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

Rozwazania nad doktryng Douheta.

Bywajg niekiedy teorie, ktérych wymowna tres¢ wzburza
umysty. Wprost rewolucyjnie zmieniajg one dotychczasowe
zapatrywania. Logika takiej nowej doktryny zazwyczaj wy-
daje sie niezachwiang, tak iz wszelka krytyka spotyka sie z po-
zornie druzgoczacymi argumentami. Najpowazniejsze nieraz za-
rzuty krytyki sg odrzucane jako niegodne uwagi lub niestusz-
ne, gdyz doktryna swa btyskotliwoscig zdotata niepodzielnie
zawtadnag¢ umystami. Natomiast urzeczywistnienie takiej re-
welacyjnej teorii przynosi nieraz ogromne rozczarowanie,
gdyz opierata sie ona na rozumowych uproszczeniach, szcze-
golnie przekonywajacych dla umystéow mato krytycznych.
A tymczasem zycie stwarza niespodzianke, wypadki toczg sie
wbrew przewidywaniom teoretycznym.

Niniejszy artykut ma rzuci¢ pewne $wiatto na teorie Dou-
heta pod wzgledem formy jego wypowiedzeri logicznych i ich
zgodnosci miedzy sobg, czyli zastanowimy sie nad formutowa-
niem poje¢, sadéw i wnioskdw, stanowigcych podstawowe
pierwiastki mysli wtoskiego doktrynera.
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Czytajac i rozwazajac ,,Doktryne wojenng gen. Douheta*
w opracowaniu pik. Yauthierl) odnosi sie wrazenie, ze ze
stusznych przestanek wysnut on niewtasciwe wnioski, bo idg-
ce zbyt daleko. Wydaje sig, iz skala obserwacji byta jednak
za mata, aby méc wyciggna¢ wnioski na tak dalekg mete.

Kosciec rozumowania Douheta mozna ujgé nastepujaco.

Lotnictwo jest bronig samodzielng i ma najwiekszy ciezar
gatunkowy jako skiadnik sit zbrojnych: zywiotem rozstrzyga-
jacym w przysztej wojnie bedzie powietrze.

Rozstrzygniecie wojny mozna uzyska¢ przez ztamanie wo-
li kraju nieprzyjacielskiego, wykonujgc bezpos$redni napad na
naréd, z pominieciem jego sit zbrojnych, przygotowanych do
walki na powierzchni ziemi lub na morzu.

Zwyciezy zatem ten, kto bedzie miat potezne wojsko po-
wietrzne, odpowiednio zorganizowane, i kto potrafi odpowied-
nio go uzyc.

Twierdzenie, ze w przysziej wojnie powietrze bedzie zy-
wiotem rozstrzygajacym, wynika u Douheta z zasady najwyz-
szej wydajnosci catosci sit zbrojnych. Sita zbrojna skiada sie
z trzech czynnikéw: sit ladowych, morskich i powietrznych.
Lotnictwo w stosunku do innych broni ma zdolno$¢ zaczepna
W najwyzszym stopniu, ono zatem najbardziej nadaje sie do
napadania i niszczenia. Ponadto moze dziata¢ zardwno samo-
istnie jak tez na korzys$¢ innych sktadnikéw sity zbrojnej. Stad
wniosek, ze wojsko lgdowe i marynarka powinny stawia¢ opor,
bronié¢ sie na powierzchni, by nieprzyjaciel nie wdart sie do
kraju, zanim wojsko powietrzne osiggnie rozstrzygniecie. Jest
to ujecie zasady ekonomii sit na najwyzszym szczeblu, chec
uzyskania, jak powiada sam autor, ,,maximum wydajnosci od
ograniczonych zasobow1l

Trzeba przyznaé, ze jest to bardzo Smiate i efektowne prze-
wartosciowanie dotychczasowych poje¢ o sile zbrojnej. Ol$nie-
ni $miatoScig jego mysSli ulegamy urokowi jego rozwazan tym
wiecej, ze ma dar wyktadania icli w formie sugestywnej,
w stowach przekonywajgcych.

Z tego podstawowego zatozenia wynikajg dalsze twierdze-
nia Douheta.

0 Ttumaczenie polskie — Warszawa 1936.



Skoro powietrze jest zywiotem rozstrzygajagcym, to nalezy
je opanowac. Donhet usituje udowodnié, ze opanowanie po-
wietrza jest rozstrzygajace i ze to panowanie mozna zdobyé.

Zdobycie panowania w powietrzu bedzie miato wplyw
decydujacy na wynik wojny dlatego, ze kto je osiggnie, moze
bezkarnie za pomocag napaddw lothiczych zniszczy¢ wojsko,
flote i zywotne osrodki nieprzyjaciela, wzbraniajgc mu jedno-
czes$nie rozwiniecia dziatan powietrznych na wiekszg skaleg,
przez co zabezpiecza witasny kraj i sity zbrojne walczace na
ziemi.

Aby nieprzyjaciel nie mogt uzywaé swych sit powietrz-
nych, ani tez szybko ich odbudowaé, nalezy mu rozgromi¢ od-
dziaty powietrzne wraz ze Zrddtami ich zaopatrzenia.

Wedtug Douheta mozna zniszczy¢ lotnicze
§rodki nieprzyjaciela dwoma sposobami:

przez bombardowanie, ktére stanowi pod-
stawowg forme walki lotnictwa,

Drzez bitwe powietrzu g ktora jest dzia-
faniem ewentualnym.

Sprébujmy teraz krytycznie rozwazyé powyzsze mysli
Douheta, ktére on wypowiada jako twierdzenia, nie przytacza-
jac jednak dostatecznych dowoddw ich stusznosci.

Zacznijmy od zagadnienia tamania woli Kkra-
j u jako sposobu pokonania nieprzyjaciela bez uprzedniego
pobicia jego sil lagdowych lub morskich. W pismach Douheta
znajdujemy bardzo znamienne dla jego pogladéw wypowie-
dzenia sie pod tym wzgledem.

,Co do mnie, mysle, ze zrzucajac codziennie 300 ton bomb
na nieprzyjacielskie osrodki demograficzne, przemystowe
i handlowe, mozna osiggna¢ zwyciestwo w ciggu mniej niz
miesigca, gdyz ewakuacja takich osiedli spowoduje szybkie
i catkowite zerwanie spdjnosci spotecznej narodu, poddanego
tak niestychanym katuszom.“ 2)

Douhet sadzi, ze nieprzyjaciel sie podda, gdy ludnos¢ sie
upewni, ze skuteczna obrona jest niemozliwa, i gdy do tegoz
przekonania dojdzie wojsko i flota.

-)  Pik. Yauthier Doktryna wojenna gen. Douheta — str. 34.



Jest to zupetnie swoiste ujecie zwyciestwa i nalezatoby
udowodni¢ jego stuszno$é. W rzeczywistoSci wojna jest zma-
ganiem sie sit. Nieprzyjaciel zostaje pokonany wdéwczas, gdy
jego sita zostaje rozbita lub na tyle wycienczona przez diugo-
trwatg walke, iz zmuszony jest jej zaprzesta¢. Tak zakonczy-
fa sie wojna Swiatowa. Douhet natomiast twierdzi, ze pusto-
szgc gospodarczo kraj nieprzyjacielski z powietrza, bo taki
jest istotny sens wyczerpywania zrédet zasobow przez bom-
bardowania, mozna spowodowaé¢ moralne zatamanie sie prze-
ciwnika. By¢ moze. Ale nie ma co do tego ani pewnosci ani
dowoddéw. Na karte duchowej stabosci wroga nie mozna sta-
wia¢ zbyt wiele. Istotnym czynnikiem zwyciestwa jest sita
i przede wszystkim nalezatoby udowodnié, ze mozliwe jest spo-
wodowanie zniszczen w takim rozmiarze, by nieprzyjaciel zo-
stat pokonany. Zagadnienie to jest bardzo zawite. Nalezatoby
Co najmniej stwierdzic:

- jakie cele majg by¢ zniszczone;

- czy w warunkach rzeczywisto$ci mozliwe jest osiggnie-
cie zniszczeh w takim stopniu, by rozstrzygaly o wy-
niku wojny;

— ile potrzeba na to sprzetu i personelu;

— czy posiadanie odpowiedniej ilosci lotnictwa bedzie
osiggalne ze wzgledu na ograniczone zasoby gospodar-
cze kraju.

Takie obliczenia mogtyby powaznie przyémic¢ blask opty-
mizmu Douheta.

Giebsze bowiem wniknigecie w zagadnienia zbrojen kaze
powatpiewaé, czy wspoéiczesny stan gospodarczy, przemysto-
wy i techniczny najwiekszych nawet poteg $wiata pozwala na
posiadanie poteznego lotnictwa w pojeciu Douheta. Poszcze-
gélne panstwa maja wprawdzie liczne lotnictwo, ale trudno
zaryzykowaé twierdzenie, ze sg to potezne armie powietrzne,
chociazby tylko z tego wzgledu, ze jedno z pahAstw ma swe
jednostki lotnicze rozproszone na olbrzymich przestrzeniach,
inne znowuz posiada nie wiele petnowarto$ciowego, wspotczes-
nego sprzetu w swych jednostkach bojowych.

Wojsko ladowe, ktoére przez pewien czas ma walczy¢ tyl-
ko obronnie, zanim lotnictwo pokona nieprzyjaciela, powinno
by¢ odpowiednio silne, bo inaczej szybko ulegnie, wrdg zaj-



mie kraj i tym samym potezne lotnictwo stanie sie nieprzy-
datne, zanim osiggnie swdj cel. Kazde zmaganie sie wymaga
czasu, tym dbuzszego, im wieksze sity w gre wchodzg. Ten
czas nigdy sie nie da z géry obliczyé. Skoro tedy nie mozemy
/ dostateczng doktadnosScig powiedzieé, ze po miesigcu czy po
kilku lotnictwo wywalczy rozstrzygniecie wojny, to zagadnie-
nie ciezaru gatunkowego poszczeg6lnych czynnikéw sity zbroj-
nej przedstawia sie zupeinie inaczej. Wojsko lgdowe musi by¢
na tyle potezne, by nie zostato szybko pokonane, a w takim
razie ginie nadrzednos$¢ lotnictwa w stosunku do wojska lagdo-
wego lub marynarki. Wydaje sie, ze przerost jednego sktadni-
ka sit zbrojnych kosztem innych kryje w sobie raczej niebez-
pieczenstwo kleski niz wawrzyn zwyciestwa.

Przypusémy, ze potezne lotnictwo istnieje. Jakze ono ma
dziata¢, by szybko ztamacé przeciwnika?

W tym celu nalezy wystgpi¢ zaczepnie, tym bardziej, ze
w lotnictwie napad jest najlepszym srodkiem obrony wiasnej.
Ot6z jeszcze przed ogtoszeniem wojny Douhet zaleca catoscia
sit powietrznych rungé na nieprzyjaciela, aby gwattownym
uderzeniem nie dopusci¢ do umocnienia sie oporéw material-
nych i moralnych przeciwnika. Potezna armia powietrzna be-
dzie miata wszelkie widoki powodzenia. Ale dopuszcza rowniez
mozliwo$¢ uchylenia sie nieprzyjaciela spod tego ciosu przez
rozrzucenie swych sit powietrznych w terenie, wykorzystanie
maskowania i zastosowanie obrony przeciwlotniczej. Gdy za-
tem gtéwny cel, jakim jest zniszczenie sit powietrznych, nie
da sie osiaggnaé, nalezy napadac na ,,punkty zywotned nieprzy-
jaciela, gdyz podstawowg zasadg wojny jest zadanie jak naj-
wiekszych strat w jak najkrétszym czasie. Douhet wiasciwie
nie okresla, co nalezy rozumie¢ przez pojecie punktéw czutych,
podkre$lajac konieczno$¢ gietkosci wyboru celéw napadu.

Sg to wskazowki bardzo og6lnikowe, gdyz Douhet nie wni-
ka w szczegbty i swe zasady szkicuje w szerokich plaszczyz-
nach. Wskutek swej ogdélnikowosci wskazania te stajg sie mniej
przydatne w praktycznym zastosowaniu. Gdy bowiem zacznie-
my na pewnych przykladach rozwaza¢ zagadnienie operacyj-
nego uzycia lotnictwa, to wowczas dopiero sie okazuje, jak nie-
skonczenie gietkie jest pojecie ,,punktéw zywotnych4 jak ilos¢
ich wzrasta, gdy rozpatrujemy, co sie sktada na calos¢ kom-
pleksu punktéow czutych i jak olbrzymio wzrasta ilo$¢ lotnie-



twa niezbednego do skutecznego rozgromienia wszystkich zy-
wotnych osrodkéw na pewnej tylko przestrzeni kraju. Mozna-
by obrazowo powiedzieé, ze im dalej w las, tym wiecej drzew.

Nasuwa sie rdwniez uwaga, ze zalecenie wykonania napa-
du lotniczego jeszcze przed wypowiedzeniem wojny ma war-
tos¢ wzgledng. Samo przeciez wypowiedzenie nie jest istotne.
Gen. Franco nie wypowiadat wojny stronie republikanskiej.
Japonia rowniez rozpoczeta wojne z Chinami bez wypowiedze-
nia, a nawet ambasador chinski pozostat w Tokio. Ale kazdg
wojne poprzedza okres naprezenia, doskonale znany dyploma-
tom, i nie jest do pomyslenia, aby jedna ze stron byta tak da-
lece krotkowzroczng, zeby sobie nic zdawata sprawy z tego, co
jej grozi. Ten okres przedwojennego naprezenia stosunkow
miedzynarodowych tym samym przekre$la strategiczne zasko-
czenie, bo nawet najpotezniejszym lotnictwem nie mozna znisz-
czy¢ nieprzyjaciela w ciggu kilku dni.

tamanie duchowych i materialnych sit przeciwnika u Dou-
heta tgczy sie Scisle z zagadnieniem zdobycia panowania w po-
wietrzu, ktére rozwazymy dalej.

Jezeli chodzi o twierdzenie, ze ze wszystkich broni lotnic-
two w najwyzszym stopniu ma zdolno$¢ zaczepng, to jest ono
niewatpliwie stuszne. Samo tylko posiadanie zdolnosSci zaczep-
nej nie wystarcza do pokonania nieprzyjaciela. W réownej mie-
rze chodzio wydaj no$§é, orzeczywista3 skutecz-
nos$¢ tej broni. Sg to dwa zagadnienia bardzo r6zne. Mato wy-
daje sie przekonywajacym to, co Douhet mowi o skutecznosci
napadow powietrznych, traktujgc to zagadnienie dos$¢ powierz-
chownie. A ono wiasnie wymagatoby gruntownego przestudio-
wania, poczynajac od najnizszego szczebla, t. j. od wynikéw
bombardowania poszczeg6lnych zatég az do operacyjnych moz-
liwosci uzycia mas lotnictwa na pewne cele. Zagadnienie to jest
bardzo zawale i doktadne rozwazenie go wysztoby poza ramy
artykutu. Uprzytomnijmy sobie tylko kilka dos$¢ istotnych
urywkow tego zagadnienia. Ktokolwiek stykat sie z zagadnie-
niami bombardowania lotniczego, ten zdaje sobie sprawe, jak
zawodne sg doswiadczenia poligonowe, na podstawie ktdrych
usitujemy ustali¢ prawdopodobienstwo celnosci. Tyle przer6z-
nych i kazdorazowo odmiennych czynnikow wchodzi tu w gre,
ze na taki sam cel ze 100 wyrzuconych bomb raz trafia 13
a innym razem tylko 4. Jak w zadnej innej broni stan nerwow,



samopoczucia i wyszkolenia zatég ma przemozny wplyw na
wynik bombardowania lotniczego.

Gdy w pewnych granicach prawdopodobieAstwa mozemy
ustali¢ warunki trafienia w cel, to niemal nierozwigzalne jest
zagadnienie ilosci Srodkow potrzebnych na zniszczenie pewnego
celu z powietrza. Nie wszystkie czute punkty nieprzyjaciela da-
dzg sie juz w czasie pokoju stwierdzi¢, rozpoznac i opracowac
jako cele bombardowania. W czasie wojny tych celéw przybe-
dzie, i to sporo. Pewne grupy tych celéw bedg szeroko rozrzu-
cone w terenie, inne znowu, jak np. wezty kolejowe, aczkolwiek
bardzo duze w swej catosci, majag bardzo matych wymiaréw
istotne czute punkty, w ktére tym samym trudno trafic.

Douhet zaleca unika¢ matych celéw do bombardowania
i tak manewrowaé cztonami wyprawy, by kazdej chwili moz-
na byto zebra¢ cato$¢ do bitwy w powietrzu.

Mozna jednak mie¢ powazne watpliwosci, czy to sie zawsze
da osiggngc. Przeciez koncentracja mas lotnictwa nawet na ob-
szarach rowninnych ze wzgledéw terenowych jest o wiele trud-
niejsza niz koncentracja wojska lgdowego. Cele beda raczej roz-
rzucone niz skupione. Z tego wynika powazne nastepstwo: trud-
nos$¢ zebrania wojska powietrznego w oznaczonym miejscu
i czasie.

Nalezy rowniez pamietac i o tym, ze rozpoznanie celow' wy-
maga czasu.

Samoloty latajg szybko i samo bombardowanie trwa krot-
ko, ale zniszczenie wszystkiego, co by zniszczy¢ nalezato, wy-
maga Sporo czasu.

Przejdzmy teraz do zagadnienia panowania w powietrzu.

Sam twérca doktryny powiada, ze do bitwy w powietrzu
nie mozna zmusic¢ nieprzyjaciela, ktory jej unika. Jest to zre-
sztg stuszna taktyka stabszego. Gdyby zatem potezne wojsko
lotnicze kragzac w powietrzu wyczekiwato na wroga, to wyczer-
patoby sie w takich bezowocnych i kosztownych dziataniach.
Narzuca jednak swa wole ten, kto naciera. Typowym natarciem
lotnictwa jest bombardowanie. Mozna zatem zmusi¢ przeciwni-
ka do bitwy w powietrzu przez napady na jego terytorium, wy-
konywane bombami i gazami. Wedtug wszelkiego prawdopo-
dobienstwa nieprzyjaciel nie bedzie mdogt znie$¢ wyrzadzonych
mu szkod i przeciwstawi sie swym lotnictwem w powietrzu,
usitujgc stawi¢ skuteczny op6r, tym bardziej ze obrona po-



szczegblnych przedmiotow samolotami wedtug Douheta jest
niedorzecznoscia. ,,Im wiecej przeciwnik bedzie dazyt do obro-
ny swych baz powietrznych i swych osrodkdéw za pomocga sa-
molotéw obrony, tym bardziej bedg utatwione dziatania wojska
powietrznego i tym szybciej osiggnie sie rozstrzygniecie wojny
powietrznej".3) Aby sie przeciwstawic¢ nieprzyjacielowi, trze-
ba co najmniej doréwnywaé¢ mu liczebnie. Poniewaz punkty
czute sg rozrzucone po catym kraju, tedy zabezpieczenie ,we-
wnetrznego frontu" wymagatoby takiej ilosci lotnictwa, ktdra
by wielokrotnie przewyzszata napastnika. Ponadto w pasie po-
granicznym szerokosci 100 km obrona lotnicza nie jest skutecz-
na. Nalezy zatem broni¢ sie zaczepnie, a to prowadzi do bitwy
W powietrzu.

W zwigzku z tym wojsko powietrzne dziala sitg, a nie przez
zaskoczenie, wykonujgc swe napady masg, by méc wprowadzaé
do bitwy sity przewyzszajace nieprzyjaciela. ,Dla armii po-
wietrznej manewrowac¢ w czasie oznacza tyle co poruszac sie
oddziatami w takich odlegto$ciach miedzy nimi, jakie pozwa-
lajg na wkroczenie wszystkim na czas do walki w sensie tak-
tycznym". 4)

Stabg strong tych rozumowan jest brak szczeg6towych
wskazan, w jaki sposdb wlhasciwie osigga sie panowa-
nie w powietrzu. Wydaje sie, iz twierdzenia autora nie sg opar-
te na wnikliwym rozbiorze istotnych warunkéw rzeczywistosci,
ktérej nie mozna lekcewazyc.

Przede wszystkim sama mozliwo$¢ rozgromienia sit po-
wietrznych przeciwnika przez bombardowanie jest dos¢ proble-
matyczna. Wiemy, ze bojowe jednostki lotnictwa, jak rowniez
sktady, fabryki i o$rodki szkolne, sg rozrzucone na duzych ob-
szarach. Mnogo$¢ celow nieduzych i szeroko rozrzuconych, ja-
kimi sag lotniska, jest przeciwstawieniem zasady dziatania zwar-
tg masg w znaczeniu taktycznym. Zagadnienie to jest jeszcze
bardziej zawite, gdy ilo$¢ celéw zwiekszymy, napadajac na wy-
twornie pracujace dla wojska, na wszelkiego rodzaju osrodki
zaopatrzenia i przewozu, na zrédta energii, o$rodki administra-
cji, jak tego chce Douhet i t. p.

3) Pik. Yauthier — Doktryna wojenna gen. Douheta — str. 63.
4) Tamze str. 68
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Podstawowym warunkiem zwyciestwa, jego rekojmig, jest
uzyskanie przewagi liczebnej i moralnej. Szkoda,
ze tego zagadnienia Douhet nie rozwazyt szczegbtowo w zwigz-
ku ze sprawg panowania w powietrzu. Pojecie przewagi na zie-
mi lub na morzu jest dostatecznie skrystalizowane. Jezeli w ta-
kich samych warunkach, t. j. np. w boju spotkaniowym, ma-
jac réwne uzbrojenie, dobry stan moralny, takiz poziom sztuki
dowodzenia i t. p., trzy lub cztery dywizje piechoty natrg na
dwie dywizje, to strona silniejsza ma wszelkie warunki pobi-
cia stabszej. Czyz mozna jednak powiedzieé, ze strona majgca
100 dywizjonow lotnictwa bedzie w stanowczej przewadze wo-
bec nieprzyjaciela rozporzadzajgcego tylko 50 dywizjonami?
(fzy w lotnictwie dwukrotna przewaga stanowi dostateczng re-
kojmie dla zapewnienia zwyciestwa?

Nie wydaje sie catkowicie stusznym mniemanie, ze stosujgc
napady bombowe mozna zmusi¢ przeciwnika do bitwy jako
pewnego rodzaju aktu rozpaczy, wynikajacego z jego prze-
Swiadczenia, ze jest to jedyny rozsadny sposob przeciwstawie-
nia sie. Trzeba sobie uswiadomi¢, ze postawienie sprawy przez
Douheta wynika w duzym stopniu ze szczegdlnego potozenia
geograficznego Wtoch. Potwysep Apeninski, gteboko wrzyna-
jacy sie w Morze Srodziemne, ma zaledwie 200 km szerokosci.
Jezeli tedy odliczymy pasy nadbrzezne o 100 km szeroko$ci ja-
ko obszary nieskutecznej obrony, to wéwczas Wtoch w ogdle
nie mozna broni¢ w powietrzu. Natomiast inaczej sie ta spra-
wa przedstawia dla pafnstwa majacego odpowiednig gtebokos¢
obszaru.

Postawa obronna umozliwia wdwczas takie ugrupowanie
lotnictwa obrony, by mogto skutecznie ostania¢ najwazniejsze
osrodki zywotne i by mozna je byto skupiaé w pewnych stre-
fach. W tych warunkach istnieje duze prawdopodobienstwo, ze
bronigcy sie bedzie bit napastnika czesciami, majac chwilowg
przewage sit, gdyz istnieje nie wiele tak duzych skupief o$rod-
kéw czutych, zeby mozna bylo dziataé przeciw nim masg lot-
nictwa.

W wiegkszo$ci wypadkdéw wyprawy bombowe bedg polega-
ty na rozcztonkowaniu i rozdrobnieniu masy wskutek mnogo-
§ci celdw szeroko rozrzuconych. Dobrze zorganizowana i spraw-
na stuzba dozorowania umozliwia $ciganie nieprzyjaciela przez



caly czas jego lotu nad obszarem bronigcego sie. 5) Niewatpli-
wie niejeden cel zostanie zbombardowany, ale i napadajacy po-
niesie straty w drodze powrotnej wskutek walki z lotnictwem
obrony. Jest to zagadnienie mocnych nerwéw dla obu stron,
a nie dla jednej tylko, jak sadzi Douhct. | na tym wiasnie po-
lega istotna warto$¢ obrony: stopniowo wykrusza ona sity na-
pastnika i tym samym go ostabia. Rozpoczynajac natarcie wie-
my, ile sil rzucamy do boju, ale nie wiemy w jakim stanie one
wrocg. Podobnie jest z kazdg wyprawg bombowg. Douhet jed-
nak lekcewazy czynng obrone przeciwlotnicza.

Przypus¢my teraz, ze zgodnie z twierdzeniem Douheta na-
darza sie dla strony silniejszej szcze$liwa sposobnos¢ bitwy po-
wietrznej. Nie oznacza to wecale, ze iloSciowo stabsze wojsko po-
wietrzne bedzie rozgromione przez silniejsze. W przeciwien-
stwie bowiem do bitwy na ziemi w powietrzu nie ma moznosci
skutecznego zwigzania przeciwnika walkg. Wystarczy, by
sprzet strony stabszej miat przewage szybkosci lub wznoszenia
sie. Wowczas strona taka ma mozno$é przerwania bitwy, ktdéra
by sie toczyta w warunkach niekorzystnych, i odejscia. Majac
dobrze zamaskowane bazy stabszy w mys$l zasad Douheta be-
dzie z rbwnym powodzeniem bombardowat zywotne osrodki
silniejszego. Zdaje sie, ze w tych warunkach pojedynek w zy-
wiole rozstrzygajagcym moze by¢ réwnie diugotrwaty jak na
ladzie lub na morzu i ze wojsko powietrzne wcale nie zapewnia
szybkiego zakonczenia wojny.

Samo zagadnienie bitwy powietrznej miedzy masami lot-
nictwa jak dotad jest wielkg niewiadomg. Wszystko tu w wie-
kszym lub mniejszym stopniu jest nieznane, a co najwazniej-
sze, nierozwigzane praktycznie, poczynajac od zagadnien tech-
nicznych, jak np. skutecznos$¢ ognia na dalsze odlegtosci, a kon-
czac na dowodzeniu masg. Dotychczasowy rozwdj sprzetu za-
czepnego idzie raczej w kierunku uchylenia sie od walki w po-
wietrzu, staramy sie dziata¢ jak korsarze, a nie jak floty przy-
sposobione do zorganizowanej bitwy. Kazda ze stron moze wza-
jemnie burzy¢ tyly, ale zdaje sig, ze zadne z lotnictw nie ma
ustalonych zasad walki zespotéw i wielkich zwigzkéw i jak do-
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5) Zorganizowanie stuzby dozorowania (obserwacyjno - mel-

dunkowej) jest zagadnieniem bardzo trudnym w panstwach o szczegol-
nym potozeniu geograficznym, jak np. we Wtoszech kd) Anglii.
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tad walka szykow we witasciwym znaczeniu nie istnieje, spro-
wadza sie bowiem do walki wrecz.

Méwigc o zniszczeniu lotnictwa przeciwnika przez walke
w powietrzu Douhet zapytuje:

»Czemuz cel taki nie madgtby byc¢ celem bitwy miedzy
dwiema potegami powietrznymi?

Dlaczego sity powietrzne nie moglyby zastosowac tego, co
stosujg wszystkie inne sity zbrojne? fi)

Twierdzaca odpowiedZz na te pytania wydaje sie przed-
wczesng. 1ty¢ moze, ze nasze zasady bitwy na ladzie lub na mo-
rzu bedg nieprzydatne w powietrzu. Zbyt daleko idace przewi-
dywania wykraczajg poza rzeczywisto$¢ i tatwo moga sie sta¢
fantazjg. Dotychczasowe doswiadczenia wojenne nie wykracza-
ja poza pojecie potyczek powietrznych, bitwy jeszcze nie by-
fo i nie wiele mozemy powiedzie¢ istotnie rzeczowego, jakby
taka bitwa wygladata i jakby jg nalezato prowadzic.

Samolot mysliwski Douhet uwaza za przezytek. Wtasci-
wie odmawia mu podstawy istnienia, gdyz wedtug niego jest
to sprzet niedoskonaty, nadajacy sie jedynie do walki o cha-
rakterze poscigowym, podczas gdy lotnictwo przeznaczone do
walki powinno sie sktada¢ z samolotow bitwy, majacych w row-
nym stopniu zdolno$¢ zaczepng jak i obronng, czyli mogacych
bombardowaé i naciera¢ w walce powietrznej.

Rzeczywistos¢ jest daleka od tych wskazan, a doswiadcze-
nia wykazujg niedwuznacznie, ze przedwczes$nie jest przesa-
dzac los jakiegokolwiek rodzaju lotnictwa.

Trudno natomiast bez zastrzezen zgodzi¢ sie z twierdze-
niem, ze wynik napadéw powietrznych bedzie naprawde druz-
goczacy. Zgadzamy sie na to wszyscy, ze lotnictwo stato sie
bronig i ze w miare swego dalszego rozwoju moze spowodowac
daleko idgce przemiany w dotychczasowej sztuce wojennej.
Zgo6dzmy sie nawet z Douhetem, ze wprowadza rewolucje do
naszych poje¢ o prowadzeniu wojny. Chodzi jednak o zakres,
0 granice tej rewolucji.

Przede wszystkim brak dotad doswiadczalnego sprawdzia-
nu w odpowiedniej skali, a to nakazuje powsciagliwo$¢ w sto-
sunku do entuzjazmu, ktéry cechuje publikacje Douheta.

°) Pik. Yauthier - Doktryna wojenna gen. Douheta — str. 55.



Wiadomosci, ktére dotarty do nas z Hiszpanii i z Chin,
stwierdzajg, ze na obu terenach dziatan wojennych stosowano
zasady Douheta, ale najczesciej bez powodzenia, tj. nie osigga-
jac oczekiwanych wynikéw operacyjnych. W Hiszpanii obie
strony bombardowaty wzajemnie lotniska, ale lotnictwo zadnej
ze stron nie zostato zniszczone. Fakt ten jest tym bardziej zna-
mienny, ze na potwyspie Iberyjskim mato jest lotnisk i ze stro-
na narodowa ma wybitng przewage lothictwa bombowego,
a strona republikanska mysliwskiego. Byly réwniez dziata-
nia zmierzajgce do ztamania woli i ducha nieprzyjaciela, gdy
wyprawy niszczycielskie na Madryt zrzucaty po 60 t. bomb.
Nie wptyneto to jednak na obrone Madrytu ani nie poderwato
ducha ludnosci, ktéra wkrotce swoj tryb zycia dostosowata do
nowych ucigzliwych warunkow.

Wedtug wiadomosci prasowych lotnictwo japonskie wy-
stato do Chin okoto 1000 samolotéw, osiggajgc w ten sposob
stanowczg przewage. Lotnictwo chinskie poniosto ciezkie stra-
ty, chinskg flote wojenng zbombardowano i zniszczono, a jed-
nak wojna trwa i pomimo tak dotkliwych cioséw Chiny nie
prosza o pokdj.

Aczkolwiek walki lotnictwa zaréwno w Hiszpanii jak
w Chinach sg pouczajgce i zawierajg wiele bardzo ciekawych
urywkow, jednak nie stanowig ani zaprzeczenia ani tez po-
twierdzenia stusznosci omawianej doktryny, gdyz miedzy uzy-
ciem tysigca a tysiecy samolotoéw zachodzi istotna rdznica.

Nalezy podkresli¢, ze swa doktryne Douhet tworzyt dla
Wioch, ktérych potozenie geograficzne jest odmienne od poto-
zenia innych panstw.

Trzeba réwniez przyznaé, ze jego ujecie zagadnienia jest
bardzo szerokie, wkracza on w og6lng filozofie wojny, raz przy-
jete zatozenia rozwija logicznie i $Smiato, bez matostkowosci
i partykularyzmu. Tylko, ze te podstawowe zatozenia sg raczej
Smiatg wizjg przysztosci niz pewnikami wynikajagcymi z wszech-
stronnej i wnikliwej analizy srodkéw i mozliwosSci. A wizje nie
zawsze sie urzeczywistniaja.

Mijr dypl. Olgierd Tuskiewicz.
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Rozkazodawstwo w lotnictwie 01489118

Praca sztabéw ma na celu przygotowanie danych dla do-
wodcy do powziecia decyzji oraz jej urzeczywistnienia.

Z gory okreslona forma rozkazodawstwa utatwia prace
sztabow i jest jednym z czynnikow utatwiajgcych tgcznos¢ do-
wodcy z podwiadnymi.

Tre$C jest istotg rozkazodawstwa. Rozkaz zawiera tresc
w odpowiedniej formie. Przedstawiona forma dowodzenia uj-
muje najczesciej stosowane wzory lub projekt nowych i nie
wyczerpuje bynajmniej zagadnienia. W miare zdobywanego
doSwiadczenia nastepuje rewizja dotychczasowych pogladéw
na forime i w zwigzku z tym jej udoskonalenie.

Przejdzmy po kolei wszystkie sposoby rozkazodawstwa.

1 Wytyczn e

— Podstawg uzycia lotnictwa mysliwskiego sg wytyczne
dowddcv nadrzednego (armii, grupy operacyjnej, obrony prze-
ciwlotniczej), zawierajace okreslenie zamiaru i wynikajacych
Z niego najwazniejszych potrzeb w czasie i miejscu z podaniem
kolejnej ich waznosci.

Powinny one réwniez okresla¢ potrzeby ewentualne oraz
te, ktére moga by¢ wykonane po6zniej.

TreScig tych wytycznych majg by¢ niezbedne wskazowki,
umozliwiajgce dziatanie we wszystkich okolicznosciach zgod-
nie z punktem widzenia dowdédcy nadrzednego.



Nie moga natomiast hamowac inicjatywy przez wdawanie
sie w szczegdly wykonania, trudnego do urzeczywistnienia w
potozeniach powietrznych danej chwili. Powinny pozostawiac
wykonawcom znaczng samodzielnosé.

Na podstawie wytycznych wydajg dowddcy lotnictwa od-
powiednich szczebli rozkazy, jako podstawy pracy lotnictwa
mysliwskiego.

2. Odprawa.

— Wydawanie rozkazéw zwykle poprzedza odprawa do-
waédcow, gdzie miedzy innymi dowddca lotnictwa mysliwskie-
go (grupy, zgrupowania, dywizjonu) przedstawia swdj referat,
dotyczacy:

— jego oceny potozenia powietrznego przeciwnika | wias-
nego (stosunek sit, przewidywane lotnicze dziatania nieprzyja-
ciela, jego rozmieszczenie i wiasne z punktu widzenia mys$liw-
skiego, trudnosci dowodzenia, dozorowania, tgcznosci itp.),

— projektu uzycia wiasnego lotnictwa mysliwskiego w
danym dziataniu,

— wynikajgcej stad potrzeby wydania zarzgdzen.

Referat ten jest jednym z najwazniejszych materiatdéw do
powziecia decyzji przez dowddce lotnictwa.

3. Punkt w ogdlnym rozkazie operacyjnym.

W punkcie ,,lotnictwo mysliwskie” paragrafu ,,aeronauty-
ka” ogolnego rozkazu operacyjnego majg by¢ podane w brzmie-
niu bardzo ogdlnym te dziatania lotnictwa mysliwskiego, ktére
pozostajg w wyraznym stosunku do innych ziemnych rodzajow
wojska pod wzgledem ich wykorzystania. Gtéwnie chodzi o po-
danie miejsca, czasu, sily i rodzaju dziatania oraz czesto wy-
sokosci z wyszczegdlnieniem tego wszystkiego, co moze ze
strony oddziatbw lgdowych utatwi¢ prace lotnictwa mySliw-
skiego.

15
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4. Paragraf ,lotnictwo mysliwskie” w rozkazie operac
nym dowddctwa lub obrony przeciwlotnicze;j.

W paragrafie tym muszg by¢ ujete zadania Scisle, i to w
spos6b niedwuznaczny i zrozumiaty. Jesli wskazéwek wyko-
nawczych nie mozna uja¢ krotko, a zawierajg szczeg6ty nie ob-
chodzace innych rodzajow lotnictwa czy wojska naziemnego,
moga by¢é wydane jako zatgcznik do rozkazu operacyjnego.
Wskazéwki te nie powinny sie wdawaé w szczegdéty wchodzace
w zakres obowigzkéw wykonawcy, ale musza obejmowac to
wszystko, co moze utatwic¢ dziatanie $rodkami dodatkowymi,
ktéorych on nie zawiera.

