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

Wspotpraca  lotnictwa  towarzyszacego
z piechota w dziataniach opdzniajacych.

Na polach bitew frontu zachodniego w czasie Wojny
Europejskiej narodzit sie lotnik piechoty. Piechota, posuwajac
sie do natarcia w parokilometrowym pasie dywizji, w huraga-
nowym ogniu artylerii, ktéra zamieniata przedpole w pustynie,
gesto popstrzong lejami i poznaczong kiebowiskami drutow,
piechota ta byta oslepiona i czesto zdezorientowana. W bezli-
tosnym ogniu wszelkie potaczenia z tylami przestawaty ist-
nie¢. Piechota nie mogta ani przekaza¢ swych meldunkéw do
tytu, ani zazgdaé positkow czy nowych Srodkdw do dalszej
walki. W tym czasie, ze wzgledu na matg stosunkowo skutecz-
nos¢ owczesnych czynnych srodkéw obrony przeciwlotniczej,
samolot mdgt wzglednie bezpiecznie unosié¢ sie nad polem wal-
ki. On to, pod nazwg ,lotnika piechoty” wystgpit do pracy
w podwdjnej roli ,,oka” piechoty i poSrednika miedzy nig a jej
dowodcami.

Spojrzymy teraz, jak wyglada pole walki wediug obec-
nych pojec¢ i jakg nad nim role odegra samolot pracujacy na
korzys$¢ piechoty.



Srodki przeciwlotnicze ogromnie zyskaty na skutecznosci.
Roéwniez zasilenie nimi oddziatéw walczgcych jest olbrzymie.
Dziata, dziatka szybkostrzelne, karabiny maszynowe czyhaja
na Smiatka, ktéry by sie odwazyt zapusci¢ nad linie nieprzyja-
cielskie. Srodki te dziataja na wszelkich wysokoéciach, nie po-
zostawiajac stref wolnych. Lotnik piechoty ma wysoko$¢ ogra-
niczong. Wielkie wysokos$ci dla niego, ktéry ma obserwowac
ruchy piechoty, ze wzgledu na techniczne warunki obserwacji
odpadajg. Putap jego musi by¢ ograniczony do 1000— 1200 m.
Jednak wysokos$ci srednie narazajg lotnika na najwieksze nie-
bezpieczenstwo ze strony $srodkow obrony przeciwlotniczej.
Pozostaje latanie zupetnie niskie, lotem ,koszagcym”. Lot ko-
szacy jednak pozbawia obserwatora ciggtoSci obserwacji, po-
zwalajagc mu na chwytanie jedynie w pewnych wypadach po-
szczegblnych oderwanych urywkéw pola walki. Takie wybie-
ranie kierunkéw wypadoéw koszacych, by z poszczegdlnych
urywkow sklei¢ logiczng cato$¢ przedstawiajgcg dla dowodcy
wartos¢, bedzie bardzo trudne i nie zawsze sie lida nawet sta-
remu obserwatorowi, a przeciez na wojnie bra¢ trzeba pod
uwage gorzej wyszkolonych obserwatorow ,wojennych”, ktd-
rzy bedg moze umieli patrze¢ w teren, ale ktorym brak wiado-
mosci taktycznych nie pozwoli na wycigganie wnioskéw, gdzie
czego szukac.

Mozna oczywiscie powiedzie¢, ze patrze zbyt pesymistycz-
nie, bo nie zawsze i nie wszedzie bedg Srodki czynnej obrony
przeciwlotniczej tak nagromadzone. Zgoda, tale przyjmujac, ze
nieprzyjaciel nasz mysli logicznie, skupiefi jego $Srodkéw prze-
ciwlotniczych nalezy sie spodziewa¢ tam, gdzie sg dziatania
wazne, rozstrzygajgce. Wniosek: im wrazniejsze dziatanie, tym
mniej piechota moze liczy¢ na pomoc swego lotnika, a wiec
jest to odwrotno$¢ zadan, jakie ona mu stawia. Zdaje mi sie,
ze piechota raczej zrezygnuje z takiej wspdipracy.

Oczywiscie nie mogtoby chodzi¢ o strate jednego czy na-
wet kilku samolotow, gdyby korzysci tag stratg okupione byty
niewspdtmiernie wielkie. Ale tak nie jest.

W alka nowoczesna dazy do ruchu. Nie jest to ciagla,
sztywna linia frontu zachodniego 1918 roku. Poszczeg6lne wiel-
kie jednostki posuwajg sie naprzod Ilub wycofujg w luznej
stycznos$ci z sgsiadami. W ramach tych wielkich jednostek do-
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wodcy poszczegblnych bataliondw widzg przedmioty, ktdre
maja osiggnat, rowniez tatwiej im niz lotnikowi wykryé sta-
nowiska zagrazajgcej im broni maszynowej. Czesto juz po go-
dzinie walki niektore oddziaty wtasne tkwig gteboko w ugru-
powaniu nieprzyjaciela i odwrotnie, oddziaty nieprzyjacielskie
umieszczajg sie miedzy oddziatami wiasnymi. Obserwator, kto-
remu bardzo czesto przed lotem sztab nie mogt dostarczyé
szczegOtowych wiadomosci o potozeniu, ktdrego wyjasnienia
spodziewa sie wtasnie od niego, znalaztszy sie nad polem walki
nie wie, jak sobie poradzié. Widzi przed sobg grupy czy grup-
ki lezacych ludzi, wieksze lub mniejsze skupienia, wybuchy
pociskow. Widzi, ze ludzie biegng w kierunku nieprzyjaciela
lub odwrotnie, czasami skos$nie do frontu. Kto swdj. kto wr6g?
| zaczynajg ptynagé meldunki niewyraZzne, niepewne, bez okres-
lenia, czy oddziat meldowany jest wtasny, czy nieprzyjacielski,
a czasami, co gorsza, zgota mylne. A robig to na manewrach
obserwatorzy zawodowi, ktdrych wyszkolenie trwa kilka lat.
Co bedzie, gdy na wojnie zastgpig ich obserwatorzy szkoleni
w ciggu Kilku miesiecy?

Z drugiej strony dowddca dywizji dziata wedtug powzie-
tej z gory decyzji. Wchodzac do walki wie on, jakie sity ma
bezposrednio przed sobg. Nie moze zmieni¢ jego decyzji wia-
domos$¢ o kompanii czy nawet batalionie. Zmieni¢ ja moze wia-
domos$¢é o wiekszych sitach, wchodzgcych niespodzianie do
walki, a tych nalezy szukac¢ nie wtedy, gdy sg na polu walki,
lecz wczes$niej i dalej. Wiadomos$ci o mniejszych oddziatach
czy Srodkach ogniowych nieprzyjaciela, wchodzacych tu czy
6wdzie do dziatania, powinni zdobywaé¢ poszczeg6Ini dowddcy
wilasng obserwacjg czy rozpoznaniem ziemnym.

Praca lotnictwa wiec jest ograniczona obrong przeciwlot-
niczg nieprzyjaciela do krétkich wypadéw lotem koszacym lub
do obserwacji z nad wtasnych linii. Wspdipraca z piechotg
walczacg jest utrudniona, niepewna, a zwykle zbedna.

Dowddca dywizji przed walkg chce mie¢ jak najwiecej
wiadomosci o nieprzyjacielu, ktére mu pozwolg na powziecie
stusznej decyzji. W okresie, gdy dywizja jest juz zwigzana
z nieprzyjacielem, dowddcy chodzi przede wszystkim nie o wia-
domosci z pierwszej linii, ale o odwody nieprzyjaciela, po-
czawszy od odwodéw wielkiej jednostki w gore, o artylerie,



broh pancerng oraz czy nieprzyjaciel nie kieruje sie na jego
skrzydto lub tyty. Précz tego chodzi mu o utrzymanie tgczno-
$ci z podwtadnymi dowddcami i z sgsiadami.

Streszczajgc wiec lotnictwo powinno wykona¢ nastepujace
prace:

A) Przed bitwg lotnictwo przez rozpoznanie dostarcza
dowoddcy dywizji jak najszczeg6towszych danych o potozeniu,
sitach i ugrupowaniu nieprzyjaciela (ze szczeg6lnym uwzgled-
nieniem broni pancernej).

Nie nalezy w tym czasie oszczedza¢ lotnictwa, lecz daé
z siebie wszystko, co mozna.

B) W czasie walki lotnictwo dozoruje bezposrednie
tylty nieprzyjaciela, utrzymujac #tgczno$¢ z dowddcami pod-
witadnymi i z sagsiadami (nie przez rozpoznanie ich przed-
pola, ale przez nawigzanie #gcznosSci ze sztabem, roz-
poznaje dalsze tyty nieprzyjaciela i skrzydta. Dozorowanie
musi sie odbywa¢ z za wtasnych linii (co zreszta da mate
wyniki, ale da obserwatorowi oswojenie si¢ z terenem, po-
trzebne do wypadow koszgcych) i drogg krétkich wypadéw
.koszacych”. Wypady te muszg sie ograniczy¢ do krotkich
konkretnych zadan, jak np.: ,czy w okolicy X sg odwody nie-
przyjaciela”, ,stwierdzi¢ stanowisko baterii strzelajgcej z re-
jonu Y” i td. Wypady te powinny sie odbywa¢ w razie rzeczy-
wistej koniecznosci, gdy inne Srodki obserwacji nie dadzg wy-
nikdw. Oczywiscie praca ta przyniesie znacznie mniejsze wy-
niki niz przy dotychczasowym sposobie obserwacji pionowej,
ale za to bedzie realna w warunkach wojennych.

Praca na korzys$¢ dowddcy nizszego od dowddcy dywizji
zasadniczo nie. istnieje. Wyjatek stanowi praca na rzecz do-
wodcy oddziatu wydzielonego (oddziatu rozpoznawczego, od-
dziatu op6zniajgcego i tp.).

Przejdzmy do pracy plutonu towarzyszacego na korzysé
wielkiej jednostki piechoty w dziataniach opdzniajgcych.

W pierwszym okresie dziatah op6zniajagcych, gdy pod osto-
ng oddziatow stycznosci dowoddca wielkiej jednostki przegru-
powuje swoje sity gtdwne, lotnictwo towarzyszgce musi wyte-
zy¢ wszystkie sity, zeby da¢ dowddcy wiadomosci jak najbar-
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dziej wyczerpujace o zblizajgcym sie nieprzyjacielu. Lotnictwo
musi wykryé nieprzyjaciela, stwierdzi¢ jego sity, skiad, ugru-
powanie i kierunki posuwania sie poszczeg6lnych kolumn.
Zwtaszcza trzeba wyjasni¢, gdzie sie posuwa sita gtowna nie-
przyjaciela. Stwierdzenie przydziatu artylerii do poszczegdl-
nych kolumn i obserwacja zajmowanych przez nig stanowisk,
przyczyni sie w duzym stopniu do wyjasnienia zamiaréw
przeciwnika. Szczegdlny nacisk trzeba potozy¢ na wykrycie
wszelkich oznak posiadania przez nieprzyjaciela broni pancer-
nej i stwierdzenie, na jaki odcinek jg Kkieruje.

W miare zblizania sie nieprzyjaciela lotnictwo przechodzi
do pracy na korzys¢ poszczegdlnych oddziatow opdzniajgcych.
Praca ta bedzie przypominata ogromnie prace lotnika kawale-
rii na rzecz podjazdow. Lotnik ten musi wykonac¢ prace:

A) rozpoznania, na korzy$¢ poszczeg6lnych oddziatow
op6zniajagcych nieprzyjaciela bedgacego na ich przedpolu.
W szczegdlnosci rozpoznaé musi sity i ugrupowanie nieprzyja-
ciela, czy jest on w kolumnach, czy rozwiniety, czy nie obcho-
dzi oddziatu, jakg ma artylerie i gdzie sg jej stanowiska, czy
ma bron pancerng i gdzie.

B) przekazywania meldunkéw oddziatéw do dowddcy dy-
wizji i odwrotnie rozkazéw. Z chwilg gdy lotnik dat dowddcy
oddziatu opdzniajagcego obraz nieprzyjaciela z jego przedpola,
a oddziat nawigzat styczno$¢ ogniowa z nieprzyjacielem, praca
na korzy$¢ tego oddziatu sie konczy.

Rozpoznanie na korzy$¢ dowodcy dywizji ma w okresie
witasciwego opdzniania wykrywac, czy nieprzyjaciel nie $cigga
dalszych sit oraz gdzie skierowuje swoje odwody, a w szcze-
golnosci, czy nie kierujg sie one na nasze skrzydta i tyty. W ra-
zie stwierdzenia zgrupowania broni pancernej lotnik natych-
miast zawiadamia dowoddce wielkiej jednostki i dowddce, na
ktérego kierunku sie ona pojawita, a nastepnie musi jg do-
zorowac, aby nie dopusci¢ do nagtego i niespodziewanego jej
pojawienia sie na kierunku przez nas nie przewidzianym.
Précz tego lotnik bedzie musiat utrzymywac tgcznos¢ dowéd-
cy dywizji z dowddcami podwtadnymi i z sgsiadami.

W niektérych wypadkach, w dziataniach opdzniajgcych
mozliwa jest praca na korzys$¢ artylerii, jednak ze wzgledu na
trudnos$ci za prawidto tego przyjag¢ nie mozna.



Natomiast w dziataniach tych moze mie¢ duze zastosowa-
nie wspotpraca ze zgrupowaniami broni pancernej. W niepew-
nym potozeniu dziatan opdzniajagcych jedynie rozpoznanie lot-
nika potrafi da¢ broni pancernej kierunki natarcia, wyprowa-
dzajgc ja na skrzydto czy tyty nieprzyjaciela i wskazaé jej do-
godne kierunki wycofania sie.

Przypuszczam, iz w dziataniach opd6zZniajacych lotnik be-
dzie mial wiekszg swobode dziatania niz w innych, gdyz nie-
przyjaciel bedagc w ruchu bedzie miat stabiej dziatajgce Srodki
przeciwlotnicze, niz bytoby to w natarciu lub obronie.

Poniewaz potozenie w dziataniach opdzniajacych zmienia
sie ogromnie szybko, oddzialty opdZniajace rozstrzelone na po-
szczegOlnych kierunkach dziatajg niezaleznie, a nieprzyjaciel
nacierajgc narzuca nam badZz co badz inicjatywe, lotnikowi
trudniej zorientowac¢ sie w tycb warunkach na polu walki niz
w okresie innych dziatan. Dlatego sztab dywizji musi szcze-
gblnie pamieta¢, zeby wszystkie wiadomosci o potozeniu byty
dostarczane lotnikom. Sztab musi zdawac¢ sobie doktadnie spra-
we, ze im dokladniej obserwator zna potozenie przed wzlotem,
tym wydajniejsza jest jego praca.

Oddzialy powinny pamieta¢, ze zwilaszcza w dziataniach
opOzniajacych lotnikowi czesto ogromnie trudno bywa odszu-
ka¢ i sprawdzi¢ ten czy inny oddziat wtasny. Czesto jedyng
wskazowka bedzie ptachta tozsamosci. Dlatego dowddztwa po-
winny bezwzglednie pamieta¢ o zasadzie regulaminowej samo-
rzutnego wyktadania swych ptacht z chwilg ukazania sie
witasnego lotnika.

Zwykle, gdy oddziaty przechodzg na nastepng pozycje
opO6zniajacg, dowddztwo przesuwa sie szybciej na nowe miej-
sce postoju. Placéwke tgcznosci z lotnikiem sie zwija. Naleza-
toby przyjac¢ jako zasade, ze z chwilg zwiniecia placowki sta-
rej, na nowym miejscu postoju musi juz byé placéwka nowa.
Musi by¢ umowiony sygnat: ,,Rzuci¢ wiadomosci na nowe
m. p.”. Lotnik musi wiedzie¢ przed wzlotem, gdzie jest prze-
widziane to nowe miejsce postoju dowodztwa. W przeciwnym
razie lotnik kreci sie nad witasnymi oddziatami szukajac pla-
cowki, ktora nagle znikneta, a wreszcie przywozi meldunek na
lotnisko lub rzuca go na oddziaty, ktdre czesto nie moga go
dostarczy¢ na czas dowodcy.

1495



1496

Przy sposobnosci trzeba raz wyraznie stwierdzi¢, ze bata-
lion, a czesto i putk, nie moze sie postugiwacé przekazywaczem,
gdyz zbyt mata odlegto$¢ od I linii uniemozliwia podchwyce-
nie w warunkach bojowych. Nalezy przyja¢, ze przekazywacz
nie moze sta¢ blizej niz o 3 km od | linii.

Jedng z najwiekszych trudnos$ci w dziataniach opdzniaja-
cych bedzie dla dowodcy plutonu wybér lotnisk.

W dziataniach opd6Zniajgcych utrzymanie tgcznosci miedzy
sztabem a plutonem towarzyszacym zwtaszcza tgcznosci dru-
towej, jest bardzo trudne do wykonania. Nasuwa sie wiec mysl,
ze pluton powinien sta¢ jak najblizej sztabu. Jednak sztab prze-
suwa sie w ciggu dnia i gdyby pluton przesuwat sie z nim ra-
zem, to koczujgc na samochodach nie pracowatby wydatnie.
Zresztg nie zawsze tam gdzie stoi sztab, jest lotnisko. W nocy
oddziaty moga by¢ zmuszone do wycofania sig, pluton w nocy
wycofaé sie nie potrafi.

Zdaje mi sie, ze najlepszym rozwigzaniem jest wybiera-
nie lotniska tak, zeby caly dzien pracy mie¢ na tym lotnisku
zapewniony, a wiec okoto 20 km od pierwszych linii. Jak naj-
blizej sztabu wybiera sie pole, na ktdrym samoloty lgdujg ko-
lejno, w miare potrzeby. Motocykl plutonu stanowi S$rodek
tacznosci obserwatora ze sztabem- Samolot startuje stagd na za-
danie i po przekazaniu wiadomos$ci z lotu lagduje na lotnisku
podstawowym, skad juz przeleciat na lotnisko wysuniete na-
stepny samolot. W tych warunkach na lotnisku wysunigetym
nie jest potrzebny ani nikt z obstugi, ani sprzet, czy materiaty
pedne. Zwiniecie takiego lotniska w razie zagrozenia polega
na wzlocie jednego samolotu gotowego do lotu.

Dowddca plutonu z chwilg rozpoczecia dziatan op6zniaja-
cych powinien mie¢ utozony plan przesunie¢ plutonu. Przyszie
lotniska powinny juz by¢ wybrane i podane do wiadomosci
personelu. Najwygodniej przesuwac¢ pluton przed zmierzchem.
Wtedy pluton odgradza sie przestrzenig od nocnych niespo-
dzianek ze strony nieprzyjaciela. Ostatnia zatoga wzlatuje na
zadanie z lotniska starego, a lgduje na nowym.

Oczywiscie czasami okoliczno$ci mogg nasungé inne roz-
wigzanie. Czasem pluton bedzie zmuszony do parokrotnej zmia-
ny lotniska w ciggu dnia. W pewnych wypadkach, zeby sie nie
odrywac¢ od dywizji, zamiast zmienia¢ lotnisko bedzie hardziej
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wskazane pozostaé na starym lotnisku z rzutem kotowym, od-
sytajac samoloty na noc do tytu, na przyktad: na lotnisko eska-
dry liniowej.

Lotnictwo, jako posiadajgce tabor samochodowy, jest $ci-
$le przywigzane do drég. Nie zawsze 0$ opGZniania wielkiej jed-
nostki pokrywa sie z kierunkiem dobrych drdg. Zwtaszcza na
wschodzie moze to czesto nasung¢ znaczne trudno$ci. W porze
wiosennej lub jesienig zejScie z szosy moze spowodowac unie-
ruchomienie taboru. Czesto pluton nie mogac zejsé z szosy be-
dzie zmuszony stang¢ z boku w stosunku do ugrupowania dy-
wizji, co nasunie niebezpieczenstwo bezposredniego zagroze-
nia lotniska. Przy schodzeniu na droge boczng, rokadowg, trze-
ba pamietaé, zeby wycofujgc sie na czas osiggng¢ droge gtow-
ng, bo moze to narazi¢ tabor na niebezpieczenistwo zabrania
go przez nieprzyjaciela.

W szystkie te zagadnienia zalezg przede wszystkim od
zdolnosci przewidywania i sumienno$ci dowddcy plutonu.

Kpt. Tadeusz Nowacki.



Zagon kawalerii czy wyprawa
bombowa.

JesteSmy w dobie obecnej Swiadkami znacznych przeobra-
zen, jakich doznaje kawaleria w panstwach europejskich. Pra-
sa fachowa jest wypetniona artykutami omawiajgcymi przy-
czyny, Srodki i przypuszczalne skutki tych przeobrazen. Wy-
czuwa sie, ze wchodzi w gre nowy czynnik walki, ktéry godzi
w istote kawalerii, przejmujac wiekszo$¢ jej zadan. Mata sto-
sunkowo szybko$¢, mala sita ogniowa dotychczasowej kawa-
lerii wobec stawianych jej zadan spowodowaly wprowadzenie
tego nowego czynnika, ktéry dzieki rozwojowi techniki i jej
wynalazkow wspotzawodniczy z kawalerig.

Ale mniejsza o to, czy to odwieczny wyscig szybkosci spo-
wodowat usuniecie konia na rzecz Srodkéw silnikowych, czy
tez mata zdolno$¢ przebijania kawalerii jest tego przyczyng.
Stwierdzié¢ jedynie nalezy, ze do dotychczasowej dziedziny za-
dan kawalerii samodzielnej, jak rozpoznanie dalekie, rozpozna-
nie bliskie, ubezpieczenie, uderzenie decydujgce na polu walki,
weszty inne $rodki walki, zapewniajgce skuteczniejsze ich wy-
konanie.

Juz w czasie wojny Swiatowej lotnictwo przejeto na siebie
rozpoznanie dalekie — niezaprzeczone dotychczasowe zadanie
kawalerii. Kawaleria uzupetniata jedynie rozpoznanie lotnicze.
Obecnie za$ wobec rozwoju techniki lotniczej i nowych metod
pracy mozna $miato twierdzi¢, ze kawaleria bedzie zupeinie
zastgpiona w tej dziedzinie. ROAwniez w rozpoznaniu bliskim
lotnictwo towarzyszace zaczyna z powodzeniem rywalizowacd
z kawalerig.



Jesli chodzi o uderzenie rozstrzygajagce na polu walki, to
obecnie szeroko roztrzgsane wielkie jednostki pancerne sg prze-
de wszystkim jednostkami uderzenia, majacymi wielkg site
ogniowa, o wiele wiekszg niz wielka jednostka kawalerii.

Pozostaje wiec z zadan kawalerii précz ubezpieczenia
skrzydet ugrupowania ,jedynie zagon, w ktérym dotychczas
zaden ze srodkéw walki nie stangt do walki o pierwszenstwo,
o skuteczniejsze jego wykonanie. Niniejsze studium bedzie pré-
ba walki, aczkolwiek na papierze, miedzy kawalerig a lotni-
ctwem o te dziedzine.

Zagon jest dziataniem zaczepnym, wykonywanym samo-
dzielnie i niespodzianie przez wieksze skupienia kawalerii, na
dalekie tyty przeciwnika w celu zniszczenia komunikacyj, skta-
doéw lub urzadzen, rozprzezenia dowodzenia i rozbicia, zwig-
zania albo tez op6Znienia odwodow™*). Lotnictwo, zwtaszcza
bombowe, jest bronig wybitnie zaczepng. Zwalczanie nieprzy-
jaciela na ziemi przy pomocy lotnictwa bombowego ma na celu
wyrzgdzenie strat materialnych i moralnych przez zniszczenie
obiektéw statych oraz przez zwalczanie celéw zywych.

Ogo6lnie wiec cele stawiane zagonowi i wyprawie bombar-
dierskiej sg podobne. Zasady dziatania sg rdwniez podobne;
doktadna znajomos$¢ celu, dgznos¢ do uzyskania zaskoczenia,
dziatanie masg w wyprawie bombardierskiej czy wiekszym
skupieniem kawalerii w zagonie obowigzujg w obu wypad-
kach jednakowo.

Zachodzi wiec mozno$¢ pordwnania obu tych dziatali na
podstawie identycznos$ci celow i zasad dziatania podanych wy-
zej a przytoczonych z ,,Og6lnej instrukcji walki” i ,,Regula-
minu lotnictwa”.

Przystepujagc do wykonania kazdego zadania o okreS$lo-
nym celu nalezy przygotowac¢ S$rodki i plan dziatania, inny-
mi stowy trzeba rozpatrzy¢ warunki, jakie nalezy wykonac,
aby osiggna¢ zamierzony cel.

*) Autor pomingt jedng zasadniczg wtasciwo$¢ i mozliwe zadanie
zagonu a mianowicie opanowanie i utrzymanie przez pewien czas jakie-
go$ obszaru na tytach nieprzyjaciela, czego samo lotnictwo wykona¢
nie moze. Nalezy jednak w przysztosci liczy¢ sie z tg mozliwoscig lot-
nictwa jes$li n. p. nalot lotnictwa bedzie potgczony z desantem spado-
chronowym, o czym autor wspomina dopiero w dalszej tresci artykutu.
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Przygotowanie zagonu przekracza, jak to wykazuje hi-
storia zagondw, okres kilkudniowy. Przygotowanie na przy-
ktad do zagonu na Korosten trwato 4 dni, w ciggu ktérych
oddziaty majgce wzig¢ w nim udziat zajmowaly podstawe
wyjsciowg do zagonu, a chodzito tylko o uzupeinienie sprzetu,
amunicji i tp. W wypadkach kiedy trzeba bedzie jeszcze sku-
pia¢ sity przeznaczone do zagonu, okres przygotowania znacz-
nie sie przedtuza.

Przygotowanie wyprawy bombowej trwa kilka go-
dzin. Nawet przy koncentracji lotnictwa do wyprawy przez
Sciggniecie jednostek dyspozycyjnych czy przy przerzuceniu
jednostek lotnictwa z jednego odcinka frontu na inny nakaza-
ny, okres ten ograniczy sie najwyzej do jednego dnia. Oczy-
wiscie przy wykorzystaniu dyspozycyjnych stuzb lotnictwa
oraz przy uzyciu eskadr transportowych do przewiezienia przy-
najmniej czesci personelu technicznego. Przy zmotoryzowaniu
kolumn transportowych i stuzb zaopatrujagcych przygotowanie
zagonu znacznie sie przys$pieszy, ale lotnictwo zawsze bedzie
miato wielkg przewage w czasie, podczas przygotowania
wyprawy nad kawalerig. Stad wynika pierwsza i to bardzo du-
za zaleta lotnictwa w zagadnieniu zagonu i wyprawy bom-
bowej.

Nastepnie przygotowanie planu dziatania przez dowoddce
zagonu wymaga rozpoznania lotniczego na szerokim froncie,
nie tylko celu i rozmieszczen oddziatéw przeciwnika, ale i roz-
poznania samego terenu jak ciesnin i tp. Rozpoznanie celu dla
wyprawy bombowej sprowadza sie do jednego lotu w ce-
lu wykonania zdje¢ celu. Rozmieszczenie Srodkéw obrony prze-
ciwlotniczej i lotnictwa mysliwskiego nieprzyjaciela bedzie
znane badz w skutek poprzedniej dziatalnosci wiasnego lotnic-
twa, badZ z wywiadu innego rodzaju.

Czynnik zaskoczenia, tak konieczny w tych dziataniach,
rowniez tatwiej uzyska wyprawa bombowa niz zagon ka-
walerii. Juz to, ze samo przygotowanie trwa w zagonie sto-
sunkowo dtugo, dziata na niekorzy$¢ zagonu. Podczas gdy wy-
prawa bombowa i w przygotowaniu i w samym wyko-
naniu ma znacznie wieksze widoki uzyskania czynnika zasko-
czenia.



W wykonaniu tak wyprawy jak i zagonu brak danych do
poréwnania ze wzgledu na biegunowo odmienne charaktery
srodk6w. Mozna jedynie mowi¢ o skutecznos$ci obu dziatan.
Ot6z, jezeli chodzi o zagon, to siegajagc do historii stwierdzic
nalezy, ze je$li nie 50%, to na pewno 40% zagonOw nie 0sigg-
neto celu z tych czy innych wzgledéw. Z pozostatych niekto-
re, trzeba przyzna¢, osiggnety wyniki naprawde imponujace.
Wypraw bombowych, o jakie chodzi w tym rozwazaniu,
historia prawie nie zna. Na pewno bedg one stosowane w przy-
sztej wojnie. Ale chociazby z dziatan lotnictwa nad Sommag
lub we Flandrii podczas wojny $Swiatowej mozna wnioskowac
0 olbrzymiej skutecznos$ci tak pod wzgledem materialnym jak
1 moralnym takich wypraw. DosSwiadczenia czynione w pan-
stwach europejskich w ostatnich latach wykazaly wielkg role
lotnictwa bombowego w niszczeniu obiektow statych i w zwal-
czaniu celow zywych. Tu nalezy zaznaczy¢, ze wiekszo$¢ tych
doswiadczen osiagneta cele, jakie miaty do wykonania zagony
podczas poprzednich wojen. Nie ulega wiec watpliwosci, ze lot-
nictwo osiggnie wiekszy skutek materialny i moralny przy
dzisiejszym stanie techniki lotniczej, cho¢by wskutek znaczne-
go swego zasiegu. Takiego bowiem zasiegu, jaki moze osiggnac¢
wyprawa bombowa, nie osiggnie dzi$ nawet najwiekszy zagon.

Nie mozna poming¢ milczeniem sprawy zdobyczy sprzetu,
jaki obok osiggniecia celu jest mozliwy w zagonie. Tu na ko-
rzy$¢ lotnictwa mozna odpowiedzie¢ uogdlniajgc bardzo teorie
Douhefa: lotnictwo zdobywa a oddziaty naziemne zajmujg.

Dzi$ do wykonywania zagonu nalezy wprowadzi¢ wszyst-
kie rodzaje lotnictwa: mysliwskie do ostony koncentracji i pod-
czas przechodzenia frontu, liniowe do rozpoznania i tgcznosci,
bombowe do unieszkodliwienia dziatan lotnictwa przeciwnika,
transportowe do zaopatrywania i sanitarne do ewakuacji. Bez
lotnictwa zagon dzi$ na pewno sie nie powiedzie. Prostsze
wiec bedzie i skuteczniejsze zorganizowanie wyprawy lotnic-
twa dla osiggniecia celu zagonu.

Zagon ma na celu niekiedy utrzymanie zdobytego punktu
do czasu nadejscia sit gtéwnych. Jest to najniewdzieczniejsza
chwila w zagonie. I w tym wypadku lotnictwo moze dzi$ za-
stgpi¢ kawalerie. W poprzedzonym bombardowaniem — naka-
zanym punkcie do utrzymania, wysadza sie desant ,piechoty
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lotniczej”, odpowiednio silny, z zadaniem utrzymania zgdanego
obiektu az do nadejscia oddziatow lgdowych.

W prowadzajagc pewne Srodki do dziatania trzeba sobie zda-
wac sprawe z tego, czy wynik, jaki one moga dac¢, bedzie pro-
porcjonalny do strat, jakie te $rodki w dziataniu poniosa. Stra-
ty zagonow dotychczasowych byty stosunkowo nieduze. Dzis,
musimy stwierdzi¢, bedg one na pewno o wiele wieksze ze
wzgledu na dziatanie lotnictwa przeciwnika. Wielka jednostka
kawalerii dziatajgca w zagonie w skupieniu na pewno $ciggnie
na siebie dziatalno$¢ lotnictwa, ktére moze jesli nie zwingé za-
gon, to powaznie mu utrudni¢ wykonanie zadania przez bom-
bardowania kolumn. Wyprawa bombowa oczywiscie tez
spotka sie z przeciwnikiem dla siebie najgrozniejszym, jakim
bedzie lotnictwo przeciwnika. Ma jednak wiekszg moznos¢
unikniecia tego spotkania, a w starciu straty beda, zdaje sie,
mniejsze.

Jedyna rzecz, ktéra przemawia na niekorzy$¢ wyprawy, to
jej zalezno$¢ od warunkéw atmosferycznych, podczas gdy za-
gon kawalerii tej zalezno$ci nie ma. Sadze, ze najblizszy okres
usunie w znacznym stopniu te zaleznos$¢, krepujacg dziatalnosc
lotnictwa.

W nastepstwie wiec z wyzej przedstawionych rozumowan
mozna wysnu¢ wniosek, ze lotnictwo bombowre moze z powo-
dzeniem zastgpi¢ kawalerie w zagonach, tak jak lotnictwo li-
niowe zastgpito jg w rozpoznaniu. Dalej, ze skuteczno$é wy-
prawy bedzie wieksza, niz wynik zagonu.

Na zakonczenie chce nadmieni¢, ze nie mam ambicji od-
kry¢ w powyzszych rozwazaniach. Przeciwnie — jest to spra-
wa tak stara, jak stare jest lotnictwo bombowe. Nie byto moim
zamiarem wykazanie, ze kosztem kawalerii nalezy powiekszy¢
lotnictwm. Raczej chodzito mi w tym pobieznym studium o wy-
kazanie jeszcze jednego dowodu, dlaczego lotnictwo powinno
by¢ na pierwszym miejscu w wojsku.

Por. Czestaw Korbut.



Narciarstwo lotnikow

Jednag z najpiekniejszych gatezi sportu jest bezsprzecznie
narciarstwo, zwitaszcza w terenach gdérskich. Totez corocznie
setki lotnik6w odwiedzajg nasze gory, udajg sie na liczne, roz-
siane w terenach Polski, kursy narciarskie. Chcemy tu dac
pare uwag, utatwiajgcych petne wykorzystanie tych kursow.

Przygotowanie. Mimo duzych trudnosci, spowodowanych
klimatycznymi niedogodnos$ciami pbdZnej jesieni i wczesnej zi-
my w Polsce, nie nalezy sie w tym okresie zaniedbywa¢. Co-
dzienna godzina ¢wiczen jest koniecznie potrzebna; powinny
one by¢ zywe, ruchliwe, powodowaé¢ zdecydowane, cho¢ lekkie
zmeczenie, mijajagce zupetnie po wypoczynku nocnym. Program
bedzie bardzo zalezny od warunkéw miejscowych, gimnastyka
zywo prowadzona, potgczona z grami jak siatkdwka, koszy-
kéwka, moze stanowi¢ gtdwng jego cze$¢, doskonale mozemy
dotgczy¢ szermierke. Tam gdzie to mozliwe, skorzystamy
z ptywalni krytej dwa do trzech razy na tydzieA, ¢éwiczac sie
w ptywaniu na krotkie i dtuzsze odlegtosci mozliwie kilkoma
stylami.

Ptywanie jest dla narciarza Swietnym C¢wiczeniem przygo-
towawczym, gdyz wymaga bardzo miekkich ruchéw, nie pozwa-
la na zdobywanie wyniku brutalng sita; dobre nawyczki nabyte
w ptywalni przydadzg sie tez narciarzowi.

W miare moznos$ci jednak nie nalezy ograniczac sie do ¢wi-
czen w zamknietych lokalach, gdyz nie dajg one zwiekszenia
odpornosci przeciwchorobowej, nie hartujg lotnika, co mu jest
tak potrzebne w jego ciezkiej stuzbie. Gimnastyka i gry w sali
chtodnej i dobrze przewietrzonej, w razie pogody takze na dwo-
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rze, marsze i przechadzki na wolnym powietrzu, jedno polowa-
nie tygodniowo, tgczace duzo marszu z matg iloscig jedzenia,
a zwtaszcza picia, oddadzg tu dobre ustugi.

Przygotowanie takie bedzie dla narciarza bardzo cenne,
oszczedzi wiciu sit poczatkujgcemu narciarzowi oraz utatwi pet-
ne wykorzystanie nastepnych kurséw lotnikowi.

Wyposazenie narciarskie niestety nie jest tanie, cho¢ obec-
nie wyroby krajowe sg rownie dobre jak zagraniczne, a jedno-
cze$nie znacznie tansze. Dobre wskazéwki co do wyboru ko-
niecznego sprzetu daje nam kalendarzyk narciarski P. Z. N.
(str. 262- 204).

Wybdr miejscowosci zalezy gtéwnie od umiejetnosci nar-
ciarskich lotnika. W warunkach go6r polskich wiekszo$¢ zna-
nych miejscowosci narciarskich nadaje sie tak dla poczatkuja-
cych jak 1ldla $rednich narciarzy. SzczegOlnie zalecenia godne
sg dla poczatkujacych tereny tagodne, otwarte, miedzy 600
a 1300 m wysokosci, gdzie zwykle mamy najlepsze $niegi; Sian-
ki z grupa Pikujg, Beskid — tawoczne — Stawsko — Tuchla
stanowia najtypowsze przyktady. Tylko wprawni narciarze
i doSwiadczeni turys$ci powinni sie wybiera¢c w Tatry Wysokie,
w Gorgany czy Gory Czywczynskie. Malo wskazane jest wy-
bieranie sie do wielkich zimowisk, jak Krynica i Zakopane,
gdyz albo zaprawa narciarska bedzie tam nie zupetna, albo tez
ogdlna suma zmeczenia nartami i przyjemnos$ciami uzdrowisk
bedzie zbyt wysoka.

Cwiczenia narciarskie powinny by¢ wielostronne; nie nalezy
sie ograniczaé do staran o zdobycie techniki zjazdowej, ale
tak samo ¢wiczyé w podchodzeniu do gory jak i w rozmaitych
sposobach biegu po réwninie. Takze narciarstwo nizinne ma
wiele zalet, zwtaszcza jako ¢wiczenie wytrzymatosciowe.

Najwazniejszy jednak dla lotnika jest sposéb uprawiania
narciarstwa; chodzi o to, by lotnik moégt w petni wykorzystac
warto$¢ narciarstwa do ¢wiczen rownowagi, szybkosci reakciji,
miekkos$ci ruchdw itp. Nie jest to tatwe, niewielka tylko czesc
lotnikéw jezdzi od dziecka na nartach; bardzo znaczna czes¢
ksztatci sie dopiero na kursach wojskowych. Kursy takie dla
dorostych mezczyzn starajg sie da¢ uczniowi w krotkim czasie
opanowanie nart; taka skrécona droga jest mozliwa, ale postu-
guje sie ona w znacznej mierze ¢wiczeniami o sporym napieciu



miesni, jak ptugi, opory, tuki oporowe. Rola sity w tych ¢wi-
czeniach jest do$¢ duza, szeroka postawa utatwia ogromnie
rownowage, zmiany kierunku mogg by¢ dokonywane pracg mie-
$ni, a nie zuzytkowaniem pedu i rownowagi. Totez juz na kur-
sach narciarskich dla lotnikow poczatkujacych w narciarstwie
nalezy sie staraé Cwiczenia te ogranicza¢ na korzy$¢ innych,
zamachowych i réwnowaznych. Juz na kursach dalszych oraz
we witasnym dalszem ksztatceniu sie na nartach gtowny nacisk
nalezy potozy¢ na wyrobienie zgrabnosci, rownowagi, szybkiej
decyzji i reakcji, ptynnosci i miekkosci ruchdow.

Przejdziemy poszczeg6lne postawy, chody, tuki, skrety nar-
ciarskie i omoéwimy ich wartos¢ ¢wiczebng dla lotnika. Uzy-
wamy stownictwa wedtug zjednoliconych zasad jazdy na nar-
tach P.Z.N. (kalendarzyk narciarski P.Z.N. 36/37, str. 71—95).

Z trzech opisanych postaw staramy sie postugiwaé postawg
zasadniczg w jej odmianach wysokiej i Sredniej; niskiej postawy
polkucznej uzywamy tylko w razie koniecznosci na ztych $nie-
gach czy lodzie i trudnych stokach; powoduje ona napiecie
mies$ni, zmeczenie i w razie upadku bez uprzedniego rozluznie-
nia miesni naderwanie i naciggniecie miesni, Sciegien i kosci.
Précz tego ogranicza pole widzenia, utatwiajac przez to niebez-
pieczne, nagte najechania na przeszkody.

