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

Nowoczesne metody bombardowania.

W zrastajgca stale skuteczno$¢ naziemnych srodkow obro-
ny przeciwlotniczej ograniczyta w znacznym stopniu swobode
dziatania samolotow bombowych, ktére, dla unikniecia lub co-
najmniej zmniejszenia bardzo powaznych strat, s§ zmuszone
obecnie do pracy na putapach wysokich lub zupetnie niskich,
odpowiadajgcych strefom najmniejszej skuteczno$ci ognia
sprzetu przeciwlotniczego. Stan ten zmusit zar6wno taktykow
jak i technikéw do zrewidowania dawniejszych metod bombar-
dowania i nastawit mys$l twdrcza na poszukiwanie drég no-
wych, zapewniajagcych maximum wynikéw przy minimum za-
grozenia. Drugim, nie mniej waznym czynnikiem, sktaniajgcym
do zmiany stosowanych dotychczas systeméw bombardowania,
byta niemozno$¢ Scistego zmierzenia i uwzglednienia szeregu
czynnikow wpiywajgcych na uksztattowanie sie toru bomby,
co przy wiekszych wysokosciach powodowato znaczne odchy-
lenie od celu, pozbawiajgc w ten sposdb bombardowanie lot-



nicze doktadnos$ci i zmuszajagc do nadmiernego zuzycia amu-
nicji.

W uwzglednieniu tych zalozen powstat w okresie powo-
jennym caty szereg nowych metod, ktére po przejsciu ognio-
wego okresu prob zaczynajg sie obecnie krystalizowa¢ coraz
bardziej, usuwajgc wiele btednych przestanek, stanowigcych
dotychczas czynnik hamujacy w ich rozwoju.

Metody te, na og6t juz znane w zasadniczych zarysach, na-
bierajg coraz ciekawszego i bardziej realnego charakteru
w os$wietleniu ostatnich prac pojawiajgcych sie w prasie i pi-
Smiennictwie, a do$¢ obfity materiat doSwiadczalny pozwala
na urobienie pogladu opartego na dowodach rzeczowych.

Za cel niniejszego artykutu postawitem sobie zebranie
i uszeregowanie danych dotyczacych ostatnich posunie¢ w dzie-
dzinie:

— bombardowania w locie koszagcym poziomym,

— bombardowania w locie koszagcym wznoszacym sie.

— bombardowania w locie nurkowym,

— bombardowania celéw powietrznych *).

a. Bombardowanie w locie koszagcym poziomym.

System ten omawia sie i stosuje bardzo czesto w lotnict-
wie niemieckim i sowieckim, a w szeregu studiéw taktycznych
stosuje sie go do zwalczania celé6w o matej powierzchni, a szcze-
g6lnie waznych pod wzgledem wojskowym.

Zalozenie tego systemu jest na oko bardzo proste. Trzeba
po prostu oddali¢ sie na bardzo matej wysoko$¢! nie przekra-
czajacej 50 m na odlegto$s¢ 150—300 m od celu, po czym, kon-
tynuowac¢ lot w ten sposob, aby przelecie¢ nad nim, wyrzuca-
jac wr pewnej chwili bombe.

Uzyskane w ten sposdb korzysci wydawaty sie bardzo wy-
razne, a mianowicie skrocony do kilku sekund czas upadku
bomby w potgczeniu z minimalng odlegto$cig, jakg ona ma do
przebycia przed zetknieciem sie z celem, powinny by usungc

*) Od redakcji. Autor pomingt sposoby bombardowania celéw
niewidocznych.
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niemal zupetnie wszelkie mozliwe uchylenia i zapewni¢ wyjat-
kowg wprost doktadnos¢.
Jako czynniki ujemne tego systemu wysuwano jedynie:

1. Bardzo mata szybko$¢ pionowa bomby w chwib ze-
tkniecia sie z celem, co sprowadza jej zdolnos¢ przenikania nie-
mal do zera.

2. Bardzo znaczng szybko$¢ poziomg, zwitaszcza przy za-
stosowaniu do takiego bombardowania wspdiczesnych samo-
lotéw, przekraczajgcych 400 km/godz. i powstajgca stagd mo-
zliwosé odbic.

3. Mozliwos¢ zatrzymania bomby w drodze przez prze-
szkody pionowe ze wzgledu na ptasko$¢ toru upadku, ktory na
przestrzeni kilkudziesieciu metrow jest niemal rdwnolegty do
ziemi.

4. Niemozno$¢ zapewnienia zawsze przez zapalniki znaj-
dujgce sie obecnie w uzytku detonacji bomby, ktéra nie styka
sie z celem pod katem zblizonym do pionu.

Traktowanie zagadnienia bombardowania w locie kosza-
cym poziomym oparte jedynie na tych przestankach okazato
sie w Swietle ostatnich badan btednym, gdyz nie uwzgledniato,
a raczej przechodzito do porzadku dziennego nad najbardziej
zasadniczg sprawa, jakg jest w tych warunkach dono$nos$¢ bom
bardowania i ogromne uchylenia punktow upadku bomb wy-
stepujacych przy minimalnych nawet btedach w wyréwnaniu
samolotu i ocenie szybkosci wiasnej. Lekcewazono tez niemal
zupetnie wptyw wiatru na doktadno$é bombardowania.

Bozpatrujagc warunki upadku bomby wyrzuconej w locie
koszgcym nalezy przede wszystkim podkresli¢ znane powszech-
nie zjawisko, ze bomba towarzyszy samolotowi na znacznej
przestrzeni, zachowujac ten sam Kkierunek i szybko$¢ poste-
powga. W skutek tego zetknie sie ona z ziemig w punkcie znacz-
nie oddalonym od punktu, nad ktéorym zostala zwolniona,
przy czym odlegto$¢ miedzy tymi dwoma punktami wzrasta
w miare wzrostu szybko$ci samolotu i wysokos$ci bombardo-
wania. Prawa fizyczne kierujgce upadkiem bomby w tych wa-
runkach rdznig sie tylko bai'dzo nieznacznie od praw rzadza-
cych upadkiem ciata w prézni i moga tu by¢ zastosowane z nie-
znacznym jedynie btedem.

Bozpatrujgc tor zakreslony przez bombe wyrzucong w lo-
cie koszacym przekonamy sie, ze gdrujagce znaczenie ma tu
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sktadowa pozioma, zalezna pod wzgledem wielkosci i kierun-
ku od szybkosci 'i kierunku lotu samolotu w stosunku do zie-
mi. Ze wzigledu na nieznaczng odlegto$¢, jakg ma do przeby-
cia bomba, mozna przyjaé ten ruch jako robwnomierny. W Kie-
runku pionowym natomiast jest to ruch rownomiernie przy-
$pieszony o szybkos$ci stosunkowo bardzo nieznacznej (w cig-
gu kilku pierwszych sekund). Im mniejsza bedzie wysokos¢
bombardowania a wieksza szybko$¢ samolotu, tym bardziej
bedzie sie zaznaczata rozpietosé miedzy wielkosSciami tych dwu
sit zasadniczych, oddziatywajacych na uksztattowanie sie toru
homby.

Ponizsza tabelka podaje przyktadowe zestawienie réznic
w donos$nosci, wynikajacych z szybko$ci samolotu i wysokosci
bombardowania.

Odlegto$¢, ktorg przebedzie bomba od chwili
W ysokos$¢ zwolnienia do chwili upadku przy szybkosci
. samolotu réwnej;
bombardowania

290 km/godz. 360 km/godz. 540 km/godz.

10 m 112 m 143 m 214 m
20 m 168 m 202 m 303 m
30 m 200 m 247 m 370 m

Te kilka przytoczonych liczb podkres$la z dostateczng wy-
razistoscig ogromny wptyw, jaki wywiera na doktadnos$¢ bom-
bardowania w locie koszgcym $cista ocena w donos$nosci. Wy-
suwajg sietu wiec na pierwszy plan dwa czynniki, ktérych po-
miar doktadny w warunkach lotu koszgcego przy sprzecie po-
ktadowym jakim dysponujemy obecnie, jest niemal zupeinie
niemozliwy, a ktdre rozstrzygajagc o celowosci bombardowa-
nia przekres$lajg niemal zupeinie prawdopodobienstwo trafie-
nia celdw o matych wymiarach rozciggnietych poziomo na po-
wierzchni ziemi. Usuniecie tych niedogodnos$ci przez uzyskanie
zmniejszenia donos$nosci przez obnizenie wysokosci lotu jest
niemozliwe, gdyz znizajagc sie nawet do 5 m, co jest zasadni-
czo niedopuszczalnym ryzykiem, samolot bombowy o szybko-
§ci 540 km/godz. bedzie i tak jeszcze musiat wyrzuci¢ bombe
150 m przed celem.



Ponadto przy bombardowaniu w locie poziomym koszgcym
wystepuje jeszcze jeden niemniej wazny czynnik, jakim jest
wyréwnanie podtuzne samolotu. Uchylenia w donos$nosci po-
wstajgce wskutek btedu w wyréwnaniu samolotu sg zalezne od
wysokosci lotu i proporcjonalne do kwadratu szybkos$ci. Osig-
gajg one wielkos¢ do 18 m przy szybkosci 360 km/godz. i 40 m
przy 540 km/godz. przy btedzie wyréwnania odpowiadajgcym
1°. Musimy sobie zda¢ jasno sprawe, ze taka doktadnos$¢ w pi-
lotowaniu samolotu jest niemal nieosiggalna, tym bardziej w
czasie lotu tuz nad ziemia, gdzie rzucanie spowodowane miej-
scowymi warunkami atmosferycznymi jest zazwyczaj bardzo
silne. j

Taki sam bitad powstaje rowniez w razie nieuwzglednie-
*nia w ocenie warunkéw bombardowania kata spadku terenu,
na ktdrym jest rozciggniety cel, przy czym powstate stad uchy-
lenia sg rowne uchyleniom wynikajagcym z btedu wyréwnania
samolotu o podobnej wartosci.

ZsumowaliSmy wiec w ten sposéb wszystkie cechy ujem-
ne zwiazane z bombardowaniem w poziomym locie koszacym.
Sg jednak i cechy dodatnie, ré6wnie wazne, ktére nie pozwa-
lajg na zarzucenie tego systemu, przy czym na plan pierw-
szy wysuwa sie wieksza doktadnos$¢ bombardowania pod wzgle-
dem kierunku, gdyz uchylenia spowodowane btednym usta-
wieniem samolotu sg stosunkowo nieznaczne. Blgd odpowia-
dajgcy odchyleniu samolotu o 1° od zasadniczego kierunku
da w wyniku uchylenie 0 5 m na odlegto$ci 300 m.

Streszczajac te wszystkie dane musimy doj$s¢ do wniosku
ostatecznego:

1 Bombardowanie celow o niewielkiej powierzchni a
ciaggnietych poziomo nie daje pomyslinych wynikow, gdyz
suchylenie donosnosci spowodowane czynnikami niemozliwymi
do uwzglednienia przekraczaja zazwyczaj znacznhie wymiary
celu; wskutek tego prawdopodobienstwo trafienia spada da
eminimum przy duzym stosunkowo zagrozeniu samolotu.

Wréémy jednak do jednego z czynnikéw wysuwanych
dawniej, jako ujemnej strony systemu bombardowania w locie
koszacym, a mianowicie do sptaszczenia niemal zupetnie po-
ziomego poczatkowego toru bomby, ktére, jak twierdzono,
moze spowodowacd tatwo zatrzymanie bomby przed celem przez
przeszkody pionowe. Ta witasciwos$¢, uwazana poprzednio za



ceche wybitnie ujemng, nabiera w $wietle ostatnich do$wiad-
czen wprost przeciwnego charakteru, przekre$lajagc za jednym
zamachem znaczenie tych wszystkich przyczyn, ktére powo-
dowaty btedy w donos$nosci, w wypadku kiedy mamy do czy-
nienia z celami rozciagnietymi w kierunku pionowym, jak
ha przyktad duze budynki, hangary, okrety itd. Ptasko$¢ toru
bomby w stosunku do wszystkich celéw tego rodzaju nabierze
mrozstrzygajagcego znaczenia, usuwajgc sprawe donos$nosci na
dalszy plan, a bombardowanie z lotu koszacego w tych warun-
kach nabiera niestychanej wprost doktadnosci, dajac niemal
stuprocentowg pewnos$¢ trafienia celu, jesli tylko bomba zo-
stanie zrzucona z wysokos$ci mniejszej niz wysoko$¢ celu
i w granicach maksymalnej dono$noSci.

Do lepszego uwypuklenia tego zagadnienia postuzy po-
nizsza tabelka, podajgca obnizanie sie toru bomby przy szyb-
kosciach samolotu 360 i 540 km/godz. i odlegtosciach 100. 200
i 300 m.

» Obnizanie sie¢ toru bomby w metrach odpo-
Odlegtosc wiadajace szybkosci samolotu:
bombardowania

360 km/godz. 540 km/godz.
100 m 5 m 22 m
200 m 20 m 9 m
300 m 45 m 20 m

Uwaga. Liczby sa zaokrgglone. Przys$pieszenie ziemskie
przyjeto jako réwne 10 m/sek.

Opierajac sie na przytoczonych liczbach mozemy stwier-
dzi¢, ze samolot lecagcy na wysokosdi dachu hangaru z szyb-
koscig 540 km/godz. moze z rbwnym powodzeniem zrzucic
bombe w odlegto$ci 100 jak i 250 m od hangaru, bedac pew-
nym, ze cel, ktory stanowi fasada, zostanie osiggniety. Celujac
natomiast na dach hangaru moze by¢ w rownym stopniu pew-
ny spudtowania. W tych warunkach odpada ponadto koniecz-
nos$¢ doktadnego wyrdwnania podiuznego samolotu oraz
uwzglednienia kata spadku terenu.

Dane te pozwalajg na skonkretyzowanie drugiego z kolei
wniosku, a mianowicie:



2. Bombardowanie w locie poziomym koszgcym celc
rozciggnietych pionowo daje najlepsze wyniki dzieki ogromnej
doktadnosci pod wzgledem kierunku bombardowania i usunie-
ciu konieczno$ci uwzgledniania poprawek dono$nosci, wypty-
wajgcych z oceny szybkosci samolotu. Bombardowanie to jed-
nak trzeba wykonywaé¢ z wysokoSci nie przekraczajgcej wy-
sokosci celu.

Przy omawianiu tych wszystkich wypadkéw pomineliSmy
jeden czynnlik o duzym znaczeniu — kierunek i site wiatru, kto6-
ry trzeba bezwzglednie bra¢ pod uwage, gdyz wywiera on, jak
to zobaczymy dalej, bardzo znaczny wyptyw na celno$¢ bom-
bardowania.

Ze wzgledu jednak na caty szereg wspodlnych zjawisk wy-
stepujgcych zaréwno wr czasie bombardowania w locie kosza-
cym poziomym jak w locie poziomym wznoszacym sie oraz
w czasie nurkowania, pozostawiam doktadniejsze omoOwienie
ich na zakonczenie tego dziatu.

b. Bombardowanie w locie koszacym wznoszacym sie.

System ten stanowi zupetnie nowy stopief rozwoju bom-
bardowania w locie koszagcym 'i opiera sie na bardzo ciekawych
zjawiskach powstajgcych przy zadarciu samolotu pod pewnym
katem w chwili wyrzucenia bomby.

MowiliSmy juz poprzednio, ze nieznaczny nawet biad
w wyrdwnaniu podtuznym samolotu powoduje duze od-
chylenie w donos$nosci, przy czym droga odbyta przez bombe
wzrasta w miare zwiekszania sie kata zadarcia samolotu. Ma-
my tu do czynienia z tym samym zjawiskiem, ktére zachodzi
przy regulowaniu donos$nosci ognia broni okopowej przez na-
dawanie odpowiedniego kagta nachylenia lufie. Wielko$¢ drogi
przebytej przez bomby wyrzucone pod rozmaitymi katami
przedstawia ponizsza tabelka, przy czym wysokosci bombar-
dowania nie brano tu zupetnie pod uwage, gdyz ma ona zna-
czenie jedynie przy bardzo matych katach wznoszenia sie,
a przy katach powyzej 1° zadnego juz wptywu na donos$nos¢
nie wywiera (rozumie sie samo przez sie, ze jest tu stale mowa
0 wysokosciach zawartych w ramach lotu koszacego).
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Dono$no$¢ bombardowania przy szybkosci

Kat ) samolotu
wznoszenia sie

360 km/godz. 540 km/godz.
5° 180 m 400 m
10° 350 m 780 m
15° 510 m 1.150 m
35° 960 m 2.160 m
40" 1.005 m 2.260 m
45° 1.020 m 2290 m

Jakiez mozemy wyciggna¢ wnioski analizujgc tc zesta-
wione powyzej liczby?

Na pierwszy rzut oka wiidzimy, ze rozpieto$¢ miedzy od-
legtosciami przebytymi przez bombe przy rozmaitych katach
ustawienia samolotu w stosunku do ptaszczyzny poziomej nie
jest stata. Jest ona znacznie wieksza przy katach matych niz
duzych. Na przyktad btgd spowodowany odchyleniem o 5°
przy kacie wynoszenia zblizonym do 5° i szybkos$ci samolotu
540 km/godz. pociggnie za sobg uchylenie w dono$nosci w przy-
blizeniu o 380 m, przy odlegtosci bombardowania okoto 800
m, czyli 47,2%, jpodczas gdy taki sam btad, ale popetniony przy
kacie wznoszenia sie zblizonym do 45° da wTwyniku tylko
uchylenie 30 m na odlegto$¢ bombardowania 2.300 m czyli
1,3%.

3. Bombardowanie w locie koszagcym celéw poziomych
o niewielkich wymiarach nalezy wykonywa¢ na maksymalna
donosno$é przy duzych katach wznoszenia sie zblizonych do
40 — 45°,

Stosujgc te metode bombardowania uzyskujemy wiele
czynnikéw dodatnich o duzym znaczeniu zaréwno technicz-
nym jak i taktycznym, a mianowicie:

a) ograniczenie ‘ilosci mozliwycii btedéw wpltywajagcych na
celnos¢ bombardowania a wynikajgcych z trudnosci oce-
ny danych lotu w chwili wyrzucenia bomby jedynie do
btedu oceny szybkosci (catkowite usuniecie wptywu wyso-
kosci bombardowania).

b) Zmniejszenie do minimum uchylen dono$nosci spowodo-
wanych nadaniem btednego kata wznoszenia sie uchyle-



nia powstate w takich warunkach zmieszczg sie niemal
zawsze w ramach celu, nawet o niewielkiej stosunkowo
powierzchni.

c,) Mozliwo$¢ wyrzucenia bomby w do$¢ znacznej odlegtosci
od celu zmniejszy w znacznym stopniu zagrozenie samo-
lotu ze strony ogniowych $rodkdw naziemnych obrony
przeciwlotniczej.

Zrozumiate jest, ze system bombardowania w locie koszg-
cym wznoszacym sieg, jak zresztg kazdy inny, ma po za cecha-
mi dodatnimi réwniiez i ujemne, a najwazniejsze z nich sa:

a) Konieczno$¢ zgrania sie¢ w bardzo wysokim stopniu za-
togi — pilota i bombardiera dla umozliwienia jak naj-
doktadniejszego wyrzucenia bomby w chwili, gdy samo-
lot znajdzie sie w odpowiedniej odlegtosci od przedmiotu,
na ktéry ma napa$¢, i uzyska odpowiedni kat wznosze-
nia sie.

b) Konieczno$¢ zastosowania umys$inych przyrzgdéw pokta-
dowych o duzej czutosci, pozwalajagcych na szybka i do-
ktadng ocene kata wznoszenia sie. Mozna tu zastosowac
jedynie przyrzad o dziataniu opartym na zasadzie zyro-
skopu, wytaczajacy wszelkg zwtoke we wskazaniach (co$
w rodzaju zyroskopowego wskaznika kursu, tylko o in-
nej ptaszczyznie dziatania).

Ustalenie samej chwili wyrzucenia bomby pod wzgledem
odlegtosci od celu jest znacznie tatwiejsze, gdyz zatoga moze
juz z gbry okreslic na podstawie doktadnego przestudiowania
map o duzej podziatce linie lub punkty orientacyjne, rozmiesz-
czone w odlegtosci okoto 2 km od celu, ktorymi bedzie sie
postugiwat w czasie bombardowania jako miernikami odle-
gtosdi.

Wybranie takich punktow jednak moze by¢ w wielu wy-
padkach ograniczone miejscowymi warunkami terenowymi
i nasuwac¢ duze trudnos$ci. Z pomocg bombardierowi przycho-
dzi tu mozno$¢ regulowania donos$nosci przez odpowiednie
dobranie -szybkosci samolotu, a mianowicie przez ograniczenie
jej lub zwiekszenie az do uzyskania maksymalnej donosnosci
odpowiadajgcej obranemu celowii. W ten spos6b jeden punkt
lub linia orientacyjna wystarczy w zupetnos$ci dla celéw znaj-
dujacych sie w doS¢ obszernej strefie.



Taki sposdb bombardowania na podstawie okreslonych
z gory granic lub przedmiotow terenowych ma takze te zalete,
ze umozliwia stosunkowo doktadne trafienie celu ostonietego
zastonami dymnymi lub gingcego w chaosie otaczajgcych go
innych budowli i trudnego wskutek tego do odszukania w cia-
gu bardzo ograniczonego czasu, jakim dysponuje bombardier
w chwiili nalotu.

Dotychczas omowiliSmy jedynie sprawe bombardowania
w locie koszagcym wznoszacym sie pod wzgledem doktadnosci
w donos$nosci. Obecnie przejdziemy do zagadnienia drugiego
— doktadnos$ci kierunku.

W zrost wartosdi uchylen jest tu zupeinie zrozumiaty ze
wzgledu na znacznie wieksze odlegtosci, z jakich wykonujemy
bombardowanie, i kiedy wynosity przy biedzie w kierunku
0o 1° w locie pozliomym 5 m przy odlegtosci bombardowania
rownej 300 m, to obecnie wzrastajg do 40 m przy odlegtosci
2.000 ni. Jak wiec widzimy, warto$¢ kagtowa pozostaje niemal
bez zmiany (17 tysiecznych w pierwszym i 20 tysiecznych w
drugim wypadku), jednak w wyniku koncowym wywiera to
duzy wptyw na doktadno$¢ bombardowania i zmusza do za-
kreSlenia pewnych granic dla wymiarow celu, ponizej ktérych
prawdopodobienstwo trafienia staje sie problematycznym.

UogoOlniajagc mozemy powiedziec, ze:

4. Bombardowanie w locie koszagcym wznoszgcym sie na
maksymalna donos$nos$¢ moze by¢ skuteczne, jesli wymiary
celu podtuzny i poprzeczny nie sa mniejsze od 50 m.

W szystkie poprzednie rozwazania nad doktadno$cig bom-
bardowania w locie koszgcym, zarowno pod wzgledem Kie-
runku jak i doktadnosci, opieraty sie na zatozeniu, ze zaloga
zna szybko$¢ samolotu w stosunku do ziemi, gdyz tylko ta
szybkos¢, jak rowniez i kierunek lotu samolotu do ziemi, a nie
jego kurs, rozstrzygajg o drodze, ktorag odbedzie bomba.

Sita i kierunek wiatru spychajgcego samolot z wytyczo-
nej drogi przekazg ten ruch bombie i spowodujg znaczne jej
uchylenie od przewidywanego toru. Nie wywrg wprawdzie
wiekszego wpltywu przy bombardowaniu celdw pionowych
z nieznacznych odlegto$ci przy kierunku wiatru réwnolegtym
do kierunku lotu, ale odbija sie to bardzo wyraznie na wyni-
kach bombardowania w locie wznoszgcym sie w poblizu gra-
nic maksymalnej dono$nosci.



Najbardziej znamienny wptyw wywiera wiatr wiejacy
z kierunkéw skosnych lub prostopadtych do kierunku bom-
bardowania, powodujgc duze uchylenia boczne, znacznie wiek-
sze od uchylen w donos$nosci spowodowanych wiatrem row-
nolegtym. Zjawisko to wystepuje zupetnie wyraznie nawet
przy bombardowaniu na minimalne odlegtosci. Tak na przy-
ktad uchylenie na donos$nos$é przy wietrze réwnolegtym o szyb-
kosci 15 m/sek. wyniesie 3 m przy bombardowaniu na odle-
gto$¢ 200 m, a uchylenie w kierunku przy wietrze o tej samej
sile, lecz wiejacym z boku wyniesie az 20 m.

W ptyw ten wzrasta w znacznym stopniu przy bombardo-
waniu w locie wznoszagcym sie. Przy sile wiatru podanej po-
przednio i kierunku 45° w stosunku do kierunku bombardowa-
nia btagd w ocenie sity wiatru o 20% spowoduje uchylenie
0 70 m przy odlegtosci 2.300 m.

Okolicznos$ci te wskazuja zupetnie wyraznie, ze przy bom-
bardowaniu w locie koszgcym konieczne jest rdwniez uwzgled-
nienie wiatru i wprowadzenie chociazby sumarycznej popraw-
ki.

Cata trudno$¢ polega tu na ogromnym ograniczeniu cza-
su, jakim dysponuje bombardier w nalocie koszagcym, uniemo-
zliwiajacym dokonanie jakichkolwiek, nawet najprostszych
pomiarow i obliczen, oraz na braku odpowiednich przyrzagdow
poktadowych doktadnie zaznaczajgcych szybkos$¢ wtasng sa-
molotu.

Z pomoca bombardierowi jednak przyjdzie w wielu wy-
padkach teren, dostarczajagc mu punktéw zaczepienia i wska-
zah kierunkowych, podobnie jak poprzednio dostarczat mu
podstaw do okre$lenia chwili wyrzucenia bomby, z tg jedynie
réznicg, ze teraz bedziemy szukali w terenie juz nie granic
okres$lajacych odlegtosé, ale liinij prowadzacych w kierunku
celu.

Prowadzenie samolotu $cis$le wzdtuz takich linij pozwoli
na catkowite usuniecie uchylen w kierunku spowodowanych
przez wiatr z doktadnos$cig duzo wiekszg niz ta, jakg by mozna
osiggnag¢ pomiarami.

Takimi liniami orientacyjnymi moga by¢ na przyktad tor
kolejowy biegnacy prosto na wiekszej przestrzeni w stosunku
do wejscia do tunelu, kanat w stosunku do $luzy i t. d. Nie ma
tu zresztg nawet potrzeby linii ciggtej, biegngcej az do samego



celu, wystarczy pewien jej odcinek, jako podstawa kierunko-
wa.

Ten rodzaj bombardowania wymaga doktadnego przygo-
towania sie zatogi przed startem, polegajgcego na doktadnym
przestudiowaniu mapy o dluzej podziatoe i wybraniu oraz za-
znaczeniu tych wszystkich przedmiotow terenowych, ktdére
mogg postuzy¢ do utatwienia wykonania zadania.

Reasumujgc wszystko, coSmy powiedzieli zar6wno o bom-
bardowaniu w locie koszagcym poziomym, jak i wznoszacym
sieg, mozemy skonkretyzowa¢ nastepujgce wnioski koncowe:

5. a) Przeciwko celom pionowym najskuteczniejsze jest bom-
bardowanie w locie koszgcym poziomym, przy czym
w miare moznosci bombardowania te nalezy wykony-
waé¢ w tozu wiatru lub ma podstawie linij terenowych
wytyczajgcych kierunek do celu.

b) Bombardowania w locie koszagcym poziomym celdw
o niewielkich wymiarach i roztozonych poziomo w tere-
nie nalezy zaniecha¢ ze wzgledu na duze wuchylenia
w donosniosci niezalezne od wiatru i niemozliwe do
usuniecia.

c) Bombardowanie w locie koszacym wznoszagcym sie po-
zwala na usuniecie uchylen donos$nosci spowodowa-
nych zitg oceng wysokosSci lotu i zmniejsza znacznie
uchylenia powstate wskutek blednego kata wznoszenia
nadanego samolotowi. Jednak ze wzgledu na zwiekszo-
ng odlegto$¢ bombardowania daje pole do powstania
duzych uchylen w kierunku, spowodowanych przez
wiatr, przy braku odpowiednich linij zaczepienia.

d) W obu wypadkach bombardowanie w locie koszagcym
jest wystarczajgco skuteczne, je$li cele sg znacznie roz-
ciggniete w jednym Kkierunku a nalot wykonywany
wzdtuz najwiekszego wymiaru celu.

c. Bombardowanie w czasie nurkowania.

Ze wzgledu na to, ze istota bombardowania w czasie nur-
kowania jest juz od wielu lat powszechnie znana, poprzestaje
tu na bardzo krdtkim streszczeniu jej zalet i wad, zatrzymu-
jac sie obszerniej jedynie nad sprawg utrzymania kierunku
1 usuniecia uchylen spowodowanych przez wiatr.
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Za najwiekszg zalete tej metody uznano powszechnie oko-
liczno$¢, ze samolot nurkujgcy pionowo nad celem i wyrzu-
cajacy w tych warunkach bombe moze by¢ niemal w stu pro-
centach pewllcn, ze cel osiagnie, gdyz mozliwe uchylenia moga
powsta¢ jedynie wskutek rozrzutu, ktéry mozna zmniejszyé
przez znizenie wysoko$ci bombardowania az do granic, od
ktérych zalezy bezpieczne wyprowadzenie samolotu z lotu nur-
kowego.

W ielko$¢ uchylen od celu spowodowanych btedami w pio-
nowym ustaweniu samolotu jest stosunkowo nieznaczna
i przedstawia sie jak ponizej:

Bomba 50 kg.

Wysoko$é bombardowania 1.000 m.

Szybkos$¢é samolotu 360 km/godz.

Odchylenie samolotu Uchylenie homhy
od pionu w stopniach od celu w metrach

0° —

5° 30 m
10 65 m
15° 100 iii

Jak wykazaly przeprowadzone doswiadczenia, S$rednio
wyszkolony pilot nie uchyla sie od pionu wiecej niz o 15°, a za
bitad przecietny z duzym prawdopodobieAstwem mozna przy-
ja¢ 5° uzyskane wiec w ten sposob wyniki nawet przy nie-
znacznych stosunkowo wymiarach celu powinny by by¢ zado-
walajace.

Jako cechy ujemne podkreéla sie tu konieczno$¢ budowy
samolotow szczegdlnie przystosowanych do takich lotow ze
wzgledu na nadmierne wysitki, jakim sa one poddawane, oraz
minimalny tadunek uzyteczny, gdyz za jednym nalotem mozna
zrzucic¢ tylko jedng bombe.

Rzuca sie tu bardzo wyraznlie w oczy, tak samo zresztg
jak to byto juz poprzednio przy omawianiu bombardowania
w locie koszagcym, zupetne pominiecie zjawisk wywotanych
przez wiatr. Jezeli przyjmiemy jako podstawe rozwazan zasa-
de, ze w chwili wyrzucenia bomby samolot znajduje sie piono-



wo nad oelem i jest ustawiony pod katem 90° w stosunku do
poziomu, to przy wysokosci bombardowania wynoszacej
1.000 m i wietrze o szybkosci 15 m/sek. bomba uchyli sie od
celu w czasie swego upadku pod wptywem wiatru o 15 m X

8 sek = 110 m (czas upadku bomby znacznie krotszy od nor- f

malnego ze wzgledu na sumowanie sie przy$pieszenia ziem-
skiego i szybkosci samolotu 360 km/godz., czyli 100 m/sek.).
W miare wzrostu wysokos$ci bedg wzrastaty réwniez wartosci
tych uchylen, a dodanie ich do uchylen powstatych wskutek:
bteddw w pionowym ustawieniu samolotu oraz wskutek roz-
rzutu usunag niemal zupetnie tak podkreslang doktadno$¢ bom-,
bardowanlia w locie nurkowym.

Pomiar jednak szybkosci i kierunku wiatru w tych wa-
runkach jest rownie niemozliwy jak w locie koszagcym i dlate-
go trzeba sie tu uciec znowu do pomocniczych punktéw zacze-
pienia, jakich moga dostarczy¢ bombardierowi przedmioty te-
renowe. RoOznica w ich doborze bedzie polegata na tym, ze
obecnie bedziemy szukali linij orientacyjnych pionowych,
ktérych jest wprawdzie mniejsza, ale w kazdym razie wystar-
czajaca ilos¢. Technika lotu wiec sprowadzi sie do utrzymania
samolotu w takiej pozycji, aby przez okres kilku sekund znaj-
dowat sie stale w przedtuzeniu pionowym komina fabryczne-
go lub wiezy stacji radiowej, mieszczacych sie obok celu. Nie
jest to o wiele trudniejsze od lotu na przyktad, wzdtuz linii ko-
lejowej przy bocznym wietrze, a zapewni za to w zupetnosci
prawidtowe nakierowanie bomby z uwzglednieniem sity i kie-
runku wiatru.

Jezeli kgt bombardowania w locie nurkowym jest mniej-
szy od 90° i zamyka sie w granicach 70 — 45° jako punkty
orientacyjne do utrzymania kierunku niezaleznie od panujg-
cego wiatru mogg postuzy¢ punkty o rozmaitym wyniesieniu
ponad poziom, a roztozone w przedtuzeniu celu. Tak na przy-
ktad przy bombardowaniu mostu wiszacego bombardier wy-
biera jako punkt zaczepienia podstawe jednego z filarobw mo-
stu widziang przez szczyt drugiego filaru. Utrzymujac samo-
lot scisle w przedtuzeniu tej linii moze by¢ niemal pewien, ze
bomba upadnie na most. Przy bombardowaniu budynkéw sto-
jacych samotnie mozna sie postugiwaé¢ jako punktami podsta-
wowymi linii celowania szczytem budynku i odpowiednio wy-
branym przedmiotem na powierzchni ziemi, widzianym przez
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ten szczyt. W pewnych wypadkach jako ten drugi punkt za-
czepienia moze stuzy¢ po prostu cien rzucany przez budynek
— cel.

W tych warunkach moze powsta¢ jedynie uchylenie w do-
nos$nosci spowodowane zmiang szybko$ci samolotu pod wpty-
wem wiatru, jednak uchylenia te malejg gwatltownie w miare
wzrostu kgta nurkowania, a nurkowanie $cisle w przedtuzeniu
linii pionowej celu usuwa juz catkowicie skutek szybkosci
i kierunku wiatru.

d. Bombardowanie celéw powietrznych.

Zwalczanie lotnictwa nieprzyjacielskiego przez bombar-
dowanie z samolotéw lecacych wyzej stanowi bardzo ciekawe
zagadnienie i nasuwa wiele mozliwosci praktycznych. W po-
rownaniu z zagadnieniami omdéwionymi poprzednio weszto
ono na porzadek dzienny stosunkowo niedawno i nie doczeka-
to sie jeszcze ostatecznego urzeczywistnienia na wiekszg ska-
le. Mimo to jednak prace doswiadczalne prowadzone w tym
kierunku dostarczyty materiatow dostatecznie obszernych dla
urobienia pogladu na skutecznos$¢ tego nowego sposobu walki.

Genezy jego nalezy sie doszukiwaé w stale wzrastajacej
szybkos$ci samolotow, zarowno bombardujgcych jak i mysliw-
skich, wskutek czego czas, w ktéorym napadajacy mysliwiec
moze prowadzi¢ skuteczny ogien do celu, staje sie coraz bar-
dziej ograniczony i w warunkach obecnych nie przekracza
1,5 sek. Ponadto sprzet i personel pracujg w poblizu granic
wytrzymatosci, co powoduje nadmierne zuzycie i wyczerpanie.
Poza wzrostem szybko$ci wzrasta réwniez i putap, na ktérym
bedg sie odbywaty przyszte starcia powietrzne, a artyleria
przeciwlotnicza mimo swoich postepow nie moze sprostaé sta-
wianym jej zadaniom na tak znacznej wysokos$ci. Rozwigzanie
tego zagadnienia nasuneta analogia ze zwalczaniem todzi pod-
wodnych za pomocag granatéw gtebinowych. Postanowiono
stworzyé podobne pola minowe, ale w powietrzu, przez co
uzyskano przedtuzenie czasu walki (samolot cel i samolot
strzelec lecg z tg samg szybkos$cig i w tym samym kierunku)
oraz podniesiono skuteczno$¢ napadu, gdyz przez zastosowa-
nie bomb wybuchowych z zapalnikami regulowanymi na czas
staty sie groznymi dla przeciwnika pociski nie tylko trafia-



jace bezposrednio w cel, ale ré6wniez i wybuchajgce w jego po-
blizu.

Mysl stworzenia samolotu-grenadiera doczekata sie
wkrotce urzeczywistnienia pod postacig samolotu Fiat C. R.-33
we Wtoszech, uzbrojonego w dwanascie matych torped po-
wietrznych, a obecnie w Stanach Zjednoczonych jest w toku
budowy nowy samolot - grenadier Boeing.

Wreszdie ostatni, ale nie mniej wazny od poprzednich
fakt, przemawiajacy za doktryng bombardowania celéw po-
wietrznych. Mianowicie pomimo ciggtego doskonalenia uzbro-
jenia obronnego samolotu istnieje ciggle oiaby punkt w jego
systemie ognia — zenit. Wskutek tego samolot znajdujgcy sie
niemal prostopadle nad nieprzyjacielem ma najlepsze pod
wzgledem bezpieczeristwa warunki napadu, a jednoczes$nie jest
to najlepsza pozycja do bombardowania.

Azeby osiggna¢ pociskiem cel samolot - grenadier musi sie
znalezé nad nim i lecie¢ z ta sama szybkoS$cig i w tym samym
co on kierunku, dzieki czemu odpada konieczno$¢ stosowania
jakichkolwiek poprawek z wyjatkiem uwzglednienia kata
zwitoki, ktory jest staty dla wysokosci zawartych miedzy 300
i 1000 m.

Teoretycznie wiec przedstawia sie to zagadnienie stosun-
kowo tatwo przy zastosowaniu samolotow o duzej rozpietosci
szybkosci. Ze wzgledu jednak na stosunkowo nieznaczne wy-
miary celu, jakim jest samolot, i dgzenie do zwiekszenia sku-
tecznosci napadu, o ktérym mowiliSmy poprzednio, na pierw-
szy plan wysuwa sie uzycie bomby wybuchowej zaopatrzonej
w zapalnik regulowany na czas, a z nig zagadnienie doktadnej
oceny wysokos$ci nad celem i wymiaré6w przestrzennego ,pola
minowego”, zapewniajgcego stuprocentowg niemal pewnosé
zniszczenia przeciwnika.

Nawiasem jeszcze musimy zaznaczy¢, ze uzywane obecnie
tablice zawierajagce czasy upadku bomby z rozmaitych wyso-
kosci sa do takiej pracy niedostateczne, gdyz podajg wielkosci
obliczone dla upadku w prézni. Czas rzeczywisty natomiast
rézni sie do$¢ znacznie i na przyktad, dla bomby 10 kg wzra-
sta na przestrzeni 500 m o 0,1 sek., na przestrzeni 1000 m
0 0,4 sek, a na przestrzeni 2000 m juz o catg sekunde. Pocigga

2. Przeglad Lotniczy Nr 7.
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to za sobg powazne biedy, gdyz nie uwzglednienie tej réznicy
powoduje nastepujace uchylenia w donosnosci wybuchu:

56 m wodlegtosci 1000 ni
136 m ” 1500 m
210 m ” 2000 m

Dla naszych rozwazan przyjmiemy, ze réznice te uwzgled-
niono, a strefa skuteczna razenia 10 kg bomby wybuchowej
wynosi 25 m.

Ustalimy jeszcze ponadto, ze btad w ocenie odlegtosci ce-
lu na oko nie przekracza 20% (wyniki uzyskane doswiadczal-
nie).

Zapalniki, ktérymi dysponujemy, pozwalajg na regulacje
czasu wybuchu z doktadnoscig do 0,2 sek.

Wychodzac z tych zalozed mozemy okresli¢ zagadnienie,
ktére mamy obecnie rozwigza¢, nastepujgco:

lle nalezy wyrzuci¢ bomb przy zwalczaniu celéw po-
wietrznych z wysokosci zawartych miedzy 200 i 1000 m, zeby
mie¢ pewnos¢, ze jedna z nich wybuchnie na putapie celu lub
w odlegtosci nie przekraczajgcej 25 im przy bledzie w ocenie
odlegtosci do 20%?

Odpowiedzi na to pytanie poszukamy w ponizszej tablicy,
podajgcej czasy upadku i odlegtosci od samolotu - grenadiera,
w ktorych nastepujg wybuchy.

Odlegtosc Odlegtosé ) O dleatoce
przyblizona rzeczywista Czas upadku Eg OhSC
w m w m bomby wybuchu
200 160 — 240 6" 176 m
6,4" 201
7 240
300 240 — 360 7n 240
7,6" 283
8" 313

8,4" 346



Odlegtos¢ Odlegtosc¢
przyblizona rzeczywista
w m w m

Czas upadku
bomby

400 320 — 480 8”
8.4"
9”
9,47
9,87

500 400 — 600 9,27
9,6”
10”7
10,4"
10,8~
11~

600 480 — 720 107
10,47

11,27
11,6”
12”

700 560 — 840 10,8"
11,2"
11,67
12”
12,4"
12,8"
13,2"

800 640 — 960 11,6"
12"
12,47
12,8"
13,2”
13,6”
147

Odlegtos¢
wybuchu

313
346
397
433
470

415
451
490
530
571
597

490
530
571
615
659
705

571
615
659
705
753
803

659
705
753
803
854
906
960
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Odlegtos¢ Odlegtosé

. - Czas upadku Odlegtosc
przyblizona rzeczywista
W m wom bomby wybuchu

900 720 — 1080 12,27 729
12,6” 778

13” 828

13,4" 880

13,8” 933

14" 960

14,4" 1016

i 8 1073

1000 800— 1200 12,8" 803
13,2~ 854

13,6” 906

14" 960

142" 988

144" 1016

14,8" 1073

15,2,, 1132

15,6” 1192

Przechodzac do analizy i wyciggniecia wnioskéw z powyz-
szych liczb, musimy rozpatrywaé osobno wypadki, w ktérych
do bombardowania celdw powietrznych uzyto samolotu jed-
no- lub wielomiejscowego.

1. Samolot jednomiejscowy.

Przegladajac tabele widzimy wyraznie, ze w miare wzro-
stu wysokos$ci bombardowania wzrasta rowniez ilos¢ bomb
niezbednych do uzyskania stuprocentowo skutecznego ,pola
minowego”, czyli ilos¢ bomb, ktdrg musimy wyrzuci¢, aby
uzyska¢ jeden wybuch w odlegtosci nie przekraczajagcej 25 m
od celu.

1los¢ te mozna wprawdzie ograniczy¢ przez zastosowanie
telemetru pozwalajgcego na doktadniejsza ocene odlegtosci
(do 10%), jednak i w tym wypadku bedziemy jeszcze potrze-
bowali 3 bomb przy wysokosci bombardowania 400 m, 4 przy
600 m a 5 przy 1000 m, przy czym wiemy juz z gory, ze tylko
jedna z nicli moze by¢ skuteczna. Stanowi to bardzo powazny



martwy cliezar i zmusza badz do nadmiernego obcigzenia sa-
molotu, co powoduje przekres$lenie wszystkicli jego zalet
(zwrotnos$¢, szybko$¢, putap), badZz do ograniczenia zdolnoSci
zaczepnej do jednego lub najwyzej dwu natarg.

