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Niemieckie lotnictwo wojskowe.

Wczesng wiosng biezgcego roku bylismy Swia-
dkami odrodzenia wojskowych sit powietrznych
Niemiec, nieistniejagcych od czaséw wojny Swia-
towej.

Odrodzenie to nastgpito réwnoczes$nie z prze-
mianowaniem dotychczasowej armji zawodowej
(Reichswehr), na armje opartag o obowigzkows
stuzbe wojskowg (Wehrmacht), odpowiednio
zreorganizowang i powiekszona.

Na temat lotnictwa wojskowego Rzeszy wy-
pisano mnostwo artykutdéw w prasie fachowej
i codziennej Swiata, ale o tak réznorodnem za-
barwieniu, zaleznem od polityki danego parnstwa,
ze wiasciwie nie mozna byto sobie wyrobi¢ na-
lezytego obrazu sit i organizacji tego lotnictwa.
Zdaje sie, ze najwiecej zblizonemi do prawdy,
sq enuncjacje i publikacje miarodajnych oso-
bistosci niemieckich, a nastepnie angielskich, dla-
tego wziglem je za podstawe do odtworzenia
istotnego obrazu lotnictwa niemieckiego.

Stan tego lotnictwa postaram sie przedstawié
na podstawie pewnych studjow, mozliwie objek-
tywnie, tem niemniej bedzie to tylko stan przy-
puszczalny — domniemany, bez pretensji do
okreslenia 100% stanu faktycznego, ktory w
kazdem panstwie jest silnie chroniony t. zw. ,ta-
jemnicg wojskowg", a wiec bardzo trudny do
stwierdzenia.

O wojskowem lotnictwie niemieckiem wiemy
bardzo malo — wiemy ze powstato — ze jest
niewatpliwie silne, konsekwentnie i dobrze
zorganizowane oraz celowo rozbudowane.Wszel-
kie dalsze wiadomosci, zblizone do praw-
dy, oparte na logicznem wnioskowaniu, niewagt-
pliwie bedg bardzo ciekawg lekturg, ktérej war-
tos¢ potrafimy ocenic.

Dla jasniejszego zobrazowania catosci ujme
sprawe lotnictwa Niemiec w kilka dziatéw chro-
nologicznych, idagc z okresu przedwojennego,
poprzez wojne Swiatowg i okres powojenny, do
dnia dzisiejszego.

Rys historyczny.

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

niemiecki bardzo skrupulatnie badat mozliwosci
uzycia lotnictwa dla celéw wojennych. Pierwsza
wojskowa szkota lotnicza i stacja doswiadczalna
powstata w 1911 r. w Doberitz pod Berlinem.

W 1913 r. sity lotnicze Niemiec skiadaly sie
z 4-ch pruskich bataljonéw lotniczych, po 3 kom-
panje i 1-go bataljonu bawarskiego a 2 komparije.

Z chwilg przystgpienia do wojny Swiatowej
posiadaty Niemcy 34 jednostki lotnicze, 8 armij-
nych parkéw lotniczych, 218 samolotéow i 500
ludzi personelu latajgcego.

Wojna S$wiatowa rozbudowata lotnictwo nie-
mieckie do duzych ram, stwarzajac z niego
czwartg bron, obok piechoty, artylerji i kawa-
lerji.

Koniec wojny Swiatowej zastaje lotnictwo nie-
mieckie w petnym rozwoju, o bardzo wysokiej
wartosci bojowej. Lotnictwo to pomimo duzej
iloSci sprzetu i personelu miato do zwalczania
przeciwnika 3—5-krotnie silniejszego, a nawet
zdarzaty sie wypadki 10-cio krotnej przewagi
po stronie Koalicji. W tym czasie Niemcy po-
siadali na froncie 306 jednostek bojowych, 5000
ludzi personelu latajgcego i odpowiednig ilos¢
personelu  pomocniczego oraz okoto 5000
sztuk samolotow bojowych na froncie. W chwili
zawieszenia broni, na froncie i w kraju znaj-
dowato sie razem: 21.386 samolotow, 34.616 sil-
nikdéw. Z 8-miu fabryk w chwili wybuchu wojny,
przemyst lotniczy rozrasta sie do 53-ch fabryk
silnikdw, ptatowcow i sprzetu pomocniczego.
Przemyst ten, fabrykujagcy w jesieni 1914 r.
50—60 sztuk samolotow miesiecznie, w lecie
1918 r. produkuje juz 2.000 szt. miesiecznie.

W czasie wojny Niemcy stracili na froncie
3.128 samolotéw, 40 sterowcoéw i 546 balonow
na uwiezi, a sami stracili Koalicji 7.425 samo-
lotéw, 2 steréwce i 614 balonéw na uwiezi. Z po-
$rod personelu latajgcego 6.840 zostato zabitych,
7.350 rannych i 1.372 zaginionych

Wojna Swiatowa data peiny rozwdj lotnictwa
pod wzgledem personalnym, organizacyjnym,
technicznym i uzbrojeniowym. Bron lotnicza,
dotychczas pomocnicza, staje sie 4-tag bronig o
wiasnej organizacji i rozkazodawstwie. Jej przej-
$cie na samodzielny element sit zbrojnych row-
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norzedny armiji i marynarce zostat powstrzy-
many jeszcze pewnemi wadami sprzetu, a spec-
jalnie lotnictwa bombardujgcego. W kazdym
razie, mozliwosci samodzielnych dziatan strate-
gicznych i operacyjnych, przy pomocy tego lot-
nictwa, stworzyly istote niebezpieczenstwa po-
wietrznego i koniecznos$¢ liczenia sie z nim na
przysztosc.

W dalszej konsekwencji, wraz z rozwojem
technicznym sprzetu, doswiadczenia poczynione
w wojnie Swiatowej, musialy doprowadzi¢ do
realizacji juz poprzednio nurtujgcej mysli, stwo-
rzenia z lotnictwa niezaleznych sit powietrznych,
zdolnych do samodzielnego dziatania w wielkich
zwiazkach lotniczych, na dalekich tytach nie-
przyjaciela i wgtebi jego kraju.

Koniec wojny Swiatowej konczy réwnoczesnie
i dalsze istnienie lotnictwa wojskowego. Traktat
Wersalski przyjety i podpisany przez Niemcéw
w § V. art. 170, 198—202 zabrania Niemcom
posiadania lotnictwa wojskowego, fabrykowania
lub importowania samolotéw, silnikéw i sprzetu
lotniczego. Nad wykonaniem tych artykutdw
czuwata specjalna Komisja Miedzynarodowa,
ktéra zarzadzita zniszczenie 14.000 samolotow,
27.500 silnikow pozostatych z wojny Swiatowej.
Niektore fabryki lotnicze w obawie o swdj byt
przenoszag sie do panstw neutralnych

W 1922 r. zostaje zniesiona Komisja Kontrol-
na i Rada Ambasadoréw zezwala Niemcom na
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budowe samolotow cywilnych z pewnemi ogra-
niczeniami technicznemi.

W 1926 r. Rada Ambasadoréw, na skutek sta-
ran Niemcéw, znosi kontrole lotniczg i prawie
wszystkie dotychczasowe ograniczenia technicz-
ne lotnictwa niemieckiego. W rezultacie Niemcy
nie sg zupetnie skrepowani w budowie swych
samolotow komunikacyjnych i sportowych, co do
mocy silnikéw, szybkosci, nosnosci, zasiegu i t. d.

Nastepuje okres wybitnego rozwoju lotnictwa
komunikacyjnego, sportowego i szybownictwa.
Lotnictwo podlega Ministerstwu Komunikacji,
ktore nie szczedzi sit ni $rodkéw na jego roz-
budowe.

Lotnictwo komunikacyjne jednoczy sie w po-
teznej organizacji ,,Deutsche Lufthansa*l sub-
wencjonowanej przez rzad i obejmujgcej gestg
sieciag komunikacyjng cate Niemcy i szlaki za-
graniczne. Powstaje silny zwigzek lotniczy
»Deutsche Luftfahrtverband”, gromadzacy w
swem fonie szereg towarzystw i klubow lotni-
czych, balonowych i szybowcowych.

Wiedza i nauka, przemyst, lotnictwo komuni-
kacyjne, sport i szybownictwo, pracujg inten-
sywnie, doprowadzajac rozwdj lotnictwa przy
wydatnej pomocy rzadu i spoteczenstwa do wy-
sokiego poziomu. Lotniskami zawiaduje policja
lotnicza o organizacji i dyscyplinie wojskowej.
W pracach lotnictwa bardzo wydatny udziat bie-
rze Reichswehra.

Przekazanie dyonu mysliwskiego ,,Horst Wessel" Kanclerzowi Rzeszy A. Hitlerowi.
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Gen. lotn. H. Goering przyjmuje w dn. L.IV. b. r. defilade zmotoryzowanych dyonéw artylerji przeciwlotniczej.

Typy samolotéw cywilnych sg tak konstruowa-
ne, ze przerobka ich na uzytek wojska nie przed-
stawia zadnych trudnosci, tak samo i wyszko-
lenie lotnicze jest nastawione na potrzeby
wojska.

Rozrost lotnictwa budzi niepokdj zagranicy,
albowiem pomimo jego charakteru cywilnego,
widzi ona w niem coraz silniejszg kadre lotnictwa
wojskowego na wypadek wojny. Szczegodlnie
silng uwage do niebezpieczenistwa, jakie stwarza
lotnictwo niemieckie, przywigzujg Francuzi. Ich
wywiad od czasu do czasu alarmuje Europe,
zwracajac jej uwage, ze pod plaszczykiem lot-
nictwa cywilnego kryje sie silne lotnictwo woj-
skowve.

Specjalisci francuscy jak np. gen. Armengaud
oblicza sity lotnictwa niemieckiego, ktére moga
by¢ natychmiast zmobilizowane z lotnictwa cy-

wilnego na:
180 samolotéw bomb. Srednich,
100 " .,  ciezkich,
500—600 " réznego typu, ktére moga

by¢ uzyte jako bombardujace.

Rownoczesnie podaje, ze jest przygotowane
juz w czasie pokoju, uzbrojenie tych samolotow
w dziatka i k. m., oceniajac przytem tonaz uzy-
teczny samolotow na 250—500 tonn, zaleznie od
zasiegu.

Gen. Niessel ocenia sity niemieckiego lotnictwa
na 1400 sztuk z tego 500, nadajgcych sie do
natychmiastowego przystosowania do celow wo-
jennych. A mianowicie:

140—150 bojowych i bombardujgcych,

60 bombardujgcych ciezkich,

50 dalekiego rozpoznania,
100—200 linjowwych,

35 mysliwskich.

W tym czasie Komisja rozbrojeniowa Ligi Na-
rodéw dochodzi do wniosku, ze wiasciwie nie
da sie rozgraniczy¢ pojecia samolotu cywilnego
od wojskowego, a szereg specjalistéw lotniczych
twierdzi, ze droga obrana przez Niemcy, a wiec
budowa lotnictwa cywilnego w najszerszym za-
kresie, z przystosowaniem do celéw wojskowych,
juz w okresie poczatkowym, konstrukcyjnym,
jest najlepszym i najcelowszym rozwigzaniem
zagadnienia rezerw i zapasOw mobilizacyjnych
dla lotnictwa wojskowego.

Wszystko to da sie ujgé krétko: Niemcy maja
oficjalnie lotnictwo cywilne, niemniej jednak
przedstawia ono pewng duzg wartos¢ wojskowa
na wypadek wojny.

Armja niemiecka pozbawiona lotnictwa woj-
skowego, wydaje szemat organizacyjny lotnictwa
wojskowego i szereg instrukcyj, jak nalezy za-
stosowac i uzy¢ lotnictwo do celéw wojskowych.
Fachowa prasa lotnicza informuje o lotnictwie
wojskowem zagranicg, omawia zagadnienia tak-
tyczne i techniczne, dajac bardzo duzo cieka-
wych rozwigzan i przewidywan wiasnych.

Stan obecny.

Nadchodzi rok 1933, do wiadzy dochodzi
partja narodowo - socjalistyczna z Hitlerem na
czele, ktory gtosi zdecydowanie, ze zada réwno-
uprawnienia Niemiec pod wzgledem zbrojeh.
Uwaza to za konieczny czynnik bezpieczenstwa
i honoru narodowego. W rezultacie swej akcji
opuszcza Komisje Rozbrojeniowsq i zgtasza wy-
stgpienie Niemiec z Ligi Narodéw. Jednoczy
caty nardd, skupia go koto siebie i nabiera sit
do ostatecznej rozgrywki o osiggniecie gtoszo-
nych celow.
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Jednym z jego najwazniejszych pociggnie¢ po
dojsciu do peini whadzy jest stworzenie mini-
sterstwa lotnictwa z H. Goeringiem na czele, je-
go bezposrednim i zaufanym towarzyszem par-
tyjnym, stynnym lotnikiem z czaséw wojny, kto-
ry dowodzit w 1918 roku najlepszym dyonem
mysliwskim im. Richthofena.

Peten sit i zycia, energiczny i zdolny minister
ujmuje w swe silne rece cate lotnictwo niemie-
ckie, powoluje w jego szeregi na kierownicze
stanowiska szereg znanych i zastuzonych lotni-
kéw z b. armji niemieckiej. Budzet lotnictwa
1934/35 r. skacze odrazu z 78 miljonéw marek
na 210 miljondw, czyli okoto pét miljarda zto-
tych polskich.

Lotnictwo cywilne zostaje umundurowane i
zreorganizowane na sposob wojskowy, choé na-
dal oficjalnie nazywa sie ,,cywilnem”. Przemyst
zostaje nastawiony na produkcje samolotéw woj-
skowych, wyszkolenie lotnictwa ogromnie roz-
szerzone o0 programie wojskowym, buduje sie
szereg nowych lotnisk o znaczeniu wybitnie woj-
skowem, wreszcie prace organizacyjne i przy-
gotowawcze sg prowadzone w szybkiem tempie.
Wszystkie stanowiska przewidziano i juz zgory
obsadzono, cho¢ wt#asciciele ich nosza jeszcze
tytuty partyjne, lub dostosowane do istniejgce-
go jeszcze oficjalnie lotnictwa cywilnego.
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Tydzien lotniczy w Niemczech w czerwcu
1934 r. daje peilny obraz przygotowann do mi-
litaryzacji lotnictwa. Umundurowane i zdyscy-
plinowane oddzialy lotnicze, defilujgce po uli-
cach Berlina niczem sie nie réznity od jednostek
regularnej armji. Popisy i zawody lotnicze byty
wyhikiem wyszkolenia nastawionego pod katem
wojskowym.

To tez nic dziwnego, ze gdy 16 marca b. r.
kanclerz Rzeszy, Hitler, ogtosit swiatu, iz nie
uznaje nadal paragrafu V Traktatu Wersalskie-
go, narzucajagcego mu ograniczenie zbrojen —
lotnictwo niemieckie juz byto gotowe do mili-
taryzacji. Temsamem aktem kanclerz ogtasza
stworzenie lotnictwa wojskowego, jako trzeciego
elementu sit zbrojnych Niemiec obok armji i ma-
rynarki, a na najwyzszego jej zwierzchnika wy-
znacza ministra lotnictwa Goeringa, mianowane-
go rownoczes$nie generatem lotnictwa.

W s$wiecie politycznym zakottowato sie, albo-
wiem Hitler uprzedzit i zlekcewazyt pertraktacje
prowadzone poprzednio, zdgzajgce do tego, aby
da¢ Niemcom pewne ulgi w ograniczeniu zbro-
jen, za cene politycznych gwarancyj i zobowig-
zan.

Swiat stangt wobec faktu dokonanego, a za-
interesowane mocarstwa musiaty go uznaé, po-
mimo mniej lub wiecej waznych protestow.

Trzy eskadry dyonu mysl, Richthofena w szyku dywizjonowym.
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»Fiihrer" A. Hitler inspekcjonuje dyon mysliwsk:
Milch, kanc.

lotnictwa gen. por.

Ze taki obrot rzeczy wzigla militaryzacja lot-
nictwa niemieckiego wiedziano juz troche wcze-
$niej, bo juz 10 marca b. r. Goering w wywiadzie
udzielonym sprawozdawcy ,,Daily Mail" (Ward
Price) oswiadcza jasno *):

»-.ttomaczyliSmy Swiatu, ze musimy mie¢ za-
bezpieczenie w powietrzu, dlatego stworzenie
lotnictwa wojskowego w Niemczech, dos¢ sil-
nego, by mogto odeprze¢ kazdy atak, stato sie
koniecznoscia.

Na propozycje angielskie z dnia 3 lutego,
oswiadczyliSmy gotowos$¢ przystgpienia do paktu
lotniczego, ale w rezultacie musieliSmy rozgra-
niczy¢ Scisle nasze sity powietrzne na wojskowe
i cywilne, aby ustali¢ co mamy odda¢ do dyspo-
zycji panstw, nalezacych do paktu lotniczego,
celem zwalczania ewentualnego napastnika po-
wietrznego.

W ciggu dalszego wywiadu Goering powiada
na temat mundurdéw, stopni wojskowych i t. p.
lotnictwa wojskowego, a co najwazniejsze stwier-
dza, ze lotnictwo musi by¢é dominujgcg czescig
sktadowg sit bezpieczenstwa, a bez lotnictwa zre-
sztg, bytaby watpliwa warto$¢ armji i marynar-
ki

Jednem stowem wstep do oficjalnej military-
zacji zostat upiekszony w wywiadzie Goeringa
w szereg frazesow bez glebszego znaczenia.

*)  Luftwehr Nr. 3/35.
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Richthofena. Od sekr. stanu

A. Hitler, gen.

lewej do prawej:
lotn. H. Goering.

O samym akcie Hitlera z dnia 16 marca, w kto-
rym oprocz stworzenia lotnictwa wojskowego za-
powiedziat Hitler powszechng stuzbe wojskows i
powiekszenie armji lgdowej do 36 dywizyj, pisze
fachowa prasa lotnicza z ogromnym entuzjaz-
mem. A oto jej najwazniejsze argumenty?):

,— Spadly kajdany, niegodne poczucia naro-
dowego. Bezbronne Niemcy otoczone byty przez
15 lat watem ciagle zbrojacych sie sgsiadow.

Przez 15-cie lat Niemcy byty bez lotnictwa, —
dzi$ powstate, — przejmuje stawng tradycje nie-
mieckich wojsk lotniczych. W czasie wojny Swia-
towej niemieccy lotnicy stali wobec przewagi ca-
tego sSwiata, ktdérg wyroéwnali duchem bojowym
i zdecydowanem dziataniem.

Powotany na ministra lotnictwa, zaraz po doj-
sciu do wiadzy Fuhrera, H. Goering, w krétkim
czasie, bo przed dwoma laty zgromadzit wszy-
stkich lotnikbw miodych i starych, ktérzy sa
przepojeni duchem lotnictwa niemieckiego.

Dzieki rozwojowi technicznemu, wartos¢ lotni-
ctwa strategiczna i taktyczna przybrata wybitnie
na znaczeniu.

Podczas wojny Swiatowej, u nas (Niemcow) i
u innych mocarstw, byto lotnictwo bronig pomo-
cniczg armji i marynarki. Juz nawet podczas
wojny Swiatowej, podniesiono wymagania sta-
wiane lotnictwu, co w rezultacie dato zmiany

2) Luftwehr Nr. 4/35.
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organizacyjne, w celu ztaczenia jednostek lotni-
czych w wieksze zespoty, zdolne do dziatah bo-
jowych.

Z doswiadczen z czaséw wojny i z dalszego
rozwoju lotnictwa po wojnie, wysuneta sie ko-
niecznos$¢ stworzenia lotnictwa samodzielnego, —
trzeciego elementu sit zbrojnych.

Wszyscy sie zbroili, a Niemcy zostaty bezbron-
ne. Sytuacje zrozumialy same mocarstwa, gdy
w dniu 3 lutego zaprosity Niemcy do paktu lotni-
czego, majgcego gwarantowaé nie tylko bezpie-
czenstwo swoje, ale i innych zagrozonych sygna-
tarjuszy rzeczonego paktu".

Ten sam autor, stwierdza, ze juz 19 marca Ber-
lin podziwiat z powrotem swe eskadry wojskowe.
W nowem lotnictwie chcg widzie¢ obywatele Rze-
szy tgcznos$¢ pomiedzy nowemi i staremi lotnika-
mi. W kazdej eskadrze duch Boelckego i Richt-
hofena bedzie panowat i on daje rekojmie obrony
ojczyzny do ostatniego tchu.

Wszystko dalej odbywa sie w tempie pospiesz-
nym i zgory utozonym.

28 marca kanclerz Hitler odwiedza dyon my-
Sliwski im. Richtfofena w Déberitz w towarzy-
stwie Goeringa i gen. Milcha, sekretarza stanu
Zz ministerstwa lotnictwa.

W odpowiedniej formie3) podkreslit Fiihrer
znaczenie tradycji, ktora tgczy imieniem Richt-
hofena nowy dywizjon mysliwski ze stawng prze-
sztoscig dawnej niemieckiej broni lotniczej.

Gen. Goering, jako ostatni dowddca starego i
jako najwyzszy przetozony nowego dywizjonu
mysliwskiego Richthofena ztozyt kanclerzowi od-
powiedni raport i pokazat mu grupe lotniczg
Doberitz. Po odebraniu raportu, jedna z eskadr
mysliwskich wykonata szereg popiséw zespoto-
wych.

3) Luftwehr Nr. 4/35.
*) Zdjecia foto z Luftwehr 1935.
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Nie na tym jednak dywizjonie tylko sie konhczy,
jak nam podaje Luftwehr z maja b. r., kanclerz
Rzeszy, na wniosek Goeringa, nadat miano dy-
wizjonom: w Meklenburgji Immelmann‘a,
w Dolnej Saksonji — Boelckego, dla utrwale-
nia pamieci i tradycji jednych z najlepszych pilo-
téw mysliwskich, polegtych w czasie wojny,

»Fiihrer jest pewnym ze dywizjony ,Immel-
mann" i ,,Boelcke" przepojone duchem imienni-
kéw, godnie sie wywiazg z przyjetego zobowigza-
nia.

Na 46 rok urodzin Hitlera data S. A. swemu
wodzowi w prezencie dywizjon mysliwski, ktory
na wniosek Goeringa zostat obdarzony mianem
~Horst Wessel", znanym kierownikiem sztur-
moéwki, padtym z rgk komunistéw. Kazdy samolot
tego dyonu nosi nazwe bojowca S. A., zabitego
dla ,,wolnosci swego narodu".

Minister niemieckich sit zbrojnych wyznaczyt
na wniosek ministra lotnictwa na dzien Swieta
lotnictwa niemieckiego — 21 kwietnia, bedacego
jednoczesnie datg $mierci rtm. pil. F. v. Richt-
hofen‘a. Podobng uroczysto$¢ posiada i mary-
narka pod nazwg ,,Skagerrak".

Jak widzimy z tego w Niemczech od 16 marca,
w przeciggu kilku tygodni, powstato szereg jedno-
stek lotniczych. 16 marca ogtoszenie militaryza-
cji lotnictwa — 19-go juz delifada dyonu mysl.
Richthofena, 21 marca zwiedzenie grupy lotni-
czej przez Hitlera, nastepnie nadanie nazw trzem
nowym dywizjonom. lle ich jest ponadto?

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

,»SP0sb w jaki niemiecka flota powietrzna zo-
stata stworzona — o$wiadczal Goering — jest
tak oryginalny i niezwykly, ze bez znajomosci
blizszych szczeg6tow trudno temu uwierzyé. Mi-
nister zapewnit, ze odrzucit propozycje wolnego

Eskadra z dyonu mysl. Richthofena podczas defilady przed kanclerzem Rzeszy A. Hitlerem.
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i stopniowego dozbrojenia, uwazajac, ze w razie
niebezpieczenstwa sity lotnicze Niemiec nie by-
tyby gotowe. Rozbudowat wiec do ostatecznych
mozliwosci warunki techniczne i przemystowe,
pozwalajgc na btyskawiczne stworzenie floty po-
wietrznej.

Wytyczng przy rozbudowie sit powietrznych —
oSwiadczyt Goering — bedzie zawsze i wytgcznie
bezpieczenstwo narodu niemieckiego.

Na pytanie jaka site posiada obecnie lotnictwo
wojenne Niemiec Goering odpowiedziat: ,Nie
powiem Panom nic nadzwyczajnego, gdy podkre-
$le, ze niemiecka flota powietrzna jest juz
tak silna, ze kto chciatby zaatakowac¢ Niemcy,
miatby twardy orzech do zgryzienia. Niemiec-
kie lotnictwo wojskowe niema ani jednego sta-
rego aparatu, ani jednego starego silnika, Sil-
niki uzywane dzi§ w samolotach niemieckich,
sg ostatnig zdobyczg techniki. Lotnictwo nie-
mieckie w czasie wojny dowiodto, iz potrafi
walczy¢ przeciw przemoznym wrogom. ROw-
niez obecnie jest ono gotowe do poswiecen, gdyz
jest wychowane w duchu Boelckego i Richthofe-
na.

Lotnictwo to nie jest dzi§ tak olbrzymie, jak
sobie wyobrazajg kota zagraniczne, ale przeciez
decyduje nie ilos¢ samolotéw, lecz ich jakosc
i nie liczba lotnikéw, ale ich charakter i umiejet-
nosci".

Idagc dalej konsekwentnie po wytknietej linji,
gen. Goering, minister lotnictwa, objgt z dniem
1 kwietnia ogélne dowodztwo nad artylerja prze-
ciwlotniczg i obrong przeciwlotnicza. Z tej racji
nastgpito uroczyste przejecie dowodztwa na pla-
cu ¢wiczen w Ddberitz. Przed Goeringiem defi-
liwaty w szyku paradnym 2 dywizjony art. plot-
niczej z Doberitz i Lakwitz. Oddziaty prezento-
waly sie doskonale, wyekwipowane w najnowszy
zmotoryzowany sprzet.

W swoim przemoéwieniu gen. Goering dat wy-
raz radosci z doskonatej postawy oddziatow, oraz
podkreslit waznos$¢ faktu zespolenia sit obrony
przeciwlotniczej z sitami powietrznemi Niemiec
w jedng cato$¢. Sity te sg gotowe kazdego czasu
stang¢ w obronie niemieckiego kraju, dla ochrony
niemieckiego narodu, w powietrzu i na ziemi,
nie szczedzac sit ni zycia. Z tg chwilg gen. Goe-
ring stat sie najwyzszym zwierzchnikiem nie tyl-
ko sit powietrznych, ale i wszystkich jednostek
obrony przeciwlotniczej.
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Jak zareagowaly panstwa zachodnio europej-
skie na fakt obalenia przez Niemcow paragrafu
V Traktatu Wersalskiego? Bardzo stabo, albo-
wiem ograniczyty sie tylko do ztozenia protestow
w Berlinie i wyrazenia oburzenia w swych par-
lamentach. Jednem stowem, panstwa pogodzity
sie z faktem dokonanym, czego wyrazem byta
choéby wizyta Sir John Simon‘a i A. Edena w
Berlinie, zaraz po dokonanym fakcie. W czasie
tej wizyty delegaci angielscy dowiedzieli sie z
ust ,Fiihrera", ze Niemcy zdobyli juz parytet
z Anglja, a dazy¢ beda do osiggniecia parytetu
lotniczego z Francjg. Poniewaz stan lotnictwa
angielskiego, nie liczac kolonji, wynosit wow-
czas 580 samolotow w pierwszej linji, t. zn. ze
podobng cyfre posiadali Niemcy w chwili ogto-
szenia militaryzacji lotnictwa. W rzeczywisto-
sci, jak twierdza Anglicy, mieli wiekszg cyfre.

W parlamencie francuskim i angielskim roz-
petata sie burza na temat zbrojern niemieckich.
Ich realnym wynikiem byto natychmiastowe
przystapienie do powiekszenia zbrojeh powietrz-
nych. Specjalnie zainteresowana tem byta
Anglja, ktora zaczeta sie bardzo silnie niepokoi¢
0 stan swego bezpieczenstwa, ze wzgledu na
przewage lotnictwa niemieckiego.

Izba gmin uchwalita prawie trzykrotne po-
wiekszenie srodkow na obrone powietrzng An-
glji. W ciggu dwdch lat lotnictwo angielskie zo-
stanie powiekszono o 71 nowych eskadr, zamiast
dotychczas planowanych 22-ch. Anglicy, w sto-
wach wicepremjera Baldwin‘a, wyrazili tenden-
cje jakie nurtujg dzisiejsze sfery rzadowe w
sprawach zbrojen powietrznych. Baldwin oswia-
dczyt, ze jesli Hitler dazy do réwnosci zbrojen
lotniczych z Francja, to jest rzeczg nieodzowna,
aby i Anglja osiggneta takg sama réwnos¢ dla
zbiorowego bezpieczehstwa i pewnej metody
ograniczenia zbrojen. Poniewaz fachowe sfery
angielskie obliczajg sity lotnicze Francji na 1500
samolotow w pierwszej linji, bez kolonji, wobec
tego i Anglja musi osiggna¢ te samg cyfre. W
zwiazku z tym zostat podniesiony budzet lotni-
ctwa angielskiego z 23.5 miljonéw funtow na
47 miljonéw na rok, co rowna sie okoto miljard
dwiescie miljonéw ztotych.