Chody narciarskie sg dobrym sprawdzianem umiejetnoSci
narciarskich; nalezy usilnie dagzy¢ do tego, zeby sie $lizga¢ na
nartach, a nie ciggna¢ je z trudem za sobg. Dopiero gdy narty
na nogach narciarza zaczynajg ,,zrastac¢ sie” z podeszwa narcia-
rza, gdy z chwilg wtozenia desek chéd nasz zmienia sie od razu
w S$lizgany chod narciarski, dopiero wtedy mozemy powiedzieg,
ze nabieramy wprawy narciarskiej. Procz zwykiego kroku
narciarskiego musimy opanowac przynajmniej dwa inne, naj-
czesciej trojkrok i krok finski. Na wycwiczenie jednego kroku
trzeba okoto 12— 15—20 zapraw z przebiegnieciem w kazdym
od 2 do 6 km; gdy sie wiec wycwiczymy dobrze w 3 krokach,
to mamy do dyspozycji 3 razy po 6 km, czyli 18 km, przeby-
tych bez wielkiego zmeczenia, gdyz coraz to inne grupy miesni
pracujg lub tez obcigzenie ich sie zmienia. Pownni$my sie sta-
ra¢ osigga¢ w biegach narciarskich odlegtosci i szybkosci wska-
zane tabelami dla odznaki narciarskiej za sprawnos¢; dla Sre-

2. Przeglad Lotniczy Nr 11.
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dni,ego narciarza wystarczy 10—12—15 zapraw jedno- lub dwu-
godzinnych dla osiggnigcia tego poziomu.

Duzo uwagi nalezy poswieci¢ zaniedbanej zwykle dziedzi-
nie — podchodzeniu. Na wycieczkach, przechadzkach, biegach
3/4 do 9/10 wysitku wykonuje sie w czasie podejscia; umiejet-
ne podchodzenie wiec ma ogromne znaczenie; duzg sztukg jest
dobre smarowanie desek, zeby sie nie Slizgaty w tyt. Na diugie
i strome stoki wychodzimy zakosami; zaktadanie ich w terenie
tak, by podchodzi¢ mozliwie szybko i bez wiekszego zmecze-
nia, jest dosy¢ trudne. Jednostajne, rowne nachylenie $ladu
mimo zmienno$ci stoku, dostosowanie sie do $niegu, musi sie
sta¢ u narciarza instynktownym. Zasadg powinno by¢, zeby
nigdy nie traci¢ ani jednego metra juz zdobytej wysokosci,
by zakosy byty jak najdtuzsze, a wiec nawrotéw jak najmniej,
by tempo byto rowne i wolne przez caty czas podchodzenia; jak
najmniej nalezy uzywaé — tylko w razie konieczno$ci — schod-
kowan, rozkrokow. Prowadzacy musi pamietaé, ze on jako
pierwszy mniej sie $lizga w tyt niz ostatni w $ladzie. Dobre
podchodzenie rbwnomiernie wolnym tempem wspaniale wyra-
bia gteboki, rowny oddech, uspokaja narzady: krazenia, odde-
chowy i nerwowy, wyrabia wytrzymatosé. Poczatkujacy nar-
ciarze nie powinni przekracza¢ w fatwym terenie i na dobrych
$niegach szybkos$ci wznoszenia si¢ wiekszej niz 300—400 m
na godzing, a w trudnych terenach i na zlycli $niegach
200—300 m na godzine. Po takim wolnym wejsciu na szczyty
czy granie pozostanie nam zapas sit na dalsza droge i na zjaz-
dy, stanowigce najwiekszg przyjemno$¢ narciarza.

W czasie kursow dla poczatkujgcych i $rednich narciarzy
nalezy duzo uwagi poswieci¢ umiejetnemu padaniu. Upadki
sg na nartach nieuniknione; nawet najlepszy narciarz upadnie,
gdy trafi na zty $nieg czy 16d, ktérego sie nie spodziewat. Po-
czatkujacy upada bardzo czesto, $redni narciarz zawsze bedzie
probowat nowych ewolucji, ktorych jeszcze w petni nie opa-
nowat. ldealem upadajgcego narciarza jest padanie w taki
sposéb, by ani jeden miesien nie byt napiety, by padac¢ zupetnie
luzno; moznosci naderwan i naciggnie¢ sa wtedy najmniejsze.
Bardzo dobre sg wskazowki o padaniu wspomnianego juz ka-
lendarzyka narciarskiego P. Z. N. (str. 78—79).

Przechodzimy obecnie do rozkoszy narciarskich — techniki



zjazdowej. Zasadniczymi postawami zjazdowymi sg postawa
wysoka i $rednia; postawe zjazdowa niska nalezy stosowac tyl-
ko wyjatkowo, w bardzo trudnych warunkach, postawe szero-
ka rowniez bardzo rzadko, tylko w ciezkich warunkach i na
ztych $niegach. Zasadniczg cechg postawy zjazdowej lotnika
powinna by¢ jej zgrabno$¢, ptynnos¢, lekko$¢ i zmiennoS¢;
w tym wzgledzie ogromne ustugi odda narciarzowi krok tyz-
wowy. Na wszystkich tatwych zjazdach przy postawie zjaz-
dowej wysokiej stosujemy krok tyzwowy dla zwiekszenia pedu,
dla szybszego rozpedzenia sig; drobne zmiany kierunku, omi-
niecie w ostatniej chwili drobnej przeszkody, krzaka, kamienia,
wykonujemy za pomocg przeShzgu z jednej narty na druga.
Jak ognia strzec sie nalezy sztywnej postawy przy zjezdzie,
z ciezarem niezmiennie roztozonym na obu nogach o napietych
mie$niach, z nartami o 1/2 m od siebhie; prawie zawsze do-
prowadzi to predzej czy pdzniej do bolesnych iniebezpiecznych
upadkow'.

Polgczenie obu postaw zjazdowych (wysokiej i $redniej)
z krokiem tyzwowym zapewni ptynno$¢ ruchu i zmiennos$¢ pra-
cy rozmaitych grup mie$niowych, co zapobiegnie szybkiemu
zmeczeniu sie zjazdem. Juz sama zmienna postawa zjazdowa
z krokiem tyzwowym jest wspaniatym ¢wiczeniem réwnowaz-
nym; dodac¢ do tego jeszcze nalezy jazde przez faldy terenowe,
wprost, wskos i na poprzek, wyjazd w pedzie na przeciwstok.
Opanujemy tu swojg ciezko$é; odpowiednie pochylenie sie
w prz6d, przechylenie w tyt w chwili nagtego zwolnienia, stata
miekka sprezystos¢ w kolanach — oto tajemnice zgrabnosci
i pewnos$ci dobrego narciarza.

Sposrdd ewolucji narciarskich majgcych na celu zmiane
kierunku jazdy radzimy lotnikowi unika¢ tych wszystkich, kt6-
re mozna wykonywac sitg, w pozycji kucznej, szerokiej i na-
pietej; mamy tu na mysli gtdwnie tuki oporowe, opory i ptugi.
Oczywiscie trzeba je rowniez opanowac, przydadzg sie one nie-
raz, ale wymagaja uzycia sity miesni. Dopiero bardzo dobry
narciarz wykonuje je zamacbowo, a ten potrafi zjecha¢ takze
innymi sposobami. Na ¢wiczenia takie nie mozemy przezna-
czy¢ wiecej jak 15/%—25% og6lnego czasu ¢wiczen. W prze-
ciwnym wypadku zmeczymy szybko nogi poczatkujgcych, a tak-
ze Srednich narciarzy; wida¢ to po ustawieniu kolan w X oraz

1507



1508

po trudno$ciach w utrzymaniu nart rownolegle, C¢wiczenia te
nalezy stosowaé ostroznie, matlymi dawkami, czesto do nich
powracajac.

Caly zapat narciarski kierujemy do pozostatych ewolucji
skretéw kristianiowych oraz telemarka. Do nauki i opanowania
tatwiejszy jest telemark, nie wymagajacy prawie nic pracy
miesniowej, nadajacy sie na S$niegi kopne, tak puszyste jak
i mokre. W warunkach tych jest on bardzo przydatny, nie-
stusznie byt tez przez pewien czas nieuzywany. Ewolucjg bar-
dzo wszechstronng jest kristiania, ktdrej mamy kilkanascie od-
mian. Cwiczyé nalezy cata skale, rozpoczynajac od najtat-
wiejszych: Kkristianii z oporu i kristianii nozycowej. P0&zZniej
przechodzimy do dostawianej kristianii z oporu, kristianii zwy-
ktej, krotkiej i $migowej. Cwiczenia rozmaitych kristianii, za-
leznych od stoku i $niegu, oraz telemarkéw przeplatamy zjaz-
dami przez progi, stopnie i fatdy terenowe w zjazdowej zmien-
nej pozycji, wplatajagc krok tyzwowy. Celem nauki jest dopro-
wadzenie do mozliwosci slalomu, czyli nieprzerwanej szybkiej
jazdy w dét z uzyciem wszelkiego rodzaju ewolucji.

W czasie catej tej nauki i éwiczeh powinien lotnik pamie-
ta¢ o wystrzeganiu sie tych biedéw, ktére mogag zniweczyé
znaczng cze$¢ korzysci pyinacych z uprawiania narciarstwa
dla lotnika. Wszelkie zjazdy szerokotorowe z napietymi mie-
$niami, z wykonywaniem skretow sita nég, a nie zamachem
i pedem przez przetozenie $rodka ciezkoSci — to grzechy prze-
ciw duchowi uskrzydlonych desek. Tak samo szanujgcy siebie
i swe deski narciarz nie pedzi po zlodowaciatych $ladach san,
upstrzonych $ladami konskiej przemiany materii, Wadrozami
(holwegami) w dot, z dzikim okrzykiem ,droga wolna”. Ko-
niec koiicow niezbyt to wielka sztuka wykona¢ te skrety, ktd-
rymi droga wiedzie, a ryzyko wpadniecia na konie, sanki, Bogu
ducha winnych piechuréow duze; rozbicie zas mniej lub wiecej
szlachetnych czedci ciata na lodzie, kamieniach i brudzie jest
mato bohaterskie i nie poetyczne.

Lotnik jest i ma pozosta¢ mtodym, szybkim, zgrabnym.
Styl wiec narciarski trzeba zdobywa¢ mtodociany, nie rozktadac
kazdej ewolucji na czesci sktadowe i wykonywac je na raty —
rwane, siekierg rgbane, wiecej podpatrywac instruktora, wspo-



mnie¢ mtodociany instynkt malpi, chwyta¢ catg ewolucje i wy-
konywac ja ptynnie, pedem i zamachem.

W koncu nalezy jeszcze omoOwi¢ narciarskie mozliwosci
wykorzystania urlopéw. O kursach tu mowi¢ nie bedziemy;
urlop przeznaczony na kurs narciarski bedzie nim wypetniony,
nie wiele poza nim czasu pozostanie; wspomnimy tylko, ze nie
nalezy psué¢ dobrych stron kursu przez wysiadywanie w wol-
nym czasie w lokalach o ztej atmosferze, jaka najczesciej panu-
je w dancingach, restauracjach itp.

Urlopy przeznaczone do uprawiania narciarstwa ochotniczo
powinny poswieci¢ kilka pierwszych dni na odpoczynek po po-
przedzajgcej pracy zawodowej i aklimatyzacje. Lotnik duzo
latajgcy na wysokosciach 800— 1500 m jest czesto juz zaaklima-
tyzowany albo tez przez latanie tak uczulony, ze proces ten
przebiega u niego znacznie szybciej niz u zwyktego Smiertel-
nika. Pierwszy i drugi dziehn pobytu w gdrach poswieci lekkim
przechadzkom, jak najmniej meczacym, juz w nastepnych
dniach zacznie wysitek stopniowac, by z koAicem pierwszego ty-
godnia dojsé do swej petnej sprawnosci. Sredni narciarz, ma-
jacy za sobg kilka sezonéw zimowych przebytych na nartach
(przynajmniej po 14—20 dni na nartach) dochodzi tu z tatwo-
§cig do odbywania wycieczek w terenach $redniogorskich po
20—25 km dziennie z pokonaniem 800— 1000 m réznicy wyso-
kosci. W ostatnich dniach (2—3) urlopu nalezy znowu zwol-
ni¢ tempo narciarskie, by nie wraca¢ wprost z ciezkiej wyciecz-
ki do pociggu i do pracy.

Jesli lotnik nie jest narciarzem turystg, bardziej bawi go
sama sztuka narciarska, to wdzieczne pole otwiera mu kolejka
linowa na Kasprowy, jedynie w Polsce umozliwiajgca zaprawe
zjazdowcOw. Tu nalezy go ostrzec przed hotdowaniem modzie
narciarskiej, zwykle wynoszgcej pod niebiosa wytgcznie jeden
styl jazdy, a potepiajagcej wszystkie inne. Jedyng stuszng me-
todg jest znaé¢ i umie¢ wszystkie ewolucje, stosowac te, ktdre
odpowiadajg $niegowi, terenowi, budowie, sitom i umiejetnosci
narciarza. Mamy tu nie tylko zajecie dla nog, ale takze dla
glowy narciarza. Pamieta¢ nalezy, ze w tej bardzo juz trudnej
dziedzinie samouctwo nie poptaca, dobry instruktor jest ko-
nieczny. Cwiczenie sie w samych zjazdach bytoby jednostron-
noscig, nie wyrabiajgcg wszechstronnie i nie hartujgcg nar-

1509



1510

ciarza, nalezy wiec doda¢ tu bieg narciarski. Musimy don miec
opanowane dwa kroki zupetnie np. krok zwykly i tréojkrok.
zlekka przyswoic sobie jaki$ trzeci (np. finski). W ciggu dwoch
tygodni mozna ¢wiczac sie co drugi dzien podciggnaé sie tak, by
zdobyé narciarska odznake za sprawno$¢ biegowa. Regulamin
odznaki za sprawno$¢ P. Z. N. wymaga czaséw, ktére po za-
prawie na dobrym $niegu sg tatwo osiggalne, mogg wiec by¢é
dobrg wskazéwka, do jakich wynikéw nalezy dazy¢.

Narciarze wprawni, doswiadczeni, chetnie biorg udziat
w wyprawach narciarskich; nie wszystkie z nich nadajg sie dla
lotnikobw. Na wyprawach w terenach trudnych, po ztych dro-
gach i $niegach nie mozna jecha¢ inaczej jak tylko ostroznie,
zupetnie bez upadkdw; wszelkie ryzykowne slalomy z ewolucja-
mi pieknie z rozmachem i rozpedem wykonane sg na takiej
turze zupetnie zakazane. 20 czy 30 km od najblizszej
chatupy, z dwoma czy trzema towarzyszami, z ciezkim z ko-
niecznosci plecakiem na sobie, nie wolno nam ryzykowac zad-
nych upadkéw w pedzie, o ktérych nigdy nie wiadomo, jak sie
skofnczg; musimy mysle¢ nie tylko o swej catosci, ale takze
0 tym, ze w razie np. ztamania nogi nasi towarzysze bedg mu-
sieli transportowaé nas na improwizowanych z nart sankach
cate kilometry do najblizszego osiedla czy schroniska. Tatry
Wysokie, Gorgany w swych najtrudniejszych partiach nadajg
sie tylko dla bardzo wprawnych, doswiadczonych narciarzy.

Dla mtodych lotnikéw, ktérzy chetnie takze w czasie za-
gondw i wiekszych wycieczek poszaleliby troche na deskach
przy dobrym $niegu i na tatwych lub S$rednich zjazdach, bar-
dziej wskazane beda takie, jak obszary Babiej Géry i Turbacza
na zachodzie, doliny Chochotowskiej i Hali Pysznej w Tatrach,
obszar Slanki — Pikuj — tawoczne — Beskid, obszar Stawska
1 Tuchli po Wyszkdéw, caty obszar Czarnohory od Howerli po
Pop Iwana. Schronisk mamy juz obecnie do$¢ na tych gtow-
nych szlakach goérskich, mozemy wiec maszerowacé nie wielce
obcigzeni. Dzienne przejazdy nie powinny by¢ wieksze niz
25—35 km, co zalezy zresztg od $niegu, réznicy wzniesien, tem-
peratury, wiatru. Wazne jest dobre roztozenie wyprawy w cza-
sie; po zle i niewygodnie przespanej nocy w wagonie
nie powinnismy is¢ zaraz na potezny etap wielokilometrowy
o0 duzych wzniesieniach; wystarczy zupetnie tatwych lub $red-



dnieli 12 do 18 km, drugi: dziern moze juz by¢ diuzszy, dopiero
trzeciego dnia idziemy na etap wiekszy lub trudniejszy. Tak
samo ostatni etap nie powinien doprowadza¢ na po6t zameczo-
nego narciarza wprost do pociggu, a p6zniej zaraz z pociagu
do jego pracy zawodowej; znacznie lepiej zakonczy¢ zagon nie-
co wczesniej, odpocza¢ w stacji celowej lub tez na ostatni dzien
urlopu wroci¢ do domu. Na wyprawach diuzszych nalezy za-
wsze okoto 25;% ogo6Inego czasu pozostawi¢ jako zapas na wy-
padek niepogody, wypadku, op6znienia. Prawie zawsze przy-
daje sie on, gdyz trudno wymagaé, by wszystko sie w 100;%
udawato.

Na kursy i pobyty w jednym miejscu, skad jezdzimy w oko-
lice, nadaje sie w naszym klimacie luty, w wysokich partiach
gorskich powyzej 1000 m takze caty marzec. Do wypraw
i wiekszych wycieczek nadaje sie jedynie marzec, w wysokich
partiach Tatr i Czarnohory takze pierwsza potowa kwietnia.
Mozemy wiec wyjazdy nasze na narty rozktadaé¢ na petne 3 mie-
sigce, od 15 1 do 15 IV kazdego roku, z duzym prawdopodobien-
stwem dobrego $niegu i korzystnych warunkéw.

Ppik. dr lek. Wiadystaw Dybowski.

— Sport przySpiesza i poteguje rozwdj uzdolnien bojo-
wych. wyrabia mesko$¢ i site charakteru, budzi przedsiebior-
czo$¢, pewnos$¢ siebie i odwage, zaszczepia zaciekto$¢ i nie-
ustepliwosé.
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Co wazniejsze?

W lipcowym numerze Przegladu Lotniczego ukazat sie ar-
tykut kpt. Skibinskiego p. t. ,Lotnictwo szturmowe czy uniwer-
salne”. Istotng trescig artykutu jest wotanie o stworzenie u nas
lotnictwa szturmowego.

Autor jest entuzjastg lotnictwa szturmowego, widzi wszy-
stkie jego zalety w peinym blasku, w kazdym potozeniu tak-
tycznym znajduje pole do popisu lotnictwa szturmowego i oczy-
wiscie przewiduje ogromne korzysci taktyczne i operacyjne
dzieki jego uzyciu.

Précz tego wystepuje w artykule kpt. Skibinskiego obawa
mozliwosci stworzenia uniwersalnego lotnictwa.

Nie moge sie doszuka¢ uzasadnienia tej obawy. Mamy prze-
ciez lotnictwo towarzyszace, liniowe, mySliwskie i bombowe,
ponadto spotykamy sie z gtosami opinii raczej o dalszej spe-
cjalizacji (podziat lotnictwa mysliwskiego kia mysliwcow frontu
i poscigowcéw) anizeli o dazeniu do lotnictwa unwersalnego.
Pytanie zatem moze brzmie¢ jedynie: czy tworzy¢ nowy rodzaj
lotnictwa, lotnictwo szturmowe, czy tez dziatania szturmowe
przewidywaé¢ dla jednego z istniejacych rodzajéw lotnictwa.
Dlatego tez sadze, ze tytut artykutu kpt. Skibinskiego ,,Lotni-
ctwo szturmowe czy uniwersalne” nie odpowiada $cisle ani tre-
§ci artykutu, ani stanowi rzeczywistemu.

Ktorys z krytykdw ,douhetyzmu” powiedziat, ze mdwigc
o lotnictwie nie mozna przeprowadza¢ zadnych analogii, gdyz
lotnictwo jest rzeczg nowag, zupetnie r6zng od wszystkiego, co
dotad byto, a wszelkie poréwnania nie wytrzymujag krytyki.
WeZmy dla przyktadu pordwnania z artykutu kpt. Skibinskiego.



1. Lotnictwo bombowe mozna, zdaniem kpt. Skibinskiego,
poréwnac¢ z artylerig og6lnego dziatania, lotnictwo szturmowe
z artylerig bezposredniego wsparcia.

Autor nie wyjasnia, na czym polega podobienstwo, uwaza-
jac widocznie sprawe za zupetnie jasng. Tak jednak nie jest.
Przede wszystkim artyleria bedgca w reku jednego dowddcy
taktycznego nie jest na state podzielona na dziatanie ogoélne
i bezposrednie wsparcie; podziat ten jest zmienny, zalezny od
roznych warunkow i ten sam dywizjon armat 75 mm moze
byé dzi§ w bezposrednim wsparciu a jutro w og6lnym dziata-
niu. Jest to podziat taktyczny, nie wymagajacy specjalizacji
sprzetu ani obstugi. Natomiast lotnictwo bombowe i lotnictwo
szturmowe to dwa odrebne rodzaje lotnictwa, o innym sprze-
cie i r6znym przeznaczeniu, nie spotykane w reku jednego do-
wodcy taktycznego. Zresztg kpt. Skibinski sam pisze, ze lotni-
ctwo bombowe jest lotnictwem operacyjny m. Gdy
sobie przypomnimy, ze artyleria ogdlnego dziatania jest na-
rzedziem interwencji dowddcy, miotem, ktérym on uderza
w odpowiednim czasie i miejscu, to widzimy znowu szczerbe
analogii, bo przeciez lotnictwem interwencyjnym nazywa kpt.
Skibinski lotnictwo szturmowe. Artyleria bezpos$redniego
wsparcia oddana jest do dyspozycji podlegtych dowo6dcdw pie-
choty i w praktyce prawie ,wychodzi z reki” dowddcy catosci,
zatem i lotnictwo szturmowe nalezatloby oddawa¢ do dyspo-
zycji nizszych dowddcédw, a tym samym wypuszczaé z rgk oéw
miot interwencyjny. Prowadzac rozumowanie oparte na tej
analogii dalej doszlibySmy do wnioskdw zupetnie sprzecznych
z ziasadami uzycia lotnictwa.

2. Kpt. Skibinski pisze, ze lotnictwa szturmowego nie
mozna ,namiastkowac¢” innymi rodzajami lotnictwa i robi po-
rownanie: ,tak jak i piechoty, ktora $rdd broni na ziemi, zdo-
bywajagc teren i zwalczajac sity zywe przeciwnika, jest dusza
natarcia, a wiec i zwyciestwa”.

Przede wszystkim nalezy stwierdzi¢, ze zadnego r o-
dzaju broni nie mozna ,namiastkowac”, gdyz kazda
bron ma dzieki swoim szczeg6lnym cechom duze znaczenie,
itylko wspotdziatanie wszystkich broni, kierowane
jedng wolg i sztukg wojenng dowdédcy (wodza naczelnego), mo-
ze doprowadzi¢ do zwyciestwa, jednak lotnictwo szturmowe nie
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jest rodzajem broni, ale rodzajem lotnictwa,
a w ramach jednego rodzaju broni istnieja mozliwos$ci zaste-
powania jednych jednostek drugimi. Z poréwnania lotnictwa
szturmowego z piechotg wynikatoby dalej, ze w lotnictwie po-
winno by¢ 60—7Q% jednostek lotnictwa szturmowego.

Twierdzenie, ze tworzenie potgczen ,mysliwiec - szturmo-
wiec” lub ,wywiadowca - szturmowiec - bombowiec” zwiekszy-
toby kadry laikéw, jest zbyt krancowe i krzywdzace.

Uniwersalizm czy specjalizacja — oto pytanie niemal Ham -
letowskie pojawiajgce sie w artykule kpt. Skibinskiego. A prze-
ciez zycie dato juz na nie odpowiedz. Najistotniejsza, najgteb-
sza my$l generata, Douheta przybrata juz w niektérych pan-
stwach rzeczywiste ksztatty: istniejg samodzielne lotnictwa, be-
dace obok wojska lagdowego i marynarki trzecig sktadowg sit
zbrojnych, o znaczeniu strategicznym i operacyjnym. Natomiast
uniwersalny samolot, olbrzymi samolot walki, nie znalazt wielu
zwolennikdw. W takich potegach lotniczych jak Anglia, Niem-
cy, Z. S. R. R.,, Wtochy widzimy samoloty jedno-, dwu- i wie-
lomiejscowe, znajdujemy jednostki lotnictwa rozpoznawczego,
wspoltpracy, mysliwskiego, bombowego (umysine jednostki do
bombardowania z lotu nurkowego) i szturmowego (w Z. S. R.
R.). Najpowazniejsi teoretycy, takty¢y i technicy wypowie-
dzieli sie za koniecznoscig specjalizacji rodzajow lotnictwa.
Rozwazanie zatem tego pytania wydaje mi sie ,,wywazaniem
otwartych drzwi”. Lotnictwo ztozone z kilku rodzajéw n:ie jest
lotnictwem uniwersalnym, mimo ze brak mu na przyktad lot-
nictwa towarzyszgcego czy szturmowego.

Mozemy zatem twierdzi¢, ze istotnym pytaniem jest, czy
stworzenie lotnictwa sztuimowego jest konieczno$cig oraz czy
istniejg warunki usprawiedliwiajgce i umozliwiajgce to.

Oczywiscie do rozstrzygniecia tego pytania nie mogg roscic
pretensyj poglady jednostek, wyrazane w ramach artykutow
dyskusyjnych i nie obejmujgce silg rzeczy catoksztattu zagad-
nienia.

Unikajgc dalszych odbiegdw chce zwrdci¢ jedynie uwage na
kilka czynnik6w w zagadnieniu tworzenia lotnictwa szturmo-
wego.

1. Skutki dziatan szturmowych, a wiec strzelania i bol
bardowania z lotu koszacego, charakterystycznego sposobu



dziatania lotnictwa szturmowego, nie sg wcale tak wielkie, jak
to sie w pierwszych czasach zdawatol). DosSwiadczenia ame-
rykanskie, sowieckie i niemieckie uwydatnity trudnosci dziatan
szturmowych i warunki wptywajgce na ich rzeczywiste wyniki.
W ptyw moralny napadéw szturmowych bedzie w obecnych wa-
runkach bez watpienia mniejszy niz w latach 1918—1920.

2. Brak dotychczas danych, jakie straty poniesie lotnictwo
w czasie napadéw szturmowych wskutek dziatania nowoczes-
nych srodkow obrony przeciwlotniczej, mozna jednak przy-
puszczac, ze bedg one rowniez wieksze niz wrwarunkach sprzed
dwudziestu lat.

3. Lotnictwo szturmowe majgce wykonywac¢ ,zawodo-
wo”, niemal codziennie, tak trudne zadania w warunkach no-
woczesnej walki, musi mie¢ odpowiedni sprzet, przede wszyst-
kim samoloty opancerzone catkowicie lub czeSciowo. Rozumie
sie, ze samoloty te bedg drozsze i trudniejsze w budowie od in-
nych. Pr6cz tego wymaga pomys$lnego rozwigzania zagadnie-
nie wyrzutnikéw, bomb i zapalnikow odpowiednich do zrzuca-
nia z lotu koszgcego. Cato$¢ wymaga duzo czasu i pieniedzy.

4. Zdaje sie by¢ pewnikiem, ze jedynie m a s o w e
uzycie lotnictwa szturmowego moze da¢ jakg$s powazng korzys¢
taktyczna lub operacyjng, natomiast watpliwym sie wydaje, ze-
by byto tak wiele sposobnos$ci i mozliwosci uzycia lotnictwa
szturmowego w taki sposob, aby rzeczywiste korzysci, zwta-
szcza operacyjne, usprawiedliwiaty przypuszczalne straty.

5. Niezaprzeczalne korzy$ci operacyjne, a nawet strate-
giczne, moze da¢ odpowiednio uzyte lotnictwo bombowe (po-
mijam oczywiscie znaczenie rozpoznania lotniczego). Jezeli
ilos¢ lotnictwa rozpoznawczego ma pewne uchwytne granice,
to z lotnictwem bombowym jest przeciwnie: kazdy chciatby
go mie¢ jak najwiecej. Po przyjeciu mysli samodzielnego lot-
nictwa jest to zupetnie jasne. Dlatego tez w wymienionych
poprzednio panstwach lotnictwo bombowe wynosi okoto 50%
cato$ci lotnictwa.

6. Lotnictwo szturmowe jest $ciSle biorgc tylko jednym

1) Patrz w lipcowym numerze P. L. artykut ,Nowoczesne metody
bombardowania”.
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wiecej Srodkiem do zwalczania zywych sit przeciwnika na polu
bitwy.

Oczywiscie srodkéw walki nie jest nigdy za duzo, przeciw-
nie, zawsze czego$ brak. ,Przydatby sie teraz jeden batalion”,
taka lub podobna mys$l czesto pojawia sie w umysle dowddcy
lub jego sztabu. ChcielibySmy niewatpliwie, aby nasza dywi-
zja piechoty rozporzadzata w natarciu ogniem dwodch putkow
artylerii ciezkiej, aby w obronie wszystkie stanowiska i schro-
ny byty w betonie itp. Czy to wszystko jednak jest mozliwe
i do zwyciestwa nieodzowne?

7. Stan naszego lotnictwa nie jest dla nikogo tajemnica:
wystarczy przejrze¢ odpowiednie statystyki w pismach zagra-
nicznych, zeby sie przekonaé, jaki jest stosunek lotnictwa bom -
bowego do innych rodzajow lotnictwa u nas, w porownaniu do
podobnych liczb na przykiad u naszych sgsiadéw. Pomijajac
przyczyny, ktdre sie na to ztozyly, uznajemy zdaje sie wszyscy
zgodnie, ze rozbudowa lotnictwa bombowego jest naszg naj-
wiekszg troska.

8. Na powolny stosunkowo rozw0j lotnictwa w ogdle
wptywajg przede wszystkim ograniczone $rodki finansowe, da-
lej rozmiary przemystu lotniczego i trudnos$ci zwigzane z uzu-
petnieniem fachowego personelu.

Na tym ogd6lnym tle trzeba sobie zada¢ pytanie, co wazniej-
sze — lotnictwo szturmowe czy bombowe. Nie ma chyba wat-
pliwosci, ze to drugie.

9. Biorgc pod uwage dotychczasowe doswiadczalne wyniki
dziatan szturmowych mozna z duzym prawdopodobieristwem
powiedzie¢, ze rzucenie lotnictwa do dziatan szturmowych be-
dzie w naszych warunkach mozliwe tylko w wyjgtkowych po-
tozeniach. Wyjatkowe potozenia usprawiedliwiajg wyjatkowe
uzycie, a nawet zuzycie, réznych srodkéw, zatem i do dziatan
szturmowych bedzie mozna uzy¢ innych rodzajéw lotnictwa.

10. W przewidywaniu tych dziatarn nalezy szukaé wyj-
Scia posredniego, przystosowujac sprzet innego rodzaju lotni-
ctwa do zadan szturmowych, korzysta¢ z cudzych doswiadczen,
robi¢ witasne dosSwiadczenia i szkoli¢ personel.

kpt. dypl. Franciszek Kalinowski.



Bristol Bienheim — wysokowyczynowy
samolot bombowy.

Typowym przyktadem nowoczesnego samolotu tak co do
pomystu jak wykonania i wyczynéw jest samolot bombowy
Bienheim wytwdrni Bristol. Samolot ten jest od niedawna na
wyposazeniu w lotnictwie angielskim (R. A. F.) i nazwany zo-
stat przez czes¢ prasy zagranicznej ,najszybszym i najpiekniej-
szym w swoim rodzaju samolotem Swiata”.

Bristol Bienheim jest bardzo szybkim jednoptatem, catko-
wicie metalowym, dwusilnikowym, przeznaczonym do bombar-
dowania dziennego i walki. Kadtub konstrukcji skorupowej
podzielony jest na trzy czesci: w przedniej sg miejsca dla pi-
lota i bombardiera - nawigatora, w S$rodkowej mieszczg sie
bomby, w tylnej wbudowana jest wiezyczka dla Strzelca (obstu-
gujacego rowniez radio); wiezyczka jest obracalna i wysuwal-
na. Podwozie sktada sie z dwéch oddzielnych czesci, kazda
cze$¢ jest umocowana pod kotyska silnika, do ktorej sie chowa
w sposOb hydrauliczny. W przedziale pilota sg przyrzady kon-
trolne podwozia i ostrzegawcze urzgdzenia.

Zesp6t pociggowy stanowig dwa silniki Bristol Mercu-
ry XIII, dziewieciocylindrowe, gwiazdziste, chtodzone powie-
trzem, o mocy 840 KM kazdy, ze Smiglami o zmiennym skoku.

Uzbrojenie sktada sie z jednego karabina Vickersa pilota
(w lewym skrzydle, poza zasiegiem $migta) i jednego karabina
Lewisa Strzelca (w wiezyczce). Bomby znajdujg sie w srodko-
wej czesci kadtuba; dziatanie wyrzutnikow — elektryczne.

Samolot wyposazony jest ponadto w aparat fotograficzny,
radio, oSwietlenie nocne, aparaty tlenowe i caly szereg nowo-
czesnych przyrzadow poktadowych i nawigacyjnych.
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Wymiary:

Rozpietos¢: 17,16 m

Dtugosc: 12,12 ,,

Wysokos$¢: 3,00 ,,

Powierzchnia nosna: 43,57 m?2
Ciezary:

Zesp6t napedowy: 1611 kg
Kadtub: 504 ,,

Opierzenie: 1215 ,,

Skrzydto: 11225 ,,

Razem: 3360 kg
Ciezar uzyteczny: 2096 kg
(w tym na bomby prawdopodobnie okoto 800 kg)

Catkowity ciezar (przy petnym tadunku) 5460 kg
Osiggi:
Szybko$¢ na poziomie morza: 352 km/godz.
" » wysokosci 1500 m: 397 "
3000 m: 426
” ” 4500 m: 450
” ” ” 6000 m: 443 N
Putap praktyczny: 9840 m
Zasigg przy szybkosci 320 km/godz.: 1610 km
Dtugos$¢ rozbiegu: 305 m
Wybieg przy lgdowaniu: 370 m
Czas wznoszenia sie na 1500 m: 2,8 minut
” ” » » 3000 m: 5,5
» 4500 m: 8,8
,» 6000 m: 13,0

Jako szczeg6lnie charakterystyczng ceche samolotu bom-
bowego Bristol Elenhetim nalezy podkresli¢ jego stabe uzbroje-
nie obronne — dwa karabiny maszynowe. Jest to logicznym
nastepstwem zdecydowanego przyjecia zasady, ze nowoczesny
samolot bombowy broni sie swojg szybkos$cig i putapem.

Précz tego pozwalam sobie zwrécié uwage czytelnik6w na
rzecz moim zdaniem bardzo ciekawg: oto samolot Blenheim jest
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prawie doktadng kopig samolotu teoretycznego zaproponowane-
go przez gen. Gotowina w jego ,Strategii lotniczej” *) i nazwa-
nego przez autora ,high performance bomber”. Poréwnujac
cechy obydwu samolotéw widzimy, ze nawet wymiary skrzydet,
kadtuba i inne dane rdéznig sie zaledwie o kilka centymetrow.
Mozna jedynie stwierdzi¢, ze w samolocie Blenheim rozwigza-
no lepiej kabine pilota oraz ze nie zdotano osiggnaC teoretycz-
nej szybkos$ci wznoszenia na 4500 m: osiggnieto 8,8 minut za-
miast 7 minut.

omoéwit kpt. dypl. Franciszek Kalinowski.

x) Patrz numer majowy b. r. ,Przegladu Lotniczego”.



Nowe amerykanskie samoloty wojskowe.

Zaktady lotnicze Curtiss-Wright Corporation budujg obec-
nie dwa nowe typy samolotéw: Curtiss A—18 i Curtiss SBC—3.

Rycine samolotu Curtiss A—18 zamieszczono wraz z bardzo
og6lnym oméwieniem w P. L. Nr 5/37, sir. 642. Obecnie po
uzyskaniu doktadniejszych wiadomos$ci mozna ten samolot sze-
rzej omowic.

Curtiss A—18 przeznaczony jest do dziatan szturmowych.
Jest to jednoptat catkowicie metalowy o dwoch silnikach 1000-
konnych Wright Cyclone. Podwozie i koto ogonowe — chowa-
ne. Najwyzsze osiagi — stosownie do przeznaczenia samolotu
— na wysokosciach bardzo niskich. Maksymalna szybkos¢:
400—430 km/godz. Uzbrojenie sktada sie z 4-ch karabin6éw ma-
szynowych strzelajgcych sko$nie wddét, dwoch ruchomych w ka-
binie bombardiera i duzego tadunku lekkich bomb.

Curtiss SBC—3 przeznaczony do bombardowania nurko-
wego jiest dwuptatem z silnikiem Wasp—Junior 750 KM. Jest
on zamoéwiony przez marynarke dla jej lotniskowcéw. Nurko-
wanie rozpoczyna podobno na wysokosci 4500—3000 m. Za-
biera tylko jedng bombe (ciezar bomby nie podany). Doktad-
nos¢ bombardowania matych celéw podobno bardzo duza.

Omowit F. K.

3. Przeglad Lotniczy Nr 11.
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Radionawigacja.

Nazwg radionawigacjg okreslamy zwykle ten dziat nawi-
gacja, ktéry obejmuje nawigacyjne uzywanie urzadzen radio-
wych. Stosowanie tych urzgdzehn w nawigacji lotniczej zna-
lazto ostatnio szerokie rozpowszechnienie. W lotnictwie cywil-
nym dzieki radionawigacji osiagnieto duzg stato$¢ ruchu ko-
munikacyjnego. W lotnictwie wojskowym korzystanie z radio-
nawigacji rozszerza znacznie taktyczne mozliwosci uzycia lotni-
ctwa oraz podnosi bezpieczefnstwo wykonywanych lotow.

W zwigzku z tym znajomo$¢ radionawigacji dla personelu
latajgcego wojskowego staje sie czeScig sktadowg normalnego
wyszkolenia nawigacyjnego.

Omowienie ponizsze ma za zadanie zapoznanie personelu
latajgcego z zasadami radionawigacji i z tego wzgledu pomi-
natem umysSlnie strone techniczng zagadnienia, ograniczajgc sie
jedynie do ujecia tematu w zakresie nawigacyjnym.

I. ZADANIA RADIONAWIGACIJI.

W nawigacji lotniczej rozr6znia sie dwie metody wykony-
wania lotow: ,lot obserwowany” i ,lot obliczeniowy”. Lot
obserwowany jest wtedy, gdy prowadzimy samolot jedynie na
podstawie obserwacji terenu i pordwnania go z mapg. Lot obli-
czeniowy wykonujemy na podstawie obliczenia danych lotu.
Ten podzial metod nawigacji jednak jest czysto teoretyczny,
gdyz w praktyce stosuje sie zwykle metode mieszang, tzn. wy-
konujemy obliczenia przed lotem, a w czasie lotu sprawdzamy
za pomocg obserwacji wzrokowej prawidtowos$¢ wykonywania



1524

lotu. Metoda ta daje wyniki zadowalajgce, lecz pozwala na
osiggniecie celu lotu tylko wtedy, gdy istnieje moznos$¢ orienta-
cji wzrokowej. Natomiast we wszystkich wypadkach, kiedy
z powodu zmiany warunkdéw atmosferycznych na trasie odpa-
da mozno$¢ obserwacji terenu lub jest ona trudna, np. lot w no-
cy, stosuje sie specjalne Srodki i urzgdzenia zastepujace zatodze
obserwacje bezposrednia.

Urzadzeniami takimi sg przede wszystkim urzadzenia ra-
diowe, a nawigacyjne wykorzystanie wskazan tych urzadzen
stanowi radionawigacije.

W lotnictwie wojskowym radionawigacja ma nastepujace
zadania na celu:

1) Podniesienie bezpieczenstwa lotu. Nalezy to rozumieé
przede wszystkim jako moznos$¢ osiggniecia lotniska wtedy,
gdy obserwacja terenu jest utrudniona: mgta, lot w nocy.
Osiggniecie lotniska za pomocg zwykilych metod nawiga-
cyjnych jest w tych wypadkach czesto niemozliwe i prowa-
dzi¢ moze do zabtgdzenia.

2) Zastosowanie taktyczne. Wykonywanie lotdw bojowych
przy braku widocznosci, gdy zte warunki atmosferyczne
majg by¢ w zatozeniu zadania bojowego wykorzystywane
jako czynnik ukrycia sie przed obrong przeciwlotniczg
i obserwacjg przeciwnika. Lot w chmurach lub nad nimi
nad terenem przeciwnika. Ma to szczeg6lne znaczenie dla
lotnictwa bombowego. Odpowiednie wykorzystanie danych
meteorologicznych przy zastosowaniu nawigacji radiowej
ma podstawowe znaczenie dla skutecznego przeprowadze-
nia dziatania jednostki bombowej.