5. Plan dziatania.

W niektérych wypadkach, zwlaszcza kiedy zadanie obej-
muje dziatanie w ciggu paru dni, opracowuje sie na réznych
szczeblach lotnictwa mysliwskiego ,plan dziatania” wedtug na-
stepujagcego wzoru:

a) ocena decyzji zadania.

- potozenia nieprzyjaciela i wlasnego oraz

potozenia powietrznego obrony przeciwlotniczej i wa-
runkdw meteorologicznych.

b) decyzja.

c) wykonanie, zawierajgce przewidywane warianty dzia-
tania w zaleznosSci od rozwijajacej sie akcji, dziatalnosci lotni-
czej nieprzyjaciela i warunkéw meteorologicznych.

d) poszukiwanie wiadomos$ci o lotnictwie nieprzyjaciel-
skim. Chodzi o okre$lenie potrzebnych szczeg6tdow o przeciw-
niku powietrznym, majacych wptyw na przewidywane warian-
ty dziatania.

W zasadzie tak zbudowany ,plan dziatania” jest podsta-
wg do wydania rozkazéw przygotowawczych, bojowych i szcze-
gélnych.



6. Rozkaz przygotowawczy.

Rozkazy przygotowawcze wydaje sie w postaci telegra-
moéw i radiograméw oraz ustnie i pisemnie, jako zapowiedz
przewidywanego uzycia, zwtaszcza gdy chodzi o umozliwienie
wykonawcy przeprowadzenia ogélnych czynnosci wstepnych.
Rozkazy te nalezy stosowac przed kazdym wazniejszym dzia-
taniem, przed ukazaniem sie wiasciwego rozkazu bojowego,
aby przygotowac¢ podwiadnych do odpowiedniego zagadnienia.
Unika¢ jednakze nalezy $cistego okre$lania przysztych zadan,
gdyz moze to znacznie .skrepowa¢ swobode decyzji dowodcy
wydajgcego taki rozkaz przygotowawczy.

7. Rozkaz bojowy.

Grupa mysliwska oraz zgrupowanie mysliwskie wydaja
swoj rozkaz bojowy, zawierajagcy dane do dziatania bojowego
zwykle na dzien nastepny lub w waznych okolicznosciach w
razie zmiany tych danych.

W z4r rozkazu bojowego wyglada nastepujgco:

Nagtowek
jednostki

m. ]). data i czas
Rozkaz bojowy nr..........

na dzien , ...........
Mapy ..... .

I. Zadanie (doktadnie ale bez wskazéwek wykonaw-
czych),,

Il. Potozenie:

1. ziemne,

a) wiasne (okreslenie linii frontu, zamiar dowédcy wyz-
szego i przewidywany przebieg, dziatan ziemnych),

b) nieprzyjaciela (niezbedne wiadomos$ci o przeciwniku
naziemnym),

2. lotnicze,

17
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a) wiasne (ostatnio osiggniete powodzenie w powietrzu.
Dane o jednostkach lotniczych sasiednich i balonach oraz o ar-
tylerii przeciwlotniczej i obszarach zakazanych),

b) nieprzyjaciela (rozpoznane rodzaje i jednostki lotnictwa,
spos6b pracy z okresleniem rodzaju najczesciej stosowanych za-
dan, sity, miejsca, czaséw najwiekszego natezenia pracy oraz
wysokosci i taktyki walki powietrznej. Rozpoznane lotniska,
zwhaszcza lotnictwa mys$liw. nieprzyjaciela. Jego obrona prze-
ciwlotnicza, artyleria przeciwlotnicza, karabiny maszynowe
przeciwlotnicze, balony zaporowe, itp. Wiadomosci o nieprzy-
jacielu powietrznym, a zwiaszcza o jego lotnictwie mysliwskim,
powinny wyraza¢ jego przewidywane dziatania).

IlIl. Zamiar. (Chodzi o istotng myS$l przewodnig gtéwne-
go dziatania, nakazanego w zadaniu. Nie nalezy powtarzac
szczegOtow zadania).

IV. Wykonanie.

1. Zadania poszczego6lnych jednostek.

a) nazwa jednostki, lotniska, dowddcy i sktad (jesli po-
trzeba),

b) zadanie i wskazdwki wykonawcze (czesto w postaci
tabel jako zatgcznikéw), rozgraniczenia.

2. Rozpoznanie nieprzyjaciela (organizacja dozorowania
powietrznego i ziemnego z przedstawieniem na szkicu rozmie-
szczenia posterunkdw dozorowania).

3. Zarzadzenia wspolne (podanie wilasnego sposobu wal-
ki, rozgraniczen, jesli nie bylty podane przedtem, wskazdwki
poszukiwania wiadomosci, znaczenie czasu itp.).

V. tacznos¢. (Organizacja tgcznosci przy pomocy wszy-
stkich Srodkow rozporzadzalnych w danym dziataniu. Podac
kody sygnalizacyjne ptachtami, skrdéty radiowe w postaci za-
tacznikéw, jesli sg diugie, dtugosci fal, znaki wywotawcze
i wprowadzone uproszczenia. t3gczno$¢ powinno sie przedsta-
wia¢ na szkicu jednocze$nie z siecig dozorowania albo oddziel-
nie). Miejsce postoju whasne i dowodcow wiasnych jednostek
pozostajagcych w zwigzku z witasnym dziataniem mysliwcow.

() podpis dowddcy:



Rozdzielnik:
Zatgcznikow X,

W miare potrzeby wydaje sie inne jeszcze czesci rozkazu
bojowego jako zatgczniki do tego rodzaju rozkazu albo od-
dzielnie jako:

Zarzadzenia.

1) Kwatermistrzowskie — zaopatrywanie w materiaty
pedne, amunicje, zywnos$¢ z podaniem miejsca i czasu pobiera-
nia,

(Ewakuacja sprzetu z podaniem granic obszaru pomocy
technicznej wiasnej i innych jednostek, sposobu i adresu zwra-
cania sie o pomoc. Ewakuacja: chorycli i rannych).

2) Ruchu na lotniskach (W razie wiekszej ilosci niz jed-
na jednostka na jednym lotnisku. Sprawa dojazdow itp.)

3) Obrona przeciwlotnicza (kto jg przygotowuje przy
pomocy $rodkéw czynnych lotniczych i naziemnych. Maskowa-
nie. Przewidywania na wypadek zagrozenia z ziemi).

4) Inne (przygotowanie terenu, poszukiwanie nowych lot-
nisk. Wskazdwki technicznej obstugi sprzetu itp.).

Punkty, na ktére nie ma tematu, pomija sie (bez przepi-
sywania samego punktu ,dla pamieci”).

8. Rozkaz szczego6lny.

Wydaje sie w miare potrzeby w postaci niedtugiego lub
specjalnego zarzgdzenia bojowego w zwiazku z nowymi sktad-
nikami dowodzenia.

Uktad rozkazu szczeg6lnego wzoruje sie na ukladzie roz-
kazu bojowego z pominieciem dla jego skrécenia (ze wzgledu
na czas pisania, odczytywania i przejrzystosci), punktow mniej
waznych albo nie Wpiywajqcyc*h na wykonanie.

* *
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9. Plan poszukiwania wiadomosci.

Na podstawie ,planu poszukiwania wiadomosci ,,dowddz-
twa nadrzednego albo wytycznych ich zdobywania (danych
ustnie na odprawie albo ha piSmie) dotyczacych udziatu w tym
lotnictwa mysliwskiego, opracowuje sie witasny plan poszuki-
wania wiadomosci, uzupetniany stale w miare potrzeb, na pod-
stawie ktorego daje sie jednostkom wskazowki, czego majg szu-
ka¢, na co zwraca¢ szczeg6lng uwage itd.

Forma takiego planu powinna zawiera¢ nastepujace pun-
kty:

wyszczego6lnienie potrzebnych wiadomosci,

kto ma dostarczy¢,

uwagi dotyczace wykonania.

WiadomoS$ci naptywajace zapisuje sie w dzienniku wia-
domosci w nastepujgcym porzadku:

data wiadornosci,

kto dostarczyt, ;

tresé-,

wnioski.

10. Meldunek sytuacyjny.

W okres$lonych terminach zwykle na godz: 18 oraz po
kazdym szczegdlniejszym wydarzeniu, kiedy zaszta zmiana po-
fozenia, albo po wiekszej walce, przedstawia sie tak zwany
»meldunek sytuacyjny”, ujmujgcy syntetycznie przebieg wy-
padkow i ich ocene.

Schemat takiego meldunku jest nastepujacy:

Nagtowek
M. P. data, czas

Meldunek sytuacyjny

I. Potozenie wiasne.

a) wykonanie zadan, ilo$¢ lotow, czas ich trwania, ilos¢
walk powietrznych (napadéw na cele naziemne catoscig),
z krotkim podaniem warunkéw miejsca i czasu oraz wyniku.

b) Straty.



21

c) Stan materialny (najczesciej w postaci tabeli dla tatwe-
go przekazywania i bez bledéw telefonem) uwzgledniajgc tyl-
ko braki.

Np. (wzor):
samoloty mat. pedne amunicja piloci mechanicy itp.
i
2 3000 5000 2

d) Stan moralny.
e) Lotniska (w jakim stanie, czy wystarczajg, czy potrze-

ba pomocy).
Il. Wiadomosci o nieprzyjacielu.

Typy samolotéw spotkanych w7tym dniu, do jakich jedno-
stek nalezaty, jakie mialy znaki szczegdlne. Gdzie sg lotniska

ilop.
IlIl. Ocena potozenia powietrznego.

a) Przypuszczenia co do dziatan przeciwnika (gdzie byt
gtéwnie zainteresowany, o co mu chodzito).

b) Stosunek do tego wiasnych sit i mozliwosci wiasne na
najblizsza przysztosé.
IV. RoOzne.

Wszelkie inne sprawy nie objete tymi punktami, jesli jed-
nak majg zwigzek z potozeniem i wplyw na decyzje dowodcy.

(—) podpis dowddcy.
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Meldunek dorazny (np. o stwierdzeniu S$wiezej jednostki
lotniczej), sprawozdanie szczegdlnie wazne i pilne podaje sie
w najprostszej formie (najkrotszej dla przejrzystosci).

Procz tego prowadzi sie:

mape potozenia wiasnego,

mape wiadomosci.

Mape wiadomosci z sieci dozorowania (wszelkie wiado-
mosci o nalotach w razie stwierdzenia wiekszych szykéw od
klucza oraz o pracy samolotéw nieprzyjacielskich nad fron-
tem, prowadzone aktualnie co do czasu i przejrzyscie, na czesto
zmienianych kalkach i kolorowymi otéwkami, majg za zada-
nie odtwarzanie potozenia powietrznego danej chwili).

Arkusz dzienny.

Kto prowadzi i co.

Na szczeblu grupy mysliwskiej, zgrupowania mysliwskiego
prowadzi sie wszystkie wymienione dokumenty.

Na szczeblu dywizjonu mysliwskiego prowadzi sie précz
zawartosci teczek nakazanych przez regulamin:

a) plan dziatania w postaci zapiskow i zatgcznikow zawie-
rajacych podziat pracy miedzy jednostki dywizjonu, wedtug
wzoréw dowolnych, byleby byly dos¢ przejrzyste i dawaty do-
wodcom eskadr i kluczy jasny poglad na to, czego sie od nich
zada, przy czym koniecznie trzeba pamieta¢ o doktadnym okre-
$laniu linii frontu i lotniskach witasnych i nieprzyjaciela.

b) Rozkazy szczeg6lne (np. przesuniecia itp.), jesli trzeba
podac szczegdty, jak miejscowosci ,czasy itp., majgce wptyw na
wykonanie.

c) Meldunki sytuacyjne.

d) Meldunki dorazne (krotkie).

e) Sprawozdania okresowe (zwykle nakazane z gory).

f) Mape wiadomosci z sieci dozorowania.

Wszelkie rozkazy przygotowawcze, bojowe i inne wydaje
sie ustnie, zwykle na odprawach.

Oczywiscie wszelkie nizsze szczeble dowodzenia, jak eska-
dra albo klucz, nie zajmujg sie pisaniem, z wyjgtkiem meldun-



kéw z lotu, co ma szczeg6lne znaczenie, je$li zdobyto jakie$
wiadomosci o nieprzyjacielu.

Kazdemu pilotowi powinno leze¢ szczegdlnie na sercu wy-
korzystywanie kazdej sposobnosci walki do zapamigtania sobie
wszystkich szczegétdw o spotkanym przeciwniku. To samo do-
tyczy rozpoznanych samolotow na ziemi. Wiadomosci takie
moga mie¢ olbrzymie znaczenie dla wyzszego dowodcy lotnic-
twa czy jednostki lagdowej.

Gars¢ podobnie ujetych dokumentéw rozkazodawczych
powinna w lotnictwie mysliwskim uregulowac¢ poniekad pra-
ce sztabowa. Manewry letnie przewaznie nie dajg czasu i spo-
sobnosci do zajmowania sie taka pracg. Zresztg dowddca np.
dywizjonu dowodzi bezposrednio i witasciwy wynik widac
w powierza. Praktyka ta, zupetnie stuszna w warunkach prze-
waznie improwizowanych w czasie manewréw, nie daje odpo-
wiedniego obrazu wedtug zasad organizacji pracy. Nikt nie be-
dzie szukat np. danych o nieprzyjacielu, ktérym, jak wszyscy
wiedzg, jest sgsiedni dywizjon, a piloci na pamie¢ znajg nume-
ry samolotow i zatoge. Réwniez w czasie ¢wiczen codziennych
mato jest moznosci wykazania sie wiasciwg pracg oficera tak-
tycznego. Z tego wzgledu wydaje mi sie konieczne, aby przy
organizowaniu ¢éwiczen zadaé petnej pracy sztabu. Przy odpo-
wiednim postawieniu samego ¢wiczenia duzo znajdzie sie punk-
tow pracy sztabowej do opanowania i zreorganizowania.

Czasy pokojowe majg to do siebie, ze albo powodujg prze-
rost biurowosci, albo jej uproszczenie na korzy$¢ innego na-
watu dokumentow, nie majacych zadnego zwigzku z pracg
bojowa, jak na przyktad prowadzenia sprawozdan szkolenio-
wych oraz ujmowania ich statystycznie. Jest to na pewno ko-
nieczne, ale z drugiej strony nie powinno sie sta¢ ostabieniem
pracy sztabowej wedtug przypuszczalnych potrzeb wojny.

Mamy duzo czasu na opanowanie jej zasad. Urzeczywist-
niajac je wyjdzmy w pole z organizacjg, a nie z improwizacja.

Kpt. dypl. Eugeniusz W yrwieki.
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.Walka Powietrzna” A. tapczyfiskiego
W osSwietleniu sowieckim.

Przegladajac prase fachowag mozna zupetnie wyraznie zau-
wazy¢ wysitek i pospiech w tworzeniu lub opracowywaniu form
walki powietrznej wspoétczesnego lotnictwa.

Do czasu kiedy dane samolotow i uzbrojenia nie wiele od-
biegaty od charakterystyki sprzetu uzywanego w czasie wojny
Swiatowej, doSwiadczenia zdobyte w tym okresie mogly stuzyé
za podstawe do wszelkich rozumowan. Pomimo catej cennosci
przyktadow z praktyki, racjonalne opracowywanie zagadnien
walki powietrznej wymagato jeszcze teoretycznego uzasadnie-
nia oraz wyjasnienia przebiegu i wyniku poszczegélnych zja-
wisk wystepujacych w walce powietrznej. Charakterystyka bo-
jowego sprzetu wspdiczesnego lotnictwa, tak bardzo sie r6znia-
ca od samolotéw z lat 1914—1918, gruntownie zmienita wza-
jemny stosunek walczacych samolotéw i warunki walki, od-
bierajagc doswiadczeniom wojny Swiatowej ceche aktualnosci.
Podniosto to jeszcze bardziej znaczenie teoretycznej argumen-
tacji.

Poniewaz jednak niektdre dzialy zagadnienia walki po-
wietrznej sa naukowo jeszcze bardzo mato zbadane i opraco-
wane, mozna sie spotkaé z szeregiem teorii nie tylko ze sobg
niezgodnych, ale niekiedy wrecz sprzecznych.

Rzeczowa analiza i krytyka tych teoretycznych wywoddw
moze ostatecznie doprowadzi¢ do wybrania sposrod nich naj-
bardziej zblizonych do rzeczywistosci. Jednak nawet i w tym
wypadku, bez potwierdzenia w praktyce teorii na ktorej uzna-
nie sie decydujemy, wysuwanie konkretnych wnioskow bytoby
nieostrozne.



Natomiast bezkrytyczne, oparte na $lepym zaufaniu do
drukowanego stowa, ustosunkowanie si¢ do teoretycznych roz-
wigzan zagadnien walki powietrznej moze nie tylko doprowa-
dzi¢ do'catkowicie btednych pojeé, ale nawet nie pozwala na
rzeczowe traktowanie tej tak doniostej sprawy, sprzyjajac
przeistoczeniu sie dyskusji na ten temat w bezprzedmiotows.

W roku 1934 w Z.S.S.R. ukazata sie ksigzka A. Lapczyn-
skiego ,,Walka powietrzua”. Whrew nazwie praca ta poswie-
cona jest wiasciwie wytacznie tylko walce jednomiejscowych
samolotéw mysliwskich, przy czym zupetnie wyraZznie widocz-
ne sg osobiste przekonania autora o wyzszosci i bezwzglednej
przewadze tego lotnictwa.

To jednostronne stanowisko autora juz z géry kaze bardzo
ostroznie przyjmowac jego wywody, bedace przy tym jaskra-
wym przyktadem teorii nie potwierdzonych, a w wielu wypad-
kach wprost niezgodnych z praktyka.

Ksigzka ta jest przetadowana dowodami cyfrowymi
i w pierwszej chwili moze wprost przyttacza¢ powagg matema-
tyki. Dopiero przy uwazniejszym S$ledzeniu toku mysli autora
i sprawdzeniu przytoczonych obliczern mozna wykazaé zupeing
( btednos¢ lub wzglednos¢ 1) niektérych z nich. Spotka¢ mozna
wsérod nich nawet biedy arytmetyczne, jak np. na str. 241 2)
i autor moéwi jakoby Ifirn2byto 2 razy wieksze od 4m2i tego wy-
niku uzywa w dalszych swoich obliczeniach.

PokaZzna cze$¢ pracy jest ponadto poswiecona roztrzasa-
niem moralno-psychologicznej strony walki powietrznej. Roz-
wazania te Smiato mozna uzna¢ za materiat politycznie propa-
gandowy. Wobec politycznego stanowiska Sowietow jest to

zupetnie zrozumiate. Jednak tendencyjne ttumaczenie pewnych\

faktow z historii lotnictwa oraz wnioski wyciggane na tej pod-
stawie sg tak nielogicznie sprzeczne z podawang jednocze$nie!
rzeczywistoscig i statystyka, ze razg nawet krytyke sowiecka.

Ukazanie sie polskiego ttlumaczenia ,Walki powietrznej”
udostepnito szerszemu ogdtowi bezposrednie i doktadne zapo-
znanie sie z tym dzietem.

Poniewaz po ukazaniu sie jej w jezyku rosyjskim juz
mozna sie bylo spotka¢ z entuzjastycznym powolywaniem sie
na wnioski tapczynskiego, jakoby na naukowo sprawdzone,
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przeto bardzo pozyteczne, wydaje mi sie, przytoczenie zdania
samej krytyki sowieckiej, doskonale o$wietlajgcej wilasciwg
wartos$¢ dzieta.

Recenzja ta ukazata sie w numerze 7 ,,Wiestnik Wozdusz-
nogo Ftota” z roku 1935, napisana przez Szczerbakowa, Jono-
wa i Czajkina.

Nie chcac w catosci ttumaczy¢ na 14 tamach drobnym dru-
kiem pisanej pracy, przytocze najistotniejsze lub najciekawsze
jej urywki, odsytajgc bardziej zainteresowanego czytelnika do
oryginatu.

Czytamy tam wiec:

(Wiestnik Wozduszn. Flota 7/35 str. 46).

Dzieki nowym szybko$ciom i wysokos$ciom lotu oraz
wigczeniu do arsenatu Srodkoéw walki powietrznej takiej
nowej broni jak karabin maszynowy duzego Kalibru,
dziatka, dymy, trucizny bojowe, bomby i inne; dzieki lo-
tom w duzych zgrupowaniach, znajdujemy sie teraz przed
rewizjg wszystkich naszych dotychczasowych pogladéw
na walke powietrzna.

(W. W. F. 7/35 str. 46).

Warto$¢ kazdej pracy literackiej nawet w wypad-
ku jej aktualnosci, oryginalnosci i zalet literackich,
w kazdym razie przede wszystkim bedzie sie okresla¢ zgo-
dg z rzeczywistoscig oraz wiasciwym i przekonywajacym
uzasadnieniem tych podstawowych twierdzen, ktore wy-
suwa autor.

(W. W. F. 7/35 str. 46).

Nastepnie tapczynski pisze:

.Z dziesigtkéw tysiecy wyszkolonych pilotéw kraje
burzuazyjne walczagce w wojnie Swiatowej zdotaty wybraé
zaledwie ponad 100 walczacych, majacych rzeczywiste
pragnienie walczenia.”

Tutaj wszystko przesadzone.

(W. W. F. 7/35 str. 47).

Na str. 40 3) tapczynski ttumaczy powstanie taktyki
grupowej walki powietrznej... brakiem ochoty personelu
latajgcego do walki.



Na str. 15 4), cigzenie lotnikow podczas wojny impe-
rialistycznej 1914—1918 do napadania z zaskoczeniem;
unikanie walki w razie niepowodzenia pierwszego na-
padu z zaskoczenia; unikanie jej przy spotkaniu nieko-
rzystnego stosunku sit w czasie dziatan zaczepnych
tapczynski nazywa ,tchérzliwg, do pewnego stopnia me-
lancholiczng doktryna*'. Nalezy zauwazy¢, ze najwybit-
niejszym przedstawicielem ,tej tchorzliwej, melancho-
licznej doktryny" byt najlepszy z najlepszych lotnikdw
mysliwskich $wiata, Francuz Fonck, ktéry majac 75 za-
rejestrowanych zwyciestw powietrznych, nie doznat ani
razu porazki.

Lapczynskiemu ,,pomieszaly sie” wymagania stawia-
ne mysliwcowi ostaniajgcemu jakikolwiek obiekt w razie
napadniecia tego obiektu przez powietrznego przeciwnika,
z warunkami przebiegu walki powietrznej wedtug ,,me-
tody Foncka".

(W. W. F. 7/35 str. 47).

Jako wniosek... tapczynski dat rozdziatlowi tytut
.Zotnierz powietrzny”, a ograniczyt sie do omowienia za-
gadnien dotyczacych wytgcznie pilota jednomiejscowego
samolotu mysliwskiego.

(W. W. F. 7/35 str. 47).

tapczynski stusznie stwierdza, ze w walce powietrz-
nej ,przewaga bedzie po stronie tego, kto bedzie mdgt
przeprowadzi¢ wiekszg ilos¢ uderzern w jednostce czasu".

Lecz to ogdlne i stuszne twierdzenie sam tapczynski
rozumie nie catkowicie i dlatego nie zupetnie wiasciwie.
Uwzglednia tylko manewr samolotem, nie uwzgledniajac
manewru bronig, co ze swojej strony pocigga przedwczes-
ne ustalenie ilosci uderzen”.

(W. W. F. 7/35 str 47).

tapczynski stusznie podkresla zdolnosci manewrowa-
nia jednomiejscowego mysliwca, gérujagce nad samolota-
mi innych rodzajéw. Natomiast zupetnie btednie wniosku-
je, ze jednomiejscowy mysliwiec moze zadaé swemu prze-
ciwnikowi, samolotowi liniowemu ,bombowemu lub dwu-
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i wielomiejsco.wemu mysliwcowi ,,duzg ilo$¢ uderzen".
W rzeczywisto$ci za$, dzieki ,manewrom" obracalnych
karabinéw maszynowych ,samolotow dwu- i wielomiej-
scowych, uzgodnionym z manewrem samolotow, jedno-
miejscowi mysliwcy czesciej znajdujg sie w bardziej nie-
korzystnym stosunku ilosci uderzen.

(W. W. E. 7'35 str. 47).

tapczynski zupetlnie nie rozréznia warunkéw walki
powietrznej przy szybkosciach w granicach od 300 do 400
km/godz. od walki przy szybkosciach okoto 200 km/godz,.
z uwzglednieniem ktérych tapczynski przeprowadza catg
analize.

(W. W. F. 7/35 str. 48).

Przede wszystkim nalezy zaznaczy¢, ze w metodzie
rachunku prawdopodobienstwa nie dat nic nowego, a w
wielu wypadkach popetnit btedy. Wykorzystat stary ogdl-
nie znany sposdb rachunku prawdopodobiefstwa i czes$-
ciowo teorie strzelania w powietrzu.

Nowe jest tu tylko to, ze autor starat sie rozwigzac
skomplikowane zagadnienie wspoétczesnej walki powietrz-
nej i stwierdzi¢ przewage tego czy innego rodzaju samo-
lotéw na podstawie wynikoéw rachunku prawdopodobien-
stwa trafienia. Obliczenia przeprowadzone dla poszczegél-
nego wypadku, autor nastepnie bezpodstawnie uogdlnit.

Operujac prawidtowo wielkos$ciami ustalonymi mozna
droga rachunku prawdopodobienstwa zbada¢ zagadnie-
nie najkorzystniepszego kierunku strzelania w powie-
trzu. Lecz nie mozna uzywa¢ tego rachunku jako me-
tody badania wszystkich skomplikowanych zagadnien
walki powietrznej. Nie mozna opierajac si¢ tylko na teo-
retycznych wnioskach o najkorzystniejszych kierunkach
i odlegtosciach strzelania tworzy¢ wnioskéow o taktyce
walki powietrznej i o przewadze tego czy innego rodzaju
samolotu w walce powietrznej. Strzelanie jest tylko jed-
nym z czynnikéw walki powietrznej.

(W. W, F. 7/35 str. 48).

Zwréémy sie teraz do zagadnienia .zbadania najkorzy-
stniejszych kierunkow i odlegtosci walki. Tutaj autor wy-



kladajac zasady strzelania powietrznego ‘dopuscit sie sze-
regu niescistosci, ktore sie rausza odbi¢ na stusznosci
whioskow.

Oto podstawowe z nich:

1) Dla og6lnych wnioskéw autor wykorzystat jako
podstawe dane i wzory nadajace sie tylko w poszczegdl-
nych wypadkach. Nie wiadomo, dlaczego uzyt wielkosci
elipsy rozrzutu rownej 0.04 odlegtosci, jednako dla
wszystkich kierunkéw napadu, nie uwzgledniajac, ze wiel-
kos¢ rozrzutu w duzym stopniu zalezy od btedit celowa-
nia. A ten zalezy nie od samej odlegtosci, ale i od wielkosci
szybkosci wzglednej i kierunku ruchu celu wzgledem
Strzelca 3). Stad oczywiste, ze rozrzut przy strzelaniu pod
katem 90° bedzie wiekszy niz przy strzelaniu pod ka-
tem 0° lub zblizonym do niego,. Nieuwzglednienie tego do-
prowadzito autora do mylnego wniosku, ze ..najkorzyst-
niejszy dla mysliwca bedzie napad pod katem 70° 80,
90°”, tj. pod katami najmniej korzystnymi praktycznie
(str. 128)6

2) Obliczenie serii jest dalekie od praktyki. Przepro-
wadzajgc rachunek praktycznie dopuszczalnej ilosci poci-
skéw w serii autor wszedzie uzywa wzoru nadajgcego sie
tylko do szczegdlnego wypadku strzelania; przy statej
w przestrzeni elipsie rozrzutu.

Tymczasem przy strzelaniu z broni umocowanej na
obrotniku nie jest wszystko jedno, czy cel posuwa sie pod
katem 30° w kierunku zgodnym, czy tez przeciwnym, gdyz
tutaj duze znaczenie odgrywa szybko$¢ wzgledna.

W praktyce przy strzelaniu do celu przy przectnaja-
cych sie kursach strzelcy prowadza (i powinni prowadzic)
z broni umocowanej na obrotnikach ogien krétkimi se-
riami, przy tym nie zaporowy, lecz przesuwany razem
z celem.

Wyniki takiego strzelania, tak pod wzgledem skutecz-
nosci jak i ilosci pociskéw wypuszczonych w jednostce
czasu, znacznie sie réznig od wynikéw obliczonych przez
tapczynskiego.

Jezeli przy tym uwzglednié, ze autor blednie uwa-
za, ze ta sama ilos¢ pociskéw przy ogniu ciggtym jest
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rownie skuteczng jak przy 4 krétszych seriach, to trzeba
przyzna¢, ze wnioski wysnute przez niego na podstawie
btednych obliczen nie moga pretendowa¢ do zgodnych
z rzeczywistoscia.

W ten sposéb w zbadaniu zagadnienia najkorzyst-
niejszych kierunkéw strzelania, +tapczynski nie potrafit
stwierdzi¢, ktore ostatecznie katy sg najkorzystniejsze dla
napadajgcego i bronigcego sie, gdyz jednakowe traktowa-
nie warunkow strzelania na kursach zgodnych i przeciw-
nych mija sie ze stanem rzeczywistym (str. 128").

(W. W. F. 7/35 str. 49).

Rozwigzawszy w ten spos6b, z przytoczonymi tu
btedami, zagadnienie ognia i prawdopodobienstwa trafie-
nia chociazby jednym pociskiem, autor nie idzie dalej i nie
rozwigzuje zagadnienia ilosci pociskéw koniecznych do
stragcenia tego czy innego samolotu. Natomiast jak naj-
szybciej wyprowadza wniosek, ze sita mySliwca idgcego
nawet wprost na obserwatorskie karabiny maszynowe
przeciwnika jest wyzsza od sity samolotu liniowego (str.
133 7) i bombowego (str. 147 x).

Zdawatoby sie, ze teraz trzeba rozpatrzy¢ nastepuja-
ce zagadnienia walki: manewr, przeciwdziatanie przeciw-
nika, mozno$¢ wykonania rozmaitych napadoéw, jak po-
dejs¢ do ogniowej pozycji z najkorzystniejszego kierunku
itd., to jest rozpatrzy¢ taktyke walki powietrznej, zeby na
podstawie takiego rozbioru, po uzgodnieniu z analizg sto-
sunku ognia, da¢ wnioski praktyczne.

Lecz autor znalazt sie w niewoli liczb.

Nie biorgc pod uwage wzrostu bezwzglednych szyb-
kosci wspotczesnych samolotéw, wplywu szybkosci na
zwrotno$é samolotu i na forme walki, nie rozpatrujac, jak
sie urzeczywistnia spotkanie mysliwca z przeciwnikiem
i jak pierwszy z nich zajmuje potozenie wyjsciowe do na-
tarcia, autor tak wiele rozprawiajgcy na poczatku ksigz-
ki o0 manewrze, rozpatruje walke powietrzng mysliwca
z samolotami innych typéw tylko metodg policzenia
prawdopodobienstw.



Dla kogo nie jest jasne, ze sita ogniowa 4 karabindw
maszynowych przy tempie ognia 15 strzaldéw na minute
jest wieksza od sity ognia 2 karabinéw maszynowych
z tempem ognia 10 strzaléw na minute i ze prawdopodo-
bienstwo trafienia w cel 4 X 1 m jest wieksze od trafie-
nia w cel o wymiarze 1 X 1 m?

Ale czyzby tymi liczbami, wyczerpuje sie walke po-
wietrzng i rozwigzuje sie wszystkie jej zagadnienia?

Czyzby na podstawie tylko tych rachunkéw, ,nie pre-
tendujagcych do posiadania bezwzglednego znaczenia”
i bezwzglednej zgody z rzeczywistosSciag, mozna np. wysnu-
wac wnioski o zastgpieniu dwumiejscowego samolotu roz-
poznawczego pojedynczym, nadzwyczaj szybkim, lecz nie
uzbrojonym?

Dlaczego autor zapomina, ze nie mozna zgda¢ od
przeciwnika, by tworzyt z siebie tarcze do strzelan? Dla-
czego autor poOzniej zapolmina o przytoczonym schemacie
na str. 140—141®), pokazujacym, z jakim powodzeniem
moze dwumiejscowy samolot walczy¢ manewrem z mys-
liwcem ?

Dlaczego autor uwaza, ze ,,samolot wielomiejscowy
w walce z mysliwcem stanowczo nie moze sie opiera¢ na
manewrze (str. 143 10)?

Oczywiscie dla zadoscuczynienia swojej metodzie.

Naturalnie, jezeli odrzuci¢ manewr i skomplikowany
charakter walki na duzych szybkos$ciach; jezeli odrzuci¢
zastosowanie nowych $rodkow zwalczania; jezeli ze szcze-
g6lnym ustosunkowaniem potraktowa¢ zagadnienie uz-
brojeniai samolotéw; jezeli uprosci¢ trudne do rozwigza-
nia zagadnienie walki powietrznej, sprowadzajac je do sa-
mego tylko strzelania do tarcz; to autor ma stusznos¢, ze
do celu wielkoSci 4X1 m trafi¢ tatwiej niz do celu 1X1
m. Lecz czy warto byto' dla wykazania tego traci¢ tyle
pracy i czy mozna byto te prace nazywaé, Walkag powietrz-
ni”, ktéra to nazwa zawiera pojecia dowodzenia, mane-
wru i warunkéw walki, co wszystko nie da sie podciag-
na¢ pod nazwe teorii prawdopodobienstw?
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(W. W. F. 7/35 str. 49).

Nawet z punktu widzenia obliczenia prawdopodo-
bienstwa trafienia chociazby jednym pociskiem autor po-
petnia szereg niedoktadnosci, wptywajgcych na wnioski.

(W. W. F. 7/35 str. 49 i 50).

W roztrzgsaniu walki powietrznej mysliwca z ciez-
kimi samolotami bombowymi autor znéw ogranicza sie
do przedstawienia tylko gotego schematu, pozostawiajgc
w milczeniu, gdzie i z jakiej przyczyny walczg przedsta-
wione na schemacie samoloty, czy mys$liwcy napadajg na
samoloty bombowe na podejsciu do celu, czy tez gonig je
po zrzuceniu bomb. a przeciez sposoby napadu w pierw-
szym i drugim wypadku beda rozne.

W pierwszym wypadku mys$liwcy zwigzani sg W wy-
konaniu zadania ograniczonym czasem, a bombowcy
sa zmuszeni trzymaé kurs.

W drugim wypadku mys$liwcy majg wiecej czasu do
wykonania zadania, a bombowcy po uwolnieniu sie od
bomb sg swobodniejsi. Nie wiadomo dlaczego, wyrzuciw-
szy z eskadr ciezkich samolotéw bombowych czwarty sa-
molot ,bez potrzeby zwiekszajacy gtebokos¢ grupy” (str.
240 11) i stworzywszy z 3 kluczy kolumne ciezkich samo-
lotéw bombowych, autor poumieszczat dookota ciezkich
samolotdw bombowych klucze mysliwcéow.

Stworzywszy w ten sposéb ,,obraz walki”, Lapczynski
policzyt prawdopodobienstwo trafien. Znalazt wiec licz-
be trafien matematycznie spodziewang. Na tej podstawie
poszczegblnego wypadku wysuwa ogolny wniosek, ze do
zwalczania cigezkich samolotow bombowych konieczne
jest ,wprowadzanie do pracy ilosci mysliwcéw nie mniej-
szej od 2-krotnej ilosci samolotow bombowych oraz na-
padanie przeciwnika z bokéw”, tj. z kierunkéw, w kto-
rych ogien ciezkich samolotow bombowych jest najsil-
niejszy. Na tym wiasciwie walka powietrzna sie konczy,
recepta zostata podana. Przy tym autor uwaza za mozli-
we na czas walki z mys$liwcami pozbawié¢ ciezkie samo-
loty bombowe martwych stozkéw ostrzatu i daé im moz-
no$¢ uzycia w walce catej posiadanej broni (str. 241 12).



To sie nie zgadza ze Scistg, rachunkowg metoda i ra-
czej jest podobne do wysitku wmawiania komu$ z gory
ustalonego potozenia, z ,ustepstwem” tam. gdzie to jest
mozliwe.

Charakterystyczne, ze zadnych potozen oprécz przed-
stawionych na schematach na str. 175 i 177 13) autor nie
roztrzasa.

Nie rozpatruje on: a) walki z ciezkimi samolotami
bombowymi lecagcymi w innych szykach; b) zastosowa-
nia broni o duzym kalibrze, zaston dymnych itd.; c) chwili
zblizania sie mysliwcoéw do szykdéw ciekich samolotow
bombowych, zajecia potozenia wyjsciowego do napadu,
oderwania sie od przeciwnika; d) zagadnien dowodzenia
walkg i organizacji pierwszego uderzenia.

