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

Dziatania szturmowe lotnictwa mysliwskiego.

I. Taktyczne zagadnienie lotow szturmowych.

Z technicznym rozwojem S$rodkdw obrony przeciwlotni-
czej, a przede wszystkim coraz doskonalszej artylerii przeciw-
lotniczej zwieksza sie stopniowo wysokos$¢ lotu, zwitaszcza przy
wykonywaniu zadan rozpoznawania dalekiego i bombardowa-
nia gtebi kraju.

Rekordy w lotach wysoko$ciowych z duzym obcigzeniem
nastepujg szybko po sobie, a ostatni za rok 1936 uzyskany
przez lotnika sowieckiego Jumaszowa, moOowi o osiagnieciu 8.102
m z 5-tonowym i 6.605 m z 10-tonowym obcigzeniem.

Jednak nalezy stwierdzié, ze w naszym klimacie srodkowo-
europejskim maty jest stosunkowo procent dni, w ktérych by
mozna ze wzgledu na warunki atmosferyczne i putap chmur
uzyskiwaé¢ dowolne wysokos$ci dla przeprowadzenia bombar-
dowania.



Dlatego tez rownolegle z lotami wysoko$ciowymi studiuje
sie technike lotéw szturmowych, ktéra szczeg6lnie u naszych
sgsiadow wschodniego i zachodniego znalazta skrystalizowane
formy.

Wydajnos¢ pracy lotnictwa szturmowego zwieksza sie
przede wszystkim z tego wzgledu, ze moze ono dziata¢ omal
niezaleznie od warunkdw atmosferycznych. Loty te wykonane
na najnizszych wysokosciach 10—30 m, z wykorzystaniem po-
krycia terenu, dajg rekojmie dziatania szybkiego i z zaskocze-
nia na okres$lony cel, przy jednoczesnej duzej celnosci ognia.

Do dziatan szturmowych moze stuzy¢ specjalne lotnictwo
szturmowe. W razie braku osobnej kategorii lotnictwa sztur-
mowego mozna do tych dziatan dostosowac lotnictwo bombowe
lekkie lub tez lotnictwo mysliwskie, szczeg6lnie wielomiej-
scowe. Najbardziej nadawatyby sie typy 2-miejscowe o duzej
szybkosci 300 — 350 km/godz., doskonatej widocznosci do
przodu i w dot, duzej zwrotnosci i szybkosci wznoszenia,
przy jednoczesnym silnym uzbrojeniu, ze skupieniem ognia do
przodu dla pilota i zamontowang instalacjg wyrzuthikéw do
bomb odtamkowych.

Przy uzyciu do dziatan szturmowych lotnictwa mysliwskie-
go moze ono skutecznie wykona¢ nastepujace zadania:

— napad szturmowy na lotniska obsadzone w odlegtosci

do 60 km od linii frontu,

— napad na cele zywe, rozmieszczone otwarcie i w sku-
pieniu, badz tez na cele zywe zgromadzone w waskich
przejsciach i przeprawach, szczegdlnie kolumny oddzia-
tow kawalerii, taborow.

Duza szybko$¢ lotu umozliwi szybkie osiagniecie celu na-

padu oraz dziatanie przez zaskoczenie.

Przy tym wydaje sie mato prawdopodobne spotkanie w po-
wietrzu nieprzyjaciela zwalczajacego nalot, a tym samym tra-
fienie na przeszkode, ktéra by uniemozliwita wykonanie za-
dania.

Wykonujgc wiec wszystkie zadania lotnictwa frontu, ktére
przewaznie zmuszajg do biernego wyczekiwania na nieprzyja-
ciela, bagdz to na ziemi, bagdz w powietrzu, przez co zuzywajg
duzo wiecej ludzi i sprzetu, nalezatoby sie stara¢ dopasc¢ lot-
nictwo przeciwnika tam, gdzie ono jest jak ,ryba wyciggnieta
na piach”, tj. zwalczy¢ je na jego lotniskach. Napady te prze-

1171



1172

prowadzone,duzg mocg i zdecydowanie to natarcie doktadnego
strzelania — do tarczy na skupienie.

Porg najodpowiedniejszg do przeprowadzenia napadu jest
powrot nieprzyjaciela z lotu bojowego, podczas uzupetnienia
paliwa, nastepnie o Swicie i 0 zmierzchu. *

Napady te mozna rowniez przeprowadzaé przy wspotdziata-
niu lotnictwa szturmowego z lotnictwem bombowym.

Dla podkre$lenia waznosci takiego dziatania przytaczam
konkretny przyktad, z doSwiadczenia minionej wojny, podany
przez mjra Sachsenberga, bytego dowoddce lotnictwa mysSliw-
skiego w ,Deutsche Luftwehr” — czerwiec 1931, a nastepnie
umieszczony w Przegladzie Lotniczym.

»Jedyng stuszng metodg, aby przeciwnika zmusi¢ do za-
przestania napadéw lotniczych przeciw nam, jest godzi¢ w nie-
go jeszcze silniejszymi uderzeniami, az sie¢ go zmusi do zaprze-
stania napadéw. Gdy sie napada nieprzyjacielskie porty, prze-
myst lotniczy, wezty komunikacyjne i osSrodki nerwowe ja-
kiego$ kraju, to jest to oczywiscie najlepszy Srodek powstrzy-
mania kogo$ przed zaczepianiem wiasnego kraju. Stusznosé
tego pogladu sprawdzitem, podobnie zresztg jak zapewne caty
szereg innych oddziatéw lotniczych, bardzo bole$nie na witasnej
skdrze. Pewnego wieczoru w sierpniu r. 1918 udato sie mojej
eskadrze szcze$Sliwym zbiegiem okolicznosSci zestrzeli¢ pewng
ilos¢ samolotéw bardzo stawnej eskadry lotniczej, ktéra kazde-
go wieczoru bombardowata port i miasto Brugges i ktorej od
dtugiego czasu nie mogliSmy dosiegngé. W pierwszych brza-
skach nastepnego dnia ustyszeliSmy nagle strzaty i w minute po
pierwszym sygnale alarmowym ukazato sie¢ 80 — 100 angiel-
skich samolotow mys$liwskich, bombowych i obserwacyjnych
na wysokosci 50—500 m. ktére bombardowaty nasz port lot-
niczy w odpowiedzi na zadang im poprzedniego wieczoru po-
razke. Napad angielski byt przeprowadzony z najwiekszg ener-
gig. Lotnicy mysliwscy schodzili az do samej ziemi, strzelali na
nasze hangary z karabinéw maszynowych, pociskami zapalaja-
cymi, $cigajagc karabinem maszynowym nawet poszczegdlnych
ludzi. Z grupy naszej, ktora tego ranka miata stuzbe, ani jeden
samolot nie wystartowat, gdyz przeciwnik tak szybko zniknat
we mgle, ze nie byliSmy w moznosci zrobi¢ tego. Piloci i me-
chanicy, ktdrzy wowczas siedzieli w maszynach lub zapuszczali
silniki, czeSciowo zostali ranni, czeSciowo za$ strzaty pozbawi-
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ly maszyny zdolnosci do walki, tak ze nie byto mozliwe, by na-
wet oddziat nasz, ktéry stal w pogotowiu, Scigat wroga. Tego
ranka zwalono 8 hangardéw, zniszczono 17 samolotéw, raniono
8 ludzi. W nastepstwie za$ caty nasz dywizjon, ztozony z 70
samolotéw, postawiony zostat mniej lub wiecej poza mozliwo-
$ciami walki na przeciagg kilku dni, az do czasu otrzymania uzu-
petnien. MusieliSmy z tego wyciagna¢ nauke, ze napady takie
na porty lotnicze byty najbardziej celowymi Srodkami, aby
przeciwnika pobi¢. Zesztego roku rozmawiatem 2z Kkierowni-
kiem tego napadu, kpt. Welsbhem, i mogtem wymieni¢ z nim
zapatrywania. Opowiadat mi, ze w napadzie tym czut sie naj-
zupetniej bezpieczny i ze nie straci! ani jednego cztowieka,
aczkolwiek w drodze powrotnej byt bardzo silnie ostrzeliwany
przez artylerie i piechote.

Doswiadczenia, ktoreSmy zrobili, bylty smutne. Doprowa-
dzity jednak do tego, iz pomimo zadan réznych sztabéw w naj-
blizszych tygodniach przeniesliSmy osrodek naszej dziatalnosci,
aby ¢wiczy¢ podobne napady na naszych tytach i aby pdZniej
wykonywac¢ je naszymi samolotami mys$liwskimi lub broni¢
sie przed nimi. Tg taktykg o wiele wiecej zdziataliSmy dla ob-
rony Brugges, niz taktyka stosowang poprzednio, a polegaja-
cg na starcie naszych maszyn, po otrzymaniu wiadomos$ci o nad-
latujagcym nieprzyjacielu lub lataniu obronnym w czasie na-
padu”/

Z powyzszych rozwazan mozna wysnué¢ wniosek, ze nic nie
zaszto, coby mogto obecnie ostabi¢ powodzenie takiego dziata-
nia, gdyz jezeli obrona przeciwlotnicza lotnisk bedzie silniej-
sza, nierdwnie silniej zostata spotegowang szybkos$¢ samolotu,
jego uzbrojenie i techniczne przeprowadzenie samego lotu
i napadu.

Przy tym niszczenie celu przy dziataniu ,zagonu szturmo-
wego” jest doktadniejsze i potezniejsze niz bombardowanie
z duzych wysokosci i wywotuje znacznie wieksze przygnebienie
i zamieszanie na tytach przeciwnika.
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1. Technika lotéw szturmowych.

1) Wykonanie lotu.

Ze wzgledu na trudnos¢ orientacji w locie koszagcym loty
te wymagajg drobiazgowego przygotowania nawigacyjnego,
a mianowicie:

— sprawdzenia busoli, ktéra w ztych warunkach atmosfe-
rycznych lub przy braku punktéw orientacyjnych jest
podstawg orientacji pilota;

— przestudiowania mapy 1:300.000 i 1:100.000 i opano-
wanie jej pamieciowo, poniewaz podczas wykonywa-
nia zadania postugiwanie sie mapg jest prawie niemoz-
liwe;

— podzialu mapy na odcinki i wybranie pasoOw orientacyj-
nych, jak rzeki, tory kolejowe, szosy, wzniesienia bieg-
nace w poprzek do trasy lotu;

— oznaczenia trasy, tak. obranej, zeby miata duzo punk-
tow orientacyjnych dobrze widocznych na trasie lotu.

Wykonanie lotu koszgcego ma na celu takie wykorzysta-
nie pokrycia terenu, zeby uchwycic¢ cel, z peinym zaskoczeniem.

Dlatego dolot do celu odbywac sie bedzie przewaznie linig
tamang, dostosowang do pokrycia terenu.

Przeszkody, zabudowania, wieze, kominy nalezy nie prze-
skakiwac, ale wymija¢ bokiem.

Rzeczg wiec orientacji pilota jest zwrdcenie uwagi, w ktéra
strone trasy nastepuje odchylenie i nakierowanie lotu, wedtug
paséw orientacyjnych na witasciwy kierunek.

Praktyczna uwaga: w dni stoneczne bardzo pomaga w locie
stonice, nalezy tylko mie¢ na uwadze kierunek jego potozenia,
gdy sie byto na witasciwym kursie.

Nalezy stwierdzi¢, ze loty koszace sg niebezpieczniejsze
i wywotujg duzo wieksze zmeczenie u personelu niz loty na
wysokos$ci, z powodu wytezonej uwagi przy wymijaniu prze-
szkdd i statym sprawdzaniu kierunku lotu.

2) Napadanie celu.

Doktadny nalot na cel i zdecydowany napad potgczony
z celnoscig ognia dajg rekojmie wykonania zadania.

Przy tym najwiekszg trudnos$¢ sprawia nalot na cel. dlate-
go powinien by¢ bezpos$rednio przed lotem rozpoznany przez



witasne rozpoznanie mysliwskie, przez 1— 2 samolotow na wy-
sokos$ci Sredniej, stwierdzajgce jakos$¢ celu, rozmieszczenie go
w terenie, drogi doprowadzajgce do celu i punkty orientacyjne
na trasie lotu.

Po rozpoznaniu celu nastepuje bezjjosrednio nalot.

Dla unikniecia zmeczenia zatdg dolot do frontu moze sie
odby¢ na wysokos$ci najdogodniejszej w zalezno$ci od warun-
kéw atmosferycznych. Na 5— 8 km przed linig frontu ugrupo-
wanie szturmowe przechodzi do lotu koszacego na odcinku
frontu najmniej czynnym, wybierajagc miejsce zalesione lub
wolne dla wykorzystania zaskoczenia i wiasnego bezpieczen-
stwa.

Przy nalocie trzeba cel uchwycié wprost, bez dodatkowych
skretow, a w7 odlegtosci 300 500 m nalezy wyrwac¢ samolot
Swiecg, po czym bezposrednio niszczy¢ cel ogniem maszyno-
wym, przy jednoczesnym razeniu powierzchni celu bombami
odtamkowymi.

Napad przeprowadza sie zasadniczo raz, gdyz nastepne
napady nie bedg miaty charakteru zaskoczenia.

Wyjatek dla prowadzenia dalszych napadow stanowi¢ mo-
ga cele majace stabg obrone przeciwlotniczg i ktdre po pierw-
szym napadzie ulegty zdemoralizowaniu.

3) Warunki bezpieczenstwa lotdw szturmowych.

Lot koszgcy stwarza warunki petnego zaskoczenia, przez
co wybitnie podnosi bezpieczenstwo napadajgcego, a ogranicza
mozliwosci obroncy.

Przy przelocie przez sie¢ dozorowania samoloty szturmo-
we sg Zle widoczne na tle ziemi i mogg zupetnie niespostrzezo-
ne przez nig sie przedrze¢. W razie zauwazenia chwili przelotu
posterunek obserwacji nie ma moznos$ci doktadnego okreslenia
kierunku lotu.

Rowniez zwalczanie samolotow szturmowych przez lot-
nictwo mysliwskie jest w duzym stopniu utrudnione, gdyz sa-
moloty w locie koszgcym sg trudno widoczne na tle ziemi,
a w razie zauwazenia walka nie daje moznos$ci korzystnego ma-
newru i napadu.

Artyleria przeciwlotnicza nie moze skutecznie dziata¢ prze-
ciw samolotom szturmowym, z powodu zbyt gwattownych
przesunie¢ szybkos$ci katowych.
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IIl. Operacyjne uzycie lotnictwa szturmowego.

Grupa lotnictwa szturmowego jest odwodem wyzszego
dowddcy.

Zasadniczo walczy ona w ramach armii, moze jednak by¢
przydzielona na czas pewnych dziatan dowdédcom grupy ope-
racyjnej lub wielkiej jednostki kawalerii, na przyktad przy za-
grozeniu skrzydta, przetamaniu frontu, zagonie, poscigu.

Dziatania szturmowe moga mieC rozstrzygajgce znaczenie
tylko w' razie udziatu grup dosy¢ silnych. W tym wypadku za
najmniejsza jednostke dyspozycyjng nalezy uwaza¢ dywizjon
szturmowy.

Po otrzymaniu od wyzszego dowodcy zadania, dowddca
grupy szturmowej dziata taktycznie zupetnie samodzielnie. Za-
danie uzgodnienia dziatan grupy szturmowej z dziataniem jed-
nostek na ziemi jest rzeczg podstawowg, wymaga wielkiego
dodwiadczenia, szybkiego dziatania i nadzwyczajnej Scistosci
w pracy.

Dlatego tez, zeby praca grupy szturmowej byta jak naj-
skuteczniejsza, dowddca grupy szturmowej powinien by¢ stale
zawiadamiany o potozeniu operacyjnym na danym odcinku
frontu i o zamierzeniach operacyjnych dowdédcy wielkiej jed-
nostki, ktéremu grupa szturmowa podlega.

Dziatah szturmowych nie mozna stosowaé zawsze i na
kazde cele. Wydajno$¢ tych dziatan zalezy od racjonalnego uzy-
cia i doborowego personelu.

Mjr. Tadeusz Piotrowicz.



tgcznos¢ w dziataniach wielkich jednostek
lotniczych.

WSTEP.

Wojna przysztosci nie bedzie wojng pozycyjnga, lecz upo-
dobni sie niewatpliwie do klasycznych napoleornskich rucho-
wych wojen, miedzy innymi i dlatego, ze wezma w niej udziat
wielkie ilosci lotnictwa, dla ktédrych nie bedg miaty znaczenia
przyczyny powodujgce wojne pozycyjng, jak: umocnienia ziem-
ne, ognie zaporowe nie do przebycia i olbrzymie ilosci wojska,
zapetniajgce ciggte linie okopdéw.

W szystkie dziatania lotnicze cechuje duza szybkos¢ i ruchli-
wos¢ w powietrzu we wszystkich kierunkach. Cechy te umozli-
wiajg niemal dowolne wybieranie cel6w zniszczen na terenie
panstwa nieprzyjacielskiego. Juz w chwili obecnej lotnictwo nie
jest tylko bronig pomocnicza, przeznaczong do wspotpracy. Do
gtownych celow lotnictwa w wojnie przysztosci naleze¢ bedzie
staczanie bitew powietrznych, bronienie lub niszczenie oddzia-
tdw, wszelkich osrodkéw koncentracyjnych, przemystowych,
arteryj komunikacyjnych itp.

Zagadnienia #gcznosci, na tle rdznych rodzajow zadan
i wiasciwosci lotnictwa nabierajg olbrzymiego znaczenia i sta-
nowia przede wszystkim o powodzeniu lub klesce.

Lotnictwo mniej liczne przy dobrej #gcznosci bedzie sie
dwoi¢, troi¢, bardziej liczne przy wadliwie dziatajgcej tgcznosci
nie bedzie mogto by¢ celowo i ekonomicznie dowodzone i po
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krotszym lub diuzszym czasie ulegnie znacznie mniej liczne-
mu przeciwnikowi.

W dziataniach powietrznych bez nalezytego wyposazenia
i zorganizowania tagcznosci dowddca nie ma wptywu na oddzia-
ty, wykonujgce zadania w powietrzu.

W obronie przeciwlotniczej tagczno$¢ ma jeszcze wieksze
znaczenie niz w dziataniach powietrznych, wymaga wiekszej
obfitosci Srodkow tgcznosci i sprawniejszej organizaciji.

Stosownie do faz dziatan wielkich jednostek lotniczych
(pomijam rozwazania nad tacznoscig przy wspéipracy ptatow-
ca z piechotg, kawalerig lub artylerig) zagadnienia tgcznosci
mozna podzieli¢ na:

1. tacznoéé stuzacg do przekazywania wiadomosci, na
podstawie ktérych dowddca pobiera decyzje, jest to tak zwa-
na sie¢ obserwacyjno-meldunkowa, w skrécie sieé¢ o. p. 1;

2. tacznos$¢ dla dowodzenia jednostkami lotniczymi
w trzech wypadkach, a mianowicie:

a) dla dowodzenia jednostkami lotniczymi na ziemi;

b) dla dowodzenia jednostkami lotniczymi w powietrzu
z ziemi;

c) dla dowodzenia jednostkami lotniczymi w powietrzu
Z powietrza.

taczno$¢ w dziataniach lotniczych poza wypadkami oso-
bistej stycznodci, utrzymuje sie przy pomocy $rodkéw druto-
wych, radiowych, ptacht sygnalizacyjnych, rakiet, ogniw i dy-
moéw oraz znakéw umdwionych.

Na pierwszy plan wysuwajg sie srodki drutowe i radio-
we; zaleznie od potozenia i charakteru dziatan jedne albo dru-
gie wysuwajg sie na pierwsze miejsce.

W kazdym razie jako zasade uzycia tgcznosci w dziata-
niach lotniczych nalezy przyja¢: organizowac tak, zeby wszyst-
kie srodki byty nalezycie uzgodnione, rozbudowane i zazebio-
ne. Jezeli zwolennicy $rodkow drutowych i Srodkéw radiowych
nie podadzg sobie reki i nie zgodzg sie na najwiekszg rozbu-
dowe odpowiednich $rodkéw i ich Scistg wspdétprace, to dzia-
tania lotnicze nie wykaza dostatecznej sprawnosci.



A. SIEC OBSERWACYJIJNO-MELDUNKOWA.

Jej organizacja i eksploatacja oraz zalety i wady rdznych
Srodkéw tgcznosci na tle tej sieci.

Sie¢ obserwacyjno-meldunkowa powinna pokrywac caty
teren witasny, na ktérym sie przewiduje dziatania lotnicze prze-
ciwnika i wtasne, oraz nie powinna mie¢ przerw, przez ktore
moze sie niespostrzezenie przemkng¢ lotnictwo przeciwnika.

Na sie¢ obserwacyjno-meldunkowg powinny sie sktadac
potaczenia drutowe panstwowe, rozbudowane potaczenia dru-
towe jednostek wojskowych, sie¢ radiostacyj krotkofalowych,
obstugiwanych przez cztonkéw klubow radioamatoréow prywat-
nych, lub przez personel urzedéw pocztowych, sie¢ radiostacyj
wojskowych bedacych w dyspozycji dowddcow jednostek lot-
niczych, lub obstugujgcych inne jednostki wojskowe.

Ponadto do sieci radiowej powinny wejs¢ stacje radiowe
urzgdzone na ptatowcach patrolujgcych, stacje radiowe poste-
runkow sinchowo-pomiarowych oraz stacje radiowe goniome-
tryczne.

Szybkos$¢ przesytania wiadomosci obrony przeciwlotniczej
wysuwa sie na pierwszy plan, a przyS$pieszenie przestania
0 dwie trzy minuty ma czesto decydujgce znaczenie dla wy-
niku walki i dlatego nalezy rozpatrywaé wszystkie Srodki
tacznosci w sieci obserwacyjno-meldunkowej, przede wszyst-
kim pod katem widzenia szybkoS$ci przesytania.

Szybkos$é przesytania wiadomos$ci potgczeniami drutowy-
mi zalezy od ilosci central posrednich, od zbiegu réwnowaz-
nych wiadomos$ci obrony przeciwlotniczej, od natezenia prze-
sytania innych wiadomosci.

Zeby uniknaé dezorganizacji tgcznosci w innych dziatach
nasuwa sie potrzeba organizowania osobnej sie¢i obserwacyjno-
meldunkowej, niezaleznej od normalnej, co zndw wymaga du-
zych kosztow finansowych, tym bardziej, ze taka sie¢ przygo-
towana zawczasu moze sie okazaé nieprzydatng z powodu zwig-
zania jej z terenem, a przeciez nie mozna przewidzie¢ planu
dziatan nieprzyjaciela i zwigzanego z tym rozmieszczenia
wiasnych dowdédztw jednostek lotniczych. Dlatego tez gietkie
rozwigzanie tego zagadnienia widze w oparciu organizacji
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tagcznosci na wzajemnie uzupeiniajgcej sie sieci drutowej i ra-
diowej .

Dla catoksztattu zagadnienia szybkosci przesytania wia-
domosci obrony przeciwlotniczej nalezy jeszcze rozpatrzy¢
przydatnos$¢ central automatycznych. Przy wilaczeniu central
automatycznych do systemu sieci drutowej obserwacyjno-mel-
dunkowej wystepuje czynnik niepewnos$ci natychmiastowego
potaczenia z powodu konstrukcji automatéw, polegajgcej na
tym, ze w $ciS$le oznaczonej grupie przewodéw mozna jedno*
cze$nie uzyskaé tylko pewien procent potaczen. Procent ten
zalezy od danych eksploatacyjnych poszczegdlnych sieci i wa-
ha sie od 30% do 60%.

W centralach automatycznych nie mozna réwniez uzyskac
przerwania istniejgcego potaczenia dla przekazania wiadomo-
§ci obrony przeciwlotniczej.

Organizacja przesytania wiadomosci obrony przeciwlotni-
czej i ich forma nie réznig sie od sposobdw przesytania innych
wiadomosci.

Jedynie zadaniem dowddztwa jednostki lotniczej i jej szefa
tacznosci jest, uprosci¢ i okreslic tres¢ meldunku obrony prze-
ciwlotniczej i jego forme.

Procz statej sieci drutowej obserwacyjno-meldunkowej
wielka jednostka lotnicza powinna mie¢ obficie wyposazony
oddziat tagcznosci drutowej, ktéry bedzie stuzyt do rozbudowy
i przedtuzania sieci obserwacyjno-meldunkowej, np. w razie
zmiany miejsca postoju, oraz do rozbudowy wewnetrznych
potaczen sieci dowodzenia.

Przy rozwazaniu wpltywu zmiany miejsca postoju do-
wodcy jednostki lotniczej w czasie dziatania, na sprawnos$¢ sie-
ci obserwacyjno-meldunkowej nalezy bra¢ pod uwage, ze
kazda dodatkowa centrala na drodze wiadomos$ci obrony
przeciwlotniczej op6znia jej otrzymanie wiecej niz w stosunku
arytmetycznym.

Rownolegle z siecig drutowg nalezy uzywaé sieci krétko-
falowych stacyj radiowych, ktéra sie zazebia z siecig drutowa,
podwaja i uzupetnia ja.

Przy organizowaniu takiej sieci mozna wykorzysta¢ ama-
toré6w radiowycli-krétkofalowcow, albo tez wyposazyé urzedy
pocztowo-telegraficzne w stacje radiowe krotkofalowe, ktore



by byty obstugiwane przez odpowiednio przeszkolony personel
pocztowo-telegraficzny.

Czas na przestanie wiadomosci obrony przeciwlotniczej,
odpowiednio skrdconej i przystosowanej do sieci radiowej, przy
nalezytym zazebieniu Srodkéw tgcznosci (telefoniczne potacze-
nie stacji radiowej z dowodcg) od chwili zauwazenia przez
najbardziej wysunieta w kierunku nieprzyjaciela placéwke
obserwacyjno-meldunkowg do chwili otrzymania przez do-
waddce wielkiej jednostki, wyniesie srednio dwie — trzy minuty.

Sie¢ stacyj radiowych krotkofalowych w poréwnaniu réz-
ni sie od sieci drutowej wiekszg gietkoScig i daje sie tatwo
przeorganizowaé, zaleznie od potrzeb taktycznych, nie robigc
zametu w planie przesytania innych wiadomosci, bo nie jest
zwigzana z kierunkami linij telefonicznych i wiasciwie powin-
na zastgpi¢ umySlnie specjalnie przygotowang sie¢ drutowa,
przeznaczong tylko do przesytania wiadomosci obrony prze-
ciwlotniczej; précz tego sie¢ radiowa nie jest zalezna ad cen-
tral posrednich i mniej jest narazona na skutki bombardowa-
nia niz sie¢ telefoniczna i telegraficzna, ktéra doznaje uszko-
dzen takze z innych powoddow.

Trudno$ci w organizowaniu sieci radiowej wynikng tyl-
ko na tle potrzeby posiadania umysinie do tego wyszkolonego
personelu i bardzo sprezystego i ruchliwego kierownictwa tej
sieci.

Zadaniem kierownictwa bedzie zgra¢ prace stacyj radio-
wych wewnatrz i sprawnie doprowadzi¢ wiadomos$¢ od stacji
radiowej do rgk dowodcy jednostki lotniczej.

Zmiana miejsca postoju dowodcy jednostki lotniczej w cza-
sie dziatania nie powoduje powstawania w sieci radiowej ogniw
posrednich, a tym samym nie ma wptywu na szybko$¢ przesta-
nia wiadomosci.

Précz tego dowddca jednostki lotniczej powinien dyspo-
nowaé oddziatem stacyj radiowych, ktérych bedzie uzywat na
szczegOlnych kierunkach do zbierania obserwacyj (stacje te
muszg by¢ bardzo ruchliwe) i do rozbudowy wewnetrznej sie-
ci dowodzenia swej jednostki.

Tak zorganizowana sie¢ obserwacyjno-meldunkowa bedzie
jednak miata braki, wynikajagce z tego, ze nie zawsze mozna
z ziemi zaobserwowac i rozpozna¢ ruchy nieprzyjacielskiego
lotnictwa z powodu mgty, nocy czy zbyt wielkiej wysokosci
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lotu i dlatego zagadnienie to nalezy stara¢ sie rozwigzaC przez
wysytanie szybkich ptatowcow dozorujgcych, wyposazonych
w stacje radiowe, ktorych zadaniem bedzie wypatrzenie nie-
przyjacielskich sit lotniczych, i natychmiastowe przekazywanie
wiadomosci. Poniewaz patrolowanie nie moze sie odbywac
w sposOb ciagty i zalezne jest od pola widzenia, wiec dodatko-
wo muszg by¢ w uzyciu stacje pomiardw dzwiekowych, umie-
szczone np. na balonach na uwiezi i opatrzone potgczeniami
drutowymi i radiowymi. Wchodzi¢ one bedg w sktad sieci ob-
serwacyjno-meldunkowych.

Sie¢ stacyj radiowych wojskowych, obstugujacych do-
wddztwa broni naziemnych, nalezy réwniez przystosowaé do
przesytania wiadomosci obrony przeciwlotniczej. Sama forma
i sposOb przesytania wiadomos$ci obrony przeciwlotniczej przez
radio zalezy od postanowien odpowiednich regulaminéw i po-
trzeb uwidocznionych w rozkazach organizacyjnych.

Dowddca powinien mie¢ dodatkowo sie¢ radiowych stacyj
goniometrycznych, zwigzanych $rodkami drutowymi i radio-
wymi z siecig obserwacyjno-meldunkowg. Stacje te oddadzg
bardzo duze ustugi przy wykrywaniu ruchow lotnictwa w cza-
sie nocnych nalotéw; poniewaz przeciwnik z powodu nocy
i braku przedmiotéw orientacyjnych na pewno bedzie stosowat
kierowanie tych nocnych jednostek bojowych w czasie dziata-
nia przy pomocy namierzania (pelengowania) wtasnymi sta-
cjami radiowymi.

Obawa przed niebezpieczenstwem wywiadu radiowego
przeciwnika odpada z dwéch powodéw. Po pierwsze wiado-
mosci przejete przez przeciwnika o ruchu jego witasnych jed-
nostek powietrznych na nic mu sie nie zdadzg, bo wie o0 tym
lepiej od nas, a po wtdre kierunkowe wykrywanie stacyj radio-
wych krotkofalowych nie daje nawet prawdopodobnych da-
nych do okre$lenia ich miejsca postoju, a tym samym i zgru-
powania.

Ogodlnie tgcznos¢ drutowq i radiowg w sieci obserwacyjno-
meldunkowej mozna scharakteryzowa¢ w ten sposdb, ze obie
sg niezbedne; drutowa jest wiecej sztywna, a szybko$¢ przesy-
tania zalezy od ilosci central posrednich i ich obstugi, rozbu-
dowa jej odbywa sie nie pod katem widzenia potrzeb obrony
przeciwlotniczej, lecz pod katem widzenia potrzeb paristwo-
wych; sie¢ ta jest wyprébowana i nie sprawia szczeg6lnego kio-
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potu zc szkoleniem i przygotowaniem obstugi; kazda zmiana
taktycznego powoduje bardzo zmudng i powolng

potozenia
uzyciu duzej ilosci srodkéw materiato-

reorganizacje, przy
wych i ludzi.

SZEHFIT I

t-cnczNDS¢é sieci bazdRdunrsiR u.J. lotnictur.

LEEENCIFI

CERTRRLE TELEFONICZNR i RRDIOUR 5IEci DOZOROURINIR

CEIMTRRLH TELEFONICZNI} GRUPb BRLONdIU RKUSTbCEND-POR.
SRLON RKUS5TBCZND PORIRROIJ3

POSTERUNEK 5IEEI OOZOROURNB

srrolot oazoRUJgca

KRDiOS5TRCJR KORE5PONDENCHJINR
RRCIIOSTRCJR GONIiORETRyCZnR

TRRSId TELEFONICZNE STPILB i KRBLOUR

Sie¢ radiowa jest bardzo gietka, przeorganizowanie jej
przy zmianie potozenia taktycznego odbywa sie bardzo szybko.
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jest mozno$¢ dozorowania i przyjmowania pracy przez kilka
stacyj radiowych, co powieksza pewnos$é przestania, natomiast
wymaga umysinie wyszkolonego personelu i szczeg6towej orga-
nizacji przygotowania.

Rozmieszczenie wszystkich Srodkow #tgcznosci w sieci ob-
serwacyjno-meldunkowej przedstawia zatgczony schemat 1.

B. LACZNOSC DLA DOWODZENIA JEDNOSTKAMI,
lotniczymi na ziemi, z ziemi i z powietrza.

tacznos$¢ na postoju opiera sie przede wszystkim na Srod-
kach drutowych (telefon), uzupetnianych Srodkami radiowymi
oraz takimi $rodkami jak samochdéd, motocykl, rakiety i znaki
umowne.

Zeby sie zabezpieczy¢ przed nieprzyjacielskim podstuchem
radiowym, ktdry z obserwacji pracy stacyj radiowych w okre-
sie przygotowawczym do dziatan moze odtworzy¢ plan zamie-
rzonych dziatan, nalezy uzywac tylko $rodkéw drutowych, za-
chowujac srodki radiowe na wypadek uszkodzeA w sieci dru-
towej, do podwojenia przekazania szczegdlnie pilnych rozka-
z0w jak sygnat alarmu i startu i do utrzymywania #gcznosci
przy nagtych przesunieciach taktycznych, np. zmiana lotniska
przez ktérgkolwiek podlegtg jednostke itp.

Inne Srodki tagcznosci, jak motocykl czy samochod, powin-
ny stuzy¢ w wypadkach potrzeby stycznos$ci osobistej lub
w razie niedziatania innych Srodkéw tgcznosci. Okazg sie one
bardzo przydatne na matych odlegtosciach.

Rakiety i znaki umowne w tym wypadku nie sg pewne
z powodu trudnos$ci zaobserwowania i omytek w rozrdznianiu,
dlatego nadajg sie do szczegdélnych wypadkow, kiedy przez
sygnat rakietg lub znakiem umownym uzyskuje sie jednocze-
sno$¢ rozpoczecia dziatania, np. sygnat rozpoczecia $wiecenia
reflektorow dany przez dowddce kompanii reflektorow itp.

Préocz podwajania sieci drutowej stacje radiowe sieci we-
wnetrznej dowodzenia mogg i powinny otrzymywac¢ dodatko-
we zadania, jak dozorowanie pracy sieci obserwacyjno-meldun-
kowej, odbieranie meldunkéw rozpoznawczych platowcow
i inne.



Przyktad rozbudowanej tgcznosci na postoju przed rozpo-

czeciem dziatan lotniczych podany jest w zatgczonym schema-
cie 2.

5ZEnnT 2
5'Et GDUDGEENIR U.J.LETNIETUR

D R
SEQ +OZOROURRIn

VL
ni
CERTRRLE TELEFOMICZRR | RRDIOIJn SIECI DOUODZ2ENIR
EI CERTRRLR TELEFOrli C2RR ZGRUPOUNRIR RRTULERU i CigZKiCH
KRRRBINOU HFIS2! PR2ECIULDTNiC2SCH

[ 3 LDTKJISKF1 PD&STnNUDUE 1 2RPn5DLJE bFINEGD DidDnLl

Cfa p b [~f~] JEtINOSTKI RRTBLERI),CiE2MiIiCH RRRRBINOU nR52UNOUyCH
i REFLEKTORAU PR2ECIULOTNIiC2HCH

J RROID5TRCJR PDKLHDOUR DDUODCB ZGRUPDUFinin LOTNIC2EED
5 PLRCOUKR DDUDO2ERIR LOTrIICTIJEn 2 2IEHI
nOTOCORLisci i CSKLiSci
LINIR TELEFORICZNR RRBLOUR
jf RROIOSTRCJR KOREEPORDERCYJUR
J RROIDETRCJR PELERGRCyYjRO RIERURKOUR

Z chwilg zaalarmowania i wystartowania caty ciezar
utrzymywania tgcznosci spada ze Srodkéw drutowych na $rod-
ki radiowe oraz na ptachty sygnatowe w dzien, a ognie sygna-
towe w nocy.

2. Przeglad Lotniczy Nr 9.
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Ostateczne rozkazy wykonawcze dowddca wielkiej jed-
nostki lotniczej bedzie musiat wydawaé z ziemi juz do dowdd-
cow jednostek w powietrzu.

Czesto tez bedzie wydawal dodatkowe rozkazy spowodo-
wane zmiang potozenia.

Rozkazy te wyda przez swojg stacje radiowg do stacji ra-
diowej zainstalowanej na ptatowcu podlegtego dowddcy, a w ra-
zie potrzeby podwoi je przez powtoérzenie ptachtg lub ogniem
sygnatowym na ktérejs ze swoich placéwek tgcznosciowych.

Ptachty i ognie sygnatowe majg te niedogodnos$¢ ze sg zwig-
zane z miejscem, przez co krepujg swobode ruchow jednostki
bedacej w powietrzu w goére i w dal. Uzycie ich zalezy od stanu
atmosfery. llos¢ sygnatéw jest stosunkowo ograniczona a prze-
kazywanie dos$¢ powolne.

Srodki radiowe tych wad nie majg, a natomiast umozli-
wiajg utrzymywanie tgcznosci dwustronnej i kierowanie ru-
chami jednostki w powietrzu w czasie dziatania, niezaleznie od
jej miejsca pobytu.

Trzeba w tym wypadku przyja¢, ze ptatowiec dowddcy
jednostki bedgcej w powietrzu powinien mie¢ stacje radiowg
nawet kosztem zmniejszenia jego sity ogniowej.

Rozpatrujgc Srodki +gcznos$ci przy dowodzeniu w powie-
trzu z powietrza dojdziemy do wniosku, ze nie potrzeba wypo-
saza¢ kazdego ptatowca —w stacje radiowg, tak jak nie wy-
posaza sie w telefon czy stacje radiowg pojedynczego zotnierza
na ziemi, natomiast w zgrupowaniu kilku jednostek lotniczych,
ktore bedg manewrowaly w walce, nalezy poszczegdlnym do-
wddcom daé jako Srodek dowodzenia stacje radiowa.

Dowodzenie wewnatrz jednostek bedzie sie odbywato tak
jak i na ziemi, tylko przy pomocy znakéw uméwionych, w tym
wypadku np. szczeg6lne ewolucje samolotu itp.

W walce powietrznej z powodu jej szybkiego przebiegu
i szczeg6lnych warunkdw, odmiennych niz na ziemi, nie nalezy
zywi¢ duzych obaw przed niebezpieczenistwem podstuchu ra-
diowego nieprzyjaciela.



C. WSKAZOWKI TECHNICZNE | ROZWAZANIA

nad organizacjg $rodkow tacznosci.

Przydziat fal i zwigzany z tym sposéb i porzadek pracy
na stacjach radiowych we wszystkich wypadkach uzycia odgry-
wa zasadniczg role i stanowi o sprawnosci i tego Srodka t3cz-
nosci.

W sieci obserwacyjno-meldunkowej powinna by¢ przy-
dzielona jedna fala, na ktorej wszystkie stacje radiowe nadaja
swoje meldunki i druga fala, na ktorej stacja dowodztwa po-
twierdza odbidr meldunkéw.

Stacja radiowa przeznaczona do odbierania meldunkoéw
idagcych przez stacje radiowe broni gtéwnych powinna odbie-
ra¢ te meldunki w trybie normalnej korespondencji.

Patrolujace ptatowce mogg nadawac¢ na fali, na ktdrej sie
nadaje meldunki w sieci obserwacyjno-meldunkowej bez odbie-
rania potwierdzenia, poniewaz praca ptatowca bedzie dozoro-
wana przez kilka stacyj radiowych.

Stacje radiowe wewnetrznej sieci dowodzenia na postoju
powinny pracowac¢ na wspdlnej fali, r6znej od fali sieci obser-
wacyjno-meldunkowej i mie¢ sposoby jednoczesnego przeka-
zywania wiadomosci do wszystkich lub do grupy stacyj radio-
wych.

Kazda stacja radiowa dowddcoéw jednostek bedacych juz
w powietrzu powinna mieé inng fale odbiorcza.

Forma tresSci i spos6b przesytanych wiadomos$ci zalezg od
odpowiednich organizacyjnych rozkazéw i postanowien regu-
lamin6éw. Samo porozumiewanie sie ze wzgledu na pewnos$¢
i dalszy zasieg powinno sie odbywa¢ znakami Morse’a przede
wszystkim, a w szczegblnych tylko wypadkach mowg (zalezy
to tez od technicznej sprawnos$ci urzadzen radiowych).

Odbieranie komunikatéw meteorologicznych powinna wy-
konywa¢ gtéwna stacja radiowa dowddztwa i rozsytaé dalej jak
zwykta korespondencje.

Z powodu nagromadzenia ogromnej ilosci Srodkéw tgcz-
nosci i wymagania od nich nadzwyczajnej sprawnosci nalezy
zwréci¢ szczeg6lng uwage na rozplanowanie i urzgdzenie cen-
trali tgcznosci dowodztwa wielkiej jednostki lotnictwa.
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W pomieszczeniu dowddcy wielkiej jednostki lotnictwa
i sztabu powinny sie znajdowa¢ tylko aparaty telefoniczne
do rozméw dowddcy i sztabu.

W  osobnym pomieszczeniu, jak najstaranniej oddzielo-
nym od lialaséw, nalezy zainstalowac aparaty telefoniczne do
odbierania wiadomosci obrony przeciwlotniczej z sieci druto-
wej i radiowej.

Centrala telefoniczna rowniez powinna sie miesci¢ w osob-
nym szczelnym pomieszczeniu, précz tego powinny byé urzg-
dzone osobne pomieszczenia na aparaty telefoniczne stacyjne
i na rozmoéwnice.

Stacje radiowe dla zamaskowania i aby niegromadzi¢ wszy-
stkich Srodkow tgcznosci w jednym miejscu, powinny by¢ roz-
stawione w pewnym oddaleniu od dowdédztwa i bezwzglednie
mie¢ telefoniczne potgczenie z dowoddca, bo inaczej nie speinig
swego zadania.

Posterunek obserwacyjno-meldunkowy zaopatrzony w te-
lefon i stacje radiowg powinien by¢ prdcz tego wyposazony
w lornetke, w tablice zaryséw ptatowcdw witasnych i nieprzy-
jacielskich, w busole i wysokosciomierz (tablica przeliczen
wielkosci kagtowych lornetki).

Placéwka tgcznosciowa dowodcy wielkiej jednostki lot-
nictwa powinna prdcz stacji radiowej i telefonu, mie¢ takze ze-
staw ptaci)t i ogni sygnatowych oraz przekazywacze.

Do dowodzenia oddziatami tacznosci szef tacznosci powi-
nien mie¢ najmniej dwoéch pomocnikow — jednego wycéwiczo-
nego w tacsznosci drutowej, a drugiego w tgcznosci radiowej.

