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Mjr. obs. OLSZEWSKI STANISLAW.

Obrona przeciwlotnicza

W mym artykule postaram si¢ omoéwi¢ mozli-
wosci i sposoby obrony przeciwlotniczej lotniska
podstawowego.

Przedewszystkiem nalezy zastanowié¢ sie jaki
nieprzyjaciel powietrzny bedzie takiemu lotnisku
zagrazat:

A wiec przedewszystkiem lotnictwo bombardu-
jace dzienne — rzadziej lotnictwo bombardujgce
nocne, w koncu, jesli nieprzyjaciel takie posiada,
to ewentualnie lotnictwo szturmowe.

Jesli chodzi o organizacje obrony przeciwlotni-
czej lotnisk podstawowych, to musimy jg podzie-
lic na dwa zasadnicze rodzaje, cho¢ $cisle ze sobg
zwigzane, t. j. obrone czynng i obrone bierna.

Obrona czynna.

Role te speiniajg, ciezkie karabiny maszynowe.

Im wiecej K. M. posiada dane lotnisko do swej
obrony, tem obrona bedzie skuteczniejsza, zwta-
szcza jezeli to bedg K. M. specjalnie przeciw-
lotnicze o duzym kalibrze, a tem samem o duzej
skutecznosci.

Dowodcy jednostek  bojowych  lotnictwa,
wzglednie komendanci lotniska, o ile na danem
lotnisku stacjonuje wiecej jednostek, winni zasta-
nowi¢ sie doktadnie nad rozmieszczeniem K. M.
O. pl. w terenie.

Istniejg dwie koncepcje rozmieszczenia:

— pierwsza przewiduje podziat karabindw na
druzyny rozstawione w odlegtosci okoto
1000 m. od siebie, naturalnie z takiem wyra-
chowaniem, ze ich zasieg ognia obejmuje cat-
kowicie miejsce zainstalowania sie jednostki
lotniczej,

— druga i mojem zdaniem bardziej stuszna pole-
ca zgrupowa¢ wszystkie CKM. w jednem
miejscu i pod jednem dowddztwem, jednak
tak, aby kryty swym ogniem najzywotniejsza
czes¢ jednostki t. j. samoloty i aparat dowo-
dzenia.

Jesli idzie o uzasadnienie tej drugiej koncepcji,
to wyglada ono nastepujaco:

Lotniska podstawowe jednostek linjowych i
mysliwskich narazone moga by¢é na niebezpie-
czenstwo albo ze strony lotnictwa bombardujace-
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lotniska podstawowego.

go dziennego, albo szturmowego. Co do lotnictwa
bomb. dziennego, to jasng jest rzeczg, ze CKM.
rozrzucone grupami w terenie i strzelajace do
kilku celéw roznych, nie stanowig skutecznego
srodka zwalczania, ze wzgledu na wysoki putap,
na ktorym lotnictwo bombardujgce dzienne wy-
konywuje swe zadanie bombardowania.

W stosunku do lotnictwa szturmowego, zgrupo-
wane w jednem miejscu $rodki ogniowe i dowo-
dzone przez jednego cztowieka, pozwalajg na ze-
Srodkowanie ognia i stworzenie stosunkowo in-
tenzywnej zapory ogniowej, ktéra dla nisko i w
masie dziatajgcych samolotow szturmowych mo-
ze sie staé dos$¢ niebezpieczng, zwiaszcza jezeli
wzmocnimy jg przez stworzone z posréd perso-
nelu pomocniczego druzyny strzelcow wyboro-
wych.

Koniecznem jednak sie zdaje wyposazenie jed-
nostek bojowych lotnictwa w n. k. m. specjalne
Opl. o duzym, skutecznym zasiegu ognia, ktére
pozwalatyby zwalcza¢ z powodzeniem samoloty
npla do wysokosci przynajmniej 2500—3000 m.

Mdéwiagc o obronie czynnej lotniska podstawo-
wego, nie moge pomingé mozliwosci wykonania
jej rowniez przez wiasne lotnictwo mysliwskie,
zwtaszcza w odniesieniu do lotnisk jednostek my-
Sliwskich. Uzalezniona ona bedzie od tego, czy
dana jednostka zostanie do$¢ wczes$nie powiado-
miona o nalocie, azeby mogta zastosowac ten ro-
dzaj obrony, gdyz czas potrzebny na zapuszcze-
nie silnikéw, nagrzanie ich, start i nabranie odpo-
wiedniej wysokosci, jest stosunkowo dos$¢ diugi,
a nalot moze nadej$¢ niespodziewanie, albo bez-
posrednio po zaalarmowaniu.

Obrona bierna.

Czotowym postulatem, jaki stawiany bedzie
kazdemu dowddcy lotnictwa, bedzie ukrycie wia-
snego lotniska tak, azeby przeciwnik nie maogt
stwierdzi¢ ani miejsca postoju, ani ilosci lotni-
ctwa, operujgcego na danym odcinku.

Czynnik ten jest dominujacym i dla niego trze-
ba poswieci¢ nieraz i blisko$¢ wiasnego lotniska
od m. p. dowddcy, z ktdrym wspoipracujemy,
a bardzo czesto i whasng wygode.



PRZEGLAD

Majac ten cel na widoku, musi dowodca zasto-
sowa¢ maskowanie lotniska w catej rozciggtosci.
Dotyczy¢ bedzie ono maskowania samego pola
wzlotow, samolotéw, sprzetu, personelu, aparatu
dowodzenia i w koncu kazdego przejawu zycia
na lotnisku.

Maskowanie pola wzlotow:

Sprawa sztucznego maskowania pola wzlotow
nie jest rzeczg tatwg i wymaga duzego naktadu
pracy oraz dobrze wyszkolonego personelu i
odpowiedniego sprzetu. To tez najczesciej prze-
prowadzaé bedzie jednostka maskowanie pola
wzlotéw przez odpowiednie zarzadzenie, polega-
jace na:
wydaniu zakazu wystawiania statego
T wiasnym samolotom,
zagrabianiu, o ile to mozliwe, kolein i bruzd
po samolotach startujgcych i lgdujgcych,
wydaniu zakazu startowania wzglednie lagdo-
wania na jednym i tym samym wycinku lo-
tniska,
wykonaniu, jesli sie to da, pewnych sztucz-
nych przeszkod na lotnisku jak: kopy siana
na wozach chiopskich, drzewka na krzyza-
kach, a nawet i drogi przez teren wzlotéw, je-
$li w poblizu ma piasek lub gline, ktérymi ta-
kg sztuczna droge moze wysypac.

litery
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Maskowanie samolotow i sprzetu:

Dzisiejsza konstrukcja samolotow, budowa-
nych przewaznie z metalu, pozwalajgca w okre-
sie letnim na przebywanie ich na otwartem po-
wietrzu, bez wzgledu na pogode, utatwia w znacz-
nym stopniu mozliwos$¢ tatwego maskowania
jednostki.

Powszechnie przyjetym i stosowanym Ssposo-
bem jest: wykorzystanie naturalnych przeszkod
i maski terenu, a wiec: skrajow lasu, zarosli,
drzew przydroznych, ogrodoéw, sadow przy zabu-
dowaniach, wreszcie samych zabudowan (stoddt,
szop i t. p.).

W przytoczonych powyzej sytuacjach ukrycie
samolotéw nie przedstawia specjalnych trudnosci
i wykona¢ je mozna malym stosunkowo nakta-
dem sit i sSrodkow we wiasnym zakresie jednostki
lotniczej.

Co do taboru samochodowego, materjatu lotni-
czego, materjatow pednych i amunicji, to rowniez
zawsze mozna dla nich znale$¢ ukrycie wzglednie
tatwo, przez odpowiednie rozmieszczenie (tabor
po zabudowaniach) i zamaskowanie $srodkami na-
turalnemu

Gorzej przedstawia¢ sie bedzie kwestja ma-
skowania samolotdw w czasie, w ktdrym ze
wzgledu na zie warunki atmosferyczne zajdzie
konieczno$¢ stawiania namiotow.

—4 Legendos*—

x samoloty

0 ma<£ arnunit

0 maA mat peoln

82 namioty obst.i person. lo/n

a

tabor samochodowy.
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Namioty bowiem, pomimo zabarwienia ich na
kolory ochronne, sg tatwo widoczne w terenie na-
wet dos¢ pokrytym, a tembardziej w zimie, kiedy
kazdy ciemniejszy przedmiot bardzo plastycznie
rysuje sie na biatej plamie terenu.

JeSli dowddca jednostki szczeSliwie trafit
i mogt wybraé lotnisko w poblizu lasu lub zagaj-
nikdw, wreszcie w najblizszem sgsiedztwie wie-
kszego zgrupowania zabudowan, to jeszcze moze
pokusi¢ sie o zamaskowanie, cho¢by niedoktadne,
swych namiotéw przez wcigcie ich w las, wzgled-
nie rozmieszczenie miedzy zabudowaniami.

Ale nie zawsze moze tak sie zdarzyé. Nieraz
warunki taktyczne nakazg rozmieszczenie lotni-
ska w terenie prawie otwartym, bez zadnej natu-
ralnej zastony.

Wtedy nie pomoze ,wiasny zakres" i dowdd-
ca bedzie musiat zwréci¢ sie do wiadz przetozo-
nych z zagdaniem sztucznego zamaskowania swe-
go lotniska i sprzetu, czy to zapomocg specjal-
nych siatek, czy to przez farbomaskowanie, a tem
samem znieksztatcenie kontur6w namiotow.

Dla przyktadu podatem powyzej szkic lotniska
podstawowego z rozmieszczong na niem eskadrg
linjowa, stosunkowo tatwe do zamaskowania w
okresie letnim. Natomiast w zimie praca na tem
lotnisku bedzie bardzo przykra, gdyz caty perso-
nel bedzie musiat by¢ rozlokowany we wsi odle-
gtej od samolotow okoto 1 km.

Maskowanie zycia lotniska.

Jedng z bardzo waznych rzeczy jest zamasko-
wanie i ukrycie istnienia zycia na lotnisku.

Niejednokrotnie tym sposobem mozna wprowa-
dzi¢ w biad rozpoznanie powietrzne nieprzyja-
cielskich samolotéw, ktdre stwierdzg wprawdzie
istnienie w danym rejonie lotniska i nawet na-
miotéw, lecz brak jakiegokolwiek ruchu i zycia
wytworzy¢ moze prze$wiadczenie, ze to lotnisko
jest: albo opuszczone, albo dopiero w trakcie
przygotowania.

Rowniez okreslenie ilosci jednostek bojowych,
rozmieszczonych na danem lotnisku bedzie utrud-
nionem, jesli ukryjemy dobrze ruch na niem.

Rozkazy i zarzadzenia dowddcy jednostki
lotniczej, wzglednie komendanta lotniska, regu-
lujgce tok pracy i stuzby, nie powinny do-
puszcza¢ zadnych watpliwosci co do zachowa-
nia sie tak personelu latajgcego w trakcie wyko-
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nywania lotéw, jak i personelu pomocniczego

przy wykonywaniu normalnej pracy na ziemi.

Beda sie one streszczaty:

— w zachowaniu bezwzglednej karnosci przy
oSwietlaniu lotniska w czasie lotéw nocnych;

— w dyscyplinie ruchu samolotow na lotnisku

i w powietrzu, tak nad lotniskiem, jak i w
najblizszem jego poblizu. Tutaj nalezy dodac,
ze tatwa jest rzecza zdradzi¢ zywotnos$¢ lo-

tniska przez konieczne nieraz prébowanie radjo-
stacyj poktadowych nad lotniskiem; wskazanem
jest prébowac stacje dopiero po odlocie kilku
kim. od lotniska, gdyz uniknie sie przez to mozli-
wosci ustalenia tego ostatniego przez stacje
radjogonjometryczne npla.

Rowniez i sama stacja radjo lotniskowa, po-
winna by¢ usunieta z obrebu lotniska i umieszczo-
na o pare km. dalej, o ile warunki na to pozwala-
ja, a meldunki radjostacji sa przekazywane dcy
eskadry telefonicznie.

— w S$cistem ustaleniu ruchu samochodowego w
obrebie i w poblizu lotniska, ograniczajgc go
w dzien do minimum i ustalajgc dojazdy i
drogi, o ile moznosci, coraz to inne.

— w doktadnem pouczeniu i przeéwiczeniu per-
sonelu, jak winien sie¢ zachowa¢ w razie za-
grozenia lotniska, czy to przez lotnictwo bom-
bardujgce, czy to przez lotnictwo szturmowe.

— w innych przezemnie nie przytoczonych
szczegOtach, zaleznych od indywidualnych
potrzeb danego lotniska, jak: zamykanie na-
miotéw natychmiast po wyciggnieciu samolo-
tu, maskowanie stanowisk CKM. plotn., wy-
znaczenie dojs¢ do samolotow dla obstugi, o-
graniczenie ruchu pieszego w rejonie lotniska

it p.
Alarmowanie lotniska.

Najlepszym i najprostszym S$rodkiem do za-
bezpieczenia sie od zaskoczenia byloby otoczy¢
lotnisko pierscieniem posterunkéw obserwacyjno-
alarmowych, wysunietych na odlegtos¢ 6 — 10
km., ktéreby bezposrednio alarmowaty wtiasne
lotnisko o nalocie. Poniewaz jednak dowoddcy
jednostek lotniczych nie dysponuje ani odpo-
wiednig iloscig sprzetu tgcznosci, ani personelu,
muszg ograniczy¢ sie do wykorzystania wiado-
mosci dostarczonych przez sie¢ obserwacyjno -
meldunkowsa o. pl.

Ze swej strony winien dca jednostki lotniczej
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zorganizowa¢ na swem lotnisku statg stuzbe
obserwacyjno - alarmowag, jakréwniez przewi-
dzie¢ pewng ilo$¢ sygnatdw alarmowych na wy-
padek niespodziewanego nalotu.

Posterunki alarmowe najlepiej wyznaczac
z posrod obstugi CKM. opl.; wrazie potrzeby wy-
znaczy¢ takze dodatkowo, jako jedno z zadan
wartownikow.

Co do sygnatéw, to powszechnie uzywanemi
beda sygnaty dzwiekowe jak: syreny reczne, gon-
gi, trabka i t. p. i oznacza¢ beda:

— alarm lotniczy,

— gaz,
koniec alarmu gazowego,
koniec alarmu,
alarm pozarowy.

Znaczenie sygnaldw winno by¢ znane bez-
wzglednie catlemu personelowi lotniska, co zre-
sztg musi Dca sprawdzi¢ przez kilkakrotne za-
rzadzenie i przeprowadzenie alarmdéw prébnych.

Zachowanie sie w czasie alarmu.

1) Z chwilg zaalarmowania lotniska winien na-
tychmiast usta¢ catkowicie ruch i zycie na lotni-
sku i w okolicy.

O ile zaalarmowanem jest lotnisko mysliwskie
i czas pozwala na zapuszczenie samolotéw, to
wyznaczone alarmowe zatogi winne natychmiast
startowac, w przeciwnym razie samoloty i perso-
nel ukry¢.

2) Caly personel winien przygotowa¢ maski
gazowe i w razie sygnatu ,gaz" natychmiast je
natozyc¢.

Kpt. dypl. pil. KLECZYNSKI BOHDAN.
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3) W razie bombardowania lotniska schroni¢
sie do rowow przeciwodtamkowych, wzglednie
schronéw przeciwgazowych.

4) Druzyny strzelcow wyborowych winne na-
tychmiast po zaalarmowaniu zajgé wyznaczone
stanowiska.

5) O ile moznosci zawiadomi¢ bezzwitocznie o
nalocie sgsiednie lotniska.

6) Koniec alarmu nalezy sygnalizowaé dopiero
po ostatecznem upewnieniu sie, ze nalot sie nie
powtorzy, gdyz w przeciwnym razie mozna bar-
dzo tatwo zdemaskowac lotnisko, wzglednie spro-
wokowaé powtorny atak.

Obrona lotnisk wysunietych.

Mowiagc o obronie przeciwlotniczej lotniska
podstawowego, nie moge pomingé zabezpieczenia
lotnisk wysunietych. Tu jednak sprawa nie jest
zbyt skomplikowana, gdyz w zasadzie cata obro-
na polega¢ bedzie na jakiem takiem zamaskowa-
niu i ukryciu samolotow w czasie pobytu ich na
lotnisku wysunietem. Je$li zajdzie potrzeba u-
ruchomienia obrony czynnej, to zapewni¢ jg wi-
nien dowddca Wielkiej Jedn., na ktorego terenie
lotnisko wysuniete sie znajduje, wzglednie role
te spetni¢ moga w ostatecznosci k. m. lotnicze na
wiezyczkach samolotowych.

W kazdym badz razie, jak na lotnisku podsta-
wowem, tak i tu obowigzuje przestrzeganie bez-
wzglednej dyscypliny ruchu na lotnisku przez
samoloty, tabor i personel.

Szyki powietrzne.

Rozkaz, jako $rodek stuzacy* do przekazywa-
nia woli dowddcy podwiadnym, stanowi jedng z
najistotniejszych cech dowodzenia. Azeby kaz-
dy rozkaz byt w catem tego stowa znaczeniu pet-
nowarto$ciowym i maégt najbardziej tresciwie,
ale jednoczesnie i najbardziej doktadnie wole
tg wyrazi¢, musi on operowaé pojeciami tak do-
ktadnemi, aby nie wymagaty one jakichkolwiek
dodatkowych wyjasnien, czy tez omodwien. Ten
stan rzeczy powoduje konieczno$¢ utrwalenia

poje¢ okreslajgcych pewne czynnosci lub szcze-
goty wykonawcze w takiej formie, ktéra po-
zwolitaby wiozy¢ jaknajobszerniejszg tres¢ w
jaknajszczuplejsze ramy.

Sitg rzeczy w miare narastania zjawisk pola
walki pojecia rozkazodawcze muszg by¢ uzupet-
niane i podtrzymywane na poziomie aktualnosci
w ten sposéb, aby kazdy krok naprzéd w tech-
nice walki miat sw6j odpowiednik w rozkazo-
dawstwie.
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Potrzebe takiego uzupetlniania, najbardziej
moze ze wszystkich rodzajéw broni odczuwa
lotnictwo, jako broh stosunkowo nowa, idgca sta-
le wielkimi krokami naprzdd zaréwno w dziedzi
nie techniki, jak i taktyki.

Okreslenia, ktore jeszcze pare lat temu byly
najzupetniej zadawalniajace, stajg sie dzi§ za
ubogie, a zastosowanie ich w praktyce wymaga
czesto diugich zdan o licznych przymiotnikach
zmierzajagcych do okreSlenia jednego pojecia.

Zdajemy sobie dobrze sprawe z tego, ze przy
obecnej tendencji stosowania lotnictwa w duzych
zgrupowaniach, dyspozycyjne stownictwo regu
laminowe, okresdlajagc szyki powietrzne z bie-
giem lat pozostato znacznie w tyle i nie jest w
stanie uczyni¢ zado$¢ wymogom stawianym
przez zycie.

W prasie zagranicznej wszystkich panstw, kto-
re poswiecajg nalezytg uwage rozwojowi lotnict-
wa, spotykamy szereg artykutdéw omawiajgcych
technike dowodzenia wiekszemi zgrupowaniami.
We wszystkich tych niemal pracach duzy nacisk,
potozony jest na precyzje okreslen i na stworze'
nie stownictwa utatwiajgcego uksztaltowanie sie
nowych poje¢. Wyrazicielami tego ruchu u nas sg
biuletyny Komisji Normalizacyjnej ukazujgce
sie perjodycznie na tamach ,Przeglgdu Lotni-
czegol, ktére ujety juz miedzy innemi szereg
okreslen dotyczacych techniki lotu.

Rozwijajgc poruszony przez kpt. dypl. Wyr-
wickiego (Przeglad Lotniczy Nr. 11/34) temat,
chciatbym obecnie rzuci¢ kilka propozycyj doty-
czacych szykoéw powietrznych lotnictwa, kiadac
specjalny nacisk na ich systematyczne ujecie.

Propozycje te uwazam przedewszystkiem ja-
ko materjat dyskusyjny, ktory zacheci moze do
zabrania gtosu w tej sprawie starych praktykow,
w wyniku czego wzbogaci sie moze nasze stow-
nictwo szeregiem oficjalnych juz, a tak bardzo
potrzebnych nam okre$len.

Jako jedna z najpilniejszych spraw wymaga-
jacych uregulowania, wydaje mi sie kwestja de-
finitywnego odgraniczenia pojecia ,szyku 1 jako
ustalonego rozmieszczenia samolotéw od pojecia
organizacyjnego okreslajagcego nazwe pewnej
ilosci samolotéw lecacych w zespole pod wspol-
nem dowddztwem.

Przy zachowaniu n. p. nazwy klucza dla gru-
py sktadajacej sie z trzech samolotéw, a wiec
odpowiednika sekcji, czy plutonu, nalezatoby
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catkowicie wyeliminowaé z tego pojecia szyk w
jakim lecg samoloty wchodzace w sktad klucza.

Osobiscie jestem jednak zdania, ze korzyst-
niejszem bytoby zachowanie nazwy klucza ra-
czej jako pojecia ugrupowania, ze wzgledu cho-
ciazby na zwigzang z nig tradycjg. W tym wy-
padku, jako okreslenie najmniejszej jednostki
organizacyjnej, moznaby zastosowa¢ nazwe plu-
ton. Za nazwa tg przemawia réwniez wzglad na
ogélne dazenie do znormalizowania wyrazen
okreslajgcych te same pojecia w rozmaitych wy-
padkach tembardziej, ze i w lotnictwie uzywa-
my juz oficjalnie ustalonej nazwy ,pluton to-
warzyszacy“, a nie ,klucz towarzyszacy". Za-
znaczenie odrebnosci poszczegdlnych broni mia-
toby wowczas miejsce tylko na szczeblu odpo-
wiadajgcym eskadrze, jak to ma miejsce w in-
nych broniach (szwadron, baterja, kompanja
it d).

Dla utatwienia jednak bardziej szczeg6towych
okredlen, ktéremi poza zasadniczym szykiem
catosci, chcemy narzuci¢ rowniez uszykowanie
poszczegdlnych jednostek wchodzacych w skiad
klucza, nalezy przyja¢, ze podstawowym szy-
kiem plutonu jest wiasnie szyk klucza i ze we
wszystkich wypadkach, w ktérych zostaje on za-
chowany, uzywa sie¢ jedynie nazwy organizacyj-
nej. Dla przyktadu mozemy wiec powiedziec:
~linja plutonéw" i bedziemy woéwczas wiedzieli,
ze samoloty poszczegdlnych plutondw lecg w szy-
ku klucza. W innym natomiast wypadku otrzy-
mamy np. okre$lenie: ,linja plutonéw w scho-
dach", co nam rowniez uzmystowi zupetnie wy-
raznie sposob wykonania, jakiego sobie zyczy do-
wodca, a mianowicie:

Przyjmujgc wiec jako zasade, Ze o nazwie or-
ganizacyjnej pewnego zgrupowania samolotéw
stanowi ich ilos¢, a nie szyk, otrzymamy naste-
pujgce szczeblowanie:

pluton — 3 samoloty,

eskadra — 4— 10 samolotdw,

dywizjon — 2—3 eskadr,

grupa — 2—x dywizjondw.

Kazda z tych jednostek moze przyja¢ z kole;
najrozmaitsze szyki, czyli takie ugrupowania,
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ktdore pozwalajg na wzajemne wspieranie sie
ogniem poszczeg6lnych samolotow, oraz wyko-
nywanie ewolucyj w zespole na rozkaz dowod-
cy szyku.

Przechodzac do omowienia szykow stosowa-
nych na kolejnych szczeblach organizacyjnycn
proponowatbym ustalenie nazw jak ponizej.

a) Szyki plutonu.

Klucz.

Zasadniczym szykiem plutonu, jak to moéwi-
liSmy juz poprzednio, jest klucz

Szyk ten moze by¢ stosowany jako normalne
ugrupowanie podrézne i w czasie bombardowa-
nia oraz jako szyk zaczepny w wypadku prowa-
dzenia ataku od tytu lub od przodu. Jako szyk
obronny jest on najdogodniejszy przy odpiera-
niu atakéw wykonywanych w ptaszczyznie row-
nolegtej do kierunku lotu (od tytu, lub od przo-
du), albo tez przy atakach prowadzonych z dwu
kierunkéw naraz.

Zaleznie od sposobu atakowania przez nie-
przyjaciela, samoloty wchodzace w skiad klu-
cza stosujg gre wysokosci zachowujac przytem
stale swoje miejsca w szyku, przyczem obniza-
ja sie zazwyczaj w stosunku do pozostatych te
samoloty, ktére znajdujg sie najblizej od nie-
przyjaciela. Tak wiec, np. przy zaatakowaniu
od géry z lewej strony obnizy sie lewoskrzydto-
yw, podczas gdy prawoskrzydtowy uniesie sie
nieco wyzej. Ma to na celu ulatwienie prowa-
dzenia ognia z karabinow obserwatofskich w
jednym kierunku przez wszystkie samoloty. Po-
dobnie przy ataku prowadzonym z géry i od ty-
tu obniza sie obydwa samoloty lecgce w tyle.

Linja.

Szyk ten moze by¢ stosowany w lotnictwie
mysliwskiem przy atakach skierowanych na
skrzydto przeciwnika, dogodny ze wzgledu na
pomysine warunki prowadzenia ognia przez
wszystkie samoloty plutonu, jednak mniej zwrot-
ny od klucza. W lotnictwie wielomiejscowem
moze by¢ z powodzeniem stosowany jako szyk
obronny przeciwko atakom idagcym z boku, przy-
czem i tu réwniez duzg role odgrywa omowiona
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przed chwilg gra wysokosci. Lotnictwo bombar-
dujgce stosuje ten szyk dla bombardowania ce-
l6w szerokich o matej gtebokosci. Kierunkowym
w linji jest zawsze lewoskrzydtowy.

Schody.

T

Schody sg szykiem zaczepnym i obronnym
przy atakach prowadzonych pod katami zblizo-
nemi do 45°. Jest to szyk najdogodniejszy w
wypadkach potrzeby zmasowania ognia na jed-
nem ze skrzydet.

Lotnictwo bombardujgce stosuje go najcze-
$ciej przy bombardowaniu odbywajgcem sie nie
w tozu wiatru, ale z wiatrem bocznym.

Schody mogg by¢ wykonywane w prawo, lub
lewo. e

Kolumna.

Szyk ten w plutonie jest stosowany bardzo
rzadko. Jedynie lotnictwo bombardujgce stosu-
je go cze$ciej przy bombardowaniu celéw waz-
kich i gtebokich.

Uskok.

Szyk uskoku zostat wprowadzony w lotnictwie
sowieckiem. Wydaje sie on bardzo celowym w
zastosowaniu dla lotnictwa bombardujgcego, po
zwala na zwezenie frontu w poréwnaniu do
szyku klucza, co ma znaczenie przy bombardo-
waniu celow wazkich, przy jednoczesnem skon-
centrowaniu uderzenia ogniowego na jednem ze
skrzydet celu.

Uskok moze by¢ wykonany w prawo lub w le-
Wo.

b) Eskadra.

Przechodzac z kolei do omowienia szykow
eskadry musimy tu odrozni¢ dwa rodzaje jej
szykéw, a mianowicie szyk plutonami i szyk po-
jedyniczemi samolotami.
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Eskadra w szyku pojedyrnczemi samolotami.
W wypadkach, kiedy ilo$¢ samolotéw wcho-
Linja plutonéw. dzacych w sktad eskadry nie pozwala na sfor-

mowanie jednego z przytoczonych powyzej szy-
kéw, lub gdy warunki tego wymagajg, eskadra
przyjmuje szyk pojedyrnczemi samolotami, przy-
czem szyki te moga by¢ nastepujace:

1. Eskadra w szyku plutonami. 2.

1L pl 2. pl. 3 pl.
Linja.
W ramach ogolnego szyku eskadry, plutony
moga przyja¢ kazdy z szykéw omdwionych po-
wyzej. Strzata.

Strzata plutonéw. 5 samolotow.

6 samolotéw
jak z pieciu samolotéw przyczem 6-ty samolot

~ Uszykowanie w  strzale wewnatrz plutonow leci na koncu ze strony lewej lub prawe;j.
jest mozliwe réwniez w schodach, kolumnie, li-
nji, uskoku. 7 samolotéw i t. d.

Kolumna plutonéw w schodach w prawo.

Kolumna.

Schody plutonéw w lewo.

Roje z:
4 samolotow
Uskok plutonéw w prawo.

5 samolotow jak strzata.
6 samolotow
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7 samolotéw

T
T T

T T T

8 samolotow

Schody w prawo i lewo.

T T

Rozkazy do sformowania szykéw eskadry po-
jedyriczemi samolotami bedg brzmiaty: ,Eska-
dra w linji", ,Eskadra w roju z szesciu samolo-
tow" i t. d.

c) Szyki dywizjonéw i grup.

Szyki dywizjonow i grup formujg sie na tych
samych zasadach, co eskadry, z tego tez powo-
du nie bede ich osobno omawiat. Zaznaczam je-
dynie, ze grupa ze wzgledu na znaczng ilo$¢ sa-

Por. obs. bal. FILIPKOWSKI MICHAL.
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molotéw wchodzacych w jej sktad nie moze za-
zwyczaj juz tworzy¢é zwartego zespotu, a ztgczo-
na jest w pewng cato$¢ jedynie osobg wspdélnego
dowodcy.

Na zakonczenie musze jeszcze zaznaczy¢, ze
poczynajgc od szczebla eskadry, w wypadku
tworzenia szykow plutonami, powinno sie uzy-
waé zgodnie z regulaminem okre$lenia ,cigg"
ze wzgledu na to, ze tak sformowana eskadra
sktada sie z kilku jednostek zorganizowanych i
dowodzonych, nad ktéremi stoi wspélny prze-
tozony — dowddca eskadry jednoczacy je do-
piero pod swemi rozkazami.

Wobec powyzszego nalezatoby przy uktada-
niu rozkazu do przyjecia pewnego szyku po-
wiedzie¢ np.: ,Cigg eskadry w kolumnie plu-
tondw schodami w prawo", lub tylko: ,Ciag es-
kadry w kolumnie plutonéw" o ile plutony mia-
tyby lecie¢ w szykach kluczy. W tak sformuto-
wanym rozkazie mamy okreslone:

— wspolnota jednostki — ciag,
— szczebel jednostki organizacyjnej — es-
kadra,

— szyk eskadry jako cato$¢ — kolumna,
— szyk wewnatrz plutonéw — schody w pra-
wo, lub klucz,
czyli, ze rozkaz ten odpowiada warunkom za-
kreSlonym na wstepie dajgc treSciwy, a jedno-
cze$nie peilny obraz tego, co dowodca chce za
jego posrednictwem osiggnac.