3) Ladowanie bez widocznosci. Moznos$¢ ladowania na lotni-
sku wtedy, gdy zte warunki pogody (mgta) uniemozliwiajg
normalne lgdowanie.
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Il. PODZIAL | CHARAKTERYSTYKA SYSTEMOW
RADIONAWIGACII.

Urzadzenia radionawigacyjne dziatajg na zasadzie kierun-
kowego odbioru lub kierunkowego promieniowania. Kierun-
kowo$¢ te uzyskuje sie przy pomocy odpowiedniego uktadu an-
tenowego.

Urzadzenia kierunkowe odbiorcze nazywamy pelengatora-
mil) (goniometrami), urzadzenia kierunkowe nadawcze —
radiolatarniami kierunkowymi.

Okreslenie kierunku za pomocg pelengatora nazywamy
pelengowaniem. Pelengowanie polega na okreélaniu kata tzw.
pelengu miedzy pewnym statym kierunkiem a kierunkiem od
pelengatora do nadajnika.

Zaleznie od sposobu stosowania urzgdzen radiowych do ce-
[6w nawigacji rozrdznia si¢ nastepujace systemy:

— system pelengowania obcego,

— system pelengowania witasnego,

— system kierunkowego promieniowania.

Nada/nile .
nasamolocie

Rys. 1

1) Obecnie przyjmuje sie okre$lenie ,pelengator radiowy” zamiast
»goniometr”. Uwazam, ze okres$lenie to jest wtasciwsze, gdyz ma po-
chodne ,pelengowac¢”, ,peleng” i dlatego w dalszym ciggu tego omoé-
wienia bede je stale stosowat.
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System pelengowania obcego polega na pelengowaniu na-
dajnika samolotowego przez pelengatory naziemne. Aby uzy-
ska¢ wskazania nawigacyjne, samolot nawigzuje tgcznos¢ z zie-
mig i nadaje sygnat, w czasie ktérego jeden lub kilka pelengato-
row naziemnych wykonuje pomiary, na podstawie ktérych prze-
kazuje sie nastepnie samolotowi wskazania nawigacyjne za po-
mocg radiostacji naziemnej (rys. 1).

System pelengowania wtasnego dotyczy wykonywania po-
miardw pelengacyjnych na samolocie. Pomiary te robi sie za
pomocag pelengatora poktadowego korzystajgc z promieniowa-
nia jakichkolwiek czynnych nadajnikéw na ziemi. System ten
wymaga odpowiedniej instalacji na samolocie i w peini moze
by¢ wykorzystany jedynie na wiekszych samolotach, gdy wa-
runki miejscowe pozwalajg na instalacje pelengatora i robienie
pomiaréw (rys. 2).

‘Fhfrncpcftory/:
na samo/ocfc\

N i
N adajn ik
naTicmny

Rys. 2.

System kierunkowego promieniowania wymaga specjal-
nych urzgdzen nadawczych kierunkowych (radiolatarni) usta-
wionych na ziemi. System ten przewaznie pozwala na uzyski-
wanie wskazah nawigacyjnych w obrebie okreslonego wycinka
inadaje sie szczegOlInie do orientacji wzdtuz wyznaczonych tras
lotu. Na rys. 3 mamy w punkcie A na ziemi nadajnik kierun-



kowy. Nadajnik ten promieniuje np. w ten sposob, ze na samo-
locie lecacym w obrebie wycinka a) stycha¢ sygnat jednostajny,
ciggty, natomiast w razie zboczenia na prawo lub na lewo po-
jawia sie sygnat kresek lub kropek.

Kazdy z tych systeméw wymaga

Rys. 3.

odpowiedniego sprzetu

ima swoje zalety i wady. Zagadnienie to mozna uja¢ dla przej-
rzystosci w nastepujace zestawienie:

Sprzet na
samolocie

Sprzet
ziemi.

na

Zalety.

System pelengo-
wania wtasnego.

Pelengator
dowy.

pokta-

Dowolne nadajni-
ki naziemne.

Zachowanie tajem -
nicy lotu - nie ma
potrzeby nadawa-
nia z samolotu.

Uzyskiwanie
wskazan nawiga-
cyjnych w dowol
nych kierunkach
od samolotu i na
duze odlegtosci.

System pelengo-
wania obcego.

Radiostacja na-
dawczo - odbior-
cza.

Pelengatory na-

ziemne.

Uzyskiwanie
wskazan w dowol-
nych kierunkach.

Mozliwos$¢ unik-
niecia tzw. btedow
nocnych.

Brak specjalnego
sprzetu na samo-
locie, a stad moz-
nosé stosowania
prawie na kazdym
samolocie.

Bezposrednios¢
wskazan udziela-
nych zatodze sa-
molotu.

kierunko-
promienio-
wania.

System
wego

Odbiornik
wy.

radio-

Specjalne urzadze-
nia nadawcze, kie-
runkowe (radiola-
larnie).

Bezpos$redniosé
wskazah na samo-
locie.
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System kierunko-

System pelengo. Syslem BOEIS0 wego promienio-
wania.
W ady. Dodatkowy sprzet Mozno$é zdradze- Uzyskiwanie
na samolocie. nia lotu wskutek wskazan tylko w
nadawania z samo- okre$lonych kie-
lotu. runkach. Moznos$¢
zdradzenia lotu

wskutek kierun-
kowego promie-
niowania latarni
radiowej wzdtuz
zamierzonej tra-

sy.
Ciezki i mato-
przewozny sprzet
naziemny.

Z punktu widzenia wojskowego najwieksze znaczenie ma
system pelengowania witasnego. Nie nalezy jednak sadzi¢, ze
system pelengowania obcego nie nadaje sie w lotnictwie woj-
skowym. Zaletg tego systemu jest brak specjalnego sprzetu
na samolocie (radiostacja stanowi normalne wyposazenie)
i uzyskiwanie wskazan z ziemi bez potrzeby robienia pomia-
row w powietrzu. Dlatego system pelengowania obcego mozna
by z powodzeniem stosowa¢ w wypadkach, gdy chodzi o loty
nad witasnym terenem, przede wszystkim dla podniesienia bez-
pieczeAstwa lotu. System pelengowania witasnego sam catko-
wicie tego zagadnienia nie rozwigzuje. Najlepszym wyjsciem
jest zapewnienie moznosci stosowania w lotnictwie wojskowym
obu systemdw. Systemy te wzajemnie sie uzupetniajg i w ten
sposOb nawet na samolotach, gdzie nie ma moznos$ci zainstalo-
wania pelengatora (a jest tylko radiostacja) istnieje w kazdym
razie mozno$¢ korzystania z pelengowania obcego.

System kierunkowego promieniowania ma mniejsze zna-
czenie dla celow nawigacyjnych w lotnictwie wojskowym. Ma
natomiast zastosowanie dla celéw lgdowania, bez widocznosci
i tam bedzie omowiony.

Do systemu kierunkowego promieniowania zalicza sie je-
szcze inne systemy radiolatarni kierunkowych np. tzw. system
radiolatarni obrotowej, jednak systemy te jako mato rozpo-
wszechnione pominiemy.



Ponadto trzeba zaznaczy¢, ze nazwa latarnia radiowa (ra-
diowa latarnia niekierunkowa) dotyczy réwniez ustawionych
w okresSlonych punktach statych nadajnikéw naziemnych nie-
kierunkowych, ktére promieniujag umys$inie dla celow nawiga-
cyjnych. Promieniowanie ich wykorzystuje sie do pelengowania
przy pomocy pelengatoréw pokiadowych na samolotach. Zaga-
dnienie to jednak obejmuje system pelengowania wtasnego.

I11. SYSTEM PELENGOWANIA OBCEGO.

System pelengowania obcego pozwala na danie samolotowi
nastepujacych wskazan nawigacyjnych:

a) pelengu 2) miedzy potudnikiem geograficznym lub ma-

gnetycznym a kierunkiem od pelengatora do samolotu,

b) kursu, jaki ma obra¢ samolot, aby lecie¢ w kierunku

do pelengatora,

¢) potozenia samolotu,

d) kursu dla samolotu do dowolnego punktu, gdzie nie ma

pelengatora.

Do wypadkéw a i b wystarcza praca jednego pelengatora
naziemnego. Do wypadkow c i d potrzebna jest wspdipraca
conajmniej dwdch pelengatoréw.

W skazania podaje sie samolotowi za pomocg trzylitero-
wych skrotow kodu Q 3).

Najwazniejsze skroty uzywane do celow nawigacyjnych sg

nastepujace:
QTE ? podajcie nasz peleng geograficzny w odniesieniu do
was.
QDR ? podajcie nasz peleng magnetyczny w odniesieniu
do was.
QUJ ? podajcie kurs geograficzny w kierunku do was przy
wietrze 0.

-) Peleng jest okres$lany na tarczy pelengacyjnej pelengatora.
W arto$¢ pelengu okreé$lonego przez pelengator naziemny nie jest zalez-
na od kursu, jaki ma w chwili pomiaru samolot (rys. 5).
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3) Patrz: Reglement du service radio-electrigue internationale de

la navigation aerienne C. |I. N. A. Juillet 1934. Bern. Fernmeldebetriebs-
ordnung fur die Verkehrsflugsicherung FBO 4 Auflage Berlin 1935.
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QDM ? podajcie kurs magnetyczny w kierunku do was
przy wietrze 0.

QTF ? podajcie nasze potozenie.

QTG ? nadawajcie sygnaty do pelengowania.

0,
A %

g

% Lublin

Rys. 4.

Skroty te uzupeinione znakiem zapytania, jak wyzej, wyra-
zajg pytanie. W odpowiedzi natomiast podaje sie skrot i war-
to$¢ pomiaru np. QDR 270 = wasz peleng magnetyczny w od-
niesieniu do nas wynosi 270".

Zadanie podania kursu do punktu, gdzie nie ma pelenga-
tora, uskutecznia sie skrotem QDM lub QUJ z dodaniem zadanej
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miejscowosci, np. QDM ? Kielce = podajcie nam kurs magne-
tyczny w kierunku Kielce.

Na rys. 4 i 5 zobrazowane jest nawigacyjne znaczenie po-
szczegOlInych skrotow.

Rys. 5.

1. Uzyskiwanie wskazan pelengu lub kursu. Podawanie pe-
lengu lub kursu odbywa sie w sposéb nastepujgcy: samo-
lot upewniwszy sie, ze inna stacja nie pracuje z pelengato-
rem, wota na fali wyznaczonej zwykle 333 kc (900 m ) pe-
lengator naziemny:

samolot: SRM de SPH QAH 500 QDM ? K.

(lece na wysokosci 500 m — podajcie kurs ma-
gnetyczny w kierunku do was. SRM — sygnat
pelengatora, SPH — sygnal samolotu).

pelengator: SPH de SRM QTG ? K.
(nadawajcie sygnat do pelengowania).



1532

samolot: SRM de SPH aaaaa SPH aaaaa SPH ................ K.
(sygnat nadaje sie 50 sekund i konczy sie kreska
trwajacg 10 sekund).

W czasie nadawania sygnatu pelengator wykonuje pomiar
pelengu QDR. Po uwzglednieniu poprawek pelengacyjnych
z tablicy zamienia peleng (przez odjecie 180°) na kurs QDM
i podaje wartos¢ QDM samolotowi:

pelengator: SPH de SRM QDM 070 K.

samolot: SRM de SPH QDM 070 SK.
(powtarza otrzymang warto$¢ QDM).

pelengator: SPH de SRM SK.

W praktyce najczesciej sie uzywa wskazania QDM | QDR.
jako dajgce sie wykorzysta¢ wprost na busoli samolotu. Przy
przenoszeniu otrzymanych wskazah na busole jednak nalezy
uwzgledniaé poprawke dewiacji oraz poprawke derywacji. Po-
prawke dewiacji uzyskuje sie z krzywej kompensacji busoli.
Poprawke derywacji mozna okresli¢, jesli sie zna szybkos$¢
i kKierunek wiatru, wedtug zwyktych sposobéw nawigacyjnych.
Gdy dane wiatry sg nieznane, poprawke te ocenia sie przez zga-
danie pelengowania w pewnych odstepach czasu, np. samolot
zada QDM o godz. 14 i otrzymuje QDM 50. Lecac przy tym
kursie (dewiacja 0) o godz. 14.15 zada QDM i otrzymuje
QDM 45. Poréwnanie tych dwoch wskazan orientuje pilota, ze
wiatr jest z lewej strony i ze nalezy kurs zmniejszy¢ (rys. 6).
Poprawke te w praktyce zwykle robi sie na oko.

Przy wykonywaniu lotu kontrolowanego przez pelengator
zwykle dla korygowania kursu zada sie w razie lotu w kierunku
do pelengatora wskazan QDM, natomiast jeSli sie leci w kie-
runku od niego — wskazan QDR.

Gdy wykonujemy lot miedzy dwoma punktami, ktére majg
pelengatory, korzystamy zwykle przez pierwszg potowe trasy
z pelengatora punktu odlotu zgdajagc wskazan QDR, a nastepnie
w czasie drugiej potowy trasy ze wskazan pelengatora punktu
dolotu zgdajac Q,DM (rys. 7).
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Wskazan QTE i QUJ uzywa sie stosunkowo rzadko i tylko
wtedy, gdy chodzi o przeniesienie otrzymanych danych na ma-
pe; np. przeciecie sie linii kursu geograficznego samolotu z pc-
lengiem QTE moze da¢ przyblizone potozenie samolotu. Do-
ktadne okres$lenie potozenia uzyskuje sie zagdajac QTF.

'l/e{hncfcrbcr
os /

Rys. 6.

2. Uzyskiwanie wskazan potozenia. Okreslenie potozenia
samolotu otrzymuje sie za pomocg jednoczesnego pelengowania
przez dwa pelengatory naziemne. Punkt przeciecia na mapie
pelengbw wyznaczonych przez te pelengatory daje potozenie
samolotu. W wyjatkowych tylko wypadkach stosuje sie przy
wyznaczaniu potozenia samolotu wiecej niz dwa pelengatory.
Aby wyznaczenie potozenia byto doktadne, pelengi powinny sie
przecina¢ pod katem zblizonym do kata 90°. Im hardziej kat
ten rézni sie od 90°, tym mniej doktadne jest okreSlenie poto-
zenia.

Do wyznaczania potozenia samolotéw kazdy pelengator
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naziemny ma mape, na ktdrej w miejscach potozenia pelengato-
row sg wrysowane réze pelengacyjne z podziatkg 360°. Roze
te sq zorientowane na miejscowe potudniki geograficzne danych
pelengatorow. Procz tego punkty Srodkowe r6z sg opatrzone
nitkami wizujgcymi.

Rys. 7.

Wyznaczanie potozenia samolotu uskutecznia ten pelenga-
tor, ktéry koresponduje z samolotem, tj. do ktdrego samolot sie
zwrdcit z zagdaniem QTF. Pelengator ten zwraca sie wowczas
z zagdaniem wspotpracy do drugiego, tzw. pomocniczego pelen-
gatora. W czasie nadawania sygnatu przez samolot oba pelen-
gatory robig pomiar pelengéw, po czym pomocniczy pelenga-
tor przekazuje okreslong przez siebie wartos¢ gtownemu peleli-
gatorowi. Pelengator gtéwny przy pomocy nitek wizujgcych
wyznacza na mapie oba pelengi (swéj i otrzymany), a z ich
przeciecia otrzymuje potozenie samolotu, po czym przekazuje
je za pomoca swej radiostacji samolotowi.

Potozenie podaje sie nad peitnym morzem wedtug szerokosci
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i dtugosci geograficznej, nad lagdem i w bliskosci wybrzeza przez
odlegtos$¢ i kierunek od znanych punktéw lub miejscowosci,
ktorych odlegto$¢ nie moze by¢ wieksza niz 30 km od trasy
lotu. Kierunek podaje sie wedtug 16 geograficznych kierunkéw
rozy wiatréw, np.
SPH de SRM QTF 1045 20 KM SSE Kielce
(wasze potozenie o godz. 10.45 — 20 km na potu-
dnio-potudniowy-wschod od Kielce).

Przebieg korespondencji przy zadaniu QTF jest nastepu-
jacy:

samolot: SRM de SPH QAH 800 QTF ? K

pelengator: SPH de SRM as K.

pelengator: SRR de SRM QTE SPH ? K.
(SRR sygnat pomocniczego pelengatora).

pelengator SRR: SRM de SRR K.

pelengator: SRM: SPH de SRM QTG ? K.

samolot: SPH aaaaa SPH aaaaa K.

pelengator SRR: SRM de SRR 1215 QTE SPH 350 SK.

pelengator SRM: SRR de SRM 350 SK.

pelengator SRM: SPH de SRM 1215 QTF 10 km. W
Piotrkow SK.

samolot: SRM de SPH 1215 QTF 10 km. W Piotrkéw SK.

3. Uzyskiwanie wskazafn kursu do punktu, gdzie nie ma
pelengatora. Podawanie kursu do dowolnego punktu, gdzie nie
ma pelengatora, ma przebieg podobny jak okreslanie potozenia.
Najpierw sie okresla potozenie samolotu jak wyzej, nastepnie
oblicza sie¢ na mapie kurs dla samolotu do zgdanego punktu,
po czym przekazuje sie samolotowi.

IV. SYSTEMEM PELENGOWANIA WEASNEGO.

1. Pelengator poktadowy. System pelengowania wtasnego,
jakeSmy juz wspominali, obejmuje wykonywanie pomiarow pe-
lengacyjnycli na samolocie za pomocg wtasnego pokiadowego
pelengatora, Pelengowanie mozna uskutecznia¢ korzystajac
z promieniowania jakichkolwiek czynnych nadajnikéw naziem-
nych.
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Nowoczesny pelengator pokiadowy stanowig zwykle na-
stepujace cze$ci sktadowe: a) antena ramowa w ksztalcie pier-
Scienia, przy czym potozenie jej moze byé zmieniane w stosun-
ku do osi podtuznej samolotu, b) odbiornik na okre$lony za-
kres fal, c) tarcza pelengacyjna, d) skrzynka manipulacyjna,
e) zrddta pradu, f) ewentualnie wskaznik optyczny kierunku.
Na rys. 8 przedstawione sg niektore czesci pelengatora pokta-
dowego f-my Telenfunken typ P 63 N.

Wskaznik opfucznu Skrzunka manipulacyjna

lenie ostroici

Tarcza pelengacijjna

piericiei*! tarcza
zewnetrz nq mny wewnelrzno
udgbTikodezyfu
skala A aniazdka stuchawek

dewiacii pglm
Rys. 8.

Dziatanie pelengatora poktadowego polega podobnie jak pe-
lengatora naziemnego na kierunkowym odbiorze przy pomocy
anteny ramowej.

Antena ramowa ma te wtasciwosé, ze wzbudzona w niej
energia odbiorcza zalezna jest od potozenia ptaszczyzny ramy
w stosunku do kierunku, w jakim sie znajduje nadajnik nazie-
mny. Maximum sity odbioru uzyskuje sie, gdy ptaszczyzna ra-
my jest skierowana w strone nadajnika, minimum, gdy pta-
szczyzna jest prostopadta do tego kierunku (rys. 9). Antena
ramowa daje dwa maxima i dwa minima odbioru przesuniete



w stosunku do siebie o 180°. Kierunek okres$la sie zwykle usta-
wiajagc rame na minimum odbioru, tzw. zanik odbioru. Aby
usunaé¢ dwuznaczno$¢ w okreslaniu kierunku (o0 180°) z powodu
dwdéch miniméw odbioru, stosuje sie albo dodatkowg antene
niekierunkowga, albo tez odpowiednig manipulacje, co jest za-
lezne od systemu pelengatora.

Antena ramowa na samolocie jest najczesciej umieszczona
zewnatrz kadtuba i sprzegnieta mechanicznie z tarczg pelenga-
cyjng, zaopatrzong w podziatke od 0 do 360°. Zmieniajac poto-
zenie wskazoéwki odczytu na tarczy pelengacyjnej (lub zalez-
nie od systemu tarcze w stosunku do wskaznika statego) zmie-
niamy jednoczes$nie potozenie ramy.

Gdy ptaszczyzna ramy jest prostopadta do osi podiuznej
samolotu, wskazobwka odczytu na tarczy pelengacyjnej lezy na
0° lub 180° (rys. 10), gdy wskazdéwke przesuniemy na tarczy,
obrécimy jednocze$nie rame, przy czym wielko$¢ kata obrotu
ramy mozemy odczyta¢ na tarczy pelengacyjnej.

4. Przeglad Lotniczy Nr 11.
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Chcac spelengowaé¢ dany nadajnik naziemny, dostrajamy
najpierw odbiornik pelengatora do fali nadajnika, a nastepnie
obracamy rame, dopdty, az uzyskamy zanik odbioru. W tym
potozeniu odczytujemy wielko$¢ kata na tarczy pelengacyjnej.
Kat ten jest kagtem zawartym miedzy przedtuzeniem osi podtuz-
nej samolotu a kierunkiem do nadajnika (rys. 11). Wyznaczo-
ny w ten sposéb kat nazywamy pelengiem pokiadowym.

Okres$lanie wiec pelengdéw na samolocie rézni sie od okre-
$lenia pelengéw przez pelengatory naziemne. Pelengatory na-
ziemne wyznaczajag zawsze peleng od kierunku pdinocnego
(magnetycznego i geograficznego). Na samolocie natomiast
wyznacza sie peleng od osi podtuznej samolotu i dlatego otrzy-
mana warto$¢ pelengu zalezna jest od kursu, jaki ma w chwili
pomiaru samolot. Z tego powodu w czasie wykonywania po-
miaru kurs samolotu musi byé $cisle utrzymany przez pilota.

Odczyt pelengu na tarczy pelengacyjnej pelengatora jest
odczytem surowym i nalezy go zamieni¢ na peleng poprawiony,
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uwzgledniajac poprawke pelengacyjna, zwang dewiacjg pelen-
gatora. Ta dewiacja wywotana jest oddzialywaniem nadcho-
dzgcej fali elektromagnetycznej na czeSci metalowe samolotu
dookota ramy pelengatora. Dewiacja pelengatora zalezy od
kata obrotu ramy a wyznacza sie jag przy montazu pelengatora
na samolocie. Zwykle wykres$la sie ja w postaci odpowiedniej
krzywej lub podaje sie w tablicy dewiacyjnej pelengatora. Ma
wiec charakter podobny do dewiacji busoli. Dewiacja pelen-
gacyjna moze by¢ dodatnia lub ujemna a oznacza si¢ jg zwykle
literg f. Oznaczajac odczyt surowy pelengu poktadowego li-
terg q a peleng poprawiony literg Ppotrzymujemy nastepujacy
wzor:

2. Obliczanie pelengu geograficznego. Chcac wykorzystac
warto$é pelengu poktadowego do przeniesienia na mape, musi-
my go zamieni¢ na peleng geograficzny i w tym celu wykorzy-
stujemy warto$¢ kursu wskazywang przez busole poktadows.

Do przeliczania kursow mamy wediug przyjetych u nas
oznaczen 4) nastepujgce wzory:

Kb = Kr — dw — dk, oraz Kr = Kg + D,

gdzie:
Kb = kurs busoli,
Kr = kurs rzeczywisty,
Kg = kurs geograficzny,
D = derywacja,
dw = dewiacja busoli,

dk = deklinacja.

Poniewaz peleng poktadowy okresla sie od osi podtuz-
nej samolotu, nie mamy potrzeby uwzglednia¢ kata derywaciji.
Korzystamy w'iec jedynie ze wzoru pierwszego, z ktdrego po
przeksztatceniu otrzymujemy:

Kr = Kb + dw + dk

4) Mijr Tuskiewicz: ,Nawigacja powietrzna”.
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Peleng geograficzny (oznaczenie Pg) bedzie sie rownat su-
mie kursu rzeczywistego i poprawionego pelengu poktadowego,

czyli:
Pg= [+ f+ Kb + dw + dk
Przyktad obliczenia Pg (rys. 12).
kreleni Oznacze- L. .
Okreslenie nie W artosc¢ Uwagi
1. Kurs busoli Kb 75°
2. Dewiacja busoli dw — 3
3. Deklinacja dk — 5°
4. Kurs rzeczywisty Kr 68 suma 1,213
5. Odczyt surowy pe-
lengu q 40
6. Dewiacja pelengatora f — 5
7. Peleng poktadowy po-
prawiony Pr 35 suma 5, 6

8. Peleng geograficzny Pg 103° suma 4, 7



W razie gdy suma Pg jest wieksza od 360°, odejmuje sie
360°.

Uwzgledniajgc warto$ci dk ii dw przy obliczaniu pelengu
geograficznego, trzeba zawsze pamieta¢, ze majgc okreslony
z busoli kurs Kb szukamy kursu rzeczywistego Kr, czyli ze
dodajemy dw i dk do Kb ze znakiem posiadanym. Gdy suma
dw i dk jest dodatnia, Kr bedzie wiekszy od Kb.

Niektdre nowoczesne pelongatory (np. Telefunken P. 63 N)
majg tarcze pelengacyjng umieszczong wewnatrz pierécienia
ruchomego, ktéry mozna ustawia¢ na dany kurs samolotu.

Rys. 13.

Przy stosowaniu tego urzadzenia przebieg postepowania
jest nastepujacy: okresla sie najpierw ze wskazan busoli kurs
Kb i po uwzglednieniu dw i dk otrzymuje Sie kurs Kr. Pierscien
zewnetrzny ustawia sie na wartos¢ kursu Kr. Nastepnie krecac
raczka tarczy pelengacyjnej przesuwa sie wskaznik odczytéw
az do uzyskania zaniku odbioru i woéwczas wprost na pierscie-
niu zewnetrznym odczytuje sie surowg warto$¢ pelengu geogra-
ficznego. Po uwzglednieniu poprawki f (dewiacja pelenga-
tora) ktorg réwniez odczytuje sie z krzywej umieszczonej na
tarczy, uzyskuje sie wtasciwg warto$¢ pelengu geograficznego.
Np. rys. 13 .Kr = 80°q = 50°f = + 5Pg — 130 + 5= 135°,
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3. Przenoszenie pelengéw na mapy. Wyznaczony w poda-

ny wyzej sposéb peleng geograficzny Pg mozna wykorzystac
do przeniesienia na mape. Pojedynczy peleng wyznaczony na
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mapie daje linie potozen samolotu. Dwa pelengi wziete na dwa
rézne nadajniki dajg w punkcie przeciecia potozenie samolotu
(rys. 14 15).

4

Rys. 14,

Przenoszgc wyznaczony peleng na mape musimy jednak
uwzgledni¢ te okoliczno$¢, ze promienie fal elektromagnetycz-
nych rozchodzg sie wzdtuz ortodrom i dlatego kierunek na na-
dajnik, ktdry pelengujemy, jest kierunkiem ortodromicznym.
Gdyby np. nadajnik znajdowat sie na biegunie po6inocnym,
wowczas promienie fal elektromagnetycznych wysytanych roz-
chodzityby sie wzdtuz potudnikéw i pelengowalibySmy ten na-
dajnik ze wszystkich punktdw na ziemi w azymucie N.

Na mapach jednak, jak wiemy, wyjgwszy mapy 0 rzucie
gnomicznym prosta nie jest ortodromg. Z tego powodu prze-
noszac wyznaczony peleng w postaci prostej na mape popetnia-
my pewng niescistos¢. Niescistos¢ ta jest tym wieksza, z im
wiekszej odlegtosci pelengujemy. Zagadnienie to zalezne jest
od rodzaju stosowanych map.

a) Mapy o rzucie stozkowym. Wiekszo$¢ map lagdowy
jest wykonana rzutem stozkowym lub jego odmianami (rzut
wieloScienny, itp.). Na mapach tych potudniki sg liniami pro-
stymi zbieznymi, rownolezniki za$ lukami két wspdtsrodko-
wych.



Stosujgc te mapy przy pelengowaniu na odlegtosci spoty-
kane w praktyce mozna przyjac¢, ze prosta na mapie jest orto-
droma. Niescistosé, jakg popetnimy, jest stosunkowo nieznacz-
na, gdyz wynosi okoto 3 km na odlegtos¢ 500 km i okoto 10 km
na odlegtos¢ 1000 km. Poniewaz w praktyce stosuje sie najcze-
$ciej pelengowanie na odlegtosci mniejsze, btagd ktory popetni-
my wyznaczajgc ortodrome jako prostg, bedzie zupeinie nie-
znaczny.

Rys. 15.

Na mapach tego typu jednalc w wypadkach pelengowania
na samolocie zachodzi inna trudno$¢ przy wykre$laniu pelcn-
gbéw, wywotana zbieznoScig zaznaczonych na mapie potudni-
kow, ktére sg liniami prostymi, lecz zbieznymi. Majgc okreslo-
ny peleng geograficzny najprosciej by byto zamienié go na pe-
leng przeciwny tzn. doda¢ + 180° i wyznaczy¢ przy pomocy
katomierza od potudnika przechodzgcego przez nadajnik, kto-
rego potozenie jest nam znane. Jednakze postepujgc w ten spo-
sOb popetniamy btgd, a wynika to z nastepujagcego rozwazania:

Na rys. 16 mamy w pkcie A nadajnik (potozenie znane)
w pkcie B pelengator na samolocie (potozenie nieznane). Kat
a jest pelengiem geograficznym wyznaczonym na samolocie.
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Widzimy, ze kat ten jest mniejszy od kata p utworzonego
z potudnikiem przechodzgacym przez nadajnik. Jezeli peleng
geograficzny po uzupetnieniu o + 180° wykres$limy od potudni-
ka nadajnika, prosta nie przejdzie przez nasze potozenie lecz
sie odchyli.

Zbiezno$¢ potudnikdw ma najwieksze znaczenie wtedy, gdy
pelengujemy na kierunkach zblizonych do W Ilub E; w miare
za$ zblizania sie do kierunku N lub S znaczenie to maleje, a na
kierunkach N lub S nie ma zupetnie wptywu (nadajnik i pelen-
gator lezg na tym samym potudniku).

Dla orientacji podam, ze dla $redniej naszej szerokos$ci 52°
przy pelengowaniu na E lub W kat wywotany zbieznos$cig po-
tudnikéw (mapa 1:1.000.000 Polska) wynosi na odlegtosci
200 km okoto 2,5°, co odpowiada przesunigciu prostej na tej
odlegtosci o okoto 8 km. Na odlegtos¢ 500 km kat bedzie wy-
nosit 5,5°, co daje juz przesuniecie 45 km.

Aby uzyskaé wystarczajgce dla celow praktycznych prawi-
dtowe przeniesienie pelengéw na mape, przy wyznaczaniu wta-
snego potozenia, stosuje sie tzw. przenos$nik pelengacyjny. Prze-
nos$nik ten moze stanowi¢ ptytka celuloidowa, na ktérej jest
zaznaczona stata linia N. Wzdtuz tej linii ptytka ma Kkilka
otworow. Wyznaczone pelengi wykreSlamy przy pomocy kato-



mierzg na ptytce od linii N. Przyktadamy przenos$nik do mapy
i tak go przesuwamy, aby wykreslone linie pelengéw padty na
potozeni,e nadajnikdéw, a linia N lezata rownolegle do potudni-
ka, ktéry najblizej wypadnie przy przesuwaniu sie ptytki. Na-
stepnie przez otwor w ptytce robimy otéwkiem na mapie punkt.
Zaznaczony punkt jest naszym potozeniem (rys. 17).

Gdy pelengujemy tylko jeden nadajnik i wyznaczamy je-
dynie linie potozen samolotu, btad wywotany zbieznoscig po-
tudnikéw mozemy zmniejszy¢ w ten sposdb, ze zaktadamy przy-
blizong odlegto$¢ od nadajnika (dla celéw praktycznych wy-
starczy zupetnie przyblizone okreSlenie odlegtosci) i na tej od-
legtosSci obieramy odpowiedni potudnik. Od potudnika tego
przy pomocy przeno$nika wyznaczamy peleng na nadajnik, tak
by linia pelengu przeszta przez potozenie nadajnika.

W wypadkach pelengowania na mate odlegtosci (do 200
km) zwykle btedu wywotanego zbieznoscig potudnikow nie
uwzgledniamy, a peleng wyznaczamy przy pomocy katomierza
tréjkagtnego wprost od nadajnika, bioragc oczywiscie peleng
przeciwny tzn. dodajgc + 180° (rys. 18).

b) Mapy, o rzucie Mercatora. Na mapach Mercatora,

wiadomo, linia prosta jest loksodroma, natomiast ortodroma
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przedstawia sie jakc linia krzywa zwr6cona strong wypuktg do
bieguna. Na odlegtosciach mniejszych od 100 km nie ma prak-
tycznie réznicy miedzy ortodromg a loksodroma, czyli peleng
geograficzny na tej odlegtosci mozna wykres$li¢ wprost na ma-
pie. Na odlegtosciach wiekszych trzeba przy wykres$laniu pe-
lengu uwzgledni¢ poprawke, tzw. poprawke loksodromiczng
(oznaczenie u), i wykresla¢ peleng z uwzglednieniem tej po-
prawki.

Rys. 18.

W z6r na obliczenie poprawki loksodromieznej jest naste-
pujacy: u = 0,51.sin .qgs (gdzie 1 = rdéznica diugosci geogra-
ficznej miedzy pelengatorem i nadajnikiem, qgs = S$rednia sze-
rokos¢ geograficzna miedzy pelengatorem a nadajnikiem.

Istniejg specjalne wykresy, z ktérych mozna poprawke u
tatwo znalez¢5). Stosuje sie rowniez odpowiednig skale (rys. 19),
na ktorej podana jest wartos¢ 0,5 sinusa w zaleznos$ci od stop-
nia sredniej szerokosci.

5) Patrz Nautischer Funkdienst Berlin 1936.



Przyktad: 1= 3° o = 52°
ze skali znajdujemy 0,5 sin. 52° = okoto 0,39,
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Rys. 19.

Przy obliczaniu poprawki u trzeba zna¢ w zasadzie odle-
gtos¢ od nadajnika, jednak w praktyce wystarcza zupetnie zna-
jomos$¢ bardzo przyblizonej wartosci odlegtosci.

N

Rys. 20.

Poprawke u dodaje sie do okreslonego pelengu geograficz-
nego ze znakiem dodatnim, gdy pelengowany nadajnik lezy na
wschdd, ze znakiem ujemnym, gdy nadajnik lezy na zachdéd.
Dotyczy to naszej pdtkuli (rys. 20). Na potkuli potudniowej
bierze sie poprawke ze znakiem odwrotnym.

Peleng z uwzglednieniem poprawki u nazywamy pelengiem
loksodromicznym.
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Poprawka u przybiera najwiekszg wartos¢ przy pelengo-
waniu na kierunkach E lub W i maleje w miare zblizania sie do
kierunkéw N lub S.

Wreszcie nalezy zaznaczy¢, ze istnieje jeszcze jeden sposob
przenoszenia pelengdw na mapy przy pomocy specjalnej siatki
Weirsa.

V. SPOSOBY STOSOWANIA PELENGOWANIA
WEASNEGO W CZASIE LOTU.

System pelengowania witasnego pozwala na rozwigzanie
roznych zagadnien nawigacyjnych w czasie lotu, przy czym nie
wszystkie wypadki wymagajg przenoszenia uzyskanych pelen-
géw na mape. Czesto jest mozliwe korzystanie bezpos$rednio
do prowadzenia samolotu ze wskazan pelengatora, szczeg6linie
przy stosowaniu nowoczesnych pelengatorow majgcych wska-
znik optyczny. Potozenie Srodkowe strzatki takiego wskaznika
odpowiada zanikowi odbioru. Pelengator poktadowy zaopatrzo-
ny we wskaZznik optyczny czesto nazywamy radiokompasem.

Rozpatrzmy poszczegélne wypadki stosowania systemu pe-
lengowania witasnego w czasie lotu:

1) Dolot do nadajnika. W miejscu, do ktdrego mamy ¢
lecie¢, znajduje sie czynny nadajnik. Moze to by¢ nadajnik
pracujgcy umys$inie do celdw nawigacyjnych albo tez mozna
wykorzysta¢ jakikolwiek nadajnik pracujacy dla innych celéw,
np. nadajnik sieci radiofonicznej.

Jezeli nie ma wiatru albo gdy jest taki, ze jego wielkos$¢
lub kierunek nie moze wptyng¢ znacznie na odchylenie naszej
drogi z prostej do nadajnika, nie ma potrzeby stosowania po-
prawki wywotanej derywacjag. W tym wypadku ustawiamy ra-
me na 0° skrecamy samolot az do uzyskania zaniku odbioru
lub przy korzystaniu ze wskaznika optycznego do $srodkowego
potozenia strzatki. Nastepnie prowadzimy samolot tak, aby
przez caly czas lotu zachowac zanik odbioru. Zmianom w sile
odbioru lewo- lub prawostronnym odpowiadamy przez skre-
canie samolotu w tym samym kierunku. Jezeli stosujemy
wskaznik optyczny, prowadzimy samolot tak, aby strzatka
wskaznika lezata po Srodku. Odchyleniom strzatki w prawo
lub w lewo odpowiadamy skrecajac samolot w tym samym



kierunku. W razie silnego bocznego wiatru trzeba uwzglednié
poprawke derywacji, gdyz w przeciwnym wypadku odbyliby-
Smy lot po krzywej (rys. 21).

W tym wypadku ustawiamy rame na 0° samolot skreca-
my az do uzyskania zaniku (lub $rodkowego potozenia strzatki
wskaznika). Nastepnie wedtug odczytanego kursu busoli szyb-
kosci i kierunku wiatru ustalamy zwykle wedtug tablic kat de-
rywacji. Wartos$¢ kata derywacji uwzgledniamy na tarczy pe-
lengacyjnej przekrecajgc odpowiednio rame. Jezeli wiatr jest
lewostronny, kat derywacji dodajemy na tarczy, jezeli prawo-
stronny, odejmujemy (odwrotnie niz przy uwzglednianiu de-
rywacji na busoli). Poprawke dewiacji pelengatora dodajemy
ze znakiem odwrotnym. Nastepnie skreciwszy samolot pro-
wadzimy go tak, aby utrzymac¢ w czasie lotu zanik odbioru
lub Srodkowe potozenie strzatki wskaznika.

Przyktad. (Rys. 22). Samolot o szybkosci 200 km przy
wietrze E = 16 m/sek. przybiera prawidtowy kierunek na na-
dajnik przy kursie busoli 30°. Z tablic znajdujemy, ze kat
derywacji wynosi w tym wypadku 14°. Obliczamy 360°— 14°
= 346°. Poprawka dewiacji pelengatora dla 346° f — —3°,
czyli w nastepstwie otrzymujemy 346° + 3° = 349°. Wska-
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zOwke na tarczy pelengacyjnej przesuwamy na 349°, skrecamy
samolot az do uzyskania zaniku odbioru i prowadzimy samolot
utrzymujac w czasie lotu zanik odbioru lub w razie stosowa-
nia wskaznika srodkowe potozenie strzatki.

Rys. 22.

Nalezy zaznaczy¢, ze w niektdrych nowoczesnych pelenga-
torach stosuje sie oprécz wskaznika optycznego jeszcze system
odbioru znakéw A/N. Przy stosowaniu tego sytemu zanikowi
odbioru odpowiada jednostajny sygnat ciagty, natomiast w razie
zboczenia z kierunku pojawia sie sygnat A lub N zaleznie od
kierunku zboczenia.

2) Odlot od nadajnika. W wypadku odlotu mamy utrz
mac okreslony kurs lecagc od nadajnika. W tym wypadku tar-
cze pelengacyjng ustawiamy na 180°. Samolot skrecamy az do
uzyskania zaniku i prowadzimy jak w wypadku dolotu.

W razie silnego wiatru bocznego okreSlamy kat derywacji
i dodajemy lub odejmujemy na tarczy pelengacyjnej tak jak
w wypadku dolotu. Réwniez poprawke dewiacji dodajemy ze
znakiem odwrotnym.



Przyktad. (Rys. 23). Samolot o szybkosci 200 km przy
wietrze N = 20 m/sek. po ustawieniu tarczy na 180° przybiera
kierunek od nadajnika przy kursie 50°. Kat derywacji dla tych
danych wynosi 16°. Uwzgledniajagc derywacje oraz poprawke
f = —4 otrzymujemy 200° jako warto$¢ do ustawienia tarczy.
Nastepnie prowadzimy samolot tak jak w wypadku dolotu.

Walt-

Rys. 23.

3) Kontrola i poprawianie kata derywacji.

