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Mjr. obs. OLSZEW SKI STANISŁAW .

Obrona przeciwlotnicza lotniska podstawowego.
W mym artykule postaram się omówić możli­

wości i sposoby obrony przeciwlotniczej lotniska 
podstawowego.

Przedewszystkiem należy zastanowić się jaki 
nieprzyjaciel powietrzny będzie takiemu lotnisku 
zagrażał:

A  więc przedewszystkiem lotnictwo bombardu­
jące dzienne — rzadziej lotnictwo bombardujące 
nocne, w końcu, jeśli nieprzyjaciel takie posiada, 
to ewentualnie lotnictwo szturmowe.

Je ś li chodzi o organizację obrony przeciwlotni­
czej lotnisk podstawowych, to musimy ją  podzie­
lić na dwa zasadnicze rodzaje, choć ściśle ze sobą 
związane, t. j. obronę czynną i obronę bierną.

Obrona czynna.

Rolę tę spełniają, ciężkie karabiny maszynowe.
Im więcej K. M. posiada dane lotnisko do swej 

obrony, tem obrona będzie skuteczniejsza, zwła­
szcza jeżeli to będą K. M. specjalnie przeciw­
lotnicze o dużym kalibrze, a tem samem o dużej 
skuteczności.

Dowódcy jednostek bojowych lotnictwa, 
względnie komendanci lotniska, o ile na danem 
lotnisku stacjonuje więcej jednostek, winni zasta­
nowić się dokładnie nad rozmieszczeniem K. M.
O. pl. w terenie.

Istnieją dwie koncepcje rozmieszczenia:
— pierwsza przewiduje podział karabinów na 

drużyny rozstawione w odległości około 
1000 m. od siebie, naturalnie z takiem wyra­
chowaniem, że ich zasięg ognia obejmuje cał­
kowicie miejsce zainstalowania się jednostki 
lotniczej,

— druga i mojem zdaniem bardziej słuszna pole­
ca zgrupować wszystkie CKM. w jednem 
miejscu i pod jednem dowództwem, jednak 
tak, aby kryły swym ogniem najżywotniejszą 
część jednostki t. j. samoloty i aparat dowo­
dzenia.

Je ś li idzie o uzasadnienie tej drugiej koncepcji, 
to wygląda ono następująco:

Lotniska podstawowe jednostek linjowych i 
myśliwskich narażone mogą być na niebezpie­
czeństwo albo ze strony lotnictwa bombardujące­

go dziennego, albo szturmowego. Co do lotnictwa 
bomb. dziennego, to jasną jest rzeczą, że CKM. 
rozrzucone grupami w terenie i strzelające do 
kilku celów różnych, nie stanowią skutecznego 
środka zwalczania, ze względu na wysoki pułap, 
na którym lotnictwo bombardujące dzienne wy- 
konywuje swe zadanie bombardowania.

W stosunku do lotnictwa szturmowego, zgrupo­
wane w jednem miejscu środki ogniowe i dowo­
dzone przez jednego człowieka, pozwalają na ze- 
środkowanie ognia i stworzenie stosunkowo in- 
tenzywnej zapory ogniowej, która dla nisko i w 
masie działających samolotów szturmowych mo­
że się stać dość niebezpieczną, zwłaszcza jeżeli 
wzmocnimy ją  przez stworzone z pośród perso­
nelu pomocniczego drużyny strzelców wyboro­
wych.

Koniecznem jednak się zdaje wyposażenie jed­
nostek bojowych lotnictwa w n. k. m. specjalne 
Opl. o dużym, skutecznym zasięgu ognia, które 
pozwalałyby zwalczać z powodzeniem samoloty 
npla do wysokości przynajmniej 2500—3000 m.

Mówiąc o obronie czynnej lotniska podstawo­
wego, nie mogę pominąć możliwości wykonania 
jej również przez własne lotnictwo myśliwskie, 
zwłaszcza w odniesieniu do lotnisk jednostek my­
śliwskich. Uzależniona ona będzie od tego, czy 
dana jednostka zostanie dość wcześnie powiado­
miona o nalocie, ażeby mogła zastosować ten ro­
dzaj obrony, gdyż czas potrzebny na zapuszcze­
nie silników, nagrzanie ich, start i nabranie odpo­
wiedniej wysokości, jest stosunkowo dość długi, 
a nalot może nadejść niespodziewanie, albo bez­
pośrednio po zaalarmowaniu.

Obrona bierna.

Czołowym postulatem, jaki stawiany będzie 
każdemu dowódcy lotnictwa, będzie ukrycie wła­
snego lotniska tak, ażeby przeciwnik nie mógł 
stwierdzić ani m iejsca postoju, ani ilości lotni­
ctwa, operującego na danym odcinku.

Czynnik ten jest dominującym i dla niego trze­
ba poświęcić nieraz i bliskość własnego lotniska 
od m. p. dowódcy, z którym współpracujemy, 
a bardzo często i własną wygodę.
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M ając ten cel na widoku, musi dowódca zasto­
sować maskowanie lotniska w całej rozciągłości. 
Dotyczyć będzie ono maskowania samego pola 
wzlotów, samolotów, sprzętu, personelu, aparatu 
dowodzenia i w końcu każdego przejawu życia 
na lotnisku.

Maskowanie pola wzlotów:

Sprawa sztucznego maskowania pola wzlotów 
nie jest rzeczą łatwą i wymaga dużego nakładu 
pracy oraz dobrze wyszkolonego personelu i 
odpowiedniego sprzętu. To też najczęściej prze­
prowadzać będzie jednostka maskowanie pola 
wzlotów przez odpowiednie zarządzenie, polega­
jące na:
-— wydaniu zakazu wystawiania stałego litery 

T własnym samolotom,
—  zagrabianiu, o ile to możliwe, kolein i bruzd 

po samolotach startujących i lądujących,
— wydaniu zakazu startowania względnie lądo­

wania na jednym i tym samym wycinku lo­
tniska,

—  wykonaniu, jeśli się to da, pewnych sztucz­
nych przeszkód na lotnisku jak: kopy siana 
na wozach chłopskich, drzewka na krzyża­
kach, a nawet i drogi przez teren wzlotów, je­
śli w pobliżu ma piasek lub glinę, którymi ta­
ką sztuczną drogę może wysypać.

Maskowanie samolotów i sprzętu:

D zisiejsza konstrukcja samolotów, budowa­
nych przeważnie z metalu, pozwalająca w okre­
sie letnim na przebywanie ich na otwartem po­
wietrzu, bez względu na pogodę, ułatwia w znacz­
nym stopniu możliwość łatwego maskowania 
jednostki.

Powszechnie przyjętym i stosowanym sposo­
bem jest: wykorzystanie naturalnych przeszkód 
i maski terenu, a więc: skrajów lasu, zarośli, 
drzew przydrożnych, ogrodów, sadów przy zabu­
dowaniach, wreszcie samych zabudowań (stodół, 
szop i t. p.).

W przytoczonych powyżej sytuacjach ukrycie 
samolotów nie przedstawia specjalnych trudności 
i wykonać je można małym stosunkowo nakła­
dem sił i środków we własnym zakresie jednostki 
lotniczej.

Co do taboru samochodowego, materjału lotni­
czego, materjałów pędnych i amunicji, to również 
zawsze można dla nich znaleść ukrycie względnie 
łatwo, przez odpowiednie rozmieszczenie (tabor 
po zabudowaniach) i zamaskowanie środkami na­
turalnemu

Gorzej przedstawiać się będzie kwestja m a­
skowania samolotów w czasie, w którym ze 
względu na złe warunki atmosferyczne zajdzie 
konieczność stawiania namiotów.

—1 L e g e n d  o • *— 
x sa m o lo ty  

0  ma<£ arnunit 

0  maĄ m at pęoln 

82  namioty o b st.i person. lo/n 

Ć3 ta b o r  samochodowy.
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Namioty bowiem, pomimo zabarwienia ich na 
kolory ochronne, są  łatwo widoczne w terenie na­
wet dość pokrytym, a tembardziej w zimie, kiedy 
każdy ciemniejszy przedmiot bardzo plastycznie 
rysuje się na białej plamie terenu.

Je śli dowódca jednostki szczęśliwie trafił 
i mógł wybrać lotnisko w pobliżu lasu lub zagaj­
ników, wreszcie w najbliższem sąsiedztwie wię­
kszego zgrupowania zabudowań, to jeszcze może 
pokusić się o zamaskowanie, choćby niedokładne, 
swych namiotów przez wcięcie ich w las, względ­
nie rozmieszczenie między zabudowaniami.

Ale nie zawsze może tak się zdarzyć. Nieraz 
warunki taktyczne nakażą rozmieszczenie lotni­
ska w terenie prawie otwartym, bez żadnej natu­
ralnej zasłony.

Wtedy nie pomoże „własny zakres" i dowód­
ca będzie musiał zwrócić się do władz przełożo­
nych z żądaniem sztucznego zamaskowania swe­
go lotniska i sprzętu, czy to zapomocą specjal­
nych siatek, czy to przez farbomaskowanie, a tem 
samem zniekształcenie konturów namiotów.

Dla przykładu podałem powyżej szkic lotniska 
podstawowego z rozmieszczoną na niem eskadrą 
linj ową, stosunkowo łatwe do zamaskowania w 
okresie letnim. Natomiast w zimie praca na tem 
lotnisku będzie bardzo przykra, gdyż cały perso­
nel będzie musiał być rozlokowany we wsi odle­
głej od samolotów około 1 km.

Maskowanie życia lotniska.

Jedną z bardzo ważnych rzeczy jest zamasko­
wanie i ukrycie istnienia życia na lotnisku.

Niejednokrotnie tym sposobem można wprowa­
dzić w błąd rozpoznanie powietrzne nieprzyja­
cielskich samolotów, które stwierdzą wprawdzie 
istnienie w danym rejonie lotniska i nawet na­
miotów, lecz brak jakiegokolwiek ruchu i życia 
wytworzyć może przeświadczenie, że to lotnisko 
jest: albo opuszczone, albo dopiero w trakcie 
przygotowania.

Również określenie ilości jednostek bojowych, 
rozmieszczonych na danem lotnisku będzie utrud- 
nionem, jeśli ukryjemy dobrze ruch na niem.

Rozkazy i zarządzenia dowódcy jednostki 
lotniczej, względnie komendanta lotniska, regu­
lujące tok pracy i służby, nie powinny do­
puszczać żadnych wątpliwości co do zachowa­
nia się tak personelu latającego w trakcie wyko­

nywania lotów, jak i personelu pomocniczego 
przy wykonywaniu normalnej pracy na ziemi.

Będą się one streszczały:
— w zachowaniu bezwzględnej karności przy 

oświetlaniu lotniska w czasie lotów nocnych;
— w dyscyplinie ruchu samolotów na lotnisku

i w powietrzu, tak nad lotniskiem, jak i w 
najbliższem jego pobliżu. Tutaj należy dodać, 
że łatwą jest rzeczą zdradzić żywotność lo­

tniska przez konieczne nieraz próbowanie radjo- 
stacyj pokładowych nad lotniskiem; wskazanem 
jest próbować stacje dopiero po odlocie kilku 
kim. od lotniska, gdyż uniknie się przez to możli­
wości ustalenia tego ostatniego przez stacje 
radjogonjometryczne npla.

Również i sama stacja  radjo lotniskowa, po­
winna być usunięta z obrębu lotniska i umieszczo­
na o parę km. dalej, o ile warunki na to pozwala­
ją, a meldunki radjostacji są przekazywane dcy 
eskadry telefonicznie.
— w ścisłem ustaleniu ruchu samochodowego w 

obrębie i w pobliżu lotniska, ograniczając go 
w dzień do minimum i ustalając dojazdy i 
drogi, o ile możności, coraz to inne.

— w dokładnem pouczeniu i przećwiczeniu per­
sonelu, jak winien się zachować w razie za­
grożenia lotniska, czy to przez lotnictwo bom­
bardujące, czy to przez lotnictwo szturmowe.

—  w innych przezemnie nie przytoczonych 
szczegółach, zależnych od indywidualnych 
potrzeb danego lotniska, jak: zamykanie na­
miotów natychmiast po wyciągnięciu samolo­
tu, maskowanie stanowisk CKM. plotn., wy­
znaczenie dojść do samolotów dla obsługi, o- 
graniczenie ruchu pieszego w rejonie lotniska 
i t. p.

Alarmowanie lotniska.

Najlepszym i najprostszym środkiem do za­
bezpieczenia się od zaskoczenia byłoby otoczyć 
lotnisko pierścieniem posterunków obserwacyjno- 
alarmowych, wysuniętych na odległość 6 — 10 
km., któreby bezpośrednio alarmowały własne 
lotnisko o nalocie. Ponieważ jednak dowódcy 
jednostek lotniczych nie dysponuje ani odpo­
wiednią ilością sprzętu łączności, ani personelu, 
muszą ograniczyć się do wykorzystania wiado­
mości dostarczonych przez sieć obserwacyjno - 
meldunkową o. pl.

Ze swej strony winien dca jednostki lotniczej
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zorganizować na swem lotnisku stałą służbę 
obserwacyjno - alarmową, jakrównież przewi­
dzieć pewną ilość sygnałów alarmowych na wy­
padek niespodziewanego nalotu.

Posterunki alarmowe najlepiej wyznaczać 
z pośród obsługi CKM. opl.; w razie potrzeby wy­
znaczyć także dodatkowo, jako jedno z zadań 
wartowników.

Co do sygnałów, to powszechnie używanemi 
będą sygnały dźwiękowe jak: syreny ręczne, gon­
gi, trąbka i t. p. i oznaczać będą:

— alarm lotniczy,
— gaz,
—  koniec alarmu gazowego,
—  koniec alarmu,
—  alarm pożarowy.
Znaczenie sygnałów winno być znane bez­

względnie całemu personelowi lotniska, co zre­
sztą musi Dca sprawdzić przez kilkakrotne za­
rządzenie i przeprowadzenie alarmów próbnych.

Zachowanie się w czasie alarmu.

1) Z chwilą zaalarmowania lotniska winien na­
tychmiast ustać całkowicie ruch i życie na lotni­
sku i w okolicy.

O ile zaalarmowanem jest lotnisko myśliwskie 
i czas pozwala na zapuszczenie samolotów, to 
wyznaczone alarmowe załogi winne natychmiast 
startować, w przeciwnym razie samoloty i perso­
nel ukryć.

2) Cały personel winien przygotować maski 
gazowe i w razie sygnału „gaz" natychmiast je 
nałożyć.

3) W razie bombardowania lotniska schronić 
się do rowów przeciwodłamkowych, względnie 
schronów przeciwgazowych.

4) Drużyny strzelców wyborowych winne na­
tychmiast po zaalarmowaniu zająć wyznaczone 
stanowiska.

5) O ile możności zawiadomić bezzwłocznie o 
nalocie sąsiednie lotniska.

6) Koniec alarmu należy sygnalizować dopiero 
po ostatecznem upewnieniu się, że nalot się nie 
powtórzy, gdyż w przeciwnym razie można bar­
dzo łatwo zdemaskować lotnisko, względnie spro­
wokować powtórny atak.

Obrona lotnisk wysuniętych.

Mówiąc o obronie przeciwlotniczej lotniska 
podstawowego, nie mogę pominąć zabezpieczenia 
lotnisk wysuniętych. Tu jednak sprawa nie jest 
zbyt skomplikowana, gdyż w zasadzie cała obro­
na polegać będzie na jakiem takiem zamaskowa­
niu i ukryciu samolotów w czasie pobytu ich na 
lotnisku wysuniętem. Je ś li zajdzie potrzeba u- 
ruchomienia obrony czynnej, to zapewnić ją  wi­
nien dowódca Wielkiej Jedn., na którego terenie 
lotnisko wysunięte się znajduje, względnie rolę 
tę spełnić mogą w ostateczności k. m. lotnicze na 
wieżyczkach samolotowych.

W każdym bądź razie, jak na lotnisku podsta- 
wowem, tak i tu obowiązuje przestrzeganie bez­
względnej dyscypliny ruchu na lotnisku przez 
samoloty, tabor i personel.

Kpt. dypl. pil. KLECZYŃSKI BOHDAN.

Szyki powietrzne.
Rozkaz, jako środek służący* do przekazywa­

nia woli dowódcy podwładnym, stanowi jedną z 
najistotniejszych cech dowodzenia. Ażeby każ­
dy rozkaz był w całem tego słowa znaczeniu peł­
nowartościowym i mógł najbardziej treściwie, 
ale jednocześnie i najbardziej dokładnie wolę 
tą wyrazić, musi on operować pojęciami tak do- 
kładnemi, aby nie wymagały one jakichkolwiek 
dodatkowych wyjaśnień, czy też omówień. Ten 
stan rzeczy powoduje konieczność utrwalenia

pojęć określających pewne czynności lub szcze­
góły wykonawcze w takiej formie, która po­
zwoliłaby włożyć jaknaj obszerniejszą treść w 
jaknajszczuplejsze ramy.

Siłą rzeczy w miarę narastania zjawisk pola 
walki pojęcia rozkazodawcze muszą być uzupeł­
niane i podtrzymywane na poziomie aktualności 
w ten sposób, aby każdy krok naprzód w tech­
nice walki miał swój odpowiednik w rozkazo- 
dawstwie.
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Potrzebę takiego uzupełniania, najbardziej 
może ze wszystkich rodzajów broni odczuwa 
lotnictwo, jako broń stosunkowo nowa, idąca sta­
le wielkimi krokami naprzód zarówno w dziedzi 
nie techniki, jak i taktyki.

Określenia, które jeszcze parę lat temu były 
najzupełniej zadawalniające, sta ją  się dziś za 
ubogie, a zastosowanie ich w praktyce wymaga 
często długich zdań o licznych przymiotnikach 
zmierzających do określenia jednego pojęcia.

Zdajemy sobie dobrze sprawę z tego, że przy 
obecnej tendencji stosowania lotnictwa w dużych 
zgrupowaniach, dyspozycyjne słownictwo regu 
laminowe, określając szyki powietrzne z bie­
giem lat pozostało znacznie w tyle i nie jest w 
stanie uczynić zadość wymogom stawianym 
przez życie.

W prasie zagranicznej wszystkich państw, któ­
re poświęcają należytą uwagę rozwojowi lotnict­
wa, spotykamy szereg artykułów omawiających 
technikę dowodzenia większemi zgrupowaniami. 
We wszystkich tych niemal pracach duży nacisk, 
położony jest na precyzję określeń i na stworze' 
nie słownictwa ułatwiającego ukształtowanie się 
nowych pojęć. Wyrazicielami tego ruchu u nas są 
biuletyny Komisji Normalizacyjnej ukazujące 
się perjodycznie na łamach „Przeglądu Lotni- 
czego1’, które ujęły już między innemi szereg 
określeń dotyczących techniki lotu.

Rozwijając poruszony przez kpt. dypl. Wyr- 
wickiego (Przegląd Lotniczy Nr. 11/34) temat, 
chciałbym obecnie rzucić kilka propozycyj doty­
czących szyków powietrznych lotnictwa, kładąc 
specjalny nacisk na ich systematyczne ujęcie.

Propozycje te uważam przedewszystkiem ja ­
ko m aterjał dyskusyjny, który zachęci może do 
zabrania głosu w tej sprawie starych praktyków, 
w wyniku czego wzbogaci się może nasze słow­
nictwo szeregiem oficjalnych już, a tak bardzo 
potrzebnych nam określeń.

Jako  jedna z najpilniejszych spraw wymaga­
jących uregulowania, wydaje mi się kwestja de­
finitywnego odgraniczenia pojęcia „szyku 1 jako 
ustalonego rozmieszczenia samolotów od pojęcia 
organizacyjnego określającego nazwę pewnej 
ilości samolotów lecących w zespole pod wspól- 
nem dowództwem.

Przy zachowaniu n. p. nazwy klucza dla gru­
py składającej się z trzech samolotów, a więc 
odpowiednika sekcji, czy plutonu, należałoby

całkowicie wyeliminować z tego pojęcia szyk w 
jakim lecą samoloty wchodzące w skład klucza.

Osobiście jestem jednak zdania, że korzyst- 
niejszem byłoby zachowanie nazwy klucza ra­
czej jako pojęcia ugrupowania, ze względu cho­
ciażby na związaną z nią tradycją. W tym wy­
padku, jako określenie najmniejszej jednostki 
organizacyjnej, możnaby zastosować nazwę plu­
ton. Za nazwą tą przemawia również wzgląd na 
ogólne dążenie do znormalizowania wyrażeń 
określających te same pojęcia w rozmaitych wy­
padkach tembardziej, że i w lotnictwie używa­
my już oficjalnie ustalonej nazwy „pluton to- 
warzyszący“ , a nie „klucz towarzyszący". Za­
znaczenie odrębności poszczególnych broni mia­
łoby wówczas miejsce tylko na szczeblu odpo­
wiadającym eskadrze, jak to ma miejsce w in­
nych broniach (szwadron, baterja, kompanja 
i t. d.).

Dla ułatwienia jednak bardziej szczegółowych 
określeń, któremi poza zasadniczym szykiem 
całości, chcemy narzucić również uszykowanie 
poszczególnych jednostek wchodzących w skład 
klucza, należy przyjąć, że podstawowym szy­
kiem plutonu jest właśnie szyk klucza i że we 
wszystkich wypadkach, w których zostaje on za­
chowany, używa się jedynie nazwy organizacyj­
nej. Dla przykładu możemy więc powiedzieć: 
„lin ja plutonów" i będziemy wówczas wiedzieli, 
że samoloty poszczególnych plutonów lecą w szy­
ku klucza. W innym natomiast wypadku otrzy­
mamy np. określenie: „lin ja plutonów w scho­
dach", co nam również uzmysłowi zupełnie wy­
raźnie sposób wykonania, jakiego sobie życzy do­
wódca, a mianowicie:

Przyjm ując więc jako zasadę, że o nazwie or­
ganizacyjnej pewnego zgrupowania samolotów 
stanowi ich ilość, a nie szyk, otrzymamy nastę­
pujące szczeblowanie: 

pluton — 3 samoloty, 
eskadra — 4— 10 samolotów, 
dywizjon — 2—3 eskadr, 
grupa — 2—x dywizjonów.
Każda z tych jednostek może przyjąć z kole; 

najrozmaitsze szyki, czyli takie ugrupowania,
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które pozwalają na wzajemne wspieranie się 
ogniem poszczególnych samolotów, oraz wyko­
nywanie ewolucyj w zespole na rozkaz dowód­
cy szyku.

Przechodząc do omówienia szyków stosowa­
nych na kolejnych szczeblach organizacyjnycn 
proponowałbym ustalenie nazw jak poniżej.

a) Szyki plutonu.
Klucz.
Zasadniczym szykiem plutonu, jak to mówi­

liśmy już poprzednio, jest klucz

Szyk ten może być stosowany jako normalne 
ugrupowanie podróżne i w czasie bombardowa­
nia oraz jako szyk zaczepny w wypadku prowa­
dzenia ataku od tyłu lub od przodu. Jako  szyk 
obronny jest on najdogodniejszy przy odpiera­
niu ataków wykonywanych w płaszczyźnie rów­
noległej do kierunku lotu (od tyłu, lub od przo­
du), albo też przy atakach prowadzonych z dwu 
kierunków naraz.

Zależnie od sposobu atakowania przez nie­
przyjaciela, samoloty wchodzące w skład klu­
cza stosują grę wysokości zachowując przytem 
stale swoje miejsca w szyku, przyczem obniża­
ją  się zazwyczaj w stosunku do pozostałych te 
samoloty, które znajdują się najbliżej od nie­
przyjaciela. Tak więc, np. przy zaatakowaniu 
od góry z lewej strony obniży się lewoskrzydło- 
yw, podczas gdy prawoskrzydłowy uniesie się 
nieco wyżej. Ma to na celu ułatwienie prowa­
dzenia ognia z karabinów obserwatofskich w 
jednym kierunku przez wszystkie samoloty. Po­
dobnie przy ataku prowadzonym z góry i od ty­
łu obniżą się obydwa samoloty lecące w tyle. 

Linja.

Szyk ten może być stosowany w lotnictwie 
myśliwskiem przy atakach skierowanych na 
skrzydło przeciwnika, dogodny ze względu na 
pomyślne warunki prowadzenia ognia przez 
wszystkie samoloty plutonu, jednak mniej zwrot­
ny od klucza. W lotnictwie wielomiejscowem 
może być z powodzeniem stosowany jako szyk 
obronny przeciwko atakom idącym z boku, przy­
czem i tu również dużą rolę odgrywa omówiona

przed chwilą gra wysokości. Lotnictwo bombar­
dujące stosuje ten szyk dla bombardowania ce­
lów szerokich o małej głębokości. Kierunkowym 
w linji jest zawsze lewoskrzydłowy.

Schody.

T

Schody są szykiem zaczepnym i obronnym 
przy atakach prowadzonych pod kątami zbliżo- 
nemi do 45°. Je s t  to szyk najdogodniejszy w 
wypadkach potrzeby zmasowania ognia na jed- 
nem ze skrzydeł.

Lotnictwo bombardujące stosuje go najczę­
ściej przy bombardowaniu odbywającem się nie 
w łożu wiatru, ale z wiatrem bocznym.

Schody mogą być wykonywane w prawo, lub 
lewo. .?*■,

Kolumna.

I

Szyk ten w plutonie jest stosowany bardzo 
rzadko. Jedynie lotnictwo bombardujące stosu­
je go częściej przy bombardowaniu celów wąz- 
kich i głębokich.

Uskok.

Szyk uskoku został wprowadzony w lotnictwie 
sowieckiem. W ydaje się on bardzo celowym w 
zastosowaniu dla lotnictwa bombardującego, po 
zwala na zwężenie frontu w porównaniu do 
szyku klucza, co ma znaczenie przy bombardo­
waniu celów wązkich, przy jednoczesnem skon­
centrowaniu uderzenia ogniowego na jednem ze 
skrzydeł celu.

Uskok może być wykonany w prawo lub w le­
wo.

b) Eskadra.
Przechodząc z kolei do omówienia szyków 

eskadry musimy tu odróżnić dwa rodzaje jej 
szyków, a mianowicie szyk plutonami i szyk po- 
jedyńczemi samolotami.
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1. Eskadra w szyku plutonami.

Lin ja plutonów.

1. pl. 2. pl. 3 pl.

W ramach ogólnego szyku eskadry, plutony 
mogą przyjąć każdy z szyków omówionych po­
wyżej.

Strzała plutonów.

Uszykowanie w strzale wewnątrz plutonów 
jest możliwe również w schodach, kolumnie, li­
nji, uskoku.

Kolumna plutonów w schodach w prawo.

I
T _T

l _  

I

Schody plutonów w lewo.

Uskok plutonów w prawo.

2. Eskadra w szyku pojedyńczemi samolotami.
W wypadkach, kiedy ilość samolotów wcho­

dzących w skład eskadry nie pozwala na sfor­
mowanie jednego z przytoczonych powyżej szy­
ków, lub gdy warunki tego wymagają, eskadra 
przyjmuje szyk pojedyńczemi samolotami, przy- 
czem szyki te mogą być następujące:

Linja.

Strzała.
5 samolotów.

6 samolotów 
jak z pięciu samolotów przyczem 6-ty samolot 

leci na końcu ze strony lewej lub prawej.

7 samolotów i t. d.

Kolumna.

Roje z:
4 samolotów

5 samolotów jak strzała. 
6 samolotów
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7 samolotów

T  
T  T  

' T T T

8 samolotów

I

_  I _  
I I

I I I

9 samolotów

_ T _
_ l  l _

_  I _  I _
I I I I

Schody w prawo i lewo.

T  T

Rozkazy do sformowania szyków eskadry po­
jedyńczemi samolotami będą brzmiały: „E ska­
dra w linji", „Eskadra w roju z sześciu samolo­
tów" i t. d.

c) Szyki dywizjonów i grup.
Szyki dywizjonów i grup formują się na tych 

samych zasadach, co eskadry, z tego też powo­
du nie będę ich osobno omawiał. Zaznaczam je­
dynie, że grupa ze względu na znaczną ilość sa ­

molotów wchodzących w jej skład nie może za­
zwyczaj już tworzyć zwartego zespołu, a złączo­
na jest w pewną całość jedynie osobą wspólnego 
dowódcy.

Na zakończenie muszę jeszcze zaznaczyć, że 
poczynając od szczebla eskadry, w wypadku 
tworzenia szyków plutonami, powinno się uży­
wać zgodnie z regulaminem określenia „ciąg" 
ze względu na to, że tak sformowana eskadra 
składa się z kilku jednostek zorganizowanych i 
dowodzonych, nad któremi stoi wspólny prze­
łożony — dowódca eskadry jednoczący je do­
piero pod swemi rozkazami.

Wobec powyższego należałoby przy układa­
niu rozkazu do przyjęcia pewnego szyku po­
wiedzieć np.: „Ciąg eskadry w kolumnie plu­
tonów schodami w prawo", lub tylko: „Ciąg es­
kadry w kolumnie plutonów" o ile plutony mia­
łyby lecieć w szykach kluczy. W tak sformuło­
wanym rozkazie mamy określone:

— wspólnota jednostki — ciąg,
— szczebel jednostki organizacyjnej — es­

kadra,
— szyk eskadry jako całość — kolumna,
—  szyk wewnątrz plutonów — schody w pra­

wo, lub klucz,
czyli, że rozkaz ten odpowiada warunkom za­
kreślonym na wstępie dając treściwy, a jedno­
cześnie pełny obraz tego, co dowódca chce za 
jego pośrednictwem osiągnąć.

Możnaby go jeszcze bardziej skrócić odrzu­
cając określenie „ciąg", gdyż wspólnotę dowódz­
twa określa chyba już wystarczająco jasno uży­
cie wyrazu „eskadra". Pojęcie ciągu możnaby 
jedynie pozostawić jako pojęcie paru plutonów 
z różnych eskadr, lecących jednak pod wspól- 
nem dowództwem.

Por. obs. bal. FILIPKO W SKI MICHAŁ.

Wykorzystanie fotografji panoramicznej.
W pracy obserwatora balonowego przewiduje 

się wykonywanie zdjęć panoramicznych. W prak­
tyce obserwator balonowy wykonywuje je i po­
sługuje się niemi celem rozpoznania. Fotografja 
daje  utrwalony obraz terenu oglądanego ze 
wzniesionego balonu obserwacyjnego i jest doku­

mentem utrwalającym pewne fazy walki. Zdjęcie 
panoramiczne oprócz powyższego dać nam może 
dodatkowy instrument bezpośredniej obserwacji 
dla obserwatora pracującego w koszu, o ile wła­
ściwości geometryczne fotografji należycie będą 
wykorzystane. Sposób wykorzystania właściwo-
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ści fotografji panoramicznej nasuwa się z nastę­
pujących rozważań.

Dr. Kazimierz Bartel w dziele swem „Perspek­
tywa M alarska" mówi: „Precyzja nowoczesnej
techniki optycznej pozwala na założenie, że foto­
gram, otrzymany dobrym objektywem fotogra­
ficznym, pokrywa się zupełnie z wynikami, otrzy- 
manemi drogą konstrukcji geometrycznej". Wi­
dzimy z tego, że każda fotografja a więc i pano­
ramiczna posiada pewną swoją konstrukcję ge­
ometryczną czyli, że rządzi się pewnemi ścisłemi 
prawami podobnemi lub takiemi samemi jak per­
spektywa.

Pracując w koszu wzniesionego balonu, obser­
wator ucieka się zawsze do bezpośredniego po­
miaru terenu, czyto przy pomocy lornetki, czy też 
tak zwanego przenośnika kierunkowego, czy to 
wreszcie przy pomocy pomiaru „na oko". Po­
średni pomiar stosuje się tylko w tym wypadku, 
gdy to co nas interesuje w terenie przeniesiemy 
na mapę i na niej mierzymy. Wszystko to jest 
mało ścisłe i nie wyklucza błędów, dlatego też 
w ubiegłej wojnie robiono podobno próby umie­
szczenia w koszu balonu precyzyjnego przyrządu, 
jak teodolit lub kierownica x). Próby te oczywi- 
wiście nic dać nie mogły, bo kosz balonu nie daje 
nieruchomej stałej podstawy a wspomniane in­
strumenty opierają się na bezpośrednim pomia­
rze. Najlepszym przyrządem pomiarowym w ko­
szu jest lornetka, bo dać ona może pomiar dość 
ścisły z błędem mniej więcej 1—5 tysięcznych, 
jednak tylko przy dobrej pogodzie. Przy pomia­
rze kątów ponad 100 tys. błąd poszczególnych 
pomiarów może się zsumować i przez to znacznie 
się powiększyć.

Fotografja panoramiczna, wykonana z balonu, 
daje nam obraz tego co widzi obserwator. Szcze­
góły które chcemy zmierzyć, łatwo jest z terenu 
uchwycić i zidentyfikować na zdjęciu a następnie, 
opierając się na składnikach perspektywy, mo­
żemy wykonać zupełnie matematycznie ścisły 
pośredni pomiar.

Na wstępie podaję prosty lecz niezupełnie 
ścisły sposób pomiaru kątów na zdjęciu foto o og­
niskowej 50 cm., przyczem pomiar ten przepro­
wadzać należy zawsze na linjach poziomych 
(frontowe poziome). Wiemy że 1 tys. jest to 
odległość 1 mtr. widziana z oddalenia 1 kim. Wo­

*) U  Niem ców  M ickelsch es M essgerath.

bec tego ile na fotografji wynosić będzie odle­
głość wszerz dla kąta 1 tys.?

X  1 mtr. Ł j  v----------  =  ---------- stąd A =  0,5 mm.
50 cm. 1 kim.