Moznaby go jeszcze bardziej skréci¢ odrzu-
cajagc okreslenie ,cigg", gdyz wspolnote dowddz-
twa okresla chyba juz wystarczajgco jasno uzy-
cie wyrazu ,eskadra". Pojecie ciggu moznaby
jedynie pozostawi¢ jako pojecie paru plutonéw
z réznych eskadr, lecacych jednak pod wspol-
nem dowddztwem.

Wykorzystanie fotografji panoramicznej.

W pracy obserwatora balonowego przewiduje
sie wykonywanie zdje¢ panoramicznych. W prak-
tyce obserwator balonowy wykonywuje je i po-
stuguje sie niemi celem rozpoznania. Fotografja
daje utrwalony obraz terenu oglgdanego ze
wzniesionego balonu obserwacyjnego i jest doku-

mentem utrwalajagcym pewne fazy walki. Zdjecie
panoramiczne oprécz powyzszego da¢ nam moze
dodatkowy instrument bezposredniej obserwacji
dla obserwatora pracujacego w koszu, o ile wita-
sciwosci geometryczne fotografji nalezycie bedg
wykorzystane. Sposéb wykorzystania witasciwo-
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$ci fotografji panoramicznej nasuwa sie z naste-
pujacych rozwazan.

Dr. Kazimierz Bartel w dziele swem ,Perspek-
tywa Malarska" méwi: ,Precyzja nowoczesnej
techniki optycznej pozwala na zatozenie, ze foto-
gram, otrzymany dobrym objektywem fotogra-
ficznym, pokrywa sie zupetnie z wynikami, otrzy-
manemi droga konstrukcji geometrycznej". Wi-
dzimy z tego, ze kazda fotografja a wiec i pano-
ramiczna posiada pewng swojg konstrukcje ge-
ometryczng czyli, ze rzadzi sie pewnemi Scistemi
prawami podobnemi lub takiemi samemi jak per-
spektywa.

Pracujac w koszu wzniesionego balonu, obser-
wator ucieka sie zawsze do bezposredniego po-
miaru terenu, czyto przy pomocy lornetki, czy tez
tak zwanego przenosnika kierunkowego, czy to
wreszcie przy pomocy pomiaru ,na oko". Po-
$redni pomiar stosuje sie tylko w tym wypadku,
gdy to co nas interesuje w terenie przeniesiemy
na mape i na niej mierzymy. Wszystko to jest
mato Sciste i nie wyklucza btedow, dlatego tez
w ubiegtej wojnie robiono podobno préby umie-
szczenia w koszu balonu precyzyjnego przyrzadu,
jak teodolit lub kierownica X). Prdby te oczywi-
wiscie nic da¢ nie mogty, bo kosz balonu nie daje
nieruchomej statej podstawy a wspomniane in-
strumenty opierajg sie na bezposrednim pomia-
rze. Najlepszym przyrzadem pomiarowym w ko-
szu jest lornetka, bo da¢ ona moze pomiar do$¢
$cisty z bledem mniej wiecej 1—5 tysiecznych,
jednak tylko przy dobrej pogodzie. Przy pomia-
rze katow ponad 100 tys. biad poszczeg6lnych
pomiarow moze sie zsumowac i przez to znacznie
sie powiekszy¢.

Fotografja panoramiczna, wykonana z balonu,
daje nam obraz tego co widzi obserwator. Szcze-
géty ktore chcemy zmierzy¢, tatwo jest z terenu
uchwyci¢ i zidentyfikowac na zdjeciu a nastepnie,
opierajgc sie na skladnikach perspektywy, mo-
zemy wykona¢ zupetnie matematycznie Scisty
posredni pomiar.

Na wstepie podaje prosty lecz niezupetnie
$cisty sposodb pomiaru katéw na zdjeciu foto o og-
niskowej 50 cm., przyczem pomiar ten przepro-
wadza¢ nalezy zawsze na linjach poziomych
(frontowe poziome). Wiemy ze 1 tys. jest to
odlegto$¢ 1 mtr. widziana z oddalenia 1 kim. Wo-

¥ U Niemcéw Mickelsches Messgerath.
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bec tego ile na fotografji wynosi¢ bedzie odle-
gtos¢ wszerz dla kata 1 tys.?

X = L__mer s*fazjd X = 0,5 mm.
50 cm. 1 kim.

A wiec na zdjeciu, 0,5 mm. odpowiada katowi
1 tys. czyli 1 mm. odpowiada 2 tys. Zawsze wo-
bec tego odcinek 1 mm. zmierzony na zdjeciu
wzdtuz réwnolegtej do frontowych poziomych
lub na nich przedstawia sie jako kat 2 tys. Opie-
rajgc sie na tem, mozemy linijkg dokonywa¢ po-
miardw, a takze na podstawie fotografji wykonaé
podstawy poréwnawcze do wstrzeliwania, a na-
rysowawszy na zdjeciu szereg pionowych linij
w odstepie jedna od drugiej 10 mm. czyli co 20
tys., mogliby$Smy katy odczytywac na oko i szyb-
ko okresla¢ uchylenia kierunku przy wstrzeliwa-
niu oraz tatwo moglibySmy przenosié ogien z do-
zoru na cel lub z celu na nowy cel. Zasada, ze
1 mm. = 2 tys., jest zupetnie $cista w srodku
i w jego poblizu na danej fotografji, czyli w bli-
skosci punktu gtdwnego obrazu, to jest tam, gdzie
0$ optyczna objektywu przecina sie z ptaszczyzna
kliszy. Im blizej jesteSmy skraju odbitki tem
btad jest tu wiekszy dlatego, ze tysieczna jest
miarg tukowa, a tysieczng na zdjeciu odmierzamy
na linji frontowej poziomej. Bigd przy tym pro-
stym sposobie wykorzystywania fotografji pano-
ramicznej dla okre$lania uchylen kierunku nie
powinien by¢ wiekszy niz przy bezposrednim po-
miarze lornetkg. Ten prosty system, daleki od
$cistosci matematycznej, stosowa¢ nalezatoby
w praktyce a otrzymac¢ moglibySmy zupetnie do-
bre wyniki.

Opierajagc sie natomiast na sktadnikach pers-
pektywy fotograficznej, mozemy na zdjeciu wy-
kreslic zupetnie S$cista matematycznie siatke,
ktéra pozwalataby nam szybko a doktadnie po-
dawac¢ uchylenia kierunku i donos$nosci. Siatka
ta bytaby perspektywicznem odwzorowaniem
odpowiedniej siatki na mapie, gdzie uchylenia
kierunku nakres$lone sa wprost w tysiecznych
a uchylenia donos$nosci (frontowe poziome) sg
nakreslone w réwnych odstepach metrowych.
Rys. 1 przedstawia odno$ng siatke na mapie,
przyczem 0, jest rzutem objektywu aparatu na
poziom. Prosta (L — 0 — O jest rzutem pozio-
mym przedtuzonej osi optycznej objektywu.
Wytyczne dosrodkowe wybiegajg promienisto z
0, co 20 tys. Prostopadle do wytycznej 0X— 0O
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przebiegajg frontowe poziome co 500 mtr., wy-
chodzac od punktu G. (Srodek sfotografowane-
go obszaru; odpowiednik punktu gtdwnego obra-
zu; punkt, gdzie przedtuzona o$ optyczna obje-
ktywna przecina sie z ptaszczyzng ziemi).

0 w

~Wykorzystanie fotografji panoramicznej"
Podziatka 1:50.000.

Wykresdlenie siatki na mapie nie przedstawia
zadnych trudnosci z tem, ze musimy zna¢ rzut
poziomy balonu podczas dokonywania zdjecia
oraz kierunek rzutu osi optycznej. Kierunek ten
znajdujemy na mapie przez identyfikacje z je-
go perspektywg na zdjeciu.

By nastepnie wykres$li¢ siatke na zdjeciu pa-
noramicznem trzeba mie¢ nastepujace dane:

— Odnaleziony na zdjeciu punkt gtéwny o-

brazu (G—Rys. 2)
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— Wysoko$¢ wzlotu podczas
nia (H)

— Odlegto$¢ ogniskowq aparatu (/)

— Kat nachylenia a. (Kat zawarty miedzy
przedtuzeniem osi optycznej objektywu a jej
rzutem poziomym).

— Oraz ewentualny kat skrecenia B (Kat za-
warty miedzy linjg widnokregu a gérng lub dol-
ng krawedzig kliszy).

Punkt gtéwny obrazu nanosimy na zdjeciu
przez wrysowanie pionu i frontowej poziomej,
orjentujac je wedtug specjalnych znakéw dane-
go foto aparatu. Przeciecie sie linji pionowej
AB z poziomg CD da nam punkt gtéwny obrazu
G (Rys. 2). Kat a odczytujemy na lewym gor-
nym narozniku, gdy aparat posiada wskazniki
Zeissa a kat B odczytujemy na prawym gornym
narozniku. Wysokos$¢ wzlotu podczas fotografo-
wania musimy mie¢ zanotowang a pomierzong
precyzyjnym wysokosciomierzem lub musimy jg
wyliczy¢é z dokonanego dodatkowo pionowego
zdjecia albo obliczamy ja z pomiaru teodolitem.

Majac powyzsze dane, mozemy na fotografji
panoramicznej nakre$li¢c $cista matematycznie
siatke sposobem obliczeniowym lub graficznym,
poniewaz jednak ten ostatni jest mato dokitad-
ny, wobec tego, nie rozpatruje go.

Pionowag linje AB i frontowg poziomg CD na-
lezy w punkcie gtdwnym obrazu poprawi¢ o kat
(3 odktadajac ten kat w zaleznosci od tego czy
zdjecie byto skrecone w prawo, czy w lewo.
(Rys. 2. Skrecenie w lewo o0 2°). Linja 0 tys. —
0 tys. i linja G' — G” jako linje poprawione
o kat @ dajg krzyz, ktéry bierzemy za podstawe
catego uktadu i za podstawe do kreslenia siatki.
Prostopadle do wytycznej 0 tys. na odlegtosci
K =f mtga od punktu G odkiadamy linje
widnokregu. Dla rysunku 1 i 2 przyjmuje na-
stepujagce dane: f= 50 cm. H = 1000 m.
a —10° 18" i @@= 2°. Majac podstawe catego
uktadu réwnolegle do frontowej poziomej
G' — G" kreslimy frontowe, jedna od drugiej
oddalone w terenie co 500 mtr., otrzymujac je
w milimetrach do odtozenia na zdjeciu ze wzoru

fotografowa-

N 2./.1000.Sin2a

2H + Sin2a

przyczem f.C iN bierzemy w metrach a znak
plus stosujemy dla odlegtosci w dal od punktu
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gtébwnego, a minus dla odlegtosci blizszych, za$
wielkos¢ C jest to odlegto$¢ w terenie od fron-
towej G' — G" liczona do danej frontowej, kt6-
rag obliczamy i nakre$lamy na zdjeciu. W ten
spos6b otrzymujemy na fotografji szereg fron-
towych poziomych uchylonych jedna od drugiej
$cisle co 500 mtr. i oznaczamy je odlegtoscig w
kilometrach, mierzong po linji 0, — 0 od rzutu
poziomego balonu. (Rys. 1i 2)
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Zkolei przystepujemy do wkreslenia wytycz-
nych dosrodkowych na zdjeciu. W perspektywie
przy pionowem potozeniu tla, wytyczna dosrod-
kowa jest linjg prostopadtg do linji widnokre-
gu; natomiast w perspektywie fotograficznej przy
balonowej fotografji panoramicznej wskutek tego,

ze klisza byta odchylona od pionu o kat a wy-
tyczna dosrodkowa nie jest prostopadtsg do linji

widnokregu. Pek wytycznych dosrodkowych
i)
w
6
a £
ki
t-——-
& ho ® 0 loo’ *
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na mapie w perspektywie fotograficznej przed-
stawia¢ sie bedzie, jako szereg linij zblizonych
do pionu, ktore maja swodj Slad zbieznosci na
przedtuzeniu wytycznej 0 tys. i pod linjg widpo-

7z 2

sin2a
Chcac Scisle matematycznie odwzorowac wy-
tyczne dosrodkowe, musimy na zdjeciu dla kaz-
dej wytycznej 20 tys., 40 tys., 60 tys. i t. d. obli-
czy¢ odlegtos¢ w mm. i odlozy¢ na linji widno-
kregu w prawo i w lewo od linji Otys. Zastosu-
jemy tu wzor;

kregu w odlegtosci od niej

Cos a COS a

Yy = . tg 60'*)
cos a

i t. d Poniewaz $lad zbieznosci tych wytycz-
nych lezy daleko (U nas Z = 2,842 m) wykre-
$li¢ ich na zdjeciu wprost nie mozemy tylko mu-
simy w odlegtosci ,,a“ dowolnie przyjetej od
linji widnokregu (a — 14 cm. Rys. 2.) nakresli¢
réwnolegle do niej frontowa pomocniczg i na

*)  Udowodnieniem wzoréw iu podanych postaram
sie przeprowadzi¢ przy innej okazji.
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niej odlozy¢ odcinki (mierzac od linji Otys)
obliczone ze wzoru Ya— Ygm |l — (Ygwy-

liczone uprzednio kolejno dla 20 tys., 40 tys.,
60 tys., 80 tys., 100 tys. i t. d.). Przez zaznaczo-
ne punkty na linji widnokregu i na pomocniczej
prowadzimy proste, ktore sg krawedziami prze-
ciecia sie ptaszczyzny kliszy z pionowemi' pta-
szczyznami wystawionemi na wytycznych do-
srodkowvych.

W ten sposéb otrzymalismy siatke na mapie
i w perspektywie fotograficzne;.

Na rys. 3 przedstawiam wycinek z fotografji
panoramicznej przygotowany do pracy w koszu
z wykredlong siatka. (Kat nachylenia a = 1I®
10', /7 = 50 cm., Wysokos¢ H = 700 m.).

Majac tak opracowane zdjecie lub dobre po-
wiekszenie na tych samych zasadach opracowa-
ne, obserwator przed wzlotem nanosi sobie cele
i dozory na fotografje a do rozpoznanych celéw
wykona dodatkowo doktadne podstawy poréw-
nawcze. Nadmieniam, ze jesli zdjecie mamy po-
wiekszone i opracowane to praca w koszu jest
fatwiejsza i dokiadniejsza. Wykonanie podstaw

poréwnawczych na podstawie fotografji z siatkg
jest oczywiscie Scislejsze niz przy pomocy lor-
netki.
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Po wzniesieniu sie w miejscu wzlotéw, z ktore-
go dokonane byto dane zdjecie, obserwator moze
natychmiast w koszu przystagpi¢ do obserwacji
ognia artylerji. Kazdg serje nanosi sie na foto-
grafje; uchylenia kierunku podaje sie, mierzgc
linijka; uchylenia donos$nosci, oceniajac na foto-
grafji na oko lub mierzgc linijkg. Frontowe po-
ziome na fotografji nie bedg doktadnie odpowia-
daty takimze na terenie, z racji réznic pozio-
méw w terenie. Najdokiadniejsze sa w terenie
ptaskim.

Szybko$¢ i doktadnos$¢ prowadzenia obserwa-
cji ognia jest przy postugiwaniu sie fotografja
znacznie wigksza niz przy pracy wyitacznie lor-
netka.

Jesli zachodzi potrzeba przeniesienia ognia z
celu na cel lub z dozoru na cel, to, majac tak o-
pracowane zdjecie, sprawa jest tatwa, szybka
i doktadna, a odpadajg nam wtedy zmudne o-
kredlania potozen celéw na mapie. Przy celach
ruchomych i nagle pojawiajgcych sie mamy u-
tatwione zwalczanie ich. Przy celach, ktdérych
potozenie okreslamy na mapie, postugujemy sie
siatkg w ten sposéb, ze cel z odpowiedniego
kwadratu fotografji przenosimy w odpowiedni
kwadrat siatki na mapie. Wykluczamy przez to
jakgkolwiek pomytke a zyskujemy na szybkosci.

Oprécz powyzszego siatka moze mie¢ zasto-
sowanie jako $srodek pomocniczy przy szkoleniu
obserwatoréw, szczegblnie podczas pracy na
przezroczach.

Widzimy, ze wykreslajac siatke na zdjeciu
panoramicznem i na mapie, zgodnie z zasadami
perspektywy fotograficznej, moim zdaniem, u-
tatwiamy sobie prace w koszu a zyskujemy je-
dnocze$nie na doktadnosci i szybkosci. Naj-
trudniejszg sprawg jest samo wykreslenie siatki
na juz dokonanem zdjeciu. Wyszkolony obser-
wator i pomocnik - kreslarz powinni to wykona¢
najdalej w ciggu 2 — 3-ch godzin o ile majg
z gory utozone tabelki obliczeniowe dla réznych
2-/. 1000-Sin2a

katow nac|=ry|enia a wzor X =

dla danych katéow przedstawiony graficznie,
przyczem C wyrazamy wielokrotnoscig H. Jesli
halon bedzie mdgt wykonaé¢ fotografje ze Scisle
narzuconej mu wysokosci, naprzyktad 750,
1000, 1250 mtr., to dla poszczego6lnych katéow a
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mozemy mie¢ gotowe, wykre$lone na przezro-
czystej kalce, siatki do natozenia na zdjecie i na
mape. W tym ostatnim wypadku odpadaja ja-
kiekolwiek obliczenia, a szybkos¢ natozenia
siatki w warunkach polowych wynositaby | — 2
godzin. Przy zastosowaniu przyrzagdu do mecha-
nicznego kreslenia perspektywy wedtug pomy-
stu ppor. rez. Maciejewskiego szybkos$¢ natoze-
nia siatki databy sie jeszcze skroci¢ a wszelkie
obliczenia i prace przygotowawcze odpadtyby.

Najprzykrzejszg sprawg tego zagadnienia
jest trudno$¢ otrzymania dobrej fotografji
szczegdlnie na odlegtosci dalsze. Zia widocz-

nos$¢, niskie wysokosci balonu, mata przejrzy-
sto$¢ powietrza i t. p. przeszkody sg na porzad-
ku dziennym. Obecnie w $wiecie naukowym do-
Swiadczana fotografja przy pomocy poza-
czerwonych promieni Swietlnych pozwoli pra-
wdopodobnie w przyszto$ci otrzyma¢ wyrazne
zdjecia na odlegtos¢ 20, 30 kim. nawet przy
ztej widocznosci. Problem siatki na zdjeciu na-
bratby wtedy tem wiekszego znaczenia.

Nadmieni¢ jeszcze nalezy, ze obserwator na
wiroptacie, majac uprzednio wykonane zdjecie
nad stanowiskiem baterji i majagc na zdjeciu wy-
kre$long siatke z uchyleniami kierunku i do-
nosnosci, gdyby prowadzit obserwacje ognia z
nad stanowiska baterji, to szybko$¢ wstrzeliwania
zwiekszytaby sie, gdyz podane katy i odlegto-
$ci bez zadnych przeliczen moznaby stosowac
wprost do przyrzagdéw celowniczych dziata. Po-
niewaz odlegto$¢ na ktorg prowadzilibySmy ob-
serwacje zmniejszytaby sie, precyzja obserwa-
cji bytaby tem wieksza. Wedtug mnie, moznaby
zawsze wtedy umiesci¢ druga serje nie dalej niz
25 mtr. od celu.

Szereg prob i udoskonalen, tyczacych sie
zdje¢ fotograficznych, szereg obserwacyj z ba-
lonu, przeprowadzonych na dobrych fotogra-
fjach panoramicznych, pozwoli na ostateczne
wypowiedzeriie sie w sprawie poruszonego tutaj
zagadnienia.

Na wszystkich polach rozwijajgca sie wiedza
Scista i na jej podtozu powstajgce wcigz nowe
potezne $rodki walki, zmuszajg i nas obserwa-
toréw balonowych do szukania nowych drog. li-
miejetne wykorzystanie zdjecia panoramiczne-
go da¢ winno obserwatorowi precyzyjny instru-
ment obserwacji do reki a wtedy balon bedzie
nadal srodkiem wysoko cenionym na polu walki.
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Planowanie 1 statystyka oficera technicznego
eskadry.

Przewodnig myslg ofic. techn. w eskadrze
powinno by¢ przestudjowanie do najdrobniej-
szych szczeg6tow uzytkowanego przez eskadre
sprzetu lotniczego, tak by maégt on ustali¢ i uje-
dnostajni¢ opinje o przydatnosci tego sprzetu
do potrzeb bojowych, i wyszkolenia, oraz wyka-
za¢ sie najwydatniejszg i najsprawniejszg orga-
nizacjg pracy technicznej w eskadrze. Samolo-
ty, silniki, sprzet radjo, foto, uzbrojenie, samo-
chody i t. p. oddane do uzytkowania eskadrze
sg typami produkowanemi seryjnie.

Niezawsze jednak typy konstrukcyjnie wy-
konhczone, sg doskonate w uzytkowaniu w eska-
drze. Drobne konstrukcyjne uchybienia zazwy-
czaj stwarzajg wielkie trudnos$ci uzytkowe, np.
utrudniaja one obstuge, wymiennos$¢, dalej po-
wodujg zwiekszenie stopnia zniszczalnosci w
niektorych czesciach i t. p. Poglady i uwagi o-
ficera techn., wskazane wedlug wymienionej
wyzej zasady, dadzg moznos$¢ w nastepstwie u-
doskonali¢ typ uzytkowanego sprzetu. Nawet
juz w czasie uzytkowania, przy naprawach par-
kowych lub fabrycznych, jezeli to mozliwe, u-
mozliwig uwagi oficera technicznego wprowadzic¢
poprawki techniczne. Tak pojeta praca oficera
techn. wymaga by prowadzit on w eskadrze:

1) Okresowe piany pracy,
2) Racjonalizacje pracy obstugi technicznej,
3) Statystyke pracy technicznej eskadry.

Pracujac na tych zasadach, bedzie maogt ofi-
cer techniczny eskadry zabraé gtos i trafnie o-
kresli¢ i udowodni¢ swg opinje o sprzecie, a za-
pytany przez dowddce eskadry bedzie mogt w
kazdej chwili $cisle i rzeczowo ztozyé sprawo-
zdanie ile i jakiego materjatu posiada i w jakim
stanie. Ponadto tatwo tez skalkuluje techniczne
moznosci wykonania takiego lub innego zadania
lotniczego, przewidzi czas i iloSci materjatu po-
trzebnego dla eskadry. Rozpatrzmy sposob wy-
konania tych prac, ktéry zastrzegam sie, nie
jest najlepszy i wymaga¢ bedzie jeszcze ule-
pszen i dostosowania do potrzeb lokalnych, lecz
to juz nalezy do wykonawcow.

Okresowe plany pracy.

Techniczny plan pracy eskadry mozna ukia-
da¢ jako roczny lub pétroczny.

Wygodniej jest uktada¢ i operowaé planami
pdétrocznemi. Kazdy plan pracy technicznej za-
lezny jest od:

1) Stanu technicznego sprzetu i

2) Zadan wyszkoleniowych, jakie bedag wyko-

nywane w eskadrze.

Przy uktadaniu planu pracy wspoétpracowaé
bedzie wiec oficer techniczny z:

1) Oficerom taktycznym eskadry z punktu

widzenia wyszkolenia i

2) Z komendantem parku, co do zaopatrzenia.

W spotpracujac z temi organami oficer techn.
eskadry ustala ilo$¢ godzin lotéw potrzebng do
wykonania wyszkolenia, przewidzianego pla-
nem, przypuszczalng ilos¢ godzin lotow, przewi-
dziang na ¢wiczenia i zadania specjalne, ustala
transporty oraz ilos¢ i Srodki zaopatrzenia, czas
dostarczenia potrzebnego materjatu, zakres
i sposéb napraw sprzetu uszkodzonego. Na pod-
stawie wyzej wymienionych danych oficer
techn. sporzadza plan zuzycia sprzetu, ktéry zo-
brazuje wymogi dla sprzetu i umozliwi oblicze-
nie jakie ptatowce i silniki wypracujg swe nor-
my, ile w przyblizeniu trzeba zrobi¢ przegla-
déw, wymian silnikéw, drobnych napraw, z wy-
miang réznych czesci sktadowych i t. p.

Zrozumiate jest, ze samoloty i silniki dla kto-
rych przewidziane sg naprawy i przeglady par-
kowe lub fabryczne do kalkulacji planu pracy
nie wejdg. Caloksztatt technicznego planu pra-
cy eskadry oparty zostanie na zasadniczych
obliczeniach, dla ktérych podstawg bedzie:

1) Faktyczny stan sprzetu ptatowcowego, sil-
nikowego, uzbrojeniowego i t. p., ktéry ustali
oficer techn. sam lub wspdlnie z oficerem nad-
zoru technicznego jednostki.

2) Zestawienie roznicy godzin pracy silnikow,
ptatowcow i t. p., wynikajace z przewidywanego
zuzycia sprzetu w poréwnaniu z faktycznie juz
przepracowanemi godzinami, (wedtug ostatnich
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wpiséw do ksigzek samolotowych, silnikowych,
samochodowych i t. p.).

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

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

W catoksztatcie ocen przy ukiadaniu planu
pracy musi by¢ duzy umiar i pewna praktyka,
by nie niszczy¢ sprzetu technicznego, nie szafo-
waé materjagtem, a oszczednie i celowo go wy-
korzystac. W krotkim artykule nie moge wcho-
dzi¢ w szczeg6towe omawianie réznych dziatdw
pracy ktdére kazdy oficer techniczny dla swej
eskadry opracuje, stosownie do warunkoéw i oko-
licznosci. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze bez-
wzglednie plan pracy musi by¢ realny i konse-
kwentnie wykonany, gdyz w przeciwnym razie
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bedzie stanowit tylko bezwartosciowy, zbedny
Swistek papieru. Wszelkie odchylenia muszg
by¢ odnotowane i uaktualnione. Zrozumiatem
jest, ze pierwszy plan wykonany w eskadrze ni-
gdy nie bedzie w catosci dostosowany do po-
trzeb eskadry. Dopiero plany lat nastepnych o-
pracowane na wzorach z lat ubiegtych i Scistych
danych statystycznych, beda catkowicie realne
i przyniosg wiele korzysci organizacyjnych.

W wypadku gdyby plan pracy wykazat zbyt
wielkie obcigzenie pracownikéw, mozna zasto-
sowac specjalizacje pracy, tworzac brygady na-
prawkowe, startowe, porzagdkowe i t. p. Zalez-
n& to juz jest od $rodkdw i okolicznosci, oraz
osobistej inicjatywy i przedsiebiorczosci danego
oficera, ktory wczuje sie w potrzeby eskadry
i pracujgc planowo, stopniowo bedzie podnosit
poziom techniczny eskadry. Wzdér — rysunek
Nr. 1 ujmuje przyktadowo druk, planu pracy
eskadry. W rubryce 4-ej wskazano czas jednost-
kowy w liczniku, a catkowity w mianowniku.

Plan pracy Eskadry

Za czas od
Ustato no do planu
Nazwa dziatu Nr. Nr. Kto 'aQ;.E .EE g
i wyszczeg6l- ewidenc, wykonat £Eg ET x
nienie pracy sprzetu prace S 2823 ;‘
1 2 3 4 5
PLATOWCE m.m.w. Ko-
pe¢ i 3-ech
L szereg. 8/24 12,IV.
1) Usunigcie
luzéw 3043,4523 pomoc.
sterowania 3020 bryg,
2) Przemycie 3043,4523 st. m.w. Ko- 4/16 1d50V
zbiornikéw 3020,3024 con i lszereg. U
3) Sprawdzanie  wszystkie etatow. 1,5/15  20.V,
regulacji ptatowce obstug,
i przegl.
SILNIKI
Kontr, pomp
A.M. 2343 — 15 30,V
wyzarz, przew. na wszystk. 4/40 ‘
it d silnik.
SAMOCHODY
it p. — — -
RADIJO
it p

Razem. llo$¢ godzin pracy

Rys.

do
Zrealizowano
Q .
i BN S5
Uwagi Nazwisko N% 22 Uwagi
wykonawcy U [a) ;
6 7 8 9 10
m.m.w. Kopeé
i 4-ecli szereg, 10 10 IV.
pomoc. mech.
st. m.w. Kocon 12 13V
i 2-ch szereg.
_ 13 21.V

Zatwierdza D-ca Eskadry
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Racjonalizacja pracy.

Wprowadzenie zasad racjonalizacji technicz-
nych prac w eskadrze jest konieczne i réwnie
wazne, jak wyszkolenie bojowe. Kazda eskadra
lotnicza istnieje po to, by w czasie wojny wyko-
na¢ mogta zwigzane z jej wilasciwosciami zada-
nia bojowe. W tym celu w czasie pokoju szkoli
sie i szykuje do mozliwosci wykonania tych za-
dan. W wyszkoleniu technicznem racjonalizacja
pracy gra dominujacg role. Mato jest teore-
tycznie pozna¢ wiasciwosci i zasady pracy
sprzetu, trzeba umiejetnie i nowocze$nie go ob-
stuzy¢, by mogt on by¢ uzyty do prac taktycz-
nych i by celowo i catkowicie byt wykorzystany.
Wiekszos¢ pracownikdw technicznych wyobraza
sobie, ze racjonalizacja pracy to juz konieczne
doprowadzenie pracy do tahcuchowego syste-
mu, to specjalizacja posunieta do najwyzszych
granic. Pojecia catkowicie mylne i szkodliwe
dla rozwoju postepu pracy. Dla przyktadu i
zrozumienia racjonalizacji jako takiej zanali-
zujmy jej zasade. Kazda praca przeprowadzo-
na wedtug zasad naukowej organizacji pracy
t. j. zracjonalizowana, rozpada sie na pie¢ za-
sadniczych funkcyj, a mianowicie:

1) Kalkulacje, planowanie, projektowanie,
obliczenie mozliwosci i celowosci wykonania ja-
kiej$ pracy,

2) Zapoczatkowanie, przyniesienie, wypro-
wadzenie, umocowanie, przyszykowanie narze-
dzi i potrzebnych do pracy materjatow.

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

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

5) Dodatkowe funkcje, sprzatanie, utrzyma-
nie w porzadku narzedzi obrébki, transport i t.d.

Ogo6lnie widzimy wiec, ze wszystkie wyzej
wymienione funkcje (K + Z + W + S + D)
sg niezbedne do wykonania jakiej$S pracy (P).
Racjonalizacja pracy dazy do tego, by funkcja
(W) nie byta przerywana dla wykonania funk-
cyj (K — Z — S-— D) chociaz koniecznych,
lecz niezwigzanych z bezposredniem wykona-
niem pracy. Tak pojeta organizacja technicznej
pracy w eskadrze, da oficerowi technicznemu
mozno$¢ wyplenienia marnotrawstwa czasu
przez personel i zwiekszy statag gotowos¢ sprze-
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tu technicznego. Postepujac wedtug zasad racjo-
nalizacji — oficer techniczny wprowadza¢ be-
dzie celowg kolejnos¢ pracy, rozgraniczajac
kompetencje i specjalizacje poszczeg6lnych wy-
konawcéw, a gtéwnie usunie uniwersalno$¢ wy-
konawcow, ktdra zawsze niekorzystnie odbija sie
na lotnhiczym sprzecie technicznym. Rozpatrujac
poszczegblne funkcje pracy w zastosowaniu do
prac eskadry, mozemy stwierdzié, ze:

1) Funkcja ,,K" to nic innego jak prawidtowe
rozkazodawstwo i planowanie, o ktérem byta mo-
wa na poczatku artykutu.

