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Skoki spadochronowe.



W NARODZIE NA PIERW­
SZYM MIEJSCU ARMIA,  
W  A RM II  LOTNICTWO.

LO TN IC TW O  BOM BOW E W  C A ŁO K SZTA ŁC IE 
O R G A N IZ A C JI LO TN IC TW A .

Gen. Tulasne, dow ódca 2 okręgu aeronautycznego, p o d a ł n a  ł a ­
m ach pism a L ‘A erophile  w  num erze um yślnym  za rok 1935 arty k u ł 
pod pow yższym  tytułem , w k tórym  om awia ro lę  lotnictw a bom bowe­
go w ca łoksz ta łc ie  organizacji aeronautyki. J a k  zaznacza autor, 
pierw szym , k tó ry  podał do w iadom ości ogółu francuskiego w łoską te ­
orię bom bardow ania lotniczego, był ppłk. V auth ier; zrobił to w ro ­
ku 1930.

Z agadnienie bom bardow ania jednak  było już rozw ażane we F ra n ­
cji od roku  1923, aczkolw iek w nieco innej formie, lecz zasady  objęte 
tym  zagadnieniem  by ły  b ard zo  zbliżone do zasad  objętych  teo rią  w ło­
ską. S tudiow aniem  zagadnienia bom bardow ania zajm ow ał się szef 
sztabu  głównego lądow ych sił zbrojnych.

N a prośbę pism a Les A iles w m arcu  1932 roku, następnie zaś 
w arty k u le  um ieszczonym  w Revue des D eux M ondes w m aju  1932 r. 
poruszono zagadnienie w ojny  pow ietrznej, a później w ogólnych z a ry ­
sach i teorię gen. D ouhet; w reszcie pp łk . V authier w  roku  1935 w ydał 
p racę o tern, zaopatrzoną p rzedm ow ą m arsza łka  Petaina.

Minęło już przeszło pięć lat od chwili, gdy Francja dowiedziała 
się o tych zagadnieniach. Dziś nie ma już chyba nikogo, kto by w ąt­
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p ił o potędze lotnictw a bom bardującego. M inister lo tn ictw a gen. De- 
nain oparł się na  tej doktrynie p rzy  p rzep row adzan iu  wznowienia 
sprzętu  lotniczego. D oktryna D ouheta w swych najis to tn ie jszych  ce ­
chach jest w mocy; pew ne szczegóły jej zosta ły  zm odyfikowane i d o ­
stosow ane do w arunków  obrony narodow ej F rancji.

Obecna teo ria  francuska w ojny pow ietrznej o p arta  jest na ca łko ­
witej jednorodności sił pow ietrznych. S iły  te  na początku  działań  
w ojennych mogą być użyte całkow icie do obrony k ra ju  i do przeciw ­
natarc ia  na  obszar n ieprzyjacielsk i, później zaś, stosownie do rozw oju 
w ypadków  całkow icie lub w znacznej części do w spom agania działań  
jednostek lądow ych i floty.

N a tle  tej teorii lotnictw o bombowe jest środkiem  wybitnie 
zaczepnym , wobec czego należy  omówić bliżej, jaka jest ro la  lo tn ic t­
wa bom bardującego  w całokształcie aeronau tyk i francuskiej i jaki jest 
jego sk ład  i znaczenie w porów naniu  z innym i rodzajam i lotnictw a.

W  dalszym  ciągu au to r zaznacza, że do roku 1928 trak tow ano lo t­
nictwo głównie jako środek  do w ykonyw ania rozpoznania, pow ołany 
do w alki ty lko wówczas, gdy chodziło o obronę zdobyw anych p rze 2 
niego wiadomości, podaw anych następnie jednostkom  lądowym .

Zaledw ie n ieznaczną część całości — eskadry  m yśliw skie i bom ­
bowe —  trak tow ano  jako jednostki zaczepne.

Teorie w ygłaszane przez D ouheta były  w ręcz przeciw ne: ppłk. 
V authier w swym ostatn im  dziele om aw ia te  przeciwności.

Id ea  lotnictw a jednak  jako środka zaczepnego opanow ała s to ­
pniow o w szystkie um ysły. D owódcy za jm ujący  najw yższe stanow i­
ska w w ojsku francuskim  zrozum ieli w ażność tego zagadnienia; sam a 
myśl s taw ała  się powoli coraz bardzie j konkre tną  pod w zględem  te ­
chnicznym, lecz punk tem  zw rotnym  dla zm iany dok tryny  stało  się do­
piero  W prowadzenie now ych sam olotów  —  m yśliw skich Dewoitine 
i bombowych A m iot i Bloch.

Sam olot m yśliw ski o szybkości 400 km /godz., uzbro jony  w działko 
i k ilka karabinów  m aszynow ych, sam olot bombowy o szybkości 
280— 300 km /godz., o zasięgu 2.000 km, unoszący 1.500 kg bomb — 
oto potężne czynniki w ojny w spółczesnej, stanow iące przekonyw ujący  
argum ent naw et d la ludzi mniej orien tu jących  się w zagadnieniach 
lotniczych.

N iestety , o rganizacja  nie n ad ąży ła  za nowymi ideam i i lotnictw o 
francuskie nie za ję ło  do dziś dnia należnego mu m iejsca m iędzy ś ro d ­
kam i obrony narodow ej, m iejsca, k tó re  powinno było za jąć  ze wzglę­
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du n a  swe możliwości. B udżet jego jest stosunkow o znacznie n iższy 
od budżetów  w ojska lądow ego i m arynark i, jeśli pom inąć w ysiłek do ­
raźn y  na wznowienie sp rzętu ; jeśli bowiem zdam y sobie spraw ę w o- 
gólnych zarysach  o po tędze zaczepnej lo tn ictw a nieprzyjacielsk iego  
i jeśli jest obaw a p rzed  zbom bardow aniem  stolicy F ran c ji i baz lo t­
niczych, to  w ydaje się, że nie przyw iązyw ano należy tej wagi do m o­
żliwości odw etow ych F rancji.

W ystarczy  spo jrzeć na położenie geograficzne F rancji, by s tw ier­
dzić bliskość czułych punktów  od granicy oraz oddalen ie czułych 
punktów  m ożliwych n iep rzy jació ł F ran c ji od te jże  granicy.

Rów nież przekonanie, że F ra n c ja  pow inna zajm ow ać stanow isko 
obronne w pow ietrzu , tak  jak  i na ziemi, jest zdaniem  au to ra  pow aż­
nym  błędem , k tó ry  może w p rzyszłości b ardzo  drogo F ran c ję  koszto­
wać. Lotnictwo, jako broń nie m ogąca się o nic oprzeć, m oże być ty l­
ko zaczepnym . T rzeba byłoby szukać czynników  obronnych w p o tęż­
nej organizacji obrony przeciw lotniczej, o k tó re  m ogłyby się oprzeć 
esk ad ry  myśliwskie, lecz i to nie byłoby realne  naw et w razie  p odpo­
rządkow ania w szystkich składników  obrony przeciw lotniczej, jak  n a ­
słuch, a rty le ria , reflek tory , sam oloty i t. p., użytkow nikow i czyli m ini­
strow i lotnictw a.

Lotnictwo obronne.

Lotnictw o m yśliw skie może spełn iać ty lko ro lę  obronną. D la z a ­
pew nienia mu takiej przew agi technicznej, k tó ra  by mu pozw oliła 
dopędzić napastn ika , m usi ono mieć nadm iar szybkości 80 —  100 
km /godz. A by mogło zw alczać skutecznie n ieprzyjaciela , trzeb a  je 
potężnie uzbroić.

Jed y n ie  sam olot jednom iejscow y, jednosilnikow y czyni zadość 
tym  wym aganiom ; prom ień dzia łan ia  jego jest jednak  stosunkowo 
niewielki, a p rzy d z ia ł am unicji zbyt szczupły.

W  dzień sam olot tak i będzie mógł strąc ić  przeciw nika w tak i sam  
sposób, jak to  się odbyw ało w czasie w ielkiej wojny, ale tylko w razie  
posiadan ia wyborow ego personelu . O tóż trudno  będzie znaleźć w ię­
cej niż 30 do 50 asów  łączących w sobie m istrza akrobacji z w yboro­
wym strzelcem .

Tych pięćdziesięciu m yśliwców nie będzie m ogło panow ać nad 
niebem  F ran c ji; k ażdy  z nich będzie m usiał działać sam odzielnie, z z a ­
skoczenia, jak to  rob ili Gugnem er, Fonck, H eurteaux , N avarre, P in-
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sa rd ; ro la  ich natom iast będzie tru d n ie jsza  niż ro la  poprzedników  ze 
względu na siln iejsze uzbro jen ie n iep rzy jacie la  i duże szybkości, u tru d ­
n iające w ykonyw anie m anew ru.

D ziałanie ich będą m usieli w spom agać inni m yśliwcy, m ający 
szybkie sam oloty dwum iejscowe. Całość, złożona z lo tn ictw a myśliw - 
SKiego jedno i dw um iejscowego będzie tw orzy ła  ubezpieczenie p rz e ­
ciw napadow i dziennem u i zm uszała n iep rzy jac ie la  do wykonyw ania 
nap ad u  w  trudn ie jszych  w arunkach  atm osferycznych lub też  w nocy. 
Nie chodzi o to, by m yśliw cy ci panow ali n ad  całym  niebem  F ran c ji: 
trzeba byłoby wówczas mieć ich tysiące, a  ponad to  po kilku  w span ia­
łych zw ycięstw ach byliby skazani na pozostaw anie na ziemi, gdyż ich 
odw et w nocy byłby i ta k  bezskuteczny. B ędą oni natom iast p rz e rz u ­
cani szybko z m iejsca na m iejsce ca łą  m asą i do tak ich  punktów  obsza­
ru  napadanego, k tórych  trzeba będzie obronić za w szelką cenę. O bro­
na Unijna w w ojnie pow ietrznej jes t niem ożliwa, gdyż kosztow ałaby 
za wiele. D zia łan ie m yśliwców będzie się ograniczało  do potężnego 
określonego p rzeciw natarcia , skierow anego przeciw  w ypraw ie lo tn ic t­
w a bom bardującego dziennego n ieprzy jaciela , działa jącego  w dużych 
ugrupow aniach, w ykry te j p rzez  w łasny  nadsłuch.

T ak tyka lo tn ictw a m yśliw skiego obronnego zm ieniać się będzie 
oczywiście stosow nie do sposobu w ykonania nap ad u  p rzez  n iep rzy ­
jaciela.

A utor sądzi, iż p ięćdziesiąt szybkich sam olotów  jednom iejsco- 
wych (500 km /godz.), p rzy  obecnym  stan ie techniki, uzbrojonych w 
arm atkę, dw a karab iny  m aszynow e skrzydłow e szybkostrzelne i 1 k a ­
rabin m aszynow y strze la jący  do ty łu  d la u łatw ien ia odw rotu, posia­
dających  am unicję na dziesięć spotkań, a m ateria ły  pędne na 2 godzi­
ny lo tu  wysokościowego, w yposażonych w inhala to ry  i rad io  odb ior­
cze byłoby w rękach  w yborow ych pilo tów  potężnym  środkiem  walki. 
P onad to  należałoby  mieć dwieście sam olotów  m yśliw skich dw um iej- 
scowych mocnych i zw rotnych o szybkości około 470— 480 km/godz., 
uzbrojonych w  arm atki, karab iny  m aszynow e p rzedn ie  i karab iny  m a­
szynowe tylne, zaopatrzonych  w am unicję na 20 s ta rć  i m ate ria ły  p ę d ­
ne na trzy  godziny, w yposażonych w  rad io  nadaw czo-odbiorcze; zg ru ­
pow ania, sk ład a jące  się z 50— 100 tak ich  sam olotów  m ożna by p rz e ­
rzucać w re jo n y  p rze jśc ia  lotnictw a nieprzyjacielskiego.

D ziałanie tak ich  zgrupow ań zm ierzałoby do całkow itego zn isz­
czenia rzutów  lotnictw a nieprzyjacielskiego, czyli do w yniku znacznie 
Potężniejszego niż p rzy  jednoczesnym  zw alczaniu w kilku m iejscach,
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dającym  w następstw ie strącen ie po k ilka zaledw ie sam olotów  z w ielu 
napadanych  jednostek  n ieprzyjacielskich

A by osiągnąć n ależy ty  skutek, przeciw natarcie  lotnicze m usi być 
szybkie, ześrodkow ane i niszczące, a nie należy  dążyć do obrony 
wszystkiego i w w ielu m iejscach jednocześnie.

Jeśli p rzy jąć  tę tak tykę, to w ystarczy  dwieście samolotów, jeśli 
się zaś chce bronić całego frontu, to  trzeba ich mieć tysiąc.

A utor jest p rzekonany, że jeśli chodzi o m yśliwstwo, to  jakość 
góruje tu  w dużym  stopniu nad  ilością.

Natarcie powietrzne.

Om ówiwszy obronę au to r przechodzi z kolei do om ówienia n a ta r ­
cia lotniczego.

Sam olot bombowy jest w łaściw ym  czynnikiem  zaczepnym  
broni lotniczej, n ap ad a  bowiem te ren  n ieprzy jaciela . P rzedm io ty  n a ­
pad u  n iep rzy jacie la  były  już n iejednokro tn ie  zdefiniow ane i p rz ed y ­
skutow ane.

A u to r uw aża, iż cały  obszar n ieprzy jacie la  stanow ić będzie tak i 
przedm iot; poszczególne p u n k ty  zm ieniać się b ęd ą  w  m iarę rozw oju 
dzia łań  i leżeć w styczności z frontem  lub też w głębi k ra ju .

Nowoczesne sam oloty bombowe o szybkości około 300 km /godz. 
m ają  pięciu ludzi załogi, unoszą 1.500 kg bomb p rzy  zasięgu około
2.000 kilom etrów . Sam oloty wielom iejscow e najb liższej przyszłości 
powinny mieć szybkość 400 km /godz., załogę złożoną z 7 ludzi, ł a ­
dunek bomb 2.000— 3.000 kg, a zasięg około 3.000 km w ym agania 
te m ogą spełnić sam oloty czterosilnikow e i najlep ie j o silnikach na 
paliw o ciężkie.

P rzy  takim  sprzęcie k ażdy  k ra j z w yjątk iem  R osji będzie n a ra ­
żony na dzia łan ie  bom bardow ania lotniczego. W  szczególności ca ła  
F ran c ja , w łączając  B rest, B ordeaux, Pau, N arbonne, będzie narażona 
na napady.

B om bardow anie odbyw ać się będzie zarów no w dzień jak i w no ­
cy; obiekty o dużych w ym iarach rażone będ ą  we w szystkich w aru n ­
kach. Obiekty w ażne, lecz o w ym iarach m ałych, jak  np. elektrow nie, 
k tórych  zniszczenie będzie m iało w pływ  na zdolność obronną k ra ju , 
rażone będą  w dzień w w arunkach  specjalnych.

Lotnictw o bombowe m usi być w yposażone w sam oloty dwóch 
typów . P ierw szym  typem  będzie sam olot do zw alczania celów o n ie­



119

wielkich w ym iarach w dzień, bardzo  szybki, z uzbrojeniem  obronnym , 
pozw alający  na w ykonanie bom bardow ania nurkowego bom bą 200 kg 
lub tez dwiem a bom bam i 100 kg. B ędzie to sam olot zbliżony do dwu- 
miejscowego m yśliwskiego, o którym  by ła  mowa wyżej, z n iezbędny­
mi zmianami, jak zastosow anie bomb, uzbrojenia obronnego i zw ięk­
szonego zasięgu. T ak i sam olot, jakim  jest obecnie M ureaux, m ożna 
z łatw ością dostosow ać do jednego z zadań  —  walki, rozpoznania lub 
bom bardow ania nurkowego, p rzez zastosow anie odpow iadającej d a ­
nem u zadan iu  pow ierzchni nośnej, u rządzeń  do zw iększenia nośności 
oraz śm igła o zm iennym  skoku.

D rugi typ  sam olotu będzie przeznaczony do zw alczania w ażn iej­
szych obiektów  w dzień i w nocy i dzia łań  w sk ładzie w iększych ugru­
powań.

Zależnie od konieczności oraz decyzji dowódców bom bardow a­
nia będą w ykonyw ane albo w dzień z dużych wysokości, albo w  w aru n ­
kach szczególnych, albo też w nocy.

Sam oloty bom bardu jące m uszą być w należy ty  sposób w yposa­
żone.

B om bardow anie nocne na duże odległości jest zadaniem  bardzo 
trudnym ; w ykonanie jego w ym aga bardzo  dośw iadczonych dowódców 
i naw igatorów . O dnalezienie w nocy obiektu położonego o 600 do 800 
km od lo tniska podstaw ow ego nie jest rzeczą łatw ą.

W  wielu w ypadkach trzeba będzie przybyw ać o świcie do re jonu  
te lu  z dokładnością  mniej więcej 5% , później zaś dopiero ściśle 
w yjść nad  cel, posługując się m apą lub też  k o rzy sta jąc  z pom ocy sa ­
m olotu rozpoznaw czego w yposażonego w radio , k tórego zadaniem  b ę­
dzie naprow adzenie ugrupow ania bom bardującego na cel.

T rzeba będzie pow racać z w ypraw y już za dnia, jak  najszybciej, 
na b ardzo  dużej wysokości, i być gotowym  do w ałki obronnej; jeśli 
m yśliwcy będą uzbrojeni w działka, to sam oloty bombowe m uszą mieć 
również działka.

T rzeba będzie la tać  w chm urach, a technika takich lotów  nie jest 
jeszcze całkow icie opanow ana. B rak  jeszcze dwóch p rzy rządów  do 
wykonyw ania lotów  w chm urach p rzez  zgrupow ania sam olotów; je d ­
nym z nich byłaby  sonda, um ożliw iająca określenie wysokości nad  
2iemią z dokładnością do 50 m  w chwili w ychodzenia z chm ur; d ru ­
gim p rzy rząd em  pow inien być spec ja lny  w skaźnik m agnetyczny, któ- 
rY by  sygnalizow ał w chm urach oddalan ie się lub zbliżanie sąsied ­
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niego sam olotu; należy  zaznaczyć, że m arynarka  próbow ała p rzy rząd  
do naw igacji we mgle.

Z chw ilą w yposażenia lo tn ictw a bombowego w te  dw a p rz y ­
rząd y  możliwos'ci jego, już i tak  bardzo  duże, w zrosną jeszcze bardziej.

A utor uw aża, iż p rzy  obecnym  stanie techniki te  dw a ty p y  sam o­
lotów  w ystarczy łyby  do bom bardow ania.

T rzeci typ  —  szybki sam olot o średn iej nośności jest jeszcze zbęd- 
ny, gdyż ciężkie sam oloty czterosilnikow e są  w obecnej chwili szyb­
sze niż sam oloty dw usilnikowe będące w próbach, koszt zaś sam olotu 
czterosilnikow ego jest m niejszy  niż 2 sam olotów  dw usilnikow ych; p o ­
nad to  n a  początku  w ojny lo tnictw o nie będzie dysponow ało d osta tecz­
ną ilością dośw iadczonych załóg, by m ożna było  pozw olić sobie na 
zw iększenie ilości sam olotów  w stosunku do tonażu  bomb.

Ja k i byłby stosunek lotnictw a bombowego do całości? P rz y j­
m ując, że stan  ilościowy lotnictw a w ynosi 1.500 sam olotów, n a leża ­
łoby z tej ilości d la  lo tn ictw a bombowego zarezerw ow ać co n a j­
mniej 1000 sam olotów  obydw óch opisanych typów, t. j. ciężkiego o d u ­
żym  tonażu i szybkiego dwum iejscowego, k tó ry  by mógł być użyty  
jako myśliwski, rozpoznaw czy lub też  bom bowy nurkow y. O dpo­
w iadałoby to  1000 ton bomb lub w najbliższej przyszłości 2000 ton 
przeznaczonych do zniszczenia obszaru  nieprzyjacielskiego; uw zględ­
n ia jąc  w ady sp rzętu  naw et i w czasie 6— 8 godzin trw an ia  w ypraw y, 
m ożna z rezerw ą p rzy jąć, że 500 do 1000 ton  bomb będzie w yrzuco­
ne. Skutki takiego bom bardow ania są ła tw e do przew idzenia.

K onkretny  p rog ram  p rzy  założeniu  1.500 sam olotów p rz e d s ta ­
w iałby się następu jąco :

50 sam olotów  jednom iejscow ych m yśliw skich pilotow anych przez 
asów,

500 szybkich sam olotów  dw um iejscow ych o średnim  tonażu, k tó ­
re  m ożna w yposażyć jako m yśliw skie, rozpoznaw cze lub 
bombowe (nurkowe),

700 sam olotów  ciężkich wielom iejscowych o dużym  tonażu  i d u ­
żym  prom ieniu  działania .

P ersonel la ta jąc y  odpow iednio do zdolności byłby podzielony 
m iędzy te  trzy  kategorie lotnictw a.

P ozosta je  jeszcze 250 m aszyn, k tó re pow inny być trzym iejsco- 
wymi lekkim i sam olotam i rozpoznaw czym i; sam olot taki, k tórego żą ­
dano już od roku 1918, by łby  przeznaczony do rozpoznania na  ko ­
rzyść dyw izyj.
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Lotnictw o to  byłoby uzupełn iane w m iarę postępu  m obilizacji 
p rzez  esk ad ry  rezerw y w ilości po dwie na korpus; form ow anie tych 
esk ad r rozpoczął p rzed  dwom a ła ty  m inister lotnictw a, osiągając w 
tej dziedzinie bardzo  pom yślne wyniki. P onad to  w  sk ład  takiego lo t­
nictw a w eszłyby eskad ry  sam olotów  łącznikow ych i sam olotów  san i­
tarnych  oraz sam oloty kom unikacyjne, turystyczne, wirówce i t. p.

Typ trzym iejscow ego sam olotu rozpoznaw czego jest ła tw y  do 
rozw iązania. M usi to być sam olot o średniej szybkości, lecz o dużej 
m ożliwości nurkow ania, by  w ten  sposób k ryć się p rzed  napadem , 
m usi być broniony p rzez strze lca  ty lnego  i m ieć dużą szybkość w zno­
szenia, by m óc szybko pow racać na swe stanow isko d la  w ykonyw a­
nia obserw acji.

Zdaniem  au to ra  należałoby  dać przedstaw icielom  sztabów  głów ­
nych w ojsk i m arynark i w ojennej m ożność szerokiego w glądu w sp ra ­
wy szkoleniowe okręgow ych ośrodków  lotniczych. Łatw o dałoby się 
p rzeprow adzić rów nież zw iększenie ilości tych ośrodków  oraz stw o­
rzenie podobnych ośrodków  dla lotnictw a m orskiego; dokonałoby się 
to  p rzy  w spó łp racy  p rzedstaw icieli m in isterstw  w ojny i m ary n ark i po 
oddan iu  do użytku  dw um iejscow ych sam olotów  rozpoznaw czych zd e ­
ponow anych jako  zapas w sk ładnicach lotniczych.

Organizacja dow ództw a  aeronautyki.

R ozpatrzony  powyżej podzia ł lotnictw a może pociągnąć za sobą 
konieczność całkow itej reo rgan izacji dow ództw a aeronautyki. Nowa 
organ izacja  p rzed staw ia łab y  się pokró tce w sposób następu jący . O k rę­
gi lotnicze i podokręgi obejm ujące obronę pow ietrzną k ra ju  oraz do­
w odzenie ośrodkam i lotniczym i; do kom petencji okręgów  należałyby  
w szelkie sp raw y  zw iązane z karnością, ad m in is trac ją  i m obilizacją.

In spek to r lotnictw a w spó łpracy  k ierow ałby  w yszkoleniem  eskadr 
sam olotów  trzym iejscow ych rozpoznaw czych i w szelkich form acyj 
rezerw y oraz w spó łdzia ła łby  z inspektorem  lotn ictw a obronnego w 
części szkolenia eskad r obronnych dotyczących w spó łpracy  z w o j­
skiem  lub m arynarką.

D yw izje i b rygady  lo tn ictw a bojow ego byłyby załogow ane na te ­
ry to rium  okręgów  a szkoleniem  ich kierow ałby  inspektor lotnictw a 
obronnego.

O bydw aj inspektorzy, t. j. inspektor lo tn ictw a w spó łpracy  oraz 
inspektor lo tn ictw a obronnego, podlegaliby generalnem u inspektorow i
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aeronautyki, k tóryby dbał o jednolitość szkolenia oraz  o kontro lę  
sp rzętu  we w szystkich jednostkach.

Mobilizacja armii powietrznej.

Z asada m obilizacji arm ii pow ietrznej zorganizow anej w  tak i spo­
sób byłaby  zbliżona do zasad y  rozw ażanej p rzez m inistra lotnictw a 
g enera ła  Denain.

M obilizacja jednostek  lotniczych oddaw anych  do dyspozycji 
w ojska lądowego musi nadążyć za postępem  m obilizacji w ojska ląd o ­
wego a mianowicie:
1) W  dniu D eskadry  trzym iejscow ych oraz eskad ry  zapasu  p rzezn a ­

czone do w spó łpracy  z dyw izjam i o s ł o n o w y m i  oraz pew ­
na ilość eskad r sam olotów  dw um iejscow ych lo tnictw a obronnego 
z oficeram i dow ództw  wielkich jednostek  w  ch arak terze  obserw a­
torów ; ilość esk ad r obronnych użytych w tym  dniu musi odpo­
w iadać doraźnym  potrzebom  rozpoznania lotniczego.

2) W  dniu D + n , gdzie n s ta le  w zrasta , co raz  nowe jednostki lo t­
nictw a bojow ego zależnie od po trzeb  ustalonych  w spólnie p rzez 
M inisterstw a W ojny, M arynark i i Lotnictw a.
Lotnictw o bojow e musi być w tak im  stanie, by mogło w yruszyć 

w ciągu 4 godzin do m iejsc koncentracji; po odlocie ze sw ych lotnisk 
m acierzystych do m iejsca koncen tracji musi ono w ykonać już swą 
pierw szą w ypraw ę, k tó re j w szystkie szczegóły by ły  opracow ane już 
w czasie pokoju.

Z tego wynika, że w okresie napięcia położenia ogólnoeuropejskie­
go ca ły  sp rzę t i personel lo tn ictw a bojowego musi być w stanie pogo­
towia w swych hangarach.

W  ciągu ostatn ich  la t poglądy takie zrobiły  znaczny postęp. 
Lotnictw o bojowe jednak  jest rzeczą bardzo  kosztow ną, sp rzę t 

jest drogi, a w yszkolenie personelu  wyborowego bardzo  trudne.
T rzeba więc, by  lotnictw o to  za raz  po swej p ierw szej w ypraw ie 

mogło się znaleźć w bazach koncentracy jnych  należycie ochronionych, 
a jeśli lo tn iska m acierzyste są położone blisko granicy, to  i one p o ­
w inny były  być ochronione.

T a konieczność ochrony sam olotów  na ziemi wówczas, gdy są 
one zupełn ie bezbronne t. j. w okresie zaopatryw ania , bezpośrednio  
p rzed  w yruszeniem  na now ą w ypraw ę po zm ianie załogi lub też w 
okresie rem ontów  i p rzeglądów  zrodziła  nowe zagadnien ie —  z a ­
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gadnienie o rganizacji baz bojowych, czyli praw dziw ych portów  w o­
jennych, uzbrojonych, bronionych i należycie ukrytych.
A u to r p rzyw iązu je dużą wagę do schronów  podziem nych lub też u k ry ­
tych w inny w łaściw y sposób.

W n i o s k i .

A utor streszcza swe wyw ody defin iując politykę zm ierzającą  do 
n ad an ia  należy tej wagi lotnictw u bombowemu w całokształcie  o rg a­
nizacji aeronautyki. Zdaniem  jego należy  dążyć p rzede w szyst­
kim  do posiadan ia  takiego sprzętu , k tórego  w yposażenie odpow iada­
łoby ściśle jego przeznaczeniu; wówczas każdy  typ  da m axim um  w y­
m aganych od niego właściw ości

Lotnictw o bojowe, n a jtru d n ie jsze  do urzeczyw istnienia, m iałoby: 
lekkie sam oloty  jednom iejscow e;
sam oloty o średn ie j mocy dwum iejscowe, k tóreby  m ogły być w y­

posażone jako m yśliwskie, rozpoznaw cze łub szybkie, bom ­
bard u jące ;

sam oloty ciężkie bombowe, silnie uzbrojone.
Lotnictw o rozpoznaw cze w ścisłym  znaczeniu tego słow a m iałoby , 
sam oloty trzym iejscow e obserw acyjne; 
w irówce i sam oloty tu rystyczne.
Sam oloty kom unikacyjne po zm obilizowaniu byłyby  oddane do 

dyspozycji arm ii d la dokonyw ania tran sp o rtó w  oddziałów  w w aru n ­
kach p rzez  nią określonych.

O to niezbędna droga do urzeczyw istn ienia te j polityki 
p rogram  sprzętu ,
decyzja w zakresie organizacji dowództw a,
zadan ia  techniczne, k tórych spełnienia należy  żądać od służb 

i konstruktorów , 
wyszkolenie, doskonalenie i dobór personelu .
J e s t  to p ra ca  bardzo  żm udna, w ym agająca środków  szczegól­

nych, um ożliw iających lo ty  wysokościowe i lo ty  bez w idoczności; ku 
stw orzeniu  tych  środków  pow inny zm ierzać obecnie w szystkie w ysił­
ki techników.

S treścił K pt. H irszband Robert.

■ Y u



W PŁY W  M O T O R Y Z A C JI ŚRODKÓW  PR ZEW O ZO W Y C H  
N A  D Z IA Ł A N IE  LO TN IC TW A .

Rozwój w ojsk w szystkich w iększych państw a pod  w zględem  
m otoryzacji i opancerzenia nie może pozostać bez w pływ u na tak tykę  
i operacy jne użycie lotnictw a. To też  ktokolw iek om aw ia zagadn ie­
n ia  dotyczące m otoryzacji i opancerzenia, nieodłącznie w ym ienia 
lotnictw o jako siłę  w ystępu jącą  obok jednostek  pancernych  czy zm o­
toryzow anych lub też przeciw  nim.

J e s t  to  o ty le  zrozum iałe, że oba te czynniki tj. m otoryzacja  na 
ziem i i m otoryzacja  w pow ietrzu  słu żą  tem u sam em u celowi. J e s t  nim 
dążenie do uzyskan ia środka, o dużym  zasięgu, w ielkiej szybkości 
i dużej sile uderzen ia. Te w łaśnie trzy  cechy są w spólne lotnictw u 
i jednostkom  zm otoryzow anym . I one w y tw arza ją  pokrew ieństw o 
tych broni. N ikt nie jest bardziej pow ołany  do w spó łdzia łan ia  z je ­
dnostkam i zm otoryzow anym i jak  w łaśn ie lotnictw o. N ikt też nie 
m oże tak  dobrze w yrów nać dodatnich stron  m otoryzacji przeciw nika, 
jak  to zrobi silne lotnictw o w łasne.

Oto są  hasła  rzucane p rzez  w iększość au torów  zajm ujących  się 
tym i zagadnieniam i.

Jeś li chodzi o w skazanie konkretnych  zadań  lotnictw a w zw iązku 
z m otoryzacją  w ojska i sposobów ich w ykonania, to jest to  zagadn ie­
nie nieco trudn iejsze . Spraw ę tę  w teorii om aw ia się tylko uryw kow o 
i b ardzo  nieśm iało. P rak tycznych  dośw iadczeń pod tym  względem  
jest rów nież bardzo  mało- U rządzane w ostatn ich  dwóch la tach  przez 
w ojska w szystkich m ocarstw  europejsk ich  m anew ry z d a ją  się w praw ­
dzie w skazyw ać na w ielki trium f lotnictw a, m otoryzacji i o pancerze­
nia. A le szczegółowych wniosków, do k tórych  doszły  kierow nictw a 
tych m anew rów , nie da się odgadnąć, dopóki nie zd rad zą  się one 
p rzez  form y organizacyjne lub kierunki w yszkolenia.

A by sobie zdać spraw ę z tego, jak  w pływ a m otoryzacja  w ojsk 
lądow ych na lotnictw o w łasne i lotnictw o strony  przeciw nej, trzeba
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choć pobieżnie omówić zagadnienia sam ej m otoryzacji. W  chwili 
obecnej zagadnienie to  jest już opracow ane na tyle, aby  móc z grubsza 
zorientow ać się nie ty lko  w ogólnych kierunkach rozw oju m otoryzacji 
i opancerzenia, ale naw et w  dążeniach poszczególnych państw .

M otoryzacja  w ojsk lądow ych p ostępu je  w  kilku kierunkach. N a j­
logiczniejszym  w ydaje  się p o d zia ł na  następu jące  zasadnicze k ie­
runki:

1) M otoryzacja  środków  przew ozow ych w ojska, k tó ra  się w ią­
że ściśle z ogólnym stanem  m otoryzacji danego k ra ju .

2) W prow adzenie w ielkich jednostek pancerno-siln ikow ych ja ­
ko nowego czynnika walki,

3) M odern izacja  wielkich jednostek piechoty  i k aw alerii p rzez 
dodanie im  pew nych składników , bądź zm otoryzow anych, bądź op an ­
cerzonych.

4) R ozbudow a specja lnych  jednostek  (baonów) czołgów cięż­
kich, p rzydaw anych  w ielkim  jednostkom  piechoty do pew nych zadań  
szczególnych, jak  na tarc ie  lub przełam anie  frontu.

Nie we w szystkich państw ach  podzia ł ten  w ystąp ił tak  ja sk ra ­
wo. Są różne kom binacje pośrednie lub łączne. F ran c ja  np. zd a je  się 
używ ać wielkich jednostek  pancernych  w łaśn ie p rzez  p rzydaw an ie  ich 
jednostkom  piechoty  do w sparcia  p rz y  p rzełam yw aniu  frontu. G dzie­
indziej zm otoryzow ana k aw aleria  m a być pozbaw iona całkow icie c ią­
gu konnego i t. p.

Je ś li jednak  wziąć całość zagadnienia, to  proponow any podział 
będzie na jbardz ie j odpowiedni, zw łaszcza jeśli chodzi o studium  lo t­
nictwa. A lbow iem  każdy  ze w spom nianych kierunków  m otoryzacji 
inaczej oddzia ływ a na lotnictwo.

K ażde z tych  zagadnień  jest tak  obszerne, że omówienie ca ło ­
k sz ta łtu  w jednym  arty k u le  jest niemożliwe. N iniejszy arty k u ł jest 
pośw ięcony zagadnien iu  m otoryzacji środków  przew ozow ych i jego 
w pływ owi n a  dzia łan ia  lotnictw a.

O becny stan m otoryzacji.

Zagadnienie to  obejm uje m otoryzację w szelakiego ro d za ju  ś ro d ­
ków transportow ych  sam ego w ojska, środków  transportow ych  zaopa­
tryw an ia  i ew akuacji i t. p. J a k  już w spom niałem , łączy  się ona b a r ­
dzo ściśle z rozw ojem  m otoryzacji całego k ra ju  lub ściślej mówiąc, 
jest jego funkcją.
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P rzy jrzy jm y  się zatem  bliżej, jak w ygląda w chwili obecnej 
sp raw a  m otoryzacji w poszczególnych państw ach. K ap itan  inż. Obło- 
czyński *) p rzy tacza  następu jące  liczby stanu  taboru  sam ochodowego 
w końcu 1933 roku**),

na 1 sam.
ogółem sztuk przypada

mieszkańców
Stany  Zjednoczone 24.317.000 5
A nglia 1.532.000 30
F ran c ja 1.622.000 26
Niemcy 734.000 96
W łochy 318.000 131
Z. S. R. R. 131.000 1.578
P olska 26.000 1.292

O gólny s tan  liczbowy sam ochodów w świecie w edług tego ze s ta ­
w ienia w ynosił 33.562.000 sztuk. Oczywiście, za ostatn ie  trzy  la ta  
liczby te jeszcze bardziej w zrosły. O statn io  p ra sa  codzienna p o d a ­
w ała  statystykę, podług k tórej ogólna ilość sam ochodów  w świecie 
wynosi 36 milionów, z czego 26 milionów p rzy p ad a  na S tany  Z jedno­
czone. Cap. P aąu ie r określa stan  posiadan ia  we F ran c ji na  1 milion 
sam ochodów turystycznych, 500.000 sam ochodów ciężarow ych 
i 500.000 motocykli.

S tud iu jąc liczby odnoszące się do stanu  m otoryzacji k ra ju  należy  
pam iętać, że ilość wozów ciężarow ych w ynosi p rzecię tn ie  V* —  1/,i 
ogólnej ilości po jazdów  m echanicznych danego k ra ju .

W  Niem czech p ro d u k c ja  sam ochodów rozpoczęła się na dobre 
w roku 1933, k iedy  usta ło  ham ujące działan ie  przesilen ia  ekonom icz­
nego. Niem cy m ają  26 fabryk w y tw arzających  sam ochody ciężarow e 
i osobowe, nie licząc tych, k tóre w y rab ia ją  w yłącznie motocykle. 
R oczny wyrób sam ochodów w Niemczech już w roku  1934 osiągnął 
liczbę 131.000 sam ochodów. M ożna zatem  przypuszczać, że w tej 
chwili ilość sam ochodów w Niem czech p rzek roczy ła  milion.

W  Z.S.R.R. uruchom iono p rodukc ję  w łasną stosunkow o późno. 
D opiero w r. 1931 ukończono budowę pierw szych dwóch fabryk  sa ­
mochodowych. W ytw órczość roczna tych fabryk sta le  w zrasta . W  roku 
1933 w yraziła  się ona liczbą 49.000 po jazdów  m echanicznych. Poza

*) W szy stk ie  ź ró d ła  n a  k tó ry ch  o p arłem  sw ą p racę  są  w yszczegó ln ione  na 
k o ń cu  a r ty k u łu .

**) P rz y tac za m  ty lk o  w ażn ie jsze  p aństw a.
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tym  zam ierzona jest budow a wielkiej fabryki na U ralu, o w ydajności 
200.000 po jazdów  m echanicznych rocznie. Pod  w zglądem  rocznej p ro ­
dukcji sam ochodów  Z.S.R.R. już teraz  za jm uje 6 m iejsce w świecie-

W łochy w zw iązku z w ojną A bisyńską niew ątpliw ie znacznie 
zw iększyły  swą w ytwórczość a liczba z roku 1933 przy toczona dla nich 
jest bardzo  n ierealna.

R ów nolegle ze w zrostem  produkcji sam ych m aszyn postępu je  ro z ­
wój w szystkich pokrew nych przem ysłów . P rzed e  w szystkim  kauczu­
kowego (także syn tetycznego), m ateria łów  pędnych  (również sy n te ­
tycznych) i innych pom niejszych przem ysłów . W łączyć tu  trzeba s p ra ­
wę rozbudow y dróg. A lbowiem  dopiero ca łoksz ta łt tych  w szystkich
zagadnień stanow i o m otoryzacji k ra ju . Otóż rozwój tych czynników 
w ostatn ich  la tach  zrobił na całym  świecie rów nie olbrzym ie postępy.

M usim y sobie zdać sp raw ę tak że  z tego, że nie w szędzie m oto­
ry zac ja  jest w ykładnikiem  w łaściw ych potrzeb  ludności k ra ju . Je s t 
tak  z pew nością w S tanach  Zjednoczonych lub Anglii, ale napew no 
nie jes t w Z.S.R.R., a może i w  Niemczech. Po cóż więc czynniki d e ­
cydu jące tych państw  czynią tak  wielkie w ysiłki i sztucznym i nieraz 
sposobam i dążą  do podniesienia m otoryzacji?  J e s t  aż nad to  jasnym , 
że chodzi tu  jedynie o pogotow ie w ojenne. M otoryzacja  s łu ży  celom  
w ojny, obojętne, czy będzie to  w ojna obronna, czy zaczepna.

Stosunkowo ła tw a m obilizacja pojazdów  m echanicznych, zn a jd u ­
jących się w  rękach pryw atnych , da naczelnem u dow ództw u w p rz e ­
dedniu  w ojny potężne narzędzie ruchu.

Ilość sam ochodów ciężarow ych oddanych do dyspozycji w ojska 
m ożna obliczać na dziesiątk i i setki tysięcy.

Jak iż  w pływ  może mieć ten  stan  rzeczy  na p rzyszłe  działan ia 
w ojenne?

D a on niew ątpliw ie dwie zasadnicze korzyści:
1) w ielką szybkość koncen tracji na początku  wojny, a później 

w ielką ruchliw ość operacyjną,
2) dużą spraw ność i szybkość w zaopatryw aniu  w ojska. Nas 

in teresu je  p rzed e  w szystkim  to pierw sze.

K oncentracja  w ojska.

K oncen trac ja  w ojska by ła  dotychczas za leżna praw ie w yłącznie 
od sieci kolejow ej, lub odw rotnie —  sieć kolejow a była dostosow ana 
do po trzeb  koncentracji. I jedno i drugie m iało sw oje pow ażne niedo-
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godności, a przede w szystkim  tę, że zd rad za ło  n ieprzyjacielow i p rz y ­
szłe obszary  koncentracji. O bszary  koncen tracji b y ły  stosunkow o m ałe 
i m iały  w yraźne zarysy. W ojska bowiem  nie by ły  zdolne do szybkich 
p rzerzuceń  a siły  m usiały  być o d razu  skupione. R ejony  koncentracji 
leża ły  stosunkowo blisko granicy, aby możliwie skrócić m arsz do 
bitwy.

Obecnie uzyskujem y nowy po tężny  środek  transportow y  w p o ­
staci se tek  kolum n  sam ochodowych. ĄjtJ

T ran sp o rt sam ochodow y m a dużą zdolność szybkiego p rzerzu ca­
nia sił na dość znaczną odległość. W edług  danych francuskich do 
przew iezienia dyw izji p iechoty  (bez tyłów ) po trzeba 2.000 sam ocho­
dów 1 34 —  2 tonnowych. D yw izję tak ą  m ożna przerzucić w ciągu je d ­
nej nocy na odległość 150 —  200 i więcej kilom etrów .

N. Żuraw lew  podaje, że do skoncentrow ania arm ii sk ład a jące j się 
z 12 —  15 dyw izyj po trzeba 30 —  35 tysięcy samochodów. K oncen tra­
c ja  tak iej armii, p rzy  pokonaniu  w szystkich trudności organizacji ru ­
chu, pow inna trw ać 1 —  2 dni. N adm ienia też, iż nie są to  już dziś 
d la  w ielu p ań stw  liczby n ierealne. S przym ierzeni już we w rześniu 
.1918 roku p rzerzucili tran sp o rtem  sam ochodow ym  około 400 tysięcy 
żo łn ierzy  z okolicy St. M ichel na  odległość 60 —  70 km  w ciągu 6 
nocy. W  następstw ie tego Żurawlew  przypuszcza, że w  przyszłości 
koncen tracja  w ojska będzie się odbyw ała jedynie za pom ocą tran  
sportów  sam ochodowych.

Nie w szyscy jednak  p o d z ie la ją  tak i punk t w idzenia. (Trudno 
bowiem przypuszczać, aby jakiekolw iek państw o, naw et p rzy  n a jb a r­
dziej rozw iniętej m otoryzacji, zrezygnow ało całkow icie z usług kolei. 
M ożna sądzić, iż kolej na długo jeszcze pozostanie d la tran sp o rtu  
w ojska środkiem  podstaw ow ym  lub przynajm nie j rów norzędnym  z 

.tran sp o rtem  sam ochodowym. R ozstrzyga o tem  p rzed e  wszystkim  o l­
brzym ia pojem ność tab o ru  kolejow ego w porów naniu  z sam ochodo­
wym. Poza tym  tran sp o rt sam ochodow y m a jeszcze inne w ady. N a j­
w ażniejsza z nich jest ta, że nie w szystkie części w ielkich jednostek 
m ożna przew ozić sam ochodam i. N a najw iększe trudności napotyka 
tran sp o rt a rty le rii (zarówno dział jak  i koni) o raz w szystkich innych 
oddziałów  o ciągu konnym . Chcąc zatem  p rzerzucać tran sp o rtem  sa ­
m ochodowym  wielkie jednostk i w całości, trzeba je całkow icie pozba­
wić ciągu konnego i dać odpow iednie podw ozia działom . W  przeciw ­
nym  razie  duża część w ielkiej jednostk i musi korzystać z usług kolei.

N ajpraw dopodobniej zatem  w p rzyszłej koncen tracji spotkam y
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się z system em  m ieszanym : część jednostek  będzie przew ieziona ko ­
leją, część tran sp o rtem  sam ochodowym. Im  lepszy  będzie s tan  m oto­
ryzacji k ra ju , tym  liczniej wystąipi tran sp o rt sam ochodow y na n ieko­
rzyść tran sp o rtu  kolejowego.

I w tym  w ypadku jednak  tran sp o rt sam ochodow y w yw rze znacz­
ny w pływ  na obraz koncentracji. O bszary  koncen tracji będ ą  tru d n ie j­
sze do odgadnięcia, poniew aż nie będą już w ypływ ały  w yłącznie 
z u k ład u  sieci kolejow ej. B ędą też m iały  mniej w yraźną fizjognomię. 
N iektóre jednostk i będzie m ożna przew ieźć dopiero  w ostatn iej chwili. 
Na p rzy k ład  pierw sze jednostki p rzybyw ające na te ren  koncentracji 
m ogły by stw orzyć jedynie jej szkielet szeroko rozłożony w  teren ie  
i nic nie m ów iący nieprzyjacielow i.

D opiero jednostki podw iezione tran sp o rtem  sam ochodow ym  w  
ciągu bardzo krótkiego czasu  w ypełn iłyby  ten  szkielet i n ad a ły  mu 
w łaściw ej w yrazistości. Jed n o stk i te  m ogą także  w ym inąć dyw izje 
skoncentrow ane poprzednio  i w ten  sposób znacznie przybliżyć re jon  
koncentracji, p ierw otnie bardziej oddalony  od granicy państw a.

Inny obraz może p rzy b rać  koncentracja , jeśli przeciw nik będzie 
m iał dostateczną ilość wielkich jednostek  całkow icie zm otoryzow a­
nych. S tw orzą one w raz z jednostkam i pancerno-silnikow ym i w ojsko 
wypadow e, którego przeznaczeniem  będzie p rzeniesien ie dzia łań  w o­
jennych na te ry to rium  przeciw nika i zadanie m u ciosu jeszcze p rzed  
w ejściem  do działan ia  sił głównych.

M arszałek  w ojska czerw onego Tuchaczew ski w  jednym  z a r ty ­
kułów  w  czasopiśm ie „K rasn a ja  Z w iezda“ insynuuje Niemcom tw o­
rzenie już w  czasie p oko ju  tak ie j arm ii w ypadow ej.

K oncen trac ja  tak iej arm ii m oże w yglądać w łaśnie tak, jak  ją 
p rzedstaw ia  Żurawlew. T rzeba w ierzyć, iż p rzy  posiadan iu  dosta tecz­
nej ilości dróg arm ia tak a  m oże się skoncentrow ać w ciągu 1 —  2 dni 
na sam ej granicy  państw a.

N iezależnie od tego czy innego sposobu koncen tracji należy 
stw ierdzić, że tran sp o rt sam ochodow y d a je  w sumie now y czynnik 
uzyskania zaskoczenia. A  zatem  jasne jest, że p rzed  lotnictw em  otw ie­
ra ją  się nowe zadan ia  i nowe trudności do pokonania.

Ruchliw ość operacyjna i zaopatrzenie.

W pływ  tran sp o rtu  sam ochodowego na ruchliw ość operacy jną 
podczas w ojny będzie ten  sam  co w czasie koncentracji. Da on m oż­
ność w ykonyw ania szybkich przesunięć operacy jnych  lub naw et stra-
2. Przegląd Lotn iczy Nr 2.
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tegicznych na wielkie odległości. I tu ta j więc dzięki m otoryzacji bę­
dzie w yzyskany do m axim um  czynnik zaskoczenia.

Zm otoryzow anie w szelkiego rod zaju  środków  zaopatrzenia, 
oprócz korzyści szybkości i spraw ności, będzie m iało jeszcze i to  zn a­
czenie, że zaciem ni obraz ruchu  zaopatrzeniow ego na tyłach.

K olum ny sam ochodowe, zastępu jące  o d tąd  tab o ry  wielkich jed ­
nostek, będą się p rzesuw ały  w nocy. Kpt. E tienne podaje, że norm alne 
zaopatrzen ie  jednego korpusu  będzie w ym agało ruchu  400 sam ocho­
dów na dobę. Sam ochody te  jednak  w  dzień będą się przesuw ały  n ie ­
regu larn ie  i ty lko pojedyńczo, co nie da  żadnego pojęcia o organ iza­
cji zaopatrzen ia, a tym  sam ym  nie zd rad zi sił i zam iarów  oddziałów .

Praca lotnictw a w łasnego.