A  więc na zdjęciu, 0,5 mm. odpowiada kątowi 
1 tys. czyli 1 mm. odpowiada 2 tys. Zawsze wo­
bec tego odcinek 1 mm. zmierzony na zdjęciu 
wzdłuż równoległej do frontowych poziomych 
lub na nich przedstawia się jako kąt 2 tys. Opie­
rając się na tem, możemy linijką dokonywać po­
miarów, a także na podstawie fotografji wykonać 
podstawy porównawcze do wstrzeliwania, a na­
rysowawszy na zdjęciu szereg pionowych linij 
w odstępie jedna od drugiej 10 mm. czyli co 20 
tys., moglibyśmy kąty odczytywać na oko i szyb­
ko określać uchylenia kierunku przy wstrzeliwa­
niu oraz łatwo moglibyśmy przenosić ogień z do­
zoru na cel lub z celu na nowy cel. Zasada, że 
1 mm. =  2 tys., jest zupełnie ścisła w środku 
i w jego pobliżu na danej fotografji, czyli w bli­
skości punktu głównego obrazu, to jest tam, gdzie 
oś optyczna objektywu przecina się z płaszczyzną 
kliszy. Im bliżej jesteśmy skraju odbitki tem 
błąd jest tu większy dlatego, że tysięczna jest 
miarą łukową, a tysięczną na zdjęciu odmierzamy 
na linji frontowej poziomej. Błąd przy tym pro­
stym sposobie wykorzystywania fotografji pano­
ramicznej dla określania uchyleń kierunku nie 
powinien być większy niż przy bezpośrednim po­
miarze lornetką. Ten prosty system, daleki od 
ścisłości matematycznej, stosować należałoby 
w praktyce a otrzymać moglibyśmy zupełnie do­
bre wyniki.

Opierając się natomiast na składnikach pers­
pektywy fotograficznej, możemy na zdjęciu wy­
kreślić zupełnie ścisłą matematycznie siatkę, 
która pozwalałaby nam szybko a dokładnie po­
dawać uchylenia kierunku i donośności. Siatka 
ta byłaby perspektywicznem odwzorowaniem 
odpowiedniej siatki na mapie, gdzie uchylenia 
kierunku nakreślone są wprost w tysięcznych 
a uchylenia donośności (frontowe poziome) są 
nakreślone w równych odstępach metrowych. 
Rys. 1 przedstawia odnośną siatkę na mapie, 
przyczem 0, jest rzutem objektywu aparatu na 
poziom. Prosta (L — 0 — 0 jest rzutem pozio­
mym przedłużonej osi optycznej objektywu. 
Wytyczne dośrodkowe wybiegają promienisto z 
0, co 20 tys. Prostopadle do wytycznej 0X — 0
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przebiegają frontowe poziome co 500 mtr., wy­
chodząc od punktu G. (środek sfotografowane­
go obszaru; odpowiednik punktu głównego obra­
zu; punkt, gdzie przedłużona oś optyczna obje- 
ktywna przecina się z płaszczyzną ziemi).

0 w

„W ykorzystan ie  fo to grafji pan oram iczn e j" 
P o d zia łk a  1 :50.000.

Wykreślenie siatki na mapie nie przedstawia 
żadnych trudności z tem, że musimy znać rzut 
poziomy balonu podczas dokonywania zdjęcia 
oraz kierunek rzutu osi optycznej. Kierunek ten 
znajdujemy na mapie przez identyfikację z je­
go perspektywą na zdjęciu.

By następnie wykreślić siatkę na zdjęciu pa- 
noramicznem trzeba mieć następujące dane:

— Odnaleziony na zdjęciu punkt główny o- 
brazu (G—Rys. 2)

— Wysokość wzlotu podczas fotografowa­
nia (H)

— Odległość ogniskową aparatu ( / )
— Kąt nachylenia a . (Kąt zawarty między 

przedłużeniem osi optycznej objektywu a jej 
rzutem poziomym).

— Oraz ewentualny kąt skręcenia [3 (Kąt za­
warty między lin ją  widnokręgu a górną lub dol­
ną krawędzią kliszy).

Punkt główny obrazu nanosimy na zdjęciu 
przez wrysowanie pionu i frontowej poziomej, 
orjentując je według specjalnych znaków dane­
go foto aparatu. Przecięcie się linji pionowej 
AB z poziomą CD da nam punkt główny obrazu 
G (Rys. 2). Kąt a odczytujemy na lewym gór­
nym narożniku, gdy aparat posiada wskaźniki 
Zeissa a kąt [3 odczytujemy na prawym górnym 
narożniku. Wysokość wzlotu podczas fotografo­
wania musimy mieć zanotowaną a pomierzoną 
precyzyjnym wysokościomierzem lub musimy ją  
wyliczyć z dokonanego dodatkowo pionowego 
zdjęcia albo obliczamy ją  z pomiaru teodolitem.

M ając powyższe dane, możemy na fotografji 
panoramicznej nakreślić ścisłą matematycznie 
siatkę sposobem obliczeniowym lub graficznym, 
ponieważ jednak ten ostatni jest mało dokład­
ny, wobec tego, nie rozpatruję go.

Pionową linję AB i frontową poziomą CD na­
leży w punkcie głównym obrazu poprawić o kąt 
(3. odkładając ten kąt w zależności od tego czy 
zdjęcie było skręcone w prawo, czy w lewo. 
(Rys. 2. Skręcenie w lewo o 2°). Linja 0 tys. — 
0 tys. i linja G' — G”  jako linje poprawione 
o kąt (3 d ają  krzyż, który bierzemy za podstawę 
całego układu i za podstawę do kreślenia siatki. 
Prostopadle do wytycznej 0 tys. na odległości 
K = f  ■ t g a od punktu G odkładamy linję 
widnokręgu. Dla rysunku 1 i 2 przyjmuję na­
stępujące dane: f  =  50 cm. H =  1000 m. 
a — 10° 18' i (3 =  2°. M ając podstawę całego 
układu równolegle do frontowej poziomej 
G' — G " kreślimy frontowe, jedna od drugiej 
oddalone w terenie co 500 mtr., otrzymując je 
w milimetrach do odłożenia na zdjęciu ze wzoru

^  _  2 . / .  1000 . Sin2 a
2 H  „

  +  Sin 2 a
C ~

przyczem f . C i N  bierzemy w metrach a znak 
plus stosujemy dla odległości w dal od punktu
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głównego, a minus dla odległości bliższych, zaś 
wielkość C jest to odległość w terenie od fron­
towej G' — G " liczona do danej frontowej, któ­
rą obliczamy i nakreślamy na zdjęciu. W ten 
sposób otrzymujemy na fotografji szereg fron­
towych poziomych uchylonych jedna od drugiej 
ściśle co 500 mtr. i oznaczamy je odległością w 
kilometrach, mierzoną po linji 0, — 0 od rzutu 
poziomego balonu. (Rys. 1 i 2)

Zkolei przystępujemy do wkreślenia wytycz­
nych dośrodkowych na zdjęciu. W perspektywie 
przy pionowem położeniu tła, wytyczna dośrod­
kowa jest linją prostopadłą do linji widnokrę­
gu; natomiast w perspektywie fotograficznej przy 
balonowej fotografji panoramicznej wskutek tego, 
że klisza była odchylona od pionu o kąt a wy­
tyczna dośrodkowa nie jest prostopadłą do linji 
widnokręgu. Pęk wytycznych dośrodkowych

60
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na mapie w perspektywie fotograficznej przed­
stawiać się będzie, jako szereg linij zbliżonych 
do pionu, które mają swój ślad zbieżności na 
przedłużeniu wytycznej 0 tys. i pod linją widno-

2/kręgu w odległości od niej Z — — -------
sin 2 a

Chcąc ściśle matematycznie odwzorować wy­
tyczne dośrodkowe, musimy na zdjęciu dla każ­
dej wytycznej 20 tys., 40 tys., 60 tys. i t. d. obli­
czyć odległość w mm. i odłożyć na linji widno­
kręgu w prawo i w lewo od linji Otys. Zastosu­
jemy tu wzór;

cos a cos a

Yg =  . tg 60'*)
cos a

i t. d. Ponieważ ślad zbieżności tych wytycz­
nych leży daleko (U nas Z =  2,842 m) wykre­
ślić ich na zdjęciu wprost nie możemy tylko mu­
simy w odległości „a “ dowolnie przyjętej od 
linji widnokręgu (a — 14 cm. Rys. 2.) nakreślić 
równolegle do niej frontową pomocniczą i na

*) Udowodnieniem wzorów iu podanych postaram 
się przeprowadzić przy innej okazji.

porównawczych na podstawie fotografji z siatką 
jest oczywiście ściślejsze niż przy pomocy lor­
netki.

niej odłożyć odcinki (mierząc od linji Otys) 

obliczone ze wzoru Ya— Yg ■ | l —j (Yg wy­

liczone uprzednio kolejno dla 20 tys., 40 tys., 
60 tys., 80 tys., 100 tys. i t. d.). Przez zaznaczo­
ne punkty na linji widnokręgu i na pomocniczej 
prowadzimy proste, które są krawędziami prze­
cięcia się płaszczyzny kliszy z pionowemi' pła­
szczyznami wystawionemi na wytycznych do­
środkowych.

W ten sposób otrzymaliśmy siatkę na mapie 
i w perspektywie fotograficznej.

Na rys. 3 przedstawiam wycinek z fotografji 
panoramicznej przygotowany do pracy w koszu 
z wykreśloną siatką. (Kąt nachylenia a =  11® 
10', / =  50 cm., Wysokość H  =  700 m.).

Mając tak opracowane zdjęcie lub dobre po­
większenie na tych samych zasadach opracowa­
ne, obserwator przed wzlotem nanosi sobie cele 
i dozory na fotograf ję a do rozpoznanych celów 
wykona dodatkowo dokładne podstawy porów­
nawcze. Nadmieniam, że jeśli zdjęcie mamy po­
większone i opracowane to praca w koszu jest 
łatwiejsza i dokładniejsza. Wykonanie podstaw



394 PRZEGLĄD LOTNICZY Nr 9

Po wzniesieniu się w miejscu wzlotów, z które­
go dokonane było dane zdjęcie, obserwator może 
natychmiast w koszu przystąpić do obserwacji 
ognia artylerji. K ażdą serję nanosi się na foto­
graf ję; uchylenia kierunku podaje się, mierząc 
linijką; uchylenia donośności, oceniając na foto­
grafji na oko lub mierząc linijką. Frontowe po­
ziome na fotografji nie będą dokładnie odpowia­
dały takimże na terenie, z racji różnic pozio­
mów w terenie. Najdokładniejsze są w terenie 
płaskim.

Szybkość i dokładność prowadzenia obserwa­
c ji ognia jest przy posługiwaniu się fotografją 
znacznie większa niż przy pracy wyłącznie lor­
netką.

Je ś li  zachodzi potrzeba przeniesienia ognia z 
celu na cel lub z dozoru na cel, to, m ając tak o- 
pracowane zdjęcie, sprawa jest łatwa, szybka 
i dokładna, a odpadają nam wtedy żmudne o- 
kreślania położeń celów na mapie. Przy celach 
ruchomych i nagle pojawiających się mamy u- 
łatwione zwalczanie ich. Przy celach, których 
położenie określamy na mapie, posługujemy się 
siatką w ten sposób, że cel z odpowiedniego 
kwadratu fotografji przenosimy w odpowiedni 
kwadrat siatki na mapie. Wykluczamy przez to 
jakąkolwiek pomyłkę a zyskujemy na szybkości.

Oprócz powyższego siatka może mieć zasto­
sowanie jako środek pomocniczy przy szkoleniu 
obserwatorów, szczególnie podczas pracy na 
przeźroczach.

Widzimy, że wykreślając siatkę na zdjęciu 
panoramicznem i na mapie, zgodnie z zasadami 
perspektywy fotograficznej, moim zdaniem, u- 
łatwiamy sobie pracę w koszu a zyskujemy je­
dnocześnie na dokładności i szybkości. N a j­
trudniejszą sprawą jest samo wykreślenie siatki 
na już dokonanem zdjęciu. Wyszkolony obser­
wator i pomocnik - kreślarz powinni to wykonać 
najdalej w ciągu 2 — 3-ch godzin o ile m ają 
z góry ułożone tabelki obliczeniowe dla różnych
, i_ , . . v  2 - / .  1 0 0 0 -Sin2 akątów nachylenia a wzor X = ---------- -------

2 H  | n. n

dla danych kątów przedstawiony graficznie, 
przyczem C wyrażamy wielokrotnością H. Je śli 
halon będzie mógł wykonać fotograf ję ze ściśle 
narzuconej mu wysokości, naprzykład 750, 
1000, 1250 mtr., to dla poszczególnych kątów a

możemy mieć gotowe, wykreślone na przezro­
czystej kalce, siatki do nałożenia na zdjęcie i na 
mapę. W tym ostatnim wypadku odpadają ja ­
kiekolwiek obliczenia, a szybkość nałożenia 
siatki w warunkach polowych wynosiłaby |  — 2 
godzin. Przy zastosowaniu przyrządu do mecha­
nicznego kreślenia perspektywy według pomy­
słu ppor. rez. Maciejewskiego szybkość nałoże­
nia siatki dałaby się jeszcze skrócić a wszelkie 
obliczenia i prace przygotowawcze odpadłyby.

Najprzykrzejszą sprawą tego zagadnienia 
jest trudność otrzymania dobrej fotografji 
szczególnie na odległości dalsze. Zła widocz­
ność, niskie wysokości balonu, mała przejrzy­
stość powietrza i t. p. przeszkody są na porząd­
ku dziennym. Obecnie w świecie naukowym do­
świadczana fotografja przy pomocy poza- 
czerwonych promieni świetlnych pozwoli pra­
wdopodobnie w przyszłości otrzymać wyraźne 
zdjęcia na odległość 20, 30 kim. nawet przy 
złej widoczności. Problem siatki na zdjęciu na­
brałby wtedy tem większego znaczenia.

Nadmienić jeszcze należy, że obserwator na 
wiropłacie, mając uprzednio wykonane zdjęcie 
nad stanowiskiem baterji i mając na zdjęciu wy­
kreśloną siatkę z uchyleniami kierunku i do­
nośności, gdyby prowadził obserwację ognia z 
nad stanowiska baterji, to szybkość wstrzeliwania 
zwiększyłaby się, gdyż podane kąty i odległo­
ści bez żadnych przeliczeń możnaby stosować 
wprost do przyrządów celowniczych działa. Po­
nieważ odległość na którą prowadzilibyśmy ob­
serwację zmniejszyłaby się, precyzja obserwa­
cji byłaby tem większa. Według mnie, możnaby 
zawsze wtedy umieścić drugą serję nie dalej niż 
25 mtr. od celu.

Szereg prób i udoskonaleń, tyczących się 
zdjęć fotograficznych, szereg obserwacyj z ba­
lonu, przeprowadzonych na dobrych fotogra- 
fjach panoramicznych, pozwoli na ostateczne 
wypowiedzeriie się w sprawie poruszonego tutaj 
zagadnienia.

Na wszystkich polach rozwijająca się wiedza 
ścisła i na jej podłożu powstające wciąż nowe 
potężne środki walki, zmuszają i nas obserwa­
torów balonowych do szukania nowych dróg. l i ­
mie jętne wykorzystanie zdjęcia panoramiczne­
go dać winno obserwatorowi precyzyjny instru­
ment obserwacji do ręki a wtedy balon będzie 
nadal środkiem wysoko cenionym na polu walki.
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Planowanie i statystyka oficera technicznego 
eskadry.

Przewodnią myślą ofic. techn. w eskadrze 
powinno być przestudjowanie do najdrobniej­
szych szczegółów użytkowanego przez eskadrę 
sprzętu lotniczego, tak by mógł on ustalić i u je­
dnostajnić opinję o przydatności tego sprzętu 
do potrzeb bojowych, i wyszkolenia, oraz wyka­
zać się najwydatniejszą i najsprawniejszą orga­
nizacją pracy technicznej w eskadrze. Samolo­
ty, silniki, sprzęt radjo, foto, uzbrojenie, samo­
chody i t. p. oddane do użytkowania eskadrze 
są typami produkowanemi seryjnie.

Niezawsze jednak typy konstrukcyjnie wy­
kończone, są doskonałe w użytkowaniu w eska­
drze. Drobne konstrukcyjne uchybienia zazwy­
czaj stw arzają wielkie trudności użytkowe, np. 
utrudniają one obsługę, wymienność, dalej po­
wodują zwiększenie stopnia zniszczalności w 
niektórych częściach i t. p. Poglądy i uwagi o- 
ficera techn., wskazane według wymienionej 
wyżej zasady, dadzą możność w następstwie u- 
doskonalić typ użytkowanego sprzętu. Nawet 
już w czasie użytkowania, przy naprawach par­
kowych lub fabrycznych, jeżeli to możliwe, u- 
możliwią uwagi oficera technicznego wprowadzić 
poprawki techniczne. Tak pojęta praca oficera 
techn. wymaga by prowadził on w eskadrze:

1) Okresowe piany pracy,
2) Racjonalizację pracy obsługi technicznej,
3) Statystykę pracy technicznej eskadry.

Pracując na tych zasadach, będzie mógł ofi­
cer techniczny eskadry zabrać głos i trafnie o- 
kreślić i udowodnić swą opinję o sprzęcie, a za­
pytany przez dowódcę eskadry będzie mógł w 
każdej chwili ściśle i rzeczowo złożyć sprawo­
zdanie ile i jakiego materjału posiada i w jakim 
stanie. Ponadto łatwo też skalkuluje techniczne 
możności wykonania takiego lub innego zadania 
lotniczego, przewidzi czas i ilości m aterjału po­
trzebnego dla eskadry. Rozpatrzmy sposób wy­
konania tych prac, który zastrzegam się, nie 
jest najlepszy i wymagać będzie jeszcze ule­
pszeń i dostosowania do potrzeb lokalnych, lecz 
to już należy do wykonawców.

Okresowe plany pracy.

Techniczny plan pracy eskadry można ukła­
dać jako roczny lub półroczny.

Wygodniej jest układać i operować planami 
półrocznemi. Każdy plan pracy technicznej za­
leżny jest od:

1) Stanu technicznego sprzętu i
2) Zadań wyszkoleniowych, jakie będą wyko­

nywane w eskadrze.
Przy układaniu planu pracy współpracować 

będzie więc oficer techniczny z:
1) Oficerom taktycznym eskadry z punktu 

widzenia wyszkolenia i
2) Z komendantem parku, co do zaopatrzenia.
W spółpracując z temi organami oficer techn.

eskadry ustala ilość godzin lotów potrzebną do 
wykonania wyszkolenia, przewidzianego p la­
nem, przypuszczalną ilość godzin lotów, przewi­
dzianą na ćwiczenia i zadania specjalne, ustala 
transporty oraz ilość i środki zaopatrzenia, czas 
dostarczenia potrzebnego materjału, zakres 
i sposób napraw sprzętu uszkodzonego. Na pod­
stawie wyżej wymienionych danych oficer 
techn. sporządza plan zużycia sprzętu, który zo­
brazuje wymogi dla sprzętu i umożliwi oblicze­
nie jakie płatowce i silniki wypracują swe nor­
my, ile w przybliżeniu trzeba zrobić przeglą­
dów, wymian silników, drobnych napraw, z wy­
mianą różnych części składowych i t. p.

Zrozumiałe jest, że samoloty i silniki dla któ­
rych przewidziane są naprawy i przeglądy par­
kowe lub fabryczne do kalkulacji planu pracy 
nie wejdą. Całokształt technicznego planu pra­
cy eskadry oparty zostanie na zasadniczych 
obliczeniach, dla których podstawą będzie:

1) Faktyczny stan sprzętu płatowcowego, sil­
nikowego, uzbrojeniowego i t. p., który ustali 
oficer techn. sam lub wspólnie z oficerem nad­
zoru technicznego jednostki.

2) Zestawienie różnicy godzin pracy silników, 
płatowców i t. p., wynikające z przewidywanego 
zużycia sprzętu w porównaniu z faktycznie już 
przepracowanemi godzinami, (według ostatnich
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wpisów do książek samolotowych, silnikowych, 
samochodowych i t. p.).

3) Kalkulacja czasu pracy, potrzebnego do 
wykonania poszczególnych prac w godzinach 
i ludziach.

4) Przewidzenie pewnego procentu bezpie­
czeństwa pracy zależnie od specjalnych warun­
k ó w — (praca w lecie, lub zimie, w porze dzien­
nej, nocnej, z lotniska podstawowego, lub w wa­
runkach polowych i t. p.).

W całokształcie ocen przy układaniu planu 
pracy musi być duży umiar i pewna praktyka, 
by nie niszczyć sprzętu technicznego, nie szafo­
wać materjąłem, a oszczędnie i celowo go wy­
korzystać. W krótkim artykule nie mogę wcho­
dzić w szczegółowe omawianie różnych działów 
pracy które każdy oficer techniczny dla swej 
eskadry opracuje, stosownie do warunków i oko­
liczności. Zaznaczyć jednak należy, że bez­
względnie plan pracy musi być realny i konse­
kwentnie wykonany, gdyż w przeciwnym razie

będzie stanowił tylko bezwartościowy, zbędny 
świstek papieru. Wszelkie odchylenia muszą 
być odnotowane i uaktualnione. Zrozumiałem 
jest, że pierwszy plan wykonany w eskadrze ni­
gdy nie będzie w całości dostosowany do po­
trzeb eskadry. Dopiero plany lat następnych o- 
pracowane na wzorach z lat ubiegłych i ścisłych 
danych statystycznych, będą całkowicie realne 
i przyniosą wiele korzyści organizacyjnych.

W wypadku gdyby plan pracy wykazał zbyt 
wielkie obciążenie pracowników, można zasto­
sować specjalizację pracy, tworząc brygady na- 
prawkowe, startowe, porządkowe i t. p. Zależ- 
n& to już jest od środków i okoliczności, oraz 
osobistej inicjatywy i przedsiębiorczości danego 
oficera, który wczuje się w potrzeby eskadry 
i pracując planowo, stopniowo będzie podnosił 
poziom techniczny eskadry. Wzór — rysunek 
Nr. 1 ujmuje przykładowo druk, planu pracy 
eskadry. W rubryce 4-ej wskazano czas jednost­
kowy w liczniku, a całkowity w mianowniku.

Plan pracy Eskadry 
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Racjonalizacja pracy.

Wprowadzenie zasad racjonalizacji technicz­
nych prac w eskadrze jest konieczne i równie 
ważne, jak wyszkolenie bojowe. Każda eskadra 
lotnicza istnieje po to, by w czasie wojny wyko­
nać mogła związane z jej właściwościami zada­
nia bojowe. W tym celu w czasie pokoju szkoli 
się i szykuje do możliwości wykonania tych za­
dań. W wyszkoleniu technicznem racjonalizacja 
pracy gra dominującą rolę. Mało jest teore­
tycznie poznać właściwości i zasady pracy 
sprzętu, trzeba umiejętnie i nowocześnie go ob­
służyć, by mógł on być użyty do prac taktycz­
nych i by celowo i całkowicie był wykorzystany. 
Większość pracowników technicznych wyobraża 
sobie, że racjonalizacja pracy to już konieczne 
doprowadzenie pracy do łańcuchowego syste­
mu, to specjalizacja posunięta do najwyższych 
granic. Pojęcia całkowicie mylne i szkodliwe 
dla rozwoju postępu pracy. Dla przykładu i 
zrozumienia racjonalizacji jako takiej zanali­
zujmy jej zasadę. Każda praca przeprowadzo­
na według zasad naukowej organizacji pracy 
t. j. zracjonalizowana, rozpada się na pięć za­
sadniczych funkcyj, a mianowicie:

1) Kalkulację, planowanie, projektowanie, 
obliczenie możliwości i celowości wykonania ja ­
kiejś pracy,

2) Zapoczątkowanie, przyniesienie, wypro­
wadzenie, umocowanie, przyszykowanie narzę­
dzi i potrzebnych do pracy materjałów.

3) Wykonanie lub obróbka t. j. zasadniczy 
efektywny czas potrzebny na wykonanie danej 
pracy.

4) Sprawdzenie lub kontrolę pracy, rozlicze­
nie, zaewidencjowanie i t. p.

5) Dodatkowe funkcje, sprzątanie, utrzyma­
nie w porządku narzędzi obróbki, transport i t.d.

Ogólnie widzimy więc, że wszystkie wyżej 
wymienione funkcje (K +  Z +  W +  S +  D) 
są  niezbędne do wykonania jakiejś pracy (P). 
Racjonalizacja pracy dąży do tego, by funkcja 
(W) nie była przerywana dla wykonania funk­
cyj (K — Z — S - — D) chociaż koniecznych, 
lecz niezwiązanych z bezpośredniem wykona­
niem pracy. Tak pojęta organizacja technicznej 
pracy w eskadrze, da oficerowi technicznemu 
możność wyplenienia marnotrawstwa czasu 
przez personel i zwiększy stałą gotowość sprzę­

tu technicznego. Postępując według zasad racjo­
nalizacji — oficer techniczny wprowadzać bę­
dzie celową kolejność pracy, rozgraniczając 
kompetencję i specjalizację poszczególnych wy­
konawców, a głównie usunie uniwersalność wy­
konawców, która zawsze niekorzystnie odbija się 
na lotniczym sprzęcie technicznym. Rozpatrując 
poszczególne funkcje pracy w zastosowaniu do 
prac eskadry, możemy stwierdzić, że:

1) Funkcja ,,K" to nic innego jak prawidłowe 
rozkazodawstwo i planowanie, o którem była mo­
wa na początku artykułu.

2) Funkcja ,,Z“ to odpowiednia organizacja 
brygad, drużyn i poszczególnych funkcyjnych, 
oraz posiadania w terminie odpowiedniej ilości 
dostosowanego do potrzeb technicznego sprzętu 
naprawkowego i materjału.

3) Funkcja ,,W“ to czas potrzebny na wykona­
nie poszczególnych operacyj, jak naprzykład: za­
opatrzenie samolotu w materjały pędne, wymia­
na części składowych drobne naprawy, prace 
konserwacyjne i t. p. Czasy te należy ustalić 
sposobem porównawczym lub chronometrażo- 
wym i ściśle przestrzegać, gdyż one są głównym 
czynnikiem wydajności pracy.

4) Funkcja „ S ‘‘ wyjaśnień nie wymaga.
5) Funkcja ,,D" zależy całkowicie od prawi­

dłowego rozplanowania i przebiegu służby w 
eskadrze.

Życiowy podział funkcyjnych, środków 
i sprzętu niezbędnego, usprawni całkowicie do­
datkowe, a jednak niezbędne prace techniczne 
eskadry. Muszą one wchodzić w całokształt p la­
nu prac eskadry.

Tak przemyślana do najdrobniejszych szczegó­
łów praca organizacyjna, skoordynowane funkcje 
i kompetencje poszczególnych technicznych wy­
konawców, dadzą duże oszczędności czasu, zwię­
kszą wydajność pracy, a głównie będą wzorową 
szkołą wychowawczą. Inicjatywie oficera techn. 
pozostaje kwestja, naprzykład stworzenia z per­
sonelu w eskadrze stałej drużyny warsztatowej, 
porządkowej lub transportowej. Możliwości te 
rozwiązywane w ramach etatów obowiązujących 
usprawnią i ułatwią pracę oficerowi techniczne­
mu, który jest odpowiedzialny przed dowódcą 
eskadry za stan sprzętu, gotowość użytkową, oraz 
należytą organizację pracy technicznej. R acjo­
nalizacja pracy w eskadrze nie jest więc jakiemś
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L  Zestawienie 
p  [ sum aryczne

Norma i skala godzin pracy
10 20 3 0  io  SO 60 70 80 90 100 HO 120 130 n o  HO n>0 170 ISO 1901

O g ó ln a  ilo ść  s iln ik o g o d z . 

d o  d y s p o z y c ji  e s k a d r y

Ogólnie wykorzystano

B regue t XIX 3035
s iln ik  N r 3635 r r n r

3 — st
3040
6532 * m m

4 —  a  —
3048

% m m W

n
6 5 4 ! Y / , % %

10 i )

I I  — i i
3032 
3

Diagramograf - pracy płatowców i silników prowadzony stale bieżąco, określa ilość godzin wylatanych i będących
w dyspozycji eskadry.

R ys, 2.
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nowatorstwem, a tylko dążeniem do usprawnie­
nia pracy i zwiększenia gotowości bojowej.

Statystyka techniczna.
By w eskadrze można było wprowadzić plano­

wą i zracjonalizowaną pracę niezbędnem będzie 
wprowadzenie: specjalnych notowań, zestawień 
porównawczych i obliczeń, które nazwiemy tech­
niczną statystyką eskadry. Pewne wykazy i gra­
fiki nakazane są przepisami. Dużo materjału 
statystycznego wykonuje eskadra w dorywczych 
protokółach, meldunkach i sprawozdaniach. Gdy 
oficer techniczny cały ten materjał uporządkuje 
i częściowo uzupełni do potrzeb planowania i ra­
cjonalizacji pracy — stworzy statystykę tech­
niczną. W statystyce prowadzonej przez oficera 
technicznego należy jaknajdalej posługiwać się 
metodą graficzną, gdyż jest ona więcej przejrzy­
sta i ułatwia ocenę zaobserwowanych technicz­
nych zjawisk. W szczególności oficer techniczny 
w statystyce uwzględnić musi i uwidocznić.

1) Ogólny stan pracy płatowców i silników.
Zestawiać należy na podstawie wykazów 

szczegółowych. Prowadzić można diagramogra- 
fem lub podobnym wykresem zastępczym. Patrz 
rys. Nr. 2.

Wykaz pracy płatowców i silników.
2) Porównanie roczne lub półroczne pracy 

płatowców, silników, samochodów, radjostacyj 
i innego sprzętu lotniczego stosownie do potrzeb. 
Jako  wzór podaje rys. Nr. 3.

Roczne porównanie pracy sprzętu.
3) Zestawienie wypadków, uszkodzeń i de­

fektów płatowców, silników, samochodów, radjo- 
stacji i innego sprzętu lotniczego, wzoru dowol­
nego.

4) Zestawienie wykonanych napraw z wykaza­
niem czasu niezbędnego na ich wykonanie, wzoru 
dowolnego.

5) Zestawienie zużycia materjałów pędnych 
i innych materjałów zasadniczych według uzna­
nia z podziałem na zużycie do prac w powietrzu 
i prac pomocniczych.

6) Plany o których była mowa w części pier­
wszej artykułu, oraz inne pomocnicze zestawie­
nia — wykresy i notatki, które uzna oficer tech­
niczny za niezbędne do prowadzenia.

Na pierwszy rzut oka wydać się może, że wy­
kazów i zestawień już zbyt wiele i że przyczynią 
się one do zwiększenia biuralistyki. Lecz to tyl­

Wykres porównawczy za styczeń /933rok.
|  |  Uość godzin pracy płatów cow
 ̂ M -------- -—  —- s i l n i k ó w

Rys, 3.
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ko pozornie, gdyż wszystkie te dane oficer tech­
niczny dziś już ma w swej kancelarji technicznej, 
stale niemi operuje, przy składaniu sprawozdań 
i rozliczeń i materjał ten należy tylko zebrać 
i zestawić do wspólnego mianownika. Trochę 
pracy by powyciągać odpowiednie dane z róż­
nych formularzy, sprawozdań, wykazów i rozli­
czeń. Dadzą one w przyszłości bardzo cenny sta­
tystyczny materjał porównawczy. Część tych 
prac statystycznych chętnie wykorzysta park 
i baza do opracowania własnej statystyki. Cało­
kształt stanowić będzie niezbędną dokumentację 
techniczną i materjał do prac planowania na rok 
następny.

Uwadze oficera technicznego w eskadrze nie 
może ujść żaden defekt sprzętu technicznego. 
Oficer techniczny wszystko sam musi zanalizo­
wać i zdecydować. Przy dobrych chęciach, oficer 
techniczny w swej pracy w eskadrze znajdzie 
wiele zajmujących, ciekawych i ważnych tech­
nicznych problemów i zagadnień, trzeba tylko 
chcieć. Oficer taktyczny i oficer techniczny to dla 
dowódcy eskadry jedyni ściśli współpracownicy 
w dowodzeniu. Pierwszy grupuje pod swym za­
rządem wszystko co dotyczy wyszkolenia w cza­
sie pokoju i walki w czasie wojny, drugi za­
pewnia wykonanie tych zadań, dostarczając nie­
zbędny sprzęt techniczny.

K O M U N I K A T Y

Sprawozdanie P. L. L. Lot. Za lata 1922— 1934.

Rok Ilo ść
lotów

Ilo ść  p r z e ­
bytych kim

Przew iezion o

1 b e z p ie ­
czeń stw a

R egu lar­
ność

T/K M

P a sa ż e ­
rów

kg

B a g a żu
i

tow arów

P oczty
i

gaze t

o fiaro w a­
nych

w yk orzy­
stanych

1922 271 104.688 659 9.410 295 100
1923 596 228.618 2.089 12.487 406 100 — — —
1924 1.470 379.462 2.791 30.209 657 100 — — —
1925 2.809 749.707 5.394 75.528 1.361 100 — — —
1926 2.815 830.381 6.704 158,116 716 100 — — —
1927 3.779 1,054,546 8.160 271.800 13.183 100 — — —
1928 3.425 963.680 6,876 215.672 22.768 100 — — —
1929 6.584 1.421.831 16.428 317.701 47.079 100 95.5 693.652 398.453
1930 6.052 1.418.880 13.682 392.694 75,385 100 94,9 778.988 357.422
1931 5.895 1.492,383 14.687 354.316 52.034 100 94,0 893.659 381.683
1932 5.474 1.315 943 11.187 325.583 39,404 100 95,0 772.391 303.115
1933 6.012 1.572.158 15.912 333.042 38.010 100 97,2 1,035.478 418.138
1934 6.793 1.715.479 18.301 365.276 48.568 100 95,9 1.155.820 499.277

R azem 51.975 13.247.756 122 870 1.861,834 345,866 100 95,4 5.330.988 2,363.088
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W I A D O M O Ś C I  Z P R A S Y  O B C E J

Angielskie zbrojenia powietrzne w świetle budżetu 
na rok 1935.*).

(Anglja).