Na zakonczenie trzeba jeszcze raz podkresli¢, ze tgcznosé
w dziataniach lotniczych odgrywa decydujgcg role, powinna
wiec by¢ wszechstronnie rozbudowana, i dlatego wymaga cig-
gtych studidw i ulepszen oraz bardzo sprawnego kierownictwa.

Kpt. Zenon Stawkiewicz.



Autostrady jako obiekt dziatania lotnictwa.

W szelki rozwéj motoryzacji srodkéw transportowych, jak
rowniez budowy drog-autostrad wskazuje na nieréwnie wiek-
sze niz w czasie wojny 1914—1918 r. mozliwosci wykorzysta-
nia drég do przesunie¢ operacyjnych i strategicznych. Zagad-
nieniu temu jest poSwiecony artykut, zamieszczony w Nr. 2/37
W iestnika Wozdusznawo Fiota.

Dla zobrazowania mozliwo$ci wykorzystania samochodo-
wych transportéw na wspoOtczesnych autostradach autorzy
przytaczajg nastepujgce dane liczbowe odnoszgce sie do terenu
Rzeszy.

Wedtug powzietego w 1933 r. programu budowy autostrad
Niemcy miaty wybudowac¢ 6900 km. Do jesieni 1935 r. byto juz
w budowie 3.000 km, a w roku 1936 miato byé oddane do uzyt-
ku 2000 km autostrad. Wedtug ostatnich danych istnieje plan
budowy 13.000 km tych drég.

Szczegdblnie zwracajg uwage trzy magistrale biegngce z za-
chodu na wschod:

1) Kolonia — Hanover — Berlin, tgczgce sie z szosg po-
znali — Warszawa.

Saarbrucken — Lipsk — Bytom, #gczace sie z szosg kra-
kowska.

3) Karlsruhe — Monachium — na Wieden.

Po urzeczywistnieniu swych planéw budowy autostrad
i motoryzacji Niemcy bedg mogty przerzuci¢ z zachodniej na
wschodniag granicg okoto 4 korpuséw strzeleckich w przeciagu
14—18 godzin.
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Na ostatniej wystawie samochodowej w Berlinie zademon-
strowali Niemcy 10-tonowy samochdd o szybko$ci do 125
km/godz., przy czym na wspoOitczesnych autostradach wozy te
pozwalajg sie obcigzy¢ do 15 ton.

W r. 1936 fabryka w Norymberdze wypuscita 25-tonowy
samochéd marki ,Foyn” przebywajacy przestrzen Monachium
— Berlin w przeciggu 18 godzin.

Z powyzszych danych narzuca sie wniosek, ze lotnictwu
przypadnie rola niszczenia i przeciwdziatania transportom sa-
mochodowym przede wszystkim na autostradach.

Zadania te bedg dwojakiego rodzaju.

1) Dziatania przeciw kolumnom samochodowym w ruchu
oraz w rejonach zatadowan i wytadowan. Przedmiotem napa-
du bedga tu sity zywe i sam transport samochodowy.

2) Dziatanie majace na celu bezpos$rednie niszczenie auto-
strad .

Przed rozpatrzeniem witasciwej dziatalnosci lotnictwa sztur-

mowego i bombowego lekkiego nalezy sobie uzmystowi¢ wa-
runki, w jakich to dziatanie bedzie sie odbywato.

Wobec doniostosci znaczenia wielkich przesunie¢ operacyj-
nych w porzadku i na czas, a jednocze$nie wobec tatwych sto-
sunkowo mozliwosci ich wykrycia na autostradach, pisarze
przewiduja, ze bedg sie one odbywaty pod silng obrong umysl-
nie skupionych srodko6w obrony przeciwlotniczej. Prawdopo-
dobne jest, ze wtasnie te odcinki autostrad, na ktérych odbywa-
ja sie wazne przesuniecia operacyjne, bedg terenami zaciektych
walk powietrznych oraz wytezonych bombardowan.

A zatem przesuniecia operacyjne na autostradach bedg
przedmiotem dziatalnoSci masowego wuzycia wszelkich rodza-
jow lotnictwa. Mozliwe jest réwniez wspotdziatanie lotnictwa
z wiasnymi zagonami pancernymi.
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Dziatania przeciw kolumnom.

Zasadniczo do tych dziatan najcelowsze bedzie uzycie lot-
nictwa szturmowego, aczkolwiek mogg zajs¢ wypadki (charak-
ter celow) uzycia lekkiego, a nawet ciezkiego lotnictwa bom-
bowego.

Celami dla lotnictwa szturmowego beda:

aj kolumny samochodowe z piechotg i artylerig;

b) rejony zatadowan i wytadowan;

c) samochodowe kolumny taborowe;

d) poszczegdlne ciasniny drogowe i mosty o miejscowym

znaczeniu.

Te ostatnie tylko w wyjatkowych wypadkach, gdyz nor-
malnie do napadania tych celow potrzebne bedg bomby ciezkie
(100 — 250 kg) i zrzucane z wysokos$ci znacznie wiekszej,
a wiec przez bombowce.

Jak natomiast bedg wygladaty cele podane pod a, b i c.

Jako jednostke kolumny transportowej przyjeto we wszy-
stkich niemal parnstwach kolumne w sktadzie 40 — 50 wozdbw.
zdolng do transportu okoto 1 batalionu piechoty bez artylerii.

Odstep miedzy poszczegdélnymi wozami wedtug zasad nie-
mieckich przy szybkos$ci marszu 50 km na godzine powinien
wynosi¢ 50 m.

Ostatnio wytonity sie poglady zadajace przyjecia jako sta-
tego odstepu == 100 m (bez wzgledu na szybkos¢), jako maja-
cego zapewnic bezpieczenstwo przeciw napadom szturmowcow.

Zastosowanie tak duzych odlegto$ci miedzy poszczeg6lnymi
samochodami przy masowych transportach wydaje sie wat-
pliwe, gdyz dtugos¢ kolumn zabardzo by wzrosta.

W warunkach nocnych i przy zgaszonych Swiattach przy
szybkosci 10 km/godz. odlegto$¢ 10 m. Wobec nieproduktywno-
§ci wykorzystania autostrad przy tak matych szybkos$ciach na-
lezy sie spodziewa¢ w przysztosci jakiego$ rozwigzania, dgza-
cego do umozliwienia zwiekszenia szybkosci.

Na obrone przeciwlotniczg kolumn sktadaé¢ sie bedg zasad-
niczo ogien ciezkich karabinéw maszynowych przeciwlotni-
czych, dziatek przeciwlotniczych i strzelc6w wyborowych. We-
dtug zapatrywan niemieckich nalezy uzy¢ do tego wszystkich
przewozonych ciezkich karabin6w maszynowych. Nalezy zatem
spodziewac sie ciezkiego karabinu maszynowego co 300—400 m.
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Ponadto przewiduje sie ubezpieczenie kolumn samocho-
dowych przez zmotoryzowane baterie przeciwlotnicze posuwa-
jace sie po drogach rownolegtych do przesuwajgcych sie ko-
lumn.

Bez wzgledu na to, czy zaatakowana kolumna zatrzyma
sie, czy bedzie jechata dalej (lub powiekszy szybko$¢), z zasa-
dy nalezy naciera¢ od czota — kluczami.

Uszkodzenie czotowych maszyn spowoduje zmniejszenie
odstepdw, stworzy zator na drodze, zdezorganizuje porzadek
marszu, a przez to powiekszy skuteczno$¢ dziatania sztur-
mowcow.

Najcelowiej bytoby poprzedzi¢ napad szturmowcdéw na
kolumne samochodowag zniszczeniem drogi w miejscu, gdzie
nie ma objazdu lub trudno jest o objazd.

Najlepszag bombg bedzie bomba odtamkowo-wybuchowa
0 ciezarze 16 — 25 Kkg.

Tereny zaladowan stanowig bardzo znaczny a zarazem
czuty punkt. Batalion tadujgcy sie na drodze zajmuje jej od-
cinek 1.000 m, putk piechoty tadowac sie bedzie w Kkilku miej-
$ciach, a dywizja w kilku rejonach zatadowczych. Przed za-
tadowaniem samochody bedg sie zbieralty w rejonie wyczeki-
wania. Bedzie to tak wielkie skupienie ludzi i sprzetu, ze wyda-
je sie lu wskazanym zastosowanie bomb 50 kg.

Charakter przesunie¢ na autostradach, ich szybkos$¢ i na-
silenie stawiajg szturmowcom nastepujgce wymagania:

a) szybko$¢ decyzji po otrzymaniu wiadomos$ci o przygo-

towaniach do przesunie¢;

b) przedsiebiorczo$¢ i najwieksze natezenie dziatalnosci

w tym okresie;

c) dziatania o kazdej porze dnia lub nocy i mimo ztych

warunkéw atmosferycznych;

d) opieranie jednostek na wysunietych lotniskach.

Najczesdciej przesuniecie zostanie rozpoznane wtedy, gdy
sie juz zacznie. Wtenczas kazda stracona chwila czasu pozwala
jakiej$ jednostce przerzucanej unikngé napadu szturmowcow.

Stad konieczno$¢ dziatania natychmiastowego.

Czesto tez ilo$¢ przerzucanych oddziatdw bedzie tak duza
w stosunkowo krotkim czasie, ze trzeba bedzie lot bezposred-
nio powtorzyé¢ raz, a nawet i dwa razy, co wymaga wielkiego
wysitku od zalég.
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Pamieta¢ nalezy, ze powtdrzenie wyprawy po 3 godzinach
pozwoli kolumnie samochodowej przesung¢ sie o 100 km.

Te 3 gadziny zatem mogg decydowaé o powodzeniu catego
przesuniecia, a zatem szybko$¢ powtarzania nalotéw bedzie
waznym czynnikiem powiekszajgcym mozliwo$¢ spetnienia na-
kazanego zadania.

Wiekszo$¢ przesunie¢ odbywaé sie bedzie w nocy, aczkol-
wiek prawdopodobnie nie bedzie mozliwe stosowanie ich wy-
tacznie w nocy. Warunki i potrzeby zmuszg réwniez do wyko-
nywania przesunie¢ za dnia.

O ile dziatania nocne przeciwko piechocie w marszu na
bocznych drogach nie rokuja ich skutecznosci, o tyle na auto-
stradach, przeciw wielkim kolumnom samochodowym rzecz
sie ma inaczej.

Dziatanie na autostradzie, tatwej do wykrycia i przy za-
stosowaniu $srodkéw oswiecajacych, powinno mieé na celu je-
zeli nie niszczenie kolumny, to w kazdym razie opOznienie jej
przejazdu do $witu, kiedy bedzie mozna w petni wykorzystac
dziatanie szturmowcow.

NISZCZENIE AUTOSTRAD.

Na réwni z napadaniem kolumn samochodowych, niszcze-
nie samych autostrad pociggnie za sobg dezorganizacje tran-
sportéw, tym wiekszg, im wiekszy bedzie brak drég objazdo-
wych.

Ogo6lna charakterystyka tych drég przedstawia sie jak na-
stepuje.

Autostrady —typu starego, szerokosci 12 m z krawedziami
po 1,75 m. Na drogach tych mozliwy jest ruch w dwoch kie-
runkach.

Autostrady nowoczesne sg_szerokosci 15 m i przedzielone
po srodku pasem (darniowym) szerokosci 5 m, zabezpieczajg-
cym przed zderzeniem, a w nocy przed oS$lepieniem.

Wraz z krawedziami szeroko$¢ autostrady dochodzi do
24 m. Promien normalnej krzywizny — réwny 100 m. Na-
wierzchnia betonowa lub z umysinych mas.
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Zasadniczo autostrady nie przecinajg sie ze sobg na jednej
ptaszczyznie, a przy skrzyzowaniu z torem kolejowym przecho-
dzg zwykle pod nim.

Autostrady cechuje duza ilos¢ mostow, budowanych nie
tylko przez rzeki, ale takze przez dolinki i zagtebienia. Oblicza
sie srednio 1 most na km biezgcej drogi, przy czym mosty te
w odrdznieniu od kolejowych o szeroko$ci 7— 10 metréw, majg
szeroko$¢ nie mniejszag od 20 metréow.

Do budowy mostow uzywa sie przede wszystkim: zelazo-
betonu, stali, a rowniez kamienia.

Przy autostradach budowane sg stacje obstugi, zajmujgce
ze wszystkimi swymi urzadzeniami do 3.000 m2

Przystepujac do zadania niszczenia autostrady nalezy prze-
de wszystkim rozpatrzy¢ i zdecydowaé, ktérego miejsca zni-
szczenie bedzie najskuteczniejsze, tj. spowoduje najdtuzsza
przerwe w- ruchu.

Nalezy zatem wybieraé przede wszystkim miejsce, gdzie
brak drég objazdowych lub gdzie one sg niewygodne i mato
uzytkowne.

Précz tego nalezy sie zdecydowac, co mianowicie na auto-
stradzie bedziemy niszczyli. Najskuteczniej bedzie wybraé ja-
ko cel mosty (ktére przedstawiajg znaczny cel) i skrzyzowania.

Wobec tego, ze skrzyzowania autostrad budowane sg nie
w jednej ptaszczyznie, lecz przeprowadzane jedna nad druga,
wiadukty skrzyzowan bedg szczeg6lnie czutym punktem o wy-
miarach okoto 150 X 200 m. Zniszczenie takiego punktu uszka-
dza jednoczes$nie 2 autostrady, a udate zniszczenie skrzyzowa-
nia toru kolejowego z autostradg op6zni ruch na obu tych dro-
gach.

Uszkodzenie samej nawierzchni jest celem o zbyt matych
nastepstwach.

W skazane jest uzycie bomb od 80 kg wzwyz, zrzucanych
z wysokosci 1.000 m, gdyz bomby zrzucane z lotu niskiego be-
dg od nawierzchni odskakiwaty.

Rozwazajgc wybor celu na autostradzie nalezy réwniez
wzig¢ pod uwage srodki obrony przeciwlotniczej, jakimi dany
punkt jest broniony, uwzgledniajac, ze im on jest czulszy, tym
silniejsze bedg zastosowane Srodki obrony przeciwlotniczej, do
zastosowania ostony lotnictwem mysliwskim wigcznie.

Strescit kpt. Jozef Skibinski.



Desanty powietrzne w Swietle prasy sowieckiej.

Ten nowy spos6b zwalczania przeciwnika, o ile umiejetnie
i w odpowiednim czasie bedzie uzywany, nie tylko odegra roz-
strzygajacg role w boju, ale rGwniez znacznie op6zni czynnosci
mobilizacyjne i koncentracje oddziatlow, wskutek dziatania na
najczulsze punkty przeciwnika, jak wezty kolejowe, drogi ko-
munikacyjne, mosty, przeprawy, ciasniny, sie¢ tgcznosci, siedzi-
by waznych sztabéw, punktéw koncentracyjnych itp. A wprost
nie ocenione ustugi oddziat desantowy odda jednostce okrg-
zonej.

Nasz wschodni sgsiad —szczegdblnie interesuje sie sprawg
desantow powietrznych i bodaj ze przoduje w Europie pod
wzgledem przygotowania kadry i ¢wiczeh doSwiadczalnych.
W tym tez celu buduje wielomiejscowe samoloty, ktore beda
stuzyty nie tylko do rzucania oddziatdw na tyly przeciwnika,
ale rowniez do transportowania oddziatow, sprzetu uzbrojenia
na zagrozone odcinki frontu, zwtaszcza w czasie niepomysSlnie
rozwijajgcych sie dziatan.

Jesli wezmiemy pod uwage przestrzen, jaka dzieli grani-
ce wehodnig od zachodniej, potudniowg od pdinocnej, to
wcale nie zdziwimy sie tej usilnej propagandzie sportu lot-
niczego i spadochronowego w Rosji Sowieckiej.

W sowieckiej wojskowej prasie posSwieca sie bardzo du-
z0 miejsca temu nowemu sposobowi walki.

Zajmujagco i bardzo szczeg6towo opisuje sposob i wy-
padki, w jakich mozna zastosowac desant, p. A. Lapczyn-
skij w swoim artykule umieszczonym w czasopiSmie ,Wojna
i Riewolucja”.
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Autor przytacza na wstepie szereg przyktadow lgdowa-
nia samolotéw na tytach nieprzyjaciela w czasie wojny Swia-
towej. Celem ladowania byto: pozostawienie lub zabranie
poprzednio pozostawionej osoby, ktéra miata wykona¢ na
tytach nieprzyjaciela jakie$ szczegblne zadanie, jak zasiggniecie
pozadanych wiadomos$ci o nieprzyjacielu lub stwierdzenie wia-
domosci pochodzacych z zeznan jencéw, albo tez niszczy¢ mo-
sty kolejowe, Sluzy, tamy itp.

Zadanie przewiezienia takiej osoby spetniat pojedynczy
samolot, lgdujgc w miejscach mato ruchliwych. Za takie miej-
sca uwazano punkt oddalony o 10 km od miejscowosci za-
mieszkanej przez miejscowg ludno$¢. Ladowanie nastepowato
w poblizu lasu lub zagajniku, aby da¢ mozno$¢ ukrycia sie po-
zostajgcej osobie.

Czynnos$¢ ladowania odbywata sie tak w dzien jak i w no-
cy. Wymagata ona szybkosci wykonania i wielkiej ostroznosci,
poniewaz przeciwnik mogt przewidzie¢ albo wykry¢ zamar lg-
dowania, wskutek czego urzagdzitby zasadzke, albo pokrytby te-
ren nadajgcy sie do lgdowania siecig drutow, co by spowodo-
wato uszkodzenie Ilub catkowite zniszczenie samolotu. To-
tez miejsce lagdowania wybierano wcze$niej na mapie, a potem
rozpoznawano je i fotografowano; szczeg6lnie konieczne to by-
to dla wykonania lgdowania nocnego. Najlepszy czas do lgdo-
wania przez pojedyncze samoloty na tytach nieprzyjaciela — to
Swit lub zmierzch.

W kazdym wypadku lgdowania nalezy cho¢ by przez po-
biezne rozpoznanie stwierdzi¢, w jakich godzinach ruch w da-
nej miejscowosci jest najstabszy.

Jak widzimy, wojna Swiatowa data wiele przyktadéw lagdo-
wania na tytach nieprzyjaciela. Przyktady te dowodza, ze tech-
nicznie lgdowanie na tytach przeciwnika nie przedstawia wiel-
kich trudnos$ci i mozna je stosowa¢ z powodzeniem.

Powstaje zatem pytanie, w jaki sposob wykonac¢ przewdz
na tyly nieprzyjaciela nie pojedynczych os6h, lecz oddziatow,
ktére by nie tylko skutecznie mogty stawi¢ opdr nieprzyjacie-
lowi, ale i skutecznie naciera¢ na niego.

Tu nam przychodzg z pomocg samoloty wielomiejscowe,
ktérymi zadanie takie mozna bedzie wykona¢. Obecnie moze-
my liczy¢ na wykorzystanie do tego celu 30-miejscowyeh samo-
lotbw komunikacyjnych. 15 takich samolotow moze przewiez¢



na tyty nieprzyjaciela w czasie jednego przelotu 450 strzelcdw,
liczac, ze ciezar Strzelca z oporzadzeniem, uzbrojeniem i jedno-
dniowym zaopatrzeniem w zywno$¢ wynosi 100 kg. Samolot
za$ moze unie$¢ 3000 kg., a wiec 30 ludzi. Samoloty te moga
rowniez zaopatrywac¢ desant w sprzet uzbrojenia (dziata poto-
we, karabiny maszynowe, karabiny reczne, mozdzierze itp.),
amunicje, zywnos$c¢ i sprzet sanitarny.

Jezeli przy odpowiednich warunkach desant mozna bedzie
przewiez¢ trzema partiami po 15 samolotow, to w czasie jed-
nego przelotu mozna przewiez¢ 1350 ludzi a w dwu przelotach
2700 ludzi. Desant o takiej liczbie bedzie odczuwat koniecz-
nos¢ artylerii. Aczkolwiek nowoczesny samolot ciezki ze wzgle-
du na swg tadownos$¢ madgtby unies¢ 2 dziata artylerii lekkiej,
to jednak konstrukcja dziatl pozwala na mozno$¢ przewozenia
tylko jednego, ktére mozna odpowiednio przymocowaé pod sa-
molotem.

Autor wylicza, jakie dziata mozna w ten sposéb przewozic,
a mianowicie:

76 mm wz. 1902 — 1100 kg,

76 mm armata gorska wz. 1909 —630 kg,

76 mm armatg we. 1927 — 750 kg,

122 mm haubica wz. 1909 oraz 1910 — 1330 Kkg.

W ten sam sposéb mozna przewozi¢ i przodki.

W czasie przewozenia dziat roznice ciezaru do 3000 kg
mozna uzupetnia¢ obstuga, amunicjag, uprzezg itp. Przewozenie
jaszczy autor uwaza za zbyteczne, gdyz mozna je zastgpi¢ wo-
zami miejscowej ludnosci.

Najtrudniejsze zadanie do rozwigzania — to sprawa ciggu
dla dziat. Koni dotychczas samolotami nie transportujemy.
Zresztg byto by to nieekonomiczne, poniewaz rozmiar zajatby
duzo miejsca, a tadownos$¢ samolotu nie bytaby wykorzystana.

Autor uwaza sprawe ciagu dla artylerii za cze$ciowo roz-
wigzang dzieki ciaggnikowi ,Bolszewik” typu ,,Chott”, ktdry
wazy 2 tony i ma rozmiar pozwalajagcy na umieszczenie go pod
samolotem. Przy ztym stanie drog jeden taki ciggnik moze
ciggna¢ dwie osie.

Co do przypuszczalnej ilosci samolotow potrzebnych do
przewiezienia sowieckiego putku piechoty z artylerig autor
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opiera swe obliczenia na danych ograniczonych; 3 bataliony po
748, zawiera:

2.244 ludzi
dowddztwo i sztab putku 15 ”
pluton tgcznosci 80 ,, i 6 psow
pluton chemiczny 52,
artyleria putkowa 90
Razem: 2481 ludzi i 6 psow.
Ogolny ciezar ludzi — 248.100 kg.
Potrzebna ilo§¢ samolotow — 83.
Sprzet:
6 dziat wz. 1927 po 750 kg — 4500 kg
6 przodkéw po 480 kg 2880 ,,
640 pociskowe 76 mm, 80 skrzyn po 86 kg — 6880 ,
3 dziata Rozenberga 37 mm po 180 540
3 miotacze min F. P. 68 mm po 170 kg — 510 ,,
240 pociskow 37 mm po 50 g 120 ,
15 min 58 mm po 28 kg — 420 ,,
pociski do kb i c. k. m. 259.000 w 432
skrzyniach po 20,5 kg — 8856 ,,
2 motocykle po 100 kg — 200 ,,
17 rowerdw po 16 kg — 272
sprzet tgcznoséci (przypuszczalnie) 1000 .
sprzet plut. chemicznego — 1500 ,,
Razem: — 27678 kg

a zatem potrzebna ilos¢ samolotow — 9 sztuk.

Jak wynika z tego obliczenia, ogdélna ilos¢ samolotow do
przetransportowania putku piechoty z artyleriag wynositaby
92 sztuk. Przy dwu przelotach — 46 sztuk.

Jesli w miejscu wytadowania desantu mozna otrzymac
konie, ktorych autor oblicza na putk piechoty 150 sztuk, to ze-
by moc otrzymacé takg ich ilos¢, trzeba mieé¢ czas. Czas ten
bedzie duzo wiekszy od czasu zuzytego na zatadowanie i wy-
tadowanie desantu. Z tego wynika, ze taktyczne desanty muszg
zabieraé¢ cigg dla dziat ze sobg.



Chwile rzucenia desantu na tyty nieprzyjaciela w szybko-
zmiennycli warunkach bojowych dywizji lub korpusu trzeba
uchwyci¢ btyskawicznie. Oddziat desantowy jest w rozporzg-
dzeniu dowddztwa frontu, ktdére sie dowiaduje o warunkach
bojowych na froncie dywizji czy korpusu z pewnym op0znie-
niem. Dlatego lotnictwo przeznaczone do taktycznego desantu
powinno by¢ podciggniete blizej linii dziatania. Jednak wielka
odlegto$¢ od dowddztwa armii bedzie utrudniata wspotdziata-
nie.

Techniczne wykonanie

Specjalne desantowe samoloty sg do$é ciezkie. Wymagaja
one stosunkowo duzej przestrzeni na rozbieg i dobieg. Dlatego
odpowiednie lgdowisko trzeba wybra¢ zawczasu. Poczatkowo
wybiera sie go na mapie, potem sprawdza sie przez rozpoznanie
i fotografie lotniczg. Wszystkie lgdowiska numeruje sie i za-
znacza przypuszczalne ich rozmiary. Dowddztwo aeronautyki,
ktére organizuje desant, powinno poda¢ lotnikom opis lgdowi-
ska, ilos¢ samolotéw, mogacych jednocze$nie lgdowaé oraz
czas, w jakim samoloty muszg wylatywac¢. Autor uwaza za naj-
odpowiedniejszy sposéb — ladowanie po sze$¢ samolotow.
W tym wypadku wymiary lgdowiska wynosityby 1 km2

Z rdbwnym powodzeniem mozna lgdowaé¢ na dwu ladowi-
skach o potowe mniejszych, lecz po trzy samoloty. Rozmiar
i ilo$¢ ladowisk okre$laja czas na wytadowanie desantu. Czas
ten przedstawiatby sie przypuszczalnie nastepujaco: podejscie
i lgdowanie 2 minuty, wytadowanie 30 ludzi 3 minuty, przygo-
towanie do startu i start 5— 10 minut (jesli silniki nie sg za-
trzymane). Zatem mozna teoretycznie przyjac, ze przez pierw-
szg partie samolotéw lgdowisko bedzie zajete przez 10 mi-
nut.

JeSliby lgdowato sze$¢ samolotdw, to na miejscu lagdowania
bedziemy mieli 180 ludzi; w czasie godziny — 1080, w trzech
godzinach — 3000 ludzi. Sg to przypuszczalne obliczenia teore-
tyczne. Praktycznie bedg one o wiele wieksze, zwitaszcza co sig
tyczy czesSci materiatowej.

Jesli lgdowisko bedzie jedno, a przelotno$é jego obej-
muje 6 samolotdéw w ciggu 10 minut, to wylatywanie grup po
6 samolotow powinno nastepowaé¢ co 10 minut. Je$li sg trzy
lagdowiska, z ktdrych na jednym moze ladowaé jednocze$nie
6 samolotow, a na pozostatych dwu po trzy samoloty, to
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wylatywanie powinno nastepowac¢ grupami po 12 samolotow.
Z tego wynika, ze lotnictwo nasze musi by¢ dostatecznie silne,
aby nie opo6znia¢ wylatywania nastepnych partyj samolotow.

Niezaleznie od tego na punktualno$é wylatywania poszcze-
gblnych grup samolotow wplynie rowniez odpowiednia orga-
nizacja gotowosci przerzucanych oddziatéw, ktére powinny by¢
skupione przy lotnisku i zawczasu podzielone na samoloty.

Zatadowanie wymaga diuzszego czasu niz wytadowanie.
Jednak trzeba bedzie przyja¢, ze czas wytadowania bedzie sie
rownat czasowi zatadowania. A wiec tylko wzorowo przygoto-
wane zatadowanie i odlot wptyng na dostateczng szybkos$é wy-
tadowania. Czas na lgdowanie i start powinien by¢ bezwzgled-
nie okreslony praktycznie.

Desant powinien by¢ ubezpieczony tak w czasie lotu jak
i po wytadowaniu sie. W czasie wytadowywania sie desantu
samoloty rozpoznawcze powinny by¢ w powietrzu, aby dozoro-
waé miejscowosci oraz drogi prowadzgce do rejonu wytado-
wania desantu, zrzucajagc odpowiednie meldunki oddziatom
juz wytadowanym. Pierwszym transportem powinna sie udacd
placéwka tgcznosci, ktéra po wytadowaniu sie natychmiast na-
wigzuje tgcznos$¢ z samolotami dozorujgcymi.

Poniewaz desant powietrzny $ciggngtby na siebie samoloty
przeciwnika, konieczne bedzie ubezpieczenie go witasnymi sa-
molotami. Précz tego nalezy mie¢ jak najblizej linii dziatania
gotowe do startu samoloty bombowe, ktore by mogty wylecieé
natychmiast na wezwanie samolotow rozpoznawczych, latajg-
cych w rejonie wytadowywania sie desantu. Samoloty bombowe
zabezpieczytyby desant przed napadem przeciwnika z ziemi,
napadajac go z powietrza. Nalezy rowniez przewidzie¢ moznosé
napadniecia oddziatu wytadowanego przez samoloty bombowe
przeciwnika. Zapobiec temu mozna przez bombardowanie lot-
niska przeciwnika przez czas wytadowywania sie desantu.

Jak widzimy, desant sktadajgcy sie z putku piechoty i arty-
lerii wymaga duzej ilosci samolotow, ktérych ubezpieczenie
wymagaé bedzie tym wiecej samolotow bombowych, im da-
lej na tyty przeciwnika desant bedzie rzucony, poniewaz pozo-
stata szczupta ilos¢ benzyny nie pozwoli na utrzymanie sie sa-
molotow w powietrzu przez czas wytadowywania sie desantu.
Po drugie im dalej na tyly przeciwnika rzucimy desant, tym
wiecej czasu trzeba bedzie na wprowadzenie do dziatania sa-



molotéw bombowych, ubezpieczajgcych desant od napadu
z ziemi. Samoloty te nie zdazytyby napas¢ oddziat zmotoryzo-
wany rzucony przez przeciwnika na desant. Z tego wynika, sa-
moloty bombowe muszg wylatywaé razem z desantem, majac
za zadanie patrolowanie rejonu wytadowania desantu i szuka-
nia podchodzacych oddziatéw przeciwnika.

Im dalej na tyly nieprzyjaciela desant zostanie rzucony,
tym mniej zagraza¢ mu bedzie niebezpieczehnstwo ze strony
przeciwnika z ziemi, z powodu rzadszej nieprzyjacielskiej sieci
tacznosci oraz wiekszej odlegtosci, jaka bedzie zmuszony
przejs¢ oddziat wystany dla unieszkodliwienia desantu.

Desant w sile putku ma znaczenie taktyczne i powinien by¢
rzucany w poblizu frontu, aby mogt wzigé udziat w bitwie.
Mozna go réwniez rzuci¢ na gtebokie tyty nieprzyjaciela, dla
wzmozenia powstania, zaopatrujagc powstancow wr uzbrojenie,
ubranie, zywnos$é, materiat sanitarny, instruktoréw itp.

Dla desantu taktycznego szybkos$¢ dziatania ma pierwszo-
rzedne znaczenie. Zatem czas rzucenia desantu powinien by¢
uzgodniony z czasem dziatania oddziatow na froncie. Procz
tego powinien by¢ réwniez obliczony czas, w jakim przeciwnik
moze przedsiewzigé zniszczenie desantu.

Najbardziej sprzyjajagce wypadki stosowania desantu sg:

1) dla zagrozenia skrzydta przeciwnika,

2) w czasie i miejscu gtéwnego naszego uderzenia, dla
przerwania frontu przeciwnika,

3) w czasie forsowania rzeki,

4) w czasie odwrotu przeciwnika, dla zajecia waskich
przejs¢ (miedzy jeziorami, btotami).

W pierwszym wypadku dalsza droga oddziatlu desantowe-
go bedzie prostopadta do frontu — w tyt na komunikacje.

W drugim — desant po wytadowaniu sie p6jdzie z powro-
tem, aby sie polgczy¢ ze swymi nacierajgcymi oddziatami,
uderzajagc na przeciwnika z tytu.

W trzecim — bedzie stat w miejscu, zagradzajac przeciw-
nikowi droge odwrotu, oczekujgc podejscia swych oddziatow
poscigowych.

Z oddziatem desantowym moga wspoétdziatac: kawaleria,
oddziaty zmotoryzowane i lotnictwo bombowe.

3. Przeglad Lotniczy Nr 9.
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Czas w jakim nieprzyjaciel poczynitby zarzgdzenia zni-
szczenia desantu, przedstawiatby sie nastepujgco: zamiar nasz
zostanie wykryty przez przeciwnika, gdy samoloty beda w po-
wietrzu. Jednak okres$li¢ miejsce lgdowania bedzie bardzo trud-
no. Totez przypuszczalnie okresli sie je przez obserwowanie Ig-
dowania samolotéw. A zatem skierowanie oddziatu dla zlikwi-
dowania desantu moze nastapi¢ po otrzymaniu wiadomosci
0 miejscu lgdowania samolotow.

Z tego wynika, ze lgdowiska samolotéw nalezy wybierac
tam, gdzie sie¢ mozna spodziewac braku lub stabej sieci tgczno-
§ci przeciwnika.

Desant, zdaniem autora, po wytadowaniu nie doznatby
przeszkody ze strony przeciwnika w ciggu 2—3 godzin, a na-
wet i wiecej, zwihaszcza ,gdy nieprzyjaciel bedzie zwigzany na
froncie przez natarcie naszych oddziatléw, a nasze samoloty
bombowe paralizowa¢ bedg kazdy ruch przeciwnika, skiero-
wany do miejsca wytadowania desantu.

Niezaleznie od dziatania samolotéw bombowych desant
musi sie sam ubezpieczy¢ i wystaé rozpoznanie. Dlatego pierw-
szym transportem nalezy wysta¢ oddzialty mogace sie szybko
porusza¢. Oddziaty te powinny by¢ zaopatrzone dostatecznie
w $rodki ogniowe.

Szybkie oddziaty bedg mie¢ dwa zadania:

1) rozpoznanie,

2) rekwizycje koni i wozéw dla artylerii.

W tym celu nalezy przewidzie¢ wystanie pierwszym tran-
sportem oddziatu motocyklistéw z karabinami maszynowymi
1 sktadniki zmotoryzowane.

Dla ubezpieczenia wytadowywania, w pierwszej kolejce po-
winna by¢ wystana kompania karabindw maszynowych, arty-
leria (batalionowa i cze$¢ putkowej) oraz uprzaz dla koni,
ktdre zostanag zarekwirowane na miejscu wytadowania desantu.
Tu jednak autor sie zastrzega, ze konie mozna bedzie dostaé
tylko na obszarach ogarnietych powstaniem lub u ludnosci
nam sprzyjajacej. Praktycznie desant powinien zabiera¢ cigg
ze sobg. W kazdym razie putk piechoty z artylerig rzucony na
tyty nieprzyjaciela, dla uderzenia na jego tyly, jest zagadnie-
niem ciekawym i wymagajagcym ¢wiczen doswiadczalnych.

Stre$cit ppor. Joachim Gumieniuk.



Szkolenie mysliwcow.

Lotnictwo mysSliwskie napotka — samoloty nieprzyjaciel-
skie albo po drodze do celu, ktéry zamierzajg rozpoznaé¢ lub
zbombardowaé¢, albo w bliskiej odlegtosci od tego punktu.
W tych dwuch wypadkach napadanie lotnictwa mysliwskiego
bedzie rézne.

I. Zdata od punktu bronionego (celu lotu).

Mysliwcy spotykajg bombowca nieprzyjaciela zdata od
celu.

Sprawg organizacji takiego spotkania nie bede sie zajmo-
wat, bo byta rozpatrywana wielokrotnie w poprzednich Prze-
gladach. Zajme sie tylko techniczng strong napadu, jako pod-
stawg szkolenia. Przyjmuje dla stworzenia najciezszych warun-
kow, ze samoloty nieprzyjacielskie bedg miaty ogien we
wszystkich kierunkach, co juz jest osiggniete w kilku typach.

W takim potozeniu mysliwcy bedg mieli stosunkowo duzo
czasu. Najcelniejszy bedzie napad z tytu na tej samej wyso-
kosci. i tylko taki bedzie sie optacat, z nastepujgcych powodow:

a) Mysliwiec dopoty strzela, az zestrzeli samolot nieprzy-

jacielski.

b) Stosunek powierzchni celu jest dla mys$liwca wielo-

krotnie korzystniejszy.

c) Mysliwiec strzela petnym swoim uzbrojeniem wtedy,

gdy samolot nieprzyjacielski moze na nim skupi¢ tylko
cze$¢ ognia swoich karabin6w maszynowych.
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d) Strzaty mysliwca sg celniejsze niz samolotu wielomiej-
scowego, ze wzgledu na to, ze pilot strzelajgc sam rea-
guje na rzucanie samolotu, a strzelec samolotowy wsku-
tek rzucania ma mniejszg celnos¢.

e) Natarcia takiego najtatwiej nauczy¢ miodego pilota,
z czym na wojnie nalezy sie bardzo liczy¢.

f) Zapas naboi jest wiekszy u mysliwca niz w karabinie
maszynowym Strzelca.

g) Mysliwiec strzela z za zastony silnika i pewniej sie czu-
je niz strzelec zupetnie nie opancerzony.

h) Lekko manewrujgc swoim samolotem myS$liwskim so-
bie nie przeszkadza, utrudniajgc strzelanie strzelcowi.

W szelkie natarcia z przedu, z bokow iz tylu z géry itp. ze
wzgledu na ewentualne manewrowanie nieprzyjaciela w bardzo
duzym stopniu utrudniajg strzelanie mysliwcom, obnizajgc do
minimum ich celno$¢, i nie dajg petnego wyniku, poniewaz sg
bardzo krdtkotrwate, a przy bardzo duzych szybkos$ciach wy-
magajg bardzo rutynowanych strzelcow-mysliwcow, ktdrych
na wojnie moze zabrakngg.

Na podstawie tycb rozwazan dochodze do wniosku, ze
mys$liwcy powinni, o ile im na to czas pozwala, napadac nie-
przyjaciela wytacznie z tytu, pomijajagc nawet trafiajgce sie do-
godne potozenie do innego natarcia, ze wzgledu na to, ze po
napadzie nie od ogona duzo czasu trzeba straci¢ na wymane-
wrowanie podejscia do natarcia z tytu.

Il. Nad punktem bronionym.

Wypadek drugi, gdy mysliwcy bedg napada¢ bombowce
nieprzyjacielskie bardzo blisko ich celu, bedzie rzadszy i naj-
czesciej spowodowany warunkami atmosferycznymi, lub szcze-
g6lng waznoscig bronionego przedmiotu, a Zle dziatajgcg sie-
cig obserwacyjno-meldunkowsa.

Nieprzyjaciel natatujgc najczesciej na bombardowanie
ostatnie 7— 10 km przed celem bedzie musiat utrzymywacé kurs
bojowy. Zaleznie od wysokosci, miejsc wyrzucenia bomb wy-
padnie w pewnej odlegtosci przed celem. Ta odlegtosé bedzie
wzrastata z wysokoscig i szybkos$cig samolotéw nieprzyjaciela.



W takim potozeniu nie bedzie czasu na wymanewrowanie
i przeprowadzenie skutecznego napadu z tytu. MySliwcy be-
da musieli napadaé¢ z przodu z géry lub z dotu.

Bedzie teraz chodzito o wybranie miejsca na ten napad.
Musi on by¢ bezwzglednie wykonany przed wyrzuceniem
bomb, lecz nie za wcze$nie, to znaczy w takiej odlegtosci od
tego punktu, aby w wypadku skutecznosci napadu i zestrzele-
nia kilku samolotow nieprzyjaciel nie miat czasu na zorganizo-
wanie sie przed dolotem do celu.
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Rys. 1.

Uwazam, ze napad myS$liwcéw musi by¢ tak przeprowa-
dzony, by ostatni klucz zakonczyt ostrzeliwanie nieprzyjaciela
niedalej jak 500 — 1000 m od miejsca wyrzutu bomb.

H

Rys. 2.
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Uniemozliwi to nieprzyjacielowi ponowng organizacje szy-
kow przed celem, a bombardowanie bedzie miato bardzo
zmniejszong celnos¢.

Oczywiscie dowodca mysliwcow bedzie dazyt do tego, ze-
by nieprzyjaciela napadaé¢ po linii jego ugrupowania, co mu
pozwoli uchwyci¢ w celowniku najwiekszg ilos¢ samolotow
nieprzyjacielskich i zwiekszy prawdopodobierstwo trafienia.

W podreczniku sowieckim jest rozpatrzone mndstwo réz-
nych potozen i na kazde jest odpowiedni przepis, jak na dobra
legumineg, z dodaniem dos$¢ diugiego szeregu réznych sygnatow,
ktérych wyuczenie sie i przerobienie w powietrzu wymaga Kil-
ku lat éwiczen, a w czasie wojny jest nieosiggalne. Polegac¢ na
dowodzeniu radiem nie mozna, a sygnaty wzrokowe dowddcy,
ktéry w masie bardzo tatwo ginie z oczu, biorgc bardzo optymi-
stycznie tylko w 20% bedg zauwazone.

Wychodzgc 2z zalozenia ze ,wszystko na wojnie, co nie
jest tak proste jak uderzenie pieScig w twarz” zawodzi, docho-
dze do wniosku, jak powinno wyglagda¢ wyszkolenie mys$liw-
cow.

1) Pilot konczy szkote pilotazu wraz z akrobacjg i strze-
laniem.

2) Bezposrednio po tym przechodzi szkolenie technicz-
ne (ideat-osrodek, bo na wojnie nie bedzie czasu i dlatego ta-
kie osrodki mysliwskie dobrze jest mie¢ juz w czasie pokoju)..

3) W eskadrze od pierwszej chwili bierze udziat w zada-
niach bojowych, ostrym strzelaniu oraz w wolnych chwilach
dla nabrania wiekszej wprawy ¢wiczy sie w kluczu w trzech
podstawowych natarciach, omdwionych powyzej (z tytu,
z przodu z goéry i z przodu z dotu). Spraw szkolenia nie bede
omawia¢, bo nie jestem kompetentny w tycb rzeczach, nato-
miast na podstawie o$mioletniej praktyki w lotnictwie my-
$liwskim oméwie szczegétowo wyszkolenie techniczne i bojowe.

Ogblne zasady, ktére nalezy zastosowaé przy doskonaleniu
technicznym, sg nastepujace:

1) Program musi sie sktadaé z ¢wiczen prostych i wy-
rabiajacych inicjatywe u przysztych dowdédcéw kluczy.

2) Program musi by¢ tatwy do wykonania i opanowania
w nakazanym czasie.

3) W programie nalezy uwzgledni¢ tylko opanowanie
trzech zasadniczych nataré w kluczu.



4) W programie nie nalezy umieszcza¢ niepotrzebnych
¢wiczen, jak akrobacja, pokazowe loty grupowe itp. Opanowa-
nie tych ¢wiczen przyjdzie samo z biegiem czasu, w czasie prze-
lotow, powrotow z zadan iinnych lotow.