W wypadku dolotu do nadajnika nie jest konieczne prowa-
dzenie samolotu caty czas przy pomocy pelengatora. Mozemy
sie ograniczy¢ do pelengowania nadajnika w pewnych odste-
pach czasu poprawiajac na podstawie uzyskanych danych kurs
busoli. Ma to te zalete, ze pozwala na poprawianie lotu zalez-
nie od zmiany wiatru.

Zatézmy, ze lot odbywamy do nadajnika i kurs geograficz-
ny wynosi 45°. W iatr jest W = 16 m/sek. Szybko$¢ samolotu
200 km/godz. Dla tych danych kat derywacji wynosi 14°
(rys. 24). Peleng poktadowy na nadajnik powinien wynosi¢ 14°
(f = 0°). Jezeli w czasie lotu lecagc wedtug busoli przy kursie
31° zauwazymy, ze warto$¢ pelengu poktadowego sie zwieksza,
wiatr musiat ulec zmniejszeniu, natomiast jesli peleng sie
zmniejsza, wiatr przybiera na sile. Stosownie do zmian pelen-
gu korygujemy kurs. Kontrole takg uskuteczniamy zwykle co
15 minut. Na przyktad zmierzony w czasie lotu peleng pokia-
dowy na nadajnik wynosi 25°. Powiekszamy kurs na probe
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0 15° czyli peleng powinien sie odtad rownac¢ 25° — 15° = 10°.
Po uptywie 15 minut stwierdzamy, ze peleng wynosi jednak 6°.
W iatr wiec nie ostabt na tyle, jak przypuszczaliSmy, wobec
czego skrecamy w lewo (kurs zmniejszamy), tak by peleng
wynosit 8°. W razie dalszej zmiany postepujemy w ten sam
sposoéb.

Rys. 24.

4) Kontrola szybkosci lotu (rys. 25). Zatézmy, ze samolot
leci wedtug okreslonego kursu geograficznego, np. 200"; wedtug
orientacji czasowej powinien byé nad okreSlonym punktem.
Pelengujemy nadajnik naziemny taki, ktéry lezy najbardziej
prostopadle do kierunku lotu. Uzyskujemy dla pelengu pokta-
dowego warto$é np. 95°. Dodawszy warto$é kursu i poprawke
dewiacji pelengatora (—5) otrzymujemy 290°. Po przeniesie-
niu tego kata na mape w kierunku nadajnika lub biorac prze-
ciwny peleng = 110° od nadajnika uzyskujemy w punkcie prze-
ciecia z kursem samolotu nasze potozenie. Poréwnanie wyniku
wedtug czasu z wynikiem otrzymanym na mapie daje moznos$¢
obliczenia zmiany szybkos$ci lotu.

5) Okreslanie potozenia samolotu. Pelengujemy w krdt-
kich odstepach czasu dwa nadajniki. Otrzymane pelengi po-
ktadowe zamieniamy na pelengi geograficzne i wykreslamy na
ptytce przenos$nika pelengacyjnego. Przykiadamy przeno$nik
do mapy i przesuwamy go w ten sposob, aby prosta N lezata



rownolegle do potudnika, a wykreslone proste pelengdéw padty
na potozenia obu nadajnikéw. Oldwkiem przez otwdr w ptytce
zaznaczamy na mapie nasze potozenie (rys. 17).

bys. 25.

Przy stosowaniu map o rzucie Mercatora na odlegtosci
wieksze od 100 km uwzgledniamy przy obliczeniach pelengéw
geograficznych poprawke loksodromiczng u.

a & C

bys. 26.

Dla uzyskania doktadnosci w okreslaniu potozenia nalezy
pelengowac takie nadajniki, przy ktérych pelengi przecinatyby
sie pod katem niemniejszym jak 60° i nie wiekszym jak 120°.

5. Przeglad Lotniczy Nr 11.
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6) Wyznaczanie przyblizonej odlegtosci od nadajnika
i wlasnego potozenia (rys. 26). Zagadnienie to rozwigzuje sie
przez dwukrotne pelengowanie tego samego nadajnika, przy
czym istnieja trzy sposoby.

a) Lecac okreSlonym kursem wybiera sie i pelenguje sie
taki nadajnik, ktdéry lezy z przodu na prawo lub na
lewo od kierunku lotu. Zapisuje sie czas pomiaru i na-
stepnie pelenguje sie ten sam nadajnik powtdrnie, gdy
znajdzie sie on prostopadle do kierunku lotu.

b) Pelenguje sie taki nadajnik, ktory lezy prostopadle do
kierunku lotu, a nastepnie powtdrnie, gdy kierunek nan
przesunie sie do tytu.

c) Lecagc dowolnym kursem pelenguje sie nadajnik dwu-
krotnie co 10 petnych stopni.

Po wyznaczeniu pelengéw poktadowych jednym z poda-
nych sposobow wedtug szybkosci samolotu i czasu oblicza sie
droge w kilometrach przebytg miedzy pierwszym a drugim po-
miarem. Wartos¢ drogi w kilometrach mnozy sie przez od-
powiedni wspo6tczynnik zalezny od warto$ci pomierzonych pe-
lengéw. Wspotczynniki te sg funkcjami trygonometrycznymi
katow, a oblicza si¢ je zwykle w postaci tablicy w zalezno$ci od
wartosci pelengéw.

Jesli znane jest potozenie nadajnika, mozna okres$li¢ przy-
blizone potozenie obu pomiaréw, przenoszac zmierzone pelengi
i odcinek drogi na mape. Znajgc natomiast wtasne potozenie
mozna okre$li¢ w razie potrzeby nie znane potozenie nadajnika.

7) Kontrola lotu weditug nadajnikéw nielezacych na osi
przelotu (rys. 27). Zatézmy, ze samolot wylatuje z punktu A
i ma osiagnaC cel lotu B. Wskutek niskiego zachmurzenia lot
bedzie sie odbywat bez moznosci obserwacji terenu. Przewidu-
je sie wykorzystanie dwdch czynnych radiostacji naziemnych H
i K, ktore lezg z boku trasy. Samolot wystartowat z A o godz.
11.00. W po6t godziny po starcie samolot wszedt w strefe za-
chmurzenia i przebiwszy sie przez chmury osiggnat wysokos¢
3.500 m. W czasie wznoszenia pilot stracit doktadng orienta-
cje swego potozenia, mimo ze leci wyznaczonym kursem. Dla
sprawdzenia okreslamy witasne potozenie przez pelengowanie.
Wyznaczone o godz. 12.00 pelengi na stacjach H i K po prze-



niesieniu na mape dajg potozenie a. Nastepny pomiar, o godz.
12.30, daje potozenie b. Punkty a i b potgczone na mapie
wyznaczajg rzeczywiscie przebytg droge, z ktorej widac, ze
cho¢ lot odbywa sie przy prawidtowymi kursie, istnieje prze-
suniecie na zachod. Aby osiggnagc cel lotu B, nalezy kurs od
punktu b poprawi¢. Lecac kursem poprawionym wyznacza sie
0 godz. 13.00 znowu potozenie wtasne. Wynik pomiaru daje
punkt ¢, co potwierdza, ze lot odbywa sie prawidtowo.

Chcac sprawdzi¢ szybko$¢ lotu przeprowadza sie jeszcze
jeden pomiar o godz. 13.30 i uzyskuje sie punkt d. Odcinek
miedzy c i d zmierzony na mapie wynosi 90 km, czyli szybko$¢
jest 180 km/godz.

W razie potrzeby przeprowadza sie jeszcze jeden lub wiecej
pomiaréw.

Gdyby w rejonie lotniska B panowato zachmurzenie, moz-
na okresli¢ chwile przejScia nad B. W tym celu nalezy obli-
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czy¢ z gory warto$é odczytu na tarczy pelengatora, przy kto-
rym powinno sie otrzyma¢ w chwili przejscia nad B zanik
odbioru. Przypusémy, ze bedziemy okreslali przejscie w sto-
sunku do stacji K. Lgczymy na mapie punkt B z K i okreslamy
peleng geograficzny z B do K. Nastepnie wedtug wzoru
Pg = qg:+ f + Kb + dw + dk wyznaczamy wartos$¢ q.
N. p. Pg = 65° Rb = 335° f ="'+ 2 dw = 0idk = 0, czyli
g = (65 — 2 — 335) + 360 = 88"

Rame ustawiamy na warto$¢ stopni q i lecac kursem wy-
znaczonym czekamy na pojawienie sie zaniku odbioru radio-
stacji K. W chwili, gdy zanik sie pojawi, przechodzimy nad
punktem B.

Podobny przebieg kontroli w czasie lotu zachodzi, gdy pe-
lengowane radiostacje sg potozone w inny sposéb w stosunku do
osi lotu, np. (rys. 28, 1, 2, 3),

Z
Rys. 28.

Rozpatrzmy jeszcze wypadek, gdy rozporzagdzamy do pe-
lengowania w czasie lotu tylko jedng radiostacjg naziemng
(rys. 29).

Chcac okresli¢ droge i potozenie pelengujemy dwukrotnie
nadajnik R w pewnym odstepie czasu, przy czym zachowujemy
w tym czasie SciSle okre$lony kurs i szybkos¢é. Znajgc szybkos¢
i czas okre$lamy droge przebyta miedzy jednym a drugim po-
miarem. Od potozenia nadajnika wykreslamy na mapie oba
pelengi jako pelengi przeciwne RA i RB. Nastepnie wyzna-
czamy pzyblizong lini¢ naszego lotu AB. Odcinamy na niej
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odcinek AC drogi przebytej wedtug szybkoS$ci i czasu i prowa-
dzimy rownolegta DC do jednego z pelengéw. Poprowadzona
nastepnie rdwnolegta DE jest nasza wtasciwg drogg a punkty
E i D potozeniami w czasie obu pomiaréw.

Rys. 29.

VI. BLEDY PELENGOWANIA.

Btedy, jakim podlega pelengowanie radiowe, mozna po-
dzieli¢ na btedy wywotane odchyleniem promienia fali elektro-
magnetycznej wr bezposredniej bliskosci pelengatora i na btedy,
ktorych przyczyng jest rozchodzenie sie fali na przestrzeni od
nadajnika do pelengatora.

1) O biedach powstajacych w bliskosci pelengatora juze-
§my wspominali. Przychodzaca fala elektromagnetyczna wy-
wotuje przeptyw pradu nie tylko w antenie (ramie) pelengato-
ra, lecz ré6wniez w innych czesciach metalowych samolotu.
Przeptyw tego pragdu powoduje powstawanie i promieniowanie
wtdrnego pola elektromagnetycznego. Promieniowanie to od-
dziatywa dodatkow™D na antene pelengatora powodujac pewne
odchylenia przy wyznaczaniu pelengdéw.

Odchylenia te majg nazwe dewiacji pelengatora i zalezg od
warunkédw montazu ramy na samolocie, jej ustawienia i dtugo-
$ci odbieranej fali. Dewiacja pelengatora daje sie $cisle wy-
znaczy¢ i bywa zwykle wykreslona w postaci krzywej lub po-
dana w odpowiedniej tabeli.
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2) Btedy, ktorych przyczyng sa wtasciwosci rozchodze
sie fal elektromagnetycznych na przestrzeni od nadajnika do
pelengatora, sg3 wywotane wptywem terenu, warunkami poto-
zenia i wptywem atmosfery, a zachodzg najczesciej o zmierzchu
lub w nocy. W dzien biedy te nie przekraczajg na ogét war-
tosci 1° natomiast w nocy nalezy sie liczy¢ z duzo wiekszymi
odchyleniami.

Na ogo6t mozna ustali¢ nastepujgce zasady:

a) Btedy wystepuja przewaznie w czasie wschodu lub za-
chodu stonca i pojawiajg sie w ciagu okoto godziny,
dlatego w tym czasie nalezy ostroznie korzystaé z pe-
lengowariia.

b) Biedy powstajg zwykle w strefie dokota nadajnika po-
czynajac od odlegtosci 100 X diugosc¢ fali, czyli np. dla
fali 1000 m odlegtos¢ ta wyniesie od 100 km.

c) Najmniejsze odchylenia wykazujg falc o diugosci
600— 1200 m i dlatego te dtugosci sg przyjete do pelen-
gowanta.

d) Bitedy czesto powstajg w wypadku, gdy pelengator
znajdzie sie w obszarze wysokiego ci$nienia, a znikajg
przy przejsciu do obszaru niskiego cisnienia.

e) Obecnos$¢ bledéw mozna stwierdzi¢ przez obserwacje
minimum odbioru, ktory sie wowczas waha przy ostrym
dostrojeniu.

f) Wedtug niektorych danych lepiej jest w nocy pelengo-
wacé fale modulowane, ktére majg dawac¢ mniejsze biedy.

Wreszcie nalezy zaznaczy¢, ze jesSli chodzi o korygowanie
btedéw nocnych, to bardzo dobre wyniki dajg pewne systemy
pelengatorow naziemnych, np. Adcocka :i pochodne. Uzywa
sie ich obecnie przewaznie jako pelengatorow lotniskowych.

VIlI. ZASIEG PELEN GOW ANIA.

Pelengowanie obce w praktyce stosuje sie na odlegtosci
250 km nad lgdem i 500 km nad morzem.

Przy pelengowaniiu wiasnym praktycznie réwniez nalezy
sie liczy¢ z tym zasiegiem, jednak przy korzystaniu z bardzo
silnych nadajnikéw (np. Baszyn) zasieg pelengowania wtasne-
go moze dochodzi¢ nawet do 1000 km.



Jako przecietng catkowitg doktadnos$¢ pelengowania mozna
przyja¢ okoto %= (2°—3°).

VIIl. PRZEPISY BEZPIECZENSTWA W CZASIE LOTOW
W ZtYCH WARUNKACH ATMOSFERYCZNYCHS®).

W lotnictwie komunikacyjnym przy posiadaniu sieci pelen-
gatoréw i radiostacji na lotniskach sg przyjete nastepujagce mie-
dzynarodowe przepisy w razie lotéw w ztych warunkach atmo-
sferycznych.

Zawiadomienie.

Zawiadomienia o ztych warunkach atmosferycznych w da-
nym porcie lotniczym sg podawane skréotem QBI. Skrotem

QBIl zawiadamiane sg wszystkie samoloty zdgzajace do danego
portu.

Lot na trasie w chmurach.

1. Wykonujgc lot w chmurach lub nad nimi samolot po-
winien zawiadomié¢ pelengator lotniskowy o swoich warunkach
lotu za pomocg skrotow:

a) QBF — lece w chmurach lub QBG — nad chmurami,
b) QAB — jestem w drodze do.....
c) QTI — moj kurs geograficzny jest.....

d) QAH— moja wysokos¢ jest (wysokos$¢ nalezy po-
dawaé przez ustawienie wysoko$ciomierza na
ci$nienie 760 mm),

e) QTH — miejscowos$¢, nad ktdrg sie znajduje, jesli to
mozliwe, w przeciwnym wypadku pelengatory
robig pomiar QTF,

f) QTJ — moja szybkos$¢ kim.....

2. Wszelkie zamiany kursu i wysokosci samolot lecacy
w chmurach powinien podawac pelengatorowi.

® Patrz: Fernmeldebetriebsordnung fiir die Yerkchrsflugsiche-
rung (F. B. 0.) 4 Auflage Berlin 1935.
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Niebezpieczenstwo zderzenia.

1. W razie mozliwos$ci zderzenia samolotéw w powietrzu
radiostacja pelengatora podaje kazdemu samolotowi dane o po-
zostatych samolotach, a mianowicie: QTH — miejscowo$¢, nad
ktéra sie znajdujg, QTI lub QAB — Kkierunki lotu, QAH —
wysokosci lotu. Samoloty uzgadniajg bezposrednio ze sobg
wysoko$¢ konieczng do bezpiecznego mijania sie.

2. Samolot, ktéry otrzymat zawiadomienie QAI, tj., ze nie
ma zadnego samolotu sygnalizowanego w sasiedztwie, moze
nie podawa¢ danych wedtug punktu poprzedniego.

Zblizanie sie do lotniska.

1. W razie ztych warunkdw atmosferycznych samolot nie
moze wejS¢ na obszar przylotniskowy (promienn 30 km) bez
zezwolenia radiostacji pelengatora. O zezwolenie wejscia na
obszar przylotniskowy zapytuje skrotem QGL — czy moge
wejs¢ na obszar przylotniskowy. Zezwolenie nadaje sie samo-
lotowi za pomocg tego samego skrdtu. Zakaz wyraza sie
skrotem QGM — nie mozecie wejs¢ na obszar przylotniskowy.

2. Samolot, ktéry po otrzymaniu zezwolenia wejscia na
obszar przylotniskowy zamierza lgdowac¢, zapytuje przy pomo-
cy skrétu QGN — czy moge lgdowaé w i otrzymuje zezwo-
lenie przy pomocy tego samego skrotu QGN, — mozecie lgdo-
wat w Odmowa lgdowania, jest podawana przy pomocy
skrotu QGO — nie wolno wam lgdowaé¢ w Gdy samolot nie
moze lagdowacé z jakichkolwiek powoddéw w porcie docelowym,
otrzymuje polecenie lgdowania na innym lotnisku, wyrazone
skrotem QGO tacznie ze skrotem QAB, ktory w tym wypadku
oznacza — wezcie kurs do.....

3. Gdy radiostacja pelengatora jest przecigzona sprowa-
dzaniem samolotow, poleca samolotowi zmniejszy¢ szybkos$¢
lub zmieni¢ kurs, okreslajagc to skrotem QAG — leccie tak, aby
0 godzinie przyby¢ do miejscowosci.....

Loty w chmurach lub nad nimi w poblizu lotniska.
W czasie lotu w chmurach lub nad nimi w promieniu
30 km od lotniska samolot powinien utrzymywac kierunek i wy-

soko$¢ wedtug wskazan radiostacji pelengatora. W tych wy-
padkach sg dopuszczalne zmiany kierunku i wysokosci lotu je-



dynie z bardzo waznych przyczyn, a samolot powinien o tym
niezwtocznie zawiadomic¢ radiostacje pelengatora lotniskowego.

Ladowanie w ztych warunkach atmosferycznych.

1. Kolejnos$¢ lgdowania przy braku widocznosci reguluje
radiostacja pelengatora lotniskowego.

2. Porzadek lagdowania podaje sie skrotem QPG — jeste-
Scie w kolejnosci do lgdowania.

3. Samoloty, ktorych kolejnos¢ lgdowania wypada na kon-
cu, otrzymujg dyspozycje nastepujacymi skrotami:

— QBG — leccie nad chmurami,

— QG>Q — czekajcie na dyspozycje i pozostancie na wys...
w okolicy.....

— QGK — leécie tak, zeby rzeczywisty wasz kierunek
w stosunku do nas w stopniach lub wTsto-

sunku do (miejsce) pozostat bez zmiany,
i zachowujcie wysokos$¢ m.

4, W wypadku, gdy samolot wejdzie na obszar przylotni-
skowy bez zameldowania sig, moze by¢ wezwany do opuszczenia
rejonu przy pomocy skrotu QGM — oddalcie sie¢ z obszaru
przylotniskowego”. Nastepnie samolot otrzymuje dalsze dyspo-
zycje od radiostacji pelengatora.

IX. LADOWANIE BEZ WIDOCZNOSCI.

Istnieje kilka systemow lgdowania bez widocznosci. Za-
lezne jest to od organizacji sieci naziemnej, typu i rodzaju
sprzetu na samolocie i na ziemi.

W lotnictwie komunikacyjnym stosuje sie obecnie prze-
waznie nastepujace sposoby.
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1. Ladowanie w razie mozliwosci przebijania bezpos$rednio

chmur nad lotniskiem. Gdy wysoko$¢ dolnej warstwy chmur
jest taka, ze nie zakrywa przeszkod dokota lotniska i pozwala
na bezpieczne przebicie chmur, samolot dopuszczony do wej-
§cia na obszar przylotniskowy moze by¢ za pomocg pelengatora
doprowadzony do samego lotniska. Samolot zwraca sie z za-
pytaniem QGH ? — ,czy istnieje mozliwo$¢ lagdowania za po-
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mocg przebijania chmur”. Zaleznie od warunkéw radiostacja
lotniskowa odpowiada QGH — ,istnieje mozliwos¢ lgdowania”
lub QGI — ,nie ma mozliwos$ci lgdowania za pomocg przebi-
jania chmur”.

Znalaztszy sie nad lotniskiem samolot dostaje zawiado-
mienie QFH — ,przebijajcie chmury”. Bez otrzymania QFH
przebijanie chmur jest wzbronione. Po przebiciu chmur i uzy-
skaniu dobrej widocznosci samolot zawiadamia skrétem QBH—
»lece pod chmurami”.

2. Ladowanie systemem ZZ. System ZZ stosuje sie,
dolna warstwa chmur zakrywa czeSciowo przeszkody na lotni-
sku i w poblizu. Na lotniskach o duzej powierzchni i dobrych
podejsciach stosuje sie ZZ jeszcze przy odlegtosci widzenia
500 m i podstawie chmur 50 m. Nie wytgcza to stosowania sy-
stemu ZZ i w gorszych warunkach, gdy chodzi o samoloty,
ktére czy to z braku paliwa, czy tez z powodu wady nie moga
odby¢ lotu na inne lotnisko.

Dla kazdego lotniska jest ustalony jeden lub dwa kierunki
ladowania majgce najkorzystniejsze podejscia.

Samolot dolatujgcy do lotniska otrzymuje zawiadomienie
skrotem QGX o mozliwosci ladowania ZZ, lub skrotem QGY,
ze nie ma mozliwosci lgdowania ZZ. Prb6cz tego podaje sie
kierunek nalotu, ci$nienie barometryczne oraz kierunek i szyb-
ko$¢ wiatru. Np. ,,QGX QDM 85 QFE 745 QAN SW 10” (kurs
nalotu 85° ci$nienie barometryczne 745, wiatry przyziemne po-
tudniowo-zachodnie 10 m/sek). Dane te przekazuje sie samo-
lotowi na 10— 15 minut przed osiggnieciem lotniska (rys. 30).

Gdy samolot prowadzony przez pelengator lotniskowy osig-
gnie lotnisko, co sie stwierdza stuchem, nadaje sie do samolotu
skrot QFG — ,jestescie nad lotniskiem”.

Z chwilg otrzymania QFG samolot rozpoczyna odlot, kt6-
rego kierunek rozni sie o+ 8° (potrzebny do wykonania skretu
miedzy odlotem a nalotem) od przeciwnego kierunku nalotu.
Np. otrzymane QDM 85° oznacza, ze kierunek nalotu wynosi
85° czyli kierunek odlotu wyniesie 85° + 180° + 8° czyli 257°
lub 273°.

Catkowity czas odlotu wynosi przy braku wiatru 7 min.
W razie wiatru uwzglednia sie poprawke szybkosci na wiatr
i oblicza sie czas odlotu tak, by nalot trwat zawsze 7 minut.



W czasie odlotu koryguje sie kierunek za pomocg pomia-
row QDR, po czym po uptywie obliczonego czasu odlotu pilot
wykonuje skret o 180°. Skret trwa okoto dwoch min. i w tym
czasie samolot nadaje sygnat ,Kurve”. Po wykonaniu skretu
rozpoczyna sie wtasciwy nalot, ktérego kierunek podano w za-
wiadomieniu o lgdowaniu ZZ. Szereg pomiar6w QDM kory-
guje kierunek nalotu. Dla skrécenia czasu trwania poszczegO6l-
nych pomiaréw sygnat do pelengowania nadaje samolot w ciagu
20 sekund. Samolot kwituje tylko pierwszg warto$¢ pomiaru,
a nastepne zada - przez powtdrzenie otrzymanych wartos$ci
stopni. Jednocze$nie podaje zwykle wysoko$¢ lotu.

Wedtug podawanych wartosci QDM pilot poprawia kieru-
nek nalotu i orientujgc siie wedtug czasu stopniowo zmniejsza
wysokos¢.

W chwili, gdy kierujacy na ziemi sprowadzeniem samo-
lotu ustyszy wyraznie silniki samolotu, podaje zatodze skrét M
z dodaniem kierunku, z ktorego styszy nadlatujagcy samolot.
Np. przy QDM 85 sygnat MW oznacza prawidiowy kierunek
samolotu.

Nastepnie stwierdziwszy prawidtowos$¢ kierunku przelatu-
jacego nad nim samolotu podaje ZZ, co oznacza ,zamkngé gaz
i ladowac”.
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W razie gdy kierunek lotu samolotu nie jest prawidiowy,
podaje zatodze samolotu skrot JJ zamiast ZZ.

Wysokosci lotu przy wykonywaniu lgdowania ZZ sg zalez-
ne od warunkow danego lotniska. Na ogot przyjeta jest dla
OFG wysoko$¢ 400—500 m, dla skretu 300 m, dla sygnatu
M 200 m, a dla ZZ 80—100 m.

Przyktad przebiegu korespondencji (kurs nalotu 275°):

Samolot: SPX de SPH QGX ?k
(SPX sygnat pelengatora, SPH sygnat samo-
lotu),

Pelengator: SPH de SPX QGX QI)M 275 QFE 745 QAN
SW 11,

Samolot: SPX de SPH r QDM ? k

Pelengator: SPH de SPX QTG ?k

Samolot: SPH aaaa SPH aaaa SPH k

Pelengator: SPH de SPX QDM 090 k

Samolot: r QDM 090 aaaa SPH aaaa SPH k

Pelengator: QDM 080

Samolot: r QDM 080 aaaa SPH aaaa SPH k

Pelengator: QFG k

Samolot: r QDR ? aaaa SPH aaaa SPH k

Pelengator: QJ)R 098 k

Samolot: r QDR 098 QDR ? aaaa SPH aaaa SPH Kk

Pelengator: QDR 100

Samolot: r QDR 100 eh Kurve QAH 300 SPH QDM ?
aaaa SPH aaaa SPH k

Pelengator: QDM 272 k

Samolot: r QDM 272 QAH 200 QDM ? aaa SPH aaa
SPH k

Pelengator: QDM 273 k

Samolot: 273 aaa SPH aaa SPH k

Pelengator: 276 k

Samolot: 276 QAH 150 aaa SPH aaa SPH k

Pelengator: 274 k

Samolot: 274 aaa SPH aaa SPH k

Pelengator: 275 k

Samolot:

275 aaa SPH aaa SPH k



Pelengator: 275 ME ME
Pelengator: ZXZ ZXZ ZXZ
Samolot: r QAA clsk
Pelengator: r sk

Przy podawaniu sygnatu ZZ pelengator zwykle podaje mie-
dzy obu znakami ostatnig litere swego sygnatu, jak w danym
wypadku ZXZ. Ma to na celu unikniecie pomytek.

1565

3. System lgdowania przy pomocy radiolatarni stanowi in-

nego rodzaju rozwigzanie lgdowania bez widocznosci i umozli-
wia wykonanie ladowania bez potrzeby prowadzenia korespon-
dencji z ziemig i robienia pomiaréw jak przy systemie ZZ.
W skazania sg udzielane bezposrednio pilotowi optycznie i na
stuch.

Urzadzenia naziemne stanowi nadajnik ultrakrétkofalowy
pracujgcy na fali 9 m modulowanej czestotliwosci 1150 kc.
Snop kierunkowy tego nadajnika jest skierowany pod pewnym
katem do powierzchni i lezy na kierunku lagdowania. Przez
odpowiedni uktad antenowy i odpowiednie zasilanie uzyskuje
sie dwie charakterystyki promieniowania: charakterystyke pio-
nowg i charakterystyke pozioma. Charakterystyka pozioma
wytycza kierunek lgdowania. Na kierunku lgdowania (rys.
Nr 31) powstaje sygnat jednostajny ciggty; na prawo i na lewo

S Strefa kresek

....................... Strefa, kropek

od osi kierunku sygnat przerywany w postaci kropek wzgled-
nie kresek. Wskazania te moga by¢ odebrane na samolocie przy
pomocy specjalnego wskaznika optycznego, oraz na stuch za
pomocg stuchawki.

Charakterystyka pionowa (rys. Nr 32) przedstawia nateze-
nie pola elektromagnetycznego w ptaszczyznie pionowej, Krzy-
we charakterystyki sg to linie jednakowego natezenia pola.
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Kazda z tych krzywych moze by¢é wyzyskana jako linia scho-
dzenia lgdujacego samolotu.

Oprocz zasadniczego nadajnika kierunkowego (radiolatar-
ni) w pewnej odlegtosci od lotniska zwykle 3300 m i 300 m s3
ustawione dwie radiolatarnie A i B. ktére promieniujg pionowo
w gdre na fali 7,9 m modulowanej czestotliwo$cig 700 i 1700 kc.
Radiolatarnie te dajg tzw. sygnat wejSciowy i sygnat gtéwny
i orientujg pilota w czasie lgdowania o odlegtosci od lotniska.

Wyposazenie samolotu obejmuje: podwdjny odbiornik na-
strojony na state na fale 9i 7,9 m, dwie anteny — pionowa dla
odbioru gtownego nadajnika i pozioma dla odbioru radiolatarni
sygnatowych. Na tablicy pilota umieszczony jest optyczny
wskaznik lgdowania (rys. Nr 33); wskaznik ten posiada dwie
wskazowki jedna dla orientacji poziomej, (kierunek lgdowa-
nia), druga ma podwojne zadanie: przed dojsciem do sygnatu



wejsciowego podaje z gruba odlegto$¢ od lotniska, a nastepnie
po wykonaniu przetaczenia stuzy dla orientacji pionowej umoz-
liwiajgc utrzymanie wtasciwego kata schodzenia. W S$rodku
tarczy wskaznika znajdujg sie dwa sygnatly czerwony i zielony
ktére pojawiajg sie w chwili przejscia nad radiolatarniami sy-
gnatowymi.

Ladowanie wykonuje sie w sposéb nastepujacy (rys.
Nr 34). Samolot zbliza sie do lotniska na okre$lonej wysokoSci
zwykle 200 m. Kierunek lgdowania wskazuje strzatka pionowa
wskaznika oraz jednostajny sygnat w stuchawce. Odchylenie
strzatki w lewo lub w prawo przy réwnoczesnym pojawieniu
sie sygnatu kresek lub kropek wykazuje zboczenie. RoOwnocze-
$nie strzatka pozioma podaje z gruba odlegto$¢ od lotniska pod-
noszac sie w gore w miare zblizania sie do lotniska. Przy
przejsciu nad radiolatarnig A pojawia sie sygnat wejsciowy —
czerwony, oraz tom w stuchawce 700 kc., przy przejsciu nad B
sygnat zielony i ton 1700 kc

W chwili przejscia nad radiolatarnia A pilot przetacza
strzatke pozioma i rozpoczyna schodzenie utrzymujgc strzatke
w statym potozeniu. Odchylenie strzatki w gére lub w dét wy-
kazuje zejscie z wtasciwego kata schodzenia. Prowadzac w ten
sposob samolot tzn. utrzymujac strzatkg poziomg w statym po-
tozeniu oraz strzatke pionowg w posrodku (sygnat jednostajny
ciggty) doprowadza sie samolot do zetkniecia sie z powierzchnig
lotniska.

W edtug drugiej metody, ktéra znajduje czesto zastosowa-
nie rezygnuje sie ze wskazan strzatki poziomej i jej przetgcza-
nia. Pilot zmniejsza stopniowo wysoko$¢ tak, by przy poja-
wieniu sie sygnatu gtéwnego — zielonego by¢ na nieznacznej
wysokos$ci i ostatni okres lgdowania wykonuje wykorzystujac
widoczno$é nawierzchni lotniska .

4. Inne systemy lgdowania. Opr6cz wyzej opisanych
sobow lgdowania istniejg jeszcze inne sposoby, miedzy innymi
ciekawym rozwigzaniem jest system stosowany w lotnictwie
wojskowym amerykanskim (rys. Nr 35). System ten jest tym
dogodny, ze w poréwnaniu do systemOw poprzednio opisanych
nie wymaga statych instalacji naziemnych.

Dla wykonania lgdowania korzysta sie na samolocie z pe-
lengatora poktadowego zaopatrzonego we wskaznik optyczny
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kierunku. Na osi lgdowania na ziemi sg ustawione dwa zwykte
przewozne nadajniki zaopatrzone w dodatkowg aparature typu
radiolatarnii sygnatowej. Nadajniki sg ustawione w pewnej od-
legtosci od lotniska, przy czym odlegto$¢ ta moze by¢ dostoso-
wana do typu lagdujgcego samolotu.

Rys. 35.

Gdy samolot znajdzie sie w bliskosci lotniska pilot wigcza
pelengator poktadowy na fale nadajnika A i orientowany wskaz-
nikiem optycznym kierunku wychodzi nad jego antene. Przej-
Scie jest sygnalizowane pojawieniem sie sygnatu radiolatarni
sygnatowej A wdwczas przetgcza sie pelengator na fale nadaj-
nika B i leci sie w jego kierunku. Przejscie nad B jest znowu
sygnalizowane sygnatem radiolatarni B. W czasie drogi od A
do B ustawia sie kursomierz zyro na 0, oraz zmniejsza sie stop-
niowo wysokos$¢ tak, zeby przy przejsciu uad B by¢ na wysoko-
$ci okoto 300 m. Po przejsciu nad B wykonywany jest skret
0 180° co powoduje ustawienie samolotu na kierunek lgdowa-
nia. RoOwnoczes$nie przetgcza sie znowiiz pelengator na fale na-
dajnika A. Od tej chwili rozpoczyna sie schodzenie wedtug
wariometru i wysokosciomierza. Kierunek zachowywany jest
przy pomocy ustawionego poprzednio kursomierza zyro, oraz
wskaznika pelengatora. Przy przejSciu powtérnym nad A po-

6. Przeglad Lotniczy Nr 11.
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jawia sie sygnat co orientuje pilota o odlegtosci od lotniska.
Samolot powinien mie¢ wtedy wysoko$s¢ okoto 45—60 m.
W tym momencie przymyka sie gaz i wykonuje sie lgdowanie
schodzac z szybkoscig cokolwiek wyzszg od szybko$ci mini-
malnej.

Wedtug danych amerykanskich lgdowanie tg metodg jest
prostsze niz sie zdaje na pozdr gdyz jak potwierdza praktyka
w bezposredniej blisko$ci ziemi jest prawie zawsze umozliwiona
pewna widoczno$¢ terenu.

X. UWAGI CO DO SLOWNICTWA.

Na zakonczenie pragne poruszy¢ jeszcze sprawe stownictwa,
ktore w pracy tej przyjagtem. Nastreczyto mi ono do$¢ znaczne
trudnosci, gdyz pewne terminy nie sg u nas jeszcze ustalone,
a wobec braku u nas literatury w tej dziedzinie nie ma nawet
mozliwosci poréwnawczych.

Przyjatem rozwigzanie, ktore wydawato m i sie najbardziej
logiczne, a mianowicie: 1) terminy $ciSle nawigacyjne przy-
jatem wedtug stownictwa i oznaczen przyjetych w uzywanym
u nas podreczniku mjra TusSkiewicza ,Nawigacja powietrzna”
2) terminy radionawigacyjne opracowalem w ten sposob, aby
stanowity dalsze rozwiniecie termin6w nawigacyjnych oraz
now i okreslen byta jak najmniejsza.

Opierajac sie na tych zatozeniach przyjgtem np. okreS$lenie
»pelengator” lub ,,pelengator radiowy” a nie goniometr. Stowo
pelengator ma pochodne przyjete wr nawigacji jak ,peleng”
i ,pelengowac” a ponadto zaczyna sie przyjmowac juz i w ra-
diotechnice 7).

Jako dalsze nastepstwo tego wprowadzitem okreélenia ,,sy-
stem pelengowania obcego”, ,system pelengowania wtasnego”,
»System kierunkowego promieniowania”, gdyz okre$lajg one
najscislej sprawe. Mozna by byto réwniez nazwaé ,system pe-
lengowania obcego” ,,systemem pelengowania na ziemi” ,system

7) Obecnie w marynarce zamiast peleng i pelengowacd jest uzywa-
ne okres$lenie polskie ,,namiar”, ,namierzac”.



pelengowania witasnego” ,systemem pelengowania na samolo-
cie”, jednakze to ostatnie okre$lenie nie bytoby Sciste, gdyz pe-
lengowanie wtasne mozna przeprowadzac¢ nie tylko na samo-
locie, lecz i na balonie, sterowcu, statku itp.; wtasciwsze moze
by byto okreslenie ,,system pelengowania poktadowego”.

Pozostate terminy jak np. ,peleng pokiadowy”, ,peleng
geograficzny” itp., wprowadzitem rowniez na podstawie wyzej
wspomnianych zatozen.

Tych kilka stow w sprawie stownictwa poddaje uwadze
i krytyce czytelnika, nadmieniajgc, ze sprawa ta w zasadzie
jest jeszcze otwarta a mianownictwo moze ustali¢ dopiero od-
powiednia komisja stownictwa.

Kpt. inz. Wiktor Majewski.
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Graficzna metoda okreSlania pozycji samolotu
przy pomocy radiopelengow.

W ykorzystanie zmierzonych pelengéw przy pclengowaniu
witasnym, do naniesienia na mape pozycji samolotu, przysparza
nawigatorowi pewng trudnosé. Stopien utrudnienia zalezy od
odlegtosci pclengowanej radiostacji, od posiadanego w samolo-
cie materiatu kartograficznego oraz od warunkéw pracy w ka-
binie.

Jak wiemy, fale elektromagnetyczne, tgczace nadajnik na
ziemi z odbiornikiem na samolocie, rozchodzg sie po drogach
najkrétszych, czyli po lukach wielkich két. Zasade te mozna
uwazaé za stuszng dla praktycznego wykorzystania wskazan
radionawigacyjnycli.

Uzyskany przez pomiar peleng nalezy wykres$li¢ na mapie
roboczej a) nawigatora w formie linii potozen, i tu wtasnie wy-
stepuje trudnos¢ wykresSlenia ortodromy, gdy pelengowana sta-
cja jest oddalona od samolotu o odlegtosci wieksze niz 200 km.
Jezeli mamy w kabinie mape o odwzorowaniu gnomicznym.
sprawa jest rozwigzana?2).

Niestety, zazwyczaj postugiwa¢ sie bedziemy do pracy
w kabinie ,mapa lotniczg normalng”, a wiec 1:1 000 000,
1:500 000, lub wyjatkowo nawet, petnigcg dotychczas zastepczo
role ,normalnej mapy lotniczej” naszg trzechsetka.

U Mapa roboczg nazywaé¢ bede mape, ktérag postuguje sie zaloga
w czasie lotu.

2) Admiralicja niemiecka wydata dla celow radionawigacyjnych
specjalne mapy w tym odwzorowaniu, tzw. ,Ortungskarte”.
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W szystkie te mapy sg oparte na odwzorowaniu stozkowym
i z tego powodu przed wykresleniem linii potozen na odlegtosci
wieksze od 200 km, musimy obliczy¢ i wprowadzi¢ szereg po-
prawek.

W artykule niniejszym chce podac¢ graficzng metode okre-
$lania pozycji samolotu, wyrdzniajagcq sie swa prostotg i do-
stateczng doktadnoscia.

Metodg tg jest wykorzystanie siatki kartograficznej Weir-
sa. Polega ona na nastepujacej zasadzie.

Jezeli przyjmiemy jako osie spdtrzednych siatki kartogra-
ficznej potudnik pelengowanej radiostacji nadawczej i rownik,
to przez odpowiednie obliczenia matematyczne, mozemy wykre-
§li¢ takg siatke kartograficzna, na ktorej ortodroma wykreslona
przez pelengowang radiostacje bedzie linig prosts.

Siatka taka bedzie miata réwnolezniki wykresSlone jako
krzywe eliptyczne, swa wypuktoscig skierowane ku biegunowi,
potudniki za$ bedg krzywymi hiperbolicznymi, wypuktoscia
skierowane ku zerowemu potudnikowi, czyli do pionowej osi
spétrzednych uktadu.

Poniewaz uktadu takiego nie mozna wykresli¢c dla dowol-
nego obszaru powierzchni ziemi, wykonywa sie siatke Weirsa
w granicach do 20 stopni diugosci geograficznej i 10 stopni
szerokosci.



Na rysunkach 1 i 2 widzimy siatki Weirsa obliczone dla
roznych szerokosci geograficznych.

Wobec ograniczonego zasiegu poszczegllnych arkuszy
siatki, przy locie w kierunku potudnikowym na odlegtosci po-
nad 1500 km nalezy sie zaopatrzy¢ w zespot siatek dla odpo-
wiednich szerokosci. Arkusze powinny sie uzupetniaé z pew-
nym pokrydiem.

