii. Latanie w nocy nad zewnetrzng
zaporg artyleryjskg byto zabronione dla wszystkich angielskich
samolotéw; to tez artyleria mogta by¢ pewna, ze kazdy samo-
lot tam ustyszany nalezy do nieprzyjaciela. Zresztg wynale-
ziono i wprowadzono w zycie system balonéw zaporowych,
potgczonych miedzy sobg linkami, od ktérych zwisaly meta-
lowe cienkie linki. Te zastony z balondw zaporowych okazaty
sie bardzo skuteczne, gdyz zmuszaty niemieckie samoloty do
latania na najwyzszym swym putapie.

Istotna warto$¢ wynalazku polegata wiec na tym, ze nie-
przyjaciel, chcac lata¢ stosunkowo bezpiecznie, musiat lata¢
ponad balonami zaporowymi, az do wysokos$ci swego putapu.
Lotnictwo mysliwskie mogto wiec sie ograniczy¢ do patrolo-
wania tylko tej stosunkowo waskiej na wysoko$¢ strefy, co
zmniejszato trudno$é obrony, a zwiekszato szanse spotkania
sie z nieprzyjacielem.

Nowa seria nalotow nocnych miata miejsce miedzy 24
wrzeénia a 1 pazdziernika; Niemcy catkowicie wykorzystali
dogodne warunki atmosferyczne i w ciggu 8 nocy wykonali 6
napadow, dos$¢ silnymi zgrupowaniami: 21, 10, 16, 18, 25 i 18
samolotéw. Ogolnie moéwigc wszystkie te napady spowodowa-
ty stosunkowo mate straty, bo 51 zabitych i 190 rannych. Je-
§li pordwna sie liczbe zabitych z ogdlng iloscig samolotow
bombardujgcych, da sie stwierdzi¢, ze do zabicia jednego czto-
wieka trzeba byto uzy¢ troche wigcej niz 2 bombowcow.

Obrona co noc $rednio startowata 25 samolotami, w tym
8 samolotéow doskonatych typow, lecz lotnictwo mysliwskie nie
miato zadnego sukcesu. Artyleria przeciwlotnicza strzelata
Srednio z 69 stanowisk; jej sukcesy wynoszg 3 zestrzelone sa-
moloty Gotha.

Aczkolwiek efektywne wyniki obrony zdaja sie byé mier-
ne to nalezy jednak stwierdzi¢, ze obrona udata sie w duzym
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stopniu, gdyz nie dopuscita niemieckich samolotéw do zalud-
nionych dzielnic. Natomiast jasnym stato sie, ze aby zmusié
nieprzyjaciela do zaprzestania napadéw, trzeba byto zniszczyé
jego samoloty i z tego punktu widzenia ogien artylerii jest
Srodkiem mato wydajnym.

Przyczyng niepowodzen lotnictwa mysliwskiego byto to,
ze piloci w dalszym ciggu byli niezdolni do odszukania prze-
ciwnika w powietrzu, mimo ze latanie w nocy na szybkich sa-
molotach do$¢ szybko posuneto se naprzéd. Podczas tej serii
napadow piloci mysliwscy mogli tylko zauwazy¢ samoloty
niemieckie w powietrzu w przerwach miedzy chmurami w bla-
sku ksiezyca. Stato sie koniecznym zwiekszenie wydajnosci
reflektoréw, gdyz dotychczasowe reflektory o $rednicy 60 cm
nie nadawaty sie do wspotpracy z lotnictwem mySliwskim.

Jesienig r. 1917 Niemcy ponowili prébe uzycia sterowcow
morskich do napadu na Anglie. 19 pazdziernika 11 Zeppelindw,
najbardziej nowoczesnych typow startowato z Niemiec; aczkol-
wiek przy starcie warunki atmosferyczne byty odpowiednie,
lo jednak Niemcy nie wiedzieli, ze nad Anglia rozcigga sie
niska i gruba mgta, a na wysokos$ci lotu Zeppelinbw wiat
olbrzymi wiatr.

Te warunki atmosferyczne w olbrzymim stopniu utrudni-
ty dziatania Niemcom i utatwity zadanie obronie, ktéra wie-
dziata doktadnie ze juz z wysokosci 200 mtr. Londynu nie wi-
da¢. Coprawda mgta zupetnie uniemozliwita reflektorom
uchwycenie w swe promienie napastnika; gdyby wiec pro-
mienie reflektoréw zdotaty przebi¢ mgte, zdradzityby tylko
miejsca najbardziej czute. To tez juz od chwili powiadomienia
0 nalocie zakazano reflektorom otwiera¢ Swiatta.

Natrafiwszy na wyjatkowo ztag pogode Niemcy byli kom-
pletnie zdezorientowani; starali sie ustali¢ swe potozenie przez
radio — lecz bezskutecznie; wobec tego zdecydowali sie rzu-
ca¢ w pewnych odstepach pojedyncze bomby, aby w ten spo-
s6b ,,obudzi¢ obrone”, co im sie jednak nie udato. Caty nie-
miecki raid spalit na panewce; wiekszo$¢ sterowcow przelecia-
ta tuz obok Londynu i innych wielkich miast, nic nie widzac.
Jeden ze sterowcéw przelecial nawet nad samym Londynem,
zrzucit nan kilka bomb, lecz nie wiedziat, ze to jest Londyn.

Mimo tak fatalnej pogody 73 angielskie samoloty starto-
waly — lecz bez skutku; natomiast artyleria przeciwlotnicza
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w og0le nie strzelata, co wzburzyto opinie publiczng Londynu,
przyzwyczajong do ognia zaporowego. Wobec tego, ze uzycie
reflektorow w danym wypadku byto wysoce szkodliwe, arty-
leria mogtaby strzela¢ jedynie ogniem zaporowym, niesku-
tecznym.