2) Funkcja ,,Z“ to odpowiednia organizacja
brygad, druzyn i poszczeg6lnych funkcyjnych,
oraz posiadania w terminie odpowiedniej ilosci
dostosowanego do potrzeb technicznego sprzetu
naprawkowego i materjatu.

3) Funkcja ,,W*" to czas potrzebny na wykona-
nie poszczego6lnych operacyj, jak naprzyktad: za-
opatrzenie samolotu w materjaty pedne, wymia-
na czesci sktadowych drobne naprawy, prace
konserwacyjne i t. p. Czasy te nalezy ustali¢
sposobem poréwnawczym lub chronometrazo-
wym i $cisle przestrzegaé, gdyz one sg gtownym
czynnikiem wydajnosci pracy.

4) Funkcja ,S* wyjasnien nie wymaga.

5) Funkcja ,,D" zalezy catkowicie od prawi-

dtowego rozplanowania i przebiegu stuzby w
eskadrze.
Zyciowy podziat funkcyjnych, $rodkow

i sprzetu niezbednego, usprawni catkowicie do-
datkowe, a jednak niezbedne prace techniczne
eskadry. Muszg one wchodzi¢ w catoksztatt pla-
nu prac eskadry.

Tak przemys$lana do najdrobniejszych szczegé-
téw praca organizacyjna, skoordynowane funkcje
i kompetencje poszczegélnych technicznych wy-
konawcow, dadzg duze oszczednosci czasu, zwie-
kszg wydajnos¢ pracy, a gtdwnie beda wzorowg
szkotg wychowawczg. Inicjatywie oficera techn.
pozostaje kwestja, naprzyktad stworzenia z per-
sonelu w eskadrze statej druzyny warsztatowej,
porzgdkowej lub transportowej. Mozliwosci te
rozwigzywane w ramach etatdbw obowigzujacych
usprawnig i utatwig prace oficerowi techniczne-
mu, ktory jest odpowiedzialny przed dowodca
eskadry za stan sprzetu, gotowos$¢ uzytkowa, oraz
nalezyty organizacje pracy technicznej. Racjo-
nalizacja pracy w eskadrze nie jest wiec jakiems$
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L Zestawienie Norma i skala godzin pracy
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nowatorstwem, a tylko dazeniem do usprawnie-
nia pracy i zwiekszenia gotowosci bojowej.

Statystyka techniczna.

By w eskadrze mozna byto wprowadzi¢ plano-
wa i zracjonalizowang prace niezbednem bedzie
wprowadzenie: specjalnych notowan, zestawien
poréwnawczych i obliczen, ktére nazwiemy tech-
niczng statystyka eskadry. Pewne wykazy i gra-
fiki nakazane sg przepisami. Duzo materjatu
statystycznego wykonuje eskadra w dorywczych
protokotach, meldunkach i sprawozdaniach. Gdy
oficer techniczny caty ten materjat uporzadkuje
i czesciowo uzupetni do potrzeb planowania i ra-
cjonalizacji pracy — stworzy statystyke tech-
niczng. W statystyce prowadzonej przez oficera
technicznego nalezy jaknajdalej postugiwac sie
metoda graficzng, gdyz jest ona wiecej przejrzy-
sta i ufatwia ocene zaobserwowanych technicz-
nych zjawisk. W szczeg6lnosci oficer techniczny
w statystyce uwzgledni¢ musi i uwidocznié.

1) Ogolny stan pracy platowcéw i silnikow.

Zestawia¢ nalezy na podstawie wykazow
szczeg6towych. Prowadzi¢ mozna diagramogra-
fem lub podobnym wykresem zastepczym. Patrz
rys. Nr. 2.
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Wykaz pracy ptatowcdow i silnikow.

2) Poréwnanie roczne lub péiroczne pracy
ptatowcow, silnikow, samochodéw, radjostacyj
i innego sprzetu lotniczego stosownie do potrzeb.
Jako wzor podaje rys. Nr. 3.

Roczne poréwnanie pracy sprzetu.

3) Zestawienie wypadkow, uszkodzen i de-
fektow ptatowcow, silnikéw, samochodéw, radjo-
stacji i innego sprzetu lotniczego, wzoru dowol-
nego.

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

5) Zestawienie zuzycia materjatow pednych
i innych materjatédw zasadniczych wedtug uzna-
nia z podziatem na zuzycie do prac w powietrzu
i prac pomocniczych.

6) Plany o ktérych byta mowa w czesci pier-
wszej artykutu, oraz inne pomocnicze zestawie-
nia — wykresy i notatki, ktére uzna oficer tech-
niczny za niezbedne do prowadzenia.

Na pierwszy rzut oka wydacé sie moze, ze wy-
kazéw i zestawien juz zbyt wiele i ze przyczynia
sie one do zwiekszenia biuralistyki. Lecz to tyl-

Wykres porownawczy za styczen /933rok.

|
NM

W& godzin pracy platowcow

silnik 6w

Rys, 3.



400 PRZEGLAD

ko pozornie, gdyz wszystkie te dane oficer tech-
niczny dzi$ juz ma w swej kancelarji technicznej,
stale niemi operuje, przy sktadaniu sprawozdan
i rozliczen i materjat ten nalezy tylko zebrac
i zestawi¢ do wspoOlnego mianownika. Troche
pracy by powycigga¢ odpowiednie dane z ro6z-
nych formularzy, sprawozdan, wykazéw i rozli-
czeh. Dadza one w przysztosci bardzo cenny sta-
tystyczny materjal pordwnawczy. Cze$¢ tych
prac statystycznych chetnie wykorzysta park
i baza do opracowania witasnej statystyki. Cato-
ksztatt stanowi¢ bedzie niezbedng dokumentacje
techniczng i materjat do prac planowania na rok
nastepny.

KOMUN

Sprawozdanie P. L. L. Lot.

Przewieziono

kg
Rok los¢ 11o$¢ prze- )
lotéw  bytych kim Pasaze- Bagazu
row i

towaréw
1922 271 104.688 659 9.410
1923 596 228.618 2.089 12.487
1924 1.470 379.462 2.791 30.209
1925 2.809 749.707 5.394 75.528
1926 2.815 830.381 6.704 158,116
1927 3.779 1,054,546 8.160 271.800
1928 3.425 963.680 6,876 215.672
1929 6.584 1.421.831 16.428 317.701
1930 6.052 1.418.880 13.682 392.694
1931 5.895 1.492,383 14.687 354.316
1932 5.474 1.315 943 11.187 325.583
1933 6.012 1.572.158 15.912 333.042
1934 6.793 1.715.479 18.301 365.276
Razem 51.975 13.247.756 122 870 1.861,834

LOTNICZY Nr O

Uwadze oficera technicznego w eskadrze nie
moze uj$¢ zaden defekt sprzetu technicznego.
Oficer techniczny wszystko sam musi zanalizo-
wac i zdecydowac. Przy dobrych checiach, oficer
techniczny w swej pracy w eskadrze znajdzie
wiele zajmujgcych, ciekawych i waznych tech-
nicznych probleméw i zagadnien, trzeba tylko
chcie¢. Oficer taktyczny i oficer techniczny to dla
dowodcy eskadry jedyni $cisli wspotpracownicy
w dowodzeniu. Pierwszy grupuje pod swym za-
rzagdem wszystko co dotyczy wyszkolenia w cza-
sie pokoju i walki w czasie wojny, drugi za-
pewnia wykonanie tych zadan, dostarczajgc nie-
zbedny sprzet techniczny.

I KATY
Za lata 1922— 1934.
T/IKM
1 bezpie- Regular- .
Poczty czefistwa  no$c ofiarowa- wykorzy-

i nych stanych
gazet

295 100

406 100 — — —

657 100 — — —
1.361 100 — — —

716 100 — — —
13.183 100 — — —
22.768 100 — — —
47.079 100 95.5 693.652 398.453
75,385 100 94,9 778.988 357.422
52.034 100 94,0 893.659 381.683
39,404 100 95,0 772.391 303.115
38.010 100 97,2 1,035.478 418.138
48.568 100 95,9 1.155.820 499.277
345,866 100 95,4 5.330.988 2,363.088
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Angielskie zbrojenia powietrzne w Swietle budzetu
na rok 1935.%).

(Anglja).

Rok 1935 jest pierwszym rokiem intensywnej rozbudo-
wy lotnictwa brytyjskiego, opartej na programie piecio-
letnim. Przygotowania do tej rozbudowy byty prowa-
dzone juz od dawna jednak przy zachowaniu $cistej ta-
jemnicy. Dopiero po 6dpowiedniem przygotowaniu catej
wytwadrczosci i rozbudowaniu przemystu rozpoczeto kam-
panje polityczng zakorficzong wstawieniem do budzetu na
rok 1935 znacznych sum, potrzebnych na urzeczywistnie-

nie zamierzonego programu — 1 -krotnego zwiekszenia
brytyjskich sit powietrznych. Zwiekszenie to obejmuje
poza lotnictwem ,pierwszej linji" réwniez i lotnictwo

przeznaczone do obrony metropolji oraz lotnictwo mor.
skie, co w praktyce oznacza wzmocnienie przedewszyst-
kiem tych sit, ktére majg stanowi¢ przeciwwage dla sit
niemieckich w Europie, a dla sit japonskich na Dale-
kim Wschodzie. Jednostki lotnictwa znajdujace sie w
brytyjskich kolonjach i protektoratach na Bliskim
Wschodzie i w Indjach nie majg uledz znaczniejszemu
zasileniu.

Program rozbudowy ma byé zrealizowany wiecej niz
w potowie w ciggu drugiego i trzeciego roku, a w % po
uptywie trzech lat. Program ten i sytuacja wyjSciowa

Stan liczebny w czasie pokoju w koncu kazdego roku

przedstawione sg w ponizszej tabeli
formacje tworzone w poszczegélnych

(w nawiasach nowe
latach).

Jak wynika z powyzszej tabeli, sity powietrzne ,obro-
ny metropolji" wzrastajg prawie dwukrotnie.

Nalezy uzna¢ za bardzo prawidtowg angielska ocene
potegi sit powietrznych, opierajacg sie jedynie na liczbie
samolotéow 1-ej linji, gdyz przyjmujac nawet, ze samolo-
ty pozostate, a wiec przeznaczone do szkolenia, treningu,
oraz samoloty pomocnicze, sg tych samych typéw, co
linjowe i majag pierwszorzednie wyszkolone zatogi, nie
wolno zapominaé, ze w czasie wojny szkolenie, prace do-
Swiadczalne i t. d. nietylko nie zostang zlikwidowane,
ale przeciwnie bedg prowadzone z jeszcze wiekszg in-
tensywnoscia.

Dla przedstawienia sobie, jakg cze$¢ samolotow Angli-
cy zaliczajg do 1-ej linji mozna przytoczyé nastepujacy
przyktad. Sity powietrzne Francji liczace ogélnie okoto
5400 samolotéw przyjmujag Anglicy oficjalnie jako 1650
sam. 1-ej linji, czyli uwzgledniajag jedynie okoto 30°/o,
Jezeli stosuja oni te samga miare i u siebie, to dysponuja
obecnie okoto 3400 sam. a w r. 1938 beda ich mieli okoto

Ogo6lna licz-
ba samolo-
Lata Sity powietrzne ,obrony Sity powietrzne brytyjskie tow w linji
metropolji"3 w catoséci? po mobili-
Samoloty 1-ej Samoloty 1-ej zacji 4
Eskadry linji’) Eskadry linji
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
Ogéblne powigkszenie w sto-
sunku do 1933 36 443 46,5 530 800

*)  Wiestnik Wozdusznawo Fiota Nr. 5/35.

1) Samoloty 1-ej linji sa samolotami wchodzacymi
w skitad eskadr numerowanych i sg gotowe do natych-
miastowego podjecia pracy bojowej.

2) Obejmujg sity powietrzne obrony metropolji
lonjalne, lotnictwo lgdowe i morskie.

3) Wiacznie z eskadrami terytorjalnemi, ale bez lot-
nictwa ladowego wspotpracy i lotnictwa morskiego.

4) Samoloty 1-ej linji w wypadku ogdlnej
cji (w tydzien po jej ogtoszeniu).

i ko-

mobiliza-

5000. Ponadto w r. 1933 Anglja posiadata poza przyto-
czong liczba, 1055 samolotéw cywilnych, z czego 831 zu-
petnie dobrych. Do liczb tych nalezy jeszcze doda¢ Kkil-
kadziesigt samolotéw, stanowigcych wyposazenie tubyl-
czych formacyj w kolonjach i protektoratach (lrak, Egipt,
Indje) i kilkadziesigt samolotéw cywilnych na tych sa-
mych terenach.

Wreszcie Kanada, Australja, Unja Po-

tudniowo-Afrykanska i Nowa Zelandja majg swoje sity

powietrzne w ostatnich czasach przezbrojone i rozszerzo-
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Sktad liczebny Oagbtem
W yszczegdl- sit powietrznych Samoloty sa?nolo
o cywilne T
niente 1-¢j linji Ogétem tow
Kanada 46 166 500 666
Australja 44 114 250 364
Nowa Zelandja 12 32 10 42
Unja Potudnio-
wo -Afrykan-
ska 30 66 50 116
Razem 132 378 810 1188

W ten spos6b w catej Wielkiej Brytanji znajduje sie
obecnie do 1200 samolotéw 1-ej linji, a po mobilizacji
dojdzie jeszcze okoto 1700 oraz do 2000 samolotéw cy-
wilnych, czyli razem do 4900.
dosy¢ pokazna.

Dla poréwnania mozna podaé, ze najwieksza liczba sa-
molotéw w r. 1935 zostata zarejestrowana w USA —
3600 wojskowych i 6339 cywilnych. W roku 1938 Imper-
jum Brytyjskie bedzie posiadato do 8000 samolotéw, w
czem 5500 wojskowych, co pozwala na utrzymanie na
froncie do 2500 czynnych samolotéw.

Cyfry te sg wprawdzie znacznie mniejsze od cyfr cy-
towanych z okresu wojny S$wiatowej, jednakze nalezy
uwzgledni¢ kilkakrotnie wiekszg site bojowag samolotow
wspdtczesnych.

Zagadnienie przygotowania kadr juz znacznie wczes$-
niej pochtaniato uwage brytyjskiego ministerstwa lotni-
ctwa. W tym kierunku osiggnieto znaczne wyniki.
Szczeg6lnie dodatnie rezultaty dat system stuzby krot-
koterminowej (5 lat) korpusu oficerskiego, po ktérej na-
stepowat dziesiecioletni okres stuzby w rezerwie. W ten
sposéb zdotano stworzy¢ duzy zapas personelu latajgce-
go odbywajacego regularny trening. Trening ten odby-
wat sie w szkotach prywatnych znajdujgcych sie prze-
waznie przy wytwoérniach. W okresie péZniejszym szko-
ty zaczety szkoli¢ pilotéw rezerwy, od poczatku z tem,
ze dopiero po odbyciu przeszkolenia w lotniczych szko-
tach wojskowych mogli oni rozpoczynaé¢ stuzbe.

Cyfra ta jest jak widzimy

Obecnie szkoty cywilne wchodzg w trzecig faze roz-
woju przejmujac na siebie catkowite przygotowanie per-
conelu latajagcego, bez potrzeby jakiegokolwiek dodatko-
wego przeszkolenia. Zostato to wywotane znacznem zwie-
kszeniem zapotrzebowania na personel petnowartoscio-
wy. Przytoczony sposéb szkolenia osiggnat ponadto za-
pewnienie statej pracy dla fabryk, ktére same przygoto-
wujg sprzet wyszkoleniowy dla pracujacych przy nich
szk6t, co z kolei pozwala im na przygotowanie odpo-
wiednio wyszkolonych kadr technicznych.

Ilo§¢ pilotdw rezerwy wynosi obecnie w Anglji 2525,
a liczba og6lna rezerwy wszystkich specjalistow lotni-
ctwa — 13,250.

Jak mozna sgdzi¢ na podstawie zestawien poszczegdl-
nych pozycyj budzetowych ilo$¢ personelu sit powietrz-
nych wzrasta w 1935 r. w poréwnaniu do roku ubiegtego
0 2000. W istocie cyfra ta jest nieco wieksza, gdyz w ro-
ku 1934 nie byto petnego pokrycia stanéw. Na zwieksze-
nie to sktada sie przedewszystkiem cyfra 1300 technikow
lotniczych (o 1300 wiecej) i podoficerow (o 500 wiecej).

LOTNICZY Nr 9

Reszta, jak podaje prasa, to szer. piloci i 151 oficeréow
personelu latajagcego (zwiekszenie o 100, etatéw dotych-
czasowych kosztem innych).

Rozszerza sie réwniez w znacznym stopniu szkolnictwo
lotnicze. Zostaja wybudowane dwie nowe szkoty i zorga-
nizowana trzecia eskadra uniwersytecka, ktéra, jak i po-
przednie, jest przeznaczona dla szkolenia oficeréw-lot-
nikéw z posréd studentéow. Ponadto budowane sg nowe
pomieszczenia dla szkoty uzbrojenia powietrznego, kosz-
tem okoto 400.000 f. szt.

Fundusze przeznaczone na zakup nowych platowcéw
(bez silnikéw, uzbrojenia i wyposazenia) wynoszg w .
1935—3.577.000 f. szt., czyli o 800.000 wiecej niz w r. 1934.
Silniki, uzbrojenie i sprzet pokiadowy sa zakupywane
bezposrednio przez ministerstwo i przekazywane do wy-
tworni ptatowcéw. Fundusze przeznaczone na zakup sil-
nikbw wynoszg 2.246.000 f. szt.

Jak mozna sadzi¢ na podstawie zestawien budzetowych
i moéw parlamentarnych, cena dwumiejscowego samolotu
lekkiego waha sie okoto 2000 f. szt., a $redniego samolo-
tu bombardujagcego jest dziesieciokrotnie wyzsza. Koszt
silnika angielskiego wynosi 2000 — 3000 f. szt. Samoloty
nowoczes$niejsze, jednoptatowce dosiegaja ceny 10,000 f.
szt. bez silnika, przy serji 50 maszyn.

Na podstawie dos$wiadczen dotychczasowych mozna sa-
dzi¢, ze cze$¢ sum wyasygnowanych bedzie réwniez zu-
zyta na remont fabryczny i modernizacje najcenniejszego
sprzetu. Remont odegra jednak w r. 1935 znacznie mniej-
szg role, niz w latach poprzednich. Na czeéci zapasowe
samolotéw wyasygnowano 627.000 f. szt. czyli o 160,000
mniej niz w r. 1934, a na cze$ci zapasowe do silnikéw
446.000 (o 1000 f. szt. wiecej).

W ydatki na zaktady naukowo-wynalazcze zmniejszono
o 121.500 f. szt. Titémaczy si¢ to prawdopodobnie za-
koriczeniem prac przy budowie olbrzymiego tunelu aero-
dynamicznego pozwalajagcego na przedmuchiwanie samo-
lotobw naturalnej wielkosci. Dziat prac naukowo-wyna-
lazczych i do$wiadczalnych dysponuje sumg 178.000 f.
szt. — o0 28.000 wiecej niz w roku poprzednim. Specjal-
nie forsuje sie budowe dwu samolotéw doswiadczalno-
rekordowych: dla rekordéw wysokosci i odlegtosci lotu.
Dalsze ciekawe objekty prac dosSwiadczalnych sg naste-
pujace; 9 eskadr odbywa pomysine loty na paliwie otrzy-
manem droga destylacji wegla przy niskich temperatu-

rach. Dos$wiadczenia te pozwolg Anglji przejs¢ na suro-
wiec krajowy, znajdujacy sie w niewyczerpanych ilo-
§ciach. Szczegbélng uwage poswiecono zmniejszeniu szko-

dliwych oporéw instalacji silnikowej oraz budowie silni-
kéw bezzaworowych. Rozwija si¢ rowniez pomys$lnie pro-
dukcja Diesli

Ciekawy jest gwattowny wzrost wydatkéw na uzbroje-
nie i sprzet poktadowy:

r. 1934. r. 1935.  Zwieksz.

Przyrzady nawigacyjne i do
PilotazZu e, 75.000 115.000 40.000
Sprzet foto 28.000 33.000 5.000
Instalacje radjo 93.000 143.000 50.000
Uzbrojenie 100.000 130.000 30.000
M aterjaty bojowe . 414.000 588.000 174.000
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Wydatki na materjaty pedne zmniejszyty sie nieznacz-
nie: 800.000 f. szt. zamiast 835.000 w r. 1934. Tiumaczy
sie to spadkiem ceny oraz bardziej ekonomicznem zuzy-
ciem przy wiekszem nasileniu latania.

W zakresie budownictwa lotnisk podjeto olbrzymia
wprost prace. Buduje sie 10 nowych statych lotnisk (7
w metropolji) i rozszerza sie 12 juz istniejagcych. Rozpo-
czyna sie prace przy przygotowaniu pomieszczen dla 30
nowych eskadr i 2 nowych szkét. W kolonjach buduje
sie nowg baze w Iraku, ktéra bedzie zaopatrywata pra-
wie wszystkie stacjonujgce tam formacje lotnicze. Koszt
budowy tej bazy — 1.450.000 f. szt., z ktérych wydatko-
wano dotychczas 200.000. W Singapur wydatkuje sie
ogromng sume 1.580.000 f. szt. réwniez na baze lotniczg.
Ponadto na tym samym poétwyspie (malajskim) buduje sie
jeszcze trzy dalsze lotniska.

Druga baza Dalekiego Wschodu Hong-Kong otrzymata
131.000 f. szt. na rozszerzenie lotniska, przyczem suma ta
jest juz prawie w catosci wydatkowana. W Unji Potud-
niowo-Afrykanskiej buduje sie baze dla lotnictwa mor-
skiego.

Ogélny stan budowy nowych baz przedstawia si¢ na-
stepujaco:

Projektowany petny koszt zapoczatkowanej
nowych objektow — 11.362.000 f. szt.

Wydano do dn. 31. Ill. 35. — 2.375.000 (25%>), do kon-
ca 35 r. bedzie wydatkowane jeszcze 2.141.000 (19°/0),
pozostanie 6.850.000 f. szt. (60°/0).

budowy

Ataki
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Z wydatkéw innych ministerstw na sity powietrzne
(wydatki kontrolowane przez min. lotn.) nalezy przede-
wszystkiem podkresli¢ 1.620,000 f. szt. z ministerstwa ma-
rynarki (o 530.000 wiecej). Z sumy tej 130.000 przezna-
czone jest na formowanie nowych jednostek lotnictwa
morskiego, 150.000 na unowocze$nienie sprzetu.

Rzad Indyj wyasygnowat na sprzet dyslokowanych
tam eksadr 260,000 f. szt.
Jak mozemy zauwazy¢é¢ wydatki na lotnictwo cywilne

idg stale na nizszym poziomie, niz np. wydatki na utrzy-
manie ministerstwa lotnictwa, lub na uzbrojenie i zapa-
sy bojowe. Z moéw parlamentarnych wynika, ze osiggnie-
to porozumienie z Italjg i Francja co do swobodnego
tranzytu na odcinkach brytyjskich linij lotniczych nad
terenem wskazanych panstw.

Na linjach tych ruch wzmoégt sie do pewnego stopnia,
ponadto otworzono nowe linje tgczace Londyn z pidn.
Afryka i Hong-Kongiem, co pocigga za sobg zacie$nienie
tgcznosci z dwoma podstawowemi punktami oparcia na
Dalekim Wschodzie i wzmacnia pozycje Anglji w stoli-
cy Sjamu, o ktéry toczy sie walka o wplywy z Japonja.

Pétpanstwowe Towarzystwo transportu lotniczego zwie-
kszyto kapitat zaktadowy o 2.000.000 f. szt. w celu stop-
niowego uzupeinienia parku samolotowego. Za sume te
mozna naby¢ okoto 100 ciezkich i $rednich samolotéw
transportowych. W celu stworzenia samolotu transporto-
wego typu amerykanskiego zorganizowano konkurs z na-
groda w wysokosci 25.000 f. szt.

Stresécit B. K.

mysliwcow.

(Francja).

Revue de Forces Aeriennes.

(Nr. 40/32 — XI. 32).

W alka powietrzna samolotu jednomiejscowego.

W razie wybuchu wojny zatogi beda sie postugiwaty tym
materjatem, jaki jest obecnie w ich dyspozycji.

Co to za materjat?

Sa to samoloty jednomiejscowe o warto$ci technicznej
znacznie wiekszej, niz samoloty z czaséw wojny 1914 —
1918; réwniez i uzbrojenie jest duzo lepsze, niz dawniej.

Czy materjat ten spowoduje odmienne metody uzycia?

By wiedzieé, co ma sie robi¢ dzisiaj, nalezy wpierw do-
brze zapoznaé sie z tem, co sie robito wczoraj.

W artykule tym nie mam zamiaru ani pretensji przed-
stawia¢ historycznego przebiegu walk powietrznych, je-
dynie chce sie ograniczy¢ do tego, co widzieliSmy i prze-
zyliSmy w czasie tych czterech lat wojny.

W alka powietrzna.

W alka powietrzna polega na szeregu ewolucyj, wyko-
nywanych z duza szybko$cia w czasie stosunkowo bar-
dzo krotkim i w duzej przestrzeni.

Szybkos$¢ decyzji, spokdj, zreczno$¢, sita woli — sg naj-
wazniejszymi czynnikami walki.

W czasie tych szybkich ewolucyj, ktore sg tem liczniej-

(pptk. Pinsard ")

sze, im przeciwnicy bardziej zblizaja sie do siebie, dane co
do szybkosci, odlegtosci i kierunku sg tak zmienne z po-
wodu ciagtych i szybkich ruchéw, ze uchwycenie ich i
skoordynowanie jest prawie niemozliwoscig nawet dla u-
mystu najbardziej zr6wnowazonego i zywego.
Istnieja dwa rodzaje walki powietrznej:
zaczepny i obronny.

Forma zaczepna jest ta forma, ktérej uzywa pilot ata-
kujacy i narzucajacy przeciwnikowi walke powietrzng.
Wéwczas wybiera on moment i warunki najbardziej przy-
jazne dla siebie; w ten sposéb znajduje sie on od samego
poczatku walki w sytuacji dla siebie najdogodniejszej

Je$li mu sie uda zaskoczenie, to atak trwa bardzo krot-

ko, trudnosci schodza do minimum — zwyciestwo bardzo
tatwe.
Przeciwnie — je$li przeciwnik zareaguje, to atakujgcy

*) Ppik. Pinsard, autor niniejszego artykutu, jest jed-
nym z najstawniejszych mysliwcow wojny Swiatowej.
Swiadczy o tem choéby tych kilka cyfr:

225 walk powietrznych,
27 zwyciestw oficjalnych.
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bedzie sie starat przy pomocy szybkich ewolucyj zblizy¢
do npla na odlegto$é strzatu t. j. na odlegto$¢ okoto 200
metrow.

Forma obronnag jest ta forma, ktérej uzywa pilot za-

atakowany. Woweczas stara sie on unikna¢ ataku zapo-
mocg odpowiednich ewolucyj, lecz bez wigkszej utraty
wysokosci; wreszcie w momencie, je$li mu sie to uda,

przechodzi do przeciwataku.

Manewrowanie.

Manewrowanie jest podstawowga rzecza w walce po-
wietrznej; musi ono by¢ wykonywane z wyjatkowga szyb-

koscig, czesto gwaltownie, zawsze jednak precyzyjnie.
MySsliwiec postuguje sie niem celem zblizenia sie do
przeciwnika, uchwycenia dogodnej pozycji do strzatu,

jak i réwniez celem unikniecia jego pociskéw.

Mozna powiedzie¢, ze w stosunku do wszystkich $rod-
kéw, uzywanych w walce powietrznej, znaczenie manewro-
wania wynosi cyfrowo %.

Strzat.

Jako$¢ strzatov/ idzie na pierwszem miejscu — przed
iloscia. W dobrym ataku, wykonanym z odlegtosci 200
m, serja strzatow jest bardzo krétka. Przeciwnie, na duze
odlegtosci, strzaty sg za mato precyzyjne.

O precyzji strzatbw moze byé mowa tylko w atakach
powietrznych, przeprowadzanych z matej odlegtosci
Serja strzatow musi by¢ oddang w momencie lotu po linji
prostej.

Strzelanie z duzych odlegtosci byto praktykowane w
pierwszych latach wojny, nigdy jednak ten sposéb strze-
lania nie by} uwienczony zwyciestwem.

Od roku 1916 wszyscy dobrzy mysliwcy strzelali tylko
z matej odlegtosci, uwazajagc, ze byt to jedyny sposéb
osiggniecia powodzenia w walce.

W alki powietrzne, prowadzone w okresie wojny 1914—
1918 dadzg sie podzieli¢ na 2 zasadnicze typy, ktére na-
zwiemy:

walka a la Guynemer,
walka a la Fonck.
('
Sposéb walki kpt. Guynemer.

Guynemer byt doskonatym pilotem, a zarazem dosko-
natym strzelcem. Gnebit przeciwnika manewrowaniem,
uzyskiwat nad nim przewage moralna, dzigki ktérej odno-
sit zwyciestwa.

W pierwszych swoich walkach otwierat ogien juz z du-
zej odlegtosci, a nastepnie prowadzit walke z bliska, szu-
kajac w niej przewagi moralnej.

Dopiero od konca 1916 r. zaczat atakowacé przez zasko-
czenie.

We wszystkich swoich atakach uderzat wprost na npla,
wykorzystujgc storice, wzglednie chmury. Nie posiadat
specjalnego sposobu atakowania; atakowat ze wszystkich
kierunkéw; atakowat od goéry, od dotu, lub po linji po-
ziomej. Podchodzit do samolotéw przeciwnika, oddawat
strzaty z do$¢ duzej odlegtosci, aby go trafi¢ lub opa-
nowa¢ moralnie. Z chwilg, gdy npl przyjat walke, rozpo-
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czynato sie manewrowanie ostre, zaciete, w ktérem kazdy
z przeciwnikéw staratl sie uchwyci¢ pozycje dogodng do
strzatu.

Trzeba przyznaé, ze w takiem manewrowaniu, pozycja
do strzatu jest tak zalezng od réznych warunkéw, ze trud-
no jest osiggna¢ duzag skuteczno$¢. Zwyciestwo przypada
temu, kto lepiej umie manewrowac.