5) Wykonywanie programu przez dowddce eskadry nie
moze zajga¢ wiecej niz 10% ogdlnych lotow eskadry.

Na tej podstawie pilot po przyjsciu do eskadry, jezeli nie
ukonczyt wyszkolenia technicznego w os$rodku, powinien wy-
konac:

3—5 dowolnych lotéw po 15 minut, dla zapoznania sig
z okolicami lotniska i typem samolotu,

3—5 lotow w kluczu po 15 minut,

2—5 lotow na orientacje przy matej wysokosci lotu,

7— 10 lotow na walke powietrzng indywidualna,

7— 10 lotdbw w kluczu na nacieranie samolotu liniowego
z trzech kierunkéw.

Razem daje to 22 do 35 lotow i zupetnie wystarczy do roz-
poczecia pracy bojowej w eskadrze.

Po przejsciu w tych ramach wyszkolenia technicznego pi-
lot rozpoczyna normalne szkolenie bojowe w eskadrze, na ktére
sie sktada:

1) wykonanie zadah bojowych:

a) klucz (klucze) mysliwskie przeciw mysliwcom,

b) klucz (klucze) mySliwskie przeciw samolotom lub

zgrupowaniom samolotow liniowych (bombowych);

2) ¢wiczenie trzech zasadniczych natar¢ kluczem (klucza-
mi) na ,Kibicu”;

3) C¢wiczenia celowania i ostre strzelanie do celéw ziemnych
i powietrznych

Uwazam, ze wprowadzenie do programu szeregu ¢wiczen
i natar¢ z najrozmaitszych stron, jakie by mozna wymysli¢ na
modelach kluczem eskadry lub dywizjonem jest nie pozadane,
bo po pierwsze prawie wszystkie takie natarcia sa niebojowe,
nic pilotowi nie dajg i zorganizowanie takiego szkolenia juz te-
raz w czasach pokojowych wymaga wielu ¢wiczeh i omawian,
na co w czasie wojny nie bedzie czasu.

Program szkolenia powinien by¢ tak utozony, aby w cza-
sie wojny, ci, ktdrzy sie w nim obecnie ¢wiczg, mogli tatwo
sta¢ sie instruktorami i nie mieli trudno$ci z przystosowaniem
pokojowego programu do warunkow wojennych
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Wyszkolenie mys$liwcow powinno sie odbywa¢ w dywizjo-
nie, a nie w eskadrze. Eskadra myS$liwska powinna by¢ tylko
jednostkg administracyjng, a nie szkoleniowg i taktyczng.

Nie widze powodu nazywania jakiego$ zadania wykony-
wanego przez 3 klucze zadaniem na szczeblu eskadry, a tego
samego zadania wykonanego przez 4 klucze zadaniem na szcze-
blu dywizjonu. Praca kluczy bedzie w obu wypadkach jedna-
kowa, a wykonanie bedzie wyglagdato w ten sposob, ze jeden
klucz za drugim bedzie przeprowadzat napad.

Streszczajac te rozwazania sadze, ze program szkolenia
mys$liwcow powinien zmierzac do:

1) wyrobienia inicjatywy dowodcéw kluczy,

2) opanowania trzech nataré¢ zasadniczych,

3) statego doskonalenia sie w strzelaniu i celowaniu,

4) dostosowania do przecietnego pilota i by¢ tatwo wyko-
nalny w czasie wojny.

Kpt. Jerzy Orzechowski.

— Istota dobrego wyszkolenia nie polega na tym, by per-
sonel nauczy¢ wszystkiego, ale by go nauczyé doktadnego wyko-
nywania tych funkcji i sprawnosci, do ktérych uzyty bedzie na
wojnie.



.Bristol” — smarowanie silnikéw lotniczych

z zastosowaniem wysokiego cis$nienia.

Jest rzeczg znang, ze silniki lotnicze chtodzone powietrzem
moga po uruchomieniu predzej rozwijaé petng moc niz silniki
chtodzone wodg i faktowi temu w duzej mierze zawdzieczajg
swojg obecng przewage ilosciowa w uzyciu. Tak pierwsze jak
i drugie jednak wymagajg od kilku do kilkunastu minut biegu
na matych obrotach, w czasie ktérego nastepuje rozprowadze-
nie wytworzonego ciepta od gtowic cylindréw na catg mase sil-
nika, a przede wszystkim podniesienie temperatury oleju i wo-
dy. Przez ogrzanie olej staje sie rzadszym, a poniewaz jego wi-
skoza zmniejsza sie nieco na korzy$¢ ptynnosci, dobre smaro-
wanie jest zapewnione.

Jednak okres nagrzewania stanowi nieproduktywng zwlo-
ke przed wzlotem, zwtoke wysoce niekorzystng tak dla samolo-
tow wojskowych, jak tez pasazerskich czy pocztowych.

Chodzi tn bowiem o réznorakie wzgledy. Skrdcenie czasu
»nagrzewania™ silnika przed wzlotem ma przede wszystkim
ogromne znaczenie dla lotnictwa poscigowego, ktéremu by
przyniosto duzy zysk na czasie w minutach w tych potozeniach
taktycznych, gdy nawet sekundy sg niezwykle cenne. Réwniez
nalezyta obstuga ,zasadzek” samolotow mysliwskich wymaga
natychmiastowego wzlotu po zauwazeniu nieprzyjaciela, co
obecnie jest mozliwe jedynie przy zastosowaniu ,wyczekiwania
na gazie”.

Przez zniesienie ,martwego czasu” przed wzlotem praca
lotnictwa w zespotach o duzej ilosci samolotow zyskataby wiele
na sprawnosci.
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Drugim wzgledem niezwyktej wagi jest oszczedno$¢ na pa-
liwie. Stanowi ona znaczng pozycje przy duzych mocach i du-
zej ilosci samolotéw, zwitaszcza w naszym na ogét dos$¢ chtod-
nym klimacie.

Tak samo duze znaczenie ma oszczedno$¢ na czasie obstu-
gi, pasazerow i zaldg.

W zgledy te pobudzaty wynalazczo$¢ réznych firm i kon-
struktorow w tym kierunku, aby znie$¢ lub ograniczy¢ do mi-
nimum 6éw czas nagrzewania silnika przed wzlotem. Miedzy in-
nymi firma BRISTOL zastosowata wtasny system smarowania
pod wysokim cisnieniem, umozliwiajgcy rozwiniecie petnej
mocy niemal natychmiast po uruchomieniu silnika.

System ten udoskonalony podczas piecioletnich préb, tysie-
cy godzin pracy na hamowniach fabrycznych i w locie oraz
stale stosowano przy prdbach przecigzenia jako jeden z warun-
kow dla wyprodukowanych silnikow. Przy tym kazdy okres
proby zaczynat sie niezwtocznym otwarciem przepustnic do pet-
nej mocy bez przeznaczenia jakiegokolwiek czasu na bieg wol-
ny dla nagrzania.

Préby w locie sktadaty sie z kilku szczegélnie ciezkich do-
Swiadczen, przeprowadzonych m. in. na silnikach Bristol —
Buldog — podczas zimowych miesiecy; wykazaty one spraw-
no$¢ dziatania tego systemu takze w zakresie nizszych tempe-
ratur.

Przed kazdym lotem napetniano zbiornik smaru prawie
skrzeptym olejem o temperaturze okoto 0°. Skoro tylko silnik
zaskoczyt, otwierano catkowicie przepustnice, po czym naste-
powat wzlot i praca na petnej mocy do wysoko$ci 3500 m.
W zlot odbywat sie przecietnie po 20 sekundach od chwili
uruchomienia silnika.

Prébe te przedsiebrano dwa razy dziennie przez kilka ty-
godni, co stanowi niezbity dowd6d sprawnos$ci systemu w posta-
ci wielu udatych startow, godzin pracy na petnym gazie w locie
i rozruchu przy stosowaniu zimnego oleju.

»Bristol” — system smarowania pod wysokim ciSnieniem
zdat egzamin i zostat wprowadzony w produkcji 1937 silnikéw
Bristol - Mercury i Bristol - Pegaz, ktére bedg wykonane

w wiekszych ilosciach dla lotnictwa angielskiego, t. j. linii lot-
niczych i kilku obcych rzgdéw.



Zatgczony szkic przedstawia schemat dziatania systemu
smarowania pod wysokim ci$nieniem.

Gdy silnik pracuje w normalnych warunkach, olej wchodzi
przewodem do pompy tloczacej ,,A” przez koncowke watu kor-
bowego. Zawdr ,B” w odgatezieniu gtéwnego kanatu doptywo-
wego ustala minimalne ci$nienie smaru w warunkach normal-
nej pracy na 5,62 kg/cm2 Zawor kalibrowany ,,C” o okre$lonym

i regulowanym przeptywie, umieszczony miedzy zaworem ,B”
i przewodem powrotnym, ma na celu umozliwienie normalne-
go obhiegu oleju przy ci$nieniu normalnym.

Natomiast gdy olej jest zimny, wspomniany zawor kalibro-
wany powoduje wzrost cisnienia wskutek wiekszej wiskozy
oleju zimnego i coraz wiekszych ilosci przedostajacych sie przez
zawor ,B”.

Précz tego réwniez w kanatach watu korbowego wzrasta
ciSnienie do wysokosci sumy cisnief potrzebnych do otwarcia
zaworu ,B” i specjalnego zaworu ,wtryskiwacza” ,,D”, ktory
obstuguje wtryskiwacz ,,S” umieszczony w gornej czesci kar-
tem: przez wtryskiwacz przedostaje sie dodatkowa ilo$¢ oleju
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wprost na tozyska korbowoddéw, a stad przez rozprysk na ttoki
i gtadzie cylindrowe. Dzieje sie to dopoty, dopdéki olej jest
zimny.

Gdy olej sie rozgrzeje, jego wiskoza sie zmniejszy, a ilos¢
przeptywu zwiekszy; ciSnienie zwiekszone poprzednio przez za-
wor kalibrowany maleje samoczynnie, zawOr wtryskiwacza sie
zamyka, przerywajgc dodatkowy doptyw smaru w karterze.

Zawor wtryskiwacza i kalibrowany sg ztgczone w postaci
wydtuzonego cylindra, ktéry umozliwia regulacje ilosci wtry-
skiwanego oleju, jako tez temperature, przy ktérej zawor ,D”
ma sie samoczynnie zamykac.

System ten jest zupeilnie samoczynny i nie wymaga szcze-
gblnej obstugi ani uwagi. Umieszczony ws$rod innych czesci
sktadowych silnika nic zajmuje na zewngtrz miejsca i z wy-
jatkiem jednego dodatkowego przewodu oleju do zbiornika
praktycznie nie powoduje zadnego powiekszenia zajmowanej
przez silnik przestrzeni ani jego ciezaru.

Por. Ludwik Krzysztoff.



Walka z odewe2 *  samolotu.

Obok mgty — oblodzenie samolotu jest jednym z najwiek-
szych wrogow lotnictwa. W W iestniku Wosdusznawo Flota
znajdziemy artykut na temat walki z tym ziem.

W alka z oblodzeniem samolotu stanowi obecnie jedno z za-
gadnien, nad ktérym usilnie pracuje mys$l naukowo-techniczna.

Pomys$lne rozwigzanie ,$lepego pilotazu” znacznie zmniej-
szyto zaleznos$¢ lotnictwa od warunkéw meterologicznych, jed-
nakowoz szeroki rozwdéj lotéw w obtokach i mgtach na duzych
szybkosciach zwiekszyt ilos¢ wypadkoéw oblodzenia samolotow.

Przez oblodzenie rozumiemy zjawisko szybkiego pokrywa-
nia sie czesci samolotu podczas lotu w pewnych warunkach me-
teorologicznych warstwg lodu. L6d tworzy sie na stojakach
i taSmach komory nosnej, na krawedziach natarcia skrzydet
i statecznik6w, na antenach, $migle i w ogéle na wszystkich
czesciach wystawionych na dziatanie pragdu powietrza.

W skutek powstawania warstwy lodowej podlegajg zmianie
nastepujgce dane samolotu:

1. Zwiegksza sie ciezar samolotu. Warstwa lodu grubosci
5mm daje na 1 m2zwiekszenie ciezaru o 5 kg.

2. Zmienia sie profil skrzydta, wskutek czego pogarszajg
sie w bardzo znacznym stopniu zalety aerodynamiczne samo-
lotu: sita nos$na ptatow maleje, natomiast opdér czotowy rosnie;
czestokro¢ samolot, ktdry z punktu widzenia aerodynamicz-
nego jest bez zarzutu, bywa zmuszony przerwacd lot.

3. Wystepuje znieksztatcenie oddzielnych czesci samolo-
tu, wskutek czego powstajg drgania.
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4., Z powodu zmiany $rodka ciezkosci zmienia sie statecz-
nos$¢ samolotu.

5. Oblodzenie anteny powoduje przerwe w pracy radio-
stacji.

6. Oblodzenie przewodu do gaZznika powoduje zmiane
w pracy silnika: zmniejszajg sie obroty silnika, a w nastepstwie
tego zmniejsza sie jego moc.

7. Wskutek oblodzenia $migta powstaje rozprysk war-
stwy lodowej, ktorej drobne czgsteczki wskutek swej wielkiej
szybkoS$ci kalecza wszystko, co sie znajduje w ptaszczyznie
obi’otu $migta. Oprdécz tego spada sprawno$¢, a w nastepstwie
naruszenia zréwnowazenia powstajg silne drgania $migta.

8. Zatykajg sie otwory w zbiornikach itp.

Wszystko to razem wziete powoduje czesto przymusowe
lagdowania i uszkodzenia.

Doswiadczenie wykazuje, ze oblodzenie najczesciej po-
wstaje w wypadkach, gdy samoloty znajdujg sie w obtokach,
mgle, deszczu, a nawet mokrym $niegu przy temperaturze po-
nizej zera i stosunkowo duzej wilgotnosci powietrza.

Meteorologiczne i fizyczne warunki sprzyjajagce oblodzeniu
sg skomplikowane i dotychczas mato zbadane.

Jak juz wyzej powiedziano, oblodzenie powstaje najcze-
Sciej podczas lotow w obtokach, ktérych temperatura jest po-
nizej zera. Obtoki te sktadajg sie z drobniutkich, nadmiernie
przechtodzonych kropelek, cho¢ kropelki te sg w stanie ptyn-
nym. Te nadmiernie przechtodzone kropelki, wprawione w ruch
drgajagcy ruchem samolotu, zamarzajg, tworzac lodowatg war-
stwe na powierzchni samolotu.

Najczestsze i najsilniejsze oblodzenie zdarza sie w grani-
cach temperatur miedzy 0 i — 6° C. Zdarzajg sie jednakowoz
oddzielne wypadki oblodzenia, gdy temperatura powietrza wy-
nosita — 10° C, a nawet — 20° C.

Wilgotno$s¢ powietrza przy zjawiskach oblodzenia samo-
lotu bywa zawsze bardzo wysoka, od 80 do 100%.

Poniewaz szybko$¢ spadania kropelek waha sie od
0,001 m/sek. do 7 m/sek. w zaleznos$ci od ich wielkosci, a szyb-
kos¢ dzisiejszych samolotéw obraca sie w granicach od
100 m/sek. do 135 m/sek., mozna praktycznie bez duzego bie-
du przyjac¢, ze podczas procesu oblodzenia, kropelki — pionowej



szybkosci nie majg. W tych warunkach szybkos$¢ oblodzenia
bedzie proporcjonalna do szybkosci lotu.

Grubos¢ warstwy lodowej zalezy: od ilosci przechtodzonej
wody w jednym mipowietrza; od szybkosci lotu w stosunku do
kropel deszczu lub obtokdéw; od kata utworzonego kierunkiem
padania kropel i ptaszczyzng oblodzenia; od czasu przebywania
w obszarze, gdzie powstaje zjawisko oblodzenia; od rozmiaréw
kropli i sp6tczynnika charakteryzujgcego cechy samolotu.

Intensywno$é oblodzenia na jednostke powierzchni podaje
Noth w swej pracy ,Die Vereisungsgefahr bei Flugzeugen” jak
nastepuje:

Ef—C-"W- Vetmsinb

gdzie C — sp6tczynnik zalezny od szczeg6lnych cech samolotu,
7W — zawarto$é wody w jednostce objetosci,
V — szybkos$¢ lotu (w stosunku do powietrza),
t — czas lotu w obszarze tworzenia sie oblodzenia,
0 — kat padania kropel.

Uktadanie sie lodu na samolocie zalezy od wielkoS$ci kro-
pelek i od warstwy powierzchniowej.

Bardzo mate kropelki, o $rednicy 1./1000 lub 1/10000 mm,
omijajg skrzydto wraz z pragdem powietrza, nie osiadajgc na po-
wierzchni i nie tworzgc warstwy lodowej. Tylko przechtodzone
krople jakiej$ okreslonej wielkosci, majgce dostateczny ciezar
masowy, mogg dzieki swej bezwtadnosSci przebi¢ warstwe po-
wierzchniowg w miejscach, gdzie kat padania jest w przybli-
zeniu réwny lub wiekszy od 45°. Takie krople osiadajgc na po-
wierzchni tworza oblodzenie.

Rozrdéznia sie kilka rodzajow oblodzenia, w zaleznos$ci od
charakteru tworzenia sie i jego wewnetrznej struktury.

Amerykanie dzielg 16d tworzacy sie na samolotach na trzy
typy:
1) 16d przezroczysty — szklisty,

2) 16d krystaliczny koloru mlecznego o szorstkiej po-
wierzchni,

3) szron.

Léd przezroczysty jest podobny do szkia; jest on gtadki,
dos¢ mocny i trudny do usuniecia. Oblodzenie spowodowane
tym typem lodu jest podobne do gotoledzi tworzgcej sie na zie-
mi od deszczu przy temperaturze ponizej zera.
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Najsilniejsze uktadanie sie czystego lodu nastepuje na kra-
wedzi czotowej skrzydet i stojakéw. W niektérych warunkach
w obecnos$ci $niegu szybkos$é tworzenia sie warstwy lodowej do-
chodzi do 25 mm/min. L6d taki zdaje sie powstaje wtenczas,
gdy samolot trafia w nadmiernie przechtodzone kropelki wody
lub deszczu, przy czym od deszczu powstaje zawsze 16d przez-
roczysty, uktadajgcy sie w sposdb pokazany na rys. 1.

RH5.1.

TWORZENIE SIE LODU PRZEZROCZU STEGD
NR KRRHEDZI NRTfIRCIR

Zaleznie od wielkoS$ci kropel, od ich przechtodzenia, a tak-
ze od szybkoS$ci spadania na powierzchnie samolotu przednia
cze$¢ profilu pokrywa sie lodem do % gtebokosci.

Zdarzaty sie jednak oddzielne wypadki, kiedy wszystkie
wystajgce czesci samolotu w tych warunkach podlegaty oblo-
dzeniu.

Drugim typem oblodzenia jest oblodzenie lodem krysta-
licznym. Budowa tego lodu jest ziarnista lub krystaliczna. We-
dtug Scotta powstaje przy nizszych temperaturach. Powierzch-
nia jego jest szorstka.

Proces tworzenia sie oblodzenia tego typu jest w wiekszosci
wypadkéw bardzo intensywny. Nadmiernie przechtodzone kro-
ple zamarzajg natychmiast, nie zdazywszy rozptyngé sie po
powierzchni profilu.

Oblodzenie tego typu ma swoisty ksztatt i jest przedsta-
wione na rys. 2.

Narastanie warstw jest szybsze po bokach niz po $rodku,
tak ze zgrubienie z przodu ma dos$¢ szerokg powierzchnie w po-
staci nieprawidtowej kanciastej masy.

Przy bardzo niskiej temperaturze 160d ten jest mocny i przy
dtuzszym przebywaniu w obszarze, gdzie wystepuje takze oblo-



1217

dzenie, przybiera rozmiary niebezpieczne. Ten typ oblodzenia
wskutek swoistych ksztattéw silnie obniza lotno$¢ samolotu;
przypuszczalnie powstaje on w obtokach o nadmiernie przechto-
dzonych kroplach wody.

RH5. Z
TWORZENIE SIE LODU KRUSTRLICZNEBD
BR KRAWEDZI NPTPRCIR

Szron jest biaty i nieprzezroczysty. LAd tworzy sie wzdtuz
krawedzi natarcia; budowa krystaliczna, ziarnista; 16d tatwo
sie oddziela przy wstrzgsach i drganiach. Przy hardzo niskich
temperaturach i ten typ oblodzenia bywa niebezpieczny.

W niektorych wypadkach wystepuje oblodzenie samolotu
i przy jasnej pogodzie. Ttumaczy sie to tym, ze zimny samolot
znalazt sie w strefie bardziej ogrzanego i bardzo wilgotnego
powietrza. Przy szybkim schodzeniu z wysokos$ci, gdy tempe-
ratura samolotu jest zawsze o kilka stopni nizsza od otaczajg-
cego powietrza, nastepuje oblodzenie i przy temperaturach po-
wyzej zera.

(idy pada $nieg, jego (datki mogag spada¢ okoto 100 m nie
topniejac w temperaturze powyzej zera. Przy locie w tych wa-
runkach ptatki $niegu dostajg sie na samolot, a poniewaz tem-
peratura osrodka jest dodatnia, nastepuje jednoczes$nie topnie-
nie i uktadanie sie ptatkdw $niegu. W zaleznos$ci od tempera-
tury i wilgotnosci powietrza, w ktorym sie odbywa lot, uktada-
nie sie $niegu zwieksza sie lub nie. Czasteczki wody powsta-
jace od topnienia $niegu parujg pochtaniajgc ciepto krawedzi
natarcia ptata i moze nastgpi¢ chwila, kiedy temperatura ochta-
dzajgcej sie powierzchni obnizy sie na tyle, ze przy dalszym
uktadaniu sie $niegu zacznie on zamarza¢. Wtenczas oblodze-
nie zacznie sie tworzy¢ intensywnie.

Co do warunkéw meteorologicznych, przy ktérych wyste-
puja oblodzenia réznych typow, jest kilka pogladéw. Istnieje

4. Przeglad Lotniczy Nr. 9.
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poglad, ze duze krople dazg do utworzenia czystego lodu, nato-
miast mate powodujg inne typy oblodzenia.

Keler ttumaczy to w nastepujacy sposoéb:

,Gdy dostateczna ilos¢ duzych przechtodzonych kropel sty-
ka sie z odpowiednim ciatem, to ich sferyczna forma ulega
znieksztatceniu; krople ,rozlewajg sie” po powierzchni ciata,
a przy zamarzaniu wydzielajg ukryte ciepto (1 g wody przy
zamarzaniu wydziela 80 g kal ciepta), ktore jezeli nie zostanie
uniesione z dostateczng szybkoscig, podwyzsza temperature
uktadajgcego sie lodu niekiedy do 0° C, stad zamarzanie odby-
wa sie powoli i daje czysty 16d”.

~Mate kropelki zamarzajg natychmiast przy zetknieciu
sie z samolotem. Sity czgsteczkowe w matych kropelkach sg
wieksze niz w duzych i nie pozwalajg im rozptynaé sie po po-
wierzchni oblodzenia. Uwolnione ciepto ukryte, do$¢ szybko
unosi sie z ogélnym pradem powietrza. Wskutek tego mate kro-
pelki majg wiekszg szybko$¢ krystalizacji niz duze”. To pro-
wadzi wedlug Kelera do powstania biatawego ziarnistego na-
lotu, a nie czystego lodu.

Bierne $rodki walki z oblodzeniem.

1. Jednym z biernych $rodkéw walki z oblodzeniem
unikanie obszaréw, w ktérych oblodzenie powstaje. Do tego
celu trzeba mie¢ odpowiednio zaprawiong stuzbe meteorolo-
giczng, zawczasu uprzedzajgcg o obszarach, w ktdrych mozli-
we jest oblodzenie samolotu, podajgc wielko$¢ tych obszarow
w kierunkach pionowym i poziomym.

Statystyka wykazuje, ze zjawisko oblodzenia wystepuje
bardzo czesto na granicy obszarow wysokiego i niskiego cisnie-
nia, tj. w miejscu przeciecia sie frontow.

Stuzba meteorologiczna zatem powinna podawaé¢ doktadne
dane co do potozenia tych frontéw. Lotnik, uprzedzony o tym,
ze na trasie jego lotu przechodzi front, powinien wybra¢ kurs
w ten sposob, azeby unikngé lub w miare mozliwosci skrécié
pobyt w obszarze, gdzie wystepuje oblodzenie. Najwieksze
niebezpieczenstwo oblodzenia bedzie przy locie wzdtuz frontu.
Dlatego tez nalezy obra¢ kurs w ten sposob, by w zadnym wy-
padku nie przecina¢ frontu wzdtuz.
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2. W niektorych wypadkach mozna oblodzenia samolotu
unikng¢ przez wzniesienie sie na duzg wysokos$¢, gdzie tempe-
ratura jest nizsza, lub przez zejéScie w warstwy nizsze o wyzszej
temperaturze.

3. Na wiekszych wysokos$ciach, powyzej 2500 — 3000 m.
konwekcja szybko maleje (gdy nie ma burzy), wskutek czego
kropelki wody i ich gesto$¢ malejg i niebezpieczefistwo obmar-
zania samolotu zmniejsza sie na tych wysokos$ciach.

4. Gdy temperatura na powierzchni ziemi jest zblizona
do punktu zamarzania lub nawet nieco nizsza, obmarzanie sa-
molotu wystepuje we wszystkich obtokach; szybko$¢ oblodze-
nia zalezy od sity konwekcji i bywa szczegdlnie intensywng
w przednich warstwach obtokéw.

Jezeli wr tym czasie spodziewany jest chtodny deszcz, kt6-
ry niewatpliwie wywota oblodzenie, to jedynym ratunkiem jest
lot na duzych wysokosciach.

5. $nieg jako taki nie jest niebezpieczny ze wzgledu na
oblodzenie, gdy temperatura jest ponizej zera. Platki szybko
unoszg sie z pradem powietrznym. Zupetnie inne zjawisko wy-
stepuje, gdy $nieg miesza sie z deszczem lub kroplami wody
w obtokach, wtedy istnieje zawsze niebezpieczenstwo oblodze-
nia. Jezeli samolot jest juz czeSciowo oblodzony, nalezy pamie-
la¢ o nastepujacym zjawisku: podczas jasnej pogody na otwar-
tym powietrzu léd topnieje nawet przy temperaturze ponizej
punktu zamarzania. Wobec tego w wypadku, gdy oblodzenie
juz nastapito, mozna go sie bedzie pozby¢ przy jasnej pogodzie
ponizej lub powyzej obtokdw.

Zdarzyto sie wiele wypadkdéw niespodziewanego trafienia
w warunki, w ktérych powstaje oblodzenie; poniewaz samoloty
nie majag przyrzadow stwierdzajgcych obecno$¢ tych warun-
kow, zatoga moze o nich wnioskowaé jedynie ze zmiany pracy
silnika i obnizenia sie lotnosci samolotu.

Poniewaz istniejg rowniez trudnos$ci prognozy meteorolo-
gicznej z powodu braku dostatecznego wysSwietlenia zagadnie-
nia obmarzania, jest jasnym, iz bierne srodki walki z oblodze-
niem zagadnienia tego nie rozwigzujg.

Skuteczniejsze sg Srodki techniczne.



1221
Czynne $rodki walki z oblodzeniem.

Czynnymi Srodkami walki sa:
1. Srodki mechaniczne,

2. Srodki chemiczne,

3. Srodki termiczne.

Srodki mechaniczne.

1. Urzadzenie mechaniczne do walki z oblodzeniem opra-
cowata amerykanska firma ,,Goodrich” wraz z firmg ,,Eclipse”
i innymi. Pierwsze proby odbyty sie wiosng 1930 r. Na poczat-
ku 1932 r. urzadzenie to zainstalowano na krawedziach natar-
cia skrzydet i statecznikow samolotu ,Northrop Elpha” i za-
stosowano przy regularnej kontynentalnej komunikacji na
linii lotniczej T. W. A. Nieco p06zniej wszystkie samoloty na-
lezace do tej linii zaopatrzono w ten $rodek, a jego skutecznos¢
sprawdzili piloci w najroznorodniejszych warunkach atmosfe-
rycznych: podczas $niegu, gradu, deszczu i w rozmaitych ty-
pach obtokow o roznej gestosci.

Rys. 4.

Urzadzenie przeciw oblodzeniu w stanie nieczynnym.

Okazato sie, iz samoloty zaopatrzone w to urzgdzenie mo-
gty odbywaé loty w takich warunkach atmosferycznych, w ja-
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kich utrzymanie regularnej komunikacji lotniczej przedtem
byto nie do pomyslenia.

Obecnie urzadzenie to przyjeto i zastosowano na wszyst-
kich liniach komunikacyjnych St. Zjednoczonych, Francji

i Niemiec.

Rys. 6. Schemat montazu instalacji.

1 - pompa powietrzna; 2 zawér regulacyjny; 3 rozdzielacz;
4 — oliwne filtry-separatory; 5 Tasmy gumowe o 3-ch komorach;
fi — taSmy o 4-ch komorach; 7 tasmy o 1-nej komorze; a przeptyw
oleju podci$nieniem; 1) do sztucznego horyzontu; c do przyrzadu
Badina (lub réwnoznacznego); d zyroskopowego wskaznika Kkierun-
ku; e, g i h do gaznikéw lub do powietrza atmosferycznego; f do po-
wietrza atmosferycznego; i - do manometru; j i k do zaworéw bez-

pieczenstwa.



Srodek ten jest nastepujacy: KrawedZ natarcia skrzydia
na calej jego dtugosSci zaopatrzono w gumowag tasme, wewnatrz
ktérej sag komory z przegumowanej tkaniny. llos¢ komor za-

Rys. 6.
Urzadzenie przeciw oblodzeniu w stanie czynnym.
leznie od grubos$ci przedniej czesci profilu bywa rézna, od 2
do 4. Komory te przechodzg wzdtuz catej dtugosci tasmy. Po-
dobne tasmy sg umieszczone rowniez na krawedziach natarcia

Rys. 6a. *

Urzagdzenie przeciw oblodzeniu w stanie czynnym.

statecznikéw poziomego i pionowego, z ta tylko rdznica, ze
wewnatrz gumowej tasmy jest umieszczona przegrodka
0 ksztatcie falistym (sinusoidalnym). W stanie nieczynnym
gumowe tasmy szczelnie przylegajg do krawedzi natarcia.
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Urzadzenie to zmniejsza szybko$¢ samolotu o0 3—5 km/godz.

Na rys. 4 przedstawiony jest trzysilnikowy samolot Wibault

Penhéet zaopatrzony w urzadzenie firmy ,,Goodrich”. Komory

napetnia sie za pomocg pompy, ktdra ttoczy $ciesSnione powietrze

do umys$inego kranu rozdzielczego. Schemat tego urzgdzenia po-
kazuje rys. 5.

Na rys. 6 przedstawione sg komory w stanie napetnionym.

Rys. (ib.

Urzadzenie przeciw oblodzeniu w stanie czynnym.

Spos6b dziatania urzadzenia ,,Goodrich”.

W arstwa lodowa na ogot zaczyna sie tworzy¢ na przedniej
krawedzi ptata lub czeSci samolotu wystawionej pa dziatanie
pradu (rys. 3).

Napetniajagc srodkowg komore $cieSnionym powietrzem po-
wodujemy jej wzdecie, co z kolei wywotuje pekniecie warstwy
lodowej. Strugi powietrza dostajgc sie do powstatej w ten spo-
séb szczeliny w warstwie lodowej wskutek cisnienia szybkosci
odrywajg 16d od gumowej tasmy.

Utworzona w lodowej powtoce szczelina jeszcze bardziej
wzros$nie, gdy napetnimy powietrzem komory boczne, usuwajgc
jednoczes$nie powietrze z komory S$rodkowej. Od wzdecia ko-
maér bocznych 16d peka ostatecznie, a ped powietrza go zdmu-
chuje. Petny cykl kolejnego napetniania gumowych komoér i na-
stepnie ich opr6znienie odbywa sie w ciagu 40 sek., przy czym
ciSnienie powietrza wynosi 0,5 atm.



Urzadzenie stosowane na statecznikach rdzni sie swg bu-
dowg i dziataniem nieco od urzadzenia wyzej opisanego, ktére
stosuje sie na krawedzi czotowej ptata.

Na statecznikach taSmy nie majg wewnatrz komor z prze-
gumowanej tkaniny. W tym wypadku za komore stuzy sama
taSma gumowa, pusta wewnatrz, przedzielona po $rodku w ten
sposGb, ze po napetnieniu S$ciSnionym powietrzem krawedz
statecznika staje sie falista, nierowna; wskutek tego lodowa
powtoka peka, a nastepnie zdmuchuje jg prad powietrzny.

Ciezar calego urzadzenia wynosi 26,3 kg dla samolotu
Northrop a 34 kg dla samolotu Boeing.

srodki chemiczne.
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2. Dociekania prowadzone nad ro6znymi substancjami

chemicznymi proponowanymi do zwalczania oblodzenia dopro-
wadzity do nastepujacego wniosku: dla zabezpieczenia samolo-
tu od obmarzania wystarczy podtrzymywac na jego powierzch-
ni ptynng warstwe powierzchniowa.

Praktycznie zastosowano ten pomyst przez uzycie porowa-
tej materii na krawedziach natarcia, ktérg by pilot mégt do-
wolnie nasycac cieczg obnizajacg punkt zamarzania wody, przy
czym ilos¢ cieczy przy oszczednym rozchodowaniu jest stosun-
kowo niewielka.

Porowaty materiat na krawedzi natarcia skrzydta nie po-
winien zmienia¢ swych wtasnosci w réznych warunkach me-
teorologicznych. Tym materiatem jest garbowana skora, do
ktorej z wewnatrz przez gumowe rureczki z matymi otworka-
mi doprowadza sie pod ciSnieniem odpowiedni ptyn.

Ptyn ten powinien mieé nastepujgce wiasnosci:

1. niski punkt zamarzania,

2.m zdolno$¢ mieszania sie z woda,

3. zdolno$¢ obnizania punktu zamarzania,

4. matg szybko$¢ parowania przy temperaturze nizej
zera.

W wiekszos$ci wypadkéw za podstawowy ptyn przyjmuje
sie etylen-glikol. Ten sposéb zastosowano na angielskich samo-
lotach Hawker-Hart i Ferry-Gordon.

Ciezar urzadzenia wynosi 14 kg. Zapas ptynu na lot trwa-
jacy 2 godziny wazy 5,5 kg. Loty dokonane z tym urzadzeniem



1226

wykazaty, ze powstajgcy l16d topnieje natychmiast, a jezeli
w niektérych wypadkach osiada, to tylko na bardzo krdtki
czas, a za dodaniem piynu zostaje zdmuchniety pragdem po-
wietrza.

Rys. 7.
Oblodzone $migto.

Jednakowoz z catej pracy doSwiadczalnej nad metodg che-
miczng mozna wywnioskowaé, ze trzeba jeszcze w te metode
witozy¢é duzo pracy, aby otrzymac srodek pewny i skuteczny
w walce z oblodzeniem.
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Srodki termiczne.

3. Termiczny sposéb walki z oblodzeniem polega na
utrzymaniu temperatury ciata powyzej zera. W ten sposéb me-
toda termiczna przewiduje topnienie lodu na krawedziach na-
tarcia skrzydta, statecznikdw i $migta.

Ogrzewanie tych czesci moze by¢ elektryczne, spalinami
silnika lub powietrzem nagrzanym od spalin, wreszcie parg
lub cieczg przy silnikach o chtodzeniu wodnym. Sposdéb elek-
tryczny dotychczas praktycznego zastosowania nie miat.

Co sie tyczy podgrzewania spalinami, to praktyczne za-
stosowanie tego osrodka wywotuje bardzo wiele trudnos$ci. Do-
prowadzenie ciepta do skrzydta, a zwtaszcza do opierzenia jest
zadaniem do$¢ skomplikowanym, w dodatku powiekszajacym
ciezar samolotu. W obecnych samolotach zbiorniki sg umiesz-
czone w skrzydtach, a przeprowadzenie spalin w skrzydto nic
jest wskazane ze wzgleddw przeciwpozarowych. Dlatego urzga-
dzenia tego praktycznie sie nie uzywa.

Bardzo zachecajgce jest natomiast ogrzewanie powierzchni
skrzydet grzejnikami (kaloryferami) powierzchniowymi, lecz
jest to zagadnienie bardzo skomplikowane, ktdrego rozwigza-
nie nie tylko chronitoby samolot od oblodzenia, lecz zmniejszy-
toby op6r czotowy, powiekszajagc szybkos¢ samolotu od 10 —
12%.

Nad tym zagadnieniem usilnie pracujg za granica.

Strescit, kpt. Aleksander Walicki.



Postapy lotnictwa angielskiego w r. 1936.

Jestedmy obecnie Swiadkami wyscigu zbrojen, w ktédrym
jednym z panstw przodujgcych jest Anglia. Bilans Aglii w tej
dziedzinie za r. 1936 znajdujemy w czasopiSmie Aeroplane
76.1.37.

W roku 1937 mozna zrobi¢ i rachunek sumienia za rok ubie-
gty i stwierdzi¢ jaki postep wykonato lotnictwo angielskie
oraz jakich mozliwosci nie wykorzystatlo. Noworoczne posta-
nowienia nie bywajg zwykle wykonane w cato$ei, dlatego tez
z pewnoscig i w tym roku bedg sie powtarzaty te same biledy
co w roku 1936. Pomimo to, jezeli wejrzy sie w siebie, bedzie
mozna spostrzec caty szereg wypadkow, w ktérych mozna byto
postapi¢ rozsadniej lub wydajniej, czy tez z wiekszym konser-
watyzmem lub przeciwnie, wigksza postepowoscia.

Przede wszystkim niektore wtadze powinny poswieci¢ tro
clie czasu i pracy zbadaniu i poréwnaniu kosztéw utrzymania
podlegtych im departamentéw (ktére to koszty ponie$li oby-
watele brytyjscy) z wykorzystaniem sum. Wowczas moglyby
znalez¢ Srodki na zmniejszenie tych wszystkich niepotrzebnych
wydatkow, ktore na skutek rzadkiej rozrzutnosSci powstaty
wr zwigzku z paniczng rozbudowg lotnictwa, oraz na przestrze-
ganie zasady, aby pieniadze skarbu nie szty na pseudo-naukowe
wynalazki, ale zeby je oddano wykwalifikowanym inzynierom
do uzycia na cele praktyczne.



Zastoj w zbrojeniach.

Jezeli wzig¢ pod wuwage postep lotnictwa, to rok 1936
przyniést Anglii rozczarowanie, zwtaszcza gdy sie obliczy milio-
ny wydane przez Ministerstwo Lotnictwa, wykonujgce rozkazy
przerazonych politykdw. Ci zgdali od nich produkowania samo-
lotobw, w spos6b podobny do tego, jak czyni iluzjonista wycia-
gajacy krdliki z cylindra. Nie zastanawiali si¢ nad tym, czy sa-
moloty te bedg pozyteczne w razie wojny.

Smieszno$é i groze catego potozenia okreslit dobitnie mtody
oficer lotnictwa mowiagc, ze w razie wojny z Niemcami trzeba
bedzie ich prosi¢ o pozwolenie korzystania z ich wysunietych
lotnisk oraz o zaopatrywanie sie u nich w paliwo, z domieszkg
czteroetylku otowiu, w razie lgdowania na tycli lotniskach.

Innymi stowy wieksza cze$¢ samolotéw bombowych uzy-
wanych przez Anglie w ciggu ostatniego roku nie mogta prze-
lecie¢ z tadunkiem bomb wiecej jak 480 km w jednym kierun-
ku i 480 z powrotem. W razie przelecenia 800 km w jednym
kierunku samoloty te bytyby zmuszone lgdowaé dla zaopatrze-
nia sie w paliwo.

Procz tego jest pewna ilos¢ eskadr samolotéw zwanych
bombowymi, o dtugim zasiegu; samoloty te sg niestety tak wol-
ne, ze w razie natrafienia na wiatr przeciwny w ktorymkolwiek
kierunku, nie potrafig przelecie¢c 800 km w jedng strone i 800
km z powrotem, niosgc normalny tadunek bomb.

Pomimo ze fakty te sg znane, jednak Anglia kontynuowata
wyrob samolotow przestarzatych typow, tylko po to, zeby moc
powiedzie¢ w obu lzbach, ze liczebnie jest tak silna lub prawic
tak jak inne mocarstwa Europy.

Postagpionoby o wiele rozsadniej, gdyby sie wstrzymano cat-
kowicie od wyrobu samolotow przestarzatych typoéw i poczeka-
no do chwili przystosowania wytworni do produkcji seryjnej
nowych typow samolotdw, ktérych, jak wszyscy o tym wiedzg,
jest caly szereg. Nie podobatoby sie to oczywiscie politykom.
Jedyng pociechg w dzisiejszym stanie rzeczy jest to, ze wycwi-
czono duzg ilos¢ pilotéw.
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Postep techniczny.

Zupetnie stusznie nie robi sie tajemnic z nowymi samolota-
mi; wszyscy mogli widzie¢ te samoloty w lipcu na wystawie
S.B.A.C. w Hatfield i wszystkie obce mocarstwa znajg ich wy-
czyny. Szef lotnictwa niemieckiego general Erhard Milch po-
kazatl wtedy swdj program, na ktérym byly wypisane orienta-
cyjne szybkos$ci samolotéw okre$lone przez niego i generata
Wenningera. Sadzac po liczbach, ktdre sa znane urzedowo,
trzeba przyznaé¢, ze szybkosci te nie ré6znity sie wiecej niz o kil-
ka kilometréw na godzine od liczb rzeczywistych. Poniewaz
wszystkie te samoloty przelatywaty nisko, nie osiggajac swej
maksymalnej szybkos$ci, nalezy przypuszczaé, ze generat Milch
nie okreslat tych szybkos$ci na podstawie przelotéw nad lotni-
skiem, ale na podstawie ich ksztattow, sposobu ich zachowania
sie w powietrzu oraz mocy ich silnikéw.

Niektdre z samolotéw angielskich przedstawionych lotnict-
wu zagranicznemu wykazywaty istotnie duzy postep pod nie-
ktorymi wzgledami. Jednakowoz nie jest rzeczg przesadzong,
czy witasciwosci tych samolotéw okazg sie pozyteczne w woj-
nie przysztosci.

