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Mjr, pil. W O JTYG A  ADAM

Niemieckie lotnictwo wojskowe.
Wczesną wiosną bieżącego roku byliśmy świa

dkami odrodzenia wojskowych sił powietrznych 
Niemiec, nieistniejących od czasów wojny świa
towej.

Odrodzenie to nastąpiło równocześnie z prze
mianowaniem dotychczasowej armji zawodowej 
(Reichswehr), na armję opartą o obowiązkową 
służbę wojskową (Wehrmacht), odpowiednio 
zreorganizowaną i powiększoną.

Na temat lotnictwa wojskowego Rzeszy wy
pisano mnóstwo artykułów w prasie fachowej 
i codziennej świata, ale o tak różnorodnem za
barwieniu, zależnem od polityki danego państwa, 
że właściwie nie można było sobie wyrobić na
leżytego obrazu sił i organizacji tego lotnictwa. 
Zdaje się, że najwięcej zbliżonemi do prawdy, 
są enuncjacje i publikacje miarodajnych oso
bistości niemieckich, a następnie angielskich, d la
tego wziąłem je za podstawę do odtworzenia 
istotnego obrazu lotnictwa niemieckiego.

Stan tego lotnictwa postaram się przedstawić 
na podstawie pewnych studjów, możliwie objek- 
tywnie, tem niemniej będzie to tylko stan przy
puszczalny — domniemany, bez pretensji do 
określenia 100% stanu faktycznego, który w 
każdem państwie jest silnie chroniony t. zw. „ ta 
jemnicą wojskową", a więc bardzo trudny do 
stwierdzenia.

O wojskowem lotnictwie niemieckiem wiemy 
bardzo mało —  wiemy że powstało — że jest 
niewątpliwie silne, konsekwentnie i dobrze 
zorganizowane oraz celowo rozbudowane.Wszel- 
kie dalsze wiadomości, zbliżone do praw
dy, oparte na logicznem wnioskowaniu, niewąt
pliwie będą bardzo ciekawą lekturą, której war
tość potrafimy ocenić.

Dla jaśniejszego zobrazowania całości ujmę 
sprawę lotnictwa Niemiec w kilka działów chro
nologicznych, idąc z okresu przedwojennego, 
poprzez wojnę światową i okres powojenny, do 
dnia dzisiejszego.

Rys historyczny.

Lotnictwo wojskowe Niemiec powstało w 1911 
i 1912 r. Poprzednio jeszcze generalny sztab

niemiecki bardzo skrupulatnie badał możliwości 
użycia lotnictwa dla celów wojennych. Pierwsza 
wojskowa szkoła lotnicza i stacja doświadczalna 
powstała w 1911 r. w Dóberitz pod Berlinem.

W 1913 r. siły lotnicze Niemiec składały się 
z 4-ch pruskich batal jonów lotniczych, po 3 kom- 
panje i 1-go bataljonu bawarskiego a 2 komparije.

Z chwilą przystąpienia do wojny światowej 
posiadały Niemcy 34 jednostki lotnicze, 8 arm ij
nych parków lotniczych, 218 samolotów i 500 
ludzi personelu latającego.

Wojna światowa rozbudowała lotnictwo nie
mieckie do dużych ram, stwarzając z niego 
czwartą broń, obok piechoty, artylerji i kawa
lerji.

Koniec wojny światowej zastaje lotnictwo nie
mieckie w pełnym rozwoju, o bardzo wysokiej 
wartości bojowej. Lotnictwo to pomimo dużej 
ilości sprzętu i personelu miało do zwalczania 
przeciwnika 3—5-krotnie silniejszego, a nawet 
zdarzały się wypadki 10-cio krotnej przewagi 
po stronie Koalicji. W tym czasie Niemcy po
siadali na froncie 306 jednostek bojowych, 5000 
ludzi personelu latającego i odpowiednią ilość 
personelu pomocniczego oraz około 5000 
sztuk samolotów bojowych na froncie. W chwili 
zawieszenia broni, na froncie i w kraju znaj
dowało się razem: 21.386 samolotów, 34.616 sil
ników. Z 8-miu fabryk w chwili wybuchu wojny, 
przemysł lotniczy rozrasta się do 53-ch fabryk 
silników, płatowców i sprzętu pomocniczego. 
Przemysł ten, fabrykujący w jesieni 1914 r. 
50—60 sztuk samolotów miesięcznie, w lecie 
1918 r. produkuje już 2.000 szt. miesięcznie.

W czasie wojny Niemcy stracili na froncie 
3.128 samolotów, 40 sterowców i 546 balonów 
na uwięzi, a sami strącili Koalicji 7.425 samo
lotów, 2 sterówce i 614 balonów na uwięzi. Z po
śród personelu latającego 6.840 zostało zabitych, 
7.350 rannych i 1.372 zaginionych

Wojna światowa dała pełny rozwój lotnictwa 
pod względem personalnym, organizacyjnym, 
technicznym i uzbrojeniowym. Broń lotnicza, 
dotychczas pomocnicza, staje  się 4-tą bronią o 
własnej organizacji i rozkazodawstwie. Je j  przej
ście na samodzielny element sił zbrojnych rów
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norzędny armji i marynarce został powstrzy
many jeszcze pewnemi wadami sprzętu, a spec
jalnie lotnictwa bombardującego. W każdym 
razie, możliwości samodzielnych działań strate
gicznych i operacyjnych, przy pomocy tego lot
nictwa, stworzyły istotę niebezpieczeństwa po
wietrznego i konieczność liczenia się z nim na 
przyszłość.

W dalszej konsekwencji, wraz z rozwojem 
technicznym sprzętu, doświadczenia poczynione 
w wojnie światowej, musiały doprowadzić do 
realizacji już poprzednio nurtującej myśli, stwo
rzenia z lotnictwa niezależnych sił powietrznych, 
zdolnych do samodzielnego działania w wielkich 
związkach lotniczych, na dalekich tyłach nie
przyjaciela i wgłębi jego kraju.

Koniec wojny światowej kończy równocześnie 
i dalsze istnienie lotnictwa wojskowego. Traktat 
Wersalski przyjęty i podpisany przez Niemców 
w § V. art. 170, 198—202 zabrania Niemcom 
posiadania lotnictwa wojskowego, fabrykowania 
lub importowania samolotów, silników i sprzętu 
lotniczego. Nad wykonaniem tych artykułów 
czuwała specjalna Komisja Międzynarodowa, 
która zarządziła zniszczenie 14.000 samolotów, 
27.500 silników pozostałych z wojny światowej. 
Niektóre fabryki lotnicze w obawie o swój byt 
przenoszą się do państw neutralnych

W 1922 r. zostaje zniesiona Komisja Kontrol
na i Rada Ambasadorów zezwala Niemcom na

budowę samolotów cywilnych z pewnemi ogra
niczeniami technicznemi.

W 1926 r. Rada Ambasadorów, na skutek sta
rań Niemców, znosi kontrolę lotniczą i prawie 
wszystkie dotychczasowe ograniczenia technicz
ne lotnictwa niemieckiego. W rezultacie Niemcy 
nie są zupełnie skrępowani w budowie swych 
samolotów komunikacyjnych i sportowych, co do 
mocy silników, szybkości, nośności, zasięgu i t. d.

Następuje okres wybitnego rozwoju lotnictwa 
komunikacyjnego, sportowego i szybownictwa. 
Lotnictwo podlega Ministerstwu Komunikacji, 
które nie szczędzi sił ni środków na jego roz
budowę.

Lotnictwo komunikacyjne jednoczy się w po
tężnej organizacji „Deutsche Lufthansa*1, sub
wencjonowanej przez rząd i obejmującej gęstą 
siecią komunikacyjną całe Niemcy i szlaki za
graniczne. Powstaje silny związek lotniczy 
„Deutsche Luftfahrtverband", gromadzący w 
swem łonie szereg towarzystw i klubów lotni
czych, balonowych i szybowcowych.

Wiedza i nauka, przemysł, lotnictwo komuni
kacyjne, sport i szybownictwo, pracują inten
sywnie, doprowadzając rozwój lotnictwa przy 
wydatnej pomocy rządu i społeczeństwa do wy
sokiego poziomu. Lotniskami zawiaduje policja 
lotnicza o organizacji i dyscyplinie wojskowej. 
W pracach lotnictwa bardzo wydatny udział bie
rze Reichswehra.

Przekazanie dyonu myśliwskiego „Horst Wessel" Kanclerzowi Rzeszy A. Hitlerowi.
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Gen. lotn. H. Goering przyjmuje w dn. l.IV . b. r. defiladę zmotoryzowanych dyonów artylerji przeciwlotniczej.

Typy samolotów cywilnych są tak konstruowa
ne, że przeróbka ich na użytek wojska nie przed
stawia żadnych trudności, tak samo i wyszko
lenie lotnicze jest nastawione na potrzeby 
wojska.

Rozrost lotnictwa budzi niepokój zagranicy, 
albowiem pomimo jego charakteru cywilnego, 
widzi ona w niem coraz silniejszą kadrę lotnictwa 
wojskowego na wypadek wojny. Szczególnie 
silną uwagę do niebezpieczeństwa, jakie stwarza 
lotnictwo niemieckie, przywiązują Francuzi. Ich 
wywiad od czasu do czasu alarmuje Europę, 
zwracając jej uwagę, że pod płaszczykiem lot
nictwa cywilnego kryje się silne lotnictwo woj
skowe.

Specjaliści francuscy jak np. gen. Armengaud 
oblicza siły lotnictwa niemieckiego, które mogą 
być natychmiast zmobilizowane z lotnictwa cy
wilnego na:

180 samolotów bomb. średnich,
100 ,, ,, ciężkich,

500—600 „ różnego typu, które mogą
być użyte jako bombardujące.

Równocześnie podaje, że jest przygotowane 
już w czasie pokoju, uzbrojenie tych samolotów 
w działka i k. m., oceniając przytem tonaż uży
teczny samolotów na 250—500 tonn, zależnie od 
zasięgu.

Geń. Niessel ocenia siły niemieckiego lotnictwa 
na 1400 sztuk z tego 500, nadających się do 
natychmiastowego przystosowania do celów wo
jennych. A mianowicie:

140—150 bojowych i bombardujących,
60 bombardujących ciężkich,
50 dalekiego rozpoznania,

100—200 lin j owych,
35 myśliwskich.

W tym czasie Komisja rozbrojeniowa Ligi Na
rodów dochodzi do wniosku, że właściwie nie 
da się rozgraniczyć pojęcia samolotu cywilnego 
od wojskowego, a szereg specjalistów lotniczych 
twierdzi, że droga obrana przez Niemcy, a więc 
budowa lotnictwa cywilnego w najszerszym za
kresie, z przystosowaniem do celów wojskowych, 
już w okresie początkowym, konstrukcyjnym, 
jest najlepszym i najcelowszym rozwiązaniem 
zagadnienia rezerw i zapasów mobilizacyjnych 
dla lotnictwa wojskowego.

Wszystko to da się ująć krótko: Niemcy mają 
oficjalnie lotnictwo cywilne, niemniej jednak 
przedstawia ono pewną dużą wartość wojskową 
na wypadek wojny.

Armja niemiecka pozbawiona lotnictwa woj
skowego, wydaje szemat organizacyjny lotnictwa 
wojskowego i szereg instrukcyj, jak należy za
stosować i użyć lotnictwo do celów wojskowych. 
Fachowa prasa lotnicza informuje o lotnictwie 
wojskowem zagranicą, omawia zagadnienia tak
tyczne i techniczne, dając bardzo dużo cieka
wych rozwiązań i przewidywań własnych.

Stan obecny.

Nadchodzi rok 1933, do władzy dochodzi 
partja narodowo - socjalistyczna z Hitlerem na 
czele, który głosi zdecydowanie, że żąda równo
uprawnienia Niemiec pod względem zbrojeń. 
Uważa to za konieczny czynnik bezpieczeństwa 
i honoru narodowego. W rezultacie swej akcji 
opuszcza Komisję Rozbrojeniową i zgłasza wy
stąpienie Niemiec z Ligi Narodów. Jednoczy 
cały naród, skupia go koło siebie i nabiera sił 
do ostatecznej rozgrywki o osiągnięcie głoszo
nych celów.
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Jednym z jego najważniejszych pociągnięć po 
dojściu do pełni władzy jest stworzenie mini
sterstwa lotnictwa z H. Goeringiem na czele, je
go bezpośrednim i zaufanym towarzyszem par
tyjnym, słynnym lotnikiem z czasów wojny, któ
ry dowodził w 1918 roku najlepszym dyonem 
myśliwskim im. Richthofena.

Pełen sił i życia, energiczny i zdolny minister 
ujmuje w swe silne ręce całe lotnictwo niemie
ckie, powołuje w jego szeregi na kierownicze 
stanowiska szereg znanych i zasłużonych lotni
ków z b. armji niemieckiej. Budżet lotnictwa 
1934/35 r. skacze odrazu z 78 miljonów marek 
na 210 miljonów, czyli około pół miljarda zło
tych polskich.

Lotnictwo cywilne zostaje umundurowane i 
zreorganizowane na sposób wojskowy, choć na
dal oficjalnie nazywa się „cywilnem". Przemysł 
zostaje nastawiony na produkcję samolotów woj
skowych, wyszkolenie lotnictwa ogromnie roz
szerzone o programie wojskowym, buduje się 
szereg nowych lotnisk o znaczeniu wybitnie woj- 
skowem, wreszcie prace organizacyjne i przy
gotowawcze są prowadzone w szybkiem tempie. 
Wszystkie stanowiska przewidziano i już zgóry 
obsadzono, choć właściciele ich noszą jeszcze 
tytuły partyjne, lub dostosowane do istniejące
go jeszcze oficjalnie lotnictwa cywilnego.

Tydzień lotniczy w Niemczech w czerwcu 
1934 r. daje pełny obraz przygotowań do mi
litaryzacji lotnictwa. Umundurowane i zdyscy
plinowane oddziały lotnicze, defilujące po uli
cach Berlina niczem się nie różniły od jednostek 
regularnej armji. Popisy i zawody lotnicze były 
wynikiem wyszkolenia nastawionego pod kątem 
wojskowym.

To też nic dziwnego, że gdy 16 marca b. r. 
kanclerz Rzeszy, Hitler, ogłosił światu, iż nie 
uznaje nadal paragrafu V Traktatu Wersalskie
go, narzucającego mu ograniczenie zbrojeń — 
lotnictwo niemieckie już było gotowe do mili
taryzacji. Temsamem aktem kanclerz ogłasza 
stworzenie lotnictwa wojskowego, jako trzeciego 
elementu sił zbrojnych Niemiec obok armji i ma
rynarki, a na najwyższego jej zwierzchnika wy
znacza ministra lotnictwa Goeringa, mianowane
go równocześnie generałem lotnictwa.

W świecie politycznym zakotłowało się, albo
wiem Hitler uprzedził i zlekceważył pertraktacje 
prowadzone poprzednio, zdążające do tego, aby 
dać Niemcom pewne ulgi w ograniczeniu zbro
jeń, za cenę politycznych gwarancyj i zobowią
zań.

Świat stanął wobec faktu dokonanego, a za
interesowane mocarstwa musiały go uznać, po
mimo mniej lub więcej ważnych protestów.

Trzy eskadry dyonu myśl, Richthofena w szyku dywizjonowym.
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„Fiihrer" A. Hitler inspekcjonuje dyon myśliwsk: Richthofena. Od lewej do prawej: sekr. stanu 
lotnictwa gen. por. Milch, kanc. A. Hitler, gen. lotn. H. Goering.

Że taki obrót rzeczy wzięła militaryzacja lot
nictwa niemieckiego wiedziano już trochę wcze
śniej, bo już 10 marca b. r. Goering w wywiadzie 
udzielonym sprawozdawcy „Daily Mail" (Ward 
Price) oświadcza jasno *):

„...tłomaczyliśmy światu, że musimy mieć za
bezpieczenie w powietrzu, dlatego stworzenie 
lotnictwa wojskowego w Niemczech, dość sil
nego, by mogło odeprzeć każdy atak, stało się 
koniecznością.

Na propozycje angielskie z dnia 3 lutego, 
oświadczyliśmy gotowość przystąpienia do paktu 
lotniczego, ale w rezultacie musieliśmy rozgra
niczyć ściśle nasze siły powietrzne na wojskowe 
i cywilne, aby ustalić co mamy oddać do dyspo
zycji państw, należących do paktu lotniczego, 
celem zwalczania ewentualnego napastnika po
wietrznego.

W ciągu dalszego wywiadu Goering powiada 
na temat mundurów, stopni wojskowych i t. p. 
lotnictwa wojskowego, a co najważniejsze stwier
dza, że lotnictwo musi być dominującą częścią 
składową sił bezpieczeństwa, a bez lotnictwa zre
sztą, byłaby wątpliwa wartość armji i marynar
ki".

Jednem słowem wstęp do oficjalnej military
zacji został upiększony w wywiadzie Goeringa 
w szereg frazesów bez głębszego znaczenia.

O samym akcie Hitlera z dnia 16 marca, w któ
rym oprócz stworzenia lotnictwa wojskowego za
powiedział Hitler powszechną służbę wojskową i 
powiększenie armji lądowej do 36 dywizyj, pisze 
fachowa prasa lotnicza z ogromnym entuzjaz
mem. A oto jej najważniejsze argumenty2):

,,— spadły kajdany, niegodne poczucia naro
dowego. Bezbronne Niemcy otoczone były przez 
15 lat wałem ciągle zbrojących się sąsiadów.

Przez 15-cie lat Niemcy były bez lotnictwa, — 
dziś powstałe, — przejmuje sławną tradycję nie
mieckich wojsk lotniczych. W czasie wojny świa
towej niemieccy lotnicy stali wobec przewagi ca
łego świata, którą wyrównali duchem bojowym 
i zdecydowanem działaniem.

Powołany na ministra lotnictwa, zaraz po doj
ściu do władzy Fuhrera, H. Goering, w krótkim 
czasie, bo przed dwoma laty zgromadził wszy
stkich lotników młodych i starych, którzy są 
przepojeni duchem lotnictwa niemieckiego.

Dzięki rozwojowi technicznemu, wartość lotni
ctwa strategiczna i taktyczna przybrała wybitnie 
na znaczeniu.

Podczas wojny światowej, u nas (Niemców) i 
u innych mocarstw, było lotnictwo bronią pomo
cniczą armji i marynarki. Już nawet podczas 
wojny światowej, podniesiono wymagania sta
wiane lotnictwu, co w rezultacie dało zmiany

*) Luftwehr Nr. 3/35. 2) Luftwehr Nr. 4/35.
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organizacyjne, w celu złączenia jednostek lotni
czych w większe zespoły, zdolne do działań bo
jowych.

Z doświadczeń z czasów wojny i z dalszego 
rozwoju lotnictwa po wojnie, wysunęła się ko
nieczność stworzenia lotnictwa samodzielnego, — 
trzeciego elementu sił zbrojnych.

Wszyscy się zbroili, a Niemcy zostały bezbron
ne. Sytuację zrozumiały same mocarstwa, gdy 
w dniu 3 lutego zaprosiły Niemcy do paktu lotni
czego, mającego gwarantować nie tylko bezpie
czeństwo swoje, ale i innych zagrożonych sygna- 
tarjuszy rzeczonego paktu".

Ten sam autor, stwierdza, że już 19 marca Ber
lin podziwiał z powrotem swe eskadry wojskowe. 
W nowem lotnictwie chcą widzieć obywatele Rze
szy łączność pomiędzy nowemi i staremi lotnika
mi. W każdej eskadrze duch Boelckego i Richt- 
hofena będzie panował i on daje rękojmię obrony 
ojczyzny do ostatniego tchu.

Wszystko dalej odbywa się w tempie pośpiesz
nym i zgóry ułożonym.

28 marca kanclerz Hitler odwiedza dyon my
śliwski im. Richtfofena w Dóberitz w towarzy
stwie Goeringa i gen. Milcha, sekretarza stanu 
z ministerstwa lotnictwa.

W odpowiedniej formie3) podkreślił Fiihrer 
znaczenie tradycji, która łączy imieniem Richt- 
hofena nowy dywizjon myśliwski ze sławną prze
szłością dawnej niemieckiej broni lotniczej.

Gen. Goering, jako ostatni dowódca starego i 
jako najwyższy przełożony nowego dywizjonu 
myśliwskiego Richthofena złożył kanclerzowi od
powiedni raport i pokazał mu grupę lotniczą 
Dóberitz. Po odebraniu raportu, jedna z eskadr 
myśliwskich wykonała szereg popisów zespoło
wych.

3) Luftwehr Nr. 4/35.

*) Zdjęcia foto z Luftwehr 1935.

Nie na tym jednak dywizjonie tylko się kończy, 
jak nam podaje Luftwehr z maja b. r., kanclerz 
Rzeszy, na wniosek Goeringa, nadał miano dy
wizjonom: w Meklenburgji — Immelmann‘a, 
w Dolnej Saksonji — Boelckego, dla utrwale
nia pamięci i tradycji jednych z najlepszych pilo
tów myśliwskich, poległych w czasie wojny,

„Fiihrer jest pewnym że dywizjony „Immel- 
mann" i „Boelcke" przepojone duchem imienni
ków, godnie się wywiążą z przyjętego zobowiąza
nia.

Na 46 rok urodzin Hitlera dała S. A. swemu 
wodzowi w prezencie dywizjon myśliwski, który 
na wniosek Goeringa został obdarzony mianem 
„Horst Wessel", znanym kierownikiem sztur- 
mówki, padłym z rąk komunistów. Każdy samolot 
tego dyonu nosi nazwę bojowca S. A., zabitego 
dla „wolności swego narodu".

Minister niemieckich sił zbrojnych wyznaczył 
na wniosek ministra lotnictwa na dzień święta 
lotnictwa niemieckiego — 21 kwietnia, będącego 
jednocześnie datą śmierci rtm. pil. F. v. Richt- 
hofen‘a. Podobną uroczystość posiada i mary
narka pod nazwą „Skagerrak".

Jak widzimy z tego w Niemczech od 16 marca, 
w przeciągu kilku tygodni, powstało szereg jedno
stek lotniczych. 16 marca ogłoszenie militaryza
cji lotnictwa — 19-go już delifada dyonu myśl. 
Richthofena, 21 marca zwiedzenie grupy lotni
czej przez Hitlera, następnie nadanie nazw trzem 
nowym dywizjonom. Ile ich jest ponadto?

Tajemnice rozbudowy lotnictwa w tak szyb- 
kiem tempie wygłosił sam Goering, w wywiadzie 
dla prasy zagranicznej.

„Sposób w jaki niemiecka flota powietrzna zo
stała stworzona — oświadczał Goering — jest 
tak oryginalny i niezwykły, że bez znajomości 
bliższych szczegółów trudno temu uwierzyć. Mi
nister zapewnił, że odrzucił propozycję wolnego

Eskadra z dyonu myśl. Richthofena podczas defilady przed kanclerzem Rzeszy A. Hitlerem.



340 PRZEGLĄD LOTNICZY Nr 8

i stopniowego dozbrojenia, uważając, że w razie 
niebezpieczeństwa siły lotnicze Niemiec nie by
łyby gotowe. Rozbudował więc do ostatecznych 
możliwości warunki techniczne i przemysłowe, 
pozwalając na błyskawiczne stworzenie floty po
wietrznej.

Wytyczną przy rozbudowie sił powietrznych — 
oświadczył Goering — będzie zawsze i wyłącznie 
bezpieczeństwo narodu niemieckiego.

Na pytanie jaką siłę posiada obecnie lotnictwo 
wojenne Niemiec Goering odpowiedział: „Nie
powiem Panom nic nadzwyczajnego, gdy podkre
ślę, że niemiecka flota powietrzna jest już 
tak silna, że kto chciałby zaatakować Niemcy, 
miałby twardy orzech do zgryzienia. Niemiec
kie lotnictwo wojskowe niema ani jednego sta
rego aparatu, ani jednego starego silnika, S il
niki używane dziś w samolotach niemieckich, 
są ostatnią zdobyczą techniki. Lotnictwo nie
mieckie w czasie wojny dowiodło, iż potrafi 
walczyć przeciw przemożnym wrogom. Rów
nież obecnie jest ono gotowe do poświęceń, gdyż 
jest wychowane w duchu Boelckego i Richthofe- 
na.

Lotnictwo to nie jest dziś tak olbrzymie, jak 
sobie wyobrażają koła zagraniczne, ale przecież 
decyduje nie ilość samolotów, lecz ich jakość 
i nie liczba lotników, ale ich charakter i umiejęt
ności".

Idąc dalej konsekwentnie po wytkniętej linji, 
gen. Goering, minister lotnictwa, objął z dniem 
1 kwietnia ogólne dowództwo nad artyler ją prze
ciwlotniczą i obroną przeciwlotniczą. Z tej racji 
nastąpiło uroczyste przejęcie dowództwa na pla
cu ćwiczeń w Dóberitz. Przed Goeringiem defi- 
liwały w szyku paradnym 2 dywizjony art. plot- 
niczej z Doberitz i Lakwitz. Oddziały prezento
wały się doskonale, wyekwipowane w najnowszy 
zmotoryzowany sprzęt.

W swoim przemówieniu gen. Goering dał wy
raz radości z doskonałej postawy oddziałów, oraz 
podkreślił ważność faktu zespolenia sił obrony 
przeciwlotniczej z siłami powietrznemi Niemiec 
w jedną całość. Siły te są gotowe każdego czasu 
stanąć w obronie niemieckiego kraju, dla ochrony 
niemieckiego narodu, w powietrzu i na ziemi, 
nie szczędząc sił ni życia. Z tą chwilą gen. Goe
ring stał się najwyższym zwierzchnikiem nie tyl
ko sił powietrznych, ale i wszystkich jednostek 
obrony przeciwlotniczej.

Ja k  zareagowały państwa zachodnio europej
skie na fakt obalenia przez Niemców paragrafu 
V Traktatu W ersalskiego? Bardzo słabo, albo
wiem ograniczyły się tylko do złożenia protestów 
w Berlinie i wyrażenia oburzenia w swych par
lamentach. Jednem słowem, państwa pogodziły 
się z faktem dokonanym, czego wyrazem była 
choćby wizyta Sir John Simon‘a i A. E den a w 
Berlinie, zaraz po dokonanym fakcie. W czasie 
tej wizyty delegaci angielscy dowiedzieli się z 
ust „Fiihrera", że Niemcy zdobyli już parytet 
z Anglją, a dążyć będą do osiągnięcia parytetu 
lotniczego z Francją. Ponieważ stan lotnictwa 
angielskiego, nie licząc kolonj i, wynosił wów
czas 580 samolotów w pierwszej linji, t. zn. że 
podobną cyfrę posiadali Niemcy w chwili ogło
szenia militaryzacji lotnictwa. W rzeczywisto
ści, jak twierdzą Anglicy, mieli większą cyfrę.

W parlamencie francuskim i angielskim roz
pętała się burza na temat zbrojeń niemieckich. 
Ich realnym wynikiem było natychmiastowe 
przystąpienie do powiększenia zbrojeń powietrz
nych. Specjalnie zainteresowana tem była 
Anglja, która zaczęła się bardzo silnie niepokoić 
o stan swego bezpieczeństwa, ze względu na 
przewagę lotnictwa niemieckiego.

Izba gmin uchwaliła prawie trzykrotne po
większenie środków na obronę powietrzną An- 
glji. W ciągu dwóch lat lotnictwo angielskie zo
stanie powiększono o 71 nowych eskadr, zamiast 
dotychczas planowanych 22-ch. Anglicy, w sło
wach wicepremjera Baldwin‘a, wyrazili tenden
cje jakie nurtują dzisiejsze sfery rządowe w 
sprawach zbrojeń powietrznych. Baldwin oświa
dczył, że jeśli Hitler dąży do równości zbrojeń 
lotniczych z Francją, to jest rzeczą nieodzowną, 
aby i Anglja osiągnęła taką samą równość dla 
zbiorowego bezpieczeństwa i pewnej metody 
ograniczenia zbrojeń. Ponieważ fachowe sfery 
angielskie obliczają siły lotnicze Francji na 1500 
samolotów w pierwszej linji, bez kolonji, wobec 
tego i Anglja musi osiągnąć tę samą cyfrę. W 
związku z tym został podniesiony budżet lotni
ctwa angielskiego z 23.5 mil jonów funtów na 
47 miljonów na rok, co równa się około miljard 
dwieście miljonów złotych.

W czasie debat nad temi sprawami w Parla
mencie Angielskim, bardzo ciekawą opinję o lot
nictwie niemieckim wygłosił Winston Churchil. 
Oświadczył on, że największem niebezpieczeń
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stwem jest postęp zbrojeń niemieckich, które 
dzięki doskonałej organizacji przemysłowej Nie
miec, oraz wielkiej energji zbiorowej narodu 
niemieckiego, przyniesie tak zawrotne tempo, że 
Anglja z trudnością mu dorówna.

Churchill twierdzi, że Niemcy zbroiły się już 
w okresie Bruenninga (a więc w okresie nastro
jów pacyfistycznych), albowiem nie mogłyby w 
mny sposób doprowadzić do obecnej przewagi 
w powietrzu, gdyby zbrojeń nie rozpoczęły daw
niej. Parytet lotniczy między Anglją i Niemcami 
jest już utracony na niekorzyść brytyjską, i sto
sunek ten będzie się coraz bardziej pogarszał. 
Przewiduje on, że pod koniec bieżącego roku 
niemieckie siły powietrzne okażą się trzy lub 
czterokrotnie wyższe od angielskich. W dalszej 
swej mowie stwierdził stanowczo, że Niemcy 
posiadają większą stosunkowo ilość samolotów 
bombardujących, niż jakiekolwiek inne państwo.

