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Skoki spadochronowe.



W NARODZIE NA PIERW-
SZYM MIEJSCU ARMIA,
W ARMII LOTNICTWO.

LOTNICTWO BOMBOWE W CALOKSZTALCIE
ORGANIZACIJI LOTNICTWA.

Gen. Tulasne, dowodca 2 okregu aeronautycznego, podat na ta-
mach pisma L‘Aerophile w numerze umys$inym za rok 1935 artykut
pod powyzszym tytutem, w ktérym omawia role lotnictwa bombowe-
go w catoksztatcie organizacji aeronautyki. Jak zaznacza autor,
pierwszym, ktéry podat do wiadomos$ci ogétu francuskiego wioska te-
orie bombardowania lotniczego, byt pptk. Vauthier; zrobit to w ro-
ku 1930.

Zagadnienie bombardowania jednak byto juz rozwazane we Fran-
cji od roku 1923, aczkolwiek w nieco innej formie, lecz zasady objete
tym zagadnieniem byty bardzo zblizone do zasad objetych teorig wto-
skg. Studiowaniem zagadnienia bombardowania zajmowat sie szef
sztabu gtdwnego lgdowych sit zbrojnych.

Na proshe pisma Les Ailes w marcu 1932 roku, nastepnie za$
w artykule umieszczonym w Revue des Deux Mondes w maju 1932 r.
poruszono zagadnienie wojny powietrznej, a pézniej w ogolnych zary-
sach i teorie gen. Douhet; wreszcie pptk. Vauthier w roku 1935 wydat
prace o tern, zaopatrzong przedmowaga marszatka Petaina.

Mineto juz przeszto pie¢ lat od chwili, gdy Francja dowiedziata
sie o tych zagadnieniach. Dzi$ nie ma juz chyba nikogo, kto by wat-
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pit o potedze lotnictwa bombardujgcego. Minister lotnictwa gen. De-
nain opart sie na tej doktrynie przy przeprowadzaniu wznowienia
sprzetu lotniczego. Doktryna Douheta w swych najistotniejszych ce-
chach jest w mocy; pewne szczegdly jej zostaty zmodyfikowane i do-
stosowane do warunkéw obrony narodowej Francji.

Obecna teoria francuska wojny powietrznej oparta jest na catko-
witej jednorodnosci sit powietrznych. Sity te na poczatku dziatan
wojennych moga byé uzyte catkowicie do obrony kraju i do przeciw-
natarcia na obszar nieprzyjacielski, pdzniej za$, stosownie do rozwoju
wypadkow catkowicie lub w znacznej czesSci do wspomagania dziatan
jednostek lgdowych i floty.

Na tle tej teorii lotnictwo bombowe jest S$rodkiem wybitnie
zaczepnym, wobec czego nalezy omdwi¢ blizej, jaka jest rola lotnict-
wa bombardujacego w catoksztatcie aeronautyki francuskiej i jaki jest
jego sktad i znaczenie w poréwnaniu z innymi rodzajami lotnictwa.

W dalszym ciggu autor zaznacza, ze do roku 1928 traktowano lot-
nictwo gtownie jako srodek do wykonywania rozpoznania, powotany
do walki tylko woéwczas, gdy chodzito o obrone zdobywanych prze2
niego wiadomosci, podawanych nastepnie jednostkom lgdowym.

Zaledwie nieznaczng czes$¢ catosci — eskadry mysliwskie i bom-
bowe — traktowano jako jednostki zaczepne.

Teorie wygtaszane przez Douheta byly wrecz przeciwne: ppik.
Vauthier w swym ostatnim dziele omawia te przeciwnosci.

Idea lotnictwa jednak jako $rodka zaczepnego opanowata sto-
pniowo wszystkie umysty. Dowodcy zajmujacy najwyzsze stanowi-
ska w wojsku francuskim zrozumieli wazno$¢ tego zagadnienia; sama
mys$l stawata sie powoli coraz bardziej konkretng pod wzgledem te-
chnicznym, lecz punktem zwrotnym dla zmiany doktryny stato sie do-
piero Wprowadzenie nowych samolotéw — mysliwskich Dewoitine
i bombowych Amiot i Bloch.

Samolot mysliwski o szybkos$ci 400 km/godz., uzbrojony w dziatko
i kilka karabinéw maszynowych, samolot bombowy o szybkosci
280—300 km/godz., o zasiegu 2.000 km, unoszacy 1.500 kg bomb —
oto potezne czynniki wojny wspoétczesnej, stanowigce przekonywujacy
argument nawet dla ludzi mniej orientujgcych sie w zagadnieniach
lotniczych.

Niestety, organizacja nie nadazyta za nowymi ideami i lotnictwo
francuskie nie zajeto do dzi$ dnia naleznego mu miejsca miedzy $rod-
kami obrony narodowej, miejsca, ktére powinno byto zajg¢ ze wzgle-
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du na swe mozliwosci. Budzet jego jest stosunkowo znacznie nizszy
od budzetow wojska lgdowego i marynarki, je$li pomingé wysitek do-
razny na wznowienie sprzetu; jesli bowiem zdamy sobie sprawe w o-
g6lnych zarysach o potedze zaczepnej lotnictwa nieprzyjacielskiego
i jesli jest obawa przed zbombardowaniem stolicy Francji i baz lot-
niczych, to wydaje sie, ze nie przywigzywano nalezytej wagi do mo-
zliwos$ci odwetowych Francji.

W ystarczy spojrze¢ na potozenie geograficzne Francji, by stwier-
dzi¢ blisko$¢ czutych punktéw od granicy oraz oddalenie czutych
punktow mozliwych nieprzyjaciét Francji od tejze granicy.

Rowniez przekonanie, ze Francja powinna zajmowac stanowisko
obronne w powietrzu, tak jak i na ziemi, jest zdaniem autora powaz-
nym biedem, ktéry moze w przysztosci bardzo drogo Francje koszto-
waé. Lotnictwo, jako bron nie mogaca sie o nic oprze¢, moze by¢ tyl-
ko zaczepnym. Trzeba bytoby szuka¢ czynnikéw obronnych w potez-
nej organizacji obrony przeciwlotniczej, o ktére mogtyby sie oprzec
eskadry mysliwskie, lecz i to nie bytoby realne nawet w razie podpo-
rzgdkowania wszystkich sktadnikow obrony przeciwlotniczej, jak na-
stuch, artyleria, reflektory, samoloty i t. p., uzytkownikowi czyli mini-
strowi lotnictwa.

Lotnictwo obronne.

Lotnictwo myS$liwskie moze spetnia¢ tylko role obronng. Dla za-
pewnienia mu takiej przewagi technicznej, ktéra by mu pozwolita
dopedzi¢ napastnika, musi ono mie¢ nadmiar szybkosci 80 — 100
km/godz. Aby mogto zwalcza¢ skutecznie nieprzyjaciela, trzeba je
poteznie uzbroic.

Jedynie samolot jednomiejscowy, jednosilnikowy czyni zados¢
tym wymaganiom; promieA dziatania jego jest jednak stosunkowo
niewielki, a przydziat amunicji zbyt szczupty.

W dzien samolot taki bedzie mogt stracié przeciwnika w taki sam
sposob, jak to sie odbywato w czasie wielkiej wojny, ale tylko w razie
posiadania wyborowego personelu. Ot6z trudno bedzie znalez¢ wie-
cej niz 30 do 50 aséw taczacych w sobie mistrza akrobacji z wyboro-
wym strzelcem.

Tych piecdziesieciu mysliwcow nie bedzie mogto panowac¢ nad
niebem Francji; kazdy z nich bedzie musiat dziata¢ samodzielnie, z za-
skoczenia, jak to robili Gugnemer, Fonck, Heurteaux, Navarre, Pin-
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sard; rola ich natomiast bedzie trudniejsza niz rola poprzednikow ze
wzgledu na silniejsze uzbrojenie nieprzyjaciela i duze szybko$ci, utrud-
niajgce wykonywanie manewru.

Dziatanie ich beda musieli wspomagac¢ inni mysliwcy, majacy
szybkie samoloty dwumiejscowe. Catos¢, ztozona z lotnictwa mysliw-
SKiego jedno i dwumiejscowego bedzie tworzyta ubezpieczenie prze-
ciw napadowi dziennemu i zmuszata nieprzyjaciela do wykonywania
napadu w trudniejszych warunkach atmosferycznych lub tez w nocy.
Nie chodzi o to, by mysliwcy ci panowali nad catym niebem Francji:
trzeba bytoby woéwczas mie¢ ich tysigce, a ponadto po kilku wspania-
tych zwyciestwach byliby skazani na pozostawanie na ziemi, gdyz ich
odwet w nocy bytby i tak bezskuteczny. Bedg oni natomiast przerzu-
cani szybko z miejsca na miejsce catg masg i do takich punktéw obsza-
ru napadanego, ktorych trzeba bedzie obroni¢ za wszelkg cene. Obro-
na Unijna w wojnie powietrznej jest niemozliwa, gdyz kosztowataby
za wiele. Dziatanie mysliwcdw bedzie sie ograniczato do poteznego
okreslonego przeciwnatarcia, skierowanego przeciw wyprawie lotnict-
wa bombardujgcego dziennego nieprzyjaciela, dziatajagcego w duzych
ugrupowaniach, wykrytej przez witasny nadstuch.

Taktyka lotnictwa mySliwskiego obronnego zmienia¢ sie bedzie
oczywiscie stosownie do sposobu wykonania napadu przez nieprzy-
jaciela.

Autor sadzi, iz piec¢dziesigt szybkich samolotéw jednomiejsco-
wych (500 km/godz.), przy obecnym stanie techniki, uzbrojonych w
armatke, dwa karabiny maszynowe skrzydtowe szybkostrzelne i 1 ka-
rabin maszynowy strzelajgcy do tytu dla utatwienia odwrotu, posia-
dajacych amunicje na dziesie¢ spotkan, a materiaty pedne na 2 godzi-
ny lotu wysokosciowego, wyposazonych w inhalatory i radio odbior-
cze bytoby w rekach wyborowych pilotow poteznym S$rodkiem walki.
Ponadto nalezatoby mie¢ dwiescie samolotéw mysliwskich dwumiej-
scowych mocnych i zwrotnych o szybkos$ci okoto 470—480 km/godz.,
uzbrojonych w armatki, karabiny maszynowe przednie i karabiny ma-
szynowe tylne, zaopatrzonych w amunicje na 20 star¢ i materiaty ped-
ne na trzy godziny, wyposazonych w radio nadawczo-odbiorcze; zgru-
powania, sktadajgce sie¢ z 50— 100 takich samolotéw mozna by prze-
rzuca¢ w rejony przej$cia lotnictwa nieprzyjacielskiego.

Dziatanie takich zgrupowahA zmierzatoby do catkowitego znisz-
czenia rzutéw lotnictwa nieprzyjacielskiego, czyli do wyniku znacznie
Potezniejszego niz przy jednoczesnym zwalczaniu w kilku miejscach,



118

dajacym w nastepstwie stracenie po kilka zaledwie samolotow z wielu
napadanych jednostek nieprzyjacielskich

Aby osiagna¢ nalezyty skutek, przeciwnatarcie lotnicze musi by¢
szybkie, zeSrodkowane i niszczace, a nie nalezy dazy¢ do obrony
wszystkiego i w wielu miejscach jednoczesnie.

Jesli przyjac¢ te taktyke, to wystarczy dwiescie samolotow, jesli
sie za$ chce broni¢ catego frontu, to trzeba ich mieé tysiac.

Autor jest przekonany, ze je$li chodzi o mysliwstwo, to jakos¢
goéruje tu w duzym stopniu nad iloScig.

Natarcie powietrzne.

Omowiwszy obrone autor przechodzi z kolei do omowienia natar-
cia lotniczego.

Samolot  bombowy jest witadciwym czynnikiem zaczepnym
broni lotniczej, napada bowiem teren nieprzyjaciela. Przedmioty na-
padu nieprzyjaciela byty juz niejednokrotnie zdefiniowane i przedy-
skutowane.

Autor uwaza, iz caty obszar nieprzyjaciela stanowié bedzie taki
przedmiot; poszczeg6lne punkty zmieniaé sie bedg w miare rozwoju
dziatan i leze¢ w stycznosci z frontem lub tez w gtebi kraju.

Nowoczesne samoloty bombowe o szybkosci okoto 300 km/godz.
majg pieciu ludzi zatogi, unosza 1.500 kg bomb przy zasiegu okoto
2.000 kilometrow. Samoloty wielomiejscowe najblizszej przysztosci
powinny mie¢ szybkos$¢ 400 km/godz., zatoge ztozong z 7 ludzi, ta-
dunek bomb 2.000—3.000 kg, a zasieg okoto 3.000 km wymagania
te mogg spetni¢ samoloty czterosilnikowe i najlepiej o silnikach na
paliwo ciezkie.

Przy takim sprzecie kazdy kraj z wyjatkiem Rosji bedzie nara-
zony na dziatanie bombardowania lotniczego. W szczegd6lnoSci cata
Francja, wtgczajac Brest, Bordeaux, Pau, Narbonne, bedzie narazona
na napady.

Bombardowanie odbywac sie bedzie zar6wno w dzien jak i w no-
cy; obiekty o duzych wymiarach razone bedg we wszystkich warun-
kach. Obiekty wazne, lecz o wymiarach matych, jak np. elektrownie,
ktérych zniszczenie bedzie miato wptyw na zdolno$¢ obronng kraju,
razone bedg w dzien w warunkach specjalnych.

Lotnictwo bombowe musi byé wyposazone w samoloty dwdch
typéw. Pierwszym typem bedzie samolot do zwalczania celé6w o nie-
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wielkich wymiarach w dzien, bardzo szybki, z uzbrojeniem obronnym,
pozwalajgcy na wykonanie bombardowania nurkowego bombg 200 kg
lub tez dwiema bombami 100 kg. Bedzie to samolot zblizony do dwu-
miejscowego mysliwskiego, o ktdrym byta mowa wyzej, z niezbedny-
mi zmianami, jak zastosowanie bomb, uzbrojenia obronnego i zwiek-
szonego zasiegu. Taki samolot, jakim jest obecnie Mureaux, mozna
z tatwoscig dostosowa¢ do jednego z zadann — walki, rozpoznania lub
bombardowania nurkowego, przez zastosowanie odpowiadajacej da-
nemu zadaniu powierzchni no$nej, urzadzern do zwigkszenia no$nosci
oraz $Smigta o zmiennym skoku.

Drugi typ samolotu bedzie przeznaczony do zwalczania wazniej-
szych obiektow w dzien i w nocy i dziatann w sktadzie wiekszych ugru-
powan.

Zaleznie od koniecznos$ci oraz decyzji dowddcoéw bombardowa-
nia bedg wykonywane albo w dzierh z duzych wysokosci, albo w warun-
kach szczego6lnych, albo tez w nocy.

Samoloty bombardujgce muszg by¢ w nalezyty sposdb wyposa-
zone.

Bombardowanie nocne na duze odlegtosci jest zadaniem bardzo
trudnym; wykonanie jego wymaga bardzo doswiadczonych dowddcow
i nawigatoréw. Odnalezienie w nocy obiektu potozonego o 600 do 800
km od lotniska podstawowego nie jest rzeczg tatwa.

W wielu wypadkach trzeba bedzie przybywac¢ o $wicie do rejonu
telu z dokladnoscig mniej wiecej 5%, pOzniej zas§ dopiero S$cisle
wyjs¢ nad cel, postugujac sie mapg lub tez korzystajagc z pomocy sa-
molotu rozpoznawczego wyposazonego w radio, ktdrego zadaniem be-
dzie naprowadzenie ugrupowania bombardujgcego na cel.

Trzeba bedzie powracaé z wyprawy juz za dnia, jak najszybciej,
na bardzo duzej wysokosci, i by¢ gotowym do watki obronnej; jesli
mysliwcy bedg uzbrojeni w dziatka, to samoloty bombowe muszg mie¢
rébwniez dziatka.

Trzeba bedzie lata¢ w chmurach, a technika takich lotéw nie jest
jeszcze catkowicie opanowana. Brak jeszcze dwoch przyrzagdéw do
wykonywania lotbw w chmurach przez zgrupowania samolotow; jed-
nym z nich bytaby sonda, umozliwiajgca okreslenie wysokosci nad
2iemig z doktadnoscig do 50 m w chwili wychodzenia z chmur; dru-
gim przyrzagdem powinien by¢ specjalny wskaznik magnetyczny, kto-
ry by sygnalizowat w chmurach oddalanie sie lub zblizanie sgsied-
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niego samolotu; nalezy zaznaczy¢, ze marynarka probowata przyrzad
do nawigacji we mgle.

Z chwilg wyposazenia lotnictwa bombowego w te dwa przy-
rzagdy mozliwos'ci jego, juz itak bardzo duze, wzrosng jeszcze bardziej.

Autor uwaza, iz przy obecnym stanie techniki te dwa typy samo-
lotdw wystarczytyby do bombardowania.

Trzeci typ — szybki samolot o Sredniej nos$nosci jest jeszcze zbed-
ny, gdyz ciezkie samoloty czterosilnikowe sg w obecnej chwili szyb-
sze niz samoloty dwusilnikowe bedgce w probach, koszt za$ samolotu
czterosilnikowego jest mniejszy niz 2 samolotéw dwusilnikowych; po-
nadto na poczatku wojny lotnictwo nie bedzie dysponowato dostatecz-
ng iloscig doswiadczonych zatég, by mozna byto pozwoli¢ sobie na
zwiekszenie ilosci samolotow w stosunku do tonazu bomb.

Jaki bytby stosunek lotnictwa bombowego do cato$ci? Przyj-
mujac, ze stan ilosciowy lotnictwa wynosi 1.500 samolotéw, naleza-
toby z tej ilosci dla lotnictwa bombowego zarezerwowac co naj-
mniej 1000 samolotéw obydwoch opisanych typéw, t. j. ciezkiego o du-
zym tonazu i szybkiego dwumiejscowego, ktéry by mdgt byé uzyty
jako mysliwski, rozpoznawczy lub tez bombowy nurkowy. Odpo-
wiadatoby to 1000 ton bomb lub w najblizszej przysztosci 2000 ton
przeznaczonych do zniszczenia obszaru nieprzyjacielskiego; uwzgled-
niajac wady sprzetu nawet i w czasie 6—8 godzin trwania wyprawy,
mozna z rezerwg przyjaé, ze 500 do 1000 ton bomb bedzie wyrzuco-
ne. Skutki takiego bombardowania sg tatwe do przewidzenia.

Konkretny program przy zatozeniu 1.500 samolotéw przedsta-
wiatby sie nastepujgco:

50 samolotéw jednomiejscowych mysliwskich pilotowanych przez

asow,

500 szybkich samolotéw dwumiejscowych o $rednim tonazu, kto-
re mozna wyposazy¢ jako mysliwskie, rozpoznawcze lub
bombowe (nurkowe),

700 samolotéow ciezkich wielomiejscowych o duzym tonazu i du-
zym promieniu dziatania.

Personel latajagcy odpowiednio do zdolnosci bytby podzielony

miedzy te trzy kategorie lotnictwa.

Pozostaje jeszcze 250 maszyn, ktdre powinny by¢ trzymiejsco-
wymi lekkimi samolotami rozpoznawczymi; samolot taki, ktérego zg-
dano juz od roku 1918, bytby przeznaczony do rozpoznania na ko-
rzys¢ dywizyj.
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Lotnictwo to bytoby uzupetniane w miare postepu mobilizacji
przez eskadry rezerwy w ilosci po dwie na korpus; formowanie tych
eskadr rozpoczat przed dwoma taty minister lotnictwa, osiggajac w
tej dziedzinie bardzo pomys$ine wyniki. Ponadto w skiad takiego lot-
nictwa wesztyby eskadry samolotéw tgcznikowych i samolotéw sani-
tarnych oraz samoloty komunikacyjne, turystyczne, wiréwece i t. p.

Typ trzymiejscowego samolotu rozpoznawczego jest tatwy do
rozwigzania. Musi to by¢ samolot o $Sredniej szybkosci, lecz o duzej
mozliwosci nurkowania, by w ten sposdb kry¢ sie przed napadem,
musi by¢ broniony przez strzelca tylnego i mie¢ duzg szybko$¢ wzno-
szenia, by moc szybko powraca¢ na swe stanowisko dla wykonywa-
nia obserwaciji.

Zdaniem autora nalezatoby da¢ przedstawicielom sztabéw gtow-
nych wojsk i marynarki wojennej moznos$¢ szerokiego wgladu w spra-
wy szkoleniowe okregowych os$rodkdw lotniczych. tatwo datoby sie
przeprowadzi¢ réwniez zwiekszenie ilosci tych osrodkéw oraz stwo-
rzenie podobnych osrodkéw dla lotnictwa morskiego; dokonatoby sie
to przy wspoétpracy przedstawicieli ministerstw wojny i marynarki po
oddaniu do uzytku dwumiejscowych samolotow rozpoznawczych zde-
ponowanych jako zapas w sktadnicach lotniczych.

Organizacja dowddztwa aeronautyki.

Rozpatrzony powyzej podziat lotnictwa moze pociggna¢ za soba
konieczno$¢ catkowitej reorganizacji dowodztwa aeronautyki. Nowa
organizacja przedstawiataby sie pokrdtce w sposob nastepujacy. Okre-
gi lotnicze i podokregi obejmujgce obrone powietrzng kraju oraz do-
wodzenie osrodkami lotniczymi; do kompetencji okregéow nalezatyby
wszelkie sprawy zwigzane z karno$cig, administracja i mobilizacja.

Inspektor lotnictwa wspdtpracy kierowatby wyszkoleniem eskadr
samolotéw trzymiejscowych rozpoznawczych i wszelkich formacyj
rezerwy oraz wspoétdziatatby z inspektorem lotnictwa obronnego w
czesci szkolenia eskadr obronnych dotyczacych wspoipracy z woj-
skiem lub marynarka.

Dywizje i brygady lotnictwa bojowego bytyby zalogowane na te-
rytorium okregéw a szkoleniem ich kierowatby inspektor lotnictwa
obronnego.

Obydwaj inspektorzy, t. j. inspektor lotnictwa wspoOtpracy oraz
inspektor lotnictwa obronnego, podlegaliby generalnemu inspektorowi
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aeronautyki, ktéryby dbat o jednolitos$¢ szkolenia oraz o kontrole
sprzetu we wszystkich jednostkach.

Mobilizacja armii powietrznej.

Zasada mobilizacji armii powietrznej zorganizowanej w taki spo-
sob bytaby zblizona do zasady rozwazanej przez ministra lotnictwa
generata Denain.

Mobilizacja jednostek lotniczych oddawanych do dyspozycji
wojska lgdowego musi nadgzy¢ za postepem mobilizacji wojska lgdo-
wego a mianowicie:

1) W dniu D eskadry trzymiejscowych oraz eskadry zapasu przezna-
czone do wspotpracy z dywizjami ostonowymi oraz pew-
na ilos¢ eskadr samolotow dwumiejscowych lotnictwa obronnego
z oficerami dowddztw wielkich jednostek w charakterze obserwa-
toréw; ilo$¢ eskadr obronnych uzytych w tym dniu musi odpo-
wiada¢ doraznym potrzebom rozpoznania lotniczego.

2) W dniu D+n, gdzie n stale wzrasta, co raz nowe jednostki lot-
nictwa bojowego zaleznie od potrzeb ustalonych wspdélnie przez
Ministerstwa Wojny, Marynarki i Lotnictwa.

Lotnictwo bojowe musi by¢ w takim stanie, by mogto wyruszyé
w ciggu 4 godzin do miejsc koncentracji; po odlocie ze swych lotnisk
macierzystych do miejsca koncentracji musi ono wykona¢ juz swa
pierwszg wyprawe, ktorej wszystkie szczegéty byty opracowane juz
w czasie pokoju.

Z tego wynika, ze w okresie napiecia potozenia og6Ilnoeuropejskie-
go caly sprzet i personel lotnictwa bojowego musi by¢ w stanie pogo-
towia w swych hangarach.

W ciggu ostatnich lat poglady takie zrobity znaczny postep.

Lotnictwo bojowe jednak jest rzecza bardzo kosztowng, sprzet
jest drogi, a wyszkolenie personelu wyborowego bardzo trudne.

Trzeba wiec, by lotnictwo to zaraz po swej pierwszej wyprawie
mogto sie znalez¢ w bazach koncentracyjnych nalezycie ochronionych,
a je$li lotniska macierzyste sg potozone blisko granicy, to i one po-
winny byty by¢ ochronione.

Ta konieczno$¢ ochrony samolotow na ziemi woéwczas, gdy sg
one zupeinie bezbronne t. j. w okresie zaopatrywania, bezposrednio
przed wyruszeniem na nowg wyprawe po zmianie zatogi lub tez w
okresie remontow i przeglagdow zrodzita nowe zagadnienie — za-
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gadnienie organizacji baz bojowych, czyli prawdziwych portow wo-
jennych, uzbrojonych, bronionych i nalezycie ukrytych.

Autor przywigzuje duzg wage do schrondéw podziemnych lub tez ukry-
tych w inny witasciwy sposéb.

Wnioski.

Autor streszcza swe wywody definiujgc polityke zmierzajacg do
nadania nalezytej wagi lotnictwu bombowemu w catoksztatcie orga-
nizacji aeronautyki. Zdaniem jego nalezy dazy¢ przede wszyst-
kim do posiadania takiego sprzetu, ktérego wyposazenie odpowiada-
toby $cisle jego przeznaczeniu; wéwczas kazdy typ da maximum wy-
maganych od niego witasciwosci

Lotnictwo bojowe, najtrudniejsze do urzeczywistnienia, miatoby:

lekkie samoloty jednomiejscowe;

samoloty o $redniej mocy dwumiejscowe, ktéreby mogty byé wy-

posazone jako mysliwskie, rozpoznawcze tub szybkie, bom-
bardujace;

samoloty ciezkie bombowe, silnie uzbrojone.

Lotnictwo rozpoznawcze w $cistym znaczeniu tego stowa miatoby,

samoloty trzymiejscowe obserwacyjne;

wiréwce i samoloty turystyczne.

Samoloty komunikacyjne po zmobilizowaniu bytyby oddane do
dyspozycji armii dla dokonywania transportow oddziatéw w warun-
kach przez nig okreSlonych.

Oto niezbedna droga do urzeczywistnienia tej polityki

program sprzetu,

decyzja w zakresie organizacji dowo6dztwa,

zadania techniczne, ktérych spetnienia nalezy zgda¢ od stuzb

i konstruktorow,

wyszkolenie, doskonalenie i dobor personelu.

Jest to praca bardzo zmudna, wymagajgca S$rodkéw szczegol-
nych, umozliwiajacych loty wysokosciowe i loty bez widocznosci; ku
stworzeniu tych $rodkéw powinny zmierzaé obecnie wszystkie wysit-
ki technikéw.

Strescit Kpt. Hirszband Robert.

Y u



WPLYW MOTORYZACJI SRODKOW PRZEWOZOWYCH
NA DZIALANIE LOTNICTWA.

Rozwo6j wojsk wszystkich wiekszych panstwa pod wzgledem
motoryzacji i opancerzenia nie moze pozosta¢ bez wptywu na taktyke
i operacyjne uzycie lotnictwa. To tez ktokolwiek omawia zagadnie-
nia dotyczace motoryzacji i opancerzenia, nieodtgcznie wymienia
lotnictwo jako site wystepujacg obok jednostek pancernych czy zmo-
toryzowanych lub tez przeciw nim.

Jest to o tyle zrozumiate, ze oba te czynniki tj. motoryzacja na
ziemi i motoryzacja w powietrzu stuzg temu samemu celowi. Jest nim
dazenie do uzyskania S$rodka, o duzym zasiegu, wielkiej szybkosci
i duzej sile uderzenia. Te wtasnie trzy cechy sg wspdlne lotnictwu
i jednostkom zmotoryzowanym. | one wytwarzajg pokrewiefstwo
tych broni. Nikt nie jest bardziej powotany do wspéidziatania z je-
dnostkami zmotoryzowanymi jak witasnie lotnictwo. Nikt tez nie
moze tak dobrze wyréwnaé dodatnich stron motoryzacji przeciwnika,
jak to zrobi silne lotnictwo wtasne.

Oto sg hasta rzucane przez wiekszo$¢ autor6w zajmujacych sie
tymi zagadnieniami.

Jes$li chodzi o wskazanie konkretnych zadarn lotnictwa w zwigzku
z motoryzacjg wojska i sposobéw ich wykonania, to jest to zagadnie-
nie nieco trudniejsze. Sprawe te w teorii omawia sie tylko urywkowo
i bardzo nieSmiato. Praktycznych dosSwiadczen pod tym wzgledem
jest rbwniez bardzo mato- Urzadzane w ostatnich dwoch latach przez
wojska wszystkich mocarstw europejskich manewry zdajg sie wpraw-
dzie wskazywa¢ na wielki triumf lotnictwa, motoryzacji i opancerze-
nia. Ale szczeg6towych wnioskow, do ktorych doszty kierownictwa
tych manewrdéw, nie da sie odgadngé, dopdki nie zdradzg sie one
przez formy organizacyjne lub kierunki wyszkolenia.

Aby sobie zda¢ sprawe z tego, jak wplywa motoryzacja wojsk
ladowych na lotnictwo witasne i lotnictwo strony przeciwnej, trzeba
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cho¢ pobieznie omowi¢ zagadnienia samej motoryzacji. W chwili
obecnej zagadnienie to jest juz opracowane na tyle, aby méc z grubsza
zorientowac sie nie tylko w ogolnych kierunkach rozwoju motoryzacji
i opancerzenia, ale nawet w dazeniach poszczeg6lnych panstw.

Motoryzacja wojsk lagdowych postepuje w kilku kierunkach. Naj-
logiczniejszym wydaje sie podzial na nastepujgce zasadnicze kie-
runki:

1) Motoryzacja Srodkow przewozowych wojska, ktdra sie wig-
ze Scisle z og6lnym stanem motoryzacji danego kraju.

2) Wprowadzenie wielkich jednostek pancerno-silnikowych ja-
ko nowego czynnika walki,

3) Modernizacja wielkich jednostek piechoty i kawalerii przez
dodanie im pewnych sktadnikéw, bgadz zmotoryzowanych, badz opan-
cerzonych.

4) Rozbudowa specjalnych jednostek (baondw) czotgow ciez-
kich, przydawanych wielkim jednostkom piechoty do pewnych zadan
szczegoblnych, jak natarcie lub przetamanie frontu.

Nie we wszystkich panstwach podziat ten wystgpit tak jaskra-
wo. Sg rézne kombinacje posrednie lub tgczne. Francja np. zdaje sie
uzywac wielkich jednostek pancernych witasnie przez przydawanie ich
jednostkom piechoty do wsparcia przy przetamywaniu frontu. Gdzie-
indziej zmotoryzowana kawaleria ma by¢ pozbawiona catkowicie cig-
gu konnego i t. p.

Jesli jednak wzia¢ cato$¢ zagadnienia, to proponowany podziat
bedzie najbardziej odpowiedni, zwtaszcza je$li chodzi o studium lot-
nictwa. Albowiem kazdy ze wspomnianych kierunkéw motoryzacji
inaczej oddziatywa na lotnictwo.

Kazde z tych zagadnien jest tak obszerne, ze omdwienie cato-
ksztattu w jednym artykule jest niemozliwe. Niniejszy artykut jest
poSwiecony zagadnieniu motoryzacji $rodkéw przewozowych i jego
wptywowi na dziatania lotnictwa.

Obecny stan motoryzaciji.

Zagadnienie to obejmuje motoryzacje wszelakiego rodzaju $rod-
kéw transportowych samego wojska, srodkéw transportowych zaopa-
trywania i ewakuacji i t. p. Jak juz wspomniatem, tgczy sie ona bar-
dzo $cisle z rozwojem motoryzacji catego kraju lub $cislej mdwiac,
jest jego funkcja.
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Przyjrzyjmy sie zatem blizej, jak wyglada w chwili obecnej
sprawa motoryzacji w poszczeg6lnych panstwach. Kapitan inz. Obto-
czynski ® przytacza nastepujagce liczby stanu taboru samochodowego
w koncu 1933 roku**),

na 1 sam.

ogotem sztuk przypada

mieszkancow
Stany Zjednoczone 24.317.000 5
Anglia 1.532.000 30
Francja 1.622.000 26
Niemcy 734.000 96
Wiochy 318.000 131
Z. S. R. R. 131.000 1.578
Polska 26.000 1.292

Ogo6lny stan liczbowy samochodow w Swiecie wedtug tego zesta-
wienia wynosit 33.562.000 sztuk. Oczywiscie, za ostatnie trzy lata
liczby te jeszcze bardziej wzrosty. Ostatnio prasa codzienna poda-
wata statystyke, podiug ktérej ogd6lna ilos¢ samochodéw w Swiecie
wynosi 36 milionéw, z czego 26 milionéw przypada na Stany Zjedno-
czone. Cap. Paguier okre$la stan posiadania we Francji na 1 milion
samochodéw  turystycznych, 500.000 samochodow ciezarowych
i 500.000 motocykli.

Studiujac liczby odnoszace sie do stanu motoryzacji kraju nalezy
pamieta¢, ze ilos¢ wozdw ciezarowych wynosi przecietnie W — 1
og0Inej ilosci pojazdéw mechanicznych danego kraju.

W Niemczech produkcja samochodéw rozpoczeta sie na dobre
w roku 1933, kiedy ustato hamujgce dziatanie przesilenia ekonomicz-
nego. Niemcy majg 26 fabryk wytwarzajgcych samochody ciezarowe
i osobowe, nie liczac tych, ktdre wyrabiajg wytacznie motocykle.
Roczny wyréb samochodéw w Niemczech juz w roku 1934 osiggnat
liczbe 131.000 samochodéw. Mozna zatem przypuszczaé, ze w tej
chwili ilo§¢ samochodéw w Niemczech przekroczyta milion.

W Z.S.R.R. uruchomiono produkcje wtasng stosunkowo péZno.
Dopiero w r. 1931 ukoniiczono budowe pierwszych dwoch fabryk sa-
mochodowych. Wytwdrczo$¢ roczna tych fabryk stale wzrasta. W roku
1933 wyrazita sie ona liczbg 49.000 pojazddéw mechanicznych. Poza

*)  Wszystkie Zrédta na ktérych opartem swa prace sg wyszczegdlnione na
koncu artykutu.
**)  Przytaczam tylko wazniejsze panstwa.
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tym zamierzona jest budowa wielkiej fabryki na Uralu, o wydajnosci
200.000 pojazdéw mechanicznych rocznie. Pod wzglagdem rocznej pro-
dukcji samochodéw Z.S.R.R. juz teraz zajmuje 6 miejsce w Swiecie-

Witochy w zwigzku z wojng Abisyriskg niewatpliwie znacznie
zwiekszyty swg wytworczos¢ a liczba z roku 1933 przytoczona dla nich
jest bardzo nierealna.

Rownolegle ze wzrostem produkcji samych maszyn postepuje roz-
wo0j wszystkich pokrewnych przemystéw. Przede wszystkim kauczu-
kowego (takze syntetycznego), materiatdw pednych (réwniez synte-
tycznych) i innych pomniejszych przemystow. Wiagczyé tu trzeba spra-
we rozbudowy drég. Albowiem dopiero catoksztatt tych wszystkich
zagadnien stanowi o motoryzacji kraju. Ot6z rozwdj tych czynnikéw
w ostatnich latach zrobit na catym Swiecie rownie olbrzymie postepy.

Musimy sobie zda¢ sprawe takze z tego, ze nie wszedzie moto-
ryzacja jest wyktadnikiem witasciwych potrzeb ludnosci kraju. Jest
tak z pewnos$cig w Stanach Zjednoczonych lub Anglii, ale napewno
nie jest w Z.S.R.R., a moze i w Niemczech. Po c6z wiec czynniki de-
cydujgce tych panstw czynig tak wielkie wysitki i sztucznymi nieraz
sposobami dazg do podniesienia motoryzacji? Jest az nadto jasnym,
ze chodzi tu jedynie o pogotowie wojenne. Motoryzacja stuzy celom
wojny, obojetne, czy bedzie to wojna obronna, czy zaczepna.

Stosunkowo tatwa mobilizacja pojazdéw mechanicznych, znajdu-
jacych sie w rekach prywatnych, da naczelnemu dowddztwu w prze-
dedniu wojny potezne narzedzie ruchu.

llo§¢ samochodow ciezarowych oddanych do dyspozycji wojska
mozna oblicza¢ na dziesigtki i setki tysiecy.

Jakiz wptyw moze mieé ten stan rzeczy na przyszte dziatania
wojenne?

Da on niewatpliwie dwie zasadnicze korzysci:

1) wielkg szybko$¢ koncentracji na poczatku wojny, a pézniej

wielkg ruchliwo$¢ operacyjng,

2) duzg sprawnos¢ i szybko$¢ w zaopatrywaniu wojska. Nas

interesuje przede wszystkim to pierwsze.

Koncentracja wojska.

Koncentracja wojska byta dotychczas zalezna prawie wytgcznie
od sieci kolejowej, lub odwrotnie — sie¢ kolejowa byta dostosowana
do potrzeb koncentracji. | jedno i drugie miato swoje powazne niedo-
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godnosci, a przede wszystkim te, ze zdradzato nieprzyjacielowi przy-
szte obszary koncentracji. Obszary koncentracji byty stosunkowo mate
i mialy wyrazne zarysy. Wojska bowiem nie byty zdolne do szybkich
przerzucen a sity musiaty by¢ odrazu skupione. Rejony koncentracji
lezaty stosunkowo blisko granicy, aby mozliwie skroci¢ marsz do
bitwy.

Obecnie uzyskujemy nowy potezny S$rodek transportowy w po-
staci setek kolumn samochodowych. Ajtd

Transport samochodowy ma duzg zdolno$¢ szybkiego przerzuca-
nia sit na do$¢ znaczng odlegtos¢. Wedtug danych francuskich do
przewiezienia dywizji piechoty (bez tytéw) potrzeba 2.000 samocho-
dow 134 — 2 tonnowych. Dywizje takg mozna przerzuci¢ w ciggu jed-
nej nocy na odlegtos¢ 150 — 200 i wiecej kilometrow.

N. Zurawlew podaje, ze do skoncentrowania armii sktadajacej sie
z 12 — 15 dywizyj potrzeba 30 — 35 tysiecy samochodéw. Koncentra-
cja takiej armii, przy pokonaniu wszystkich trudnosci organizacji ru-
chu, powinna trwa¢ 1 — 2 dni. Nadmienia tez, iz nie sg to juz dzi$
dla wielu panstw liczby nierealne. Sprzymierzeni juz we wrze$niu
1918 roku przerzucili transportem samochodowym okoto 400 tysiecy
zotnierzy z okolicy St. Michel na odlegto$¢ 60 — 70 km w ciggu 6
nocy. W nastepstwie tego Zurawlew przypuszcza, ze w przysztosci
koncentracja wojska bedzie sie odbywata jedynie za pomocg tran
sportow samochodowych.

Nie wszyscy jednak podzielajg taki punkt widzenia. (Trudno
bowiem przypuszczac, aby jakiekolwiek panstwo, nawet przy najbar-
dziej rozwinietej motoryzacji, zrezygnowato catkowicie z ustug kolei.
Mozna sadzié, iz kolej na dlugo jeszcze pozostanie dla transportu
wojska Srodkiem podstawowym lub przynajmniej réwnorzednym z
.transportem samochodowym. Rozstrzyga o tem przede wszystkim ol-
brzymia pojemno$¢ taboru kolejowego w poréwnaniu z samochodo-
wym. Poza tym transport samochodowy ma jeszcze inne wady. Naj-
wazniejsza z nich jest ta, ze nie wszystkie czesci wielkich jednostek
mozna przewozi¢ samochodami. Na najwieksze trudnosci napotyka
transport artylerii (zar6wno dziat jak i koni) oraz wszystkich innych
oddziatow o ciggu konnym. Chcac zatem przerzucaé transportem sa-
mochodowym wielkie jednostki w catosci, trzeba je catkowicie pozba-
wi¢ ciggu konnego i da¢ odpowiednie podwozia dziatom. W przeciw-
nym razie duza cze$¢ wielkiej jednostki musi korzysta¢ z ustug kolei.

Najprawdopodobniej zatem w przysziej koncentracji spotkamy
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sie z systemem mieszanym: cze$¢ jednostek bedzie przewieziona ko-
lejg, czes$¢ transportem samochodowym. Im lepszy bedzie stan moto-
ryzacji kraju, tym liczniej wystgipi transport samochodowy na nieko-
rzy$¢ transportu kolejowego.

I w tym wypadku jednak transport samochodowy wywrze znacz-
ny wptyw na obraz koncentracji. Obszary koncentracji bedg trudniej-
sze do odgadniecia, poniewaz nie bedag juz wyptywaly wylgcznie
z uktadu sieci kolejowej. Bedg tez miaty mniej wyrazng fizjognomie.
Niektore jednostki bedzie mozna przewiez¢ dopiero w ostatniej chwili.
Na przyktad pierwsze jednostki przybywajgce na teren koncentracji
mogty by stworzy¢ jedynie jej szkielet szeroko roztozony w terenie
i nic nie méwiacy nieprzyjacielowi.

Dopiero jednostki podwiezione transportem samochodowym w
ciggu bardzo kroétkiego czasu wypetnityby ten szkielet i nadaty mu
wiasciwej wyrazistosci. Jednostki te moga takze wymingé dywizje
skoncentrowane poprzednio i w ten spos6b znacznie przyblizy¢ rejon
koncentracji, pierwotnie bardziej oddalony od granicy panstwa.

Inny obraz moze przybra¢ koncentracja, jesli przeciwnik bedzie
mial dostateczng ilos¢ wielkich jednostek catkowicie zmotoryzowa-
nych. Stworzg one wraz z jednostkami pancerno-silnikowymi wojsko
wypadowe, Ktérego przeznaczeniem bedzie przeniesienie dziatah wo-
jennych na terytorium przeciwnika i zadanie mu ciosu jeszcze przed
wejsciem do dziatania sit gtdwnych.

Marszatek wojska czerwonego Tuchaczewski w jednym z arty-
kutow w czasopiSmie ,Krasnaja Zwiezda“ insynuuje Niemcom two-
rzenie juz w czasie pokoju takiej armii wypadowej.

Koncentracja takiej armii moze wyglagdaé¢ wtasnie tak, jak ja
przedstawia Zurawlew. Trzeba wierzyé, iz przy posiadaniu dostatecz-
nej ilosci drog armia taka moze sie skoncentrowaé¢ w ciggu 1 — 2 dni
na samej granicy pafAstwa.

Niezaleznie od tego czy innego sposobu koncentracji nalezy
stwierdzi¢, ze transport samochodowy daje w sumie nowy czynnik
uzyskania zaskoczenia. A zatem jasne jest, ze przed lotnictwem otwie-
raja sie nowe zadania i nowe trudnosci do pokonania.

Ruchliwo$¢ operacyjna i zaopatrzenie.

Wptyw transportu samochodowego na ruchliwo$¢ operacyjng
podczas wojny bedzie ten sam co w czasie koncentracji. Da on moz-
no$¢ wykonywania szybkich przesunie¢ operacyjnych lub nawet stra-

2. Przeglad Lotniczy Nr 2.
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tegicznych na wielkie odlegtosci. | tutaj wiec dzieki motoryzacji be-
dzie wyzyskany do maximum czynnik zaskoczenia.