Musimy jeszcze zaznaczy¢, ze w tych warunkach zapalni-
ki trzeba regulowaé zawczasu, jeszcze przed startem, co stwa-
rza dla pilota nowe skrepowanie, zmuszajagc go do wykonywa-
nia nalotu na S$cisle okre$lonej wysokosci nad nieprzyjacielem,
co nlie zawsze bedzie mozliwe ze wzgledu na warunki walki.

Reasumujagc mozemy powiedzie¢, ze:

Bombardowanie celow powietrznych za pomoca bomb
wybuchowych wykonane przez samolot jednomiejscowy nie
daje zadowalajgcych wynikow.

2. Samolot wielomiejscowy.

Z chwilg zastosowania do walki takiego samolotu wielo-
miejscowego omawliane zagadnienie przedstawito sie w znacz-
nie korzystniejszym Swietle.

Zastosowanie telemetru obstugiwanego przez obserwatora
pozwala na zupeine niemal usuniecie btedow w ocenie odlegto-
$ci, gdyz wspotczesny sprzet nadajgcy sie do wbudowania na
wielomfiejscowym samolocie daje wyniki bardzo doktadne
(btad w ocenie odlegtosci za pomocg telemetru trzymetrowego
nie przekracza 5 m dla odlegtosci zawartych miedzy 1000
i 2000 m). Dzigeki temu odpada konieczno$¢ stwarzania ,,p0l
minowych”, gdyz kazda bomba powinna by¢ celna, a przy
wiekszych odlegtosciach wchodzi w gre jedynie rozrzut, jako
czynnik zmniejszajgcy doktadno$é bombardowania.

Samo celowanie nie nastrecza réwniez trudnos$ci. Celow-
nik zbudowany na zasadzie peryskopu ma staty kgt nastawie-
nia odpowiadajagcy katowi zwtoki. Po nadleceniu nad cel i do-
ktadnym uregulowaniu kierunku i szybkosci wiasnego samo-
lotu w stosunku do samolotu — celu, pilot daje o tym zna¢
obserwatorowi umdwionym sygnatem, a ten pomiar odlegto-
§ci, nastawia zapalniki na obliczong odlegto$¢ i zrzuca bomby.

W racajac jeszcze do tablic bombardierskicli nalezy zazna-
czyé, ze muszg one by¢ opracowane bardzo Scisle, i to dla roz-
maitych wysokoséci bombardowania, poniewaz wysoko$¢ celu



nad poziomem ziemi jest zmienna. Beda to wiec poszczegdlne
tablice obliczone dla wysokos$ci zawartych na przyktad miedzy:

5000 a 7000 m
4000 a 6000 m
3000 a 5000 m i t. d.

W ten sposéb omowiliSmy w zasadniczych zarysach spra-
we zwalczania celéw powietrznych za pomocg bomb wybucho-
wych. Wroémy wiec obecnie jeszcze na chwile do samolotu
jednomtiejscowego i przyjrzyjmy sie, jaka wartos¢ madgt by on
mie¢ dla wykonywania takich zadan przy zastosowaniu bomb
uderzeniowych zamiast wybuchowych.

Zagadnienie to wydaje sie na pozdr trudniejsze, gdyz do
zniszczenia celu trzeba, zeby przynajmniej jedna z bomb tra-
fita bezposrednio. Za to wystarczy bomba duzo mniejsza,
0 ciezarze miedzy 500 g a | kg, a kazda salwa bedzie mogta
zawieraé wiekszg i¢h iloS¢, przez co w znacznym stopniu
zwiekszy sie prawdopodobienistwo trafienia.

Przy zastosowaniu takich bomb pilot nie potrzebuje juz
ocenia¢ odlegtosci. Poniewaz, jak juz moéwiliSmy poprzednio,
kat zwitoki dla odlegtosci zawartych miedzy 300 a 1000 m jest
staty, wystarczy tylko nadlecie¢ nad cel na wysoko$ci mniej-
szej od 1000 m, wyrédwnac¢ szybko$é¢ i wycelowaé pod katem
odpowiadajacym katowi zwtoki.

zrédta.

C. Rougeron. L’aviation de bombardement.
M. P. Melom. Vers le champ de mines aerien.
Cours de bombardement. Casaux.

Kpt. dypl. Bohdan Kleczynski.



Szyki bombowcow w przysziej wojnie.

Pod tym tytutem znajdujemy w dwu numerach ,The
Royal Air Force Quarterly” z 1936 r. dwa artykuty. Autorem
pierwszego, oryginalnego artykutu, jest porucznik A. H. H. Mac
Donald, drugi artykut jest odpowiedzig Redakcji wymienione
go kwartalnika.

Por. Mac Donald prébuje udowodni¢, ze konieczna jest
zmiana organizacji jednostek lekkiego lotnictwa bombowego
i jego taktyki. Rozwazania swoje rozpoczyna ciekawym odbie-
giem historycznym.

Ritwa pod Maratonem w r. 491 prz. Chr. toczyta sie miedzy
najbardziej cywilizowanymi narodami $Swiata, tak jak i bitwa
pod Waterloo w r. 1815 i wielka wojna w sto lat pdzniej. Spo
soby prowadzenia wojny nie wiele sie zmienity od Maratonu
do Waterloo, w poréwnaniu ze zmianami, jakie zaszty od W a-
terloo do wielkiej wojny. Grecka falanga z 491 r. przed Chr. —
to brytyjski ,,czworobok” z r. 1815. Réznica miedzy nimi — to
tylko inny typ broni i inne ubrania ludzi. Sita ogniowa wyra-
zata sie iloscig dwudziestu strzat lub pocisk6w na minute i odle-
gtosciag skutecznag ponizej 200 metrow.

Natomiast w 100 lat po W aterloo — réznice ogromne! Nie
ma juz jednostek zgrupowanych, nie ma marszéw na polu bitwy.
Jednostki bojowe rozproszone w terenie, ludzie pochowani,
pojedynczo niemal, w diugich Uniach okopdw. Znikneta
dawna przewaga kawalerii na polu bitwy: wystarczy kilka
rzedow drutéw i karabin maszynowy do zatrzymania naj
Swietniejszej jednostki jazdy. Pojawity sie jednostki broni me-



chanicznej, nie podobne do jazdy tak w pojedynczych jak i w
zespotowych walkach. Sita ogniowa piechoty i artylerii wzrosta
w ostatnich 100 latach do tego stopnia, ze nie tylko nie ma juz
mowy o0 marszu putku pod bokiem nieprzyjaciela i o natarciu
w zwartej masie, ale nawet w odlegtosci 8 km od linii frontu
putk zwarty jest narazony na ogien artylerii, wobec czego mu-
si byé juz rozwiniety. Wobec pojawienia sie samolotu mozna
postawic¢ pytanie, czy w przysztej wojnie w ogdle bedg bez-
pieczne jakiekolwiek marsze wiekszych jednostek w zwartych
szykach.

Postep techniczny dzieki naukowym zdobyczom wpiywa
obecnie daleko silniej i szybciej niz kiedykolwiek w historii
Swiata na zmiany w prowadzeniu wojny.

Co do uzycia lotnictwa w przysziej wojnie nalezy przede
wszystkim wyrobi¢ sobie poglad na ilos¢ samolotow, ktore bedg
wchodzity w gre. Wydaje sie mato prawdopodobne, by jakie$
panstwo rozpoczeto przysztg wojne z wiecej niz 5000 samolo-
téow, jednak w ciggu wojny masowa wytwdrczos¢ spowoduje
wzrost tej iloSci, i to moze do pokaznej liczby 30.000 samolo-
tow. Przykiad z przemystu samochodowego daje dostateczne
pojecie o mozliwosciach produkcyjnych: jedna tylko firma ame-
rykannska (The Ford Motor Company) moze wypuszczat ty-
godniowo 5000 wozow.

Drugg nowg okoliczno$cig jest wzrost wyczyndéw samo-
lotu od konca ostatniej wojny do prawdopodobnego poczatku
przysztej. Mozna $miato powiedzie¢, ze wszystkie liczby wyro-
sng trzykrotnie.

Z tego punktu widzenia autor rozwija obrazy przewidy-
wanego rozwoju dziennych wypraw bombowych, tak co do
ksztattu jak i sktadu ich w przysziej wojnie. Szyk ,V” — ze
swymi odmianami — jest raczej naturalnym rozwojem, niz
wynikiem wspdlnych rozwazan dowddcow, pilotow, strzelcow
i inzynierow lotniczych. Lecz btedem bytoby przypuszczenie,
ze ten naturalny, niejako instynktowny szyk jest najlepszym,
najbardziej celowym w nowoczesnych warunkach wojny.

W wojnie lgdowej i morskiej zawsze dgzy sie do skupienia
sit i do uzyskania w catej petni zaskoczenia przeciwnika.
W przysztej wojnie rowniez dowodca lotnictwa zechce niew gt-
pliwie stosowaé te dwie podstawowe zasady prowadzenia woj-



ny i zada¢ nieprzyjacielowi niespodziewany cios catoScig swego
lotnictwa bombowego.

Z operacyjnego punktu widzenia nie ma gérnej granicy
ilosci lotnictwa bombowego lecagcego w szyku. Moze by¢ bar-
dziej pozadane zbombardowanie jakiego$ wielkiego celu jedno-
cze$nie przez 1000 samolotéw niz przez dziesie¢ kolejnych na-
padéw po 100 samolotow.

Nalezy przy tym zaznaczyé, ze duza ilos¢ matych szykéw
moze osiggna¢ mniej wiecej jednoczes$nie jakis$ cel tylko wte-
dy, jezeli lecg osobnymi lecz zbieznymi drogami. Ot6z dla nie-
przyjaciela posiadajacego dobrze zorganizowang sie¢ obserwa-
cyjno-meldunkowg bedzie bardzo tatwe oznaczenie celu tych
wypraw bombowych przez proste wykreélenie i przedtuzenie
poszczeg6lnych drdg lotu. Czynnik zaskoczenia zatem odpad-
nie, i to prawdopodobnie na dtugo przed zrzuceniem pierwszej
bomby.

Jezeli ogdlna ilos¢ samolotow w czasie wojny bedzie wy-
nosita 30000, to mozna przyjac¢, ze lotnictwo przeznaczone do
zdecydowanego uderzenia bedzie wynositlo conajmniej 5000
samolotow.

Autor uwaza, ze najmniejsza ilos¢ lotnictwa bombowego
na jeden cel wynosi¢ powinna 25 samolotow. Jednostki ponizej
tej ilosci mogag byc¢ raczej przeszkodag niz pomocag w postepie
dziatan. W obecnych warunkach w ugrupowaniu 25 samolo-
tow bytoby dwdch dowddcow, dwie grupy rozkazéw zamiast
jednej. Oczywiscie ze wszech miar jest pozgdane, by dziatania
wykonywata jedna jednostka bojowa, pod jednym dowddzt-
wem.

Nastepnie analizuje autor wptyw dziatania nieprzyjaciela
na szyki bombowcdw. Ideatem jest sferyczny ksztatt pola
ognia, w ktdrego Srodku bythy szyk.

Gtdwne sity na ziemi i na morzu sg ostoniete ze wszyst-
kich stron: pr6cz wtasnej sity obronnej obrone ich stanowia
straze przednie, boczne i tylne. Czyz tak samo nie powinny by¢
bronione gtdwne sity w powietrzu? Poniewaz sita ogniowa my-
Sliwcoéw’ wyrosta bardzo znacznie, zatem i bombowce powinny
mie¢ lepsze uzbrojenie, a wiec wiekszg ilo$¢ karabinéw, amu-
nicji i strzelcow — wszystko to kosztem ciezaru bomb. Do-
prowadzitoby to do ograniczenia zasiegu bombowcow. Mozna
by zastosowa¢ wybieg, zwiekszajgc putap i szybko$¢ bombow-



cow, lecz nieprawdopodobne jest, by jakikolwiek samolot
z ciezkim tadunkiem bomb i wiasnym obronnym uzbrojeniem
mogt mie¢ wyzsza wurtos¢ bojowg od samolotu mysliwskiego
o krotkim zasiegu, przeznaczonego wytgcznie do walki po-
wietrznej.

Im wiegkszy jest szyk, tym bardziej wrazliwy na ogien
artylerii przeciwlotniczej. Mozna by zmniejszy¢ te wrazliwos¢
przez szerokie i luZzne ugrupowanie, lecz to wtasnie ostabitoby
szyk w walce z mys$liwcami. Jedynym wyjsciem z tycli trud-
nosci jest lot bombowcow ponad wysokos$cig skuteczng ognia
artylerii przeciwlotniczej.

Balony zaporowe zmuszajg rowniez do lotu na wiekszej
wysokosci, jednak nie majg wptywu na wielko$¢ i ksztatt
szykow.

Obecne szyki lotnictwa bombowego sg odmianami szyku V.
Kombinacja matych szykéw V jest zblizona do kolistego ksztat-
tu, nie uwzglednia jednak trzeciego wymiaru. Zwtaszcza ostat-
nie szyki V wiekszego zgrupowania i zewnetrzne samoloty na
razone sg z r6znych kierunkéw na napady mysliwcow.

Im mniejszy jest szyk, tym wieksze niebezpieczenstwo
zwalczenia go przez zesrodkowane sity mysliwskie. Dla zwiek-
szenia stopnia bezpieczeristwa konieczne jest zwiekszenie ilo-
§ci samolotéw szyku. Pomingwszy inne wzgledy wydaje sie, ze
na przyktad 24 bombowce lecgc w jednym szyku moga tatwiej
osiggng¢ swoj cel, niz gdyby leciaty w dwu szykach po 12 sa-
molotow.

Ze wzgledu na duzg ilo$¢ pilotow nie majgcych diuzszej
zaprawy, w czasie wojny autor uwaza, ze pozgdane bytob\
ograniczenie iloSci samolotéw w7kluczu do pieciu, co by zmniej-
szyto trudnosc¢ pilotazu, jakie stanowi dla mato wyszkolonego
pilota latanie w szyku dziewiagtki. System pigtki ,,w schodach”
upros$citby szkolenie, gdyz jeden z pilotow bytby przewodni-
kiem, a pozostali mieliby zawsze jednakowe miejsca w stosun-
ku do innych samolotéw, gdy tymczasem obecnie zawsze jeden
jest przodownikiem a dwaj bocznymi, czyli ze pilot musi sie
szkoli¢ w lataniu na trzech réznych miejscach weszyku (przo-
downik, lewy boczny, prawy boczny).

Eskadra bombowa dziewiecio- lub dwunastosamolotowa
jest jednostkg samodzielng. Mozliwos¢ udzielania sobie wzajem



nie pomocy przez samoloty jednej eskadry jest bardzo ogra-
niczona. Rowniez jedna eskadra drugiej nie moze wiasciwie
udzieli¢ pomocy. Dla uproszczenia administracji byloby poza-
dane, by najmniejsza jednostka lotnictwa bombowego dzien-
nego byta taka sama jak do zadan w powietrzu, to znaczy —
wedtug pomystu autora — liczytaby 25 samolotow.

Autor wiec proponuje konkretnie jednostke lekkiego lot-
nictwa bombowego ztozong z 25 samolotow, lecgcych w szyku
trojwymiarowym, piecioma kluczami po pie¢ samolotow w
schodach. Stosunek przodownikéw do prowadzonych wynosi
1:4. Druga pigtka leci nizej od pierwszej, trzecia nizej od dru-
giej i t. d.
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Kazdy samolot z pigtki moze tatwo wyjs¢ z szyku, gdy
zajdzie tego potrzeba. Szyk mozna powiekszy¢ przez dotgczenie
innych samolotéw, na miejsca A.6, B.6 i t. p.

Gdy cztery eskadry zechcg lecie¢ razem, catkowity szyk be-
dzie miat taki sam ksztatt, tylko ze bedzie wiekszy. Jedna eska-
dra przedtuzy szyk pierwszej za A5, B5 i t. d., trzecia pogtebi
szyk tak jak EIl do E5, czwarta pogtebi szyk drugiej. Bedzie to
zatem szyk 100 samolotow, tylko dwa razy szerszy, diuzszy
i gtebszy od szyku 25 samolotéw. Inaczej moéwigc bedzie to
kwadrat, ktérego kazdy bok bedzie stanowito 10 samolotéw.
W tym ugrupowaniu mozliwo$¢ jednoczesnego zrzucenia duzej
ilosci bomb jest bodaj najwieksza. Oczywiscie w czasie przelo-
tu szyk moze byc¢ luzniejszy, aby pilotow nie przemeczaé. W ar-
to$¢ obronna takiego szyku bytaby bardzo duza.
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Aby dodac¢ takiemu szykowi czynnik obrony zaczepnej,
autor proponuje do kazdej jednostki przydzieli¢ pieé samolo-
tow umysinie przeznaczonych do walki. Majg to by¢ ,obron-
cy zewnetrzni”, précz nich bowiem w samej jednostce wyod-
rebnia autor 5 samolotéw jako obrone ,wewnetrzng”, (na ry-
sunku 2 — samoloty Al, A5, C3, EIl i E5) to znaczy, ze w kazde
-setce samolotéw bytoby 20 lzejszych, przeznaczonych przede
wszystkim do walki obronnej w powietrzu. Rola obroficow ze
wnetrznych polegataby na uprzedzeniu natarcia lotnictwa my-
Sliwskiego przeciwnika i na psuciu temu lotnictwu natarcia.
Proponowany sposob lotu tych obroncow z szykiem nadatby
szykowi ksztatt jeszcze bardziej sferyczny.

Autor stwierdza, ze jedng z najwiekszych trudnosci, jakie
sie¢ napotyka przy wprowadzeniu zmian w wojsku, jest bez-
wilad pokojowej organizacji i zwyczajow. Dlatego tez zwykle
wojska rozpoczynajg nowg wojne bedgc witasciwie przygoto-
wane do poprzedniej.

Obecnie dwustosamolotowe eskadry sg jako jednostki ope-
racyjne za mate a takze ze wzgledu na personel latajgcy nie-
ekonomiczne.

W zakonczeniu proponuje autor przeprowadzenie préb
w czterech fazach:

— proby latania szyku ztozonego z 25 samolotow

— ustalenia: organizacji eskadry ztozonej z 25 samolo-
téw, jej administracji i wartosci operacyjnej,
ustalenie typu i ilosci samolotow obronnych, wewne-
trznych i zewnetrznych,

— wyprdbowanie praktyczne petnej juz eskadry.

Na wstepie swej odpowiedzi zaznacza redakcja, ze por.
Mac Donald poruszyt w swym artykule zagadnienie bardzo
wazne dla wojny powietrznej. Dla dobra sprawy redakcja prze-
ciwstawia sie niektérym poglagdom autora.

Czy stusznie twierdzi autor, ze taktyka bombowcdw nie
zmienita sie od wielkiej wojny? Raczej powinien byt powie-
dzie¢, ze szyki sie nie zmienity. Loty grupowe w chmurach
i w nocy — to niewatpliwa zmiana.



Pozostawmy organizacje eskadry na obecnej, pokojowej
stopie. Gdy bedzie wojna, w tych samych ramach organizacyj-
nych zmiesci sie potréjna ilos¢ samolotéw i personelu latajg-
cego. Bedzie wtedy 27 samolotéw gotowych do dziatan, a zatem
nawet o 2 wiecej, jak chce por. Mac Donald, a précz tego 9 sa-
molotéw w odwodzie na ziemi, czego autor w swej koncepcji
nie uwzglednia. Zdolno$é do szybkiego rozrostu w czasie woj-
ny jest istotg naszych planéw pokojowych (mowa o W. Bry-
tanii). Lotnisko zorganizowane w czasie pokojowym na 2 eska-
dry (24 samoloty) musi mie¢ mozno$¢ przyjecia w razie po-
trzeby 72 samolotow. Tylko pod tym warunkiem jest obecna
organizacja usprawiedliwiona.

Poréwnanie Maratonu z Waterloo jest zupetnie btedne,
gdyz brytyjski czworobok byt formg obrony przeciw kawalerii
Neya, natomiast falanga Grekow z r. 491 przed Chr. byta szy-
kiem natarcia! Nowre Srodki walki i nowe metody — zgoda.
Lecz zasady pozostajg te same. W siédmym wieku Muhammad
prowadzit z powodzeniem wojne okopowg pod Medyna, przy-
padkowo za radg chrzescijanina. W ostatniej wojnie dywizja
w natarciu czy w odwrocie, jezeli bra¢ pod uwage jej gtebo-
kos¢, przypominata tak samo greckg falange jak i szyk Welling-
tona. Jednym z najwiekszych btedéw jest patrzenie na wojne
jako na sprawe Ssrodkow walki. O tym musimy pamietaé. Nie
nalezy takze utozsamia¢ wojny z bitwg. Byto to wielkg omyitka
Napoleona. W tym tez lezy przyczyna powodzenia Welling-
tona.

Naturalny podziat prowadzenia wojny wyznaczajg nie daty
historyczne, lecz zywioty; Az do wiekdéw Srednich wojna byta
przede wszystkim sprawag miedzy sitami ladowymi. Floty Kar-
taginczykéw, Grekéw, Bzymian, Norwegoéw, Persow i Monge
tow byty mate i rola ich byta tylko pomocnicza, urywkowa.
Znaczenie sit morskich wzrosto, gdy Anglia, Hiszpania, Fran-
cja i Holandia zaczety walczy¢ przez dziesiagtki lat o przewage
na morzu, ktora byta jednoczesna z przewagg wojenng. Zwy-
ciestwo Drake’a nad Hiszpanskg armadg, Nelsona pod Tra-
falgarem, Japonii w r. 1906 i Jellicoe’a w ostatniej wojnie —
to stupy milowe tych walk.

Nastepna przemiana dokonywa sie obecnie. Powietrze jest
tym trzecim zywiotem zagadnienia wojny.



Ograniczenie ilosci samolotéw na poczatku wojny do licz-
by 5000 wydaje sie zupetnie niestuszne, jezeli zwrécimy uwage
na okoliczno$¢, ze Niemcy juz dazg do produkcji rocznej 4000
samolotow. Roéwniez liczba 30000 nie wydaje sie graniczng, bo
przeciez sam autor piszac o produkcji samochodowej jednej
tylko firmy dochodzi do liczby 250.000 rocznie.

Uwagi autora o szyku ,,V” sg stuszne, ale czy naturalny
rozwoéj nie jest godny pochwaty?

Redakcja zgadza sie z twierdzeniem autora, ze zwykle prze-
ciwnicy dazyli do osiggniecia skupienia sit w decydujgcym
miejscu. Tak, to moze byé pozgdane. Ale aksjomatem to nie jest!
Gars¢ Spartanczyikéw zatrzymata pie¢ milionow Persdw i ich
zaciezne armie. Przyktadéw mozna przytoczy¢ wiele. Choéby
Abisynie. Nie mozna lekcewazy¢ taktyki gerylaséw (partyzan-
ci). Ani Wellington, ani Lawrence nie lekcewazyli jej. Redak-
cja zarzuca autorowi zupetnie stusznie brak konsekwencji
w oznaczaniu walczgcej czesci lotnictwa jako 5000 samolotow'
przy ogélnej ilosci 30.000. Czyz szésta czes¢ odpowiada zasa-
dom sztuki wojennej ?

Twierdzenie autora, ze szyk 25 samolotéw' jest najmniej-
szym, jaki warto wysta¢ na jeden cel, nie ma zadnych realnych
podstaw'. Mozna raczej przypuszczac, ze autor najpierw sobie
wyobrazit swoj piekny szyk bombowcoéw, a pdZzniej do tej swo-
jej wizji zaczat dorabia¢ taktyczne uzasadnienie.

A przeciez mozna sobie wyobrazi¢ co$ wrecz przeciwnego
jak bombardowanie w wielkich szykach. Czy na przykiad
skutek moralny, a takze materialny nie bytby wielki, gdyby'
Anglia byta bombardowana przez ogromng ilo$¢ matych szy-
koéw, po 3—9 samolotéw' przylatujacych w nocy, we mgle,
w' chmurach, przez kilka dni z rzedu?

Praktyka nie zaw'sze idzie za teorig. Proponowany sposob
lotu w szyku, ktorego czesci sktadowe lecg na réznych wyso-
kosciach, z kilku przodownikami, w' gruncie rzeczy uwaza re-
dakcja za zbyt mato elastyczny i trudny do zachowania. Szyk
V jest takze w pewnej mierze sferyczny, jednak jest mnic-j
skomplikowany niz szyk schodéw wewnetrznych i zewnetrz-
nych w' dét i w' tyt. Procz tego jakim doskonatym celem bytby
taki szyk dla artylerii i karabinéw maszynowych przeciwlotni-
czych oraz broni samolotéw mysSliwsko-bombowwch! Powie-
dzenie, ze bombow'cy beda musiaty lecie¢ powyzej donosnosci
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skutecznej artylerii przeciwlotniczej jest uznaniem stabosci
proponowanego systemu. Bombowce w greckich falangach 25
samolotowych autora (redakcja jest dosy¢ ztosSliwa) musiaty-
by w kazdym razie lecie¢ wyzej niz zawsze.

Z calg pewnoscig myli sie autor twierdzac, ze tatwiej by-
toby wyszkoli¢ pilota w szyku proponowanym niz w natural-
nym szyku V. Argument, ze kazdy pilot umie w szyku lata¢
tylko po jednej stronie jest staby.

Strategiczna rola lotnictwa bombowego jest zaczepna.
Obrona bombowcow jest tylko taktyczna. PosSwiecanie zbyt
wiele mys$li i zbyt wiele ciezaru na ich obrone jest nierozsad-
kiem.

Redakcja zgadza sie z twierdzeniem autora o trudnos$ciach,
jakie napotyka wprowadzenie zmian w wojsku. Nie nalezy jed-
nak zapomina¢, ze jedynym doswiadczeniem nowoczesnej woj-
ny sg ostatnie miesigce Avojny Swiatowej. Odrzucenie tych do
Swiadczen bytoby bardzo niebezpieczne. Praktyczne potagczenie
rzeczywistosci z ideg jest najlepsza odpowiedzia.

Autor artykutu o szykach bombowcdw w przysztej wojnie
przedstawit barwnie cato$¢ zagadnienia. To, ze redakcja nie
zgadza sie z pewnymi jego mys$lami, jest moze wtasnie dobre,
tak jak zwykle pozadane jest, ,.by na piekny obraz padto nieco
wiecej Swiatta”.

W numerze Kkwietniowym 1936 miesiecznik Revue de
I’Armee de I’Air zamieS$cit streszczenie artykutu por. Mac Do-
nalda. Ze wzgledu na ciekawe rozwiniecie tematu streszczam
rowniez artykut francuskiego pisma.

Jakie warunki powinien spetniaé szyk bombowcow?

1. Powinien odpowiada¢ podstawowym warunkom po-
taczenia ognia i zaskoczenia. Dlatego powinien:

obejmowac¢ jak najwiekszg ilos¢ samolotow;
— wykorzysta¢ w petni ruchliwo$¢ samolotu.

2. Zapewnia¢ powinien obrone przed mysliwcami w ka-
zdym kierunku.

Idealnym szykiem byiby ksztatt sferyczny.



3. Stanowi¢ mozliwie najmniejszy cel dla ziemnych bro-
ni przeciwlotniczych.

4. Byc¢ tak prostym, zeby go mogli stosowac piloci czasu
wojennego, szkoleni stosunkowo krotko.

6zyk proponowany przaz por AlJse Donalda, ztozony z pieciu k/uczy po
ptec samo/otéw na. ré6znych wysokos$ciach. 'Roéznica wysokos$ci c/n//6ocz-
n/ona jod na rysc/nko prrez mn/e/oze wym/ary ja mol/o/a w.

Nastepnie opisane sg szyki proponowane przez A. H. B.
Mac Donalda, zobrazowane innymi, bardziej charakterystycz-
nymi, rysunkami.

3. Przeglad Lotniczy Nr 7.
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Szyk podobny do poprzedniego, c zaznaczonymi Jamo/oferni
oSronj tve*ne*rErte/ /7 *e*nefr-tn*/

Ryj. 4.

W adg obydwu szykéw wydaje sie z gory brak symetrii, co
umozliwia wprawdzie dobre strzelanie w pewnych kierunkach,
jednak kosztem innych. ROwniez wydaje sie niemozliwg zmia-
na szyku. Putkownik P. Piacentini przedstawit w kwietniowym
numerze 1935 r. L’Ala dltalia inny schemat szyku bombowcoéw.

Szyk zalecany przez Witocha wydaje sie spetniaé nastepuja-
ce warunki:

1. Pozwala swobodnie manewrowac.
Zapewnhia wzajemng pomoc ogniowg.
Daje wieksze pole ognia.

Zmniejsza mozliwos$ci zderzenia.

oA e

Utatwia kontrole dowddcy catosci.

6. Daje napastnikowi mozno$¢ uzycia tylko czesci jego
sit ktére jednak bedg pod ogniem prawie catego szyku bom-
bowcdw.

7. Skupia mozliwie najwiecej ognia, skutkiem ugrupo-
wania samolotéw w trzech wymiarach.
8. Zmniejsza skuteczno$¢ ognia przeciwlotniczego.
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.Czworobok lotniczyproponowany<przez ptk.V/acerrhni.

mtamana dnia krzywa oznacza zasieg k.m bronigcych szyku. Samo/ot a/akujacyz boku moze by¢

os/rzelany zduzej //osci samo/o/6w szyku. W raz/e cr/akuz /y/uf diva boczne k/ucze osta/niego
roju -przez kro/Jczi /a/wy manewr-za./mu/y po*yc/e zaznaczona samo/oram/ wj/ropkowanymi. -

co t/moilz#/a ogien z siedm iu samo/o/ow royu do napas/rrika.. h*kazdym wypadku, - napasi-
nik przebyé m usi c//uyi bok szyku / moze by¢ ostrze/any przti znaczng //0$¢ s/rzacén/.

-% 6

9. Umozliwia ostone kazdego bombowca przez ogien
sgsiadoéw, zamiast przez manewr.



Obecnie najwiecej w uzyciu jest szyk eskadrowy — ciggu
rojow eskadrowych, kazdy w szyku V. W tym szyku przepro-
wadza sie caly lot, zar6wno zblizanie sie do celu jak i samo
bombardowanie.

Szyk ten mozna scharakteryzowac nastepujgco:

1. Wszystkie samoloty sg tak rozmieszczone, ze maja
swobode manewrowania i dobre wzajemne wsparcie ogniowe.

2. Wszystkie samoloty sg mniej wiecej na jednej wy-
sokosci.

3. Niebezpieczenstwo zderzenia jest minimalne.

4. W razie natarcia myS$liwcow mozno$¢ udzielania po-
mocy przez jedng eskadre drugiej jest niewielka, tak ze wzgle-
du na znaczng odlegtos¢ kolumny, jak i matg réznice wysoko-
Sci.

5. W razie natarcia z boku tylko mata ilos§¢ bombowcow
moze odpowiada¢ na ogien przeciwnika.

6. Szyk mozna tatwo rozerwac.

7. Trudna jest kontrola, gdyz dowodca jest zajety walka.

Putkownik Piacentini jest zwolennikiem szykdw, ktdre sg
dobrze ustopniowane co do wysokos$ci i znane sg jako tzw.
~czworoboki lotnicze”.

Cztery eskadry lecg na trzech réznych wysokosciach, co
utatwia manewrowanie. Pole ognia i widocznos$ci sg zwiekszo-
ne; pilotowanie nie jest trudne. Szyk jest skupiony i utrudnia
mysliwcom jednoczesne natarcie sitg. Nacierajagcy z boku musi
przeby¢ droge wzdtuz catej dtugosci szyku. Napastnik z gory
i z dotu spotyka sie z ogniem dwdch eskadr ustopniowanych na
roznych wysokosciach. W razie natarcia z tytu przez krotki
wewnetrzny manewr tylnej eskadry przeciwnik znajduje sie
wobec catej szerokosci szyku i narazony jest na potezny ogien.

Dowo6dca szyku moze dobrze widzie¢ cato$¢ swych sit.
a stosunkowo bezpieczne jego miejsce w szyku, tj. na przodzie
dolnej (pierwszej) eskadry, umozliwia mu powzigcie na czas
decyzji do manewru.

Revue de TArnice de I’Air konczy powyzsze rozwazania nam
stepujgco:

W szystkie te rozwazania nad czynnikami szykéw bombow-
coéw sg bardzo ciekawe. Jednak jezeliby kto$ nie chciat uznac
wszystkich zastrzezen co do réznych nowych szykow (i sta
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HidoU .czworoboku lofniczego ' z przodu inajego wyjofoJC/.
didac i/jffopn/owanre eskadr na rdznyc/i wysokosciach

fys.7.

rych takze), zastrzezen podnoszonych przez rozmaitych auto-
row i przez nassamydi (tj. redakcje), to musi przyznac, ze brak
witasciwie Scistej podstawy dla tych rozwazan. Nie wystarczy
bowiem narysowaé imponujaca strefe ognia, zbiezne kierunki
lotu napastnikdéw i przedstawi¢ grozng na papierze zapore nie
do przebycia. Moze to jest stuszne, gdy chodzi o przedstawie
nie ognia karabindw maszynowych przeciw piechocie, lub
ognia artylerii przeciw okretom, lecz gdy chodzi o kilka strza-
tow (moze 10), ktore mozna da¢ z samolotu bombowego w tej
sekundzie napadu mysliwca, w ktorej on jest w zasiegu lotni-
czego karabina maszynowego, to jest to znacznie mniej prze-
konywajace.
Strescit kpt. dypl. Franciszek Kalinowski.



SkutecznoS¢ niszczenia mostéw z powietrza.,

Dziedzina bombardowania mostow nie doczekata sie jeszcze
wielu publikacyj a istniejgce podajag liczby i wyniki bardzo
wiele rédznigce sie od siebe. Je$li nawet spotkamy tu i 6wdzie
w pamietnikach wojennych zapiski niszczenia mostéw, to sa
to uwagi lakoniczne kornczace sie stwierdzeniem, ze most ,zni-
szczono”.

Nigdzie natomiast nie mogtem napotkaé¢ doktadnego opi-
su ,,jak” ,w jakim stopniu” most ten zniszczono.

Dlatego sadze, ze dla wielostronnego o$wietlenia tej dzie-
dziny nie bedzie od rzeczy rozpatrzy¢ skutki bombardowania,
czyli zastanowi¢ sie nad skutecznos$cig niszczenia mostow z po-
wietrza.

I. BOMBARDOWANIE MOSTOW STALYCH.

W kategorii tej znajdujg sie mosty drogowe i kolejowe. Ze
wzgledu na budulec podzielimy je na mosty drewniane, zelbeto-
we oraz zelazne mosty kratowe.

Przede wszystkim zastanéwmy sig, do jakiej grupy beda
nalezaty mosty state (pod wzgledem ich waznosci) i w jakim
pasie dziatah wojennych moze je niszczy¢ lotnictwo.

Przyjmijmy, ze przeciwnik rozpoczat dziatania zaczepne
na duzg skale. Nasze oddziaty cofajgc sie wykonujg po swej
osi odwrotu niszczenia saperskie. Przy cofnieciu sie za i'zeke,
ktora ma stanowi¢ dla nas nowa linie obronng, niszczeniom tym
ulegng takze istniejgce na rzece mosty state!
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Na odwrdt, jesli nasze oddziaty dziatajg zaczepnie, nie wia-
domo, jak daleko siegnie nasza ofensywa, czyli ze bytoby nie-
bezpiecznie w takich potozeniach niszczy¢ mosty state w pasie
przyfrontowym dla odciecia odwrotu przeciwnikowi, gdyz ca-
ty nasz rozmach zaczepny moégtby utkngé wtasnie na tych przez
nas zniszczonych obiektach.

Mosty state wiec jako cele bombardowania lotniczego, czyli
jako przedmioty, w ktérych zniszczeniu zadna bron nie potrafi
wyreczyc¢ lotnictwa, znajdg sie poza obrebem pasa frontowego,
gteboko w kraju przeciwnika i na tytach jego dziatajagcych ar-
mij, a ze wzgledu na duzg uzytecznos¢ mogg przedstawiac rze-
czywiscie wielkg wartosc.

Szczegotowo omowimy mosty kolejowe, gdyz nalezg do
najwazniejszych, a do zniszczenia sg nadzwyczaj trudne.

Schemat konstrukcji kratowego mostu kolejowego przed-
stawia sie nastepujgco:

— Podporami sg filary kamienne, bardzo gteboko w ziemi
osadzone na cemencie. Sg one na dziatania materiatobw wybu-
chowych nadzwyczaj odporne, tak ze dopiero specjalne komo-
ry wbudowane w filary juz podczas stawiania mostu umozli-
wiajg zniszczenie tych podp6r, i to materiatem dochodzacym do
setki kilogramoéw.

— To samo z przyczotkami. Dla zobrazowania stopnia ich
wytrzymato$ci musze zaznaczyé, ze do zniszczenia takiego przy -
czbdtka potrzeba przecietnie 300 kg amunicji saperskiej, ktora
musi by¢ umieszczona dos$¢ gteboko miedzy przyczétkiem a zie-
mig od strony wjazdu i starannie uszczelniona.

—Ustrdj noszacy, stanowigcy dtugie przesta kratowe, umie-
szczony wysoko nad poziomem wody jest réwniez bardzo sil-
ny (rys. 1).

Wiasciwie most taki przedstawia sie jako cztery (lub o$m
przy moscie podwdjnym) potezne pasy, potgczone ze sobg lzej-
szg konstrukcjg krat pionowych i poziomych.

Pasy te — jak widzimy na rysunku — ciggng sie po skra-
jach mostu, czyli ze ,gteboko$¢” celu bedzie tu wzgledna. Trze-
ba by wiasciwie zmniejszy¢ jg o te wszystkie luki i konstruk-
cje mniej wazne, ktore przy widoku z gory znajdg sie wewnatrz
paséw gtéwnych.

Na przerwanie takiego mostu w ,jednym przekroju” trze-
ba przecietnie 100 kg saperskiej amunicji wybuchowej. W ar-



tos¢ jej dziatania polega nie tylko na bardzo korzystnym roz-
tozeniu i dopasowaniu jej do wszystkich czesci konstrukcyj-
nych, ale takze na jednoczesnos$ci wybuchu.

T * TA
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Rys. 1

Schemat przekroju mostu kolei zel.
A — C, pas gorny i dolny.

Ale nawet tak doktadnego przerwania mostu nie mozna
nazwaé zupeinym zniszczeniem, bo odbudowa przez podniesie-
nie przesta do gory i podparcie go konstrukcjg drewniang jest
stosunkowo tatwa, szybka i wystarczajgca dla ruchu prowizo-
rycznego.

A teraz przyjmijmy most kolejowy, 40 m dtugosci, szero-
kosci 12 m, wznoszacy sie 15 m nad poziom rzeki o dnie pia-
szczystym i rozpatrzmy mozliwosci dziatania nan lotnictwa
bombowego ze $rednich wysokosci.

— Bombardowanie dzienne. Dodatnie strony
takiego dziatania streszczajg sie w dobrej widocznosci i mozli-
wosci stosowania lotow grupowych. Ujemne strony — to prze-
de wszystkim mozno$¢ dziatania wszystkich $rodk6w obrony
przeciwlotniczej. Nie pozwolg one uzy¢ piatowcow ciezkich,
a uzycie Srednich bedzie tu mato celowe.

Jesli przyjmiemy 1% jako prawdopodobienstwo trafienia
naszego mostu, to zobaczymy, ze juz przy 50 kg bomb tonaz
wymaga do tego zadania trzech ptatowcow.

Jakiz jednak bedzie skutek trafienia mostu bombg 50 kg?
— Prawie zaden. Bomba taka zawiera 23 kg materiatu wybu-
chowego, wiec w najlepszym wypadku uszkodzi ten most bar-
dzo lekko. Jesli trafi w pas goérny, moze go przerwaé, lecz pa-



sow takich jest cztery, a mata ich szerokos$¢ (30—40 cm) stawia
trafienie pod znakiem zapytania.

Bomba, ktéra przerwie pas gorny, nie przerwie juz pasa
dolnego.

Jesli bomba trafi miedzy pasy w gdérng konstrukcje mostu
i tam eksploduje, uszkodzi most bardzo nieznacznie. Bomba,
ktérej gérna pozioma krata nie zatrzyma, trafi w jezdnie. ,Je-
zdnia” mostu kolejowego z desek stosunkowo niegrubych —
moze zdetonowac¢ bombe tylko o bardzo czutym i natychmiasto-
wym zapalniku. W przeciwnym razie po przebiciu deski bomba
moze wybuchng¢ dopiero pod mostem.

To tez nawet 10 ,trafionych” mostu nie zwali, a ilos¢ ta
wymagataby uzycia juz pokaznej ilosci ptatowcow, ale mata
dtugos$¢ naszego obiektu nie pozwoli ich uzy¢ w locie grupowym.
Natomiast bombardowanie pojedynczymi ptatowcami trwatoby
tak diugo, ze za ten czas, — gdyby nawet obiekt nie miat obrony
przeciwlotniczej — mozna by ja byto przewiez¢ do rejonu
mostu z miejsc bardziej oddalonych.

Uzycie wiekszych kalibrow do obrzucenia takiego mostu
zwiekszytoby niewspétmiernie tonaz bomb, procent trafienia
pozostatby ten sam, a skuteczno$¢ trafien zwiekszyta by sie bar-
dzo mato. Juz przy 100 kg bomb jedna ,trafna” wymagataby
10.000 kg tonazu.

Bzucanie seriami przy tak matej dtugos$ci mostu moze by¢
bardzo nieekonomiczne.

Stosowanie lotu nurkowego, najbardziej zalecane, jeSii
idzie o cele mate, bytoby tu takze wlielce problematyczne, z na-
stepujacych wzgledéw:

— Lekkie bomby dogodne w uzyciu sg tu bezwarunkowo
za stabe.

— Bomby cigzsze (500 kg) réwniez nie dajg pewnosci, ze
za pierwszym trafieniem most przerwa.

— Najciezsze bomby 1000 kg (680 kg tadunku wybucho-
wego) musiatyby by¢ szczegdlnej konstrukcji, pozwalajacej
przede wszystkim na detonacje na matej wysokosci, jednak
podmuch i odtamki czerepu bomby ograniczytyby znacznie ni-
ski lot a zarazem celno$¢. Zresztg nurkowanie z tak znacznym
ciezarem wymagatoby szczegOlnie silnych aparatow.

Bombardowanie nocne. Maono jedng duzg
zalete, mianowicie wiekszg swobode manewru pojedynczymi



ptatowcami. Ale ma tez i stabe strony — ograniczong widocz-
nos¢ i niemozliwo$é nalotu grupowego.

Proby za$ rozbicia mostu przez pojedyncze ptatowce takze
w nocy bedg trwaty dtugo i zaalarmujg bronie przeciwlotnicze.

Jesli bySmy chcieli widocznos$¢ zwiekszyé przez kierunek
lotu ,prostopadty do osi mostu”, pozwalajacy lepiej uchwyci¢
zarysy celu, to wszystkie bomby, ktore nie trafity mostu, bedg
stracone. Upadajac bowiem do wody i na brzeg piaszczysty
nie wyrzadzg prawie zadnej szkody.