Bardzo ciekawe jest również, z punktu widze
nia ogólnego, oświadczenie premjera Baldwina 
w końcu maja, z racji debat nad powiększe
niem układów locarneńskich o specjalny pakt 
lotniczy. Przyczyną obaw w Europie mówi 
Baldwin, nie jest obecnie jakaś armja, lub ma
rynarka, lecz lotnictwo wojskowe. Na przepro
wadzenie mobilizacji armji trzeba dość dużo cza
su, ale nie na zmobilizowanie sił lotniczych.

Dzięki zbrojeniom powietrznym Niemiec spra
wy lotnicze stały się obecnie przedmiotem n aj
ważniejszych zadań i debat politycznych między 
zainteresowanemi państwami. Anglja dąży do 
zapewnienia sobie bezpieczeństwa na drodze od
powiedniego paktu lotniczego. Zaproszone przez 
Anglję do pertraktacji Niemcy złożyły już od
powiedni projekt w Londynie. Chodzi tu o uzu
pełnienie układów locarneńskich, gwarantują
cych stan terytorjalny na zachodniej granicy 
Niemiec. Według tego projektu Anglja, Francja, 
Włochy i Niemcy zobowiązałyby się do niesienia 
sobie w powietrzu wzajemnej pomocy, gdyby 
któreś z tych państw zostało zaatakowane przez 
drugie z pośród umawiających się. Projekt nie
miecki paktu lotniczego ma, jakoby i pewne cele 
ograniczenia zbrojeń powietrznych, albowiem 
uczestnicy zobowiązaliby się nie przekraczać pa
rytetu lotniczego niemiecko-francuskiego. Wre
szcie, gdyby wszyscy zgodzili się na nieposiada
nie lotnictwa bombardującego i potępienia tego 
rodzaju walki, zgodziłyby się na to i Niemcy.

Jak i będzie ostateczny los paktu lotniczego

trudno przewidzieć, faktem natomiast jest, że 
wszyscy mówią o konieczności ograniczenia zbro
jeń i ustalenia pewnego bezpieczeństwa, a z dru
giej strony zbroją się w powietrzu na gwałt.

Organizacja niemieckich sił zbrojnych.

W maju b. r. wyszła nowa ustawa wojskowa 
w Niemczech. Mówi ona o przywróceniu po
wszechnego obowiązku służby wojskowej i okre
śla ogólnie organizację i siły nowej armji nie
mieckiej. Rzesza Niemiecka została podzielona 
na okręgi wojskowe, a stan sił został ustalony 
na 12 korpusów o składzie 36 dywizyj. Z 12-tu 
korpusów, 10 jest piechoty, 1 kawalerji i 1 zmo
toryzowany. Każdy okręg wojskowy odpowiada 
okręgowi korpusu. Okręg dzieli się na okręgi 
dywizyjne, te zaś na obwody wojskowe, odpo
wiadające P. K. U. Równocześnie zmieniono 
dotychczas obowiązujące nazwy.

Niemieckie siły zbrojne (Wehrmacht) sk ładają 
się z 3-ch samodzielnych części: armji lądowej 
(Heer), marynarki wojennej (Kriegsmarine) i 
broni powietrznej (Luftwaffe).

Najwyższym zwierzchnikiem sił zbrojnych jest 
,,Fuhrer“ — kanclerz Rzeszy Hitler.

Kanclerzowi Rzeszy podlega bezpośrednio mi
nister wojny (Reichskriegsminister), będący rów
nocześnie wodzem naczelnym.

Ministrowi wojny gen. płk. v. Blombergowi 
podlegają bezpośrednio:

szef armji, gen. art. v. Fritsch,
,, marynarki wojennej, adm. dr. Raeder,
„ broni powietrznej, gen. lotn. H. Goering.

Ten ostatni, tylko w charakterze szefa lotni
ctwa.

Obowiązkowi powszechnej służby wojskowej 
podlegają wszyscy obywatele niemieccy w wieku 
18— 45 lat. Do służby czynnej powołuje się mło-

E sk ad ra  m yśliw ska z Dyonu Richthofena 
przed  startem .
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dych ludzi mających ukończone 20 lat. Służba 
trwa 1 rok, ale rozporządzeniem Kanclerza mo
że być skrócona lub przedłużona. Ustawa mówi, 
że czynną służbę wojskową poprzedza „służba 
pracy". Służba pracy będzie prawdopodobnie 
czemś w rodzaju naszego p. w., a zadaniem jej 
będzie prawdopodobnie oprócz normalnych ce
lów, wychowanie przedpoborowych w duchu 
narodowo - socjalistycznym. Do 35 lat obowią
zuje służba w rezerwie, do 45 roku służba w 
pospolitem ruszeniu. Stopień wojskowy w armji, 
marynarce i lotnictwie mogą zdobyć tylko oby
watele aryjskiego pochodzenia. Żydzi są zwol
nieni od służby wojskowej, a użycie ich na 
wypadek wojny ma być uregulowane specjalnem 
zarządzeniem.

Organizacja broni powietrznej.

Najwyższą władzą lotnictwa w Niemczech jest 
ministerstwo lotnictwa Rzeszy. Na jego czele 
stoi minister lotnictwa, jako równoczesny szef 
broni lotniczej, gen. lotn. Herman Goering.

Broń powietrzna składa się z 6 okręgów po
wietrznych, którym podlegają jednostki lotnicze, 
artylerji przeciwlotniczej i służby obrony prze
ciwlotniczej (oddziały obserwacyjno-meldunko
we, podsłuchowe, pomiarowe i t. p.).

Jednostki lotnicze sk ładają się z dywizjonów, 
grup i eskadr. W skład ich wchodzi personel 
latający i pomocniczy.

Artylerją przeciwlotnicza jest sformowana w 
pułki, dywizjony i baterje.

Na czele okręgów lotniczych stoją:

Okręg I. Królewiec — dca gen. mjr. Schweick-
hardt,

Okręg II. Berlin — ,, ,, por. Kaupisch,
Okręg III. Drezdno — „ ,, lotn. Wachen-

feld,
Okręg IV. Munster — ,, ,, por, Halm,
Okręg V. Monachjum „ „ por. Eberth,
Okręg VI. Kiel — „ „ por. Zander.

Stan sił lotniczych.

O stanie niemieckich sił lotniczych nie możemy 
mówić nic pewnego, o ile bowiem ustawa woj
skowa określa dokładnie stan sił armji lądowej, 
o tyle milczy o siłach powietrznych. Dlatego

też o stanie lotnictwa niemieckiego możemy mó
wić tylko z pewnem prawdopodobieństwem.

Istnieją dwa zasadnicze wynurzenia oficjal
nych przedstawicieli Niemiec w sprawie ilościo
wego stanu sił powietrznych.

Pierwsze, to oświadczenie Kanclerza Hitle
ra, że Niemcy dążą do parytetu lotniczego z 
Francją , i na tym się prawdopodobnie ograniczą,
0 ile inne państwa nie zechcą parytetu tego 
przekroczyć.

Drugie, to oświadczenie ministra lotnictwa 
Goeringa, że dzisiejsze siły powietrzne Niemiec 
są tego rodzaju, że ktokolwiek odważyłby się 
zaatakować Niemcy, nie mógłby liczyć na po
wodzenie, albowiem Niemcy są gotowe do od
parcia każdego ataku. Stan ilościowy lotnictwa 
zależy wyłącznie od innych mocarstw i od świa
towej konstelacji za lub przeciw pokojowi.

Biorąc za podstawę równość sił lotniczych 
Niemiec i Francji, na tej zasadzie będziemy się 
starali wywnioskować o siłach Niemiec.

Anglicy oficjalnie ocenili stan lotnictwa fran
cuskiego na 1500 samolotów w linji, t. j. goto
wych do natychmiastowego użycia, nie wlicza
jąc w to rezerw i zapasów mobilizacyjnych.

Niemcy określają siły lotnictwa francuskiego 
w swem oficjalnem czasopiśmie lotniczem „Luft- 
wehr“ , w bieżącym roku, na około 2000 samo
lotów w pierwszej linji, a ponadto w rezerwie
1 zapasach ,,mob‘‘ — 820 samolotów nowego ty
pu, 1450 samolotów starego typu, oraz 1069 sa
molotów szkolnych, razem 5400 samolotów (patrz 
Przegląd Lotniczy Nr. 6/35 str. 274).

Biorąc pod uwagę, że ocena niemiecka, w od
niesieniu do lotnictwa francuskiego, jest może 
dla własnych celów propagandowych coś kolwiek 
przesadzona, możemy zatem przyjąć ocenę an
gielską, jako najwięcej zbliżoną do prawdy, t. j. 
1500 samolotów w pierwszej linji. Doliczając do 
tego odpowiednią rezerwę w użytku bieżącym 
i ewentualne zapasy mobilizacyjne, w ogólnym 
procencie 70—80% można przyjąć, że Francja 
rozporządza około 2600 samolotami, nowoczes- 
nemi, gotowemi do natychmiastowego użycia.

Obliczając siły lotnictwa niemieckiego na 1500 
samolotów w pierwszej linji, którą to cyfrę już 
osiągnięto, względnie w niedługim czasie Niem
cy osiągną, to zdaje się, że na tym należałoby 
w chwili obecnej poprzestać, albowiem jest rze
czą wątpliwą, aby w niespełna 2-letnim okresie
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czasu, mogło lotnictwo niemieckie zaopatrzyć 
się w większą ilość samolotów. Dla stworzenia 
rezerw w sprzęcie lotniczym, potrzeba nietylko 
czasu, ale i środków. Obecny stan finansowy 
Rzeszy nie sprzyja robieniu zapasów, wiążących 
wielomiljonowe kapitały. Pozatem, polityka lot
nicza Niemiec była nastawiona na tworzenie re
zerw lotniczych w lotnictwie komunikacyjnem i 
sportowem. Przed ogłoszeniem militaryzacji lot
nictwa, fachowe koła lotnicze Francji i Anglji 
oceniały siłę lotnictwa niemieckiego na 1000— 
1200 samolotów „cywilnych" nadających się do 
użycia na wypadek wojny. Samoloty te znajdo
wały się oczywiście w lotnictwie komunikacyj
nem, sportowem i t. p.

Jeżeli zatem przyjmiemy, że część z tych sa
molotów już uległa militaryzacji, a większość 
nowych typów wyprodukowano w ostatnim 2- 
leciu, dla tworzącego się lotnictwa wojskowego, 
to w żadnym wypadku sił lotniczych Niemiec 
nie możemy obliczać powyżej sił francuskich, a 
raczej poniżej ich ilościowego stanu.

Jakie są potrzeby lotnictwa niemieckiego, pod 
względem ilościowym i jakościowym?

Opierając się na może już starszych, ale cią
gle jeszcze aktualnych obliczeniach i przewidy
waniach Cochenhausena (patrz Przegląd Lotni
czy z 1931 r. str. 497) wymagania stawiane przy
szłemu lotnictwu wojskowemu w Niemczech by
ły następujące:

a) Lotnictwo organiczne armji lądowej.

Arm ja o 2-ch korpusach, składająca się 
z 5 dywizyj piechoty i 1-ej kawalerji, po
trzebowała jedną eskadrę dalekiego wy
wiadu, i jedną wywiadowczą nocną.

I. korpus: 1 eskadrę dalekiego wywia
du, 1 eskadrę wywiadowczą nocną i po 1 
eskadrze (wywiadowcze piechoty i kawa
lerji, oraz obserwacyjna artylerji) na każ
dą dywizję. W sumie dawało to na jedną 
armję 12 eskadr organicznych, o łącznej 
sile 87 samolotów i 1 park lotniczy.

Obecna organizacja armji niemieckiej 
wynosi 12 korpusów i 36 dywizyj. A zatem 
w okresie pokojowym armja lądowa po
trzebowałaby około: 12 eskadr dalekiego 
wywiadu, 12 eskadr wywiadowczych noc
nych dla korpusów; 36 eskadr obserwacyj
nych (towarzyszących) dla dywizyj. Czyli,

razem w sumie: 60 eskadr, o łącznej ilości 
432 samolotów w pierwszej linji. W obli
czeniu powyższem nie uwzględniono do
wództw armij, jako nieistniejących w cza
sie pokoju. Stan liczbowy samolotów w 
eskadrach, w ramach korpusu, wynosi: es
kadra F. — dalekiego wywiadu 6 samolo
tów, eskadra N. — wywiadowcza nocna 6 
samolotów. W dywizjach należących do 
korpusu: eskadra A  — obserwacyjna ar
tyleryjska 6 samolotów, 2 eskadry D — 
obserwacyjne piechoty po 9 samolotów, z 
tego 6 do współpracy z piechotą, a 3 do 
współpracy z artylerją.

b) Lotnictwo dyspozycyjne (samodzielne), 
składa się z lotnictwa myśliwskiego jedno 
i dwusiedzeniowego, po 15 samolotów w 
eskadrze dziennej i po 10 samolotów w 
nocnej. Z lotnictwa bombardującego dzien
nego po 11 samolotów w eskadrze i nocne
go po 6 samolotów. Eskadry są  łączone po 
trzy w dywizjony, eskadry bomb. po dwie 
na dywizjon, dywizjony w brygady. Dla 
pewnych zadań mogą być stworzone dy
wizje lotnicze mieszane trzechbrygadowe.

Brygada myśliwska ma 94 samoloty (6 
eskadr a 15 samolotów i 4 dla sztabów). 
Brygada myśliwska nocna składa się z 64 
samolotów. Brygada bombardująca dzien
na składa się z 68 samolotów, a nocna z 
38 samolotów.

W skład dywizji lotniczej wchodzi: 
D-ca i sztab dywizji
Jedna brygada bomb. dzienna 68 samolot.,

,, ,, „ nocna 38 samolot.,
„ ,, myśliwska 94 samolot.,

Razem 200 samolot.

Jak  widać z powyższego, Niemcy są przypu
szczalnie już dziś gotowi do całkowitego zaspo
kojenia potrzeb armji lądowej pod względem 
lotniczym, a pozatem do wystawienia około 5 
dywizyj lotniczych, tworzących potężny element 
siły dla samodzielnej armji powietrznej.

Doktryna niemiecka użycia lotnictwa na wy
padek wojny nie jest zbyt jednostronną i nie 
przypisuje jeszcze rozstrzygającego działania 
lotnictwu, tem nie mniej przewiduje duże zna
czenie lotnictwa w działaniach samodzielnych.

Stąd zapewne pochodzi ten zdecydowany po
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dział na lotnictwo organiczne i dyspozycyjne. 
Z jednej strony istnieje tendencja do silnego na
sycenia armji lądowej w lotnictwo, przeznaczo
ne do współpracy z broniami głównemi, a z dru
giej strony, do tworzenia z lotnictwa bombardu
jącego i myśliwskiego wielkich zawiązków lot
nictwa samodzielnego, przeznaczonego do dzia
łań niezależnych nieraz od armji lądowej. Jak i 
będzie stosunek ilościowy lotnictwa organicznego 
do dyspozycyjnego, a w tem ostatniem, jaki sto
sunek procentowy lotnictwa myśliwskiego do 
bombardującego trudno określić. Niemcy głoszą 
oficjalnie, że ich broń powietrzna ma charakter 
defenzywny, a więc powinna ograniczyć się tyl
ko do lotnictwa wywiadowczego, obserwacyjne
go i myśliwskiego. Lotnictwo myśliwskie było w 
dotychczasowem lotnictwie ,,cywilnem" niemie-

ckiem najsłabiej reprezentowane, ze względu na 
ograniczenia traktatowe. Dziś zatem prawdopo
dobnie największy nacisk kładą Niemcy na od
budowę tego lotnictwa. Lotnictwo bombardujące 
i to potężne znajduje się w ich dotychczasowem 
lotnictwie komunikacyjnem. Ja k  widzimy zatem 
oficjalnie mogą Niemcy głosić o defenzywnem 
charakterze swej broni powietrznej. Zmiana te
go charakteru na ofenzywny nie będzie przed
stawiała żadnej trudności. O tem wiedzą bardzo 
dobrze zainteresowane państwa, dlatego starają  
się drogą wzajemnych układów, w pakcie lotni
czym, znaleźć rozwiązanie zagadnień swego bez
pieczeństwa. Ju ż  dziś Niemcom nie można na
rzucać warunków, a można się tylko z niemi 
układać. Zwyciężony stał się równym i groźnym 
współpartnerem zwycięzców.

Mjr. dypl. Obs. KUROW SKI ADAM

Lotnictwo w ramach armji w działaniach zaczepnych, według 
poglądów sowieckich.

(Ciąg dalszy).

Natarcie.

Użycie lotnictwa w natarciu zależy w znacznym 
stopniu od tego, jaka forma działań poprzedzała 
to natarcie. Czy było ono następstwem boju 
spotkaniowego? czy wyłoniło się z pościgu czy 
npl. jest umocniony, czy nie? i t. p. Zupełnie od
miennie, wreszcie przedstawia się natarcie w wal
kach pozycyjnych.

Praca lotnictwa w natarciu na np-la nieumoc- 
nionego niewiele się różni od pracy w boju spot
kaniowym. Praca rozpoznawcza lotnictwa roz
poczyna się znacznie wcześniej, aniżeli samo na
tarcie. Lotnictwo stara się określić ugrupowanie 
npla, wykonując w miarę posiadanego czasu roz
poznanie wzrokowe lub fotograficzne.

Natarcie na np-la zorganizowanego obronnie.

R o z p o z n a n i e .
Rozpoznanie lotnicze powinno dać jaknajszcze- 

gółowsze wiadomości o ugrupowaniu np-la. Moż
na to uzyskać tylko za pomocą fotografji lotni
czej.

Dziś już żadne natarcie na umocnionego prze
ciwnika nie jest do pomyślenia bez fotografji lot
niczej stanowisk obronnych. Ponieważ wykona
nie i wykorzystanie zdjęć wymaga sporo czasu — 
rozpoznanie musi znacznie wyprzedzić w czasie 
sam moment natarcia.

Nie trzeba jednak zapominać, że możliwości 
rozpoznania lotniczego, nawet fotograficznego, są 
do pewnego stopnia ograniczone. Lotnictwo jest 
w stanie, określić skrzydła np-la, oraz ogólny za
rys jego organizacji obronnej, nie potrafi nato
miast ustalić szczegółowej obsady stanowisk oraz 
odróżnić urządzeń pozorowanych od rzeczywi
stych. Jedynym środkiem do uzyskania tych 
wiadomości pozostanie nadal — rozpoznanie na
ziemne przez walkę.

Przy podchodzeniu do np-la zorganizowanego 
obronnie, zwłaszcza o ile styczność poprzednio 
była utracona, lotnictwo powinno wyświetlić tak
że zamiary np-la. Istnieje bowiem zawsze moż
liwość, ze strony np-la, wykonania wypadu, opar
tego silnie na organizacji obronnej. Najdogod
niejszym momentem takiego wypadu jest ostatni
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(przed natarciem) postój zbliżających się wojsk. 
W ojska na postoju są  zawsze łakomym celem dla 
wypadu. Dlatego też lotnictwo powinno swem 
rozpoznaniem ubezpieczyć ten postój.

Zadania te wykonuje lotnictwo korpusów i dy- 
wizyj.

Rozpoznanie tyłów np-la prowadzi się przez 
cały czas, zarówno podczas zbliżania się, jak 
i w czasie samego natarcia. Ma ono na celu ubez
pieczenie dowódcy prowadzącego bitwę. Ma 
ustrzec przed niespostrzeżonem wprowadzeniem 
do bitwy odwodów np-la.

Dziś w dobie motoryzacji armij, rozpoznanie 
tyłów ma szczególne znaczenie, gdyż przesunię
cia odwodów można wykonać na wielkich prze
strzeniach i w czasie bardzo krótkim. Trzeba za
tem rozpoznawać zarówno koleje, jak i drogi, 
zwłaszcza szosy dogodne do przewozu samocho
dowego.

Rozpoznanie tyłów jest troską lotnictwa armji.

D z i a ł a n i e  l o t n i c t w a  b o j o w e g o .

Podczas ostatniej wojny europejskiej można 
było zaobserwować fakty, że natarcia wykony
wane w celu przerwania frontu przeciwnika, koń
czyły się zazwyczaj utworzeniem t. zw. worka, 
który następnie był prędzej, czy później, likwi
dowany przez np-la ’ ).

Powodów tego nie można dopatrywać się w sła 
bości sił nacierającego. Odwrotnie, pamiętamy 
dobrze, jak wielkie zgęszczenie sił żywych i środ
ków technicznych przedstawiało zorganizowane 
natarcie.

Przyczyną tego zjawiska było to, że natarcie 
(nawet najsilniej zmontowane) nie oddziaływało 
jednocześnie na całą głębokość organizacji obron
nej np-la, a tylko na czołową część jego pozycyj.

W ten sposób, obrony nie można było skruszyć 
jednem krótkiem uderzeniem, a trzeba było nie
jako „zrulować" (wgłąb), co pozwalało na sto
pniowe krzepnięcie oporu np-la oraz na podcią
gnięcie i wykorzystanie jego odwodów.

Rozwój broni nowoczesnych, a przedewszyst
kiem: artylerji, broni pancernej i lotnictwa — 
umożliwia zaatakowanie organizacji obronnej 
np-la równocześnie na całej jej głębokości, a tak-

!)  O dnosi się to nie ty lko  do w alk  pozycyjnych, a le  
i do w ojny ruchow ej. P rzykładów  tego dostarczy ł nam 
sporo  front w schodni. (P rzyp isek  au tora).

że pozwala na odcięcie dopływu odwodów prze
ciwnika do zagrożonego odcinka obrony.

Na tle tych rozumowań, uwydatnia się dosko
nale rola lotnictwa bojowego w natarciu.

Lotnictwo sięga najdalej z wymienionych trzech 
rodzaji nowoczesnych broni. A  zatem, tam gdzie 
nie sięgnie artylerja, gdzie nie zdołają przedrzeć 
się czołgi, tam rzuci d-ca, prowadzący bitwę, 
swoje lotnictwo bojowe.

Działania lotnictwa bojowego zależą w znacz
nej mierze od fazy walki.

W okresie poprzedzającym natarcie główną 
troską lotnictwa jest, podobnie jak i w boju spot
kaniowym, stworzenie jaknaj korzystniej szych 
warunków dla przyszłej walki wojsk na ziemi. 
Składa się na to kilka zasadniczych zadań:

1) Aby wytworzyć przewagę artylerji korpu
sów nad artylerją np-la, należy nie dopuścić lot
nictwa np-la do wglądu w nasze ugrupowanie, 
oraz zapewnić swobodną pracę własnemu lotni
ctwu artylerji. Można to wykonać tylko przez 
zwalczanie lotnictwa np-la. Walkę tę prowadzi 
lotnictwo myśliwskie w powietrzu, oraz lotnictwo 
bombardujące i szturmowe — na ziemi.

2) Dla uzyskania przewagi sił, niezbędnej dla 
wykonania każdego natarcia, trzeba odciąć przy
pływ nowych sił np-la do rejonu zamierzonej 
walki. Aby to osiągnąć, lotnictwo przerywa ko
munikację kolejową na dalszych tyłach (na głów
nych linjach), oraz zwalcza przewóz samochodo
wy lub kolumny wojsk na drogach dofrontowych.

Kolumny odwodów zwalcza się w sposób ana
logiczny, jak kolumny pierwszego rzutu w walce 
spotkaniowej, t. j. atakowaniem samych kolumn, 
niszczeniem przepraw, wytwarzaniem zapór che
micznych i t. p.

3) Do ewentualnych zadań lotnictwa bojowego 
w okresie przygotowań do natarcia można zali
czyć — zwalczanie systemu zaopatrzenia np-la. 
Lotnictwo dąży do naruszenia tego systemu 
przez zniszczenie składów amunicji i mat. pęd
nych, atakowanie transportów zaopatrzenia i t. p. 
Akcję tę prowadzi lotnictwo bombardujące 
armji. Lotnictwo szturmowe korpusów może 
zwrócić się przeciwko kolumnom zaopatrzenio
wym na drogach.

Zwalczanie systemu zaopatrzenia można jed
nak przeprowadzać tylko wówczas, kiedy posia
damy dość sił do zadań zasadniczych, t. j. do 
zwalczania samych wojsk.
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4) W noc poprzedzającą natarcie, lotnictwo po
winno wykorzystać posiadane środki chemiczne 
do zaatakowania np-la na odcinku obrony. Akcja 
ta ma na celu nękanie np-la podczas nocy i zmu
szenie go do nałożenia masek gazowych. Takie 
działanie lotnictwa musi być oczywiście uzgo
dnione z atakiem chemicznym na ziemi. Ma ono 
przedewszystkiem wielkie znaczenie moralne.

W czasie przygotowania artyleryjskiego  wy
siłek lotnictwa myśliwskiego koncentruje się na 
ubezpieczeniu samolotów, korygujących ogień 
artylerji.

W okresie właściwego natarcia piechoty i czoł
gów na przedni skraj pozycji obronnej np-la, lot
nictwo korpusów koncentruje swój wysiłek na 
polu walki. Lotnictwo myśliwskie osłania w dal
szym ciągu samoloty pola walki i nie dopuszcza 
do rozpoznania ugrupowania wojsk nacierają
cych. Lotnictwo szturmowe korpusów (przydzie
lone) wspiera działanie czołgów i paraliżuje ak
cję odwodów dywizyjnych i korpuśnych (grup 
operacyjnych). Bardzo korzystne jest również 
dezorganizowanie systemu dowodzenia przeciw
nika przez wykonanie napadów z powietrza na 
dowództwa, centrale łączności i t. p.

Lotnictwo szturmowe i bombardujące armji 
prowadzi w dalszym ciągu akcję odgradzającą 
rejon walki od tyłów przeciwnika, niedopuszcza- 
jąc do przypływu świeżych sił.

Pozatem przez cały czas natarcia prowadzi się 
akcję przeciwko lotnictwu np-la.

Lotnictwo myśliwskie armji osłania wyprawy 
lotnictwa szturmowego i bombardującego, a także 
ubezpiecza własne wojska od ataków z powietrza 
lotnictwa nieprzyjaciela.

Natarcie w walce pozycyjnej.

W warunkach walki pozycyjnej, natarcie wy
maga wielkich przygotowań, skupienia olbrzymiej 
ilości wojsk i środków technicznych walki.

W działaniach lotnictwa charakterystyczne 
jest to, że w okresach tych długotrwałych przygo
towań, nie zmniejsza ono intensywności swego 
działania. Dzieje się to naskutek samego charak
teru walki pozycyjnej.

Przed lotnictwem poczynają się piętrzyć coraz 
to nowe trudności. Nieprzyjaciel „uchodzi w zie
mię", maskuje umiejętnie swoje pozycje, urzą
dzenia tyłowe i ruchy. Praca rozpoznawcza lot

nictwa, aby dać pożądane wyniki, musi stać się 
niezmiernie drobiazgową i systematyczną. Z dru
giej strony, przyszłe natarcie wymaga jaknaj- 
dokładniejszych wiadomości o siłach i zamiarach 
n-pla, jego ugrupowaniu, lotniskach i t. p.

Rozpoznanie lotnicze prowadzi się początkowo 
na korzyść dowództw, a po ustaleniu odcinka na
tarcia — na korzyść artylerji i piechoty. Rozpo
znanie na polu walki jest prawie wyłącznie foto
graficzne.

Dla zamaskowania własnych zamiarów, lotni
ctwo musi z równą intensywnością rozpoznawać 
także odcinki sąsiednie.

Dla tej samej przyczyny, wielkie znaczenie po
siada zwalczanie lotnictwa np-la w powietrzu, 
aby nie dopuścić go do wglądu w nasze ugrupo
wanie i ruchy tyłowe.

Lotnictwo myśliwskie musi zatem prowadzić 
przez cały czas przygotowań, niezwykle systema
tyczną walkę na całym froncie.

Ponieważ głębokość uszykowania jest stosun
kowo mała, główną formą działania myśliwców 
będzie patrolowanie, które jak wiadomo zużywa 
najwięcej sił lotnictwa.

Lotnictwo bombardujące armji bierze udział 
w nękaniu n-pla, w ramach ogólnego systemu tych 
działań, ustalonego przez d-cę armji.

Widzimy więc, że okresy przygotowań, które 
dla innych rodzajów broni są t. zw. okresami ci
szy, dla lotnictwa rozpoznawczego i myśliwskie
go znamionują się tembardziej intensywną pracą.

Większe zgrupowania bombardjerskie i sztur
mowe nie zdradzają swej obecności do momentu 
natarcia.

W ostatniej chwili przed rozpoczęciem natar
cia przeprowadza się t. zw. „zakorkowanie" lot
nisk. Chodzi tu o jednoczesne krótkie, lecz silne 
zaatakowanie wszystkich rozpoznanych lotnisk, 
aby przez zniszczenie, bądź samego sprzętu, bądź 
pola wzlotów, unieruchomić na pewien czas lot
nictwo np-la. Dążyć należy do wykonania tak 
silnego ataku, aby zapewnić sobie swobodę dzia
łania w powietrzu przez cały czas natarcia.

Podczas samego natarcia, praca lotnictwa jest 
analogiczna jak w natarciu na umocnioną po
zycję w wojnie ruchowej.

Różnica leży tylko w intensywności działania 
i ilości sił, których do natarcia w walce pozycyj
nej trzeba skupić znacznie więcej.
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Pościg.

Praca lotnictwa w pościgu nosi specjalny cha
rakter.

Pościg jest to moment przełomowy walki, któ
ry jednak należy doskonale wyzyskać, dla osią
gnięcia zupełnego zwycięstwa. Dlatego nie na
leży się wahać przed rzuceniem na szalę walki 
całego rozporządzalnego lotnictwa.

Rozpoznanie ma szczególne znaczenie, ponie
waż kontakt na ziemi może być utracony, a nie
przyjaciel po oderwaniu się może odzyskać swo
bodę swoich poczynań. Aby do tego nie dopu
ście rozpoznanie powinno uchwycić moment oder
wania się np-la. Najlepszym środkiem ku temu 
jest obserwacja tyłów np-la i wyłapanie tam 
objawów zamierzonego odwrotu.