Zmotoryzowanie wszelkiego rodzaju S$rodkéw zaopatrzenia,
oprocz korzysci szybkosci i sprawnosci, bedzie miato jeszcze i to zna-
czenie, ze zaciemni obraz ruchu zaopatrzeniowego na tytach.

Kolumny samochodowe, zastepujace odtad tabory wielkich jed-
nostek, bedg sie przesuwaty w nocy. Kpt. Etienne podaje, ze normalne
zaopatrzenie jednego korpusu bedzie wymagato ruchu 400 samocho-
déw na dobe. Samochody te jednak w dzien bedg sie przesuwaty nie-
regularnie i tylko pojedyiAczo, co nie da zadnego pojecia o organiza-
cji zaopatrzenia, a tym samym nie zdradzi sit i zamiarow oddziatdw.

Praca lotnictwa witasnego.

Lotnictwo wtasne powinno przede wszystkim ostoni¢ rejon kon-
centracji i przebieg transportow samochodowych przed rozpoznaniem
przeciwnika, a w drugiej kolejnosci przed dziataniem jego lotnictwa
bojowego. Ostona przed rozpoznaniem ma na celu utrzymanie czyn-
nika zaskoczenia i chroni posSrednio od napaddéw lotnictwa bojowego.

Zadania te przypadng lotnictwu myS$liwskiemu, a moze i poscigo-
wemu.

Zdajemy sobie wszyscy sprawe, ze zadania te sg bardzo trudne,
a jednak wykonaé je trzeba, bo przeciez z transportem samochodo-
wym wigze sie Scisle jego ukrycie.

Nasung¢ sie moze pytanie, dlaczego nie kiadliSmy nacisku na
ostone przez lotnictwo transportéw kolejowych, a tu wymagamy tej
pracy?

Ot6z rb6znica miedzy przewozami kolejowymi a samochodowymi
polega na tym, ze samochodowe trwajg znacznie krdécej. Natomiast
wieksza wazno$¢ ich ukrycia i ostony jest niezaprzeczalna. Lotnictwo
powinno wyciggna¢ z tego wnioski i niejako ,skupiaé" swe dziatania
w tym krétkim okresie, nie szczedzac wysitku ani ofiar. Drugi wnio-
sek to ten, ze nie powinno by¢ dysproporcji miedzy stanem motoryza-
cji srodkow transportowych a iloScig posiadanego lotnictwa mysSliw-
skiego czy poscigowego.

Co6z nalezy ostaniac?, gdzie? i jak? OdpowiedZ na pierwsze dwa
pytania da sama organizacja przewozow i wytadowan.

Odpowiedz na pytanie trzecie jest bardzo trudna. Ogdlnie mo-
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wigc, nie mozna tu dawa¢ zadnych konkretnych recept, tecz tylko
wskazac¢ pewne zasady:

1) Lotnictwo ma dwa sposoby zwalczania rozpoznawania i na-
lotbw nieprzyjaciela: oczekiwa¢ na niego w powietrzu lub na ziemi.
Przy obecnych matych réznicach szybkos$ci samolotow sposob drugi
dla lotnictwa myS$liwskiego moze sie okaza¢ nierealny.. Natomiast
oczekiwanie w powietrzu, jak wiadomo, zuzywa w znacznym stopniu
personel i sprzet.

Poniewaz jednak chodzi tu o stosunkowo krdtki okres czasu, na-
lezy sposob pierwszy uzna¢ w tym wypadku za zasadniczy dla lot-
nictwa mysliwskiego.

2) Zadne, nawet najsilniejsze lotnictwo, nie potrafi ostonié tran-
sporty na caly czas trwania i na catej przestrzeni. Nalezy zatem osita-
nia¢ przede /wszystkim koficowy etap transportéw i stosowac transport
nocny. [ c> s LV

3) Jesli transport trwa w nocy, wowczas lotnictwo mysliwskie
powinno ostoni¢ pewne ,szczgtkowe'l ruchy w rejonach wytadow-
czych, ktdre bedg sie odbywaty juz po Swicie. Trzeba bowiem pamie-
ta¢, ze nagromadzenie taboru lub tez jego ruch powrotny w réwnym
stopniu zdradza koncentracje jak i ruch dofrontowy.

4) Nie nalezy ostania¢ wytgcznie tylko rejonéw koncentracji,
gdyz sam fakt zeSrodkowania dziatalnosci lotnictwa w tych rejonach
moze zdradzi¢ koncentracje.

5) Wszystkie Srodki ochrony przeciwlotniczej wspétdziataja
z lotnictwem mysliwskim i poscigowym w wykonywaniu tych zadan.

Lotnictwo bombowe i szturmowe skupia swe dziatanie na zwal-
czaniu lotnisk zaréwno eskadr rozpoznawczych jak i lotnictwa bojo-
wego przeciwnika.

Napady te nalezy wykona¢ gwaltownie przed samym ruszeniem
transportow.

Jesli chodzi o dziatanie lotnictwa na korzy$¢ samochodowych
transportow operacyjnych wykonywanych juz w toku wojny, to zasa-
dy bedg te same

Praca lotnictwa strony przeciwnej.

Lotnictwo przeciwnika bedzie miato zadanie: rozpoznania samo.
chodoéw transportow koncentracyjnych oraz ich zwalczania. JeSli
przyjaé, ze dobre rozpoznanie tych transportow jest rownoznaczne ze
stwierdzeniem rejonu koncentracji, to waznos$ci tego zadania lotnict-
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wa nie trzeba uzasadniaé. Mozna tylko podkresli¢, ze nie wiele innych
Srodkdw ma naczelne dowddztwo do rozpoznania koncentracji prze-
ciwnika, Mogg to by¢ wypady wiekszych zgrupowan pancerno-silniko-
wych lub zagony kawalerii, ale ilez trudnos$ci musi przezwyciezy¢ ta-
kie zgrupowanie? Trzeba przebi¢ ostone przeciwnika, trzeba uderzy¢
we witasciwym kierunku i dotrze¢ do obszaréw znacznie oddalonych
od granicy. Jednym stowem wymaga to duzego naktadu sit i zuzywa je
jeszcze przed rozstrzygajagcym dziataniem.

Dlatego tez, jesli bedzie chodzito o samo tylko rozpoznanie, to
w zasadzie spocznie ono na barkach lotnictwa.

W jakiz spos6b wptyneta motoryzacja Srodkéw transportowych
na rozpoznanie lotnicze? Pordéwnajmy dotychczasowy sposéb roz-
poznawania koncentracji przeciwnika z tym, czego bedziemy wyma-
gali dzisiaj. Dotychczas rozpoznanie biegu transportow kolejowych do-
prowadzato nieomylnie do rejonéw wytadowczych, a w nastepstwie
do obszarow koncentracji. Obecnie przybywajg dwa nowe zadania:
lozpoznanie transportéw samochodowych na autostradach i na szo-
sach. Podkres$lani rozmyS$lnie, ze chodzi mi nie o jedno nowe zadanie,
ale o dwa, poniewaz uwazam, ze rozpoznanie na szosach przedstawia
sie zupetnie inaczej niz rozpoznanie autostrad. Sprawa rozpoznania
transportu samochodowego na autostradach jest do$s¢ skomplikowa-
na. Przelotno$¢ autostrad, jesli chodzi o przejscie ilosci sit przez je-
den punkt, jest bardzo znaczna. Rozpoznanie lotnicze musi zatem
znacznie zwiekszy¢ swa czestotliwo$¢. Natomiast znaczna dtugos$¢ roz-
poznawanych odcinkéw i skierowanie ruchu na autostradach utatwia
zadanie lotnictwa.

Na szczeg6lng uwage zastuguje trasport samochodowy w nocy.
Przesuniecia nocne odbywajg kolumny ze $wiattami przednimi po-
gaszonymi lub przyémionymi. Swiatta tylne mozna zastapi¢ $wiattami
ukrytymi pod spodem wozu i rzucajagcymi promienie pionowo. Odbi-
cie tych Swiatet na ziemi jest zupetnie niewidoczne z gory, a wystarcza
idla bezpieczefstwa wozu od tytu.

W ciggu jednej nocy mozna przeczucie wielkg jednostke na du-
zq odlegtos¢ (150—250 km). Natomiast masowo$¢ uzycia transportu
Isamochodowego powoduje wielkie trudnosci w ukryciu rejonéw wy-
tadowczych, punktéw zaopatrzenia w materiaty pedne i wode, wresz-
cie powrotnego ruchu samochodéw. Trudno sobie wyobrazi¢, aby
wszystkie te czynnosci mozna byto wykona¢ pod ostong nocy. Dlatego
lotnictwo musi zwroci¢ szczegdlng uwage na obszary wszelkiego ro-
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dzaju zbidrek oraz szeroko stosowac rozpoznanie iprzed zmierzchem
i po Swicie.

A wiec w gruncie rzeczy rozpoznanie autostrad rézni sie od roz-
poznawania kolei tym, ze przesunigcia nocne na autostradach sg tat-
wiejsze do zamaskowania i ze w dzien istnieje mozno$¢ ukrycia ta-
boru. (1A u,

Gdyby' jednak nieprzyjaciel byt zmuszony do przesunieé¢ po
autostradach w dzien, to zadanie lotnictwa jest tak samo tatwe jak
rozpoznanie ruchu kolejowego i rozni sie tylko czestotliwos$cia.

Zupeinie inaczej przedstawia sie sprawa, jesli mamy do czynie-
nia z gesto rozbudowang siecig dobrych, lub nawet przecietnych szos.
Gesto$¢ sieci szosowej pozwoli na wykorzystanie wiekszej ilosci drdg.
Mozna wiec czesciowo wyrownaé w ten sposéb mniejszg ich przelot-
no$¢ i mniejszg szybkos$¢ posuwania sie. Trzeba réwniez pamietac,
ze wieksza szybko$¢ posuwania sie kolumny samochodowej zmusza do
przyjecia wiekszych odlegto$ci miedzy wozami, a tym samym wy-
dtuza kolumne. Tak wiec przelotno$¢ szosy, mierzona przejsciem ilo®
§ci sit przez jeden punkt, mato ucierpi z powodu mniejszej szybkosci
transportow.

Natomiast posuwanie sie mniejszymi grupkami i wielkg iloscig
drog zmusi lotnictwo do niezwykle intensywnego dziatania.

Poza tym gesto$¢ sieci szosowej pozwala na szersze stosowanie
transportéw. ldgca kolumna moze zmienié¢ kierunek na kazdym skrzy-
zowaniu i nastepny lotnik nie moze sie ograniczy¢ do rozpoznania
tylko poprzedniego odcinka. Juz na naszej granicy zachodniej nie
znajdziemy ani jednego odcinka szosy nie tylko 100 — ale nawet
20-kilometrowego, na ktorymby nie istniataby mozliwo$¢ réznicowa-
nia transportéw.

Jednym stowem rozpoznania nie mozna skierowaé, musi ono p06js¢
wszerz wszedzie tam, gdzie siega sie¢ szosowa.

To rozpoznawanie czesciej i wszedzie stwarza oczywiscie zagad-
nienie trudne do pokonania, tym bardziej, ze jednocze$nie nie mozna
zaniecha¢ rozpoznania kolei i autostrad.

Jeszcze wiecej kiopotow sprawia lotnictwu transport samochodo-
wy w nocy. JesSli bowiem w dzien, idgca kolumne samochodowg mozna
zauwazy¢ z duzej odlegtosci, to w nocy (przy pogaszonych Swiattach)
mozna jg rozpoznaé tylko lecagc nad samg szosg i na matej wysokosci.
Oblecie¢ wszystkie odcinki sieci szosowej w ciggu nocy i to paro-
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krotnie jest pracg nie do wykonania nawet dla najsilniejszego lotni-
ctwa.

Jakiez ostateczne wnioski mozna wyciggnag¢ co do rozpoznania
koncentracji? Oto niektére z nich:

1) Przy wyborze domniemanych rejonéw koncentracji nieprzy-
jaciela trzeba wychodzié z catoksztattu sieci komunikacyjnej t. j. kolei*
autostrad i szos.

Autostrady w dzien bedg wykorzystywane: na dalszych tytach
lub wtedy, gdy nieprzyjaciel zrezygnuje z zaskoczenia, a bedzie dzia-
tat ,,na site“. Blizej frontu lub przy checi zamaskowania ruchu nale-
zy sie spodziewal raczej wykorzystania sieci szosowej.

2) Rozpoznanie musi by¢ wytezone juz od pierwszego dnia woj-
nYi gdyz chwili rozpoczecia biegu transportéw koncentracyjnych nie
da sie, jak dawniej, przewidzie¢.

3) Czesto$¢ rozpoznania musi by¢ znacznie wieksza niz dotych-
czas i nie moze mie¢ okresow stabszego nasilenia.

4) 1llos¢ kierunké6w rozpoznania i gtebokosci musi byé znacznie
wieksza.

5) W nastepstwie tego ilo$¢ lotnictwa, potrzebnego do rozpo-
znania koncentracji musi by¢ 3—4-krotnie wieksza niz dotychczas.

6) Nawet najintensywniejsze rozpoznanie moze nie do$¢ do-
ktadnie okredli¢ ilos¢ sit przeciwnika.

Jesli chodzi o rozpoznanie transportow operacyjnych lub strate-
gicznych oraz transportow materiatowych w zwigzku z jaka$ zamie-
rzang operacjg juz podczas wojny, to rozpoznanie ich bedzie sie
opierato na tych samych zasadach co i w wypadku transportéw kon-
centracyjnych. Chwili rozpoczecia tych transportow nie da sie prze-
widzie¢, a fala ich moze nagle przyptyna¢ i szybko sie skonczy¢,
stad wniosek, ze i normalne codzienne rozpoznanie tytow, nawet przy
dziataniach ustabilizowanych, musi mie¢ stale znaczng czestotliwos¢,
wiekszg niz dotad.

Zwalczanie transportow samochodowych bedzie nalezato do lot-
nictwa bombowego i szturmowego.

Procz dotychczasowej walki z transportami kolejowymi przybe-
dzie temu lotnictwu walka z transportami samochodowymi, ktérg mo-
zna podzieli¢ na dwa zagadnienia:

a) walke na autostradach,

b) walke na szosach lub w terenie.
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Walka na autostradach jest nowym zagadnieniem dla lotnictwa,
i to zagadnieniem trudnym do rozwigzania.

Na pierwszy plan wybija sie trudno$¢ zwalczania samych komu-
nikacji. W porownaniu np. z kolejami autostrady majg o wiele mniej
czutych punktéw, ktore lotnictwo bombowe mogtoby napas¢. Gdy na
kolejach zniszczenie jednej stacji moze spowodowaé zabloko-
wanie transportéw, na autostradach takich punktéw nie ma. Uszko-
dzenie samej autostrady lub szosy jest o wiele trudniejsze niz uszko-
dzenie toru kolejowego. Istnieje rowniez mozliwo$¢ objazdu uszko-
dzonych miejsc, gdy tor kolejowy trzeba naprawiac, aby jecha¢ dalej.

Mosty sag moze jedynymi czutymi punktami sieci szosowej. Totez
nic dziwnego, ze nowoczesne autostrady otrzymujg mosty, ktdre swa
solidnoscig przekraczajg wszystko, cosSmy dotychczas widzieli w tej
dziedzinie.

Poza tym most jest celem zbyt matym i trafienie go zbyt proble-
matycznym, aby na niszczeniu ich opiera¢ zagadnienie walki z przewo-
zami samochodowymi.

Pozostaje zatem zwalczanie samych transportow i przesuniec.

Lotnictwo bombowe moze napadaé¢ na transporty samochodowe
na autostradach: albo na postojach, albo w ruchu.

Napadanie na postojach moze da¢ znacznie wieksze wyniki niz
bombardowanie podczas ruchu. Nalezy wiec wykorzysta¢ chwile wszel-
kiego rodzaju postojow, np. na punktach zaopatrywania, na odpo-
czynku, na obszarach zatadowczych i wytadowczych i t. p.

Tabor samochodowy na postoju jest stosunkowo tatwy do ukry-
cia, np. w poréwnaniu z taborem kolejowym. Jednak masowos$¢ jego
uzycia i pod tym wzgledem stworzy pewne trudnos$ci. Dla ukrycia
masowego transportu mozna wykorzysta¢ tylko wieksze lasy i na-
prawde duze osiedla, zasadniczo miasta.

Tabor na postoju rozpoznany przedstawia takomy cel dla napa-
dow lotniczych. Mozna tu odrézni¢ dwa wypadki: pierwszy to postoj
samego taboru bez wojska, drugi — to' postéj w rejonach zatadow-
czych lub wytadowczych lub na odpoczynku, gdy bezpos$rednio przy
nim znajduja sie oddziaty.

W pierwszym wypadku trudno oczekiwac silnej obrony przeciw-
lotniczej, gdyz wymagatoby to przydziatu specjalnych s$rodkow dy-
spozycyjnych. W drugim wypadku obrona przeciwlotnicza na pewno
bedzie zorganizowana S$rodkami samych oddziatdw. Nalezy wiec w
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tym wypadku spodziewaé sie silnej obrony przeciwlotniczej, zwta-
szcza na matych wysokos$ciach.

Mozna by wiec wyciggngé stad wniosek, Zze napadanie samego
taboru mozna przeprowadzi¢ z matych wysokos$ci, natomiast w obli-
czu oddziatow trzeba bombardowac¢ z wysokos$ci znacznie wiekszych.

Technicznie bombardowanie na postoju niczym sie nie rézni od
bombardowania innych podobnych celow. Cel musi by¢ uprzednio roz-
poznany. Bombardowanie przeprowadza si¢ celowaniem do punktu
lub seriami, zaleznie od wielkosSci celu i obrony przeciwlotniczej prze-
ciwnika.

Napadanie kolumn w ruchu przez lotnictwo bombowe jest zagad-
nieniem mato opracowanym w praktyce. Teoretycznie powinno dac
dobre wyniki. Jeden z teoretyk6w rosyjskich A. tapczynski opiera to
zagadnienie na bombardowaniu lotniczym seriami.

Twierdzi on, ze je$li np. kolumne idaca z odlegto$ciag 50 m mie-
dzy wozami obrzuci¢ lecac wzdtuz niej bombami, padajacymi co 15
m na ziemie, to kazdy trzeci w6z musi by¢ trafiony. Matematycznie
jest to w zupetnym porzadku, (szkic 1).

—N"y ¢ttn V »1M » M V'ln 1iP H tm _u h 1 —

Sikii 1

Aby zwiekszy¢ mozliwos¢ trafienia w kierunku trzeba bombar-
dowaé w pewnym ugrupowaniu na szeroko$¢ np. kluczami po 3 lub 5
samolotow oraz zmniejszy¢ wysoko$¢ bombardowania. Kazdy taki
klucz wyrzuca bomby na pewnym ograniczonym odcinku, zaleznym
od ilosci zabieranych bomb. Nastepne klucze wchodzg na odcinek bom-
bardowania mniej wiecej tam, gdzie pierwszy ukonczy swe bombar-
dowanie. (szkic 2).

Jesli przerobimy kilka podobnych kombinacyj matematycznych,
to zobaczymy, ze wieksze odlegtosci miedzy wozami zmniejszajg
wrazliwos¢ kolumny na bombardowanie powietrzne. Stad dgzeniem
kazdego napadu powietrznego powinno by¢ wytworzenie zatoru przez
zatrzymanie czota kolumny. Nagte utkniecie kilku wozéw na czole
kolumny niewatpliwie spowoduje taki zator. Odlegtosci miedzy wo-
zami sie zmniejszg. Kolumna zatrzymana w ten spos6b w miejscu nie
przewidzianym nie moze mieé¢ tak dobrej obrony przeciwlotniczej jak
w wypadku postoju zorganizowanego.
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Bedzie to zatem bardzo dobra chwila do uderzenia lotnictwa
bombardujgcego.

Napadanie w ruchu ze wzgledu na niskg wysoko$¢ bombardowa-
nia powinno wykonywac raczej lotnictwo szturmowe. Bombardowanie
na postoju ze wzgledu na silng obrone przeciwlotniczg — raczej lot-
nictwo bombowe.

Lotnictwo szturmowe bedzie mogto napadac transporty w ruchu
takze przy pomocy karabinéw maszynowych.

Ogienn karabindw maszynowych dla piechoty przewozonej na sa-
mochodach jest bardzo przykry i moze sam przez sie powstrzymac
ruch kolumny dla umozliwienia piechocie zejscia z wozow lub rozpo-
czecia ognia.

OgieA karabindw maszynowych z samolotow moze takze unieru-
chomi¢ woz przez uszkodzenie silnika.

Uzycie lotnictwa mys$liwskiego do tych celéw pozostaje nadal za-
gadnieniem otwartym. Silne uzbrojenie czotowe np. w 4 karabiny ma-
szynowe mogtoby odpowiadaé¢ temu sposobowi uzycia mys$liwcéw, na-
tomiast stabg ich strong pozostanie nadal niemozno$¢ prowadzenia
ognia w tyt do dotu.

Walka na szosach bedzie moze trudniejsza dla lotnictwa niz wal-
ka na autostradach. Przy korzystaniu z wiekszej iloSci dr6g nieprzy
jaciel bedzie sie posriwat matymi grupkami wozéw lub kolumnami ze
zwiekszonymi odlegtosciami. W tych warunkach napadanie przez lot-
nictwo sprowadzitoby sie do napadow na mate grupki lub pojedyn-
cze wozy.. Jest to zatem zadanie raczej dla lotnictwa szturmowego
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niz dla bombardujgcego. Wykorzystane tu bedg przede wszystkim ka-
rabiny maszynowe.

Walka na szosach bedzie sie prowadzi¢ przewaznie na terenie
operacyjnym. | tutaj wiec trzeba wykorzystaé postoje taboru samo-
chodowego dla skuteczniejszego zwalczania. Postojow tych bedzie
stosunkowo mato, gdyz przeciwnik bedzie sie starat wykonywac
wszystkie przygotowania skrycie i przejs¢ caly etap jednym tchem,,
bez zatrzymywania sie.

Najczesciej lotnictwo bedzie mogto ztapac¢ tabor samochodowy na
postoju albo w okresie przygotowan, albo dopiero w rejonach wy-
tadowczych.

Przy posuwaniu sie transportu samochodowego drogami tereno-
wymi stosuje sie te same zasady, co przy zwalczaniu na szosach.

Tak sie przedstawia w grubszych zarysach sprawa walki lotnict-
wa z transportem samochodowym. Nawet ten pobiezny przeglad po-
twierdza w zupetno$ci to zdanie wiekszosci teoretykéw, ze jednak
lotnictwo moze zrobi¢ duzo w tej walce, Moze przede wszystkim
ubezpieczy¢ swego dowoddce przed zaskoczeniem i da¢ mu czas na
reakcje na ziemi. Moze takze skutecznie te transporty powstrzymy-
waé i op6zniaé, tak na gtebszych tytach jak i na terenie operacyjnym.

Inna sprawa — to sprawa iloSci lotnictwa, potrzebnej do tego’
dziatania. Powinna ona nadazy¢ za stanem motoryzacji przeciwnika.

Mjr dypl. Kurowski Adam.
Zrédta.

Ptk. dypl. PRAGLOWSKI ,Oddziatywanie motoryzacji przeciwnika
na walke broni potagczonychll Bellona — lipiec 1935.

Rtm. ROZEN-ZAWADZKI ,Teoria i rzeczywisto$¢". Przegl. Wojsk.-
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N. ZURAWLEW ,Opieratiwnoje Sosriedotoczenije”. Wojna i rewo-
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ZAGADNIENIE LOTNICTWA BOMBOWEGO.

Nie zyjacy juz pptk. Guillemeney, cztonek francuskiej misji woj-
skowej w Polsce, w swej ksigzce napisanej dla naszego lotnictwa
a wydanej w r. 1928 podaje opis tragicznej walki (powietrznej dzien-
nej wyprawy bombardowej francuskiej eskadry Breguetow z niemiec-
kimi mysliwcamil). Na podstawie swych rozwazah o wynikach lot-
nictwa bombowego dziennego w czasie wojny Swiatowej przychodzi
on do wniosku, ze lotnictwo to nie powinno istnie¢ w panstwie, ktdre
nie moze sobie pozwoli¢ na wielkag armie powietrzng. W szczegdl-
nosSci straty, jakie ponosity od mysliwcoéw nieprzyjacielskich dzienne
wyprawy bombardierskie byty niewspdimiernie wielkie wobec osig-
ganych korzys$ci. To tez autor nie zaleca nam stosowania bombardo-
wania dziennego w szerszym zakresie. ,,Pamietajmy wiec, ze Polska
nie posiada na tyle licznego lotnictwa, by pozwoli¢ sobie na zbytek,
ktorym jest lotnictwo wyspecjalizowane w bombardowaniu dzien-
nym, stanowigce wydatek zbyt kosztowny Bombardowanie dzien-
ne zatym nalezy zachowa¢ na wypadek przesilenia i w tym wypadku...
bombardowanie uskuteczni¢ eskadrami liniowymi armii, operujac na
matej odlegtosci pod ostong lotnictwa mysSliwskiego. Bytoby niedo-
rzeczne chcie¢ zorganizowa¢ w Polsce odwdd lotnictwa przeznaczony
do bombardowania dziennego, nasladujgc francuskg dywizje lotnicza
z r. 1918, do ktérej to instytucji Francja od tego czasu nie powro-
cita"2. Natomiast podkres$la autor warto$¢ lotnictwa bombardowa-
nia nocnego, jako $rodka moralnej represji przeciw nieprzyjacielowi,
tatwego do zastosowania. Nasz regulamin lotnictwa, wydany w r.
1930, rowniez stawia zasade, ze ,niszczenie obiektow statych jest
zadaniem lotnictwa bombardujgcego, a przeprowadza sie je zasad-
niczo w nocy"3). Bombardowanie dzienne stosuje sie przeciw celom

*)  Guillemeney pptk. — O sposobach uzycia aeronautyki — str. 61—64.
2) Tamze, str. 50 i 51.
3) Reg. lotn § 212.
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lezacym blisko za frontem i tylko wdwczas, gdy obrona przeciwlotni-
cza nieprzyjaciela jest staba.

Nasuwa sie podstawowe i nader donioste pytanie, czy i o-
becnie stuszng jest doktryna nocnego bom-
bardowania jako podstawowej formy napadu lotniczego z po-
zostawieniem bombardowaniu dziennemu tylko wysitku drugorzed-
nego, i to w do$¢ skromnych ramach? Innymi stowy: czy czasem
i w tej dziedzinie lotnictwa postep techniki nie wyprzedzit doktryny
walki?

Aktualno$¢ tego zagadnienia w ostatnich latach ozyta. Rozwa-
zania nie zawsze wykazujg jednolito$¢ pogladow.

Wiasciwg odpowiedz na to pytanie moze daC jedynie rozwaze-
nie wiasciwosci technicznych sprzetu z uwzglednieniem teoretycz-
nych zalozen co do jego uzycia oraz wyniki doSwiadczer zawsze zre-
sztg skromnych ze wzgledu na waskie ramy mozliwos$ci pokojowych,
wsérdéd ktorych bardzo wazng role odgrywa brak rzeczywistos$ci wo-
jennej.

Ot6z jezeli chodzi o lata ubiegte, trudno odmdwié stusznosci
doktrynie nocnego bombardowania, sformutowanej pod wptywem wa-
runkéw z czaséw wojny Swiatowej. Mniej wiecej do r. 1930 seryj-
ne wyposazenie wiekszosci jednostek lotniczych w paristwach posia-
dajacych wowczas najsilniejsze lotnictwo skitadato sie ze sprzetu,
ktorego wiasciwosci techniczne nie odbiegaty zasadniczo od wtasci-
wosci samolotéow z konca wojny Swiatowej. Te najistotniejsze cechy
mozna okresli¢ nastepujgco.

Samoloty uzywane do bombardowania dzien-
nego nie stanowity odrebnego typu, umyslnie do
tego celu zbudowanego, i byty wedlug dzisiejszych naszych
poje¢ powolne. Przecietna praktyczna szybkos$¢ witasna waha-
ta sie w granicach zblizonych do 150 km/g, a tylko nieliczne typy 6w-
czesne dociggaty do 200 km/godz.4. Mialty matg pojemnosé
w najlepszym wypadku zabieraty okoto ~ tony bomb, a przecietnie
300—400 kg.

1) Oczywiste liczby katalogowane podawane w prospektach reklamowych,
sg bardziej optymistyczne. Jednak dziatania masowe nie maja nic wspdlnego z po-
pisowymi wyczynami aséw. Jezeli natomiast wezmiemy samolot wyprodukowany
seryjnie, obcigzymy go przewidziang iloScig bomb i lot bedziemy wykonywaé¢ w wa-
runkach bojowych (w szyku), to jego szybko$¢ praktyczna zmniejszy sie w porow-
naniu z katalogowg conajmniej o V\ a w wielu wypadkach o 14-
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Brak niezawodnego S§rodka dowodzen ia masg
w powietrzu pozbawiat kazdg wieksza wyprawe
bombardierskag zdolnos$ci manewrowania
wedtug woli dowodcy. W owych latach radiofonia dopiero dojrze-
wata, nie byta jeszcze stosowana powszechnie. Brak moznosci tatwego
porozumiewania sie stuchem miedzy samolotami sprowadzat dowdd-
ce wyprawy w czasie lotu wtasciwie do roli figuranta z bardzo ogra-
niczong moznoscig ingerencji. Stad szyk wyprawy bombardierskiej
i spos6b prowadzenia przez nig walki cechowata duza sztywno$¢, utat-
wiajgca walke napastnikowi. Brakowato zatem istotnych warunkow
do prowadzenia zorganizowanej walki zespotu. Byta to walka indy-
widualna w ramach usztywnionego zespotu, w rzeczywistosci wtasci-
wie nie dowodzonego.

Natomiast samolot mys$liwski miat przewage
szybkos$ci i byt zwinny, czyli mégt z tatwoscia mane-
wrowaé¢ w powietrzu dokota napadanego celu z najlepszej odlegtosci
i w dowolnie obrany przez sie sposob, gdy tylko cel ten zdotat dosci-
gna¢ i gdy ten rodzaj natarcia uwazat za wihasciwy. Byt to jeszcze
okres walki przypominajgcej turniej rycerski, gdzie zdecydo-
wany, szybki i zwinny myS$liwiec miat cat-
kowitg przewage nad bombardierem, mogac
go napadac¢ w sposbéb ciaggty.

Wptywy wojny Swiatowej, czyli najwiekszej rzeczywistosci bojo-
wej, jakg znamy, jeszcze dotad tkwig w naszej psychice bardzo silnie,
aczkolwiek w zmienionych juz warunkach sprzetu lotniczego sag w wie-
lu wypadkach nierealne. Wiekszo$¢ lotnictwa panstw wojujacych,
liczacego pod koniec wojny tysigce samolotow na froncie po kazdej
srtonie, byto pod wzgledem uzycia rozproszkowane, dziatato bowiem
przede wszystkim na korzy$é oddziatdéw wojskowych. Dzienne wy-
prawy bombardierskie w opisanych powyzej warunkach byty niesmia-
te, ograniczaly sie do zadan wyreczania artylerii na polu walki, tam
gdzie ona mogta dosiegng¢ wskutek martwych pdl lub niewystarcza-
jacej donosnosci dziat, i do dziatan na bliskich tytach nieprzyjaciela.
Celem tych ostatnich byto niszczenie poszczego6lnych
przedmiotow. Celami takimi byty lotniska, stacje kolejowe,
sktady sprzetu wojennego na tytach oddziatow. Nie wysilano
sie jeszcze woOwczas na osiggniecie celdw
operacyjnych, jak np. sparalizowanie ruchu (kolejowego na
pewnym obszarze przez masowe zniszczenie bom-
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ba mi urzadzen kolejowych. Przeszkodzenie nieprzyjacielowi w
wykonaniu koncentracji przez napad lotniczy byto myS$lg zbyt Smialg
w Owczesnych warunkach, gdy za mase uwazano skupienie kilku dy-
wizjondw, czyli rzucenie na jedng wyprawe kilkudziesieciu samolotéw
typu liniowego. Staly front i duze nasycenie tego frontu lotnictwem
mySliwskim, ktore po parokrotnych wyprawach bombardierskich nie-
przyjaciela szybko skupiano na kierunkach tych wypraw, ograniczato
mozno$¢ uzycia lotnictwa bombowego w dzied. Mogto ono sobie
pozwoli¢ tylko na krotkie wypady, nie przekraczajgce odlegtosci
20—30 km w gigb nieprzyjaciela. O tych wyczynach jeszcze w wiele
lat po wojnie rozprawiano $rod lotnikbw, podobnie jak sie mowi o wiel-
kich zagonach kawaleryjskich. Na Oowczesne warunki i pojecia byta
to niewatpliwie epopeja.

W tych warunkach lotnictwo bombardowa-
nia nocnego lepiej spetniato swe zadanie.
Aczkolwiek powolne i ciezkie, zabierato okoto 1 tone bomb na samo-
lot i nie obawiajagc sie mySliwcow mogto zawsze wybra¢ przedmiot
stabo lub wecale nie broniony przez S$rodki obrony przeciwlotniczej
ziemnej. Celnos¢ bombardowania byta prawie zadna, ale wybierajac
obszar odpowiednio gesto zaludniony wywierano bombardowaniem do
pola niewatpliwy skutek moralny. W trzecim roku wojny gwattowne
przerywanie snu ludnosci, wojska i sztabow byto nie do pogardzenia
jako jeden ze S$rodkow zwiekszajacych wyczerpanie nieprzyjaciela.
Uzycie lotnictwa bombowego przeciw celom przedstawiajgcym szcze-
golng wartos¢ dla nieprzyjaciela miato donioste nastepstwa stra-
tegiczne. W tym wypadku nie potrzeba byto licznych i czestych na-
padow. Np. obrona Paryza i Londynu pochtaniata setki samolotow
i dziat, wiele kompanji reflektoréw i t. p. sprzetu oraz kilkadziesiat
tysiecy ludzi. Obfite zuzycie amunicji przez artylerie przeciwlot-
niczg powodowato pewne przesilenie w zaopatrzeniu. W ostatniej
fazie wojny Niemcy do nocnych nalotéw na Paryz i Londyn uzywali
zaledwie kilku eskadr, ktére nie zawsze dolatywaly do samego celu,
ale trzymaty w szachu olbrzymi aparat obrony. Byla to niewatpliwie
jedna z najwiekszych niedorzecznos$ci wojny.

Powyzsze rozwazania w znacznej mierze wyjasniajg, dlaczego
przyjeto wowczas bombardowanie nocne jako podstawowe dziatanie
niszczycielskie.

Zastanobwmy sie teraz, jak sie przedstawiajg obecnie widoki na-
padu i obrony.
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Wprawdzie obrona przeciw napastnikowi nochemu jest wcigz
mnajtansza i wzglednie najbardziej skuteczna. Wystarczy S$wiatlem
reflektora oS$lepi¢ zatoge odpowiednio wczesnie przed celem, aby uda-
remni¢ bombardowanie jako tako doktadne, to znaczy ze w wielu wy-
padkach nie bedzie to nawet ogien do pola, gdyz w Swietle reflekto-
row bombardier nie moze celowaé. Wystarczy rowniez zawiesi¢ do-
kota bronionego przedmiotu balony zaporowe odpowiednio gesto, by
spowodowaé uszkodzenie lub zniszczenie lecagcego samolotu. Srodek
ten z dobrym powodzeniem stosowano w czasie wojny Swiatowej,
a trudno przypusci¢, zeby w przysziej wojnie ludzie byli bardziej
bohaterscy niz dotad. Ale niemozliwe jest obstawienie reflektorami
lub balonami zaporowymi wszystkiego, czego nalezatoby broni¢ przed
bombardowaniem. Pozostanie za tem duzo celow waznych, pozba-
wionych obrony przeciwlotniczej, ktore w nocy mozna bedzie bombar-
dowaé zupeinie bezkarnie. Mozliwy jest nawet napad na przedmiot
broniony z zastosowaniem pewnego manewru i odpowiedniej ilosci
samolotéw bombowych. Artyleria przeciwlotnicza w nocy nie jest
powaznym przeciwnikiem dla bombardiera, chyba ze nagroma-
dzona w bardzo duzej ilosci. Praktyczna moznos$¢ zastosowania noc-
nego lotnictwa mysSliwskiego przy obecnych szybko$ciach ma bardzo
mate widoki powodzenia. Zatem dziatanie moralne
przez bombardowanie do pola jest nadal

osiggalne. |1 to jest gtéwna podstawa ist-
nienia Jlotnictwa bombardowania nocnego,
ktéore stanowi niewgagtpliwy czynnik odwetu.

Natomiast bez ztudzen nalezy sobie uSwiadomié, ze bombar -
dowanie doktadne w nocy jest niemozliwe.
Moze pewne zmiany w tej dziedzinie przyniesie lotnictwo bombardo-
wania nurkowego, ale w kazdym razie bedg to wyjatki, nie zmienia-
jace zasady. Na taki stan rzeczy sktadajg sie warunki nocy, t. j,
trudnos$¢ odszukania celu i coraz wieksze trudnosci celowania wskutek
wzrastajgcych szybkosci samolotow. Mylg sie zatem ci, ktérzy sadza,
ze lotnictwo nocne moze wykona¢ bombardowanie z mniejszymi stra-
tami wilasnymi, wynagradzajagc brak celnosci iloScig wyrzuconych
bomb 5).

) Oczywiste, ze za podstawe tego rozumowania przyjeto przecigetne wa-
runki nocy, a nie wyjatkowe noce jasne, ksiezycowe, o dobrej widocznosci, ktérych
"w ciggu roku jest nie wiele.
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Mozna zatem bombardowaniem nocnym pa-
ralizowaé nieprzyjacielowi normalny bieg zycia w jego osrodkach
przemystowych i wielkomiejskich, nekaé¢ go, co w warunkach
wojny nie jest bez znaczenia, natomiast niemozliwe
jest zniszczenie SciSle okre$lonych przedmiotéw, czyli zadanie
nieprzyjacielowi istotnego <ciosu.

W ostatnich latach jesteSmy S$wiadkami nawrotu do lotnictwa
bombowego we wszystkich panstwach zbrojgcych sie. To odrodzenie
bombardierskie nastgpito pod wptywem rozwoju budowy samolotow
i uzbrojenia. Rozwdj techniki wcigz przoduje i zmusza taktyke do
ciggtej zmiany jej pomystdw. Tym niewatpliwie nalezy tlumaczy¢,
ze nawet pociaggajace pomysty taktyczne nie znajdujg powszechnego
zastosowania wobec braku odpowiedniego sprzetu, ktory by w zupet-
nosci odpowiadat nieodzownym wymaganiom bojowym. Takim jest
np. los sowieckiej doktryny lotnictwa szturmowego.

JesteSmy obecnie $wiadkami duzego i szybkiego wzrostu jedno-
stek bombardujgcych w stosunku do innych rodzajow lotnictwa. Nie
ma gtebszego znaczenia taktycznego podziat lotnictwa bombowego
na lekkie, $rednie i ciezkie, wynikajagcy z witasciwosci technicznych
sprzetu. Najbardziej istotnym jest nawrot do bombardowania w dzien.
Znikneta wyrazna dawniej linia rozgrani-
czenia miedzy lotnictwem dziennym a nocnym.
Aczkolwiek ordre de bataille i wytyczne szkolenia we wszystkich pan-
stwach sg pod ochrong tajemnicy, jednak mozna stwierdzi¢, ze wsze-
dzie wiekszos$¢ lotnictwa bombowego przystosowuje sie do pracy za-
rowno w dzien jak i w nocy. Jednostki lotnictwa wytacznie nocnego
sg nieliczne.

Ten stan rzeczy jest naturalnym wynikiem rozwoju sprzetu

Uderzajacy jest wzrost szybkos$ci samolotdéw
bombowych, zabierajgcych 1 do 1 ton bomb.

Ponizsze oméwienie witasciwosci sprzetu, jako tez pordwnanie z mozli-
wosciami lotnictwa mysliwskiego jest' oparte na studium sprzetu, jaki stanowit wy-
posazenie lotnictwa ladowego poszczegélnych panstw w r. 1936. Natomiast przyj-
mowane za podstawe rozumowania ewentualnych mozliwosci pozbawitoby nas grun-
tu realno$ci. Fantazje nie zawsze sie urzeczywistniajg. Wiemy, jak czesto rze-
komo rewelacyjne prototypy nie znajdujg praktycznego zastosowania. Nie moz-
na np. t/wierdzi¢, ze samolot mysliwski bedzie miat stanowczg przewage szybkosci,
poniewaz rekord samolotu jednomiejscowego wynosi ponad 700 km/g.
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Waha sie ona w granicach od 250 do 400 km/g. Natomiast szybkos$¢
360 400 km/g. osiggajg bardzo nieliczne typy samolotow?7).

Zasigg samolotdw bombardierskich wzrost
jeszcze bardziej i dla omawianych typow wynosi od 1000
do 2000 km. Dla wielu typow samolotéw przewiduje sie zwiek-
szenie zasiegu przez odpowiednie zmniejszenie tonazu bomb. Ponie-
waz zasigg jest to najdalszy lot od miejsca startu na posiadanym za-
pasie paliwa, wiec uwzgledniajgc konieczno$¢ powrotu mozemy przy-
ja¢, ze wypad przy peinym obcigzeniu bombami bedzie wynosit conaj-
mniej okoto 400 km. Jest to witasciwos$§¢ o donio-
stym znaczeniu operacyjnym. Tak duzy zasiag bo-
wiem pozwala kazdemu z panstw osSciennych wykona¢ napad na W ar-
szawe.

Uzbrojenie stanowig conajmniej 3 stanowiska karabiné6w maszy-
nowych, umozliwiajgce ostrzaty we wszystkich zasadniczych kierun-
kach, Szybkostrzelnos$¢ w ostatnich latach wzrosta
dwukrotnie, zwiekszajgc sie z 500 na 1000 strzatdw na minute.
Niektore typy samolotéw sg uzbrojone réwniez w 1 dziatko.

Rozwdj radiotelefonii wptynat bardzo powaznie na usprawnienie
nalotow masowych. Wielkimi zgrupowaniami mozna
obecnie sprawnie dowodzi¢. Mogawysuwac naprzdd
rozpoznanie, ktére chroni przed zaskoczeniem ze strony nieprzyja-
ciela. Mogg mie¢ sktadniki ostony badz z samolotéw tegoz typu nie
obtadowanych bombami, badZz z wielomiejscow¢éw typu mysliwskie-
go, ktéorymi bez trudnosci dowodzi sie przez radiotelefon, i moga mniej
lub wiecej skutecznie wigza¢ mysliwcéw, zanim oni dopadng do zgru-
powania bombowcéw. Ponadto masa samolotow bombowych od-
powiednio uszykowana stanowi powazny os$rodek ogniowy, bardzo
trudny do skutecznego napadniecia. Wobec tego niektdrzy teoretycy
twierdza, ze nie ma moznosci skutecznego zwalczania napadu bom-
bowcéw. Wniosek ten, majacy duzo cech stusznosci, w swej bezwzgled-
nej formie wydaje sie przedwczesny.