R ok 1935 je st  pierw szym  rokiem  intensyw nej rozbudo­
wy lotnictw a bryty jsk iego , opartej na program ie p ięc io­
letnim. P rzygotow ania do tej rozbudow y były  prow a­
dzone ju ż  od daw na jedn ak  przy  zachow aniu śc isłe j t a ­
jem nicy. D opiero po ódpow iedniem  przygotow aniu całej 
w ytw órczości i rozbudow aniu przem ysłu  rozpoczęto kam - 
p an ję  polityczn ą zakończoną w staw ieniem  do budżetu na 
rok 1935 znacznych sum, potrzebnych na urzeczyw istn ie­
nie zam ierzonego program u —  1 -krotnego zw iększenia 
b ryty jsk ich  sił pow ietrznych. Zw iększenie to obejm uje 
poza lotnictw em  „p ierw szej lin ji"  również i lotnictwo 
przeznaczone do obrony m etropo lji oraz lotnictw o m or. 
skie, co w prak tyce  oznacza wzm ocnienie przedew szy st­
kiem tych sił, k tóre m a ją  stanow ić przeciw w agę d la  sił 
niem ieckich w Europie, a  d la  sił japońsk ich  na D a le ­
kim  W schodzie. Je d n o stk i lotnictw a zn a jd u jące  się w 
bry ty jsk ich  ko lon jach  i pro tek toratach  na B lisk im  
W schodzie i w In d jach  nie m a ją  u ledz znaczniejszem u 
zasilen iu .

Program  rozbudow y m a być zrealizow any w ięcej niż 
w połow ie w ciągu  drugiego i trzeciego roku, a  w % po 
upływ ie trzech lat. Program  ten i sy tu ac ja  w yjściow a

przedstaw ion e są  w poniższej tab eli (w n aw iasach  nowe 
form acje  tw orzone w poszczególnych latach ).

J a k  w ynika z pow yższej tabeli, siły  pow ietrzne „obro­
ny m etrop o lji" w zra sta ją  praw ie dw ukrotnie.

N ależy  uznać za  bardzo  praw idłow ą an g ie lsk ą  ocenę 
potęgi s ił pow ietrznych, o p ie ra jąc ą  się  jedynie na liczbie 
sam olotów  1-ej linji, gdyż p rzy jm u jąc  nawet, że sam olo­
ty pozostałe , a  więc przeznaczone do szkolen ia, treningu, 
oraz sam oloty  pom ocnicze, są  tych sam ych typów, co 
lin jow e i m a ją  pierw szorzędnie w yszkolone załogi, nie 
wolno zapom inać, że w czasie  w ojny szkolenie, prace  d o ­
św iadczaln e  i t. d. n ietylko nie zo stan ą  zlikw idow ane, 
a le  przeciw nie b ędą prow adzone z jeszcze  w iększą in­
tensyw nością.

D la przedstaw ien ia sobie, ja k ą  część sam olotów  A n g li­
cy z a lic z a ją  do 1-ej lin ji m ożna przytoczyć n astępu jący  
przykład . S iły  pow ietrzne F ran c ji liczące  ogólnie około 
5400 sam olotów  p rzy jm u ją  A nglicy  o fic ja ln ie  jak o  1650 
sam . 1-ej lin ji, czyli uw zględ n ia ją  jedynie około 30°/o, 
Je ż e li  s to su ją  oni tę sam ą m iarę i u siebie, to dy spon u ją  
obecnie około 3400 sam . a  w r. 1938 b ędą ich m ieli około

L a t a

Stan  liczebny  w c za sie  pokoju  w końcu każdego  roku O gólna lic z ­
b a  sam o lo­
tów w lin ji 
po  m obili­

z a c ji  4)

S iły  pow ietrzne „obrony 
m e tro p o lji"3)

S iły  pow ietrzne bry ty jsk ie  
w c a ło ś c i2)

E sk ad ry Sam oloty  1-ej 
l i n j i ') E sk ad ry Sam o lo ty  1-ej 

lin ji

1933 39 457 90 960 1.400
1934 43 ( 4) 505 ( 48) 94 ( 4) 1020 ( 60) 1.500
1935 54 (11) 636 (131) 106,5 (12,5) 1170 (150) 1.700
1936 65 (11) 758 (122) 119 (12,5) 1310 (140) 1.900

1937 -  1938 75 (10) 900 (142) 131,5 (12,5) 1490 (180) 2.200

Ogólne pow iększen ie  w sto ­
sunku do 1933 36 443 46,5 530 800

*) W iestn ik W ozdusznaw o F ło ta  Nr. 5/35.
] ) Sam oloty  1-ej lin ji s ą  sam olotam i w chodzącym i 

w sk ład  e skad r num erow anych i są  gotow e do natych­
m iastow ego p o d jęc ia  p racy  bojow ej.

2) O bejm ują siły  pow ietrzne obrony m etropo lji i ko- 
lon jalne, lotnictw o lądow e i m orskie.

3) W łączn ie z eskadram i terytorja lnem i, a le  bez lo t­
n ictw a lądow ego w spółpracy  i lotnictw a m orskiego.

4) Sam oloty  1-ej lin ji w w ypadku ogólnej m obiliza­
c ji (w tydzień  po  je j ogłoszen iu).

5000. P onadto w r. 1933 A n g lja  p o s ia d a ła  poza p rzy to­
czoną liczbą, 1055 sam olotów  cywilnych, z czego 831 zu­

pełn ie dobrych. Do liczb tych należy  jeszcze  dod ać  k il­
k ad ziesią t sam olotów , stanow iących  w yposażenie tuby l­
czych form acyj w ko lon jach  i protek toratach  (Irak , Egipt, 

Ind je) i k ilk ad z ie sią t sam olotów  cywilnych na tych s a ­
mych terenach. W reszcie  K an ada, A u stra lja , U n ja  P o ­

łudn iow o-A frykań ska i N ow a Z elan d ja  m a ją  sw o je siły  

pow ietrzne w ostatn ich  czasach  przezbro jone i rozszerzo-
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W yszczegó l­
S k ła d  liczeb n y  

s ił  pow ietrznych Sam oloty Ogółem
sam olo­

tównien ie 1-ej lin ji Ogółem
cyw ilne

K an a d a 46 166 500 666
A u stra lja 44 114 250 364
Now a Z elandja 12 32 10 42
U n ja  P o łud n io­

wo -A frykań ­
sk a 30 66 50 116

Razem 132 378 810 1188

W  ten sposób  w całe j W ielkiej B ry tan ji zn a jd u je  się 
obecnie do 1200 sam olotów  1-ej lin ji, a  po m obilizacji 
d o jd z ie  je szcze  około 1700 oraz do 2000 sam olotów  cy­
wilnych, czyli razem  do 4900. C yfra ta  je st  jak  w idzim y 
dosyć pokaźna.

D la porów nania m ożna podać, że n ajw ięk sza  liczba s a ­
m olotów  w r. 1935 zo sta ła  zare jestro w an a w U S A  —  
3600 w ojskow ych i 6339 cywilnych. W  roku 1938 Im per- 
jum  B ry ty jsk ie  będzie po siad ało  do 8000 sam olotów , w 
czem 5500 w ojskow ych, co pozw ala na utrzym anie na 
froncie do 2500 czynnych sam olotów .

C yfry  te są  w praw dzie znacznie m niejsze od cyfr cy­
towanych z okresu  w ojny św iatow ej, jedn akże należy  
uw zględnić k ilkakrotn ie  w iększą siłę  bo jow ą sam olotów  
w spółczesnych.

Z agadnienie przygotow ania k ad r już  znacznie w cześ­
niej poch łan iało  uw agę b ry ty jsk iego  m in isterstw a lotn i­
ctwa. W  tym kierunku osiągn ięto  znaczne wyniki. 
Szczególn ie  dod atn ie  rezu lta ty  d a ł system  służby  k ró t­
koterm inow ej (5 lat) korpu su  oficerskiego, po k tórej n a­
stępow ał dziesięcio letn i okres służby w rezerw ie. W  ten 
sposób  zd ołan o stw orzyć duży zap a s personelu  la ta ją c e ­
go odbyw ającego  regu larny  trening. Trening ten odby­
w ał się w szkołach  pryw atnych zn a jd u jących  się p rze ­
w ażnie przy  wytw órniach. W okresie  późn iejszym  szk o ­
ły  zaczęły  szkolić  pilotów  rezerw y, od początku  z tem, 
że dop iero po odbyciu przeszkolen ia w lotniczych szk o ­
łach  w ojskow ych m ogli oni rozpoczynać służbę.

Obecnie szk o ły  cyw ilne w chodzą w trzec ią  fazę ro z­
w oju p rze jm u jąc  na sieb ie  całkow ite przygotow anie per- 
conelu lata jącego , bez potrzeby jak iegokolw iek d o d atk o ­
wego przeszkolenia. Z ostało  to w yw ołane znacznem  zw ię­
kszeniem  zapotrzebow ania na personel pe łn ow artościo­
wy. P rzytoczony  sposób  szkolen ia o siągn ął pon adto  z a ­
pew nienie sta łe j p racy  d la  fabryk, które sam e przy goto­
w ują sprzęt w yszkoleniow y d la  p racu jący ch  przy  nich 
szkół, co z ko lei pozw ala im na przygotow anie odp o­
w iednio w yszkolonych k ad r technicznych.

Ilo ść  pilotów  rezerw y w ynosi obecnie w A n g lji 2525, 
a  liczba ogólna rezerw y w szystkich  sp ec ja listó w  lotn i­
ctw a —  13,250.

J a k  m ożna sąd z ić  na podstaw ie  zestaw ień  p o szczegó l­
nych pozycy j budżetow ych ilość  personelu  sił pow ietrz­
nych w zrasta  w 1935 r. w porów naniu do roku ubiegłego 
o 2000. W istocie  cy fra ta  je st  nieco w iększa, gdyż w ro ­
ku 1934 nie było  pełnego pok ry cia  stanów. N a zw iększe­
nie to sk ład a  się przedew szystkiem  cy fra  1300 techników  
lotniczych (o 1300 w ięcej) i podoficerów  (o 500 w ięce j).

R eszta, ja k  p o d a je  p rasa , to szer. p iloci i 151 oficerów  
personelu  la ta jące g o  (zw iększenie o 100, etatów  dotych­
czasow ych kosztem  innych).

R ozszerza się również w znacznym  stopniu  szkolnictw o 
lotnicze. Z o sta ją  w ybudow ane dw ie nowe szk oły  i zo rga­
nizow ana trzecia  e sk ad ra  uniw ersytecka, która, jak  i po­
przednie, je st  przeznaczona d la  szkolen ia oficerów -lot- 
ników z pośród  studentów . P onadto budow ane są  nowe 
pom ieszczenia d la  szk o ły  uzbro jen ia pow ietrznego, k o sz­
tem około 400.000 f. szt.

Fu n du sze  przeznaczone na zakup nowych płatow ców  
(bez silników, uzbro jen ia i w yposażen ia) w ynoszą w r. 
1935— 3.577.000 f. szt., czyli o 800.000 w ięcej niż w r. 1934. 
Siln ik i, uzbrojen ie  i sprzęt pokładow y są  zakupyw ane 
bezpośrednio przez m inisterstw o i przekazyw ane do w y­
twórni płatow ców . Fu n du sze  przeznaczone na zakup  s i l­
ników w ynoszą 2.246.000 f. szt.

J a k  m ożna sąd z ić  na podstaw ie zestaw ień  budżetow ych 
i mów parlam entarnych , cena dw um iejscow ego sam olotu  
lekkiego w aha się  około 2000 f. szt., a średniego sam o lo­
tu bom bardu jącego  je st  dziesięciokrotn ie  w yższa. K o szt 
siln ik a an gielsk iego  w ynosi 2000 —  3000 f. szt. Sam oloty  
now ocześniejsze, jedn opłatow ce d o się g a ją  ceny 10,000 f. 
szt. bez siln ika, przy se r ji  50 m aszyn.

N a podstaw ie  dośw iadczeń dotychczasow ych m ożna s ą ­
dzić, że część sum  w yasygnow anych będzie rów nież zu ­
ży ta na rem ont fabryczny i m odern izację  najcen nie jszego  
sprzętu . Rem ont odegra jedn ak  w r. 1935 znacznie m niej­
szą  rolę, niż w latach  poprzednich . N a części zapasow e 
sam olotów  w yasygnow ano 627.000 f. szt. czyli o 160,000 
mniej niż w r. 1934, a  na części zapasow e do silników
446.000 (o 1000 f. szt. w ięcej).

W ydatk i na zak ład y  naukow o-w ynalazcze zm niejszono 
o 121.500 f. szt. T łóm aczy  się  to praw dopodobnie z a ­
kończeniem  p rac  przy  budow ie olbrzym iego tunelu aero ­
dynam icznego pozw ala jącego  na przedm uchiw anie sam o­
lotów  naturaln ej w ielkości. D ział p rac naukow o-wyna- 
lazczych i dośw iadczalnych  dy spon u je  sum ą 178.000 f. 
szt. — o 28.000 w ięcej niż w roku poprzednim . S p e c ja l­
nie fo rsu je  się budow ę dwu sam olotów  dośw iadczalno- 
rekordow ych: d la  rekordów  w ysokości i od leg łośc i lotu. 
D alsze  ciekaw e ob jek ty  p rac  dośw iadczalnych  są  n astę ­
p u jące ; 9 e sk ad r odbyw a pom yślne loty na paliw ie otrzy- 
manem d rogą d e sty lac ji w ęgla przy  niskich tem peratu­
rach. D ośw iadczen ia te pozw olą A n g lji p rze jść  na su ro ­
wiec krajow y, zn a jd u jący  się w  niew yczerpanych ilo ­
ściach. Szczegó ln ą uw agę pośw ięcono zm niejszeniu szko­
dliw ych oporów  in sta lac ji silnikow ej oraz budow ie siln i­
ków bezzaw orow ych. R ozw ija  się również pom yśln ie p ro ­
d u k c ja  D iesli

C iekaw y je st  gw ałtow ny w zrost w ydatków  na uzbro je­
nie i sprzęt pokładow y:

r. 1934. r. 1935. Zwiększ. 
P rzy rząd y  n aw igacy jne i do

p i l o t a ż u ..................................  75.000 115.000 40.000
Sp rzę t foto   28.000 33.000 5.000
In sta lac je  ra d jo  . . . 93.000 143.000 50.000
U zbro jen ie    100.000 130.000 30.000
M ate r ja ły  bojow e . . . 414.000 588.000 174.000
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W ydatk i na m aterja ły  pędne zm niejszy ły  się  n ieznacz­
nie: 800.000 f. szt. zam iast 835.000 w r. 1934. Tłum aczy 
się to spadkiem  ceny oraz bardziej ekonom icznem  zu ży­
ciem przy w iększem  n asilen iu  latan ia.

W  zakresie  budow nictw a lotnisk p od ję to  olbrzym ią 
w prost pracę. B u d u je  się 10 nowych stałych  lo tn isk  (7 
w m etropo lji) i ro zszerza się 12 ju ż  istn ie jących . R o zp o­
czyna się prace  przy  przygotow aniu pom ieszczeń d la  30 
nowych e skad r i 2 nowych szkół. W ko lon jach  buduje 
się  now ą bazę w Iraku, k tó ra  będzie zaopatryw ała  p ra ­
wie w szystkie  s tac jo n u jące  tam  form acje  lotnicze. K oszt 
budowy tej bazy —  1.450.000 f. szt., z których  w yd atko­
wano dotych czas 200.000. W Sin gapur w ydatku je  się 
ogrom ną sum ę 1.580.000 f. szt. również na bazę lotniczą. 
Ponadto na tym  sam ym  półw ysp ie  (m alajsk im ) budu je się 
je szcze  trzy  d a lsze  lotniska.

D ruga b aza D alekiego  W schodu H ong-K ong otrzym ała
131.000 f. szt. na rozszerzen ie lotniska, przyczem  sum a ta 
je st  już  praw ie w ca ło śc i w ydatkow ana. W U n ji Połud- 
n iow o-A frykańsk iej budu je się  bazę d la  lotnictw a m or­
skiego.

Ogólny stan  budow y nowych baz przedstaw ia  się n a­
stęp u jąco :

P rojektow any pełny k o sz t zapoczątkow anej budowy 
nowych objektów  —  11.362.000 f. szt.

W ydano do dn. 31. III. 35. —  2.375.000 (25%>), do koń­
ca 35 r. będzie w ydatkow ane je szcze  2.141.000 (19°/o), 
pozostan ie  6.850.000 f. szt. (60°/o).

Z w ydatków  innych m inisterstw  na siły  pow ietrzne 
(w ydatki kontrolow ane przez min. lotn.) należy  przede­
w szystkiem  pod kreślić  1.620,000 f. szt. z m inisterstw a m a­
ryn ark i (o 530.000 w ięcej). Z sum y tej 130.000 przezn a­
czone je st  na form ow anie nowych jedn ostek  lotnictw a 
m orskiego, 150.000 na unow ocześnienie sprzętu.

R ząd  Indyj w yasygnow ał na sprzęt dyslokow anych 
tam  eksadr 260,000 f. szt.

J a k  możem y zauw ażyć w ydatk i na lotnictw o cywilne 
id ą  sta le  na niższym  poziom ie, niż np. w ydatk i na u trzy ­
m anie m inisterstw a lotnictw a, lub na uzbrojen ie i z a p a ­
sy bojow e. Z mów parlam entarnych  wynika, że o siągn ię­
to porozum ienie z I ta l ją  i F ra n c ją  co do sw obodnego 
tranzytu  na odcinkach  b ry ty jsk ich  linij lotniczych nad 
terenem  w skazanych  państw .

N a lin jach  tych ruch w zm ógł się  do pew nego stopnia, 
ponadto otworzono nowe lin je  łączące  Londyn z płdn. 
A fry k ą  i Hong-Kongiem , co poc iąga  za  sobą zacieśnienie 
łączn ości z dwom a podstaw ow em i punktam i oparc ia  na 
D alekim  W schodzie i w zm acnia pozycję  A n g lji w s to li­
cy S jam u , o który toczy się  w alka o w pływ y z Ja p o n ją .

Półpaństw ow e Tow arzystw o tran spo rtu  lotniczego zw ię­
kszyło  k ap ita ł zakładow y o 2.000.000 f. szt. w celu sto p ­
niowego uzupełnienia parku  sam olotow ego. Z a sum ę tę 
m ożna nabyć około 100 ciężkich i średnich sam olotów  
transportow ych. W celu stw orzenia sam olotu  tran sp o rto ­
wego typu am erykańsk iego zorganizow ano konkurs z n a­
gro dą w w ysokości 25.000 f. szt.

S tre śc ił B . K .

A t a k i  m y ś l i w c ó w .
(Francja).

Revue de F o rces A eriennes.
(Nr. 40/32 —  X I. 32). (ppłk . P in sard  ')

W alka pow ietrzna sam olotu  jednom iejscow ego.

W razie  wybuchu w ojny za łogi będą się posługiw ały  tym 
m aterjałem , jak i je st  obecnie w ich d y spozycji.

Co to za m a te r ja ł?
S ą  to sam olo ty  jednom iejscow e o w artości technicznej 

znacznie w iększej, niż sam oloty  z czasów  w ojny 1914 — 
1918; również i uzbrojen ie  je st  dużo lepsze, niż daw niej.

Czy m aterja ł ten spow odu je  odm ienne m etody u ży c ia?
B y  w iedzieć, co m a się robić d z isia j, należy  wpierw d o ­

brze zapozn ać się  z tem, co się  robiło w czoraj.
W  artyk u le  tym  nie m am zam iaru  ani p reten sji p rzed ­

staw iać h istorycznego przebiegu w alk pow ietrznych, je ­
dynie chcę się ograniczyć do tego, co w idzieliśm y i p rz e ­
żyliśm y w czasie  tych czterech lat w ojny.

W alka pow ietrzna.

W alka pow ietrzna po lega na szeregu  ew olucyj, w yko­
nywanych z dużą szy b kością  w czasie  stosunkow o b ar­
dzo krótkim  i w dużej przestrzeni.

Szybkość  decyzji, spokój, zręczność, s iła  woli —  są  n a j­
w ażniejszym i czynnikam i walki.

W czasie  tych szybkich ew olucyj, k tóre  s ą  tem  liczn ie j­

sze, im przeciw nicy bardziej zb liża ją  się do siebie, dane co 
do szybkości, od leg łośc i i k ierunku są  tak  zm ienne z po ­
wodu ciągłych  i szybkich  ruchów, że uchwycenie ich i 
skoordynow anie je st  praw ie n iem ożliw ością nawet d la  u- 
m ysłu n ajb ard zie j zrów now ażonego i żywego.

Istn ie ją  dw a ro d za je  w alki pow ietrznej: 

zaczepny i obronny.

Form ą zaczepn ą je st ta  form a, której używ a pilot a t a ­
ku jący  i n arzu ca jący  przeciw nikow i w alkę pow ietrzną. 
W ów czas w ybiera on moment i w arunki n ajb ard zie j p rzy­
jazn e d la  siebie; w ten sposób  zn a jd u je  się on od sam ego 
początku w alki w sy tu ac ji d la  sieb ie  n ajd ogod n ie jsze j

J e ś l i  mu się  u da zaskoczenie, to a tak  trw a bardzo  k ró t­
ko, trudności schodzą do minimum —  zw ycięstw o bardzo 
łatwe.

Przeciw nie —  je śli przeciw nik zareagu je , to a tak u jący

*) Pp łk . P in sard , au tor n in iejszego  artykułu , je st  je d ­
nym z n ajsław n ie jszy ch  m yśliw ców  w ojny św iatow ej. 
Św iadczy o tem  choćby tych k ilk a  cyfr:

225 w alk  pow ietrznych,
27 zw ycięstw  oficjalnych.
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będzie się s ta ra ł przy pom ocy szybkich  ew olucyj zbliżyć 
do n pla na od leg łość  strza łu  t. j. na od leg łość  około 200 
metrów.

Form ą obronną je st  ta  form a, której używ a pilot z a ­
atakow any. W ów czas s ta ra  się  on uniknąć atak u  zapo- 
m ocą odpow iednich ew olucyj, lecz bez w iększej u traty  
w ysokości; w reszcie  w momencie, je śli mu się  to uda, 
przechodzi do przeciw ataku.

M anewrowanie.

M anew row anie je st  podstaw ow ą rzeczą w w alce p o ­
w ietrznej; m usi ono być w ykonyw ane z w yjątkow ą szy b ­
kością , często  gw ałtow nie, zaw sze jedn ak  precyzyjn ie. 
M yśliw iec p o słu g u je  się  niem celem  zbliżenia się do 
przeciw nika, uchw ycenia dogodnej p o zy cji do strzału , 
ja k  i rów nież celem  uniknięcia jego  pocisków .

M ożna pow iedzieć, że w sto su nku  do w szystkich  śro d ­
ków, używ anych w w alce pow ietrznej, znaczenie m anew ro­
w ania w ynosi cyfrow o %.

Strza ł.

Ja k o ść  strzałov/ idzie  na pierw szem  m iejscu  —  przed 
ilością . W dobrym  ataku, w ykonanym  z od leg łośc i 200 
m, se r ja  strza łów  je st  bardzo  krótka. Przeciwnie, na duże 
odległości, strza ły  s ą  za m ało precyzyjne.

O precy z ji strzałów  m oże być m owa tylko  w atak ach  
pow ietrznych, przeprow adzanych  z m ałej od leg łośc i 
S e r ja  strza łów  m usi być odd an ą w m om encie lotu po lin ji 
p roste j.

S trze lan ie  z dużych od leg łośc i było  praktykow ane w 
pierw szych latach  w ojny, nigdy jedn ak  ten sposób  strze ­
lan ia nie był uw ieńczony zw ycięstwem .

Od roku 1916 w szyscy  dobrzy m yśliw cy strze la li tylko 
z m ałej odległości, u w ażając , że był to jedyn y  sposób 
osiągn ięcia pow odzenia w w alce.

W alki pow ietrzne, prow adzone w okresie  w ojny 1914—  
1918 d ad zą  się pod zie lić  na 2 zasadn icze  typy, k tóre  n a­
zwiem y:

w alka a  la  Guynem er, 
w alka a  la  Fonck.

( ' ;

Spo sób  w alki kpt. Guynem er.

G uynem er był doskonałym  pilotem , a  zarazem  d o sk o ­
nałym  strzelcem . G nębił przeciw nika manewrowaniem, 
uzysk iw ał nad nim przew agę m oralną, dzięk i k tórej odno­
sił zw ycięstw a.

W pierw szych  swoich w alkach  otw ierał ogień już z du­
żej odległości, a  n astępn ie prow adził w alkę z b lisk a, szu ­
k a ją c  w niej przew agi m oralnej.

D opiero od końca 1916 r. zaczął atak ow ać przez za sk o ­
czenie.

W e w szystkich  swoich atak ach  ud erzał w prost na npla, 
w yk orzystu jąc słońce, w zględnie chm ury. N ie p o siad a ł 
spec ja ln ego  sposobu atak ow an ia; atak ow ał ze w szystkich 
kierunków ; atak ow ał od góry, od dołu, lub po lin ji po­
ziom ej. Podchodził do sam olotów  przeciw nika, oddaw ał 
strza ły  z  dość  dużej odległości, aby go tra fić  lub o p a­
now ać m oralnie. Z chw ilą, gdy  npl p rzy ją ł w alkę, ro zpo­

czynało  się m anew row anie ostre, zacięte, w którem  każdy  
z przeciw ników  s ta ra ł się uchwycić pozycję  dogodną do 
strzału .

T rzeba przyznać, że w takiem  m anew rowaniu, po zy cja  
do strza łu  je st  tak  zależn ą od różnych warunków, że tru d ­
no je st  o siągn ąć  dużą skuteczność. Zw ycięstw o p rzy pad a 
temu, kto lepie j um ie m anew rować.

S trze lan ie  z dużej odległości, ja k  to czynił Guynem er 
w początkow ych swoich w alkach  pow ietrznych, z jednej 
strony  zw iększało  ryzyko zacięc ia  się  k. m., z drugiej 
strony  nie było precyzyjn e. Rów nież p recy z ja  ta  b yła  m a­
łą  w m om encie m anew row ania.

S trza ł był p recyzy jn y  dop iero w ówczas, gd y  Guynem er 
uzysk ał nad przeciw nikiem  przew agę m oralną.

W iększość swoich zw ycięstw  zaw dzięczał Guynem er 
sile  m oralnej i doskonałem u opanow aniu sam olotu.

Sposób  w alki kpt. Fon cka.

F on ck  p o siad a ł nadzw yczaj bystry  w zrok, k tóry  mu p o ­
zw alał zd a lek a  zobaczyć i rozpoznać sam olot.

Od chwili, gdy  zobaczył sam olot n ieprzy jac ie lsk i, nie 
sp u szczał go w ięcej z oka, a  trzym ał się od niego zdaleka, 
na w iększej niż on w ysokości i w yzysk u jąc  słońce lub 
chmury, ukryw ał się przed  jego  wzrokiem .

M a jąc  pew ność, że m oże zaskoczyć przeciw nika roz­
poczyn ał swój a tak  —  rzu ca jąc  się  z c a łą  szy b kością  na 
niego.

O tw ierał ogień dop iero  z całk iem  b lisk ie j odległości. 
B y ł to ogień krótk i —* ty lko  jed n a se rja .. S trza ły  te o d d a­
ne zb liska, bez żadnej popraw ki, m iały  jak n ajw iększe  
szan se  trafien ia  w cel.

P rzy  takim  atak u  npl. był praw ie zaw sze zaskoczony. 
W  rzadkich  ty lko  w ypadkach  sp o strzeg ał Foncka, lecz 
zw ykle było już zapó in o , aby w ydostać się z p o la  o strza­
łu  i uniknąć pocisków .

Po takiem  zaatakow an iu  przeciw nika, bez w zględu na 
skutek  pocisków , kontynuow ał Fon ck  swój szybki lot i nie 
zw aln iał go, zanim  nie był pewien, że zn a jd u je  się już 
d a lek o  od sam olotu  atakow anego. B ezpośredn io  po tem 
nie atak ow ał drugi raz, a le  dop iero  w ówczas, gdy  zn o­
wu zn alazł się  w takich  w arunkach, które pozw alały  mu 
na zaatakow an ie przez zaskoczenie.

Z astosow anie tak ie j m etody atak u  d a je  pilotow i pew ­
ność minimum ryzyka, w ym aga jed n ak  od niego dłuższego  
skup ien ia uw agi. Z drugiej strony, w ym aga od p ilo ta  d u ­
żej pew ności siebie, dobrego opanow ania sam olotu, oraz 
dosk on ałe j znajom ości strze lan ia.

M ożna pow iedzieć, że Fon ck  sto sow ał w najw yższym  
stopniu  zasadę, w edług której na w ojnie należy zadaw ać 
nplow i jak n a jw iększe  szkody  —  sam em u un ika jąc  ich.

W ten sposób m ógł F on ck  odnieść tak  d u żą ilo ść  zw y­
cięstw  (75 oficja lnych ), nie będąc trafionym  sam  ani 
razu.

A by dać  do k ład n ie jsze  pojęcie, jak  w y g ląd a ła  m etoda 
Fon cka, podam y jego  w łasny  kró tk i opis w alki, w której 
u dało  mu się  zestrzelić  3 sam o lo ty  w przeciągu  n iespełna 
3 minut.

O pis ten w ykazuje, w jak i sposób  zo sta ły  przem yślane 
w szystk ie  mom enty w alki je szcze  przed  atakiem .
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„B ę d ąc  na w ysokości 5.000 m w od leg łośc i 2 —  3 km 
za frontem  n ieprzyjacielsk im , zauw ażyłem  n iep rzy jac ie l­
sk i p atro l m yśliw ski, złożony z 6-ciu sam olotów , z k tó ­
rych 5 tw orzyło strzałę , a  szósty  leciał w środku z ty łu  w 
odstępie  200 m w yżej i g łęb ie j".

L ecąc  w ślad  za niemi, jedn ak  z dużej od leg łośc i i będąc 
zam askow any przez słońce, w idział Fonck, że w ykonując 
a tak  nurkow y pod kątem  około 45°, będzie m ógł:
1. uzyskać szybkość 350 km /godz.
2. zaskoczyć przeciw nika atakiem , w ykonanym  od strony

frontu n p lsk iego  w kierunku linij w łasnych, -
3. strze lać  za  jednym  nalotem  do sam olotu  tyłow ego jak

i prow adzącego, obaj bowiem  lecieli na jednej linji,
4 w ykorzystać zam ieszan ie i szybko zniknąć z pola

o strza łu  przeciwników.
G dy w szystko  to rozw ażył, m om entalnie zn alazł się 

n iezauw ażony na ty łach  patrolu . O tw arł ogień na sam olot 
tyłow y; po nieznacznej zm ianie kierunku w ystrzelił dru 
g ą  se rję  na prow adzącego. N astępn ie szybko się  oddalił, 
n urku jąc w dalszym  ciągu.

„O d w raca jąc  głowę, zauw ażyłem  za sob ą 2 sam oloty  
sp a d a ją c e  w płom ieniach  oraz jeden  sam olot śc ig a jący  
mnie; p ozosta łe  sam oloty  kręciły  się  w m iejscu  za a tak o ­
w ania".

Fon ck  postanow ił p rzy jąć  w alkę,

„Z m n iejszyłem  szybkość, by npl m ógł mnie prędzej do- 
pędzić. N ie zm ieniałem  jed n ak  przy tem  kierunku, by 
przeciw nik mniem ał, że a tak u je  mnie niezauw ażony. W 
chwili, k iedy  przypuszczałem , że od ległość  m iędzy nami 
zm n ie jszy ła się  na tyle, że npl m oże otw orzyć na mnie 
ogień, szybkim  ruchem  skierow ałem  swój sam olot na p rze­
ciw nika i oddałem  zb liska k ró tk ą  se rję  strzałów , po k tó ­
rej sam olot n ieprzy jac ie lsk i przew rócił się, z lec iał piono­
wo i za chwilę ro zsy p ał się  w pow ietrzu".

W kilku  m inutach zestrze lił Fon ck  3 sam oloty  z pośród 
6-ciu zaatakow an ych ".

R easu m u jąc  to widzim y, że:

G uynem er zacięty  w w alce, atak ow ał przeciw nika z k a ż ­
dej pozycji. O tw ierał ogień zdaleka, przez co uprzedzał 
przeciw nika o w alce i ju ż od tego m omentu w yw alczał 
zw ycięstw o m anewrowaniem .

Przeciw nie Fonck, zimny, opanow any, atak ow ał tylko 
z p ozy cji dogodnej, rzu ca jąc  się na n p la  z w iększej w y­
sokości. S trza ły  jego  były  krótk ie  z bezpośredniej od le­
g łośc i —  przew ażnie zabójcze. P o  oddaniu  tej se r ji  s tr z a ­
łów, bez w zględu na ich skutek, zn ikał przeciwnikowi.

M etoda jego  była mniej rycerska, niż sposób w alki 
Guynem er, lecz z drugiej strony  daw ała  lepsze  wyniki.

Sposoby  w alki innych m yśliwców.

M ożna pow iedzieć, że aż  do końca w ojny było bardzo 
w ielu m yśliwców, którzy  nie byli w stan ie  dok ładn ie  okre­
ślić  sw o jego  sposobu w alki.

Je d n a k  praw ie w szyscy  m ówili:
„ J e ś l i  zd ecy d u ję  się  atakow ać, to  uderzam  na p rze­

ciw nika z każdego  kierunku z dużą szybkością. G dy  d o ­
brze zobaczę jego  głowę, strze lam  k ró tką se r ją  i szybko 
o d la tu ję ".

W ielu z tych pilotów  atak ow ało  z od ległości bardzo 
m ałej, albow iem  uznali, że w alka z w iększej odległości 
niż 200 m nie d a je  wyników.

T y lko  w alce zb liska zaw d zięcza ją  dobrzy piloci w szy st­
k ie  sw o je zw ycięstw a.