Wyprawa niemiecka nie udata sie wiec catkowicie; co wie-
cej podczas powrotu do kraju poniosta zdecydowang kleske,
gdyz wskutek ztej pogody skierowata sie na terytorium fran-
cuskie; cze$¢ sterowcdw bitgdzita nad Francjg do samego rana
i zostata zniszczona przez artylerie i lotnictwo mys$liwskie fran-
cuskie. Na og06lng ilo$¢ 11 sterowcow ktore startowaty z Nie-
miec — 4 stero6wce zestrzelono nad Francjg a 1 sterowiec
rozbit sie w Niemczech.

Opinia publiczna Londynu nie mogta zrozumiec¢ dlaczego
francuska obrona przeciwlotnicza uzyskata tak wielkie zwy-
ciestwo natomiast nad Angliag sterowce nie doznaty zadnego
szwanku; byto to wynikiem zaréwno pory dnia, wysokosci
i stanu silnikdw niemieckich sterowcéw, ktdre po kilkugodzin-
nym btgdzeniu poczety szwankowac.

Do wypraw nad Anglie Niemcy przygotowywali sie niesty-
chanie skrupulatnie i to oddawna. Po wojnie, lord Curzon, miat
mozno$¢ rozmawiaé¢ z jednym z dowodcow niemieckich Zep-
pelinébw, ktoérzy atakowali tej nocy Londyn. Oficer ten wy-
jasnit, ze przed wojna byt wystany do Londynu na 3 miesiecz-
ny pobyt dla zapoznania sie z topografig miasta. ,,Opowiadat
mi — pisze lord Curzon — ze mieszkat przy ulicy Vigo i ze po
powrocie do Niemiec, sktadat egzamin ze znajomos$ci Londynu;
jednym z pytan, ktére mu postawiano, byto wyliczenie nazw
wszystkich kawiarA przy Strandzie; wyliczyt mi caty spis ka-
wiarfd, ktdry mi sie wydawal wybitnie doktadny; istotnie
znat wielka ilos¢ takich, o ktorych ja nigdy nie styszatem, lecz
ktdrych istnienie mogtem stwierdzié¢”.

Jesienig r. 1917 napady samolotéow w dalszym ciggu mia-
ty miejsce, letez bez skutkéw, gdyz wiekszos$¢ ich zawracata
w obliczu zapory ogniowej lub tez wyrzucata bomby poza bro-
nionym obiektem.

Pod koniec r. 1917 Niemcy wyprodukowali 4-silnikowe sa-
moloty bombowe ,Riesenflugzeuga”; pierwszy z nich uka-
zat sie nad Anglig 6 grudnia wraz z 15 samolotami Gotha.
Olbrzym bombardowat wybrzeza, bez wyniku, a 6 samolotow
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Gotha dotarto do Londynu, zrzucajgc nan bomby. Tym razem
Niemcy zabrali wiekszg ilo§¢ bomb zapalajagcych (na 392 za-
palajacych — 28 bomb wybuchowych) ktére spowodowaty 52
pozary w Londynie, lecz, cato$¢ strat byta stosunkowo dos$¢ ni-
kta. Tej nocy ogien artylerii byt wyjgtkowo skuteczny i zestrze-
lit 2—3 samoloty Gotha. 18 grudnia olbrzym dotart do samego
Londynu i zrzucit nan 300 kg bomb, bez wyniku. Tejze nocy
dotarto do Londynu 6 samolotdw Gotha i wyrzadzito powazne
straty: okoto 110 ludzi zabitych i rannych. W nocnej walce
powietrznej po raz pierwszy odniést zwyciestwo samolot my-
Sliwski jednomiejsoowy; samolot Gotha spadt do morza.

Aczkolwiek pod koniec r. 1917 obrona osiggneta pewne
coprawda ograniczone powodzenie wobec nocnych samolotéw
bombowych, to dowddca obrony przeciwlotniczej nie byt za-
dc/woldny z przebiegu sprawy. Ogieri zaporowy artylerii byt
mato skuteczny. Mogt coprawda powstrzymac kilka samolo-
tow, lecz jeSli chodzi o zestrzelenie samolotow (co jest jedy-
nym prawdziwym wynikiem) wydajno$¢ ognia artylerii byta
staba i nie byto nadziei poprawienia jej. Pierwsze doSwiadcze-
nia walki powietrznej na samolotach mysliwskich poczatko-
wo pozwalaty przypuszczac, ze wynaleziono skuteczny Srodek
na nocne napady samolotow. Jednak wyniki ostatnich napa-
dow dawaty odpowiedZ bardzo niepokojgcg, gdyz na 131 lotéw,
z czego 58 na dobrych samolotach mysliwskich, angielscy pi-
loci zauwazyli nieprzyjaciela tylko w 8 wypadkach. Te 8 spot-
kan dato w wyniku jedynie 3 walki powietrzne, z ktérych tyl-
ko jedna zakonczyta sie powodzeniem.

Organizacja na ziemi nie (doréwnywata rozwojowi
technicznemu samolotéw i postepom w nocnym pilotazu. Jesli
chodzi o wspdétdziatanie w dziehA z samolotami w powietrzu,
oddawna uznano zasade, ze samoloty potrzebujg pomocy z zie-
mi. Udzielano jej w postaci sygnatéw przekazujgcych rozkaz
lotu w pewnym kierunku, lub tez przez wyktadanie na ziemi
specjalnych ptacht. Jesli chodzi o walke powietrzng w nocy,
byto widoczne, ze pomoc z ziemi byta jeszcze bardziej potrzeb-
na. Wszystko co narazie mozna byto zrobi¢ polegato na zwiek-
szeniu wydajnosci reflektorow i $cistym ograniczeniu stref
patrolowania, ktdre sie odbywato na 4-ch réznych wysokos-
ciach; 2600 m. 3000 m. 3300 m. i 3600 m. Pod linig patrolowa-
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nia samolotéw ustawiono liczne reflektory ktére podporzad-
kowano dowo6dcom eskadr lotniczych.