Siatka przedstawiona na rys. 2 moze by¢ wykorzystana
w granicach od 40 do 52 stopni szerokosci potnocnej, to znaczy
obejmuje w kierunku potudnikowym okoto 1200 km, a w Kkie-
runku rownoleznikowym, liczagc Srednio dla szerokos$ci 50 stopni
70 km na jeden stopien, pokrywa 1400 kilometrow.

Sposéb postugiwania sie siatka.

Mamy wykres$li¢ na mapie o odwzorowaniu stozkowym
zmierzony w samolocie peleng geograficzny radiostacji nadaw -
czej w G, réwny 225°.

Spoétrzedne C. wynoszg: X= 12°00" @= 43°15'.

Na potudniku zerowymi odpowiedniego arkusza siatki rys. 3
i na rownolezniku 43°16' nanosimy punkt C. Przez punkt ten
wykreslamy linie potozen C D, w spos6b nastepujacy: przez C
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ma siatce przeprowadzamy nasz peleng (225°) linig punkto-
wang, a przedtuzajac jg w kierunku przeciwnym linig ciggla,
otrzymujemy bez przeliczania linie potozen (peleng odwré-
cony).

Rys. 3.

Azeby przenie$s¢ otrzymang linie z siatki ma mape roboczg,
zaznaczamy na prostej C D, mozliwie na przecieciu sie spOtrzed-
nych, dwa dowolne punkty pomocnicze A i B. Nastepnie na-
lezy okresli¢ spotrzedne wybranych punktow. Przy okre$laniu
dtugosci punktu pomocniczego obliczamy rzeczywistg wartosé
potudnika przyjetego za zerowy, w naszym wypadku diugosé
geograficzng radiostacji C., nastepnie dodajemy warto$¢ po-
tudnika punktu pomocniczego na siatce, jezeli on jest na wschdd,
odejmujac ja, gdy punkt pomocniczy potozony jest na zachdd
od potudnika zerowego siatki.

Szerokosci geograficzne punktow pomocniczych odczytuje-
my bezpos$rednio ma siatce. OtrzymaliSmy spotrzedne dla
A X= 13°00'; @= 44°00\ i BX = 1S°00"; ? = 48°00"

Po okre$leniu sp6trzednych punktow pomocniczych na
siatce nalezy nanies¢ na mape punkty C, A i B ii potagczy¢ pro-
stymi. Bedzie to nasza linia potozen, wykreslona w formie zbli-
zonej do ortodromy.

Okres$lenie pozycji samolotu na siatce Weirsa wedtug dwu
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pelengowanycli radiostacji jest jeszcze mniej skomplikowane.
Rozpatrzmy to na przyktadzie.

Spétrzedne zapelengowanych radiostacji wynoszg:
dla stacji A X= 52°00' @= 54°30', Dla B X= 57°00' ®= 49°25'
pelengi geograficzne stacji A = 45° stacji B = 135°. Rys. 4.

Na zerowym potudniku i odpowiednich réwnoleznikach na-
nosimy na siatce obie radiostacje w punktach A i B. 0Od tej
chwili zerowy potudnik siatki liczy sie jako dtugos$é geograficz-
na dowolnie wybranej jednej z dwu zapelengowanych stacji.
Przyjmijmy, ze to jest dtugos$¢ stacji A.

Przez naniesione na siatke radiostacje przeprowadzamy li-
nie potozeA w spos6b podany.

Béznica diugosdci geograficznych naszych radiostacji wy-
nosi: AX= 57°00'— 52°00' = 5°00"

Zaznaczamy na linii potozen wykres$lonej przez drugg ra-
diostacje (pierwszg stacjg nazywaé bedziemy te, ktérej diu-
gos¢ przyjelismy za potudnik zerowy na siatce) dwa pomocnicze
punkty C i D. Punkty te przesuwamy wzdtuz rownoleznikéw
0 obliczong poprzednio réznice diugosci AX otrzymujgc na
siatce punkty C, i D,.

Przy dokonywaniu przesuniecia rownolegtego kierujemy sie
zasadg: jezeli dtugos¢ geograficzna drugiej radiostacji ma war-
to$¢ wiekszg od dtugosci pierwszej stacji, przesuniecie punktéw
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robimy na wschdéd, jezeli za$ dtugos¢ geograficzna drugiej ra-
diostacji jest mniejsza od diugosSci pierwszej, przesuniecie ro-
bimy na zachdd.

Otrzymane po przesunieciu punkty Cii D, tgczymy prosta,
ktérg wydtuzamy az do przeciecia jej z linig potozen wykreslo-
ng przez stacje A. Przeciecie sie tych dwu prostych da nam
punkt P, ktéry jest pozycjg naszego samolotu w czasie robienia
pomiaréw radiopelengacyjnych.

Pozostaje do zrobienia okreSlenie spotrzednych geograficz-
nych punktu P oraz naniesienie go na mape roboczg. W na-
szym wypadku samolot znajdowat sie:

9= 54°10" \ = 52°00' — 2°15' = 49045'.

Poniewaz punkt P lezy na zachdd od potudnika zerowego,
przeto poprawka na roznice dtugosci jest ze znakiem —.

Mysle, ze zbyteczne jest podkreslanie wszystkich dodatnich
stron metody Weirsa, gdyz wystepujg one bardzo jaskrawo,
nie od rzeczy jednak bedzie wspomnienie 0 najwazniejszej za-
lecie, jaka jest mozno$¢ postugiwania sie do pomiaréw radio-
stacjami znajdujgcymi sie poza obszarem objetym naszg mapa.
Musimy zna¢ jedyme spdtrzedne geograficzne radiostacji wyko-
rzystywanych do pelengowania. Wszystkie inne metody wy-
kresSlania linii potozen wymagajg posiadania w kabinie znacz-
nego zapasu map.

Jezeli pelengowana stacja jest poza obszarem naszej ma-
py, wowczas postugujgc sie odpowiednio dobranymi punktami
pomocniczymi mamy mozno$¢ wykreslenia zawsze dowolnego
odcinka linii potozen.

Mijr. Witold Zaniewski.



Zagadnienie duzych odlegtosci w walce
powietrznej.

W zwigzku z artykutem kpt. S. Machowskiego w lipcowym
numerze Przeglagdu Lotniczego nasuwajg mi sie nastepujace
uwagi.

Nic nie wskazuje na to, zeby wyscig szybkosci w budowie
samolotéw miat sie rychto skonczyé. Szybkos$¢ mozliwie naj-
wieksza, zalezna jedynie od mozliwosci technicznych, jest je-
szcze ciagle ideatem. Wszystkie zadania bojowe zaczepne da-
dzg sie pewniej, szybciej i bezpieczniej wykona¢ samolotem
szybkim. Trudnosci bombardowania spowodowane duzymi
szybkosciami mozna usungé bombardowaniem z nurkowania,
skuteczno$¢ bombardowania nie zalezy wtedy w ogdle od szyb-
kosci.

Ogo6lnie mozna powiedzie¢, ze nowe mozliwosci techniczne
otwierajg nowe zagadnienia dla taktyki, ktora powinna jak naj-
szerzej nowe zdobycze wykorzystaé. Ciggta walka o zwiekszenie
szybkodci oraz nowe zdobycze techniczne na tym polu stawiajg
nowe wymagania zwalczaniu szybkich samolotéw. Okazuje sie,
ze trzeba koniecznie utworzy¢ nowg bron i taktyke, gdyz ina-
czej pozostaniemy wobec szybkich samolotow”™ bezbronni.

Moze sie okaza¢, ze samolot bardzo szybki nie da sie dzi-
siejszymi Srodkami zwalczyé, o czym ostatnie doswiadczenia
z samolotami sowieckimi w Hiszpanii (okoto 500 km/godz.)
zdajg sie nas przekonywaé. Jedynym sposobem na nie (poza
artylerig przeciwlotnicza oraz zaporami) bedzie mysSliwiec
0 specjalnej broni i taktyce. Dociekania i prace kpt. Laskow-
skiego starajg sie to zagadnienie rozpatrzy¢ ze stanowiska tak-
tyki. Kazdy nowy przyczynek w tej dziedzinie jest bardzo
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pozadany, gdyz sprawe wielostronnej oswietla i pobudza do
nowych prac, badan i préb.

lle jest warta dzisiejsza bron o szybkos$ci wylotowej 830
m/sek., wbudowana na poscigowcu o szybkosci witasnej 500
km/godz. i uzyta przeciw samolotowi nieprzyjacielskiemu
0 szybkosci 450 km/godz., daje nam o tym wyobrazenie artykut
w Luftwehr, Juni 1937, pt. ,,Luftkampfe zwischen neuzeitltchen
Flugzeuge”. Na podstawie $distych rozwazan balistycznych
okazuje sie, ze aby w ogoéle pocisk dogonit z szybkoscig O ucie-
kajacy samolot, musi $cigajacy rozpocza¢ ogien z odlegtosci
niewiekszej niz 2350 m. Rozpatrujgc odwrotnie — zdolnos¢
obronng samolotu uciekajgcego okazuje sie, ze moze on roz-
pocza¢ ogien juz z odlegtosci 6300 m. Samolot $cigajgcy wiec
musi bez moznos$ci strzelania przelecie¢ w ogniu nieprzyjaciela
réoznice tych odlegtosci, tj. 3950 m, w ktérym to czasie prze-
ciwnik moze dac¢ do niego 1900 strzatow.

Jako nastepstwo tego okazuje sie, ze przy rosnacej szyb-
kosci dzisiejszych samolotow zyskuje coraz wiecej na przewa-
dze samolot $cigany, a coraz wiecej mozliwosci traci $cigajacy.

Przytocze tutaj ttlumaczenie zakonczenia tego artykutu,
ktory jest jak gdyby odpowiedzig na str. 902—904 artykutu
kpt. Michowskiego.

~W powyzszych wywodach dla tatwiejszego zrozumienia
wprowadzono do rozwazan odlegtosci, przy ktérych strzat z dzi-
siejszej broni nie ma praktycznego znaczenia. Tym bardziej
wiec jasno sie przedstawia, jak wielki wptyw zyskuje na walke
powietrzng rosngca szybko$¢ samolotow. Wpltyw ten bedzie
sie jeszcze bardziej zwiekszat z ulepszeniem broni w Kierunku
jej zasiegu i celnosci. Wtedy mogg powyzsze wywody (na ra-
zie tylko teoretyczne) mie¢ wielkie znaczenie praktyczne”.

W niosek z tego: szybki samolot z dzisiejszg bronig z ostrza-
tem do tytu ma tak wielkg przewage nad $cigajagcym, ze wynik
walki jest z gdry przesadzony na niekorzy$¢ $cigajacego. Je-
dynie nowa bron, o znacznie wiekszej (prawie dwukrotnie)
szybkos$ci, moze te przewage wyréwnac.

Nowa taktyka kpt. Laskowskiego proponuje usungé¢ z wal-
ki wszelkie parametry, trudne do ustalenia w powietrzu, zwiga-
zane z uwzglednieniem wszelkich ruchéw bezwzglednych



i wzglednych obu walczacych samolotow. Najprosciej usungé
te skomplikowane wptywy, zamieniajgc uktad mechaniczny,
w ktorym sie walka odbywa, na uktad, znajdujacy sie w spo-
czynku. Uktadem takim, zgodnie z mechanikg newtonowska,
jest uktad, w ktdrym wszystkie wchodzace w gre przedmioty
poruszajg sie po torach rownolegtych, ze stalg szybkoscig.
W tedy cate zagadnienie celowania i strzelania przenosi sie nie-
jako zywcem na ziemie, przy czym i strzelec jako tez cel po-
zostajg na miejscu (nieporuszajg sie). Pojawia sie tylko pew-
na zmienna, zalezna jedynie od szybkosci catego uktadu, a mia-
nowicie ruch powietrza. Ruch powietrza bedzie sie odbywat
z szybkoscig réwng szybkosci samolotow, kierunek za$ bedzie
zalezat od tego, czy strzelamy w kierunku prostopadtym do
naszego toru, czy tez sko$nym.

W strzelaniu wiec nalezy tylko uwzgledni¢ odlegtosé celu,
kat potozenia oraz wielko$¢é! kierunek wiatru wywotanego szyb-
koscig samolotu. Jak z tego wida¢, zadnych poprawek z powo-
du ruchu Strzelca czy tez ruchu celu wprowadzac¢ nie potrzeba.

Do catego rozwazania kpt. S. Machowskiego na str. 911,
odbierajgcego jakgkolwiek warto$¢ rozwazaniom kpt. Laskow-
skiego, wkradta sie omytka, polegajagca na tym, ze autor roz-
waza indywidualnie obie poprawki, tj. celu i Strzelca, uwzgle-
dniajagc w jednej opOr powietrza a w drugiej nie. Prdcz tego
poprawki te jako przyblizone, a wiec nieSciste, nie nadajg sie
do tak subtelnych rozwazan. Dla praktyki, na ziemi, przy ma-
tych szybkos$ciach wiatru, wystarczajg one w zupetnosci, ale
przy duzych szybko$ciach wzglednych nalezy stosowac¢ wzory
Scislejsze.

Biagd w rozumowaniu kpt. Michowskiego tkwi w nieuwzgle-
dnieniu wptywu oporu powietrza w poprawce Strzelca. W pro-
wadzajac do poprawki celu op6r powietrza w postaci szybko-
§ci Sredniej pocisku Vsr, a nie Vo, jakby to byto w prézni, mu-
simy te samg poprawke uwzgledni¢ i we wzorze na poprawke
Strzelca. W pierwszym wypadku w spokojnym powietrzu po-
rusza sie cel, doznajagc wrazenia wiatru dmgacego w kierunku
przeciwnym do ruchu z szybkoscig rowng Vc. W drugim wy-
padku, zeby wyrazenia na poprawki daty sie ze sobg poréwnac,
musi sie strzelec poruszaé razem z powietrzem z szybkoscig Vs
(patrz rys. 1).
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W ystrzelony pocisk z szybkoscig Vo w kierunku C' zacznie
sie poruszaé po drodze wypadkowej S—C, jednak bedzie go zno-
sit wiatr, dmacy z prawej strony z szybkoscig Vw = Vs, tak ze

w nastepstwie trafi on w punkt C". Poprawka dodatkowa wiec
z powodu wiatru wynosi PW, a catkowita poprawka Strzelca:

Ys.D
jiv02; Vs2

Pw

lub wzdr uproszczony dla zatozenia, ze Vs jest mate wobec Vo:
Vs.D

Ps Pw
Vo
Poréwnanie obu poprawek daje teraz réwnania:
dla Vc = Vs.
Pe= Ps: VSE) Vs D+ Pw
V sér Vo

Oczywiscie zwiekszenie lewej strony réwnania przez to, ze
Vér jest mniejsze od Vo, wyrownywa sie dodatkowg popraw-
ka Pw po stronie prawej.

Znajac analityczne ré6wnania ruchu pociskdw w powietrzu
z uwzglednieniem wiatru mozna by wykazaé, ze:

1 1
Pw = D . Vs ) -
V Sr Vo

Inz. Wactaw Czerwinski.



Strzelenie powietrzne na duze odlegtosci.

Uwagi do artykutéw kpt. Michowskiego i kpt. Laskowskiego.

W lipcowym numerze Przeglagdu Lotniczego ukazat sie ar-
tykut kpt. Michowskiego w sprawie strzelan powietrznych w lo-
cie réwnolegtym, w ktéorym autor zwalcza metody proponowa-
ne przez kpt. Laskowskiego, zamieszczone w Przegladzie Lotni-
czym z lutego br. Oba te artykuty otrzymatem od kpt. La-
skowskiego, z proSbg o wyrazenie swych uwag. Wobec nawatu
prac bytem zmuszony op6zni¢ sie ze swg odpowiedzia.

Uwaga 1. Zatozenie, z ktdrego kpt. Machowski otrzymuje
niedorzeczno$¢, nie odpowiada S$cisle temu, co przyjmuje kpt.
Laskowski w swoim artykule. Kpt. Michowski, idgc rzekomo
za myS$la kpt. Laskowskiego, tagczy znakiem réwnoédci takie po-
prawki, ktére uwzgledniajg takze opdr powietrza.

Tymczasem kpt. Laskowski piszac w swoim artykule o zni-
kaniu poprawek Strzelca i celu ma na mysli, jak wida¢ to jasno
z dalszych zdan artykutu, jedynie ,prézniowe” poprawki Strzel-
ca i celu. Tylko wiec takie poprawia mozna #gczyé znakiem
réwnosci, wtedy nie otrzyma sie zadnej sprzecznosci.

Wywod kpt. Michowskiego odpowiednio zmodyfikowany
bytby nastepujacy:

a) Poprawka celu

= (poprawka prozniowa Pc) + (poprawka na opor
powietrza),
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b) poprawka Strzelca Ps = — — ,
Vo

c) jezeli Vc = Vs, to idagc za myslg kpt. Laskowskiego
poprawka prézniowa Pc = poprawka Strzelca Ps, czyli

VcD VsD
Vo _ Vo

Niema wiec tu zadnej niedorzecznos$ci, bo wniosek w impli-
kacji c) jest oczywiscie prawdziwy.

Uwaga 2. Opor powietrza, ktory pocisk zwalcza w swym
ruchu réwnolegtym do ruchu samolotéw nie jest jednakowy na
catej odlegtosci strzatlu. Wynika to z nastepujagcego rozumo-
wania:

a) Opor W powietrza w kierunku ruchu samolotow jest
funkcjg szybkos$ci v pocisku w tymze kierunku, czyli

b) Opo6rW jest to inaczej sita, ktora dziata na pocisk w kie-
runku przeciwnym do ruchu samolotéw i jak kazda
w ogdle sita, mierzy sie iloczynem masy i przyspiesze-
nia czyli
W = masa pocisku X przyspieszenie . . . (2)

c) Gdyby
W = constans,

to, wobec (1) takze
v = constans;

zatem
przyspieszenie = 0,

a wobec (2) takze

W = 0,

co oczywiscie jest niezgodne z rzeczywisto$cig. Zatem opér W
musi sie zmieniaé w czasie lotu pocisku.



Uwaga 3. Warto$ci poprawek na opdr powietrza zaleza
nietylko od szybkos$ci samolotéw, lecz takze od ,,przysztej” od-
legtosci celu w chwili, gdy pocisk go dosiega.

Uwaga 4. Wobec uwagi 3 bytby pozadany taki sposéb to-
warzyszenia zgrupowaniu bombowemu, w ktérym odlegtosc
celu bytaby stata. Odpadtaby wowczas poprawka na odlegtosc,
ktérej oznaczenie jest trudne.

Rys. 1.

Uwaga 5. Tor pocisku w rzucie poziomym jest w odnie-
sieniu do samolotu krzywolinijny (rys. 1), a w odniesieniu do
ziemi prostolinijny (rys. 2).

L \Y

Rys. 2.

Poprzestaje na podaniu tych kilku, zreszta powierzchow-
nych uwag. Przeprowadzenie szczegdétowej analizy strzatu po-
wietrznego zajetoby mi wiele czasu, ktdrego mi brak obecnie.

Dr Stefan Sokotowski,

7, Przeglad Lotniczy Nr 11.
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Praca lotnictwa w Alpach w czasie wojny
Swiatowej.

W artykule niniejszym nie mam zamiaru podawaé cato-
ksztattu dziatania lotnictwa austriackiego na frondie witoskim,
chce jedynie oméwié jego prace w warunkach szczegdlnych, ja-
kie stwarzaty Alpy, w warunkach tak od naszych odmiennych
i tak mato nam znanych.

Artykut pisze na podstawie posiadanych przeze mnie no-
tatek i fotografii oraz osobistych doSwiadczen z czasu dwulet-
niej pracy obserwatorskiej na froncie wtoskim. Sitg wiec rzeczy
nie bede mowit o catym froncie, lecz o jego odcinku zachodnim,
tj. tym, na ktérym bratem osobisty udziat w walkach.

Poniewaz chodzi mi nie tyle o historie lotnictwa w Alpach,
ile 0 sposoby jego pracy w gdrach, sprébuje w ich rozwazaniu
oderwac sie chwilami od okre$lonego odcinka Alp i mowié
w ogéle o pracy lotnictwa w gérach.

Odcinek frontu, o ktérym moéwie, obejmowat cze$¢ Tyrolu
z poteznymi grupami Ortler i Adamello oraz nizsze Trentino
i czesciowo Sette Communi z gtdbwnym miastem Asiaigo.

Zatagczona schematyczna mapka wskazuje potozenie
(rys. 1).
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Rys. 1. Mapa ogoélna terenu wojny w zachodniej czeséci frontu wtoskiego.

I. RYS HISTORYCZNY.

Niedtugo po wybuchu wojny wiosi-;o - austriackiej front
na zachodnim oddinku sie ustalit, wojna przez caly prawie czas
byta pozycyjng. Dziatania o charakterze miejscowym zmieniaty
nieznacznie przebieg linii frontu, lecz nie zmieniaty paséw dzia-
tania lotnictwa. Dlatego tez w niniejszym szkicu lini¢ frontu
mozna przyjaé jako stalag az do korica wojny.

Front zaleznie od wymagan bojowych obstugiwany byt
przez zmienng ilo$¢ eskadr. Pierwsza eskadra przybyta w r.
1915, potem inne; najwieksze nasilenie lotnictwa wynosito 10
eskadr, w tym dwie mys$liwskie (juz w r. 1918). Odlegtos¢ ob-
szaru lotnisk od frontu przecietnie 80 km.
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Granice dalekiego rozpoznania stanowita zasadniczo linia
od granicy Szwajcarii przez jezioro dTseo, m. Bresoia, m. Vero-
na, m. Vioenza, m. Bassano, tj. przecietnie od lotnisk 75 km.
Odlegtos¢ ta wydaje sie niewielka, ale po pierwsze narzucata jg
sie¢ linii komunikacyjnych, a po drugie teren gorski skracat
ugrupowanie w gtgh. Jest to zupetnie zrozumiate, ze diugosci
przemarszow dziennych, liczone w liniach prostych wedtug ma-
py, muszg sie wyda¢ w gorach krotsze niz na nizinach.

Poczatkowo eskadry byty wszystkie w dyspozycji armii,
lecz musiaty pracowac na rzecz korpusdw i wielkich jednostek.

Korpusom ani wielkim jednostkom nie wyznaczano pewnej
ilosci lotow lub samolotow, lecz szef lotnictwa armii (Stoluft-
Stabsoffizier der Luftfahrtruppe) na podstawie zgdan dowod-
cOw, ustalat jakie zadania i na czyjg korzy$¢ majg by¢ wyko-
nane. Zadania otrzymywata eskadra do wykonania w porozu-
mieniu z odno$nym dowddca. OKkreS$lenie ilosci lotow byto juz
troskg dowodcy eskadry, gdyz rzadko kiedy mozna jg byto
przewidzie¢. Zdarzaty sie zadania angazowania Kilku zatdg
w kilkunastu lotach.

Z chwilg rozpoczecia 13 ofensywy nad Soczg (Isonzo)
(r. 1917) i na froncie tyrolskim rozpoczat sie wzmozony ruch
lotnictwa po obu stronach. Silna dziatalnos$¢ ze strony wtoskiej
powodowata duze straty, uniemozliwiajgc prace pojedynczym
samolotom. Probowano przeprowadzac rozpoznanie sitg: pierw-
szy wzlot 7 samolotéw byt ogromnym wydarzeniem, na ktdre
przybyt nawet dowddca armiil).

W czerwcu otrzymano samoloty mysliwskie, lecz nie zgru-
powane w eskadre, ale przydzielone do eskadr wywiadowczych
jako ostona samolotéw liniowych.

W styczniu 1918 armia przydziela jedng eskadre w catosci
X1V korpusowi.

W zwigzku z przygotowujgcym sie uderzeniem przychodza
na front nowe eskadry. Dawne w koricu marca otrzymaty
uzupetnienie personelu, lecz bardzo stabo wyszkolonego.

Byto to tym dotkliwsze, ze ze strony wtoskiej lotnictwo

J) W zlot ten nie odbyt sie w szyku, lecz pojedynczymi samolota-
mi, przy czym 4 wzlatywaty w Gardolo, a 3 w Pergine. Spotkanie na-
stagpito nad Pergine.



pracowato coraz 'intensywniej przy pomocy mysliwcow angiel-
skich 'i francuskich.

Po nieudatej ofensywie austriackiej nad Piave rozpoczeli
natarcie Witosi. Walki toczyty sie na terenie Sette Communi.
Front w Trentino pod wzgledem pracy lotniczej pozostat juz
do konca bez zmian. Tylko praca ta byta coraz trudniejsza,
coraz wiekszych wymagata wysitkéw, coraz wieksze byty straty.

Az nadszedt koniec pazdziernika. Wszystko sie zatamato,
cofat sie caty front. Wiasciwie nie byt to odwrét, lecz po prostu
0g6Iny marsz do domu. Odwrot lotnictwa rozpoczat sie 31 X.
Uwiezione w gtebokich dolinach Adygi i Fersine, musiato sie
ono cofa¢ na Bozen—Innsbruck.

Na drodze tej lezalo lotnisko szkolne w Neumarkt i ono
stato sie punktem zbornym dla samolotéw odlatujgcych z fron-
tu. Niestety nie byto ono do tego odpowiednie i 31 X 90[%
samolotow zostato na nim rozbitych. Potem nadjechaty samo-
chody wiozace sprzet eskadr: byta to zbieranina bezmys$lnie za-
tadowanego sprzetu i materiatu, ogromna wiekszo$¢ pozostata
na miejscu. Personel eskadr rozbiegt sie i na wtasng reke po-
wracat w gtab kraju. Cato$¢ wraz z kolumnami innych rodza-
jow wojska szta bezmys$lnie, w strachu i poptochu przez Bren-
ner na p6tnoc. Kilku tylko udato sie odlecie¢ i przedosta¢ do
kraju lub chociaz do linii kolejowej. Cze$¢ personelu szkoty,
okoto 15%, okrezng drogg wycofato sie jako zwarty oddziat.

Tak zakonczyto dziatalnos$¢ lotnictwo austriackie na froncie
witoskim w Tyrolu.

II. WARUNKI PRACY LOTNICTWA.
1. Teren i warunki atmosferyczne.

Teren byt czynnikiem nadajgcym pracy lotnictwa specy-
ficzny charakter. A ze warunki klimatyczne i atmosferyczne
sg ScisSle zwigzane z terenem, musimy je rozpatrywac #gcznie.

Spojrzmy wzdtuz linii frontu (ryc. 1 i 2). 0Od zachodu
przebiega ona przez wiecznym $niegiem i lodowcami pokryte
masywy Ortler i Adamello, siegajace prawie 4000 metréow
n.p. m. Stopniowo zniza sie spadajagc w dolinie Adygi do 150 m
n.p. m., by sie zndw wznie$¢ ponad 2000 m na Pasubio, 1500 na
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Monte Majo itd. Oczywiscie front nie biegnie bez przerwy po
tej wysokiej linii, lecz schodzi na przetecze i w doliny, nieraz
bardzo gteboko wciete. Masywy i grupy gdrskie rozciggajace
sie poza ta linig sa terenem pracy lotnictwa austriackiego. Tru-
dnos$¢ pracy stanowi tu nlie wysokos$¢, lecz wiasnie te roznice
wysokosci punktéw dosé blisko siebie potozonych, dochodzgce
w zachodniej czesci do 2500 m, i to nie rownomiernego spadu,
lecz najfantastyczniej uksztattowanego terenu. Potudniowg gra-
nice gor stanowi linia Brescia—Verona—Schio. Srodkowym
punktem terenu austriackiego jest Trydent, gdzie sie schodzi
idgca z p6inocy na potudnie dolina Adygi z idgcg od wschodu
doling Fersine, ktora w swym gdrnym biegu tgczy sie. z gorng
czescig doliny Sugana (ryc. 2).

Teren ten wysuwa odrazu pierwsze zagadnienie dla lotni-
ctwa: wyszukanie lotnisk. W omawianym odcinku Alp doliny
wielkich rzek sg jedynymi liniami, na ktdrych mozna je zna-
lez¢. Dokota teren gdrski, przewaznie skalisty, gdzie nie ma mo-
wy o0 umieszczeniu eskadry lub chociaz jej czesci. Sg co praw -
da na gdrnej granicy lasu ptaszczyzny, lecz nadajgce sie najwy-
zej na przymusowe lgdowanie, i to po uprzednim przygotowa-
niu. To przyczyna, dla ktdrej prawie cate lotnictwo austriackie
skupito sie na dwu lotniskach: Pergine i Gardolo.

Wyglad tych lotnisk (najlepszych!) przeczy wszystkiemu,
co sie u nas o lotnisku wie i méwi.

Lotnisko Gardolo ma ksztatt trojkata o podstawie 200 a wy-
sokosci 400 m, opartego bokiem wschodnim o wzniesienie i na-
syp toru kolejowego, zachodnim o groble, ktérej wierzchem ida
przewody wysokiego napiecia (ryc. 3). Jedyne podejscie od
potudnia przez ogrody petne morw i topoli. Wysoko$¢ 200 m
n. p. m. Bezpodrednio za groblg ptynie waska Adyga, a za
nig wznosi sie przeszto 000 m (nad poziom lotniska) pionowej
krzesawicy. Bora, stalty wiatr o huraganowej sile regularnie
0 godz. 13, spada z tej krzesawicy i dmie 2—3 godziny w po-
przek lotniska i doliny, uniemozliwiajgc latanie.

W r. 1917 wiosennie roztopy zalaty lotnisko i hangar, zmu-
szajgc do ustawiania przez pare tygodni samolotow na skrzy-
niach i do wyprowadzania lich na wschodnig, suchszg cze$¢
pola wzlotow. Wymiary zmniejszyty sie wtedy o 2/3 (ryc. 4).
Whbrew wszelkim teoriom o tozu wiatru wzlatywano jedynie
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Rys. 2. Plan sytuacyjny lotnictwa austriackiego w stosunku do linii frontu.



1592

w kierunku potudniowym, lgdowano w potnocnym. Na tym
lotnisku staty w r. 1918 cztery eskadry, zajmujgce swymi na-
miotami cze$¢ pota wzlotéw!

Lotnisko w Pergine byto nieco dtuzsze i prostokatne, lecz
réwniez jednokierunkowe ii bez podejs¢. Wysokos¢ 400 m

Rys. 3. Lotnisko w Gardolo.

n. p. m. Gdy w zimie 1916—17 r. spadty olbrzymie $niegi ta-
mujgce ruch, oczyszczono po6t lotniska umozliwiajgc loty. Prze-
niesiono tutaj i cze$¢ samolotéw z Gardolo, gdzie wzlot byt
niemozliwy.

W poblizu grupy Ortler stata przez jaki$ czas eskadra 75
na lotnisku Croviaina. Byto ono bagniste, wzlot i lgdowanie
odbywaty sie na sztucznym pomoscie 20 X 100 m.

Oryginalne byto rowniez lotnisko szkolne w Neumarkt, kt6-
re w r. 1918 wykonczyto prawie cate cofajgce sie lotnictwo
austriackie. Mate, bez podejs¢, wcisniete miedzy miasteczko
i gore. Oto dostowna wskazowka, jakg otrzymywat uczen przed
lotem: ,Po wzlocie na wysokosci 10 m zakret w prawo, bo
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wlecisz w skale. Do lgdowania podchodzi¢ miedzy stokiem
a wiezg koScielng, na wysokos$ci wiezy, z wytgczonym silnikiem,
bo przewalisz lotnisko”.

Chodiaz wszyscy uczniowie mieli za sobg ukonczony typ
podstawowy, jednak wskazowka ta byta nieprzyjemna.

Rys. 4. Lotnisko w Gardolo.

Jak widzimy, najlepsze lotniska austriackie dalekie byty od
doskonatosci. Poza tymi podstawowymi na przetomie r. 1917-18
zorganizowano dwa pomocnicze w Levico i Folgacia, ktére
miaty stuzy¢ na wypadek przymusowego lgdowania, gdyz la-
dowanie gdzie$ w terenie nie przygotowanym byto niemozliwe
(ryc. 51 6).

Teren byt powodem skupienia lotnictwa w okohcy Try-
dentu, teren rowniez byt gtdwnym czynnikiem regulujgcym wy-
sokos¢ lotow. W poczatku r. 1916 byto to jeszcze w zachodnigj
czesci 4500 m, we wschodniej 3000 m n. p. m. W miare rozwoju
sprzetu po obu stronach walczacych wysoko$¢ ta stale wzrasta-
fa, az osiggneta 5000 m w r. 1918.
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Zeby osiagnaé front na wtasciwej wysokosci, lotnik musiat
do 3000—3500 m wznosi¢ sie nad wtasnym lotniskiem, po czym
dopiero mdgt odlecie¢ na front, i to diugo jeszcze na petnym
gazie. Zejscie w podobny sposéb. Dawato to przy kazdym lo-
cie duzo martwego czasu i niweczyto te korzysci, jakie przyno-
sito stosunkowo bliskie frontu potozenie lotnisk.

Odpowiednio do wysokosci dawat sie we znaki i mréz:
—20° C uwazato sie za ciepto, —35° C byto temperaturg bardzo
czesta. Przy braku odpowiednich masek i rekawic powodo-
wato to liczne, nawet powazne odmrozenia. Oczywiscie wyso-
kos¢ lotu zmniejszata sie, gdy putap byt nizszy. Z wysokosci
terenu jednak wynika, ze loty byty celowe jedynie w tym wy-
padku, gdy putap byt conajmniej okoto 3000 m, a w czesci
zachodniej ponad 4000 m.

Tu juz wystepujg na widownie warunki atmosferyczne, nie-
zbyt dla lotnictwa taskawe. Najczesciej gory wraz z dolinami
byty catkowicie pokryte chmurami — o lotach na front nie moz-
na byto ani marzy¢. Znacznie rzadsze byty dni zupetnie sto-
neczne, a, jeszcze rzadsze pochmurne, lecz o dostatecznie wyso-
kim putapie. Wielka byta ilo$¢ pieknych dni stonecznych, nie
nadajgcych sie do lotu, gdyz doliny byty zapetnione chmurami,
a nad mgtg sterczaty jedynie drobne czesci szczytdw i grani bez-
wartoSciowe dla obserwacji.

W itasciwe gorskiemu terenowi nawet w dni pogodne wyso-
kie chmury kiebiaste, pozostawiajgce dos$¢ przestrzeni swobod-
nej do orientacji zupetnie lotom nie przeszkadzaty, a czasem
nawe je utatwiaty, umozliwiajagc skryte podejscia. Ciekawe, ze
nawet w wypadku bardzo gestego zachmurzenia nad doling
Adygi zna¢ byto wyrazng linie przerw w chmurach. Gdy chmu-
ry zalegty teren jednolitg warstwa, co mogto czasem zaskoczy¢
powracajgcego lotnika, to przerwa ta nad Adygga i sterczace nad
chmurami wierzchotki byty jedynymi punktami orientacyjnymi
do okreslenia potozenia lotniska.

Nie nalezy przypuszczaé, ze kazdy dzien stoneczny nadawat
sie do wykonania zadan. Na tych wysokos$ciach wystepowata
juz mgta przestrzenna, ktoéra czesto uniemozliwiata fotografie.
Czasami lotnictwo siedziatlo dwa tygodnie bezczynnie, czasami
zdarzato sie kilka dni lotnych po kolei. Przecietnie jednak, bio-
rgc pod uwage caty rok, wypadaty 2 dni lotne w tygodniu. Tu



lezy rozwigzanie pytania, dlaczego eskadry zasypane zadaniami
trudnymi, ciezkimi, dawanymi bez rachuby, zadaniami, ktérych
wykonanie okupywato sie pracg na mrozie, walkg i krwawymi
ofiarami, mogty tej pracy podotaé; kazdy lot byt trudny, me-
czacy, gdyz zatogi dostawaty czesto kilka zadan (nie wykona-
nych wskutek niepogody, a jeszcze aktualnych), ale same wa-
runki atmosferyczne narzucaty po nim odpoczynek.

Zjawiskiem wielkiego znaczenia byty wiatry i r6zne prady
powietrzne, ktérych nikt wtedy nie badat szczeg6towo, a ktore
oceniano tylko wedtug sity rzucania”. Mdwiono po prostu ,es
ist boig” i koniec. Samolot nie chce przekroczyé pewnej wyso-
kosci. Dzi$, w dobie rozwoju szybownictwa powiedziano by, ze
trzeba sie udaé nad inne zbocze, gdzie sg inne prady; wtedy
pilot pracowat godzine w pocie czota, zeby ostatecznie zawro-
ci¢ na lotnisko. Kotysanie i rzucanie byto norma, spokéj wy-
jatkiem. | co to byto za rzucanie! Z samolotu wylatujg ka-
setki z ptytami 2), pistolety, rakietnice, obrywa sie karabin ma-
szynowy razem z obrotnicg3), wysokoSciomierz po przepad-
nieoiu samolotu wskazuje réznice 300—400m 4). Nie zawsze
jest to bezpieczne i dla zatogi, gdyz w czasie pracy lub walki
obserwator moze tatwo wylecie¢c. Miejsca, gdzie rzucanie jest
state i szczeg6lnie silne, sg oznaczone na mapach tzw. lotni-
czych.

Byty to normalne mapy 1:200.000 z nadrukiem linii elek-
trycznych, oznaczeniem rodzaju oSwietlenia miejscowosci, kie-
runkéw statych wiatrow i wirbw powietrznych itp. Wartosci
praktycznej dla lotnictwa nie miaty.

Czy Wtosi mieli te same warunki prbzy? Nie, cze$ciowo
tatwiejsze.

Rozpoznaniu dalekiemu podlegata linia idgca przez Trydent
z potnocy na potudnie; musieli wiec przelatywac¢ nad lotniskami
austriackiemi, lecz nie musieli wraca¢ tg samg drogg. Austria-
cy za$ rozpoznawali linie kolejowga idacg réwnolegle do frontu,
majac miedzy linig rozpoznania a frontem szereg lotnisk wto-
skich; zawsze nad ktdrym$ z nich musieli wraca¢, a wszystkie

-) W dodatku juz naswietlonymi, zadanie wiec trzeba powtarzad.

3) Ten wypadek obserwowatem osobiscie nad lotniskiem w Gar-
dolo.

4) Osobiscie przezytem to 2 razy.
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byty juz zaalarmowane. Ponadto zawsze musieli wracaé¢ do
jednego, dobrze Witochom znanego punktu. Prace w poblizu
frontu mieli Wtosi tatwiejszg, ze wzgledu na wiekszg ilos¢ lot-
nisk, potozonych dogodniej w stosunku do frontu, oraz moz-
no$¢ osiaggniecia znad frontu licznych terenéw odpowiednich
do lgdowania. Odpadata konieczno$¢ nabierania wysokosci nad
jednym punktem i konieczno$¢ powrotu stale do jednego punk-
tu. Wtosi w razie bardzo silnych wiatrow, co sie do$é czesto
zdarzato, nie musieli siada¢ na tym samym lotnisku, z ktdrego
wzlatywali, lecz na innym, dogodniej potozonym 5). Austriacy
musieli zawsze wraca¢ do swego wezta trydenckiego, co nieraz
bywato bardzo dokuczliwe. Zwtaszcza miato to duze znaczenie
przy rozpoznaniu dalekim.

2. Orientacja.

Chcac omowic¢ sposoby wykonywania zadan, nalezy przede
wszystkim zdac¢ sobie sprawe, jak sie lotnicy orientowali w Al-
pach i w ogdle jak wyglagda orientacja w gorach.

Zalezy ona od wielu czynnikéw, a przede wszystkim od
charakteru gor i od wysokosci lotu: inaczej bede sie orientowat
wsérod wysokich, skalistych, $niegami pokrytych szczytéw al-
pejskich, inaczej lecagc wysoko nad gdrami, inaczej znajdujac
sie nizej wierzchotkow.

Duzy, lecz posredni wptyw na sposdéb orientacji majg wra-
runki atmosferyczne, gdyz one narzucajg wysokos¢ lotu.

W szystkie géry jednak majg jedng ceche wsp6lng: ogromng
rozpieto$¢ skali trudnosci miedzy orientacjg ogdélng a stwier-
dzeniem szczegdtéw w terenie.