W czasie debat nad temi sprawami w Parla-
mencie Angielskim, bardzo ciekawg opinje o lot-
nictwie niemieckim wygtosit Winston Churchil.
Oswiadczyt on, ze najwiekszem niebezpieczen-
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stwem jest postep zbrojen niemieckich, ktore
dzieki doskonatej organizacji przemystowej Nie-
miec, oraz wielkiej energji zbiorowej narodu
niemieckiego, przyniesie tak zawrotne tempo, ze
Anglja z trudnosciag mu doréwna.

Churchill twierdzi, ze Niemcy zbroity sie juz
w okresie Bruenninga (a wiec w okresie nastro-
jow pacyfistycznych), albowiem nie mogtyby w
mny sposob doprowadzi¢ do obecnej przewagi
w powietrzu, gdyby zbrojeh nie rozpoczely daw-
niej. Parytet lotniczy miedzy Anglja i Niemcami
jest juz utracony na niekorzys¢ brytyjska, i sto-
sunek ten bedzie sie coraz bardziej pogarszat.
Przewiduje on, ze pod koniec biezgcego roku
niemieckie sity powietrzne okazg sie trzy lub
czterokrotnie wyzsze od angielskich. W dalszej
swej mowie stwierdzit stanowczo, ze Niemcy
posiadajg wiekszg stosunkowo ilo$¢ samolotow
bombardujacych, niz jakiekolwiek inne panstwo.

Bardzo ciekawe jest rowniez, z punktu widze-
nia ogdlnego, oswiadczenie premjera Baldwina
w konicu maja, z racji debat nad powieksze-
niem uktadow locarnenskich o specjalny pakt
lotniczy. Przyczyng obaw w Europie mowi
Baldwin, nie jest obecnie jaka$ armja, lub ma-
rynarka, lecz lotnictwo wojskowe. Na przepro-
wadzenie mobilizacji armji trzeba do$¢ duzo cza-
su, ale nie na zmobilizowanie sit lotniczych.

Dzieki zbrojeniom powietrznym Niemiec spra-
wy lotnicze staty sie obecnie przedmiotem naj-
wazniejszych zadan i debat politycznych miedzy
zainteresowanemi panstwami. Anglja dazy do
zapewnienia sobie bezpieczenstwa na drodze od-
powiedniego paktu lotniczego. Zaproszone przez
Anglje do pertraktacji Niemcy ztozyly juz od-
powiedni projekt w Londynie. Chodzi tu o uzu-
petnienie uktadow locarnenskich, gwarantuja-
cych stan terytorjalny na zachodniej granicy
Niemiec. Wedtug tego projektu Anglja, Francja,
Wiochy i Niemcy zobowigzatyby sie do niesienia
sobie w powietrzu wzajemnej pomocy, gdyby
ktére$ z tych panhstw zostato zaatakowane przez
drugie z posréd umawiajacych sie. Projekt nie-
miecki paktu lotniczego ma, jakoby i pewne cele
ograniczenia zbrojen powietrznych, albowiem
uczestnicy zobowiazaliby sie nie przekracza¢ pa-
rytetu lotniczego niemiecko-francuskiego. Wre-
szcie, gdyby wszyscy zgodzili sie na nieposiada-
nie lotnictwa bombardujgcego i potepienia tego
rodzaju walki, zgodzityby sie na to i Niemcy.

Jaki bedzie ostateczny los paktu lotniczego
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trudno przewidzie¢, faktem natomiast jest, ze
wszyscy mowig o koniecznosci ograniczenia zbro-
jen i ustalenia pewnego bezpieczenstwa, a z dru-
giej strony zbrojg sie w powietrzu na gwaitt.

Organizacja niemieckich sit zbrojnych.

W maju b. r. wyszia nowa ustawa wojskowa
w Niemczech. Mo6wi ona o przywréceniu po-
wszechnego obowigzku stuzby wojskowej i okre-
$la ogodlnie organizacje i sity nowej armji nie-
mieckiej. Rzesza Niemiecka zostata podzielona
na okregi wojskowe, a stan sit zostat ustalony
na 12 korpuséw o sktadzie 36 dywizyj. Z 12-tu
korpuséw, 10 jest piechoty, 1 kawalerji i 1 zmo-
toryzowany. Kazdy okreg wojskowy odpowiada
okregowi korpusu. Okreg dzieli sie na okregi
dywizyjne, te za$ na obwody wojskowe, odpo-
wiadajagce P. K. U. RoOwnocze$nie zmieniono
dotychczas obowigzujgce nazwy.

Niemieckie sity zbrojne (Wehrmacht) sktadajg
sie z 3-ch samodzielnych czesci: armji lgdowej
(Heer), marynarki wojennej (Kriegsmarine) i
broni powietrznej (Luftwaffe).

Najwyzszym zwierzchnikiem sit zbrojnych jest
»Fuhrer®—kanclerz Rzeszy Hitler.

Kanclerzowi Rzeszy podlega bezposrednio mi-
nister wojny (Reichskriegsminister), bedacy row-
noczesnie wodzem naczelnym.

Ministrowi wojny gen. pik. v. Blombergowi
podlegajg bezposrednio:

szef armji, gen. art. v. Fritsch,

» marynarki wojennej, adm. dr. Raeder,
» Dbroni powietrznej, gen. lotn. H. Goering.

Ten ostatni, tylko w charakterze szefa lotni-

ctwa.

Obowigzkowi powszechnej stuzby wojskowej

podlegajg wszyscy obywatele niemieccy w wieku
18—45 lat. Do stuzby czynnej powotuje sie mio-

Eskadra mysliwska z Dyonu Richthofena
przed startem.
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dych ludzi majgcych ukorniczone 20 lat. Stuzba
trwa 1 rok, ale rozporzadzeniem Kanclerza mo-
ze by¢ skrécona lub przedtuzona. Ustawa moéwi,
ze czynng stuzbe wojskowg poprzedza ,stuzba
pracy”. Stuzba pracy bedzie prawdopodobnie
czem$ w rodzaju naszego p. w., a zadaniem jej
bedzie prawdopodobnie oprécz normalnych ce-
I6w, wychowanie przedpoborowych w duchu
narodowo -socjalistycznym. Do 35 lat obowig-
zuje stuzba w rezerwie, do 45 roku stuzba w
pospolitem ruszeniu. Stopien wojskowy w armji,
marynarce i lotnictwie mogg zdoby¢ tylko oby-
watele aryjskiego pochodzenia. Zydzi sg zwol-
nieni od stuzby wojskowej, a uzycie ich na
wypadek wojny ma by¢ uregulowane specjalnem
zarzadzeniem.

Organizacja broni powietrznej.

Najwyzszg wiadzg lotnictwa w Niemczech jest
ministerstwo lotnictwa Rzeszy. Na jego czele
stoi minister lotnictwa, jako réwnoczesny szef
broni lotniczej, gen. lotn. Herman Goering.

Bron powietrzna sktada sie z 6 okregow po-
wietrznych, ktorym podlegaja jednostki lotnicze,
artylerji przeciwlotniczej i stuzby obrony prze-
ciwlotniczej (oddziaty obserwacyjno-meldunko-
we, podstuchowe, pomiarowe i t. p.).

Jednostki lotnicze sktadajg sie z dywizjonow,
grup i eskadr. W skiad ich wchodzi personel
latajgcy i pomocniczy.

Artylerjg przeciwlotnicza jest sformowana w
putki, dywizjony i baterje.

Na czele okregéw lotniczych stoja:

Okreg I. Krolewiec — dca gen. mjr. Schweick-

hardt,
Okreg II. Berlin — , , por. Kaupisch,
Okreg Ill. Drezdno — , ,, lotn. Wachen-

feld,
Okreg IV. Munster — ,, ,, por, Halm,
Okreg V. Monachjum - » por. Eberth,
Okreg VI. Kiel — , ., por. Zander.

Stan sit lotniczych.

O stanie niemieckich sit lotniczych nie mozemy
mowi¢ nic pewnego, o ile bowiem ustawa woj-
skowa okresla doktadnie stan sit armji lagdowej,
o tyle milczy o sitach powietrznych. Dlatego
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tez o stanie lotnictwa niemieckiego mozemy mo-
wi¢ tylko z pewnem prawdopodobieristwem.
Istniejg dwa zasadnicze wynurzenia oficjal-
nych przedstawicieli Niemiec w sprawie iloScio-
wego stanu sit powietrznych.
Pierwsze, to oSwiadczenie Kanclerza Hitle-
ra, ze Niemcy daza do parytetu lotniczego z
Francjg , i na tym sie prawdopodobnie ogranicza,

0 ile inne panstwa nie zechcg parytetu tego
przekroczyc.
Drugie, to oSwiadczenie ministra lotnictwa

Goeringa, ze dzisiejsze sity powietrzne Niemiec
sg tego rodzaju, ze ktokolwiek odwazytby sie
zaatakowa¢ Niemcy, nie mogtby liczyé na po-
wodzenie, albowiem Niemcy sg gotowe do od-
parcia kazdego ataku. Stan iloSciowy lotnictwa
zalezy wytgcznie od innych mocarstw i od Swia-
towej konstelacji za lub przeciw pokojowi.

Biorgc za podstawe réwnos$¢ sit lotniczych
Niemiec i Francji, na tej zasadzie bedziemy sie
starali wywnioskowa¢ o sitach Niemiec.

Anglicy oficjalnie ocenili stan lotnictwa fran-
cuskiego na 1500 samolotéw w linji, t. j. goto-
wych do natychmiastowego uzycia, nie wlicza-
jac w to rezerw i zapasow mobilizacyjnych.

Niemcy okreslajg sity lotnictwa francuskiego
w swem oficjalnem czasopismie lotniczem ,Luft-
wehr“, w biezagcym roku, na okoto 2000 samo-
lotow w pierwszej linji, a ponadto w rezerwie
1 zapasach ,,mob“ — 820 samolotéw nowego ty-
pu, 1450 samolotow starego typu, oraz 1069 sa-
molotéw szkolnych, razem 5400 samolotéw (patrz
Przeglad Lotniczy Nr. 6/35 str. 274).

Bioragc pod uwage, ze ocena niemiecka, w od-
niesieniu do lotnictwa francuskiego, jest moze
dla wiasnych celow propagandowych co$ kolwiek
przesadzona, mozemy zatem przyjag¢ ocene an-
gielska, jako najwiecej zblizong do prawdy, t. j.
1500 samolotow w pierwszej linji. Doliczajac do
tego odpowiednig rezerwe w uzytku biezacym
i ewentualne zapasy mobilizacyjne, w ogdélnym
procencie 70—80% mozna przyja¢, ze Francja
rozporzadza okoto 2600 samolotami, nowoczes-
nemi, gotowemi do natychmiastowego uzycia.

Obliczajac sity lotnictwa niemieckiego na 1500
samolotow w pierwszej linji, ktérg to cyfre juz
osiggnieto, wzglednie w niedtugim czasie Niem-
cy osiggna, to zdaje sie, ze na tym nalezatoby
w chwili obecnej poprzesta¢, albowiem jest rze-
czg watpliwg, aby w niespetna 2-letnim okresie
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czasu, mogto lotnictwo niemieckie zaopatrzyc¢
sie w wiekszg ilos¢ samolotéw. Dla stworzenia
rezerw w sprzecie lotniczym, potrzeba nietylko
czasu, ale i $rodkéw. Obecny stan finansowy
Rzeszy nie sprzyja robieniu zapasow, wigzacych
wielomiljonowe kapitaty. Pozatem, polityka lot-
nicza Niemiec byta nastawiona na tworzenie re-
zerw lotniczych w lotnictwie komunikacyjnem i
sportowem. Przed ogtoszeniem militaryzacji lot-
nictwa, fachowe kota lotnicze Francji i Anglji
oceniaty site lotnictwa niemieckiego na 1000—
1200 samolotow ,cywilnych" nadajgcych sie do
uzycia na wypadek wojny. Samoloty te znajdo-
waty sie oczywiscie w lotnictwie komunikacyj-
nem, sportowem i t. p.

Jezeli zatem przyjmiemy, ze cze$¢ z tych sa-
molotéw juz ulegta militaryzacji, a wiekszos¢
nowych typow wyprodukowano w ostatnim 2-
leciu, dla tworzacego sie lotnictwa wojskowego,
to w zadnym wypadku sit lotniczych Niemiec
nie mozemy oblicza¢ powyzej sit francuskich, a
raczej ponizej ich ilosciowego stanu.

Jakie sg potrzeby lotnictwa niemieckiego, pod
wzgledem ilosciowym i jakosciowym?

Opierajac sie na moze juz starszych, ale cig-
gle jeszcze aktualnych obliczeniach i przewidy-
waniach Cochenhausena (patrz Przeglad Lotni-
czy z 1931 r. str. 497) wymagania stawiane przy-
sztemu lotnictwu wojskowemu w Niemczech by-
ty nastepujace:

a) Lotnictwo organiczne armji ladowej.

Armja o 2-ch korpusach, sktadajgca sie
z 5 dywizyj piechoty i 1l-ej kawalerji, po-
trzebowata jedng eskadre dalekiego wy-
wiadu, i jedng wywiadowczg nocnag.

I. korpus: 1 eskadre dalekiego wywia-
du, 1 eskadre wywiadowczg nocng i po 1
eskadrze (wywiadowcze piechoty i kawa-
lerji, oraz obserwacyjna artylerji) na kaz-
dg dywizje. W sumie dawalo to na jedng
armje 12 eskadr organicznych, o tacznej
sile 87 samolotéw i 1 park lotniczy.

Obecna organizacja armji niemieckiej
wynosi 12 korpusoéw i 36 dywizyj. A zatem
w okresie pokojowym armja lgdowa po-
trzebowataby okoto: 12 eskadr dalekiego
wywiadu, 12 eskadr wywiadowczych noc-
nych dla korpuséw; 36 eskadr obserwacyj-
nych (towarzyszacych) dla dywizyj. Czyli,
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razem w sumie: 60 eskadr, o tgcznej ilosci
432 samolotéw w pierwszej linji. W obli-
czeniu powyzszem nie uwzgledniono do-
wodztw armij, jako nieistniejgcych w cza-
sie pokoju. Stan liczbowy samolotéw w
eskadrach, w ramach korpusu, wynosi: es-
kadra F. — dalekiego wywiadu 6 samolo-
téw, eskadra N. — wywiadowcza nocna 6
samolotéw. W dywizjach nalezgcych do
korpusu: eskadra A — obserwacyjna ar-
tyleryjska 6 samolotéw, 2 eskadry D —
obserwacyjne piechoty po 9 samolotéw, z
tego 6 do wspoipracy z piechotg, a 3 do
wspoOtpracy z artylerja.

b) Lotnictwo dyspozycyjne (samodzielne),
sktada sie z lotnictwa mysliwskiego jedno
i dwusiedzeniowego, po 15 samolotow w
eskadrze dziennej i po 10 samolotéw w
nocnej. Z lotnictwa bombardujgcego dzien-
nego po 11 samolotéw w eskadrze i nocne-
go po 6 samolotéw. Eskadry sg tgczone po
trzy w dywizjony, eskadry bomb. po dwie
na dywizjon, dywizjony w brygady. Dla
pewnych zadahn mogg by¢ stworzone dy-
wizje lotnicze mieszane trzechbrygadowe.

Brygada mysSliwska ma 94 samoloty (6
eskadr a 15 samolotéw i 4 dla sztabow).
Brygada mysliwska nocna sktada sie z 64
samolotéw. Brygada bombardujgca dzien-
na sktada sie z 68 samolotéw, a nocna z
38 samolotow.

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

" " " nocna 38 samolot.,
" , mysliwska 94 samolot.,
Razem 200 samolot.

Jak wida¢ z powyzszego, Niemcy sg przypu-
szczalnie juz dzi$ gotowi do catkowitego zaspo-
kojenia potrzeb armji lagdowej pod wzgledem
lotniczym, a pozatem do wystawienia okoto 5
dywizyj lotniczych, tworzgcych potezny element
sity dla samodzielnej armji powietrznej.

Doktryna niemiecka uzycia lotnictwa na wy-
padek wojny nie jest zbyt jednostronng i nie
przypisuje jeszcze rozstrzygajacego dziatania
lotnictwu, tem nie mniej przewiduje duze zna-
czenie lotnictwa w dziataniach samodzielnych.

Stad zapewne pochodzi ten zdecydowany po-
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dziat na lotnictwo organiczne i dyspozycyjne.
Z jednej strony istnieje tendencja do silnego na-
sycenia armji lagdowej w lotnictwo, przeznaczo-
ne do wspotpracy z broniami gtdwnemi, a z dru-
giej strony, do tworzenia z lotnictwa bombardu-
jacego i mysliwskiego wielkich zawigzkow lot-
nictwa samodzielnego, przeznaczonego do dzia-
tan niezaleznych nieraz od armji ladowej. Jaki
bedzie stosunek ilosciowy lotnictwa organicznego
do dyspozycyjnego, a w tem ostatniem, jaki sto-
sunek procentowy lotnictwa mysdliwskiego do
bombardujgcego trudno okreslié. Niemcy gtosza
oficjalnie, ze ich bron powietrzna ma charakter
defenzywny, a wiec powinna ograniczy¢ sie tyl-
ko do lotnictwa wywiadowczego, obserwacyjne-
go i mysliwskiego. Lotnictwo myséliwskie byto w
dotychczasowem lotnictwie ,,cywilnem" niemie-

Mijr. dypl. Obs. KUROWSKI ADAM
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ckiem najstabiej reprezentowane, ze wzgledu na
ograniczenia traktatowe. Dzi$ zatem prawdopo-
dobnie najwiekszy nacisk ktadg Niemcy na od-
budowe tego lotnictwa. Lotnictwo bombardujgce
i to potezne znajduje sie w ich dotychczasowem
lotnictwie komunikacyjnem. Jak widzimy zatem
oficjalnie mogg Niemcy gtosi¢ o defenzywnem
charakterze swej broni powietrznej. Zmiana te-
go charakteru na ofenzywny nie bedzie przed-
stawiata zadnej trudnosci. O tem wiedzg bardzo
dobrze zainteresowane panstwa, dlatego staraja
sie drogg wzajemnych uktadéw, w pakcie lotni-
czym, znalez¢ rozwigzanie zagadnieh swego bez-
pieczenstwa. Juz dzi§ Niemcom nie mozna na-
rzuca¢ warunkéw, a mozna sie tylko z niemi
uktada¢. Zwyciezony stat sie rownym i groznym
wspolipartnerem zwyciezcow.

Lotnictwo w ramach armji w dziataniach zaczepnych, wedtug
pogladéw sowieckich.

(Cigg dalszy).

Natarcie.

Uzycie lotnictwa w natarciu zalezy w znacznym
stopniu od tego, jaka forma dziatan poprzedzata
to natarcie. Czy bylo ono nastepstwem boju
spotkaniowego? czy wylonito sie z poscigu czy
npl. jest umocniony, czy nie? i t. p. Zupetnie od-
miennie, wreszcie przedstawia sie natarcie w wal-
kach pozycyjnych.

Praca lotnictwa w natarciu na np-la nieumoc-
nionego niewiele sie rézni od pracy w boju spot-
kaniowym. Praca rozpoznawcza lotnictwa roz-
poczyna sie znacznie wcze$niej, anizeli samo na-
tarcie. Lotnictwo stara sie okre$li¢ ugrupowanie
npla, wykonujgc w miare posiadanego czasu roz-
poznanie wzrokowe lub fotograficzne.

Natarcie na np-la zorganizowanego obronnie.

Rozpoznanie.

Rozpoznanie lotnicze powinno da¢ jaknajszcze-
g6towsze wiadomosci o ugrupowaniu np-la. Moz-
na to uzyska¢ tylko za pomocg fotografji lotni-
czej.

Dzi$ juz zadne natarcie na umocnionego prze-
ciwnika nie jest do pomyslenia bez fotografji lot-
niczej stanowisk obronnych. Poniewaz wykona-
nie i wykorzystanie zdje¢ wymaga sporo czasu —
rozpoznanie musi znacznie wyprzedzi¢ w czasie
sam moment natarcia.

Nie trzeba jednak zapomina¢, ze mozliwosci
rozpoznania lotniczego, nawet fotograficznego, sg
do pewnego stopnia ograniczone. Lotnictwo jest
w stanie, okresli¢ skrzydta np-la, oraz ogdlny za-
rys jego organizacji obronnej, nie potrafi nato-
miast ustali¢ szczeg6towej obsady stanowisk oraz
odrozni¢ urzadzen pozorowanych od rzeczywi-
stych. Jedynym S$rodkiem do uzyskania tych
wiadomosci pozostanie nadal — rozpoznanie na-
ziemne przez walke.

Przy podchodzeniu do np-la zorganizowanego
obronnie, zwtaszcza o ile styczno$¢ poprzednio
byta utracona, lotnictwo powinno wyswietli¢ tak-
ze zamiary np-la. Istnieje bowiem zawsze moz-
liwos¢, 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) postéj zblizajgcych sie wojsk.
W ojska na postoju sg zawsze takomym celem dla
wypadu. Dlatego tez lotnictwo powinno swem
rozpoznaniem ubezpieczy¢ ten postdj.

Zadania te wykonuje lotnictwo korpusoéw i dy-
wizyj.

Rozpoznanie tytdw np-la prowadzi sie przez
caly czas, zarowno podczas zblizania sie, jak
i w czasie samego natarcia. Ma ono na celu ubez-
pieczenie dowddcy prowadzacego bitwe. Ma
ustrzec przed niespostrzezonem wprowadzeniem
do bitwy odwoddéw np-Ila.

Dzi§ w dobie motoryzacji armij, rozpoznanie
tytdbw ma szczegolne znaczenie, gdyz przesunie-
cia odwodéw mozna wykonaé¢ na wielkich prze-
strzeniach i w czasie bardzo krotkim. Trzeba za-
tem rozpoznawa¢ zardéwno koleje, jak i drogi,
zwiaszcza szosy dogodne do przewozu samocho-
dowego.

Rozpoznanie tyldw jest troska lotnictwa armji.

Dziatanie lotnictwa bojowego.

Podczas ostatniej wojny europejskiej mozna
byto zaobserwowac fakty, ze natarcia wykony-
wane w celu przerwania frontu przeciwnika, kon-
czyty sie zazwyczaj utworzeniem t. zw. worka,
ktory nastepnie byt predzej, czy pézniej, likwi-
dowany przez np-la’).

Powodow tego nie mozna dopatrywac sie w sta-
bosci sit nacierajagcego. Odwrotnie, pamietamy
dobrze, jak wielkie zgeszczenie sit zywych i $rod-
kéw technicznych przedstawiato zorganizowane
natarcie.

Przyczyng tego zjawiska byto to, ze natarcie
(nawet najsilniej zmontowane) nie oddziatywato
jednoczesnie na catg gtebokosé organizacji obron-
nej np-la, a tylko na czotowg czes¢ jego pozycyj.

W ten spos6b, obrony nie mozna byto skruszyé
jednem krétkiem uderzeniem, a trzeba byto nie-
jako ,zrulowac¢" (wgtgb), co pozwalato na sto-
pniowe krzepniecie oporu np-la oraz na podcig-
gniecie i wykorzystanie jego odwodow.

Rozwdj broni nowoczesnych, a przedewszyst-
kiem: artylerji, broni pancernej i lotnictwa —
umozliwia zaatakowanie organizacji obronnej
np-la réwnoczesnie na catej jej gtebokosci, a tak-

1)  Odnosi sie to nie tylko do walk pozycyjnych, ale
i do wojny ruchowej. Przyktadéw tego dostarczyt nam
sporo front wschodni. (Przypisek autora).
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ze pozwala na odciecie doptywu odwod6éw prze-
ciwnika do zagrozonego odcinka obrony.

Na tle tych rozumowan, uwydatnia sie dosko-
nale rola lotnictwa bojowego w natarciu.

Lotnictwo siega najdalej z wymienionych trzech
rodzaji nowoczesnych broni. A zatem, tam gdzie
nie siegnie artylerja, gdzie nie zdotajg przedrzec
sie czoigi, tam rzuci d-ca, prowadzacy bitwe,
swoje lotnictwo bojowe.

Dziatania lotnictwa bojowego zalezg w znacz-
nej mierze od fazy walki.

W okresie poprzedzajgcym natarcie gidwng
troskg lotnictwa jest, podobnie jak i w boju spot-
kaniowym, stworzenie jaknajkorzystniejszych
warunkow dla przysztej walki wojsk na ziemi.
Sktada sie na to kilka zasadniczych zadan:

1) Aby wytworzy¢ przewage artylerji korpu-
sow nad artylerjg np-la, nalezy nie dopusci¢ lot-
nictwa np-la do wgladu w nasze ugrupowanie,
oraz zapewni¢ swobodng prace wiasnemu lotni-
ctwu artylerji. Mozna to wykona¢ tylko przez
zwalczanie lotnictwa np-la. Walke te prowadzi
lotnictwo mysliwskie w powietrzu, oraz lotnictwo
bombardujace i szturmowe — na ziemi.

2) Dla uzyskania przewagi sit, niezbednej dla
wykonania kazdego natarcia, trzeba odcig¢ przy-
ptyw nowych sit np-la do rejonu zamierzonej
walki. Aby to osiggnaé, lotnictwo przerywa ko-
munikacje kolejowg na dalszych tytach (na gtow-
nych linjach), oraz zwalcza przewdéz samochodo-
wy lub kolumny wojsk na drogach dofrontowych.

Kolumny odwodéw zwalcza sie w sposob ana-
logiczny, jak kolumny pierwszego rzutu w walce
spotkaniowej, t. j. atakowaniem samych kolumn,
niszczeniem przepraw, wytwarzaniem zapor che-
micznych i t. p.

3) Do ewentualnych zadan lotnictwa bojowego
w okresie przygotowan do natarcia mozna zali-
czy¢ — zwalczanie systemu zaopatrzenia np-la.
Lotnictwo dazy do naruszenia tego systemu
przez zniszczenie sktadow amunicji i mat. ped-
nych, atakowanie transportéw zaopatrzenia i t. p.
Akcje te prowadzi lotnictwo bombardujgce
armji. Lotnictwo szturmowe korpuséw moze
zwroci¢ sie przeciwko kolumnom zaopatrzenio-
wym na drogach.

Zwalczanie systemu zaopatrzenia mozna jed-
nak przeprowadza¢ tylko wowczas, kiedy posia-
damy dos$¢ sit do zadan zasadniczych, t. j. do
zwalczania samych wojsk.
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4) W noc poprzedzajacg natarcie, lotnictwo po-nictwa, aby daé pozadane wyniki, musi sta¢ sie

winno wykorzysta¢ posiadane $rodki chemiczne
do zaatakowania np-la na odcinku obrony. Akcja
ta ma na celu nekanie np-la podczas nocy i zmu-
szenie go do natozenia masek gazowych. Takie
dziatanie lotnictwa musi byé oczywiscie uzgo-
dnione z atakiem chemicznym na ziemi. Ma ono
przedewszystkiem wielkie znaczenie moralne.

W czasie przygotowania artyleryjskiego wy-
sitek lotnictwa myséliwskiego koncentruje sie na
ubezpieczeniu samolotéw, korygujacych ogien
artylerji.

W okresie wiasciwego natarcia piechoty i czot-
gow na przedni skraj pozycji obronnej np-la, lot-
nictwo korpuséw koncentruje swdj wysitek na
polu walki. Lotnictwo mysliwskie ostania w dal-
szym ciggu samoloty pola walki i nie dopuszcza
do rozpoznania ugrupowania wojsk nacieraja-
cych. Lotnictwo szturmowe korpusow (przydzie-
lone) wspiera dziatanie czotgow i paralizuje ak-
cje odwodow dywizyjnych i korpusnych (grup
operacyjnych). Bardzo korzystne jest réwniez
dezorganizowanie systemu dowodzenia przeciw-
nika przez wykonanie napadéw z powietrza na
dowddztwa, centrale tgcznosci i t. p.

Lotnictwo szturmowe i bombardujgce armji
prowadzi w dalszym ciggu akcje odgradzajgcg
rejon walki od tytow przeciwnika, niedopuszcza-
jac do przyptywu Swiezych sit.

Pozatem przez caty czas natarcia prowadzi sie
akcje przeciwko lotnictwu np-la.

Lotnictwo mysSliwskie armji ostania wyprawy
lotnictwa szturmowego i bombardujacego, a takze
ubezpiecza wiasne wojska od atakow z powietrza
lotnictwa nieprzyjaciela.