Kierunek ,rownolegty do osi mostu”, stwarza wprawdzie
prawdopodobieAstwo trafienia nasypu i toru kolejowego, lecz
z tego potozenia trudno uchwyci¢ granice mostu, tak ze kieru-
nek ten bynajmniej nie zwieksza widokéw trafienia mostu.

Jezeli za$ zaczniemy nad mostem krazyé, wybiera¢ kie-
runek najodpowiedniejszy i cel oSwieca rakietami, nie bedzie
to juz ,zaskoczenie”, ktére tu mogtoby dac intratne wyniki.

Il. NISZCZENIE MOSTOW WOJENNYCH.

W tej grupie znajda sie drewniane mosty poiowe i mosty
pontonowe. Rozpatrzmy najpierw mosty polowe.

Zaraz na wstepie nasuwa sie pytanie, w jakich chwilach
taktycznych dojdzie do budowy takich mostow? — Ot6z jesli
z walk o przeprawy przypomnimy sobie przekroczenie rzeki
przez duzg jednostke, to rozréznimy tam nastepujace fazy:

— forsowanie pontonami i todziami.

— przeprawa cztonami pontonowymi.

— budowa mostéw pontonowych.

— wymiana mostow pontonowych na polowe, zeby jak
najszybciej zwolni¢ materiat pontonowy potrzebny do innych
zadan.

A wiec w wiekszosSci wypadkow most potowy znajdzie sig
poza obrebem zasiegu artylerii obroncy.

Moze sie rowniez zdarzy¢, ze przeciwnik zajat juz gteboki
przyczotek i rozbudowat przeprawy; jednak nasze przeciwna-
tarcie odepchneto go tak daleko z powrotem, ze rzeka, a wiec
i mosty, znajdg sie w zasiegu wilasnej artylerii.

891
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Moze zaj$¢ i taki wypadek, ze most potowy wskutek rozwo-
ju dziatan i przez zajecie wielkich przestrzeni zupetnie straci
swg warto$¢ taktyczng. | przeciwnie. Warto$¢ takiego mostu,
jesli on sie znajdzie na gtdwnym szlaku dziatarh, wobec braku
innych mostéw nabierze czasowo znaczenia operacyjnego.

Czyli ze moga zaistnie¢ nastepujgce odmianki:

— mostu potowego w ogdle nie optaci sie niszczyé.

— nalezy go zniszczyé, a wykona¢ to moze artyleria.

— most trzeba przerwac, a uskuteczni¢ moze to tylko lotni-
ctwo.

A teraz dla przyktadu przyjmijmy most 120 m diugi, 4 m
szeroki, o 5 m przestach wznoszgcych sie 2 m nad poziom rzeki
gtebokiej na 2 m. Rzeka ma dno muliste, ptynie bardzo gtebokim
jarem, na obu brzegach rosng wysokie stare drzewa. Rozpa-
trzmy kierunki nalotu.

Odpada tu oczywiscie lot w ,tozu wiatru”. W ogole licze-
nie sie z wiatrem na wodach ptyngcych wobec pewnych statych
pragdéw inwekcyjnych prawie niezaleznych od ruchu powietrza
warstw gdrnych bedzie niecelowe.

Na rzekach o charakterze gdrskim trzeba raczej przyjac
wiatry wiejgce wzdtuz doliny, réwnolegle do nurtu, co by tym
bardziej wytgczyto lot ,,wzdtuz osi mostu”.

Ten kierunek przy bardzo matej szeroko$ci mostu (4 m)
zmniejszytby prawdopodobienstwo trafienia do utamkowych
procentéw. Kierunek wzdtuz osi mostu wytgczytby lot grupo-
wy, a w naszym konkretnym przyktadzie jest po prostu nie do
przyjecia takze dlatego, ze wskutek niskiego potozenia rzeki
i zaro$nietego brzegu ,kurs bojowy” rozpoczatby sie za p6zno.

Pozostaje jeszcze kierunek ,prostopadty do osi mostu”.

Jest on juz bardziej wskazany, gdyz zapewnia przynaj-
mniej jedno, a mianowicie to, ze linia lotu przetnie sie z o0sig
mostu. Kierunek ten przy naszej dtugosci mostu (120 m) po-
zwala na lot grupowy, lecz mata gtebokos$é celu zmusza do szu-
kania takich kierunkéw, ktore by te gtebokos$¢ ,,zwiekszyty”.

Tym kierunkiem bedzie lot ,,skosny (30—40°) do osi mo-
stu”. Zwiekszy on nam gtebokos$¢ celu do 6 m (rys. 2).

Przy zastosowaniu odpowiednich wyrzutnikow oraz przy
6 m odstepu bomb i cbyzos$ci lotu 5 m/s mozemy serig 20 bomb



pokry¢ w czasie okoto 4 sekund przestrzen 120 m. Jedna
bomba z kazdej serii trafi w most, czyli osiggniemy tu 5%
trafien.

SZZE

Rys. 2.

Kierunek ,skos$ny".

A teraz przyjrzyjmy sie skutkom trafienia bomby 100 kg:

— Jesli bomba upadnie na o$ mostu i wybuchnie na $rodku
przesta, zniszczy jedno przesto (5 m b. mostu).

— Jesli upadnie na styk dwu przeset, a wigec nad podporg
i eksploduje lub jes$li przebije pomost i wybuchnie dopiero na
dnie tuz przy jarzmie, zniszczy jedno jarzmo i dwa przesta.

— Wszystkie inne bomby, ktére wpadng do wody nawet
tuz obok mostu, nie zdotajg go przerwad, lecz najwyzej uszko-
dzi¢ lub ostabié¢, gdyz promien dziatania bomby 100 kg, ktdry
na powierzchni ziemi jest wielki, bo wynosi 54 m, we wodzie
bardzo sie zmniejsza i do zniszczenia drzewa nie bedzie duzo
wiekszy od 2 m.

Gieboka woda i muliste dno o tyle sprawe pogarszajg, ze
bomba detonujgca dopiero gteboko w dnie, bedzie w dziataniu
podobna raczej do saperskiej miny nie dotadowanej, ktorej
koricowym skutkiem jest wyrzucony w gore stup wody.

Przyjmijmy wypadek dla lotnika najkorzystniejszy, to zna-
czy, ze jedna bomba z kazdej serii trafita w jarzmo, czyli ze
most zostat przerwany w trzech miejscach, a kazda wyrwa wy-
nosi 10 m.

Jest to zniszczenie, ktdre zrobi most niezdatnym do uzywa-
nia na przecigg 2—3 godzin.
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Nocnego dziatania tu nie rozpatruje, gdyz skutek jego by#t-
by jeszcze mniejszy. Orientacja w terenie i odnalezienie mostu
potowego nie zaznaczonego na mapie, nieoSwietlonego, lezacego
nisko nad wodg jest trudne. Seria bomb musiataby byé o wiele
wieksza, a wiec zwiekszytby sie tez i tonaz bomb, a niemozli-
wos$¢ stosowania w nocy lotéw grupowych jeszcze bardziej
by skutecznos$¢ takich dziatan zmniejszyta!

Przy bombardowaniu mostéw pontonowych
sprawa ta bedzie wygladata znéw inaczej.

Mosty pontonowe sg zakotwiczone na linach o dno rzeki.
Kazdy ponton wiec ma swojg line kotwiczng dtugosci okoto
33 m, ktéra go przytrzymuje na wodzie. Précz tej liny ,,g6r-
nej”, co czwarty ponton ma swoja kotwice ,,dolng”, ktéra prze-
ciwdziata wiatrom wiejgcym z dotu rzeki (Rys. 3).

Schemat mostu pontonowego.

Czyli, ze wiasciwie ,,gtebokosé celu” réwna sie. tu przestrze-
ni zawartej miedzy gérnymi a dolnymi kotwicami, co przecie-
tnie wynosi 60 m.

Jednak ze wzgledu na to, ze im szybszy prad ma rzeka, tym
wiecej pracujg liny ,go6rne”, za ,,gtebokos¢” celu w takich wy-
padkach nalezy uwazaé raczej przestrzen zawartg miedzy gor-
nymi kotwicami a samym mostem, to jest przestrzen 40 m.

Ale i ta szerokos¢ jest dziesieciokrotnie wieksza od szero-
kosci mostéw polowych, czyli ze widoki trafienia sg tu o wiele
wieksze niz przy mostach wyzej wspomnianych. Dla rozpa-



trzenia skutkéw bombardowania takiego mostu wezmy przy-
kiad.

Most pontonowy 4-tonowy dtugi na 200 m, rzeka o twar-
dym dnie skalistym, w nurcie gteboka na 3 m, (na przestrzeni
20 m przy brzegu prawym), poza tym giebokos$¢ nie przekracza
nigdzie 1,50 m.

Dtugos$¢ mostu pozwala na lot grupowy 5 samolotéw. Je-
dnak juz ilos¢ trzech ptatowcdw jest tu wystarczajgca, gdyz
pontony i liny kotwiczne sg na dziatanie materiatébw wybu-
chowych o wiele wrazliwsze niz drzewo przy mostach polo-
wych.

Jesli przyjmiemy Kkierunek lotu jak najbardziej skosny do
osi mostu (30°), to procent trafnych przy odstepie bomb 6 m
i przy dtuzszej serii bedzie wynosit przynajmniej ,,25”.

Dno kamieniste i mata gtebokosé wody pozwoli na uzycie
lekkich bomb. Juz np. kazda bomba 50 kg, ktdra trafi w ponton
lub miedzy pontony (odstep burt zewnetrznych 2,80) eksplo-
dujgc na dnie w wodzie, swym niszczagcym promieniem (okoto
1,50) zahacza o najblizsze pontony. Kazda prawie bomba, kto-
ra upadnie w tym pasie 40 m lin gérnych, niszczy liny kotwicz-
ne (odstep 4,68 m).

Jesli wiec w przeciggu 5 sekund zrzucimy z trzech ptatow-
céw na taki most 60 bomb, to okoto 15 bomb trafi w liny
kotwiczne i pontony, ktore zatopi i zniszczy. Jesli do tego
dodamy niszczagcy wptyw fali powstajgcej takze z tych bomb,
ktére mostu i lin nie trafity, mozemy sobie przedstawi¢ obraz
zniszczenia.

Rozpatrujagc ,mosty polowe”, wytaczyliSmy tam kierunek
lotu ,,rownolegty do osi mostu”, gdyz jego szeroko$¢ wynosita
4 m. Przy mostach pontonowych, kierunek ten jest mozliwy
i skuteczny, a nawet wskazany, jesli do bombardowania chce-
my uzyé tylko jednego ptatowca.

Przy mostach statych i polowych nie rozpatrywalismy zu-
petnie dziatania karabindw maszynowych lotnika, gdyz mosty
na pociski broni matokalibrowej byty niewrazliwe. Tu prze-
ciwnie — pontony sg na dziatanie karabindw maszynowych
wrazliwe — jeden przedziurawiony dwojak moze nam zatopic
okoto 10 m mostu, czyli niszczenie mostéw pontonowych jest
mozliwe takze ogniem broni maszynowej.
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Teraz zastandwmy sie, w jakich chwilach walki o przepra-
wy lotnictwo moze przeprowadzi¢ zniszczenie mostéw ponto-
nowych.

Ot6z po sforsowaniu rzeki przez czotowe oddziaty duzej
jednostki przystepuje sie do budowy mostu pontonowego, aby
potaczy¢ wszystkie oddziaty tg rzeka rozdzielone. Warunkiem,
sygnatem do budowy mostu jest wtedy zajecie dos$¢ gtebokiego
przyczotka przez oddzialy nacierajgcego. Jednak w czasie bu-
dowy rzeka jest jeszcze pod bardzo gestym ogniem artylerii
obronicy i wiasciwie artyleria powinna otrzymaé rozkaz zni-
szczenia mostu. Uzycie lotnictwa do tego celu i w takiej chwili
bytoby nieekonomiczne nie tylko dlatego, ze artyleria wykona-
taby to zadanie o wiele tatwiej, ale tez i z tego wzgledu, ze
most bedzie miat silng obrone przeciwlotniczg, ktéra niepotrze-
bnie narazitaby lotnictwo na straty.

Dopiero z chwilg gdy nacierajacy wedrze sie tak daleko na
brzeg przeciwny, ze artyleria obroricy zmuszona do opuszcze-
nia stanowisk straci rzeke ze swego zasiegu, mozna do zni-
szczenia mostu uzy¢ lotnictwa.

Czy lotnik wykona to zadanie niskim lotem przez zasko-
czenie, czy tez bedzie most bombardowat ze Sredniej wysoko-
$ci, zawsze sie spotka z silng reakcjg obrony przeciwlotniczej,
jednak przerwanie mostu w odpowiedniej chwili, zdota przy-
wroci¢ korzystne dla obroricy potozenie, zatrzymujgc naciera-
jacego nadal na rzece.

PodkresSlam jednak, ze takie bombardowanie musi byé
uskutecznione w odpowiedniej chwili, to jest wtedy, kiedy prze-
szkoda wodna rzeczywiscie dzieli jeszcze duzag jednostke na
dwie potowy ,,przed i za rzekg”.

[1l. ROZWAZANIE KONCOWE.

Nie jest tendencjg mego artykutu przedstawienie ,nieopta-
calnosci” niszczenia mostéw z powietrza, ale juz z paru przy-
ktadéw podanych przeze mnie wynika, ze niszczenia takie sa
przede wszystkim bardzo trudne. Skuteczno$¢ zniszczenia za-
lezna od typu mostu, chociaz niekiedy duza, jednak jest w nie-
matym stopniu zalezna od szybko zmieniajgcego sie potozenia
taktycznego.



Cho¢ nie ma mowy o tym, zeby optacalnos¢ czy nieoptacal-
no$¢ miata rozstrzyga¢ o uzyciu lotnictwa, tam gdzie jego ofiar-
nos¢ moze sie przyczyni¢ do zwyciestwa i gdzie jakie$ zadanie
tylko lotnictwo moze wykonaé, jednak nie od rzeczy bedzie po-
rownaé¢ skutki zniszczenia mostow ze zniszczeniem innych
obiektdw. Oczywiscie, porownanie takie nie bedzie S$ciste, bo
bedzie sie opierato na pojeciach jakby abstrakcyjnych i z gory
sie zastrzegam, ze moge sie tu mylic!

Ot6z przy bombardowaniu mostu pontonowego techniczne
zniszczenie odbije sie natychmiast na potozeniu taktycznym
jakiego$ putku, czy nawet catej dywizji. Skutek wiec bedzie
szybki i widoczny. Ale straty lotnictwa mogg tu by¢ niepro-
porcjonalnie za duze w stosunku do korzysci.

Most pontonowy jest potrzebny duzej jednostce tylko na
pewien krdtki czas. Przeciwnik, ktory nawet nic dysponuje
duzg iloScig broni przeciwlotniczej, zawsze ma mozno$¢ na ten
krotki czas skupi¢ swe szczupte Srodki przeciwlotnicze i zape-
wnic¢ sobie przewage lotniczg w powietrzu. Do tej obrony mo-
zna ekonomicznie wykorzysta¢ takze te wszystkie bronie, kt6-
rych gtdwnym zadaniem jest natarcie.

Z duzych bezpiecznych wysokos$ci trafienie mostu jest nad-
zwyczaj trudne, z niskich przez zaskoczenie napotyka na tech-
niczne trudnoséci i jest bardziej ryzykowne.

Pojecie skutecznos$ci strzatu karabinowego do ptatowca,
ktére przechodzito rozwdj w postaci zagadnienia ,strzela¢ do
lotnika czy nic strzela¢” ulegto dzi$ rewizji. Jesli przecietnie
skutecznos¢ ta wyraza sie jako 10%, to jest to juz duzo, bo
najbardziej wskazany sposéb niszczenia mostow przez ,za-
skoczenie” — nie jest jednocze$nie najbezpieczniejszy.

Przy rozpatrywaniu podanego przyktadu z mostéw poto-
wych okreéliliSmy stopieri zniszczenia jako 3 wyrwy po IOmb.
kazda. JeSli to zniszczenie przewartosciujemy na ,,czas”, a wiec
czynnik, ktéry na wojnie odgrywa duzg role, otrzymamy jako
wyniki przerwanie ruchu na 2—3 godziny, gdyz mniej wiecej
w tym czasie oddziat techniczny zdota most naprawic.

Jest to strata czasu wzgledna, bo najwazniejsze transporty,
jak amunicji i sprzetu wojennego, mozna przetadowac i prze-
prawi¢ statkami ptywajacymi z opdznieniem najwyzej jedno-
godzinnym.

4. Przeglad Lotniczy Nr 7.
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Straty za$ ,materialne” bedg tu bardzo male i zawsze
mniejsze niz koszt 6.000 kg bomb, ktére na przerwanie mostu
musieliSmy zuzyé.

GdybySmy te 6 ton bomb uzyli np. na obrzucenie duzej fa-
bryki amunicji, to juz wskutek wiekszych rozmiaréw samego
celu musimy przyja¢ wiekszy procent trafien. Przy moScie po-
lowym byto to 5%, a tu juz przy 50% trafnych - ,straty ma-
terialne” bedg przeciez olbrzymie. JeS$li ostroznie obliczajac
przyjmiemy, ze z tych 50% tylko 10% trafnych rozbije nam

— jedng bomba jakag$ drogocenng maszyne,

" " gtowny zarzad fabryczny,

— » sktad amunicyjny,

précz olbrzymich strat ,,materialnych”, mozemy sobie przed-
stawi¢ ten ,czas”, ktérego strata zawazy na potozeniu fronto-
wym nie jednego putku czy dywizji, ale jednostek o wiele wiek-
szych. Sadze, ze wartos$¢ straty tego czasu bedzie wieksza niz
zatrzymanie transportow przez dwie godziny na przerwanym
moscie polowym.

Nielepiej przedstawia sie to pordwnanie przy niszczeniu
mostow statych. Nawet przy zupetnym przerwaniu mostu ko-
lejowego ruch osobowy moze sie odbywaé przez przesiadanie
tylko z nieznacznym opéznieniem. Ruch towarowy na tej linii
dozna diuzszego zatrzymania, ale transporty najpotrzebniej-
szych materiatdw moga kierowaé samochodami, drogg kotowa,
albo tez mozna takie transporty delegowaé liniami okreznymi.

Jesli przyjmiemy, ze jedna bomba 500 kg powaznie most
uszkodzita i ruch na nim zatrzymata, to sgdze, ze po prowizo-
rycznej naprawie po 12 godzinach mozna juz ten most z po-
wrotem oddac¢ do ruchu, przy czym dalsza naprawa moze sig
odbywaé w przerwach miedzy jednym pociagiem a drugim.
Lecz przypomnijmy sobie, ze przy 1% prawdopodobienstwie
trafienia kosztowato to okoto 50.000 kg bomb.

Czy te 50 ton zrzuconych na jaki$ osrodek przemystowy
nie wyrzadzi wiecej szk6d w materiale i w drogocennym czasie?

Zdazam do wniosku ostatecznego. Niszczenie mostow
z powietrza jest nadzwyczaj trudne i w wielu wypadkach moze
by¢ mato skuteczne. Dlatego wydanie lotnikowi takiego zada-
nia. powinno poprzedzi¢ ostrozne i doktadne obliczenie.

Nie znaczy to, zebySmy w ogdle mieli unikna¢ tego zadania,
przeciwnie, jesli trasa lotu do dalekiego obiektu w gtebi kraju



nieprzyjacielskiego prowadzi nad mostami, mozna lotnikowi
daé¢ zadanie: ,,Obrzucié most na rzece x, bombami”.

Na 100 bomb przy 1% prawdopodobiefAstwa, nie musi tra-
fi¢ dopiero ostatnia setna bomba, moze przeciez trafi¢ pierw-
sza.

W splocie pociagnie¢ operacyjnych moga zajs¢ i takie wy-
padki, ze uzyskany 2-godzinny czas zwitoki, moze by¢ bardzo
wartosciowy, a wtedy zadne ofiary poszczeg6lnych broni nie
beda za duze. zwtaszcza gdy tylko ta a nie inna broA zadanie
to moze wykonac.

W tedy jednak lotnik musi otrzyma¢ wyrazny rozkaz:
Uczyni¢ most niezdatnym do uzycia”.

Kpt. Tadeusz Chlebowski.



Zagadnienie duzych odlegtosci w walce powietrznej.

W lipcowym 1936 r. i lutowym 1937 r. zeszytach Przegla-
du Lotniczego ukazaty sie artykuty kpt. pil. Floriana Laskow-
skiego o walce na duzg odlegtos¢. OSwietlenie tego zagadnienia
przez autora nalezatoby uznac za jednostronne, tym wiecej, ze
wnioski i propozycje oparte sg na podstawach nie zawsze stu-
sznych i Scistych. / tego tez powodu pozwalam sobie na skre-
Slenie kilku uwag do zagadnien poruszonych w tych artykutach.
Zdajie mli sie, ze o ille zagadnienie omawiane przez kpt. Las-
kowskiego jest na czasie, to tym jaSniejszego i wszechstron-
niejszego wymaga omowienia.

Niejasnoscig gtéwng jest pominiecie Scistego okreslenia
odlegtosci. Jakie odlegtosci uwaza autor za mate, Srednie i du-
ze? Dotychczas jest przyjety, wychodzac z analizy praw roz-
rzutu w zastosowaniu do strzelania powietrznego, sposobow
celowania, a gtownie z szybkosci katowych celu przy walce,
nastepujacy podziat:

Odlegtosci Dla mySliwca Dla wielomiejscowego
bliskie 50 — 100 m 100 200m
Srednie 100 200 m 200 400m
dalekie ponad 200 m 400 600 m

Mozna sie jedynie domys$laé, ze kpt. Laskowskiemu cho-
dzi o odlegtosci lezace poza tymi granicami, jednak nie mowi,
czy do 1000 m, czy dalej i jak daleko. Brak tego okreS$lenia
odbija sie ujemnie na jasnosci, szczegdlnie gdy chodzi o uza-
sadnienie z punktu widzenia balistyki wysuwanych propozycyj
co do metod celowania.



W definicji walki powietrznej, podanej na wstepie artyku-
tu lipcowego wkradta sie druga niejasno$¢. Autor twierdzi, ze
~walke w powietrzu prowadzi sie trzema czynnikami: 1) sa-
molotem. 2) karabinami maszynowymi, 3) celowaniem”. Mnie
sie zdaje, ze Scislej i szerzej bedzie, gdy okreslimy, iz w'alke po-
wietrzng prowadzi sie bronia maszynowga i samolotem, przez
manewr pojedynczy lub w ugrupowaniu. Takie okreS$lenie roz-
szerza pojecie, uwydatnia istote, bo przeciez ogien i ruch sg
czynnikami walki nierozdzielnymi. Wydzielenie celowania, ja-
ko odrebnego czynnika jest zbedne, poniewaz celowanie jest
nieodtgcznie zwigzane z kazdg bronig przy uzyciu jej do walki
Sposoby celowania nie wynikajg z taktyki walki, lecz sg opar-
te gtéwnie na prawach balistyki, wtasciwosciach danej broni,
a w lotnictwie ponadto rodzaju celu (staty, ruchomy). Przeciw-
nie, ze sposobdéw celowania wynika taktyka walki przejawia-
jaca sie w manewrze. Na pozoOr drobna réznica w tych defini-
cjach powoduje w dalszym ciggu caly szereg rozbiezno$ci we
wnioskach wysnuwanych przez autora. Kpt. Laskowski opart
sie na stwierdzonym jakoby fakcie zahamowania broni w sto
sunku do rozwoju budowy samolotow i stad wyciggnat wnio-
sek. ze bron nalezy budowaé tak, aby zwiekszy¢ odlegtosci
walki. Pomimo tego jednak nasuwa sie pytanie, dlaczego ma-
my walczy¢ w duzych odlegtosciach. Czy ta walka bedzie sku-
teczna? Szukamy odpowiedzi na przestrzeni dwoch artykutow
i nie znajdujemy jej w dostatecznie jasno i przekonywajgco
ujetej formie, a propozycje tak proste wedtug autora i rozwig-
zujace technicznie zagadnienie nie wzbudzaja zaufania, ponie-
waz sg oparte na podstawach czesto sprzecznycli z prawami
balistyki i strzelania powietrznego. Postaram sie te twierdze-
nia kolejno uzasadnic.

Przy studium rozwoju lotnictwa i przy przegladzie osigg-
nie¢ techniki i teoretykow taktyki tatwo mozemy ulec wraze-
niu. ze technika wyprzedzita taktyke. Odnie$¢ mozemy wraze-
nie, ze taktyka rozwija sie powolniej, ze z kazdym nieomal
dniem gromadzg sie niespodzianki ze strony pedzacej wcigz
naprzdd techniki. To sg wrazenia, ktore mozemy odnie$¢ na
pierwszy rzut oka. chcac stwierdzi¢ wspéiprace techniki i tak-
tyki. Ale czy ta wspdipraca nie ukrywa sie w ciszy gabinetow
sztabow, laboratoriéw, warsztatow i czy taktycy nie stawiajg
zadan technice? A moze witasnie ten ped techniki jest wyni-



902

kieni przys$pieszania jej przez taktyke. Lotnictwo rozwineto sie
z potrzeb sztabow walczgcych armij. Technicy lotnictwa maja
swojg tradycje pracy dla potrzeb wojny, a 90% konstruktorow
przy swoich zatozeniach do nowych konstrukcji ma na wzgle-
dzie wtasciwosci bojowe samolotu.

Ped ku zwiekszeniu szybkos$ci moze nasung¢ daleko idace
wnioski. Czy mozliwa bedzie walka przy szybkos$ci 600 700
km/godz.? (Takie szybkoS$ci juz sa osiggniete). Danie strzatu
bedzie mozliwe jedynie wzdtuz osi lotu, skret bedzie mozliwy
na duzym promieniu. Mozemy wiec dojs¢ do potozenia, gdzie
samoloty wrogich sobie wojsk bedag sie mogty jedynie mijac,
tak jak za dawnych ,dobrych” czaséw pierwszych dni wojnv
Swiatowej. Bedg sie mogty mija¢, ale na jak zawrotnie wiek-
szych szybkos$ciach. Tak daleko idgcy wniosek moze sie wydac
niedorzecznym, a jednak prawa balistyki, oparte na niewzru-
szonych dotychczas prawach mechaniki, takie granice zakre-
$lajg. Ale czy do tego kresu szybkos$ei samoloty bojowe dojdg?
Juz doszty, na razie w rekordach, wiec mogg doj$¢ z punktu
widzenia techniki. Oceniajac ptynace z tego korzysci bojowe
przyjs¢ musimy do wnioskdw, ze w tych warunkach samolot
jako srodek walki straci bardzo wiele. Strzelanie bedzie utrud-
nione, skuteczno$¢ jego sie zmniejszy, zwrotno$¢ rowniez, wo-
bec tego gtowniejsze czynniki kazdej walki odpadng. A przy
bombardowaniu? Przy szybkosci 700 km/godz. dono$nosé
bomby z wysoko$ci 2000 m dochodzi do 4500 m, czyli bombe
nalezatoby wyrzuci¢ w tych warunkach 4500 m przed celem,
a wizowanie na cel trzeba by wykonywac¢ z odlegtosci co naj-
mniej 10 km. Takie warunki skuteczno$ci bombardowania me
powiekszg, nawet przy udoskonalonych sposobach nawigacji,
przyrzgdach celowniczych itp., celno$¢ w poréwnaniu z obecng
zmniejszy sie.

Widzimy wiec, ze zwiekszenie szybkosci do granic
mozliwosci technicznych jest z punktu widzenia wojny niewy-
godne. Sztaby wojsk walczacych zakre$lg granice, zalezne od
mozliwosci walki, i to skutecznej. Sadzac z ostatnich osiag-
nie¢ zblizamy sie do kresu zakre$Slonego wymogami taktyki.
Stad wniosek, ze jesli co$ moze sie zmieni¢ w wysScigu szybko-
§ci poza tymi granicami, to tylko wéwczas, gdy zajdg epoko-
we odkrycia w dziedzinie balistyki i aerobalistyki. Dowodzito
by to rowniez niestusznosci obaw kpt. Laskowskiego co do po-



wolnego rozwoju broni. Technika budowy samolotéw ma swo-
je mozliwosci, a technika budowy broni swoje, jesli pierwsza
wyprzedza druga, przestaje pracowaé dla potrzeb walki, a sa-
molot staje sie jedynie srodkiem komunikacji i niczym wiecej.

O wyscigu szybkos$ci, a zwtaszcza opanowaniu przestworzy
przez szybki samolot wielomiejscowy, majacy zastgpi¢ mys$liw-
ca, bardzo sie duzo w ostatnich czasach dyskutuje, pisze, a po-
kazuje sie doskonalsze samoloty mysliwskie 1-miejscowe na
wystawach i na pokazach. | pomimo ,proroczych” przepowied-
ni sprzed kilku lat. ze myS$liwcy nie bedg mogli walczy¢ na
szybkosciach nawet mniejszych niz obecne, jako$ walcza, co
prawda jedynie na pokazach i manewrach, a sg to juz szybkosci
przekraczajgce 420 km/godz.

Przytoczg znane juz zapewne stowa ptka Rene Foncka, zna-
nego asa z wojny Swiatowej, zwyciezcy w 75 walkach powietrz-
nych, obecnie inspektora francuskiego lotnictwa mys$liwskiego.
»Nie mozemy witasciwie méwi¢ o jakim$ problemie, poniewaz
w tej dziedzinie nasze doSwiadczenie jest ograniczone. Ale i ono
Swiadczy na nasza korzy$¢. Stwierdzono, ze strzelanie w lot-
nictwie mysliwskim jest funkcjg pilotazu. Wybitny strzelec na
ziemi bedzie przecietnym mysliwcem, jesSli jest przecietnym
pilotem. Btyskotliwo$¢ walki powietrznej i trudno$¢ skupienia
catkowitej uwagi na celowaniu zmusza do zaskoczenia prze
ciwnika. Nieraz zmuszatem do ucieczki przeciwnika jedynie
przez to, ze zajmowatem pozycje uniemozliwiajagcg mu strzela-
nie. W walce powietrznej zawsze w odpowiedzi na natarci:
przychodzi manewr nieprzyjaciela, na ktéry ja reagowalem
automatycznie. tatwo sie domysli¢, ze warto$¢ mysliwca za-
lezy od jego szybko$ci, zwrotno$ci i uzbrojenia. Wspdiczesne
samoloty o szybkos$ciach dochodzacych do 500 km/godz. wy-
suwajg ten problem, lecz nie zmieniajg sposobéw wykorzysta-
nia przestrzeni w powietrzu. Jedynie skracajg czas zblizania sie.
Jestem pewien, ze wspo6tczesny samolot mysliwski bedzie groz-
ng bronig w reku pilotow, o ktérych warto$ci miatem moz-
nos$¢ mowic”.

Nie wchodzac w ocene stusznosci przytoczonego zdania,
trudno nie uzna¢ za argument, ze istotnego przeznaczenia samo-
lotu myS$liwskiego nie mozna zmieni¢. Nowe warunki jedynie
utrudniajg walke, to znaczy ogien i manewr, ale prowadze-
nia jej nie wytgczaja.



Dazenie do stworzenia i wprowadzenia w miejsce samolo-
tu mysliwskiego, samolotu wielomiejscowego, przyjete przez
kpt. Laskowskiego za dogmat, pozostaje na razie jedynie da-
zeniem. Wprowadzenie samolotu uniwersalnego do trzech za-
sadniczych zadan bombardowania, rozpoznania i walki
jest wynikiem mysSli francuskiej, ktéra zawsze ujawniata
w swoich konstrukcjach dazenie do uniwersalnos$ci. Cierpiato
jednak na tym ktére$ z zadan, ktére miat wykonywac taki uni-
wersalny samolot. Na ogd6t mys$l ta nic wzbudzita entuzjazmu.
Z drugiej strony omawia sie szeroko zwiekszenie mozliwosci
lotnictwa mys$liwskiego przez danie mys$liwcom Srodkdw,
umozliwiajagcych im rozpraszanie szyk6w samolotéw wielomiej-
scowych, poniewaz szyki uzna¢ nalezy za jedng z gtdwnych
cech powiekszajacych obronno$é. Srodkami tymi majg by¢
bomby odtamkowe, granaty o zwiekszonym promieniu roz-
prysku, dochodzacym do 300 m. Przy tej sposobnos$ci omawia
sie rowniez caly szereg przyrzadow utatwiajgcych to zadanie.
Celem takiego bombardowania jest nie zniszczenie, ale rozpro-
szenie, co ma wytworzy¢ dla poszczeg6lnych grup mysliwcow,
a nawet dla pojedyniczych, przeprowadzenie tradycyjnej walki
wrecz. Walka podzieli sie na dwie fazy: a) rozbicie szykow
i b) zwalczanie pojedynczych samolotow. Odlegtos¢ walki
w pierwszej fazie przekracza 1000 m, a przy drugiej przekra-
cza 200 m; moze byc¢ i blizsza, jesli sie uda zaskoczenie. Z tego
widzimy, ze w uzyciu mysliwcow pozostato wiele mozliwosci
nie wykorzystanych, nie zbadanych i nie wyczerpanych.
Taktyka lotnictwa bardzo opornie skresla ze swego ra-
chunku czynnik ,lotnictwa mysSliwskiego”; z nie mniejsza
niechecig uszczupla jego mozliwosci. Zapowiadany ,wtadca
przestworzy” samolot wielomiejscowy ma jeszcze wiele sta-
bych stron i nie rozwigzuje tak wszechstronnie wszystkich za-
dan, jakby sie wydaé mogto. Daleki jestem od checi dowodze-
nia niemozliwos$ci zastgpienia lotnictwa mysliwskiego w jego
zadaniach innym rodzajem. Zdania zwolennikéw zaréwno jed-
nego jak drugiego pomystu majg wiele atutdw za i przeciw;
mozna tatwo ulec sugestywnos$ci tego czy innego argumentu.
Sceptycy lotnictwa mys$liwskiego opierajg sie z jednej strony
na dotychczasowych metodach wykorzystania i dziatania my-
$liwcow, zapominajac, zc nie wszystko wyczerpano, z drugie]
za$ wpadajg tatwo w przesade, modwigc o zaletach samolotu



wielomiejscowego. Zapominajgc, zc wicie z tych zalet jest
wzglednych, tatwo mogacych sta¢ sie wadami. Zwolennicy
»koncepcji mysliwskiej” czynig to odwrotnie, chcac przekonac
na dowodach zaczerpnietych z minionych czaséw wojny i do-
Swiadczen z czaséw pokoju, wyolbrzymiajag wady samolotu
wielomiejscowego.

Dwa czynniki majgce da¢ przewage samolotowi wielomiej-
scowemu — szybko$¢ i wszechstronno$¢ uzbrojenia, w miare
wzrastania szybkos$ci tak, ze sg wzajemnie od siebie
zalezne, ze mozliwo$¢ skutecznego Uzycia tego uzbror
jenia  (pomimo wszechstronnos$ci) maleje. Przy szyb-
kosciach 600 km na godz. strzat pod katem 90", 45"
i mniejszym staje sie bardzo niepewnym, a niepewnos$ci tej nie
usung zadne przyrzady. Pozostaje mozliwo$s¢ uzycia broni
przy strzale pod katem 0, tzn. w prz6d i w tyt, a jeSli wezmiemy
pod uwage, ze zwrotnos¢ w porownaniu z mysliwskim jest i tak
mniejsza, przy wiekszych szybko$ciach moze zupeinie zanik-
ng¢. U samolotu mys$liwskiego stwierdzimy réwniez zanik jego
mozliwosci, ale w znacznie mniejszym stopniu. Wszystko to
dowodzi, ze celowos$é uzycia samolotdw wielomiejstowych do
zwalczania nieprzyjacielskich zgrupowan jest wzgledna, zwia-
szcza przy metodach i Srodkach proponowanych przez kpt.
Laskowskiego. Oszczednos$é, jako jeden z czynnikéw majacy’
byé argumentem przekonywajagcym i zachecajacym taktyka,
zdaje mi sie, jest niewystarczajgcy i odnosi przeciwny skutek.
Z pobieznych chociazby obliczen mocy silnika, zuzycia
paliwa, ludzi, wreszcie czasu martwego od chwili zaalarmowa-
nia do startu i osiggniecia nieprzyjaciela, wykaze tatwo roz-
rzutnos$¢ przy uzyciu w miejsce mysliwcow, nawet o potowe
mniejszych zgrupowan samolotéw wielomiejscowych. Powyz-
sze moje rozwazania miaty na celu dowies$¢, ze twierdzenia
przyjete przez kpt. Laskowskiego sg dos$¢ jednostronne i nie
uzasadniajg w dostatecznej mierze koniecznos$ci zwiekszenia
odlegtosci przyjetych do walki przez nowe konstrukcjie broni,
zwlaszcza wedtug wytycznych proponowanych przez autora.

Obronnos$¢ samolotu bombowego w czasie wykonywania
zadan przy uzyciu wspotczesnej broni (mam na mysli broa juz
istniejgca i udoskonalong) powieksza sie przez wystepowanie
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w szykach. Planowy system szykow staje sie gtdwnym czynni-
kiem zwiekszenia i tak juz duzej obronnos$ci zgrupowania. Po
woduje to automatycznie zwiekszenie odlegtosci walki. System
ogni ugrupowania daje w wyniku tzw. manewr ogniowy, ktory
wynagradza brak zwrotnosci samolotu. Ogien zaporowy unie-
mozliwia napadajacemu podejscie na odlegtosci skuteczne,
ogief razacy niszczy nieprzyjaciela w razie przebicia sie przez
zapore ogniowg. Uszykowania wszerz, w gigbh i na wysokosé
majg za zadanie pogtebi¢ system ogni, zwiekszy¢ odlegtosé wal-
ki do granic utrudniajacych celno$¢ strzatu nieprzyjaciela.
Stwierdzamy tu, ze odlegto$ci mogg sie zwiekszyé, ale z row-
nym powodzeniem moze zaistnie¢ konieczno$¢ dania strzatu na
matej lub Sredniej odlegtosci wskutek potozenia wytworzonego
w czasie dziatania. Przy metodach za$ podawanych przez kpt.
Laskowskiego jest tylko jedna mozliwo$¢ — odlegto$¢ duza,
a jesli sie to staje rowniez jedyng mozliwos$cig jakiegokolwiek
samolotu, jego warto$¢ bojowa straci co najmniej 50%. Me-
tody celowania kpt. Laskowskiego wymagajg czasu dos$¢ zna-
cznego i ten czas przekresla korzys$ci, ktore by mozna byto
osiagnac. Dtugi czas celowania jest szkodliwy nawet przy strze
laniu z ziemi do celéw ruchomych, co np. w artylerii przeciw-
lotniczej uwydatnia sie w daznosci rozwoju do konstrukcji
przyrzagddéw samoczynnych (aparaty centralne), przy ktérych
pomocy, celowanie i strzelanie mogtby wykona¢ jeden czio-
wiek w jak najkrétszym czasie. O szybkostrzelnosSci w ogéle
rozstrzyga nic tylko szybkostrzelnos¢ samej broni, ale réwniez
szybko$¢ celowania i szybko$¢ pobierania decyzji przez Strzel-
ca. Zwiekszenie jednego lub drugiego czynnika zmniejsza war-
tos¢ techniczng najlepszej broni. Wygtadzamy te szkodliwe
wpltywy przez szkolenie i wychowanie strzelcu (na powziecie
decyzji wptywajg czynniki psychiczne i fizjologiczne) oraz przez
budowe celownikéw samoczynnych.

Jesli chodzi o strzelanie z lotniczej broni obracalnej, to
witasciwe danie strzatu zalezy od uwzglednienia nastepujacych
czynnikdw cechujgcych strzelanie w powietrzu: poprawki
Strzelca i poprawki celu. Z kolei poprawka Strzelca zalezy: od:
a) szybkosci witasnej samolotu, b) kata potozenia osi luf w sto
sunku do osi podtuznej samolotu, ¢) kata podniesienia w sto
sunku poziomu wstrzeliwania i kata podniesienia do poziomu
samolotu, d) kata derywacji. Poprawka celu zalezy od: a) szyb-



kosci celu, 1)) kata kursu celu. tzn. kata, ktéry tworzy linia
kierunku lotu samolotu celu z osig lufy Strzelca, c) odlegtosci,
a witasciwie czasu przelotu pocisku na tej odlegtosci. W szyst-
ko to czyni strzelanie powietrzne w poréwnaniu ze strzelaniem
naziemnym mniej celnym. Z drugiej za$ strony wrazliwos¢
celu na razenie, uzycie broni maszynowej, strzelanie seriami
pozwala na pewne tolerancje i niebranie pod uwage wszystkich
czynnikow wptywajgcych na lot pocisku. Rozrzut wskutek tego
w pewnych granicach jest korzystny, pokrywa te Swiadome
htedy.

W uzyciu jest wiele samoczynnych przyrzagdéw celowni-
czych uwzgledniajgcych w mniejszym lub wiekszym stopniu
wyzej wyliczone czynniki. .Jednak personel latajgcy przyjmuje
je na razie dos$¢ opornie, a to z tego wzgledu, ze tzw. ,Sposo-
biki" i chwyty indywidualne przy celowaniu dajg lepsze wyni-
ki niz przy pomocy madrze zbudowanego celownika samo-
czynnego.

Przyrzady celownicze pierScieniowe obserwatora N. S.
z muszkag wiatrowg i pilota pozostawione sg w uzbrojeniu do-
tychczas w wiekszosci panstw, pomimo udoskonalenia samej
broni. Umiejetne postugiwanie sie nimi daje dotychczas zado-
walajgce wyniki.