7) Sa to oczywiste szybkosci maksymalne wedtug danych katalogowych
poszczeg6lnych firm i informacji fachowych czasopism. Dla zachowania jednoli-
tej skali poréwnawczej, ten rodzaj szybkos$ci przyjmujemy dla wszystkich, nastep-
nie rozpatrywanych grup samolotéw. Osiggniete w ten sposéb wyniki beda stusz-
ne réwniez w stosunku do szybkos$ci praktycznych, poniewaz réznica miedzy szyb-
koscig maksymalng a praktyczng dla wszystkich typéw jest na ogdt proporcjonalna.

3. Przeglad Lotniczy Nr 2.
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W zrost szybkosci samolotu bombowego ma réwniez swe ujem-
ne strony. Powoduje w pewnych wypadkach silne wiry szkodliwe,
ktére w bardzo znacznym stopniu utrudniajg celowe rozmieszczenie
karabindw maszynowych, zwiekszajgc tym samym martwe pola ostrza-
tu. W locie grupowym jednak te martwe pola sg wypetniane ogniem
z innych samolotéw, odpowiednio ugrupowanych. Duza szybkos$¢
utrudnia rowniez celowanie bombardowcéw i powoduje mniejszg cel-
no$¢ wskutek wiekszego rozrzutu bomb. Te ujemne cechy w znacz-
nym stopniu wyréwnano przez ulepszone celowniki bombardowe oraz
przez zmechanizowanie wyrzutnikéw, ktdre samoczynnie moga wy-
rzuca¢ bomby co lla sek. Przyrzady te coprawda sg badrzo skom-
plikowane i wymagajg obstugi inteligentnej oraz doskonale wyszko-
lonej, co stanowi niewatpliwie powazng trudnos$¢. Jest to jednak za-
gadnienie odpowiedniego przygotowania personelu, ktére cho¢ w mniej-
szym o wiele stopniu, komplikuje sie i w innych rodzajach broni wsku-
tek postepu techniki.

Wreszcie nalezy zaznaczy¢, ze bezpiczenstwo lotu
wzrosto, a sterowanie tymi <ciezkimi maszy-
nami jest o wiele tatwiejsze niz dawniej.
Usprawnienie pilotowania i ulepszenie przyrzagdéw poktadowych umo-
zliwito nie tylko wykonanie diugotrwatego lotu z mniejszym wysit-
kiem zatogi niz dawniej, ale co najwazniejsze,jesteSmy dzis§ mniej
zalezni od pogody. Nie chodzi tu o fantazje lotu ponad burzg lub
bombardowania ipo przez chmury, ale sama mozno$¢ wystartowania
w zt3 pogode i lotu przez pewien czas bez widocznoS$ci przy diugosci
wypadu wynoszacej 400 km ma bardzo donioste znaczenie: mozna star-
towa¢ we mgle, lecie¢ nad chmurami i dotrze¢ do celu lezagcego w
obszarze pogody pomys$inej do bombardowania.

Tak zwane lotnictwo bombowe lekkie sktada sie przewaznie z sa-
molotéw typu liniowego. JeSli posiadane wiadomosci sg Sciste, to we
wszystkich panstwach jest przeznaczone wytgcznie do dziatan w dzien.
Tonaz bomb jest bardzo réznolity i waha sie od 200 do 1000 kg. Nie
brak samolotéw zabierajgcych mniej niz 200 kg bomb. Wiekszo$¢
typow tej grupy samolotéw zabiera okoto 400—500 kg bomb, a szyb-
kos¢ waha sie w granicach od 250 do 300 km/g. Nowsze typy maig
szybkos$¢ dochodzacg do 350 km/g. Diugos¢ wypadu wynosi okoto
300 km. Obronno$¢ pojedynczego samolotu jest stabsza, gdyz uzbro-
jenie stanowig przewaznie tylko 2 grupy karabinéw maszynowych,
przez co powstaje wiecej martwych pél. Wyprawa bombowa takich
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samolotow ma niewatpliwie mniejszg site uderzeniowg, natomiast du-
zy iodpowiednio ugrupowany szyk ma dobre warunki obronnosci przed
mysliwcami.

Lotnictwo bombowe ciezkie w rzeczywistosci prawie nie istnieje,
aczkolwiek w wielu pafAstwach sg formacje noszgce to miano. Jak
dotgd sg to samoloty powolniejsze od poprzednich dwéch grup i o du-
zym tonazu bomb (od 2 do 41.).

Wreszcie ostatnio powstato lotnictwo bombardowania nurkowe-
go. Bedzie ono dziatalo jezeli nie wytgcznie, to przewaznie w dzien.
Dotad jednak w wiekszosci panstw nie wyszto poza stadium dosSwiad-
czen technicznych. Pomysty jego uzycia dopiero sie zarysowujg. Na
podstawie dotychczasowych wynikow mozna przypuszczacé, ze bedzie
to napastnik niebezpieczny.

Lotnictwo mys$liwskie pod wzgledem rozwoju bu-
dowy samolotow nie pozostaje w tyle, ale przestato krdélo-
waé w powietrzu, gdyz ujemne cechy rozwoju techniki za-
cigzyty na tym lotnictwie silniej niz na bombardujacym. Niektorzy
sktonni sg uwazac¢ je w obecnym stanie rzeczy za nieprzydatne. By#-
by to wyrok przedwczesny. W kazdym razie zadne z panstw nie zde-
cydowato sie znie$¢ lotnictwa mysSliwskiego. Natomiast zupetnie
wyraznie zarysowuje sie jego zroznicowanie
na lotnictwo mys$liwskie pola walki i na 1lot-
nict wo poscigowe-, w zwigzku z tym rozw0j w ramach Scisle
ograniczonych. Osobng grupe, o niezbyt jeszcze ustalonym obliczu,
stanowig samoloty mysSliwskie wielomiejscowe. Dotychczasowe jednak
typy nalezg raczej do grupy liniowych lub bombowych.

Ze wzgledu na moznos$¢ zwalczania szybkich bombowcéw rozwa-
zymy mys$liwcéw poscigowych.

Nalezy stwierdzié, ze samoloty posScigowe nie
majg zdecydowanej prze wagi szybkos$ci, jak
to wielu niestusznie sadzi. Szybkos$¢ tych samolotéw mysliwskich,
ktore sg w linii, waha sie od 350 do 380 km/g. i tylko bardzo nieliczne
typy dosiegajg 400 km/g. Stosunkowo zatem ta przewaga szybkosci
zmalata, bo gdy w czasie wojny Swiatowej mysliwiec byt szybszy od
liniowca (bombowca dziennego) o 30% do 40% szybkoSci, to obecnie
ta przewaga w stosunku do typowego bombowca wynosi tylko 20% —
30%. Czas lotu maleje, wskutek stosowania silnikow
0 duzej mocy, a dla niektérych typow przy peinych obrotach wynosi
zaledwie 1 godzine. Na o0g6t nie przekracza 2 godzin. Jest to szcze-
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g6t o bardzo doniostych nastepstwach taktycznych, krotki bowiem
Czas lotu umozliwia zastosowanie odpowiedniego manewru przez na-
padajacego, usuniecie mysliwcow, przynajmniej ich wiekszosci, z pola
walki wskutek wyczerpania paliwa, aby nastepnie wykonaé napad
wiasciwy bez obawy powaznego przeciwdziatania w powietrzu ze stro-
ny nieprzyjaciela.

Wskutek wzrostu szybkos$ci samolot mys$-
liwski w duzym stopniu stracit swag dawna
zwinnos$¢, czyli jeden z najwiekszych atu-
tow, jakim w walce jest swoboda i tatwo$¢
manewru. Ponadto duze szybkosci wywotuja réwniez ujemne
nastepstwa fizjologiczne wskutek gwattownosci ewolucji podczas na-
padu. Jezeli mysliwiec podczas napadu nurkuje, to osigga szybkos$é
600 km/g, a nawet wiecej. Poderwanie samolotu na takiej szybkosci
powoduje chwilowe zaburzenie w obiegu krwi. Zmysty pilota mysliw-
skiego podczas walki pracujg z wysitkiem o wiele wiekszym niz zatdg
bronigcych sie. Napady na samolotach pos$cigo-
wych staty sie bardzo meczgce i nie moga
nastepowac¢ bezposrednio jeden po drugim
jak dawniej. Natomiast dopedzanie bombowcéw miedzy jednym na-
padem a drugim trwa coraz difuzej. Bez popetnienia grubszego bie-
du mozna stwierdzi¢, ze w praktyce na przestrzeni 10 km mysliwiec
obecnie moze tylko raz napa$¢, podczas gdy dawniej napad byt bar-
dziej ciagty. f

Uzbrojenie samolotu mysliwskiego pomimo postepu nie wytwol
rzyto stanowczej przewagi ogniowej nad bombowcami. W zro st
szybkostrzelnos$ci karabindéw maszynowych
spowodowat skrdcenie czasu trwania ognia
wskutek ograniczonej iloSci amunicji, jakag mozna zmies$ci¢ na samo-
locie mysSliwskim. Podczas gdy dawniej mysliwiec mial amunicje na
1 minute ciggtego ognia, obecnie ten czas wynosi zaledwie 15 do 30
sek. Zastosowanie dziatka jest niewatpliwie duzym postepem, gdyz
jego pocisk w razie trafienia dziata bez pordéwnania skuteczniej od
pocisku karabinu maszynowego. Natomiast krzywa toru pocisku
dziatka jest bardzo zblizona do krzywej pocisku karabinu maszynowe-
go* czyli skuteczna odlegto$¢ strzelania przez to sie nie zwiekszyta
i zaczyna sie podobnie jak dawniej od 400 m, a praktycznie od 200 m.
Jezeli niektorzy twierdzg, ze majac dziatko mozna zaczynaé strzela-
nie z odlegtosci 700 m, to nie nalezy zapomina¢, ze zwiekszona odle-
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gtos¢ strzelania powoduje zwiekszone zuzycie amunicji. +tadoWniki
do dziatek zawierajg nie wiecej jak 50— 100 pociskéw, a pilot nie
ma moznosci zmiany tadownika w locie. Natomiast samolot bombo-
wy moze zabiera¢ dowolng ilos¢ amunicji. Przyrzagdy ce>
lownicze pilota nie zmienity sie, sag prymitywne,
a samo <celowanie <coraz trudniejsze. Wystar-
czy drazkiem sterowym wykonaé zupetnie maty ruch, by samolot znur-
kowat lub zadart sie, przez co tor pocisku na odlegtosci 200 m, prze-
suwa sie 0 50 m. Zupetnie tedy nieznaczne odruchy pilota udare-
mniajg celno$¢ strzatu.

Oczywistym nieporozumieniem jest twierdzenie mysliwcow, ze
ich warunki celowania sg o wiele tatwiejsze niz strzelcow samolotow
wielomiejscowych, poniewaz piloci strzelajg bez poprawki celu, a przy
obecnych szybkosSciach samolotow strzelanie z poprawkg jest nie-
trafne. Celowanie bez poprawki zachodzi tylko w tym wypadku, gdy
mysliwiec zbliza sie do napadanego samolotu wprost z tytu lub z przo-
du na jednej z nim wysokosci. Ale w takim wypadku i strzelec na-
padanego samolotu celuje réwniez bez poprawki, czyli obaj maja
warunki jednakowe. Natomiast podczas nurkowania mysliwiec celuje
rowniez z poprawka. Wprawdzie ptaszczyzna celu w tym wypadku
jest duza, ale warunki trafienia malejg wobec btedéw celowania."ku-
pienie ognia z samolotéw szyku dla mys$liwca w tym wypadku jest
tak samo niebezpieczne jak jego ogiehn dla napadanego bombowca.

To rozwazenie warunkdéw samej walki nie stanowi jeszcze cat-
kowitego oS$wietlenia poruszanego zagadnienia. Nieodzownym wa-
runkiem dojscia do walki jest spotkanie sie mys$liwcéw z bombowca-
mi. Otéz mozliwosci tego spotkania malejg w miare wzrostu szybko-
§ci, a obrona przedmiotu przed napadem lotniczym staje sie coraz
trudniejsza. Najlepiej to zagadnienie zobrazuje nastepujacy przy-
ktad.

Przypus¢my, ze celem napadu bombowego jest duze miasto, po-
tozone w odlegtosci 50 km od frontu. Jest ono bronione przez kilka
dywizjonéw mysliwskich, ktérych lotniska potowe sg roztozone na od-
powiednich kierunkach, w odlegtosci okoto 20 km od miasta §].

s) Uzycie do obrony kilku dywizjonédw wymaga zorganizowania wspélnego
dla nich dowédztwa, w przeciwnym bowiem razie mogtoby sie zdarzy¢, ze na alarm
stuzby dozorowania wystartowatyby naraz wszystkie dywizjony, wyczerpatyby swa
zdolno$¢ w walce z czotowymi sktadnikami napadu bombardierskiego i musiatyby
zejs¢ z pola walki w chwili nalotu wiekszej sity nieprzyjaciela.
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Obrona odbywa sie za pomocg zasadzki dywizjonéw, ktore
w stanie alarmu wyczekujg na swych lotniskach na nalot nieprzy-
jaciela. Jest to sposOb najoszczedniejszy pod wzgledem wysitku
zaréwno personelu jak i siprzetu oraz bardziej wydajny niz wszelkie-
go rodzaju patrolowanie i zastony. Nalot bombardierski odbywa sie
w duzym zgrupowaniu, na wysokos$ciach Srednich, czyli nie wyzej niz
3000 m, a raczej na wysokosci 2000 m F). Szybko$¢ bombowcow wy-
nosi 150 km/g. a mys$liwcéow 200 km/g.

Czy mozna w tych warunkach zbombardowa¢ cel, nie bedac
uprzednio napadnietym przez mys$liwcow?

Odpowiedz na to pytanie daje nastepujace obliczenie czasu,
w ktorym teoretycznie mysliwcy mogag sie spotka¢ z bombowcami.

Od chwili spostrzezenia nalotu przez posterunek dozorowania
potozony najblizej frontu do chwili otrzymania jego meldunku

przez dowddce grupy mysliwskiej uptywa 2— 3 min.
Powziecie decyzji przez dowddce catosci i telefoniczne

wydanie rozkazu Imin.
Wydanie rozkazu przez dowoddce dywizjonu Imin.
Zapuszczenie silnikow i startdywizjonu 10) 8— 15 min.
Nabranie wysokosci i dolot do rejonu spotkania z bom-

bowcami eonajmniej 7 min.

Razem: 19—27 min.

Jedynie lotnisko polowe umozliwia maskowanie. Odnalezienie mysliwcow
na takim lotnisku jest sprawg przypadku.

Odlegto$¢ okoto 20 km od bronionego przedmiotu uniemozliwia napastniko-
wi jednoczesne bombardowanie celu i lotniska oraz zapewnia mys$liwcom po star-
cie jednoczesne nabieranie wysokosci i lot we wskazanym Kkierunku w celu spot-
kania sie z bombowcami.

9) Proponowane ostatnio bombardowania na duzych wysokos$ciach budza
powazne zastrzezenia praktyczne. Dni bezchmurnych u nas prawie nie ma. Wsrod
petnego lata podstawa chmur w Polsce wynosi na og6t o wiele ponizej 3000 m.
W ysitek fizyczny na wysokos$ci 6000 m przychodzi z wielkim trudem. Przy dzisiej-
szym stanie wyposazenia zalogi na lot wysokosciowy problematyczng jest nie tylko
walka na wysokos$ci 6000 m, ale i lot w szyku i wykonanie celnego bombardowania.

0] Dywizjon mySliwski moze wystartowa¢ w 3, a nawet w 2 minuty, ale na
lotnisku putkowym. Gdyby$Smy takie same duze i réwne lotniska przygotowali
mys$liwcom w czasie wojny, to tym samym bytoby zdradzone ich miejsce postoju.
Natomiast lotniska polowe sg w wiekszosci wypadkéw mniej dogodne, start naj-
czes$ciej odbywa sie kluczami, a wystartowanie dywizjonu w ciggu 10 minut jest do-
brym wyczynem
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Czyli w najbardziej pomys$inych warun-
kach teoretycznie o 200 minucie od chwili
zauwazenia nalotu przez stuzbe dozorowa-
nia mysliwcy mogag napas$S¢ bombowcow.

Jest to wynik bardzo pesymistyczny w stosunku do obliczen po-
dawanych nieraz w fachowej prasie lub w dyskusjach teoretycznych,
ale oparty na rzeczywisto$ci. Nierealne jest natomiast przyjmowanie
za podstawe podobnych obliczen wynikéw popisowych. Przecietny
pilot na seryjnym samolocie o wiele wolniej osigga poszczeg6lne wy-
sokos$ci, niz to podajg dane katalogowe, a w locie grupowym nabie-
ranie wysokosci trwa jeszcze wolniej. A o taki lot witasnie chodzi,
jezeli dywizjon ma by¢ dowodzony i ma walczy¢ jako catosc.

Przez ten czas 19—27 minut bombowcy przelecieli 47—67 km.
Przyjmujac nawet najlepsze dla mys$liwcow warunki, czyli 19 minut
i 47 km lotu bombowcoéw, nalezy stwierdzi¢, ze napastnik wykona swe
bombardowanie, zanim obroAcy zdgza go napa$¢. Teoretycznej bo-
wiem chwili spotkania sie nie mozna utozsamiaé z natarciem. Z prak-
tyki wiemy, ile jest trudnosci z zauwazeniem szyku nieprzyjaciela
i z podejSciem do natarcia. Poniewaz najcze$ciej sam przedmiot jest
broniony réwniez i przez artylerie przeciwlotniczg, to w 19. minucie
powyzszego obliczenia szyki bombowcéw sg juz w ogniu artylerii,
co tym samym wytgcza dziatanie mysSliwcow. Strefa ognia artylerii,
ktorg mysliwcy muszg omija¢, utrudnia napadnigecie bombowcow.

W tych warunkach cel lezagcy w odlegtosci 30 km od frontu moz-
na bombardowac¢ bezkarnie. Mysliwcy w najlepszym wypadku zdgza
dopasé, gdy wyprawa bedzie przekraczata front i gdy juz wejdzie
pod ostone wiasnych mysliwcow.

Powyzszy przyktad nie dotyczy wypadkoéw wyjatkowych, gdy
linia marszu wyprawy bombowcéw wypada nad lotniskami mysliw-
cow, lub takiego wypadku, jak np. obecna walka o Madryt. Gdy na
przyjetych w zatozeniu wysokosciach bombowcy lecg nad lotniskami
mys$liwcoéw, to czas dopadniecia przez nich sie skraca.

Przyjmijmy teraz z kolei sprzet nowoczesny: szybko$¢ samolotu
bombowcow 300 km/g. i mysliwskiego 400 km/g. Bombardowanie
odbywa sie na putapie, czyli na wysokosci okoto 3000 m.

Obliczenie czasu spotkania mysliwcéw z bombowcami zmieni sie
teoretycznie na korzy$é mysliwcéw o 2—3 minut, wskutek wiekszej
szybkosci samolotu i krétszego czasu osiggania wysoko$ci. W prak-
tyce tego zysku nie bedzie, gdyz silniki o duzej mocy wymagajg pew-
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nej temperatury i pewnego czasu pracy na zmniejszonych obrotach,
zanim zaczng wydajnie pracowa¢ na pelnym gazie. Zatem najko-
rzystniejszym wynikiem czasu i w tym wypadku pozostanie 20 minut.
A przez ten czas nieprzyjaciel przeleciat 100 km.

Przez przesuniecie lotnisk mysliwcow blizej ku frontowi nic nie
uzyskamy w warunkach przyjetych w zatozeniu. Czas bowiem po-
trzebny na zaalarmowanie mysliwcdw i na osiggniecie przez nich wy-
sokosci ponad 2000 m, wynoszacy okoto 17 minut, stanowi prawie
90 km lotu bombowcow.

Stad wyptywa bardzo doniosty wniosek, ze w tych warunkach
niemozliwe jest przeszkodzenie nieprzyja-
cielowi w zbombardowaniu <celu lezgcego
w odlegtosci blizszej niz 100 km od frontu,
a cele lezagce w pasie przyfrontowym o szerokosci 60 km mozna bom-
bardowac¢ bezkarnie. Lotnictwo pracujgce na fron-
cie nie moze juz wspotdziatac z obrona
przedmiotow lezgcych na witasnych tytach.

JesteSmy zatem Swiadkami ciggtego wyscigu technicznego mie-
dzy sprzetem bombardierskim a mys$liwskim, ktdry nie przyniést do-
tad rozstrzygajacej przewagi zadnej ze stron. Widoki jednak samo-
lotbw bombowych sg coraz wieksze. Lotnictwo bombar-
dowania dziennego stato sie szybkag i po-
tezng sitag wuderzeniowga, ktéra ma wszelkie warunki,
by dotrze¢ do celu przez walke i zadanie wykona¢. Natomiast jest
wkraczaniem w dziedzine fantazji twierdzenie, ze bombowcy bedg
wykonywali swe zadanie bezkarnie i ze bedg mogli rozstrzyga¢ o lo-
sach wojny ponad gtowami armii lgdowych.

Potozenie myS$liwcodw stato sie o wiele ciezsze. Dziatka umozli-
wiajg wprawdzie dawanie ognia z dalszej odlegtosci, ale nie daja
(mysliwcom stanowczej przewagi ogniowej. Nieznaczna juz tylko
przewaga szybkosci bardzo utrudnia dopadniecie nieprzyjaciela. Zbli
zanie odbywa sie powoli. Walka przestata by¢ ciggta, a stata sie se-
rig krétkich napadoéw, miedzy ktéorymi nastepujg dos$¢ dtugie przerwy.
Wyscig szybkosci poziomej odebral mys$liwcom zwrotnosé i tatwosc
wznoszenia sie, nie dajgc im wzamian niczego.

Anachronizmem jest zatem ubolewanie, ze mysSliwcy nie moga
przeszkodzi¢ bombardowaniu. Tak byto w czasie wojny Swiatowej,
kiedy samoloty mySliwskie mogty zniszczy¢ bombowcéw, po prostu
ich rozstrzela¢é. Teraz natomiast nie mozna przesgdza¢ wyniku wal-
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ki. Niewatpliwie jednak bombowcy odpowiednio napadnieci bedg Zle
celowali. Jezeli wynik bombardowania stanie sie zamiast zniszczenia
nekaniem, czyli bomby nie trafig w cel, to tym samym obrona prze-
ciwlotnicza swoje zrobita.

Na razie rozne trudnosci natury konstrukcyjnej jak i fizjologicz-
nej zdajg sie zapowiada¢ zblizanie sie kresu wyscigu szybkosci. W a-
runki walki obu rodzajéw lotnictwa mogg ulec zasadniczym zmianom,
gdy sie zacznie wyscig uzbrojenia jednostek powietrznych.

Mjr. dypl. Tuskiewicz Olgierd.



WALKA NA DUZE ODLEGLOSCI.

Pod tym samym tytutem w lipcowym numerze Przeglagdu Lotni-
czego ukazat sie mdj artykut, w ktérym rozwijatem mysl urzeczywi-
stnienia strzatu w walce powietrznej na duze odlegtosci. Jak kazde
nowe zagadnienie, tak i to wymaga doktadnego przemys$lenia i opra-
cowania. W dotychczasowej swej formie miat on pewng wade, ktéra
stawiata pod znakiem zapytania jego celowos$¢. Wyszedtem miano-
wicie z zatozenia, ze nalezy zaniecha¢ pobierania poprawek przyrzga-
dami tak mato dokiadnemi, jakiemi dotychczas rozporzadza lotni-
ctwo, przynajmniej w chwili tak powaznego starcia, jak walka ze
zgrupowaniem bombowym. Tymczasem, tak zwang, poprawke celu
musiat by pobieraé¢ strzelec lunetg w rodzaju kolimatora.

Rozwigzanie to wynikato z mylnego rozumowania. W rzeczy-
wistosci sprawa przedstawia sie daleko prosciej i daje sie rozwigzac
racjonalnie.

Przyrownujgc swojg szybko$¢ do szybkosci celu uzyskujemy to,
ze oba samoloty nie majag wzgledem siebie zadnej szybkosci, czyli
poprostu stojg w miejscu, przyjmujac za uktad odniesienia samolot
nacierajgcy. Tym samym odpadajg poprawki strzelca i celu.

Prawidto to ma zastosowanie w kazdym wypadku, kiedy dwa
punkty poruszaja sie z jednakowg szybkos$cig w kierunkach réwnole-
gtych lub gdv punkt drugi porusza sie wzgledem pierwszego tak, ze
rzut jego szybko$ci na kierunek poruszania sie punktu pierwszego jest
rowny szybkosci punktu pierwszego.

Rycina 1 wyjasnia nam to twierdzenie. Samolot ostrzeliwa-
igcy klucz moze sie w czasie walki oddala¢ lub zbliza¢ do celu, nie
tracgc nic z wartosci prawidta, na ktérem oparto ten sposoéb walki,
gdyz a“ jako rzut prostej b na — kierunek lotu celu jest rowny a.
Jeszcze wypada dodac, co juz i z rysunku widaé, ze wystarczy celo-
waé¢ (rownac¢) na dwa inne samoloty, aby automatycznie zachowac
warunki prawidia.
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W zupetnie podobnych warunkach na ziemi znajduje sie artyle-
ria ostrzeliwajgca cel nieruchomy, lub poruszajgcy sie doktadnie
w linii strzatu. Musi ona uwzgledni¢ poprawke na wiatr, ktéry za-
leznie od swej szybkosci powoduje rézne zboczenia pocisku.

T

Rycina 1

Ta sama poprawka istnieje i tutaj. Szybko$¢ samolotu wzgledem
powietrza powoduje, ze pocisk wystrzelony natrafia na opdér powie-
trza, ktéry go przesuwa (zbacza) z linii strzatu. Im wiekszg szybkos¢
majg samoloty, tern opOr jest wiekszy, ale co najwazniejsze, da sie
go tatwo obliczy¢, gdyz jest on od tej szybkos$ci zalezny. Ponadto
opdr ten réwny na catej odlegtosci strzatu.

Wobec takiego uproszczenia sprawy zagadnienie celowania
przedstawia sie zupetnie inaczej. Pomiar szybkosci dokonany w cen-
trali daje nam natychmiast poprawke na opér powietrza. Przesunie-
cie mechanicznego nastawnika na zgdang wielko$¢ spowoduje pobra-
nie poprawki przez podstawe celownika na baterii. To jest cala
wymagana i wystarczajgca manipulacja. Strzelec obstugujgcy ba-
terie ma za zadanie ustawi¢ krzyzyk swej lunety celowniczej na cel
i strzelac. Aby celowanie jego zrobi¢ jak najdoktadniejszem, celow-
nik-luneta musi przybliza¢ cel. Powoduje to jego powiekszenie, a to
utatwia celowanie.

Jest to typowe celowanie dalekie, stosowane normalnie na okre-
tach wojennych z tg tylko réznicg, ze zamiast zgrywac strzatki ob-
stuga baterii celuje bezposrednio do zwalczanego przedmiotu. Wszel-
kie pobieranie poprawek przez celujagcego jest w ten sposéb usuniete.

Sprawa pomiaru odlegtosci dokonywanego w centrali pozostaje
taka, jak jg przedstawitem w lipcowym numerze Przeglagdu Lotnicze-
go. Musimy jg odmierza¢ ze wzgledu na rzedne toru pocisku. Nawet
przy broni o wielkiej szybkos$ci poczatkowej odmierzanie odlegtosci
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jest niezbedne, aby nie przekroczy¢ odlegtosci, na ktérej ona ma
najlepsze dane balistyczne. Obecnie wynosi to tysigc metrow.

W artykule lipcowym, w przytoczonej opinii putkownika Fel-
sztyna o broni Halgera, sktadacz popeinit bitgd. Jej fenomenalna
celnos¢ nie jest na stu metrach, ale na tysigcu. Wynosi ona dla pieciu
strzatdbw z karabina Halgera 280 milimetrow.

T T
T T T

Rycina 2.

Jak z tego widaé, rozrzut tej broni jest znikomy. To bytoby
wszystko, co dotyczy technicznej strony zagadnienia.

Taktyka walki, jakg przyjmie lotnictwo bojowe wielomiejscowe,
jest poprostu towarzyszeniem zgrupowaniu bombowemu. Miej-
sce, ktore zajmie klucz takich samolotéw lub pojedynczo lecace jego
samoloty, zalezy w zupetno$ci od szyku, jaki przybierze zgrupowanie.
Na rysunku 2 klucz ustawiony w schody ostrzeliwa zgrupowanie zbo-
ku, réwnajac na pokrywajgce sie samoloty szyku bombowcoéw. (Ryc.
Nr. 2).

£ >

T X+

Rycina 3.

Przy zmianie ugrupowania bombowego w zdraw zajecie pozycji
do walki przedstawia rysunek Nr. 3. Ten uktad szyku bombowcoéw
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pozwala na rozcztonkowanie sie klucza bojowego na poszczegélne
samoloty. (Ryc. Nr. 3).

Rycina 4 unaocznia inny sposob walki, prowadzonej z ciggiem
kluczy.

Strzatki na wszystkich rysunkach oznaczajg kierunek rownania
dla utrzymania statej szybkosci. Ostrzeliwa¢ mozna cel wybrany do-
wolnie, z szyku zgrupowania.

T , T

A X
T
T T
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T T T T
Rycina 4.

Wyszczegblnione sposoby zajecia pozycji do strzatu nie mogg
prowadzi¢ do twierdzenia, ze celowac¢ bedziemy nie do pojedynczego
celu, ale do catego zgrupowania. Tak nie jest. Jako cel stuzy¢ musi
zawsze jeden samolot. Reszta ich, a zwitaszcza pokrywajgce go wy-
rownujg swojg powierzchnig btedy celowania, ktore teraz bedg bar-
dzo mate, ale zupetnie usungé sie nie dadza.

Moznaby mi zarzucié, ze metoda, na ktorej sie opartem, dotyczy
tylko lotujpo linii prostej. Rzeczywiscie tak jest. Jednak zwalczanie
zgrupowania, ktére sie broni skretem, mozna prowadzi¢ starym spo-
sobem: umies$ci¢ sie wprost ztytu, w odlegtosci wiekszej, niz zasieg
ich broni obronnej. Da sie to zrobi¢ bardzo szybko. Wprawdzie
warunki celowania teraz sie pogorsza, gdyz widzimy cel w skrdcie,
ale celno$¢ bedzie jeszcze o cate niebo lepsza od celnosci broni przy-
mocowanej do samolotu na state, Sprawig to dwie okolicznosci:
1) oddzielenie pilotazu od celowania, 2) doskonate urzadzenia celow-
nicze. Oczywiscie, powrot zgrupowania bombowego do poprzedniego
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kursu i przewaga szybkosci wielomiejscowych samolotdéw bojowych
pozwolg na natychmiastowe zajecie pozycji do walki na zasadach
poprzednio wymienionych. Poniewaz w artykule z lipca wystepuje
przeciw wyscigowi szybkosci a tutaj mowie o przewadze szybkosci,
musze wyjasnié¢ te sprzecznos¢.

Chodzi mi zawsze o wyscig szybkosci miedzy bombowcem wal-
czacym bronig obracalnga kazdym samolotem, Kktéry ma
bron umocowang na state. Pewien wyscig szybkosci miedzy samolo-
tami walczagcemi bronig obracalng bedzie zawsze. To jest jasne.
Daje on warto$ci pozyteczne, a wyraza sie w kilometrach. Tymcza-
sem samolot z bronig umocowang na state musi mie¢ przewage szyb-
kosci, wyrazajgca sie w procentach. Tego wymaga jego taktyka wal-
ki. To wielka réznica by¢ szybszym o 40 kilometréw, czy o 40 pro-
cent. Stusznie tez pisze ptk. Abzottowski w Polsce Zbrojnej w ar-
tykule p. t. ,,Obrony”, ze ,Wyscig ten jest wprost beznadziejny”.

Por. Laskowski Florian.



PILOTAZ SAMOLOTU W LOTACH WYSOKOSCIOWYCH.

W niniejszym artykule lot wysokosSciowy nalezy rozumie¢ jako
lot wykonywany na duzej wysokosci w granicach troposfery, t. j.
w czedci atmosfery przylegajacej do ziemi. Przedstawione uwagi i spo-
strzezenia dotyczg lotobw w gérnej warstwie troposfery i nie odnosza
sie do lotdw w stratosferze.

Przy wykonywaniu lotu wysokosciowego na samolocie do tego
przystosowanym nalezy uwzgledni¢ nastepujgce czynniki, stwarzajg-
ce ciezkie warunki lotu dla zatogi: niskg temperature powietrza, nie-
dostateczno$¢ tlenu i zmniejszone cisnienie atmosferyczne. Uwzgled-
nienie tych czynnikéw w starannym i drobiazgowym przygotowaniu
sie zatlogi na ziemi rozstrzyga o bezpiecznym i prawidtowym wyko-
naniu lotu.

Przygotowania wstepne do lotu.

Do lotow wysokosSciowych najlepiej uzywac cieptej kominiarki,
najlepiej futrzanej, nie uciskajgcej gtowy. SzczegOlnie trzeba zwro-
ci¢ uwage na dobre dopasowanie kominiarki ze stuchawkami do ra-
dia lub awiofonu. Uzycie czepca jedwabnego pod kominiarke (wg.
wzoru I.B.L.L.) daje doskonatg ochrone przed zimnem i hatasem. Na-
lezy rowniez dobrze dopasowac okulary, gdyz zbyt mocne zaci$niecie
okularow powoduje na wysokosci dotkliwy bdl gtowy.

Do lotu ponad 5000 m w samolocie otwartym nie wystarcza sma-
rowanie twarzy masciami ochronnymi, zwitaszcza w zimie. Koniecz-
na jest maska na calg twarz. Przy uzyciu maski wystepuje pocenie
sie okularéw. Srodkiem zaradczym przeciw temu jest specjalna masé.
Jak stwierdzitem, $rodki te jednak sg mato skuteczne przeciwko za-
marzaniu okularéw. Zastosowanie elektrycznego ogrzewania okula-
row lotniczych dato, sadzac z literatury, dobre wyniki w lotach an-
gielskiej wyprawy lotniczej nad Everest w r. 1933. Zdaje sie, ze
elektryczne ogrzewanie jest najlepszym z dotychczasowych $rodkdw
przeciw poceniu sie i zamarzaniu okularéw lotniczych.
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Ubranie do lotu wysoko$ciowego powinno byé nieobciste i iuzne
koto szyi. Nie nalezy zaciska¢ szalika koto szyi, gdyz swobodne ruchy
gtowgq utatwiajg obserwacje. W samolotach otwartych pozadane byto-
by ubranie lotnicze ogrzewane. W grubym futrzanym kombinezonie
przewaznie ciasno jest w kabinie i tatwo o zawadzenie o wystajace
czesci wewnetrznych urzadzen kabiny.

Dzieki zastosowaniu w samolotach krytych kabin z dobrze dzia-
tajacym ogrzewaniem i wietrzeniem usuwamy z lotnictwa gruby i ciez-
ki kombinezon futrzany, buty futrzane, grube futrzane rekawice oraz
okulary lotnicze. Jest to wielki postep, dajacy mozno$¢ osiagniecia
znacznie lepszych wynikéw pracy pilota w czasie lotu.

W samolocie z kabing zakryta wyposazong w urzgdzenia dc
ogrzewania i wietrzenia wystarczy zupetnie zwykty ubior lotniczy: lek-
ki ciepty kombinezon lub sweter pod kurtke skorzang, zwyczajne re-
kawiczki flanelowe, grube wetniane skarpetki i zwykle obuwie.

Przy wznoszeniu sie samolotu zimno mniej sie odczuwa niz przy
lotach poziomych, gdyz inny jest odptyw powietrza i mniejsza szyb-
kos¢. Temperatury silnika sg wyzsze, wskutek tego przewodzenie
ciepta od silnika jest wieksze, zwtaszcza w samolotach metalowych.
Zimno odczuwa sie wiecej w lotach poziomych na duzych szybko-
Sciach, przykre jest zwtaszcza wianie przez otwory w kadtubie samo-
lotu.

Zaleca sie nie pi¢ przed lotem duzo ptynéw, gdyz mimo wyproz-
nienia pecherza i t. d. brak pewnych urzadzer higienicznych w samo-
locie daje sie nieraz dotkliwie odczuwad, stawiajgc zatloge czesto w
potozenie bardzo bolesne lub wielce kiopotliwe.

Nalezy doktadnie omawiaé zadania na ziemi przed lotem. Uni-
ka¢ przetrzymywania zatogi w samolocie na ziemi. Pozgdane bytoby
skrécenie czasu czekania na samolot, zapinanie pasOw, rozgrzewanie
i probe silnika. Pilot ciepto ubrany do lotu poci sie na ziemi, a wsku-
tek szybkiego spadku temperatury w locie tatwo sie przeziebia, zwia-
szcza latem i na samolotach o duzych szybko$ciach wznoszenia.

Zapocenie sie okularow w czasie kotowania i przy starcie stwa-
rza mozliwos¢ wypadkéw. CzeSciowo mozna przeciwdziata¢ zapoce-
niu przez niezaktadanie okularéw na oczy lub wysuwanie gtowy poza
wiatrochron na przewiew powietrza. Mozna réwniez unikng¢ zapoce-
nia okularéw nie zaktadajac maski na ziemi, lecz w czasie lotu.
Bytoby to jednak zbyt ucigzliwe i trudne do wykonania. Sadze, iz
lepiej jest radzi¢ sobie jako$ przy kotowaniu i starcie z zapoconymi
okularami, niz meczyé sie w czasie lotu zaktadaniem maski.
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Nalezy zbada¢ i obliczy¢ zuzycie i zapas tlenu. Z obliczen tychi
nalezy zrobi¢ zapiski i postugiwaé sie nimi w czasie lotu.

Lot.

Startowac¢ nalezy wykorzystujgc wszystkie istniejgce na samolo-
cie urzadzenia pomocnicze dc polepszenia startu, jak np.: dodatkowe
cisnienie tadowania, $migto o nastawnym skoku w locie, ,sloty" i t. d.
Wznosi¢ sie na najlepszej szybkosci wznoszenia (wg. szybkosciomie-
rza) dla danego typu przy danym obcigzeniu. Zaraz po starcie zrow-
nowazy¢ samolot tak, aby nie byt ciezki na teb, ani nie zadzierat sie
zbytnio do géry. Wazne to jest w wypadku utraty przytomnosci pilota
na wysokos$ci, zamarzniecia sterow it. d. Pr6cz tego dobre wywazenie
samolotu zmniejsza wysitek mies$ni pilota. Regulowaé¢ odpowiednio
prace silnika, a wiec chwyt powietrza, powietrze dodatkowe, chtodni-
ce lub obieg oleju i t. d.

Bardzo pozadane bytoby zaopatrzenie silnikbw w samoczynng
regulacje dodatkowego powietrza. Odcigzytoby to powaznie prace pi-
lota na korzy$¢ wykonywanych zadan, polepszytoby warunki pracy
silnika i lepsze wykorzystanie go, gdyz reczna regulacja w praktyce
wymaga duzej starannos$ci i znajomosci pracy silnika na wysokosci.
Uwazaé na temperatury silnika. Przy wznoszeniu nie dopusci¢ do
zbyt wysokich temperatur, a na wysokosci i w lotach poziomych nie
dopusci¢ do nadmiaru ochtodzenia si¢ silnika. Schodzenie z wysoko-
§ci jest wtedy bardzo trudne, z powodu niemozno$ci rozgrzania sil-
nika przy opuszczaniu si¢ nawet gazem, co stwarza mozliwos$¢ zatar-
cia silnika i niemozno$¢ uzycia go przy ziemi, zwitaszcza przy podej-
$ciu do lgdowania. Je$li nie wymagajg tego szczeg6lne zadania (np.
bombardowanie nurkowe lub t. p), nalezy zawsze schodzi¢ z wysokosci
niezbyt szybko, rozgrzewajac silnik okresowym dodawaniem gazu.

W czasie lotu dbaé¢ o planowo$¢ i oszczedno$¢ wysitku fizyczne-
goi Wykonywanie jakiejkolwiek pracy jest meczace, kazdy ruch jest
potagczony z duzym wysitkiem. Lepiej jest lataé¢ z pasami lekko zluz-
nionymi, gdyz przy wykonywaniu ruchéw mozna sobie pomo6c wysit-
kiem catego ciata.

Sterowanie robi sie ciezsze ze wzrostem wysokosci. Odnosi sie
wrazenie zablokowywania ster6w, nie jest wylgczone zamarzniecie
sterow. Pilot powinien zwrdci¢ baczng uwage na sterowno$¢ samo-
lotu w czasie lotu na wysokosci oraz krytycznie oceni¢ i odroznic¢ stan
wiasnych sit fizycznych od zachodzacych zmian sterownos$ci samolotu.
Catkowite zamarzanie steréw jest zjawiskiem do$¢ rzadkim. Przez od-



162

powiednie zrownowazenie samolotu przy starcie mozliwe jest i w tym
wypadku zejscie z wysokos$ci do nizszych, cieplejszych warstw po-
wietrza, gdzie zamarznigecie steréw ustepuje i sterowno$¢ powraca do
stanu normalnego. W razie ztego zréwnowazenia samolotu oraz w
warunkach niskich temperatur powietrza przy ziemi, np. w zimie,
zamarzniecie stero6w w locie moze sie zakonczy¢ katastrofg. Jako $rod-
ki zaradcze przeciwko zamarzaniu ster6w nalezatoby zastosowac
specjalne konstrukcje sterownic oraz uzywaé¢ smaru o szczegOlnie
niskiej temperaturze krzepniecia.

W samolotach otwartych wystepuje powyzej 7000 m zjawisko
stopniowego zamarzania okularéw i skutkiem tego zwezanie sie¢ pola
widzenia. Przyrzady poktadowe zaczynajg stopniowo zamarza¢, po-
dajg zte wskazania i utrudniajg odczytywanie wskazan. Nalezy zwré-
ci¢ uwage na zamarzanie Badina — uniemozliwi to lot na $lepo. Nie
zdejmowac¢ pod zadnym warunkiem rekawic ani okularéw, gdyz na-
tychmiastowe odmrozenia uniemozliwig catkowicie prace. Nalezy ro-
bi¢ obserwacje nie wychylajgc sie za wiatrochron.

Stopniowe ciemnienie nieba ze wzrostem wysokosSci jest zjawi-
skiem normalnym.

Oszczedno$¢é wysitku fizycznego doprowadzi¢ do maximum, dla
zapewnienia sobie odpowiedniego zapasu sit do wykonywania zadan.
Nie wykonywa¢ ruchéw gwattownych, nie poddawaé sie ogarniajg-
cemu przygnebieniu. Na wysokosSci, niezaleznie od prawidtowego za-
silania tlenem, wystepuje wyrazny zanik ambicji, spadek woli, przy-
tepienie i og6lny upadek sit fizycznych. Pilot chce przerwac, albo
czym predzej zakonczy¢ lot. Ogarnia go ociezato$¢ i przytepienie spo-
strzegawczos$ci. Daje sie odczué przewrazliwienie na niewygodne sie-
dzenie w samolocie, spadochron plecowy zbyt uciska kregostup.

Tlen.

Poczatkowo, przy pierwszych lotach, zatoga samolotu niechetnie
uzywa tlenu. Uzywa go na duzych wysokosciach i w matych ilosciach.
Z czasem jednak, przekonujac sie, ze tlen zapewnia wiekszg sprawnos$¢
w pracy i lepsze samopoczucie, zaczyna tlenu odpowiednio uzywac.