Pew ien pilot, uw ażany zre sz tą  za bardzo  dobrego 
Strzelca, m a jąc  za  sob ą 45 w alk  pow ietrznych, nie m ógł 
poszczycić  się ani jednem  zw ycięstwem , mimo, że w alczył 
bardzo  zaciek le . Z w alk  tych w ychodził jedyn ie  z sam o lo­
tem, podziuraw ionym  kulam i przeciwników.

Po 45-ej w alce, jeden  z jego  kolegów  d a ł mu n a stę p u ją ­
cą naukę:

„S trz e la sz  zaw sze z od leg łośc i za dużej i w chw ili gdy 
się  przyb liżysz na od leg łość  dobrą do strzału , to albo 
zatn ie ci się  karabin , albo braknie am unicji.

A by  zestrzelić  przeciw nika, m usisz podchodzić do n ie­
go bez strza łu  aż do chwili, k iedy  dobrze zobaczysz jego 
postać  —  bez w zględu na to, że on do ciebie strze la  w c za­
sie  tego ataku . W  tym  m om encie pow inieneś m anew row a­
niem uzyskać dogodn ą pozycję  do strzału , oddać kró tką 
serję , —  a w ów czas o siągn iesz dobre w yniki".

T a  ra d a  odn iosła swój skutek ; w trzy  dni potem, pilot 
ten odniósł p ierw sze zw ycięstw o, po którem  w ciągu  n a­
stępnych 5 m iesięcy przyszło  16 dalszych .

P ilot ten, jak  i w ielu innych jego  kolegów , m oże pow ie­
dzieć, że n ajcięższym  momentem w w alce pow ietrznej, to 
je st : zbliżanie się, bez strza łu  do przeciw nika s tr z e la ją ­
cego.

J e s t  w ielu m yśliwców, k tórzy  nie odn ieśli żadnego zw y­
cięstw a, poniew aż albo nie znali tej podstaw ow ej za sad y  
w alki, albo nie m ieli odw agi w prow adzić je j w czyn..

U w agi w yciągnięte z dośw iadczeń.

O p iera jąc  się na dośw iadczen iach  z o statn ie j w ojny, 
m ożemy w yciągnąć n astęp u jące  uw agi:

—  W alka pow ietrzna po lega na szeregu bardzo  szy b ­
kich ruchów, w ykonanych w czasie  krótkim .

—  Strze lan ie  na dużą od leg łość  zostan ie  m oże u lep szo­
ne w przyszłośc i. J e ś l i  w czasie  w ojny znani piloci nie 
zastosow yw ali je, to d latego, że nie p o siad a li odpow ied­
nio precyzyjn ego  uzbrojenia.

—  Jed yn y m  strzałem , da jącym  odpow iednie wyniki, 
je st  strza ł na k ró tk ą odległość, oddany z lotu w lin ji p ro ­
ste j w momencie, gdy  npl. zn a jd zie  się  na lin ji celow ania.

—  Popraw ki strze leck ie  m ogą być robione ty lko  w 
w alce na duże od leg łośc i i to  w ówczas, gdy  pilot p o s ia ­
d a  odpow iednie środ ki do natychm iastow ego obliczenia 
ich i zastosow an ia .

—  W w iększości w ypadków , pod stęp  i zręczność są  
podstaw ow em i czynnikam i pow odzenia,

—  W  czasie  w alki, p ilo t m usi się zb liżać do przeciw ­
n ika conajm niej na 200 m.

—  M etoda G uynem er b yła  sto sow aną n a jczę śc ie j; 
opiera się ona na zaufan iu  p ilo ta  do manew rowania.

—  M etoda Fon ck a cechu je się zaufaniem  p ilo ta  do c e l­
ności swoich strzałów .

U F on ck a w szystko  op ierało  się na n astęp u jące j re ­
cepcie:

„M óc strze lać ".
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N igdy  za ś  nie strze lał, o ile  nie m iał pew ności, że 
strza ł jego  nie będzie skuteczny. B ęd ąc  dobrym  strzelcem  
i s trz e la ją c  p rosto  w cel z odległości, nie w ym agającej 
żadnych popraw ek, zaw sze m iał dużo szan s zestrzelen ia 
przeciw nika.

—  Sposób  w alki Guynem er n ad a je  się  racze j do działań  
obronnych m yśliwców.

—  Spo sób  w alki F on ck a n ad a je  się  racze j do działań  
zaczepnych. W ym aga on w ięcej pod stępu  niż poryw czo­
ści.

— 1 K ażd y  z tych dwuch sposobów  w alki, m a sw o je  z a ­
lety ; dobrze je st poznać je  i uczyć. Sposób  w alki Foncka, 
jak o  b ardzo  w ydajny, pow inien być pod staw ą w szk o le ­
niu myśliwców.

—  Z astosow an ie jednego z tych sposobów  w alki z a le ­
ży od ro d za ju  otrzym anego zadan ia , a  przedew szystkiein  
od tem peram entu wykonawców.

Z astosow anie w przyszłych  w alkach.

Z adan ia m yśliw ców  są  dw ojak iego ro d za ju ;
— zad an ia  zaczepne, atakow anie,
—  zad an ia  obronę, ubezpieczenie.

W  zadan iach  o charakterze zaczepnym , m yśliw iec m u­
si szukać przeciw nika tam , gdzie  on się zn a jd u je . M y śli­
wiec w tedy n arzuca w alkę jak o  n ac ie ra jący ; w ybiera d la  
siebie n a jlep szy  moment do ataku, n a jle p sze  warunki, 
w skutek czego je st  zaw sze w w arunkach  lepszych  od p rze ­
ciwnika.

W obec tego m usi on:

1) p o siad ać  bystry  w zrok, aby móc zd alek a  zauw ażyć i 
rozpoznać sam olot;

2) zn ajd ow ać się zaw sze w yżej niż sam olot, k tóry  ma 
być zaatakow an y;

3) um ieć ukryć się  przed  przeciw nikiem  i atakow ać go 
przez zaskoczen ie;

4) iść do atak u  z w ielką szybkością, lotem  nurkowym, 
z dużej od ległości;

5) bez strza łu  zbliżyć się  do sam olotu  przeciw nika na 
od leg łość  conajm niej 200 m;

6) strze lać  —  n astępn ie  kontynuow ać nurkow anie bez 
zm nie jszan ia szybkości, celem  uniknięcia przeciw ude- 
rzenia przeciw nika w raz ie  gdy go nie trafi.

J e ś l i  zaskoczen ie się uda, to norm alnie przeciw nik p o ­
winien zo stać  zestrzelony. Je ś l i  —  przeciw nie —  atak  
zo stan ie  zauw ażony przez n pla (co d a  się  poznać po jego 
ruchach, w zględnie strza łach ), to m yśliw iec m a tak  m a­
newrować, by d o stać  się do przeciw nika na od leg łość  200 
m w p ozy cji dogodnej do strzału .

M ożna pow iedzieć, że począw szy  od tej od ległości są  
do zrobienia trzy ruchy, k tóre  m a ją  być w ykonane z tak  
w ielką szybkością, że praw ie się  ze sob ą łączą :
—  osiągn ięcie  p ozy cji do strzału ,
—  uchw ycenie przedm iotu w celownik,
•— oddanie strzału .

Je ś l i  sam olot n p lsk i je st  jednom iejscow y, to  n ac iera­
jący , zn a jąc  jego  cechy, oraz u w ażając  przeciw nika za  co­
najm niej równego sobie pod w zględem  m oralnym  i pod 
w zględem  odw agi, m usi p o siad ać  zaufan ie do swoich sił 
i być przekonanym , że odn iesie zw ycięstw o. M usi się  s ta ­

rać  u zysk ać  nad przeciw nikiem  przew agę m oralną, bo ona 
d a  mu pow odzenie.

J e ś l i  sam olot zaatakow an y je st  dw um iejscow y, to a ta ­
k u jący  m usi m anew rować, zależn ie od zachow ania się  
strze lca  s trze la jąc  z różnych pozycy j.

J e ś l i  się  m a do czynienia z sam olotem  w ielom iejsco- 
wym, to należy  sto sow ać racze j a tak  przez zaskoczen ie 
lub atakow ać rów nocześnie z innymi m yśliw cam i.

Z adaniam i o charakterze obronnym, są  praw ie w yłącz­
nie zad an ia  ubezpieczenia. Tu  m yśliw iec je st  skrępow any 
w swoich ruchach, będąc przyw iązany do sam olotów  lub 
rejonu, k tóry  m a ubezpieczać.

W takich  w ypadkach, m a czekać na a tak  przeciw nika, 
w zględnie u staw iać się m iędzy nim a sam olotem  ubezpie­
czanym .

B y  w ykonać to zadanie, m yśliw iec m usi zaw sze zn a j­
dow ać się  w pobliżu przedm iotu ubezpieczonego, aby móc 
na czas interw enjow ać.

P ilot, w ykonujący  zadan ie  ubezpieczania, m usi zaw sze 
być przygotow any na ew entualny a tak  przeciw nika, który 
będzie się  s ta ra ł  odciągn ąć go ze stre fy  bronionej. W  w al­
ce tak ie j, m usi on jedn ak  zaw sze pam iętać, że głównem 
jego  zadaniem  nie je st  zestrzelen ie  przeciw nika, —  ale  
w ykonanie w łaściw ego zadan ia  ubezpieczania.

W  d zia łan iach  obronnych, n ajw ięk szą  ro lę  odgryw a 
um iejętność m anew row ania; są  one bardzo  trudne, poza­
tem  w ym aga ją  od p ilo ta  dużej siły  charakteru .

W nioski.

Sądzę, że w tem  co pow iedziałem  u dało  się mi w yka­
zać, że w działan iach  zaczepnych m yśliw ców  m ogą być 
kom binow ane obie m etody w alki, przyczem  k ażd a  z nich 
zachow uje d la  siebie sw ą w artość i strony dodatnie. J e d ­
nak, ja k  w ykazały  rezultaty , racze j należy sto sow ać me­
todę Foncka.

Przeciw nie w działan iach  obronnych, może być s to so ­
w aną jedyn ie  m etoda Guynem er.

N ajpraw dopodobn iej p rzy szłe  uzbrojen ie pozw oli na 
w alkę z w iększej odległości. Obecnie używ ane u zbro je­
nie, pozw ala na a tak i z od leg łośc i średnich. Je d n a k  d la 
sam olotu  jednom iejscow ego, t. j. do atakow ania, u lep sze­
nia nie w prow adzą w iększych zmian.

Jak k o lw ie k  strzelan ie  na dużej od leg łośc i będzie nabie­
ra ło  coraz to  w iększego znaczenia, to jedn ak  nigdy ca łk o ­
w icie nie za stąp i ono strza łu  z m ałej odległości, chyba, 
gdy zniknie sam olot jednom iejscow y, sam olot n arzu ca ją ­
cy w alkę. P rzy pu szczać  jedn ak  należy, iż sam olot je d ­
nom iejscow y zn a jd zie  w p rzy szło śc i zaw sze duże pole  do 
pop isu  w działan iach  nad frontem.

Sam olot m yśliw ski jednom iejscow y zaw sze będzie sam o­
lotem  n ajlep ie j uzbrojonym , pod tym  jedn akże w arun­
kiem, że zostan ie  n adal najszybszym  i n ajzw rotn iejszym .

T rzeba również pam iętać o tem, że d z ia łan ia  dobrych 
m yśliw ców  w yw ierają  w ielk i w pływ  m oralny w obronie 
przeciw lotn iczej. W iadom ość o pojaw ieniu się  nad pew ­
nym odcinkiem  B oelkego  lub R ichthofena b yła  zaw sze 
bardzo  n ieprzyjem n a d la  załóg, które m iały  tam  p r a c o ­
w ać w pow ietrzu i nie w pływ ała dodatn io  na w yd ajn ość 
ich pracy.

Szkolen ie m yśliw ców  powinno rozw ijać w nich indy­
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w idualność; powinno być przedm iotem  spec ja ln e j wagi, 
je śli chcem y mieć lotnictw o sto ją ce  na w ysokości zadan ia ; 
nie zapom inajm y, że m yśliw iec ma jeden  obow iązek; p o ­
św ięcać się  na korzyść swych b raci z innego ro d za ju  lo t­
nictwa, w zględnie z innych broni.

D obry m yśliw iec m usi się  odznaczać n astępu j ącem i z a ­
letam i;
—  być odważnym,
—  um ieć doskon ale  m anewrować,
—  być dobrym  strzelcem .

A takow anie balonu obserw acyjnego przez m yśliw ca.

Zanim  zacznę mówić o sposob ie  atakow an ia i zestrze le­
nia balonu przez m yśliw ca, uw ażam  za  swój obow iązek 
oddać hołd bohaterow i pow ietrza, jak im  je st  obserw ator 
balonow y, który  w w irze w alki, będąc specjaln ym  celem  
arty le r ji i lotnictw a m yśliw skiego, zdany je st  na cudzą 
obronę.

N ieprzy jac ie le  balonu.

N a początku  w ojny balon  p osiad ał tylko jednego w ro­
ga —  arty lerję .

A takow anie sam olotam i nie było jeszcze  praktykow ane. 
Je d n a k  n iektórzy  w pad li na pom ysł zrzucan ia z sam olotu 
strza ł zapa la jący ch . Rów nież i rak iety  z a p a la jąc e  p a ro ­
krotnie odn iosły  skutek  pod V erdun w 1916 r.

Ze w zględu na duże znaczenie, jak ie  posiad ało  zn iszcze­
nie tego „c iąg łego  oka dow ódcy", w ynaleziono d la  sam o­
lotów sp e c ja ln ą  am unicję z a p a la ją c ą  (11 mm), k tóra  d a ­
ła  bardzo  dobre wyniki.

Począw szy  od tego czasu, sam olot s ta ł się najw iększym  
wrogiem  balonu; m ógł go szybko zn iszczyć naw et daleko  
poza frontem.

Spo sób  atakow an ia używ any n a jczę śc ie j w r. 1914— 1918.

Sam olot przeznaczony do zniszczenia balonu, u zbro jo­
ny w pociski z a p a la ją c e  11 mm, nacierał na balon  w prost, 
lecąc od strony frontu, na w ysokości balonu.

B y ł to sposób n ajczęśc ie j stosow any aż do końca w oj­
ny. U żyw ali go n a jle p si p iloci owego czasu, jak ; B oyaux, 
C oiffard, B ou rjad e .

Lecz jeśli, dzięk i sw ojej braw urze i zaciętości, m ogli 
oni odnieść ty le  sukcesów  (B oyaux zestrze lił 20 balonów, 
C oiffard  28, B o u rjad e  —  25), to ileż razy  osiągn ęli su k ­
ces dop iero po k ilkakrotn ie  pow tarzanych atakach , p ro ­
w adzonych często  aż do sam ej ziemi, mimo silnej obrony 
przeciw lotniczej.

,,B oyaux atak ow ał balon, aż do w ysokości 200 m od 
ziemi...

—  „B o u r ja d e  zap a lił balon  na w ysokości m niejszej ni> 
500 m, przyczem  sam  zo sta ł raniony od pocisku  z ziem i".

„Inn y  pilot zap a lił balon  dop iero  przy sam ej ziem i".
P raktykow ano rów nież inny sposób atakow ania, jednak 

bez w iększego skutku. P o legał on na atakow aniu  z lotu 
nurkow ego pod kątem  20°— 30° i strzelan iu  z dużej od ­
ległości. P ilot czynił popraw ki swoich strzałów , obser­
w ując tory pocisków  smugowych, co jedn ak  n ajczęśc ie j 
w prow adzało  go w błąd.

J a k  widać, tym  m yśliw com  udaw ało się zapa lić  balon,

którzy  strze la li do niego z m ałej odległości, n araża jąc  
się  sam i przytem  na silny  ogień k. m. plotn.

T u ta j, podobnie jak  w w alce m iędzy sam olotam i, strze­
lanie z dużych od leg łośc i nie dało  wyniku. Je d y n ie  s tr z a ­
ły  z m ałej od leg łośc i strąc a ły  balony.

B ard zo  często  jedn ak  również i piloci byli ofiaram i 
w tych atakach .

A takow an ie balonu w ym aga od p ilo ta  w iększej siły  m o­
ralnej i odw agi niż w w alce pow ietrznej.

Z apuszczen ie się  sam em u na k ilk a  kilom etrów  w głąb 
linij n ieprzyjacie lsk ich , w zasięgu  silnej obrony przeciw ­
lotniczej z ziemi, w c iągłe j obaw ie o zaskoczen ie przez 
m yśliw ców  n ieprzyjacielsk ich , w ym aga od p ilo ta  dużo 
silnej woli.

A  ile odw agi m usi okazać pilot, aby mimo gradu  po­
cisków  z ziemi, kontynuow ać atak  na balon, w iszący  n i­
sko  nad  ziem ią!

S posó b  atakow ania, stosow any z końcem roku 1918.

Je d e n  z dow ódców  esk ad r na froncie pod Verdun, z d a ­
jąc  sobie dobrze spraw ę, z jak iem i niebezpieczeństw am i 
je st połączon e atakow an ie balonu, oraz ze znaczenia, j a ­
kie p o siad a  zniszczenie tego „o k a  dow ódcy", postanow ił 
w ypróbow ać na w łasną rękę n astę p u jącą  m etodę;

„ J a k i  je st  n a jlep szy  sposób  zaatakow an ia i zapalen ia 
balonu —  przy najm niejszem  ryzyku d la  p ilo ta ? " .

S taw ia jąc  kw estję  w ten sposób, oraz b iorąc pod u w a­
gę warunki, w jak ich  p racu je  obrona plotn, balonu, d o ­
szed ł do wniosku, że n ajlep ie j zaatak ow ać balon  z jak- 
n ajw iększej w ysokości, s trze la jąc  praw ie p rostop ad le  
z góry. Przez to tor pocisku  będzie b ardzie j p ro sty  niż 
z lotu poziom ego, co pozw oli na ła tw ie jsze  trafien ie  b a ­
lonu.

P rzy stąp ił zatem  do prób z dw om a innymi pilotam i 
eskadry .

Zrobił na ziemi sylw etkę balonu w ielkości naturaln ej. 
P ierw szą próbę przeprow adził z atak u  nurkow ego pod 
kątem  30°, d ru gą —  pod kątem  45°. W obu w ypadkach  
otw ierano ogień z od leg łośc i około 1500 m, a  kończono 
w od leg łośc i 700 —  800 m od balonu.

W yniki strzałów  w drugiej próbie były  o wiele lepsze 
niż w pierw szej.

Po dwuch m iesiącach  dośw iadczeń, piloci ukończyli i 
ten trening i przy  n ajb liższe j ok azji spróbow ali wyników.

D w a sam oloty, lecąc na w ysokości 3500 m, rów nocześ­
nie zaatak ow ały  dw a balony  i sp a liły  je  na w ysokości 
1200 —  1400 m.

W ataku  tym  piloci nie obniżyli się  bardziej niż do 
2000 m od ziemi.

W ten sposób, eskadra , której atakow anie balonów  u d a­
w ało się poprzednio w 12“/o, osiągn ęła, przy zastosow aniu  
nowej m etody, w yniki 70“/i>,

A takow anie balonów  w p rzy sz łe j wojnie.

Z tego, cośm y pow iedzieli, w ynika:
1) że sam olot je st  najw iększym  wrogiem  balonu,
2) że ze w zględu na duże znaczenie, jak ie  p o siad a  ob­

serw ac ja  balonow a, będą balony coraz siln ie j bronione 
przez k. m. plotn. z ziemi i przez sam oloty .



408 PRZEGLĄD LOTNICZY Nr 9

A tak u jąc y  m yśliw iec będzie m usiał p o siad ać  dużo od ­
w agi i bardzo  szybki sam olot.

A by móc zaatakow ać, będzie m usiał m yśliw iec zbliżać 
się  na w ysokości pow yżej 4000 m, w .te n  sposób, by nie 
zw racać na sieb ie  uw agi obsługi balonow ej.

D opiero po p rzy jśc iu  w re jon  w znoszenia balonu b ę­
dzie mógł decydow ać się  na atak .

Od tego momentu, w szystk ie  czynności m uszą być w y­
konane w oka m gnieniu:

1) w ykonanie lo tu  nurkow ego pod kątem  45°,
2) otw arcie ognia z od leg łośc i 1500 m od balonu,
3) o siągn ięcie  z pow rotem  w łasnych linij, bez n ab iera­

nia w ysokości.
N aw et je ślib y  w czasie  ataku, zaczęto  śc iągać  balon, 

to jedn ak  pilot po w ykonaniu zad an ia  będzie p o siad a ł 
je szcze  dużą w ysokość.

A takow an ie balonu powinno być pow ierzone jednem u 
pilotow i, ubezpieczonem u ew entualnie patrolem , zależn ie 
od okoliczności; p atro l ten jedn ak  m usi m anew row ać w 
ten sposób, by nie zw racał uw agi obsługi balonow ej.

W nioski.

J e ś l i  chodzi o atakow an ie balonów  obserw acyjnych  
przez sam oloty  m yśliw skie, to czasy  pow ojenne nie nau­
czyły  nas nic w ięcej, niż dośw iadczen ia z czasów  w ojny.

D ośw iadczen ia te w ykazały, że n ajsku teczn ie jszy m  je st  
atak  przez zaskoczenie, lotem  nurkowym .

A takow anie balonu je st  podobne do w alki pow ietrznej, 
przeprow adzonej m etodą Foncka, nie b iorąc naturaln ie  
pod uw agę od leg łośc i strzelan ia.

U życie m yśliw ców  na polu  bitwy i w ady sam olotu  jed n o ­
m iejscow ego.

A rty k u ł obecny d a je  nam  p og ląd  na sposoby  w alk. po­
wietrznych, praktykow anych w ostatn ie j w ojnie, oraz na 
sposoby  użycia lotnictw a m yśliw skiego w p rzy szłe j w o j­
nie, m ianow icie tego, które je st  obecnie w n aszej d y sp o ­
zycji.

Sam olot m yśliw ski je st  szybki i zwrotny, nie p o siad a  
iedn ak w idoczności i obrony od tyłu, pozatem  p o siad a  
m ały  zasięg .

Ja sn em  jest, że w skutek swoich hraków, nie m oże s a ­
m olot m yśliw ski zapu szczać  się d a lek o  w głąb  linij n ie­
p rzy jac ielsk ich  oraz, że jego  re jon  d z ia łan ia  m usi być 
ograniczony do bezpośredniego p o la  bitwy.

W iadom o, że duża ilo ść  lotnictw a b ierze u dz ia ł w z a ­
daniach  rozpoznania i obserw acji, na ko rzy ść  dow ódców  
i w o jsk ; npl s ta ra  się unieszkodliw ić je, u żyw ając  do te­
go celu lotnictw a m yśliw skiego, k tóre  ze swej strony 
trzeba będzie również zw alczać lotnictw em  m yśliw skiem .

D la lotnictw a m yśliw skiego, w yn ika ją  z tego dw a z a ­
sadn icze zadan ia :

1) zad an ia  obronne, p o le g a jące  na ubezpieczeniu sam o- 
' lotów rozpoznaw czych przed  atak am i sam olotów  m yśliw ­

skich  przeciw nika;
2} zad an ia  zaczepne, p o le g a jące  na niedopuszczeniu  s a ­

m olotów  n plskich  do w ykonyw ania swoich zadań .
Obecny sam olot m yśliw ski je st  b ron ią w yłącznie za­

czepną; zachow uje w szystk ie  sw o je  cechy w śc iś le  o g ra ­
niczonych ram ach  działan ia.

Pow iedzieliśm y ju ż w yżej jak  m yśliw iec pow inien w al­
czyć.

Z adanie o charakterze zaczepnym  n ak azu je  m yśliw cow i 
w yszukiw anie przeciw nika, atakow anie go w m om encie 
dogodnym  d la  sieb ie  i zestrzelen ie  z jak n a j krótszej od­
ległości.

W zadan iu  o charakterze obronnym, m usi m yśliw iec 
m anew row ać tak, by m ógł n ajskuteczn ie j ubezpieczyć 
przedm iot pow ierzony jego  opiece. Z adanie to je st  b a r­
dzo trudne do w ykonania przez sam olot m yśliw ski, ob li­
czony w yłączn ie na atakow anie.

Ja k k o lw ie k  będzie  w yg lądało  użycie m yśliw ców  na s a ­
m olotach  jednom iejscow ych, to zaw sze ono zakończy się 
w alką indyw idualną. J a k  ju ż  w ostatn iej w ojnie stw ier­
dziliśm y, a k c ja  indyw idualna będzie p o sia d a ła  tem w ię­
cej szan s pow odzenia, a  mniej ryzyka —■ im siln ie j bę­
dzie w sp ieran a innem i sam olotam i patrolu .

Sposo by  w sp ółdziałan ia  patro lu  s ą  poruszone w regu ­
lam inie.

K lu cz p a tro lu je  razem , w ykonuje lot zb liżan ia na roz­
kaz sw ego dow ódcy do momentu, kiedy  ten d a  ro zkaz do 
n atarc ia . Od chwili tego znaku, p iloci w alczą  już  indyw i­
dualnie.

W  pew nych w ypadkach , je ś li  będzie chodziło o a tak o ­
w anie sam olotu  w ielom iejscow ego, siln ie  uzbrojonego, to 
trzeba będzie przeprow adzić  a tak  rów nocześnie przez k il­
k a  sam olotów .

B rak  w idoczności i obrony od ty łu  spow odow ał odpo­
w iednie ugrupow anie się m yśliw ców  w czasie  lotu, celem  
lepsze j obrony. Spo sób  ten jedn ak  je st  bardzo  kosztow ny.

Ogólnie mówiąc, sam olot m yśliw ski jednom iejscow y 
n ad a je  się ty lko  do dz ia łań  zaczepnych i to na bezpo- 
średniem  po lu  w alki.

K onieczność p o siad an ia  sam olotu  m yśliw skiego dw u­
m iejscow ego.

Sam olot m yśliw ski jednom iejscow y p osiad a  tę wadę, 
że nie m oże bronić się od tyłu.

A by  tem u zaradzić , pom yślano o sam olocie  m yśliw skim  
dw um iejscow ym , jedn ak  nie poto, by za stąp ić  nim sam olot 
jednom iejscow y, lecz aby w esprzeć go przez w spółpracę 
z nim.

Sam olot m yśliw ski dw um iejscow y może latać  w p a tro ­
lu z sam olotam i jednom iejscow em i i w takich  patro lach  
m ieszanych m oże odd ać  bardzo  duże usługi.

S tosun ek  sam olotów  dw um iejscow ych do jed n om iejsco­
wych za leżałb y  od ro d za ju  zad an ia  patrolu . D la  zadań  
zaczepnych p a tro l trzysam olotow y m ógłby p o siad ać  dw a 
sam oloty  jednom iejscow e i jeden  sam olot dw um iejscow y. 
Przeciw nie, w dz iałan iach  obronnych sto su nek ten byłby 
odw rotny.

Sam olot dw um iejscow y byłby jedyn ie n ie jako  uzupeł­
nieniem  patrolu , je st  bowiem rzeczą pewną, że sam olot 
jednom iejscow y pozostan ie  zaw sze n ajlep szy m  sam olotem  
m yśliw skim .

Pozatem  sam oloty  dw um iejscow e spow odu ją  podw ójny 
skutek  m oralny:

—  zw iększenie pew ności u pilotów  patrolu ,
—  obawę u n pla pod czas ataku.
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Lotnictw o m yśliw skie n o c n e ') .

Lotnictw o m yśliw skie nocne p o siad a  bardzo duże zn a­
czenie, zw łaszcza w krajach , będących  pod groźbą lotn i­
ctw a bom bardu jącego  nocnego.

M im o stw orzen ia spec ja ln ych  e skadr m yśliw skich  noc­
nych, należałoby, d la  zw iększenia obrony kra ju , przygo­
tow ać do tych zadań  całe  lotnictw o m yśliw skie.

W yszkolenie to m iałoby pozatem  bardzo  duże zn acze­
nie m oralne, albow iem :

—  z jednej stron y  odd ziałałob y  na m orale  nplskich

załó g  bom bardujących , które byłyby w ciągłe j nie­
pew ności i w obaw ie zaskoczen ia,

—  z drugiej strony, podniosłoby  na duchu ludność cy­
w ilną, gdyż czułaby się  lepiej bronioną.

N ie m ożna jedn ak  sądzić, aby lotnictw o m yśliw skie noc­
ne m ogło być przydzie lan e na poszczególne odcinki, p o ­
dobnie jak  m yśliw skie dzienne, może ono bowiem bronić 
tylko pew nego śc iśle  określonego ob jek tu  na ziemi, jak : 
m iasto, węzeł, dw orzec kolejow y, fabrykę i t. p.

S tre śc ił S. S.

Zagadnienie wyposażenia w lotnictwo obserwacyjne**).
R io ista  d i F an teria . Rzym . L isto p ad  1934.

(Włochy).

A rty k u ł je st  rozw inięciem  za sad y  użycia obserw acy j­
nego lotnictw a w łoskiego, p o d k reśla jące j, że lotnictw o 
obserw acy jn e należy  organicznie do arm ji i korpusu.

Z asadę  tej cen tra lizac ji u spraw ied liw ia au tor k ilkom a 
czynnikam i. Przedew szystk iem  środ ki lotnicze s ą  zaw sze 
szczupłe, w ięc lepie j je  trzym ać skupione, niż ro zpraszać  
do zadań  nie będących  niezbędnem i. Po drugie środki 
lotnicze m a ją  w porów naniu z dz iałan iam i lądow em i w iel­
ki prom ień zasięgu  i n ad a ją  się do szybkich d z ia łań  na 
w ielkich odcinkach frontu, a  skupien ie ich w ręku dow ód­
cy arm ji czy korpusu  d a je  w łaśnie m ożność szybkiego 
użycia ich w każdym  punkcie w łasnego odcinka d z ia ła ­
nia, na rzecz którejkolw iek  jedn ostk i. Po trzecie  ze w zglę­
du na oszczędność środków  i ich w ydajn ość pożądan a 
je st  ob serw acja  o ile m ożności obszernej przestrzeni 
frontu n ieprzy jac ie lsk iego  i w yszukiw ania w nim 
celów  szczególn ie  w ażnych, co łatw iej o siągn ąć  przy 
tak ie j cen tra lizac ji niż przez przydzia ł lotnictw a do w. j., 
skłonnych z natury  rzeczy do obserw ow ania pierw szej 
lin ji i celów  mniej w ażnych. W reszcie do p racy  lotn i­
ctw a są  potrzebne szybkie i pew ne środ ki łączn ości m ię­
dzy dow ództw am i a  lotniskam i, co łatw iej m oże zapew ­
nić dow ództw o arm ji lub korpu su  niż dow ództw a w. j.

S ą  jedn ak  w ypadki, w ym agające  odstąp ien ia  od tej z a ­
sady . W yjątkiem  stałym  będzie przydzia ł lotnictw a do 
w spółpracy  z a r ty le r ją  arm ji lub korpusu.

Rów nież i a r ty le r ja  dyw izyjn a będzie w niektórych w y­
padkach  potrzebow ała przydzie len ia jej pewnej ilości lo t­
nictw a, m ianow icie w tedy, k iedy  np. otrzym a b aterje  do 
zw alczan ia a r ty le r ji npla. M oże się to zd arzyć  w fazie  
zbliżania, k iedy  dz ia łan ie  ar ty le rji arm ji i korpusu  je sz ­
cze nie je st  zorganizow ane, albo  k iedy  jak o ść  terenu 
(górzysty, b ardzo  poprzecinany) —  utrudnia łączność, co

*) P a trz  P rzeg ląd  Lotn iczy  —  V. 1935.
**) P o d a jąc  n in ie jszy  artykuł, re d a k c ja  p o d k reśla  ro z­

bieżność doktryny  organ izacyjn ej lotnictw a w łosk iego od 
organ izac ji lotnictw a innych państw  (niew yposa- 
żenie w lotnictw o obs. W . J . ) .  P rzypuszczaln ie  je st  to 
spow odow ane dążeniem  do jak najw iększych  oszczędności 
w lotnictw ie w spółpracy, na korzyść lotnictw a sam o dzie l­
nego. Od R edak cji.

pociąga  za sobą potrzebę przydzielen ia pow ietrznych 
środków  obserw acji.

M oże też z a jść  konieczność przydzielen ia jednego lub 
kilku  sam olotów  na dzień lub kilka, m niejszym  jed n o st­
kom  arty lerji, m ianow icie: kiedy  chodzi o ar ty le r ję  da- 
lekonośną, m a ją c ą  szczególne zadan ia , do których  sp e ł­
nienia je st  konieczną obserw acja lotnicza, ja k  zw alczanie 
ważnych celów  dalekich, nie m ożliw ych do d o jrzen ia  d la  
obserw acji naziem nej.

W tych w ypadkach  lotnictwo winno być zd ecen tralizo­
wane i w spółpracow ać z ar ty le rją .

Prócz a rty le rji, w ram ach arm ji m ogą czasem  w ym a­
gać  przydzielen ia k ilk u  sam olotów , od d ziały  rozpoznaw ­
cze, zw ykle konne, oraz dyw izje  piechoty, A le  i wów­
czas p o d leg a ją  odnośne sam oloty  bezpośrednio dow ódcy 
korpusu, który  u sta la  ich w spółdziałan ie  z w ojskam i ziem- 
nemi.

D la  łączn ości w ew nątrz dyw izyj pierw szej lin ji, lotn i­
ctwo może służyć ty lko  w w ypadkach  w yjątkow ych, a  
m ianow icie w tedy, k iedy  nie m ożna użyć żadnego inne­
go śro d k a  łączności. Z adan ie łączn ości m ogą sam oloty  
otrzym ać albo na podstaw ie  przew idyw ań, albo doraźnie 
w razie  nieprzew idzianej konieczności. N atom iast sy ste ­
m atyczne tow arzyszen ie sam olotów  piechocie w natarciu , 
w obronie i utrzym yw anie łączn ości z dow ództw em  w yż­
szego szczeb la  uw aża au tor za  niem ożliwe.