Natarcie w walce pozycyjnej.

W warunkach walki pozycyjnej, natarcie wy-
maga wielkich przygotowan, skupienia olbrzymiej
ilosci wojsk i srodkéw technicznych walki.

W dzialaniach lotnictwa charakterystyczne
jest to, ze w okresach tych dtugotrwatych przygo-
towan, nie zmniejsza ono intensywnosci swego
dziatania. Dzieje sie to naskutek samego charak-
teru walki pozycyjnej.

Przed lotnictwem poczynajg sie pietrzy¢ coraz
to nowe trudnosci. Nieprzyjaciel ,uchodzi w zie-
mie", maskuje umiejetnie swoje pozycje, urzg-
dzenia tylowe i ruchy. Praca rozpoznawcza lot-

niezmiernie drobiazgowsg i systematyczng. Z dru-
giej strony, przyszie natarcie wymaga jaknaj-
doktadniejszych wiadomosci o sitach i zamiarach
n-pla, jego ugrupowaniu, lotniskach it. p.

Rozpoznanie lotnicze prowadzi sie poczgtkowo
na korzy$¢ dowddztw, a po ustaleniu odcinka na-
tarcia — na korzys$¢ artylerji i piechoty. Rozpo-
znanie na polu walki jest prawie wytacznie foto-
graficzne.

Dla zamaskowania wiasnych zamiaréw, lotni-
ctwo musi z rowng intensywnos$cig rozpoznawac
takze odcinki sgsiednie.

Dla tej samej przyczyny, wielkie znaczenie po-
siada zwalczanie lotnictwa np-la w powietrzu,
aby nie dopusci¢ go do wglagdu w nasze ugrupo-
wanie i ruchy tylowe.

Lotnictwo mysSliwskie musi zatem prowadzic¢
przez caly czas przygotowan, niezwykle systema-
tyczng walke na catym froncie.

Poniewaz gtebokos$¢ uszykowania jest stosun-
kowo mata, gtowng formg dziatania mysliwcow
bedzie patrolowanie, ktdre jak wiadomo zuzywa
najwiecej sit lotnictwa.

Lotnictwo bombardujgce armji bierze udziat
w nekaniu n-pla, w ramach og6lnego systemu tych
dziatan, ustalonego przez d-ce armiji.

Widzimy wiec, ze okresy przygotowan, ktore
dla innych rodzajow broni sg t. zw. okresami ci-
szy, dla lotnictwa rozpoznawczego i mysliwskie-
go znamionujg sie tembardziej intensywng praca.

W iegksze zgrupowania bombardjerskie i sztur-
mowe nie zdradzajg swej obecnosci do momentu
natarcia.

W ostatniej chwili przed rozpoczeciem natar-
cia przeprowadza sie t. zw. ,zakorkowanie" lot-
nisk. Chodzi tu o jednoczesne krotkie, lecz silne
zaatakowanie wszystkich rozpoznanych lotnisk,
aby przez zniszczenie, badz samego sprzetu, badz
pola wzlotow, unieruchomi¢ na pewien czas lot-
nictwo np-la. Dazy¢ nalezy do wykonania tak
silnego ataku, aby zapewni¢ sobie swobode dzia-
tania w powietrzu przez caty czas natarcia.

Podczas samego natarcia, praca lotnictwa jest
analogiczna jak w natarciu na umocniong po-
zycje w wojnie ruchowej.

Ro6znica lezy tylko w intensywnos$ci dziatania
i ilosci sit, ktorych do natarcia w walce pozycyj-
nej trzeba skupi¢ znacznie wiece;.
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Poscig.

Praca lotnictwa w poscigu nosi specjalny cha-
rakter.

Poscig jest to moment przetomowy walki, kto-
ry jednak nalezy doskonale wyzyskaé, dla osig-
gniecia zupetnego zwyciestwa. Dlatego nie na-
lezy sie waha¢ przed rzuceniem na szale walki
catego rozporzadzalnego lotnictwa.

Rozpoznanie ma szczeg6lne znaczenie, ponie-
waz kontakt na ziemi moze by¢ utracony, a nie-
przyjaciel po oderwaniu sie moze odzyska¢ swo-
bode swoich poczynan. Aby do tego nie dopu-
$cie rozpoznanie powinno uchwyci¢ moment oder-
wania sie np-la. Najlepszym S$rodkiem ku temu
jest obserwacja tytow np-la i wylapanie tam
objawow zamierzonego odwrotu.

Po rozpoczeciu przez np-la marszu odwroto-
wego, lotnictwo powinno ustali¢ drogi odmarszu
i sktad poszczeg6lnych kolumn i nie pozwoli¢
na znikniecie z oczu raz uchwyconego przeciw-
nika.

Rozpoznanie lotnicze musi réwniez ustalié
linje oporu strazy tylnych np-la i ubezpieczy¢
$cigajagce oddziaty od mozliwych przeciwuderzen
i zasadzek.

Lotnictwo bojowe nalezy rzuci¢ natychmiast
po ustaleniu rozpoczecia przez np-la odwrotu.
Atakuje ono sity gtdwne np-la, nie dajgc im wy-
tchng¢. Do akcji bojowej w poscigu moze by¢
pociggniete takze lotnictwo rozpoznawcze (orga-

Por. pil. NIEWIAROWSKI ROMAN.
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niczne korpuséw i dywizyj i esk. rozpoznawcze
armiji).

W wypadkach, gdy poscig odbywa sie na wiek-
szej przestrzeni, lotnictwo moze stworzy¢ caty
system, zagradzajacy odwrot np-lowi. Polega on
na stwarzaniu zapo6r chemicznych w waskich
przejSciach, niszczeniu drdg i mostow, wywoty-
waniu pozarow w miejscowosciach, ktorych ko-
lumna nie moze oming¢ i t. p.

Zasadniczym jednak sposobem dziatania lot-
nictwa bojowego w poscigu bedzie atakowanie
sity zywej przeciwnika.

Oswietlitem rozumowania autoréw sowieckich
odnosnie wszystkich form walki zaczepnej.
W pierwszej czesci swego artykutu, umieszczonej
w poprzednim numerze ,Przeglagdu”, podatem te
rozwazania bardziej Scisle, w czesci obecnej uje-
cie jest bardziej luznie i by¢ moze niektére wyja-
$nienia zostaty zabarwione moimi wiasnymi po-
gladami. W kazdym razie szkielet tych ,recept”
na poszczego6lne formy walki i charakter rozumo-
wan — pozostat nieskazony. Nie mam pretensji
do umieszczenia w mym artykule pogladéw wszy-
stkich autorow sowieckich, gdyz literatura Z. S.
S. R. na ten temat ro$nie z dnia na dzien i tru-
dna jest do ogarniecia w krotkim czasie.

O znaczeniu takiej literatury mowitem juz na
wstepie. Moze ta probka tego, co czyni i pisze
nasz sgsiad zacheci i nas do szerszej dyskusji.

Zagadnienie bombardowania z samolotu mysliw-
skiego w locie nurkowym.

Samo zagadnienie bombardowania z lotu nur-
kowego jest znane, jak réwniez i to, ze celnos¢
bombardowania jest znacznie wieksza nizli bom-
bardowania z lotu poziomego. Powstaje kwestja
czy bombardowanie w locie nurkowym moze pro-
wadzié¢ lotnictwo mysliwskie jednomiejscowe wo-
gole, a szczegdlnie interesujgcem jest bombardo-
wanie celoéw latajgcych w powietrzu przez to lot-
nictwo.

Zastanawiajac sie nad tem zagadnieniem, trze-
ba wyjs$¢ z zatozenia, ze wykonanie bombardowa-

nia w locie nurkowym z samolotu mysliwskiego
jednomiejscowego, jak i sprzet do tego konieczny,
musi by¢ najprostsze, dajace jednak pewng re-
kojmie osiggniecia pozadanego efektu, procz te-
go zapewniajgce pewne maksimum bezpieczen-
stwa samemu wykonawcy bombardowania.

Na cato$¢ zagadnienia ztozg sie wiec:

1) s$rodki bombardowania:

a) bomba,

b) zapalnik,

c) wyrzutnik,
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d) celownik;

2) bombardowanie celéw ziemnych;

3) bombardowanie celow ruchomych powietrz-
nych;

4) wykonywanie bombardowania;

5) wnioski.

Nad wiasciwosciami cechujgcemi pilota i sa-
molot, jako og6lnie znanemi przejde do porzadku
dziennego.

1. SRODKI DO BOMBARDOWANIA.

Bombardowanie z lotu nurkowego celéw ziem-
nych, jak i celow latajgcych w powietrzu jest
w zasadzie jednakowe, sprzet ten sam, roznice
jedynie bedzie stanowi¢ zapalnik bomby. Przy
bombardowaniu celéw ziemnych — zapalnik mi-
nowy, celéw latajagcych — zapalnik samoczynny,
automatyczny, gdyz bomba musi rozerwac sie po
pewnym czasie wyrzucenia jej na dany cel, wen
nawet nie uderzajac.

a) Bomba.
Bomba moze by¢ uzyta 50, 75 lub tez 100 kg.,
w zaleznosci od bombardowanego celu.

b) Zapalnik.

Do bombardowania celéw ziemnych wydaje mi
sie korzystnem uzycie zapalnika minowego, co
umozliwi blizsze podejscie do bombardowanego
celu — zapalnik uzywany przez lotnictwo bom-
bardujace.

Do bombardowania celéw latajagcych w powie-
trzu zachodzi konieczno$¢ wynalezienia specjal-
nego zapalnika, nastawianego na czas przelotu
bomby, automatycznego, w uzyciu niezawodnego.
Zapalnik taki mégtby by¢ zbudowany na znanych
zasadach budowy zapalnika automatycznego do
granatu recznego, uzywanego w piechocie (spton-
ka, $ciezka prochowa, detonator). Czas nasta-
wienia — zaleznie od bomby 50, 75 i 100 kg. Row-
niez moze by¢ uzyty wiatraczek, iglica i detona-
tor, ewentualnie mechanizm zegarowy.

Rozwigzan moze by¢ kilka. Podaje dla jasnosci
schemat pierwszego.

c) Wyrzutni k

Wyrzutnik uzywany normalnie w lotnictwie
z odpowiedniemi inowacjami, umieszczony pod
kadtubem samolotu. System dzwigniowy powi-
nien umozliwi¢ wyrzucenie bomby za lekkiem na-
cisnieciem spustu na drazku sterowym, gdyz pi-
lot w chwili wyrzucania bomby wyprowadza je-
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R-V5. N el Zapalnik automatyczny.

Srubké d/a wiozenia iglicy isprezynki

ig/ica z o/woma grotamiisilng sprezynka

bezpiecznik igliczny-
sptonki wybuchowe

§ciezki prochowe

detonatory

dnoczes$nie samolot z lotu nurkowego. Lewa reka
pozostaje wiec na raczce od gazu. Zachodzi w
pewnych okolicznosciach mozliwos$¢ zderzenia sie
bomby po zwolnieniu, ze $migtem samolotu, za-
nim pilot wyrwie samolot z nurkowania, naleza-
toby wiec wyrzutnik zaopatrzy¢ w pewng spre-
zyne odpychajacg, ktdra dziatajgc w momencie
zwolnienia bomby lekko odepchnetoby jg od po-
czatkowego swego toru, tak jednak, by odchyle-
nie bomby nie byto duze i nie wptywato widocz-
nie na celno$¢. Schemat przypuszczalny podaje.

d Celownik.

Celownik mogtby by¢ kotowy, jak do strze-
lania z K. M. pilota, z odpowiednio podang po-
prawkag katowa. Pozatem pilot wyrobi ,o0ko"
w bombardowaniu ¢wiczebnem, tak samo jak i
przy strzelaniu z K. M., lub armatki.

Wydaje mi sie procz tego konieczna libelka dla
przyblizonego wskazywania w locie nurkowym
nachylenia samolotu do poziomu.

2. BOMBARDOWANIE CELOW ZIEMNYCH.

Bombardowanie celéw ziemnych z lotu nurko-
wego jest bardzo korzystne ze wzgledu na duzg
trafnos¢ i prawie brak odchylenia bocznego bom-
by. Cele takie na niegtebokich tytach wojsk nie-
przyjacielskich konieczne do zwalczenia, lub zni-
szczenia znajdg sie zawsze. Wyprawy na takie
cele moga by¢ kombinowane, lub tylko lotnictwa
mysliwskiego zdolnego jednak przeprowadzic¢
bombardowanie w pozgdanym rozmiarze i skut-
kach. Bombardowanie przez mysliwcow moze
by¢ szczegolnie korzystne, podczas wigkszych
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i kapturem

ostaniajacym bezpiecznik iy/icy zapalnika

\i

*]  bomba zawieszona i zabezpieczona wraz z zapalnikiem,

b) pierscied irzymajacy bombe z uszkrem trojkatnem.

cj bomba zawieszona, u goéry kaptur ostaniajacy
zabezpieczenie iglicy zapalnika

dj zaczep pier$cienia bombg ze sprezynka dociskajaca,

<« zabezpieczenie zaczepu pier$cienia bombg - pilot

f.) system dzwigniowy wyrzutnika - zwalniajacy
bombe z zaczepu ijednoczesnie odbezpieczajacy
zapalnik

g) sprezynka odpychajaca.

odbezpiecza przed rozpoczeciem ataku do bombardowania

Wypraw kombinowanych na duze cele, szczegdl-
nej wagi, posiadajagce dobrg obrone przeciwlot-
niczg ziemng, (artylerje przeciwlotniczg i gniazda

K. M.) — unieszkodliwienie ktorych, umozliwi
przeprowadzenie bombardowania wikasciwego
celu.

3. BOMBARDOWANIE CELOW RUCHO-
MYCH POWIETRZNYCH.

Cele ruchome w powietrzu, trudne do zwalcza-
nia, beda to samoloty bombardujgce w ugrupo-
waniu, szczegdlnie samoloty o $rednim tonazu.

Ugrupowanie samolotéw bombardujacych, wy-
posazonych w nowoczesng bron szybkostrzelng,
a wiec K. M. i armatki (ktérego martwe pola re-
dukujg sie do zera), przedstawia powazng site
w powietrzu, ktorg zwalczy¢ nie bedzie tatwo dla
mysliwcow. Podejscie do ugrupowania tych sa-
molotéw znajduje sie pod silnym ogniem npla,
a zaskoczenie prawie zupeinie bedzie wyklu-
czone.

Bombardowanie z lotu poziomego takiego ugru-
powania z duzej wysokosci, okoto 2000 m. jest
wielce problematyczne w skutkach, a wyrzucenie
wiekszej ilosci bomb jest bardzo kosztowne. Bon)-
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bardowanie z mniejszych wysokosci z lotu pozio-
mego naraza na silny i skuteczny ogien i stad
powazne straty wilasne a zatem tez w skutkach
watpliwe.

Bombardowanie wiec celéw powietrznych z lo-
tu poziomego, zdaniem moim, jest bardzo trudne
do rozwigzania i jako takie odpada.

Pozostaje bombardowanie z lotu nurkowego,
w ktérym podejscie jest energiczne, bardzo szyb-
kie i gwattowne, czas — sekundy; w takiem bom-
bardowaniu szybko$¢ samolotu nurkujacego jest
ostong przed ogniem K. M. i armatek bombardo-
wanego ugrupowania. Szybko$¢ wykonawcy
winna by¢ okoto 140 m/sek. i wiecej, pod katem
do poziomu = 60—90 stopni. Przy takiej szyb-
kosci poprawka strzelajagcego do samolotu nur-
kujacego, wynositaby okoto 35—40 mtr.

Wyrzucenie bomby winno nastgpi¢ z odlegto-
$ci nie duzej, warunkujacej jedynie bezpieczen-
stwo bombardujgcemu.

Bombardowanie z lotu nurkowego bedzie ko-
rzystne w pewnych wypadkach réwniez i w sto-
sunku do balonéw na uwiezi, przy wyzyskaniu
zaskoczenia, a szczeg6lnie bedzie korzystnem dla
bombardowania sterowcow.

4. WYKONANIE BOMBARDOWANIA.

Podczas bombardowania celéw ziemnych bom-
by bedg uktadac¢ sie wzdtuz osi X, — osi nalotu
samolotu bombardujacego; podczas bombardowa-
nia celéw latajgcych powietrznych, bomby bedg
sie uktada¢ jednoczesnie wzdtuz osi X i osi Y, —
osi pionowej do poziomu.

Zobaczymy jaki bedzie przypuszczalny rozsiew
bomb przy bombardowaniu z lotu nurkowego we-
dtug osi X i Y w piaszczyznie, co nam da odpo-
wiedz na wielko$¢ rozsiewu bomb w poziomie
i W przestrzeni.

Przy tem zagadnieniu mozna poming¢ opor po-
wietrza, wiatr, wptyw temperatury, gdyz biedy
popetniane przez pilota przy bombardowaniu sg
trudne do przewidzenia i ustalenia, musimy da¢
mu duzg tolerancje, ktéra wyréwna teoretyczny
rachunek.

Zatézmy wiec, ze pilot wyrzuca bombe w proz-
ni, z szybkoscig poczatkowg 140—200 m./sek.,
pod katem 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?
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By znale$¢ rozsiew bomb w danych warunkach
obliczamy:

Z wykresu wynika, ze przy bombardowaniu ce-
I6w ziemnych z lotu nurkowego z wysokosci
200—250 m., bomby wyrzucone z szybkoscig po-
czatkowg 140—200 m/sek. pod katem 70m—90°,
majg do poziomu maksymalny rozsiew 100 me-
trow, bombardowanie da wiec najwiekszy wynik
w tych warunkach do celéw o powierzchni okoto
100 m. Cele o powierzchni mniejszej nalezatoby
bombardowaé¢ nurkujagc pod katem okoto 80°
przy ktérym rozsiew maksymalny — 80 mtr.

Czas upadku bomby wynositby okoto 1,5 se-
kundy, wiec zapalnik musiatby dziata¢ z op6znie-
niem takiem, by pilot nie byt narazony na skutki
wybuchajgcej bomby.

Przy bombardowaniu z wysoko$ci 500—550 m,.
przy takich jak poprzednio warunkach, rozsiew
powstaje na dtugosci maksymalnej 175 m., bom-
bardowanie bytoby wiec skuteczne do celow
ziemnych o powierzchni okoto 175 m. Cele o po-
wierzchni mniejszej trzeba bytoby bombardowac
pod katem nachylenia 80° do poziomu, przy kté-
rym rozsiew maksymalny jest okoto 80 m.

Czas upadku bomby wynositby okoto 2,5 se-
kundy, zapalnik wiec bomby moze by¢ natych-
miastowy, gdyz wybuch bomby nie zagraza zu-
petnie samolotowi bombardujgcemu.

Jesli wezmiemy pod uwage zasieg niszczacy
bomb 50, 75 i 100 kg. — to bombardowanie bedzie
prawie zawsze skuteczne, szczegdlnie je$li to be-
dzei czuty cel i mato odporny na zniszczenie.

Tenze sam wykres podaje, ze cele latajgce po-
wietrzne moze bombardowac¢ pilot wprawny
w wysokosci nad celem 200—250 m., nurkujac
z szybkoscig 140—200 mtr./sek., pod katem
70°—90°. Rozsiew w tych warunkach jest maksy-
malny 100 mtr. poziomo i okoto 100 mtr. pionowo.
Bombardowanie wiec roju siedmiu samolotow
bedzie skuteczne.

Zapalnik bomby musiatby by¢ nastawiony na
1.5 sekundy.

Bombardujac z wysokosci nad celem 500—550
mtr, przy warunkach jak poprzednio, rozsiew be-
dzie poziomo 175 mtr., pionowo okoto 175 mtr.
Z tej wysokosci skutecznie mozna bombardowacé
wieksze ugrupowanie samolotéw.

Zapalnik bomby powinien by¢ nastawiony na
2.5 sekundy.

Ugrupowanie samolotéw w powietrzu jest bar-
dzo czutym celem na bombardowanie i z uwagi
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Rys. Nr. 3

Rozsiew bomb przyblizony w ptészczyzn/e pionowej przywyrzucamu bomb

| tego samego punktu lecz przy

zmiennych.szybkos$ci poczatkowej

140 -200 mtr./sek., kata nachylenia cf-~60°-£0° oraz dla czasuprze/otu

t-15sek it2-2,5sek

y =X-tangck* 3"

Przy bombardowaniu celi ruchomych

z

lotu nurkowego

1mniejsza szybko$¢ wiekszy kat nachylenia

2. wiegksza »
3. dogodne
szybko$¢ okoto 170mtrisek.(612kmjgodz)

na zasieg zniszczenia bomb, 50—100 mtr. bom-
bardowanie w najgorszym wypadku bedzie za-
wsze skuteczne.

Dla wykonania bombardowania ugrupowania
samolotéw nieprzyjacielskich w powietrzu, mysli-
wiec moze rozpocza¢ atak z wysokosci 1000—
2000 mtr. nad ugrupowaniem, zaleznie od warun-

[

mniejszy
katy nachylenia 70°-80°

kow walki i zaskoczenia. Nurkujac z duzej wyso-
kosci potrzebng szybko$¢ rozwinie bez ,gazu",
rozpoczynajagc za$ nurkowanie z wysokosci
mniejszej, potrzebng szybkos¢ do wyrzucenia
bomby nabierze przy pomocy silnika, nurkujac
na ,gazie". Czas nurkowania bedzie krotki, oko-
to 10—15 sekund, przez ten czas strzelcy moga
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odda¢ do niego okoto 20—30 strzatéw serjami,
z ktorych trafnych moze by¢ okoto 10%. Samolot
trafiony moze nurkowac¢ dalej i pilot moze bom-
bardowanie wykona¢, a nastepnie majac samolot
uszkodzony, moze wylgdowaé, a w najgorszym
wypadku wyskoczy¢ ze spadochronem. Zwalcza-
nie samolotdbw bombardujacych bedzie sie odby-
wato na szlakach nalotéw nad terytorjum wia-
snem i przy strzezonych przed nalotami i bombar-
dowaniem objektach.

Sadze, ze trafi¢ samego pilota, jest bardzo tru-
dno, chroni go silnik samolotu, i taki wypadek be-
dzie bardzo rzadki, kiedy pilot bedzie zabity
w powietrzu i bombardowania nie wykona.

5. WNIOSKI.

Reasumujac — bombardowanie z samolotu my-
sliwskiego jednomiejscowego w locie nurkowym
jest mozliwe. Podjete w tym Kkierunku proby
wzmocnig site ogniowg lotnictwa mysliwskiego,
ktéra moze by¢ wykorzystana w pewnych Kkry-
tycznych wypadkach do zwalczania celow ziem-
nych, a ogromnie podnosi mozliwo$¢ zwalczania
przez lotnictwo mysliwskie, lotnictwa samodziel-
nego bombardujgcego o srednim tonazu.

Daniem poteznej broni mysliwcom, jaka jest
bomba, podnosi sie ich zaczepnos$¢ i ,morale",
a z drugiej strony ostabia sie ,morale" nieprzyja-
ciela.

Por. obs. bal. JAKLEWICZ KAZIMIERZ.

Wyjdzmy

Wyszkolenie kazdego rodzaju broni idzie za-
wsze z duchem czasu, ciggle dazy do doskonale-
nia sie, rownolegle z rozwojem technicznym
sprzetu wojennego. Kazdy rok przynosi nowe
wynalazki w dziedzinie zbrojenia armji catego
niemal $wiata, przynosi nowe poglady taktyczne,
a co zatem idzie — nowe metody szkolenia. Woj-
ska balonowe tez nie mogg pozostaé w tyle, bo-
wiem ,Kto nie idzie naprzéd, ten sie cofa".

O ile chodzi o doskonalenie obserwatoréw ba-
lonowych* to chciatbym omowi¢ nastepujace za-
gadnienia:

a) otjentacje i ;

b) wspoiprace z artylerja.
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Do zwalczania celéw powietrznych nie trzeba
wyposaza¢ w bomby wszystkich samolotow my-
$liwskich dywizjonu, a wystarczy jedynie wypo-
sazy¢ 20% pilotbw wyborowych. Zadaniem
w walce pilotdw wyborowych bytoby czesciowe
zniszczenie i w kazdym wypadku rozproszenie
ugrupowania samolotéw bombardujgcych nie-
przyjacielskich, a tem umozliwienie prowadzenia
walki reszcie 80% pilotow mysliwskich danego
szyku w powietrzu.

Wyposazenie lotnictwa mysliwskiego w bomby,
zmniejsza czesciowo zapotrzebowanie na artyle-
rje przeciwlotniczg i w duzej mierze uniezalez-
nia lotnictwo mysliwskie od wspétdziatania z tg
artylerjg, ktére jest trudne, wymaga czasu na
uzgodnienie dziatania i niezawsze jest mozliwe
wobec trudnosci nasycenia wszystkich rejondw
potrzebujgcych ostony przed bombardowaniem
artylerja przeciwlotnicza.

Wyposazenie lotnictwa mysliwskiego w bomby
umozliwi ostone tytéw przed ewentualnemi nalo-
tami lotnictwa bombardujgcego nieprzyjacielskie-

go.
Wreszcie, wyposazenie w bomby lotnictwa my-
Sliwskiego umozliwia wykorzystanie wartosci in-
dywidualnych cztowieka w walce, wartosci tru-
dnych do przewidzenia i obliczenia, a ktére za-
wsze w potrzebie rodzg sie i zdolne sg do wy-
korzystania w walce zdobyczy techniki.

w teren.

Jedno i drugie zagadnienie postaram sie zana-
lizowa¢ z punktu widzenia terenu pracy.

a) Orjentacja.

Od obserwatora balonowego wymaga sie, aby
w jaknajkrotszym czasie po wzlocie w powietrze
byt dokladnie zorjentowany w terenie. Azeby
obserwator mdgt osiggna¢ umiejetno$é szybkiej
i doktadnej orjentacji oraz rozpoznania terenu,
powinien sie odpowiednio doskonalié. Osiggna¢
to moze tylko w drodze czestej zmiany terenu
pracy. Tymczasem w warunkach pokojowych
wobec zwigzania z garnizonem, zachodzg trudno-
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$ci w szkoleniu obserwatoréw, z uwagi na fakt,
ze obserwator balonowy pracuje ciggle w jednym
i tym samym terenie. Jako rozwigzanie tego
problemu pozostaje jedno: oderwac sie od statego
garnizonu pracy i wyjs¢ w teren. Jednakze sg
w tem pewne trudnosci, a to z powodu samego
charakteru balonéw obserwacyjnych jako uwiez-
nych, oraz stosunkowo matej ruchliwosci kom-
panji balonowe;j.

Mimo wszystko trzeba temu zaradzi¢, i zaga-
dnienie to, tak czy inaczej rozwigza¢, dajac ob-
serwatorowi odpowiednie warunki pracy.

Jako rozwigzanie proponowatbym wymarsze
z balonem ze statego garnizonu gdzie$ w okolice
15 do 20 km. lub dalej, na okres paru tygodni.
Tam stworzy¢ rodzaj bazy doszkoleniowej obser-
watoréw, gdzie bytyby przerabiane wszelkie moz-
liwe zadania obserwacyjne w powietrzu. Obser-
watorzy mogliby na zmiane dojezdza¢ z garnizo-
nu samochodem Ilub motocyklem codziennie lub
co kilka dni. Niezbedny personel oficeréw - in-
struktoréw i szeregowych obstugi balonu naleza-
toby zakwaterowaé na wsi, wzglednie umiesci¢
w namiotach, a balon biwakowa¢ w polu. Wy-
marsze z balonem na dtuzszy okres czasu mozna-
by rozpocza¢ juz od wiosny i co pewien czas
zmienia¢ rejon postoju. Uprzednio nalezatoby
jeszcze poczyni¢ wszelkie przygotowania do ta-
kich ¢wiczen, jak wybo6r odpowiedniego terenu,
miejsca biwaku i zakwaterowania obstugi.

Taka metoda doskonalenia obserwatoréw balo-
nowych wzbudzitaby znaczne zainteresowanie sie

Kpt. dypl. pil. SZUL LUDWIK
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obserwatora zadaniem, a przedewszystkiem da-
taby w rezultacie duze wyrobienie szybkiej orjen-
tacji w terenie i usunetaby wszelkie niedociaggnie-
cia wyptywajace z warunkéw pokojowych.

b) Wspotpraca z artylerja.

Dla pozorowania artylerji przeprowadza sie
w garnizonie strzelania petardami, ktére odbywa-
ja sie przewaznie w jednem i tem samem terenie.
Znane juz dobrze pole petard nie nastrecza ob-
serwatorowi wiele trudnosci w ocenie uchybien
strzatdw zwilaszcza na donos$nos$¢. Korzysci ta-
kich ¢wiczen ograniczajg sie jedynie do przypo-
mnienia obserwatorowi prawidet obserwacji
ognia artyleryjskiego.