Lotnictwo w łasne pow inno p rzede w szystkim  osłonić re jo n  kon­
cen tracji i przebieg transportów  sam ochodow ych p rzed  rozpoznaniem  
przeciw nika, a w drugiej kolejności p rzed  działaniem  jego lotnictw a 
bojowego. O słona p rzed  rozpoznaniem  m a na celu u trzym anie czyn­
nika zaskoczenia i chroni pośredn io  od napadów  lotnictw a bojowego.

Z adania te p rzy p ad n ą  lotnictw u m yśliw skiem u, a może i pościgo­
wemu.

Z dajem y sobie wszyscy spraw ę, że zadan ia  te  są  bardzo  trudne, 
a jednak  wykonać je trzeba, bo przecież z tran sp o rtem  sam ochodo­
wym  w iąże się ściśle jego ukrycie.

N asunąć się m oże pytanie, dlaczego nie k ład liśm y nacisku na 
osłonę p rzez  lotnictw o tran sp o rtó w  kolejowych, a tu  w ym agam y tej 
p racy ?

Otóż różnica m iędzy przew ozam i kolejowym i a sam ochodowymi 
polega n a  tym, że sam ochodow e trw ają  znacznie krócej. N atom iast 
w iększa  w a żność ich ukrycia i osłony  jest n iezaprzeczalna . Lotnictwo 
powinno wyciągnąć z tego wnioski i n iejako  „skupiać" swe działan ia  
w tym  krótkim  okresie, nie szczędząc w ysiłku ani ofiar. D rugi w nio­
sek to  ten, że nie powinno być dysproporc ji m iędzy stanem  m otoryza­
cji środków  transportow ych  a ilością posiadanego lotnictw a m yśliw ­
skiego czy pościgowego.

Cóż należy  osłaniać?, gdzie? i jak?  O dpow iedź na pierw sze dw a 
py tan ia  da  sam a organ izacja  przew ozów  i w yładow ań.

O dpow iedź na  py tan ie  trzecie  jest b ardzo  tru d n a . Ogólnie m ó­
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wiąc, nie m ożna tu  daw ać żadnych konkretnych  recept, łecz ty lko 
w skazać pew ne zasady :

1) Lotnictwo ma dw a sposoby zw alczania rozpoznaw ania i n a ­
lotów  n iep rzy jac ie la : oczekiwać na niego w  pow ietrzu  lub na  ziemi. 
P rzy  obecnych m ałych różnicach szybkości sam olotów  sposób drugi 
d la  lotnictw a m yśliw skiego może się okazać nierealny.. N atom iast 
oczekiwanie w pow ietrzu, jak  wiadomo, zużyw a w  znacznym  stopniu 
personel i sprzęt.

Poniew aż jednak  chodzi tu  o stosunkow o kró tk i okres czasu, n a ­
leży sposób pierw szy  uznać w tym  w ypadku za zasadniczy  d la  lo t­
nictw a m yśliwskiego.

2) Żadne, naw et najsiln ie jsze  lotnictw o, nie p o trafi osłonić t r a n ­
spo rty  na ca ły  czas trw an ia  i na całej p rzestrzen i. N ależy  zatem  o s ła ­
niać p rzed e  /wszystkim  końcowy etap  tran sp o rtó w  i stosować tran sp o rt 
nocny. /'• c.> , ' . '. V:'

3) Jeś li tran sp o rt trw a w nocy, wówczas lotnictw o m yśliw skie 
powinno osłonić pew ne „szczą tkow e'1 ruchy w  re jonach  w yładow ­
czych, k tó re  będ ą  się odbyw ały  już po świcie. T rzeba bowiem  pam ię­
tać, że nagrom adzenie tabo ru  lub też  jego ruch  pow rotny  w  równym  
stopniu zd rad za  koncen trację  jak i ruch dofrontow y.

4) Nie należy  osłaniać w yłącznie ty lko  re jonów  koncentracji, 
gdyż sam  fak t ześrodkow ania działalności lotnictw a w tych  re jonach  
m oże zd radzić  koncentrację .

5) W szystkie środki ochrony przeciw lotniczej w spó łdzia ła ją  
z lotnictw em  m yśliw skim  i pościgow ym  w w ykonyw aniu tych zadań.

Lotnictw o bombowe i szturm ow e skupia swe działan ie  na  zw al­
czaniu lotnisk zarów no eskadr rozpoznaw czych jak i lo tn ictw a bo jo ­
wego przeciw nika.

N ap ad y  te  należy  wykonać gw ałtow nie p rzed  sam ym  ruszeniem  
transportów .

Jeś li chodzi o działan ie  lo tn ictw a na korzyść sam ochodowych 
tran sp o rtó w  operacyjnych  wykonyw anych już w toku wojny, to  zasa ­
dy  będ ą  te  sam e

Praca lotnictw a strony przeciw nej.

Lotnictw o przeciw nika będzie m iało  zadanie: rozpoznania  sam o. 
chodów  tran sp o rtó w  koncentracyjnych  oraz ich zwalczania. Je ś li  
p rzy jąć , że dobre rozpoznanie tych  tran sp o rtó w  jest rów noznaczne ze 
stw ierdzeniem  re jonu  koncentracji, to  w ażności tego zadania lo tn ic t­
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wa nie trzeba uzasadniać. M ożna ty lko  podkreślić, że nie wiele innych 
środków  m a naczelne dow ództw o do rozpoznania koncen tracji p rz e ­
ciwnika, M ogą to  być w ypady  w iększych zgrupow ań pancerno-siln iko­
wych lub zagony kaw alerii, ale ileż trudności m usi przezw yciężyć t a ­
kie zgrupow anie? T rzeba przebić osłonę przeciw nika, trzeba uderzyć 
we w łaściw ym  kierunku i do trzeć do obszarów  znacznie oddalonych 
od granicy. Jed n y m  słowem  w ym aga to  dużego n ak ład u  sił i zużyw a je 
jeszcze p rzed  rozstrzygającym  działaniem .

D latego też, jeśli będzie chodziło o sam o tylko rozpoznanie, to  
w zasadzie spocznie ono na  barkach  lotnictw a.

W  jakiż sposób w płynęła  m otoryzacja  środków  transportow ych 
na rozpoznanie lo tn icze? Porów najm y dotychczasow y sposób ro z ­
poznaw ania koncen tracji przeciw nika z tym, czego będziem y w ym a­
gali dzisiaj. D otychczas rozpoznanie biegu transportów  kolejow ych d o ­
p row adzało  nieom ylnie do rejonów  w yładow czych, a w następstw ie 
do obszarów  koncentracji. Obecnie p rzybyw ają  dwa nowe zadan ia : 
lozpoznanie tran sp o rtó w  sam ochodow ych na au to strad ach  i na  szo­
sach. P odkreślan i rozm yślnie, że chodzi mi nie o jedno nowe zadanie, 
ale o dwa, poniew aż uw ażam , że rozpoznanie na szosach p rzedstaw ia  
się zupełnie inaczej niż rozpoznanie au tostrad . Spraw a rozpoznania 
tran sp o rtu  sam ochodowego na au to strad ach  jes t dość skom plikow a­
na. P rzelo tność au tostrad , jeśli chodzi o p rzejśc ie  ilości sił p rzez  je ­
den  punkt, je s t b ardzo  znaczna. R ozpoznanie lotnicze m usi zatem  
znacznie zw iększyć sw ą częstotliwość. N atom iast znaczna długość ro z­
poznaw anych odcinków  i skierow anie ruchu na autostradach  u ła tw ia  
zadan ie  lotnictw a.

N a szczególną uw agę zasługu je tra sp o rt sam ochodow y w  nocy. 
P rzesunięcia  nocne odbyw ają  kolum ny ze św iatłam i przedn im i p o ­
gaszonym i lub przyćm ionym i. Św iatła ty lne m ożna zastąp ić  św iatłam i 
ukry tym i pod spodem  w ozu i rzucającym i prom ienie pionowo. O dbi­
cie tych św iateł na ziem i jest zupełn ie niew idoczne z góry, a w ystarcza 

i d la  bezpieczeństw a w ozu od tyłu.
W  ciągu jednej nocy m ożna przeczucie w ielką jednostkę na d u ­

żą  odległość (150— 250 km ). N atom iast m asowość użycia tran sp o rtu  
I sam ochodow ego pow oduje w ielkie trudności w  ukryciu  re jonów  w y­
ładow czych, punk tów  zaopatrzen ia  w  m a te ria ły  pędne i wodę, w resz­
cie pow rotnego ruchu sam ochodów. T ru d n o  sobie w yobrazić, aby 
w szystkie te  czynności m ożna było w ykonać pod  osłoną nocy. D latego 
lotnictw o musi zw rócić szczególną uw agę na obszary  w szelkiego ro ­



dza ju  zbiórek o raz  szeroko stosować rozpoznanie iprzed zm ierzchem  
i po świcie.

A  więc w  gruncie rzeczy rozpoznanie au to s trad  różni się od ro z ­
poznaw ania kolei tym , że przesunięcia  nocne n a  au to strad ach  są  ł a t ­
w iejsze do zam askow ania i że w  dzień is tn ie je  m ożność ukrycia  t a ­
boru. ( l Ą u ,

G dyby' jednak  n ieprzy jacie l był zm uszony do przesunięć po 
au to strad ach  w dzień, to  zadanie lo tn ictw a jes t ta k  sam o ła tw e jak 
rozpoznanie ruchu  kolejow ego i różni się ty lko  częstotliw ością.

Z upełnie inaczej p rzed staw ia  się spraw a, jeśli m am y do czynie­
nia z gęsto rozbudow aną siecią dobrych, lub naw et przeciętnych  szos. 
G ęstość sieci szosowej pozw oli na w ykorzystan ie w iększej ilości dróg. 
M ożna więc częściowo w yrów nać w  ten  sposób m niejszą ich p rz e lo t­
ność i m niejszą szybkość posuw ania się. T rzeba rów nież pam iętać, 
że w iększa szybkość posuw ania się kolum ny sam ochodow ej zm usza do 
p rzy jęc ia  w iększych odległości m iędzy wozam i, a tym  sam ym  w y­
d łu ża  kolum nę. T ak  w ięc p rzelo tność szosy, m ierzona p rzejściem  ilo^ 
ści sił p rzez  jeden  punkt, m ało ucierp i z pow odu m niejszej szybkości 
transportów .

N atom iast posuw anie się m niejszym i grupkam i i w ielką ilością 
d róg zm usi lotnictw o do niezw ykle intensyw nego działan ia .

P oza tym  gęstość sieci szosowej pozw ala na szersze stosow anie 
transportów . Id ąca  kolum na może zm ienić k ierunek  na każdym  sk rzy ­
żow aniu i n astęp n y  lotnik nie m oże się ograniczyć do rozpoznania 
ty lko  poprzedniego odcinka. Ju ż  na naszej granicy zachodniej nie 
znajdziem y ani jednego odcinka szosy nie ty lko  100 —  ale naw et 
20-kilom etrowego, n a  k tó rym by nie is tn ia łaby  m ożliwość różnicow a­
nia transportów .

Jed n y m  słow em  rozpoznania nie m ożna skierow ać, m usi ono pójść 
w szerz w szędzie tam , gdzie sięga sieć szosowa.

To rozpoznaw anie częściej i w szędzie stw arza  oczywiście zag ad ­
nienie tru d n e  do pokonania, tym  bardzie j, że jednocześnie nie m ożna 
zaniechać rozpoznania kolei i au tostrad .

Jeszcze w ięcej kłopotów  spraw ia lotnictw u tran sp o rt sam ochodo­
wy w nocy. J e ś li bowiem  w  dzień, id ącą  kolum nę sam ochodow ą m ożna 
zauw ażyć z dużej odległości, to w nocy (przy pogaszonych św iatłach) 
m ożna ją rozpoznać tylko lecąc nad  sam ą szosą i na m ałej wysokości. 
Oblecieć w szystkie odcinki sieci szosowej w  ciągu nocy i to  p a ro ­

133:
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krotn ie  jest p ra cą  nie do w ykonania naw et d la najsiln iejszego  lo tn i­
ctwa.

Jak ież  ostateczne wnioski m ożna w yciągnąć co do rozpoznania 
k oncen tracji?  O to n iek tó re z nich:

1) P rzy  w yborze dom niem anych rejonów  koncentracji n iep rzy ­
jaciela trzeb a  wychodzić z ca ło k sz ta łtu  sieci kom unikacyjnej t. j. kolei* 
au to s trad  i szos.

A u to s trad y  w dzień b ęd ą  w ykorzystyw ane: na dalszych ty łach  
lub w tedy, gdy n ieprzy jacie l zrezygnuje z zaskoczenia, a będzie d z ia ­
ła ł „na s iłę“ . Bliżej fron tu  lub p rz y  chęci zam askow ania ruchu n a le ­
ży się spodziew ać raczej w ykorzystan ia  sieci szosowej.

2) R ozpoznanie m usi być w ytężone już od pierw szego dnia w oj- 
n Yi gdyż chwili rozpoczęcia biegu tran sp o rtó w  koncentracyjnych  nie 
da się, jak  daw niej, przew idzieć.

3) C zęstość rozpoznania m usi być znacznie w iększa niż do tych­
czas i nie może mieć okresów słabszego nasilenia.

4) Ilość k ierunków  rozpoznania i głębokości musi być znacznie 
większa.

5) W  następstw ie tego ilość lotnictw a, potrzebnego do rozpo­
znania koncen tracji musi być 3— 4-krotnie w iększa niż dotychczas.

6) N aw et najin tensyw niejsze rozpoznanie może nie dość d o ­
k ładn ie  określić ilość sił przeciw nika.

Jeś li chodzi o rozpoznanie tran sp o rtó w  operacyjnych  lub s tra te ­
gicznych oraz tran sp o rtó w  m ateriałow ych w zw iązku z jakąś zam ie- 
rzan ą  o p erac ją  już podczas wojny, to rozpoznanie ich będzie się 
op iera ło  na tych sam ych zasadach  co i w w ypadku  transportów  kon­
centracyjnych . Chwili rozpoczęcia tych  tran sp o rtó w  nie da się p rz e ­
w idzieć, a fa la  ich może nagle p rzy p ły n ąć  i szybko się skończyć, 
s tąd  wniosek, że i norm alne codzienne rozpoznanie tyłów , naw et p rzy  
działan iach  ustabilizow anych, musi mieć sta le  znaczną częstotliwość, 
w iększą niż dotąd.

Zw alczanie transportów  sam ochodow ych  będzie należało  do lo t­
nictw a bombowego i szturm owego.

Prócz dotychczasow ej w alki z tran sp o rtam i kolejow ym i p rzy b ę­
dzie tem u lotnictw u w alka z transportam i sam ochodowymi, k tó rą  m o­
żna podzielić na dw a zagadnienia:

a) w alkę na  au tostradach ,
b) w alkę na szosach lub w teren ie.
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W alka  na autostradach  jest nowym zagadnieniem  dla lotnictw a, 
i to zagadnieniem  trudnym  do rozw iązania.

Na p ierw szy  p lan  w ybija się trudność zw alczania sam ych kom u­
nikacji. W  porów naniu np. z kolejam i au to strad y  m ają  o wiele mniej 
czułych punktów , k tó re  lotnictw o bombowe m ogłoby napaść. G dy na 
kolejach zniszczenie jednej stac ji może spowodować zabloko­
wanie transportów , na  au to strad ach  tak ich  punktów  nie ma. U szko­
dzenie sam ej au to s trad y  lub szosy jest o wiele tru d n ie jsze  niż uszko­
dzenie to ru  kolejowego. Istn ie je  rów nież możliwość ob jazdu  uszko­
dzonych m iejsc, gdy to r kolejow y trzeb a  napraw iać, aby  jechać dalej.

M osty są może jedynym i czułym i punktam i sieci szosowej. Toteż 
nic dziwnego, że nowoczesne au to s trad y  o trzym ują  m osty, k tóre sw ą 
solidnością p rzek racza ją  wszystko, cośmy dotychczas w idzieli w tej 
dziedzinie.

Poza tym  most jest celem  zbyt m ałym  i trafienie go zbyt p rob le­
m atycznym , aby na niszczeniu ich opierać zagadnienie w alki z p rzew o­
zam i samochodowymi.

P ozosta je  zatem  zw alczanie sam ych tran sp o rtó w  i przesunięć.
Lotnictw o bombowe może n ap ad ać  na tran sp o rty  sam ochodowe 

na au tostradach : albo na  postojach, albo w  ruchu.
N apadanie na postojach  może dać znacznie w iększe w yniki niż 

bom bardow anie podczas ruchu. N ależy więc w ykorzystać chwile w szel­
kiego ro d za ju  postojów , np. na punk tach  zaopatryw ania , na odpo­
czynku, na  obszarach załadow czych i w yładow czych i t. p.

Tabor sam ochodow y na posto ju  jest stosunkow o łatw y do u k ry ­
cia, np. w porów naniu  z taborem  kolejowym . Jed n ak  m asowość jego 
użycia i pod tym  w zględem  stw orzy pew ne trudności. D la ukrycia 
masowego tran sp o rtu  m ożna w ykorzystać tylko większe lasy  i n a ­
p raw d ę duże osiedla, zasadniczo m iasta.

T abor na posto ju  rozpoznany p rzedstaw ia  łakom y cel d la n ap a ­
dów lotniczych. M ożna tu  odróżnić dwa w ypadki: p ierw szy to postój 
samego tab o ru  bez w ojska, drugi —  to' postój w  re jonach  za ładow ­
czych lub w yładow czych lub na odpoczynku, gdy bezpośrednio  p rzy  
nim zn a jd u ją  się oddziały .

W  pierw szym  w ypadku  trudno  oczekiwać silnej obrony p rzeciw ­
lotniczej, gdyż w ym agałoby to  p rzy d zia łu  specja lnych  środków  d y ­
spozycyjnych. W  drugim  w ypadku obrona przeciw lotnicza na  pew no 
będzie zorganizow ana środkam i sam ych oddziałów . N ależy  więc w
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tym  w ypadku spodziew ać się silnej obrony przeciw lotniczej, zw ła­
szcza na m ałych  w ysokościach.

M ożna by więc wyciągnąć s tąd  wniosek, że napadan ie  samego 
taboru  m ożna p rzeprow adzić z m ałych wysokości, natom iast w obli­
czu oddziałów  trzeb a  bom bardow ać z wysokości znacznie w iększych.

Technicznie bom bardow anie na posto ju  niczym  się nie różni od 
bom bardow ania innych podobnych celów. Cel musi być uprzednio  ro z ­
poznany. B om bardow anie p rzeprow adza się celow aniem  do punk tu  
lub seriam i, zależnie od wielkości celu i obrony przeciw lotniczej p rz e ­
ciwnika.

N apadanie kolum n w  ruchu  p rzez lotnictw o bombowe jest zag ad ­
nieniem  m ało opracow anym  w prak tyce. T eoretycznie powinno dać 
dobre wyniki. J e d e n  z teoretyków  rosyjskich A . Łapczyński op iera to 
zagadnienie na  bom bardow aniu lotniczym  seriam i.

T w ierdzi on, że jeśli np. kolum nę idącą z odległością 50 m m ię­
dzy wozam i obrzucić lecąc w zdłuż niej bombami, p ad a jący m i co 15 
m na ziemię, to  każd y  trzeci wóz m usi być trafiony. M atem atycznie 
jest to w zupełnym  porządku, (szkic 1).

15 ir.
—  ̂ y  ♦ ł  ł  n  V  » 1 M  » M  V ' 1 n  1 i  P  H  t m ; u h  1 — •_ -

: So
Sikii 1.

A by zw iększyć możliwość tra fien ia  w k ierunku trzeba bom bar­
dować w  pew nym  ugrupow aniu  na szerokość np. kluczam i po 3 lub 5 
sam olotów  oraz zm niejszyć wysokość bom bardow ania. K ażdy  tak i 
klucz w yrzuca bom by na pew nym  ograniczonym  odcinku, zależnym  
od ilości zabieranych bomb. N astępne klucze w chodzą na odcinek bom ­
bardow ania m niej w ięcej tam , gdzie p ierw szy  ukończy swe bom bar­
dowanie. (szkic 2).

Je ś li przerobim y k ilka  podobnych kom binacyj m atem atycznych, 
to zobaczymy, że w iększe odległości m iędzy wozam i zm niejszają  
wrażliw ość kolum ny na bom bardow anie pow ietrzne. S tąd  dążeniem  
każdego n ap ad u  pow ietrznego pow inno być w ytw orzenie za to ru  przez 
zatrzym anie czoła kolum ny. N agłe u tknięcie kilku wozów na czole 
kolum ny niew ątpliw ie spow oduje tak i zator. O dległości m iędzy w o­
zam i się zm niejszą. K olum na za trzym ana w ten  sposób w  m iejscu  nie 
przew idzianym  nie może m ieć tak  dobrej obrony przeciw lotniczej jak 
w w ypadku  posto ju  zorganizow anego.
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B ędzie to zatem  bardzo  dobra chw ila do uderzen ia  lotnictw a 
bom bardującego.

N apadan ie  w ruchu ze względu na niską wysokość bom bardow a­
nia powinno w ykonyw ać raczej lotnictw o szturm ow e. B om bardow anie 
na posto ju  ze w zględu na silną obronę przeciw lo tn iczą —  raczej lo t­
nictw o bombowe.

Lotnictw o szturm ow e będzie mogło n ap ad ać  tran sp o rty  w ruchu 
tak że  p rz y  pom ocy karabinów  m aszynow ych.

Ogień karabinów  m aszynow ych d la p iechoty  przew ożonej na  s a ­
m ochodach jest bardzo  p rzy k ry  i m oże sam  p rzez się pow strzym ać 
ruch  kolum ny d la  um ożliw ienia piechocie zejścia z wozów lub rozpo­
częcia ognia.

Ogień karabinów  m aszynow ych z sam olotów  może także  u n ie ru ­
chom ić wóz p rzez  uszkodzenie silnika.

Użycie lo tn ictw a m yśliw skiego  do tych celów  pozostaje  n ad a l z a ­
gadnieniem  otw artym . S ilne uzbro jen ie czołow e np. w  4 karab in y  m a­
szynow e m ogłoby odpow iadać tem u sposobowi użycia myśliwców, n a ­
tom iast s łabą  ich s tro n ą  pozostanie nad a l niem ożność prow adzenia 
ognia w ty ł do dołu.

W alka  na szosach  będzie może tru d n ie jsza  d la lo tn ictw a niż w a l­
ka na  au tostradach . P rzy  korzystan iu  z w iększej ilości dróg nieprzy  
jaciel będzie się posriwał m ałym i grupkam i wozów lub kolum nam i ze 
zw iększonym i odległościam i. W  tych  w arunkach  n ap ad an ie  p rzez  lo t­
nictw o sprow adziłoby  się do napadów  n a  m ałe  grupki lub po jedyń- 
cze wozy.. J e s t  to zatem  zadan ie  raczej d la lotnictw a szturm ow ego
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niż d la  bom bardującego. W ykorzystane tu  będą przede w szystkim  k a ­
rab iny  m aszynow e.

W alka na szosach będzie się prow adzić przew ażnie na  teren ie  
operacyjnym . I tu ta j więc trzeba w ykorzystać posto je  tabo ru  sam o­
chodowego dla skuteczniejszego zw alczania. Posto jów  tych będzie 
stosunkowo m ało, gdyż przeciw nik  będzie się s ta ra ł wykonywać 
w szystkie przygotow ania skrycie i p rze jść  ca ły  etap  jednym  tchem„ 
bez zatrzym yw ania się.

N ajczęściej lotnictw o będzie mogło złapać tabor sam ochodow y na 
posto ju  albo w okresie przygotow ań, albo dopiero w re jonach  w y­
ładow czych.

P rzy  posuw aniu się tran sp o rtu  sam ochodowego drogam i te ren o ­
wymi stosu je się te  sam e zasady, co p rzy  zw alczaniu na szosach.

T ak się p rzed staw ia  w grubszych zarysach  spraw a walki lo tn ic t­
wa z tran sp o rtem  sam ochodowym. N aw et ten  pobieżny p rzeg ląd  p o ­
tw ierdza w zupełności to  zdanie większości teoretyków , że jed n ak  
lotnictw o może zrobić dużo w tej walce, M oże p rzede wszystkim 
ubezpieczyć swego dowódcę p rzed  zaskoczeniem  i dać mu czas na 
reakcje  na ziemi. M oże także skutecznie te tran sp o rty  pow strzym y­
wać i opóźniać, tak  na  głębszych ty łach  jak  i na teren ie operacyjnym .

Inna sp raw a —  to sp raw a ilości lotnictw a, po trzebnej do tegO' 
działania . Pow inna ona nadążyć za stanem  m otoryzacji przeciw nika.

P łk . dypl. PR A G Ł O W SK I „O ddziaływ anie m otoryzacji przeciw nika 
na w alkę broni po łączonych11 Bellona —  lipiec 1935.

Rtm. R O ZEN -ZA W A D ZK I „Teoria i rzeczyw istość". P rzegl. W ojsk .- 
tech. —  styczeń 1936,

N. ŻU RA W LEW  „O pieratiw noje Sosriedotoczenije". W ojna i rew o­
lucja  X I— XII./35.

Cap. P. P A Q U IE R  „M otorisation et observation aerienne". Revue du  
M inistere de 1‘a ir —  11/35.

Cap. P. E TIE N N E  ,,A viation et un ites m otorisees". Revue de 1’air —  
X/35.

W. B IR O SO W  W iestnik W ozdusznogo F ło ta  — nr. 1/35.

Ź r ó d ł a .

M jr dypl. K urow ski A dam .

i inne.



Z A G A D N IE N IE  LO T N IC T W A  BOM BOW EGO.

i

Nie ży jący  już ppłk . Guillem eney, członek francuskiej m isji w oj­
skowej w Polsce, w swej książce napisanej d la  naszego lotnictw a 
a  w ydanej w r. 1928 p o d a je  opis trag icznej w alk i (powietrznej dzien­
nej w ypraw y bom bardow ej francuskiej esk ad ry  Breguetów  z niem iec­
kim i m yśliw cam i1). Na podstaw ie swych rozw ażań o w ynikach lo t­
nictw a bombowego dziennego w czasie w ojny św iatow ej przychodzi 
on do wniosku, że lotnictw o to  nie powinno istnieć w państw ie, k tó re 
nie może sobie pozw olić na  w ielką arm ię pow ietrzną. W  szczegól­
ności s tra ty , jakie ponosiły  od m yśliw ców nieprzy jacielsk ich  dzienne 
w ypraw y bom bardierskie by ły  niew spółm iernie w ielkie wobec osią­
ganych korzyści. T o też  au to r nie zaleca nam  stosow ania bom bardo­
w ania dziennego w szerszym  zakresie. „P am iętajm y więc, że P o lska 
nie posiada na ty le  licznego lotnictw a, by pozw olić sobie na zbytek, 
k tó rym  jest lotnictw o w yspecjalizow ane w  bom bardow aniu dzien ­
nym, stanow iące w ydatek  zbyt kosztow ny  B om bardow anie dzien­
ne za tym  należy  zachow ać na w ypadek p rzesilen ia  i w tym  w ypadku... 
bom bardow anie uskutecznić eskadram i liniowymi armii, operu jąc  na 
m ałej odległości pod osłoną lotnictw a myśliwskiego. B yłoby n iedo­
rzeczne chcieć zorganizow ać w Polsce odw ód lo tnictw a przeznaczony 
do bom bardow ania dziennego, n aślad u jąc  francuską dyw izję lo tn iczą 
z r. 1918, do k tó rej to insty tuc ji F ran c ja  od tego czasu nie pow ró­
c i ł a " 2). N atom iast p o d k reśla  au to r w artość lotnictw a bom bardow a­
n ia  nocnego, jako środka m oralnej rep res ji przeciw  nieprzyjacielow i, 
łatw ego do zastosow ania. N asz regulam in lotnictw a, w ydany  w r. 
1930, rów nież staw ia zasadę, że „niszczenie obiektów  sta łych  jest 
zadaniem  lo tnictw a bom bardującego, a p rzep row adza się je z a sad ­
niczo w n o c y " 3). B om bardow anie dzienne stosu je się przeciw  celom

*) G u illem en ey  p p łk . — O sp osobach  użycia  a e ro n a u ty k i —  str. 61— 64.
2) T am że, s tr . 50 i 51.
3) Reg. lo tn  § 212.
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leżącym  blisko za  frontem  i ty lko  wówczas, gdy obrona p rzeciw lo tn i­
cza n iep rzy jac ie la  jes t słaba.

N asuw a się podstaw ow e i n ad e r doniosłe pytanie, c z y  i o- 
b e c n i e  s ł u s z n ą  j e s t  d o k t r y n a  n o c n e g o  b o m ­
b a r d o w a n i a  jako podstaw ow ej form y n ap ad u  lotniczego z p o ­
zostaw ieniem  bom bardow aniu dziennem u ty lko  w ysiłku d ru g o rzęd ­
nego, i to  w dość skrom nych ram ach? Innym i słow y: czy czasem  
i w  te j dziedzinie lotnictw a postęp  techniki nie w yprzedził d o k tryny  
w alk i?

A ktualność tego zagadnien ia w ostatn ich  la tach  ożyła. R ozw a­
żania nie zaw sze w ykazu ją  jednolitość poglądów .

W łaściw ą odpow iedź na to  py tan ie  m oże dać jedynie rozw aże­
nie w łaściw ości technicznych sp rzętu  z uw zględnieniem  teo re ty cz­
nych założeń co do jego użycia oraz w yniki dośw iadczeń zaw sze z re ­
sz tą  skrom nych ze w zględu n a  w ąskie ram y  m ożliwości pokojow ych, 
w śród k tórych bardzo  w ażną ro lę odgryw a b ra k  rzeczyw istości w o­
jennej.

O tóż jeżeli chodzi o la ta  ubiegłe, tru d n o  odm ówić słuszności 
doktrynie nocnego bom bardow ania, sform ułow anej pod w pływ em  w a­
runków  z czasów  w ojny św iatow ej. M niej w ięcej do r. 1930 se ry j­
ne w yposażenie w iększości jednostek  lotniczych w  państw ach  posia­
dających  wów czas n a jsiln ie jsze  lotnictw o sk ład a ło  się ze sprzętu , 
k tórego  w łaściw ości techniczne nie odbiegały  zasadniczo od w łaśc i­
wości sam olotów  z końca w ojny św iatow ej. T e na jis to tn ie jsze  cechy 
m ożna określić następująco .

S a m o l o t y  używ ane d o  b o m b a r d o w a n i a  d z i e n ­
n e g o  n i e  s t a n o w i ł y  o d r ę b n e g o  t y p u ,  um yślnie do 
tego celu zbudow anego, i b y ł y  w edług dzisiejszych naszych 
pojęć p o w o l n e .  P rzecię tna  p rak ty czn a  szybkość w łasna w ah a­
ła  się w  granicach zbliżonych do 150 km/g, a ty lko  nieliczne ty p y  ów ­
czesne dociągały  do 200 k m /g o d z .4). M iały  m ałą  pojem ność 
w najlepszym  w ypadku zab ie ra ły  około ^  to n y  bomb, a przeciętn ie  
300— 400 kg.

l) O czyw iste  liczby k a ta lo g o w an e  p o d a w an e  w p ro sp e k ta c h  rek lam ow ych , 
są  b a rd z ie j o p ty m isty czn e . J e d n a k  d z ia ła n ia  m asow e n ie  m a ją  n ic  w spó lnego  z p o ­
p isow ym i w yczynam i asów . J e ż e l i  n a to m ias t w eźm iem y sam olo t w y p ro d u k o w an y  
se ry jn ie , obc iążym y go p rz ew id z ia n ą  ilo śc ią  bom b i lo t będ ziem y  w y k o n y w ać  w w a ­
ru n k a ch  bo jo w y ch  (w szy k u ), to  jego  szybkość  p ra k ty c z n a  zm n ie jszy  się  w p o ró w ­
n an iu  z k a ta lo g o w ą  co najm nie j o Vn\ a  w  w ie lu  w y p a d k ac h  o  14-
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B r a k  niezaw odnego ś r o d k a  d o w o d z e ń  ia m asą 
w p o w i e t r z u  p o z b a w i a ł  k ażd ą  w iększą w y p r a w ę  
b o m b a r d i e r s k ą  z d o l n o ś c i  m a n e w r o w a n i a  
w edług woli dowódcy. W  owych la tach  rad iofonia dopiero  d o jrze ­
w ała, nie by ła  jeszcze stosow ana pow szechnie. B rak  m ożności łatw ego 
porozum iew ania się słuchem  m iędzy sam olotam i sp row adzał dow ód­
cę w ypraw y w  czasie lo tu  w łaściw ie do roli figuran ta z bardzo  o g ra­
niczoną m ożnością ingerencji. S tąd  szyk w ypraw y bom bardierskiej 
i sposób prow adzen ia p rzez n ią  w alki cechow ała duża sztywność, u ła t­
w iająca w alkę napastnikow i. B rakow ało zatem  istotnych w arunków  
do p row adzen ia  zorganizow anej w alki zespołu. B yła to  w alka in d y ­
w idualna w ram ach  usztyw nionego zespołu, w  rzeczyw istości w łaśc i­
wie nie dowodzonego.

N atom iast s a m o l o t  m y ś l i w s k i  m i a ł  p r z e w a g ę  
s z y b k o ś c i  i b y ł  z w i n n y ,  czyli mógł z łatw ością m ane­
w row ać w  pow ietrzu  dokoła napadanego  celu z najlepszej odległości 
i w dowolnie obrany  p rzez  się sposób, gdy ty lko cel ten  zd o ła ł dości­
gnąć i gdy ten  rodzaj n a tarc ia  uw ażał za właściw y. B ył to  jeszcze 
okres w alki p rzypom inającej tu rn ie j rycerski, g d z i e  z d e c y d o ­
w a n y ,  s z y b k i  i z w i n n y  m y ś l i w i e c  m i a ł  c a ł ­
k o w i t ą  p r z e w a g ę  n a d  b o m b a r d i e r e m ,  m o g ą c  
g o  n a p a d a ć  w s p o s ó b  c i ą g ł y .

W pływ y w ojny św iatow ej, czyli najw iększej rzeczyw istości bo jo ­
wej, jaką znam y, jeszcze do tąd  tkw ią w naszej psychice bardzo  silnie, 
aczkolw iek w zm ienionych już w arunkach  sp rzętu  lotniczego są w  w ie­
lu  w ypadkach  nierealne. W iększość lo tn ictw a p ań stw  w ojujących, 
liczącego pod  koniec w ojny  tysiące sam olotów  na froncie po każdej 
srtonie, by ło  pod  w zględem  użycia rozproszkow ane, dzia ła ło  bowiem 
p rzed e  w szystkim  na korzyść oddzia łów  wojskowych. D zienne w y­
p raw y  bom bard iersk ie w  opisanych pow yżej w arunkach  b y ły  n ieśm ia­
łe, ogran iczały  się do zadań  w yręczania  a rty le rii na p o lu  walki, tam  
gdzie ona m ogła dosięgnąć w skutek m artw ych pól lub n iew ystarcza­
jącej donośności dział, i do dzia łań  na bliskich ty łach  n ieprzyjaciela . 
C elem  tych  ostatn ich  było  n i s z c z e n i e  p o s z c z e g ó l n y c h  
p r z e d m i o t ó w .  C elam i takim i b y ły  lotniska, s tac je  kolejow e, 
sk ład y  sp rzę tu  w ojennego na ty łach  oddziałów . N i e  w y s i l a n o  
s i ę  j e s z c z e  w ó w c z a s  n a  o s i ą g n i ę c i e  c e l ó w  
o p e r a c y j n y c h ,  jak  np. sparaliżow anie ruchu  (kolejowego na 
pew nym  obszarze p r z e z  m a s o w e  z n i s z c z e n i e  b o  m-
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b a  m i  u rządzeń  kolejow ych. P rzeszkodzenie n ieprzy jacielow i w 
w ykonaniu koncen tracji p rzez  napad  lo tn iczy było m yślą zbyt śm iałą  
w  ówczesnych w arunkach, gdy za m asę uw ażano skupienie k ilku  d y ­
wizjonów, czyli rzucenie na jedną w ypraw ę kilkudziesięciu sam olotów  
typu  liniowego. S ta ły  fron t i duże nasycenie tego frontu  lotnictw em  
m yśliw skim , k tó re  po parok ro tnych  w ypraw ach bom bardierskich  n ie ­
p rzy jac ie la  szybko skupiano na kierunkach tych  w ypraw , ograniczało  
m ożność użycia lo tn ictw a bombowego w dzień. M ogło ono sobie 
pozw olić tylko na kró tk ie  w ypady, nie p rzek racza jące  odleg łości 
20— 30 km  w głąb n ieprzy jacie la . O tych w yczynach jeszcze w wiele 
la t po  w ojnie rozpraw iano  śród lotników , podobnie jak  się mówi o w iel­
kich zagonach kaw aleryjskich . N a ówczesne w arunki i po jęcia by ła  
to  n iew ątpliw ie epopeja.

W  t y c h  w a r u n k a c h  l o t n i c t w o  b o m b a r d o w a ­
n i a  n o c n e g o  l e p i e j  s p e ł n i a ł o  s w e  z a d a n i e .  
A czkolw iek pow olne i ciężkie, zab ierało  około 1 tonę bomb na sam o­
lot i nie obaw iając się m yśliw ców mogło zaw sze w ybrać p rzedm io t 
słabo lub w cale nie broniony p rzez  środki obrony przeciw lotniczej 
ziem nej. Celność bom bardow ania by ła  p raw ie  żadna, a le  w ybierając  
obszar odpow iednio gęsto za ludn iony  w yw ierano bom bardow aniem  do 
po la  n iew ątp liw y skutek  m oralny. W  trzecim  roku w ojny gw ałtow ne 
p rzeryw an ie  snu ludności, w ojska i sztabów  było nie do pogardzen ia 
jako  jeden  ze środków  zw iększających w yczerpanie n ieprzy jacie la . 
Użycie lo tn ictw a bombowego przeciw  celom  p rzedstaw ia jącym  szcze­
gólną w artość d la n iep rzy jac ie la  m iało doniosłe następstw a s tra ­
tegiczne. W  tym  w ypadku nie po trzeb a  było  licznych i częstych n a ­
padów . Np. obrona P a ry ża  i L ondynu poch łan ia ła  setk i sam olotów  
i dział, w iele kom panji reflek torów  i t. p. sp rzętu  oraz k ilkadziesią t 
tysięcy  ludzi. Obfite zużycie am unicji p rzez a rty le rię  p rzec iw lo t­
niczą pow odow ało pew ne p rzesilen ie  w zaopatrzeniu . W  ostatn iej 
fazie w ojny  N iem cy do nocnych nalotów  na P ary ż  i Londyn używ ali 
zaledw ie kilku eskadr, k tó re nie zaw sze do la tyw ały  do sam ego celu, 
ale trzy m a ły  w szachu olbrzym i ap a ra t obrony. B yła to  n iew ątpliw ie 
jed n a  z najw iększych niedorzeczności wojny.

Pow yższe rozw ażania w  znacznej m ierze w yjaśn ia ją , d laczego 
p rzy ję to  wówczas bom bardow anie nocne jako podstaw ow e dzia łan ie  
niszczycielskie.

Zastanów m y się teraz , jak się p rzed s taw ia ją  obecnie widoki n a ­
pad u  i obrony.
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W praw dzie obrona przeciw  napastnikow i nocnem u jest wciąż 
■najtańsza i w zględnie na jbardzie j skuteczna. W y starczy  św iatłem  
reflek to ra  oślepić załogę odpow iednio w cześnie p rzed  celem, aby u d a ­
rem nić bom bardow anie jako tako  dokładne, to  znaczy że w  w ielu w y­
padkach  nie będzie to  naw et ogień do pola, gdyż w  św ietle re flek to ­
rów  bom bardier nie może celować. W y starczy  rów nież zawiesić do ­
koła bronionego przedm iotu  balony zaporow e odpow iednio gęsto, by 
spow odow ać uszkodzenie lub zniszczenie lecącego sam olotu. Środek 
ten  z dobrym  pow odzeniem  stosow ano w czasie w ojny św iatowej, 
a tru d n o  przypuścić, żeby w p rzyszłej w ojnie ludzie byli bardziej 
bohaterscy  niż dotąd. A le niem ożliwe jest obstaw ienie reflek toram i 
lub balonam i zaporow ym i w szystkiego, czego należałoby  bronić p rzed  
bom bardow aniem . Pozostan ie za tem  dużo celów ważnych, po zb a­
wionych obrony przeciw lotniczej, k tó re  w nocy m ożna będzie bom bar­
dować zupełn ie bezkarnie. M ożliwy jest naw et n ap ad  na przedm iot 
broniony z zastosow aniem  pew nego m anew ru i odpow iedniej ilości 
sam olotów  bombowych. A rty le r ia  przeciw lotnicza w nocy nie jest 
pow ażnym  przeciw nikiem  d la bom bardiera, chyba że nagrom a­
dzona w bardzo  dużej ilości. P rak ty czn a  możność zastosow ania noc­
nego lotnictw a m yśliw skiego p rzy  obecnych szybkościach m a bardzo 
m ałe  w idoki pow odzenia. Zatem  d z i a ł a n i e  m o r a l n e  
p r z e z  b o m b a r d o w a n i e  d o  p o l a  j e s t  n a d a l  
o s i ą g a l n e .  I t o  j e s t  g ł ó w n a  p o d s t a w a  i s t ­
n i e n i a  l o t n i c t w a  b o m b a r d o w a n i a  n o c n e g o ,  
k t ó r e  s t a n o w i  n i e w ą t p l i w y  c z y n n i k  o d w e t u .

N atom iast bez złudzeń  należy  sobie uświadom ić, że b o m b a r ­
d o w a n i e  d o k ł a d n e  w n o c y  j e s t  n i e m o ż l i w e .  
Może pew ne zm iany w te j dziedzinie przyniesie lotnictw o bom bardo­
w ania nurkowego, ale w każdym  raz ie  będą  to w yjątki, nie zm ienia­
jące zasady. N a tak i s tan  rzeczy  sk ła d a ją  się w arunki nocy, t. j, 
trudność odszukania celu i coraz w iększe trudności celow ania w skutek 
w zrasta jących  szybkości samolotów. M ylą się za tem  ci, k tó rzy  sądzą, 
że lotnictw o nocne może w ykonać bom bardow anie z m niejszym i s t ra ­
tam i w łasnym i, w y nagradza jąc  b rak  celności ilością w yrzuconych 
bomb 5) .

') O czyw iste, że za p o d staw ę  tego  ro zu m o w an ia  p rz y ję to  p rz ec ię tn e  w a­
ru n k i nocy, a n ie  w y ją tk o w e  noce  jasne, księżycow e, o d o b re j w idoczności, k tó ry ch  
"w c iąg u  ro k u  jes t n ie  w iele.



144

M o ż n a  zatem  b o m b a r d o w a n i e m  n o c n y m  p a ­
raliżow ać n ieprzy jacielow i norm alny  bieg życia w jego ośrodkach 
przem ysłow ych i w ielkom iejskich, n ę k a ć  go, co w w arunkach 
w ojny nie jest bez znaczenia, n a t o m i a s t  n i e m o ż l i w e  
j e s t  zniszczenie ściśle określonych przedm iotów , czyli z a d a n i e  
n ieprzyjacielow i i s t o t n e g o  c i o s u .

W  ostatn ich  latach  jesteśm y św iadkam i naw ro tu  do lotnictw a 
bombowego we w szystkich państw ach  zbro jących  się. To odrodzenie 
bom bardierskie nastąp iło  pod  w pływ em  rozw oju budow y sam olotów  
i uzbrojenia. Rozwój techniki w ciąż p rzo d u je  i zm usza tak ty k ę  do 
ciągłej zm iany jej pom ysłów . Tym  niew ątpliw ie należy  tłum aczyć, 
że naw et pociągające pom ysły  tak tyczne nie zn a jd u ją  pow szechnego 
zastosow ania wobec b raku  odpow iedniego sprzętu , k tó ry  by w zu p e ł­
ności odpow iadał nieodzow nym  w ym aganiom  bojowym . Takim  jest 
np. los sowieckiej dok tryny  lo tnictw a szturm owego.

Jesteśm y  obecnie św iadkam i dużego i szybkiego w zrostu  jed n o ­
stek  bom bardujących w  stosunku do innych rodzajów  lotnictw a. Nie 
m a głębszego znaczenia tak tycznego  podzia ł lotnictw a bombowego 
na lekkie, średnie i ciężkie, w ynikający z w łaściw ości technicznych 
sprzętu . N a jbardz ie j isto tnym  jest naw ró t do bom bardow ania w dzień. 
Z n i k n ę ł a  w y r a ź n a  d a w n i e j  l i n i a  r o z g r a n i ­
c z e n i a  m i ę d z y  l o t n i c t w e m  d z i e n n y m  a n o c n y m .  
A czkolw iek o rd re  de bata ille  i w ytyczne szkolenia we w szystkich p a ń ­
stw ach są pod ochroną tajem nicy, jednak  m ożna stw ierdzić, że w szę­
dzie w iększość lo tn ictw a bombowego p rzystosow uje się do p racy  za ­
rów no w dzień jak  i w nocy. Jed n o stk i lo tn ictw a w yłącznie nocnego 
są nieliczne.

Ten s tan  rzeczy jest natu ra lnym  wynikiem  rozw oju  sp rzętu  '
U d erza jący  jest w z r o s t  s z y b k o ś c i  s a m o l o t ó w  

b o m b o w y c h ,  z a b i e r a j ą c y c h  1 d o  1 t o n  b o m b .

P o n iższe  om ów ienie w łaśc iw ości sp rzę tu , jak o  też  p o ró w n an ie  z m o żli­
w ościam i lo tn ic tw a  m yśliw skiego  jest' o p a r te  n a  s tu d iu m  sp rzę tu , jak i s tan o w ił w y ­
p o sażen ie  lo tn ic tw a  lądow ego  poszczeg ó ln y ch  p a ń s tw  w r. 1936. N a to m iast p rz y j­
m ow ane za  p o d staw ę  rozu m o w an ia  ew en tu a ln y ch  m ożliw ości pozbaw iłoby  n as g ru n ­
tu  rea ln o śc i. F a n ta z je  n ie  zaw sze  się u rzeczy w is tn ia ją . W iem y, jak  często  r z e ­
kom o re w e la cy jn e  p ro to ty p y  n ie  z n a jd u ją  p ra k ty c zn e g o  zas to so w an ia . N ie  m oż­
n a  np . t/w ierdzić, że sam o lo t m yśliw sk i będzie  m ia ł s tan o w czą  przew agę  szybkości, 
pon iew aż  re k o rd  sa m o lo tu  jed n o m iejscow ego  w ynosi p o n ad  700 km /g.



145

W aha się ona w granicach od 250 do 400 km/g. N atom iast szybkość 
360 400 km/g. osiągają  b ardzo  nieliczne ty p y  sam o lo tó w 7).

Z a s i ą g  s a m o l o t ó w  b o m b a r d i e r s k i c h  wzrósł 
jeszcze bardziej i d la om aw ianych typów  w y n o s i  o d  1 0 0 0  
d o  2 0 0 0 k m.  D la w ielu typów  sam olotów  p rzew idu je  się zw ięk­
szenie zasięgu p rzez  odpow iednie zm niejszenie tonażu bomb. P on ie­
waż zasiąg jest to  na jd a lszy  lot od m iejsca s ta r tu  na  posiadanym  z a ­
pasie  paliw a, więc uw zględniając konieczność pow rotu  m ożem y p rz y ­
jąć, że w ypad p rzy  pełnym  obciążeniu bom bam i będzie wynosił conaj- 
mniej około 400 km. J e s t  t o  w ł a ś c i w o ś ć  o d o n i o ­
s ł y m  z n a c z e n i u  o p e r a c y j n y m .  T ak duży zasiąg bo ­
w iem  pozw ala każdem u z p ań stw  ościennych wykonać nap ad  na W a r­
szawę.

U zbrojenie stanow ią conajm niej 3 stanow iska karab inów  m aszy­
nowych, um ożliw iające o s trza ły  we w szystkich zasadniczych k ie ru n ­
kach, S z y b k o s t r z e l n o ś ć  w ostatn ich  la tach  w z r o s ł a  
d w u k r o t n i e ,  zw iększając się z 500 na  1000 strza łów  na m inutę. 
N iektóre ty p y  sam olotów  są uzbrojone również w 1 działko.