Niektérzy fachowcy twierdzg, ze ultra szybkie samoloty
myS$liwskie nie beda pozyteczne w prawdziwej wojnie, ponie-
waz samoloty bombowe zdotajg sie zawsze przedosta¢ i nawet
w razie zestrzelenia pewnej ich ilosci przez eskadry mys$liwskie
eskadra bombowa nie straci nigdy takego procentu swych jed-
nostek. zeby to uniemozliwito napad.

Armatki powietrzne.

Nalezy zwrdci¢ uwage na dwa czynniki, ktére stanowig po-
step dokonany w r. 1936. Pierwszy czynnik to postep we wszy-
stkich krajach w konstrukcji armatki powietrznej, tj. armatki
strzelajgcej pociskiem od 20 mm do 37 mm. Z chwilg udoskona-
lenia tych armatek i wycéwiczenia ludzi w ich obstudze samoloty
tacznikowe i poscigowe beda sie musiaty bardzo ich strzec.

Mysl zastosowania takiej armatki nie jest zresztg nowa.
W r. 1913-14 porucznik Clark Hall R. N., dzisiejszy marszatek
Sir Robert Hall R. A. F. strzelat z takiej armatki wbudowanej



w kadtubie samolotu Short, zaopatrzonym w silnik gwiazdzisty
200 KM Salmson, chtodzony woda.

Francuscy piloci Fonck, Guynemer i Nungesser uzywali
w roku 1917 armatki typu Hispano-Suiza. Fonck uzywat tej
armatki chetnie, a 0 Guynemerze opowiadano, ze dat 3 strzaty,
z ktorych 2 zestrzelity po jednym samolocie niemieckim, a trze-
ci rozerwat przednig cze$s¢ armatki i uszkodzit potowe jego
twarzy.

Od tego czasu armatke powaznie wudoskonalono. Firma
Fairey, wybudowata samolot z armatkg konstrukcji szwajcar
skiej Oerlikon i wyniki byty tak dobre, ze serie 12 sztuk podob-
nych jednomiejscowych piatowcow wykonata firma Fairey
w Gosselies, przy czym gazety twierdzg, ze Rosja zamowita dal-
szg ilos¢ tych ptatowcow.

Firma Yickers Armstrong rowniez wybudowata armatke
lotnicza.

Z dobrego Zzrddta wiadomo, ze ostatnie stowo techniki sta-
nowi armatka niemiecka, ktéra bije wszystkie armatki Swiata,
pod wzgledem zasiegu, doktadnosci i wiasnosci bojowych.
Armatek tych uzywajg w Hiszpanii niemieckie samoloty bombo-
we z takim powodzeniem, ze stanowig one postrach dla samo-
lotéw rosyjskich, francuskich i amerykanskich, walczacych po
stronic oddziatéw rzadowych. Jezeli wiadomos$ci sg prawdziwe,
to armatka ta stanowi powazny postep roku 1936 i wprowadza
nowy wspdtczynnik bezpieczenstwa Imperium Brytyjskiego, jak
rowniez i wszystkich innych narodéw. W razie bowiem zasto-
sowania takich armatek wszystkie zwykte typy samolotéw bo-
jowych staja sie przestarzate, a pienigdze wydane na ich kon-
strukcje idg na marne.

Strzelec w duzym bombowcu ma tak wygodng platforme
w poréwnaniu ze strzelcami jednomiejscowych samolotéw my-
Sliwskich, nawet uzbrojonych w podobne armatki, ze taki bom-
bowiec stanowi, przynajmniej w ciggu dnia, obiekt, do ktérego
nie mozna sie¢ bedzie nawet zblizy¢, a bombowce dotrg zawsze
do celu.

Powyzsze uwagi nasuwajg projekt, o ktérym sie mato mo-
wi. Mdwi sie ogdlnie w kotach fachowych o pociskach armatki
lotniczej wybuchajgcych przy uderzeniu, a nie o wybuchu na
czas. Rodzaj szrapnela powietrznego wyrzucajgcego stalowe
odpryski maégtby stanowi¢ bardzo skuteczng bron, poniewaz te
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stalowe odpryski mogtyby trafi¢ w samolot w tych wypadkach,
w ktdrych pocisk chybi celu. Dlatego prawdopodobnie strzelcy
samolotowi beda stosowali w przysztosci rézne rodzaje poci-
skow, tak jak strzelcy podczas wojny 1914-18 tadowali tasmy
pociskami zwykilymi, zapalajagcymi i przeciwpancernymi,
w przekonaniu, ze jeden rodzaj z tych trzech rodzajéw poci-
skdw zdota spetni¢ zadanie.

Ulepszone spadochrony.

Duzy postep dokonany w ostatnich latach, a zwtaszcza
w r. 1936, w konstrukcji i wykonaniu spadochrondw7zwiekszyt
w eskadrach bombowych zaufanie zatég do samolotéw, piloci
bowiem majg teraz petne przeSwiadczenie, ze nawet werazie po-
waznego uszkodzenia samolotu przez pocisk armatki powietrz-
nej majg mozno$¢ ratowapia sie spadochronem.

W tasnie brak spadochrondéw podczas wojny Swiatowej
uniemozliwiat pilotom istrzelcom prowadzenia dalej walki po-
wietrznej do upadtego, a niekiedy wysoko postawione osobisto-
§ci bronity teorii, ze pilot wyposazony w spadochron bedzie
sktonny opusci¢ swdj samolot w chwili trafienia go przez po-
cisk, zamiast stara¢ sie ratowa¢ samolot. W wielu wypadkach
samoloty potrzaskane i uszkodzone lgdowaty bezpiecznie za
linig, a jednak setki samolotéw rozlecialy sie w powietrzu za-
bijajac zatogi, podczas gdy mogty sie. one uratowac¢ za pomocg
spadochrondéw, a piloci ukoniczyliby wojne jako jency. Fakty te
jednak nie interesowatly wtedy tych. ktérzy siedzieli wygodnie
poza okopami. Twierdzili, ze stracono by wiecej ludzi skaczg-
cych ze spadochronami niz w razie zestrzelenia ich bez spado-
chronéw.

Doktryna ta byta okrutna, a zarazem $mieszna. Nie brano
pod uwage okolicznosci, ze pilot wyposazony w spadochron
rozpoczynatby walke powietrzng z o wiele wiekszg odwaga niz
ten, ktory by wiedziat, ze czeka go niechybna $mier¢ w razie
zapalenia sie samolotu luli uszkodzenia go pociskiem. Wiado-
mo, ze pod koniec wojny Anglia miata spadochrony o wysokim
wspdtczynniku bezpieczenstwa, a pomimo to nie wolno byto ich
uzywaé. Dzisiaj, dzieki ulepszeniom wprowadzonym przez pp.
Leslie Irvin i Raymond Quilter, spadochrony majag stuprocen-
towy wspditczynnik bezpieczenstwa.



Samolot bombowy ultra-szybki.

W zakresie samolotéw bombowych zrobiono w kazdym ra-
zie duze postepy pod wzgledem konstrukcji w ciggu roku 1936.
W szystkie kraje uznajg, ze bombowiec Bristol, zwany urzedo-
wo Blenheim, jest najszybszym samolotem bombowym na Swie-
cie. Nie ma obecnie liczb urzedowych, bo stanowig one tajem-
nice, wojskowg. Pomimo to og6lnie wiadomo w kotach techni-
cznych, ze szybko$¢ maksymalna wynosi okoto 480 do 512
km na godzine. SzybkosSci te mozna by prawdopodobnie zwiek-
szy¢ w razie zastosowania silnikéw suwakowych.

Poniewaz samolot ten byt dopiero w toku budowy podczas
wystawy paryskiej w r. 1935, konstruktorzy moga stusznie
uzna¢ ukonczenie jego za postep w 1936 r.

Z chwilg osiaggniecia tych ogromnych szybkos$ci potrzebny
bedzie samolot mys$liwski, o szybkosci conajmniej 525 km/godz.
tj. o0 80 km/godz. szybszy od Blenheima. Bd6znica miedzy szyb-
kosciami bombowca a mys$liwskiego wynosi¢ bedzie wtedy oko-
to 1,6 km/min. i w tym wypadku czas posScigu moze sie nie-
wspoOtmiernie przedtuzyé, chyba ze samolot mys$liwski wynu-
rzy sie z chmur tuz pod przelatujagcym nad nim bombowcem.
Jezeli np. samolot myS$liwski ujrzy bombowiec w odlegtosci 16
km od siebie., to poscig potrwa dtuzej niz 10 minut. W ciggu
tego czasu bombowiec przeleci 80 km, co odpowiada przelece-
niu kanatu La Manche oraz przelotowi 50 km w gigb Francji,
(idy za$ samolot mys$liwski zblizy sie do bombowca na odlegto$¢
1,5 km. to znajdzie sie w niebezpiecznym ogniu bombowca
strzelajgcego pociskami 0,5 kg z szybkos$cig trzykrotnie wiekszg
od szybkosci strzelania wiasnego karabina maszynowego. Prze-
waga bombowca bedzie bardzo duza.

Lotniska.

W szystkie narody wydajg duze sumy pieniedzy na swe sa-
moloty, a jednak nie staraja sie w zaden sposdb uchroni¢ je od
pierwszego lepszego bombardowania. Angielskie hangary lot-
nicze, tak jak i obce, zbudowane sg ze stalowych ram pokrytych
zwykla blachg falistg lub inng. Niemcy udoskonalili swe kon-
strukcje tym, ze budujg hangary o 3 $cianach z cementu prze-

5. Przeglad Lotniczy Nr 9.
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eiwpociskowego, przy czym hangary te sg diugie i waskie,
przez co mozna szybko wydosta¢ samoloty na obie strony han-
garu. Prawie wszystkie angielskie hangary majg ksztatt kwa-
dratowy i dlatego samoloty znajdujgce sie w samym tyle bu-
dynku nie moga sie szybko wydostaé ze wzgledu na duzg ilos¢
samolotéw stojgcych przed nimi.

Hangary na lotniskach niemieckich nie mieszczg wiecej jak
3 szeregi jednomiejscowycli samolotdw mysliwskich lub 2 sze-
regi $rednich ptatowcéw bombowych. W nastepstwie w razie
alarmu, samoloty mozna wydoby¢ w szybkim tempie do obro-
ny lub do odlotu przed napadem bombowym.

Niemcy budujg nadal duze lotniska trawiaste, ktdre w ra-
zie napadu zostang tak dalece uszkodzone wielkg iloscig ma-
tych bomb, ze odlot nie bedzie mozliwy. Wtadze, tak tu jak
w innych wypadkach, nie zdajg sobie sprawy z tego, ze jezeli
eskadra samolotowa ma by¢ w 100% wydajna, to nalezy jej
umozliwia¢ wydostanie samolotow w jak najkrotszym czasie,
tak jak sie to odbywa w strazy pozarnej; kazda chwila straco-
na zmniejsza wydajno$¢ eskadry.

Dlatego tez nawet, jezeli hangary betonowe chroni¢ bedg
skutecznie samoloty od bomb lotniczych, to eskadry te beda
zmuszone czeka¢ az do chwili, gdy druzyny robotnicze zasypig
dziury w lotnisku.

Postep lotnictwa marynarki wojennej.

Zastanawiajgc sie teraz nad postepem dokonanym przez
lotnictwo marynarki wojennej mozna stwierdzié, ze postep ten
w r. 1936 jest znacznie wiekszy niz postep lotnictwa wojsko-
wego. Coraz to wiecej okretobw wyposazone jest w katapulty,
przez co coraz wiecej okretdw przenosi samoloty i wyrzuca je
za pomocg katapuit. Ogtoszono urzedowo, ze te eskadry wod-
noptatowcoéw, ktdre nie byty dotychczas przewozone na pokita-
dzie okretow, bedg w przysztoSci zorganizowane w eskadry
katapultowe.

Kilka lat temu na tamach ,,Aeroplane” ogtoszono teorig, ze
predzej czy po6zniej Anglia bedzie zmuszona obejs¢ sie bez lot-
nisk trawiastych, poniewaz w przysztej ruchliwej wojnie, kt6-
rej dziatania bedg przeprowadzane nad centralnymi ptaszczyz-
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nami Europy, nie bedzie mowy o lotniskach, obecnie wymaga-
nych dla ciezko uzbrojonych bombowcéw. Nawet w razie gdy-
by wojska przeciwne miaty do swej dyspozycji tereny trawia-
ste i ptaskie, podobne do ptaszczyzn wegierskich, pozwalajgce
na fatwe startowanie samolotu bombowego, nalezy sie spo-
dziewaé, ze tereny te bedg systematycznie bombardowane, dla
uszkodzenia ich powierzchni.

Dlatego tez jedyne rozwigzanie polega na zastosowaniu
ruchomych katapult oraz samolotdw mogacych lgdowac jak
wiréwce. W dzisiejszych czasach rozwoju motoryzacji nie by-
toby trudno zbudowa¢ oSmiukotowy silnik z przyczepka, na kt6-
rej mozna by wbudowac katapulte.

Schrony podziemne.

Rowniez w sprawie budowy schrondéw podziemnych w oko-
licach gorzystych Anglii dokonany postep jest znikomy. Pro-
jekt ten wysuwat w czasie wielkiej wojny p. Pemberton-Billing,
a dzisiaj trzeba stwierdzi¢, iz mimo ze sie ptaci zapomogi bez-
robotnym od 20 lat, nie potrafiono wykorzystaé ich pracy
do zbudowania schrondw.

Anglia, Walia i Szkocja majg doskonate warunki natural-
ne do zbudowania schronéw i mogtyby w nich magazynowac
zapasy samolotdw stanowigcych obrone Londynu.

Budowa wyzej wymienionych piwnic i wyposazenie ich
w katapulty nie kosztowatoby wiecej, anizeli to, co sie wydaje
obecnie na kupno i niwelowanie lotnisk oraz na budowe meta-
lowych hangaréw, ktore zostang zniszczone przez pierwsze,
bomby.

W sprawie tej mozna $Smiato powiedzie¢, ze postep doko-
nany w r. 1936 jest raczej ujemny.

Czyja wina?

Jedyng pociechg w wyzej wymienionych zagadnieniach,
a mianowicie w sprawie zaniechania budowy samolotow my-
$liwskich, rozwoju budowy ultra-szybkich bombowcéw, zaprze-
stanie budowy otwartych lotnisk oraz rozpoczecie budowy
schronéw hangarowych i katapult ruchomych jest to, ze wszy-
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stkie obce wtadze lotnicze sg, zdaje sie rownie jak Anglia, pod
wptywem obawy przed swymi politykami. Z tego powodu za-
miast zaprzesta¢ budowy przestarzatych typow samolotow i wy-
dawac pienigdze na budowe nowoczesnych samolotéw w spo-
sOb rzeczywiscie racjonalny, wszystkie narody robig zasadni-
czo to samo od r. 1918. a nawet od r. 1914,

A wiec Rosja gromadzi tysigce przestarzatych samolotow
metalowych w przeSwiadczeniu, ze stanowig one najnowszg
zdobycz w dziedzinie lotnictwa. Niemcy wyrabiajg znacznie lep-
sze samoloty w dos¢ duzych ilosciach, ale magazynujg je w han-
garach otwartych po jednej stronie, uzywajgc pieknych tra-
wiastych lotnisk, nie majagcych nawet dréog betonowych sto-
sowanych przez Stany Zjednoczone A. Pnc.

Uwagi koricowe.

Ogolnie biorgc i zdaniem wiekszej cze$ci opinii technicz-
nej najwazniejszy postep dokonany w Anglii podczas ostatnich
12 miesiecy wyraza sie zwiekszong szybkoscig samolotow,
zmniejszonymi dtugosciami startu oraz mniejszymi szybkoscia-
mi lgdowania. Postepu tego dokonano przez wprowadzenie
i ulepszenie konstrukcji slotow, co znowu pociggneto za sobg
zwiekszenie szybkosci oraz stosowanie podwozi chowanych na
wszystkich nowoczesnych samolotach.

Zaznaczy¢ trzeba rowniez, ze przy korficu ubiegtego roku
wieksza cze$¢ samolotéw miata Smigta o skoku nastawnym na
ziemi lub w locie, dla utatwienia startu i zwiekszenia szybko-
§ci maksymalnej.

Pomimo tego wszystkiego bardzo daleko jeszcze do dosta-
tecznego stopnia bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym; lot-
nictwo to powinno by¢ finansowo samowystarczalne.

MieliSmy ostatnio szereg powaznych wypadkéw w Europie
i w Stanach Zjednoczonych A. Pnc., spowodowanych $lepym
pilotazem podczas niepogody i wskutek nadmiernego zaufania
do szeregu wurzadzen elektrycznych. Elektrycznos$¢ jest nie-
zmiernie uzyteczna, gdy sie jej uzywa odpowiednio; jest to $ro-
dek doskonaty do oswietlenia i do ogrzewania, a jezeli radio
mozna nazwaC dobroczynnos$ciag dla kraju, to zawdzieczamy je
w gtéwnej mierze rozwojowi elektryczno$ci. Nalezy jednak pa-



mietaé, ze skutki porazenia pradem elektrycznym mogag by¢
bardzo dotkliwe, nieraz $miertelne, i dlatego mozna powiedzie¢,
ze lotnictwo dokona wielkiego postepu z chwilg zniesienia za-
ptonu elektrycznego oraz wszelkich stad wynikajgcych niebez-
pieczenstw i niewygod.

W tej dziedzinie najwiekszego postepu dokonali Niemcy,
ktorych silniki Diesla Jumo 205 uzywane sg tak regularnie
i tak bezpiecznie, ze mozna je nazwaé najpewniejszymi silnika-
mi dzisiejszego lotnictwa. Usuniecie mozliwo$ci pozaru stano-
wi powazny krok naprzdd w przewozie pasazer6w i w lotnict-
wie w og0le. Jest to jednak tylko cze$¢ programu udoskona-
lenia.

Nastepnym krokiem naprzéd musi byé moznos$¢ ladowania
kazdego samolotu w taki spos6b, jak to czyni wirowiec. Po-
step osiggniety w tym kierunku w r. 1936 jest minimalny.

Skrzydto podwdjne, tak jak je stosujg Niemcy na samolo-
tach Ju 52 i Ju 86 oraz na innych samolotach, stanowi bezwa-
runkowo duzy postep we witasciwym kierunku. Dalsze udosko-
nalenia slotu Hendley Page mogg nas jeszcze wiecej zblizy¢ do
celu. Niektérzy technicy twierdzg nawet, ze slot Ilandley Page
stwarza ze skrzydia niepewnego wrecz niebezpieczne i nie do-
daje zadnych warto$ci dobremu skrzydiu.

Pomimo to Handley Page oraz Westland stosujg sloty na
skrzydtach bardzo sie zwezajacych, a szybkos$¢ ich lgdowania
jest niezmiernie mata.

Ostatnio styszeliSmy o réznych innych typach slotow wy-
konanych w samym skrzydle i dajagcych sie dowolnie zamyka¢
lub otwieraé. Istnieje mozno$¢ zbudowania prawdziwego skrzy-
dta roletowego, co umozliwi wtedy najwiekszym samolotom
pasazerskim ladowanie i doskonatg rownowage podtuzng przy
szybkosciach okoto 30 mil na godzine.

Stres$cit K. A. Dachowski.
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Upanstwowienie francuskiego przemystu
lotniczego.

Uzasadnienie.

Postanowione ustawg z dn. 11 sierpnia 1936 i zarzgdze-
niem wykonawczym z dn. 14 sierpnia 1936 upanstwowienie
przemystu lotniczego przedstawia sie jako nieuniknione zakon
czenie stanu, ktéry sie ciggnat przez lata powojenne.

Stan ten cechowaty gtdwnie:

a) nikty stosunek miedzy mozliwos$ciami produkcyjnymi
a znacznymi $rodkami finansowymi pobranymi przez prze-
myst lotniczy w ciggu tego prawie dwudziestoletniego okresu.

b) organizacja mobilizacji przemystu, niedajgca dostatecz-
nej rekojmi ani z punktu widzenia wyposazenia warsztatowe-
go ani z punktu widzenia rozmieszczenia geograficznego za-
ktadow.

c) oparcie finansowe czesto niepewne, poniewaz rynek lot-
niczy nie przedstawiat dla kapitatow bezpieczeAstwa bez za-
strzezen.

Ten stan, zmierzajgcy do pogorszenia ze wzgledu na obec-
ne trudnosci gospodarcze, nalezato, wykorzystujgc mozliwosci
ustawy z 11 sierpnia 1936. zmieni¢ przez reorganizacje catosci
przemystu lotniczego.



Gtowne zasady.

Gtdwne mysli przewodnie tej reorganizacji bytly naste-
pujace:

— zgrupowanie przedsiebiorstw pozwalajgce na potgczenie
wysitkow,

— rozrzucenie po terenie panstwa wytworni dla zapew-
nienia ciggtosci produkcji technicznej i przemystowej na wy-
padek wojny, nawet przy skrajnym zatozeniu czesciowej utra-
ty swego terytorium.

Te dwie zasady powinny nadto pogodzi¢ sie z jednej stro-
ny z koniecznos$cig zapewnienia panstwu nadzoru nad przemy-
stem lotniczym z punktu widzenia potrzeb wojskowych, a z dru-
giej strony z potrzebg utrzymania tego nowego przemystu
w ciggtym rozwoju, tatwosci tworzenia pomystéw i szybkosci
wykonania. Stad powstata mys$l ,,ekonomii mieszanej”. PafAstwo
jako wiasciciel zaktadéw z powodu posiadania wiekszosSci akcji
wywiera swoj wptyw w mys$l prawa cywilnego; upanstwowio-
ne towarzystwa pracujag w my$l zasadniczego prawa o spot-
kach handlowych. W ten sposdb sg one usuniete spod zasad
budzetowania i rachunkowos$ci jawnej, zrédta zahamowan
i trudnosci. Upanstwowione towarzystwa handlowe sg, jak inne
towarzystwa, zawiadywane przez rady nadzorcze; ale panstwo
zapewnia sobie wptyw bezwzgledny, zachowujgc dla siebie co
najmniej dwie trzecie kapitatu towarzystwa i ma odtad przy
wyborze cztonkow rady gtos decydujacy, zatwierdzajac kandy-
datéw proponowanych przez ministra lotnictwa. Podobnie ma
sie sprawa z wyborem komitetu dyrekcyjnego, mianowaniem
sktadu kierowniczego, wyznaczaniem renumeracji, rozwigzywa-
niem zagadnien robotniczych, organizacjg wytwdrczos$ci i mobi-
lizacji przemystowej jak i wszystkimi innymi waznymi sprawa-
mi dotyczacymi obrony panstwa i dziatalnoSci towarzystwa.
Udzaty panstwa dajagce przewage sg ustanawiane albo przez wy-
kup, albo przez wywtaszczenie, jesli to bedzie uznane za konie-
czne dla sprawnego dziatania przemystu lotniczego. Nalezy do-
dac, ze jest przewidziane przedstawicielstwo personelu robotni-
czego i kierujgcego w tonie rady administracyjnej upanstwowio-
nych przedsiebiorstw.
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Nowa organizacja.

Organizacja upanstwowionego przemystu lotniczego mu
by¢ dokonana na zasadach nastepujacych: towarzystwa budu-
jace badz samoloty, badZ silniki sg scalane w grupy dzielnico-
we, ktdrych sfery dziatania bedg okreslone na podstawie istnie-
jacego stanu zaktaddéw, liczac sie przy tym z drugiej strony
z koniecznos$cig skupienia zaktadéw w punktach panstwa naj-
mniej narazonych w razie wojny.

Ilos¢ towarzystw panstwowych przewidzianych obecni',
wynosi 5 dla samolotow i 3 dla silnikow. Ta liczba jednak nie
jest niewzruszona i istnieje mozliwos$¢, ze wypadnie jg po
wiekszy¢ o jedng jednostke.

W ten sposdb majgc na wzgledzie geograficzne potozenie
wytworni, okreslono 5 grup dzielnicowych dla budowy samo-
lotow:

1. Zachodnie Panstwowe Towarzystwo Konstrukcji Lotni-
czych, zawierajace wytwornie w Nantes (Louis Breguet), Saint
— Nazaire Issy — les — Moulineaux (Loire — Nieuport);

2. Potudniowo Zachodnie Panstwowe Towarzystwo Kon-
strukcji Lotniczych, grupujace wytwoérnie z Courbevoie i Clia-
teau Roux (Marcel Bloch), z Bordeaux—Baealan (Societe aero-
nautigue du Sud — Ouest), z Bordeaux — Begles (Union cor-
porative aeronautigue) i z Rochefort (Liore — 01livier);

3. Potnocne Panstwowe Towarzystwo Konstrukcji Lotni-
czych, grupujacych wytwornie z Meaulte (Henry Potez), Satrou-
ville (C.A.M.S.) z Caudebec — en Caux (Amiot S.E.C.M))
z Les Mureaux (Atelier du Nord de la France);

4. Centralne Panstwowe Towarzystwo Konstrukcji Lotni-
czych, zawierajagce wytwadrnie z Bourges (Hanriot) i z Boulog-
ne — Billancourt (Farman).

5. Potudniowo Wschodnie Towarzystwo Konstrukcji Lot-
niczych, grupujagce wytwadrnie z Argenteuil (Liore - Olivier),
z Berre et Vitrolle (Henry Potez), z Cannes (Romano), La
Giotat i Marsylia (S.P.C.A)).

Pewne grupy z tych, ktére majg jedng z wytworni w oko-
licy Paryza, mogg w niej budowaé¢ swe prototypy, aby wyko-
rzysta¢ paryskiego rzemies$lnika, blisko$s¢ terenéw badan i ta-
twos¢ porozumienia sie z czynnikami oficjalnymi, nadzoruja-
cym i te proby. Serie bedg wytwarzane w grupach dzielnico-



wych. Wynika stad, ze wyliczenie wytwdérni zawartych w wy-
zej wspomnianych grupach ma znaczenie tylko orientacyjne,
poniewaz panstwo moze sobie zastrzec wykup tylko tych wy-
twdrni, ktore przedstawiajg wartosci rzeczywiste i dajg poza-
dang pewnos$¢ pracy w wypadku wojny w zwigzku z rozrzu-
ceniem po terenie panstwa.

Nadto nalezy dodaé, ze panstwowe towarzystwa obecnie
kierujg zwinieciem poprzednich towarzystw i obliczeniem ich
wartos$ci, dla ustalenia, ile pafistwo ma wnieé¢ udziatu w organi-
zowanych towarzystw panstwowych. Co sie tyczy towarzystw
wyrabiajgcych silniki lotnicze, to tylko zaktady wyspecjalizo-
wane w budowie materiatu wojennego sg podporzagdkowane
nowym prawom. Beda one rozrzucone w terenie mozliwie na-
tychmiast. Udzial parstwa bedzie polegat na tymczasowym
wypozyczeniu statych urzadzen, ktére zostang oddane do dy-
spozycji towarzystw i wykupie od towarzystw materiatu, kto-
ry w przysztosci bedzie przeniesiony w zwigzku z projektowa-
nym rozrzuceniem w terenie.

Dobre strony nowych zasad.

W ten sposob sformowane zasady dzielnicowych zaktaddw,
opierajac sie na autorytecie i potedze panstwa jako wtasciciela,
pozwolg na dostatecznie obfite wyposazenie w urzadzenia fa-
brykacyjne dla zapewnienia tatwego przejscia z dnia na dzieh
z produkcji pokojowej na wojenng przez skupienie wysitku,
wieksze mozliwosci kredytowe i tanszy kredyt.

Obawiano sig, i to jest gtdwny zarzut czyniony nowej
polityce przemystowej Ministerstwa Lotnictwa, ze upanstwo-
wienie przemystu lotniczego pociggnie za sobg unieruchomie-
nie polotu wynalazczego na niekorzys¢ jakos$ci, unicestwienie
bezustannego wyscigu do postepu z powodu braku podniety,
jakg jest wspotzawodnictwo miedzy biurami konstrukcyjnymi.

Argument jest wazki. Ministerstwo Lotnictwa bynajmniej
nie ma zamiaru tworzy¢ panstwowej techniki ani urzedowych
biur konstrukcyjnych.

Biura konstrukcyjne pracujace w towarzystwach paAstwo-
wych pozostang poddane prawom dotyczgcym wspotzawod-
nictwa i bedg podniecane nie tylko przez widoczne poréwnanie
miedzy udoskonaleniami produktéw z poszczegdlnych towa-
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rzystw i zamdwieniami, ale rowniez przez uczestnictwo finanso-
we w sprawach materiatu przez nie wytworzonego.

Z drugiej strony, i to trzeba bra¢ pod uwage, kazdemu
bedzie wolno stworzy¢ poza towarzystwami pafistwowymi biu-
ra konstrukcyjne niezalezne, ktdrym bedg podawane do wiado-
mosci programy z konstrukcji i uzbrojenia. Te biura konstruk-
cyjne bedg mogly wspoOtpracowac z panstwowymi towarzyst-
wami podczas powstawania prototypéw i bedg wynagradzane
z optat za licencje na budowe serii.

Ponadto trzy centralne organy bedg musiaty studiowac
rozwigzania réznych zagadnien ogélnych, ktére muszg wynik-
na¢ z nowej organizacji. Sg to:

1. Komitet uzgadniajacy, ktéry bedzie proponowat roz-
dzial zamowien i bedzie zapewniat wspoOtprace towarzystw
panstwowych dotyczacg spraw wspdlnych jak robocizna, su-
rowce i potfabrykaty itd.

2. Instytut Badan Naukowych, ktorego rola bedzie po-
tréjna:

a) kierowanie badaniami naukowymi;

b) zbieranie i wykorzystywanie zagranicznej dokumen-
tacji technicznej;

c) przeprowadzanie na zamoOwienie komitetu towarzystw
panstwowych lub dyrektora konstrukcji lotniczych — badan
w okreSlonym kierunku.

3. Francuski Urzad Wywozu Materiatu Lotniczego, ktdre-
go zadaniem bedzie regulowanie stosunku lotnictwa francu-
skiego z zagranicg, zapewnienie przedstawicielstwa handlowe-
go wszystkich towarzystw panstwowych na zagranice, jak row-
niez organizowanie odpowiedniej propagandy.

Wykonanie.

Obecnie juz powstaty wszystkie pie¢ towarzystw panstwo-
wych konstrukcji lotniczych, przewidziane w planie urzedo-
wym. Rady administracyjne nowych ugrupowan zapewniaja
kierownictwo i uzgadnianie fabrykacji w wytwodrniach starych
przedsiebiorstw, czekajgc az potrzebne Srodki produkcji zosta-
ng oddane do ich dyspozycji i potrzebne badania ukoniczone.
Ukonczenie i uruchomienie nowego uktadu przemystu lotnicze-
go w postaci podanej powyzej jest rzeczg oczywiscie ztozong.



Ale pozwoli lo przez wprowadzenie do organizacji konstrukcji
lotniczej racjonalnych metod, ktérych oddawna brakowato na
budowanie lepiej, szybciej i taniej, czyli da krajowi za mniej-
sze obcigzenia podatkowe mocniejsze uzbrojenie lotnicze

Jedli to ocenia¢ z dobrg wolg i zrozumieniem, nie nalezy
watpi¢, ze pomyst ten w pore zastosowany, ugruntuje lot-
nictwo francuskie i umocni na uprzywilejowanym miejscu,
jakie ciggle zajmowato na Swiecie.

Kpt. Franciszek Suchos.
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| Miedzynarodowa wystawa lotnicza w Brukseli.

W roku biezagcym odbeda sie cztery rézne wystawy lot-
nicze. Zapoczatkowata je wystawa w Brukseli po niej zostata
otwarta wystawa w Pradze, a nastepne odbedg sie w Hadze
i w Mediolanie.

Wystawa brukselska zawierata co prawda matg ilos¢ eks-
ponatéw jednak jest ciekawg, gdyz znajdujemy na niej sze-
reg konstrukcji lotniczych pokazanych po raz pierwszy 0go0-
towi.

Udziat w niej brato siedem paniAstw a mianowicie: Anglia,
Belgia, Czechostowacja, Francja, Holandia, Niemcy i Stany
Zjednoczone Ameryki Pd6inocnej.

Angli a

Udziat Anglii w wystawie ograniczyt sie do wystawienia
samolotu Fairey Battle. Fakt ten zastuguje na podkreS$lenie
z tego powodu, ze wog6le po raz pierwszy od chwili wy-
puszczenia serii samolot ten znalazt sie w miejscu dostepnym
dla publicznosci. Jest to trzymiejscowy samolot walki, rozpo-
znania i bombowy. Wolnonos$ny dolnoptat, konstrukcja catko-
wicie metalowa, podwozie chowane, silnik Rolls Royce Merlin
1050 KM. Fairey Battle posiada zasieg 1600 km, ciezar uzy-
teczny 1800 kg i szybko$¢ 450 km/godz.



Rys. 1.

Angielski samolot walki, rozpoznawczy i bombowy. Fairey Battle
z silnikiem Rolls Royce 1050 KM.

Belgia.

Przemyst belgijski wystawit liczne samoloty wojskowe

i sportowe.
z samolotow wojskowych nalezatoby na pierwszym
miejscu wymieni¢ jednomiejscowy samolot mysliwski Renard
R 36. Jest on wolnono$nym dolnoptatem o chowanym pod-

Rys. 2.
Belgijski jednomiejscowy samolot mys$liwski. Renard R. 30. z silnikiem
armatkij Hispano Suize 910 KM.
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woziu. Konstrukcja catkowicie metalowa. Silnik armatka Ili-
spano Suiza — 910 KM. Oprécz armatki samolot ten jest uzbro-
jony w cztery karabiny maszynowe. Szybko$¢ najwieksza 510
km/godz., putap 12.000 m, zasieg 1000 km.

— wytwdrnia Renard wystawita rowniez dwumiejscowy
samolot rozpoznawczy typ R 31. Samolot ten jest gdrnoptatem.
Posiada on silnik Rolls Royce Kestrel.

Rys. 3.

Belgijski dwuosobowy samolot rozpoznawczy. Renard R. 31 z silnikiem
Rolls Royce Kestrel.

Rys. 4.
Belgijski lekki samolot rozpoznawczy i szkolny — wytwérni
Stampe & Yertongen SV 5.



— na stoisku fabryki Stampe & Vertongen znajdowat sie
dwumiejscowy dwuptat SV 5. Typ ten jest przeznaczony do
pracy na polu walki i do szkolenia. W ostatnich czasach szereg
samolotow tego typu zakupito lotnictwo wojskowe totwy.

— nowym typem jest maly czteroosobowy samolot ko-
munikacyjny S. E. A. I. skonstruowany przez Societe d’Etudes
Aeronautigues. Jest to wolnonosny dolnoptat, przypomina-
jacy angielskie samoloty Airspeed. Naped sktada sie z dwu
silnikbw Armstrong - Siddeley - Motoren - Genet Major, kazdy
0 mocy 150 KM. Podwozie jest wciggane.

Rys. 5.
Belgijski dwusilnikowy czteroraiejscowy samolot pasazerski S. E. A. 1

— oprocz wspomnianych samolotéw, przemyst belgijski
pokazat szereg udanych typéw sportowych. Maty jednomiej-
scowy Tipsy S-2 zostat przekonstruowany w dwuosobowy
Tipsy B. Tipsy B jest wolnonoSnym dolnoptatem z silnikiem
W alter Mikron 50 KM. Szybkos$¢ najwieksza 185 km/godz.

— rowniez dwumiejscowym dolnoptatem jest Regnier 12.
z silnikiem 40 KM Train Motor. Podobnym do niego pod wzgle-
dem budowy jest dwuosobowy Oplinter W 4 z silnikiem Cir-
rus Minor 85 KM.

— do stabosilnikowych samolotow sportowych kategorii
Regnier 12 nalezy znajdujgcy sie na wystawie samolot Sabca
S 30. Jest to pottoraptat z silnikiem Sarolea Aiglon 40 KM.
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We wszystkich wymienionych samolotach sportowych
siedzenia znajduja sie obok siebie. Kabiny sg otwarte za wy-

Rys. 6.
Samolot sportowy Tipsy R z silnikiem W alter Mikron 50 KM.

jatkiem samolotu Oplinter posiadajagcego bardzo zgrabng ka-
bine kryts.

Rys. 7.
Samolot sportowy Regnier 12 z silnikiem Train Motor 40 KM.

Mulot pokazat jednomiejscowy samolot przeznaczony
do lotéw akrobacyjnych. Jest to péttoraptat usztywniony stéj-
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ka w ksztatcie litery V. Kadtub jest zbudowany ze sklejki bez
podtuznie.

Rys. 8.
Samolot sportowy Sabca S HO1 silnikiem Sarolea 40 KM.

Rys. 9.
Jednomiejscowy samolot akrobacyjny Mulat.

Belgijskie samoloty sportowe zwracajag uwage swymi ni-
skimi cenami. Cena ich lezy w granicach od 38.500 — 80.000
frankow belgijskich.

6. Przeglad Lotniczy Nr 9.
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Czechostowacja.

Udziat Czechostowacji ograniczyt sie do pokazania dwu
niezwyktych samolotéw sportowych a mianowicie samolotu
Beta Minor wytwdrni Benes & Mraz i Zlin XIIl fabryki Bata.
Samoloty te wykonatly szereg popisowych lotow przed oczyma
zwiedzajacych wystawe.

Fraucja

Francja pokazata typy znane jak Caudron Simon, Caudron
Typhon, Salmson Cri Cri, Potez 58 i Morane Saulnier 405.
Ostatni jest bardzo dobrym jednomiejscowym samolotem my-

Rys. 10.

Jednomiejscowy samolot mys$liwski Morane-Saulnier 405, z silnikiem
Hispano Suiza 820 KM.

Sliwskim, posiadajagcym szybkos$é 450 km na wysokosci 4.500 m.
Jest to wolnonos$ny dolnoptat z podwoziem wcigganym i silni-
kiem Hispano Suiza 800 KM.

Hola ndia.

Fokker wystawit szereg modeli znanych samolotéw wojsko-
wych i komunikacyjnych. Miedzy innymi réwniez model nad-
zwyczajnego dwusilnikowego samolotu walki G. 1., ktory
wzbudzit tak wielkie zainteresowanie na ostatnim paryskim
salonie lotniczym.
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Na stoisku Koolhovena znajdowat sie dwumiejscowy sa-
molot turystyczny F K 53, jest 01l wolnonosnym dolnoptatem
ze sktadanymi skrzydtami. Silnik Walter Mikron 50 KM.

Niemcy.

Obok znanych samolotdw jak Klemm KI 35 jak dwuptat
Biicker Bii 131 B, dwusilnikowy Junkers Ju 86, przemyst nie-
miecki wystawit nowe ciekawe samoloty.

— Arado Ar 96, z silnikiem Argus 240 KM. Samolot ten
jest przeznaczony do szkolenia: w akrobacji, w lotach nocnych,
w radionawigacji, w fotografowaniu i wreszcie do wyszkole-
nia strzeleckiego i bombardierskiego. Arado Ar 96 to dwumiej-

Rys. 11.
Samolot szkolny Arado Ar. 95 silnik Argus 240 KM.

scowy dolnoptat o konstrukcji metalowej. Kabina pilota i ob-
serwatora sg okryte ostong cellonowg. Podwozie chowane
w skrzydia. Szybko$¢ najwieksza 300 km/godz..

— drugim nowym typem jest Gotha Go 146. Samolot ten
ma dwa silniki Hirth kazdy o mocy 200 KM. Jest 011 uzywany
jako szybki samolot komunikacyjny. W kabinie jest miejsce
dla pilota i trzech pasazer6w. Gotha GO 146 jest wolnono$nym
dolnoptatem. Kadtub i $Srodkowa cze$¢ skrzydet konstrukcji
metalowej, zewnetrzna cze$¢ skrzydet z drzewa. Podwozie
chowane do tylu w gondole silnikowe. Przy ciezarze wiasnym
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1400 kg unosi on 700 kg ciezaru uzytecznego. Szybkosé naj-
wieksza wynosi 315 km/godz.

Oprocz samolotéw naturalnej wielko$ci znalazto sie na wy-
stawie szereg modeli nastepujacych typow niemieckich:

model duzego czterdziestomiejscowego komunikacyjne-

go samolotu Junkersa Ju 90. Jest to wolnonos$ny dolnoptat
o0 konstrukcji catkowicie metalowej. Cztery silniki kazdy o mo-
cy 800 KM. Podwozie chowane. Ciezar wiasny 13.7 ton, waga
catkowita 20 ton. Zasieg 1400 km, szybko$¢ najwieksza 360
km/godz.

Rys. 12.

Szybki samolot komunikacyjny (iotha Go 14(i. Dwa silniki Hirth kazdy
0 mocy 200 KM.

model jednomiejscowego samolotu mys$liwskiego Focke
Wulf F W 159. Gornoptat o chowanym podwoziu. Szybkos¢
najwieksza 410 km/godz.

wreszcie pozostaje jeszcze do omdéwienia model nowego
szybkiego samolotu komunikacyjnego Ago Ao 192. Jest on
wolnono$nym dolnoptatem o konstrukcji catkowicie metalo-
wej, wyposazonym w dwa silniki Argus, kazdy o mocy 240 KM.
Podwozie jest chowane w gondole silnikow’c. Kabina zawiera
sze$¢ lub osiem miejsc posazcrskich. Szybko$¢ najwieksza
330 km/godz., co wobec stosunkowo stabych silnikow nalezy
uwazaé¢ za bardzo dobry osiag.



Stany Zjednoczone Ameryki Po6tnocnej.

Amerykanie pokazali dwa samoloty juz znane. Sg nimi:

— trzymiejscowy goOrnoptat Porterfield, wyposazony
w silnik Le Blond o mocy 125 KM.

— oraz czteromiejscowy dwuptat Beechcraft z silnikiem
Wright 420 KM, ze sprezarka. Podwozie chowane.

Silniki.
Silniki znajdujgce sie na wystawie nalezaly przewaznie
do znanych juz typéw wytwarzanych przez Anglie, Czecho-

stowacje, Francje i Niemcy. Jedynym nowym silnikiem byt
maty belgijski silnik Lambert 60/70 KM, przeznaczony dla lek-

Rys. 13
Belgijski silnik Lambert o mocy 60/70 KM.

kich samolotéw sportowych. Silnik ten posiada cztery cylin-
dry", lezagce parami na przeciw siebie. Kazda para cylindréow
posiada wsp6lng glowice. Waga silnika 70 kg. Chtodzenie po-
wietrzem.

Przyrzady poktadowe.

Przyrzagdy poktadowe byly bardzo silnie reprezentowane
na wystawie. Najwiekszg ilos¢ eksponatéw pokazaly Niemcy.
Szczegdlnie ciekawe byly dwa przyrzady a mianowicie szybko-
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$ciomierz i licznik obrotow wystawione przez firme Original
Bruhn. W obu przyrzadach zastosowano dwukrotny obieg
wskazéwki wokot tarczy zegarowej. Dzieki lemu odstepy na
tarczy mogty hy¢ odpowiednio duze, na czym zyskata tatwosc¢
i doktadno$¢ odczytywania danych. Szybko$ciomierz ma tar-
cze z podziatkg szybkosci od <® 850 km/godz. a obrotomierz
od 400—0.000 obrotéw/minuta.