(W. W. F. 7/35 str. 50).

A czyz szybkos¢ i wysoko$é lotu nie komplikujg my-
Sliwcom walki z samolotami bombowymi, chociazby dla-
tego jednego, Ze trudno im by¢ moze spotkaé te samoloty?

(W. W. F. 7/35 str. 50).

Na str. 57, 251 14) autor dowodzi, ze dla doréwnania
mys$liwcom w prawdopodobienstwie trafienia inne typy
samolotow powinny mie¢ taka przewage w ilosci karabi-
néw maszynowych, ktéraby wyrownata réznice w wielko-
Sci celow.

Dla ciezkich samolotéw bombowych otrzymat liczbe
97 karabinéw maszynowych. Otrzymawszy te liczbe autor
wota: ,wyrazny absurd!”.

Zupetnie stusznie, absurd, lecz nie dlatego, ze nie
ustawimy na ciezkich samolotach bombowych takiej ilosci
karabinéw maszynowych, ale dlatego, ze charakter prze-
prowadzonej analizy nie mogt doprowadzi¢ do innego
wniosku. Absurd dlatego, ze nie mozna zagadnienia walki
powietrznej rozwigzywaé wytacznie przez policzenie praw-
dopodobienstwa trafienia. Metoda wybrana przez autora,
aczkolwiek jest oryginalna, nie zgadza sie z rzeczywisto-
Scig.
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(W. W. F. 7/35 str. 50).

Zastosowanie obliczen dla otrzymania wnioskow
0 przewadze tego czy innego rodzaju samolotéw, z mecha-
nicznym wykorzystaniem tych teoretycznych rachunkéw,
prowadzi do wnioskdw mylnych, orientuje niewfasciwie,
a zwezajac rozumowanie taktyczne jest szkodliwe.

(W. W. F. 7/35 str. 51).

Poréwnawszy potozenia obydwu stron, doszlismy do
whniosku ze dwumiejseowy samolot walczy z jedno,miej-
scowymi mysliwcami manewrem i ogniem. Znajac staba
strone jednomiejscowego mysliwca — zdolno$¢ strzelania
tylko w potozeniu zwréconym maska do przeciwnika —
dwumiejseowy samolot przy swojej szybkosSci i zwrotno-
$ci bedzie zwiekszat katy spotkania, a to w duzym stopniu
zmniejszy ilos¢ tych pociskéw, ktére mysliwiec jakoby
miat wypusci¢ do dwumiejscowego przeciwnika, i silnie
zwiekszy ilos¢ pociskéw z samolotu dwumiejscowego. Te-
go nie uwzglednia tapczynski. A to przeciez wnosi zmia-
ne i w wielkosci celu, gdyz wbrew mniemaniu tapczyn-
skiego w opisywanym przez nas zwarciu jednomiejsco-
wy mysliwiec bedzie mimowoli ,,pozostawat" przed ce-
lownikiem obserwatorskich karabinébw maszynowych
dwumiejscowego samolotu, nic tylko w potozeniu zwro-
conym maska do niego, lecz w potozeniach rozmaitych.

W zupetnosci zgadzamy sie z Lapczynskim w ocenie
jego martwych stozkéw dwumiejscowego samolotu, ktéra
on przytacza na str. 139—140 15). Szkoda tylko, ze w tym
miejscu nie przyszedt do wniosku, ze przeciez w zwarciu
dwumiejseowy samolot manewruje w warunkach o wiele
korzystniejszych niz jednomiejscowy mysSliwiec, i nie
zwrocit uwagi, jakie beda tego nastepstwa.

(W. W. F. 7/35 str. 51).

Gdyby ciezki samolot bombowy jak mysli Lapczynski,
w pojedynczym locie pozostawat réwnie niezwrotny jak
w locie w szykach, mozna by byto wykresli¢ wszystko to,
coSmy wypowiedzieli, i opiera¢ sie tylko na ustosunkowa-
niu sie ognia, wyprowadzonym przez tapczyniskiego. Lecz
w dynamice pojedyriczej walki z jedndmiejscowym my-



Sliwcem ciezki samolot bombowy bezwzglednie ,,0zywa”
gdyz ma wystarczajgce do tego lotne zdolnosci.

(W. W. F. 7/35 str. 51,52).

Nie pozbawione podobnych btedéw sg rozdziaty trak-
tujagce o walce grup.

Zbudowawszy teoretyczne katy martwych stozkéw
grup, zaczynajac od trzech lekkich samolotéw bombo-
wych, autor stat sie niewolnikiem swych schematéw, w
wyniku czego zobaczyt, ze pojedynczy jednomiejscowy
samolot jest wszechpotezny nawet przeciw grupie trzech
dwumiejscowych samolotow.

Na str. 209 16 czytamy:

»A wiec pojedynczy mysliwiec, jezeli bedzie wybit-
nym pilotem, ma mozno$¢ napadania z duzym powodze-
niem szykéw z trzech samolotdw dwumiejscowych”.

A dlaczego szyk tylko z trzech samolotow?

Jezeli podgzac za logika tapczynskiego wedtug sche-
matow 139, 140, 141, to w takiej postaci odpowiadajg one
i szykowi z 10 czy 100 samolotow.

To znaczy, ze autor moze powiedzieé, iz jednomiej-
scowy mysliwiec w pojedynke moze z powodzeniem na-
pada¢ na szyk z 10, 100 dwumiejscowych samolotow i be-
dzie je niszczyt, dopoki nie zabraknie amunicji.

(W. W. F. 7/35 str. 52)

tapczynski doszedt do niezrecznego zestawienia jed-
nomiejscowego mysliwca z ciezkim samolotem bombo-
wym, co pozwala tg sama droga doj$¢ do zestawienia todzi
podwodnej z dreadnoughtem. My wiemy, ze niekiedy t6dz
podwodna topi dreadnought, lecz to wykazuje tylko jej
mozliwosci w wyjatkowych okolicznosciach.

Podeszta ona bezkarnie do ,,martwego dreadnough-
ta“ i wypuscita do niego torpede. Lecz to nie jest obrazem
jej walki z dreadnoughtem.

Podobnie jak t6dZ podwodna ma minusy, ktére zdra-
dzaja jej obecno$¢ i zmuszajg do diugiej walki dla zdo-
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bycia pozycyj ogniowych, tak i jednomiejscowy mysli-
wiec ma stabe strony, bardzo zmniejszajagce jego sity.

(W. W. F. 7/35 str. 52).

Czyz oznacza to, ze wspoiczesne lotnictwo bombowe
— to zakusy z niewystarczajgcymi Srodkami?

Oczywiscie nie oznacza.

Ktéz wiec ma stusznos$é, tapczynski czy praktyka
wszystkich panstw, ktore rozporzadzajg silnym lotnic-
twem bombowym?

(W. W. F. 7/35 str. 53).

Ksigzka tapczynskiego w wielu wypadkach biednie
orientuje czytelnika. Za podrecznik do nauki walki po-
wietrznej stuzy¢ nie moze. Jako pomoc szkolng mozna ja
poleca¢ oddziatom liniowym i szkotom, lecz tylko pod wa-
runkiem uzupeinienia jej niezbednymi poprawkami w po-
staci osobnej recenzji, koniecznej dla podrecznika. Wszak-
ze nie baczac na ocene, ksigzke A. Lapczynskiego wydaé
nalezato.

Wielkim niedopatrzeniem redakcji byto nieuzupetnie-
nie ksigzki w przedmowe i uwagi, ktoreby orientowaty czy-
telnika, co jest przedmiotem dyskusji, co jest zagadnie-
niem wybitnie spornym, lub catkowicie sprzecznym z rze-
czywistymi mozliwosciami lotnictwa itd.

Wielu bedzie czytato ksigzke tapczynskiego, lecz nie
wszyscy beda mogli przeczytaé przytoczong tu jej recen-
zje i wszystko, co pisze tapczynski, przyjma jako co$
pewnego, sprawdzonego, popadajac przez to w biad.

W ten sposéb juz w roku 1935 odnosi sie do omawianego
dzieta krytyka, umieszczona w urzedowym organie sowieckie-
go lotnictwa wojskowego.

Dla uzupetnienia jej nalezy dodaé, ze istnieje szereg prac
wspotczesnych o ,Walce powietrznej¥4 tak autoréw sowiec-
kich1?) jak i innych, w ktérych na podstawach bardziej rze-
czowych i przekonywajgcych, a przede wszystkim uwzglednia-
jacych sprzet nowoczesny, wysunieto wnioski zupetnie niepo-
dobne do wnioskéw tapczynskiego.



Obecnie mijaja juz 3 lata od chwili ukazania sie ,,Walki
powietrznej”.

3 lata przy obecnym tempie rozwoju lotnictwa sg okre-
sem bardzo dtugim i to przesagdza o aktualnos$ci pogladow za-
wartych w omawianej ksigzce.

Strescit por. Dymitr Mackiewicz.

ODSYLACZE.

1) Niektére z btedow w obliczeniach A. tapczynskiego omawia-
tem swego czasu w nrze 7 ,,Przegladu Lotniczego” z roku 1935.

2) Str. 174w ttumaczeniu.
3) Str. 33w i,
4) Str. 8w

5) Por. ,,Poprawka celu i czas celowania w rachunku prawdopo-
dobienstwa strzelania” pow. (,,Przeglad Lotniczy”, lipiec 1935).

6) Str. 96w ttumaczeniu.

7) Str. 101w .

8) Str. 110w

9)  Str.106—107 w tlumaczeniu.
10)  Str. 108 w ttumaczeniu.

11)  Str. 173w

12)  Str.174—175 w tlumaczeniu.
13)  Str.131-132 w

14) Str. 99—181 w

15)  Str.104—105 w

16) Str. 155 w tlumaczeniu.

17) Np. ,,Zasady walki powietrznej” Kuzniecowa (W. W. F. Nr 6

i 7 1935 r.).
UWAGI.

Cze$¢ cofnieta o 1 cm giebiej w kolumne (od str. 26 do str. 36)
stanowi przytoczenie ustepéw wspomnianej w tresci recenzji.
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Spadochroniarstwo.

Szkolenie indywidualne.

Jeszcze za czaséw Leonarda da Yinci powstata mysl zbu-
dowania takiego przyrzadu, ktéryby pozwolit na przenoszenie
sie z miejsca na miejsce i opadanie na ziemie bez wiekszych cie-
lesnych uszkodzen.

Spadochron z czaséw Leonarda da Vinci byt niedoskonaty,
a ksztattem przypominat dzisiejszy spadochron, ksztatt rozpie-
tego parasola. Pierwszy skok wykonano na poczatku wie-
ku XVII. Skok wykonat pewien WfiH.eejanin z niewysokiej wie-
zy. Dalsze proby skakania nie daty zadnych wynikéw. Dopiero
z chwilg wybudowania pierwszego statku powietrznego przez
braci Montgolfier,sporzadzono spadochron we Francji w roku
1784. Pierwszy skoczyt lotnik francuski, Garnier z balonu bra-
ci Montgolfier z wysokosci 700 metréw.

Nie tutaj miejsce na opis radosci i entuzjazmu ttumow pu-
blicznosci, ktére przybyty z odlegtych miejscowosci do Paryza,
aby podziwia¢ odwage i brawure dzielnego Garniera.

Lotnik Garnier przez swdj skok na spadochronie stat sie
bozyszczem ttumdw: niesiono go na rekach, wiwatujac na jego
czescC.

Lecz spadochron Garniera nie byt spadochronem o budo-
wie obecnej. Wiele lat jeszcze mineto, zanim technika dlata
nam prawdziwy przyrzad, niezawodny $rodek przenoszenia
sie bezpiecznie z wszelkiej wysokosci na ziemie. Wojna Swiato-
wa zmusita konstruktoréw do opracowania takiego spadochro-
nu, ktéryby odpowiadat wyzej podanym warunkom.



Za duzo byto wypadkow w czasie wojny, za wiele byto
ofiar; nalezato da¢ lotnikom ,46dZ ratunkowg”. Czym dla ma-
rynarza jest pas bezpieczenstwa, pozwalajacy utrzymac sie na
wodzie w razie toniecia statku, — tym dla lotnika jest spado-
chron.

Konstruktorzy przy rozwigzywaniu zagadnienia spado-
chronu poszli w dwu kierunkach: jedni dali spadochron auto-
matyczny (Niemcy), drudzy spadochron nieautomatyczny
(Polska, Anglia, Stany Zjednoczone A. P6in.); tak jeden jak
drugi w pewnych warunkach spetniajg swoje zadanie, ratujac
zycie lotnikom w chwili grozacego im niebezpieczenstwa.

Za duzo byto wypadkdw Smiertelnych woweczas, gdy lotnik
moégt sie uratowacé. Dlatego we wszystkich wojskach wprowa-
dzono przymus uzywania spadochronu.

Szkolenie w sztuce skakania na spadochronach nabiera
u nas z kazdym rokiem rozmachu i bez przesady rzec mozna,
ze w Polsce skoki na spadochronach przyjety sie, ze zar6wno
kadra zawodowa lotnictwa jak i mtodziez pragnie mie¢ za sobg
chociazby kilka skokéw wykonanych na spadochronie z samo-
lotu. A mamy juz miedzy skoczkami i rekordzistéw, ktorzy
w niespetna pét roku przy bardzo niesprzyjajacych warunkach
maja wykonanych powyzej 20 skokéw z réznych wysokosci.

Szkolenie w skokach spadochronowych prowadzi oprocz
szkdt wojskowych Centralna Szkota Spadochronowa LOPP-u
w Legionowie.

ze kadra zawodowa lotnictwa winna przejs¢ przeszkolenie

| spadochronowe, to nie ulega watpliwosci. Dzisiaj przy olbrzy-
\mim rozwoju lotnictwa spadochroniarstwo musi mu nadazyc¢,
| dzi$ kazdy z personelu latajgcego musi mie¢ za sobg przeszko-
lenie, musi umie¢ wyskoczy¢ w razie potrzeby.

Umiejetno$¢ wyskoczenia w warunkach szkoleniowych po-
zwala na powtorzenie tego skoku w warunkach koniecznej po-
trzeby. Niejednokrotnie mozna styszeé zdanie: ,,Jak zajdzie po-
trzeba, to kazdy z nas wyskoczy”.

Nie. — Tak nie jest. Przeszkolenie spadochronowe daje
pewnos$¢ siebie i pozwala na bezwzgledne opanowanie nerwow
nawet wéwczas, gdy co$ ,,nawala” w maszynie.

Przeszkolony skoczek spadochronowy zupetnie inaczej be-
dzie pracowat na maszynie w warunkach bojowych, gdyz oswo-
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jenie sie ze spadochronem sprawi, ze skok na spadochronie nie
bedzie dla niego nowoscig i pozwoli mu czu¢ sie bezpiecznie
w powietrzu.

Skoczek spadochronowy, gdyz taki tytnt nosi kazdy po
przejsciu wyszkolenia spadochronowego, potrafi wyjs¢ z kaz-
dego cho¢ najtrudniejszego potozenia, bo dla niego skok jest ni-
czym innym jak tylko ,przesiadkg” z samolotu na ziemie. Spa-
dochron jest dla niego jak gdyby jednym ze $rodkéw loko-
mocji.

Szkolenie w skokach spadochronowych powinni przejs$é
réwniez wszyscy oficerowie i podoficerowie rezerwy zaliczeni
do personelu latajagcego. Czas ¢wiczen powinien obejmowaé
2—3 tygodnie na przeszkolenie spadochronowe, ktory to czas
powinni spedzi¢ w Szkole Spadochronowej, zaczynajac ¢wicze-
nia od spadochroniarstwa, i dopiero p6j$s¢ do putkéw dla od-
bycia reszty éwiczen.

Kazdy lotnik przechodzac szkolenie spadochronowe, musi
poznaé¢ budowe spadochronu, musi umie¢ ztozy¢ samodzielnie
spadochron i umie¢ go konserwowac. Musi pozna¢ zasady sko-
ku, kinematyke skoku, fizjologie skoku i dopiero woéwczas mo-
ze pewnie prowadzi¢ samolot i wyprowadzit- go ze wszelkich
trudnosci, jak pozar samolotu lub uszkodzenie silnika, gdyz be-
dzie miat pewno$é, ze spadochron go nie zawiedzie i ze w razie
koniecznosci szcze$liwie i cato wylagduje z nim na ziemi

Piechota powietrzna.

Za granicg tworzy sie kompanie spadochronowe, ktore ma-
ja stuzy¢é w przysztej wojnie do celéw desantowych. Mozna sie
zgodzi¢ z utworzeniem kompanii desantowych lub nic. To jest
rzecz przysztosci, przyszta wojna sama podyktuje potrzebe tych
desantow lub wskaze, jaka role majg odegra¢ w niej desanty.

Niezaprzeczalng jednak koniecznoscia sg kompanie spado-
chroniarskie doswiadczalne, ktore by dalty w przysztosci mate-
riat pozwalajagcy wykonywac doswiadczenia przy uzyciu takich
kompanii desantowych w przysztej wojnie.

Postuchajmy co mowi ptk. Desre, specjalista i sztabowiec
francuski o spadochroniarstwie i zastosowaniu go do przysz-
tych desantow.



W jednym z ostatnich zeszytéw czasopisma ,La Revue
dTnfanterie” ptk. Desre omawia podstawy szkolenia i organiza-
cji kompanii spadochronowych.

Wedtug niego podstawa wyszkolenia i organizacji takiej
kompanii musi by¢ dostosowana do zadan wojennych, jak np.:

1) zabezpieczenie lgdowania wigkszych sit na skrzydle lub
na tytach nieprzyjaciela. Obsadzenie waznego terenu, dla za-
bezpieczenia wiekszego dziatania wiasnych oddziatbw zmoto-
ryzowanych;

2) dziatanie w kraju nieprzyjaciela, jak np.: niszczenie
mostow, toréw i obiektow kolejowych, magazyndw, lotnisk
it op.

Te zadania wymagajg od skoczka walki na ziemi, ktéra za-
wsze ma zwigzek z dziataniem wojska. Z tego nalezy wywnio-
skowaé, ze nie sam skok jest gtdbwnym zadaniem, lecz réw-
niez wyszkolenie skoczkow w walce na ziemi, bo dopiero wal-
ka moze rozstrzygna¢ o powodzeniu takiego dziatania, nie mo-
wigc 0 mniejszych przedsiewzieciach niszczycielskich.

Wobec tego trzeba jednostki spadochronowe uwazaé za
jednostki piechoty, ktére maja osiggna¢ przy pomocy spado-
chronu okreslony teren walki. Z drugiej zndw strony tylko za-
mitowany lotnik moze by¢ dobrym skoczkiem.

Podstawami tych obydwu wymagan sg nastepujace za-
sady:

1) utworzenie kompanii skoczkéw z wojska pieszego z u-
zupetnieniem tej kompanii oddziatem saperéw;

2) skupienie tych kompanii w punktach obrony lotniczej
i wyszkolenie ich przez oddzialy obrony przeciwlotniczej;

3) wyszkolene tej kompanii w walce na ziemi.

Wedtug pik. Desre kompanie spadochronowe majg podczas
wojny powazne zadanie. Wyszkolenie icli w czasie pokoju jest
zwigzane z niebezpieczenstwem. To tez powinny mie¢ charak-
ter wyborowych oddziatéw w wojsku, przez wybo6r odpowied-
nich rekrutéw, odrebne umundurowanie, zabezpieczenie mate-
rialne, szbyszy awans i t. p. Jak pisze ptk. Desre, minister lot-
nictwa wszystko przewiduje. Do tych oddziatéw majg naleze¢
wyltacznie ochotnicy, przede wszystkim za$ miodziez szkolna
w wieku poborowym, ktora juz skakata ze spadochronem. Na-
zwa tych oddziatow ,,compagnies dc chasseurs parachutistes”,
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oprécz wyrdéznienia pod wzgledem zaopatrzenia pienieznego
i awansow wedtug zyczenia ptka Desre powodowataby réwno-
uprawnienie tych oddzialtdbw z wojskiem lothiczym.

Wyposazenie skoczka musi by¢é dostosowane do warun-
kéw skoku ze spadochronem. Tu trzeba uwzgledni¢ bron, amu-
nicje, zywnos$é, jednym stowem to, co mu potrzebne po lgdo-
waniu. W razie potrzeby zaopatrzy sie skoczka w umysiny spa-
dochron pomocniczy dla ufatwienia przewozenia na ziemie
Srodkéw zywnos$ciowych lub amunicji czy czesci uzbrojenia.

Francuzi mogli tu skorzysta¢ z daleko idacych doswiad-
czen Rosji sowieckiej. Organizacja takich oddziatdw spado-
chronowych i wyposazenie w brohA skoczkéw jest dotychczas
rzeczg wzgledng. Pik Desre proponuje utworzy¢ kompanie
sktadajgca sie z 4 druzyn. Pierwsze 3 druzyny bytyby podzielone
na 3 grupy, z ktérych kazda miataby 2 lekkie karabiny maszy-
nowe, czwarta za$ druzyna miataby 2 ciezkie karabiny maszy-
nowe i dwie 37 mm armatki do zwalczania czotgow.

Dla ciezkich karabinédw maszynowych i armatek projek-
tuje sie umys$lny spadochron.

Wyszkolenie lego rodzaju wojska stawia oficeréw przed
nowym zadaniem i idzie w dwéch zupeinie réznych kierun-
kach: skok ze spadochronem i walka na ziemi.

Szkolenie skoczkdéw odbywa sie jak nastepuje:

1) doktadne wyszkolenie pojedyfAczego zotnierza,

2) skoki masowe.

Szkolenie w skokach pojedynczych ze spadochronem samo-
czynnym odbywa sie w Avignon.

P6zniej skacze sie ze spadochronem niesamoczynnym, o-
twieranym przez samego skoczka.

Zbiorowe skoki powinny sie odbywa¢ w jak najkrétszych
odstepach, zeby dana grupa jak najpredzej mogta sformowac
sie na ziemi.

W Rosji sowieckiej wykonywano skoki z przerwami tylko
jednosekundowymi.

Przy szkoleniu bojowym skoczkdw obrona i szybkie zato-
zenie gniazd oporowych stanowi gtdwny przedmiot szkolenia.
Podczas tych éwiczen trzeba wykorzysta¢ rozrzucone domki,
zaros$la i wawozy, w ktérych mozna sie kry¢ przed natarciem
czolgdw. Procz tego trzeba wyszkoli¢ skoczkéw w szybkim wy-



konywaniu zlecern dotyczacych niszczenia obiektow strategicz-
nych, jak mosty, tory i obiekty kolejowe.

Tymczasem kompanie spadochronowe nalezg do formacji
doswiadczalnej, brak jej bowiem jeszcze szczeg6towej organi-
zacji. Pik. Desre jednak uwaza za konieczne wydanie odpowied-
nich przepiséw i podrecznikéw dla wojska i mtodziezy francu-
skiej, aby zacheci¢ szerokie warstwy spoteczenstwa do wstepo-
wania do kompanii spadochronowych.

Dotychczas utworzono we Francji 2 kompanie spadochro-
nowe. Jedna zatoguje w Chartes, druga w Algierze. Niezaleznie
od tych dwéch kompanii utworzono Szkote Spadochronowgq
w Avignon. O organizacji tej szkoty nie ma zadnych wiado-
mosci w prasie, bo szkota ta nie ma za sobg zadnych danych
doswiadczalnych.

Jesli te 2 kompanie doswiadczalne okazg sie udale, zostang
utworzone dalsze 3 kompanie, tak ze kazdy okreg obrony po-
wietrznej bedzie miat swojg kompanie spadochronowag: cztery
we Francji i jedng w Afryce poinocnej.

Danie prawa obywatelstwa w wojsku kompaniom spado-
chronowym jest obecnie rzeczg doswiadczen i nie mozna jesz-
cze przesadzac tej sprawy ani na korzy$¢ jednej, ani drugiej
strony. Dopiero doSwiadczenie w przysztosci moze to zagadnie-
nie rozwigzacg.

Mjr. inz. Stanistaw Mazurek.
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Dyspozycyjna grupa lotnicza na polu bitwy.

Kiedy sie projektuje wielkie dziatanie, albo gdy trzeba ra-
towac potozenie, wtedy dochodzi do gtosu lotniczy odwdd do-
wodcy: dyspozycyjna grupa Lotnicza.

Zniamy odpowiednik takiej .grupy lotniczej z czaséw woj-
ny Swiatowej jako dywizje lotniczg we Francji i znamy wystg-
pienie 1. dywizji nad Marng 1918 r.

Dazenie do tworzenia takich grup lotniczych zaznacza sie
w ostatnich czasach.r6znic w rozmaitych panstwach. Roztrza-
sa sie celowos$¢ takiego sktadu mieszanego oraz wiasciiwy .stosu-
nek sil poszczeg6lnych rodzajow lotnictwa. Ze wzrostem obron-
nosci lotnictwa liniowego przez zastosowanie lepszego sprzetu,
moznosci dobrego wykorzystania lotow koszacych zmniejsza sie
stosunek ilosci w takich zwigzkach lotnictwa mysSliwskiego.
Jesli we francuskiej dywizji lotniczej widzimy przecietnie 50%
liniowcowi 50% mysliwcow, to celowosé takiego stosunku thu-
maczy sie pewnym brakiem samolotéw liniowych oraz mozno-
§cig uzywania mysliwcow nie tylko do torowania drogi na
front, czego rzadko zachodzi potrzeba, ,ale gtébwnie przeciw ce-
lom ziemnym na,réwni z liniowcami'. W taki sposéb zaznaczyto
sie dziatanie dywizji lotniczej nad Marng w roku ,1918, podob-
nie napadano na lotniska. Przelot przez, front odbywat sie we
dnie na duzej wysokos$ci, zatem obawa przed mys$liwcami nie-
mieckimi wrazliwymi na duze wysokosci., byta niewielka.

Lotnictwo mysliwskie nalezace do dywizji lotniczej, prze-
znaczone w zasadzie do .ostony, w ten sposob tracito na znacze-
niu; powoli wsigkato w sprawy czysto frontowe, zwigzane nic
z wielkim manewrem armii czy grupy armlitj, ale wprost z kor-
pusami, gdzie miato najlepszg i jedyng sposobnos$¢ dio wyka-



zania swojej wartosc/i. Przy koncu wojny widizimy, Ze tak po-
mys$lana liniowo-mys$liwska dywizja lotnicza ma w swoim
sktadzie gtownie lotnictwo liniowe, a wiekszos¢ mysliwcow
wchodzi w jej sktad witasciwie tylko nominalnie, gdyz jest po-
dzielone miedzy poszczegdlne armie i wzmacnia lotnictwo my-
$liwskie korpusdw. Po wojnie powstaje ozywiona dyskusja nad
tym zagadnieniem. Sg wprawdzie w réznych panstwach podob-
ne pomysty uzywania lotnictwa dyspozycyjnego, ale w zwigz-
ku z rozszerzeniem zakresu zadan i z powstaniem nowego, lep-
szego sprzetu izmlienia sie stosunek poszczegdlnych rodzajow
lotnictwa. Je$li chodzi o wielkie jednostki lotnicze, to raczej
wida¢ tworzenie jednolitych grup bombowych albo szturmo-
wych z matg iloscig lotnictwa mysliwskiego albo i bez niego.
Przy tym zadaniem jego nie jest gtdwnie ostona w czasie wy-
prawy, bo lotnictwo liniowe (bombowe lub szturmowe) ma
moznos$¢ obroni¢ sie i zawsze dotrze¢ z tymi czy innymi stra-
tami do celu. Wysuwa sie raczej dla tego lotnictwa mysliwskie-
go na plan pierwszy zadanie ubezpieczenia lotnisk wiasnej
grupy lotniczej.

mPonadto, jesli lotnictwo mysliwskie wchodzi w wielkiej
iloSci w duze zwigzk lotnicze (liniowe — bombowe iszturmo-
we), to jednym z typowych sposobdéw uzycia jest wykonanie
wyprawy mieszanego zgrupowania (jak nazywajg to autorzy
sowieccy), dla wciagniecia nieprzyjacielskiego lotnictwa my-
Sliwskiego, oczywiscie stabszego, do walki i pobicia go w wa-
runkach dla siebie korzystnych. W tym wypadku zgrupowa-
nie mieszane moze powstaé przez zebranie sie dorywcze,do jed-
nego zadania z réznych jednostek, a niekoniecznie tworzy¢ juz
zgoOry zwiagzek organiczny.

Widzimy zatem dos$¢ znacznie ograniczong role lotnictwa
mysliwskiego w sktadzie grupy lotniczej. Natomiast w dziata-
niach przeciw nieprzyjacielskim samolotom pola bitwy lub na
korzy$¢ wiasnych samolotow, lotnictwo mysliwskie ma znacze-
nie takie samo jak dawniej. Trzeba je wiec zwigza¢ z polem
bitwy, a,niie ze zwigzkami liniowymi (bombowymi, szturmowy-
mi), gdzie go niie mozna tak wszechstronnie wykorzysta¢ jak
nad frontem.

Wyjasniajac te teze przestudiujemy przyktad taktyczny,
gdzie mozna bedzie pokaza¢ obrazowo wiasciwe uzycie miesza-
nej grupy lotniczej, jako dyspozycyjnego odwodu (szkic. ,1).
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I grupa operacyjna w sktadzie 3 wielkich jednostek dzia-
tajgca na froncie a—b w N-tcj armii, broni sie przed przewa-
zajacym przeciwnikiem, nacierajgcym w ogélnym kierunku L.

Lotnictwo | grupy operacyjnej — 1 eskadra obserwacyjna
i 1. dywizjon mysliwski oraz w skiladzie wielkich jednostek
dziatajace plutony lotnictwa towarzyszgcego na lotniskach jak
na (Szkicu.

L
Spin J Immu

enfete .

Po stronie nieprzyjacielskiej rozpoznano sity okoto 1 dy-
wizjonu obserwacyjnego i jednego dywizjonu mysliwskiego.

Dowodztwo frontu widzac zagrozenie z tego kierunku dla
wiasnego manewru, wzmacnia 1 grupe operacyjng wiasnym
odwodem — grupa lotniczg pod dowddztwem wyzszego oficera
w skiadzie 2 dywizjondw liniowych, 1 dywizjonu bombowego
i 2 dywizjonéw mysliwskich oddanych do dyspozycji | grupy
operacyjnej na lotniskach jak na szkicu i oddalonych prze-
cietnie od obecnego frontu o 150 km.

Wobec takiego wyraznego potozenia wasnego i nieprzyja-
ciela rozwazmy, jakby nalezato uzy¢ tego lotnictwa tacznie



z lotnictwem organicznym | grupy operacyjnej, aby sie zazna-
czyta jego sita w sposob decydujacy.

Powinnismy oczekiwa¢ zupetnej przewagi w powietrzu —
dywizjon mysliwski nieprzyjaciela powinieja by¢ przyttoczony
potréjng przewagg naszego lotnictwa mysSliwskiego. Ponadto
nieprzyjaciel nie powinien méc zorganizowaé¢ zadnego systemu
obserwacji powietrznej. Powinien by¢ catkowicie ,,08lepiony”.
Natomiast nasza strona powinna zna¢ dobrze jego potozenie,
rozpoznac¢ na czas jego ruchy, dochodzgce odwody do pola
bitwy i skutecznie je zwalcza¢ witasnym lotnictwem liniowym
i mysliwskim (bo powinno go wystarczy¢ i do dziatan sztur-
mowych). Do tego rowniez dojdzie bombardowanie lotnisk,
zwitaszcza mysliwskich. Swoboda dziatania przy tak wielkiej
przewadze iloSciowej powinna by¢ catkowicie zapewniona.

Z drugiej strony wiemy, ze mimo nawet takiej przewagi
(jesli ona jest znana) ostrozny przeciwnik, nie tracgc ducha
a dobrze umiejacy uzywac swego szczuptego lotnictwa moze
wykorzystujgc gtownie zaskoczenie, a nie site (ktérej przeciez
nie posiada), wykona¢ cze$¢ swoich zadan obserwatorskich
oraz ,tuska¢” pojedyricze nasze samoloty obserwacyjne z za-
sadzek, albo stosujac partyzantke. Moze rowniez wykorzystac
sposobnos¢, kiedy na froncie bedzie niecaly nasz dywizjon,
i wszystkimi swoimi silami (catym dywizjonem) wykonac¢ wy-
miatanie. unikajac dtuzszej walki, aby niq dopusci,é przeciwni-
ka do Sciggniecia dalszych jego sit. Jesli zdaje sobie on spra-
we, ze nam chodzi o wciggniecie go w walke czy to przez pro -
wokowanie bombardowaniem jego lotniska mysliwskiego, czy
przez wysuwanie ,przynety” w postaci niewielkiego szyku
tatwego do pobicia, to mozna by¢ pewnym, ze uzyskanie nad
nim przewagi istotnej pomimo wyzszosci liczebnej i dobrej
taktyki, bedzie trudne. Nie daé przeto rozpozna¢ swego lotni-
ska; w razie jednak nalotu startowa¢ nie dlo walki, ale dla
ewakuacji na lotnisko zapasowe; przy poscigu za niewielkim
szykiem nieprzyjacielskim nie $ciga¢ diugo i nie gleboko za
front — oto jego sposoby dziatania.

Takie sg przestanki strony stabej.

SprawdZzmy przestanki z obu stron w przytoczonym przy-
kfadzie.

Sprawdzenie polegac¢ bedzie na rozpatrzeniu organizacji do-
wodzenia i ugrupowania wedtug réznych rozwiazan. Ustalamy
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plan dziatania. Przypusémy, ze w skiad | grupy operacyjnej
weszta grupa lotnicza pod dowodztwem wyzszego oficera ptka
Y. Dotychczasowym dowddcag lotnictwa | grupy operacyjnej
byt mjr X. Najpierw pytanie: czy sity lotnicze w | grupie ope-
racyjnej majg by¢ uzyte oddzielnie jako grupa lotnicza i jako
lotnictwo organiczne | grupy operacyjnej ? czy maja by¢ zia-
czone jako jedno lotnictwo | grupy operacyjnej?

Jesli 1 dywizjonem mysSliwskim i 1 eskadrg obserwacyj-
ng dowodzi mjr X a grupg lotnicza ptk. Y, a.dopiero nad nimi
bedzie dowddca | grupy operacyjnej, to oczywiscie bedziemy
mieli do czynienia z dwoma lotnictwami wspoOtpracujagcymi
z sobg réwnolegle (rozwigzanie 1).

Jesli tak 1 dywizjonem mysliwskim i 1 eskadrg obserwa-
cyjng jak i grupg lotniczg bedzie dowodzit jeden lotnik, to do-
wodca | grupy operacyjnej bedzie miat jedno lotnictwo, pracu-
jace pod jednym kierownictwem (rozwigzanie 2).

Przyjmujac w pierwszym rozwigzaniu, ze mjr. X, jako
poprzedni wspdipracownik dowddcy | grupy operacyjnej sto-
jacy najblizej, jest w dalszym ciaggu jego referentem w spra-
wach lotniczych, a jednocze$nie dowodcg swego dotychczaso-
wego lotnictwa, to rozkazodawstwo w stosunku do ptka Y.
nawet w imieniu dowodcy | grupy operacyjnej, ale przez mjr::
X, bedzie miato stabe strony, jako najbardziej formalny wybieg
sztabowy. Ptk Y bedzie sobie zdawat sprawe,ze otrzymane za-
danie jest dzietem mjra X. Je$li ono nie bedzie poparte auto-
rytetem lotniczym (czego trudno wymagaé w sprawach tech-
nicznych od dowédcy 1 grupy operacyjnej, zajetego gtdéwnie
dziataniem naziemnym), to w dobre wykonanie trudno uwie-
rzyé. Narzuci¢ rozkaz tatwo, ale chodzi o wykonanie go z pet-
ng wiarg i z catym zapatom. Tarcia w tym wypadku sg nieunik-
nione. Mozna sobie wyobrazi¢, jak takie stosunki w dowddzt-
wie ostabiajg cate dziatanie. Nie bede tez starat sie wykazywac
tych tar¢ i stabych stron pod wzgledem dowodzenia, jako
zrozumiatych przy odrobinie fantazji i doSwiadczenia sztabo-
wego.

Zdaje sie natomiast, ,ze jesli postgpimy wedtug zasad orga-
nizacji wojska, tak jak w rozwigzaniu 2, to znaczy, zc starszy
lotnik obejmie dowo6dztwo, a mtodszy wykaze catlg nalezng su-
bordynacje i lojalno$¢, to sprawa dowodzenia powinna wygla-
dac¢ prosto.



Wykazmy, czy to prawda, czy tak by¢ moze.