Rozwój rad io te lefonii w płynął bardzo  pow ażnie na  uspraw nienie 
nalotów  masowych. W i e l k i m i  z g r u p o w a n i a m i  m o ż n a  
o b e c n i e  s p r a w n i e  d o w o d z i ć .  M ogą w ysuw ać naprzód  
rozpoznanie, k tó re chroni p rzed  zaskoczeniem  ze strony  n iep rz y ja ­
ciela. M ogą m ieć sk ładnik i osłony bądź z sam olotów  tegoż typu  nie 
obładow anych bombami, bądź z wielom iejscowćów ty p u  m yśliw skie­
go, k tórym i bez trudności dowodzi się p rzez  radiotelefon, i m ogą mniej 
lub więcej skutecznie w iązać myśliwców, zanim  oni dopadną do zg ru ­
pow ania bombowców. P onad to  m asa sam olotów  bombowych o d ­
pow iednio uszykow ana stanow i pow ażny ośrodek ogniowy, bardzo 
tru d n y  do skutecznego napadnięcia. W obec tego n iek tórzy  teo re tycy  
tw ierdzą, że nie m a m ożności skutecznego zw alczania nap ad u  bom ­
bowców. W niosek ten, m ający  dużo cech słuszności, w swej bezw zględ­
nej form ie w yda je  się przedw czesny.

7) S ą  to  oczy w is te  szybkośc i m ak sy m aln e  w ed łu g  d an y ch  k a ta lo g o w y ch  
p o szczegó lnych  firm  i in fo rm ac ji fachow ych  czasopism . D la  zach o w an ia  jed n o li­
te j sk a li po ró w n aw cze j, te n  ro d z a j szybkośc i p rz y jm u jem y  d la  w szystk ich , n a s tę p ­
n ie  ro z p a try w a n y ch  g ru p  sam olo tów . O siąg n ięte  w  ten  sposób  w y n ik i b ęd ą  s łu sz ­
n e  rów n ież  w sto su n k u  do  szybkośc i p rak ty c zn y c h , p on iew aż  ró żn ica  m iędzy  szyb­
k o śc ią  m ak sy m aln ą  a p ra k ty c z n ą  d la  w szystk ich  ty p ó w  jes t n a  ogół p ro p o rc jo n a ln a .

3. Przegląd Lotn iczy Nr 2.
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W zrost szybkości sam olotu bombowego ma rów nież swe u jem ­
ne strony. P ow oduje w pew nych w ypadkach  silne w iry  szkodliwe, 
k tó re w bardzo  znacznym  stopniu  u tru d n ia ją  celowe rozm ieszczenie 
karabinów  m aszynow ych, zw iększając tym  sam ym  m artw e po la  o s trza ­
łu. W  locie grupow ym  jednak  te  m artw e pola są  w ypełniane ogniem 
z innych sam olotów, odpow iednio ugrupow anych. Duża szybkość 
u tru d n ia  rów nież celow anie bom bardow ców  i pow oduje m niejszą ce l­
ność w skutek w iększego rozrzu tu  bomb. Te u jem ne cechy w znacz­
nym  stopniu w yrów nano p rzez  u lepszone celowniki bom bardow e oraz 
p rzez zm echanizow anie w yrzutników , k tó re sam oczynnie mogą w y­
rzucać bom by co 1,:la sek. P rzy rząd y  te  copraw da są badrzo  skom ­
plikow ane i w ym agają obsługi in teligentnej oraz doskonale w yszko­
lonej, co stanow i niew ątpliw ie pow ażną trudność. J e s t  to jednak  z a ­
gadnienie odpow iedniego przygotow ania personelu , k tó re  choć w m niej­
szym  o w iele stopniu, kom plikuje się i w  innych rod za jach  broni w sku­
tek  postępu  techniki.

W reszcie należy  zaznaczyć, że b e z p i c z e ń s t w o  l o t u  
w z r o s ł o ,  a s t e r o w a n i e  t y m i  c i ę ż k i m i  m a s z y ­
n a m i  j e s t  o w i e l e  ł a t w i e j s z e  n i ż  d a w n i e j .  
U spraw nienie pilo tow ania i u lepszenie p rzy rząd ó w  pokładow ych um o­
żliw iło nie ty lko w ykonanie d ługotrw ałego  lo tu  z m niejszym  w ysił­
kiem  załogi niż daw niej, ale co najw ażn ie jsze ,jesteśm y dziś mniej 
zależni od pogody. Nie chodzi tu  o fan taz ję  lotu ponad  burzą lub 
bom bardow ania ipo p rzez chm ury, ale sam a m ożność w ystartow ania 
w z łą  pogodę i lotu p rzez  pew ien czas bez widoczności p rzy  długości 
w ypadu  w ynoszącej 400 km  m a bardzo  doniosłe znaczenie: m ożna s ta r ­
tować we mgle, lecieć nad  chm uram i i dotrzeć do celu leżącego w 
obszarze pogody pom yślnej do bom bardow ania.

T ak  zw ane lotnictw o bom bowe lekkie sk ład a  się przew ażnie z s a ­
m olotów  ty p u  liniowego. Je ś li  posiadane w iadom ości są ścisłe, to we 
w szystkich państw ach  jest p rzeznaczone w yłącznie do dzia łań  w  dzień. 
Tonaż bomb jest bardzo  różnolity  i w aha się od 200 do 1000 kg. Nie 
b rak  sam olotów  zab ierających  mniej niż 200 kg bomb. W iększość 
typów  tej g rupy  sam olotów  zabiera około 400— 500 kg bomb, a  szyb­
kość w aha się w granicach od 250 do 300 km/g. Nowsze typy  m aią  
szybkość dochodzącą do 350 km/g. D ługość w ypadu wynosi około 
300 km. O bronność pojedyńczego sam olotu jest słabsza, gdyż uzbro­
jenie stanow ią p rzew ażnie tylko 2 g rupy karabinów  m aszynow ych, 
p rzez co pow staje  więcej m artw ych pól. W ypraw a bombowa takich
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sam olotów  m a niew ątpliw ie m niejszą siłę uderzeniow ą, natom iast d u ­
ży  i odpow iednio ugrupow any szyk m a dobre w arunki obronności p rzed  
m yśliwcami.

Lotnictwo bombowe ciężkie w  rzeczyw istości p raw ie  nie istn ieje , 
aczkolw iek w w ielu państw ach  są  form acje noszące to  miano. Jak  
do tąd  są  to sam oloty pow olniejsze od poprzedn ich  dwóch grup i o du ­
żym  tonażu  bomb (od 2 do 4 t.).

W reszcie ostatn io  pow stało  lotnictw o bom bardow ania nurkow e­
go. B ędzie ono dzia ła ło  jeżeli nie w yłącznie, to  przew ażnie w  dzień. 
D otąd  jednak  w  większości p ań stw  nie w yszło poza stad ium  dośw iad­
czeń technicznych. Pom ysły  jego użycia dopiero się zarysow ują. N a 
podstaw ie dotychczasow ych w yników  m ożna przypuszczać, że będzie 
to  n apastn ik  niebezpieczny.

L o t n i c t w o  m y ś l i w s k i e  pod w zględem  rozw oju b u ­
dow y sam olotów  nie pozostaje  w  ty le , ale p r z e s t a ł o  k r ó l o ­
w a ć  w  p o w i e t r z u ,  gdyż u jem ne cechy rozw oju  techniki z a ­
c iąży ły  na tym  lotnictw ie silniej niż na bom bardującym . N iektórzy 
skłonni są uw ażać je w  obecnym  stanie rzeczy  za n ieprzydatne. B y ł­
by  to  w yrok przedw czesny. W  każdym  raz ie  żadne z p ań stw  nie zd e ­
cydow ało się znieść lo tn ictw a myśliwskiego. N atom iast zupełn ie 
w y r a ź n i e  z a r y s o w u j e  s i ę  j e g o  z r ó ż n i c o w a n i e  
n a  l o t n i c t w o  m y ś l i w s k i e  p o l a  w a l k i  i n a  1 o t- 
n i c t  w o  p o ś c i g o w e - ,  w zw iązku z tym  rozwój w  ram ach ściśle 
ograniczonych. Osobną grupę, o n iezbyt jeszcze ustalonym  obliczu, 
stanow ią sam oloty  m yśliw skie w ielom iejscowe. D otychczasow e jednak  
ty p y  na leżą  raczej do grupy liniow ych lub bombowych.

Ze względu na m ożność zw alczania szybkich bom bowców rozw a­
żym y m yśliwców pościgowych.

N ależy  stw ierdzić, że s a m o l o t y  p o ś c i g o w e  n i e  
m a j ą  z d e c y d o w a n e j  p r z e  w  a  gi s z y b k o ś c i ,  jak  
to  w ielu niesłusznie sądzi. Szybkość tych  sam olotów  m yśliw skich, 
k tó re  są w linii, waha się od 350 do 380 km/g. i ty lko bardzo  nieliczne 
ty p y  dosięgają 400 km/g. S tosunkow o zatem  ta  p rzew aga szybkości 
zm ala ła , bo gdy w czasie w ojny św iatowej m yśliw iec był szybszy od 
liniowca (bombowca dziennego) o 30%  do 40%  szybkości, to  obecnie 
ta  przew aga w  stosunku do typow ego bom bowca wynosi ty lko  20% —  
30% . C z a s  l o t u  m a l e j e ,  w skutek stosow ania silników 
o  dużej mocy, a d la  n iek tórych  typów  p rz y  pełnych  obrotach wynosi 
zaledw ie 1 godzinę. N a ogół nie p rzek racza  2 godzin. J e s t  to  szcze­
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gół o bardzo  doniosłych następstw ach  taktycznych, kró tk i bowiem 
Czas lo tu  um ożliw ia zastosow anie odpow iedniego m anew ru p rzez n a ­
padającego , usunięcie myśliwców, p rzynajm niej ich większości, z pola 
w alki w skutek w yczerpania paliw a, aby następnie wykonać napad  
w łaściw y bez obaw y poważnego p rzeciw dzia łan ia  w pow ietrzu  ze s tro ­
ny n ieprzyjaciela.

W s k u t e k  w z r o s t u  s z y b k o ś c i  s a m o l o t  m y ś ­
l i w s k i  w d u ż y m  s t o p n i u  s t r a c i ł  s w ą  d a w n ą  
z w i n n o ś ć ,  c z y l i  j e d e n  z n a j w i ę k s z y c h  a t u ­
t ó w ,  j a k i m  w  w a l c e  j e s t  s w o b o d a  i ł a t w o ś ć  
m a n e w r u .  P onadto  duże szybkości w yw ołują również ujem ne 
następstw a fizjologiczne w skutek gwałtow ności ew olucji podczas n a ­
padu. Jeże li m yśliw iec podczas napadu  nurkuje, to osiąga szybkość 
600 km/g, a naw et więcej. P oderw anie sam olotu na tak iej szybkości 
pow oduje chwilowe zaburzenie w obiegu krw i. Zm ysły p ilo ta  m yśliw ­
skiego podczas w alki p ra cu ją  z w ysiłkiem  o wiele w iększym  niż załóg 
broniących się. N a p a d y  n a  s a m o l o t a c h  p o ś c i g o ­
w y c h  s t a ł y  s i ę  b a r d z o  m ę c z ą c e  i n i e  m o g ą  
n a s t ę p o w a ć  b e z p o ś r e d n i o  j e d e n  p o  d r u g i m  
jak  daw niej. N atom iast dopędzanie bombowców m iędzy jednym  n a ­
p adem  a drugim  trw a coraz d łużej. Bez popełn ien ia grubszego b łę ­
du m ożna stw ierdzić, że w p rak ty ce  na  p rzestrzen i 10 km m yśliw iec 
obecnie może tylko raz  napaść, podczas gdy daw niej nap ad  był b a r ­
dziej ciągły. f

U zbrojenie sam olotu m yśliwskiego pomimo postępu  nie w ytw o1 
rzy ło  stanow czej przew agi ogniowej nad  bombowcami. W z r o s t  
s z y b k o s t r z e l n o ś c i  k a r a b i n ó w  m a s z y n o w y c h  
s p o w o d o w a ł  s k r ó c e n i e  c z a s u  t r w a n i a  o g n i a  
w skutek ograniczonej ilości am unicji, jaką  m ożna zmieścić na sam o­
locie m yśliwskim. Podczas gdy daw niej m yśliw iec m iał am unicję na 
1 m inutę ciągłego ognia, obecnie ten  czas w ynosi zaledw ie 15 do 30 
sek. Zastosow anie dzia łka  jest niew ątpliw ie dużym  postępem , gdyż 
jego pocisk w razie tra fien ia  d z ia ła  bez porów nania skuteczniej od 
pocisku karab inu  m aszynowego. N atom iast k rzyw a to ru  pocisku 
dzia łka  jest bardzo  zbliżona do krzyw ej pocisku k arab inu  m aszynow e­
go* czyli skuteczna odległość s trze lan ia  p rzez  to się nie zw iększyła 
i zaczyna się podobnie jak daw niej od 400 m, a prak tyczn ie od 200 m. 
Jeże li n iek tó rzy  tw ierdzą, że m ając działko m ożna zaczynać s trze la ­
nie z odległości 700 m, to nie należy  zapom inać, że zw iększona o d le ­
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głość strze lan ia  pow oduje zw iększone zużycie am unicji. ŁadoWńiki 
do działek  zaw iera ją  nie więcej jak 50— 100 pocisków, a p ilo t nie 
m a możności zm iany ładow nika w locie. N atom iast sam olot bom bo­
wy może zabierać dowolną ilość am unicji. P r z y r z ą d y  ce>  
1 o w n i c z e p ilo ta  nie zm ieniły  się, s ą  p r y m i t y w n e ,  
a s a m o  c e l o w a n i e  c o r a z  t r u d n i e j s z e .  W y sta r­
czy  drążkiem  sterow ym  wykonać zupełn ie m ały  ruch, by  sam olot znur- 
kow ał lub za d a rł się, p rzez co to r pocisku na odległości 200 m, p rz e ­
suw a się o 50 m. Z upełnie ted y  nieznaczne odruchy p ilo ta  u d a re ­
m niają  celność strzału .

O czyw istym  nieporozum ieniem  jest tw ierdzenie myśliwców, że 
ich w arunki celow ania są o w iele ła tw iejsze  niż strzelców  sam olotów  
wielom iejscowych, poniew aż piloci s trze la ją  bez popraw ki celu, a p rzy  
obecnych szybkościach sam olotów  strze lan ie  z popraw ką jest n ie­
trafne. Celow anie bez popraw ki zachodzi tylko w  tym  w ypadku, gdy 
m yśliw iec zbliża się do napadanego sam olotu w prost z ty łu  lub z p rz o ­
d u  na jednej z nim  wysokości. A le w tak im  w ypadku  i strzelec n a ­
padanego sam olotu celuje rów nież bez popraw ki, czyli obaj m ają  
w arunki jednakow e. N atom iast podczas nurkow ania m yśliw iec celuje 
rów nież z popraw ką. W praw dzie p łaszczyzna celu w tym  w ypadku 
jest duża, ale w arunki tra fien ia  m aleją  wobec błędów  c e lo w a n ia .^ k u ­
p ienie ognia z sam olotów  szyku d la  m yśliw ca w tym  w ypadku jest 
tak  samo niebezpieczne jak  jego ogień d la napadanego  bombowca.

To rozw ażenie w arunków  sam ej w alki nie stanow i jeszcze ca ł­
kowitego ośw ietlenia poruszanego zagadnienia. N ieodzow nym  w a­
runkiem  dojścia do w alki jest spotkanie się m yśliw ców  z bom bow ca­
mi. Otóż m ożliwości tego spotkania m aleją  w m iarę w zrostu  szybko­
ści, a obrona p rzedm iotu  p rzed  napadem  lotniczym  s ta je  się coraz 
trudn ie jsza . N ajlep ie j to zagadnienie zobrazuje n astęp u jący  p rz y ­
k ład .

P rzypuśćm y, że celem  napadu  bombowego jest duże m iasto, p o ­
łożone w odległości 50 km  od frontu. J e s t  ono bronione p rzez  k ilka 
dyw izjonów  m yśliwskich, k tórych lo tn iska połow ę są  rozłożone na  o d ­
pow iednich kierunkach, w odległości około 20 km  od m iasta 8] .

s) U życie  do o b rony  k ilk u  dy w iz jo n ó w  w ym aga zo rg an izo w an ia  w spólnego 
d la  n ich  dow ództw a, w przec iw nym  bow iem  ra z ie  m og łoby  się zd arzy ć , że  n a  a la rm  
s łu ż b y  d o zo ro w an ia  w y s ta rto w a ły b y  n a ra z  w szy s tk ie  d y w iz jony , w y cze rp a ły b y  sw ą 
zd o ln o ść  w w alce  z czo łow ym i sk ład n ik am i n a p a d u  b o m b ard iersk ieg o  i m usiałyby  
z e jść  z p o la  w a lk i w  chw ili n a lo tu  w iększej s iły  n iep rz y ja c ie la .



150

O brona odbyw a się za pom ocą zasadzki dywizjonów, k tó re  
w stan ie  alarm u w yczekują na swych lo tniskach na nalo t n iep rzy ­
jaciela. J e s t  to  sposób najoszczędnie jszy  pod w zględem  w ysiłku 
zarów no personelu  jak i siprzętu oraz bardziej w ydajny  niż w szelkie­
go ro d za ju  patro low anie i zasłony. N alo t bom bardierski odbyw a się 
w  dużym  zgrupow aniu, na wysokościach średnich, czyli nie wyżej niż 
3000 m, a raczej n a  wysokości 2000 m !’). Szybkość bombowców w y­
nosi 150 km/g. a m yśliw ców 200 km/g.

Czy m ożna w tych w arunkach zbom bardow ać cel, nie będąc 
uprzednio  napadn ię tym  p rzez  m yśliw ców ?

O dpow iedź na to  py tan ie  d a je  następu jące  obliczenie czasu, 
w k tó ry m  teoretycznie m yśliw cy mogą się spotkać z bombowcami.

Od chwili spostrzeżenia na lo tu  p rzez  posterunek  dozorow ania 
położony najb liżej frontu  do chwili o trzym ania jego m eldunku

przez  dowódcę g rupy  m yśliw skiej up ływ a 2—  3 m in.
Powzięcie decyzji p rzez  dow ódcę całości i telefoniczne

w ydanie rozkazu 1 m in.
W ydanie rozkazu  p rzez  dowódcę dyw izjonu 1 min.
Zapuszczenie silników i s ta r t  dyw izjonu 10) 8— 15 min.
N abran ie wysokości i dolot do re jonu  spotkania z bom ­

bowcam i eonajm niej 7 min.

Razem : 19— 27 min.

Je d y n ie  lo tn isk o  po low e um ożliw ia  m askow anie . O d n a lez ien ie  m yśliw ców  
na tak im  lo tn isk u  je s t  sp ra w ą  p rz y p ad k u .

O d leg ło ść  o k o ło  20 km  od b ro n ionego  p rzed m io tu  un iem ożliw ia  n a p a s tn ik o ­
w i jed n o czesn e  b o m b ard o w an ie  celu  i lo tn isk a  o ra z  zap ew n ia  m yśliw com  po  s t a r ­
cie  jed n o czesn e  n ab ie ran ie  w ysokośc i i lo t we w sk azan y m  k ie ru n k u  w celu  s p o t­
k a n ia  się  z bom bow cam i.

9) P ro p o n o w an e  o s ta tn io  b o m b ard o w an ia  n a  dużych  w y sokośc iach  b u d zą  
po w ażn e  z a s trz eż en ia  p ra k ty c zn e . D ni b ezchm urnych  u  nas p ra w ie  n ie  m a. W śró d  
p e łn eg o  la ta  p o d s ta w a  chm ur w  P o lsce  w ynosi na  ogół o w iele pon iżej 3000 m. 
W y siłe k  fizyczny  n a  w ysokośc i 6000 m p rzy ch o d z i z w ielk im  tru d em . P rz y  d z is ie j­
szym  s ta n ie  w y p o sażen ia  załog i n a  lo t w ysokościow y p ro b lem aty c zn ą  jes t n ie  ty lk o  
w a lk a  n a  w ysokośc i 6000 m, a le  i lo t w szyku  i w y k o n an ie  celnego  b o m b ard o w an ia .

ll0j D y w iz jo n  m yśliw sk i m oże w y s ta rto w ać  w 3, a n aw et w 2 m inuty , a le  na 
lo tn isk u  pu łkow ym . G dybyśm y ta k ie  sam e d u że  i rów ne lo tn isk a  p rz y g o to w ali 
m yśliw com  w czasie  w ojny, to  ty m  sam ym  b y łoby  z d rad z o n e  ich m ie jsce  p o sto ju . 
N a to m iast lo tn isk a  po low e są  w  w ięk szo ści w y p ad k ó w  m niej dogodne, s ta r t  n a j ­
częście j o d byw a się  k luczam i, a  w y s ta rto w an ie  d y w iz jo n u  w ciągu 10 m inut je s t d o ­
b ry m  w yczynem
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C z y l i  w n a j b a r d z i e j  p o m y ś l n y c h  w a r u n ­
k a c h  t e o r e t y c z n i e  o 20.  m i n u c i e  o d  c h w i l i  
z a u w a ż e n i a  n a l o t u  p r z e z  s ł u ż b ę  d o z o r o w a ­
n i a  m y ś l i w c y  m o g ą  n a p a ś ć  b o m b o w c ó w .

J e s t  to wynik bardzo  pesym istyczny w stosunku do obliczeń p o ­
daw anych nieraz w fachowej p rasie  lub w dyskusjach  teoretycznych, 
ale o p arty  na rzeczyw istości. N ierealne jest natom iast przyjm ow anie 
za podstaw ę podobnych obliczeń wyników popisow ych. P rzeciętny  
pilot na sery jnym  sam olocie o w iele w olniej osiąga poszczególne w y­
sokości, niż to  p o d a ją  dane katalogow e, a w locie grupow ym  nab ie­
ran ie wysokości trw a jeszcze w olniej. A  o tak i lo t w łaśn ie chodzi, 
jeżeli dyw izjon ma być dow odzony i m a w alczyć jako całość.

P rzez  ten  czas 19— 27 m inut bombowcy przelecie li 47— 67 km. 
P rzy jm u jąc  naw et najlepsze  d la m yśliwców w arunki, czyli 19 m inut 
i 47 km lotu bombowców, należy  stw ierdzić, że n ap astn ik  w ykona swe 
bom bardow anie, zanim  obrońcy zdążą go napaść. T eoretycznej bo­
wiem chwili spo tkania się nie m ożna utożsam iać z natarciem . Z p ra k ­
tyki wiemy, ile jest trudności z zauw ażeniem  szyku n ieprzy jaciela  
i z podejściem  do natarc ia . Poniew aż najczęściej sam  przedm iot jest 
broniony rów nież i p rzez a rty le rię  przeciw lotniczą, to  w 19. minucie 
pow yższego obliczenia szyki bom bowców są  już w ogniu arty lerii, 
co tym  sam ym  w yłącza działan ie  myśliwców. S trefa  ognia arty lerii, 
k tó rą  m yśliw cy m uszą om ijać, u tru d n ia  napadnięcie bombowców.

W  tych  w arunkach  cel leżący w odległości 30 km od fron tu  m oż­
na bom bardow ać bezkarnie. M yśliw cy w  najlepszym  w ypadku zdążą 
dopaść, gdy w ypraw a będzie p rzek racza ła  front i gdy już w ejdzie 
pod osłonę w łasnych myśliwców.

Pow yższy p rzy k ład  nie dotyczy w ypadków  w yjątkow ych, gdy 
linia m arszu w ypraw y bombowców w ypada nad  lotniskam i m yśliw ­
ców, lub takiego w ypadku, jak  np. obecna w alka o M adryt. G dy na 
p rzy ję ty ch  w założeniu  wysokościach bombowcy lecą nad  lotniskam i 
myśliwców, to czas dopadnięcia p rzez nich się skraca.

P rzy jm ijm y  te raz  z kolei sp rzę t now oczesny: szybkość sam olotu 
bombowców 300 km/g. i m yśliw skiego 400 km/g. B om bardow anie 
odbyw a się na pułap ie, czyli na  wysokości około 3000 m.

Obliczenie czasu spotkania myśliwców z bombowcami zm ieni się 
teoretycznie na  korzyść m yśliw ców o 2— 3 minut, w skutek w iększej 
szybkości sam olotu i krótszego czasu osiągania wysokości. W  p ra k ­
tyce tego zysku nie będzie, gdyż silniki o dużej mocy w ym agają pew ­
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nej tem p era tu ry  i pew nego czasu p racy  na zm niejszonych obrotach, 
zanim  zaczną w ydajn ie pracow ać n a  pełnym  gazie. Zatem  n a jk o ­
rzystn iejszym  wynikiem  czasu i w  tym  w ypadku pozostan ie 20 m inut. 
A  p rzez  ten  czas n iep rzy jacie l p rzelecia ł 100 km.

P rzez przesunięcie lotnisk m yśliwców bliżej ku frontow i nic nie 
uzyskam y w w arunkach  p rzy ję ty ch  w założeniu. Czas bowiem po- 
trzebny  na zaalarm ow anie m yśliw ców i na  osiągnięcie p rzez nich w y­
sokości ponad  2000 m, w ynoszący około 17 m inut, stanow i praw ie 
90 km  lo tu  bombowców.

S tąd  w ypływ a bardzo  doniosły wniosek, że w tych w arunkach  
n i e m o ż l i w e  j e s t  p r z e s z k o d z e n i e  n i e p r z y j a ­
c i e l o w i  w  z b o m b a r d o w a n i u  c e l u  l e ż ą c e g o  
w o d l e g ł o ś c i  b l i ż s z e j  n i ż  100 k m  o d  f r o n t u ,  
a cele leżące w p asie  przyfrontow ym  o szerokości 60 km  m ożna bom ­
bardow ać bezkarnie. L o t n i c t w o  p r a c u j ą c e  n a  f r o n ­
c i e  n i e  m o ż e  j u ż  w s p ó ł d z i a ł a ć  z o b r o n ą  
p r z e d m i o t ó w  l e ż ą c y c h  n a  w ł a s n y c h  t y ł a c h .

Jesteśm y  zatem  św iadkam i ciągłego wyścigu technicznego m ię­
dzy sprzętem  bom bardierskim  a myśliwskim, k tó ry  nie p rzyn iósł do ­
tąd  rozstrzygającej przew agi żadnej ze stron. W idoki jednak  sam o­
lotów  bombowych są coraz większe. L o t n i c t w o  b o m b a r ­
d o w a n i a  d z i e n n e g o  s t a ł o  s i ę  s z y b k ą  i p o ­
t ę ż n ą  s i ł ą  u d e r z e n i o w ą ,  k tó ra  ma w szelkie w arunki, 
by  dotrzeć do celu p rzez  w alkę i zadanie wykonać. N atom iast jest 
w kraczaniem  w dziedzinę fan taz ji tw ierdzenie, że bombowcy będą 
w ykonyw ali swe zadanie bezkarn ie  i że będą mogli rozstrzygać o lo ­
sach w ojny ponad głowam i arm ii lądowych.

Położenie m yśliw ców stało  się o wiele cięższe. D ziałka um ożli­
w iają  w praw dzie daw anie ognia z dalszej odległości, ale nie d a ją  
(myśliwcom stanow czej p rzew agi ogniowej. N ieznaczna już tylko 
przew aga szybkości bardzo  u tru d n ia  dopadnięcie n ieprzy jaciela . Zbli 
żanie odbyw a się powoli. W alka p rze s ta ła  być ciągłą, a s ta ła  się se ­
r ią  kró tk ich  napadów , m iędzy k tórym i n as tęp u ją  dość długie przerw y. 
W yścig szybkości poziom ej odebrał m yśliw com  zw rotność i łatw ość 
w znoszenia się, nie da jąc  im w zam ian niczego.

A nachronizm em  jest za tem  ubolewanie, że m yśliwcy nie mogą 
przeszkodzić bom bardow aniu. T ak  było  w  czasie w ojny św iatow ej, 
k iedy  sam oloty m yśliw skie m ogły zniszczyć bombowców, po p rostu  
ich rozstrzelać. T eraz  natom iast nie m ożna p rzesąd zać  w yniku w al­
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ki. N iew ątpliw ie jednak  bombowcy odpow iednio napadnięci będą źle 
celowali. Jeżeli wynik bom bardow ania stan ie  się zam iast zniszczenia 
nękaniem , czyli bomby nie tra f ią  w  cel, to tym  sam ym  obrona p rz e ­
ciw lotnicza sw oje zrobiła.

Na razie  różne trudności n a tu ry  konstrukcy jnej jak i fizjologicz­
nej zd a ją  się zapow iadać zbliżanie się k resu  wyścigu szybkości. W a ­
runki w alki obu rodzajów  lotnictw a m ogą ulec zasadniczym  zmianom, 
gdy się zacznie wyścig uzbro jen ia jednostek pow ietrznych.

M jr. dyp l. Tuskiew icz Olgierd.



W A LK A  NA DUŻE ODLEGŁOŚCI.

Pod tym  sam ym  ty tu łem  w lipcowym  num erze P rzeg ląd u  L otni­
czego ukazał się mój artyku ł, w  k tórym  rozw ija łem  myśl urzeczyw i­
stn ienia s trza łu  w walce pow ietrznej na duże odległości. J a k  każde 
nowe zagadnienie, tak  i to w ym aga dokładnego przem yślen ia i o p ra ­
cowania. W  dotychczasow ej swej formie m iał on pew ną wadę, k tó ra  
staw iała  pod  znakiem  zapy tan ia  jego celowość. W yszed łem  m iano­
wicie z założenia, że należy  zaniechać pobierania popraw ek p rz y rz ą ­
dam i tak  m ało dokładnem i, jakiem i dotychczas rozporządza lo tn i­
ctwo, p rzynajm niej w chwili tak  pow ażnego starcia , jak w alka ze 
zgrupow aniem  bombowym. Tym czasem , tak  zwaną, popraw kę celu 
m usiał by pobierać strzelec lunetą  w ro d za ju  kolim atora.

Rozw iązanie to w ynikało z m ylnego rozum ow ania. W  rzeczy­
wistości sp raw a przedstaw ia  się daleko prościej i d a je  się rozw iązać 
racjonalnie.

P rzy rów nu jąc  sw oją szybkość do szybkości celu uzyskujem y to, 
że oba sam oloty nie m ają  względem  siebie żadnej szybkości, czyli 
poprostu  sto ją  w miejscu, p rzy jm u jąc  za u k ład  odniesienia sam o lo t 
nacierający . Tym  sam ym  o d p ad a ją  popraw ki strze lca  i celu.

P raw id ło  to ma zastosow anie w każdym  w ypadku, k iedy  dwa 
p u nk ty  p o ru sza ją  się z jednakow ą szybkością w k ierunkach rów nole­
głych lub gdv punk t drugi porusza się w zględem  pierw szego tak, że 
rzu t jego szybkości na  k ierunek  poruszan ia  się punk tu  pierw szego jest 
rów ny szybkości punk tu  pierw szego.

R ycina 1 w yjaśn ia nam  to tw ierdzenie. Sam olot ostrzeliw a- 
iący klucz może się w czasie w alki oddalać lub zbliżać do celu, nie 
tracąc  nic z w artości p raw id ła , na k tórem  oparto  ten  sposób walki, 
gdyż a ‘ jako  rzu t p roste j b na —  kierunek  lotu celu jest rów ny a. 
Jeszcze w ypada dodać, co już i z rysunku widać, że w ystarczy  celo­
wać (równać) na dw a inne sam oloty, aby autom atycznie zachow ać 
w arunki p raw id ła .
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W  zupełn ie  podobnych w arunkach  na ziemi zn a jd u je  się a r ty le ­
ria  o strze liw a jąca  cel nieruchom y, lub p o ru sza jący  s ię  dokładnie 
w  linii s trza łu . M usi ona uw zględnić popraw kę na w iatr, k tó ry  za ­
leżnie od swej szybkości pow oduje różne zboczenia pocisku.

R y cin a  1.

T
/

'6

T a sam a popraw ka istn ie je  i tu ta j. Szybkość sam olotu w zględem  
pow ietrza pow oduje, że pocisk w ystrzelony  n a tra fia  na opór powie- 
trza , k tó ry  go p rzesuw a (zbacza) z linii s trza łu . Im  w iększą szybkość 
m ają  sam oloty, tern opór jest większy, a le  co najw ażniejsze , da się 
go łatw o  obliczyć, gdyż jes t on  od te j szybkości zależny. P onad to  
opór ten  rów ny na całej odległości strzału .

W obec takiego uproszczenia sp raw y zagadnienie celow ania 
p rzed staw ia  się zupełn ie inaczej. P om iar szybkości dokonany w  cen­
tra li d a je  nam  natychm iast popraw kę na opór pow ietrza. P rzesu n ię ­
cie m echanicznego nastaw nika na żą d an ą  wielkość spow oduje p o b ra ­
nie popraw ki p rzez  podstaw ę celow nika na  baterii. To jest ca ła  
w ym agana i w y sta rcza jąca  m anipulacja. S trzelec obsługujący b a ­
terię  m a za zadan ie  ustaw ić krzyżyk swej lunety  celow niczej na cel 
i strze lać. A by celow anie jego zrobić jak  najdok ładn iejszem , celow- 
n ik -luneta m usi p rzybliżać cel. Pow oduje to jego pow iększenie, a to 
u ła tw ia  celowanie.

J e s t  to  typow e celow anie dalekie, stosow ane norm alnie na  o k rę­
tach w ojennych z tą  tylko różnicą, że zam iast zgryw ać s trza łk i ob­
sługa baterii ce lu je bezpośrednio  do zw alczanego przedm iotu . W szel­
kie pobieranie p opraw ek  p rzez  celującego jest w  ten  sposób usunięte.

S p raw a pom iaru  odległości dokonyw anego w cen tra li pozostaje  
taka, jak  ją  p rzed staw iłem  w lipcow ym  num erze P rzeg ląd u  Lotnicze­
go. M usim y ją  odm ierzać ze w zględu na  rzędne to ru  pocisku. N aw et 
p rzy  broni o wielkiej szybkości początkow ej odm ierzanie odległości
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jest niezbędne, aby  nie przekroczyć odległości, na k tórej ona ma 
n ajlepsze dane balistyczne. Obecnie w ynosi to tysiąc m etrów.

W  arty k u le  lipcowym, w  przytoczonej opinii pułkow nika Fel- 
sztyna o broni H algera, sk ład acz  popełn ił b łąd . Je j fenom enalna 
celność nie jest na s tu  m etrach, ale na tysiącu. W ynosi ona d la  pięciu 
strza łów  z karab in a  H algera 280 m ilim etrów .

T  T
T T T

R y c in a  2.

Ja k  z tego widać, ro z rzu t tej broni jest znikomy. To byłoby 
wszystko, co dotyczy technicznej strony  zagadnienia.

T ak tyka w alki, jak ą  p rzy jm ie  lotnictw o bojowe wielom iejscowe, 
jest poprostu  tow arzyszeniem  zgrupow aniu bombowemu. M ie j­
sce, k tó re zajm ie klucz tak ich  sam olotów  lub pojedynczo lecące jego 
sam oloty, za leży  w zupełności od szyku, jaki p rzyb ierze  zgrupow anie. 
N a rysunku 2 klucz ustaw iony w  schody ostrzeliw a zgrupow anie zbo- 
ku, rów nając na pokryw ające się sam oloty szyku bombowców. (Ryc. 
Nr. 2).

nr
T T 

T T 
T T

/  \

£  >
T X +

R y cin a  3.

P rzy  zm ianie ugrupow ania bombowego w żóraw  zajęcie pozycji 
do w alki p rzedstaw ia  ry sunek  Nr. 3. T en uk ład  szyku bombowców
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pozw ala na rozczłonkow anie się klucza bojowego na poszczególne 
sam oloty. (Ryc. Nr. 3).

R ycina 4 unaocznia inny sposób walki, prow adzonej z ciągiem
kluczy.

S trza łk i na w szystkich rysunkach  oznaczają kierunek rów nania 
dla u trzym ania  sta łe j szybkości. O strzeliw ać m ożna cel w ybrany do ­
wolnie, z szyku zgrupow ania.

T , T

^  X  
T  

T T
T T

T T  T T
R y c in a  4.

W yszczególnione sposoby zajęcia pozycji do s trza łu  nie mogą 
prow adzić do tw ierdzenia, że celow ać będziem y nie do pojedynczego 
celu, ale do całego zgrupow ania. T ak  nie jest. Jak o  cel służyć musi 
zaw sze jeden  sam olot. R eszta  ich, a zw łaszcza pokryw ające go w y­
rów nują  sw oją pow ierzchnią b łęd y  celow ania, k tó re  te raz  będą  b a r­
dzo m ałe, a le  zupełn ie usunąć się nie dadzą.

M ożnaby mi zarzucić, że m etoda, na  k tórej się oparłem , dotyczy 
tylko lo tu jp o  linii p ro s te j. R zeczyw iście tak  jest. Jed n a k  zw alczanie 
zgrupow ania, k tó re się broni skrętem , m ożna prow adzić s tarym  spo­
sobem: um ieścić się w prost zty łu , w  odległości w iększej, niż zasięg 
ich broni obronnej. D a się to  zrobić bardzo  szybko. W praw dzie 
w arunki celow ania te ra z  się pogorszą, gdyż w idzim y cel w skrócie, 
ale celność będzie jeszcze o ca łe  niebo lepsza od celności broni p rz y ­
m ocowanej do sam olotu na stałe , S praw ią  to  dwie okoliczności: 
1) oddzielenie p ilo tażu  od celow ania, 2) doskonałe u rządzen ia  celow­
nicze. Oczywiście, pow rót zgrupow ania bombowego do poprzedniego
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kursu  i przew aga szybkości w ielom iejscow ych sam olotów  bojow ych 
pozw olą na  natychm iastow e zajęcie pozycji do w alki na  zasadach  
poprzednio  wym ienionych. Poniew aż w a rty k u le  z lipca w ystępu ję 
p rzeciw  wyścigowi szybkości a tu ta j mówię o p rzew ad ze  szybkości, 
m uszę w yjaśn ić tę  sprzeczność.

C hodzi mi zaw sze o wyścig szybkości m iędzy bombowcem w a l­
czącym  bronią ob raca ln ą  a k a ż d y m  s a m o l o t e m ,  k tó ry  m a 
broń um ocow aną n a  stałe . Pew ien  wyścig szybkości m iędzy  sam olo­
tam i w alczącem i bron ią obracalną będzie zawsze. T o jes t jasne. 
D aje  on w artości pożyteczne, a w yraża się w  kilom etrach. T ym cza­
sem  sam olot z b ron ią um ocow aną na s ta łe  m usi m ieć p rzew agę szyb­
kości, w y raża jącą  się w procentach. Tego w ym aga jego tak ty k a  w a l­
ki. To w ielka różnica być szybszym  o 40 kilom etrów , czy o 40 p ro ­
cent. S łusznie też  p isze p łk . A bżołtow ski w  Polsce Z brojnej w  a r ­
tykule p. t. ,,O brony” , że „W yścig ten  jest w prost beznadzie jny” .

Por. L askow ski Florian.



PILO TA Ż SAM O LO TU W  LO TA CH  W YSO K O ŚCIOW YCH .

W  niniejszym  arty k u le  lot wysokościowy należy rozum ieć jako 
lot w ykonyw any na dużej wysokości w granicach troposfery , t. j. 
w części a tm osfery  p rzy legającej do ziemi. P rzedstaw ione uw agi i spo­
strzeżen ia dotyczą lotów  w górnej w arstw ie troposfery  i nie odnoszą 
się do lotów  w stratosferze .

P rzy  w ykonyw aniu lo tu  wysokościowego na sam olocie do tego 
przystosow anym  należy uw zględnić następu jące  czynniki, s tw arza ją ­
ce ciężkie w arunki lotu d la załogi: niską tem p era tu rę  pow ietrza, n ie­
dostateczność tlenu  i zm niejszone ciśnienie atm osferyczne. U w zględ­
nienie tych  czynników  w  starannym  i drobiazgow ym  przygotow aniu 
się załogi na ziemi rozstrzyga o bezpiecznym  i praw idłow ym  w yko­
naniu  lotu.

P rzygotow ania  w stępne do lotu.

Do lotów  wysokościowych najlep ie j używ ać ciepłej kom iniarki, 
na jlep ie j fu trzanej, nie uciskającej głowy. Szczególnie trzeba zw ró­
cić uw agę na dobre dopasow anie kom iniarki ze słuchaw kam i do r a ­
dia lub awiofonu. U życie czepca jedw abnego pod kom iniarkę (wg. 
wzoru I.B.L.L.) d aje  doskonałą ochronę p rzed  zim nem  i hałasem . N a­
leży rów nież dobrze dopasow ać okulary, gdyż zbyt m ocne zaciśnięcie 
okularów  pow oduje n a  wysokości dotkliw y ból głowy.

Do lo tu  ponad  5000 m w sam olocie o tw artym  nie w ystarcza sm a­
row anie tw arzy  m aściam i ochronnym i, zw łaszcza w  zimie. K oniecz­
na jes t m aska na ca łą  tw arz. P rzy  użyciu m aski w ystępu je pocenie 
się okularów . Środkiem  zaradczym  przeciw  tem u jest spec ja lna  maść. 
J a k  stw ierdziłem , środki te  jednak  są m ało skuteczne przeciw ko za ­
m arzaniu  okularów . Zastosow anie elektrycznego ogrzew ania oku la­
rów  lotniczych dało, sądząc z lite ra tu ry , dobre w yniki w  lo tach a n ­
gielskiej w ypraw y lotniczej n ad  E verest w r. 1933. Z daje się, że 
elek tryczne ogrzew anie jest najlepszym  z dotychczasow ych środków  
przeciw  poceniu się i zam arzan iu  okularów  lotniczych.
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U branie do lo tu  wysokościowego powinno być nieobcisłe i iuźne 
koło szyi. Nie należy  zaciskać szalika koło szyi, gdyż sw obodne ruchy 
głow ą u ła tw ia ją  obserw ację. W  sam olotach otw artych  pożądane b y ło ­
by ubran ie lotnicze ogrzew ane. W  grubym  fu trzanym  kombinezonie 
przew ażnie ciasno jest w kabinie i łatw o o zaw adzenie o w ystające 
części w ew nętrznych u rządzeń  kabiny.

Dzięki zastosow aniu w sam olotach k ry tych  kabin z dobrze d z ia ­
ła jącym  ogrzew aniem  i w ietrzeniem  usuw am y z lotnictw a gruby i cięż­
ki kom binezon futrzany, bu ty  fu trzane, grube fu trzane rękaw ice oraz 
okulary  lotnicze. J e s t  to wielki postęp, da jący  m ożność osiągnięcia 
znacznie lepszych wyników p ra cy  p ilo ta  w czasie lotu.

W  sam olocie z kabiną zak ry tą  w yposażoną w u rządzen ia  dc 
ogrzew ania i w ietrzenia w ystarczy  zupełnie zw ykły ubiór lotniczy: lek ­
ki ciep ły  kom binezon lub sw eter pod  kurtkę  skórzaną, zw yczajne r ę ­
kaw iczki flanelowe, grube w ełniane skarpetk i i zw ykłe obuwie.

P rzy  wznoszeniu się sam olotu zimno mniej się odczuw a niż p rzy  
lo tach poziom ych, gdyż inny jest odpływ  pow ietrza i m niejsza szyb­
kość. T em p era tu ry  silnika są wyższe, w skutek tego przew odzenie 
ciepła od silnika jest większe, zw łaszcza w sam olotach m etalowych. 
Zimno odczuw a się więcej w lo tach poziom ych na dużych szybko­
ściach, p rzy k re  jest zw łaszcza wianie przez o tw ory w kadłubie sam o­
lotu.

Zaleca się nie pić p rzed  lotem  dużo płynów , gdyż mimo w ypróż­
nienia pęcherza i t. d. b rak  pew nych u rządzeń  higienicznych w sam o­
locie d aje  się n ieraz dotkliw ie odczuwać, s taw iając załogę często w 
położenie bardzo  bolesne lub wielce kłopotliw e.

N ależy dokładnie om awiać zadan ia  na ziemi p rzed  lotem. U ni­
kać p rzetrzym yw ania  załogi w sam olocie na ziemi. P ożądane byłoby 
skrócenie czasu czekania na sam olot, zap inanie pasów, rozgrzew anie 
i próbę silnika. P ilo t ciepło u b rany  do lotu poci się na ziemi, a w sku­
tek  szybkiego spadku  tem p era tu ry  w locie łatw o się przeziębia, zw ła­
szcza latem  i na sam olotach o dużych szybkościach wznoszenia.

Zapocenie się okularów  w czasie kołow ania i p rzy  starc ie  s tw a­
rza  możliwość w ypadków . Częściowo m ożna przeciw dzia łać zapoce­
niu p rzez  n iezak ładan ie okularów  na oczy lub w ysuw anie głowy poza 
w iatrochron na przew iew  pow ietrza. M ożna również uniknąć zapoce­
nia okularów  nie zak ład a jąc  m aski na ziemi, lecz w czasie lotu. 
B yłoby to jednak  zbyt uciążliw e i tru d n e  do w ykonania. Sądzę, iż 
lepiej jest radzić sobie jakoś p rzy  kołow aniu i starc ie  z zapoconym i 
okularam i, niż m ęczyć się w czasie lo tu  zak ładan iem  maski.
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N ależy zbadać i obliczyć zużycie i zapas tlenu. Z obliczeń tychi 
należy  zrobić zapiski i posługiw ać się nim i w czasie lotu.

Lot.

S tartow ać należy w ykorzystu jąc w szystkie istn iejące na sam olo­
cie urządzen ia  pom ocnicze dc polepszenia s ta rtu , jak np.: dodatkow e 
ciśnienie ładow ania, śmigło o nastaw nym  skoku w locie, ,,slo ty" i t. d. 
W znosić się na najlepszej szybkości wznoszenia (wg. szybkościom ie­
rza) d la  danego typu  p rzy  danym  obciążeniu. Z araz po starc ie  zrów ­
now ażyć sam olot tak, aby  nie był ciężki na łeb, ani nie zadziera ł się 
zbytnio do góry. W ażne to jest w w ypadku u tra ty  przytom ności p ilo ta 
na wysokości, zam arznięcia sterów  i t. d. P rócz tego dobre wyważenie 
sam olotu zm niejsza wysiłek mięśni p ilota. Regulow ać odpowiednio 
p racę  silnika, a więc chw yt pow ietrza, pow ietrze dodatkow e, ch łodn i­
ce lub obieg o leju  i t. d.

B ardzo pożądane byłoby zaopatrzen ie silników w sam oczynną 
regu lację  dodatkow ego pow ietrza. O dciążyłoby to pow ażnie p racę  p i­
lota na korzyść w ykonyw anych zadań, polepszyłoby w arunki p racy  
silnika i lepsze w ykorzystanie go, gdyż ręczna regu lacja  w prak tyce  
wym aga dużej staranności i znajom ości p ra cy  silnika na wysokości. 
U w ażać na tem p era tu ry  silnika. P rzy  w znoszeniu nie dopuścić do 
zbyt wysokich tem peratu r, a na wysokości i w  lo tach poziom ych nie 
dopuścić do nadm iaru  ochłodzenia się silnika. Schodzenie z w ysoko­
ści jest w tedy  bardzo  trudne, z pow odu niem ożności rozgrzania s il­
nika p rzy  opuszczaniu się naw et gazem, co stw arza  możliwość z a ta r ­
cia silnika i niem ożność użycia go p rzy  ziemi, zw łaszcza p rzy  p o d e j­
ściu do lądow ania. Jeśli nie w ym agają tego szczególne zadan ia  (np. 
bom bardow anie nurkow e lub t. p), należy  zaw sze schodzić z wysokości 
niezbyt szybko, rozgrzew ając silnik okresow ym  dodaw aniem  gazu.

W  czasie lotu dbać o planow ość i oszczędność w ysiłku fizyczne- 
goi W ykonyw anie jakiejkolw iek p racy  jest m ęczące, każdy  ruch jest 
połączony z dużym  wysiłkiem . Lepiej jest la tać  z pasam i lekko zluź- 
nionymi, gdyż p rzy  w ykonyw aniu ruchów  m ożna sobie pomóc w ysił­
kiem całego ciała.

Sterow anie robi się cięższe ze w zrostem  wysokości. Odnosi się 
w rażenie zablokow yw ania sterów , nie jest w yłączone zam arznięcie 
sterów . P ilo t powinien zwrócić baczną uw agę na sterow ność sam o­
lo tu  w czasie lotu na wysokości oraz kry tycznie ocenić i odróżnić stan  
w łasnych sił fizycznych od zachodzących zm ian sterow ności sam olotu. 
C ałkow ite zam arzanie sterów  jest zjaw iskiem  dość rzadkim . P rzez od-
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pow iędnie zrów now ażenie sam olotu p rzy  starc ie  możliwe jest i w  tym  
w ypadku zejście z wysokości do niższych, cieplejszych w arstw  p o ­
w ietrza, gdzie zam arznięcie sterów  u stępu je  i sterow ność pow raca do 
s tanu  norm alnego. W  razie  złego zrów now ażenia sam olotu oraz w 
w arunkach  niskich tem p era tu r pow ietrza p rzy  ziemi, np. w zimie, 
zam arznięcie sterów  w  locie może się zakończyć k a tas tro fą . Ja k o  ś ro d ­
ki zaradcze przeciw ko zam arzaniu  sterów  należałoby  zastosow ać 
specja lne konstrukcje sterow nic oraz używ ać sm aru  o szczególnie 
niskiej tem p era tu rze  krzepnięcia.