Mimo wszystko z chwilg gdy samoloty mys$liwskie wy-
startowaty nie istniat zaden bezpos$redni srodek tgcznosci z sa-
molotami. Radio czynito postepy i mozna byto sie spodziewac,
ze bedzie mozna je zainstalowaé na samolotach mysliwskich.
Dazono wiec nieustannie do tego, by rozmawiac¢ z pilotami
w powietrzu. Biorgc pod uwage warunki obrony w r. 1917 nie-
wiele moznaby zakomunikowac¢ pilotom w powietrzu, gdyz
wiadomos$ci o locie samolotow nieprzyjacielskich nie napty-
waty tak szybko i doktadnie, aby mogty by¢ wykorzystane przez
pilotbw w powietrzu. Wiadomo$¢, w chwili nadej$cia do szta-
bu obrony Londynu, bywata najczesciej urywkowa i mato do-
ktadna. Na wiadomosciach negatywnych nie mozna byto po-
legac¢; to tez kiedy nie otrzymywano wiadomosci z jakiegos$
odcinka nie mozna byto byé pewnym, ze tam istotnie niema
samolotow nieprzyjacielskich.

Przystgpiono wiec do zasadniczej reorganizacji zasad do-
zorowania dowodzenia i tgcznosci.

Ostatnie napady samolotéw w r. 1917.

Dostawa samolotow, ktorych obrona coraz to bardziej
potrzebowata, wzrastata znacznie. Do$¢ wspomnieé, ze gdy
w przeciggu 9 miesiecy wojny przemyst angielski mégt do-
starczy¢ zaledwie 53 samoloty, to w konAcu ostatnich 10 mie-
siecy wojny dostarczyt ich 3500. Z tej racji stan samolotow
w eskadrach obrony kraju mégt byé utrzymywany w wyso-
kosci 24 samolotéw w eskadrze.

Rowniez znacznie wzrosta ilos¢ srodkdw obrony przeciw-
lotniczej z ziemi. W styczniu r. 1918 wynosita 249 dziat i 323
reflektory a pod koniec kwietnia 266 dziat, 353 reflektory.
Ilo§¢ samolotéw mysliwskich dziennych wzrosta do 159 a noc-
nych do 123. Tak wzmocnionymi sitami zamierzano spotkac
nowe napady niemiecki, samolotow olbrzymow, ktére na prd-
be wystgpity juz na jesieni r. 1917.

Nowe 4-o0 silnikowe samoloty niemieckie znacznie przekra-
czaly zarébwno wymiary jak i nosno$é samolotéw Gotha. Cie-

10. Przeglad Lotniczy Nr 6.
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zar uzyteczny tych samolotéw wynosit 3 razy wiecej, niz w sa-
molotach Gotha; do osiggniecia wiec zadanego wyniku wy-
starczato mniej samolotéw, co ograniczato mozliwo$¢ spotka-
nia ich w powietrzu. Pojawienie sie ich nastreczato obronie
nowe trudno$ci i podkre$lato konieczno$¢ dowodzenia rzeczy-
wiscie szybkiego i bezposSredniego porozumienia sie z pilotami
w powietrzu.

W koncu stycznia r. 1918 ponowity sie napady na Londyn;
samolot olbrzym zrzucit bomby w $rodku Londynu; jedna
z nich trafita w schron co spowodowato 126 rannych i zabi-
tych. Mimo poteznego ognia i mimo poscigu w powietrzu
Niemcy zdotali ujs¢ bezkarnie. Jednak nastepnej nocy ogien
artylerii przeciwlotniczej nie dopuscit wyprawy nad Londyn,
a jeden z olbrzymow byt atakowany przez 4 naszych mySliw-
cow jednak bez skutku. Prawdopodobnie przyczyng niepowo-
dzenia byly wielkie wymiary olbrzyma. Angielskie karabiny
maszynowe byly wyposazone w celowniki odpowiednie do sa-
molotow Gotha; skoro pilot stwierdzit, ze samolot Gotha $ci-
Sle zapeinia otwodr jego celownika, wiedziat, ze nieprzyjaciel
jest w dobrej odlegtosci strzatu, lecz olbrzym zapetniat otwor
celownikéw w odlegtosci znacznie wiekszej i z tego powodu
ogien karabinow maszynowych byt bezskuteczny.

Pb6Zniejszy potezny napad miat miejsce 7 marca; 5 olbrzy-
mow zjawito sie nad Anglig, z tego 3 dotarto nad Londyn. Je-
den z nich zrzucit bombe 1000 kg. Wybuch takiego pocisku, po
raz pierwszy uzytego, zabit tylko 12 os6b, lecz zniszczyt 4 bu-
dynki, uszkodzit silnie 16 budynkéw, a okoto 400 budynkow
lekko. Z powodu bezksiezycowej nocy zaden z angielskich pi-
lotbw nie zdotat spotka¢ sie z nieprzyjacielem. Tej nocy, po
raz pierwszy, zderzyty sie w powietrzu dwa samoloty an-
gielskie.