Nalezy doktadnie pozna¢ swdj inhalator, instrukcje uzywania go,
rozmieszczenie butli i prowadzenie przewodow od butli do maski.
Maske dopasowac szczelnie i wygodnie, aby nie uciskata nosa.

Dobiera¢ sobie odpowiednie dawki tlenu na odpowiednich wyso-
ko$ciach, t. zn. biorgc za podstawe przepisane normy spozycia tlenu,
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dostosowaé je do indywidualnych wymagarh danego organizmu ludz-
kiego. Regulacja indywidualna ma duze znaczenie przy ztym samo-
poczuciu w czasie uzywania tlenu. Stwierdzitem, ze niewielkie zmniej-
szenie lub zwiekszenie dawki tlenu daje w wyniku znaczne polepsze-
nie samopoczucia. Nalezy doktadnie sprawdzi¢ i wyprobowaé¢ w Kkilku
lub kilkunastu lotach osobiste zapotrzebowanie tlenu, zachowujac jed-
nak odpowiednig ostrozno$¢ i nie przeprowadzajac ryzykownych do-
Swiadczen. Odchylenia od indywidualnego zapotrzebowania tlenu
zwykle sag mate i nie powinny zbytnio odbiega¢ od normy. Po Kkilku
lotach uzywanie tlenu powinno by¢ calkowicie opanowane i zapas
tlenu odpowiednio obliczony do wykonania przepisanych zadan.

Nalezy nauczy¢ sie oddycha¢ spokojnie, miarowo, niezbyt gte-
boko. Wielu z personelu latajacego, uzywajgc inhalatoréw, zrobili
odkrycie, ze wiasciwie do tej pory nie umieli prawidtowo oddychac.
Poczatkowo tlen ma przykry smak, lecz jest to rzecz przyzwyczaje-
nia. Nieprzyjemne, a nawet niebezpieczne dla zdrowia, jest wdycha-
nie zimnego strumienia tlenu. Nalezatoby wprowadzi¢ w samolotach
urzgdzenie do podgrzewania tlenu. Poza tym nieprzyjemne jest uczu-
cie suchosci tlenu; wywotuje to nadmierne S$linienie sie. Marzniecie
i niemozno$¢ wycierania nosa powoduje tworzenie si¢ lodu w masce,
z tego powodu przydziat masek winien by¢ indywidualny, a nie wska-
zane jest wypozyczanie maski.

Konieczne jest umieszczenie wskaznikéw zapasu tlenu i prze-
ptywu tlenu w polu widzenia pilota. Poza kontrolg i obliczeniem czasu
lotu ma to dobry wptyw psychiczny na zatloge. Nalezy zwr6ci¢ uwage
na mozliwo$¢ roztgczenia przewodéw doprowadzajgcych tlen do ma-
ski w czasie wykonywania ruchéw gtowg oraz mozliwo$¢ zamarznie-
cia tlenu na wysokosci. W samolotach dwu- i wielomiejscowych zwra-
caC trzeba uwage na pozostaltg zatoge; zwtaszcza obserwatorzy przy
wykonywaniu swych zadah moga tatwo przez roztgczenie lub na-
ci$niecie przewodoéw przerwac sobie doptyw tlenu.

Objawy braku tlenu przychodza powoli i niepostrzezenie. Podaje
stopniowanie tych objawéw z wiasnego doswiadczenia. Najpierw nad-
miernie szybko powieksza sie czarno$¢ nieba, pilota ogarnia uczucie
dusznos$ci, odczuwa sie przy$pieszenie tetna pulsu, wystepuje bél gto-
wy, iskrzenie w oczach. P0Ozniej widzi sie wyraznie urojone gwiazdy,
stycha¢ wyraZznie dzwonienie, pilota ogarnia zupetna tepota i wreszcie
nastepuje utrata przytomnosci.

Zdradzieckg formg odczuwania braku tlenu jest pewnego rodzaju
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btogos¢, ogarniajgca cztowieka w poczatkowej fazie zjawiska, co moze
zmniejszy¢ czujnos¢ pilota, ktéremu wéwczas wszystko wydaje sie ta-
twe i proste. W razie stwierdzenia, ze doptyw tlenu ulegt zahamowa-
niu, wazng rzeczg jest zachowanie spokoju. Lot nalezy przerwac,
zamkng¢ gaz i wolno schodzi¢ na dét.

Podaje przyktady z wiasnego doswiadczenia wypadkow braku
tlenu.

W czasie pierwszego wypadku, wskutek wady inhalatora, doptyw
tlenu przerwat sie na wysokosci okoto 7000 m. Nie zastanawiajgc sie,
ostrym nurkowaniem zszedtem z wysoko$ci do 1000 m nad ziemisa.
W skutek szybkiej zmiany ciSnienia atmosferycznego doznatem tak
silnego bolu gltowy, zwiaszcza w okolicach uszu, ze omal nie rozbitem
Samolotu przy lgdowaniu, na macierzystym lotnisku. Nierozwazne
zachowanie sie swoje do$¢ ciezko odchorowatem.

Nastepne dwa wypadki miatem z powodu zamarzniecia tlenu na
wysokosci okoto 7000 m. Dzieki zachowaniu spokoju i wolnemu scho-
dzeniu z wysokosci wykonatem jeszcze pozostate zadanie. Lot odbyt
sie w zupetnym porzadku, w nastepstwie pozostata jedynie kikudnio-
wa niedyspozycija.

Na ogo6t loty na wysoko$¢ przy racjonalnej zaprawie nie nastre-
czajg szczegdblnych trudnosci. Nalezy je wykonywaé stopniowo, wzno-
szac sie na coraz wieksze wysokoSci, i nie powtarza¢ ich czesto.
W przyblizeniu za norme latania na wysoko$¢ uwazam dwa loty w ty-
godniu. Przy czestszych lotach personel latajgcy szybko sie zuzywa,
co sie odbija ujemnie na wykonyv/aniu zadan.

Przy coraz bardziej wzrastajgcych szybkos$ciach wznoszenia sa-
molotéw, dochodzacych dzi$ juz do kilkunastu metrow na sekunde,
czynnik aklimatyzacji odgrywa role minimalna, sadze raczej, ze prak-
tycznie nie ma zadnego wptywu. Najwazniejszg role przypisuje opa-
nowaniu pilotazu na wysokos$ci, po prostu dla nabrania rutyny w lata-
niu wysokosciowym.

Do lotow wysokoSciowych przyzwyczai¢ sie catkowicie nie mozna
Latanie na wysoko$¢, jako normalne petnienie stuzby lotniczej, wy-
maga statej zaprawy, a wiec statego latania i doskonalenia sie w wy-
konywaniu poleconych zadan, jednak zawsze odbywa sie kosztem or-
ganizmu.

Dop6ki pilot nie nabierze techniki prowadzenia samolotu na wy-
sokodci i nie przyzwyczai si¢ do oszczednego planowania wysitku fi-
zycznego, odczuwa silne zmeczenie po locie. W miare opanowywania
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potozenia na wysokosci czuje sie po locie dobrze. Okres dobrego sa-
mopoczucia w lotach wysoko$ciowych przy racjonalnej zaprawie mo-
ze trwaé dosé dtugo. Po pewnym okresie latania jednak zna¢ wyraznie
ujemny wptyw wysokosci na organizm. Skutki tego odczuwa sie po
locie, na ziemi. Pilot petnigcy swa stuzbe lotniczg w lotach wysoko-
koSciowych jest jak gdyby spokojniejszy, temperament ma przytepiony
i mimo prowadzenia regularnego trybu zycia czuje sie stale wewnetrz-
nie zmeczony.

Przechodzac do okreslenia zakresu zdolnosci fizycznych lotnika
do wykonywania zadan bojowych, nalezy rozwazy¢ zatozenia taktycz-
ne lotu dla zatogi samolotu mysliwskiego i bombowego. Zadaniem
lotnika samolotu mysliwskiego jest zniszczenie przeciwnika w powie-
trzu. Sadze, ze nalezy sie liczy¢ ze zwiekszeniem wydatku sit lotnika
mySsliwskiego, ze wzgledu na przeprowadzang walke w powietrzu
i zwigzane z tym manewrowanie. Zadaniem lotnika bombowego jest
zniszczenie celéw na ziemi. Mozliwos¢ stoczenia walki na wysokosci
jest sprawg drugorzedng. Pilot samolotu bombowego powinien uni-
ka¢ walki, w wypadku przeciwnym przyjac¢ ja jako zto konieczne i ja-
ko usuniecie chwilowej przeszkody spotkanej na drodze, majac na
uwadze gtowny cel swego lotu — bombardowanie. Poza tym rozmie-
szczenie sity ognia samolotu bombowego nasuwa mniejszg koniecznos¢
manewru niz u lotnika mysliwskiego, u ktérego sita ognia jest prze-
waznie $ciSle zwigzana z manewrem.

Biorgc te wzgledy pod uwage, sadze, ze suma wysitku fizycznego
u lotnika samolotu mySliwskiego, wynikajgca z jego zadan, bedzie wigk-
sza niz u lotnika samolotu bombowego, a wiec ,,putap® organiczny
i psychiczny lotnika samolotu bombowego bedzie ok. 11000 m, a lotnika
mysliwskiego okoto 9000 m, oczywiscie dla samolotéw odkrytych, t, zn.,
ze jest to mniej wiecej kres jego zdolnosci do wykonywania zadanh
bojowych.

Szczuptos¢ dotychczasowych badan, mimo prac prowadzonych
wl. B. L L il T.L. stwarza trudno$¢ w ustaleniu $cistych danych
i wytycznych.

Nasuwa sie konieczno$¢ stworzenia w Polsce umys$lnego studium
lotow wysokosciowych, np. jak witoska Szkota Duzych Wysokosci lub
t. p., w celu objecia catoksztattu zagadnien lotow wysokosciowych.
Utworzenie takiego studium datoby naszemu lotnictwu powazne ko-
rzysci w uzyskaniu wiasnego materiatu doSwiadczalnego.

o Kazimierczuk Ka2|m|erz’V by *w



UWAGI O WYCHOWANIU FIZYCZNYM W LOTNICTWIE.

Artykut mjra Wojtygi pod tytutem ,Wychowanie fizyczne w lot-
nictwie", umieszczony w nrze 9/36 Przeglagdu Lotniczego zmusza mie
do wypowiedzenia kilku stéw w tej sprawie.

Zgadzam sie z autorem, ze obecny stan zdrowia personelu lata-
jacego pozostawia wiele do zyczenia.

Dtugoletnia obserwacja stanu zdrowia personelu latajgcego
stwierdza, ze istotnie ci najmtodsi, ktorzy powinni wykazaé¢ najlepsza
sprawnos$¢ zarowno fizyczng jak psychiczng, w krotkim czasie ulega-
ja przemeczeniu, sg mato odporni na choroby i ujemne wplywy za-
wodu lotniczego.

Wydaje mi sie, ze giebszej przyczyny tego nalezy sie doszukiwac
w tym, ze miodziez nasza pod wzgledem zdrowia nie jest przygoto-
wana do petnienia stuzby w powietrzu, nie docenia doniostosci wy-
chowania fizycznego, nie ma zapatu do sportu.

Wychowanie fizyczne w szkotach, niestety, nie stoi na wiasciwym
poziomie.

Z wielu tysiecy kandydatéw do lotnictwa zgtaszajgcych sie do
badan lotniczo-lekarskich zmuszeni jesteSmy dyskwalifikowac¢ okoto
60°/o. Zaznaczy¢ musze, ze zgtaszajacy sie do nas uprzednio sg ba-
dani przez lekarzy formacyj lotniczych, a wiec liczba niezdolnych
znacznie przekroczy 60Vo.

Przecietng sylwetke kandydata do lotnictwa mozna zobrazowac
nastepujgco: staba lub asteniczna budowa ciata, staby rozw6j miesni,
zapadnieta klatka piersiowa, odstajgce topatki, skrzywienie kregostu-
pa, usterki w czynno$ci narzadu Kkrgzenia i systemu nerwowego,
chwiejno$¢ witadz psychicznych, wady wzroku itp.

Mniejszy odsetek stanowi sylwetka kandydata zbyt usportowio-
nego, posiadajgcego liczne nagrody za wyczyny sportowe, ale nie-
zdolnego do lotnictwa z powodu niewydolnosSci narzagdu krazenia,
spowodowanej nieracjonalng zaprawg i rekordomania.
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Zastraszajgcy stan zdrowia kandydatow do lotnictwa musi zwrd-
ci¢ uwage miarodajnych czynnikéw na koniecznos$¢ szybkiego i racjo-
nalnego zreformowania wychowania fizycznego w szkolnictwie.

Lotnictwo nasze rozwija sie, coraz wiecej miodziezy bedzie sie
garneto do uprawiania zawodu lotniczego.

Zawod ten jednak wymaga doboru ludzi zdrowych, usportowio-
nych, odpornych i zdolnych do przezwyciezania licznych ujemnych
wptywow.

M ateriat ludzki dobrany do szeregdéw lotnictwa nalezy odpowie-
dnio i umiejetnie pielegnowa¢ w szkotach lotniczych.

Szkota lotnicza jako gtowne Zrédio zaopatrywania formacyj lot-
niczych w materiat ludzki powinna przygotowac¢ miodziez do peinie-
nia szeregu ciezkich i odpowiedzialnych czynnos$ci, ktére wymagaja
dobrej sprawnosci zaréwno fizycznej jak i psychicznej. W progra-
mach wiec szkd6t lotniczych nalezatoby przewidzie¢ odpowiednig licz-
be godzin wyktadowych dla przedstawienia mtodziezy aktualnych za-
gadnien wychowania fizycznego i jego znaczenia zwtaszcza w lotni-
ctwie.

W szkole lotniczej szczeg6lng uwage poswieci¢ nalezy ¢wiczeniom
gimnastycznym, lekkiej atletyce, grom sportowym oraz poszczegdl-
nym gateziom sportu.

Mtodziez lotnicza przez czas swego pobytu w szkole powinna
by¢ urobiona sportowo, powinna zdoby¢ duzy zaséb tezyzny fizycz-
nej i psychicznej, tak koniecznej dla lotnika.

Wychowawcy szkoty powinni mie¢ dostateczne wiadomosdci z za-
kresu wychowania fizycznego, by swoim wyrobieniem sportowym mo-
gli obudzi¢ zapat i zamitowanie miodziezy do sportu.

Obserwacja lekarska wykazuje, ze mtodziez lotnicza po 'wyjsciu
ze szkoty nie ma dostatecznej tezyzny fizycznej i psychicznej.

Mtody lotnik zaniedbuje stan swego zdrowia, nie interesuje sie
wychowaniem fizycznym, staje sie przedwczes$nie starym i przezytym,
zbyt jest pobudliwy nerwowo i psychicznie, nie ma dostatecznej od-
pornosci na trudy stuzby.

A przeciez podstawowym warunkiem gotowosci bojowej lotni-
ctwa jest zdrowy, sprawny, peten energii i inicjatywy personel lata-
jacy.

Wychowanie fizyczne W szkotach lotniczych powinno by¢ orga-
nizowane przy Scistej wspoOtpracy lekarzy z instruktorem wychowania
fizycznego.
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Ideatem bytoby stworzenie w szkole lotniczej etatu instruktora
wychowania fizycznego — lekarza, sportowca, majgcego doskonaty
znajomo$¢ tego dziatu. Taki lekarz mogtby jednoczed$nie prowadzic
w szkole bardzo powazny dziat (psychologii i psyehotechniki.

Niejednokrotnie w rozmowie z komendantami szk6t mogtem wy-
czué, ze miodziez nawet do pewnego stopnia usportowiona po wyjsciu
ze szkoly w szybkim czasie traci swg sprawnos$¢ fizyczng, z powodu
wadliwej organizacji wychowania fizycznego w putkach. Zgadzam
sie z mjrem Wojtyga, ze dla utrzymania personelu latajagcego w od-
powiednim stanie zdrowia nalezy usunaé¢ te przyczyny, ktére wptywajg
na stan jego zdrowia.

Wychowanie fizyczne stanowi jedng z naczelnych metod zapobie-
gawczych, skutecznie zwalczajgcych ujemne skutki stuzby w powie-
trzu.

Niechze wiec i w putkach lotniczych stanie ono na odpowiednim
poziomie.

Przegladajac ostatnio prase zagraniczng stwierdzitem, ze nip.
we Francji ukazato sie rozporzadzenie ministra lotnictwa o obowigz-
kowym uprawianiu wychowania fizycznego i sportdw przez caty per-
sonel latajagcy do 35. roku zycia. Rozporzadzenie to doktadnie oma-
wia metodyke wychowania fizycznego.

Wprawdzie w naszym lotnictwie oddawna obowigzuje wychowa-
nie fizyczne, jednak organizacja i poziom jego jeszcze nie stoi na
wysokos$ci zadania.

PowinniSmy dazy¢ do podniesienia tego dzialu na odpowiednie
wyzyny.

W kazdej formacji lotniczej, moim zdaniem, nalezy stworzy¢
etat instruktora wychowania fizycznego, wolnego od wykonywania
dodatkowych czynnosci, nie majacych zwigzku z jego pracg.

Instruktor wychowania fizycznego ma odpowiedzialng i powazng
prace w formacji, ktdrg musi wykonywac¢ sumiennie, z zapatem i ro-
zumieniem rzeczy. Dla lepszego wykonania swego zadania powinien
wspotpracowac z lekarzami putku.

Caty personel latajacy do 35. roku powinien byé przymusowo
wciggniety do uprawiania sportdw. Wyjatek mogg stanowic¢ ci, kto-
rych lekarz uznat za niezdolnych.

W godzinach rannych nalezatoby przeznaczyé przynajmniej pot
godziny na C¢wiczenia gimnastyczne, w godzinach natomiast popotu-
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dniowych mozna uprawiac lekkg atletyke, gry sportowe, oraz poszcze-
g6lne gatezie sportu.

Rzecz oczywista, ze w kazdym putku powinna by¢ sala gimna-
styczna wraz ze sprzetem, by personel latajacy miat przez caly rok
mozno$¢ uprawiania wychowania fizycznego.

Pozadane jest rdwniez, by takze starszy personel latajgcy zain-
teresowat sie swym zdrowiem i w miare moznosci sport uprawiat.
Statystyka z kurs6w narciarskich lotnictwa wykazuje zbyt duzg ilos¢
urazéw i obrazen ciata.

Czy nie mozna tego ttumaczy¢ stabg sprawnoscig fizyczng perso-
nelu latajgcego oraz nieprzygotowaniem do tego sportu?

Dla zachecenia personelu latajagcego do uprawiania sportu na-
lezatoby corocznie organizowa¢ zawody miedzyputkowe, ktore je-
dnoczes$nie mogtyby by¢ sprawdzianem sprawnosci fizycznej. Procz
tego elita sportowa lotnicza moze uczestniczy¢ w rozmaitych zawo-
dach czy to wojskowych czy tez cywilnych.

Uwazam, ze podniesienie poziomu wychowania fizycznego w lot-
nictwie w znacznym stopniu przyczyni sie do zmniejszenia statystyki
schorzen personelu latajacego, zmniejszy liczbe lotnikow przelatanych
lub przemeczonych, podniesie poziom pracy i jej wydajnosé, a zara-
zem zmniejszy liczbe wypadkdw lotniczych, czesto powstajgcych tylko
Z przemeczenia.

Uwazam wreszcie za celowe wydanie zarzadzenia, ze do lotnictwa
moze sie dostaé tylko kandydat usportowiony, zdrowy, najwiecej na-
dajacy sie do petnienia ciezkiego zawodu lotniczego.

Lotnictwo powinno sie sktada¢ z jednostek zdrowych, peinych
zycia i energii, odpornych, a nie moze by¢ przytutkiem dla os6b cho-
rych i nieudolnych fizycznie lub psychicznie.

Dla szczegdtowego opracowania programu wychowania fizyczne-
go w lotnictwie uwazam za konieczne jak najrychlejsze utworzenie
umysinej komisji w sktadzie podanym przez mjra Wojtyge.

Przez zdrowe ciato i zdrowego ducha podniesiemy warto$¢é nasze-
go personelu latajgcego i jego zdolnosci do wykonania czekajgcych
nan zadan.

Ppik. dr. lek. Fiumel Antoni.



Z ZAGADNIEN APARATU FOTOGRAFICZNEGO LOTNICZEGO.
TR PR

Stosowane coraz wieksze szybkosci samolotéw nie mogg pozostac
bez wptywu na fotografie lotniczg. Wielka szybko$¢ samolotu powo-
duje na zdjeciach znaczne rozmazanie, obnizajgce ostro$¢ samego
zdjecia. Rozmazania te sg szczegdlnie duze, jesli sie robi zdjecia z wy-
sokosci niezbyt wielkich. Okoliczno$¢ ta wysuwa zagadnienie racjo-
nalnie pomys$lanego fotograficznego aparatu do nowych warunkoéw lo-
tu. Zagadnienie to powinno by¢ potraktowane jako zagadnienie pierw-
szorzednej wagi dla fotografii lotniczej. Chodzi bowiem o to, zeby do
pogorszen zdje¢, o ktdrych mowa wyzej, nie dodawac jeszcze usterek
spowodowanych nieracjonalnie pomyslanym aparatem.

Wiadomo, ze do otrzymania ostrych zdjeé¢ podczas ruchu stosuje
sie migawke o krétkim czasie otworu. Zagadnienie wiec otrzymania
mozliwie ostrych zdje¢ w nowych warunkach lotu sprowadza sie do
skrécenia czasu otworu migawki. Zajmiemy sie tym zagadnieniem.

Elementy migawki podczas ruchu maja energie kinetyczna, ktora
otrzymujg zwykle kosztem energii potencjonalnej, wyzwalajgcej sie
z napiecia sprezyny.

Wyobrazmy sobie dwa aparaty fotograficzne, jako figury podob-
ne w znaczeniu geometrycznym. Dla uproszczenia rozumowania wy-
obrazmy sobie, ze wymiary liniowe jednego sg dostownie potowg wy-
miaréw drugiego. Oznaczmy przez m mase pewnego elementu rucho-
mej cze$ci migawki mniejszego aparatu. Masy sa proporcjonalne do
objetosci, a objetos¢ figur podobnych jest proporcjonalna do szescia-
now wymiarow liniowych, wobec czego masa odpowiedniego ruchome-
go elementu migawki w wiekszym aparacie bedzie wynosita 23 czyli
bedzie 8 razy wieksza. Précz tego przyjmujemy, ze czas otworu mi-
gawek jest jednakowy w obu aparatach, np. 1/150 sekundy tu i tam.
Wowczas szybkos$¢ rozpatrywanego elementu migawki w wiekszym
aparacie bedzie dwa razy wieksza niz w mniejszym, poniewaz ele-
ment ten przechodzi w tym samym czasie droge 2 razy wiekszg. Wo-
bec tego, ze energia rozpatrywanego elementu jest proporcjonalna do
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jego masy i do kwadratu szybkosci, energia niezbedna do jego uru-
chomienia w wiekszym aparacie jest 23.22 = 25— 32 razy wieksza niz
w mniejszym. Poniewaz oddzielne elementy migawki wiekszego apa-
ratu wymagaja energii 25 razy wiekszej niz aparatu mniejszego, to
i cata migawka wiekszego aparatu wymaga energii tylez razy wiek-
szej. Gdyby wymiary liniowe wiekszego byty nie 2 lecz k razy wiegk-
sze, otrzymaliby$my, ze energia potrzebna na uruchomienie migawki
wiekszego aparatu jest razy wieksza niz mniejszego. Inaczej mo-
wigc, energia niezbedna do uruchomienia migawki aparatu wzrasta
jak pigta potega jego wymiar6w. Chcac skroci¢ czas otworu migawki,
by otrzymaé¢ mozliwie mate rozmazanie, spowodowane wzrostem
szybkosci samolotu, nalezy badz powiekszy¢ znacznie energie migaw-
ki, bgdZ tez zmniejszy¢ wymiary aparatu. Powigkszenie nadmierne
energii migawki nie jest pozadane, ze wzgledu na to, ze nagta zamia-
na energii potencjonalnej napietej sprezyny na kinetyczna powoduje
wstrzgsy aparatem, wptywajgce na nieostrosé, tak samo jak szybki
ruch. Osiagniecia krdtkiego czasu naswietlania, a tym samym ostrego
zdjecia nalezy szuka¢ w zmniejszeniu wymiar6w aparatu, a wiec i je-
go ogniskowej. Wyglada to do pewnego stopnia na paradoks, ale tylko
dlatego, ze czasem sadzimy, ze im wieksza ogniskowa, tym wiecej
daje szczeg6tow. Ot6z przede wszystkim moze to mie¢ swoje zastoso-
wanie tylko przy fotografowaniu przedmiotéw nieruchomych apara-
tem nieruchomym. Natomiast fotografia w ruchu temu prawu nie po-
dlega. Zresztg wykazatem w artykule ,Zalety i wady aparatéow foto-
graficznych krotkoogniskowych™ (Fotograf Polski, 1935, str. 36, 60),
ze nawet dla wypadku fotografowania w spoczynku poglad ten bynaj-
mniej nie zawsze jest stuszny.

Juz na wstepie zaznaczytem, ze ze wzrostem szybkosci samolotu
nalezy sie spodziewaé¢ pogorszenia zdje¢ fotograficznych. Bytoby rze-
cza bardzo nieogledng pogarsza¢ jeszcze bardziej jako$¢ tych zdjeé
przez stosowanie btednych teorij.

Wiadomg jest rzecza, ze jeSli ogniskowa aparatu fotolotniczego
pionowego jest /, czas otworu migawki X« . je$li samolot leci na wy-
sokosci z z szybkos$cig v, wéwczas rozmazanie s na zdjeciu, spowodo-
wane ruchem samolotu jest

Przyjmijmy, ze z tego samego samolotu robimy jednocze$nie
zdjecia dwoma aparatami pionowymi i ze czas otworu migawek oby-
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dwu aparatéw jest jednakowy, ze ogniskowe tych aparatéw sg /, i/2
przy czym /, <*/u. Rozmazania i s2 na negatywach otrzymanych
z tych aparatéw sg

m i kS 8@

nz 1z
Negatyw pierwszy jest mniejszy od drugiego, poniewaz f{ <ff2.
f
Zrébmy z niego powiekszenie do wymiaru drugiego tj. w stosunku 2.
fi

W skutek tego powiekszy sie rOwniez rozmazanie, ktdre oznaczymy
przez s przy czym

s’ — k£_ k.kv_kV:SZI

/, /, nz nz

Wynika z tego, ze rozmazania spowodowane ruchem samolotu sg
niezalezne od ogniskowej, jezeli zdjecia przez powiekszenie doprowa-
dza¢ do jednakowych wymiaréw. Gdybysmy mieli do czynienia pod
wzgledem rozdzielczosci z idealng emulsjg i optyka, wowczas wiel-
ko$¢ ogniskowej nie wptywataby wcale na ostro$¢ zdjecia lotniczego.

Zobaczmy, jak wptywa zdolno$é rozdzielcza emulsji na wybor
ogniskowej. Przyjmijmy, ze projektujemy fotograficzny aparat lotni-
czy, ktéry przeznaczamy do lotéw na wysokoSci z z szybkoscig v, czy-
li przyjmujemy, ze z iv sa state. GdybySmy zréwnali wielko$¢ rozma-
zania ezezdolnoScia rozdzielczg emulsji, e bytoby rowniez stale,
i rownos$¢ (1) databy

n< g, @)

EZ

gdzie V jest spoétczynnikiem proporcjonalnosci,
ez
Na zatgczonym wykresie prosta OA przedstawia zalezno$¢ mie-

dzy ogniskowg f a odpowiednig wartoscig n odwrotnos$ci czasu otwo-
ru migawki. Z wykresu tego widaé, ze gdyby w aparacie ogniskowej
OF warto$¢ n byta mniejsza niz FA, np. FB, rozmazanie s byloby za
duze w porownaniu z wiasnosScia rozdzielczej emulsji i nie datoby
wiecej szczegdtow niz aparat o ogniskowej OF'. Nie bytoby wiec pod-
stawy do brania wiekszej ogniskowej, ktéra utrudnia budowe apara-
tg, skoro mniejsza databy ten sam wynik. Gdyby za$ n byto wieksze
niz FA, np. FC, ziarno emulsji bytoby zbyt wielkie w stosunku do roz-
mazania.W tym wypadku pozgdane bytoby przediuzenie ogniskowej
do OF", gdyz w tych warunkach otrzymalibySmy wiecej szpzeg6tow.
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Widzimy wiec, ze warto$¢ ogniskowej f i czasu powinny spet-
n

nia¢ rownanie (2). Staty spdétczynnik proporcjonalnosci \ w tym
£z
rownaniu jest funkcjg s, Wynika z tego bardzo wyraznie, ze zardwno

ogniskowa jak i czas otworu migawki powinny by¢ ustalone Scisle w
zwigzku z emulsjg fotograficzng. Na okolicznos$¢ te zwracam szczegol-
na uwage z tego wzgledu, ze materiaty Swiattoczute, ktorymi sie po-
stugujemy, rdéznig sie od zagranicznych, i ze wobec tego najlepszy
lotniczy aparat zagraniczny fotograficzny moze sie okaza¢ niedobrym
w naszych warunkach, zupetnie tak samo, jak najlepszy silnik benzy-
nowy moze sie okaza¢ ztym, jezeli zamiast benzyny zastosowac do
niego inng ciecz palng.

Z przeprowadzonych rozwazan widac, ze jest pewna rdznica po-
miedzy tymi warto$ciami n, ktére sg wyrazone przez FB, a tymi, kto-
re sg wyrazone przez FC. Dajagc na n wartos¢ FB przy ogniskowejOF,
nie powodujemy gorszych zdje¢ niz przy ogniskowej OF' i n— F'B'.
Stwarza to jedynie trudno$ci konstrukcyjne. Je$li jednak sg one do
pokonania, nie szkodzi to nic samym zdjeciom. Natomiast warto$¢ n
— FC przy ogniskowej OF pogarsza zdjecie. Wynika wiec stad, ze
wartosci f i n takie, ktéorym odpowiada punkt lezagcy pod prostg OA,
sg dopuszczalne, byle nie utrudniaty zbytnio budowy aparatu, nato-
miast takie wartosci, ktdrym odpowiadajg punkty lezagce nad OA, da-
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ja aparat nieracjonalny. Okoliczno$¢ ta utatwia nam budowe aparatu,
gdyz inaczej dla kazdej pary wysokosci i szybkosci lotu samolotu trze-
baby byto mie¢ aparat o innej ogniskowej.

Rownanie (2) jest zwigzkiem miedzy dwiema na razie niewiado-
mymi wielko$ciami f i n ktére chcemy znalezé dla zaprojektowania
aparatu. Azeby je znalez¢, moznaby utozy¢ z rozwazan nad energig
niezbedng do uruchomienia migawki drugie rownanie z tymi samymi
niewiadomymi. Mozna réwniez postagpi¢ w inny spos6b, roziwniety ni-
zej.

Spos6b ten polega na tym, ze wychodzimy z jednego z istnieja-
cych aparatow, ktdry uznajemy za czynigcy zado$¢ dotychczasowym
warunkom lotu. Lotniczy aparat fotograficzny podczas wyzwalania
migawki tj. podczas dokonywania zdjecia ulega wstrzagsom, Kktore
zmniejszajg ostro$¢ aparatu. Projektowany aparat ma spetni¢ réowna-
nie (2), a précz tego nie dawac¢ wstrzagséw wiekszych niz aparat pra-
cujagcy w warunkach dotychczasowych. Jesli to jest aparat z migawkg
szczelinowg, to précz tego nie powinien dawa¢ wiekszego znieksztat-
cenia terenu niz aparaty dotychczasowe, uznane za dobre.

Czas otworu migawki w wielu dzisiejszych aparatach lotniczych
jest rzedu 1/150 sekundy. Przyjmujac, ze nowe samoloty rozwijajg
szybkos$¢ dwa razy wiekszg od dotychczasowych, i chcac, by rozmaza-
nie spowodowane nowymi warunkami lotu nie byto wieksze od dotych-
czasowego, trzeba, zeby czas otworu migawki nie przekraczat 1/300
sekundy, tj. zeby n — 300. Przyjmijmy, ze zdjecia mamy robi¢ na
wysokosci 1000 m (100000 cm) z szybkoscig 360 km/godz. (10 tys.
cm/sek.) i ze zdolno$¢ rozdzielcza emulsji, ktorg mamy sie postugi-
wac, jest 0,02 mm, czyli 0,002 cm. Podstawiajgc te wartosci w row-
naniu (2), otrzymamy:

10 000

300- 0,002. 100000 ;-
skad f — 6 cm.

Ogniskowa ta obliczona jest dla wysokosci 1000 m. Wieksze wy-
sokosci lotu wymagatyby diuzszej ogniskowej. Ogniskowa 15 cm po-
zwolitaby fotografowa¢ do wysokosci 2500 m. Dla wysokosci wiek-
szych nalezatoby stosowac stozki wymienne. Jezeli sie zatrzymamy
na ogniskowej 15 cm, nalezy sprawdzi¢, czy energia niezbedna do
uruchomienia migawki takiego aparatu nie wprowadzi zbyt wielkich
wstrzgsOw samym aparatem podczas zdjecia. W tym celu poréwnaj-
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my energie niezbedng do uruchomienia migawki takiego aparatu
z energig potrzebng do uruchomienia migawki w jednym z aparatow
uzywanych dzisiaj, a uznanym za dobry, ktdry ma ogniskowg 30 cm
i czas otworu migawki 1/150 sek. WidzieliSmy wyzej, ze energia po-
trzebna do uruchomienia migawki jest proporcjonalna do pigtej po-
tegi wymiardw liniowych aparatu, tj. do pigtej potegi ogniskowych.
Latwo sie przekonaé, ze energia ta jest odwrotnie proporcjonalna do
kwadratu czasu otwarcia migawki. Wynika stad, ze stosunek energii
niezbednych do uruchomienia migawek w aparatach (/ = 15 cm,
n T300) i (= 30cm, n— 150) wynosi:

Widzimy wiec, ze poszukiwana energia jest 6smg czeScig energii,
jakg ma migawka w aparacie o ogniskowej 30 cm. Ale i masa mniej-
szego aparatu jest rowniez mniejsza 2 czyli 8 razy od masy wieksze-
go. Zatem stosunek energii potrzebnej do uruchomienia migawki do
masy aparatu w obydwu aparatach jest ten sam i wstrzasy w obu
aparatach sg jednakowego rzedu, czyli ze ogniskowa 15 cm nie pogor-
szy zdjecia. Ogniskowa 6 cm databy wartos¢ tego stosunku przeszto
6 razy mniejsza, czyli databy wstrzagsy mniejsze niz aparaty dotych-
czasowe, jednak nadawataby sie jedynie do lotu na wysokosci do
1000 m, stad tez ogniskowa 15 cm jest bardziej wskazana.

Wywody te wymagajg pewnego uzupetnienia. Wymaga to badz
dwa razy czulszej btony (czutosci wyzszej o 3° Scheinera), badz jas-
niejszego obiektywu, mianowicie zamiast jasnosci 1:N jasnosci \:N "2
Trudno sie spodziewaé powiekszenia czuto$Sci btony na zamdwienie,
wobec czego nalezy stosowac jasniejszy obiektyw. Jesli projektujemy
aparat z migawka centralng, wowczas powiekszonej jasnosci obiekty-
wu odpowiadac bedzie wieksza jego srednica, a wiec i Srednica migaw-
ki. Energia migawki bedzie wtedy taka jak migawki obiektywu o jas-
nosci 1:N i ogniskowej 15 V2 czyli 21 cm. W tych warunkach sto-
sunek energii migawki do masy aparatu bytby znacznie wiekszy niz
w aparatach dotychczasowych, coby powodowato wieksze wstrzasy
aparatem podczas zdjecia. Mozna temu zaradzi¢, nadajac aparatowi
wiekszg mase. Nie jest to wcale rzeczg straszng, bo rachunek podobny
do przeprowadzonego wyzej wskazuje, ze gdyby masa aparatu nowe-
go byta potowa masy dotychczasowego, wstrzagsy w obydwu aparatach
bytyby tego samego rzedu.
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Zobaczmy teraz, jakby miata sie rzecz przy migawce szczelino-
wej. W migawce tej czas naswietlania mozna regulowac¢ badZz szero-
koScig szczeliny, badz szybkoScig przesuwu migawki. Skrdcenie czasu
otworu migawki szczelinowej przez zwezenie szczeliny nie wymaga
powiekszenia energii migawki. Niestety zastosowaé tego nie mozemy
ze wzgledu na to, ze migawka szczelinowa znieksztatca teren tym sil-
niej, im szybko$¢ samolotu jest wieksza i im szybko$¢ przesuwu szcze-
liny jest mniejsza.

Poniewaz przeprowadzamy rozumowania dla danej szybko$ci sa-
molotu, mozemy jedynie dgzy¢ do powiekszenia szybkosci przesuwu
szczeliny, co powoduje przyrost energii migawki.

Projektujagc nowy aparat nie chcielibySmy dawaé¢ gorszych zdjec
pod wzgledem znieksztatcen, niz to czynig aparaty dotychczasowe.
Osiaggniemy to, je$li szczelina w aparacie nowym przejdzie przed bto-
ng w czasie tyle razy mniejszym, ile razy szybko$¢ nowych samolo-
tow jest wieksza. Wymiary projektowanego aparatu sg potowag do-
tychczasowych, przyjmujemy przy tym, ze szybko$¢ samolotu jest
dwa razy wieksza, wynika wiec stad, ze szybko$¢ przesuwu szczeliny
w nowym aparacie powinna by¢ taka sama jak w dotychczasowym.
Opierajgc sie na tym przejdziemy do wniosku, ze masa nowego apa-
ratu z migawka szczelinowg powinna by¢ czwartg cze$cig masy apa-
ratu dotychczasowego, zeby wstrzagsy w obydwu aparatach byty tego
samego rzedu.

Przy rozwazaniu rodzajow migaweK nalezy wspomnie¢ i 0 mi-
gawce zaluzjowej. Wydajnos¢ tej migawki spada bardzo predko wraz
ze skréceniem czasu jej otworu. Przy 1/300 sekundy nalezy sie spo-
dziewa¢ wydajnosci tak matej, ze migawka ta nie nadawataby sie do
uzytku. Dlatego tez nie zastuguje na blizsze zajecie sie nig. Zreszty
teoria tej migawki z punktu widzenia energii jest indentyczna z teorig
migawki centralnej.

Przeprowadzone rozumowania doprowadzajg nas do ogniskowej
15 cm, jako ogniskowej racjonalnej w przyjetych warunkach lotu.
Konczac ten artykut, zaznaczam, ze gtdwnym jego celem byto wyka-
zanie, ze dotychczasowe aparaty fotograficzne nie bedq sig nadawaty
do samolotéw szybkich i ze wymiary aparatu sg funkcja materiatu
Swiattoczutego. Celem drugorzednym byto znalezienie wartosci licz-
bowej ogniskowej, ktorg okreslitem na podstawie przyjetych przesta-
nek liczbowych jako 15 cm. Wartosci liczbhowe tych przestanek moga
sie z biegiem czasu zmienié, co moze skroci¢ lub wydtuzy¢ ognisko-
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wg. Nie moze jednak zachwia¢ w niczym stuszno$ci tez, stanowigcych
gtowny cel niniejszego artykutu.

Uwaga. W powyzszych rozwazaniach przyjmowaliS$my, ze wstrzga-
sy w poréwnywanych aparatach powinny by¢ jednakowego rzedu, ze-
by rozmazania spowodowane wstrzagsem w nowych aparatach nie by-
ty wieksze niz w starych. W rzeczywistosci w nowych aparatach moz-
naby dopuscié¢ nawet wstrzasy wieksze, ze wzgledu na krotszy czas
otworu migawki. GdybysSmy uwzglednili te okolicznos¢, mielibySmy
pomysSlniejsze warunki do przeprowadzonej mysli.

Inz. Gutkowski Tadeusz.

5. Przeglad Lotniczy Nr 2.



WALKA O ZDOBYCIE STRATOSFERY.

W numerze styczniowym 1936 r. Czasopisma ,,Piechnika i Wooru-
zenje" znajdujemy artykut na coraz aktualniejszy temat lotow strato-
sferycznych. Artykut ten zostaje ponizej podany w streszczeniu.

Wyzsze warstwy powietrza od dawna juz pociggajg umysty ludz-
kie, upatrujgce w opanowaniu wielkich wysokoS$ci, nowe drogi do roz-
wigzania wielu technicznych i naukowych zagadnien.

Wymagania stawiane wspdtczesnemu lotnictwu — lata¢ szybciej,
niezaleznie od pory roku i pogody, by¢ niedosiggalnym w powietrzu
i zapewnié zupetne bezpieczenstwo zatodze — zmuszajg lotnictwo do
zwiekszenia putapu.

Znaczenie lotnictwa w ogoéle, a zwtaszcza lotnictwa wielkich wy-
sokosci, jest dla obrony kraju olbrzymie. Dgzno$¢ wiec do zdobywa-
nia rekordow zmusza lotnikow do wzbijania sie w niezbadane warstwy
stratosfery. | nie dzieki przypadkowi lotnictwo zagraniczne w ciagu
ostatnich lat dazy do osiggniecia najlepszych wynikéw w dziedzinie
takich podstawowych witasciwosci lotnych i taktycznych samolotu, jak
putap, nos$nos¢, szybkosé i zasieg.

Przy tym wielkiego znaczenia nabiera oczywiscie walka o putap.
Pomijajac, ze znaczny putap jest bardzo korzystny ze wzgledu na wy-
magania lotne, i taktyczne, ale zwiekszenie putapu otwiera szereg moz-
liwosci dla innych wtasciwosci samolotu — szybkosci i zasiegu.

Pochodzi to stad, ze warstwa powietrza otaczajgca ziemie wywie-
ra znaczne cisnienie, ktére oddziatywa na nizsze warstwy powietrza,
zgeszczajac je bardziej niz gérne, ktdre sg stosunkowo wiecej rozrze-
dzone, a tym samym pozwalajg na rozwijanie wiekszych szybkosci
przy mniejszych oporach szkodliwych. Cisnienie przy ziemi wynosi
okoto 1 kg/cm", a juz na wysokosci 5 km wynosi 0,5 kg/cm2, czyli ze
zostawiamy pod sobg i pozbywamy sie potowy catego ciezaru stupa
powietrza; na wysokosci 10 km pozbywamy sie juz 3/4 catego ciezaru.
Do wysokosci 30 km rozmieszczone jest okoto 0,99 catej masy atmo-
sfery, a do wysokosci 40—45 km 0,999 catej wielkosci. Wyzej znaj-
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duje sie zaledwie 0,001 catej masy powietrza atmosferycznego. Jak
bardzo jest tam powietrze rozrzedzone, tatwo sobie uprzytomnic, je-
zeli bedziemy pamietali, ze stup powietrza siega wysokosci okoto
600 km.