Podczas wykonywania, lotu bojowego w orientacji chodzi
0 trzy rzeczy:

— dolecie¢ do obszaru oznaczonego zadaniem (drogg do-
wolng lub nakazang) wykorzystujac Srodki orientacji najtat-
wiejsze, tj. wymagajgce najmniej uwagi;

— moc odnalez¢ na- tym obszarze wszelkie szczegdly wy-
magane przez zadanie;

5) A jesli nawet nie ladowa¢, to w kazdym razie droge pod w
odby¢ nad terenem wtasnym, nad nieprzyjacielem za$ przelecie¢ z wia-
trem, czego Austriacy robi¢ nie mogli.



— mie¢ mozno$¢ stwierdzenia kazdej chwili swego potoze-
nia przynajmniej w tym zakresie, aby tatwo odnalezé droge czy
to do lotniska, czy na obszar, ktéry warunki lotu narzuca.

Srodkami orientacji sg: stonce, teren, busola, mapa

W czasie lotdw na witoskim froncie busole odrzucono od-
razo, gdyz mimo napetnienia mieszanka spirytusowga byty prze-
waznie zamarzniete. Stonce nie zawsze Swiecito. Pozostawat
wiec teren i mapa.

Najprostszym srodkiem statego orientowania sie jest ciggte
poréwnywanie mapy z terenem, jednak pochtania to tyle uwagi,
ze w czasie lotu bojowego, zwtaszcza w czasie walki powietrz-
nej, jest niemozliwe do wykonania. A zresztg jest i niepotrze-
bne: w czasie dolotu i odlotu z terenu, w ktorym mam wyko-
na¢ zadanie, nie musze przeciez stale doktadnie wiedzie¢, gdzie
sie znajduje, musze jednak mie¢ moznos$¢ kazdej chwili ,od-
nalezienia sie” w terenie. | tu wystepuje zasadnicza roznica
miedzy orientacjg w gdrach i na rdwninie: orientacja ogoélna,
pozwalajgca mi na odnalezienie potrzebnych obszaréw, jest
tatwiejsza, wyszukiwanie natomiast szczegdétdw terenowych jest
trudniejsze w goérach niz na réwninie.

Loty na froncie wtoskim odbywaty sie, jak juz powiedzia-
tem, przewaznie w stoneczng pogode, dochodzi wiec powazny
czynnik pomocniczy w orientacji: stonce.

Lecz gdy go nie bylo, trzeba sie byto orientowa¢ wedtug
terenu i mapy, przy czym orientacja ta nic byta trudna, jesli sie
ja wiasciwie traktowato.

Alpy i w ogoéle g6ry nie sg zbiorowiskiem jednakowych
szczytdéw i dolin, lecz tworzg pewne grupy poprzedzielane do-
linami. Im wieksze grupy gorskie, tym szersze doliny. Kazda
z takich grup rozpada sie zndw na szczyty, przedzielone prze-
teczami i porzezbione mniejszymi dolinami

Ot6z wszystkie z tych grup i szczytow majg charaktery-
styczne ksztatty i sg widoczne z daleka

Niby reflektory kierunkowe wytyczajg szereg punktéow,
oznaczajg szereg rejonow. Utarte jest mniemanie wsréd ludzi
nieobytych z gérami, ze ,,wszystkie gdry sa jednakowe”. Z ta-
kim tez uczuciem rozpoczynali swe loty bojowe obserwatorzy
na wtoskim froncie; lecz uczucie to znikato po pierwszym looie
orientacyjnym: wierzchotki gérskie okazywaty sie doskonatymi
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Srodkami orientacji, od wzlotu, az do nabrania odpowiedniej
wysokosci.

Z chwilg znalezienia sie nad wierzchotkami lotnik widzi
przed sobag doliny, rozdzielajace poszczegdlne grupy gor.
W miare wzrostu wysokos$ci nastepuje pewna zamiana: im wy-
zej, tym bardziej zacierajg sie charakterystyczne ksztatty wierz-
chotkow, tym wyrazniej przedstawia sie sie¢ dolin.

Front wtoski rozdzielata dolina Adygi na dwie r6zne czesci:

— zachodnia to wysokie i roztozyste, lodowcami i wiecz-
nym $niegiem pokryte masywy gorskie oraz szerokie, zakonh-
czone na potudniu jeziorami, doliny;

— wschodnia — to niskie, skaliste géry, bez $niegéw, lecz
o charakterystycznych ksztattach, waskie lecz wyraznie wciete
doliny.

Inaczej troche przedstawia sie orientacja w gorach niz-
szych, nie wiele przekraczajgcych granice las6w.

Grzbiety sg wtedy pokryte lasami lub trawg, sa przewaz-
nie kopulaste, mato r6znig sie wysokoscig i sg do siebie podo-
bne. Rozr6znianie ich jest trudniejsze niz w gorach skalistych.
Jesli wiec chcemy sie wedtug nich juz zdaleka zorientowac, to
pamieta¢ musimy, ze ksztalty zacierajg Sie w miare nabierania
wysokosci. Wiec dolatywaé¢ musimy mozliwie nisko, a wtedy
juz z bardzo wielkiej odlegtosci bedziemy sie mogli doskonale
zorientowac.

WezZmy np. goéry nasze. Z lotniska krakowskiego widzimy
taricuch Tatr mimo 100 km odlegtosci (przypominam, ze méwie
o locie przy wysokim putapie). Z odlegtosci okoto 80 km bede
mogt odrézni¢ doktadnie grupy szczytow, ktore bedg dla mnie
doskonatymi drogowskazami. Takim drogowskazem jest row-
niez widoczna zaraz po wzlocie Babia Gdra. Z lotniska Iwow-
skiego wida¢ odrazu odlegte o 100 km szczyty Bieszczaddw
(charakterystyczna Paraszka), ze Stanistawowa Czarnohory
(charakterystyczna grupa Howerla—Pietros) i Gorganow (Do-
boszanka i Sywula). Zaznaczam jednak, ze szczyty te sg tatwe
do rozpoznania z matej wysokosci, a trudniejsze z duzej, gdyz
zacierajg sie ich zarysy. Stad pochodzi zjawisko, ze ogo6lna
orientacja jest znacznie tatwiejsza, gdy sie leci ku gérom na-
bierajagc wysokos$é, niz gdy sie z tych samych gor wylatuje
schodzac z wysokosci.



Poréwnujac nasze gory z Alpami zaznaczy¢ musze, ze cate
Tatry nie wiele sg wieksze od takich grup jak Ortler lub Ada-
mello. Dlatego tez podany przeze mnie sposdb orientacji nie
daje u nas tyle korzysci, co dawat na olbrzymich obszarach
Alp.

Wysokos$¢ Alp w niektorych czesciach jest tak wielka, ze
nawet przy locie na 5000 m nie traci Sie korzys$ci orientacji
wedtug wierzchotkéw, a ma sie jednoczes$nie pod sobg jak na
dtoni sie¢ dolin, a na potudnie od linii frontu catg rownine z jej
miastami i siecig drdg; jeziora i ptynace szerokimi dolinam
rzeki pozwalaty bez trudu natychmiast odnalezé kazdg szukang
droge 6).

Dzisiaj, gdy mamy dobrze dziatajgce busole, orientacja we-
dtug punktow terenowych zdaje sie by¢ przezytkiem.

Jednak w razie lotu w gorach oszczedza ona tyle czasu
i uwagi, ze napewno bedzie korzystna, zwtaszcza w czasie za-
dania bojowego, gdy kazda sekunda jest droga.

Zatoga tylko cze$¢ czasu bedzie mogta poswieci¢ obserwa-
cji ziemi; reszte, i to duzg, obr6ci¢ musi na powietrze, zeby
umkngé¢ zaskoczenia. Jakaz to ulga dla obserwatora w czasie
walki powietrznej, gdy nie musi mys$leé¢ o orientacji, bo wie,
ze po walce, chocby sie ona przeniosta w jakimkolwiek kie-
runku, szybko i bez trudu odszuka kazdy obszar, kazdg droge.
Nad ptaszczyzng ta sprawa jest trudniejsza, gdyz przedmioty
pozwalajace na niezawodne i szybkie zorientowanie sie w pta-
skim terenie sg niezmiernie rzadkie.

Oczywiscie lot w nieznany teren gdrski musi by¢ przygo-
towany, aby wybraé te tatwe punkty orientacyjne.

W rzeczywistoSci jest to tatwiejsze, niz sie na pierwszy
rzut oka wydaje. JesSli wezmiemy pod uwage, ze w terenie
gorskim eskadra nie bedzie mogta czesto sie przenosi¢, chocby
ze wzgledu na matg ilos¢ lotnisk mozliwych do uzycia, to zoba-
czymy, ze zawsze znajdzie czas na wykonanie lotu orientacyjne-
go w swym terenie. Précz tego mozliwe jest utatwienie orien-
tacji zatlogom w prosty sposdb: jeden z obserwatoréw dokonuje

fl Na potudniu od réwniny Lorabardzkiej wida¢ byto Apeniny
bardzo czesto. Czasami nawet Adriatyk. Znad Rovereto widziatem raz
o Swicie oba morza oblewajgce pdtwysep, czyli widocznos$¢ byta okoto
250 km! W miare wznoszenia si¢ stoica widnokragg szybko sie konczyt.

8. Przeglad Lotniczy Nr 11.
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lotu orientacyjnego robigc zdjecia lub szkice zdata widocznych
punktow o charakterystycznych ksztattach. Oznaczenie ich na
schematycznej mapie poda sie¢ punktow orientacyjnych i ich
wyglad i pozwoli zalogom, nawet lecacym po raz pierwszy, na
ogdblne zorientowanie sie.

Gdy w r. 1918 na wtoski front przybywali obserwatorzy
bardzo stabo wyszkoleni, wykonatem taki ,podrecznik orienta-
cyjny” dla catego frontu. Dato to bardzo dobre wyniki: obser-
wator lecagc na jaki$ nieznany sobie obszar wybierat kilka punk-
tow orientacyjnych, naszkicowat na krawedzi mapy i doskonale
odnajdywat je w terenie.

Uwazam, ze pierwszg czynnoscig eskadry przeznaczonej do
pracy w gérach powinno by¢ wykonanie lotu orientacyjnego
przez doSwiadczong zatoge i sporzadzenie takiego szkicu orien-
tacyjnego dla reszty personelu bojowego.

Inaczej przedstawia sie sprawa orientacji, gdy putap jest
niski, wierzchotki gér, a czasem nawet przetecze, sg w chmu-
rach. Brak juz tych wyniostych punktéw orientacyjnych, lot
wedtug busoli nic nie daje, gdyz trzeba lecie¢ nad wierzchot-
kami, aby unikng¢ zderzenia z nimi, mozliwego przy matym
nawet zboczeniu, czyli w chmurach. Moze to by¢ dobre dla
lotu pasazerskiego, ale nie na wojnie, gdy musimy widziec.
W tych wypadkach doliny sg jedynymi drogami lotu i wedtug
nich jedynie mozemy sie orientowa¢. Tu juz trzeba zdawac
sobie sprawe z budowy gdr i pamieta¢ o niej.

Ogolnie biorgc goérne czesci dolin sg waskie i potozone
wysoko; ku dotowi sie rozszerzajg. Doliny tgczg sie ze sobg
w ten sposdéb, ze zawsze mniejsza dotgcza sie do wiekszej, ta
zn6w do nastepnej i wreszcie ktéra$§ z nich wyprowadza na
rowniny. Niebezpieczne zwezenia dolin zdarzajg sie rzadko,
i to tylko w gornych czeSciach. Te gdrne czesci r6znych dolin
konczg sie w poblizu grzbietéw, stanowigcych dziat wdd. Jesli
wiec lecimy z biegiem doliny, to wiemy na pewno, ze znajdzie-
my przed sobg coraz wiecej wolnej przestrzeni. Natomiast le-
cac w goére musimy sie liczy¢ ze statym zwezaniem sie doliny,
i to zwezaniem, ktdre nam moze nie pozwoli nawet na zawrdce-
nie. W gore dolin wiec mozemy lecie¢ tylko wtedy, gdy sa
dos$¢ szerokie, by mdc w nich zawrdcié, lub gdy wiemy, ze mamy
otwarty przelot przez grzbiet tworzacy dziat wéd. Jest to jed-
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nak mozliwe przy przelotach, gdyz powrot tg samg drogg moze
byé¢, przy lekkim nawet obnizeniu sie chmur, niemozliwy. Przy
przelocie natomiast z jednej doliny do drugiej, skoroSmy prze-
lecieli grzbiet dzielagcy wody i dostaliSmy sie do jakiejkolwiek,
choéby matej dolinki nalezacej do zlewiska tej rzeki, w ktorej
dolinie chcemy lgdowaé, zadanie bedzie wykonane7). Ponadto
jeszcze jedno ostrzezenie: istniejg doliny, a witasciwie kotliny,
ze wszystkich stron zamkniete, tworzace nieckowate zagiebie-
nia terenu. Do takich dolin nie wolno schodzi¢ ponizej linii
grzbietu, gdyz mozna sie z nich w ogdle nie wydostaé. Do dolin
mozna schodzi¢ nawet bardzo nisko, ale nigdy ponizej ujscia
dolny.

Powyzsze uwagi postaram sie zobrazowaé przyktadami
przelotu przez Alpy z Lugdunu do Turynu.

Raz przelatywatem przy bezchmurnym niebie; z lotniska
w Lugdanie byto widac¢ cate Alpy. Zadanie polegato na skiero-
waniu sie na wysokosci okoto 4000 m na widoczny ze 150 km
Massif de la Va,noise, znad ktorego wida¢ juz jak na dionii do-
line rzeki Dora Riparia, nizine i Turyn.

Innym razem zadanie byto trudniejsze. Putap byt duzo ni-
zej wierzchotkow, gdrna granica chmur nad putapem samolotu.
0 Slepym locie wtedy nie byto mowy, a wiec lecie¢ nalezato do-
linami. Grzbiet stanowigcy dziat wdd przebiega w tej czesci
Alj) (zgodnie z granicg wtosko-francuskg) w og6lnym kierunku
z potudniowego zachodu na pdtnocny wschod linig tamang i po-
krecona. Doliny na zachéd od grzhietu nalezg do dorzecza Ro-
danu, nad ktérym lezy Lugdun, na wschod od dorzecza Padu,
nad ktéorym lezy Turyn.

Osiagniecie nad niskimi przedgo6rzami alpejskimi lub doli-
nami dziatu wod byto tatwe. Grzbiet byt w chmurach, a cho-
dzito przeciez tylko o przekroczenie go w jakimkolwiek miej-
scu. Wreszcie znalaztem niezupetnie zachmurzong przetecz
1 przeleciatem przez nig, mimo iz lezata poza obrebem mojej

7) Zdarzajg sie bardzo rzadkie wyjatki, ze dolina gérng swga cze-
§cig otwiera sie do innej, wiekszej doliny, lecz tych wypadkéw nie moz-
na bra¢ za prawidto. Taka doling jest w Alpach dolina Sarca, w ktérej
czeSci potudniowej lezy jezioro Garda. Gdrna cze$¢ doliny skreca ku
wschodowi i nagle sie urywa olbrzymiag krzesanica do szerokiej doliny
Adygi.
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mapy. Otwierajacg sie po drugiej strome doling leciatlem spo-
kojnie, chociaz nie wiedziatem, gdzie jestem, gdyz wiedziatem,
ze kazda dolina doprowadzi mnie do nastepnej wiekszej doliny
i wreszcie nad rzeke Pad, a tym samym do Turynu.

Kto wiec chce lata¢ w g6rach przy niskim putapie, ten musi
zna¢ dobrze i budowe g6r w ogdle, i szczeg6ty budowy tych gor,
w ktérych sie znajduje.

W czasie wojny w Alpach loty w tak trudnych warunkach
nalezaty do rzadkich. Wybierano wtedy doswiadczensze zato-
gi, ktédre wedtug urywkow terenu mogty sie doskonate oriento-
wac¢. W razie pogarszajacych sie warunk6w ostateczng droga
powrotu byt wylot z gor na nizine i powrd6t doling Adygi na
lotnisko Gardolo.

To bytyby warunki orientacji og6linej, tatwiejszej.

Trudnosci dla zatogi zaczynaty sie dopiero z chwilg, gdy
po tatwym osiggnieciu pewnego obszaru, nalezato zajgc sie
stwierdzeniem w nim szczegétdw. Potozenie utrudnia koniecz-
nos$¢ ciggtego odrywania uwagi od terenu dla obserwacji po-
wietrza i stabe na og6t zgranie zatég (patrz ,warunki organiza-
cyjne”).

Przy pomocy wyzej podanych sposobow orientacji lotnik
tatwo osiggat pewien okreSlony obszar, majagc w nim jako
punkty orientacyjne kilka, zazwyczaj niewiele, szczytow i ota-
czajgce je tatwe do stwierdzenia doliny. Lecz miedzy tymi do-
linami i szczytami rozciggaty sie przestrzenie o wielkich rézni-
cach wysokosci, podiete siecig drdzek i $ciezek, o zmiennym
nachyleniu i r6znorodnym pokryciu.

Znajdowaty sie na tych przestrzeniach umocnienia state
i tymczasowe, linie przednie i rezerwowe, zasieki z drutu, sta-
nowiska piechoty i artylerii rzeczywiste i pozorowane, obozy
i baraki, instytucje tytowe, ktdre na rowninie bytyby cofniete
znacznie dalej, a wszystko to byto oczywiscie odpowiednio ma-
skowane. To byt teren rozpoznania szczegétowego.

Przez orientowanie sie w tym terenie rozumiem dwie rze-
czy:

— stwierdzenie, co widze, czyli rozpoznanie przedmiotow
w terenie, i

— stwierdzenie, gdzie widze, czyli stwierdzenie ich na
mapie.



Rozpoznanie tego, co sie znajduje w dolinach i na ptaskich
wycinkach terenu, nie byto rzeczg trudng. Lecz wszystko inne
lotnik widziat w najprzerdzniejszych skrétach, i to co chwila
w innym nachyleniu, tak ze nieraz nie mozna byto sie zoriento-
wac, na co sie patrzy.

Aby szczeg6towo rozpoznaé, trzeba sie byto albo bardzo
zniza¢, aby méc spojrze¢ z kierunku pozwalajgcego unikngé
znieksztatcen, albo krazy¢ dopdlty, az sie przedmiot obejrzy
z rdznych stron i na tej podstawie odtworzy rzeczywisty obraz.
W warunkach wojennych jedno i drugie najczesciej bywa nie-
mozliwe, rozpoznanie wzrokowe catej tej gmatwaniny szcze-
g6tdéw przechodzi mozliwosci obserwatora. Jedynym $rodkiem
do celu jest fotografia i doktadne jej odczytanie.

Teraz stwierdzenie na mapie szczeg6tow rozpoznawczych.
Ré6zne nachylenie terenu, jego fantastyczna nieraz rzezba, ztu-
dzenia wywotane oSwietleniem niejednakowo stromych ptasz-
czyzn, niepewno$¢ okreslenia odlegtosci wskutek rdznic wyso-
kosci, rozmaite skréty perspektywiczne itp., a to wszystko cig-
gle zmienne wskutek ruchu samolotu, wywotuje nieznane na
ptaszczyznach zjawisko ciggtego przesuwania sie wzgledem sie-
bie poszczegdlnych punktow. Stwierdzenie ich przez to na ma-
pie, czyli przeniesienie z przestrzeni na ptaszczyzne, zajmowato
znacznie wiecej czasu, niz go mozna mie¢ w warunkach bojo-
wych. Jedynym $rodkiem umozliwiajgcym stwierdzenie szcze-
g6tow na mapie jest fotografia. W czasie pokoju, majgc duzo
czasu i swobode dowolnego znizania sie, mozna sie zorientowad
w szczegobtach terenu gorskiego; lecz w warunkach bojowych,
gdy lotnik jest skrepowany i czasem, i wysokos$cig, fotografia
jest podstawa i warunkiem rozpoznania szczegdtowego.

Oczywiscie wyjatek stanowiag dna ptaskich dolin, ktére dla
orientacji nie przedstawiajg trudnoSsci.

3. Warunki organizacyjne.

Mam na mys$li te warunki organizacyjne, ktoére miaty
wptyw na prace w powietrzu, wiec przede wszystkim organi-
zacje pracy, a nie lotnictwa.

W rozdziale | podatem juz organizacyjng podlegtos$¢ es-
kadr. Poczatkowo na froncie wtoskim pracowato tylko lotni-
ctwo liniowe. W czerwcu r. 1917 przydzielono eskadrom
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w Pergine samoloty mys$liwskie, nie tworzgc z nich jednak osob-
nych jednostek bojowych. Powodowato to duze komplikacje,
gdyz po pierwsze piloci mysliwscy nie byli szczegdlnie szkoleni
i nie zawsze odpowiedni, a po drugie eskadry w Gardolo nie
miaty witasnych mysliwcéw, a potrzebowaty ostony. Samoloty
z Gardolo wiec musiaty lecie¢ nad Pergine, skad na znak rakiety
wzlatywat mys$liwiec. Dopiero w r. 1918 utworzono dwie es-
kadry mySliwskie.

Duze trudnos$ci w wykonaniu zadah powodowato niezgranie
zaldg, gdyz sprawa zestawiania ich byta zorganizowana wadli-
wie. Statych zatég nie byto; kolejki pilotéw i obserwatorow
byty od siebie niezalezne, tak ze czasem w jednym zadaniu wy-
magajgcym Kilku lotow latali rézni obserwatorzy z réznymi
pilotami, co oczywiscie utrudniato prace. Dopiero pod koniec
wojny zaczely sie tworzyé state zatogi, a to dlatego, ze byto
mato doswiadczonych obserwatorow, bardzo sie z nimi liczono
i pozwalano dobiera¢ sobie pilotow.

Piloci nie mieli swoich samolotow: kolejki pilotéw i samo-
lotow byty niezalezne. Do kazdego lotu wiec miat pilot inny
samolot, i to czasem liniowy, a czasem mySliwski. W skutek
tego piloci nie zawsze je doktadnie znali i nie zawsze mieli do
nich zaufanie. Zdarzaty sie wiec wypadki zupetnie niepotrzeb-
nego zawrodcenia z lotu rzekomo z powodu ztego dziatania,
a w rzeczywisto$ci z powodu nieznajomosci samolotu.

Wewnetrzna organizacja eskadry odpowiadata organizacji
naszej eskadry liniowej. Rdznica byta w sktadzie osobowym:
byt tylko jeden oficer pilot i ten jako szef pilotdw7 zastepowat
dowddce. W r. 1918 szkolono juz wiecej oficer6w na pilotow7,
przy czym lepszych brano do eskadr mysliwskich.

W r. 1917 wyszto zarzadzenie, ze dowodcag eskadry moze
by¢ tylko pilot.

Specjalizacji ws$r6d obserwatoré6w zasadniczo nie byto:
wszyscy byli do wszystkiego, W niektorych eskadrach jednak
wyodrebnity sie grupy specjalistéw wspdétpracy z artylerig.

Specjalizacji wsréd eskadr nie byto rowniez. W 1917 roku
przeprowadzono podziat na eskadry ,D” (rozpoznanie szcze-
g6towe = Detailaufklarung) i ,F” (rozpoznanie dalekie =
Fernaufklarung). Jednak podziatu tego $cisle nie przestrzegano.



Zasadniczo rozpoznanie szczegdtowe wykonywaty te eskadry,
ktére staty diuzej na danym odcinku frontu. W r. 1918 i to
sie zmienito, gdyz w wykonaniu trudniejszych zadan liczono juz
nie na eskadry, ale na poszczegdlnych obserwatorow (patrz
»Personel”).

Sekcja fotograficzna byta bardziej rozbudowana niz u nas,
gdyz procz fotografow i laborantow miata rysownika i warsztat
graficzny. System pracy byt inny niz u nas.

Obserwator byt szkolony jedynie w samej czynnos$ci foto-
grafowania (w najlepszych czasach szkota obserwatorow trwata
trzy miesigce). Reszte wykonywat personel sekcji fotograficz-
nej, a wiec fotograf ustalat i nastawiat czas naswietlenia, zakta-
dat odpowiedni filtr, laborant wywotywat zdjecia i robit odbitki.
Obserwator sklejat je i opisywat w jednym egzemplarzu, dalsze
za$ robit rysownik.

OczywisScie, aby sie zdjecia w tych warunkach mogty udac,
fotograf musiat doktadnie wiedzieé, jaki teren bedzie fotografo-
wany i jakie tam sg warunki oswietleniowe. Wymagato to do-
brego dziatania stuzby meteorologicznej.

Nie mozna byto nic zarzucié: informacje z frontu, $ciggane
przewaznie od posterunkow obserwacyjnych artylerii, byty
prawie zawsze Sciste.

4. Personel.

Przede wszystkim rzuca sie w oczy ogromna r6znorodnos¢
narodowosci: Polacy, Niemcy, Wegrzy, Chorwaci, Czesi, Wtosi,
ponadto mieszanina wegiersko-niemiecko-wtosko-chorwacka,
mieszkancy Fiiime i przyznajgcy sie do réznych narodowosci
zydzi. Oczywiscie nie wszystkich jednakowo obchodzity losy
Austrii i trudno hyto szuka¢ u wszystkich jednakowych pobu-
dek w pracy bojowej. Niewielu byto patriotycznie nastrojo-
nych, wielu pracowato dla sportu, wielu z ciekawosci, wielu dla-
tego, ze sumienno$¢ w pracy lezata w ich naturze ,ale byli i tacy,
ktorych w ogole nic nie obchodzito poza samg emocjg lotu
w pieknym terenie lub ochrong witasnej skéry. Bylii tacy, kt6-
rzy wprost konczyli wojne ladujagc we Witoszech. Na ogo6t jed-
nak ogromna wiekszo$¢ mimo rdéznorodnosci i sprzecznosci na-
rodowych pracowata dobrze. Moze przyczyng tego byt dobor
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w szkotach s). Stan ten ulegt znacznemu pogorszeniu w r. 1918
ze wzgledu na matg ilo$¢ ochotnikéw do stuzby w lotnictwie.

Takag samg réznorodno$¢ wartosci przedstawiaty osoby do-
wodcow eskadr. Obok ludzi wysokiej wartosci, o wybitnie pa-
triotycznym nastawieniu, byli tacy, ktérzy obojetnie patrzyli na
wszystko, co sie koto niich dziato. Nie tylko nie okazywali zad-
nego zainteresowania pracg eskadry poza wydaniem zadan, tak
ze szta ona tylko dzieki sumiennos$ci zatog, ale przechodzili
obojetnie obok spraw powaznych. Np. w jednej z eskadr roz-
bito odrazu wszystkie samoloty przy ladowaniu w jednakowy
sposéb, wkotowujgc je w drzewa i krzewy. Poniewaz piloci
eskadry twierdzili, ze samoloty sg zle, ze na front na nich nie
poleca i ze porozbijaja je przy lagdowaniu, gtosno sie méwito, ze
rozbicie byto umys$lne. Nikt nie zaprzeczat, dowddca .eskadry
sie Smiat. Samoloty nie byty najlepsze 9), ale w poréwnaniu ze
sprochniatymi gruchotami, na jakich u nas latano w r. 1919, byt
to zbytek. Nad sprawga tg przeszto sie do porzadku dziennego,
chociaz wtasciwie byt to sabotaz. Nie wyobrazam sobie, zeby
co$ podobnego mogto sie zdarzy¢ w Srodowisku nastrojonym
ideowo. W takich warunkach dziwnie ksztattowato sie to, co
dzisiaj okreslamy jako duch lotnika. Mimo wszystko poziom
jego byt dos¢ wysoki (méwie w tej chwili o oficerach), ale
przyczyna jego nie byty pobudki patriotyczne, lecz raczej war-
tos¢ kazdego z osobna i kolezenstwo, jakie si¢ wyrabiato w kor-
pusie walczacych razem oficeréw lotnikow 10).

8) Mozliwa tez byta i inna przyczyna: kogo petna trudéw i nie-
bezpieczenstw praca na froncie wtoskim, uchodzacym za najniebezpiecz-
niejszy po zachodnim, nie pociggata, mdégt tatwo wprost ze szkdt is¢ na
front rosyjski. W ten sposéb na wtoskim zbierat sie personel mniej wie-
cej jednego pokroju. To mogtoby réwniez thumaczy¢ duzg réznice
w pracy obserwator6w eskadr stale stojacych na froncie wioskim i tych,
ktére tam chwilowo z innego frontu przychodzity.

9) Lloyd o skrzydtach krytych klejonkag (dychtg).

10) Trafnie okre$la potozenie zdanie por. Weldina, ktory lecac |
ko ostona samolotu linowego odpedzit nacierajacy go samolot myS$liw -
ski: ,Widziatem Spada, marzytem, zeby uciek}, bo przeciez ja sie z nim
bi¢ nie chciatem. Chciatem sie oddali¢, ale przeciez ,Swinstwem bytoby,
gdybym zostawit kolege w niebezpieczenstwie”. A wiec przyczyng na-
tarcia Weldina byta nie che¢ zwalczenia wroga, lecz poczucie kolezen-
stwa. | to byta zasada.



Gorzej byto z podoficerami pilotami. Byty { jednostki bar-
dzo wartosciowe, ale wiekszo$¢ byta mniej sumienna. Na ogo6t
polegaé na nich nie mozna byto. Utrudnianie pracy obserwa-
torowi przez zbytnig troskliwo$¢ o wtasng skdre i opuszczanie
ubezpieczanych samolotow1l) byto na porzgdku dziennym.
Totez na ubezpieczenie w wazniejszych wypadkach wysytano
oficerow.

Wyszkolenie obserwatoré6w na ogo6t nie odpowiadato wy-
maganiom frontu: doszkalanie w eskadrze byto konieczne. Stan
ten pogarszat sie ku koncowi wojny, lecz wtedy o doszkalaniu
nikt juz nie myslat. Mtody narybek byt wprost bezwartoscio-
wy, a starych obserwatorow byto coraz mniej. Byty eskadry,
ktére ich wcale nie posiadaty. Juz w czerwcu 1918 r. doszto
do tego, ze obserwatorzy z 10 armii imiennie wyznaczeni przez
szefa lotnictwa armii musieli wykonywac¢ zadania na terenie
armii sasiedniej, chociaz ta posiadata trzy eskadry rozpo-
znawcze.

Wyszkolenie pilotow w eskadrach rozpoznawczych byto juz
w poczatku r. 1918 rozpaczliwie. Lepsi odeszli do eskadr my-
Sliwskich, straty byly do$¢ duze, tak ze uzupetnienia szkolono
sposobem przy$pieszonym. Piloci ci nawet nie styszeli o takim
sprzecie, jaki spotykali na froncie. Wynik byt optakany, liczne
samoloty pottuczone i zestrzelone w pierwszej walce. To zmu-
sza do zreorganizowania szkolenia: poniewaz front wtoski byt
wtedy najwazniejszy, wiec wszystkich pilotéw szkolito sie w kie-
runku uzycia w Alpach.

W szkotach w kraju organizuje sie umysSine wyktady
o froncie wtoskim i lotach gdrskich. Pilotow wyszkolonych
na typie poczatkowym wysyta sie do szkét frontowych w Ne-
umarkt lub Udine, gdzie dalsze szkolenie przechodzg w tym te-
renie, w ktorym beda p6Zniej uzyci na froncie.

Ponadto eskadry uzupetniajg sie we wtasnym zakresie szko-
lac obserwatorow na pilotbw. To jeszcze bardziej zmniejsza
liczbe obserwatorow.

Personel techniczny odpowiada swemu zadaniu, Miarodaj-
ny dla oceny pracy mechanikéw jest fakt, ze prawie wcale nie
ma lgdowan z powodu ztego dziatania sprzetu. Oczywiscie duzg
role odgrywa tu sam sprzet, ale nie poSlednig tez obstuga.

11) Osobiscie przezytem to dwa razy.

1609



1610

5. Sprzet.

Ze sprzetu nalezy przede wszystkim wyré6znié silniki Da-
imler 160 HP i Hiero 200, 220 i 240 HP, ktore prawie nigdy nie
zawodzity.

Z ptatowcow najwytrwalszymi okazaty sie rézne typy
.Brandenburg” (nie przyjety sie tylko najrozmaitsze prébne
twory fantastyczne, jak np. samolot z wieza dla obserwatora,
by maégt strzelaé nad skrzydtami). Pod koniec r. 1917 wpro-
wadzono Phonixy i Bergi, z ktorych te ostatnie utrzymaty sie
jako sprzet bojowy. Zaletg ich byta szybkos$é, wadg zbytnia
czuto$¢ i stabe zrownowazenie.

Z mysliwskich samolotow Fokkery ze 100 IIP Mercedes,
K. D. i D. 2szybko zniknety, utrzymaty sie D. 3 i Phonix jedno-
miejscowy. W r. 1918 wprowadzono réwniez jednomiejscowe
Bergi, lecz te wskutek konstrukcyjnej wady skrzydet tatwo sie
rozlatywaty i bylty powodem duzych strat (zgineli najlepsi pi-
loci eskadry Linkego z nim samym na czele).

Broni specjalnej lotniczej nie byto. Prawie do kofica r. 1916
uzywano normalnych karabinéw maszynowych Schwarzlose,
potem dopiero ulepszono je wprowadzajgc zmiane sprezyny (co
zwiekszyto szybkostrzelno$¢ teoretycznie do 700) i chtodzenie
powietrzne. Karabiny maszynowe pilota strzelaty przewaznie
przez $migto, synchronizacje osiggnieto przez potgczenie spustu
z dzwignig zaworowg. Czesciowo uzywano karabina maszyno-
wego pilota, umieszczonego na gérnym placie a strzelajacego
nad Smigtem.

Ze sprzetu tacznodci uzywano tylko radia. Przyrzady op-
tyczne dziataty dobrze, ale uzywane byty tylko do pokazow.
Sprzet fotograficzny byt pierwszorzedny. Uzywano aparatéw
Gorz, Goldmann i Ica o ogniskowej 18 cm i 30 cm; w r. 1917
wprowadzono 50 cm, a w r. 1918 «— 70 cm.

Aparatow wbudowanych nie byto. Do zdje¢ pionowych
zawieszano je na dwu amortyzatorach; trzecim punktem pod-
parcia byta trzymajgca reka. Zdjecia robiono przez otwér w po-
dtodze (Bombenlocbh). W r. 1918 wprowadzono p6tsamoczynny
aparat filmowy Sachsa-Messter do zdje¢ szeregowych na 500
zdje¢ 6 X 24 cm.

Busole byty bezuzyteczne, gdyz stale zamarzaty.



Wobec konieczno$ci pracy w czasie silnego rzucania i wo-
bec czestych walk wielkie znaczenie dla obserwatoréw miaty
pasy. Normalne (poczatkowo na amortyzatorach gumowych,
p6zniej sprezynowych) nie dawaty koniecznej swobody ruchdéw.
Kazdy obserwator wiec wymys$lat wiasne sposoby zaczepiania.
Dos$¢ praktycznym okazato sie uwigzywanie nogi do podtogi.

Bardzo dawat sie we znaki brak rekawic, w ktdrych mozna
by swobodnie pracowaé, gdyz koniecznos¢ pracy gota reka na
silnym mrozie niejednego powstrzymata od wykonania zadania.
Kazdy wiec starat sie, jak mogt, wynajdujac najrozmaitsze re-
kawiczki papierowe, wetniane itp. Lecz to nie zatatwiato
sprawy.

Czy front gdrski pociggat za soba szczegdlnie nadmierne
zuzycie sprzetu ? Nie sgdze.

Moze tyle tylko, ze wszystkie loty, ktdre nad nizing odby-
watyby sie na wysokos$ciach $rednich, tam musiaty sie odbywac
na wielkich.

Lot niski byt wyjatkiem. Lecz zuzycie sprzetu nie zwiek-
szato sie przez to tak, zeby sie to dato odczu¢ w jego dziataniu.
Jedynym sprzetem, ktory nie dziatat, byty busole stale zama-
rzajace.

JesSlibym sprobowat wyobrazié¢ sobie prace w Alpach na na-
szym nowym sprzecie, to przypuszczam, ze znalaztbym tylko
jedng trudno$¢: lotniska. Nasz nowy sprzet wymaga duzych lot-
nisk. Sadze jednak, ze duzg wine ponosi tu przyzwyczajenie do
wolnej przestrzeni i duzych p6l, na ktérych mozna lagdowad
nieuwaznie, a nawet niedbale.

Nie mam doswiadczen z P. 23, ale widziatem na ¢éwicze-
niach P. 11. Jesliby nasze eskadry miaty pracowac¢ w gdérach,
to albo musiatyby by¢ umysSinie przeszkolone do pracy na ma-
tych lotniskach, albo tez lotniska musiatyby byé duzym kosz-
tem rozbudowane.

Osobiscie uwazam, ze na naszym sprzecie mozna by praco-
wac nawet z 6wczesnych lotnisk i ze piloci przyzwyczailiby sie
do nich. Musieliby tylko by¢ bardziej ostrozni i uwazni, niz sg
dzisiaj, gdy 100 m blizej lub dalej nie robi przy lagdowaniu r6z-
nicy.
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6. Zaopatrzenie.

Osig zaopatrzenia byta linia kolejowa idgca z pdtnocy do-
ling Adygi przez Bozen (Bolzano) do Trydentu, gdzie sie znaj-
dowat 3. Park (Fliegeretappenpark Nr 3), stanowigcy baze za-
opatrzenia i ewakuacji dla eskadr w okolicach Gardolo i Per-
gine. Pd&zniej utworzono park w Bozen, stanowigcy baze dla
eskadr w Bozen, Croviany i szkoty w Neumarkt.

Zaopatrzenie na ogdt dziatato dobrze. Ruch na zaopatru-
jacych liniach kolejowych, nie zagrozonych przez nieprzyjaciela
byt unormowany i regularny. Jesli byty braki w zaopatrzeniu,
to tylko jakosciowe, a nie iloSciowe.

Byty to braki techniczne sprzetu i wyszkolenia personelu,
a nie zte dziatanie dowozu. Wyjatek stanowita amunicja, kt6-
rej w r. 1918 nie dostarczono na czas 20 eskadrze mysliwskiej,
tak ze znalazta sie bezbronna wobec nalotu nieprzyjaciela. Poza
tym nie przypominam sobie (ani nie mam wérdd zapiskéw) ani
jednego wypadku wstrzymania dziatan z powodu nie dostarcze-
nia na czas czy to sprzetu, czy personelu.

7. Obrona przeciwlotnicza.

a) obrona przeciwlotnicza wtasna.

Jak juz powiedziatem, wiekszo$¢ austriackiego lotnictwa
byta zgromadzona na lotniskach Gardolo i Pergine. W Try-
dencie i Levico znajdowaty sie dowddztwa armii. Przypuszczaé
by nalezato, ze ten niewielki lecz wazny obszar ma zapewniong
znakomitg obrone przeciwlotniczg.

Ot6z nie. Calg obrone przeciwlotnicza zapewniaty dwie
czy trzy baterie (dwudziatowe) artylerii przeciwlotniczej i ka-
rabiny maszynowe na lotniskach.

Artyleria byta korzystnie potozona, gdyz wysokos¢ jej sta-
nowisk ponad 1000 m przedtuzata skuteczng donos$nos¢. Jednak
byty to, prawdopodobnie ze wzgledu na niedoskonato$é dwcze-
snego sprzetu, do$¢ marne $rodki obrony: w czasie mego po-
bytu na frondie nie byto ani jednego zestrzelonego przez arty-
lerie samolotu, a jej jedynym powodzeniem, jakie sobie przy-
pominam, byt trafny strzat bateryj z Monte Calisio do wtasne-
go klucza i uszkodzenie hangaru w Gardolo przez spadajgce
tuski.

Karabiny maszynowe do obrony lotnisk byty zwyktymi ka-



rabinami maszynowymi Schwarzlose, umieszczonymi po jed-
nym na kazdymi lotnisku na drewnianych stupach. Zasieg ich
byt znacznie mniejszy od wysokos$ci samolotéw zjawiajgcych sie
nad lotniskami. Karabiny te przyszty do gtosu dopiero w po-
towie r. 1918, kiedy to nieprzyjaciel zaczat dziata¢ zaczepnie,
przeprowadzajac nie praktykowane przedtem napady na cele
naziemne i nacierajgc bombami i karabinami maszynowymi lot-
niska, nawet daleko za frontem potozone — sztaby itp.

Karabiny maszynowe miaty wieksze znaczenie jako obrona
sztabow, ktédrych miejsca postoju znajdowaty sie na wiekszych
wysokos$ciach (jak np. Folgaria, Serrada okoto 1500 m), i to
w okolicach, gdzie lotnicy latali nizej.