Pozatem  je st  je szcze  m ożliw ą d e cen tra lizac ja  i p rzy ­
d zia ł lotnictw a w. j. w w ypadkach  w yjątkow ych, kiedy 
dyw iz ja d z ia ła  na w ielkim  froncie ze znaczn ą sam od zie l­
nością, a  m ianow icie: a) kiedy  d y w iz ja  d z ia ła  na odcinku 
o takich  w arunkach topograficznych, które w ym agają  
szczególnej taktyki, w yk lu cza jącej d z ia łan ie  dyw izji w 
ram ach korpu su ; b) kiedy  d y w iz ja  dostan ie  od dow ódz­
tw a ko rpu su  szczególne zadanie, w ym agające  dużej ini­
c jatyw y, np. w pościgu  lub w odw rocie.

D yw izja k aw alerji m oże rów nież otrzym ać czasow y 
p rzy dzia ł k ilku  sam olotów . N ie będą one służyć do ro z­
poznania lotniczego dalek iego, bo to należy  do dow ódz­
tw a arm ji, a le  do rozpoznania b lisk iego  i do łączn ości 
z elem entam i w ysuniętem i naprzód, w reszcie do w sp ół­
pracy  z ar ty le rją .
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Japoński regulamin lotnictwa lądowego1).
(Japonja).

R egulam in ten u k azał się w końcu 1931 r. i zaw iera 
obok za sad  użycia lotnictwa, w skazów ki doskon alen ia k a ­
dry zaw odow ej. T reść  u ję ta  w postaci 4 głów nych czę­
ści: 1. lotnictw o rozpoznaw cze, 2. lotnictw o m yśliw skie, 
3. lotnictw o bom bardujące, 4. d z ia łan ia  sam odzielne lo t­
nictw a. R e d ak c ja  części 1— 3 je st  jedn akow a i zupełnie 
oryginalna, gdyż zarów no za sad y  taktycznego użycia lo t­
nictwa, jak  rów nolegle potraktow an a in stru k c ja  d o sk o n a­
lenia rozpatryw ane są  odzieln ie w odniesieniu do:

—  załogi,
—  klucza,
—  kom pan j i 2),
—  b ataljo n u  3).

Ja p o ń sk ie  lotnictw o lądow e w d z isie jsze j swej form ie 
organ izacy jn ej istn ie je  od 1923 r. Form a ta  pow stała 
pod w pływ em  francuskich  instruktorów , d z ia ła jący ch  
w Ja p o n ji  w latach  1919— 1923, w którym  to czasie  d o k o ­
nyw ała się rów nież reorgan izac ja  m orskiego lotnictw a ja ­
pońsk iego p rzy  pom ocy instruktorów  angielsk ich . Toteż 
w regulam inie lotnictw a lądow ego znać w pływ  francusk iej 
doktryny taktycznego użycia lotnictw a. P rak tyczn ie  z a ­
sto sow ali Jap o ń czy cy  swój regulam in w w ojnie z C hi­
nami, jed n ak  w ziąw szy pod uw agę niem al zupełny brak  
u Chińczyków  zarów no lotnictw a jak  O. PL. w owym 
czasie, stw ierdzić należy, że dośw iadczen ia w ojenne 
nie m ogły się  odbić na zasadach  regulam inu nawet 
w w ypadku konieczności w prow adzenia istotnych zmian.

Lotnictw o lądow e Ja p o n ji  nastaw ione je st  w yłącznie 
na pracę na korzyść  arm ji lądow ej i to przedew szystkiem  
na rozpoznanie i w spółpracę na polu  w alki. Tem  się  tło- 
m aczy, że w chwili obecnej lotnictw o rozpoznaw cze o b e j­
m uje 44%  całośc i (około 700 sam olotów ). Lotnictw o 
m yśliw skie za jm u je  co do ilo śc i drugie m iejsce, bo 37%  
cało śc i (około 600 sam olotów ), — jak  tw ierdzą bolszew icy 
—■ głów nie z obaw y przed  lotnictwem  St. Z j. A . P. i Z. S.
S. R. ( ? ) .  N a lotnictw o bom bardu jące p rzy p ad a  p o zo sta­
łych 19%  całości. Podstaw ow ą jedn ostk ą tak ty czn ą i o r­
gan izacy jn ą  lotnictw a lądow ego je st  kom pan ja  w sk ład zie  
10 sam olotów . Do przeprow adzan ia d z ia łań  sam odzie l­
nych tw orzy się b ata ljo n y  w s ile  20 sam olotów  (2 kom pa- 
n ij). W w alkach w M an dżurji i w Szan gch aju  pojedyń- 
cze sam oloty  da lek iego  rozpoznania w ykonyw ały loty 
zaw sze w tow arzystw ie sam olotów  m yśliw skich, za sad n i­
czo w sile  jednego k lu cza (3 sam o lo ty ). U życie  b ataljo n u  
lotnictw a m yśliw skiego przew idziano w yłączn ie d la  w y­
w alczen ia przew agi nad  polem  bitwy. Lotn ictw a sztur.

3) „ Ja p o ń sk o je  n astaw len je  po bojow ej podgotow kie 
w ojenno w ozdusznych s i ł “  —  M oskw a 1934. T łom acze- 
nie z japo ń sk iego  M. A irsk ija .

2) O dpow iednik n aszej eskadry .

3) O dpow iednik naszego dyw izjonu.

m owego Jap o ń czy cy  nie m a ją ; u zn a jąc  jedn ak  potrzebę 
zw alczan ia żywej siły  n iep rzy jac ie la  w ychodzą z za ło że­
nia, że całe  lotnictw o winno być przystosow an e do d z ia­
łań  szturm ow ych i bom bardjerskich.

Id eą  przew odnią regulam inu je st dz ia łan ie  lotnictw a 
w ścisłym  zw iązku z a k c ją  w o jsk  ziemnych. Rów nież 
ch arak terystyczn ą d la  regulam inu je st  za sad a , stosow ana 
bardzo  szeroko, jak n a j ekonom iczniej szego działan ia, 
przy  pom ocy m inim alnych środków . W zw iązku z tem 
b ardzo  często  po d k reśla  się konieczność stosow ania 
w szystkich  m ożliw ych sposobów  m askow ania lotn isk  i o s ią ­
gnięcia pełnego zaskoczen ia. Szczególn ie staran nie o p ra­
cow ano sposoby  przeprow adzan ia rozpoznania w ciągu 
godziny przed  w schodem  i po zachodzie słońca, p o d a jąc  
szczegółow o w ygląd objektów, które w owych okresach  
doby m ogą być przedm iotem  obserw acji lotniczej i uw a­
ża jąc , że je st  to czas, w którym  przeciw nik najm niej 
spodziew a się rozpoznania lotniczego. Głów nym  m om en­
tem w alki o przew agę w pow ietrzu je st atakow an ie lo t­
nisk, czego dow odem  poza przepisam i regulam inu s ą  licz­
ne tego ro d za ju  d z ia łan ia  lotnictw a japońsk iego  w czasie  
w alk  w Szan gch aju . C ałe  lotnictw o japo ń sk ie  je st  do­
skon ale  przygotow ane do szybkich i śm iałych  działań  
w kluczu. W alka pow ietrzna prow adzona je st  przew aż­
nie ria m ałych odległościach , norm alnie 50 metrów, rzadko 
dochodzących  do 200 metrów. S tre fa  m anewru przy  p o d ­
chodzeniu do celu w ynosi około 400 metrów. Podstaw ow ą 
jed n ostk ą  w alki je st  k lucz 3 sam olotow y, który  przy 
pierw szem  spotkan iu  z przeciw nikiem  ro zp ad a  się  i w n a j­
lepszym  razie  d z ia ła  z różnych stron  przeciw  jednem u 
celowi. Jap o ń czy cy  ćw iczą 4 odm iany atak u : z ty łu  •—- 
z góry  i z dołu, z przodu —  z góry  i z dołu. N ajczęśc ie j 
s to su je  się  a tak  z tyłu  z góry. N a jeden  cel n ap ad a ją  
n ajw yżej 3 sam oloty  jednocześnie, przyczem  dowódcti 
k lu cza zasad n iczo  a tak u je  z tyłu, num ery drugi i trzeci 
w tym  sam ym  czasie  p o m aga ją  z przodu lub zgóry z tyłu. 
W w alce pow ietrznej toczonej w sk ład zie  kom panj i 9- 
sam olotow ej dow ódca p o zo sta je  w odw odzie.

Pewnem  oryginalnem  odchyleniem  od zasad  ogólnie 
przy jętych  we w szystkich  innych arm jach  je st  p o zo sta­
w ianie sw obody tylnym  sam olotom , należącym  do zespołu, 
lecącego  w szyku bojow ym , sam odzielnego od łączan ia się 
od szyku celem  przeprow adzen ia rozpoznania w kierunku 
odw rotnym  do lotu zespołu .

Lotnictw o b om bardu jące  sk ład a  się z jedn ostek  noc­
nych, ciężkich i dziennych, lekkich. Poniew aż w reg u la­
m inie je st  mowa tylko  o w yrzutnikach urucham ianych 
elektrycznie, należy  przypuszczać, że stan ow ią one w y­
łączne w yposażenie. C h arakterystyczn ą cechą lotnictw a 
b om bardu jącego  japońsk iego  je st posługiw anie się przy 
bom bardow aniu rozm aitem i znakam i i lin jam i, w ym alo- 
w anem i na skrzyd łach  i na kadłubach  sam olotów . Przy 
ich pom ocy Jap o ń czy cy  z łatw ością  o k re ś la ją  położenie
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sam olotu  w stosunku  do przeciw nika przy  rozm aitych 
m anewrach, pop rzed zający ch  w alkę pow ietrzną oraz p o ­
s łu gu ją  się  niemi do u sta len ia  szerokości stre f na ziemi. 
Niem niej oryginalny i n iespotykany gdzieindziej je st

p rzepis regulam inu dotyczący  w alki pow ietrznej zespołu, 
n ak azu jący  poszczególnym  sam olotom  zw alczanie nie n a j­
b liższego przeciw nika, lecz tego, który  nie może być r a ­
żony ogniem km innych sam olotów .

Wiadomości z lotnictwa niemieckiego1).
(Niemcy).

N ow opow stałe lotnictwo w ojskow e w N iem czech ro z­
w ija  się  w bardzo szybkiem  tempie. Szereg zarządzeń  
w ydanych i opracow yw anych przez m inisterstw o lo tn i­
ctw a norm uje w szystkie spraw y zw iązane z istnieniem  
s ił  pow ietrznych i przeciw lotniczych dz isie jszych  N ie­
miec. P race  organ izacyjne, personalne, w yszkoleniow e 
i zaopatrzen iow e z n a jd u ją  sw ó j oddźw ięk na łam ach  fa ­
chow ej n iem ieckiej p rasy  lotn iczej. Poniew aż rzeczy te 
in teresu ją  i zap o zn ają  nas z budow ą i rozw ojem  lo tn i­
ctw a niem ieckiego, przeto  R e d ak c ja  będzie się  s ta ra ła  
om aw iać je , na podstaw ie  dostępnych nam źródeł.

R ed ak c ja .

U M U N D U R O W A N IE W O JSK O W E G O  L O T N IC T W A  
N IE M IE C K IE G O .

J a k  w iadom o od m arca 1935 roku now opow stałe w o j­
skow e lotnictw o niem ieckie zaliczone zo sta ło  do trze­
ciego elem entu s ił  zbrojnych obok arm ji i m arynarki.

Do 1 m arca 1935 roku w szyscy, którzy  zn a jd ow ali się 
w służbie  lotniczej nosili jednolity  uniform  N iem ieckie­
go Zw iązku Lotniczego (D .L.V .).

Z chw ilą m ilita ry zac ji lotnictw a zrodz iła  się kon iecz­
ność w prow adzenia tak iego  um undurow ania, któreby 
w yraźnie odróżn iało  lotnictw o w ojskow e od cywilnego.

W rozw ażaniach  na ten tem at trzeba p o jąć  różnicę 
ja k a  zachodzi pom iędzy „m undurem ", a  „ubran iem ". 
Żołnierz nosi mundur, a  członkow ie zw iązków  cywilnych 
jedn olite  ubranie. M undur m usi odpow iadać o rgan iza­
c ji w ew nętrznej s ił zbrojnych. D la w szystkich  osób na­
leżących do lotnictw a w ojskow ego ustanow iono mundur 
ko loru  szaro-n iebieskiego. M aryn arka luźnego k ro ju  
otw arta, n iebieska ko szu la  z czarnym  kraw atem  i oznaka 
lotnicza w p o stac i zryw ającego  się do lotu o rła  z h itle­
row skim  krzyżem . U m undurow anie to odróżnia całe  lo t­
nictw o od arm ji i m arynarki.

Zgodnie z organ izac ją  w ew nętrzną poszczególne ro ­
d z a je  lotnictw a i służb lotniczych oznaczone są  n astę ­
pu jącym i koloram i:

—  gen era lic ja : b iały,
—  m inisterstw o lotnictw a: czarny,
—  w o jsk a  lotnicze: żółto-złoty,
—  ar ty le r ja  przeciw lotn icza: czerwony,
—i słu żb a o. p l.: jasno-brązow y,
—  służb a san itarn a : ciem no-niebieski,
—  m eteorologia : jasno-zielony,
—  rezerw a lotn icza: jasno-n iebieski.
K o lory  broni nosi się:

1) Luftw ehr Nr. 7/35.

—  na czapce (u podoficerów  i szeregow ych jak o  wy­
pustki),

—  na naram iennikach,
—1 na w yłogach, i
—  przy kołn ierzu  bluzy, jak o  w ypustk i (tylko u po­

doficerów  i szeregow ych).
J a k  za pom ocą rozm aitych  kolorów  oznaczono ro d za je  

broni i służb, ta k  sam o m usiano za pom ocą d ystyn kcji 
w ojskow ych oznaczyć poszczególne stopnie oficerów  i 
podoficerów .

I tak  generałow ie n oszą zło te  d y sty n kcje  na czapce, 
b luzie i p łaszczu ; oficerow ie do pułkow nika d ystyn kcje  
koloru  alum injum ; podoficerow ie i szeregow i oznaki 
koloru  jasn oszarego  haftow ane, albo m etalow e.

G enerał p o siad a : na czapce z ło tą  oznakę stopnia, z ło ­
ty pas, złote  sznury i złote  w ypustki. N aram ienniki 
plecione ze z ło ta  na b iałym  tle, b iałe  w yłogi ze złotym i 
oznakam i, zło te  guziki, złote  okucia na pasie  i rapciach . 
N a spodniach  w ielkiego m unduru w ieczorow ego nosi sze ­
roki zło ty  lam pas.

K olorow ych lam pasów  d la  sztabu  generalnego, lub 
m inisterstw a nie w prow adzono.

G en era lic ja  nosi jedynie na spodniach  (oprócz spodni 
lotniczych i spodni w ielkiego m unduru) b iałe  paski, na 
p łaszczu  b ia łe  ok łady  klap, ja k  rów nież pod płaszczem  
i kołnierzem  b ia łą  podszew kę.

Oficerow ie do pułkow nika n oszą na czapkach, bluzach 
i p łaszczach  tak ie  sam e odznaki, tylko z haftu  alum inj o- 
wego, pozatem  na bluzie, na kołnierzu i w yłogaćh ob- 
szyw kę ze sznuru alum inj owego. N aram ienniki, ze z ło ­
tym i gw iazdkam i s ą  tak ie  sam e ja k  w arm ji, ty lko  tkane 
z alum injum , przytem  stopnie służbow e od pod poru cz­
nika do gen era ła są  zgodne ze stopniam i arm ji lądow ej.

N a spodniach  w ielk iego m unduru w ieczorow ego o fi­
cerow ie n oszą szeroki srebrny lam pas.

Podoficerow ie i szeregow i n oszą  (ich stopn ie odpow ia­
d a ją  stopniom  arm ji lądow ej) na czapce oznaki stopni 
i otok  z b iałego  m etalu, podpin ka u czapki z czarnej 
skóry, na bluzie oznaki stopn i z haftu  baw ełnianego 
(guziki u oficerów , podoficerów  i szeregow ych koloru 
alum inj ow ego).

O znaki stopn i pod oficersk ich  są  na naram iennikach 
i kołn ierzu te sam e co w arm ji (po doficersk ie  galony 
i gw iazdki z b iałego  m etalu).

W  lecie od 1 kw ietnia do 30 w rześnia m ogą oficerow ie 
nosić b iałe  m undury. Podoficerow ie i szeregow cy m ogą 
nosić b iałe  czapki, b ia łe  spodn ie i b ia łe  koszu le  poza 
służbą. C ałk iem  now ą rzeczą je st  w prow adzenie przez 
n ajw yższego  dow ódcę broni lotniczej w ielk iego i m ałego 
w ieczorow ego ubran ia tow arzysk iego d la  oficerów , które 
odpow iada frakow i i sm okingow i u osób cywilnych. Do
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w ielkiego ubran ia w ieczorow ego nosi o ficer koszulę  f ra ­
kow ą i b ia łą  kam izelkę oraz szerokie m etalow e lam pasy .

D la generałów  w prow adzono pozatem  „m ały  m undur". 
Do służby  nosi się bluzę lo tn iczą i czapkę lotniczą. O fi­
cerom  w olno nosić pelerynę szaron iebieską, sp ię tą  k lam ­
rą  na piersiach .

Ja k o  broń boczną w prow adzono szab lę  i szty let.

J a k  widzim y lotnictw u niem ieckiem u przyznano no­
w oczesne um undurow anie, dostosow ane do potrzeb w oj­
skowych, lotniczych i tow arzyskich .

O ficer m a w za sad z ie  trzy  m undury: służbow y, letni 
i w ieczorow y. P o d ział ten w ynika z potrzeb życiowych, 
k tóre  s ta w ia ją  d la  m unduru inne w ym agania d la  celów 
służbow ych, a  inne d la  tow arzysk ich  i reprezentacyjnych . 
A u tor artykułu , om aw iający  um undurow anie w o jsk  lo t­
niczych, tw ierdzi, iż w prow adzenie m unduru w ieczoro­
w ego d la  oficerów  w yw ołało żyw ą rad o ść  z ich strony  
i w dzięczność d la  min. lotn. gen. G oeringa. R e d ak c ja  
n iepo siada je szcze  fo to gra fji tego um undurow ania, z chwi­
lą  k iedy  je  otrzym a nieom ieszka zam ieścić je  w „P rz e ­
g ląd zie ".

P E R SO N E L  R E Z E R W Y  L O T N IC T W A 1).

Lotnictw o niem ieckie tw orzy sobie odpow iednią rezer­
wę person aln ą z pośród  byłych lotników  i tych, którzv 
obecnie s łu żą  w lotnictw ie i k iedyś go będą m usieli opu­
ścić, po zdobyciu odpow iedniego w yszkolen ia i przygo­
tow ania się  do pełn ienia służby lotniczej na w ypadek 
wojny.

R ozporządzen ie  w ydane przez M in isterstw o Lotnictw a 
norm uje te spraw y pod kątem  należytego doboru ofice­
rów lotników . O ficerow ie rezerw y personelu  la ta jąceg o  
są  zobow iązani do treningu i utrzym ania się  w należytej 
spraw ności lotniczej w ram ach lotnictw a sportow ego.

Z arządzen ia dotyczące rezerw y są  n astępu jące :

D la  podoficerów , w ychodzących z czynnej służby.

1) Żołnierze, którzy  odchodzą z lotnictw a i oddziałów  
służby o. pl. po ochotniczej 4 'A. rocznej służbie  i na p o d ­
staw ie posiadan ych  kw alifikacy j zaliczen i zo stan ą  do 
kandydatów  na oficerów  rezerw y lub podoficerów  re­
zerwy, odbyw ają ty lko  II i I II  ćw iczenia rezerw y cztero­
tygodniow e w pierw szym  i drugim  roku służby w re ­
zerwie. P o  aw ansow aniu na oficera rezerw y odbyw ają 
dw a ćw iczenia 4-ro i 6-cio  tygodniow e w ok resie  4-ch, 
w zględnie 6-ciu lat.

2) Podoficerow ie, k tórzy  po 12-rocznej służbie  w lo t­
nictw ie odchodzą do rezerw y, a  w m iędzyczasie  zo sta li 
zaliczeni do kan dydatów  na oficerów  rezerw y, zobow ią­
zan i są  do odbycia, w ciągu  8-miu lat od w y jśc ia  z w o j­
ska, ćwiczeń 4-ro tygodniow ych, co każde dw a la ta  przy 
jedn ostkach  lotniczych w ch arakterze  personelu  la t a ją ­
cego w zgl. technicznego, zależn ie od sw ej spec ja ln ośc i. 
W m iędzyczasie m ogą być oczyw iście m ianow ani o fice­
ram i rezerw y.

D la oficerów , w ychodzących z czynnej służby.

O ficerow ie lotnictw a, odchodzący z czynnej służby, 
zależn ie od swych kw alifikacy j, s ą  zaliczan i do katego- 
r ji  oficerów  rezerw y i zobow iązani do w ykonania od ­
pow iednich ćwiczeń.

P rócz tego do korpu su  oficerów  rezerw y lotnictw a 
m ogą być pow ołani:

a) oficerow ie służby  czynnej i rezerw ow i sta re j a r ­
m ji, k tórzy  się do tego n ad a ją  pod w zględem  fizycznym  
i posiadan ych  spec ja ln ośc i. O ficerow ie ci m uszą się  zo­
bow iązać do odbycia trzech ćwiczeń przy  odnośnych 
jedn ostkach  lotniczych.

b) i c)odn osi się  ty lko  do ofic. rezerw y ar ty le rji 
plotn.

d) osoby z lotnictw a, k tóre  do końca 1934 r. o trzym a­
ły  całkow ite w yszkolen ie lotnicze w ośrodkach  lotn i­
czych i z n a jd u ją  się w pełnej spraw ności i treningu lot­
niczym. P iloci m uszą p o siad ać  dyplom  pilotów  conaj- 
mniej k a te g o r ji B . 1. O soby bez w ykształcen ia w o jsk o­
wego nie m ogą przekraczać  35 roku życia, byli żołn ierze 
bez stopn ia  o ficerskiego  —  40-tego roku życia. Po 6-cio 
m iesięcznem  w ykształcen iu  w ojskow em  i lotniczem, oraz 
po odbyciu 3-ch ćw iczeń rezerw y, w zględnie 3-m iesięcz- 
nem przeszkolen iu  w ojskow o-lotniczem  i w ykonaniu 1— 
3 ćw iczeń rezerw y (d la  byłych żołn ierzy). Po m ianow a­
niu na oficera rezerw y, kan d ydat m usi w ykonać 4-ry 
ćw iczenia rezerw y w ciągu  8-miu lat.

J a k  z  tego w idzim y korpus oficersk i rezerw y w o jsk o­
wego lotnictw a niem ieckiego będzie się  sk ład a ł z ofice­
rów i m ających  odpow iednie k w alifik ac je  —  pod ofice­
rów lotnictw a służby czynnej, z byłych oficerów  lotni­
ctw a arm ji cesarsk ie j, w reszcie z osób, które przeszły  w y­
szkolen ie lotnicze, je szcze  przed oficja lnem  stw orzeniem  
w ojskow ego lotnictw a niem ieckiego w m arcu 1935 r.

W E R B U N E K  L O T N IC Z Y ') .

M in isterstw o Lotn ictw a w ydało n astęp u jące  zarząd ze­
nie n orm ujące napływ  ochotników  do służby  w lotnictwie.

Z ro zporządzen ia tego dow iadu jem y się, że następny 
pobór do lotnictw a odbędzie się  w listop ad zie  1935 r. i 
że p rzy jęc i będą ty lko  ci kan dydaci, którzy  odp ow iad ają  
n astępu jący m  w arunkom :

a) w pierw szym  rzędzie  kan dydaci z w cielanego do 
służby rocznika,

b) p o sia d a jąc y  18— 20 lat,

c) starsi, 22— 23 lat, przyczem  23-ch letni tylko w w y­
jątkow ych w ypadkach, je śli sp ec ja ln ie  n a d a ją  się do 
lotnictw a (dyplom  p ilo ta  k a teg o rji A . 2., lub m ogą w yka­
zać się minimum jedn oroczną p rac ą  w ch arakterze  m echa­
ników w fabryce sam olotów , w zgl. w arsztacie  lotniczym ).

P rze jśc ie  do a r ty le r ji p .lo tn iczej i służby p.lotn. je st  
uw arunkow ane in acze j: a  więc pierw szeństw o m a ją  kan ­
dydaci ze skończonem i 22— 25 lat życia, następnie rocz­

J ) Luftw ehr 7/35. ')  Luftw ehr 7/35.
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nik w cielany do służby  i w reszcie, z ukończonym  18— 20 
rokiem  życia.

Pozatem  w szyscy  kan dy daci m uszą odpow iadać n a­
stęp u jący m  w arunkom :

a) przyn ależn ość do R zeszy  N iem ieckiej,

b) je st  n ieposzlakow any,

c) państw ow o lo jaln y ,

d) nieżonaty,

e) a ry jsk ieg o  pochodzenia,

f) fizycznie zdolny.

K an d y d a t na p ilo ta, obserw atora, czy  strze lca  płatow - 
cow ego uznany przez ko m isję  le k a rsk ą  za  zdolnego, m u­
si pozatem  p o d d ać  się badaniom  lotniczo-psychotechnicz- 
nym.

W zrost m ożliw ie n ie m n ie jszy  niż 1.60 m, a  d la  p e r­
son elu  la ta jąc e g o  nie m niej niż 1.65 m i n ie w ięcej, ja k  
1.90 m. (W  w ypadku  w yjątkow ym  do 1.54 m ). K on iecz­
ne leczen ie zębów  m usi n astąp ić  p rzed  przy jęciem  do 
służby.

K an d y d ac i z lotnictw a cyw ilnego i z ochotniczej „ s łu ż ­
by p racy ", ukończonej pom yśln ie, m a ją  pierw szeństw o.

K an d ydaci, k tórzy  n ie o d p o w iad a ją  tym  w arunkom  
nie m ogą być przy jęc i.

O chotnicy, kan d y d ac i na oficerów , o ficerów -san itar- 
nych i urzędników  są  przy jm ow ani na spec ja ln ych  w a­
runkach  w ydanych w oddzielnem  zarządzen iu .

Z regu ły  ochotnik p rzy ję ty  do broni lotn iczej służy  w 
a r ty le r ji  p .lotn. 2 lata, w lotnictw ie, służb ie  p .lotn. i s a ­
n itarnej 414i lat.

Późn iej, po  u zyskan iu  aw ansu  na po d o ficera  zobow ią­
z u je  się  do 12 la t  służby.

A b itu rjen ci g im n azjaln i i inni ochotnicy, którym  to 
p rzy słu g u je  w edług ustaw y, m a ją  praw o do l-o  rocznej 
służby.

W  czasie  służby  żo łn ierz o trzym uje m ieszkanie, w y­
żyw ienie i um undurow anie oraz odpow iedni żołd.

Z chw ilą o d e jśc ia  ze  służby  po 1 roku  otrzym uje:

a) zw rot kosztów  podróży  do  m ie jsca  zam ieszkan ia, 
w zgl. p racy .

b) pom oc w otrzym aniu  pracy .
Ż ołnierze odch odzący  ze  służby  po 2— 4 lA, latach  

o trzym u ją :

a) zw rot kosztów  podróży  do m ie jsca  zam ieszkan ia 
lub pracy,

b) jedn orazow ą zapom ogę w w ysok ości 200 —  450 
m arek,

c) w  ciągu  3 —  4 m iesięcy  za siłe k  w w ysokości 65 
m arek  m iesięcznie. Z chw ilą otrzym an ia p racy  zasiłek  
odp ada .

d) pom oc w otrzym aniu pracy .

T en  system  m a oczyw iście na celu  przyciągn ięcie  do 
lotn ictw a m ożliw ie n ajw ięk sze j liczby ochotników, aby

móc z pośród  nich w ybrać m ożliw ie n a jlep szy  elem ent 
do służby. O kres służby, w ynoszący  414, lat zo sta ł m ą­
drze obliczony, bo gdy  w eźm iem y pod uw agę czas p o ­
trzebny na w yszkolen ie ochotnika, to  do jdz iem y do 
w niosku, że operow anie krótszym  okresem , n ieodpow ia- 
dałoby, w czynnej służb ie  lotniczej ochotnika, kosztom  
w łożonym  na jego  w yszkolenie.

W Y C H O W A N IE N A R O D O W E —  P R O P A G A N D A .

J a k  p o d a je  Luftw ehr Nr. 8/35 w sierpn iu  b. r. m łodzież 
h itlerow ska z R zeszy  razem  z m łodzieżą n iem iecką z z a ­
granicy, z n a jd u ją c ą  się  na w ak acjach  w Niem czech, od ­
w iedziła  dyw izjon  m yśliw ski R ichthoftena w D óberitz.

Po oficja ln em  pow itaniu przez d-cę grupy lotniczej 
„D ó b eritz " n astąp iły  pop isy  i pokazy  w ojskow e m y­
śliwców.

L atan o  w szykach, w ykonano ak ro b ac ję  indyw idualną 
i zespołow ą, zadem onstrow ano w alkę pow ietrzną. K ilk a ­
set m łodzieży  zebranej na lotn isku  udzielan o  szczegó ło­
wych w yjaśn ień  co do odbyw ających  się  ćw iczeń w po­
w ietrzu i na ziem i. A tak  lotniczy  zakoń czył ten popis, 
k tóry  był dow odem  w ysokiej spraw n ości i doskon ałego  
w yszkolen ia lotników  niem ieckich.

T ego  sam ego dn ia popołudniu , pokazan o m łodzieży  na 
p lacu  ćw iczeń w D óberitz fragm ent z ćw iczeń bojow ych, 
w których  b ra ły  u dz ia ł w szy stk ie  ro d za je  w ojska, z a ­
opatrzon e w najn ow szy  sprzęt. W yjaśn ień  u d zie la li o fi­
cerow ie i podoficerow ie.

W  czasie  ćw iczeń p o lega jący ch  na obronie i ataku, 
przeprow adzonym  na w ażny punkt w terenie, b ra ły  u dzia ł 
w ozy pancerne, czołgi, sam olo ty  i t. d. oprócz piechoty 
i a rty le rji.

W czasie  ćw iczeń m łodzież m iała  sposobn ość d ok ładn e­
go zobaczen ia p racy  lotnictw a na polu  w alki. C a łe  to 
ćw iczenie było śledzon e z żywem  zainteresow aniem  
przez m łodzież, k tóra  na realnym  p rzy k ład zie  zap o zn a­
w ała się  z polem  w alki i szk o łą  w ojenną.

A u tor arty k u łu  o p isu jąc  te  rzeczy tak  kończy swój ar- 
tykół „P o k azy  w D óberitz p rzy d ały  się  napew no do te­
go, żeby m łodzież n iem iecka z zagran icy  w raca ła  do 
swych dom ów z tem  przekonaniem , że arm ja  niem iecka 
i now opow stałe w ojskow e lotnictw o niem ieckie rów ­
nać się m oże z k a żd ą  inną now oczesną s iłą  zb ro jn ą tak  pod 
w zględem  m aterjałow ym , ja k  i dosk on ałośc i. Z abiorą ze 
sob ą pew ność, że obrona n iem ieckiej o jczyzn y  i ochrona 
interesów  je j obyw ateli, w now ej n iem ieckiej arm ji le ­
ży w pew nych rękach .

J e s t  to typow y przy k ład  propagan d y , ja k ą  N iem cy u p ra ­
w ia ją  w śród m łodzieży  n a rzecz arm ji, m aryn ark i i lo t­
nictw a, ażeby ja k  najw ięce j zain teresow ać ją  zagad n ie­
niam i w ojskow em i. D a to  niew ątpliw ie duży procent 
ochotników  lotnictw u niem ieckiem u.

S tre śc ił  A. W.
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Organizacja samochodowych przewozów zaopatrzeniowych 
w lotnictwie.

(Rosja).

N. P. K osm od iem jan sk ij,
(W iestn ik W ozdusznaw o F ło ta  Nr. 5/35).

T ran sport sam ochodow y je st  jednem  z n ajw ażn ie jszych  
ogniw w ogólnej o rgan izac ji dow ozu. J a k o  czynność b a r­
dzo skom plikow ana i odpow iedzialna, d a  się on rozbić na 
n astęp u jące  elem enty:
a) za ładow an ie  i ułożen ie przew ożonych m aterja łów
b) rozładow anie,
c) w łaściw y tran sp o rt —  ruch i jego  organ izacja ,
d) m askow anie,
e) napraw y —  w czasie  p o sto ju  i w m arszu,
f) zaopatrzen ie  obsłu gi i o rgan izac ja  ich w ypoczynku,
g) budow a i n apraw a dróg;
h) budow a ram p za  i w yładow czych,

W szystk ie  przytoczone elem enty sk ład ow e przew ozu 
sam ochodow ego p o w tarza ją  się  we w szystkich  bez w y ją t­
ku sy tu ac jach , k tóre  m ogą się  różnić jedyn ie b ardzie j lub 
mniej skom plikow anem i zadan iam i i rozm aitem  n atęże­
niem pracy.

Podstaw ow ą cechą przew ozów  tego  ro d za ju  pow inna 
być regu larność, n iezaw odność i c iąg ło ść  ich pracy, n ie­
zależn ie od pory dnia. C echy te d a  się  u zysk ać  i u trzy ­
m ać jedyn ie przy  odpow iedniej ich organ izac ji.