Ot6z ptk Y melduje sie dowodcy | grupy operacyjnej. Wie,
ze przybywa na czas krotki. Moze po 2—3 dniach, kiedy sie
poprawi potozenie | grupy operacyjnej, odejdzie jako sita dy-
spozycyjna na inny odcinek frontu. Nie zna wprawdzie warun-
kéw miejscowych, ale za to dobrze je zna mjr. X. Nie zna
nieprzyjaciela, ale zna go mjr. X. Nie wozuwa sie w potozenie
tak dobrze jak mjr X. Na zapoznanie sie z tym wszystkim
trzeba czasu. W dodatku dochodzg prace sztabowe dowodcy
lotnictwa. Czy wiec te trudnosci przemawiajg za innym roz-
wigzaniem niz drugie? Czy np. ptk. Y ma sie podporzadkowac
majorowi X? O t6z nie. Trudnosci te towarzyszg wszelkim
wazniejszym zdarzeniom wojennym. Trzeba je pokonaé, a na
to sg $rodki. Putkownik Y obejmuje dowddztwo nad catym
lotnictwem | grupy operacyjnej, przy czym mjr. X wraz ze
swym sztabem wejdzie w skiad sztabu grupy lotniczej, wzmac-
niapjagc w nim odpowiednie sktadniki. Mjr. X staje sie pomoc-
nikiem ptka Y, nie przestajac by¢ w dalszym ciggu bezposred-
nim referentem dowdédcy | grupy operacyjnej w sprawach lot-
niczych. péki ptk. Y nie wciagnie sie sam we wszystkie sprawy
| grupy operacyjnej, na co chyba pdt dnia wystarczy.

Mjr X przedstawia wszystkie dane putkownikowi Y i.bie-
rze udziat przy opracowaniu planu dziatanja. Sztab mjra X
przydziela sie pod kierownictwem szefa sztabu grupy lotniczej
odpowiednio do funkcji. Miejsce postoju catego sztabu lotni-
czego jest w jednym miejscu w sztabie | grupy operacyjnej.
Organizacje dowodzenia w pierwszym rozwigzaniu znajdzie-
my na szkicu 1, aw drugim rozwigzaniu na szkicu 2.

Widzimy w 1. rozwigzaniu dwu dowodcow lotnictw, z ktd-
rych miodszy jest wazniejszy (bo blizej dowoédcy 1grupy ope
racyjnej). Jak na jedng grupe operacyjng jest to zbyt skompli-
kowane i za duzo. Sity przez to beda podzielone. Zadania be-
dg sie dubkfwaty. Nie bedzie trzykrotnej przewagi mysliwskiej,,
bo musimy wzigé pod uwage jeszcze ugrupowanie wynikajace
z takiego dbwodzenia. Jesli jeszcze zwrdcimy uwage na fakt.
ze dpwadica lotniczy gtéwnych sit w rozwigzaniu pierwszym
jest przy swoich oddziatach, a wiec 150 km od dowddcy | gru-
py operacyjnej, to wyzszos$¢ rozwigzania drugiego nad pierw-
szym jest oczywista i nie wymaga objasnien.
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Mozna by zastosowaé ugrupowanie ze szkicu 2. do rozwia-
zania pierwszego. Bytoby to catkowicie zgodne z zasadami wy-
gtoszonymi poprzednio, ze lotnictwo mySliwskie dziata od-
dzielnie na froncie, a nie ma by¢ wigzane na state z grupami li-
niowymi (jak to bylo w zatozeniu dywizji lotniczej na fron-
cie zachodnim).

irklc z.

Ale ugrupowanie na szkicu 1. wynikato z btedu organiza-
cji dowodzenia wr rozwigzaniu pierwszym. Ptk Y znajdujacy
sie zdata od frontu nie mdgtby sie zdecydowac¢ na ostabienie
swoich sit z tych czy innych powodoéw na korzysé frontu, ma-
jac poczucie zaleznosci od mjda X. Stad nawet przydzieleni"
chocby jednej eskadry mysliwskiej dla wykonania zagdan mjra
X wydaje sie dla pika Y niemozliwe. W rozwigzaniu pliierw-
szym jest btad organizacji dowodzenia lotnictwem, i wynika-
jacy stad biad ugrupowania.

Mozeny z gory przesadzi¢, ze lotniictwo mysSliwskie w ta-
kiej przewadze ilosciowej (trzykrotnej),ale dowodzone przez
dwu dowoddcow (dowddce 1 dywizjonu i dowddce grupy my-
Sliwskiej ), i to tak daleko od siebie, ze mowy nie ma o wspot-



pnacy, nie moze liczy¢ na wywarcie cfuzego wrazenia na dywi-
zjonie mysliwskim nieprzyjaciela. Reakcja grupy mysliwskiej
z glebi tyldw moze nastgpi¢ najwczesniej po 40 minutach,
a zatem nie jest grozna. Grupa liniowa wprawdzie wykona swo-
je zadanie dobrze w obu wypadkach, jednak reakcja (wybdr
celdow, ocena potozenia) jest bezsprzecznie sprawniejsza w roz-
wigzaniu drugim bo dowoddca grupy lotniczej jest sam przy
dowddcy | grupy operacyjnej, sztab lotniczy przy jego szta-
bie, wiadomos$ci o nieprzyjacielu, zmiany potozenia, zamiary
wiasne sg bezposrednio znane.

Zatem przyjmiemy za celowsze rozwigzanie drugie (na
szkicu 2).

Ptk Y rozumuje, ze grupa lotnicza w takim skladzie wy-
stepuje nie jako zwarta jednostka, ale jako dwa rodzaje lot-
nlictwa i dlatego przewiduje dla kazdego z nicli wtasciwg prace.

Przyjmujemy, ze takie rozwigzania znajg wszyscy dowo6d-
cy zainteresowani w dziataniu | grupy operacyjnej. W mysl
wyrazonych w nich pogladéw ptk Y moze zbudowac swdj plan
dziatania, jednocze$nie wykonywany przez sztab pod wzgle-
dem organizacji dowodzenia, tacznosci, przegrupowania. W
tym czasie natezonej pracy organizacyjnej widaé¢, jak bardzo
sie przydaje mjr X wraz ze swoim sztabem. Jego oficer ope-
racyjny zna dobrze lotniska, zna mozliwosci facznosci, utatwia
wszystko, co dotyczy wspoOtpracy ze sztabem | grupy operacyj-
nej. Oficer informacyjny mijra X tworzy rozkaz rozpoznania
podobnie, jakby to robit w wypadku pierwszym.

Oto jak brzmi plan dziatania ptka Y.

I. OCENA DANYCH.

Potozenie nieprzyjaciela  ma on jeden,dywizjon mysliw-
ski i jeden dywizjon obserwacyjny, zatem jest kilkakrotnie
stabszy. Jednak moze znacznie przeszkadza¢ w pracy rozpo-
znania, wykorzystujgc zaskoczenie.

Potozenie wlasne  obecnie na froncie jest tylko jeden dy-
wizjon mysSliwski w odlegtosci 50 km od linii bojowej. Dwa dy
wizjony. mysliwskie w odlegtosci 150 km, co uniemozliwila ja-
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kakolwiek systematyczng i)race mysliwska. Lotnictwo liniowe
i bombowe jest w potozeniu normalnym; tagcznos$é z nim tylko
radiem. Reakcja tego lotnictwa na froncie moze sie przejawic

po godzinie.
Il. MYSL PRZEWODNIA.

1) Zniszczy¢ sity mySliwskie i obserwatorskie nieprzyja-
ciela* przez co uzyskac przewage w powietrzu na czas dtuzszy.

W tym celu dziata¢ duzymi sitami w powietrzu i mie¢
moznos$¢ (natychmiastowego zareagowania przewazajacymi Si-
lami na wszelkie rozpoznane sity lotnicze nieprzyjaciela.

Rozpozna¢ lotniska. Przez bombardowanie ich zadaé stra-
ty materialne; wciggajac do walki mys$liwcow nieprzyjaciela
z (wiasnymi liniowcami, wykorzysta¢ to do uderzenia na nich
wiekszg sila. Prowokowac nieprzyjaciela.

2) Rozpozna¢ i dozorowac przemarsz nowych oddziatow
nieprzyjaciela do bitwy. Zwalczac je .lotnictwem liniowym,
bombowym i mysliwskim.

. WYTYCZNE WYKONANIA.

1. dla dowodcy grupy mysliwskiej:

a) skupic cate lotnictwo mysliwskie w rejonie lotnisk Iv;

b) na odcinku c- b dziata¢ przy pomocy zasadzek i drob-
nych patroli;

c) rozpoznanie ruchéw odwodoéw nieprzyjaciela silnie
ubezpieczy¢ mysliwoami;

() mie¢ moznosé szybkiego startu na alarm gtdwnymi
sitami.

2. dla dowodcy grupy liniowej:

a) mieC stale jeden dywizjon w alarmie. Start przeciw
celom zywym wedtug ustalonego kodu radiowego na
odprawie.

4 samoloty z radiem z grupy Miniowej na lotnisku 1.
eskadry obserwacyjnej, rozpoznajg wg. zarzadzen
szczegOlnych.



3. 1. estkadra obserwacyjna dziata wedlug szczegdlnych
rozkazéw mijra X.

4. dywizjon bombowy przewidywany jest do bombardowa.
nia lotnisk.

Plan ten bytby podstawg wydania szeregu rozkazéw przy-
gotowawczych i szczeg6lnych; bytby réwniez trescig odprawy;
wreszcie wyniknatby stad rozkaz operacyjny jako potwierdze-
nie wszelkich innych rozkazéw, ujmujacych wszystkie sprawy
w jedng catosé.

Zastanawiajac sie nad planem dziatania widzimy, ze uzy-
skujemy dzieki riicmu grupe mysliwskg z 3 dywizjonéw pod
jednym dowodztwem na froncie oddalonym o 50 km od linii
bojowej w okolicy lotniska K, w dobrej tgcznosSci telefonicz-
nej ze soba. Przy dobrze zorganizowanym dozorowaniu z zie-
mi i z powietrza jest mozno$¢ przeprowadzenia kazdego ma-
newru przeciwko jedynemu dyomowi mysliwskiemu i samolo-
tom obserwacyjnym przeciwnika.

Co sie tyczy wiasnych liniowcow i przewidywanego dzia-
tania przeciw celom zywym, co jest zadaniem najwazniejszym
catego lotnictwa | grupy operacyjnej, to dzieki zapewnionej
przewadze w powietrzu przez mysliwcow, calty wysitek pika Y
skierowuje sie do zadania zwalczania odwoddw nieprzyjaciela.
A wiec rozpoznanie jego ruchdw, dozorowania ich i rzucenia
wiasnych liniowcéw' w odpowiedniej chwili. W czasie wypraw
nie przewiduje sie ostony. Lotnictwo mysliwskie wilasne jest
blisko frontu. Prawie 2 dywizjony sg zawsze wolne. Rzucenie
ich przeciw' mysliwcom nieprzyjaciela, gdyby ci ubezpieczat,
przemarsjz jakiej$ kolumny, co jest tylko na reke nam, moze
nastgpi¢ w kazdej chwili (przecietnie po 15 minutach od chwa-
li zaalarmowania) zaleznie, jak wiemy, od odlegtosci do nie-
przyjaciela plus staly czas martwy. MysSliwey wiec zdaza za-
wsze zareagowac przewagg, gdyby liniowcy potrzebowali po-
mocy.

Na razie trzeba urzeczywistni¢ ten plan,. W miare rozwo-
ju dziatania plan ten bed,zie sie stawat lepszy, SciSlej powigza-
ny z frontem. Jesli .sie znajdzie lotniska, toi wyprawg bombo-
wa, sprowokuje sie start nieprzyjaciela przeciwko niej, zeby
nastepnie przewaga (mysliwcéw (na to tylko czekajacych w po-
blizu) zniszczyé npla wrpowietrzu, igdyz wiemy, .ze najwieksze
straty w sprzecie wiskutek bombardowania sg stratami tylko
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materialnymi i dajg korzys$¢, niewielka, mato podrywajac du-
cha personelu. Trzeba bi¢ nieprzyjaciela w powietrzu.

I co dalej... Oczywiscie - wykonanie zadania grupy lot-
niczej, ktorej dowodca ptk. Y, obecnie dowddca lotnictwa
i grupy Operacyjnej., dowodzi jednolicie catym lotnictwem.
Mjr X jego pomocniki ma duzo pracy z hakiero'wywaniem i
wykorzystywaniem rozpoznania oraz wspOtpracy lotnictwa
z oddziatami 'naziemnymi. Za to. odcigzony jest catkowicie od
troski ubezpieczania sie lotnictwem mys$lwskim.

Sztab lotniczy jest liczny, co w naszych warunkach po-
prawia tylko potozenie prze.z lepszy podziat pracy, ktéra kie-
ruje szef sztabu grupy lotniczej. Nic nie stoi na przeszkodzie
§Cistej zgodnosci miedzy pikiem Y a mjrcm X.

Za kilka dni grupa lotnicza prawdopodobnie po napra
wieni.u potozenia odejdzie gdzieindziej. Mjr X pozostanie san:
ze swoim sztabem i jednostkami jak poprzednio. Ale wywal-
czona przewaga rozstrzygajagca w powietrzu i op6Znienie mar-
szu kolumn nieprzyjaciela pozostawi $lad na czas diuzszy.

W tym przykladzie teoretycznym wykazaliSmy, ze my-
Sliwcdw dyspozycyjnych uje mozna na state wigza¢ organiza-
cyjnie w postaci podobnej do dywizji lotniczej z czaséw wojny
Swiatowej. Trzeba ich zespalaé odrazu z frontem, dla uzyska-
nia na nim przewagi.

WykazaliSmy, ze zasady dowodzenia sg wszedzie jednako-
we, przy czym gtéwne znaczenie ma jednolitos¢ dowddztwa
oraz prosty stosunek zaleznosci stuzbowej.

Unikneliby$Smy trudno$ci w zorganizowaniu dowodzenia,
gdyby w zatozeniu (mozliwym jednak w rzeczywistosci) od-
wod lotniczy nie stanowit grupy lotniczej jako jednostki tak-
tycznej o sktadzie lotnictwa réznych rodzajéw, ale byt zbior-
nikiem dyspozycyjnych sit lotniczych w postaci grup czy bry-
gad mysliwskich, liniowych, bombowych.

Wtedy zamiast grupy lotniczej przydzielitoby sie grupe
mysliwska i liniowg nie objete zadnym wsp6lnym dowodze
niem. Mjr X. a nawet putkownik Y (gdyby byt potrzebny),
mieliby sprawe dowodzenia prosta.

Kpt. dypl. Eugeniusz Wyrwicki.



Od Redakcji.

Dyskusja na temat ,Walka na duze odlegtosci* zbo-
czyta z whasciwej drogi wywotujgc dyskusjg w sprawie pod-
stawowych zagadnien z dziedziny strzelania powietrz-
nego, przy czym autorzy poszczegOlnych artykutdw rdznig
sie w pogladach na pojecia podstawowe.

Redakcja oddaje gtos kpt. Hirszbandtowi i przerywa
dyskusjg nad zagadnieniem poprawek w strzelaniu po-
wietrznym.

Ewentualna dalsza dyskusja moze dotyczyé tylko te-
matu wiasciwego, czyli zagadnienia walki na duze odle-
gtosci.

Poprawki przy strzelaniu powietrznym

w zwigzku ze strzelaniem na duze odlegtosci.

Zagadnienie w obecnej chwili na czasie — strzelanie po-
wietrzne na duze odlegtosci — znalazto rowniez oddzwiek w dy-
skusji na tamach ,Przegladu LotniczegoX

Zapoczatkowat jg kpt. Laskowski, wnoszagc pewng mysl
taktyczng i starajgc sie narzuci¢ drogi rozwigzania techniczne-

0.
’ W dalszym ciggu wystgpit kpt. Micbowski zabierajac gtos
przeciw, po czym do dyskusji przytaczyli sie inz. Czerwinski
i dr. Sokotowski.
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Zapoczatkowana w ten spos6b dyskusja jednak zeszia
z wiasciwej drogi, wkroczyta bowiem w dziedzineg podstawo-
wych pojec z teorii strzelania powietrznego. Odbieg ten powstat
stad, ze zaréwno jedna jak i druga strona badZ nie okreslata
Scisle swych zatozen, badz tez kwestionowata pewne niescisto-
$ci lub niedoméwienia, wyciggajac z nich zbyt daleko idace
whnioski og6lne.

W artykule niniejszym postawitem sobie za zadanie spro-
stowanie tych nieScistosci, ktore zupetnie niepotrzebnie wywo-
taty niezgodnosci w pogladach na podstawowe zagadnienia.

Zastrzegam sie, ze zabieram gtos tylko w sprawie popra-
wek przy strzelaniu powietrznym, meritum sprawy, na ktére
lic powstaty niezgodnosci, t. j. strony taktycznej i technicznej,
strzelania na duze odlegtosci porusza¢ nie bede.

Aby uja¢ rozwazania w pewng systematyczng catos¢, roz-
patrze istote zjawisk, przy czym zmuszony bede siegng¢ az do
poje¢ podstawowych. W toku omawiania tych zjawisk posta-
ram sie prostowa¢ w odpowiednich chwilach nieScistosci po-
petnione przez dyskutujgcych i wyjasniaé powstatag miedzy ni-
mi pozorng réznice zdan.

Strzelanie powietrzne (Scis$le méwigc strzelanie w locie)
jest to strzelanie z samolotu bedacego w locie do celu latajgce-
go lub naziemnego.

Poréwnujac je ze strzelaniem z broni unieruchomionej na
ziemi do celu naziemnego stwierdzimy, ze przy strzelaniu po-
wietrznym wystepujg dodatkowo dwa zjawiska — ruch strzel-
cu iruch celu (aby nie komplikowaé rozwazania, pomijamy tu
wptyw wysokosci lotu oraz wiatr czyli ruch powietrza wzgle-
dem ziemi).

W dalszym ciggu rozpatrywaé bedziemy ruch wzgledem po-
wietrza, 1) odbywajacy sie w jednej ptaszczyznie poziomej,
a jako poczatek uktadu spotrzednych przyjmiemy punkt, w kt6-
rym znajduje sie strzelec w chwili dawania strzatu.

Sam ruch celu sprawia, iz kierunek osi lufy przechodzi¢ po-
winien w chwili strzatu nie przez cel, lecz przez punkt przed

1) Poniewaz zatozyliSmy, iz wiatru nie ma, czyli powietrze
porusza sie wzgledem ziemi, wiec rozpatrywanie ruchu wzgledem powie-
trza bedzie jednoznaczne z rozpatrywaniem tego ruchu wzgledem ziemi.



celem, wysuniety w kierunku jego drogi o wielko$¢ wyprze-
dzenia.

Wyprzedzenie jestto wielkos¢ drogi, ktorg cel
przebywa w czasie ruchu pocisku od chwili dania strzatu do
chwili spotkania sie z celem w punkcie zwanym przyszlym
potozeniem celu.

0 12 3

rc/s.1 rys. 2

Poprawka stosowana dla uwzglednienia wyprzedzenia jest
to poprawka celu

Wplyw ruchu Strzelca omoéwimy szczegdtowiej, rozwija-
jac to, o czym wspomniat dr. Sokotowski w uwagach 1i5 swe-
go artykutu (,Przeglad Lotniczy" listopad 1936 str. 1585).

Rozpatrzmy rys. 1.

Samolot porusza sic z szybkosScig® wzgledem powietrza;
wraz z samolotem poruszaja sie z takg sama szybkoscig wzgle-
dem powietrza znajdujgce sie na jego pokiadzie naboje oraz
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osadzone w nich pociski; szybko$¢ tych pociskow jest ta sama
niezaleznie od tego, czy znajdujg sie one w tadowniku, czy do-
nosniku, czy w komorze nabojowej broni; szybko$¢ pociskow
jest stala, jesli samolot leci ze statg szybkoscia.

W pewnej chwili, gdy samolot znajdzie sie w punkcieO,
dajemy strzat. Pocisk opuszczajgc lufe bedzie pod wptywem
dwdch szybkosci — szybkosci poczatkowej VO o kierunku OY
oraz szybkos$ci samolotu V o kierunku OX; po6jdzie on wzdir
ich wypadkowej w kierunku OM.

Gdyby oporu powietrza nie byto, pocisk po uptywie jed-
nostki czasu (1 sekundy) znalaztby sie w punkcie F,, wypad-
kowa bowiem szybkosci VOi V rowna jest OF,; op6r powietrza
jednak sprawi, ze pocisk przejdzie tylko OB, a B,F, jest stratg
na drodze wypadkowej spowodowang oporem powietrza.2)
W koncu drugiej sekundy pocisk znalaztby sie w punkcie F2
lecz opOr sprawia, iz przejdzie on tylko do punktu B2aodci-
nek B,F2jest stratg na drodze wypadkowej itd.

W czasie ruchu po drodze wypadkowej pocisk bedzie sie
odchylat od ptaszczyny strzatu OY (prostopadiej do rysunku),
a mianowicie na drodze OB, odchyli sie on o C,B,, a na drodze
OF, o DiFj itd.

Odchylenie pocisku od ptaszczyzny strzatu dla danej odle-
gtosci strzatu, zachodzace pod wptywem ruchu samolotu, mie-
rzone w kierunku tego ruchu, zwiemy przeniesieniem
liniowym.

Trojkaty OC,P>, OD,F, OC,B, itd. sa podobne, z czego wy-
nikajg nastepujgce stosunki:

C,B, _JLF, _ CoBo .~AN .
OC, ~ OD oC,
2) Przyjmujemy tu zatozenie powszechnie przyjete w zatoz

gtdbwnym balistyki zewnetrznej, ze opér powietrza ma Kkierunek ten
sam co kierunek szybkosci $rodka ciezkosci pocisku, lecz ma zwrot prze-
ciwny.

W rzeczywisto$ci powstajg i opory poprzeczne, wywotane tym, ze
0$ pocisku ma kierunek inny niz wektor szybkosci. Jak sie jednak udo-
wadnia w balistyce i co wynika z teorii bgka, dzieki ruchowi obroto-
wemu pocisku sity poprzeczne wptywajg jedynie na ruch pocisku do-
okota srodka ciezkos$ci, a nie na ruch jego $rodka ciezkosci, i nie moga
zmieni¢ jego Kierunku lotu, ktérym pozostaje niezmiennie prosta OM.



C"B, — jestto przeniesienie liniowe A dla odlegto$ciOCa
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OCt — jestto w przyblizeniu odlegtos¢ strzatu D;scisle bio-

rgc odlegtoscig bedzie odcinek OB,, lecz z wystarczajaca
dla zagadnien strzelania powietrznego doktadnoscig mo-
zemy przyjac, ze OC, = OBi;

F1— jestto szybko$¢ samolotu V,

ODj — jestto szybkos$¢ poczatkowa pocisku VO,

Podstawiajgc te oznaczenia do réownania (1) otrzymamy

n " . z czego wynika wzdr na przeniesienie liniowe:
D V,,’

Ze sposobu rozwazenia widac¢, iz wielko$¢ przeniesienia li-
niowego zalezy od odlegtosci oraz stosunku szybkosci samolotu
do szybkosci poczatkowej pocisku, niezaleznie od tego, czy ruch
odbywa sie w powietrzu, czy tez w prézni.

Poprawka stosowana przy strzelaniu powietrznym dla
uwzglednienia przeniesienia zwie sie poprawka strzel
c a

Okreslenie to moze nie jest stuszne, gdyz wiasciwie wszyst-
kie poprawki (tj. celu, na kat potozenia, na odlegtos¢ itp.) row-
niez uwzglednia strzelec, a nie kto inny, lecz okreslenie takie
przyjeto sie w praktyce. Przez ,,poprawke Strzelca™ zatem na-
lezy rozumie¢ poprawke na przeniesienie, a nie zadng inng
poprawke.

Poniewaz wielko$¢ przeniesienia nie zalezy od oporu po-
wietrza, wiec pojecie poprawki sh’zelca ,prézniowej" przyto-
czone przez inz. Czerwinskiego (,,Przeglad Lotniczy" listopad
1937 str. 1581 i 1582) oraz przez dr. Sokotowskiego (str. 1583)
jest niewtasciwe. Whrew temu, co twierdzi dr Sokotowski,
z dalszych zdan artykutu kpt. Laskowskiego nie wynika, ze au-
tor miat na mysli poprawki ,prézniowe"; przeciwnie, miat on
na mysli ruch w powietrzu, co jasno wynika z jego rozwazan
0 poprawce analogicznej do stosowanej w artylerii. Nie zwigzat
on jednak w logiczng cato$¢ swej tezy ,tym samym odpadajg
poprawki Strzelca i celu” z rozwazaniem o0 poprawce ,na
wiatr", co sie stalo gtdwng przyczyng nieporozumienia. Kpt.
Miehowski natomiast stwierdza wyraznie, ze ,,s§ one miarodaj-
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ne jedynie dla rozwazan w préznill (str. 911 wiersz 6 od dotu),
czyli jest zgodny z dr. Sokotowskim, a to dlatego, ze nic wziat
pod uwage rozwazania Kkpt. Laskowskiego o poprawce ,na
wiatril

Zdanie inz. Czerwinskiego ,,btgd w rozumowaniu kpt. Mi-
chowskiego tkwi w nieuwzglednieniu wptywu oporu powietrza
w poprawce Strzelcall jak i rozumowanie oraz rysunek, przy-
toczone przy wyprowadzaniu wielkoSci poprawki Strzelca, sa
btedne.

Na czym polega btgd kpt. Michowskiego?

Aby wyjasni¢ te sprawe, rozpatrzmy strzelanie w wypad-
ku, gdy zaréwno strzelec jak cel sg w ruchu, czyli wéwczas,
gdy wystepuja jednoczesnie i poprawka Strzelca i poprawka
celu.

Poprawka wypadkowa jest sumg geometryczng poprawek
liniowych Strzelca i celu, niezaleznie od tego, jakie beda potoze-
nia wzajemne oraz kierunki ruchow Strzelca i celu. Jesli kie-
runki te sg rownolegte, a zwroty przeciwnie, to wielkosci po-
prawek sumujg sic, a przy zgodnych zwrotach odejmujg sie.

W tym ostatnim wypadku, jesli ponadto poprawka celu
rowna sie poprawce Strzelca, poprawka wypadkowa réwna sie
zeru, czyli poprawin celu i Strzelca znoszg sie wza-
jemnie. Nie bedzie to jednak zachodzito wowczas, gdy
szybkosci celu i strzelcu sg réwne, lecz przy rdznych ich war-
tosciach, co stusznie zamwazyt kpt. Machowski.

W wypadku réwnosci szybkosci Strzelca i celu poprawka
wypadkowa nie bedzie réwna zeru, gdyz

poprawka Strzelca Ps= Q/sr_ (z uwzglednieniem
oporu
poprawka telu Pe= VD powietrza)
0

Taki byt przebieg rozumowania kpt. Michowskiego (,,Prze-
glad Lotniczyll- lipiec 1937 r. str. 910 i 911), gdy zakwestiono-
wat zdanie kpt. Laskowskiego ,,tym samym odpadajg popraw-
ki Strzelca i celull

Jak wida¢ z dalszego rozumowania kpt. Michowskiego,
zdanie to rozumiat on w sposéb nastepujacy: ,,tym samym zno-
szg sie wzajemnie poprawki strzelcu i celull, w dalszym ciagu



udowadnia algebraicznie przez ,reductio ad absurdum" naste-
pujace twierdzenie:

»przy rownych szybkosciach strzclca i celu w locie réwno
legtym poprawki Strzelca i celu nie sg solne réwne".

Popetnit natomiast zasadniczy btad przy przeprowadzaniu
krytyki zatozenia lept. Laskowskiego, a mianowicie nie wziat
pod uwage stow kpt. Laskowskiego ,,przyjmujac za uktad od-
niesienia samolot nacierajgcy”, a procz tego zakwestionowat
niestusznie dopuszczalno$¢ takiego zatozenia.

Ot6z w rozwazaniach kinematycznych mozemy przyjac do -
wolny ukiad spétrzednych, a wybieramy zazwyczaj taki, jaki
jest najwygodniejszy do rozwazan. Operujac poréGwnaniem mo-
zemy stwierdzié, ze na trasie Warszawa — Torun potozenie po-
szczegblnych punktéw orientacyjnych mozna roéwnie dobr/e
oznaczy¢ w stosunku do Warszawy jak w stosunku do Torun’;.

Rozpatrujgc strzelanie w wypadku ogélnym przyjeliSmy
jako poczatek ukiadu punkt, w ktéorym zostat dany strzat,
a ruch rozpatrywalismy wzgledem powietrza.

Kpt. Laskowski w swoim rozwazaniu rozpatruje ruch
wzgledem samolotu strzelcu.

Nie popetnit btedu wybierajgc inny uktad dla szczeg6lnego
wypadku, tj. gdy strzelec i cet nie zmieniajg potozenia wzgle-
dem siebie.

Przechodzac jednak do innego ukiadu uzyt niewtasciwego
okre$lenia ,,tym samym odpadajg poprawki strzelcu i celu”.

Poprawki strzelcu i celu, ktorych definicje podaliSmy wy-
zej, sg to wielkoSci praktyczne, ktore moga mie¢ wiasciwe
znaczenie tylko woéwczas, gdy sie przyjmuje jako poczatek ukta-
du punkt, w ktérym zostat oddany strzat, a ruch rozpatruje sie
wzgledem powietrza; przy zmianie uktadu poprawki nalezy
okreslac juz w inny sposob.

Dlatego tez kpt. Laskowski powinien byt raczej uzyc
zwrotu:

»przyjmujac za uktad odniesienia samolot nacierajgcy, nie

mozemy juz operowac pojeciami poprawek strzelcu i celu,

lecz wprowadzi¢ musimy poprawka innego rodzaju”.

Nie jest to biad, lecz niejasno$¢, ktdra spowodowata nie-
wiasciwe rozumienie twierdzenia przez kpt. Machowskiego, tym
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bardziej ze rycina 1 podana przez kpt.

btedna.

Laskowskiego jest

Rycina ta powinna wygladac inaczej (patrz rys. 3).

Omowmy teraz poprawke,

ktorg nalezy zastosowaé przy

strzelaniu w ruchu réwnolegtym, zgodnym, o jednakowych
szybkos$ciach Strzelca i celu.

a) Sposbb rozwazania kpt. Michowskiego, tj. operujac
prawkami Strzelca i celu; wypadkiem szczegdlnym bedzie ruch

rébwnolegly, zgodny, o jednakowych szybkoSciach strzelcu
i celu.
Poprawka wypadkowa = Poprawka - Poprawka
celu strzelcu
Pc Ps =
DV,C DV ; poniewaz VC= V,
Vg Vv,
wiec
1
b= DV DV _ DV )
W VO \ Vs v,

OtrzymaliSmy wynik taki sam, jak nam podaje wzdr na
poprawke na znoszenie przez wiatr boczny.3)

i) JeSli pominiemy wptyw kata rzutu.



W z4r ten podajg rowniez inz. Czerwinski i dr. Sokotowski.

b) Sposéb rozwazania kpt. Laskowskiego.

Kpt. Laskowski rozpatrujgc tylko swoéj wypadek szczeg6l-
ny podaje, iz zjawisko bedzie takie samo jak przy strzelaniu
artylerii przy wietrze bocznym.

Rozumowanie jest stuszne. Nie podat jednak wzoru na te
poprawke, a popetnit w dalszym ciggu swego rozumowania
bledy.

Pierwszy btagd — ,,ponadto opdr ten rowny na catej odleg-
tosci strzatud  sprostowat w uwadze 2 swego artykutu dr. So-
kotowski.

Drugi btgd — ,,pomiar szybkosci dokonany w centrali da-
je nam natychmiast poprawke na opdr powietrza4 Jak widac
z wzoru (3), poprawka ta zalezy nie tylko od szybkosci wias-
nej samolotu, lecz i od odlegtosci, a co najwazniejsze - nie
jest proporcjonalna do odlegtosci. Wida¢ to wyraznie z ry* 2
niniejszego artykutu oraz rys. 2 artykutu dra Sokotowskiego.

c) Geometryczna interpretacja poprawki przy strzelaniu
w ruchu réwnolegtym, zgodnym, o jednakowych szybkosciach
Strzelca i celu.

Rozpatrzmy ponownie rys. 1. W czasie, gdy samolot prze-
byt droge Ol, pocisk przesunat sie pod wplywem skladowej
szybkosci o odcinek CJBj zamiast o odcinek D,F, réwny
CjEj, o ktory przesunagtby sie w prozni, czyli stracit na swej
drodze RjE,. W chwili 2, samolot bedzie miat za sobg droge 02,
a pocisk straci na drodze RE2itd. Pocisk pozostaje w tyle pod
wptywem oporu powietrza, podczas gdy w samolocie opdér ten
pokonany zostaje przez cigg $migta.

Strate na drodze pocisku mierzong w kierunku ruchu sa-
molotu zwiemy zwitoka Iliniowag pocisku.

Jest to zjawisko podobne do zwitoki przy bombardowaniu.

Rys. 2 podaje tor pocisku wzgledem samolot u.
W tym miejscu wypada zauwazy¢, ze inz. Czerwinski w swym
rozumowaniu pomieszat dwa uktady; w nastepstwie doszedt,
jak wskazuje jego rysunek, do tego, ze dodat przesuniecie po-
cisku wzgledem powietrza zachodzace pod wptywem ruchu sa-
molotu do przesuniecia zachodzacego wzgledem samolotu pod
wplywem wiatru przeciwnego, otrzymujac w ten sposéb jakas
wartos$¢, ktérg nazwat ,,catkowitg poprawka Strzelcad W arto-

63



64

Sci tej nie da sie w og0le wyjasnié. W taki sposdb rozumowania
prowadzi¢ nie mozna, jak nie mozna np. dla obliczenia swego
wieku dodawac ilosci lat, ktora uptyneta od urodzenia do ilosci
lat, ktéra uptyneta od chwili wybuchu wojny Swiatowe;j.

Znajdzmy teraz wzdr na wielko$¢ zwioki A A frvs. 2):

Aa= vt - \\//?]

(zwtoka) (droga (przeniesienie liniowe)
samolotu)

Poniewaz D V ér. t, wiec

ANz yp. VYt
V11
VVOt =V Ysért -
_ gy Vo-Ve @
V11

Latwo stwierdzi¢, ze wielko$¢ ta jest rowna wielkosci po-
prawki wypadkowej podanej we wzorze (3).

Wynika z tego, iz przy ruchu réwnolegtym, zgodnym,
o jednakowych szybkosSciach Strzelca i celu nalezy stosowaé
poprawke na zwioke, ktéra réwna sie liczbowo réznicy miedzy
poprawka celu a poprawka Strzelca dla tego wypadku strzela-
nia. Celowac nalezy przed samolot o wielko$¢ tej poprawki.

Jak widaé ze wzoru, wielko$¢ zwtoki zalezy od czasu prze-
lotu t, a wiec nie jest proporcjonalna do odlegtosci, 0 czym
zresztg mowilismy juz wyzej.

Ponizsza tabela podaje wielkoSci zwtoki liniowej dla kara-
bina maszynowego 7,62 mm o szybkosci poczatkowej 840 m/sek.
przy szybko$ci samolotu 300 km/godz. w zestawieniu z po-
prawkami Strzelca i celu.

Odlegto$¢ w metrach 20 300 400 500 600 800 1000 1200
Zwtoka liniowa w m 1 35 6 13 185 42 76 112
Poprawka Strzelca linio-

wa w m 20 30 40 50 60 80 100 120
Poprawka celu liniowa

w m 2l 335 46 63 785 12 176 232



Whnioski.

Kpt. Michowski popetnit btad polegajacy na niewtasci-
wym zatozeniu; przyjat bowiem, iz w strzelaniu po-
wietrznym mozna rozwazac tylko ruch pocisku wzgle-
dem powietrza, a odrzucit mozno$¢ rozwazania tego ru-
chu wzgledem samolotu strzelca.

Wobec tego nie miat podstaw do obalenia twierdzenia
kpt. Laskowskiego o stosowaniu poprawki na zwiloke
(na wiatr wzgledny), zamiast poprawek strzelca i celu.

Inz. Czerwinski nie wykazat w sposéb wiasciwy biedu
popeinionego przez kpt. Michowskiego. Rozwazania
i definicja poprawki strzelca oraz wykres, do ktérego
dochodzi on w nastepstwie, $wiadcza o btednym ujeciu
zjawisk zachodzacych przy strzelaniu w locie.

Dr. Sokotowski nic wykazat wyraznie btedu popetnione-
go przez kpt. Michowskiego (uwaga 1), wykazat nato-
miast bledy kpt. Laskowskiego (uwagi 2 i 3).