Inz. F. Wittekind.

— Nalezy pamieta¢: doktadnos$¢ i gruntowno$¢ szkolenia

idzie przed wielostronnosciq, a praktyka i doswiadczenie przed
teoria.



Wystawa lotnicza w Pradze.

W odrdznieniu — od innych salondw lotniczych, wystawa
praska ograniczyta sie jedynie do przedstawienia krajowej wy-
twdrczosci lotniczej. Dzieki temu obcokrajowiec mogt z tatwo-
§cig zaznajomic sie z czeskim przemystem lotniczym, ktdéry dat
sie pozna¢ jako zrodto wielu dobrych silnikow i ptatowcow.

Samoloty czeskie posiadajg w wiekszosci wypadkéw kon-
strukcje mieszang. Jednak czesto mozna spotka¢ konstrukcje
metalowg a mianowicie kadtub z rur stalowych oraz skrzydto
ze stali lub duralu.

Niezaleznie od rodzaju konstrukcji jako pokrycia uzywa
sie wytgcznie ptotna.

Konstrukcja drewniana jest stosowana tylko przy budowie
lekkich samolotow sportowych.

Przedstawicielami samolotéw sportowych, sg r6zne typy
zbudowane przez wytwoérnie Benes & Mraz. Sg to wolnonosne
dolnoptaty, posiadajace oprofilowane podwozie.

samoloty Be 50 i Be 51 sg wyposazone w silnik W alter-
Minor 85/95 KM. Oba sg dwuosobowe, z siedzeniami lezacymi
jedno za drugim. Rdznig sie one miedzy sobg kabing, a miano-
wicie pierwszy posiada kabine otwartg, drugi krytg.

dwumiejscowy samolot Re 550 Bibi, pochodzacy z tej
samej wytworni posiada réwniez kabine krytg, jednak siedze-
nia znajdujg sie obok siebie. Jest on wyposazony w 50 konny
silnik W alter Mikron. Ciezar wtasny samolotu 320 kg. Szyb-
kos$¢ najwieksza 180 km/godz.
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— o0sobne przeznaczenie ma jednoosobowy samolot B 56,
wyposazony w silnik 120/130 KIM — W alter Major 4. Stuzy on
do akrobacji. Samolot B 56 rozwija szybko$¢ najwiekszg 205
km/godz.

Szereg samolotéw wystawita rowniez Praga.

— maty ogolnie znany samolot Praga Baby pozostat naogoi
niezmieniony, jest on obecnie budowany jako typ E 115. Od
poprzedniego typu rdzni sie on nastepujacymi cechami:

— wykonanie bardziej luksusowe, zamiast silnika o mocy
40 KM, silnik 60 KM. Wobec zwiekszenia mocy silnika wzrosta
tez i szybko$¢ ze 146 km/godz. do 180 km/godz.

— w poprzednich latach Praga wystawita w Paryzu
czteroosobowy samolot pasazerski, z zabudowanymi w skrzy-
dtach dwoma silnikami W alter Minor, kazdy o mocy 85/95 KM.
Samolot ten znajdowat sie rowniez na wystawie praskiej, jed-
nak obecnie ma on podwojne stery kierunkowe.

— obok przestarzatego samolotu mysSliwskiego E 45 (sil-
nik Rolls Royce Kestrel — 650 KM), oraz dwuptatu E 241 (sil-
nik Walter Pollux Il 340 KM), pomys$lanego jako typ przej-
Sciowy, Praga wystawita nowy samolot szkolny E 40. E 40 jest
dwuptatem o budowie mieszanej, silnik 85/95 KM — Walter
Minor.

Rys. 1.

Dwuosobowy samolot sportowy Tatra T-l. Wolnono$ny dolnoptat.
Kabina kryta. Silnik Tatra-Hirth 190 MK.
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Tatra posiada licencje na budowe samolotéw Bucker Jung-
mann i dwuptatow Avro, nadajgcych sie szczegdlnie do akroba-
cji. Obok tych samolotow wytwornia pokazata pierwszy samo-
lot wtasnej konstrukcji T 1. Jest to wolnonos$ny dolnoptat,
z dwumiejscowg kabing krytg (siedzenia jedno za drugim). T 1.
posiada ze wzgledéw zwigzanych z wytworczoscig ten sam ka-
dtub, jaki ma budowany na podstawie licencji Bucker Jung-
mann. Silnik Tatra 100 KM (licencja Hirth), skrzydto drewnia-
ne kryte czesSciowo ptotnem czesciowo sklejka. Ciezar whasny
445 kg, w locie 700 kg. Szybko$¢ najwieksza 230 km/godz.. szyb-
ko$¢ ladowania przy uzyciu klap 75 km/godz.

Bata wystawit szybki samolot Zlin XIII. Jest to wolno-
no$ny dolnoptat. Konstrukcja drewniana. Silnik Walter Ma-
jor 130 KM. Szybko$¢ najwieksza 360 km/godz. a wiec bardzo

Rys. 2.

Dwuosobowy samolot sportowy Zlin XIll. Wolnono$ny dolnoptat, silnik
W alter Major 4 130 KM. Szybko$¢ maksymalna 350 km/godz.

duza przy stosunkowo tak stabym silniku. Zlin XIIl ma dwa
miejsca jedno za drugim, kabina kryta. Przypuszczalnie samo-
lot ten bedzie sie nadawat do zaprawy dla mysliwcow.

Letov pokazat dwa ciekawe samoloty.

— S 328 jest to samolot do réznorodnych zadan. Moze on
zosta¢ wyposazony w dwa ptywaki i hy¢ uzywany jako wodno-
samolot. Konstrukcja jest metalowa. Kadtub sktada sie ze sta-
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lowych rur chromo molybdenowych. Skrzydta sg duralowe.
Pokrycie kadtuba i skrzydet z pt6tna. Jako samolot lgdowy jest
on wyposazony w silnik W alter Mistrel Major 800 KM (licencja
Gnome & Rhone). Przy ciezarze catkowitym 3250 kg osigga
szybko$¢ najwiekszg 330 km/godz. Jako wodnosamolot jest on
zaopatrzony w dwa duralowe ptywaki. Silnik W alter Pegas 550
KM (licencja Bristol). Ciezar w locie 2745 kg, szybko$¢ naj-
wieksza 240 km/godz. Zasieg obu typow wynosi 4000 wzgled-
nie 800 km.

Letov pokazat jeszcze naturalnej wielkosci makiete
dwusilnikowego samolotu bombowego. Jest on wolnonosnym

Rys. 3.

Naturalnej wielkosci makieta dwusilnikowa samolotu bombowego
ketow Wolnonosny dolnoptat, podwozie chowane.

dolnoptatem o budowie metalowej i chowanym podwoziu. Ster
kierunkowy jest dwudzielny. Samolot ten przypomina naogoét
Poteza 63.

Wytwdrnia Aero wystawita przewaznie samoloty starsze
juz znane a mianowicie:

— samolot mysliwski A 102, gornopitat, silnik 825 KM
Gnome &Rhone, szybko$¢ najwieksza 450 km/godz.

— samolot rozpoznawczy A 104, silnik 860 KM Hispano
Suiza, szybkos$¢ najwieksza 325 km/godz.

— dwusilnikowy samolot bombowy MB 200, budowany na



podstawie licencji zakupionej w wytwdrni  francuskiej Marcel
Bloch.

znany z lotéw okreznych samolot sportowy A—200.

— z nowych samolotéw znajdowat sie w salonie samolot
komunikacyjny A 204. Jest on wolnonosnym dolnoptatem

Rys. 4.

Samolot komunikacyjny A 204. Zabiera 3 ludzi zatogi i 8 pasazeréw.
2 silniki Welter Super Costor 400 KM.

o chowanym podwoziu, A 204 ma dwa silniki Walter Super
Castor 400 KM. Zabiera 3 ludzi zatogi i o$miu pasazer6w. Szyb-
kos¢ najwieksza 325 km/godz., zasieg 900 km.

Avia obok starszego samolotu mysliwskiego 34 i samolotu
122 przeznaczonego do akrobacji, pokazata nowy jednomiej-
scowy samolot mys$liwski 35. Avia 35 jest wolnonosnym dol-
noptatem o konstrukcji catkowicie metalowej i o chowanym
podwoziu. Silnik dwunastocylindrowy — Hispano Suiza 1000
KM, budowany na podstawie licencji. Samolot rozwija szyb-
kos¢ najwieksza 500 km/godz. na wysokosci 4000 m.

Na wystawie znajdowato sie rowniez szereg silnikow
badz wtasnej konstrukcji bgdz budowanych na podstawie
licencji.

Na stoisku Pragi znajdowaty sie dwa typy silnikéw w tym
jeden typ w dwu odmianach.
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— typ A ma 6 cylindrow odwroconych stojagcych w jed:
nym szeregu. Srednica i skok 125X140 mm, litraz 10.3. Moc

Rys. 5.

Nowy jednomiejscowy samolot mysliwski Avia 35. Wolnono$ny dolnoptat.
Budowa metalowa. Podwozie chowane. Silnik Hispano Suiza 1000 KM.
Szybko$¢ maksymalna 500 km/godz.

Rys. 6.
Przyktad zabudowania silnika Praga D.

220/300 KM przy 2000/3000 obrotdw/minuta. Ciezar 220 kg.,
co odpowiada 0.733 kg/KM. Silnik ma jeden gaznik, sprezarke
i zuzywa 230 — 250 g paliwa na KM/godz.



drugim nowym silnikiem Pragi jest typ D, przewidzia-
ny dla lekkich samolotow. Ma on cztery cylindry, lezace po dwa
parami na przeciw siebie. Litraz silnika wynosi 2.8. Moc 60
KM przy 2400 obrotow/minuta. Waga 64.5 kg. Silnik D jest
réwniez budowany z przektadnig o stosunku 1:1.33. W tym
wypadku ma on moc 75 KM przy 2800 obrotéw/minuta. Waga
jego wynosi 70 kg. Ponadto oba silniki D rd6znig sie jeszcze
miedzy sobg stopniem sprezenia. Typ pierwszy posiada sto-
pieA sprezenia 1:5.7, drugi 1:6.7.

Avia buduje na podstawie licencji silniki Hispano Suiza,
o chtodzeniu wodnym, oraz dwa typy silnikéw gwiazdzistych
wiasnej konstrukcji. Jeden z nich jest silnikiem siedmiocylin-
drowym, litraz 12 Itr. moc 200/260 KM, waga 216 kg. Drugi ma
9 cylindréw, litraz 16,3 Itr. moc 350/385 KM, waga 260 kg. Oba
typy dajag moc najwiekszg na wysokosci 3000 m.

W alter zrekonstruowatl swoéj maty czterocylindrowy od-
wrdcony silnik Mikron (85 na 96 mm). Nowy zrekonstruowa-
ny typ nosi nazwe Mikron Il (88 na 96 mm), jego stopien
sprezania wynosi 1:6.1 (dawny typ Mikron — 1:5,2). Dzieki
tym przer6bkom nowy typ silnika ma moc 60/62 KM przy
2600/2800 obrotach na minute. Waga 61 kg, dzieki czemu ob-
cigzenie kg/KM wynosi 0.984 (dawny typ 1.018).

Rys. 7.
Siedmiocylindrowy silnik gwiazdzisty Avia, o mocy 200/260 KM.
na wysokos$ci 3000 m.
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Z odwrdconych silnikow szeregowych pokazat Walter je-
szcze silniki: Minor 85/95 KM, Major 4 120/130 KM i szescio-
cylindrowy Major 6 190/205 KM. Ponadto na stoisku W altera
znajdowat sie jeszcze silnik Sagitta w dwu typach. Typy réz-
nig sie miedzy sobg wysokos$cig na ktérej daja petng wydaj-
no$¢. Sagitta | ma moc maksymalng 520 KM na wysokosci
2000 m, a Sagitta Il na wysokosci 4100 m. WS$rod réznorod-
nych silnikdw gwiaZzdzistych tej wytwo6rni od mocy 150/1(50
KM (Gemma I) do mocy "480 KM (Super Pastor), znajduje
sie tylko jeden siedmiocylindrowy. Jest nim Pastor Il o mocy
2(50/340 KM, pozostate silniki sg dziewieciocylindrowe.

W alter wystawil! jeszcze silniki budowane na podstawie
licencji, a mianowicie silniki:

— gwiazdzisty Bristol Mercury i Pegas,

podwdjny gwiazdzisty czternastocylindrowy Gnom &
Rhone.

Tatra jak wynika juz z wyzej przytoczonych omoéwien,
pokazata czterosilnikowy silnik o0 mocy 100 KM Hirth H M,
budowany na podstawie licencji.

Bernenska wytwornia broni ograniczyta sie do budowy
dziewieciocylindrowego, dwutaktowego silnika gwiaZzdzistego
systemu Diesela o mocy 260 KM.

Inz. F. Wittekind.



Pomijane cechy wychowawcy.

W ostatnich kilku latach zaczeto w piSmiennictwie wojsko-
wym wiele uwagi poswieca¢ zagadnieniom wychowania i na-
uczania. Utrwalito sie przekonanie, ze konieczne sg komenta-
rze rozwijajgce mysli i wskazania regulamindéw i instrukcyj.
Pojawity sie liczne artykuty o zagadnieniach zwigzanych z wy-
chowaniem; ukazatly sie wartosciowe ksigzki poswiecone pracy
instruktora - wychowawcy i nauczyciela w jednej osobie.

W ,Przegladzie Lotniczym” czytaliSmy rOwniez szereg
artykutéw omawiajgcych te zagadnienia. Poruszono sprawe
metod wychowania, zwrdcono uwage na znaczenie historii i tra-
dycji dla wychowania. Na koniec pptk. obs. Sznuk, pod hastem
»frontem do szkolnictwa” (w nrze 3/36), przedstawit role in-
struktora w szkole i warunki jego pracy oraz wysnut szereg
doniostych wnioskéw ze swych nad wyraz stusznych rozwazan.

Mysli, ktdre pozwalam sobie przedstawié¢ czytelnikom, nie
sg oczywiscie nowe ani oryginalne: w tej dziedzinie jest pla-
giat w najszerszym tego stowa pojeciu nieunikniony. W odnie-
sieniu jednak do wojska mys$li te niechetnie sie porusza. Spo-
tykatem sie z nimi kilkakrotnie w rozmowach z kolegami i prze-
tozonymi. Na prozno jednak szukatem uwypuklenia ich w arty-
kutach poswieconych wychowaniu w wojsku. Pomija sie je.
Oto geneza tego artykutu.

W edtug zupeinie zgodnych poje¢ wychowawca powinien
mie¢ przede wszystkim autorytet; précz tego powinny go ce-
chowa¢ wysokie zalety duchowe i fizyczne.

Wyjasniono szeroko i na og6t zgodnie pojecie autorytetu,
zwrdécono uwage na konieczno$¢ posiadania przez instruktora
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daru wymowy i nauczania. Zalety duchowe i fizyczne nato-
miast potraktowano do$¢ lakonicznie.

Ot6z w sprawie autorytetu pozwalam sobie by¢ innego nie-
co zdania. Sadze, z2c mozna mie¢ autorytet po-
trzebny instruktorowi, a jednoczes$nie
nie byé dobrym wychowawca.

Zdaje mi sie, ze w tej sprawie my mitodzi, ktdrzy przeszli-
Smy zwykte szkoty typu pokojowego, mamy co$ nieco$ do po-
wiedzenia. Mtode oczy patrzg nader bystro i krytycznie, a na-
sze dosSwiadczenia szkolne, oczyszczone przez filtr czasu z do-
mieszek niestusznych i pochopnych nieraz sgdéw, majg réwniez
Swojg wartosc¢.

Doswiadczenie zyciowe i fachowe, dar nauczania, powaga
wieku i stopnia wojskowego — to jeszcze nie wszystkie czyn-
niki, ktére by zapewniaty dobre wyniki pracy wychowawczej.
Smiem twierdzi¢, ze brak tu bardzo powaznego czynnika, kt6-
ry okreslam jako zamitowanie do pracy wy-
chowawczej.

Zamitowanie do pracy wychowawczej obejmowaé powin-
no: zrozumienie mitodziezy, serdeczny i zyczliwy stosunek do
wychowankdéw, indywidualne traktowanie ich, umiejetnos¢
prowadzenia i urabiania charakter6w. Powiem nawet wiegcej:
wychowawca, jak dobry pasterz, musi kocha¢ swe owieczki.
Cieszy¢ go powinno kazde ich powodzenie, smuci¢ kazde nie-
szczesScie czy biedny krok.

Oczywiscie bytby to ideat wychowawczy, a o uosobienie ide-
atu trudno w zyciu. Czyz jednak zycie nic powinno by¢ ciggtym
dazeniem do doskonatosci?

Wiadomo, ze istniejg ludzie ,wiecznie mtodzi”, mtodzi
duchem. Sg to ludzie, ktérych wiek i twarde nawet zycie nie
potrafito ugigé, ludzie zawsze peini wiary i zapatu. Oczywiscie
— takim trzeba sie urodzi¢, tak jak trzeba sie urodzié¢ artystg.
Jednak wychowawca zawsze powinien sie stara¢ rozumieé mto-
dos¢ i nie ,gasi¢” swoich wychowankow przystowiowg szklan-
kg zimnej wody czy stowami gorzkiego sceptycyzmu i znie-
checenia.

»Mtodos¢ ma swoje prawa” mowi przystowie. Wychowaw -
ca, ktéry rozumie miodos$¢, nigdy nie bedzie zwolennikiem
»policyjnego systemu” wychowania. Serdeczny i zyczliwy sto-
sunek do wychowankoéw, wyrazajacy sie w braterskiej, przyja-
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cielskiej opiece, milsi wzbudzi¢ zaufanie wychowankdw. Sta-
wianie wszystkich spraw w ptaszczyznie zupeinej szczeroSci
wzbudzi szacunek. Majagc do czynienia z inteligentnym mate-
riatem nie nalezy sie obawiac, ze dobro¢ (nie wstydzmy sie te-
go stowa!) zrozumiana bedzie jako stabosc¢.

Wychowawca powinien by¢ dobrym psychologiem, by
szybko i trafnie zorientowac sie w charakterze swych wycho-
wankOéw i moéc ich traktowac¢ indywidualnie. Do kazdego nie-
mal cztowieka inaczej trzeba w pewnych wypadkach przema-
wia¢. Nie nalezy charakteré6w tamaé, tylko je urabia¢. Z im
wiekszg delikatno$cig i mniejszym naciskiem bedziemy to ro-
bili, tym lepsze wyniki osiaggniemy. Jeszcze raz pragne podkre-
§li¢: nie wstydZmy sie delikatnos$ci i dobroci. To najlepsze $rod-
ki wychowawcze. Oczywiscie nie wobec kazdego, ale to juz spra-
y/a indywidualizowania. W kazdym razie wyrozumiato$¢, cierp-
liwos¢ i patrzenie na dalszg mete niz tylko na koniec roku
szkolnego daje dobre wyniki, a wychowawce wynagradza gte-
bokim zadowoleniem z dobrze spetnionego obowigzku. A czyz
moze by¢ wieksza nagroda dla dobrego wychowawcy?

Jedng z zasad, ktdre wychowawca ma wpoi¢ w swoich wy-
chowanko6w, jest sprawiedliwo$¢. Jedyng droga do osiggniecia
tego celu jest dobry przyktad. Wychowawca powinien sie wy-
strzega¢ wyrozniania poszczeg6lnych wychowankéw, fawory-
zowania, gdyz drudzy odczujg to bolesnie. Pamieta¢ nalezy, ze
miodziez ma nieprzytepiong jeszcze wrazliwos$¢ i reaguje we-
wnetrznie uczuciowo bardzo zywo. Niejeden wychowawca nie
domysla sie nawet, ile i jakie uczucia wzbudzit w sercach swo-
ich wychowanko6w.

Moim zdaniem tylko wychowawca, ktéry zyskat zaufanie
wychowankoéw, ktdrego tgczg z nimi niewidzialne nici szczero-
§ci i sympatii, moze urabia¢ charaktery i prowadzi¢ mitodziez
po wytknietej drodze. Kazdy inny pozostanie jedynie autory-
tetem w nauce, wiedzy fachowej, lub co gorsze — autorytetem
pozornym, opartym tylko na przymusie moralnym wyptywa-
jacym z karnos$ci wojskowej.

Z zamitowaniem do pracy wychowawczej nie koniecznie
trzeba sie urodzié: mozna je w sobie wzbudzié, gdy inne wa-
runki i posiadane cechy postawity nas na stanowisku wycho-
wawcy.

7. Przeglad Lotniczy Nr. 9.
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taczy sie z tym sprawa doboru wychowawcoéw dla szkol.
Pragne podkresli¢ to, co pptk. Sznuk juz wyrazit, ze wycho-
wawcOw trzeba upatrywac na kilka lat naprzéd, juz w szkole,
a poézniej Sledzi¢ ich zycie w linii, utatwia¢ prace nad soba
i wczednie uprzedzi¢ o przydziale do szkoty.

Wszystko to niewatpliwie jest trudne, ale nie jest niewy-
konalne. Trzeba tylko duzo dobrej woli.

Druga sprawa, ktérg chce poruszyé, to niski stan
wiedzy o wycliowaniu wsrod wychowawcow.

Poza nielicznymi wyjagtkami wychowawcy w szkotach
wojskowych nie majg odpowiedniego przygotowania pedago-
gicznego. Organizowano kiedy$ kursy pedagogiczne, obecnie ich
nie ma. Prawda, ze doskonalimy sie w wielu rzeczach, jednak
w tej podstawowej dziedzinie robimy moim zdaniem za mato,
bo witasciwie précz samouctwa - nic.

Uwazam, ze to, co dat dom rodzicielski i szkota cywilna,
nie zawsze wystarcza, a w kazdym razie prace wychowawczg
nalezy dalej prowadzi¢. Nie moze ona jednak da¢ dobrych wy-
nikow, jezeli wychowawca nie zna celu wychowania i zasad,
ktérymi nalezy sie kierowaé, jezeli nie zna roli dziedzicznosci,
jezeli obce mu jest samowychowanie i jego znaczenie.

Przeciwnie nawet, wychowawca nie majagcy ustalonych
pojec i nie znajacy zasad wychowania moze sie sta¢ przyczyng
rozwiniecia sie lub utrwalenia niezdrowych, niespotecznych
czynnikéw wrodzonych.

Jaskrawe tego przyktady widze w spotykanym jeszcze
czasem pobtazliwym tolerowaniu ponizajagcego traktowania
miodszego rocznika uczniéow przez starszy, wr utrzymywaniu
niekulturalnych lub niemadrych tradycyj, dalej w fanfarona-
dzie i tak zwanym ,fasonie”, ktéry nie jest niczym innym jak
niedojrzatym wytworem ptytko pojmowanego honoru mundu-
ru i pobrzekujgcego szabclka ,bohaterstwa”; wreszcie w nie-
docenianiu tak zwanej (od czaséw Bismarcka) ,odwagi cy-
wilnej”, przez ktorg rozumie sie nie tylko odwage przyznania
sie do winy, lecz i odwage przekonan, odwage wyptywajaca
z duchowych podstaw, a nie z przypadkowej, bo wrodzonej,
dyspozycji fizycznej.

Précz tego waznym wydaje mi sie zdecydowane, jednolite
nadanie wszystkim wychowawcom danej szkoty jednolitego
kierunku wychowawczego.



Wobec nie moznos$ci uzupetnienia czy nabycia pewnej mi-
nimalnej wiedzy pedagogicznej na kursach specjalnych nasuwa
Sle znowu konieczno$¢ uprzedzenia wybranych oficeréw o przy-
dziale do szkoty dla umozliwienia im przygotowania sie teore-
lycznego we wiasnym zakresie do czekajgcej ich pracy wycho-
waweczej.

Procz tego waznym wydaje mi sie zdecydowane, jednolite
nadanie wszystkim wychowawcom danej szkoty jednego Kie-
Innku wychowawczego.

Na zakonczenie przytaczam stowa stynnego badacza
Alryki H. Stanley, stowa, ktére stanowig poniekagd motto moich
rozwazan:

»Chlopcy— to dziwne istoty: niewinni jak aniotowie, dum-
ni jak ksiagzeta, odwazni jak bohaterowie, prozni jak pawie,
nporni jak osty, swawolni jak Zrebieta, a drazliwi jak mtode
dziewczeta. Wiele mozna by uzyska¢ dobrocia, nie zastuzona
stogos$c prawic, zawsze ich niszczy”.

Kpt. dypl. Franciszek Kalinowski.
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Uwagi krytyczne do artykutu
0 ,Znaczeniu bojowym balonéw obserwacyjnych”

Dobro stuzby wymaga, aby posiadane przez wojsko srodki
wiasciwie oceniano.

Wzglad ten sktania mie do sformutowania lulku kryty-
cznych uwag w odpowiedzi na wspomniany w nagtowku arty-
kut umieszczony w numerze 3 Przegladu Lotniczego z marca
biezgcego roku.

Autor artykutu w wyczerpujgcym opracowaniu zebrat
z catego okresu wojny Swiatowej wszystko, co tylko moze rzu-
ci¢ lepsze Swiatlo na uzyteczno$¢ i przydatno$¢ balonu obser-
wacyjnego w walce, nie troszczac sie o to, ze nawet piekna mo-
ze przeszto$¢ nie musi dowodzi¢ takiejze przysztosci.

Dla rownowagi wiec chciatbym rozwazyé takze cienie
tego zagadnienia, nad ktorymi Autor artykutu przeszedt dosc
gtadko do porzadku dziennego.

1. Wielokrotne doswiadczenia na naszych poligonach do-
wiodty niezbicie, ze miejsce, w ktorym sie znajduje dZzwigarka
balonu obserwacyjnego, odnajdzie w ciggu utamka minuty ba-
teria pomiaréw artylerii z doktadnoscig do kilku metréw,
podczas rozpoczecia wzlotu balonu obserwacyjnego, a zanim
balon osiggnie swdéj putap obserwacji, juz bedzie mogt by¢ sku-
tecznie ostrzelany. A nie jest to jedyny S$rodek wykrywania
miejsca balonu.

2. Podstawowga zaletg obserwacji z balonu jest jej statosc;
w zwigzku jednak z rozwojem lotnictwa praca obserwacyjna
z balonu bedzie mozliwa tylko w razie posiadania wtasnej prze-



wagi powietrznej w danym obszarze i czasie, a wiec w okresie
wytezonej pracy witasnego lotnictwa obserwacyjnego (liniowe-
go i towarzyszagcego — dozorowanie, wspoOtpraca i rozpoznanie
bojowe), a wtedy balon bedzie mniej potrzebnym dodatkiem,
natomiast jego podstawowa zaleta — statos¢ obserwacji —
bedzie co najmniej pod znakiem zapytania

3. Bez wzgledu na ciagty postep techniczny zasieg obser-
wacji z balonu nigdy nie bedzie wiekszy, niz byt w czasie woj-
ny Swiatowej, gdyz zalezy od organu wzroku obserwatora
(wspieranego co prawda szktami, ktérych dalszego udoskonale-
nia jednak nie mozna sie juz spodziewac), natomiast Srodki
ogniowe, ktore mogg by¢ uzyte do zwalczania balonu, tak zo-
staty udoskonalone pod wzgledem celnosci, szybkostrzelnosci
i zasiegu, ze zmusza balon do znajdowania sie w takiej odleg-
tosci, nawet w okresie natarcia, iz wyniki obserwacyjne bedg
w najlepszym razie watpliwe; doda¢ tu trzeba, ze w naszych
warunkach geograficznych i klimatycznych ilos¢ dni o dobrej
.balonowej” pogodzie i widocznosci stanowi znikomy odsetek.

4. Stanowisko balonu niemal nieomylnie wskazuje miej-
sce postoju wielkiej jednostki w promieniu 1 — \'A, km, co dla
nieprzyjaciela moze by¢ wskazéwka nie do pogardzenia

5. Wazng rzeczg jest ruchliwo$¢ posiadanych S$rodkow
walki na placu boju. Pod tym wzgledem balon obserwacyjny
przedstawia si¢ nieszczegOlnie.

Przeprowadzenie balonu z jednego miejsca wzlotow na
drugie lub na biwak, nawet przy pracy obstugi petnej zaparcia,
jest ze wzgleddw terenowych, drogowych, meteorologicznych,
ze wzgledu na przeszkody elektryczne, przewody telefoniczne
i telegraficzne, drzewa przydrozne, przepusty, wiadukty, osie-
dla itp. zazwyczaj ogromnie trudne i powolne, nawet przy prze-
cietnie sprzyjajacych warunkach, w dziehn i w czasie pokoju,
w warunkach bojowych za$ i nocg trudnos$ci te znacznie
wzrosng.

Jesli za$ uwzglednimy jeszcze potrzebe uzgodnienia ru-
chow balonu z ruchem ciezkiego taboru kompanii balonowej,
lo zrozumiemy, jak na tym cierpi ruchliwos$¢ balonu.

Autor artykutu radzi sobie coprawda z tym zagadnieniem
bardzo prosto, przyczepia mianowicie do balonu obserwacyj-
nego gondole z silnikiem i Smigtem — i z szybkoscig 50
km/godz, leci na nowe miejsce wzlotdw. Zamiane za$ kosza
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obserwacyjnego na gondole z silnikiem i na odwrdt uskutecz-
nia w czasie 10 minut.

W tym miejscu niestety nie moge sie zgodzi¢ z Autorem,
gdyz zamiana laka trwa co najmniej tyle kwadransow, ile na
to Autor przeznacza minut, co juz daje powazng rdznice, nie
rozpatrujagc juz zupeinie zagadnienia obrony przeciwlotniczej
w czasie lotu i sprawy postugiwania sie obstugg tak, aby mogta
by¢ i przy starcie i przy ladowaniu balonu, 110 a w atmosferze
musi by¢ w tym czasie zupetna cisza lub co najwyzej stabiutki
zefirek, a i tak (o delikatne zagadnienie, bedzie jeszcze mocno
skomplikowana. Précz tego gondola przyczepna ze wzgledu na
swojg wrazliwos$¢ na uszkodzenie i duze rozmiary nie da sie bez
wielkiego ryzyka przewozié transportem kotowym, a inaczej
sie tego uskuteczni¢ nie da.

6. Normalna praca balonu wymaga posiadania przez kom-
panie balonowg duzego zapasu butli stalowych ze sprezonym
wodorem, w ilosci kilkuset sztuk, a ciezar 1 butli przekracza
70 kg.

Konieczny wiec jest duzy tabor i zwiekszona obstuga, co
zndw czyni kompanie balonowg ciezszg i mniej ruchliwg.

Dla zaradzenia temu ztu. Autor postanawia zaopatrzy¢ te
kompanie w potowg wytwornie wodoru z odpowiednim zaso-
bem chemikalii (zelazo-krzem i soda zraca), na czym miatoby
sie zaoszczedzi¢ kilka samochod6éw ciezarowych.

Ciekaw jednak jestem, jak Autor sobie wyobraza wytwo-
rzenie potrzebnej ilosci wodoru i napetnienie nim balonu dru-
giego w razie zniszczenia pierwszego w czasie dziatania bojo-
wego. (Regulamin balonowy przewiduje wzlot nastepnego ba-
lonu w 2 godziny po zniszczeniu pierwszego).

Przeciez wytworzenie tej ilosci wodoru wymaga roztoze-
nia calej aparatury wytwdrni nad obfitym zbiornikiem (staw,
rzeczka) i przynajmniej catodziennej pracy (wliczajagc w to
niezbedne czynnosci przygotowawcze).

A dziatania bojowe w tym czasie?

7. W dalszym ciggu Autor opisujgc postep w technice ba-
lonowej omawia zwiekszenie szybkosci $ciggania balonu z 5 na
10 -12 m/sek.

Ot6z wazno$¢ tego ulepszenia w oczach ludzi orientuja-
cych sie w tej dziedzinie nie jest tale rewelacyjna, jakby to
chciat widzie¢ Autor.



Mate obliczenie wykaze, jaki zysk w czasie, a w tym wy-
padku o lo chodzi, daje lo ulepszenie.

Dla przyktadu zaté6zmy, ze balon jest na wysokosci 1000 m,
nieprzyjacielski samolot za$ zostat rozpoznany w odlegtosci

km.

Szybkos$¢ samolotu dawniej (przyjme dane z omawianego
artykutu) wynosita 200 km/godz. a obecnie 400.

Przestrzen 3 km. wobec tego przebywat samolot dawniej
w czasie 55 sekund, a obecnie w 27 sekund.

Jesli przyjmiemy najbardziej korzystne dane dla balonu
i zatozmy, ze tak dawniej jak i obecnie poczatek $ciggania ba-
lonu nastepuje w 10 sekund od chwili alarmu (obecnie koniecz-
ne jest jeszcze wydanie telefonicznego polecenia obserwatoro-
wi, aby uruchomit odczepiacz tylnych lin uzdy, czego juz nie
uwzgledniam), to dawniej obnizenie balonu do chwiii osigg-
niecia go przez napadajagcy samolot wynosito okoto 225 m
a obecnie 175 m, co biorac pod uwage znacznie zwigekszona sku-
teczno$¢é nowoczesnych Srodkdw ogniowych samolotu nie daje
wcale pozgdanego wyniku dla balonu.
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8. Bardzo wazna jest takze sprawa liczebnosci obstugi

balonu obserwacyjnego.

Otdz liczebnos$¢ kompanii balonowej z natury rzeczy musi
by¢ bardzo duza. Zalezy ona czesciowo od wielkosci (pojem -
nosci) balonu, a tym samym od jego sity podnos$nej.

Wobec tego technicy balonowi postawili sobie za zadanie
zbudowanie balonu jak najlzejszego, przy zachowaniu nie-
zbednej wytrzymatosci, o mozliwie matej pojemnosci, oraz za-
stosowanie liny wuwiezi o jak najwiekszym spoéitczynniku wy-
trzymatosci na zerwanie (cienka, lekka a mocna).

Jednakze aby balon mogt osiggaé konieczne wysokosci we
wszelkich warunkach, niezaleznie od pory roku, warunkéw me-
teorologicznych, wysokosci terenu nad poziom morza, od za-
nieczyszczenia wodoru w balonie powietrzem wskutek dyfuzji
po pewnym czasie pracy balonu itp., nie mozna zej$¢ przy ba-
lonie 0 zmiennej pojemnosci ponizej wielko$ci (500 m: (obecnie
okoto 800 m3 a przy zamiarze korzystania z przyczepnej gon-
doli silnikowej ponizej wielkosci 900 m3), co by dato zysk
w zmniejszeniu obstugi zaledwie o kilku ludzi.

Rzucone przeze mnie mysli wcale nie wyczerpujg cato-
ksztaltu zagadnienia ,znaczenia bojowego balonéw obserwa-
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cyjnych” i mogtoby by¢ znakomicie rozszerzone i wielostron-
niej omowione, mogg jednak by¢ i tak pozytecznym przyczyn-
kiem nasuwajagcym wtasciwe refleksje tym czytelnikom, kto-
rych ta sprawa moze zainteresowac.

Streszczajac sie, dalsze postepy i osiggniecia jakiegokol-
wiek rozwoju w balonach obserwacyjnych, jesli sa jeszcze
mozliwe ,to jedynie w drobnych szczegé6tach, nie mogacych miec
istotnego wptywu na stanowczo niekorzystny —dla rozwoju,
a nawet istnienia balon6w obserwacyjnych postep techniczny
i mozna watpi¢, aby ilos¢ stow i najprzychylniejszy nawet
uktad statystyk balonowych z czasu wojny Swiatowej, tak pra-
cowicie zestawiony przez Autora wzmiankowanego artykutu,
mogt zmienié co$ w coraz bardziej precyzujgcym sie stanie
rzeczy.

Por. Rudolf Marcinkowski.



Lotnictwo w walce i organizacja obrony
przeciwlotniczej na morzu.

Lotnictwo w walce na morzu.

Zadania lotnictwa na morzu,, Zadania lotnictwa na morzu
sg bardzo roznorodne. Bezposrednio wptywajg na nie warunki
klimatyczne i meteorologiczne, pory roku, dtugos¢ dnia i nocy,
sktad i stosunek sit, spotdziatanie, taktyczno-techniczne Srodki
lotnictwa, uzbrojenie i t. d. Zadania te sprowadzajg sie na mo-
rzu do nastepujacych dziatan zasadniczych:

1) Przeprowadzenie mocnych i skutecznych napadéw na
zespoty floty nieprzyjaciela,

2) Rozpoznanie potozenia na morzu przeprowadzanego
na korzy$s¢ Dowo6dztwa marynarki.

3) Obrona flot zakotwiczonych i w ruchu, obrona baz
morskich i powietrznych od napadéw lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego.

4) Dziatanie szczegdlne.

Zadaniem lotnictwa zaokretowanego (transportowce lotni-
cze) jest ubezpieczenie manewrujgcych zespotow floty i spdit-
dziatanie z nig, a zadaniem brzegowego lotnictwa morskiego
jest ubezpieczenie dziatan floty oraz czesto réwniez dziatania
o charakterze samodzielnym.

Lotnictwo lgdowe przydzielone dla wzmocnienia dziatania
bojowego wykonuje dziatania kombinowane wraz z lotnictwem
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morskim lub tez zadania samodzielne na korzy$¢ tegoz lotnict
\va na danym froncie lub morskim terenie dziiatan.

Stan lotnictwa mys$liwskiego i jego ilos¢ wptywa na stan
obrony powietrznej, najcenniejszych obiektéw kraju, a wiec
rowniez baz morskich i powietrznych lotnictwa morskiego.

Lotnictwo liniowe i sterowce $ledzg ruchy okretow nie-
przyjacielskich na morzu, przeprowadzajag rozpoznanie linij ko-
munikacyjnych, stwierdzajag stan fortyfikacji brzegowych
i wszelkiego rodzaju budowli, rozmieszczenia wojska na wy-
brzezu itd. WiadomosSci te moze przekazywac lotnictwo linio-
we dowddztwom sil morskich znajdujgcym sie w bazach lub
tez na morzu, usuwajac w ten sposéb wptyw zaskoczenia wy-
wotany nagtg zmiang warunkdéw.

Lotnictwo bombowe, torpedowe i liniowe, lak zaokretowa-
ne jak i brzegowe, wzmacnia flote swym uzbrojeniem.

Udziat w bitwie na morzu skoncentrowanego lotnie'wa
ladowego moze zmieni¢ stosunek sit i doprowadzi¢ do pobicia
nieprzyjaciela. W wyniku moze to mieé rozstrzygajacy wplyw
nie tylko na prowadzone dziatania na morzu, ale réwniez na
wynik catej wojny.

llosciowy stan lotnictwa, taktyczne wiasciwosci samolotow
i sterowcow, ruchliwo$é¢ wynikajgca z przystosowania okre-
tow, wybrzeza i catego terytorium kraju, jego baz, wysoki po-
ziom przemystu lotniczego i jego mozliwosci z punktu widze-
nia jakosci i ilosci produkcji, stworzyty zupetnie nowe warun-
ki walki na morzu i zakwestionowaty ,prawo panowania nad
morzem” flotom ieskadrom okretéw liniowych.

Lotnictwo ma mocne uzbrojenie, skuteczne w walce nawet
z najsilniejszg flotg nawodng. Samoloty mogg przelatywaé du-
ze przestrzenie i objag¢ swym zasiegiem otaczajace morza,
a nawet czeSciowo oceany. Lotnictwo moze by¢ szybko skon-
centrowane w okreslonym kierunku, na odcinku, froncie lub
teatrze wojennym, moze stworzy¢ potege posiadajgcg duzg
zdolno$¢ niszczycielskag. Mozna je réwniez rozcztonkowaé na
mate zespotly i rozrzucié na duzych przestrzeniach, czym zabez-
pieczy sie je przed jednorazowymi wiekszymi stratami w razie
napadu nieprzyjacielskiego lotnictwa. Nie mozna go zabloko-
wacé. Wreszcie w toku wojny stan ilosciowy i jakoSciowy mo-
zna nic tylko utrzymaé, ale nawet powiekszyé. Azeby uniee-



stwi¢ lotnictwo, trzeba zniszczy¢ nie tylko przemyst lotniczy,
ale réwniez os$rodki przemystowe rozrzucone po catym kraju,
zdolne w razie wojny do przerzucenia si¢ na ten rodzaj wy-
twdérczosci.

Nie wdajgc sie w krytyke pogladow generata Douheta i je-
go zwolenniké6w musimy stwierdzi¢, ze lotnictwo bedzie mia-
to w przysztych wojnach pierwszorzedne znaczenie. W jakim
stopniu, trudno jeszcze doktadnie przewidzie¢, jednak Kkraj,
ktdry bedzie w czasie pokoju najblizszy prawdy co do przy-
sztych form walki, bedzie najlepiej przygotowany do niej w cza-
sie wojny, i to pod wszystkimi wzgledami. W wojnie na mo-
rzu udziat lotnictwa bedzie sie wyrazat w walce i niszczeniu
floty, baz morskich i powietrznych, w przerwaniu morskich
linij komunikacyjnych nieprzyjaciela, ochronie witasnych drog
wodnych i przeprowadzaniu rozpoznania

Wedtug og6lnej opinii nowoczesna walka zacznie sie bez
uprzedniego wypowiedzenia wojny. Totez w razie ostrych tar¢
politycznych mozna bedzie zawsze oczekiwa¢ nagtego uderze-
nia lotnictwa nieprzyjaciela na flote skupiong w portach oraz
na bazy lotnictwa,

Dalszy przebieg dziatah morskich bedzie sie wyrazat w je-
dnoczesnym wspotdziataniu i uderzeniach zespotéw okretow
liniowych, lekkich, podwodnych i sit przeznaczonych do obro-
ny brzegowej z réznego rodzaju lotnictwem, jak: bombowym,
liniowym, mys$liwskim, sterowcami i balonami na uwiezi. Sa-
modzielne dziatania lotnictwa bedg tu miaty prawdopodobnie
szczego6lne znaczenie.