B ardzo  często, szczególn ie  pod czas krótkich  ćwiczeń, w 
czasie  których  przepracow uje  się  ty lko  jeden  fragm ent 
sy tu ac ji, m ożna sp o tk ać  n a stę p u jąc ą  k a lk u la c ję  środków  
dow ozowych:
—  trzeba przew ieść 100 t °  na o d leg łość  20 km, mamy do 
d y sp o zy c ji sam ochody 1% tonnowe, a  więc p o trzebu je­
my 100 : 1 'A — 66— 67 sam ochodów . W  ostatecznym  w y­
niku otrzym am y zapotrzebow anie na 67 sam ochodów  na 
przec iąg  3 godz. 20 min. K a lk u la c ja  tak a  w w arunkach 
system atyczn ej p racy  je st  n iepraw idłow a ze w zględu na 
to, że  nie uw zględnia ona przytoczonych  pow yżej e le­
mentów i pow inna być u w ażan a jak o  nadm ierne fo rsow a­
nie środków  przew ozow ych. W  rzeczyw isto ści tran spo rt 
ten za jm ie  znacznie w ięcej czasu , poniew aż trzeb a prze­
dew szystkiem  d ostarczy ć  sp rzęt na m ie jsce  załadow ania, 
zorgan izow ać ruch rozczłonkow anych  kolum n (w arunki 
bojow e), przygotow ać siły  robocze potrzebne do za ła d o ­
w ania i w yładow ania, potrzebne do tych czynności u rzą­
dzen ia i t. d.

P on adto  n ależy  uw zględnić również, że tabor sam och o­
dow y pracow ał ju ż  poprzednio  i będzie  pracow ał również 
i po dokonaniu tego przew ozu, w w yniku czego trzeba 
przeprow adzić  pew ne napraw y, d ać  o bsłu dze  odpoczy­
nek, czas na w yżyw ienie i t. d.

Z d aż a ją  się  rów nież w ypadki, gdy  n a jlep ie j zo rgan i­
zow any przew óz u tyk a z pow odu np. z łego  stan u  dróg. 
O ile stan  ten n ie d a  się  napraw ić, to  trzeba w ogóle zre ­
zygnow ać z rozm ieszczen ia lotn ictw a w tym  rejon ie, 
gdyż nie je st  ono w stan ie  posłu g iw ać się  m niej nowo- 
czesnem i środkam i przew ozow em i ze w zględu na o lbrzy­
m ie w prost ilo śc i m aterja łów  niezbędnych do p racy  b o­

jow ej. B io rąc  d la  p rzy k ład u  zgrupow anie ciężkiego lo t­
nictw a bom b ardu jącego  zu ży w ające  w c iągu  jedn ego  dn ia 
p racy  450 —  600 ton, m usielibyśm y uruchom ić konne t a ­
borow e kolum ny o d łu go ści około 25 km, co spow o­
dow ałoby w c iągu  p ierw sze j ju ż doby nieprzerw any łań 
cuch k rążący  m iędzy lotniskiem , a  źródłem  zaopatr/je- 
nia.

N ieuw zględnienie tych czynności p rzy  organ izac ji d o ­
wozu dop row adza do je szcze  jedn ego  z gruntu fałszyw ego 
założen ia. D o sta rc za ją c  m ianow icie np. bom by potrzebne 
do uzbro jen ia sam olotów , trzeb a by je  sk ład ać  ze w zglę­
du na bezpieczeństw o w od leg ło śc i conajm niej 500 m 
od sam olotów  w odpow iednich sk ład ach  i podw ozić d o ­
piero  w m iarę potrzeby, do czego b ędą rów nież n iezbęd­
ne sam ochody. W  ten sposób  zn ika całkow icie  zy sk  na 
czasie  u zysk an y  przez um ieszczen ie tych  bomb „p o d  
rę k ą " , gd yż zo sta je  on pochłon ięty  przez niepotrzebne 
załadow yw anie i w yładow yw anie dodatkow e. W w yniku 
tego sam olo ty  byłyby zaopatrzon e rów nież dobrze przy 
m niejszym  w ysiłku  środków  transportow ych , gdyby bomb 
nie zw ożono „n a  z a p a s "  ze sk ład ów  zn a jd u jący ch  się  np. 
w od leg łośc i 10 km, gd yż czas potrzebny na p ok on a­
nie w iększej od leg ło śc i p o k ry je  się  z nadw yżką zyskiem  
odpow iedniej organ izac ji.

W yd ajn ość  p racy  przy  w ykonaniu przyw ozu za leży  od 
jak o śc i o rgan izac ji za  i w yładow ania, ruchu, rem ontu t a ­
boru i stan u  dróg. R egu lam iny  i in stru kcje  sow ieckie p o ­
d a ją  n astę p u jące  dane zm ierza jące  do je j określenia.
a) p rzem arsz w c iągu  jedn ej doby —  150 km.
b) N ośność nom inalna ch arak tery zu jąca  poszczególn e 

typy  sam ochodów  —  1 Yi t. 2 /4 i t. 3 t. i 5 t.
N ośność nom inalna m usi u ledz jedn ak  w prak ty ce  

zm niejszen iu  o około 25%> na sku tek  szeregu  czynników, 
ja k  gabary t przew ożonych m aterjałów , stan  dróg i t. d. 
P ow oduje to  kon ieczność szczegółow ego uw zględnienia 
tych w szystkich  czynników  w każd e j poszczególn ej sy tu ­
ac ji  przed przystąp ien iem  do obliczeń.
c) szybkość ruchu —  20 km /godz.

Szyb ko ść  je st  rów nież za leżn a od sy tu ac ji, a  po n ad ­
to w znacznym  stopn iu  i od d łu go śc i kolum ny i m oże 
u ledz je szcze  zm niejszen iu . W rezu ltac ie  sam ochód p ra ­
cu je  w łaściw ie o k o ło  9 —  11 godzin  w ciągu  doby a czas 
pozosta ły  t. j. około  15 godzin  m usi być zużyty  na za  
i w yładow anie, napraw y, w ypoczynek i t. d.

W edług danych francusk ich  m aksym aln y  w ysiłek  trw a­
jący  5 do 8 dni nie m oże p rzekraczać  16 godz. na dobę. 
W  w arunkach  norm alnych pow inien być sto sow any  co 
6 dni odpoczynek d la  upo rządkow an ia  technicznego 
sprzętu .

P o  za  tem  w szystkiem  n ależy  uw zględnić je szcze  w 
k a lk u lac jach  sam och ody chwilowo nieczynne, co w 
w arunkach pokojow ych  w ynosi 10 — 15%.
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D la  u proszczen ia obliczeń można sprow adzić  w szystk ie  
te  czynniki do w spólnego m ianow nika, za który  n a jd o ­
godn ie j będzie p rzy jąć  nośność.

O trzym am y w ów czas:

N ośn ość nom inalna 
m niej

1500 kg —  100%
375 kg —  25%  gab ary t i zm nie j­

szenie ładunku 
spow odow ane 

stanem  dróg.
150 kg —  10%  sam ochody

nieczynne

N ośn ość  p rak tyczn a 975 kg —  65%

Spo só b  ten pozw ala na uw zględnienie konkretnej sy tu a­
c j i  przew ozu, w pływ ające j na w ielkość poszczególnych 
czynników . Przy  ruchu np. na asfaltow ej szosie  m ożna 
będzie  zm niejszyć czynnik pierw szy naw et do 5% . C zyn­
n ik  dru gi zasadn iczo  nie pow inien u legać zm ianie, gdyż 
p rzy  system atyczn ej p racy  sta le  pewna ilość  sam ochodów  
je st  nie czynna. D la tego też przy  załadow an iu  z pełnym  
w ykorzystan iem  nośności nom inalnej należy zostaw iać co 
10-ty sam ochód pu sty  co zapew ni term inow ość dowozu.

W  ruchu w ew nątrz w ęzła lo tn isk  przy  nieznacznych 
o d leg ło śc iach  w ydzielan ie pustych  sam ochodów  je st  zbęd­
ne, o ile dysponu jem y dob rą siec ią  łączności. Je d n a k ż e  
i w tym  w ypadku koniecznem  je st  zatrzym anie kilku  s a ­
m ochodów  rezerw owych.

P rzy toczon a pow yżej m etoda ob liczan ia prak tyczn ej 
nośn ości d a je  p ierw szą w artość do k a lk u lac ji przew ozo­
w ych.

W  ciągu  doby sam ochód m oże przebyć regulam inow o 
150 km, w ykonując pracę :

150 km. X  975 kg. — 146.250 kg/km.

co  w yniesie w przeliczen iu  na godziny:
150 X  975 

 —  =  6.093 kg/klm .
24

N ajczę śc ie j, jednak, będziem y m ieli do czynienia z ob­
rotem , co p ociąga  za sobą konieczność odbycia drogi w 
je d n ą  stronę bez ładunku, zm n ie jsza jąc  zdolność przew o­
zo w ą do połow y.

P rzy jm u jąc  za podstaw ę dane regulam inow e (po 

uw zględnien iu  w arunków  konkretnych) otrzym am y n astę ­
p u ją c e  ch arak tery sty k i sprzętu  sam ochodow ego.

N ośność
prak ty czn a

P raca  w 
ciągu  doby 

w t/klm .

P rac a  w 
ciągu  go d zi­
ny w t/klm .

Sam och . 1'4 t. 975 146,25 6.1
„ 2)41. 1625 243,7 10 2
„ 3 t. 1950 292,5 12,2

5 t. 3250 487,5 20,3

przy  nie zm nienionych pozosta łych  czynnikach ulegn ie 
zm niejszeniu , co spow odu je  n astę p u jąc ą  zm ianę p rzy to­
czonej pow yżej tabeli.

N ośność
p rak ty czn a

P raca  w 
ciągu  doby 

w t/klm.

P rac a  w 
ciągu  go dzi­
ny w t/klm

Sam och . 1% t. 975 73,125 3
„ 2141. 1625 121,9 5,1

3 t. 1950 146,3 6,1
5 t. . 3250 243,8 10,1

Sam o obliczenie przew ozu na pod staw ie  tych danych 
p rzedstaw ia się  n astępu jąco :

Z adanie Nr. 1.

(w ypadek n a jp ro stszy )
T rzeba przew ieść 100 tonn m aterja łów  z punktu A  na 

lo tn isk a Nr. 1, 2, 3, 4, przez punkt B.
O d leg ło ść A —B  20 km

„ B —  lotn. Nr. 1 5 „
B —  „ Nr. 2 10 „
B —  „ Nr. 3 12 „
B—  „  Nr. 4 15 „

G ru pa przew ozow a dy spon u je  dziesięciom a sam och o­
dam i 1 iA [ ton. W  jak im  czasie  przew óz będzie dok on an y ?

1. O kreślam y potrzebn ą pracę  w tonno/kilom etrach.

od A  —  B  — 100 t. X  20 kim . =  2000 t/klm . 
od B  do Nr. 1 =  25 t. X  5 kim . =  125 t/klm.
od B do Nr, 2 =  25 t. X  10 kim, =  250 t/klm ,
od B do Nr. 3 =  25 t. X  12 kim. =  300 t/klm.
od B do Nr. 4 =  25 t. X  15 kim. =  375 t/klm ,

Razem 3.050 t/klm.

2. Spraw dzam y, czy cały  tran sport może być p o d ję ty  
odrazu, czy też będzie trzeba w ykonać przew óz z obro­
tem.

N ośność jedn ego  sam ochodu 975 kg.
X  10 sam ochodów

R azem : 9.750 t.

W idzim y, że ca ły  m aterja ł nie może być zabran y  je d ­
norazow o przez śro d k i dyspozycy jne , czyli przew óz trze­
ba kalku low ać z uw zględnieniem  obrotu.

3. W ydajn ość  jednego sam ochodu 1 'A ton. przy  p rze­
w ozie z obrotem  w ynosi 73,12 t/km. na dobę, czy li d la  
całego  tran spo rtu  trzeba będzie:

W  ciągu  doby 1 sam ochód w ykona pracę  73.12 t/km.
X 10 sam och.

R azem :

P rzy  pracy  z obrotem  ilo ść  przew iezionych m aterjałów

731,2 t/km  
na dobę.

P rac a  do w ykonania =  3050 t/km.

C zas potrzebny do przew ozu:
3050 t/km : 731,2 t/km  =  4,2 doby t. j. 4 doby 4 godz. 48'.
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Z adanie N r. 2.

D ane ja k  w zadan iu  poprzednim , trzeba ob liczyć w iele 
sam ochodów  1 lA\ tonowych potrzeba do w ykonania całego  
przew ozu w c iągu  jednej doby.
1. P rac a  do w ykonania w tonno/kilom etrach  —  3.050 

t/km.
2. W y d ajn ość  jednego sam ochodu l K  ton w ciągu  go­

dziny —  6,1 t/km.
3. D zie ląc  3.050 t/km  przez w yd ajn o ść  w ciągu  godziny 

6,1 t/km  otrzym am y szu k an ą  ilo ść  godzino/sam ocho­
dów  —  500 godz./sam ochodów .

5. C zas potrzebny do w ykonania przew ozu:
500 godz./sam och. : 103 sam och. =  4,85 =  4 godz. 15 min.

R ozw iązu jąc  da le j ten sy stem  m ożem y oblięzyć da le j 
w iele sam ochodów  będzie  p racow ało  na każdym  odcin­
ku  pom iędzy punktam i A  i B  pom iędzy punktem  B  i po- 
szczególnem i lo tn iskam i i w  jak im  czasie  będzie zakoń ­
czona k ażd a  z tych  czynności.

P rzy  rozw iązyw aniu zadań , w  których  trzeb a uw zględ­
n ić obroty, n ależy  przedew szystkiem  spraw dzić , czy  w 
określonym  term inie zm ieści się  pe łn a liczba cyklów  ob­
rotów  tran sportu . Je ż e li  się  tego  nie uw zględni, to  ro z­
w iązan ie będzie n iepraw idłow e, ja k  to  w yk azu je  pon iż­
szy  przy k ład .

T rzeb a przerzucić  ładun ek  trzem a obrotam i pom iędzy 
punktam i A  i B  od leg ło ść  pom iędzy którem i w ynosi 30 
km . Poniew aż sam ochód m oże w ykonać w c iągu  doby 
ty lk o  150 km, czy li 5 obrotów, obrót szósty  będzie  m usiał 
być w ykonany w ciągu  doby n astępn ej, a  w ięc zadan ia  
nie m ożna ogran iczyć jed n ą  dobą, o ile nie w ystarcza w o­
zów  do jednorazow ego p o d ję c ia  całego  ładunku.

Pom im o to m atem atyczne rozw iązan ie tego  zad an ia  
je st  m ożliw e. P rzy jm u jąc , że  w aga ładun ku  w ynosi 19,5 t. 
otrzym am y prow adząc  w yliczenia, ja k  w zadan iach  p o ­
przednich  przy  term inie 24-ro godzinnym  8 sam ochodów .

F a łszy w y  ten w ynik otrzym am y w sku tek  tego, że 
o statn iego  ku rsu  (trzeciego) kolum na nie je st  w stan ie  
w ykonać w ram ach  24 godzin  w całośc i, a  odbędzie je ­
dynie drogę pow rotną bez obciążenia, w ykon ując w  ten 
spo só b  jak gd y b y  połow ę p racy  ostatn iego  obrotu (przy­
jęliśm y, że p rzy  tym  sam ym  czasie  w yd ajn ość  przy  p racy  
z obrotem  sp a d a  o połow ę).

P rzy  pierw szym  obrocie (tam  i spow rotem ) kolum na 
d o starczy ła :

8 sam ochodów  ‘X  0,975 t. =  7,8 t.
w  drugim  obrocie to  sam o =  7.8 t.
w  trzecim  półobrocie  Vi ilo śc i p racy  =  3.6 t.

19,2 t.

P rzed staw ion a m etoda p racy  przy  zachow aniu p o d a­
nych ostrożn ości pozw ala na przeprow adzen ia w szystkich  
obliczeń, potrzebnych do u k ład an ia  w ykresów  ruchu 
przew ozów , term inów  gotow ości jed n o stek  lotnictw a; czę­
sto tliw ości lotów bojow ych. P on adto  pozw ala  ona na 
p rzeprow adzen ie  k a lk u lacy j dotyczących  w zm ocnienia 
środków  przew ozow ych w w ypadku, gdy  zgrupow anie 
n ie  je st  w stan ie  pod o łać  w szystk im  zadan iom  przy  p o ­
m ocy środków  d yspozycy jnych . P rzed  p rze jśc iem  do z a ­
gadn ien ia u k ład an ia  w ykresów  rozpatrzm y je szcze  ob li­
czenie w zm ocnienia środków  d y spozycy jn ych  i przew o­

zów w ykonyw anych sam ochodam i o rozm aitym  tonażu 
i spec ja ln em i (cystern y  i t. d .).

D ow ództw o zgrupow ania otrzym ało  pozw olenie na 
p rzedstaw ien ie  w niosków  dotyczących  przy d zia łu  d o d a t­
kow ych środków  transportow ych . D la  p rzy k ład u  p rz y j­
m ujem y n astęp u jące  dane:
1. O d leg ło ść  iprzewożenia m aterja łów  przek ro czy ła  

m ożliw ości środków  przew ozow ych organicznych,
2. P rac a  bo jow a lotnictw a odbyw a się  z średnim  n a ­

sileniem .

Z adan ie  Nr. 1,

Z asięg  organicznych środ ków  przew ozow ych —  20 km . 
O d legło ść rzeczyw ista jed n o stek  od  s ta c ji  zao patrzen ia  —  
37 km. Prom ień w ęzła lo tn isk  nie p rzek racza  o d leg ło śc i 
n orm alnej. Z apotrzebow anie m aterja łów  w dzień lotny 
w ynosi 150 t. w dzień  nielotny —  25 t.

W edług norm  przeciętnych zgrupow anie w ykonyw uje 1 
lo t n a dw a dni, czy li że co dw ie doby należy  podw ieźć 
ze  s ta c ji  do sk ład ów  175 t. lub, p rzy  równom iernym  d o ­
wozie, do k tórego n ależy  zaw sze dążyć, 87,5 t. codzien­
nie. W yniesie to:

87,5 t. X  3 7  km  =  3.238 t/km. 

n atom iast przy  od leg ło śc i norm alnej —  20 km  p raca  w y­
n osiłaby

87,5 t. X 20 km  =  1750 t/km.

S tą d  nadw yżka, spow odow ana od leg ło śc ią  w ynosi:

3.238 t/km  —  1750 t/km  : 1488 t/km.

N a pok rycie  tej nadw yżki n ależy  zapotrzebow ać ś ro d ­
ki dodatkow e, a  m ianow icie:
1.488 t/km : 73,1 (w yd ajn ość w ciągu  doby z obrotem ) — 
21 sam ochodów .

Z adan ie  Nr. 2.

D la  zad an ia  drugiego  przy jm ujem y zw iększenie n asile ­
n ia lotów  p rzy  norm alnej od ległości. Zgrupow anie m a 
w ykonać:
1-szy dzień —  1 lot bojow y na pełny zasięg  sam olotów
2-gi dzień —  2 loty  bojow e na połow ę zasięgu
3-ci dzień —  2 loty  bojow e na połow ę zasięgu  
poczem  p raca  pow raca do norm  przeciętnych.

O bliczam y ilo ść  sam ochodów  potrzebnych do za silen ia  
środków  dyspozycy jnych  w okresie  w iększego natężen ia 
pracy.

P rzy  p racy  norm alnej pow innibyśm y dow ieźć śro d k a­
mi w łasnem i na dw a dni lotne po 150 t. na jeden  n ie­
lotny —  25 t. razem  325 t. Zw iększenie n atężen ia lotów  
w ym aga pon adto  w drugim  dniu dow iezienia m a te r ja ­
łów  pędnych na 1 lot o pełnym  zasięgu  (2 loty  na po ­
łow ę zasięgu) oraz  p e łn ą  ilo ść  am un icji na dw a loty . 
W  trzecim  dniu dodatkow o trzeba dow ieźć m ate rja ły  
pędne i am unicję na jeden  lot, poniew aż m ate rja ły  d o  
drugiego  lotu zo stan ą  ju ż  dostarczon e środ kam i zgrupo­
w ania.

W yniesie to  ogółem  215 t. k tóre  n ależy  d o starczy ć  
przez trzy  doby.

W  w ęźle norm alnym  d ługość  dróg w ew nętrznych nie 
p rzek racza  50 km, czy li d łu go ść  całkow ita łinij dow ozo­
wych m ieści się  w gran icach  50— 70 km  (przeładu n ek  w
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p ark u  nie m ożliw y ze w zględu na natężenie p racy ). Z tego 
w ynika, że przez trzy  doby kolum ny sam ochodow e będą 
m ogły  w ykonać 4 pełne obroty.

T rzeb a przew ieźć:

215 t. przeciętn ie  na od leg łość  60 km —  12.900 t/km 

P rzez trzy  doby jeden  sam ochód
1 XA tonow y w ykona p racę  73,1 X 3 219 t/km

potrzeba 59 sam .

W  dotychczasow ych  obliczeniach  przyjm ow aliśm y sta le
sam och ody  1K> t. ze w zględu jedn ak  na to, że na w ypo­
sażen iu  w ojsk  z n a jd u ją  się  rów nież sam ochody i o innej 
n ośn ości koniecznem  się  s ta je  przedstaw ien ie prostego  
sy stem u  obliczan ia przew ozu sam ochodam i o rozm aitej 
n ośn ości opartego  na k a lk u la c ji p rzeprow adzonej d la  je d ­
nego typ u  sam ochodu.

P rzy jm u jem y jak o  podstaw ę obliczeń sam ochód 3 ton- 
nowy, k tóry  stopniow o w ypiera w ozy m niejsze.

W ynik otrzym ujem y d ro gą  m nożenia otrzym anych w iel­
k o śc i przez w spółczynnik  w ydajn ości, czy li sto sunek 
n ośn ości porów nyw anych sam ochodów .

W spółczynnik  ten w ynosi:

Przy  przeliczen iu  na

ty  t ty  t 3 t. 5 t.

Sam och . ty  t. 0.6 0.5 0,3
21 t. 1,666 — 1,833 0,5
3 t. 2.0 1,2 — 0,6
5 t. 3,33 2,0 1,667

P rzy  pom ocy tych w spółczynników  m ożna rozw iązy­
w ać  n astęp u jące  zadan ia .

Z adan ie Nr. 1.

Obliczono, że d la  przew ozu ładunku  N potrzeba 100 
sam och . l A  t. W iele trzeba sam ochodów  5 t .?  —  
1 0 0 x 0 .3= :30  sam .

Z adan ie Nr. 2.

O bliczono, że d la  przew iezienie ładunku  N potrzeba 
100 sam . 1 Yii t. D yspon u jem y n astępu jącem i sam ochod.:

5 t. —  5 
2 XA , t. —  30 
1 K> t. —  34.

C zy środ ki te w y starczą?  W yliczenie p rzeprow adza się  
n astęp u jąco :

100 sam , l'/2 t. —  34 sam , 1% t. =  66 sam , 1% t,
30 sam , 2 \  t. =  (30 X  1-66 =  49 — 50) =  50 sam , ty  t.
. 5 sam . 5 t, =  (5 X  3.33 =  16.65 —  17) =  17 sam . ty  t.

R azem  133 sam . l^ t .

Z asad y  organ izacji.

P rzy  organizow aniu przew ozów  sam ochodow ych należy  
pośw ięcić b aczn ą uw agę budow ie dróg w ew nętrz w ęzła. 
D rogi te  pow inny być sta le  otw arte  d la  ruchu dow ozow e­
go, co p ociąga za sob ą konieczność odsun ięcia lotnictw a 
od lin ji frontu, gdyż w przeciw nym  w ypadku m iałoby  
m ie jsce  sta łe  krzyżow anie się  ruchu zaopatrzen iow ego 
lotnictw a z g ę stą  s iec ią  dow ozu d la  w ojsk .

R ac jo n a ln a  i term inow a p raca  dow ozu może m ieć 
m ie jsce  jedyn ie  w w ypadku  sta łego  n adzoru  sztabu  zgru­
pow ania nie ty lk o  w m om encie planow ania, a le  ró w ­
nież i w ok resie  trw an ia ak c ji.

W okresie, w którym  przygotow yw ane s ą  m aterja ły  p o ­
trzebne do pow zięcia decyzji, sztab  pow inien p rzean a li­
zow ać zad an ia  oczek u jące  zgrupow anie z punktu w idze­
n ia zaopatrzen ia, a  m ianow icie:
—  organ  operacy jn y  pow inien u sta lić  często tliw ość lo ­
tów  i rozm iary  w yposażenia,
—  organ  zao p a tru jący  —  d ać  ch arak terystykę p raw do­
podobnego n asilen ia  dowozu,
—  organ  przew ozow y —■ m ożliw ości dokonania tych 
dow ozów  i przew idyw ane term iny ich w ykonania.

A n a liza  ta  zapew ni realn e  uzgodnienie d ecy z ji o p e ra­
cy jn e j z m ożliw ościam i zaopatrzen ia . P o  u sta len iu  d e ­
cy z ji w szystk ie  te zagadn ien ia m uszą u ledz dokładnem i 
przepracow aniu .

W czasie  sam ej a k c ji  i realizow an ia planow ych prze­
wozów  pod nadzorem  sztabu, odd ział operacy jn y  w pro­
w adza zależn ie od sy tu a c ji popraw ki do planu, k tó re  są  
w prow adzane w życie  przez organy zao p a tru jące  i tran s­
portowe.

Po zakończeniu w szystkich  p rac  przygotow aw czych 
m ożna p rzy stąp ić  do opracow ania grafików  przew ozo­
wych. W zory podan e w regulam inach  nie zaw sze s ą  w y­
godne ze w zględu na to, że są  one p rzystosow an e do 
regu low an ia ruchu p rosto lin ijn ego  pom iędzy dw om a lub 
w ięcej punktam i leżącym i na jednym  kierunku. W  n a­
szym  w ypadku dow óz odbyw a się  na drogach  ro zga łęz ia­
jący ch  się  w ew nątrz w ęzła i po lin jach  łam anych, co w y­
m aga pew nych m odyfikacy j. P on adto  część taboru  s a ­
m ochodow ego m usi być u żyta  w m iarę potrzeby do ob­
słu gi jedn. lotn. na ich lotniskach.

Z tych w szystkich  pow odów  n ajkorzy stn ie jszem  je st  
prow adzenie w ykazu w ykorzystan ia środków  przew ozo­
wych. M ożna go w ykonać w form ie zeszy tu  zao p a trzo ­
nego w ru bryki: zapotrzebow anie, przydzia ł, ubytek, 
uzupełnienie, brak, rem ont. R ubryki te powinne być w y­
pełn iane codziennie, co pozw oli w  dow olnej chw ili ua 
u sta lan ie  stanu w olnych i za ję ty ch  wozów i charakteru  
w ypełnianej pracy .

P o za  ew iden cją w ażnem  je st  rów nież w ydanie z a ­
rządzeń  organ izacyjn ych  zm ierzających  do złączen ia  
w szystkich  środ ków  przew ozow ych w pew ne w iększe i 1 
m n iejsze grupy i postaw ienie na ich czele  dow ódców  o d ­
pow iedzialnych  za  stan  ludzi i sprzętu . K om pletow anie 
oddziałów  sam ochodow ych m oże się  odbyw ać bąd ź na z a ­
sad z ie  łączen ia  wozów  o jednym  typie, bąd ź o je d n a­
kow ej nośności, bądź też w reszcie  w drodze tw orzenia 
grup m ieszanych. S tre śc ił B . K.
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Doskonalenie obserwatora lotniczego w Z.S.R.R.
W śród bogate j stosunkow o literatu ry  w ojskow o-lotn i- 

czej Z .S.R .R ., nie zaw sze co p raw da orygin aln ej, na 
szczegó ln ą uw agę za słu g u je  podręczn ik  Sokołow a, Żu- 
raw lew a i Bańkow skiego, zatw ierdzony do użytku  słu ż ­
bow ego w szk o łach  lotniczych przez ko m isję  w ydaw nictw  
szkolnych, fu n k c jon u jącą  przy dow ództw ie W .W .S. (w o­
jenno-w ozdusznych s i ł 1). Podręczn ik  ten zdaniem  au to ­
rów  przeznaczony  je st  zasad n iczo  d la  w ykładow ców  i in­
stru ktoró w  na ku rsach  obserw atorów , prow adzonych w e­
dłu g  program u obow iązu jącego  w szk o łach  W .W .S., m o­
że  jed n ak  rów nież z pow odzeniem  słu ży ć dow ódcom , or­
gan izu jący m  rozpoznanie lotnicze, do zrozum ienia tech­
niki p racy  załóg. A u torzy  postaw ili sob ie  pon adto  za 
zad an ie  u sta len ie  i u jedn osta jn ien ie  m etodyki n auczan ia 
w  szkołach  W .W .S. Przeznaczen ie podręczn ika zn alazło  
w yraz w jego  układzie , w ykazu jącym  um iejętne, b azu jące  
n a niew ątpliw em  dośw iadczeniu  zespo len ie  treści o p iso ­
wej z p rzy k ład am i konkretnem i, zaopatrzon em i w m nó­
stw o praktycznych, m etodycznych w skazów ek. T reść  o- 
p isow a zredagow an a zo sta ła  w sposób, d a ją c y  pełny 
obraz w iadom ości teoretycznych i praktycznych, k tóre  
obserw ator w lotnictw ie Z .S .R .R . winien p o siad ać  w d a ­
nej dziedzinie. P rzytoczon e rów nolegle z te o r ją  p rzy ­
k ła d y  u czą sposobów  posługiw an ia się  przez obserw ato­
ra  w iadom ościam i teoretycznem i w prak ty ce  bojow ej, w 
ram ach  konkretnych  zadań . N ajw ięk szy  n acisk  po łożyli 
au to rzy  na d z ia łan ia  lotnictw a w yw iadow czego korpusu , 
w ychodząc z założen ia, że p rac a  obserw atora na tym  
w łaśnie szczeblu  n ajw ięk szą  w yk azu je  w szechstronność 
i ro zm aitość ; na innych bowiem szczeblach  p rac a  ta  o g ra­
n icza się  do w ykonyw ania jedn ego  ty lko  z p ośród  szeregu  
zad ań  w ykonyw anych d la  ko rpu su  (np, w sp ó łp raca  z a r ­
ty lerją ), w zgl. charakterem  swym  zb liża  się  do p racy  na 
szczeblu  ko rpu su  (np. w sp ó łpraca  z kaw aler ją  łub z o d ­
d z ia łam i bron i pan cern ej). D zia łan ia  lotn ictw a w yw ia­
dow czego u ję te  s ą  w ścisłym  zw iązku z dz ia łan iam i w o jsk  
naziem nych, przyczem  rozpatryw an e są , prócz lotniczego, 
w szystk ie  ro d za je  rozpoznania, w chodzące w grę w d a ­
nej sy tu ac ji. W  ten sposób  s ta ra li się  au torzy  uw ypu­
k lić  —  ja k  sam i za zn a cz a ją  —  śc is łą  zależn ość  ro zpozn a­
n ia  lotniczego od n astaw ien ia, udzielan ego  przez k o rzy ­
sta ją c e g o  z rozpozn an ia dow ódcę oraz dobitn ie pod kreślić , 
że  w ykazan ie przez obserw atora ro zsąd n e j in icjatyw y m o­
żliw e je st  Ii-ty lko  przy  takim  a  nie innym p o g ląd z ie  na 
rozpozn an ie lotnicze.

P o d a ją c  do w iadom ości n aszego  czy teln ika w yciąg, 
sk ła d a ją c y  się  z n ajciekaw szych  pog lądów  na pracę  ob­
serw ato ra  w lotnictw ie sow ieckiem  i na staw ian e m u w y­
m agan ia, pragnę w ten sposób  um ożliw ić mu zapoznanie 
się  z m etodam i rea lizow an ia za sad  znanego nam  re g u la­
m inu lotnictw a Z .S .R .R .2), opracow anem i przez w ykła-

1) A . Sokołow , N. Żurawlew, G . B ań kow skij —  „T ak -  
tik a  razw iedyw atelnoj aw iac ji" , go su d arstw jen n o je  wo- 
jen n o je  izdatje lstw o , M oskw a - L enin grad  1933.

2) R egulam in  W ojskow ych S ił  Pow ietrznych Z .S.R .R . 
C zęść  II. Lotn ictw o w yw iadow cze —  tłum aczen ie kpt. obs. 
K u lzy  Ja n a .

dowców n ajw yższe j uczelni lotniczej tego k ra ju  (w ojen- 
n o-w ozdu szn aja ak ad em ja ). Z drugiej stron y  sądzę, że  
w przytoczonych  rozw ażan iach  z n a jd ą  się  n iew ątpliw ie 
w skazów ki m etodyczne in teresu jące  nas z za sad n iczego  
punktu w idzen ia jak o  uzupełnienie naszych  pog lądów  
n iety lko na zagadn ien ie  doskon alen ia obserw atora lo tn i­
czego, a le  też n a tak ty kę  rozpozn an ia lotniczego.

P O D Z IA Ł  R O Z PO Z N A N IA .

W  tej części podręczn ika u ję te  s ą  z a sad y  rozpozn an ia 
lotniczego, jego  cele  i sposoby  przeprow adzen ia. P o d a ję  
jed yn ie  te, k tóre  częściow o lub zu pełn ie  o d b iega ją  od  
p rzy ję ty ch  u nas.

Je ż e li  chodzi o określen ie  ro d za jó w  rozpozn an ia lo t­
niczego, bolszew icy  po lem izu ją  z naszym  regulam inem  
lotnictw a. W ychodzą oni z założen ia, że p rzy ję ta  u n a s  
k la sy f ik a c ja  rozpozn an ia w edług jego  głębokości, k tó rą  
sam i bolszew icy posłu g iw ali się  w starym  swoim  re g u la­
m inie (w rem iennoje n astaw len je  po bojow om u p rim je- 
n ienju  w ozdusznych s ił  S .S .S .R . 1924 r.) nie je st  r a c jo ­
n alna. P o ję c ia  bowiem  tak ie , ja k  „d a le k ie "  lub „b lisk ie 11 
rozpoznanie s ą  ich zdaniem  niedokładne, gdyż um ożli­
w ia ją  indyw idualną in terp retac ję  i np. to, co w yd aje  się  
dalek iem  d la  dow ódcy baonu, je st  zbyt b lisk ie  d la  d o ­
w ódcy korpu su . R ac jon aln ie jszym  ich zdaniem  je st  po­
d z ia ł rozpozn an ia w edług ch arakteru  zadań  na taktyczn e, 
operacy jn e  i strategiczn e, k tóre  z re sz tą  niew iadom o d la ­
czego, o k re ś la ją  m ianem  „razw iedk a osobaw o n azna- 
c ze n ja ". N ie w chodzę tu  w słu szn o ść  zapatry w an ia  b o l­
szew ików  co do te j, czy innej term in ologji na określen ie  
ro d za jów  rozpozn an ia lotniczego, gdyż sądzę, że k a ż d a  
z nich je st  dobra, jeże li regulam in  ja sn o  i dok ładn ie  p re­
cy zu je  je j znaczenie.