Strzelanie z duzej odlegtosci, jak to czynit Guynemer
w poczatkowych swoich walkach powietrznych, z jednej
strony zwiegkszato ryzyko zacigcia sie k. m., z drugiej
strony nie byto precyzyjne. Réwniez precyzja ta byta ma-
ta w momencie manewrowania.

Strzat byt precyzyjny dopiero wowczas, gdy Guynemer
uzyskat nad przeciwnikiem przewage moralna.

W iekszo$¢ swoich zwyciestw zawdzieczat Guynemer
sile moralnej i doskonatemu opanowaniu samolotu.

Sposéb walki kpt. Foncka.

Fonck posiadat nadzwyczaj bystry wzrok, ktéry mu po-
zwalat zdaleka zobaczy¢ i rozpozna¢ samolot.

Od chwili, gdy zobaczyt samolot nieprzyjacielski, nie
spuszczat go wiecej z oka, a trzymat sie od niego zdaleka,
na wiekszej niz on wysokosci i wyzyskujac storice lub
chmury, ukrywat sie przed jego wzrokiem.

Majac pewnos$¢, ze moze zaskoczyé przeciwnika roz-
poczynat swéj atak — rzucajgc sie z calg szybkoscig na
niego.

Otwieral ogien dopiero z catkiem bliskiej odlegtosci.
Byt to ogien krétki —*tylko jedna serja.. Strzaty te odda-
ne zbliska, bez Zzadnej poprawki, miaty jaknajwieksze
szanse trafienia w cel.

Przy takim ataku npl. byt prawie zawsze zaskoczony.
W rzadkich tylko wypadkach spostrzegat Foncka, lecz
zwykle byto juz zapéino, aby wydostaé sie z pola ostrza-
tu i unikngé pociskéw.

Po takiem zaatakowaniu przeciwnika, bez wzgledu na
skutek pociskéw, kontynuowat Fonck swéj szybki lot i nie
zwalniat go, zanim nie byt pewien, ze znajduje sie juz
daleko od samolotu atakowanego. Bezposrednio po tem
nie atakowat drugi raz, ale dopiero wdweczas, gdy zno-
wu znalazt sie w takich warunkach, ktére pozwalaty mu
na zaatakowanie przez zaskoczenie.

Zastosowanie takiej metody ataku daje pilotowi pew-
no$¢ minimum ryzyka, wymaga jednak od niego dtuzszego
skupienia uwagi. Z drugiej strony, wymaga od pilota du-
zej pewnosci siebie, dobrego opanowania samolotu, oraz
doskonatej znajomosci strzelania.

Mozna powiedzie¢, ze Fonck stosowat w najwyzszym
stopniu zasade, wedtug ktérej na wojnie nalezy zadawaé
nplowi jaknajwieksze szkody — samemu unikajgc ich.

W ten spos6b mdégt Fonck odnie$¢ tak duzg ilos¢ zwy-
ciestw (75 oficjalnych), nie bedac trafionym sam ani
razu.

Aby da¢ doktadniejsze pojecie, jak wyglagdata metoda
Foncka, podamy jego witasny krotki opis walki, w ktorej
udato mu sie zestrzeli¢ 3 samoloty w przeciggu niespeina
3 minut.

Opis ten wykazuje, w jaki sposéb zostaty przemys$lane
wszystkie momenty walki jeszcze przed atakiem.
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,Bedac na wysokosci 5.000 m w odlegtosci 2 — 3 km
za frontem nieprzyjacielskim, zauwazytem nieprzyjaciel-
ski patrol mySsliwski, ztozony z 6-ciu samolotéw, z ktoé-
rych 5 tworzyto strzate, a szosty leciat w $rodku z tytu w
odstepie 200 m wyzej i glebiej".

Lecac w $lad za niemi, jednak z duzej odlegtos$ci i bedac
zamaskowany przez stonce, widziat Fonck, ze wykonujac
atak nurkowy pod katem okoto 45°, bedzie magt:

1. uzyska¢ szybko$¢ 350 km/godz.

2. zaskoczy¢ przeciwnika atakiem, wykonanym od strony
frontu nplskiego w kierunku linij witasnych, -

3. strzela¢ za jednym nalotem do samolotu tytowego jak

i prowadzacego, obaj bowiem lecieli na jednej linji,

4 wykorzysta¢ zamieszanie i szybko znikngé z pola
ostrzatu przeciwnikéw.
Gdy wszystko to rozwazyt, momentalnie znalazt sie

niezauwazony na tytach patrolu. Otwart ogien na samolot
tylowy; po nieznacznej zmianie kierunku wystrzelit dru
ga serje na prowadzacego. Nastepnie szybko sie oddalit,
nurkujac w dalszym ciagu.

,Odwracajgc gtowe, zauwazytem za sobg 2 samoloty
spadajagce w ptomieniach oraz jeden samolot $cigajacy
mnie; pozostate samoloty krecity sie w miejscu zaatako-
wania".

Fonck postanowit przyjaé¢ walke,

,Zmniejszytem szybko$¢, by npl moégt mnie predzej do-
pedzi¢. Nie zmieniatem jednak przy tem kierunku, by
przeciwnik mniemat, ze atakuje mnie niezauwazony. W
chwili, kiedy przypuszczatem, ze odlegto$¢ miedzy nami
zmniejszyta sie na tyle, ze npl moze otworzy¢ na mnie
ogien, szybkim ruchem skierowatem swo6j samolot na prze-
ciwnika i oddatem zbliska krotka serje strzatow, po kto-
rej samolot nieprzyjacielski przewrocit sie, zleciat piono-
wo i za chwile rozsypat sie w powietrzu".

W kilku minutach zestrzelit Fonck 3 samoloty z posréd
6-ciu zaatakowanych".

Reasumujgc to widzimy, ze:

Guynemer zaciety w walce, atakowat przeciwnika z kaz-
dej pozycji. Otwieral ogien zdaleka, przez co uprzedzat
przeciwnika o walce i juz od tego momentu wywalczat
zwyciestwo manewrowaniem.

Przeciwnie Fonck, zimny, opanowany, atakowat tylko
z pozycji dogodnej, rzucajac sie na npla z wiekszej wy-
sokos$ci. Strzaty jego byty krétkie z bezposredniej odle-
gtosci — przewaznie zabdjcze. Po oddaniu tej serji strza-
téw, bez wzgledu na ich skutek, znikat przeciwnikowi.

Metoda jego byta mniej rycerska, niz sposéb walki
Guynemer, lecz z drugiej strony dawata lepsze wyniki.

Sposoby walki innych mysliwcow.

Mozna powiedzie¢, ze az do konca wojny byto bardzo
wielu mysliwcow, ktérzy nie byli w stanie doktadnie okre-
§li¢ swojego sposobu walki.

Jednak prawie wszyscy mowili:

,Jesli zdecyduje sie atakowaé, to uderzam na prze-
ciwnika z kazdego kierunku z duzg szybkoscig. Gdy do-
brze zobacze jego glowe, strzelam krotka serjg i szybko
odlatuje"”.
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Wielu z tych pilotéw atakowato z odlegtosci bardzo
matej, albowiem uznali, ze walka z wiekszej odlegtosci

niz 200 m nie daje wynikéw.

Tylko walce zbliska zawdzieczajg dobrzy piloci wszyst-
kie swoje zwyciestwa.

Pewien pilot, uwazany =zreszta za bardzo dobrego
Strzelca, majac za sobg 45 walk powietrznych, nie mogt
poszczyci¢ sie ani jednem zwyciestwem, mimo, ze walczyt
bardzo zaciekle. Z walk tych wychodzit jedynie z samolo-
tem, podziurawionym kulami przeciwnikow.

Po 45-ej walce, jeden z jego kolegéw dat mu nastepuja-
cq nauke:

.Strzelasz zawsze z odlegto$ci za duzej i w chwili gdy
sie przyblizysz na odlegto$¢ dobrg do strzatu, to albo
zatnie ci si¢ karabin, albo braknie amunicji.

Aby zestrzeli¢ przeciwnika, musisz podchodzi¢ do nie-
go bez strzatu az do chwili, kiedy dobrze zobaczysz jego
posta¢ — bez wzgledu na to, ze on do ciebie strzela w cza-
sie tego ataku. W tym momencie powiniene$ manewrowa-
niem uzyska¢ dogodng pozycje do strzatu, odda¢ krétka
serje, — a wowczas osiggniesz dobre wyniki".

Ta rada odniosta swdéj skutek; w trzy dni potem, pilot
ten odnidst pierwsze zwyciestwo, po ktérem w ciggu na-
stepnych 5 miesiecy przyszto 16 dalszych.

Pilot ten, jak i wielu innych jego kolegéw, moze powie-
dzieé¢, ze najciezszym momentem w walce powietrznej, to
jest: zblizanie sie, bez strzatu do przeciwnika strzelaja-
cego.

Jest wielu mysliwcow, ktorzy nie odniesli zadnego zwy-
ciestwa, poniewaz albo nie znali tej podstawowej zasady
walki, albo nie mieli odwagi wprowadzi¢ jej w czyn..

Uwagi wyciagniete z dosSwiadczen.

Opierajac sie na doswiadczeniach z ostatniej
mozemy wyciaggnaé nastepujace uwagi:

— Walka powietrzna polega na szeregu bardzo szyb-
kich ruchéw, wykonanych w czasie krétkim.

— Strzelanie na duzg odlegto$¢ zostanie moze ulepszo-
ne w przysztosci. Jesli w czasie wojny znani piloci nie
zastosowywali je, to dlatego, ze nie posiadali odpowied-
nio precyzyjnego uzbrojenia.

wojny,

— Jedynym strzatem, dajagcym odpowiednie wyniki,
jest strzat na krotka odlegto$é, oddany z lotu w linji pro-
stej w momencie, gdy npl. znajdzie sie na linji celowania.

— Poprawki strzeleckie moga by¢ robione tylko w
walce na duze odlegtosci i to woéwczas, gdy pilot posia-
da odpowiednie $rodki do natychmiastowego obliczenia
ich i zastosowania.

— W wigkszoéci wypadkéw, podstep i
podstawowemi czynnikami powodzenia,

zreczno$C sg

— W czasie walki, pilot musi sie zbliza¢ do przeciw-
nika conajmniej na 200 m.

— Metoda Guynemer byta stosowang najczesciej;
opiera sie ona na zaufaniu pilota do manewrowania.

— Metoda Foncka cechuje si¢ zaufaniem pilota do cel-
nosci swoich strzatow.

U Foncka wszystko
cepcie:

.Moéc strzelac".

opierato si¢ na nastepujacej re-
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Nigdy za$ nie strzelat, o ile nie mial pewnosci, ze
strzat jego nie bedzie skuteczny. Bedac dobrym strzelcem
i strzelajgc prosto w cel z odlegtosci, nie wymagajacej
zadnych poprawek, zawsze miat duzo szans zestrzelenia
przeciwnika.

— Sposéb walki Guynemer nadaje sie raczej do dziatan
obronnych mysliwcow.

— Spos6b walki Foncka nadaje sie raczej do dziatan
zaczepnych. Wymaga on wiecej podstepu niz porywczo-
sci.

—1Kazdy z tych dwuch sposobéw walki, ma swoje za-
lety; dobrze jest pozna¢ je i uczyé. Spos6b walki Foncka,
jako bardzo wydajny, powinien by¢ podstawg w szkole-
niu mysliwcow.

— Zastosowanie jednego z tych sposobéw walki zale-
zy od rodzaju otrzymanego zadania, a przedewszystkiein
od temperamentu wykonawcow.

Zastosowanie w przysztych walkach.

Zadania mys$liwcow sa dwojakiego rodzaju;

— zadania zaczepne, atakowanie,
— zadania obrong, ubezpieczenie.

W zadaniach o charakterze zaczepnym, mySéliwiec mu-
si szuka¢ przeciwnika tam, gdzie on sie znajduje. Mysli-
wiec wtedy narzuca walke jako nacierajacy; wybiera dla
siebie najlepszy moment do ataku, najlepsze warunki,
wskutek czego jest zawsze w warunkach lepszych od prze-
ciwnika.

Wobec tego musi on:

1) posiada¢ bystry wzrok, aby moéc zdaleka zauwazy¢ i
rozpozna¢ samolot;

2) znajdowac sie zawsze wyzej niz
by¢ zaatakowany;

3) umie¢ ukry¢ sie przed przeciwnikiem i atakowaé¢ go
przez zaskoczenie;

4) is¢ do ataku z wielkg szybkoscia,
z duzej odlegtosci;

5) bez strzatu zblizy¢ sie do samolotu przeciwnika na
odlegto$¢ conajmniej 200 m;

6) strzela¢ — nastepnie kontynuowa¢ nurkowanie bez
zmniejszania szybkos$ci, celem unikniecia przeciwude-
rzenia przeciwnika w razie gdy go nie trafi.

Jes$li zaskoczenie sie uda, to normalnie przeciwnik po-
winien zosta¢ zestrzelony. Je$li — przeciwnie — atak
zostanie zauwazony przez npla (co da sie pozna¢ po jego
ruchach, wzglednie strzatach), to mysliwiec ma tak ma-
newrowaé, by dosta¢ sie do przeciwnika na odlegtos¢ 200
m w pozycji dogodnej do strzatu.

samolot, ktéry ma

lotem nurkowym,

Mozna powiedzie¢, ze poczawszy od tej odlegtosci sg
do zrobienia trzy ruchy, ktére maja by¢é wykonane z tak
wielkg szybkoscig, ze prawie sie ze sobg t3cza:

— osiaggniecie pozycji do strzatu,
— uchwycenie przedmiotu w celownik,
«— oddanie strzatu.

Je$li samolot nplski jest jednomiejscowy, to naciera-
jacy, znajac jego cechy, oraz uwazajac przeciwnika za co-
najmniej réwnego sobie pod wzgledem moralnym i pod
wzgledem odwagi, musi posiada¢ zaufanie do swoich sit
i by¢ przekonanym, ze odniesie zwyciestwo. Musi sie sta-
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ra¢ uzyska¢ nad przeciwnikiem przewage moralng, bo ona
da mu powodzenie.

Je$li samolot zaatakowany jest dwumiejscowy, to ata-
kujacy musi manewrowaé, zaleznie od zachowania sie
strzelca strzelajac z réznych pozycyj.

Je$li sig ma do czynienia z samolotem wielomiejsco-
wym, to nalezy stosowaé raczej atak przez zaskoczenie
lub atakowaé¢ réwnoczes$nie z innymi mys$liwcami.

Zadaniami o charakterze obronnym, sg prawie wytgcz-
nie zadania ubezpieczenia. Tu mySsliwiec jest skrepowany
w swoich ruchach, bedac przywigzany do samolotéw lub
rejonu, ktéry ma ubezpieczac.

W takich wypadkach, ma czeka¢ na atak przeciwnika,
wzglednie ustawia¢ sie miedzy nim a samolotem ubezpie-
czanym.

By wykona¢ to zadanie, mysliwiec musi zawsze znaj-
dowacé sie w poblizu przedmiotu ubezpieczonego, aby méc
na czas interwenjowac.

Pilot, wykonujacy zadanie ubezpieczania, musi zawsze
by¢ przygotowany na ewentualny atak przeciwnika, ktory
bedzie sie starat odciggnaé¢ go ze strefy bronionej. W wal-
ce takiej, musi on jednak zawsze pamieta¢, ze gtéwnem
jego zadaniem nie jest zestrzelenie przeciwnika, — ale
wykonanie wtasciwego zadania ubezpieczania.

W dziataniach obronnych, najwiekszag role odgrywa
umiejetno$¢ manewrowania; sa one bardzo trudne, poza-
tem wymagaja od pilota duzej sity charakteru.

W nioski.

Sadze, ze w tem co powiedziatem udato sie mi wyka-
za¢, ze w dziataniach zaczepnych mysliwcéw mogag byé
kombinowane obie metody walki, przyczem kazda z nich
zachowuje dla siebie swg warto$¢ i strony dodatnie. Jed-
nak, jak wykazaty rezultaty, raczej nalezy stosowaé me-
tode Foncka.

Przeciwnie w dziataniach obronnych, moze by¢ stoso-
wang jedynie metoda Guynemer.

Najprawdopodobniej przyszte uzbrojenie pozwoli na
walke z wiekszej odlegtosci. Obecnie uzywane uzbroje-
nie, pozwala na ataki z odlegtosci $rednich. Jednak dla

samolotu jednomiejscowego, t. j. do atakowania, ulepsze-
nia nie wprowadzg wiekszych zmian.

Jakkolwiek strzelanie na duzej odlegtosci bedzie nabie-
rato coraz to wiekszego znaczenia, to jednak nigdy catko-
wicie nie zastagpi ono strzatu z matej odlegtosci, chyba,
gdy zniknie samolot jednomiejscowy, samolot narzucaja-
cy walke. Przypuszcza¢ jednak nalezy, iz samolot jed-
nomiejscowy znajdzie w przysztos$ci zawsze duze pole do
popisu w dziataniach nad frontem.

Samolot mys$liwski jednomiejscowy zawsze bedzie samo-
lotem najlepiej uzbrojonym, pod tym jednakze warun-
kiem, ze zostanie nadal najszybszym i najzwrotniejszym.

Trzeba réwniez pamieta¢ o tem, ze dziatania dobrych
mysliwcow wywieraja wielki wptyw moralny w obronie
przeciwlotniczej. Wiadomo$¢ o pojawieniu sie nad pew-
nym odcinkiem Boelkego lub Richthofena byta zawsze
bardzo nieprzyjemna dla zaldg, ktére miaty tam praco-
waé¢ w powietrzu i nie wptywata dodatnio na wydajnos¢
ich pracy.

Szkolenie mySdliwcéw powinno rozwijaé w nich indy-
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widualno$¢; powinno by¢ przedmiotem specjalnej wagi,
jesli chcemy miec¢ lotnictwo stojagce na wysokos$ci zadania;
nie zapominajmy, ze mysliwiec ma jeden obowigzek; po-
Swieca¢ sie na korzys$¢ swych braci z innego rodzaju lot-
nictwa, wzglednie z innych broni.

Dobry mysS$liwiec musi sie odznacza¢ nastepujacemi za-
letami;
— by¢ odwaznym,
— umie¢ doskonale manewrowac,
— by¢ dobrym strzelcem.

Atakowanie balonu obserwacyjnego przez mysliwca.

Zanim zaczne¢ moéwi¢ o sposobie atakowania i zestrzele-
nia balonu przez mysliwca, uwazam za swo6j obowigzek
odda¢ hotd bohaterowi powietrza, jakim jest obserwator
balonowy, ktéry w wirze walki, bedac specjalnym celem
artylerji i lotnictwa mys$liwskiego, zdany jest na cudza
obrone.

Nieprzyjaciele balonu.

Na poczagtku wojny balon posiadat tylko jednego wro-
ga — artylerje.

Atakowanie samolotami nie byto jeszcze praktykowane.
Jednak niektérzy wpadli na pomyst zrzucania z samolotu
strzat zapalajacych. Réwniez i rakiety zapalajace paro-
krotnie odniosty skutek pod Verdun w 1916 r.

Ze wzgledu na duze znaczenie, jakie posiadato zniszcze-
nie tego ,ciggtego oka dowddcy”, wynaleziono dla samo-
lotow specjalng amunicje zapalajacg (11 mm), ktoéra da-
ta bardzo dobre wyniki.

Poczawszy od tego czasu, samolot stat sie najwiekszym
wrogiem balonu; mogt go szybko zniszczy¢ nawet daleko
poza frontem.

Sposéb atakowania uzywany najcze$ciej w r. 1914—1918.

Samolot przeznaczony do zniszczenia balonu, uzbrojo-
ny w pociski zapalajace 11 mm, nacierat na balon wprost,
lecagc od strony frontu, na wysokos$ci balonu.

Byt to sposéb najczesciej stosowany az do korica woj-
ny. Uzywali go najlepsi piloci owego czasu, jak; Boyaux,
Coiffard, Bourjade.

Lecz jedli, dzieki swojej brawurze i zacigto$ci, mogli
oni odnie$¢ tyle sukces6w (Boyaux zestrzelit 20 balondw,
Coiffard 28, Bourjade — 25), to ilez razy osiggneli suk-
ces dopiero po kilkakrotnie powtarzanych atakach, pro-
wadzonych czesto az do samej ziemi, mimo silnej obrony
przeciwlotniczej.

,Boyaux atakowat balon, az do wysokosci 200 m od
ziemi...

— ,Bourjade zapalit balon na wysokosci mniejszej ni>
500 m, przyczem sam zostat raniony od pocisku z ziemi".
»Inny pilot zapalit balon dopiero przy samej ziemi".
Praktykowano réwniez inny sposéb atakowania, jednak
bez wiekszego skutku. Polegat on na atakowaniu z lotu
nurkowego pod katem 20°—30° i strzelaniu z duzej od-
legtos$ci. Pilot czynit poprawki swoich strzatéw, obser-
wujgc tory pociskéw smugowych, co jednak najczesciej

wprowadzato go w biad.

Jak widaé, tym mysliwcom udawato sie zapali¢ balon,
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ktorzy strzelali do niego z matej odlegtosci, narazajac
sie sami przytem na silny ogien k. m. plotn.

Tutaj, podobnie jak w walce miedzy samolotami, strze-
lanie z duzych odlegtosci nie dato wyniku. Jedynie strza-
ty z matej odlegtosci stracaty balony.

Bardzo czesto jednak rdéwniez i
w tych atakach.

Atakowanie balonu wymaga od pilota wiekszej sity mo-
ralnej i odwagi niz w walce powietrznej.

Zapuszczenie si¢ samemu na kilka kilometrow wgtgb
linij nieprzyjacielskich, w zasiegu silnej obrony przeciw-
lotniczej z ziemi, w ciagtej obawie o zaskoczenie przez
mysliwcow nieprzyjacielskich, wymaga od pilota duzo
silnej woli.

A ile odwagi musi okaza¢ pilot, aby mimo gradu po-
ciskéw z ziemi, kontynuowaé¢ atak na balon, wiszacy ni-
sko nad ziemig!

piloci byli ofiarami

Spos6b atakowania, stosowany z korncem roku 1918.

Jeden z dowddcow eskadr na froncie pod Verdun, zda-
jac sobie dobrze sprawe, z jakiemi niebezpieczeAstwami
jest potaczone atakowanie balonu, oraz ze znaczenia, ja-
kie posiada zniszczenie tego ,oka dowodcy", postanowit
wyprébowaé na wtasng reke nastepujacag metode;

LJaki jest najlepszy spos6b zaatakowania i zapalenia
balonu — przy najmniejszem ryzyku dla pilota?".

Stawiajagc kwestje w ten spos6b, oraz biorgc pod uwa-
ge warunki, w jakich pracuje obrona plotn, balonu, do-
szedt do wniosku, ze najlepiej zaatakowaé¢ balon z jak-
najwiekszej wysokosci, strzelajagc prawie prostopadle
z gory. Przez to tor pocisku bedzie bardziej prosty niz
z lotu poziomego, co pozwoli na tatwiejsze trafienie ba-
lonu.

Przystapit zatem do préb z dwoma innymi pilotami
eskadry.
Zrobit na ziemi sylwetke balonu wielkosci naturalnej.

Pierwsza prébe przeprowadzit z ataku nurkowego pod
katem 30°, drugg — pod katem 45°. W obu wypadkach
otwierano ogien z odlegtosci okoto 1500 m, a kornczono
w odlegtosci 700 — 800 m od balonu.

Wyniki strzatow w drugiej probie byty o wiele lepsze
niz w pierwszej.

Po dwuch miesigcach doswiadczen, piloci ukonczyli i
ten trening i przy najblizszej okazji sprobowali wynikéw.

Dwa samoloty, lecagc na wysokosci 3500 m, réwnoczes-
nie zaatakowaty dwa balony i spality je na wysokosci
1200 — 1400 m.

W ataku tym piloci
2000 m od ziemi.

W ten sposéb, eskadra, ktorej atakowanie balonéw uda-
wato sie poprzednio w 120, osiagneta, przy zastosowaniu
nowej metody, wyniki 70“/i>

nie obnizyli sie bardziej niz do

Atakowanie balonéw w przysztej wojnie.

Z tego, cosmy powiedzieli, wynika:

1) ze samolot jest najwiekszym wrogiem balonu,

2) ze ze wzgledu na duze znaczenie, jakie posiada ob-
serwacja balonowa, bedag balony coraz silniej bronione
przez k. m. plotn. z ziemi i przez samoloty.
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Atakujacy mysliwiec bedzie musiat posiada¢ duzo od-
wagi i bardzo szybki samolot.

Aby méc zaatakowaé, bedzie musiat mysliwiec zbliza¢
sie na wysoko$ci powyzej 4000 m, w.ten spos6b, by nie
zwraca¢ na siebie uwagi obstugi balonowej.

Dopiero po przyjSciu w rejon wznoszenia balonu be-
dzie mdgt decydowaé sie na atak.

Od tego momentu, wszystkie czynnosci muszg by¢ wy-
konane w oka mgnieniu:

1) wykonanie lotu nurkowego pod katem 45°,

2) otwarcie ognia z odlegto$ci 1500 m od balonu,

3) osiggniecie z powrotem witasnych linij, bez nabiera-

nia wysokosci.

Nawet jeSliby w czasie ataku, zaczeto $cigga¢ balon,
to jednak pilot po wykonaniu zadania bedzie posiadat
jeszcze duzg wysokos$¢.

Atakowanie balonu powinno by¢ powierzone jednemu
pilotowi, ubezpieczonemu ewentualnie patrolem, zaleznie
od okolicznodci; patrol ten jednak musi manewrowaé¢ w
ten sposéb, by nie zwracat uwagi obstugi balonowej.

W nioski.

Jes$li chodzi o atakowanie balonéw obserwacyjnych
przez samoloty mysliwskie, to czasy powojenne nie nau-
czyty nas nic wiecej, niz doSwiadczenia z czaséw wojny.
Doswiadczenia te wykazaty, ze najskuteczniejszym jest
atak przez zaskoczenie, lotem nurkowym.
Atakowanie balonu jest podobne do walki powietrznej,
przeprowadzonej metodg Foncka, nie biorgc naturalnie

pod uwage odlegtosci strzelania.

Uzycie mys$liwcéw na polu bitwy i wady samolotu jedno-
miejscowego.

Artykut obecny daje nam poglad na sposoby walk. po-
wietrznych, praktykowanych w ostatniej wojnie, oraz na
sposoby uzycia lotnictwa mysliwskiego w przysztej woj-
nie, mianowicie tego, ktore jest obecnie w naszej dyspo-
zycji.

Samolot mysliwski jest szybki
iednak widocznos$ci i obrony od tytu,
maty zasieg.

Jasnem jest, ze wskutek swoich hrakéw, nie moze sa-
molot mysliwski zapuszcza¢ sie daleko wgtab linij nie-
przyjacielskich oraz, ze jego rejon dziatania musi by¢
ograniczony do bezposredniego pola bitwy.

Wiadomo, ze duza ilo$¢ lotnictwa bierze udziat w za-
daniach rozpoznania i obserwacji, na korzy$¢ dowddcow
i wojsk; npl stara sie unieszkodliwi¢ je, uzywajac do te-
go celu lotnictwa mySsliwskiego, ktére ze swej strony
trzeba bedzie réwniez zwalcza¢ lotnictwem mysliwskiem.

Dla lotnictwa mysliwskiego, wynikajg z tego dwa za-
sadnicze zadania:

i zwrotny, nie posiada
pozatem posiada

1) zadania obronne, polegajace na ubezpieczeniu samo-

"lotéw rozpoznawczych przed atakami samolotéw mysliw-
skich przeciwnika;
2} zadania zaczepne, polegajace na niedopuszczeniu sa-
molotéw nplskich do wykonywania swoich zadanh.
Obecny samolot mysliwski jest bronig wytacznie za-

czepng; zachowuje wszystkie swoje cechy w $ci$le ogra-

niczonych ramach dziatania.
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PowiedzieliSmy juz wyzej jak mySliwiec powinien wal-
czy¢.

Zadanie o charakterze zaczepnym nakazuje mysliwcowi
wyszukiwanie przeciwnika, atakowanie go w momencie
dogodnym dla siebie i zestrzelenie z jaknajkrotszej od-
legtosci.

W zadaniu o charakterze obronnym, musi mysliwiec
manewrowaé¢ tak, by mdgt najskuteczniej ubezpieczy¢
przedmiot powierzony jego opiece. Zadanie to jest bar-
dzo trudne do wykonania przez samolot mySéliwski, obli-
czony wytacznie na atakowanie.

Jakkolwiek bedzie wygladato uzycie mysliwcow na sa-
molotach jednomiejscowych, to zawsze ono zakonczy sie
walka indywidualng. Jak juz w ostatniej wojnie stwier-
dzilismy, akcja indywidualna bedzie posiadata tem wie-
cej szans powodzenia, a mniej ryzyka —aim silniej be-
dzie wspierana innemi samolotami patrolu.

Sposoby wspétdziatania patrolu sg poruszone w regu-
laminie.

Klucz patroluje razem, wykonuje lot zblizania na roz-
kaz swego dowoédcy do momentu, kiedy ten da rozkaz do
natarcia. Od chwili tego znaku, piloci walczg juz indywi-
dualnie.

W pewnych wypadkach, je$li bedzie chodzitlo o atako-
wanie samolotu wielomiejscowego, silnie uzbrojonego, to
trzeba bedzie przeprowadzi¢ atak réwnocze$nie przez Kil-
ka samolotow.

Brak widocznosci i obrony od tytu spowodowal odpo-
wiednie ugrupowanie sie mys$liwcéw w czasie lotu, celem
lepszej obrony. Sposéb ten jednak jest bardzo kosztowny.

Ogéblnie moéwiagc, samolot mysliwski jednomiejscowy
nadaje sie tylko do dziatan zaczepnych i to na bezpo-
$redniem polu walki.

Konieczno$¢ posiadania samolotu mysliwskiego dwu-
miejscowego.

Samolot mys$liwski jednomiejscowy posiada te wade,
ze nie moze broni¢ sie od tytu.

Aby temu zaradzi¢, pomys$lano o samolocie mys$liwskim
dwumiejscowym, jednak nie poto, by zastgpi¢ nim samolot
jednomiejscowy, lecz aby wesprze¢ go przez wspdtprace
z nim.

Samolot mysliwski dwumiejscowy moze lata¢ w patro-
lu z samolotami jednomiejscowemi i w takich patrolach
mieszanych moze odda¢ bardzo duze ustugi.

Stosunek samolotéw dwumiejscowych do jednomiejsco-
wych zalezatby od rodzaju zadania patrolu. Dla zadan
zaczepnych patrol trzysamolotowy mogtby posiadaé¢ dwa
samoloty jednomiejscowe i jeden samolot dwumiejscowy.
Przeciwnie, w dziataniach obronnych stosunek ten byitby
odwrotny.