Zatem wysoko$¢ 30—40 km jest teoretycznie dopuszczalng gra-
nicg putapu dla wszystkich najdoskonalszych statkow powietrznych,
ktérych lot wymaga istnienia osrodka powietrznego. Wieksze wyso-
koSci nalezy uwazac¢ praktycznie za przestrzeh bezpowietrzng, ktdrg
mozna pokonywac tylko za pomocg aparatow rakietowych, tak zwa-
nych ,samolotéw miedzyplanetarnych"”, jak dotychczas, istniejgcych
tylko w teorii. Natomiast dla samolotu stratosferycznego za granicz-
ng wysoko$¢ nalezy uwazaé¢ 20 km.

Wieksze wysokosci do 40—50 km, moze osiggnac i to z trudem
balon-sonda, (oczywiscie juz bez cztowieka), cieniutki rozciggliwy ba-
lon gumowy, wypetniony wodorem z przywieszonymi do niego przy-
rzgdami zapisujacymi samoczynnie dane elementy fizycznych witasci-
wosci atmosfery na catej drodze wznoszenia i opadania.

W tych warunkach dla wspdtczesnego lotnictwa silnikowego mo-
ze by¢ mowa tylko o opanowaniu warstwy powietrza od 15 do 20 km,
g dla wspo6tczesnych balonéw stratosferycznych o naukowym rozpo-
znaniu atmosfery do wysokos$ci 30 km. To wszystko, na co sie moze
porywa¢ wspotczesne najbardziej udoskonalone lotnictwo, i to tylko
przy ogromnym postepie wynalazczosci mysli konstruktorskiej i tech-
niki przemystu.

W spobtczesne lotnictwo opanowato praktycznie wysokosci 4—8 km,
nie mOwiac o sporadycznych wzlotach specjalnych samolotéw na krotki
przeciag czasu. Ale wysokosci 4—8 km z punktu widzenia obecnych
dazen okazujg sie niedostatecznymi. Na tych wysokosciach nie mo-
zemy unikng¢ wptywow naziemnych. Zachmurzenia, niestatos¢ tem-
peratury, mozliwosci burz i niepogody mogg utrudni¢ lot. Stosunkowo
duza gestos$¢ powietrza uniemozliwia osiggniecie wielkich szybkosci lo-
tu. Przy locie nad terenem nieprzyjacielskim ta wysoko$¢ nie zabez-
piecza przed dziataniem naziemnych $rodkéw obrony przeciwlotniczej.
Rdéwniez mozliwosci naukowego badania nieba sg ograniczone, gdyz
musimy je prowadzi¢ przez calg grubos$¢ atmosferycznego powietrza.

Zaletg wielkich wysokos$ci jest i to, ze powietrze jest tam spo-
kojne. Wszelkie wptywy ziemi (dziatanie laséw, gdér, btot i jezior),
powodujgce gwattowne ruchy mas powietrza z dotu do gory i odwro-
tnie, na wiekszych wysokosciach nie istniejg.
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Temperatura powietrza zwykle w troposferze w miare wznosze-
nia si¢ maleje. W sfratosferze od wysoko$ci 11 km jest prawie stata
(wynosi okoto 55—60 stopni ponizej zera). W stratosferze prawie
zupetnie nie ma wilgoci, stad brak zachmurzenia, deszczow i burz,
a co za tym idzie tatwo obserwowac niebo. Oprécz tego lot w stra-
tosferze zabezpiecza lotnika zupetnie przed dziataniem naziemnych
srodkdw obrony przeciwlotniczej i pozwala przy odpowiedniej bu-
dowie silnika na osiggniecie szybkosci 800— 1000 km/godz.

Wszystko to zmusza najbardziej nawet silne technicznie panstwa
do wytezonej walki o zdobycie stratosfery. Ale zadanie to nie jest
tak tatwe, jakby sie mogto zdawaé. Dotychczas nie ma ani jednego
panstwa, ktére by opanowalo praktycznie wysokosci choéby tylko
12— 14 km, pomimo, ze usilne préby opanowania stratosfery rozpoczety
sie okoto r. 1925. Sumujac osiggniete wyniki w ciagu 10 lat, docho-
dzimy do wniosku, zeSmy stratosfery nie opanowali, jeszcze w niej nie
latamy, a tylko jednostki ja osiagaja. Oczywiscie nie nalezy mnie-
mac¢, ze te dziesiecioletnie wysitki pozostalty bezowocne. Wprost
przeciwnie, liczne wyczyny zapowiadajg niedtugie rozwigzanie tego
zagadnienia.

Wiele panstw prowadzi prace w tym kierunku z wielkim rozma-
chem. Na przyktad Francja buduje stratoplan do przewozu poczty
przez Atlantyk, a takze samolot stratosferyczny z napedem reakcyj-
nym.

W Niemczech Junkers zbudowat samolot stratosferyczny Ju 49,
obliczony na lot na wysokos$ci 14000—46000 m. Anglia takze buduje
samolot stratosferyczny. W Stanach Zjednoczonych A. P. wykonczo-
no projekt pasazerskiego stratoplanu. We WHtoszech stworzono 0so-
bng instytucje do przeprowadzania badan stratosferycznych.

Nawet ta nieliczna ilos¢ przyktadéw i coraz czestsze udate wzlo-
ty do stratosfery mdéwig o niewatpliwym rozpoczeciu epoki podbijania
stratosfery przez cztowieka. Bardzo liczne wypadki nieudania sie
wzlotow stratosferycznych, szereg katastrof zmuszajg do rozwaznego
badania przyczyn niepowodzenia w kazdym poszczeg6inym wypadku.

Jakie sg trudnosci wzlotow na wielkie wysokosci?

Wznoszac sie na wysoko$é, cztowiek oddycha czesciej, objetosé
wdychanego powietrza wzrasta, az w koncu przekracza mozliwosci
objetosciowe ptuc, wobec czego trzeba ptuca zaopatrywac¢ dodatkowo
w tlen (aparaty tlenowe). Dlatego na wysokosciach ponad 5—6 km
lotnicy powinni mie¢ dodatkowe zaopatrzenie w tlen. Jednakze przy
sztucznym zaopatrzeniu w tlen na duzych wysokos$ciach nie kazdy
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czuje sie dobrze. Wymaga to osobnej zaprawy. Zaprawe takg prze-
prowadza sie w umysinych komorach niskich cisnien. Ale nawet bar-
dzo dobrze zaprawiony lotnik na wysokosciach 9— 10 km, znajdujgc sie
w otwartej kabinie, zatraca w duzym stopniu zdolno$¢ do pracy,
a nawet moze straci¢ przytomnos$¢ (wskutek ogdlnego nieprzystosowa-
nia organizmu ludzkiego do niskiego cisnienia). Badania lekarskie wy-
kazatly, ze nawet przy idealnym zaopatrzeniu tlenowym na wysokosci
11— 13 km mogg czuc¢ sie wiecej lub mniej normalnie tylko nieliczne
wyjatki. Ponad 14 km normalny czlowiek nie moze zupeinie wcig-
gna¢ tlenu do ptuc, wskutek zbyt niskiego ci$nienia.

Pokonanie tych trudnosci powinno i$¢ dwiema drogami:

1. przez zaprawe personelu latajagcego w komorze niskich cisnien,
przy rozrzedzeniu odpowiadajgcym 8— 10— 12 km, oczywiscie z uzy-
ciem aparatow tlenowych; nastepnie przez wykonywanie lotdw w ot-
wartej kabinie z aparatami tlenowymi na wysoko$ci 10— 12 km;

2. przez stworzenie dla lotnika takiego ubrania (skafandra), ktore
by umozliwiato lot na wielkiej wysokos$ci bez odczuwania zmiany ci-
$nienia zewnetrznego. Ubranie takie musiatoby zapewni¢ dostateczng
swobode ruchow rgk i nég, dobrg widocznos¢, dostateczng ilos¢ tlenu
wewngatrz na caly czas lotu i ponadto mie¢ urzadzenie do pochtania-
nia nadmiaru wytworzonego kwasu weglowego i wilgoci. Mozliwe jest
jeszcze zastosowanie szczelnie zamknietej kabiny, tak jak sie to stosuje
obecnie w samolotach stratosferycznych. Jednakze sposob ten jest
mato wygodny, gdyz ogranicza znacznie swobode ruchéw lotnika.

TrudnoS$ci lotu stratosferycznego nie ograniczajg sie tylko do za-
pewnienia warunkow zycia zatodze. Katastrofy stratoplanéw w r. 1934,
sowieckiego ,,Ossoawiachim™ i amerykanskiego ,,Explorer I", jak row-
niez pekniecie powtoki amerykanskiego ,,Explorer 11“ przy starcie
mowig o koniecznos$ci wielu ulepszen w dziedzinie budowy stratostatéw
oraz przeprowadzenia startu. Prdcz tego w dziedzinie samolotéw stra-
tosferycznych pozostaje szerokie pole dla stworzenia silnika wielkich
wysokosci.

Prace nad stratostatami nalezy prowadzi¢ w kierunku rozwigzania
nastepujacych zagadnien:

1. Da¢ na powtoke materiat lekki, wytrzymaty, bezpieczny (wobec
wytwarzania iskier przy tarciu i wytadowaniach elektrycznych) i be-
dacy dobrym przewodnikiem elektrycznym) zeby nie powstawaty miej-
scowe ftadunki elektryczne zagrazajagce wytadowaniem);

2. To samo w odniesieniu do materiatu na przymocowanie gondoli
<to powtoki;
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3. Zbudowac system podwieszenia tak, zeby byt jak najlzej
i dawat jak najmniejsze szkodliwe naprezenia i obcigzenia w miejscach
przytozenia;

4) Zbudowa¢ pas startowy tak, zeby przy dowolnym potoze
lin startowych i dowolnej odlegtosci cztowieka przytrzymujacego je
materiat powtoki nie byt narazony na powstawanie niebezpiecznych
naprezen (mozliwo$¢é szerokiego rozprowadzenia dookota oddziatu
startowego przytrzymujacego za liny startowe ufatwi i zabezpieczy
start przy wietrze);

5. Zbudowaé¢ spadochron gondoli, dajagcy mozliwo$¢ dostatecznego
oddalenia sie od powtoki (np. w razie pozaru), lecz bez ryzyka zni-
szczenia spadochronu przez szarpniecie w chwili otwarcia;

6. Zbudowaé¢ gondole, ktéra by w razie oddzielenia jej od po-
wtoki nie miata sktonno$ci do odwracania sie (do géry dnem);

7. Urzadzi¢ wyjscie z gondoli umozliwiajgce zatodze wyskoczenie
na indywidualnych spadochronach przy dowolnej szybkos$ci spadania
gondoli i z dowolnej wysokosci dopuszczalnej dla skoku;

8. Opracowal takie urzadzenie startowe, ktdre by zmniejszyto
do minimum wysoko$¢ balonu w chwili startu, co by uniezaleznito start
od wptywu wiatru (jak dotychczas wymagana cisza do wysokosci gor-
nego bieguna balonu).

To sg pokrdtce zagadnienia mogace zabezpieczy¢ lot i utatwié
przeprowadzenie startu.

Dazenie do maksymalnego bezpieczeAstwa lotu zmusza konstruk-
torow do wykorzystania olbrzymiej powierzchni powtoki (zwlaszcza
przy opuszczaniu sie z wielkiej wysokosci). W tej dziedzinie istnieje
rozwigzanie stosowane w balonie prof. Piccarda, tak zwany pierscien
Peeschla. Dziatanie pierscienia umocowanego w dolnej czeSci powtoki
polega na zasysaniu do wewnatrz powtoki powietrza przy wypuszcze-
niu gazu. Inne rozwigzanie polega na samoczynnym przetwarzaniu
powtoki balonu w spadochron przez wcigganie dolnej czesci powtoki
do wnetrza gdrnej poétkuli. Urzadzenie to, przy dostatecznym zapa-
sie balastu pozwala na czesSciowe obnizenie sie przez wypuszczenie
czesSci gazu, a nastepnie na ponowne wzniesienie sie przez wyrzuce-
nie czesci balastu.

Jak widaé, zagadnienie balonu stratosferycznego sprowadza sie
do zabezpieczenia zycia zatogi i do celowej konstrukcji, a cata praca
wznoszenia sie odbywa sie tylko na zasadzie Archimedesa.

Inaczej jest z samolotem stratosferycznym.
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Zwykty wspdiczesny samolot nie moze osiggngé wysokosci ponad
8 km, gdyz moc jego silnika gwaltownie maleje ze wzrostem wysoko-
§ci. Spadek mocy jest wynikiem matej ilosci tlenu na duzych wyso-
koSciach. Zadaniem wiec obecnej techniki jest stworzenie silnika du-
zych wysokosci. Zagadnienie to da sie sprowadzi¢ do zapewnienia
silnikowi dostatecznej ilosci tlenu, niezaleznie od wysokosci. Kon-
struktorzy usitujg rozwigza¢ to zagadnienie dwoma sposobami, przez
stworzenie sprezarek i turbokompresorow. Moznos$¢ zabrania zapasu
sprezonego tlenu odpada ze wzgledu na zbyt duzy ciezar. Jednocze-
$nie powstaje zagadnienie chtodzenia silnika. Nasuneto sie zagadnie-
nie stosowania na wielkich wysokosciach turbin parowych lub gazo-
wych, gdyz zaopatrywanie ich jest tatwiejsze niz silnikbw wewnetrz-
nego spalania.

Bardzo duzo innych zagadnien stoi w tej dziedzinie przed kon-
struktorami. Przeciez Smigto na wielkich wysokos$ciach pracuje w zu-
petnie innych warunkach. Stagd nowe zagadnienie, stworzenia Smigta
0 zmiennym skoku. | jeszcze wiele innych zagadnien nalezy rozwigzaé
w konstrukcji samolotu wielkich wysokosci, zeby opanowaé stratosfere.

Jednakze trzeba stwierdzi¢, ze catkowite opanowanie stratosfery
jest mozliwe tylko przez samolot stratosferyczny, wszelkie balony
wielkich wysokos$ci majg stuzy¢ tylko do naukowego badania stratosfe-
ry. W chwili obecnej zadanie to wysuwa sie na pierwszy plan ze wzgle-
du na to, ze tylko doktadne naukowe zbadanie stratosfery pozwoli na
pomys$ine rozwigzanie zagadnienia opanowania wielkich wysokosci.

Strescit ppor. Hubicki Edward.



PONIZEJ 160 G/IKM/GODZ. PRZY UZYCIU NOWYCH PALIW
LOTNICZYCH O LICZBIE OKTANOWEJ 100.

Les Ailes w Nr. 791 podaje, ze wiadomosci uzyskane w ostatnich
czasach ze Stan6w Zjednoczonych A. P. wskazujg na to, iz amery-
kanscy konstruktorzy silnikéw lotniczych zwracajg obecnie wszystkie
swoje wysitki w kierunku obnizenia jednostkowego zuzycia paliwa.
W pewnych wypadkach udato sie zejs¢ ponizej 160 g benzyny na
KM godz., co sie rowna dwukrotnemu niemal obnizeniu jednostkowego
zuzycia paliwa w poréwnaniu z dawniej osigganymi wartosciami przy
zachowaniu przez silnik petni odpornosci, wytrzymatosci, lekkosci
i elastycznosci.

Tak wybitne wyniki osiggnieto nie tyle przez radykalne zmiany
konstrukcji, ile przez wprowadzenie nowych paliw lotniczych, nie-
zmiernie odpornych na detonacje. Nalezy coprawda pamietaé, ze
praktyczne wprowadzenie tak niskich zuzy¢ paliwa, uzyskanych na
stoisku nasuwa ogromne trudnosci, tagczace sie przede wszystkim ze
statg i skuteczng kontrolg wtasciwego zubozenia mieszanki; uchybie-
nia pod tym wzgledem mogg pociggnaé za sobg przegrzanie najlepsze-
go silnika.

Nawiasem mowigc nalezy stwierdzi¢, ze witasciwosci benzyny,
uwazane do niedawna za najwazniejsze, jak ciezar wiasciwy, uwaza-
ny za miare lotnosci, stracity catkowicie przypisywane im znaczenie
na rzecz liczby oktanowej. Tlumaczy sie to zarzuceniem oddawna
gaznikéw knotowych oraz coraz silniej zaznaczajagcym sie dazeniem
do wprowadzenia wtrysku paliwa.

Ponizsze liczby dotyczace liczb oktanowych pozwolg na zdanie
sobie sprawy z dzisiejszego stanu techniki w tej dziedzinie.

W r. 1920 najlepsza benzyna lotnicza pozwalata zaledwie na pra-
ce przy stopniu sprezania 5:1, bez sprezania wstepnego; dzisiejsza
benzyna lotnicza o liczbie oktanowej 87 umozliwita osiggniecie 6:1
przy jednoczesnym dotadowaniu silnika; w tych warunkach silnik
wytrzymuje diugotrwatg prace przy Srednim ci$nieniu rzeczywistym
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13,5 kg/cm2i przy jednostkowym zuzyciu paliwa 200 g/KMgodz, przy
czym jednostkowy ciezar silnika wynosi ponizej 600 g na konia.

14 KM na litr w r. 1921 — 100 KM na litr w r. 1936.

Decydujagcy wptyw paliwa wyraza sie we wzroscie mocy z jedne-
go litra objetosci skokowej: 14 KM na litr w r. 1921; 21 KM na litr
w r. 1930. Jak widaé, zmiana w przeciggu 10 lat nie jest duza. Po
ukazaniu sie czteroetylku otowiu nastepuje dalszy wzrost mocy z li-
tra, siegajacej 30 KM w r. 1934, W rok pézniej mamy juz 40 KM z li-
tra przy uzyciu benzyny o liczbie oktanowej 87. Do tego czasu mamy
do czynienia z paliwami opartymi na benzynie. Pozostawienie chemi-
kom wiekszej swobody umozliwia uzyskanie paliw specjalnych, ko-
niecznych do takich celéw, jak na przyktad zawody o puchar Schne-
idera; w paliwach tych obecno$¢ pewnych dodatkéw, jak alkoholu lub
acetonu, pozwala na osiggniecie mocy w stosunku 55 do 60 KM z litra.

W dzisiejszych warunkach dochodzi sie do wniosku, ze jedyng
zaletg zwykitej benzyny jest jej niska cena, pod warunkiem oczywis-
cie nieobcigzania jej nadmiernymi podatkami. Pod wzgledem jakosci
benzyna pozostata daleko w tyle za innymi paliwami, znacznie odpor-
niejszymi na detonacje. Tak wiec przy zastosowaniu silnika o rozrzg-
dzie suwakowym, napedzanego specjalnym paliwem przy ci$nieniu
tadowania 4 kg/cm2 Ricardo wykazat mozliwo$¢ uzyskiwania przez
dtugie okresy czasu mocy 100 KM na litr, co odpowiadato Sredniemu
ci$nieniu rzeczywistemu 39 kg/cm2

Osiggniecie tak wysokich mocy jednostkowych pocigga za sobg
konieczno$¢ zmiany budowy silnika i zastosowania rozrzgdu bezzawo-
rowego; przez pozbycie sie zawordéw, stanowigcych najgoretsze punk-
ty w cylindrze, unika sie przedwczesnych zaptonéw i uzyskuje moz-
no$¢ dalszego podwyzszenia stopnia sprezania. Co wiecej, suwaki sg
bardzo odporne na korozyjne dziatanie czteroetylku otowiu, podczas
gdy zawory sg na te wptywy niezmiernie wrazliwe.

Jak twierdzi Ricardo, osiggi wspdtczesnych silnikow sg ograni-
czone przede wszystkim trudnymi warunkami, w jakich pracujg za-
wory wydechowe i ttok. Zachowanie sie tych czesci jest $cisle zwig-
zane z liczbg oktanowg zastosowanego paliwa. Rzeczywiscie wysoka
liczba oktanowa dopuszcza wieksze stopnie sprezania, ktorych na-
stepstwem jest wiekszy stopien rozprezania gazéow w cylindrze i niz-
sze temperatury gazow wydechowych, co wptywa na obnizenie tem-
peratur zaworéw wydechowych i tlokéw. Z tego wynika, ze powigk-
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szenie stopnia sprezania pozwala na stosunkowe obnizenie tempera-
tur zaworéw wydechowych, co jest zresztg jednym z wazniejszych na-
stepstw zastosowania wysokich liczb oktanowych.

Niezaleznie od tego niska temperatura gtowicy obniza straty
ciepta uchodzacego przez S$cianki, podwyzsza zatem sprawnoscé.

Izooktan.

Na tamach pism lotniczych ukazywaly sie juz wzmianki o wpro-
wadzeniu paliw o bardzo wysokich liczbach oktanowych (Les Ailes;
nr. 729), jak rowniez wiadomosci o ukazaniu sie izooktanu techniczne-
go (Les Ailes, nr. 775), pozwalajagcego na osiggniecie w praktyce
liczby oktanowej 100. W literaturze ukazaty sie réwniez opisy do-
Swiadczen przeprowadzonych przez firme Wright Aeronautical Corpo-
ration z paliwem tego rodzaju (S. A. E. Journal, June 1936).

Eter izopropylowy.

Liczba oktanowa 100 nie stanowi jeszcze kresu mozliwosci. W o-
statnich czasach uzyskano jeszcze lepsze wyniki dzieki wprowadze-
niu do uzytku eteru izopropylowego, na podstawie badan, dokonanych
przez Buca z firmy Standard. Paliwo to otrzymuje sie z gazu propy-
lenu, uzyskiwanego przez rafinerie jako produkt uboczny; ma ono
warto$¢ opatowg okoto 9000 Kal/kg. Mieszanina benzyny lotniczej
o liczbie oktanowej 75 z 10 do 40% eterem izopropylowego i z czte-
roetylkiem otowiu w ilosci 0,8 cm na litr osigga liczbe oktanowg 100
do 102. Wprowadzenie 65% tego eteru podnosi liczbe oktanowg doé
105. Firma Wright dowiodta, ze eter izopropylowy pozwala na osiag-
nigcie 10% oszczednosci na paliwie bez podwyzszania temperatury'
gtowicy. W pewnych warunkach pracy mieszanka o liczbie 100, za-
wierajgca 45% izooktanu, daje temperature gtowicy wynoszacg 215",
podczas gdy mieszanka o tej samej liczbie oktanowej zawierajgca
40% eteru izopropylowego daje w tych samych warunkach tempera-
ture 165", co wskazuje wyraznie na mozliwosci, jakie daje nowy pro-
dukt.

Ricardo utrzymuje, ze przy stosowaniu paliwa o liczbie oktano-
wej 100 lub wyzszej nie optaca sie stosowanie stopni sprezenia prze-
kraczajacych 7 do 8; przy stopniach wyzszych wzrost sprawnos$ci jest
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juz bardzo powolny, rzedu paru zaledwie procent. Ten znikomy zysk
trzeba by ponadto okupi¢ podwyzszeniem ciezaru silnikdw, spowodo-
wanym wzmocnieniem czesci, ktére by nalezato przystosowaé do wyz-
szych ci$nien maksymalnych w przestrzeni dawkowej.

Znacznie bardziej interesujgca jest uzyskana dzieki paliwom wy-
sokooktanowym mozliwo$¢ zastosowania dalej posunietego sprezania
wstepnego. Dla tego rodzaju silnikbw moc nie zalezy juz od samej
objetosci skokowej cylindrow, gdyz w gre wchodzg znacznie wieksze
ilosci mieszanki, wprowadzone do cylindrow przez sprezarke. Dzieki
temu silnik 8-litrowy ze sprezaniem wstepnym moze najzupetniej za-
stapi¢ silnik 15- lub 20-litrowy, od ktdrego bedzie znacznie mniejszy
i 1zejszy. Na tym polega znaczenie sprezania wstepnego.

W ten spos6b podwyzszenie liczby oktanowej z 87 na 100 i za-
stosowanie sprezania wstepnego pozwala na podwyzszenie mocy jed-
nostkowej o 45 do 50%, zanim zostanie osiggnieta granica postawio-
na przez detonacje. Aby jednak wyzyskaé¢ nalezycie te mozliwosc,
zajdzie potrzeba zrewidowania obecnej konstrukcji silnikéw, zwtasz-
cza pod katem widzenia utatwienia odprowadzania ciepta od czesci
najbardziej narazonych.

Przeptukiwanie, wtrysk, sprezarka spalinowa.

Ricardo stawia sprawe konkretnie. Wediug niego rozwigzanie
przysztosci bedzie polegato na przeptukiwaniu cylindra Swiezym po-
wietrzem i na zastgpieniu gaznika wtryskiem paliwa, je$li nie do prze-
strzeni dawkowej, to w kazdym razie do przewodéw wlotowych. Bez-
posredni wtrysk paliwa daje mozliwo$¢ chlodzenia najgoretszych
punktow przestrzeni dawkowej przez odpowiednie skierowanie stru-
mienia paliwa. Nie nalezy watpi¢, ze wkrdtce zajdzie koniecznos¢
dwustopniowego rozprezania gazOw, przy czym pierwszy stopien na-
stgpi w cylindrze, drugi za$ w topatkach turbiny, napedzajacej bez-
posrednio sprezarke.

Przewidywania te nie zaskocza niewatpliwie tych, ktdrzy S$ledzg
uwaznie rozwo6j silnikéw spalinowych; mozna wyrazi¢ pewnos$é¢, ze je-
$li moc silnikéw wzrosta dwukrotnie bez podwyzszania objetosci sko-
kowej przez 10 lat, to dalszy dwukrotny wzrost nastagpi w krotszym
okresie czasu. W obecnym stanie rzeczy przysztos$¢ silnikéw spalino-
wych jest bardzo $ciSle zwigzana ze sprawg paliwa.

Stredcit inz. Tuszynski Jan.



BEZPIECZENSTWO NAWIGACJI POWIETRZNEJ.

W numerze sierpniowym Les Ailes, z biezagcego roku, znajduje-
my rozwazania nad radiogoniometrig, ktory to artykut w streszczeniu
zostaje podany ponizej.

Nocne bledy radiogoniometrii.

Zadania nawigacji powietrznej stajg sie coraz trudniejsze, w mia-
re jak wzrasta promien dziatania samolotéw oraz ambicja lotnikow
i towarzystw komunikacyjnych.

Dzi$, cho¢ nie znaleziono jeszcze ogdlnego rozwigzania dla wszy-
stkich wypadkoéw, mozna wskazaé rozwigzania w licznych wypadkach
szczegOlnych.

Je$li w tadng pogode, majac dobrg mape, lotnik nie napotyka
wiekszych trudnos$ci przy przebywaniu drogi czy rozpoznawaniu celu
podrozy, to potozenie sie zmienia, gdy musi przeby¢ droge nad mo-
rzem albo w czasie ztej widocznosci, lub tez w dobrg pogode bez
mozno$ci rozpoznania terenu (piaski, lasy itp.). W tym wypadku
nawigacja powietrzna zbliza sie do nawigacji morskiej, rézni sie jed-
nak od niej szybko$cig. Pozycja astronomiczna moze odda¢ ustugi
w czasie diugiego przelotu nad morzem, wymagany jednak do jej
oznaczenia dos$¢ diugi czas czyni jg bezuzyteczng w wypadkach, gdy
nalezy szybko dziata¢, w szczego6lnosci w komunikacji europejskiej.

Metoda radioelektryczna.

Zadowalajgce rozwigzanie daje jedynie metoda radioelektryczna.
Mozna jg stosowa¢ w nastepujgcych odmianach:

1. Radiogoniometria przyziemna: samolot nadaje sygnat. Za-
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instalowany na ziemi radiogoniometr robi pomiar i dostarcza samolo-
towi niezbedng informacje.

2. Radiogoniometria poktadowa: goniometr jest zainstalowany
na poktadzie samolotu i radiooperator robi pomiary na znane stacje
naziemne.

3. Radioelektryczne wskazanie kursu. Samolot ma stosunkowo
proste urzadzenie, ktdre mu wskazuje, czy samolot leci na dang sta-
cje naziemnag.

Btedy nocne.

Kazda z powyzszych metod podlega pewnej kategorii btedow,
zwanych ,btedami nocnymi”.

Na czym one polegajg?

Na nieprawdziwych wskazaniach namiaréw (pelengéw) nadaj-
nika, przy czym roznica miedzy namiarem (pelengiem) zmierzonym
a rzeczywistym, moze dochodzi¢ do 90°. Przy tym nie mozna prze-
widzie¢ ani kierunku ani wartosci btedu.

Skad one pochodzg?

Nie wchodzac w diugie rozwazania teoretyczne zaznaczymy, ze
w chwili zachodu storica w atmosferze, zwtaszcza w jej gérnych war-
stwach, zachodzg duze zmiany. Jonizacja, czyli przyczyna czynigca
gaz przewodnikiem elektrycznosci, ktdra siegata bardzo nisko pod
wptywem promieni stonecznych, stopniowo majele i cofa sie do bar-
dzo wysokich warstw atmosfery, w ktdrych istnieje w sposéb nie-
przerwany tak w dzien jak i w nocy. Warstwy te sg na wysokosci
okoto 100 km nad ziemig (Warstwy Heaviside‘).

W dzien od nadajnika do odbiornika dochodzi jeden tylko bez-
posSredni pionowo spolaryzowany promien elektromagnetyczny, kto-
ly wedruje wzdtuz krzywizny ziemi. W nocy istnieje précz niego
jeszcze inny, spolaryzowany ukos$nie, ktéry po wyjsciu z nadajnika
odbija sie od zjonizowanej warstwy.

Promien ten przebywa dtuzszag droge i przychodzi do odbiornika
z opd6znieniem w stosunku do pierwszego. Opdznienie to powoduje
szereg zjawisk, z ktdrych najtatwiej zrozumiatym jest interferencja
tych dwoch promieni, a najwazniejszym jest to, ze tworzy sie skia-
dowa pola elektrycznego nachylona w stosunku do pionu. Ta wta-
$nie sktadowa ukos$na powoduje odchylenie przychodzgcej fali, za-
obserwowane przy pomocy radiogoniometru.



190

Promien odbity przebywa droge, ktéra ulega wahaniom w za-
leznosci od zmiany jonizacji, tj. wysokosci warstwy odbijajgcej. Zja-
wisko to obserwujemy bardzo czesto przy odbiorze stacyj radiofonicz-
nych: jest to zanikanie (,fading"). Te zmiany przebywanej drogi
objawiajg sie w ostatecznym wyniku jako zmiany namiaréw na stacje
nadawczg.

System Adcocka.

Dla unikniecia tego zjawiska obmys$lono kilka $rodkéw zarad-
czych.

Nalezy sie pozby¢é promienia odbitego, a w kazdym razie wpty-
wu poziomej sktadowej pola.

W tym celu angielski fizyk Adcock wynalazt umys$iny uktad,
ktory zastepuje klasyczng rame radiogoniometru. W uktadzie tym
sg usuniete wszystkie poziome czeSci anteny. Anteny sg pionowe
i sprzezone pc dwie dla uzyskania skutku goniometrycznego.

W ostatnich modelach, zbudowanych w r. 1934, uzywa sie pieciu
anten pionowych, z ktérych cztery sa umieszczone w wierzchotkach
kwadratu, a pigta w $rodku. Ta ostatnia stuzy do usuniecia dobrze
znanej operatorom watpliwosci co do strony, z ktorej przychodzi fala.

Obecnie w toku badania jest inna zasada, ktéra réwniez ma na
celu usuniecie promienia odbitego. Poniewaz promienn ten przyby-
wa poézniej od bezposredniego, obserwuje sie tylko promien bezpo-
Sredni.

System ten, na pozoOr prosty, sprawia jednak duzo trudnosci,
gdyz czas miedzy przybyciem promienia bezposredniego a odbitego
jest bardzo krotki. Promienie elektromagnetyczne rozchodzg sie
z szybkoscig Swiatta, tj. przebywajg 300.000 km na sekunde, roznica
za$ przebytych drég jest rzedu 200 km.

Przyrzady jednak majgce na celu wykorzystanie tej roznicy sg
w opracowaniu i dajg podobno zadowalajace wyniki.

Radiogoniometry skorygowane.
Chcac sie jednak oprzeé¢ na wynikach realnych, nalezy uzna¢, ze

jedynie system Adcocka i jego pochodne dajg w chwili obecnej prak-
tycznie dobre wyniki.
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Wielu konstruktoréw opracowato na podstawie licencji Adcocka
uktady korygujace biedy nocne.

Wymienimy tutaj prace firmy ,Le Materiel Telephonique*, kto-
rej stacje goniometryczne sg zainstalowane w Lyonie i Tuluzie, a sg
w montazu w Limoges, Angers, Bourges i Cherburgu. Firmy S. F. R.
i Societe d Etudes Electrotechnigues z P. Bourg de Bozas stosujg row-
niez system Adcocka.

(Uwaga ttumacza). W Polsce juz od r. 1932 porty lotnicze Mi-
nisterstwa Komunikacji sg zaopatrzone w goniometry syst. Adcocka,
wykonane przez Panstwowe Zaktady Tele- i Radio-Techniczne. Go-
niometry te dotychczas pracujg bez zarzutu.

Ciekawy wariant tego systemu, ktdry usuwa sktadowg poziomg
pola, zostat wynaleziony, wykonany i wyprébowany najpierw w Ame-
ryce Poludniowej, a potem i we Francji, przez P. Serre, wybitnego
inzyniera i dyrektora materiatowego Tow. Air France. W tym celu
uzywa sie kilku ram tak nawinietych, ze sity elektromotoryczne, wzbu-
dzone w czesciach pionowych, dodajg sie, w czeSciach za$ poziomych
— znoszg sie. Wyniki uzyskane przy prdébach w Nancy—Essey na
stacji zbudowanej przez f. Radio L. L. na zasadzie opracowanej przez
P. Serre, sg bardzo obiecujace.

Wielkg zaletg tego systemy jest to, ze uzywa ram wysokosci
okoto 4 metrow, tj. takiej, ze mozna je umiesci¢ w zwykiej budce
radiogoniometrycznej wprost na lotnisku, gdy anteny syst. Adcocka
0 wysokosci 15—20 m tworzg dosS¢ powazng przeszkode i powinny by¢
od lotniska odsuniete.

Radiogoniometria nie jest jeszcze bardzo doktadna.

Jaka jest praktyczna doktadnosé tego roznorodnego sprzetu?
Jest to pytanie bardzo wazne, gdyz zbyt czesto sie uwaza- ze gonio-
metria dostarcza danych zupeinie pewnych, niewatpliwych, jak np.
termometr lub obrotomierz. Niestety tak jeszcze nie jest nawet dla
sprzetu naziemnego. Nocne za$ goniometry poktadowe w ogole je-
szcze nie istniejga.

Ministerstwo Lotnictwa za posrednictwem swej Stuzby Badan
przy ziemi i sygnalizacji $ledzi uwaznie te zasadnicze sprawy. Mo-
dele wszystkich systemow sg obecnie skrupulatnie przez te stuzbe ba-
dane. Badania te wykazaty, ze niektdore systemy pozwalajg prowa-
dzi¢ w nocy samolot z duzym stopniem bezpieczenstwa. Doktadnos¢
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pomiaréw jest rzedu + lub — 5° niekiedy + tub — 2". Istniejg jed-
nak okresy, trwajgce od kwadransa do pét godziny, nieraz nawet dtu-
zej, w ktorych z przyczyn jeszcze mato znanych pomiary, nawet sko-
rygowane, sg niewyrazne, a btedy pomiaru wzrastajg.

Dla jeszcze lepszej oceny doktadnosci, ktérej mozna oczekiwac
od radiogcniometrow, nalezy zaznaczy¢, ze bardzo starannie utozone
przez Ministerstwo Powietrza warunki odbioru przyjmujg np., ze
40% pomiaréw nocnych moga zawiera¢ bigd dochodzacy do + Ilub
— 10°, co stanowi niepewng strefe szerokosci 20". Dalecy jestesmy
od doktadnosci geometrycznej zbyt czesto przypisywanej goniome-
tram. Zresztg $rednia og6lna pomiaréw wykonanych na doskonatym
goniometrze w przeciggu kilkunastu dni wykazuje btad + Ilub — 3°.
czyli strefe niepewnosci 6°.

Nalezy bra¢ pod uwagg stan pola magnetycznego.

Z powyzszych rozwazan mozna wyciggng¢ szereg wnioskow.

Przede wszystkim nalezy bardzo ostroznie przyjmowaé wyniki
nocnych pomiar6w goniometrycznych, nawet wykonanych przez radio-
goniometry specjalne. Je$li zaburzenia sg krdtkotrwate, a lot od-
bywa sie na statym kursie, mozna bedzie tatwo usungé pomiary bte-
dne. Jezeli jednak zaburzenia trwajg dtuzej i zbiegaja sie ze ztymi
warunkami meteorologicznymi, tj. w wypadkach gdy prowadzenie
przez radiogoniometrie jest podstawowym czynnikiem nawigacji, pi-
lot postgpi rozsadnie, jesli lot przerwie lub z niego zrezygnuje.

Stad drugi wniosek, ze dla bezipieczefAstwa lotdw nalezy uwzgle-
dni¢ nie tylko warunki atmosferyczne widzialne, lecz réwniez wa-
runki radioelektryczne. Burza magnetyczna jest w swoich skutkach
tak samo niebezpieczna jak burza aerologiczna. Zresztg Panstwowy
Urzad Meteorologiczny zajmuje sie tg sprawag.

Wreszcie, dla zmniejszenia wptywu spo6tczynnika osobistego ope-
ratorbw — na og6t doskonatych specjalistow — bytoby bardzo wska-
zanym wprowadzenie mechanicznego rejestrowania odbioru goniome-
frycznego. System wyrdéwnujacy bledy nocne zmniejsza site odbio-
ru, co rozszerza strefe zaniku i zwieksza niepewnos$¢. Zresztg takie
samoczynne aparaty rejestrujgce istniejg i stuza do sprawdzania bte-
doéw pomiardw znanej stacji.
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Chociaz wiec, jak z tego widac¢, zagadnienie radiogoniometrii
jest trudne i nie jest jeszcze ostatecznie rozwigzane, a przy wykorzy-
staniu wynikéw pomiaréw nalezy by¢ zawsze ostroznym, jednak moz-
liwosci prowadzenia samolotéw przez radio sg bardzo wielkie. Lu-
dzie uzdolnieni, tak w sferach urzedowych jak i prywatnych, usilnie
pracujg nad usunieciem pozostatych jeszcze usterek.

Strescit inz. Bylewski Jerzy.

6. Przeglad Lotniczy Nr 2.



SAMOLOT BOMBOWY.

Royal Air Force Qualerly z kwietnia r. 1936, rozpatruje zaga-
dnienie warunkdw, jakie powinien spetnia¢ samolot bombowy, sta-
wiajagc trzy nastepujace pytania:

a) jakim powinien by¢ tonaz samolotu bombowego w stosunku do

celéw,

b) jakim jest odpowiedni cel,

¢) jak nalezy uzyskaé maksymalng ekonomie sit.

Tonaz.

Niektorzy proponujg ograniczy¢ bombardowanie do celéow takich
jak: arsenaty, fabryki, stocznie okretowe; znajac skuteczno$¢ dziatania
"bomb do zniszczenia wyzej podanych celéw potrzeba bomb o ciezarze
przynajmniej 200 kg sztuka.

Wedtug teoretykdw bombardowania nekajgcego, dgzacych do spa-
ralizowania zycia gospodarczego, potrzeba duzo bomb o matym cie-
zarze jednostkowym.

Obydwie zasady dziatania znajdg zastosowanie. Nowoczesny
samolot bombowy musi zabiera¢ przynajmniej 500 kg bomb.

Nalezy jednak zachowaé pewien zwigzek miedzy tonazem bomb
a tonazem materiatdw pednych. Konstruktor musi jednoczes$nie roz-
wigza¢ zagadnienie znalezienia dostatecznego pomieszczenia na bom-
by i materiaty pedne.

Zdaje sie, ze rozwigzanie znajdziemy przez usuniecie zbiornikéw
i umieszczenie benzyny w skrzydtach ptatowca.

Promien dziatania.

Trzy czynniki polityczne nakazujg podda¢ rewizji poglady pa-
nujace w Anglii na zasieg, jaki powinien mie¢ samolot bombowy.
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1. Francja przestata by¢ jedynym mocarstwem lotniczym kon-
tynentu. Niemcy dzieki masowej wytwdrczosci nieskomplikowanych
samolotow zajely mocarstwowe stanowisko w powietrzu.

2. Rozwdj sit powietrznych jest tak wielki, ze wojna powietrz-
na, niezaleznie od wojny sit naziemnych i morskich, jest bardziej
prawdopodobna niz 10 lat temu.

3. Wojna powietrzna stwarza mozliwosci napadu na osrodki sity
nieprzyjaciela, bez potrzeby zajmowania kraju nieprzyjacielskiego.

4. Rozwoj sit powietrznych moze utrudni¢ lub uniemozliwié
przew6z korpusu ekspedycyjnego na kontynent europejski, jak to
zrobita Anglia w r. 1914. Nalezy sie wiec oprze¢ na wiasnych bazach
lotniczych.

5. Wzgledy taktyczne wymagajg rdwniez zwiekszenia promienia
dziatania bombowcdw angielskich, azeby mé6c dziata¢ przeciwko licz-
nym osrodkom sity nieprzyjaciela i zmusi¢ go do rozproszenia $rod-
kow obrony przeciwlotniczej.

W tych warunkach rozumie sie, ze samoloty bombowe powinny
mieé promien dziatania 1000 km, a w przysztos$ci dazy¢ do osiggniecia
promienia dziatania 1600 km.

Uzbrojenie.

Po mniej lub wiecej arbitralnym ustaleniu wymagan co do bomb
i materiatow pednych, nalezy znaleZz¢ kompromis miedzy uzbrojeniem
obronnym samolotu bombowego a jego wyczynami.

Niektdrzy twierdza, ze samolot bombowy nie powinien mieé¢ wiel-
kich wyczynéw, a potezne uzbrojenie powinno wystarczyé do odpar-
cia najpadéw mysSilwcow nieprzyjaciela. Ich rozwigzanie wyraza sie
jako wielomiejscowy samolot walki (,,multiplace de combat”“). Do-
Swiadczenia wojenne jednak wykazaty, ze powolny bombowiec, nawet
poteznie uzbrojony, tatwo pada ofiarg mysliwcow. Czy mozna po-
Swieci¢ uzbrojenie na korzy$¢ wyczynéw? Nie, albowiem przeciwnik
po uptywie pewnego czasu stworzy ptatowiec poscigowy szybszy od
najlepszego ptatowca bombowego, wykorzystujgc okolicznosé, ze sa-
molot mysliwski jest pozbawiony ciezaru bomb i zabiera matg ilos¢
materiatdw pednych. Samoloty bombowe wiec muszg mie¢ uzbro-
jenie obronne, — przy czym autor sadzi, ze 1 karabin maszynowy
strzelajgcy do przodu i 2 karabiny maszynowe strzelajgce do tytu
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beda stanowity dostateczng obrone, jesli samolot bombowy bedzie miat
duzg szybkos¢.

Po ustaleniu w ten sposob uzbrojenia przystagpimy do ustalenia
wyczyndw. Prototypy 2 silnikowych samolotéw bombowych wyko-
nane w Anglii i Ameryce dajg 400—480 km/godz. szybkosci na wyso-
kosci 8000 m. Zdaniem autora jest to typ, ktéry odpowiada wszelkim
wymogom na najblizszych 10 lat.

Z punktu widzenia ekonomii sit nalezy rozpatrzyé zagadnienie
— czy wystarczy ten jeden typ samolotu bombowego, a wytacza sie
samolot bombowy lekki i ciezki.