W  sam olotach otw artych  w ystępuje pow yżej 7000 m zjaw isko 
stopniow ego zam arzan ia  okularów  i skutkiem  tego zw ężanie się pola 
w idzenia. P rzy rząd y  pokładow e zaczy n a ją  stopniowo zam arzać, p o ­
d a ją  złe w skazania i u tru d n ia ją  odczytyw anie w skazań. N ależy zw ró­
cić uwagę na zam arzanie B adina —  uniem ożliw i to lot na ślepo. Nie 
zdejm ow ać pod żadnym  w arunkiem  rękaw ic ani okularów , gdyż n a ­
tychm iastow e odm rożenia uniem ożliw ią całkow icie p racę . N ależy ro ­
bić obserw acje nie w ychylając się za w iatrochron.

Stopniow e ciem nienie n ieba ze w zrostem  wysokości jest z jaw i­
skiem  norm alnym .

O szczędność w ysiłku fizycznego doprow adzić do m axim um , d la 
zapew nienia sobie odpow iedniego zapasu  sił do w ykonyw ania zadań. 
N ie wykonyw ać ruchów  gwałtownych, nie poddaw ać się o g arn ia ją ­
cem u przygnębieniu. N a wysokości, niezależnie od praw idłow ego z a ­
silania tlenem , w ystępu je w yraźny  zanik am bicji, spadek  woli, p rz y ­
tępienie i ogólny upadek  sił fizycznych. P ilo t chce p rzerw ać, albo 
czym  p rędze j zakończyć lot. O garnia go ociężałość i p rzy tęp ien ie  spo ­
strzegaw czości. D a je  się odczuć przew rażliw ienie na  niew ygodne s ie ­
dzenie w samolocie, spadochron  plecow y zbyt uciska kręgosłup.

Tlen.

Początkow o, p rzy  pierw szych lotach, załoga sam olotu niechętnie 
używ a tlenu. U żyw a go na dużych wysokościach i w m ałych  ilościach. 
Z czasem  jednak, p rzekonu jąc  się, że tlen  zapew nia w iększą spraw ność 
w  p racy  i lepsze sam opoczucie, zaczyna tlen u  odpow iednio używ ać.

N ależy dok ładn ie poznać swój inhalator, instrukcje używ ania go, 
rozm ieszczenie butli i prow adzenie przew odów  od butli do maski. 
M askę dopasow ać szczelnie i wygodnie, aby nie uciskała  nosa.

D obierać sobie odpow iednie daw ki tlen u  na  odpow iednich w yso­
kościach, t. zn. biorąc za podstaw ę p rzep isane norm y spożycia tlenu,
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dostosow ać je do indyw idualnych w ym agań danego organizm u lu d z ­
kiego. R egulacja indyw idualna ma duże znaczenie p rzy  złym  sam o­
poczuciu w czasie używ ania tlenu. S tw ierdziłem , że niew ielkie zm niej­
szenie lub zw iększenie daw ki tlenu  d aje  w w yniku znaczne p o lepsze­
nie sam opoczucia. N ależy  dok ładn ie spraw dzić i w ypróbow ać w kilku 
lub k ilkunastu  lotach osobiste zapotrzebow anie tlenu, zachow ując je d ­
nak odpow iednią ostrożność i nie p rzep ro w ad zając  ryzykow nych d o ­
św iadczeń. O dchylenia od indyw idualnego zapotrzebow ania tlenu  
zw ykle są m ałe i nie pow inny zbytnio odbiegać od norm y. P o  kilku 
lotach używ anie tlenu  powinno być całkow icie opanow ane i zapas 
tlenu  odpow iednio obliczony do w ykonania p rzep isanych  zadań.

N ależy  nauczyć się oddychać spokojnie, m iarowo, n iezbyt g łę­
boko. W ielu  z personelu  latającego , używ ając inhalatorów , zrobili 
odkrycie, że w łaściw ie do te j p o ry  nie um ieli praw idłow o oddychać. 
P oczątkow o tlen  m a p rzykry  smak, lecz jest to rzecz p rzyzw yczaje­
nia. N ieprzyjem ne, a naw et niebezpieczne d la  zdrow ia, jest w dycha­
nie zimnego strum ienia tlenu. N ależałoby  w prow adzić w sam olotach 
u rządzenie do podgrzew ania tlenu. Poza tym  nieprzyjem ne jest uczu­
cie suchości tlenu; w yw ołuje to nadm ierne ślinienie się. M arznięcie 
i niem ożność w ycierania nosa pow oduje tw orzenie się lodu  w masce, 
z tego pow odu p rzy d z ia ł m asek w inien być indyw idualny, a nie w ska­
zane jest w ypożyczanie maski.

Konieczne jest um ieszczenie w skaźników  zapasu  tlenu  i p rz e ­
p ływ u tlenu  w polu  w idzenia p ilo ta . Poza kon tro lą  i obliczeniem  czasu 
lo tu  m a to  dobry w pływ  psychiczny na załogę. N ależy zwrócić uwagę 
na m ożliwość rozłączen ia przew odów  doprow adzających  tlen  do m a­
ski w czasie w ykonyw ania ruchów  głow ą oraz możliwość zam arzn ię­
cia tlenu  na wysokości. W  sam olotach dwu- i w ielom iejscow ych zw ra­
cać trzeba uw agę na p o zo sta łą  załogę; zw łaszcza obserw atorzy  p rzy  
w ykonyw aniu swych zadań  m ogą łatw o p rzez rozłączenie lub n a ­
ciśnięcie przew odów  p rzerw ać sobie dopływ  tlenu.

O bjaw y b raku  tlenu  p rzychodzą pow oli i niepostrzeżenie. P o d aję  
stopniow anie tych objaw ów  z w łasnego dośw iadczenia. N a jp ierw  n a d ­
m iernie szybko pow iększa się czarność nieba, p ilo ta  ogarnia uczucie 
duszności, odczuw a się przyśp ieszenie tę tn a  pulsu, w ystępu je  ból g ło ­
wy, iskrzenie w oczach. Później w idzi się w yraźnie u ro jone gwiazdy, 
słychać w yraźnie dzwonienie, p ilo ta  ogarnia zupełna tępo ta  i w reszcie 
n astęp u je  u tra ta  przytom ności.

Z dradziecką form ą odczuw ania b raku  tlenu  jest pew nego rodzaju
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błogość, ogarn ia jąca człow ieka w początkow ej fazie zjaw iska, co m oże 
zm niejszyć czujność pilo ta , k tórem u wówczas w szystko w ydaje się ła ­
tw e i proste. W  razie  stw ierdzenia, że dopływ  tlenu  uległ zaham ow a­
niu, w ażną rzeczą jest zachow anie spokoju. Lot należy  przerw ać, 
zam knąć gaz i wolno schodzić na dół.

P o d a ję  p rzy k ład y  z w łasnego dośw iadczenia w ypadków  braku  
tlenu.

W  czasie pierw szego w ypadku, w skutek w ady inhalatora , dopływ  
tlenu  p rzerw a ł się na wysokości około 7000 m. Nie zastanaw iając  się, 
ostrym  nurkow aniem  zszedłem  z wysokości do 1000 m nad  ziemią. 
W skutek  szybkiej zm iany ciśnienia atm osferycznego doznałem  tak  
silnego bólu głowy, zw łaszcza w okolicach uszu, że omal nie rozbiłem  
Samolotu p rzy  lądow aniu, na m acierzystym  lotnisku. N ierozw ażne 
zachow anie się swoje dość ciężko odchorow ałem .

' N astępne dwa w ypadki m iałem  z pow odu zam arznięcia tlenu na 
wysokości około 7000 m. Dzięki zachow aniu spokoju  i wolnem u scho­
dzeniu  z wysokości w ykonałem  jeszcze pozostałe  zadanie. Lot odbył 
się w zupełnym  porządku, w następstw ie pozosta ła  jedynie kikudnio- 
wa niedyspozycja.

Na ogół loty na wysokość przy  racjonalnej zapraw ie nie n a s trę ­
czają  szczególnych trudności. N ależy je w ykonywać stopniowo, w zno­
sząc się na coraz w iększe wysokości, i nie pow tarzać ich często. 
W  przybliżeniu  za norm ę la tan ia  na wysokość uw ażam  dw a loty w ty ­
godniu. P rzy  częstszych lotach personel la ta jący  szybko się zużywa, 
co się odbija  ujem nie na w ykonyv/aniu zadań.

P rzy  coraz bardziej w zrasta jących  szybkościach w znoszenia s a ­
molotów, dochodzących dziś już do k ilkunastu  m etrów  na sekundę, 
czynnik ak lim atyzacji odgryw a rolę m inim alną, sądzę raczej, że p ra k ­
tycznie nie ma żadnego wpływu. N ajw ażn iejszą ro lę  p rzyp isu ję  o p a ­
now aniu p ilo tażu  na wysokości, po p rostu  d la nabran ia  ru ty n y  w la ta ­
niu wysokościowym.

Do lotów  wysokościowych przyzw yczaić się całkow icie nie można 
L atan ie na wysokość, jako norm alne pełnienie służby lotniczej, w y­
m aga sta łe j zapraw y, a więc stałego la tan ia  i doskonalenia się w w y­
konyw aniu poleconych zadań, jednak  zaw sze odbywa się kosztem  o r ­
ganizmu.

Dopóki p ilot nie nabierze techniki prow adzenia sam olotu na w y­
sokości i nie przyzw yczai się do oszczędnego planow ania w ysiłku fi­
zycznego, odczuw a silne zm ęczenie po locie. W  m iarę opanow yw ania
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położenia na wysokości czuje się po locie dobrze. Okres dobrego sa ­
m opoczucia w lo tach wysokościowych p rz y  racjonalnej zapraw ie m o­
że trw ać dość długo. Po pew nym  okresie la tan ia  jednak  znać w yraźnie 
u jem ny w pływ  wysokości na  organizm . Skutki tego odczuw a się po 
locie, na ziemi. P ilo t pełn iący  sw ą służbę lo tn iczą w lo tach wysoko- 
kościowych jest jak gdyby spokojniejszy, tem peram ent ma przytęp iony  
i mimo prow adzen ia regularnego trybu  życia czuje się stale  w ew nętrz­
nie zmęczony.

P rzechodząc do określenia zakresu zdolności fizycznych lotnika 
do w ykonyw ania zadań  bojowych, należy  rozw ażyć założenia tak ty cz ­
ne lo tu  d la załogi sam olotu m yśliw skiego i bombowego. Zadaniem  
lotnika sam olotu myśliwskiego jest zniszczenie przeciw nika w pow ie­
trzu. Sądzę, że należy się liczyć ze zw iększeniem  w ydatku  sił lo tnika 
myśliwskiego, ze względu na p rzep row adzaną  w alkę w pow ietrzu  
i zw iązane z tym  m anew row anie. Zadaniem  lotnika bombowego jest 
zniszczenie celów na ziemi. M ożliwość stoczenia w alki na wysokości 
jest sp raw ą drugorzędną. P ilo t sam olotu bombowego pow inien un i­
kać walki, w w ypadku przeciw nym  p rzy jąć  ją  jako zło konieczne i ja ­
ko usunięcie chwilowej przeszkody  spotkanej na drodze, m ając na 
uw adze głów ny cel swego lo tu  —  bom bardow anie. Poza tym  rozm ie­
szczenie siły  ognia sam olotu bombowego nasuw a m niejszą konieczność 
m anew ru niż u lo tn ika m yśliwskiego, u którego siła ognia jest p rz e ­
ważnie ściśle zw iązana z m anew rem .

B iorąc te  w zględy pod uwagę, sądzę, że sum a w ysiłku fizycznego 
u lo tn ika sam olotu myśliwskiego, w ynikająca z jego zadań, będzie w ięk­
sza niż u  lotnika sam olotu bombowego, a więc ,,p u łap “ organiczny 
i psychiczny lo tn ika sam olotu bombowego będzie ok. 11000 m, a lotnika 
m yśliwskiego około 9000 m, oczywiście d la sam olotów  odkrytych, t, zn., 
że jest to mniej więcej kres jego zdolności do w ykonyw ania zadań  
bojowych.

Szczupłość dotychczasow ych badań, mimo p rac  prow adzonych 
w I. B. L. L. i I. T. L. stw arza trudność w ustalen iu  ścisłych danych 
i wytycznych.

N asuw a się konieczność stw orzenia w Polsce um yślnego studium  
lotów  wysokościowych, np. jak  w łoska Szkoła D użych W ysokości lub 
t. p., w celu objęcia ca ło k sz ta łtu  zagadnień lotów  wysokościowych. 
U tw orzenie takiego stud ium  dałoby naszem u lotnictw u pow ażne ko ­
rzyści w uzyskaniu  w łasnego m ateria łu  doświadczalnego.

Kazimierczuk Kazimierz.I • • ,v  ł » * •••



U W A G I O W Y C H O W A N IU  FIZYCZNYM  W  LO TN IC TW IE.

A rty k u ł m jra  W ojtygi pod ty tu łem  „W ychow anie fizyczne w lo t­
nictw ie", um ieszczony w nrze 9/36 P rzeg ląd u  Lotniczego zm usza mię 
do w ypow iedzenia kilku słów  w tej spraw ie.

Z gadzam  się z autorem , że obecny stan  zdrow ia personelu  la ta ­
jącego pozostaw ia w iele do życzenia.

D ługoletnia obserw acja stanu  zdrow ia personelu  la ta jącego  
stw ierdza, że istotnie ci najm łodsi, k tó rzy  pow inni w ykazać na jlep szą  
spraw ność zarów no fizyczną jak  psychiczną, w kró tk im  czasie u leg a­
ją  przem ęczeniu, są m ało odporn i na  choroby i u jem ne w pływ y z a ­
w odu lotniczego.

W y d a je  mi się, że głębszej p rzyczyny  tego należy  się doszukiwać 
w tym, że m łodzież nasza pod  w zględem  zdrow ia nie jest p rzygo to ­
w ana do pełn ien ia  służby  w pow ietrzu , nie docenia doniosłości w y­
chow ania fizycznego, nie m a zap ału  do sportu .

W ychow anie fizyczne w  szkołach, niestety , nie stoi na w łaściw ym  
poziomie.

Z w ielu  tysięcy  kandyda tów  do lo tn ictw a zg łaszających  się do 
b adań  lotniczo-lekarskich zm uszeni jesteśm y dyskw alifikow ać około 
60°/o. Zaznaczyć muszę, że zg łasza jący  się do nas uprzedn io  są  b a ­
dani p rzez  lekarzy  form acyj lotniczych, a więc liczba niezdolnych 
znacznie p rzek roczy  60Vo.

P rzec ię tn ą  sylw etkę k an d y d a ta  do lo tn ictw a m ożna zobrazow ać 
następu jąco : s łaba lub asteniczna budow a ciała, s łab y  rozwój mięśni, 
zap ad n ię ta  k la tk a  piersiow a, odsta jące  łopatki, skrzyw ienie k ręgosłu ­
pa, u ste rk i w  czynności n a rząd u  k rążen ia  i system u nerwowego, 
chw iejność w ładz psychicznych, w ad y  w zroku itp.

M niejszy  odsetek  stanow i sy lw etka k an d y d a ta  zbyt usportow io­
nego, posiadającego  liczne nag ro d y  za w yczyny sportow e, ale n ie ­
zdolnego do lo tn ictw a z pow odu niew ydolności n a rząd u  krążenia, 
spow odow anej n ie rac jo n aln ą  zap raw ą i rekordom anią.
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Z astra sza jący  s tan  zdrow ia kandydatów  do lotnictw a musi zw ró­
cić uw agę m iarodajnych  czynników  na konieczność szybkiego i ra c jo ­
nalnego zreform ow ania w ychow ania fizycznego w szkolnictwie.

Lotnictw o nasze rozw ija  się, coraz więcej m łodzieży  będzie się 
garnęło  do up raw ian ia  zaw odu lotniczego.

Zaw ód ten  jednak  w ym aga doboru ludzi zdrow ych, usportow io­
nych, odpornych i zdolnych do przezw yciężania licznych ujem nych 
wpływów.

M ateria ł ludzki dobrany  do szeregów  lotnictw a należy  odpow ie­
dnio i um iejętn ie pielęgnow ać w szkołach lotniczych.

Szkoła lotnicza jako główne źródło  zaopatryw an ia  form acyj lo t­
niczych w m ateria ł ludzki pow inna przygotow ać m łodzież do p e łn ie ­
nia szeregu  ciężkich i odpow iedzialnych czynności, k tó re w ym agają 
dobrej spraw ności zarów no fizycznej jak  i psychicznej. W  p ro g ra ­
m ach więc szkół lotniczych należałoby  przew idzieć odpow iednią licz­
bę godzin w ykładow ych d la p rzedstaw ien ia  m łodzieży ak tualnych  za ­
gadnień w ychow ania fizycznego i jego znaczenia zw łaszcza w lo tn i­
ctwie.

W  szkole lotniczej szczególną uw agę pośw ięcić należy  ćwiczeniom 
gim nastycznym , lekkiej atletyce, grom  sportow ym  oraz poszczegól­
nym  gałęziom  sportu .

M łodzież lo tn icza p rzez  czas swego poby tu  w  szkole pow inna 
być urobiona sportow o, pow inna zdobyć duży zasób tężyzny  fizycz­
nej i psychicznej, tak  koniecznej d la lotnika.

W ychow aw cy szkoły  powinni mieć dostateczne w iadom ości z z a ­
k resu  w ychow ania fizycznego, by swoim w yrobieniem  sportow ym  m o­
gli obudzić zap a ł i zam iłow anie m łodzieży do sportu.

O bserw acja lek arsk a  w ykazuje, że m łodzież lo tn icza po  'wyjściu 
ze szkoły  nie m a dostatecznej tężyzny  fizycznej i psychicznej.

M łody lotnik zan iedbu je stan  swego zdrow ia, nie in te re su je  się 
w ychow aniem  fizycznym , s ta je  się przedw cześnie s ta ry m  i przeżytym , 
zbyt jest pobudliw y nerwow o i psychicznie, nie m a dostatecznej o d ­
porności na tru d y  służby.

A  p rzecież podstaw ow ym  w arunkiem  gotowości bojow ej lo tn i­
ctw a jest zdrow y, spraw ny, pełen  energii i in icjatyw y personel la ta ­
jący.

W ychow anie fizyczne w szkołach lotniczych pow inno być o rga­
nizow ane p rz y  ścisłej w spó łpracy  lekarzy  z instruk to rem  wychowania 
fizycznego.



Ideałem  byłoby stw orzenie w szkole lotniczej e ta tu  in struk to ra  
wychowania fizycznego — lekarza, sportow ca, m ającego doskonałą 
znajom ość tego działu. Taki lekarz mógłby jednocześnie prow adzić 
w szkole bardzo  pow ażny dzia ł (psychologii i psyehotechniki.

N iejednokrotn ie  w  rozmow ie z kom endantam i szkół m ogłem  w y­
czuć, że m łodzież naw et do pewnego stopnia usportow iona po wyjściu 
ze szkoły w szybkim  czasie trac i swą spraw ność fizyczną, z pow odu 
w adliw ej o rganizacji w ychow ania fizycznego w  pułkach. Zgadzam  
się z m jrem  W ojtygą, że d la u trzym ania  personelu  latającego  w o d ­
pow iednim  stanie zdrow ia należy usunąć te przyczyny, k tó re w pływ ają 
na stan  jego zdrow ia.

W ychow anie fizyczne stanow i jedną z naczelnych m etod zapobie­
gawczych, skutecznie zw alczających ujem ne skutki służby w pow ie­
trzu .

N iechże więc i w pu łkach  lotniczych stanie ono na odpow iednim  
poziomie.

P rzeg ląd a jąc  ostatnio p ra sę  zagraniczną stw ierdziłem , że nip. 
we F ran c ji ukazało  się rozporządzenie m inistra  lotnictw a o obow iąz­
kowym upraw ian iu  w ychow ania fizycznego i sportów  przez ca ły  p e r ­
sonel la ta jąc y  do 35. roku życia. R ozporządzenie to dokładnie om a­
wia m etodykę w ychow ania fizycznego.

W praw dzie w naszym  lotnictw ie oddaw na obow iązuje w ychow a­
nie fizyczne, jednak  organizacja  i poziom  jego jeszcze nie stoi na 
wysokości zadania.

Pow inniśm y dążyć do podniesien ia tego działu  na  odpow iednie 
wyżyny.

W  każdej form acji lotniczej, moim zdaniem , należy  stw orzyć 
e ta t in s tru k to ra  w ychow ania fizycznego, wolnego od w ykonyw ania 
dodatkow ych czynności, nie m ających zw iązku z jego pracą.

In stru k to r w ychow ania fizycznego m a odpow iedzialną i pow ażną 
p racę  w form acji, k tó rą  musi w ykonyw ać sum iennie, z zapałem  i ro ­
zum ieniem  rzeczy. D la lepszego w ykonania swego zadan ia  pow inien 
w spółpracow ać z lekarzam i pułku.

C ały personel la ta jący  do 35. roku pow inien być przym usow o 
w ciągnięty do upraw ian ia sportów . W y ją tek  mogą stanow ić ci, k tó ­
rych lekarz  uznał za niezdolnych.

W  godzinach rannych  należałoby  przeznaczyć przynajm niej pó ł 
godziny na ćw iczenia gim nastyczne, w  godzinach natom iast p opo łu ­
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dniow ych m ożna upraw iać lekką atletykę, gry sportow e, oraz poszcze­
gólne gałęzie sportu.

Rzecz oczywista, że w każdym  pu łku  pow inna być sala  gim na­
styczna w raz ze sprzętem , by  personel la ta jący  m iał p rzez  ca ły  rok 
m ożność upraw ian ia  wychow ania fizycznego.

P ożądane jest również, by także s ta rszy  personel la ta jący  za in ­
teresow ał się swym  zdrow iem  i w m iarę możności sp o rt upraw iał. 
S ta ty sty k a  z kursów  narciarsk ich  lotnictw a w ykazuje zbyt dużą ilość 
urazów  i obrażeń ciała.

Czy nie m ożna tego tłum aczyć s łabą spraw nością fizyczną p erso ­
nelu  la ta jącego  oraz nieprzygotow aniem  do tego sportu?

D la zachęcenia personelu  la ta jącego  do upraw ian ia  spo rtu  n a ­
leżałoby  corocznie organizow ać zaw ody m iędzypułkow e, k tó re je ­
dnocześnie m ogłyby być spraw dzianem  spraw ności fizycznej. P rócz 
tego e lita  sportow a lotnicza może uczestniczyć w rozm aitych zaw o­
dach czy to wojskow ych czy też cywilnych.

Uważam , że podniesienie poziom u w ychow ania fizycznego w lo t­
nictw ie w znacznym  stopniu  przyczyni się do zm niejszenia s tatystyk i 
schorzeń personelu  latającego, zm niejszy  liczbę lotników  p rze la tanych  
lub przem ęczonych, podniesie poziom  p racy  i jej w ydajność, a  z a ra ­
zem  zm niejszy liczbę w ypadków  lotniczych, często pow stających  tylko 
z przem ęczenia.

U w ażam  w reszcie za celowe w ydanie zarządzenia, że do lotnictw a 
m oże się dostać ty lko k an d y d a t usportow iony, zdrowy, najw ięcej n a ­
d a jący  się do pełn ien ia  ciężkiego zaw odu lotniczego.

Lotnictw o powinno się sk ład ać  z jednostek  zdrow ych, pełnych 
życia i energii, odpornych, a nie może być p rzy tu łk iem  dla osób cho­
rych i nieudolnych fizycznie lub psychicznie.

D la szczegółowego opracow ania p rogram u w ychow ania fizyczne­
go w lotnictw ie uw ażam  za konieczne jak na jrych le jsze  utw orzenie 
um yślnej kom isji w sk ładzie podanym  przez m jra  W ojtygę.

P rzez  zdrow e ciało i zdrow ego ducha podniesiem y w artość n asze­
go personelu  la ta jącego  i jego zdolności do w ykonania czekających 
nań  zadań.

Ppłk. dr. lek. Fiumel Antoni.



Z ZAGADNIEŃ APARATU FOTOGRAFICZNEGO LOTNICZEGO.
! A  j!  | ł v

Stosow ane coraz w iększe szybkości sam olotów  nie mogą pozostać 
bez w pływ u na fotografię lotniczą. W ielka szybkość sam olotu pow o­
du je  na zd jęciach  znaczne rozm azanie, obniżające ostrość samego 
zdjęcia. R ozm azania te  są szczególnie duże, jeśli się robi zd jęcia  z w y­
sokości niezbyt wielkich. O koliczność ta  w ysuw a zagadnienie ra c jo ­
nalnie pom yślanego fotograficznego ap a ra tu  do nowych w arunków  lo ­
tu. Zagadnienie to  powinno być po trak tow ane jako zagadnienie p ie rw ­
szorzędnej wagi d la fotografii lo tniczej. Chodzi bowiem o to, żeby do 
pogorszeń zdjęć, o k tórych  m owa w yżej, nie dodaw ać jeszcze usterek  
spow odow anych n ieracjonaln ie  pom yślanym  aparatem .

W iadom o, że do o trzym ania ostrych  zd jęć podczas ruchu stosu je 
się migawkę o krótkim  czasie otworu. Zagadnienie więc o trzym ania 
możliwie ostrych zd jęć  w nowych w arunkach  lo tu  sp row adza się do 
skrócenia czasu otw oru migawki. Zajm iem y się tym  zagadnieniem .

E lem enty  m igawki podczas ruchu m ają  energię kinetyczną, k tó rą  
o trzym ują  zw ykle kosztem  energii potencjonalnej, w yzw alającej się 
z napięcia sprężyny.

W yobraźm y sobie dw a a p a ra ty  fotograficzne, jako figury podob­
ne w znaczeniu geom etrycznym . D la uproszczenia rozum ow ania w y­
obraźm y sobie, że w ym iary liniowe jednego są dosłow nie połow ą w y­
m iarów  drugiego. O znaczm y p rzez  m  m asę pew nego elem entu  rucho­
mej części m igawki m niejszego ap a ra tu . M asy są p roporcjonalne do 
objętości, a objętość figur podobnych jes t p roporcjonalna  do sześcia­
nów w ym iarów  liniowych, wobec czego m asa odpow iedniego ruchom e­
go elem entu  migawki w w iększym  aparac ie  będzie w ynosiła 23 czyli 
będzie 8 razy  w iększa. P rócz tego przyjm ujem y, że czas otw oru m i­
gaw ek jest jednakow y w obu aparatach , np. 1/150 sekundy tu  i tam . 
W ów czas szybkość rozpatryw anego  elem entu  migawki w w iększym  
aparac ie  będzie dw a razy  w iększa niż w m niejszym , poniew aż e le ­
m ent ten  przechodzi w tym  sam ym  czasie drogę 2 razy  w iększą. W o­
bec tego, że energia rozpatryw anego  elem entu  jest p roporcjonalna do
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jego m asy i do k w ad ra tu  szybkości, energia niezbędna do jego u ru ­
chom ienia w w iększym  ap a rac ie  jest 23.22 =  25 — 32 razy  w iększa niż 
w m niejszym . Poniew aż oddzielne elem enty  m igawki większego a p a ­
ra tu  w ym agają energii 25 razy  w iększej niż a p a ra tu  m niejszego, to 
i ca ła  m igaw ka w iększego a p a ra tu  w ym aga energii ty leż razy  w ięk­
szej. G dyby w ym iary liniowe większego były  nie 2 lecz k  razy  w ięk­
sze, otrzym alibyśm y, że energia po trzebna na uruchom ienie m igawki 
w iększego a p a ra tu  jest razy  w iększa niż m niejszego. Inaczej m ó­
wiąc, energia n iezbędna do uruchom ienia m igawki ap a ra tu  w zrasta  
jak  piąta potęga  jego wym iarów . Chcąc skrócić czas o tw oru migawki, 
by o trzym ać m ożliwie m ałe rozm azanie, spow odow ane w zrostem  
szybkości sam olotu, należy  bądź pow iększyć znacznie energię m igaw ­
ki, bądź też zm niejszyć w ym iary ap a ra tu . Pow iększenie nadm ierne 
energii m igawki nie jest pożądane, ze w zględu na to, że nag ła  zam ia­
na energii po tencjonalnej nap ięte j sprężyny na k inetyczną pow oduje 
w strząsy  aparatem , w pływ ające na  nieostrość, tak  sam o jak  szybki 
ruch. O siągnięcia krótkiego czasu naśw ietlan ia , a tym  sam ym  ostrego 
zd jęc ia  należy  szukać w zm niejszeniu  w ym iarów  ap a ra tu , a  więc i je ­
go ogniskowej. W ygląda to do pew nego stopnia na paradoks, a le  ty lko 
dlatego, że czasem  sądzim y, że im w iększa ogniskowa, tym  więcej 
d a je  szczegółów. O tóż p rzed e  w szystkim  może to mieć sw oje zastoso ­
w anie ty lko p rzy  fotografow aniu przedm iotów  nieruchom ych a p a ra ­
tem  nieruchom ym . N atom iast fotografia w ruchu tem u p raw u  nie p o ­
dlega. Z resztą  w ykazałem  w a rty k u le  „Z alety  i w ady ap a ra tó w  foto­
graficznych krótkoogniskow ych" (Fotograf Polski, 1935, str. 36, 60), 
że naw et d la w ypadku fotografow ania w spoczynku pogląd  ten  b y n a j­
mniej nie zaw sze jest słuszny.

Ju ż  na w stępie zaznaczyłem , że ze w zrostem  szybkości sam olotu 
należy  się spodziew ać pogorszenia zd jęć  fotograficznych. B yłoby rz e ­
czą bardzo  nieoględną pogarszać jeszcze bardziej jakość tych zd jęć 
p rzez stosow anie b łędnych  teo rij.

W iadom ą jest rzeczą, że jeśli ogniskowa a p a ra tu  fotolotniczego 
pionow ego jest / ,  czas o tw oru m igawki x/« . jeśli sam olot leci na  w y­
sokości z  z szybkością v, wówczas rozm azanie s na zdjęciu, spow odo­
wane ruchem  sam olotu jest

P rzyjm ijm y, że z tego sam ego sam olotu robim y jednocześnie 
zd jęcia  dwom a ap a ra tam i pionowym i i że czas o tw oru m igawek oby­



dw u aparatów  jest jednakow y, że ogniskowe tych  ap a ra tó w  są / ,  i / 2, 
p rzy  czym / ,  < ^ /u . R ozm azania i s2 na  negatyw ach o trzym anych 
z tych  apara tów  są

,   / i  ^  I s _ / 8®'=•! ---   1 c2----
11 Z 11 z

N egatyw  pierw szy jest m niejszy od drugiego, poniew aż f {  < f f 2 .
f

Zróbm y z niego pow iększenie do w ym iaru drugiego tj. w stosunku :2 .
f i

W skutek  tego pow iększy się rów nież rozm azanie, k tó re  oznaczym y 
przez s'] p rzy  czym

s '  —  k £  _  k  . k v —k v =  S2  ■

/ ,  / ,  n z  n z

W ynika z tego, że rozm azania spow odow ane ruchem  sam olotu są 
n iezależne od ogniskowej, jeżeli zd jęc ia  p rzez pow iększenie d o prow a­
dzać do jednakow ych wym iarów . G dybyśm y m ieli do czynienia pod 
w zględem  rozdzielczości z idealną  em ulsją  i optyką, wówczas w iel­
kość ogniskowej nie w pływ ałaby  w cale na ostrość zd jęc ia  lotniczego.

Zobaczmy, jak  w pływ a zdolność rozdzielcza em ulsji na  w ybór 
ogniskowej. P rzyjm ijm y, że p ro jek tu jem y  fotograficzny a p a ra t lo tn i­
czy, k tó ry  p rzeznaczam y do lotów  na wysokości z z szybkością v, czy ­
li przy jm ujem y, że z i v są stałe . G dybyśm y zrów nali w ielkość rozm a­
zan ia  e ze zdolnością rozdzielczą em ulsji, e byłoby rów nież stałe,
i rów ność (1) dałaby

• vn ~  - — f , (2)
E Z

gdzie V jest spółczynnikiem  proporcjonalności, 
e z

Na załączonym  w ykresie p ro sta  O A  p rzed staw ia  zależność m ię­
dzy  ogniskową f  a odpow iednią w artością  n odw rotności czasu o tw o­
ru  migawki. Z w ykresu tego w idać, że gdyby w ap a rac ie  ogniskowej 
OF  w artość n by ła  m niejsza niż F A , np. FB, rozm azanie s byłoby za 
duże w porów naniu  z w łasnością rozdzielczej em ulsji i nie dałoby  
więcej szczegółów  niż ap a ra t o ogniskowej O F '. N ie byłoby więc p o d ­
staw y do b ran ia  w iększej ogniskowej, k tó ra  u tru d n ia  budow ę ap a ra - 
tą , skoro m niejsza dałaby  ten  sam  wynik. G dyby zaś n by ło  w iększe 
niż F A , np. FC, ziarno em ulsji byłoby zbyt w ielkie w stosunku do roz- 
m azania.W  tym  w ypadku pożądane byłoby p rzed łużen ie  ogniskowej 
do  OF", gdyż w tych w arunkach  otrzym alibyśm y więcej szpzegółów.
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W idzim y więc, że w artość ogniskowej f i czasu pow inny speł-
n

niać rów nanie (2). S ta ły  spółczynnik proporcjonalności V w tym
£ z

rów naniu  jest funkcją s, W ynika z tego bardzo  w yraźnie, że zarów no 
ogniskowa jak i czas otworu migawki powinny być ustalone ściśle w 
związku z emulsją fotograficzną. Na okoliczność tę  zw racam  szczegól­
n ą  uw agę z tego względu, że m ate ria ły  św iatłoczułe, k tórym i się p o ­
sługujem y, różnią się od zagranicznych, i że wobec tego najlepszy  
lotniczy a p a ra t zagraniczny  fotograficzny może się okazać niedobrym  
w naszych w arunkach, zupełn ie tak  samo, jak  na jlep szy  silnik benzy­
now y może się okazać złym, jeżeli zam iast benzyny zastosow ać do 
niego inną ciecz palną.

Z p rzeprow adzonych rozw ażań widać, że jest pew na różnica po ­
m iędzy tym i w artościam i n, k tó re  są w yrażone p rzez FB, a tymi, k tó ­
re  są w yrażone p rzez  FC. D ając na n w artość FB  p rzy  ogniskow ejO F, 
nie pow odujem y gorszych zd jęć  niż p rzy  ogniskowej OF' i n — F'B'. 
S tw arza to jedyn ie trudności konstrukcyjne. Je ś li  jednak  są one do 
pokonania, nie szkodzi to  nic sam ym  zdjęciom . N atom iast w artość n 
—  FC  p rzy  ogniskowej OF  pogarsza zdjęcie. W ynika więc stąd , że 
w artości f i n takie, k tórym  odpow iada punk t leżący pod p ro stą  OA, 
są dopuszczalne, byle nie u tru d n ia ły  zbytnio budow y ap ara tu , n a to ­
m iast tak ie  w artości, k tórym  odpow iadają  punk ty  leżące nad  O A, d a ­
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ją  a p a ra t n ieracjonalny . Okoliczność ta  u ła tw ia  nam  budow ę aparatu , 
gdyż inaczej d la  każdej p a ry  w ysokości i szybkości lotu sam olotu trze- 
baby było  mieć ap a ra t o innej ogniskowej.

R ów nanie (2) jest zw iązkiem  m iędzy dw iem a na razie  n iew iado­
mymi w ielkościam i f i n k tó re  chcem y znaleźć d la zapro jek tow ania 
ap a ra tu . A żeby je znaleźć, m ożnaby ułożyć z rozw ażań nad  energią 
niezbędną do uruchom ienia m igawki drugie rów nanie z tym i sam ym i 
niewiadom ym i. M ożna rów nież postąp ić  w inny sposób, roziw nięty  n i­
żej.

Sposób ten  polega na tym , że w ychodzim y z jednego z is tn ie ją ­
cych aparatów , k tó ry  uznajem y za czyniący zadość dotychczasow ym  
w arunkom  lotu. Lotniczy a p a ra t fotograficzny podczas w yzw alania 
migawki tj. podczas dokonyw ania zd jęc ia  ulega w strząsom , k tó re  
zm niejsza ją  ostrość ap a ra tu . P ro jek to w an y  a p a ra t  m a spełnić rów na­
nie (2), a prócz tego nie daw ać w strząsów  w iększych niż a p a ra t p r a ­
cu jący  w w arunkach  dotychczasow ych. Je ś li to  jest ap a ra t z m igaw ką 
szczelinową, to  prócz tego nie pow inien daw ać większego zn iek sz ta ł­
cenia te ren u  niż a p a ra ty  dotychczasow e, uznane za dobre.

Czas otw oru m igawki w w ielu dzisiejszych ap a ra tach  lotniczych 
jest rzęd u  1/150 sekundy. P rzy jm ując , że nowe sam oloty ro zw ija ją  
szybkość dw a razy  w iększą od dotychczasow ych, i chcąc, by rozm aza­
nie spow odow ane nowym i w arunkam i lo tu  nie było w iększe od  do tych­
czasowego, trzeba, żeby czas o tw oru m igawki nie p rzek racza ł 1/300 
sekundy, tj. żeby n — 300. P rzyjm ijm y, że zd jęc ia  m am y robić na 
wysokości 1000 m (100000 cm) z szybkością 360 km /godz. (10 tys. 
cm /sek.) i że zdolność rozdzielcza em ulsji, k tó rą  m am y się posług i­
wać, jes t 0,02 mm, czyli 0,002 cm. P o d staw ia jąc  te  w artości w rów ­
naniu  (2), otrzym am y:

10 000
300  =  0,002  • 100 000  f '

skąd  f — 6 cm.

Ogniskowa ta  obliczona jest d la  w ysokości 1000 m. W iększe w y­
sokości lo tu  w ym agałyby dłuższej ogniskowej. Ogniskowa 15 cm p o ­
zw oliłaby fotografow ać do w ysokości 2500 m. D la w ysokości w ięk­
szych należałoby  stosow ać stożki wym ienne. Jeże li się zatrzym am y 
na ogniskowej 15 cm, należy  spraw dzić, czy energia n iezbędna do 
uruchom ienia m igawki takiego a p a ra tu  nie w prow adzi zbyt w ielkich 
w strząsów  sam ym  ap a ra tem  podczas zdjęcia. W  tym  celu p o ró w n a j­
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my energię n iezbędną do uruchom ienia m igawki takiego ap a ra tu  
z energią p o trzebną do uruchom ienia m igawki w jednym  z ap ara tó w  
używ anych dzisiaj, a uznanym  za dobry, k tó ry  m a ogniskową 30 cm 
i czas otw oru m igawki 1/150 sek. W idzieliśm y w yżej, że energia p o ­
trzebna do uruchom ienia m igawki jest p ropo rc jo n aln a  do p ią te j po- 
tęgi w ym iarów  liniow ych ap a ra tu , tj. do p ią te j potęgi ogniskowych. 
Łatw o się przekonać, że energia ta  jest odw rotnie p roporcjonalna  do 
k w ad ra tu  czasu o tw arcia migawki. W ynika stąd , że stosunek energii 
niezbędnych do uruchom ienia m igawek w ap a ra tach  ( /  =  15 cm, 
n T 300) i (/ =  30 cm, n —  150) wynosi:

W idzim y więc, że poszukiw ana energia jest ósm ą częścią energii, 
jak ą  ma m igaw ka w aparac ie  o ogniskowej 30 cm. A le  i m asa m niej­
szego a p a ra tu  jest rów nież m niejsza 2 czyli 8 razy  od m asy w iększe­
go. Zatem  stosunek energii po trzebnej do uruchom ienia migawki do 
m asy a p a ra tu  w obydw u ap a ra tach  jest ten  sam  i w strząsy  w obu 
ap a ra tac h  są jednakow ego rzędu, czyli że ogniskowa 15 cm nie pogor­
szy zdjęcia. O gniskowa 6 cm dałaby  w artość tego stosunku przeszło  
6 razy  m niejszą, czyli d a łab y  w strząsy  m niejsze niż ap a ra ty  do tych­
czasowe, jednak  nadaw ałaby  się jedynie do lo tu  na wysokości do 
1000 m, stąd  też  ogniskowa 15 cm jest bardzie j w skazana.

W yw ody te w ym agają pew nego uzupełnienia. W ym aga to  bądź 
dw a razy  czulszej błony (czułości wyższej o 3° Scheinera), bądź ja ś ­
n iejszego obiektywu, m ianowicie zam iast jasności 1:N  jasności \ : N ^ 2  
T ru d n o  się spodziew ać pow iększenia czułości błony na zamówienie, 
wobec czego należy  stosow ać jaśn iejszy  obiektyw. Je ś li p ro jek tu jem y  
a p a ra t z m igaw ką cen tra lną , wówczas powiększonej jasności obiekty­
wu odpow iadać będzie w iększa jego średnica, a więc i średn ica m igaw­
ki. E nerg ia m igawki będzie w tedy  tak a  jak  m igawki obiektyw u o ja s ­
ności 1:N  i ogniskowej 15 V 2 czyli 21 cm. W  tych w arunkach  s to ­
sunek energii m igawki do m asy ap a ra tu  byłby znacznie w iększy niż 
w ap a ra tach  dotychczasow ych, coby pow odow ało w iększe w strząsy  
ap a ra tem  podczas zdjęcia. M ożna tem u zaradzić, n ad a jąc  aparatow i 
w iększą masę. Nie jest to w cale rzeczą straszną, bo rachunek podobny 
do przeprow adzonego wyżej w skazuje, że gdyby m asa ap a ra tu  now e­
go była połow ą m asy dotychczasowego, w strząsy  w obydw u ap a ra tach  
byłyby tego samego rzędu.
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Zobaczmy teraz, jakby m iała się rzecz przy  m igawce szczelino­
w ej. W  m igawce tej czas naśw ietlan ia  m ożna regulow ać bądź sze ro ­
kością szczeliny, bądź szybkością przesuw u migawki. Skrócenie czasu 
otw oru migawki szczelinow ej p rzez zw ężenie szczeliny nie wym aga 
pow iększenia energii migawki. N iestety  zastosow ać tego nie możemy 
ze względu na to, że m igawka szczelinow a zn ieksz tałca te ren  tym s il­
niej, im szybkość sam olotu jest w iększa i im szybkość przesuw u szcze­
liny jest m niejsza.

Poniew aż p rzeprow adzam y rozum ow ania d la  danej szybkości s a ­
molotu, m ożem y jedynie dążyć do pow iększenia szybkości przesuw u 
szczeliny, co pow oduje p rzy ro st energii migawki.

P ro jek tu jąc  nowy ap a ra t nie chcielibyśm y daw ać gorszych zd jęć  
pod w zględem  zniekształceń, niż to czynią ap a ra ty  dotychczasowe. 
Osiągniem y to, jeśli szczelina w aparac ie  nowym prze jdz ie  p rzed  b ło ­
n ą  w czasie ty le  razy  m niejszym , ile razy  szybkość nowych sam olo­
tów  jest większa. W ym iary  pro jektow anego ap a ra tu  są połow ą do ­
tychczasow ych, p rzy jm ujem y p rzy  tym, że szybkość sam olotu jest 
dw a razy  w iększa, w ynika więc stąd , że szybkość przesuw u szczeliny 
w nowym  aparac ie  pow inna być taka  sam a jak w dotychczasowym . 
O p ierając  się na tym  przejdziem y do wniosku, że m asa nowego a p a ­
ra tu  z m igaw ką szczelinow ą pow inna być czw artą  częścią m asy a p a ­
ra tu  dotychczasowego, żeby w strząsy  w obydwu ap a ra tach  były  tego 
samego rzędu.

P rzy  rozw ażaniu  rodzajów  migaweK należy wspom nieć i o m i­
gawce żaluzjow ej. W ydajność tej m igawki spada  bardzo  p rędko  w raz 
ze skróceniem  czasu jej otw oru. P rzy 1/300 sekundy należy  się spo­
dziew ać w ydajności tak  m ałej, że m igaw ka ta  nie nadaw ałaby  się do 
użytku. D latego też nie zasługu je na bliższe zajęcie się nią. Z resztą 
teoria  tej m igawki z punk tu  w idzenia energii jest indentyczna z teorią 
m igawki cen tra lnej.

P rzeprow adzone rozum ow ania doprow adzają  nas do ogniskowej 
15 cm, jako ogniskowej rac jonalnej w p rzy ję tych  w arunkach lotu. 
Kończąc ten artyku ł, zaznaczam , że głównym jego celem było w yka­
zanie, że dotychczasowe aparaty fotograficzne nie będą sią nadawały 
do samolotów szybkich i że wymiary aparatu są funkcją materiału 
światłoczułego. Celem  drugorzędnym  było znalezienie w artości licz­
bowej ogniskowej, k tó rą  określiłem  na podstaw ie p rzy ję tych  p rz e s ła ­
nek liczbowych jako 15 cm. W artości liczbowe tych  p rzesłan ek  m ogą 
się z biegiem czasu zmienić, co może skrócić lub w ydłużyć ognisko­
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wą. Nie może jednak  zachw iać w niczym  słuszności tez, stanow iących 
głów ny cel niniejszego artyku łu .

Uwaga. W  powyższych rozw ażaniach przyjm ow aliśm y, że w s trz ą ­
sy w porów nyw anych ap a ra tach  pow inny być jednakow ego rzędu, że ­
by rozm azania spow odow ane w strząsem  w nowych ap a ra tach  nie by­
ły  w iększe niż w starych. W  rzeczyw istości w nowych ap a ra tach  moż- 
naby dopuścić naw et w strząsy  większe, ze w zględu na kró tszy  czas 
otw oru migawki. G dybyśm y uw zględnili tę  okoliczność, m ielibyśm y 
pom yślniejsze w arunki do przeprow adzonej myśli.

Inż. G utkow ski Tadeusz.

5. Przegląd Lotn iczy Nr 2.



WALKA O ZDOBYCIE STRATOSFERY.

W  num erze styczniow ym  1936 r. Czasopism a „P iechnika i W ooru- 
żen je" znajdu jem y  a r ty k u ł na coraz ak tua ln ie jszy  tem at lotów  s tra to ­
sferycznych. A rty k u ł ten  zosta je  poniżej podany  w streszczeniu.

W yższe w arstw y pow ietrza od daw na już pociągają um ysły lu d z­
kie, u p a tru jące  w opanow aniu wielkich wysokości, nowe drogi do ro z­
w iązania w ielu technicznych i naukow ych zagadnień.

W ym agania staw iane w spółczesnem u lotnictw u —  latać szybciej, 
n iezależnie od pory  roku i pogody, być niedosiągalnym  w pow ietrzu  
i zapew nić zupełne bezpieczeństw o załodze —  zm uszają lotnictw o do 
zw iększenia pułapu .

Znaczenie lo tn ictw a w ogóle, a zw łaszcza lotnictw a wielkich w y­
sokości, jest d la obrony k ra ju  olbrzym ie. Dążność więc do zdobyw a­
nia rekordów  zm usza lotników  do w zbijania się w n iezbadane w arstw y 
stratosfery . I nie dzięki przypadkow i lotnictw o zagraniczne w ciągu 
ostatn ich  la t dąży  do osiągnięcia najlepszych  wyników w dziedzinie 
takich podstaw ow ych w łaściw ości lotnych i tak tycznych  sam olotu, jak 
pułap, nośność, szybkość i zasięg.

P rzy  tym  wielkiego znaczenia nab iera oczywiście w alka o pu łap. 
Pom ijając , że znaczny p u łap  jest bardzo  korzystny  ze w zględu na w y­
m agania lotne, i taktyczne, ale zw iększenie p u łapu  o tw iera szereg m oż­
liwości d la innych w łaściw ości sam olotu —  szybkości i zasięgu.

Pochodzi to stąd , że w arstw a pow ietrza o taczająca  ziemię w yw ie­
ra  znaczne ciśnienie, k tó re oddziaływ a na niższe w arstw y pow ietrza, 
zgęszczając je bardziej niż górne, k tó re są stosunkow o więcej ro z rze­
dzone, a tym  sam ym  pozw ala ją  na rozw ijanie w iększych szybkości 
p rzy  m niejszych oporach szkodliw ych. C iśnienie p rzy  ziemi wynosi 
około 1 kg/cm", a już na w ysokości 5 km wynosi 0,5 kg/cm2, czyli że 
zostaw iam y pod sobą i pozbyw am y się połow y całego ciężaru  słupa 
pow ietrza; na wysokości 10 km  pozbyw am y się już 3/4 całego ciężaru. 
Do wysokości 30 km  rozm ieszczone jest około 0,99 całej m asy atm o­
sfery, a do wysokości 40— 45 km 0,999 całej wielkości. W yżej z n a j­
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d u je  się zaledw ie 0,001 całej m asy pow ietrza atm osferycznego. Ja k  
bardzo  jes t tam  pow ietrze rozrzedzone, łatw o sobie uprzytom nić, je ­
żeli będziem y pam iętali, że słup  pow ietrza sięga wysokości około 
600 km.