Widzimy wiec, ze udziat lotnictwa bedzie miat ogromny
wptyw na przyszte formy walki na morzu. Sposoby walki wraz
z postepem technicznym i doSwiadczeniem wcigz sie doskonalg
i krystalizujg. Jednoczes$nie sg poszukiwane metody najskutecz-
niejszej obrony. Mozna by jednak powiedzie¢, ze rozwigzanie
obrony jest trudniejsze do znalezienia i mniej opracowane niz
walka zaczepna, a przytym wymaga ogromnych srodkéw ma-
terialnych. Jest to zresztg zjawisko naturalne. Dla wypracowa-
nia odpowiedniej reakcji trzeba doswiadczy¢ skutkéw samej
akcji. Tak byto z gazami podczas wojny Swiatowej na ladzie,
tak byto réwniez z walka przeciw todziom podwodnym na mo-
rzu. Zaniedbanie jednak obrony kosztuje zwykle bardzo drogo,
a w skutkach moze nawet doprowadzi¢ do kleski. Totez nalezy
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sie do obrony przygotowac jak najlepiej. Przed przystgpieniem
do omawiania sposobow obrony przeciwlotniczej na morzu po-
zyteczne bedzie rozpatrzenie zasadniczych form walki lotnict-
wa na morzu. Wowczas otrzymamy w ramach tego szczupte-
go artykutu pewnego rodzaju catoksztatt tych zagadnien.

Metody walki lotnictwa na morzu. Akcja bojowa lotnict-
wa w dziataniach morskich zalezy w duzym stopniu od sto-
sowanych przez lotnictwo srodkow (samoloty, ster6wce) i od
posiadanego uzbrojenia. Uwzglednienie tych dwéch czynnikéw
stwarza pewne warunki, ktérych przestrzeganie zapewnia naj-
wieksze powodzenie i wydajno$¢ dziatania bojowego. Stad wy-
nikajag w kazdym poszczeg6lnym wypadku pewne metody wal-
ki na morzu.

Na podstawie do$¢ skromnego doSwiadczenia wojny Swia-
towej i powojennych doSwiadczen ustalono do dnia dzisiejsze-
go dla poszczegdlnych rodzajow lotnictwa szereg metod poste-
powania w dziataniach morskich.

Lotnictwo niszczycielskie (bombowe, torpedowe i minujace).

Lotnictwo bombowe. Do zadan lotnictwa bombowego
zalicza sie bombardowanie waskich ruchomych manewruja-
cych celow (okretow) i celéow nieruchomych majgcych du-
ze poszczegblne wymiary (drogi, koleje itd.) lub powierzchnie
(bazy, porty, fortyfikacje brzegowe, réznego rodzaju budowle
itd). Bombardowanie okretow odbywa sie z lotu poziomego lub
nurkowego.

Bombardowanie okretdw z lotu poziomego. Zagadnienie
to dos$¢ skomplikowane dzieki potrzebie uwzglednienia na sa-
molocie czynnikéw ruchu wilasnego, wiatru, wysokos$ci lotu
i ruchu celu, rozwigzano dzieki zastosowaniu celownikéw wa-
hadtowych, zyroskopowych i innych zapewniajgcych dos¢
znaczny procent trafienia. Procz tego dla bombardowania okre-
tow przechodzi sie obecnie ze sposobu bombardowania w poje-
dynke na system bombardowania powierzchni przez zespdl
(Rys. I.).

Ilos¢ grup samolotow w zespole i wzajemne ich zrdznico-
wanie w czasie potrzebnym do wykonania napadu bombowego
zalezy od zadania otrzymanego przez dany zespo6t, od iloSci na-
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padanych okretow, od ich klasy (okrety liniowe, krazowniki,
kontrtorpedowce, todzie podwodne, okrety pomocnicze, statki
handlowe itd), od kalibru bomb (100 — 2.000 kg), typu bomb
(przeciwpancerne, chemiczne, hydrostatyczne itd.), rodzaju
samolotow i ilosci unoszonych na samolocie bomb.

Bombardowanie powcarz:Ar>i z lotu poziomego
f>a/<zr>eu. satioo/ maryjna

Bombardowanie okretow z lotu poziomego pozwala na za-
stosowanie samolotéw poczynajagc od lekkich bombowych,
a w niektdrych wypadkach nawet mys$liwskich, do najciezszych
z typdw obecnie istniejacych.
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Wielka rozmaito$¢ typow samolotow majgcych zastoso-
wanie w tym rodzaju walki, jak réwniez i r6znorodnos$¢ celow
(okrety réznych klas i kategoryj) powoduje duzg rozmaitosé
wypadkéw, w ktérych te motode mozna stosowac.

Z tych samych powodéw bombardowanie moze sie odbywac
rownie dobrze koto wtasnego wybrzeza jak i na petnym morzu,
w znacznej odlegtosci od wtasnych baz. Samoloty ciezkie o du-
zej nosnosci, uzbrojone w bomby, majg na og6t duzy zasieg
dziatania. Na wzglednie niewielkich odlegto$ciach samoloty mo-
ga zabra¢ ze sobg maksymalng ilos¢ bomb, w miare zwieksza-
nia sie tej odlegtosci ilos¢ ta oczywiscie bedzie sie musiata
zmniejszy¢ na korzy$¢ pobieranego paliwa. Wybuch bomby
jest niebezpieczny dla okretu nie tylko przy trafieniu bezposred-
nim, ale rowniez wtedy, gdy wybuch nastapi blisko burty.
Dla ré6znych typéw okretow i bomb niebezpieczna odlegtos$¢ wy-
buchu od kadtuba jest r6zna. Wybuch najwiekszych bomb jest
juz niebezpieczny dla czesci podwodnej kadtuba (kadtub zy-
wy) okretu liniowego w odlegtosci okoto 10 m. Budownictwo
okretowe przewiduje rownie dobrze ochrone przeciw' przebi-
janiu poktadow i wybuchom wewnetrznym jak i przeciw wy-
buchom zewnetrznym — przy hurcie. Okrety liniowe maja Kil-
ka poktadow pancernych o grubosci dochodzacej do 70 127
mm. Zderzenie bomby z pierwszym poktadem pancernym wy-
wotuje wybuch, nastepne za$ sprzeciwiajg sie burzacemu dzia-
taniu gazow iprzenikaniu odtamkow do czeSci zywotnych okre-
tow jak kottownia, maszyny, komory amunicyjne itd. Poktady
te dotychczas stuzyty réwniez do ochrony przeciw pociskom
artyleryjskim. W mysl nowych pradéw w tej dziedzinie bu-
duje sie tylko jeden bardzo gruby poktad pancerny (np. angiel-
ski okret liniowy Nelson) przeciwstawiajgcy sie dziataniu bom-
by lotniczej z pewng szkoda dla ochrony przeciw pociskom
artyleryjskim.

Skutki wybuchéw podwodnych przy burcie zmniejsza
skomplikowany system przegréd wodoszczelnych komoér przy-
burtowych zwiekszajgcych odlegto$¢ miedzy ogniskiem wybu-
chu a zywotnymi czeSciami okretu. Ten sam system ochrony
stuzy jednoczes$nie przeciw wybuchom min i torped. Wyniki
otrzymane dzieki ulepszeniu artylerii przeciwlotniczej na okre-
tach (zwiekszenie donosnosci, szybkos$ci strzelania, automaty-
zacja strzelania i kierowania ogniem artylerii przeciwlotniczej)



zmniejszajg sie wskutek zwiekszenia putapu i szybkosci samo-
lotu. Na unowoczes$nionych okretach starszych typéw uwzgled-
nia sie w miare moznosci wszelkie srodki majgce na celu zmniej-
szenie skutkéw napadéw bombowych.

Bombardowanie okretdw z lotu nurkowego. Powiekszenie
celnosci i zdolnosci przebijania bomby, uzyskuje sie przez za-
stosowanie metody bombardowania z lotu nurkowego. W tym
wypadku po dojSciu do celu na znacznej wysoko$ci samolot
celujac na okret nurkuje i z wysokos$ci 500 1.000 m zrzuca
bomby (rys. 2).

Rys. 2

Celowanie i przyrzady celownicze upraszczajg sie. ponie-
waz droga samolotu jest zblizona —do toru bomby. Szybkos¢
samolotu przy tym sposobie wzrasta do 500 km/godz. Lol nur-
kowy izwiekszona szybko$§¢ wymagaja maszyny o mocnej kon-
strukcji i duzych zdolnosciach manewrowych, skutkiem czego
jej nosnos¢, tadunek bomb i promien dziatania jest zmniejszo-
ny. Obecnie samoloty zdolne do wykonywania napadéw z lotu
nurkowego mogg miec¢ tadunek bomb wynoszgcy okoto 500 kg
i dziata¢ w odlegtosciach ograniczonych mniej wiecej 3—4 go-
dzinnym lotem.

Jednoczesne zrzucanie bomb przez samoloty jest niemozli-

we, dlatego zespot stosuje szyk odpowiednio zréznicowany
w wysokosci i czasie.
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Skitad zespotu zalezy od czynnikéw wymienionych przy
omawianiu bombardowania z lotu poziomego. Prawdopodobien-
stwo trafienia przy tym sposobie dzigki rzucaniu bomb z mniej-
szych wysokosci jest wieksze.

Bombardowanie baz, portéw, fortyfikacyj, budowli i t. d.
odbywa sie metodg og6lnie przyjeta w lotnictwie lgdowym.

Lotnictwo torpedowe. Najbardziej rozpowszechnita sie
metoda niskich napadéw torpedowych. Przy tej metodzie sa-
moloty torpedowe podchodzg do okretu na odlegto$¢ 1000 —
3000 m lotem koszagcym lub szybujagc pod duzym katem,
zblizonym do lotu nurkowego, opuszczajg sie do wyso-
kosci 4 — 30 mt. Zrzucanie torpedy z wiekszej wysokos$ci jest
niemozliwe, poniewaz powoduje ztamanie torpedy. Zaleznie od
systemu podwieszenia torpedy i rodzaju jej przebiegu mane-
wrowanie samolotow torpedowych jest rozne.

(Wedtug ostatnich pogtosek zrzucanie torped podobno
moze juz sie odbywa¢ — z wysokosci 70 m.) (Kys. 3).

Zapora ulodaa gféwnajlobroanaj artylarji. obra/owa; iwpsokooct lofu.
famo/o/u /orpadoujago.podczas al/a&u. ncsbago.

U/t/S0/<0sC
j o/no/ofo

2 3 a j 6 7 3 kM

Od/cgbosc od s/rze/apacagc o&refu

Rys. 3.

Okret odpiera napady torpedowe samolotéw za pomocg
artylerii obronnej (uzywanej przeciw okretom mniejszym, jak
kontrtorpedowce, torpedowce, kutry torpedowe itd.) i przeciw-
lotniczej. Wyjatkowo mozna réwniez uzy¢ artylerii gtdwnej.
Strzela sie wprost do samolotu. Artylerii obronnej i gtéwnej
uzywa sie do tworzenia zapér wodnych, gdy samoloty lecg do-
statecznie nisko (rys. 3). Wykorzystuje sie w szerokim zakre-
sie manewr uchylenia sie okretu. Podejscie i wycofanie samo-



lotbw torpedowych po wykonanym napadzie utatwia sie przez
postawienie zaston dymowych przez inne samoloty.

W cudzoziemskiej literaturze fachowej byto kilka wzmia-
nek o zrzucaniu torped z duzych wysokos$ci za pomocg umysl-
nego szybowca, przez co przediuza sie ich przebieg w powie-
trzu i zmniejsza czas przebywania samolotu pod ostrzatem.
Szybowiec ten odtgcza sie od torpedy, gdy ona wchodzi do wody.

Lotnictwo minujgce. Stawianie min z samolotéw stracito
swoj przypadkowy charakter (wojna Swiatowa) i stato sie nor-
malnym typowym dziataniem lotnictwa (Sowiety i Anglia).
Dziatania takie pozwalajg na czynne wykorzystanie min. Ladu-
nek wuzyteczny maszyn ogranicza ilos¢ min przyjmowanych
przez samolot, wobec czego dziatania takie bedg sie odbywaly
w zespotach. Ilos¢ samolotéw biorgcych udziat w stawianiu min
bedzie zalezata od otrzymanego zadania, typu samolotow, ilo-
§ci min unoszonych przez samoloty, wielko$ci i rodzaju pola
minowego, wreszcie od obiektu (typu okretu), przeciwko kto-
remu miny te majg by¢ postawione.

Zastosowanie min przez samoloty powieksza w znacznym
stopniu mozliwosci wykorzystania lotnictwa w dziataniach na
morzu.

Dzieki wielkim samolotom mozna stawia¢é miny na wodach
nieprzyjacielskich w duzej odlegtosci od wtasnych liaz.

Lotnictwo szturmowe. Lotnictwo szturmowe na morzu
ma duze zastosowanie w walce z okretami i ew. desantami.
Napada na okrety z wysokosci 50—200 m, ostrzeliwa ob-
stuge dziat, aparatow torpedowych itd. z karabindw maszy-
nowych, zrzuca r6znego rodzaju bomby (do zapalajagcych witacz-
nie) i stawia zastony dymowe (rys. 4 i 5).

Dziatania lotnictwa szturmowego przeciw okretom majg
na celu w wiekszosci wypadkow zabezpieczy¢ dziatanie innych
rodzajow lotnictwa (bombowego i torpedowego).

Lotnictwo liniowe (bliskiego i dalekiego wywiadu). Zada-
niem tego lotnictwa jest wySwietlenie potozenia na morzu. Za-
leznie od rodzaju rozpoznania moze to by¢ rozpoznanie bliskie
lub dalekie, précz tego dorazne, okresowe i ciggte.

Aby odpowiednio zabezpieczy¢ wykonanie zadania, wysyta
sie na morze, zazwyczaj jednocze$nie kilka samolotéw np. dwa.
Nie znaczy to, aby zaleznie od istniejacych warunkdéw ro:;po-

8. Przeglad Lotniczy Nr 9.

1281



1282

znania i $rodkdw przeciwdziatania stosowanych przez nieprzy-
jaciela nie mozna byto wysta¢ jednej, trzech lub wiecej maszyn
wraz z potrzebng ochrona.

Rys. 4.

Zaatakowanie okretu S$rodkami tru-
jacymi z lotu koszacego przez sa-
moloty bojowe.

Zaleznie od stanu widoczno$ci i rozpoznawanego przed-
miotu wysokos$¢ lotu maszyn bedzie r6zna. Rozpoznanie okreto-

Za.a.ioiouJani.Q. ahratu, za/iamccai a/ro6no6or/i6ro<M</c/i ba/ni /orjraz
io/utc/u>0 6o0/oc<le z ¢ofco

Rys. 5.

we prowadzi sie na wysokosci 1000 — 2000 m, poszukiwanie lo-
dzi podwodnych wymaga opuszczenia sie do 300 — 500 m.



Zdjecia fotograficzne moga by¢ pionowe, skosne lub panora-
miczne. Majgc odpowiedni aparat fotograficzny i Srodki optycz-
ne mozna wykonaé zdjecia panoramiczne obejmujgce dziesigtki
kilometrow.

Mozliwe sg rdwniez zdjecia przedmiotdw znajdujgcych sie
pod woda (np. miny, todzie podwodne, zagrody, przeszkody
itd.).

Ilos¢ samolotow przydzielona do dziatan rozpoznawczych
bedzie zalezata od rodzaju i czasu trwania rozpoznania, odle-
gtosci od obserwowanego obszaru, wtasciwosci samolotow
i istniejgcych warunkow (pogoda, nieprzyjaciel itd.).

Zapotrzebowanie samolotow jest najwieksze przy prowa-
dzeniu rozpoznata ciagtego, dozoru i patrolowania, ale za to
sposOb ten daje najwiekszg pewnos$é, ze zadanie bedzie wyko-
nane, a potozenie na morzu wyjasnione.

Lotnictwo mysSliwskie. Celem tego rodzaju lotnictwa jest
walka z nieprzyjacielem powietrznym. Moze ono by¢ uzbrojone
w karabiny maszynowe mato i duzo kalibrowe oraz matokali-
browe bomby. Ich gtdwnym atutem i zabezpieczeniem jest duza
szybkos¢ i putap, Wiekszy niz u wszystkich innych typoéw sa-
molotéw, szybki start i bardzo duze zdolnoSci manewrowe. Me-
tody stosowane przy wykonywaniu zadan zalezg od charakteru.
Sg to:

Obrona floty na morzu. Ochrona przeciwko lotnictwu
nieprzyjaciela w razie posiadania maszyn mysSliwskich na to-
warzyszacym lotniskowcu polega na statym przebywaniu w po-
wietrzu zespotu samolotow mysliwskich podczas catego czasu
poruszania sie okretdw na morzu, lub tez wystartowaniu wsku-
tek otrzymanego sygnatu alarmowego.

To samo zadanie wykonane przez lotnictwo mySliwskie
stacjonowane na lotniskach przybrzeznych (eskortowanie
okretow) bytoby ograniczone zasiegiem maszyn. Po pewnym
czasie lotnictwo to bytoby zmuszone wréci¢ na lotnisko. Odle-
gtos¢, na ktérej mogtyby byé eskortowane w tym wypadku
okrety, bedzie zalezata od ich szybkosci i od czasu przebywania
maszyn mysliwskich w powietrzu.

Ochrona baz wojennych morskich i lotniczych przeciw
lotnictwu nieprzyjaciela. To zadanie uskutecznia lotnictwo
mys$liwskie stosujgc patrolowanie okresowe lub tez utrzymujac
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stale w powietrzu dostatecznie mocny zespdl maszyn mysliw-
skich w okolicach bazy, wreszcie wysytajgc na sygnat zespdl
alarmowy. Pierwszy spos6l) ma te wade, ze nieprzyjaciel moze
sie zblizyé niepostrzezenie, drugi — wytacza te mozliwos¢, ale
zuzywa bardzo wielkg ilos¢ samolotdw, trzeci w zasadzie jest
najlepszy w systemie obrony przeciwlotniczej bazy, pod warun-
kiem, ze punkty obserwacyjno-alarmowe znajdujg sie przy-
najmniej w odlegtosci 110 — 120 kilometréw. Wspdéidziatanie
artylerii przeciwlotniczej i lotnictwa mys$liwskiego bedzie pole-
gato na zmieszaniu szyku napadujgcych bombowcoéw za pomo-
cq ognia artyleryjskiego i zniszczeniu poszczegdlnych odtgczo-
nych jednostek przez lotnictwo mysliwskie.

Gdyby stworzenie punktéw obserwacyjnych w podanej
przez nas odlegtosci byto niemozliwe ,to i wtedy jeszcze szcze-
golnie szybkie samoloty poscigowe mogtyby dopedzi¢ odlatujg-
cego po wykonanym napadzie nieprzyjaciela i zniszczy¢ go.
W lotnictwie morskim do patrolowania uzywa sie przewaznie
lotnictwa liniowego.

Ubezpieczenie samolotow wspétdziatajgcych z okretami lub
wypetniajacych samodzielne zadanie. Ubezpieczenie to odbywa
sie przez lotnictwo do granic dyktowanych przez witasciwosci
konstrukcyjne maszyn. llo$¢ samolotéw, ich rodzaj, miejsce
w szyku i taktyka w kazdym poszczegdlnym wypadku bedg
rézne

Ubezpieczenie przed wykonaniem dziatan morskich, lado
wych i powietrznych. Dla wykonywania takich zadan, lot-
nictwo mys$liwskie ma pierwszorzedne znaczenie. Lotnictwo to
bedzie walczyto z nieprzyjacielem w powietrzu, ubezpieczato in-
ne rodzaje lotnictwa, wreszcie niszczyto samoloty i urzadzenia
znajdujgce sie na lotniskach nieprzyjaciela. Zalety i stan mate-
riatowy aparatéw mysliwskich, ich ilo$¢, zesrodkowanie na da-
nym terenie dziatan, wyszkolenie personelu latajgcego, zdecy-
dowane i energiczne dziatanie w duzym stopniu przyczynig sie
do skutecznego ubezpieczenia majgcych sie odby¢ dziatan mor-
skich.



Inne rodzaje i $rodki lotnictwa w dziataniach morskich.

Balony obserwacyjne. Balony obserwacyjne znacznie po-
wiekszajg zasieg widocznoSci przybrzeznych punktéw opera-
cyjnych. Zasieg ten bedzie zalezatl od warunkéw widocznosci
i wysokos$ci, na ktérg balon zostat wzniesiony. Ufortyfikowane
odcinki wybrzeza korzystajg z balonu do wstrzeliwania artylerii.
Podnoszone z okretdw wykonujg to samo zadanie.

Zapory balonowe. Balony wypuszcza sie do wysokosci
3000 — 6000 m. Rostawia sie je jeden od drugiego w odlegto-
§ci 200 — 300 m naokoto ochranianego przedmiotu (port, baza
itd.). Zapor takich moze by¢ kilka. Samoloty nieprzyjaciela,
aby unikng¢ tych zagrod, sg zmuszone unie$¢ sie ponad nie,
przez co celno$¢ ich bombardowania znacznie sie zmniejsza.
Niektore samoloty obtadowane bombami bedg musiaty w ogoéle
zrezygnowa¢ z napadu i zawrdci¢, poniewaz nie zdotajg sie
unie$é¢ na potrzebng wysokosc.

Sterbwce. Niewielkie steréwce, o objetosci 5000— 10000
m3o0 luznej lub pétsztywnej konstrukcji przeprowadzajg w pa-
sie przybrzeznym rozpoznanie i dozo6r, poszukujg okoto baz
morskich todzi podwodnych nieprzyjaciela, walczg z nimi, od-
najdujg zagrody minowe i miny, jak rowniez wszelkiego ro-
dzaju przeszkody podwodne w waskich przejsciach i nurtach
prowadzacych do bazy, eskortujg i ochraniajg zespoty okretéw
i statkbw handlowych znajdujgce si¢ niedaleko wiasnego wy-
brzeza.

Duze i $rednie steroOwce o objetosci dochodzacej do 200.000
m3i sztywnym kadtubie przeprowadzajg rozpoznanie na morzu
i oceanie nad morskimi i powietrznymi bazami nieprzyjaciela
w odlegtosciach przewyzszajagcych zasieg samolotéw, wykonuja
bombardowania, stawiajg miny, wykonuja szczegdlne zadania
itd.

Przeciwko napadom lotnictwa mate stero6wce sg uzbrojone
w karabiny maszynowe. Majg one zastosowanie w okolicach
znajdujgcych sie w poblizu wtasnych wybrzezy trudno dostep-
nych lotnictwu nieprzyjaciela. Srodkami ochronnymi $rednich
i duzych sterowcOow sg duze wysokosci lotu, dochodzace do
6.000 — 8.000 m, napeinianie gazem niepalnym, uzbrojenie
w karabiny maszynowe i matokalibrowe dziala, wreszcie po-
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siadanie maszyn mysliwskich. Dzieki swym cechom, mianowi-
cie zdolnosci przebywania przez czas dtuzszy w powietrzu, mo-
zliwosci regulowania szybkosci lotu, duzemu ciezarowi uzytecz-
nemu i putapowi, sterbwce sg bardzo cennym $rodkiem w woj-
nie na morzu.

Il. ORGANIZACJA OBRONY PRZECIWLOTNICZE]J
NA MORZU.

Po pobieznym przejrzeniu sposobdw walki lotnictwa na
morzu mozemy przej$¢ do omawiania $rodkéw obronnych
i organizacji tej obrony na morzu. Ze wzgledu na do$¢ szczupte
ramy niniejszego artykutu omoéwimy tu jako najbardziej cha-
rakterystyczne tylko sprawy $cisle zwigzane z obrong przeciw-
lotniczg okretow. Organizacja ta da sie podzieli¢ na organizacje
indywidualng okretu i organizacje zaspotu jednostek ptywajg-
cych. Oczywiscie ta druga jest tylko wynikiem powigzania
i zgrania obrony przeciwlotniczej poszczegdélnych okretéw
wchodzacych w skitad zespotu.

Organizacja obrony przeciwlotniczej pojedyriczego okretu.
Ustawiczne niebezpieczenstwo powietrzne, zwtaszcza wiszace
nad okretami bardziej oddalonymi od wtasnych baz i wybrzeza
(niezabezpieczone przez wiasne lotnictwo), zmusito marynarke
do rozstrzygniecia zagadnienia organizacji obrony przeciwlot-
niczej na swych jednostkach.

Zadanie obrony przeciwlotniczej okretow polega wtasciwie
na niszczeniu nieprzyjacielskich samolotéw znajdujgacych sie
w zasiegu artylerii przeciwlotniczej, unieszkodliwianiu ich dzia-
tania bojowego, zastosowaniu S$rodk6w utrudniajacych i ob-
nizajgcych skutki napadu.

Do czynikdw sktadajacych sie na rozwigzanie tego zagad-
nienia na okrecie zaliczamy: $rodki dowodzenia — stuzba obser-
wacyjna i meldunkowa, stuzba tgcznosci i stuzba meterologicz-
ua; bron iinstalacje — artyleria przeciwlotnicza duzo, — $red-
nio — i mato — kalibrowa, przeciwlotnicze karabiny maszyno-
we, zgrupowany ogien karabinowy karabinéw recznych, w nie-
ktérych wypadkach ogien zwyktej artylerii okretowej i reflek-
tory przeciwlotnicze; srodki zabezpieczajgce — manewrowanie
dla uchylenia sie od napadu, maskowanie, opancerzenie, nie-



zatapialno$¢, Srodki przeciwchemiczne i przeciwpozarowe, po-
mloc lekarsko-sanitarna, wreszcie specjalne S$rodki uzywane
przy budowie i modernizacji okretow.

Ze wzgledu na realng grozbe lotnictwa, bardzo krdtki czas
walki i r6znorodno$¢ srodkéw obrony przeciwlotniczej ogd6lng
obrong kieruje dowddca okretu. On rozstrzyga, jaka powinna
by¢ organizacja obrony przeciwlotniczej okretu, on nig Kieruje
biorgc pod uwage warunki istniejgce wTdanej chwili. Jego de-
cyzje wykonywa oficer artylerzysta dowodzacy bronig przeciw-
lotniczg i zastepca dowddcy, ktéremu podlegajg wszelkie $rod-
ki bezpieczeristwa okretu.

Okret powinien by¢ zawsze w gotowos$ci obrony przeciw-
lotniczej, gdy istnieje choéby najmniejsza mozliwo$é napadu
lotniczego. Obrona przeciwlotnicza okretu stanowi cze$é¢ skia-
dowg obrony przeciwlotniczej zespotu. Na postoju w porcie
wchodzi w sktad organizacji og6lnej obrony przeciwlotniczej te-
go portu lub bazy.

Plan dziatania obrony przeciwlotniczej okretu powinien
mie¢ ustalone wytyczne dla wykonawcéw wediug nastepuja-
cych etapow dziatania przeciwlotniczego:

1) wykrycie nieprzyjaciela, zawiadomienie i gotowos$é bo-
jowa,

2) sposoby i system odparcia napaddw,

3) usuniecie skutkéw nalotu,

4) wytyczne dotyczgce dziatania w razie zaskoczenia lub
w nocy.

Dostatecznie wczesne zawiadomienie o pojawieniu sie nie-
przyjaciela oraz przygotowanie zawczasu $rodkéw obrony uzy-
skuje sie przy pomocy umys$lnej obserwacji powietrznej. Stuz-
be te peinig przewaznie sygnalisci okretowi. Kazdy sygnalista
obserwuje swéj wycinek. Granice takiego wycinka pokrywaja
granice wycinkdw sasiednich. W ten sposob uzyskuje sie naj-
skuteczniejszg obserwacje powietrza. Ostatecznie catkowity sy-
stem obserwacyjny powinien sie zamyka¢ objetoScig ograni-
czong powierzchniglpotkuli, w ktorej sSrodku jest okret.

W zespotach (na morzu, w porcie, na kotwicy i podczas
bitwy) odcinki obserwacyjne dla poszczegdélnych okretéw wy-
znacza dowoOdca zespotu albo starszy na redzie.

Zadaniem stuzby obserwacyjnej bedzie: wykrycie nieprzy-
jaciela, zaalarmowanie wszystkich srodkéw obrony przeciwlot-
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niczej, rozpoznanie, okreSlenie, jakie bedzie zadanie bojowe
lotnictwa nieprzyjaciela, i wreszcie obserwacja skutkéw ognia
broni przeciwlotniczej okretu. Prdcz tego w zespotach powin-
no sie obserwowac pozostate okrety, poniewaz z jednego z nich
witasnie mogg by¢ podane potrzebne wiadomosci o nieprzyja-
cielu (zawiadomienie). Cele powietrzne wykrywa sie wzrokiem
lub stuchem. Odlegto$¢ obserwacji wzrokowej waha sie w gra-
nicach 3 — 6 mil, stuchowej 5 — 8 mil morskich (mila wynosi
okoto 1854 m).

Zawiadomienie (zaalarmowanie) powinno nastgpi¢ za-
wczasu, aby artyleria przeciwlotniczg mogta zaczaé¢ razi¢ lot-
nictwo nieprzyjacielskie juz na granicy swej donos$nosci, a in-
ne Srodki miaty czas przejs¢ w stan gotowos$ci bojowej.

Rozpoznanie ma na celu z jednej strony unikniecia omytek,
v/ razie gdyby sie miato do czynienia z wtasnym lotnictwem,
z drugiej okres$lenie typu samolotow. Stad potrzeba posiadania
dostatecznych $cistych wiadomosci o przewidywanych lotach
witasnego lotnictwa.

Bojowe zadania nieprzyjaciela mozna okre$li¢ na podsta-
wie iloSci maszyn, ich szyku, wysokos$ci i kierunku lotu, wta-
§ciwosci technicznych celu itd.

Pozyteczne jest zapisywanie wszelkich szczeg6tow obser-
wacji w odpowiednim dzienniku, poniewaz zgromadzenie duzej
ilosci danych moze stworzy¢ materiat pozwalajgcy na wypro-
wadzenie wniosk6w o charakterze dziatalno$ci lotnictwa nie-
przyjacielskiego.

Odpowiedzialnym za tok stuzby obserwacyjnej na okrecie
jest oficer wachtowy. Powinien sie on przekona¢, czy wachto-
wa stuzba obserwacyjna zna obowigzujagce w danym dniu zna-
ki rozpoznawcze wtasnego lotnictwa, czy jest zawiadomiona
0 lotach majacych sie odby¢ w granicach widocznosci okretu,
wreszcie, czy obserwacja jest prowadzona dostatecznie czujnie
lsprawnie. Zmiana obserwatoréw powinna sie odbywac nie rza-
dziej niz co godzina, a w odcinku storica co p6t godziny.

Po wykryciu samolotow podaje sie ich ilos¢, typ, wyso-
kos¢ lotu i kurs.

Obserwacja powinna trwaé¢ doputy, dopdéki samoloty (gru-
pa) sag w polu widzenia, jednak uwaga sygnalistéw nie powinna
sie zmniejsza¢ w zwigzku z mozliwosScig pojawienia sie innych
celdw powietrznych.



Podczas ptywania w zespole okret, ktéry pierwszy zauwa-
zyt nieprzyjaciela, natychmiast przekazuje swe spostrzezenia
innym okretom. Na sygnat ,Alarm przeciwlotniczy” obstuga
zajmuje swe stanowiska i doprowadza $rodki obrony przeciw-
lotniczej do gotowosci bojowej

Organizacja okretowej artylerii przeciwlotniczej zalezy od
typu, kalibru i ilosci dziat, jak réwniez od stanu liczebnego ob-
stugi przyrzadéw stuzacych do kierowania ogniem.

Przed rozpoczeciem ognia artylerii przeciwlotniczej po-
winno sie bra¢ pod uwage, prawidtowy wybor celu, gdy sie
ma ich kilka. Nalezy zwraca¢ uwage na szybko$¢ i jednocze-
sno$¢ rozpoczecia ognia oraz na mozliwos$¢ skupienia ognia
w zgdanym miejscu i czasie. Na duzych okretach majacych
2 — 3 baterie artylerii przeciwlotniczej uzycie ich do réznych
celdw, lub tez zeSrodkowanie na jednym, najwazniejszym, moze
mie¢ duzy wptyw na przebieg walki i odparcie napadu.

Dowddca okretu kieruje dziataniem i obserwuje jego ogél-
ny przebieg. Gdy w powietrzu znajduje sie jednoczes$nie wiek-
sza ilos¢ celéw, to wybor wihasciwego celu powinien zaleze¢ od
taktycznej zdolnosci wykonania danego zadania bojowego
przez samoloty nieprzyjacielskie (bombardowanie, walka,
wstrzeliwanie artylerii okretowej, rozpoznanie itd.), od potoze-
nia tych samolotéw w stosunku do witasnego okretu lub okre-
tow ochranianych. W zespotach wybdr celu przez okret zalezy
takze od potozenia celu w stosunku do wyznaczonego mu od-
cinka obserwacji.

Ostatnimi czasy zwraca sie duzg uwage na zgrupowany
ogien karabindéw recznych, poniewaz jest fatwy i wygodny
w uzyciu do celéw nisko lecacych i daje dobre wyniki. Ten spo-
sOb obrony powinna rowniez obejmowaé organizacja obrony
przeciwlotniczej, a zatoga powinna sie szkoli¢ w strzelaniu do
celdw powietrznych wykonujacych napad na okret z lotu nur-
kowego. Na sygnat ,,Alarm przeciwlotniczy” zatoga pozostata
po obsadzeniu poszczeg6lnych stanowisk powinna tworzy¢ gru-
py i zaja¢ z g6ry wyznaczone miejsca. Miejsca te oczywiscie
wybiera sie w taki sposéb aby prowadzony ogien mdgt by¢ jak
najbardziej wytezony i skuteczny.

Konczagc omawianie dziatu broni przeciwlotniczej dodac
nalezy, ze na wiekszos$ci okretdw wojennych sprawa ta jest
dotychczas dos$¢ Zle rozwigzana: zwitaszcza na okretach star-
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szych, obecnie unowocze$nionych, rozmieszczenie artylerii prze-
ciwlotniczej pozostawia wiele do zyczenia. Dzieje sie to oczy-
wiscie dlatego, ze przy budowie nie przewidziano umieszczenia
jej. Zdaniem artylerzystdw sprawe te najlepiej rozwigzaty
Niemcy na swej stuprocentowo nowoczesnej flocie. Rowniez
nalezy zaznaczy¢, ze marynarka coraz wieksze znaczenie przy-
pisuje w obronie przeciwlotniczej broni maszynowej. Nie tylko
najciezszym karabinem maszynowym, ale witasnie ciezkim ka-
rabinem maszynowym, tatwiejszym w manewrowaniu i celowa-
niu, do celéw o szybko zmiennych katach celowania i katach
kursowych. Totez ilo$¢ ich na okretach wojennych wcigz
wzrasta.

Manewrowanie (uchylanie sie od napadu) jako sposob
przeciwdziatania skuteczno$ci napadow nieprzyjaciela stosuje
sie przy bombardowaniu i napadach torpedowych i ma na celu,
w wypadku pierwszym w chwili bliskiej zrzucenia bomby za-
ktoci¢ celno$¢ bombardowania, a w drugim — pozbawi¢ sa-
moloty torpedowe moznosci zajecia potozenia dogodnego do
wykonania strzatu, a tym samym utrudni¢ napad. W kazdym
poszczegdlnym wypadku nalezy rozpatrzy¢ celowo$¢ manewro-
wania, poniewaz chwila, w ktérej manewrowanie jest najbar-
dziej potrzebne, w spos6b nieunikniony musi sie zbhiec z chwilg
najbardziej dogodng do prowadzenia ognia (nieprzyjaciel na
kursie bojowym t. zn. ze leci na tej samej wysokos$ci, z tg samg
szybkos$cig i w tym samym kierunku).

Pozostate, poprzednio juz wymienione $rodki ochrony, po-
za zastonami dymowymi nie wykazujg w zwigzku z obrong
przeciwlotniczag okretu nic osobliwego.

Obrona przeciwlotnicza zespotéw okretéw na morzu.
Rozwéj lotnictwa przekres$lit pojecie granicy lub frontu jako
linii, a wprowadzit pojecie nowe, mianowicie powierzchni. Wiel-
kos¢ takiej powierzchni zalezy od zasiegu lotnictwa. W szystko,
co sie na niej znajduje, jesl narazone na niebezpieczernstwo na-
padu, niezaleznie od tego, czy sie znajduje na lgdzie, czy tez na
morzu. Jednak metody obrony przeciwlotniczej w kazdym
z tych wypadkoéw bedg rézne. Okrety znajdujgce sie na postoju
w portach i bazach bedg wchodzity do lgdowego systemu
obronnego. Dlatego tez sprawa ta w tym wypadku nie wymaga
omdwienia. Na morzu natomiast przedstawia sie inaczej.
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Metody obrony nie sg jeszcze skrystalizowane. Zdaniem
niektorych oficerébw marynarki szyki okretdw na morzu w przy-
sztej wojnie bedg luzne. Sadza oni, ze wskutek tych luznych
szykéw napad lotniczy bedzie utrudniony i mniej skuteczny.
Z drugiej strony wszystkie zasady taktyki dyktujg nam rzecz
wrecz odwrotng i zalecajg skupienie okretéw w szykach, dzieki
czemu dowodzenie zespotem bytoby tatwiejsze, a walka mozli-
wa i skuteczna. Totez nalezy przypuszczac, ze pojawienie sie
nowego niebezpieczenstwa w postaci lotnictwa wywota tylko
nowe formy zabezpieczenia, jak to sie juz niejednokrotnie zda-
rzato w ubiegtych latach w zwigzku z wcigz powstajagcymi no-
wymi Srodkami walki na morzu. Rozpatrzymy ubezpieczenie
przeciwlotnicze zespotu w marszu. Aby jednak zdac sobie spra-
we, jak skomplikowane jest zabezpieczenie okretow na morzu,
omoéwimy z poczatku pobieznie catoksztatt zagadnienia, a do-
piero potem wtasciwg obrone przeciwlotniczg zespotu.

Rozwdj nowych $srodkow walki na morzu i udoskonalenie
juz istniejgcych stworzyty nowe warunki, ktére trzeba bra¢ pod
uwage nie tylko podczas samych dziatan bojowych, ale réow-
niez w toku poszczegdlnych faz, z ktorych sie takie dziatania
sktadajg.

Jedng z nich jest nawigacja taktyczna, z punktu widzenia
ubezpieczenia okretow. Bezposrednie ubezpieczenie okretow
sktada sie z nastepujgcych podstawowych czynnikéw: zacho-
wanie tajemnicy, bezpieczenstwa i gotowosci do walki. Jak zo-
baczymy dalej, wypetnienie tych warunkéw komplikuje zagad-
nienie. Wymaga od samego poczatku dziatan zabezpieczenia
»Ciggtego” i rézni sie zasadniczo nie tylko od metod stosowa-
nych za czas6w Nelsona, ale rowniez od metod ostatniej woj-
ny Swiatowej, burzgc stare, zakorzenione teorie i pojecia.

Zachowanie tajemnicy. Zachowanie tajem-
nicy floty posuwajgcej sie na morzu byto tatwo osiggalne za
czaséw okretow zaglowych, poniewaz jedynym $rodkiem roz-
poznania byty okrety. Zastosowanie przed poczatkiem wojny
Swiatowej udoskonalonego radiotelegrafu i todzi podwodnych,
jako nowego srodka rozpoznania, skomplikowato zadanie, jed-
nak, jak nas uczy doswiadczenie wojny Swiatowej, nie wytgcza-
to utajonej nawigacji zespotéw, albowiem kilka takich wypad-
kéw istotnie sie zdarzyto.
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Lotnictwo jako $rodek wywiadu nie byto dostatecznie wy-
korzystane i nie zdarzyto odegra¢ powaznej roli w poszu-
kiwaniu i odnalezieniu przeciwnika. Zupetnie inaczej jest obec-
nie. Powojenny rozwo0j lotnictwa umozliwia $ledzenie od po-
czatku ruchow nieprzyjaciela. £aczac wywiad lotniczy z wy-
wiadem todzi podwodnych, z zastosowaniem nowych Srodkdéw
technicznych (namiary radiowe, hydroakustyka itd.) pozwala
przeciwnikowi na odnalezienie i $ledzenie hez przerwy okretoéw
na morzu. Tylko w wyjatkowo dogodnych warunkach (ciemna
noc, mgta, niski putap chmur), przy zastosowaniu szczegélnych
Srodkéw maskowania (ograniczenie korespondencji radiowej,
zaciemnienie okretow, zmiana kursu z nastaniem ciemnosci)
mozna dokona¢ tajnego wyjscia na morze lub chwilowo unik-
nag¢ obserwacji nieprzyjaciela, ale wcale nie mozna liczy¢ na
powodzenie w wypadkach, gdy sie ma do czynienia z cho¢ tro-
che znaczniejszym zespotem, w cokolwiek dtuzszym pitywaniu
na morzu. To tez opieranie zabezpieczania floty tylko na czyn-
niku tajnosci w wiekszosci wypadkdw bedzie skazane na nie-
powodzenie.

Bezpieczenstwo w rucliu Jedynym niebez-
pieczenstwem grozacym flotom zaglowym, jak réwniez pan-
cernym na poczatku ich ‘istnienia, byto nie oczekiwane spotka-
nie z przewazajacymi sitami. Zastosowanie min zmusito do przy-
jecia daleko posunietych $rodkéw ochronnych przeciw temu
nowemu niebezpieczeAstwu, znajdujgcemu sie w gtebi morza.
Zaczeto je stosowal juz podczas wojny rosyjsko-japonskiej.
Przed kazdym wyjsciem tratowano przejscia i wyjscia z liaz
i posuwano sie za traulerami. Podczas wojny S$Swiatowej mina
miata znacznie szersze zastosowanie, a zapewnienie bezpieczen-
stwa nawigacji pochtoneto ogromng ilos¢ Srodkéw material-
nych. Setki okretow byty codziennie zajete przy tej niebezpiecz-
nej pracy. Dalszy rozwdéj min i ich r6znorodnos$¢ (miny prze-
ciw todziom podwodnym, antenowe, czasowe), udoskonalenie
Srodkow przeciwtratowych, jak réwniez przystosowanie lot-
nictwa i todzi podwodnych do stawiania min, wskazuje, ze znaj-
da one jeszcze szersze zastosowanie w przysziej wojnie i ze
ochrona przeciwko nim bedzie jeszcze trudniejsza.