Kpt. Laskowski sformutowat w sposob nie dos¢ Scisty
swe twierdzenie o stosowaniu poprawki na zwioke za-
miast poprawek strzelca i celu, oraz popetnit btad przyj-
mujac, iz poprawka na zwitoke zalezy tylko od szyt(ko-
Sci.

Proponowany przez kpt. Laskowskiego sposéb strzela-
nia jest pewnym wypadkiem szczegélnym. Wyznacze-
nie poprawki na zwioke w razie zréwnania szybkosci
samolotdw jest teoretycznie biorac prostsze niz wyzna-
czenie jednoczesne poprawek strzelca i celu przy innym
ruchu, gdyz odpada ocena szybkosSci celu; jest ono jed-
nak teoretycznie hardziej skomplikowane niz postepo-
wanie w innym szczegblnym wypadku, gdy wszelkie
poprawki w ogoble odpadaja, a mianowicie przy strzela-
niu w osi z tyhu.

Zresztg nic tylko strona teoretyczna rozstrzyga, istnie-
ja wzgledy taktyczne i techniczne, ktdre powinny by¢
przedmiotem dyskusji.

Kpt. inz. Robert Hirszbandt.
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Nowy samolot komunikacyjny Junkersa Ju 90.

Wytwadrnia Junkersa zbudowata ostatnio nowy typ olbrzy-
miego samolotu komunikacyjnego, mianowicie Ju 90. Bodzcem
do tej niezwyklej pracy bylo dazenie do zaspokojenia rynku,
zadajacego duzych samolotéw komunikacyjnych. Ju 90 odpo-
wiada ternu zadaniu, gdyz unosi 40 pasazerdw i 4 osoby zatogi.

Samolot ten jest czterosilnikowym wolnonosnym dolnopta-
tcm o budowie catkowicie metalowej. Cale pokrycie skiada sie
z gtadkich ptyt metalowych. Samolot ma piekne linie optywowe.
Skrzydto o ksztalcie V i trapezu, sktada sie z 5 czesci. Czes¢
Srodkowa, szerokosci 2.9 m, jest zwigzana na state z kadtubem.
Na lewo i prawo znajdujg sie srodkowe czesci skrzydia szero-
kosci 2.7 m, do ktérych sg przymocowane czesci zewnetrzne.

Po raz pierwszy w typach Junkersa zastosowano przy
Ju 90 skrzele (sloty).

Kadtub jest catkowicie metalowy, o budowie skorupowej.
W przedniej czesci kadtuba znajduje sie odosobnione pomiesz-
czenie dla zatogi i umyS$liny przedziat dla radiotelegrafisty. Ste-
rowanie (orczyk i drazek) jest zdwojone. Do przedziatu zatogi
przylega z lewej strony kadtuba pomieszczenie na bagaz a z pra-
wej szatnia i kuchnia elektryczna. Za nimi znajduje sie kabi-
na pasazerska dtugosci 40.5 m i szerokosci 3 m. Przez S$rodek
kabiny biegnie chodnik. Kabina jest podzielona na 5 przedzia-
tow, kazdy o 8 miejscach Wnetrze samolotu jest tak zbudo-
wane, ze przy mniejszej ilosci.pasazerbw mozna miejsca sie-
dzgce zamieniaé w lezace lub tez kabine pasazerskg wykorzy-
stywaé¢ wytgcznie jako pomieszczenie na bagaz. Szczeg6lng
uwage zwrocono na uszczelnienie kabiny dla ochrony przed ha-
tasem silnikéw.
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Nowy czterosilnikowy samolot komunikacyjny Junkersa Ju 90.



Samolot Ju 90 w

locie.

Fot. Junkers Nachrichten
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Za kabing pasazerska sa dwie ubikacje, druga szatnia,
przedziat pocztowy, drugi przedzial bagazowy i wreszcie prze-
dziat na bagaz podréznych. Pewng ilo$¢ bagazy mozna réwniez
pomiesci¢ w Srodkowych czesciach skrzydet.
Opierzenie jest rowniez wolnonosne i catkowicie metalowe.
Statecznik pionowy jest przestawialny. Ster kierunkowy jest
zdwojony i zamocowany na skrajach statecznika steru giebo-
kosci.
Podwozie jest chowane do gondoli srodkowych silnikow.
Koto ogonowe jest réwniez chowane.
Do samolotu moga byé wbudowane wszelkie silniki, chto-
dzone powietrzem lid) wodg, o mocy od 800- 1200 KM. Od mo-
cy silnikow zalezy szybko$¢ samolotu, wynoszaca w najlep-
szym wypadku 400 km/godz. Zasieg samolotu lezy w granicach
1200—2000 km, zaleznie od mocy silnikéw. Pierwszy samolot
serii jest wyposazony w cztery chtodzone wodg silniki Merce-
des - Benz D B 000 o mocy 850/950 KM kazdy. Loze silnikowe
moze by¢ z tatwoscig wymienione. Ciezar catkowity samolotu
waha sie w granicach 20—23 ton.
W razie zaprzestania dziatania jednego z silnikdw samolot
jest na wysokosciach do 4000 m jeszcze catkowicie sterowny
i moze by¢ w pelnym zakresie wykorzystany.
Wymiary i osiggi samolotu sg nastepujace:
— naped — cztery 9-ciocylindrowe gwiaZzdziste silniki
B. M. W., typ 132 o mocy 800 KM i chtodzeniu wodnym,
— rozpieto$¢ — 35 m,
— dbugosé 20 m.
— wysoko$¢ — 6.5 m,
— powierzchnia skrzydet 184 m2
ciezar wilasny 13.9 ton,

— fadunek — 9 ton,
ciezar w locie — 23 ton,
obcigzenie powierzchni 108.7 kg/m2
obcigzenie mocy — 6.25 kg/KM.
szybkos$¢ najwyzsza - 380 km/godz.,

— szybkos$¢ podrézna 330 km/godz.,

— szybkos$¢ lgdowania - 104 km/godz.,

— czas wznoszenia sie na 1000 m 3 min. 18 sek.,

— putap 7200 m,

— zasieg — 1400 km F. Wittekind.



Silniki o rozrzadzie suwakowym.

Technika lotnicza dazy do zbudowania jak najlepszych
i najprostszych silnikbw. Po uproszczeniu budowy silnikéw
przez stosowanie chtodzenia powietrzem zamiast wodg obecnie
styszy sie coraz czeSciej o silnikach z rozrzadem bezzaworo-
wym. Celem obecnej krotkiej wzmianki jest ogdlne zapozna-
nie czytelnikbw z zaletami silnikow o rozrzadzie bezzaworo-
wym.

Zalety silnika o0 rozrzadzie suwakowym mozna ujagé
w 2 grupy.

. Zalety w dziataniu.

a) Konserwacja rozrzadu jest catkiem zbyteczna.

b) Czesciowa naprawa jest niepotrzebna; okresy miedzy
catkowitymi naprawami sg conajmniej rowne okresom napraw
catkowitych u typow rozrzadéw zaworowych Bristola.

c) Zuzycie paliwa jest male. (Perseus osiggnat 0.43 !bs
[funty ang. — po 454 gr] na konia mechanicznego i godzine).

d) Zuzycie smaru z poczatku podobne do zuzycia w sil-
nikach o rozrzadzie zaworowym zmniejsza sie z biegiem uzyt-
kowania.

e) Zardéwno hatasy mechaniczne jak wydechowe sg zmniej-
szone.

f) Niebezpieczenistwo pozaru jest zmniejszone 2z powoda
nizszej temperatury kolektora wydechowego, dzieki wiekszemu
stopniowi sprezania i rownomierniejszym temperaturom.

Il. Zalety techniczne.
a) Osiggnieto wieksza og6lng wydajnos¢ cieplna.
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Silnik o rozrzadzie suwakowym.

Bristol Hercules.'



Silnik o0 rozrzadzie suwakowym.

Bristol Perseus.
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Poréwnanie czesci cylindra
@ czesci)

i rozrzadu

qo®00® 9

silnika o0 rozrzadzie

suwakowym
(173 czesci)

i rozrzadzie zaworowym.
(Shell Aviation

News)



1)) Mechanizm jest zasadniczo prosty i nadaje sie do osig-
gania znacznej szybkosci wytwarzania (Rycina 3). ilo$¢ ru-
chomych czesci jest znacznie obnizona i nie ma matych czesci
wysoko obcigzonych.

c) Ta prostota pozwala na wytwarzanie doskonalszych sil-
nikbw bez nakiadu nieproporcjonalnie wysokich kosztow wy-
robu.

d) Mozna zastosowac¢ przy danym paliwie wyzszy stosu-
nek sprezenia i przeprezenia.

e) Utlatwione jest unikniecie szkodliwych skutkow spowo-
dowanych czteroetylkiem otowiu.

Rycina 3 uzmystawia nam ilo$¢ czesci cylindra i rozrzadu
silnika przy zastosowaniu rozrzadu bezzaworowego i zaworo-
wego.

Rycina 1 i 2 przedstawia 2 silniki wytworni Rristol, a mia-
nowicie typy Rristol Hercules i Rristol Perseus o bezzaworo-
wym rozrzadzie silnika.

Omowit F. R.
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Regeneracja olejow pokarterowych.

Wstep.

Olej smarujacy jakikolwiek silnik wulega niepozgdanym
zmianom pod wptywem warunkéw wystepiijacycn przy pracy
silnika. Tymi niekorzystnymi czynnikami powodujgcymi zmia-
ny oleju sg wysokie temperatury $cianek cylindra i ttoka a tak-
ze duze naciski jednostkowe panujgce mio.izy trgcymi sie cze-
Sciami silnika. Najciezsze warunki pracy dla oleju i w zwigzku
z tym najwieksze zmiany oleju wystepuja w silnikach lotni-
czych, ktdre stawiajg bardzo duze wymagania olejom lotni-
czym.

Zmiany, jakim ulega olej podczas pracy na silniku, zwiemy
krotko procesem starzenia sie oleju, polegajacym przede wszy -
stkim na utlenianiu sie oleju i wydzielaniu asfaltow i smél (o-
saddw), ktorych obecnos¢ w oleju prowadzi z biegiem czasu do
ogo6lnego zanieczyszczenia silnikow, a w szczegdlnosci do za-
tykania otworkéw smarowych lub zaklejania pierscieni, a wiec
do dwu zjawisk niepozadanych. Zdolnos¢ oleju do wydzielania
osadow zalezy od stopnia i sposobu rafinacji oleju $wiezego,
lecz zaden ze znanych dzisiaj sposobow rafinowania nie usuwa
jej catkowicie i w praktyce spotykamy sie z olejami mniej lub
wiecej odpornymi na starzenie, oczywiscie, ze oleje lotnicze ma-
ja sktonnos$¢ do starzenia sie w najmniejszym stopniu sposrod
wszystkich olejow.

Ponadto do oleju dostajg sie podczas pracy produkty zu-
zywania sie silnika (stary metal) badz to w postaci opitek, badz



tez w postaci tlenkéw metali, ktdére uczestniczac dalej w obiegu
oleju powodujg dalsze intensywniejsze zuzywanie sie silnika.
. S*i* Jako dalsze zmiany wiasnosci oleju na silniku nalezy wy-
mieni¢ rozcienczanie oleju paliwem, co przy daleko posunieg-
tym procesie zabenzynowania oleju moze sie odbi¢ ujemnie na
pracy silnika (wzrost zuzycia oleju, sktonnos$¢ do zatarc).
Aby sie uchroni¢ chociaz czeSciowo od niepozadanych na-
stepstw dla silnika z powodu zmiany wiasnosci oleju, stosuje-
my co pewien czas wymiane oleju na olej $wiezy, ktory to za-
bieg, aczkolwiek klopotliwy, przynosi bez watpienia pewne ko-
rzysci. W zwigzku wiasnie z tym zabiegiem otrzymuje sie pe-
wng ilosé¢ olejow pokarterowych, niezdatnych juz do dalszej
pracy w silniku i w normalnej gospodarce nie przedstawiajg-
cych zadnej wartosci. llos¢ otrzymywanych olejowTpokartero-
wych wynosi w lotnictwie okoto 12% w stosunku do olejow
Swiezych, a wiec jest znaczna i w razie mozliwosci regenero-
wania jego wracatby do uzytku ten produkt na pozér juz bez-
uzyteczny, co proporcjonalnie zmniejszy koszt oleju przez
zmniejszenie ilosci zakupywanego oleju $wiezego.

Istota procesu regeneracji.

Niniejsza uwaga traktuje tylko o regeneracji olejéow mine-
ralnych, gdyz oleje pochodzenia roslinnego i zwierzecego lub
tzw. oleje nattuszczane (mieszanina oleju mineralnego i roslin-
nego) regeneruja sie trudniej, niz oleje mineralne i wymagaja
jeszcze dodatkowych zabiegéw przy regeneracji.

Przyczynami niezdatnosci olejow pokarterowych do dal-
szej pracy na silniku sa:

A. zanieczyszczenia w postaci asfaltow i smot, powsta-
tych wskutek utlenienia sie oleju. .Test to wiasciwie najgtow-
niejsza przyczyna niezdatnosci oleju do dalszego jego uzytku;

B. zanieczyszczenia w postaci produktow zuzywania sie
silnika (opitki i tlenki metali). Tych zanieczyszczen analiza
chemiczna wykrywa w olejach pokarterowych lotniczych jedy-
nie niewielkie ilosci, rzedu najwyzej paru setnych procent;

C. rozcienczenie olejow pokarterowych paliwem, ktdrego
zawarto$¢ w olejach z silnikéw lotniczych starszego typu nie
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przekracza 0.5%, a dla olejow z silnikow nowszych typéw jest
jeszcze mniejsza;

D. zanieczyszczenia (przewaznie piasek) dostajgce sie do
silnika razem z powietrzem przez gaznik;

E. précz tego do oleju pokarterowego w czasie magazy-
nowania moga sie dosta¢ ciata state i woda, ktorej obecnosc,
cho¢ nie dyskwalifikuje oleju catkowicie, jednak powoduje
zmniejszenie wiasnosci smarnych i zmniejsza odpornos¢ oleju
na utlenianie. Olej zawodniony mozna fatwo rozpozna¢, gdyz
przy podgrzewaniu pryska.

Zadaniem regeneracji jest wiasnie usuniecie z oleju niepo-
zadanych zanieczyszczen wymienionych w punktach A do 1),
a przede wszystkim usuniecie produktow utleniania oleju. Na-
suwa sie tu pytanie, czy olej pokarterowy uwolniony od tych
zanieczyszczen (zregenerowany) jest zdatny do dalszego uzyt-
ku, tj. czy odpowiada wszystkim warunkom stawianym olejo-
wi Swiezemu. OdpowiedzZ brzmi, ze olej zregenerowany jest nie-
gorszy od oleju $wiezego, co wynika z poroOwnania procesu re-
generacji z procesem rafinowania stosowanym przy produkcji
oleju Swiezego. Gtéwnym zadaniem rafinacji jest usuniecie z su-
rowca olejowego (pozostato$é po oddestylowaniu z ropy lek-
kich frakcji) asfaltow, smét i sktadnikow, ktére tatwo by sie
utlenity w oleju, co sie uzyskuje przez poddai ie surowca dzia-
taniu odpowiednich czynnikéw chemicznych (kwas i tug) lub
przez wytracenie asfaltdw i smoét z roztworu za pomocg umysl-
nych selektywnych rozpuszczalnikéw. Zadanie regeneracji jest
prawie takie samo, a wiec mozna powiedzie¢, ze regeneracja
jest dalszym ciggiem rafinacji, a wiadomo, ze olej jest tym lep-
szy, im dluzej rafinowany.

Sposoby regeneracji.

Zadaniem regeneracji jest usuniecie z oleju czterech grup
zanieczyszczeh wymienionych w poprzednim rozdziale pod A
B C i D, a wiec usuniecie:

A produktdw utleniania oleju i zanieczyszczen mec
nicznych.



B. popiotow - produkty zuzywania sie silnika,
C. paliwa,
D. wody.

Najwazniejsze jednak zanieczyszczenia, z ktérymi nalezy
sie liczy¢ przy regeneracji sg wymienione pod A i B, gdyz rzad-
ko sie zdarza nadmierne zabenzynowanie lub zawodnienie ole-
ju. a jezeli wystepujg, to nie wskutek proceséw towarzysza-
cych pracy silnika, ale raczej wskutek niedbalstwa lub nieprze-
strzegania przepiséw przez obstuge. Z tego wzgledu zasadni-
czym przeznaczeniem znanych w lotnictwie aparatdw regene-
racyjnych jest usuwanie z oleju asfaltow, smét i popiotéw, a do-
piero dodatkowe urzadzenia stuzg do odbenzynowania i od-
wodnienia oleju.

Przystepujac do opisu bardziej znanycli aparatow regene-
racyjnych, zajmiemy sie jedynie tymi. ktérych istotg procesu
regeneracyjnego jest filtrowanie.l) Istniejg tu nastepujace mo-
zliwosci:

I. filtrowanie oleju pokarterowego przez specjalne filtry
bez dodawania jakichkolwiek srodkéw chemicznych;

Il. filtrowanie oleju z dodatkiem Ssrodkéw wigzacych me-
chanicznie asfalty i smoty.

Takim uzywanym $rodkiem jest ziemia okrzemkowa. Po-
nadto w wypadkach silnego zanieczyszczenia olejéw pokarte-
rowycli mozna w obu wypadkach uzy¢ wstepnego odwirowania
na wirdwce, ktdre usunie zanieczyszczenia 0 bardziej zwartej
konsystencji i czeSciowo wode, a oprécz tego utatwi wiasciwg
regeneracje. Oleje pokarterowe lotnicze sg stosunkowo stabo
zanieczyszczone i zawodnione i dlatego stosowanie do nich
wstepnego odwirowania jest zbyteczne. Procz tego oczyszcze-
nie oleju z grubsza mozna osiggna¢ w inny jeszcze sposob,
a mianowicie przez odstanie oleju w odstawalniku. Odstawal-
nik jest to zbiornik o dnie stozkowym, do ktérego zlewa sie
olej pokarterowy jednego gatunku. W zbiorniku tym nastepuje
stopniowe oddzielenie sie od oleju osadu i grubszych zanie-
czyszczen. ktdre sie osadzajg na dnie. Osady usuwa sie przez

® Istniejg rowniez inne sposoby regenerowania, postugujace sie
kwasem i ewentualnie innymi odczynnikami chemicznymi, jednak wy-
magaja one doswiadczonej obstugi.
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kurek w dnie zbiornika, a odstany olej pobiera sie do regene-
racji z wierzchu. Stosowanie odstawania sie oleju pokartero-
wego w odstawalniku ma précz korzysci technicznych jeszcze
wiele zalet natury gospodarczej, jak regenerowanie jednako-
wych gatunkéw olejow catymi partiami, a nie codziennie inne-
go, zmniejsza mozliwo$¢é pomytek gatunkoéw olejow i ogranicza
mozliwo$é zregenerowania oleju znacznie odbiegajgcego wias-
nosciami od oleju Swiezego, poniewaz w tym wypadku produk-
tem regeneracji jest olej bedacy $rednig zmieszanych olejow
jednakowych gatunkdéw, ale dostarczonych z réznych silnikow
(pododdziatéw).

Z kolei przedstawimy rdézne zasady dziatania urzadzen do
regeneracji, pracujgcych wedtug wymienionych dwu sposobéw
regeneracji.

Rys. 1 przedstawia schemat urzadzenia do regeneracji ole-
jow pokarterowych pracujgcego wedtug sposobu I, tj. filtro-
wanie oleju pokaeterowego przez specjalne filtry bez dodawa-
nia jakichkolwiek $rodkéw wigzacych zanieczyszczenia. Sklada
sie ono:

1) ze zbiornika na olej pokarterowy z wbudowanymi den
grzejnikami elektrycznymi lub wezownicg parowa,

2) z filtru w ksztatcie rury zanurzonej w oleju pokarte-
rowym o zamknietym dnie od strony oleju pokarterowego.
Otwarty koniec rury filtru jest potaczony z przestrzenig zbior-
nika na olej zregenerowany i dalej z pompa powietrzng. Scian-
ki tej rury stanowig filtr i s3 wykonane z nanizanych na me-
talowy pret kragzkéw wycietych z nasyconego papieru i $cisnie-
tych sprezyna. Przez regulacje napiecia sprezyny mozna lcgu-
lowaé niejako szczelniki miedzy krazkami, co sie wigze z do-
ktadnoscig regeneracji, gdyz zasadag jej jest w tym wypadku
przenikanie ptynnego oleju przez ic szczelniki, a zatrzymywa-
nie sie czastek statych, jakimi sg zanieczyszczenia. Jezeli oczy-
wiscie te szczelniki bedg wieksze, zachodzi mozliwo$é przenik-
niecia razem z olejem najdrobnejszych czastek zanieczyszczen;
nadmierne za$ SciSniecie sprezyn powoduje zmniejszenie wy-
dajnosci urzadzenia regeneracyjnego. llos¢ filtrow (kolumn
w ksztatcie rury) mozna zaleznie od zgdanej wydajnosci po-
wiegkszyc¢;

3) ze zbiornika oleju zregenerowanego;
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4) z pompy powietrznej, mogacej zarowno wysysac
i tloczy¢ powietrze do zbiornika oleju zregenerowanego.

Przebieg regeneracji w tym urzadzeniu odbywa sie w na-
stepujacy sposob: Olej pokarterowy w zbiorniku podgrzewa
sie do temperatury 80° C do 100° C, tak by mial dostateczng
ptynnos¢, po czym uruchamia sie pompe stwarzajgcg podcisnie-
nie w zbiorniku oleju zregenerowanego. Wskutek réznicy cis-
nien w zbiornikach oleju pokarterowego i zregenerowanego za-
czyna sie miedzy krgzkami filtru przesaczaé czysty olej, ktéry
napetnia filtr i zbiornik. Po skoriczonej czynnoSci i zatrzymaniu
pompy zregenerowany olej spuszcza sie przez kurek. Wszystkie
osady i zanieczyszczenia oleju osiadajg po zewnetrznej stronie
krgzkow filtru; usuwanie ich odbywa sie przez przedmuchanie
filtru od strony wewnetrznej ku zewnetrznej sprezonym powie-
trzem, otrzymanym z pompy przez odpowiednie ustawienie
kurka rozdzielczego.

Rys. 2 i 3 przedstawia schematy urzadzern do regeneracji
olejow pokarterowych pracujacych wedtug sposobu II. tj. fil-
trowanie oleju pokarterowego przez zwyczajny filtr - sgczek,
utworzony z bibut filtracyjnych, z dodatkiem ziemi okrzemko-
wej jako Srodka wigzacego mechanicznie zanieczyszczenia. Oba
urzadzenia roznig sie jedynie sposobem ttoczenia oleju do fil-
trow.

Pierwszy z nich (rys. 2) skiada sie:

1) ze zbiornika na olej pokarterowy z wbudowanym don
urzadzeniem do podgrzewania oleju,

2) z pompy zasysajacej ze zbiornika olej pokarterowy wy-
mieszany z ziemig okrzemkowg i ttoczgcej go do filtru,

3) z filtru budowanego przewaznie jako wielokomorkowy.
Kazda komora filtru sktada sie z prostokatnej rowkowanej pty-
ty i arkusza filtru o wymiarach ptyty, przylegajacego i pokry-
wajacego rowki ptyty. Olej pokarterowy znajduje sie na ze-
whnatrz filtru, pod wptywem cisnienia przenika przez filtr i row-
kami w ptytach sptywa do przewodu odprowadzajgcego. Kilka-
nascie komor filtru skrecone razem $rubg tworza filtr i nazy-
wajg sie prasg filtracyjna.

Przebieg regeneracji na tym urzadzeniu odbywa sie naste-
pujgco: do oleju pokarterowego, nalanego do zbiornika i na-
stepnie podgrzanego do temperatury 80—100" (1, dosypuje sie
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okreslong procentowo ilos¢ ziemi okrzemkowej, z ktdérg olej
miesza sie dokiadnie recznie wiostem lub mechanicznie przez
kilkakrotne przepompowywanie oleju w zbiorniku. Tak przy-
rzadzony olej pompa tltoczy do filtrow pod cisnieniem 6—8
atm., gdzie osady wraz z ziemig okrzemkowag zatrzymujg sie na
sgczkach, a olej przesagcza sie i sptywa rowkami do przewodu
zbiorczego.

Urzadzenie tego typu daje oleje zdatne do uzytku bez ja-
kichkolwiek $ladéw zanieczyszczen. Wadg jego natomiast jest
tatwos¢ uszkodzenia pompy wirnikowej, jako pracujacej w o-
leju brudnym i zmieszanym z ziemig okrzemkowsa.

Urzadzenie przedstawione na rys. 3 sklada sie z tych sa-
mych zasadniczych czesci co urzadzenie poprzednie, z tg roz-
nicg, ze zamiast pompy oleju mamy pompe powietrzna; ponad-
to zbiornik z olejem pokarterowyim jest w tym uktadzie zamk-
niety. Przebieg regeneracji odbywa sie tu podobnie jak poprze-
dnio, z tg jednak rdznicg, ze po wymieszaniu ziemi okrzemko-
wej z olejem przez wdmuchiwanie powietrza od dotu zbiornika,
zbiornik szczelnie zamykamy i ttoczymy nad olej powietrze
z pompy powietrznej, ktore z kolei wypycha olej do filtrow. Cis-
nienie filtrowania (powietrza) wynosi tu podobnie 6—8 atm.
Ten sposéb ttoczenia oleju ma na celu usuniecie wad pompy
olejowej, wymienionych przy omawianiu poprzedniego urzg-
dzenia. Urzadzenie to podobnie jak poprzednie daje olej nada-
jacy sie do uzytku w silniku bez jakichkolwiek zastrzezen.

Wymienione urzadzenia i sposoby regeneracji pozwalajg
usung¢ z oleju pokarterowego takie zanieczyszczenie jak pro-
dukty utlenienia oleju, popioty i zanieczyszczenia state. Do od-
benzynowania lub odwodnienia oleju stuzg dodatkowe procesy,
jakim sie olej poddaje na dodatkowych lub na normalnych u-
rzagdzeniach do regeneracji. W tym wypadku zar6wno usuniecie
paliwa jak i wody odbywa sie przez odparowanie, przy czym
nie wystarczy podgrzanie oleju do temperatury wystarczajgcej
do regeneracji tj. 80—100° C, ale potrzebne jest utrzymanie
oleju w wyzszych temperaturach przez diuzszy okres cza-
su z jednoczesnym mieszaniem oleju lub tez stosowa-
nie specjalnych proceséw (dodawanie do oleju S$rodkow
wytragcajagcych wode, przepuszczanie przez wode pary prze-
grzanej), ktérych opisywanie zajetoby zhyt wiele miejsca. Od-
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benzynowanie i odwodnienie przez odparowanie odbywa sie
w pewnej mierze w normalnym zbiorniku na olej pokarterowy,
bedacym czeScig sktadowg urzadzenia do regeneracji (wtedy
urzadzenie jest stabo wykorzystane w czasie), albo tez jest pro-
wadzone w specjalnych zbiornikach z urzgdzeniem do podgrze-
wania, stuzacych jedynie do tego celu. Jak juz wspomniano po-
przednio, oleje pokarterowe lotnicze sg zabenzynowane i za-
wodnione w tak nieznacznym stopniu, ze specjalne zabiegi dla
usuniecia paliwa i wody z oleju lotniczego sg zbyteczne, gdyz
niewielkie iloSci zostang usuniete w dostatecznym stopniu juz
przy podgrzewaniu oleju, potrzebnego do normalnego procesu
filtrowania.

Urzadzenia do regeneracji olejow moga by¢ wykonane
W rozwigzaniu przystosowanym do pracy w garazu czy tez
w warsztacie i takie nazywaja sie garazowymi urzgdzeniami do
regeneracji olejow. Mogg one by¢ takze rozwigzane w ksztatcie
statych akcesorii przynaleznych do silnika. W tym wypadku
regenerator oleju wigczony jest w obieg oleju na silniku i olej
oczyszcza sie po kazdym obiegu. Oczywiscie mozna tu zastoso-
waé tylko spos6b regeneracji nie wymagajgcy stosowania do-
datkéw (ziemi okrzemkowej), gdyz proces regeneracji musi
sie odbywac¢ samoczynnie, a tylko od czasu do czasu obstuga
usuwa osady lub wymienia filtry. Regeneratory oleju wigczone
w obieg oleju na silniku optaca sie stosowac¢ tylko do silnikow
statych (ladowych i morskich) o duzej mocy. Zastosowanie ich
do silnikdw lotniczych odpada ze wzgledu na pokaZzne zwiek-
szenie ciezaru silnika.

Sposéb uzytkowania olejow zregenerowanych.

Jak poprzednio powiedziano i udowodniono, dobrze zrege-
nerowane oleje nie ustepujg olejom $wiezym i nic nie stoi na
przeszkodzie uzywaniu ich do smarowania silnikéw bez do-
mieszki olejéw $wiezych. Poniewaz jednak urzadzenia gara-
zowe do regeneracji obstuguje czesto personel niezupetnie wy-
kwalifikowany, z ktérego to powodu moze zajs¢ wypadek nie-
dokladnego zregenerowania jakiej§ czesci oleju, wiec aby za-
pobiec niedoktadnosci czy tez niesumiennos$ci i zwigzanym z za-



stosowaniem niedoktadnie zregenerowanego oleju niekorzyst-
nym nastepstwom dla silnika, wskazane jest uzywanie oleju
zregenerowanego zmieszanego w pewnym stosunku z olejem
Swiezym tego samego gatunku. Podyktowane to jest jednak
tylko wzgledami bezpieczenristwa, a nie zastrzezeniami natury
technicznej w stosunku do olejéw zregenerowanych. Jest zro-
zumiate, ze zawarto$¢ oleju zregenerowanego w takiej miesza-
ninie powinna odpowiada¢ stosunkowi olejow $wiezych do
pokarterowych dla lotnictwa tj. okoto 15% oleju zregenerowa-
nego i 85% oleju Swiezego.

Por. inz. Bolestaw t.uzniak.

— Personel techniczny i pomocniczy, obstugujacy sprzet,
musi pamietaé, ze od jego pracy zalezy mozno$¢ wyhonania za-
dania, a czestokro¢ i zycie zatogi.
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Uproszczenie obstugi silnikow.

Zagadnienie gotowosci bojowej eskadr, zwiaszcza w porze
zimowej jest bardzo $cisle zwigzane z czasem, ktéry jest po-
trzebny do zapuszczenia silnikéw i nagrzania ich do odpowied-
niej temperatury, umozliwiajgcej wzlot i wytgczajacej jedno-
czednie niebezpieczenstwo zatarcia ttokow lub innych czesci.
Mimo ze podczas pokoju czynniki te mniej wchodzg w rachube,
jednak jest wazng rzecza osiggniecie catkowitej pewnosci dzia-
tania sprzetu i uniezaleznienie rozruchu silnikéw od wplywdw
temperatury lub wilgotnosci powietrza.

Trudno$ci wystepujgce przy zapuszczaniu silnikow w nis-
kich temperaturach mozna podzieli¢ na 2 grupy, obejmujace:

1) przygotowanie silnika i smaru do rozruchu,

2) przygotowanie witasciwej mieszanki.

Wiasciwe przygotowanie silnika do rozruchu zaczyna sie
juz w wytwdrni, to tez sprawie tej poswieca sie tam bardzo
duzo uwagi. Wszedzie prowadzone sg badania majgce na celu
opracowanie takich metod zasilania, ktdreby umozliwity za-
réwno szybki rozruch jak i pewna prace silnika w warunkach
normalnych.

Tempo tych prac i wyniki juz osiggniete sg najlepszym
dowodem zrozumienia pilnosci tej sprawy, tym bardziej, ze
wigze sie ona m. in. takze z potrzebg stosowania coraz dosko-
nalszych smaréw. Dlatego tez tak wyraZznie zarysowujgca sie
koniecznos$¢ stosowania olejéw krajowych, majagcych znacznie
mniej korzystny indeks wiskozowy niz oleje zagraniczne, nale-
zy u nas zaspokoi¢ raczej na drodze prowadzgcej do pewnych
zmian konstrukcyjnych silnika i instalacji olejowej.



Nie zagtebiajgc sie zbytnio w szczegdlty umozliwiajace
osiagniecie pomys$inych w tym wzgledzie wynikéw, nalezy pod-
kresli¢, ze istniejgcy obecnie stan rzeczy jest jeszcze w wysokim
stopniu niedogodny. Mimo olbrzymiego postepu w dziedzinie
budowy silnikéw lotniczych, wyrazajgcego sie przede wszyst-
kim w powaznym wzroscie mocy przy roéwnoczesnym spadku
wagi na KM i oszczedniejszym zuzyciem paliwa — zagadnie-
nie smarowania nie ulegto dotad uproszczeniu, ale przeciwnie
— stato sie jeszcze bardziej ztozone. Trudno z calg pewnoscia
stwierdzi¢, czy rozwiazanie tej sprawy przyjdzie ze strony pro-
ducentéw silnikow, czy tez wytworcow olejow lotniczych. Mozna
tylko, opierajagc sie na odnosnej prasie technicznej, stwierdzié,
7e odpowiedzialno$¢ za wytworzone potozenie przerzuca sie
stale z jednej strony na drugg. W rzeczywistoSci jednak cierpi
na tym obstuga i ogdlna sprawnos$¢ eskadry. Jakikolwiek wiec
postep w tej dziedzinie wydaje sie jaknajbardziej pozgdany.

Moznos$¢ zapuszczania silnikéw w dowolnych temperatu-
rach i warunkach atmosferycznych, bez potrzeby podgrzewania
oleju lub nalewania goracej wody do chtodnic, pozwolitaby na
zaoszczedzenie lub zupetne usuniecie bardzo wielu niezbed-
nych dzi$ srodkéw pomocniczych w postaci ré6znych podgrze-
waczy smaréw, wody oraz piecéw ptomienno - mechanicznych
lub katalitycznych. Bytyby to jednak korzysci stosunkowo nie-
wielkie w poréwnaniu z moznoS$cig natychmiastowego wzlotu.
Tak wiec sprawa ta jest czym$ wiecej niz ewentualnym udos-
konaleniem silnika. Jest to raczej nie rozwigzane dotagd zagad-
nienie, ktérego ciezar, musi dzwigac eskadra.

Liczne proby przeprowadzone w innych panstwach,
a zwtlaszcza w Anglii, Stanach Zjednoczonych A. Pnc. i Z. S.
S. R. dowiodly, ze w tej dziedzinie mozna juz teraz oczekiwac
znacznych postepow.

W przewidywaniu, iz w niedtugim czasie silniki zaworo-
we ustgpig miejsca silnikom o rozrzadzie suwakowym, wyma-
gajacym bardziej intensywnego smarowania, poswiecono wie-
le srodkdw do usuniecia trudnosci, wystepujacych przy rozru-
chu tego rodzaju silnikow.

Wyniki tych prac jednak majg znaczenie ogélne i tym har-
dziej godne sg uwagi, ze jak wspomniano, stwarzajg nowe moz-
liwosci dla smaréw, ktérych dotagd w lotnictwie nie uzywano.
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Jest to wiec bez watpienia powodzenie bardzo powazne, clio¢
nie ma jeszcze ostatecznej formy i znamion praktycznej war-
tosci.

Biorac pod uwage nasze warunki, moze sie okazaé, ze po-
mys$ine rozwigzanie tych metod za granicg nie przyniesie nam
oczekiwanych korzysci, gdyz nie mamy olejow tak wysokiej
wartosci i tak trudno zamarzajgcych jak np. amerykanskie.
Tym bardziej przeto wazng jest sprawa poszukiwania innych
drog, uwzgledniajgc zastosowanie olejéw krajowego pocho-
dzenia.

Poniewaz z naszych surowcOw nie mozna przy obecnie
stosowanych urzadzeniach przetwdrczych otrzymac oleju, kto-
ryby zaréwno przy niskiej jak i wysokiej temperaturze za-
pewniat smarowanie wspdipracujagcych czesci, nalezatoby
sprawdzi¢ inne doSwiadczenia pomysSinie przeprowadzone w Z.
S. S. R., polegajace na dodawaniu do olejow pewnych sktadni-
kéw zwiekszajagcych ich smarnosc.

Jednym z tych skiadnikéw jest grafit koloidalny.

Olej zawierajacy ten sktadnik wyprébowano na silnikach
samochodowych i lotniczych, przy czym w obydwu wypadkach
okazato sie, ze przy zamknieciu jego doptywu opory tarcia za-
czety wzrastaé dopiero po 20 godzinach pracy. Na tle tych dos-
wiadczen mozna by zaryzykowaé projekt smarowania, polega-
jacy na nieciggtym doptywie oleju do wewnetrznego obiegu,
co mogtoby doprowadzié do powaznych oszczednoSci w jego
uzyciu. Obawy co do przewidywanego zanieczyszczenia otwo-
réw smarowych i pierscieni, jak wynika z opisu préb, nie
sprawdzity sie.