Aczkolwiek opinia publiczna Londynu wydawata sie by¢
zadowolong z pomniejszenia skutkéw napaddéw, to dowddca
obrony przeciwlotniczej Londynu nie podzielat tego optymiz-
mu. Nocne loty coprawda ulepszaty sie, lecz te postepy ostabiat
wzrost trudnos$ci, ktdre napotkano w walce z olbrzymami.
Pie¢ nalotow w pierwszym kwartale r. 1918 doprowadzito tyl-
ko do 18 walk powietrznych, przy czym zestrzelono jeden sa-
molot Gotha. Coprawda zmuszono czeSciowo nieprzyjaciela
do liczenia sig, lecz dopdki Niemcy bedg mogli, przypuszczac,
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ze wrocg cali i zdrowi, nic ich nie moze zmusi¢ do zaniechania
nalotdw. Jedyna nadzieja na przyszto$é, ktéra zdaniem gen.
Ashmore zastugiwata na zaufanie, polegata na nowych meto-
dach dowodzenia i uzyciu radia. Praca nad organizacjag do-
wodzenia poszta naprzéd bardzo szybko. Aczkolwiek radio
byto jeszcze w okresie doSwiadczen, to w potowie kwietnia czy-
niono préby na wielkg skale z licznymi patrolami samolotéw
mysliwskich wyposazonych w odbiorniki radiowe. W miedzy-
czasie zwiekszono znacznie ilo$¢ pilotéw nocnych jako tez
i podniesiono ich stan wyszkolenia. Wydajnos$¢ reflektorow
znacznie wzrosta. Do$¢ diuga przerwa w nalotach niemiec-
kich na wiosne w r. 1918 pozwalata przypuszczaé, ze przygo-
towujg sie oni do poteznego napadu.

Istotnie, w noc na 19 maja, 30 do 40 samolotow niemiec-
kich skierowato sie nad Anglie. Cze$¢ z nich wzieta kierunek na
Londyn a mniejsze grupy uderzyty na miasta na wybrzeza.
126 bateryj artylerii strzelato; wystrzelity one 30.377 pociskéow
i zestrzelity 3 samoloty Gotha. 84 samoloty angielskie starto-
waty, w tej liczbie 73 samoloty byto ostatniego typu. Podczas
tego nalotu 12 walk powietrznych doprowadzito do zestrzele-
nia 3 samolotow Gotha; poza tym mozna przypuszczac¢ ze 3
inne samoloty zostaly powaznie uszkodzone, gdyz podczas po-
wrotu rozbity sie przy lagdowaniu w Belgii, Srednio jeden pilot
na szesSciu zdotat spotkaé sie z nieprzyjacielem: stanowito to
juz postep w poréwnaniu ze statystyka poprzednig, mimo ze
nowy sposob dowodzenia nic byt jeszcze wprowadzony w zycie.
Wszystkie samoloty angielskie wylgdowaly bez uszkodzen,
précz jednego, uszkodzonego ogniem przeciwnika.

Ogdlne straty Niemcow wyniosty 10 samolotdw: 3 zestrze-
lita artyleria przeciwlotnicza, 3 zestrzelili piloci mysliwscy,
3 uszkodzone rozbity sie w Belgii, a jeden samolot przymuso-
wo wylgdowat w Anglii. Na podstawie niemieckich wiadomo-
§ci mozna byto sadzi¢, ze niemieccy piloci poczeli bardziej sie
obawia¢ angielskich samolotow mySliwskich niz ognia arty-
lerii.

Aczkolwiek ta noc 19 maja przyniosta obronie powodzenie,
to jednocze$nie wydaje sie koniecznym stwierdzi¢, ze mimo
wszystko 13 samolotéw niemieckich przeleciato nad Londynem.
Byt to witasnie typowy przyktad, co mozna zdziataé silng ob-
rong. Nie ma obrony, cho¢by najbardziej rozbudowanej, kto-
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ra by zapewnita zupeine bezpieczenstwo przed bombardowa-
niem; lecz odpowiednie Srodki mogg zada¢ napadajgcemu tak
wielkie straty, ze zaprzestanie napadéw. Dopo6ki obrona Lon-
dynu mogta tylko odpedza¢ wszystkie lub cze$S¢ samolotéow
bombowych, napady sie powtarzaty. Gdy procz odpedzania —
obrona mogta zada¢ ciezkie straty — naloty ustawaly. Po
stratach z 19 maja samoloty niemieckie juz nie napadaty An-
glii, a Londyn byt wolny od tej grozby.

W swych wspomnieniach Ludendorff twierdzi, ze Niemcy
kierowali napady na Paryz i na Londyn, zeby utrzymac jed-
nostki obrony przeciwlotniczej francuskiej i angielskiej —
z dala od frontu. Ludendorff podkresla jeszcze, ze po nalocie
19 maja nie mozna byto Londynu napadaé¢ z powodu niepo-
myS$linych warunkéw atmosferycznych, co nie jest jednak $ci-
ste, gdyz byto duzo sposobnosci, gdy pogoda byta réwnie do-
bra jak i za poprzednich raidéw a Paryz napadano Kilkakrot-
nie po zaniechaniu napadéw na Londyn.

Do korica wojny miat miejsce tylko jeden napad sterow-
cow na Anglie; dotarty one do wybrzezy angielskich, przy
czym jeden z nich zostat zestrzelony przez pilota mysliwskie-
go. Przy tej okazji zgingt stynny kapitan Strasser, dowddca
sterowcdw marynarki.

Mimo powaznych strat, jakie naniesiono Niemcom, nie
byto wcale pewne, ze nic napadng juz na LofhAdyn; to tez
w przewidywaniu dalszych nalotow pracowano po$piesznie nad
organizacjg i szkoleniem obrony. W maju r. 1918 zainstalowa-
no radio na samolotach bojowych i piloci zaczeli otrzymywac
rozkazy przez radio. ROwniez organizacja sieci tgcznosci ku
jesieni r. 1918 byta zakonczona. Gwarantowata ona bardzo
szybkie przekazywanie wiadomos$ci do gtéwnego sztabu obrony
w Londynie, gdzie je nanoszono na specjalnie pokratkowang
mape. Dowoddca lotnictwa znajdowat sie w sztabie obrony
i dysponowat bezposrednimi liniami telefonicznymi, ktére go
taczyty z eskadrami i z bardzo silng nadawczg radiostacja.
Stacja ta stuzyta do przekazywania w dzieh rozkazéw samo-
lotom w powietrzu na podstawie ruchdéw nieprzyjaciela, za-
znaczanych na mapie dowddztwa. W nocy, az do czasu wy-
¢wiczenia wszystkich pilotow w odbieraniu rozkazéw przez
radio, zastosowano prostszy system. Kazdy dowodca eskadry,
po otrzymaniu wiadomos$ci o nieprzyjacielu za posrednictwem



838

gtéwnej centrali, miat mozno$¢, dzieki maltej stacji nadawczej
zebra¢ wszystkie swe samoloty w powietrzu nad kazdym
z miejsc patrolowania i na kazdej wysokosci.