Na poczatku wojny 1914 — 1918 znalazt zastosowanie $ro-
dek jeszcze niebezpieczniejszy od miny, dotychczas nie docenia-
ny, mianowicie 16dz podwodna. Pierwsze jej powodzenia



(U 9 itd.) zmusity wojujagce mocarstwa do przeksztatcenia po-
je¢ o zabezpieczeniu. Zaden wiekszy okret nie ryzykowal wyj-
§cia bez szczegdlnej ochrony. W ten spos6b duzg ilos¢ torpe-
dowcow i kontrtorpedowcow przydzielono do wiekszych okre-
tbw. Pobyt na morzu cenniejszych objektéw skracano do mi-
nimum. Ale nie na tym koAczg sie niebezpieczeAstwa zagraza-
jace wielkim okretom. Rozw06j lekkich okretow torpedowych
doprowadzit do stworzenia w tej dziedzinie nowego typu, szcze-
g6lnie niebezpiecznego na wodach przybrzeznych i ograniczo-
nych przestrzeniach morza, mianowicie szybkobieznego kutra
torpedowego. Wreszcie wymienié¢ nalezy w dobie obecnej moze
najgrozniejszego przeciwnika, o nie zbadanych jeszcze blizej
mozliwos$ciach, mianowicie lotnictwo morske. Reasumujac wi-
dzimy, ze w przysztej wojnie okrety znajdujgce sie na morzu
beda sie musiaty liczy¢ z niebezpieczenistwem podwodnym, na-
wodnym i powietrznym. Zabezpieczenie wiec nawigacyjne
na morzu bedzie wymagato zastosowania $srodkéw ochronnych
nie tylko przeciw kazdemu z tych poszczegdlnych niebezpie
czenstw, ale réwniez przeciw potaczonym dziataniom nieprzy-
jaciela pod woda, na wodzie i w powietrzu. Stad potrzeba i ko-
niecznos$¢ rozwigzania catoksztattu zagadnienia zabezpieczania
na morzu.

Po tych paru uwagach natury og6lnej mozemy przystapic
do omoOwienia ,ubezpieczania nawigacji na morzu”. Ubezpie-
czanie marszowe na morzu polega na og6ét na rozpoznaniu,
ochronie i srodkach obrony. Rozwigzanie zadania, ostatecznie
wyraza sie w organizacji marszowego szyku zespotu i oblicze-
niach nawigacyjnych (podziat na etapy, wybdr kurséw, szyb-
koSci, szykéw itd.). Szykiem marszowym zespotu nazywa sie
wzajemne ustawienie poszczegdlnych czesci sktadowych posu-
wajgcego sie razem zespotu, z ustaleniem zadan, ktére one ma-
ja wykonaé w razie spotkania z nieprzyjacielem. Celem ubez-
pieczania marszowego bedzie uniemozliwienie mu wykonania
nieoczekiwanego napadu na ochraniane okrety. Stad tez wyni-
kajg poszczegdllne zadania:

a) uprzedzi¢ na czas ochraniane okrety o grozbie spodzie-
wanego napadu nieprzyjaciela.

b) przeciwstawi¢ sie i powstrzymac nieprzyjaciela na czas
potrzebny do przygotowania odpowiednich $srodkéw
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obrony na ochranianych okretach (odparcie napadu lub
uchylenie sie od niego).

W zaleznoéci od réznych rodzajéw napadu ubezpieczenie
marszowe dzieli sie na ochrone przeciwko todziom podwod-
nym, lotnictwu, lekkim okretom torpedowym, duzym nawod-
nym i wreszcie na ochrone przeciwminowg. W kazdym wy-
padku ochrona marszowa powinna sie sktada¢ z czeSci ($rod-
kéw) majacej za zadanie obserwacje i zawiadomienie i czesSci
(Srodkow) przeznaczonej do odparcia nieprzyjaciela. Typo-
wym sposobem dziatania poszczeg6lnych czesSci ubezpieczenia
bedzie potgczenie obserwacji ze swoim napadem (przeciw -
napad).

Obrona przeciwlotnicza. (rys. 6). Obrona
przeciwlotnicza okretow w marszu jest bodajze najmniej opra-
cowana, natomiast niebezpieczenstwo napadoéw z powietrza jest
jednym z najistotniejszych. Zmusza to do zwrdcenia szczegdlnej
uwagi na zagadnienia przeciwlotnicze w marszu i na ochrone
przeciwlotniczg, jako na czynnik pierwszorzednej wagi. Jako
podstawe organizacji obrony przeciwlotniczej zespotu nalezy
przyjac:

a) dostatecznie wczesne wykrycie nieprzyjaciela i uprze-

dzenie o nim duzych okretéw;

b) zatrzymanie i odparcie napadu samolotéw przez stwo-
rzenie naokoto ochranianych okretow nieprzerwanej strefy
ognia artylerii przeciwlotniczej.

Obrone przeciwlotniczga mozna zorganizowaé przez usta-
wienie okretow ochrony naokoto ubezpieczanych okretow,
w odlegtosci nie przekraczajgcej podwdjnej donosnosci sku-
tecznej artylerii przeciwlotniczej. W zaleznoS$ci od katéw kur-
sowych napadu, samoloty przeciwnika mozna zauwazy¢ o 3,5—
5 minut przed chwilg zrzucania bomb, a czas ich przebywania
w strefie skutecznego ognia artylerii przeciwlotniczej, wigcza-
jac w to i artylerie przeciwlotniczg ochranianych okretéw, be-
dzie sie wrahat miedzy 2 a 4 minutami. Dalsze przedtuzanie prze-
lotu samolotéw przez strefe ognia pociggatoby potrzebe tworze-
nia nowych linij ochrony i powiekszenia ilosci okretéw ochro-
ny. Drugim sposobem podniesiena skutecznos$ci ognia moze by¢
wzmocnienie artylerii przeciwlotniczej okretow ochrony. Mo-
ze to doprowadze do potrzeby budowy osobnych okretow prze-
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ciwlotniczych, majgcych wyjatkowo silng artylerie przeciw-
lotniczg (tak jak juz zbudowano umys$lne okrety straznicze
przeciw todziom podwodnym), albo do stwarzania typu uni-
wersalnego do celow przeciwlotniczych i przeciw todziom pod-
wodnym. W poblizu wiasnych brzegéw, w promieniu dziatania
samolotow bombowych ochrone przeciwlotniczg mozna uzu-
petni¢ przez ubezpieczenie za pomocg wtasnych samolotéw.

Rys. 6.

Wnioski. W obecnych warunkach ubezpieczenie du-
zych okretow na morzu (okrety liniowe, krazowniki, stawia-
cze min, transporty desantowe itd.) jest nie do pomySlenia bez
dobrze przemyS$lanej i zorganizowanej ochrony. W mniejszym
stopniu dotyczy to drobniejszych szybkobieznych okretow ito-
dzi podwodnych, ale i dla nich, zwtaszcza przy posuwaniu sie
na powierzchni, moze ona mie¢ znaczenie zasadnicze. W zwigz-
ku z rozwinieciem sie lotnictwra szczeg6lnego znaczenia nabiera
ochrona przeciwlotnicza. Rozwigzanie zadania ubezpieczenia na
morzu od wszelkich mozliwych napadéw przeciwnika wymaga
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duzej ilosSci okretow. Pewne zmniejszenie tej iloSci mozna uzy-
ska¢ przez potaczenie niektérych zadan, jednak trzeba tu za-
chowaé¢ pewien umiar, pamietajgc, ze mozemy mie¢ do czynie-
nia z réznymi rodzajami napadu jednoczes$nie.

Niezbednym i cennym uzupetnieniem ochrony ztozonej
z okretu jest lotnictwo, ktore powinno znalez¢ jaknajszersze za-
stosowanie. Jako ochrona przeciw znaczniejszym nawodnym
sitom nieprzyjaciela z powodzeniem moga by¢ uzyte todzie pod-
wodne dalekiego morza (sous-marin d’escadre), zwtaszcza jezeli
chodzi o jego powstrzymanie. Dobre i pewne ubezpieczenie
okretdw wymaga dalszego rozwiniecia specjalnych typéw okre-
tow ochrony, zwtaszcza okretow przeznaczonych do obrony
przeciwlotniczej, z silng artylerig przeciwlotnicza, oraz szybko-
bieznych traulerow.

Organizacja ubezpieczania na morzu powinna by¢ kon-
kretnie dostosowana kazdorazowo do otrzymanego zadania
i warunkdw. Sita ochrony w marszu powinna by¢ ustalona za-
leznie od posiadanych S$rodkéw ochronnych w danym obsza-
rze dziatan wojennych, jednakze obecno$¢ ich nie zmniejsza po
trzeby ubezpieczenia taktycznego, ktdére jest czynnikiem bez-
posrednio zabezpieczajacym okrety na morzu.

Wymowa liczb. Ale jakie jest w istocie.niebezpieczenstwo
lotnictwa? Czy niebezpieczeAstwo to jest tak wielkie, ze istnie-
nie Illoty na morzu staje sie niemozliwe lub tez zmniejszy jej
znaczenie? Bo i pod tym wzgledem zdania sq podzielone. Lotni-
cy, stusznie zresztg dumni z codziennych postepow i zdobyczy,
zapewniajg o niechybnej skuteczno$ci wszelkiego dziatania po-
wietrznego przeciw okretom, artylerzy$ci natomiast twierdza,
iz dzieki udoskonaleniom broni przeciwlotniczej kazdy napad
lotnictwa bedzie odparty, a maszyny skazane na nieunikniong
zagtade. Jedni i drudzy popierajg swe twierdzenia szeregiem
liczb. Gdzie wiec lezy prawda? Siegnijmy i my do wynikéw
ostatnich ¢wiczen i postarajmy sie wyciggna¢ odpowiednie
wnioski. Lieut. Cdr. M. H. Young — w artykule w , Aircraft
attacks or rgunfire against warships” (Juornal Royal United
Service Inst. zeszyt 522) przettumaczonym w skrécie w Prze-
gladzie Morskim, rozpatruje trzy rodzaje napadéw letniczych—
bombardowanie poziome, bombardowanie nurkowe (diving)
i napad torpedowy.

Przy bombardowaniu poziomym trzeba zachowaé przez



pewien czas staty kurs, rownomierng szybkos$¢ i utrzymac jed-
nakowy putap; czas ten tgcznie z celowaniem wynosi w warun-
kach ¢wiczen pokojowych conajmniej 90 sekund.

Doswiadczenia wykazuja, ze w dobrych warunkach przy
bombardowaniu systemem poziomym z samolotu lecagcego na
wysokosci (3.000 m (przy mniejszym putapie bomby nie prze-
bijajg poktadu pancernego) 50% zrzuconych bomb umieszcza
sie w kole o powierzchni 283.000 jardow kw. (promien tego
kota = 300 jardéw). W tych warunkach ilos¢ trafien do okretu
0 powierzchni np. 5.000 jardéw kw. bedzie wynosita 0.88%
(5.000 x & x 100 i podzielone przez 283.000). Przy zmniejszeniu
promienia kota do 250 jardow stosunek prawdopodobnych tra-
fien wzros$nie zaledwie do 1,27%. Liczby te odnoszg sie do wy-
padku, gdy samolot zdota osiggnaC potozenie potrzebne mu do
zrzucenia bomb. W dalszym ciggu tych rozwazah nalezy
stwierdzi¢ stopien prawdopodobienstwa trafienia samolotu
przez artylerie przeciwlotniczg, zanim on zdota osiggnaé poto-
zenie bombardowania.

Stwierdzono, ze przy ostrzeliwaniu samolotéw utrzymuja-
cych staty kurs szybko$¢ i putap okoto 20% pociskdw wybucha
w promieniu 100 jardow od samolotu. Przyjmujac, ze wybuch
na odlegto$¢ 40 jardow jest skuteczny, procent trafienia wy-
niesie 0,64%, t. zn. jedno trafienie na kazde 156 pociskow
(20 x (4/10) 3x V2). Przyjmujac nastepnie, ze przy czterech
dziatach przeciwlotniczych kazde z nich wystrzeli w ciggu jed-
nej minuty 16 pocisk6w, otrzymamy og6tem 96 pociskéw, kto-
re zostang wyrzucone do samolotu w czasie tych 90 sekund,
potrzebnych mu do przygotowania sie przed zrzuceniem bomb.
Stad widoki zestrzelenia samolotu wyrazg sie w 61% (96 dzie-
lone przez 156), t. zn. 39% iloSci napadajgcych samolotow be-
dzie mogto zrzuci¢ swoje bomby. Poniewaz tylko 39% samolo-
tobw moze osiggnaC pozycje napadu, gdy pojedyriczy okret
ostrzeliwa napadajgce go zgrupowanie samolotéw, to catkowity
procent trafienia, jakie rnoze osiggna¢ to zgrupowanie w sto-
sunku do okretu, wyrazi sie w 39% od 1,27%, czyli w przybli-
zeniu 0,4%:).

*) Uw. Skrét artykutu Lient. Car. M. H. Youngka z Przeglagdu Mor-
skiego podatem dostownie, jednak przytoczone tam dowody, wyprowa-
dzenie liczb i spos6b rozumowania budzg powazne zastrzezenia.

9. Przeglad Lotniczy Nr 9.
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Taka sama analiza w odniesieniu do bombardowania nur-
kowego i napaddéw torpedowych sprowadza autora do nastepu-
jacej tabelki:

Metoda napadu Stosunek procentowy Stosunek procentowy

trafien do okretu strat samolotu
bombardowanie poziome 0,4 61
bombardowanie nurkowe 1,6 60
napady torpedowe 2,25 85

Autor rozpatruje nastepnie skutki wybuchu bomb na okre-
tach ré6znego typu. Poniewaz bomby 500-funtowe nie przebijaja
pancerza grubos$ci ponad 3 cale, mogg wchodzi¢ w rachube
bomby conajmniej 1000-funtowe, ktére z wysokosci 2.500 m
przebijajg ptyty pancerne do grubosci 4,5 — 5 cali. Skutek wy-
buchu bomby lotniczej na okrecie bedzie zalezat oczywiscie od
miejsca trafienia: w miejscu ostonietym pancerzem grubosci
ponad 5 cali skutki wybuchu bedg bardzo nieznaczne, jezeli za$
bomba zdota przebi¢ poktad pancerny, to skutki le mogg by¢
bardzo dotkliwe. Autor przyjmuje, ze jedno trafienie bomby
1.000 funtowej moze spowodowac¢ strate 10% zdolnos$ci bojo-
wej okretu. Uwaza jednak, ze widoki zatopienia okretu lub zu-
petne pozbawienie go zdolnosci bojowej w obecnych warunkach
sg bardzo mate i moga sie wyrazi¢ stosunkiem zaledwie 1 do
100, przy czym nawet taki stosunek autor uwaza za bardzo
watpliwy.

Z tych rozwazanh autor wysnuwa wniosek, ze eskadra dy-
sponujaca dobrze zorganizowang obrong przeciwlotniczg, nie
potrzebuje sie obawia¢ napadéw lotniczych, gdyz mozliwy do
osiggniecia ich wynik, wyrazajacy sie maksymalnie 1% trafie-
nia, nie ma usprawiedliwienia w zastosowaniu samolotéw do ta-
kiego dziatania.

To samo dotyczy torped lotniczych. Zwykte okretowe tor-
pedy sg zbyt ciezkie dla samolotéow, dlatego tez musza one
uzywac torped szczegdlnych typow, ktorych sita wybuchu jest
0 potowe mniejsza niz torped okretowych. Skoro nowoczesne
okrety liniowe sg zdolne do wytrzymania wybuchu kilku torped
normalnego typu, to wybuch pojedynczej torpedy z potowicz-
nym tadunkiem materiatu wybuchowego nie moze spowodowacd



1299

zbyt duzych skutkéw. Obliczono, ze trafienie jednej torpedy lot-
niczej spowoduje obnizenie szybkosci okretu liniowego o 5%,
a bardzo duza ilo$¢ torped jest potrzebna, zeby go wyprowa-
dzi¢ z linii.

W poréwnaniu z napadami lotniczymi ogien artyleryjski
ma nie zaprzeczalne zalety. Po pierwsze zrédto tego ognia —
okrety — moga przez dtuzszy czas pozostawaé w potrzebnym
miejscu, zmuszajac nieprzyjaciela do przyjecia walki w wa-
runkach dla niego niedogodnych. Sita ognia artyleryjskiego
okretu jest niewspotmiernie wieksza niz sita kilku bomb czy
jednej torpedy, w czym sie wyrazajg mozliwosci samolotow.
Praktycznie bioragc okrety majg taki zapas amunicji, iz moga
prowadzié¢ ogien artyleryjski przez caly czas przebywania nie-
przyjaciela w zasiegu dziat.

Drugim waznym czynnikiem jest mozno$¢ poprawiania
miejsca upadku pociskow artyleryjskich. Na podstawie obser-
wacji salwy oficer kierujagcy ogniem moze poprawic¢ nastawie-
nie dziat, uzyskujac w fen sposob wieksze mozliwosci trafienia
dla nastepnej salwy. Tymczasem bomby lotnicze zazwyczaj
zrzuca sie jednorazowo i obserwacja miejsc trafienia jest zupet-
nie bezwarto$ciowa dla nastepnego bombardowania. Procent
trafienia przy ogniu artyleryjskim rédwniez jest znacznie wiek-
szy niz przy bombardowaniu lotniczym i wynosi $rednio okoto
5%. Wreszcie skutki ognia artyleryjskiego w poréwnaniu
z bombardowaniem lotniczym sg znacznie wieksze. Przy jedna-
kowym ogdélnym ciezarze bomba lotnicza bedzie zawierata wie-
cej materiatu wybuchowego, lecz za to pocisk artyleryjski ude-
rza z wiekszg sitg i powoduje znaczniejsze zniszczenie.

Autor wnioskuje, ze ogien artyleryjski ma pod kazdym
wyegledem przewage nad bombardowaniem lotniczym, a sku-
teczno$¢ tego ognia mozna jeszcze bardziej podnie$¢ przez ob-
serwacje lotnicze. Zdaniem autora wydawanie pieniedzy na bu-
dowe ciezkich samolotéw (niszczycielskich, przeznaczonych do
bombardowania okretow, jest zupeinie bezcelowe; zamiast te-
go nalezatoby zwrdéci¢ uwage na silniejszg rozbudowe lotnict-
wa obserwacyjnego, ktdre moze sie przyczyni¢ do podniesie-
nia skutecznos$ci ognia artyleryjskiego okretu.

Tyle nam mowi lieut. cdr. M. H. Young. Ale siegnijmy je-
szcze do innych znanych wynikow ¢wiczen. Stosowang me-
todg jest w wiekszos$ci panstw przyjete bombardowanie grupg
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4—5 samolotow. Celuje dowoddca szyku, a reszta samolotow
zrzuca bomby na sygnat. Napad odbywa sie falami, grupy sa
zréznicowane wTczasie i lecg na roznych wysokosciach (zmniej-
szenie skuteczno$ci artylerii przeciwlotniczej). Dla zaskoczenia
nieprzyjaciela stosuje sie szeroko zastony dymowe. Trzymajac
sie mniej wiecej tej metody kilka lat temu angielskie samoloty
wykonaty napad bombowy na lotniskowiec Courageous. W to-
ku tego ¢wiczenia osiggnieto sto procent trafien do 30-stopo-
wego kota (niewiadomo, czy chodzito tu o promien, czy S$red-
nice). W tym samym mniej wiecej czasie przeprowadzono éwi-
czenia z matym holowanym celem. Bombardowanie odbyto sie
z lotu nurkowego. Startowano z lotniskowca. Zrzucano bom-
by z wysokosci 30 m. Wyniki oceniono jako bardzo dobre. Tyl-
ko niewielka stosunkowo ilo§¢ bomb upadita daleko od celu.
Tego samego roku przeprowadzono takie same ¢wiczenia, ale
w sposéb odmienny. Samoloty z wysokos$ci 3000 m, nurkowa-
ty na cel i zrzucaty bomby z wysokos$ci 600 m. Wynik osiggnie-
ty byt réwniez dobry.

Napady torpedowe. Metoda: wypuszczenie torped z wy-
sokosci nieprzekraczajacych 30 m. Kontrtorpedowce lub moto-
rowki torpedowe stawiajg zastone dymowa dla zamaskowania
napadu. Pod ich ostong samoloty torpedowe znizajg lot. Tor-
pedy wypuszcza sie przewaznie na kursie prostopadtym do
kursu celu (oprécz samolotow wtoskich, ktore jc wypuszczaja
na kursie rownolegtym, z ustawieniem zyroskopu 90°). Samo-
loty z wysokos$ci mniej wiecej 2000 m opuszczajg sie zygza-
kujagc do wysokosci 50 — 100 metrow i kladg sie na kurs na-
padu, gdy odlegto$¢ od celu wynosi 2-3 mile, ustawiajac przy-
rzady celownicze. Nastepnie opuszczajg sie do wysokos$ci 4—30
m nad powierzchnie morza i wypuszczajg torpedy w odlegto-
$ci okoto 0,9 mil do celu. Napad wykonuje sie falami. Samoloty
taczg sie w grupy po trzy przeciw duzym celom i w grupy po
dwa przeciwko celom matym.

W ten sposéb przeprowadzili ¢wiczenia Anglicy przeciw
zespotowi okretow liniowych (7 okretow). Okrety Nelson
i Rodney napadano z obu burt, wysoko$é wypuszczania torped
okoto 30 m. Z 17 wypuszczonych torped trafito 8 (47%). 17
samolotow amerykariskich uzbrojonych w torpedy wykonato
napad na 6 okretow liniowych idgcych 18-weztowg szybkos$cig.



Okrety 'napadnieto z obu burt jednocze$nie. W cel trafito 9
torped.

W 1933 roku zostata napadnieta eskadra angielska okretow
liniowych, posuwajgcych sie coprawda z szybkoscig tylko 12
weztdéw, ale za to uchylajgcych sie od napadu zapomocg mane-
wru. Otrzymano $Swietny wynik i pomimo ze czotowy Renown
zdotat sie uchylié, drugi okret w szyku W arspite zostat trafiony
0 torpedami.

Tegoz roku odbyly sie na morzu $rédziemnym wspélne
napady 50 torpedowcow z 60 samolotami. Jednak wyniki tych
¢wiczen nie sg znane.

Na podstawie powyzej przytoczonych przyktadéw sadze,
ze mozna wyciggnac¢ nastepujacy wniosek. Lotnictwo na morzu
bedzie poteznym Srodkiem walki. Dzieki swym ogromnym i je-
szcze bojowo nie zbadanym mozliwosciom moze mie¢ duzy
wptyw na rozwo6j wojny na morzu. Dlatego tez obrona przeciw-
lotnicza okretéw i zespoldw wymaga gtebokich badan tak
z punktu widzenia najlepszej organizacji jak i budownictwa
okretowego (niezatapialno$é i opancerzenie) i uzbrojenia (naj-
bardziej racjonalne rozmieszczenie broni przeciwlotniczej w ce-
lu jej najwydatniejszego wykorzystania). Z tego wzgledu jednak
roli floty wojennej niemozna zmieni¢é a zn a-
czenie jej namorzu pozostanie niezmienne.

Komandor Brunon Jabtonski.

Zzrodta:

»Morskoj Shornik” — 1) S. E. Stolarski — ,Zagadnienia
i metody operacyj wojennych lot-
nictwa namorzu”.

2) B. Nienaszew — ,,Organizacja opl.
na morzu”.
3) Czcrnyszew — ,Ochrona marszo-

wa floty ha morzu”.
.Journal Royal United 4) Aircraft attacks or gunfire agaiust
Seiwice inst.”. warsliips (z ,,Przegladu Morskie-
go”) — napis, przez Lieut. Cdr.
M. 1J. Young’a.
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Bombardowanie okretow.

W numerze 1/36 Rivista Aeronautica ukazat sie artykut
w ktérym autor omawia mozliwosci napadu i bombardowania
przez lotnictwo floty wojennej. Wobec aktualnosci tematu be-
dagcego na tamach prasy Zrédiem szeregu dyskusji, streszcze-
nie artykutu zostaje ponizej podane.

Doktadny obraz tego zagadnienia mogtaby nam daé wojna
przy zastosowani nowoczesnego sprzetu marynarki wojennej
i lotnictwa. Do pewnego stopnia wojna Swiatowa data ten
obraz, pisze do pewnego stopnia, gdyz od wojny Swiatowej
sprzet wojenny i taktyka walki bardzo sie zmienity.

Zwiekszenie szybkosci i mocy samolotow, ktoxe obecnie
mamy, uwazano w wojnie S$wiatowej prawie za rzecz nie-
osiggalna.

Oczywiscie flota wojenna nie pozostata w tyle, a obecne
okrety wojenne sg rowniez dalekie konstrukcjg, opancerzeniem
i uzbrojeniem od tych okretéw, ktore staczaty walki w wojnie
Swiatowej. Rozumie sie, ze sprzet uzywany w marynarce nie
zmienia sie tak szybko z roku na rok, poniewaz wybudowanie
okretu wojennego wymaga duzego naktadu pienieznego.

Strony ujemne, ktére sie okazalty w wojnie Swiatowej
w budowie i sprzecie na okretach poszczegdlnych panstw, sg
obecnie uzupetniane i przystosowywane do wojny wspot-
czesnej.

W wojnie Swiatowej okazato sie, ze flota angielska byta
czutg na zatapialnos$é; w bitwach morskich zatapiane byty te



okrety stosunkowo tatwo, wykazata to jedna: z bitew przy for-
sowaniu Dardanelow.

Obecnie te btedy sg juz naprawione i okrety sg bardzo od-
porne na zatopienie pomimo uszkodzen.

W uzbrojeniu okretow wojennych narody poszty bar-
dzo naprzod, przede wszystkim obrona przeciwlotnicza tych
okretow bardzo wzrosta przez wprowadzenie specjalnej arty-
lerii przeciwlotniczej i specjalnych karabindw maszynowych
przeciwlotniczych o wiekszym kalibrze. Musimy wiec byé przy-
gotowani podczas napadania i bombardowania okretow na
obrone przeciwlotniczg z ich strony, i to do$¢ skuteczng.

Przy rozpatrywaniu napadu lotniczego na flote weZmie-
my pod uwage flote wojenng, gdyz napad na flote handlowg
jest o wiele tatwiejszym zagadnieniem do rozwigzania.

Okrety moga by¢ zakotwiczone w porcie lub byé w ru-
chu. Jezeli chodzi o napad na okrety bedace w porcie, to
bombardowanie odbywa sie wedtug tych samych zasad co na
cele state nieruchome, nic wiec nowego nie ma do omoOwienia
w tym wypadku.

Rozpatrujgc wypadek drugi, mianowicie bombardowanie
okretow bedacych w ruchu, musimy wzig¢ pod uwage, czy te
okrety ptynag spokojnie, czy tez sg w potyczce morskiej. Jest
to bardzo wazne ze wzgledu na tatwiejsze zaskoczenie przez lot-
nika okretow w potyczce, gdyz ich obserwacja powietrzna
bedzie o wiele stabsza, a tym samym obrona przeciwlotnicza
mniej skuteczna.

Wiadomo, ze stacje podstuchowe i stacje optyczno-obser-
wacyjne jednostek ptynacych muszg by¢ zawsze w pogotowiu.
Jezeli wiec okrety bedg ptynety w zupetnym spokoju, to praca
ich zatég na posterunkach bedzie tatwiejsza. Jezeli natomiast
okrety bedg w chwili potyczki, to hatas walki i wstrzagsy bedg
uniemozliwiaty doktadng obserwacje powietrza, a tym samem
zaskoczenie przez lotnika bedzie o wiele tatwiejsze.

Précz tego placowki kierowania ogniem artylerii przeciw-
lotniczej i karabindw maszynowych nie bedg miaty na czas da-
nych prowadzenia skutecznego ognia; tymi danymi bedg szyb-
kos¢ samolotu, wysokos$é i kierunek. W takim wypadku wiec
przy szybkim zaskoczeniu lotnik bedzie miat doskonate warun-
ki do przeprowadzenia bombardowania, a tym samym zniszcze-
nia celu.
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Przeciw napadajagcym samolotom okrety ptyngce moga za-
stosowaé ogien zaporowy artylerii, lecz to zalezy od doktad-
nego zorientowania sie, z ktorej strony dane samoloty sie ukazg.
Jest to scpos6b o tyle dobry, ze zasadniczo z okretu bedgcego
w ruchu celowanie jest o wiele trudniejsze niz na ladzie, przeto
zapora ogniowa utworzona we wtasciwym kierunku i czasie da
niewatpliwie dobre wyniki.

Z tego wynika, ze obrona przeciwlotnicza okretu bedzie
najskuteczniejsza wtedy, gdy samoloty bombowe bedg leciaty
w skupieniu, na dobrze okreslonym kursie statym i ciggle na
tej samej wysokosci.

Obrona okretdw przez ucieczke jest nie mozliwg, gdyz
réznica szybkosci okretu i samolotu jest duza, oczywiscie na
korzy$¢ samolotu.

Jezeli chodzi o obrone bierng jednostek ptyngcych, to roz-
wigzuje jg szczegOlna konstrukcja kadtuba okretu i opancerze-
nia. Obecnie flota wojenna w konstrukcji swego sprzetu po-
suneta sie znacznie naprzdéd. Okret nowoczesny jest dzi$ zbudo-
wany w ten sposéb, ze buduje sie podwdjne dna, kadtub za$
jest podzielony na wiele poszczegdlnych przegréd, ktére chro-
nig okret przed zatopieniem nawet przy wiekszym uszkodzeniu.

Buduje sie poktady warstwowo jeden nad drugim, w tym
celu, zeby pierwszy poktad spowodowat wybuch bomb lotni-
czych zrzuconych przez samoloty, a drugi poktad chronit cze-
§ci zywotne od odtamkoéw. Opancerzenie jest dos¢ silne, oczy-
wiscie zalezne od poszczeg6lnych rodzajow okretéw. Jednost-
ki liniowe bedg miaty opancerzenie najsilniejsze ze wzgledu na
zadanie, jakie wykonujg, podczas ktérego sg narazone na to-
pedy, bomby lotnicze i pociski artylerii. Najlepszym rozwigza-
niem bytoby opancerzenie catego okretu lecz zwiekszytoby to
niepomiernie jego ciezar, co z kolei spowodowatoby zmniejsze-
nie szybkosci.

W niektorych okretach opancerzone sg tylko podstawy
kominow, wieze dzial, nadbudowki i najwazniejsze czeSci zy-
wotne; oczywiscie szybko$¢ takich okretéw bedzie wieksza ze
wzgledu na zmniejszony ciezar. Wobec tego na okrety silnie
opancerzone trzeba zrzuca¢ bomby o wiekszej zdolnoSci prze-
bijania i tadunku wybuchowym. Najgrozniejsze dla okretu to
torpedy i bomby lotnicze; torpedy sg nawet skuteczniejsze
w swoim niszczeniu, pociski za$ artylerii sg mniej szkodliwe.



Jezeli chodzi o dziatanie torpedy i bomby lotniczej, to jest
ono rézne, mianowicie bomba uderzajgc w poktad przebija
go swoim ciezarem, natomiast torpeda peka tuz przy kadtu-
bie okretu w tak niescisliwym osrodku, jakim jest woda, wsku-
tek czego podmuch w bardzo silnym stopniu uszkadza opance-
rzenie. Okret taki, jezeli nie p6jdzie na dno, bedzie sie musiat
wycofa¢ z szyku, a wtedy stanie sie tatwag zdobyczg lot-
nika. Jezeli chodzi o tadunek bomby lotniczej i torpedy mor-
skiej, to jest on stosunkowo wiekszy w bombie lotniczej, gdyz
bomba nie ma mechanizméw tak skomplikowanych i powigksza-
jacych ciezar (biorgc oczywiscie og6lny ciezar bomby lotniczej
i torpedy).

Przed bombardowaniem lotniczym mogg okrety ptynace
broni¢ sie takze manewrowaniem, inaczej méwiagc ptynaé nie
po linii prostej, lecz po linii tamanej, a wowczas trudnej lot-
nikowi celowaé¢ przy zrzucaniu bomb z wiekszej wysokosci;
lecz jest to bron obosieczna, gdyz wycelowanie do lotnika
z okretu bedzie w jeszcze wiekszym stopniu utrudnione. W ta-
kim wypadku trzeba pozostawi¢ obrone przeciwlotniczg okre-
tom ubezpieczajgcym szyk, jezeli oczywiscie takie zostaty wy-
znaczone, ktore swoéj ogied mogag z powodzeniem krzyzowac,
zeby chroni¢ okrety manewrujace.

Przy napadzie masowym na ptynace jednostki okretéw,
muszg lotnicy liczy¢ sie z tym, ze mogg spotka¢ prdécz ognia
dziat przeciwlotniczych i karabin6w maszynowych specjalnych
rowniez nieprzyjacielskie lotnictwo myS$liwskie, ubezpieczajgce
ptynace jednostki. Samoloty te moga startowac¢ z pokiadow
okretéw ptyngcych na alarm lub tez mogg sie znajdowac juz
w powietrzu i napas$¢ lotnictwo przed obiektem ich bombardo-
wania.

Dowoddca przeto prowadzacy napad musi dziata¢ z zasko-
czeniem, wykorzystujagc do tego w miare moznosci warunki
atmosferyczne na korzy$é tego zaskoczenia. Zaskoczenie to
bedzie tym skuteczniejsze, im bedzie szybsze i gwattowniejsze.

Przy takim zaskoczeniu samoloty, ktére beda miaty bar-
dzo duzg szybko$¢ ,a bedg mate, osiggng swoéj cel tym skutecz-
niej, gdyz posterunki obserwacyjne bedg miaty utrudniong
obserwacje.

Napad taki powinien by¢ przeprowadzony z réznych Kkie-
runkéw. Kazdy dowoddca prowadzacy takag wyprawe powinien
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pamieta¢, ze duzy procent powodzenia w walce da mu wtasdnie
to zaskoczenie. Nieraz zupeinie matg sitg przy dobrze obmy-
$§lanym napadzie i manewrze mozna pokonaé o wiele grozniej-
szego przeciwnika.

Mozna by to poréwnac¢ z walkg o zycie matego zwierzgtka
ze zwierzeciem o wiele wiekszym i silniejszym; to zwierzatko
prowadzone instynktem walki bedzie sie uciekato do roznych
podstepéw i wybiegow. llez Srodkéw obrony zastosuje przy
tej walce. Cztowiek ma do pewnego stopnia rozwiniety instynkt
walki, ktéory w potgczeniu z rozumowaniem i przemys$leniem
catego napadu da mu dobre wyniki walki, a dobrze zorganizo-
wany napad na pewno przyczyni sie w duzym stopniu do osiag-
niecia pozadanego zwyciestwa.

W razie napadania na okrety bardzo duze o silnej obronie
przeciwlotniczej i silnym opancerzeniu lotnik powinien wyko-
rzysta¢ szybko$¢ samolotu jego zwinno$¢ i w miare mozliwo-
§ci zaskoczy¢ przeciwnika; ze wzrostem tych czynnikéw po-
wstajg najkorzystniejsze warunki powodzenia.

Napadajacy powinien wykorzysta¢c warunki atmosferycz-
ne jak chmury lub stofice, zeby moc lepiej zaskoczy¢. Waznym
rowniez czynnikiem jest umiejetne manewrowanie w powietrzu,
dajace rekojmie szczeSliwego przeprowadzenia zadania i unie-
mozliwiajagce skuteczne celowanie z okretow.

Rozpatrzmy teraz dwa rodzaje bombardowana okretéw
w ruchu:

1) Napad ciezkich bombowcoéw w skupionych szykach na
duzej wysokosci.

2) Napad matej ilosci pojedyriczych, bardzo szybkich sa-
molotéw bombowych torpedami lub bombami.

Zobaczmy, jakie sg dodatnie i ujemne strony tych dwaéch
rodzajow bombardowania. Oczywiscie bedg to dociekania re-
alne tylko do pewnego stopnia; moze wojna by wykazata to
jaskrawiej.

Wezmy wiec pod uwage pierwszy wypadek, kiedy skupio-
ny szyk ciezkich bombowcow napada ptynace okrety, zeby je
zniszczy¢ przez rzucenie bomb. Skupienie takie jest o tyle do-
bre, ze jest wieksze prawdopodobienstwo zniszczenia celu przez
zrzucenie duzej ilosci bomb; z drugiej za$ strony daje to prze-
ciwnikowi korzys$¢, gdyz posterunki obserwacyjne i podstu-
chowe spostrzegg ten zblizajacy sie szyk, bo warkot silnikow
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bedzie stychac¢ z odlegtosci dos¢ duzej a masa samolotéw bedzie
sie odcinata wyraznie na tle nieba.

Pozwoli to na szybsze rozpoczecie ognia przeciw tym sa-
molotom, a takze na utworzenie zapory ogniowej artylerii.

Précz tego lotnictwo przeznaczone do obrony ptyngcych
jednostek bedzie wcze$nie zaalarmowane i zdazy na czas na-
pas¢ bombowcéw przed zrzuceniem bomb na okrety.

Jezeli bombardowanie nastgpi z duzej wysokosci, wow-
czas celnos$¢ zrzuconych bomb bedzie gorsza.

Ujemng strong tego sposobu jest takze okolicznos¢, ze sa-
molot podczas zrzucania bomb musi przez pewien czas znajdo-
wac sie na tej samej wysokosci (oczywiscie z wyjatkiem bom-
bardowania z lotu nurkowego), o szybko$ci niezmiennej i na
tym samym kursie, co umozliwia artylerii przeciwlotniczej do-
ktadne okresdlenie danych ognia i prowadzenie tego ognia przez
dtuzszy czas.

Ujemng strong jest rowniez to, ze ptynace jednostki sg bar-
dzo wydtuzone i zrzucenie bomb z duzej wysokos$ci da stosun-
kowo stabe wyniki. Procz tego w zespole okretow bardzo duze
okrety bedg posrodku szyku, a dokota nich bedg mniejsze
okrety ubezpieczajgce, ktore maja za zadanie obrone przeciw-
lotniczg; jezeli wiec te duze okrety bedg manewrowaty, to sku-
teczno$¢ bombardowania réwniez sie zmniejszy.

Oczywiscie przy wyrzuceniu duzej ilosci bomb pewien pro-
cent trafnych nastgpi, lecz w stosunku do uzytej sity bedzie to
procent niedostateczny.

Dlatego musimy stwierdzié, ze napad w duzym zespole
i z duzej wysokos$ci nie moze zapewni¢ powodzenia.

Rozpatrzmy teraz drugi wypadek napadu, mianowicie po-
jedynczymi samolotami z matej wysokosci, torpedami lub bom-
bami.

Najprostszym szykiem napadu bedzie szyk ztozony z trzech
samolotow w pelengu (jeden za drugim). Szykdw takich, na-
padajacych okrety z roznych kierunkéw moze by¢ wiecej. Kaz-
da tréjka wybiera sobie cel do zniszczenia, poszczeg6lne samo-
loty tej trojki dziatajg samodzielnie, lecz w $cistej wspdipracy
z pozostatymi samolotami, nie przeszkadzajac sobie wzajem-
nie. Przed wyprawga ptynace jednostki muszg by¢ doktadnie roz-
poznane co do sity, rodzaju, miejsca i kierunku ruchu (szero-
kos¢ i dtugosé geograficzna).
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Dziehn musi by¢ jasny, bez zadnych opaddéw i mgiet, gdyz
w przeciwnym razie bedzie trudno odnalez¢ zadane cele, zwta-
szcza przy nalocie na matej wysokosci, bo jednak chcac zasko-
czy¢ trzeba dolecie¢ na stosunkowo niskiej wysokos$ci. Nawi-
gacja nad morzem jest o wiele trudniejsza niz nad lgdem, po-
niewaz nie ma zadnych punktow orientacyjnych dla lotnika.
Samoloty muszg by¢ bardzo ruchliwe i silne, zeby mogly
udzwignaé¢ po jednej bombie lub torpedzie, wazacej kilkaset
kilogramoéw.

Kiedy samoloty sg niedaleko celu, nabierajg na petnym ga-
zie wysoko$¢ do 2.000 m; woéwczas dowddca klucza po wyborze
celu daje znak pozostatym kolegom, po czym z lekko przy-
mknietym gazem ostro nurkuje, celuje i rzuca bombe z wyso-
kosci 500 m, nic mniej jednak niz 300 m, zeby nie narazié
witasnych samolotéw na podmuchy zrzuconych bomb.

Jesli samoloty majg zamiast bomb torpedy, to zrzucaja je
w taki sam sposdb z ostrego nurkowania i tej samej wysokosci.

W obydwoécli wypadkach zrzucone bomby lub torpedy
osiggng swoj cel nawet przy manewrowaniu okretdéw i robie-
niu przez nie unikéw.

Mozna tworzy¢ pozorne klucze, ktére bedag pochtaniaty
uwage nieprzyjaciela, latajac na wiekszej wysokosci, podczas
gdy Kklucze lecgce z innej strony zaskoczg lotem stosunko-
wo niskim i po nabraniu odpowiedniej wysokosci przed celem
z lotu nurkowego zrzucg bomby na okrety.

Te napady z matej wysokosci sg bardziej ryzykowne niz
z duzej, lecz rozpoczecie ognia zaporowego skutecznego arty-
lerii bedzie niemozliwe ze wzgledu na brak czasu i danych
ognia, gdyz szybko$¢ nurkujgcych samolotow bedzie zmienna,
a kierunek i wysoko$¢ rowniez. Przy tej wysokosci rozpocznie
sie ogien z karabinéw maszynowych specjalnych matego ka-
libru, sredniego i duzego oraz artylerii szybkostrzelnej mato-
kalibrowej, lecz — kto nie ma odwagi, ten nic wygrywa.

Odwaga lotnikéw napadajacych na te ptywajgce twierdze
musi by¢ duza, przeto trzeba wybieraé¢ do tych zadan lotnikéw
0 pewnym zacieoiu i zdecydowaniu, dajac im samoloty zwin-
ne o duzej mocy i szybkosci, ktore by w ich rekach odniosty
zwyciestwo nad opancerzonymi niezgrabnymi tworami ptywa-

jacymi.
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Obecnie Japonia przystepuje do budowy samolotow bardzo
szybkich jednoosobowych o matym stosunkowo zasiegu, zeby
zabraé¢ na ten samolot wiecej materiatlu wybuchowego. Samo-
lotem takim bedzie kierowat pilot, ktory razem z samolotem
tym uderza w okret; czy to jednak bedzie realne podczas woj-
ny? — Zobaczymy.

Ze spokojem i energig trzeba to zagadnienie rozwigzywac
podczas pokoju, zeby podczas wojny osiggng¢ pozadane wy-
niki.

Trzeba zawczasu tworzy¢ zespoty i szkoli¢ w tym kierun-
ku personel, gdyz jest to dziedzina nowa, w toku prob i badan.

Strescit por. Witold Urbanowicz.



Do mianownictwa w lotnictwie.

Kazda broA musi w miare rozwoju uzupetnia¢ swoje stow-
nictwo, w lotnictwie jako dziedzinie przechodzgcej rozwoj
w szczegOlnie szybkim tempie potrzeba ta wystepuje ze szcze-
g6lng sita.