Zatem  w ysokość 30— 40 km jest teoretycznie dopuszczalną g ra ­
n icą p u łapu  d la w szystkich najdoskonalszych  sta tków  pow ietrznych, 
k tórych  lot w ym aga istnienia ośrodka pow ietrznego. W iększe w yso­
kości należy  uw ażać prak tyczn ie za p rzestrzeń  bezpow ietrzną, k tó rą  
m ożna pokonyw ać ty lko za pom ocą aparatów  rakietow ych, tak  zw a­
nych „sam olotów  m iędzyplanetarnych", jak dotychczas, istn iejących 
ty lko w teorii. N atom iast dla sam olotu stratosferycznego  za g ran icz­
ną wysokość należy  uw ażać 20 km.

W iększe wysokości do 40— 50 km, może osiągnąć i to z trudem  
balon-sonda, (oczywiście już bez człow ieka), cieniutki rozciągliw y b a ­
lon gumowy, w ypełniony w odorem  z przyw ieszonym i do niego p rz y ­
rządam i zapisującym i sam oczynnie dane elem enty  fizycznych w łaści­
wości atm osfery  na całej d rodze w znoszenia i opadania.

W  tych w arunkach  d la współczesnego lo tn ictw a silnikow ego m o­
że być mowa ty lko o opanow aniu w arstw y pow ietrza od 15 do 20 km, 
ą d la  w spółczesnych balonów  stratosferycznych  o naukow ym  rozpo­
znaniu  atm osfery  do w ysokości 30 km. To wszystko, na  co się może 
poryw ać w spółczesne na jbardz ie j udoskonalone lotnictw o, i to tylko 
p rzy  ogrom nym  postępie w ynalazczości m yśli konstruk to rsk iej i tech ­
niki przem ysłu.

W spółczesne lotnictw o opanow ało p rak tyczn ie  wysokości 4— 8 km, 
nie m ówiąc o sporadycznych  w zlotach spec ja lnych  sam olotów  na krótki 
p rzeciąg  czasu. A le wysokości 4— 8 km  z punk tu  w idzenia obecnych 
dążeń  okazu ją się niedostatecznym i. Na tych w ysokościach nie m o­
żem y uniknąć w pływ ów  naziem nych. Zachm urzenia, n iestałość tem ­
p era tu ry , możliwości burz i niepogody mogą u trudn ić  lot. Stosunkow o 
duża gęstość pow ietrza uniem ożliw ia osiągnięcie wielkich szybkości lo ­
tu. P rzy  locie nad  terenem  nieprzy jacielsk im  ta  w ysokość nie zabez­
piecza p rzed  działaniem  naziem nych środków  obrony przeciw lotniczej. 
Rów nież możliwości naukow ego badan ia  nieba są ograniczone, gdyż 
m usim y je prow adzić p rzez ca łą  grubość atm osferycznego pow ietrza.

Z ale tą  w ielkich wysokości jest i to, że pow ietrze jest tam  spo­
kojne. W szelkie w pływ y ziemi (działan ie lasów, gór, b ło t i jezior), 
pow odujące gw ałtow ne ruchy m as pow ietrza z dołu  do góry i odw ro­
tnie, na w iększych w ysokościach nie istn ieją .
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T em p era tu ra  pow ietrza zw ykle w troposferze w m iarę w znosze­
nia się m aleje. W  sfra tosferze  od wysokości 11 km jest p raw ie s ta ła  
(wynosi około 55— 60 stopni poniżej zera). W  stra to sfe rze  p raw ie 
zupełn ie  nie m a wilgoci, s tąd  b rak  zachm urzenia, deszczów i burz, 
a co za tym  idzie łatw o obserw ow ać niebo. O prócz tego lot w s t r a ­
tosferze zabezpiecza lo tn ika zupełn ie  p rzed  działan iem  naziem nych 
środków  obrony przeciw lotniczej i pozw ala p rzy  odpow iedniej b u ­
dowie silnika na  osiągnięcie szybkości 800— 1000 km/godz.

W szystko to  zm usza na jbardz ie j naw et silne technicznie państw a 
do w ytężonej w alki o zdobycie stra to sfery . A le zadanie to  nie jest 
tak  łatw e, jakby się mogło zdaw ać. D otychczas nie ma ani jednego 
państw a, k tó re  by opanow ało p rak tyczn ie wysokości choćby ty lko  
12— 14 km, pomimo, że usilne próby opanow ania s tra to sfe ry  rozpoczęły  
się około r. 1925. Sum ując osiągnięte wyniki w ciągu 10 lat, docho­
dzim y do wniosku, żeśm y stra to sfe ry  nie opanow ali, jeszcze w niej nie 
latam y, a ty lko jednostk i ją  osiągają. Oczywiście nie należy  m nie­
mać, że te  dziesięcioletnie w ysiłki pozostały  bezowocne. W prost 
przeciw nie, liczne w yczyny zapow iadają  n iedługie rozw iązanie tego 
zagadnienia.

W iele państw  prow adzi p race  w tym  k ierunku z w ielkim  ro zm a­
chem. N a p rzy k ład  F ran c ja  buduje  s tra to p lan  do przew ozu poczty 
przez A tlan tyk , a także sam olot s tra tosferyczny  z napędem  re a k c y j­
nym.

W  Niem czech Ju n k ers  zbudow ał sam olot s tra tosferyczny  J u  49, 
obliczony na lo t na w ysokości 14000— 46000 m. A nglia także  b udu je  
sam olot stratosferyczny. W  S tanach  Z jednoczonych A. P. w ykończo­
no p ro jek t pasażersk iego  s tra top lanu . W e W łoszech stw orzono oso­
bną in sty tuc ję  do p rzeprow adzan ia  badań  stratosferycznych.

N aw et ta  n ieliczna ilość p rzyk ładów  i coraz częstsze u d a łe  w zlo­
ty  do s tra to sfe ry  m ówią o niew ątpliw ym  rozpoczęciu epoki podbijan ia  
s tra to sfe ry  p rzez człow ieka. B ardzo liczne w ypadki n ieudania się 
wzlotów  stratosferycznych , szereg k a tas tro f zm uszają do rozw ażnego 
badan ia  przyczyn niepow odzenia w każdym  poszczególnym  w ypadku.

Jak ie  są trudności w zlotów  na w ielkie wysokości?
W znosząc się na wysokość, człow iek oddycha częściej, objętość 

w dychanego pow ietrza w zrasta, aż w końcu p rzek racza możliwości 
objętościow e płuc, wobec czego trzeba p łuca zaopatryw ać dodatkow o 
w tlen  (ap ara ty  tlenow e). D latego na w ysokościach ponad  5— 6 km 
lotnicy pow inni mieć dodatkow e zaopatrzen ie w tlen . Jed n ak że  p rzy  
sztucznym  zaopatrzen iu  w tlen  na dużych w ysokościach nie każdy
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czu je  się dobrze. W ym aga to osobnej zapraw y. Z apraw ę tak ą  p rz e ­
p row adza się w um yślnych kom orach niskich ciśnień. A le naw et b a r­
dzo dobrze zapraw iony lotnik na  w ysokościach 9— 10 km, zn a jd u jąc  się 
w o tw arte j kabinie, za traca  w dużym  stopniu  zdolność do pracy, 
a  naw et może strac ić  przytom ność (w skutek ogólnego n ieprzystosow a­
nia organizm u ludzkiego do niskiego ciśnienia). B adan ia  lekarsk ie  w y­
kazały , że naw et p rzy  idealnym  zaopatrzen iu  tlenow ym  na wysokości 
11— 13 km m ogą czuć się więcej lub mniej norm alnie ty lko  nieliczne 
w yjątk i. P onad  14 km norm alny  człow iek nie może zupełn ie  w cią­
gnąć tlenu  do płuc, w skutek  zbyt niskiego ciśnienia.

Pokonanie tych trudności powinno iść dwiem a drogam i:
1. p rzez zapraw ę personelu  la ta jącego  w kom orze niskich ciśnień, 

p rzy  rozrzedzen iu  odpow iadającym  8— 10— 12 km, oczywiście z uży ­
ciem  ap a ra tó w  tlenow ych; następnie p rzez  w ykonyw anie lotów  w o t­
w arte j kabinie z ap a ra tam i tlenow ym i na wysokości 10— 12 km;

2. p rzez stw orzenie d la  lo tn ika takiego ubran ia (skafandra), k tó re 
by um ożliw iało lo t na w ielkiej w ysokości bez odczuw ania zm iany ci­
śnienia zew nętrznego. U branie tak ie  m usiałoby zapew nić dosta teczną 
sw obodę ruchów  rąk  i nóg, dobrą  widoczność, dosta teczną ilość tlenu  
w ew nątrz  na  ca ły  czas lotu i ponadto  m ieć u rządzen ie  do poch łan ia­
n ia n ad m iaru  w ytw orzonego kw asu węglowego i wilgoci. M ożliwe jest 
jeszcze zastosow anie szczelnie zam kniętej kabiny, tak  jak się to stosu je 
obecnie w sam olotach stratosferycznych . Jed n ak że  sposób ten  jest 
m ało  wygodny, gdyż ogranicza znacznie swobodę ruchów  lotnika.

T rudności lotu stratosferycznego nie ogran iczają  się ty lko do z a ­
pew nienia w arunków  życia załodze. K a tastro fy  s tra top lanów  w r. 1934, 
sowieckiego „O ssoaw iachim " i am erykańskiego ,,E xp lorer I", jak  rów ­
nież pęknięcie pow łoki am erykańskiego ,,E xp lorer 11“ p rzy  starc ie  
m ów ią o konieczności w ielu  u lepszeń  w dziedzinie budow y stra to sta tó w  
oraz p rzeprow adzen ia  sta rtu . P rócz tego w dziedzinie sam olotów  s tra ­
tosferycznych pozostaje  szerokie pole d la stw orzenia silnika wielkich 
wysokości.

P race  n ad  stra to sta tam i należy prow adzić w k ierunku  rozw iązania 
n astęp u jący ch  zagadnień:

1. D ać na  pow łokę m ate ria ł lekki, w ytrzym ały, bezpieczny (wobec 
w ytw arzan ia isk ier p rzy  ta rc iu  i w yładow aniach elektrycznych) i b ę ­
dący  dobrym  przew odnikiem  elektrycznym ) żeby nie pow staw ały  m ie j­
scowe ładunk i e lek tryczne zag raża jące  w y ładow an iem );

2. To sam o w odniesieniu do m ateria łu  na przym ocow anie gondoli 
<ło pow łoki;
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3. Zbudować system  podw ieszenia tak, żeby był jak n a jlże jszy  
i daw ał jak  najm niejsze  szkodliw e nap rężen ia  i obciążenia w m iejscach 
przyłożenia;

4) Zbudow ać pas startow y  tak, żeby przy  dowolnym  położeniu 
lin startow ych i dowolnej odległości człow ieka przy trzym ującego  je 
m ateria ł pow łoki nie był narażony  na pow staw anie niebezpiecznych 
nap rężeń  (możliwość szerokiego rozprow adzenia dookoła oddziału  
startow ego przy trzym ującego  za liny startow e u ła tw i i zabezpieczy 
s ta r t p rzy  w ie trz e );

5. Zbudow ać spadochron  gondoli, d a jący  możliwość dostatecznego 
oddalen ia  się od pow łoki (np. w razie  pożaru), lecz bez ry zy k a  zn i­
szczenia spadochronu przez szarpnięcie w chwili otw arcia;

6. Zbudow ać gondolę, k tó ra  by w razie  oddzielen ia jej od p o ­
włoki nie m iała skłonności do odw racania się (do góry d n em );

7. U rządzić w yjście z gondoli um ożliw iające załodze w yskoczenie 
na indyw idualnych spadochronach p rzy  dow olnej szybkości spadan ia  
gondoli i z dowolnej wysokości dopuszczalnej d la skoku;

8. O pracow ać tak ie  urządzen ie  startow e, k tó re by zm niejszyło 
do m inim um  wysokość balonu w chwili s ta rtu , co by uniezależniło  s ta rt 
od w pływ u w iatru  (jak dotychczas w ym agana cisza do wysokości gó r­
nego bieguna balonu).

To są pokrótce zagadnienia m ogące zabezpieczyć lot i u łatw ić 
p rzeprow adzen ie startu .

D ążenie do m aksym alnego bezpieczeństw a lo tu  zm usza k o n stru k ­
torów  do w ykorzystan ia olbrzym iej pow ierzchni powłoki (zw łaszcza 
p rzy  opuszczaniu się z w ielkiej w ysokości). W  tej dziedzinie is tn ie je  
rozw iązanie stosow ane w balonie prof. P iccarda, tak  zw any pierścień 
Peeschla. D ziałanie p ierścien ia umocowanego w dolnej części pow łoki 
polega na zasysaniu  do w ew nątrz powłoki pow ietrza p rzy  w ypuszcze­
niu gazu. Inne rozw iązanie polega na sam oczynnym  p rzetw arzan iu  
pow łoki balonu w spadochron  p rzez w ciąganie dolnej części powłoki 
do w nętrza górnej półkuli. U rządzen ie to, p rzy  dostatecznym  z a p a ­
sie ba las tu  pozw ala na częściowe obniżenie się p rzez  w ypuszczenie 
części gazu, a następnie na ponow ne wzniesienie się p rzez w yrzuce­
nie części balastu .

J a k  widać, zagadnienie balonu stratosferycznego sp row adza się 
do zabezpieczenia życia załogi i do celowej konstrukcji, a ca ła  p raca  
wznoszenia się odbyw a się ty lko na zasadzie A rchim edesa.

Inaczej jest z sam olotem  stratosferycznym .
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Zw ykły w spółczesny sam olot nie może osiągnąć wysokości ponad 
8 km, gdyż moc jego siln ika gw ałtow nie m aleje  ze w zrostem  wysoko­
ści. S padek  mocy jes t wynikiem  m ałej ilości tlen u  na dużych w yso­
kościach. Zadaniem  więc obecnej techniki jest stw orzenie silnika d u ­
żych wysokości. Zagadnienie to da się sprow adzić do zapew nienia 
silnikow i dostatecznej ilości tlenu, niezależnie od wysokości. K on­
s tru k to rzy  u s iłu ją  rozw iązać to  zagadnienie dwom a sposobam i, p rzez 
stw orzenie sp rężarek  i turbokom presorów . M ożność zab ran ia  zapasu  
sprężonego tlenu  odpada ze w zględu na zbyt duży ciężar. Jed n o cze­
śnie pow staje  zagadnienie chłodzenia silnika. N asunęło się zagadn ie­
nie stosow ania na w ielkich w ysokościach tu rb in  parow ych lub gazo­
wych, gdyż zaopatryw anie ich jest ła tw iejsze  niż silników  w ew nętrz­
nego spalania.

B ardzo  dużo innych zagadnień stoi w  tej dziedzinie p rzed  kon­
struk toram i. P rzecież śmigło na wielkich w ysokościach p racu je  w zu­
pełn ie  innych w arunkach. S tąd  nowe zagadnienie, stw orzenia śm igła 
o zm iennym  skoku. I jeszcze w iele innych zagadnień należy  rozw iązać 
w konstrukcji sam olotu wielkich wysokości, żeby opanow ać stratosferę.

Jed n ak że  trzeba stw ierdzić, że całkow ite opanow anie s tra to sfe ry  
jest m ożliwe ty lko p rzez sam olot stratosferyczny , wszelkie balony 
w ielkich wysokości m ają  służyć tylko do naukow ego badan ia  s tra to sfe ­
ry. W  chwili obecnej zadanie to w ysuw a się na p ierw szy p lan  ze w zglę­
du na to, że ty lko  dok ładne naukow e zbadanie s tra to sfe ry  pozwoli na 
pom yślne rozw iązanie zagadnienia opanow ania wielkich wysokości.

S treścił ppor. H ubicki Edw ard.



P O N IŻ E J 160 G/KM /GODZ. PRZY  UŻYCIU NOW YCH  PA L IW  
LOTN ICZYCH O LIC ZB IE O K T A N O W E J 100.

Les A iles w N r. 791 podaje , że w iadom ości uzyskane w ostatn ich  
czasach ze S tanów  Zjednoczonych A. P. w skazu ją na to, iż am ery ­
kańscy k onstruk to rzy  silników  lotniczych zw raca ją  obecnie wszystkie 
sw oje w ysiłki w k ierunku  obniżenia jednostkow ego zużycia paliw a. 
W  pew nych w ypadkach  u d ało  się ze jść poniżej 160 g benzyny na 
KM  godz., co się rów na dw ukrotnem u niem al obniżeniu jednostkow ego 
zużycia paliw a w porów naniu  z daw niej osiąganym i w artościam i p rzy  
zachow aniu przez silnik p e łn i odporności, w ytrzym ałości, lekkości 
i elastyczności.

T ak  w ybitne w yniki osiągnięto nie ty le  p rzez rad y k a ln e  zm iany 
konstrukcji, ile p rzez  w prow adzenie nowych paliw  lotniczych, n ie­
zm iernie odpornych na detonację. N ależy copraw da pam iętać, że 
p rak tyczne w prow adzenie tak  niskich zużyć paliw a, uzyskanych na 
stoisku nasuw a ogrom ne trudności, łączące się p rzed e  w szystkim  ze 
s ta łą  i sku teczną k on tro lą  w łaściw ego zubożenia m ieszanki; uchybie­
nia pod tym  w zględem  m ogą pociągnąć za sobą przegrzan ie  n a jlep sze ­
go silnika.

N aw iasem  m ówiąc należy  stw ierdzić, że w łaściw ości benzyny, 
uw ażane do n iedaw na za najw ażn iejsze , jak  ciężar w łaściw y, uw aża­
ny  za m iarę lotności, s trac iły  całkow icie przyp isyw ane im znaczenie 
na  rzecz liczby oktanow ej. T łum aczy się to zarzuceniem  oddaw na 
gaźników  knotow ych oraz coraz silniej zaznaczającym  się dążeniem  
do w prow adzenia w trysku  paliw a.

Poniższe liczby dotyczące liczb oktanow ych pozw olą na zdanie 
sobie spraw y z dzisiejszego s tanu  techniki w  tej dziedzinie.

W  r. 1920 n a jlep sza  benzyna lo tn icza pozw alała  zaledw ie na p ra ­
cę p rzy  stopniu  sp rężan ia  5:1, bez sp rężan ia  w stępnego; dzisiejsza 
benzyna lotnicza o liczbie oktanow ej 87 um ożliw iła osiągnięcie 6:1 
p rzy  jednoczesnym  doładow aniu  silnika; w tych w arunkach  silnik 
w ytrzym uje d ługo trw ałą  p racę  p rzy  średnim  ciśnieniu rzeczyw istym
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13,5 kg/cm 2 i p rzy  jednostkow ym  zużyciu paliw a 200 g/KM godz, p rzy  
czym  jednostkow y ciężar silnika w ynosi poniżej 600 g na konia.

14 K M  na litr w r. 1921 —  100 K M  na litr w  r. 1936.

D ecydujący  w pływ  p aliw a w yraża się we w zroście mocy z jed n e ­
go litra  objętości skokow ej: 14 KM  na litr  w r. 1921; 21 KM  na litr 
w  r. 1930. J a k  w idać, zm iana w przeciągu  10 la t nie jes t duża. Po 
ukazaniu  się cz teroety lku  ołowiu n astęp u je  dalszy  w zrost m ocy z li­
tra , sięgającej 30 KM  w r. 1934. W  rok później m am y już 40 K M  z li­
t r a  p rzy  użyciu benzyny o liczbie oktanow ej 87. Do tego czasu m am y 
do czynienia z paliw am i opartym i na benzynie. Pozostaw ienie chem i­
kom  w iększej swobody um ożliw ia uzyskanie paliw  specjalnych, k o ­
niecznych do tak ich  celów, jak  na p rzy k ład  zaw ody o p uchar Schne­
id era ; w paliw ach tych  obecność pew nych dodatków , jak  alkoholu lub 
acetonu , pozw ala n a  osiągnięcie mocy w stosunku 55 do 60 KM  z litra .

W  dzisiejszych  w arunkach  dochodzi się do wniosku, że jedyną 
za le tą  zw ykłej benzyny jest jej niska cena, pod w arunkiem  oczyw iś­
cie n ieobciążania jej nadm iernym i podatkam i. P od  w zględem  jakości 
benzyna pozosta ła  daleko  w ty le  za  innym i paliw am i, znacznie o d p o r­
n iejszym i na detonację. T ak  więc p rzy  zastosow aniu silnika o ro z rzą ­
dzie suwakow ym , napędzanego specja lnym  paliw em  p rzy  ciśnieniu 
ład o w an ia  4 kg/cm2 R icardo  w ykazał możliwość uzyskiw ania p rzez 
długie okresy  czasu mocy 100 KM  na litr, co odpow iadało  średniem u 
ciśnieniu rzeczyw istem u 39 kg/cm 2.

O siągnięcie tak  w ysokich mocy jednostkow ych pociąga za sobą 
konieczność zm iany budow y silnika i zastosow ania ro zrząd u  bezzaw o- 
row ego; p rzez pozbycie się zaworów, stanow iących najgorę tsze  p u n k ­
ty  w cylindrze, un ika się przedw czesnych  zapłonów  i uzysku je m oż­
ność dalszego podw yższenia stopnia sprężania. Co więcej, suwaki są 
b ardzo  odporne na  korozy jne dzia łan ie  cz teroety lku  ołowiu, podczas 
gdy zaw ory są na  te  w pływ y niezm iernie w rażliw e.

J a k  tw ierdzi R icardo, osiągi w spółczesnych silników są ograni­
czone p rzed e  w szystkim  trudnym i w arunkam i, w jakich p racu ją  z a ­
w ory w ydechow e i tłok. Zachow anie się tych części jest ściśle zw ią­
zane z liczbą oktanow ą zastosow anego paliw a. R zeczyw iście w ysoka 
liczba oktanow a dopuszcza w iększe stopnie sprężania, k tórych  n a ­
stępstw em  jest w iększy stopień rozprężan ia  gazów w cy lindrze i n iż­
sze tem p era tu ry  gazów w ydechowych, co w pływ a na obniżenie tem ­
p e ra tu r  zaw orów  wydechow ych i tłoków . Z tego w ynika, że pow ięk­
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szenie stopnia sp rężan ia  pozw ala na stosunkow e obniżenie tem p era ­
tu r zaw orów  wydechowych, co jest z resz tą  jednym  z w ażniejszych n a ­
stępstw  zastosow ania w ysokich liczb oktanowych.

N iezależnie od tego niska tem p era tu ra  głowicy obniża s tra ty  
ciepła uchodzącego przez ścianki, podw yższa zatem  spraw ność.

Izooktan.

N a łam ach pism  lotniczych ukazyw ały  się już w zm ianki o w pro ­
w adzeniu  paliw  o bardzo  wysokich liczbach oktanow ych (Les Ailes; 
nr. 729), jak  rów nież w iadom ości o ukazaniu  się izooktanu techniczne­
go (Les A iles, nr. 775), pozw alającego na osiągnięcie w p rak ty ce  
liczby oktanow ej 100. W  lite ra tu rze  u k azały  się rów nież opisy d o ­
św iadczeń przeprow adzonych  przez firm ę W right A eronau tical C orpo­
ra tion  z paliw em  tego ro d za ju  (S. A. E. Jo u rn a l, Ju n e  1936).

E ter  izopropylowy.

Liczba oktanow a 100 nie stanow i jeszcze kresu  możliwości. W  o- 
statn ich  czasach uzyskano jeszcze lepsze wyniki dzięki w prow adze­
niu do uży tku  e teru  izopropylowego, na  podstaw ie badań, dokonanych 
przez B u c a  z firm y S tan d ard . Paliw o to o trzym uje się z gazu p ro p y ­
lenu, uzyskiw anego przez ra finerie  jako p roduk t uboczny; m a ono 
w artość opałow ą około 9000 Kal/kg. M ieszanina benzyny lotniczej 
o liczbie oktanow ej 75 z 10 do 40% eterem  izopropylow ego i z czte- 
roety lk iem  ołowiu w ilości 0,8 cm na litr  osiąga liczbę oktanow ą 100 
do 102. W prow adzenie 65% tego e teru  podnosi liczbę oktanow ą dó 
105. F irm a W right dow iodła, że e ter izopropylow y pozw ala na osiąg­
nięcie 10% oszczędności na paliw ie bez podw yższania tem peratu ry ' 
głowicy. W  pew nych w arunkach  p racy  m ieszanka o liczbie 100, z a ­
w ierająca  45%  izooktanu, d a je  tem p era tu rę  głowicy w ynoszącą 215' , 
podczas gdy m ieszanka o tej sam ej liczbie oktanow ej zaw iera jąca  
40%  e teru  izopropylow ego d a je  w tych sam ych w arunkach  tem p era ­
tu rę  165", co w skazuje w yraźnie na możliwości, jakie d a je  nowy p ro ­
dukt.

R icardo  u trzym uje, że p rzy  stosow aniu paliw a o liczbie o k tano­
wej 100 lub w yższej nie op łaca się stosow anie stopni sprężenia p rz e ­
kracza jących  7 do 8; p rzy  stopniach w yższych w zrost spraw ności jest
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już bardzo  powolny, rzęd u  p aru  zaledw ie procent. T en znikom y zysk 
trzeba by ponad to  okupić podw yższeniem  ciężaru  silników, spow odo­
w anym  wzm ocnieniem  części, k tó re  by należało  przystosow ać do w yż­
szych ciśnień m aksym alnych w p rzestrzen i daw kow ej.

Znacznie bardziej in teresu jącą  jest uzyskana dzięki paliw om  w y­
sokooktanow ym  m ożliwość zastosow ania dalej posuniętego sprężania 
wstępnego. D la tego ro d za ju  silników  moc nie za leży  już od sam ej 
objętości skokowej cylindrów , gdyż w grę w chodzą znacznie w iększe 
ilości m ieszanki, w prow adzone do cy lindrów  przez sp rężarkę . Dzięki 
tem u silnik 8-litrow y ze sprężaniem  w stępnym  m oże najzupełn ie j z a ­
stąp ić  siln ik  15- lub 20-litrow y, od którego będzie znacznie m niejszy 
i lżejszy . N a tym  polega znaczenie sp rężan ia  wstępnego.

W  ten  sposób podw yższenie liczby oktanow ej z 87 na 100 i z a ­
stosow anie sp rężan ia  w stępnego pozw ala na podw yższenie mocy je d ­
nostkow ej o 45 do 50% , zanim  zostanie osiągnięta granica postaw io­
na p rzez detonację. A by jednak  w yzyskać należycie tę  możliwość, 
za jdz ie  po trzeb a  zrew idow ania obecnej konstrukcji silników, zw łasz­
cza pod kątem  w idzenia u łatw ien ia odprow adzania c iep ła  od części 
na jb ard z ie j narażonych.

Przepłukiwanie, w trysk , sprężarka spalinowa.

R icardo  staw ia spraw ę konkretnie. W edług  niego rozw iązanie 
przyszłości będzie polegało  na p rzepłukiw aniu  cy lindra  św ieżym  p o ­
w ietrzem  i na zastąp ien iu  gaźnika w tryskiem  paliw a, jeśli nie do p rz e ­
strzen i daw kow ej, to w każdym  razie  do przew odów  wlotowych. B ez­
pośredn i w trysk  paliw a d a je  m ożliwość chłodzenia najgorętszych  
punktów  p rzestrzen i daw kow ej p rzez odpow iednie skierow anie s tru ­
m ienia paliw a. Nie należy  w ątpić, że w krótce za jdz ie  konieczność 
dw ustopniow ego rozp rężan ia  gazów, p rzy  czym  pierw szy stopień n a ­
stąp i w  cylindrze, drugi zaś w łopatkach  turbiny, nap ęd zające j bez­
pośrednio  sprężarkę.

P rzew idyw ania  te  nie zaskoczą niew ątpliw ie tych, k tó rzy  śledzą 
uw ażnie rozwój silników spalinow ych; m ożna w yrazić pew ność, że je ­
śli moc silników  w zrosła dw ukrotnie bez podw yższania objętości sko­
kowej p rzez 10 lat, to  dalszy  dw ukrotny w zrost n astąp i w krótszym  
okresie czasu. W  obecnym  stan ie rzeczy  przyszłość silników  spalino­
wych jest bardzo  ściśle zw iązana ze sp raw ą paliwa.

S treścił inż. T u szyń sk i  Jan.



B EZPIEC ZEŃ STW O  N A W IG A C JI P O W IE T R Z N E J.

W  num erze sierpniow ym  Les A iles, z bieżącego roku, z n a jd u je ­
my rozw ażania nad  radiogoniom etrią, k tó ry  to  a r ty k u ł w  streszczeniu  
zostaje  podany  poniżej.

Nocne błędy radiogoniomełrii.

Z adania naw igacji pow ietrznej s ta ją  się coraz trudn ie jsze , w  m ia­
rę  jak  w zrasta  prom ień dzia łan ia  sam olotów  oraz am bicja lotników  
i  tow arzystw  kom unikacyjnych.

Dziś, choć nie znaleziono jeszcze ogólnego rozw iązania d la  w szy­
stkich w ypadków , m ożna w skazać rozw iązania w licznych w ypadkach  
szczególnych.

Je ś li w  ład n ą  pogodę, m ając dobrą  mapę, lotnik nie napo tyka 
większych trudności p rz y  p rzebyw aniu  drogi czy rozpoznaw aniu  celu 
podróży, to położenie się zm ienia, gdy m usi p rzebyć drogę n ad  m o­
rzem  albo w  czasie złej w idoczności, lub też  w dobrą  pogodę bez 
m ożności rozpoznania te ren u  (piaski, lasy  itp .). W  tym  w ypadku  
naw igacja pow ietrzna zbliża się do naw igacji m orskiej, różni się jed ­
nak  od niej szybkością. P ozycja  astronom iczna m oże oddać usługi 
w czasie długiego p rze lo tu  nad  m orzem , w ym agany jednak  do jej 
oznaczenia dość długi czas czyni ją  bezużyteczną w w ypadkach, gdy 
należy  szybko działać, w  szczególności w  kom unikacji eu ropejsk ie j.

Metoda radioelektryczna.

Z adow alające rozw iązanie d a je  jedynie m etoda rad ioe lek tryczna. 
M ożna ją  stosow ać w  następu jących  odm ianach:

1. R adiogoniom etria przyziem na: sam olot n ad a je  sygnał. Z a­
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instalow any na ziem i rad iogoniom etr robi pom iar i dostarcza sam olo­
towi n iezbędną inform ację.

2. R adiogoniom etria pok ładow a: goniom etr jest za instalow any 
na pok ładzie  sam olotu i rad io o p era to r robi pom iary  na  znane stac je  
naziem ne.

3. R ad ioelek tryczne w skazanie kursu. Sam olot m a stosunkow o 
p ro ste  urządzenie , k tó re  mu w skazuje, czy sam olot leci na daną s ta ­
cję naziem ną.

Błędy nocne.

K ażd a z pow yższych m etod podlega pew nej kategorii błędów , 
zw anych „błędam i nocnym i".

N a czym  one p o leg ają?
N a n iepraw dziw ych w skazaniach nam iarów  (pelengów) n a d a j­

nika, p rz y  czym  różnica m iędzy nam iarem  (pelengiem ) zm ierzonym  
a  rzeczyw istym , m oże dochodzić do 90°. P rzy  tym  nie m ożna p rz e ­
w idzieć an i k ierunku an i w artości błędu.

S kąd  one pochodzą?
Nie w chodząc w długie rozw ażania teoretyczne zaznaczym y, że 

w chw ili zachodu słońca w  atm osferze, zw łaszcza w jej górnych w a r­
stw ach, zachodzą duże zm iany. Jon izac ja , czyli p rzyczyna czyniąca 
gaz przew odnikiem  elektryczności, k tó ra  sięgała bardzo  nisko pod 
w pływ em  prom ieni słonecznych, stopniow o m ajele  i cofa się do  b a r ­
dzo w ysokich w arstw  atm osfery, w  k tó rych  is tn ie je  w sposób n ie­
p rzerw an y  tak  w  dzień jak  i w  nocy. W arstw y  te  są na wysokości 
około 100 km  nad  ziem ią (W arstw y H eav iside‘a).

W  dzień od n ad a jn ik a  do odbiornika dochodzi jeden  tylko bez­
p o średn i pionow o spolaryzow any prom ień elektrom agnetyczny, któ- 
ly  w ędru je  w zdłuż krzyw izny ziemi. W  nocy istn ie je  prócz niego 
jeszcze inny, spo laryzow any ukośnie, k tó ry  po w yjściu z n ad a jn ik a  
odb ija  się od  zjonizow anej w arstw y.

P rom ień  ten  p rzebyw a d łuższą drogę i przychodzi do odbiornika 
z opóźnieniem  w  stosunku do  pierw szego. O późnienie to  pow oduje 
szereg zjaw isk, z k tó rych  n a jła tw ie j zrozum iałym  jest in terfe renc ja  
tych  dwóch prom ieni, a najw ażniejszym  jest to, że tw orzy  się sk ła ­
dow a po la  elektrycznego nachylona w  stosunku do pionu. Ta w ła ­
śnie sk ładow a ukośna pow oduje odchylenie przychodzącej fali, z a ­
obserw ow ane p rzy  pom ocy radiogoniom etru.
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Prom ień odbity  przebyw a drogę, k tó ra  u lega w ahaniom  w za ­
leżności od zm iany jonizacji, tj. wysokości w arstw y  odb ija jące j. Z ja ­
wisko to obserw ujem y bardzo  często p rzy  odbiorze stacyj rad io fo n icz­
nych: jest to  zanikanie (,,fad ing"). Te zm iany przebyw anej drogi 
o b jaw ia ją  się w  ostatecznym  w yniku jako zm iany nam iarów  n a  s tac ję  
nadaw czą.

S ys tem  Adcocka.

D la uniknięcia tego zjaw iska obmyślono kilka środków  z a ra d ­
czych.

N ależy się pozbyć prom ienia odbitego, a w każdym  razie  w p ły ­
wu poziom ej składow ej pola.

W  tym  celu angielski fizyk A dcock w ynalazł um yślny układ , 
k tó ry  zastępu je  k lasyczną ram ę radiogoniom etru. W  uk ładzie  tym  
są  usunięte w szystkie poziome części anteny. A nteny  są pionowe 
i sprzężone pc dwie d la uzyskania skutku goniom etrycznego.

W  ostatn ich  m odelach, zbudow anych w r. 1934, używ a się p ięciu  
an ten  pionowych, z których cz tery  są  um ieszczone w w ierzchołkach 
kw adratu , a  p ią ta  w  środku. T a osta tn ia  służy  do usunięcia dobrze 
znanej operato rom  w ątpliw ości co do strony, z k tó re j przychodzi fala.

Obecnie w toku badan ia  jest inna zasada, k tó ra  rów nież m a na 
celu usunięcie prom ienia odbitego. Poniew aż prom ień ten  p rzy b y ­
wa później od bezpośredniego, obserw uje się ty lko  prom ień bezp o ­
średni.

System  ten, na pozór prosty , sp raw ia jednak  dużo trudności, 
gdyż czas m iędzy przybyciem  prom ienia bezpośredniego a odbitego 
jest bardzo  krótki. P rom ienie elektrom agnetyczne rozchodzą się 
z szybkością św iatła, tj . p rzebyw ają  300.000 km na sekundę, różnica 
zaś p rzeby tych  dróg jest rzęd u  200 km.

P rzy rząd y  jednak  m ające na celu w ykorzystanie tej różnicy są 
w opracow aniu  i d a ją  podobno zadow alające wyniki.

Radiogoniometry skorygowane.

Chcąc się jednak  oprzeć na w ynikach realnych, należy  uznać, że 
jedynie system  A dcocka i jego pochodne d a ją  w chwili obecnej p ra k ­
tycznie dobre wyniki.
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W ielu  konstruktorów  opracow ało na podstaw ie licencji A dcocka 
u k ład y  korygujące b łędy  nocne.

W ym ienim y tu ta j p race  firm y ,,Le M aterie l T elephonique“ , k tó ­
re j s tac je  goniom etryczne są zainstalow ane w Lyonie i Tuluzie, a są 
w m ontażu w Limoges, A ngers, B ourges i Cherburgu. F irm y  S. F. R. 
i Societe d E tudes E lectro techn iąues z P. Bourg de Bozas sto su ją  rów ­
nież system  A dcocka.

(Uwaga tłumacza).  W  Polsce już od r. 1932 p o rty  lotnicze M i­
n isterstw a K om unikacji są zaopatrzone w goniom etry syst. A dcocka, 
w ykonane przez Państw ow e Z ak łady  Tele- i R adio-Techniczne. G o­
niom etry te dotychczas p ra cu ją  bez zarzu tu .

Ciekaw y w arian t tego system u, k tó ry  usuw a sk ładow ą poziom ą 
pola, zosta ł w ynaleziony, w ykonany i w ypróbow any na jp ierw  w A m e­
ryce P ołudniow ej, a potem  i we F rancji, p rzez P. Serre, wybitnego 
inżyniera i d y rek to ra  m ateriałow ego Tow. A ir F rance. W  tym  celu 
używ a się kilku ram  tak  naw iniętych, że siły  elektrom otoryczne, w zbu­
dzone w częściach pionowych, d o d a ją  się, w częściach zaś poziom ych 
—  znoszą się. W yniki uzyskane p rzy  próbach  w N ancy— E ssey na 
s tac ji zbudow anej p rzez f. R adio  L. L. na zasadzie opracow anej przez 
P. Serre, są bardzo  obiecujące.

W ielką za le tą  tego system y jest to, że używ a ram  wysokości 
około 4 metrów, tj. tak iej, że m ożna je um ieścić w zw ykłej budce 
rad iogoniom etrycznej w prost na lotnisku, gdy an teny  syst. A dcocka 
o wysokości 15— 20 m tw orzą dość pow ażną p rzeszkodę i pow inny być 
od lo tn iska odsunięte.

Radiogoniometria nie jes t  jeszcze  bardzo dokładna.

Ja k a  jest p rak ty czn a  dokładność tego różnorodnego sp rzę tu ?  
J e s t  to  py tan ie  bardzo  ważne, gdyż zbyt często się uważa- że gonio- 
m etria  dostarcza  danych zupełnie pew nych, niew ątpliw ych, jak np. 
term om etr lub obrotom ierz. N iestety  tak  jeszcze nie jest naw et d la 
sp rzętu  naziem nego. Nocne zaś goniom etry pokładow e w ogóle je ­
szcze nie istn ieją .

M inisterstw o Lotnictw a za pośrednic tw em  swej S łużby B adań 
p rzy  ziemi i sygnalizacji śledzi uw ażnie te  zasadnicze spraw y. M o­
dele w szystkich system ów  są obecnie sk rupu la tn ie  p rzez  tę  służbę b a ­
dane. B adan ia  te w ykazały , że n iek tó re system y p o zw ala ją  p ro w a­
dzić w nocy sam olot z d u żym  stopniem bezpieczeństwa.  D okładność
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pom iarów  jest rzęd u  +  lub —  5°, n iekiedy +  łub —  2". Is tn ie ją  je d ­
nak  okresy, trw a jące  od kw adransa  do pół godziny, n ieraz naw et d łu ­
żej, w  k tórych  z p rzyczyn  jeszcze m ało znanych pom iary, naw et sko­
rygowane, są niew yraźne, a b łęd y  pom iaru  w zrasta ją .

D la jeszcze lepszej oceny dokładności, k tórej m ożna oczekiwać 
od radiogcniom etrów , należy  zaznaczyć, że bardzo sta ran n ie  ułożone 
p rzez M inisterstw o P ow ietrza w arunki odbioru p rzy jm u ją  np., że 
40%  pom iarów  nocnych m ogą zaw ierać b łąd  dochodzący do +  lub 
—  10°, co stanow i niepew ną strefę  szerokości 20". D alecy jesteśm y 
od dokładności geom etrycznej zbyt często przypisyw anej goniome- 
tram . Z resztą  średn ia  ogólna pom iarów  w ykonanych na doskonałym  
goniom etrze w przeciągu  k ilkunastu  dni w ykazuje b łąd  +  lub —  3°. 
czyli s trefę  niepew ności 6°.

N a leży  brać pod  uwagą stan pola magnetycznego.

Z pow yższych rozw ażań  m ożna wyciągnąć szereg wniosków.
P rzed e  w szystkim  należy  bardzo  ostrożnie przyjm ow ać wyniki 

nocnych pom iarów  goniom etrycznych, naw et w ykonanych p rzez rad io - 
goniom etry specja lne. Je ś li zaburzenia są k ró tko trw ałe , a lot o d ­
bywa się na sta łym  kursie, m ożna będzie ła tw o  usunąć pom iary  b łę ­
dne. Jeże li jednak  zaburzenia trw a ją  dłużej i zb iegają się ze złym i 
w arunkam i m eteorologicznym i, tj. w  w ypadkach  gdy prow adzenie 
p rzez  rad iogoniom etrię jes t podstaw ow ym  czynnikiem  naw igacji, p i­
lot postąp i rozsądnie, jeśli lo t p rzerw ie lub z niego zrezygnuje.

S tąd  drugi wniosek, że d la bezipieczeństwa lotów  należy  uw zglę­
dnić nie tylko w arunki atm osferyczne w idzialne, lecz rów nież w a­
runki rad ioe lek tryczne. B urza m agnetyczna jest w swoich skutkach 
tak sam o niebezpieczna jak  burza aerologiczna. Z resztą  P aństw ow y 
U rząd  M eteorologiczny za jm uje  się tą spraw ą.

W reszcie, d la zm niejszenia w pływ u spółczynnika osobistego ope­
ra to rów  —  na ogół doskonałych specja listów  —  byłoby bardzo  w ska­
zanym  w prow adzenie m echanicznego re jestro w an ia  odbioru goniome- 
frycznego. System  w yrów nujący b łęd y  nocne zm niejsza siłę odbio­
ru, co rozszerza s trefę  zaniku i zw iększa niepew ność. Z resztą  tak ie  
sam oczynne a p a ra ty  re je s tru jące  istn ie ją  i s łużą do sp raw dzan ia  b łę ­
dów pom iarów  znanej stacji.
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Chociaż więc, jak  z tego w idać, zagadnienie radiogoniom etrii 
jest tru d n e  i nie jes t jeszcze ostatecznie rozw iązane, a p rzy  w ykorzy­
stan iu  wyników pom iarów  należy  być zaw sze ostrożnym , jednak  m oż­
liwości p row adzen ia sam olotów  przez  rad io  są bardzo  wielkie. L u­
dzie uzdolnieni, tak  w  sferach  urzędow ych jak i p ryw atnych , usilnie 
p ra cu ją  nad  usunięciem  pozostałych  jeszcze usterek.

Streścił inż. Bylewski Jerzy.

6. Przegląd Lotn iczy Nr 2.



SAMOLOT BOMBOWY.

R oyal A ir Force Q ualerly  z kw ietnia r. 1936, ro zp a tru je  zag a­
dnienie warunków , jakie pow inien spełn iać sam olot bombowy, s ta ­
w iając trzy  następu jące  py tan ia :

a) jakim  pow inien być tonaż sam olotu bombowego w stosunku do 
celów,

b) jakim  jest odpow iedni cel,
c) jak  należy uzyskać m aksym alną ekonomię sił.

Tonaż.

N iektórzy p ro p o n u ją  ograniczyć bom bardow anie do celów takich 
jak: arsenały , fabryki, stocznie okrętow e; zna jąc  skuteczność działan ia  
"bomb do zniszczenia wyżej podanych celów po trzeba bomb o ciężarze 
p rzynajm niej 200 kg sztuka.

W edług  teoretyków  bom bardow ania nękającego, dążących do sp a ­
ra liżow ania życia gospodarczego, po trzeba dużo bomb o m ałym  cię­
żarze jednostkow ym .

Obydw ie zasady  dzia łan ia  zn a jd ą  zastosow anie. Nowoczesny 
sam olot bombowy m usi zabierać p rzynajm niej 500 kg bomb.

N ależy jednak zachować pew ien zw iązek m iędzy tonażem  bomb 
a tonażem  m ateria łów  pędnych. K onstruk to r musi jednocześnie ro z­
w iązać zagadnienie znalezienia dostatecznego pom ieszczenia na  bom ­
by i m ate ria ły  pędne.

Z daje się, że rozw iązanie znajdziem y przez usunięcie zbiorników 
i um ieszczenie benzyny w skrzydłach  płatow ca.

Promień działania.

T rzy  czynniki polityczne nakazu ją  poddać rew izji poglądy p a ­
nujące w Anglii na zasięg, jaki pow inien mieć sam olot bombowy.
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1. F ran c ja  p rzes ta ła  być jedynym  m ocarstw em  lotniczym  kon­
tynentu. Niem cy dzięki m asowej w ytwórczości nieskom plikow anych 
sam olotów  za ję ły  m ocarstw owe stanow isko w pow ietrzu.

2. Rozwój sił pow ietrznych jest tak  wielki, że w ojna pow ietrz­
na, niezależnie od w ojny sił naziem nych i m orskich, jest bardziej 
p raw dopodobna niż 10 la t temu.

3. W ojna pow ietrzna stw arza możliwości nap ad u  na ośrodki siły 
n ieprzy jacie la , bez po trzeby  zajm ow ania k ra ju  n ieprzyjacielskiego.

4. Rozwój sił pow ietrznych może u trudn ić  lub uniem ożliwić 
przew óz korpusu  ekspedycyjnego na kon tynen t europejski, jak  to 
zrobiła  A nglia w r. 1914. N ależy się więc oprzeć na  w łasnych bazach 
lotniczych.

5. W zględy  tak tyczne w ym agają również zw iększenia prom ienia 
dzia łan ia  bombowców angielskich, ażeby móc dzia łać  przeciw ko licz­
nym  ośrodkom  siły  n ieprzy jacie la  i zm usić go do rozproszenia ś ro d ­
ków obrony przeciw lotniczej.

W  tych w arunkach rozum ie się, że sam oloty bombowe powinny 
mieć prom ień dzia łan ia  1000 km, a w przyszłości dążyć do osiągnięcia 
prom ienia działan ia  1600 km.

Uzbrojenie.

Po mniej lub więcej a rb itra lnym  ustalen iu  w ym agań co do bomb 
i m ateria łów  pędnych, należy  znaleźć kom prom is m iędzy uzbrojeniem  
obronnym  sam olotu bom bowego a jego wyczynam i.

N iektórzy tw ierdzą, że sam olot bombowy nie pow inien mieć w iel­
kich wyczynów, a potężne uzbrojenie powinno w ystarczyć do o d p a r­
cia najpadów m yśilwców nieprzyjaciela . Ich rozw iązanie w yraża się 
jako w ielom iejscow y sam olot w alki („m ultiplace de com bat“). D o­
św iadczenia w ojenne jednak w ykazały, że pow olny bombowiec, naw et 
potężnie uzbrojony, łatw o p ad a  o fiarą  myśliwców. Czy m ożna po ­
święcić uzbro jen ie na korzyść w yczynów ? Nie, albow iem  przeciw nik 
po upływ ie pew nego czasu stw orzy płatow iec pościgowy szybszy od 
najlepszego p łatow ca bombowego, w ykorzystu jąc okoliczność, że sa ­
m olot m yśliw ski jest pozbaw iony ciężaru  bomb i zab iera  m ałą  ilość 
m ateria łów  pędnych. Sam oloty bombowe więc m uszą m ieć uzbro­
jenie obronne, —  przy  czym  au to r sądzi, że 1 karab in  m aszynow y 
s trze la jący  do przodu  i 2 k arab iny  m aszynow e s trze la jące  do ty łu
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b ędą  stanow iły  dosta teczną obronę, jeśli sam olot bombowy będzie m iał 
dużą szybkość.

P o  ustalen iu  w ten  sposób uzbro jen ia p rzystąp im y do u sta len ia  
wyczynów. P ro to ty p y  2 silnikow ych sam olotów  bom bowych w yko­
nane w A nglii i A m eryce d a ją  400— 480 km/godz. szybkości na w yso­
kości 8000 m. Zdaniem  au to ra  jest to typ, k tó ry  odpow iada w szelkim  
wymogom na najbliższych 10 lat.

Z punktu widzenia ekonomii sił należy rozpatrzyć zagadnienie 
— czy wystarczy ten jeden typ samolotu bombowego, a wyłącza się 
samolot bombowy lekki i ciężki.

Po zniesieniu podziału samolotów bombowych na dzienne i nocne 
przyjęto wszędzie na ogół podział na: lekkie, średnie i ciężkie.