Po rozpoczęciu przez np-la marszu odwroto
wego, lotnictwo powinno ustalić drogi odmarszu 
i skład poszczególnych kolumn i nie pozwolić 
na zniknięcie z oczu raz uchwyconego przeciw
nika.

Rozpoznanie lotnicze musi również ustalić 
linje oporu straży tylnych np-la i ubezpieczyć 
ścigające oddziały od możliwych przeciwuderzeń 
i zasadzek.

Lotnictwo bojowe należy rzucić natychmiast 
po ustaleniu rozpoczęcia przez np-la odwrotu. 
Atakuje ono siły główne np-la, nie dając im wy
tchnąć. Do akcji bojowej w pościgu może być 
pociągnięte także lotnictwo rozpoznawcze (orga

niczne korpusów i dywizyj i esk. rozpoznawcze 
armji).

W wypadkach, gdy pościg odbywa się na więk
szej przestrzeni, lotnictwo może stworzyć cały 
system, zagradzający odwrót np-lowi. Polega on 
na stwarzaniu zapór chemicznych w wąskich 
przejściach, niszczeniu dróg i mostów, wywoły
waniu pożarów w miejscowościach, których ko
lumna nie może ominąć i t. p.

Zasadniczym jednak sposobem działania lot
nictwa bojowego w pościgu będzie atakowanie 
siły żywej przeciwnika.

Oświetliłem rozumowania autorów sowieckich 
odnośnie wszystkich form walki zaczepnej. 
W pierwszej części swego artykułu, umieszczonej 
w poprzednim numerze „Przeglądu", podałem te 
rozważania bardziej ściśle, w części obecnej u ję
cie jest bardziej luźnie i być może niektóre wyja
śnienia zostały zabarwione moimi własnymi po
glądami. W każdym razie szkielet tych „recept" 
na poszczególne formy walki i charakter rozumo
wań — pozostał nieskażony. Nie mam pretensji 
do umieszczenia w mym artykule poglądów wszy
stkich autorów sowieckich, gdyż literatura Z. S. 
S. R. na ten temat rośnie z dnia na dzień i tru
dna jest do ogarnięcia w krótkim czasie.

O znaczeniu takiej literatury mówiłem już na 
wstępie. Może ta próbka tego, co czyni i pisze 
nasz sąsiad zachęci i nas do szerszej dyskusji.

Por. pil. NIEW IAROW SKI ROMAN.

Zagadnienie bombardowania z samolotu myśliw
skiego w locie nurkowym.

Samo zagadnienie bombardowania z lotu nur
kowego jest znane, jak również i to, że celność 
bombardowania jest znacznie większa niźli bom
bardowania z lotu poziomego. Powstaje kwestja 
czy bombardowanie w locie nurkowym może pro
wadzić lotnictwo myśliwskie jednomiejscowe wo- 
góle, a szczególnie interesującem jest bombardo
wanie celów latających w powietrzu przez to lot
nictwo.

Zastanawiając się nad tem zagadnieniem, trze
ba wyjść z założenia, że wykonanie bombardowa

nia w locie nurkowym z samolotu myśliwskiego 
jednomiejscowego, jak i sprzęt do tego konieczny, 
musi być najprostsze, dające jednak pewną rę
kojmię osiągnięcia pożądanego efektu, prócz te
go zapewniające pewne maksimum bezpieczeń
stwa samemu wykonawcy bombardowania.

Na całość zagadnienia złożą się więc:
1) środki bombardowania:
a) bomba,
b) zapalnik,
c) wyrzutnik,
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d) celownik;
2) bombardowanie celów ziemnych;
3) bombardowanie celów ruchomych powietrz

nych;
4) wykonywanie bombardowania;
5) wnioski.
Nad właściwościami cechuj ącemi pilota i sa 

molot, jako ogólnie znanemi przejdę do porządku 
dziennego.

1. ŚRODKI DO BOMBARDOW ANIA.

Bombardowanie z lotu nurkowego celów ziem
nych, jak i celów latających w powietrzu jest 
w zasadzie jednakowe, sprzęt ten sam, różnicę 
jedynie będzie stanowić zapalnik bomby. Przy 
bombardowaniu celów ziemnych — zapalnik mi
nowy, celów latających — zapalnik samoczynny, 
automatyczny, gdyż bomba musi rozerwać się po 
pewnym czasie wyrzucenia jej na dany cel, weń 
nawet nie uderzając.

a) B o m b a .
Bomba może być użyta 50, 75 lub też 100 kg., 

w zależności od bombardowanego celu.

b) Z a p a l n i k .
Do bombardowania celów ziemnych wydaje mi 

się korzystnem użycie zapalnika minowego, co 
umożliwi bliższe podejście do bombardowanego 
celu — zapalnik używany przez lotnictwo bom
bardujące.

Do bombardowania celów latających w powie
trzu zachodzi konieczność wynalezienia specjal
nego zapalnika, nastawianego na czas przelotu 
bomby, automatycznego, w użyciu niezawodnego. 
Zapalnik taki mógłby być zbudowany na znanych 
zasadach budowy zapalnika automatycznego do 
granatu ręcznego, używanego w piechocie (spłon
ka, ścieżka prochowa, detonator). Czas nasta
wienia — zależnie od bomby 50, 75 i 100 kg. Rów
nież może być użyty wiatraczek, iglica i detona
tor, ewentualnie mechanizm zegarowy.

Rozwiązań może być kilka. Podaję dla jasności 
schemat pierwszego.

c) W y r z u t n i  k.
Wyrzutnik używany normalnie w lotnictwie 

z odpowiedniemi inowacjami, umieszczony pod 
kadłubem samolotu. System dźwigniowy powi
nien umożliwić wyrzucenie bomby za lekkiem na
ciśnięciem spustu na drążku sterowym, gdyż pi
lot w chwili wyrzucania bomby wyprowadza je

R-l/5. N e l  Z a p a ln ik  automatyczny.

śrubkó d/a w łożenia ig lic y  i  sp rę żyn k i

ig/ica z o/woma grotami i  silną sprężynka 

bez p ie  c z  n ik  ig lic zn y •

sp to n ki wybuchowe 

śc ie ż k i prochowe

d eto n a to ry

dnocześnie samolot z lotu nurkowego. Lewa ręka 
pozostaje więc na rączce od gazu. Zachodzi w 
pewnych okolicznościach możliwość zderzenia się 
bomby po zwolnieniu, ze śmigłem samolotu, za
nim pilot wyrwie samolot z nurkowania, należa
łoby więc wyrzutnik zaopatrzyć w pewną sprę
żynę odpychającą, która działając w momencie 
zwolnienia bomby lekko odepchnęłoby ją od po
czątkowego swego toru, tak jednak, by odchyle
nie bomby nie było duże i nie wpływało widocz
nie na celność. Schemat przypuszczalny podaję.

d) C e l o w n i k .
Celownik mógłby być kołowy, jak do strze

lania z K. M. pilota, z odpowiednio podaną po
prawką kątową. Pozatem pilot wyrobi „oko" 
w bombardowaniu ćwiczebnem, tak samo jak i 
przy strzelaniu z K. M., lub armatki.

W ydaje mi się prócz tego konieczna libelka dla 
przybliżonego wskazywania w locie nurkowym 
nachylenia samolotu do poziomu.

2. BOMBARDOW ANIE CELÓW ZIEMNYCH.

Bombardowanie celów ziemnych z lotu nurko
wego jest bardzo korzystne ze względu na dużą 
trafność i prawie brak odchylenia bocznego bom
by. Cele takie na niegłębokich tyłach wojsk nie
przyjacielskich konieczne do zwalczenia, lub zni
szczenia znajdą się zawsze. Wyprawy na takie 
cele mogą być kombinowane, lub tylko lotnictwa 
myśliwskiego zdolnego jednak przeprowadzić 
bombardowanie w pożądanym rozmiarze i skut
kach. Bombardowanie przez myśliwców może 
być szczególnie korzystne, podczas większych
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R ys.N r:2  Idyrzutnik podkadtubowy ze sprężyna^ odpychająca i  kapturem  
osłan ia jący m  bezpiecznik iy/icy zapalnika

O

\ i

A

f.) system dzwiqniowy wyrzutnika - zwalniający 
bombę z zaczepu i jednocześnie odbezpieczający  
za palnik 

q.) sprężynka odpychająca.
*1
b)
cj

d j
<0

bomba zawieszona i zabezpieczona wraz z zapalnikiem, 
p ie rśc ie ń  i  rzy m a ją cy  bom bę z u sz k re m  t rojkątnem. 
bomba zawieszona, u g ó ry  k a p t u r  o s ła n ia ją c y  
z a b e z p ie c z e n ie  ig l i c y  za p a ln ik a  
z a c z e p  p ie r ś c ie n ia  b o m b g  ze  s p r ę ż y n k ą  dociskającą, 
za b e zp ie cze n ie  z a c z e p u  p ie rśc ie n ia  bom bg -  p i lo t  
o d b e zp ie cza  p r z e d  ro zp o czę c ie m  a ta k u  d o  bom bardowania

Wypraw kombinowanych na duże cele, szczegól
nej wagi, posiadające dobrą obronę przeciwlot
niczą ziemną, (artylerję przeciwlotniczą i gniazda 
K. M.) — unieszkodliwienie których, umożliwi 
przeprowadzenie bombardowania właściwego 
celu.

3. BOMBARDOW ANIE CELÓW RUCHO
MYCH POWIETRZNYCH.

Cele ruchome w powietrzu, trudne do zwalcza
nia, będą to samoloty bombardujące w ugrupo
waniu, szczególnie samoloty o średnim tonażu.

Ugrupowanie samolotów bombardujących, wy
posażonych w nowoczesną broń szybkostrzelną, 
a więc K. M. i armatki (którego martwe pola re
dukują się do zera), przedstawia poważną siłę 
w powietrzu, którą zwalczyć nie będzie łatwo dla 
myśliwców. Podejście do ugrupowania tych sa 
molotów znajduje się pod silnym ogniem npla, 
a zaskoczenie prawie zupełnie będzie wyklu
czone.

Bombardowanie z lotu poziomego takiego ugru
powania z dużej wysokości, około 2000 m. jest 
wielce problematyczne w skutkach, a wyrzucenie 
większej ilości bomb jest bardzo kosztowne. Bon)-
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bardowanie z mniejszych wysokości z lotu pozio
mego naraża na silny i skuteczny ogień i stąd 
poważne straty własne a zatem też w skutkach 
wątpliwe.

Bombardowanie więc celów powietrznych z lo
tu poziomego, zdaniem moim, jest bardzo trudne 
do rozwiązania i jako takie odpada.

Pozostaje bombardowanie z lotu nurkowego, 
w którym podejście jest energiczne, bardzo szyb
kie i gwałtowne, czas — sekundy; w takiem bom
bardowaniu szybkość samolotu nurkującego jest 
osłoną przed ogniem K. M. i armatek bombardo
wanego ugrupowania. Szybkość wykonawcy 
winna być około 140 m/sek. i więcej, pod kątem 
do poziomu =  60—90 stopni. Przy takiej szyb
kości poprawka strzelającego do samolotu nur
kującego, wynosiłaby około 35—40 mtr.

Wyrzucenie bomby winno nastąpić z odległo
ści nie dużej, warunkującej jedynie bezpieczeń
stwo bombardującemu.

Bombardowanie z lotu nurkowego będzie ko
rzystne w pewnych wypadkach również i w sto
sunku do balonów na uwięzi, przy wyzyskaniu 
zaskoczenia, a szczególnie będzie korzystnem dla 
bombardowania sterowców.

4. W YKONANIE BOMBARDOW ANIA.

Podczas bombardowania celów ziemnych bom
by będą układać się wzdłuż osi X, — osi nalotu 
samolotu bombardującego; podczas bombardowa
nia celów latających powietrznych, bomby będą 
się układać jednocześnie wzdłuż osi X  i osi Y, — 
osi pionowej do poziomu.

Zobaczymy jaki będzie przypuszczalny rozsiew 
bomb przy bombardowaniu z lotu nurkowego we
dług osi X  i Y w płaszczyźnie, co nam da odpo
wiedź na wielkość rozsiewu bomb w poziomie 
i w przestrzeni.

Przy tem zagadnieniu można pominąć opór po
wietrza, wiatr, wpływ temperatury, gdyż błędy 
popełniane przez pilota przy bombardowaniu są 
trudne do przewidzenia i ustalenia, musimy dać 
mu dużą tolerancję, która wyrówna teoretyczny 
rachunek.

Załóżmy więc, że pilot wyrzuca bombę w próż
ni, z szybkością początkową 140—200 m./sek., 
pod kątem nachylenia do poziomu w granicach 
60—90 stopni i bomba ma zapalnik automatyczny 
w jednym wypadku 1,5 sek., w drugim —  2,5 sek., 
gdzie wybuchnie?

By znaleść rozsiew bomb w danych warunkach 
obliczamy:

Z wykresu wynika, że przy bombardowaniu ce
lów ziemnych z lotu nurkowego z wysokości 
200—250 m., bomby wyrzucone z szybkością po
czątkową 140—200 m/sek. pod kątem 70n—90°, 
m ają do poziomu maksymalny rozsiew 100 me
trów, bombardowanie da więc największy wynik 
w tych warunkach do celów o powierzchni około 
100 m. Cele o powierzchni mniejszej należałoby 
bombardować nurkując pod kątem około 80°, 
przy którym rozsiew maksymalny — 80 mtr.

Czas upadku bomby wynosiłby około 1,5 se
kundy, więc zapalnik musiałby działać z opóźnie
niem takiem, by pilot nie był narażony na skutki 
wybuchającej bomby.

Przy bombardowaniu z wysokości 500—550 m,. 
przy takich jak poprzednio warunkach, rozsiew 
powstaje na długości maksymalnej 175 m., bom
bardowanie byłoby więc skuteczne do celów 
ziemnych o powierzchni około 175 m. Cele o po
wierzchni mniejszej trzeba byłoby bombardować 
pod kątem nachylenia 80° do poziomu, przy któ
rym rozsiew maksymalny jest około 80 m.

Czas upadku bomby wynosiłby około 2,5 se
kundy, zapalnik więc bomby może być natych
miastowy, gdyż wybuch bomby nie zagraża zu
pełnie samolotowi bombardującemu.

Je ś li weźmiemy pod uwagę zasięg niszczący 
bomb 50, 75 i 100 kg. — to bombardowanie będzie 
prawie zawsze skuteczne, szczególnie jeśli to bę- 
dzei czuły cel i mało odporny na zniszczenie.

Tenże sam wykres podaje, że cele latające po
wietrzne może bombardować pilot wprawny 
w wysokości nad celem 200— 250 m., nurkując 
z szybkością 140—200 mtr./sek., pod kątem 
70°—90°. Rozsiew w tych warunkach jest maksy
malny 100 mtr. poziomo i około 100 mtr. pionowo. 
Bombardowanie więc roju siedmiu samolotów 
będzie skuteczne.

Zapalnik bomby musiałby być nastawiony na
1.5 sekundy.

Bombardując z wysokości nad celem 500—550 
mtr, przy warunkach jak poprzednio, rozsiew bę
dzie poziomo 175 mtr., pionowo około 175 mtr. 
Z tej wysokości skutecznie można bombardować 
większe ugrupowanie samolotów.

Zapalnik bomby powinien być nastawiony na
2.5 sekundy.

Ugrupowanie samolotów w powietrzu jest bar
dzo czułym celem na bombardowanie i z uwagi
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Rys. Nr. 3
R o zs ie w  bomb p r z y b l i ż o n y  w p t ć s z c z y z n / e  p io n o w e j  p r z y w y r z u c a m u  bomb 
l  tego s a m e g o  p u n k t u  l e c z  p r z y  z m i e n n y c h . s z y b k o ś c i  p o c z ą t k o w e j  

140 - 2 0 0  m t r ./ s e k . ,  k ą t a  n a c h y l e n i a  cf-~ 6 0 ° - £ 0 °  o r a z  d la  c z a s u  p r z e / o tu  
t - 1,5 s e k  i  t2 -2 ,5  s e k  y =X-tangck* 3^

Przy bombardowaniu celi ruchomych 
z lotu  nurkowego
1. mniejsza szybkość większy kąt nachylenia

2. w iększa  •» mniejszy •• “
3. dogodne kąty nachylenia 70 °-8 0 °  

szybkość około 170mtrlsek.(612km jgodz)

na zasięg zniszczenia bomb, 50— 100 mtr. bom
bardowanie w najgorszym wypadku będzie za
wsze skuteczne.

Dla wykonania bombardowania ugrupowania 
samolotów nieprzyjacielskich w powietrzu, myśli
wiec może rozpocząć atak z wysokości 1000— 
2000 mtr. nad ugrupowaniem, zależnie od warun

ków walki i zaskoczenia. Nurkując z dużej wyso
kości potrzebną szybkość rozwinie bez „gazu", 
rozpoczynając zaś nurkowanie z wysokości 
mniejszej, potrzebną szybkość do wyrzucenia 
bomby nabierze przy pomocy silnika, nurkując 
na „gazie". Czas nurkowania będzie krótki, oko
ło 10— 15 sekund, przez ten czas strzelcy mogą
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oddać do niego około 20—30 strzałów serjami, 
z których trafnych może być około 10%. Samolot 
trafiony może nurkować dalej i pilot może bom
bardowanie wykonać, a następnie mając samolot 
uszkodzony, może wylądować, a w najgorszym 
wypadku wyskoczyć ze spadochronem. Zwalcza
nie samolotów bombardujących będzie się odby
wało na szlakach nalotów nad terytorjum wła- 
snem i przy strzeżonych przed nalotami i bombar
dowaniem objektach.

Sądzę, że trafić samego pilota, jest bardzo tru
dno, chroni go silnik samolotu, i taki wypadek bę
dzie bardzo rzadki, kiedy pilot będzie zabity 
w powietrzu i bombardowania nie wykona.

5. WNIOSKI.

Reasumując — bombardowanie z samolotu my
śliwskiego jednomiejscowego w locie nurkowym 
jest możliwe. Podjęte w tym kierunku próby 
wzmocnią siłę ogniową lotnictwa myśliwskiego, 
która może być wykorzystana w pewnych kry
tycznych wypadkach do zwalczania celów ziem
nych, a ogromnie podnosi możliwość zwalczania 
przez lotnictwo myśliwskie, lotnictwa samodziel
nego bombardującego o średnim tonażu.

Daniem potężnej broni myśliwcom, jaką jest 
bomba, podnosi się ich zaczepność i „morale", 
a z drugiej strony osłabia się „morale" nieprzyja
ciela.

Do zwalczania celów powietrznych nie trzeba 
wyposażać w bomby wszystkich samolotów my
śliwskich dywizjonu, a wystarczy jedynie wypo
sażyć 20 % pilotów wyborowych. Zadaniem 
w walce pilotów wyborowych byłoby częściowe 
zniszczenie i w każdym wypadku rozproszenie 
ugrupowania samolotów bombardujących nie
przyjacielskich, a tem umożliwienie prowadzenia 
walki reszcie 80% pilotów myśliwskich danego 
szyku w powietrzu.

Wyposażenie lotnictwa myśliwskiego w bomby, 
zmniejsza częściowo zapotrzebowanie na artyle- 
rję przeciwlotniczą i w dużej mierze uniezależ
nia lotnictwo myśliwskie od współdziałania z tą 
artylerją, które jest trudne, wymaga czasu na 
uzgodnienie działania i niezawsze jest możliwe 
wobec trudności nasycenia wszystkich rejonów 
potrzebujących osłony przed bombardowaniem 
artylerją przeciwlotniczą.

Wyposażenie lotnictwa myśliwskiego w bomby 
umożliwi osłonę tyłów przed ewentualnemi nalo
tami lotnictwa bombardującego nieprzyjacielskie
go.

Wreszcie, wyposażenie w bomby lotnictwa my
śliwskiego umożliwia wykorzystanie wartości in
dywidualnych człowieka w walce, wartości tru
dnych do przewidzenia i obliczenia, a które za
wsze w potrzebie rodzą się i zdolne są do wy
korzystania w walce zdobyczy techniki.

Por. obs. bal. JA KLEW ICZ KAZIMIERZ.

Wyjdźmy w teren.
Wyszkolenie każdego rodzaju broni idzie za

wsze z duchem czasu, ciągle dąży do doskonale
nia się, równolegle z rozwojem technicznym 
sprzętu wojennego. Każdy rok przynosi nowe 
wynalazki w dziedzinie zbrojenia armji całego 
niemal świata, przynosi nowe poglądy taktyczne, 
a co zatem idzie — nowe metody szkolenia. W oj
ska balonowe też nie mogą pozostać w tyle, bo
wiem „Kto nie idzie naprzód, ten się cofa".

O ile chodzi o doskonalenie obserwatorów ba
lonowych* to chciałbym omówić następujące za
gadnienia:

a) otjentację i ; '
b) współpracę z artylerją.

Jedno i drugie zagadnienie postaram się zana
lizować z punktu widzenia terenu pracy.

a) Orjentacja.

Od obserwatora balonowego wymaga się, aby 
w jaknajkrótszym czasie po wzlocie w powietrze 
był dokładnie zorjentowany w terenie. Ażeby 
obserwator mógł osiągnąć umiejętność szybkiej 
i dokładnej orjentacji oraz rozpoznania terenu, 
powinien się odpowiednio doskonalić. Osiągnąć 
to może tylko w drodze częstej zmiany terenu 
pracy. Tymczasem w warunkach pokojowych 
wobec związania z garnizonem, zachodzą trudno
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ści w szkoleniu obserwatorów, z uwagi na fakt, 
że obserwator balonowy pracuje ciągle w jednym 
i tym samym terenie. Jako  rozwiązanie tego 
problemu pozostaje jedno: oderwać się od stałego 
garnizonu pracy i wyjść w teren. Jednakże są 
w tem pewne trudności, a to z powodu samego 
charakteru balonów obserwacyjnych jako uwięź- 
nych, oraz stosunkowo małej ruchliwości kom- 
panji balonowej.

Mimo wszystko trzeba temu zaradzić, i zaga
dnienie to, tak czy inaczej rozwiązać, dając ob
serwatorowi odpowiednie warunki pracy.

Jako  rozwiązanie proponowałbym wymarsze 
z balonem ze stałego garnizonu gdzieś w okolicę 
15 do 20 km. lub dalej, na okres paru tygodni. 
Tam stworzyć rodzaj bazy doszkoleniowej obser
watorów, gdzie byłyby przerabiane wszelkie moż
liwe zadania obserwacyjne w powietrzu. Obser
watorzy mogliby na zmianę dojeżdżać z garnizo
nu samochodem lub motocyklem codziennie lub 
co kilka dni. Niezbędny personel oficerów - in
struktorów i szeregowych obsługi balonu należa
łoby zakwaterować na wsi, względnie umieścić 
w namiotach, a balon biwakować w polu. Wy
marsze z balonem na dłuższy okres czasu można- 
by rozpocząć już od wiosny i co pewien czas 
zmieniać rejon postoju. Uprzednio należałoby 
jeszcze poczynić wszelkie przygotowania do ta
kich ćwiczeń, jak wybór odpowiedniego terenu, 
miejsca biwaku i zakwaterowania obsługi.

Taka metoda doskonalenia obserwatorów balo
nowych wzbudziłaby znaczne zainteresowanie się

obserwatora zadaniem, a przedewszystkiem da
łaby w rezultacie duże wyrobienie szybkiej orjen
tacji w terenie i usunęłaby wszelkie niedociągnię
cia wypływające z warunków pokojowych.

b) Współpraca z artylerją.

Dla pozorowania artylerji przeprowadza się 
w garnizonie strzelania petardami, które odbywa
ją  się przeważnie w jednem i tem samem terenie. 
Znane już dobrze pole petard nie nastręcza ob
serwatorowi wiele trudności w ocenie uchybień 
strzałów zwłaszcza na donośność. Korzyści ta
kich ćwiczeń ograniczają się jedynie do przypo
mnienia obserwatorowi prawideł obserwacji 
ognia artyleryjskiego.

Z powyższych krótkich rozważań wynika, że 
podstawowym warunkiem szkolenia obserwatora 
balonowego jest jaknaj częstsza zmiana terenu 
ćwiczeń. A więc wyjdźmy w teren, tam dosko
nalmy się i zbierajmy doświadczenia, a wówczas 
unikniemy przywar pokojowego życia.

a) Koniecznem więc byłoby częste zmienianie 
pola petard.

b) Pozatem bardzo ważną dziedziną współpra
cy z artylerją jest t. zw. dozorowanie na korzyść 
artylerji, t. j. wykrywanie, określanie i przekazy
wanie celów dla artylerji. Ćwiczenia te winny być 
siłą rzeczy przeprowadzane w różnym terenie 
i tu znowu mamy jeden z powodów przemawia
jących za stałem zmienianiem pola ćwiczeń.

Kpt. dypl. pil. SZUL LUDWIK

Zagadnienia mobilizacji lotnictwa.
Wszyscy są  zgodni, że jednostki lotnictwa 

muszą być jaknajszybciej zmobilizowane i to w 
pierwszym rzędzie przed ogółem jednostek in
nych broni. Składa się na to szereg czynników 
a mianowicie:

a) Konieczność bądź zaatakowania npla lot
nictwem bombardującem; bądź natychmia
stowych działań odwetowych i to tembar
dziej, że należy się liczyć, iż w przyszłości 
oficjalnem wypowiedzeniem wojny może

być pierwszy nalot lotnictwa npla, działa
jącego przez zaskoczenie. W początkach 
wojny działania te będą tem skuteczniejsze, 
że o. pł. jest jeszcze niezorganizowaną, a 
równocześnie nawał prac związanych z 
mobilizacją powoduje zaangażowanie się 
przedewszystkiem w jej kierunku. Istnieje 
więc możność stosunkowo bezkarnego dzia
łania przeciw szeregu celi, które później 
bądź stracą na aktualności( np. pokojowe
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bazy lotnicze), bądź zwalczanie których w 
czasie późniejszym może być znacznie 
utrudnione;

b) konieczność jaknajszybszego zmobilizowa
nia jednostek lotnictwa myśliwskiego dla 
opl. tych objektów, które przypuszczalnie 
będą celami dla lotnictwa npla, a których 
obrona w okresie mobilizacji ma zasadnicze 
znaczenie;

c) konieczność intensywnego rozpoznania na 
korzyść dowództw, osłony jak i na ko
rzyść organizującego się N. D. i dowództw 
związków operacyjnych;

d) wreszcie konieczność jaknajszybszego 
przejścia przez jednostki lotnicze na lot
niska polowe, bądź celem zwiększenia za
sięgu (wysunięcie nad granicę), bądź celem 
ubezpieczenia go przed zniszczeniem w 
czasie ataków lotnictwa npla na bazy po
kojowe.

Widzimy, że powyższe czynniki są bardzo waż
ne. Na pierwszy rzut oka jako idealne rozwią
zanie nasuwałoby się zmobilizowanie jednostek 
w 100% w pierwszym dniu mobilizacji. Roz
wiązanie takie może natrafić jednak w realnych 
warunkach na szereg trudności, związanych z ko
niecznością zmobilizowania i wcielenia rezerwi
stów, oraz z braku odpowiednich środków. Rów
nież należy się liczyć jeszcze z koniecznością wy
ciągnięcia pewnej ilości personelu kadrowego do 
funkcyj specjalnych przewidywanych w organi
zacji wojennej. Widzimy z tych krótkich roz
ważań, że trudności są poważne. Dążąc do usu
nięcia ich należałoby przemyśleć pewne metody 
postępowania. Tyle o trudnościach, pozostaje 
pozatem najważniejszy szkopuł — czy jest to 
konieczne? Należałoby zastanowić się, jakie jed
nostki poszczególnych rodzajów lotnictwa po
winny być w jednym czasie, w jednakim stopniu 
zmobilizowane. Je śli nie zachodzi taka bez
względna potrzeba, to wówczas winno się usze
regować powyższe problemy w pewnej kolej
ności ważności, pamiętając, że zawsze coś jest 
najważniejsze, że wobec danego zagadnienia 
inne schodzą na plany dalsze. Realizacja potrzeb 
musi być zawsze dostosowana do możliwości, 
by uniknąć najgroźniejszego wroga wszystkich 
poczynań wojennych, t. j. rozwiązań połowicz
nych. W ten sposób można i do działu mobili
zacji wprowadzić zasadę ekonomji wysiłku, bę

dącą dogmatem dla wszelkich poważnych po
czynań.

Chcąc stwierdzić czy zmobilizowanie odrazu 
całego lotnictwa jest niezbędne, przejdę z kolei 
do analizy pewnych zagadnień, zezwalających 
na określenie kolejności co do ważności i czasów 
mobilizacji poszczególnych rodzajów lotnictwa.

Na całość zagadnienia złożyłaby się:
— analiza przewidywanego zaangażowania,
— analiza dyslokacji pokojowej,
— analiza terminów gotowości pewnych czę

ści składowych jednostek, t. j. samolotów 
i załóg, obsługi technicznej, środków prze
wozowych i o. pl. jednostek.

Przejdźmy przedewszystkiem do pierwszego 
problemu, t. j. do przewidywanego zaangażo
wania.