T E C H N IK A  O B S E R W A C JI.

D użo uw agi pośw ięca podręczn ik  stu d jom  techniki ob­
serw acji. Z a sad ą  n aczeln ą je st, że n a jle p sze  wyniki d a ­
je  ob serw ac ja  pionow a; w  m iarę odch ylan ia się  prom ie­
n ia ob serw acji od p ionu p o g a r sz a ją  się  w arunki w glądu , 
gd yż poszczegó ln e  przedm ioty, p ok ry w ające  teren, p rze­
s ła n ia ją  przestrzeń  za  sobą, tw orząc t. zw. p o la  niew i­
doczne. P rzedm iot obserw ow any z sam olotu  pod kątem  
45°, stw arza  po le  n iew idoczne o d łu gości ró w n ającej s ię  
w ysokości tego  przedm iotu. Czynnikiem  niem niej d ecy ­
du jący m  o w yniku je s t  od ległość , z k tórej odbyw a się  
ob serw acja . K ą t  i od leg ło ść  obserw acji tw orzą razem  
całość , s k ła d a ją c ą  się  z punktu w idzianego o b serw acji 
lotn iczej na t. zw. stre fy  obserw acji. O d leg ło ść  obserw o­
w anego przedm iotu  ob licza się  na pod staw ie  znanej (a lti-  
m etrycznej) w ysokości lotu  i k ą ta  obserw acji. D lateg o  
też p od zia ł stre f ob serw acji p rzeprow adza się  w śc isły m  
zw iązku z je j kątam i na 4 ro d za je ;
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—  stre fa  ogólnej o rjen tac ji,
—  stre fa  w stępnej obserw acji,
—  stre fa  szczegółow ego badan ia ,
—  stre fa  kontro lna.

S tre fa  ogó ln ej o r jen tac ji, zw ana rów nież stre fą  plam , 
ob ejm u je  przestrzeń  ogarn ian ą w zrokiem , ogran iczoną z 
jedn ej stron y  horyzontem , z drugiej za ś  p rzy ję tą  id e a l­
ną, łam an ą lin ją , na k tórej oczom  obserw atora o k azu ją  
się  oddzieln ie  poszczególn e k o n trasty  przedm iotow e, jak  
jezio ra , p arce le  leśne i t. p. K o n trasty  te m a ją  k sz ta łt  
plam  o n ieokreślonych  konturach  i uchwytne są  d la  oka 
pod kątem  p atrzen ia  76 —  82°. O d leg ło ść  przedniej (t. j. 
b liż sze j) gran icy  tej stre fy  od ok a  obserw atora w ynosi 
4 H  (H =  w ysokość lotu), co d la  średn iej w ysokości 
lotu  rów na się  około 10 km. P rak tyczn e znaczenie tej 
stre fy  na tem  polega, że  ob serw acja  je j um ożliw ia z a ło ­
dze  u sta len ie  rejonu, w którym  zn a jd u je  się  poszu k iw a­
ny przedm iot i pow zięcie o statecznej d ecy z ji o sposobie 
w ykonania ro zpozn an ia tego  przedm iotu.

S tre fa  ob serw acji w stępn ej, zw ana też stre fą  konturów, 
pozw ala na określen ie  zary sów  poszczególnych  p rzed­
miotów, pok ry w ający ch  teren. S tre fę  tę ogarn ia w zrok 
pod kątem  p a trzen ia  45 —  76°. J e j  g łębokość w ynosi 
około 3 H, odd alen ie  za ś  przedn iej gran icy  od obserw a­
to ra  =  1 H. P rak ty czn e  znaczen ie tej stre fy  po lega na 
m ożliw ości o d szu kan ia  przedm iotu  rozpozn an ia przez 
u sta len ie  jego  po łożen ia  w sto su nku  do  położen ia innych 
przedm iotów  (punktów  o rjen tacy jn y ch ). W  obrębie tej 
s tre fy  za ło ga  o stateczn ie  sk ierow u je  sam olot na p rzed ­
m iot rozpoznania.

S tre fa  b ad an ia  szczegółow ego, obejm u je  część terenu 
obserw ow aną pionow o, na k tórej w szy stk ie  przedm ioty 
m ogą być n a jd o k ład n ie j w idziane.

D ługość tej stre fy  w ynosi 2 H, a  gran ice je j zaw arte 
s ą  pom iędzy kątam i obserw acji 45° —  0° —  45°. P ra k ­
tyczne znaczenie te j stre fy  —  rozpoznanie.

S tre fa  kontro lna odpow iada stre fie  ob serw acji w stęp­
nej w  sen sie  przeciw nym  do kierunku lotu. Znaczenie 
je j po lega na m ożności uzupełnien ia i skontrolow ania 
w yników  rozpoznania.

P odan e pow yżej stre fy  obserw acji s ą  ch arak tery sty cz­
ne d la  jed n o p łata  typ u  „ p a r a so l" . In aczej t. j. gorzej ma 
się  sp raw a w odniesieniu  do dw upłatów . S tąd  w niosek, 
że za ło ga  d w u płata  obserw acy jn ego  w inna p rze jść  sp e ­
c ja ln e  doskonalen ie, m a jące  za  przedm iot u sta len ie  w i­
doczności w locie  po lin ji p ro ste j z  m ie jsca  p ilo ta  i ob­
serw atora  oraz  określenie, k tó ra  z podanych  stre f m a być 
obserw ow ana przez p ilo ta, k tó ra  przez obserw atora.

N aogół m ożna p rzy jąć , że c a ła  przestrzeń  obserw ow a­
na w ynosi około  11 H  czy li cza s obserw acji rów na się 
11 H

—— (V =  szy b kość). Z n a jąc  w ysokość i szybkość lotu

łatw o więc ob liczyć m ożna od leg ło ść  przedm iotu  ro zpo­
znania, czas, k tórym  d y spo n u je  obserw ator na obserw a­
c ję  w poszczególn ych  strefach , ja k  rów nież ogólny czas 
ob serw acji od początku  d o  końca.

O drębnym  ro d za jem  ob serw acji je st  w ykonyw anie je j 
pod czas k o szącego  lotu. L o t k o szący  s to su je  się w razie  
kon ieczności potw ierdzen ia w iadom ości ju ż posiadanych,

a  budzących  w ątpliw ości w zgl. d la  w ykonania zd jęc ia  
perspektyw icznego. Z a le tą  obserw acji z lotu ko szącego  
je st  doskon ały , drobiazgow y w gląd  w szczegóły  rozpo­
znanego ob jek tu  (np. określenie  ro dza ju , typu i kalibru  
d z ia ł i t. p .). W adą natom iast tej ob serw acji —  to w ąski 
je j pas, w ielk ie ogran iczen ie w czasie  i konieczność p a ­
trzen ia pod kątem , gd yż pionow a ob serw acja  nie d a je  
żadnego w yniku z pow odu zlew an ia się  przedm iotów  na 
skutek  w ielkiej szybkości. K ró tk o trw ało ść  obserw acji 
n a jlep ie j ilu stru je  n astę p u jący  przy k ład . Przy  H — 
1500 m., szybkości =  50 m /sek. s tre fa  b ad an ia  szczegó ło ­
wego, w ynosząca 2 H, t'. j. 2 -X 1500 m, będzie obserw o­
w ana na przestrzen i 3000 m 60 sekund. Przy  H lotu 
ko szącego  — 25 m otrzym u je  się  czas 2 -X 25 =  50 m, 
50 =  1 sekunda. K a lk u la c ja  ta  prow adzi do wniosku, 
że w locie koszącym  w prost na rozpoznany ob jek t obser­
w ac ja  m ożliw a je st  w czasie  do lo tu  do niego, poczem  
n astęp u je  przerw a, po k tórej ob jek t znowu u k azu je  się 
za sam olotem . W obec tego b ard zie j w skazan e je st p ro ­
w adzenie sam olotu  w od leg ło śc i 150 —  200 m od objektu , 
dzięk i czem u nie będzie przerw y w obserw acji.

Z A C Z E P N A  W A L K A  L O T N IC T W A  R O Z PO ZN A W ­

C Z EG O .

Prócz norm alnej d la  sam olotów  rozpoznaw czych w al­
ki obronnej, p rzew id u ją  bolszew icy  użycie tych sam olo­
tów do atakow an ia n ieprzy jac ie lsk ich  sam olotów  pod ob­
nego typu albo  cięższych, lecących  po jedyń czo  lub ze ­
społam i. A takow an ie  po jedyń czego  sam olotu  w ów czas 
za leca  się, gdy  w łasny  sam olot przew yższa przeciw nika 
zw rotnością, szy b ko ścią  i t. d .j a tak  p rzeprow adza się  
w sposób  podobny do a tak u  2-m iejscow ego sam olotu  m y­
śliw skiego. Inaczej m a się  sp raw a przy  atakow aniu  
n p lsk iego  zespołu , w ym aga to  bowiem zaan gażow ania 
e sk ad ry  w zgl. dyw izjonu w rozm aiłem  ugrupow aniu. Z a­
sa d a  d z ia łan ia  w danym  w ypadku po lega na p rzeciw sta­
wieniu się  nalotow i interw encyjnej grupy  lotnictw a p rze­
ciw nika przez stw orzenie przew agi ogniow ej w s to ­
sunku de  pew nej, określon ej części jego  ugrupow a­
nia, by w ten sposób  zn iszczyć go w zgl. zm usić do od­
w rotu. N a jle p szą  form ą a tak u  je s t  koncentryczny ogień, 
p rzy  jednoczesnem  okrążen iu  części ugrupow ania prze­
ciw nika (ogniew oje ok a jm len je ).

P rzy k ład y  —  ja k  n a rysunkach  1 — 6.

Rys. 1.
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Z adan ie
Środk i p o trzebn e  

do w yk on an ia 
zad an ia

U b ezp iecze­
nie

K om u i dokąd 
dostarczy ć  
m eldunek

Term in  i sposób  
do starczen ia  

m eldunku

R ezerw a środków  
rozpozn aw czych

N a pod staw ie  tab eli rozpozn an ia o trzym ują za ło g i ro z­
kazy  indyw idualne, w edług pon iższego w zoru:

W zór rozkazu  rozpoznania.

Z a ł o g a ...............................................
M a p a ...............................................
G otow ość bo jow a . . . .  godz min. dzień  . . . .  m iesiąc
M arszru ta  i je j p r o f i l ...............................................
Przedm iot r o z p o z n a n ia .........................................
N ależy  stw ierdzić : 1...............................................

2 ...................................................
3.........................................  .

— W y sok ość  o b s e r w a c j i .....................................................
U bezpieczenie (ew .): ...............................................
K om u i gd zie  m eldow ać (w raz ie  potrzeby  u sta lić  k ie ­

dy  n ależy  m e ld o w a ć ) .........................................

P o  zapozn an iu  się  z położeniem  za ło ga  zazn acza na 
m apie (w raz ie  potrzeby) n iezbędne szczegó ły  w yłącznie 
o nplu, p o siłk u jąc  się  danem i z m apy  eskadrow ej, w y­
w ieszonej w sztab ie  e sk ad ry ; o trzym u je  rów nież ustne 
w yjaśn ien ia  od dow ódcy dy sp o n u jącego  lotem . R ozk az 
rozpozn an ia fotograficznego  zaw iera prócz w yżej p o d a­
nych ru bryk  je szcze  dane co do przedm iotu, k tóry  m a być 
fotografow any, ro d za ju  zd ję c ia  (pionowe, skośn e), po- 
d z ia łk i i procentu  nakryw an ia się  zd jęć . S z tab  jedn ostk i 
lotniczej opracow u je  na pod staw ie  w yników lotów  ro z­
poznaw czych  dw a ro d za je  okresow ych spraw ozdań , o pe­
racy jn e  i w yw iadow cze w edług poniżej podanych w zo­
rów:

W zór sp raw ozd an ia  operacy jn ego .
Dzień, godzin a  ...................................
M apa . . . . . . . . . . .

Rys. 5.

R ys. 2.

Rys. 4.

O R G A N IZ A C JA  R O Z P O Z N A N IA  L O T N IC Z E G O .

R ozpozn an ie o rgan izu je  dow ódca jedn ostk i lotniczej 
na pod staw ie  otrzym anych rozkazów . Zew nętrznym  w y­
razem  tej p racy  dow ódcy jed n ostk i s ą  dokum enty, p ro ­
w adzone w sta łe j ak tu aln ości, dostępn e w każd e j chw ili 
d la  załóg, m ianow icie: p lan  i tab e la  rozpoznania. P lan  
rozpozn an ia je st  zestaw ieniem  w iadom ości poszukiw anych 
przez dow ództw o, zaopatrzon em  w szczegóły , dotyczące  
term inu w ykonania i sposobu  przekazyw an ia. T ab ela  
rozpozn an ia je s t  rozw inięciem  planu, zaw ierającem  p o ­
d z ia ł i w yszczególn ien ia zadań  d la  każd e j załogi.

W zór p lan u  rozpoznania.
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O gólna ch arak tery sty k a  p racy  w ykonanej w okresie  
spraw ozdaw czym .

Szczegółow e zestaw ien ie lotów  (term iny, ilo ść  lo ­
tów, ilość  w ylatanych  godzin, loty  zespołow e, sk ład  
zespołów , w yniki).

W alki pow ietrzne, sp o tkan ia  (rejon , czas, w ysokość, 
ugrupow anie przeciw nika, w yniki).

S tra ty  (od ognia broni pl., w w alkach  pow ietrznych, 
w ypadk i lotnicze).

S tan  zaopatrzen ia  w broń, am unicję, m ate rja ły  p ę d ­
ne i sm ary  (w raz ie  w iększych  zm ian).

6. S tan  personelu  i sprzętu .

3.

5.

W zór spraw ozdan ia  w yw iadow czego.
D zień . . . .  godzin a . . . .
M a p a ................................................................
1. O gólna ch arak tery sty ka d z ia ła ln ośc i aeron autyki 

npla. '
2. D ane o aeron au tyce  n p la  (rozlokow anie, sk ład , d z ia ­

ła ln ość  w/g ro dza jów ).
3. D ane o O .P.L. n p la  (rozlokow anie, d z ia ła ln ość ).
4. D ane o re jon ie  celu  (d la  lotnictw a bojow ego).
5. D ane o w ojsk ach  na ziemi.
6. W nioski o aeron autyce  n p la  (brak nowych jed n o­

stek, tak ie-to  jedn ostk i przybyły , tak ie-to  m uszą 
być dodatkow o stw ierdzone i t. p.).

W zór tab eli rozpoznania.

Nr.
Term in

go to ­

P rzypu­
szcza ln y Z ad an ia  rozp. M arszruta 

i profil 
lotu

U b e z p ie cz e ­
nie

M eldunki
S zczegó ln e
w sk azan iazałogi w ości

b o jow ej

c zas
trw an ia

lotu przedm iot szczegó łow e
p y tan ia

kom u
i

gdzie

jak
i

kiedy

W tej rubryce ad  a) P o d aje  się J a k ie ,  gdzie N. p.
pod aje  się  to, 1. punkty  ob ­

sad zo n e  przez 
arty le rję
2. gdzie są  
czo łg i?

zależn ie od x kiedy? do pkt. A
o czem  chce uznan ia (za sk o cz e ­ lot w k lu ­
w ied zieć  do­ nie, lot k o ­ czu , d a le j
w ództw o 

N p.:

szący . ro z ­
pozn an ie 

s i łą  i t. d,).

po jedyń czo

a) stw ierdzić 3. stan o w isk a
ugrupow anie art, pl.
n p la  w re jo ­
n ie A -B -C ad  b)

b) stw ierdzić czy i gdzie  są
ruch n p la  na czołgi?
drodze D -E-F ile  je st  c z ło ­

nów  w k o ­
lum nie i ja ­
kie dystan sy  
m iędzy n iem i?

D O K U M E N T Y  R O Z P O Z N A N IA  O P R A C O W Y W A N E 

P R Z E Z  O B SE R W A T O R A .

Szczegó ły  obserw acji u trw ala obserw ator bezpośrednio 
n a m apie w w ypadku rozpozn an ia całego  rejonu, p o słu ­
gu jąc  się  znakam i konw encjonalnem i, p rzy  których  od­
n otow uje w ysokość obserw acji, czas, w ym iary przedm io­
tu  i t. p. Je ż e li  przedm iotem  rozpozn an ia je st  punkt albo  
m ała  p o łać  terenu używ a obserw ator z góry  przygotow a­
nych w odpow iedniej ilo śc i szkiców . Przekazyw an ie  w y­
ników  rozpozn an ia odbyw a się  przy  pom ocy rad  ja , m el­
dunków  ciężarkow ych i sy gn a lizac ji optyczn ej. W ybór 
środków  przekazyw an ia je st  rzeczą  obserw atora —  o ile 
n ie otrzym ał od dow ódcy d y spon u jącego  spec jaln ych  
poleceń. W ybór środków  za leży  od ch arakteru  m eldun­
ku  i środków  łączn ości z ziem ią. Z asadn iczo  w ybiera się 
sposób  przekazyw an ia gw aran tu jący  n a jszy b sze  otrzym a­
nie m eldunku przez ad re sa ta . Np. p rzy  rozpoznaniu  tak- 
tycznem  b ardzo  często  szybsze  będzie p rzekazan ie  w ia­

dom ości m eldunkiem  ciężarkow ym , niż rad jo d ep eszą . 
W y jątek  stanow i w yposażen ie sam olotu  w sp ec ja ln y  p rzy ­
rząd  um ożliw iający  przekazyw anie d rogą rad jo w ą tek ­
stów  pisanych i rysunków . M eldunek ciężarkow y m oże 
zaw ierać tek st p isan y  lub szk ic. M eldunki p isze  się  na 
gotow ych blankietach  z n astępu jącem i rubrykam i:

1. za ło ga  (eskad ra , Nr, sam olotu)
2. D a t a ............................M a p a .............................
3. głów ny punkt o r je n ta c y jn y 3) .............................
4. treść  m e ld u n k u .........................................

Za najzu pełn ie j słu szn e należy  uw ażać ogran iczen ie 
przez  bolszew ików  in ic jatyw y w łasnej obserw atora w o d ­
niesieniu do n akazan ej m arszruty  rozpoznania. I tak  
w olno obserw atorow i czasow o zm ienić m arszrutę lotu ty l­
ko w 2 w ypadkach :

3) Punkt ten słu ży  do orjentow ania, w sto su nku  do 
niego podaw anej w iadom ości.
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—  jeże li w pewnej części m arszruty  w położeniu  w p o ­
w ietrzu za sz ły  w sto sunku  do w iadom ości otrzym a­
nych przed lotem  zm iany, m ogące w razie  kon ty­
nuow ania lotu po tej sam ej m arszrucie  zm usić z a ­
łogę do przerw an ia d a lszego  lotu,

—  jeże li pod czas lotu stw ierdzono ruch w ielkich sił 
przeciw nika, zag raża jący ch  zaskoczen iem  w łasnych  
w ojsk .

W  pierw szym  w ypadku winien obserw ator ob e jść  n ie­
bezp ieczn ą stre fę  tak, by n astępn ie  w yjść  znowu na n a­
k azan ą  m arszru tę ; w drodze pow rotnej winien sta ra ć  się  
p rzelec ieć  przez om iniętą poprzednio strefę . W  drugim

w ypadku  obserw ator przeryw a lot po w yznaczonej t ra ­
sie  celem  zrzucen ia m eldunku na n ajb liż szy  posterun ek  
łączn ości, poczem  kon tyn uuje w ykonyw anie sw ego z a ­
dania.

P o  pow rocie z  lotu obserw ator sp o rząd za  sp raw o zd a­
nie w/g n astęp u jącego  w zoru:

W zór sp raw ozd an ia  z lotu.
D a t a ..............................................   .
A d r e s a t ...........................................................
M ie jsce  spo rząd zen ia  spraw ozd an ia  ......  M a p a ............ -
Z a ł o g a .............. E s k a d r a ....................Nr. s a m o lo t u .................
M a r s z r u t a .....................................................

Z adan ie

R
od

za
j 

ro
zp

o­
zn

an
ia

n
ak
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an

a 
i 

(w
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P o łożen ie  w pow ietrzu  
p o d c zas  w ykon yw an ia 

ro zp o zn an ia

Wp yw  p o łożen ia  w pow ietrzu na 
m arszrutę. Przedm ioty  rozpoznane, 

n ieob jęte  zad an iem . Czy p rze k a za­
no w locie  w yniki rozpozn an ia, k o ­

mu i gdzie?

’

1. P rzec iw d zia łan ie  n p la

2. W arunki aero lo giczn e

1. Z m iany m arszruty .

2. Sp o tk an ie  sam olotu  n p lsk iegr ; 
w a lk a  pow ietrzn a; d z ia łan ie  
ogn ia  pl.

3. G dzie, k ied y  i ja k ie  p rze d ­
m ioty n ieob ję te  zadan iem  zo ­
sta ły  ro zpo zn an e? K ogo i jak  
zaw iad o m io n o  o tych p rze d ­
m iotach?

D O S K O N A L E N IE  R O Z PO Z N A N IA  W  B O JU  
SP O T K A N IO W Y M .

C h arak tery sty czn a d la  bo ju  spotkan iow ego n ie ja sn o ść  
położen ia w ym aga sta łe j gotow ości za łóg  do lotów  ro z­
poznaw czych. M eldunki m uszą być przez obserw atora 
przekazyw an e bezpośrednio  oddziałom ; m usi on w yk a­
zać  in ic jatyw ę w w yszukiw aniu celów  i w w yborze tych, 
którzy  w pierw szej k o lejn ości są  zainteresow an i w otrzy­
m aniu w iadom ości. S ta ła  gotow ość za łóg  do lotów  ro z­
poznaw czych za leży  od gotow ości sam olotów , pełnego ich 
w yposażen ia do p racy  rozpozn aw czej, p o siad an ia  przez 
obserw atorów  odpow iednich w iadom ości o położeniu, 
przygotow yw anych m ap, szkiców  i t. p. N a m apach w in­
ny być zaznaczone punkty, m ogące słu ży ć  do o r je n tac ji 
w  locie oraz do określen ia w yników  obserw acji. W  od­
niesieniu do w szystkich  m ie jscow ości re jon u  rozpozn a­
nia, bez w zględu na jego  w ielkość, w inny być przez  sztab  
u sta lo n e  kryptonim y. Z adan ia  rozpozn an ia o trzym uje 
za ło g a  w form ie pisem nego lub ustnego rozkazu , p o d a ją ­
cego:

—  ostatn ie  w iadom ości o położeniu  i ugrupow aniu 
w o jsk  nplskich,

—■ zadan ie  rozpoznania,
—  w skazów ki co do przekazyw an ia m eldunków  (ko­

mu, gdzie, k iedy, w jak ie j form ie),
—  ogólne zad an ie  w łasnych  w ojsk , zam iar d-cy  c a ło ­

ści, położenie w łasnych  oddziałów , posterunków  
łączn ości z  lotniskiem , sy gn ały  w yw oław cze, d łu ­
gośc i fal.

In ic ja ty w a obserw atora w inna się  przedew szystk iem  
p rze jaw ić  w w yszukiw aniu celów  i w um iejętności ich 
rozpozn an ia w zak re sie  niezbędnym  d la  d-cy  d y sp o n u ją­
cego. O bserw ator m usi w iedzieć, jak ie  s ą  s iły  tego d o ­
w ódcy i rozum ieć, jak ie  w iadom ości m ogą się  przy czy n ić  
do n a jlep szeg o  w yzysk an ia  tych sił. Szczególn e zn acze­
nie m a tra fn e  u sta len ie  k o le jn o śc i przekazyw an ia m el­
dunków  poszczególnym  dow ódcom . Pierw szym  w  k o le j­
ce w inien być ten  dow ódca, k tóry  w w yniku po ło żen ia  
n a jb ard zie j ich potrzebu je , czy  to ze w zględu na grożące  
mu n iebezpieczeństw o, czy  też celem  w yzyskan ia do god­
nego m om entu i m ie jsca  do zaatak o w an ia  przeciw nika- 
W  takich  w ypadkach  obow iązu je  przekazyw anie m eldun­
ku i w ów czas, gd y  zad an ie  tego nie przew iduje.

W  b o ju  spotkan iow ym  przedm iotam i rozpozn an ia s ą  
w o jsk a  n p lsk ie  w ruchu i na po sto ju . W  jednym  i w d ru ­
gim  w ypadku  m usi obserw ator sto sow ać pew ną m etodę 
rozpozn an ia. Np. p rzy  rozpoznaniu  za ję ty ch  przez n p la  
o sied li i lasów  konieczny je st  odpow iedni manewr, gw a­
ran tu jący  uchw ycenie m aksim um  szczegółów ; m anew rem  
tym  je s t  pełn e zaskoczen ie  np. przez prow adzen ie sam o­
lotów  od stron y  słoń ca w od leg ło śc i od celu, rów nej 
m niej w ięcej w ysok ości lotu  (przy  obserw acji pod kątem  
45° i w ysokości n ie pon ad  1500 m ). N a jle p szą  p o rą  ro z­
pozn an ia rejonów  zakw aterow an ia i biwaków  s ą  godzin y  
poran n e i w ieczorne, w których  n atężen ie ruchu je st  n a j­
w iększe (gotow anie straw y, po jen ie  i czyszczen ie koni 
i t. p .). L a sy  n a jlep ie j rozpoznaw ać w południe, gd yż 
w tedy  ob serw ac ja  pionow a d a je  n a jle p sze  w yniki; sk r a je
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lasów  n ależy  obserw ow ać z boku. Stw ierdzen ie ilo śc i 
w o jsk  i rodzajów  broni na p o sto jach  je st  niezm iernie 
tru dn e ze w zględu na dobre w arunki ukrycia. B ard z ie j d o ­
k ład n e  dane w tym  w ypadku o siąg a  się  przy  pom ocy z d ję ­
c ia  fo tograficznego ; s tąd  z a sa d a : w razie  w ykrycia w ojsk  
na p o sto ju  obow iązuje szerok ie  sto sow anie fo to gra fji. W 
gęsto  zaludnionym  rejon ie, w którym  osied la  leżą  b lisko  
siebie, w ielk ie znaczenie m a tak ie  ułożenie m arszruty , by 
rozpoznanie ob jęło  w m iarę m ożności w szystk ie  m ie jsco ­
w ości re jon u  bez pow tarzan ia poszczególnych  nalotów  i 
k ręcen ia  „p ę tli"  nad tym  sam ym  punktem .

P rzy  rozpoznaw aniu w o jsk  w ruchu —  szczegó ln ą u- 
w agę należy  zw racać na oznaki z d rad za ją ce  m arsz, jak  
kurz, b la sk  m etalu  i szyb sam ochodów , po jedyn cze  wozy, 
jeźd źcy  i t. p. R ozpoznaw ać należy  zarów no w ielkie, jak  
m ałe  drogi, zw raca jąc  baczną uw agę na skrzyżow ania, 
p rzepraw y  i inne cieśniny. N ad leśnem i drogam i należy  
lecieć tak, by w ca ło śc i były  w idoczne i n a jlep ie j wów­
czas, gdy  słońce je st  w ysoko, gdyż w tedy drzew a rzuca-

Doskonalenie lotnictwa w
Je d n ą  z osobliw ości strze lan ia  a r ty le r ji z ob serw acją  

lo tn iczą  je st  fakt, że strze lan ia  te n oszą charakter ep i­
zodyczny, wobec czego z a sad y  w spółpracy  są  stosunkow o 
szybko  zapom inane przez oficerów . D latego  też za ję c ia  
d o sk o n alące  w sp ółpracę  pow inny rozpoczynać się  jedn ą 
lub dw om a lekcjam i, których  celem  je st  przypom nienie 
podstaw ow ych  za sad  in strukcy j i regulam inów . L ek c je  
te  pow inny nosić ch arakter kontroli, poniew aż oficerow ie 
m u szą przypom nieć sobie podstaw ow e postanow ienia, d o ­
tyczące  w spółpracy, przez pracę sam odzielną.

P rzy  spraw dzan iu  w iadom ości należy  w y jaśn iać  w szel­
k ie  w ątpliw ości, jak ie  m ogą się  n asunąć p rzy  tej ok azji.

J e ś l i  chodzi o stronę ar ty le ry jsk ą , to treść  tej lek c ji 
w stępnej (ewent. dw óch pierw szych lekcy j) pow iną być 
n astę p u jąc a :

—  ob jaśn ien ie, w jak ich  w arunkach  w alki a r ty le r ja  m u­
s i się  posługiw ać o b serw ac ją  lotniczą,

—  podkreślen ie, że, z uw agi na skuteczność obrony 
przeciw lotn iczej przeciw nika, lotnik nie m oże przebyw ać 
przez  czas d łu ższy  nad ugrupow aniem  s ił  n p la  i że oko­
liczn ość ta  w pływ a decy d u jąco  na sposób  p racy  obser­
w atora,

—  ob jaśn ien ie  jak ie  w arunki u tru d n ia ją  obserw ację  
z  sam olotu ; k iedy  ob serw acja  ta  s ta je  się  zupełn ie n ie­
m ożliw a; czego m oże żąd ać  ar ty le rzy sta  od obserw atora ; 
p od k reślić  szczególn ie  kon ieczność d ok ład n ości w pracy, 
szybkie j re a k c ji na obserw ację  i oszczędzan ie czasu ;

—  spraw dzen ie w iadom ości z obustronnej łączn ości;

1) N in ie jszy  arty k u ł je st  streszczen iem  z k siążk i „M e­
to d y k a  szkolen ia k ad ry  w nauce strze lan ia" , wyd. w r. 
1934. A u toram i s ą  w ykładow cy szk o ły  strze lan ia  a r ty ­
le r ji  ro sy jsk ie j. W iercińskij i Figner.

ją  krótki cień. Stw ierdziw szy  zd alek a  oznaki m arszu  
a lbo zb liża jąc  się  do cieśniny w inna za ło ga  dążyć do z a ­
skoczenia ; uk ry w ając  się  za obłokam i (o ile  są) i p o d ­
chodząc od strony słoń ca należy  n alecieć nieoczekiw anie 
nad dany  punkt lub część drogi. C zęsto  za le ca  się  dem on­
stracy jn y  odlot celem  w ykonania pow tórnego i nagłego  n a­
lotu. R ozpoznanie w o jsk a  w m arszu  m a na celu; u sta len ie  
czasu  obserw acji, położen ia czo ła  kolum ny, je j sk ład u  
(piechota, k aw alerja , a r ty le r ja , kolum na m ieszana z ło ­
żona z .......... ), określenie  w ielkości odcinka drogi z a ję ­
tego przez kolum nę z zaznaczeniem  stopn ia  skupien ia. 
N ależy  m eldow ać o sposob ie  zachow ania się  w o jsk  przy  
n alocie  sam olotu, czy odd ziały  m askow ały  się, w jak i 
sposób ; np. p iechota po ło ży ła  się  na ziemię, ro z sy p a ła  
się, u k ry ła  się  w row ie przydrożnym  pod drzew am i i t. p. 
czy sam olot o strze lan o  ogniem  pl. Z asad ą  je st  fo to gra­
fow anie kolumn.

S tre śc ił i omówił J .  J .

współpracy z artylerją1).
—  szczegółow e om ów ienie rozpoznania (dozorow ania) 

z podkreślen iem  zd ję ć  lotniczych ; n ależy  przytem  zazn a­
czyć, jak im  w arunkom  powinno odpow iadać zd jęcie , aby 
m ogło być w ykorzystan e z pożytkiem  przez dow ódcę a r ­
ty le rji;

—  szczegółow e przepracow an ie w skazyw ania celów.
Po przepracow an iu  tych tem atów  przechodzi się  do

sposobów  strze lan ia  z o b serw ac ją  lo tn iczą; om aw ia się  
ich stron y  dod atn ie  i ujem ne, pow tarza się na 2— 3 p rzy ­
k ład ach  k o lejn ość  w strzeliw ania i posługiw anie się p rzy ­
rządam i i przyboram i, używ anem i pod czas strze lan ia.

A . Ć W IC Z E N IA  W SP Ó Ł P R A C Y  N A  P L A N IE .

Po tem  przygotow aniu  p rzy stęp u je  się  do w łaściw ych 
ćw iczeń w sp ółpracy  na sa li. P ierw sze z tych ćw iczeń 
m a przebieg n astęp u jący :

W  przeddzień  kierow nik dob iera kom plet map, od p o­
w iednio do przygotow anego p lan u  w sk a li 1 : 5000, u k ła ­
d a  krótk ie  za ło żen ie  (tło) taktyczn e i rozkaz d la  lo tn ik a; 
w ro zkazie  d la  lotn ika powinny być n astęp u jące  dane:

a) zadanie,
b) czas startu ,

c) kw adrat celu  (kw adrat s ia tk i kilom etrow ej m apy, 
w którym  cel się  zn a jd u je ),

d) w spółrzędn e placów ki łącznościow ej i je j znaki ro z­
poznaw cze,

e) dane, do ty czące  sygnałów  rozpoznaw czych, d łu gości 
fa li i t. p.

P rzygotow anie s a l i  ćwiczeń.