W tych warunkach gtéwnymi $rodkiem czynnej obrony
przeciwlotniczej byto lotnictwo. Do potowy r. 1917 zadania sa-
molotow7mysliwskich spetniato lotnictwo liniowe. Musiato wiec
ono i przeprowadzac¢ patrolowanie ochronne nad oznaczonymi
rejonami, i wzlatywac¢ na alarm w celu odparcia nalotu nie-
przyjaciela, awizowanego przez posterunki obserwacyjno-mel-
dunkowe.

Sie¢ tych posterunkéw dziatata bez zarzutu, a stanowity
ja przewaznie posterunki obserwacyjne artylerii na linii frontu.
JesSli wezmiemy pod uwage szybkos$é wznoszenia sie 6wczesnych
samolotow liniowych, to mozemy sie zorientowac, ze taki wzlot
na alarm byt bezcelowy. Samoloty najczesciej w ogodle nie
mogty sie znalez¢, mimo ze na lotnisku wyktadano strzate wska-
zujacg kierunek nieprzyjaciela.

Do walk w powietrzu dochodzito albo przy7natarciu samo-
lotu patrolujagcego, albo przy spotkaniach przypadkowych.

Poczatkowo wszystkie zadania przeprowadzano pojedyn-
czymi samolotami. Wobec coraz silniejszego przeciwdziatania
lotnictwa wtoskiego w r. 1917 rozpoczeto proby rozpoznan sitg
(patrz rozdz. 1.): samolotrozpoznajacy byt ostaniany przez 2— 6
samolotéw tego samego typu. Z chwilg przydziatu do eskadr
samolotéw mysliwskich objety one zadanie ostony. Sposéb po-
rozumiewania sie w tych mieszanych szykach byt dosé¢ prymi-
tywny: samolot, ktéry pierwszy zauwazyt nieprzyjaciela, wy-
wieszat dtugg czerwong wstege jako znak ostrzegawczy. Szyki
byty niezgrane, czasem ztozone z samolotow roznych typow,
wzlatujgcych z réznych lotnisk.
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Potozenie zmienito sie dopiero z chwilg zorganizowania
eskadr mysliwskich. Jednak te skromne dwie eskadry wystar-
czaty zaledwie na ostone pewnych odcinkéw, tym bardziej, ze
liczy¢é mozna byto jako na powazng site nie na cate eskadry,
lecz jedynie na te klucze, ktére dowddcy sami wyszkolili i pro-
wadzili.

Catos¢ nie byta jeszcze dostatecznie wyszkolona.

Do czasu zorganizowania eskadr mys$liwskich zasadniczo
patrolowanie stosowano tylko jako ostone punktéw na ziemi;
lotnictwo ochraniano tylko przez towarzyszenie.

W zakresie biernej obrony przeciwlotniczej, trzeba zazna-
czy€, ze dopiero w r. 1917 zaczeto malowaé¢ samoloty na kolor
ochronny i pociggnieto lotnictwo do kontroli maskowania po-
zycyj oddziatow naziemnych.

Maskowanie lotnisk nie istniato.

b) Obrona przeciwlotnicza nieprzyjaciela.

W toska artyleria przeciwlotnicza nie byta grozna, tym bar-
dziej ze stanowiska jej byty albo znane, albo bardzo tatwe do
odkrycia i mozliwe do ominiecia. Jedynie w razie robienia
zdje¢ zespotowych i diugiego krgzenia nad jednym miejscem
trzeba sie byto powaznie liczy¢ z ogniem artylerii przeciwlot-
niczej.

Najdokuczliwszg jednak jej cecha byto to, ze dokladnie
wskazywata samolot lotnikom mys$liwskim.

Artyleria strzelata poczatkowo szrapnelami, a od potowy
1917 r. pociskami podwojnymi: szrapnel précz swego tadunku
wyrzucat drugi pocisk, ktory wybuchat jak granat.

Samoloty austriackie byty rdwniez ostrzeliwane przez ka-
rabiny maszynowe z ziemi w czasie rozpoznah szczeg6towych.

Najsilniejszym czynnikiem obrony przeciwlotniczej ze stro-
ny witoskiej byto lotnictwo mySliwskie, ktére juz w r. 1916 da-
whito sie we znaki lotnikom austriackim.

W r. 1918 natarcie nad Piave $ciggneto wiekszos¢é sit wio-
skich, odcigzajac front tyrolski. W kazdym jednak raziie Wtosi
mieli dos¢ sit, aby na wazniejszych odcinkach urzadzi¢ zastone
i da¢ jednoczes$nie kazdemu z kilku balonéw stojacych miedzy
M-te Smmano i Bassano klucz mys$liwski dla ostony.

Oczywiscie wobec tak silnej zastony zadania w tym rejonie
mogty byé przeprowadzane tylko albo sitg albo w jaki$ ,pod-



stepny” sposdb. Ostona rozpoznania wymagataby zbyt wielkich
sit. Totez starano sie ,obejs¢” zastone. Np. zadanie miedzy
dwoma balonami w okolicy Sette Communi, ostanianymi przez
klucze mysliwskie, przeprowadzono pojedynczym samolotem,
ktéry doling Adygi poleciat na potudnie i do rejonu zadania
podszedt wprost znad witoskiego lotniska. Wtosi nie zoriento-
wali sie od razu, ze to obcy samolot zdgzyt wykonaé¢ zadanie
zanim go natarli. Udato mu sie uciec, ale nie zawsze konczyto
sie tak szcze$liwie. Straty bywaty duze.

Czesto udawato sie wykorzystaé chmury jako maskowanie
podejscia do pewnych obszaréw. Byto to mozliwe przy wyso-
kich chmurach kiebiastych, ktére dajg dobrg zastone, a jedno-
cze$nie pozostawiajg dos¢ wolnej przestrzeni dla orientacji.

Obrone przeciwlotniczg bierng przeprowadzono po stronie
wtoskiej lepiej niz po austriackiej: samoloty mysliwskie byty
koloru ochronnego, maskowanie pozycji przeprowadzano stale,
na drogach na duzych przestrzeniach rozwieszono zastony ma-
skujace ruch przed wgladem z ziemi (tj. z wysoko potozonych
punktow obserwacyjnych) i z powietrza, w zimie doskonale
wyzyskiwano cechy maskujgce $niegu itp.

Ogélnie biorgc po obu stronach walczacych dobrze masko-
wane byty tylko te pozycje artylerii i stanowiska karabinéw
maszynowych, ktoére przygotowano na czas przewidywanych
dziatan.

Jes$liby chcie¢ z 6wczesnych doSwiadczen wyciggnagé jakie$
wnioski, to wtasciwie bytyby one niecelowe. Owczesny sprzet
obrony przeciwlotniczej (nie méwie o lotnictwie, ktérego dzia-
tania omawiam w rozdz. IIT) byt wobec posiadanego dzisiaj
wprost pierwotny. Samolot ostrzeliwany przez artylerie prze-
ciwlotnicza, spokojnie wykonywat zadanie, wiedzac, ze dopoki
strzela artyleria, nie natrze nan mysliwiec. Zaprzestanie ognia
byto znakiem albo wyj$cia poza jego zasieg, albo zblizenia sie
lotnika nieprzyjacielskiego. Przy dzisiejszym sprzecie takie lek-
cewazenie artylerii bytoby niemozliwe.

Jedno jest wszakze pewne: ustawienie artylerii przeciwlot-
niczej na szczytach przedtuza jej skuteczng donosnos¢, ale po-
niewaz ilo$¢ tych szczytéw jest ograniczona, ula-twua jej wy-
krycie.
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I1l. ZADANIA.
1. Walka powietrzna.

Sposrdéd zadan wykonywanych przez lotnictwo stawiam
wralke na pierwszym miejscu, gdyz byta ona zadaniem najcze-
Sciej wykonywanym. Co prawda lotnictwo liniowe do innych
byto powotane celéw, ale trudno — to byta wojna.

Chociaz lotnictwo liniowe powinno byto unikaé walki, do-
chodzito do niej w licznych wypadkach.

Jak juz zaznaczytem, do potowy r. 1917 na froncie byty
jedynie samoloty liniowe, o ich walce wiec bede mowit.

Taktyki walki lotnictwa lub pisanych regulamindéw nie by-
to w ogodle. Regulaminu ujmujgcego sposoby przeprowadzenia
np. patrolowania lub ostony — réowniez. Wysokos$¢ patrolowa-
nia oznaczat obserwator na podstawie przecietnych wysokosci
lotu nieprzyjacielskich ptatowcow.

Jedyng wskazéwkg, jakag dowddca dawat swym zatogom,
byto napomnienie: ,Nie daj sie zaskoczy¢ i nie daj sie podejs¢
od tytu”. Jednak byta to teoria, bo w praktyce zaden z pilotow
ani obserwatoréw nie wiedziat, jak unikngé napadu, gdyz strze-
lania z powietrza nie uczono, a ,,walka powietrzna” w progra-
mie nauki pilotazu nie figurowata. Rzeczywista walka wiec
byta pierwszg szkotg dla zaldg.

Z biegiem czasu zaczeto zbiera¢ doSwiadczenia, ktore star-
si przekazywali mtodszym. A wiec wykorzystanie chmur jako
zastony do ukrycia sie lub zaskoczenia, zwazanie na potozenie
storica w walce itp. Sg to dzi§ rzeczy ogdlnie znane, wtedy
jednak odkrywano je powoli, przeprowadzajgc doswiadczenia
na witasnej skorze.

Przebieg walk najcze$ciej byt jednakowy: napadano nie-
przyjaciela od tytu, karabinem maszynowym, pilota, usitujac
ukry¢ sie pod sterami. Poniewaz nieprzyjaciel trzymat sie tej
samej zasady, wiec samolot napadniety bronit sie skretami, aby
go nie dopusci¢ do swych martwych pol, przy czym strzelat
obserwator. Walka powietrzna byta szeregiem natar¢ wyko-
nanych na przemian przez obu przeciwnikéw. W natarciu wal-
czyt zawsze karabin maszynowy pilota z karabinem maszyno-
wym obserwatora przeciwnika. OczywiScie miedzy natarciami



musiaty sie znalez¢ samoloty obok siebie, w zgodnych lub r6z-
nych kierunkach: wtedy strzelali obserwatorzy.

Wida¢ z tego, ze gtéwny ciezar walki spoczywal na ob-
serwatorze. Tak byto w walce typéw pokrewnych. Gdy jednak
samolot austriacki zmuszony byt stoczy¢ walke z mys$liwskim,
to wobec przewagi szybkosci i zwrotno$ci nieprzyjaciela pilot
liniowy wiecej niz raz naciera¢ nie mdgt. Kazda wiec walka,
nawet rozpoczeta przez liniowca, np. z powodu zadania obrony
przeciwlotniczej, po pierwszym natarciu przeradzata sie w wal-
ke obronng, ktérg zasadniczo przeprowadzatl obserwator.

Gdy weszty w zycic loty z ubezpieczeniem, witasciwie nic
sie nie zmienito. Nakazanym szykiem byt szyk strzaty przy
odlegtosciach do 100 m w gtab i wzwyz. Lecz poza tym regu-
lamin lotow w szykach, a wiec i taktyka walki szykéw, nie
istniaty. W walce szyk sie rozsypywat. Te niezgrane, walczgce
kazdy dla siebie, samoloty, kiedy napadaty jeden cel, tak sobie
wzajemnie przeszkadzaty, ze ten zwykle swobodnie uchodzit.
Gdy kilka samolotow nacierato na kilka celow, to powstawat
szereg niezaleznych od siebie walk, ktérych wynik zalezatl od
stopnia wyszkolenia zatdg.

Zmienity sie troche warunki, gdy po stronie austriackiej
wystgpito lotnictwo mysliwskie. Uzywane poczatkowo tylko
do towarzyszenia, leciaty samoloty mysliwskie wyzej od ubez-
pieczonego zygzakiem, by go nie wyprzedza¢. Jednak prawidet
walki réwniez nie byto

Spotkanie mysliwcow byto szeregiem umysinych i przypad-
kowych akrobacyj, dazacych do zajecia pozycji z tytu przeciw-
nika. Dopiero gdy w r. 1918 utworzono eskadry mysliwskie,
dowddcy zaczeli szkoli¢ i pojedyfAczych pilotéw, i klucze. Byty
to improwizacje, jednak odrazu daty wyniki: mysliwiec wal-
czacy z pewnym planem od razu stat sie jednostkg doréwnujgca
nieprzyjacielowi, a klucz dobrze prowadzony - prawdziwg
jednostka bojowsg.

W szystkie walki powietrzne odbywaty sie na bardzo ma-
tych odlegtosciach. Przyczyng byta mata celnos¢ karabinow
maszynowych. Czy wine ponosit tu sprzet, czy stabe wyszkole-
nie, trudno powiedzie¢. Sadze jednak, ze obu stronom walczg-
cym brakto wyszkolenia strzeleckiego i dlatego samoloty mogty
bezkarnie podchodzi¢ do siebie na kilkanascie metrow.

9, Przeglad Lotniczy Nr 11.
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Dzi$ mamy ujetg w regulamin taktyke walki, zatogi prze-
chodzg wyszkolenie strzeleckie. Czy na te taktyke i na charak-
ter przysziej walki moze mie¢ wptyw teren, nad jakim bedzie
sie ona toczyta? Sadze, ze nie.

Gdy walka toczy¢ sie bedzie na duzej wysokos$ci, to czy
lotnik bedzie miat pod sobg réwnine, czy wysokie gory, dla
sposobu prowadzenia walki bedzie to obojetne.

Coinnego, gdy walka bedzie rozgrywana nisko, moze nawet
ponizej wierzchotk6w. Wtedy prawdopodobnie i taktyke trzeba
by zmieni¢. Jednak takich walk w Alpach nie byto i pod tym
wzgledem (jak zreszta w og6le pod wzgledem walki powietrz-
nej) Alpy zadnych szczeg6lnych wskazéwek nie daty.

2. Rozpoznanie dalekie.

Niczym sie ono nie r6zni od rozpoznania na ptaszczyZnie.
Dalekiemu rozpoznaniu podlegajg linie komunikacyjne, a te idg
przewaznie dnem szerokich dolin, rzadko wznoszg sie na wy-
sokie przetecze i sg nietrudne do obserwacji. Na wtoskim fron-
cie nawet terenem dalekiego rozpoznania austriackiego byta
przewaznie rédwnina.

3. Rozpoznanie szczegbtowe.

Tym mianem okres$lono i to, co my nazywamy rozpozna-
niem bliskim, i to, co oznaczamy jako rozpoznanie pola walki.
To wszystko byto wyszukiwaniem ,szczegétdw” w trudnym te-
renie. Byta to podstawa wszystkich zadan wykonywanych na
froncie.

Rozpoznanie to przeprowadzato si¢ na drogach idgcych do-
linami wzrokowo, poza tymi drogami — fotograficznie.

Dlaczego tak byto, oméwitem w rozdziale Il w punkcie
,orientacja”.

Pomijajac wzgledy orientacyjne, rozpoznanie fotograficzne
byto konieczne z kilku powodow:

— na niektdérych obszarach byto zbyt wiele szczegotow',
by je mozna byto ujag¢ w szkic lub meldunek,



— wyniki rozpoznan szczeg6towych stanowity materiat po-
rownawczy do stwierdzenia zmian przy nastepnych lotach,

— zdjecia byty podstawg do sporzadzenia map i planéw
z nakre$Slonymi stanowiskami nieprzyjaciela.

Podstawg pracy byto zdjecie szeregowe lub zespotowe ob-
szaru rozpoznania. Zdjecia pojedyncze stosowano rzadziej i tyl-
ko do rozpoznania pewnych Scisle okreSlonych punktow, wy-
branych z poprzednio zrobionego zespotu.

Zrobienie zespotu przy odrobinie wprawy nie przedstawia
duzych trudnosci, ale zrobienie zespotu w ogniu artylerii prze-
ciwlotniczej i w oczekiwaniu kazdej chwili natarcia — jest juz
trudniejsze.

A w dodatku w terenie, gdzie réznice wysokosSci przekra-
czajg czasem 2000 m. Aby zdjecia takie dopasowaé, muszg sie
one pokrywaé znacznie wiecej niz zdjecia rowniny; i to w réz-
nych kierunkach, zaleznie od spadu terenu.

Chcac uzyskac¢ najlepsze pokrywanie sie zdje¢, starat sie
zawsze obserwator fotografowa¢ wzdtuz doliny lub grzbietu.

Wymagato to wielkiej iloSci krotkich szeregéw, ktdre ro-
bione w rozmaitych kierunkach mogty dopiero da¢ dobry zesp6t.
Zdarzato sie przy tym, ze wiele zdjeé pokrywato sie catkowicie
(w réznych kierunkach) lecz nie wszystkie daty sie wykorzy-
sta¢, gdyz byty zbyt znieksztatcone. Trzeba byto wybiera¢ tylko
te, ktére wskutek najmniejszego znieksztatcenia, najlepiej od-
dawaty rzeczywisto§¢. Duzo wiec zdje¢ technicznie dobrych
odpadato przy zestawieniu zespotéw. OczywiScie, im nizej zdje-
cia byty robione, tym trudniejsze byto zrobienie zespotu. O ale
wiec zdjecie szeregowe doliny nie byto trudne, o tyle zespoty
terenu gorskiego wymagaty wielkiej ilosci zdje¢ i dtugiego kra-
zenia. A wtedy dokuczliwg bywata artyleria przeciwlotnicza.

Zdjecie pionowe dawato obraz w przer6znych skroétach, za-
leznie od nachylenia terenu; zdjecia sko$ne przy normalnej wy-
sokodci lotu byty zbyt drobne, ryzykowanie za$ niskiego lotu nie
przy kazdym zadaniu byto celowe.

Przy pomocy lupy obserwator odczytywat swe zdjecia, be-
dace gmatwaning przeréznych niewyraznych szczegétow
(ryc. 7).
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Czasami udato sie odrazu odnalez¢ i okres$li¢ cel poszuki-
wan i opisa¢ zdjecie. Najczesciej jednak na zdjeciu znajdowat
sie szereg szczeg6tdw nie dajgcych sie rozpoznaé przy pomocy
lupy. Wtedy obserwator brat nieocenionego pomocnika: ste-
reoskop.

Normalne zdjecia stereoskopowe robi sie z odlegtosci okoto
7 cm, tj. przecietnej odlegtoSci oczu. Dajag w wyniku obraz
0 plastyce przypominajgcej rzeczywistosc¢.

Zdjecia lotnicze robione z odlegtosci kilkudziesigeciu me-
trow dajg w stereoskopie obraz o plastyce znieksztatconej, prze-
sadzonej. Zdjecia pionowe przypominajg wtedy mapy plastycz-
ne, w ktorych stosowano do odlegtosci pionowych podziatke
wiekszg niz do poziomych, dla jaskrawszego uwydatnienia rzez-
by terenu.

Obraz ten, jakkolwiek nierzeczywisty, ogromnie utatwia nie
tylko zorientowanie sie¢ w fotografowanym terenie, lecz i roz-
poznanie wielu szczeg6tow. Przede wszystkim rozpatrywanie
terenu plastycznego bardziej zbliza obserwatora do rzeczywi-
stosci, niz ogladanie ptaskiego o nieznanych znieksztatceniach.

W najwiekszej iloSci wypadkéw pierwsze zdjecie szerego-
we czy zespotowe byto podstawg do drugiego lotu, w ktorym
obserwator rozpoznawat juz tylko miejsca okre$lone na zdje-
ciach poprzednich. Ale wyszukanie tych miejsc w terenie tak
bogato rzezbionym bywalo czasami nadzwyczaj trudne. Rozpo-
znajac je doktadnie uzupetniato sie te szczeg6ly ugrupowania
nieprzyjaciela, ktdrych sie jeszcze nie udato stwierdzi¢. Na pod-
stawie zdje¢ i meldunkéw oddziaty pomiarowe (Vermessungs-
stellen) armii i korpuséw zestawiaty mapy i plany frontu.

W warunkach wojny ruchowej, nawet gdy przyjmiemy, ze
ruchy w gorach sg wolniejsze niz na rowninach i eskadra zaw-
sze dtuzej bedzie pracowata w jednym terenie, prawdopodobnie
nie bytoby czasu na tak doktadne wykorzystanie zdje¢ lotni-
czych.

W kazdym razie jednak zdjecia terenu goérskiego sg trud-
niejsze do odczytania niz zdjecia na nizinie. Powinno sie uzy¢
do pomocy wszelkich rozporzadzalnych $rodk6éw, aby to odczy-
tanie przyspieszy¢ i zrobi¢ mozliwie doktadnym. Dlatego tez
uwazam, ze obserwator pracujgcy w terenie goOrzystym powi-
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nien mie¢ stereoskop jako przedmiot wyposazenia, tak jak ma
dzis$ lupy, cyrkle itp.

4. Wspotpraca z artyleria.

W strzeliwanie artylerii do celow zawczasu opracowanych
byto jedynym zadaniem. Biedy podawato sie albo wedtug krat-
kowanych planéw 1:25.000. albo wedtug pionowych zdje¢ lot-
niczych (w dowolnej lecz dos¢ duzej skali) z narzucong siatkg
narysowang w kierunku bateria-cel. Ten sposob byt doktadniej-
szy i byt stosowany zawsze przy wstrzeliwaniu mozdzierza
30,5 cm.

Zasadniczo wstrzeliwanie nie ré6znito sie od zadan dzi$ prze-
prowadzanych. Nie widze tez duzej réznicy miedzy wstrzeliwa-
niem w gorach i na rowninie. Jedynie oceny odlegto$ci sg w go6-
rach znacznie trudniejsze i wymagajg duzej wprawy, a moze
nawet szczegdlnych zdolnoSci obserwatora. Dlatego tez wsrod
obserwatoréw sitg rzeczy wytwarzata sie w tym kierunku pew-
na specjalizacja.

Lacznos¢ z ziemig odbywata sie wytacznie za pomoca radia.

Probowano tez przeprowadzié wstrzeliwanie w nocy.

Strzelal moZzdzierz 30,5 cm.* Najwiekszg trudno$¢ sprawia-
to to, ze obserwator mdgt widzie¢ tylko bardzo krdtkotrwaty
btysk wybuchu — dymu nie byto wida¢é — i wedtug niego oce-
niat miejsce trafienia i btedy. Mimo tych trudnosci wyniki byty
dobre: na cztery strzaty dwa w $rodku celu. Dalszych strzelan
nocnych zaniechano.

5. Zadania specjalne.

Nazywam tak te zadania, ktére bedac w zasadzie rozpozna-
niem nie mogty by¢ przez lotnictwo wykonane jedynie wias-
nymi sitami. Lotnik musiat tez sam udac sie w teren zadania
i wykorzysta¢ pomoc oddziatdw tam stojacych, posterunkow
podstuchowych, wywiadu itp. Zadania takie wymagaty nieraz
ogromnego naktadu pracy, angazowaty kilka zatdg, wymagaty
duzej ilosci lotéw, a co za tym idzie zuzywatly duzo czasu. Wi-



da¢ wiec z tego, ze byty to zadania mozliwe zasadniczo tylko
W wojnie pozycyjnej. Zazwyczaj zadania te bywaly zwigzane
z przygotowujacym sie dziataniem na jakim$ odcinku i miaty
na celu albo zbadanie, czy i jak nieprzyjaciel przygotowuje
obrone, lub czy i jak nieprzyjaciel przygotowuje natarcie.

Np. Austriacy przygotowujg dziatanie na Monte Cimone
(ryc. 2). Wioskie pozycje nie sg tam ciggte. Przecinajg stoki
Monte Cimone, zajmujg grzbiet Caviojo i sg mniej wiecej zna-
ne; nie wiadomo, czy sg tam, a jesSli sg, to gdzie, gniazda kara-
binbw maszynowych. Rozpoznanie, fotografia-stereoskop wy-
kazujg tylko rozbudowane umocnienia, lecz karabin6w maszy-
nowych nie widaé: albo zamaskowane sztucznie, albo sam te-
ren je kryje, albo ich w og6le nic ma. Obserwatorzy biorg zdje-
cia lotnicze M-te Cimone i idg z nimi w teren na front. Tam
na podstawie poglagdow zatogi z Cimone stwierdzajg, ze logicz-
nie biorgc wtoskie karabiny maszynowe powinny by¢, ale nie
dajg znaku zycia, prawdopodobnie przygotowane tylko na wy-
padek natarcia austriackiego; okres$lajg i robig szkice kierun-
kéw, na ktorych karabiny maszynowe bytyby najgrozniejsze;
robig te szkice terenu, ktére mogg by¢ pomocne przy locie.
Zdjecia nawet w duzej podziatce, nic nie dajg. Wobec tego
lot w dolinie Astico ponizej Cimone i Caviojo i zdjecia terenu
».en face”, a nawet troche ku gorze. W czasie lotu samolot jest
ostrzeliwany z gory, a wiec karabiny maszynowe sg. Obstuga
na widok tatwego celu nie wytrzymata i zdradzita sie. Zdjecia
z miejsca, w ktorym samolot byt ostrzelany, pozwolity odszu-
ka¢ karabiny maszynowe, moze nie wszystkie. Loty potaczo-
ne z tak wielkim ryzykiem stosowano tylko wtedy, gdy cel byt
wazny.

Inne zadanie specjalne. Najwyzsze wzniesienie masywu
Pasubio stanowig dwa wynioste ptaskowyze, przedzielone prze-
tecza: potudniowy — witoski i potnocny — austriacki. Na
obu rozbudowane pozycje. Zatoga austriacka styszy podziemne
odgtosy jakby kucia: prawdopodobnie Wtosi robig przekop
w celu wysadzenia w powietrze austriackiego wierzchotka. Po-
sterunek podstuchowy stwierdza kierunek odgtosu, lotnicy maja
stwierdzié¢, gdzie kujg przekop. Znow obserwatorzy idg na
front, na Pasubio. Posterunek podstuchowy daje wykres Kie-
runkow, skad gtos dochodzi. Jesli sie da stwierdzié¢ punkt po-
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czatkowy, mozna bedzie odtworzy¢ przebieg prac i rozpoczac
kopanie przechodu na kontrmine, do czego prace przygotowaw-
cze juz sg zrobione.

Obserwator z Pasubio i sgsiednich wzniesien robi szkice te-
renu, profile, od fachowcow zbiera informacje, gdzie przekop
bytby celowy, i z tym materiatem rozpoczyna zadanie. Pierw-
sze odrazu zdjecie daje wynik: stozek wysypanej ziemi wska-
zuje poczatek przekopu. WHtosi dla zamaskowania prac prze-
suneli ziemie tunelem pod $niegiem i wysypali gdzieindziej.
Na podstawie studium zdjeé¢ dawnych (robionych przy mniej-
szej pokrywie $niegowej) i szczeg6tow widocznych przy duzym
opadzie stwierdzono miejsca, ktdredy moznaby najprawdopo-
dobniej taki trud poprowadzi¢. Niskie zdjecia tych miejsc wy-
kazaty w stereoskopie r6zne otwory w $niegu, zapadniecia, no-
wy stozek wysypanej ziemi i na podstawie tych danych udato
sie, oczywiscie w ciggtej wspotpracy z posterunkiem podstucho-
wym i zatogg Pasubio, stwierdzi¢ poczatek przekopu.

Cata ta praca, mozliwa jedynie w wojnie pozycyjnej, ktora
kosztowata kilkanascie lotéw i prace trzech obserwatoréw, po-
szta na marnie, gdyz austriackie kontrminy wybuchty za wcze-
$nie, jeszcze przed wioskim przekopem.

6. Inne zadania.

Innych zadan nie wykonywano, albo po probach zanie-
chano. Mozna by sie tylko zastanowi¢ nad mozliwo$ciami ich
wykonania.

Lotéw nocnych zaniechano po pierwszej udatej prébie.

Moze dlatego, ze byty one niecelowe w Owczesnych wa-
runkach wojny pozycyjnej. Wstrzeliwanie w dzien byto tat-
wiejsze; rozpoznanie w nocy ze wzgledu na konieczng wysokos$¢
lotow byto bezcelowe. Wtosi jednak w nocy latali i nawet prze-
prowadzali bombardowanie; co prawda — bez wyniku.

W ielkie poruszenie wsérdd lotnikow wywotalty komunikaty
z frontu zachodniego méwigce o wspoOtpracy z piechotg (Infan-
teriefliegen). Po diugich rozmowach jednak uznano, ze sie to
nadaje na réwniny, ale nie na front, gdzie na przestrzeni dwu
kilometréw frontu sa prawie dwukilometrowe rdznice wyso-
kosci. Wszelkich prob w tym kierunku zaniechano.



Czy taka wspéipraca bytaby mozliwa? Zalezy to zupetnie
od charakteru goér. W terenie pagérkowatym niewiele bedzie
sie réznita od wspdipracy na réwninie. W gérach wysokich
jednak, sadze, ze wspoOipraca w tym znaczeniu, jakie jej dzi$
nadajemy, bedzie niemozliwa. Wytyczenie pierwszej linii w tere-
nie wysokogorskim bedzie trudne, jesli nie w ogdle niemozliwe.
A jezeli sie nawet uda, to obserwator wskutek trudnos$ci orien-
tacyjnych nie bedzie mogt od razu odtworzy¢ wiasciwego po-
tozenia, ktére bedzie mogt stwierdzi¢ tylko fotograficznie
Otrzymanie wynikéw bedzie sp6Zznione. To samo dotyczy ob-
serwacji nieprzyjaciela. Wiadomosci, o ktére by najbardziej
chodzito walczagcym, bedg zbyt pézne. Przekazywane mogg by¢
jedynie informacje ogélnikowe, mato doktadne. Préba przeka-
zania wiadomosci zupetnie doktadnych, jednak bez fotografii,
moze prowadzi¢ do nieporozumien, poniewaz lotnik i oddziaty
naziemne zupeinie inaczej widzg teren i mogg sie wzajemnie
nie zrozumied.

Podchwyt bedzie mozliwy, jesli przekazywacz bedzie usta-
wiony na wyniostych odosobnionych punktach lub na duzych
ptaszczyznach, ktére w gorach spotyka sie rzadko. Schodzenie
do podchwytu w doliny, przy duzych réznicach wysokosci, za-
bierze zbyt wiele czasu, a zresztg w dolinach wysokogdrskich,
tez rzadko znajdzie sie miejsce do ustawienia przekazywacza
Zrzucanie meldunk6éw na og6t nie powinno by¢ trudne. Jednak
w razie zrzucania na stok, przy matym nawet odchyleniu, mel-
dunek moze odlecie¢ bardzo daleko i w ogdle przepas¢! Pod-
chodzenie do zrzucania i podchwytu bytoby potgczone ze znacz-
nie wiekszym niebezpieczenstwem niz na nizinie ze wzgledu na
szczegOlne prady powietrzne wtasciwe gorom. Uwagi te sg czy-
sto teoretycznym rozwazaniem, gdyz dosSwiadczen pod tym
wzgledem nie posiadam.

Bombardowan zasadniczo nie przeprowadzano, byty one
wyjagtkami, i to tylko do potowy r. 1916. Pdzniej brano tylko
na kazde zadanie (przez jaki$ czas ograniczony) po dwie bom-
by do szerzenia poptochu przez rzucanie ich na spotkane sku-
pienia sity zywej. Byto to bezcelowe, gdyz bomby te rzucane
byle gdzie i byle jak, bez przyrzadéw celowniczych, nigdy celu
nie osiggaty, a nawet rzadko byty obserwowane. Rzucano, bo
byt rozkaz.
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Na zakonczenie pytanie: czy praca w gérach wymaga od za-
togi jakich$ szczegdlnych uzdolnien, czy tez kazda zatoga po-
trafi jg wykonac?

Praca wrgorach jest trudniejsza niz na réwninie, na obser-
wacje. ma sie mniej czasu, wymaga ona wiekszej spostrzegaw-
czosci, szybszej reakcji, wiekszej doktadnosci i drobiazgowosci;
praca w goOrach jest niebezpieczniejsza niz na réwninie ze
wzgledu na teren prawie wytgczajacy mozliwo$¢ gtadkiego wiy-
ladowania przymusowego, totez wymaga wiekszej wytrzyma-
tosci nerwowej; praca w goérach, ze wzgledu na state loty na
wielkich wysokos$ciach, jest hardziej wyczerpujgca.

Uwazam jednak, ze praca w gorach nie wymaga zadnych
szczeg6lnych uzdolnien, lecz tylko pewnego szczeg6lnego psy-
chicznego ustosunkowania sie do gor, mozliwego do osiggniecia
przez kazdego przecietnego cztowieka, jak tego dowiodty do-
Swiadczenia na froncie wtoskim w Alpach.

Ptk. Tadeusz Prauss.

— DosSwiadczenia wszystkich dotychczasowych wojen do-
wiodty ze bez wzglgdu na stan i rozw6j techniki wojennej czyn-
nikiem rozstrzygajacym o zwyciestwie pozostanie zawsze duch
zotnierski.



Kronika.

Polska.

ELIMINACJA CZY LOSOWANIE?

Niejednokrotnie tematem dyskusji wérdd kolegdw byto za-
gadnienie, czy kandydaci na wojskowe zawody lotnicze
(w szczego6lnosci mysliwskie) powinni by¢ kwalifikowani przez
eliminacje, czy przez losowanie. Poniewaz zdania byty po-
dzielone, wiec chce tg sprawe poruszy¢ na tamach Przegladu,
aby przez wypowiedzenie sie zwolennikdw obydwu sposobow
doj$¢ do zdecydowanego pogladu na sprawe, ktérg uwazam za
bardzo wazng.

Poniewaz jestem zwolennikiem eliminacji, bede sie starat
udowodnic¢ stusznos$¢ swego pogladu argumentami, ktore nie sg
zresztg wytgcznie moimi.

Wszelkie zawody majg na celu z jednej strony wykazanie
poziomu wyszkolenia, z drugiej za$ podniesienie tego poziomu
do jak najwyzszych granic przez wprowadzenie czynnika
wspotzawodnictwa. Uzyskaé¢ to mozna jedynie przez wspoitza-
wodnictwo najlepszych zawodnikow, ktdrzy do zawoddéw doj-
dg przez eliminacje na terenie swoich oddzialow, natomiast za-
wodnicy losowani nigdy nie osiggng tak wysokiego poziomu,
gdyz bedg miedzy nimi stabsi, a ci silniejsi, jesli sie srod nich
znajdg, nie majgc dostatecznej konkurencji nie dadzg z siebie
tego, co by mogli dac.
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Spotkatem sie z zarzutem, ze eliminacja stwarza nierowny
poziom wyszkolenia w jednostkach, gdyz lepsi sposr6d perso-
nelu w przewidywaniu zawoddéw sg faworyzowani kosztem
stabszych, ktéra to mozliwo$¢ odpada przy losowaniu, ponie-
waz nie wiadomo, ktory spos$rdéd kandydatow ostatecznie poj-
dzie na zawody.

Zarzut ten uwazam za niestuszny, poniewaz kazdy z do-
wddcow dgzy do mozliwie rGwnego poziomu wsrdéd swych pod-
witadnych, gdyz pierwszym jego celem jest warto$¢ bojowa je-
dnostki a nie zdobycie nagrody, a gdyby nawet takie wypadKki
zachodzity, to witasnie w czasie eliminacji wyniki uzyskane
przez wszystkie zatogi oddziatu obrazowatlyby jego prace, nie-
zaleznie od kontroli przetozonych, ktérzy sg wiasciwym czyn-
nikiem okre$lajagcym stan wyszkolenia, natomiast zawody sg
podnieta do coraz wyzszych wyczynow.

Procz tego kazdy szkolagcy sie powinien miec¢ przekonanie,
ze jesli w swej pracy osiggnie odpowiednie wyniki, to bedzie
wyrdzniony w ten sposob, ze wezmie udziat w zawodach,
a Swiadomos$¢ ta bedzie bodZzcem podniety przy wykonywaniu
codziennych niejednokrotnie trudnych zadan; natomiast jesli
z goOry bedzie wiedziat, ze pomimo najlepszych wynikdw nie
bedzie miat moznosci wykazania sie swoimi zdobyczami nie ma-
jac szczeScia przy losowaniu, zapat jego ostabnie i odpadnie
zupetnie czynnik rywalizacji, zwigzany z dopuszczeniem do za-
wodow, ktory trwatby przez caty okres szkolenia.

Rowniez uwazam za niewskazane niedopuszczanie do za-
wodoéw tych sposrdéd personelu, ktérzy juz raz brali w nich
udziat, gdyz nie majagc moznosci ponownie wykazania swych
umiejetnosci nic dazg do podniesienia swej klasy, lecz spoczy-
wajag na laurach, mtodsi natomiast nie starajg sie ich przewyz-
szy¢, poniewaz wiedzg, ze nie bedg z nimi walczyli.

Twierdzenie, ze ci sami stale nie mogg zdobywa¢ nagrdd,
jest niestuszne, gdyz zdobycie pierwszego miejsca w danym ro-
ku nie przesgdza wyniku na rok nastepny, a gdyby nawet kto$
zajmowat pierwsze miejsce pi-zez kilka lat z rzedu, to wyobra-
zam sobie, jaka powstataby walka, aby mu te palme pierwszen-
stwa wydrzec¢, a tym samym jakby sie podnidst ogdlny poziom
zawodOw. Przez to za$, ze idg coraz nowe sity, i to sitg rzeczy
stabsze, poziom sie obniza, a zainteresowanie zawodami maleje.



Wreszcie zadowolenie ze zdobycia pierwszego miejsca przy
silnym wspoétzawodnictwie jest bez poréwnania wieksze niz
w walce ze stabszymi, z drugiej za$ strony mitody, powiedzmy
stabszy, idgc na zawody przez losowanie, majgc stabg konku-
rencje i zajmujac pierwsze miejsce, bedzie miat poczucie asa,
w rzeczywisto$ci bedzie przecietnym; a zdobycie pierwszego
miejsca w zawodach lotniczych nie moze przychodzi¢ zbyt ta-
two, trzeba na nie uczciwie zapracowac.

Niezaleznie od powyzszych argumentow, jeSli spojrzymy
na jakiekolwiek zawody, czy to lotnicze, czy w kazdej innej
dziedzinie, to zawsze idg najlepsi, aby uzyskiwac¢ jak najlepsze
wyniki, a nigdzie nie losujg zawodnikéw, ho woéwczas jako czto-
nek W. K. S. Okecie sekcja wodna, moégtbym sie znalezé jako
zawodnik w miedzynarodowych zawodach o mistrzostwo Swiata
w plywaniu.

Z. K.

Anglia.

11 NOWYCH ESKADR.

W ciggu marca b. r. Anglia utworzyta 11 nowych eskadr,
a mianowicie 7 eskadr samolotow bombowych (nry 44, 51, 61,
75, 76, 90 i 226); 3 eskadry mySliwskie (nry 79, 80 i 213) i 1
eskadre rozpoznawczg (nr 217). W ten sposéb liczba eskadr
tworzonych zgodnie z planem uzbrojenia wzrosta do 48. W kon-
cu marca R. A. F. bedzie liczyta 100 eskadr samolotéw lgdo-
wych na terenie Anglii europejskiej, 26 w koloniach i 20 eskadr
morskich.

Chiny.
REORGANIZACJA LOTNICTWA.

Marszatek Czan-Kai-Czek os$wiadczyt dziennikarzom chin-
skim, ze rzad opracowuje plan catkowitej reorganizacji chin-
skiego lotnictwa. Po 5 tatach lotnictwo to uniezalezni sie zu-
petnie od zagranicy.

L. S.
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Egipt.
ZAWODY LOTNICTWA SPORTOWEGO.

Pierwsze wiadomos$ci o wynikach zawodéw' (Rallye de
Oasis) zorganizowanych przez aero-klub egipski sg nastepujace:
na 42 bioragcych udziat 34 ukoninczyto lot; miedzy wyeliminowa-
nymi jest Czecliostowak Cutloch, na samolocie Praga Baby,
ktory w zawodach tych nie osiggnagt powaznych wynikéw, oraz
Niemiec Karl Schwabe (brat udziat w ubiegtym roku), ktéry na
ptatowcu Klemm skapotowat przy Ilgdowaniu w Bakarii.

W prdébie szybkos$ci na pierwsze miejsce wysungt sie Wtoch
Zappetta na samolocie FN—305 braci Naleli, znanym z wystawy
lotniczej w r. 1935 w Mediolanie; na drugim miejscu byt Bel-
gijczyk Guy Hansez na Caudron-Renault ,,Simoun”, a na trze-
cim Francuz Lumiere na samolocie tegoz typu.