Znany wszystkim przyrzad celowniczy N. S. i pierScien pi-
lota dajg przy celowaniu mozno$¢ odrzucenia oceny odlegto-
§ci. tzn. postugiwanie sie kagtowg poprawka celu. Pierscien
celowniczy jest obliczony dla szybko$ci celu 200 km/godz.,
a promien jego rdéwna sie 525 cm i daje nam miare pro-
porcjonalnej poprawki liniowej. Promien pierscienia pilo-
ta wynosi 0,4 cm. Matematycznie prawidtowa bedzie ta popraw-
ka na odlegtosci 200 m. W wypadku gdy przy zwiekszonej
odlegtosci przy tejze szybkos$ci utrzymywacé bedziemy te samg
miare poprawki, bedziemy popetniali btad wskutek tego, ze po-
prawka liniowa zalezy od czasu przelotu pocisku, ktory sie
zwieksza nieproporcjonalnie. Wielko$¢ tego btedu mozemy ob-
liczy¢ i wyréwna¢ blednym ustawieniem muszki wiatrowej
(ramienia) w przeciwnym kierunku. Poprawka katowa zmie-
nia sie zaleznie od kata kursu celu. Zmniejsza sie przy katach
kursu celu 45° i innych o :i/4, J2 1/4 Dalszych zmniejszen nie
bierzemy pod uwage. Kat kursu celu okre$lic mozemy w gra-
nicach dostatecznych, jesSli pordwnujac wzajemne potozenie
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dwoch punktéw na samolocie — gdrnego skraju statecznika
pionowego i skraju ptata (g6rnego przy dwuptacie) — stwier-
dzimy, ze kat kursu celu liniowca jest 45° podczas gdy gorny
punkt na stateczniku pokrywa sie ze skrajem ptata. Jesli punkt
ten przesuwa sie blizej silnika, kgt kursu celu maleje, popraw-
ka na piersScieniu réwniez; jeSli sie oddala, kat kursu celu sie
zwieksza, zbliza sie do 90°, poprawka celu réwniez sie powiek-
sza do maksymalnej. Kat kursu celu dla samolotu mySliwskie-
go bedzie wowczas rowny 45c, gdy gorny punkt statecznika wi-
dziany bedzie przez nas w potowie ptata. Dalej, w wypadku
szybkos$ci mniejszej lub wiekszej od 200 km/g. promien pier-
$cienia sie zwiekszy, wytwarzajgc pierscien urojony, w stosun-
ku do rzeczywistego wiekszy lub mniejszy, zaleznie od szyb-
kosci. Wielko$¢ tego promienia okreSlamy wedtug nastepuja-
cego prawidta. Oceniamy szybko$¢ samolotu przeciwnika
w km/godz. wedtug jego typu i potozenia, dzielimy przez 4 dwie
pierwsze liczby ocenionej szybkosci. Otrzymany w ten sposéb
iloczyn okre$la nam w centymetrach wielko$¢ promienia pier-
Scienia urojonego proporcjonalnego do witasciwej poprawki
celu. Np. szybkos$¢ celu 300 km/godz. Pc na piers$cieniu = 30 : 4
{= 7.5 cm. Jes$li kat kursu celu jest rowny 90°, pier$cien urojo-
ny dla danej szybkos$ci bedzie mial promieA 7,5 cm. Latwo go
okresli¢ znajagc podstawowy wymiar. Na pierscieniu pilota na-
lezy dwie pierwsze liczby podzieli¢ przez 6. Rzeczywisty piers$-
cien pilota jest proporcjonalny do poprawki celu przy szyb-
kosci 360 km/godz. Przez stosowanie tego sposobu odkladania
poprawek celu zwieksza sie znacznie tempo walki, oczywiscie
po wycwiczeniu i nabraniu wprawy. Przy prowadzeniu walki
powietrznej w btyskotliwie krétkim czasie zaden przyrzad ce-
lowniczy nie da nam moznosci odktadania idealnie doktadnych
poprawek. Na podstawie opisanego sposobu podczas walki po-
stepujemy w sposéb podany w przyktadzie. Walczy mySliwiec
z mysliwcem; szybkos$¢ celu 300 km/godz. Najwyzsza jego szyb-
koS¢ przy nurkowaniu = 450 km, najnizsza przy wznoszeniu
sie — 200 km/godz. Pc na pier$cieniu najwyzsza = 45 :6 = 7,5,
najnizsza 20 : 6 = 3,3 cm. Wobec tego wszystkie poprawki za-
lezne od kata kursu celu bedg lezaty w granicach 0 — 7,5 cm,
czyli okoto 1,5 cm poza pierScieniem rzeczywistym. Manewr
wiec powinien by¢ tak utrzymany, aby cel nie wyszedt spoza
tych granic, a reakcja ogniem na manewr przeciwnika odbija



sie na celowaniu w ten sposdb, ze przy nurkowaniu celujemy do
celu blizej najwyzszej granicy, przy wznoszeniu blizej naj
nizszej minimalnej. Poprawka celu jako katowa jest nieco dtu-
ga, ale przy nurkowaniu btgd ten wyréwnywamy wskutek skré-
cenia czasu przelotu pocisku przez zwiekszenie szybkosci po-
czatkowej. Sposob ten zwieksza w bardzo duzym stopniu cel-
no$¢, wyrabiajagca sie w zaprawie przez jednolite celowanie.
Opierajac sie na wieloletnich probach stwierdzam bardzo do-
datnie wyniki, dajace mozno$¢ uzywania tych na poz6r prymi-
tywnych przyrzadow jeszcze diuzszy czas, a przy drobnym
ulepszeniu technicznym uzyteczno$¢ ich mozna przedtuzy¢ i po-
dnies¢. Jedynym czynnikiem ocenianym przez Strzelca dos¢
wzglednym sposobem jest szybko$¢. Btad z tego powodu w po-
prawce celu przy zatozeniu, ze w ocenie szybkosci pomylimy
sie 0 100 km, wyniesie w odlegtosci 100 m 3,5 m (krotko lub
dtugo), przy 200 m 7 m. Poprawki diugie na pierScieniu sg
na og6t mniej szkodliwe, co wynika z uktadu pola rozrzutu
w stosunku do czutych miejsc samolotu. Przy obecnym stanie
budowy pier$cienia mozna temu zaradzi¢ jedynie przez zapra-
we w ocenie szybko$ci. Po wprowadzeniu za$ pewnych ule-
pszen pier$cien pozwoli na pomiar szybkosci katowych, ktdre
nam dadzg mozno$¢ oceny szybkosci liniowej. Nie uzasadniam
teoretycznie tego sposobu, dajac dos¢ pobiezny opis, aby nie
zwiekszaé ram artykutu.

Mam réwniez na mys$li podkreslenie przez to faktu, ktéry
juz raz stwierdzitem co do uzycia samolotu mysliwskiego,
a mianowicie ze ganimy, odrzucamy sprzet, ktérego wtasciwo-
$ci catkowicie-Smy nie wykorzystali. Na dowdd mégtbhym przy-
toczy¢ caly szereg przyktadow tak z zycia naszego jak z litera-
tury i z zycia innych wojsk. Taki stan rzeczy moim zdaniem
jest szkodliwy pod dwoma wzgledami: 1) oszczednosci, to zna-
czy straty pieniedzy na poszukiwanie i na budowe nowego sprze-
tu, gdy wszystkie mozliwos$ci posiadanego nie sg wykorzystane
w dostatecznym stopniu. 2) destrukcyjnym psychicznie przez
uznawanie za bezcelowe uzycie sprzetu posiadanego, bez do-
statecznego uzasadnienia, z wytwarzaniem w ten sposdb na-
stroju bezcelowosci wysitku przy opanowaniu uzywanego sprze-
tu w czasie pokoju.

To sg rowniez gtdwne powody, ktére mie pobudzity zabrad
gtos w sprawie artykutéw kpt. Laskowskiego, tym wiecej ze



Jego propozycje sg poparte argumentami biednymi, co wtas-
nie w dalszym ciggu uzasadniam.

I. Strzelanie z dotu wedtug zdania kpt. Laskowskiego przy
duzych katach potozenia celu jest dogodne. W strzelaniu po-
wietrznym ze wzgledu na czynniki, ktére przytoczytem charak-
teryzujgc poprawke celu i Strzelca, potozenie celu pod katem
jest potozeniem utrudniajgcym poniewaz celowniki lotniczemu
szg by¢ uregulowane przez wstrzelanie broni na statych odle-
gtosciach. Kat potozenia wptynie na odlegto$¢ tzw. wycelowa-
nia jak w tabeli podanej nizej, Wzietej z podrecznika rosyjskie-
go Rukawisznikowa ,,Wozdusznaja strielba”:

Kat potozenia 20° 40° 60° 80° 90°
Odlegtos¢ 400 500 700 1200 2700

Z tabeli widzimy, ze przy staltym kacie strzelania odlegtos$c
wzrasta do$¢ znacznie i w stopniu takim, ze rozrzut tego me
pokryje. Procz tego przy strzelaniu z dotu nalezy bra¢ pod
uwage, sadzac z rozumowania autora, réwniez duze odlegtosc’,
czyli wysoko$¢ celu, co przy prowadzeniu walki na 5000 0000
m zmusi do strzatu z wysokosci 4000 m. Wdwczas nalezato!) r
przy celowaniu wzig¢ pod uwage wptyw na tor pocisku zmiany
ci$nienia.

Widocznos$¢ na tle nieba moze by¢ dobra, zgadzam sie, ale
w nielicznych wypadkach, bo storice utrudni, deszcz réwniez,
a i ciemne chmury nic bedg sprzyjaty.

Z wytuszczonych wyzej powodow celowanie w goére na
zadnych odlegtosciach nie jest technicznie tatwe.

Co do metod proponowanych celowo$¢ ich zanika przyj-
mujgc prawa balistyki i strzelania powietrznego przy oblicze-
niu czasu z punktu widzenia taktycznego.

Tyle co do artykutu lipcowego. Artykut lutowy jest nie-
jako poprawka tego artykutu, a propozycje nowych metod sg
tam oparte na twierdzeniu, iz ,przyréwnujac swojg szybkos¢
do szybkos$ci celu, uzyskujemy to, ze oba samoloty nie maja
wzgledem siebie zadnej szybkos$ci, czyli poprostu stojg w miej-
scu, przyjmujac za uktad odniesienia samolot nacierajacy. Tym
samym odpadajg poprawki Strzelca i celu”.

Ot6z zachodzi w tym twierdzeniu rozbiezno$¢ z zasadami
strzelania powietrznego. Przyjeto jedynie ruch wzgledny, co



nic jest stuszne. Bledno$¢ tego twierdzenia najlepiej uwydatni
nastepujagce rozumowanie. Poprawka celu PGV C.t, gdzie Vc
okresla szybko$¢ celu a t — czas przelotu pocisku na danei
odlegtosci ze $rednig szybkoscig lotu; bierzemy go z tabel, ob-

liczonych doswiadczalnie. Mozemy wiec okre$li¢c t= — ,D —

odlegtos¢ walki. Ysr szybkos$¢ Srednia pocisku. Podstawia-
jac wartos¢ t do wzoru na okre$lenie poprawki celu, otrzyma-
vV .D V .D

mv Pg= Vc.tEe — ~j Poprawka Strzelca Pg = S
Przyjmujac, ze samolostry lecg z jednakowg szybkoscig, gzyli
Yc=Vs iidagc z myslg autora, ze poprawek w tym wypadku nie
bedzie Ps musi sie rowna¢ Pc; wowczas poréwnujgc obydwa
wzory dochodzimy do wniosku, ze Vsr musi sie rGwnaé¢ Vo, co
oczywiscie jest widoczne, poniewaz szybko$¢ poczatkowa poci-
sku zawsze jest wieksza od szybkosci $redniej tegoz pocisku
Moze natomiast wypasé, ze Ps=Pc. ale tylko wtedy, gdy szyb-
kosci samolotow nie bedg réwne.

Poniewaz kpt. Laskowski dalsze rozwazaniaw artykule
lutowym opart na przytoczonym wyzej zbijanym przozemnn
twierdzeniu, uwazam, ze rozwazania te tracg swojg wartos¢
i trudno bytoby rozpatrywaé¢ zawarte dalej szczegdtowe pro-
pozycje. Sg one miarodajne jedynie dla rozwazan w prézni, co
sie nie zdarza w rzeczywistej walce. Artykut wiec lutowy nie
podlega moim zdaniem dalszej dyskusji, tym wiecej, ze i szyki
na rysunkach kpt. Laskowskiego nie sg do przyjecia, poniewaz
majg na celu jedynie udogodnienie strzelania wedtug metod
kpt. Laskowskiego.

Kpt. Stanistaw Michowski.



Rozpoznanie lotnictwa nieprzyjacielskiego

W nr 1/37 Wiestnika Wozdusznawo Flota znajdujemy ar-
tykut na powyzszy temat 1).

W alka o panowanie w powietrzu, walka o zaskoczenie,
rozpocznie sie z powietrza i w powietrzu.

Zniszczenie lotnictwa nieprzyjacielskiego w krétkim prze-
ciggu czasu jest niemozliwe. Skuteczno$¢ tego dziatania zale-
ze¢ bedzie od szybkiego wykrycia jego sit, a nastepnie od umie-
jetnosci zwalczania. Wynika stad konieczno$¢ systematyczne-
go i doktadnego zaznajamiania sie z sitami lotnictwa przeciw-
nika juz w okresie pokoju. Trzeba zna¢ organizacje, personel,
rozmieszczenie, sprzet i zasady taktyki lotniczej przeciwni-
ka. Nalezy rowniez zna¢ aerograficzne warunki przysztego
teatru wojny.

Potozenie, w jakim mozna bedzie spotkac lotnictwo w cza-
sie wojny, to: lotnictwo w powietrzu lub na ziemi.

W iekszo$¢ czasu to okres przebywania na ziemi, bo jak
oblicza jeden z amerykanskich autoréw, czas ten wynosi oko-
to 70%" catego czasu.

W powietrzu lotnictwo bedzie najczesciej w postaci obron-
nych zgrupowah, czesto jeszcze ostanianych umys$lnymi pa-
trolami lub oddziatami.

1) W tymze numerze W. w przeglagdzie bibliograficznym podana
jest ksigzka: ,Lotnictwo Polski” (Wozdusznyj flot Polszi”). Tres$¢ tej
ksigzki wedtug omowienia zawiera m. i.: wiadomoséci o wszystkich ro-
dzajach polskiego lotnictwa wojskowego i cywilnego. Organizacja, ka-
dry i taktyka polskiego lotnictwa. Sprzet i przemyst lotniczy. Mapai
polskich lotnisk (uwaga ttumacza).



Na ziemi lotnictwo przejawia¢ sie bedzie w nastepujgcych
postaciach:

1) samoloty z zatogami lub bez na lotniskach i lagdowi-
skach,

2) instytucje lotnictwa (oS$rodki lotnicze, szkoty, instytu-
ty itp.), tatwe do zniszczenia z powietrza,

3) samoloty rozmontowane w sktadnicach,

4) lotnicze fabryki (ptatowcowe, silnikowe, uzbrojenia),

5) sktadnice materiatow pednych, amunicyjne itp.,

() bazy, czotowki itp.

Przeciwnik znajdujacy sie w trzech wymiarach — w po-
wietrzu — tatwo moze unikng¢ walki. Wspdicze$nie osiggal-
na szybko$¢ lotu i nabierania wysokosci moze czesto wyla-
czy¢ wykrycie na czas nieprzyjaciela w powietrzu.

Natomiast gdy jest na ziemi, spos$rdéd 6 podanych powyzej
mozliwosci tylko pierwsza daje mu mate widoki unikniecia
uderzenia z powietrza.

Stad wniosek, ze zwalczajgc lotnictwo na ziemi osigga sie
najwiekszy skutek przy najmniejszych stratach. Warunek —
wiedzie¢, gdzie jest nieprzyjaciel i co w danej chwili robi.

A zatem dobre rozpoznanie lotnictwa jest warunkiem po-
wodzenia w walce z nim.

Obiekty naziemne.

Lotniska. W czasie wojny Swiatowej byty one sku-
pione i potozone na ogét blisko frontu. Latwo wykrywane, by-
ty jednym z gtownych celéw bombardowan jako $rodek do
zdobycia przewagi w walce o panowanie w powietrzu.

Powojenny rozwd6j lotnictwa przewiduje Xzutowanie lot-
nictwa w gtgh. Zasady tego rzutowania wedtug pogladow
panstw zachodnich przedstawiajg sie nastepujgco:

a) lotnictwo oddziatlbw naziemnych (towarzyszgce) —
w bezposrednim poblizu sztabu obstugiwanej jedno-
stki,

b) lotnictwo mysliwskie i bojowe lekkie — 30 60 km,
przy czym mys$liwcy w(blizszych granicach,

c) lotnictwo bombowe $rednie — 80 — 120 km,

d) lotnictwo bombowe ciezkie 200 km i gtebiej.

5. Przeglad Lotniczy Nr 7.



Na wezet lotnisk sktadajg sie 3 — 4 lotniska, bedace
w tacznosci miedzy sobg i ze sztabem armii.

Zwykle na jednym lotnisku miesci sie 1 lub 2 eskadry.

Usilne dgzenia panstw do rozbudowy sieci lotnisk w cza-
sie pokoju zapewni lotnictwu duzg gietko$¢ manewru i zabez-
pieczy ruchliwos$¢, a przeciwnikowi utrudni mozliwo$¢ przy-
chwycenia lotnictwa na lotniskach.

Narzuca to personelowi latajagcemu czasu pokojowego,
a zwtlaszcza sztabom jednostek lotnictwa obowigzek statej
i aktualnej znajomosci sieci lotnisk sgsiadow czasu pokoju.

W pierwszych dniach wojny kontrola znanych juz lot-
nisk i rozpoznanie nowych bedzie zasadniczym zadaniem lot-
nictwa rozpoznawczego i bojowego. Rozpoznanie to musi by¢
state i systematyczne. Przy rozpoznaniu lotnisk nalezy zwracaé
uwage na warunki, ktére to rozpoznanie utrudniajg i ktore je
demaskujg. Nalezg do nich:

— ogien przeciwlotniczych karabin6w maszynowych,

— mozliwo$¢ napadu dyzurujgcych mysliwcow,

— ogien artylerii przeciwlotniczej,

— maskowanie samolotow.

— maskowanie pola wzlotow,

— mozliwos$¢ pozorowania lotnisk.

Do czynnikéw demaskujgcych zaliczymy:

— starty, ladowania i obecno$¢ samolotdw nad lotniskiem,

— duza réwna ptaszczyzna pola,

— Slady kotowania w kierunku lub do miejsc ukrycia sa-

molotéw,

— namioty itp.,

— samoloty na ziemi,

— samochody, beczki itp.,

— drogi i Sciezki,

- radiostacje, przewody telefoniczne.

Lotniska nieprzyjacielskie bedg wykrywane najczesciej
wskutek tych demaskujgcych cech, a przede wszystkim zde-
maskujg je samoloty nad nimi i duze ptaszczyzny lotnisk. Na-
lezy pamietac, ze na lotniska wykorzystywane bedg najczesciej
pola na skrajach lasow i zabudowan.

Z zasady samoloty bedg rozrzucone nier6wnomiernie
i dlatego dojrzawszy jeden trzeba dazy¢ do wykrycia pozosta-
tych. Samolot nie zamaskowany wida¢ z odlegtosci 5.000 m.



W razie watpliwosci, czy lotnisko nie jest pozorowane, na-
lezy stosowaé fotografie, przede wszystkim stereoskopowa.

Lotnicze o$rodki, szkoty itp. bedg na
0g6t organizacjami czasu pokojowego i w wiekszos$ci wypad-
kéw potaczone z catym systemem lotnisk.

Znane wiec by¢ muszg szczeg6towo juz w czasie pokoju,
a rozpoznanie ich na poczatku wojny bedzie miato za zadanie
stwierdzenie ich pracy i obecnosci na lotniskach lotnictwa.

Ze wzgledu na gteboke potozenie tych obiektow do zadan
tych trzeba bedzie uzyé szybkich samolotow, ktére wykorzy-
stujac swag szybkos¢ i wysokosé wykonajg rozpoznanie, naj-
czesciej jako fotograficzne.

Fabryki lotnicze, sk ladnicc sprze-
tu materia 160w pednycli i, uzbrojenia
bedg réwniez celami znanymi z okresu pokoju. Rozpoznanie
ich bedzie miato charakter kontroli ich rozwoju, obecnosci sa-
molotow na lotniskach fabrycznych itp.

Tak jak w wypadku poprzednim potozenie ich wymagac
bedzie rozpoznania fotograficznego na szybkich samolotach.

Bazy i czoldéwki bedagcelamiblizszymiirucho-
mymi, zaleznymi od potozenia na froncie. Demaskowaé sie be-
dg potozeniem w poblizu linij kolejowych, wzmozonym ruchem
Srodkdéw transportowych, lotniskami przy bazach, sktadami
materiatow.

Rozpoznanie ich mozna wykonywac¢ jako wzrokowe i fo-
tograficzne. Konieczne jest tu zastosowanie systematycznosci
rozpoznania i poréwnywanie fotografij.

Rozpoznanie obiektow lotnictwa na ziemi.

Tak samo jak w broniach naziemnych i flocie istniejg dwie
zasadnicze metody rozpoznania: rozpoznanie unikajgce walki
albo rozpoznanie przetamujgce opOr wzbraniajgcy przeciwni-
ka.

Pod koniec wojny Swiatowej rozpoznanie pierwszg z tych
metod przy zastosowaniu zaskoczenia miato szerokie zastoso-
wanie.

Opierato sie ono na wykonaniu go na duzych wysokosciach
(6000 m) szybkimi, pojedyhczymi (samolotami.
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Za stosowaniem tej metody w odniesieniu do rozpoznania
duzych celéw na giebokich tytach przemawia ekonomia uzy-
cia Srodkéw i prawdopodobieistwo unikniecia walki, podczas
gdy zastosowanie aparatow fotograficznych o duzej ognisko-
wej pozwala na odczytanie wynikow rozpoznania fotograficz-
nego.

W czasie wojny 1914 — 1918 r. uzywano do tych zadan
czesto lotnictwa mys$liwskiego, przy czym samolot zamiast
uzbrojenia zaopatrzony byt w dodatkowy zbiornik materiatow
pednych.

Francuzi uzywali do tego celu réwniez czesto samolotow
dwumiejscowych, bez obserwatora. W ten spos6b zgrupowa-
nie kpt. Velle’a pracujac bardzo intensywnie na wielkich prze-
strzeniach pola walki w okresie od lipca do wrzes$nia 1918 r.
nie poniosto zadnych strat (samoloty Breguet).

Mozna przypuszczaé, ze i obecnie sg w toku przygotowan
samoloty, ktoére bedg wykorzystane jako jednomiejscowe do
rozpoznan fotograficznych.

Rozpoznanie sitg ttumaczy sie jedynie wtedy, kiedy wyko-
nanie pojedynczo jest niemozliwe, lub gdy to zgrupowanie
rozpoznawcze ma jednocze$nie zadanie bojowe (ogniowe).

Zadna z tych metod nie wytagcza stosowania drugiej z nich
lub obu naraz.

Najtrudniejszym przedmiotem rozpoznania z poprzednio
wymienionych beda lotniska polowe (nie czasu pokojowego),
na ktérych znajdowaé sie bedzie wiekszo$¢ lotnictwa.

Od rozpoznania lotnisk i lgdowisk wymaga sie stwier-
dzenia:

3 doktadnego potozenia ich i wymiardw;

j— ilosci i typu rozpoznanych samolotéw; 1

I znajdujgcego sie na nich uzbrojenia i sprzetu; -

— warunkéw i mozliwosci zamaskowania;

- obecno$¢ Srodkdw ogniowych obrony przeciwlotniczej.

Doktadne rozpoznanie mozna wykonac jedynie stosujac
i porbwnywajac kolejne lotnicze zdjecia fotograficzne.

W arunkiem przeprowadzenia rozpoznania pojedyficzym
samolotem jest zaskoczenie, ktore sie osigga przjez lot na du-
zej wysokosci, rozpoznanie z chmur, z matej wysokosci w desz-
czu itp. Autorowi artykutu udawato sie niejednokrotnie prze-
prowadzié rozpoznanie na froncie z wysokos$ci 50 m.



Rozwigzanie techniki rozpoznania zaleze¢ bedzie od umie-
jetnej inicjatywy zatogi.

Rozpoznanie lotniska dobrze zamaskowanego, zwtaszcza
jezeli samolotéw' na nim w danej chwili nie ma, jest zadaniem
bardzo trudnym. Dlatego szczegdlnie wazne jest doktadne o-
kreslenie jego potozenia.

Czasami celowe bedzie rozpoznawanie lotnisk w nocy, acz-
kolwiek nie zawsze bedg na nich samoloty bedace tam za dnia.

Niektdre zrédta zagraniczne polecajg wykonywanie rozpo-
znan lotnisk o $wicie i o zmierzchu. Japonczycy zalecajg roz-
poznanie o zmierzchu, a wykonywanie nalotdw bombowych
0 Swicie.

Wykrywajgc jedno lotnisko nalezy dqzy¢ do rozpoznania
catego wezta, do ktérego ono nalezy.

Rozpoznanie lotnisk w poczatkach wojny bedzie miato cha-
rakter ogélny, przeprowadzane na catej szerokosci frontu je-
dnoczes$nie i na gtebokos$ci siegajacej tytow armii. Bedg to za-
dania specjalne, w granicach $cisle okreslonych dla zatég. Tak
samo wykonywac sie bedzie rozpoznanie w razie zasadniczego
przegrupowania sit lotnictwa nieprzyjacielskiego.

Drugi wypadek —to rozpoznanie lotnictwa w toku dziatan
operacyjnych. W tym wypadku, na podstawie opracowanego
planu, rozpoznanie lotnicze wykonywac¢ bedg z zasady wszyst-
kie rodzaje lotnictwa wtasnego przy wszelkich bojowych zada-
niach i okolicznosciach.

W szelkie nowe wiadomos$ci muszg by¢ przekazywane szta-
bom wyzszym i sasiednich zainteresowanych jednostek lot-
nictwa. To samo dotyczy fotografii i lotnisk.

Czesto lotnictwo bojowe wykonywac bedzie t. zw. ,,rozpo-
znanie wstepne”. Bedzie ono mialo za zadanie stwierdzenie,
czy na rozpoznanym lotnisku znajduje sie lotnictwo nieprzyja-
cielskie, i naprowadzenie na nie wiasnej wyprawy. Wykona-
nie tego 'zadania musi by¢ przeprowadzone jak najbardziej
skrycie i na krotko przed samym nalotem, aby nie sptoszy¢
przeciwnika. ,

Szablonu stosowa¢ tu nie mozna. Czasami trzeba bedzie
przeprowadzi¢ to ,rozpoznanie wstepne” pojedynczym samo-
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lotem lecagcym mozliwie z daleka, innym za$ razem sitg poru-
szajgcg wtasciwy nalot. Zawsze przy nalotach na lotnisko na-
lezy wyznaczaé zatogi (koncowe w szyku), ktore sfotografuja
napadane lotnisko.

Rozpoznanie lotnictwa w powietrzu.

Jak wykazaty doswiadczenia wielkiej wojny, czesto S$le-
dzenie pojedynczych samolotéw lub zgrupowan nieprzyjaciel-
skich pozwalato na wykrycie ich lotnisk. Rd&wniez obecnie do-
Swiadczenia manewrowe wskazujg na takie mozliwosci.

Samolot $ledzacy musi by¢ szybki i dysponowac¢ duzym
zapasem paliwa, poniewaz nie tylko wyczekiwanie ale i lot po
trasie kluczacej w stosunku do nieprzyjaciela bedzie tego
wymagat.

Najlepszym potozeniem w stosunku do $ledzonych bedzie
lot z tytu i nisko, koniecznie na tle terenu.

Z odgtoséw prasy nalezy przewidywaé, ze bedg organizo-
wane osobne powietrzne posterunki obserwacyjne, majgce za
zadanie jak najwcze$niejsze rozpoznanie nalotdw nieprzy-
jaciela.

Wedtug za$ sprawozdania niemieckiego autora W. Bryta-
nia projektuje zorganizowanie takich posterunkéw poza swoi-
mi granicami.

Wszelkie inne wyniki rozpoznania lotnictwa w powietrzu
bedg skutkami dziatalnosci bojowej wszystkich rodzajow lot-
nictwa.

Meldunki o rodzaju lotnictwa spotkanego, o jego danych
technicznych i spostrzezeniach natury taktycznej, powinny
sktada¢ wszystkie zatogi wszystkich rodzajow lotnictwa.

Rozpoznanie lotnictwa z ziemi.

Bytoby oczywistym bitedem wytgczenie i niedocenianie roz-
poznania lotnictwa z ziemi przeprowadzonego zardwno przez
wszelkie inne rodzaje broni, a przede wszystkim oddziaty obro-
ny przeciwlotniczej.



W szelkie dane dotyczace zachowania sie lotnictwa (tak-
tyki) i sity oraz uzywanego kalibru i rodzaju bomb powinny
byé¢ dostarczane do sztabéw lotniczych.

Suma tych wiadomosci, uzupeiniona badaniami zestrzelo-
nego sprzetu, pozwoli na okre$lenie wprowadzonych przez prze-
ciwnika zmian w jego taktyce i technice,

Strescit kpt. Jozef Skibinski



Lotnictwo szturmowe czy uniwersalne

W ostatnich czasach spotykamy sie do$¢ czesto z poglada-
mi zar6wno za granicg jak opinii w kraju o stworzeniu uni-
wersalnego lotnictwa bojowego.

Z punktu widzenia zastosowania, przygotowania szkole-
niowego i przystosowania sprzetu miatoby to by¢ lotnictwo
mogace spetni¢ role lotnictw bombowego, mysliwskiego
i szturmowego zarazem, a jednocze$nie mogacego wykonywac
zadania rozpoznawcze.

Nie poruszajgc tego zagadnienia ze strony wyposazenia
technicznego, a natomiast oceniajac role lotnictwa szturmowe-
go jako broni w skali dziatan taktycznych o najwiekszej za-
czepnosci bojowej, postaram sie w niniejszym artykule przed-
stawi¢ konieczno$¢ specjalizacji tej poteznej broni lotniczej —
pola walki.

ZNACZENIE LOTNICTWA SZTURMOWEGO.

Znaczenie danego rodzaju broni zalezy od mozliwosci je-
go zastosowania na korzy$é dziatania bojowego i skutecznosci
tego uzycia.

W itasciwe zastosowanie lotnictwa szturmowego jako dzia-
tajagcego zasadniczo przeciwko celom zywym (i zmotoryzowa-
nym) w granicach pola walki i jego bezpos$rednich tytéw be-
dzie miato charakter interwencyjny.

Jako takie uzywane bedzie tam, gdzie szybko trzeba prze-
rzuci¢ odwody oddziatéw naziemnych, gdzie ogien wtasnej ar-



tylerii dosiegnaé nie moze badZ z powodu niedostatecznej do-
nosnosci, badz niemozliwo$ci obserwacji, gdzie zywe sity od-
dziatow naziemnych dotrze¢ nie mogg lub sg na to zbyt stabe,
gdzie wreszcie styczno$¢ bojowa z nieprzyjacielem jest utra-
cona.

Jak widaé¢ z wielu przejawow dziatah taktycznych, otwie-
ra sie olbrzymie pole do dziatania lotnictwa szturmowego.

Postarajmy sie pobieznie rzuci¢ okiem na mozliwosci uzy-
cia lotnictwa szturmowego w zaleznosci od réznych potozen
na ziemi.

ZADANIA LOTNICTWA SZTURMOWEGO W ROZNYCH
FAZACH WALKI.

Bdj spotkaniowy.

Do zadan lotnictwa szturmowego naleze¢ tu bedzie:
napadanie zblizajacych sie kolumn. Dziatanie to majg-
ce charakter nekajacego bedzie powodowato opdznianie do-
marszu kolumn, utrudni i przedtuzy czas potrzebny na prze-
grupowanie kolumny (kolumn) do walki, uszczupli i zdemora-
lizuje oddziaty przed wstgpieniem ich do wtasciwego dziatania
bojowego;
- minowanie i zagazowywanie koniecznych punktdn
przejscia i przepraw na drodze domarszu;
napadanie oddziatéw przeciwnika w okresie rozwijania
kolumn, zwtaszcza artylerii w chwili domarszu do stanowisk
ogniowych (okres niezamaskowania sprzetu i skupienia brom
jezdnej).

Natarcie.

Uzycie lotnictwa szturmowego na samym polu walki nie
znajdzie tu juz, moim zdaniem, zastosowania. Bytoby to
.Wktadaniem palca miedzy drzwi”. W dziataniu zabraty gtos
w bezposrednim starciu bronie naziemne, ktdrym rozpoznanie
i wspotprace zapewnié¢ majg witasciwe rodzaje lotnictwa. Za-
sadniczo odlegto$¢ stanowisk artylerii pozwoli jej dosiegnaé
ogniem w granicach tego dziatania.



Uzycie lotnictwa szturmowego moze nastagpi¢ w razie roz-
poznania podciggania odwodow nieprzyjaciela lub ich przegru,
powywania. Szczegdlne znaczenie miatoby tu natarcie, zadanie
strat i opOznienie podcigganej broni pancernej, grozacej bez-
posrednio powodzeniu wilasnego natarcia.

Obrona.

Dziatania obronne w stopniu wiekszym (obrona stata i po-
zycyjna) lub mniejszym (obrona ruchowa) pociaggajg za sobg
konieczno$é stworzenia systemu organizacyjnego i jego zycia.
Organizacja tego zycia bedzie lezata na tytach systemu pozy
cyj obronnych.

Zadaniem lotnictwa szturmowego bedzie przede wszystkim
dezorganizacja tego zycia.

Celéw do tego bedzie tym wiecej, im bardziej rozro$niety
bedzie system obronny przeciwnika, im bardziej bedzie trwa-
ty. Szczego6towe wyliczenie mozliwosci dziatan lotnictwa sztur-
mowego w okresie walk o charakterze obronnym i bardziej
statym wykroczytoby poza ramy tego artykutu.

Ogo6lnie ujmujac do zadan lotnictwa szturmowego bedzie
nalezato:

napadanie zgrupowan sit zywych na tytach (odwody),
napadanie ich w czasie wykonywanych przez nie prze-
grupowan,

— nekanie ruchu zaopatrzeniowego (wytadowan, dostaw
transportowych wszelkiego rodzaju, os$rodkéw zaopatrze-
nia itp.),

— zwalczanie lotnictwa nieprzyjacielskiego na lotniskach
zafrontowych,

minowanie i gazowanie weztow ruchu na tytach i inne.

Mozna przyjac¢ jako zasade, ze im bardziej staty charakter
przybiera obrona nieprzyjaciela, tym bardziej staty i ciggte
tworzy sie zakres dziatan i mozliwosci lotnictwa szturmowego.



Poscig.

Wykonujgc odwrdt nieprzyjaciel stara¢ sie bedzie oder-
waé od $cigajacych go oddzialdw. Scigajacemu trudno utrzy-
mac stycznos$é, gdyz nie moze sobie pozwoli¢ na zdezorganizo-
wanie swoich zwigzkéw taktycznych, tgcznosci (a co za tym
idzie moznosci dowodzenia), ani pozby¢ sie wspdtdziatania
artylerii, ktérej nieraz trudno bedzie nadgzy¢ na rowni z od-
dziatami poscigowymi.

Wynika z tego pole do ,popisu” — interwencja lotnictwa
szturmowego, ktore zawsze bedzie mogto te stycznos$é nawia-
za¢, nie pozwoli przeciwnikowi odetchng¢ i utrudni ponowne
zorganizowanie sie.

I znowuz im gtebszy jest poscig, tym wieksze pole do dzia-
tania lotnictwa szturmowego.

Procz napadania kolumn w odwrocie nalezeé bedzie do
niego zadanie niszczenia drdg i przepraw na drodze odwrotu,
palenie miejscowosci i lasow przed nim. nekanie moralne prze-
ciwnika, ktérego duch bojowy w okresie odwrotu okaze sie
szczeg6lnie podatnym na catkowite zdemoralizowanie.

Opdbznianie i odwrot,

W dziataniach o tym charakterze interwencja ogniowa
lotnictwa szturmowego wesprze wtasciwe dziatania opdzniaja-
ce oddziatow naziemnych. Szczegdlnym zadaniem moze by¢
tutaj oderwanie od oddziatdw nacierajgcych nieprzyjaciela je-
go artylerii oraz znowu op6znienie zblizenia sie jednostek zmo-
toryzowanych.

Przeprawy.

Znaczenie dziatan lotnictwa szturmowego przeciwko od-
dziatom bedacym na przeprawach nie wymaga szczegdtowego
uzasadniania ani szczeg06lnej obrony. Jest to zadanie charakte-
rystycznie narzucajgce sie dla dziatan interwencji z powie-
trza, przy czym przy typowym dla lotnictwa szturmowego
dziataniu z niskiego lotu i przy wykorzystaniu zaskoczenia ro-
kuje szczeg6lng skuteczno$c¢.



Zagony.

Jednostka zagonu, zdazajgca do celu przez terytorium
obce, aby wykonaé nalezycie swoje zadanie, musi dojs¢ do ce-
lu: cala. mocna moralnie, bedac dobrze (w znaczeniu tgczno-
§ci) dowodzona.

Pobicie jej nawet, ale juz w drodze powrotnej tj. po wy-
konaniu przez nig jej zadania, mija sie z celem.

Uchwycenie zagonu posuwajgcego sie szybko i zwarcie
do celu moze po wykryciu go przed dojsciem do tego celu
uskuteczni¢ najczesciej jedynie lotnictwo.

Zadaniem tego lotnictwa (szturmowego) bedzie w stosun-
ku do rozpoznanego zagonu nieprzyjacielskiego:

jak najwieksze zniszczenie jego sit zywych,

op6éznienie dojscia zagonu do celu i umozliwienie przez
to zorganizowania przeciwdziatania przez oddziaty naziemne,

zdezorganizowanie tgcznosci miedzy kolumnami,

zdemoralizowanie oddziatow zagonu.

To ostatnie zadanie nabiera w odniesieniu do dziatania
zagonu szczeg6lnego znaczenia ze wzgledu na to, ze sity jego
oderwane od catosci oddziatéw witasnych, na obcym terenie,
ztamane moralnie nie przedstawiajg groznej sity, stangwszy
juz wobec nakazanego zadania. Zwazywszy za$ przytoczone
wyzej warunki, w jakich zagon sie znajduje, zadanie to bedzie
tatwo osiggalne przez ciggte nekanie go napadami lotnictwa
szturmowego.

W roku 1920 miatem zaszczyt by¢ uczestnikiem zagonu
korpusu konnego gen. Rommla na Korosted i doprawdy nie
wyobrazam sobie, aby dziatanie to mogto uzyskac tak Swietne
powodzenie, jakby to byto gdyby przez 3 dni domarszu (mar-
sze dzienne) kolumny dywizyjne byty nekane intensywnie na
padami lotnictwa. (Bolszewicy wowczas lotnictwem nie dy-
sponowali).

Desanty.

Zagadnienie to poruszam ze wzgledu na ,modng” jego
aktualno$¢ i zwigzang z nim nowoscig tworzeniem za gra-
nicg oddziatéw ,piechoty lotniczej”.

Jednakze nie wydaje mi sie groznym dziatanie piechoty
(nawet oddziatu w sile batalionu), ktory wylgdowawszy na



spadochronach na tytach frontu przeciwnika, a zatem na ob-
ejm terytorium, pozbawiony z konieczno$ci powazniejszych
Srodkow obrony przeciwlotniczej, nie mogacy rozproszyé
swych sit, zostanie kilkakrotnie i skutecznie napadniety przez
lotnictwo szturmowe.

Ono bedzie mogto najszybciej i najskuteczniej (z lotu
~K0szacego”) dziata¢ przeciw takim desantom, choéby laduja-
cym w znaczniejszych odlegtosciach od miejsc postoju oddzia-
téw wiasnych, i dziatanie swoje przeprowadzi niemal bezkar
nie. Warunkiem powodzenia tej interwencji bedzie szybkos$¢
dziatania. Napa$¢ trzeba bedzie na desant, zanim sie ,,pozbie-
ra” po wylgdowaniu, zanim wsigknie w korzystny dla niego
teren i zanim osiagnie wyznaczony mu cel.

Oczywiscie ze wzgledu na konieczno$¢ szybkosci dziatania
uzy¢ trzeba bedzie lotnictwa, ze wzgledu zas na charakter
dziatania (przeciw matemu celowi) — lotnictwa szturmowego.

Jak wida¢, zakres pracy i mozliwosci dziatania lotnictwa
szturmowego jest olbrzymi, a wszelkie formy dziatan opera-
cyjno-taktycznych wymagajg jego wspoétdziatania.

WYSZKOLENIE LOTNICTWA SZTURMOWEGO.

W krétkim tym rozdziale nie zamierzam omawia¢ zakre-
su wyszkolenia, Jaki musi osiggna¢ personel bojowy tego lot-
nictwa. Pragne tylko zwréci¢ uwage na odrebnos$¢ taktyki
dziatania lotnictwa szturmowego w poréwnaniu z innymi ro-
dzajami lotnictwa bojowego.

Zasadniczym sposobem dziatania lotnictwa szturmowego
jest napad z lotu niskiego (,koszgcego”). Wymaga to szcze-
gélnych umiejetnosci, a co za tym idzie odrebnego szkolenia
w dziedzinie:

- dowodzenia,
— nawigacji i orientacji,
uzycia broni i opanowania sprzetu.

Charakter tych umiejetnosci jako zasadniczych, niepo-
trzebny do charakterystyki dziatah lotnictw: rozpoznawczego,
bombowego i mysliwskiego.

Natomiast zakres wiadomos$ci i umiejetnosci, jakiego na-
lezatoby wymaga¢ od personelu lotnictwa szturmowego, jak
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to wynika z réznorodnosci i obfitosci zadan, jest bardzo du-
zy. Nie jest on zresztg obcy czytelnikom ,,Przegladu Lotnicze-
go”, ktoérzy mieli sposobno$¢ zaznajomi¢ sie z podrecznikiem
ttumaczonym z jezyka rosyjskiego p. t. ,Taktyka lotnictwa
szturmowego”, A jednoczes$nie, co nalezy podkresli¢, zupetnie
rozny zaréwno od taktyki wykonania jak i techniki rzemiosta
innych rodzajow lotnictwa.

WNIOSKI OGOLNE.

Czy lotnictwo szturmowe jest lotnictwem zupetnie odreb-
nym, réznym od pozostatych rodzajow lotnictwa wojskowego?

Bezwzglednie tak. Jest to, mozna powiedzie¢, lotnictwo
taktyczne najbardziej zaczepne sposrod wszystkich rodzajow
lotnictwa. Okreédlenia tego nie mozna zastosowa¢ do zadnego
z pozostatych rodzajow lotnictwa.

Lotnictwo liniowe, myS$liwskie i towarzyszace — charak-
teru zaczepnego nie ma. Lotnictwo bombowe natomiast, bedac
bronig zaczepng, jest w poréwnaniu z lotnictwem szturmowym
lotnictwem operacyjnym.

Analogie miedzy tymi dwoma ostatnimi rodzajami lotnic-
twa mozna przeprowadzié¢ poréwnujac je z artylerig ogdlnego
dziatania (lotnictwo bombowe) i artylerig bezposredniego
wsparcia (lotnictwo szturmowe).

Doswiadczenia wojny narzucity potrzebe takiego podzia
tu artylerii, chociaz ze wzgledu na sprzet zadania jednej mo-
gtaby wykonac¢ druga z nich. Ale konieczno$¢ racjonalnego
wykorzystania Srodkéw walki podyktowata ten podziat.

W lotnictwie potegujg te konieczno$¢ znaczne réznice wy-
magan w zakresie sprzetu kazdego z tych dwoch rodzajow
lotnictwa — szturmowego i bombowego.

Précz tego rowniez ze wzgledu na przygotowanie persone-
lu bojowego nie mozna tworzy¢ lotnictwa uniwersalnego, tak
jak nie mozna zrobi¢ wojska uniwersalnego na ziemi. Cho¢
bytoby mozliwe utworzenie sapero-piechoty czy jakiej$ piecho
to-tgcznosci, albo wreszcie potgczenie tych wszystkich rodza-
jow i umiejetnosci w jednej broni uniwersalnej. Zrdznicowanie
jednak rodzajéw broni jest spowodowane réznorodnos$ciag za-
dan, jakie im przypadajg. Zakres kazdej z tych broni jest do-



statecznie wielki, zeby mu podotaé¢ i zeby stworzy¢ petnowar-
toSciowego zoinierza danej broni.