Z powyzszych krétkich rozwazan wynika, ze
podstawowym warunkiem szkolenia obserwatora
balonowego jest jaknajczestsza zmiana terenu
¢wiczen. A wiec wyjdzmy w teren, tam dosko-
nalmy sie i zbierajmy doswiadczenia, a wowczas
unikniemy przywar pokojowego zycia.

a) Koniecznem wiec bytoby czeste zmienianie
pola petard.

b) Pozatem bardzo wazng dziedzing wspdtpra-
cy z artylerjg jest t zw. dozorowanie na korzys¢
artylerji, t. j. wykrywanie, okreslanie i przekazy-
wanie celow dla artylerji. Cwiczenia te winny by¢
sitg rzeczy przeprowadzane w réznym terenie
i tu znowu mamy jeden z powodow przemawia-
jacych za statem zmienianiem pola ¢wiczen.

Zagadnienia mobilizacji lotnictwa.

Wszyscy sg zgodni, ze jednostki lotnictwa
muszg by¢ jaknajszybciej zmobilizowane i to w
pierwszym rzedzie przed ogdélem jednostek in-
nych broni. Sktada sie na to szereg czynnikdéw
a mianowicie:

a) Konieczno$¢ badz zaatakowania npla lot-
nictwem bombardujgcem; badZz natychmia-
stowych dziatan odwetowych i to tembar-
dziej, ze nalezy sie liczy¢, iz w przysztosci
oficjalnem wypowiedzeniem wojny moze

by¢ pierwszy nalot lotnictwa npla, dziata-
jacego przez zaskoczenie. W poczatkach
wojny dziatania te bedg tem skuteczniejsze,
ze o. pt. jest jeszcze niezorganizowang, a
rownocze$nie nawat prac zwigzanych z
mobilizacjg powoduje zaangazowanie sie
przedewszystkiem w jej kierunku. Istnieje
wiec mozno$¢ stosunkowo bezkarnego dzia-
tania przeciw szeregu celi, ktére pdzniej
badz stracg na aktualnosci( np. pokojowe
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bazy lotnicze), badz zwalczanie ktorych w
czasie poOzniejszym moze by¢ znacznie
utrudnione;

b) konieczno$¢ jaknajszybszego zmobilizowa-
nia jednostek lotnictwa mysliwskiego dla
opl. tych objektéw, ktore przypuszczalnie
beda celami dla lotnictwa npla, a ktorych
obrona w okresie mobilizacji ma zasadnicze
znaczenie;

c) konieczno$¢ intensywnego rozpoznania na
korzy$¢ dowodztw, ostony jak i na ko-
rzy$¢ organizujacego sie N. D. i dowddztw
zwigzkoéw operacyjnych;

d) wreszcie  konieczno$¢  jaknajszybszego
przejscia przez jednostki lotnicze na lot-
niska polowe, badz celem zwigkszenia za-
siegu (wysuniecie nad granice), badz celem
ubezpieczenia go przed zniszczeniem w
czasie atakow lotnictwa npla na bazy po-
kojowe.

Widzimy, ze powyzsze czynniki sg bardzo waz-
ne. Na pierwszy rzut oka jako idealne rozwig-
zanie nasuwatoby sie zmobilizowanie jednostek
w 100% w pierwszym dniu mobilizacji. Roz-
wigzanie takie moze natrafi¢ jednak w realnych
warunkach na szereg trudnosci, zwigzanych z ko-
niecznoscig zmobilizowania i wcielenia rezerwi-
stéw, oraz z braku odpowiednich $rodkéw. Row-
niez nalezy sie liczy¢ jeszcze z koniecznoscig wy-
ciggniecia pewnej ilosci personelu kadrowego do
funkcyj specjalnych przewidywanych w organi-
zacji wojennej. Widzimy z tych krétkich roz-
wazan, ze trudnosci s§ powazne. Dgzac do usu-
nigcia ich nalezatoby przemysleé¢ pewne metody
postepowania. Tyle o trudnosciach, pozostaje
pozatem najwazniejszy szkopul — czy jest to
konieczne? Nalezatoby zastanowi¢ sie, jakie jed-
nostki poszczegbélnych rodzajow lotnictwa po-
winny by¢ w jednym czasie, w jednakim stopniu
zmobilizowane. Jeé$li nie zachodzi taka bez-
wzgledna potrzeba, to wéwczas winno sie usze-
regowa¢ powyzsze problemy w pewnej kolej-
nosci waznos$ci, pamietajac, ze zawsze co$ jest
najwazniejsze, ze wobec danego zagadnienia
inne schodzg na plany dalsze. Realizacja potrzeb
musi by¢ zawsze dostosowana do mozliwosci,
by uniknag¢ najgrozniejszego wroga wszystkich
poczynan wojennych, t. j. rozwigzan potowicz-
nych. W ten sposéb mozna i do dziatu mobili-
zacji wprowadzi¢ zasade ekonomji wysitku, be-
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daca dogmatem dla wszelkich powaznych po-
czynan.

Chcac stwierdzi¢ czy zmobilizowanie odrazu
catego lotnictwa jest niezbedne, przejde z kolei
do analizy pewnych zagadnien, zezwalajgcych
na okreslenie kolejnosci co do waznosci i czaséw
mobilizacji poszczegolnych rodzajéw lotnictwa.

Na cato$¢ zagadnienia ztozytaby sie:

— analiza przewidywanego zaangazowania,

— analiza dyslokacji pokojowej,

— analiza termindw gotowosci pewnych cze-

$ci sktadowych jednostek, t. j. samolotow
i zaldg, obstugi technicznej, srodkéw prze-
wozowych i o. pl. jednostek.

Przejdzmy przedewszystkiem do pierwszego
problemu, t. j. do przewidywanego zaangazo-
wania.

Zacznijmy od lotnictwa bombardujgcego. Jak
na wstepie podkreslitem potezne, odpowiednio
przemyslane i przygotowane juz w czasie poko-
ju dziatanie lotnictwa bombardujgcego, moze na
poczatku wojny spowodowac dla zaatakowanego
powazne komplikacje i to tem wieksze, ze nie
bedzie on jeszcze gotéw do systematycznego
przeciwdziatania z ziemi. Jesli wyjdzie sie z pew-
nych humanitarnych zasad nie uzywania lotni-
ctwa bombardujgcego, do czasu gdy tego nie
zrobi npl, to i w tym wypadku rola jego nie be-
dzie mniejsza. Bedzie ono w kazdej chwili go-
towe do dziatan odwetowych, przyczem nalezy
pamietaé, ze lotnictwo bombardujgce jest naj-
skuteczniejszym i najekonomiczniejszym $rod-
kiem o. pl. Nie leczy ono bowiem ,choroby" za-
grozenia powietrznego, lecz odpowiednio skie-
rowane dziala zapobiegawczo, niszczagc zio w
samym zarodku, t. j. Zwalczajgc lotnictwo npla
na jego lotniskach podstawowych, dalej ma ono
charakter czysto ofenzywny, t. j. tej formy wal-
ki, ktéra jest najbardziej ekonomiczng. To krot-
kie rozwazanie wykazuje nam w catej pekni, ze
jednostki lotnictwa bombardujagcego winny by¢
jaknajwczes$niej zmobilizowane i gotowe do dzia-
tania,

A lotnictwo mysliwskie? Przyjmujac rozumo-
wanie przedstawione przezemnie co do dziatan
lotnictwa bombardujgcego, mozna na tej podsta-
wie wysnué¢ wnioski, tez co do dziatan mysliw-
cow. Beda wiec oni w pierwszym rzedzie na-
stawieni na przeciwdziatanie lotnictwu bombar-
dujgcemu, bronigc waznych dla mobilizacji cen-
trow.
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Poniewaz réwniez tak bombardowanie bedzie
czesto r) poprzedzane rozpoznaniem, jak zarow-
no rozpoznanie pewnych centrow moze stanowic
zadanie samo dla siebie, wynika z tego dalsze
zadanie lotnictwa mysliwskiego, jednak tgczace
sie z poprzedniem, t. j. ubezpieczenie pewnych
waznych objektéw przed rozpoznaniem. Prze-
chodzac z kolei do ich ewentualnych dziatan na
froncie, nalezy stwierdzi¢, ze w tym czasie front
jeszcze nie istnieje, drobne oddziaty ostonowe,
nieangazujgce sie w wieksze operacje, nie bedg
potrzebowa¢ ubezpieczenia lotnictwa obserwa-
cyjnego?, gdyz nie bedzie w tym czasie pola
walki w powazniejszym zakresie. Na tej pod-
stawie mozna przypusci¢, ze i npl nie bedzie
uzywat swych mysliwcdw w poblizu granicy.
Wyjatek w tej mierze stanowitoby ubezpiecze-
nie przed rozpoznaniem silnych grup wypado-
wych, organizowanych w pierwszych dniach woj-
ny nad granicg, lub tez vice versa umozliwienie
wihasnemu lotnictwu rozpoznania powyzszych
grup w wypadku bronienia ich przez mysliwcow
npla. Zadania mysliwcow omoéwione wyzej sa
jak widzimy dos$¢ obszerne i wazne. Wymagaja
one jaknajszybszego uruchomienia mozliwie naj-
wigkszej ilosci samolotow mysliwskich. Ponie-
waz jednak w poréwnaniu z lotnictwem bombar-
dujacem, ich formy walki, ograniczajac sie do
przeciwdziatania, bedg raczej bierne, a zatem z
og6lnego punktu widzenia mniej skuteczne, prze-
to uwazam, ze wazno$¢ ich mobilizacji stoi w
drugiej kolejnosci.

Przechodzac z kolei do omdwienia zaangazo-
wania lotnictwa obserwacyjnego, przeprowadze
rozwazania na konkretnym przykiadzie histo-
rycznym, a mianowicie na dziataniach ostono-
wych i koncentracji armji niemieckiej na granicy
zachodniej w r. 1914, W szczeg6lnosSci omowie
1- armje niemiecka, koncentrujacg sie w rejonie

') Pisze ,czesto", poniewaz uwazam, ze cele do bom-
bardowania na pierwsze dni wojny, beda juz rozpoznane
przez wywiad w czasie pokoju. Wywiad ten dostarczy
ich doktadnych planéw. Naturalnie dostarczy pod tym
warunkiem, ze praca ta bedzie juz w czasie pokoju odpo-
wiednio przemyslana i nastawiona (potrzeby operacyjne,
przewidywane uzycie lotnictwa, plan poszukiwania wia-
domosci, praca wywiadu, analiza celi, ich wybér, decyzja,
powielanie planéw celi w odpowiedniej ilosci).

2) W artykule moim uzywam tego terminu, jako okre-
Slenie dla lotnictwa rozpoznajacego, oraz wspoOtpracuja-
cego na polu walki.
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Dusseldorfu3. Dziatania te sg o tyle ciekawe,
ze koncentracje armji poprzedzito wczesniejsze
zebranie i zaangazowanie grupy uderzeniowej.
Powyzszy przyktad historyczny bedzie mi stuzyt
do analizy celowosci i mozliwosci dziatania lot-
nictwa obu stron w pierwszych dniach wojny,
przyczem przyjmuje, ze samoloty obserwacyjne
posiadajg promien dziatania ultra nowoczesnej
maszyny t. j. 500 km.

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

2. VIIIl. wdrozono transporty mobilizacyjne.
Jest ich na terenie Rzeszy okoto 21.000. Biorgc
pod uwage stosunek obszar6w, mozna przyjac,
ze w pasie poOzniejszych transportéw koncentra-
cyjnych 1. armji, do gtebokosci 400 km. od gra-
nicy bedzie ich 1/5 czyli 4.000. Jednostki sie
mobilizuja, czes¢ jako ostona zostaje skierowang
nad granice zachodnig (7 brygad piechoty i 7
d. kaw,). Ostaniajg one koncentracje na prze-
strzeni przeszto 300 km. Wyjatek stanowi grupa
uderzeniowa (6 brygad), wytadowujaca sie od dn
2. VIII. w rejonie od St. Vith po Aachen, oraz
Il korpus kawalerji (4 d. k.), wyladowujacy sie
za piechotg w drugim rzucie. Nalezy nadmienic,
ze na calym froncie zachodnim jest to jedyna
grupa uderzeniowa, dalej na potudnie nadchodzg
tylko jednostki ostony. Najwieksze nasilenie
transportow mobilizacyjnych ma miejsce w dn.
4—6. VIII.

Transporty koncentracyjne 1. armji zostaty
wdrozone w dniu 6. VIII. Linje Naumburg—
Magdeburg—Szweryn, lezaca w odlegtosci 400
kilometréw od granicy, przekroczyta armja pier-
wszemi transportami (rys. 1):

— IV. korpusu w dniu 6. 8.,

— I i Il korpusu w dniu 7. 8.,

— IV korpusu rezerwowego w dniu 8. 8,

Il korpusu rezerwowego w dniu 9. 8.

Nalezy podkresli¢, ze dowddztwo 1. armji wy-
tadowato sie dopiero w dniu 9 sierpnia.

Postarajmy sie zanalizowaé powyzszy przy-
ktad, z punktu widzenia uzycia lotnictwa obser-
wacyjnego.

Coz stwierdzitoby lotnictwo strony zachodniej,
jesli najwieksza gtebokos¢ jego rozpoznania wy-

3) Opracowatem na podstawie dzieta ,Reisarchiw, der
W eltkrieg 1914— 1918, Des deutsche Feldeisenbahnwesen,,
Erster Band".
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Linje transportowe korpuséw 1. armji. 4).

nosi 400 kilometréw od granicy 5? Przedewszy-
stkiem marsze piesze, oddziatow z garnizonow

4) Celem uproszczenia rysunku, opuszczono transpor-
ty korpuséw innych armij, przechodzacych w pasie przed-
stawionym na szkicu.

5) Przyjmuje, ze bazowatoby sie ono na lotniskach od-
legtych okoto 100 kilometréw od granicy.

nadgranicznych w kierunku granicy. Na tylach
do linji Naumburg—Magdeburg—Szweryn, roz-
poznatoby lotnictwo duzg ilo$¢ transportéw idga-
cg w réznych kierunkach, a ponadto pewng ilos¢
transportow jednostek biegngcych w kierunku
granicy. Gros tych ostatnich kierowatoby sie w
rejon Dusseldorfu i Koblencji. Dalsze wiado-
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mosci od 2 sierpnia doniostyby o silnych wyta-
dowaniach na potudniowy zachdd od Kolonji, 0
grupowaniu sie tam takiej ilosci wojsk, ktora
musi mie¢ co$ wiecej na celu, niz samg ostone
koncentracji. Wiadomosci z pasa na potudnie
°d linji Koblencja—Drezno bytyby bardziej u-
spakajajace, moznaby z nich wnioskowac, iz kie-
rujg sie tam nad granice jedynie oddziaty ostony.

6 sierpnia samoloty docierajgc do linji Naum-
burg—Szweryn, stwierdzityby transporty kon-
centracyjne. Rozpoznanie dalsze — obserwowa-
toby od dnia 7 sierpnia wytadowania 1. armji
i dalszy regularny bieg transportow jednostek.

Usystematyzujmy powyzsze wiadomosci w spo-
sob ogélny. Bylyby one nastepujace:

— Domarsze jednostek z garnizonow nadgra-
nicznych w kierunku zachodnim;

— Silne nasilenie transportow, kierowanych
przedewszystkiem do miast, stanowigcych gar-
nizony pokojowe;

— Réwnoczesne z transportami mobilizacyj-
nemi, wdrozenie pewnej ilosci transportéw jed-
nostek w kierunku granicy, z wyraznem zazna-
czeniem sie nasilenia na pewnym kierunku;

— Woyladowania w pasie nadgranicznym,
przyczem gros wytadowah w pewnym rejonie;

— Zaobserwowanie ponownego rozpoczecia
transportu jednostek i wyladowania trwajgce
szereg dni.

Kogo w pierwszym rzedzie interesujg powyzsze
wiadomosci? Nalezy stwierdzi¢, ze pierwsza i
trzecia wiadomos$¢ jest najwazniejszg dla do-
wodztw ostony, gdyz niebezpieczenstwo w cza-
sie i w przestrzeni jest dla nich najgrozniejsze.
Dowodztwa te posiadajgc odwod mogg na wia-
domosci reagowac. Natomiast jesli chodzi o Na-
czelne Dowddztwo, to wyniki rozpoznania inte-
resujg je zasadniczo, jedynie z punktu widzenia
hipotez co do zamiardw npla i co do ewentual-
nego skrécenia pdzniejszych transportéw kon-
centracyjnych. Niema ono bowiem w zasadzie
Poza lotnictwem S$rodkdw przeciwdziatania. Z
tego tez powodu kwestja dostarczenia wiadomo-
$ci Naczelnemu Dowddztwu kilka godzin wcze-
$niej czy pOzniej nie odegra roli. Podobnie tez
bedzie z mobilizujgcemi sie dopiero dowodztwa-
mi armji (patrz czas przybycia na teren koncen-
tracji dctwa 1. armji niemieckiej).

Wiadomo$¢ druga wogole jest nieinteresuja-
ca. Wiadomo przeciez, ze w okresie mobilizacji
zostajg uruchomione transporty mobilizacyjne,
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ze sg one kierowane do osrodkéw wojskowych.

Wiadomos$¢ czwarta i pigta odgrywa duza role
tak dla dowddztw ostony, jak i dla nadchodzg-
cych na teren koncentracji, po zmobilizowaniu
dowodztw armij. Dla Naczelnego Dowodztwa,
wiadomosci powyzsze stanowi¢ beda znowu w
zasadzie li tylko hipoteze co do zamiarow nie-
przyjaciela.

Jakiez wnioski mozemy wyciggnaé z powyz-
szego przyktadu? W szczeg6lnosci z przypusz-
czalnych wynikéw obserwacji lotniczej i z prze-
biegu mobilizacji i koncentracji armji niemie-
ckiej. A wiec terminy mobilizacji jednostek lot-
nictwa obserwacyjnego moznaby podzieli¢ na
dwie fazy.

Faze pierwszg stanowitaby mobilizacja tej cze-
$ci lotnictwa dowodztw armij, ktéra zostataby
oddana do dyspozycji dowddztw ostony, dalej
mobilizacja lotnictwa wielkich jednostek osto-
nowych. Jednostki powyzsze musiatyby zostaé
jaknajszybciej zmobilizowane.

Faze druga stanowitaby mobilizacja lotnictwa
obserwacyjnego Naczelnego Wodza, reszty lot-
nictwa dowodztw armji i lotnictwa mobilizowa-
nych w czasie p6zniejszym wielkich jednostek.
Lotnictwo dowoddztw armji i wielkich jednostek
nieostonowych, winnoby o0siggnag¢ gotowos¢ w
podobnym terminie w jakim jest przewidziane
osiggniecie jej przez zwiagzki taktyczne i opera-
cyjne do ktorych przydziat odnosnego lotnictwa
jest przewidziany. Naturalnie, ze niezaleznie
od powyzszego, jednostki mobilizowane w fazie
drugiej, winneby jaknajszybciej by¢ rozproszone
na lotniskach polowych.

Sposéb ten poza ekonomjg wysitku ma jeszcze
jedng dodatnig strone, chroni on mianowicie
lotnictwo przed zbyt wczesnem zuzyciem, w okre-
sie walk o drugorzednem dla wojny znaczeniu.
Nalezy bowiem pamieta¢, ze wydatki na rzeczy
potrzebne moga spowodowac brak S$rodkow na
rzeczy niezbedne.

Przejde z kolei do drugiego problemu, t. j.
problemu dyslokacji pokojowej. Zrozumiatem
jest, ze w miare moznosci jednostki lotnictwa,
ktorych gotowos$¢ jest pozadang w jaknajkrot-
szym terminie, winny zawczasu znajdowac sie
w rejonach przewidywanego uzycia. W ten spo-
sob tylko uniknie sie martwego czasu, potrzeb-
nego na transporty. Pokojowa dyslokacja po-
winna wiec wynika¢ z przewidywanego uzycia
jednostek lotnictwa na wypadek wojny. Z tego
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tez powodu, opierajgc sie na wnioskach wycia-
gnietych uprzednio, co do angazowania lotnictwa
na poczatku wojny, przedstawie odrazu wnioski,
dotyczagce pokojowych miejsc postoju jednostek.

Lotnictwo bombardujace powinno by¢ w miare
moznosci rozlokowane nad granicami, w takiej
odlegtosci, by z jednej strony nie bylo wysta-
wione na zagrozenie naziemne, a z drugiej, by
mogto odrazu dziataé. Odlegtos¢ ta od granicy
nie powinna przekracza¢ 150 do 200 kilometrow,
co przy promieniu dziatania nowoczesnego sa-
molotu bombardujgcego, da jeszcze w najgor-
szym wypadku praktyczng moznos$¢ dosiegniecia
celi, odlegtych od granic panstwa o 300 do 350
kilometrow Q. Przesuniecia wiec lotnictwa bom-
bardujgcego, winny ograniczy¢ sie do wyjscia
na lotniska polowe.

Lotnictwo mysliwskie powinno stacjonowaé w
rejonach, w ktérych ma by¢ uzyte w pierwszych
dniach wojny. Miejscem postoju bylyby wiec
wazne osrodki przemystowe, centra polityczne,
wazne osrodki mobilizacyjne i wezty komunika-
cyjne, wreszcie pograniczne bazy lotnicze.

Jesli rozchodzi sie o lotnictwo obserwacyjne,
to nad granice winna by¢ wysunieta tylko ta je-
go czes¢, ktora jest przeznaczona do oddania do
dyspozycji dowodztw ostony i wielkich jedno-
stek ostonowych. Reszta mogtaby znajdowac sie
w giebi kraju, w rejonach mobilizacji dowodztw
dla ktérych jest przewidziana.

Dyslokujagc w ten sposdb lotnictwo zapewnia-
my:

— mozliwos¢ natychmiastowego uzycia tej je-
go czesci, ktora jest niezbedng w pierwszych
dniach wojny i to nawet bez wigkszych prze-
sunie¢, oraz przed catkowitem zmobilizowaniem
jednostki;

— ubezpieczenie przestrzenig, tego lotnictwa,
ktérego gotowo$¢ moze by¢ osiggnietg w czasie
plzniejszym.

Dyslokacja taka nosi w sobie bezwzglednie
pewne ryzyko. Jesli nieprzyjaciel bedzie dzia-
tat przez zaskoczenie, to wysuniecie baz lotni-
czych nad granice, moze spowodowaé czesciowe
zniszczenie lotnictwa jeszcze przed jego wysta-

°) Naprzyktad maksymalny zasieg samolotéw bom-
bardujacych angielskich: Vickers-Virginja — 1000 km,
Handley-Page-Heyford — 1.500 km; samolotéw bombar-

dujacych francuskich: Amiot 125 B3 — 1000 km, Farman
22/1 B.N. 5 — 2000 km (Luftwehr-styczenn 1935).
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pieniem. Niemniej jednak trzeba stwierdzié, ze
wszelkie poczynania wojenne zawierajg w sobie
duzo ryzyka, przyczem najgtdwniejszym ele-
mentem decyzji jest zawsze zadanie.

Rozumowania moje opartem na pewnym przy-
ktadzie konkretnym, a mianowicie na pokojowej
dyslokacji lotnictwa francuskiego. W zwigzku
z ogb6lnem potozeniem politycznem Francji, be-
de brat pod uwage dyslokacje jej lotnictwa, wy-
tacznie z punktu widzenia zagrozenia granicy
wschodniej (rys. 2).

Linja przerywana podaje odlegtos¢ okoto 170
kilometrow od granicy.

Jak z rysunku widzimy lotnictwo jest rozlo-
kowane nastepujgco:

— lotnictwo obserwacyjne:

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

pasie do 170 kilometrow od granicy 14 eskadr
(Metz, Nancy, Reims), w giebi kraju 36 eskadr.
(Paryz, Tours, Dijon, Lyon, Pau).

— Lotnictwo bombardujace:

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

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

Powyzsze dane moznaby zestawi¢ w bardzo
ciekawg tabelke, ktdra przedstawiataby sie na-
stepujaco:

Znajduje sie
. 0abt w odlegtosci do Znajduje sie
Ro.dzaj gotem 170 Kim. od w gtebi kraju
lotnictwa eskadr granicy
Eskadr % Eskadr %
Obserwa-
cyjne 50 14 28 36 72
Bombar-
dujace 28 22 79 6 21
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Pokojowa dyslokacja lotnictwa francuskiego?7).

Wyciagniecie dalszych wnioskéw z powyzszej

7) Rysunek zestawiony na podstawie danych z Luft-
wehr — styczen 1935.

tabelki, pozwalam sobie pozostawi¢ czytelni-
kowvi.

Lotnictwo mysliwskie jest, jak widzimy na ry-
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sunku, rozdzielone naog6t réwnomiernie po lot-
niskach lotnictwa obserwacyjnego i bombardu-
jacego. Trudno wyciaggna¢ z jego dyslokacji kon-
kretne wnioski. Niemniej mozna stwierdzi¢:

— ze eskadry w Metz, mogg z powodzeniem
dziata¢ dla obrony baz lotniczych w Metz
i Nancy;
ze eskadry w Reims i w Dijon, mogg tak
broni¢ samej bazy lotniczej, jak i wezla
kolejowego. Wezty te sg jednemi z najsil-
niej rozbudowanych weztow kolejowych,
nad wschodnig granicg Francji;
dalej, ze w rejonie Paryz—Chartres jest
rozlokowanych 9 eskadr, to jest okoto 21%
ogotu lotnictwa mysliwskiego.

Przypuszczalnie w dyslokacji mysliwcow duzg
role odegraty rowniez wzgledy wyszkoleniowe
lotnictwa obserwacyjnego i bombardujgcego.

Rozwazania nad zaangazowaniem lotnictwa w
pierwszych dniach wojny, oraz rozwazania nad
dyslokacjg pokojowa, zezwalajg nam z kolei na
wyciggniecie pewnych wnioskow co do terminéw
gotowosci mobilizacyjnej, poszczegdlnych czesci
sktadowych jednostek lotnictwa.

Omoéwmy naprzéd te rodzaje lotnictwa, ktore
winny by¢ gotowe do dziatania w fazie pierwsze;j.
Odnosnie powyzszych jednostek nasuwa sie ko-
nieczno$¢ natychmiastowej gotowosci petnego
stanu samolotéw i zatdg (wedtug etatow wojen-
nych), taczy sie z tem rdéwniez do pewnego
stopnia8 kwestja obstugi technicznej. Pozostaje
jeszcze jedna cze$¢ zagadnienia, a mianowicie
problem s$rodkéw przewozowych, oraz $Srodkéw
obrony przeciwlotniczej.

Jesli chodzi o lotnictwo bombardujace, to sg-
dze, ze mimo dzialania z rejonéw lezacych w
poblizu pokojowych miejsc postoju, petna ilos¢
srodkoéw przewozowych bedzie niezbedna, z uwa-
gi na duzy tonaz zaopatrzenia w bomby i w ma-
terjaty pedne. Réwniez z uwagi na trudnosé
maskowania samolotow bombardujgcych, musi
by¢ lotnictwo bombardujace od poczatku jaknaj-
silniej wyposazone w $rodki obrony przeciwlot-
niczej.

Co do lotnictwa obserwacyjnego, to ta jego
cze$¢ ktora winna by¢ gotowa w pierwszej fa-

s) Do pewnego stopnia, gdyz przez jaki$ czas moga
jednostki, nieodchodzac daleko od swych pokojowych
miejsc postoju, pracowaé¢ nawet niepetnym stanem obstu-
gi technicznej.
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zie, databy sie podzieli¢ na dwa elementy, to
jest lotnictwo dowo6dztw ostony i lotnictwo wiel-
kich jednostek ostonowych. Pierwsza bedzie
przypuszczalnie dziata¢ z rejonu postoju poko-
jowego. Whplynie na to miedzy innemi fakt, ze
lotnictwo przewaznie znajdowacé sie bedzie w
duzych garnizonach, tam gdzie znajda sie przy-
puszczalnie dowddztwa ostony. Minimalna od-
legto$¢ zapewni jeden z najwazniejszych warun-
kéw dowodzenia, mianowicie tgczno$¢ osobista,
Poniewaz odlegtos¢ tych jednostek od miejsca
postoju pokojowego bedzie niewielka, a réwniez
tonaz zaopatrzenia bedzie wzglednie maty, prze-
to zagadnienie natychmiastowego wyposazenia
w 100% S$rodkow przewozowych zejdzie na plan
drugi, podobnie zresztg jak $rodki obrony prze-
ciwlotniczej — w stosunku do lotnictwa bombar-
dujgcego. Natomiast lotnictwo obserwacyjne
wielkich jednostek ostonowych, winno by¢ wobec
koniecznos$ci wyjscia w teren, zmobilizowane od-
razu do peinych stanéw wojennych ludzi i ma-
terjatu.