A uto r proponuje zjednolicenie sp rzętu  p rzez p rzy jęcie  typu  ś re ­
dniego.

Zanim  pow eźm iem y tak ą  decyzję, rozpatrzm y  w arunki użycia 
taktycznego sam olotów  bombowych.

Jeżeli zniesiemy samoloty bombowe lekkie, czy nie stracim y moż­
ności bombardowania z lotu nurkowego?

A  jeżeli zniesiem y sam oloty bombowe ciężkie, czyż nie strac im y 
m ożliwości w yrzucenia dużego tonażu  bomb pod  osłoną nocy?

A  gdybyśmy mieli stracić te dwie możliwości, zjednolicenie sprzę­
tu byłoby błędem.

Użycie taktyczne samolotów bombowych w dzień.

P rzew idu je  się trzy  sposoby użycia:
a) bom bardow anie do pola —  pokrycie bom bam i dużego celu,
b) bom bardow anie b ardzo  dokładne —  z lo tu  nurkowego,
c) bom bardow anie w locie poziom ym  na dużej w ysokości — 

dające  w w arunkach  pokojow ych śred n ią  celność.
P roponow any sam olot bom bowy średn i może w ykonać z pow o­

dzeniem  te  trzy  zadania.

Użycie taktyczne samolotów bombowych w nocy.

W iara, że ciem ności chronią sam olot bombowy p rzed  obroną 
przeciw lotniczą, op iera się na iluzji.

Ciemności służą obrońcy a nie napastnikowi. To nie nowa rewo­
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lucy jna teoria, ale dośw iadczenie w ojenne. G dy w r. 1918 zorgani­
zow ano p rzy  użyciu reflek torów  so lidną obronę przeciw lotniczą, o sią­
gnięto wyniki nadzw yczajne: jedna 151 esk ad ra  m yśliw ska nocna ze ­
s trze liła  ponad  50 sam olotów  bombowych, nie ponosząc żadnych stra t.

Jed y n y m  sposobem  uniknięcia s tra t p rzez  sam oloty bombowe 
nocne jest danie im  takiej szybkości, żeby re flek to ry  nie m ogły ich 
długo ośw ietlać a m yśliw cy nie mieli dość czasu  na  napad .

P roponow any sam olot bom bowy odpow iada tym  warunkom .
A uto r dochodzi do wniosku, że 2-silnikowy sam olot bombowy 

o średnim  tonażu stanow i n ajlepsze  rozw iązanie i spełn ia  w szelkie 
zadan ia, jakie s to ją  p rzed  lotnictw em  angielskim  w  k ra ju  i koloniach.

Streścił mjr. Jasiński Józe f.



MOŻLIWOŚCI UŻYCIA SAMOLOTU „POTEZ 63".

Sam olot „P otez 63“ może być uży ty  jako: m yśliw ski pościgowy, 
rozpoznania dalekiego lub bombowy.
od lew ej: jako 3-m iejscowy myśliwski, jako 2-m iejscowy bombowy, 

jako 3-m iejscow y rozpoznania dalekiego.

A  - - ap a ra t fotograficzny, C —  ładow niki, L ■— w yrzutn ik i na 8 
bomb a 50 kg. M  —  karab in  maszynowy, K  —  arm atka, P  re flek to r 
do lądow ania, Pc  —  tab lica  pokładow a dowódcy, P p  —  tab lica p o k ła ­
dowa pilota, R-I, T -H  —  ap a ra ty  radiow e, V —  celownik bomb.

Jako  samolot myśliwski.

U zbrojony w dwie arm atk i i karab in  m aszynow y strzelca.
C iężar sam olotu 2630 kg
m ateria ły  pędne 420 ,,
c iężar użyteczny 590 „

razem : 3640 kg

szybkość na 4000 m 460 km/godz. 
p u łap  p rak tyczny  —  10.000 m. 
zasięg —  1.000 km.
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Ja ko  samolot bombowy.

i Strzelca i 8 bomb a

2.630 kg 
650 „
820 „

razem : 4.100 kg

szybkość na 4000 m —  460 km/godz. 
p u łap  p rak tyczny  —  8.000 m. 
głębokość w ypadu —  520 km/godz.

Ja ko  samolot rozpoznania dalekiego.

U zbrojony w karab iny  m aszynow e pilo ta  i Strzelca,
ciężar sam olotu —  2654 kg
m ateria ły  pędne —  420 ,,
c iężar użyteczny — 490 ,,

razem : 3.564 kg

szybkość na  4000 m —  440 km/godz. 
p u łap  p rak tyczny  —  10.000 m 
głębokość w ypadu —  380 km.

N. S.

U zbrojony w karab iny  m aszynow e p ilo ta 
50 kg.

ciężar sam olotu 
m ate ria ły  pędne 
ciężar użyteczny
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ODNOW IENIE SPRZĘTU LOTNICZEGO.

W  num erze specja lnym  1‘A erophile za rok 1935, zna jdu jem y  cie­
kaw y arty k u ł na ten  tem at, k tó ry  w tłum aczeniu  podajem y.

N aród  pow inien mieć tak ie  siły zbrojne, jakie mu n ak azu ją  ko ­
nieczności geograficzna, polityczna i gospodarcza. Z asady  tej w o k re­
sie pow ojennym  nie p rzestrzegano  ani w organizacji ani też w zao p a­
trzen iu  lo tn ictw a wojskow ego F ranc ji. Lotnictw o w chodzące w sk ład  
w ojska lądow ego i m arynark i było  ty lko  bron ią  pom ocniczą, k tórej 
o rgan izacja  była podporządkow ana broniom  głównym , a sp rzęt odpo­
w iadał jedynie jej ograniczonem u przeznaczeniu .

Z chw ilą stw orzenia w ojska powietrznego, co było zapow iedzią 
zjaw ien ia się lo tn ictw a sam odzielnego, nie było jeszcze określonej 
d o k tryny  jego użycia.

Z tych  w zględów  nie m ogła istnieć rów nież jakakolw iek zdrow a 
i logiczna po lityka sprzętu . W znow ienie sp rzętu  postępow ało  zbyt 
wolno w stosunku do postępu  techniki lotniczej, będąc z n ią  w słabej 
łączności oraz bez jasno określonego p lan u  całości.

D ekret M inisterstw a Lotnictw a z dn ia 1 kw ietn ia 1933 po raz 
pierw szy u sta lił doktrynę użycia arm ii pow ietrznej, k tórej p rzezn a­
czeniem  od tąd  m iało być:

—  prow adzenie bitew  pow ietrznych, tj. napadan ie  na lotnictw o 
n iep rzy jac ie la  w jego bazach, na te ren ach  jego dzia łan ia  oraz 
zw alczanie obiektów, k tórych  zniszczenie może obniżyć siłę 
żyw otną tego lotnictw a (w ytw órnie sp rzętu  lotniczego, sk ła ­
dnice m ateria łów  pędnych, am unicji i tp .) ;

—  w spółudział w  działan iach  naziem nych i m orskich;
—  zapew nienie obrony pow ietrznej państw a.

O to w reszcie z jaw iła  się podstaw a do kierow ania po lityką sprzętu .

S tan  posiadan ia arm ii pow ietrznej w tym  okresie by ł n astępu jący :
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Ilo ść
sam o lo ­

tów
T y p S zybkość

m ak sy m a ln a U z b r o j e n i e

Lotnictw o m yśliwskie: 790 samolotów

451 N ie u p o rt 62 240 km /godz . 2 k a r . m aszyn , 7,7 mm i 11 mm

269 G o u rd o n  32 220 k m /godz . II »» II

70 Y ib a u lt  7 220 k m /godz . • I II II

Lotnictw o rozpoznawcze: 2,158 samolotów

1602 P o tez  25 
(6 ró żn y ch  

odm ian)

190 km 1 k a ra b in  m aszynow y V ic k ers  
3 k a ra b in y  m aszy n o w e  L ew is,

556 P o te z  19 
(6 ró żn y ch  

odm ian)

180 km "

Lotnictw o bombowe: 631 samolotów

258 B re g u e t 19 B 2 180 km 400 kg bom b p rz y  p ro m ien iu  
200 km

29 B le rio t 127 220 km 250 kg bom b p rz y  p ro m ie n iu  
350 km

85 A m io t 122 180 km 600 kg bom b p rzy  p ro m ien iu  
300 km

259 L eo 20 200 km 800 kg bo m b  p rzy  p ro m ie n iu  
400 km

Spośród tych 3.579 sam olotów  około 2.300 było w użyciu lub 
w  stanie liczebnym  jednostek  liniowych zarów no we F ran c ji jak i w ko­
loniach.

W  następstw ie tego sp rzę t lo tn ictw a m iał ch arak tery sty k i n a s tę ­
pu jące :

n iedosta teczna szybkość —  200 km/godz. d la sam olotów  m yśliw ­
skich, a 160— 180 d la sam olotów  bom bowych i rozpoznaw czych;

uzbro jen ie p rzes ta rza łe  —  w yłącznie karab iny  m aszynow e z cza­
sów w ojny;

ład u n ek  bomb m ały  a zapasy  złożone przew ażnie z bomb m ałego 
kalibru ;

zasięg n iedostateczny , nie pozw alający  na dolecenie do w ażn iej­
szych ośrodków  m ożliw ych n ieprzy jació ł;

łączność rad iow a p raw ie nie is tn ie jąca  z w yjątk iem  sam olotów  
rozpoznaw czych, gdzie zasięg w ynosił 40 do 150 km.
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Ze w zględu na duży stan  liczebny wznowienie sp rzętu  było  tru d n e  
do przeprow adzenia .

T ak ie  było położenie lo tn ictw a w chwili, gdy gen. D enain  jako 
szef sztabu  głównego u sta lił w dniu 1 kw ietnia 1933 zadan ia  p rz y p a ­
d a jące  lotnictw u, podane w yżej.

Spośród zadań  tych jedynie w spółpraca z w ojskiem  naziem nym  
była m ożliwa do w ykonania, lecz i to w stopniu niedostatecznym , ze 
w zględu na słabe uzbro jen ie i m ały  zasięg.

Lotnictw o nie było ani należycie zorganizow ane ani też zao p atrzo ­
ne i w yszkolone na tyle, by móc prow adzić dzia łan ia  lotnicze oraz z a ­
pew nić obronę pow ietrzną państw a.

Operacje powietrzne.

Pierw szą tro sk ą  sztabu  głównego było zapew nienie lotnictw u 
możności p row adzen ia działań.

A. Lotnictwo ciężkie.

A rm ia pow ietrzna dysponow ała zaledw ie trzem a pu łkam i lo tn i­
ctw a nocnego, w yposażonym i w sam oloty Leo 20, lo tn ictw a w spó ł­
p racy  zaś w ykorzystać nie m ogła ze w zględu na nieodpow iedni sp rzęt 
zn a jd u jący  się w jego jednostkach.

G enezą pierw szego program u m ateriałow ego gen. D enain w yni­
k łą  z d ek re tu  z dnia 1 kw ietnia 1933 było  um ożliw ienie w szystkim  
jednostkom  lotniczym  przeznaczonym  do rozpoznania, prow adzenia 
w alki pow ietrznej p rzez  w yposażenie ich w sp rzęt bardziej p rzy d a tn y  
do w ykonyw ania w łaściw ych zadań.

Ten p rog ram  „sam olotu w ielom iejscowego" przeznaczonego do 
rozpoznania, bom bardow ania i w alki (B.C.R )*) był przedm iotem  z a ­
żartych  dyskusji i n iespraw iedliw ych krytyk, zw łaszcza ze strony  tych, 
k tó rzy  sam olot tak i m ylnie nazyw ali ,.sam olotem  wielom iejscowym  do 
w alki" (m ultiplace de com bat). Celem  tego ty p u  sam olotu nie było 
w yszukiw anie sposobności walki, lecz jedynie um ożliwienie jed n o st­
kom lotnictw a rozpoznaw czego, najliczniejszego w składzie  arm ii p o ­
w ietrznej, w spieran ia lo tn ictw a ciężkiego w w ypadkach, gdy okolicz­

*) b o m b ard em en t, com bat, ren se ig n em en t,
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ności tego wymagają z tern, że zdolność wykonywania zadań podsta­
wowych zostaje (polepszona,

Z uwagi na zadania wyszczególnione wyżej program em  sprzętu 
wymagał od samolotu:

szybkości 300— 350 km.,
zasięgu do 1.300 km.
ładunku bomb do 900 kg.
silnego uzbrojenia, zawierającego również i działko, 
możność szybkiej i łatwej produkcji seryjnej.

P rogram  ten  ustalony  w sierpn iu  1933 r. by ł ak tem  bardzo  śm ia­
łym  i zapow iedzią wielkiego postępu.

Postęp ten zaznaczył się również i w szczegółach wykonawczych. 
Oględziny m akiety przy wykończeniu samolotu m iały miejsce 11 

grudnia 1933 roku, a 23 m arca 1934 roku pierwszy samolot Potez 540 
został przedstaw iony do prób w centrum  badań sprzętu lotniczego w 
V illacoublay.

W  dniu 15 sierpnia 1935 r. t. j. po dwuch la tach  od chw ili u s ta ­
lenia (programu p rzez sztab główny pięć esk ad r zostało  w yposażonych 
w P otezy  540. P rzypom nienie tych dwóch la t jest złożeniem  hołdu  
szefowi, k tó ry  p o tra fił dzięki niezłom nej woli u rzeczyw istnić p o s ta ­
w ioną p rzez siebie doktrynę.

Nie ulega wątpliwości, że Potez 540 mimo ulepszeń zastosowa­
nych od chwili powstania typu nie spełnił wszystkich wymagań p ro ­
gramu B. C. R., był jednak wyrazem ogromnego postępu i zamówiony 
został w dużej serii ze względu na wymagania, jakie się wyłoniły pod 
wpływem położenia międzynarodowego.

Inne samoloty, lepiej czyniące zadość programowi, są obecnie 
w próbach.

Bloch 130 i Breguet 460 są to typy znacznie już ulepszone o szyb­
kości do 370 km. Farm an 420 będzie również niebawem przedsta­
wiony.

Równolegle z wprowadzeniem do jednostek samolotów B. C. R. 
sztab główny urzeczywistniał wznowienie podstawowego sprzętu do 
działań lotniczych — sprzętu lotnictwa bombardowego.

Poza pewną ilością samolotów przestarzałych większość lotnictwa 
wyposażona była w samoloty Leo 20, które stanowiły wielki postęp 
w porównaniu z typem poprzednim, jednakże nie były zdolne do p ro ­
wadzenia długotrwałej i wytężonej walki.



W próbach były  2 sam oloty:
Bloch 200,
A m iot 143, w którym  w budow anie silników  nastręczy ło  pow ażne 

trudności.
D okonany w ysiłek zosta ł uw ieńczony następu jącym  wynikiem :
12 esk ad r w yposażono w sam oloty Bloch 200;
2 esk ad ry  w yposażono w sam oloty A m iot 143.
P odstaw ow e cechy tego sp rzętu  są n astępu jące:
Bloch 200 —  1000 kg bomb, zasięg 1000 km;
A m iot 143 —  1500 kg bomb, zasięg 1000 km.
W yposażenie jednostek  lo tn ictw a bombowego w sp rzę t będzie 

uzupełnione p rzez sam oloty Bloch 210, unoszące 1500 kg bomb o za ­
sięgu 1000 km.

Jed n o stk i sam odzielnego lotnictw a m orskiego w yposażone p o p rze­
dnio w sp rzę t p rzestarza ły , F arm an  168, o trzym ają  Leo 257 bis o raz 
Bloch 211.

Ten pokaźny w ysiłek dotyczył te raźn ie jszośc i i najb liższej p rz y ­
szłości. Sztab głów ny jednak  poczuw ał się do obow iązku snucia p la ­
nów na da lszą  przyszłość w wyścigu szybkości i potęgi lotnictw a.

Daw niej w szystkie sam oloty bombowe będące w u ży tku  lub 
też p rzed  w ejściem  do użytku  m usiały  uczynić zadość ciężkiem u p rz e ­
sadnem u w arunkow i staw ianem u przez użytkow ników  —  stup rocen to ­
wej obronności, bez pól m artw ych.

W  w yniku tego sam oloty m usiały  mieć liczną załogę p rz ezn a ­
czoną do obrony i by ły  najeżone stanow iskam i karabinów  m aszyno­
wych, pozbaw iającym i je w szelkich za le t aerodynam icznych.

Sztab główny m ając już na  sam olotach Bloch 210 osłonięte s ta ­
nowiska karab inów  m aszynow ych, a na sam olotach Bloch i Am iot 
arm atkę, postanow ił pó jść d a le j: orzek ł m ianowicie, że d la  bezpie­
czeństw a w ystarczy  obrona n iecałkow ita lecz p rzy  zw iększeniu szybko­
ści, zapew nieniu możliwości lotów  w chm urach i zw iększeniu donośno- 
ści broni.

W ytyczne budow y szybkiego sam olotu  bombowego u sta lił w r. 
1934 sztab  główny i za tw ie rdziła  N ajw yższa R ad a  Lotnicza. Jed n o stk i 
lotnicze o trzy m ają  w ykonane w m yśl tych w ytycznych sam oloty do ­
rów nujące pod w zględem  aerodynam icznym  sam olotom  kom unikacyj­
nym, sam oloty o potężnym , lecz osłoniętym  uzbrojeniu, unoszące 
1.400 kg bomb p rzy  zasięgu 1000 km  i szybkości 400 km  na godzinę.

208
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B. Lotnictwo lekkie.

Sztab głów ny w latach  1933 i 1934 m iał do czynienia z sam olotam i 
jednom iejscow ym i odpow iadającym i program ow i z r. 1930. P rogram  
ten  m iał na celu zastąp ien ie sam olotów  starszych  sam olotam i szybszy­
mi, lepiej uzbrojonym i. B rak  było jednak  w tym  program ie nici p rz e ­
w odniej, k tó rą  dać może jedynie dok tryna obrony pow ietrznej k ra ju .

R ezygnując z dyskusji nad  tą  doktryną, m ożna stw ierdzić, iż jest 
ona o p arta  na  zasadach, p rzy ję tych  we w szelkich działan iach  w ojen­
nych, a mianowicie na pewności, ekonomii sił i skupieniu wysiłków. 
Żadnego dzia łan ia  nie m ożna ani rozpocząć ani prow adzić p rzy  w y­
łącznym  użyciu sam olotów  jednom iejscow ych, pozbaw ionych środków  
łączności o szybkości niew iele p rzew yższającej szybkość sam olotów  
napastn ika .

Z tego pom ysłu obrony pow ietrznej k ra ju  w ynikły trzy  następu ją- 
jące w ażne postanow ienia:

1) w strzym anie p rzedstaw ian ia  sam olotów  pochodzących z k on­
kursu  ogłoszonego w r. 1930 (z w yjątk iem  dwóch typów) oraz 
n ieprzyjm ow anie w ogóle prototypów , k tórych  szybkość jest 
znacznie m niejsza od 400 km /godzina;

2) usta len ie  nowego program u d la jednom iejscow ego sam olotu 
lekkiego o szybkości w iększej i po tężn iejszym  uzbrojeniu;

3) u stalen ie  program u d la lekkiego sam olotu w ielom iejscowego 
Do pkt. 1.

P rogram  z roku 1930 d a ł sam oloty o szybkości zbliżonej do 350 
km/godz., a mianowicie:

Devoitine 500, stanow iące w yposażenie 7 esk ad r na dzień 1.X.1935,
D evoitine 510 z silnikiem -działkiem ,
D evoitine 371, stanow iące w yposażenie sam odzielnego lotnictw a 

m orskiego,
Loire 46, k tó ry  był w zięty  pod uwagę niezależnie od w łaściw ości 

lo tu  d la  zbadan ia pom ysłu  uzbro jen ia w kilka działek,
Spad 510 —  samolot o mocnej konstrukcji i łatw y w produkcji. 

Do pkt. 2.

Program  1934 roku zawiera samolot uzbrojony w działko o szyb­
kości przekraczającej znacznie 400 km/godz.
Do pkt. 3.

Konieczność lekkiego samolotu wielomiejscowego podyktowana 
jest koniecznością:
^  • Przegląd Lotn iczy N r 2.
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a) posiadania sam olotu dowódcy jednostek  obronnych lekkich, 
zdolnego do odbioru w iadom ości p rzekazyw anych  zarów no 
przez naziem ne posterunk i obrony przeciw lotniczej, jak i przez 
sam oloty w łasne;

b) posiadania sam olotu silnie uzbrojonego do działań  zaczepnych 
i rozb ijan ia  w iększych zgrupow ań n ieprzyjaciela .

Żądanie posiadania sam olotu o znacznej po tędze ognia, szybkiego 
i w yposażonego w środki łączności mogło doprow adzić do stw orzenia 
ty p u  ciężkiego, m ało  zw rotnego i skutkiem  tego m ało przydatnego  do 
walki pow ietrznej. Sztab  główny jednak  ograniczył jego ciężar n a k a ­
zując stosow anie lekkich silników  pochodzących z konkursu  p. n. ,,Co- 
upe D eutsch de la M eurthe", um ożliw iających bardzo  szczęśliw e ro z ­
w iązania.

Ogólnie biorąc, w ysiłek zw iązany z wznowieniem  sp rzętu  lo tn icze­
go, jeśli chodzi o sam oloty, p rzedstaw ia  się następu jąco :

T ak  zw. sam oloty rozpoznawcze.

W prow adzen ie sam olotów  w ielom iejscow ych B. C. R. (bom bardo­
wanie, walka, rozpoznanie) ty p u  P otez 540; ukończenie prób z samólo- 
tem  Bloch 130; zastąp ien ie  dw um iejscow ych sam olotów  p rz e s ta rz a ­
łych typów  sam olotam i M ureaux  113 i 117.

S am olo ty  ciężkie.

W prow adzenie sam olotów  Bloch 200 i A m iot 143; przew idyw ane 
w prow adzenie sam olotów  Bloch 210; spodziew ane przedstaw ien ie do 
prób szybkiego sam olotu bombowego (Liore, L atecoere).

Sam olo ty  lekkie.

a) Jednom iejscow e: w prow adzenie sam olotów  D evoitine 500, De- 
voitine 510 i D evoitine 37, w najb liższej przyszłości zaś Loire 
46 i Spad  510; spodziew ane p rzedstaw ien ie  sam olotów  w myśl 
program u z r. 1934 (Loire, N ieuport, M orane, Devoitine, Mu- 
reau x  z lekkim  silnikiem ).

b) W ielom iejscow e: p rzedstaw ien ie  p rzez P o tez ‘a i N ieuport‘a; 
opóźnienie w prow adzenia do linii w yrów nane będzie p rzez  
oddanie do użytku  szybkich sam olotów  wielom iejscowych, 
zn a jd u jący ch  się obecnie w próbach.
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P ostęp  w dziedzinie budowy sam olotów  nie byłby możliwy, gdyba­
nie w ysiłk i dokonane p rzez  konstruk to rów  silników : Gnomę - Rhone 
ze sw ą serią  K 14, H ispano o coraz w iększej mocy, L orraine 12 X i 12 Y, 
12 H ds. U jem ną stroną zw iększenia mocy było zw iększenie ciężaru  
i zw iększenie zużycia paliw a. Sztab  głów ny w obawie p rzed  tym  
podw ójnym  złem , dbając  w dalszym  ciągu o w łaściw e form y ae ro d y ­
nam iczne, w ezw ał konstruk to rów  sam olotów  do w ykorzystan ia lekkich 
silników  z k lasy  Coupe D eutsch; w k lasie te j zd z ia ła ł w iele R enault, 
w skazując w łaściw ą drogę, zaznaczoną konkretnym i w ynikam i i w ido­
kam i na przyszłość. C iężar na 1 k. m. w ynosi od 650 do 700 g. 
Salm son, H ispano, Gnom e-Rhone, Potez, Farm an, R eignier —  oto 
silniki, k tórym i się in teresu je  sztab  główny, d a jąc  w yraz tem u za in te ­
resow aniu  w uk ładanych  przez siebie program ach.

W ysiłek  w dziedzinie budowy płatow ców  i silników  byłby dla 
lo tn ic tw a w ojskowego bezużyteczny, gdyby nie rów noległe postępy  w: 

uzbrojeniu, 
środkach  łączności, 
p rzy rząd ach  pokładow ych.
W yliczenie całkow itego p ostępu  w tej dziedzinie byłoby zbyt 

długie i żm udne, w ystarczy  wspom nieć o tym  w ogólnych zarysach.

1) P rzyrzą d y  pokładowe.
W szystkie nowoczesne sam oloty n ad a ją  się do lotów bez w idocz­

ności dzięki w yposażeniu ich w tab lice pokładow e typów  40 i 50 z a ­
w ierające  sztuczny w idnokręg i żyroskop kierunkowy-

2) Łączność.
P arad o k sa ln y m  w yda się tw ierdzenie, że rad io  w lotnictw ie w o j­

skowym  nie istn ia ło  z w yjątk iem  lo tn ictw a rozpoznaw czego, gdzie było 
w użyciu k ilka typów  ap a ra tó w  bardzo  niedoskonałych.

P ostęp  jednak  w te j dziedzinie był bardzo  pokaźny.
Lotnictw o dysponuje obecnie po tężną siecią naziem nej łączności 

radiow ej, k tó ra  pozw ala w reszcie na p rzeprow adzan ie  ćw iczeń dow ód­
ców w dysponow aniu środkam i lotniczym i. Sam oloty rozpoznaw cze 
przy  w ykonyw aniu zadań  z dziedziny bom bardow ania lub obrony k ra ju  
p rzek azu ją  w iadom ości i o trzym ują  rozkazy  będąc na granicy swego 
prom ienia działan ia . Sam oloty jednom iejscow e zaopatrzone są w r a ­
diotelefon.
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Samo urzeczyw istnienie na  ziemi i w pow ietrzu  łączności obustron­
nej stanow i przew ró t w tej dziedzinie, gdyż d a je  lotnictw u pełne m oż­
liwości dokonania m anew ru.

3. Uzbrojenie.

W  roku  1933 lotnictw o wojskow e m iało karab iny  m aszynow e 
Vickers 7,7 i 11 mm uzgodnione, oraz Lewis 7,7 na obrotnikach To 7; 
było to  uzbrojenie p rzes ta rza łe  pochodzące z czasów wojny. U zbro je­
nie rów nież m usiało się dźw ignąć szybko i energicznie.

Obecnie dzięki zastosow aniu D arn e‘a, C h a te lle rau lt i B row ninga 
oraz obrotników  To 23, 14, 22 i 70 lotnictw o francuskie dysponuje 
sprzętem  pozw alającym  na rozwinięcie w iększej szybkostrzelności, na  
ciągłe donoszenie naboi, na w iększą celność i w w yniku tego bardziej 
skutecznym , dzięki zastosow aniu sam oczynnej popraw ki strze lca  i w y­
godniejszych stanow isk strzeleckich.

Z asadniczy postęp  jednak  polega na zastosow aniu broni p o tężn ie j­
szej —  działka lotniczego.

Po próbach H ispano w czasie w ielkiej wojny, dokonanych z siln i­
kiem  o słabej mocy, F arm an a  w okresie pow ojennym  z działkiem  
33 mm, działko-siln ik  urzeczyw istnił w reszcie H ispano, używ ając 
20 mm O erlikona; próby p rzep row adzane na sam olocie M orane 227 
w ypad ły  pom yślnie i działko zastosow ano na sam olotach D evoitine 510. 
Sam oloty ciężkie Bloch i A m iot uzbrojone będą w działka. P rog ram  
sam olotów  BCR przew idu je  rów nież uzbrojenie w działka. Szybki 
sam olot bom bardu jący  będzie m iał dw a dzia łka  w osłoniętych stanow i­
skach. Lekki sam olot w ielom iejscow y będzie n ap ad a ł dwom a d z ia ł­
kam i rów noległym i do osi. Sam oloty Loire 46 i D. 37 będą m iały  po 
k ilka działek.

Oto w ogólnych zarysach  postęp  dokonany w ciągu ostatnich dwóch 
lat. A by a r ty k u ł nin iejszy dał po jęcie o całości, należy  choć ogólnikowo 
w sposób n ienarusza jący  tajem nicy  w spom nieć o innych zasadniczych 
posunięciach, k tó re tow arzyszyły  w znowieniu sprzętu .

Posunięcia te  dotyczyły:
1) spraw y zapasów  w ojennych, gdzie m agazynow anie sam olotów  

było  w sprzeczności z szybkim  wznowieniem  sprzętu,
2) p rzygotow ania m obilizacji przem ysłu , gdzie należało  zastoso­

wać energiczne środki d la przyśp ieszenia uruchom ienia p ro ­
dukcji.

S treszcza jąc  — przed  podjęciem  się ciężkiego zadan ia  w znow ie­
nia sp rzętu  należało  ustalić doktrynę użycia arm ii pow ietrznej, dok­
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trynę, k tó ra p rzed  tym  nie istn ia ła . D oktrynę tę ustalono dzięki gen. 
D enain  i określono dekretem  z dnia 1 kw ietnia 1933 p rzez  przew idzenie 
tro jak ich  zadań  lotn ictw a: w alki pow ietrznej, w spółpracy  z wojskiem  
i m ary n ark ą  oraz obrony pow ietrznej k ra ju ; należało  tylko in te rp re ­
tow ać ją  w sposób konkretny.

W  dalszym  ciągu należało  określić i rozw iązać w yłan ia jące  się 
s tąd  zagadnienia techniczne, co znów p rzy p ad ło  w udziale  sztabow i 
głównemu.

Do niego należało  w ykonanie pozytyw nej p racy  przy  uw zględnie­
niu w spółczesnych możliwości, przew idzenie m ożliwości przyszłych, 
określen ie  swego stanow iska bez tam ow ania in icjatyw y i sp raw ow a­
nie kierow nictw a, biorąc na siebie odpow iedzialność.

T ak  jak  wszyscy, k tó rzy  d zia ła ją , był on i będzie ostro  k ry ty k o ­
wany, niezależnie od tego, co zrobi. Świadom  swej odpow iedzialności, 
m ając  oczy o tw arte  na w szelkie zagadnienia w ynikłe z konieczności 
obrony narodow ej, w iedział, że w artość arm ii pow ietrznej zależy  w d u ­
żym  stopniu  od w artości sp rzętu ; kontynuow ał swe dzieło  w p rz e ­
św iadczeniu, że obowiązkiem  jego jest danie lotnictw u potęgi o d s tra ­
sza jące j tych, k tó rzy  się pokuszą na zagrożenie niebu F ranc ji, a jeśli 
d o jdz ie  do rozgrywki, pozwoli zatryum fow ać nad napastnikam i.

T łu m a czy ł  kpt. H irszbandł Robert.



WZLOTY DO STRATOSFERY NA BALONACH.

D ążenie ludzkości do zdobycia stra tosfery , zn a jd u je  swój w yraz 
tak  w drodze w zlotów  stra tosferycznych  na sam olotach jak i na ba lo ­
nach. W zlotom  na balonach został pośw ięcony jeden  z artyku łów  z a ­
m ieszczonych w Technice F lo ty  Pow ietrznej Nr. 10/35, którego t łu ­
m aczenie zosta je  poniżej podane.

P raw ie  we w szystkich państw ach  E uropy  i S tanach Z jednoczo­
nych A m eryki Północnej, obserw uje się obecnie wiekie za in teresow a­
nie nad  zagadnieniem  opanow ania stratosfery .

Duża ilość opisów lotów stratosferycznych, które podawała prasa 
świadczy o tym, że uczeni i konstruktorzy przygotowują się do zde­
cydowanych walk o podbój stratosfery.

Lecz żeby opanow ać stra tosferę , trzeba ją  poznać, gdyż jej 
osobliwości są dotychczas jeszcze bardzo  m ało znane.

Jed n y m  z na jbardz ie j czynnych środków, p rzy  pom ocy którego 
m ożna zbadać stra tosferę , jest balon, k tó ry  um ożliwia w zniesienia się 
na wysokość, dotychczas d la sam olotów  n iedostępną i na którym  
m ożna p rzebyw ać na odpow iedniej wysokości p rzez czas po trzebny 
do poczynienia potrzebnych obserw acyj.

Dane, jakie posiadam y z dotychczasow ych lotów do stra tosfery  
na balonach, nie są dostatecznie i szczegółowo u ję te  w  formę sp raw o­
zdań, p rzedstaw iających  w yniki z p rzeprow adzonych badań, dlatego- 
też aby m ateria ł uzyskany z lotów  do s tra to sfe ry  w celach naukow ych 
p rzed staw ia ł w artość dla tych, k tó rzy  p racu ją  nad  opanow aniem  
stra tosfery , pow inien być ułożony w system atycznym  porządku, od 
początku  usiłow ań człow ieka zdobycia stratosfery .

Z adaniem  tego a rty k u łu  nie będzie s trona teo retyczna w zlotu na 
balonie do stra tosfery , lecz opis w szystkich wzlotów, jakie wykonano 
w ostatn ich  latach, z podaniem  krótkich  szczegółów  konstrukcji k aż ­
dego z balonów, na k tórych by ły  w ykonane loty do stratosfery , aż po 
dzisiejsze czasy.
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Szczególnie wielkie zainteresow anie s tra to sfe rą  d a tu je  się od 
roku 1934.

W zloty  do stratosfery , p rzedsięb rane poprzednio  bardzo  rzadko, 
w  roku  1934 n astęp u ją  jeden po drugim  w bardzo  krótkich  odstępach  
czasu. T ak na p rzy k ład  od roku 1927 do lipca 1935 roku odbyło się 
14 lotów do stra to sfery , z czego na rok 1934 p rzy p ad a  5 lotów  t. j. 
40%  ogólnej ilości lotów  w ykonanych w ciągu ostatn ich  9 lat.

Do osiągnięcia dużych wysokości dążyli ludzie już bardzo  d a ­
wno. W  roku 1875 trzech  lotników : C roce-Spinelli, Sivel i T issandier 
na  balonie „Zenith*' w zw ykłym  plecionym  koszu z prętów , k tó ry  im 
służy ł jako gondola, w znieśli się do wysokości ponad  7500 m, na k tó ­
re j próbow ali dokonać naukow ych obserw acyj.

W obec braku  ap ara tó w  tlenow ych aeronauci, po osiągnięciu 8000- 
m etrów, s trac ili przytom ność, a balon w dalszym  ciągu wznosił się 
osiągając p rzypuszczaln ie  wysokość 8500 m, poczem  zaczął opadać. 
G dy balon opada jąc  znalazł się na wysokości około 600 m, T issandier 
odzyskał przytom ność i w yrzucając b a las t zaham ow ał szybkość o p a­
dania ląd u iąc  szczęśliwie.

Dwaj jego tow arzysze w ylądow ali m artw i, w skutek uduszenia się 
na wysokości ponad 8000 m  z pow odu braku  tlenu.

N astępnie w roku 1901 dnia 31 lipca w Poczdam ie niem ieccy 
profesorow ie Dr. A. B erson z Dr. Suringiem  na balonie ,,P reussen“ 
o pojem ności 8400 m :! w znieśli się na w ysokość 10800 m, pob ija jąc  
rekord  wysokości, k tó ry  został pobity  dopiero w 26 la t później.

Profesorow ie ci zaopatrzen i byli w a p a ra ty  tlenow e, zresz tą  dość 
prym ityw nie zbudow ane, bo tw arze  m ieli odsłonięte a na głowach 
kapelusze, jednak  pomimo to lot u d a ł się zupełnie.

W  roku 1927 dnia 4 m aja  lotnik am erykański G rey w ykonał lot 
na balonie o pojem ności 2265 m 3. Lot ten  był dość sta rann ie  p rzygo­
towany, a balon w yposażony w odbiornik radiow y i zupełn ie n iezłą  
ap a ra tu rę  tlenow ą.

N ajw yższa wysokość osiągnięta p rzez G rey ‘a w ynosiła 12944 m, 
k tórej odpow iadało  ciśnienie 122 mm p rzy  tem p era tu rze  —  55".

W  dniu 4 lis topada tegoż roku pow tórzył G rey lot do s tra to sfe ­
ry, jednak  z pow odu zbyt m ałego zapasu  tlenu, jaki zab ra ł ze sobą, 
zabrakło  tlenu w czasie lotu i G rey  w ylądow ał m artwy.

Na barografie  po w ylądow aniu  balonu udało  się odczytać w yso­
kość, jak ą  osiągnął G rey, k tó ra  by ła  rów na wysokości osiągniętej 
podczas p ierw szego w zlotu i stanow iła w  tym  czasie reko rd  światowy.



W  roku 1928 dnia 15 w rześnia H iszpan M ollas wzniósł się na 
balonie „H iszpania" o pojm ności 2200 m 3 w o tw arte j gondoli n a  w y­
sokość 11000 m. B alon o p ad ł z pilo tem  m artw ym , gdyż M ollas p o ­
dobnie, jak i G rey, udusił się w skutek b raku  tlenu.

N ie będziem y się zastanaw iać szczegółowo nad  w szystkim i tym i 
lotam i, ze w zględu na czas dzielący nas od nich, tym  bardziej że loty 
te  nie spełn iły  w łaściw ego zadan ia  zbadan ia s tra to sfe ry  w m yśl w y­
m agań dzisiejszej nauki.

P ierw sze naukow e lo ty  do stratosfery , m ające jako cel jej dok­
ładne zbadanie, w ykonał p rofesor un iw ersy te tu  w B rukseli —  A ugust 
P iccard , na balonie spec ja lnej konstrukcji do lotów  stratosferycznych  
tak  zw anym  balonie stratosferycznym .

W  odróżnieniu od balonów poprzednio używanych z otw artą 
gondolą, balon Piccarda zaopatrzony był w gondolę szczelnie zamy­
kaną, dzięki czemu można było osiągnąć większą wysokość, bez na ra ­
żenia życia załogi.

P iccard  po raz  p ierw szy próbow ał w znieść się do s tra to sfe ry  we 
w rześniu 1930 roku w Niem czech. Lot ten  jednak  się nie udał, pon ie­
waż w czasie przygotow ań balonu  w iatr uderzy ł o ziemię jeszcze nie 
napełn ioną pow łoką i uszkodził ją, a gondola ze zna jdu jącym i się 
w niej ap a ra tam i p o tłu k ła  się.

N astępnie po upływ ie 8 m iesięcy od p ierw szej p róby  t. j. 27 m aja  
1931 roku P iccard  w zniósł się do stra to sfe ry  razem  ze swoim asy sten ­
tem  K ipferem  w  A ugsburgu (w Niemczech) na balonie s tra to sfe ry cz­
nym  o pojem ności 14130 m", średnicy  30 m i całkow itej wysokości 
balonu p rzy  starc ie  46 m.

G ondola do tego balonu była zbudow ana w kształc ie  kuli a lu ­
miniowej o średnicy  2 m 8 cm, ze specja lnym i ilum inatoram i ze szkła 
podw ójnego o grubości 7 mm. W ew nątrz  gondoli rozm ieszczono p rz y ­
rządy, a oddychanie podtrzym yw ane było za pom ocą sprężonego 
tlenu.

Balon strato sferyczny  P iccard a  w zniósł się podczas lo tu  bardzo  
szybko do góry, bo w 30 m inut osiągnął w ysokość 15870 m, a po 
utrzym aniu  się w pow ietrzu  więcej niż 16 godzin o p ad ł na lodowcu 
w górach Tyrolu.

W  czasie tego lotu okazało się, że lot nie był należycie przygo­
towany pod względem technicznym, ponieważ nie usunięto zauważo­
nego podczas startu  pęknięcia na gondoli. A paraty  pomiarowe uszko­
dziły się przez zbyt szybkie wznoszenie się balonu, rtęć z rozbitego
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barom etru  zag raża ła  przeżarciem  pokrycia gondoli, a linka od klapy  
by ła  po p lą tan a  co spow odow ało, że użycie k lapy  było niem ożliwe 
i P iccard  zm uszony był do przebyw ania w pow ietrzu  tak  długo, aż 
ochłodzony gaz po zachodzie słońca um ożliwił norm alne opadanie 
balonu.

P ierw szy  lot prof. P iccard a  do s tra to sfe ry  nie dał pożądanych 
wyników, gdyż zbyt szybkie podnoszenie się balonu, uszkodzenie a p a ­
ra tó w  i w ady w konstrukcji pozbaw iły  aeronautów  możności dokona­
nia w szystkich pom iarów, jakie były  zam ierzone.

W  roku 1932 dnia 18 sierpnia prcf. P iccard  pow tórnie w zniósł się 
do s tra to sfe ry  z prof. Cosynsem  jako asysten tem  na balonie, na k tó ­
rym  w ykonał pierw szy lot, przy  czym do tego lo tu  zbudow ano nową 
gondolę, z uw zględnieniem  w szystkich braków , jakie stw ierdzono p rzy  
poprzedn im  locie.

Nowa gondola do balonu stratosferycznego, o średn icy  2,1 m po* 
m alow ana na b iały  kolor, żeby od b ija ła  prom ienie słoneczne, zapew ­
n iła  u trzym anie tem p era tu ry  w ew nątrz w czasie lotu do —  15", co 
u ła tw iło  załodze przebyw anie w gondoli, albowiem  w czasie p ie rw ­
szego lotu zbyt w ysoka tem p era tu ra  w ew nątrz gondoli dochodząca do 
p lus 38" u tru d n ia ła  załodze pracę.

D la zabezpieczenia linki od k lapy  p rzed  poplątan iem , w prow a­
dzona była linka do w nętrza gondoli, a w konstrukcji k lap y  zastoso­
w ano w szystkie popraw ki, zapew niające sp raw ne jej działanie.

Dzięki tym  ulepszeniom  drugi lot prof. P iccard a  do stra to sfe ry  
zupełn ie się udał. Balon podnosił się powoli i bez żadnych w ypadków  
osiągnął w ysokość 16200 m etrów. Po 11 godzinach i 53 m inutach balon 
o p ad ł we W łoszech.

Lądow anie jednak, podobnie jak  i w  pierw szym  w ypadku, n ie­
zupełn ie się udało, gdyż gondola nie by ła  zaopatrzona w urządzen ia  
am ortyzu jące uderzen ia p rzy  zatknięciu się z ziemią, a ty lko załoga, 
d la zabezpieczenia się od urazów , by ła  zaopatrzona w odpow iednie 
nakrycia  głowy, plecione z w iklinowych prętów . W skutek  tego p o d ­
czas lądow ania balon dość silnie podskoczył, gondola kilka razy  po to ­
czyła się i n iek tóre a p a ra ty  u leg ły  rozbiciu.

G łów nym  zadaniem  prof. P iccard a  było zbadanie prom ieni ko ­
sm icznych na dużej wysokości. S tw ierdził on zw iększanie się in ten ­
syw ności prom ieni w m iarę w zrastan ia  wysokości i dokonał całego 
szeregu obserw acyj.
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Mimo to jednak  m ateria ł o trzym any z tego lotu okazał się n ie ­
w ystarcza jącym  do określen ia źród ła  prom ieni kosm icznych, to też  
prof. P iccard  zam ierza dalej kontynuow ać loty do stratosfery . B rak 
środków  u trudn ia  jemu zorganizow anie nowych lotów.

W zlo ty  do stratosfery w roku 1933.

W  roku 1933 dnia 5 sierpnia, A m erykanin  Settle  wzniósł się w  
Chicago na stra to stac ie  „W iek Postępu*' zbudow anym  w edług p la ­
nów P iccarda, tylko w iększej pojem ności. Lot zakończył się u padk iem  
s tra to s ta tu  po osiągnięciu zaledw ie 200 m wysokości, z pow odu całego- 
szeregu n iedokładności budow y pow łoki i gondoli.

W  tym że roku 30 w rześnia wzniósł się sowiecki s tra to s ta t Z. S. 
S. R. —  I, k tó ry  osiągnął wysokość 19000 m i opad ł bez n a jm n ie jsze­
go uszkodzenia. N a ogół m ożna pow iedzieć, że lot ten  dał w iele cen ­
nych danych, jako wyniki z p rzeprow adzonych badań  stratosfery , 
k tó re ogłoszone zostały  p rzez G łów ne O bserw atorium  Geofizyczne w 
Leningradzie w postaci osobnego zbioru.

N ajw iększą wysokość wzniesienia się na stra to stac ie  zagranicą 
osiągnęli A m erykanie Settle  i F o rd n ey  21 lis topada 1933 roku, k iedy 
się wznieśli na tym  sam ym  stratostacie , na k tórym  poprzednio  Settle- 
w ykonał swój lot 5 sierpnia tegoż roku.

Pojem ność s tra to s ta tu  w ynosiła 16990 m 3, P ow łoka średnicy  32 
m była w ykonana z przegum ow anego jedwabiu.

G ondola k sz ta łtu  sferycznego, szczelnie zam ykana, p rzy sto so ­
w ana by ła  do opuszczania się także na wodę.

Do tego lotu zbudow ano um yślny a p a ra t radiow y, bardzo  se lek ­
tywny, o m ałym  ciężarze, tak  że ca ła  s tac ja  nadaw czo-odbiorcza z b a ­
teriam i w ażyła tylko 45 kg, z czego sam a b a teria  35 kg.

W  czasie lotu w szystkie rad io stac je  am erykańskie u trzym yw ały  
dw ustronną łączność rad iow ą z aeronautam i, aż do chwili kiedy z a ­
łoga balonu w yrzuciła baterie  z pow odu braku  balastu .

Do badań  stra to sfe ry , w gondoli s tra to s ta tu  by ły  ap a ra ty  r e je ­
s tru jące  intensyw ność prom ieni kosm icznych, spektroskopy, ap a ra ty  
fotograficzne i inne. S tra to s ta t w zniósł się na wysokość 18655 m u zn a ­
ną oficjalnie p rzez F .A .r. (Settle w czasie opadania p o d ał najw yższą 
osiągniętą wysokość 17678 m, jednak  była to om yłka).
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W  czasie lotu w iatr zniósł balon w k ierunku w schodnim  i po
8,5 godzinach lo tu  balon opad ł dosyć daleko od m iejsca sta rtu , p rzy  
czym  w edług obliczeń załogi s tra to s ta t leciał w  s tra to sfe rze  z szyb­
kością 80 km na godzinę.

W zlo t stratostatu ,,Ossoawiachim - 1“.

30 stycznia 1934 roku wzniósł się drugi sowiecki s tra to s ta t „O sso­
aw iachim  —  I" u stanaw ia jący  św iatow y rek o rd  wysokości na 22000 
m etrów.

Lot ten  zakończył się tragicznie, gdyż s tra to s ta t uległ ka tastro fie  
i rozbił się zupełnie p rzy  opadaniu, a liczne a p a ra ty  zn a jd u jące  się 
w gondoli u leg ły  zniszczeniu, w skutek czego bardzo  cenny m ateria ł 
naukow y zebrany  p rzez załogę tego s tra to s ta tu  — F iedosiejenkę, Usy- 
skina i W asienkę, nie dał się w ykorzystać całkowicie.

S tra to s ta t „O ssoaw iachim  - 1“ o pojem ności około 25000 m 3 zbu­
dow any by ł w Leningradzie.

W zlo t  ,,Bartsch von Siegsfeld“.

D nia 13 m aja  1934 roku wzniósł się w N iem czech su b stra to sta t 
„B artsch  von Siegsfeld" o pojem ności 9500 m 3 z zadaniem  zbadania 
dolnych w arstw  stra to sfe ry . S ubstra tosta t ten, jako typ  la ta jącego  la ­
boratorium , przeznaczony był do badan ia  prom ieni kosm icznych.

N ajw iększa wysokość, jaką w edług zadan ia  pow inien by ł osiąg­
nąć, w ynosiła 12000 m.

W zlot su b stra to sta tu  zakończył się tragicznie, poniew aż w edług 
praw dopodobieństw a załoga po osiągnięciu 10000 m udusiła  się w sku­
tek uszkodzenia ap a ra tó w  tlenowych, a su b stra to sta t lecąc dalej bez 
prow adzenia, podchw ycony silnym  p rądem  pow ietrznym  opad ł n a ­
stępnego dnia w Sow ietach koło m iasta Siew ierza.

P ilo tem  su b stra to sta tu  był znany  uczony Dr. Schrenck, którego 
w raz z obserw atorem  M ozochem  znaleziono m artw ych w gondoli.

W iększość p rzy rząd ó w -ap ara tó w  zabranych  przez załogę u leg ła 
zniszczeniu, a odnalezione zapiski dotyczyły  w yłącznie pilotow ania.

S u b stra to sta t „B artsch  von S iegsfeld“ zbudow any jeszcze w ro ­
ku 1927 w ykonał poprzednio  kilka udałych  lotów próbnych, a po p rz e ­
róbce użyty  został do wyżej opisanego lotu zakończonego tragicznie.
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W zlo t stratostatu „Explorer“.

D nia 28 łipca 1934 roku, w  odległości 20 kilom etrów  od m iasta 
R ap id-C ity  w stanie Południow ej D akoty  (S tany Zjednoczone A m e­
ryki Północnej) w głębokiej kotlinie, zak ry te j od w iatru , odbył się 
wzlot olbrzym iego s tra to s ta tu  ,,E x p lo rer“ o pojem ności 84000 m 3, 
obliczonym  na osiągnięcie 27000 m wysokości.