Samolot dwumiejscowy bytby jedynie niejako uzupet-
nieniem patrolu, jest bowiem rzeczg pewng, ze samolot
jednomiejscowy pozostanie zawsze najlepszym samolotem
mysliwskim.

Pozatem samoloty dwumiejscowe spowodujg podwdjny
skutek moralny:

— zwiekszenie pewnosci u pilotéw patrolu,

— obawe u npla podczas ataku.



Nr 9

Lotnictwo mysliwskie nocne').

Lotnictwo mysliwskie nocne posiada bardzo duze zna-
czenie, zwtaszcza w krajach, bedacych pod grozbg lotni-
ctwa bombardujgcego nocnego.

Mimo stworzenia specjalnych eskadr mysliwskich noc-
nych, nalezatoby, dla zwiekszenia obrony kraju, przygo-
towaé¢ do tych zadan cate lotnictwo mysliwskie.

Wyszkolenie to miatoby pozatem bardzo duze znacze-
nie moralne, albowiem:

— z jednej strony oddziatatoby na morale nplskich
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zat6g bombardujacych, ktére bytyby w ciggtej nie-
pewnosci i w obawie zaskoczenia,

— 2z drugiej strony, podniostoby na duchu ludno$¢ cy-

wilng, gdyz czutaby sie lepiej broniong.

Nie mozna jednak sgdzi¢, aby lotnictwo mysliwskie noc-
ne mogto byé przydzielane na poszczegdlne odcinki, po-
dobnie jak myséliwskie dzienne, moze ono bowiem broni¢
tylko pewnego $cisle okreslonego objektu na ziemi, jak:
miasto, wezet, dworzec kolejowy, fabryke i t. p.

Strescit S. S.

Zagadnienie wyposazenia w lotnictwo obserwacyjne**).

Rioista di Fanteria. Rzym. Listopad 1934.
(Wtochy).

Artykut jest rozwinieciem zasady uzycia obserwacyj-
nego lotnictwa wtoskiego, podkreslajagcej, ze lotnictwo
obserwacyjne nalezy organicznie do armji i korpusu.

Zasade tej centralizacji usprawiedliwia autor kilkoma
czynnikami. Przedewszystkiem S$rodki lotnicze sg zawsze
szczupte, wiec lepiej je trzymaé skupione, niz rozpraszac
do zadan nie bedacych niezbednemi. Po drugie S$rodki
lotnicze maja w poréwnaniu z dziataniami lgdowemi wiel-
ki promien zasiegu i nadajg sie do szybkich dziatah na
wielkich odcinkach frontu, a skupienie ich w reku dowdd-
cy armji czy korpusu daje wtasnie mozno$¢ szybkiego
uzycia ich w kazdym punkcie witasnego odcinka dziata-
nia, na rzecz ktérejkolwiek jednostki. Po trzecie ze wzgle-
du na oszczedno$¢ $rodkéw i ich wydajno$¢ pozadana

jest obserwacja o ile moznoSci obszernej przestrzeni
frontu nieprzyjacielskiego i wyszukiwania w nim
celéw szczeg6lnie waznych, co ‘tatwiej osiagnaé przy

takiej centralizacji niz przez przydziat lotnictwa do w. j.,
sktonnych z natury rzeczy do obserwowania pierwszej
linji i celow mniej waznych. Wpreszcie do pracy lotni-
ctwa sg potrzebne szybkie i pewne $rodki tgcznosci mie-
dzy dowddztwami a lotniskami, co tatwiej moze zapew-
ni¢ dowddztwo armji lub korpusu niz dowédztwa w. j.

Sa jednak wypadki, wymagajace odstgpienia od tej za-
sady. Wyjatkiem statym bedzie przydziat lotnictwa do
wspétpracy z artylerjg armji lub korpusu.

Roéwniez i artylerja dywizyjna bedzie w niektérych wy-
padkach potrzebowata przydzielenia jej pewnej ilosci lot-
nictwa, mianowicie wtedy, kiedy np. otrzyma baterje do
zwalczania artylerji npla. Moze sie to zdarzy¢ w fazie
zblizania, kiedy dziatanie artylerji armji i korpusu jesz-
cze nie jest zorganizowane, albo kiedy jako$¢ terenu
(gbérzysty, bardzo poprzecinany) — utrudnia tacznos$é, co

*)  Patrz Przeglad Lotniczy — V. 1935.

*) Podajac niniejszy artykut, redakcja podkre$la roz-
biezno$¢ doktryny organizacyjnej lotnictwa wtoskiego od
organizacji lotnictwa innych panstw (niewyposa-
zenie w lotnictwo obs. W. J.). Przypuszczalnie jest to
spowodowane dazeniem do jaknajwiekszych oszczednosci
w lotnictwie wspotpracy, na korzy$¢ lotnictwa samodziel-

nego. Od Redakcji.

pociagga za soba potrzebe przydzielenia powietrznych
$rodkéw obserwacji.

Moze tez zaj$¢ konieczno$¢ przydzielenia jednego lub
kilku samolotéw na dzien lub kilka, mniejszym jednost-
kom artylerji, mianowicie: kiedy chodzi o artylerje da-
lekonos$ng, majaca szczeg6lne zadania, do ktorych spet-
nienia jest konieczng obserwacja lotnicza, jak zwalczanie
waznych celéw dalekich, nie mozliwych do dojrzenia dla
obserwacji naziemne;j.

W tych wypadkach lotnictwo winno by¢ zdecentralizo-
wane i wspoétpracowaé z artylerja.

Précz artylerji, w ramach armji mogg czasem wyma-
ga¢ przydzielenia kilku samolotéw, oddziaty rozpoznaw-
cze, zwykle konne, oraz dywizje piechoty, Ale i wow-
czas podlegajg odnosne samoloty bezposrednio dowddcy
korpusu, ktéry ustala ich wspdétdziatanie z wojskami ziem-
nemi.

Dla #acznosci wewnatrz dywizyj pierwszej linji, lotni-
ctwo moze stuzy¢ tylko w wypadkach wyjatkowych, a
mianowicie wtedy, kiedy nie mozna uzy¢ zadnego inne-
go Srodka #acznosci. Zadanie tacznosci moga samoloty
otrzyma¢ albo na podstawie przewidywan, albo doraznie
w razie nieprzewidzianej koniecznos$ci. Natomiast syste-
matyczne towarzyszenie samolotow piechocie w natarciu,
w obronie i utrzymywanie #acznosci z dowddztwem wyz-
szego szczebla uwaza autor za niemozliwe.

Pozatem jest jeszcze mozliwg decentralizacja i przy-
dziat lotnictwa w. j. w wypadkach wyjagtkowych, kiedy
dywizja dziata na wielkim froncie ze znaczng samodziel-
noscig, a mianowicie: a) kiedy dywizja dziata na odcinku
o takich warunkach topograficznych, ktére wymagaja
szczegdlnej taktyki, wykluczajacej dziatanie dywizji w
ramach korpusu; b) kiedy dywizja dostanie od dowddz-

twa korpusu szczegdlne zadanie, wymagajace duzej ini-
cjatywy, np. w poscigu lub w odwrocie.
Dywizja kawalerji moze réwniez otrzymaé¢ czasowy

przydziat kilku samolotéw. Nie bedg one stuzy¢ do roz-
poznania lotniczego dalekiego, bo to nalezy do dowoddz-
twa armji, ale do rozpoznania bliskiego i do tgcznosci
z elementami wysunietemi naprzéd, wreszcie do wspoét-
pracy z artylerja.
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Japonski regulamin lotnictwa lgdowegol.
(Japonja).

Regulamin ten ukazat sie w koncu 1931 r. i zawiera
obok zasad uzycia lotnictwa, wskazéwki doskonalenia ka-
dry zawodowej. Tre$¢ ujeta wpostaci 4 gtéwnych cze-
§ci: 1. lotnictwo rozpoznawcze, 2. lotnictwo mysliwskie,
3. lotnictwo bombardujace, 4. dziatania samodzielne lot-
nictwa. Redakcja cze$ci 1—3 jest jednakowa i zupeinie
oryginalna, gdyz zar6wno zasady taktycznego uzycia lot-
nictwa, jak réwnolegle potraktowana instrukcja doskona-
sa odzielnie w odniesieniu do:

lenia rozpatrywane

— zalogi,
klucza,
kompanji 2),

bataljonu 3).

lotnictwo ladowe w dzisiejszej swej formie
organizacyjnej istnieje od 1923 r. Forma ta powstata
pod wptywem francuskich instruktoré6w, dziatajacych
w Japonji w latach 1919— 1923, w ktérym to czasie doko-
nywata sie réwniez reorganizacja morskiego lotnictwa ja-
ponskiego przy pomocy instruktoréw angielskich. Totez
w regulaminie lotnictwa lgdowego zna¢ wptyw francuskiej
doktryny taktycznego uzycia lotnictwa. Praktycznie za-
stosowali Japonczycy swoj regulamin w wojnie z Chi-
nami, jednak wzigwszy pod uwage niemal zupetny brak
u Chinczykéw zaréwno lotnictwa jak O. PL. w owym
czasie, stwierdzi¢ nalezy, ze doswiadczenia wojenne
nie mogly sie odbi¢ na zasadach regulaminu nawet
w wypadku koniecznoéci wprowadzenia istotnych zmian.

Japonskie

Lotnictwo ladowe Japonji nastawione jest wytacznie
na prace na korzy$¢ armji lagdowej i to przedewszystkiem
na rozpoznanie i wspotprace na polu walki. Tem sie tto-
maczy, ze w chwili obecnej lotnictwo rozpoznawcze obej-
muje 44% catosci (okoto 700 samolotéw). Lotnictwo
mys$liwskie zajmuje co do ilo$ci drugie miejsce, bo 37%
catosci (okoto 600 samolotéw), — jak twierdzg bolszewicy
—agtdwnie z obawy przed lotnictwem St. Zj. A. P. i Z. S.
S. R. (?). Na lotnictwo bombardujace przypada pozosta-
tych 19% catosci. Podstawowa jednostka taktyczng i or-
ganizacyjna lotnictwa lagdowego jest kompanja w sktadzie
10 samolotow. samodziel-
nych tworzy sie bataljony w sile 20 samolotéw (2 kompa-
nij). W walkach w Mandzurji i w Szangchaju pojedyn-
cze samoloty dalekiego loty
zawsze w towarzystwie samolotéw mysliwskich, zasadni-

Do przeprowadzania dziatan

rozpoznania wykonywaty

czo w sile jednego klucza (3 samoloty). Uzycie bataljonu
lotnictwa mys$liwskiego przewidziano wytgcznie dla wy-
walczenia przewagi nad polem bitwy. Lotnictwa sztur.

podgotowkie
Ttomacze-

3) ,Japonskoje nastawlenje po bojowej
wojenno wozdusznych sit* — Moskwa 1934.
nie z japonskiego M. Airskija.

2) Odpowiednik naszej eskadry.

3) Odpowiednik naszego dywizjonu.

mowego Japonczycy nie majg;, uznajac jednak potrzebe
zwalczania zywej sity nieprzyjaciela wychodza z zatoze-
nia, ze cate lotnictwo winno by¢ przystosowane do dzia-
tan szturmowych i bombardjerskich.

lotnictwa
Réwniez

Ildeg przewodnig regulaminu jest dziatanie
w Scistym zwiagzku z akcja wojsk ziemnych.
charakterystyczng dla regulaminu jest zasada, stosowana
bardzo szeroko, jaknajekonomiczniejszego dziatania,
przy pomocy minimalnych $rodkéw. W zwigzku z tem
bardzo czesto podkresla sie konieczno$¢ stosowania
wszystkich mozliwych sposobéw maskowania lotnisk i osig-
gniecia petnego zaskoczenia. Szczegdlnie starannie opra-
cowano sposoby przeprowadzania rozpoznania w ciagu
godziny przed wschodem i po zachodzie stonica, podajac
szczegotowo wyglad objektéow, ktére w owych okresach
doby moga by¢ przedmiotem obserwacji lotniczej i uwa-
zajac, ze jest to czas, w ktorym przeciwnik najmniej
spodziewa sie rozpoznania lotniczego. Giwnym momen-
tem walki o przewage w powietrzu jest atakowanie lot-
nisk, czego dowodem poza przepisami regulaminu sg licz-
ne tego rodzaju dziatania lotnictwa japoriskiego w czasie
walk w Szangchaju. Cate lotnictwo japonskie jest do-
skonale przygotowane do szybkich i $miatych dziatan
w kluczu. Walka powietrzna prowadzona jest przewaz-
nie ria matych odlegtosciach, normalnie 50 metréw, rzadko
dochodzacych do 200 metréw. Strefa manewru przy pod-
chodzeniu do celu wynosi okoto 400 metréw. Podstawowga
samolotowy, ktory przy

jednostka walki jest klucz 3

pierwszem spotkaniu z przeciwnikiem rozpada si¢ i w naj-

lepszym razie dziata z réznych stron przeciw jednemu
celowi. Japonczycy ¢wicza 4 odmiany ataku: z tytu —
z gory iz dotu, z przodu — z gory i z dotu. Najczesciej

Na jeden cel napadaja
przyczem dowdodcti
i trzeci

stosuje sie atak z tytu z gory.
najwyzej 3 samoloty jednocze$nie,
klucza zasadniczo atakuje z tytu, numery drugi
w tym samym czasie pomagajg z przodu lub zgéry z tytu.
w sktadzie kompanji 9-

W walce powietrznej toczonej

samolotowej dowoddca pozostaje w odwodzie.

Pewnem oryginalnem odchyleniem od zasad ogblnie
przyjetych we wszystkich
wianie swobody tylnym samolotom, nalezagcym do zespotu,
lecacego w szyku bojowym, samodzielnego odtgczania sie

od szyku celem przeprowadzenia rozpoznania w kierunku

innych armjach jest pozosta-

odwrotnym do lotu zespotu.

Lotnictwo bombardujace sktada sie z jednostek noc-
nych, ciezkich i dziennych, lekkich. Poniewaz w regula-
minie jest mowa tylko o wyrzutnikach uruchamianych
nalezy przypuszczaé, ze stanowig one wy-
tagczne wyposazenie. Charakterystyczng cecha lotnictwa
bombardujagcego japonskiego jest postugiwanie sie przy
rozmaitemi znakami i linjami, wymalo-
i na kadtubach samolotéw. Przy

elektrycznie,

bombardowaniu
wanemi na skrzydtach
ich pomocy Japonczycy z tatwosécig okre$lajg potozenie
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samolotu w stosunku do przeciwnika przy rozmaitych
manewrach, poprzedzajacych walke powietrzng oraz po-
stugujg sie niemi do ustalenia szerokosci stref na ziemi.

LOTNICZY

411

przepis regulaminu dotyczacy walki powietrznej zespotu,
nakazujacy poszczegélnym samolotom zwalczanie nie naj-
blizszego przeciwnika, lecz tego, ktédry nie moze by¢ ra-

Niemniej oryginalny i niespotykany gdzieindziej jest zony ogniem km innych samolotow.
Wiadomosci z lotnictwa niemieckiegol).
(Niemcy).
Nowopowstate lotnictwo wojskowe w Niemczech roz- — na czapce (u podoficerow i szeregowych jako wy-

wija sie w bardzo szybkiem tempie. Szereg zarzadzen
wydanych i opracowywanych przez ministerstwo lotni-
ctwa normuje wszystkie sprawy zwigzane z istnieniem
sit powietrznych i przeciwlotniczych dzisiejszych Nie-
miec. Prace organizacyjne, personalne, wyszkoleniowe
i zaopatrzeniowe znajdujg swoj oddzwiek na tamach fa-
chowej niemieckiej prasy lotniczej. Poniewaz rzeczy te

interesujag i zapoznajag nas z budowa i rozwojem lotni-

ctwa niemieckiego, przeto Redakcja bedzie sige starata

omawia¢ je, na podstawie dostepnych nam Zzrédet.
Redakcja.

UMUNDUROWANIE WOIJSKOWEGO LOTNICTWA
NIEMIECKIEGO.

Jak wiadomo od marca 1935 roku nowopowstate woj-
skowe lotnictwo niemieckie zaliczone zostato do trze-
ciego elementu sit zbrojnych obok armji i marynarki.

Do 1 marca 1935 roku wszyscy, ktérzy znajdowali sie
w stuzbie lotniczej nosili jednolity uniform Niemieckie-
go Zwiagzku Lotniczego (D.L.V.).

Z chwilg militaryzacji lotnictwa zrodzita sie koniecz-
no$¢ wprowadzenia takiego umundurowania, ktéreby
wyraznie odrézniato lotnictwo wojskowe od cywilnego.

W rozwazaniach na ten temat trzeba pojaé¢ réznice
jaka zachodzi pomiedzy ,mundurem"”, a ,ubraniem".
Zotnierz nosi mundur, a cztonkowie zwigzkéw cywilnych
jednolite ubranie. Mundur musi odpowiada¢ organiza-
cji wewnetrznej sit zbrojnych. Dla wszystkich oséb na-
lezacych do lotnictwa wojskowego ustanowiono mundur
koloru szaro-niebieskiego. Marynarka luznego Kkroju
otwarta, niebieska koszula z czarnym krawatem i oznaka
lotnicza w postaci zrywajacego sie do lotu orta z hitle-
rowskim krzyzem. Umundurowanie to odr6znia cate lot-
nictwo od armji i marynarki.

Zgodnie z
dzaje lotnictwa i
pujacymi kolorami:

organizacja wewnetrzng poszczeg6lne ro-
stuzb lotniczych oznaczone sa naste-

— generalicja: biaty,

— ministerstwo lotnictwa: czarny,

— wojska lotnicze: zo6tto-ztoty,

— artylerja przeciwlotnicza: czerwony,
—i stuzba o. pl.: jasno-brazowy,

— stuzba sanitarna: ciemno-niebieski,
— meteorologia: jasno-zielony,

— rezerwa lotnicza: jasno-niebieski.
Kolory broni nosi sie:

1) Luftwehr Nr. 7/35.

pustki),

— na naramiennikach,

—1na wytogach, i

— przy kotnierzu bluzy, jako wypustki

doficeréw i szeregowych).

Jak za pomoca rozmaitych koloréw oznaczono rodzaje
broni i stuzb, tak samo musiano za pomocg dystynkcji
wojskowych oznaczy¢ poszczegb6lne stopnie oficeréow i
podoficerow.

| tak generatowie noszg ztote dystynkcje na czapce,
bluzie i ptaszczu; oficerowie do putkownika dystynkcje
koloru aluminjum; podoficerowie i szeregowi oznaki
koloru jasnoszarego haftowane, albo metalowe.

Generatl posiada: na czapce zlotg oznake stopnia, zto-
ty pas, ztote sznury i ztote wypustki. Naramienniki
plecione ze ztota na biatym tle, biate wytogi ze ztotymi
oznakami, ztote guziki, ztote okucia na pasie i rapciach.
Na spodniach wielkiego munduru wieczorowego nosi sze-
roki ztoty lampas.

Kolorowych lampaséw dla
ministerstwa nie wprowadzono.

Generalicja nosi jedynie na spodniach (oprécz spodni
lotniczych i spodni wielkiego munduru) biate paski, na
ptaszczu biate oktady klap, jak réwniez pod ptaszczem
i koinierzem biatg podszewke.

Oficerowie do putkownika noszg na czapkach, bluzach
i ptaszczach takie same odznaki, tylko z haftu aluminjo-
wego, pozatem na bluzie, na koinierzu i wytogach ob-
szywke ze sznuru aluminjowego. Naramienniki, ze zto-
tymi gwiazdkami sg takie same jak w armji, tylko tkane
z aluminjum, przytem stopnie stuzbowe od podporucz-
nika do generata sg zgodne ze stopniami armji lgdowej.

(tylko u po-

sztabu generalnego, Ilub

Na spodniach wielkiego munduru wieczorowego ofi-
cerowie noszg szeroki srebrny lampas.

Podoficerowie i szeregowi noszg (ich stopnie odpowia-
daja stopniom armji ladowej) na czapce oznaki stopni
i otok z biatego metalu, podpinka u czapki z czarnej

skéry, na bluzie oznaki stopni z haftu bawetnianego
(guziki u oficerow, podoficeréow i szeregowych koloru
aluminjowego).

Oznaki stopni podoficerskich sg na naramiennikach

i kotnierzu te same co w armji (podoficerskie galony

i gwiazdki z biatego metalu).

W lecie od 1 kwietnia do 30 wrze$nia mogg oficerowie
nosi¢ biate mundury. Podoficerowie i szeregowcy moga
nosi¢ biate czapki, biate spodnie i biate koszule poza
stuzbg. Catkiem nowga rzecza jest wprowadzenie przez
najwyzszego dowoddce broni lotniczej wielkiego i matego
wieczorowego ubrania towarzyskiego dla oficeréw, ktére
odpowiada frakowi i smokingowi u oséb cywilnych. Do
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wielkiego ubrania wieczorowego nosi oficer koszule fra-
kowga i biatg kamizelke oraz szerokie metalowe lampasy.
Dla generatdw wprowadzono pozatem ,maty mundur"”.
Do stuzby nosi sie bluze lotnicza i czapke lotniczg. Ofi-
cerom wolno nosi¢ peleryne szaroniebieska, spieta klam-
rag na piersiach.
Jako bron boczng wprowadzono szable i sztylet.

Jak widzimy lotnictwu niemieckiemu przyznano no-
woczesne umundurowanie, dostosowane do potrzeb woj-
skowych, lotniczych i towarzyskich.

Oficer ma w zasadzie trzy mundury: stuzbowy, letni
i wieczorowy. Podziat ten wynika z potrzeb zyciowych,
ktére stawiaja dla munduru inne wymagania dla celéw
stuzbowych, a inne dla towarzyskich i reprezentacyjnych.
Autor artykutu, omawiajacy umundurowanie wojsk lot-
niczych, twierdzi, iz wprowadzenie munduru wieczoro-
wego dla oficer6w wywotato zywa rado$¢ z ich strony
i wdzieczno$¢ dla min. lotn. gen. Goeringa. Redakcja
nieposiada jeszcze fotografji tego umundurowania, z chwi-
lg kiedy je otrzyma nieomieszka zamiesci¢ je w ,Prze-
gladzie".

PERSONEL REZERWY LOTNICTW A1l).

Lotnictwo niemieckie tworzy sobie odpowiedniag rezer-
we personalng z posréd bytych lotnikéw i tych, ktérzv
obecnie stuzg w lotnictwie i kiedy$ go beda musieli opu-
§ci¢, po zdobyciu odpowiedniego wyszkolenia i przygo-
towania si¢ do petnienia stuzby lotniczej na wypadek
wojny.

Rozporzadzenie wydane przez Ministerstwo Lotnictwa
normuje te sprawy pod katem nalezytego doboru ofice-
row lotnikéw. Oficerowie rezerwy personelu latajgcego
sg zobowigzani do treningu i utrzymania sie w nalezytej
sprawnosci lotniczej w ramach lotnictwa sportowego.

Zarzadzenia dotyczace rezerwy sg nastepujace:

Dla podoficeréw, wychodzacych z czynnej stuzby.

1) Zotnierze, ktoérzy odchodzq z lotnictwa i oddziatéw
stuzby o. pl. po ochotniczej 4 A rocznej stuzbie i na pod-
stawie posiadanych kwalifikacyj zaliczeni zostang do
kandydatéw na oficerow rezerwy lub podoficerow re-
zerwy, odbywajg tylko Il i Ill éwiczenia rezerwy cztero-
tygodniowe w pierwszym i drugim roku stuzby w re-
zerwie. Po awansowaniu na oficera rezerwy odbywaja
dwa ¢wiczenia 4-ro i 6-cio tygodniowe w okresie 4-ch,
wzglednie 6-ciu lat.

2) Podoficerowie, ktérzy po 12-rocznej stuzbie w lot-
nictwie odchodza do rezerwy, a w miedzyczasie zostali
zaliczeni do kandydatéw na oficerow rezerwy, zobowig-
zani sg do odbycia, w ciggu 8-miu lat od wyjscia z woj-
ska, ¢wiczen 4-ro tygodniowych, co kazde dwa lata przy

jednostkach lotniczych w charakterze personelu lataja-
cego wzgl. technicznego, zaleznie od swej specjalnosci.
W miedzyczasie moga by¢ oczywiscie mianowani ofice-

rami rezerwy.

J) Luftwehr 7/35.
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Dla oficeréw, wychodzacych z czynnej stuzby.

Oficerowie lotnictwa, odchodzacy z czynnej stuzby,
zaleznie od swych kwalifikacyj, sg zaliczani do katego-
rji oficeréw rezerwy i zobowigzani do wykonania od-
powiednich ¢wiczen.

Précz tego do korpusu oficeréw rezerwy lotnictwa
moga by¢ powotani:
a) oficerowie stuzby czynnej i rezerwowi starej ar-

ktérzy sie do tego nadaja pod wzgledem fizycznym
Oficerowie ci muszg sie zo-
¢wiczen przy odnos$nych

mji,
i posiadanych specjalnosci.
bowigza¢ do odbycia trzech
jednostkach lotniczych.

b) i
plotn.

c)odnosi sie tylko do ofic. rezerwy artylerji

d) osoby z lotnictwa, ktére do konhca 1934 r.
ty catkowite wyszkolenie lotnicze w osrodkach
czych i znajdujg sie w petnej sprawnoéci i treningu lot-
niczym. Piloci muszg posiada¢ dyplom pilotéw conaj-
mniej kategorji B. 1. Osoby bez wyksztatcenia wojsko-
wego nie moga przekracza¢ 35 roku zycia, byli zotnierze
bez stopnia oficerskiego — 40-tego roku zycia. Po 6-cio
miesiecznem wyksztatceniu wojskowem i lotniczem, oraz
po odbyciu 3-ch ¢wiczen rezerwy, wzglednie 3-miesiecz-
nem przeszkoleniu wojskowo-lotniczem i wykonaniu 1—
3 éwiczen rezerwy (dla bytych zoinierzy). Po mianowa-
niu na oficera rezerwy, kandydat musi
¢wiczenia rezerwy w ciggu 8-miu lat.

lotni-

wykonaé 4-ry

Jak z tego widzimy korpus oficerski rezerwy wojsko-

wego lotnictwa niemieckiego bedzie sie skiadat z ofice-
row i majacych odpowiednie kwalifikacje — podofice-
row lotnictwa stuzby czynnej, z bytych oficeréw lotni-

ctwa armji cesarskiej, wreszcie z osob, ktére przeszty wy-
szkolenie lotnicze, jeszcze przed oficjalnem stworzeniem
wojskowego lotnictwa niemieckiego w marcu 1935 r.

WERBUNEK LOTNICZY").

Ministerstwo Lotnictwa wydato nastepujace zarzadze-
nie normujgce naptyw ochotnikéw do stuzby w lotnictwie.

Z rozporzadzenia tego dowiadujemy sie, ze nastepny
pob6r do lotnictwa odbedzie sie w listopadzie 1935 r. i
ze przyjeci beda tylko ci kandydaci, ktérzy odpowiadaja
nastepujgcym warunkom:

a) w pierwszym
stuzby rocznika,

rzedzie kandydaci z wcielanego do

b) posiadajacy 18—20 lat,

c) starsi, 22—23 lat, przyczem 23-ch letni tylko w wy-
jatkowych wypadkach, jesli specjalnie nadajag sie do
lotnictwa (dyplom pilota kategorji A. 2., lub mogg wyka-
za¢ sie minimum jednoroczng pracg w charakterze mecha-
nikow w fabryce samolotéw, wzgl. warsztacie lotniczym).

Przejscie do artylerji p.lotniczej i stuzby p.lotn. jest
uwarunkowane inaczej: a wiec pierwszenstwo maja kan-
dydaci ze skonczonemi 22—25 lat zycia, nastepnie rocz-

') Luftwehr 7/35.

otrzyma
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nik wcielany do stuzby i wreszcie, z ukonczonym 18—20
rokiem zycia.

Pozatem wszyscy kandydaci
stepujacym warunkom:

muszag odpowiadaé na-
a) przynalezno$¢ do Rzeszy Niemieckiej,

b) jest nieposzlakowany,

c) panstwowo lojalny,

d) niezonaty,

e) aryjskiego pochodzenia,

f) fizycznie zdolny.

Kandydat na pilota, obserwatora, czy strzelca ptatow-
cowego uznany przez komisje lekarskg za zdolnego, mu-
si pozatem podda¢ sie badaniom lotniczo-psychotechnicz-
nym.

W zrost mozliwie nie mniejszy niz 1.60 m, a dla per-
sonelu latajacego nie mniej niz 1.65 m i nie wigcej, jak
1.90 m. (W wypadku wyjatkowym do 1.54 m). Koniecz-
ne leczenie zebdw musi nastagpi¢ przed przyjeciem do
stuzby.

Kandydaci z lotnictwa cywilnego i z ochotniczej ,stuz-
by pracy”, ukonczonej pomyélnie, maja pierwszenstwo.

Kandydaci, ktérzy nie odpowiadaja
nie moga by¢ przyjeci.

tym warunkom

Ochotnicy, kandydaci na oficeréw, oficer6w-sanitar-
nych i urzednikéw sag przyjmowani na specjalnych wa-
runkach wydanych w oddzielnem zarzadzeniu.

Z reguty ochotnik przyjety do broni lotniczej stuzy w
artylerji p.lotn. 2 lata, w lotnictwie, stuzbie p.lotn. i sa-
nitarnej 414i lat.

Pézniej, po uzyskaniu awansu na podoficera zobowia-
zuje sie do 12 lat stuzby.

Abiturjenci gimnazjalni i inni ochotnicy,
przystuguje wedtug ustawy, majg prawo do
stuzby.

ktérym to
I-o rocznej

W czasie stuzby zoinierz otrzymuje mieszkanie, wy-
zywienie i umundurowanie oraz odpowiedni zotd.

Z chwilg odejScia ze stuzby po 1 roku otrzymuje:

a) zwrot kosztéw podrozy do miejsca zamieszkania,
wzgl. pracy.

b) pomoc w otrzymaniu pracy.

Zotnierze odchodzacy ze stuzby po 2—4A, latach
otrzymuja:

a) zwrot kosztéw podrézy do miejsca zamieszkania
lub pracy,

b) jednorazowg zapomoge w wysokos$ci 200 — 450
marek,

c) w ciggu 3 —
marek miesiecznie.
odpada.

4 miesiecy zasitek w wysokosci 65
Z chwilg otrzymania pracy zasitek

d) pomoc w otrzymaniu pracy.