Wobec tego, ze cate lato r. 1918 przeszio bez napadow,
intensywnie ¢wiczono w jednostkach lotniczych, urzadzajac
dwustronne manewry. Ro&éwniez posunieto znacznie naprzod
wyszkolenie pilotow; musieli najpierw wykona¢ na samolocie
jednomiejscowym 25 godzin lotu, w tym 4 godziny w nocy,
précz tego wykonywali w dzien loty poza lotniskiem do kt6-
rych naktadali czarne okulary, co dawato wrazenie lotow w
nocy. Uczniowie piloci musieli rowniez wykonaé surowe pro-
by walki powietrznej, dziennej i nocnej, i przejs¢ kurs radia
przed otrzymaniem tytutu pilota pierwszej klasy.

Powyzej przedstawiono przebieg napaddéw i organizacji
obrony terytorium Anglii; wydaje sie wskazanym omoéwié
wkrotce wysitki przeciwlotnicze dokonane na froncie obsadzo-
nym przez sity zbrojne Wielkiej Brytanii.

W r. 1914 dysponowano zaledwie kilkoma zaimprowizo-
wanymi dziatami, w r. 1915 dysponowano zaledwie 15-ma dzia-
tami bez przyrzadéw. Dopiero w r. 1916 poczeto produkowadé
prawdziwe dziata przeciwlotnicze tak ze w r. 1918 wzdtuz ca-
tego frontu wojsk Wielkiej Brytanii we Francji zorganizowa-
no tancuch baterii po 2 dziata w odlegtosci 4800 m. jedna od
drugiej. Poza tym pewng ilosé artylerii rozlokowano na tytach
dla obrony wrazliwszych punktow.

W miare postepow w produkcji dziat przeciwlotniczych
wzrosty ilosci zestrzelonych samolotéw niemieckich. Gdy w r.
1915 ogdlna ilos¢ zestrzelonych samolotow przez artylerie wy-
nosita 20 to w r. 1918 doszta do 176 przy czym dla zestrzelenia
jednego samolotu $rednio wypadato 1800 pociskéw. W miare
rozwoju artylerii wzrastata ilos¢ i jakos¢ reflektorow tak ze
ku koricowi r. 1918 zorganizowano nieprzerwany pas reflek-
toréw tuz obok frontu.

Powodzenia angielskich nocnych pilotéw mys$liwskich
przy obronie Londynu ostatecznie przekonaty angielskie na-
czelne dowddztwo o wartosci tego Srodka obrony. Odestano
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wiec w czerwcu r. 1918 jedng eskadre mysliwska wraz z re-
flektorami. Na froncie wyposazono jag w radio stacje o falach
nie gasnacych, dzieki ktorej byta w statej tgcznosci z wysunie-
tymi posterunkami obserwacyjno-meldunkowymi. Z tg eska-
drg wspotdziatata dosS¢ znaczna ilo$¢ reflektorow. Poczgtko-
we dziatania tej eskadry byly utrudnione przez catkowitg
zmiane warunkow nocnych lotow. W Anglii napady nastepo-
waty zazwyczaj przy petnym ksiezycu, lub conajmniej przy
dobrej widocznosci; piloci mysliwscy patrolowali w powietrzu
w takiej odlegtosci od swych lotnisk, ze w razie potrzeby mo-
gli na nie splanowacd; précz tego lotniska pozostawaty osSwiet-
lone podczas catego czasu napadu. We Francji przeciwnie,
napady wykonywano w ciemne noce lub nawet w ztg pogode,
a angielskie patrole mys$liwskie musiaty czesto oddala¢ sie na
25— 65 km. od swych lotnisk. Aby zmyli¢ przeciwnika osSwiet-
lano pewng ilo$¢ lotnisk pozorowanych; prawdziwe lotniska
oSwietlano dopiero w chwili gdy samolot nadlatywat, zeby
wylagdowaé¢. Caty kraj byt catkowicie pozbawiony statego,
osSwietlenia, z wyjatkiem kilku latarA, w odlegtosci co 8 do 3#
km. jedna od drugiej. Latarnie te przesytaty znaki Morsa; aby
je zrozumieé, trzeba byto zapamieta¢ nietylko litery, ktore,
przekazywaty, lecz takze stanowiska poszczegOlnych latarn..
Zmeczenie po pottorej lub dwu godzinach w powietrzu, nie-
kiedy we mgle, zwiekszato trudnos$ci trafnego odczytywania
sygnatéw Swietlnych nadawanych przez latarnie. Za to teren
byt bardzo ptaski i tylko jeden poczatkujacy pilot zabit sie pod-
czas przymusowego lgdowania.

Rozlokowanie angielskiej eskadry obok Abbeville spowo-
dowato ze napady niemieckie ustaty, a eskadra przeniosta swa
dziatalno$¢ na inne odcinki. W sierpniu jeden z pilotow tej
eskadry zdotat zestrzeli¢ olbrzymi 4-o silnikowy samolot nie-
miecki schwytany w Swiatta reflektoréw, dzieki temu, ze uda-
to mu sie zblizy¢ na odlegto$¢ dwudziestu kilku metrow dla
rozpoczecia ognia. Zwyciestwo to dato przykiad wiasciwej,
taktyki nocnej walki. Gdy tylko mysSliwski pilot zachowat
zimng krew i obliczyt czas, aby zajag¢ dogodng pozycje, ogien
jego karabin6w maszynowych byt prawie zawsze rozstrzyga-
jacy. Zbyt wielki poS$piech, lub ogien z wielkiej odlegtosci
rzadko dawaty dobre wyniki.