W ysokość balonu p rzy  starc ie  w ynosiła 90 m.
P lan  p racy  naukow ej w czasie w zlotu był bardzo  obszerny, gdyż 

załoga postanow iła zbadać średn ie  i wysokie w arstw y  stra to sfe ry , a w  
szczególności m iała:

1) pobrać próbki pow ietrza z różnych wysokości,
2) zbadać k ierunk i i siłę p rąd ó w  powietrznych,
3) zbadać rad ioc ję  słoneczną i kosm iczną,
4) spraw dzić stan  elek tryczności atm osferycznej,
5) skontrolow ać regularność stac ji nadaw czej w zw iązku z w y­

sokościami,
6) określić naśw ietlenie nieba,
7) skontrolow ać form ułę barom etryczną przez w ykonanie fo to­

grafii ziem i z różnych wysokości.
O prócz tego załoga p o d ję ła  się przeprow adzić  n iek tóre obserw a­

cje geograficzne i zbadać zagadnienie s tra to sfe ry  z  p u nk tu  w idzenia 
wojskowego. Z arazem  postanow iła  pobić reko rd  wysokości ustanow io­
ny przez sowieckich lotników  stratosferycznych.

Załogę s tra to s ta tu  stanow ili: kom endant-p ilo t K epner, drugi p i­
lot A nderson  i obserw ator Stevens.

S tra to s ta t przygotow any do w zlotu oderw ał się od ziem i o go­
dzinie 6 m inut 45. S tacje  radiow e o d razu  n aw iązały  łączność z k a ­
biną s tra to sta tu , tran sm itu jąc  rozm owę z załogą na w szystkie stacje  
radiow e.

W znosząc się do góry s tra to s ta t o godzinie 8 m inut 58 był na  w y­
sokości 4500 m i na te j wysokości z niewidom ej przyczyny za trzym ał 
się 40 minut, poczem  dalej w znosił się osiągając o godzinie 12 min. 04 
wysokość 12000 m. N a te j wysokości pow łoka się w ype łn iła  p rz y ­
b iera jąc  k sz ta łt kuli o średnicy  54 m i s tra to s ta t znow u się za trzym ał 
40 m inut, co załoga w ykorzystała  do dokonania zd jęć  w idm  prom ieni 
kosm icznych.

G ondolę szczelnie zam knięto o godz. 9 min. 40.
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Z w ysokości 12000 m w znoszenie dalej odbyw ało się norm alnie 
do w ysokości ponad  18500 m, na k tórej załoga zam ierza ła  pozostać 
około 45 m inut d la  dokonania dalszych obserw acyj.

Jed n ak że  o godzinie 14 m inut 15 załoga zauw aży ła  w dolnej 
części pow łoki balonu  otw ór i stw ierdziła , że s tra to s ta t zaczął prędko  
opadać. O godz. 15 o trzym ano ze s tra to s ta tu  radiogram , że balon 
op ad a  z wysokości 15000 m z szybkością 120 m/min., a o godzinie 15 
m inut 37 podano z balonu, że otw ór w pow łoce się pow iększył i m a 
około 15 m długości i 1 m  szerokości.

K iedy balon opuścił się do wysokości 6500 m, zosta ły  o tw arte  
luki, za łoga u sły sza ła  trzask  i zobaczyła, że ca ły  dół pow łoki się 
oderw ał. G órna część powłoki p rz y b ra ła  k sz ta łt spadochronu, a b a ­
lon w dalszym  ciągu opadał z szybkością 240 m/min.

N a wysokości około 6000 m  załoga w ydostała  się na w ierzch 
gondoli i usiłow ała otw orzyć spadochron o średnicy  25,5 m, p rz e ­
znaczony do opuszczenia gondoli. Spadochron, pomimo że p rzed  
w zlotem  był w ypróbow any, tym  razem  się nie otworzył.

O godzinie 18 m inut 47 łączność rad iow a z opadającym  stra to sta - 
tem  u leg ła zerw aniu, a na wysokości 2500 m gondola zupełn ie o d erw a­
ła  się od powłoki, załoga zaś w yskoczyła na spadochronach, p rz y ­
czyni pierw szy w yskoczył A nderson  z wysokości 900 m, drugi Stevens 
z 500 m i o statn i K epner ze 150 m etrów.

Co do przyczyn k a tas tro fy  zdan ia są podzielone. W ysuw ano jako 
na jbardzie j p raw dopodobną p rzyczynę rozerw ania się pow łoki, iż fa ł­
dy  w  pow łoce podczas w znoszenia się balonu i w ypełniania się s to p ­
niowego w m iarę rozszerzan ia się gazu, p rzez  nierów nom ierne ro z­
łożenie sił na powłokę, podczas rozplątyw ania się nie w ytrzym ały  
pow stałych szarpnięć i w edług wszelkiego praw dopodobieństw a je d ­
no z takich szarpnięć mogło spow odow ać rozerw anie się powłoki.

W skutek  zupełnego rozbicia się gondoli p rzy rząd y  naukow e, 
o w artości w przybliżeniu  500 tysięcy  dolarów , um yślnie do tego 
lo tu  w ykonane, u leg ły  zniszczeniu, a ocalał ty lko  jeden  z trzech  spek- 
tografów , dzięki tem u, że był podw ieszony o 120 m niżej gondoli a p i­
loci w chwili k a tas tro fy  go odcięli.

Z pozostałych  dw u spektografów , k tó re  by ły  w gondoli, udało  
się odnaleźć w ażne zapiski, a ponadto  odnaleziono cenne zd jęc ia  fo­
tograficzne zap isu  a p a ra tu  do badan ia  prom ieni kosm icznych, k tó re 
p rzesłan o  do W aszyngtonu.
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W  czasie lotu dokonyw ano pom iarów  elek trycznych  te rm om et­
rów  i barom etrów , p rzy  czym  w szystkie badan ia fotograficzne trzem a 
apa ra tam i fotograficznym i, k tó re w ykonyw ały zd jęc ia  co 1,5 m inut, 
tak  w czasie w znoszenia się jak i opadan ia  balonu. Z djęcia p rzerw ane 
zosta ły  na wysokości 3000 m podczas opadania, poniew aż ap a ra ty  
trzeba było w yrzucić jako balast.

W szystkie p rzy rząd y  do pom iarów  prom ieni kosm icznych i spek- 
tografy  oraz p rzy rząd  zao p atru jący  gondolę w pow ietrze d z ia ła ły  b a r ­
dzo dobrze.

K onstrukcja  s tra to s ta tu , opracow ana p rzez  zespół uczonych, w y­
b ran a  by ła  z pośród  przedstaw ionych  16 p ro jek tów  stra to sta tów .

N a w ykonanie powłoki użyto  10900 m 2 tkaniny  jedw abnej prze- 
gum ow anej, p rzy  czym  poszczególne części pow łoki nie były  zszyw ane 
lecz sk le jane i uszczelniane p rzez zak le jan ie  taśm ą gumowaną.

Poniew aż k lap a  w balonie by ła  w górnej jego części, w od leg ło ­
ści około 90 m od gondoli, a otw ieranie jej p rzy  pom ocy linki nie było 
pewne, ze w zględu na łatw ość p o p lą tan ia  się, p rzeto  zastosow ano 
o tw ieranie k lapy  za pom ocą zgęszczonego pow ietrza, przepuszczanego 
um yślnym  rękaw em  długości około 100 m.

Gondolę, podobną do gondoli s tra to s ta tu  „W iek P o stęp u “ , zbu ­
dowano ze stopu, średn ica jej w ynosiła 2,55 m, ciężar bez p rzy rządów  
205 kg. G órna część gondoli pom alow ana by ła  na biało, dolna zaś na 
czarno.

Do lotu zabrano ba lastu  3500 kg.
W  razie  udan ia  się pierw szego lo tu  następny  m iał się odbyć we 

wrześniu, w celu sp raw dzen ia wyników obserw acyj pierw szego lotu, 
a trzeci jako p ierw szy  lot równikowy w yznaczony był na rok 1935.

A m erykanie obecnie p rzygo tow ują nowy lo t do s tra to sfe ry  na 
stra to stac ie  ,,E xp lorer I I “, zbudow anym  na podstaw ie dośw iadczeń 
nabytych  p rzy  budow ie poprzedn ich  stratostatów ,

Nowy stra to sta t, o pojem ności 105 tysięcy m etrów  sześciennych, 
m a być napełn iony  helem , a pu łap  jego obliczono p rzy  załodzie dwie 
osoby na 25 tysięcy m etrów  wysokości.

W zlo t  stratostatu profesora Cosynsa.

D nia 18 sierpn ia  1934 roku profesor Cosyns, by ły  asysten t prof. 
P iccarda, w ykonał w zlot do s tra to sfe ry  z inżynierem  Van der Elstem .

P ro feso r Cosyns zam ierzał w ykonać lo t do stra to sfe ry  w roku
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1933 i w tym  celu w ybudow ał gondolę, k tó ra  jednak  podczas prób zo­
s ta ła  rozerw ana, wobec czego  po w ybudow aniu nowej gondoli dopiero 
w roku  1934 mógł swój lot wykonać.

Celem  lotu prof. Cosynsa było zbadanie p rądów  pow ietrznych, 
w ahań tem p era tu ry  oraz prom ieni kosm icznych w stratosferze .

P rof. Cosyns z inż. Van der E lstem  wznieśli się w Belgii o godzi­
nie 6 m inut 05.

B alon zaczął się szybko wznosić do góry, tak że po 15 m inutach 
był już na wysokości 2000 m. C ałkow ita wysokość wzniesienia się 
w ynosiła 15996 m  w czasie 14 godzin i 15 minut. Lądow anie odbyło 
się w Jugosław ii, o godzinie 20 m inut 20 w odległości 1000 km od 
m iejsca startu .

D ane dotyczące tego lotu nie by ły  ogłoszone. Jed y n ie  prof. Co­
syns stw ierdził, że w arunki przekazyw ania radiow ego w stra to sferze  
nie różnią się od w arunków  w dolnych w arstw ach atm osfery.

Dc lo tu  prof. Cosyns użył pow łoki prof. P iccard a  o pojem ności 
14130 m :; i ciężarze 735 kg. P rzed  lo tem  s tra to s ta t napełniony był 
tylko do pojem ności 3500 m 3. Jako  ba las t zabrał Cosyns 250 kg w ody 
i 1000 kg piasku, ba last zaw ieszony nazew nątrz  gondoli.

G ondola m iała średnicę 2,2 m o grubości ścian 3.5 mm.
Cosyns zao p atrzy ł balon w pierścienie ,,P esze la“ pozw alające  za ­

trzym ać balon w czasie opadania na dowolnej wysokości. W  czasie 
lo tu  za trzy m ał balon raz  na wysokości 1100 m a drugi raz na 500 m.

W zlo t  stratostatu Jana  Piccarda.

N astępny wzlot do stra to sfe ry  odbył się w S tanach Z jednoczo­
nych A m eryki Północnej 23 p aździern ika  1934 roku. Tym  razem  lot 
w ykonał p rzyrodn i b ra t prof. P iccard a  —  Ja n  P iccard  z żoną.

J a n  P iccard  nie zam ierzał pobijać rek o rd u  wysokości, a tylko 
postaw ił sobie za cel zbadanie właściw ości s tra to sfe ry  i prom ieni ko ­
smicznych.

W zlo t odbył się z trudnościam i, bo dopiero po drugim  oderw aniu 
się od ziem i balon w zniósł się na wysokość.

Pilotowała balon żona Piccarda. a on sam przeprow adzał obser­
wacje. Wyników tego lotu jak również i szczegółów obserwacji nie 
ogłoszono.
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S tra to s ta t J a n a  P iccard a  osiągnął wysokość 17672 m, p rzeb y ­
w ając w pow ietrzu  8 godzin 48 minut, i p rzelecia ł 322 km od m iejsca 
startu .

W zlo t  Stratosta tu  „Z.S .S .R .— /  bis".

W  dniu 26 czerw ca 1935 roku odbył się trzeci sowiecki lot do 
stra to sfe ry  na s tra to stac ie  „Z.S.S.R. —  I b is“ na wysokość 16000 
m z załogą: Zylle, P riłuck ij i W erigo.

S tra to s ta t ten  był przebudow anym  i ulepszonym  stra to sta tem  
„Z.S.S.R. —  I", na k tórym  w roku 1933 w ykonali lo t do s tra to sfe ry  
Prokofiew , G odunow  i B irnbaum , z tą  różnicą, że gondolę tego s t ra ­
tosta tu  wyposażono w duży spadochron, k tó ry  m ożna było otw orzyć 
przez naciśnięcie odpow iedniego guzika w gondoli, po odczepieniu 
gondoli od powłoki, oraz zaopatrzona by ła  w napraw iony po locie 
w roku  1933 am ortyzato r p rzy  gondoli.

Zadaniem  tego lotu było spraw dzenie w szystkich dotychczaso­
wych wyników poprzedn ich  lotów  stratosferycznych  oraz szczegółowe 
badan ia  prom ieni kosm icznych p rzy  pom ocy 8 specja lnych  aparatów  
(4 au tom atyczne).

W  czasie tego lotu po raz  pierw szy użyto a p a ra tu  W ilsona, n a j­
bardziej nowoczesnego ap a rtu  do badan ia  prom ieni kosmicznych, 
k tó ry  um yślnie p rzebudow ał do tego lo tu  prof. W erigo.

Oprócz tych ap a ra tó w  użyto specja lnych  p rzy rządów  do badan ia 
jasności nieba i zd jęć ziemi z dużych wysokości.

Początek  w zlotu o godzinie 5 m inut 25.

W  ciągu godziny i 25 m inut t. j. o godzinie 6 m inut 50 s tra to s ta t 
osiągnął w ysokość 16000 m, gdzie zapisano tem p era tu rę  —  60*’.

Po  osiągnięciu tej wysokości, k iedy  balon zaczął opadać i zna 
lazł się na w ysokości 4000 m jeden  z załogi w yskoczył na spadochro­
nie, drugi zaś z w ysokości 2500 m. K om endant balonu w ydostał się na 
zew nątrz  drobinką m etalow ą, zn a jd u jącą  się w gondoli, i w  ten  spo­
sób w ylądow ał.

P rzy  lądow aniu  żaden  z aparatów , naw et na jbardzie j delikatny, 
nie doznał uszkodzeń. Obfite wyniki tego lotu m ają  dużą w artość ja ­
ko m ateria ł naukow y, tym  bardzie j, że dokonyw ane były  p rzez  cały 
czas, tak  podczas w znoszenia się jak i opadania balonu.
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Przygotowania do nowych lotów do stratosfery.

P odane wyżej lo ty  do stra to sfe ry  w yczerpu ją  wszystkie loty, 
jakie wykonano, w  celu zbadania s tra to sfe ry  do połow y roku 1935, a 
k tóre da ły  m ateria ł naukow y różnej wartości, jednak  n iew ystarcza­
jący, żeby m ożna było uw ażać badanie s tra to sfe ry  za zakończone.

Do całkow itego zbadan ia atm osfery  i jej w łaściw ości konieczny 
jest jeszcze n ie jeden  dziesią tek  lotów  stratosferycznych, d latego też 
obecnie w różnych państw ach  czyni się w ytężone przygotow ania do 
dalszych lotów, w celu zebran ia m ateria łu  naukow ego z zakresu  
badan ia  zjaw isk zachodzących w stratosferze .

H iszpańskie N arodow e G eograficzne Tow arzystw o już przeszło  
od dwu la t przygotow uje balon o pojem ności 24000 m :!, na k tórym  z a ­
m ierza wykonać lot do stratosfery , w celu nie ty lko naukow ych badań  
a tm osfery  na dużych w ysokościach (prom ienie kosm iczne, zjaw isko 
m agnetyzm u, rad ioc ja  słoneczna i t. p .) , lecz głównie zdobycia d a ­
nych w ażnych z puk tu  w idzenia aeronaw igacji (gęstość pow ietrza, c i­
śnienie, tem peratu ra , sk ład  chemiczny pow ietrza, szybkość i kierunki 
p rądów  pow ietrznych, obserw acje gwiazd i inne).

G ondola hiszpańskiego s tra to s ta tu  zbudow ana z p łó tn a  i o tw ar­
ta, z jednym  lotnikiem  i odpow iednim i p rzyrządam i, ma w ażyć do 
700 kg. B ędzie m iała wzm ocnienia z linek w ykonanych z manilli.

Pow łoka będzie w ykonana z przegum ow anej tkan iny  jedw abnej 
o ciężarze 125 g n r ,  p rzez co zyskuje się na ciężarze 75 g /n r  w porów ­
naniu  z tkan iną baw ełnianą, a tym  sam ym  m ożność osiągnięcia w yso­
kości o 1500 m w iększej niż gdyby użyto  tkaniny  baw ełnianej. 
W  przeciw nym  razie  zachodziłaby po trzeba zw iększenia pojem ności 
balonu o 8000 m \

Jed n y m  z najw ażniejszych  zadań  tego lotu będzie w ypróbow anie 
skafandra , k tó ry  będzie m iał na sobie pilot w czasie lotu. Spraw a 
sk afan d ra  jest bardzo  w ażną, poniew aż musi on zapew nić pilotow i 
w ykonyw anie wielu czynności, a zw łaszcza zapew nić mu norm alny 
oddech na różnych wysokościach, usuw ać dw utlenek węgła, chronić 
p ilo ta  p rzed  zm ianam i tem p era tu ry  i p rzed  działaniem  prom ieni u l tra ­
fioletowych. Z arazem  ma umożliwić pilotow i p racę  w obsługiwaniu 
p rzyrządów  i p row adzeniu  s tra to sta tu .

Lot hiszpańskiego s tra to s ta tu  w ykaże, w jakim  stopniu możliwy 
jest lot do s tra to sfe ry  w o tw arte j gondoli.

8. Przegląd Lotn iczy Nr 2.
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Nowy lot do s tra to sfe ry  zam ierza w ykonać rów nież prof. A ugust 
P iccard , tym  razem  z zam iarem  pobicia sowieckiego rekordu  w yso­
kości. na balonie konstrukcji polskiej.

Do tego lo tu  P olska zap ro jek tow ała  w ścisłej w spółpracy  z prof. 
P iccardem  specja lny  stra to sta t, k tó ry  m a unieść załogę sk ład a ją cą  się 
z dwóch ludzi na w ysokość 30500 m.

W edług zapro jek tow anego p lanu  s tra to s ta t będzie m iał p o jem ­
ność 112000 n r  p rzy  średnicy  60 m i w ysokości 90 m.

P ow łoka tego s tra to sta tu , na k tórej w ykonanie po trzeba około. 
11300 n r  tkaniny, pow inna mieć dużą w ytrzym ałość, żeby m ogła w y­
trzym ać różne napięcia w czasie w zlotu i opadania.

Zabezpieczyć konieczny procent bezpieczeństw a jest tym  tru d ­
niej, że balon z pow odu dużych zm ian pojem ności nie będzie m iał 
siatki.

B alon będzie w ykonany z tkaniny  jedw abnej o ciężarze 35 g /n r  
p rzy  w ytrzym ałości 500— 600 kg/m2, pow leczony w arstw ą gum y 35 g /n r  
co ją  zrobi nieprzenikliw ą, a dyfuzja  będzie w ynosiła około 30 l /n r  
w ciągu doby.

D yfuzja ta  jest d la  m ałego balonu zbyt duża, lecz dla balonu tej 
pojem ności nie istn ieje , poniew aż wzniesie się on ze zbytecznym  za ­
pasem  gazu, a zatem  będzie zupełn ie obojętne czy gaz będzie ucho­
dzić p rzez dyfuzję, czy też będzie w ypuszczany p rzez  klapę.

K iedy balon będzie się znajdow ał jakiś czas na wysokości 
30000 m, gaz będzie uchodził p rzez dyfuzję, a p rzy  opadan iu  ujście 
gazu zm niejszy siłę podnośną gazu, należy  zatym  mieć duży zapas 
balastu, jak p rzy  zupełn ie  nieprzenikliw ej powłoce, lecz ciężar tego  
b a lastu  będzie m niejszy od ciężaru  grubszej w arstw y gumy jaka p o ­
k ryw ałaby  tkaninę.

W ytrzym ałość pow łoki zdaniem  prof. P iccard a  m a znaczenie ty l­
ko w tedy, gdy n astęp u je  całkow ite w ypełnienie jej t. j. podczas 
w znoszenia się balonu do wysokości przypuszczaln ie  16000 m, a lbo­
wiem w tej chwili pow łoka p o d d aje  się naprężeniu , k tóre m ożna z gó­
ry  obliczyć, a z którego wynika, że w ytrzym ałość 500— 600 kg/m2 je s t 
w zupełności w ystarczająca.

P ow łoka s tra to s ta tu  ma form ę kulistą, z tym  że na górnej części 
będzie drugi m niejszy balon, rów nież form y kulistej, o średnicy  18 m.

B alon ten  zam ierza napełn ić w odorem  w ilości po trzebnej do p o d ­
niesienia m ałego balonu, gdyż jak tylko ten m ały  balon napełn i się
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gazem , wyciągnie do góry pustą  część powłoki, k tó ra  sw obodnie za- 
w iśine w pow ietrzu.

Żeby p rz ed  s ta rtem  w pustej powłoce, p rzy  wysokości około 
100 m nie było ruchów  pow ietrza, pow łoka będzie p rzew iązana lin k a­
mi w odległości 10 m  jedna od drugiej.

P rzecięcie linek u trzym ujących  balon, a zna jdu jących  się na  w y­
sokości 90 m. w ykonane zostan ie jednocześnie, w n astępu jący  sposób.

Do linek będą  przym ocow ane przypuszczaln ie  m aleńkie spłonki 
z rtęc ią  p iorunującą, połączone ze sobą przew odnikiem  i ze źród łem  
p rądu . W  odpow iedniej chwili p rzez spłonki przepuści się p rą d  o m a­
łe j sile i w ten  sposób linki p rzecięte  siłą  wybuchu m ateria łu  w ybu­
chowego odpadną.

Balon po osiągnięciu 16000 m, w ypełni się całkow icie i pow ło­
ka p rzyb ierze  k sz ta łt kuli. W ów czas pokryw a u trzym ująca  półku- 
Iisty balon w górnej części odłączy się.

P rof. P iccard  p ro jek tu je  k lapę podobnej konstrukcji, jaką  m iał 
balon ,,E x p lo rer“ t. j. o tw ieraną zgęszczonym  pow ietrzem .

Poniew aż po w ylądow aniu zachodzi obawa, że pusta  pow łoka 
może pociągnąć gondolę po  ziemi z dosyć dużą szybkością i p rzew ra ­
cać ją, prof. P iccard  p ro jek tu je  d la  zabezpieczenia gondoli od u d e ­
rzeń  po ziemi, szybkie jej odłączenie od powłoki. W  tym  celu do 8 
linek przym ocow ujących gondolę do dolnego pasa  pow łoki należy 
p rzy tw ierdzić  rówmież m ałe spłonki z rtęc ią  p iorunującą, k tó re 
w chwili gdy gondola dotknie ziemi, zostaną zapalone p rąd em  elek­
trycznym , p rzec in a jąc  linki i odczep iając gondolę od powłoki.

O prócz prof. P iccard a  opracow ał rów nież p ro jek t lotu do s tra ­
tosfery  A m erykanin  Ridge, p racu jący  obecnie w Anglii.

R idge zam ierza, w ykonać lot do s tra to sfe ry  na s tra to stac ie  w o t­
w arte j gondoli ze skafandrem , zbudow anym  przez znanego profesora, 
A nglika Choldena.

P ro jek t swój Ridge zaczął obm yślać jeszcze w roku 1933 i w tedy  
to  p rzeprow adzone były  pierw sze p róby z m odelem  skafan d ra  prof. 
Choldena, p rzy  czym skafander w ytrzym ał próbę na wysokości 
27000 m.

Jed n a k  Ridge nie uzyskał poparcia  w ładz angielskich, k tó re o d ­
mówiły finansow ania jego lotu do stratosfery .

R easum ując należy  podkreślić, iż lo ty  do s tra to sfe ry  na  strato - 
s ta tach  da ły  dużo cennego m ateria łu  z zakresu  w łaściw ości stra to -



sfery, potrzebnego do b adań  naukow ych i poznania stra tosfery , d la ­
tego też należy  oczekiwać dalszych lotów i to w najb liższych  czasach.

W  R osji sowieckiej p rzy  om aw ianiu tem atów  nad  budow ą nowych 
stra to sta tó w  należy  zwrócić baczną uw agę na spraw ę bezpieczeń­
stw a lotów  na stra to sta tach .

J a k  wyżej wspom niano, z 12 lotów  do s tra to sfe ry  6 zakończyło 
się k a tas tro fą  i d latego w ysiłki naszych konstruktorów  trzeba p o p ra ­
wić p rzez rozw iązanie zagadnien ia lotu.

Zbadanie s tra to sfe ry  p rzy  pom ocy s tra to s ta tu  u łatw i opanow anie 
s tra to sfe ry  p rzy  pom ocy stratop lanu .

T łom aczył por. Bloch Jan.



K R O N IK A

A n g l i a .

Tajem nice opancerzenia samolotów francuskich dla Anglii.

W  izbie Lordów  toczyła się dyskusja  o o rgan izacji obrony lo tn i­
czej. L ord S trabolgi (Labour P arty ) ośw iadczył, że jeżeli p raw d ą  jest, 
iż rząd  francuski dostarczy ł ZSRR szczegółowych inform acyj o Opan­
cerzeniu  sam olotów  w ojennych, to rz ąd  b ry ty jsk i pow inien n a ty ch ­
m iast o trzym ać te  sam e wiadom ości. M ówca dodał, że jeden  z F ra n ­
cuzów mówił mu, iż F rancuzi są przeciw ni w szelkiej in terw encji w 
H iszpanii, zauw ażył jednak, iż w ojna dom owa d a je  okazję do w y­
próbow ania sam olotów  innych m ocarstw . S trabolgi zapy ta ł, czy 
A nglia m a a ttach e  lotniczego w M adrycie.

W  im ieniu m in istra  lotnictw a Swinton odpow iedział: A nglia nie 
ma atache lotniczego w  M adrycie, ale pomimo to posiada dok ładne 
wiadom ości o tym, co się tam  dzieje.

S. L.

A u s t r i a .

Organizacja lotnictwa wojskowego.

D owództw o lo tn ictw a w m inisterstw ie obrony narodow ej ob ej­
m uje: odd zia ły  lotnicze, oddzia ły  obrony przeciw lotniczej czynnej 
i b iernej o raz  zak ład y  lotnicze.

O ddzia ły  lotnicze sk ła d a ją  się z 2 pułków  po 3 eskadry . Jed n a  
esk ad ra  jest p rzydzie lona do akadem ii lotniczej w W iener - N eustad t 
d la szkolenia podchorążych.
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O brona przeciw lotnicza obejm uje a rty le rię  przeciw lotniczą i o d ­
działy  łączności, k tórym  podporządkow ano organizacje cyw ilne b ie r­
nej obrony przeciw lotniczej.

J. J.

1 r  a n  c j a.

Francuska piechota powietrzna.

„F igaro" na podstaw ie inform acyj z kół w ojskow ych p o ­
d aje  szereg danych na tem at organizacji nowej broni, t. zw. piechoty 
pow ietrznej, na wzór istn iejącej już tego ro d zaju  form acji w  Sowie­
tach. B roń ta, k tó ra  budzi pow szechne zaciekaw ienie, zosta ła  n iedaw ­
no pow ołana do życia zarządzen iem  m inistra lotnictw a i m inistra 
obrony narodow ej i będzie m iała  za zadanie działan ie  na ty łach  p rz e ­
ciwnika.

Jed n o stk i p iechoty  pow ietrznej sk ładać się będą z oddziałów  
piechoty  oraz eskad r sam olotów  transportow ych. Żołnierze, należący 
do tej broni, uzbro jen i będą w  broń au tom atyczną i w broń przeciw - 
czołgową. D ostarczani będą  do punk tu  p rzeznaczen ia na sam olotach 
i tam  albo będą lądow ać p rzy  pom ocy spadochronów , albo też, o ile 
w arunki terenow e pozw olą, będą lądow ali norm alnie.

Obecnie przew idziane jest utw orzenie 2 grup piechoty  p o w ie trz­
nej, jednej w Reims, a drugiej w A lgierze. Do broni tej w erbow ani b ę­
dą ochotnicy z piechoty. D otychczas nap ływ  ochotników jest bardzo  
poważny, zastosow ano więc surow ą selekcję.

S. L.

Zbrojenia lotnicze.

F rancuska  R ada M inistrów  w dniu 27 paźd ziern ik a  uchw aliła na 
wniosek m in istra lotnictw a p rzyznać dodatkow y k red y t w wysokości 
5 m iliardów  franków  na dozbrojenie lotnictw a. Ilość nowo w ybudo­
wanych sam olotów  p rzek roczy  w bieżącym  roku liczbę 1000 sam o­
lotów. Szczególną uw agę zwróci się na rozbudow ę portów  lotniczych, 
pow iększenie zapasów  benzyny, udoskonalenie uzbro jen ia i p rz y rzą ­
dów pokładow ych. Lotnictwo przeznaczone do w spó łpracy  z b ro n ia­
mi i esk ad ry  w koloniach będą w yposażone w sp rzę t nowoczesny.
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P rzem ysł lo tn iczy będzie upaństw ow iony a służby techniczne 
zreorganizow ane, dla uzyskania w iększej w ydajności w budowie s a ­
molotów.

S tan  liczby żo łn ierzy  lotnictw a pow iększy się o 10.000 ludzi. 
Ilość oficerów  będzie powiększona o 1000, w tym znaczna ilość sp o ­
śród  oficerów  lotnictw a.

Wychowanie fizyczne i sporty  w  lotnictwie francuskim.

Francusk i m in ister lotnictw a w ydał ostatn io  okólnik, m ocą k tó ­
rego w ychow anie fizyczne i spo rt m ają  być obowiązkowe d la całego 
personelu  la ta jącego  lotnictw a wojskowego. M ają  one stanow ić jeden 
z obowiązkowych przedm iotów  ogólnego program u w yszkolenia. O fi­
cerowie, od k tórych  wiele się oczekuje pod  w zględem  rozbudzania za ­
m iłow ań sportow ych, m ają  brać czynny udzia ł w życiu sportow ym  do 
35 roku życia.

Ćwiczenia w ychow ania fizycznego m ają  być codzienne i trw ać 
pó ł godziny.

N atom iast na upraw ian ie  sportów  m a być przeznaczone tygod­
niowo w  okresie letn im  pó ł dnia a w okresie zim owym  dw a razy  po 
pół dnia.

T ak  ćw iczenia w ychow ania fizycznego jak sporty , od których 
zw łaszcza w ym aga się dużo w ysiłku sportowego, m ają  się odbywać 
pod  nadzorem  lekarzy  form acji.

D użą uw agę należy  zw racać na te  sporty , k tóre w yrab ia ją  nie 
ty lko  za le ty  fizyczne, jak  zwinność, sprężystość, szybkość, um ie ję t­
ność oddychania, w ytrzym ałość, lecz także nieodzow ne za le ty  ducho­
we, zim ną krew, in icjatyw ę, szybkość oceny, decyzję, poczucie k a r ­
ności i koleżeńskości.

Szczególny nacisk należy położyć na organizację  i k ierunek 
ćwiczeń w ychow ania fizycznego w oficerskich szkołach lotniczych. 
Szkoły  te  m ają  w szczepiać w swych w ychow anków  zam iłow anie do 
sportu , a wychowankowie jako przyszli oficerowie i dowódcy m ają  go 
dale j propagow ać w jednostkach swojego p rzydziału .

D la osiągnięcia spraw nej i w ydajne j o rgan izacji m ają  być w fo r­
m acjach  użyci oficerowie, k tó rzy  ukończą kurs sportow y w  szkole w y­
chow ania fizycznego w Joinville.

Z adaniem  oficerów  sportow ych m a być: rozbudzenie w perso n e­
lu la ta jący m  zam iłow ania do sportów ,



234

—  kierow anie, w myśl w ytycznych, zap raw ą i przygotow aniem  
personelu  do zaw odów  sportowych,

— gospodarow anie funduszam i przeznaczonym i na te cele.
Nie należy  upraw iać w szystkich bezw zględnie sportów . P rzed e

w szystkim  należy  upraw iać te  sporty , k tóre p rzez  sw oją w artość p rzy  
niew ielkim  nak ładzie  pieniężnym , mogą upraw iać wszyscy. W ybór 
upraw ianych  sportów  pozestaw ia się do uznan ia dowódców, zależnie 
od jakości personelu  i posiadanych  środków.

N ajw iększy  nacisk należy  k łaść na upraw ianie  lekkoatletyki. 
Biegi 100 m, 400 m, 800 m, 1500 m i 100 m z płotkam i. Skoki w dal, 
wzwyż, rzu ty  kulą, dyskiem  oszczepem.

Poza tym  należy  upraw iać sporty  zespołow e, jak : p iłka  nożna, 
rngby i inne.

W e w szystkich sportach  należy  dążyć do b ran ia  jak n a jliczn ie j­
szego udziału , lecz nie do rekordów . D użą wagę należy  p rzyw iązy ­
wać do upraw ian ia sportu  wodnego, pływ ania, zw łaszcza tam , gdzie 
jest w oda lub basen.

W  form acjach, k tó re  ich nie m ają, należy  je zbudow ać jak  n a j­
p rędzej.

Rozgryw ki pułkow e m ają  być p rzep row adzane tak  m iędzy p o ­
szczególnym i form acjam i w ram ach lotnictw a, jak rów nież z innym i 
broniam i. W  najb liższym  czasie m ają  być p rzyznane w iększe k red y ty  
na budow ę stadionów  sportow ych, budow anych w edług nowoczesnych 
w ym agań i w yposażonych w najnow sze urządzenia , szatnie, natrysk i. 
Budow ać je należy  p rzede w szystkim  środkam i wojskowymi.

N. S.

G r e c j a .

Zakup  samolotów wojskowych.

In terav ia  w nr. 376 donosi: W  celu dokonania wyboru sam olotów  
m yśliw skich d la lo tn ictw a greckiego rząd  tego p aństw a u rządził z a ­
wody sam olotów  m yśliw skich, do k tó rych  stanęli p rzedstaw iciele  n a ­
stępu jących  państw : Anglii, F ranc ji, Niemiec, H olandii, C zechosło­
w acji i Polski. R ząd  grecki początkow o zam ierzał dokonać zakupu 
w Anglii, p ro jek t ten  jednak  upad ł, poniew aż pożyczka grecka nie
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doszła  w A nglii do skutku a przem ysł angielski za ję ty  jes t w yrobem  
sam olotów  n a  po trzeby  w łasnego lotnictw a.

W obec tego oddano zam ów ienie P aństw ow ym  Z akładom  L otni­
czym w W arszaw ie na  36 sam olotów  m yśliw skich P. 24 z silnikiem  
Gnom ę K. 14. i działkam i O erlikon. J e s t  to  trzecie  z rzęd u  pow odze­
nie lotniczego p rzem ysłu  Polski, k tó ry  sp rzed a ł pon ad to  licencje na 
wyrób tego św ietnego ty p u  sam olotu Rumunii, T u rc ji i G recji.

J. J.

H i s z p a n i a .

Sam olo ty  typu  Deuoitine dla Hiszpanii.

W  końcu grudnia m iał w ylądow ać na lo tn isku barcelońskim  sa­
m olot m yśliw ski ty p u  Devoitine, p rzeznaczony  d la w ojsk rządow ych. 
Sam olot ten  m a być jednym  z najnow ocześniejszych sam olotów  m y­
śliwskich. U zbrojenie jego sk ład a  się z arm atk i 20 mm i karabinów  
m aszynow ych. N ależy  on do serii zam ów ionej p rzez  lotnictw o fra n ­
cuskie i jeszcze nie oddanej p rzez w ytw órnie arm ii francuskiej.

P rzew o zy  materiału i ludzi sterowcami niemieckimi.

P ra sa  rząd u  m adryckiego podaje , że Niem cy za zgodą gen. F ra n ­
co m ieli w  porcie Ifni (M arokko hiszpańskie) utw orzyć bazę s t ra te ­
giczną. W  odległości 62 km  od tego p o rtu  pow stało  lotnisko zao p atrzo ­
ne w hangar i w  w ieżę do zakotw iczania sterow ców . W ieża ta  ma być 
p rzeznaczona d la niem ieckich sterow ców  ,,Hr. Z eppelin" i „H inden- 
b u rg “, k tó re  jakoby m iały  już odbyć około 5 ra idów  do Ifni, p rzew o ­
żąc skrzynie z częściam i sam olotów  i um undurow anych żołnierzy 
niemieckich.

S. L.

I r l a n d i a .

N o w y port lotniczy.

R ząd  irlandzk i postanow ił zbudow ać p o rt lotniczy w zatoce 
Shannon dla p rzelo tów  p rzez A tlan tyk .
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J u g o s ł a w i a .

Upaństwowienie w ytwórni silników.

W ytw órnia silników lotniczych w Jugosław ii S. V lajković w Ra- 
kovicy pod B elgradem , n ależąca dotychczas do koncernu czeskosło- 
wackiego W alter, zosta ła  upaństw ow iona i p rz e ję ta  p rzez  rząd  jugo­
słow iański. U państw ow ienie tej now ocześnie urządzonej w ytw órni 
w skazuje na zam iar Jugosłow ian uniezależnienia się od dostaw  z a ­
granicznych silników lotniczych.

Oprócz te j w ytw órni m a Jugosław ia trzy  m ałe w ytw órnie, t ru d ­
niące się p rzed e  w szystkim  napraw ą silników lotniczych.

N i e m c y .

Utworzenie oddziałów  skoczków  spadochronowych.

Po F ran c ji i W łoszech, k tó re u tw orzy ły  oddziały  skoczków sp a ­
dochronowych, idąc za wzorem  Sowietów, dow iadujem y się, że i N iem ­
cy u tw orzy ły  oddział skoczków spadochronow ych, k tó ry  u rząd ził p o ­
p isy  w  czasie św ięta żniw  w Biickeberg.

Powiększenie lotniska Tem pelhof  —  Berlin.

Lotnisko dla ruchu  pasażerskiego w B erlin ie zn a jd u je  się w śro d ­
ku m iasta. Obecnie przystąp iono  do 4-krotnego pow iększenia pola 
wzlotów.

Pole wzlotów  po rozbudow ie o trzym a k sz ta łt elipsy o osiach 
1500 X  2500 m. D otychczasow y k o ry ta rz  do lądow ania zn a jd u jący  
się w p rzed łużen iu  k ró tszej osi lo tn iska będzie zachow any ze w zglę­
du na p rzeszkody  zn a jd u jące  się w pobliżu lotniska.

Obecny dworzec będzie zniesiony. Nowy dworzec będzie wybu­
dowany na północno-zachodnim brzegu lotniska w pobliżu szosy
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i dw orca kolei podziem nej. B udynki adm in istracy jne sk ładać się b ę ­
d ą  z dw u bloków, pom iędzy k tórym i będzie k ry ta  h ala  d la  sam o­
lotów przychodzących. H ala  to będzie po łączona z h alą  p rzy jęć  i halą  
d la  sam olotów  odchodzących.

K ażda z tych hal będzie m iała 100 m długości. H angary  i w arsz ­
ta ty  za jm u ją  około 1000 m. długości.

Ukończenie próbnych przelo tów  przez  A tlan tyk .

Dnia 19 i 20 październ ika  w odow ały w Lizbonie 2 w odnosam oloty 
niem ieckie D ornier Do 18 Eolus i Z ephyr kończąc p rze lo t z K anady  
p rzez  A zory.

W  ten  sposob dwa w odnosam oloty ukończyły serię 8 próbnych 
p rzelo tów  p rzez A tlan ty k  północny, p rzew idzianą na rok  bieżący. 
W szystkie lo ty  w ykonano na tych sam ych silnikach D iese l-Juno  205.

R ozbudow a portów lotniczych.

W szystkie k ra je  posiadające  linie lotnicze o dużym  ruchu p a sa ­
żerskim  p rzy s tęp u ją  do rozbudow y cyw ilnych portów  lotniczych. Je s t 
rzeczą znaną, że po rt lotniczy niem ieckiej L ufthansy w B erlinie 
z trudem  tylko może obsłużyć liczne sam oloty pasażersk ie . To sam o 
dzieje się na lo tn iskach am erykańskich linii lotniczych w skutek 
szybkiego w zrostu  ilości pasażerów .

R ozbudow a dworców w portach  lotniczych pozwoli uspraw nić ob­
sługę pasażerów  na ziemi, ale jak  uspraw nić ruch w pow ietrzu, żeby 
sam oloty p rzybyw ające z p asażeram i nie by ły  zm uszone p rzy  złej 
pogodzie wyczekiw ać w  pow ietrzu  po kilkanaście m inut n a  pozw o­
lenie lądow ania, lub też  nie były  narażone na zderzenie w pow ietrzu  
w pobliżu lotniska.

Koniecznością s ta je  się budow a w iększej ilości lotnisk, a lbo­
wiem p rzy  w ytężonym  ruchu sam olotów  pasażersk ich  p rzy la tu jących  
w oznaczonym  z góry czasie jedno lotnisko p rzy  najidea ln ie j rozbu­
dow anych urządzen iach  dworcowych nie może p rzy jąć  narazie  w ięk­
szej ilości sam olotów.

U spraw nienia ruchu  należy  szukać ponadto  w używ aniu do p rz e ­
wozu pasażerów  sam olotów  o dużej ilości m iejsc, p rzez  co się zm niej­
szy ilość lądow ań oraz podzia ł lo tn isk  na pasażersk ie  i tow arow e.



N ależy  w pobliżu lotnisk podzielić pow ietrze na strefy  w yso­
kościowe, każd y  sam olot w pobliżu lo tn iska pow inien k rążyć w p rz y ­
znanej mu strefie.

Je ś li w  jakim ś m ieście jest kilka lotnisk, sam olot pow inien się 
zbliżać po  ściśle określonej trasie , aby nie p rze la tyw ać p rzez  „pow ie­
trze"  należące do sąsiedniego p o rtu  lotniczego.

Podzia ł n a  k ilka lotnisk, d a jący  dobre w arunk i p rzy jęc ia  i w y­
sy łk i w iększej ilości pasażerów  i towarów , m a tę  niedogodność, że 
u tru d n ia  połączenia, albowiem  nie p rzy jm ujem y  na jednym  lotnisku 
w szystkich linii pasażersk ich .

W zględy  bezpieczeństw a jednak  p rzem aw iają  za podziałem  ru ­
chu m iędzy k ilka lotnisk. Takie rozw iązanie p rzy ję li Anglicy, tw orząc 
w  pobliżu L ondynu kilka lotnisk przeznaczonych d la ruchu  p a sa ­
żerskiego.

J. J.
Zbrojenia lotnicze Niemiec.

U kładem  w ersalskim  z 28.V I.1919. N iemcy rozbrojono w p o ­
w ietrzu.

Poszczególne p a rag ra fy  tego u k ład u  b rzm ią następu jąco :

§ 198: N iem cy nie m ogą posiadać lo tn ictw a ani na lądzie ani na
morzu, jako części swej siły  zbro jnej.

§ 202: N iem cy w ydadzą  ca ły  w ojenny sp rzę t lotniczy w  ciągu 3
miesięcy.

§ 210: W yznaczona zostaje  kom isja koalicy jna d la kontroli sp raw
lotnictw a niem ieckiego.

W  ten  sposób rozbro jone po w ojnie Niemcy skierow ały  ca ły  w y­
siłek  na  rozbudow ę lo tnictw a kom unikacyjnego i sportowego, p rz e p ro ­
w adzając  jednocześnie stud ia  nad  budow ą sam olotów  wojskow ych 
w yrabianych  w swoich fabrykach  za granicą.

Z dniem  1 m arca 1935 N iem cy urzędow o zry w ają  z w arunkam i 
u k ład u  w ersalskiego i o rgan izu ją  lotnictw o wojskowe, jako trzecią  
n ieza leżną część sił zbrojnych R zeszy, obok w ojska lądow ego i m ary ­
narki.

U rzeczyw istnienie p lan u  stw orzenia lo tn ictw a w ojskowego po 
dniu  1.I I I .1935 n astęp u je  szybkim i etapam i:
14.111.1935 pow sta je  1 pu łk  m yśliw ski im. „R ichthofena" w Dóberitz.
1.IV.1935 cała obrona przeciw lotnicza k ra ju  czynna i b ierna zostaje

podporządkow ana dow ódcy sił pow ietrznych.
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3.IV.1935 pow staje  2 pu łk  m yśliw ski im. ,,Im m elm anna“ z m. p. 
Schwerin.

3 .IV. 1935 jednocześnie utw orzono 3 pu łk  m yśliw ski im „B oelcke” z m. 
p. Fassberg.

20.IV. 1935 w dniu im ienin kanclerza  H itle ra  utw orzony został 4 pułk  
m yśliw ski im. „H orst W essel“ z m. p. S taaken . P u łk  ten  został 
następnie, 4.IV. 1936, przeniesiony do D ortm und w N adrenii, ja ­
ko bazy  stałej.

Jednocześn ie z utw orzeniem  nowych jednostek  lotniczych w ydał 
H itler rozkaz, by oficerowie i szeregowi 1 p u łk u  m yśliw skiego nosili 
na naram iennikach pam iątkow e naszycia z nazw iskiem  „R chthofena“ 
i by każdy  sam olot 4 pu łku  m yśliw skiego nosił obok norm alnych 
oznak tożsam ości nazw isko bohatera  narodow o-socjalistycznego 
„H orst W essel“.

Niem cy utw orzeniem  pierw szych 4 pu łków  m yśliw skich chcieli 
zam anifestow ać, że tw orzą p rzed e  w szystkim  lotnictw o obronne, do 
ochrony swych granic.

W  okresie dalszym  pow staje  jeszcze 8 pułków  bombowych 
i rozpoznaw czych, k tóre w chodzą w sk ład  poszczególnych okręgów 
lotniczych.

W  obecnej chwili, o rganizacja  sił pow ietrznych  Niem iec p rz e d ­
staw ia się następu jąco :

D ow ódcą w szystkich sił pow ietrznych jest gen. płk . Góring, b ę ­
dący jednocześnie m inistrem  lotnictw a.

S ta łym  zastępcą G óringa jest p o d sek re ta rz  stanu  gen. lot. Milch. 
Techniczne sp raw y lotnictw a po d leg ają  kom petencji p łk a  U deta, 

lo tn ika św iatow ej sław y.
M inisterstw u lo tn ictw a podlega: całe  lotnictw o w ojskowe i cy ­

wilne, w szystkie szkoły  lotnicze w raz z w ojenną akadem ią techniczną, 
p rzem ysł lotniczy, sp o rt lotniczy i od dnia 1 IV  1935 ca ła  obrona p rz e ­
ciw lotnicza czynna i b ierna k raju .

Inspektorem  obrony przeciw lotniczej k ra ju  jest gen. por. R udek 
Lotnictw o wojskowe podzielone jest na 6 okręgów  lotniczych 

(Luftkreiskom m andos), z czego jeden okręg p rzy p ad a  na lotnictw o 
m orskie.

W  ostatnich dniach październ ika 1936 nastąp iło  uroczyste o tw ar­
cie 6 okręgu pow ietrznego w Kilonii, obejm ującego w szystkie siły  p o ­
w ietrzne m orza Północnego i B ałtyku.
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O rganizacja poszczególnych okręgów lotniczych p rzedstaw ia  się 
następu jąco :
—  I. Okręg lotniczy —  z siedzibą w K rólew cu

dow ódca gen. m jr Schw eickhardt,
II. ,, „ —  z siedzibą w Berlinie

dow ódca gen. lot. Kaupisch,
III. ,, ,, —  z siedzibą w  D reźnie

dow ódca gen. lot. W achcnfeld,
IV. ,, ,, —  z siedzibą w M onasterze

dow ódca gen. lot. Halm,
V „ ,, —  z siedzibą w  M onachium

dowódca gen. m jr Sperrle ,
VI. „ ,, —  z siedzibą w Kilonii

dow ódca gen. por. Zander.

K ażdy okręg lotniczy ma:

—  grupę lotnictw a bojowego, w sk ład  k tórej w chodzą esk ad ry  
bombowe ciężkie, eskad ry  bombowe lekkie i dyw izjony m y­
śliwskie,

—  organiczne eskad ry  lotnictw a rozpoznawczego poszczególnych 
korpusów  i w ich sk ład  w chodzących dywizyj, zna jdu jących  
się w danym  okręgu lotniczym.

Rozum ie się, że na wyszkolenie, jako najisto tn ie jsze  zadanie 
m łodej broni, zw rócono szczególną uwagę.