Po zniesieniu podzialu samolotow bombowych na dzienne i nocne
przyjeto wszedzie na ogot podziat na: lekkie, Srednie i ciezkie.

Autor proponuje zjednolicenie sprzetu przez przyjecie typu Sre-
dniego.

Zanim powezmiemy taka decyzje, rozpatrzmy warunki uzycia
taktycznego samolotéw bombowych.

Jezeli zniesiemy samoloty bombowe lekkie, czy nie stracimy moz-
nosci bombardowania z lotu nurkowego?

A jezeli zniesiemy samoloty bombowe ciezkie, czyz nie stracimy
mozliwosci wyrzucenia duzego tonazu bomb pod ostong nocy?

A gdybysmy mieli straci¢ te dwie mozliwosci, zjednolicenie sprze-
tu bytoby biedem.

Uzycie taktyczne samolotéw bombowych w dzien.

Przewiduje sie trzy sposoby uzycia:
a) bombardowanie do pola — pokrycie bombami duzego celu,
b) bombardowanie bardzo dokiadne — z lotu nurkowego,
¢) bombardowanie w locie poziomym na duzej wysokosSci —
dajagce w warunkach pokojowych $rednig celnos¢.
Proponowany samolot bombowy S$redni moze wykona¢ z powo-
dzeniem te trzy zadania.

Uzycie taktyczne samolotéw bombowych w nocy.
Wiara, ze ciemnosSci chroniag samolot bombowy przed obrong

przeciwlotniczg, opiera sie na iluzji.
Ciemnosci stuzg obroncy a nie napastnikowi. To nie nowa rewo-
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lucyjna teoria, ale doswiadczenie wojenne. Gdy w r. 1918 zorgani-
zowano przy uzyciu reflektoré6w solidng obrone przeciwlotniczg, osig-
gnieto wyniki nadzwyczajne: jedna 151 eskadra mys$liwska nocna ze-
strzelita ponad 50 samolotow bombowych, nie ponoszac zadnych strat.
Jedynym sposobem uniknigcia strat przez samoloty bombowe
nocne jest danie im takiej szybkosci, zeby reflektory nie mogtly ich
dtugo oswietla¢ a mysliwcy nie mieli dos$¢ czasu na napad.
Proponowany samolot bombowy odpowiada tym warunkom.
Autor dochodzi do wniosku, ze 2-silnikowy samolot bombowy
o Srednim tonazu stanowi najlepsze rozwigzanie i spetnia wszelkie
zadania, jakie stojg przed lotnictwem angielskim w kraju i koloniach.

Strescit mjr. Jasinski Jozef.



MOZLIWOSCI UZYCIA SAMOLOTU ,POTEZ 63"

Samolot ,Potez 63“ moze by¢ uzyty jako: mysSliwski posScigowy,
rozpoznania dalekiego lub bombowy.
od lewej: jako 3-miejscowy mysSliwski, jako 2-miejscowy bombowy,
jako 3-miejscowy rozpoznania dalekiego.

A - - aparat fotograficzny, C — tadowniki, L m wyrzutniki na 8
bomb a 50 kg. M — karabin maszynowy, K — armatka, P reflektor
do lagdowania, Pc — tablica poktadowa dowddcy, Pp — tablica pokta-
dowa pilota, R-I, T-H — aparaty radiowe, V — celownik bomb.

Jako samolot mysliwski.

Uzbrojony w dwie armatki i karabin maszynowy strzelca.

Ciezar samolotu 2630 kg
materiaty pedne 420 ,,
ciezar uzyteczny 590 ,,

razem: 3640 kg

szybkos$¢ na 4000 m 460 km/godz.
putap praktyczny — 10.000 m.
zasieg — 1.000 km.



Jako samolot bombowy.

Uzbrojony w karabiny maszynowe pilota i
50 kg.

ciezar samolotu

materiaty pedne

ciezar uzyteczny

razem:

szybko$¢ na 4000 m — 460 km/godz.
putap praktyczny — 8.000 m.
gtebokos¢ wypadu — 520 km/godz.
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Strzelca i 8 bomb a

2.630 kg
650
820

4.100 kg

Jako samolot rozpoznania dalekiego.

Uzbrojony w karabiny maszynowe pilota iStrzelca,

ciezar samolotu

materiaty pedne —
ciezar uzyteczny —

razem:

szybkos¢ na 4000 m — 440 km/godz.
putap praktyczny — 10.000 m
gtebokosé wypadu — 380 km.

— 2654kg

420
490 ,,

3.564 kg
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Francuski samolot mysliwski ,Loire 250" z silnikiem ,Hispano - Suiza" 115 MK. ra 400 m: $miglo o skoku

zmiennym  w locie, szybko$¢ przy ziemi — 36 km/godz. szybkos¢ m 2500 m 4% km/godz. czas wznoszenia 3
minuty, szybkos¢ m 4500 m — 480 km/godz. czas wznoszenia 5 min. @ sek., szybkos¢ rm 6000 m — 40 km/godz.
czas wznoszenia 7 min. 4D sek., szybkos$¢ m 800 m — 40 km/godz. czas wznoszenia 2 minut, obcigzenie na

m2 — 1A kg, obcigzenie ra konia — 220 Kkg.
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ODNOWIENIE SPRZETU LOTNICZEGO.

W numerze specjalnym 1‘Aerophile za rok 1935, znajdujemy cie-
kawy artykut na ten temat, ktdry w ttumaczeniu podajemy.

Naréd powinien mieé takie sity zbrojne, jakie mu nakazujg ko-
niecznosci geograficzna, polityczna i gospodarcza. Zasady tej w okre-
sie powojennym nie przestrzegano ani w organizacji ani tez w zaopa-
trzeniu lotnictwa wojskowego Francji. Lotnictwo wchodzgce w skiad
wojska lgdowego i marynarki byto tylko bronig pomocnicza, ktorej
organizacja byta podporzagdkowana broniom gtéwnym, a sprzet odpo-
wiadat jedynie jej ograniczonemu przeznaczeniu.

Z chwilg stworzenia wojska powietrznego, co byto zapowiedzig
zjawienia sie lotnictwa samodzielnego, nie byto jeszcze okreslonej
doktryny jego uzycia.

Z tych wzgledéw nie mogta istnie¢ rowniez jakakolwiek zdrowa
i logiczna polityka sprzetu. Wznowienie sprzetu postepowato zbyt
wolno w stosunku do postepu techniki lotniczej, bedac z nig w stabej
tacznosci oraz bez jasno okreSlonego planu catosci.

Dekret Ministerstwa Lotnictwa z dnia 1 kwietnia 1933 po raz
pierwszy ustalit doktryne uzycia armii powietrznej, ktorej przezna-
czeniem odtad miato by¢:

— prowadzenie bitew powietrznych, tj. napadanie na lotnictwo
nieprzyjaciela w jego bazach, na terenach jego dziatania oraz
zwalczanie obiektdw, ktérych zniszczenie moze obnizy¢ site
zywotng tego lotnictwa (wytwoérnie sprzetu lotniczego, skia-
dnice materiatdéw pednych, amunicji itp.);

— wspbtudziat w dziataniach naziemnych i morskich;

— zapewnienie obrony powietrznej paAstwa.

Oto wreszcie zjawita sie podstawa do kierowania polityka sprzetu.

Stan posiadania armii powietrznej w tym okresie byt nastepujacy:
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10§¢

Szybkos¢ . .
samlolo- Typ maksymalna Uzbrojenie
tow
Lotnictwo mysliwskie: 790 samolotéw
451 Nieuport 62 240 km/godz. 2 kar. maszyn, 7,7 mm i 11 mm
269 Gourdon 32 220 km/godz. 1 » I
70 Yibault 7 220 km/godz. f Il I
Lotnictwo rozpoznawcze: 2,158 samolotow
1602 Potez 25 190 km 1 karabin maszynowy Vickers
(6 réznych 3 karabiny maszynowe Lewis,
odmian)
556 Potez 19 180 km "
(6 réznych
odmian)
Lotnictwo bombowe: 631 samolotow
258 Breguet 19 B 2 180 km 400 kg bomb przy promieniu
200 km
29 Bleriot 127 220 km 250 kg bomb przy promieniu
350 km
85 Amiot 122 180 km 600 kg bomb przy promieniu
300 km
259 Leo 20 200 km 800 kg bomb przy promieniu
400 km

Sposérod tych 3.579 samolotow okoto 2.300 byto w uzyciu lub
w stanie liczebnym jednostek liniowych zar6wno we Francji jak i w ko-
loniach.

W nastepstwie tego sprzet lotnictwa miat charakterystyki naste-
pujace:

niedostateczna szybkos¢ — 200 km/godz. dla samolotow mysliw-
skich, a 160— 180 dla samolotow bombowych i rozpoznawczych;

uzbrojenie przestarzate — wylagcznie karabiny maszynowe z cza-
sOw wojny;

tadunek bomb maty a zapasy ztozone przewaznie z bomb matego
kalibru;

zasieg niedostateczny, nie pozwalajacy na dolecenie do wazniej-
szych o$rodkéw mozliwych nieprzyjaciot;

tagczno$¢ radiowa prawie nie istniejagca z wyjatkiem samolotéow
rozpoznawczych, gdzie zasieg wynosit 40 do 150 km.
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Ze wzgledu na duzy stan liczebny wznowienie sprzetu byto trudne
do przeprowadzenia.

Takie byto potozenie lotnictwa w chwili, gdy gen. Denain jako
szef sztabu gtdwnego ustalit w dniu 1 kwietnia 1933 zadania przypa-
dajgce lotnictwu, podane wyzej.

Sposrod zadan tych jedynie wspéipraca z wojskiem naziemnym
byta mozliwa do wykonania, lecz i to w stopniu niedostatecznym, ze
wzgledu na stabe uzbrojenie i maty zasieg.

Lotnictwo nie byto ani nalezycie zorganizowane ani tez zaopatrzo-
ne i wyszkolone na tyle, by moc prowadzi¢ dziatania lotnicze oraz za-
pewni¢ obrone powietrzng panstwa.

Operacje powietrzne.

Pierwsza troska sztabu gtdwnego byto zapewnienie lotnictwu
moznosci prowadzenia dziatan.

A. Lotnictwo ciezkie.

Armia powietrzna dysponowata zaledwie trzema putkami lotni-
ctwa nocnego, wyposazonymi w samoloty Leo 20, lotnictwa wspo6t-
pracy za$ wykorzystaé nie mogta ze wzgledu na nieodpowiedni sprzet
znajdujacy sie w jego jednostkach.

Geneza pierwszego programu materiatowego gen. Denain wyni-
ktag z dekretu z dnia 1 kwietnia 1933 byto umozliwienie wszystkim
jednostkom lotniczym przeznaczonym do rozpoznania, prowadzenia
walki powietrznej przez wyposazenie ich w sprzet bardziej przydatny
do wykonywania wtasciwych zadan.

Ten program ,samolotu wielomiejscowego"” przeznaczonego do
rozpoznania, bombardowania i walki (B.C.R )*) byt przedmiotem za-
zartych dyskusji i niesprawiedliwych krytyk, zwitaszcza ze strony tych,
ktérzy samolot taki mylnie nazywali ,.samolotem wielomiejscowym do
walki"™ (multiplace de combat). Celem tego typu samolotu nie byto
wyszukiwanie sposobnosci walki, lecz jedynie umozliwienie jednost-
kom lotnictwa rozpoznawczego, najliczniejszego w sktadzie armii po-
wietrznej, wspierania lotnictwa ciezkiego w wypadkach, gdy okolicz-

*) bombardement, combat, renseignement,
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nosci tego wymagaja z tern, ze zdolno$¢ wykonywania zadan podsta-
wowych zostaje (polepszona,

Z uwagi na zadania wyszczeg6lnione wyzej programem sprzetu
wymagat od samolotu:

szybkosci 300—350 km.,
zasiegu do 1.300 km.
tadunku bomb do 900 kg.

silnego uzbrojenia, zawierajgcego rowniez i dziatko,
moznos¢ szybkiej i tatwej produkcji seryjnej.

Program ten ustalony w sierpniu 1933 r. byt aktem bardzo $mia-
tym i zapowiedzig wielkiego postepu.

Postep ten zaznaczyt sie rdwniez i w szczegdétach wykonawczych.

Ogledziny makiety przy wykonczeniu samolotu miaty miejsce 11
grudnia 1933 roku, a 23 marca 1934 roku pierwszy samolot Potez 540
zostal przedstawiony do préb w centrum badan sprzetu lotniczego w
Villacoublay.

W dniu 15 sierpnia 1935 r. t. j. po dwuch latach od chwili usta-
lenia (programu przez sztab gtowny pie¢ eskadr zostato wyposazonych
w Potezy 540. Przypomnienie tych dwdch lat jest ztozeniem hotdu
szefowi, ktory potrafit dzieki nieztomnej woli urzeczywistni¢ posta-
wiong przez siebie doktryne.

Nie ulega watpliwos$ci, ze Potez 540 mimo ulepszen zastosowa-
nych od chwili powstania typu nie spetnit wszystkich wymagan pro-
gramu B. C. R., byt jednak wyrazem ogromnego postepu i zamowiony
zostat w duzej serii ze wzgledu na wymagania, jakie sie wytonity pod
wptywem potozenia miedzynarodowego.

Inne samoloty, lepiej czynigce zado$¢ programowi, sg obecnie
w prébach.

Bloch 130 i Breguet 460 sg to typy znacznie juz ulepszone o szyb-
kosci do 370 km. Farman 420 bedzie rdwniez niebawem przedsta-
wiony.

Réwnolegle z wprowadzeniem do jednostek samolotéw B. C. R.
sztab gtéwny urzeczywistnial wznowienie podstawowego sprzetu do
dziatan lotniczych — sprzetu lotnictwa bombardowego.

Poza pewnga iloscig samolotow przestarzatych wiekszos¢ lotnictwa
wyposazona byta w samoloty Leo 20, ktore stanowity wielki postep
w poréwnaniu z typem poprzednim, jednakze nie byty zdolne do pro-
wadzenia diugotrwatej i wytezonej walki.
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W probach byty 2 samoloty:

Bloch 200,

Amiot 143, w ktorym wbudowanie silnikow nastreczyto powazne
trudnosci.

Dokonany wysitek zostat uwiericzony nastepujgcym wynikiem:

12 eskadr wyposazono w samoloty Bloch 200;

2 eskadry wyposazono w samoloty Amiot 143.

Podstawowe cechy tego sprzetu s nastepujace:

Bloch 200 — 1000 kg bomb, zasieg 1000 km;

Amiot 143 — 1500 kg bomb, zasieg 1000 km.

Wyposazenie jednostek lotnictwa bombowego w sprzet bedzie
uzupetnione przez samoloty Bloch 210, unoszgce 1500 kg bomb o za-
siegu 1000 km.

Jednostki samodzielnego lotnictwa morskiego wyposazone poprze-
dnio w sprzet przestarzaty, Farman 168, otrzymajg Leo 257 bis oraz
Bloch 211.

Ten pokaZzny wysitek dotyczyt teraZzniejszosci i najblizszej przy-
sztosci. Sztab gtéwny jednak poczuwat sie do obowigzku snucia pla-
now na dalszg przyszto$¢ w wyscigu szybkosci i potegi lotnictwa.

Dawniej wszystkie samoloty bombowe bedgce w uzytku Ilub
tez przed wejsciem do uzytku musiaty uczyni¢ zado$¢ ciezkiemu prze-
sadnemu warunkowi stawianemu przez uzytkownikéw — stuprocento-
wej obronnosci, bez p6l martwych.

W wyniku tego samoloty musiaty mie¢ liczng zaloge przezna-
czong do obrony i byly najezone stanowiskami karabinéw maszyno-
wych, pozbawiajgcymi je wszelkich zalet aerodynamicznych.

Sztab gtéwny majac juz na samolotach Bloch 210 ostoniete sta-
nowiska karabindw maszynowych, a na samolotach Bloch i Amiot
armatke, postanowit pdjs¢ dalej: orzekt mianowicie, ze dla bezpie-
czenstwa wystarczy obrona niecatkowita lecz przy zwiekszeniu szybko-
§ci, zapewnieniu mozliwosci lotow w chmurach i zwiekszeniu donosno-
§ci broni.

Wytyczne budowy szybkiego samolotu bombowego ustalit w r.
1934 sztab gtéwny i zatwierdzita Najwyzsza Rada Lotnicza. Jednostki
lotnicze otrzymajg wykonane w mys$l tych wytycznych samoloty do-
rownujgce pod wzgledem aerodynamicznym samolotom komunikacyj-
nym, samoloty o poteznym, lecz ostonietym uzbrojeniu, unoszace
1.400 kg bomb przy zasiegu 1000 km i szybkosci 400 km na godzine.
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B. Lotnictwo lekkie.

Sztab gtéwny w latach 1933 i 1934 miat do czynienia z samolotami
jednomiejscowymi odpowiadajgcymi programowi z r. 1930. Program
ten miat na celu zastgpienie samolotdw starszych samolotami szybszy-
mi, lepiej uzbrojonymi. Brak byto jednak w tym programie nici prze-
wodniej, ktdrg da¢ moze jedynie doktryna obrony powietrznej kraju.

Rezygnujac z dyskusji nad tg doktryng, mozna stwierdzié¢, iz jest
ona oparta na zasadach, przyjetych we wszelkich dziataniach wojen-
nych, a mianowicie na pewnos$ci, ekonomii sit i skupieniu wysitkow.
Zadnego dziatania nie mozna ani rozpoczaé ani prowadzi¢ przy wy-
tagcznym uzyciu samolotow jednomiejscowych, pozbawionych Srodkow
tacznosci o szybkosci niewiele przewyzszajgcej szybkos$¢ samolotow
napastnika.

Z tego pomystu obrony powietrznej kraju wynikty trzy nastepuja-
jace wazne postanowienia:

1) wstrzymanie przedstawiania samolotow pochodzacych z kon-
kursu ogtoszonego w r. 1930 (z wyjatkiem dwdch typow) oraz
nieprzyjmowanie w ogoéle prototypoéw, ktérych szybko$¢ jest
znacznie mniejsza od 400 km/godzina;

2) ustalenie nowego programu dla jednomiejscowego samolotu
lekkiego o szybkos$ci wiekszej i potezniejszym uzbrojeniu;

3) ustalenie programu dla lekkiego samolotu wielomiejscowego
Do pkt. 1

Program z roku 1930 dat samoloty o szybkos$ci zblizonej do 350
km/godz., a mianowicie:

Devoitine 500, stanowigce wyposazenie 7 eskadr na dzien 1.X.1935,

Devoitine 510 z silnikiem-dziatkiem,
Devoitine 371, stanowigce wyposazenie samodzielnego lotnictwa
morskiego,

Loire 46, ktoéry byt wziety pod uwage niezaleznie od wiasciwosci
lotu dla zbadania pomystu uzbrojenia w kilka dziatek,

Spad 510 — samolot o mocnej konstrukcji i tatwy w produkcji.
Do pkt. 2.

Program 1934 roku zawiera samolot uzbrojony w dziatko o szyb-
koSci przekraczajacej znacznie 400 km/godz.
Do pkt. 3.

Konieczno$¢ lekkiego samolotu wielomiejscowego podyktowana
jest koniecznoscia:

~+ Przeglad Lotniczy Nr 2.
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a) posiadania samolotu dowodcy jednostek obronnych lekkich,
zdolnego do odbioru wiadomos$ci przekazywanych zaréwno
przez naziemne posterunki obrony przeciwlotniczej, jak i przez
samoloty wiasne;

b) posiadania samolotu silnie uzbrojonego do dziatan zaczepnych
i rozbijania wiekszych zgrupowan nieprzyjaciela.

Zadanie posiadania samolotu o znacznej potedze ognia, szybkiego
i wyposazonego w $rodki tgcznosci mogto doprowadzi¢ do stworzenia
typu ciezkiego, mato zwrotnego i skutkiem tego mato przydatnego do
walki powietrznej. Sztab gtowny jednak ograniczyt jego ciezar naka-
zujgc stosowanie lekkich silnikéw pochodzacych z konkursu p. n. ,,Co-
upe Deutsch de la Meurthe", umozliwiajacych bardzo szczesSliwe roz-
wigzania.

Ogolnie biorgc, wysitek zwigzany z wznowieniem sprzetu lotnicze-
go, jeSli chodzi o samoloty, przedstawia sie nastepujaco:

Tak zw. samoloty rozpoznawcze.

Wprowadzenie samolotéw wielomiejscowych B. C. R. (bombardo-
wanie, walka, rozpoznanie) typu Potez 540; ukonczenie préb z samolo-
tem Bloch 130; zastgpienie dwumiejscowych samolotéw przestarza-
tych typdéw samolotami Mureaux 113 i 117.

Samoloty ciezkie.

Wprowadzenie samolotow Bloch 200 i Amiot 143; przewidywane
wprowadzenie samolotdw Bloch 210; spodziewane przedstawienie do
préb szybkiego samolotu bombowego (Liore, Latecoere).

Samoloty lekkie.

a) Jednomiejscowe: wprowadzenie samolotdw Devoitine 500, De-
voitine 510 i Devoitine 37, w najblizszej przyszto$ci za$ Loire
46 i Spad 510; spodziewane przedstawienie samolotéw w mysl
programu z r. 1934 (Loire, Nieuport, Morane, Devoitine, Mu-
reaux z lekkim silnikiem).

b) Wielomiejscowe: przedstawienie przez Poteza i Nieuportia;
op6znienie wprowadzenia do linii wyrownane bedzie przez
oddanie do uzytku szybkich samolotow wielomiejscowych,
znajdujacych sie obecnie w probach.
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Postep w dziedzinie budowy samolotow nie bytby mozliwy, gdyba-
nie wysitki dokonane przez konstruktorow silnikbw: Gnome - Rhone
ze swa serig K 14, Hispano o coraz wigkszej mocy, Lorraine 12 X i 12,
12 Hds. Ujemng strong zwiekszenia mocy byto zwiekszenie ciezaru
i zwiekszenie zuzycia paliwa. Sztab gtdéwny w obawie przed tym
podwéjnym ztem, dbajac w dalszym ciagu o witasciwe formy aerody-
namiczne, wezwatl konstruktoréw samolotéw do wykorzystania lekkich
silnikow z klasy Coupe Deutsch; w klasie tej zdziatat wiele Renault,
wskazujgc witasciwg droge, zaznaczong konkretnymi wynikami i wido-
kami na przyszto§¢. Ciezar na 1 k. m. wynosi od 650 do 700 g.
Salmson, Hispano, Gnome-Rhone, Potez, Farman, Reignier — oto
silniki, ktorymi sie interesuje sztab gtowny, dajac wyraz temu zainte-
resowaniu w uktadanych przez siebie programach.

Wysitek w dziedzinie budowy ptatowcow i silnikéw bytby dla
lotnictwa wojskowego bezuzyteczny, gdyby nie rownolegte postepy w:

uzbrojeniu,

$rodkach tgcznosci,

przyrzagdach poktadowych.

Wyliczenie catkowitego postepu w tej dziedzinie bytoby zbyt
dtugie i zmudne, wystarczy wspomnie¢ o tym w ogdlnych zarysach.

1) Przyrzady poktadowe.

W szystkie nowoczesne samoloty nadajg sie do lotéw bez widocz-
nosci dzieki wyposazeniu ich w tablice poktadowe typéw 40 i 50 za-
wierajace sztuczny widnokreg i zyroskop kierunkowy-

2) Lacznosé.

Paradoksalnym wyda sie twierdzenie, ze radio w lotnictwie woj-
skowym nie istniato z wyjatkiem lotnictwa rozpoznawczego, gdzie byto
w uzyciu kilka typow aparatéw bardzo niedoskonatych.

Postep jednak w tej dziedzinie byt bardzo pokazny.

Lotnictwo dysponuje obecnie potezng siecig naziemnej tgcznosci
radiowej, ktdra pozwala wreszcie na przeprowadzanie ¢wiczeh dowdd-
cow w dysponowaniu Srodkami lotniczymi. Samoloty rozpoznawcze
przy wykonywaniu zadah z dziedziny bombardowania lub obrony kraju
przekazujg wiadomoSci i otrzymuja rozkazy bedac na granicy swego
promienia dziatania. Samoloty jednomiejscowe zaopatrzone sg w ra-
diotelefon.
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Samo urzeczywistnienie na ziemi i w powietrzu tgcznosci obustron-
nej stanowi przewréot w tej dziedzinie, gdyz daje lotnictwu peine moz-
liwosci dokonania manewru.

3. Uzbrojenie.

W roku 1933 lotnictwo wojskowe miato karabiny maszynowe
Vickers 7,7 i 11 mm uzgodnione, oraz Lewis 7,7 na obrotnikach To 7;
byto to uzbrojenie przestarzate pochodzace z czaséw wojny. Uzbroje-
nie rowniez musiato sie dzwigna¢ szybko i energicznie.

Obecnie dzieki zastosowaniu Darne‘a, Chatellerault i Browninga
oraz obrotnikéw To 23, 14, 22 i 70 lotnictwo francuskie dysponuje
sprzetem pozwalajgcym na rozwiniecie wiekszej szybkostrzelnosci, na
ciggte donoszenie naboi, na wiekszg celno$¢ i w wyniku tego bardziej
skutecznym, dzieki zastosowaniu samoczynnej poprawki strzelca i wy-
godniejszych stanowisk strzeleckich.

Zasadniczy postep jednak polega na zastosowaniu broni potezniej-
szej — dziatka lotniczego.

Po prébach Hispano w czasie wielkiej wojny, dokonanych z silni-
kiem o stabej mocy, Farmana w okresie powojennym z dziatkiem
33 mm, dziatko-silnik urzeczywistnit wreszcie Hispano, uzywajac
20 mm Oerlikona; préby przeprowadzane na samolocie Morane 227
wypadty pomysSlnie i dziatko zastosowano na samolotach Devoitine 510.
Samoloty ciezkie Bloch i Amiot uzbrojone bedg w dziatka. Program
samolotow BCR przewiduje rowniez uzbrojenie w dziatka. Szybki
samolot bombardujgcy bedzie miat dwa dziatka w ostonietych stanowi-
skach. Lekki samolot wielomiejscowy bedzie napadat dwoma dziat-
kami rownolegtymi do osi. Samoloty Loire 46 i D. 37 bedg miaty po
kilka dziatek.

Oto w ogdlnych zarysach postep dokonany w ciggu ostatnich dwéch
lat. Aby artykut niniejszy dat pojecie o catosci, nalezy cho¢ ogdlnikowo
w sposob nienaruszajgcy tajemnicy wspomnie¢ o innych zasadniczych
posunieciach, ktére towarzyszyly wznowieniu sprzetu.

Posuniecia te dotyczyty:

1) sprawy zapasOw wojennych, gdzie magazynowanie samolotow

byto w sprzecznos$ci z szybkim wznowieniem sprzetu,

2) przygotowania mobilizacji przemystu, gdzie nalezato zastoso-
wac energiczne $rodki dla przys$pieszenia uruchomienia pro-
dukcji.

Streszczajgc — przed podjeciem sie ciezkiego zadania wznowie-

nia sprzetu nalezato ustali¢ doktryne uzycia armii powietrznej, dok-
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tryne, ktéra przed tym nie istniata. Doktryne te ustalono dzieki gen.
Denain i okreslono dekretem z dnia 1 kwietnia 1933 przez przewidzenie
trojakich zadan lotnictwa: walki powietrznej, wspotpracy z wojskiem
i marynarkg oraz obrony powietrznej kraju; nalezato tylko interpre-
towac¢ ja w sposdb konkretny.

W dalszym ciggu nalezato okresli¢ i rozwigza¢ wytaniajgce sie
stad zagadnienia techniczne, co znéw przypadto w udziale sztabowi
gtéwnemu.

Do niego nalezato wykonanie pozytywnej pracy przy uwzglednie-
niu wspoétczesnych mozliwosci, przewidzenie mozliwosci przysztych,
okreslenie swego stanowiska bez tamowania inicjatywy i sprawowa-
nie kierownictwa, biorgc na siebie odpowiedzialnosgé.

Tak jak wszyscy, ktorzy dziatajg, byt on i bedzie ostro krytyko-
wany, niezaleznie od tego, co zrobi. Swiadom swej odpowiedzialnosci,
majac oczy otwarte na wszelkie zagadnienia wynikie z koniecznosci
obrony narodowej, wiedziat, ze warto$¢ armii powietrznej zalezy w du-
zym stopniu od wartosci sprzetu; kontynuowat swe dzieto w prze-
Swiadczeniu, ze obowigzkiem jego jest danie lotnictwu potegi odstra-
szajacej tych, ktérzy sie pokuszg na zagrozenie niebu Francji, a jesli
dojdzie do rozgrywki, pozwoli zatryumfowac¢ nad napastnikami.

Ttumaczyt kpt. Hirszbandt Robert.



WZLOTY DO STRATOSFERY NA BALONACH.

Dazenie ludzkos$ci do zdobycia stratosfery, znajduje swoéj wyraz
tak w drodze wzlotéw stratosferycznych na samolotach jak i na balo-
nach. Wzlotom na balonach zostat poswiecony jeden z artykutéw za-
mieszczonych w Technice Floty Powietrznej Nr. 10/35, ktérego ttu-
maczenie zostaje ponizej podane.

Prawie we wszystkich pafAstwach Europy i Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki Pdinocnej, obserwuje sie obecnie wiekie zainteresowa-
nie nad zagadnieniem opanowania stratosfery.

Duza ilo$¢ opisow lotow stratosferycznych, ktére podawata prasa
Swiadczy o tym, ze uczeni i konstruktorzy przygotowujg sie do zde-
cydowanych walk o podbdj stratosfery.

Lecz zeby opanowac stratosfere, trzeba jg poznaé, gdyz jej
osobliwosci sg dotychczas jeszcze bardzo mato znane.

Jednym z najbardziej czynnych S$rodkéw, przy pomocy ktérego
mozna zbada¢ stratosfere, jest balon, ktéry umozliwia wzniesienia sie
na wysoko$é, dotychczas dla samolotéw niedostepng i na ktérym
mozna przebywaé na odpowiedniej wysokos$ci przez czas potrzebny
do poczynienia potrzebnych obserwacyj.

Dane, jakie posiadamy z dotychczasowych lotow do stratosfery
na balonach, nie sg dostatecznie i szczeg6towo ujete w forme sprawo-
zdan, przedstawiajacych wyniki z przeprowadzonych badan, dlatego-
tez aby materiat uzyskany z lotéw do stratosfery w celach naukowych
przedstawiat warto$¢ dla tych, ktérzy pracujg nad opanowaniem
stratosfery, powinien by¢ utozony w systematycznym porzadku, od
poczatku usitowan cztowieka zdobycia stratosfery.

Zadaniem tego artykutu nie bedzie strona teoretyczna wzlotu na
balonie do stratosfery, lecz opis wszystkich wzlotéow, jakie wykonano
w ostatnich latach, z podaniem krétkich szczeg6téw konstrukcji kaz-
dego z balonéw, na ktérych byly wykonane loty do stratosfery, az po
dzisiejsze czasy.
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Szczegolnie wielkie zainteresowanie stratosferg datuje sie od
roku 1934.

W zloty do stratosfery, przedsiebrane poprzednio bardzo rzadko,
w roku 1934 nastepujg jeden po drugim w bardzo krétkich odstepach
czasu. Tak na przyktad od roku 1927 do lipca 1935 roku odbyto sie
14 lotéw do stratosfery, z czego na rok 1934 przypada 5 lotdw t. j.
40% ogo6lnej ilosci lotobw wykonanych w ciggu ostatnich 9 lat.

Do osiggniecia duzych wysokos$ci dazyli ludzie juz bardzo da-
wno. W roku 1875 trzech lotnikdw: Croce-Spinelli, Sivel i Tissandier
na balonie ,Zenith*" w zwyklym plecionym koszu z pretdw, ktéry im
stuzyt jako gondola, wzniesli sie do wysokosci ponad 7500 m, na kto-
rej probowali dokona¢ naukowych obserwacyj.

Wobec braku aparatow tlenowych aeronauci, po osiggnieciu 8000-
metréw, stracili przytomnos$¢, a balon w dalszym ciggu wznosit sie
osiggajac przypuszczalnie wysoko$¢ 8500 m, poczem zaczgt opadac.
Gdy balon opadajac znalazt sie na wysokosci okoto 600 m, Tissandier
odzyskat przytomnos$¢ i wyrzucajgc balast zahamowat szybko$¢ opa-
dania lgduigc szczesliwie.

Dwaj jego towarzysze wyladowali martwi, wskutek uduszenia sig
na wysokosci ponad 8000 m z powodu braku tlenu.

Nastepnie w roku 1901 dnia 31 lipca w Poczdamie niemieccy
profesorowie Dr. A. Berson z Dr. Suringiem na balonie ,,Preussen®
0 pojemnos$ci 8400 mi! wznie$li sie na wysoko$¢ 10800 m, pobijajac
rekord wysokosci, ktéry zostat pobity dopiero w 26 lat pozniej.

Profesorowie ci zaopatrzeni byli w aparaty tlenowe, zresztg dos¢
prymitywnie zbudowane, bo twarze mieli odstoniete a na gtowach
kapelusze, jednak pomimo to lot udat sie zupetnie.

W roku 1927 dnia 4 maja lotnik amerykanski Grey wykonat lot
na balonie o pojemnosci 2265 m3 Lot ten byt do$¢ starannie przygo-
towany, a balon wyposazony w odbiornik radiowy i zupetnie niezig
aparature tlenowa.

Najwyzsza wysoko$C osiggnieta przez Grey‘a wynosita 12944 m,
ktérej odpowiadato ci$nienie 122 mm przy temperaturze — 55"

W dniu 4 listopada tegoz roku powtorzyt Grey lot do stratosfe-
ry, jednak z powodu zbyt matego zapasu tlenu, jaki zabral ze sobag,
zabrakto tlenu w czasie lotu i Grey wylgdowat martwy.

Na barografie po wylgdowaniu balonu udato sie odczyta¢ wyso-
kos¢, jaka osiaggnat Grey, ktéra byta rowna wysokosSci osiggnietej
podczas pierwszego wzlotu i stanowita w tym czasie rekord Swiatowy.
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W roku 1928 dnia 15 wrzesnia Hiszpan Mollas wznidst sie na
balonie ,Hiszpania" o pojmnosci 2200 m3 w otwartej gondoli na wy-
soko$¢ 11000 m. Balon opadt z pilotem martwym, gdyz Mollas po-
dobnie, jak i Grey, udusit sie wskutek braku tlenu.

Nie bedziemy sie zastanawia¢ szczegétowo nad wszystkimi tymi
lotami, ze wzgledu na czas dzielagcy nas od nich, tym bardziej ze loty
te nie spetnity witasciwego zadania zbadania stratosfery w mys$l wy-
magan dzisiejszej nauki.

Pierwsze naukowe loty do stratosfery, majgce jako cel jej dok-
tadne zbadanie, wykonat profesor uniwersytetu w Brukseli — August
Piccard, na balonie specjalnej konstrukcji do lotéw stratosferycznych
tak zwanym balonie stratosferycznym.

W odroznieniu od balonéw poprzednio uzywanych z otwartg
gondolg, balon Piccarda zaopatrzony byt w gondole szczelnie zamy-
kang, dzieki czemu mozna bylo osiggng¢ wiekszg wysokos¢, bez nara-
zenia zycia zatogi.

Piccard po raz pierwszy probowat wznies¢ sie do stratosfery we
wrzes$niu 1930 roku w Niemczech. Lot ten jednak sie nie udat, ponie-
waz w czasie przygotowan balonu wiatr uderzyt o ziemie jeszcze nie
napetniong powtoka i uszkodzit jg, a gondola ze znajdujacymi sie
w niej aparatami pottukta sie.

Nastepnie po uptywie 8 miesiecy od pierwszej proby t. j. 27 maja
1931 roku Piccard wzniost sie do stratosfery razem ze swoim asysten-
tem Kipferem w Augsburgu (w Niemczech) na balonie stratosferycz-
nym o pojemnos$ci 14130 m", $rednicy 30 m i catkowitej wysokosci
balonu przy starcie 46 m.

Gondola do tego balonu byta zbudowana w ksztatcie kuli alu-
miniowej o $rednicy 2 m 8 cm, ze specjalnymi iluminatorami ze szkta
podwdjnego o grubosci 7 mm. Wewnatrz gondoli rozmieszczono przy-
rzady, a oddychanie podtrzymywane byto za pomocg sprezonego
tlenu.

Balon stratosferyczny Piccarda wznidést sie podczas lotu bardzo
szybko do gdry, bo w 30 minut osiggngt wysokos¢ 15870 m, a po
utrzymaniu sie w powietrzu wiecej niz 16 godzin opad} na lodowcu
w gérach Tyrolu.

W czasie tego lotu okazato sie, ze lot nie byt nalezycie przygo-
towany pod wzgledem technicznym, poniewaz nie usunieto zauwazo-
nego podczas startu pekniecia na gondoli. Aparaty pomiarowe uszko-
dzily sie przez zbyt szybkie wznoszenie sie balonu, rteé¢ z rozhitego
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barometru zagrazata przezarciem pokrycia gondoli, a linka od klapy
byta poplagtana co spowodowato, ze uzycie klapy byto niemozliwe
i Piccard zmuszony byt do przebywania w powietrzu tak diugo, az
ochtodzony gaz po zachodzie stofica umozliwit normalne opadanie
balonu.

Pierwszy lot prof. Piccarda do stratosfery nie dat pozgdanych
wynikéw, gdyz zbyt szybkie podnoszenie sie balonu, uszkodzenie apa-
ratow i wady w konstrukcji pozbawity aeronautéw moznosci dokona-
nia wszystkich pomiaréw, jakie byty zamierzone.

W roku 1932 dnia 18 sierpnia prcf. Piccard powtdrnie wzniést sie
do stratosfery z prof. Cosynsem jako asystentem na balonie, na kto-
rym wykonat pierwszy lot, przy czym do tego lotu zbudowano nowg
gondole, z uwzglednieniem wszystkich brakéw, jakie stwierdzono przy
poprzednim locie.

Nowa gondola do balonu stratosferycznego, o $rednicy 2,1 m po*
malowana na biaty kolor, zeby odbijata promienie stoneczne, zapew-
nita utrzymanie temperatury wewngtrz w czasie lotu do — 15", co
utatwito zatodze przebywanie w gondoli, albowiem w czasie pierw-
szego lotu zbyt wysoka temperatura wewnatrz gondoli dochodzaca do
plus 38" utrudniata zatodze prace.

Dla zabezpieczenia linki od klapy przed poplgtaniem, wprowa-
dzona byta linka do wnetrza gondoli, a w konstrukcji klapy zastoso-
wano wszystkie poprawki, zapewniajgce sprawne jej dziatanie.

Dzieki tym ulepszeniom drugi lot prof. Piccarda do stratosfery
zupetnie sie udat. Balon podnosit sie powoli i bez zadnych wypadkow
osiggnat wysokos¢ 16200 metrow. Po 11 godzinach i 53 minutach balon
opadt we Wtoszech.

Ladowanie jednak, podobnie jak i w pierwszym wypadku, nie-
zupetnie sie udato, gdyz gondola nie byta zaopatrzona w urzgdzenia
amortyzujgce uderzenia przy zatknieciu sie z ziemig, a tylko zatoga,
dla zabezpieczenia sie od urazéw, byta zaopatrzona w odpowiednie
nakrycia gtowy, plecione z wiklinowych pretéw. Wskutek tego pod-
czas lgdowania balon dos¢ silnie podskoczyt, gondola kilka razy poto-
czyta sie i niektore aparaty ulegty rozbiciu.

Gtownym zadaniem prof. Piccarda byto zbadanie promieni ko-
smicznych na duzej wysokosci. Stwierdzit on zwiekszanie sie inten-
sywnosci promieni w miare wzrastania wysokosci i dokonat catego
szeregu obserwacyj.
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Mimo to jednak materiat otrzymany z tego lotu okazat sie nie-
wystarczajgcym do okre$lenia Zrédia promieni kosmicznych, to tez
prof. Piccard zamierza dalej kontynuowac loty do stratosfery. Brak
$Srodkéw utrudnia jemu zorganizowanie nowych lotow.

Wzloty do stratosfery w roku 1933.

W roku 1933 dnia 5 sierpnia, Amerykanin Settle wzni6st sie w
Chicago na stratostacie ,Wiek Postepu*' zbudowanym wedtug pla-
now Piccarda, tylko wiekszej pojemnosci. Lot zakoriczyt sie upadkiem
stratostatu po osiggnieciu zaledwie 200 m wysokos$ci, z powodu catego-
szeregu niedoktadnos$ci budowy powtoki i gondoli.

W tymze roku 30 wrze$nia wznidst sie sowiecki stratostat Z. S.
S. R. — |, ktdry osiggnat wysokos¢ 19000 m i opadt bez najmniejsze-
go uszkodzenia. Na og6t mozna powiedzie¢, ze lot ten dat wiele cen-
nych danych, jako wyniki z przeprowadzonych badan stratosfery,
ktore ogtoszone zostaty przez Gitéwne Obserwatorium Geofizyczne w
Leningradzie w postaci osobnego zbioru.

Najwiekszg wysoko$¢ wzniesienia sie na stratostacie zagranicg
osiaggneli Amerykanie Settle i Fordney 21 listopada 1933 roku, kiedy
sie wzniesli na tym samym stratostacie, na ktorym poprzednio Settle-
wykonat swoj lot 5 sierpnia tegoz roku.

Pojemno$¢ stratostatu wynosita 16990 m3 Powtoka Srednicy 32
m byta wykonana z przegumowanego jedwabiu.

Gondola ksztattu sferycznego, szczelnie zamykana, przystoso-
wana byla do opuszczania sie takze na wode.

Do tego lotu zbudowano umys$iny aparat radiowy, bardzo selek-
tywny, o matym ciezarze, tak ze cala stacja nadawczo-odbiorcza z ba-
teriami wazyta tylko 45 kg, z czego sama bateria 35 kg.

W czasie lotu wszystkie radiostacje amerykanskie utrzymywaty
dwustronng tacznos$¢ radiowg z aeronautami, az do chwili kiedy za-
toga balonu wyrzucita baterie z powodu braku balastu.

Do badan stratosfery, w gondoli stratostatu bytly aparaty reje-
strujgce intensywno$¢ promieni kosmicznych, spektroskopy, aparaty
fotograficzne i inne. Stratostat wzniost sie na wysoko$¢ 18655 m uzna-
ng oficjalnie przez F.A.r. (Settle w czasie opadania podat najwyzsza
osiggnieta wysokos$¢ 17678 m, jednak byta to omyitka).
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W czasie lotu wiatr zniést balon w kierunku wschodnim i po
8,5 godzinach lotu balon opadt dosy¢ daleko od miejsca startu, przy
czym wedtug obliczen zalogi stratostat leciat w stratosferze z szyb-
koscig 80 km na godzine.

Wzlot stratostatu ,,Ossoawiachim - 1.

30 stycznia 1934 roku wznidst sie drugi sowiecki stratostat ,,Osso-
awiachim — 1" ustanawiajgcy S$wiatowy rekord wysokosci na 22000
metrow.