Zacznijmy od lotnictwa bombardującego. Jak  
na wstępie podkreśliłem potężne, odpowiednio 
przemyślane i przygotowane już w czasie poko
ju działanie lotnictwa bombardującego, może na 
początku wojny spowodować dla zaatakowanego 
poważne komplikacje i to tem większe, że nie 
będzie on jeszcze gotów do systematycznego 
przeciwdziałania z ziemi. Je śli wyjdzie się z pew
nych humanitarnych zasad nie używania lotni
ctwa bombardującego, do czasu gdy tego nie 
zrobi npl, to i w tym wypadku rola jego nie bę
dzie mniejsza. Będzie ono w każdej chwili go
towe do działań odwetowych, przyczem należy 
pamiętać, że lotnictwo bombardujące jest n aj
skuteczniejszym i najekonomiczniejszym środ
kiem o. pl. Nie leczy ono bowiem „choroby" za
grożenia powietrznego, lecz odpowiednio skie
rowane działa zapobiegawczo, niszcząc zło w 
samym zarodku, t. j. Zwalczając lotnictwo npla 
na jego lotniskach podstawowych, dalej ma ono 
charakter czysto ofenzywny, t. j. tej formy wal
ki, która jest najbardziej ekonomiczną. To krót
kie rozważanie wykazuje nam w całej pełni, że 
jednostki lotnictwa bombardującego winny być 
jaknajwcześniej zmobilizowane i gotowe do dzia
łania,

A  lotnictwo myśliwskie? Przyjmując rozumo
wanie przedstawione przezemnie co do działań 
lotnictwa bombardującego, można na tej podsta
wie wysnuć wnioski, też co do działań myśliw
ców. Będą więc oni w pierwszym rzędzie na
stawieni na przeciwdziałanie lotnictwu bombar
dującemu, broniąc ważnych dla mobilizacji cen
trów.
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Ponieważ również tak bombardowanie będzie 
często r) poprzedzane rozpoznaniem, jak zarów
no rozpoznanie pewnych centrów może stanowić 
zadanie samo dla siebie, wynika z tego dalsze 
zadanie lotnictwa myśliwskiego, jednak łączące 
się z poprzedniem, t. j. ubezpieczenie pewnych 
ważnych objektów przed rozpoznaniem. Prze
chodząc z kolei do ich ewentualnych działań na 
froncie, należy stwierdzić, że w tym czasie front 
jeszcze nie istnieje, drobne oddziały osłonowe, 
nieangażujące się w większe operacje, nie będą 
potrzebować ubezpieczenia lotnictwa obserwa
cyjnego2), gdyż nie będzie w tym czasie pola 
walki w poważniejszym zakresie. Na tej pod
stawie można przypuścić, że i npl nie będzie 
używał swych myśliwców w pobliżu granicy. 
Wyjątek w tej mierze stanowiłoby ubezpiecze
nie przed rozpoznaniem silnych grup wypado
wych, organizowanych w pierwszych dniach woj
ny nad granicą, lub też vice versa umożliwienie 
własnemu lotnictwu rozpoznania powyższych 
grup w wypadku bronienia ich przez myśliwców 
npla. Zadania myśliwców omówione wyżej są 
jak widzimy dość obszerne i ważne. W ymagają 
one jaknajszybszego uruchomienia możliwie n aj
większej ilości samolotów myśliwskich. Ponie
waż jednak w porównaniu z lotnictwem bombar- 
dującem, ich formy walki, ograniczając się do 
przeciwdziałania, będą raczej bierne, a zatem z 
ogólnego punktu widzenia mniej skuteczne, prze
to uważam, że ważność ich mobilizacji stoi w 
drugiej kolejności.

Przechodząc z kolei do omówienia zaangażo
wania lotnictwa obserwacyjnego, przeprowadzę 
rozważania na konkretnym przykładzie histo
rycznym, a mianowicie na działaniach osłono
wych i koncentracji armji niemieckiej na granicy 
zachodniej w r. 1914. W szczególności omówię 
1- armję niemiecką, koncentrującą się w rejonie

’ ) P iszę  „czę sto ", poniew aż uważam, że cele  do bom 
bardow ania na pierw sze dni w ojny, będą już rozpoznane 
przez w yw iad w czasie  pokoju . W yw iad ten dostarczy  
ich dokładn ych  planów . N aturaln ie  dostarczy  pod tym 
warunkiem, że p raca  ta  będzie już w czasie  pokoju  od p o
wiednio przem yślan a i nastaw iona (potrzeby operacyjne, 
przew idyw ane użycie lotnictwa, p lan  poszukiw ania w ia
dom ości, p raca  w ywiadu, an a liza  celi, ich wybór, decyzja, 
pow ielanie planów  celi w odpow iedniej ilo śc i).

2) W  artyk u le  moim używ am  tego terminu, jako  ok re
ślenie d la  lotnictw a rozpozn ającego , oraz w sp ó łp racu ją
cego na polu w alki.

D usseldorfu3). Działania te są o tyle ciekawe, 
że koncentrację armji poprzedziło wcześniejsze 
zebranie i zaangażowanie grupy uderzeniowej. 
Powyższy przykład historyczny będzie mi służył 
do analizy celowości i możliwości działania lot
nictwa obu stron w pierwszych dniach wojny, 
przyczem przyjmuję, że samoloty obserwacyjne 
posiadają promień działania ultra nowoczesnej 
maszyny t. j. 500 km.

W dniu 1. VIII. o godz. 17.00 zostaje w Niem
czech ogłoszona mobilizacja.

2. VIII. wdrożono transporty mobilizacyjne. 
Je s t  ich na terenie Rzeszy około 21.000. Biorąc 
pod uwagę stosunek obszarów, można przyjąć, 
że w pasie późniejszych transportów koncentra
cyjnych 1. armji, do głębokości 400 km. od gra
nicy będzie ich 1/5 czyli 4.000. Jednostki się 
mobilizują, część jako osłona zostaje skierowaną 
nad granicę zachodnią (7 brygad piechoty i 7 
d. kaw,). Osłaniają one koncentrację na prze
strzeni przeszło 300 km. W yjątek stanowi grupa 
uderzeniowa (6 brygad), wyładowująca się od dn
2. VIII. w rejonie od St. Vith po Aachen, oraz 
II korpus kawalerji (4 d. k .), wyładowujący się 
za piechotą w drugim rzucie. Należy nadmienić, 
że na całym froncie zachodnim jest to jedyna 
grupa uderzeniowa, dalej na południe nadchodzą 
tylko jednostki osłony. Największe nasilenie 
transportów mobilizacyjnych ma miejsce w dn. 
4—6. VIII.

Transporty koncentracyjne 1. armji zostały 
wdrożone w dniu 6. VIII. Linję Naumburg— 
Magdeburg— Szweryn, leżącą w odległości 400 
kilometrów od granicy, przekroczyła armja pier- 
wszemi transportami (rys. 1):

— IV. korpusu w dniu 6. 8.,
— II i III korpusu w dniu 7. 8.,
— IV korpusu rezerwowego w dniu 8. 8.,
—  III korpusu rezerwowego w dniu 9. 8.
Należy podkreślić, że dowództwo 1. armji wy

ładowało się dopiero w dniu 9 sierpnia.
Postarajmy się zanalizować powyższy przy

kład, z punktu widzenia użycia lotnictwa obser
wacyjnego.

Cóż stwierdziłoby lotnictwo strony zachodniej, 
jeśli największa głębokość jego rozpoznania wy-

3) O pracow ałem  na podstaw ie d z ie ła  „R eisarchiw , der 
W eltkrieg 1914— 1918, D es deutsche Feldeisenbahnw esen,, 
E rste r  B an d ".
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nosi 400 kilometrów od granicy 5) ? Przedewszy
stkiem marsze piesze, oddziałów z garnizonów

4) Celem  uproszczen ia rysunku, opuszczono tran sp o r
ty  korpusów  innych arm ij, przechodzących  w p a sie  p rzed 
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nadgranicznych w kierunku granicy. Na tyłach 
do linji Naumburg—Magdeburg— Szweryn, roz
poznałoby lotnictwo dużą ilość transportów idą
cą w różnych kierunkach, a ponadto pewną ilość 
transportów jednostek biegnących w kierunku 
granicy. Gros tych ostatnich kierowałoby się w 
rejon Dusseldorfu i Koblencji. Dalsze wiado
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mości od 2 sierpnia doniosłyby o silnych wyła
dowaniach na południowy zachód od Kolonji, o 
grupowaniu się tam takiej ilości wojsk, która 
musi mieć coś więcej na celu, niż samą osłonę 
koncentracji. Wiadomości z pasa na południe 
°d  linji Koblencja—Drezno byłyby bardziej u- 
spakajające, możnaby z nich wnioskować, iż kie
rują się tam nad granicę jedynie oddziały osłony.

6 sierpnia samoloty docierając do linji Naum- 
burg—Szweryn, stwierdziłyby transporty kon
centracyjne. Rozpoznanie dalsze — obserwowa
łoby od dnia 7 sierpnia wyładowania 1. armji 
i dalszy regularny bieg transportów jednostek.

Usystematyzujmy powyższe wiadomości w spo
sób ogólny. Byłyby one następujące:

— Domarsze jednostek z garnizonów nadgra
nicznych w kierunku zachodnim;

— Silne nasilenie transportów, kierowanych 
przedewszystkiem do miast, stanowiących gar
nizony pokojowe;

-— Równoczesne z transportami mobilizacyj- 
nemi, wdrożenie pewnej ilości transportów jed
nostek w kierunku granicy, z wyraźnem zazna
czeniem się nasilenia na pewnym kierunku;

— Wyładowania w pasie nadgranicznym, 
przyczem gros wyładowań w pewnym rejonie;

— Zaobserwowanie ponownego rozpoczęcia 
transportu jednostek i wyładowania trwające 
szereg dni.

Kogo w pierwszym rzędzie interesują powyższe 
wiadomości? Należy stwierdzić, że pierwsza i 
trzecia wiadomość jest najważniejszą dla do
wództw osłony, gdyż niebezpieczeństwo w cza
sie i w przestrzeni jest dla nich najgroźniejsze. 
Dowództwa te posiadając odwód mogą na wia
domości reagować. Natomiast jeśli chodzi o N a
czelne Dowództwo, to wyniki rozpoznania inte
resują je zasadniczo, jedynie z punktu widzenia 
hipotez co do zamiarów npla i co do ewentual
nego skrócenia późniejszych transportów kon
centracyjnych. Niema ono bowiem w zasadzie 
Poza lotnictwem środków przeciwdziałania. Z 
tego też powodu kwestja dostarczenia wiadomo
ści Naczelnemu Dowództwu kilka godzin wcze
śniej czy później nie odegra roli. Podobnie też 
będzie z mobilizującemi się dopiero dowództwa
mi armji (patrz czas przybycia na teren koncen
tracji dctwa 1. armji niemieckiej).

Wiadomość druga wogóle jest nieinteresują- 
ca. Wiadomo przecież, że w okresie mobilizacji 
zostają uruchomione transporty mobilizacyjne,

że są one kierowane do ośrodków wojskowych.
Wiadomość czwarta i piąta odgrywa dużą rolę 

tak dla dowództw osłony, jak i dla nadchodzą
cych na teren koncentracji, po zmobilizowaniu 
dowództw armij. Dla Naczelnego Dowództwa, 
wiadomości powyższe stanowić będą znowu w 
zasadzie li tylko hipotezę co do zamiarów nie
przyjaciela.

Jakież wnioski możemy wyciągnąć z powyż
szego przykładu? W szczególności z przypusz
czalnych wyników obserwacji lotniczej i z prze
biegu mobilizacji i koncentracji armji niemie
ckiej. A więc terminy mobilizacji jednostek lot
nictwa obserwacyjnego możnaby podzielić na 
dwie fazy.

Fazę pierwszą stanowiłaby mobilizacja tej czę
ści lotnictwa dowództw armij, która zostałaby 
oddana do dyspozycji dowództw osłony, dalej 
mobilizacja lotnictwa wielkich jednostek osło
nowych. Jednostki powyższe musiałyby zostać 
jaknajszybciej zmobilizowane.

Fazę drugą stanowiłaby mobilizacja lotnictwa 
obserwacyjnego Naczelnego Wodza, reszty lot
nictwa dowództw armji i lotnictwa mobilizowa
nych w czasie późniejszym wielkich jednostek. 
Lotnictwo dowództw armji i wielkich jednostek 
nieosłonowych, winnoby osiągnąć gotowość w 
podobnym terminie w jakim jest przewidziane 
osiągnięcie jej przez związki taktyczne i opera
cyjne do których przydział odnośnego lotnictwa 
jest przewidziany. Naturalnie, że niezależnie 
od powyższego, jednostki mobilizowane w fazie 
drugiej, winneby jaknajszybciej być rozproszone 
na lotniskach polowych.

Sposób ten poza ekonomją wysiłku ma jeszcze 
jedną dodatnią stronę, chroni on mianowicie 
lotnictwo przed zbyt wczesnem zużyciem, w okre
sie walk o drugorzędnem dla wojny znaczeniu. 
Należy bowiem pamiętać, że wydatki na rzeczy 
potrzebne mogą spowodować brak środków na 
rzeczy niezbędne.

Przejdę z kolei do drugiego problemu, t. j. 
problemu dyslokacji pokojowej. Zrozumiałem 
jest, że w miarę możności jednostki lotnictwa, 
których gotowość jest pożądaną w jaknajkrót- 
szym terminie, winny zawczasu znajdować się 
w rejonach przewidywanego użycia. W ten spo
sób tylko uniknie się martwego czasu, potrzeb
nego na transporty. Pokojowa dyslokacja po
winna więc wynikać z przewidywanego użycia 
jednostek lotnictwa na wypadek wojny. Z tego
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też powodu, opierając się na wnioskach wycią
gniętych uprzednio, co do angażowania lotnictwa 
na początku wojny, przedstawię odrazu wnioski, 
dotyczące pokojowych miejsc postoju jednostek.

Lotnictwo bombardujące powinno być w miarę 
możności rozlokowane nad granicami, w takiej 
odległości, by z jednej strony nie było wysta
wione na zagrożenie naziemne, a z drugiej, by 
mogło odrazu działać. Odległość ta od granicy 
nie powinna przekraczać 150 do 200 kilometrów, 
co przy promieniu działania nowoczesnego sa
molotu bombardującego, da jeszcze w najgor
szym wypadku praktyczną możność dosięgnięcia 
celi, odległych od granic państwa o 300 do 350 
kilometrów G) . Przesunięcia więc lotnictwa bom
bardującego, winny ograniczyć się do wyjścia 
na lotniska polowe.

Lotnictwo myśliwskie powinno stacjonować w 
rejonach, w których ma być użyte w pierwszych 
dniach wojny. Miejscem postoju byłyby więc 
ważne ośrodki przemysłowe, centra polityczne, 
ważne ośrodki mobilizacyjne i węzły komunika
cyjne, wreszcie pograniczne bazy lotnicze.

Je śli rozchodzi się o lotnictwo obserwacyjne, 
to nad granicę winna być wysunięta tylko ta je
go część, która jest przeznaczona do oddania do 
dyspozycji dowództw osłony i wielkich jedno
stek osłonowych. Reszta mogłaby znajdować się 
w głębi kraju, w rejonach mobilizacji dowództw 
dla których jest przewidziana.

Dyslokując w ten sposób lotnictwo zapewnia
my:

— możliwość natychmiastowego użycia tej je
go części, która jest niezbędną w pierwszych 
dniach wojny i to nawet bez większych prze
sunięć, oraz przed całkowitem zmobilizowaniem 
jednostki;

— ubezpieczenie przestrzenią, tego lotnictwa, 
którego gotowość może być osiągniętą w czasie 
późniejszym.

Dyslokacja taka nosi w sobie bezwzględnie 
pewne ryzyko. Je śli nieprzyjaciel będzie dzia
łał przez zaskoczenie, to wysunięcie baz lotni
czych nad granicę, może spowodować częściowe 
zniszczenie lotnictwa jeszcze przed jego wystą-

°) N ap rzy k ład  m aksym alny zasięg  sam olotów  bom 
b ardu jący ch  an gielsk ich : V ick ers-V irg in ja  —  1000 km,
H an dley-P age-H eyford  —  1.500 km ; sam olotów  bom bar
du jących  francusk ich : A m iot 125 B3 —  1000 km, Farm an  
22/1 B .N . 5 —  2000 km (Luftw ehr-styczeń  1935).

pieniem. Niemniej jednak trzeba stwierdzić, że 
wszelkie poczynania wojenne zawierają w sobie 
dużo ryzyka, przyczem najgłówniejszym ele
mentem decyzji jest zawsze zadanie.

Rozumowania moje oparłem na pewnym przy
kładzie konkretnym, a mianowicie na pokojowej 
dyslokacji lotnictwa francuskiego. W związku 
z ogólnem położeniem politycznem Francji, bę
dę brał pod uwagę dyslokację jej lotnictwa, wy
łącznie z punktu widzenia zagrożenia granicy 
wschodniej (rys. 2).

Linja przerywana podaje odległość około 170 
kilometrów od granicy.

Ja k  z rysunku widzimy lotnictwo jest rozlo
kowane następująco:

— lotnictwo obserwacyjne:
Metz — 6 eskadr,
Nancy — 6 eskadr,
Reims — 2 eskadry,
Paryż — 8 eskadr,
Tours — 6 eskadr,
Dijon — 6 eskadr,
Lyon — 8 eskadr,
Pau — 8 eskadr.
Razem 50 eskadr, z czego w

pasie do 170 kilometrów od granicy 14 eskadr 
(Metz, Nancy, Reims), w głębi kraju 36 eskadr. 
(Paryż, Tours, Dijon, Lyon, Pau).

— Lotnictwo bombardujące:
Metz — 9 eskadr,
Nancy — 7 eskadr,
Reims — 6 eskadr,
Chartres —  6 eskadr.
Razem 28 eskadr, z czego w

pasie do 170 kilometrów od granicy 22 eskadry 
(Metz, Nancy, Reims), w głębi kraju 6 eskadr 
(Chartres).

Powyższe dane możnaby zestawić w bardzo 
ciekawą tabelkę, która przedstawiałaby się na
stępująco:

R odzaj
lotn ictw a

Ogółem
eskad r

Z najdu je  się 
w od leg łośc i do 

170 kim . od 
granicy

Z n ajdu je  się  
w głęb i kraju

E sk ad r % E sk ad r %

O bserw a
cyjne 50 14 28 36 72

Bom bar
du jące 28 22 79 6 21
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Fi U
Pokojowa dyslokacja lotnictwa francuskiego7).

Wyciągnięcie dalszych wniosków z powyższej tabelki, pozwalam sobie pozostawić czytelni- 
------------------------------------------  kowi.

7) Rysunek zestawiony na podstawie danych z Luft- 
wehr — styczeń 1935. Lotnictwo myśliwskie jest, jak widzimy na ry-
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sunku, rozdzielone naogół równomiernie po lot
niskach lotnictwa obserwacyjnego i bombardu
jącego. Trudno wyciągnąć z jego dyslokacji kon
kretne wnioski. Niemniej można stwierdzić:

— że eskadry w Metz, mogą z powodzeniem 
działać dla obrony baz lotniczych w Metz 
i Nancy;

— że eskadry w Reims i w Dijon, mogą tak 
bronić samej bazy lotniczej, jak i węzła 
kolejowego. Węzły te są jednemi z najsil
niej rozbudowanych węzłów kolejowych, 
nad wschodnią granicą Francji;

— dalej, że w rejonie Paryż—Chartres jest 
rozlokowanych 9 eskadr, to jest około 21% 
ogółu lotnictwa myśliwskiego.

Przypuszczalnie w dyslokacji myśliwców dużą 
rolę odegrały również względy wyszkoleniowe 
lotnictwa obserwacyjnego i bombardującego.

Rozważania nad zaangażowaniem lotnictwa w 
pierwszych dniach wojny, oraz rozważania nad 
dyslokacją pokojową, zezw alają nam z kolei na 
wyciągnięcie pewnych wniosków co do terminów 
gotowości mobilizacyjnej, poszczególnych części 
składowych jednostek lotnictwa.

Omówmy naprzód te rodzaje lotnictwa, które 
winny być gotowe do działania w fazie pierwszej. 
Odnośnie powyższych jednostek nasuwa się ko
nieczność natychmiastowej gotowości pełnego 
stanu samolotów i załóg (według etatów wojen
nych), łączy się z tem również do pewnego 
stopnia8) kwestja obsługi technicznej. Pozostaje 
jeszcze jedna część zagadnienia, a mianowicie 
problem środków przewozowych, oraz środków 
obrony przeciwlotniczej.

Je śli chodzi o lotnictwo bombardujące, to są
dzę, że mimo działania z rejonów leżących w 
pobliżu pokojowych miejsc postoju, pełna ilość 
środków przewozowych będzie niezbędna, z uwa
gi na duży tonaż zaopatrzenia w bomby i w ma- 
terjały pędne. Również z uwagi na trudność 
maskowania samolotów bombardujących, musi 
być lotnictwo bombardujące od początku jaknaj- 
silniej wyposażone w środki obrony przeciwlot
niczej.

Co do lotnictwa obserwacyjnego, to ta jego 
część która winna być gotową w pierwszej fa-

s ) Do pew nego stopnia, gdyż przez jak iś  czas m ogą 
jedn ostk i, n ieodchodząc da lek o  od swych pokojow ych 
m ie jsc  posto ju , pracow ać naw et niepełnym  stanem  ob słu 
gi technicznej.

zie, dałaby się podzielić na dwa elementy, to 
jest lotnictwo dowództw osłony i lotnictwo wiel
kich jednostek osłonowych. Pierwsza będzie 
przypuszczalnie działać z rejonu postoju poko
jowego. Wpłynie na to między innemi fakt, że 
lotnictwo przeważnie znajdować się będzie w 
dużych garnizonach, tam gdzie znajdą się przy
puszczalnie dowództwa osłony. Minimalna od
ległość zapewni jeden z najważniejszych warun
ków dowodzenia, mianowicie łączność osobistą, 
Ponieważ odległość tych jednostek od miejsca 
postoju pokojowego będzie niewielka, a również 
tonaż zaopatrzenia będzie względnie mały, prze
to zagadnienie natychmiastowego wyposażenia 
w 100% środków przewozowych zejdzie na plan 
drugi, podobnie zresztą jak środki obrony prze
ciwlotniczej — w stosunku do lotnictwa bombar
dującego. Natomiast lotnictwo obserwacyjne 
wielkich jednostek osłonowych, winno być wobec 
konieczności wyjścia w teren, zmobilizowane od- 
razu do pełnych stanów wojennych ludzi i m a
terjału.

Lotnictwo myśliwskie będzie działać podobnie 
jak i lotnictwo bombardujące z rejonów garni
zonów pokojowych. Tonaż zaopatrzenia będzie 
stosunkowo niewielki, obronę przeciwlotniczą, 
zapewnią mu w dużej mierze własne samoloty. 
Wynika z tego więc możliwość, położenia mniej
szego nacisku na środki przewozowe i środki 
obrony przeciwlotniczej z ziemi. Ludzie i ma- 
terjał jednostek mobilizowanych w pierwszej fa
zie, w które jednostki nie byłyby odrazu wypo
sażone, mogłyby dojść w terminach późniejszych.

Co do lotnictwa mobilizowanego w drugiej fa
zie (gros lotnictwa obserwacyjnego) uważam, że 
winno być ono w odnośnych terminach zmo
bilizowane w 100%. Lotnictwo to musi bowiem 
być gotowe do wyjścia z głębi kraju na front.

Z rozumowań przeprowadzonych przezemnie 
w artykule, możnaby wyciągnąć następujące 
wnioski ostateczne:

a) mobilizacja jednostek mogłaby być podzie
lona na dwie fazy:
— w fazie pierwszej mobilizuje się całe 
lotnictwo bombardujące i myśliwskie, oraz 
ta część obserwacyjnego, której przydział 
jest przewidziany do osłony,
— w fazie drugiej mobilizuje się reszta lot
nictwa obserwacyjnego;

b) jednostki lotnictwa bombardującego; lotni-
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ctwo obserwacyjne przeznaczone dla osło
ny — winno być wysunięte nad granicę, 
reszta lotnictwa obserwacyjnego winnaby 
stacjonować w głębi kraju. Jednostki lot
nictwa myśliwskiego powinny stacjonować 
w ważnych rejonach obrony przeciwlotni
czej;

c) w jednostkach mobilizowanych w fazie pier
wszej (za wyjątkiem lotnictwa obserwa
cyjnego przeznaczonego dla wielkich jed
nostek osłonowych) możnaby kolejny na
cisk położyć na mobilizację poszczególnych 
części składowych — jednostek. Przyjm ij
my, że kolejność ta mogłaby być następu
jąca:

R odzaj

lotn ictw a Sa
m

ol
ot

y 
i 

za
ło

gi O bsługa
tech 

niczna

K ierow cy 
i środki 
p rzew o

zowe

Środk i
obrony

p rzec iw 
lotniczej

K o l e j n o ś Ć / !

B om bardu jące I. II. I. I.

M yśliw sk ie I, III. II. III.

Obs. W. J .  osłon . I. I. I. I.

Obs. Dtw. osłony 11. III. II. II.

Ponadto należałoby się jeszcze zastanowić nad 
ułatwieniem mobilizacji przez odpowiednie ze
stawienie składów osobowych jednostek posz
czególnych rodzaji lotnictwa. Np. czy pokojowe 
składy lotnictwa obserwacyjnego przeznaczone
go dla osłony winny być takie same, jak jedno
stek obserwacyjnych, które według przewidywań 
nie będą w osłonie użyte?

★  ★

★

Na zakończenie artykułu, chciałbym dodać, że 
rozważania moje m ają charakter czysto teore
tyczny, oparty na ogólnych podstawach wyni
kających z mobilizacji 1. armji niemieckiej i dy
slokacji lotnictwa francuskiego. Zrozumiałem 
bowiem jest, że zagadnienia mobilizacji lotnictwa 
poszczególnych państw są  ściśle tajne, i jako 
takie nie mogą być dostępne dla publikacyj. 
Rozumowanie moje starałem się poprowadzić 
po jednej nici przewodniej, a mianowicie eko
nom ji i celowości wysiłku. Podstawą dla tej nici 
było jedno zasadnicze pytanie, które sobie po
stawiłem, a mianowicie pytanie ,,0  co chodzi?"
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Cl  CO O D E S Z L I . . .

Ś. p. kpr. pil. GODLEW SKI ANTONI.

Śp. kpr. nadt. pil. G odlew ski Antoni, urodzony 14.VII. 
1909 w Lublinie. J a k o  uczeń w ykazyw ał duże zam iłow anie do 
lotnictwa i należał do P. W. Lotniczego w Lublinie.

W roku 1931 w stąpił ja k o  ochotn ik do 6 p. lotn., wysłany 
do Bydgoszczy do szko ły  pilotów , kończy ją  z w ynikiem bardzo 
dobrym. W roku 1932 ukończył W yższy Kurs pilotażu, z wyni
kiem  bardzo dobrym  i został przydzielony do 2 p. lotn.. J a k o  
p ilot m yśliw ski la ta ł z dużem zamiłowaniem i wywiązywał się 
z poruczonych zadań zawsze bardzo dobrze. Cichy i pracow ity  
był łubiany przez kolegów  i przełożonych.

Zginął śm iercią lotn ika 9.V.35. na lotnisku w K rakow ie  
i pochow any został na cmentarzu garnizonowym w K rakow ie.

CZEŚĆ JE G O  PAM IĘCI!

Ś. p. kpr. nadt. pil. DZIAŁAK JA N .

Śp. kprl. nadt. pil. D zialak Ja n  urodził się 4.1. 1910 w 
m iejscow ości K anie Ziemi Lubelskiej. Po ukończeniu szkoły  p o 
w szechnej i szko ły  rzem ieślniczo - przem ysłow ej w Lublinie w 
roku 1928 pracow ał w fabryce sam olotów  P lagę - Leśkiew icz  
w Lublinie w charakterze kreślarza, następnie w przedsiębiorst
w ie w odociągow o-kanalizacyjnym  w charakterze technika. W 
roku 1931 został pobrany do w ojska  i ja ko  człon ek A eroklubu  
Lubelskiego został przy jęty  w maju 1931 r. do P. W. Lotn. w Ł o 
dzi. P. W. Lotn. ukończył z wynikiem bardzo dobrym. W paź
dzierniku 1931 w cielony został do Bataljonu lotnictw a w P ozna
niu, gdzie kończy kurs obsługi sam olotów  z pomyślnym wyni
kiem. W maju 1932 został pow ołany na kurs pilotażu przy  
C. W. P. Lotn. w Bydgoszczy. Kurs pilotażu ukończył w 1932 
r. z wynikiem bardzo dobrym  i otrzym ał przydział do 6 p. lotn 
W lipcu 1933 został pow ołany na kurs W yższego Pilotażu w 
Grudziądzu, który  kończy z wynikiem bardzo dobrym. W kw iet
niu 1934 został przeniesiony do 2 p. lotn., gdzie początkow o  
pełn i służbę p ilota  w lotnictw ie m yśliwskiem . W dniu 12 czerw 
ca 1935 r. zginął śm iercią lotn ika na polach  wsi B raciejów ka  
ziem i O lkuskiej.

J a k o  pod o ficer  zaskarbił sobie u przełożonych i kolegów  
pełn e zaufanie. Pochow any został w swoim m ieście rodzinnem  
w Lublinie.

CZEŚĆ JE G O  PAM IĘCI!
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W I A D O M O Ś C I  Z P R A S Y  O B C E J

Projekt ustawy o statucie organizacyjnym armji powietrznej*) 
(armee de l’air).

(Francja)

R e d ak c ja  zam ieszczając  poniższy  artykuł, chciała za p o 
znać czytelników  z coraz częściej p od kreślan ą przez fa 
chowców koniecznością, p rze jśc ia  w lotnictw ie w jak n aj-  
szerszym  zakresie  na ska lę  zaw odow ą.

Od R edak cji.

Z adan ia arm ji pow ietrznej.