Istnieje jeszcze jedna metoda, zapewniajgca zapuszczenie
silnikéw w niskich, bo dochodzgcych do —30° C, temperatu-
rach, bez potrzeby podgrzewania oleju. Metoda ta jest ostat-
nio stosowana z duzym powodzeniem w Ameryce i Anglii i po-
lega na uzywaniu specjalnych smaréw zimowych, ktdre nawet
przy tak nie sprzyjajacych warunkach, maja dostateczng ptyn-
no$¢, dzieki czemu przy rozruchu i podczas pracy spetniajg
swojg role w sposéb zadowalajacy.

Jedyng ujemng cechg tej metody jest nadmierne zuzycie
oleju, wymagajace stosowania zbiornikéw o znacznie wigkszej
niz dotad pojemnosci. Inne skutki wyrazajace sie np. w bar-



dzo szybkim zuzywaniu sie silnika, jak sie zdaje, nie sg dla
tych panstw czynnikiem hamujgcym ,a to ze wzgledu na przy-
wigzywanie wiekszej wagi do doraznych korzys$ci niz do wzgle-
déw natury ekonomicznej.

Jak wiadomo, nasze oleje zimowe traca swa ptynnos$¢ zna-
cznie wczesniej niz oleje zagraniczne, a précz tego w naszych
warunkach wzgledy gospodarcze sg bez poréwnania wazniej-
sze niz w panstwach zasobnych we wszelkiego rodzaju $rodki
materialne, mimo to jednak powody te nie powinny zamykac
przed nami tej drogi. Nalezy bowiem pamietaé, ze skutki za-
niechania pewnych tylko mozliwosci, mogacych doprowadzic¢
do korzystania z olejow wytgcznic krajowych oraz do uspraw-
nienia obstugi wystapig wyraZznie dopiero wtedy, gdy zagadnie-
niem najbardziej istotnym bedzie witasnie dorazny skutek, w
postaci szybkiego rozruchu silnika i moznos$ci natychmiasto-
wego wzlotu.

Na zakonczenie wypada jeszcze wspomnieé, Zze czas nagrze-
wania oleju w silniku mozna by wydatnie skréci¢, korzystajgc
z energii cieplnej spalin jednak i to nie rozwigzato by jeszcze
zagadnienia, ktdre pozostaje w dalszym ciggu otwartym.

Przechodzac do drugiej grupy trudnosci wystepujacych
przy rozruchu silnikébw w niskich temperaturach od razu na
wstepie trzeba podkres$li¢, ze przy dzisiejszym stanie techniki
nie tylko nalezy je usunaé, ale ponadto nalezatoby je uwazac
za co$ wrecz niezrozumiatego. Jest bowiem rzeczg jasng, ze sa-
molot, ktérego silnik ,,nie chce” zaskoczy¢ przestaje by¢ cen-
nym i groznym narzedziem walki.

Metody i urzadzenia stuzace do zapuszczania silnikéw, mu-
sza same w sobie zawieraé rekojmie pewnosci, usuwajagc w ten
sposOb inne czynniki nie dajgce sie znormalizowaé ani Scisle
okreslic.

Tworzenie sie¢ mieszanki w cylindrach zalezy od paliwa,
temperatury silnika oraz instalacji rozruchowej i gaznika. Im
temperatura otoczenia jest nizsza, tym paliwo rozruchowe po-
winno mieé nizszy punkt wrzenia. Umozliwi to doktadne jego
odparowanie, warunkujace utworzenie sie mieszanki o pew-
nym skifadzie.

Z uzywanych obecnie do tego celu paliw najbardziej zna-
ne sg nastepujace:
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eter benzynowy, benzyna lekka o punkcie wrzenia +35° C,
benzyna acetonowana oraz rézne mieszanki butanowo - propy-
lowe i inne.

Sarno jednak paliwo, mimo ze najlepiej dobrane, tylko
czeSciowo moze utatwic rozruch, gdyz niezaleznie od szybkosci
jego parowania witasciwg mieszanke mozna otrzymac tylko
przez mechaniczne wywieranie wptywu na jej skiad.

Niezaleznie od tego nalezatoby jeszcze doprowadzang do
cylindrow mieszanke podgrzac, co by wptyneto dodatnio na site
zapalajacag Swiec i zmniejszenie oporow tarcia, wystepujacych
przy rozruchu zimnego silnika.

Wytwarzanie wiasciwej mieszanki i podgrzewanie jej sta-
toby sie mozliwe z chwilg zastosowania specjalnych urzadzen,
zblizonych swa budowa do piecykéw ptomienno - mechanicz-
nych, z ta jednak rdéznica, Zze ogrzanie silnika byloby oparte
na doprowadzeniu goracego powietrza do jego wnetrza (przez
gaznik, komore, sprezarki, czesciowo przez jej naped, rury ssa-
ce i cylindry). Taki obieg ogrzanego powietrza miatby stanow-
czg wyzszo$¢ pod wzgledem celowosci nad stosowanym obec-
nie. gdyz ciepto w tym wypadku docieratoby bezposrednio do
tych czesci, ktore tego najbardziej potrzebuja.

Uruchomienie wyskalowanego przeptywu paliwa, stuzace-
go do wytwarzania mieszanki, nastepowatoby przed samym za-
puszczeniem silnika.

Kilkakrotne obrocenie Smigta dla zassania gorgcego po-
wietrza, a potem wytworzonej i ogrzanej mieszanki, nie staje
sie w tym wypadku nowa niedogodnoscig, gdyz i obecnie czyn-
nos$¢ ta jest konieczna i musi by¢ stosowana ze wzgledu na po-
trzebe rozprowadzenia smaru po giadziach cylindrow.

CzesSciowe i powierzchowne ogrzanie wewnetrznych cze-
§ci oraz gtadzi cylindrow ma tylko utatwi¢ ten proces, nato-
miast nie ma nic wspo6lnego z podniesieniem ogdlnej tempera-
tury silnika, co jest rzecza niepotrzebng, a nawet do pewnego
stopnia niekorzystng. Wprawdzie, jak stwierdzono, niskie tem-
peratury wywierajg ujemny wptyw na wytrzymatos¢, a zwitasz-
cza na odpornos$é takich czesci jak: wal korbowy, korbowody,
popychacze i inne, dla ktérych spadek tych warto$ci dochodzi
do 30 %0 przy —60" C, nalezy jednak uwzgledni¢, ze przy roz-



ruchu obcigzenia to sg bez poréwnania mniejsze niz przy pracy
na pelnym gazie, co tym samym oddala wszelkie obawy uszko-
dzenia silnika.

Streszczajgc przytoczone uwagi i uwzgledniajac najbar-
dziej istotne potrzeby linii, trzeba podkresli¢, ze cho¢ sprawa
zapuszczania silnikow w niskich temperaturach (bez podgrze-
wania oleju) nie jest na ogot tatwa, to jednak musi by¢ zalat-
wiona. Ponadto rozwigzanie tego zagadnienia powinno dopro-
wadzi¢ do uzywania smarow krajowego pochodzenia.

Ppor. Wactaw Zajgczkowski
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KorzySci i szkody sportu narciarskiego.

W zwigzku z urzagdzaniem w przysztym sezonie zimowym
kursow narciarskich dla personelu latajgcego opisze pokrotce
korzysci i szkodliwosci, jakie moze powodowal uprawianie
sportu narciarskiego, i podam kilka wskazéwek dla instrukto-
réw kurséw.

Korzysci ¢wiczen ruchowych sg juz dzi§ na ogdt znane.
Wiemy, ze sport poteguje sprawnos¢ fizycznag, wptywa dodat-
nio na organizm i moze by¢ doskonatym wypoczynkiem po
pracy umystowej. Nie wszystkie jednak gatezie sportu wywie-
rajag dodatni wptyw na organizm ludzki w jednakowej mierze.
Niektdre z nich przez jednostronne c¢wiczenie pewnych grup
miesniowych lub przez to, ze wymagajg bardzo duzych wysit-
kéw fizycznych, nie sg dla lotnikdw wskazane. Sportem, ktory
moze lotnikowi da¢ najwiecej korzysci jest narciarstwo. Przede
wszystkim wptyw sportu narciarskiego odbija sie korzystnie na
uktadzie krazenia i narzadzie oddychania. Na kazdy najmniej-
szy wysitek fizyczny najszybciej reaguje serce przez wzmozenie
swojego dziatania. Doktadne badania przeprowadzone na wielu
zaprawionych narciarzach stwierdzity, ze serce przystosowuje
sie do zwiekszonej pracy przez powiekszenie swej masy miesnio-
wej. Jest to objaw wyréwnania ze strony serca, ktore majac do
wykonania wiekszg prace zwieksza swa site. 1l0$¢ uderzen tet-
na u zaprawionych zmniejsza sie, a ciSnienie krwi nieznacznie
wzrasta (10—15 mm Hg).

Tetno po wysitku nie ulega juz tak znacznym przyS$piesze-
niom i szybciej wraca do normy. Oczywiscie duze przys$pieszenie
tetna, wystepujace u niewprawnych narciarzy, nie jest



jeszcze objawem wadliwego dziatania serca, a dopiero znaczna
niemiarowos$¢, zmniejszenie napiecia tetna itd. sg objawami pa-
tologicznymi, do ktérych sie mogg dotgcza¢ objawy subiektyw-
ne, jak duszno$¢, bdl w okolicy serca i uczucie leku. Przemecze-
nie lub naduzywanie tytoniu moze by¢ czesto powodem po-
wstania tych zaburzen w ukladzie krazenia. Czesto tez u star-
szych zawodnikéw narciarskich, mozna zauwazy¢ takie obja-
wy, jednakze mimo wystepowania niemiarowosci moga oni nie-
kiedy by¢ zdolni do pokonywania duzych wysitkbw. Po wy-
czerpaniu fizycznym zauwazamy znaczniejszy spadek cisnienia
krwi. Czasami niemiarowos$¢, zwiaszcza* u mtodych, moze byé
objawem zwiekszonej pobudliwos$ci nerwowej.

Streszczajgc, mozemy stwierdzi¢, ze racjonalnie uprawia-
ny sport narciarski powoduje fizjologiczne przerosty serca,
zwolnienie tetna i czasami zwiekszenia ci$nienia krwi, co razem
daje moznos¢ tatwiejszego pokonywania wiekszych wysitkéw.

Objawy te, ze wzgledu na sprawnos¢ lotnika musimy oce-
ni¢ jako bardzo korzystne, gdyz ta gimnastyka uktadu krgze-
nia powoduje wiegkszg elastyczno$¢ i wieksze zdolnosSci przy-
stosowawcze, tak bardzo potrzebne pilotom, zwlaszcza mysliw-
skim. Ukrwienie narzadow staje sie lepsze, serce przyzwyczaja
sie do wiekszej pracy, wykorzystanie tlenu z krwi jest znacz-
nie wieksze.

Natomiast wadliwie uprawiany sport narciarski moze spo-
wodowac przemeczenie uktadu krazenia z objawami powyzej
opisanymi, ktére niekiedy mogg by¢ nawet grozne dla zycia.

Wptyw sportu narciarskiego na narzad oddechowy zazna-
cza sie z jednej strony jako wplyw C¢wiczenia ruchowego
w 0gélnosci, a z drugiej przez dziatanie stonca i powietrza gor-
skiego. Przy zwiekszonej pracy mieSniowej nastepuje wzmoze-
nie oddechdéw z powodu koniecznosci dowozu wiekszej ilosci
tlenu (ilo$¢ oddechdw z 14—16 na minute wzrasta do 30 i wie-
cej po wysitku, a takze ilos¢ powietrza 6— s litrow w spokoju
wzrasta kilkakrotnie. To wzmozenie ruchow oddechowych
utrzymuje sie jeszcze diuzszy czas po pracy (niekiedy do 48
godzin). State uprawianie narciarstwa wywotuje nawet w spo-
koju zwiekszone wietrzenie ptuc. Procz wzrostu ilosci oddechow
wystepuje tez ich pogtebienie, ktdre u wycéwiczonych bywa
wieksze. Wielko$¢ wietrzenia ptuc zalezy od tempa pracy
i og6lnego stanu osobnika. Technika oddychania ma dla narcia-
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rzy duze znaczenie, stad tez zawodnicy narciarscy umysSlnie
sie ¢wiczg przy chodach i biegach w synchronizacji oddechow
z krokami i ruchami kijkéw. W wysokich gorach .obnizenie
cis$nienia atmosferycznego i tym samym obnizenie cisnienia
czasteczkowego tlenu powoduje réwniez wzmozone wietrzenie;
jest to zupetnie zrozumialy objaw kompensacyjny. Korzystny
wptyw tego wzmozenia oddechéw objawia sie w wiekszym na-
syceniu krwi tlenem i szybszym usuwaniu bezwodnika kwasu
weglowego; ponadto stwierdzamy u narciarzy zwiekszenie ob-
wodu klatki piersiowej i pojemnosci zyciowej ptuc (badanej
spirometrem), ktdi'a wedtug Schmidta wzrasta przecietnie
0 400 cm3

Wszystkie te objawy sg oczywiscie bardzo pozyteczne dla
lotnika, bo przy réznicach cisnien, jakim w czasie lotdw wyso-
kosciowych czy akrobacyjnych lotnik podlega, zdolnosci
przystosowawcze ptuc muszg by¢ bardzo duze. Wieksza pojem-
no$¢ zyciowa ptuc daje moznos$¢ osiggniecia wyzszego putapu
bez szkody dla zdrowia. Zwiekszone przewietrzanie ptuc skra-
ca okres wypoczynku, ho wiecej tlenu dostaje sie do krwi
1wiecej wydala sie bezwodnika kwasu weglowego. Czesto mo-
zemy u narciarzy zauwazy¢ przedtuzenie czasu dowolnego bez-
dechu. Brak zapylenia powietrza gorskiego przyczynia sie réw-
niez do korzystnego wplywu sportu narciarskiego na narzad
oddechowy.

W dalszym ciagu stwierdzamy dodatnie dziatanie sportu
narciarskiego na uklad mie$niowy, nerwowy i psychiczny,
czynno$¢ trawienng i czynnosci wydalnicze.

Uktad miesniowy ulega przerostowi i staje sie bardziej
wytrzymaty i sprezysty, nadmiar ttuszczu zanika, a wytezona
praca miesni powoduje pewng podniete dla kosci, ktore sie sta-
ja mocniejsze (zwtaszcza u miodych).

Uktad nerwowy i psychiczny ulega z jednej strony pewne-
mu odprezeniu i uspokojeniu wskutek odwrécenia uwagi od
zaje¢ zawodowych, a z drugiej strony nic tak kojgco nie dziata
na strone psychiczng jak pobyt w gorach w zimie. Spokoj, ma-
jestat gor, piekno otaczajacej przyrody — to czynniki dziata-
jace dodatnio na ukilad nerwowy. Jednoczes$nie tez pokonywa-
nie pewnych trudnosci i przeszkdd zwieksza spostrzegawczosé,
zdolno$¢ decyzji, site woli i odwage.



Apetyt i trawienie poprawiajg sie wybitnie, a stan ten
utrzymuje sie jeszcze dtugi czas po powrocie z nart.

Narzady wydalnicze dziatajag sprawnie, przemiana mate-
rii sie wzmaga.

Dodatni wptyw pobytu w goérach przejawia sie réwniez
w pobudzeniu aparatu krwiotworczego do zwiekszania produk-
cji ciatek czerwonych. Badania hematologiczne przeprowadza-
ne w czasie kursu narciarskiego dla lotnikdw zorganizowanego
w Pieciu Stawach Polskich (wysoko$¢ 1672 n. p. m.) wykaza-
ty, ze ilo$¢ ciatek czerwonych wynoszaca w nizinach przecietnie
5.000.000 w 1 mms krwi wzrastata do liczby 7.000.000. Byt to
objaw przystosowania do niskiego cisnienia, bo przez zwiek-
szenie ilosci ciatek czerwonych organizm zwiekszat swa po-
wierzchnie chtonng dla tlenu, majacego na tej wysokosci juz
mniejsze ciSnienie czasteczkowe. To zwiekszenie ciatek czerwo-
nych utrzymywato sie jeszcze przez pewien czas po powrocie
w niziny, po czym ilo$¢ ciatek czerwonych powoli wracata do
normy. Juz na mniejszych wysokosciach (800 do 1000 metrow)
mozemy wykry¢ zwiekszenie iloSci cialek czerwonych. Ten
objaw aklimatyzacji uwazamy za korzystny i mozemy sgdzi¢,
ze zwiekszy sie przez to odpornos¢ lotnika na wptywy niskich
ci$nien.

Naswietlanie stoneczne ma duzy wptyw na organizm ludz-
ki, gtobwnie dzieki zawartosci promieni pozafiotkowych, ktd-
rych ilos¢ wzrasta z wysokos$cig. Na wysokosci 1800 m docho-
dzi do ziemi 75% energii stonecznej, podczas gdy nad poziom
morza tylko 50%, a reszta (gtdbwnie promienie ultra) zostaje
pochtonieta przez pare wodng i pyt. Intensywnosé dziatania
storica zwigksza sie przez refleks od Sniegu, ktdry odbija 70%
Swiatta, co powoduje znacznie szybsze opalanie sie. Naswietla-
nia stoneczne powodujg wzrost ilosci wapna, fosforu i substan-
cji uodporniajagcych w surowicy krwi. Przemiana materii ulega
wzmozeniu, odporno$¢ na choroby wzrasta. Promienie poza-
fiotkowe nie sg zdolne zabija¢ bakterii w skérze (przechodzg
one tylko przez warstwe naskdrka grubosci 0,1 mm), lecz po-
wodujg powstawanie pewnych reakcji biologicznych, Kktore
dziatajg leczniczo. Przez szklo promienie pozafiotkowe nie
przechodza.

Szkodliwy wptyw naswietlan stonecznych moze sie obja-
wia¢ w powstaniu porazen stonecznych, oparzen skdéry, zapalen
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spojowek ocznych, a nawet w pewnych wypadkach wystepo-
waniem krwotokéw (u gruzlikow").

Pierwszymi objawami porazen sg bdle gtowy, ociezatosc
i wymioty. W razie wystgpienia tych objawrow' nalezy natych-
miast przerwac¢ naswietlanie.

Zapobiega¢ oparzeniu mozemy czesciowo przez nattuszcza-
nie skéry, zwiaszcza nosa, czota i barkéw, a najlepsze jest od-
powiednie dawkowanie naswietlania, w czym duzg role gra
wrazliwos¢ osobnicza. Nie ma takiej masci lub kremu, ktére by
catkowicie chronity przed oparzeniem.

Oczy nalezy ochrania¢ szktami przydymionymi.

Powietrze goérskie procz mniejszego zapylenia niz w mia-
stach, ma pewne dziatanie pobudzajace, ktore, jak twierdzi
prof. Gantkowski, zaznacza sie ,,0zywieniem krazenia krwi,
wydatniejszg wentylacjg ptucng, lepsza przemiang materii,
energiczniejszym wydzielaniem nieuzytk6w pokarmowych lub
produktdw spalania, nie tylko przez jelita i nerki, lecz rowniez
i przez skore, ktora powieksza swoje parowaniedl Przy odpo-
wiednim przewiewie, parowanie to sie zwieksza.

O szkodliwosci sportu narciarskiego wspomne pokrotce,
cho¢ nie chciatbym przez to umniejszy¢ ich znaczenia.

Wspomniatem juz o mozliwosci przemeczenia uktadu kra-
zenia i 0 objawrach temu towarzyszacych. Moga one powstawac
wskutek nadmiernego wlsitku u osobnika zdrowego lub tez
przy mniejszym nawet wwsitku i braku nalezytego wypoczyn-
ku u osobnika sktonnego do zaburzen wr ukladzie krazenia.
Zdolno$¢ do wyczyndw nie Swiadczy jeszcze o braku przeme-
czenia, Im moze tu dziatac tylko silna wbla i ambicja narciarza.

Ze strony narzadu oddechowego moze grozi¢ rozedma
ptuc przy bardzo czestych diugotrwatych wysitkach, potgczo-
nych z forsownym reagowaniem narzadu oddechowego.

Moga tez niekiedy wystapi¢ nagte stany wyczerpania, kon-
czagce sie w wypadkach szczegdlnie ciezkich zejsciem Smiertel-
nym. Ochrong przed silnym zmeczeniem bedzie natychmiasto-
wa przerwanie wysitku i odpowiednio dtugi wypoczynek. Od-
rézni¢ jeszcze nalezy uczucie zmeczenia od samego zmeczenia.
Prawie wszystkim czynnym sportowcom znane jest to silne
uczucie zmeczenia, wystepujace na samym poczatku wysitku
fizycznego. Uczucie to po pewnym czasie mija bez $ladu, a na-
zywamy je ztapaniem ,drugiego oddechull U neurastenikéw



zmeczenie fatwiej wystepuje. Suma zmeczen bez racjonalnego
wypoczynku prowadzi do stanu przemeczenia, Kktory juz jest
patologiczny.

Szkodliwoscig wywotang niskim ci$nieniem atmosferycz-
nym nie bede sie zajmowat, gdyz wykraczatoby to poza ramy
niniejszego artykutu. W naszych warunkach z objawami cho-
roby gorskiej (wywotanej niskim ci$nieniem) rzadko bedziemy
sie spotykaé. Trzeba jednak pamietaé, ze forsowny wysitek na
duzych wysokosciach jest znacznie trudniejszy do pokonania
i znacznie tatwiej powoduje wyczerpanie organizmu.

W koncu omowimy szkodliwos$ci sportu narciarskiego po-
wstajgce przez duzag stosunkowo urazowosc.

Najczestszg przyczynag nieszczesliwych wypadkdéw jest nie-
wspotmierno$¢ zadania, jakie stawiamy narciarzowi w stosun-
ku do jego umiejetnos$ci technicznych. Jesli poczatkujacego nar-
ciarza zabieramy na dtugie wycieczki lub kazemy mu zjezdzac
po stromych stokach oblodzonych Iluli pokrytych drzewami,
nie mozemy sie potem dziwi¢, gdy kurs przemieni sie w szpital.
Rozpietos¢ tych urazéw jest duza i to od lekkich pottuczen az
do powaznych ztaman, a nierzadko nawet wypadkéw Smiertel-
nych. Przerzucenie znacznej czeSci odpowiedzialnosci za wy-
padki na barki instruktordw uwazam za zupetnie stuszne, gdyz
tylko oni, znajac poziom zaprawy ucznia w jezdzie na nartach
i jego wytrzymatos¢ fizyczna, potrafig okresli¢ teren i wiel-
kos¢ wysitku, jakie uczeh moze pokonac. Nie bierzemy tu oczy-
wiscie pod uwage wyjatkowo nieszczesliwych wypadkow, w ktd-
rych nikt winy nie ponosi.

Nalezy pamietaé, ze zmeczenie obniza znacznie zdolnos¢
do pokonywania wysitkow i ze zmeczony najtatwiej ulega wy-
padkowi. Przy wyznaczeniu trasy i tempa marszu nalezy sie
z tym powaznie liczy¢, by pod koniec wycieczki nie doprowa-
dza¢ zupetnie wyczerpanych uczestnikéw do mozliwosci tatwe-
go ulegania nieszcze$liwym wypadkom. Trzeba tez pamietac
0 tym, ze poczatkujacy narciarz zuzywa znacznie wiecej sit
z powodu braku uzgodnienia miesni dla pokonania wysitku,
ktéry dla wprawnego narciarza jest bez znaczenia. Odpowied-
nio dtugi wypoczynek po kazdym forsowniejszym podejsciu czy
tez zjezdzie spowoduje czeSciowy powrét do normy zmeczo-
nych grup migsniowych i zmniejszy ilos¢ wypadkow.
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Do powazniejszych uszkodzen ciata nalezg ztamania kosci
i urazy stawdéw. Ztamania mogag powstawa¢ wskutek uderzen
0 drzewa lub kamienie, badz tez jako nastepstwo ziego uzycia
czy przecigzenia konczyn, np. jak podaje ptk Betkowski, typo-
we dla narciarzy skretowe ztamanie uda ,,powstaje jako na-
stepstwo gwattownego skretu tutowia przy jakiej$ przeszkodzie
wstrzymujacej zjazd“. Przy skokach urazy kosci bywajg dosyc¢
czeste; ludzie starsi o stabszym kosccu nie powinni skakac.
Z urazow stawowych mamy do czynienia najczeSciej ze zwich-
nieciami lub nadwichnieciami stawow kolanowych, skokowych
1 $rédpalcowych (np. typowy dla poczatkujagcych upadek na
reke). Znamienna dla poczatkujgcych postawa zjazdowa z wy-
sunietymi do przodu kijami lub tez hamowanie tymi kijami
szybkosci zjazdu kryje w sobie duze niebezpieczenstwo urazu
przez nadzianie sie na kij (ostatnio $miertelny wypadek w Za-
kopanem) lub tez zwichnie¢ w stawach barkowych, wywola-
nych nagtym zahamowaniem i upadkiem z powodu zaczepienia
sie kijka o jaka$ przeszkode terenowa.

Nie spos6b tu oczywiscie wyliczyé wszystkie mozliwosci
uszkodzen ciata, jakie mogag powstawaé na nartach. Trzeba
jednak pamietaé, ze w kazdym, nawet najbtahszym pozornie
wypadku, nalezy sie zgtosi¢ do lekarza kursu, ktéry rozstrzyg-
nie, jakie stosowac leczenie i czy uczen moze nadal pozostawac
na kursie.

Na dobro obecnie organizowanych kurséw i ich instrukto-
réw zaliczy¢ mozna znaczne zmniejszenie sie nieszczesliwych
wypadkoéw, odkad zdano sobie sprawe, ze dawnego sposobu
uczenia, polegajacego na jak najszybszym wyjsciu w gory,
w przekonaniu, ze potem zawsze sie jako$ zjedzie, na szczeScie
zupetnie zaniechano. Nalezy jeszcze tylko powstrzymywaé gru-
pe przesadnych entuzjastow gor, ktérzy zaraz pierwszego dnia
wybierajg sie na dalsze wycieczki i zapominajg o koniecznosci
chocéby kilkudniowej zaprawy przed powazniejszym wysitkiem.
Znamienne zmeczenie i pewne znuzenie mie$ni, wystepujgce
w pierwszych dniach jazdy na nartach bywa wywotane gtow-
nie zaangazowaniem tych grup miesniowych, ktére normalnie
pracujg bardzo mato. Stan ten mija wkrétce bez $ladu i z wy-
jatkiem skrécenia czasu ¢wiczeh na poczatku kursu nie wyma-
ga zadnego zabiegu.



Bardzo korzystne moze tu by¢ dziatanie masazu migsnio-
wego, ktéry na naszych kursach narciarskich jest zupetnie za-
niedbany. Utarto sie przekonanie, ze masowac¢ sie powinno tyl-
ko zawodnika, a normalny narciarz tego nic potrzebuje. Rozu-
mie sie, ze lekarz nie moze sam masowac¢ 30 uczestnikdw kursu,
ale gdy, jak w naszych warunkach, ma sie do pomocy podofi-
cera sanitarnego wyszkolonego w masazu na kursie w I. B. L. L.
mozna przeprowadzaé masaze chocby tylko po intensywniej-
szych wysitkach. Dodatni wptyw masazu objawia sie w wypy-
chaniu krwi zylnej, rozszerzeniu naczyn tetniczych, a w zwigz-
ku z tym lepsze ukrwicnie miesni i szybsze usuwanie produk-
tow rozpadu. Miesnie stajg sie mniej sztywne i elastyczniejsze.

Przechodzac do organizacji kursow narciarskich trzeba
podkresli¢ wazno$é odpowiedniej zaprawy suchej przed kursem.
0 koniecznosci zaprawy pisze sie czesto i byty nawet wydane
w tym wzgledzie rozkazy, w praktyce jednak uczestnicy kur-
sOw przyjezdzajg bez zaprawy i tracg pierwszych kilka dni na
dostrojenie swego organizmu do zwiekszonych wymagan,
a w nastepstwie nie odnoszg odpowiednich korzysci z 2—3 ty-
godniowego pobytu w gorach.

W naszych warunkach przygotowanie do sportu narciar-
skiego, czyli tak zwana zaprawa sucha, obejmuje odpowiednie
¢wiczenia gimnastyczne i lekkoatletyczne, ktére trzeba upra-
wiaé przynajmniej przez miesigc lub dwa, poprzedzajgce wy-
jazd na narty. Programy gimnastyczne opracowane sg dobrze
w zatgczniku do komunikatu P. Z. N. 2/37 p. t. ,Zaprawa Su-
cha“. W tych okolicach, gdzie warunki atmosferyczne pozwala-
ja, powinno sie jak najszybciej przejs¢ do ¢wiczen na nartach,
ho nawet w braku wzniesien jazda po ptaskim, biegi, zwroty
1 éwiczenia przygotowawcze do akrobatyki mogg rozruszac te
ugrupowania miesniowe, ktore sg w czasie jazdy na nartach
obarczone wiekszg pracg. Zaréwno zaprawe suchg jak i wiasci-
wag narciarskg uprawia¢ nalezy stosujac pewne stopniowanie
wysitkdw, .aby nie przemecza¢ i nie wywotywaé zniechecenia
przez przeprowadzanie ¢wiczen zbyt meczacych. Stopniowanie
wysitku nalezy stosowac¢ umiejetnie, a duze znaczenie ma tutaj
wspoOtpraca lekarza z instruktorem.

Rzeczg pierwszorzednej wagi jest podziat na grupy CEwi-
czacych sie, gdyz tu niekiedy rozstrzyga sie cata, ze tak powie-
my, przyszto$¢ narciarza. llez bowiem znamy wypadkdéw znie-
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checenia sie do tego pieknego sportu tym, ze stabszego umiesz-
czono w grupie silnych lub mniej wprawnego w grupie wpraw-
nych. Roznice w poziomie opanowania techniki jazdy na nar-
tach nie majg tu takiego znaczenia jak réznice w wytrzymato-
§ci i zdolnosci w pokonywaniu wysitkdw. O wiele fatwiej nar-
ciarz mniej wprawny technicznie w grupie o jednakowym
mniej wiecej poziomie wytrzymatosci fizycznej da sobie rade
i braki swoje nadrobi, niz moze nawet technicznie wyzej sto-
jacy, ale stabszy i mato wytrwaty w grupie silnych, wykonuja-
cych forsowne ¢wiczenia czy marsze. Podziat na grupy powi-
nien odbiega¢ od utrzymujgcego sie u nas ciggle szablonu na
umiejgcych i nie umiejgcych jezdzi¢ na nartach, lecz powinien
by¢ dokonany na dwie zasadnicze grupy:

1) stabszych i

2) silniejszych fizycznie.

Dopiero w tych 2 grupach nalezatoby dzieli¢ na podgrupy
dla narciarzy wprawnych i niewprawnych.

Przy tym podziale na grupy rozstrzygajaca jest rola leka-
rza, gdyz on najdoktadniej potrafi powiedzieé, kto z personelu
lotniczego bedacy pod jego opieka moze podota¢c wiekszym
wysitkom, a kto moze uprawia¢ sport narciarski raczej tylko
rozrywkowo. Odpadnie wtedy czynnik mylnie pojetej ambicji,
ktéry czesto powoduje zgtaszanie sie stabszych czy tez starszych
wiekiem, niekiedy tez rekonwalescentéw po chorobach do gi’up
silniejszych, mimo ze zbyt duzy wysitek moze nie wyjs¢ na
korzys$¢ zdrowiu.

W mysl tych zasad podziatu na grupy silnych i stabych do-
konywatby lekarz, a na podgrupy dzieliliby instruktorzy.

Przy przydzielaniu instruktorow do poszczegdlnych grup
trzeba pamietac, by grupie stabych fizycznie nie dawac silnych
instruktorow, ktorych ped do ruchu ponosi i ktorym krétkie
wycieczki i ¢wiczenia wydajg sie nudng strata czasu.

Poczatkowe zajecia na kursie powinny by¢ bez wzgledu na
poziom wyszkolenia uczniéw i ich zaprawy nie bardzo wyte-
zone, stopniowanie wysitku musi by¢ utrzymane. Oczywiscie
z silniejszymi, wprawniejszymi i majacymi dobrg zaprawe moz-
na w krotkim czasie dojs¢ do tego tempa ¢wiczen i do takiego
wysitku, jaki dla danego kursu jest przewidziany.

Na og6t program stosowany przez nas na kursach narciar-
skich wyznaczatl 5— s godzin ¢wiczen dziennych jednorazowo.



Cwiczenia jednorazowe sg oczywiscie znacznie praktyczniejsze
od ¢wiczen dwurazowych z przerwga obiadowa, przede wszyst-
kim ze wzgledu na to, ze nie jest wskazany wysitek fizyczny tuz
po duzym positku, a takze ze wzgledu na krétkos¢ dnia w zi-
mie, dnze niekiedy odlegtosci schronisk od terenéw déwiczen
i wreszcie niemozno$¢ osuszenia oporzadzenia (zwitaszcza prze-
moczonych butéw). W czasie wycieczek lub zagonéw czas jaz-
dy na nartach moze by¢ odpowiednio diuzszy. Schematycznie
nie mozna okresli¢ ilosci godzin ¢éwiczen, gdyz sg one zalezne od
wielu warunkéw miejscowych i atmosferycznych; w tym wy-
padku decyzje pozostawia sie kierownikowi kursu lub instruk-
torowi.

Program c¢wiczen kurséw narciarskich jest opracowany na
kazdorocznym kursie instruktorskim dla personelu lotniczego.
W wojsku poza lotnictwem kiladzie sie jeszcze duzy nacisk na
technike oporowa jazdy, co jest zupetnie zrozumiate ze wzgledu
na uzycie wojska w petnym oporzadzeniu i uzbrojeniu do wal-
ki; dla lotnictwa jednak, ktdre w czasie wojny nie bedzie wal-
czylo na nartach, konieczne jest potozenie wiekszego nacisku
na technike kristianiowsg.

Jeszcze pare uwag o ubiorze, wyzywieniu i wypoczynku.

Ubiér nasz zaleze¢ musi przede wszystkim od warunkéw
atmosferycznych, dalej od éwiczen i marszéw, ktore musimy
wykonywa¢. Zasadniczo instruktorzy powinni podawa¢, jak
uczniowie majg sie ubieraé. Lepiej jest, by uczeh nawet wie-
cej z sobg zabierat swetréw i potem po kolei je zdejmowat, niz
gdyby miat zaskoczony prze zawieje $niezng marzngé w cien-
kiej koszuli. Zbyt ciepte ubieranie sie, zwtaszcza na placu ¢wi-
czen, jest niewskazane, wywotuje bowiem przegrzanie,
a w zwigzku z tym silne pocenie sie i tatwiejsze zmeczenie.
Ubraé sie nalezy tak, by nie drze¢ z zimna i nie sinie¢; im sil-
niejsze ¢wiczenie, tym lzejszy ubidr. Nieprzyjemne subjektyw-
ne uczucie zimna tuz po wyjsciu ze schroniska zadnej szkody
organizmowi nie przyniesie, a w czasie ¢wiczenia, z powodu
zwiekszenia sie produkcji ciepta, nastepuje bardzo szybko roz-
grzanie sie. Najlepszym ubiorem jest wetniana koszulka, pulo-
wer lub swetr z welny i wiatrowka. Przy podejsciu lepiej zdej-
mowac cieplejsze czesci ubioru, ktdre po wejsciu na szczyt lub
przy zjezdzie okaza sie bardzo potrzebne. Wiatrowki nie prze-
puszczajace zupetnie powietrza sg niepraktyczne, bo utrudniajg
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normalne parowanie skory ciata. Pamietaé trzeba o mozliwosci
odmrozen, zwilaszcza w czasie marszu $rod wysokich gor. Na-
ttuszczanie twarzy i ochrona uszu i rgk — to rzeczy na ogot
znane, lecz i na te szczegéty powinni instruktorzy zwracac ucz-
niom uwage.

Wyzywienie na kursach narciarskich nie powinno zasadni-
czo odbiega¢ od normalnego; godziny positku zalezne sg od
programu zajec. Na ¢wiczenia wskazane jest zabieranie drugie-
go $niadania; po wiekszym zmeczeniu nie nalezy natychmiast
spozywac duzego positku. Spozycie ttuszczédw i weglowodandéw
(cukréw) ze wzgledu na ich warto$¢ kaloryczng i szybkie spa-
lanie sie powinno by¢ wieksze, réwniez pozadane jest wieksze
spozycie owocow. Alkohol w gorach jest bezwzglednie przeciw-
wskazany; uczucie rozgrzania sie po alkoholu jest, jak dobrze
wiemy, tylko pozorne ,bo rozszerzenie naczyn skéry wywotuje
subjektywnc uczucie ciepta, ale istotnie przez zwiekszone pro-
mieniowanie utrata tego ciepta jest wieksza. Stad tez najtatwiej
ulegajg zamarznieciu ludzie bedacy pod wptywem alkoholu.