Ten system ma oczywiscie na celu przyciggniecie do
lotnictwa mozliwie najwiekszej liczby ochotnikéw, aby
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méc z pos$réd nich wybra¢ mozliwie najlepszy element
do stuzby. Okres stuzby, wynoszacy 414, lat zostat ma-
drze obliczony, bo gdy weZzmiemy pod uwage czas po-
trzebny na wyszkolenie ochotnika, to
wniosku, ze operowanie krotszym okresem,
datoby, w czynnej stuzbie lotniczej

wtozonym na jego wyszkolenie.

dojdziemy do
nieodpowia-
ochotnika, kosztom

WYCHOWANIE NARODOWE — PROPAGANDA.

Jak podaje Luftwehr Nr. 8/35 w sierpniu b. r. mtodziez
hitlerowska z Rzeszy razem z miodziezg niemiecka z za-
granicy, znajdujacg sie na wakacjach w Niemczech, od-

wiedzita dywizjon mysliwski Richthoftena w Déberitz.

Po oficjalnem powitaniu przez d-ce grupy lotniczej
.DOberitz" nastapity popisy i pokazy wojskowe my-
Sliwcow.

Latano w szykach, wykonano akrobacje indywidualng
i zespotowa, zademonstrowano walke powietrzng. Kilka-
set mtodziezy zebranej na lotnisku udzielano szczeg6to-
wych wyjasnien co do odbywajacych sie ¢wiczen w po-
i na ziemi. Atak lotniczy zakonczyt ten popis,
ktéry byt dowodem wysokiej sprawnos$ci i doskonatego

wyszkolenia lotnikow niemieckich.

wietrzu

Tego samego dnia popotudniu, pokazano mtodziezy na
placu ¢éwiczen w Doberitz fragment z ¢éwiczen bojowych,
w ktoérych braty udziat wszystkie rodzaje wojska, za-
opatrzone w najnowszy sprzet. Wyjasnien udzielali ofi-

cerowie i podoficerowie.

W czasie ¢wiczen polegajacych na obronie i ataku,
przeprowadzonym na wazny punkt w terenie, braty udziat
wozy pancerne, czotgi, samoloty

i artylerji.

i t. d. oprocz piechoty

W czasie ¢wiczen mtodziez miata sposobno$¢ doktadne-
go zobaczenia pracy lotnictwa na polu walki. Cate to
¢wiczenie byto $ledzone z zywem zainteresowaniem
ktéra na realnym przyktadzie zapozna-
wata sie z polem walki i szkotg wojennag.

przez miodziez,

Autor artykutu opisujac te rzeczy tak konczy swoj ar-
tykot ,Pokazy w Ddberitz przydaty sie napewno do te-
go, zeby mtodziez niemiecka z zagranicy wracata do
swych doméw z tem przekonaniem,
i nowopowstate wojskowe lotnictwo niemieckie
nac¢ sie moze z kazdg inng nowoczesng sitag zbrojng tak pod
wzgledem materjatowym, jak i doskonato$ci. Zabiorg ze
sobg pewnos$¢, ze obrona niemieckiej ojczyzny i ochrona
interesow jej niemieckiej armji le-

ze armja niemiecka
row-

obywateli, w nowej
zy w pewnych rekach.

Jest to typowy przyktad propagandy, jakg Niemcy upra-
wiajag wséréd miodziezy na rzecz armji, marynarki i lot-
nictwa, azeby jak najwiecej zainteresowac jg zagadnie-
niami wojskowemi. Da to niewatpliwie duzy procent
ochotnikéw lotnictwu niemieckiemu.

Strescit A. W.
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Organizacja samochodowych przewozéw zaopatrzeniowych
w lotnictwie.

(Rosja).

N. P. Kosmodiemjanskij,

(Wiestnik Wozdusznawo Ftota Nr. 5/35).

Transport samochodowy jest jednem z najwazniejszych
ogniw w ogélnej organizacji dowozu. Jako czynno$¢ bar-
dzo skomplikowana i odpowiedzialna, da sie on rozbi¢ na
nastepujace elementy:

a) zatadowanie i utozenie przewozonych materjatéw
b) roztadowanie,

c¢) wiasciwy transport — ruch i jego organizacja,
d) maskowanie,
e) naprawy — w czasie postoju i w marszu,

f) zaopatrzenie obstugi i organizacja ich wypoczynku,
g) budowa i naprawa drég;
h) budowa ramp za i wytadowczych,

W szystkie przytoczone elementy sktadowe
samochodowego powtarzaja sie we wszystkich bez wyjat-
ku sytuacjach, ktére moga sie rézni¢ jedynie bardziej lub
mniej skomplikowanemi zadaniami i rozmaitem nateze-
niem pracy.

Podstawowg cechg przewozéw tego rodzaju powinna
byé regularno$¢, niezawodnos$¢ i ciagtos¢ ich pracy, nie-
zaleznie od pory dnia. Cechy te da sie uzyska¢ i utrzy-
mac¢ jedynie przy odpowiedniej ich organizacji.

Bardzo czesto, szczeg6lnie podczas krétkich éwiczen, w

czasie ktérych przepracowuje sie tylko jeden fragment
sytuacji, mozna spotka¢ nastepujaca kalkulacje $rodkéw
dowozowych:
— trzeba przewie$¢ 100 t° na odlegto$¢ 20 km, mamy do
dyspozycji samochody 1% tonnowe, a wigc potrzebuje-
my 100 : 1'A — 66— 67 samochodéw. W ostatecznym wy-
niku otrzymamy zapotrzebowanie na 67 samochodéw na
przecigg 3 godz. 20 min. Kalkulacja taka w warunkach
systematycznej pracy jest nieprawidtowa ze wzgledu na
to, ze nie uwzglednia ona przytoczonych powyzej ele-
mentéw i powinna by¢ uwazana jako nadmierne forsowa-
nie $rodkoéw przewozowych. W rzeczywisto$ci transport
ten zajmie znacznie wiecej czasu, poniewaz trzeba prze-
dewszystkiem dostarczy¢ sprzet na miejsce zatadowania,
zorganizowa¢ ruch rozcztonkowanych kolumn (warunki
bojowe), przygotowac sity robocze potrzebne do zatado-
wania i wytadowania, potrzebne do tych czynnosci urza-
dzenia i t. d.

przewozu

Ponadto nalezy uwzgledni¢ réwniez, ze tabor samocho-
dowy pracowat juz poprzednio i bedzie pracowat réwniez
i po dokonaniu tego przewozu, w wyniku czego trzeba
przeprowadzi¢ pewne naprawy, da¢ obstudze odpoczy-
nek, czas na wyzywienie i t. d.

Zdazajg sie rowniez wypadki, gdy najlepiej zorgani-
zowany przewoéz utyka z powodu np. ztego stanu droég.
O ile stan ten nie da sie naprawi¢, to trzeba wogéle zre-
zygnowaé z rozmieszczenia lotnictwa w tym rejonie,
gdyz nie jest ono w stanie postugiwaé¢ sie mniej nowo-
czesnemi $rodkami przewozowemi ze wzgledu na olbrzy-
mie wprost iloSci materjatdw niezbednych do pracy bo-

jowej. Biorgc dla przyktadu zgrupowanie ciezkiego lot-
nictwa bombardujgcego zuzywajace w ciggu jednego dnia
pracy 450 — 600 ton, musielibySmy uruchomi¢ konne ta-
borowe kolumny o ditugosci okoto 25 km, co spowo-
dowatoby w ciggu pierwszej juz doby nieprzerwany tan
cuch krazacy miedzy lotniskiem, a zrédiem zaopatr/je-
nia.

Nieuwzglednienie tych czynnosci przy organizacji do-
wozu doprowadza do jeszcze jednego z gruntu fatszywego
zatozenia. Dostarczajgc mianowicie np. bomby potrzebne
do uzbrojenia samolotéw, trzeba by je sktada¢ ze wzgle-
du na bezpieczenstwo w odlegtoéci conajmniej 500 m
od samolotéw w odpowiednich sktadach i podwozi¢ do-
piero w miare potrzeby, do czego bedg réwniez niezbed-
ne samochody. W ten spos6b znika catkowicie zysk na
czasie uzyskany przez umieszczenie tych bomb ,pod
reka", gdyz zostaje on pochtoniety przez niepotrzebne
zatadowywanie i wytadowywanie dodatkowe. W wyniku
tego samoloty bylyby zaopatrzone réwniez dobrze przy
mniejszym wysitku $rodkéw transportowych, gdyby bomb
nie zwozono ,na zapas" ze sktadéw znajdujagcych sie np.
w odlegtosci 10 km, gdyz czas potrzebny na pokona-
nie wiekszej odlegtosci pokryje sie z nadwyzkg zyskiem
odpowiedniej organizaciji.

Wydajnos$¢ pracy przy wykonaniu przywozu zalezy od
jakosci organizacji za i wytadowania, ruchu, remontu ta-
boru i stanu drég. Regulaminy i instrukcje sowieckie po-
dajg nastepujace dane zmierzajace do jej okreslenia.

a) przemarsz w ciaggu jednej doby — 150 km.
b) Nos$no$¢ nominalna charakteryzujgca poszczeg6lne
typy samochodéw — 1Yi t. 2/4it. 3t i5t.

No$no$¢ nominalna musi uledz jednak w praktyce
zmniejszeniu o okoto 25%> na skutek szeregu czynnikow,
jak gabaryt przewozonych materjatéw, stan drég i t. d.
Powoduje to konieczno$¢ szczegétowego uwzglednienia
tych wszystkich czynnikéw w kazdej poszczegélnej sytu-
acji przed przystgpieniem do obliczen.

c) szybko$¢ ruchu — 20 km/godz.
a ponad-
moze

Szybko$¢ jest rowniez zalezna od sytuacji,
to w znacznym stopniu i od diugosci kolumny i
uledz jeszcze zmniejszeniu. W rezultacie samochdéd pra-
cuje witasciwie okoto 9 — 11 godzin w ciggu doby a czas
pozostaty t. j. okoto 15 godzin musi by¢ zuzyty na za
i wytadowanie, naprawy, wypoczynek i t. d.

Wedtug danych francuskich maksymalny wysitek trwa-
jacy 5 do 8 dni nie moze przekracza¢ 16 godz. na dobe.
W warunkach normalnych powinien by¢ stosowany co
6 dni odpoczynek dla uporzagdkowania technicznego
sprzetu.

Po za tem wszystkiem nalezy uwzgledni¢ jeszcze w
kalkulacjach samochody chwilowo nieczynne, co w
warunkach pokojowych wynosi 10 — 15%.
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Dla uproszczenia obliczen mozna sprowadzi¢ wszystkie
te czynniki do wspdlnego mianownika, za ktéry najdo-
godniej bedzie przyja¢ nosnosc.

Otrzymamy wowczas:

Noé$nos¢ nominalna 1500 kg — 100%

mniej 375 kg — 25% gabaryt i zmniej-
szenie tadunku
spowodowane
stanem drdg.
150 kg — 10% samochody
nieczynne
Nos$nosé praktyczna 975 kg — 65%

Sposob ten pozwala na uwzglednienie konkretnej sytua-
cji przewozu, wptywajacej na wielko$¢ poszczegdlnych
czynnikéw. Przy ruchu np. na asfaltowej szosie mozna
bedzie zmniejszy¢ czynnik pierwszy nawet do 5%. Czyn-
nik drugi zasadniczo nie powinien ulega¢ zmianie, gdyz
przy systematycznej pracy stale pewna ilo$¢ samochoddw
jest nie czynna. Dla tego tez przy zatadowaniu z peinym
wykorzystaniem no$nosci nominalnej nalezy zostawiaé¢ co
10-ty samochéd pusty co zapewni terminowo$¢ dowozu.

W ruchu wewnatrz wezta lotnisk przy nieznacznych
odlegtosciach wydzielanie pustych samochodéw jest zbed-
ne, o ile dysponujemy dobrg siecig tgcznosci. Jednakze
i w tym wypadku koniecznem jest zatrzymanie kilku sa-
mochodbéw rezerwowych.

Przytoczona powyzej metoda obliczania praktycznej
nos$nosci daje pierwszg warto$¢ do kalkulacji przewozo-
wych.

W ciagu doby samochéd moze przebyé regulaminowo
150 km, wykonujac prace:

150 km. X 975 kg. — 146.250 kg/km.
co wyniesie w przeliczeniu na godziny:
150 X 975
— = 6.093 kg/klm.
24

Najczesciej, jednak, bedziemy mieli do czynienia z ob-
rotem, co pocigga za sobg konieczno$¢ odbycia drogi w
jedng strone bez tadunku, zmniejszajagc zdolno$¢ przewo-
zowg do potowy.

Przyjmujagc za dane

podstawe regulaminowe (po

uwzglednieniu warunkéw konkretnych) otrzymamy naste-
pujace charakterystyki sprzetu samochodowego.

Nonosc Praca w Praca w
ciggu doby ciagu godzi-
praktyczna "\ im  ny wt/kim.
Samoch. 14t. 975 146,25 6.1
" 2)41. 1625 2437 10 2
» 3t 1950 292,5 12,2
5 t 3250 487,5 20,3

Przy pracy z obrotem ilo$¢ przewiezionych materjatow
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przy nie zmnienionych pozostatych czynnikach ulegnie
zmniejszeniu, co spowoduje nastepujaca zmiane przyto-

czonej powyzej tabeli.
NoSnosé Praca w Praca w

praktyczna ciggu doby ciggu godzi-

w  t/klm. ny w t/klm
Samoch. 1%t. 975 73,125 3
N 2141 1625 121,9 51
3t 1950 146,3 6,1
5 t 3250 243,8 10,1

Samo obliczenie przewozu na podstawie tych danych
przedstawia sig nastepujgco:
Zadanie Nr. 1

(wypadek najprostszy)

Trzeba przewie$¢ 100 tonn materjatow z punktu A na
lotniska Nr. 1, 2, 3, 4, przez punkt B.

Odlegtos¢ A—B 20 km
» B— lotn. Nr. 1 5 .,
B— » Nr. 2 10 ,,
B— » Nr. 3 12,
B— » Nr. 4 15 ,

Grupa przewozowa dysponuje dziesiecioma samocho-
dami 1A[ton. W jakim czasie przew6z bedzie dokonany?
1. Okre$lamy potrzebng prace w tonno/kilometrach.

od A— B — 100 t. X 20 kim. = 2000 t/klm.
od B doNr.1= 25t X 5 kim. = 125 t/kim.
od B do Nr,2= 25t X 10 kim, = 250 t/kim,
od B do Nr.3= 25t X 12kim. = 300 t/kim.
od B doNr.4= 25t X 15kim. = 375 t/klm,
Razem 3.050 t/kim.

2. Sprawdzamy, czy catly transport moze by¢ podjety

odrazu, czy tez bedzie trzeba wykona¢ przew6z z obro-
tem.

Nos$nos$¢ jednego samochodu 975 kg.
X 10 samochodéw

Razem: 9.750 t.

Widzimy, ze caly materjal nie moze by¢ zabrany jed-
norazowo przez $rodki dyspozycyjne, czyli przewo6z trze-
ba kalkulowaé¢ z uwzglednieniem obrotu.

3. Wydajnos$¢ jednego samochodu 1'A ton. przy prze:

wozie z obrotem wynosi 73,12 t/km. na dobe, czyli dla
catego transportu trzeba bedzie:
W ciggu doby 1 samochéd wykona prace  73.12 t/km.

X 10 samoch.

Razem: 731,2 t/km
na dobe.
3050 t/km.

Czas potrzebny do przewozu:

3050 t/km: 731,2 t/km = 4,2 doby t. j. 4 doby 4 godz. 48"

Praca do wykonania =
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Zadanie Nr. 2.

Dane jak w zadaniu poprzednim, trzeba obliczy¢ wiele
samochodéw 1A\ tonowych potrzeba do wykonania catego
przewozu w ciggu jednej doby.

1. Praca do wykonania w tonno/kilometrach —
t/km.

2. Wydajnos$¢ jednego samochodu IK
dziny — 6,1 t/km.

3. Dzielagc 3.050 t/km przez wydajno$¢ w ciggu godziny
6,1 t/km otrzymamy szukang ilo$§¢ godzino/samocho-
déw — 500 godz./samochodéw.

5. Czas potrzebny do wykonania przewozu:

500 godz./samoch. : 103 samoch. = 4,85 = 4 godz. 15 min.

Rozwigzujac dalej ten system mozemy obliezy¢ dalej
wiele samochodéw bedzie pracowato na kazdym odcin-
ku pomiedzy punktami A i B pomiedzy punktem B i po-
szczeg6lnemi lotniskami i w jakim czasie bedzie zakoh-
czona kazda z tych czynnosci.

Przy rozwiagzywaniu zadan, w ktorych trzeba uwzgled-
ni¢ obroty, nalezy przedewszystkiem sprawdzi¢, czy w
okre$§lonym terminie zmie$ci sie petna liczba cykléw ob-
rotow transportu. Jezeli sie tego nie uwzgledni, to roz-
wigzanie bedzie nieprawidtowe, jak to wykazuje poniz-

3.050

ton w ciggu go-

szy przykitad.

Trzeba przerzuci¢ tadunek trzema obrotami pomiedzy
punktami A i B odlegto$¢ pomiedzy ktéremi wynosi 30
km. Poniewaz samochéd moze wykona¢ w ciggu doby
tylko 150 km, czyli 5 obrotéw, obrét szésty bedzie musiat
by¢ wykonany w ciaggu doby nastepnej, a wiec zadania
nie mozna ograniczy¢ jedna doba, o ile nie wystarcza wo-
z6w do jednorazowego podjecia catego tadunku.

Pomimo to matematyczne rozwigzanie tego zadania
jest mozliwe. Przyjmujac, ze waga tadunku wynosi 19,5 t.
otrzymamy prowadzac wyliczenia, jak w zadaniach po-
przednich przy terminie 24-ro godzinnym 8 samochoddw.

Fatszywy ten wynik otrzymamy w skutek tego, ze
ostatniego kursu (trzeciego) kolumna nie jest w stanie
wykona¢ w ramach 24 godzin w catoéci, a odbedzie je-
dynie droge powrotng bez obcigzenia, wykonujagc w ten
sposéb jakgdyby potowe pracy ostatniego obrotu (przy-
jelismy, ze przy tym samym czasie wydajno$¢ przy pracy
z obrotem spada o potowe).

Przy pierwszym obrocie (tam i spowrotem) kolumna
dostarczyta:
8 samochodéw ‘X 0,975 t. = 78t
w drugim obrocie to samo = 78t
w trzecim pdtobrocie Vi ilosci pracy = 36t
19,2 t.

Przedstawiona metoda pracy przy zachowaniu poda-
nych ostroznoséci pozwala na przeprowadzenia wszystkich
obliczen, potrzebnych do wuktadania wykreséw ruchu
przewozéw, terminéw gotowosci jednostek lotnictwa; cze-
stotliwosci lotéw bojowych. Ponadto pozwala ona na
przeprowadzenie kalkulacyj dotyczacych wzmocnienia
Srodkéw przewozowych w wypadku, gdy zgrupowanie
nie jest w stanie podota¢ wszystkim zadaniom przy po-
mocy $rodkéw dyspozycyjnych. Przed przejsciem do za-
gadnienia uktadania wykreséw rozpatrzmy jeszcze obli-
czenie wzmocnienia $rodkéw dyspozycyjnych i przewo-
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z6w wykonywanych samochodami o rozmaitym tonazu
i specjalnemi (cysterny i t. d.).

Dowédztwo zgrupowania otrzymatlo pozwolenie na

przedstawienie wnioskéw dotyczacych przydziatu dodat-

kowych $rodkéw transportowych. Dla przyktadu przyj-

mujemy nastepujace dane:

1. Odlegto$¢ iprzewozenia materjatébw przekroczyta
mozliwosci $Srodkéw przewozowych organicznych,

2. Praca bojowa lotnictwa odbywa si¢ z $rednim na-
sileniem.

Zadanie Nr. 1,

Zasieg organicznych $rodkéw przewozowych — 20 km.
Odlegto$¢ rzeczywista jednostek od stacji zaopatrzenia —
37 km. Promien wezta lotnisk nie przekracza odlegtosci
normalnej. Zapotrzebowanie materjatéw w dzieh lotny
wynosi 150 t. w dzieA nielotny — 25 t.

W edtug norm przecietnych zgrupowanie wykonywuje 1
lot na dwa dni, czyli ze co dwie doby nalezy podwiez¢é
ze stacji do sktadéw 175 t. lub, przy réwnomiernym do-
wozie, do ktérego nalezy zawsze dazy¢, 87,5 t. codzien-
nie. Wyniesie to:

87,5 t. X 37 km = 3.238 t/km.
natomiast przy odlegto$ci normalnej — 20 km praca wy-
nositaby
87,5 t. X 20 km = 1750 t/km.

Stad nadwyzka, spowodowana odlegtos$cig wynosi:
3.238 t/km — 1750 t/km 1488 t/km.
Na pokrycie tej nadwyzki nalezy zapotrzebowaé¢ $rod-
ki dodatkowe, a mianowicie:
1.488 t/km: 73,1 (wydajno$¢ w ciggu doby z obrotem) —
21 samochoddw.
Zadanie Nr. 2.

Dla zadania drugiego przyjmujemy zwigkszenie nasile-

nia lotdw przy normalnej odlegto$ci. Zgrupowanie ma
wykonac:

1-szy dzien — 1 lot bojowy na petny zasieg samolotow
2-gi dzien — 2 loty bojowe na potowe zasiegu

3-ci dzien — 2 loty bojowe na potowe zasiegu
poczem praca powraca do norm przecietnych.

Obliczamy ilo§¢ samochodéw potrzebnych do zasilenia
Srodkéw dyspozycyjnych w okresie wiekszego natezenia
pracy.

Przy pracy normalnej powinnibySmy dowiez¢ $rodka-
mi wiasnemi na dwa dni lotne po 150 t. na jeden nie-
lotny — 25 t. razem 325 t. Zwigkszenie natezenia lotéw
wymaga ponadto w drugim dniu dowiezienia materja-
tow pednych na 1 lot o petnym zasiggu (2 loty na po-
towe zasiegu) oraz peing ilo$¢ amunicji na dwa loty.
W trzecim dniu dodatkowo trzeba dowiezé materjaty
pedne i amunicje na jeden lot, poniewaz materjaty do
drugiego lotu zostana juz dostarczone $rodkami zgrupo-
wania.

Wyniesie to ogétem 215 t.
przez trzy doby.

ktére nalezy dostarczy¢

W wezle normalnym diugos¢ drég wewnetrznych nie
przekracza 50 km, czyli dtugo$¢ catkowita tinij dowozo-
wych miesci sie w granicach 50—70 km (przetadunek w
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parku nie mozliwy ze wzgledu na natezenie pracy). Z tego
wynika, ze przez trzy doby kolumny samochodowe beda
mogty wykona¢ 4 petne obroty.

Trzeba przewiezé:

215 t. przecietnie na odlegtos¢ 60 km — 12.900 t/km

Przez trzy doby jeden samochod
1K tonowy wykona prace 731 X 3 219 t/km
potrzeba 59 sam.

W dotychczasowych obliczeniach przyjmowalismy stale
samochody 1K> t. ze wzgledu jednak na to, ze na wypo-
sazeniu wojsk znajdujg sie rowniez samochody i o innej
sie staje przedstawienie prostego

samochodami o

nos$nosci koniecznem

systemu obliczania przewozu rozmaitej
nos$nosci opartego na kalkulacji przeprowadzonej dla jed-

nego typu samochodu.

Przyjmujemy jako podstawe obliczen samochéd 3 ton-
nowy, ktoéry stopniowo wypiera wozy mniejsze.

Wynik otrzymujemy droga mnozenia otrzymanych wiel-

kosci przez wspoétczynnik wydajnosci, czyli stosunek
nos$nosci poréwnywanych samochodéw.
W spoétczynnik ten wynosi:
Przy przeliczeniu na
Samoch. tyt 0.6 0.5 0,3
21 t. 1,666 — 1,833 0,5
3t 2.0 1,2 — 0,6
5 t 3,33 2,0 1,667
Przy pomocy tych wspdtczynnikébw mozna rozwigzy-

waé nastepujace zadania.

Zadanie Nr. 1

Obliczono, ze dla przewozu tadunku N potrzeba 100
samoch. IA t. Wiele trzeba samochodéw 5
100x 0.3=:30 sam.

t.? —

Zadanie Nr. 2.

Obliczono, ze dla przewiezienie tadunku N potrzeba
100 sam. 1Yii t. Dysponujemy nastgpujacemi samochod.:
5 t—5
2K, t. — 30
1K t. — 34.

Czy $rodki te wystarcza? Wyliczenie przeprowadza sie
nastepujaco:

100 sam, I'/2t. — 34 sam, 1% t. = 66 sam, 1% t,

30 sam, 2\t. = (30 X 1-66 = 49— 50) = 50 sam, ty t.
.5sam. 5 t, = (65X 3.33= 16.65 — 17) = 17 sam. ty t.
Razem 133 sam. I™t.
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Zasady organizacji.

Przy organizowaniu przewozéw samochodowych nalezy
poswieci¢ baczng uwage budowie dr6g wewnetrz wezta.
Drogi te powinny by¢ stale otwarte dla ruchu dowozowe-
go, co pociagga za sobg konieczno$¢ odsuniecia lotnictwa
od linji frontu,
miejsce state krzyzowanie si¢ ruchu zaopatrzeniowego
lotnictwa z gestg siecig dowozu dla wojsk.

gdyz w przeciwnym wypadku miatoby

Racjonalna i terminowa praca dowozu moze mieé
miejsce jedynie w wypadku statego nadzoru sztabu zgru-
powania nie tylko w momencie planowania, ale réw-

niez i w okresie trwania akcji.

W okresie, w ktéorym przygotowywane sa materjaty po-
trzebne do powziecia decyzji, sztab powinien przeanali-
zowaé¢ zadania oczekujace zgrupowanie z punktu widze-
nia zaopatrzenia, a mianowicie:

— organ operacyjny powinien ustali¢ czestotliwo$¢
tow i rozmiary wyposazenia,

— organ zaopatrujgcy — daé charakterystyke prawdo-
podobnego nasilenia dowozu,

— organ przewozowy —a mozliwosci dokonania tych
dowoz6éw i przewidywane terminy ich wykonania.

Analiza ta zapewni realne uzgodnienie decyzji opera-
cyjnej z mozliwosciami zaopatrzenia. Po ustaleniu de-
cyzji wszystkie te zagadnienia muszg uledz doktadnemi
przepracowaniu.

W czasie samej akcji i realizowania planowych prze-
woz6w pod nadzorem sztabu, oddzial operacyjny wpro-
wadza zaleznie od sytuacji poprawki do planu, ktére sa
wprowadzane w zycie przez organy zaopatrujace i trans-
portowe.

Po zakonczeniu wszystkich prac przygotowawczych
mozna przystagpi¢ do opracowania grafikéw przewozo-
wych. Wzory podane w regulaminach nie zawsze sg wy-
godne ze wzgledu na to, ze sg one przystosowane do
regulowania ruchu prostolinijnego pomiedzy dwoma lub
wiecej punktami lezacymi na jednym Kkierunku. W na-
szym wypadku dow6z odbywa si¢ na drogach rozgatezia-
jacych sie wewnatrz wezta i po linjach tamanych, co wy-
maga pewnych modyfikacyj. Ponadto cze$¢ taboru sa-
mochodowego musi by¢é uzyta w miare potrzeby do ob-
stugi jedn. lotn. na ich lotniskach.

Z tych wszystkich powodéw najkorzystniejszem jest
prowadzenie wykazu wykorzystania $rodkéw przewozo-
wych. Mozna go wykona¢ w formie zeszytu zaopatrzo-
nego w rubryki: zapotrzebowanie, przydziat, ubytek,
uzupetnienie, brak, remont. Rubryki te powinne by¢ wy-
petniane codziennie, co pozwoli w dowolnej chwili ua
ustalanie stanu wolnych i zajetych wozéw i charakteru
wypetnianej pracy.

Poza ewidencjag waznem jest réwniez wydanie za-
rzadzen organizacyjnych zmierzajagcych do ztgczenia
wszystkich $rodkéw przewozowych w pewne wigksze il
mniejsze grupy i postawienie na ich czele dowo6dcow od-
powiedzialnych za stan ludzi i sprzetu. Kompletowanie
oddziatdow samochodowych moze sie odbywaé¢ badz na za-
sadzie tgczenia wozéw o jednym typie, badZz o jedna-
kowej nos$nosci, badz tez wreszcie w drodze tworzenia
grup mieszanych. Strescit B. K.

lo-
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Doskonalenie obserwatora lotniczego w Z.S.R.R.

Wérod bogatej stosunkowo literatury wojskowo-lotni-
czej Z.S.R.R., nie zawsze co prawda oryginalnej, na
szczeg6lng uwage zastuguje podrecznik Sokotowa, Zu-
rawlewa i Bankowskiego, zatwierdzony do uzytku stuz-
bowego w szkotach lotniczych przez komisje wydawnictw
szkolnych, funkcjonujaca przy dowoédztwie W.W.S. (wo-
jenno-wozdusznych sitl). Podrecznik ten zdaniem auto-
réw przeznaczony jest zasadniczo dla wyktadowcéw i in-
struktorow na kursach obserwatoréw, prowadzonych we-
dtug programu obowigzujacego w szkotach W.W.S., mo-
ze jednak réwniez z powodzeniem stuzy¢ dowédcom, or-
ganizujacym rozpoznanie lotnicze, do zrozumienia tech-
niki pracy zatég. Autorzy postawili sobie ponadto za
zadanie ustalenie i ujednostajnienie metodyki nauczania
w szkotach W.W.S. Przeznaczenie podrecznika znalazto
wyraz w jego uktadzie, wykazujacym umiejetne, bazujace
na niewatpliwem doswiadczeniu zespolenie tresci opiso-
wej z przyktadami konkretnemi, zaopatrzonemi w mno-

stwo praktycznych, metodycznych wskazéwek. Tre$¢ o-
pisowa zredagowana zostata w sposéb, dajacy petny
obraz wiadomos$ci teoretycznych i praktycznych, ktoére

obserwator w lotnictwie Z.S.R.R. winien posiada¢ w da-
nej dziedzinie. Przytoczone réwnolegle z teorjg przy-
ktady ucza sposobdw postugiwania sie przez obserwato-
ra wiadomos$ciami teoretycznemi w praktyce bojowej, w
ramach konkretnych zadah. Najwiekszy nacisk potozyli
autorzy na dziatania lotnictwa wywiadowczego korpusu,
wychodzac z zatozenia, ze praca obserwatora na tym
witasnie szczeblu najwieksza wykazuje wszechstronnosé
i rozmaito$¢; na innych bowiem szczeblach praca ta ogra-
nicza si¢ do wykonywania jednego tylko z pos$réd szeregu
zadah wykonywanych dla korpusu (np, wspo6tpraca z ar-
tylerja), wzgl. charakterem swym zbliza si¢ do pracy na
szczeblu korpusu (np. wspétpraca z kawalerjg tub z od-
dziatami broni pancernej). Dziatania lotnictwa wywia-
dowczego ujete sg w $cistym zwiagzku z dziataniami wojsk
naziemnych, przyczem rozpatrywane sg, précz lotniczego,
wszystkie rodzaje rozpoznania, wchodzace w gre w da-
nej sytuacji. W ten sposob starali sie autorzy uwypu-
kli¢ — jak sami zaznaczajg — $cista zalezno$¢ rozpozna-
nia lotniczego od nastawienia, udzielanego przez korzy-
stajgcego z rozpoznania dowdédce oraz dobitnie podkresli¢,
ze wykazanie przez obserwatora rozsagdnej inicjatywy mo-
zliwe jest li-tylko przy takim a nie innym pogladzie na
rozpoznanie lotnicze.