W  ośrodkach szkolenia, którym i są lotnicza akadem ia w ojenna 
i lotnicza akadem ia techniczna w Gatow, stud iu je  się nowoczesne z a ­
gadnienia taktyki, rów nolegle z postępem  techniki lotniczej. Lotnictwo 
jest tu  przedm iotem  studiów  nie jako broń pomocnicza, ale we w sze l­
kich działan iach  jako broń p rzep ro w ad zająca  szerokie dzia łan ia  s a ­
m odzielne.

P od  w pływ em  gen. G óringa, byłego dowódcy dyw izjonu R iehtho- 
fena, m łode lotnictw o w ojskow e ożywione jest duchem  swych sław nych 
asów  w ojennych i p rze ję ło  ich tradyc je .

R egulam iny i niem iecka instrukcja  „T ruppenfuhrung-C ochenhau- 
sena" bardzo  silnie p o d k re ś la ją  w artość bojow ą każdego p o jedyńcze­
go żołnierza. P rzeb ija  w tych instrukcjach  s ta łe  staw ianie w artości 
duchow ych p rzed  w artościam i m aterialnym i.

W arto  nadm ienić, że od 1 XI 1935 zorganizow ano i w ydzielono 
osobny ap a ra t sądow nictw a lotniczego, k tó ry  objął kom petencję nad
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wszystkim i spraw am i lotnictw a wojskowego, k tó re dotychczas p o d le ­
gały  w ojskow ym  sądom  w ojska lądow ego i m arynark i.

S iedziby sądów  lotniczych zn a jd u ją  się p rz y  dow ództw ach p o ­
szczególnych okręgów lotniczych.

O rganizacja  jednostek lotnictw a.

Lotnictwo dzieli się na:
1) Lotnictw o rozpoznania (A ufk larungsfliegerverbande),
2) Lotnictw o bojow e (F liegerkam pfkrafte).
Lotnictw o rozpoznania sk ład a  się z esk ad r rozpoznania F  i eskadr 

rozpoznania H.
E sk ad ry  rozpoznania „ F “ są przydzielone od szczebla arm ii 

wzwyż i w ykonują rozpoznanie tak tyczne i bojowe.
Lotnictw o bojowe sk ład a  się:
z lotnictw a m yśliw skiego 1- i 2-miejscowego,
z lotnictw a bombowego dziennego i nocnego.
W  lotnictw ie m yśliw skim  jednostkę tak ty czn ą  tw orzy  dyw izjon 

(Jag d g ru p p e), w  sk ład  k tórej w chodzą 3 esk ad ry  (Jagdsta ffe l) . 
3 dyw izjony tw orzą p u łk  (Jagdgeschw ader).

Lotnictw o bombowe m a:
—  dyw izjony bombowe ciężkie,
—  dyw izjony bombowe nurkowe.
Lotnictw o bojowe jest przeznaczone do dzia łań  sam odzielnych, 

strateg icznych  lub obserw acyjnych.
P odlega ono bezpośrednio  naczelnem u dowództwu. W  czasie ro z ­

strzygających  w alk  może być lotnictw o bojowe przydzielone k a te ­
goriam i dowódcom frontu  lub armii.

Lotniska.

W  końcu n a leży  stw ierdzić, że bardzo  dużą w agę p rz y k ła d a ją  
sztaby  lotnicze do przygotow ania lotnisk. B y m óc m anew row ać lo t­
nictwem, trzeba nap rzód  m anew row ać siecią lotnisk podstaw ow ych, 
wysuniętych, przygotow anych p rzed  rozpoczęciem  każdego działania, 
czy to  na teren ie  w łasnym , czy n ieprzyjacielskim . Je s t to  zasada, od 
k tórej za leży  w ydajność p racy  lotnictw a.

P. T.
9 Przegląd Lotn iczy Nr. 2.
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sekstantów, jak również zmniejszają się znacznie możliwości popeł­
niania błędów. Całkowite stwierdzenie miejsca można wykonać tym 
przyrządem  w czasie mniejszym od 2 minut, a jako środki pomocnicze 
potrzebne są tylko podręcznik nawigacji i zegar czasowy z czasem 
Grenwich.

Budowa. Sekstant-suwak Hagnera składa się zasadniczo z. p ły ­
ty  - widnokręgu (1), po jednym łukowym odcinku na odchylenia (2) 
i wysokości (3), po jednej kolistej — na stopni skalowanej — tar-

Sekstant — suwak Hagnera.

Firm a Fairchild Aerial Camera skonstruowała według w ynalaz­
ku F reda C. Hagnera nowy przyrząd do stw ierdzania miejsca. T ró j­
kąt sferyczny przedstaw iany jest na tym przyrządzie mechanicznie, 
zbędne więc są trygonometryczne przeliczania konieczne do astrono­
micznego stwierdzenia miejsca przy pomocy dotychczas używanych
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czy na szerokość (4) i na kąty  czasu (5), oraz jednego suw aka z u rz ą ­
dzeniem  do celow ania (6). Na płycie-w idnokręgu um ieszczone są 
odcinek wysokości, koło azym utu i po środku kulista  puszka jako 
poziomnica. Koło na środku puszki o średnicy  1/8" (3.175 mm) jest 
geom etrycznym  środkiem  całości p rzy rządu . Ś rodek ten  odpow iada 
stanow isku obserw atora na ziemi a łukowe odcinki p rzed staw ia ją  
zm niejszone niebo. Podzielone na stopnie koło-azym ut obraca się 
w ew nątrz p ły ty-w idnokręgu  i da je  kąt-azym ut. Łuk odchylenia, rów ­
nież podzielony na stopnie, um ieszczony jest ruchomo na biegunach 
(płc.— płd.) głównej skrzynki. Po ustalen iu  na tym  łuku, p rzy  p o ­
m ocy celownika, odchylenia zauw ażonej gwiazdy (konstelacji), o b ra ­
ca jąc łuk m ożna na niebie śledzić ruch gwiazdy i p rzez odczytanie 
k ą ta  czasu stw ierdzić jej długość geograficzną. P odzia łka  rów noleż­
ników ustaw iona jest do pły ty-w idnokręgu  pionowo i jest razem  z r a ­
m ą obracalna. N a sta łe  przym ocow any pionowo na głównej płycie 
łuk wysokości ma rów nież podziałkę stopni. Łuki wysokości i odchy­
lenia są sprzężone przez suwak, k tó ry  m ożna poruszać po ich zębatych 
kraw ędziach; w ten sposób suwak uzgadnia ze sobą poszczególne 
wskazania.

Szereg tych p rzyrządów  dostarczono już lotnictw u wojskowem u 
Stanów  Zjednoczonych A. P.

P.

P ro jek t  założenia w ytwórni Zeppelin  ów w Stanach Zjedn. A . P.

Powodzenie, jakie odniósł Z eppelin  L. Z. —  129 H indenburg w y­
konując w bieżącym  roku 20 przelo tów  przez A tlan tyk , odbiło się 
głośnym  echem  w A m eryce. Zapom niano zupełnie o k atastro fach  
sterow ców  am erykańskich  ,,A cron“ i ,,M acon‘‘.

A m erykanie podnoszą z uznaniem  pow odzenie Zeppelina, k tóry  
w czasie 20 przelo tów  przew iózł bez żadnego w ypadku przez A tla n ­
tyk 1200 pasażerów . W  czasie ostatniego przelo tu  odleciał z L akehurst 
p rzy  pogodzie, k tó ra  uniem ożliw iała odlo t sam olotów; dnia 10 p a ź ­
dziernika 1936 o północy w L akehurst p ad a ł deszcz, chm ury były  na 
wysokości 60 m nad  ziemią.

Również lot propagandow y nad  w ybrzeżem  A tlan tyku  przy  
udziale  zaproszonych gości, w tym  w icem inistra m arynark i ad m ira ­
ła  W ilham a H. S tandleya, pozostaw ił doskonałe w rażenie.
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Jest prawdopodobne, że rozpoczęte rokowania doprowadzą do 
założenia wytwórni Zeppelinów w Ameryce. Podsekretarz Stanu w 
ministerstwie handlu Monroe Johnson przygotowuje projekt ustawy 
o subwencjonowaniu wytwórni sterowców w Ameryce.

Niezależnie od projektów utworzenia pasażerskich linii sterow­
ców przew iduje się użycie sterowców do przewozu samolotów myśliw­
skich i wywiadowczych marynarki.

Sprzedaż  samolotów typu  Lockheed.

T ow arzystw o Lockheed A irc ra ft Corp. zaw iadam ia o sprzedaży  
trzech  sam olotów  pasażersk ich  „Lockheed 12“ za granicę. P ierw szy 
sam olot kupił lo rd  Beaverbrook, drugi fab rykan t obuwia B aty  w C ze­
chosłow acji, trzeci linie lotnicze w  Nowej Gwinei. T ow arzystw o Lock­
heed  w  ostatn im  roku rozw inęło  się znacznie dzięki licznym  sp rze­
dażom  swych sam olotów  zagranicą. Na rok  1937 zapow iada w ytw ór­
nia w ypuszczenie nowego typu  sam olotu pasażerskiego na 14 p asaże­
rów Super - E lek tra .

Lot dookoła świata.

P rze lo t dookoła św iata p rzy  użyciu regularnych  linii lotniczych 
i sterow ców  w ykonał dziennikarz am erykański Ekins w rekordow ym  
czasie 18 dni i 15 godzin, p rz e la tu jąc  średnio  2150 km  dziennie.

Linia pasażerska przez  Ocean Spokojny.

Clarence Schilolhaner dyrektor grupy zachodniej „Pan Am eri­
can A irw ays'1 złożył następujące oświadczenie:

Do chwili obecnej samoloty naszych linii lotniczych przeleciały 
nad Oceanem Spokojnym 800.000 km. Od 21 października samoloty 
pasażerskie odlatu ją 2 razy w tygodniu do Manilli, stolicy Filipin, 
i z powrotem, wkrótce linia pasażerska będzie przedłużona do Chin.

Przelot całej trasy  z Kalifornii do M anilli na Filipinach wynosi 
13,200 km i trw a 5 dni.
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T rasa  lotu p rzez O cean Spokojny obejm uje p rzelo t bez lądow a­
nia z A lm edy (K alifornia) do H onolulu na w yspach H awai, to jest 
3900 km, co stanow i n a jd łuższy  etap  lotu nad  m orzem  na obecnie 
istn ie jących  liniach lotniczych. Po przybyciu  do H onolulu p o d d a je  się 
w odnosam olot i silniki na jdok ładn iejszem u przeglądow i, na  następn- 
nych etapach  p rzeg ląd  jest mniej szczegółowy. P rzeg ląd  w ykonuje 
obsługa zn a jd u jąca  się n a  miejscu. Załoga w odnosam olotu w  czasie 
p rzeg ląd u  u d a je  się na ląd  i korzysta  z urlopu. W  M anilli, porcie koń­
cowym linii lotniczych, w odnosam olot podlega w ciągu 2 dni p rzeg lą­
dowi, a załoga odpoczyw a p rzed  drogą pow rotną.

G łów ne w arsz ta ty  przeznaczone d la obsługi oceanicznej linii 
lotniczej są w A lam edzie w K alifornii. Po  każdym  przelocie przez 
O cean Spokojny w odnosam olot odchodzi do p rzeg lądu  na przeciąg 
6 dni do w arsztatów , a po p rzeg lądzie  personel w arsztatów  ob latu je  
samolot, p o d d a jąc  szczegółowej kontro li zużycie benzyny. Siódmego 
dnia załoga sam olotu wykonuje lot kontro lny; ósmego dni po p rz e ­
glądzie lekarskim  załogi w odnosam olot o d la tu je  na  Filipiny.

P rzed  sta rtem  oblicza się na podstaw ie biuletynów  m eteorolo­
gicznych czas trw an ia  p rzelo tu ; obliczenia te  są tak  ścisłe, że w do ­
tychczasow ych p rzelo tach  różnice w ynosiły przeciętn ie k ilka minut, 
n igdy zaś nie p rzek roczy ły  godziny.

W odnosam oloty używ ane na tej linii są  ty p u  M artin  C lipper 
i sp e łn ia ją  swe zad an ie  znakomicie. S ta rt z pełnym  obciążeniem  
23.600 kg w ym aga mocy 3200 KM ; w locie m ożna obniżyć moc często 
do połowy. S tud ia m eteorologiczne na te j linii doprow adziły  do cie­
kaw ych wniosków. O tóż każdy  ze sam olotów  lecących w  przeciw nym  
kierunku może w ykorzystać ty lny  w iatr w  tym  sam ym  czasie, wym aga 
to  jednak  lotu na  różnych w ysokościach oraz odchyleń od tra sy  lotu 
do 480 km. Nie jest to  oczywiście p raw id łem  bezw zględnym .

Załoga każdego w odnosam olotu sk łada  się z 6 ludzi.

1 dow ódca sta tku  pow ietrznego, 1 zastępca  dowódcy, 1 naw igator,

1 rad io te legrafista , 1 mechanik, 1 stew ard.

Załoga jest wyćwiczona w tak i sposób, żeby każdy  z członków  
załogi mógł zastąpić innego. P rzed  końcem  każdego lo tu  ćwiczy się 
w wodow aniu bez w idoczności naw et p rz y  dobrej pogodzie.

Po  trzech  lotach do M anilli i z pow rotem  w szystkie silniki p o d ­
leg ają  wymianie.
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S z w e c j a .

Zakup samolotów bombowych.

W  tych dniach parlam en t szw edzki postanow ił zakupić sam oloty 
bombowe d la lotnictw a wojskowego. Zakup uznano za spraw ę bardzo  
pilną. Rokow ania prow adzone z angielską firm ą H andley  Page, k tó ra 
m iała dostarczyć 2 sam oloty bombowe i sp rzedać licencję, na p o d sta ­
wie k tó re j Szw edzi mieli budow ać sam oloty w k ra ju , p raw dopodob­
nie nie dadzą  wyniku, albow iem  w ytw órnia H andley  Page jest tak  za ­
ję ta  dostaw am i d la lotnictw a wojskowego angielskiego, że p o d ała  te r ­
min dostaw y 2 sam olotcw  bombowych na połowę 1937 r. W obec tego 
Szwedzi zw rócili się do w ytw órni Ju n k ersa  w Niemczech, dokąd w y­
jechał pułkow nik O ernberg, kierow nik zaopatrzen ia  lotnictw a szw edz­
kiego. Rozstrzygnięcie, gdzie ostatecznie będą sam oloty zakupione, 
należy  do rząd u ; należy  się go spodziew ać w listopadzie 1936 r

W ł o c h y .

Przegląd drugiej dyw iz j i  lotniczej.

M ussolini dokonał w obecności p o d sek re tarza  stanu  lotnictw a 
generała  V alle i dowódcy pierw szego okręgu lotniczego inspekcji 
drugiej dyw izji lotniczej „B orea", na lotnisku Sonote - Pozolo. D yw i­
zja  ta  sk ład a  się z 3 pułków  bombowych, uzbrojonych w płatow ce 
Savoia S 81, z 2 pułków  m yśliw skich uzbrojonych w sam oloty F ia t 
C R 32, z 1 pułku rozpoznania dalekiego uzbrojonego w sam oloty 
Romeo R o 37 i z 2 eskad r bombowych uzbrojonych w sam oloty Sa- 
voia S 79 i F ia t B R 20. W  całości dyw izja ,,B orea" liczy 256 sam o­
lotów.

Szczegóły  w izy ty  generała Milcha.

W icem inister lotnictw a niem ieckiego gen. M ilch opuszczając 
W łochy złożył następu jące  ośw iadczenie przedstaw icielow i czasopi­
sm a włoskiego ,,Le Vie d e ll‘ A via" w odpow iedzi na jego py tan ie:
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Krążownik morski czy samolot; Samoloty są potężniejsze, mogą na­
padać na okręty w dowolnie wybranym czasie i miejscu. Powodzenie 
lotnictwa dowodzonego celowo i sprawnie przeciwko eskadrze m or­
skiej nie ulega najm niejszej wątpliwości.

W  odpow iedzi na pytanie, jak się p rzed staw ia ją  widoki lo tn ic t­
wa myśliw skiego zw alczającego sam oloty bombowe, ośw iadczył: 
Nie is tn ie ją  w żadnym  k ra ju  sam oloty m yśliw skie zdolne do zw alcza­
nia nowoczesnych sam olotów  bombowych takich  jak F ia t B. K- 20 lub 
Savoia S-79. Pow iem  naw et, że sam oloty myśliw skie nie tylko nie 
m ają  żadnych widoków pow odzenia, ale sam e zn a jd ą  się w niebez­
pieczeństw ie, jeżeli się odw ażą zbliżyć do bombowców.

W spółpraca włosko-niemiecka.

W  odpow iedzi na w izytę w icem inistra lotnictw a włoskiego gene­
ra ła  V alle p rzyby ł do W łoch z rew izytą generał E rh a rd  M ilch na s a ­
molocie Ju n k ers  J u  — 52. P rog ram  pobytu p rzew idu je zw iedzenie 
ośrodka dośw iadczalnego w Guidonii, zw iedzenie oddziałów  lo tn i­
czych w Cam pino —  Północ i Cam pino —  Południe, zw iedzenie o śro d ­
ka uzbro jen ia lotniczego w F urbara , inspekcję drugiej b rygady  lo tn i­
czej w M irafiori pod Turynem , zw iedzenie fabryki silników F iat, 
zw iedzenie czw artej b rygady  lotniczej w M ediolanie, zw iedzenie w y­
twórni p łatow ców  Savoia —  M archetti w Sesto-C alende i zw iedzenie 
szkoły szybkości w Desenzano.

Budowa nowego portu lotniczego lądowo-morskiego.

Na posiedzeniu kom isji budżetow ej senatu  włoskiego uchw alo­
no budowę nowego p o rtu  lotniczego lądow o-m orskiego o 8 km na p o ­
łudniow y zachód od Rzym u w M agliana w dolinie Tybru.

Do budow y portu  wodnego w ykorzystano obnogę Tybru. B asen 
do w odow ania ma w ym iary  3000 X  1500 m. P o rt lądow y o w ym ia­
rach  2000 X  1800 m p rzy tyka do basenu. A u to strad a  łączyć będzie 
lądow o-m orski p o rt lotniczy w M agliana z Rzymem. M iędzynarodow a 
w ystaw a lotnicza w r. 1941 urządzona będzie na  nowym  lotnisku 
w M agliana.
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Z. S. R. R.

Próby pobicia rekordu wysokości.

W  Sow ietach trw a ją  p róby  bicia rekordów  wysokości z dużym  
ciężarem  użytecznym . U rzędow a agencja telegraficzna Tass donosi, 
że p ilo t M ichał A leksiejew  osiągnął na  sam olocie dwusilnikowym  
A nt. 40 z ciężarem  użytecznym  1000 kg w ysokość 12,695 m, b ijąc p o ­
p rzedn i reko rd  należący  do p ilo ta  rosyjskiego K okkinaki o 495 m. P o ­
przedn i reko rd  ustanow ił K okkinaki n a  sam olocie dwusilnikowym
C. K. B. 26 z dwom a silnikam i M. 85 o 800 MK mocy.

J. J.

Zagadnienie hałasu i wałka z nim.

W  nr. 3/1935 A. J. B ronsztein  rozw aża pow yższe zagadnienie, 
p rzy tacza jąc  szereg poglądów  fachowców, k tó rzy  się na pow yższy te ­
m at w ypowiedzieli.

P ro fesor W ojaczek zaznacza, że dźw ięki mogą szkodliw ie w p ły ­
wać na  u stró j człow ieka albo bezpośrednio  sw oją n iezw ykłą siłą  m e­
chaniczną albo w yw ołaniem  niezw ykłego fizjologicznego zadzia łan ia  
w formie ogłuszania chociaż p rzy  tym  nie u d a je  się stw ierdzić żadnej 
traum atyzac ji n a rząd u  słuchu; w reszcie p rzez sw oją siłę lub dłuższe 
działan ie  na psychikę człowieka, na prężność (tonus) różnych o rg a­

nów jego ciała, pow odują stan  przygnębienia lub niezw ykłej pobu­
dliwości.

Prof. R zew kin w skazuje, że obecnie niew ątpliw ie jest s tw ier­
dzone działan ie  dźwięków na u k ład  nerw ow y ludzki i zw ierzęcy. D zia­
łanie to  m ożna obiektyw nie stw ierdzić p rzy  obserw acji ciśnień krwi, 
ry tm u serca, ciśnienia w śródczaszkow ego i t. d.

Prof. K om endantów  pisze: działan ie dźw ięków na organizm  w y­
raża  się nie tylko w następu jącym  obniżeniu czynności słuchowej, lecz 
i w produkcyjności p racy , zm ieniając m ięśniowy tonus pracującego 
w k ierunku  jego obniżenia i pow odując ogólne zmęczenie.

Ogłoszone dotychczas p race  w te j dziedzinie dotyczą wpływu 
h ałasu  na zdolności człow ieka do pracy, na organ słuchow y i inne u k ła ­
dy  u s tro ju  ludzkiego i zw ierzęcego. Z p rac  ogłoszonych w „Lidze N a ­
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rodów " w ynika, że obniżenie zdolności do p racy  dochodzi do 60n/o. 
Jap o ń sk i In sty tu t B adań  Lotniczych w  swych p racach  w ykazuje obni­
żenie w ykonyw anych prób psychotechnicznych pod w pływ em  różnego 
ro d za ju  hałasów . J. F. T im ofiejew  p rzeprow adził obserw acje nad  
w ydajnością p racy  um ysłow ej u  słuchaczów  pew nej akadem ii i s tw ier­
dził ich u jem ny  wpływ. J a k  w ytłum aczyć to działanie. D ziałanie 
h a łasu  nie zaw sze jest jednakow e. Kej dowodzi, że więcej p o d raż ­
n ia ją  dźwięki wysokie.

Obserwacje nad ludźmi pracującym i w hałaśliwych fabrykach 
wykazały, że ostrość słuchu u nich jest przeważnie obniżona. Do­
świadczenia W itmaka, Ejkena, Winnika, Popowa, mające na celu wy­
kazanie zmian histologicznych, występujących u zwierząt pod dzia­
łaniem hałasów różnego rodzaju  stwierdziły, że następuje zwyrodnie* 
nie organu Kortiego ślimaka w uchu wewnętrznym i zanikowe zmia­
ny w aparacie przedsionkowym ucha środkowego. W  tych wypadkach 
oprócz samego hałasu ujem ny wpływ w yw ierają w ibracja i wstrząsy. 
Stwierdzono to u  zwierząt umieszczonych w klatkach tuż koło w arsz­
tatów  i w klatkach podwieszonych na amortyzatorach.

Jednocześnie czyniono obserwacje nad zmęczeniem organu słu ­
chu pod wpływem krótkich silnych bodźców dźwiękowych. Łazarew 
i W ielikanow wykazali, że ostrość słuchu poza działaniem  głośnego 
tonu spada lecz potem  powraca do normy. Beszeki i sam autor stw ier­
dzili, że po działaniu niektórych tonów daje się zauważyć obniżenie 
ostrości słuchu, trw ające kilka godzin, a czasem i dni.

Najwięcej ogłuszająco działa hałas działający krótki okres cza­
su. Krawkow i Tam ur-San-Itizo wykazali, że pod wpływem akustycz­
nego zadziałania zmienia się ostrość wzroku. M arsigli opisał refleks 
sercowo-bębenkowy, w yrażający się zwolnieniem tętna przy  zmianie 
stałego ciśnienia na bębenek uszny. Korje ogłosiła szereg prac, w któ­
rych podaje, że u  zwierząt normalnych i pozbawionych mózgu pod 
wpływem hałasu zmienia się rytm  oddechu i serca oraz ciśnienie krwi.

Smit i Leyrd dowiedli, że pod wpływem szumu, częstość i am pli­
tuda kurczeń się żołądka u człowieka ulega zmniejszeniu. M echa­
nizm powstawania tego zjawiska nie jest jeszcze wyjaśniony. W ięk­
szość autorów przypuszcza, że zjawiska te  należy przypisać reakcji 
emocjonalnej. Ci sami autorzy Smit i Leyrd zaznaczają, że reakcja 
organizmu pod wpływem szumu zbliża się do reakcji pod wpływem 
strachu.

Jakim i środkami walki z szumami rozporządzam y?
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N ajbardziej racjonalnym  będzie w alka o zm niejszenie, a naw et 
usuw anie zupełne źródeł szumu. N astępnie izolacja źródeł oraz — 
izolacja człow ieka od szumu. (Np. izo lacja  kabin w sam olotach). 
C zw arty  sposób —  to obrona indyw idualna za pom ocą um yślnych 
ochraniaczy zatykających  uszy, jest niebezpieczeństw o większego dzia­
łan ia  szum u drogą kostną. J e s t  jeszcze sposób, zm ieniający ch arak ­
ter szum u przez usuw anie szczególnie n ieprzyjem nych tonów w yso­
kich albo przez dodaw anie m ieszaniny tonów, zm ieniającej ch arak ter 
szumu. W prow adzenie każdego z tych środków  zapobiegających k a ­
żdorazow o musi być obm yślane z punk tu  w idzenia lekarskiego. Za­
gadnienie walki z hałasem  zasługuje na dużą uwagę.

P. W.
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B IB L IO G R A FIA .

Tymczasowa instrukcja obrony przeciwchemicznej Z.S.R.R. „Wriemiennoje na- 
stawlenije po protiwochimiczeskoj oboronie“ 1936.

Rozpatrując tę instrukcję przede wszystkim pod kątem widzenia wiado­
mości interesujących lotnika czytamy w poszczególnych rozdziałach co następuje-

R ozd zia ł 5 o zas to so w an iu  chem icznych śro d k ó w  bojow ych. W  w alce  n ie ­
p rz y ja c ie l m oże stosow ać chem iczne ś ro d k i bo jow e p rzez : ro zp ry sk iw an ie  za  
pom ocą  ro zp ry sk iw aczy  lo tn iczy ch  i rzu can ia  bomb chem icznych w y b u ch ający ch  
na pew nej w ysokości nad  celem . N azw ano je „ d is tan c jo n n y m i aw iachim bom bam i", 
co by w p rz ek ład z ie  b rzm iało : od leg łośc iow e bom by lo tn iczo  chem iczne. N a le ­
ża ło b y  je  raczej nazw ać „w ysokościow ym i bom bam i gazow ym i". P rzy p u szczać  n a ­
leży, że będ ą  to  bom by śred n ieg o  k a lib ru , w y p e łn io n e  d łu g o trw a ły m i gazam i bo ­
jow ym i w  ro d z a ju  ip ery tu .

W  tej u rzędow ej in s tru k c ji  .spo tykam y się po ra z  p ierw szy  z ta k ą  bom bą.
Działanie tych bomb jest przeznaczone na cele żywe. Do skażenia terenu, 

w celu utrudnienia manewrów, służą bomby gazowe z zapalnikiem uderzeniowym
G azy  bo jow e nie p a rzą ce  będ ą  s łu ży ły  d o  zw alczan ia  żywej s iły  n ie p rz y ­

jac ie la , o raz  do zm n ie jszan ia  jego zd o lności do  w alk i.
P rz y rz ą d y  do ro zp ry sk iw an ia  z sam olo tów  n ap e łn io n e  są  p rzew ażn ie  d łu ­

g o trw a ły m i chem icznym i śro d k am i bojow ym i, parzącym i, w ro d z a ju  ip ery tu .
C hem iczne śro d k i bo jow e u ży te  z dużej w ysokości lo tu  o p a d a ją  z a p a r a ­

tów  na ziem ię w  ciągu k ilk u  sekund .
Krople długotrwałych gazów bojowych parzących działają na skórę, a pa­

ra i mgła poraża nieosłonięte maską drogi oddechowe i oczy.
P rz y  ro z p ry sk iw an iu  z sam olo tów  d łu g o trw a ły ch  gazów  bojow ych  p a rz ą ­

cych n a s tę p u je  n ie ty lk o  p o rażen ie  żywej siły, lecz tak ż e  sk ażen ie  te re n u  n a  czas
za leżn y  od gęstośc i skażen ia , w aru n k ó w  teren o w y ch  i m eteo ro log icznych .

T eren  za ip e ry to w a n y  ro zp ry sk iw an iem  z sam olo tów  ro z p o zn a je  się po ś la ­
d ach  ciem nych i o le isty ch  k ro p e l, k tó re  są  szczególn ie  d o brze  w idoczne  b ezp o ­
ś red n io  po n a p ad z ie  na  traw ie , k rz ak a ch  i d rzew ach  o raz  po  zapachu .

P ow ierzch n ie  te ren ó w  skażo n y ch  z sam o lo tu  chem icznym i śro d k am i b o jo ­
wym i, m ogą być b a rd zo  ró żn e  i są zależn e  od: w ysokości lotu, siły  w ia tru  o raz  
p o jem ności p rzy rząd ó w .

R o zp ry sk iw an ie  chem icznych  środków  bojow ych  z sam o lo tu  m oże się o d ­
byw ać we w szy stk ich  w yp ad k ach , gdy w aru n k i a tm o sfe ry czn e  n ie p rz e sz k a d z a ją  
p ra cy  lo tn ic tw a.

L o tn icze  n a p ad y  gazow e będ ą  p rz ed e  w szy stk im  zw alcza ły :
a) k o lu m n y  w o jsk a  w m arszu  (szczególn ie  p rzy  p rzech o d zen iu  c iaśn in ),
b) zg ru p o w an ia  o d d zia łów  na odpoczynku ,
c) za ład o w an ie  i w y ład o w an ie  o d d z ia łó w  n a  s ta c jac h  ko lejow ych ,
d) zg ru p o w an ia  o d d z ia łó w  n a c ie ra jąc y ch  i b ro n iący ch  się (szczególn ie  

zg ru p o w an ia  d ru g ich  rzu tów ),
e) s ta c je  z ao p a trz e n ia  i p u n k ty  w ym ienione o dużym  zn aczen iu  w ojsko  

wym , po lity czn y m  lub p rzem ysłow ym ,
f) lo tn iska ,
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P u n k t 12. Po ro z p ry sk an iu  trw a ły c h  chem icznych  środków  b o jow ych  n ie ­
p rz y ja c ie l m oże stosow ać oprócz  ro zp ry sk iw aczy  lo tn iczy ch  rów nież  bom by w y ­
sokościow e. M ie jsca  sk ażo n e  d z ia łan iem  pocisków  a r ty le ry jsk ic h  i bom b lo tn i­
czych ro zp o zn a jem y  po o d d z ie ln y ch  c iem nych p lam ach , n a jb a rd z ie j gęsty ch  p rzy  
sam ym  o le ju  i tw o rzący ch  w  ś ro d k u  le ja  k a łu żę . P rz y  w ybuchu  o s łabej d e to n a ­
c ji ro z rz u c o n e  są  na  b ok i k ro p le  chem icznych  bo jo w y ch  środków , a  tw o rzące  się 
p rz y  ty m  m g ła  i o p a ry  m ogą p o ra ż a ć  bezbronnych . W  pob liżu  le ja  w idoczne  b y ­
w a ją  du że  o d łam k i cze rep u  i sk rz y d e łk a  s ta teczn ik ó w  bomb.

R o ślinność  d o tk n ię ta  ipery tem  żó łkn ie , lecz d o p ie ro  po u p ły w ie  do b y  od 
chw ili skażen ia .

P u n k t 29. L o tn icze  bom by z n ie trw a ły m i gazam i bo jow ym i m oże n iep rz y ­
jac ie l zas to so w ać  d la  u tw o rzen ia  w ysok ich  stężeń, zw łaszcza  w m ie jscach  z a ­
s to ju  p o w ie trza .

P rzy  zas to so w an iu  bom b o d z ia łan iu  od łam kow ym  d z ia łan ie  n iep a rzący ch  
gazów  bojow ych  je s t uboczne i ob liczone n a  zm uszen ie  n iep rz y ja c ie la  do w łożen ia  
m asek  przeciw gazow ych .

M a te r ia ły  dy m n o -tw ó rcze  m ogą być u ży te  w bom bach i dym ow nikach  lo t ­
n iczych. T e  o s ta tn ie  m ogą w y tw orzyć  zas ło n ę  d y m n ą  pow oln ie  o p a d a ją c ą  z sa ­
m o lo tu  n a  ziem ię.

W  ro zd z ia le  o obron ie  p rzeciw gazow ej czy tam y, że ,,w o b ron ie  p rz ed  che ■ 
m icznym i śro d k am i bojow ym i, ro zp ry sk iw aczam i z sam o lo tu  n a le ży  n a rzu c ać  na 
sieb ie  zam ias t k a p o t och ro n n y ch  p łaszcze  i p łó tn a  nam iotów . P rz y  p o jaw ien iu  się 
lo tn ic tw a  sztu rm ow ego  n a le ży  się u k ry w ać  pod  k rzak am i, d rzew am i, w  dom ach, 
p rz y  p a rk an a ch  i śc ian ach " .

O d ip e ry to w an ie  w apnem  ch lo row anym  s to su je  się ty lk o  w ów czas, gdy  n ie 
m a deszczu  i śniegu.

Środki i czas odkażania.

P rz e d m io t o d k a żo n y R oztw ór 
w litra ch

R o zp u sz ­
c z a ln ik  

w litra ch

W ap n o  
c h lo ro ­

w a n e  w 
k ilo g ram .

P a k u ły  
w k i lo ­
g ram ach

C zas o d ­
k a ż a n ia  

w  m in u ­
tach

K a ra b in  rę cz n y 0.5 — — 0,25 20 — 25

„ m aszynow y — 0.5 — 0,5 20 — 25

M aszy n y  bojow e — 35 2 6 30 — 50

M e c h an icz n e  p o jaz d y  
tra n sp o r to w e 10 10 3 50 — 60

W y d a jn o ść  p ra cy  1 człow ieka  n a  1 godzinę  p rz y  o d k a ża n iu  bez p rzy rząd ó w : 
W y cięc ie  w ars tw y  ziem i g rubośc i 8— 10 cm —  15 m 2.
W ycięc ie  w arstw y  śn iegu  grubośc i 25 —  30 cm —  30 — 35 m 2.
P rz e z  um ycie  c ia ła  w c iągu  20— 25 m in u t od chw ili z ak ażen ia  bo jow ym  g a ­

zem p a rzący m  zapob iega  się k o n ieczności w y cofan ia  żo łn ie rz y  z szeregów .
P rz y  lo tn iczym  n a p ad z ie  gazam i p a rzą cy m i p u n k ty  k ą p ie lisk o w o -o d k aż a ją ce  

n iezw ło czn ie  i bez szczególnego  ro z k az u  p rz y g o to w u ją  się do  p ra cy  w pob liżu  
m ie jsc  skażo n y ch  i od s tro n y  w ia tru . W  ro z d z ia le  o ob se rw acji chem icznej, co 
o d p o w iad a  naszem u p o jęc iu  ub ezp ieczen ia  przeciw gazow ego, czy tam y  że ,,n a leży  
obserw ow ać k ieru n k i, z k tó ry ch  są  p raw d o p o d o b n e  n a p a d y  lo tn ic tw a  sz tu rm ow ego".
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R o zd zia i X, o ź ró d ła ch  u n iem o ż liw ia jący ch  b ąd ź  zm n ie jsza jący ch  n ap ad y  
chem iczne n iep rz y ja c ie la , czy tam y  o p rz e jśc ia c h  w szykach  i u g ru p o w an iach  
w szerz  i w  głąb, t. j. ro zcz ło n k o w an y ch  o d p o w iedn io  do obrony  p rzed  n ap ad em  lo t­
n iczym  (ro zp ry sk iw an iem ).

P u n k t 127 —  tr a k tu je  o d z ia łan iu  na lo tn isk u  n iep rz y ja c ie la , sk ąd  m ożliw e 
są  n a p a d y  śro d k am i chem icznym i, o raz  n a  m ie jsca  n ag ro m ad zen ia  z iem nych  ś ro d ­
ków  do n a p ad ó w  (o d d z ia łó w  chem icznych).

R o zd z ia ł X II, o b rona  przec iw gazow a o d d z ia łó w  w m arszu  i w w alce  sp o t­
k an iow ej.

L o tn iczy  n a p ad  chem icznym i śro d k am i bo jow ym i będ zie  z ag ra ża ł odd z ia  
łom  na  k ażd y m  o d c in k u  drog i, a zw łaszcza  tam , gdz ie  je s t m ożliw e sk ry te  p o ­
d e jśc ie  lo tn ic tw a  sztu rm ow ego  n iep rz y ja c ie la  i m ie jscach  zg ru p o w an ia  o d d zia łów  
i tab o ró w  (posto je , p rz e jśc ia  c ia śn in  i t. p.

N ie p rzy jac ie l będ z ie  d ą ży ł do  p o łączen ia  zas to so w an ia  chem icznych  śro d k ó w  
b o jow ych  z użyciem  bom b o d z ia łan iu  o d łam ków  i o strze liw an iem  z k a rab in ó w  m a ­
szynow ych.

N a syg n a ł „R o zp o zn an ie  lo tn icze" m aski p rzec iw gazow e um ieszcza  się  w 
p o ło żen iu  „P o g o to w ie  gazow e" a na  sy g n a ł „ A ta k  p o w ie trzn y " , gdy oczek iw any  
ie s t  n a lo t szturm ow ców , o d d z ia ł po n a ło żen iu  m asek  przec iw gazow ych  ro zcz łon - 
k o w u je  się.

B ro n ie  siln ik o w e  o prócz  m asek  przeo iw gazow ych  n a rz u c a ją  o ch ro n n e  p e ­
le ry n y . P o  u n ieszk o d liw ien iu  o s ta tn ieg o  n a p ad u  lo tn iczo -chem icznego  n a leży  się  
liczyć z m ożliw o śc ią  p o w tó rn y ch  nalo tów .

O b ro n a  p rzec iw gazow a n a  p o s to ju , u n ik an ie  p rz e jść  zag ro żo n y ch  (np. d w o r­
ce ko le jo w e) —  w yzn aczen ie  zap aso w y ch  obszarów  z ak w a te ro w an ia  o raz  d ró g  
ob e jścia  n a  w y p a d ek  zak ażen ia .

O gólnie  ro z d z ia ły  d o ty czące  ob rony  p rzec iw lo tn icze j n ie  p rz y n o szą  n ic 
ciekaw ego.

Z in s tru k c ji  w ynika, że lo tn ic tw o  jak o  jed en  ze śro d k ó w  n a p ad ó w  chem icz­
ny ch  z a jm u je  g łów ne m iejsce, o raz  że o b rona  p rzec iw gazow a w  w o jsk u  sow iec­
k im  będzie  zo rg an izo w an a  w ed łu g  now oczesnych  zasad . S. K.

Obrona przeciwlotnicza i przeciwgazowa.
A. M alszy ń sk i i A. Jak o w lew . M oskw a 1936.

N ak ład em  sek c ji o b rony  p rzec iw lo tn icze j i p rzec iw gazow ej C en tra ln e j R ady 
O soaw iach im u u k a z a ła  się ta  k s ią żk a  jak o  p ro g ram o w y  p o d rę cz n ik  d la  in s tru k to ­
rów  o brony  p rzec iw lo tn icze j i p rzec iw gazow ej.

S łow o w stęp n e  n a p is a ł z a s tę p ca  p re ze sa  C e n tra ln e j R ad y  Z w iązku  O so aw ia ­
chim u, dow ódca  d y w iz ji (K om diw ) S. B ielick ij, w  k tó ry m  p o d k re ś la  g łów ne zad a- 
m en ie  O soaw iach im u jak o  p rzy g o to w an ie  m ilionow ych m as do  sam oobrony  od m o żli­
w ych n ap ad ó w  lo tn iczy ch  i gazow ych p rzec iw n ik a  w obec g ro żący ch  w ojen  na  
zach o d zie  i w schodzie.

K s iążk a  m a n a s tę p u ją c e  d z ia ły :
K L o tn ic tw o  i chem ia jak o  śro d k i n a p ad u  n a  ty ły .

O rg an izac ja  o b ro n y  p rzec iw lo tn icze j w ew n ątrz  k ra ju  i ogó lna c h a ra k te ry ­
s ty k a  śro d k ó w  obronnych .
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3. —  Ś ro d k i i sposoby obrony  p rzeciw gazow ej.
4. —• Ś rodk i i sposoby w a lk i z pożaram i.
5. —  P ie rw sza  pom oc za tru ty m  gazam i, ran n y m  i poparzonym .
6. —  O rg an izac ja  ludnośc i d la  sam oobrony. K o le jność  d z ia łan ia  w czasie  n a p ad u

lotniczego.
7. — O rg an izac ja  i m eto d y k a  p rzy g o to w an ia  lu dnośc i do  egzam inu  z zak re su  norm

obrony  p rzeciw gazow ej.
8 —  D o d a tek . J. T,

Wleczenie szybowców za samolotem — k p t. D. Koszyc, 
str . 160. M oskw a.. 1936 r.

w ' ■;. ■ ; ! '1
N ak ład em  państw ow ego w y d aw nictw a w ojskow ego  ludow ego k o m isa ria tu  

obrony Z .S.R.R. w y szła  pod  pow yższym  ty tu łe m  książk a , k tó ra  s tanow i p ierw szą  
próbę  zg ro m ad zen ia  w szy stk ich  po jedyriczych, n iep e łn y ch  m ate ria łó w  z n a jd u jąc y ch  
się na  p u łk ach  k s ięg arsk ich  do chw ili obecnej.

B ogate  osob iste  dośw iad czen ie  a u to ra  pod w zględem  w leczen ia  szybow ców  
d a je  du żą  ręk o jm ię , że  p ra ca  s tanow i pow ażny  e ta p  w l ite ra tu rz e  z tej dz iedziny , 
tym  b a rd z ie j, że  w lite ra tu rz e  e u ro p e jsk ie j m e  by ło  d o ty ch czas k s iążk i o m aw ia ją ­
cej to  zagadn ien ie.

O ile  w leczen ie  często  jes t ty lk o  środk iem  do w zn iesien ia  szybow ca d la  d o ­
k o n an ia  figurow ych  lotów , w k siążce  tej z aw arte  są  po ra z  p ie rw szy  po d staw y  
w ykonyw an ia  na  szybow cu w yższego p ilo tażu  o raz  tech n ik a  p ilo tażu  t. zw. p o c ią ­
gów pow iterznych .

K sią ż k a  t a  w rę k o p is ie  b y ła  om ow iana b a rd zo  sze ro k o  n a  XI W szechzw iąz- 
kow ym  zlocie  szybow cow ym  p rzy  u d z ia le  asów  sow ieckiego szybow nictw a (M ino­
wa, Ju d iw a , S uchom lina), k tó rzy  u zg ad n ia li z au to rem  ca ły  szereg  zag ad n ień  p rzez  
niego w ysuw anych.

P rzezn aczo n a  jes t p rzed e  w szystk im  d la  lo tn ików  w szystk ich  ro d za jó w  w o j­
sk a  lo tn iczego  R K K A  i O soaw iach im u o raz  tych, k tó rzy  się in te re su ją  tym  z ag a d ­
nieniem .

A u to r  p o d k re ś la  dość m ocno ro lę  k a d r  k ierow ców  szybow cow ych, u w aża jąc  
szybow nictw o za s to p ień  w stęp n y  w w yborze i p rzy g o to w an iu  p e rso n e lu  lo tn icze ­
go do w ojska.

Z daniem  a u to ra  p ilo t tak i po uko ń czen iu  szko ły  lo tn icze j m oże z pow o d ze­
niem  p ro w ad zić  zarów no  sam olo t liniow y jak  i w ielk i to w aro w o -p asażersk i sam o­
lo t o dużym  tonażu .

K siążk a  zaw ie ra  3 części i d o d a te k :
C zęść I — Z asad y  w leczen ia .
C zęść II —  P ra k ty cz n e  lo ty  holow nicze.
C zęść I I I  —  D ośw iadczen ia  sow ieck ich  lo tn ików  szybow cow ych.
D o d a tek  zaw iera:
a. —  L o ty  figurow e n a  szybow cu.
b. —  G ru p a  ćw iczebno-holow nicza.
c. —  Z apobiegan-e  uszkodzen iom  w szybow nictw ie  i sp ad o ch ro n ia rstw ie .
d. —  M asow y sp o rt szybow niczy.
e. — W y m agan ia  tech n iczn e  s taw ian e  w szystk im  typom  szybow ców .
f. —  M a te r ia ły  w y k o rzy stan e  p rzez  au to ra . J . T.
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KOM UNIKATY.

Nowy samolot P. L. L. ,.LOT", .

D nia  16 b. m. w w arszaw sk im  p o rc ie  lo tn iczy m  na O kęciu  od b y ł się pokaz 
now ego sam o lo tu  ,,L O T U “ . J e s t  n im  3 -siln ikow y  p ła to w iec  ty p u  Ju n k e rs  J u  52, 
m ieszczący  poza  3 osobam i obsługi 15 pasażerów . Sam olo t ten  p o zy sk a ł ,.L O T ‘‘ 
za s ta re  cz teroosobow e sam o lo ty  tego  sam ego typu , k tó re  k u rso w a ły  w P o lsce  
w la ta c h  1922 —  1928, a  k tó re  n ie  n a d aw a ły  się już  w ięcej do u ży tk u , ro z w ija ł1.' 
bow iem  szybkość p rze lo to w ą  za led w ie  150 km ./godz. i w ym agały  g run tow nego  
i b a rd zo  kosz tow nego  rem ontu .

N ow y sam o lo t „LO TU " z ao p a trz o n y  jes t w s iln ik i ty p u  B ris to l-P eg asu s  V 
po 750 KM., ta k ie  sam e, jak ie  p o s ia d a ją  sam o lo ty  ty p u  D O U G L A S DC 2, i ro zw i­
ja ją  szybkość m ak sy m aln ą  315 km /godz., p rze lo to w ą  z aś  oko ło  270 km /godz.

Spotkanie dwóch polskich statków w okolicy Cypru.

W  tegorocznym  dn iu  św ię ta  N iep o d leg ło ści 11 lis to p a d a  p o lsk i sam olo t k o ­
m u n ik acy jn y  SP -A S L  lecący  n a d  M orzem  Ś ródziem nym  z P o lsk i do  P a les ty n y , 
sp o tk a ł w oko licy  C y p ru  SS „PO L O N IA ", p ły n ący  z H a ify  do  P ireu su .

W y m ien iły  one m iędzy  sobą d ro g ą  rad io w ą  n a s tę p u ją c e  d ep esze :

Z SS „PO L O N IA ".

„S e rd eczn e  pozd ro w ien ia  i życzen ia  szczęśliw ych  lo tów  z a sy ła ją  pasażerow ie, 
k a p ita n , o ficerow ie  i za ło g a  SS „PO L O N IA ", 

z sam o lo tu  SP -A S L :

SS. „P O L O N IA ". S e rd eczn ie  d z ięk u jem y  i życzym y w zajem n ie  dalszego  pow o d ze­
n ia  kap itan o w i, oficerom , za ło d z ie  i p asaże ro m  SS „PO L O N IA ", 

ze s ta tk u  „P O L O N IA ":

„B ard zo  p o ż ąd a n e  sp o tk a n ie  w dn iu  N iepod leg łości. W itam y  n a  w schodzie  s ta te k  
p o w ie trzn y  b ęd ący  rę k o jm ią  b lisk ie j szerok ie j ek sp a n sji po lsk ie j flo ty  po w ie trzn e; 
i m o rsk ie j. W  zro zu m ien iu  don io sło śc i łączn o śc i m iędzy  O jczy zn ą  a  P a le s ty n ą  ż y ­
czym y u trw a le n ia  now ej naszej zdobyczy  w diziedzinie lo tn ic tw a  —  PO L O N IA ".

Komunikacja lotnicza do Palestyny dwa razy w tygodniu.

D w a lo ty  p ró b n e  p o lsk ich  sam olo tów  k o m u n ik acy jn y ch  do P a le s ty n y  w y k a za ­
ły, że k o m u n ik ac ja  p o d  w zględem  techn icznym  je s t n a jz u p e łn ie j m ożliw a do z re a li­
zow ania, pod  w zględem  gosp o d arczy m  zaś w ysoce u zasad n io n a: w  obu lo tach  sa ­
m o lo ty  p rzew io z ły  ogrom ne ilości lis tów  (około  ćw ierć  m iliona).

R eg u la rn a  k o m u n ik a c ja  lo tn icza  m iędzy  P o lsk ą  a P a le s ty n ą  u ru ch o m io n a  
z o stan ie  w  k w ie tn iu  ro k u  1937. S am olo ty  o d la ty w ać  b ęd ą  z P o lsk i i P a le s ty n y  dw a 
ra zy  w  tygodn iu .

Z o k azji u ruch o m ien ia  p o lsk ie j k o m u n ik ac ji lo tn icze j z W arszaw y  do  A ten  
ra d a  m ie jsk a  d ru g ie j sto licy  G re c ji —  S a lo n ik  —  n azw a ła  jed n ą  z g łów nych ulic 
tego p ięknego  m iasta  „U licą  P o lsk ą" .
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