!■ Zapew nienie bezpieczeństw a k ra ju  pod w zględem  lo t
niczym ;

2. w sp ółpraca  przy  zabezpieczan iu  k ra ju  na ziem i i na 
m orzu. U m otyw ow anie:

P ierw sze z tych zadań  ma na celu przeciw działan ie  n a
padom  lotniczym  przeciw nika w głąb F ran c ji. W sp ółczes
na flo ta  pow ietrzna je st  w stan ie  w ciągu  kilku  godzin i 
bez głośnych  przygotow ań zorganizow ać i przeprow adzić 
w yprawę do sam ego serca  k ra ju , a tak u jąc  za jednym  za 
machem organ a obrony i środki polityczne i przem ysłow e. 
W praw dzie niem ożliw e je st  ogarnięcie jednym  napadem  
w szystkich w rażliw ych punktów  życiow ych kra ju , to je d 
nak flo ta  pow ietrzna, złożona z k ilk u set w spółczesnych 
sam olotów  bom bardujących  o w ielkim  tonażu bomb, m o
że o siągn ąć  realn e  wyniki, d z ia ła jąc  zaskoczeniem  prze
ciwko najw ażn iejszym  celom, ja k  bazy lotnicze i m orskie, 
ważne d la  m obilizacji węzły, ośrodki przem ysłow e, e lek
trow nie i t. p. Jed yn y m  realnym  środkiem  skutecznego 
Przeciw działan ia podobnym  napadom  je st  lotnictwo, i to: 
"  lotnictw o obronne lekkie m yśliw skie) —  l ’av iation  de 
defense legere —  które sw ojem  bezpośredniem  w y stąp ie
niem może bądź udarem nić, bądź znacznie utrudnić napad, 
‘ lotnictw o obronne ciężkie (bom bardujące) —  1 avia- 
tion de defense lourde, —  m ogące zaatak ow ać n ap astn i
ka na w łasnych jego  bazach  i będące wobec tego pierw 
szorzędnym  elem entem  bezpieczeństw a lotniczego kra ju .

Personel.

Zważywszy, że arm ja  pow ietrzna winna być w sta łe j go
tow ości bojow ej i, że przew idziane d la  niej zadan ia  w y
m agają  personelu  doskon ale  wyćw iczonego, nie m oże — 
Przynajm niej na początku  w ojny —  liczyć na obsadę n ie
zaw odow ą. A rm ja  pow ietrzna m usi zatem  w czasie  pokoju  
mieć charakter sta le  zm obilizow anej i zaw odow ej. Ż ołnie
rze służby czynnej m a ją  być użyci w yłącznie do służby 
Pom ocniczej przy  obsłu dze sam olotów , uzbro jen ia i t. p 
R ezerw a ma być przygotow ana do pełn ienia służby p e rso 
nelu la ta jące g o  i spec ja listów  w jednostkach  zd ziesią tk o 
wanych na sam ym  początku  dz ia łań  wojennych, przyczem  
należy w ziąć pod uwagę, że rezerw a personelu  la ta ją c e 

*) S treszczen ie  referatu  deputow anego Ja ą u in o t  w p a r
lam encie francuskim .

go, będzie m ogła być w ysłan a w bój dop iero  po dość  d łu 
gim okresie czasu, niezbędnym  do opanow ania zupełnej 
spraw ności. Poniżej zatem  rozpatryw any będzie w yłącznie 
personel zaw odow y lub nadterm inow y, m ianow icie:

—  personel la ta jąc y
—  inżynierow ie
—  m echanicy
—  personel służb (adm in istracy jn ej, zdrow ia i t. p.).

1. P erson el la ta ją c y  arm ji pow ietrznej, przeznaczony 
do obsługi sprzętu  bojow ego, więc jedyny, rzeczyw iście 
n ależący  i odpow iedzialny za bezpieczeństw o lotnicze 
kra ju , w inien być pod każdym  w zględem  wyborowym. 
W  jego  sk ład  winni w chodzić żołn ierze o w ypróbow anej 
odw adze, o w ysokim  poziom ie w yszkolen ia fachowego, 
dow odzeni przez dow ódców  o w ysokich w alorach  w o jsk o
wych, intelektualnych  i m oralnych, nie lęka jących  się  o d 
pow iedzialności, n iebezpieczeństw a nagłego  i b ezpośred 
niego, odzn aczających  się  zd o ln ością  pow zięcia decyzji 
w yczerpu jące j i rac jon aln ej w działan iach , odbyw ających  
się w zm iennych w arunkach, posiad a jący ch  dostateczn e 
w iadom ości gw aran tu jące  skierow yw anie w ysiłków  na 
w łaściw e tory.

W ym ienione za lety  m ogą cechow ać li-ty lko  ludzi w y
branych elitę, w ym aga ją  więc surow ej se lek c ji narybku. 
K oniecznej ilości kandydatów  do tej se lek c ji nie je st  w 
stan ie  dostarczy ć  sam a tylko  propagan d a racjonaln ego  
trybu życia i sportu . T rzeba personelow i lata jącem u  z a 
pew nić w arunki bytu lepsze pod w zględem  m aterjalnym  
i m oralnym , —  d ać  mu sp ec ja ln e  uposażenie, odpow iada
jące  jego  funkcji i zabezpieczyć mu p rzy szło ść  przez sze 
rokie stosow anie w arunków  i przyw ilejów . P erson el la ta 
jący  m a obejm ow ać ko rpu sy  oficersk i i podoficersk i.

2. Obok personelu  la ta jące g o  należy  stw orzyć korpus 
w ojskow ych inżynierów  lotniczych. K o n cep c ja  an gażow a
nia cywilnych inżynierów  do służby w ojskow ej je st  złem 
rozw iązaniem , gdyż cywil, nie należąc do odd ziału , nie 
będąc zatem  w raz z oddziałem  n ie jako  w spółużytkującym  
w odniesieniu do sprzętu  bojow ego, nie będzie nigdy mógł 
pracow ać w sposób  rzeczyw iście objektyw ny i nie bę
dzie m ógł śledzić  za sprzętem  w czasie  używ ania go w 
oddziale . Jed n ak ow o ż nie chcąc n arażać skarbu  państw a 
na dodatkow e, znaczne w ydatki, u staw a przew idu je  p rze
m ianow anie obecnie służących  w lotnictw ie inżynierów 
lotniczych cywilnych na w ojskow ych.

3. M echanicy lotniczy sk ła d a ją  się  z korpu su  o fice
rów technicznych lotnictw a, istn ie jącego  już obecnie, gdyż 
utw orzonego na pod staw ie  ustaw y z 17.11.1930, oraz z 
podoficerów  - m echaników . G ru pa podoficerów  obejm uje 
sp ec ja listów  płatow cow ych, silnikow ych, elektrom echani
ków, radjom echaników  i t. d. i nosi nazwę „korpu su  pod-
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oficerów  personelu  n ie la ta jącego  sp ec ja listó w " (cops de ków -dow ódców  jedn ostek  lotniczych w dziedzinie admi-
sous - o ffic iers du personel non navigant sp ec ia liste ). n istra c ji personelem , m aterją łem  i in sta lac jam i oraz go-

4. K orpu s ad m in istracy jn y  arm ji pow ietrznej sk ład a  sp od ark i pieniężnej i żyw nościow ej,
z . —  kontro lerów  lotniczych m ających  za zadan ie  spraw -

-  kom isarzy  lotniczych („com m issaires ad jo n ts de dzan ie na P r a w i e  d e legac ji ad m in istrac ji i rozchodów.

l ‘a ir“ ) m ających  za zadan ie pełnienie funkcyj pom ocni- S tre śc ił J .  J .

Samolot jednomiejscowy jako samolot rozpoznania dalekiego 
i bliskiego.*)

A rty k u ł n in iejszy  ma za zadan ie  zastanow ien ie się nad 
k w estją  czy sam oloty  dwu lub w ielom iejsców e będą m o
gły  w ykonyw ać zad an ia  rozpoznania, jak ich  się  od nich 
oczeku je  w przyszłe j w ojnie, oraz czy  do tego ro d za ju  
zadań  nie m ożnaby użyć innych sam olotów  n ada jący ch  
się lep ie j.

P raca  n in ie jsza  uw zględnia n astęp u jące  czynniki: sk u 
teczność d z isie jsze j obrony przeciw lotn iczej, szybkość i 
zw rotność sam olotu, za lety  ofenzywne sam olotu  jedno- 
m iejscow ego zw ykłego i uzbrojonego w arm atkę, za lety  
obronne sam olotu  dw um iejscow ego, oraz m ożliw ości ob
serw acji i zagadn ien ia strze lan ia

W szczególn ości p raca  ta  będzie m iała za  zadan ie 
przeprow adzić  dok ład n ą  an alizę  i ocenę „siły  ogniow ej", 
z którem  to w yrażeniem  spotykam y się  przy  każdym  ty
pie sam olotów , używ anych obecnie, w zględnie p ro jek to 
wanych.

O brona plotn. a  szybkość sam olotów .
O brona plotn. d y spon u je  dwom a ro d za jam i broni: k. 

m. i a r ty le rją .

K arab in y  maszynowe.

N ow oczesne k. m. przeciw lotnicze cechuje duży kaliber, 
zw iększona szybkość początkow a pocisku , w iększa donoś- 
ność, oraz spec ja ln e  podstaw y do sprzęgan ia k ilku  k, m. 
razem .

Jed n y m  z n ajbardzie j znanych typów je st  k. m. Hotch- 
k iss  13 mm um ocow any na podstaw ie sp rzęga jące j 4 k. 
m. Inne 25 mm i 27 mm są  rów nież znane; m a ją  one je 
szcze  w iększą donośność, skuteczność, są  jedn ak  mniej 
ruchliwe.

K w estja  opancerzen ia sam olotów  choćby tylko n a jw aż
n iejszych  m iejsc, w yd aje  się być p rzesąd zon ą na nieko 
rzyść  pancerza, a  to z n astępu jący ch  pow odów : pocisk  
13 mm. p rzeb ija  na od leg łość  1.000 m pancerz grubości 20 
mm, pocisk  25 mm przeb ija  na tą  sam ą o d leg łość  pancerz 
grubości 30 mm, a pocisk  37 mm —  pancerz 40 mm.

N ie op łacałoby  się więc obciążać sam olotów  pan cerza
mi tak  ciężkiem i, k tóre  m ogłyby w ytrzym ać te pociski.

K arab in  przeciw lotniczy w yd aje  się m ało n iebezpiecz
nym d la  sam olotów  lata jący ch  poniżej 200 m, z pow odu 
zbyt dużej szybkości kątow ej na tych w ysokościach  [m o
w a o sam olotach  m ających  300 —  400 km /godz.).

Pod tym w zględem  dużo p o k azały  dośw iadczen ia z w alk 
japo ńsk ich  w M an dżurji przeciw ko Chińczykom , którzy

*) Revue de 1‘arm ee de L ‘A ir  —  grudzień 1934 r.

nie p o siad a li w cale  ar ty le rji przeciw lotniczej, ty lk o  nie
m ieckie i am erykań sk ie  karabiny  przeciw lotnicze m ałego 
kalibru.

O kazało  się, że Jap o ń czy cy  strac ili 30°/« tych sam o lo
tów, które la ta ły  nad frontem  nplskim  na w ysokości m ię
dzy 200 —  800 m. T a  olbrzym ia cy fra  w sk azu je  na nie
bezpieczeństw o ze strony k. m., jak ie  grozi sam olotom  la 
ta jący m  na w ysokościach  m ałych. C yfra ta  zw iększy się 
tem  bardzie j, im w iększą będzie ilo ść  k. m. plotn. oraz 
lep sza  obsługa, jak ie  p o s ia d a ją  arm je  now oczesne,

W końcu, p rzy  zw iększaniu kalibru, szybkości p o czą t
kowej pocisku  i donośności, d o jd z ie  praw dopodobnie do 
tego, że k. m. plotn. będą skuteczne do w ysokości około
2.000 m.

A rty le rją .
A rty le r ją  je st  używ ana przeciw ko sam olotom  la t a ją 

cym na średnich i dużych w ysokościach. Podobnie jak  k. 
m. plotn., zrobiła ona bardzo  duże postępy . Zastosow anie 
aparatów  celow niczych P redictor, ładow anie elektryczne, 
w ydłużenie lufy, zw iększenie szybkości początkow ej po
cisku do 900 m/sek., zw iększenie donośności do 11.000 m, 
u lepszen ie skuteczn ości sam ego pocisku , oraz zw iększe
nie szybkości strze lan ia  do 20 strzałów  na minutę —  m ó
wi sam o za siebie.

S ta ty sty k i od czasów  ostatn iej w ojny w ykazu ją , że w 
roku 1918 na jeden zestrzelon y  sam olot p rzy pad ało  3.600 
pocisków  arty lery jsk ich . Od tego za ś  czasu  dużo się  już 
zm ieniło.

Z ałogi będą m usiały  dobrze um ieć m anew row ać nad 
frontem  przez zm iany szybkości i kierunków . B ardzo  mo
żliwe, że d o jd z ie  k iedyś do tego, że trzeba będzie zad y 
m iać pewne p o łac ie  nieba, aby pozw olić sam olotom  prze
lecieć spok o jn ie  nad a r ty le r ją  przeciw lotniczą, w zględ
nie, utrudnić ar ty le rji plotn. strzelan ie . W każdym  r a 
zie, szybkość i m anew row anie będą w p rzy szłośc i n a j
lep szą  obroną przeciw  obronie plotn. Sam oloty  ciężkie, 
m anew ru jące w skutek tego wolno, będą bardzie j narażona, 
niż sam oloty  lekkie, szybkie i zwinne.

Z tego co dotych czas pow iedzieliśm y wynika, że d la 
sam olotów  la ta jący ch  poniżej 200 m, ryzyko je st  n a j
m niejsze. D la sam olotów  la ta jący ch  od 200 —  2.000 m, 
ryzyko je st  duże albow iem : m iędzy 500 —  1.000 m, k. m. 
s tr z e la ją  bardzo  skutecznie, od 1.000 — 2.000 m ogień k. 
m, s ta je  się mniej skutecznym , z drugiej za ś  strony 
zw iększa się skuteczność arty le rji. D la sam olotów  ponad
2.000 m ogień a r ty le r ji je st  n iebezpieczny i uchronić się 
przed nim m ogą ty lko  przez dużą szybkość.
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Zagadnienie obserw acji.

Obserw ow ać znaczy w idzieć. A by obserw ator m ógł w i
dzieć, m usi p o siad ać  odpow iednie w yekw ipow anie po
kładow e, oraz odpow iednie w arunki fiz jo logiczne.

Poniew aż obserw acja odbyw a się nad nplem, wobec te
go trzeba się  liczyć zaw sze z m ożliw ością w alki pow ietrz
nej.

Sam olot jednom iejscow y.

W sam olocie  jednom iejscow ym  p ilot je st  doskonale  
osłonięty  od przodu i z boków szybam i, zabezpieczony od 
zim na i nie potrzebu je  naw et elektrycznego ogrzew ania 
bardzo zre sz tą  dotkliw ego i skom plikow anego. M oże się 
w ychylić z kad łuba, aby obserw ow ać i w idzi z niego 
w zględnie dobrze,

S iła  ogniow a sam olotu  jednom iejscow ego je st  z a sa d 
niczo w iększa od siły  ogniow ej każdego  innego typu, a l 
bowiem, przy  jednakow em  nawet uzbrojeniu, a tak u je  k ie 
dy mu się podoba i w alczy  w dogodnych d la  siebie w a
runkach, może bowiem w yszukać po la  m artw e w zględnie 
s łab ą  stronę npla, a  przedew szystkiem  może strze lać  p re
cyzyjnie. P oza s iłą  ogniow ą p o siad a  szybkość i zwrot- 
ność, które s ą  pod staw ą w alki pow ietrznej.

W obec tego sam ego ro d za ju  sam olotu  jednom iejscow ego 
w ystarczy  mu pro sty  manewr, aby m ógł w ycofać się z 
w alki; npl za ś m oże osiągn ąć  zw ycięstw o ty lko  przy  cał- 
kowitem  zaskoczeniu , oraz przez strza ły  z bardzo m ałej 
odległości. Sam oloty  dw um iejscow e albo w ielom iejscow e, 
jak o  w oln iejsze od niego, a tak u je  k iedy  chce, a  w ycofuje 
się z w alki bez trudu.

Sam olot jednom iejscow y p osiad a  jedn ak tą  u jem ną 
stronę, że p ilo t m usi obsługiw ać sam  w szystkie  p rzy rzą
dy i uzbrojen ie  oraz nie w idzi dobrze do tyłu.

Sam olot dw um iejscow y.
P ilot sam olotu  dw um iejscow ego je st  osłon ięty  podob

nie jak  p ilo t sam olotu  jednom iejscow ego. Prow adzi on 
jednak sam olot cięższy, w olniejszy , mniej zwrotny, k tó
remu sam olot jednom iejscow y m oże zaw sze narzucić 
w alkę. P o siad a  k. m., z którego może strze lać  o ile p rze
ciwnik zn a jd z ie  się na lin ji strza łu . Nie m oże jedn ak  w al
czyć tak  sw obodnie, ja k  pilot sam olotu  jednom iejscow ego, 
Ponieważ m usi się liczyć z tem, że obserw ator prow adzi 
Walkę do tyłu.

Z adan ia obserw atora sam olotu  dw um iejscow ego są  
bardzo ciężkie. O bserw uje ziem ię i niebo, ob słu gu je  a p a 
rat foto w zględnie rad  jo, ry su je  szkice, robi notatki, 
strzela. W kabinie źle osłon iętej, c iasn ej, w sam olocie  o 
szybkości 200 —i 300 km /godz. a  naw et w ięcej, narażony 
na gw ałtow ne ruchy sam olotu, sm agany pędem  pow ietrza, 
narażony na mróz, krępow any w ruchach przez ciężkie 
ubranie lotnicze, m ogąc m anew rować w ieżyczką i k a ra b i
nem tylko  gołem i rękam i —  w ykonuje obserw ator sam o
lotu dw um iejscow ego zad an ia  ponad siły  ludzkie.

D la  p ilo ta  sam olotu  jednom iejscow ego je st  niczem la 
tać  na w ysokości 7.000 m lub nawet w yżej; jeże li nawet 
zaw iedzie ogrzew anie elektryczne, to i tak  je szcze  może 
w ytrzym ać.

N atom iast ja k  obserw ator w ytrzym a na w ysokości p o 
nad 4.000 m w w arunkach w ojny now oczesnej, w silnym  
m rozie? P o sia d a jąc  naw et m askę i sp ec ja ln e  okulary  bę

dzie się  m usiał w ychylać poza kabinę w chwili obserw acji 
Ileż to w czasie  w ojny było  w ypadków  odm rożenia, ile 
razy  zm arznięty obserw ator nie m ógł się bronić przed 
atak u jący m  go m yśliwcem , mimo, że la ta ło  się  na sam o
lotach stosunkow o pow olnych o siąga jący ch  szybkość 150 
km /godz.? A  co będzie je śli w przy szłe j w ojnie, będzie 
m usiał obserw ator pracow ać na w ysokości 4.000 —  5.000 
m przy szybkości sam olotu  250 •— 300 km /godz.?

Z d a je  się, że technicy nie zw rócili na tą  tak  w ażną 
spraw ę uwagi, w ładze w ojskow e zaś m a ją  pod tym  w zglę
dem  duże złudzen ia. Z łudzenia te w y d a ją  się  tem bar
dziej pewne, poniew aż czyta się n ieraz : „Sam olo ty  ro z
poznaw cze to sam oloty  dw um iejscow e, szybkie, w zn oszą
ce się szybko do góry, d z ia ła jąc e  przez zaskoczen ie i t. p .”

Cóż to zn aczy ? S ąd zą , że sam olot dw um iejscow y może 
być tak  szybki, ja k  jedn om iejscow y? Sam olot dw um iej
scow y nie może być szybki, ze w zględu na to, że kadłub  
jego m usi być ze w zględów  taktycznych  w ąski, co p rze
szk ad za  dobrym  w łaściw ościom  aerodynam icznym .

D la przy k ład u  m ożna podać, że budow ane w czasie  
w ojny sam oloty  m yśliw skie dw um iejscow e, zo sta ły  w krót
ce w ycofane. O kazało  się  bowiem, że mimo w szystko  
były  za m ało zw rotne i za wolne w sto su nku  do sam o lo
tów jednom iejscow ych.

M ożna więc w nioskow ać, że sam olot obserw acy jny  dw u
m iejscow y nie n ad a je  się  do p rzy jęc ia  w przy szłośc i. Nie 
po siad a  ani szybkości, ani zw rotności, wobec czego nie 
może d z ia łać  przez zaskoczenie.

Je ż e li  będzie się  chciało  usunąć choć w części n iedo
m agania, na jak ie  je st  n arażony obserw ator w czasie  w y
konyw ania zadan ia , przez zbudow anie odpow iedniej o sło 
ny od w iatru, czy też urządzen ie w ieżyczki, poruszane" 
m echanicznie prądem  elektrycznym , to u rząd zen ia te 
zm niejszą inne za le ty  sam olotu.

Problem  uzbro jen ia je st  zrealizow any w sposób  nie 
mniej iluzoryczny. Je d n a  w ieżyczka, jeden  strze lec  ma 
w ystarczyć na c a łą  przestrzeń  sk ąd  m oże zagrozić  n ie 
bezpieczeństw o. K . m. nie operu je  się  jak  sikaw ką: Nie 
chodzi o to aby w ystrzelić  w pow ietrze jak n a jw ięk szą 
ilość  pocisków  w przeciągu  jak n a j krótszego  czasu . Chodzi 
jed n ak  o to, aby w pakow ać w cel jeden  pocisk, a le  sk u 
teczny! W ykluczonem  jest, aby obserw ator m ógł strzelać  
z sam olotu  dw um iejscow ego dobrze we w szystkich  k ie 
runkach (poziom o, do góry, na d ó ł ) ; dobrze może strze 
lać  ty lko  w jednym  określonym  kierunku i to przew aż
nie mniej w ięcej po lin ji poziom ej.

Sam olot w ielom iejscow y.
Poniew aż sam olot w ielom iejscow y p o siad a ł w czasie  

w ojny duże strony  ujem ne, albowiem , obserw ator obser
w ował w złych w arunkach  i nie m ógł się  d ostateczn ie  bro
nić, nie m ogąc strze lać  w ygodnie, zw rócono się  do bu do
wy sam olotu  w ielom iejscow ego uzbrojonego w k ilk a  w ie
życzek, a  więc uzbrojonego dostateczn ie. J e s t  on co praw 
da  cięższy, m niej zw rotny, a le  p o siad a  za  to dużą siłę 
ogniow ą (arm atka) i dobry ostrzał.

Z punktu w idzenia skuteczn ości pocisku , arm atka lo t
n icza p o siad a  n iezap rzeczaln ą siłę . Szybkostrzelno ść a r 
m atki je st  3— 4 razy  m n ie jsza od k. m., skuteczność n a
tom iast je j je st  50 razy  w iększa. D aw niej sam olot p rzed 
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staw iał pow ierzchnię skuteczn ą d la  pocisku  k, m. tylko 
zaledw ie 2 m 2 (silnik, załoga, zbiornik benzynow y); d la  
pocisku  zaś z arm atki, c a ła  pow ierzchnia sam olotu  je st  
celem  skutecznym , albow iem  po cisk  e k sp lo d u jący  w yry
w a dziurę w skrzy d le  czy kad łu b ie  szerokości około 1 m 2.

W przy sz ło śc i nie będziem y w idzieli sam olotów  pow ra
ca jący ch  na lotnisko z frontu z 10-ma albo  20-m a dziu
ram i w skrzyd łach  lub kad łub ie  od k. m., albowiem, obec
nie jeden  poc isk  z arm atki, t ra fia ją c y  w jak iekolw iek  
m ie jsce  sam olotu, s trąc i go na ziem ię.

W  takich  w arunkach, co będzie się  dz ia ło  z sam o lo ta
mi o dużym  tonażu, w olnym i i p rzed staw ia jącym i duże 
ce le?

W sam olotach  w ielom iejscow ych, p o sia d a  obserw ator 
w ygodne pom ieszczenie. N ie p o s ia d a ją  one bowiem  wa; 
sk iego  kad łu b a  budow anego, czy to d la  dobrej w idoczno
ści, czy d la  zm niejszen ia pó ł m artw ych, do którego n a
ładow ano ciasno w szystk ie  potrzebne instrum enty i a p a 
raty  zah acza jące  przez to o ubranie obserw atora za k a ż 
dym  jego  ruchem, w skutek czego m ógł on się  poruszać 
ty lko  z trudem . Ilo ść  w ieżyczek w sam olocie  w ielom iej- 
scow ym  pozw oliła na budow ę kad łu b a o dużym  p r z e 
kro ju , co d a je  duże m ożliw ości obserw acji. Z ałoga m oże 
obserw ow ać przez w ygodne oszk lone okna w dnie k a d łu 
ba, m oże naw et w ygodnie spacerow ać po ko ry tarzu  k a 
dłuba.

O ile w arunki obserw acji s ą  dobre, to n ależałoby  
zb adać je szcze  w jak im  stopniu  sam oloty  w ielom ie jsco
we są  narażone na obronę przeciw lotn iczą z ziem i i ze 
strony  sam olotów  m yśliw skich

Sam olot w ielom iejscow y je st  stosunkow o w olny i przez 
to n arażony bardzo  na a r ty le r ję  przeciw lotniczą. W sp o t
kaniu z m yśliw cam i stanow i bardzo  duży cel na pocisk i 
arm atek, strza ły  jego  zaś w ieżyczek są  m niej celne niż 
sam olotu  m yśliw skiego strze la jąceg o  z k. m. sta łego . D o
dać  zaś trzeba, że w ym agania, aby k. m. um ieszczane na 
w ieżyczkach  m ogły strze lać  celnie we w szystkich  k ierun 
kach i pod różnem i kątam i —  są  bardzo  iluzoryczne. 
W y dajn ość strza łu  za leży  od dwuch zasadn iczych  rzeczy: 
precyzji, oraz ilo śc i oddanych strzałów . P re c y z ja  s trze la 
nia nie m oże istn ieć tam, gdzie strzelec,, aby strzelać, m u
si robić akrobatyczn e ruchy. K ażd y  strze lec  p o siad a  tylko 
ok reślon ą liczbę pozycy j, z których  może strze lać  w ygod
nie.

K on struktorzy  pom ieszali po jęc ie  m ożliw ości s trze la 
nia z p re cy z ją  strzałów , a  to m oże drogo kosztow ać.

Pow iedzieliśm y ju ż  w yżej, że k. m. lub arm atk ą nie 
m ożna posługiw ać się jak  sikaw k ą; ilość  oddanych s tr z a 
łów  pow inna być na drugim  m iejscu . N ajw ażn ie jszą  rz e 
czą je st : p recy z ja  strze lan ia ; nie m ożna je j za ś  osiągn ąć 
za pom ocą w ieżyczki, obliczonej na strze lan ie  we w sz y st
kich kierunkach.

Wiidzimy więc, że an i sam olot dw um iejscow y an i w ie
lom iejscow y nie m oże dać  tej siły  ognia, jak ie j się od 
nich oczekuje.

S iłę  ogniow ą będzie można uzysk ać  w n astępu jących  
w arunkach:

—  jeżeli strze lcy  sam olotu  w ielom iejscow ego b ędą m ieli 
przydzielon e ograniczone odcinki do obrony, nie w ięk

sze ja k  50° —  60° na boki, a  40° na dół w zględnie do 
góry;

—  jeżeli ognie k. m. będą się flankow ały,

■— jeże li sam olot w ielom iejscow y p o siad ać  będzie uzbro
jenie  bardzie j donośne i bardzie j skuteczne niż sam o
lot m yśliw ski jednom iejscow y.

A by u zysk ać  te w arunki, to znaczy, aby naszpikow ać 
sam olot arm atkam i i k. m., poruszanem i m echanicznie, 
należy  zbudow ać zupełn ie inne sam oloty, niż posiadam y 
obecnie.

Sam olot jednom iejscow y, jak o  sam olot rozpoznania  
dalekiego.

W obec tego, co pow iedzieliśm y w yżej, należałoby  z a 
pytać : J a k i  więc sam olot nadaw ałby  się do przeprow adze
nia rozpoznań dalek ich  i b lisk ich ?

Sam olot dw um iejscow y nie n ad a je  się  do tych zadań. 
Sam olot w ielom iejscow y je st  obecnie źle uzbrojony i b a r
dzo w rażliw y na obronę przeciw lotniczą.

D obry sam olot m usi p o siad ać  dw ie cechy: szybkość i s i
łę ogniow ą. Szyb kość  zapew ni pilotow i w yższość w m ane
w row aniu i sw obodę decy z ji; ty lko  szybkość pozw ala d z ia
łać przez zaskoczen ie w dow olnym  kierunku. S iła  ognio
w a to w pierw szym  rzędzie  p recy z ja  strzałów , niezbędna 
w w alce.

Obie te w łaściw ości zm ieniały  się  do dnia d z isie jszego  
w różnych typach  w stosunku odw rotnie proporcjonalnym . 
Obecnie za ś zespo liły  się w jedno, w sensie dodatnim  przez 
zastosow an ie  arm atek lotniczych. O ile na sam olocie  je d 
nom iejscow ym  um ieszczenie arm atek na siln iku  je st  łatwe, 
to w sam olotach  dw um iejscow ych w ym aga ją  w ieżyczki 
ciężk iej. Pozatem  strza ły  z arm atki, um ocow anej na s ta 
łe  na silniku w sam olocie  jednom iejscow ym , są  dużo p re
cy zy jn ie jsze  niż z w ieżyczkam i na sam olocie  dw um iejsco- 
wym.

Poniew aż odrzucam y dw um iejscow y i w ielom iejscow y 
nie p o zo sta je  nam  nic innego niż sam olot jed n om iejsco
wy, k tóry  zbudow any jak o  sam olot m yśliw ski, dobrze u- 
zbrojony, szybki, zw rotny, będzie mógł atakow ać lub prze
ryw ać w alkę kiedy  zechce.

N a sam ym  początku  dz ia łań  w ojennych niezm ierne zn a
czenie będzie p o siad a ło  rozpoznanie dalek ie. B ędzie  ono 
tem bardziej konieczne, albow iem  now oczesne wlk. jedn. są  
zm otoryzow ane i w pewnych w ypadkach  b ędą m ogły być 
przerzucane na 150 km dziennie.