To samo odnosi sie do lotnictwa, ktdrego zakres dziatania
w miare rozwoju mysli operacyjno-taktycznej i postepu tech-
nicznego znacznie sie rozrést. Tworzenie potgczen: ,mysliwiee-
szturmowiec” lub ,wywiadowca - szturmowiec - bombowiec”
zwiekszytoby kadry laikdw i jednostek nie przystosowanych
w 100% do spetnienia ktéregokolwiek z zadan.

| tak kazdy z rodzajow lotnictwa bedzie miat w swoim
zakresie i wiasnej specjalnosci zastosowanie dostatecznie wiel-
kie, zeby ttumaczyto jego odrebne istnienie.

Co wiecej, jezeli chodzi o lotnictwo szturmowe, nie mo-
zna go ,namiastkowac” innymi rodzajami lotnictwa, tak jak
i piechoty, ktéra $r6d broni na ziemi, zdobywajac teren i zwal-
czajac sity zywe przeciwnika, jest duszg natarcia, a wiec
i zwyciestwa.

WSréd jednostek lotniczych za$ wtasnie lotnictwo sztur-
mowe najbardziej jest podobne do piechoty, jako bedace naj-
bardziej zaczepnym Srodkiem walki z powietrza, bo majacym
na celu przede wszystkim niszczenie sit zywych przeciwnika.

Za wyodrebnieniem lotnictwa szturmowego jako specjal-
nego przemawia jeszcze jedno. Niewatpliwie zyciowe warunki
wojny narzucg lotnictwom wszystkich rodzajow pewng uni-
wersalnos¢, co dzisiaj juz sie przewiduje.

| tak ani bombardier, ani mys$liwiec nie bedzie niejedno-
krotnie zwolniony od dostarczenia wiadomos$ci z rozpoznania,
wywiadowca za$ od prowadzenia rozpoznania walkg (bombar-
dowania), a nawet myS$liwiec od wykonywania rozpoznali fo-
tograficznych na jednomiejscowym samolocie lub bombardo-
wania i interwencyj ogniowych.

Ale nalezy to im pozostawi¢ jako zadania poboczne
i ewentualne, a précz tego stworzy¢ petnowarto$ciowg kadre,
wyposazong w sprzet odpowiedni do jej szczeg6lnych zadan.

kpt. Jozef Skibinski.



Samolot mysliwski.

Samolot mys$liwski musi spetni¢ warunki stawiane nui ze
wzgleddw taktycznych (szybko$¢ pozioma, pionowa, uzbroje-
nie wytrzymatos$¢ itp.). Mato sie¢ méwi o tym, jakim warun-
kom powinien on odpowiada¢ z punktu widzenia polepszenia
pracy pilota.

Do nich bedg nalezaty: widoczno$¢ uzyteczna z miejsca
pilota, dobre umieszczenie karabindw maszynowych i celowni-
kow, wygoda w kabinie i stateczno$¢ w czasie nurkowania,

Pilot mysSliwski pracuje w samolocie bedac do niego silnie
przywiazany. Ze wzgledu na doktadno$é w celowaniu podczas
wykonywania zadania bojowego musi mie¢ stale napiete pasy
gorne, bo nie ma czasu na ciggte ich nacigganie i popuszcza-
nie. Wiekszo$é zadan bojowych wykonuje sie na duzych wy-
sokosciach, tak ze mozna $miato przyjaé¢, iz pilot mysliwski
pracuje trzy czwarte roku w wyposazeniu zimowym. W tych
warunkach szyja jest najcze$ciej bardzo skrepowana i pilot
moze wykonywaé¢ gtowa bardzo mate ruchy. Przestrzeh, w kto-
rag najwiecej i najtatwiej sie patrzy, nazywamy widocznoscig
uzyteczng. Liczac bardzo optymistycznie mozna przyjac ze wy-
chylenia gtowy, bez szczeg6lnego podpierania sie i wychylania,
bedg w granicach 70°—80° w go6re, w prawo i lewo.

Z punktu widzenia pracy bojowej pilota mysliwskiego jest
to przestrzen do obserwacji wystarczajgca, jezeli usuniemy
wszelkie zastony (skrzydta, zadarta maska silnika itp.)
W przeciwnym wypadku pilot musi sie¢ wychyla¢, aby oming¢
zastone, i bardzo czesto sie zdarza, ze tylko jednym okiem
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moze wygladac; a to obniza skuteczno$¢ obserwacji i spostrze-
gawczo$¢. Roéwniez celowanie jest mniej doktadne, bo pilot
musi po wyjrzeniu powrdci¢ na dawne miejsce i przymierzy¢
sie do celownika. Ze wzgledu na napadanie i obserwowanie do
przodu samolot mysliwski musi byé tak zbudowany, by
gdy jest ustawiony w linii lotu, pilot mdgt widzie¢ do przodu
wdot pod katem 10 do 15 stopni.

pl — oko pilota..
RE)' , 02i0K
2j.

Précz tego pomaga bardzo w obserwacji, jezeli kabina jest
dostatecznie diuga i widna. Pilot wyszukujgc samoloty nie-
przyjaciela na duzej odlegtosci musi co pewien czas spojrzeé
na zegary. Jezeli one sg ustawione blisko oczu i w ciemnej ka-
binie, to pilot o$lepiony silnym Swiattem panujacym na duzych
wysokosciach, zwtaszcza nad chmurami, musi wiecej czasu zu-
zy¢ na dostosowanie wzroku, a tym samym czas obserwacji
staje sie krotszy.

6. Przeglad Lotniczy Nr 7.
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Idealng kabine samolotu mys$liwskiego wyobrazam sobie
w przekroju jak na ponizszym rysunku.

NSTUP
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Nalezy zawsze przyjmowac, ze pilot mysSliwski pracuje
w samolocie prawie nieruchomo i bardzo trudno mu sie wy-
chyla¢. Umieszczajac skrzydta w samolocie mysliwskim nalezy
dazy¢ do tego, zeby sie nie znajdowaty w przestrzeni widocznej
uzytecznosci. Najlepszym uktadem jest dolnoptat.

Twierdzenie, ze skrzydia takie zastaniajg obserwacje do
dotu, jest niestuszne. Ugrupowanie samolotow mysliwskich
w kluczu oraz w czasie pracy bojowej ciggte znajdywanie sie
w skrecie stwarza az nadto dobre mozliwosci do obserwacji
w tej strefie.

Nastepnym waznym czynnikiem jest wybdr miejsca na
karabiny maszynowe. Miatem mozno$¢ wykonywania strzela-
nia powietrznego z siedmiu typow samolotow mysSliwskich
i twierdze, ze celno$¢ jest tym wieksza, im karabiny maszyno-
we sg blizej siebie i celownika. Uwazam, ze nalezy dazy¢ do te-
go, by wszystkie karabiny maszynowe pilota umiesci¢ przed
nim i bezposrednio pod celownikiem, oczywiscie pod maska.
Jezeli chodzi o umieszczenie celownika, to nie powinien on sie
znajdowa¢ w ptaszczyznie pionowej przechodzgcej przez $ro-
dek samolotu, lecz musi by¢ przesuniety o 4 cm w prawo, tak
zeby byt na wprost oka pilota, i powinien by¢ umieszczony jak



najdalej od pilota. Przy tym umieszczeniu pilot po wyprosto-
waniu gtowy trafia od razu na linie celowania.

W miejscu przejscia linii celowania przez ostone od wiatru
nalezy umiesci¢ otwor o Srednicy 3 do 4 cm, co nie powoduje
wirow w kabinie, stuzy jako wietrznik i nie zaciemnia celu.
Wygode kabiny czeSciowo omdwitem szkicujac przekrdj na ry-
sunku 3.
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Dodam tylko, ze wskazane jest unikanie wszelkich ostrych
i wystajacych czes$ci. Bardzo czesto przetadowujac karabin
maszynowy w powietrzu zdzieram sobie skore z rgk. To samo
czesto sie zdarza przy innych czynnosciach w kabinie, a spo-
wodowane jest tym, ze ruchy w powietrzu, zwtaszcza gdy sie
pilot $pieszy, sg mniej opanowane. Do lotdw diuzszych pozg-
dane jest umieszczanie podpérek pod tokieé¢ i stworzenie mo-
zliwosci regulowania orczyka w powietrzu.

W czasie swej stuzby w lotnictwie spotykatem samoloty,
ktore w czasie nurkowania na duzej szybko$ci byty niesta-
teczne, co powstawato zdaje sie wskutek odrywania sie strug
powietrza od steru kierunkowego i bardzo utrudniato strzela-
nie. Na te rzecz nalezy zwro6ci¢ uwage przy budowie i oblaty-
waniu prototypéw mysliwskich.

Tych kilka uwag o samolocie mysliwskim zebratem, aby
koledzy mys$liwcy mogli sie o tym wypowiedzie¢ i przedysku-
towac¢ sprawe, a konstruktorzy nasze zapatrywania w nastep-
nych konstrukcjach uwzglednié.

Kpt. Jerzy Orzechowski.



Lotnictwo sowieckie w dobie obecngj.

Rzeczowy i wyczerpujacy artykut A. Laville’a pod tytu-
tem ,L’aviation sovietique est-elle la jilus forte d’Europe”
umieszczony w numerze 235/37 miesiecznika ,La Science et la

vie” rysuje doktadny obraz stanu lotnictwa sowieckiego
w chwili obecnej.

Materiat do tego artykutu zaczerpnieto ze sprawozdan
francuskiej misji lotniczej, ktéra pod przewodnictwem H. Po-
teza zwiedzata caty sowiecki przemyst lotniczy.

Ponizej podaje tre$¢ tego artykutu w obszernym streszcze-
niu.

Lotnictwo sowieckie w okresie rewolucji i wojen domo-
wych witasciwie nie istniato zupetnie. Nieliczne samoloty zdo-
byte na ,biatych” nie nadawaty sie przewaznie do uzytku,
a caly przemyst lotniczy uruchomiony w czasie wojny byt
w stanie zupeinego zniszczenia.

Pomimo zorganizowania juz w r. 1920 umys$inego kom ite-
tu, ktéremu powierzono zgromadzenie wszystkich niezbednych
specjalistow, oraz pomimo zalozenia Centralnego Instytutu
Aero-Hydronamicznego ,,C.A.G.l.” pod kierownictwem znako-
mitego teoretyka Jukowskiego, pierwsze powodzenia osiagnie-
to dopiero w r. 1925, budujgc dwumiejscowy samolot rozpo-
znawczy A.N.T. — 3 konstrukcji profesora Tupolewa.

Proba zatozenia pod Moskwg filii zaktadow Junkersa za-
wiodta réwniez. Zle wyposazone, a jeszcze gorzej kierowane
nieliczne fabryki lotnicze nie mogty w przededniu pierwszego



»pieciolecia” 1928 r. zaspokoi¢ potrzeb jednostek lotniczych
czerwonego wojska.

Lotnictwo cywilne nie bylo w lepszym stanie. Z wyjat-
kiem kilku samolotow Dornier ,,Merkur” nalezagcych do Twa.
»Deruluft” oraz kilku Junkers6w miato ono jedynie samoloty
Kalinin K 4 o silniku 200 KM, i to w iloSci bardzo ograniczonej.

Potozenie to zmienito sie na lepsze dzieki podniecie do-
starczonej catemu przemystowi przez wprowadzenie piecio-
letniego planu oraz pojawieniu sie wtadnie w tym samym cza-
sie szeregu pierwszych udatych prototypow.

Zgrupowanie wszystkich fabryk lotniczych pod kontrolg
LAwiotrustu” i przystosowanie kazdej z nich do produkcji
okreélonego typu ptatowca lub silnika wprowadzito troche po-
rzadku w istniejacym do tej chwili chaosie.

Nowe maszyny zakupione za granicg kosztem niestycha-
nych poswiecen pozwolity na stworzenie skromnej jeszcze
wprawdzie ale dostatecznie solidnej podstawy dla rozwoju tej
tak waznej gatezi przemystu.

Sposrod konstruktoréw wybili sie od razu na pierwszy
plan Tnpolew. posSwiecajacy sie wytacznie konstrukcjom me-
talowym, wzorowanym na typach Junkersa, oraz Grigorowicz
i Polikarp6w, wierni konstrukcjom mieszanym.

Samolot A.N.T.—25.
(widok z przodu)

Z ich ragk wyszedt w okresie pierwszego pieciolecia szereg
doskonatych prototypéw, ktére, wyprodukowane w duzych
seriach, stanowig obecnie wyposazenie zaréwno jednostek
wojskowych jak i linij cywilnych.

Sposrdd najlepiej udatych nalezy wymieni¢ samoloty A.N.
T.9 — trzysilnikowy obstugujacy linie ,,Aeroftota”, czterosilni-
kowy T.B. 3 — bombowy, obydwa konstrukcji Tupolewa, oraz
I — 5 z silnikiem Jupiter, jednomiejscowy dwuptatowiec my-
Sliwski bardzo zblizony do Bristola Bulldog i wyjatkowo zwro-
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tny, R-5 — dwumiejscowy samolot rozpoznawczy i obserwa-
cyjny z silnikiem B.M.\W. — VI, zblizony do Poteza 25. Te
ostatnie konstrukcji Grigorowicza i Polikarpowa.

Samolot metalowy A. N. T. 25.

Podwozicrchmyane w locie. Dtugos¢ 13 m, rozpieto$¢ 34 m. Ciezar

catkowity 11.250 kg. Promien dziatania 12.000 km przy szybkoséci ma-

ksymalnej 260 km/godz. Silnik M-34 o mocy 1.000 KM, chtodzony woda.

We wrze$niu 1934 r. samolot ten wykonat lot w obwodzie zamknietym
12.411 km.

Sposréd oryginalnych silnikéw sowieckich na wzmianke
zastuguje jedynie M. 34, 0 mocy 1250 KM, wypuszczony
w serii w r. 1931, o dwunastu cylindrach, ustawionych w ksztat-
cie litery V, chtodzony wodg i zaopatrzony w kompresor i re-
duktor.

Silnik ten odbyt prébe wytrzymatos$ci 300 godzin nieprzer-
wanej pracy, jest jednak zbyt ciezki, niewygodny do whudo
wania i trudny do chtodzenia.

SOWIECKIE WOJSKO POWIETRZNE.

Jednostki wojskowe lotnictwa sowieckiego majg obecnie
ponad 5.000 samolotéw, z ktérych okoto 1/4 stanowi wyposa-
zenie samodzielnej armii dalekiego wschodu.

Pomimo ciagtego wysitku odnawiania sprzetu okoto 2/3
ogo6lnej ilosci jest typu przestarzatego, gdyz oddano je do uzyt-
ku w okresie lat 1928 — 1932, a zaledwie 1/4 stanowig samo-
loty nowe, wyprodukowane w latach 1934 — 35. Pozostate
samoloty nalezg do typu jeszcze starszego i sg przeznaczone



dla formacyj Kaukazu i Azji srodkowej oraz do szkolenia, nie
przedstawiajagc obecnie zadnej wartosci pod wzgledem woj-
skowym.

Lotnictwo bombowe ma okoto 700—800 samolotéw T.B..
— 3, zaopatrzonych w cztery silniki M. 17, szeS$ciusetkonne, 1
lub M. — 34 oSmiusetkonne. Sg to jednoptatowce metalowe
0 dolnym skrzydle, zdolne do uniesienia okoto 2.000 kg bomb
na odlegto$¢ do 1.000 km przy szybkoS$ci podréznej 210 — 220
km/godz. (zaleznie od zastosowanego typu silnika).

Z poczatkiem ubiegtego roku oddano ponadto do uzytku
biezagcego okoto 100 samolotéw S.B. zaopatrzonych w dwa sil-
niki Wright — Cyclone po 700 KM. Przy wykorzystaniu cat-
kowitym ciezaru uzytecznego (800 kg bomb) sg one zdolne do
przebycia 2.000 km bez lgdowania z szybkos$cig 450 km/godz.

Samolot mys$liwski I.—15.

Silnik Wright-Cyklone 700 KM z kompresorem. Samolot ten wypuszczo-

ny w duzej serii stanowi obecnie wyekwipowanie formacyj lotniczych

Armii Sowieckiej. W r. 1935 przy prébie pobicia $Swiatowego rekordu
wysokos$ci osiggnat 14.575 m.

Lotnictwo wspotpracy jest wyposazone w dwumiejscowe
samoloty B — 5 z silnikiem M. — 17, jednoptatowce metalo-
we o0 dolnym skrzydle trzymiejscowe o szybkosSci do 260
km/godz.

Do tej samej kategorii nalezy jeszcze zaliczy¢ wprowa-,
dzone dopiero niedawno dwuptatowce L.R. z silnikiem M — 34,
konstrukcji mieszanej, zblizone do R.— 5, ale szybsze i zwrot-
niejsze.

Lotnictwo mys$liwskie jest wyposazone przewaznie w sa-
moloty jednomiejscowe I.— 5 i I.— 7, budowane na podstawie
licencji Heinkela. Sg to dwuptatowce o konstrukcji mieszanej,
przy czym |.— 5 jest wyposazony w silnik M.— 22 budowany



na zasadzie licencji (Jupiter) 550 KM. I..— 7 ma silnik M.— 17
jest szybszy (310 km/godz. przy 295 km/godz. I.— 5), ale za
to ciezszy, mniej zwrotny i o mniejszej szybko$ci wznoszenia
sie.

Obydwa te typy majg by¢ wkrdtce zastgpione dwuptatow-
cem |.— 15 i jednoptatowcem I— 16, konstrukcji mieszanej
z silnikiem Wright — Cyclone. Na szczegdélne wyrdznienie za-
stuguje | — 16, ktéry jest wyjatkowo zwrotny, osigga na pet-
nym gazie 480 kip/godz. i wznosi sie na wysoko$¢ 5.000 m
w ciggu 5 min. W stadium préb jest jeszcze | — 17 z silni-
kiem Hispano Su.-.a 12 Y, ktdry ma podobono przekraczac
szybko$¢ 500 km/godz.

LOTNICTWO MORSKIE.

Ogo6lny poziom lotnictwa morskiego jest znacznie nizszy.
Dysponuje ono sprzetem stosunkowo nielicznym i przestarza-
tym.

Najbardziej uzywany jest trzymiejscowy jednoptatowiec

M.B.R. — 5 z silnikiem M. — 17, o kadtubie metalowym
i drewnianych skrzydtach, oraz wodnosamolot trzysilnilcowy
M.D.R. — 2 z silnikami M — 34, jednoptatowiec catkowicie
metalowy.

W stadium prob jest prawdziwy kragzownik powietrzny
o0 ciezarze okoto 30 ton z szesciu silnikami M — 34, wielki je-
dnoptatowiec dwukadtubowy wykonany catkowicie z metalu,
oraz maty samolot dwumiejscowy, poktadowy, szczegdélnie
przystosowany do umieszczenia na wiekszych ‘todziach pod-
wodnych.

LOTNICTWO HANDLOWE.

Cate lotnictwo cywilne jest pod zarzgdem Departamentu
Cywilnej Floty Powietrznej, na czele ktérego stoi obecnie
Tkaczew.

Sowiecka sie¢ komunikacyjna liczyta pod koniec r. 1935
47.000 km. W ciggu roku 1936 liczba ta wzrosta do 55.000 km
Zamyka sie niemal catkowicie w granicach Z. S. R. R.,, z wy-
jatkiem kilku potaczen miedzynarodowych, jak Moskwa —



Berlin, Moskwa — Praga, Taszkent — Kabul itd.,, o bardzo
stabej wydajnosci i frekwencji.

Przestarzaty sprzet, jakim dysponujg te linie, sktada sie
przewaznie z samolotow K— 5 z silnikiem M— 22 albo M— 17,
gornoptatéw konstrukcji mieszanej, dwusilnikowych A.N.T.—
9 jednoptatowcdw metalowych z silnikami M— 17 oraz jedno-
ptatowcow metalowych: Stal— 2 z silnikiem Wright 350 KM.
czteromiejscowych i Stal— 3 z silnikiem M— 22, o$miomiej-
scowych.

Ciezar catkowity 42 tonny, rozpieto$¢ 63 ra. Osiem silnikéw o tgcznej

mocy 8.000 KM moze unie$¢ 79 pasazeréw przy szybkosci podrdznej

240 km/godz. Rzad sowiecki ma przystapi¢ obecnie do budowy 17 takich
samolotdw po wprowadzeniu pewnych ulepszen.

Szybko$¢ podrdzna tych samolotéw waha sie miedzy
190—200 km/godz. dla K— 5 a 230—240 km/godz. dla Stal—
3 przy zasiegu 600 — 800 km.

Do przewozu poczty stuzg jednosilnikowe P.—5, niemal
identyczne z R.— 5.

Ostatnio wprowadzono K.A.l.— 1 dolnoptatowiec z silni
kiem M— 22, wzorowany na Lockheed ,Vega”. Wiele ptatow-
cOw jest obecnie w toku préb, a jednoptatowiec metalowy dwu-
silnikowy Z.I.G.— 1 dwunastomiejscowy buduje sie obecnie
seryjnie, ale w nieznacznej ilosci. Projektowane wyposazenie
tego, doskonatego zresztg, ptatowca w silnik Hispano— Suiza
12 Y umozliwi osiggniecie szybkosci maksymalnej 420 km/godz.
Inny jednoptatowiec metalowy dwusilnikowy A.N.T. — 35
z silnikami M— 35 po 850 KM. dziesigciomiejscowy dal réow-
niez ciekawe wyniki. Donoszg ponadto o nowym jednoptatow-
cu jednosilnikowym z silnikiem Hispano — Suiza 12 Y, Stal—
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11 czteromiejscowym, ktéry ma podobno osigga¢ szybko$¢ po-
dréznag 430 km/godz.

Catos¢ cywilnej komunikacji lotniczej w Sowietach cierpi
ogromnie wskutek panujgcego tam chaosu organizacyjnego
i fatalnie niskiego poziomu obstugi technicznej. To tez frek-
wencja jest minimalna, a szybko$¢ handlowa mniejsza od szyb-
kosci pociagéw" osobowych.

O tym stanie Swiadczy najlepiej statystyka urzedowa, ktoé-
ra podaje za rok 1936 — 176.000 pasazeréw na 50.000 km linii,
co daje okoto 3 pasazeréw na kilometr biezacy w ciggu roku.

LOTNICTWO POPULARNE, SZYBOWNICTWO | SPADO-
CHRONIARSTWO.

Lotnictwo popularne jest pod nadzorem Osoawiacliimu,
ktéry liczy dzi$ juz ponad 13 miliondw cztonkow.

Kota lotnicze sg ogromnie rozpowszechnione i znajduja
sie przy kazdej niemal fabryce, szkole czy zaktadzie, dajac
licznym kadrom nie tylko moznos$¢ ukonczenia przeszkolenia
na szybowcach, ale réwniez i pilotazu silnikowego.

Osoawiachim ma wtasne warsztaty i witasnych konstrukto-
row, ktorzy wypuscili szereg szybowcow i samolotéw, cieka-
wych zaréwno pod wzgledem konstrukcji jak i ceny umozli-
wiajgcej zakup przez najskromniejsze nawet kota pod wzgle-
dem dysponowanych funduszow.

Dzieki wytezonemu rozwojowi szkolenia lotniczego mtu
dziezy utworzono liczne kadry pozwalajgce na szybkie zorga-
nizowanie rezerwowego wojska powietrznego, gotowego nie-
mal natychmiast do uzytku.

Duzy nacisk ktadzie sie na szkolenie w uzyciu spadochro-
néw:, to tez tatwo mozna sobie wyobrazi¢ znaczenie takiego
przygotowania dla organizacji ostawionych bataliondw spado-
chroniarzy i masowych desantow powietrznych podobnych do
tych, ktére byly wykonane w czasie ostatnich manewréw pod
Minskiem.



PRZEMYSL LOTNICZY.

Stworzony w okresie pierwszego ,pieciolecia” przemyst
lotniczy zostat ujety w logiczny system wyspecjalizowanycli
fabryk, Swietnie wyposazonych i przystosowanych do wy-
twoérczosci masowej, przewidujaco rozmieszczonych w gitebi
terytorium sowieckiego.

Podlega on catkowicie centralnemu Kkierownictwu G.U.P..
na czele ktdrego stoi obecnie Kaganowicz i Tupolew.

Pod zarzadem G. U. P. jest 10 fabryk ptatowcow, w tym
3 na dalekim wschodzie, z ktdrych kazda jest wyspecjalizowa-
na w produkcji jednego, a najwyzej dwu typow.

Nie liczac fabryk dalekiego wschodu, ktére sg przeznaczo-
ne wytacznie do zaopatrywania miejscowych oddziatéw woj-
ska, sze$¢ gtownych fabryk ptatowcéw jest obecnie w mozno
§ci wypuszcza¢ rocznie 500— 600 ptatowcéw S.B., 1000— 1200
ptatowcéw L.B. oraz 1200—1500 I—16, nie liczac okoto 300
wodnoptatowcéw budowanych rocznie w Taganrogu, platow-
coéw szkolnych budowanych w Leningradzie oraz ptatowcow
przeznaczonych dla linij cywilnych.

Podobnie konstrukcje silnikow podzielono miedzy cztery
wielkie fabryki, wyposazone réwnie nowocze$nie i przystoso-
wane kazda do produkcji w wielkich seriach jednego tylko
typu silnika. Sg to:

1) Fabryka nr. 24 w Moskwie produkujgca silniki M-34

2) Fabryka nr. 26 w Rybinsku produkujgca silniki 11i
spano-Suiza 12 Y,

3) Fabryka nr. 29 w Zaporoje produkujgca silniki Gno-
me et Rhéne K— 14,

4) Fabryka nr. 19 w Permie produkujgca silniki Wrighi
Cyclone.

Catkowita ich wytwdérczos¢ siega obecnie do 10.000 —
12.000 silnikéw rocznie, jednak po pokonaniu trudnos$ci, kto-
re napotyka sie jeszcze stale w zwigzku z budowg silnikéw ob-
cokrajowych na podstawie licencji, wzrosnie prawdopodobnie
dwu, a nawet trzykrotnie.

Sprzet pomocniczy, wybrany bardzo starannie spoéréd
najlepszych typow znajdujgcych sie obecnie w uzyciu za gra-
nica, wyrabia sie rdwniez w nielicznych coprawda, ale dosko-
nale wyposazonych fabrykach.



Poziom zawodowy personelu robotniczego i nadzoru tech-
nicznego jest na ogo6t zadowalajagcy w fabrykach ptatowcow.
ale w fabrykach silnikdw jest wybitnie niski.

INSTYTUTY BADAWCZE.

Prace badawcze sa powierzone trzem zasadniczym insty-
tutom, a mianowicie:

1) Instytut Centralny Aerodynamiki CAGI.

2) Instytut Centralny Silnikéw Lotniczych CIAM,

3) Instytut Centralny Materiatdw Lotniczych WIAM.
ktére sg pod kierownictwem G.U.P.

Instytut CAGI, zatlozony w r. 1918 przez ‘tukowskiego,
obecnie zyskat juz renome Swiatowg. Dysponuje on wieloma
tunelami aerodynamicznymi oraz 200-metrowym basenem do
prob ptywakow i kadtubow wodnoptatowcow.

CIAM ma jedng z najlepszych w Swiecie instalacyj do
prob silnikow.

WIAM jest jeszcze w stadium organizacji.

Studia nad nowymi samolotami, ktore byty dotychczas
skupione w CAGI oraz w fabryce nr. 39 w Moskwie, obecnie
przekazano witasciwym fabrykom.

Dla zado$¢uczynienia brakom w kadrach specjalistow
otwarto liczne szkoty specjalistow. Trzy wielkie zaktady
w Moskwie, Rybinsku i Nowosybirsku dostarczajg przemysto
wi lotniczemu rocznie 2.000 inzynieréw, ktérych poziom fa-
chowy jednak jest bardzo niski.

NOWE PROTOTYPY.

Odbior nowego sprzetu uskuteczniajg piloci Instytutu Do-
Swiadczalnego Sit Powietrznych w Szetkowie (40 km od Mo-
skwy).

Osrodek DosSwiadczalny w Szetkowie ma bogato zaopa-
trzone pracownie do préb wszelkiego rodzaju.

Rowniez i CAGI ma stacje prob w locie, ktdéra pracuje
w Scistej tacznosci z biurem studiéw ,fabryki doswiadczalnej”
i pracowniami aerodynamicznymi Instytutu.



Dzieki tej organizacji oraz bardzo wysokiemu poziomowi
pilotéw dosSwiadczalnych, ktérzy prawie wszyscy sg inzynie-
rami, udoskonalenia i wprowadzania w zycie nowego sprzetu
odbywa sie zazwyczaj bardzo szybko.

Duza ilos¢ nowych prototypow jest obecnie w toku do-
Swiadczen w Szetkowie. Najciekawsze sg: jednomiejscowy sa-
molot mys$liwski dolnoptat z silnikiem Hispano — Suiza 12 Y,
wspomniane juz | — 17 i Stal — 11, dwusilnikowy samolot
transportowy na 8 pasazeréw A.N.T. — 37 z silnikami Gno-
me—Rhone K. 14 oraz Z.K.B. — 26, uzyty do pobicia rekordu
wysokosci lotu z obcigzeniem 1 i 2 ton.

Samolot mys$liwski Z.K.B.—19. Podwozie chowane w locie. Silnik M-100
chtodzony ptynem. Wyczyny tego samolotu sg trzymane w S$cistej
tajemnicy.

Spodziewane jest tam réwniez obecnie nadejscie nowego
dolnoptatowca dwumiejscowego, przeznaczonego do bombardo-
wania w locie nurkowym z silnikiem Gnome—Rhéne K. 14 oraz
T. B. — 6, 22—23 ton z czterema silnikami M — 36 zaopatrzo-
nymj w jeden wspélny kompresor, napedzany za pomocg silni-
ka Hispano-Suizg 12 Y umieszczonego wewnatrz kadtuba.

Prawdziwa ta forteca powietrzna, wyposazona w szes$¢ sta-
nowisk strzeleckich rozmieszczonych bardzo logicznie, powin-
na unie$¢ 2 tony bomb na odlegto$¢ 2.000 km przy szybkosci
maksymalnej 500 km/godz. na wysokos$ci 8.000 m.

Do tego tak juz dtugiego spisu nalezy dodaé jeszcze wodno-
samolot zaopatrzony w cztery silniki M — 34, ktéry jest obe-
cnie w tokn budowy w ,fabryce doswiadczalnej” C. A. G |>
drugi wodnosamolot Ar.R.—3 z dwoma silnikami Wright Cy-
clone przeznaczony dla linij arktycznych, dwuptatowiec my-
$liwski z silnikiem Gnome—Rhéne K—14 zbudowany na z-u-



petnie nowej i bardzo ciekawej zasadzie, bedgcy obecnie w o-
kresie studiow w Gorkij, samolot mys$liwski Z K B — 9 itd.

Lotnictwo turystyczne dysponuje rowniez ciekawymi pro-
totypami, jak np. A. I. R. — 12 konstrukcji Jakowlewa oraz
zbudowany catkowicie z elektronu dwumiejscowy samolot tu
rystyczny konstrukcji grupy mitodych inzynier6w Instytutu
Aerodynamicznego w Moskwie.

Strescit kpt. dypl. Bohdan Kleczynski.



Warunki pracy na duzych wysokos$ciach.

Na wstepie swego artykutu chce zaznaczyé, ze nie mam za-
miaru udziela¢ wskazéwek i rad czytelnikom; mojg mysla
przewodnig byto podzielenie sie z personelem latajgcym tymi
uwagami, ktore w dobie obecnej interesujg lotnika.

Zrodlem do tej pracy byly moje spostrzezenia z szeregu
lotow i zadan wykonanych na wysokos$ciach ponad 4000 me-
trow i literatura fachowa, omawiajgca wiplyw wysokos$ci na
organizm ludzki.

Praca nad wyscigiem szybkosci w lotnictwie i zdobywa-
niu coraz wiekszej wysokosci posuwa sie w dos$¢ szybkim tem-
pie. Na przestrzeni tak stosunkowo niewielkiej ilosci lat liczby
rekordow szybkosci i wysokos$ci zdobyte przez lotnika znacz-
nie sie zwiekszyty. Dla przyktadu podam kilka rekordow z Jat
ubiegtych. Miesiecznik ,Lotnik i Automobilista” z kwietnia
1913 r. donosi ,,0 nowych rekordach wszechswiatowych”. ,,Pan
Maurice Chewillard, lotnik francuski, ustanowit nowy rekord
na wysoko$¢ z trzema pasazerami 12.11. tegoz roku w Etampes.
W ciggu p6t godziny osiggngt wysoko$é 1000 metréw, a w kilka
minut pézniej 1350 metrow. Chewillard miat dwuptat syste-
mu H. Farman”.

»Stynny pilot P. Tabuleau na swoim dwuptacie Farman
po goracej walce zdobyt rekord przestrzeni 585 km i uzyskat
puhar Michelina”.

Nie potrzebuje przytacza¢ obecnych rekordéw poszczegol-
nych lotnikéw $wiata, jednak musze Zaznaczy¢, ze w dzisiej-



szej dobie praca obserwatora czy pilota odbywa sie mniej
wiecej w granicach od 50 m do 8000 m.

Musimy by¢ przygotowani na to, ze wysokos$¢ lotu i pra-
cy personelu latajgcego jeszcze wzro$nie podczas wojny. Wiec
jezeli chodzi o sprzet, to w polepszeniu jego praca idzie rok-
rocznie na przod, podczas gdy organizm ludzki pozostaje za-
wsze ten sam. Zadaniem lotnika jest w miare moznosci przy-
stosowywanie organizmu do wysokosci i nadawania mu od-
pornosci na czynniki zmeczenia fizycznego i psychicznego. Zu-
petnie stuszne sg uwagi starszego pokolenia, ze pokolenie po-
wojenne (mam tu na mys$li wojne Swiatowg) sg stabsze fizycz-
nie i mniej odporne, bez wzgledu na to, jakie czynniki sie na
to ztozyty.

W arunki pracy w powietrzu zmienity sie i wymagajg per-
sonelu latajacego wiecej odpornego i wytrzymatego na zme-
czenie fizyczne i psychiczne. Organizm ludzki nie ma cech, kto6 -
re by mowity, ze cztowiek kiedy$ byt stworzeniem latajagcym,
wrecz przeciwnie, nauka potwierdza, ze cztowiek raczej pocho-
dzi od stworzenia tazacego po drzewach i zywigcego sie orze-
chami. Wynikatoby z tego, ze organizm ludzki nie jest przy-
gotowany do lotu, do zmiany szybkos$ci, przy$pieszen i zmiany
cisnienia atmosferycznego. Latanie cztowieka wiec mozna bv
uwazaé¢ za co$ przeciwnego naturze. Jednak nie mozemy sie
z tym liczy¢ i zanim technicznie bedzie rozwigzana mozliwo$¢
wykonywania zadan swobodnie na duzych wysokos$ciach bez
szkody dla organizmu ludzkiego, musimy sie stara¢ w miare
moznos$ci przystosowaé sie do tych warunkow.

PrzejdZzmy z kolei do zagadnienia wptywu duzej wysoko-
§ci na organizm ludzki.

Rozpatrywanie tej sprawy datuje sie od XVI wieku, kiedy
wykonano szereg wycieczek wysokogorskich. Studia polegaty
po prostu na tym, ze obserwowano Jak reagujg organizmy
ludzkie réznych os6b na wiekszej wysokosci. Doswiadczenia
takie przeprowadzano rowniez przy wzlotach balonem, a do-
Swiadczenia te byly najwiecej miarodajne ze wzgledu na to, ze
o wysitku fizycznym prawie mowy by¢ nie mogto, a tylko
o wptywie wysokosci na organizm czlowieka. Zauwazono
przytym, ze podczas wspinania sie w gorach objawy zmecze-
nia psychicznego i zaburzenia w organizmie byty te same co
przy wznoszeniu sie¢ balonem. Przy wspinaniu sie jednak te



objawy, o ktérych bede mowit, wystepowaty na wysokosci o po-
towe mniejszej, niz przy wznoszeniu sie balonem; powodem te-
go byta réznica wysitku fizycznego.

W ptyw wysokos$ci na stan psychiczny cztowieka jest tego
rodzaju, ze wola cztowieka znajdujgcego sie na wiekszej wyso-
kosci stabnie, nastepuje zanik ambicji, ogarnia ogd6lna apatia,

j zanik pewnego procentu Swiadomosci, lek przed wysitkiem
mfizycznym, jak akrobacje i nurkowanie.

Dla zobrazowania podam wypadek zaczerpniety z lotu na
wysokosé.

Po doktadnym omowieniu zadania przez dowddce eskadry
i przygotowaniu inhalatorow wystartowaliSmy w liczbie 5 ma-
szyn do lotu na wysokos$¢. Na wysokosci 5000 m. zadnej szcze-
g6lnej zmiany w organizmie nie zauwazytem, dopiero po prze-
kroczeniu 6000 m zauwazytem, ze ruchy moje stajg sie leniwe
i wyczuwanie maszyny mniej doktadne. Wskaznik przyptywu
tlenu dziatat przez caty czas. LecieliSmy dalej w odlegtosci od
siebie okoto 200 m. Po przekroczeniu 7000 m. obserwacja mo-
ja stata sie przytepiona, stracitem z oczu trzy maszyny, a po
chwili ostatnia znikta z mojego pola widzenia. Na wysokoscio-
mierzu strzatka wskazywata 8000 m. Po chwili zauwazytem
samolot wyzej od siebie o jakieS 200 m w odlegtosci prostej
1000 m. Skierowatem swojg maszyne w tg strone, lecz znowu
stracitem te maszyne z oczu. Kiedy juz bytem na wysokosci
8800 m, zrobitem kilka figur akrobacji. Musiatem je jednak
przerwaé, poniewaz poczutem skionno$é do wymiotéw. Znur-
kowatem do 7000 m, zrobitem kilka przewrotow, poczutem
jednak, ze zupeinie ostabtem. Postanowitem juz bez Zzadnych
akrobacyj zej$¢ do wysokosci 1000 m na miejsce zbi6rki. Scho-
dzac na doét po pewnym czasie spostrzegtem, ze zamiast ob-
nizania sie nabratem wysokosci 200 m. Skierowatem sie w stro-
ne lotniska gdzie na wysokosci 1000 m zupetnie ostabtem i spo-
citem sie; po okrgzeniu kilkakrotnym lotniska czutem sie zna-
cznie lepiej, ale bytem z siebie niezadowolony i doszedtem do
wniosku, ze m6j organizm nie nadaje sie do lotow na wysokos$¢
wiekszg. Po wylagdowaniu jednak przekonatem sie, zc moi ko-
ledzy czuli sie tak samo, a jeden z nich zlecial z wysokosci
7000 m do 1500 m nie panujac nad maszyna.

Przy dalszych lotach ponad 5000 m czutem sie juz lepiej

Przeglad Lotniczy Nr 7.
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i doszedtem do wniosku, ze nalezy na wysokos$ciach unikac
akrobacyj i wysitkow fizycznych.

Jednym z powod6w zaburzen w organizmie jest obnizenie
sie ci$nienia tlenu w piucach, wskutek zmniejszonego cisnie-
nia atmosferycznego, co powoduje stabsze utlenianie hemoglo-
biny znajdujgcej sie w czerwonych ciatkach krwi, a w nastepst-
wie dostateczne zaopatrywanie tkanek w tlen. Brak za$ tlenu
w tkankach jest powodem rozktadu beztlenowego ciat azoto-
wych, wywotujgcego zatrucie organizmu kwasami. Tak samo
jedng z przyczyn jest przy intensywniejszym oddychaniu utrata
CO02 ktory dziata na uktad oddechowy i pobudzajacy serce.
Zauwazono tez, ze podczas pogody stonecznej objawy wpitywu
wysokosci na organizm wystepujg silniej. Obnizenie sie tern
peratury szczeg6lnie gwattowne jest ré6wniez jednym z powo-
déw zaburzehn w organizmie. Atmosfera sucha i jonizacja po-
wietrza w do$¢ wysokim stopniu powodujg takie same zabu-
rzenia.

Zresztg r6zne organizmy ludzkie réznie na to reaguja i nie
w jednakowym stopniu. U niektdrych ludzi objawy wymiotow,
pragnienia, ostabienia, wystepuja juz nad 1000 m. Normalne
organizmy nad 2000 doznajg przy$pieszenia oddechu i tetna.
Na wysokosciach okoto 6000 m wystepujg zaburzenia orga-
nizmu w wiekszym stopniu, jak zaburzenia w uktadzie krwio-
nosnym, a dtuzszy pobyt na tej wysokos$ci jest juz szkodliwy,
powodujac pewne schorzenia. Zdarza sie to czesto u robotni-
kow, pracujacych na wiekszych gtebokosciach przez czas dtuz-
szy, np. w kopalniach.

Oczywiscie précz czynnikdw wptywajagcych na zaburzenia
organizmu na wiekszych wysokos$ciach wymienionych przeze
mnie, jest wiele innych okolicznosci ujemnych. Do tych bedg
nalezaty zty ubidr lotnika, zte przypasanie sie i zmeczenie or-
ganizmu przed lotem.

A teraz zadamy sobie pytanie, czy jednak mozna temu za-
pobiec i przeciwstawi¢ sie? Do pewnego stopnia tak. Jasng jest
rzeczg, ze cztowiek zmeczony i ostabiony nie jest zdolny do
dalszych wysitkow. Chcac wiec organizm utrzymaé¢ w dobrym
stanie, tizeba przede wszystkim prowadzié¢ normalny tryb zy-
cia, mianowicie ktas¢ sie spa¢ dos¢ wczesnie, sypia¢ w miare
moznosci okoto 1 godziny po potudniu. Nie naduzywac¢ alkoho-
lu, nawet zupetnie nie pié. gdyz w bardzo wysokim stopniu Zzle



wpiywa na organizm i czyni lotnika niezdolnym do wysitkow
w powietrzu. W miare moznosci uzywac¢ kapieli stonecznych,
ptywac, oczywiscie nie przemeczajac sie. Uprawiac sporty, gi-
mnastyke.

Narciarstwo, zwtaszcza uprawiane w wyzszych terenach
gorskich, przystosowuje organizm do nizszego ci$nienia atmo-
sferycznego i wtasciwosci gérnych warstw tej atmosfery. Wy-
cieczki na dalsze, wyzej potozone tereny zmuszajg do pobytu
kilkudniowego na tych wysokos$ciach, co dodatnio wptywa na
aklimatyzacje organizmu.

Poczatkowo ludzie w go6rach Zle sypiaja po nocach, lecz
juz po Kkilku dniach zanika to stopniowo. Podczas dtuzszego
pobytu przy niskim ci$nieniu organizm przyzwyczaja sie do
tych warunkéw, oddech staje sie gtebszy i szybszy, nadrabia-
jac brak w przyswajaniu tlenu.

Po diuzszym czasie oddech staje sie normalny, organizm
sie przystosowuje i nastepuje powiekszenie zawartos$ci czerwo-
nych ciatek krwi. Przystosowanie takie trwa czas dtuzszy i po-
zostaje nawet, gdy powrocimy na wysokosci nie wiele wieksze
od poziomu morza.

Jednak po kazdym locie, dtuzszym czy krdtszym, trzeba
wypoczgé, a po wypoczynku dochodzi organizm do swej nor-
my. Zaniedbanie tego moze by¢ powodem krotszej lub diuz-
szej choroby, co idzie w parze z mniejszg wydajnos$cig pracy
personelu w powietrzu.