Lotnictwo mysliwskie bedzie dziata¢ podobnie
jak i lotnictwo bombardujgce z rejondéw garni-
zonoéw pokojowych. Tonaz zaopatrzenia bedzie
stosunkowo niewielki, obrone przeciwlotnicza,
zapewnig mu w duzej mierze wilasne samoloty.
Wynika z tego wiec mozliwos¢, potozenia mniej-
szego nacisku na S$rodki przewozowe i $rodki
obrony przeciwlotniczej z ziemi. Ludzie i ma-
terjat jednostek mobilizowanych w pierwszej fa-
zie, w ktdre jednostki nie bytyby odrazu wypo-
sazone, mogtyby dojs¢ w terminach pozniejszych.

Co do lotnictwa mobilizowanego w drugiej fa-
zie (gros lotnictwa obserwacyjnego) uwazam, ze
winno by¢ ono w odnos$nych terminach zmo-
bilizowane w 100%. Lotnictwo to musi bowiem
by¢ gotowe do wyjscia z gtebi kraju na front.

Z rozumowan przeprowadzonych przezemnie
w artykule, moznaby wyciagngé nastepujgce
whnioski ostateczne:

a) mobilizacja jednostek mogtaby by¢ podzie-

lona na dwie fazy:

— w fazie pierwszej mobilizuje sie cate
lotnictwo bombardujgce i mysliwskie, oraz
ta cze$¢ obserwacyjnego, ktorej przydziat
jest przewidziany do ostony,

— w fazie drugiej mobilizuje sie reszta lot-
nictwa obserwacyjnego;

b) jednostki lotnictwa bombardujacego; lotni-
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ctwo obserwacyjne przeznaczone dla osto-
ny — winno by¢ wysuniete nad granice,
reszta lotnictwa obserwacyjnego winnaby
stacjonowa¢ w gtebi kraju. Jednostki lot-
nictwa mysliwskiego powinny stacjonowaé
w waznych rejonach obrony przeciwlotni-
czej;

c) w jednostkach mobilizowanych w fazie pier-
wszej (za wyjatkiem lotnictwa obserwa-
cyjnego przeznaczonego dla wielkich jed-
nostek ostonowych) moznaby kolejny na-
cisk potozy¢ na mobilizacje poszczeg6lnych
czesci sktadowych — jednostek. Przyjmij-
my, ze kolejno$¢ ta mogtaby byé nastepu-
jaca:

> Kierowcy Srodki
s3 Otl;zi#_ga i srodki obrony
Rodzaj 2 ; przewo- przeciw-
E :‘ niczna zowe lotniczej
. w
lotnictwa

Kol ejnos C/ !

Bombardujace I 1. . I
MySéliwskie 1, 1. 1. 1.
Obs. W. J. oston. l. I I 1.

Obs. Dtw. ostony n Il 1. 1.
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Ponadto nalezatoby sie jeszcze zastanowi¢ nad
utatwieniem mobilizacji przez odpowiednie ze-
stawienie sktadéw osobowych jednostek posz-
czegblnych rodzaji lotnictwa. Np. czy pokojowe
sktady lotnictwa obserwacyjnego przeznaczone-
go dla ostony winny by¢ takie same, jak jedno-
stek obserwacyjnych, ktore wedtug przewidywan
nie bedg w ostonie uzyte?

Na zakonczenie artykutu, chciatbym doda¢, ze
rozwazania moje majg charakter czysto teore-
tyczny, oparty na ogélnych podstawach wyni-
kajacych z mobilizacji 1. armji niemieckiej i dy-
slokacji lotnictwa francuskiego. Zrozumiatem
bowiem jest, ze zagadnienia mobilizacji lotnictwa
poszczegélnych panstw sg Scisle tajne, i jako
takie nie moga by¢ dostepne dla publikacyj.
Rozumowanie moje staratem sie poprowadzié
po jednej nici przewodniej, a mianowicie eko-
nomji i celowosci wysitku. Podstawa dla tej nici
byto jedno zasadnicze pytanie, ktére sobie po-
stawitem, a mianowicie pytanie ,,0 co chodzi?"
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CO ODESZLI...

$. p. kpr. pil. GODLEWSKI ANTONI.

Sp. kpr. nadt. pil. Godlewski Antoni, urodzony 14.VII.
1909 w Lublinie. Jako uczen wykazywat duze zamitowanie do
lotnictwa i nalezat do P. W. Lotniczego w Lublinie.

W roku 1931 wstapit jako ochotnik do 6 p. lotn., wystany
do Bydgoszczy do szkoty pilotéw, koriczy jag z wynikiem bardzo
dobrym. W roku 1932 ukonhczyt Wyzszy Kurs pilotazu, z wyni-
kiem bardzo dobrym i zostat przydzielony do 2 p. lotn.. Jako
pilot mysliwski latat z duzem zamitowaniem i wywigzywat sie
z poruczonych zadahn zawsze bardzo dobrze. Cichy i pracowity
byt tubiany przez kolegéw i przetozonych.

Zginat $miercig lotnika 9.V.35. na lotnisku w Krakowie
i pochowany zostat na cmentarzu garnizonowym w Krakowie.

CZESC JEGO PAMIECH

$. p. kpr. nadt. pil. DZIALAK JAN.

Sp. kprl. nadt. pil. Dzialak Jan urodzit sie 4.1. 1910 w
miejscowos$ci Kanie Ziemi Lubelskiej. Po ukonczeniu szkoty po-
wszechnej i szkoty rzemieSlniczo - przemystowej w Lublinie w
roku 1928 pracowat w fabryce samolotéw Plage - Leskiewicz
w Lublinie w charakterze kre$larza, nastepnie w przedsiebiorst-
wie wodociggowo-kanalizacyjnym w charakterze technika. W
roku 1931 zostal pobrany do wojska i jako cztonek Aeroklubu
Lubelskiego zostat przyjety w maju 1931 r. do P. W. Lotn. w to-
dzi. P. W. Lotn. ukoniczyt z wynikiem bardzo dobrym. W paz-
dzierniku 1931 wcielony zostat do Bataljonu lotnictwa w Pozna-
niu, gdzie koriczy kurs obstugi samolotéw z pomy$inym wyni-
kiem. W maju 1932 zostat powotany na kurs pilotazu przy
C. W. P. Lotn. w Bydgoszczy. Kurs pilotazu ukonczyt w 1932
r. z wynikiem bardzo dobrym i otrzymat przydziat do 6 p. lotn
W lipcu 1933 zostat powotany na kurs Wyzszego Pilotazu w
Grudzigdzu, ktéry konczy z wynikiem bardzo dobrym. W kwiet-
niu 1934 zostat przeniesiony do 2 p. lotn., gdzie poczatkowo
petni stuzbe pilota w lotnictwie mys$liwskiem. W dniu 12 czerw-
ca 1935 r. zgingt $miercig lotnika na polach wsi Braciejéwka
ziemi Olkuskiej.

Jako podoficer zaskarbit sobie u przetozonych i kolegéw
petne zaufanie. Pochowany zostal w swoim mie$cie rodzinnem
w Lublinie.

CzESC JEGO PAMIECI!
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PRASY OBCE]

Projekt ustawy o statucie organizacyjnym armji powietrznej*)
(armee de lair).

(Francja)

Redakcja zamieszczajgc ponizszy artykut, chciata zapo-
zna¢ czytelnikéw z coraz cze$ciej podkres$lang przez fa-
chowcéw koniecznos$cia, przejscia w lotnictwie w jaknaj-
szerszym zakresie na skale zawodowa.

Od Redakcji.

Zadania armji powietrznej.

Im Zapewnienie bezpieczenstwa kraju pod wzgledem lot-
niczym;

2. wspotpraca przy zabezpieczaniu kraju na ziemi i na
morzu. Umotywowanie:

Pierwsze z tych zadan ma na celu przeciwdziatanie na-
padom lotniczym przeciwnika wgtgb Francji. Wspoétczes-
na flota powietrzna jest w stanie w ciggu kilku godzin i
bez gtos$nych przygotowan zorganizowaé i przeprowadzié
wyprawe do samego serca kraju, atakujac za jednym za
machem organa obrony i $rodki polityczne i przemystowe.
W prawdzie niemozliwe jest ogarniecie jednym napadem
wszystkich wrazliwych punktéw zyciowych kraju, to jed-
nak flota powietrzna, ztozona z kilkuset wspétczesnych
samolotow bombardujacych o wielkim tonazu bomb, mo-
ze osiggna¢ realne wyniki, dziatajac zaskoczeniem prze-
ciwko najwazniejszym celom, jak bazy lotnicze i morskie,
wazne dla mobilizacji wezty, osrodki przemystowe, elek-
trownie i t. p. Jedynym realnym S$rodkiem skutecznego
Przeciwdziatania podobnym napadom jest lotnictwo, i to:

lotnictwo obronne lekkie mys$liwskie) — l'aviation de
defense legere — ktdére swojem bezposredniem wystapie-
niem moze badz udaremni¢, badZz znacznie utrudni¢ napad,
‘ lotnictwo obronne ciezkie (bombardujace) — 1lavia-
tion de defense lourde, — mogace zaatakowaé napastni-
ka na wtasnych jego bazach i bedace wobec tego pierw-

szorzednym elementem bezpieczenstwa lotniczego kraju.

Personel.

Zwazywszy, ze armja powietrzna winna byé w statej go-
towosci bojowej i, ze przewidziane dla niej zadania wy-
magajag personelu doskonale wyéwiczonego, nie moze —
Przynajmniej na poczatku wojny — liczy¢ na obsade nie-
zawodowga. Armja powietrzna musi zatem w czasie pokoju
mieé¢ charakter stale zmobilizowanej i zawodowej. Zotnie-
rze stuzby czynnej majg by¢ uzyci wytacznie do stuzby
Pomocniczej przy obstudze samolotéw, uzbrojenia i t. p
Rezerwa ma by¢ przygotowana do peinienia stuzby perso-
nelu latajacego i specjalistow w jednostkach zdziesigtko-
wanych na samym poczatku dziatan wojennych, przyczem

nalezy wzig¢ pod uwage, ze rezerwa personelu latajgce-

*) Streszczenie referatu deputowanego Jaguinot w par-
lamencie francuskim.

go, bedzie mogta by¢ wystana w bo6j dopiero po dos$¢ dtu-
gim okresie czasu, niezbednym do opanowania zupeinej
sprawnos$ci. Ponizej zatem rozpatrywany bedzie wytacznie
personel zawodowy lub nadterminowy, mianowicie:

— personel latajacy

— inzynierowie

— mechanicy

— personel stuzb (administracyjnej, zdrowia i t. p.).

1. Personel

latajacy armji powietrznej, przeznaczony
do obstugi sprzetu bojowego, wiec jedyny, rzeczywiscie
nalezacy i odpowiedzialny za bezpieczenstwo lotnicze

kraju, winien by¢é pod kazdym wzgledem wyborowym.
W jego sktad winni wchodzi¢ zoinierze o wyprébowanej
odwadze, o wysokim poziomie wyszkolenia fachowego,
dowodzeni przez dowo6dcéw o wysokich walorach wojsko-
wych, intelektualnych i moralnych, nie lekajagcych sie od-
powiedzialno$ci, niebezpieczennstwa nagtego i bezposred-
niego, odznaczajacych sie zdolnoscig powziecia decyzji
wyczerpujacej i racjonalnej w dziataniach, odbywajacych
sie ' w zmiennych warunkach, posiadajagcych dostateczne
wiadomosci gwarantujgce skierowywanie wysitkow na
wiasciwe tory.

Wymienione zalety moga cechowaé li-tylko
branych elite, wymagaja wigc surowej selekcji narybku.
Koniecznej ilosci kandydatéw do tej selekcji nie jest w
stanie dostarczy¢ sama tylko propaganda racjonalnego
trybu zycia i sportu. Trzeba personelowi latajgcemu za-
pewni¢ warunki bytu lepsze pod wzgledem materjalnym
i moralnym, — da¢ mu specjalne uposazenie, odpowiada-
jace jego funkcji i zabezpieczy¢ mu przyszto$¢ przez sze-
rokie stosowanie warunkéw i przywilejéw. Personel lata-
jacy ma obejmowaé korpusy oficerski i podoficerski.

2. Obok personelu

ludzi wy-

latajgcego nalezy stworzy¢é korpus
wojskowych inzynier6w lotniczych. Koncepcja angazowa-
nia cywilnych inzynieréw do stuzby wojskowej jest ztem
rozwigzaniem, gdyz cywil, nie nalezagc do oddziatu, nie
bedac zatem wraz z oddziatem niejako wspoétuzytkujagcym
w odniesieniu do sprzetu bojowego, nie bedzie nigdy mogt
pracowa¢ w sposéb rzeczywiscie objektywny i nie be-
dzie mogt $ledzi¢ za sprzetem w czasie uzywania go w
oddziale. Jednakowoz nie chcac naraza¢ skarbu panstwa
na dodatkowe, znaczne wydatki, ustawa przewiduje prze-
mianowanie obecnie stuzacych w lotnictwie
lotniczych cywilnych na wojskowych.

inzynieréw

3. Mechanicy lotniczy sktadaja sie z korpusu ofice-
row technicznych lotnictwa, istniejgcego juz obecnie, gdyz
utworzonego na podstawie ustawy z 17.11.1930, oraz z
podoficerow - mechanikéw. Grupa podoficerow obejmuje
specjalistow platowcowych, silnikowych, elektromechani-
kéw, radjomechanikéw i t. d. i nosi nazwe ,korpusu pod-
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oficeré6w personelu nielatajgcego specjalistow" (cops de
sous - officiers du personel non navigant specialiste).

4. Korpus administracyjny armji sktada

Z.

powietrznej

- komisarzy lotniczych (,commissaires adjonts de

I‘air“) majgcych za zadanie petnienie funkcyj pomocni-

LOTNICZY Nr 8

kow-dowodcow jednostek
nistracji personelem, materjgtem

lotniczych w dziedzinie admi-
i instalacjami oraz go-

spodarki pienieznej i zywnoS$ciowej,
— kontroleréw lotniczych majgcych za zadanie spraw-

dzanie na Praw ie delegacji administracji i rozchodow.
Strescit J. .

Samolot jednomiejscowy jako samolot rozpoznania dalekiego
I bliskiego.*)

Artykut niniejszy ma za zadanie zastanowienie si¢ nad
kwestja czy samoloty dwu lub wielomiejscowe bedg mo-
gty wykonywa¢ zadania rozpoznania, jakich sie od nich
oczekuje w przysztej wojnie, oraz czy do tego rodzaju
zadan nie moznaby uzyé innych samolotéw nadajgcych
sie lepiej.

Praca niniejsza uwzglednia nastepujace czynniki: sku-
teczno$¢ dzisiejszej obrony przeciwlotniczej, szybko$¢ i
zwrotno$¢ samolotu, zalety ofenzywne samolotu jedno-
miejscowego zwykiego i uzbrojonego w armatke, zalety
obronne samolotu dwumiejscowego, oraz mozliwoséci ob-
serwacji i zagadnienia strzelania

W szczeg6lnoséci praca ta bedzie miata za zadanie
przeprowadzi¢ doktadna analize i ocene ,sity ogniowej",
z ktérem to wyrazeniem spotykamy sie przy kazdym ty-
pie samolotéw, uzywanych obecnie, wzglednie projekto-
wanych.

Obrona plotn. a szybko$¢ samolotow.

Obrona plotn. dysponuje dwoma rodzajami broni: k.
m. i artylerja.

Karabiny maszynowe.

Nowoczesne k. m. przeciwlotnicze cechuje duzy Kkaliber,
zwiekszona szybkos$¢ poczatkowa pocisku, wieksza donos-
no$¢, oraz specjalne podstawy do sprzegania kilku k, m.
razem.

Jednym z najbardziej znanych typéw jest k. m. Hotch-
kiss 13 mm umocowany na podstawie sprzegajacej 4 k.
m. Inne 25 mm i 27 mm s3a réwniez znane; maja one je-
szcze wiekszg donos$no$é, skuteczno$é, sg jednak mniej
ruchliwe.

Kwestja opancerzenia samolotéw choc¢by tylko najwaz-
niejszych miejsc, wydaje sie byé przesadzong na nieko
rzy$¢ pancerza, a to z nastepujacych powodéw: pocisk
13 mm. przebija na odlegto$¢ 1.000 m pancerz grubosci 20
mm, pocisk 25 mm przebija na tg sama odlegto$¢ pancerz
grubosci 30 mm, a pocisk 37 mm — pancerz 40 mm.

Nie optacatoby sie wiec obcigza¢ samolotéw pancerza-
mi tak ciezkiemi, ktére mogtyby wytrzymaé te pociski.

Karabin przeciwlotniczy wydaje sie malo niebezpiecz-
nym dla samolotéw latajacych ponizej 200 m, z powodu
zbyt duzej szybkosci katowej na tych wysokosciach [mo-
wa o samolotach majgcych 300 — 400 km/godz.).

Pod tym wzgledem duzo pokazaty doswiadczenia z walk
japonskich w Mandzurji przeciwko Chinczykom, ktérzy

*) Revue de larmee de L'Air — grudzien 1934 r.

nie posiadali wecale artylerji przeciwlotniczej, tylko nie-
mieckie i amerykanskie karabiny przeciwlotnicze matego
kalibru.

Okazato sie, ze Japonczycy stracili 30°/« tych samolo-
tow, ktére lataty nad frontem nplskim na wysokosci mie-
dzy 200 — 800 m. Ta olbrzymia cyfra wskazuje na nie-
bezpieczehAstwo ze strony k. m., jakie grozi samolotom la-
tajacym na wysokosciach matych. Cyfra ta zwigkszy sie
tem bardziej, im wiekszg bedzie ilo$¢ k. m. plotn. oraz
lepsza obstuga, jakie posiadajg armje nowoczesne,

W koncu, przy zwiekszaniu kalibru, szybkos$ci poczat-
kowej pocisku i donos$nosci, dojdzie prawdopodobnie do
tego, ze k. m. plotn. bedg skuteczne do wysokosci okoto
2.000 m.

Artylerja.

Artylerjag jest uzywana przeciwko samolotom latajg-
cym na $rednich i duzych wysokosciach. Podobnie jak k.
m. plotn., zrobita ona bardzo duze postgpy. Zastosowanie
aparatéw celowniczych Predictor, tadowanie elektryczne,
wydtuzenie lufy, zwigkszenie szybkos$ci poczatkowej po-
cisku do 900 m/sek., zwiekszenie dono$nosci do 11.000 m,
ulepszenie skuteczno$ci samego pocisku, oraz zwigksze-
nie szybkos$ci strzelania do 20 strzaléw na minute — m6-
wi samo za siebie.

Statystyki od czaséw ostatniej wojny wykazujg, ze w
roku 1918 na jeden zestrzelony samolot przypadato 3.600
pociskow artyleryjskich. Od tego za$ czasu duzo sie juz
zmienito.

Zatogi beda musiaty dobrze umie¢ manewrowaé¢ nad
frontem przez zmiany szybkos$ci i kierunkéw. Bardzo mo-
zliwe, ze dojdzie kiedy$ do tego, ze trzeba bedzie zady-
mia¢ pewne potacie nieba, aby pozwoli¢ samolotom prze-

lecie¢ spokojnie nad artylerjg przeciwlotnicza, wzgled-
nie, utrudnié¢ artylerji plotn. strzelanie. W kazdym ra-
zie, szybko$¢ i manewrowanie beda w przysztosci naj-

lepsza obrong przeciw obronie plotn. Samoloty ciezkie,
manewrujgce wskutek tego wolno, bedg bardziej narazona,
niz samoloty lekkie, szybkie i zwinne.

Z tego co dotychczas powiedzieliSmy wynika, ze dla
samolotéw latajagcych ponizej 200 m, ryzyko jest naj-
mniejsze. Dla samolotow latajagcych od 200 — 2.000 m,
ryzyko jest duze albowiem: miedzy 500 — 1.000 m, k. m.
strzelajg bardzo skutecznie, od 1.000 — 2.000 m ogien K.
m, staje sie mniej skutecznym, z drugiej za$ strony
zwieksza sie skutecznos$¢ artylerji. Dla samolotéw ponad
2.000 m ogien artylerji jest niebezpieczny i uchroni¢ sie
przed nim moga tylko przez duzg szybkos$¢.
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Zagadnienie obserwacji.

Obserwowaé znaczy widzie¢c. Aby obserwator mégt wi-
dzie¢, musi posiada¢ odpowiednie wyekwipowanie po-
ktadowe, oraz odpowiednie warunki fizjologiczne.

Poniewaz obserwacja odbywa sie nad nplem, wobec te-
go trzeba sie liczy¢ zawsze z mozliwoscig walki powietrz-
nej.

Samolot jednomiejscowy.

W samolocie jednomiejscowym pilot jest doskonale
ostoniety od przodu i z bokéw szybami, zabezpieczony od
zimna i nie potrzebuje nawet elektrycznego ogrzewania
bardzo zreszta dotkliwego i skomplikowanego. Moze sig
wychyli¢ z kadtuba, aby obserwowac i
wzglednie dobrze,

Sita ogniowa

widzi z niego
samolotu jednomiejscowego jest zasad-
niczo wieksza od sity ogniowej kazdego innego typu, al-
bowiem, przy jednakowem nawet uzbrojeniu, atakuje kie-
dy mu sie podoba i walczy w dogodnych dla siebie wa-
runkach, moze bowiem wyszuka¢ pola martwe wzglednie
stabg strone npla, a przedewszystkiem moze strzela¢ pre-
cyzyjnie. Poza sita ogniowa posiada szybko$¢ i
no$¢, ktére sa podstawg walki powietrznej.
Wobec tego samego rodzaju samolotu jednomiejscowego
wystarczy mu prosty manewr, aby mogt wycofaé¢ sie z
walki; npl za$ moze osiggna¢ zwyciestwo tylko przy cat-
kowitem zaskoczeniu, oraz przez strzaty z bardzo malej
odlegtosci. Samoloty dwumiejscowe albo wielomiejscowe,
jako wolniejsze od niego, atakuje kiedy chce, a wycofuje
sie z walki bez trudu.
Samolot jednomiejscowy

zwrot-

posiada jednak tg ujemng
strone, ze pilot musi obstugiwaé sam wszystkie przyrza-
dy i uzbrojenie oraz nie widzi dobrze do tytu.

Samolot dwumiejscowy.

Pilot samolotu dwumiejscowego jest ostoniety podob-
nie jak pilot samolotu jednomiejscowego.
jednak samolot ciezszy, wolniejszy, mniej zwrotny, kt6-
remu samolot jednomiejscowy moze zawsze narzucié
walke. Posiada k. m., z ktérego moze strzela¢ o ile prze-
ciwnik znajdzie sie na linji strzatu. Nie moze jednak wal-
czy¢ tak swobodnie, jak pilot samolotu jednomiejscowego,
Poniewaz musi sig¢ liczy¢ z tem, ze obserwator prowadzi
Walke do tytu.

Zadania obserwatora samolotu dwumiejscowego s3
bardzo ciezkie. Obserwuje ziemie i niebo, obstuguje apa-
rat foto wzglednie radjo, rysuje szkice, robi notatki,
strzela. W kabinie Zle ostonietej, ciasnej, w samolocie o
szybkos$ci 200 —i 300 km/godz. a nawet wiecej, narazony
na gwattowne ruchy samolotu, smagany pedem powietrza,
narazony na mro6z, krepowany w ruchach przez ciezkie
ubranie lotnicze, mogac manewrowa¢ wiezyczkg i karabi-
nem tylko gotemi rekami — wykonuje obserwator samo-
lotu dwumiejscowego zadania ponad sity ludzkie.

Dla pilota samolotu jednomiejscowego jest niczem la-
ta¢ na wysokosci 7.000 m lub nawet wyzej; jezeli nawet
zawiedzie ogrzewanie elektryczne, to i tak jeszcze moze
wytrzymac.

Natomiast jak obserwator wytrzyma na wysokoéci po-
nad 4.000 m w warunkach wojny nowoczesnej, w silnym
mrozie? Posiadajac nawet maske i specjalne okulary be-
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dzie sie musial wychyla¢ poza kabine w chwili obserwacji
llez to w czasie wojny byto wypadkéw odmrozenia, ile
razy zmarzniety obserwator nie mogt sie broni¢ przed
atakujacym go mysliwcem, mimo, ze latato sie¢ na samo-
lotach stosunkowo powolnych osiggajacych szybko$¢ 150
km/godz.? A co bedzie je$li w przysztej wojnie, bedzie
musiat obserwator pracowaé¢ na wysokos$ci 4.000 — 5.000
m przy szybkos$ci samolotu 250 «— 300 km/godz.?

Zdaje sig, ze technicy nie zwrdcili na tg tak wazng
sprawe uwagi, wtadze wojskowe za$ majg pod tym wzgle-
dem duze ztudzenia. Ziudzenia te wydajg sie tembar-
dziej pewne, poniewaz czyta sie nieraz: ,Samoloty roz-
poznawcze to samoloty dwumiejscowe, szybkie, wznosza-
ce sie szybko do gory, dziatajace przez zaskoczenie i t. p.”

C6z to znaczy? Sadza, ze samolot dwumiejscowy moze
by¢ tak szybki, jak jednomiejscowy? Samolot dwumiej-
scowy nie moze by¢ szybki, ze wzgledu na to, ze kadiub
jego musi by¢ ze wzgledéw taktycznych waski, co prze-
szkadza dobrym wtasciwosciom aerodynamicznym.

Dla przyktadu mozna podaé, ze budowane w czasie
wojny samoloty mys$liwskie dwumiejscowe, zostaty wkrét-
ce wycofane. Okazato sie bowiem, ze mimo wszystko
byty za mato zwrotne i za wolne w stosunku do samolo-
téw jednomiejscowych.

Mozna wiec wnioskowaé, ze samolot obserwacyjny dwu-
miejscowy nie nadaje si¢ do przyjecia w przysztosci. Nie
posiada ani szybkos$ci, ani zwrotno$ci, wobec czego nie
moze dziata¢ przez zaskoczenie.

Jezeli bedzie sie chciato usungé choé¢ w czes$ci niedo-
magania, na jakie jest narazony obserwator w czasie wy-
konywania zadania, przez zbudowanie odpowiedniej osto-
ny od wiatru, czy tez urzadzenie wiezyczki, poruszane"
mechanicznie pradem elektrycznym, to urzadzenia te
zmniejszg inne zalety samolotu.

Problem wuzbrojenia jest zrealizowany w sposéb nie
mniej iluzoryczny. Jedna wiezyczka, jeden strzelec ma
wystarczy¢ na calg przestrzen skad moze zagrozi¢ nie-
bezpieczenstwo. K. m. nie operuje sie jak sikawka: Nie
chodzi o to aby wystrzeli¢ w powietrze jaknajwieksza
ilo$¢ pocisk6w w przeciggu jaknajkrétszego czasu. Chodzi
jednak o to, aby wpakowaé¢ w cel jeden pocisk, ale sku-
teczny! Wykluczonem jest, aby obserwator mogt strzelac
z samolotu dwumiejscowego dobrze we wszystkich Kie-
runkach (poziomo, do géry, na dot); dobrze moze strze-
la¢ tylko w jednym okreslonym kierunku i to przewaz-
nie mniej wiecej po linji poziomej.

Samolot wielomiejscowy.

Poniewaz samolot wielomiejscowy posiadat w czasie
wojny duze strony ujemne, albowiem, obserwator obser-
wowat w ztych warunkach i nie mégt sie dostatecznie bro-
ni¢, nie mogac strzela¢ wygodnie, zwrdécono sie do budo-
wy samolotu wielomiejscowego uzbrojonego w kilka wie-
zyczek, a wiec uzbrojonego dostatecznie. Jest on co praw-
da ciezszy, mniej zwrotny, ale posiada za to duzg site
ogniowg (armatka) i dobry ostrzat.

Z punktu widzenia skutecznosci pocisku, armatka lot-
nicza posiada niezaprzeczalng site. Szybkostrzelno$¢ ar-
matki jest 3—4 razy mniejsza od k. m., skuteczno$¢ na-
tomiast jej jest 50 razy wieksza. Dawniej samolot przed-
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stawial powierzchnie skuteczng dla pocisku k, m. tylko
zaledwie 2 m2 (silnik, zatoga, zbiornik benzynowy); dla
pocisku za$§ z armatki, cata powierzchnia samolotu jest
celem skutecznym, albowiem pocisk eksplodujacy wyry-
wa dziure w skrzydle czy kadtubie szerokos$ci okoto 1 m2

W przysztosci nie bedziemy widzieli samolotéw powra-
cajacych na lotnisko z frontu z 10-ma albo 20-ma dziu-
rami w skrzydtach lub kadtubie od k. m., albowiem, obec-
nie jeden pocisk z armatki, trafiajacy w jakiekolwiek
miejsce samolotu, straci go na ziemie.

W takich warunkach, co bedzie si¢ dziatlo z samolota-
mi o duzym tonazu, wolnymi i przedstawiajacymi duze
cele?