Do tak iego  ro d za ju  rozpoznania, sam olot jed n o m iejsco
wy w yd aje  się być w ym arzony. P rze jd z ie  w szędzie i ż a 
den sam olot n p la  nie stan ie  mu na przeszkodzie , ro la 
jego  będzie po leg ała  na szukan iu  i przyniesieniu w iado
m ości uchwyconych w zrokowo, czy też aparatem  fo to gra
ficznym .

W czasie  u sta lan ia  frontu, nie w idzim y d la  sam olotów  
dw u —  i w ielosobow ych m ożliw ości spełn ian ia  roli 
obrony przeciw lotniczej nad frontem , lub za frontem  
npla, są  one bowiem b ardzo  n arażone na obronę przeciw 
lotniczą z ziemi, oraz ze  strony  lotnictw a m yśliw skiego : 
sam olot za ś  jednoosobow y, zbudow any d la  rozpoznania, 
będzie się n adaw ał do tego ro d za ju  zadań.
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Sam olot jednom iejscow y, jak o  sam olot rozpoznania  
bliskiego.

Z sam olotu  jednom iejscow ego —  jak ako lw iek  będzie 
szybkość, —  będzie m ógł pilot zaw sze dobrze obserw o
wać. Przy  sw ojej zw rotności i lekkości, będzie mógł pilot 
manew rować łatw o i szybko w pożądanych  d la  obserw acji 
kierunkach. O bserw acja m ogła by być je szcze  bardziej 
u łatw ioną przez w budow anie do spodu  kad łu b a okna, 
przez które pilot m ógłby obserw ow ać p ro sto p ad le  w dół. 
D uża szybkość lądow ania, ja k ą  się  zarzucało  daw n ie j
szym  sam olotem  i k tóra zw iększy się  je szcze  przez zw ięk
szenie szybkości w nowych typach  (do 400 km /godz.), m o
że być przy obecnej technice zm niejszona. Przez to sam o, 
sam olot ten będzie p o siad ać  d użą ro zp ięto ść  szybkości 
(od 175 do 400 km /godz.).

Pom ysł użycia sam olotów  jednom iejscow ych  do obser
w acji nie je st  nowy. W sierpniu  1914 r. istn iały  w arm ji 
francusk iej e skadry  nazw ane kaw alery jsk iem i, p o s ia d a 
jąc e  sam oloty  jednom iejscow e; jedn a z tych eskadr 
w spółpracow ała naw et z a rty le rją , początkow o za  pom ocą 
rakiet, a  następn ie za poom cą ra d ja . Inne eskadry  w ykonu
jące  rozpoznanie, były  również zaopatrzon e w ap araty  
rad jo , podobnie ja k  sam oloty  dw um iejscow e.

Obecnie również m ożna w idzieć sam oloty, gdzie sam  
p ilot po słu gu je  się  aparatem  rad jo .

Je s te m  zdan ia, że p ilo t może łatw o rów nocześnie 
obserw ow ać i p ilotow ać. P ilotow anie je st  obecnie rzeczą 
m echaniczną, odruchow ą. Sam oloty  now oczesne są  dobre, 
silnik i niezaw odne, tak, że pilot nie m usi się obaw iać, że 
w każd ej chwili albo w padnie w korkociąg, albo silnik 
przestan ie  pracow ać.

Dobry pilot, o dużym treningu, potrafi polecieć sam na 
zadanie foto lub radjo.

Z agadnienie foto zo stało  już rozw iązane. O bsługa a p a 
ratów  autom atycznych nie przedstaw ia  żadnych sp e c ja l
nych trudności. Z d jęcie  fo tograficzne o d d a je  nieocenione 
usługi w rozpoznaniu dalek iem  i b lisk iem . Oko ludzkie 
nie m oże w idzieć w szystkiego z w ysokości 4.000 czy 5.000 
m; uchwyci ono ty lko  ob jek ty  w iększe, nie uchwyci zaś 
szczegółów . W  rozpoznaniu natężenia ruchu na lin jach  
kolejow ych, w ęzłach, drogach, o statn ie  słow o pow ie z a 
w sze zd jęc ie  fo tograficzne przez w ierność obrazów . T y l
ko zd jęcie  fo tograficzne m oże zliczyć poszczególne e le
menty, w idzieć ludzi, lin je  telegraficzne, czy w agony są 
załadow an e czy nie, w zględnie czem są  załadow ane; 
jednem  słow em  w szystko to, co da się łatw o ukryć przed 
okiem ludzkiem , nie u k ry je  się  łatw o przed  ap aratem  fo
tograficznym . N iem a nic łatw ie jszego  d la  p ilo ta  sam olo
tu jednom iejscow ego, ja k  p a trząc  przez okno w dnie k a 
dłuba, lecieć w zdłuż lin ji ko lejow ej, czy drogi, p rze la 
tyw ać nad m iastem , czy dworcem.

Zastosowanie natomiast aparatu radjo na samolocie jed- 
nomiejscowym, jest kwestją trudniejszą do rozwiązania. 
Na samolocie dwu—czy wielomiejscowym użycie radja 
Polega na:
—1 rozw inięciu anteny,
'— dostro jen iu  d ługości fali,
— sprawdzeniu amperomierzem napięcia,
— nadaw aniu.

Trzy pierwsze czynności są łatwe do wykonania na

sam olocie  jednom iejscow ym . R ozw ijanie, w zględnie zw ija 
nie anteny, m oże być w ykonane za  pom ocą m ałego m otor
k a  elektrycznego (1/10 kon ia —< w ażącego 1 k g ) ; w nagłym  
w ypadku m oże być an ten a odcięta nożycam i ręcznem i.

Najtrudniejszą sprawą do rozwiązania jest nadawani? 
znaków.

N iektórzy piloci p ilo tu ją  ty lko  praw ą ręką, inni tylko 
lewą. Pozatem  nadaw anie znaków  w ym aga pew nego sk u 
p ien ia uwagi.

U łatw ić zad an ie  m ógłby ap ara t  podobny do m aszyny do 
p isan ia, za  pom ocą którego m ożnaby nadaw ać potrzebne 
znaki.

O dnośne ap araty  już istn ie ją , w ym agają  tylko, aby 
m ogły być używ ane na sam olotach , pewnych m ałych prze
róbek.

Je ż e li  zainstalow an o już w A n g lji na sam olotach  m y
śliw skich  ap ara ty  odbiorcze, to dałoby  się rów nież bez 
w iększych trudności zainstalow ać ap araty  nadaw cze.

WNIOSKI.

Zreasum ujm y w szystk ie  spostrzeżen ia  dotychczasow e 
w tym artyk u le:

—  A rty le r ją  przeciw lotn icza stanow i duże n iebezp ie
czeństw o. W roku 1918 był zestrzelon y  jeden  sam olot na 
3.660 pocisków  arty le ry jsk ich ; tak  po stron ie fran cu 
skiej jak  i n iem ieckiej był zestrzelon y  jeden  sam olot na 
4 d z ia ła  w r. 1918 (220 zestrzelonych  sam olotów  przez 800 
d ział francuskich, oraz 748 zestrzelonych  sam olotów  przez 
2748 dz iał n iem ieckich). P o stępy  w a rty le r ji plotn. p o sz
ły od r. 1918 dużo n aprzód i to je szcze  w dużo w iększym  
stosunku, niż rozw ój lotnictw a obecnego w stosunku do 
lotnictw a z o statn ie j w ojny. W roku 1930 rękaw y-cele 
ciągn ięte  na w ysokości 2.100 m z szy b kością  200 km/g. 
były  zestrzeliw ane przez an g ie lsk ą  ar ty le r ję  plotn., po 
czątkow o po 21, a  n astępn ie  po 9 strza łach  .

A by więc uniknąć a r ty le r ji przeciw lotniczej, konieczną 
je st  szybkość i zw rotność, co je st  m onopolem  sam olotu 
j ednom ie j scow ego.

— Obserwować znaczy również walczyć. Samolot dwu
miejscowy, nawet nowoczesny, nie może się dobrze bronić, 
posiada za dużo pól martwych, jest za wolny, uzbroje
nie jego posiada za małą celność, pozatem odgrywają w 
nim dużą rolę dla obserwatora zagadnienia fizjologiczne. 
Samoloty trzy — i wielomiejscowe posiadają mniej wad 
niż samolot dwumiejscowy, nie mogą się jednak skutecz
nie bronić ponieważ:
—  p rze d staw ia ją  za duże cele d la  art. plotn., oraz d la 

pocisków  eksp lo d u jący ch  m yśliw skich,

—  są  m ało szybkie i m ało zwrotne,

—  nie m ogą przeciw staw ić sam olotow i m yśliw skiem u 
jednom iejscow em u w iększej siły  ogniow ej, niż jego  
w łasna,

—■ ko n cep cja  celnego strze lan ia  z w ieżyczek na w szy st
k ie strony  je st  b ardzo  iluzoryczna.

Sam olot jednom iejscow y m yśliw ski może w rękach 
d oskon ałego  p ilo ta  zo stać  sam olotem  rozpoznania d a lek ie 
go i blisk iego, oraz w spółpracy  z a r ty le r ją  dalekonośną, 
poniew aż:
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—  m oże un ikać w alki, —  p o siad ać  d u żą p recyz ję  strzałów ,
—  je st  m ało n arażony ze strony art, plotn, z pow odu sw ej —  może p o siad ać  d osk on ałe  w yekw ipow anie fotograficz- 

dużej szybkości i zw rotności, ne łatw e w obsłudze.
—  m oże być d osk on ale  uzbrojony (arm atka), T łum aczył N. S.

Znajomość zaburzeń atmosferycznych przez pilota*).
Jed n em  z bardzo  ważnych zagadn ień  przy  lotach  w gó

rach  je st  do k ład n a  znajom ość przez p ilo ta  zaburzeń  a t 
m osferycznych, P iloc i więc m iast om ijać je  sy stem aty cz
nie, winni zaburzen ia te stud jow ać, T y lko  pod tym w a
runkiem  bowiem, m oże p ilo t nie obaw iać się żadnych 
niespodzianek , lecz skuteczn ie i pew nie na nie reagow ać.

Z pew nością dałoby  się  w ów czas uniknąć dużo t r a 
gicznych w ypadków  lotniczych w górach.

N ależy  nadm ienić, że już 10 lat tem u porucznik Thoret 
zw rócił uw agę na szereg z jaw isk  atm osferycznych, w y
stępu jących  w m iejscow ościach  górzystych . Obecnie trze
ba ty lko  przestu d jow ać je  praktyczn ie, w yciągnąć w nio
ski i zazn ajom ić z niem i pilotów .

W e F ran c ji  b ad an ia  w tym  kierunku prow adzi s ta c ja  
m eteorologiczna w T rap pes, u żyw ając  sam olotów  do so n 
dow ania atm osfery  na w ysokość do 4.000 metrów.

O statn io  w kw ietniu b. r. p ow sta ła  we F ran c ji sp e 
c ja ln a  k o m isja  lotnicza d la  b adan ia zaburzeń  atm osfe 
rycznych. K o m isja  ta  m a d z ia łać , w sp ó łp racu jąc  ze 
szk o łą  Thoret'a, za jm u ją c ą  się sp ec ja ln ie  badaniem  a t 
m osfery  gó rsk ie j. S z k o ła  ta będzie p rzeprow adzać b ad a
nia w pobliżu przeszkód  naturalnych, gdzie z jaw isk a  n ie
bezpieczne d la  p ilo tażu  w y stępu ją  sp ec ja ln ie  silnie. S tre 
fam i tem i b ędą pasm a: od pagórków  V auv ille  do Mont 
B lanc, i od B isk ry  do A lp  Prow ensalsk ich .

D la p rzy k ład u  zostan ie  om ówionych k ilk a  ciekaw ych 
z jaw isk .

Z aburzenia w górach  są  spow odow ane przez silne p r ą 
dy w stępu jące  i z stępu jące . Przy  w ietrze półn. zach od
nim (m istral) o szybkości 50 km /godz. na górze V entoux 
utrzym uje się w m iejscu  nieruchom y obłoczek (rys. 1). 
P ierw szem  w rażeniem  pilota, lecącego  dolin ą z w iatrem

będzie, że na w ysokości szczytu  w iatru nie ma, gdyż 
obłok sto i nieruchom o. Tym czasem  jeżeli p ilo t zechce p rze
lecieć tuż ponad szczytem  skon statu je , że w iatr na górze 
je st  tak i sam  silny. Ponadto, stw ierdzi pilot, że istn ie ją  
tam  tak  silne p rąd y  zstępu jące , iż p rzew y ższa ją  one w y
pór m a jący  m ie jsce  przy  norm alnej p racy  siln ika, co w 
n astępstw ie  bardzo  silnego p rzepad an ia  sam olotu  może 
spow odow ać w ypadek. Pozorne nieruchom e położenie 
obłoku je st  zgodne z praw am i fizyki. R ys. 1 d a je  w y ja ś
nienie tego z jaw isk a . P rąd y  w stępu jące  pow odu ją n ie
u stan n ą kon d en sac ję  oparów . O błok tw orzy się sta le  nad 
szczytem , a  rów nocześnie jego  część naw ietrzna o p ad a
ją c  n agrzew a się  i ginie. W  następn ej dolin ie tw orzy się 
więc „d z iu ra "  w chm urach, będąca zarazem  stre fą  silnego 
p rzepadan ia  (rys. 2).

Thoret pracow ał dużo nad poznaniem  zjaw isk  atm o sfe
rycznych w A lpach , przyczem  doszed ł do n astępu jących  
w niosków :

a) w górach w czasie  zachm urzenia należy  unikać p rą 
dów w stępu jących . Tw orzą one bowiem przez sta łe  
kondensow anie pary  w odnej obłoki, w form ie m gły

Chm ury un oszące się  nieruchom o nad szczytam i, mimo 
w ie jącego  m istralu .

Z P B R y 2 A

*) Je a n  Labad ie, L ‘A ero  nr. 1411 z dn. 14. 6. 35.

R D S O N E K  3 .

T rasa  lotu por. B rager.
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lub śniegu o bardzo  silnych  w irach, z których  tru d 
no w yjść,

b) natom iast nie należy unikać niem iłych d la  p ilo ta 
prądów  zstępu jących , trzeba ty lko  zdaw ać sob ie  z 
nich spraw ę, by uniknąć mom entu zaskoczen ia. 

W nioski te są  sp ec ja ln ie  w ażne d la  lotnictw a w o jsk o 
wego i d la  zaw odników  przy lotach  długodystansow ych, 
którzy tak  często  m uszą w ybierać d la  przelotu  n a jk ró t
szą  drogę, bez uw zględniania w arunków  atm osferycznych. 
Z tego też w zględu zdaniem  wyż. wym. kom isji, powinny

być b ad an ia  praktyczne, prow adzone w górach  na róż
nych w ysokościach  i na różnych sam olotach .

Z najom ość pow yższych z jaw isk  je st  również kon iecz
ną, d la  ekonom icznego przeprow adzen ia lotu. Ju ż  osiem  
lat tem u por. techn. B rager w ykonując przelot z P ary ża 
do Nim es, w ziął pod uw agę dośw iadczen ia Th oret‘a. 
J a k  da le j zobaczym y wynik był pom yślny. Po starcie  
z P aryża , w okolicy  L yo n ‘u, lecąc w zdłuż doliny R odan u  
tra fił  on na w iatr o sile  80 km na godzinę, w ie jący  % 
z boku i z czoła. Z obliczeń w ypadło mu, że będzie

U IF IT R  -

V v Y v ,
c h t u j^ Ę

P R Z E S T R Z E Ń  
>,UDLNR Ob 

CH P1UR

R J5 U N E K  2 .

„D z iu ra" w m orzu chmur nad w ysokiem i góram i.

m usiał zaopatrzy ć  się po drodze w paliw o w M onteli- 
mar. W tedy B rager postan aw ia w ykorzystać dośw iadcze
nia Th oret‘a  i zam iast trzym ać się osi doliny, decy d u je  
się od Vienne lecieć w zdłuż grzbietów  gór P iła t —  Viva- 
ra is —  Sevenny, w yk orzystu jąc  tam  p rądy  w stępu jące, 
pow sta jące  dzięk i połud. w schód, w iatrow i. N ad grzb ie
tem sam olot faktyczn ie zy sk u je  w iększą szybkość, m i
mo zm niejszen ia obrotów  siln ik a z 1500 na 1300. W ten 
sposób, n ieprzeryw ając  lotu p rzy lecia ł on do Nim es o 
godzinę w cześniej. W eźmy inny przykład . P ilo t Kron-

feld  leciał z Londynu do P ary ża  na szybow cu siln ik o
wym. 15 km przed B ou rget siln ik  zaczyna przeryw ać, 
w następstw ie  dużej ilo śc i pary  wodnej w pow ietrzu, 
o sad za ją ce j się na gaźniku. K ron feld  k ieru je  się wów
czas nad n a jb liż szy  pagórek  i w yk orzystu jąc  p rąd y  w stę
p u jące  idzie  lotem  ślizgow ym  przez 10 minut na m ałych 
obrotach, w yk orzystu jąc  ten czas na osuszenie gaźnika, 
poczem  kontynuuje d a lszy  lot bez przeszkód.

Je d n a k  tak  B rag er jak  i K ro n feld  znali w łaściw ości 
atm osfery . S tre śc ił A. S.

Najwyżej położone lotnisko szybowcowe*).
Staran iem  A eroklubu Szw ajcarsk iego  z o sta je  zo rgan i

zowane m iędzynarodow e lotnisko szybowcowe na okres 
czasu  od dnia 4 do 18 w rześnia, na szczycie  Ju n gfrau , na 
w ysokości 3.460 m. Położenie tego lo tn iska będzie z n a j
dow ać się ponad lodow cem  L 'A letsch  pom iędzy L e  Monch 
> L ‘E iger.

P rezes A eroklubu Szw ajcarsk iego  d a je  na ten tem at 
n astęp u jące  w yjaśn ien ia. W szyscy p iloci szybowcowi, 
którzy zechcą udać się  na Ju n gfrau joch , zo stan ą  zgru po
wani i rozlokow ani na doskon ale  urządzonem  lotnisku 
szybowcowem  na szczycie Ju n gfrau . W ciągu  piętnastu  
dni odbędzie się  szereg konkursów  —  przew idziane są

*) M arguette  Bouvier L*A ero nr. 1413 z dn. 28. 6, 35.

loty na odległość, na n a jd łu ższy  czas i n4 w ysokość. 
W szystk ie  odloty  odbędą się z p latform y na Ju n g fra u 
joch. K o sz ta  przew ozu m aterja łu  na terytorjum  szw aj- 
carskiem , ja k  również k o sz ta  podróży  pilotów, m ieszka
nia i utrzym ania przez cały  czas trw ania obozu, ponosi 
kom itet organ izacyjny .

4 w rześnia rano odbędzie się  egzam in techniczny szy 
bowców w T honne-sur-l‘A llm end.

N a każdy  szybow iec może stan ąć  do zaw odów  2-ch 
pilotów . K om itet organ izacy jn y  d o starcza  potrzebnego 
personelu  technicznego d la  w szelkich napraw , oraz po 
m ocy przy lotach  szybowców.

W konkursie  na n a jd łu ższy  czas lotu, zw ycięzcam i b ę
d ą  ci, k tórzy  w czasie  od 4 do 18 w rześnia, w ykon ają
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n ajd łu ższy  lot z w ylądow aniem  na określonym  terenie 
w pobliżu  m ie jsca  odlotu.

W kon kursie  na od leg łość  zw ycięzcam i będą ci, k tórzy  
przez cały  czas trw ania obozu m iędzynarodow ego prze
lecą n ajw ięk szą  od leg łość  bez lądow ania.

Po om ówieniu ogólnem  konkursu, je szcze  parę  uw ag 
o sporcie  szybowcowym  w Szw aj car j i.

Sp o rt szybow cow y w Szw aj car j i rozw inął się  siln ie  w 
roku 1934. O tw arto k ilk a  szkół ak ro b ac ji szybow cow ej. 
Obecnie zn a jd u je  się  w Szw aj car j i 39 klubów  szybow co
wych, z tych n ajw iększe  w Zurich, B ale , Cum ulus, O ster- 
m iindigen, Thonne, Langenthal, W ynau, W ynw ntal, Ber- 
ne, Baden, S issach , G oldbach, Lucerne i Sa in t G all.

K luby  te są  w yposażone w pew ną ilo ść  szybow ców  ty 
pu Zoegling i zagran icznego pochodzenia, a  pon adto  w

nowy typ  szybow ca „S p y r  I I I " .  Ten o w ybitnych z a le 
tach  n ajnow szy typ  szybow ca je st  kon stru k cji szw a jc a r
sk ie j. J e s t  on w ykonany w W ald przez firm ę M uller.

O statn io  w ydano rozporządzen ie, które pozw ala  na 
holow anie szybow ców  przez sam ochody, co znacznie u- 
łatw ia rozw ój tego sportu  w S z w a jca rji.

N atom iast w arunki otrzym ania dyplom u szybow cow e
go s ą  b ardzo  trudne, z re sz tą  w S z w a jc a r ji dyplom  je st  
w ażny ty lk o  przez 1 rok. D yplom  z o sta je  co roku p ro 
longow any ty lk o  pod w arunkiem  w ykonania corocznie 
przew idzianej ilo śc i godzin  lotów. D zięki tym  obostrze
niom zapob iega się  w ypadkom  nieszczęśliw ym , które by
ły  pow odow ane przez n iedostateczn y  trening i niewy
sta rc z a jąc e  opanow anie techniki p ilotażu .

S tre śc ił A. S.

Pakty lotnicze i rozbudowa lotnictwa*).
Z agrożenie lotnicze je st  tem  n iebezp ieczn iejsze, że n a

wet n ajw iększe  skup ien ia środków  obrony naziem nej n a
leży uw ażać za bezsilne.

U życie  lotnictw a m yśliw skiego d la  celów  o. pl. k ra ju  
je st  nieekonom iczne, gdyż dz ia ła ln ość  jego  mimo p ozo
rów nosi racze j ch arakter obronny, pod czas gdy arm ja  
pow ietrzna pow inna być przedew szystkiem  arm ją  ofen- 
zywną.

N a jle p szą  obroną k ra ju  byłby a tak  silnego lotnictw a 
bom bardu jącego  o dalek im  zasięgu  i w ielkiej nośności, 
któryby szerzy ł zn iszczen ie i grozę w k ra ju  n ie p rzy ja
ciela . O baw a n p la  przed silnem  lotnictw em  bom bardu- 
jącem , jedyn ie  m ogłaby zabezpieczyć w łasny  k raj przed 
atak iem  w rogiej arm ji lotn iczej.

L iga  N arodów  przew id u jąc  n iebezpieczeństw o zagro 
żen ia pow ietrznego i d z ia łań  odwetowych, ch cia ła  o g ra
niczyć, a  naw et znieść lotnictw o bom bardu jące. N ieste
ty  dążen ia te nie u legły  rea lizac ji, przeciw nie rozpoczął 
się w yścig zbrojeń , w którym  p rzo d u ją  Niem cy.

T ro sk a  o w łasne bezpieczeństw o pow oduje zaw ieranie 
paktów  lotniczych, k tóra  to in ic jatyw a w yszła  od F ra n 
c ji.

W lutym  1935 r. na kon feren cji w Londynie zo sta ła

zapoczątkow an a konw encja lo tn icza francusko-an gielska , 
k tóra  z o sta ła  uw ieńczona porozum ieniem  w Stresie .

Form aln ie  rozpatryw ano ju ż  tam  rów nież sposób  n ie
zw łocznego utw orzenia so ju szów  b ilateraln ych  franc.-an- 
giel., an giel.-belg ijsk ich , franc.-w łoskich  i t. p. So ju sze  
te chce F ra n c ja  jak n a jp ręd ze j doprow adzić do skutku, 
jak o  czynnik przeciw staw ien ia się potędze lotniczej N ie
miec. Z obow iązania m a ją  być dw ojak ie  —  skupien ie s i
ły  w spólnej lotniczej celem  zagrożen ia przeciw nika, oraz 
w yszkolen ie personelu  i przygotow anie dostateczn ej ilo 
śc i m aterja łu  do tego w ażnego z a d a n ia 1). T y lko  p o łą 
czone siły  lotnicze państw , należących  do paktów  lotn i
czych m ogą odw ieść sw o ją  przew agą k ra je  o polityce 
zaborczej od zam iarów  ofenzywnych, gdyż w razie  n a
padu, m oże on być zniszczony przez siln ie jsze  lotnictwo 
państw  sprzym ierzonych.

W łochy i F ra n c ja  p ierw sze rozpoczęły  rozbudow ę lo t
nictw a bom bardu jącego . A n g lja , w ychodząc ze swego 
położen ia geograficznego, k ła d ła  głów ny n acisk  dotych
czas na lotnictw o m yśliw skie, przeznaczone do obrony 
Londynu, podobnież i B e lg ja  rozbudow ała ty lko  lotn i
ctwo m yśliw skie i w spó łpracy  z w ojskam i naziemnemi.

Tym czasem  w szystko  w skazu je, że w przy sz łe j w ojnie 
o zw ycięstw ie zad ecy d u je  li ty lko  silne lotnictw o bom 
b ardu jące , d z ia ła jąc e  ofenzywnie. S tre śc ił A. S.

Motoryzacja z punktu widzenia obserwacji lotniczej**).
P o stę p u jąca  z dnia na dzień m otoryzac ja  arm ij ląd o 

wych stw arza d la  dow ódców  odm ienne od d o ty ch czaso
wych podstaw y k a lk u la c ji ubezpieczenia d-ców  i o d d z ia
łów. N aczeln ą za sa d ą  d z ia łan ia  oddziałów  zm otoryzow a
nych je st  zaskoczen ie, jak o  d ecy d u jący  czynnik pow o
dzenia. Z aznaczyć należy, że odd ziały  te, um iejętn ie  u- 
żyte, m a ją  w szelkie dane ku temu, by zaskoczen ie móc 
stosow ać. R zecz jasn a, że w y ra sta ją  s tą d  nowe zad an ia  
d la  lotnictw a, nowe postu laty  i żąd an ia  pod jego  ad re 

*) L auren t-Eyn ac, L 'A ero  nr. 1413 z 28. 6. 35.

sem, zarów no w dziedzin ie  zabezpieczen ia d z ia łań  w ła s
nych, ja k  odnośnie rozpoznania i zw alczan ia n iep rzy ja
cielsk ich  oddziałów  zm otoryzow anych. Do chw ili obec
nej brak  tym  postu latom  i żądaniom  jasn o  sprecyzo w a
nej form y, gd yż z jednej strony  zagadnien ie sam o przez 
się  zbyt je st  je szcze  św ieże i za m ało zanalizow ane przy 
pom ocy dośw iadczeń ; z drugiej strony  rozw iązan ie z a 

M iędzy innemi rozbudow a baz lotniczych d la  lo t
nictw a an g ielsk iego  we F ran c ji. Od redakcji.

**)  Revue du M in istere de 1‘air, —  luty 1935 —  „M o- 
torisation  et obseryation  aerienne".
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gadnienia u trudnia czas pokojow y. W zw iązku z tem 
zrozum iałem  się s ta je  zastrzeżen ie  red ak c ji „R evue du 
m inistere de 1'air", k tóra zam ieszczając  na łam ach cza
sop ism a artykuł, zaty tułow any jak  w yżej, nie om ieszka
ła  p rzestrzec czytelników , że jakkolw iek  chętnie um ie
szcza arty k u ły  trak tu jące  now ą dom enę pracy  lotniczej, 
nie mniej jedn ak  odpow iedzialność za ich treść  przenosi 
na autorów .

Po krótkiej ch arak terystyce  rozm aitych  zm otoryzow a
nych broni (której ze w zględu na pow szechną znajom ość 
tego tem atu  nie cy tu ję ), au tor dochodzi do wniosku, że 
rozw ój m otoryzacji poszczególnych  broni, w sposób  bez
pośredni od czu je  w pierw szym  rzędzie  lotnictw o obser
w acyjne. W niosek ten u zasadn ia  au tor z punktu w idze
nia:

—  szybkości oddziałów  zm otoryzow anych,
—  w ynikłej stąd  często tliw ości rozpozn an ia lotniczego,
—  p a sa  d z ia łan ia  tego rozpoznania, y
—  w ysokości rozpoznania.
Ruchy kon cen tracy jn e  (tran sporty) w o jsk  naziem nych 

będą się  odbyw ać w tem pie znacznie szybszem  i w z a 
k resie  o w iele w iększym , niż do niedaw na, w zw iązku 
z czem obserw ator będzie m usiał rozw inąć szerszą  d z ia 
łaln ość  tak  w dziedzinie obserw acji, jak  w kierunku prze
kazyw ania w iadom ości dow ództw u. Je ż e li  po legać na 
zdan iu  rozm aitych pow ag —  trzeba się  liczyć z faktem , 
że zm otoryzow any korpu s w sile  około 20.000 ludzi ma 
m ożność przebycia w krytycznym  ok resie  przeciętn ie 100 
kilom etrów  drogi w c iągu  jednego dnia, dzięk i czemu 
odniesie  znaczny su kces nad pow oln iejszym  przeciw ni
kiem. Innem i słow y —  arm ja  będzie m ogła zebrać się 
i następn ie skoncentrow ać w bardzo  szybkiem  tem pie 
oraz rozpocząć  d z ia łan ia  tuż po w ypow iedzeniu w ojny. 
Zatem  w ydoskonalen ie środków  przew ozow ych przy czy 
ni się  o stateczn ie  do łatw ie jsze j re a liz ac ji za sad y  eko
nom j i sił.