Znacznie zwiekszono wydajnos¢ reflektorow a personel
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byt tak doskonale wyszkolony, ze utrzymywat w Swietle bom-
bowiec nie o$wietlajac mysliwca.

Podczas 4-o0 miesiecznego pobytu we Fi-ancji angielska
eskadra mysSliwska zdotata zestrzeli¢ ogdtem 26 bombowcow
podczas walk nocnych; dowddca eskadry miat w tym 6 zwy-
ciestw. Straty angielskie ograniczyty sie jedynie do 2 zabitych
w wypadkach, natomiast podczas walk piloci nie doznali na-
wet zadrasniecia. Wobec tak wspaniatych sukceséw zamierza-
no przerzuci¢ do Francji jeszcze dwie eskadry mysliwskie
z obrony Londynu jednak zamiaru tego nie urzeczywistniono
z powodu rozejmu.

Strescit pptk dypl. Marian Romeyko.



KRONIKA.

Anglia.

UTWORZENIE NOWYCH ESKADR WSPOLPRACY.

W biezgcym roku utworzone zostang dwtie nowe eskadry
wspoOtpracy z wojskiem lgdowym. Tym samym liczba eskadr
wspoéipracy wzroénie do 7. RdAwniez cztery nowe eskadry
wsplipracy utworzone zostang w jednostkach positkowych.

REALIZACJA POZYCZKI DOZBROJENIOWEJ.

W zwigzku z nowag pozyczkag dozbrojeniowg (okoto 10
miliardow ztotych) przyjat parlament angielski propozycje
podsekretarza stanu lotnictwa sir Philipa Sassona dotyczace
lotnictwa. Postanowiono: utrzymywac¢ stale 10.000 nowoczes-
nych samolotow (tagcznie z zapasowymi), powiekszy¢ stany
osobowe lotnictwa (wynoszace obecnie okoto 50.000 ludzi),
powiekszy¢ lotnictwo marynarki do 450 samolotéw (w r. 1935
byto 175 samolotéw), nakaza¢ budowe dwu lotniskowcow, tak
ze od r. 1938/39 marynarka bedzie miata juz 10 lotniskowcow.

W ydatki na obrone narodowa w nowym roku budzeto-
wym (ktdry sie zaczat 1 kwietnia) przewidziane sg na sume
188.000.000 funtéw (okoto 4.750.000.000 zt), z czego 1/6 po-
kryte bedzie przez podatki, reszta przez pozyczki.
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Uzasadniajgc rozpisanie pozyczki zaznaczyt premier Bal-
dwin, ze Wielka Brytania musi posiada¢ wielkg armie po-
wietrzng, gdyz obecnie lotnictwo — a nie marynarka — jest
gtownym filarem przewagi brytyjskiej w Europie.

BUDZET LOTNICZY 1937/38.

Ogdlna suma budzetu lotniczego na rok 1937/38 okreslona
zostata na £ 88.588.600 (okoto 2.215.000.000 zt), tj. zwiekszyta
sie 0 £ 32.883.000 (okoto 815.000.000 zit) w stosunku do po-
przedniego roku budzetowego. Nowy budzet zawiera miedzy
innymi kredyty na utworzenie nowych eskadr zamorskich
i powiekszenie lotnictwa marynarki.

Wedtug oswiadczenia ministra lotnictwa lorda Swintona
stan wojska powietrznego w korncu marca przedstawiat sie na-
stepujgco: lotnictwo metropolii — 10 eskadr, lotnictwo mary-
narki — 20 eskadr, lotnictwo zamorskie — 26 eskadr; do tego
dochodzi 10 eskadr balon6éw zaporowych obwodu londyniskie-
go. Poczyniono juz przygotowania do> przyjecia do stuzby
1500 nowych pilotéw i 15.000 ludzi obstugi, tak ze w korcu
roku ogdlny stan osobowy B. A. F. wyniesie 70.000 ludzi.

Obecnie w brytyjskim przemys$le lotniczym pracuje
63.000 ludzi; zamowiono ponad 10.000 samolotow.

Oddano do uzytku lotnictwa wojskowego 65 nowych lot-
nisk. Na zakup materiatdw pednych i przechowywanie ich
przeznaczono sume 1.800.000 £ (okoto 45 milionow zi).

Budzet lotnictwa cywilnego wynosi okoto 60 milionow zt.
Stuzba meteorologiczna otrzyma okoto 6 milionéw zt, co po-
zwoli na budowe nowych obserwatoriow.

Kluby lotnicze otrzymajg =zasitek w wysokosci okoto
875.000 zt, natomiast szybownictwo tylko skromng sume
5.000 £ (okoto 75.000 z}).

NOWE POLIGONY.

Lotnictwo angielskie otrzymato 7 nowych poligonéw do
bombardowan z duzych wysokosci, mianowicie w Icklingham,
Porton, Ormoor, Lydd, Mount Balten, Dalget Bay i Landguard
Fort.
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WYZNACZENIE ATTACHE LOTNICZEGO DO TURCII.

Po raz pierwszy wyznaczyta Wielka Brytania attache lot-
niczego przy swoim poselstwie w Turcji (Ankara).
F. K

Francja.

MJR. RENe FONCK POWOLANY DO StLUZBY.

Na podstawie postanowienia budzetu, upowazniajgcego
ministra lotnictwa do zaangazowania 550 oficerow lotnikow,
bedacych w stanie nieczynnym, powotany zostat do stuzby, po
kilkunastoletniej przerwie, stynny lotnik z czaséw wielkiej woj-
ny mjr. Reme Fonck, pogromca 72 samolotow niemieckich.