Zwtaszcza piloci mys$liwscy muszg wzigé pod uwage, ze
minimalna réznica w nastroju w stanie organizmu na wiek-
szych wysoko$ciach moze rozstrzygnag¢ o zwyciestwie. Wiele
nalotéw i akrobacyj w pojedynkach powietrznych ostabia pi-
lota mysliwskiego szybciej niz obserwatora lecgcego na tej sa-
mej wysokos$ci bez wykonywania wysitkdw fizycznych.

W arunkiem przystosowania do pracy w powietrzu na du-
zej wysokosci personelu jest dostosowanie dobrych aparatow
tlenowych. Zaprawa personelu latajacego w lotach na duzych
wysokosciach jest rzeczg nieodzownag, lecz trzeba jg stosowac
z umiarem, nie forsownie. W przeciwnym wypadku personel
szybko bedzie sie zuzywat, a skutek bedzie niepozadany, bo
personel latajagcy bedzie po kilku latach dobrze wyéwiczony,
lecz ze wzgledu na zdrowie mato uzyteczny. A przeciez musi-
rnv by¢ przygotowani do pracy podczas wojny w jak najgor-



szych warunkach. Minety juz czasy, kiedy méwiono ,dzi$ do-
bra pogoda, mozna bedzie polatac”.

Urzeczywistnienie obserwatorium lotniczego w Czarnoho
rze jest zupetnie na czasie. Wiele doSwiadczen przeprowadzo-
nych w tym obserwatorium przez lekarzy z personelem lata-
jacym na tej wysokosci da niewatpliwie pozadane skutki
i przyczyni sie do osiggniecia pomys$inych wynikéw w pracy
personelu latajgcego na duzych wysokos$ciach.

Por. Witold Urbanowicz.



Ktore oko celniejsze.

W okresie szkolenia rekruta w strzelaniu instruktor okre-
§la celnos$¢ strzatu szeregowcdéw trzykrotng prébg ustawiania
muszki na cel. Oznaczone 3 punkty na tarczy, potaczone linia-
mi prostymi, dajg t. zw. trojkat btedow. Sprawg celnosci wzro-
ku, majacej duze znaczenie przy wyborze doborowych strzel-
céw, zainteresowano sie od dawna, jednak i obecnie pozostaje
ona na czasie. U nas zajmowat sie tym zagadnieniem kpt. dr.
K. Maciejewski i podat swe poglady w pracy ,,O wilasnosciach
narzagdu wzroku, majgcych znaczenie w wyszkoleniu strzelec-
kim” (Lekarz Wojsk. Nr. 5. 1936).

Na celnos¢ strzatu z karabina, trzymanego w reku skiada
sie kilka czynnikéw, a mianowicie:

1) nieruchomos$¢ lufy karabina,

2) utrzymywanie ciata w nie chwiejgcej sie postawie,

3) zatrzymanie oddechu w chwili wystrzatu,

4) dobra ostros¢ wzroku,

5) umiejetnos$¢ ustawienia i ustalenia na jednej linii gor-

nej krawedzi szczerbin}' celownika, szczytu muszki
i celu.

Stwierdzono, ze przy dobrej ostrosci wzroku kazdego oka
zazwyczaj jedno oko jest sprawniejsze od drugiego i takie oko
nazywamy przodujgcym (kierujgcym). Niekiedy pod tym
wzgledem miedzy oczami nie ma rdéznicy.

Specjalne dosSwiadczenia wykazaty, ze oko przodujace
nieco lepiej rozroznia barwy i ze celno$¢ takiego oka jest lep-
sza w 87%.

Ot6z zadaniem instruktora jest przede wszystkim stwier-
dzenie u kazdego rekruta oka przodujgcego. Uzywamy do tego
celu proby palcowej. Badany ustala pionowo ustawiony palec
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wskazujacy wysunietej reki na wysokos$ci jakiego$ punktu
znajdujacego sie na poziomie oczu w odlegtosci kilku (5) me-
trow i wpatrujac sie otwartymi oczami w ten punkt stara sie
zakry¢ go koncem palca. Przy kolejnym zamykaniu oczu ko-
niec palca albo nadal bedzie nakrywat ten punkt, albo odsko-
czy w bok. Okiem przodujagcym bedzie to oko, przed ktdorym
palec pozostaje w miejscu, a nie przodujgcym to, przed ktorym
obraz palca uchyla sie na bok.

Zamiast palca mozna uzy¢ matej, waskiej deseczki, z wy-
cietym w niej czterokatnym otworem, ktéry zamiast palca na-
stawia sie na odlegty przedmiot.

Po wyszukaniu oka przodujgcego zachodzi drugie pyta-
nie, czy przy celowaniu nalezy drugie oko przymyka¢. Pod
tym wzgledem robit doSwiadczenia G. A. LitwiAski (Rosja),
Okazato sie, ze przy obu oczach otwartych:

a) celno$¢ oka przodujgcego przecietnie na 100 badan:

byta lepsza w 50 wypadkach,
byta bez zmian w 17 wypadkach,

— byta gorsza w 33 wypadkach,

b) celno$¢ oka nieprzodujacago przecigetnie na 100 badan
polepszyta sie w 50 wypadkach:

— w stosunku do celnosci majgcej miejsce przy otwarciu
tylko jednego oka.

Dane te sg bardzo przekonywajgce i powinny by¢ brane
pod uwage, przez personel szkolgcy rekrutow. Nie mniej wa-
zne bedzie zaznajomienie sie z tymi faktami pilotow mysliw
skich, obserwatoréw i strzelcow ptatowcowych.

Strzelanie z obydwoma oczami otwartymi jest z poczatku
nieco trudne, lecz przyzwyczajenie sie do tych warunkéw jest
tylko rzecza czasu i wprawy. Chociaz otwarte nieprzodujgce
oko wowczas tylko podswiadomie przyjmuje obrazy wzroko-
we, jednak bierze udziat w ocenie odlegtosci i przestrzeni, co
jest rzeczg wazng w warunkach walki powietrznej.

Mijr dr. lek. Wincenty Pol.

Zrodta:

1) G. A. Litwinskiego. Sowietskij oftatmotogiczeskij Zur-
nat T. 9 zesz. 6.

2) Prof. P. S. Plitasa. Wojenno-Sanitarnoje Dieto zes/.
12 z r. 1936”.



Urabianie charakterow i wartoSci moralnych
u personelu bojowego.

W artykule poprzednim ,Jeszcze o cechach i charakterze
pilota” w Przegladzie Lotniczym z grudnia 1939 zwracatem
uwage, ze o wartosci lotnika stanowi nie tylko zdrowie i wy-
trzymato$¢ fizyczna, lecz moze w jeszcze wiekszym stopniu
charakter cztowieka.

Zeby cztowiek mogt zdobyé charakter silny, powinien:

a) wybra¢ sobie w zyciu cel przewodni, taki ktdry moze
przetrwaé¢ zwykie codzienne przypadki zyciowe, wybrac¢ za
wod, ktéry mu najbardziej odpowiada, ktéry mu da najwie-
cej zadowolenia moralnego;

b) zorganizowaé harmonijnie wszelkie swoje uczucia
kot tego jedynego wybranego przez siebie celu przewodniego;

c.) wyrobi¢ w sobie tatwo$¢ pobierania decyzji, i to odpo-
wiednio do celu przewodniego i zgodnie z zawodem;

d.) tamowaé¢ w sobie rozwdj sktonnos$ci i uczuc, ktore sg
w sprzeczno$ci z obranym dazeniem i moga przeszkadzac
w osiaganiu naczelnego celu;

te) wyrobi¢ w sobie silng wole;

f) wyrobi¢ czynng postawe wobec zycia;

g) wyrobi¢ silne,,uczucie dla swego celu przewodniego.

Mozna sie wyrazi¢, ze charakter cztowieka stanowi ogdlna
suma wszystkich daznosci, ktore decydujg o statosci jego po-
stepowania we wszystkich okolicznosciach i wypadkach zycio-
wych. Cztowiek o silnym charakterze to ten. co ma okreslony
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cel w zyciu i przywiagzuje do tego celu takg wage, ze powstrzy-
muje go 011 od rozproszenia i zaspokojenia pragnien codzien-
nych, pragnien przypadkowych, ktdre mogg sta¢ w sprzeczno-
§ci z celem przewodnim i przez to ostabiaé go i oddala¢. Sama
sita woli nie wystarczy do osiagniecia naczelnego celu w zyciu,
gdyz kazdy postepek cztowieka ktadzie podwaliny pod pewng
sktonnos$¢, a kazda jego mysl ,kazdy cigg mysli ktadzie podwa-
liny pod skojarzenie.

Koniecznie trzeba tu przypomnieé, ze silg woli jest to
zdolno$¢ cztowieka do wzmocnienia jakiego$ czynu, jakiego$
motywu, przez energie uzyskiwang z poczucia godnosci wtas-
nej,

Z tego wida¢, ze zawod lotnika ma wszelkie zadatki do
wyrobienia charakteru, i to charakteru silnego, trzeba tylko
odpowiednio nim pokierowaé od samego zarania a wiec
w szkole, a nastepnie w putku, gdy juz samodzielnie pracuje.

Mozliwe jest to wyrobienie charakteru jedynie przy usu-
nieciu wszelkich btedow i pomytek, a te bedg dopoty, poki sie
nie ugruntuje i nie rozpowszechni szeroko zrozumienie, jak
bardzo wazne jest badanie i studiowanie sit, ktdre rzadzg po-
stepowaniem cztowieka, oraz stosowanie tych sit i ich praw
w zyciu codziennego dnia.

Na urobienie charakteru cztowieka sktadajg sie:

1. cechy dziedziczne osobnika, na ktére nie mamy wpty-
wu doraznego i widocznego na krotkiej przestrzeni zy-
cia cztowieka;

2. _wptyw rodziny i wptyw szkoty do lat Srednio 21, a wigc
Srodowisko, na ktére wpltyw mozna wywrze¢, zwitasz-
cza przez szkoty w ogdle, a w szczegdlnosci przez szko-
ty wojskowe, w zakresie urabiania charakteréw, ze tak
powiemy, wojskowych;

3. wptywy powazniejszych przezy¢ i wypadkow do konca
zycia, a wiec w czasie pobytu i pracy w oddziale, na
ktérg wywiera sie rowniez wptyw ogromny.

Zastanowimy sie w tym artykule nad urabianiem charak-
teru i wartosci moralnych u wychowankéw w szkole wojsko-
wej, z uwzglednieniem wymagan lotnictwa. Tu nalezy stwier-
dzi¢, ze znacznie trudniej jest wychowaé oficera niz podofice-
ra i szeregowca, gdyz ci ostatni sg jedynie wykonawcami, pod-



czas gdy oficer jest kierownikiem, dowddcg i musi mie¢ pe-
wien ,ogien” w sercu, zdolny do porwania innych i do przy-
S§wiecania innym w pracy.

Jest zasada, ze wychowanie wojskowe nie powinno pole-
ga¢ w catoSci na uczuciu, to znaczy ze podwitadny powinien za-
wsze i rownie dobrze i to natychmiast ugia¢ wole swg przed
wolg nieznanego dowddcy, ktdry przez oznaki swego stopnia
wojskowego wyraza symbol sity i symbol organizacji hierar-
chicznej.

Co do wychowania oficerow, urabiania w nich cech cha-
rakteru i wartos$ci moralnych, zwtaszcza w oficerach lotnictwa,
powinno sie zastosowac stowa Marszatka Jézefa Pitsudskiego:
»353 dwa systemy nauki ptywania. Jeden — rzucié¢ ucznia odra-
zu na gteboka wode i, dawszy mu ogdlne wskazéwki umiejet-
nego zachowania sie na wodzie, pozostawi¢ mu zupetng swobo-
de. Ten — stwarza dzielnych i silnych ptywakéw. Drugi —
otoczyé ucznia pecherzami, wzig¢ go na linke i, broh Boze, nie
dopuszczaé, by cho¢ raz napit sie wody. Ten stwarza mazga-
jow, bojacych sie wody i ogladajacych sie za ,szczegotami”
nauki ptywania i za taskawg opieka linki i pecherza. Jestem
zawsze za pierwszym sposobem?”.

Zasadniczo wychowanie w wojskowej szkole lotniczej r6z-
ni sie biegunowo od wychowania w wojskowych szkotach in-
nych rodzajow broni, jedynie ze wzgledu na odrebny charakter
stuzby w lotnictwie i na odrebne zadania lotnictwa w przy-
sztej wojnie, zarysowujacej sie dos¢ jasno juz w dniu dzisiej-
szym.

Trzeba bowiem wzigé pod uwage, ze podczas gdy we
wszystkich innych rodzajach broni panuje psychoza zbioro-
wosci i cigzenia mas ku S$rodkowi, — dowddcy, co wynika
z charakteru tych rodzajow broni, ich sposobu walki i warun-
kéw, wr jakich sie ta walka toczy, w lotnictwie panuje bez-
sprzecznie -psychologia .silnej indywidualnosci, silnej fizycznie
i moralnie.jednostki, opanowanej. zdolnej w najkrytyczniej-
szych nawet chwilach liczy¢ i opieraé sie wytgcznie na sobie,
jednostki o krysztatowym, silnym charakterze, ktdra nigdy nic
-zawiedzie poktadanych w niej nadziei. Wynika to z charakte-
ru pracy w lotnictwie, gdzie pojedyhczy cztowiek czy zaloga
z dwoch lub kilku ludzi pracuje w warunkach anormalnych
pod wEgledem fizycznym, a przez to i psychicznym.



W lotnictwie nawet w czasie pokoju jest zawsze zawarty
pewien czynnik niepewnos$ci i niespodzianek w locie, co zbli-
za psychologie lotnictwa czasu pokojowego, $cisle psychologie
personelu latajgcego bojowego, do psychologii wojny, a w cza-
sie samej wojny oczywiscie jeszcze bardziej jg poteguje.

Przy wychowaniu personelu latajgcego w szkotach, trze-
ba pamietaé, ze o ile w innych rodzajach broni dowddca wy-
daje rozkazy i rozkazy te kontroluje, gdyz ma do tego moz-
no$é, o tyle w lotnictwie dowddca wydaje rozkazy, ale nie za-
wsze ma mozno$¢ skontrolowac¢ ich wykonanie, a pi‘écz tego
bardzo czesto zatoga musi przejawi¢ swa inicjatywe wykonu-
jac zadanie, zwitaszcza w czasie wojny. Trzeba tez wzig¢ pod
uwage, ze zatoga pracuje na korzys¢ wyzszego dowddcy i, jak
sie czesto styszy, jest ,okiem tego dowddcy”, oraz ze na pod-
stawie spostrzezen zatogi wyzszy dowddca opiera swg decyzje,
majgcg bardzo czesto rozstrzygajgce znaczenie, a co zatem
idzie ta zatoga nie wykonuje czynnosci czysto mechanicznie,
czy tez technicznie, lecz musi zadanie swoje wykonaé inteli-
gentnie, z sercem i duszg, co jest nie mniej wazne i nic mnie,|
odpowiedzialne niz ,zrodzenie” decyzji u dowddcy, gdyz jedno
i drugie czynione nieopatrznie pocigga za sobg nieobliczalne
straty w materiale i ludziach na ziemi.

Do okreSlenia cech charakteru i wartosci moralnych, ktd-
re powinien naby¢ wychowanek szkoty lotniczej, a zwtaszcza
kandydat na oficera, konieczne jest rozpatrzenie srodkow dy-
sponowanych przez szkote wojskowga lotniczg i samego kandy-
data, pragngcego posSwieci¢ sie zaszczytnej stuzbie w lotnic-
twie. Omoéwimy wiec krdtko:

1) sylwetke kandydata do szkoty oficerskiej;

2) S$rodki, jakimi szkota dysponuje do wyrobienia charak-
teru i koniecznych warto$ci moralnych u wychowan-
kéw;

3) cechy charakteru i warto$ci moralne konieczne do za-
wodu oficera w lotnictwie.
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SYLWETKA KANDYDATA DO SZKOtY OFICERSKIEJ.

Zasadniczo za podbudowe wojskowej szkoty lotniczej
ksztatcgcej na oficeréw zawodowych nalezy uwazaé gimnazjum
typu matematyczno-przyrodniczego. Uczniowie tych szkét ma-
ja w poréwnaniu z uczniami innych szkot szersze i glebsze
wiadomosci Sciste, tj. matematyke, fizyke i chemie. W skutek)
wiekszego ktadzenia nacisku w tych szkotach na nauki Scistej >
wyrabiajg sie u tych uczniéw poglady na zycie i na otoczenie |
bardziej konkretne i uchwytne i, ze sie tak wyraze, sg przy-i
wigzane bardziej do ziemi. Umyst wyrabia sie wiecej logiczny,
krytyczny, $cisty i przewidujacy.

Kandydaci z gimnazium typu klasycznego i typu humani-
stycznego majg zadatki raczej abstrakcyjne, sg wyrobieni bar-
dziej duchowo i artystycznie, gdyz majac mniejszy zakres wie-
dzy Scistej, majg wiekszy zakres przedmiotow innych, zwtasz-|
cza z literatury klasycznej, romantycznej i obecnych praddw, I
sg przeto mniej $cisli w rozumowaniu. |

Kandydaci z innych szk6t, mianowicie zawodowych, sg
przygotowani prawie wytgcznie pod wzgledem materialnym,
zarobkowym, w jednym S$cis$le obranym kierunku, a w pordw-
naniu z uczniami gimnazjum obu typédw* majg zakres wiado-
mosci ogdlnych stosunkowo skromny. Sg to typy ludzi raczej
praktycznych, ksztatconych na wykonawcéw*.

Kandydatow z seminariow nauczycielskich nalezy posta
wi¢ w jednym rzedzie z kandydatami z gimnazjum typu huma-
nistycznego i klasycznego, z zaznaczeniem, ze sg przygotowani
w pewnym kierunku praktycznym.

Oczywiscie mozliwie jest do$¢ szerokie stopniowanie $rod |
kandydatow* danego typu szkot, jak i miedzy kandydatami
roznych typdw szkét, jednak zasadniczy szkielet podziatu po-
zostanie bez zmian.

Kandydaci wnoszac podania o jjrzyjecie do szkoty wojsko-
wej prawdopodobnie przerabiajg w wiekszosci wypadkéw ma-
teriat i swoje braki w wyksztatceniu czeSciowo uzupetniajg do
programu obowigzujgcego przy przyjeciu do egzaminéw*. Jed-
nak nie moze to zrobi¢ wiekszego wytomu w og6lInej linii przy-
gotowania.

Nie mozna méwi¢ o posiadaniu charakteru przez mtodego
cztowieka przed osiggnieciem S$rednio 21 lat. Kandydaci sg to
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ludzie, ktdérzy stosunkowo bardzo niedawno ukonczyli okres
chtopiecy i miodziedczy. Mimo to jednak trzeba powiedzie¢, ze
sg to ludzie o pewnych zadatkach cech charakteru i wartosci
moralnych mniej lub wiecej rozwinietych i przez to mniej lub
wiecej w pewnych kierunkach ustalonych.

Szkota $rednia zwraca baczng uwage na strone psychicz-
ng ucznidéw i tylko nieliczne sg wyjatki, ktédre uchodzag obser-
wacji profesoréw gimnazjalnych i wychowawcéw klas. Uwa-
zam wiec za pewnik, ze kandydaci ze wszystkich tych szkdt sg
materiatem zdrowym i cennym dla szkoty wojskowej.

Wszyscy kandydaci z bardzo matymi wyjatkami nie prze-
szli zadnej préby samodzielno$ci w zyciu. Wszyscy byli pod
statg opieka i dozorem rodzicéw, opiekundw i szkoty.

W zaleznos$ci od og6lnego pogladu na zycie, otrzymanego
w szkole $redniej, kandydaci majg pewne zaczatki cech cha"
rakteru i warto$ci moralnych. |Ci ludzie mtodzi przedstawiajg
Itypy zupeinie zdrowe, bez zadnych zboczen, natogéw i przy-
war, ktére mogg wystagpi¢ dopiero w wieku pézniejszym pod
wptywem otoczenia.

W zaleznos$ci od wyrobienia umystowego i moralnego kan-
dydata nalezy z nim w szkole wojskowej odpowiednio postepo-
wac i odpowiednio nim kierowac.

Charakter cztowieka w naszych warunkach ustala sie
w zasadniczym szkielecie w latach 18—21, a do szkoty wojsko-
wej powinni by¢ przyjmowani kandydaci do lat 20 — 21.
Szkota zatem moze w petni urabia¢ charakter wychowanka.
Kandydaci starsi, przyjmowani do szkoty z tych lub innych
wzgledow, powinni by¢ poddani osobnemu badaniu, gdyz sg
znacznie trudniejsi do prowadzenia i w przewaznej ilosci wy-
padkéw o pewnych zadatkach charakteru nabytych poza szko-
ta Srednig, ktére w szkole wojskowej nie zawsze dadzg sie
zmienic.



JAKIMI SRODKAMI SZKOLA DYSPONUJE DO WYROBIE-
NIA CHARAKTERU | KONIECZNYCH WARTOSCI MORAL-
NYCH U WYCHOWANKOW.

Tok zaje¢ i szkolenia w wojskowej szkole zawodowej,
a tym bardziej w wojskowej szkole lotniczej, skupia sie w kil-
ku dziatach, wskutek czego wychowanek w ciggu swego poby-
tu w szkole, nieraz kilkuletniego, jest pod wptywem nie jedne-
go dowddcy, ale, ze tak powiem, Kilku dowdédcow. Ze wzgledu
na to wszystkie dziatania szkoty powinny by¢ uzgodnione,
oparte na doktadnej analizie, tak, zeby wszelkie wptywy wza-
jemnie sie uzupetniaty i potegowaly, a nie niwelowaty lub
wrecz kiocity. Kazdy z przedmiotow wyktadanych, kazde ¢wi-
czenie praktyczne, musi byé opracowane metodycznie, z u-
wzglednieniem zasad pedagogiki i dydaktyki.

Za Srodki wychowawcze wojskowej szkoty lotniczej nale-
zy uwazac:

1. loty z instruktorem i loty samodzielne,

2. nauke teoretyczng i repetycje,

3. wptyw dowodcy eskadry,

4. C¢wiczenia praktyczne ogdlno-wojskowe,

5. sporty, gimnastyke, gry i zabawy,

6. wyktady w eskadrach,

7. przeglady, zbidrki i raporty,

8. kosciot i pogadanki religijne,

9. rozrywki kulturalne w szkole,

10. urzadzane w szkole zabawy, przedstawienia, akade-

mie, koncerty,

11. stosunek dowodcédw eskadr, wychowawcow, wykia-
dowcow i instruktoréow,

12. stosunki rodzinne i materialne wychowankow,

13. kary, odbywanie kar, stosowanie,

14. inne wplywy.

Loty z instruktorem i loty samodzielne.

Zasadniczy wptyw na urabianie charakterow wychowan-
kéw w szkole wojskowej jak i zaszczepianie pewnych wartoSci
moralnych ma bezsprzecznie nauka praktycznego pilotazu,
gdyz w czasie tej nauki wychowanek szkoty nie tylko uczy sie
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sztuki latania, lecz nabywa wiele cech psychicznych, a przede
wszystkim: stanowczos$ci, zacietosci, wytrwatosci, hartu i zdol-
nosci psychicznych pokonywania pewnych trudéw, szybkiej
orientacji i szybkiej decyzji oraz w duzym stopniu wyrabia
w sobie umiejetno$¢ pokonywania naturalnego uczucia stra-
chu, nie tego strachu codziennego, lecz swoistego dla lotnika,
do ktérego kazdy niechetnie sie przyznaje i o ktorym zupetnie
sie nie mowi; wyrabia w sobie odwage, opanowanie nerwowe,
czyli zimng krew. Wszyscy instruktorzy latania, czyli pilotazu
powinni zwraca¢ uwage nie tylko na prawidtowe opanowanie
samej techniki latania, lecz rowniez na racjonalne zaszczepia-
nie i rozwijanie koniecznych dla lotnika cech psychicznych
u uczniéw. Nauka pilotazu, cho¢ jest naukga jedynie praktycz-
ng, powinna sie opiera¢ rowniez na dydaktyce, tzn. wszyscy
instruktorowie pilotazu, a przynajmniej oficerowie, powinni
sie doktadnie orientowa¢ w sposobach, celu i zasadach nauki
pilotazu, powinni pamieta¢, ze nie tylko ucza wychowankow
lataé, lecz wywierajg na nich czesto rozstrzygajacy wplyw
W zyciu, czasem zupetnie nieSwiadomie.

Instruktorzy powinni wiedzie¢, ze kazdy cztowiek jest wy-
posazony w swoje wiasne, wewnetrzne zycie psychiczne, do-
stepne tylko dla niego, gdyz tylko Oll przezywa pewne zjawi-
ska i pewne fakty psychiczne. Tym bardziej powinni wiedzie¢,
ze 0 zyciu psychicznym danego osobnika mozna sie jedynie do-
mys$lac¢, kazdy cztowiek bowiem przezywa odmiennie i odmien-
nie tez wskutek tego reaguje na zjawiska fizyczne. Powinni pa-
mietaé, ze kazdy wychowanek inaczej ujmuje Swiat i ze wobec
tego chcac skierowaé zainteresowania danego wychowanka
i szczere zamitowanie do lotnictwa, a zwtaszcza do latania, in-
nymi drogami do kazdego nalezy zdgza¢, by trafi¢ do jego
serca.

Instruktor pilotazu zawsze musi mie¢ na uwadze, ze uczy
nie tylko sztuki automatycznego poruszania steréw, lecz ze
kazdy odruch u ucznia kojarzy sie w jego psychice i ze przez
to nabywa on pewnych skfonnos$ci. Dzigki tym skionnos$ciom
dochodzi cztowiek w ogdle do wielu pozytecznych form dzia-
tania, a takze moze zdobywa¢ umiejetno$¢ i nauczy¢ sie poste-
powaé jednolicie bez $Swiadomego wysitku. Przyzwyczajenie
bowiem utatwia to, co jest odrazu trudnie i pozornie niemozli-
we do opanowania. Przyzwyczajenia nabywane przez cztowie-



ka Swiadomie tworzg sie na podtozu uczué¢ ztozonych. Jednym
stowem instruktor powinien pamieta¢, ze urabia mtodego czto-
wieka, przygotowujagc go do nowej drogi zycia, drogi zaszczyt
nej, jaka jest stuzba w lotnictwie.

Nauka teoretyczna i powtdrzenia,

Nastepnym powaznym czynnikiem wychowawczym w
szkole wojskowej jest nauka teoretyczna i powtdrzenia. Do
dziatu tego wchodzg niemal wszystkie pozostate przedmioty.
Kazdy wyktadowca powinien pamietaé, ze uczy* i przygotowu-
je wychowankow do przysztej pracy zupeinie samodzielnej i ze
wwkiady teoretyczne powinny sie zgadza¢ z naukg latania, po-
tegowacé¢ cechy nabywane wr lotach i ze précz tego uczen naby-
wa jeszcze innych cech charakteru i wartosci moralnych, jak:
ideowego ujmowania pracy, poczucia kolezenstwa, poczucia
obowigzku, karnos$ci, zamitowania do pracy*, wyrabia w sobie
samodzielno$¢, pamieé, zdolno$¢ rozumowania. Przerabiajgc
swrdj dziat materiatu wyktadowca powinien uswiadomic¢ sobie,
jakie wdadomos$ci, jakie umiejetnosci i jakie sprawnos$ci ma
osiggnac uczen do swej pdzniejszej samodzielnej pracy. Powi-
nien pamietaé, ze czeScig nauczania nieodtgczng jest réwniez
witasciwe utrwalenie u ucznia wiedzy, umiejetnos$ci i sprawno-
§ci i ze to nalezy uskutecznia¢ przede wszystkim przez postu-
giwanie sie wiadomos$ciami i sprawnos$ciami, z ktorymi uczen
zapoznat sie juz wrinnych zwigzkach, w nowym ukladzie czy
zastosowaniu. Tylko wewyjagtkowych wypadkach, gdy tego wy-
maga wyraznie charakter przerabianego materiatu, mozua
utrwalanie wiadomosci i sprawnosci przeprowadzaé¢ przez pow-
tarzanie materialu w postaci nic zmienionej i w nie zmienio-
nymi porzagdku. Wyktadowca powinien pamieta¢, ze materiat
przeznaczony do utrwalenia u ucznidw powinien byé bardzo
starannie dobrany, a zwtaszcza to. co jest najwazniejsze, co
jest konieczne do dalszego postepu ucznidw.

Wyktadowca pamieta¢ powinien, ze robwniez bardzo wazng
role odgrywa przy nauczaniu osobowo$¢ wyktadowcy, ze pra-
ca jego nie moze by¢ zmechanizowana i zrutynizowana. Pro-
gram bowiem, okres$lajac ogdlne ramy przedmiotu, pozostawia
wyktadowcy w do$¢ duzym zakresie swobode wyboru metody



nauczania; powinien wiec mozliwie uwzglednia¢ réznice mie-
dzy poszczegélnymi wychowankami w ich ustroju psychicz-
nym, czyli stosowac¢ zasade indywidualizowania w znaczeniu
$cislejszym.

Powinien sie liczy¢ z zainteresowaniami, ktdre wykazuja
poszczegdllni uczniowie, uwazajgc je jednak tylko za punkt
wyjscia, celem bowiem nauki danego przedmiotu jest skiero-
wanie umystowosci wychowankdéw ku takim treSciom, Kktore
doprowadzajg do opanowania sedna przedmiotu okreslonego
przez program. Zatem zainteresowania juz istniejgce u ucz-
niow trzeba pobudzi¢, a nastepnie rozwijaé nowe zainteresowa-
nia, pokrewne ale wyzszego rzedu i gtebsze. Nauczanie w ogdle
powinno sie opiera¢ na jak najbardziej czynnej postawie ucz-
nia, tj. na samodzielnosci, trzeba wiec tak postepowaé, aby
uczen zdobyt jak najwiecej wiasnym wysitkiem, aby jak naj-
wiecej pokonywat sam nasuwajgce sie trudnos$ci i rozwigzywat
zagadniema wystepujace w toku nauki przedmiotu i aby mdgt
zuzytkowaé swe rozlegte pole srodkow wtasnych, inicjatywy
i pomystowosci, przy czym jednak wyktadowca musi sie liczy¢
z tymi trudnos$ciami, na jakie uczeA w pracy natrafia, i udzie-
la¢ mu odpowiednich rad i wskazowek.

Ztych postepéw ucznia wykiladowca nie powinien ttuma-
czy¢ lenistwem, gdyz lenistwo jest u cztowieka nienaturalne,
zwtaszcza w wieku mtodym. Lenistwo moze by¢ spowodowa-
ne niechecig do czego$, obojetnoscig, czym$ wyjagtkowym
wewnetrznie lub zewnetrznie, moze by¢ wywotane wytezong
pracg w nieodpowiednich warunkach, zaburzeniami w organi-
zmie, zaburzeniami psychicznymi Ilub brakiem zdolnosci
i zmuszaniem do pracy nad sity. Od wyktadowcy w wielkim
stopniu zaleza postepy jego uczniéw, a zwtaszcza postepy ucz-
niow w szkole wojskowej.

Nie wolno wywotywac zniechecenia do wyktadowcy, gdyz
moze to spowodowaC niecheé¢ do studiowanego przedmiotu.
Zamiast rutyn)" stosowanej z dnia na dzieh i zmechanizowanej
techniki nauczania wyktadowca powinien dazy¢ do urozmaice-
nia postepowania dydaktycznego, ktére w duzej mierze polega
na zmianie form nauczania. Te formy nauczania powinny sie
taczy¢ ze sobg i przeplata¢ w ciggu pracy, pierwszenstwo jed-
nak nalezy odda¢ formie poszukujgcej. Urozmaicenie wyktadu
czyni prace ucznia milszg i swobodniejszg, przy czym wpra-



wia w ruch jego umyst i zmusza do gtebszego myslenia. Wy-
ktadowca przygotowujac sie do codziennej lekcji powinien plan
jej tak utozyé, by mozna go byto dostosowac¢ w szczegdtach do
naturalnego a czesto zmieniajagcego sie toku pracy podczas
wyktadu. Wyktadowca powinien w swojg prace wtozy¢ dusze,
bo tylko wtedy porwie uczniow do uzytecznej pracy.

Powinien pamieta¢, ze przeprowadzane powtdrzenia s3
ciezkg prdbg i przezyciem dla ucznidéw, i dlatego stosowac je
w odpowiednim czasie i z zyczliwym ustosunkowaniem sie do
ucznia, gdyz w przeciwnym wypadku mogg 11 niego wystapic
pewne objawy psychiczne, pozwalajgce mu na wtasciwe uwy-
puklenie i oddanie nabytych wiadomosci.

Wptyw dowddcy eskadry.

Zaryzykuje powiedzenie, ze wpityw dowoddcy eskadry
w wojskowej szkole lotniczej jest stosunkowo nie duzy, w po-
rownaniu z wptywem dowoddcéw szkét wojskowych innych ro-
dzajow broni, gdyz wiekszos¢ pracy, ktorg wykonuje uczen,
odbywa sie poza eskadrg, i dlatego tez dowddca tym doktad-
niej i tym staranniej powinien wypetnia¢ swoje obowiagzki, by
w sumie ogblnej wptyw jego potegowat wihasciwosci moralne
i psychiczne nabywane przez uczniow w nauce latania i w na-
uce teoretycznej. Dowddca eskadry nie powinien si¢ ograni-
cza¢ tylko do koniecznej stycznosSci ze swymi wychowankami
wyznaczonej programem zaje¢ czy rozktadem dnia, lecz wy-
korzystywaé kazdag sposobnos$¢, zeby sie stykaé z nimi czy to
na wyktadach, czy na lotach, sportach i poza stuzbg.

Dowddca eskadry powinien by¢ dobrym psychologiem,
a wychowujgc powinien chroni¢ od wptywow ztych, a sktaniac
do dobrych i we wszelkich okolicznosciach tak dziata¢, by
zwiekszy¢ warto$¢ og6lng catej eskadry i kazdego wychowan-
ka z osobna. Powinien umozliwi¢ wychowankom po rzetelnej
pracy o petnej wydajnos$ci odpoczynek zupetny i istotnie orze-
Zwiajacy. Stosunek jego do wychowankéw powinien sie wyra-
za¢ nie w tym, ze jako majacy wtadze dyscyplinarng moze ka-
zdej chwili za przekroczenie czy niedociggniecie ukarac, lecz
w troskliwej opiece przetozonego i starszego o otwartym sercu
i duszy dla miodziezy, ktéra jest przysztoscig narodu. Dowdd-
ca eskadry powinien pamieta¢, ze kara nie jest srodkiem wy-
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chowawczym, ale jedynie Srodkiem zapobiegawczym, $rod-
kiem pomocniczym dowodzenia, a celem szkoty nie jest to, ze-
by wychowankowie prowadzili sie nienagannie tylko w szko-
le, ale ma na celu wyrobienie silnych jednostek. Nie mozna
stosowaé metod Fryderyka Il, ktdry powiedziat: ... poniewaz
w niektérych okolicznosciach oficerowie muszg prowadzié¢ zot-
nierza przez najwieksze niebezpieczenstwa, wiec zotnierz musi
wiecej bac¢ sie swoich oficeréw, niz niebezpieczenstw, na jakie
jest narazony”. Odwrotnie — regulamin stuzby wewnetrznej
cz. | par. 13 powiada: ,...karno$¢ wojskowa wyptywa nie
z obawy kary, ale z poczucia obowigzku i honoru, z szacunku
i bezwzglednego zaufania do przetozonych. Punktem honoru
zoinierza jest petnienie stuzby w ten sposdb, by nigdy nie za-
stuzy¢ na kare”. Przy kazdym wiec raporcie karnym dowddca
powinien zapyta¢ siebie samego, czy nie jest nieco odpowie-
dzialny za popetnione uchybienie, czy to przez brak nadzoru,
czy przez niewtasciwy rozkaz, moze wreszcie wskutek swoich
wiasnych nerwow.

Dowddca powinien pamietaé, ze kazdy wychowanek ma
swoja tre$¢ wewnetrzng, trudng do poznania, ze pozory czesto
mylg i ze nie mozna sadzi¢ o wychowanku jedynie z wygladu.
Powinien pamieta¢, ze nie mozna sie uprzedza¢ na pierwsze
wejrzenie. Trzeba doktadnie obserwowaé swoich wychowan
kéw. gdyz nieraz drobne szczeg6ty w ich zachowaniu $wiadczg
o pewnych skionnosciach, o pewnych cechach charakteru.

Kara i nagroda, jak réwniez pochwata i nagana to tyl-
ko Ssrodki dorazne, a w zadnym razie nie idealne podniety d&
witasciwego postepowania. Stosuje sie je, gdy wynik jakiego$
postepku nie jest do$¢ wyrazny i oczywisty, aby mogt stuzy¢
jako drogowskaz dla przysztego postepowania karanego czy
chwalonego. Kara lub nagana moze zahamowac¢ jaka$ dziatal-
nos$¢. ale zacheta jest lepsza, gdy sie chce kogo$ skioni¢ do
obrania pewnego szczeg6lnego sposobu postepowania.

Dowodca eskadry powinien pamieta¢ zawsze, ze choé
wiekszo$¢ pracy odbywa sie poza nim, na co on czesto nie ma
wptywu, to jednak jest on tym czynnikiem dla swoich wycho-
wankéw. ktéry wszelkie wptywy uzgadnia, i w bardzo duzej
mierze od niego zalezy utrwalenie w nich wszelkich zalet cha-
rakteru i wartosci moralnych nabywanych w nauce i pracy
podczas pobytu w szkole.



¢wiczenia praktyczne ogo6lnowojskowe.

Cwiczenia praktyczne ogdlnowojskowe wyrabiajg u ucz-
niow miedzy innymi karno$¢ te rzucajaca sie w oczy. zew-
netrzng, gdyz karno$¢ zasadniczg nabywajg przez caly czas
pobytu w szkole. Procz tego wychowankowie wyrabiajg w so-
bie zadatki dowodcy, co jest bardzo wazne, gdyz w innych
dziatach, a nawet nastepnie przez diuzszy czas pobytu w put-
ku juz w stuzbie oficera, nie majag czystej po temu sposobnosci.

Sporty, gimnastyka, gry i zabawy.

Sporty, gimnastyka, gry i zabawy, stowem c¢wiczenia cie-
lesne, rozwijajg u podchorazych ducha rycerskiego, ktory w
dawnych czasach rozbudzano przez igrzyska rycerskie. Wyra-
biajg wiare w sity whasne, szybkos$¢ decyzji, wytrwatosé, umie-
jetno$¢ przechodzenia z porazki do czynu, stowem wyrabiajg
niepowstrzymany ped do celu. Zapewniajg zdrowie i tezyzne
fizyczna jednostki, co jest jedng z podstaw nie tylko lotnictwa,
lecz i zdrowia spotecznego, odciggajag od trwonienia czasu
w sposOb bezuzyteczny, a czesto szkodliwy dla zdrowia fizycz-
nego i stanu moralnego. Wyrabiajag w jednostkach dodatnie
cechy moralne, przyczyniajg sie do zrozumienia i odczucia
ideatow panstwowych i ich urzeczywistnieniu w zyciu wtas-
nym. W tym dziale ogromny wptyw ma kierownik wychowa-
nia fizycznego i instruktorzy, ktorzy swdj ped i zapat do ¢éwi-
czen cielesnych powinni przekaza¢ wychowankom szkoty.

Wyktady w eskadrach.

Wyktady w eskadrach prowadzone wedtug programu ma-
jg to samo znaczenie co inne wyktady. Wyktady te prowadzo-
ne przez dowodce eskadry dajg mu mozno$¢ blizszego zapo-
znania sie z wychowankami z jednej strony, a z drugiej uka-
zujg wychowankom dowod6dce w odpowiednim oS$wietleniu,
¢ czym dowoddca powinien pamieta¢, aby im $wieci¢ wzorem
i przyktadem nie tylko wyktadowcy, lecz jednoczes$nie i do-
wadcy.
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Przeglady, zbiérki i raporty.

Przeglady, zbidrki, raporty przyzwyczajajg do szarzyzny
zycia i wyrabiajg doktadnos¢ w szczegdtach i systematycznos$é.
Prowadzone jednak nieodpowiednio mogg wywotaé¢ skutek nie
pozadany, spowodowac nieche¢ do porzadku i systematyczno-
§ci. Moga narazi¢ godnos$¢ wiasng, poczucie honoru oraz lojal-
no$¢ i zyczliwos¢ wychowankoéw. Jak we wszystkich dziatach
nalezy i tu kierowac sie zyczliwoscig i zrozumieniem.

Koscidét i pogadanki religijne.

Koscidt i pogadanki religijne przyczyniajg sie w pewnym
stopniu do wyrobienia u wychowankdw poczucia odpowie-
dzialnosci za czyny wtasne, do oparcia si¢ na uczuciu i sumie-
niu, ktoére to drogowskazy podaje nauka dogmatyki i etyki.
Przyczyniajg sie do wytworzenia kultu, tradycji dziejowej le-
ligii oraz do podporzadkowania zycia osobistego ideatom o0gdl-
nopanstwowym, krzewig skromnos$¢, prostote i kult sity woli.
Zachecajg procz tego do zwycieskiej walki z namietnosciami,
to jest ze samym soba, przez co wyrabiajg w jednostkach cha-
rakter i karno$¢ wewnetrzng.

Rozrywki kulturalne w szkole.

Rozrywki kulturalne w szkole, jak czytanie gazet, tygod-
nikow i ksigzek, uprawianie gier i zabaw, przyczyniajg sie do
odprezenia psychicznego uczniow, a przez to do nabrania sit
i checi do dalszej pracy; précz tego wzbudzajg w nich zainte-
resowanie zyciem i przejawami tego zycia.

Zabawy, przedstawienia, akademie, koncerty.

Urzgdzane w szkole zabawy, przedstawienia, akademie
i koncerty wyrabiajg wychowankdw towarzysko, dajg im ogta-
de zewnetrzng i przyzwyczajajg do sp6tzycia. Przyzwyczajaja
wychowankow do wtasciwego spedzania czasu poza stuzbag,
kierujgc ich zainteresowania na kulture duchowg wtasnego
spoteczenstwa. Procz tego np. akademie rozbudzajg umitowa



nie kraju przez bezposSrednie zetkniecie sie z jego przeszitosScig
w postaci odczytu, referatu, zywych obrazéw itp., ksztattujac
wole przez ukazywanie wzoréw godnych podziwu i na$lado-
wania. Budzg i wzmacniajg wiare i zaufanie w sity wlasne na-
rodu, wyrabiajg poczucie zwigzku miedzy przesztoscig a teraz-
niejszoscig, oraz zrozumienie wypadkow wspdtczesnych, dajac
odpowiedni poglad na $Swiat. Muzyka, Spiew i deklamacje za-
poznajg z prawdziwg kulturg ducha.

Dziat ten wywotuje odpowiedni nastrdj psychiczny i che¢
do wytezonej pracy i nauki nad sobg.

Stosunek dowodcédw eskadr, wychowawcow, wyktadowcow
i instruktorow.