Z pow yższego wynika, że ilość  kolejnych  rozpoznań 
lotniczych pew nego rejonu w pewnym określonym  okre
sie  czasu, będzie się  m u siała  zw iększyć. B io rąc  bowiem 
pod uw agę tem po m arszu  jedn ostek  zm otoryzow anych 
trzeba będzie liczyć się  z tą  ew entualnością, że strefa , 
w której lotnik nie stw ierdził w czasie  sw ego lotu bro
ni pancernej przeciw nika, w krótce po  tym  locie będzie 
m ogła być przezeń obsadzona.

D a lszą  d la  lotnika w ażną ko nsekw encją m otoryzacji 
będzie znaczne zw iększenie się odcinków  frontów, co 
będzie m usiało  być równoznacznem  z przyznaniem  sam o
lotowi obserw acyjnem u w iększej sam odzielności. Lotnik 
będzie również m usiał zaspoko ić  żąd an ia  oddziałów  zm o
toryzow anych, których  dziesięciokrotn ie  zw iększona zd o l
ność m anew rowa zn a jd zie  konkretny w yraz w przep ro 
w adzeniu głębokich w ypadów  na krzy d ła  i naw et na 
ty ły  przeciw nika. Ilo ść  „w rażliw ych  punktów '1 znacznie 
się pow iększy, trzeba będzie mieć się  na baczności w szę
dzie i zaw sze. R ozw ażan ia nad ustalen iem  p a sa  d z ia ła 
nia sam olotu  będą m usiały  w yjść  z n astępu jących  za ło 
żeń:

—  w ielka n iezależność m echanicznych środków  prze
wozowych dzięk i w yposażeniu  w zbiorniki o w ielkiej po
jem ności,

—  m artw y czas u p ły w ający  m iędzy odlotem  z lotn i
sk a  do celu i od celu  do lotniska.

W ynikałaby stąd  konieczność dostosow an ia sprzętu  
lotniczego do rozw oju  naziem nych środków  przew ozu m e
chanicznego. Śc iśle  biorąc, użycie typow ej e skadry  ob
serw acy jn ej do p racy  na korzyść zm otoryzow anej dyw i
z ji w ym agać będzie od tej jedn ostk i lotniczej nowych 
zgo ła  w ysiłków . B ę d ą  one dotyczyć rów nież taboru  eska- 
drow ego, k tóry  zdaniem  au tora, w skazanem  będzie w y
p osaży ć  w liczne i lekk ie sam ochody na gąsienicach , zd o l
ne do szybkiego obsłużen ia przygodnego lądow iska, o d 
dalonego od dróg. N ależałoby  zatem  z lekkiem  sercem  
w yrzec się  ociężałych  sam ochodów  obecnego typu, n ie
słych an ie u szczu p la jący ch  ruchliw ość jedn ostk i lotniczej. 
N ie do pogardzen ia rów nież je st  ko n cep cja  o za sto so w a
niu sam olotów  zaopatru jących ,

Id ąc  da le j po lin ji swoich rozw ażań au tor zaznacza, 
że n ietylko elem ent szybkości jak o  w ynik m otoryzacji 
w chodzi w grę d la  lotnika. N ależy  pam iętać, że w szy st
k ie wozy będą w yposażone w potężne uzbrojenie i że 
rów nolegle z czynnikam i szybkości i siły  ogniow ej, wozy 
te odznaczać się  będą odporn ością na d z ia łan ie  pocisków  
przeciw pancernych. D zięki tem u wóz tak i n ieczuły  b ę
dzie na ogień k. m. lotniczych. N atom iast n ieopancerzo- 
ny sam olot obserw acyjny, a  więc b ardzo  w rażliw y na 
ogień k. m., z trudem  będzie m ógł la tać  na m ałej w yso
ko ści (nie chcąc n araz ić  na n iebezpieczeństw o za sad n i
czego zadan ia , t. j. obserw ow ania i dostarczen ia  w iado
m ości). Np. lot poniżej 500 m ponad oddziałam i zm oto- 
ryzowanem i, celem  zidentyfikow ania poszczególnych  e le 
m entów albo usun ięcia ew. w ątpliw ości w obserw acji, bę
dzie ryzykow ny. N ależy  p rzy jąć , że sam ochody będą 
norm alnie w yposażone w broń pl. (dz ia ła  i c. k. m .), 
k tóra  dzięk i zam ontow aniu na w ieżyczkach, będzie m o
g ła  strze lać  pod każdym  kątem  i będzie niew ątpliw ie 
groźną d la  sam olotu  obserw acyjnego . Zatem  trzeba bę
dzie bądź u sta lić  dopu szcza ln e  minimum w ysokości, bądź 
zdecydow ać się  na opancerzenie sam olotów ; wybór b ę
dzie trudny, zw łaszcza d la  starych  obserw atorów  z c z a 
sów  w ojny, w których  przekonaniu  skontrolow anie ob
serw acji przy pom ocy nalotu na m ałej w ysokości ucho
dzi za z jaw isko  naturalne, tow arzyszące  nieodzow nie 
w ypełnieniu każdego  zadan ia  obserw acyjnego . Zdaniem  
au tora  opancerzenie, k tórego  ciężar m ógłby być d o p u sz
czalny, stanow iłoby li-ty lko w zględne zabezpieczenie s a 
molotu.

W niosek ogólny, w yn ika jący  z dotychczasow ego n a
św ietlenia zagadn ien ia byłby więc n astęp u jący : lotnik 
będzie zm uszony latać  szybcie j, częśc ie j, d a le j  i w yżej.

W ychodząc z tych ogólnikow ych przesłan ek  au tor z a 
stan aw ia się  nad sposobem  rozpozn an ia lotniczego zm o
toryzow anych elem entów  przeciw nika. Za czynnik sp rzy 
ja ją c y  obserw acji lotniczej uw aża au tor p rzy ję tą  obecnie 
koncepcję  w alki jedn ostek  broni pancernej, po leg a jące j 
na m asow aniu środków , t. j. na przew adze liczebnej nad 
przeciw nikiem . D zięki tem u konieczne b ęd ą skupien ia 
na podstaw ach  w yjściow ych lub też na etapach  m arszu, 
w ykorzystyw anych do uzupełnienia zbiorników  w m ater-
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ja ły  pędne, sm ary  i wodę i do spraw dzen ia stan u  p o ja z 
dów, P odstaw y  w yjściow e, stre fy  p osto ju , punkty w y
czekiw ania, zatrzym an ia się, zbiórki —  będą to punkty 
w ytyczne d la  poszukiw ań obserw atora lotniczego, Co- 
oraw da rozpoznanie lotnicze broni pancernej przeciwmi- 
k a  będzie się  m usiało  op ierać na dok ładn ie j szem  niż daw 
niej przygotow aniu  się do lotu odnośnie stud jum  terenu 
w rozpoznaw anym  pasie . S tu d ju m  m apy, w szczególn o
ści sieci dróg m ożliw ych do użycia przez rozm aite typy 
w ozów bojowych, przew ozow ych i cystern, będzie p o d sta 
w ą do u sta len ia  m arszruty  lotu. A u tor posuw a się  n a
w et do zaproponow ania spec ja ln ych  m ap d la  obserw a
to ra  ro zpozn ającego  broń pancerną, których  głów ną z a 
le tą  m iałoby być oznaczenie różnem i ko loram i stre f te 
renu, przedstaw ia jących  odm ienną w artość z punktu wi
dzen ia m ożliw ości poruszan ia  się  w nich jedn ostek  zm o
toryzow anych, np.:

n iebieska p lam a: m ożliw ość pełna,
żó łta  p lam a: trudny m arsz,
czerw ona p lam a: niem ożliw y przem arsz.

P on adto  obserw ator m usiałby  być pod czas lotu  w p o 
siad an iu  danych odnośnie d ługośc i kolum n, szybkości 
podróżnej i czasu  przem arszu , prom ienia d z ia łan ia  i e ta 
tu każd e j zm otoryzow anej jedn ostk i przeciw nika, jak o też  
typu  i op isu  każdego  wozu bojow ego. D ane te, zaw arte 
w książeczkach , zaw ierać powinnyby rów nież sylw etki 
poszczególnych  wozów.

Ja k ie ż  są  m ożliw ości ukrycia jedn ostek  zm otoryzow a
nych przed  rozpoznaniem  lotn iczem ? B ard zo  w ielkie. 
A u tor uw aża, że surow a d y scyp lin a m arszow a jedn ostek  
pancernych je st  w stan ie  znacznie ogran iczyć efekt tego 
rozpoznania, jeżeli nie udarem nić je  w zupełności. W 
pierw szym  rzędzie  n ależy  p od kreślić  unikanie re g u lar
nych form  parkow an ia wozów; będą one ustaw iane pod 
m uram i, żyw opłotam i, szeregam i drzew, tak  by cień tych 
objektów  pokryw ał się  z cieniem, rzuconym  przez wozy. 
S ta łą  tro sk ą  każdego  od d ziału  będzie w ykorzystan ie  do 
m axim um  u k szta łtow an ia  terenu, sp rzy ja ją c e g o  ukryciu, 
ja k  też stre f zacienionych. Stosow an e b ęd ą nierów no
m ierne tem pa i ro zk ład y  ruchu, m arszruty  będą możliwie 
nielogiczne, by nie dopuścić  do ujaw nien ia zam iarów  
dow ództw a. U n ik a jąc  rzu cający ch  się  w oczy kolumn, 
w ozy posuw ać się  b ędą w nieregularnych  grupach, w róż
nych odstępach  i n iekoniecznie po tych sam ych osiach. 
W reszcie  nie b ęd ą zaniedbane żadne z odpow iadających  
chw ili a  tak  licznych sposobów  m askow ania sztucznego. 
S p e c ja ln i w ypatryw acze badać  będą n ieustannie niebo, a 
w yposażen ie w rac jo n a ln e  środ ki łączn ości um ożliwi im 
zaalarm ow an ie w porę obsługi broni pl. o zbliżaniu  się 
sam olotu  i przyw itanie go ogniem c. k. m. i d z ia łek  pl. 
W ostatn ich  czasach  czynione s ą  w arm ji am erykańsk iej 
próby sztucznego zadym ian ia kolum n jedn ostek  zm oto
ryzow anych zapom ocą spec ja ln ych  czołgów  m asze ru ją
cych na czele kolum ny. N a koniec nie należy zapom inać 
o tak  potężnym  środku przeciw działan ia rozpoznaniu lo t
niczemu, jak im  je st  ubezpieczenie zapom ocą lotnictw a 
bojow ego. T łom aczy ł J .  J .

Technika lotnicza w r. 1934.
(Z . S. R. R.*)

R ok 1934 przyn iósł w ielk i rozw ój lotnictw a w szystkich  
niem al państw , i to zarów no pod w zględem  ilościowym , 
jak  i pod w zględem  jakościow ym .

S k ła d a ją  się  nań n astęp u jące  czynniki:
1) w zrost budżetów  lotniczych,
2) odnow ienie i udoskon alen ie znacznej części sp rzę

tu, będącego  na uzbrojen iu  lotnictw a,
3) w zm ożenie się p racy  w pow ietrzu,
4) duży postęp  techniki lotniczej,
5) znaczny rozw ój badań  technicznych,
6) podanie krytycznej ocenie typów  sam olotów , u zbro

jenia, w yposażen ia i t. p.,
7) w zm ożona budow a lotn isk  i urządzeń  portowych,
8) d a lsza , n ieubłagana w alka państw  o rynki przem y

słu  w ojennego, o lin je  kom unikacyjne i rekordy 
m iędzynarodow e.

Z B R O JE N IA  PO W IE T R Z N E.

B ud żety  lotnicze w szystkich  praw ie wielkich, średnich 
a nawet m ałych państw  kap ita listyczn ych  w r. 1934 i 
1935 w yk azu ją  znaczne zw iększenie się  p o zy cji i w yd at
ków nadzw yczajnych  na d a lsz ą  rozbudow ę lotnictw a, na

*) M. A d rejew . „T echn ika i W oorużenje" Nr. 2/35.

dodatkow e zam ów ienia now oczesnego sprzętu  i na p rzy 
gotow anie się do w ielk iej i d ługotrw ałe j w ojny.

W k w estji u aktualn ien ia i rozw oju  sprzętu  lotniczego, 
rok 1934 był przełom ow ym . W w yniku tej nagłej zm iany 
zapatryw ań  na now oczesność sprzętu , u tarło  się  zdanie, 
że w szystko  to, co było zbudow ane przed 1932 r. —  je st 
p rze sta rza łe  i m usi być zastąp io n e  sprzętem  nowym.

N ajb ard zie j rad y k a ln e  zm iany w prow adzono w N iem 
czech, F ran c ji  i S tan ach  Z jednoczonych, gdzie o fic ja ln ie  
w ycofano z uzbro jen ia sam oloty  typów  1930 i 1931 r.

Szyb ka zam iana sprzętu  sery jn ego  nie m oże być prze
prow adzona w żadnem  lotnictw ie w ojskow em . Je d n a k 
że zapatryw an ia  na d łu gość  okresu  całkow itego prze- 
zbro jen ia u legły  znacznem u przekształcen iu . W edług 
p o jęć  z r. 1928, okres ten w ynosi 8— 10 lat. W pojęciu  
z r. 1934 zo sta ł on zredukow any do 3— 4 lat.

C zęściow a zam iana sprzętu  n astęp u je  w okresach  kró t
szych  (8— 10 m iesięcy) i m oże nosić ch arakter próbnych 
b adań  now ego sprzętu , zam ów ionego w m ałych serjach  
(25— 40 szt.).

O rozm iarach , jak ie  p rzy b rała  reo rgan izac ja  lotnictw a 
i w prow adzanie nowego sprzętu , m ożna sąd z ić  z n astę 
pu jący ch  faktów :
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Stan y  Z jednoczone. Z ilości 1600 sam olotów  korpusu  
lotniczego arm ji lądow ej i 919 sam olotów  floty, t. j. r a 
zem 2519 sam ol., posiadan ych  przez S tan y  Z jednoczone 
w dniu 1 m arca 1934 —  uznano za now oczesne tylko 
600 sam olotów . R esztę  przeznaczono do w ym iany w la 
tach 1934 i 1935.

W edług p lan u  reorgan izac ji korpusu  lotniczego arm ji, 
w ciągu  5-ciu lat, t. j. od 1 lipca 1934 r. do 1 lipca  1939, 
powinien on rozw inąć się  do stan u : 5559 oficerów , 32804 
szeregow ych i 4834 sam olotów .

W edług innego p ro jek tu  lotnictw o floty  Stanów  Z jed 
noczonych powinno do roku 1939 p o siad ać  2184 sam o
lotów.

S tą d  w niosek, że ogółem  lotnictw o Stanów  Z jedn oczo
nych osiągn ie w r. 1939 —  7.018 sam olotów .

W 1933 i 1934 r. lotnictw o St. Z jedn. otrzym ało około 
700 —  800 now oczesnych sam olotów . Z p rasy  m ożna 
w nioskow ać o poczynieniu dalszych  zam ów ień na n astę 
p u jący  sprzęt:

—  120 sam ol. m yśliw skich  jednom . Boening P-26,
—  60 sam ol. szturm ow ych C u rtiss A-12
—  50 sam ol. m yśliw skich  dwum. C onsolideted  P-30,
—  80 sam ol. bom bard. lekkich G lenn-M artin,
—  12 sam ol. bom bard. ciężkich D ouglas i Boening B-9.
A n glja . W A n g lji w okresie  od 1 styczn ia 1932 r. do

1 m arca 1934 r. z liczby istn ie jących  77 eskadr, o trzym a
ło sprzęt now oczesny —  20 eskadr. P lan  na rok 1934 
przew idyw ał d a lsze  przezbro jen ie  nie mniej niż 8 eskadr.

N a zakup nowych sam olotów  i silników, oraz próbne 
prace  konstrukcyjne, zo stało  przeznaczone 8.749.000 f. 
szt. z ogólnej sum y budżetu  lotniczego —  20.160.000 f. szt.

D odatkow e kredyty  nadzw yczajne, przyznane na ro z
budow ę lotnictw a w ojskow ego na okres 4-ch lat (1934— 
1938) w ynoszą 20.000.000 f. szt. Pozw ala to na zw iększe
nie liczby e skadr z 94 na 131 i podniesienie  stanu sam o
lotów  z 910 na 1.572.

F ran c ja .  O bliczony na 3 la ta  (1934 —  1937) p lan  prze
zbro jen ia lotnictw a, w ym agał przyznania dodatkow ych 
kredytów  w w ysokości około  4 m iljardów  franków , z cze
go w r. 1934 w ydano około 980 m iljonów  fr.

O fic ja ln y  budżet lotnictw a francusk iego  na r. 1934 o- 
siągn ą ł sum ę 1,7 m iljardów  franków . M inister lotnictw a 
D enain 21 lis to p ad a  1934 r. za żą d a ł od k o m isji parlam en 
tu postaw ienia do jego  dy spozycji na rok 1935: 1,5 m il
jardów  fr. w budżecie norm alnym  i 2,5 m iljardów  fr. k re 
dytów  nadzw yczajnych.

W łochy. N a próbne b adan ia  konstrukcyjne, techniczne, 
w ynalazk i z dziedziny lotnictw a i próby osiągan ia  rek o r
dów —  w yd aje  się  rocznie od 43— 50 m iljonów  lirów 
z ogólnej sum y około 920 m iljonów  lirów  rocznego bud
żetu lotniczego.

Niem cy. N iem ieckie fabryki lotnicze w r. 1934 ro zp o
częły budow ę now oczesnych sam olotów , przystosow anych  
do celów  w ojskow ych. M ożna przypuszczać, że do chwili 
obecnej N iem cy p o siad a li 300 —  345 sam olotów  o s ią g a 
jących  szybkość od 345 —  370 km /godz. W r. 1935 licz
ba tych sam olotów  zo stan ie  zw iększona przypuszczaln ie  
do stanu 600 —  1100 sam ol.

T aki, nadzw yczaj szybki rozw ój sprzętu  lotniczego, 
oraz rozbudow a ilościow a lotnictw a, ożyw iła w znacznym

stopniu  przem ysł lotniczy. N ajw iększe  fabryki A n glji, 
N iem iec i Ja p o n ji  p racow ały  na 2 lub 3 zm iany, aby p o 
d o łać  otrzym anym  zam ów ieniom . A k c je  niektórych to 
w arzystw  lotniczych w zrosły  w sto su nku  do lat 1932 i 
1933 o 100 —  200% .

Państw a, n iep o siad a jące  dostateczn ie  rozw iniętego 
przem ysłu  lotniczego, zam aw iały  w r. 1934 znaczne par- 
t je  sam olotów  i silników  w firm ach zagranicznych. R oz
g o rza ła  na tem  tle, w ałka kon kuren cy jna o rynki zbytu 
p rzy b rała  brutalny charakter.

W edług ilości w ylatanych godzin, p ierw sze m iejsce 
za jm u je  lotnictw o Stanów  Z jednoczonych (655.000 godz.), 
drugie —  A n g lja  (około 520.000 godz.), trzecie  —  F ran c ja  
(345.000 godz.).

R O Z W Ó J T E C H N IK I L O T N IC Z E J.

W alka o szybkość sam olotu. N ajb ardzie j ch arak tery 
stycznym  momentem rozw oju techniki sam olotów  w latach  
1933 —  1934, je st  zw iększenie szybkości. N a jle p sze  w y
niki pod tym w zględem  osiągn ięto  w Stan ach  Z jedn. 
O drugie i trzecie  w alczą F ra n c ja  i A n glja , a  o czw ar
te —  W łochy i Niem cy.

Olbrzym i, n ag ły  w zrost szybkości był zanotow any p o 
raź pierw szy w 1931 r., k iedy  zo sta ły  ukończone próby 
am erykańsk iego  sam olotu  Lockheed „O rion " (6-osobowe- 
go z chowanem podw oziem ), oraz jego  m ody fikacji — 
dw um iejscow ego sam olotu  w ojskow ego. Sam oloty  te ro z 
w ija ły  szybkość 358 km /godz.

Znaczenie aerodynam iki. Zw iększenie szybkości sam o
lotu m ożna uzysk ać  także  przez zastosow an ie bardzie j 
aerodynam icznych kształtów . T ak  np.: fabryce Lockheed 
udało  się  dzięk i takiem u rozw iązaniu p rze jść  odrazu  z 
szybkości 258 km /godz. na szybkość 358 km /godz.

W spółczynnik aerodynam iki w zrósł przytem  z 19,0 na 
35,6. T ak  zad ziw ia jący  w ynik osiągn ięto  dzięk i za sto so w a
niu chowanego podw ozia, sp ec ja ln ego  okapotow ania, od
pow iedniem u doborow i siln ik a i śm igła, oraz lepszym  p ro 
filom  skrzydeł, kad łu b a i opierzenia.

W yrazem  olbrzym iego znaczenia, ja k ie  konstruktorzy  
am erykańscy  p rzy p isu ją  k ształtom  aerodynam icznym , 
może p osłużyć fakt, iż w dniu 1 czerw ca 1934 roku było 
w Stan ach  Z jednoczonych 30 czynnych tuneli ae ro d y 
namicznych.

D ośw iadczen ia poczynione przez fabrykę Lockheed w 
r. 1931 nie odrazu  m ogły przeniknąć do E uropy. Rów nież 
w A m eryce rozprzestrzen iły  się b ardzo  pow oli.

N ajw cześniej w Europie, bo ju ż w r. 1932, o siągn ęła 
dobre w yniki fab ryka niem iecka H einkel, b u d u jąc  sam o
lot HE70. W ciągu  5-m iesięcznych prób, podw yższono 
szybkość tego sam olotu  z 344 km /godz. na 362 km /godz. 
W śpółczynik aerodynam iki doprow adzono do niebyw ałej 
w ysokości —  52,8.

Z ak ład y  an g ielsk ie  De H avilland pośw ięciły  olbrzym i 
n ak ład  pracy  budow ie słabosiln ikow ego sam olotu  ,,Co- 
m et" z dwom a silnikam i G ip sy  VI —  225 HP. W yniki 
osiągn ięto  bardzo  dobre, gdyż u dało  się doprow adzić 
szybkość sam olotu  do 390 km /godz. i z a ją ć  pierw sze m ie j
sce w znanym  w yścigu A n g lja  —  A u stra lja  w p aźd z ie r
niku 1934 r.

Su k ces ten uzyskano głów nie dzięk i zastosow an iu  naj-
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lepszych  form  aerodynam icznych i szczęśliw em u roz
m ieszczeniu punktu ciężkości silników  G ipsy .

P rzed  kilku  laty, dzięki niedocenianiu znaczen ia form  
aerodynam icznych, m ożna było zaobserw ow ać pewien 
zastó j we w zroście szybkości sam olotów . W praw dzie 
o siągan o  dobre w yniki na sam olotach  wyczynowych, je d 
nak nie w ykorzystyw ano tych dośw iadczeń  na szerszą  
skalę,

D opiero obecny postęp  aerodynam iki, oraz po stęp  w 
budow ie silników, pozw ala na osiągan ie  dużych szy b ko
śc i przez sam oloty  użytkow ane, z sery jnem i silnikam i, 
przyczem  zużycie paliw a, w aga i moc silników, s ą  2 —  3 
razy  ekonom iczniej sze an iżeli u sam olotów  wyczynowych 
A n g lji i W łoch, staw ia jących  rekord y  w latach  1926 - 
1930.

Obecnie m ożna być przekonanym , że szybkość w szy st
kich typów  sam olotów  będzie w zrasta ła  w da lszym  ciągu. 
M ożna przypuszczać, że tem po tego w zrostu będzie coraz 
w iększe.

■  — — —   '

Stosunek, jw ekrou nowoczesnytk
SttttikoWj c H L o t h o f w  od cl i  jiow ie- 
t n & t n

G ran ica  szybkości sam olotu.

P rzy  istn ie jących  silnikach , jak o  gran icę szybkości d la  
sam olotów  rekordow ych na okres 1935 —1 1937 można 
postaw ić —  850 km /godz.

Obecnie istn ie jącym  w odnosam olotom  brak  je szcze  do 
osiągn ięcia tej szybkości około 140 km /godz. (por. A ngel- 
lo 23.X.1934 na M acchi C asto ld i. M. 72 o siąg n ął 709,2 
km /godz.), a  sam olotom  lądow ym  około 350 km /godz.

T ab elk a 1. p o d a je  przeciętny w zrost szybkości m aksy 
m alnych, sam olotów .

Szyb ko ść  przeciętna. D la sam olotów  w ojskow ych m ia
ro d a jn ą  je st  szybkość przeciętna, k tó rą  m ożna uzysk ać  w 
locie grupow ym  esk ad ry  w w arunkach bojow ych. T ab e l

k a  2. p o d a je  przeciętne szybkości uzyskane przez lep
sze esk ad ry  m yśliw skie w latach  1933 —  1934, oraz prog
nozę na r. 1935.

Tab. I.

T ypy  sam olotów 1933 1934
P rzew idy

w ania 
n a r. 1935

R ekordow e w od n osam o
loty 682 709 725— 735

R ekordow e sam ol. lądow e 492 — 545— 560
Pościgow e 426 506 525— 535
M yśliw sk ie jed n om iejsco 

we 402 432 450— 480
M yśliw sk ie dw um iejscow e 385 405 420— 430
Szyb k o śc iow e (dalek ie

rozpozn.) 377 390 405—415
B om bardu iące  lek k ie  i

rozp. 345 362 385—395
B om bard u jące  średnie 322 350 365— 375

„ c iężk ie 293 322 350— 360

Tab. 2.

O kreślen ie  szy b kości 1933 1934
P rzew idy

w an ia  
na r. 1935

S zy b k o ść  m aksym aln a s a 
molotu 396 413 450

P rzec ię tn a szy b k ość  e sk a 
dry 310 325 350

S zy b k o ść  patro low an ia 260 280 300

P rzy  lotach  w szyku w iększego zgrupow ania, sam olot 
m yśliw ski pow inien mieć zap a s  szybkości 120 —  135 
km /godz. i zap a s  m ocy siln ik a od 25 —  38% .

R ozp iętość  szybkości. R ozp iętość  pom iędzy V  m ax. i V 
min. p o siad a  olbrzym ie znaczenie przy e k sp lo a tac ji s a 
m olotów  w ojskow ych. T ab elk a 3. p o d a je  w bardzo  grubych 
zary sach  postęp , jak i osiągn ięto  w tym  zakresie  przy bu
dow ie sam olotu.

Tab. 3. —  R ozp iętość  m iędzy V m ax. —  V min. w km/g.

Typy  sam olotów 1933 1934
P rzew idy

w an ia 
na r. 1935

M yśliw sk ie 255 295 320
B om bardu jące  lekk ie 240 260 275

„ c iężk ie 200 210 225

Stosunek  V m ax./ V min ,

M yśliw sk ie 3,7 4.0 4,5
B om bardu jące  lekk ie 3,3 3.5 4,0

„ ciężk ie 2,7 3,0 3,5

N ajk o rzy stn ie jszy  sto sunek V  m ax. do V min. uzyskany 
w r. 1934 w ynosił 5,1.

O siągn ięto  dobre w yniki w dziedzin ie  zm niejszen ia
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szybkości przy  lądow aniu. N ajm n ie jsza  szybkość ląd ow a
nia szybow ca —  38 — 40 km /godz.

Szybkość  w znoszenia się. Szyb ko ść  w znoszenia się z a 
leży głów nie od w agi sam olotu, od k o n stru k cji i mocy 
silnika, od skoku  śm igła i od w spółczynnika aerodynam iki 
sam olotu.

P rzeciętn a szybkość w znoszenia się  m yśliw skiego sam o
lotu pościgow ego, pow inna być dw a razy  w iększa niż 
szybkość sam olotu  ciężkiego bom bardującego.

Do roku 1932, za podstaw ę b y ła  brana szybkość w zno
szen ia na 3.000 m. W m iarę p rzystosow an ia silników  do 
lotów na dużych w ysokościach , ta  podstaw ow a jedn ostk a 
szybko w zrasta ła . Obecnie, bierze się za  podstaw ę d la  s a 
m olotów m yśliw skich  szybkość w znoszenia się na 10.000 
m. poniew aż różnice w osiągan iu  m niejszych w ysokości 
przez dobre sam oloty  m yśliw skie s ą  bardzo  m ałe. C zas 
w znoszenia się  na 5.000 m. w aha się  obecnie w granicach  
od 5.5 —  6,0 minut, a  na ó.OOOm., od 6,7 —  8,7 min. D o
piero w znoszenie się na w ysokość 8.000 m. d a je  różnicę 
4 min. (10,3 —  14,3) a  na w ysokość 10.000 m. —  8,8 min. 
(16,2 —  25,0). W zrost szybkości w znoszenia się za o sta t
nie dw a la ta  je st  n astępu jący .

Tab. 4. —  na 3.000 m.

R ok Sam oloty
m yśliw skie

L ek k ie  bom b, 
i rozpozn aw 

cze

Śred n ie  i c ięż
kie

bom bardu jące

1932 4' 9' 20—24'
1933 3,3' 8' 15— 17'
1934 3' 6' 11— 14'
1935 3' 5' 10— 12'

T ab elk a 5 uw idacznia czasy  w znoszenia się  najlepszych  
sam olotów  prod u k c ji 1934-35 r. w granicach  do 10.000 m.

Tab. 5.

Typ samolotu
a
ooo
■o* 5,0

00
 

m.

6.0
00

 
m,

8.0
00

 
m.

'ra 
00001

Myśliwskie 4,2' 5,5' 6,9' 10,5' 16-18'
Rozpoznawcze i

lekkie bomb. 5,2’ 6,8' 8,8' 15' 23-25,
Średnie bomb. 9' 12' 15' 21' 27’
Ciężkie bomb, 12,6' 16' 19,5' 26,5' —

Szkolne i sport. 16’ 23’ — — —
W idzim y więc olbrzym i postęp  w dziedzinie szybkości 

w znoszenia się sam olotów .
Do roku 1926 p u łap  w szystkich  sam olotów  bojowych. 

oprócz m yśliw skich, nie przen osił 5.000 —  6.000 m. i był 
osiągan y  w b ardzo  długim  czasie. W ym agania, staw iane 
w r. 1934 w szystkim  sam olotom , za w yjątkiem  szturm o
wych, d ążą  do osiągn ięcia pu łapu  8.000 — 9.000 m. przy 
szybkości w znoszenia się na tą  w ysokość nie p rzek racza
ją c ą  25 —  27 minut.