W samolotach wielomiejscowych,
wygodne pomieszczenie. Nie posiadajg one bowiem wa;
skiego kadtuba budowanego, czy to dla dobrej widoczno-
§ci, czy dla zmniejszenia p6t martwych, do ktérego na-
tadowano ciasno wszystkie potrzebne instrumenty i apa-
raty zahaczajagce przez to o ubranie obserwatora za kaz-
dym jego ruchem, wskutek czego mogt on sie poruszac
tylko z trudem. llo$¢ wiezyczek w samolocie wielomiej-
scowym pozwolita na budowe kadtuba o duzym prze-
kroju, co daje duze mozliwosci obserwacji. Zatoga moze
obserwowaé przez wygodne oszklone okna w dnie kadtu-
ba, moze nawet wygodnie spacerowa¢ po korytarzu ka-
dtuba.

O ile warunki obserwacji sa dobre, to nalezaloby
zbada¢ jeszcze w jakim stopniu samoloty wielomiejsco-
we sg narazone na obrone przeciwlotniczg z ziemi i ze
strony samolotéw mysliwskich

posiada obserwator

Samolot wielomiejscowy jest stosunkowo wolny i przez
to narazony bardzo na artylerje przeciwlotniczg. W spot-
kaniu z mysliwcami stanowi bardzo duzy cel na pociski
armatek, strzaty jego za$ wiezyczek sg mniej celne niz
samolotu mys$liwskiego strzelajgcego z k. m. statego. Do-
da¢ za$ trzeba, ze wymagania, aby k. m. umieszczane na
wiezyczkach mogty strzela¢ celnie we wszystkich kierun-
kach i pod réznemi katami — sa bardzo iluzoryczne.
Wydajno$¢ strzatu zalezy od dwuch zasadniczych rzeczy:
precyzji, oraz ilosci oddanych strzatow. Precyzja strzela-
nia nie moze istnie¢ tam, gdzie strzelec,, aby strzela¢, mu-
si robi¢ akrobatyczne ruchy. Kazdy strzelec posiada tylko
okredlong liczbe pozycyj, z ktérych moze strzela¢ wygod-
nie.

Konstruktorzy pomieszali pojecie mozliwoéci strzela-
nia z precyzja strzatéw, a to moze drogo kosztowac.

PowiedzieliSmy juz wyzej, ze k. m. lub armatkag nie
mozna postugiwacé sie jak sikawka; ilo§¢ oddanych strza-
téw powinna by¢ na drugim miejscu. Najwazniejszg rze-
cza jest: precyzja strzelania; nie mozna jej za$ osiggnac
za pomocag wiezyczki, obliczonej na strzelanie we wszyst-
kich kierunkach.

Wiidzimy wiec, ze ani samolot dwumiejscowy ani wie-
lomiejscowy nie moze daé¢ tej sity ognia, jakiej sie od
nich oczekuje.

Site ogniowa bedzie mozna
warunkach:

uzyskaé w nastepujgcych

— jezeli strzelcy samolotu wielomiejscowego beda mieli
przydzielone ograniczone odcinki do obrony, nie wiek-
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sze jak 50° — 60° na boki, a 40° na dét wzglednie do

gory;

— jezeli ognie k. m. bedg sie flankowaty,

»— jezeli samolot wielomiejscowy posiada¢ bedzie uzbro-
jenie bardziej dono$ne i bardziej skuteczne niz samo-
lot mys$liwski jednomiejscowy.

Aby uzyskaé te warunki, to znaczy, aby naszpikowa¢
samolot armatkami i k. m., poruszanemi mechanicznie,
nalezy zbudowaé zupetnie inne samoloty, niz posiadamy
obecnie.

Samolot jednomiejscowy, jako samolot

dalekiego.

rozpoznania

Wobec tego, co powiedzieliSmy wyzej, nalezatoby za-
pytaé: Jaki wiec samolot nadawatby sie do przeprowadze-
nia rozpoznan dalekich i bliskich?

Samolot dwumiejscowy nie nadaje sie do tych zadan.
Samolot wielomiejscowy jest obecnie Zle uzbrojony i bar-
dzo wrazliwy na obrone przeciwlotniczg.

Dobry samolot musi posiada¢ dwie cechy: szybko$¢ i si-
te ogniowg. Szybkos$¢ zapewni pilotowi wyzszo$¢ w mane-
wrowaniu i swobode decyzji; tylko szybko$¢ pozwala dzia-
ta¢ przez zaskoczenie w dowolnym kierunku. Sita ognio-
wa to w pierwszym rzedzie precyzja strzaldw, niezbedna
w walce.

Obie te witasciwosci zmieniaty sie do dnia dzisiejszego
w réznych typach w stosunku odwrotnie proporcjonalnym.
Obecnie za$ zespolity si¢ w jedno, w sensie dodatnim przez
zastosowanie armatek lotniczych. O ile na samolocie jed-
nomiejscowym umieszczenie armatek na silniku jest tatwe,
to w samolotach dwumiejscowych wymagaja wiezyczki
ciezkiej. Pozatem strzaty z armatki, umocowanej na sta-
te na silniku w samolocie jednomiejscowym, sg duzo pre-
cyzyjniejsze niz z wiezyczkami na samolocie dwumiejsco-
wym.

Poniewaz odrzucamy dwumiejscowy i wielomiejscowy
nie pozostaje nam nic innego niz samolot jednomiejsco-
wy, ktory zbudowany jako samolot mysliwski, dobrze u-
zbrojony, szybki, zwrotny, bedzie mégt atakowaé lub prze-
rywaé¢ walke kiedy zechce.

Na samym poczatku dziatan wojennych niezmierne zna-
czenie bedzie posiadato rozpoznanie dalekie. Bedzie ono
tembardziej konieczne, albowiem nowoczesne wlk. jedn. sg
zmotoryzowane i w pewnych wypadkach beda mogty byé
przerzucane na 150 km dziennie.

Do takiego rodzaju rozpoznania, samolot jednomiejsco-
wy wydaje sie by¢ wymarzony. Przejdzie wszedzie i za-
den samolot npla nie stanie mu na przeszkodzie, rola
jego bedzie polegata na szukaniu i przyniesieniu wiado-
mosci uchwyconych wzrokowo, czy tez aparatem fotogra-
ficznym.

W czasie ustalania frontu, nie widzimy dla samolotéw
dwu — i wielosobowych mozliwoséci spetniania roli
obrony przeciwlotniczej nad frontem, lub za frontem
npla, sa one bowiem bardzo narazone na obrone przeciw-
lotniczg z ziemi, oraz ze strony lotnictwa mysliwskiego:
samolot za$ jednoosobowy, zbudowany dla rozpoznania,
bedzie sie nadawatl do tego rodzaju zadan.
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Samolot jednomiejscowy, jako samolot rozpoznania
bliskiego.

Z samolotu jednomiejscowego — jakakolwiek bedzie

szybko$¢, — bedzie moégt pilot zawsze dobrze obserwo-

wacé. Przy swojej zwrotnosci i lekkosci, bedzie mogt pilot
manewrowac tatwo i szybko w pozadanych dla obserwacji
kierunkach. Obserwacja mogta by by¢ jeszcze bardziej
utatwiong przez wbudowanie do spodu kadtuba okna,
przez ktére pilot mégtby obserwowaé prostopadle w dét.
Duza szybko$¢ ladowania, jakag sie zarzucato dawniej-
szym samolotem i ktéra zwiekszy sie jeszcze przez zwiek-
szenie szybkoséci w nowych typach (do 400 km/godz.), mo-
ze by¢ przy obecnej technice zmniejszona. Przez to samo,
samolot ten bedzie posiada¢ duzag rozpieto$¢ szybkosci
(od 175 do 400 km/godz.).

Pomyst uzycia samolotéw jednomiejscowych do obser-
wacji nie jest nowy. W sierpniu 1914 r. istniaty w armji
francuskiej eskadry nazwane kawaleryjskiemi, posiada-
jace samoloty jednomiejscowe; jedna z tych eskadr
wspoOtpracowata nawet z artylerjg, poczatkowo za pomoca
rakiet, a nastepnie za poomcg radja. Inne eskadry wykonu-
jace rozpoznanie, bylty réwniez zaopatrzone w aparaty
radjo, podobnie jak samoloty dwumiejscowe.

Obecnie réwniez mozna widzie¢
pilot postuguje sie aparatem radjo.

samoloty, gdzie sam

Jestem zdania, ze pilot moze fatwo réwnoczes$nie
obserwowaé i pilotowaé. Pilotowanie jest obecnie rzeczg
mechaniczng, odruchowa. Samoloty nowoczesne sg dobre,
silniki niezawodne, tak, ze pilot nie musi sie obawiaé, ze
w kazdej chwili albo wpadnie w korkocigg, albo silnik
przestanie pracowac.

Dobry pilot, o duzym treningu, potrafi polecie¢c sam na
zadanie foto lub radjo.

Zagadnienie foto zostato juz rozwigzane. Obstuga apa-
ratbw automatycznych nie przedstawia zadnych specjal-
nych trudnos$ci. Zdjecie fotograficzne oddaje nieocenione
ustugi w rozpoznaniu dalekiem i bliskiem. Oko ludzkie
nie moze widzie¢ wszystkiego z wysokos$ci 4.000 czy 5.000
m; uchwyci ono tylko objekty wieksze, nie uchwyci za$
szczeg6tdw. W rozpoznaniu natezenia ruchu na linjach
kolejowych, weztach, drogach, ostatnie stowo powie za-
wsze zdjecie fotograficzne przez wierno$¢ obrazéw. Tyl-
ko zdjecie fotograficzne moze zliczy¢ poszczegdlne ele-
menty, widzie¢ ludzi, linje telegraficzne, czy wagony sa
zatadowane czy nie, wzglednie czem sa zatadowane;
jednem stowem wszystko to, co da sie tatwo ukry¢ przed
okiem ludzkiem, nie ukryje sie tatwo przed aparatem fo-
tograficznym. Niema nic tatwiejszego dla pilota samolo-
tu jednomiejscowego, jak patrzac przez okno w dnie ka-
dtuba, lecie¢ wzdtuz linji kolejowej, czy drogi, przela-
tywa¢ nad miastem, czy dworcem.

Zastosowanie natomiast aparatu radjo na samolocie jed-
nomiejscowym, jest kwestjg trudniejsza do rozwigzania.
Na samolocie dwu—czy wielomiejscowym uzycie radja
Polega na:

—1rozwinieciu anteny,

'— dostrojeniu dtugosci fali,

— sprawdzeniu amperomierzem napiecia,
— nadawaniu.

Trzy pierwsze czynnosci sg tatwe do wykonania na
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samolocie jednomiejscowym. Rozwijanie, wzglednie zwija-
nie anteny, moze by¢ wykonane za pomoca matego motor-
ka elektrycznego (1/10 konia —<wazgcego 1 kg); w nagtym
wypadku moze by¢ antena odcieta nozycami recznemi.

Najtrudniejsza sprawa do rozwigzania jest nadawani?
znakéw.

Niektérzy piloci pilotuja tylko prawg reka, inni tylko
lewa. Pozatem nadawanie znakéw wymaga pewnego sku-
pienia uwagi.

Utatwi¢ zadanie moégitby aparat podobny do maszyny do
pisania, za pomocag ktérego moznaby nadawaé potrzebne
znaki.

Odnos$ne aparaty juz istnieja, wymagaja tylko, aby
mogty by¢ uzywane na samolotach, pewnych matych prze-
rébek.

Jezeli zainstalowano juz w Anglji na samolotach my-
Sliwskich aparaty odbiorcze, to datoby sie roéwniez bez
wiekszych trudnosci zainstalowaé¢ aparaty nadawcze.

WNIOSKI.

Zreasumujmy wszystkie
w tym artykule:

spostrzezenia dotychczasowe

— Artylerja przeciwlotnicza stanowi duze niebezpie-
czenstwo. W roku 1918 byt zestrzelony jeden samolot na
3.660 pociskéw artyleryjskich; tak po stronie francu-
skiej jak i niemieckiej byt zestrzelony jeden samolot na
4 dziata w r. 1918 (220 zestrzelonych samolotéw przez 800
dziat francuskich, oraz 748 zestrzelonych samolotéw przez
2748 dziat niemieckich). Postepy w artylerji plotn. posz-
ty od r. 1918 duzo naprzéd i to jeszcze w duzo wiekszym
stosunku, niz rozwéj lotnictwa obecnego w stosunku do
lotnictwa z ostatniej wojny. W roku 1930 rekawy-cele
ciggniete na wysokoséci 2.100 m z szybko$cig 200 km/g.
byty zestrzeliwane przez angielskg artylerje plotn., po
czatkowo po 21, a nastepnie po 9 strzatach

Aby wiec unikng¢ artylerji przeciwlotniczej, konieczna
jest szybko$¢ i zwrotno$¢, co jest monopolem samolotu
jednomiejscowego.

— Obserwowaé znaczy réwniez walczyé. Samolot dwu-
miejscowy, nawet nowoczesny, nie moze sie dobrze broni¢,
posiada za duzo p6l martwych, jest za wolny, uzbroje-
nie jego posiada za matg celno$¢, pozatem odgrywaja w
nim duza role dla obserwatora zagadnienia fizjologiczne.
Samoloty trzy — i wielomiejscowe posiadaja mniej wad
niz samolot dwumiejscowy, nie moga sie jednak skutecz-
nie broni¢ poniewaz:

— przedstawiajg za duze cele dla art. plotn.,, oraz dla
pociskéw eksplodujagcych mysliwskich,
— sg mato szybkie i mato zwrotne,

— nie moga przeciwstawic
jednomiejscowemu wigkszej
witasna,

samolotowi mysliwskiemu
sity ogniowej, niz jego

—akoncepcja celnego strzelania z wiezyczek na wszyst-
kie strony jest bardzo iluzoryczna.

Samolot jednomiejscowy mysliwski moze w rekach
doskonatego pilota zosta¢ samolotem rozpoznania dalekie-
go i bliskiego, oraz wspétpracy z artylerja dalekonos$na,
poniewaz:
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— moze unikaé¢ walki,

— jest mato narazony ze strony art, plotn, z powodu swej
duzej szybkosci i zwrotnosci,

— moze by¢ doskonale uzbrojony (armatka),

LOTNICZY

Nr 8

— posiada¢ duzag precyzje strzatdw,

— moze posiada¢ doskonate wyekwipowanie fotograficz-
ne tatwe w obstudze.
Ttumaczyt N. S.

ZnajomosS¢ zaburzen atmosferycznych przez pilota*).

Jednem z bardzo waznych zagadnien przy lotach w g6-
rach jest doktadna znajomo$¢ przez pilota zaburzen at-
mosferycznych, Piloci wigc miast omija¢ je systematycz-
nie, winni zaburzenia te studjowaé, Tylko pod tym wa-
runkiem bowiem, moze pilot nie obawia¢ sie zadnych
niespodzianek, lecz skutecznie i pewnie na nie reagowac.

Z pewnodcig datoby sie wéwczas unikngé duzo tra-
gicznych wypadkéw lotniczych w gérach.

Nalezy nadmienié, ze juz 10 lat temu porucznik Thoret
zwrécit uwage na szereg zjawisk atmosferycznych, wy-
stepujacych w miejscowosciach gdrzystych. Obecnie trze-
ba tylko przestudjowac¢ je praktycznie, wyciagnag¢ wnio-
ski i zaznajomi¢ z niemi pilotow.

We Francji badania w tym kierunku prowadzi stacja
meteorologiczna w Trappes, uzywajac samolotéw do son-
dowania atmosfery na wysoko$¢ do 4.000 metrow.

Ostatnio w kwietniu b. r. powstata we Francji spe-
cjalna komisja lotnicza dla badania zaburzen atmosfe-
rycznych. Komisja ta ma dziata¢, wspo6tpracujac ze
szkotg Thoret'a, zajmujacg sie specjalnie badaniem at-
mosfery godrskiej. Szkota ta bedzie przeprowadza¢ bada-
nia w poblizu przeszkéd naturalnych, gdzie zjawiska nie-
bezpieczne dla pilotazu wystepuja specjalnie silnie. Stre-
fami temi bedg pasma: od pagdérkéw Vauville do Mont
Blanc, i od Biskry do Alp Prowensalskich.

Dla przyktadu zostanie omoéwionych kilka ciekawych
zjawisk.

Zaburzenia w gérach sa spowodowane przez silne pra-
dy wstepujace i zstepujace. Przy wietrze poin. zachod-
nim (mistral) o szybkosci 50 km/godz. na g6rze Ventoux
utrzymuje sie w miejscu nieruchomy obtoczek (rys. 1).
Pierwszem wrazeniem pilota, lecagcego doling z wiatrem

Chmury unoszace sie nieruchomo nad szczytami, mimo
wiejagcego mistralu.
1411 z dn.

*) Jean Labadie, L‘Aero nr. 14. 6. 35.

bedzie, ze na wysokoséci szczytu wiatru nie ma, gdyz
obtok stoi nieruchomo. Tymczasem jezeli pilot zechce prze-
lecie¢ tuz ponad szczytem skonstatuje, ze wiatr na gorze
jest taki sam silny. Ponadto, stwierdzi pilot, ze istnieja
tam tak silne prady zstepujace, iz przewyzszajg one wy-
p6r majacy miejsce przy normalnej pracy silnika, co w
nastepstwie bardzo silnego przepadania samolotu moze
spowodowaé¢ wypadek. Pozorne nieruchome potozenie
obtoku jest zgodne z prawami fizyki. Rys. 1 daje wyja$-
nienie tego zjawiska. Prady wstepujace powodujg nie-
ustanng kondensacje opar6w. Obtok tworzy sie stale nad
szczytem, a rownocze$nie jego cze$¢ nawietrzna opada-
jac nagrzewa sie i ginie. W nastepnej dolinie tworzy sie
wiec ,dziura" w chmurach, bedgca zarazem strefg silnego
przepadania (rys. 2).

Thoret pracowal duzo nad poznaniem zjawisk atmosfe-
rycznych w Alpach, przyczem doszedt do nastepujacych
wnioskow:

a) w gbérach w czasie zachmurzenia nalezy unika¢ pra-
déw wstepujacych. Tworzg one bowiem przez state
kondensowanie pary wodnej obtoki, w formie mgty

Z PBRy2A

RDSONEK 3.

Trasa lotu por. Brager.
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lub $niegu o bardzo silnych wirach, z ktérych trud-
no wyjs¢,

b) natomiast nie nalezy unika¢ niemitych dla pilota

pradéw zstepujgcych, trzeba tylko zdawaé sobie z
nich sprawe, by unikngé momentu zaskoczenia.
Whnioski te sg specjalnie wazne dla lotnictwa wojsko-
wego i dla zawodnikéw przy lotach diugodystansowych,
ktorzy tak czesto musza wybieraé¢ dla przelotu najkrét-
szg droge, bez uwzgledniania warunkéw atmosferycznych.
Z tego tez wzgledu zdaniem wyz. wym. komisji, powinny
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by¢ badania praktyczne, prowadzone w gé6rach na réz-
nych wysokoséciach i na réznych samolotach.

Znajomos$¢ powyzszych zjawisk jest réwniez koniecz-
ng, dla ekonomicznego przeprowadzenia lotu. Juz osiem
lat temu por. techn. Brager wykonujac przelot z Paryza
do Nimes, wzigt pod uwage doswiadczenia Thoret'a.
Jak dalej zobaczymy wynik byt pomys$lny. Po starcie
z Paryza, w okolicy Lyon‘u, lecac wzdtuz doliny Rodanu
trafit on na wiatr o sile 80 km na godzine, wiejacy %

z boku i z czota. Z obliczen wypadto mu, ze bedzie

,Dziura" w morzu chmur nad wysokiemi gérami.

musiat zaopatrzy¢ sie po drodze w paliwo w Monteli-
mar. Wtedy Brager postanawia wykorzysta¢ dos$wiadcze-
nia Thoret'a i zamiast trzyma¢ sie osi doliny, decyduje
sie od Vienne lecie¢ wzdtuz grzbietow gor Pitat — Viva-
rais — Sevenny, wykorzystujac tam prady wstepujace,
powstajgce dzieki potud. wschéd, wiatrowi. Nad grzbie-
tem samolot faktycznie zyskuje wiekszg szybko$¢, mi-
mo zmniejszenia obrotéw silnika z 1500 na 1300. W ten
spos6b, nieprzerywajac lotu przyleciat on do Nimes o
godzine wczesniej. Wezmy inny przyktad. Pilot Kron-

feld leciat z Londynu do Paryza na szybowcu silniko-
wym. 15 km przed Bourget silnik zaczyna przerywac,
w nastepstwie duzej ilosci pary wodnej w powietrzu,
osadzajgcej sie na gazniku. Kronfeld kieruje sie wow-
czas nad najblizszy pagérek i wykorzystujac prady wste-
pujace idzie lotem $lizgowym przez 10 minut na matych
obrotach, wykorzystujgc ten czas na osuszenie gaznika,
poczem kontynuuje dalszy lot bez przeszkéd.

Jednak tak Brager jak i Kronfeld znali wtasciwosci

atmosfery. Stres$cit A. S.

Najwyze] potozone lotnisko szybowcowe?).

Staraniem Aeroklubu Szwajcarskiego zostaje zorgani-
zowane miedzynarodowe lotnisko szybowcowe na okres
czasu od dnia 4 do 18 wrze$nia, na szczycie Jungfrau, na
wysokosci 3.460 m. Potozenie tego lotniska bedzie znaj-
dowac sie ponad lodowcem L'Aletsch pomiedzy Le Monch
> L ‘Eiger.

Prezes Aeroklubu Szwajcarskiego daje na ten temat
nastepujace wyjasnienia. Wszyscy piloci szybowcowi,
ktorzy zechcg uda¢ sie¢ na Jungfraujoch, zostanag zgrupo-
wani i rozlokowani na doskonale urzadzonem lotnisku
szybowcowem na szczycie Jungfrau. W ciggu pietnastu
dni odbedzie sie szereg konkurséw — przewidziane sg

*) Marguette Bouvier L*Aero nr. 1413 z dn. 28. 6, 35.

loty na odlegto$¢, na najdtuzszy czas i n4 wysokosé.
W szystkie odloty odbeda sie z platformy na Jungfrau-
joch. Koszta przewozu materjatu na terytorjum szwaj-
carskiem, jak réwniez koszta podr6zy pilotow, mieszka-
nia i utrzymania przez caty czas trwania obozu, ponosi
komitet organizacyjny.

4 wrzes$nia rano odbedzie sie egzamin techniczny szy-
bowcéow w Thonne-sur-lI'‘Allmend.

Na kazdy szybowiec moze stang¢ do zawodéw 2-ch
pilotbw. Komitet organizacyjny dostarcza potrzebnego
personelu technicznego dla wszelkich napraw, oraz po-
mocy przy lotach szybowcéw.

W konkursie na najdtuzszy czas lotu, zwyciezcami be-
dg ci, ktérzy w czasie od 4 do 18 wrze$nia, wykonajag
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najdtuzszy lot z wylgdowaniem na okre$lonym terenie
w poblizu miejsca odlotu.

W konkursie na odlegto$¢ zwyciezcami bedg ci, ktorzy
przez caty czas trwania obozu miedzynarodowego prze-
lecg najwieksza odlegtos¢ bez lagdowania.

Po oméwieniu og6lnem konkursu, jeszcze pare uwag
o sporcie szybowcowym w Szwajcarji.

Sport szybowcowy w Szwajcarji rozwingt sige silnie w
roku 1934. Otwarto kilka szk6t akrobacji szybowcowej.
Obecnie znajduje sie w Szwajcarji 39 klubéw szybowco-
wych, z tych najwieksze w Zurich, Bale, Cumulus, Oster-
miindigen, Thonne, Langenthal, Wynau, Wynwntal, Ber-
ne, Baden, Sissach, Goldbach, Lucerne i Saint Gall.

Kluby te sg wyposazone w pewng ilo$¢ szybowcédw ty-
pu Zoegling i zagranicznego pochodzenia, a ponadto w
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nowy typ szybowca ,Spyr IlIlI". Ten o wybitnych zale-
tach najnowszy typ szybowca jest konstrukcji szwajcar-
skiej. Jest on wykonany w Wald przez firme Muller.

Ostatnio wydano rozporzadzenie, ktére pozwala na
holowanie szybowc6éw przez samochody, co znacznie u-
tatwia rozw0j tego sportu w Szwajcarji.

Natomiast warunki otrzymania dyplomu szybowcowe-
go sg bardzo trudne, zreszta w Szwajcarji dyplom jest
wazny tylko przez 1 rok. Dyplom zostaje co roku pro-
longowany tylko pod warunkiem wykonania corocznie
przewidzianej ilosci godzin lotéw. Dzieki tym obostrze-
niom zapobiega sie wypadkom nieszcze$liwym, ktére by-
ty powodowane przez niedostateczny trening i niewy-
starczajace opanowanie techniki pilotazu.

Strescit A. S.

Pakty lotnicze i rozbudowa lotnictwa?*).

Zagrozenie lotnicze jest tem niebezpieczniejsze, ze na-
wet najwieksze skupienia $rodkéw obrony naziemnej na-
lezy uwazaé¢ za bezsilne.

Uzycie lotnictwa mysliwskiego dla celéow o. pl. kraju
jest nieekonomiczne, gdyz dziatalno$¢ jego mimo pozo-
row nosi raczej charakter obronny, podczas gdy armja
powietrzna powinna by¢ przedewszystkiem armjg ofen-
zZywna.

Najlepszg obrong kraju byitby atak silnego lotnictwa
bombardujacego o dalekim zasiegu i wielkiej no$nosci,
ktoryby szerzyt zniszczenie i groze w kraju nieprzyja-
ciela. Obawa npla przed silnem lotnictwem bombardu-
jacem, jedynie mogtaby zabezpieczy¢ witasny kraj przed
atakiem wrogiej armji lotniczej.

Liga Narodéw przewidujac niebezpieczehAstwo zagro-
zenia powietrznego i dziatan odwetowych, chciata ogra-
niczy¢, a nawet znie$¢ lotnictwo bombardujace. Nieste-
ty dazenia te nie ulegty realizacji, przeciwnie rozpoczat
sie wyscig zbrojen, w ktérym przodujg Niemcy.

Troska o witasne bezpieczeistwo powoduje zawieranie
paktéow lotniczych, ktéra to inicjatywa wyszta od Fran-
cji.

W lutym 1935 r. na konferencji w Londynie zostata

zapoczatkowana konwencja lotnicza francusko-angielska,
ktéra zostata uwieniczona porozumieniem w Stresie.

Formalnie rozpatrywano juz tam réwniez sposob nie-
zwtocznego utworzenia sojuszéw bilateralnych franc.-an-
giel., angiel.-belgijskich, franc.-wtoskich i t. p. Sojusze
te chce Francja jaknajpredzej doprowadzi¢ do skutku,
jako czynnik przeciwstawienia si¢ potedze lotniczej Nie-
miec. Zobowigzania majg by¢ dwojakie — skupienie si-
ty wspoélnej lotniczej celem zagrozenia przeciwnika, oraz
wyszkolenie personelu i przygotowanie dostatecznej ilo-
§ci materjalu do tego waznego zadanial). Tylko pota-
czone sity lotnicze panstw, nalezacych do paktéw lotni-
czych moga odwie$¢ swojg przewaga kraje o polityce
zaborczej od zamiaréw ofenzywnych, gdyz w razie na-
padu, moze on byé zniszczony przez silniejsze lotnictwo
panstw sprzymierzonych.

Witochy i Francja pierwsze rozpoczety rozbudowe lot-
nictwa bombardujacego. Anglja, wychodzac ze swego
potozenia geograficznego, ktadta gtéwny nacisk dotych-

czas na lotnictwo mysliwskie, przeznaczone do obrony
Londynu, podobniez i Belgja rozbudowata tylko lotni-
ctwo mysliwskie i wspotpracy z wojskami naziemnemi.

Tymczasem wszystko wskazuje, ze w przysztej wojnie
0 zwyciestwie zadecyduje li tylko silne lotnictwo bom-
bardujace, dziatajagce ofenzywnie. Strescit A. S.

Motoryzacja z punktu widzenia obserwacji lotniczej**).