Podajagc do wiadomos$ci naszego czytelnika wyciag,
sktadajacy sie z najciekawszych poglagdéw na prace ob-
serwatora w lotnictwie sowieckiem i na stawiane mu wy-
magania, pragne w ten sposéb umozliwi¢ mu zapoznanie
sie z metodami realizowania zasad znanego nam regula-

minu lotnictwa Z.S.R.R.2), opracowanemi przez wykta-
1) A. Sokotow, N. Zurawlew, G. Bankowskij — ,Tak-
tika razwiedywatelnoj awiacji*, gosudarstwjennoje wo-

jennoje izdatjelstwo, Moskwa - Leningrad 1933.

2) Regulamin Wojskowych Sit Powietrznych Z.S.R.R.
Cze$¢ Il. Lotnictwo wywiadowcze — tlumaczenie kpt. obs.
Kulzy Jana.

dowcoéw najwyzszej uczelni lotniczej tego kraju (wojen-
no-wozdusznaja akademja). Z drugiej strony sadze, ze
w przytoczonych rozwazaniach znajdg si¢ niewatpliwie
wskazéwki metodyczne interesujgce nas z zasadniczego
punktu widzenia jako uzupetnienie naszych pogladéw
nietylko na zagadnienie doskonalenia obserwatora lotni-

czego, ale tez na taktyke rozpoznania lotniczego.

PODZIAL ROZPOZNANIA.

W tej cze$ci podrecznika ujete sg zasady rozpoznania
lotniczego, jego cele i sposoby przeprowadzenia. Podaje
jedynie te, ktdére czeSciowo Ilub zupetnie odbiegaja od
przyjetych u nas.

Jezeli chodzi o okre$lenie rodzajow rozpoznania lot-
niczego, bolszewicy polemizuja z naszym regulaminem
lotnictwa. Wychodza oni z zalozenia, ze przyjeta u nas

klasyfikacja rozpoznania wedtug jego gtebokos$ci, ktéra
sami bolszewicy postugiwali sie w starym swoim regula-
minie (wremiennoje nastawlenje po bojowomu primje-
nienju wozdusznych sit S.S.S.R. 1924 r.) nie jest racjo-
nalna. Pojecia bowiem takie, jak ,dalekie" lub ,bliskiell
rozpoznanie sg gdyz umozli-
wiaja indywidualng interpretacje i np. to, co wydaje sie
dalekiem dla dowddcy baonu, jest zbyt bliskie dla do-
wodcy korpusu. Racjonalniejszym ich zdaniem jest po-
dziat rozpoznania wedtug charakteru zadan na taktyczne,
operacyjne i strategiczne, ktére zreszta niewiadomo dla-
okres$laja mianem ,razwiedka osobawo

Nie wchodze tu w stuszno$¢ zapatrywania bol-

ich zdaniem niedoktadne,

czego, nazna-
czenja".
szewikéw co do tej, czy innej terminologji na okreslenie
rodzajow rozpoznania lotniczego, gdyz sadze, ze kazda
z nich jest dobra, jezeli regulamin jasno i doktadnie pre-

cyzuje jej znaczenie.

TECHNIKA OBSERWACII.

Duzo uwagi poSwieca podrecznik studjom techniki ob-
serwacji. Zasada naczelng jest, ze najlepsze wyniki da-
je obserwacja pionowa; w miare odchylania sie promie-
nia obserwacji od pionu pogarszaja sie warunki wgladu,
gdyz poszczeg6lne przedmioty, pokrywajace teren, prze-
staniaja przestrzen za soba, tworzac t. zw. pola niewi-
doczne. Przedmiot obserwowany z samolotu pod katem
45°, stwarza pole niewidoczne o diugoséci rownajacej sie
wysoko$ci tego przedmiotu. Czynnikiem niemniej decy-
dujagcym o wyniku jest odlegto$¢, z ktérej odbywa sie
obserwacja. Kat i odlegto$¢ obserwacji tworzg
cato$¢, sktadajagca sie z punktu widzianego obserwacji
lotniczej na t. zw. strefy obserwacji. Odlegto$¢ obserwo-
wanego przedmiotu oblicza sie na podstawie znanej (alti-
metrycznej) wysokosci lotu i kata obserwacji. Dlatego
tez podziat stref obserwacji przeprowadza sie w $cistym
zwiagzku z jej katami na 4 rodzaje;

razem
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— strefa og6lnej orjentacji,

— strefa wstepnej obserwacji,
— strefa szczeg6towego badania,
— strefa kontrolna.

Strefa og6lnej orjentacji, zwana réwniez strefg plam,
obejmuje przestrzen ogarniang wzrokiem, ograniczong z
jednej strony horyzontem, z drugiej za$ przyjeta ideal-
na, tamang linjg, na ktérej oczom obserwatora okazujg
sie oddzielnie poszczeg6lne kontrasty przedmiotowe, jak
jeziora, parcele lesne i t. p. Kontrasty te majg ksztah
plam o nieokre$lonych konturach i uchwytne sg dla oka
pod katem patrzenia 76 — 82°. Odlegto$¢ przedniej (t. j.
blizszej) granicy tej strefy od oka obserwatora wynosi
4 H (H = wysoko$¢ lotu), co dla $redniej wysokosci
lotu réwna sie okoto 10 km. Praktyczne znaczenie tej
strefy na tem polega, ze obserwacja jej umozliwia zato-
dze ustalenie rejonu, w ktérym znajduje sie poszukiwa-
ny przedmiot i powziecie ostatecznej decyzji o sposobie
wykonania rozpoznania tego przedmiotu.

Strefa obserwacji wstepnej, zwana tez strefg konturow,
pozwala na okreélenie zaryséw poszczeg6lnych przed-
miotéw, pokrywajacych teren. Strefe te ogarnia wzrok
pod katem patrzenia 45 — 76°. Jej gitebokos$¢ wynosi
okoto 3 H, oddalenie za$ przedniej granicy od obserwa-
tora = 1 H. Praktyczne znaczenie tej strefy polega na
mozliwoséci odszukania przedmiotu rozpoznania przez
ustalenie jego potozenia w stosunku do potozenia innych
przedmiotow (punktéw orjentacyjnych). W obrebie tej
strefy zaloga ostatecznie skierowuje samolot na przed-
miot rozpoznania.

Strefa badania szczegdétowego,
obserwowang pionowo, na Kktorej
moga by¢ najdoktadniej widziane.

obejmuje cze$¢ terenu
wszystkie przedmioty

Dtugos¢ tej strefy wynosi 2 H, a granice jej zawarte
sg pomiedzy katami obserwacji 45° — 0° — 45°. Prak-
tyczne znaczenie tej strefy — rozpoznanie.

Strefa kontrolna odpowiada strefie obserwacji wstep-
nej w sensie przeciwnym do kierunku lotu. Znaczenie
jej polega na moznoséci uzupetnienia i skontrolowania
wynikéw rozpoznania.

Podane powyzej strefy obserwacji sg charakterystycz-
ne dla jednoptata typu ,parasol”. Inaczej t. j. gorzej ma
sie sprawa w odniesieniu do dwuptatéow. Stad wniosek,
ze zaloga dwuptata obserwacyjnego winna przej$s¢ spe-
cjalne doskonalenie, majagce za przedmiot ustalenie wi-
docznosci w locie po linji prostej z miejsca pilota i ob-
serwatora oraz okre$lenie, ktéra z podanych stref ma by¢
obserwowana przez pilota, ktéra przez obserwatora.

Naogét mozna przyjaé, ze catla przestrzen obserwowa-
na wynosi okoto 11 H czyli czas obserwacji réwna sie

11 H

—— (V = szybko$¢). Znajac wysoko$¢ i szybkos$¢ lotu

tatwo wiec obliczy¢é mozna odlegto$¢ przedmiotu rozpo-
znania, czas, ktérym dysponuje obserwator na obserwa-
cje w poszczego6lnych strefach, jak rowniez ogdlny czas
obserwacji od poczatku do konca.

Odrebnym rodzajem obserwacji jest wykonywanie jej
podczas koszacego lotu. Lot koszacy stosuje sie w razie
koniecznosci potwierdzenia wiadomosci juz posiadanych,
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a budzacych watpliwosci wzgl.
Zaleta obserwacji z
jest doskonaty, drobiazgowy wglad w szczegéty rozpo-
znanego objektu (np. okre$lenie rodzaju, typu i kalibru
dziat i t. p.). Wada natomiast tej obserwacji — to waski

jej pas, wielkie ograniczenie w czasie i konieczno$¢ pa-

dla wykonania zdjecia

perspektywicznego. lotu koszacego

trzenia pod katem, gdyz pionowa obserwacja nie daje
zadnego wyniku z powodu zlewania sie przedmiotéw na
skutek wielkiej szybkosci. obserwacji
najlepiej ilustruje nastepujacy przyktad. Przy H —
1500 m., szybkosci = 50 m/sek. strefa badania szczeg6to-
wego, wynoszaca 2 H, t. j. 2 -X 1500 m, bedzie obserwo-
wana na przestrzeni 3000 m 60 sekund. Przy H lotu
koszagcego — 25 m otrzymuje sie czas 2 -X 25 = 50 m,
50 = 1 sekunda. Kalkulacja ta prowadzi do wniosku,
ze w locie koszacym wprost na rozpoznany objekt obser-
wacja mozliwa jest w czasie dolotu do niego, poczem
po ktdérej objekt znowu ukazuje sie
za samolotem. Wobec tego bardziej wskazane jest pro-
wadzenie samolotu w odlegtosci 150 — 200 m od objektu,
dzieki czemu nie bedzie przerwy w obserwacji.

Krotkotrwatosé

nastepuje przerwa,

ZACZEPNA WALKA LOTNICTWA ROZPOZNAW -
CZEGO.

Précz normalnej dla samolotéw rozpoznawczych wal-
ki obronnej, przewidujg bolszewicy uzycie tych samolo-
tow do atakowania nieprzyjacielskich samolotéw podob-
nego typu albo ciezszych, lecacych pojedyrnczo
spotami. Atakowanie pojedynczego
zaleca sie, gdy wilasny samolot przewyzsza przeciwnika
zwrotnoscia, szybkoscig i t. d.j atak przeprowadza sig
w spos6b podobny do ataku 2-miejscowego samolotu my-
Sliwskiego. Inaczej ma sie sprawa przy atakowaniu
nplskiego zespotu, bowiem

lub ze-
samolotu woéwczas

wymaga to zaangazowania
eskadry wzgl. dywizjonu w rozmaitem ugrupowaniu. Za-
sada dziatania w danym wypadku polega na przeciwsta-
wieniu sie nalotowi interwencyjnej grupy lotnictwa prze-
ciwnika przewagi ogniowej
okreslonej czes$ci jego wugrupowa-
nia, by w ten sposéb zniszczy¢ go wzgl. zmusi¢ do od-
wrotu. Najlepszg forma ataku jest koncentryczny ogien,
przy jednoczesnem okrgzeniu czesci ugrupowania prze-
ciwnika (ogniewoje okajmlenje).

przez stworzenie w sto-

sunku de pewnej,

Przyktady — jak na rysunkach 1 — 6.

Rys. 1.
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Rys. 2.
Rys. 4.
Srodki potrzebne .
Zadanie do wykonania Ubeznp:éeczga.
zadania

Na podstawie tabeli rozpoznania otrzymujg zatogi roz-
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kazy indywidualne, wedtug ponizszego wzoru:

Wz6r rozkazu rozpoznania.

Marszruta i jej pro

Gotowos$¢ bojowa ....

godz min. dzien ....
Fil

Przedmiot rozpoznania.......

Nalezy stwierdzi¢:

— W ysokoS$E 0DSErw acji e
Ubezpieczenie (ew.):
Komu i gdzie meldowa¢ (w razie potrzeby ustali¢ kie-

dy nalezy meldowac)

Rys. 5.

ORGANIZACJA ROZPOZNANIA LOTNICZEGO.

Rozpoznanie organizuje dowddca jednostki lotniczej
na podstawie otrzymanych rozkazéw. Zewnetrznym wy-
razem tej pracy dowddcy jednostki sg dokumenty, pro-
wadzone w statej aktualnos$ci, dostepne w kazdej chwili
dla zatég, mianowicie: plan i tabela rozpoznania. Plan
rozpoznania jest zestawieniem wiadomos$ci poszukiwanych
przez dowddztwo, zaopatrzonem w szczegdty, dotyczace
terminu wykonania i sposobu przekazywania. Tabela
rozpoznania jest rozwinieciem planu, zawierajagcem po-
dziat i wyszczeg6lnienia zadan dla kazdej zatogi.

Wz6r planu rozpoznania.

Komu i dolfqd Termin |spo_sob Rezerwa $rodkow
dostarczy¢ dostarczenia rozpoznawczych
meldunek meldunku P y

miesigc

Po zapoznaniu sie z potozeniem zaloga zaznacza na
mapie (w razie potrzeby) niezbedne szczegoty wylgcznie
o nplu, positkujgc sie danemi z mapy eskadrowej, wy-
wieszonej w sztabie eskadry; otrzymuje réwniez ustne
wyjasnienia od dowddcy dysponujgcego lotem. Rozkaz
rozpoznania fotograficznego zawiera procz wyzej poda-
nych rubryk jeszcze dane co do przedmiotu, ktéry ma by¢
fotografowany, rodzaju zdjecia (pionowe, skos$ne), po-
dziatki i procentu nakrywania sie zdje¢. Sztab jednostki
lotniczej opracowuje na podstawie wynikow lotéw roz-
poznawczych dwa rodzaje okresowych sprawozdan, ope-
racyjne i wywiadowcze wedtug ponizej podanych wzo-
row:

Wz6r sprawozdania operacyjnego.

Dzien, godzina .

Mapa
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Ogo6lna charakterystyka pracy wykonanej w okresie
sprawozdawczym.

Szczeg6towe zestawienie
tow, ilo$¢ wylatanych godzin,

zespotow, wyniki).

lotow

(terminy,
loty zespotowe, skiad

ilos¢ lo-

3. Walki powietrzne, spotkania (rejon, czas, wysokos¢,
ugrupowanie przeciwnika, wyniki).

Straty (od ognia broni pl., w walkach powietrznych,
wypadki lotnicze).

5. Stan zaopatrzenia w bron, amunicje, materjaty ped-

ne i smary (w razie wiekszych zmian).

6. Stan personelu i sprzetu.

Przypu-
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Wz6r sprawozdania wywiadowczego.
Dzien .... godzina ....
M AP @ e
1. Ogélna charakterystyka dziatalnosci aeronautyki
npla. !

2. Dane o aeronautyce npla (rozlokowanie, sktad, dzia-
talno$¢ w/g rodzajow).

. Dane o O.P.L. npla (rozlokowanie, dziatalno$¢).

. Dane o rejonie celu (dla lotnictwa bojowego).

Dane o wojskach na ziemi.

Wz6r tabeli rozpoznania.

Termin szczalny Zadania rozp.
Nr. goto- czas
zatogi  wosci : .
. . trwania : t
W tej rubryce ad a)
o Chem thee L punkty ob-
iedzie¢ d sadzone przez
wiedziec o- artylerje
wodztwo .
2. gdzie sa
N p.: czolgi?

a) stwierdzié
ugrupowanie
npla w rejo-

3. stanowiska
art, pl.

nie A-B-C ad b)

b) stwierdzi¢ czy i gdzie s
ruch npla na ¢zoigi?
drodze D-E-F ile jest czto-

néw w Kko-
lumnie i ja-
kie dystansy

miedzy niemi?

DOKUMENTY ROZPOZNANIA OPRACOWYWANE
PRZEZ OBSERWATORA.

Szczeg6ty obserwacji utrwala obserwator bezposrednio
na mapie w wypadku rozpoznania catego rejonu, postu-
gujac sie znakami konwencjonalnemi, przy ktérych od-
notowuje wysoko$¢ obserwacji, czas, wymiary przedmio-
tu i t. p. Jezeli przedmiotem rozpoznania jest punkt albo
mata pota¢ terenu uzywa obserwator z géry przygotowa-
nych w odpowiedniej ilosci szkicow. Przekazywanie wy-
nikéw rozpoznania odbywa sie przy pomocy radja, mel-
dunkéw ciezarkowych i sygnalizacji optycznej. Wybér
Srodkéw przekazywania jest rzecza obserwatora — o ile
nie otrzymat od dowddcy dysponujgcego specjalnych
polecen. Wybor Srodkéw zalezy od charakteru meldun-
ku i $Srodkoéw tacznosdci z ziemig. Zasadniczo wybiera sie
sposéb przekazywania gwarantujacy najszybsze otrzyma-
nie meldunku przez adresata. Np. przy rozpoznaniu tak-
tycznem bardzo czesto szybsze bedzie przekazanie wia-

. Whnioski o aeronautyce npla (brak nowych jedno-
stek, takie-to jednostki przybyty, takie-to musza
by¢ dodatkowo stwierdzone i t. p.).

Marszruta . Meldunki .
i profil Ubezpiecze- ) Szczegolr!e
lotu nie komu jak wskazania
i i
gdzie kiedy
Podaje sie Jakie, gdzie N. p.
zaleznie od  x kiedy? do pkt. A
uznania (zaskocze- lot w Kklu-
nie, lot ko- czu, dalej
szacCy. roz- pojedynczo
poznanie
sitg it. d,).
domosci meldunkiem ciezarkowym, niz radjodepeszg.

W yjatek stanowi wyposazenie samolotu w specjalny przy-
rzad umozliwiajacy przekazywanie droga radjowa tek-
stow pisanych i rysunkéw. Meldunek cigzarkowy moze
zawiera¢ tekst pisany lub szkic. Meldunki pisze sie¢ na
gotowych blankietach z nastepujagcemi rubrykami:

1. zatoga (eskadra, Nr, samolotu)

2. Data. .., Mapa...
3. gtdbwny punkt orjentacyjny3)
4. tre$¢ meldunKu ..

Za najzupeiniej stuszne nalezy wuwaza¢ ograniczenie
przez bolszewikdédw inicjatywy witasnej obserwatora w od-
niesieniu do nakazanej marszruty rozpoznania. | tak
wolno obserwatorowi czasowo zmieni¢ marszrute lotu tyl-
ko w 2 wypadkach:

3) Punkt ten stuzy do orjentowania, w stosunku do
niego podawanej wiadomosci.
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— jezeli w pewnej cze$ci marszruty w potozeniu w po-
wietrzu zaszty w stosunku do wiadomos$ci otrzyma-
nych przed lotem zmiany, mogace w razie konty-
nuowania lotu po tej samej marszrucie zmusi¢ za-
toge do przerwania dalszego lotu,

— jezeli podczas lotu stwierdzono ruch wielkich sit
przeciwnika, zagrazajacych zaskoczeniem witasnych
wojsk.

W pierwszym wypadku winien obserwator obej$¢ nie-
bezpieczng strefe tak, by nastepnie wyj$¢ znowu na na-
kazang marszrute; w drodze powrotnej winien stara¢ sie

przelecie¢ przez ominieta poprzednio strefe. W drugim
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Potozenie w powietrzu
podczas wykonywania
rozpoznania

Nr 9

wypadku obserwator przerywa lot po wyznaczonej tra-
sie celem zrzucenia meldunku na najblizszy posterunek
tacznosdci, poczem kontynuuje wykonywanie swego za-
dania.

Po powrocie z lotu obserwator sporzadza sprawozda-
nie w/g nastepujacego wzoru:

Wzér sprawozdania z lotu.

Wp yw potozenia w powietrzu na
marszrute. Przedmioty rozpoznane,
nieobjete zadaniem. Czy przekaza-
no w locie wyniki rozpoznania, Kko-

mu i gdzie?

1. Przeciwdziatanie npla 1. Zmiany marszruty.

2. Warunki aerologiczne 2. Spotkanie samolotu nplskiegr;
walka powietrzna; dziatanie
ognia pl.

3. Gdzie, kiedy i jakie przed-

DOSKONALENIE ROZPOZNANIA W BOJU
SPOTKANIOWYM.

Charakterystyczna dla boju spotkaniowego niejasno$é

potozenia wymaga statej gotowosci zatég do lotéw roz-
poznawczych. Meldunki muszg by¢ przez obserwatora
przekazywane bezposrednio oddziatom; musi on wyka-

za¢ inicjatywe w wyszukiwaniu celéw i w wyborze tych,
ktérzy w pierwszej kolejnosci sg zainteresowani w otrzy-
maniu wiadomosci. Stata gotowo$¢ zatldg do lotéw roz-
poznawczych zalezy od gotowos$ci samolotéw, petnego ich
wyposazenia do pracy rozpoznawczej, posiadania przez
obserwatoréw odpowiednich wiadomosci o potozeniu,
przygotowywanych map, szkicéw i t. p. Na mapach win-
ny by¢ zaznaczone punkty, mogace stuzy¢ do orjentacji
w locie oraz do okreslenia wynikéw obserwacji. W od-
niesieniu do wszystkich miejscowos$ci rejonu rozpozna-
nia, bez wzgledu na jego wielko$¢, winny byé przez sztab
ustalone kryptonimy. Zadania rozpoznania otrzymuje
zatoga w formie pisemnego lub ustnego rozkazu, podaja-
cego:

— ostatnie wiadomosci ugrupowaniu
wojsk nplskich,

—nmzadanie rozpoznania,

— wskazéwki co do przekazywania meldunkéw (ko-
mu, gdzie, kiedy, w jakiej formie),

— o0g6lne zadanie wtasnych wojsk, zamiar d-cy cato-
§ci, potozenie witasnych oddziatéw, posterunkéw
tacznosci z lotniskiem, sygnaty wywotawcze, diu-

gosci fal.

o potozeniu i

mioty nieobjete zadaniem zo-
staty rozpoznane? Kogo i jak
zawiadomiono o tych przed-
miotach?

Inicjatywa obserwatora winna sie przedewszystkiem
przejawi¢ w wyszukiwaniu celéw i w umiejetnosci ich
rozpoznania w zakresie niezbednym dla d-cy dysponuja-
cego. Obserwator musi wiedzie¢, jakie sg sity tego do-
waédcy i rozumieé, jakie wiadomos$ci mogg sie przyczynié
do najlepszego wyzyskania tych sit. Szczegdélne znacze-
nie ma trafne ustalenie kolejnosci przekazywania mel-
dunkéw poszczegélnym dowdéddcom. Pierwszym w kolej-
ce winien by¢é ten dowddca, ktéry w wyniku potozenia
najbardziej ich potrzebuje, czy to ze wzgledu na grozace
mu niebezpieczenstwo, czy tez celem wyzyskania dogod-
nego momentu i miejsca do zaatakowania przeciwnika-
W takich wypadkach obowigzuje przekazywanie meldun-
ku i woweczas, gdy zadanie tego nie przewiduje.

W boju spotkaniowym przedmiotami rozpoznania s3
wojska nplskie w ruchu i na postoju. W jednym i w dru-
gim wypadku musi obserwator stosowa¢ pewng metode
rozpoznania. Np. przy rozpoznaniu zajetych przez npla
osiedli i lasow konieczny jest odpowiedni manewr, gwa-
rantujgcy uchwycenie maksimum szczeg6téw; manewrem
tym jest pelne zaskoczenie np. przez prowadzenie samo-
lotbw od strony stornca w odlegtosci od celu, réwnej
mniej wiecej wysokosci lotu (przy obserwacji pod katem
45° i wysokos$ci nie ponad 1500 m). Najlepszg porg roz-
poznania rejonéw zakwaterowania i biwakéw sa godziny
poranne i wieczorne, w ktédrych natezenie ruchu jest naj-
wieksze (gotowanie strawy, pojenie i czyszczenie koni
i t. p.). Lasy najlepiej rozpoznawa¢ w potudnie, gdyz
wtedy obserwacja pionowa daje najlepsze wyniki; skraje
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lasow nalezy obserwowa¢ z boku. Stwierdzenie ilosci
wojsk i rodzajow broni na postojach
trudne ze wzgledu na dobre warunki ukrycia. Bardziej do-
ktadne dane w tym wypadku osigga sie przy pomocy zdje-

jest niezmiernie

cia fotograficznego; stad zasada: w razie wykrycia wojsk
na postoju obowigzuje szerokie stosowanie fotografji. W
gesto zaludnionym rejonie, w ktérym osiedla lezg blisko
siebie, wielkie znaczenie ma takie utozenie marszruty, by
rozpoznanie objeto w miare moznosci wszystkie miejsco-
wosci rejonu bez powtarzania poszczeg6lnych nalotéow i
krecenia ,petli" nad tym samym punktem.

Przy rozpoznawaniu wojsk w ruchu — szczegdlng u-
wage nalezy zwracaé na oznaki zdradzajagce marsz, jak
kurz, blask metalu i szyb samochodéw, pojedyncze wozy,
jezdzcy i t. p. Rozpoznawaé¢ nalezy zaréwno wielkie, jak
mate drogi, zwracajac baczng uwage na skrzyzowania,
przeprawy i inne cie$niny. Nad leSnemi drogami nalezy
lecie¢ tak, by w catosci byly widoczne i najlepiej wow-
czas, gdy stonce jest wysoko, gdyz wtedy drzewa rzuca-

Doskonalenie lotnictwa w

Jedng z osobliwos$ci strzelania artylerji z obserwacja
lotnicza jest fakt, ze strzelania te noszg charakter epi-
zodyczny, wobec czego zasady wspétpracy sg stosunkowo
szybko zapominane przez oficeréw. Dlatego tez zajecia
doskonalagce wspétprace powinny rozpoczyna¢ sie jedng
lub dwoma lekcjami, ktérych celem jest przypomnienie
podstawowych zasad instrukcyj i regulaminéw. Lekcje
te powinny nosi¢ charakter kontroli, poniewaz oficerowie
muszg przypomnie¢ sobie podstawowe postanowienia, do-
tyczace wspoéipracy, przez prace samodzielna.

Przy sprawdzaniu wiadomosci nalezy wyjasnia¢ wszel-
kie watpliwos$ci, jakie moga sie nasuna¢ przy tej okazji.

Je$li chodzi o strone artyleryjska, to tre$¢ tej lekcji
wstepnej (ewent. dwdch pierwszych lekcyj) powing by¢
nastepujaca:

— objasnienie, w jakich warunkach walki artylerja mu-
si sie postugiwaé¢ obserwacjg lotniczg,

podkreslenie, ze, z uwagi na skuteczno$¢ obrony
przeciwlotniczej przeciwnika, lotnik nie moze przebywaé
przez czas dtuzszy nad ugrupowaniem sit npla i ze oko-
liczno$¢ ta wptywa decydujagco na sposéb pracy obser-
watora,

objasnienie jakie warunki utrudniajg obserwacje
z samolotu; kiedy obserwacja ta staje sie zupeinie nie-
mozliwa; czego moze zada¢ artylerzysta od obserwatora;
podkres$li¢ szczegdlnie konieczno$¢ doktadnosci w pracy,
szybkiej reakcji na obserwacje i oszczedzanie czasu;

— sprawdzenie wiadomosci z obustronnej tacznosci;

1) Niniejszy artykut jest streszczeniem z ksigzki ,Me-
todyka szkolenia kadry w nauce strzelania", wyd. w r.
1934. Autorami sg wyktadowcy szkoty strzelania arty-
lerji rosyjskiej. Wiercinskij i Figner.
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ja krotki cien. Stwierdziwszy zdaleka oznaki marszu
albo zblizajgc si¢ do cie$niny winna zatoga dazy¢ do za-
skoczenia; ukrywajac sie za obtokami (o ile sg) i pod-
chodzac od strony stonica nalezy nalecie¢ nieoczekiwanie
nad dany punkt lub cze$¢ drogi. Czesto zaleca sie demon-
stracyjny odlot celem wykonania powtérnego i nagtego na-
lotu. Rozpoznanie wojska w marszu ma na celu; ustalenie
potozenia czota kolumny, jej skitadu
artylerja, kolumna mieszana zto-
odcinka drogi zaje-

stopnia skupienia.

czasu obserwaciji,
(piechota, kawalerja,
.......... ), okre$lenie wielkosci
tego przez kolumne z zaznaczeniem
Nalezy meldowa¢ o sposobie zachowania sie wojsk przy
nalocie samolotu, czy oddziaty maskowaty sie, w jaki
spos6b; np. piechota potozyta sie na ziemie, rozsypata
sie, ukryta sie w rowie przydroznym pod drzewami i t. p.
Zasadg jest fotogra-

zona z

czy samolot ostrzelano ogniem pl.
fowanie kolumn.

Strescit i omoéwit J. J.

wspotpracy z artylerja).
— szczegbtowe omoéwienie rozpoznania (dozorowania)
z podkredleniem zdjec¢ lotniczych; nalezy przytem zazna-
czyé, jakim warunkom powinno odpowiada¢ zdjecie, aby
mogto by¢ wykorzystane z pozytkiem przez dowddce ar-
tylerji;

— szczegbtowe przepracowanie wskazywania celow.

Po przepracowaniu tych tematéw przechodzi sie do
sposobow strzelania z obserwacjg lotnicza; omawia sie
ich strony dodatnie i ujemne, powtarza sie na 2—3 przy-
ktadach kolejnos¢ wstrzeliwania i postugiwanie si¢ przy-
rzagdami i przyborami, uzywanemi podczas strzelania.

A. CWICZENIA WSPOLPRACY NA PLANIE.

Po tem przygotowaniu przystepuje sie do wilasciwych
¢wiczen wspoétpracy na sali. Pierwsze z tych ¢wiczen
ma przebieg nastepujacy:

W przeddzien kierownik dobiera komplet map, odpo-
wiednio do przygotowanego planu w skali 1 : 5000, ukta-
da krétkie zatozenie (tto) taktyczne i rozkaz dla lotnika;
w rozkazie dla lotnika powinny byé nastepujace dane:

a) zadanie,

b) czas startu,

c) kwadrat celu (kwadrat siatki
w ktérym cel sie znajduje),

kilometrowej mapy,

d) wspétrzedne placéwki tacznosciowej i jej znaki roz-
poznawcze,

e) dane, dotyczace sygnatdw rozpoznawczych, dtugosci
fali i t. p.

Przygotowanie sali ¢wiczen.