W  sa li z n a jd u je  się  p lan  1:5000 re jon u  w ybranego d o  
ćwiczeń. N a jd o g o d n ie jsz ą  sk a lą  m ap. którem i p o słu g u ją
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się  oficerow ie je st  p o d z ia łk a  1 : 50.000. Pow ierzchnia 
terenu ob jętego  planem  w inna w ynosić 10 IX 10 km. 
Do w skazyw ania sery j wybuchów należy  p rzy go­
tow ać kij, zakończony 4 drutam i (ilość  drutów  
za leżn a od ilo śc i s trze la jący ch  d z ia ł b a te r ji) ;  na 
d ru ty  nasun ięte  s ą  drew niane gałki, m a jące  przedstaw iać  
wybuchy. Z m ien iając  położenie drutów, m ożna w sk azy ­
w ać różne kom binacje  rozm ieszczen ia wybuchów se r ji
4 -strzałow ej. N a p lan ie  przyp in a się  szereg tekturow ych 
pozorników  celów  (zazw yczaj b a te r je  n p la ) ; pon adto  p o ­
winno się  na nim w ykreślić sia tk ę  kilom etrow ą, odpow ia­
d a ją c ą  s ia tce  m ap; s ia tk a  ta  nie pow inna być w idoczna 
przez oficerów ; m a ona u łatw iać kon tro lę  p racy  w szy st­
kich  uczestników  ćw iczenia, a  w szczególn ości o b serw a­
tora.

W skazów ki organ izacyjn o  - m etodyczne.

K ierow nik w yznacza z pośród  uczestników  9 oficerów  
i d a je  im n astęp u jące  p rzy dzia ły :

dow ódca dyw izjonu —  1, dcy  batery j —  3, rozjem cy  
p rzy  dcach  batery j —  3, d ca  p laców ki łączn ościow ej —  1, 
obserw ator (lotnik) —  1.

N a w stępie  kierow nik zazn a jam ia  w szystkich  obecnych 
z położeniem ; w szyscy  o z n acza ją  to odpow iednio na m a­
pach. N astępn ie  p o d a je  w spółrzędne stan ow isk  ognio­
wych, punktów  obserw acy jnych  i p laców ki łączn ościow ej; 
d a le j p o d a je  założen ie, na podstaw ie  k tórego  w szyscy  
obecni m a ją  n ap isać  rozkaz d la  obserw atora, poczem  — 
p rze jrzaw szy  szybko w ypracow anie —  p o d a je  sw o je  uw a­
gi i od czytu je  swój rozkaz, przygotow any w przeddzień  
ćw iczenia.

Po tych pracach  w stępnych kierow nik p o leca  z a ją ć  
m ie jsca  przydzielonym  w sposób  n astęp u jący :

dow ódca dyw izjonu, d-cy  b a te r ji i dow ódca placów ki 
łączn ościow ej są  odw róceni do p lan u  plecam i, —  kierow ­
nik i obserw ator —  tw arzą, rozjem cy  —  pod kątem  90° 
tak , że przy  zw rocie głow y w skos m ogą w idzieć plan  
N astępn ie  kierow nik przyp in a na p lan ie  cele  (na punkty 
zaw czasu  oznaczone) i p rzy stęp u je  do przeprow adzen ia 
strze lan ia .

N a żądan ie  obserw atora „o gn ia ", położenie wybuchów 
n a p lan ie  w sk azu ją  rozjem cy, stosow nie do obliczeń d o ­
w ódców  b atery j.

N a ćw iczeniach tego ro d za ju  należy dążyć  do uzyskan ia 
jak n a jw ięk sze j d ok ład n ości i p raw id łow ości w pracy  
w szystk ich  uczestników . D latego  też poszczególn e m o­
m enty ćw iczeń należy  —  gdy  zachodzi tego potrzeba — 
pow tarzać  po k ilk a  razy . P rzy  tych ćw iczeniach pow inien 
kierow nik zw racać uw agę obserw atorow i n a: czas n ie­
zbędny d la  dow ódcy b a te r ji na obliczenie danych, po­
trzebnych d la  rozpoczęcia ognia; stosunkow o d łu gi p rze­
c iąg  czasu , ja k i potrzebny je st  d la  p rzy ję c ia  przez b a te rje  
kom endy „o g n ia " ; czas u p ły w ający  od chwili w ystrzału  
do  chw ili po jaw ien ia się  wybuchów (czas lotu pocisków ), 
a  s tą d  kon ieczność podaw an ia w odpow iedniej chw ili sy g ­
n ału  „o gn ia".

B. Ć W IC Z E N IA  W S P Ó Ł P R A C Y  N A  ST R Z E L N IC Y  
Z M N IE JS Z O N E J.

Ćw iczenia prow adzi się na izbowym sto le  p lastycznym . 
Celem  ich je st  ugruntow anie w iadom ości nabytych  przy  
w yżej opisanych  ćw iczeniach, a  pon adto  bardzie j szczegó­
łow e przepracow an ie w skazyw ania celów  w edług m apy.

P race  przygotow aw cze kierow nika ćw iczenia s ą  an a lo ­
giczne do podanych  w yżej.

S tó ł  p lasty czn y  (skrzynia z p iask iem ) pow inien być 
przysposob ion y  sp e c ja ln ie  do tych ćw iczeń; chodzi głów ­
nie o ustaw ien ie pom ostu  nad  rejonem  celów  d la  o b ser­
w atora i p rzy rządu  do nadaw an ia sygnałów  (dw ustronna 
łączn ość  rad io te leg raficzn a).

N iezależn ie od tego  trzeba przygotow ać m iniaturow e 
p łach ty  d la  p laców ki łączn ościow ej (n. p. z dykty) d la  
dublow ania łączn ości.

N a sto le  u staw ia kierow nik uprzednio cele: b aterje , 
czołgi na pod staw ie  w yjściow ej i t. p.

P on adto  pow inny być przygotow ane zaw czasu  m apy 
re jon u  celów  i k ilk a  zd ję ć  lotniczych  z celam i (oczyw iście 
cele m usi kierow nik rozm ieścić do ćw iczenia tak  ja k  s ą  
p rzedstaw ion e na zd jęc iu  lotniczem ).

W skazów ki organ izacyjno-m etodyczne.

W yznacza się  ty lk o  jedn ego  d-cę b aterji, obserw atora 
(lo tn ika), d-cę p laców ki łącznościow ej (etatow ego). J e ś l i  
u rządzen ie  sto łu  na to pozw ala, m ożna przeprow adzić  
rów nież strze lan ie  dyw izjonem . R ozjem ców  nie w yznacza 
się. N ieprzydzie len i w ykon u ją pracę  dow ódcy b aterji.

D alsze  szczegó ły  —  podobnie ja k  w ćw iczeniach p o ­
przednich.

C. Ć W IC Z E N IA  W SP Ó Ł P R A C Y  N A  .S T R Z E L N IC Y  
PO Z O R O W A N E J.

Strze ln ica  pozorow ana pow inna być urząd zon a w r e ­
jonie, p o siad a jący m  w ydatne punkty  terenu. W arunek ten 
je st  konieczny, aby :

—  dow ódcy b aterji stw orzyć m ożność w ykorzystyw a­
nia zd jęć , w ykonanych przez lotnika,

—  kierow nikow i dać  m ożność spraw dzenia, czy obser­
w ator rozum ie należycie, jak im  w ym aganiom  m usi od­
pow iadać  zd jęc ie , przeznaczone d la  a r ty le r ji  i w jak im  
stopn iu  um ie obserw ator w yw iązać się  z tego zad an ia  
praktyczn ie.

Do w spom nianych w yżej punktów  w ydatnych dow ią- 
zu je  się topograficzn ie  szereg w bitych w ziem ię i p o ­
num erow anych kołków , m ających  przed staw iać  środek  
sery j wybuchów. K o łk i pow inny być zgrupow ane w okół 
m ie jsca , przeznaczonego na ustaw ien ie celu ; od stępy  
m iędzy niem i pow inny być takie , aby m ożliw e było  p o k a­
zan ie oddzielnych  sery j w od leg ło śc i 200 —  300 m od 
celu  oraz  zakończenie w strzeliw ania ser ją  obram ow ującą 
(t. j. d a ją c ą  strza ły  w kierunku, a  jedn ocześn ie  krótk ie  
i d ługie).
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W spółrzędn e kołków  oraz punktu, na którym  będzie  u sta ­
w iony cel, m uszą być określon e zaw czasu  i sp isan e  w fo r­
m ie tabelk i; u łatw ia  to kierow nikow i ocenę, czy obserw a­
tor p o d a je  dane praw idłow o.

J a k o  cel u staw ia się  rzeczyw istą b ate rję . D zia ła  tej 
b a te r ji z a b ie ra ją  za  sobą ślepe  n ab o je  i po jednej b ia ­
łe j p łach cie  (w zim ie —  n ieb ie sk ie j) ; d z ia ła  m ask u je  się  
s ta ran n ie , stw arza jąc  d oo koła  nich ś lad y  (znaki), zd rad za­
ją c e  rozm ieszczen ie b ate rji. W  pobliżu  kołków  u k ła d a  się 
petardy , których  w ybuch w yw ołuje się  m aszynkę in- 
duktorow ą.

O bserw ator o k re śla  położenie celu  w spółrzędnem i lub 
uchyleniam i prostokątn em i. G dy  b łąd  określen ia p rze k ra­
cza  200 m —  obserw ator m usi rozpoznaw ać po raz  trzeci, 
a  kierow nik p o leca  jedn ocześn ie  (telefonicznie) w yłożyć 
p rzez b a te rję  b iałe  (n iebieskie) p łach ty  z  ty łu  dz ia ł. W 
c za sie  drugiego  rozpozn an ia b a te r ja  d a je  strza ły  n abojam i 
ślepem i (r.a ro zkaz k ierow nika).

W  czasie  ćw iczenia zap isu je  się  czasy ; pom ocnikiem  
k ierow nika je st  oficer, prow adzący  doskon alen ie w fo r­
m acji lotn iczej. N ieprzyd zielen i arty lerzyśc i w ykonyw ują 
w szy stk ie  p race  ja k  dow ódca b a te r ji; lotn icy  —  z n a jd u ją  
się  na p laców ce łączn ościow ej i ś le d zą  je j pracę.

Om ówienie ćw iczenia odbyw a się  na kw aterach  przy 
obow iązkow ej obecności w szystkich  oficerów  ar ty le r ji  i 
lotnictw a.

K ierow nik pow inien om ówić n astęp u jące  spraw y;
a) karn ość  obustronnej łączności,

b) czy w ykładan ie  p łach t sygnałow ych odbyw ało się  
spraw nie i na c z a s?

c) czy p rzed łu ża ł się lot obserw atora nad  ugrupow a­
niem n ie p rz y jac ie la?

d) czy położenie sam olotu  było praw idłow e w sto su n ­
ku do p laców ki (słoń ca —  w w ypadku  łączn ości zapom o- 
cą  ew o lu cy j)?

P on adto  kierow nik pow inien podkreślić , czy w sp ó łp ra­
ca odbyw a się  w gran icach  usta lon ych  norm  t. j.:

a) w ysokość lotu 2000 m (przy  niedogodnych w arun­
kach  atm osferycznych  je st  dopu szcza ln e  obniżenie do  
1500 m ) ;

b) czas trw an ia strze lan ia  (3 ser je  kontrolne) —  20 
m inut;

c) n aw iązan ie obustronnej łączn ości rad j owej —  nie 
w ięcej niż 5 minut.

D. O S T R E  S T R Z E L A N IA .

W  czasie  ostrych  strze lań  obserw atora o d sy ła  się  na 
lotnisko, o ile  dw a razy  zkolei pod a  położen ie celu  z  b łę ­
dem  w iększym  niż 200 m; do w sp ółpracy  w zyw a się  n a­
stępn y  sam olot. D la  celów  kon tro li kierow nik o rgan izu je  
obserw ację  dw uboczną, k tóra  w cina położenie o statn ie j 
se r ji  wybuchów.

S tre śc ił P  W.

Zastosowanie wirowców1) do działań wojennych.
A. Kuzniecow .

W iestn ik W ozdusznaw o F lo ta  Nr. 5./35).

Z naczna u w aga pośw ięcona obecnie wirowcom, oraz 
w prow adzenie ich na uzbro jen ie  sił pow ietrznych w ielu 
państw , tłóm aczą się  w yjątkow em i w łaściw ościam i tych 
aparatów , najw ażn iej szem i z których  są : znaczna ro zp ię­
to ść  szybkości, o raz  zdolność do w ykonyw ania bardzo  
krótkich  startów  i lądow ań.

D an e charakterystyczn e w irowców o całkow itym  cię­
żarze  600 —  1000 kg. przy  zastosow an iu  siln ik a o m o­
cy 75 —  200 km. s ą  n astęp u jące :
—  m aksym aln a szybkość przy ziem i —  180 —  200 km/g.
—  m inim alna szybkość bez ociążen ia 20— 30 km /godz.
—  dłu go ść  sta rtu  przy  pełnem  obciążen iu  20 —  25 m.
—  w ybieg przy  lądow aniu  0 —  6 m.

P ra sa  zagran iczn a p o d a je  w iadom ość o w prow adzeniu 
se r ji  100 sztu k  w irowców w lotnictw ie w ojskow em  U. S. 
A . przyczem  dane tych ap aratów  są  n astęp u jące ;

—  ciężar całkow ity  930 kg.
—  moc siln ik a 225 km.
—  szybkość m axym aln a 201 km /godz.
—  szybkość podróżn a 160 km /godz.

1) W irowiec, w irop łat —  p o lsk a  nazw a au tożyra, p ro ­
ponow ana przez p od kom isję  słow nictw a, ko m isji lotniczej 
po lsk iego  kom itetu n orm alizacy jn ego .

—  szybkość m inim alna 26 km /godz.
—  d łu go ść  sta rtu  18 m.
—  w ybieg po lądow aniu 0 m.
—  pojem ność zbiorników  3 godz. 30 minut lotu.

j
P o dan e  pow yżej cechy ch arak tery zu ją  wirow iec, jak o  

ap ara t  przew yższający  pod w ielu w zględam i, norm alny 
sam olot w odniesieniu do szeregu  zadań , pow ierzanych 
lotnictw u w czasie  w ojny.

W irowiec łącznikow y.

W  w arunkach w spółczesnej w ojny łączn ość  osob ista
pom iędzy dow ódcam i, sztab am i i oddziałam i, szczególn ie  
czołow em i, m oże być utrzym ana z pow odzeniem  przez w i­
rowiec.

W  czasie  m arszu, k iedy  spodziew ana je st  w alka sp o t­
kaniow a, w irów ce p rzydzie lon e do pułków , dyw izyj i k o r­
pusów  m ogą być przew ożone z łatw ością  na zw ykłych  
1/4 tonnow ych sam ochodach  zaw d zięczając  to  m ożliw ości 
sk ład an ia  śm ig ro toru  w zdłuż kad łu b a. W łaściw ość ta  
pozw ala  na przygotow anie ap ara tu  do lotu  w b ardzo  
krótkim  czasie , 20— 30 minut w ystarcza  do zd ję c ia  wi- 
row ca, zam ocow ania śm ig i zapu szczen ia  siln ika.
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W w ypadku, gdy  lądow anie je st  zupełn ie  niem ożliwe, 
n ieznaczna szybkość w irow ca pozw ala na w ym ianę ro zk a­
zów  przy  pom ocy szn ura opuszczonego na ziemię.

Ju ż  w r. 1933 w irów ce były  użyte na m anew rach an ­
gielsk ich . W ykorzystano je  d la  przerzu can ia oficerów  i 
d la  łączn ości osobiste j z w alczącem i oddziałam i.

W irowiec w w ojnie lądow ej.

W irow iec p rzew yższa znacznie balon  na uw ięzi przy 
obserw ow aniu ognia a rty le rji. J e s t  on b ardzie j ruchliwy, 
m oże o siągn ąć  w iększą w ysokość, p rzedstaw ia  mniej d o ­
godny cel, a  przytem  w ym aga znacznie mniej licznej 
obsłu gi i je st  łatw y do ukrycia.

Znaczne obciążenie balonu przez w yposażen ie pom oc­
nicze utrudn ia przesunięcia, a  w artość  jego  obniża się 
je szcze  w skutek  m ożliw ości stosunkow o łatw ego zn isz­
czen ia go, poniew aż stanow i zaw d zięczając  swoim dużym  
w ym iarom  cel w idoczny na znaczne odległości.

P on adto  wirowiec, w yk orzy stu jąc  ogrom ną rozp ięto ść  
szybkości, m oże la ta ją c  n isko i w olno przeprow adzić  d o ­
k ład n e  rozpoznanie dróg i pozycy j oraz k ierow ać ogniem 
arty le rji, przedew szystkiem  w w arunkach n isk iego pu­
łapu .

W irowiec w w ojnie m orskiej.

Sam olot po odnalezieniu łodzi podw odnej, w skutek  
znacznej szybkości w łasnej prędko trac i ją  z oczu, gdyż 
gin ie ona z po la  w idoczności ju ż przy  odchyleniu lin ji 
w zroku od pionu o 25— 40°. D la  d łu ższe j obserw acji 
lotnik zm uszony je st do c iąg łego  krążen ia ponad nią, 
a  chcąc bom bardow ać musi podchodzić kilkakrotn ie , 
przyczem  m oże ją  łatw o zgubić przy  da lszych  nalotach, 
gd yż łódź m ogła się  w m iędzyczasie  pogrążyć głęb iej.

M inim alna szybkość w irow ca pozw ala rów nież na d o ­
k ładn y  p rzegląd  m orza, a  w w ypadku odn alezien ia łodzi, 
na utrzym anie jej w polu  obserw acji, oraz na od n ale­
zienie min m orskich przy  niskim  i w olnym  locie.

B i b 1 j o
P R A K T Y C Z N A  A E R O D Y N A M IK A  SA M O LO TU .

N ak ład em  W ojennej A k ad em ji Lotn iczej im. Żukow ­
sk iego  w r. 1935 uk azało  się  trzecie  popraw ione i uzu­
pełn ione w ydanie podręczn ika p. t. „P ra k ty c z e sk a ja  A e ­
rodyn am ika sam o lo ta".

Podręcznik ten został zatwierdzony przez Komisję dla 
Spraw Podręczników przy Kom. Lud. Obrony Z. S. R. R. 
w charakterze podręcznika przeznaczonego do użytku 
personelu latającego floty powietrznej R. K. K. A.

Autorzy w dostępnej formie przedstawiają teoretycz­
ne uzasadnienia zjawisk, powstających przy locie samo­
lotu, dając jednocześnie wskazówki dla obliczania od­
dzielnych etapów lotu. Celem łatwiejszego przyswojenia 
treści, autorzy we wszystkich rozdziałach książki dają 
szereg zadań, przeprowadzając obok — ich rozwiązania.

Niniejsze wydanie zawiera nowy rozdział „Dane lotu 
płatowca w warunkach rzeczywistych i ustalonych",

W irów ce m ogą być ponadto u żyte  do bom bardow a­
n ia o czem  św iadczy  zbudow any w U S A  w irow iec p a s a ­
żersk i z siln ik iem  700 KM . zab ie ra jący  10 pasażerów .. 
W  lotnictw ie m orskiem  rozw iązu je  on trudne zagad n ie­
nie sta rtu  z pok ładu , gdyż m oże startow ać i ląd ow ać 
nie ty lk o  na spec jaln ych  okrętach.

B rak i wirowca.

Z asadn icze  brak i w irow ca w porów naniu z sam olotem  
są  n astęp u jące . R otor w irow ca w ym aga w iększej p ie­
czołow itości i um iejętności przy  obsłudze niż skrzy d ło  
sam olotu, gd yż już n ajm n ie jsze  zdeform ow anie śm igi p o ­
w oduje silne trzęsienie.

W irow iec przy  lądow aniu je st  bardzie j w rażliw y na 
poryw y w iatru  i p rzy  szybkości w iatru  pow yżej 15 
m /sek. lądow anie s ta je  się  niebezpiecznem  ze w zględu 
na m ożliw ość podw iania. Z w rotność w irow ca w pow ie­
trzu  je st  m n ie jsza ze w zględu na b rak  sam odzieln ie  d z ia­
ła jący ch  sterów  (sterow anie we w szystkich  p ła szczy z­
nach odbyw a się  jedyn ie  za  pom ocą głow icy ro toru).

N a js ła b sz ą  stroną, jednak, w irow ca je st  łatw ość zni­
szczen ia go przy  a tak u  z góry, gdyż ro tor ogran icza 
o strza ł w tym  kierunku, a  sy nch ronizacja  b yłaby  n ie­
zm iernie trudna. Z tego w zględu w irów ce m uszą p o ­
p rzestać  na ogniu tylnych  k. m. skierow anym  w dół. 
S trze lan ie  z k. m. p ilo ta  je st  możliwe, a le  bez sto so w a­
n ia o strego  nurkow ania. M a to m ie jsce  z tego pow odu, 
że przy  nurkow aniu s iła  p od n osząca w irow ca (podobnie 
zresztą , ja k  i u sam olotu) sp a d a  do zera, w skutek czego 
ruchom o zam ocow ane śm igi ro toru  zo stan ą  zarzucone w 
górę i p o łam ią się, gd yż w m iarę sp ad k u  szybkości obro­
towej ro toru  spow odow anej zm niejszeniem  się  siły  p o d ­
n oszącej, zm nie jsza się  rów nież i s iła  odśrodkow a un ie­
m ożliw ia jąca  dotych czas podniesienie  się  śm ig przy  o- 
brotach  norm alnych rotoru.

S tre śc ił B. K

g r a f j a.
rów nież ro zdzia ł o lotach  figurow ych —  n ap isan o  z u- 
w zględnieniem  chwili obecnej. W prow adzone zo sta ły  do 
opracow an ia n in ie jszego  tab lice  m iędzynarodow ej „ stan - 
d a rtn o j"  atm osfery  i w skaźn ik i „ g lis sa d ” planow ania. 
T reść  w ydaw nictw  zaw iera 7 rozdziałów :

I. — Wiadomości ogólne z aerodynamiki.
II. —  Lot horyzontalny.

III . —  Zasięg lotu.
IV. —  Wzlot i planowanie.
V. —  Dane lotu płatowca w warunkach rzeczywistych 

i standartowych.
V I. — Start i lądowanie samolotów.

V II. — Loty figurowe.

Wydawnictwo to ma na celu podwyższenie poziomu 
technicznego personelu latającego sił powietrznych R. K. 
K. A. (jaknajlepsze wykorzystanie samolotu i uniknię­
cie uszkodzeń).

T. J.
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G A R ŚĆ  W SPO M N IEŃ  P IE C H U R A . —  S U JK O W S K I 
BO G U SŁA W .

M am y już  sporo  pam iętników  z czasów  ostatn ie j w o j­
ny po lsk o-u kraiń sk ie j i po lsko-bo lszew ick ie j, a  więc np. 
dw ie prace  m jr. L ip iń sk iego  „o d  W ilna po  D ynabu rg", 
„W śród  lw owskich o rlą t" , pracę Szm urły  „Szw oleżery  
fu rażery ", Lepeck iego  „W  b laskach  w ojn y", K ulczyc- 
ckiego „D ziennik dow ódcy kom pan ji z w alk  w M ałopol- 
sce  W sch odn ie j" i inne. Obecnie przybyw a now a z tego 
cyklu  p raca  B ogu sław a Su jkow sk iego  p. t. „G arść  
w spom nień p iech u ra". R óżn i się ona od poprzednich  n ie­
co swym  sposobem  u jęc ia . A u tor bowiem nie staw ia sobie 
z a  zadan ie  przedstaw ien ie taktyk i, czy ducha na wojnie, 
an i w alk  w których  bra ł udział. Chodzi mu o co innego, 
chce m ianow icie dać  obraz ży cia  szarego  piechu ra na 
froncie, życia racze j pow szedniego, codziennego, a  nie 
bojow ego. Z am iar ten u d a ł mu się  całkow icie. Z k a rt p a ­
m iętn ika ja k  żyw y w ystępu je  piechur frontow y, jego  ży ­
cie zn ojn e i szare, jego  pochody i m arsze  forsow ne, w y­
czerp u jące  n ieraz ponad m iarę w prost ludzkiej w ytrzy­
m ałości, jego  częste  przym ieran ie głodem  i w alki z in ­
sektam i, w rogiem  n ieraz dokuczliw szym  od oddziałów  
n ieprzy jac ie lsk ich . A u tor z dużym  darem  obserw acyjnym  
p o d p atru je  i p rzedstaw ia  te codzienne z jaw isk a  w ojny 
i ży cia  bojow ego, m alu je  je  zprosta, z rozm achem  oraz 
lekkim  pogodnym  humorem. K siążk ę  z zadow oleniem  
p rzeczy ta  każd y : u czestn ik  w alk  przypom ni sob ie  tak  d o ­
brze mu znane przeżycia, ten zaś, kom u nie dane było 
b rać  u dzia łu  w w ojnie roku 1918-20, pozna je j w łaściw e 
oblicze.

T A K T Y K A  L O T N IC T W A  N. Ż U R A W LEW  
i A . SO K O ŁO W .

P odręczn ik  d la  w ojskow ych  szk ó ł lotniczych R K K A , 
w ydany nak ładem  państw ow ego w ydaw nictw a w o jsk o ­
w ego w M oskw ie, pod  re d a k c ją  W. W. Chrypina, sze fa  
sz tab u  w o jsk  lotniczych R. K . K . A .

Książka ta polecona jest do przestudjowania całemu 
personelowi lotniczemu R. K. K. A. oraz personelowi 
dowódczemu, tak w linji jak i w sztabach wojsk lądo­
wych. Celem powyższego wydawnictwa jest:
a) — Zaznajomienie z istotą zadań przeznaczonych dla

lotnictw a w różnych w arunkach w alki,
b) — Wyjaśnienie i naświetlenie podstawy współdziałania

lotnictwa z armją lądową, środkami obrony plotni- 
czej i współdziałania różnych rodzajów lotnictwa,

c) — Wskazanie na konkretnych przykładach sposobu
rozwiązywania zadań z zakresu organizacji współ­
działania tak wojsk lotniczych między sobą, jak 
i z armją lądową oraz O. P. L.

Podręcznik ten przystosowany jest ściśle do progra­
mów wojskowych szkół lotniczych i dlatego poruszane 
zagadnienia w zakresie kompetencyj dowodzenia bryga­
dami lotniczemi — są przeważnie formy opisowej — na­
tomiast, zagadnienia obejmujące działalność eskadry — 
dane są w formie konkretnych zadań.

Książka ta podaje jedynie metodę posługiwania się da- 
nemi obliczeniowemi, gdyż dane wskazywane w przykła­

dach i części teo rety czn ej— są  umówionemi i nie odpow ia­
d a ją  śc iśle  ani danym  m aterjałow ym  ani środkom  ra ż e ­
nia, będącym  na uzbrojen iu  R K K A .

T R E ŚĆ .

C zęść I. —  D ane ogólne.
—  R o la  i stanow isko lotnictw a w ojskow ego w 

system ie sił zbrojnych.
—  O rgan izac ja  lotnictw a w ojskow ego.
—  Z asady  sto sow ania lotnictw a.
—  D owodzenie.

C zęść II. —  W alka.
—  M anew r lotnictw a.
—- N atarcie .
— W alka spotkaniow a.
—  Pościg .
—  Obrona.

—  Odwrót.
—  D ziałan ie  lotnictw a z k aw alerją .
—  D ziałan ie  lotnictw a z jedn ostkam i zm echam 

zowanemi.
—  D ziałan ie  lotnictw a w w arunkach szczeg ó l­

nych.
C zęść I I I .— Z agadn ien ia operacyjne.

— W alka o przew agę w pow ietrzu.
—  Zw alczanie przew ozów  kolejow ych.

T. J

„G ID R O SA M O L O T Y  IC H  M E R E C H O D N O ST 1 i R A S - 
C Z O T“ —  K. F . KO SO V R O W .

Pod pow yższym  tytułem  u k aza ła  się ostatn io  k sią żk a  
w ydana przez głów ną re d ak c ję  literatu ry  lotn iczej. A u tor 
k siążk i je st  kierow nikiem  kursu  lotnictw a m orskiego p rzy  
w ydziale  aerom echaniki Len in grad zkiego  Instytu tu  cyw il­
nej floty  pow ietrznej. K s iążk a  ta  je st  przeznaczona d la  
użytku słuchaczy  w yższych technicznych szk ó ł lotniczych 
i jak o  inform ator d la  biur kon strukcyjn ych  i instytutów  
n aukow o-dośw iadczalnych  G ł. zarząd u  cyw ilnej flo ty  p o ­
w ietrznej (G U G W F) i G ł. zarządu  przem ysłu  lotniczego 
(G U A P ), oraz odnośnych zarządów  K o m isar ja tu  Ludow e­
go Obrony Z. S. R. R.

J e s t  to pierw szy n ajb ard zie j obszerny i sy stem atyczn ie  
opracow any podręcznik z dziedziny lotnictw a m orskiego, 
ob ejm u jący  teo rję  i k a lk u lac ję  cech w odnopłatow ców  
oraz statków  lekkiego tonażu (hydroślizgow ców  i kutrów ) 
i dużej szybkości. K s iążk a  opracow ana zo sta ła  w edług 
najnow szych m aterjałów  tak  sow ieckich jak  i zagran icz­
nych, zaw iera ca łe  m nóstwo w ykresów  i przykładów , w e­
dług w ymogów odnośnego przem ysłu, przyczem , p od zie lo ­
na je st  na dw ie części h yd ro sta ty sty czn ą i h yd rodyn a­
m iczną.

T reść  sk ład a  się  z 14 rozdziałów .
T ab lica  Nr. 70 pow yższej książk i, p o d a je  dane p o d sta ­

wowe w odnopłatow ców  typów : M U R-1, M U R-2 i S-16.

„ A E R O N A W IG A C JA "  — S. A. DANILIN.

Państw ow a k o m isja  do spraw  podręczników  przy  Kom . 
Lud. Obrony Z. S . R . R . zatw ierd ziła  do użytku szk ó ł p i­
lotażu  i jed n ostek  lin jow ych w oj. flo ty  pow ietrznej R K K A
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nowo w ydany podręcznik p. t. „A ero n aw igac ja". J e s t  to 
elem entarny podręcznik pilotażu , obejm ujący  w iadom ości 
niezbędne pilotow i d la  sam odzielnego lotu bez in struk­
tora.

P odręczn ik ten ponadto polecony je st do użytku szkół 
pow ietrznej flo ty  cywilnej i O soaw jachim u, Treść  stan o ­
w ią —  16 rozdziałów  (w końcu każdego szereg pytań  kon­
trolnych) :

I. — 1. Wiadomości ogólne.
2. M apy lotnicze.
3. K ierunek lotu, kąt lotu.

II. —  4. B u sola , kurs sam olotu.
5. W skaźnik szybkości, pom iary szybkości.
6. Wysokość lotu, wysokościomierz,

7. W pływ w iatru na kierunek sam olotu, w iatro- 
m ierz ANO .

8. A eronaw igacy jne urządzenie sam olotu.

III. —  9. M etody kierow ania sam olotem .
10. W ykonanie lotu.
11. O rjen tac ja .
12. P rzy k ład y  przygotow ania i w ykonania lotu,
13. Lot z instruktorem .
14. Ś lepe  loty.
15. L oty  nocne.
16. L oty  na m ałych w ysokościach.

W  końcu za łączon a je st  m apka trasy  lotu  z M oskw y do 
Gorkiego.

KOMUNIKATY.
SZ K O Ł A  SZYBO W CO W A  W B E Z M IE C H O W E J 

D O N O SI:

A ) że dn. 28 czerw ca b. r. w ykonali z Bezm iechow ej 
na czole frontu burzowego przeloty  żaglow e:

1. Zbigniew Żabski na szybowcu CW 5, kon strukcji 
inż. W. Czerw ińskiego, Nr. re j. 087 do s ta c ji  ko lejow ej 
Bolechów  koło  S try ja  i uzysk ał

od ległość przelotu  118,8 km.
w ysokość lotu 1790 m.

2. B o lesław  Baranow ski na szybowcu CW  5/34, kon­
stru k c ji inż. W. Czerwińskiego, Nr. re j. 225 do m ajątku  
D rohow yże koło M ikołajow a na południe od Lwowa 
i uzyskał

od ległość przelotu  111.9 km.
w ysokość lotu 1900 m.

3. P iotr M ynarski na szybowcu K om ar, kon strukcji 
A . K ocjan a , Nr. re j. 294 do sta c ji ko lejow ej G ródek J a ­
gielloński na zachód od Lwowa i uzyskał

od ległość przelotu  93.5 km.
w ysokość lotu 1585 m.

S ta r t  pow yższych szybowców n astąp ił praw ie jedno­
cześnie o godzin ie 17.

B y ł to pierw szy w P o lsce  w ypadek jednoczesnego 
przelotu  żaglow ego 3 szybowców na czole frontu burzo­
wego.

Zbigniew Żabski uzysk ał lotem pow yższym  2 b rak u ją­
ce mu jeszcze  w arunki (w ysokość i przelot) do w yczy­
nowej kat. D i tem  sam em  przybył P o lsce  czw arty p ilo t 
wyczynowej kat. D p ilo ta  szybowcowego.

Szybow iec CW  5/34 Nr. re j. 225 stanow i w łasność Z a­
rządu  Głów nego L . O. P. P., po zo sta łe  —  M inisterstw a 
K om unikacji.

B ) że dn ia 28 lipca b. r. p ilot szybowcowy finland- 
czyk S iro  A im o w ykonał na szybow isku Szkoły  Szybow ­
cowej A eroklubu Lw ow skiego w Bezm iechow ej lot żag ­
lowy na szybow cu Kom ar, trw ający  5 godzin 39 minut 
i uzysk ał w ysokość 595 metrów ponad m iejsce startu .

Lotem  tym  ustanow ił dw a fin landzkie rekordy szy­
bowcowe: d ługotrw ałości i w ysokości lotu.

J e s t  to pierw szy w ypadek ustanow ienia na polskich  te­
renach i polsk ich  szybow cach cudzoziem skich rekordów  
szybowcowych przez cudzoziem ca, całkow icie w yszkolo­
nego w Polsce.

R E D A K T O R  —  m jr. p ilot W O JT Y G A  A D A M  S E K R E T A R Z  —  kpt. dypl. p ilo t SZ U L  LU D W IK
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