Postepujaca z dnia na dzieA motoryzacja armij lado-
wych stwarza dla dowdédcéw odmienne od dotychczaso-
wych podstawy kalkulacji ubezpieczenia d-céw i oddzia-
tow. Naczelng zasadg dziatania oddziatéw zmotoryzowa-
nych jest zaskoczenie, jako decydujacy czynnik powo-
dzenia. Zaznaczy¢ nalezy, ze oddzialy te, umiejetnie u-
zyte, maja wszelkie dane ku temu, by zaskoczenie méc
Rzecz jasna, ze wyrastajg stad nowe zadania
i zadania pod jego adre-

stosowac.
dla lotnictwa, nowe postulaty

*) Laurent-Eynac, L'Aero nr. 1413 z 28. 6. 35.

sem, zaréwno w dziedzinie zabezpieczenia dziatan wtas-
nych, jak odno$nie rozpoznania i zwalczania nieprzyja-
cielskich oddziatéw zmotoryzowanych. Do chwili obec-
nej brak tym postulatom i zadaniom jasno sprecyzowa-
nej formy, gdyz z jednej strony zagadnienie samo przez
sie zbyt jest jeszcze $wieze i za mato zanalizowane przy
pomocy dosSwiadczen; z drugiej strony rozwigzanie za-

Miedzy innemi rozbudowa baz lotniczych dla lot-
nictwa angielskiego we Francji. Od redakcji.
**)  Revue du Ministere de lair, — luty 1935 — ,Mo-

torisation et obseryation aerienne”.
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gadnienia utrudnia czas pokojowy. W zwigzku z tem
zrozumialem sie staje zastrzezenie redakcji ,Revue du
ministere de 1'air", ktéra zamieszczajac na tamach cza-
sopisma artykut, zatytutowany jak wyzej, nie omieszka-
ta przestrzec czytelnikéw, ze jakkolwiek chetnie umie-
szcza artykuty traktujagce nowag domene pracy lotniczej,
nie mniej jednak odpowiedzialno$¢ za ich tre$¢ przenosi
na autoréw.

Po krétkiej charakterystyce rozmaitych zmotoryzowa-
nych broni (ktérej ze wzgledu na powszechna znajomosé
tego tematu nie cytuje), autor dochodzi do wniosku, ze
rozw6j motoryzacji poszczegélnych broni, w sposéb bez-
posredni odczuje w pierwszym rzedzie lotnictwo obser-
wacyjne. Wniosek ten uzasadnia autor z punktu widze-
nia:

— szybkos$ci oddziatbw zmotoryzowanych,

— wyniktej stad czestotliwos$ci rozpoznania lotniczego,

— pasa dziatania tego rozpoznania, y

— wysokos$ci rozpoznania.

Ruchy koncentracyjne (transporty) wojsk naziemnych
beda sie odbywaé¢ w tempie znacznie szybszem i w za-
kresie o wiele wiekszym, niz do niedawna, w zwigzku
z czem obserwator bedzie musiat rozwinaé¢ szersza dzia-
talno$¢ tak w dziedzinie obserwacji, jak w kierunku prze-
kazywania wiadomosci dowédztwu. Jezeli polega¢ na
zdaniu rozmaitych powag — trzeba sie liczy¢ z faktem,
ze zmotoryzowany korpus w sile okoto 20.000 ludzi ma
mozno$¢ przebycia w krytycznym okresie przecigetnie 100
kilometrow drogi w ciggu jednego dnia, dzieki czemu
odniesie znaczny sukces nad powolniejszym przeciwni-
kiem. Innemi stowy — armja bedzie mogta zebraé sie
i nastepnie skoncentrowa¢ w bardzo szybkiem tempie
oraz rozpoczal dziatania tuz po wypowiedzeniu wojny.
Zatem wydoskonalenie $rodkéw przewozowych przyczy-
ni sie ostatecznie do tatwiejszej realizacji zasady eko-
nomji sit.

Z powyzszego wynika, ze ilos¢ kolejnych rozpoznan
lotniczych pewnego rejonu w pewnym okreslonym okre-
sie czasu, bedzie sie musiata zwiekszy¢é. Bioragc bowiem
pod uwage tempo marszu jednostek zmotoryzowanych
trzeba bedzie liczy¢ sie z tg ewentualnos$cia, ze strefa,
w ktorej lotnik nie stwierdzit w czasie swego lotu bro-
ni pancernej przeciwnika, wkrétce po tym locie bedzie
mogta by¢ przezeh obsadzona.

Dalszg dla lotnika wazng konsekwencjg motoryzacji
bedzie znaczne zwigkszenie sie odcinkéw frontéw, co
bedzie musiato by¢ réwnoznacznem z przyznaniem samo-
lotowi obserwacyjnemu wiekszej samodzielnosci. Lotnik
bedzie réwniez musiat zaspokoi¢ zgdania oddziatébw zmo-
toryzowanych, ktérych dziesieciokrotnie zwiekszona zdol-
no$¢ manewrowa znajdzie konkretny wyraz w przepro-
wadzeniu gtebokich wypadéw na krzydta i nawet na
tyty przeciwnika. [llo$¢ ,wrazliwych punktéw'l znacznie
sie powiekszy, trzeba bedzie mie¢ sie na bacznosci wsze-
dzie Rozwazania nad ustaleniem pasa dziata-
nia samolotu bedg musiaty wyj$¢ z nastepujgcych zato-
zen:

— wielka niezalezno$¢ mechanicznych $rodkéw prze-
wozowych dzieki wyposazeniu w zbiorniki o wielkiej po-
jemnosci,

i zawsze.
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— martwy czas uptywajacy miedzy odlotem z lotni-
ska do celu i od celu do lotniska.
Wynikataby stad konieczno$¢ dostosowania sprzetu

lotniczego do rozwoju naziemnych $rodk6éw przewozu me-
chanicznego. Sci$le biorac, uzycie typowej eskadry ob-
serwacyjnej do pracy na korzy$¢ zmotoryzowanej dywi-
zji wymaga¢ bedzie od tej jednostki lotniczej nowych
zgota wysitkéw. Bedg one dotyczy¢ réwniez taboru eska-
drowego, ktéry zdaniem autora, wskazanem bedzie wy-
posazy¢ w liczne i lekkie samochody na gasienicach, zdol-
ne do szybkiego obstuzenia przygodnego ladowiska, od-
dalonego od dr6g. Nalezatoby zatem z lekkiem sercem
wyrzec sie ociezatych samochod6éw obecnego typu,
stychanie uszczuplajagcych ruchliwo$¢ jednostki lotniczej.
Nie do pogardzenia réwniez jest koncepcja o zastosowa-

nie-

niu samolotéw zaopatrujacych,

Idgc dalej po linji swoich rozwazah autor zaznacza,
ze nietylko element szybkosci jako wynik motoryzacji
wchodzi w gre dla lotnika. Nalezy pamigtaé, ze wszyst-
kie wozy beda wyposazone w potezne uzbrojenie i ze
rownolegle z czynnikami szybkosci i sity ogniowej, wozy
te odznaczac sie beda odpornoscig na dziatanie pociskow
przeciwpancernych. Dzieki temu woéz taki nieczuty be-
dzie na ogien k. m. lotniczych. Natomiast nieopancerzo-
ny samolot obserwacyjny, a wiec bardzo wrazliwy na
ogien k. m., z trudem bedzie mdégt lata¢ na matej wyso-
kosci (nie chcac narazi¢ na niebezpieczeAstwo zasadni-
czego zadania, t. j. obserwowania i dostarczenia wiado-
mosci). Np. lot ponizej 500 m ponad oddziatami zmoto-
ryzowanemi, celem zidentyfikowania poszczegdlnych ele-
mentéow albo usunigcia ew. watpliwosci w obserwacji, be-
dzie ryzykowny. Nalezy przyja¢, ze samochody beda
normalnie wyposazone w bron pl. (dziata i c. k. m.),
ktéra dzieki zamontowaniu na wiezyczkach, bedzie mo-
gta strzela¢ pod kazdym katem i bedzie niewatpliwie
grozng dla samolotu obserwacyjnego. Zatem trzeba be-
dzie badz ustali¢ dopuszczalne minimum wysokos$ci, badz
zdecydowaé sie na opancerzenie samolotéw; wybdr be-
dzie trudny, zwtaszcza dla starych obserwatoréw z cza-
sow wojny, w ktorych przekonaniu skontrolowanie ob-
serwacji przy pomocy nalotu na matej wysokosci ucho-
dzi za zjawisko naturalne, towarzyszace nieodzownie
wypetnieniu kazdego zadania obserwacyjnego. Zdaniem
autora opancerzenie, ktérego ciezar moégtby by¢ dopusz-
czalny, stanowitoby li-tylko wzgledne zabezpieczenie sa-
molotu.

Wniosek ogo6lny, wynikajacy z dotychczasowego na-
Swietlenia zagadnienia bylby wiec nastepujacy: lotnik
bedzie zmuszony lata¢ szybciej, cze$ciej, dalej i wyzej.

Wychodzac z tych ogélnikowych przestanek autor za-
stanawia sie nad sposobem rozpoznania lotniczego zmo-
toryzowanych elementdw przeciwnika. Za czynnik sprzy-
jajacy obserwacji lotniczej uwaza autor przyjeta obecnie
koncepcje walki jednostek broni pancernej, polegajacej
na masowaniu $rodkéw, t. j. na przewadze liczebnej nad
przeciwnikiem. Dzieki temu konieczne beda skupienia
na podstawach wyjsciowych lub tez na etapach marszu,
wykorzystywanych do uzupetnienia zbiornikéw w mater-
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jaty pedne, smary i wode i do sprawdzenia stanu pojaz-

déw, Podstawy wyjsciowe, strefy postoju, punkty wy-
czekiwania, zatrzymania sie, zbiérki — bedg to punkty
wytyczne dla poszukiwan obserwatora lotniczego, Co-

orawda rozpoznanie lotnicze broni pancernej przeciwmi-
ka bedzie sie musiato opiera¢ na doktadniejszem niz daw-
niej przygotowaniu sie do lotu odnos$nie studjum terenu
W rozpoznawanym pasie. Studjum mapy, w szczegdlno-
§ci sieci drég mozliwych do uzycia przez rozmaite typy
wozéw bojowych, przewozowych i cystern, bedzie podsta-
wa do ustalenia marszruty lotu. Autor posuwa sie na-
wet do zaproponowania specjalnych map dla obserwa-
tora rozpoznajagcego bron pancerng, ktérych gtéwnag za-
leta miatoby by¢ oznaczenie réznemi kolorami stref te-
renu, przedstawiajgcych odmienng warto$¢ z punktu wi-
dzenia mozliwos$ci poruszania sie w nich jednostek zmo-
toryzowanych, np.:

niebieska plama: mozliwo$¢ peina,

z6tta plama: trudny marsz,

czerwona plama: niemozliwy przemarsz.

Ponadto obserwator musiatby by¢ podczas lotu w po-
siadaniu danych odno$nie diugosci kolumn, szybkosci
podréznej i czasu przemarszu, promienia dziatania i eta-
tu kazdej zmotoryzowanej jednostki przeciwnika, jakotez
typu i opisu kazdego wozu bojowego. Dane te, zawarte
w ksigzeczkach, zawiera¢ powinnyby réwniez sylwetki
poszczegdlnych wozow.

Technika lotnicza w r.
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Jakiez sg mozliwosci ukrycia jednostek zmotoryzowa-
nych przed rozpoznaniem lotniczem? Bardzo wielkie.
Autor uwaza, ze surowa dyscyplina marszowa jednostek
pancernych jest w stanie znacznie ograniczy¢ efekt tego
rozpoznania, jezeli nie udaremni¢ je w zupetnosci. W
pierwszym rzedzie nalezy podkres$li¢ unikanie regular-
nych form parkowania woz6éw; beda one ustawiane pod
murami, zywoptotami, szeregami drzew, tak by cieA tych
objektow pokrywat sie z cieniem, rzuconym przez wozy.
Statg troska kazdego oddziatu bedzie wykorzystanie do
maximum uksztattowania terenu, sprzyjajacego ukryciu,
jak tez stref zacienionych. Stosowane bedg nier6wno-
mierne tempa i rozktady ruchu, marszruty bedg mozliwie
nielogiczne, by nie dopusci¢ do ujawnienia zamiaréw
dowo6dztwa. Unikajagc rzucajacych sie w oczy kolumn,
wozy posuwac sie bedg w nieregularnych grupach, w réz-
nych odstepach i niekoniecznie po tych samych osiach.
Wreszcie nie bedg zaniedbane zadne z odpowiadajacych
chwili a tak licznych sposob6w maskowania sztucznego.
Specjalni wypatrywacze bada¢ bedag nieustannie niebo, a
wyposazenie w racjonalne $rodki tgcznosci umozliwi im
zaalarmowanie w pore obstugi broni pl. o zblizaniu sie
samolotu i przywitanie go ogniem c. k. m. i dziatek pl.
W ostatnich czasach czynione sg w armji amerykanskiej
proby sztucznego zadymiania kolumn jednostek zmoto-
ryzowanych zapomocg specjalnych czolgobw maszeruja-
cych na czele kolumny. Na koniec nie nalezy zapominac
o tak poteznym $rodku przeciwdziatania rozpoznaniu lot-
niczemu, jakim jest ubezpieczenie zapomocg lotnictwa
bojowego. Ttomaczyt J. J.

1934.

(Z. S. R R¥

Rok 1934 przyni6st wielki rozwéj lotnictwa wszystkich

niemal panstw, i to zarébwno pod wzgledem iloSciowym,
jak i pod wzgledem jakoSciowym.

Sktadajg sie nan nastepujace czynniki:

1) wzrost budzetéw lotniczych,

2) odnowienie i udoskonalenie znacznej czesci sprze-

tu, bedacego na uzbrojeniu lotnictwa,

3) wzmozenie si¢ pracy w powietrzu,

4) duzy postep techniki lotniczej,

5) znaczny rozw6j badan technicznych,

6) podanie krytycznej ocenie typéw samolotéw, uzbro-
jenia, wyposazenia i t. p.,

7) wzmozona budowa lotnisk i urzagdzen portowych,

8) dalsza, nieubtagana walka panstw o rynki przemy-
stu wojennego, o linje komunikacyjne i rekordy
miedzynarodowe.

ZBROJENIA POWIETRZNE.

Budzety lotnicze wszystkich prawie wielkich, $rednich
a nawet matych panstw kapitalistycznych w r. 1934 i
1935 wykazuja znaczne zwiekszenie sie pozycji i wydat-
kéw nadzwyczajnych na dalszg rozbudowe lotnictwa, na
Nr.

*) M. Adrejew. ,Technika i Wooruzenje" 2/35.

dodatkowe zamowienia nowoczesnego sprzetu i na przy-
gotowanie sie do wielkiej i dtugotrwatej wojny.
W kwestji uaktualnienia i rozwoju sprzetu lotniczego,

rok 1934 byt przetomowym. W wyniku tej nagtej zmiany
zapatrywan na nowoczesno$¢ sprzetu, utarto sie zdanie,
ze wszystko to, co byto zbudowane przed 1932 r. — jest
przestarzate i musi by¢ zastgpione sprzetem nowym.

Najbardziej radykalne zmiany wprowadzono w Niem-
czech, Francji i Stanach Zjednoczonych, gdzie oficjalnie
wycofano z uzbrojenia samoloty typéw 1930 i 1931 r.

Szybka zamiana sprzetu seryjnego nie moze by¢ prze-
prowadzona w zadnem lotnictwie wojskowem. Jednak-
ze zapatrywania na diugo$¢ okresu catkowitego prze-
zbrojenia ulegty znacznemu przeksztatceniu. Wedtug
poje¢ z r. 1928, okres ten wynosi 8—10 lat. W pojeciu
z r. 1934 zostat on zredukowany do 3—4 lat.

Czesciowa zamiana sprzetu nastepuje w okresach krot-
szych (8— 10 miesiecy) i moze nosi¢ charakter prébnych
badan nowego sprzetu, zamoéwionego w matych serjach
(25—40 szt.).

O rozmiarach, jakie przybrata reorganizacja lotnictwa
i wprowadzanie nowego sprzetu, mozna sgdzi¢ z naste-
pujacych faktow:
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Stany Zjednoczone. Z ilosci 1600 samolotéw korpusu
lotniczego armji lagdowej i 919 samolotéw floty, t. j. ra-
zem 2519 samol., posiadanych przez Stany Zjednoczone
w dniu 1 marca 1934 — wuznano za nowoczesne tylko
600 samolotéw. Reszte przeznaczono do wymiany w la-
tach 1934 i 1935.

Wedtug planu reorganizacji korpusu lotniczego armji,
w ciggu 5-ciu lat, t. j. od 1 lipca 1934 r. do 1 lipca 1939,
powinien on rozwina¢ sie do stanu: 5559 oficeréw, 32804
szeregowych i 4834 samolotow.

Wedtug innego projektu lotnictwo floty Stanéw Zjed-
noczonych powinno do roku 1939 posiada¢ 2184 samo-
lotéw.

Stad wniosek, ze og6tem lotnictwo Stanéw Zjednoczo-
nych osiggnie w r. 1939 — 7.018 samolotéw.

W 1933 i 1934 r. lotnictwo St. Zjedn. otrzymato okoto
700 — 800 nowoczesnych samolotow. Z prasy mozna
wnioskowaé o poczynieniu dalszych zaméwien na naste-

pujacy sprzet:

— 120 samol. mysliwskich jednom. Boening P-26,

— 60 samol. szturmowych Curtiss A-12

— 50 samol. mysliwskich dwum. Consolideted P-30,
— 80 samol. bombard. lekkich Glenn-Martin,

— 12 samol. bombard. ciezkich Douglas i Boening B-9.
Anglja. W Anglji w okresie od 1 stycznia 1932 r. do

1 marca 1934 r. z liczby istniejacych 77 eskadr, otrzyma-
to sprzet nowoczesny — 20 eskadr. Plan na rok 1934
przewidywat dalsze przezbrojenie nie mniej niz 8 eskadr.

Na zakup nowych samolotéw i silnikow, oraz prébne
prace konstrukcyjne, zostatlo przeznaczone 8.749.000 f.
szt. z og6lnej sumy budzetu lotniczego — 20.160.000 f. szt.

Dodatkowe kredyty nadzwyczajne, przyznane na roz-
budowe lotnictwa wojskowego na okres 4-ch lat (1934—
1938) wynoszg 20.000.000 f. szt. Pozwala to na zwigksze-
nie liczby eskadr z 94 na 131 i podniesienie stanu samo-
lotébw z 910 na 1.572.

Francja. Obliczony na 3 lata (1934 — 1937) plan prze-
zbrojenia lotnictwa, wymagat przyznania dodatkowych
kredytéw w wysokoséci okoto 4 miljardow frankéw, z cze-
go w r. 1934 wydano okoto 980 miljonéw fr.

Oficjalny budzet lotnictwa francuskiego na r. 1934 o-
siggnat sume 1,7 miljardéw frankéw. Minister lotnictwa
Denain 21 listopada 1934 r. zazadat od komisji parlamen-
tu postawienia do jego dyspozycji na rok 1935: 1,5 mil-
jardéw fr. w budzecie normalnym i 2,5 miljardéw fr. kre-
dytéw nadzwyczajnych.

Witochy. Na prébne badania konstrukcyjne, techniczne,
wynalazki z dziedziny lotnictwa i proby osiggania rekor-
déw — wydaje sie rocznie od 43—50 miljonéw liréw
z og6lnej sumy okoto 920 miljonéw lir6w rocznego bud-
zetu lotniczego.

Niemcy. Niemieckie fabryki lotnicze w r. 1934 rozpo-
czelty budowe nowoczesnych samolotéw, przystosowanych
do celéow wojskowych. Mozna przypuszczaé, ze do chwili
obecnej Niemcy posiadali 300 — 345 samolotéw osigga-
jacych szybko$¢ od 345 — 370 km/godz. W r. 1935 licz-
ba tych samolotéw zostanie zwiekszona przypuszczalnie
do stanu 600 — 1100 samol.

Taki, nadzwyczaj szybki rozwdéj sprzetu lotniczego,
oraz rozbudowa iloSciowa lotnictwa, ozywita w znacznym
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stopniu przemyst lotniczy. Najwieksze fabryki Anglji,
Niemiec i Japonji pracowaty na 2 lub 3 zmiany, aby po-
dota¢ otrzymanym zamoéwieniom. Akcje niektdrych to-
warzystw lotniczych wzrosty w stosunku do lat 1932 i
1933 o 100 — 200%.

Panstwa, nieposiadajagce dostatecznie rozwinietego
przemystu lotniczego, zamawiaty w r. 1934 znaczne par-
tje samolotéw i silnikéw w firmach zagranicznych. Roz-
gorzata na tem tle, watka konkurencyjna o rynki zbytu
przybrata brutalny charakter.

Wedtug ilosci wylatanych godzin, pierwsze miejsce
zajmuje lotnictwo Stan6w Zjednoczonych (655.000 godz.),
drugie — Anglja (okoto 520.000 godz.), trzecie — Francja
(345.000 godz.).

ROZWOJ TECHNIKI LOTNICZEJ.

Walka o szybko$¢ samolotu. Najbardziej charaktery-
stycznym momentem rozwoju techniki samolotéw w latach
1933 — 1934, jest zwigkszenie szybkosci. Najlepsze wy-
niki pod tym wzgledem osiggnieto w Stanach Zjedn.
O drugie i trzecie walczag Francja i Anglja, a o czwar-
te — Wiochy i Niemcy.

Olbrzymi, nagty wzrost szybkosci byt zanotowany po-
raz pierwszy w 1931 r., kiedy zostaty ukonhczone préby
amerykanskiego samolotu Lockheed ,Orion" (6-osobowe-
go z chowanem podwoziem), oraz jego modyfikacji —
dwumiejscowego samolotu wojskowego. Samoloty te roz-
wijaty szybko$¢ 358 km/godz.

Znaczenie aerodynamiki. Zwigkszenie szybkosci samo-
lotu mozna uzyska¢ takze przez zastosowanie bardziej
aerodynamicznych ksztattéw. Tak np.: fabryce Lockheed
udato sie dzieki takiemu rozwigzaniu przej$s¢ odrazu z
szybkosci 258 km/godz. na szybko$¢ 358 km/godz.

W spétczynnik aerodynamiki wzrést przytem z 19,0 na
35,6. Tak zadziwiajagcy wynik osiggnieto dzieki zastosowa-
niu chowanego podwozia, specjalnego okapotowania, od-
powiedniemu doborowi silnika i $migta, oraz lepszym pro-
filom skrzydet, kadtuba i opierzenia.

Wyrazem olbrzymiego znaczenia, jakie konstruktorzy
amerykanscy przypisuja ksztattom  aerodynamicznym,
moze postuzy¢ fakt, iz w dniu 1 czerwca 1934 roku byto
w Stanach Zjednoczonych 30 czynnych tuneli aerody-
namicznych.

Doswiadczenia poczynione przez fabryke Lockheed w
r. 1931 nie odrazu mogty przeniknaé do Europy. Réwniez
w Ameryce rozprzestrzenity sie bardzo powoli.

Najwcze$niej w Europie, bo juz w r. 1932, osiggneta
dobre wyniki fabryka niemiecka Heinkel, budujac samo-
lot HE70. W ciaggu 5-miesiecznych prob, podwyzszono
szybko$¢ tego samolotu z 344 km/godz. na 362 km/godz.
W épobtczynik aerodynamiki doprowadzono do niebywatej
wysokosci — 52,8.

Zaktady angielskie De Havilland poswiecity olbrzymi
naktad pracy budowie stabosilnikowego samolotu ,,Co-
met" z dwoma silnikami Gipsy VI — 225 HP. Wyniki
osiggnieto bardzo dobre, gdyz udato sie doprowadzié¢
szybko$¢ samolotu do 390 km/godz. i zajg¢ pierwsze miej-
sce w znanym wyscigu Anglja — Australja w pazdzier-
niku 1934 r.

Sukces ten uzyskano gtéwnie dzieki zastosowaniu naj-
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lepszych form aerodynamicznych i szcze$liwemu
mieszczeniu punktu ciezkosci silnikéw Gipsy.

Przed kilku laty, dzieki niedocenianiu znaczenia form
aerodynamicznych, mozna byto zaobserwowaé pewien
zastdj we wzroscie szybkos$ci samolotow. Wprawdzie
osiggano dobre wyniki na samolotach wyczynowych, jed-
nak nie wykorzystywano tych doswiadczen na szerszg
skale,

Dopiero obecny postep aerodynamiki, oraz postep w
budowie silnikéw, pozwala na osigganie duzych szybko-
§ci przez samoloty uzytkowane, z seryjnemi silnikami,
przyczem zuzycie paliwa, waga i moc silnikéw, sag 2 — 3
razy ekonomiczniejsze anizeli u samolotéw wyczynowych
Anglji i Witoch, stawiajagcych rekordy w latach 1926 -
1930.

Obecnie mozna by¢ przekonanym, ze szybko$¢ wszyst-
kich typéw samolotéw bedzie wzrastata w dalszym ciggu.
Mozna przypuszcza¢, ze tempo tego wzrostu bedzie coraz
wieksze.

roz-

Stosunek, jwekrou nowoczesnytk
Sttttikowj cHLothofw odd i jiowie-

tn & tn

Granica szybkosci samolotu.

Przy istniejacych silnikach, jako granice szybkosci dla
samolotéow rekordowych na okres 1935 —1 1937 mozna
postawi¢ — 850 km/godz.

Obecnie istniejacym wodnosamolotom brak jeszcze do
osiggniecia tej szybkosci okoto 140 km/godz. (por. Angel-
lo 23.X.1934 na Macchi Castoldi. M. 72 osiggnat 709,2
km/godz.), a samolotom ladowym okoto 350 km/godz.

Tabelka 1. podaje przecietny wzrost szybkos$ci maksy-
malnych, samolotéw.

Szybko$¢ przecigtna. Dla samolotow wojskowych mia-
rodajng jest szybko$¢ przecietna, ktéra mozna uzyskaé¢ w
locie grupowym eskadry w warunkach bojowych. Tabel-
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ka 2. podaje przecietne szybkosci uzyskane przez lep-
sze eskadry mys$liwskie w latach 1933 — 1934, oraz prog-

noze na r. 1935.
Tab. I
Przewidy-
Typy samolotéow 1933 1934 wania
na r. 1935
Rekordowe wodnosamo-
loty 682 709 725—735
Rekordowe samol. lgdowe 492 - 545—560
Poscigowe 426 506 525—535
Mysliwskie jednomiejsco-
we 402 432 450—480
MySéliwskie dwumiejscowe 385 405 420—430
Szybkosciowe (dalekie
rozpozn.) 377 390 405—415
Bombarduigce lekkie i
rozp. 345 362 385—395
Bombardujace $rednie 322 350 365—375
B ciezkie 293 322 350—360
Tab. 2.
Przewidy-
Okresdlenie szybkosci 1933 1934 wania
na r. 1935
Szybko$¢ maksymalna sa-
molotu 396 413 450
Przecigetna szybko$¢ eska-
dry 310 325 350
Szybko$¢ patrolowania 260 280 300
Przy lotach w szyku wigkszego zgrupowania, samolot

mySs$liwski powinien mie¢ zapas szybkosci 120 — 135
km/godz. i zapas mocy silnika od 25 — 38%.
Rozpieto$¢ szybkosci. Rozpigtos¢ pomiedzy V max. i V
min. posiada olbrzymie znaczenie przy eksploatacji sa-
molotéw wojskowych. Tabelka 3. podaje w bardzo grubych
zarysach postep, jaki osiggnieto w tym zakresie przy bu-

dowie samolotu.

Tab. 3. — Rozpieto$¢ miedzy V max. — V min. w km/g.
Przewidy-
Typy samolotow 1933 1934 wania

na r. 1935
MySéliwskie 255 295 320
Bombardujgce lekkie 240 260 275
” ciezkie 200 210 225

Stosunek V max./V min,

Mysliwskie 3,7 4.0 45
Bombardujace lekkie 3,3 3.5 4,0
N ciezkie 2,7 3,0 3,5

Najkorzystniejszy stosunek V max. do V
w r. 1934 wynosit 5,1.
Osiagnieto dobre wyniki w dziedzinie

min. uzyskany

zmniejszenia
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szybkosci przy ladowaniu. Najmniejsza szybko$¢ ladowa-
nia szybowca — 38 — 40 km/godz.

Szybko$¢ wznoszenia sie. Szybko$¢ wznoszenia sie za-
lezy gtéwnie od wagi samolotu, od konstrukcji i mocy
silnika, od skoku $migta i od wspétczynnika aerodynamiki
samolotu.

Przecietna szybko$¢ wznoszenia sie mysliwskiego samo-
lotu poscigowego, powinna by¢ dwa razy wieksza niz
szybko$¢ samolotu ciezkiego bombardujgcego.

Do roku 1932, za podstawe byta brana szybko$¢ wzno-
szenia na 3.000 m. W miare przystosowania silnikéw do
lotdw na duzych wysokos$ciach, ta podstawowa jednostka
szybko wzrastata. Obecnie, bierze sie za podstawe dla sa-
molotéw mysliwskich szybko$¢ wznoszenia sie na 10.000
m. poniewaz rdéznice w osigganiu mniejszych wysokosci
przez dobre samoloty myS$liwskie sg bardzo mate. Czas
wznoszenia sie na 5.000 m. waha sie obecnie w granicach
od 55 — 6,0 minut, a na 6.000m., od 6,7 — 8,7 min. Do-
piero wznoszenie si¢ na wysoko$¢ 8.000 m. daje rdéznice
4 min. (10,3 — 14,3) a na wysoko$¢ 10.000 m. — 8,8 min.
(16,2 — 25,0). Wzrost szybkos$ci wznoszenia sie za ostat-
nie dwa lata jest nastepujacy.