Lot ten zakonczyt sie tragicznie, gdyz stratostat ulegt katastrofie
i rozbit sie zupetlnie przy opadaniu, a liczne aparaty znajdujgce sie
w gondoli ulegty zniszczeniu, wskutek czego bardzo cenny materiat
naukowy zebrany przez zatoge tego stratostatu — Fiedosiejenke, Usy-
skina i Wasienke, nie dat sie wykorzysta¢ catkowicie.

Stratostat ,,Ossoawiachim - 1 o pojemnos$ci okoto 25000 m3 zbu-
dowany byt w Leningradzie.

Wzlot ,Bartsch von Siegsfeld*.

Dnia 13 maja 1934 roku wznidst sie w Niemczech substratostat
».Bartsch von Siegsfeld" o pojemnosci 9500 m3 z zadaniem zbadania
dolnych warstw stratosfery. Substratostat ten, jako typ latajagcego la-
boratorium, przeznaczony byt do badania promieni kosmicznych.

Najwieksza wysokos$¢, jakg wedtug zadania powinien byt osigg-
ngé, wynosita 12000 m.

W zlot substratostatu zakonhczyt sie tragicznie, poniewaz wedtug
prawdopodobienstwa zatoga po osiagnieciu 10000 m udusita sie wsku-
tek uszkodzenia aparatow tlenowych, a substratostat lecac dalej bez
prowadzenia, podchwycony silnym pragdem powietrznym opadt na-
stepnego dnia w Sowietach koto miasta Siewierza.

Pilotem substratostatu byt znany uczony Dr. Schrenck, ktdrego
wraz z obserwatorem Mozochem znaleziono martwych w gondoli.

Wiekszo$¢ przyrzadow-aparatow zabranych przez zatoge ulegita
zniszczeniu, a odnalezione zapiski dotyczyty wytgcznie pilotowania.

Substratostat ,,Bartsch von Siegsfeld“ zbudowany jeszcze w ro-
ku 1927 wykonat poprzednio kilka udatych lotéw prébnych, a po prze-
robce uzyty zostal do wyzej opisanego lotu zakonczonego tragicznie.
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Wzlot stratostatu ,,Explorer®.

Dnia 28 tipca 1934 roku, w odlegtosci 20 kilometrow od miasta
Rapid-City w stanie Potudniowej Dakoty (Stany Zjednoczone Ame-
ryki Poinocnej) w giebokiej kotlinie, zakrytej od wiatru, odbyt sie
wzlot olbrzymiego stratostatu ,,Explorer® o pojemnosci 84000 m3
obliczonym na osiggniecie 27000 m wysokosci.

Wysokos$¢ balonu przy starcie wynosita 90 m.

Plan pracy naukowej w czasie wzlotu byt bardzo obszerny, gdyz
zatloga postanowita zbada¢ $rednie i wysokie warstwy stratosfery, a w
szczegOlnosci miata:

1) pobra¢ prébki powietrza z réznych wysokosci,

2) zbadac¢ kierunki i site pragdow powietrznych,

3) zbadac radiocje stoneczng i kosmiczna,

4) sprawdzi¢ stan elektrycznos$ci atmosferycznej,

5) skontrolowac¢ regularno$¢ stacji nadawczej w zwigzku z wy-

sokosciami,

6) okresli¢ naswietlenie nieba,

7) skontrolowaé formute barometryczng przez wykonanie foto-

grafii ziemi z réznych wysokosci.

Oprécz tego zatoga podjeta sie przeprowadzi¢ niektdre obserwa-
cje geograficzne i zbadaé zagadnienie stratosfery z punktu widzenia
wojskowego. Zarazem postanowita pobi¢ rekord wysoko$ci ustanowio-
ny przez sowieckich lotnikéw stratosferycznych.

Zatoge stratostatu stanowili: komendant-pilot Kepner, drugi pi-
lot Anderson i obserwator Stevens.

Stratostat przygotowany do wzlotu oderwat sie od ziemi o go-
dzinie 6 minut 45. Stacje radiowe odrazu nawigzaty tgcznos$¢ z ka-
bing stratostatu, transmitujgc rozmowe z zatogg na wszystkie stacje
radiowe.

W znoszac sie do gory stratostat o godzinie 8 minut 58 byt na wy-
sokosci 4500 m i na tej wysokosSci z niewidomej przyczyny zatrzymat
sig 40 minut, poczem dalej wznosit sie osiggajac o godzinie 12 min. 04
wysokos$é 12000 m. Na tej wysokosci powtoka sie wypetnita przy-
bierajac ksztatt kuli o Srednicy 54 m i stratostat znowu sie zatrzymat
40 minut, co zatoga wykorzystata do dokonania zdje¢ widm promieni
kosmicznych.

Gondole szczelnie zamknieto o godz. 9 min. 40.
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Z wysokosci 12000 m wznoszenie dalej odbywato sie normalnie
do wysokosci ponad 18500 m, na ktérej zatoga zamierzata pozostac
okoto 45 minut dla dokonania dalszych obserwacyj.

Jednakze o godzinie 14 minut 15 zaloga zauwazyta w dolnej
czes$ci powtoki balonu otwdr i stwierdzita, ze stratostat zaczgt predko
opada¢. O godz. 15 otrzymano ze stratostatu radiogram, ze balon
opada z wysokosci 15000 m z szybkos$cig 120 m/min., a o godzinie 15
minut 37 podano z balonu, ze otwér w powtoce sie powiekszyt i ma
okoto 15 m dtugosci i 1 m szerokosci.

Kiedy balon opuscit sie do wysokos$ci 6500 m, zostaty otwarte
luki, zatoga ustyszata trzask i zobaczyta, ze caty dot powtoki sie
oderwat. Gorna cze$¢ powtoki przybrata ksztatt spadochronu, a ba-
lon w dalszym ciggu opadat z szybkos$cig 240 m/min.

Na wysokosci okoto 6000 m zaloga wydostata sie na wierzch
gondoli i usitowata otworzy¢ spadochron o $rednicy 255 m, prze-
znaczony do opuszczenia gondoli. Spadochron, pomimo ze przed
wzlotem byt wyprébowany, tym razem sie nie otworzyt.

O godzinie 18 minut 47 tgczno$¢ radiowa z opadajgcym stratosta-
tem ulegta zerwaniu, a na wysokos$ci 2500 m gondola zupetnie oderwa-
ta sie od powtoki, zatoga za$ wyskoczyta na spadochronach, przy-
czyni pierwszy wyskoczyt Anderson z wysokos$ci 900 m, drugi Stevens
z 500 m i ostatni Kepner ze 150 metréow.

Co do przyczyn katastrofy zdania sg podzielone. Wysuwano jako
najbardziej prawdopodobng przyczyne rozerwania sie powtoki, iz fat-
dy w powtloce podczas wznoszenia sie balonu i wypetniania sie stop-
niowego w miare rozszerzania sie gazu, przez nierbwnomierne roz-
tozenie sit na powtoke, podczas rozplagtywania sie nie wytrzymaty
powstatych szarpnie¢ i wedtug wszelkiego prawdopodobieAstwa jed-
no z takich szarpnie¢ mogto spowodowaé rozerwanie sie powtoki.

W skutek zupetnego rozbicia sie gondoli przyrzagdy naukowe,
o warto$ci w przyblizeniu 500 tysiecy dolar6w, umys$lnie do tego
lotu wykonane, ulegty zniszczeniu, a ocalat tylko jeden z trzech spek-
tograféw, dzieki temu, ze byt podwieszony o 120 m nizej gondoli a pi-
loci w chwili katastrofy go odcieli.

Z pozostatych dwu spektografow, ktore byly w gondoli, udato
sie odnalez¢ wazne zapiski, a ponadto odnaleziono cenne zdjecia fo-
tograficzne zapisu aparatu do badania promieni kosmicznych, ktére
przestano do Waszyngtonu.
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W czasie lotu dokonywano pomiaréw elektrycznych termomet-
row i barometrow, przy czym wszystkie badania fotograficzne trzema
aparatami fotograficznymi, ktére wykonywaty zdjecia co 1,5 minut,
tak w czasie wznoszenia sie jak i opadania balonu. Zdjecia przerwane
zostaty na wysokosci 3000 m podczas opadania, poniewaz aparaty
trzeba byto wyrzuci¢ jako balast.

Wszystkie przyrzady do pomiaréw promieni kosmicznych i spek-
tografy oraz przyrzad zaopatrujagcy gondole w powietrze dziataty bar-
dzo dobrze.

Konstrukcja stratostatu, opracowana przez zespo6t uczonych, wy-
brana byta z posrdd przedstawionych 16 projektéw stratostatow.

Na wykonanie powtoki uzyto 10900 m2 tkaniny jedwabnej prze-
gumowanej, przy czym poszczeg6lne czesci powtoki nie byty zszywane
lecz sklejane i uszczelniane przez zaklejanie taSma gumowana.

Poniewaz klapa w balonie byta w gérnej jego czesci, w odlegto-
$ci okoto 90 m od gondoli, a otwieranie jej przy pomocy linki nie byto
pewne, ze wzgledu na tatwo$¢ poplatania sie, przeto zastosowano
otwieranie klapy za pomocg zgeszczonego powietrza, przepuszczanego
umys$inym rekawem diugosci okoto 100 m.

Gondole, podobng do gondoli stratostatu ,,Wiek Postepu*, zbu-
dowano ze stopu, $rednica jej wynosita 2,55 m, ciezar bez przyrzagdéw
205 kg. Gorna czes¢ gondoli pomalowana byta na biato, dolna za$ na
czarno.

Do lotu zabrano balastu 3500 kg.

W razie udania sie pierwszego lotu nastepny miat sie odby¢ we
wrzesniu, w celu sprawdzenia wynikéw obserwacyj pierwszego lotu,
a trzeci jako pierwszy lot réwnikowy wyznaczony byt na rok 1935.

Amerykanie obecnie przygotowujg nowy lot do stratosfery na
stratostacie ,,Explorer I1“, zbudowanym na podstawie dosSwiadczen
nabytych przy budowie poprzednich stratostatow,

Nowy stratostat, o pojemnosci 105 tysiecy metrow szesSciennych,
ma by¢ napetniony helem, a putap jego obliczono przy zatodzie dwie
osoby na 25 tysiecy metréw wysokosci.

Wzlot stratostatu profesora Cosynsa.

Dnia 18 sierpnia 1934 roku profesor Cosyns, byly asystent prof.
Piccarda, wykonat wzlot do stratosfery z inzynierem Van der Elstem.
Profesor Cosyns zamierzat wykona¢ lot do stratosfery w roku
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1933 i w tym celu wybudowat gondole, ktéra jednak podczas préb zo-
stata rozerwana, wobec czego po wybudowaniu nowej gondoli dopiero
w roku 1934 mdgt swoj lot wykonac.

Celem lotu prof. Cosynsa byto zbadanie pradéw powietrznych,
wahan temperatury oraz promieni kosmicznych w stratosferze.

Prof. Cosyns z inz. Van der Elstem wzniesli sie w Belgii o godzi-
nie 6 minut 05.

Balon zaczat sie szybko wznosi¢ do géry, tak ze po 15 minutach
byt juz na wysokosci 2000 m. Catkowita wysoko$¢ wzniesienia sie
wynosita 15996 m w czasie 14 godzin i 15 minut. Ladowanie odbyto
sie w Jugostawii, o godzinie 20 minut 20 w odlegtosci 1000 km od
miejsca startu.

Dane dotyczace tego lotu nie byty ogtoszone. Jedynie prof. Co-
syns stwierdzit, ze warunki przekazywania radiowego w stratosferze
nie réznig sie od warunkéw w dolnych warstwach atmosfery.

Dc lotu prof. Cosyns uzyt powtoki prof. Piccarda o pojemnosci
14130 m; i ciezarze 735 kg. Przed lotem stratostat napetniony byt
tylko do pojemnosci 3500 m3 Jako balast zabrat Cosyns 250 kg wody
i 1000 kg piasku, balast zawieszony nazewngtrz gondoli.

Gondola miata $Srednice 2,2 m o grubosci $cian 3.5 mm.

Cosyns zaopatrzyt balon w pierécienie ,,Peszela” pozwalajgce za-
trzymac¢ balon w czasie opadania na dowolnej wysokosci. W czasie
lotu zatrzymat balon raz na wysokosci 1100 m a drugi raz na 500 m.

Wzlot stratostatu Jana Piccarda.

Nastepny wzlot do stratosfery odbyt sie w Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki Pétnocnej 23 pazdziernika 1934 roku. Tym razem lot
wykonat przyrodni brat prof. Piccarda — Jan Piccard z zong.

Jan Piccard nie zamierzat pobija¢ rekordu wysokosci, a tylko
postawit sobie za cel zbadanie witasciwosci stratosfery i promieni ko-
smicznych.

W zlot odbyt sie z trudno$ciami, bo dopiero po drugim oderwaniu
sie od ziemi balon wznidst sie na wysoko$¢.

Pilotowata balon Zona Piccarda. a on sam przeprowadzal obser-
wacje. Wynikéw tego lotu jak rowniez i szczegétéw obserwacji nie
ogtoszono.
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Stratostat Jana Piccarda osiggnat wysokos¢ 17672 m, przeby-
wajgc w powietrzu 8 godzin 48 minut, i przeleciat 322 km od miejsca
startu.

Wzlot Stratostatu ,,Z.S.S.R—/ bis".

W dniu 26 czerwca 1935 roku odbyt sie trzeci sowiecki lot do
stratosfery na stratostacie ,Z.S.S.R. — | bis“ na wysokos$¢ 16000
m z zatoga: Zylle, Prituckij i Werigo.

Stratostat ten byt przebudowanym i ulepszonym stratostatem
»Z.S.S.R. — 1", na ktérym w roku 1933 wykonali lot do stratosfery
Prokofiew, Godunow i Birnbaum, z tg rdznicg, ze gondole tego stra-
tostatu wyposazono w duzy spadochron, ktdry mozna byto otworzyé
przez naci$niecie odpowiedniego guzika w gondoli, po odczepieniu
gondoli od powtoki, oraz zaopatrzona byta w naprawiony po locie
w roku 1933 amortyzator przy gondoli.

Zadaniem tego lotu byto sprawdzenie wszystkich dotychczaso-
wych wynikéw poprzednich lotow stratosferycznych oraz szczeg6towe
badania promieni kosmicznych przy pomocy 8 specjalnych aparatéw
(4 automatyczne).

W czasie tego lotu po raz pierwszy uzyto aparatu Wilsona, naj-
bardziej nowoczesnego apartu do badania promieni kosmicznych,
ktory umysSinie przebudowat do tego lotu prof. Werigo.

Oproécz tych aparatéw uzyto specjalnych przyrzadéw do badania
jasnos$ci nieba i zdje¢ ziemi z duzych wysokosci.

Poczatek wzlotu o godzinie 5 minut 25.

W ciagu godziny i 25 minut t. j. 0 godzinie 6 minut 50 stratostat
osiggnat wysokos$¢ 16000 m, gdzie zapisano temperature — 60*.

Po osiggnieciu tej wysokosci, kiedy balon zaczat opada¢ i zna
lazt sie na wysokosci 4000 m jeden z zatogi wyskoczyt na spadochro-
nie, drugi za$ z wysokosci 2500 m. Komendant balonu wydostat sie na
zewnatrz drobinkg metalowg, znajdujacg sie w gondoli, i w ten spo-
sob wylgdowat.

Przy lagdowaniu zaden z aparatdéw, nawet najbardziej delikatny,
nie doznat uszkodzen. Obfite wyniki tego lotu majg duzg warto$¢ ja-
ko materiat naukowy, tym bardziej, ze dokonywane byty przez caty
czas, tak podczas wznoszenia sie jak i opadania balonu.
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Przygotowania do nowych lotow do stratosfery.

Podane wyzej loty do stratosfery wyczerpujg wszystkie loty,
jakie wykonano, w celu zbadania stratosfery do potowy roku 1935, a
ktore daty materiat naukowy roznej wartosci, jednak niewystarcza-
jacy, zeby mozna byto uwazaé badanie stratosfery za zakonczone.

Do catkowitego zbadania atmosfery i jej wtasciwosci konieczny
jest jeszcze niejeden dziesigtek lotow stratosferycznych, dlatego tez
obecnie w réznych panstwach czyni sie wytezone przygotowania do
dalszych lotow, w celu zebrania materialu naukowego z zakresu
badania zjawisk zachodzgcych w stratosferze.

Hiszpanskie Narodowe Geograficzne Towarzystwo juz przeszio
od dwu lat przygotowuje balon o pojemnosci 24000 m:, na ktérym za-
mierza wykonaé¢ lot do stratosfery, w celu nie tylko naukowych badan
atmosfery na duzych wysokosciach (promienie kosmiczne, zjawisko
magnetyzmu, radiocja stoneczna i t. p.), lecz gtdwnie zdobycia da-
nych waznych z puktu widzenia aeronawigacji (gesto$¢ powietrza, ci-
$nienie, temperatura, sktad chemiczny powietrza, szybkos$¢ i kierunki
pradow powietrznych, obserwacje gwiazd i inne).

Gondola hiszpanskiego stratostatu zbudowana z ptétna i otwar-
ta, z jednym lotnikiem i odpowiednimi przyrzadami, ma wazy¢ do
700 kg. Bedzie miata wzmocnienia z linek wykonanych z manilli.

Powtoka bedzie wykonana z przegumowanej tkaniny jedwabnej
0 ciezarze 125 gnr, przez co zyskuje sie na ciezarze 75 g/nr w porow-
naniu z tkaning bawetniang, a tym samym mozno$¢ osiggniecia wyso-
kosci o 1500 m wiekszej niz gdyby uzyto tkaniny bawetnianej.
W przeciwnym razie zachodzitaby potrzeba zwiekszenia pojemnosci
balonu o 8000 m\

Jednym z najwazniejszych zadan tego lotu bedzie wyprébowanie
skafandra, ktéry bedzie mial na sobie pilot w czasie lotu. Sprawa
skafandra jest bardzo wazng, poniewaz musi on zapewnic¢ pilotowi
wykonywanie wielu czynnosci, a zwtaszcza zapewni¢ mu normalny
oddech na ro6znych wysokosciach, usuwa¢ dwutlenek wegta, chronié
pilota przed zmianami temperatury i przed dziataniem promieni ultra-
fioletowych. Zarazem ma umozliwi¢ pilotowi prace w obstugiwaniu
przyrzaddw i prowadzeniu stratostatu.

Lot hiszparskiego stratostatu wykaze, w jakim stopniu mozliwy
jest lot do stratosfery w otwartej gondoli.

8. Przeglad Lotniczy Nr 2.
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Nowy lot do stratosfery zamierza wykona¢ rowniez prof. August
Piccard, tym razem z zamiarem pobicia sowieckiego rekordu wyso-
kosci. na balonie konstrukcji polskiej.

Do tego lotu Polska zaprojektowata w Scistej wspotpracy z prof.
Piccardem specjalny stratostat, ktdry ma unie$¢ zatoge sktadajgcg sie
z dwdch ludzi na wysoko$¢ 30500 m.

Wedlug zaprojektowanego planu stratostat bedzie miat pojem-
no$¢ 112000 nr przy S$rednicy 60 m i wysokosci 90 m.

Powtoka tego stratostatu, na ktérej wykonanie potrzeba okoto.
11300 nr tkaniny, powinna mie¢ duzg wytrzymato$¢, zeby mogta wy-
trzymac rézne napigcia w czasie wzlotu i opadania.

Zabezpieczy¢ konieczny procent bezpieczenstwa jest tym trud-
niej, ze balon z powodu duzych zmian pojemnosci nie bedzie miat
siatki.

Balon bedzie wykonany z tkaniny jedwabnej o ciezarze 35 g/nr
przy wytrzymatosci 500—600 kg/m2, powleczony warstwg gumy 35 g/nr
co jg zrobi nieprzenikliwg, a dyfuzja bedzie wynosita okoto 30 I/nr
w ciggu doby.

Dyfuzja ta jest dla matego balonu zbyt duza, lecz dla balonu tej
pojemnoSci nie istnieje, poniewaz wzniesie sie on ze zbytecznym za-
pasem gazu, a zatem bedzie zupetnie obojetne czy gaz bedzie ucho-
dzi¢ przez dyfuzje, czy tez bedzie wypuszczany przez klape.

Kiedy balon bedzie sie znajdowat jaki§ czas na wysokosci
30000 m, gaz bedzie uchodzit przez dyfuzje, a przy opadaniu ujscie
gazu zmniejszy site podnos$ng gazu, nalezy zatym mie¢ duzy zapas
balastu, jak przy zupetnie nieprzenikliwej powtoce, lecz ciezar tego
balastu bedzie mniejszy od ciezaru grubszej warstwy gumy jaka po-
krywataby tkanine.

Wytrzymato$¢ powtoki zdaniem prof. Piccarda ma znaczenie tyl-
ko wtedy, gdy nastepuje catkowite wypetnienie jej t. j. podczas
wznoszenia sie balonu do wysokosci przypuszczalnie 16000 m, albo-
wiem w tej chwili powtoka poddaje sie naprezeniu, ktdre mozna z goé-
ry obliczy¢, a z ktérego wynika, ze wytrzymato$s¢ 500— 600 kg/m2 jest
w zupetno$ci wystarczajaca.

Powtoka stratostatu ma forme kulista, z tym ze na gdérnej czesci
bedzie drugi mniejszy balon, rowniez formy kulistej, o Srednicy 18 m.

Balon ten zamierza napetni¢ wodorem w iloSci potrzebnej do pod-
niesienia matego balonu, gdyz jak tylko ten maty balon napetni sie
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gazem, wyciggnie do gory pusta czes¢ powtoki, ktéra swobodnie za-
wisine w powietrzu.

Zeby przed startem w pustej powloce, przy wysokosci okoto
100 m nie byto ruchéw powietrza, powtoka bedzie przewigzana linka-
mi w odlegto$ci 10 m jedna od drugiej.

Przeciecie linek utrzymujacych balon, a znajdujgcych sie na wy-
sokosci 90 m. wykonane zostanie jednoczeS$nie, w nastepujgcy sposob.

Do linek beda przymocowane przypuszczalnie malerikie sptonki
z rtecig piorunujaca, potaczone ze sobg przewodnikiem i ze Zrodiem
pradu. W odpowiedniej chwili przez sptonki przepusci sie prad o ma-
tej sile i w ten sposéb linki przeciete sitg wybuchu materiatu wybu-
chowego odpadng.

Balon po osiggnieciu 16000 m, wypetni sie catkowicie i powto-
ka przybierze ksztatt kuli. Wowczas pokrywa utrzymujgca potku-
listy balon w gdérnej czesci odigczy sie.

Prof. Piccard projektuje klape podobnej konstrukcji, jaka miat
balon ,,Explorer“ t. j. otwierang zgeszczonym powietrzem.

Poniewaz po wyladowaniu zachodzi obawa, ze pusta powtoka
moze pociaggna¢ gondole po ziemi z dosy¢ duza szybkos$cig i przewra-
ca¢ jag, prof. Piccard projektuje dla zabezpieczenia gondoli od ude-
rzen po ziemi, szybkie jej odtgczenie od powtoki. W tym celu do 8
linek przymocowujgcych gondole do dolnego pasa powtoki nalezy
przytwierdzi¢ roéwmiez mate sptonki z rtecig piorunujaca, ktdre
w chwili gdy gondola dotknie ziemi, zostang zapalone pradem elek-
trycznym, przecinajagc linki i odczepiajgc gondole od powtoki.

Oprécz prof. Piccarda opracowat réowniez projekt lotu do stra-
tosfery Amerykanin Ridge, pracujgcy obecnie w Anglii.

Ridge zamierza, wykona¢ lot do stratosfery na stratostacie w ot-
wartej gondoli ze skafandrem, zbudowanym przez znanego profesora,
Anglika Choldena.

Projekt sw6j Ridge zaczat obmysla¢ jeszcze w roku 1933 i wtedy
to przeprowadzone byty pierwsze proby z modelem skafandra prof.
Choldena, przy czym skafander wytrzymat probe na wysokosci
27000 m.

Jednak Ridge nie uzyskatl poparcia wtadz angielskich, ktére od-
mowity finansowania jego lotu do stratosfery.

Reasumujgc nalezy podkresli¢, iz loty do stratosfery na strato-
statach daly duzo cennego materiatu z zakresu wiasciwosci strato-
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tego tez nalezy oczekiwaé dalszych lotow i to w najblizszych czasach.

W Rosji sowieckiej przy omawianiu tematéw nad budowg nowych
stratostatow nalezy zwrdci¢ baczng uwage na sprawe bezpieczen-
stwa lotow na stratostatach.

Jak wyzej wspomniano, z 12 lotow do stratosfery 6 zakonczyto
sie katastrofg i dlatego wysitki naszych konstruktoréw trzeba popra-
wi¢ przez rozwigzanie zagadnienia lotu.

Zbadanie stratosfery przy pomocy stratostatu utatwi opanowanie
stratosfery przy pomocy stratoplanu.

Ttomaczyt por. Bloch Jan.



KRONIKA

Anglia.

Tajemnice opancerzenia samolotéw francuskich dla Anglii.

W izbie Lorddw toczyta sie dyskusja o organizacji obrony lotni-
czej. Lord Strabolgi (Labour Party) oswiadczyt, ze jezeli prawda jest,
iz rzad francuski dostarczyt ZSRR szczegdtowych informacyj o Opan-
cerzeniu samolotdw wojennych, to rzad brytyjski powinien natych-
miast otrzymac te same wiadomos$ci. Mowca dodat, ze jeden z Fran-
cuzéw moéwit mu, iz Francuzi sg przeciwni wszelkiej interwencji w
Hiszpanii, zauwazyt jednak, iz wojna domowa daje okazje do wy-
prébowania samolotow innych mocarstw. Strabolgi zapytat, czy
Anglia ma attache lotniczego w Madrycie.

W imieniu ministra lotnictwa Swinton odpowiedziat: Anglia nie
ma atache lotniczego w Madrycie, ale pomimo to posiada doktadne
wiadomosci o tym, co sie tam dzieje.

Austria.

Organizacja lotnictwa wojskowego.

Dowoddztwo lotnictwa w ministerstwie obrony narodowej obej-
muje: oddziaty lotnicze, oddziaty obrony przeciwlotniczej czynnej
i biernej oraz zaktady lotnicze.

Oddziaty lotnicze sktadajg sie z 2 putkdw po 3 eskadry. Jedna
eskadra jest przydzielona do akademii lotniczej w Wiener - Neustadt
dla szkolenia podchoragzych.
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Obrona przeciwlotnicza obejmuje artylerie przeciwlotniczg i od-
dziaty tgcznosci, ktérym podporzagdkowano organizacje cywilne bier-
nej obrony przeciwlotniczej.

lrancja.

Francuska piechota powietrzna.

.Figaro" na podstawie informacyj z ko6t wojskowych po-
daje szereg danych na temat organizacji nowej broni, t. zw. piechoty
powietrznej, na wzor istniejgcej juz tego rodzaju formacji w Sowie-
tach. Bron ta, ktéra budzi powszechne zaciekawienie, zostata niedaw-
no powotana do zycia zarzgdzeniem ministra lotnictwa i ministra
obrony narodowej i bedzie miata za zadanie dziatanie na tytach prze-
ciwnika.

Jednostki piechoty powietrznej sktadac¢ sie bedg z oddziatow
piechoty oraz eskadr samolotéw transportowych. Zoinierze, nalezacy
do tej broni, uzbrojeni beda w broA automatyczng i w bron przeciw-
czotgowq. Dostarczani bedg do punktu przeznaczenia na samolotach
i tam albo bedg lgdowac¢ przy pomocy spadochrondow, albo tez, o ile
warunki terenowe pozwola, bedg lgdowali normalnie.

Obecnie przewidziane jest utworzenie 2 grup piechoty powietrz-
nej, jednej w Reims, a drugiej w Algierze. Do broni tej werbowani be-
dg ochotnicy z piechoty. Dotychczas naptyw ochotnikéw jest bardzo
powazny, zastosowano wiec surowg selekcje.

S. L.

Zbrojenia lotnicze.

Francuska Rada Ministrow w dniu 27 pazdziernika uchwalita na
wniosek ministra lotnictwa przyzna¢ dodatkowy kredyt w wysokosci
5 miliardow frankéw na dozbrojenie lotnictwa. 1lo§¢ nowo wybudo-
wanych samolotdw przekroczy w biezgcym roku liczbe 1000 samo-
lotbw. Szczego6lng uwage zwrdci sie na rozbudowe portdw lotniczych,
powiekszenie zapaséw benzyny, udoskonalenie uzbrojenia i przyrza-
doéw poktadowych. Lotnictwo przeznaczone do wspoOtpracy z bronia-
mi i eskadry w koloniach bedg wyposazone w sprzet nowoczesny.
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Przemyst lotniczy bedzie upanstwowiony a stuzby techniczne
zreorganizowane, dla uzyskania wiekszej wydajnosci w budowie sa-
molotéw.

Stan liczby zoinierzy lotnictwa powiekszy sie o 10.000 ludzi.
llos¢ oficeréow bedzie powiekszona o 1000, w tym znaczna ilos¢ spo-
§rod oficeréw lotnictwa.

Wychowanie fizyczne i sporty w lotnictwie francuskim.

Francuski minister lotnictwa wydat ostatnio okdlnik, mocg kté-
rego wychowanie fizyczne i sport majg by¢ obowigzkowe dla catego
personelu latajacego lotnictwa wojskowego. Majg one stanowié¢ jeden
z obowiazkowych przedmiotéw ogo6lnego programu wyszkolenia. Ofi-
cerowie, od ktérych wiele sie oczekuje pod wzgledem rozbudzania za-
mitowan sportowych, majg bra¢ czynny udziat w zyciu sportowym do
35 roku zycia.

Cwiczenia wychowania fizycznego maja by¢ codzienne i trwaé
p6t godziny.

Natomiast na uprawianie sportow ma by¢é przeznaczone tygod-
niowo w okresie letnim p6t dnia a w okresie zimowym dwa razy po
pot dnia.

Tak ¢wiczenia wychowania fizycznego jak sporty, od Kktorych
zwtaszcza wymaga sie duzo wysitku sportowego, majg sie odbywac
pod nadzorem lekarzy formaciji.

Duzg uwage nalezy zwraca¢ na te sporty, ktdre wyrabiajg nie
tylko zalety fizyczne, jak zwinno$¢, sprezystos$¢, szybkos$¢, umiejet-
no$¢ oddychania, wytrzymatos¢, lecz takze nieodzowne zalety ducho-
we, zimng krew, inicjatywe, szybko$¢ oceny, decyzje, poczucie kar-
nosci i kolezenskosci.

Szczegdblny nacisk nalezy potozy¢ na organizacje i kierunek
¢wiczen wychowania fizycznego w oficerskich szkotach lotniczych.
Szkoty te majg wszczepia¢ w swych wychowankéw zamitowanie do
sportu, a wychowankowie jako przyszli oficerowie i dowodcy majg go
dalej propagowa¢ w jednostkach swojego przydziatu.

Dla osiggniecia sprawnej i wydajnej organizacji majg by¢ w for-
macjach uzyci oficerowie, ktdrzy ukonczg kurs sportowy w szkole wy-
chowania fizycznego w Joinville.

Zadaniem oficer6w sportowych ma by¢: rozbudzenie w persone-
lu latajgcym zamitowania do sportow,
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— kierowanie, w mys$l wytycznych, zaprawg i przygotowaniem
personelu do zawoddw sportowych,

— gospodarowanie funduszami przeznaczonymi na te cele.

Nie nalezy uprawia¢ wszystkich bezwzglednie sportdw. Przede
wszystkim nalezy uprawiac te sporty, ktdre przez swojg wartos¢ przy
niewielkim naktadzie pienieznym, mogg uprawia¢ wszyscy. Wybor
uprawianych sportow pozestawia sie do uznania dowoOdcow, zaleznie
od jakoSci personelu i posiadanych $rodkow.

Najwiekszy nacisk nalezy kitas¢ na uprawianie lekkoatletyki.
Biegi 100 m, 400 m, 800 m, 1500 m i 100 m z ptotkami. Skoki w dal,
wzwyz, rzuty kulg, dyskiem oszczepem.

Poza tym nalezy uprawiaé¢ sporty zespotowe, jak: pitka nozna,
rngby i inne.

We wszystkich sportach nalezy dazy¢ do brania jak najliczniej-
szego udziatu, lecz nie do rekordow. Duzg wage nalezy przywigzy-
wac¢ do uprawiania sportu wodnego, ptywania, zwtaszcza tam, gdzie
jest woda lub basen.

W formacjach, ktdre ich nie majg, nalezy je zbudowaé¢ jak naj-
predzej.

Rozgrywki putkowe majg by¢ przeprowadzane tak miedzy po-
szczegbIlnymi formacjami w ramach lotnictwa, jak réwniez z innymi
broniami. W najblizszym czasie majg by¢ przyznane wigksze kredyty
na budowe stadionéw sportowych, budowanych wedtug nowoczesnych
wymagan i wyposazonych w najnowsze urzadzenia, szatnie, natryski.
Budowac je nalezy przede wszystkim $rodkami wojskowymi.

Grecja.

Zakup samolotéw wojskowych.

Interavia w nr. 376 donosi: W celu dokonania wyboru samolotéw
mys$liwskich dla lotnictwa greckiego rzad tego pafstwa urzadzit za-
wody samolotow mysliwskich, do ktorych staneli przedstawiciele na-
stepujacych panstw: Anglii, Francji, Niemiec, Holandii, Czechosto-
wacji i Polski. Rzad grecki poczatkowo zamierzat dokonaé zakupu
w Anglii, projekt ten jednak upad}, poniewaz pozyczka grecka nie
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doszta w Anglii do skutku a przemyst angielski zajety jest wyrobem
samolotéw na potrzeby wtasnego lotnictwa.

Wobec tego oddano zamoOwienie Panstwowym Zakiadom Lotni-
czym w Warszawie na 36 samolotdw mysliwskich P. 24 z silnikiem
Gnome K. 14. i dziatkami Oerlikon. Jest to trzecie z rzedu powodze-
nie lotniczego przemystu Polski, ktéry sprzedat ponadto licencje na
wyréb tego Swietnego typu samolotu Rumunii, Turcji i Grecji.

J. J.
Hiszpania.
Samoloty typu Deuoitine dla Hiszpanii.

W koncu grudnia miat wylgdowaé¢ na lotnisku barcelonskim sa-
molot my$liwski typu Devoitine, przeznaczony dla wojsk rzagdowych.
Samolot ten ma by¢ jednym z najnowocze$niejszych samolotéw my-
Sliwskich. Uzbrojenie jego sktada sie z armatki 20 mm i karabinéw
maszynowych. Nalezy on do serii zamdwionej przez lotnictwo fran-
cuskie i jeszcze nie oddanej przez wytwornie armii francuskiej.

Przewozy materiatu i ludzi sterowcami niemieckimi.

Prasa rzagdu madryckiego podaje, ze Niemcy za zgodg gen. Fran-
co mieli w porcie Ifni (Marokko hiszpanskie) utworzy¢ baze strate-
giczna. W odlegtosci 62 km od tego portu powstato lotnisko zaopatrzo-
ne w hangar i w wieze do zakotwiczania sterowcéw. Wieza ta ma by¢
przeznaczona dla niemieckich sterowcow ,Hr. Zeppelin" i ,Hinden-
burg®, ktére jakoby miaty juz odby¢ okoto 5 raidéw do Ifni, przewo-
zac skrzynie z czeSciami samolotéw i umundurowanych zotnierzy
niemieckich.

S. L.

l'rlandia.
Nowy port lotniczy.

Rzad irlandzki postanowit zbudowaé port lotniczy w zatoce
Shannon dla przelotéw przez Atlantyk.



236

Jugostawia.

Upanstwowienie wytwaérni silnikéw.

Wytwadrnia silnikéw lotniczych w Jugostawii S. Vlajkovi¢ w Ra-
kovicy pod Belgradem, nalezgca dotychczas do koncernu czeskosto-
wackiego Walter, zostata upafstwowiona i przejeta przez rzad jugo-
stowianski. Upanstwowienie tej nowocze$nie urzadzonej wytwaorni
wskazuje na zamiar Jugostowian uniezaleznienia si¢ od dostaw za-
granicznych silnikow lotniczych.

Oprécz tej wytworni ma Jugostawia trzy mate wytwérnie, trud-
nigce sie przede wszystkim naprawg silnikow lotniczych.

Niemcy.

Utworzenie oddziatéw skoczkéw spadochronowych.

Po Francji i Witoszech, ktére utworzyty oddziaty skoczkéw spa-
dochronowych, idagc za wzorem Sowietéw, dowiadujemy sie, ze i Niem-
cy utworzyty oddziat skoczkéw spadochronowych, ktéry urzadzit po-
pisy w czasie Swieta zniw w Biickeberg.

Powiekszenie lotniska Tempelhof — Berlin.

Lotnisko dla ruchu pasazerskiego w Berlinie znajduje sie w $rod-
ku miasta. Obecnie przystagpiono do 4-krotnego powiekszenia pola
wzlotow.

Pole wzlotow po rozbudowie otrzyma ksztatt elipsy o osiach
1500 X 2500 m. Dotychczasowy korytarz do lgdowania znajdujacy
sie w przedtuzeniu krdtszej osi lotniska bedzie zachowany ze wzgle-
du na przeszkody znajdujgce sie w poblizu lotniska.

Obecny dworzec bedzie zniesiony. Nowy dworzec bedzie wybu-
dowany na po6inocno-zachodnim brzegu lotniska w poblizu szosy
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i dworca kolei podziemnej. Budynki administracyjne sktadac sie be-
da z dwu blokéw, pomiedzy ktérymi bedzie kryta hala dla samo-
lotbw przychodzacych. Hala to bedzie potgczona z halg przyjec¢ i halg
dla samolotéw odchodzacych.

Kazda z tych hal bedzie miata 100 m diugosci. Hangary i warsz-
taty zajmujg okoto 1000 m. diugosci.

Ukonczenie probnych przelotdw przez Atlantyk.

Dnia 19 i 20 pazdziernika wodowaty w Lizbonie 2 wodnosamoloty
niemieckie Dornier Do 18 Eolus i Zephyr konczac przelot z Kanady
przez Azory.

W ten sposob dwa wodnosamoloty ukoficzyty serie 8 prébnych
przelotow przez Atlantyk poinocny, przewidziang na rok biezacy.
Wszystkie loty wykonano na tych samych silnikach Diesel-Juno 205.

Rozbudowa portow lotniczych.

W szystkie kraje posiadajgce linie lotnicze o duzym ruchu pasa-
zerskim przystepuja do rozbudowy cywilnych portdw lotniczych. Jest
rzeczg znang, ze port lotniczy niemieckiej Lufthansy w Berlinie
z trudem tylko moze obstuzy¢ liczne samoloty pasazerskie. To samo
dzieje sie na lotniskach amerykanskich linii lotniczych w skutek
szybkiego wzrostu iloSci pasazerdw.

Rozbudowa dworcow w portach lotniczych pozwoli usprawni¢ ob-
stuge pasazeréw na ziemi, ale jak usprawni¢ ruch w powietrzu, zeby
samoloty przybywajgce z pasazerami nie byly zmuszone przy ziej
pogodzie wyczekiwaé w powietrzu po kilkanascie minut na pozwo-
lenie lgdowania, lub tez nie bylty narazone na zderzenie w powietrzu
w poblizu lotniska.

Koniecznoscig staje sie budowa wiekszej ilosci lotnisk, albo-
wiem przy wytezonym ruchu samolotéw pasazerskich przylatujacych
w oznaczonym z gory czasie jedno lotnisko przy najidealniej rozbu-
dowanych urzadzeniach dworcowych nie moze przyjagé narazie wiegk-
szej ilosci samolotow.

Usprawnienia ruchu nalezy szuka¢ ponadto w uzywaniu do prze-
wozu pasazerow samolotéw o duzej iloSci miejsc, przez co sie zmniej-
szy ilos¢ lgdowan oraz podziat lotnisk na pasazerskie i towarowe.
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Nalezy w poblizu lotnisk podzieli¢ powietrze na strefy wyso-
koSciowe, kazdy samolot w poblizu lotniska powinien krazy¢ w przy-
znanej mu strefie.

Jesli w jakim$ miescie jest kilka lotnisk, samolot powinien sie
zbliza¢ po scisle okresSlonej trasie, aby nie przelatywaé przez ,powie-
trze" nalezace do sasiedniego portu lotniczego.

Podziat na kilka lotnisk, dajagcy dobre warunki przyjecia i wy-
sytki wiekszej ilo$ci pasazerow i towaréw, ma te niedogodno$¢, ze
utrudnia potgczenia, albowiem nie przyjmujemy na jednym lotnisku
wszystkich linii pasazerskich.

Wzgledy bezpieczenstwa jednak przemawiajag za podziatem ru-
chu miedzy kilka lotnisk. Takie rozwigzanie przyjeli Anglicy, tworzac
w poblizu Londynu kilka lotnisk przeznaczonych dla ruchu pasa-
zerskiego.

Zbrojenia lotnicze Niemiec.

Uktadem wersalskim z 28.V1.1919. Niemcy rozbrojono w po-
wietrzu.
Poszczegdlne paragrafy tego uktadu brzmig nastepujgco:

§ 198: Niemcy nie mogg posiada¢ lotnictwa ani na lgdzie ani na
morzu, jako czesSci swej sity zbrojnej.

§ 202: Niemcy wydadzg caly wojenny sprzet lotniczy w ciggu 3
miesiecy.

§ 210: Wyznaczona zostaje komisja koalicyjna dla kontroli spraw
lotnictwa niemieckiego.

W ten spos6b rozbrojone po wojnie Niemcy skierowaty caty wy-
sitek na rozbudowe lotnictwa komunikacyjnego i sportowego, przepro-
wadzajac jednocze$nie studia nad budowg samolotéw wojskowych
wyrabianych w swoich fabrykach za granica.

Z dniem 1 marca 1935 Niemcy urzedowo zrywajg z warunkami
uktadu wersalskiego i organizujg lotnictwo wojskowe, jako trzecig
niezalezng czes¢ sit zbrojnych Rzeszy, obok wojska lgdowego i mary-
narki.

Urzeczywistnienie planu stworzenia lotnictwa wojskowego po
dniu 1.111.1935 nastepuje szybkimi etapami:

14.111.1935 powstaje 1 putk mysliwski im. ,Richthofena”™ w Ddberitz.
1.1V.1935 cata obrona przeciwlotnicza kraju czynna i bierna zostaje
podporzgdkowana dowddcy sit powietrznych.
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3.1V.1935 powstaje 2 putk mysliwski im. ,,Immelmanna“ z m. p.
Schwerin.

3.1V. 1935 jednoczes$nie utworzono 3 putk mysliwski im ,,Boelcke” z m.
p. Fassberg.

20.1V.1935 w dniu imienin kanclerza Hitlera utworzony zostat 4 putk
mysliwski im. ,Horst Wessel* z m. p. Staaken. Putk ten zostat
nastepnie, 4.1V.1936, przeniesiony do Dortmund w Nadrenii, ja-
ko bazy statej.

Jednoczes$nie z utworzeniem nowych jednostek lotniczych wydat
Hitler rozkaz, by oficerowie i szeregowi 1 putku mysliwskiego nosili
na naramiennikach pamiagtkowe naszycia z nazwiskiem ,,Rchthofena*
i by kazdy samolot 4 putku mySliwskiego nosit obok normalnych
oznak tozsamos$ci nazwisko bohatera narodowo-socjalistycznego
»Horst Wessel*.