Sam oloty  m yśliw skie p rod u k c ji 1934 —  1935 r. będą 
m ogły zachow ać m ożność prow adzen ia w alki ty lko  wtedy, 
gdy  b ędą przew yższać inne sam oloty  sw ą szybkością 
w znoszenia się i szy b kością  poziom ą. D latego  powinny one 
p o siad ać  silnik i o n ajw iększej m ocy i śm igło o zm ien

nym skoku, gw aran tu jące  n ajlep sze  w ykorzystan ie  pracy  
siln ika.

Zw rotność. Zw rotność sam olotu  zależy  w pierw szym  
rzędzie  od kon stru k cji i w agi sam olotu, od rozpiętości 
pom iędzy szybkością m axym aln ą a  m inim alną, oraz od 
szybkości w znoszenia się sam olotu.

C zas trw ania w irażu sam olotu  m yśliw skiego nie pow i
nien przew yższać 6 —  8 sek., a  m yśliw skiego pościgow e
go 15 —  18 sek. A by odpow iedzieć tym  w ym aganiom  ta k 
tycznym , trzeba postaw ić sam olotom  n astęp u jące  w arun
ki techniczne:
—  duży zap a s mocy silnika,
—  n ajk o rzy stn ie jszy  sto su nek kg./H P silnika,
—  dobrego w yszkolen ia pilota,
—  zdolność sam olotu  do utrzym yw ania się w pow ietrzu 

na m ałych szybkościach ,
W alka o w ysokość. N iem niejsze znaczenie, p o s ia d a ją  

w szystk ie  zagadn ien ia zw iązane z dążeniem  do opan o
w ania w ysokości, przy  rów noczesnem  m aksym alnem  ob
ciążeniu sam olotu.

Przy rozw iązyw aniu ko on stru kcji sam olotów  w ysok o
ściow ych i stratosferyczn ych , zazn aczyły  się  dw a k ierun
ki: jeden  —  p ro p agu jący  herm etyczne urządzen ie kabin 
(Ju n k ers, Farm an ) i d rugi —■ idący  po lin ji sto sow ania 
spec ja ln ych  ubiorów  lotników, podobnych do sk a fan d ra  
nurków  (sam olot W illy  P o st ‘a  Lockheed —  ,,V ega“ ).

W obecnem  stad ju m  postępu  techniki, jak o  n ajb liższy  
program  do zrealizow an ia w tej dziedzinie m ożna po
staw ić:

1. U doskon alenie silników  z kom presorem , w ten sp o 
sób, aby otrzym ać n ajw ięk szą w ydajn ość na w ysokościach  
6 —  6,5 km.

2. Zapew nić norm alną pracę  załogi, siln ika, u zbro je
nia i sprzętu  pokładow ego, oraz przyrządów  na w ysok oś
ciach 12 —  15 km. i przy tem peraturze —  m inus 52 do 
60°C.

T ab elk a 6 w ykazu je  w zrost pułapów  sam olotów  rek o r
dowych za ostatn ie  lata, przyczem  d la  porów nania po
dane s ą  również wyniki sam olotów  stratosferycznych .

J a k  widzim y i w tej dziedzinie zo sta ł dokonany zn acz
ny postęp.

O d leg ło ść  lotu. R ekordy  d łu go ści lotu  bez lądow ania 
zm ien iają  się stosunkow o rzadko, poniew aż loty  takie  
w ym agają  bardzo  dużych przygotow ań.

T ab elk a 7 p o d a je  w yniki osiągn ięte  w tym  kierunku 
przez sam oloty  rekordow e.

Prom ień dz ia łan ia  n ajlepszych , pod tym  w zględem , s e 
ry jnych  sam olotów  w ojskow ych, oczyw iście będzie zn acz
nie się  różnił od pow yższych danych rekordow ych. P ow i
nien on jedn ak  w r. 1935 osiągn ąć  1.800 —  2.000 km. Ze 
w zględu na w zrost szybkości, pokrycie  tych olbrzym ich 
przestrzen i w ym aga obecnie dw a razy  mniej czasu  an i
żeli przed k ilku  laty.

Lotnictw o stabosiln ikow e.

W latach  1926 —  1927 uw ażano, że sam oloty  słab osil- 
nikowe, szybow cow e i au tożyra nie m ogą po siad ać  żadnej 
realn ej w artości d la  spraw y obrony państw a.

W  ostatn ich  latach , dzięki rozw ojow i techniki i n ad 
zw yczajnych w yników w dziedzinie aerodynam iki, sy tu a
c ja  zupełnie się  zm ieniła.
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Tablica 6.

Typ sam olotu 1932 1933 1934 P rzew idyw ania 
n a rok 1935

Strato sfery czn e  . . . . . . . 16,201 19.000 22,000 25.000 — 30.000
M y ś l i w s k i e ....................................................  . 10.800 11.500 12.000 12.800
R ozpozn aw cze i lekk ie  bom bard. z c iężar. 500 kg. 10.285 10,600 11 000 11.500 1
B o m bard u jące  z c iężar. 1.000 k g .................................... 8.980 9.500 10.200 10.600
Z ciężar. 2.000 kg ..................................... .......... 8.000 8.438 9.000 9,600
Z ciężar. 5,000 k g ..................................... .......... 5.500 6.400 7.250 8,000
Z c iężar. 7.000 kg. . . . . . . . — 4.875 6.400 6.850
Z ciężar. 10,000 kg .................................................................. — 4.300 5,000 6.200

Tabl ica 7.
O siągn ięta d ługość lotu w km.

W arunki lotu 1931 1932 1933 1934 Przew id, 
na 1935 r.

Lot okrężny (w tró jk ąc ie ) . . . . 10.872 10,600 12.411
Lot po p r o s t e j .................................................... 8.066 8.593 9,105 — 10.800
Lot w tró jk ąc ie  z obciążen iem : 500 kg. . 4.671 — — — 6.500

1.000 kg. . 4.671 . — — — 5.800
2.000 kg. . 4.671 — — — 5.000
5.000 kg. . — — 1.200 — 1.600
7.500 kg. . — — 900 — 1.100

10.000 kg. . 502 — — — 900

Lotnictw o słabosiln ikow e nabierało  z roku na rok co
raz w iększego znaczenia, a  rok 1934 przyn iósł zupełny 
jego  tryum f. Dow odem  tego m ogą posłużyć 3 zdarzen ia 
ubiegłego roku:

1) zaw ody o puhar D eutsch  de la M eurthe, dnia 27 m a
ja  we Fran c ji.

2) w yścig C h allange ze startem  i finiszem  w W arsza
wie (29.VI1I —  16.IX.1934),

3) w yścig A n g lja  - A u stra l ja  (20.X. —  5 .X I.34).

W dziedzinie w yszkolen ia pilotów, istn ie je  tendencja 
przerzucen ia punktu ciężkości w yszkolen ia na m aszyny 
lekkie (160 —  350 H P.), szkolne (120 —  250 H P.), na 
szybow ce i w reszcie  na przyrządy , um ożliw iające  szk o 
lenie na ziemi, a  naw et w pokoju .

Sam oloty  słabosiln ikow e ro zp rzestrzen ia ją  się niezw y
kle  szybko. W r. 1934 było  ich już setki. Zam ów ienia na 
rok 1935 we Fran c ji, A n glji, W łoszech, N iem czech i U.
S. A . zo sta ły  poczynione w dużych serj ach, w ynoszących 
od 150 —  350 sam olotów .

W N IO SK I:

N a zakończenie trzeba podkreślić , że wym ienione w ni
n iejszym  arty k u le  dane, nie stan ow ią ja k ie jś  nierealnej 
fan taz ji przyszłośc i. U pow ażn ia ją  do tego tw ierdzenia 
spraw dzone już w ielokrotnie w łaściw ości takich  sam o
lotów  jak : Lockheed - ,,O rion“ , H einkel H E  70, D ouglas 
DC2 i innych, oraz silników, jak  np.: R o lls-R oyce  — 
„K e stre l" , B r isto l —  „P e g a su s"  i t. p.

Sery jn a  budow a tych m aszyn je st  już kom pletnie 
przygotow aną i m oże być natychm iast bez przeszkód 
rozpoczętą.

Skok, jak i zrob iła  technika lotnicza za ostatn i okres 
pow odu je pow stanie całego  szeregu  nowych czynników 
w alki, oraz nowych trudności i staw ia na porządku  
dziennym  zagadn ien ie n ow elizacji uzbro jen ia sam olotów  
i sprzętu  pokładow ego.

Tym  sam ym  po w sta je  konieczność, aby pod d ać  rew izji 
istn ie jące  pog ląd y  i stw orzyć nowe podstaw y taktyk i lo t
nictwa.

S tre śc ił A. K

Głębokie bazowanie sił powietrznych*).
Z agadnienie głębokiego bazow ania sił pow ietrznych 

zn a jd u je  obecnie oddźw ięk w całym  szeregu  artykułów , 
uk azu jących  się na łam ach  p rasy  zagran icznej.

Z agadnienie to obejm uje kw est je  przen iesien ia zarów 
no lotn isk  bojow ych, ja k  i baz zaopatryw an ia i rem onto

*) W. Sierebrow skij. (W iestn ik W ozdusznaw o F ło ta  4/35).

wych w głąb  k ra ju  ze w zględu na w zra sta jące  sta le  z a 
grożenie tych urządzeń  przez d z ia łan ia  n ieprzy jac ie la  
pow ietrzne lub naziem ne.

I. Co zagraża  lotniskom .

Z asadniczem i środkam i przeznaczonem i do n iszczenia 
urządzeń  lotniczych będą:

a) lotnictw o m yśliw skie i n iszczycie lsk ie  n ieprzyjacie la ,
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b) od d ziały  zm otoryzow ane i kaw alerja ,
c) o dd ziały  desantow e.
Próby d z ia łan ia  za  pom ocą lotnictw a przeciw ko lotn i

skom  były  przedsiębran e w czasie  w ojny św iatow ej, je d 
n akże nie d a ły  pozytyw nych rezultatów .

Bom bardow anie było w ykonyw ane zazw yczaj za pom o
c ą  niew ielkich bomb odłam kow ych (12— 15 kg). Bom by 
te m ogły zn iszczyć m aterja ł jedyn ie  w sp ec ja ln ie  k o rzy st
nych w arunkach, oraz uszkodzić  pole  w zlotów  i u rząd ze
nia lotniskow e.

P o c iąga ło  to jedn ak  za  sobą w szeregu  w ypadków  u n ie
ruchom ienie dz ia ła ln ośc i przeciw nika chociażby na k ró t
ki okres.

N ap ad y  oddziałów  zm otoryzow anych nie były  notow a
ne w czasie  w ojny św iatow ej. T łóm aczy  się  to. n iezn acz
nym stosunkow o zasięgiem , oraz m ałą  szy b kością  ów czes
nego sprzętu . Z achodziły  natom iast w ypadki dz ia łań  d y 
w ersyjnych  skierow anych przeciw ko lotnictwu.

W w ojnie przy szłe j będziem y obserw ow ali zupełnie 
inny obraz zw alczan ia lotnictw a.

N a pierw szy p lan  z p ośród  zadań, staw ianych lotnictw u 
w szystkich  arm ij, w ysuw a się obecnie zadan ie  w alki o 
przew agę w pow ietrzu, przez d z ia łan ia  sk ierow ane p rze
ciwko lotnictw u n ieprzy jacie lsk iem u  na jego  lotniskach.

D ośw iadczen ia w ojny ubiegłej w ykazały  bardzo  w yraź
nie „nierentow ność'' zw alczan ia przeciw nika w pow ietrzu. 
Znacznie w iększych rezultatów  należy  spodziew ać się w 
w yniku ak c ji  na lo tn iska stanow iące bazę aeronautyki.

N ow ocześnie uzbrojone sam oloty  dy sp on u ją  w y starcza
jąco  potężnem i środkam i zniszczenia, ażeby zad ać  n ie
obliczalne w prost stra ty  przeciw nikow i, przyczem  zn i
szczeniu u ległby nie ty lko  sprzęt, a le  i po le  wzlotów, 
hangary, sk ład y  i t. d.

W chw ili obecnej zaczy n a ją  przew ażać pog ląd y  w ysu
w ające  konieczność organizow ania w ypraw  kom binow a
nych.

W  m yśl tych poglądów  w ypraw ę w ykonuje np. lotn i
ctwo m yśliw skie i szturm ow e. Oba te ro d za je  lotnictw a 
zw alcza ją  początkow o lotnictw o n iep rzy jac ie la  na ziemi, 
a w w ypadku gdy  część sam olotów  zd ąży  w ystartow ać, 
zo sta je  ona zn iszczoną w pow ietrzu przez myśliw ców .

Pow ażne zagrożen ie d la  lo tn isk  stan ow ią obecnie rów 
nież i oddziały  zm otoryzow ane, oraz k aw alerja  w zm oc
niona bron ią pancerną.

W spółczesny czołg na gąsien icach  o siąg a  szybkość 60— 
70 km /godz. U staw iony na kołach  rozw ija szybkość n a
wet do 100— 120 km.

S ta je  się  jasnem , że w iększa gru pa takich  czołgów  m o
że stosunkow o łatw o d o stać  się  na ty ły  przeciw nika i z a 
grozić  jego  lotniskom . W iedzm y też, że we w szystkich, 
niem al arm jach , są  już rozpracow ane spec ja ln e  m etody 
obrony lotn isk  przed oddziałam i zm otoryzow anem i.

T o sam o można pow iedzieć i o d z ia łan iu  dalek ich  z a 
gonów kaw alerji.

W szystko to cośm y pow yżej pow iedzieli, zm usza do 
głębszego zastanow ien ia się  nad sposobam i bazow ania 
lotnictw a bojow ego i rozpoznaw czego w przyszłych  w o j
nach.

M ogą tu być postaw ione dw a zapy tan ia :
a) głębokość bazow ania,
b) środ ki obrony lotnictw a na jego  lotniskach.

II . G łębokość bazow ania w w ojnach poprzednich.

Ze w zględu na zupełny niem al brak  m aterjałów  p o 
przestan iem y na przytoczeniu  d la  p rzy k ład u  rozm ieszcze
nia lotnisk w czasie  bitw y nad Som m eą .

1. R ozm ieszczenie lo tn isk  niem ieckich.

cd

’s er
ok

o-
fr

on
lu

Im
.) W

'S ’3

i-a

•o i i
'«  w

G łębokość
b azo w an ia U w a g i

i-i

< C/D
O o 

K  c najm-
niejsza

naj
większa

4 50 19 28 10 70 N ajb liże j frontu

6 40 12 16 10 45
zn ajd u je  się  lo t
nictw o m yśliw 

17 30 22 48 10 40 sk ie  i ro zpo zn a

2 20 20 50 10 45
w cze, n a jd a le j 
n ocn e b om b ar

18 30 18 38 8 40 du jące .

2. R o5:m ies;:czenie lotnisk ententy.

Am ja
bel
g i j 
sk a 30 5 12 20 40

N ajb liże j frontu 
zn ajd u je  się  lot
n ictw o m y śliw 

2 30 15 23 15 80
sk ie  i ro zpozn a
w cze, n a jd a le j

4 50 13 17 10 45
nocne b om b ar
du jące .

3 40 16 23 10 70

5 50 15 25 10 70

P rzytoczone tab lice  p o zw ala ją  na w yciągnięcie n astę 
pu jący ch  w niosków :

1) Ju ż  w ojna św iatow a d a je  nam  jask raw e  przyk ład y  
n iesłychanego n asycen ia przez lotnictw o frontów  u derze
niowych arm ji (2 niem iecka i 2 an g ielsk a  arm je).

2) Lotnictw o było bardzo  zbliżone do frontu.
3) B rak  lotn isk  zm uszał do bazow ania na jednem  lo t

n isku dużej ilo śc i jednostek .
R ozum ie się sam o przez się, że tak ie  rozm ieszczenie 

poza za letą , że całe  lotnictw o było pod ręką, nasuw ało 
szereg trudności w:

a) zaopatrzen iu  lotnictwa,

b) obronie lotnictw a przed  napadam i lotnictw a prze
ciw nika oraz jego  w ojsk  naziem nych do ciężkiej a r 
ty le r ji w łącznie,

c) ukryciu  kon cen trac ji lotnictw a na kierunku decy
dującym .

Szczególn ie  ostatn i punkt n iepokoił pow ażnie w ładze 
naczelne obu stron  w alczących, w wyniku czego ju ż w 
r. 1918 w idzim y cały  szereg zarządzeń  po stronie n ie
m ieckiej, rozpracow ujących  w n ajd robn ie jszych  szczegó
łach  ko n cen trac ję  sił lotniczych w re jon ie  arm ji ud erze
niowej.

Je d n o stk i przeznaczone do w zięcia udziału  w prze
rw aniu frontu, otrzym yw ały  zaw czasu  (10— 15 dni) d o 
k ładn e dane co do przew idyw anego rozm ieszczenia. Za 
pom ocą spec ja ln ych  w yw iadów  w terenie przyszłych  d z ia 
łań, perso n el la ta jąc y  stu d jo w ał sy tu ac ję  na ziemi i w
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pow ietrzu, la ta ją c  na sam olotach  jedn ostek  stac jo n o w a
nych w danym  rejonie.

Po dokładnem  przygotow aniu lotnisk, personelu, i sy 
stem u zaopatryw an ia , rozpoczynano przerzucan ie sił. 
Je d n ak że  mimo tych w szystkich  ostrożności, nie udaw ało 
się zachow ać całkow itej tajem nicy  koncentracji.

P rzytoczone pow yżej niedogodności, spow odow ane nad- 
miernem zbliżeniem  lotnictw a do frontu zo sta ły  uw zględ
nione w okresie  pow ojennym .

W k siążce  T. S ierg ie jew a: „ S tra te g ja  i tak ty k a  czerw o
nej flo ty  pow ietrzn ej" au tor d a je  rozw iązan ie o d b ie ga ją 
ce od szem atu  bazow ania lotnictw a niem ieckiego i an 
gielsk iego  w czasie  bitw y nad Som m eą .

P ropon u je  on, mianow icie, oddalen ie stre fy  lotnisk 
podstaw ow ych o 300 km. od frontu. Je d n a k  lotn iska a r 
m ijne p o z o sta ją  n ad al oddalone od frontu zaledw ie o 
40 —  60 km, a  w ysunięte nawet o 20 km.

P on adto  au tor ro zp atru je  lo tn iska podstaw ow e, jak o  
punkty „przekaźn ik ow e" a  nie jak o  lo tn iska p rzezn aczo
ne d la  pracy  bojow ej.

II I .  Bazow anie s ii  pow ietrznych w przyszłości.
N aw et to  krótk ie  zaznajom ien ie się  z dośw iadczeniam i 

przeszłośc i przy  uw zględnieniu sy tu ac ji obecnej, pozw ala 
na w ypow iedzenie szeregu przew idyw ań w zakresie  b a 
zow ania sił pow ietrznych w przy szłe j w ojnie.

D la  ostatecznego  sform ow ania tych przew idyw ań na- 
leży przedew szystkiem  uw zględnić:

a) w zrost zagęszczen ia b liższych tyłów  w spółczesnych: 
arm ij uderzeniowych, I

b) znaczny zasięg  w spółczesnego lotnictw a, broni p an 
cernej i kaw alerji oraz spotęgow anie ich uzbrojen ia,

c) w zrost w ym iarów  now oczesnego sam olotu  i zw iązane 
z tem  trudności m askow ania,

d) konieczność zw iększenia w ysokości przy p rzek ra
czaniu frontu w zw iązku ze w zrostem  techniki ognia ze 
nitowego, oraz w zrostem  pułapu  sam olotów  m yśliw skich,

e) zw iększenie w ym iarów  lotn isk  w zw iązku ze zw ięk
szeniem  obciążenia sam olotów  i d łuższym  w skutek tego 
wybiegu,

f) zw iększenie baz lotniczych w zw iązku z pow iększe
niem obciążen ia sam olotów  i bardzie j skom plikow aną ob 
słu gą  techniczną.

W szystk ie  te w zględy przem aw iają za koniecznością 
głębszego bazow ania sił lotniczych, przyczem  odległości 
będą zróżniczkow ane d la  poszczególnych  rodzajów  lo t
nictwa.

W spółczesny  korpu s zużyw a przeciętn ie w jednym  dniu 
walki do 130 wagonów  zaopatrzen ia. A rm ja  o czterech 
korpusach  łączn ie  z lotnictw em  będzie w ym agała do 550 
wagonów w ciągu  doby.

Te olbrzym ie w prost ilości m aterjałów  bojow ych będą 
przew ożone od n ajb liż sze j s ta c ji  za pom ocą około 1200 
sam ochodów . P on adto  n ajb liż sze  tyły  o głębokości 20 — 
30 km będą zatłoczone przesuw ającem i się oddziałam i 
w ojsk , ich przew ozam i i t. d.

S y tu ac ja  ta  obrazu je  zupełn ie w yraźnie te w szystkie  
trudności, jak ie  n apotka bazow anie lotnictw a na b ezpo
średnich ty łach  w spółczesnej arm ji uderzeniow ej.

Poruszym y obecnie następne zagadnien ie dotyczące  k o 
nieczności „w iszen ia" lotnictw a bezpośrednio  „n a ogonie" 
arm ji.

N ow oczesny sam olot lin jow y lub b om bardu jący  po siad a  
szybkość około 300 km /godz., a  z a p a s  paliw a w ystarcza 
n a 4— 5 godz. Szybkość w znoszenia się na 5000 m p rze 
ciętnie w ynosi 10— 15 min.

Czyż zachodzi w ięc kon ieczn ość u m ieszczan ia sam olotu 
o tak ich  w łaściw o śc iach  w od leg łośc i 20— 30 km od frontu.

Rozw ój środków  łączn ości zapew nia szybkie p rzekazy 
w anie rozkazu, a  w łaściw ości techniczne sprzętu  lo tn icze
go um ożliw iają  w kroczenie jego  na czas do w alki.

Z pow iedzianego pow yżej m ożem y w yciągnąć n astęp u 
jący  w niosek: W; operac jach  w spółczesnych , lotnictwo,
zarów no rozpoznaw cze, jak  i bojow e, m oże być rozm ie
szczone da le j od frontu, niż to było stosow ane w czasie  
w ojny św iatow ej.

P rzeciętne norm y odd alen ia typow e d la  w spółczesnych 
arm ij, m ogą być n astępu jące :

a) lotnictw o m yśliw skie — 60— 80 km,
b) lotnictw o rozpoznaw cze korpusów  —  40— 50 km,
c) lotnictw o szturm ow e —  100 km,
d) lotnictw o lekk ie bom bardu jące —  150— 200 km,
e) lotnictw o ciężkie bom bardu jące —  400— 800 km.
M am y w rażenie, że z takiem i w łaśnie norm am i sp o tk a

my się w w ojnie p rzy sz łe j.
N a czem o p ie ra ją  się  proponow ane norm y. B liższe  ty ły  

dyw izji m a ją  przeciętn ie 30— 40 km d ługości. W tych 
granicach  teren je st  n ajb ardzie j nasycony przez w ojska, 
zapory  na kołach, sk ład y  i t. d. M ogą więc tu się  znaj- 

jdować jedyn ie po jedyń cze  sam oloty , lub sek c je  łączno- 
Iści i dowództw, w o stateczności lotnictw o arty le rji.

T y ły  korpu su  p o s ia d a ją  ogólnie głębokość 80— 100 km. 
W odleg łośc i 60—80 km. zn a jd u je  się przestrzeń  bardziej 
sw obodna, mniej nasycona i o słabszym  ruchu, który  w 
tym re jon ie  je st  przew ażnie skan alizow an y na szosach  i 
lin jach  ko lejow ych .R ów n ież i stan  d ró g je st z n a c zn ie ie p sz y

Pom im o to w szystko  nie m ożna i tu liczyć na „n ad m iar" 
w olnej przestrzeni, lo tn isk  będzie m ało w skutek czego nie 
d a  się  uniknąć ciasnoty .

Za strefam i korpusów , zn a jd u je  się tyłow a stre fa  a r 
m ji s ięg a jąc  od 100 do 200 km w głąb.

Tu m ie jsca  będzie już znacznie w ięcej, a  więc będzie 
m ożna w ygodnie rozlokow ać lotnictwo, w yposażyć go 
odpow iednio i zam askow ać oraz zorganizow ać zao p atrze
nie, p o słu g u jąc  się  przedew szystkiem  lin jam i kolejow em i.

Tu więc zasadn iczo  będzie się  m ieścić lekkie lotnictwo 
bom bardujące, a  częściow o i lotnictw o szturm owe, szcze
gólnie w okresach  sp ok o ju  na froncie, lub po naprężonej 
pracy  dziennej.

N aw et tu  jednak, nie ma je szcze  m ie jsca  d la  lotnictw a 
bom bardu jącego  ciężkiego. Je g o  lo tn iska będą odsunięte 
o 400— 500 km poza front.

O p erac je  w spółczesnego ciężkiego lotnictw a bom bardu
jącego  nie są  zw iązane m inutam i. D ziałan ia  te oblicza się 
na godziny, a naw et doby. O d leg ło ść  400— 500 km prze- 
będą sam oloty  w ciągu  1 'A \—2 godz. a  stracon y  napozór 
w ten sposób  czas zostan ie  zrów now ażony z nadw yżką 
przez w ygody w pracy, u rząd zen ia lotnisk, znaczny s to 
pień bezpieczeństw a, dogodności m anew ru i t. d.

Ponadto w zględy przem aw iające  za konieczność n ab ra
nia w iększej w ysokości przed  przekroczeniem  frontu, 
zm uszą i tak  do d łu ższego  krążen ia nad w łasnym  tere
nem. S tre śc ił B. K.
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B i b l j o g r a f j a .
M A SK O W A N IE  O B JE K T Ó W  L O T N IC T W A  

W O JSK O W E G O .
(M ask iro w k a objektów  w ojennych w ozdusznych sił) .

i
N ak ład em  państw ow ego w ydaw nictw a w ojskow ego, 

pod  w yżej podanym  tytułem , u k azało  się drugie  w ydanie, 
popraw ione i uzupełnione, k siążk i E . F . Burcze.

K s iążk a  ta  obejm u je  i sy stem aty zu je  w szystk ie  środki 
m askow ania ob jektów  lotnictw a w ojskow ego, k tóre  w 
chw ili obecnej m ogą być opublikow ane i polecone uw a
dze personelu  dow ódczego.

P oza naśw ietleniem  sposobów  i środków  m askow ania, 
stosow anych  w państw ach  obcych —  k s ią żk a  ta  d a je  cały  
szereg praktycznych, instruktyw nych przepisów , m a ją 
cych na celu  w ykorzystan ie  i d a lsz y  rozw ój tej d z ied z i
ny p racy  w oj. flo ty  pow ietrznej R K K A .

P ierw sze w ydanie było  polecone przez w ładze  w o jsk o 
we jak o  podręczn ik  do za ję ć  z dziedziny w yszkolen ia 
bojow ego odd ziałów  lin jow ych w oj. flo ty  pow ietrznej, n a
tom iast drugie  w ydanie —• m oże być w ykorzystan e rów 
nież i w szkołach, na kursach  dosk on alący ch  oraz z a 
jęciach  personelu  dow ódczego i technicznego w oj. floty 
pow ietrznej R. K . K . A .

Ponadto, ko rzy stać  z k siążk i tej m ogą sp e c ja liśc i z 
odd ziałów  w ojsk  inż.-sapersk ich , dotych czas stosunkow o 
m ało zazn ajom ien i z częśc ią  m aterja ło w ą i w arunkam i 
p racy  lotnictw a w ojskow ego i p racą  O soaw iachim u w 
tej dziedzinie.

K siążk a  ta  zaw iera treść  n astę p u jącą :
C zęść I. —  O gólne w iadom ości o przeciw lotniczem  ma- 

m askow aniu objektów .
—  Isto ta  m askow ania i znaczenie jego  w lo t

nictw ie w ojskow em .

—  R o d za je  i śro d k i m askow ania.
—  Technika w ykonania m askow ania objektów  

lotnictw a w ojskow ego.
—: R ozpozn an ie m askow ania w lotnictw ie woj 

skowem.
C zęść II. — M askow anie aerodrom ów .

—  O znaki d em ask u jące  aerodrom y.
—  M askow anie sta ły ch  aerodrom ów .
—  M askow anie p ó łsta łych  polow ych ae ro d ro 

mów.
—  M askow anie polow ych aerodrom ów .
—  W skazów ki u zu p e łn ia jące  w zak re sie  m a

skow ania różnego typu  aerodrom ów .
—  B ud ow a sztucznych aerodrom ów  ( fa łsz y 

wych) .
—  M askow anie biwaków  balonów  na uwięzi. 

C zęść  I I I .—  M askow anie aparatów  la ta jący ch  w pow ie
trzu.

—  D rogi rozw iązan ia tego problem u.
—  M alow anie różnokolorow e jak o  podstaw a 

m askow ania.
—  W idoczność tych ap aratów  w pow ietrzu.
—  System y w państw ach  obcych i ich ch arakter

—  P odstaw y  rac jo n a ln ego  doboru om alow ania 
m ask u jącego .

—  Z astosow an ie w pow ietrzu n aturalnych  śro d 
ków  m askow ania.

— Z asto sow an ie  w pow ietrzu środków  chem icz
nego m askow ania.

W końcow ej części k siążk i pod an y je st  w ykaz p rasy  
om aw ia jącej m askow anie.

T. J .
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