W klasyfikacji ogdlnej bezsprzecznie pierwsze miejsce za-
jeli Niemcy. Z trzech zgtoszonych samolotow niemieckich re-
prezentacyjna druzyna, w ktorej sktad wchodzili kpt. von Blom-
berg (syn ministra wojny), kpt. baron Speck von Sternburg
i kpt. von Salomon, na ptatowcu dwusilnikowym Junkers Ju-86,
byta pierwsza; Niemiec Thomson (Reichsluftsportverband) na
M csserschmitt byt drugi. Trzecie miejsce zajagt Belg Guy Han-
sez na Caudron Simoun, a czwarte znéw Niemiec, przewodni-
czacy aero-klubu niemieckiego, p. Wolfgang von Gronau na
Messerschmitt ,Taifun”. A wiec trzy z czterech pierwszych
miejsc zajeli Niemcy. Angielskie szybkie Persival Guli, na kto-
rych Anglicy odbywali wszystkie swe ostatnie raidy, byty do-
piero na pigtym i széstym miejscu. Siddmym byt Zlin, cze-
skostowacki samolot Bat’a.

Francja.

WSPOLNE DOWODZTWO DLA WSZYSTKICH CZESCI SILY
ZBROJNEJ.

Wzorem innych panstw francuski Parlament powzigt 3
marca b. r. uchwate potgczenia dowoddztwa wszystkich trzech
czesci sity zbrojnej w jednych rekach. W razie wypowiedzenia
wojny najwyzsza rada wojenna mianowataby jednego dowddce



dla sit zbrojnych lgdowych, morskich i powietrznych. Wadz
taki moze by¢ mianowany jeszcze w okresie pokoju. W prze-
ciwnym razie funkcje ministra obrony narodowej obejmuje
przewodniczagcy Rady Wojennej, zastepca jest jeden z czton-
kow jego gabinetu.

J. J.

Holandia.

MINISTERSTWO LOTNICTWA.

Wedtug niesprawdzonych jeszcze wiadomosci rzad holen-
derski zamierza stworzy¢ odrebne ministerstwo powietrzne.

Japonia.
USTAWA O WYWLASZCZENIU TERENOW LOTNICZYCH.

Dekret rzgdowy upowaznia wtadze wojskowe Mandzukuo
do wywtaszczenia terenow potrzebnych dla lotnictwa (lotniska,

szkoty, zaktady itp.).
L. S

Niemcy.
NIEMCY O SPRAWIE UZBROJENIA.

W ,Hamburger Fremdenblatt” niemiecki minister spraw
zagranicznych, baron von Neurath wyjasnit przyczyny niemiec-
kiego zbrojenia. O angielskiej pozyczce na uzbrojenie w wyso-
kosci 400.000.000 funtow wyrazit sie nastepujaco: ,nie podda-
jemy dyskusji fakt, ze rzad angielski domaga sie od Parlamentu
petnych praw do zbrojenia, gdyz wolno mu dazy¢ do tego, co
uwaza za konieczne dla witasnych potrzeb wojskowych. Jed-
nakze spodziewamy sig, ze i wzgledem nas bedzie zachowana
taka sama tolerancja”.
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NIEMIECKI INSTYTUT BADAN TECHNICZNYCH
LOTNICTWA.

Zgodnie z zarzadzeniem kanclerza Hitlera z 24 lipca 1936
— dnia 16 kwietnia b. r. zostatl otwarty pod przewodnictwem
ministra lotnictwa Niemiecki Instytut Badan Technicznych Lot-
nictwa. Przytaczamy wyjatek z przemdwienia generata Goe-
ringa: ,Podczas gdy lagdowe oraz wodne Srodki komunikacyj-
ne i wojenne osiggnety znaczny stopiehn rozwoju, nie mozna
tego samego powiedzie¢ o statkach powietrznych, ktére lataja
jeszcze stosunkowo nisko, a ich zasieg oraz ciezar uzyteczny
sg mocno ograniczone, zwtaszcza jezeli chodzi o ptatowce.

Nie mozna jeszcze przewidzie¢ granicy ich rozwoju pod
wzgledem zasiegu, szybkos$ci i wysokos$ci lotow. Przed nami
jest niewykorzystana ogromna dziedzina naukowa i technicz-
na. OKkres wielkich odkry¢ geograficznych mingt juz bezpo-
wrotnie, lecz na polu technicznym wynalazcy majg jeszcze duze
mozliwosci”.

Stany Zjednoczone Am. Pin.

WIROWCE DLA ARMII.

Po zakonczeniu pdttoraletnich doswiadczen zakupiono 6
wirowcoéw, ktére przeznaczono dla wielkich jednostek piecho-
ty i kawalerii dla celéw rozpoznawczych i przekazywania wia-
domosci oraz dla kierowania ogniem artylerii.

W iroptaty sg typu UD—I i UD—IA Kallet. Szybko$¢ mak-
symalna — 200 km/godz., podr6zna — 168, minimalna — 25,
przy przeciwnym wietrze 8 km/godz.

*



TANKOWANIE WODNOSAMOLOTOW Z KUTROW.

Celem zwigkszenia zasiegu samolotow morskich wykony-
wane sg proby zaopatrywania wodnosamolotow na morzu
w znacznym oddaleniu od statych baz. Duze kutry z paliwem
wychodzg na morze i w razie potrzeby tgczg sie za pomocy
radia z samolotami, podajgc im wspotrzedne swego stanowiska.
Wodnosamolot woduje koto kutra; nalanie benzyny wykonuje
sie bardzo szybko — mniej niz w ciggu minuty. L. S.

ZWYCIESTWO SKRZYDEt NAD OCEANEM WIELKIM.

Olbrzymie wodnosamoloty systemu Martin zwane popu-
larnie statkami hawajskimi, filipinskimi lub chinskimi (china
Clipper) s — rzec mozna — szczytem tworczos$ci w dziedzinie
budowy tego rodzaju samolotéw.

Ich wykonanie wywotato zdumienie w $wiecie, nawet w
kotach fachowych. Jeszcze bowiem daleko byto do wprowa-
dzenia regularniej komunikacji samolotowej nad Atlantykiem,
gdy o wiele wiekszg odlegto$¢ miedzy Stanami Zjednoczony-
mi A. Pinc. a kontynentem Azji opanowat regularny ruch sa-
molotéw pasazerskich.

Te twory ludzkiego geniuszu istotnie godne sg podziwu;
lecz stworzenie ich stenowi zaledwie pewng cze$¢ pracy do-
konanej nad opanowaniem niezmierzonych wdd Oceanu Wiel-
kiego.

Przestrzen z San Francisko; do portu lotniczego w Macao
wynosi okragto 9000 mil angielskich (okoto 14500 km). Trudno
sobie wyobrazi¢ samolot, ktory by miat mozliwo$¢ zabrania
na swoj poktad ilos¢ paliwa potrzebujg do pokonania tej odle-
gtosci, majac réwniez zapewniong mozno$¢ zabrania ciezaru
uzytecznego, t. zn. pasazerow, poczty i przesytek pospiesznych.
Jasne jest, ze z tego powodu pierwszg faze rozwazan nad rozr
wigzaniem zagadnienia stanowity studia geograficzne nad wy-
szukaniem baz posredniczacych.

Dzieki' pomyS$lnemu zbiegowi okolicznosci Stany Zjedno-
czone A. Pnc. majg w poblizu wspomnianej trasy rozsiane
drobne posiadtosci. | oto przede wszystkim wykorzystano do
tego celu wyspy Hawajskie, a mianowicie port lotniczy w Ho-
nolulu.

Loty z kontyngentu na wyspy Hawajskie byty dokonywa-

10. Przeglad Lotniczy Nr 11.
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ne juz przed tein. Etap ten wynoszacy co$ ponad 2400 mil. ang.
(3860 km) nie przedstawiaj trudnosci dla samolotow, ktore
zamierzono dla linii miedzykontynentalnej zbudowad.

W odlegtosci okoto 2200 km na zachd6d od Honolulu lezg
dwie niewielkie wyspy. Zostaty one odkryte prez kpt. Broksa
i przytagczone do Stan6w Zjednoczonych A. Pnc. w r. 1867.
Nazywatly sie pierwotnie: wyspa Piaszczysta i wyspa Zachod-
nia. Obecnie znamy je pod mianem Wysp Srodka Drogi (Mid-
way Islands). Nazwe te Zawdzieczajg swemu potozeniu geogra-
ficznemu, lezag bowiem nieledwie $cisle na potowie obwodu
kuli ziemskiej liczagc od OOdtugosci geograficznej tj. od Green-
wich.

Patrzagc na te wyspy mozna sie dziwié, ze ktére$ panstwo
mogto liczy¢ na jakie$ korzys$ci Zich posiadania.

Piaski, uboga roslinnos$¢ i nic poza tym nie dawaty nawet
mozliwos$ci schronienia, wyzywienia i zaopatrzenia w wode dla
ludzi i zwierzat. Totez pozosStawiouoby je jak wiele innych po-
dobnych wysp na oceanie Wielkim, gdyby nie lezaty na linii
strategicznej przebiegajacej miedzy Stanami Zjednoczonymi
A. Pnc. a kontynentem Azji.

I z tych przyczyn juz w roku 1903 powstata na wyspie Pia-
szczystej stacja kablowa. Odtagd mata garstka konserwatoréw
kabla oraz ich najblizsi pedzili tam cichy imonotonny zywot.
Dla nich wiadomos$¢ o zatlozeniu na wyspie stacji samo-
lotow transoceanicznych musiata by¢é czym$ bardzo radosnym.

Jteszicze dalej na zachdd ¢ jakie$s 1250 mil. ang. (2012 km)
lezy inna podobna grupa, ztozona z trzech wysp znanych pod
nazwg WEKE ISLANDS, ktore sg w posiadaniu Stanéw Zjed-
noczonych A. Pnc. od r. 1899. Uksztattowanie fizyczne tych
wysp jest podobne do wysp ,,Srodka Drogi,”.

Stworzenie tych dwéch portéw lotniczych i baz na wspom-
nianych wyspach stanowito najwieksze zagadnienie przy po-
wstawaniu olbrzymiej linii napowietrznej.

Nastepng bowiem stacjg, potozong o 2512 km dalej na za-
choéd, jest wyspa GUAM, gdzie w swoim czasie Stany Zjedno-
czone A. Pnc. utrzymywaty swg baze morska.

Utatwito to w wysokim stopniu zatozenie tam portu lot-
niczego. Nie obeszto sie oczywiscie bez powaznych trudnosci,
lecz nie byty ohe tak wielkie jak na wyspach ,,Wake” i, Srodka
Drogi”.



Energiczne prace przygotowawcze trwaty rok, zanim
pierwszy samolot mogt ruszyé w dalekg droge. Do wyszukania
baz morskich wyruszyta umys$ina wyprawa na parowcu ,,Port
P6tnocny”. Poprzedzily jg diugie miesigce badan i przygoto-
wan wszystkich niezbediych czynnikow i plandéw przedsie-
wziecia. Obok ogromnej roznorodnosci sprzetu, materiatow
i wyposazenia trzeba bylo dobrac isztab fachowcéw, nadzor-
coéw, zatdg do budowy orazlzywnos$¢ dla nich i innych, ktdrzy
mieli stanowic¢ obstuge wykonanych urzadzen.

Proéz tego transport obejmowat paliwo, ktoérego wiele
trzeba bylo zmagazynowac¢ dla wodnosamolotdw linii. Jednym
z zasadniczych powoddw ustalenia posrednich punktow zaopa-
trzenia na trasie byta cheé¢ unikniecia konieczno$ci zabierania
na poktad samolotéw wiecej paliwa, niz to z pewnym procen-
tem bezpieczenstwa byto niezbedne do przebycia odlegtosci
miedzy jednym portem a drugim. Stad jednym z podstawo-
wych urzadzeri bazy sg ogromne sktady paliwa,, stanowigce za-
pas, z ktérego sie uzupetnia zbiorniki samolotow. Na poktadzie
»P0tnocnego Portu” i pod nim znalazty sie zgromadzone roz-
norakie narzedzia, zespotly oraz cate urzadzenia warsztatowe
Miedzy innymi zatadowano 5 silnikdw 5-tonnowych, 2 prad-
nice po 10 ton ciezaru, zabrano réwniez dzwigi oraz inne tp.
urzadzenia. Précz tego radiostacje nadawcze i odbiorcze w
czesciach, gotowe do zmontowania na miejscu, tudziez pewng
ilo$¢ todzili motorowek.

Sama budowa i zainstalowanie baz to inny rozdziat. Pra-
ca w ciezkich warunkach osamotnienia, brakow iprzeciwnosci
wymagata pracownikéw o nieugietych sercach. Zwyciestwo
tych brygad najlepiej wyraza komfort urzagdzen nowoczesnych
hoteli, ktére oczekujg podréznego tam, gdzie przedtem byty
jedynie piaszczyslte wydmy i pustkowie.

Zaprojektowanie i zbudowanie ,clipperobw” Martina jest
dzietem 'inzynieréw lotniczych. Kazdy z tych krgzownikéw po-
wietrznych, diugoscig przewyzszajacy o kilka stéop ,Pinta”
(jeden z okretéw, na ktorym Kolumb odbyt swojg nieSmiertel-
ng podrdz), ma wraz z tadunkiem ciezar 23.400 kg. Ciekawy
jest niezwykle korzystny stosunek'ich ciezaru ogdlnego do cie-
zaru uzytecznego. Prézny ,cliina Clipper” wazy zaledwie 10.800
kg. Ciezar wyposazenia wnetrz zalogi i oleju wynoisi okoto
2700 'kg. Zbiorniki palilwa mogg pomie$ci¢ okoto 16.000 1 pali-
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wa, lecz ta iloS¢ przy przelocie etapu nie jest konieczna, gdyz
odlegto$ci miedzy portami wynoszg znacznie mniej riiz zasieg
samolotu zaopatrzonego w powyzszg ilo$¢ paliwa. Normalny,
przecietny tadunek zatem wynosi okoto 7500 kg, co daje pro-
mien zasiegu okoto 3870 km juz z pewnym procentem bezpie-
czenstwa na przeciwny wiatr.

Tak wyposazony wodnoptatowiec moze wzigé jeszcze ta-
dunek 2430 kg, a wiec pasazerow lyigazu, poczty i przesytek.
Zawarta z, zarzadem poczt umowa opiewa na okoto' 360 kg
poczty na kazdy lot. Kazdy wodnoptgtowiec linii jest wypo-
sazony w cztery silniki ,Wasp” po 800 KM. Lot moze si¢ od-
byw,a¢ na trzech silnikach w razie wady jednego z nich. Obcig-
zenie na KM. wynosi 6.9 kg, a obcigzenie powierzchni 9.9
kg/KM. Dtugosé 27.6 m, szybkos¢ maksymalna 290 km/godz.,
a podroznag okoto 240 km/godz. Szybko$¢ wodowania wynosi
104 km/godz.

Do regularnej komunikacji nad Oceanem W ielkim zuzyt-
kowano najnowsze zdobycze aeronawigacji. Uzywa sie czte-
rech zasadniczych metod. Pierwszg jest astronomiczna metoda
pomiaru katéw potozenia, gwiazd i stornica. Jest to wiasciwie
zeglarska metoda nawigowania, przystosowana do wymagan
lotnictwa.

Trzy dalsze metody polegajg na uzyciu nadajnikow i od-
biornikow radiotelegraficznych i radiofonicznych oraz radio-
goniometrii. Przy stosowaniu poszczegdélnych metod i sposo-
boéw nawigowania samoloty linii znajdowaty wtasciwg droge
i nawet wodowaty w zatoce (S. Fran.¢iskot) — nocg i podczas
magty.

Proby wypadty rowniez zupeinie zadawalajgco przy
wspoOtpracy z parowcem na Srodkowym oceanie. Gdy miano-
wicie wodnoptatowiec przyleciat na miejsce, gdzie wedtug ob-
liczen znajdowac ,sde miat parowiec, byto ono zastoniete chmu-
rami. Rzucano za tern bombe dymng. W nastepnej chwili ra-
dio okretowe sygnalizowato, ze jest ona widoczna z parowca.

Ze Wzgledu na wymagania regularnego rozktadu lotow
zaprowadzono umys$lng stuzbe meteorologiczng dla komunika-
cji lotniczej na c,atym obszarze linii. Stuzba meteorologiczna
podaje o ustalonych porach dnia i nocy radiowe komunikaty
0 pogodzie i w ten(sposob wspoOtdziata w nawigacji.

L. K.



PISMA W PRZESTWORZACH.

Wynalazcg ,pisania po niebie” byt major C. Sawage z an-
gielskiego lotnictwa. Pracowat on nad wyszukaniem substan-
cji, ktdra rozpylona ,z samolotu bytaby widoczna jako obtok,
smuga, znak. Przede wszystkim pragnagt wykorzysta¢ ten po-
myst do przesytania wiadomosci na duzg odlegto$¢. Miato to
duze znaczenie w tacznosci réoznych rodzajow broni, w wa-
runkach, gdy inne $rodki, tagcznosci mogtyby zawie$¢ tub ich
uzycie byto niemozliwe. Z koAcem wojny zagadnienie to nie
byto jeszcze zupeinie rozwigzane, gdy major ,Savage postano-
wit swoj wynalazek podda¢ dalszym prébom na innej drodze.
Oto w maju ,1922 r. podczas wyscigéw .,,deiiby” na torze w Ep-
som w Anglii ujrzano po raz pierwszy ,pismo ,na przestwo-
rzu”. Jeden z asow lotniczych z czasOw wojny Swiatowej kapi-
tan Turner'wypisat stowa ,Daily Mait”. Dziato si¢ to w obec-
nosci krdéla i krélowej i wywotato ogromny podziw. Widziat
to, byty kapitan lotnictwa amerykanskiego niejald Allan I. Ca-
meron, ktéry natychmiast ocenit warto$¢ tego wynalazku dla
reklamy i postanowit go w tym kierunku wykorzysta¢. Posta-
rat sie zatem uzyskac¢ odpowiednie prawa i zorganizowat ,,Ame-
rykanskie Towarzystwo Napis6w na Niebie”. W paZzdzierniku
1922 r. kpt. Turner wypisuje nad N. Yorkiem stowa: ,hallo
U. S. A. Dzwon Vanderbilt 7200”. Trzeba zaznaczy¢, ze Hotel
Vanderbilt byt podéwczas siedzibg wyzej wspomnianego to-
warzystwa, a wynik byt ten, ze centrala hotelowa byta catko-
wicie zagwozdzona przez 5 godzin i niepodobna byto uzyska¢d
potaczenia ze wskazanym numerem, jak réwniez porozumie¢
sie telefonicznie na zewnatrz z ktéregokolwiek z pokojow ho-
telowych. W krotce potem, zamdéwity Zaktady Tytoniowe napis
za cene 1000 dolaréw, mianowicie nazwe .wyrobéw. Napis ten
wykonano okoto 1800 razy, za co zaktady wyptacity kwote oko-
to 2.000.000 dolaréw. Napisy te wykonywano na terenie Sta-
néw Zjednoczonych A. Pdin. od Atlantyku do Oceanu W ielkie-
go.

Napis wykonywa sie na wysokosci 4500 —5000 m. .Kazda
litera ma przeszto 1.5 km wysokosci, a stowo zajmuje okoto
13 km. Do wykonania taldego przecigetnego napisu lotnik musi
przeby¢ droge okoto 100 km.

Aby ,pismo” byto czytelne, powinno by¢ wykonane przy
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niebie biekitnym. Wytwarzany dym jest bialy, wiec na tle
chmur nie jest widoczny. Prawdopodobnie niezadtugo bedzie
uzywany dym kolorowy, co umozliwi pisanie na tle chmur.

W iatr nie rozrywa liter, ani ich nie rozwiewa. Niezaleznie
od sity nie przeszkadza wykonaniu napisu. Co ciekawsze, uno-
si caly napis w stanie nienaruszonym. Zdarzato sie, ze cate
stowo napisane wiatr unosit na odlegtos¢ kilkudziesieciu km.
Np. napis wykonany n,ad Chicago oglgdano w Michigan
w pdttorej godziny pézniej.

Natomiast czynnikiem niszczgcym napis isg prady termicz-
ne powietrza wznoszgace sie i opadajace.

Samo wykonanie napisu odbywa sie w ten sposéb, ze kaz-
da czes¢ litery znajduje sie na innym poziomie. Smuga wirow
pochodzgca od $migta samolotu mogtaby .,zdmuchngc” juz
wykonang cze$¢ litery lub napisu, przeto kazda nastepna lite-
ra znajduje sie @ jakie$ 20 — 25 m nizej -albo wyzej od po-
przedniej. Napis wykonywa sie pod wiatr i mozliwie w pozy-
cji od stonica, aby nie by¢ oélepionym jego blaskiem.

Na okreslonej wysokosci lotnik wypuszcza probng smuge
dymu, dla .zorientowania isie co do sity i kierunku wiatru. W te-
dy obiera sobie punkt w kierunku od storica i zaczyna pisac
pod wiatr. (

Do wykonania napisu nie potrzeba szczeg6lnej brawury
czy zdolnos$ci akrobatycznych. Oczywiscie zalety te sg bardzo
pomocne, jednak nie zajmujg tu pierwszego miejsca. Niekto-
rzy znakomici piloci prébowali ,,piéra” na btekicie z wynikiem
raczej ujemnym.

Zdolno$¢ pisania na niebie wydaje sie jakim$ uzdolnie-
niem szczeg6lnym, jakim$ szdstym zmystem posiadanym za-
ledwie przez kilku pilotéw na kilkunastu, ktérzy obrali ten
zaw0d w Stanach Zjednoczonych A. Poéin.

Pilot zabiera ze sobg schemat, wedtug ktdrego ma wyko-
nac¢ lot. Zawiera on plan wypisania poszczegdlnych liter; czas
otwarcia zaworu dymnego,, miejisca, gdzie nalezy wykonac
skrety itd. Oczywiscie schemat taki uzupeinia w czasie lotu
witasng sztukg i instynktem. (Rys. 1).

Jesli chodzi o rodzaj wytwarzanego dymu, nie jest on
identyczny z tak zw. ,zastong dymnga”. Zastone dymng robi



sie przy pomocy umys$inej substancji parujgcej w zwyklej
temperaturze. Zbiorniki z tym materiatem umieszcza sie na
samolocie, skad wypuszcza sie go stopniowo w miare potrze-
by. Zamieniajac sie intensywnie w gaz w dalszym ciagu,
a wtasciwie gtownie po wypuszczeniu specyfikow, rozprze-
strzenia sie materiat tworzgc zastone.

Rys. 1.

Dym uzywany do .,pisania” wytwarza sie przy pomocy
gazéw spalinowych silnika. Mianowicie na koficu rury wyde-
chowej kolektora spalin zpajduje aie chwyt, w rodzaju kon-
densatora ciepta gazéw wylotowych. Do tego chwytu wtrysku-
je sie przy pomocy odpowiedniego urzagdzenia ptyn, ktéry na-
tychmiast zamienia sie w dym.

Sktad chemiczny ptynu jest na razie tajemnica jego wy-
nalazcy majora Savage; jak rowniez formuta i sposdb miesza-
nia sktadnikéw. Wiadomo tylko, iz jednym z nich jest specjal-
ny olej; ten to olej spala sie, podczas gdy zadaniem innych
sktadnikow ptynu jest wytworzy¢é dym obfity, bialy, dosta-
tecznie gesty i ciezki, aby przez dtuzszy czas utrzymywat sie na
jednej wysokoSci nie rozptywajgc sie w powietrz,u. Ilo$¢ wytwa-
rzanego dymu wynosi 250.000 stép kubicznych na sekunde.
Na jedng litere zuzywa sie przecietnie okoto 4 litréw ptynu. Bar-
dzo wazne jest, ze pisanie odbywa sie odwrotnie tzn. od pra-
wej cfo lewej, a nie jak normalnie od lewej do prawej, co je
witasnie czyni czytelnym dla patrzacych z dotu. Wykonywa sie
w ptaszczyznie poziomej, a nie jak wielu sadzi, w ptaszczyz-
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nie pionowej. Pismo takie jest Widoczne i czytelne z odlegtosci
okoto 24 km, co oznacza w terenie okoto 1800 km2

W ten sposéb ,pismo na przestworzu” jest najwiekszym
afiszem Swiata czytanym jednocze$nie przez miliony tudzi.

L. K.

Szwajcaria.

DOSTAWY DLA JUGOSLAWII.

Dnia 8 marca szwajcarskie fabryki Dornier (Altenrhein,
St. Gall) dostarczyty do Jugostawii dwa nowe trzysilnikowe
bombowce DoY zsilnikami francuskimi Gnome K—9. Samolo-
ty te odleciaty drogg przez Wiedenn do Zemuu—Belgrad.

Szwecja.

WIELKIE PROJEKTY PRZEMYSLOWE.

W ielkie projekty szwedzkiego przemystu lotniczego ida
w parze z uzbrojeniem: fabryki Trolhattan Nydauist i Holm,
ktére maja juz licencje na budowe angielskich silnikow Bri-
stol, otwierajg fabryke samolotéw z kapitatem zaktadowym
4.000.000 koron szwedzkich. Fabryka ta stanie w Alvstads, na
potnoc od Trollhattan, i bedzie miata wtasne lotnisko. Podob-
ne zamiary ma stocznia okretowa ,Gdtaverken” w Géteborgu,
ktéra juz od kilku lat buduje samoloty, a obecnie przygotowu-
je dla wojska szwedzkiego trzy ptatowce Hawker Hart. Jest
to jedno z najwiekszych szwedzkich przedsiebiorstw przemy-
stowych i spodziewa sie otrzymac¢ od rzgdu zamoOwienia na bu-
dowe ciezkich samolotéw bombowych, ktérych moze wypro-
dukowa¢ do 12 sztuk rocznie. Fabryki Nydauist i Holm zaw-
dzieczajg swdj rozwoj dyrektorowi M. A. Wenner-Gren; na
czele Gotayerken stoi generalny dyrektor Hommar. Przysztosc
obu tych fabryk zalezy od ilosci zaméwien dla szwedzkiego
wojska powietrznego.



OCHOTNICZY KORPUS LOTNICZY.

Wedtug ,,Flygning” w Szwecji utworzono ochotniczy kor-
pus lotniczy. Cztonkowie mogg sie zacigga¢ na okres lat 4;
minimum rocznych ¢wiczeh w lataniu — 6 dni, ponadto sg in-
ne ¢wiczenia. Program wyszkolenia przewiduje: wyszkolenie
ogdlne, taktyke lotnictwa, lotnictwo lgdowe i morskie, technike
lotniczg, bron itp.

Z. S. R.R:

SOWIECKA WYPRAWA LOTNICZA DO BIEGUNA
POLNOCNEGO.

W dniu 5 czerwca b. r. radio sowieckie nadato wiadomos$¢
0 ladowaniu ostatniego samolotu sowieckiej wyprawy lotniczej
na krze lodowej w okolicy bieguna p6tnocnego. Na samolocie
tym znajduje sie reszta przyrzagddw naukowych i zapasow dla
grupy uczonych, ktéra pozostanie na krze dla przeprowadzenia
prac naukowo-badawczych. Przelotem tym zakorczyta sie naj-
trudniejsza cze$¢ pracy lotnictwa w tej wyprawie.

Ten wyjatkowo trudny wyczyn lotniczy mogt sie udac tylko
dzieki bardzo solidnej i drobiazgowej pracy przygotowawczej
pod wzgledem technicznym i organizacyjnym. Zebrane do-
tychczas wiadomos$ci dajg nastepujacy obraz przebiegu wy-
prawy:

1 — Zadanie wyprawy.

Zadaniem wyprawy byto przewiezienie na biegun pdinocny
i zorganizowanie tam stacji naukowo-badawczej. Obsada stacji
w skiadzie czterech ludzi, bogato wyposazona w sprzet nauko-
wy i techniczny i zaopatrzona w poéttoraroczne zapasy zywno-
§ci i opatu miata w przeciggu 1—1k, lat przeprowadza¢ bada-
nia atmosferyczne, meteorologiczne i magnetyczne, obserwacje
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kierunku i szybkosci przesuwania sie pol i gér lodowych, bada-
nia gtebokosci Oceanu Lodowatego, pradéw gtebinowych itd.
Takie wszechstronne i szczeg6towe zbadanie strefy podbieguno-
wej, czyli tzw. ,,kuchni pogody”, ma mie¢ ogromng warto$¢ dla
nauki. Prdécz tego obsada stacji miataby za zadanie urzg-
dzenie lotniska oraz nadawanie wiadomos$ci meteorologicznych
1 sygnalizacji radiowej dla projektowanej komunikacji lotni-
czej do Ameryki P6tnocnej.

2 — Organizacja wyprawy i przebieg przelotu na biegun.

Przeprowadzane od r. 1928 systematyczne badania Morza
Lodowatego Pd6inocnego oraz doSwiadczenia lotnicze ostatnich
czterech lat na tzw. ,p6inocnej drodze” wychowaty duzg grupe
ludzi Swietnie pod kazdym wzgledem przygotowanych do tak
powaznego przedsiewziecia, jak wyprawa lotnicza na biegun.
Organizacje wyprawy powierzono ,C. U. S. M. P.” (Zarzad
Morskiej Drogi Pdéinocnej), a na kierownika wyprawy wyzna-
czono znanego badacza arktyki prof. Schmidta. Prawdopodo-
bnie ze wzgledu na obawe wspdtzawodnictwa prace przygoto-
wawcze przeprowadzano w Scistej tajemnicy az do chwili
odlotu.

Na statg obsade stacji wybrano czterech doswiadczonych
badaczy strefy polarnej:
Papanin — komendant i gtdwny mechanik,
Krenkiel - meteorolog i radiotelegrafista,
Szirszow - - hydrolog - lekarz,
Fiodorow — astronom magnetolog.

Przy wyborze samolotow do przewiezienia wyprawy zatrzy-
mano sie ostatecznie na czterosilnikowym samolocie ,A. N.

T. — 6”. Cztery takie samoloty przeznaczono do przewiezienia
ludzi, sprzetu i zapaséw na biegun, a jeden dwusilnikowy
»A. N. T. — 7” jako zapas do wywiaddéw i tgcznosci. Na zatogi

samolotow wyznaczono:
sam. Nr 170 (A. N. T. — 6).

— dwdch pilotow, komendant ekspedycji, obserwator, ra-
diotelegrafista, dwoch mechanikéw.



Samolot ten mial przewiez¢ calg obsade stacji i cze$¢ ba-
gazu.
sam. Nr 171 (A. N. T. — 6).

— dwéch pilotéw, z-ca kom-ta ekspedycji, obserwator, ra-
diotelegrafista, trzech mechanikéw, korespondent ,Prawdy”.

Sam. Nr 172 (A. N. T. — 6).

— dwéch pilotow, obserwator - radiotelegr., trzech mecha-
nikéw, korespondent , lzwiestij”.

sam. Nr 169 (A. N. T.).

— dwoch pilotow, obserwator, dwdch mechanikéw, komi-
sarz polityczny.

sam. Nr 166 (A. N. T. — 7).

— pilot, obserwator, dwéch mechanikéw.

Samoloty 171, 172 i 169 przeznaczono do przewiezienia
reszty bagazu, przyrzadéw naukowych, zapaséw zywnosci i opa-
tu. Zatoga tych samolotéw miata pomo6c w urzgdzeniu obozu.

Droge wyprawy wybrano z Moskwy na Chotmogory, Nar-
jan-Mar, Nowa Ziemia do wyspy Rudolfa, gdzie juz w lecie
1936 r. zalozono podstawe wyprawy i rozpoczeto gromadzenie
zapasow paliwa, zywnosci itd. Na wyspie Rudolfa cata wy-
prawa miata sie zatrzymac¢ w oczekiwaniu na dogodne warunki
atmosferyczne do ostatniego przelotu na biegun péinocny
(870 km).

Dla doktadnego zapoznania sie z przysztymi warunkami
pracy obsada stacji i zatogi samolotéw przeprowadzita w umy-
$Inie zatozonym obozie, 20 km od Moskwy, préby i badania
sprzetu technicznego i zaopatrzenia osobistego oraz zaprawe
wzlotu i ladowania przy petnym obcigzeniu samolotow.

Dnia 22 marca nastapit odlot do m. Chotmogory, gdzie za-
koniczono ostatecznie prace przygotowawcze, a 15— 19 kwietnia
odbyt sie przelot na lotnisko na wyspie Rudolfa. Na wyspie
Rudolfa wyprawa musiata czekaé jeszcze caly miesigc, zanim
warunki atmosferyczne pozwolity na podjecie préby ostatecz-
nego przelotu na biegun. Dopiero w drugiej potowie maja na-
stgpito pewne wypogodzenie, a dane meteorologiczne pozwalaty
przypuszczaé, ze warunki dalszego przelotu bedg dos¢ pomysl-
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ne. Profesor Schmidt postanowit wysta¢ poczatkowo jeden sa-
molot i dopiero po jego wylgdowaniu u celu i po nawigzaniu
tacznos$ci radiowej z podstawg przerzucic¢ reszte wyprawy.

Dnia 21 maja o godz. 4.52 wzleciat samolot 170, piloto-
wany przez Wodopjanowa, z petng obsadg pod dowddztwem
prof. Schmidta. O godz. 11.10 samolot przelecial nad biegunem
i po krétkim poszukiwaniu dogodnego miejsca wylgdowat na
wielkiej krze w odlegtosci 20 km od bieguna. +tacznos$¢ radio-
wag udato sie nawigzaé dopiero wieczorem, tak ze wzlot reszty
samolotéw trzeba byto odtozy¢ do dnia nastepnego. W dniach
22—24 maja pogorszenie sie pogody — mgta i gesty $nieg —
uniemozliwiato przelot, tak ze dopiero 25 maja o godz. 23.15
wzleciata reszta wyprawy w sktadzie trzech samolotéw. Na
stacji biegunowej wylgdowat jedynie samolot Mototowa. Samo-
loty Alcksiejewa i Mazuruka nie znalazty stacji i ladowaty
pierwszy w odlegtosci 20 km, a drugi — 80 km. Po nawigza-
niu tgcznosci radiowej i Scistym ustaleniu miejsca lgdowania
Aloksiejew dotaczyt sie do wyprawy 26 maja o godz. 6.25, a Ma-
zuruk dopiero 5 czerwTa.

Po zorganizowaniu stacji nastgpit podziat wyprawy i wiek-
szo$¢ pod dowodztwem prof. Schmidta wzleciata 6 czerwca do
powrotnego lotu na wyspe Rudolfa, dokad w tymze dniu szcze-
Sliwie przyleciata. Na krze pozostata tylko obsada stacji nau-
kowo-badawczej.

3 — Sprzet techniczny wyprawy.

a) Samoloty.

Samoloty ,A. N. T. -- 6” (znane z wizyty sowieckich lotni-
kow w Warszawie w 1934 r.) nie wymagaly powazniejszych
przerobek. Zdjeto tylko wiezyczki dla gornych i dolnych kara-
binéw maszynowych i oszklono przednig i $Srodkowga kabine
niettukacym sie i niepotniejacym szktem oraz wmontowano po-
wietrzne hamulce. Prdcz tego dla lepszej widocznosci samoloty
pomalowano na kolor pomaranczowy z czerwonym i niebie-
skim okantowaniem. Ciezar samolotu z zatogg i petnym fta-
dunkiem — 24,5 ton; szybko$¢ — okoto 200 km/godz. Silniki
natomiast (A. M. 34—1200 M K) wymagaty do$¢ powaznych
zmian konstrukcyjnych ze wzgledu na przewidywang prace
w bardzo niskiej temperaturze. Poniewaz do chtodzenia sil-



nikdw zastosowano zamiast wody specjalny ptyn tzw. ,anti-
friz”, musiano zmieni¢ wszystkie gumowe rury i uszczelki, gdyz
ptyn ten rozjada gume. Trzeba byto réwniez poradzi¢ sobie
z tworzeniem sie duzej ilosci rosy w karterze przy zapuszcza-
niu bardzo zimnego silnika. Zastrzyki benzyny do cylindréw,
konieczne przy zapuszczaniu zamarznietego silnika, zmywajg
oliwe, co niejednokrotnie powodowato zatarcie tlokow. Dla
unikniecia tego zbudowano dodatkowe oliwienie. Powierzchnie
chtodnic zmniejszono. Dla szybszego zapuszczenia silnikdow za-
stosowano specjalny system rur, tgczgacych chtodnice. Po za-
puszczeniu pierwszego silnika chtodnica jego wytgcza sie,
a wiacza sie chlodnica nastepnego zimnego silnika itd. Ponie-
waz w niskich temperaturach oliwa zamarza w bardzo krot-
kim czasie, trzeba byto opracowac¢ nowy system szybkiego spu-
szczania oliwy. Skonstruowano umys$ine gazniki, przystoso-
wane do dtugotrwatej pracy w chmurach, deszczu i $niegu. Do
grzania oliwy na ziemi zastosowano specjalne prymusy, a w lo-
cie — grzejniki elektryczne.

W nastepstwie tych ulepszen wszystkie silniki pracowaty
podczas catego przelotu (przewaznie w ztych warunkach atmo-
sferycznych) bez zarzutu.

b) Sprzet pomocniczy.

W szystkie samoloty wyprawy wyposazono w przyrzad do
samoczynnego pilotazu. Przyrzad ten pracuje pod ciSnieniem
powietrza, a nie oliwy, wskutek czego wytrzymuje nawet naj-
wiekszy mréz. Réwniez przerobiono i przystosowano do niskich
temperatur przyrzagdy do S$lepego lotu ,Sperri”. Na kazdym
samolocie wmontowano dwie radiostacje, ktére mogg pracowac
rébwniez na ziemi, oraz radio-goniometr. Duzg uwage zwroco-
no na przyrzady aeronawigacyjne: busole magnetyczne, zyro-
skopowe i stoneczne, sekstansy itd. Wszystkie te przyrzady
opracowano i zbudowano do pracy w szczegdlnych warunkach
(blisko bieguna magnetycznego).

Rowniez w tym dziale drobiazgowa i sumienna praca przy-
gotowawcza data dodatnie wyniki: przelot bez btgdzenia catej
eskadry do bieguna i z powrotem (ponad 5000 km) pomimo
nadzwyczaj trudnych warunkéw atmosferycznych i tereno-
wy cli.

S. S.
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Polska:

E. GINALSKI ,NA FRONCIE | NA TYLACH”. W.LN.O. WARSZAWA.
CENA Zt. 1.30.

Praca zawiera 8 pogadanek ujetych w forme opowiadan i roz-
mow, prowadzonych przez zotnierzy na froncie z podoficerami. Ich ty-
tuty: historia bochenka chleba, tyzki cieptej strawy, kilkunastu naboi,
drutu kolczastego i rannego konia, taborowa, rannego Strzelca, poczty
polowej i sklepiku polowego, Swigteczna i urlopowa — moéwiag same za
siebie.

Traktujg one o wszystkim tym, co jest zwigzane z zyciem i po-
trzebami Zzotnierza na froncie, a wiec zaopatrzenie materiatowe i zyw-
no$ciowe, ewakuacja rannych, pomoc sanitarna, weterynaryjna, kultu-
ralna i inne.

Autor niezwykle obrazowo, barwnie i przystepnie daje wyjasnie-
nia co do wyrobu potrzebnych dla zotnierza artykutéw zywnosciowych
oraz amunicji, o organizacji ich dostawy na front i rozdziale wS$réd
oddziatéw. W ten sam obrazowy sposdb potraktowano zycie kulturalne
zotnierza.

Poruszone w ksigzce zagadnienia zazwyczaj w normalnych warun-
kach nie zaprzatajag uwagi zoinierza na wojnie. Odczuwa on je i uSwia-
damia sobie dopiero wtedy, gdy sie okazujg pewne braki.

To tez prace tego rodzaju sa bardzo pozyteczne i pouczajgce dla
zotnierza, gdyz moga go sktoni¢ do zastanowienia si¢ i wigkszego po-
szanowania wtasnosci skarbowej, a z drugiej do poznania i nalezytej
oceny wysitkéw administracyjnych i gospodarczych swych dowo6dcow
jak i wiadz panstwowych dbajacych o jego zaopatrzenie.

Pogadanki te bardzo zyskujg na przejrzysto$ci dzieki zatagczonym
9 pogladowym rysunkom. Ksigzka ta odda duze ustugi i wychowawcom
zotnierza jako praca metodyczna i jemu samemu — jako pozyteczna
lektura. Moze by¢ réwniez z pozytkiem czytana przez cztonkéw organi-
zacyj p. w. Stanowi ona XXXI tomik Biblioteczki Zotnierza Polskiego.
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