W sali znajduje si¢ plan 1:5000 rejonu wybranego do
¢wiczen. Najdogodniejszg skalg map. ktéremi postuguja
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sie oficerowie jest podziatka 1:50.000. Powierzchnia
terenu objetego planem winna wynosi¢ 10 IX 10 km.
Do wskazywania seryj wybuchéw nalezy przygo-
towa¢ kij, zakonczony 4 drutami (ilo§¢  drutéw
zalezna od iloSci strzelajacych dziat baterji); na
druty nasuniete sg drewniane gatki, majgce przedstawiac
wybuchy. Zmieniajac potozenie drutéw, mozna wskazy-
waé rézne kombinacje rozmieszczenia wybuchéw serji
4-strzatowej. Na planie przypina sie szereg tekturowych
pozornikéw celéw (zazwyczaj baterje npla); ponadto po-
winno sie na nim wykres$li¢ siatke kilometrowg, odpowia-
dajacg siatce map; siatka ta nie powinna by¢ widoczna
przez oficer6w; ma ona utatwia¢ kontrole pracy wszyst-
kich uczestnikéw ¢wiczenia, a w szczeg6lnosci obserwa-
tora.

W skazéwki organizacyjno - metodyczne.

Kierownik wyznacza z pos$réd uczestnikéw 9 oficeréw
i daje im nastepujace przydziaty:

dowédca dywizjonu — 1, dcy bateryj — 3, rozjemcy
przy dcach bateryj — 3, dca placéwki tagcznosciowej — 1,
obserwator (lotnik) — 1.

Na wstepie kierownik zaznajamia wszystkich obecnych
z potozeniem; wszyscy oznaczajg to odpowiednio na ma-
pach. Nastepnie podaje wspdirzedne stanowisk ognio-
wych, punktéw obserwacyjnych i placowki tgcznosciowej;
dalej podaje zalozenie, na podstawie ktoérego wszyscy
obecni majg napisaé rozkaz dla obserwatora, poczem —
przejrzawszy szybko wypracowanie — podaje swoje uwa-
gi i odczytuje swoéj rozkaz, przygotowany w przeddzien
¢wiczenia.

Po tych pracach wstepnych kierownik poleca
miejsca przydzielonym w sposéb nastepujacy:

zajac

dowddca dywizjonu, d-cy baterji i dowoddca placowki
tagcznosciowej sg odwroceni do planu plecami, — kierow-
nik i obserwator — twarzg, rozjemcy — pod katem 90°

tak, ze przy zwrocie gtowy wskos moga widzie¢ plan
Nastepnie kierownik przypina na planie cele (na punkty
zawczasu oznaczone) i przystepuje do przeprowadzenia
strzelania.

Na zgdanie obserwatora ,ognia", potozenie wybuchdéw
na planie wskazujg rozjemcy, stosownie do obliczen do-
wodcow bateryj.

Na éwiczeniach tego rodzaju nalezy dazy¢ do uzyskania
jaknajwiekszej doktadnosci i prawidtowosci w pracy
wszystkich uczestnikéw. Dlatego tez poszczegélne mo-
menty éwiczen nalezy — gdy zachodzi tego potrzeba —
powtarza¢ po kilka razy. Przy tych ¢wiczeniach powinien
kierownik zwracaé uwage obserwatorowi na: czas nie-
zbedny dla dowddcy baterji na obliczenie danych, po-
trzebnych dla rozpoczecia ognia; stosunkowo diugi prze-
cigg czasu, jaki potrzebny jest dla przyjecia przez baterje
komendy ,ognia"; czas uptywajacy od chwili wystrzatu
do chwili pojawienia si¢ wybuchdw (czas lotu pociskéw),
a stad konieczno$¢ podawania w odpowiedniej chwili syg-
natu ,ognia".
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B. CWICZENIA WSPOLPRACY
ZMNIEJSZONEJ.

NA STRZELNICY

Cwiczenia prowadzi sie na izbowym stole plastycznym.
Celem ich jest ugruntowanie wiadomosci nabytych przy
wyzej opisanych ¢wiczeniach, a ponadto bardziej szczeg6-
towe przepracowanie wskazywania celéw wediug mapy.

Prace przygotowawcze kierownika ¢wiczenia sg analo-
giczne do podanych wyzej.

Stot plastyczny (skrzynia z piaskiem) powinien by¢
przysposobiony specjalnie do tych ¢éwiczen; chodzi gtow-
nie o ustawienie pomostu nad rejonem celéw dla obser-
watora i przyrzagdu do nadawania sygnatéw (dwustronna
tacznoé¢ radiotelegraficzna).

Niezaleznie od tego trzeba przygotowaé miniaturowe
ptachty dla placéwki tgcznosciowej (n. p. z dykty) dla
dublowania tgcznosci.

Na stole ustawia kierownik
czotgi na podstawie wyjSciowej

uprzednio cele:
it p

Ponadto powinny byé przygotowane zawczasu mapy
rejonu celéw i kilka zdje¢ lotniczych z celami (oczywiscie
cele musi kierownik rozmiesci¢ do ¢wiczenia tak jak sg
przedstawione na zdjeciu lotniczem).

baterje,

W skazédwki organizacyjno-metodyczne.

Wyznacza si¢ tylko jednego d-ce baterji, obserwatora
(lotnika), d-ce placowki tacznosciowej (etatowego). Jesli
urzadzenie stotu na to pozwala, mozna przeprowadzi¢
réwniez strzelanie dywizjonem. Rozjemcéw nie wyznacza
sie. Nieprzydzieleni wykonujg prace dowddcy baterji.

Dalsze szczegoty —
przednich.

podobnie jak w ¢wiczeniach po-

C. CWICZENIA WSPOLPRACY
POZOROW ANE].

NA .STRZELNICY

Strzelnica pozorowana powinna by¢ urzadzona w re-
jonie, posiadajacym wydatne punkty terenu. Warunek ten
jest konieczny, aby:

— dowddcy baterji
nia zdje¢, wykonanych przez lotnika,

stworzyé mozno$¢ wykorzystywa-

— kierownikowi da¢ mozno$¢ sprawdzenia, czy obser-

wator rozumie nalezycie, jakim wymaganiom musi od-
powiada¢ zdjecie, przeznaczone dla artylerji i w jakim
stopniu umie obserwator wywigza¢ si¢ z tego zadania

praktycznie.

Do wspomnianych wyzej punktéw wydatnych dowig-
zuje sie topograficznie szereg whbitych w ziemie i po-
numerowanych kotkéw, majacych przedstawia¢ $rodek
seryj wybuchdédw. Kotki powinny by¢é zgrupowane wokot
miejsca, przeznaczonego na ustawienie celu; odstepy
miedzy niemi powinny by¢ takie, aby mozliwe byto poka-
zanie oddzielnych seryj w odlegto$ci 200 — 300 m od
celu oraz zakonczenie wstrzeliwania serjag obramowujaca
(t. j. dajacag strzaty w kierunku, a jednocze$nie krotkie
i diugie).
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Wspétrzedne kotkéw oraz punktu, na ktérym bedzie usta-
wiony cel, musza by¢ okreélone zawczasu i spisane w for-
mie tabelki; utatwia to kierownikowi ocene, czy obserwa-
tor podaje dane prawidtowo.

Jako cel ustawia sie rzeczywistag baterje. Dziata tej
baterji zabieraja za soba $lepe naboje i po jednej bia-
tej ptachcie (w zimie — niebieskiej); dziata maskuje sie
starannie, stwarzajac dookota nich $lady (znaki), zdradza-
jace rozmieszczenie baterji. W poblizu kotkéw uktada sie
petardy, ktérych wybuch wywotuje sie maszynke in-
duktorows.

Obserwator okreéla potozenie celu wspo6trzednemi lub
uchyleniami prostokatnemi. Gdy btad okre$lenia przekra-
cza 200 m — obserwator musi rozpoznawaé po raz trzeci,
a kierownik poleca jednoczes$nie (telefonicznie) wytozy¢
przez baterje biate (niebieskie) ptachty z tytu dziat. W
czasie drugiego rozpoznania baterja daje strzaty nabojami
$lepemi (r.a rozkaz kierownika).

W czasie ¢wiczenia zapisuje sie czasy; pomocnikiem
kierownika jest oficer, prowadzacy doskonalenie w for-
macji lotniczej. Nieprzydzieleni artylerzys$ci wykonywuja
wszystkie prace jak dowoddca baterji; lotnicy — znajduja
sie na placowce #acznosciowej i $ledzg jej prace.

Omoéwienie ¢wiczenia odbywa sie na kwaterach przy
obowigzkowej obecnosci wszystkich oficerdw artylerji i
lotnictwa.

Kierownik powinien omoéwi¢ nastepujace sprawy;

a) karnos$¢ obustronnej #acznosci,
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b) czy wyktadanie ptacht sygnatowych odbywato sie
sprawnie i na czas?

c¢) czy przedtuzat sie lot obserwatora nad ugrupowa-
niem nieprzyjaciela?

d) czy potozenie samolotu byto prawidtowe w stosun-
ku do placéowki (stornca — w wypadku tacznos$ci zapomo-
cg ewolucyj)?

Ponadto kierownik powinien podkresli¢, czy wspotpra-
ca odbywa sie¢ w granicach ustalonych norm t. j.:

a) wysoko$¢ lotu 2000 m (przy niedogodnych warun-
kach atmosferycznych jest dopuszczalne obnizenie do

1500 m);

b) czas trwania strzelania (3 serje kontrolne) — 20
minut;

c) nawigzanie obustronnej tacznos$ci radjowej — nie

wiecej niz 5 minut.

D. OSTRE STRZELANIA.

W czasie ostrych strzelan obserwatora odsyta sie na
lotnisko, o ile dwa razy zkolei poda potozenie celu z bie-
dem wiekszym niz 200 m; do wsp6ipracy wzywa sie na-
stepny samolot. Dla celow kontroli kierownik organizuje
obserwacje dwuboczng, ktéra wcina potozenie ostatniej
serji wybuchow.

Strescit P W.

Zastosowanie wirowcow) do dziatan wojennych.

A. Kuzniecow.
Wi iestnik Wozdusznawo Flota Nr. 5./35).

Znaczna uwaga posSwiecona obecnie wirowcom, oraz
wprowadzenie ich na uzbrojenie sit powietrznych wielu
panstw, ttdémacza sie wyjatkowemi witasciwosciami tych
aparatow, najwazniejszemi z ktérych sg: znaczna rozpie-
to$§¢ szybkosci, oraz zdolno$¢ do wykonywania bardzo
krétkich startéow i ladowan.

Dane charakterystyczne wirowcéw o catkowitym cie-

zarze 600 — 1000 kg. przy zastosowaniu silnika o mo-
cy 75 — 200 km. sg nastepujace:

— maksymalna szybko$¢ przy ziemi — 180 — 200 km/g.
— minimalna szybko$¢ bez ocigzenia 20—30 km/godz.

— dtugos¢ startu przy petnem obcigzeniu 20 — 25 m.
— wybieg przy lgdowaniu 0 — 6 m.

Prasa zagraniczna podaje wiadomo$¢ o wprowadzeniu
serji 100 sztuk wirowcéw w lotnictwie wojskowem U. S.
A. przyczem dane tych aparatéw sg nastepujace;

930 kg.
225 km.
201 km/godz.
160 km/godz.

— ciezar catkowity

— moc silnika

— szybko$¢ maxymalna
— szybko$¢ podrézna

1) Wi irowiec, wiroptat — polska nazwa autozyra, pro-

ponowana przez podkomisje stownictwa, komisji lotniczej
polskiego komitetu normalizacyjnego.

— szybkos$¢ minimalna 26 km/godz.
— diugos$c¢ startu 18 m.
— wybieg po lgdowaniu 0m.

— pojemno$¢ zbiornikéw 3 godz. 30 minut lotu.
j
Podane powyzej cechy charakteryzujg wirowiec, jako
aparat przewyzszajgcy pod wielu wzgledami, normalny
samolot w odniesieniu do szeregu zadan, powierzanych
lotnictwu w czasie wojny.

Wi irowiec tgcznikowy.

W warunkach wspdtczesnej wojny #acznos$¢ osobista
pomiedzy dowoddcami, sztabami i oddziatami, szczegdlnie
czotowemi, moze by¢ utrzymana z powodzeniem przez wi-
rowiec.

W czasie marszu, kiedy spodziewana jest walka spot-
kaniowa, wiréwce przydzielone do putkéw, dywizyj i kor-
puséw moga by¢ przewozone z tatwoscia na zwyktych
1/4 tonnowych samochodach zawdzieczajac to mozliwosci
sktadania $mig rotoru wzdtuz kadtuba. WHitasciwos$¢ ta
pozwala na przygotowanie aparatu do lotu w bardzo
krétkim czasie, 20—30 minut wystarcza do zdjecia wi-
rowca, zamocowania $mig i zapuszczenia silnika.
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W wypadku, gdy lagdowanie jest zupetnie niemozliwe,
nieznaczna szybko$¢ wirowca pozwala na wymiane rozka-
z6w przy pomocy sznura opuszczonego na ziemie.

Juz w r. 1933 wiréwce byty uzyte na manewrach an-
gielskich. Wykorzystano je dla przerzucania oficerow i
dla tacznos$ci osobistej z walczacemi oddziatami.

W irowiec w wojnie lagdowej.

Wirowiec przewyzsza znacznie balon na uwiezi przy
obserwowaniu ognia artylerji. Jest on bardziej ruchliwy,
moze osiggna¢ wiekszag wysoko$¢, przedstawia mniej do-
godny cel, a przytem wymaga znacznie mniej licznej
obstugi i jest tatwy do ukrycia.

Znaczne obcigzenie balonu przez wyposazenie pomoc-
nicze utrudnia przesuniecia, a warto$¢ jego obniza sie
jeszcze w skutek mozliwosci stosunkowo fatwego znisz-
czenia go, poniewaz stanowi zawdzieczajgc swoim duzym
wymiarom cel widoczny na znaczne odlegtosci.

Ponadto wirowiec, wykorzystujagc ogromng rozpietos$¢
szybkoséci, moze latajac nisko i wolno przeprowadzi¢ do-
ktadne rozpoznanie drég i pozycyj oraz kierowa¢ ogniem
artylerji, przedewszystkiem w warunkach niskiego pu-
tapu.

W irowiec w wojnie morskiej.

Samolot po odnalezieniu todzi podwodnej, w skutek
znacznej szybkos$ci witasnej predko traci jg z oczu, gdyz
ginie ona z pola widocznosci juz przy odchyleniu linji
wzroku od pionu o 25—40°. Dla diuzszej obserwacji
lotnik zmuszony jest do ciggtego krazenia ponad nig,
a chcac bombardowaé musi podchodzi¢ kilkakrotnie,
przyczem moze jg tatwo zgubi¢ przy dalszych nalotach,
gdyz t6dZz mogta sie w miedzyczasie pograzy¢ giebiej.

Minimalna szybko$¢ wirowca pozwala réwniez na do-
ktadny przeglad morza, a w wypadku odnalezienia todzi,
w polu obserwacji, oraz na odnale-
i wolnym locie.

na utrzymanie jej
zienie min morskich przy niskim
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Wiréwce moga by¢ ponadto uzyte do bombardowa-
nia o czem $wiadczy zbudowany w USA wirowiec pasa-
zerski z silnikiem 700 KM. zabierajagcy 10 pasazerdw..
W lotnictwie morskiem rozwigzuje on trudne zagadnie-
nie startu z poktadu, gdyz moze startowa¢ i lagdowac
nie tylko na specjalnych okretach.

Braki wirowca.

Zasadnicze braki wirowca w poréwnaniu z samolotem
sa nastgpujace. Rotor wirowca wymaga wiekszej pie-
czotowitosci i umiejetnosci przy obstudze niz skrzydto
samolotu, gdyz juz najmniejsze zdeformowanie $migi po-
woduje silne trzesienie.

Wirowiec przy ladowaniu jest bardziej wrazliwy na
porywy wiatru i przy szybkosci wiatru powyzej 15
m/sek. lgdowanie staje sie niebezpiecznem ze wzgledu

na mozliwo$¢ podwiania. Zwrotno$¢ wirowca w powie-
trzu jest mniejsza ze wzgledu na brak samodzielnie dzia-
tajacych sterow (sterowanie we wszystkich ptaszczyz-
nach odbywa sie jedynie za pomocg gtowicy rotoru).

Najstabszg strong, jednak, wirowca jest tatwos$¢ zni-
szczenia go przy ataku z gory, gdyz rotor ogranicza
ostrzat w tym kierunku, a synchronizacja bytaby nie-
zmiernie trudna. Z tego wzgledu wiréwce muszg po-
przesta¢ na ogniu tylnych k. m. skierowanym w dét.
Strzelanie z k. m. pilota jest mozliwe, ale bez stosowa-
nia ostrego nurkowania. Ma to miejsce z tego powodu,
ze przy nurkowaniu sita podnoszaca wirowca (podobnie
zreszty, jak i u samolotu) spada do zera, wskutek czego
ruchomo zamocowane $migi rotoru zostang zarzucone w
gére i potamiag sie, gdyz w miare spadku szybkosci obro-
towej rotoru spowodowanej zmniejszeniem sie sity pod-
noszacej, zmniejsza si¢ réwniez i sita odsrodkowa unie-
mozliwiajgca dotychczas podniesienie sie $mig przy o-
brotach normalnych rotoru.

Strescit B. K

Bibljografja

PRAKTYCZNA AERODYNAMIKA SAMOLOTU.

Naktadem Wojennej Akademji Lotniczej im. Zukow-
skiego w r. 1935 ukazato sie trzecie poprawione i uzu-
petnione wydanie podrecznika p. t. ,Praktyczeskaja Ae-
rodynamika samolota".

Podrecznik ten zostat zatwierdzony przez Komisje dla
Spraw Podrecznikéw przy Kom. Lud. Obrony Z. S. R. R.
w charakterze podrecznika przeznaczonego do uzytku
personelu latajagcego floty powietrznej R. K. K. A.

Autorzy w dostepnej formie przedstawiajg teoretycz-
ne uzasadnienia zjawisk, powstajacych przy locie samo-
lotu, dajac jednocze$nie wskazéwki dla obliczania od-
dzielnych etapéw lotu. Celem latwiejszego przyswojenia
tresci, autorzy we wszystkich rozdziatach ksigzki dajg
szereg zadan, przeprowadzajagc obok — ich rozwigzania.

Niniejsze wydanie zawiera nowy rozdziat ,Dane lotu
ptatowca w warunkach rzeczywistych i ustalonych”,

rowniez rozdziat o lotach figurowych — napisano z u-
wzglednieniem chwili obecnej. Wprowadzone zostaty do

opracowania niniejszego tablice miedzynarodowej ,stan-
dartnoj" atmosfery i wskazniki ,glissad” planowania.
Tre$s¢ wydawnictw zawiera 7 rozdziatow:
I. — Wiadomosci ogélne z aerodynamiki.
Il. — Lot horyzontalny.
I1l. — Zasieg lotu.
IV. — Wzlot i planowanie.
V. — Dane lotu ptatowca w warunkach rzeczywistych
i standartowych.
V1. — Start i lgdowanie samolotéw.
VII. — Loty figurowe.
Wydawnictwo to ma na celu podwyzszenie poziomu

technicznego personelu latajacego sit powietrznych R. K.
K. A. (jaknajlepsze wykorzystanie samolotu i uniknie-
cie uszkodzen).
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GARSC WSPOMNIEN PIECHURA. — SUJKOWSKI

BOGUSLAW.

Mamy juz sporo pamietnikéw z czaséw ostatniej woj-
ny polsko-ukrainskiej i polsko-bolszewickiej, a wiec np.

dwie prace mjr. Lipinskiego ,od Wilna po Dynaburg",
SWsréd Iwowskich orlat", prace Szmurty ,Szwolezery
furazery", Lepeckiego ,W blaskach wojny", Kulczyc-

ckiego ,Dziennik dowdédcy kompanji z walk w Matopol-
sce Wschodniej" i inne. Obecnie przybywa nowa z tego
cyklu praca Bogustawa Sujkowskiego p. t. ,Gar$é
wspomnien piechura”. Rézni sie ona od poprzednich nie-
co swym sposobem ujecia. Autor bowiem nie stawia sobie
za zadanie przedstawienie taktyki, czy ducha na wojnie,
ani walk w ktorych brat udziat. Chodzi mu o co innego,
chce mianowicie da¢ obraz zycia szarego piechura na
froncie, zycia raczej powszedniego, codziennego, a nie
bojowego. Zamiar ten udat mu sie catkowicie. Z kart pa-
mietnika jak zywy wystepuje piechur frontowy, jego zy-
cie znojne i szare, jego pochody i marsze forsowne, wy-
czerpujace nieraz ponad miare wprost ludzkiej wytrzy-
matosci, jego czeste przymieranie gtodem i walki z in-
sektami, wrogiem nieraz dokuczliwszym od oddziatow
nieprzyjacielskich. Autor z duzym darem obserwacyjnym
przedstawia te codzienne zjawiska wojny
i zycia bojowego, maluje je zprosta, z rozmachem oraz
lekkim pogodnym humorem. Ksigzke z zadowoleniem
przeczyta kazdy: uczestnik walk przypomni sobie tak do-
brze mu znane przezycia, ten za$, komu nie dane byto
braé¢ udziatlu w wojnie roku 1918-20, pozna jej wtasciwe
oblicze.

podpatruje i

TAKTYKA LOTNICTWA N. ZURAWLEW
i A. SOKOLOW.

szkot lotniczych RKKA,
wydawnictwa wojsko-
szefa

Podrecznik dla wojskowych
wydany naktadem panhAstwowego
wego w Moskwie, pod redakcja W. W. Chrypina,
sztabu wojsk lotniczych R. K. K. A.

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

a) — Zaznajomienie z istota zadann przeznaczonych dla
lotnictwa w réznych warunkach walki,
b) — Wyjasnienie i naswietlenie podstawy wspétdziatania

lotnictwa z armja ladowa, $rodkami obrony plotni-
czej i wspétdziatania réznych rodzajéw lotnictwa,

c) — Wskazanie na konkretnych przyktadach sposobu
rozwigzywania zadan z zakresu organizacji wspot-
dziatania tak wojsk lotniczych miedzy sobg, jak
i z armja ladowg oraz O. P. L.

Podrecznik ten przystosowany jest $cisle do progra-
méw wojskowych szkét lotniczych i dlatego poruszane
zagadnienia w zakresie kompetencyj dowodzenia bryga-
dami lotniczemi — sa przewaznie formy opisowej — na-
tomiast, zagadnienia obejmujgce dziatalno$¢ eskadry —
dane sa w formie konkretnych zadan.

Ksigzka ta podaje jedynie metode postugiwania sie da-
nemi obliczeniowemi, gdyz dane wskazywane w przykia-
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dach i cze$ci teoretycznej—sg umoéwionemi i nie odpowia-
dajg $cis$le ani danym materjatowym ani $rodkom raze-
nia, bedagcym na uzbrojeniu RKKA.
TRESC.

Cze$¢ I. — Dane ogdlne.

— Rola i stanowisko lotnictwa wojskowego w

systemie sit zbrojnych.

— Organizacja lotnictwa wojskowego.

— Zasady stosowania lotnictwa.

— Dowodzenie.

Czes$¢ Il. — Walka.
— Manewr lotnictwa.
— Natarcie.
— Walka spotkaniowa.
— Poscig.
— Obrona.
— Odwrét.
— Dziatanie lotnictwa z kawalerjg.
— Dziatanie lotnictwa z jednostkami zmecham
zowanemi.
— Dziatanie lotnictwa w warunkach szczeg6l-
nych.
Czes$¢ 111.— Zagadnienia operacyjne.
— Walka o przewage w powietrzu.
— Zwalczanie przewozéw kolejowych.
T.J

ICH MERECHODNOST1i RAS-

— K. F. KOSOVROW.

L,GIDROSAMOLOTY
CzZOoT*"

Pod powyzszym tytutem ukazata sie ostatnio ksigzka
wydana przez gtéwna redakcje literatury lotniczej. Autor
ksigzki jest kierownikiem kursu lotnictwa morskiego przy
wydziale aeromechaniki Leningradzkiego Instytutu cywil-
nej floty powietrznej. Ksigzka ta jest przeznaczona dla
uzytku stuchaczy wyzszych technicznych szké6t lotniczych
i jako informator dla biur konstrukcyjnych i instytutéw
naukowo-dos$wiadczalnych Gt zarzadu cywilnej floty po-
wietrznej (GUGWF) i Gt zarzadu przemystu lotniczego
(GUAP), oraz odno$nych zarzadéw Komisarjatu Ludowe-
go Obrony Z. S. R. R.

Jest to pierwszy najbardziej obszerny i systematycznie
opracowany podrecznik z dziedziny lotnictwa morskiego,
obejmujacy teorje i kalkulacje cech wodnoptatowcow
oraz statkow lekkiego tonazu (hydroslizgowcow i kutréow)
i duzej szybkos$ci. Ksigzka opracowana zostata wedtug
najnowszych materjatéw tak sowieckich jak i zagranicz-
nych, zawiera cate mnéstwo wykresow | przyktadow, we-
dtug wymogéw odnos$nego przemystu, przyczem, podzielo-
na jest na dwie cze$ci hydrostatystyczng i hydrodyna-
miczna.

Tres$¢ sktada sie z 14 rozdzialow.

Tablica Nr. 70 powyzszej ksigzki, podaje dane podsta-
wowe wodnoptatowcow typéw: MUR-1, MUR-2 i S-16.

JAERONAWIGACIA" S. A. DANILIN.

Panstwowa komisja do spraw podrecznikéw przy Kom.
Lud. Obrony Z. S. R. R. zatwierdzita do uzytku szkét pi-
lotazu i jednostek linjowych woj. floty powietrznej RKKA
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nowo wydany podrecznik p. t. ,Aeronawigacja". Jest to
elementarny podrecznik pilotazu, obejmujacy wiadomosci
niezbedne pilotowi dla samodzielnego lotu bez instruk-
tora.

Podrecznik ten ponadto polecony jest do uzytku szkét
powietrznej floty cywilnej i Osoawjachimu, Tre$¢ stano-
wig — 16 rozdziatéw (w koncu kazdego szereg pytan kon-

trolnych):
I. — 1 Wiadomosci ogolne.
2. Mapy lotnicze.
3. Kierunek lotu, kat lotu.
II. — 4. Busola, kurs samolotu.
5. Wskaznik szybkos$ci, pomiary szybkosci.
6. Wysokos$¢ lotu, wysokosciomierz,

PRZEGLAD LOTNICZY

Nr 9

7. Wplyw wiatru na kierunek samolotu, wiatro-
mierz ANO.

8. Aeronawigacyjne urzadzenie samolotu.

Metody kierowania samolotem.

10. Wykonanie lotu.

11. Orjentacja.

12. Przyktady przygotowania i wykonania lotu,

13. Lot z instruktorem.

14. Slepe loty.

15. Loty nocne.

16. Loty na matych wysokosciach.

W koncu zataczona jest mapka trasy lotu z Moskwy do
Gorkiego.

KOMUNIKATY.

SZKOtA SZYBOWCOWA W BEZMIECHOWE]
DONOSI:

A) ze dn. 28 czerwca b. r.
na czole frontu burzowego przeloty zaglowe:

1. Zbigniew Zabski na szybowcu CW 5, konstrukcji
inz. W. Czerwinskiego, Nr. rej. 087 do stacji kolejowej
Bolechéw koto Stryja i uzyskat

odlegto$¢ przelotu 118,8 km.
wysoko$¢ lotu 1790 m.

2. Bolestaw Baranowski na szybowcu CW 5/34, kon-

strukcji inz. W. Czerwinskiego, Nr. rej. 225 do majatku

Drohowyze koto Mikotajowa na potudnie od Lwowa
i uzyskat
odlegto$¢ przelotu 111.9km.
wysokos$¢ lotu 1900 m.
3. Piotr Mynarski na szybowcu Komar, konstrukcji

A. Kocjana, Nr. rej. 294 do stacji kolejowej Grodek Ja-
giellonski na zachéd od Lwowa i uzyskat

93.5km.

1585 m.

odlegto$¢ przelotu
wysoko$¢ lotu

REDAKTOR — mjr. pilot WOITYGA ADAM

wykonali z Bezmiechowej

Start powyzszych szybowcéw nastapit prawie jedno-
cze$nie o godzinie 17.

Byt to pierwszy w Polsce wypadek
przelotu zaglowego 3 szybowcdw na czole frontu burzo-

jednoczesnego

wego.

Zbigniew Zabski uzyskat lotem powyzszym 2 brakuja-
ce mu jeszcze warunki (wysoko$¢ i przelot) do wyczy-
nowej kat. D i tem samem przybyt Polsce czwarty pilot
wyczynowej kat. D pilota szybowcowego.

Szybowiec CW 5/34 Nr. rej. 225 stanowi wtasno$¢ Za-
rzadu Gidéwnego L. O. P. P., pozostate — Ministerstwa
Komunikacji.

B) ze dnia 28 lipca b. r. pilot szybowcowy finland-
czyk Siro Aimo wykonat na szybowisku Szkoty Szybow-
cowej Aeroklubu Lwowskiego w Bezmiechowej lot zag-
lowy na szybowcu Komar, trwajgcy 5 godzin 39 minut
i uzyskal wysoko$¢ 595 metréw ponad miejsce startu.

Lotem tym ustanowit dwa finlandzkie rekordy szy-
bowcowe: dtugotrwatosci i wysokosci lotu.

Jest to pierwszy wypadek ustanowienia na polskich te-
i polskich szybowcach cudzoziemskich rekordéw
catkowicie wyszkolo-

renach
szybowcowych przez cudzoziemca,
nego w Polsce.

SEKRETARZ — kpt. dypl. pilot SZUL LUDWIK

KOMITET REDAKCYJNY ,PRZEGLADU LOTNICZEGO"

inz. De BEAURAIN JANUSZ, Ppik. dypl.
dypl. GRABOW SKI

Ptk. obs.
DOMES AUGUSTYN, Mijr.

CEPA HELJODOR,
ZEMOWIT, Pptk. dypl. obs.

Pptk. dypl. CIBA LUDWIK, Pptk. pil.
HELLER WLADYSLAW, Ppik. pil.

IWASZKIEWICZ WACLAW, Mijr. obs. JUNGRAV JOZEF, Ptk. pil. KALKUS WLADYSLAW, Pptk. obs.
KARAS EDWARD, Pptk. dypl. pil. obs. inz. KUZMINSKI STANISLAW, Pptk. pil. LEWANDOWSKI EDWARD,
Pptk. pil. PRAUSS TADEUSZ, Pptk. dypl. SALONI ROMAN, Ppik. pil. ster. SIELEWICZ JULJAN, Ppik. pil.
STACHON BOLESLAW, Kom.-por. pil. TRZASKA-DURSKI KAROL, Pik. dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW,

Pptk. pil.
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