Palenie tytoniu nalezy ograniczaé do minimum; w czasie
wycieczek i wiekszych wysitkow nie powinno sie zupetnie palic.
Spozycie ptyndw nie powinno przekraczac 2 litrow dziennie.

Wypoczynek musi by¢ racjonalny; zwiaszcza nalezy zwra-
ca¢ uwage na wczesne udawanie sie na spoczynek i odpowiednig
ilo$¢ godzin snu. Po wiekszym wysitku ilo$¢ godzin wypoczyn-
ku musi by¢ dtuzsza.

Bardzo czesto styszy sie pytanie, jaki powinien by¢ cha-
rakter kursu narciarskiego dla lotnikdw, wypoczynkowy czy
tez wyczynowy. Na pytanie to trudno odpowiedzie¢ jednym
zdaniem. Zasadniczo mozemy stwierdzié¢, ze kursy narciarskie
dla lotnikéw moga miec i taki, i taki charakter, i by¢ czym$ po-
Srednim miedzy tymi dwoma rodzajami. Zupetnie zrozumiate,
ze ozdrowiency po chorobach, ludzie starsi lub cierpigcy na ja-
kie$ niedomagania uktadu krazenia czy tez oddechowego upra-
wia¢ mogg sport narciarski tylko jako rozrywke i dla nich naj-
Izejszy program c¢wiczen, mierny ruch przy pieknej pogodzie
bedzie najracjonalniejszy. Scista kontrola lekarza kursu jest tu
bezwzglednie konieczna i tylko on moze rozstrzyga¢ o mozliwo-
§ci i stopniu wysitku dla tych uczestnikéw kursu. Dla wigkszo-
§ci personelu lotniczego jednak narty beda nie tylko rozrywka
i wypoczynkiem, ale tez nalezyta zaprawg sportowa. Dla nich



wysitek musi by¢ wiekszy, nie bedzie miat jednak charakteru
wyczynowego. Mimo to grupa ta powinna sie przyczynia¢ do po-
konywania do$¢ znacznych trudnosci terenowych i atmosfe-
rycznych, co w nastepstwie hartuje organizm ludzki pod wzgle-
dem fizycznym i psychicznym.

Wreszcie pozostaje jeszcze jedna grupa wyczynowa, ktora
bedzie uprawiata diugie wycieczki czy tez zagony narciarskie.
Do tej grupy naleze¢ beda najmtodsi i najsilniejsi. Przed wig-
czeniem do tej grupy narciarze musza by¢ poddani scistej se-
lekcji. Tylko doskonate opanowanie techniki jazdy na nartach,
duza sprawnos$¢ fizyczna i dobry stan zdrowia mogg decydo-
wacé o nalezeniu do niej. Grupa wyczynowa powinna unikaé
nadmiernego forsowania, a instruktorom tych grup musi przy-
Swiecac hasto, ze narty majg przynie$¢ korzysci zdrowiu lotni-
ka; stad trzeba dba¢ o odpowiedni wypoczynek po wiekszych
wysitkach i o ciggtag kontrole lekarska.

Narciarskg odznake za sprawno$¢ powinien posiada¢ kaz-
dy dobry narciarz. Uwazam jednak za zupetnie niestuszne, by
poczatkujacy narciarz juz po 2-tygodniowym pobycie w gdradh
zdobywat odznake. Jego poziom techniczny nie jest jeszcze tak
wysoki by mogt bez zbyt duzego uzycia swych sit biec 12 km.
Wystarczy, by warunki terenowe, atmosferyczne lub $niegowe
byty troche nieprzychylne, aby przebycie trasy (w odpowiednim
czasie) nastreczato juz i wprawnemu narciarzowi pewne trud-
nosci. Przemeczenie sie jednym takim biegiem moze zupetnie
obroci¢ w niwecz korzysci osiggniete w ciggu catego kursu; dla-
tego sadze, ze tylko wprawni narciarze powinni biegac.

Teren, w jakim kurs ma sie odbywaé bedzie zalezat od po-
ziomu umiejetnos$ci uczestnikow. Umieszczanie kurséw w miej-
scowosciach leczniczych, gdzie zbyt duzo jest sposobnosci do za-
baw i przebywania w lokalach, uwazam za niekorzystne. Ma-
my juz kilkanascie zupetnie nowoczesnych schronisk, w kto6-
rych mozemy umieszcza¢ kursy w warunkach znacznie zdrow-
szych i korzystniejszych nawet pod wzgledem finansowym.

Na zakonhczenie chciatbym dodaé kilka uwag dla lekarzy
kursow narciarskich. Moze w zadnej gatezi sportu lekarz nie
musi by¢ tak czynnym sportowcem jak w narciarstwie. Odle-
gto$¢ od schronisk, niebezpieczenstwa grozace w gorach i ko-
niecznos$¢ udzielania natychmiastowej pomocy zmuszajg lekarza
do towarzyszenia kursowi. Kto w zyciu przeszedt wypadek zia-
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mania konczyny w odlegtosci kilkunastu kilometrow od naj-
blizszej pomocy lekarskiej, zrozumie jakim umniejszeniem bé-
lu i skréceniem czasu gojenia jest odpowiednio udzielona pier-
wsza pomoc, od ktdrej niekiedy zalezy caly przebieg leczenia.
Trudno, by kazda wycieczka mogta mie¢ swego lekarza, ale z ta
grupg, w ktérej ze wzgledu na odlegtos¢ od okolic zamieszka-
tych i niebezpieczenstwa terenowe najtatwiej o wypadki, powi-
nien i8¢ lekarz lub podoficer sanitarny dobrze wyszkolony
w udzielaniu pierwszej pomocy. Nie nalezy zapomina¢ o zabie-
raniu na wycieczki malenkiej apteczki (w chlebaku), zawiera-
jacej pare lekow i opatrunki. Lekarze kursu muszg zwracac
uwage na spos6b przeprowadzania éwiczen przez instruktorow
i obserwowaé, czy Cwiczenia nie prowadzg do przemeczenia
uczniéw. O udziale lekarza w podziale na grupy juz wspomina-
tem. W sprawozdaniach z kursu powinni lekarze podawac, czy
¢wiczenia prowadzone byty w tempie odpowiednim, czy tez za
silnym lub za stabym w stosunku do poziomu fizycznego uczest-
nikéw. Popularno$¢ nart wzrosta ostatnio znacznie nic tylko
wskutek rozkazu uprawiania tego sportu, ale takze ze wzgledu
na prawdziwe korzys$ci i przyjemnosci, jakie daje jazda na
nartach.

Chciatbym, by tych kilka uwag podkreslajagcych wptyw
sportu narciarskiego na zdrowie z jednej strony bardziej zache-
cito dzi$ juz nieliczng grupe bronigcych sie przed tym sportem,
a z drugiej strony, by powodowato unikanie zbednej przesady
w uprawianiu sportu narciarskiego przez nie zdajacych sobie
sprawy z niebezpieczenstw i szkéd na jakie sie przy tym nara-
zajg przesadni zapalency.

Mjr. dr. lek. Emil Niedzwirski.



Historia chinskiego lotnictwa wojskowego.

W zwigzku z toczacg sie wojng chinsko-japonska czyta sie
wiele o dziatalno$ci lotnictwa obydwu stron walczacych. Na
ogo6t oceny sit lotniczych sg mniej wiecej dowolne, ciekawag
przeto rzeczg moze by¢ zaznajomienie sie z broszurg poswieco-
ng lotnictwu chifnskiemu, a pochodzaca z maja 1937 r., a wiec
na diugo przed wybuchem konfliktu, i ze zrédta nader wiary-
godnego. Autorem broszury jest p. M. Lavrencc M. Chen, daw-
ny cztonek redakcji ,,China Press”.

Pierwsze zainteresowanie Kilku wojskowych chifskich lot
nictwem wzbudzity popisy pilota francuskiego Yallon w r. 1909.
Do tego czasu wojsko chinskie posiadato jedynie kilka balo-
néw, pochodzenia japonskiego (Yamada). W r. 1911 powstan-
cy chinscy z potudnia zamierzali napas¢ Peiping z powietrza
i zamdwili w tym celu dwa samoloty austriackie Etrich, kté-
re jednak nadeszty dopiero w r. 1912,

We wrzesniu 1913 r. powstata szkota pilotéw w Peiping,
majgca 12 dwuptatow Caudron, zakupionych we Francji. In-
struktorami pilotazu byli Francuzi, kierownikiem szkolenia
natomiast Polak — Wtodzimierz Mazurkiewicz.

Po wojnie Swiatowej rzad chiiski zakupit 100 samolotéow
transportowych Yickers Vimy. Byt to wiele obiecujgcy pocza-
tek, jednak wskutek zamieszek wewnetrznych trwajgcych do
czasu utworzenia rzagdu narodowego w r. 1927, rozw0j lotnic-
twa byt zahamowany. Szkota pilotazu 'wegetowata i w r. 1924
zostata zamknieta. Wysitki réznych prowincjonalnych genera-
téw chinskich w celu stworzenia lotnictwa nie dawaty istot-
nych wynikow. Jedynym, ktéremu sie to powiodto, byt mar-



szatek Chang Hsuek-liang, dowddca armii pdinocno-wschod-
niej. Zorganizowat on w r. 1923 kilka eskadr, nazywanych
szumnie ,latajgcymi tygrysami” lub ,latajagcymi ortami”.
Sprzet tych pierwszych eskadr chinskich byt najrozmaitszy.
Handley Page, Yickers, Caudron, Schreck, Breguet, Potez-
Azanis, D. H. Moth, Curtiss, Ford, Junkers. Rowniez zatogi sa-

molotow i mechanicy byli najrozmaitszych narodowosci.
W czasie okupacji Mukdenu w r. 1931 zagarneli caty ten sprzet
Japonczycy.

W roku 1928 powstata ,,Chinska Narodowa Liga Lotni
cza”, a w r. 1932 Towarzystwo Odbudowy Lotnictwa Chinskie-
go. Rzad centralny w Nankinie zajat sie energicznie tworzeniem
lotnictwa. W r. 1932 powstaje w Hangchow ,Centralna Aka-
demia Lotnicza”, ktérej dyrektorem zostat putkownik amery-
kanski J. H. Jonett.

P6zniej powstajg inne szkoty wojskowe: w Loyang, Ho-
nan, Nauchang, Kiangsi, Nauning i Kanton, tak ze szkota Hang-
chow mogta sie zamieni¢ w szkote wyzszego pilotazu.

Mniej szcze$liwy byt rzad centralny w tworzeniu narodo-
wego przemystu lotniczego. Wszystkie obce panstwa bytly za-
interesowane w dostawach materiatu lotniczego dla Chin. Rzad
chinski starat sie budowaé samoloty za licencjami lub przynaj-
mniej montowaé w kraju. W tym celu powstaty fabryki
w Hangchow, Nanchang i Sliinkwan. Dotychczas jednak Chiny
nie majg ani jednej fabryki silnikdw. Istniejg natomiast dwa
czysto chinskie przedsiebiorstwa: fabryka lekkich wodnopta-
towcow i fabryka spadochronéw, obie w Changhai.

W 1932 r. oceniano 0g0lng ilos¢ samolotdw rdznego ro-
dzaju w Chinach na 150, od tego czasu jednak wiele sie zmie-
nito. Do r. 1935 wywiozly Stany Zjednoczone A. P6in. do Chin
287 samolotéw i 107 silnikdw zapasowych; w pierwszych 9 mie-
sigcach 1936 r. zakupity Chiny w Ameryce 112 samolotéw i 157
silnikow.

Poczatkowo gtéwnymi dostawcami byly Stany Zjednoczo-
ne A. Poin., Anglia i Niemcy, p6zniej Francja i Wtochy zajety
powazne miejsca $réd dostawcow. Obok amerykanskich in-
struktoréw pilotazu zaczeli znaczng role odgrywac¢ Wiosi.

Przed wybuchem zatargu chinsko - japonskiego podawata
prasa lotnicza nastepujgce dane dotyczace lotnictwa chinskie-
go: okoto 1050 przeszkolonych pilotow wojskowych, 450 samo-
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lotow. Zrodta japonskie w kwietniu 1937 r. okre$laty ilo$é sa-
molotow chinskich na 800.

Obecnie Sciste okreslenie stanu posiadania lotnictwa chin-
skiego jest trudne, jednakze mozna wiele wnioskowaé z da-
nych amerykanskiego biura handlu lotniczego. Z tego zréodia
wiadomo, ze wywdz do Chin opiewat w r. 1936 na 7.185.556 do-
larébw, a z r. 1937 znane sg nastepujgce liczby: kwiecien
542.446 doi., lipiec — 250.000 doi., sierpien 1.016.323 doi.

Zdaje sig, ze Chiny majg rzeczywiscie nowoczesne lotnic-
two. Wydarzenia ostatnie to potwierdzaja: wedtug niezaprze-
czonych wiadomosci 4 wrzes$nia b. r. grupa bombowcéw chin-
skich przeleciata Morze Chinskie, zbombardowata miasto ja-
ponskie Kagoshfcna i powrdcita do Nankinu; trasa lotu wyno-
sita okoto 2000 km. Dziataniem tym lotnictwo wojskowe Chin
zamanifestowato dobitnie swoje istnienie. Wedtug nie spraw-
dzonej wiadomosci Chiny otrzymujag ostatnio samoloty i pilo-
tow z Rosji sowieckiej.

Strescit kpt. dypl. Franciszek Kalinowski.



Perspektywa fotogramu panoramicznego

Fotogram panoramiczny jest to zdjecie fotograficzne wy-
konane z balonu, wirowca lub samolotu w ten sposob, ze o$ op-
tyczna aparatu fotograficznego jest w poziomie lub jest zbli-
zona do poziomu. W odr6znieniu od fotograméw pionowych
i sko$nych fotogramy panoramiczne majg 0$ optyczng zwykle
nachylong w stosunku do ptaszczyzny poziomu. Nachylenie to
zawiera sie w granicach od 0" do 45°.

Dr. K. Bartel w dziele swym p. t. ,,Perspektywa malarska”
mowi, ze fotogram otrzymany dobrym obiektywem fotograficz-
nym pokrywa sie zupetnie z wynikami otrzymanymi drogg
konstrukcji geometrycznej. Pod dobrym objektywem rozumiec
nalezy taki, ktory technicznie tak jest skonstruowany, iz nie
daje zadnych btedéw. (W rozwazaniach dotyczacych tutaj pers-
pektywy fotograficznej nie uwzglednia sie kulistosci powierzch-
ni ziemi, dziatania migawki, wplywu atmosfery i temperatu-
ry oraz nie uwzglednia sie niedoskonatosci objektywu). W in-
nym miejscu swego dzieta Dr. Bartel mowi, ze, gdy ptyta ma
potozenie pionowe, to fotogram odpowiada geometrycznie
obrazowi perspektywy. Widzimy z tego, ze niema zadnych r6z-
nic w perspektywicznej konstrukcji miedzy obrazem a odbit-
ka fotograficzng w tych wypadkach, gdy tlo obrazu i klisza
zajmowaty jednakowe potozenie wzgledem przedmiotu ryso-
wanego lub fotografowanego.

Potozenie pionowe tta przy rysunkach perspektywicz-
nych nie jest regutg; podobnie jest przy zdjeciach, gdzie klisza
fotograficzna nie musi mie¢ potozenia pionowego.



Jezeli ptyta fotograficzna nie ma potozenia pionowego to
otrzymany fotogram, upraszczajgc sprawe, ma swéj odpowied-
nik geometryczny w rzucie Srodkowym.

Przy fotogramie panoramicznym takim, gdzie w momencie
naswietlania o$ optyczna lezala na ptaszczyznie poziomej,
otrzymalismy zdjecie, ktore $ciS$le odpowiada rysunkowi pers-
pektywicznemu, wykonanemu na podstawie instrukcji obs.
z bal. t. zn. rysunkowi wykonanemu na tle pionowym. Punkt
gtowny obrazu na zdjeciu fotograficznym (punkt przebicia kli-
szy przez 0$ optyczng) jest identyczny wowczas z punktem
gtownym rysunku perspektywicznego.

Przy nachyleniu kliszy ku dotowi, t. j. wtedy, gdy w mo-
mencie naswietlania o$ optyczna aparatu foto byla pod pew-
nym katem do poziomu, otrzymalismy fotogram panoramicz-
ny, o innej konstrukcji geometrycznej od rysunku perspekty-
wicznego na tle pionowym.

Zajmijmy sie teorig perspektywy takiego fotogramu pano-
ramicznego, gdzie o$ optyczna byta pod pewnym katem do
poziomu.

Rys. 1.

W aparacie fotograficznym obiektyw jest punktem, gdzie
wszystkie promienie widzenia przecinajg sie a obraz otrzymy-
wany na tle (ptyta fotogr.) jest odwrdcony. Gdybysmy tlo
przenie$li miedzy obiektyw a fotografowany przedmiot, otrzy-
malibysmy uktad taki jak na rys. 1, gdzie obraz nie jest odwré-
cony a ukitad ptaszczyzn jest podobny, jak w perspektywie sto-
sowanej, co bardzo utatwia nam rozpatrywanie a jednoczesnie
nie popetniamy przytem zadnego btedu. Na rys. 1 mamy obiek-
tyw O (punkt widzenia), odlegto$¢ ogniskowg f oraz o$ optycz-
ng obiektywu 0GG,. Plaszczyzna tta T jest nieco pochylona
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w kierunku ptaszczyzny podstawy P 1) (pozioma ptaszczyzna
terenu na ktdérej leza fotografowane przedmioty). O$ optyczna
przecina tto w punkcie gtéwnym obrazu G i przecina ptasz-
czyzne podstawy w punkcie G,. Kat nachylenia, zawarty mie-
dzy osig optyczng a jej rzutem na plaszczyzne poziomg (GoOi),
wyraza nam wielko$¢ nachylenia osi optycznej w stosunku
do ptaszczyzny podstawy lub w stosunku do plaszczyzny wid-
nokregu a jednocze$nie wyraza nam wielko$¢ wychylenia tta
od pionu. Plaszczyzna widnokregu jest rownolegta do ptasz-
czyzny podstawy i przecina tto wzdtuz linii widnokregu hh'.
Promien OP prostopadty do linii widnokregu lezy na ptasz-
czyznie widnokregu. Prostopadle do ptaszczyzny widnokregu
i ptaszczyzny podstawy lezy ptaszczyzna gtéwna. Jest ona pro-
stopadta do tta i przecina sie z nim wzdtuz prostej p'p". Na
ptaszczyznie gtownej lezy obiektyw O, 0§ optyczna obiektywu,
rzut poziomy obiektywu Ot (rzut poziomy punktu oczne-
go rzut poziomy balonu), odlegto$¢ ogniskowa oraz rzuty
poziome osi optycznej. Ogniskowa f jest prostopadia do tla
w punkcie gtbwnym obrazu G. Prostopadle do ptaszczyzny tla
poprowadzi¢ mozemy ptaszczyzne nachylenia tak, by krawedz
jej z ptaszczyzng tta byta rownolegta do linii widnokregu; kra-
wedz ta G'G" jest perspektywa gtdwnej frontowej poziomu g,g2
(krawedz ptaszczyzny nachylenia z ptaszczyzng podstawy).

Perspektywa linii frontowej poziomej na fotogramie jest
linig rownolegta do frontowej poziomej czyli rowniez pozioma.

Majac na tle perspektywe gtéwnej frontowej poziomej
G'G" mozemy kresli¢ inne frontowe poziome, ktérych perspek-
tywy sg rownolegte do niej. Bedg one lezaty nizej lub wyzej
od punktu gtéwnego obrazu o pewng odlegtos¢ X (uchylenie
wzwyz), mierzong wzdtuz krawedzi p'p". Odlegtos¢ X na tle
zalezng bedzie od tego jak daleko frontowa pozioma na ptasz-
czyznie podstawy oddalona jest od punktu GO

Rysunek 2, wykonany na ptaszczyznie gtéwnej, przedsta-
wia nam krawedzie innych piaszczyzn z ptaszczyzng gtdwna.
KrawedZ OELptaszczyzny gtéwnej z plaszczyzng, wyznaczong
przez promien OE, i frontowg przechodzacg przez punkt E,,

O Stosuje tu terminologie wedtug Instr. obs. z bal. Brakujgce okre-
Slenia biore z ,,Perspektywy malarskiej” Dr. Bartla. Ptaszczyzne pilyty
fotograficznej czyli ptaszczyzne odbitki nazywam tu stale tiem.



przebija tto ponad punktem G w odlegtosci X. X — uchylenie
wzwyz — promienia OK, znajdziemy z podobienstwa tréj-
katéw

E G ==EIA , X _ E Go.sin*

GO AO f AGo+ GoO

Warto$¢ E,Gf jest to wartos¢ dana z plaszczyzny podstawy

Rys. 2.

(z terenu lub z mapy), wobec czego mozemy jg oznaczy¢ sym-

bolem G. Poniewaz AGo = C.cosaaGoO— 00,
sina

(warto$é o o ,— H—wysokos$¢ obiektywu nad plaszczyzng pod-

stawy — wysokos¢ balonu) czyli G O = —_H zatem mozemy
sin a
po podstawieniu miec:

X C.sina a stad X _C .sinza
f H f C.sinacosa4-H
C .cos a- .
sin a
i dalej %
sinacosae
. 2 f.sinza . . _ 2f.sinza
czyli X= i ostatecznie X = H
-j-2sinacosz 2 sinza

Krawedz OD, ptaszczyzny gtownej z ptaszczyzng, wyzna-
czong przez OD, i przez frontowg, przechodzacg przez punkt D,,



przecina tto nizej od punktu G w odlegtosci X. Odlegtos¢ X
znajdziemy podobnie jak wyzej. Mianowicie:
GD BD, . X BD,
— czyli —
GO BOt f GoO —GOB
Poniewaz warto$¢ GrD, jest dana z mapy lub z terenu —
oznaczamy jg tak samo C, wiec

X 2C.sinz2a

= — T e stad —= - ‘idalej
f H f 2 H—C .2 sin«cos a
— G.cosa
sin a
X 2 sinza czylf' X: 2fsinza
f 2H .. * 2 H .
————————— 3 sinacosa sin2 a
c c
Polgczywszy ten wzdr ze wzorem wyzej wyprowadzonym
otrzymamy:

2 fi1o00 sinza 2

20, .,
+sin%a

w ktorym wspotczynnik 1000 pozwala nam otrzymywaé war-
tos¢ X w milimetrach do odfozenia na fotogramie, znak + jest
dla frontowycli kreSlonych ponad punktem G, a zhak — dla
frontowych kreSlonych ponizej linii C/G". Je$li licznik i mia-
nownik tego wzoru podzielimy przez sin 2 aotrzymamy

2 f1000 Sin2 «
5)

sin a cos a . . .f.tga

X= ? czyli ostatecznie X — 1000 g

2 H . 2H M
C.sin2z C.sin2z

W zor ten pozwala nam oznaczy¢ na linii p'p" fotogramu
punkty E i D, przez ktoére jesli poprowadze rownolegte do li-
nii G'G", to otrzymam perspektywe odpowiednich frontowych
z terenu, lezacych w odstepie G metrow od linii g,g2 i réwno-
legtych do tej linii.

-) Artykut ,,Wykorzystanie fotografii panoramicznej” ogtoszony
w Przegladzie Lotniczym Nr. 9/35.
3) Artykut moj ,,Podstawy poréwnawcze”.



Z rys. 2 wynika, ze oba odcinki G, wychodzac od punktu
G,,, s sobie rowne a wartosci X od punktu G na tle nie sg sobie
réwne. Je$li chcemy, by odstepy na tle od linii G'G" do pers-
pektyw danych frontowych byty réwne, a potrzebujemy odna-
leZz¢ je na plaszczyznie podstawy i oznaczy¢ ich potozenie
(  — rys. 3) w stosunku do O,, to wzdr wyniknie nam z roz-
patrzenia rys. 3, przedstawiajagcego nam na ptaszczyznie gtoéw-
nej krawedzie tej ptaszczyzny z innymi.

Szukamy warto$¢ 0,13, = X,. Z trojkata 00,B, wynika, ze
X, = - . Kat nachylenia a mamy dany a kat o odnaj-
tg(a-f-o)
dziemy z trojkata 0GB.

tg o= —— czyli tgo=m
J GO Y J f

Jesli szukamy wartosci O,A, = X,, to X, — - oraz tak
tg (@a—0)

samo tg o= -y. Jesli na fotogramie wyzej lub nizej linii G'G"

w odstepie m od niej i rownolegle do niej poprowadzimy linig,
ktdra jest perspektywa jakiejs frontowej poziomej w terenie to
ta frontowa w terenie lezy prostopadle do $ladu poziomego
ptaszczyzny gtéwnej i w odlegtosci X, od rzutu poziomego ba-
lonu (O)).

Potaczony wzor na znalezienie wartosci X, przedstawia sig:

. H 4
Xi= tgS= ™
i g @+ 0 przyczem g p

4) Moj artykut p. t. ,,Podstawy poréwnawcze”.
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znak + stosujemy dla wartosci Xt lezacych blizej od punktu
Go a znak — stosujemy dla wartos$ci, lezacych dalej od tego
punktu.
Linia widnokregu hh' bardzo czesto jest na fotogramie niewi-
doczna lub znajduje sie poza brzegiem kliszy; odnalezé ja
wtenczas i nakre$li¢ rownolegle do G'G" mozemy ponad punk-
tem gtownym obrazu G w odlegtosci k, mierzonej wzdtuz kra-
wedzi p'p". Z tréjkata OGP (rys. 1) wynika, ze Zg = tg *
czyli k= f,tg «.

Perspektywa linii pionowej nie jest pionem, gdyz tto foto-
gramu panoramicznego nie jest pionowe. Tak samo perspekty-
wa prostej (0,R rys. 4). przechodzgcej przez pion punktu

ocznego (OOj) nie jest pionem, gdyz tlo nie jest pionowe. Jesli
kat nachylenia a jest maty, perspektywy pionéw na tle zblizo-
ne sg do pionu; jesli kata, zmniejszajac sie, stanie sie réwny o
czyli tto stanie sie pionowe, perspektywy piondéw i prostych
przechodzacych przez pion punktu ocznego stang sie pionami,
tak jak w ptaskiej perspektywie stosowanej.

Majac prosta przechodzgcg przez pion punktu ocznego, le-
zacq na plaszczyznie podstawy i przechodzaca przez punkt O,
(Rys. 4 — prosta 0,R), wystawmy na niej ptaszczyzne piono-
wga. Ta plaszczyzna pionowa przecina sie z plaszczyzng tla
wzdtuz krawedzi + 50 + 50. Prosta + 50-)- 50 jest perspekty-
wa prostej 0,R a takze jest perspektywa jakichkolwiek pionow
wystawionych na prostej OaR. Lezy ona na tle z lewej strony
prostej p'p" (rys. 5) a oznaczona jest + 50 + 50, dlatego, ze



kat zawarty miedzy Sladem poziomym pilaszczyzny glownej
a prostg o ,R, przechodzaca przez pion punktu ocznego, wynosi
powiedzmy 50 tysiecznych (kat y ).

Uchylenie wszerz (Y) prostej -f~50 + 50 odmierza¢ be-
dziemy od linii p'p" wzdtuz perspektyw frontowych poziomych.
Prostg + 50 + 50 nakreslimy, majac na tle zaznaczone 2 punk-
ty, mianowicie: A, B, D, lub E (rys. 5).

P

Punkt D na perspektywie gtéwnej frontowej' poziomej,
lezacy w odlegtosci Ys = GI) od punktu G, odnajdziemy z roz-
patrzenia rysunkéw sa, Ob i 6c. Z rys. Oa, przedstawiajgcego
nam na ptaszczyznie nachylenia 0§ optycznych OGG,, i promien
widzenia ODDZ; przechodzacy przez punkt D na tle, mamy

DG = GoD, u Y = f.GoD.

GO Go O Go O
Z rys. sb, przedstawiajgcego na ptaszczyznie podstawy rzut po-
ziomy osi optycznej O,Go oraz rzut poziomy promienia widze-
nia OD, (prosta przechodzaca przez pion punktu ocznego —
o,D, - wytyczna dosrodkowa) mamy GoD,= GoO, tgy



(kat 7 jest to kat zawarty miedzy Sladem poziomym ptaszczyz-
ny gtéwnej a prostg przechodzaca przez pion punktu ocznego).

Z rys. s, wykonanego na ptaszczyznie gtownej, gdzie mamy oS
optyczng OGGo oraz jej rzut poziomy, mamy:

Gp O,

cos a

GoO:

Jesli we wzorze na warto$¢ Ys podstawimy warto$ci wypro-
wadzone z rysunku sb i 6c to otrzymamy:

fmGo O, .tgj
Go O,
COoS z

Ys=



Stad otrzymujemy wartos¢:
Ys= fmosa.tg7 9

do odtozenia punktu D na prostej G'G" w prawo lub w lewo
od punktu G (rys. 5).

Chcac znalez¢ wartos¢ Yg celem naniesienia punktu B na
linii widnokregu (rys. 5), wyobrazmy sobie ptaszczyzne widno-
kregu, na ktérej mamy punkt oczny O (rys. 7), linie OP, linie

Rys. 7.

widnokregu Ii'h" oraz kat 7. Z rys. 7 mamy:

= tg7 czyli Yg= f'.tgy

5) Artykut ,Podstawy poréwnawcze”.
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Z rozpatrzenia uktadu na ptaszczyznie gtownej (rys. 1) mozemy
znalez¢ wartos$¢ f'

COos a

Jesli wartos¢ f' podstawimy we wzorze dla Ygto otrzymamy:

Perspektywy pionéw lub prostych przechodzacych przez
pion punktu ocznego zbiegajg sie wszystkie na ptaszczyZnie
fotogramu panoramicznego w punkcie zbieznosci L (rys. 5).

Punkt ten w fotogramie, gdzie klisza podczas fotografowania
nachylona byta ku dotowi, lezy na ptaszczyznie gtdwnej i pod
linig G'G"; jesli klisza podczas naswietlania byta zwrécona ku
goérze, to punkt L lezat bedzie takze na ptaszczyznie gtéwnej lecz
nad linig G'G". Na fotogramie panoramicznym punkt L lezy
w odlegtosci Z = PL od linii widnokregu. Warto$¢ Z wynika
z tréjkata POL (rys. s ), lezacego na ptaszczyznie gtéwnej; mia-

- P .
nowicie: - = sin a

I Artykut ,Wykorzystanie fotografii panoramicznej”.
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czyli * = sina stad Z=
z sin a
H . 1 f f
Poniewaz f zatem Z .
CoS a sin a cos a
Ostatecznie Z = —%—---
sin 2 a

Jezeli punkt L chcemy odnalezé na ptaszczyznie tla w za-
leznosci od punktu G to odlegtos¢ GL (rys. 5) oznaczmy symbo-
lem t

Z trojkagta GOL (rys. s) mamy 2L = tga czyli 1= tg a

stgd t= -—
tg *

Majac punkt B lub 1) (rys. 5) moglibySmy nakresli¢ pro-
stg + 50 +50, postugujgc sie punktem L, ten jednak lezy zwy-
kle daleko za skrajem odbitki. Trzeba mie¢ zatem punkt B i D
do nakreS$lenia tej linii albo trzeba obliczyé sobie kat pod ja-
kim przecina sie ona z prostg p'p".

Jeslimamy na odbitce zaznaczony tylko jeden punkt albo B
albo D, to musimy sie postuzy¢ punktem A lub E, wyznaczo-
nym na frontowej poziomej lezacej ponad linig G'G" lub
na frontowej poziomej lezacej pod linig G'G" albo musimy sie
postuzy¢ jakgkolwiek linig pomocniczg rownolegty do G'G"
i przeprowadzong nad nig lub pod nia.

Na linii NB (rys. 5) wyznaczmy punkt A uchylony w le-
wo od p'p" o odlegtos¢ HA = Yg', majac juz uprzednio obli-
czong wartos$¢ Ys. Z podobieAstwa trojkatow na rys. 5 otrzymu-

stad Yr= "30%

7)  Artykut ,,Wykorzystanie fotografii panoramicznej”.
s) Artykut ,Podstawy poréwnawcze”.
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Poniewaz HG jest odlegtoscig a,, zmierzong na tle, wiec
Y/=YS(1+ ™

Jezeli na linii SU w lewo od prostej p'p" mamy wyznaczy¢
punkt E a posiadamy juz warto$¢ Yg obliczong wcze$niej, to
z rysunku 5 mozemy napisaé:

vd Y2 stad Yd= Yg. '8 czyli Yd= Y, "
JL PL PL \ Z

Poniewaz Pl = a (warto$¢ wzieta z tta) wiec wzdr bedzie
wygladat:

I (1}
m(-i)

Zbiezne poziome (proste réwnolegte do ptaszczyzny widno-
kregu) majg w perspektywie fotogramu panoramicznego $lad
zbieznosci na linii widnokregu, gdyz promien widzenia do nich
réwnolegty lezy na ptaszczyznie widnokregu, wiec musi przebic
tto na linii widnokregu.

Proste koricowe w perspektywie fotogramu panoramiczne-
go sg to proste rownolegte do ptaszczyzny widnokregu i row-
nolegte do plaszczyzny gtdwnej. Majg one swoj $lad zbieznosci
w punkcie P na linii widnokregu, gdyz promien OR (rys. 1)
réwnolegty do nieb przebija tto w tym punkcie.

Zbiezne poziome pod katem 45° do ptaszczyzny gtéwnej sg
to proste lezace na plaszczyznie podstawy, zatem réwnolegte do
ptaszczyzny widnokregu, i tworzace kat 45° z ptaszczyzng gtow-
ng. Maja one swoj $lad zbieznosci na linii bh', gdyz promien wi-
dzenia réwnolegty do nich lezy na ptaszczyZznie widnokregu
a zatem przebija tto na linii bh'. Promien widzenia, przebijajg-
cy tto na linii widnokregu w odlegtosci PO = f' (rys. 1) od pun-
ktu P jest potozony pod katem 45° do ptaszczyzny gtéwnej. Po-

Yd= Yz

niewaz f* = — | to na lej odlegtosci zatem od punktu P
a

lezat bedzie $lad zbieznoSci zbieznych poziomych pod kagtem
45° do ptaszczyzny gtdwnej.

9) Artykut ,,Podstawy poréwnawcze”.
10) Artykut ,,Wykorzystanie fotografii panoramicznej ’.



Nachylenie tta ku dotowi wyrazone jest katem a - to
jest kgtem zawartym miedzy ttem a pionem lub miedzy osig op-
tyczng a poziomem. Kat nachylenia jest najwazniejszym czyn-
nikiem, ktdrego nie wolno nie uwzgledniaé przy rozpatrywaniu
jakichkolwiek zagadnien perspektywy fotograficznej. Nachy-
lenie zdjecia fotograficznego, wyrazone katem a, ma miejsce
wtedy, gdy gorny i dolny brzeg kliszy fotograficznej w mo-
mencie naswietlania byty réwnolegte do poziomu a o$ optycz-
na nie miata potozenia ani pionowego ani poziomego. Podczas
fotografowania zdarza sie czesto przy fotogramach panora-
micznych, ze gérna i dolna krawedz kliszy nie byly rownolegte
do poziomu. Otrzymujemy wtenczas zdjecie panoramiczne
skrecone, gdzie kat skrecenia [3 jest to kat zawarty miedzy po-
ziomem a gérng lub dolng krawedzig ptyty fotograficznej.

Na zdjeciu panoramicznym skreconym krawedZ ptaszczyz-
ny gtéwnej z ptaszczyzng tla nie bedzie prostopadtg do brzegdéw
kliszy a gtéwna frontowa pozioma C/G" nie bedzie réwnolegta
do gornej i dolnej krawedzi ptyty lecz bedzie tworzyta z nimi
kat p. Zdjecie panoramiczne skrecone nalezy w punkcie gtow-
nym obrazu poprawié¢ o kat pi, majac juz na zdjeciu wiasci-
wie nakreslong linie G'G" oraz prostopadtg do niej krawedz
p'p", mozemy wtedy rozpatrywac takie zdjecie jak kazde nor-
malne, wychodzac zawsze przy orientacji tego zdjecia od
wspomnianych linij G'G" i p'p".