Ma on wej$¢ w sktad projektowanej specjalnej formacji
lotniczej, t. zw. ,Strazy Imperium?”, ktérej utworzenie uzalez-
nione jest od uchwalenia przez parlament ustawy o powieksze-
niu francuskiej armii lotniczej. Ustawa ta prawdopodobnie
wejdzie w zycie w przysztym roku. ,Straz Imperium” ztozona
z doswiadczonych lotnikéw, jak jej nazwa wskazuje, ma by¢
przede wszystkim uzywana do ochrony imperium kolonialne-
go, jak réwniez do specjalnych zadan na terenie metropolii.

Sktadac sie ona bedzie z dwdch brygad, pierwszej, dzielg-
cej sie na cztery grupy — mysliwska, obrony przeciwlotniczej,
bombardujgca i pieohoty lotniczej oraz drugg, ztozong z grup
wodnosamolotéw i amfibij. Pierwsza grupa stacjonowana be-
dzie w okregu paryskim i w Reims, druga w Aix-les-Bains
i Chambery. Mjr. Fonck ma obja¢ dowddztwo grupy mysliw-
skiej w | brygadzie. L. S.

NOWE URZADZENIE DLA PRZEWOZU MATERIALOW
PEDNYCH.

Pewna firma francuska miata zbudowaé¢ pomystowy ze-
sp6t dla przewozu materiatow pednych. Zespot taki sktada
sie z ciggnika i z szeregu beczek. Beczka umocowana jest w ra-



844

mie, w ktorej obraca sie na tozyskach, dzieki czemu moze by¢
przewozona toczac sie bezposdrednio po ziemi. Przednia czes¢
ramy jest zaopatrzona w krdtkg strzatke z amortyzatorem,
tylna w hak. Pojemnos$¢ beczki wynosi 1000 litrow.

Hamowanie beczki w czasie ruchu odbywa sie przy pomo-
cy hamulca, obejmujgcego korpus beczki do potowy. Hamulec
ten dziata samoczynnie, gdy nastepuje ucisk na strzatke w cza-
sie zwalniania ruchu. W czasie przewozu kilku beczek spina
sie je hakami, przednig za$ przyczepia do ciggnika. Szybkos$¢
jazdy takiego zespotu dochodzi do 10—15 km/g. Przy uzyciu
ciggnika gasiendcznego mozliwe poruszanie sie nawet w trud-
nym terenie, jak réwniez w miekkim gruncie (tu jednak cy-
sterny zbyt gteboko zapadajg sie w grunt).

Dla przepompowywania materiatow pednych z beczek bez-
posrednio do samolotéw firma wprowadzita pompe wbudowa-
ng na samochodzie kotowo-ggsienicowym. Pompa posiada
filtr i licznik. Wydajno$é pompy do 18.000 litréw na godzine.
Pompe wprawia w ruch silnik Disla. Opisane powyzej urzadze-
nia majg podobno zabezpiecza¢ catkowite bezpieczenstwo przy
zaopatrywaniu samolotéw w materiaty pedne.

Ewg.

Witochy.

NOWY REKORD SZYBKOSCI NA 100 KILOMETRACH.

Uffioio Stampa Aeroexport podaje, ze dnlia 1 kwietnia
b. r. ustanowit Furio Niclot na samolocie ,,Breda 88” nowy
miedzynarodowy rekord szybkos$ci na 100 kilometrach. Lot
odbywat sie w obwodzie zamknietym nad Faro di Fiumicino,
Torre Vaianica i Faro dl Anzio. Nowy rekord wynosi 517,836
km/godz., to jest 0 41,520 km wigoej od poprzedniego, ktéry na-
lezat do Francuza Maurice Arnoux na Caudron’ie.

Samolot ,,Breda 88” jest catkowicie metalowym, dwusil-
nikowym jednoptatem; silniki gwiazdziste, rozwijajg moc oko-
to 1500 KM. Jest to samolot lekkiego bombardowania i walki
dwu lub trzymiejscowy. Blizszych danych o ptatowcu i silni-
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kach na razie brak, gdyz chronione sg jeszcze tajemnicg woj-

skowa.

niu

Nowy rekord jest najwyzszym wyczynem osiggnietym do-
tychczas przez samolot seryjny witoskiego lotnictwa wojsko-
wego.

.,Breda 88” stanowi dalszy rozwoj seryjnych samolotéw
lotnictwa wojskowego ,,Breda 64” i ,Breda 65", ktore osiggaja
szybkosci okoto 400 i 450 km/godz.

Dzieki nowemu rekordowi Wtochy sg obecnie w posiada-
szeregu rekorddw szybkos$ci, a mianowicie.

Swiatowy rekord absolutnej szybkos$ci zdobyty przez
por. Agello na ,,Macchi M. C. 72”, a wynoszacy 709
km/godz.,

Swiatowy rekord szybkos$ci na wodnoptatowcu na 100
km, wynoszacy 629 km/godz. (,Macchi M. C. 72" pil.
ptk. Cassinelli),

nagroda Bleriota za najwyzszg szybko$¢ w czasie pot-
godzinnego lotu, zdobyta przez kpt. Scapinelli na ,,Mac-
chi M. C. 72” — 619 km/godz.,

miedzynarodowy rekord szybkos$ci na 2000 km z ob-
cigzeniem 2000 kg, zdobyty przez ptk. Biseo na samo-
locie ,Savoia Marchetti S 79” — 380 km/godz.,
miedzynarodowy rekord szybko$ci dla wodnoptatow-
coéw na 2000 km z obcigzeniem 2000 kg, zdobyty przez
kpt. Stoppanicgo na ,Cant. Z. 506” — 307 km/godz.

F. K.



KOMUNIKATY P. L. L. ,,LOT”.

ZAMOWIENIA MIEJSC NA PRZELOTY DO PALESTYNY.

Jak juz prasa doniosta, nastagpito otwarcie linii lotniczej na trasie
W arszawa — Lwoéw' — Czerniowce — Bukareszt — Sofia — Saloniki —
Ateny — Rodos — Lydda.