Niemcy utworzeniem pierwszych 4 putkow mysliwskich chcieli
zamanifestowac, ze tworzg przede wszystkim lotnictwo obronne, do
ochrony swych granic.

W okresie dalszym powstaje jeszcze 8 putkéw bombowych
i rozpoznawczych, ktére wchodzg w skiad poszczegdélnych okregéw
lotniczych.

W obecnej chwili, organizacja sit powietrznych Niemiec przed-
stawia sie nastepujaco:

Dowddcg wszystkich sit powietrznych jest gen. ptk. Géring, be-
dacy jednoczes$nie ministrem lotnictwa.

Statym zastepcg Gdringa jest podsekretarz stanu gen. lot. Milch.

Techniczne sprawy lotnictwa podlegajg kompetencji ptka Udeta,
lotnika Swiatowej stawy.

Ministerstwu lotnictwa podlega: cate lotnictwo wojskowe i cy-
wilne, wszystkie szkoty lotnicze wraz z wojenng akademig techniczna,
przemyst lotniczy, sport lotniczy i od dnia 1 IV 1935 cata obrona prze-
ciwlotnicza czynna i bierna kraju.

Inspektorem obrony przeciwlotniczej kraju jest gen. por. Rudek

Lotnictwo wojskowe podzielone jest na 6 okregow lotniczych
(Luftkreiskommandos), z czego jeden okreg przypada na lotnictwo
morskie.

W ostatnich dniach pazdziernika 1936 nastgpito uroczyste otwar-
cie 6 okregu powietrznego w Kilonii, obejmujgcego wszystkie sity po-
wietrzne morza Pdinocnego i Battyku.
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Organizacja poszczeg6lnych okregéw lotniczych przedstawia sie
nastepujaco:
— I.  Okreg lotniczy — z siedzibg w Krdélewcu
dowédca gen. mjr Schweickhardt,
1. " ” — z siedzibg w Berlinie
dowddca gen. lot. Kaupisch,
1. " " — z siedzibg w Dreznie
dowoddca gen. lot. Wachcnfeld,

V. Y Y — z siedzibg w Monasterze
dowddca gen. lot. Halm,
\Y/ » . — z siedzibg w Monachium
dowddca gen. mjr Sperrle,
VI. ” . — z siedziba w Kilonii

dowoddca gen. por. Zander.

Kazdy okreg lotniczy ma:

— grupe lotnictwa bojowego, w skiad ktérej wchodzg eskadry
bombowe ciezkie, eskadry bombowe lekkie i dywizjony my-
Sliwskie,

— organiczne eskadry lotnictwa rozpoznawczego poszczeg6lnych
korpusow i w ich sktad wchodzacych dywizyj, znajdujgcych
sie w danym okregu lotniczym.

Rozumie sie, ze na wyszkolenie, jako najistotniejsze zadanie
mtodej broni, zwrécono szczegdlng uwage.

W osrodkach szkolenia, ktorymi sg lotnicza akademia wojenna
i lotnicza akademia techniczna w Gatow, studiuje sie nowoczesne za-
gadnienia taktyki, rownolegle z postepem techniki lotniczej. Lotnictwo
jest tu przedmiotem studidw nie jako broh pomocnicza, ale we wszel-
kich dziataniach jako bron przeprowadzajgca szerokie dziatania sa-
modzielne.

Pod wptywem gen. Géringa, bytego dowddcy dywizjonu Riehtho-
fena, mtode lotnictwo wojskowe ozywione jest duchem swych stawnych
asow wojennych i przejeto ich tradycje.

Regulaminy i niemiecka instrukcja ,, Truppenfuhrung-Cochenhau-
sena" bardzo silnie podkreslajg wartos¢ bojowa kazdego pojedyncze-
go zoinierza. Przebija w tych instrukcjach state stawianie wartosci
duchowych przed warto$ciami materialnymi.

W arto nadmieni¢, ze od 1 Xl 1935 zorganizowano i wydzielono
osobny aparat sadownictwa lotniczego, ktory objagt kompetencje nad
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wszystkimi sprawami lotnictwa wojskowego, ktére dotychczas podle-
gaty wojskowym sgdom wojska lgdowego i marynarki.

Siedziby sadow lotniczych znajdujag sie przy dowodztwach po-
szczegoOlnych okregéw lotniczych.

Organizacja jednostek lotnictwa.

Lotnictwo dzieli sie na:

1) Lotnictwo rozpoznania (Aufklarungsfliegerverbande),

2) Lotnictwo bojowe (Fliegerkampfkrafte).

Lotnictwo rozpoznania sktada sie z eskadr rozpoznania F i eskadr
rozpoznania H.

Eskadry rozpoznania ,F“ sga przydzielone od szczebla armii
wzwyz i wykonujg rozpoznanie taktyczne i bojowe.

Lotnictwo bojowe sktada sie:

z lotnictwa mysliwskiego 1- i 2-miejscowego,

z lotnictwa bombowego dziennego i nocnego.

W lotnictwie mys$liwskim jednostke taktyczng tworzy dywizjon
(Jagdgruppe), w skiad ktoérej wchodzg 3 eskadry (Jagdstaffel).
3 dywizjony tworzg putk (Jagdgeschwader).

Lotnictwo bombowe ma:

— dywizjony bombowe ciezkie,

— dywizjony bombowe nurkowe.

Lotnictwo bojowe jest przeznaczone do dziatan samodzielnych,
strategicznych lub obserwacyjnych.

Podlega ono bezpos$rednio naczelnemu dowddztwu. W czasie roz-
strzygajacych walk moze by¢ lotnictwo bojowe przydzielone Kkate-
goriami dowddcom frontu lub armii.

Lotniska.

W koncu nalezy stwierdzi¢, ze bardzo duzg wage przyktadajg
sztaby lotnicze do przygotowania lotnisk. By mdc manewrowac lot-
nictwem, trzeba naprzdd manewrowac siecig lotnisk podstawowych,
wysunietych, przygotowanych przed rozpoczeciem kazdego dziatania,
czy to na terenie wiasnym, czy nieprzyjacielskim. Jest to zasada, od
ktorej zalezy wydajnos¢ pracy lotnictwa.

P. T.

9 Przeglad Lotniczy Nr. 2.



242

Sekstant — suwak Hagnera.

Firma Fairchild Aerial Camera skonstruowata wedlug wynalaz-
ku Freda C. Hagnera nowy przyrzad do stwierdzania miejsca. Trdj-
kat sferyczny przedstawiany jest na tym przyrzadzie mechanicznie,
zbedne wigc sg trygonometryczne przeliczania konieczne do astrono-
micznego stwierdzenia miejsca przy pomocy dotychczas uzywanych

sekstantow, jak réwniez zmniejszajg sie znacznie mozliwosci popet-
niania btedow. Calkowite stwierdzenie miejsca mozna wykonac¢ tym
przyrzadem w czasie mniejszym od 2 minut, a jako $rodki pomocnicze
potrzebne sg tylko podrecznik nawigacji i zegar czasowy z czasem
Grenwich.

Budowa. Sekstant-suwak Hagnera skiada sie zasadniczo z pty-
ty - widnokregu (1), po jednym tukowym odcinku na odchylenia (2)
i wysokosci (3), po jednej kolistej — na stopni skalowanej — tar-
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czy na szeroko$¢ (4) i na katy czasu (5), oraz jednego suwaka z urzg-
dzeniem do celowania (6). Na ptycie-widnokregu umieszczone sg
odcinek wysokos$ci, koto azymutu i po $rodku kulista puszka jako
poziomnica. Koto na $rodku puszki o Srednicy 1/8" (3.175 mm) jest
geometrycznym $rodkiem catoéci przyrzadu. Srodek ten odpowiada
stanowisku obserwatora na ziemi a ‘tukowe odcinki przedstawiajg
zmniejszone niebo. Podzielone na stopnie koto-azymut obraca sie
wewnatrz ptyty-widnokregu i daje kat-azymut. Luk odchylenia, row-
niez podzielony na stopnie, umieszczony jest ruchomo na biegunach
(ptc.—ptd.) gtownej skrzynki. Po ustaleniu na tym tuku, przy po-
mocy celownika, odchylenia zauwazonej gwiazdy (konstelacji), obra-
cajac tuk mozna na niebie $ledzi¢ ruch gwiazdy i przez odczytanie
kata czasu stwierdzi¢ jej dtugos$¢ geograficzng. Podziatka rownolez-
nikéw ustawiona jest do ptyty-widnokregu pionowo i jest razem z ra-
mg obracalna. Na state przymocowany pionowo na gtdéwnej ptycie
tuk wysokosci ma réwniez podziatke stopni. +tuki wysokos$ci i odchy-
lenia sg sprzezone przez suwak, ktéry mozna porusza¢ po ich zebatych
krawedziach; w ten spos6b suwak uzgadnia ze sobg poszczegOlne
wskazania.

Szereg tych przyrzagdow dostarczono juz lotnictwu wojskowemu
Stan6w Zjednoczonych A. P.

P.

Projekt zatozenia wytworni Zeppelin 6w w Stanach Zjedn. A. P.

Powodzenie, jakie odniost Zeppelin L. Z. — 129 Hindenburg wy-
konujac w biezagcym roku 20 przelotéw przez Atlantyk, odbito sie
gtoSnym echem w Ameryce. Zapomniano zupeinie o katastrofach
sterowcow amerykanskich ,,Acron“ i ,,Macon*.

Amerykanie podnoszg z uznaniem powodzenie Zeppelina, ktéry
w czasie 20 przelotdw przewi6zt bez zadnego wypadku przez Atlan-
tyk 1200 pasazeréw. W czasie ostatniego przelotu odleciat z Lakehurst
przy pogodzie, ktéra uniemozliwiata odlot samolotow; dnia 10 paz-
dziernika 1936 o pdétnocy w Lakehurst padat deszcz, chmury byty na
wysokosci 60 m nad ziemia.

Rowniez lot propagandowy nad wybrzezem Atlantyku przy
udziale zaproszonych gosci, w tym wiceministra marynarki admira-
ta Wilhama H. Standleya, pozostawit doskonate wrazenie.
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Jest prawdopodobne, Ze rozpoczete rokowania doprowadzg do
zalozenia wytworni Zeppelinbw w Ameryce. Podsekretarz Stanu w
ministerstwie handlu Monroe Johnson przygotowuje projekt ustawy
0 subwencjonowaniu wytwaérni sterowcéw w Ameryce.

Niezaleznie od projektow utworzenia pasazerskich linii sterow-
cow przewiduje sie uzycie sterowcow do przewozu samolotéw mysliw-
skich i wywiadowczych marynarki.

Sprzedaz samolotéw typu Lockheed.

Towarzystwo Lockheed Aircraft Corp. zawiadamia o sprzedazy
trzech samolotéw pasazerskich ,Lockheed 12“ za granice. Pierwszy
samolot kupit lord Beaverbrook, drugi fabrykant obuwia Baty w Cze-
chostowacji, trzeci linie lotnicze w Nowej Gwinei. Towarzystwo Lock-
heed w ostatnim roku rozwineto sie znacznie dzieki licznym sprze-
dazom swych samolotéw zagranicg. Na rok 1937 zapowiada wytwor-
nia wypuszczenie nowego typu samolotu pasazerskiego na 14 pasaze-
row Super - Elektra.

Lot dookota Swiata.

Przelot dookota Swiata przy uzyciu regularnych linii lotniczych
i sterowcéw wykonat dziennikarz amerykanski Ekins w rekordowym
czasie 18 dni i 15 godzin, przelatujgc Srednio 2150 km dziennie.

Linia pasazerska przez Ocean Spokojny.

Clarence Schilolhaner dyrektor grupy zachodniej ,,Pan Ameri-
can Airways'lztozyt nastepujace oswiadczenie:

Do chwili obecnej samoloty naszych linii lotniczych przeleciaty
nad Oceanem Spokojnym 800.000 km. Od 21 pazdziernika samoloty
pasazerskie odlatujg 2 razy w tygodniu do Manilli, stolicy Filipin,
i z powrotem, wkrotce linia pasazerska bedzie przedtuzona do Chin.

Przelot catej trasy z Kalifornii do Manilli na Filipinach wynosi
13,200 km i trwa 5 dni.
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Trasa lotu przez Ocean Spokojny obejmuje przelot bez lgdowa-
nia z Almedy (Kalifornia) do Honolulu na wyspach Hawai, to jest
3900 km, co stanowi najdtuzszy etap lotu nad morzem na obecnie
istniejgcych liniach lotniczych. Po przybyciu do Honolulu poddaje sie
wodnosamolot i silniki najdoktadniejszemu przeglagdowi, na nastepn-
nych etapach przeglad jest mniej szczegétowy. Przeglad wykonuje
obstuga znajdujgca sie na miejscu. Zatoga wodnosamolotu w czasie
przegladu udaje sie na lad i korzysta z urlopu. W Manilli, porcie kon-
cowym linii lotniczych, wodnosamolot podlega w ciggu 2 dni przegla-
dowi, a zatoga odpoczywa przed droga powrotna.

Giowne warsztaty przeznaczone dla obstugi oceanicznej linii
lotniczej sa w Alamedzie w Kalifornii. Po kazdym przelocie przez
Ocean Spokojny wodnosamolot odchodzi do przegladu na przecigg
6 dni do warsztatow, a po przegladzie personel warsztatow oblatuje
samolot, poddajgc szczeg6towej kontroli zuzycie benzyny. Siédmego
dnia zatoga samolotu wykonuje lot kontrolny; 6smego dni po prze-
gladzie lekarskim zatogi wodnosamolot odlatuje na Filipiny.

Przed startem oblicza sie na podstawie biuletynéw meteorolo-
gicznych czas trwania przelotu; obliczenia te sg tak $ciste, ze w do-
tychczasowych przelotach réznice wynosity przecietnie kilka minut,
nigdy za$ nie przekroczyly godziny.

Wodnosamoloty uzywane na tej linii sg typu Martin Clipper
i speiniajg swe zadanie znakomicie. Start z peitnym obcigzeniem
23.600 kg wymaga mocy 3200 KM; w locie mozna obnizy¢ moc czesto
do potowy. Studia meteorologiczne na tej linii doprowadzily do cie-
kawych wnioskéw. Ot6z kazdy ze samolotéow lecacych w przeciwnym
kierunku moze wykorzysta¢ tylny wiatr w tym samym czasie, wymaga
to jednak lotu na réznych wysokosciach oraz odchylen od trasy lotu
do 480 km. Nie jest to oczywiscie prawidtem bezwzglednym.

Zatoga kazdego wodnosamolotu sktada sie z 6 ludzi.
1 dowddca statku powietrznego, 1zastepca dowddcy, 1 nawigator,
1 radiotelegrafista, 1 mechanik, 1 steward.

Zatoga jest wycwiczona w taki sposob, zeby kazdy z cztonkow
zatogi mogt zastgpi¢ innego. Przed koncem kazdego lotu ¢wiczy sie
w wodowaniu bez widocznosci nawet przy dobrej pogodzie.

Po trzech lotach do Manilli i z powrotem wszystkie silniki pod-
legajg wymianie.
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Szwecja.

Zakup samolotéw bombowych.

W tych dniach parlament szwedzki postanowit zakupi¢ samoloty
bombowe dla lotnictwa wojskowego. Zakup uznano za sprawe bardzo
pilng. Rokowania prowadzone z angielskg firmg Handley Page, ktdra
miata dostarczy¢é 2 samoloty bombowe i sprzedac licencje, na podsta-
wie ktorej Szwedzi mieli budowaé¢ samoloty w kraju, prawdopodob-
nie nie dadzg wyniku, albowiem wytwdrnia Handley Page jest tak za-
jeta dostawami dla lotnictwa wojskowego angielskiego, ze podata ter-
min dostawy 2 samolotcw bombowych na potowe 1937 r. Wobec tego
Szwedzi zwrécili sie do wytwdrni Junkersa w Niemczech, dokad wy-
jechat putkownik Oernberg, kierownik zaopatrzenia lotnictwa szwedz-
kiego. Rozstrzygniecie, gdzie ostatecznie bedg samoloty zakupione,
nalezy do rzadu; nalezy sie go spodziewa¢ w listopadzie 1936 r

Wtochy.

Przeglad drugiej dywizji lotniczej.

Mussolini dokonat w obecno$ci podsekretarza stanu lotnictwa
generata Valle i dowddcy pierwszego okregu lotniczego inspekcji
drugiej dywizji lotniczej ,Borea", na lotnisku Sonote - Pozolo. Dywi-
zja ta sktada sie z 3 putkow bombowych, uzbrojonych w ptatowce
Savoia S 81, z 2 putkéw mysliwskich uzbrojonych w samoloty Fiat
C R 32, z 1 putku rozpoznania dalekiego wuzbrojonego w samoloty
Romeo R 0 37 i z 2 eskadr bombowych uzbrojonych w samoloty Sa-
voia S 79 i Fiat B R 20. W catosci dywizja ,,Borea" liczy 256 samo-
lotow.

SzczegOty wizyty generata Milcha.

Wiceminister lotnictwa niemieckiego gen. Milch opuszczajgc
Wiochy ztozyt nastepujgce oswiadczenie przedstawicielowi czasopi-
sma wioskiego ,Le Vie dell*Avia" w odpowiedzi na jego pytanie:
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Krazownik morski czy samolot; Samoloty sg potezniejsze, moga na-
pada¢ na okrety w dowolnie wybranym czasie i miejscu. Powodzenie
lotnictwa dowodzonego celowo i sprawnie przeciwko eskadrze mor-
skiej nie ulega najmniejszej watpliwosci.

W odpowiedzi na pytanie, jak sie przedstawiaja widoki lotnict-
wa mysliwskiego zwalczajagcego samoloty bombowe, os$wiadczyt:
Nie istniejg w zadnym kraju samoloty mySliwskie zdolne do zwalcza-
nia nowoczesnych samolotéw bombowych takich jak Fiat B. K- 20 lub
Savoia S-79. Powiem nawet, ze samoloty mysliwskie nie tylko nie
majg zadnych widokéw powodzenia, ale same znajdg sie w niebez-
pieczenstwie, jezeli sie odwazg zblizy¢é do bombowcow.

Wspotpraca wiosko-niemiecka.

W odpowiedzi na wizyte wiceministra lotnictwa wtoskiego gene-
rata Valle przybyt do Wtoch z rewizytg generat Erhard Milch na sa-
molocie Junkers Ju — 52. Program pobytu przewiduje zwiedzenie
osrodka doswiadczalnego w Guidonii, zwiedzenie oddziatow lotni-
czych w Campino — P64noc i Campino — Potudnie, zwiedzenie oérod-
ka uzbrojenia lotniczego w Furbara, inspekcje drugiej brygady lotni-
czej w Mirafiori pod Turynem, zwiedzenie fabryki silnikéw Fiat,
zwiedzenie czwartej brygady lotniczej w Mediolanie, zwiedzenie wy-
twdrni ptatowcow Savoia — Marchetti w Sesto-Calende i zwiedzenie
szkoty szybkosci w Desenzano.

Budowa nowego portu lotniczego lagdowo-morskiego.

Na posiedzeniu komisji budzetowej senatu witoskiego uchwalo-
no budowe nowego portu lotniczego lgdowo-morskiego o 8 km na po-
tudniowy zach6d od Rzymu w Magliana w dolinie Tybru.

Do budowy portu wodnego wykorzystano obnoge Tybru. Basen
do wodowania ma wymiary 3000 X 1500 m. Port lgdowy o wymia-
rach 2000 X 1800 m przytyka do basenu. Autostrada #gczyé bedzie
lagdowo-morski port lotniczy w Magliana z Rzymem. Miedzynarodowa
wystawa lotnicza w r. 1941 urzadzona bedzie na nowym lotnisku
w Magliana.
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Z.S.R. R

Proby pobicia rekordu wysokosSci.

W Sowietach trwajg préby bicia rekordéw wysoko$ci z duzym
ciezarem uzytecznym. Urzedowa agencja telegraficzna Tass donosi,
ze pilot Michat Aleksiejew osiggngt na samolocie dwusilnikowym
Ant. 40 z ciezarem uzytecznym 1000 kg wysokos$¢ 12,695 m, bijac po-
przedni rekord nalezacy do pilota rosyjskiego Kokkinaki 0 495 m. Po-
przedni rekord ustanowit Kokkinaki na samolocie dwusilnikowym
C. K. B. 26 z dwoma silnikami M. 85 0 800 MK mocy.

Zagadnienie hatasu i watka z nim.

W nr. 3/1935 A. J. Bronsztein rozwaza powyzsze zagadnienie,
przytaczajgc szereg pogladow fachowcow, ktorzy sie na powyzszy te-
mat wypowiedzieli.

Profesor Wojaczek zaznacza, ze dzwieki mogg szkodliwie wpty-
waé na ustroj cztowieka albo bezposrednio swojg niezwyktg sitg me-
chaniczng albo wywotaniem niezwykiego fizjologicznego zadziatania
w formie ogtuszania chociaz przy tym nie udaje sie stwierdzi¢ zadnej
traumatyzacji narzadu stuchu; wreszcie przez swojg site lub diuzsze
dziatanie na psychike cztowieka, na preznos$¢ (tonus) réznych orga-
now jego ciata, powodujg stan przygnebienia lub niezwykiej pobu-
dliwosci.

Prof. Rzewkin wskazuje, ze obecnie niewatpliwie jest stwier-
dzone dziatanie dZwigekéw na uktad nerwowy ludzki i zwierzecy. Dzia-
tanie to mozna obiektywnie stwierdzi¢ przy obserwacji cis$nied krwi,
rytmu serca, ci$nienia wérédczaszkowego i t. d.

Prof. Komendantéw pisze: dziatanie dZwiekéw na organizm wy-
raza sie nie tylko w nastepujgcym obnizeniu czynnosci stuchowej, lecz
i w produkcyjnosci pracy, zmieniajgc mieSniowy tonus pracujgcego
w kierunku jego obnizenia i powodujac og6lne zmeczenie.

Ogtoszone dotychczas prace w tej dziedzinie dotyczg wptywu
hatasu na zdolnosci cztowieka do pracy, na organ stuchowy i inne ukta-
dy ustroju ludzkiego i zwierzecego. Z prac ogtoszonych w ,Lidze Na-
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rodéw" wynika, ze obnizenie zdolnosci do pracy dochodzi do 60n/o.
Japonski Instytut Badan Lotniczych w swych pracach wykazuje obni-
zenie wykonywanych préb psychotechnicznych pod wptywem réznego
rodzaju hataséw. J. F. Timofiejew przeprowadzit obserwacje nad
wydajnoscig pracy umystowej u stuchaczéw pewnej akademii i stwier-
dzit ich ujemny wplyw. Jak wytlumaczy¢ to dziatanie. Dziatanie
hatasu nie zawsze jest jednakowe. Kej dowodzi, ze wiecej podraz-
niajg dzwieki wysokie.

Obserwacje nad ludZzmi pracujgcymi w hatasliwych fabrykach
wykazaty, ze ostro$¢ stuchu u nich jest przewaznie obnizona. Do-
Swiadczenia Witmaka, Ejkena, Winnika, Popowa, majgce na celu wy-
kazanie zmian histologicznych, wystepujacych u zwierzat pod dzia-
taniem hatasow réznego rodzaju stwierdzity, ze nastepuje zwyrodnie*
nie organu Kortiego $limaka w uchu wewnetrznym i zanikowe zmia-
ny w aparacie przedsionkowym ucha srodkowego. W tych wypadkach
oprécz samego hatasu ujemny wplyw wywierajg wibracja i wstrzasy.
Stwierdzono to u zwierzat umieszczonych w klatkach tuz koto warsz-
tatow i w klatkach podwieszonych na amortyzatorach.

Jednoczes$nie czyniono obserwacje nad zmeczeniem organu stu-
chu pod wptywem krétkich silnych bodzcéw dzwiekowych. tazarew
i Wielikanow wykazali, ze ostro$¢ stuchu poza dziataniem gtosnego
tonu spada lecz potem powraca do normy. Beszeki i sam autor stwier-
dzili, ze po dziataniu niektérych tondw daje sie zauwazy¢ obnizenie
ostrosci stuchu, trwajace kilka godzin, a czasem i dni.

Najwiecej ogtuszajgco dziata hatas dziatajacy krotki okres cza-
su. Krawkow i Tamur-San-Itizo wykazali, ze pod wptywem akustycz-
nego zadziatania zmienia si¢ ostros¢ wzroku. Marsigli opisat refleks
sercowo-bebenkowy, wyrazajacy sie zwolnieniem tetna przy zmianie
statego cisnienia na bebenek uszny. Korje ogtosita szereg prac, w ktd-
rych podaje, ze u zwierzat normalnych i pozbawionych mézgu pod
wptywem hatasu zmienia sie rytm oddechu i serca oraz ci$nienie krwi.

Smit i Leyrd dowiedli, ze pod wptywem szumu, czestos¢ i ampli-
tuda kurczen sie zotadka u cztowieka ulega zmniejszeniu. Mecha-
nizm powstawania tego zjawiska nie jest jeszcze wyjasniony. Wiek-
szo$¢ autorOw przypuszcza, ze zjawiska te nalezy przypisac reakcji
emocjonalnej. Ci sami autorzy Smit i Leyrd zaznaczajg, ze reakcja
organizmu pod wpltywem szumu zbliza sie do reakcji pod wplywem
strachu.

Jakimi $rodkami walki z szumami rozporzgdzamy?
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Najbardziej racjonalnym bedzie walka o zmniejszenie, a nawet
usuwanie zupetne Zrédet szumu. Nastepnie izolacja Zrédet oraz —
izolacja cztowieka od szumu. (Np. izolacja kabin w samolotach).
Czwarty spos6b — to obrona indywidualna za pomocg umys$inych
ochraniaczy zatykajgcych uszy, jest niebezpieczenstwo wiekszego dzia-
tania szumu drogg kostng. Jest jeszcze sposOb, zmieniajgcy charak-
ter szumu przez usuwanie szczegOlnie nieprzyjemnych tonéw wyso-
kich albo przez dodawanie mieszaniny tonéw, zmieniajgcej charakter
szumu. Wprowadzenie kazdego z tych Srodkéw zapobiegajagcych ka-
zdorazowo musi by¢ obmys$lane z punktu widzenia lekarskiego. Za-
gadnienie walki z hatasem zastuguje na duzg uwage.

P. W.
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Tymczasowa instrukcja obrony przeciwchemicznej Z.S.R.R. ,Wriemiennoje na-
stawlenije po protiwochimiczeskoj oboronie“ 1936.

Rozpatrujac te instrukcje przede wszystkim pod katem widzenia wiado-
mosci interesujgcych lotnika czytamy w poszczeg6lnych rozdziatach co nastepuje-

Rozdziat 5 o zastosowaniu chemicznych $rodk6éw bojowych. W walce nie-
przyjaciel moze stosowaé chemiczne $rodki bojowe przez: rozpryskiwanie za
pomocag rozpryskiwaczy lotniczych i rzucania bomb chemicznych wybuchajgcych
na pewnej wysoko$ci nad celem. Nazwano je ,distancjonnymi awiachimbombami”,
co by w przektadzie brzmiato: odlegtosciowe bomby lotniczo chemiczne. Nale-
zatoby je raczej nazwa¢ ,wysokosciowymi bombami gazowymi". Przypuszczaé¢ na-
lezy, ze beda to bomby S$redniego kalibru, wypetnione diugotrwatymi gazami bo-
jowymi w rodzaju iperytu.

W tej urzedowej instrukcji .spotykamy sie po raz pierwszy z takg bomba.

Dziatanie tych bomb jest przeznaczone na cele zywe. Do skazenia terenu,
w celu utrudnienia manewrdw, stuza bomby gazowe z zapalnikiem uderzeniowym

Gazy bojowe nie parzace bedg stuzyty do zwalczania zywej sity nieprzy-
jaciela, oraz do zmniejszania jego zdolnosci do walki.

Przyrzady do rozpryskiwania z samolotdéw napeinione sg przewaznie dtu-
gotrwatymi chemicznymi $rodkami bojowymi, parzacymi, w rodzaju iperytu.

Chemiczne $rodki bojowe uzyte z duzej wysokos$ci lotu opadajg z apara-
tobw na ziemie w ciggu kilku sekund.

Krople diugotrwatych gazéw bojowych parzacych dziatajg na skoére, a pa-
ra i mgta poraza nieostoniete maska drogi oddechowe i oczy.

Przy rozpryskiwaniu z samolotow ditugotrwatych gazéw bojowych parza-
cych nastepuje nietylko porazenie zywej sity, lecz takzeskazenie terenu na czas
zalezny od gesto$ci skazenia, warunkéw terenowych i meteorologicznych.

Teren zaiperytowanyrozpryskiwaniem z samolotéw rozpoznaje si¢ po $la-
dach ciemnych i oleistych kropel, ktére sa szczeg6lnie dobrze widoczne bezpo-
Srednio po napadzie na trawie, krzakach i drzewach oraz po zapachu.

Powierzchnie teren6w skazonych z samolotu chemicznymi $rodkami bojo-
wymi, moga by¢ bardzo rédzne i sa zalezne od: wysokos$ci lotu, sity wiatru oraz
pojemnosci przyrzadow.

Rozpryskiwanie chemicznych $rodkéw bojowych z samolotu moze sie od-
bywaé¢ we wszystkich wypadkach, gdy warunki atmosferyczne nie przeszkadzaja
pracy lotnictwa.

Lotnicze napady gazowe bedg przede wszystkim zwalczatly:

a) kolumny wojska w marszu (szczeg6lnie przy przechodzeniu cia$nin),

b) zgrupowania oddziatéw na odpoczynku,

c) zatadowanie i wyladowanie oddziatbw na stacjach kolejowych,

d) zgrupowania oddziatbw nacierajagcych i bronigcych sie (szczeg6lnie

zgrupowania drugich rzutéw),

e) stacje zaopatrzenia i punkty wymienione o duzym znaczeniu wojsko

wym, politycznym lub przemystowym,

f) lotniska,
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Punkt 12. Po rozpryskaniu trwatych chemicznych $rodkéw bojowych nie-
przyjaciel moze stosowa¢ oprocz rozpryskiwaczy lotniczych réwniez bomby wy-
sokosSciowe. Miejsca skazone dziataniem pociskéw artyleryjskich i bomb lotni-
czych rozpoznajemy po oddzielnych ciemnych plamach, najbardziej gestych przy
samym oleju i tworzagcych w $rodku leja katuze. Przy wybuchu o stabej detona-
cji rozrzucone sa na boki krople chemicznych bojowych S$rodkéw, a tworzace sie
przy tym mgta i opary moga poraza¢ bezbronnych. W poblizu leja widoczne by-
wajg duze odtamki czerepu i skrzydetka statecznikéw bomb.

Ros$linno$¢ dotknieta iperytem Zz6tknie, lecz dopiero po uptywie doby od
chwili skazenia.

Punkt 29. Lotnicze bomby z nietrwatymi gazami bojowymi moze nieprzy-
jaciel zastosowaé dla utworzenia wysokich stezeh, zwilaszcza w miejscach za-
stoju powietrza.

Przy zastosowaniu bomb o dziataniu odtamkowym dziatanie nieparzacych
gazébw bojowych jest uboczne i obliczone na zmuszenie nieprzyjaciela do wtozenia
masek przeciwgazowych.

M ateriaty dymno-twércze moga by¢é uzyte w bombach i dymownikach lot-
niczych. Te ostatnie moga wytworzy¢ zastonge dymna powolnie opadajgcg z sa-
molotu na ziemie.

W rozdziale o obronie przeciwgazowej czytamy, ze ,w obronie przed chem
micznymi $rodkami bojowymi, rozpryskiwaczami z samolotu nalezy narzucaé¢ na
siebie zamiast kapot ochronnych ptaszcze i ptétna namiotéw. Przy pojawieniu sie
lotnictwa szturmowego nalezy sie ukrywaé pod krzakami, drzewami, w domach,
przy parkanach i $cianach”.

Odiperytowanie wapnem chlorowanym stosuje sie tylko woéwczas, gdy nie
ma deszczu i $niegu.

Srodki i czas odkazania.

Wapno Czas od-

. . Roztwor ROZPUSZ- (yopg. Pakuly o onia

Przedmiot odkazony w litrach czalnik wane w W kilo- W minu-

w litrach Kilogram . gramach tach

Karabin reczny 0.5 — - 0,25 20 — 25

" maszynowy — 0.5 — 0,5 20 — 25

Maszyny bojowe — 35 2 6 30 — 50
Mechaniczne pojazdy

transportowe 10 10 3 50 — 60

Wydajno$¢ pracy 1 cztowieka na 1 godzine przy odkazaniu bez przyrzadow:

Wyciecie warstwy ziemi grubos$ci 8—10 cm — 15 m2.

Wyciecie warstwy $niegu gruboséci 25 — 30 cm — 30 — 35 m2.

Przez umycie ciata w ciggu 20—25 minut od chwili zakazenia bojowym ga-
zem parzacym zapobiega sie koniecznoéci wycofania zotnierzy z szeregéw.

Przy lotniczym napadzie gazami parzacymi punkty kapieliskowo-odkazajace
niezwtocznie i bez szczeg6lnego rozkazu przygotowujg sie do pracy w poblizu
miejsc skazonych i od strony wiatru. W rozdziale o obserwacji chemicznej, co
odpowiada naszemu pojeciu ubezpieczenia przeciwgazowego, czytamy ze ,nalezy
obserwowaé kierunki, z ktérych sg prawdopodobne napady lotnictwa szturmowego".
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Rozdziai X, o zrédtach uniemozliwiajgcych badz zmniejszajagcych napady
chemiczne nieprzyjaciela, czytamy o przejsciach w szykach i ugrupowaniach
wszerz i w giab, t. j. rozcztonkowanych odpowiednio do obrony przed napadem lot-
niczym (rozpryskiwaniem).

Punkt 127 — traktuje o dziataniu na lotnisku nieprzyjaciela, skad mozliwe
sg napady S$rodkami chemicznymi, oraz na miejsca nagromadzenia ziemnych $rod-
kéw do napadéw (oddziatéw chemicznych).

Rozdziat XII, obrona przeciwgazowa oddziatbw w marszu i w walce spot-
kaniowej.

Lotniczy napad chemicznymi $rodkami bojowymi bedzie zagrazat oddzia
tom na kazdym odcinku drogi, a zwtaszcza tam, gdzie jest mozliwe skryte po-
dejécie lotnictwa szturmowego nieprzyjaciela i miejscach zgrupowania oddziatow
i taboréw (postoje, przej$cia ciasnin i t. p.

Nieprzyjaciel bedzie dgzyt do potgczenia zastosowania chemicznych $rodkow
bojowych z uzyciem bomb o dziataniu odtamkéw i ostrzeliwaniem z karabinéw ma-
szynowych.

Na sygnat ,Rozpoznanie lotnicze” maski przeciwgazowe umieszcza sie w
potozeniu ,Pogotowie gazowe" a na sygnat ,Atak powietrzny", gdy oczekiwany
iest nalot szturmowcéw, oddziatl po natozeniu masek przeciwgazowych rozczton-
kowuje sie.

Bronie silnikowe oprécz masek przeoiwgazowych narzucajag ochronne pe-
leryny. Po unieszkodliwieniu ostatniego napadu lotniczo-chemicznego nalezy sie
liczy¢ z mozliwoscig powtérnych nalotéw.

Obrona przeciwgazowa na postoju, unikanie przej$¢ zagrozonych (np. dwor-
ce kolejowe) — wyznaczenie zapasowych obszar6w zakwaterowania oraz drég
obejscia na wypadek zakazenia.

Ogo6lnie rozdziaty dotyczace obrony przeciwlotniczej nie przynosza nic
ciekawego.

Z instrukcji wynika, ze lotnictwo jako jeden ze $rodkéw napadéw chemicz-
nych zajmuje gtéwne miejsce, oraz ze obrona przeciwgazowa w wojsku sowiec-
kim bedzie zorganizowana wedtug nowoczesnych zasad. S. K.

Obrona przeciwlotnicza i przeciwgazowa.
A. Malszynski i A. Jakowlew. Moskwa 1936.

Naktadem sekcji obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej Centralnej Rady
Osoawiachimu ukazata sie ta ksigzka jako programowy podrecznik dla instrukto-
row obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej.

Stowo wstepne napisat zastepca prezesa Centralnej Rady Zwigzku Osoawia-
chimu, dowoddca dywizji (Komdiw) S. Bielickij, w ktdrym podkresla gtéwne zada-
menie Osoawiachimu jako przygotowanie milionowych mas do samoobrony od mozli-
wych napadéw lotniczych i gazowych przeciwnika wobec grozacych wojen na
zachodzie i wschodzie.

Ksigzka ma nastepujace dziaty:

K Lotnictwo i chemia jako $rodki napadu na tyty.

Organizacja obrony przeciwlotniczej wewnatrz kraju i ogélna charaktery-

styka $rodkéow obronnych.
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3. — Srodki isposoby obrony przeciwgazowej.

4, —« Srodki isposoby walki z pozarami.

5. — Pierwszapomoc zatrutym gazami, rannym ipoparzonym.

6. — Organizacja ludnosci dlasamoobrony. Kolejno§¢ dziatania w czasie napadu
lotniczego.

7. — Organizacja i metodyka przygotowania ludno$ci do egzaminu z zakresu norm
obrony przeciwgazowej.

8 — Dodatek. J. T,

Wileczenie szybowcdéw za samolotem — kpt. D. Koszyc,

str. 160. Moskwa.. 1936 r.
w'ny I'l

Naktadem panstwowego wydawnictwa wojskowego ludowego komisariatu
obrony Z.S.R.R. wyszta pod powyzszym tytutem ksigzka, ktéra stanowi pierwsza
probe zgromadzenia wszystkich pojedyriczych, niepeitnych materiatéw znajdujacych
sie na putkach ksiegarskich do chwili obecnej.

Bogate osobiste doswiadczenie autora pod wzgledem wleczenia szybowcéw
daje duza rekojmie, ze praca stanowi powazny etap w literaturze z tej dziedziny,
tym bardziej, ze w literaturze europejskiej me byto dotychczas ksigzki omawiaja-
cej to zagadnienie.

O ile wleczenie czesto jest tylko $rodkiem do wzniesienia szybowca dla do-
konania figurowych lotéw, w ksigzce tej zawarte sg po raz pierwszy podstawy
wykonywania na szybowcu wyzszego pilotazu oraz technika pilotazu t. zw. pocig-
géw powiterznych.

Ksigzka ta w rekopisie byta omowiana bardzo szeroko na XI Wszechzwigz-
kowym zlocie szybowcowym przy udziale aséw sowieckiego szybownictwa (Mino-
wa, Judiwa, Suchomlina), ktérzy uzgadniali z autorem caly szereg zagadnien przez
niego wysuwanych.

Przeznaczona jest przede wszystkim dla lotnikéw wszystkich rodzajow woj-
ska lotniczego RKKA i Osoawiachimu oraz tych, ktérzy sie interesujg tym zagad-
nieniem.

Autor podkres$la dos¢ mocno role kadr kierowcéw szybowcowych, uwazajac
szybownictwo za stopief wstepny w wyborze i przygotowaniu personelu lotnicze-
go do wojska.

Zdaniem autora pilot taki po ukonczeniu szkoty lotniczej moze z powodze-
niem prowadzi¢ zaréwno samolot liniowy jak i wielki towarowo-pasazerski samo-
lot o duzym tonazu.

Ksigzka zawiera 3 cze$ci i dodatek:

Cze$¢ | — Zasady wleczenia.

Cze$¢ Il — Praktyczne loty holownicze.

Cze$¢ 11l — DosSwiadczenia sowieckich lotnikéw szybowcowych.

Dodatek zawiera:

a. — Loty figurowe na szybowcu.

b. — Grupa ¢wiczebno-holownicza.

c. — Zapobiegan-e uszkodzeniom w szybownictwie i spadochroniarstwie.

d. — Masowy sport szybowniczy.

e. — Wymagania techniczne stawiane wszystkim typom szybowcow.

f. — Materiaty wykorzystane przez autora. J.T.
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KOMUNIKATY.
Nowy samolot P. L. L. ,.LOT"

Dnia 16 b. m. w warszawskim porcie lotniczym na Okeciu odbyt sie pokaz
nowego samolotu ,LOTU“. Jest nim 3-silnikowy ptatowiec typu Junkers Ju 52,
mieszczacy poza 3 osobami obstugi 15 pasazeré6w. Samolot ten pozyskat ,.LOT*
za stare czteroosobowe samoloty tego samego typu, ktére kursowaly w Polsce
w latach 1922 — 1928, a ktére nie nadawatly sie juz wiecej do uzytku, rozwijatl
bowiem szybko$¢ przelotowa zaledwie 150 km./godz. i wymagaly gruntownego
i bardzo kosztownego remontu.

Nowy samolot ,LOTU" zaopatrzony jest w silniki typu Bristol-Pegasus V
po 750 KM., takie same, jakie posiadaja samoloty typu DOUGLAS DC 2, i rozwi-
jaja szybko$¢ maksymalng 315 km/godz., przelotowg za$ okoto 270 km/godz.

Spotkanie dwoch polskich statkow w okolicy Cypru.

W tegorocznym dniu $wieta Niepodlegtosci 11 listopada polski samolot ko-
munikacyjny SP-ASL lecacy nad Morzem Srédziemnym z Polski do Palestyny,
spotkat w okolicy Cypru SS ,POLONIA", ptyngcy z Haify do Pireusu.

Wymienity one miedzy sobg droga radiowg nastepujgce depesze:

Z SS ,POLONIA™.

».Serdeczne pozdrowienia i zyczenia szcze$liwych lotéw zasylajg pasazerowie,
kapitan, oficerowie i zatloga SS ,,POLONIA",

z samolotu SP-ASL:

SS. ,POLONIA". Serdecznie dziekujemy i zyczymy wzajemnie dalszego powodze-
nia kapitanowi, oficerom, zatodzie i pasazerom SS ,POLONIA",

ze statku ,POLONIA":

,Bardzo pozadane spotkanie w dniu Niepodlegtosci. Witamy na wschodzie statek
powietrzny bedacy rekojmia bliskiej szerokiej ekspansji polskiej floty powietrzne;
i morskiej. W zrozumieniu doniosto$ci tgcznosci miedzy Ojczyzng a Palestyna zy-
czymy utrwalenia nowej naszej zdobyczy w diziedzinie lotnictwa — POLONIA™.

Komunikacja lotnicza do Palestyny dwa razy w tygodniu.

Dwa loty prébne polskich samolotéw komunikacyjnych do Palestyny wykaza-
ty, ze komunikacja pod wzgledem technicznym jest najzupetniej mozliwa do zreali-
zowania, pod wzgledem gospodarczym za$ wysoce uzasadniona: W obu lotach sa-
moloty przewiozty ogromne ilosci listow (okoto ¢éwieré miliona).

Regularna komunikacja lotnicza miedzy Polskag a Palestyng uruchomiona
zostanie w kwietniu roku 1937. Samoloty odlatywa¢ bedg z Polski i Palestyny dwa
razy w tygodniu.

Z okazji uruchomienia polskiej komunikacji lotniczej z Warszawy do Aten
rada miejska drugiej stolicy Grecji — Salonik — nazwata jedng z gtéwnych ulic
tego pieknego miasta ,Ulicag Polska".
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