Stosunek dowodcow eskadr, wychowawcow, wyktadow-
cow i instruktorow do wychowankow i uczniow powinien by¢
peten serca, opieki i troskliwosci, gdyz powoduje to szczerg zy-
czliwosé i lojalno$¢ wobec przetozonych i kolegdw, zamitowa-
nie do pracy, nieposzlakowang czes¢, godnos$¢ wtasng i honoru,
przyczynia sie¢ w duzej mierze do wzmocnienia i ustalenia wita-
Sciwego patriotyzmu i lojalnosci parnstwowej, przyczynia sie
do ideowego ujecia pracy i prawdziwego poczucia kolezeAstwa.
Trzeba pamietaé, ze zasadniczym warunkiem owocnej pracy
wychowawczej, ktora jest naczelnym zadaniem szkoty wojsko-
wej. jest wytworzenie sie miedzy nimi a wychowankami pew-
nej silnej wiezi duchowej. WieZz ta przede wszystkim sktania
wychowankow i uczniow do chetnego i ufnego ustosunkowa-
nia sie do rygoru i wymagan szkoty. Wszyscy w szkole powin-
ni sobie uswiadamiaé, ze od ich wartos$ci duchowych oraz szcze-
rego ustosunkowania sie do catoksztattu zycia szkoty zalezy
odpowiedni wptyw na wyrobienie charakterow wychowankow.
Wszyscy zatem powinni uksztattowaé¢ odpowiednio swoj sto-
sunek do wychowankoéw, do przedmiotu i catoksztattu pracy
w szkole. Wszyscy piwinni dotozy¢ staran, aby zdoby¢ zaufa-
nie uczniéw. Zwitaszcza powinni pozna¢ warunki zyciowe ucz-
niéw i ich witasciwosci psychiczne i fizyczne. Nikt nie powinien
polegac¢ tylko na spostrzezeniach wtasnych i na wiasnymi do-
Swiadczeniu, bo konieczne jest rowniez branie pod uwage do-
Swiadczen i spostrzezen innych, majgcych styczno$¢ z wycho-



wankami, a w zwigzku z tym konieczne jest studiowanie i po-
gtebianie psychologii i pedagogiki, by zrozumie¢ przejawy
proces6w charakterystycznych dla danego okresu rozwoju
wychowankow oraz role, jakg te procesy odgrywajg. Zadaniem
szkoty jest umozliwienie wychowankom zajecia jak najbar-
dziej czynnej postawy wobec zadan i obowiazkdw oczekuja-
cych ich w dalszej stuzbie, by w ten sposéb obudzié samodziel-
no$é, wyrobi¢ wiare w siebie i poleganie tylko na sobie. Ko-
nieczne jest interesowanie sie rdwniez przejawami zycia zywo
obchodzacymi wychowanka i zajmujgce go trescig, ktorg so-
bie przyswaja. Konieczne jest interesowanie sie nie tylko po-
szczegOlnymi wychowankami, jako jednostkami, lecz trzeba
sie interesowa¢ przejawami zycia zbiorowego wychowankow.
Nalezy pamieta¢, ze nie wolno wywotywaé¢ miedzy nimi sp6t
zawodnictwa miedzy wychowankami czy grupami. Kazde zbli-
zenie sie do ucznia powinno by¢ nacechowane zyczliwoscig
i mie¢ na celu nie karanie za ukryte wady czy przekroczenia,
ale usuwanie, stwierdzanie wad z wiedza, a bardzo czesto bez
wiedzy wychowanka. Nie mam tu na mys$li wzbudzania szcze-
gblnej sympatii w stosunku do danej osoby u wychowankéw,
zdobywanie taniej popularnosci; chodzi tylko o uwypuklenie
rzeczowego stosunku, ktéry wyrobi wychowankdéw na ludzi sa-
modzielnych, silnych indywidualnos$cig, odpornych na wszelkie
wpltywy zewnetrzne, tj. na takich, na ktérych mozna polegaé
w kazdym wypadku, ktéorym mozna ufa¢ i ktérzy nigdy nie
zawiodg poktadanych w nich nadziei, na takich, jakich potrze-
buje lotnictwo polskie.

Stosunki rodzinne i materialne wychowanka.

Stosunki rodzinne i materialne wychowanka czesto prze-
chodzg niepostrzezenie przed okiem dowddcy, wychowawcow,
a zwtlaszcza wyktadowcow i instruktorow, a jednak majg
ogromny wptyw na ksztattowanie sie psychiki wychowanka.
Kazde zatamanie sie psychiczne ucznia trzeba doktadnie po-
znaé, rozpatrzy¢ i wynalez¢ na nie odpowiednie Srodki wycho-
wawcze. Précz tego konieczne jest poznanie przejawéw, do-
ktadne wnikniecie w dazenia i potrzeby poszczeg6lnych spo-
tecznodci klasowych, z ktéorych pochodzg wychowankowie, by



zastosowa¢ odpowiedni sposéb wychowawczy. Nikt z wycho-
wankow nie moze i nie powinien odczu¢ réznicy w obchodze-
niu sie z powodu jego pochodzenia, urodzenia czy tez posiada-
nia takich lub innych srodkéw materialnych przez jego krew-
nych lub rodzicow. Wszyscy wychowankowie powinni byé wy-
chowywani we wtasciwym i dobrze zrozumianym duchu demo-
kratycznym cechujgcym Polske.

Kary, odbywanie kar, stosowanie.

Dziat ten nalezy w szkole traktowa¢ bardzo oglednie,
a ideatem szkoty powinno by¢ niestosowanie kar ze wzgledu na
to, ze dzieki odpowiedniemu wptywowi na wychowankdéw nie
beda oni popetniali przekroczen. Trzeba raczej pamietac, ze
kara zbyt pochopnie stosowana wywotuje rozgoryczenie, znie-
checenie i moze unicestwi¢ dodatni wptyw wychowawczy in-
nych dziedzin szkoty.

Inne wplywy.

Do innych wplywow trzeba zaliczyé tradycje lotniczg, na
ktérej szkota rowniez opiera wychowanie uczniow. Szkota wy
korzystuje wartosci dodatnie a przeciwdziata wptywom ujem-
nym. przysposabia wychowankéw do przysziej pracy i podnosi
ich na coraz wyzszy poziom.

Do wpltywdw innych trzeba zaliczy¢ wptyw warunkow
zewnetrznych szkoty i jej zaopatrzenie w r6znego rodzaju
urzadzenia i Srodki pomocnicze. Czynniki te dobrane odpo-
wiednio i odpowiednio zorganizowane skutecznie wspdtdziata-
ja. cho¢ czesto bezwiednie w pracy wychowawczej szkoty.

Trzeba mie¢ na uwadze réwniez wptywy zycia prywatne-
go wychowanka i wptywy otoczenia, w ktérym on przebywa
poza stuzbg, a wptywy ujemne nalezy w sposob dla wychowan-
ka niedostrzegalny usuwac.



CECHY CHARAKTERU | WARTOSCI MORALNE KONIECZ
NE DLA ZAWODU OFICERA W LOTNICTWIE.

Ze wzgledu na ciezkg prace oficera w lotnictwie powinien
on mieé¢ cechy charakteru i warto$ci moralne szczeg6lInie silne,
ktére nabywa podczas pobytu w szkole, rozwijajagc cechy juz
posiadane. Nalezg do nich:

1. nieposzlakowana czes¢,

godnos¢ i poczucie honoru,

patriotyzm i lojalnos¢ panstwowa,

ideowe ujecie pracy,

duze poczucie kolezernstwa,

silne poczucie obowigzku,

stanowczo$¢, punktualnos$¢, wytrwatosé, hart i zdol-

nos$¢ pokonywania trudoéw fizycznych i psychicznych,

8. szybka orientacja i szybka decyzja, oparte na inteli-
genciji,

9. wysokie poczucie karnosci,

10. opanowanie nerwowe, zimna krew,

11. lojalnos$¢ i zyczliwo$¢ wobec przetozonych i kolegéw,

12. odwaga i zamitowanie do pracy w powietrzu.

13. zamitowanie do prawdy,

14. odpornos$¢ psychiczna, duchowa, na wplywy zew-
netrzne.

N Ok WD

Nabyte cechy charakteru i wartosci moralne w szkole po-
winny sie rozwija¢ i umacnia¢ w oddziale, do ktérego wycho-
wanek zostaje przydzielony, w ktdrym pracuje i z ktdrym cze-
sto sie tgczy jego zycie prywatne.

Niezaleznie od wptywdéw kazdy czlowiek powinien sam
pracowaé¢ nad wyrobieniem swego charakteru i wartosci mo-
ralnych, co jest najwazniejsze i najtrudniejsze, lecz mozliwe
do przeprowadzenia.

kpt. Roman Niewiarowski.



Zastosowanie balondéw zaporowych.

Artykut ten poruszajgcy zagadnienie balondw zaporowych,
zostat wydrukowany w* Revue de larmee de lair.

Zagrodzenie drdg powietrznych za pomocg statych prze-
szkod, ktdrych skutecznos$é bytaby dostateczna dla uniemozli-
wieniasamolotom bombardujgcym:nalotu nad okres$lone punkty
terenu, jest zagadnieniem nalezagcym do catosci zagadnienia
obrony przeciwlotniczej.

Czy sg mozliwe zapory powietrzne? W jakich warunkach
mozna je zastosowac¢? Jakg skuteczno$é mozna osiggnaé¢? Sa
to pytania, na ktére staram sie ponizej odpowiedzie¢, opierajac
sie wytacznie na doswiadczeniu wojennym.

Balony zaporowe w czasie wojny.

Idea zapory powietrznej nie jest nowa; nie powstata nawet
Wr czasie wojny, jak to niektdrzy utrzymuja.

Z chwilg gdy samoloty doszty do stopnia rozwoju umozli-
wiajagcego im odegranie roli na polu walki, odpowiednie stuzby
zainteresowaty sie sposobami przeciwdziatania.

We Francji.

W roku 1914 przed rozpoczeciem krokéw wojennych wita-
dze cywilne i wojskowe Paryza zazgdaty od zaktadow Chalais-
Meudon wystudiowania $rodkéw obrony okolic stolicy za po-
mocg balonéw na uwiezi, unoszgcych w razie potrzeby sieci.

Chalais-Meudon opracowato plan przewidujacy uzycie oko-
to 30 balondéw, zaznaczajac przy tym, ze balon na uwiezi nie-
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rozszerzalny nie bedzie mdégt przekroczy¢ wysokosci 2400 m,
jakakolwiek by byta jego pojemnos$é. Planu tego jednak nie
wprowadzono nawet w czeSci w zycie; inne prace pozwolity do-
piero w roku 1916 zaja¢ sie zastosowaniem balonéw do obrony
przeciwlotniczej.

Pod koniec roku 1915 nastepujaca informacje ze zrédet
francuskich przekazano naszym stuzbom:

»Z réznych raportow wynika, ze Niemcy poswiecajg obecnie
wiele uwagi badaniom, majacym na celu urzeczywistnienie
systemu min powietrznych.

W poblizu Wroctawia wypuszczano latawce, baloniki itp.,
lecz zbyt daleko, by je mozna byto obserwowaé. Jedyny typ,
ktéry byt dotad wyprébowany z pomocg statku powietrznego
(sterowca), polega na potgczeniu kilku balonéw miedzy sobg,
rozstawionych w znacznych odlegtosciach od siebie i na znacz-
nej przestrzeni.

Wiecej niz 50 balonéw uzyto do jednego dosSwiadczenia.
Jeden statek powietrzny wystartowat i zaraz, gdy sie znalazt
nad okres$long okolica, puszczono balony. W zniosty sie one i oto-
czyty statek. Balony byty balonami na uwiezi i wysokos$¢ ich
byta znana. Ponadto zdaje sie, ze obecnos¢ balonéw zmusita
statek powietrzny do zmniejszenia szybkosci lotu w celu omi-
niecia dtugich lin tgczacych balony miedzy sobg. Liny byty wy
konane z lekkiego materiatu dla unikniecia wypadkow, lecz
tak obcigzone, zeby ciezar ich ré6wnat sie ciezarowi lekkich lin
stalowych.

DosSwiadczenia nocne wykonywano wedtug troche odmien-
nego zatozenia. Ta sama ilo$¢ balon6w, ten sam sposéb ich t3-
czenia, lecz w zalozeniu pozorowano zniszczenie statku po-
wietrznego, gdyz lampa elektryczna pozorujgca mine powietrz-
ng byta umieszczona przy balonie lub tez o$wietlata kazdy
balon.

W tym wypadku statek powietrzny zwiekszyt szybkos¢,
lecz zaczepit sie o dwie linki. Balony byty na innych wyrsoko-
§ciach a statek leciat dalej, lecz z mniejszg szybkos$cia, gdyz
ciggnat za sobg dwa balony.

Zapalenie sie Swiatta miato oznacza¢ wybuch tadunku nie-
sionego przez balon.



Doswiadczenia powtarzano w trzech réznych odmianach
w nocy i w dzien. Ro6znica polegata na uszykowaniu balondw,
szybkodci i wysokos$ci, na ktdrej leciat statek powietrzny.

Inna metoda polegata na zastosowaniu 80— 100 balondéw
na uwiezi, unoszgcych ciezar odpowiadajgcy poteznemu tadun-
kowi materiatu wybuchowego, do ktérych przywigzywano lam -
pe. Statek powietrzny posytano wpoprzek tych balonéw z calg
szybkoscig; omijal wiele, lecz ocieratl sie o kilka. Za kazdym
razem, gdy statek znajdowat sie w poblizu balonu, czasem
w odlegtosci 12. czasem 40 metrow, zapalano lampe, by pozo-
rowa¢ wybuch tadunku. Oznaczano punkt na statku lezacy
najblizej Swiatta.

Z doSwiadczen bedacych obecnie w toku a dotyczacych
statkOw powietrznych i materiatbw wybuchowych zauwazono
tylko 2 wypadki:

1) duzy balon na uwiezi przymocowano do dZzwigarki sa-
mochodowej. jednoczes$nie puszczano inny balon, unoszacy ta-
dunek wybuchowy. Gdy balon na dzwigarce znajdowat sie
mniej wiecej o 130 metrow od balonn-miny, powodowano wy-
buch tadunku. Balon na uwiezi $ciggano do ziemi z powloka
podartg w wielu miejscach przez odtamki tadunku. Z tego co
mozna byto sadzi¢, tadunek przygotowywano tak, by wybuchat
gwattownie i rozrzucal pewng iloS¢ pociskow zapalajgcych,
ktére zdawaty sie pali¢ i wybuchac¢, rozrzucajgc wkoto siebie pa-
lace sie odtamki.

2) Ten sam sposOb co wyzej, lecz metoda niszczenia byta
odmienna i odlegto$¢ mniejsza, gdyz powyzej promienia dtu-
go$ci 100 metréw skutki wybuchéw nie daty sie odczué. Balon
doprowadzano do tej odlegtosci od balonu-miny, tadunek za-
palano elektrycznie, nastepowat wybuch. PrzestrzeA ognia roz-
szerzyta sie wokoto balonu-miny, dosiegata balonu na uwiezi,
ktéry spadt na ziemig. Z balonu-miny nic nie powrdcito na zie-
mie précz liny uwiezi i przyrzadu zapalajacego.

Na podstawie zebranych wiadomos$ci miny unoszone przez
balony eksplodujg tylko przez zapton elektryczny; konieczne
ostrozno$ci w celu unikniecia wypadkow it. d.”.

Na podstawie tej wiadomosci generat-gubernator Paryza
zazadat przestudiowania warunkéw' urzeczywistnienia po-
wietrznej zapore’ minowej nad obozem warownym Paryza
Obarczone tym zadaniem przez Sztab Gitowny Kierownictwo



Aeronautyki nakazato przeprowadzi¢ badania kierownikowi
gtéownych zaktadéw' balonowych — ptkowi Richard.

Jednak urzeczywistnienie takiej zapory, ktora sie miala
sktadac¢ z 3 rzedéw' min na 3 réznych wysokosciach, co 100 me-
tréw mina, ustawionej na 6 drogach przypuszczalnych nalotéw
samolotow, wymagata zastosowania 101 wydtuzonych balonéw
na uwiezi o pojemnosci 900 metréw" szeSciennych. System ten
wymagat znacznej wydajnosci fabryk, przy czym produkcja
wojskowych zaktadéw balonowych byta wykorzystywana przez
wojsko w polu. Z drugiej strony zapora miata by¢ utworzona
na wysokos$ci najmniej 2000 m, co w odniesieniu do m:n
oznaczato wysoko$¢ 2300 m i 2500 m.

Natomiast zaden wydtuzony balon na uwiezi nie mogt prze
kroczy¢ praktycznie wysokosci 2500 m i to bez balastu.

Dla wszystkich tych przyczyn ptk. Richard wyrazit poglad,
ze nie ma mozliwos$ci urzeczywistnienia projektu.

Zatem Kierownictwo Aeronautyki Wojskowej zapropono
wato gubernatorowi wojskowemu Paryza utworzenie komisji,
ktorej zadaniem bytoby badanie zastosowania balonéw na uwie-
zi czy to jako punktéw obserwacyjnych, czy jako srodkow tgcz-
nosci sygnatowej, srodkow unoszacych przyrzady podstuchowe
lub reflektory, wreszcie jako $érodkéw zaczepnych (balony
uzbrojone w karabiny maszynowe lub balony zaopatrzone w
torpedy).

Jak z tego widaé, nie bylo wiecej mowy o zaporze po-
wietrznej .

Komisja, w ktérej sktad wchodzili przede wszystkim ma-
jor Leclerc — szef aeronautyki Obozu Warowanego Paryza i ka-
pitan Caguot, zebrata sie (> marca. Wyniki posiedzenia byty
nastepujace:

— balon na uwiezi mozna zastosowac jako wskaznik lgdo-
wania, umozliwiajacy w czasie mgty odlot i lagdowanie samo-
lotow;

— wr wypadku, gdy przyziemna mgta uniemozliwia jaki
kolwiek odlot lub lgdowanie samolotow, pewna liczba balonow
na uwiezi mogtaby by¢ uzyta jako punkty obserwacyjne arty-
lerii lecz wysitek, ktéry nalezatoby wykona¢, bytby niewspdt-
mierny do korzysci, ktére mozna by osiggna¢;



— komisja odrzuca projekt zastosowania balondéw jako
Srodkéw zaczepnych, t. j. balonéw uzbrojonych w karabiny
maszynowe, torpedy lub miny;

— nalezy zapoczatkowac proby uzycia balonéw do podstu-
chu i tgcznosdci sygnatowej.

Program ten zdawat sie nie poprzedzac¢ urzeczywistnienia,
gdyz dopiero w kilka miesiecy pézniej w wojskach na froncie
wytonito sie na nowo zagadnienie zapdr balonowych. Tym ra-
zem chodzito rzeczywiscie o zapory powietrzne za pomocg sie-
ci unoszonych przez balony.

W czasie pazdziernika, listopada i grudnia 1916 na rozkaz
komendanta G.A.N. gen Focha, w VI i X armii przystgpiono
do doswiadczen nad ostong punktéw wrazliwych przed bom-
bardowaniem powietrznym z matej wysokosci: chodzito jedno-
czed$nie o ostone bezposrednig niektdrych celéw (dworzec kole-
jowy Longueau) i ostone posrednig normalnych drog nalotow.

DosSwiadczany system byt nastepujacy:

2 zwykte balony obserwacyjne, potgczone linami pozio-
mymi, puszczato sie w powietrze; do gérnych lin poziomych
doczepiano druty stalowe, cato$¢ olinowania poziomego i pio-
nowego stanowita rodzaj sieci.

Catos¢ bardzo ciezka, nie mogta unies$¢ sieci wyzej niz 600
m; z drugiej strony jednocze$ne wznoszenie dwdch balonéw
byto bardzo trudne i wymagato umysinie wyszkolonej obstugi.
Tak obstuge jak i sprzet brano z kompanii balonowych armii,
ktore skutkiem tego musiaty pracowaé¢ w dzien dla obserwacji
i w nocy dla zap6r. Sposéb ten musiat doprowadzi¢ do szyb-
kiego zuzycia obstugi i materiatu.

Doswiadczenia wiec prowadzono za pomocg obstug rezer-
wowych i materiatu drugiej kategorii, lecz wyniki praktyczne
nie odpowiadaty nadziejom.

Na podstawie tych préb major Lassus i kpt. Benezit spo
rzadzili kilka raportow', w ktorych proponowali zastosowanie
mniejszych balonéw bez sieci unoszacych jedynie ich liny
uwiezi.



W Niemczech.

Jednoczes$nie podobne doswiadczenia odbywaty sie w Niem-
czech a wiadomosci przenikajace z réznych Zr6det donosity
o istnieniu ,,zapory przeciwpowietrznej” (Luftsperrschutz).

»15 lutego 1917 przeciwko bombardowaniom nocnym
francuskich eskadr Niemcy uzywajg olbrzymich pionowych
sieci metalowych o matych oczkach, unoszonych wieczorem
do wysokosci 2000 m za pomocg latawcoéw lub balonéw na uwie
zi. Sieci te rozwieszono wokoto celdw bombardowania. W ten
sposob strgcono w grudniu 5 samolotow.

22 lutego 1917 Niemcy unoszg w poblizu fabryk i punktéw
wrazliwych balony na uwiezi na znacznych odlegto$ciach je-
den od drugiego, lecz potgczone miedzy sobg siecig z drutow
stalowych, w ktdérg sie majg tapa¢ samoloty (pptk. hr. Igna-
tiew ™).

28 marca 1917 znaleziono balon niemiecki w Vandelevill.:.
Jego cechy charakterystyczne byty nastepujace:

— balon wydtuzony typu M, owalny, ze statecznikami i ste-
rem pneumatycznymi, podobnymi do francuskich;

pojemnos¢ okoto 150 m3;

— Srednica w*,,midlu” 5 m;

— dtugosé 12 m.

Balon ten miat karteczke w* celuloidowej oprawie z napi-
sem nakazujacym znalazcy zawiadomié telegraficznie , Luft-
sperrabteilung nr. 2, Fieldipost nr. 1”

Byt zatem uzywany w systemie zap6r przeciw samolotom.
Poza tym przy zigczu miat 2 stropy ze sznura, przeznaczone
przypuszczalnie do przyczepiania sieci rozpietej miedzy dwo-
ma podobnymi balonami.

Artykut w' Diisseldorfer General Anzeiger z 27 kwietnia
uprzedzat ludno$¢ o istnieniu balonéw* na uwiezi uzywanych
do utworzenia Luftsperrschutz i obiecujgcy nagrode kazdej
osobie, ktéra znajdzie zerwany podmuchem wiatru balon i gro-
zacy surowymi karami za wszelkie umys$ine uszkodzenie.

Wreszcie stuzba wywiadowcza armij donosita o obecno
§ci w* roznych punktach frontu balonéw* na uwiezi wznoszo
nych tylko w nocy i tworzgcych zapory powietrzne. Ostania-
no w ten sposéb Treves-Dusseldorf-Metz-Luxemburg.



W Anglii.

Stuzba obrony przeciwlotniczej wyprébowywata w tym
czasie na wysunietym odcinku rejonu Londynu, niedaleko od
Tamizy, system zapOr za pomocg sieci powietrznych.

Kazda zapora zwana ,Eperon” byta zorganizowana w na-
stepujacy sposéb:

Trzy balony systemu Caguot o pojemnos$ci 30000 stép sze-
Sciennych (840 m3), rozmieszczone w linii prostej w odste-
pach co 500 yardow (457 m), unosity witasciwe sieci. Sie¢ skta-
data sie z czeSci goérnej z liny stalowej o $rednicy 3,5 mm, do
ktérej byty doczepione w odstepach 25 yarddw (22,85 m) linki
stalowe o Srednicy 1,7 mm, majgce dtugos¢ 1000 stép (305 m)
i obcigzone workami balastowymi o ciezarze 2 funty (907 g).

Kazdy balon byt potgczony z siecig linkg stalowg 3,5 mm
dtugosci 300 stop (91,5 m) oraz z dzwlgarkg ruchoma za po-
mocg liny stalowej o $rednicy 55 mm.

Manewr wypuszczenia jednej zapory (Eperon) na wyso-
kos¢ 2500 m wymagat \% do 2 godzin przy 150 ludziach ob-
stugi. Manewrowanie byto bardzo trudne, gdyz wymagato pu-
szczania 3 balon6éw z jednakowg szybkos$cia, a prdcz tego na-
lezato stopniowo odsuwaé 2 dZzwigarki skrajne, by utrzymac
sieC w napieciu.

Wysokos¢ 2500 m, ktérg urzadzenie to osiggato, uwazano
za niewystarczajacg i przeprowadzano studia nad projektem
unoszenia sieci do wysokos$ci okoto 4000 m, dajac odcinkom
pionowym sieci witasciwej dtugos$¢ okoto 600 m.

We Witoszech.

Uzycie balonéw jako zapdr osiagneto we Wioszech najpre-
dzej znaczny stopien rozwoju i udoskonalenia.

W pazdzierniku 1916 zorganizowano ostone Wenecji i pew-
nych wrazliwych punktow, jak arsenatéw, weztdw komunika-
cyjnych a nawet balondw obserwacyjnych za pomocg balonow
zaporowych.

Te balony zaporowe ,elastycznie rozszerzalne” zawdziecza -
no kpt. Ludovico Avorio; mogty one osiggna¢ wysokos$¢ 3500



4000 m; ich liny uwiezi tworzyty niewidoczng sie¢, w ktdrg
miat uderza¢ samolot.

Balon taki byt zbudowany w nastepujacy sposéb: urzadze-
nie przeznaczone do samoczynnej zmiany pojemnosci zaleznie
od zmian ci$nienia wewnetrznego i zewnetrznego oszczedzato
gaz w czasie wznoszenia i balon pozostawat napetniony po
skurczeniu sie gazu.

Na ksztatt balonu sktadaty sie dwie pdtkule, potagczone bar-
dzo szerokg taSma z materiatu miekkiego, tworzgcg strefe row-
nikowg balonu; amortyzatory gumowe tgczyty dwie pdtkule
i umozliwiaty balonowi przybranie ksztattu zaleznego od ci-
$nienia wewnetrznego gazu. W ten sposéb balon, ktéry zawie-
rat przy ziemi 100 m3 wodoru, rozszerzat sie w czasie wzlotu
do pojemnosci 150 m3 zachowujac zawsze normalny ksztat
prawie kulisty. Unikano przy tym tworzenia sie ,tyzek”, ktére
przy silnym wietrze stwarzaty ryzyko zerwania balonu. Dzieki
temu mozna byto réwniez stosowac¢ liny mniej wytrzymate,
mniej ciezkie, umozliwiajace osiggniecie wiekszej wysokosci
niz balony nierozszerzalne tej samej pojemnosci.

Balonami zbudowanymi na tej zasadzie i 0 pojemnoSci
wiekszej od 100 m3mozna byto przekracza¢ wysoko$¢ 4000 m.

Liny stalowe mialy zmienng wytrzymato$¢, zmniejszajaca
sie od balonu do dzwigarki, w celu jeszcze wiekszego zmniej-
szenia ich ciezaru. Inny dtugos$ci 3000 m na odcinku 600 m od
géry miaty wytrzymatos¢ 400 kg (Srednica 2,5 mm) a na od-
cinku 2400 m wytrzymato$é S00 kg (2,1 mm). Liny dtugosci
4000 m sktadaty sie z 3 odcinkdw o réznej wytrzymatosci.

Dzwigarka poruszata zwijak o wielkiej Srednicy w celu
jak najwiekszego przyspieszenia wzlotu balonu, ktéry osiggat
w ten spos6b 4000 m w 20 minut. Sciggnaé mozna byto recznie
lub za pomocg silnika elektrycznego.

Od listopada 1916, t. zn. od uruchomienia tej zapory, sa-
moloty austriackie, ktore codziennie bombardowaty Wenecje,
zaprzestaly napadow. Dopiero w lipcu 1917 ukazato sie kilka
samolotéw, lecz na wysoko$ciach bardzo duzych, tak ze mogty
zrzucié tylko niewiele bomb i bez doktadnosci celowania.

Wyniki te, podane dowddztwu francuskiemu 21 marca
1917 przez poselstwo belgijskie we Wtoszech i potwierdzone w
lipcu 1917 przez raport wtoskiej misji wojskowej we Francji,
spowodowaty wystanie do Witoch dowodcy batalionu saperéw



Saconney, szefa osrodka balonowego Yadenay z zadaniem prze-
studiowania na miejscu organizacji i dziatania jednostek balo-
néw zaporowych.

Nota skierowana w czerwcu 1917 przez stuzbe aeronatuki
sztabu gtownego do podsekretarza stanu aeronautyki przedsta-
wiata uzycie licznych balon6éw matej pojemnosci, ktorych liny
uwiezi, dostatecznie do siebie zblizone, tworzytyby sie¢ dodat-
kowa.

Chalais Meudon przyjeto zasade lin uwiezi tworzacych siec,
lecz przewidziato balon wydtuzony o pojemnos$ci 200—230 nr’
0 lepszym zachowaniu sie w wietrze od kulistego i utrzymujacy
sie w powietrzu na 2 linach pochylonych mniej wiecej o 20°.

Raport z misji mjra Saconney’a doprowadzit do zastosowa
nia systemu witoskiego, lecz z balonami wydtuzonymi, rozsze-
rzalnymi, typu wystudiowanego w Chalais Meudon.

Jednoczes$nie mjr. Saconney opracowat wyczerpujacy pro-
jekt organizacji i uzycia jednostek w ten sposd6b utworzonych.
Program przewidywat utworzenie 150 plutonéw po 10 balonéw
kazdy, z ktérych 120 byto przeznaczonych: 10 na armie (1 kom-
pania), 10 na grupy armij, 10 w odwodzie naczelnego dowodz-
twa, 30 w dyspozycji ministra do uzycia wewnatrz kraju.

Organizacja plutonéw balonéw zaporowych
pod koniec r. 1917.

Program ten, zatwierdzony przez Komitet Obrony Naro-
dowej 10 pazdziernika 1917, wszedt natychmiast na droge urze-
czywistnienia.

Jednoczes$nie jednak brak personelu, ktéry nalezatoby przy-
dzieli¢ do przewidzianych jednostek (jeden oficer, dwdch pod
oficerow, 90 ludzi na pluton), opdézniat znacznie wprowadze-
nie w zycie.

Utworzono zatem obstugi z riiewyspecjalizowanych ro-
botnikéw, robotnikéw fabrycznych, rolnikéw i specjalistow, ja-
cy byli pod reka, i z tym personelem 1 kwietnia 1918 urucho-
miono 12 plutonéw' zorganizowanych w 3 kompanie. Tak brak
ludzi zmusit do zmniejszenia ilosci plutonéw dla armij, wiec
zamiast poprzednio ustalonej ilosci 120 poprzestano na 80.
Z tych 80 plutonéw tylko 60 byto o petnym stanie liczebnym,
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reszta miata zawieraé¢ tylko specjalistéw i cze$¢ obstugi, przy
czym reszta miata by¢ czerpana z miejscowej ludnosci.

W maju, z tej samej przyczyny braku ludzi, przeprowadzo-
no nowe ograniczenie do 5 kompanij po 10 plutonéw, z ktérych
30 plutonéw miato by¢ petne typu liniowego i 20 0 zmniejszo-
nym stanie liczebnym typu krajowego.

Tyj) liniowy oznaczal, ze cata obstuga wraz z personelem
manewrowym tworzyta catos¢ organiczng plutonu, podczas gdy
w typie krajowym jedynie specjalisci tworzyli jednostke. Uzu-
petniajgcego personelu manewrowego miat dostarcza¢ garni-
zon miejscowy, robotnicy kolejowi, fabryczni, ludno$¢ cywilna
it ].

Gdyby te Zrédta miaty nie wystarczy¢, ilos¢ balonow miata
byé zmniejszona do 5.

Poczagwszy od czerwca 1918 rozpowszechnione uzycie Mn-
dagaskarczykéw pozwolito na organizacje oszczednos$ci perso-
nelu europejskiego. Pod koniec wrze$nia w armiach istniato (i
kompanij, zawierajacych wszystkiego 30 plutondw.

Poniewaz doSwiadczenie zatarto réznice miedzy kompanig
typu liniowego i krajowego, Kierownictwo Obrony Przeciwlot-
niczej Naczelnego Dowo6dztwa zaproponowato:

uzupetnié¢ plutony krajowe do stanu plutonéw armii;
utworzyé 20 plutonéw jako urzeczywistnienie progra-
mu zmniejszonego w maju:

Jedynie pierwszg cze$¢ tych propozycyj przyjeto, tak ze
w chwili zawieszenia broni ilos¢ plutonéw wyposazonych w
materiat wynosita 30. Plutony byty w tym czasie zorganizowa-
ne w 7 kompanij, z ktérych jedna, a mianowicie 27, miata tylko
jeden pluton, a druga 21. t. zw. szkolna, nie miata wcale
materiatu.

OSrodek Szkolenia Obrony Przeciwlotniczej w Pont-sur-
Seine dziatat jako centrum organizacyjne, obarczone funkcja
wymiany materiatu, szkolenia obstugi i organizacji.



Utworzenie 2 batalionu balonowego.

Jednoczes$nie z utworzeniem sktaddéw specjalnycli dla arty-
lerii i reflektoréw naczelny wo6dz zazadat utworzenia podobnej
instytucji dla balondéw zaporowych.

Zasade przyjeto i utworzenie specjalnej sktadnicy balono-
wej obrony przeciwlotniczej zdecydowano.

Sktadnica ta zaczeta dziataé w Angers 1 sierpnia 1918 pod
nazwg: Skiadnica 2 Batalionu Balonowego.

Kompanie przydzielono do niej pod wzgledem zaopatrze-
nia; byty one numerowane od 21 do 27 (6 kompanij liniowych
i 1 szkolna), plutony za$ otrzymaty numeracje od 61.

Uzycie techniczne i taktyczne.

Na podstawie dokonanych préb i doswiadczen w pierwszym
potroczu 1918, Naczelne Dowodztwo wydato instrukcje pod
firma Kierownictwo O. P. L. Biuro 1, ustalajgcg zasady orga-
nizacji i dziatania technicznego plutonéw balonéw zaporo-
wych.

Zasady uzycia taktycznego zostaly ujete w drugiej instruk-
cji z 11 czerwca.

Opierajac sie na znajomo$ci przypuszczalnych drég nalo-
tow samolotéow i taktyki bombardowania, jak réwniez rozmia-
row punktéw wrazliwych, zasady te mozna scharakteryzowac
W nastepujacy sposéb:

jezeli punkt wrazliwy jest maty, zapora powinna b\c
ustawiona blisko (bezposrednio) w takiej odlegtosci od bro-
nionego punktu, by uniemozliwi¢ nalot bombardierski. Balony
rozstawia sie wokoto punktu tworzgc albo linie ciggta, albo
odcinki tgczace sie mozliwie najlepiej lub tez linie zagradzaja-
cq. przechodzacg przez $rodek punktu;

jezeli punkt wrazliwy jest bardzo rozlegty ostania sie
jego peryferie, rozmieszczajac balony na przypuszczalnych
drogach nalotéw.



M ateriat.

Bato ny.

Balon typu N rozszerzalny ma pojemno$¢ 165 mi przy zie-
mi. Pas rozszerzalny elastyczny, w ktory jest zaopatrzony, po-
zwala mu w czasie wznoszenia zwiekszy¢ pojemnos¢ do 215 m
na wysokos¢ 2500 m.

Ciezar powtoki wynosi 110 kg. Obcigzony na rufie
10-kilogramami ma site noSng okoto 70 kg statg na catej wy-
sokos$ci. Lina uwiezi 3 mm i dtugosci 2500 m wazy okoto 30 kg
na kilometr. Wytrzymatos$¢ jej na zerwanie wynosi 700 kg;
umozliwia utworzenie zapory do wysokos$ci skutecznej 2200 m.

W rzeczywisto$ci w najlepszych warunkach balon N rza-
dko przekracza wysoko$¢ 2000 m.

A jednak byta nadzieja osiggniecia wiekszej wysokoSci:
major Saconney w swoim raporcie mowit o 3000—3500 m. Za-
tem przewidziano uzycie 2 balonéw jednego nad drugim, po-
tagczonych razem.

Wyprébowany w ciggu stycznia system ,tandemowy”
wprowadzono do uzytku w lutym. Rozpowszechnianie jego jed-
nak byto bardzo powolne. Na 1 pazdziernika brakowato jeszcze
130, by osiggnag¢ dotacje 5, przewidziang na kazdy pluton.

System tandemowy wymaga nastepujgcego materiatu:

— balon rozszerzalny typu NN o pojemnos$ci 170 m; przy
ziemi, ktérego pas rozszerza sie do 265 m:lna wysokosci 4500 m;

lina stalowa 4 mm, dtugos$ci 2000 m, o wytrzymatosci
na zerwanie 1200 kg.

Balon NN jest doczepiony ling 4 mm do balonu N, ktéry
z kolei jest doczepiony do liny 3 mm. System ten umozliwia
Osiagniecie przez gérny balon wysokos$ci 3800 m do 4000 m przy
sprzyjajacej pogodzie.

Materiaty powtokowe.

Konieczno$¢ szybkiej produkcji zmusita na poczatku uzy-
wacé balony z pojedyhnczego materiatu powlokowego, na wzér
wtoski. Lecz materiaty francuskie okazatly sie zbyt porowate
i musiano wroci¢ do materialu podwdéjnego. Wyrdb balondw
op6znit sie z tego powodu tak. ze 18 sierpnia tylko 60 balonéw
z podwdjnego materiatu byto czynnych w armiach.



NDZwigark.i

Opracowujac program zapo6r balonowych major Saconney
przewidziat uzycie dzwigarki elektrycznej, bedacej w studiach
od pazdziernika 1917 roku. Pierwszy egzemplarz wykonano na
dzien 8 listopada.

W dzwigarce tej silnik o pradzie statym mocy 4ki KM przy
119 woltach poruszat zwijak za posrednictwem przektadni
2-biegunowej. Pragdu dostarczyty 2 generatory, wchodzgce w
sktad zaopatrzenia plutonu; kazdy z tych generatorobw o mocy
15 km mogt obstugiwac jednoczes$nie 5 dzwigarek, zatem mu-
siano przetaczy¢ przewody, jezeli chciano w 2 okresach czasu
obstuzyé 10 dzwigarek.

(idy okolicznosci na to pozwalatly, zwtaszcza przy ostonie
miast lub fabryk o napedzie elektrycznym, przewidziano mo-
zliwos$¢é zastgpienia generatorow plutonéw pragdem dostarcza-
nym z tych fabryk lub instytucyj uzytecznos$ci publicznej.
Précz tego przewidziano mozliwos$¢ jednoczesnego obstugiwa-
nia 10 dzwigarek przez 2 generatory.

Dzwigarke o napedzie spalinowym opracowang przez mjra
Cacjuot, wykornczong w pazdzierniku 1917, dostarczano do
armij od 20 stycznia 1918. Miata naped od silnika wybucho-
wego 0 mocy 10 KM; obroty silnika byty nadawane zwijakowi
za posSrednictwem sprzegta bez zmiany szybkosci, umieszczo-
nego wewnatrz zwijaka (dZwigarka o dziataniu wewnetrznym).

DzZwigarka ta mogta $cigga¢ balon z szybkoscig 1,8—2,0
m/sek. Zmontowana na lekkim podwoziu dwukotowym, za-
opatrzonym w odwitok, mogta by¢ ciggniona jako przyczepka
w grupach po 4 do 5 przez samochody ciezarowe plutonu.

W uzyciu dZwigarka benzynowa okazata sie najpraktycz-
niejszg. Niemniej nie wstrzymano catkowicie wyrobu dZzwiga-
rek elektrycznych, lecz jednostki wyposazono przede wszyst-
kim w dZzwigarki benzynowe: w lipcu na 28 plutondéw tylko 7
miato dZzwigarki elektryczne.
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Dosi awa materi aiu.

M ateriat dla 4 pierwszych plutonéw oddano do uzytku n e
poczatku lutego; dla 5 i (i plutonu w ciggu lutego; dla pluto-

néw od 8. do 14. w ciggu marca; dla plutonéw od 15. 20.
w ciggu kwietnia; od 21. do 20. od maja do sierpnia, wre-
szcie od 30. do 32. w ciggu sierpnia.
W od©oér.

Zaopatrzenie plutonéw balonéw zaporowych w woddr
przedstawiato znaczne trudno$ci ze wzgledu na ograniczong
ilos¢ butli, ktérymi dysponowaty armie i wskutek tego, ze czas
trwania obrotu butli (wysytka do napetniania i odestanie do
armii), ktory nie powinien przekracza¢ 3 tygodni, przedtuzat
sie wobec kryzysu transportowego.

Zuzycie miesieczne wodoru przez 1 pluton o 5 halonach N
i 3 balonach NN dochodzito do 000 butli.

Balony zaporowe w ostonie Paryza.

Dopiero po nalocie z 30 na 31 stycznia 1018 oddano do
uzytku balony zaporowe O. W. Paryza: 13 marca Kierownictwo
Aeronautyki zawiadomito Kierownictwo obrony przeciwlot-
niczej o przydziale oficera kpt. Dcvaux do zorganizowania
ostony.

Pierwszy pluton z 10 halonéw' zostat sformowany i zajat
stanowiska w petli Sekwany od Saint Cloud dolssy-les-Mouli-
neaux. Przeznaczony do ostony fabryk lotniczych w' tym rejo-
nie. tworzyt pierwszy czton organizacji, ktéra miata obejmo-
wac¢ 10 plutonéw tworzacych kompanie halonowg obrony prze-
ciwlotniczej, numerowanych od 121.

122 pluton, utworzony wkrdétce potem, przedtuzyt ku po6it-
nocy linie ostony, utworzong przez pluton 121, miedzy tere-
nem Bagatelle i mostem Neuilly, zachowujgc potrzebny odstep
dla ewentualnych lgdowan samolotow w przesmyku Long-
champ.



Od poczatku zastosowano ten sam system co w armiach.
Czesto jednak mozliwosci zajecia stanowisk i manewru byty
graniczone przez to, ze dziatano w bezposrednich okolicach.
Paryza, gdzie budowle, linie wysokiego napiecia, jak réwniez
drzewa, ktérych nie mozna byto Scina¢ ze wzgledow estetycz-
nych, stwarzaty niepokonalne przeszkody.

Postanowiono zarzuci¢ zasade linij balonéw na 300 m.

Poza tym nie chodzito w rzeczywisto$ci o to, by stworzy¢
zapory linearne, ale jedynie o ustawienie przeszkéd ponad za-
budowaniami Paryza, ktoérych potozenie powinno byto pozo-
sta¢ nieznane dlanieprzyjaciela. Zastosowano uktad 5-boczny.
unikajagc podawania prasie -szczeg6tdw uzycia oraz osiagnie-
tych wynikow.

W ten sposdb 122 pluton podzielono na 3 czesci:

4 balony w Bagatelle, 4 w Tuilleries, 2 w okolicy Buttcs-
<.haumont. Dla przedtuzenia utworzonej w ten sposéb zapory,
przecinajgcej Paryz ze wschodu na zachdéd, ustawiono 3 nowe
halony w Luxembourg na zgdanie senatu.

W kwietniu 123 pluton zajgt stanowiska od Saint Denis do
Argenteuil na jednej z drdg uprzywilejowanych niemieckiego
lotnictwa niszczycielskiego.