Szlak ten, diugosci 4330 km, jest najblizsza linig taczacg poinoc
od Helsinek z potudniem az po Jerozolime i stanowi najlepsze pota-
czenie z linig na daleki wschdd.

Dyrekcja Polskich Linij Lotniczych ,LOT” diugo rozwazata za-
gadnienie nawigzania styczno$ci z Palestyng, aczkolwiek wiele argumen-
tow przemawiato za otwarciem linii. Juz dzi$, zanim regularna komu-
nikacja ze wschodem zostata otwarta, okazato sig, jak byta potrzebna.
lloSci poczty i towardw przewiezione w lotach technicznych przekro-
czyty wszelkie oczekiwania organizatoro6w. Szczeg6lnie dla Polski szyb-
ko$¢ przesytki ma donioste znaczenie, gdyz liczna korespondencja wy-
chodzaca z Polski docierata dawniej do Palestyny w ciggu 14 dni, a dzi$
czas ten skrécony zostat do 2 dni.

Nowootwarta linia ozywi niewatpliwie istniejgce juz stosunki
handlowe polsko-palestyrniskie. Krotki czas przelotu z Polski do Pale-
styny umozliwi niejednemu przemystowcowi czy handlowcowi osobiste
nawiazanie styczno$ci z tamtejszymi sferami, co dotychczas byto bardzo
trudne ze wzgledu na dtugi czas, ho 9—12 dni, potrzebny na odbycie
tej podrozy, tak bardzo cenny dla ludzi pracujgcych w przemys$le i han-
dlu.

Telegraficzne i listowne zamowienia miejsc w samolotach, ktére
otrzymuje Biuro Miejskie ,LOTU” w Warszawie nawet na odlegte ter-
miny przelotow wskazujg na to, ze otwarcie linii Polska—Palestyna
nic mineto sie z celem.

CUDZOZIEMCY PASAZERAMI NA P. L. L. ,LOT".

Poniewaz Polskie Linie Lotnicze ,LOT” zasiegiem swym obej-
mujg coraz wiecej krajow europejskich, a dotarty tez poza granice Euro-
py, wiec i pasazerowie korzystajacy z polskich statkéw powietrznych
rekrutujg sie z przeréznych narodowos$ci. Rozmaito$¢ narodowosci i ras
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jednak jest o wiele wieksza, nizby sie to zdawa¢ mogto. Polskie Linie
Lotnicze, ktére przechodza przez Finlandie, Estonie, totwe, Polske, Ru-
munig, Butgarie, Grecje i Palestyne majg pasazerow nie tylko sposrod
mieszkancow tych panstw. Statystyka ,LOTU” z roku ubiegtego wska-
zuje bardzo doktadnie na rozmaito$¢ narodowosci. Dla przyktadu wezmy
tylko 7 portow lotniczych potozonych poza granicami panstwa, z ktd-
rych przewieziono 3.788 pasazeréw. Na liczhe te ztozyli sie pasazero-
wie 34 réznych narodowos$ci. Byto $r6d nich 132 obywateli amerykan-
skich, 152 Anglikéw, 12 Argentynczykéw, 9 Japoriczykéw, 10 Chinczy-
kéw i 7 mieszkancéw dalekiego Iranu.

Najwiecej klienteli cudzoziemskiej wyjechato polskimi samolotami
z Berlina. M. i. leciato z Berlina 52 Amerykanéw, 75 Anglikéw, 22 Dun-
czykéw, 40 Holendréw, 19 Francuz6éw, 1 Japoiczyk i niemal z kazdego
kraju europejskiego po kilku pasazeréw. Czarng rase reprezentowali
3 murzyni amerykanscy.

W iekszo$¢ cudzoziemcoéw przyleciata na chwilowy pobyt do Pol-
ski, cze$¢ za$ dokonata przelotow nad obcym terytorium.

NOWE SAMOLOTY P. L. L. ,LOT”.

Zakupione w Ameryce dla P. L. L. ,LOT” 2 samoloty typu ,Lock-
heed-Electra”, przybyty juz do Gdyni, gdzie je wytadowano. Samoloty
eskortuje z Ameryki znakomity pilot polski Burzynski, ktéry tez na
miejscu w fabryce odebrat maszyny.

Nowe ,Lockheedy” sg tego samego typu co obecnie kursujgce na
naszych liniach, majag jednak $migta o zmiennym skoku najnowszej
konstrukcji tzw. ,,constant speed”, a wyposazone sg w najnowocze$niej-
sze przyrzady nawigacyjne i urzadzenia radiostacji poktadowej.

PILOT DMOSZYNSKI O LOCIE DO PALESTYNY.

Jeden z najznakomitszych polskich pilotéw komunikacyjnych Ta-
deusz Dmoszynski dwukrotnie w ostatnim czasie odbywat przelot z W ar-
szawy do Lyddy.

Pogoda w czasie lotu byta doskonata, a jedynie jeszcze na tery-
torium Polski, miedzy Lwowem a Czerniowcami w Rumunii, zagrodzita
droge samolotowi burza $niezna. Polski samolot jednak przebyt ja
z tatwos$ciag, majac dalej od Czerniowiec az do Lyddy przepieknag po-
gode. Lot przez Batkany i morze obfituje we wspaniate wrazenia wzro-
kowe, gdyz trasa ta nalezy do najpiekniejszych w Europie. Ze szcze-
gélnym entuzjazmem wyraza sie Dmoszyriski o wyspie Rodos, ktéra dla
swych niezwyktych warunkéw klimatycznych i cennych zabytkéw hi-
storycznych jest celem podrézy wielu turystéw. Na wyspie tej znajduje
sie kilkunastu Polakéw, od dawna tam osiadtych, ktérzy podejmowali
niezwykle goscinnie zatoge polskiego samolotu.
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