Latwo mozna nadaé pozadane tory mianownictwu w za-
kresie techniki i taktyki lotnictwa, ktdre u nas zbyt tatwo sie
poddaje wptywom jezykéw zachodnich. Miedzy innymi radio
powoduje tworzenie potagczen tego wyrazu z innymi na sposob
germanski, niezgodny z wtasciwosciami jezyka polskiego: ra-
dioaparat, radionawigacja, radiolatarnia, radiotgcznos¢. Two-
rzy sie takie potgczenia coraz nowe, bez liczenia si¢ z zasadami
jezyka polskiego, ktory sie w ten spos6b kaleczy. Zeby sobie
z tego zdac sprawe, wystarczy sobie uprzytomni¢, jak by razace
byty potaczenia telefonoaparat, zaglonawigacja, maszynobron,
wzrokotgcznosé. Jezyk polski bowiem, w przeciwienstwie do
jezykow germanskich, unika tgczenia rzeczownikow, cho¢ ma
ich pewng, niewielkg ilo§¢. Duzg natomiast ma ilo$¢ rzeczow-
nikéw ztozonych obcego pochodzenia, ale przyjetych juz jako
catosci, np. foto-grafia, archeo-logia, wach-mistrz, rot-mistrz.
Tym bardziej wiec unika¢ nalezy tgczenia sktadnikow, z kto-
rych pierwszy jest polskiego, a drugi obcego pochodzenia.

Przy czym pierwszym cztonem bywa czesto wspomniane
juz radio, np. radiosprzet, radiosktad, albo przedrostek tacinski
lub grecki jak kontrwywiad, wicewojewoda, antypanstwowy.
A tak tatwo tego unikngé uzywajgc w pierwszym wypadku



przymiotnika (radiowy), a w drugim odpowiednich polskich
przedrostkOw. Inaczej zlepki te sg tak samo nienaturalne jak
nienaturalne bytyby kontranatarcie, subziemny, internarodowy.

Przyktad jezykdw zachodnich, w szczeg6lnosci niemiec-
kiego i angielskiego, nie nadaje sie tu do nasladowania, bo ka-
leczy jezyk polski, clio¢ czesto tego nie zauwazamy, bo wobec
powstania nowego pojecia rozumiemy potrzebe nazwy dla nie-
go, a istnienie jej juz w jezyku germanskim, z ktorego ja bie-
rzemy wraz z samym pojeciem, sugestionuje nas tak, ze zatra-
camy krytycyzm wymagany przez jezyk ojczysty. Dlatego ta-
kie nowotwory jak fotosekcja, autokolutnna, radiolatarnia, ra-
diostuchacz tak tatwo przyjmuja ci, ktédrzy by jednoczes$nie po-
tepili takie pomysty jak fotozaktad, autochdd, naftolatarnia,
koncertostuchacz.

Niektérzy bronig tych potaczen z pierwszym cztonem ra-
dio ze wzgledu na to. ze sg krotsze. Ale argument to nierzeczo-
wy, skoro mimo krétkosci potepiliby zlepki wyzej przytoczone,
bo ta krétkos$¢ to uzasadnienie pozorne, z ktdrego sobie zwykle
nie zdajemy sprawy. Gdyby nam na tej krdtkos$ci tak zalezato,
nie ustepowatyby wyrazy krétsze miejsca dtuzszym ale obcym,
jak to widzimy $rod rzeczownikéw: zbieg-dezerter, karnosc-
dyscyplina, nowoczesnos$c¢-aktualnos¢, spis-lista, sprzet-materiat,
sktad bojowy - ordre de bataille, $r6d przymiotnikéw: gospo-
darczy-ekonomiczny, oszczednos$¢-ekonomia, doktadny-prece-
zyjny, szczelny-hermetyczny; $réd czasownikow: zatai¢-zakon-
spirowac, zapisaé-zanotowaé, zauwazyc¢-zaobserwowac itd.
Dziatla tu zazwyczaj poddawanie sie wptywom obcym, mniej lub
wiecej nieSwiadome. Zaréwno wyrazy obce jak obcy sposéb
ich tworzenia wydajg nam sie dogodniejsze, a ich uzycie traf-
niejsze, poniewaz nie wyczuwamy tak doktadnie ich tresci, jak
tre§¢ wyrazéw rodzimych.

Dlatego nie tylko chetnie przyjmujemy wyrazy obce, ale
tez chetniej od nich tworzymy pochodne. Jako przyktad wezme
tu stowo peleng, ktoére pewien autor chwali za to, ze ,,od nie-
go tatwo sie tworzy pochodne: pelengowaé, pelengator, pelen-
gacja, pelengacyjny. Istotnie tatwo, bo nie zdajemy sobie spra-
wy, jak bez skruputéw dodajemy do germanskiego wyrazu
peleng tacinskie koncéwki — ator i — acja, a do nich pol-
skie — ny. Przy urabianiu pochodnych od wyrazu polskiego
nie mieliby$Smy tej tatwosci, bo ostrzegataby nas przed tym wraz-
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liwosé na ich budowe i Swiadomos$¢ gwattu w ten sposéb po-
petnianego. Ale mozliwo$¢ wyjscia przy uzyciu zrodtostowu
polskiego istnieje. Marynarka mianowicie wprowadza czescio-
wo zamiast tegoz pelenga namiar i tworzy od niego pochodne:
namiarowy, namierza¢, namiernik, namiernikowy. Kto uzywa
pelenga, tego namiar razi jako nowos$¢. To rzecz zrozumiatla,
ale przyzwyczajenie te przeszkode usuwa, tak tutaj jak w kaz-
dym innym wypadku.

Przy poréwnaniach nowotworéw polskich z obcymi, w kt6-
rych nam sie czesto obce bardziej podobaja, trzeba pamietac,
ze précz tej ,tatwosci” tworzenia obcych, zreszta, jak widzimy,
pozornej, dziata tu jeszcze sugestia, jakoby wyraz nie byt no-
wotworem, bo jest pochodzenia tacinskiego czy greckiego, pod-
czas gdy nowotwdr polski tworzy sie sztucznie, ,w naszych
oczach”. Ale wiemy, ze i to pozor, bo zar6wno te nowe nowo-
twory, jak i starsze, takie jak termometr, kilogram, automobil,
telefon, sg utworzone sztucznie, w czasach nowozytnych, a sta-
rozytni Grecy i Rzymianie ich nie znali. Je$li wiec mamy two-
rzy¢ nowe wyrazy polskie z jezykéw starozytnych, i to z watpli-
wg poprawnoscig, to dlaczegdz ich nie urabiaé z tworzywa ro-
dzimego, z wiekszym prawdopodobienstwem poprawnosci?

Przyktadem na wspomniane powyzej dopatrywanie sie
czesto wiekszych zalet w wyrazie obcym niz w jego odpowied-
niku polskim jest uzywanie w stownictwie lotniczym ataku
chetnitej niz natarcia lub po prostu napadu. Natarcie moze
nie bardzo sie nadaje, ze wzgledu na znacznie inng jego tres¢
w lotnictwie niz w dziataniach naziemnych. Ale dlaczego nie
miatby sie nadawac napad, zresztg czesto w literaturze lot-
nictwa uzywany? Zarzucajag mu niektorzy, ze oznacza co$ bru-
talnego, ale tez bombardowanie jest brutalne. Kto$ twierdzit, ze
napad moze sie odnosi¢ do choroby np. kaszlu albo szatu, ale
przeciez méwi sie takze o ataku kaszlu czy szatu. Jeszcze inni
uwazajg, ze napad oznacza co$ niesystematycznego np. napad
bandycki, a atak to dziatanie planowe. Ale czyz napad gang-
sterow na bank przy uzyciu karabinéw maszynowych i samo-
lotbw nie jest dziataniem planowym, cho¢ jest jednocze$nie
bandyckim?

A kiedy mowa o nowotworach, czy nie warto by utworzyé
wyrazu oznaczajgcego réznice wysokosci miedzy samolotami
w powietrzu ? Jak odstep oznacza oddalanie w bok, a odlegtos¢



w tyt, tak oddalenie w zwyz mogtoby sie nazywac¢ przewyzem.
Zdaje mi sie, ze okreSlenie to nie jest mniej potrzebne niz dwa
poprzednie, a ze jego brzmienie moze sie wydaé na razie dziw-
ne, to rzecz nieunikniona przy kazdym nowotworze

I drugi wyraz — wzlot. Az sie ,prosi”, zeby go uzywac
w mianownictwie lotniczym. Tym bardziej, ze ma oparcie
w Stowniku Taktycznym z r. 1924. Siowo start nie jest po-
trzebne, bo pomijajgc, ze jest wyrazem obcym, nie tylko nie
jest doktadniejsze, ale duzo mniej doktadne od wzlotu, bo
oznacza poczatek, wyjécie, podczas gdy wzlot oznacza $cisle to,
0 co tu chodzi istotnie.

Na zakonczenie dodajmy, ze i Francuzi czesto zamiast
starter mowig partir, s’envoter lub prendre Pair. Trzymanie
sie kurczowe obcego startu jako rzekomo $cisle technicznego
wyrazenia jest jednym z objawéw' przerostu mianownictwa,
0 ktdrym pisaliSmy niedawno w Polsce Zbrojnej.

Kpt. Jozef Rossowski.
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Kronika.

Polska:

PRZYCZYNEK DO HISTORII LOTNICTWA POLSKIEGO.

W artykule p. t. ,,Piloci” sprzed 25 lat ogtoszonym w Revue
da I’Armee de I’Air nr. 82 z maja 1936 autor, kpt. Thoret, daje
wyraz swym wspomnieniom ze szkoty pilotobw w Amberin.
Miedzy innymi wspomina o dwdch Polakach, ktérzy juz w roku
1911 latali na samolocie swojej konstrukcji. Mamy wiec jeszcze
jeden dowoOd naszego udziatu w wyscigu ogo6lnoludzkim o zdo-
bycie przestworzy.

W arto zapoznaé sie z tymi bohaterami w relacji kpt. Tho-
ret, ktéry o nich tak pisze:

»Nastepnie przybyli z Lyonu (do szkoty pilotow) bracia
Salvez. Ci Polacy mieli wtasciwe nazwisko zaczynajace sie na
W Jeden z nich Piotr, byt inzynierem, drugi, Gabriel, byt
pilotem-mechanikiem, konstruktorem. Ryli spokrewnieni z wy-
soko postawionymi osobami, lecz wskutek wielkiego niedostat-
ku przybrali wyzej podane nazwisko. Od roku 1909 pracowali
w wielkiej firmie zelaznej w Lyon, Berthand. Latali najpierw
w Lyonie na samolocie, ktory od projektu do konstrukcji wta-
snorecznie wykonali, $migto o ksztalcie jataganu byto poddow-
czas odkryciem. Szkielet samolotu byt z rur spawanych auto-
genem, co wprowadzili w r. 1909.

W lipcu r. 1914 zaproponowali autorowi, kpt. Thoret, kt6-
ry latat wtedy w eskadrze ,Bleriot 10” w Belfort, w liscie pet-



nym zapatu oblatanie swego samolotu, ktory zamierzali sprze-
da¢ Ministerstwu Wojny. Wkrdtce jednak kpt. Thoret dowie-
dziat sie z prasy, ze obaj bracia zgineli w wypadku lotniczym.
Podobno rury spawane autogenem puscity, powodujgc skrece-
nie sie skrzydet.

Polska moze by¢ dumna — konczy kpt. Thoret — z tych
pionieréw, ktorzy $pig obecnie na starym cmentarzu w Ambe-
rin-en-Bugey”.

Moze sprawa ta zainteresuje ktérego z historykéw lotnict-
wa polskiego, ktory postara sie dociec prawdziwej przyczyny
ukrywania nazwisk przez tych pionieréw polskiej mysli lotni-
czej i po stwierdzeniu faktdw wprowadzi ich na nalezne im
miejsce w naszej historii'.

Omoéwit C. K.

Holandia.
FOKKER TRANSATLANTYCKI.

Zgodnie z poprzednimi pogtoskami fabryki Fokkera pro-
jektujg budowe piieciosilnikowego samolotu lgdowego do>lotow
transatlantyckich. Ptatowiec ten bedzie miat 36 miejsc siedzg-
cych lub 18 sypialnych oraz 5 osob zatogi. Dzieki swej szyb-
kosci 370 km/godz. bedzie przebywat trase Amsterdam — New
York w 16 godzin. Podobno holenderskie linie lotnicze zainte-
resowaty sie tymi projektami.

Japonia
PIECHOTA POWIETRZNA.

Wedtug wiadomosci z Curuga dnia 22 kwietnia b. r. od-
byty sie pierwsze éwiczenia japonskiej piechoty powietrznej.
88 oficerow i zotnierzy 'w petnym uzbrojeniu dokonato skokow
ze spadochronami bez zadnego wypadku. Pierwszy batalion
japonskiej piechoty powietrznej bedzie utworzony w Curugu
(p6tnocna Japonlia).
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Niemcy:
LOTNICTWO NIEMIECKIE.

Tres¢ odczytu wygtoszonego przez p. Dr. H. Orloviusa,
kierownika wydziatu prasowego niemieckiego Ministerstwa
Lotnictwa, w .szwajcarskim Aeroklubie w styczniu 1937 r..

Traktat wersalski zmusit Niemcy do zaprzestania wszelkiej
dziatalnosci w dziedzinie lotnictwa wojskowego, ktore jest
gtébwnym czynnikiem rozwoju przemystu lotniczego. Tylko
zamowienia seryjne samolotow wojskowych, zapewniajg fa-
brykom pewng i regularng prace.

W chwili objecia przez generata Goeringa stanowiska mi-
nistra lotnictwa Rzeszy jedynymi klientami niemieckiego prze-
mystu lotniczego byty linie komunikacyjne oraz lotnictwo spor-
towe; zapotrzebowania ich ograniczaty sie do znikomej liczby
samolotow réznych typoéw od roku 1933, zamdéwienie serii 10
ptatowcdéw dla niemieckiej Lufthanzy byt zarbwno powaznym
jak rzadkim interesem. Totez niemiecki przemyst lotniczy byt
Wocigz pod groza braku zamowien i bezrobocia.

Pilotow ksztatcono w jedynej szkole pilotow dla linii ko-
munikacyjnych w Brunsiwiku oraz w Kkilku szkotach prywat-
nych lotnictwa sportowego, ktére ztrudnoscig wegetowaty.

Poza tym jedynie lotnictwo wojskowe pozwala na utwo-
rzenie odpowiednich przyziemi, co w tych warunkach byto
niemozliwie.

Mimo to jeszcze przed dojsSciem do wtadzy narodowych-
socjallstdw niemiecki pasazerski ruch powietrzny cieszyt sig w
catym Swiecie doskonata opinia, chociaz sprzet latajacy byt
wowczas w krytycznym stanie. Na poczatku r. 1933, a wiec w
dobie powszechnego przys$pieszania transportéw przez zamiane
samolotow o szybkos$ci 150 km/godz. na ptatowce osiggajace
200 km/godz., niemieckie powietrzne linie pasazerskie nie mia-
ty zupetnie szybkich samolotéw. Powodem byt brak odpowied-
nich srodkéw materialnych. Panstwo niemieckie, skrepowane
traktatem Wersalskim nie mogto pomdéc finansowo lotnictwu
prywatnemu, ktdre byto prawic catkowicie zalezne od inicja-
tywy i funduszéw prywatnych.

Rozwijato sie jedynie szybownictwo.

Taki byt stan lotnictwa niemieckiego do roku 1933.



a) Organizacja ministerstwa lotnictwa Rzeszy.

Ministerstwo Lotnictwa Rzeszy (Reichshiftfahrtministe-
rium), powstate z Komis/ariatu Aeronautyki Rzeczy, zorgani-
zowane przez kanclerza Hitlera w nastepujgcy sposob: na cze-
le stoi generat Goering, jako minister lotnictwa oraz gtdwno-
dowodzacy powietrznymi sitami zbrojnymi. Na réwnie z do-
wodcami armij lgdowej i morskiej podlega on ministrowi
spraw wojskowych i gtowno dowodzacemu wszystkich sit
zbrojnych, marszatkowi von Blombergowi; jako minister lot-
nictwa jest catkowicie niezalezny. Na stanowisko podsekreta-
rza stanu aeronautyki przy Ministerstwie Lotnictwa mianowa-
no generatajlpitota Erharda Milcba bytego cztonka zarzadu
Lufthanzy.

W sktad ministerstwa lotnictwa wchodzi 8 oddziatéow
(Amt lub Inspektion):

1) Luftkommanckijamt, odpowiednik sztabu gtéwnego ar-
mii powietrznej z oddziatami do ispraw strategii, organizacji,
szkolenia itp. Kierownik jego jest jednoczes$nie szefem sztabu
gtbwnego armii powietrznej,; stanowisko to zajmuje generat
Kcsselring, do ktérego nalezy nadzdér techniczny orazi lotnic-
two rozpoznawcze, mys$liwskie, bombowe, morskie, stuzba sa-
nitarna i samochodowa.

2) Allgemeines Lufttamt (Departament stuzby powietrz-
nej) — jest to najwazniejsza wtadza lotnictwa cywilnego, kt6-
rej podlega caty ruch powietrzny komunikacyjny (ptatowce
i sterGwce), lotnictwo prywatne, policja powietrzna, cata stuz-
ba meteorologiczna oraz budownictwo lotnicze. Kierownikiem
tego dziatu jest dyrektor departamentu Fisch.

3) Techrldsches amt (Departament techniczny) — zajmu-
je sie Sjprzetem latajacym, wynalazkami oraz, wydawaniem za-
mowien; kierownik ptk Udet, poSwieca sie badaniom samolo-
tow co do ich uzytecznos$ci praktycznej.

4) Luftwaffenver\valtungamt (Departament zaopatrzenia
lotnictwa); kierownikiem jest generat Yolkmann, do ktdrego
nalezg sprawy budzetu lotniczego, administracja koszar oraz
umundurowania.

5) Personalamt (Departament osobowy) i Nachschubamt
(Departament interidentury), Kierownikami tych departamen-
tow sa: generat Kitzinger i generat Stumpf.
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7) Inspektion der Flak-Artillerie ur<d dess Luftschujtzes
(Inspekcja artylerii przeciwlotniczej ,i obrony powietrznej) —
zajmuje sie catoScig wojskowej i cywilnej obrony powietrznej;
szefem jest generat Ruedel.

8) Inspektion fiir Flugslicherheit und Geriit (Inspekcja
bezpieczenstwa lotéw i sprzetu lotniczego) ma za zadanie
zwiekszanie w miare moznos$ci it>ezp'ieczefistw,a lotéw, a w ra-
zie wypadkow — prowadzenie $ledztwa. Kierownikiem jest
ptk Ritter von Grein.

Obole tych o$miu gtéwnych departamentdw jest jeszcze
wydziat zwany centralnym (Zentralabtejilung) do spraw ogol-
nych ministerstwa, g mianowicie: politydznyclr, prawnych,
prasowych i .administracyjnych. Wydziat ten wchodzi w sktad
gabinetu podsekretarza stanu lotnictwa, a kierownikiem jego
jest generat Witzendorf.

Niezaleznie od ministerstwa istnieje jeszcze autonomiczna
administracja do spraw komunikacji powietrznej (Reichsluft-
fahrtvervaltung), ktéra za posrednictwem 14 okregowych od-
dziatdw kieruje catoScig powietrznego handlu wewnetrznego.

W racajgc do pkt 2, czyli nadzoru nad bezpieczefistwem lo-
tow p. Orloyius zaprzeczyt pogtoskom krgzacym za granica
o0 wygdrowanej liczbie wypadkéw w niemieckim lotnictwie
wojskowym, ktéra zgodnie ze statystyka nie jest wyzsza niz
w jakimkolwiek innym panstwie.

*
b) Lotnictwa cywilne.

Pierwsze miejsce w lotnictwie cywilnym zajmuje towa-
rzystwoi komunikagji powietrznej D. L. H. (niemiecka Luft-
hansa). W roku 1932 ilo$¢ pasazero6w wynosita 70.000, w 1934
— 130.000; w 1935 — 175.000; w roku 1936 liczha ta wzrosta
do 230.000, co moze stuzy¢ jako dowdd rozwoju niemieckiej
komunikacji powietrznej. 1lo$¢ poczty przewiezionej w r. 1936
przez D. L. H. wzrosta ,w stosunku do r. 1935 0 80% i osiggneta
liczbe 2.400.000 kg. Przebyty Kkilornetraz w r. 1932 wynosit
7.700.000, a w r, 1936 — 14.800.000 km. .Pewien, zastoj w towa-
rowym ruchu powietrznym ttumaczy sie trudnos$ciami celny-
mi w Europie oraz ograniczeniami dewizowymi. Sie¢ po-
wietrzna nocna, podwojona od 1932 roku z 1900 km do 3.800



km, stuzy przede wszystkim do przewozu poczty i towarow,
a procz tego umozliwia potgczenia nocne dla pasazeréow wiel-
kich linij tramskontynentalnych. Samoloty D. L. H. osiggaja
obecnie szybkos$¢ do 230 km/godz.

Niemiecka poczta lotnicza nad potudniowym Atlantykiem
stanowi dzi$ nieroztgczng cato$¢ z miedzynarodowymi linia-
mi powietrznymi. Od roku biezgcego niemiecka poczta lotnicza
przewozi za kazdym razem z Europy do Ameryki Potudnio-
wej Srednio 70.000 listdw, co nie jest jiednak konkurencjg dla
poczty zwyktej, ze wzgledu na szczegdlny rodzaj jej klienteli.
Jeszcze wieksze znaczenie gospodarcze miataby linia powietrz-
na nad Atlantykiem po6tnocnym i utworzenie jej lezy w inte-
resie Niemiec, ktére w roku 1936 zorganizowaty 8 lotéw préb-
nych, g na rok 1937 przewidujg 16. Prelegent wyrazit nadzie-
je, ze zainteresowane kraje zechcag wspotpracowaé przy orga-
nizowaniu potaczenia powietrznego iprzez Atlantyk pdinocny,
tak jak to uczynity D. L. H. i Air France nad Atlantykiem po-
tudniowym.

Swego czasu Niemcy utworzyty chinsko-niemieokie po-
wietrzne towarzystwo komunikacyjne ,Eurazja”, nalezace
w dwoch trzecich do centralnego rzagdu chinskiego, ktére z po-
wodzeniem wykorzystuje wewnetrzne chifnskie linie komuni-
kacji powietrznej. Nie majg one potagczenia z Europg ze wzgle-
du na niepokoje na Dalekim Wschodzie oraz sprzeciw ze stro-
ny Zwigzku Sowieckiego. ,,Wszystkie drogi prowadzg do Rzy-
mu... a wiele z nich na Daleki Wsch6d” — w ten sposéb mozna
ujag¢ projekty niemieckie dotyczgce Dalekiego Wschodu.

W przeciwieAstwie do innych towarzystw komunikacji
powietrznej D. L. H. uzywa ciaggle wielosilnikowych wodno-
ptatowcow Sredniej wielkosci. Chociaz Niemcy budowaty wiel-
kie wodnoptatowce, jaknp. 12-silnikowy Dornier Do-X, tow chwi-
li obecnej D. L. H. wolata utrzymacé sie przy systemie wyrzu-
cania z katapulty Srednich samolotéw. Do trzech istniejgcych
juz baz ptywajacych: ,Wastfalen”, ,Schwabenland” i ,Ost-
mark”, bedzie dodana cziwarta, zeby dwie znajdowaty sie na
Atlantyku potudniowym, a dwie na Atlantyku pdtnocnym,
jedna na wysokosci Azoréw, a druga New Yorku. Nic bedg
one stuzyty, jak poczatkowo, do skrbécenia trasy powietrznej,
ale wytgcznie do katapultazu. Jednakze zamiar uzycia cztero-
silnikowego wodnoptatowca wyrobu Hamburger Flugzeugbau
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Gasellsohaft (Blolim & Voss) nad Atlantykiem pdtnocnym
oraz dwu-silnikowycli Jnnkerséw Ju-86 z silnikami Diesla
przy lotach nad Atlantykiem potudniowym dowodzi, ze Niem-
cy nie upierajg sie przy utrzymaniu obecnego potozenia, lecz
na podstawie doSwiadczen wybiorg najlepsze rozwigzanie.

Go do zagadnienia ,,samolot czy sterowiec”, Niemcy uwaza-
ja, ze oba te Srodki komunikacyjne sa dobre pod warunkiem
uprzedniego dostosowania ptatowcoéw do lotéw transatlantyc-
kich. Tymczasem po ukonczeniu budowy sterowca LZ-130
przewiduje sie budowe nastepnych, co pozwoli na wycofanie
LZ-127 ,,Graf Zeppelin” i przekazanie go szkolnictwu. Niemcy
rozumiejg, ze sterowce zawdzieczajg swe powodzenie w znacz-
nej mierze doskonatym zatogom, totez starajg sie o wyszkole-
nie odpowiedniej iloScj personelu na przyszto$¢. Nie majg tez
zamiaru sprzeda¢ Stanom Zjednoczonym A. Po6in. LZ-130. Zre-
sztg niewiadomo jeszcze, czy Stany Zjednoczone bedg kupowa-
ty sterdwce w Niemczech, czy tez budowaty u siebie.

W kazdym razie pewne jest, ze Niemcy nie bedg uzywaty
sterowicow dla witasnych celow wojskowych. Sterbwce maja
znaczenie jako lotniskowce, dla panstw prowadzacych woj-
ny na petnym morzu. Doswiadczenia wojny 1914 — 1918 wy-
kazaty, ze do prowadzenia wojny na lagdzie sterbwce sie nie
nadajg.

Zwigzek miedzy lotnictwem komunikacyjnym m wojskowym.

Na wypadek wojny lotnictwo wojskowe w nastepujgcych
dziedzinach moze wykorzysta¢ zasoby lotnictwa komunika-
cyjnego do swoich celéw:

Lotniska komunikacyjne, przyziemia, wszelkie urzg-
dzenia statle mogg by¢ wykorzystane przez lotnictwo
wojskowe.

Catly personel latajacy i nielatajgcy od pilota az do ostat-
niego pracownika linii komunikacyjnych moze by¢ uzyty przez
lotnictwo wojskowe i stanowi tym samym rezerwe lotnictwa
wojskowego. Natomiast sprzet lotnictwa komunikacyjnego,
tylko w ograniczonej mierze nadaje sie do uzytku wojsko-
wego, i to w stopniu nie wiekszym jak okrety pasazerskie,
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ktére po dozbrojeniu mogg by¢ uzywane jako krgzowniki po-
mocnicze do prowadzenia wojny na morzu. Rozwo6j technicz-
ny lotnictwa prowadzi do rozdziatu miedzy typami samolotéw
dla lotnictwa wojskowego i cywilnego. Lotnictwo wojskowe
dazy do najwiekszych osiggdéw przez uzycie silnikdw o naj-
wiekszej mocy, i to bez oglagdania sie na koszty. Lotnictwo
cywilne dazy do uzywania silnikow o najmniejszej mocy przez
nadanie ptatowcom najwiekszej wydajnosci aerodynamicznej.
Dla wygody pasazerow kadtub samolotow pasazerskich powi-
nien by¢ jak najwiekszy, samolot wojskowy natomiast powi-
nien by¢ mozliwie maty ,aby nic przedstawiat duzego celu dla
przeciwnika.

llo§¢ samolotéw pasazerskich nie ma duzego znaczenia
dla lotnictwa wojskowego, 160 czy tez 170 samolotéw komu-
nikacyjnych niemieckiej Lufthansy nie moze mie¢ zadnego
wptywu ha plan uzycia niemieckich sit powietrznych.

Ta uwaga dotyczy w rownej mierze wszystkich linii komu-
nikacji powietrznej w Europie.

Lotnictwo niemieckie byto pierwszym, ktére wprowadzito
Scisty podziat miedzy samolotami komunikacyjnymi a woj-
skowymi, i na tej drodze wytrwa. Nie zmieni, to w niczym
prawdopodobienstwa, ze samolot komunikacyjny w pewnych
wypadkach bedzie stuzyt do zadan wojskowych. W kazdym
razie Niemcy odrzucajg zasade tworzenia samolotow komu-
nikacyjnych wedtug zatozen wojskowych. J.j.

Rumunia:

WIZYTA RUMUNSKIEGO MINISTRA LOTNICTWA
W PARYZU.

Po powrocie z Paryza p. Radu Irimescu, rumunski mini-
ster lotnictwa i wojny, oSwiadczyt prasie, ze dostawy zamo-
wionych przez Rumunie samolotéw nie ulegng op6znieniu z po-
wodu upafstwowienia przemystu lotniczego we Francji. Jed-
noczesnie zaznaczyt, ze rumuniscy piloci oraz mechanicy beda
wystani do Francji dla zapoznania sie z nowym sprzetem; per-
sonel ten wréci do Rumunii drogg powietrzng pod koniec
sierpnia. I -
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Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocnej:

PROJEKTY LOTNICTWA WOJSKOWEGDO.

W czasie jednej z 'uroczystosci na wystawie lotniczej
w New Yorku, dowodzacy U. S. Army Air Corps (lotnictwo
wojskowe), general Oskar Westawer oSwiadczyt, ze pragnie
w ciggu tézech lub czterech lat wysung¢ lotnictwo Standw
Zjednoczonych A. Pn,c. na pierwsze miejsce w $Swiecie. Wyz-
szo$¢ ta nie bedzie polegata na ilosci ptatowcow, lecz raczej
na ich udoskonaleniu technicznym, na wyrobieniu zoinierza,
oraz na przyziemiach. Ministerstwo Wojny dazy do urzeczy-
wistnienia projektu udzielania odszkodowan, fabrykom ktore
nic otrzymaja zamoéwien, a ktére uprzednio posSwiecity duze
sumy na udoskonalenie swych warsztatéw pracy. Dotychcza-
sowa polityka nieudzielania zasitkow narazita przemyst lot-
niczy na wielkie straty.

Admirat Cook oéwiadczyt, ze lotnictwo morslde bedzie
miato w 1937 roku 1700 samolotéw, co wraz z eskadrami rozr
poznawczymi da przeszto 70 eskadr bojowych, or@z 22 eska-
dry obrony wybrzeza. Pod wzgledem sity powietrznej Stany
Zjednoczone bedg pierwszym mocarstwem Swiata i w tym nikt
nie moze i nie bedzie chciat im przeszkodzi¢.

WYWOZ LOTNICZY W ROKU 1936.

Dnia 2 lutego podano statystyke wywozu przemystu lotni-
czego Standw Zjednoczonych A. Pnc. za rok 1936. Ogo6tem wy-
wieziono sprzetu za 23.055761 doi. (czyli o 61,% wiecej niz r.
1935), w tym: 550 samolotéw za 11.313.914 doi. i 914 silnikéw
samolotowych za 5.397.369 dok; réznych innych czesci za
6.059.770 doi. i spadochrondéw za 284.600 dok
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WYTWORCZOSC | WYWOZ PRZEMYStU LOTNICZEGO.

Pan Leighton, przewodniczacy Zrzeszenia Amerykaniskie-
go Przemystu Lotniczego (Aeronautical Chamber of Commerce
of America, Inc.) — osSwiadczyt, ze rok 1936 byt dla wytwor-
czosci i wywozu przemystu lotniczego Standw Zjednoczonych
A. Puc., rokiem rekordowym.

Sprzedano ptatowcdédw, silnikow, czeSci wymiennych itp. za
sume o0g0lng 76.805.000 dok, co w poréwnaniu z rokiem ubie-
gtym wykazuje wzrost o 85%. Coprawda przed kryzysem rok
1929 dat na papierze isume 79.224.000 doi., jednak prawie 10%
tej produkcji pozostato na sktgdzie, podczas gdy na poczatku
1937 roku catg produkcje 1936 r. sprzedano.

Oto dane z roku 1936:

Samoloty.

a) Lotnictwo cywilne: w roku 1936 sprzedano 1528 pta-
towcow za 12.355.526 doi. (rok 1935 — 1046 za 9.669.814 doi.
co wykazuje wzirost 0 29%). Z powyzszej liczby 1356 samolo-
tow™ sprzedano lotnictwu sportowemu (w roku 1935 — 914
sztuk); procz tego sprzedano 126 samolotéw lgdowych i wo-
dnoptatowcow transportowych (rok 1935 — 115), z czego 41
sprzedano w ciggu ostatnich miesiecy. Zamowienia dla linii
pasazerskich naptywajg nadal, co moze juz da¢ obraz wytwor-
czosci lotniczej na rok 1937.

b) Lotnictwo wojskowe: dostawy samolotow wojskowych
wzrosty w roku 1936 do 1024 egzemplarzy za 26.898.916 dok
(rok 1935 — 334 ptatowce za 8.876.303 doi.).

Wytwdérczos¢ silnikéw samolotowych.

a) Lotnictwo cywilne: w roku 1936 fabryki sprzedaty
2527 silnikow" za 7.946.015 dok czyli 0 24% wiecej niz w r. 1935,
w ktdrym sprzedano 1886 silnikéw za 6.397.751 dok
b) Lotnictwo wojskowe: zakupito w roku 1936 — 1794
silnikow za 14.619.453 dok (w r. 1935 tylko 894 za 5.906.358
dok).
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CzeSci wymienne i akcesoria.

CzeSci wymiennych oraz, akcesoriow sprzedano w roku
1936 za sume 14.804.908 dok, czyli prawie o 50% wiecej niz
w r. 1935 (10.694.774 dok).

Wywoz przemystu lotniczego.

W poréwnaniu z rokiem 1935 wywdz amerykanskiego
przemystu lotniczego wzrdst o 61% i dat sume 23.055.761 doi.
Sprzedano, za granice: 550 ptatowcow (czyli wiecej niz piagta
czesé catej wytworczosci) za 11.313.914 dok, 916 silnikéw za
5.397.469 dok, czesSci wymiennych itp. za 6.344.378 dok, co sta-
nowi blisko potowe catiego dochodu z tego dziatu.

Nie wliczono tu prawdopodobnie znacznych sum osiggnie-
tych ze sprzedazy licencyj ($migta o zmiennym skoku, silniki
i samoloty).

Poréwnanie.

Trudno porownywaé¢ wytwdrczos¢ amerykanskiego prze-
mystu lotniczego z wytwdrczosdcig poszczeg6lnych parnstw euro-
pejskich. Znamienne jest, ze podczas gdy w Amterycc stosu-
nek samolotéw cywilnych do wojskowych jest 1528.1024, to
z 2527 silnikéw zamowionych dla Europy w Stanach Zjedno-
czonych A. Puc. 1794 byto przeznaczone dla lotnictwa woj-
skowego. Rok 1936 zakonczyt sie zdarzeniem wrecz sensacyj-
nym w dziedzinie przemystu lotniczego, a mianowicie angiel-
skie linie komunikacji powietrznej bylty zmuszone zakupic
sprzet amerykanski, gdyz panstwowy przemyst angjelski byt
catkowicie pochtoniety “zaméwieniami w zwigzku ze zbroje-
niem. Zastuguje to tym bardziej na podkreslenie, ze Anglia
pierwsza gtosita i stosowata zasade popierania przede wszy-
stkim wtasnych wyrobéw. W ten sposéb Anglia moze stuzy¢
za znamienny przyktad obecnego potoizeni,a w Europie, gdzie
z powodu wytezonych zbrojeh zwieksza sie ilos¢ oraz wydaj-
nos$¢ fabryk. Jaki jednak bedzie ich los, gdy ped do zbrojenia
ostabnie? Czyz jest mozliwe, zeby Stany Zjednoczone A. Pnc.
ustgpity bez,walki europejskim konkurentom swe rynki zagra-
niczne, dla ktérych juz dzi$ pracuje 3313% amerykarnskiego
przemystu lotniczego?



TOWARZYSTWO ,,PAN AMERICAN AIRWAYS”

Towarzystwo ,,Pan American, Airways” opracowuje obec-
nie projekty potaczenia powietrznego % Chinami oraz lotéw
transatlantyckich. Od 28 marca linia powietrzna z Filipin
zostata przedtuzona do Chin. Portem linii chifskiej bedzie por-
tugalska kolonia Makao. Uprzednio projektowany Hong-kong
uznano za zbyt wysuniety, by mogt zapewnié zawsze dobrte
wodowanie. Wodnoptatowce bedg sie tam udawaty jedynie dla
podtrzymania tgcznosci miedzy siecig europejskag i chinska.
Podréz powietrzna z San Francisco do Makao trwac bedzie
5k;, dnia, zamiast 20 dni drogg morskg. Linie miedzy San
Francisco a Manillg obstugiwac¢ beda czterosilnikowe wodno-
ptatowoe Martin Clipper, a miedzy Manilla a Makao cztero sil-
nikowe wodnoptatowce Sikorsky Clipper. Towarzystwo P.A.A.
nie wypowiada sie o eksploatacji linii Stany Zjednoczone —
Europa; a czekajgca na rychte otwarcie linia Bermudy — New
York (I.LA.L.) nie ma bezposredniego zwigzku z komunikacjg
transatlantyckg. Obecnie Towarzystwo ,,P.A.A.” ma 14 wodno-
ptatowcoéw czterosilnikowych Clipper, 3 typu Glenn L. Martin,
i 11 — Sikorsky. W przysztosci dojdg jeszcze dwa nowe, ulep-
szone, typu Sikorsky S-42B. 4 wodnoptatowce typu Clipper ob-
stugujag obecnie linie transatlantycka.

J. J.

Witoch vy:

BUDZET LOTNICZY.

Przyszty budzet lotniczy wynosi og6tem 1.250.000.000 li-
row, z czego 48.465.000 liréw (o 10.480.300 wiecej niz w ubie-
gtym roku) przeznaczono na wydatki ogo6lne; procz tego
1.107.030.000 lirow (wiecej 0 250.000.000) przeznaczono na lot-
nictwo wojskowe i 89.324.500 lir6w (wiecej o 15.000.000) na
lotnictwo cywilne. Gtdwne pozycje budzetu lotniczego wojsko-
wego: sprzet latajgcy— 300.000.000 liréw (wiecej 0 60.000.000);
paliwa itp. — 150.000.000 liré6w (wiecej o 70.000.000); nowe
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porty lotnicze — 25.000.000 lir6bw (mniej o 27.500.000); eks-
ploatacja portéw lotniczych — 40.000.000 lirow (wiecej o
20.000.000); szkoty pilotow oraz wyszkolenie i specjalizacja
— 12.000.000 lirow (wiecej o 3.800.000); akademie lotnicze
(dwie zamiast jednej) — 4.500.000 liréw. Lotnictwo cywilne:
zasitki — 70.800.000 liré6w (bez zmiany); telekomunikacja
i przyziemia — 15.000.000 lirow. Pr6cz tego ministerstwo lot-
nictwa ma prawo rozporzagdzaé sumami budzetowymi pozosta-
tymi z ubiegtego roku.

ZAKAZANA STREFA WYSPY PANTELARIA.

Znany jest zakaziprzelotu nad mata wyspa wtoska Pante-
laria, ktora lezy miedzy Sycylig a Afryka.

Wedtug wiadomosci z Rzymu dopiero naprezenie stosun-
kéw politycznych na Morzu Srédziemnym w ubiegtym roku
pozwolito ocenié¢ warto$ci strategiczne tej wyspy, o powierz-
chni 14 ng 8 km, zamieszkatej przez okoto 10.000 ludzi. Stano-
wi ona doskonatg baze morskg i lotniczg, g lezy na strategicz-
nej linii Gibraltar — kanat iSueski.

LOT MIESNIOWY.

Fronomi, znany konstruktor samolotéw, i .Bossi, wyna-
lazca samolotu utrzymujgcego sie w powietrzu pracg miesni
ludzkich, dokonali na lotnisku Cinesello w Mediolanie nowych
préob lotow mig$niowych. Samolot jest zaopatrzony w dwa
Smigta poruszane przy pomocy pedatow. Przy starcie lina gu-
mowa wyrzuca samolot na wysoko$¢ Gm. po czym utrzymuje
sie w powietrzu jedynie sitg miesni pilota.

Dokonano 3,lotéw: 750 m, 000 m i 500 m w czasie 53 sek.,
71 sek i 47 sek. .Rozpietos¢ sjcrzydet 16 m, ilos¢ obrotow Smi-
gta 180 na minute, ciezar pré6znego samolotu 90 kg, ciezar cat-
kowity 170 kg. Obecnie pracuje sie .nad umozliwieniem startu
jedynie przy pomocy mie$ni, bez uzycia katapulty. Samolot
ten wezmie udziat wr zawodach lotdw miesniowych urzagdza-
nych pizez Panstwowy Zwigzek Lotnictwa Wtoskiego.



NOCNA KOMUNIKACJA POWIETRZNA.

W czasie pobytu Mussoliniego w Libii Ala Littoria zorgani-
zowata nocng poczte lotipcizg miedzy Rzymlem a Afrykg pot-
nocng. Kazdego wieczoru z miejscowosci;, gdzie sie zatrzymat
Mussodjini, wzlatywat ptatowiec, ktory via Syrakuzy przewozit
do Rzymu poczte urzedowa i korespondencje dziennikarzy.
Proba ta data doskonate wyniki, to tez powstat pomyst utwo-
rzenia 'Statego nocnego potgczenia lotniczego nad morzem
Srédziemnym. J.J,

Z. S S R

REORGANIZACJA LOTNICTWA CYWILNEGO.

W czasie posiedzenia 8 stycznia b. r. Rada Sowietow wy-
razita swe niezadowolenie z dziatalnosci rosyjskiej sieci ko-
munikacji powietrznej w roku 1936 ze wzgledu na jej niere-
gulamode i niedostateczne bezpieczenstwo. W ciggu ubiegtego
roku przewieziono na trasie 55.000 km 168.000 pasazeréow", 27
ton transportu i 5 ton poczty. Z powodu br,aku odpowiednich
przyziemi regularno$¢ i bezpieczenstwio lotow pozostawia duzo
do zyczenia. Pierwszym krokiem nlaprawy bedzie unowoczes-
nienie sprzetu latajgcego. Ma by¢é bezzwilocznie oddan,a do
uzytku seria (podobno 50 sztuk) dwusilnikowych szybkich
10-miejseowych samolotéw ANT-35, ktdre byty na wystawie
w Paryzu, oraz 1 ptatowiec typu ZIG-1 o 12 miejscach.

POLACZENIE POWIETRZNE Z MONGOLIA | SZWECIJA.

W edtug chinskich i rosyjskich informacyj rzad Mongolii
oraz, Z. S. R. R. zawarty ugode lotniczg. Sowiety podjety sie
utworzenia na wtasny koszt szeSciu nowycli powietrznych linii
pasazerskich (miedzy innymi linie Utan Bator — Troickoza-
wod.sk) oraz pieciu nowych lotnisk.

Projektuje sie tez Utworzenie linii Moskwa — Ryga —
Sztokholm. j.
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