124 pluton, utworzony rowniez w kwietniu, zajmowat sta-
nowiska we wnetrzu Paryza wraz ze znajdujagcymi sie tam
cztonami 122 plutonu. Rozciggat sie on od Alei du Bois do
Louvre przez Pola Elizejskie i w dalszym ciggu byt przedtu-
zony przez stanowiska w Luxemburg. Pluton 125 byt przezna-
czony do wykonania zapory na szlaku potnocno-wschodnim
prostopadle do kierunku Pantin-Bondy na wysokos$ci dworca
kolejowego Noisy-le-Sec. Lecz w chwili tej wszedt w gre czyn-
nik. z ktorym w Paryzu trzeba sie zawsze liczy¢: opinia publi-
czna uznata, ze ostania sie tylko ,dzielnice bogate”, $rodek,
podczas gdy dla peryferyj nic nie przedsiewzieto. W nastepst-
wie 125 pluton podzielono na 2 czesci: 5 balonébw miedzy Bo
bigny i fortem Noisy i 5 drugich w Paryzu miedzy Butte-Chau
mont i brama Lilas.

Tych 5 pierwszych plutonéw utworzyto pierwszg kompa-
nie balonowg obrony przeciwlotniczej, ktérg oficjalnie ustano-
wiono 15 kwietnia. Sztab B. P. (Ballons de Protection, balony
zaporowee). Obozu Warownego Paryzu zainstalowat sie w Tu-
illerie w pawilonie Flore.



Cato$¢ organizacyjna dla Paryza miata zawiera¢ 400 bato
now, lecz wielkie przeszkody opOznity jej urzeczywistnienie:
trudnos$ci techniczne, do ktérych nalezy dodac¢ bardzo trudne
zagadnienie personelu.

By da¢ balonom wiekszg site podnosng i umozliwi¢ osiag-
niecie wyzszego putapu, jak réwniez dla oszczednosSci surow -
cow, zaniechano budowy powtok z podwdjnego materiatu, sto-
sujagc materiat pojedynczy, ktéry miat wiele wad.

Balony w ten sposéb wykonane tracity szybko gaz: brak:
mozliwosci ich konserwacji i naprawy na miejscu z powodu
braku wyspecjalizowanej obstugi, powodowat czeste zwraca-
nie sie do fabryk dostarczajgcych, skad szybkie zuzycie rezerw
i koniecznos$¢ rozrzutnego dopetniania.

To nadmierne zuzycie gazu spowodowato z kolei kryzys
wodoru, ktérego fabryki nie mogty tworzy¢ w dostatecznej
iloSci, ani przede wszystkim wysyta¢ z braku materiatu.

Lecz w tym czasie najciezszym kryzysem byt brak perso-
nelu.

Manewrowanie balonami, zwykle delikatne, stato sie je-
szcze trudniejsze, skutkiem wrazliwos$ci powtok oraz zastoso-
wania lin uwiezi matej srednicy ze stali o wysokiej wytrzyma-
tosci. Miedzy rekami niedoSwiadczonymi powtoki sie rozdzie-
raty a liny, ktére w fabrykach wytrzymywaty napiecie 700 kg,
rwaty sie przy znacznie mniejszych napieciach.

Ludzie przydzielani do balonéw zaporowych pochodzili
skadkolwiek: ranni z frontu, ozdrowiency szpitalni, pomocni-
cy, zotnierze starszych rocznikow, po wiekszej czeSci niezdatni
do manewrowania balonem. Personel t. zw. ,specjalistow”
otrzymywat w Saint-Cyr w sktadnicy 1 batalionu balonowego
catkowite wyszkolenie w ciggu 3-tygodniowego stage’u (skra-
canego niejednokrotnie do 8 a nawet 5 dni), wiec trudno byto
liczy¢ na jego fachowos¢.

Przy tak mato dosSwiadczonych obstugach i materiale de-
likatnym z punktu widzenia manewrowania zycie nakazato nie
wznosi¢ zap6r samoczynnie, gdy tylko warunki atmosferyczne
na to pozwalaty, lecz trzymaé je w stanie alarmu na matej
wysokos$ci, gotowe zawsze do puszczenia, gdy warunki wojsko-
we tego wymagaty.

W nocy 23 kwietnia przyleciaty samoloty bombardowacd
przedmiescie i mimo dos$¢ silnego wiatru wydano rozkaz wznie-



sienig zapory; 25 na 50 balonéw zerwato liny. Wypadek ten wy-
kazat niedostateczne wyszkolenie obstugi.

Kierownictwo Aeronautyki zatem zwrécito sie o pewien
kontyngent specjalistow do armij; podoficeréw balonowcow,
pewng ilos¢ ludzi wyszkolonych przydzielono do Obozu W a-
rownego Paryza jako instruktoréw w plutonach.

Pod koniec kwietnia utworzono dwa nowe plutony: 126 na
stanowiskach w lesie Vincennes miedzy Vjncennes a Charen-
ton i 127 na fortyfikacjach bram Saint-Mande i Lilas.

Nastepnie zorganizowano:

128 na linii Paryz Lille od Double Curonne do Go-
ncsse;

129 o,d Gonesse do Villepinte, przecinajacy rozgate-
zienie drog Paryz—Compiegne i Paryz—Soissons;

130 na drodze Paryz — Soissons od Yillepinte de
Ycrt—Galant otaczajgcy prochownie w Sevran.

Ulepszenia wprowadzone do materiatu i powrdt do podwdj-
nego materiatu powtokowego przedtuzyty trwatos¢ materiatu
i spowodowaty utworzenie nowych jednostek.

Pierwszy tandem balondw wzniesiono 29 czerwca na sta-
nowisku w lesie Vincennes.

Pierwszego czerwca Obrona Paryza miata 100 stanowisk,
z ktérych 65 byto zdolne do pracy, tworzgc wokoto stolicy, na
prawym brzegu, strefe zapory przechodzacg przez Saint-Clou-
de, Neuilly, Gennewilliers, Pierrefitte, Gonesse, Villepintc, Bo-
bigny, Buttcs-Chaumont, Menilmontant, les Yincennes.

Prawy brzeg od Charenton do Billancourt, zarezerwowany
dla lotnictwa, nie miat zapo6r balonowych.

Catos¢ ta tworzyta pierwszg kompanie balonowa.

Sztab gitéwny przydzielit Obozowi Warownemu Paryza
0g6lIng ilo$¢ 15 plutonéw, przy czym 5 nowych plutondw miato
tworzy¢ razem z 3 plutonami przeznaczonymi dla Rouen 2
kompanie, lecz te drugg kompanie utworzono administracyjnie
dopiero w wigilie zawieszenia broni.

Plutony stopniowo tworzone przydzielano prowizorycznie
do 1 kompanii.

Byty to wiec: 141 i 142 przydzielone do obrony Rouen, na-
stepnie 143, ktory zajagt stanowisko 29 czerwca w okolicy
Maison-Alfort miedzy Marng a Sekwang.



W tym okresie zaprzestano uzywania lotnictwa nocnego,
skutkiem czego lewy brzeg zostat pozbawiony ostony aeronau-
tycznej. W mys$l wskazahn dowodcy obrony przeciwlotniczej
sztab balonéw zaporowych opracowat nowy plan zapér.

Plan ten zawierat:

kompanie pdinocng 1, kompanig¢ z miejscem posto-
ju w Yilletaneusse, zawierajagcg plutony Bagatelle, Ge-
newilliers, Yilliers-le-Bel. la Patte d’Oie, Villepinte, Bo-
bigny; Montreuil, Tuilleries, Champ-Elysees, Luxem-
bour, razem 8 plutonéw;

kompanie potudniowg 2. kompanie z miejscem po-
stoju w Fontenay-aux-Roses, zawierajgcg plutony Cha-
renton. Maisons-Alfort, Ivry, Arcueil-Cachan, Chatil-
lon, Saint-Cloud, Billancourt. razem (i plutondw.

Organizacje te. zapoczatkowang 21 czerwca, ukoAczono
18 sierpnia.

Ostatni pluton, t. j. 148, zainstalowano na zadanie Podse-
kretariatu Aeronautyki w okolicy Nanterre. 3 pierwsze halone
tego plutonu zajety stanowiska w chwili zawieszenia broni.

Wreszcie przewidziano 149 pluton dla ostony praku arty-
leryjskiego w Mitry-Claye. Zajmujac stanowiska od okolicy
na pétnoc od Compangs do I’'Ourcq miat on zagradzac linie ko-
lejowg Paryz—Lyon i tworzy¢ z plutonem w Villepinte po-
dwdjng zapore na tej drodze komunikacyjnej.

W chwili zawieszenia broni byto w Paryzu 150 posterun-
kow balonéw zaporowych, z ktdrych 120 byto w stanie czyn-
nym i zawierato 31 tandemodw.

Poza tymi plutonami statymi obrona przewidywata posia-
danie plutonéw ruchomych, zdolnych do szybkiej zmiany sta-
nowisk na Sekwanie, Marnie i Oise, w celu utworzenia zapor
ruchomych. Plutondw tych nie utworzono.

Sztab balondéw zaporowych wystudiowal ré6wniez w ciggu
roku 1918 sposob uzycia balonéw nie tylko jako biernych
przeszkdd, dziatajagcych jedynie przez obecnos¢ lin uwiezi, lec;
rowniez uzbrojonych w materiaty wybuchowe i kotwice.

Balony wybuchajgce miaty posiadaé umysine baloniki
/ gumy typu uzywanego do pomiardw meteorologicznych,
unoszace na koncu odcinka liny tadunek eksplodujacy: bombe,
petarde lub granat, dziatajagce nie przez uderzenie, lecz przez
samozapton po pewnym okresie czasu.



Brak personelu do utworzenia kompetentnego biura nie
pozwoli! na urzeczywistnienie tych projektéw, tak jak i pro-
jektu ruchomych zapor.

Natomiast projekt balonu z kotwicg doczekat sie poczatku
urzeczywistnienia. Polegat on na nastepujgcym zatozeniu: ba-
lon papierowy o pojemnosci 14 m S napeiniony wodorem, uno
sil line stalowg zaopatrzong na jednym konhAcu w spadochron
a na drugim w kotwiczke zelazng do wysokosci 4 lub 5 tysiecy
metrow jako balon wolny.

Lina napotkawszy samolot miata kotwiczkyg zaczepiac sie
0 jakgkolwiek jego czes¢, a wskutek wywotanego napiecia linv
spadochron miat sie otwiera¢ i powodowac¢ utrate rownowagi
samolotu.

Utworzono miejsce wzlotow tych balonéw przy fabryce
w Yilletaneuse a proby przeprowadzone w sierpniu 1918 daty
interesujgce wyniki. Nastepnie, poniewaz obecno$¢ wtasnych
samolotow czynita préby niebezpiecznymi, przeniesiono je do
Angers.

Zaniechano ich z chwilg zawieszenia broni.

Osiggniete wyniki.

Wyniki osiggniete przez uruchomienie zapdr balonowych
nie uwidaczniajg sie w sposob pozytywny przez wysokg liczbe
samolotow pozbawionych moznoséci walki. Archiwa wojenne
podajag jedynie nastepujgce wypadKki:

17 maja 1918 pluton balonéw zaporowych wiaduktu Poix,
8 balonéw na wysokos$ci 2500 m... 22,30 min. kilka samolotow
lata nad Poix, jeden z nich schodzi do wysokos$ci okoto 500 m
rzucajagc 8 homb. Balon dZzwigarki nr 1 zerwat line na wysoko-
§ci 1250 m. Zerwanie to zgadza sie z zatrzymaniem silnika sa-
molotu.

Uzupetnienie do tego raportu:

..Samolot typu Gotha wylgdowat w poblizu Villers-Breto
nneux. Samolot w dobrym stanie. Prawe $migto zupetnie strza-
skane a jego odtamki uszkodzity ptaszczyzne nos$ng”.

30 maja 1918 — pluton balonéw zaporowych Crevecouer;
7 balondw na wysokosci 2000 m... godz. 23,10 - samolot krg-



zy wokoto zapory, lecz zepchniety ogniem artylerii danym
z dworca kolejowego Crevecouer zatacza tuk ku wschodowi
i zaczepia o line. Samolot obslizguje sie wzdtuz liny, ktora sie
zrywa. Samolot jest zmuszony do lgdowania w poblizu Curnel-
Maison. Zatoga opuszcza samolot i podpala go: jest to samolot
typu Gotha dwusilnikowy.

Zerwana lina balonu otoczyta samolot i okoto 30 metrow
liny nawineto sie na piaste lewego $migta, powodujac jej za-
trzymanie sie.

Ponadto sg wiadomosci, ktdrych nie mozna byto spraw-
dzi¢:

- 21 czerwca 1918 3 samoloty zostaty zmuszone do lgdo
wania wskutek natkniecia sie na liny balonéw zaporowych.

— 10 sierpnia 1918, Folkestone: samolot dwusilnikowy
sprzymierzonych wpadt w sie¢ powietrzng, unoszong przez la-
tawce nad Saint-Andre-de-Bruges.

Lecz czyz mozna sadzi¢ o skuteczno$ci $Srodka ohrony po
ilosci unieszkodliwionych samolotow?

Chodzito o zamkniecie drog nalotu okresSlonej okolicy te-
renu, utrudnienie bombardowania punktu wrazliwego, unie-
mozliwienie lotnictwu nieprzyjaciela wykonania jego zadan.
Poniewaz przy tym balony zaporowe wywotujg u lotnikdw ta-
kg obawe, ze ci albo omijajg ostaniane punkty, albo powiek-
szajg wysoko$¢ lotu do tego stopnia, ze rozpoznanie szczegd-
tow celu staje sie trudne, albo zabierajg mniejszy ‘tadunek
bomb, albo tez z mniejszag doktadnos$cig bombardujg, a przy
matych punktach wrazliwych doktadno$sé w ogdle nie istnieje,
wiec wyniki te same przez sie sg bardzo ciekawe.

Poruszajac zagadnienie skuteczno$ci ognia artylerii prze-
ciwlotniczej oraz stosunek ilosci strgconych samolotéw do ilo-
§ci danych strzatéw, gen. Pagezy pisat:

»W czasie wojny niemiecka artyleria przybrzezna nie zni-
szczyta statkow, a mimo to speinita swa role, gdyz floty sprzy-
mierzone nie mogty sie odwazy¢ zblizy¢ do brzegéw. Niech sie
nikt nie martwi, ze artyleria nie stragca dostatecznej ilosci sa
molotdw; trzeba sie uzbroi¢ w cierpliwos$¢. W dniu, w ktérym
artyleria osiggnie odpowiedni stopieA rozwoju, nie bedzie juz
zestrzeliwata samolotow: beda sie obawiali do niej zblizyé”.

Nie mozna nic lepiej powiedzie¢ o balonach zaporowych.



Dla samolotu o rozpietosci skrzydet 25 m, przelatujgcego
przez linie balonéw rozstawionych z odstepami 300 m, praw-
dopodobienstwo zaczepienia wynosi 1/12; zamiast jednej linii
balonéw nalezy mie¢ dostateczng ilos¢ materiatu do ustawienia
kilku linij w szachownice, a wtedy sie spostrzeze, jak wielkie
ryzyko ponosi¢ beda zatogi samolotowe.

W rzeczywistosci lotnicy unikajg starannie tego niewi-
dzialnego wroga, pojawiajagcego sie w nocy.

Pptk. Morel-Fatio, dowo6dca poéinocno-zachodniego odcie-
ka obrony przeciwlotniczej, meldowat w czasie wojny, ze od
dnia, w ktérym ujawniono obecno$¢ balonéw zaporowych,
drogi nalotéw uczeszczane stale przez lotnictwo nieprzyjaciel
skie, wybrane wskutek tatwos$ci rozpoznania, zostaty zdecydo-
wanie zaniechane, zwilaszcza droga Calais-Dunkergue-Boulc-
gne.

W ciggu roku 1918 na 483 samolotéw uzytych w zagonach
na Paryz 446 zawrocito z drogi nie dolatujac do stolicy.

Ten wyrazny wynik zawdziecza sie nagromadzeniu czyn-
nych srodkéw obrony wokoto Paryza i postepowi w sposobach
ich zastosowania: balony zaporowe w liczbie 150 byty czescig
tych $rodkéw i rola ich byta napewno znaczna.

Rowniez zauwazyliSmy w Wenecji, ze samoloty austriac-
kie zaniechaty nadlatywania na ten cel przez 8 miesiecy droga-
mi bezposrednimi ze swych lotnisk i ze nie mogly juz powra-
ca¢ nad plac Sw. Marka, chyba na wysokosciach wylaczaja-
cych wszelka skutecznosé.

Obecne mozliwosci.

Najwieksza wysoko$¢ osiggnieta przez zapory w czasie
wojny nie przekraczata 3000 m. Czy mozna przewidzie¢ przy
obecnym stanie rzeczy zapory powietrzne zdolne do przeciw-
stawiania sie samolotom, ktérych putap waha sie miedzy 7 —
8000 m ?

Jest to wieczna walka miedzy pociskiem a pancerzem.

W dziedzinie artylerii przeciwlotniczej mowi sie teraz cig-
gle o strzelaniach wykonywanych na wysokos¢ 8 — 10.000 m.
Dlaczego odmawia¢ balonom mozliwosci urzeczywistnienia po-
dobnych wynikéw? Jest to tajemnica Wydziatu Badarn (Sec-
tions d’etudes). Chodzi tu o site podnosng, ciezar lin, ktére na-
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lezy unie$¢, wytrzymatos$¢ tych lin, wszystko nadajgce sie do
udoskonalen; jezeli chodzi o rozw06j materiatu, bytoby nieroz-
waznie wyznacza¢ z géry okreSlone granice.

Balon, przez swa line uwiezi, materializuje linie stata i nie
bezpieczng az do samej ziemi. Urzeczywistnienie jej jest wzgle-
dnie tatwe; wymaga tylko kilku specjalistéw i ludzi obstugi,
ktorych okres wyszkolenia jest bardzo krotki. Skuteczno$¢ je-
go jest bardzo duza, jezeli chodzi o mate punkty wrazliwe,
i jest wartosciowa, jesli chodzi o wieksze przestrzenie. Dziata-
jac przez samag swg obecno$¢ balony mogg spowodowaé zmia-
ne kursu lotu rozwaznych niszczycieli i zepchng¢ ich na inne
Srodki obrony, bardziej kosztowne, ktérych uzycie nie moze
by¢ dostatecznie rozpowszechnione, tak jakesSmy to widzieli na
przytoczonym wyzej przyktadzie z 30 maja 1918 w Crevc
couer.

W rzeczywisto$ci nie tylko koszt balonu jest maty, lecz
rowniez jego uzycie nie wymaga innych wydatkéw, jak tylko
spowodowanych zuzyciem materiatu i przenikaniem wodoru,
podczas gdy cena jednej nowozytnej baterii, przyrzadow do
prowadzenia ognia, a przede wszystkim amunicji jest bardzo
znaczna.

Mozna powiedzie¢, ze balon uzyty do zapory powietrznej
zdat korzystnie egzamin w czasie wielkiej wojny. Nadaje sie
do rozwoju technicznego tak samo jak S$rodki powietrzne, kt6-
rym sie przeciwstawia. Jest zatem bardzo waznym narzedziem
ostony powietrznej terytorium™>).

Tiumaczyt kpt. Zbigniew Burzynski.

'Y Z powodu dyskusji nad budzetem brytyjskiego Ministerstwa
Powietrza na rok 1936/37 krytyk przegladu The Aeroplane wzmianku-
je, ze przyznano bardzo szczupte kredyty na badania zap6r balono-
wych, mimo Zze stanowia one obecnie najpewniejszy i najtafszy $rodek
ostony, ,zwtaszcza ze moga teraz osigga¢ 7000 m”. (N. D. I.. R.).



Kronika.

Szwecja

ROZWOJ TOWARZYSTWA BOFORS.

Dla zdobycia funduszédw na budowe projektowanych fa-
bryk samolotow i dziat, szwedzkie towarzystwo Bofors wypu-
Scito przymusowga pozyczke w wysokosci 6.000.000 koron
szwedzkich (zwrot po 20 latach, emisja 102%, zysk 374% ),
ktorg wielokrotnie pokryto. Obecnie kapitat Boforsa wzrdst do
24.750.000 koron szwedzkich; ostatnia dywidenda wynosita
11%.

LICENCJA NA BUDOWE SAMOLOTOW FOCKE-WULF,

Wojsko szwedzkie kupujagc w Niemczech 56 samolotow
bombowych Junkcrs Ju-86 zamodwito jednoczes$nie platowce
szkolne typu Focke-Wulf ,Stieglitz” z silnikami Siemens Sh
14 A. Dotychczas Niemcy dostarczyty Szwecji 12 takich pta-
lowcow. Na budowe 12 nastepnych otrzymata licencje ,,Cen-
trala Flygyerkstaden” (Centralne W arsztaty Lotnicze) w Vu-
teras.

SZKOLENIE PILOTOW WOJSKOWYCH NA LINIACH KO-
MUNIKACYJINYCH.

Kilka tygodni temu nadszedt do Szwecji pierwszy z 36 za-
moéwionych w Niemczech dwu-silnikowych samolotéw bombo-
wych Junkcrs Ju-86. Lotnictwo wojskowe zwrdécito sie do A. B.
Aerotransport z propozycjag odpowiedniego wyszkolenia pito-



tow. Szwedzkie czasopismo ,Flygning” donosi, ze 12 szwedz-
kich oficerow-pilotow bedzie odbywato Joty jako pomocnicy
pilotow na nocnych samolotach pocztowych towarzystwa A.
B. Aerotransport.

POWIETRZNA LINIA KOMUNIKACYINA
SZTOKHOLM — BERLIN

Szwedzkie towarzystwo Aerotransport w porozumieniu
z niemieckg Lufthansa po raz pierwszy ma uruchomié w lecie
h. r. potgczenie lotnicze bezposrednie miedzy Sztokholmem
a Berlinem.
Lot bedzie trwat 4 godziny. Dyrektor A.B.A. kpt. Florman
ma zamiar zmniejszy¢ stopniowo ten czas do 3 godzin.
J. J.

Witoch vy.

DWA NOWE REKORDY SZYBKOSCI.

Amfibia komunikacyjna dla 12 pasazer6w z dwoma silni-
kami Wright Cyclone 750 LIP kazdy, pilotowana przez Giusep-
pe Burei z pomocnikiem Enrico Rossaldi i mechanikiem Gino
Yclati. wystartowata 6 maja z Ostia koto Rzymu, aby usta-
nowi¢ nowe rekordy szybkosci dla amfibii (klasa C ter) na 1000
i 2000 km. Pierwszy z tych rekordéw nalezat do Sikorsky’ego
»5.39” z przecietng szybkos$cig 160 km, drugi jeszcze dotad
nie ustanowiony.

Proba odbyta sie¢ od 7.20 rano do 15.22 popotudniu wr ob-
wodzie trojkgtnym nad wybrzezem morza Tyrenskiego miedzy
ujSciem Tybru a miastem Livorno. Szybko$¢ przecietna na
1000 km wynosita 256.510 km/godz., a na 2000 wynosita 246.967.
Te dwie liczby potwierdzajg obietnice konstruktora w chwili
wypuszczenia samolotu. Od tej pory, to jest od 2 lat ,,M. C. 94~
byt poddany catej serii préb praktycznych przeprowadzonych
przez konstruktora lub przez ,L’Ala Littoria”, ktéore oddato
sze$¢ z tych samolotow do obstugi linii komunikacyjnych.
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»M. C. 94” byt zaprojektowany przez inzyniera Mario Ca-
stoldi, twérce stawnego ,M. C. 72”, ktory zdobyt rekord Swia-
towy szybkodci 709 km/godz. i ktdry zaprojektowat rowniez
liczne samoloty Macchi.

Charakterystyka tego samolotu:

dtugosé 15,52 m,

rozpietos¢ 22.7!) m.

ciezar wtasny 4.700 kg,

ciezar uzyteczny 2.100 kg,

ciezar catkowity 6.800 kg,

ciezar na m2 90,6 kg,

szybkos$¢ maksymalna przy ziemi 278 km/godz.,
szybko$¢ maksymalna na 1000 m 290 km/godz..
szybko$¢ minimalna przy ziemi 100 km/godz.,
wznoszenie — 2000 m. w 7 minut,

ena 4000 m. 17 minut,

putap praktyczny 5.500 m.

Z tymi dwoma nowymi rekordami Witochy majg na réwni
ze Stanami Zjednoczonymi Ameryki Po6inocnej 30 na 117 re-
kordéw zatwierdzonych przez F. A. I, Francja ma 26. Rosja 8,
*apozostate rekordy nalezg do innych panst.

Wytaczywszy rekordy kobiece, dla helikopterow, samolo-
téw turystycznych itd, to znaczy biorgc pod uwage tylko re-
kordy o wartosci praktycznej, z punktu widzenia szybkosci
i ciezaru, liczba 117 zmniejszy sie do 50, z tych Witochy maja
25, Francja 8, Stany Zjednoczone A. PdIn. i Rosja 6, a Anglia
jeden.

NOWY REKORD SZYBKOSCI NA 1000 KM. = 475,548 KM/G.

10 kwietnia samolot seryjny ,Breda 88” pilotowany przez
inzyniera Furio Niclot wystartowat z lotniska Montecclio dla
ustanowienia nowego rekordu szybkosci w obwodzie 1000 km.

Ta nowa proba odbyta sie w dwdch okrgzeniach obwodu
500 km nad Orbctello, Montecavo i Montenerone.

Ustalona szybko$¢ przecietna wynosita 475,548 km/godz.
ale jest mniejsza o 10 -15 km od szybkosci rzeczywistej samo-
lotu, z powodu silnego wiatru czotowego, ktoéry sie zerwat w
czasie drugiej czesci proby. Podczas nieurzedowej préby od-



bytej poprzedniego dnia przy bardziej sprzyjajacych warun-
kach atmosferycznych osiggnieta szybkos¢ wynosita 484,378
km/godz., a w pierwszej czeSci proby, kiedy wiatr nie byt je-
szcze tak gwattowny, szybkos$¢ wynosita 490,667 km/godz.

Samolot ,BREDA BA 88”

Zwazywszy, ze poprzedni rekord tejze samej kategorii
(nalezacy do Franciszka Lelmolte — 450,371 km/godz.) pobity
zostat o przeszto 25 km, ,,Union Royalc Nationalc Aeronaut;-
quc” postanowita przesta¢ do ,F. A. I.” dokumenty potrzebne
do zatwierdzenia nowego rekordu Swiatowego.

,Breda 88” jest samolotem seryjnym witoskiego lotnictwa,
ktory nie zostat zupetnie przystosowany do tego wyczynu, lecz
usunieto w nim jedynie uzbrojenie.

REKORD WYSOKOSCI 4863 M, Z OBCIAZENIEM 10 TON
CIEZARU UZYTECZNEGO, NA TRZYSILNIKOWYM WOD-
NOSAMOLOCIE ,,CANT Z. 508”.

13 kwietnia, wodnosamolot ,,Cant Z. 508” o mocy 2500
KM, pilotowany przez p. Mario Stoppani, wystartowat z baz\
Monfalcone z ciezarem uzytecznym 10 ton i osiggnat wysokos$é
4863 m, bijac miedzynarodowy rekord wysokosci z obcigzeniem
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10 ton (klasa C bis) i rekord najwiekszego obcigzenia na 2000
m dla wodnosamolotéw (klasa C bis).

Poprzedni rekord wysokos$ci nalezat do pilotow rosyjskich:
Riabelika i llinskiego, Kktorzy 8 grudnia 1936 na samolocie
»A. N. T. 22” o 6 silnikach ,A. M. 34” o0 mocy 800 KM kazdy
osiagneli 1943 m. Zaznaczy¢ nalezy, ze ,Cant Z. 508", ktérego
og6lna moc wynosita mniej wiecej potowe, wznidst sie z tym
samym obcigzeniem na wysoko$¢ wiecej niz podwdjna.

Wodnosamolot ,,CANT Z "8’

Rekord najwiekszego obcigzenia na wysokosci 2000 m na-
lezat do Standw Zjednoczonych A. Pnc. na samolocie cztero-
silnikowym Sikorsky ,S. 42” o mocy 2700 KM, ktéry 17 maja
1934 osiggngt owe 2000 m z obcigzeniem 7533 kg. Samolot
»Cant Z. 508" przy jednakowej mocy uniést o 2500 kg wiecej
i wzniost sie 0 2500 m. wyzej. ,,Reate Uriione Nazionale Aero-
nautica” przedstawita F. A. I. wszystkie dokumenty potrzebne
do zatwierdzenia tych dwu rekordéw. ,,Cant Z. 508" jest wod-
nosamolotem wojskowym wyposazonym z trzy silniki Isotta
Fraschini ,,Asso Il R. C. 40” o mocy 836 KM ze S$migtem o
zmiennym skoku typu ,,Ascania Piaggio”.
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Samolot stratosferyczny Ca 161
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Przygotowanie do lotu strato,slerycznego.
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Zdobywca rekordu pptk. Pezzi w ubraniu do lotu stratosferycznego.



,Cant Z. 508” przypominajgcy swg budowa jednosilniko-
wy ,Cant Z. 501”, ktory osiggnat rekord odlegtosci bez lado-
wania dla wodnosamolotéw, w chwili startu miat obcigzenie
og6lne 20.700 kg.

Rekord ten jest tym wybitniejszy ,ze chodzito tu o préby
praktycznego uzycia wodnosamolotow, co potwierdza state do-
skonalenie techniczne osiggane przez ,Cantieri Riuniti
dell’Adriatico” w Monfalconc w dziedzinie wodnosamolotéw
0 duzej nos$nosci.

Projekt samolotu ,,Cant Z. 508” jest dzietem inzyniera Fi-
lippo Zappata o ustalonej opinii, jest on bowiem twdrcg samo-
lotu ,Cant Z. 5017, ktéry dwukrotnie ustanowit rekord odle-
gtosci w linii prostej dla wodnosamolotéw, oraz samolotu
»Cant Z. 506", ktéry ma obecnie okoto dziesieciu miedzynaro-
dowych rekordéw7szybkosci z obcigzeniem i bez oraz dwa re-
kordy wysokosci z obcigzenie (2000 km z 500, 1000, i 2000 kg
ciezaru uzytecznego na 307,311 km/godz. — 1000 km z 500,1000
12000 kg ciezaru uzytecznego na 313,261 km/godz. Wysokos$¢
z 2000 kg na 7831 m. Wysokos$¢ z 5000 kg na 6727 m.

Inz. Zappata jest wykonawca projektu ,,Bleriota 110”. na
ktérym llossi i Codos zdobyli miedzynarodowy rekord odle-
gtosci (0400 km) i projektu ,Bleriot Santos Dumont”.

SWIATOWY REKORD WYSOKOSCI.

W dniu 7 maja, podputkownik Pezzi na samolocie Capro-
ni ,161” wyposazonym w silnik Piaggio ,P. XI. RC. 72” wy-
startowat z lotniska Montecelio (Guidonia), aby pobi¢ swiato-
wy rekord wysokos$ci. Samolot osiggnat wysokosé 15.655 m;
pobit wiec o 432 metry rekord angielski (15.233) osiggniety
w 1936 przez pilota Swain na samolocie Bristol z silnikiem Bri-
stol Pegasus.

W arunki atmosferyczne podczas tego lotu nie byty po-
mysine, a temperatura na osiaggnietej wysokos$ci wynosita 54
stopni ponizej zera. Pilot postugiwatl sSe umys$inym skafan-
drem skonstruowanym w ,Centro Sperimentale di Guidonia”
i w chwili lgdowania byt w doskonatym stanic zdrowia.

~R.U.N.A.” (Krolewski i Narodowy Zwigzek Acronautycz-
ny) przestat do F.A.l. dokumenty potrzebne do zatwierdzenia
tego rekordu. Caly sprzet i przyrzady pokiadowe sg pomystu
i wykonania wtoskiego.
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Ten nowy wspaniaty wyczyn zostat osiggniety z calg do-
ktadnosciag metody, ktdora cechuje lotnictwo wioskie. Istniejg
osobne formacje do lotéw na duzej wysokos$ci tzw. ,Reparto
d’Alta Quota di Montecelio, loty zaprawowe wykonywane sg
normalnie na wysokos$ci przeszto 10.000 metrow przez licznych
pilotbw na réznych samolotach i z r6znymi silnikami. Rekord
obecny jest niczym innym jak tylko jednym z tych lotow za-
prawowych i to witadnie ttumaczy jego doskonaty wynik mi-
mo ztych warunkéw atmosferycznych.

Otwarta kabina pilota dowiodta, ze do takich pro6b, jest
znacznie praktyczniejsza niz kabina szczelnie zamknieta, po-
niewaz daje pilotowi wiekszg swobode ruchow i lepszg widocz-
no$¢ oraz zapobiega osiadaniu pary na przyrzagdach poktado-
wych i na szybach. Kabina pilota jednak jest nieco obszerniej-
sza od normalnej, aby méc pomiescic¢ pilota w skafandrze.

Skafander stosowany przez ,Reparto d’Alta Quota” byt
projektowany i wykonany przez Stuzby Techniczne Aeronau-
lyki Wtoskiej z Guidonia. Sktada sie on z potgczenia kauczuku
nieprzemakalnego i z kasku metalowego z szerokimi otworami
opatrzonymi szktami ogrzanymi elektrycznoscig dla zapobie-
gania tworzeniu sie na nich pary.

Dla uniknigcia réznicy ci$nienia miedzy wnetrzem a ze-
wnetrzng strong skafandra naktada sie kombinezon ptdcienny,
na ten za$ naktada sie gorset, sporzagdzony ze stopu lekkich me-
tali. Pod skafander naktada pilot ubranie termoelektryczne.
Skomplikowany ten stréj nie przeszkadza uzyciu spadochronu.

Wysokos$¢ osiagnieta w porownaniu z odchyleniami po-
przednich rekorddw kaze przypuszczaé, ze zblizamy sie do wy-
sokosci maksymalnej, ktérg mozna osiggng¢ przy obecnych
silnikach. Skala tych odchylen jest nastepujaca.

16 wrzes$nia 1932 Uwins 13.404 metry (Anglia).

28 wrzed$nia 1933 Lemoine (Francja 13.661 metrow).
11 kwietnia 1934: Donati (Wtochy 14.433 metry),
14 sierpnia 1936: Detre (Francja 14.836 metrow),

28 wrze$nia 1936: Swain 15.223 metry (Anglia),

7 maja 1937: Pezzi (Wtochy 15.655 metrow).

Kiedy rdznice miedzy trzema pierwszymi rekordami wy-
kosity 200 metréw, réznica z rekordem W+tocha Donati jest pra-



wie 800 m, nastepnie spada znowu do okoto 400 m. Mozna wiec
przypuszczaé, ze obecna kategoria samolotow z minimalnym
obcigzeniem na metr kwadratowy i z silnikiem ze sprezarka
osiggneta swdj putap.

NAJSZYBSZA LINIA LOTNICZA SWIATA.

Poczawszy od kwietnia, tj. od czasu zastosowania przez

»Avio Linee Italiane” samolotu Fiat ,,A. P. R. 2” na linii Turyn

Paryz, Wiochy moga sie poszczyci¢ posiadaniem najszybszej
linii lotniczej na Swiecie.

Przy 8 pasazerach, bagazu i przewozonej poczcie odlegtosc
650 km na odlegtosci Paryz — Turyn przebyto w czasie 1 godz.
45 min.) co daje przecietng szybko$¢ godzinng 381 km.

Szybkos¢ te, ktérg samoloty rozwijajag normalnie wyko-
rzystujagc 7/10 swej mocy, mozna znacznie przewyzszy¢.

Oprocz szybko$ci samolot A. P. R. zapewnia pasazerom
wygody godne najlepszych luksusowych Pullmanoéw lub wiel-
kich wodnoptatowcOw oraz pierwszorzedne bezpieczenstwo,
gdyz wspo6iczynnik bezpieczeAstwa jest wyzszy od przepisane-
go przez regulamin morski i lotniczy Wtoch. Précz tego samo-
lot moze kontynuowaé swoj lot przy peitnym obcigzeniu na
obrotach tylko jednego silnika.

Oto kilka szczego6tow i rysunkow dotyczacych tego samo-
lotu: samolot A. P. R. 2 jest dolnoptatem dwusilnikowym prze-
znaczonym do przewozu 8—10 pasazerow, bagazu i poczty.

Studia i urzeczywistnienia jego wykonania miaty na celu:
szybkos§¢, bezpieczenstwo, wygode i najmniejsze koszty eks-
ploatacji.

Zagadnienie silnikow wymagato dtugich studidw, ktére do-
prowadzity do zastosowania napedu dwusilnikowego, maja-
cego te wyzszo$¢ nad trzysilnikowym, ze wspdtczynnik bezpie-
czenstwa samolotu dwusilnikowego zdolnego do lotu przy jed-
nym czynnym silniku wynosi 215, podczas gdy wspoéiczynnik
samolotu trzysilnikowego lecacego przy dwoéch czynnych sil-
nikach jest o potowe mniejszy. Konstrukcja dwusilnikowa
zresztg jest bardziej dogodna, gdy chodzi o wnetrze samolotu,
a pasazerowie nie sg narazeni na wstrzasy i toskot silnika
Srodkowego.
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Samolot

komunikacyjny Fiat A.P.R.2.
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Dwa silniki Fiat ,,A 59 R.” dostosowane do maksymalnej
wydajnosci na wysokosci 2000 m. Na tej wysokosci kazdy sil-
nik rozwija 700 MK na petnym gazie i 530 MK przy szybkosci
podréznej, Smigta sg typu Fiat-Hamilton o dwdch nastawie-
niach skoku, ktére mozna zmienia¢ w czasie lotu.

Skrzydto sktada sie z 3 czeSci: czesci srodkowej i dwdch
poitskrzydet. W czesci Srodkowej sg umieszczone zbiorniki
z benzyng i oliwg o ciezarze maksymalnym 1635 kg, co pozwa-
la na promien zasiggu diugosci 2100 km. Ciezar skrzydet 1000
kg, roztozony w stosunku 17 kg na 1 nr powierzchni, jest wy-
jatkowo maty w poréwnaniu z bardzo podwyzszonym wspot-
czynnikiem bezpieczenstwa.

Kadtub obejmuje 6 czeSci: przedziat przedni na mapy na-
wigacyjne, kabine 2 pilotow, kabine radiotelegraficzng, kabine
Srodkowg pasazerskg, bar i umywalnie, wreszcie pomieszcze-
nie na bagaze i poczte. Szeroki korytarz utatwia przechodzenie
do kabin. Dzieki doskonatej izolacji akustycznej pasazerowie
moga rozmawia¢ nawet cichym gtosem; kazdy pasazer moze
swobodnie regulowaé sobie wietrzenie i ogrzewanie.

Podwozie jest chowanie, jego czesSci sg unoszone do tytu
i kryjg sie w okapotowaniu silnika.

Przy wciggnietym podwoziu szybko$¢ samolotu przy tej
samej ilosci obrotow zwieksza sie w przyblizeniu 0 20%. Umy-
§lne urzadzenie pozwala pilotowi orientowac sie co do potoze-
nia podwozia w czasie jego chowania.

W ten sposob Witochy wzmocnity swe stanowisko w lot-
nictwie. Duza szybkos$¢ nie wyptywa z sentymentu, lecz odpo-
wiada rzeczywistym wymaganiom technicznym i handlowym.
Zwiekszenie szybkosci pozwala tatwiej przeciwstawi¢ sie za-
burzeniom atmosferycznym i usprawnia obstuge sieci linij lot-
niczych, umozliwiajagc nawet na diugich liniach przybycie do
celu przeznaczenia przed zapadnigciem nocy.

Czesto, jak to zreszta wykazata praktyka, duza szybkosé
staje sie racjg bytu linii lotniczej w jej wspdtzawodnictwie
z przewozami ziemnymi, dokonywanymi zarbwno w dzien jak
V nocy, gdy tymczasem przewozy lotnicze nic zawsze sg przy-
stosowane do lotéw nocnych.

Z. M.
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Polska
WSPOMNIENIA KASZUBA Z POD YERDUN.

Petrykus B.

Do druku przygotowat i wstepem poprzedzit J6zef Andrzej Teslar,
mijr. w st. sp. W.ILN.O. Warszawa 1937. Cena 2.40 zt.

Literatura nasza z zakresu wspomnien z wojny, ktéredy w real-
nym i obiektywnym S$wietle jg przedstawiaty oraz uwypuklaty wewne-
trzne przezycia zotnierza na froncie — niestety — jest w znikomej ilo-
§ci. To tez na specjalne podkres$lenie zastuguje ukazanie sie pracy pod
powyzszym tytutem. Autor jej, syn gospodarza, Kaszub, szeregowiec
wojska niemieckiego przeszedt wojne Swiatowag najpierw na froncie
rosyjskim, potem na zachodnim pod Verdun, gdzie wziety zostat do nie-
woli francuskiej. Po wojnie Swiatowej stuzyt jako ochotnik w wojsku
polskim, potem jako emigrant pracowat we Francji obecnie wrécit do
Polski i zajmuje sie hadlem warzywami w Gdyni. Jest to cztowiek nie-
zbyt wyksztatcony, ktédry nie wystepowat dotychczas na tamach litera-
tury. A jednak z kart ksigzki wida¢, ze mamy do czynienia z pisarzem
o niepos$lednim talencie, $wietnej stylizacji, z bystrym obserwatorem,
ktéry nie tylko umie oczami dobrego Zzoinierza patrzeé¢ na rzeczywisto$¢
'wojenna, ale jg gteboko odczuwa. W swych wspomnieniach autor opo-
wiada o tym: co przezyta jego kompania na froncie pod Verdun, jak
walczyta, jak bytowata, znajdujac sie pod potwornym wprost dziata-
niem artylerii francuskiej, ktéra wszystko ro6wnata z ziemig; co dziato
Sie z nim i z kilkoma zoinierzami jego plutonu, z ktérymi taczyty go
*wiezy kolezenstwa. Jezeli chodzi o akcje wojenng odcinek stosunkowo
waski, jezeli chodzi za$ o przezycia — wprost — skarbnica. Jak stusz-
nie zaznacza mjr. Tesler w przedmowie, praca ta to dokument duszy
zoinierskiej z czaséw wielkiej wojny. W ksigzce odmalowane sg z du-
zym realizmem: stan psychiczny zoinierzy, i ich sposéb reagowania na
niebezpieczenstwa, ich postawa moralna, ich pogoda ducha pomimo
gtodu i niebezpieczenistw - ich zimna krew w najtragiczniejszych
chwilach walki a czasem i momenty stabos$ci. Przedstawia ona co
eznaczy kolezenstwo na wojnie i przyktad dowédcy.

Ksigzka petna tezyzny i humoru zotnierskiego. Czyta sie ja jak
*najciekawszg powies¢. Co wiecej, pomimo grozy wojennych wydarzen
przedstawianych bez ostonek w ksigzce Potrykusa, nie przygnebia ona,
a raczej podnosi na duchu — nie zastrasza bynajmniej swym opisem
«a zacheca do meskiego zoinierskiego spetniania obowiazku. To tez poza
literackimi i wojskowymi walorami bedzie ona niewatpliwie miata row -
niez znaczenie wychowawcze. Ksigzka zastuguje na uwage wojska, oraz
mitodziezy szkolnej.
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