Tab. 4. — na 3.000 m.
Lekkie bomb, Srednieiciez-
Rok Sam_olot)_/ i rozpoznaw- kie

mysliwskie P .

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

Tabelka 5 uwidacznia czasy wznoszenia si¢ najlepszych
samolotéw produkcji 1934-35 r. w granicach do 10.000 m.

Tab. 5.
a € IS = g
Typ samolotu S

i 888 8
Mysliwskie ) 42 55 69 105 1618
Rozpoznawcze i
. lekkie bomb. 52 68 88 15 2325
Srednie bomb. g 2 15 2 2r
Ciezkie bomb, e 16 195 265 -

Szkolne i sport. 16 23 —

Widzimy wigc olbrzymi postep w dziedzinie szybkosci
wznoszenia sie samolotow.

Do roku 1926 putap wszystkich samolotéw bojowych.
oprocz mysliwskich, nie przenosit 5.000 — 6.000 m. i byt
osiggany w bardzo diugim czasie. Wymagania, stawiane
w r. 1934 wszystkim samolotom, za wyjatkiem szturmo-
wych, daza do osiggniecia putapu 8.000 — 9.000 m. przy
szybkos$ci wznoszenia si¢ na tg wysoko$¢ nie przekracza-
jaca 25 — 27 minut.

Samoloty mysliwskie produkcji 1934 — 1935 r. beda
mogty zachowa¢ mozno$¢ prowadzenia walki tylko wtedy,
gdy beda przewyzsza¢ inne samoloty swg szybkoscig
wznoszenia sie i szybko$cia pozioma. Dlatego powinny one
posiada¢ silniki o najwiekszej mocy i $migto o zmien-
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nym skoku, gwarantujace najlepsze wykorzystanie pracy
silnika.

Zwrotno$¢. Zwrotno$¢ samolotu zalezy w pierwszym
rzedzie od konstrukcji i wagi samolotu, od rozpietosci
pomiedzy szybkoscia maxymalng a minimalng, oraz od
szybkos$ci wznoszenia sie samolotu.

Czas trwania wirazu samolotu mys$liwskiego nie powi-
nien przewyzsza¢é 6 — 8 sek., a mys$liwskiego poscigowe-
go 15 — 18 sek. Aby odpowiedzie¢ tym wymaganiom tak-
tycznym, trzeba postawi¢ samolotom nastepujace warun-
ki techniczne:

— duzy zapas mocy silnika,

— najkorzystniejszy stosunek kg./HP silnika,

— dobrego wyszkolenia pilota,

— zdolno$¢ samolotu do utrzymywania sie¢ w powietrzu
na matych szybkos$ciach,

Walka o wysoko$¢. Niemniejsze znaczenie, posiadajg
wszystkie zagadnienia zwigzane z dazeniem do opano-
wania wysokos$ci, przy réwnoczesnem maksymalnem ob-
cigzeniu samolotu.

Przy rozwigzywaniu koonstrukcji samolotéw wysoko-
Sciowych i stratosferycznych, zaznaczyty sie dwa kierun-
ki: jeden — propagujacy hermetyczne urzadzenie kabin

(Junkers, Farman) i drugi —midacy po linji stosowania
specjalnych ubioréw lotnikéw, podobnych do skafandra
nurkéw (samolot Willy Post'a Lockheed — ,Vega“).

W obecnem stadjum postepu techniki, jako najblizszy
program do zrealizowania w tej dziedzinie mozna po-
stawic:

1. Udoskonalenie silnikéw z kompresorem, w ten spo-
sob, aby otrzymaé¢ najwiekszg wydajno$¢ na wysokos$ciach
6 — 6,5 km.

2. Zapewni¢ normalng prace zatogi, silnika, uzbroje-
nia i sprzetu poktadowego, oraz przyrzadéw na wysokos-
ciach 12 — 15 km. i przy temperaturze — minus 52 do
60°C.

Tabelka 6 wykazuje wzrost putapéw samolotéw rekor-
dowych za ostatnie lata, przyczem dla poréwnania po-
dane sg réwniez wyniki samolotéw stratosferycznych.

Jak widzimy i w tej dziedzinie zostat dokonany znacz-

ny postep.
Odlegtos¢ lotu. Rekordy ditugosci lotu bez lgdowania
zmieniajg sie stosunkowo rzadko, poniewaz loty takie

wymagajg bardzo duzych przygotowan.

Tabelka 7 podaje wyniki osiggniete w tym
przez samoloty rekordowe.

Promien dziatania najlepszych, pod tym wzgledem, se-
ryjnych samolotéw wojskowych, oczywiscie bedzie znacz-
nie sie réznit od powyzszych danych rekordowych. Powi-
nien on jednak w r. 1935 osiggng¢ 1.800 — 2.000 km. Ze
wzgledu na wzrost szybkos$ci, pokrycie tych olbrzymich

kierunku

przestrzeni wymaga obecnie dwa razy mniej czasu ani-
zeli przed kilku laty.

Lotnictwo stabosilnikowe.

W latach 1926 — 1927 uwazano, ze samoloty stabosil-

nikowe, szybowcowe i autozyra nie mogg posiada¢ zadnej
realnej wartosci dla sprawy obrony panstwa.

W ostatnich latach, dzieki rozwojowi techniki i nad-
zwyczajnych wynikéw w dziedzinie aerodynamiki, sytua-
cja zupetnie sie zmienita.
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Tablica 6.
Przewidywania
Typ samolotu 1932 1933 1934 na rok 1935
Stratosferyczne 16,201 19.000 22,000 25.000 — 30.000
M Y STIW SK € oo . 10.800 11.500 12.000 12.800
Rozpoznawcze i lekkie bombard. z ciezar. 500 kg. 10.285 10,600 11 000 11.500
Bombardujgce z ciezar. 1.000 KQ...coomrernnrcnnienne 8.980 9.500 10.200 10.600
Z ciezar. 2.000 K. s 8.000 8.438 9.000 9,600
Z ciezar. 5,000 K. e 5.500 6.400 7.250 8,000
Z ciezar. 7.000 kg. — 4.875 6.400 6.850
Z ciezar. 10,000 Kg . — 4.300 5,000 6.200
Tablica 7.
Osiaggnieta dtugo$¢ lotu w km.
Warunki lotu 1931 1932 1933 1934 Przewid,
na 1935 r.
Lot okrezny (w trojkacie) 10.872 10,600 12.411
LOt PO P F O ST J e 8.066 8.593 9,105 — 10.800
Lot w trojkacie z obcigzeniem: 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
Lotnictwo stabosilnikowe nabierato z roku na rok co- W NIOSKI:

raz wiekszego znaczenia, a rok 1934 przyniost zupetiny

jego tryumf. Dowodem tego moga postuzyé 3 zdarzenia

ubiegtego roku:

1) zawody o puhar Deutsch de la Meurthe, dnia 27 ma-
ja we Francji.

2) wyscig Challange ze startem i finiszem w Warsza-

wie (29.VI1l — 16.1X.1934),
3) wyscig Anglja - Australja (20.X. — 5.X1.34).
W dziedzinie wyszkolenia pilotéw, istnieje tendencja

przerzucenia punktu ciezkosci wyszkolenia na maszyny
lekkie (160 — 350 HP.), szkolne (120 — 250 HP.), na
szybowce i wreszcie na przyrzady, umozliwiajgce szko-
lenie na ziemi, a nawet w pokoju.

Samoloty stabosilnikowe rozprzestrzeniajg sie niezwy-
kle szybko. W r. 1934 byto ich juz setki. Zamoéwienia na
rok 1935 we Francji, Anglji, Wtoszech, Niemczech i U.
S. A. zostaty poczynione w duzych serjach, wynoszgcych
od 150 — 350 samolotow.

Giebokie bazowanie

Zagadnienie gtebokiego bazowania sit powietrznych
znajduje obecnie oddzwiek w catym szeregu artykutéw,
ukazujgcych sie na tamach prasy zagranicznej.

Zagadnienie to obejmuje kwestje przeniesienia zarow-
no lotnisk bojowych, jak i baz zaopatrywania i remonto-

*) W. Sierebrowskij. (Wiestnik Wozdusznawo Ftota 4/35).

Na zakonczenie trzeba podkredli¢, ze wymienione w ni-
niejszym artykule dane, nie stanowia jakiej$ nierealnej
fantazji przyszto$ci. Upowazniajg do tego twierdzenia
sprawdzone juz wielokrotnie wtasciwosci takich samo-
lotéw jak: Lockheed - ,,Orion“, Heinkel HE 70, Douglas
DC2 i innych, oraz silnikéw, jak np.. Rolls-Royce
.Kestrel", Bristol — ,Pegasus” i t. p.

Seryjna budowa tych maszyn jest
przygotowang i moze by¢ natychmiast
rozpoczeta.

Skok, jaki zrobita technika lotnicza za ostatni okres
powoduje powstanie catego szeregu nowych czynnikéw
walki, oraz nowych trudno$ci i stawia na porzadku
dziennym zagadnienie nowelizacji uzbrojenia samolotow
i sprzetu poktadowego.

Tym samym powstaje konieczno$¢, aby poddac rewizji
istniejagce poglady i stworzy¢é nowe podstawy taktyki lot-
nictwa.

juz
bez

kompletnie
przeszkéd

Strescit A. K

sit powietrznych*).

wych w gtgb kraju ze wzgledu na wzrastajgce stale za-
grozenie tych urzadzen przez dziatania nieprzyjaciela
powietrzne lub naziemne.

I. Co zagraza lotniskom.

Zasadniczemi $rodkami
urzadzen lotniczych beda:
a) lotnictwo mySéliwskie i niszczycielskie nieprzyjaciela,

przeznaczonemi do niszczenia
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b) oddziaty zmotoryzowane i kawalerja,

c) oddziaty desantowe.

Proby dziatania za pomoca lotnictwa przeciwko lotni-
skom byty przedsiebrane w czasie wojny S$wiatowej, jed-
nakze nie daty pozytywnych rezultatow.

Bombardowanie byto wykonywane zazwyczaj za pomo-
cg niewielkich bomb odtamkowych (12—15 kg). Bomby
te mogty zniszczy¢ materjat jedynie w specjalnie korzyst-
nych warunkach, oraz uszkodzi¢ pole wzlotéw i urzadze-
nia lotniskowe.

Pociggato to jednak za sobg w szeregu wypadk6éw unie-
ruchomienie dziatalnosci przeciwnika chociazby na krot-
ki okres.

Napady oddziatéw zmotoryzowanych nie byty notowa-
ne w czasie wojny $wiatowej. Tiomaczy sie to.nieznacz-
nym stosunkowo zasiegiem, oraz malg szybkoscig éwczes-
nego sprzetu. Zachodzity natomiast wypadki dziatan dy-
wersyjnych skierowanych przeciwko lotnictwu.

W wojnie przysztej bedziemy obserwowali
inny obraz zwalczania lotnictwa.

Na pierwszy plan z pos$r6d zadan, stawianych lotnictwu
wszystkich armij, wysuwa sie obecnie zadanie walki o
przewage w powietrzu, przez dziatania skierowane prze-
ciwko lotnictwu nieprzyjacielskiemu na jego lotniskach.

DosSwiadczenia wojny ubiegtej wykazaty bardzo wyraz-
nie ,nierentownos$¢" zwalczania przeciwnika w powietrzu.
Znacznie wiekszych rezultatéw nalezy spodziewaé sie w
wyniku akcji na lotniska stanowigce baze aeronautyki.

Nowoczednie uzbrojone samoloty dysponujg wystarcza-
jaco poteznemi S$rodkami zniszczenia, azeby zadaé nie-
obliczalne wprost straty przeciwnikowi, przyczem zni-
szczeniu ulegtby nie tylko sprzet, ale i pole wzlotéw,
hangary, sktady i t. d.

W chwili obecnej zaczynajg przewaza¢ poglady wysu-
wajace konieczno$¢ organizowania wypraw kombinowa-
nych.

W mys$l tych pogladéw wyprawe wykonuje np. lotni-
ctwo mysliwskie i szturmowe. Oba te rodzaje lotnictwa
zwalczaja poczatkowo lotnictwo nieprzyjaciela na ziemi,
a w wypadku gdy cze$¢ samolotéw zdazy wystartowac,
zostaje ona zniszczong w powietrzu przez mysliwcow.

Powazne zagrozenie dla lotnisk stanowia obecnie réow-
niez i oddziaty zmotoryzowane, oraz kawalerja wzmoc-
niona bronig pancerna.

W spoétczesny czotg na gasienicach osigga szybko$¢ 60—
70 km/godz. Ustawiony na kotach rozwija szybkos$¢ na-
wet do 100—120 km.

Staje sie jasnem, ze wieksza grupa takich czotgéw mo-
ze stosunkowo tatwo dosta¢ sie na tyty przeciwnika i za-
grozi¢ jego lotniskom. Wiedzmy tez, ze we wszystkich,
niemal armjach, sa juz rozpracowane specjalne metody
obrony lotnisk przed oddziatami zmotoryzowanemi.

To samo mozna powiedzie¢ i o dziataniu dalekich za-
gonéw kawalerji.

Wszystko to coSmy powyzej powiedzieli,
gtebszego zastanowienia sie nad sposobami
lotnictwa bojowego i rozpoznawczego w przysztych woj-
nach.

Moga tu by¢ postawione dwa zapytania:

a) gtebokos$¢ bazowania,

b) $rodki obrony lotnictwa na jego lotniskach.

zupetnie

zmusza do
bazowania

LOTNICZY Nr 8

Il. Gieboko$¢ bazowania w wojnach poprzednich.

Ze wzgledu na zupeilny niemal brak materjatébw po-
przestaniemy na przytoczeniu dla przyktadu rozmieszcze-
nia lotnisk w czasie bitwy nad Sommes.

1. Rozmieszczenie lotnisk niemieckich.

@

'S
a ST w. Gtebokosé
22 E wip t0ii  bazowania Uwagi
'S o+ £ 'S’'3 ‘L w g
< Kb O najm-  naj-
o C niejsza wieksza
4 50 19 28 10 70 Najblizej frontu
10 45 znajduje sie lot-
6 40 12 16 nictwo mysliw-
17 30 22 48 10 40  skie i rozpozna-
wcze, najdalej
220 20 50 10 45 nocne bombar-
18 30 18 38 g 40 duiace
2. RoBmies;:.czenie lotnisk ententy.
Amja Najblizej frontu
bel- znajduje sie lot-
gij- i Sliw-
ska 30 5 12 20 4 Mictwo mysliw
skie i rozpozna-
2 30 15 23 15 80 wcze, najdalej
nocne bombar-
4 50 13 17 10 45 dujace.

3 40 16 23 10 70

5 50 15 25 10 70

Przytoczone tablice pozwalaja na wyciggnigcie naste-
pujacych wnioskow:

1) Juz wojna Swiatowa daje nam jaskrawe przyktady
niestychanego nasycenia przez lotnictwo frontéw uderze-
niowych armji (2 niemiecka i 2 angielska armje).

2) Lotnictwo byto bardzo zblizone do frontu.

3) Brak lotnisk zmuszat do bazowania na jednem
nisku duzej ilosci jednostek.

Rozumie sie samo przez sie, ze takie
poza zaleta, ze cate lotnictwo byto pod

lot-

rozmieszczenie

reka, nasuwato

szereg trudnos$ci w:

a) zaopatrzeniu lotnictwa,

b) obronie lotnictwa przed napadami lotnictwa prze-
ciwnika oraz jego wojsk naziemnych do ciezkiej ar-
tylerji wigcznie,

¢) ukryciu koncentracji
dujacym.

lotnictwa na kierunku decy-

Szczegblnie ostatni punkt niepokoit powaznie wtadze
naczelne obu stron walczacych, w wyniku czego juz w
r. 1918 widzimy caly szereg zarzadzenn po stronie nie-

mieckiej, rozpracowujacych w najdrobniejszych szczeg6-
tach koncentracje sit lotniczych w rejonie armji uderze-
niowej.

Jednostki przeznaczone do wziecia udzialu w prze-

rwaniu frontu, otrzymywaty zawczasu (10—15 dni) do-
ktadne dane co do przewidywanego rozmieszczenia. Za
pomocg specjalnych wywiadéw w terenie przysztych dzia-
tan, personel latajagcy studjowat sytuacje na ziemi i w
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powietrzu, latajac na samolotach jednostek stacjonowa-
nych w danym rejonie.

Po doktadnem przygotowaniu lotnisk, personelu, i sy-
stemu zaopatrywania, rozpoczynano przerzucanie sit.
Jednakze mimo tych wszystkich ostroznos$ci, nie udawato
sie zachowac¢ catkowitej tajemnicy koncentracji.

Przytoczone powyzej niedogodnosci, spowodowane nad-
miernem zblizeniem lotnictwa do frontu zostaty uwzgled-
nione w okresie powojennym.

W ksigzce T. Siergiejewa: ,Strategja i taktyka czerwo-
nej floty powietrznej" autor daje rozwigzanie odbiegaja-

ce od szematu bazowania lotnictwa niemieckiego i an-
gielskiego w czasie bitwy nad Sommes.
Proponuje on, mianowicie, oddalenie strefy lotnisk

podstawowych o 300 km. od frontu. Jednak lotniska ar-
mijne pozostajag nadal oddalone od frontu zaledwie o
40 — 60 km, a wysuniete nawet o 20 km.

Ponadto autor rozpatruje lotniska podstawowe, jako
punkty ,przekaznikowe" a nie jako lotniska przeznaczo-
ne dla pracy bojowej.

I1l. Bazowanie sii powietrznych w przysztosci.

Nawet to krotkie zaznajomienie sie¢ z doswiadczeniami
przesztos$ci przy uwzglednieniu sytuacji obecnej, pozwala
na wypowiedzenie szeregu przewidywah w zakresie ba-
zowania sit powietrznych w przysztej wojnie.

Dla ostatecznego sformowania tych przewidywah na-
lezy przedewszystkiem uwzgledni¢:

a) wzrost zageszczenia blizszych tytéw wspoétczesnych:
armij uderzeniowych, |

b) znaczny zasieg wspoétczesnego lotnictwa, broni pan-
cernej i kawalerji oraz spotegowanie ich uzbrojenia,

c¢) wzrost wymiaréw nowoczesnego samolotu i zwigzane
z tem trudnos$ci maskowania,

d) konieczno$¢ zwiekszenia wysokosci przy przekra-
czaniu frontu w zwiazku ze wzrostem techniki ognia ze-
nitowego, oraz wzrostem putapu samolotéw mysliwskich,

e) zwiekszenie wymiaréw lotnisk w zwigzku ze zwiek-
szeniem obcigzenia samolotéw i diuzszym wskutek tego
wybiegu,

f) zwigkszenie baz lotniczych w zwigzku z powigksze-
niem obcigzenia samolotéw i bardziej skomplikowang ob
stuga techniczna.

W szystkie te wzgledy przemawiajg za koniecznoscia
gtebszego bazowania sit lotniczych, przyczem odlegtosci
beda zrdzniczkowane dla poszczeg6lnych rodzajow lot-
nictwa.

W spotczesny korpus zuzywa przecietnie w jednym dniu
walki do 130 wagondéw zaopatrzenia. Armja o czterech
korpusach tgcznie z lotnictwem bedzie wymagata do 550
wagonéw w ciggu doby.

Te olbrzymie wprost ilosci materjatéw bojowych beda
przewozone od najblizszej stacji za pomocg okoto 1200
samochodéw. Ponadto najblizsze tyty o gtebokosci 20 —
30 km beda zatloczone przesuwajgcemi sie oddziatami
wojsk, ich przewozami i t. d.

Sytuacja ta obrazuje zupeilnie wyraznie te wszystkie
trudnos$ci, jakie napotka bazowanie lotnictwa na bezpo-
$rednich tytach wspoétczesnej armji uderzeniowej.

Poruszymy obecnie nastepne zagadnienie dotyczace ko-
niecznosci ,wiszenia" lotnictwa bezposrednio ,na ogonie"
armji.

PRZEGLAD LOTNICZY
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Nowoczesny samolot linjowy lub bombardujacy posiada
szybko$¢ okoto 300 km/godz., a zapas paliwa wystarcza
na 4—5 godz. Szybko$¢ wznoszenia sie¢ na 5000 m prze-
cietnie wynosi 10— 15 min.

Czyz zachodzi wiec konieczno$¢ umieszczania samolotu
o takich wtasciwosciach w odlegtosci 20—30 km od frontu.

Rozwdj $srodkow tgcznosci zapewnia szybkie przekazy-
wanie rozkazu, a witasciwoséci techniczne sprzetu lotnicze-
go umozliwiajg wkroczenie jego na czas do walki.

Z powiedzianego powyzej mozemy wyciggna¢ nastepu-
jacy wniosek: W, operacjach wspoétczesnych, lotnictwo,
zarébwno rozpoznawcze, jak i bojowe, moze byé rozmie-
szczone dalej od frontu, niz to bylo stosowane w czasie
wojny $wiatowej.

Przecietne normy oddalenia typowe dla wspotczesnych
armij, moga by¢ nastepujace:

a) lotnictwo mys$liwskie — 60—80 km,

b) lotnictwo rozpoznawcze korpuséw — 40—50 km,

c) lotnictwo szturmowe — 100 km,

d) lotnictwo lekkie bombardujgce — 150—200 km,

e) lotnictwo ciezkie bombardujgce — 400—800 km.

Mamy wrazenie, ze z takiemi w#asnie normami spotka-
my sie w wojnie przysztej.

Na czem opierajg sie proponowane normy. Blizsze tyty
dywizji maja przecietnie 30—40 km diugosci. W tych
granicach teren jest najbardziej nasycony przez wojska,
zapory na kotach, sktady i t. d. Moga wiec tu sie znaj-
jdowac¢ jedynie pojedyncze samoloty, lub sekcje tgczno-
1sci i dowddztw, w ostatecznosci lotnictwo artylerji.

Tyty korpusu posiadaja ogdlnie gtebokos¢ 80— 100 km.
W odlegtosci 60—80 km. znajduje sie przestrzen bardziej
swobodna, mniej nasycona i o stabszym ruchu, ktory w
tym rejonie jest przewaznie skanalizowany na szosach i
linjach kolejowych.Réwniez i stan drégjest znacznieiepszy

Pomimo to wszystko nie mozna i tu liczy¢ na ,nadmiar"
wolnej przestrzeni, lotnisk bedzie mato wskutek czego nie
da sie unikna¢ ciasnoty.

Za strefami korpuséw, znajduje sie tytowa strefa ar-
mji siegajac od 100 do 200 km wgtab.

Tu miejsca bedzie juz znacznie wiecej, a wiec bedzie
mozna wygodnie rozlokowaé¢ lotnictwo, wyposazy¢ go
odpowiednio i zamaskowa¢ oraz zorganizowa¢ zaopatrze-
nie, postugujac sie przedewszystkiem linjami kolejowemi.

Tu wiec zasadniczo bedzie sie miesci¢ lekkie lotnictwo
bombardujace, a cze$ciowo i lotnictwo szturmowe, szcze-
gélnie w okresach spokoju na froncie, lub po naprezonej
pracy dziennej.

Nawet tu jednak, nie ma jeszcze miejsca dla lotnictwa
bombardujagcego ciezkiego. Jego lotniska bedg odsuniete
0 400—500 km poza front.

Operacje wspdtczesnego ciezkiego lotnictwa bombardu-
jacego nie sg zwigzane minutami. Dziatania te oblicza sie
na godziny, a nawet doby. Odlegto$¢ 400—500 km prze-
beda samoloty w ciggu 1'A“—2 godz. a stracony napozoér
w ten sposéb czas zostanie zré6wnowazony z nadwyzka
przez wygody w pracy, urzadzenia lotnisk, znaczny sto-
pien bezpieczenstwa, dogodnosci manewru i t. d.

Ponadto wzgledy przemawiajace za konieczno$¢ nabra-
nia wiekszej wysokos$ci przed przekroczeniem frontu,
zmuszg i tak do diuzszego krazenia nad wiasnym tere-
nem. Strescit B. K.
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Bibljografja.

MASKOWANIE OBIEKTOW LOTNICTWA — Rodzaje i $rodki maskowania.
W OJSKOWEGO. — Technika wykonania maskowania objektéw
(Maskirowka objektéw wojennych wozdusznych sit). lotnictwa wojskowego.
i —: Rozpoznanie maskowania w lotnictwie woj

Naktadem panstwowego wydawnictwa wojskowego, skowem.
pod wyzej podanym tytutem, ukazato sie drugie wydanie, Cze$¢ Il. — Maskowanie aerodromow.
poprawione i uzupetnione, ksiagzki E. F. Burcze. — Oznaki demaskujace aerodromy.

Ksigzka ta obejmuje i systematyzuje wszystkie $rodki — Maskowanie statych aerodromoéw.
maskowania objektéw lotnictwa wojskowego, ktére w — Maskowanie potstatych polowych aerodro-
chwili obecnej moga byé opublikowane i polecone uwa- mow.
dze personelu dowddczego. — Maskowanie polowych aerodromoéw.

Poza naswietleniem sposobéw i $rodkéw maskowania, — Wskazéwki uzupetniajagce w zakresie ma-
stosowanych w panstwach obcych — ksigzka ta daje caty skowania réznego typu aerodromow.
szereg praktycznych, instruktywnych przepisow, maja- — Budowa sztucznych aerodroméw  (fatszy-
cych na celu wykorzystanie i dalszy rozwo6j tej dziedzi- wych).
ny pracy woj. floty powietrznej RKKA. — Maskowanie biwakéw balonéw na uwiezi.

Pierwsze wydanie byto polecone przez witadze wojsko- Cze$¢ I11.— Maskowanie aparatow latajacych w powie-
we jako podrecznik do zaje¢ z dziedziny wyszkolenia trzu.
bojowego oddziatéw linjowych woj. floty powietrznej, na- — Drogi rozwigzania tego problemu.
tomiast drugie wydanie — moze by¢ wykorzystane réw- — Malowanie réznokolorowe jako podstawa
niez i w szkotach, na kursach doskonalgcych oraz za- maskowania.
jeciach personelu dowddczego i technicznego woj. floty — Waidoczno$¢ tych aparatéw w powietrzu.
powietrznej R. K. K. A. — Systemy w panstwach obcych i ich charakter

Ponadto, korzysta¢c z ksigzki tej mogag specjalisci z — Podstawy racjonalnego doboru omalowania
oddziatéw wojsk inz.-saperskich, dotychczas stosunkowo maskujacego.
mato zaznajomieni z cze$cig materjatowag i warunkami — Zastosowanie w powietrzu naturalnych érod-

pracy lotnictwa wojskowego i pracg Osoawiachimu w
tej dziedzinie.
Ksigzka ta zawiera tre$¢ nastepujaca:

kéw maskowania.

— Zastosowanie w powietrzu $rodkéw chemicz-
nego maskowania.

Cze$¢ I. — Ogdblne wiadomosci o przeciwlotniczem ma-
maskowaniu objektow. W koncowej cze$ci ksigzki podany jest wykaz prasy
— Istota maskowania i znaczenie jego w lot- omawiajgcej maskowanie.
nictwie wojskowem. T. J.
REDAKTOR -- mjr. pilot WOJTYGA ADAM SEKRETARZ — kpt. dypl. pilot SZUL LUDWIK

KOMITET REDAKCYJNY ,PRZEGLADU LOTNICZEGO"

Pik. obs. inz. De BEAURAIN JANUSZ, Ppik. dypl. CEPA HELJODOR, Ppik. dypl. CIBA LUDWIK, Pptk. pil.
DOMES AUGUSTYN, Mjr. dypl. GRABOWSKI ZEMOWIT, Ppik. dypl. obs. HELLER WLADYSLAW, Ppik. pil.
IWASZKIEWICZ WACLAW, Mijr. obs. JUNGRAV JOZEF, Pik. pil. KALKUS WHLADYSLAW, Ppik. obs.
KARAS EDWARD, Pptk. dypl. pil. obs. inz. KUZMINSKI STANISLAW, Ppik. pil. LEWANDOWSKI EDWARD,
Pptk. pil. PRAUSS TADEUSZ, Pptk. dypl. SALONI ROMAN, Pptk. pil. ster. SIELEWICZ JULJAN, Ppik. pil.
STACHON BOLESEAW, Kom.-por. pil. TRZASKA-DURSKI KAROL,  Pik. dypl. obs. UJEJSKI STANISLAW,
Pptk. pil. inz. WIEDEN FRANCISZEK, Mjr. dypl. obs. WINNICKI GUSTAW, Ppik. pil. ster. WOLSZLEGIER JAN.
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redaktor techn. — tel. 8-20-76: sekretarz w Departamencie Aerouautyki ul. Putawska, Lotnisko, tel. 8-20-78, w domu 9-34-44.
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