Podane tu rozwazania odnoszg sie do perspektywy foto-
gramu panoramicznego. Odbitka fotograficzna jest ostatecz-
nym prodliktem pracy mechanizmu fotoaparatu. Podana tutaj
teoria perspektywy fotograficznej jest nadbudoéwka teorii o me-
chanizmie aparatu fotograficznego.

W rozwazaniach swoich fotografowane przedmioty umie-
szczatlem na plaszczyznie podstawy, lezacej poziomo. W rzeczy-
wistosci pozioma ptaszczyzna terenu posiada pewne nierOwno-
§ci, ktore fotoaparat odpowiednio rzutuje na kliszy. W foto-
gramie panoramicznym perspektywa przewyzszeh lub obnizen
pewnych punktéw w stosunku do normalnego poziomu ptasz-
czyzny podstawy jest zagadnieniem bardzo skomplikowanym
i trudnym do teoretycznego ujecia. Z tego powodu zagadnienie
tak zwanej skali wysokoSci pomingtem tutaj.

Majac przedmioty terenowe rozmieszczone na mniej wie-
cej jednakowym poziomie, moglibySmy, opierajac sie na zasa-



124

dach perspektywy fotograficznej, narysowac sobie szkic pers-
pektywiczny. Taka perspektywa bytaby rysunkowym ujeciem
terenu w taki sposob, w jaki obiektyw oddatby nam teren ten
na ptycie czyli bytaby fotografiag wykonang rysunkowo.

Fotogramy sko$ne, wykonywane z samolotu, z balonu albo
z wirowca, majg 0$ optyczng obiektywu nachylong do ptasz-
czyzny poziomej w granicach okoto 45" do 60°.

Spaczenia perspektywiczne fotograméw skosnych sg inne-
go rodzaju a pewne spaczenia sg wieksze niz na fotogramach
panoramicznych a to z powodu wiekszego kata a. Zasady pers-
pektywy zdje¢ skosnych sg oczywiscie takie same jak podane
tn zasady perspektywy fotogramu panoramicznego.

Zdjecia lotnicze panoramiczne i skos$ne sg cennym S$rod-
kiem rozpoznania podczas wojny, stuzg do rozpoznania terenu
oraz sg doskonatym $rodkiem pomocniczym przy wykonywa-
niu zadan bojowych przez obserwatora. Postugujac sie fotogra-
mem panoramicznym lub sko$nym, nalezy zdawaé sobie spra-
we z jego spaczen perspektywicznych; znac trzeba cho¢ ogoélInie
teorie perspektywy fotograficznej. Leonardo da Vinci w odnie-
sieniu do perspektywy malarskiej wyrazit sie: ,,Ci, ktdrzy lubu-
ja sie w praktyce bez wiedzy, podobni sg do zeglarza co
wsiada do todzi bez steru i busoli i nie ma nigdy pewnosci, do-
kad jedzie*. Zdanie to w odniesieniu do perspektywy fotogra-
ficznej jest réwniez catkowicie stuszne. Znajomos$¢ teorii pers-
pektywy fotogramu panoramicznego i skosnego przyczynitaby
sie do bardziej racjonalnego wykorzystywania tego rodzaju
zdjec.

Sadze, ze perspektywa fotogramu panoramicznego i skos-
nego powinna by¢ naukowo opracowana i to w szerszym zakre-
sie od podanego tuaj, a ci, ktérzy postugujg sie tego rodzaju
lotniczymi zdjeciami, powinni zna¢ zasady perspektywy foto-
graficznej. Wyniki pracy bytyby wtedy lepsze.

Por. Filipkowski Michat.



Badanie przyczyn katastrofy sterowca LZ — 129
~HINDENBURG".

Katastrofa sterowca ,Hindenburg“, ktéra nastgpita dnia
(i.vV.1937 o0 godz. 18 min. 25 w Lakehurst w St. Z. A. Pinc., wy-
wotata swego czasn szereg dyskusyj na temat przyczyn kata-
strofy. Wyniki badan omawia Nr 10/1937 Wiestnika Wozdusz-
nawo Flota, z ktérego ttumaczenie podaje.

Dla stwierdzenia przyczyn katastrofy sterowca ,Hinden-
burg“, niemiecki minister lotnictwa ])owotat umys$ing komisje,
ktéra wyjechata na miejsce katastrofy w Lakehurst. Wspo6lnie
z przedstawicielami amerykanskiego lotnictwa komisja prze-
prowadzita szczegdtowe hadania przyczyn katastrofy.

Stwierdzono, ze przed przystgpieniem do lgdowania stero-
wiec byt w peini swej technicznej sprawnosci i ze podejscie do
ladowania byto przeprowadzone nalezycie. Swiadkowie wypad-
ku na ziemi zauwazyli pierwsze; ptomienie na rufie przed pio-
nowym statecznikiem u gdry. Stamtad w ciggu 10 minut ogien
przesungt sie na dtugos¢ 20—30 metrow, obejmujac znaczng
cze$¢ powierzchni statku; nastepnie nastgpit pierwszy wybuch,
powodujacy catkowite rozpadniecie sie olbrzyma.

Uwzgledniajgc zeznania poszkodowanych w katastrofie
i Swiadkéw katastrofy komisja dokonata ogledzin odtamkow
i czesci sterowca, ocalatych od pozaru lub zniszczenia wskutek
upadku z wysokos$ci 60 m. Miejsce katastrofy i szczatki sterow-
ca do chwili przyjazdu komisji byly nie tkniete i znajdowaly
sie w takim stanic, jaki spowodowata katastrofa.

Komisja brata pod uwage i rozwazata wszelkie mozliwe
przypuszczenia, ktore mogtyby wywotac¢ katastrofe. Do mozli-
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wych przyczyn zaliczono: mechaniczne, chemiczne, termiczne
i elektryczne.

Mechaniczng przyczyng mogta hy¢ mozliwos¢ zapalenia sie
mieszanki wodoro-powietrznej, znajdujacej sie w bezposred-
nim sgsiedztwie stcrowca od iskry powstatej przy ztamaniu sie
ktdérej$ czesci urzadzenia do sterowania lub czesci szkieletu.

Po doktadnym rozpatrzeniu tego przypuszczenia zar6wno
komisja niemiecka jak przedstawiciele amerykanscy doszli do
whniosku, zc jest nieistotne.

Rowniez mato prawdopodobne okazaty sie przypuszczenia
co do powodow natury chemicznej.

Przyczyny termiczne mogg by¢ nastepujace:

1) zapalenie sie wodoru od spalin silnikowych lub
2) od iskry z silnika.

Tc przyczyny réwniez uznano za mato prawdopodobne, po-
niewaz miejsce powstania pozaru byto znacznie oddalone od
silnikow.

Najwiecej uwagi poswiecita komisja rozpatrzeniu przyczyn
natury elektrycznej. W tym celu postanowita zbada¢ szczegoto-
wo elektryczne urzadzenia sterowca i prace aparatow radio-
wych, ktorych wielka czestotliwo$¢ mogta by¢ powodem wyta-
dowan elektrycznych i wywotania pozaru i wybuchu. Sposréd
przyrzadéw elektrycznych, ktére byly umieszczone blisko
miejsca powstania pozaru, byt tylko przyrzad do mierzenia cis-
nienia; byt on umieszczony w komorze gazowej. Przyrzad ten
przy pomocy elektryczno$ci przekazywat wskazania do gon-
doli kierownictwa. Poniewaz trudno byto daé odpowiedz, czy
uszkodzenie lul) inne powody niedziatania aparatu nie mogly
spowodowac pozaru, komisja postanowita przeprowadzi¢ bada-
nia naukowe dla rozwigzania tego pytania. Wspotpraca stacji
radiowej sterowca z silnymi krétkofalowymi stacjami znajdu-
jacymi sie w niedalekiej odlegtosci na ziemi mogta wywotaé
wytadowania. Jednakze zapalenie sie mieszanki wodorowej z te-
go powodu byto niemozliwe, poniewaz w chwili zapalenia sie
sterowca stacje radiowe sterowca i naziemne byty nieczynne.

Po rozpatrzeniu tych mozliwych przyczyn natury elek-
trycznej komisja zwrdcita szczegdlng uwage na warunki mete-
orologiczne w chwili katastrofy sterowca, ze szczegdlnym
uwzglednieniem nasycenia atmosfery elektrycznos$cig. Stwier-



dzono, ze w dniu katastrofy w okolicy Lakehurst byto potoze-
nie burzowe i ze na godzine przed lgdowaniem sterowca nad
lotniskiem przeszta gwattowna burza, ktéra widziano jeszcze
na widnokregu wr chwili zblizania sie sterowca. Przed samym
wybuchem pozaru, a nawet nieco wczesniej, zauwazono silne
wytadowania elektryczne, cho¢ burza juz sie oddalita. Te wa-
runki meteorologiczne mogty wywota¢ zwiekszenie potencjatu
przy ziemi. W chwili wyrzucenia liny manewrowej, wykonanej
z materiatu o ztym przewodnictwie elektrycznym nastepowato
stopniowe wyrdwnanie potencjatow sterowca i ziemi i dla tego
jest mozliwe, ze od chwili zetkniecia sie liny manewrowej z zie-
mig do wybuchu pozaru uptyneto 4 minuty. Poniewaz liny ma-
newrowe byly umocowane na dziobie sterowca, to oczywiscie
wiekszy potencjat powinien byt by¢é na obwodzie sterowca.
zwiaszcza na rufie.

Zupetnie mozliwe, ze pozar powstat po wytadowaniu elek-
trycznos$ci z powyzszych przyczyn. Wedtug mniemania komi-
sji, wyladowanie elektryczne (piorun) mogto by¢ dwojakie:
w ksztatcie snopu iskier lub w ksztatcie kuli. Czy zapalenie sie
mieszaniny wodorowej od wytadowania w ksztalcie snopu
iskier mogto nastgpi¢, komisja uwaza, ze na pytanie to mozna
odpowiedzie¢ po szczegdétowym badaniu i dodatkowym prze-
pracowaniu tego zagadnienia. Zapalenie od kulistego pioruna
jest bardziej przekonywujgce, tym bardziej, ze zostato zaobser-
wowane przez naocznych Swiadkow, ktorzy zeznali, ze w chwi-
li pojawienia sie ognia miat on ksztalt beczkowaty, podobny
do $wiatta neonowego, a na pewno nie w ksztatcie ptomienia
jaki powstaje zwykle po rozpaleniu.

Bardzo czesto takie kuliste btyskawice mozna obserwowac
w potaczeniu z prostoliniowa, jednak byty wypadki, ze blyska-
wice kuliste lub w ksztatcie snopu wystepowaty przy braku
prostolinijnych; obserwowane w ciggu okoto 10 sekund przy-
bieraty rézne kierunki. W chwili zetkniecia sie z czymkolwiek
na swej drodze, powodowaty mechaniczne uszkodzenia. Jezeli
takie roztadowanie miato miejsce w chwili lgdowania sterowca
»Hindenburg", co stwierdzali naoczni $wiadkowie, byto zupet-
nie mozliwe, ze piorun mechanicznie uszkodzit szkielet sterow-
ca, rozerwat komory gazowe, wywotat zapalenie mieszanki
wodoro-powietrznej w momencie ulatniania sie wodoru w na-
stepstwie czego powstat wybuch.



Naréwni z przypuszczeniami o technicznym charakterze
hyty réwniez brane pod uwage powody zwigzane z narusze-
niem regulaminu, obowigzujgcego na sterowcu (np. palenie pa-
pierosow w zakazanych miejscach i t. p.), ktére réwniez mo-
gly spowodowaé pozar.

Rozpatrzywszy mnéstwo réznych przyczyn, mogacych do-
prowadzi¢ do zapalenia sie wodoru na sterowcu, komisja pod-
kreslita, ze najhardziej prawdopodobng jest przyczyna powsta-
nia pozaru i wybuchu od pioruna, jak wyzej zanalizowano.

Na podstawie decyzji ministerstwa lotnictwa, komisja be-
dzie kontynuowac prace badania tego bardzo waznego i nieco
zagadkowego wypadku sterowca-olbrzyma.

Ttumaczyt kpt. Henryk lzytowski.



Polska.

Dwusilnikowy bombowiec P. 37.

Wedtug danych urzedowych wiasciwosci tego bombowca
sg nastepujace:

Budowa — dolnoptat, chowane podwozie, budowa metalo-
wa, rozpieto$¢ 17,9 m, wysokosé 5.08 m, diugos¢ 12.9 m.

Zatloga — obserwator, pilot, strzelec samolotowy, radio-
telegrafista.

Uzbrojenie — kilka gniazd karabinéw maszynowych.

Szybko§¢ — 400 km/godz.

Szybkos$é ladowania — 110—130 km/godz.

Rozbieg bez bomb — 265 m.

Rozbieg z petnym obcigzeniem — 485 m.

Dobieg — 340 m.

Zasieg catkowity — 2.500 km. L. S

Udziat lotnictwa polskiego w zawodach w r. 1937.
Zawody miedzynarodowe.

W roku biezagcym nasi lotnicy sportowi brali udziat w na-
stepujacych zawodach miedzynarodowych:
a) Il meeting lotniczy w Egipcie w czasie od 22 Il 37 do 26 11 37
Zatoga: pilot inz. Drzewiecki - towarzysz pptk. Kwiecin-
ski na samolocie RWD-13 zajeta 13. miejsce;
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b) IV meeting lotniczy w Zurychu w czasie od 23 VII do

1 VIl 37
Zatogi: pilot ptk. Chramiec towarzysz: A. Chramcowa
dr. Przysiecki ” Strofczynski i
Maciejewski
kpt. Kaczmarczyk ” Orzechowski i
Pijanowski
Kowalski " Koziot i
Olszewska
Solak Solak i
Wachal
Szarek Cwierzewicz i
Kmie¢
Onoszko ” Kocjan i
Strakacz

na samolotach RWD-13.

Zatogi nasze braty udziat w zlocie gwiazdzistym i w kon-
kursie samolotéw sportowych i turystycznych.

Zajely miejsca: w zlocie gwiazdzistym: Przysiecki 13-te,
Onoszko 18-te, Kaczmarczyk 23-cie, Kowalski 25-te, Solak 26-te,
Szarek 32-gie, Chramiec 36-te;

w konkursie samolotow sportowych i turystycznych: Przy-
siecki 1-sze, Szarek 4-te, Kaczmarczyk 5-te, Solak s-te, Onoszko
7-me;

c) Miedzynarodowe zawody ,,Raduno del Littorio” w czasie
od 22 VIII do 29 VIII
Zatogi: pilot Markowski towarzysz Wilkoszewski
Ranoschek ” Zieleniewicz
zajety miejsca: Markowski 7-me, Ranoschek 15-tc;

d) Miedzynarodowe zawody szybowcowe w Rhon (Wasser-
kuppe) w czasie od 4 VII do 18 VII 37

piloci: Baranowski, zabski, Brzezina, Peterek, MynarskKi,
(zap.) Szukiewicz, na szybowcach: Orlik, CW5/35, Orlik,
PWS-101 zajeli miejsca: suma przelotdw: Baranowski
7-me, Zabski s-me, Mynarski 9-te. Punktacja zawodnikow:
Baranowski 7-me, Zabski s-me, Mynarski 10-te. Punktacja
szybowcow: Orlik 7-me, CW5 s-me, PWS-101 10-te;



e) Miedzynarodowe zawody balonéw wolnych o puchar Gor-
don-Bennett w Brukseli w dniu 20 VI 37.

Zaltogi: pilot Janusz towarzysz Krzyszkowski
. Burzyniski ” Koblanski
Hynek ” Janik

na balonach: Polonia Il (Janusz), L.O.P.P. (Burzynski),
Warszawa (Hynek),

zajety miejsca: pil. Janusz 2-gie, Hynek 5-te, Burzynski
8 -me.

Procz tego nasze lotnictwo sportowe reprezentowane byto
na miedzynarodowych zlotach gwiazdzistych, imprezach maja-
cych charakter raczej sportowo-towarzyski niz czysto sporto-
wy. Liczniejszy udziat lotnicy nasi wzieli w zlocie gwiazdzi-
stym do Frankfurtu, w zlocie gwiazdzistym do Berlina i w zlo-
cie gwiazdzistym do Paryza.

Zawody krajowe.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej zorganizowat w r. 1937
nastepujace zawody finansowane przez Departament Lotnic-
twa Cywilnego Min. Kom.:

a) Krajowe Zawody Balonéw Wolnych o puchar pik.
Wankowicza wr Toruniu w dniu 30 maja b. r. Celem zawo-
dow byt lot na odlegtos¢. Wzlatywato 11 zatdég z: Aeroklubu
Warszawskiego 1, z Aeroklubu Pomorskiego 1, z Aeroklubu
Lwowskiego 1, z Moscickiego Klubu Balonowego 1, z Wojsko-
wego Klubu Balonowego w Toruniu 3, z Wojskowego Klubu
Balonowego Legionowo 4.

Klasyfikacja: | miejsce zatoga: pil. Koblanski, tow. Kubi-
ca z Aeroklubu Lwowskiego na balonie ,,Sanok” 1600 m3;

Il miejsce zatoga: pil. Mensch, tow. Narkiewlcz z Wojsk.
Klubu Balonowego Torun na balonie ,,Pomorze” 900 ms;

Il miejsce zatoga: pil. Pietruszewski, tow. Twarkowski
z Aeroklubu Pomorskiego na balonie ,,Lwow” 750 m3

b) Krajowe zawody szybowcowe w Inowroctawiu w czasie
od 5 do 15 sierpnia b. r. Zawody te w odr6znieniu od poprzed-
nich KZS odbywaty sie nad terenem piaskim i za gtowny cel



miaty zbadanie mozliwosci lotow docelowych. W zawodach
byty punktowane oddzielnie wyniki osiggniete przez pilotéw
danej organizacji (klasyfikacja organizacyj) oraz oddzielnie
wyniki (indywidualne pilotow w klasyfkacji przelotow i klasy-
fikacji wysokosci. Brato udziat 10 organizacji sportowo-lotni-
czych, ktére tgcznie zgtosity 30 pilotéw na 30 szybowcach typu:
Orlik, CW5, SC3/bis, Komar, Mewa, PWS.
Klasyfikacja organizacji:
I miejsce — Aeroklub Lwowski,
| " — Szkota Szybowcowa LOPP w Goleszowie,
1l " — ” " " w Mitosne;j.
Klasyfikacja przelotéw (suma):
I miejsce — pilot Gdra 493 pktow
n — pilotzabski 472 "
1 " —pilot Urban 463 "
Klasyfikacja wysokosci:
I miejsce — pilot Makowski 40pktow
nm — pilotWacnik 35 "
i — pilot Weigl 28

Najwiekszy przelot 313 km — pilot Dziurzynski.
Najwieksza wysokos$¢ 2.180 m— pilot Makowski.

c) Krajowe zawody lotnicze w Warszawie w czasie od
do 30 VIII. Nowoscig tych zawoddéw byto wprowadzenie punk-
tacji zespotowej z zupetlnym pominieciem punktacji indywidu-
alnej. Przy jednolitym sprzecie (RWD-s) rozstrzygaty tutaj
wytgcznie wartosci lotnicze zatdg i zgranie sie zespotu. Zawody
sktadaty sie z 7 prob, ktére byly wykonane w Warszawie: | —

opanowanie pilotazu, Il —zrzucanie meldunkéw, Il — lot na
orientacje, IV — w szyku, V — spostrzegawczo$é, VI — przy-
gotowanie samolotu, VII — lagdowanie ze stojacym $migtem.

Po probach nastgpit lot okrezny z lagdowaniem na lgdowiskach
gorskich. Ciezkie warunki atmosferyczne zmusity kierownic-
two zawod6w do skrocenia trasy i pozostawienia tylko s lgdo-
wisk gorskich z projektowanych 11 lgdowisk.

Do zawodow zgtoszonych byto 44 zatdég z 10 aeroklubdw.
Wzlatywato 35 zatdg z s aeroklubéw (piloci A. Slaskiego i Po-
morskiego nie wzlatywali z powodu zdekompletowania ich ze-
spotow przez site wyzsza).



Klasyfikacja:

I miejsce A. Warszawski 94 pkty

I " A. LwowsKki 88,5 ,,
i ” A Gdanski 87,4 ,,
Sktad zwycieskiego zespotu A. Warszawskiego:
Szef zespotu dr. Przysiecki.

Zaltogi: pilot Przysiecki, tow. Stronczyniski
» Pilniak, tow. Petka
, Urban, tow. ROzanski
. Piatkowski, tow. Lewczuk
» Kamocki, tow. Abramski
Krzyzanowski, tow. Majcherczyk.
d) Précz tego odbyt sie szereg zawodow regionalnych or

ganizowanych przez aerokluby afiliowane do ARP. Najpowaz-
niejszym z nich byt majacy swa s-letnig tradycje ,lot potud-
niowo-zachodniej Polski” organizowany przez A. Krakowski.

Bardzo staranng organizacjg odznaczaty sie zawody orga-
nizowane przez A. Gdanski (I11 zlot do morza) i A. Slaski (lot
Battyk—Beskid).

Pod wzgledem propagandowym pobit rekord 1V zlot
gwiazdzisty do £odzi” organizowany przez A. £odzki, na ktére
to zawody przybyto QO tys. widzow.

Bolestaw Pigtkowski.

Nagrody P.L.L. ,Lot” dla najlepszych uczniéw w Szkole Pod-
chorgzych Lotnictwa.

Dyrekcja P.L.L. ,Lot“ ofiarowata w roku biezacym dwa
bilety lotnicze na linii Helsinki—Palestyna dla dwdch uczniow
Szkoty Podchorgzych Lotnictwa, ktérzy po dwoch latach szko-
lenia uzyskali najlepsze wyniki, w grupie pilotéw i w grupie
obserwatoréw. Podchorgzowie odbedg wycieczki w czasie urlo-
pow.

P.L.L. ,Lot".
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Wyniki eksploatacji P.L.L. ,LOT” za lipiec 1937.

Sprawozdanie eksploatacyjne P.L.L. ,Lot* za miesigc lipiec
b. r. wskazuje w poréwnaniu z poprzednimi miesigcami znacz-
ny wzrost frekwencji na liniach lotniczych. Jak wynika z ze-
stawienia, w ciggu lipca przewieziono 4.425 pasazerow, 60.250
kg bagazu, 14.900 kg towardw, 15.850 kg gaizet i 15.200 kg pocz-
ty. Procent wykorzystania przedstawia sie lepiej niz w miesig-
cach poprzednich i wynosi 55%. W poréwnaniu z lipcem roku
ubiegtego, liczba pasazeréw wzrosta o 897 os6b. Rowniez wzro-
sta proporcjonalnie ilos¢ przewiezionego bagazu i towardw.
Najbardziej wydatna réznica zachodzi w przewozie poczty, kto-
rej waga zwiekszyta sie w poréwnaniu z lipcem r. ub. o
12.222 Kg.

P.L.L. ,Lot”".

Anglia.

ZBROJENIA.

W zwigzku z nowg pozyczka uzbrojeniowag 400.000.000
funtéw szterlingéw Parlament angielski rozpatruje obecnie pro-
pozycje rzadowe. Na pewno zostanie przyjety projekt podse-
kretarza stanu aeronautyki, Sir Philip Sassoona — uchwalenia
dla lotnictwa wojskowego lagdowego (R. A. F.) statej liczby
10.000 samolotéw wspobtczesnych (Yacznie z rezerwami), oraz
podwyzszenia obecnego kontyngensu wynoszacego okoto 50.000
ludzi. Lotnictwo morskie bedzie miato 450 samolotéw (rok
1935 — 170). Précz tego w roku 1937 bedg wybudowane dwa
nowe lotniskowce, ktorych ilos¢ do r. 1939 ma wzrosng¢ do 10.
Utworzenie rezerw lotniczych oraz potrojenie obrony powietrz-
nej czynnej pochfonie ogromne sumy. Na nowy rok budzetowy
rzad przewiduje wydatki zwigzane z obrong narodowg do wy-
sokosci 188.000.000 funtéw (okoto 4.000.000.000 fr. Szwajcar-
skich), z ktérych 1/6, czyli 32.000.000 funtéw, bedg pokryte
Z rezerw i przy pomocy pozyczek.

J. J.



Whnioski z sierpniowych manewrow lotniczych.

J. K., korespondent londynski tygodnika ,,Les Ailes”, po-
daje w nim opis i wnioski z sierpniowych ¢éwiczen lotniczych
w Anglii.

Najciekawsze sag wnioski: ot6z na podstawie C¢wiczen
stwierdza on, ze lotnictwo mysliwskie jest bezsilne wobec bom-
bowcow o szybkosci 400 km/godz. Nawet w razie zaalarmowa-
nia na czas mys$liwcéw, wzlotu ich i nabrania okoto 4000 m wy-
sokosci potowa wypraw bombowych przechodzita bezkarnie na
wysokosci okoto 1500 m, wykorzystujgc chmury.

Rekord wysokosci.

Samolot angielski duzych wysokoSci Bristol 138 (specjalny
silnik Bristol Pegaz PE.VIS.) 30 czerwca wzniost sie na 16.440
m, ustanawiajgc rekord wysokosci. Lot odbyt sie w osrodku
probnym we Farnborough; pilot por. Adams uzyt skafandra
Swaina.

Przypominamy o zamowieniu dokonanym przez Minister-
stwo Lotnictwa W. Brytanii w 1936 r. na drugi samolot Bristol
138 ze specjalnym silnikiem Rolls Royce, chtodzonym ptynem.

Poprzedni rekord nalezat do pptka wtoskiego Pozzi na Ca-
proni Ca-161 i wynosit 15.655 m.

H. B.

Zamierzone pobicie rekordu ,,non stop”.

Technicy ministerstwa lotnictwa badajg obecnie mozliwo-
$ci zdobycia rekordow pi-zez seryjne bombowce R.A.F. Przy po-
mocy tycli samolotow chcg Anglicy przede wszystkim zdobyé
rekord lotu ,,non stop”, wynoszacy obecnie 6750 mil.

Inicjatywa wyszta od dominium Australii, ktdre proponu-
jac lot ,,non stop” do Australii chce w ten spos6b uswietnic
przypadajace w tym roku pieédziesieciolecie Sidney. Trasa wy-
nosi 9000 mil. Do lotu zamierza sie uzy¢ bombowca Vickers
Wallesley, rozwijajgcego szybkos$é 228 mil/godz. Samolot ma
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by¢é umyslnie przystosowany do lotu przez catkowite usuniecie
zbiornikow. Jego dotychczasowy petny zasieg wynosi w najlep-
szym wypadku zaledwie 7000 mil.

N. A. R.
Belgia.

Zatwierdzenie wynikéw zawoddéw o puchar Gordon-Bennetta.

Aeroklub Belgii odrzucit skarge niemieckg na wyniki za-
woddéw o puchar Gordon-Bennetta. Wobec tego, ze Niemcy nie
wniosty w terminie sprzeciwu do Trybunatu Odwotawczego
(FAT), wyniki uznano za ostateczne.

L. S.

Chili
Zakupy w Europie.

Rzad chilijski polecit generatowi Arazena (procz zakupéw
we Wioszech) zamdéwi¢ w Niemczech 12 samolotéw bombo-
wych Junkers Ju-se. Piloci i mechanicy chilijscy przyjadg do
Niemiec dla zaznajomienia sie z nowym sprzetem.

F. K

Chiny.
Straty lotnicze w Chinach.

Zrodta chinskie podaja, ze w czasie od 14 do 31 VIII b. r.
lotnictwo japonskie miato straci¢ 61 samolotéw (29 bombow-
cow, 24 rozpoznawczych, 5 mys$liwskich, 3 wodnosamoloty).

Wiadze japonskie prostujgc te wiadomosci podajg, ze
w czasie od 13 VIII do 9 IX 1937 stragcono 22 samoloty japon-
skie. Ze swej strony straty lotnictwa chifnskiego okre$lajg na
194 samoloty.
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Japonskie lotniskowce na wodach chiniskich.

Wedtug zrodet chinskich maja wspotdziata¢ z wojskiem ja-
ponskim lotniskowce Kaga i Ruidso oraz transportowiec lotni-
czy Naltoro. Majg by¢ na nich zaokretowane 104 samoloty.

L. S

Francja

WYZSZE SZKOLY LOTNICZE.

Francuski minister lotnictwa Pierre Cot zwraca szczegdlng
uwage na szkolenie armii powietrznej. W tym celu ujednostaj-
nit wyzsze nauki lotnicze w dwoch nowych szkotach: dla ofi-
cerow dyplomowanych lotnictwa — Wyzsza Szkota Wojny Po-
wietrznej, a dla oficerow ze sztabdw i dowddztwa lotnictwa
Centrum Wyzszych Studiéw Lotniczych. Obie te szkoty zo-
staty otwarte przez ministra lotnictwa dnia 24 kwietnia b. r.

J. J.

Sprawozdanie z potudniowo-wschodnich manewréw lotniczych
francuskiego wojska powietrznego w okresie od 18 do 25 sierp-
nia 1937.

Potudniowo-wschodnie manewry lotnicze 1937 r. rozegraty
sie na obszarze znajdujgcym sie na potudnie od ogdlnej linii
Bordeaux—Gap.

Kierownictwo ¢wiczenh objat gen. Feguant, szef sztabu Ge-
neralnego wojska powietrznego.

Giéwny cel tegorocznych manewrdw lotniczych stanowito
przestudiowanie na przyktadach praktycznych zasad uzycia
wielkich jednostek lotniczych w mys$l planu opracowanego
przez gen. Jauneaud, a przewidzianego na wypadek nie spo-
dziewanego natarcia przeciwnika.
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Précz tego chodzito réwniez o zbadanie wartosci pierw-
szych jednostek wojska powietrznego, wyposazonych w sprzet
pochodzacy z zamdwien gen. Denain i zorganizowanych w mysl|
dekretu o uzyciu i organizacji wojska powietrznego z dnia 1 IV
1933, stanowigcego punkt wyjsciowy samodzielnej floty po-
wietrznej zastepujacej istniejagce poprzednio lotnictwo wspoét-
pracy.

Manewry te, zorganizowane po raz pierwszy na tak wiel-
ka skale, miaty w szczeg6lnosci umozliwi¢ stwierdzenie:

1) wartosci tgcznodci radiotelegraficznej i telefonicznej zie-
mi z samolotami dla szybkiego przekazywania rozkazéw, ze
wzgledu na to, ze powodzenie manewru zalezy w bardzo duzym
stopniu od szybkosci przekazania i wykonania rozkazu wyda-
nego czesto juz po wzlocie zainteresowanych jednostek;

2 ) wartosci nowowprowadzonego sprzetu radiogoniomet-
rycznego;

3) rozpieto$¢ czasu potrzebnego na zaalarmowanie, wyda-
nie rozkazOw i rzucenie przeciw nieprzyjacielowi putkéw o-
brony;

4) warunkoéw, w jakich te putki mogtyby spotkac, odrzu-
ci¢ i zniszczy€ nieprzyjaciela, oraz stopnia mozliwos$ci wykona-
nia tego zadania w rozmaitych okolicznosciach;

5) stopnia przydatnosci i wyszkolenia personelu latajace-
go i pomocniczego zarowno stuzby, czynnej jak i rezerwy;

6 ) najkorzystniejszych warunkéw uzycia oraz mozliwosci
piechoty powietrznej.

Précz obrony czynnej przeciwlotniczej uwzgledniono réw-
niez na bardzo szeroka skale obrone biernag duzych osrodkdéw
przemystowych i handlowych oraz szlakéw komunikacyjnych,
wysuwajgc na pierwszy plan studium organizacji stuzby obser-
wacyjno-alarmowej zaréwno na pograniczu jak i wewnatrz
kraju.

Ze wzgledu na cel zakre$lony tegorocznym manewrom lot
niczym cechowata je przede wszystkim wyjatkowo szeroka sie¢
tacznosci telefonicznej ,telegraficznej i radiowej. Sie¢ te wy-
konano i uruchomiono staraniem oddziatéw saperéw oraz Mi-
nisterstwa Poczty i Telegrafu.

Obejmowata ona na terenie manewrdw przeszto 50 miast,
ktore mogty by¢ w razie potrzeby jednoczes$nie zaalarmowane
0 zblizaniu sie napadu lotniczego.



Zatozenie ogolne.

Strona niebieska (wschodnia) i strona czerwona (zachod-
nia) posiadajg jako wspo6lng granice ogolng linie St. Etienne—
Montpellier. Strona niebieska zbiera na wschdéd od doliny Ro-
danu znaczne sity, zeby napa$é przez zaskoczenie strone czer-
wong, ktéra, poinformowana o tych przygotowaniach, jest
zdolna do natychmiastowego przeciwdziatania.

Zadania stron przeciwnych.
a) Strona niebieska.

Grupujac wiekszos¢ swych sit na wschéd od Rodanu ude-
rzy¢ przez zaskoczenie na przeciwnika, dgzac juz od poczatku
walki do zadania rozstrzygajgcego ciosu przez zniszczenie naj-
wazniejszych osrodkéw strategicznych,przemystowych i komu-
nikacyjnych za pomocg lotnictwa.

b) Strona czerwona.

Broni¢ przed wtargnieciem i zniszczeniem przez przeciwni-
ka 18 departamentéw potudniowych, odrzucajgc nieprzyjaciela
poza rz. Rodan i dziatajagc w nastepstwie jego przygotowan i po-
czynan.

Dane ogdlne dotyczace o. de b. stron.

Znaczna przewaga pod wzgledem sprzetu, personelu i ma-
teriatu po stronie czerwonej, ktéra dysponuje najlepszymi jed-
nostkami lotnictwa mysliwskiego.

Na og0lng ilos¢ 25 putkéw 10 niemal catkowicie uzupetnio-
no do stopy wojennej.

Po stronie czerwonej w obozie Larsac, w poblizu Monteli-
mar, znajdowaty sie umysine jednostki szturmowe przeznaczo-
ne do zwalczania zywych celéw naziemnych.

Przebieg dziatan.

Poczatek dziatania wiasciwego. — Stosownie do zalozenia
strona niebieska mijata w tym dniu natrze¢ przez zaskoczenie
i zniszczy¢ za pomoca lotnictwa, bombami zapalajacymi, bu-
rzgcymi i gazowymi Montpellier, Narbone, Carcassonne i Tu-
luze. W razie pomys$inego wyniku tego pierwszego napadu es-
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kadry rezerwowe strony niebieskiej miaty wykorzystaé powo-
dzenie i przekraczajac bez trudu pierwsze linie przedtuzy¢ na-
tarcie przez Agen, Marmande i Libourne az do Bordeaux.

Sity czerwone natomiast wykorzystujac swojg przewage
liczebna i materiatowa miaty jako zadanie natychmiastowg re-
akcje i zmuszenia przeciwnika do cofniecia sie na pozycje wyj-
Sciowe, z zadaniem mu mozliwie powaznych strat.

Od po6tnocy posterunki podstuchowe strony czerwonej syg-
nalizowaty wielokrotnie obecno$¢ samolotow nieprzyjacielskich
wykonujacych wytezone rozpoznania.

Natychmiast wydano niezbedne zarzadzenia, dzieki kté-
rym lotnictwo strony czerwonej postawiono w stan alarmu,
tak ze mogto od poczatku dziatania nieprzyjacielskiego prze-
ciwstawic sie energicznie zakusom samolotow niebieskich i u-
niemozliwi¢ natarcie zapowiadajgce sie wyjagtkowo morderczo.

O godzinie 3 minut 30 pierwsze samoloty strony niebies-
kiej przekroczyty linie graniczng. Sity powietrzne niebieskie
byty podzielone na szereg eskadr zdazajagcych rozmaitymi dro-
gami w og6lnym kierunku Tuluzy, jedne od pd6inocy nad de-
partamentami Aveyron, Tarn i Tarn et Saronne, inne poprzez
Golf du Lion, Perpignan i Carcassonne. Wykorzystywaty one
zte warunki atmosferyczne i niski putap w okolicy Tuluzy, co
utatwito w znacznym stopniu podejscie do celu.

Bez chwili zwioki czerwone eskadry mysliwskie wyruszyty
na spotkanie nacierajacych.

Zaskoczony przez gwattowne dziatanie przeciwnik zdotat
wprawdzie przelecie¢ nad wielkimi o$rodkami departamentow
potudniowo-zachodnich, lecz nie mégt wykonac¢ catkowicie swe-
go zadania bombardierskiego, skrepowany w ruchach przez
ciggle ponawiajgce sie napady czerwonych mysliwcow. W mysl
orzeczenia rozjemcéw trzy wielkie zbiorowiska stanowigce
gtowny cel wyprawy, a mianowicie Montpellier, Narbone i Tu-
luza, bedace jednoczes$nie waznymi weztami komunikacyjnymi,
zostaty w znacznej mierze ostoniete przed skutkiem napadu lot-
niczego.

Lotnictwo czerwone, zmusiwszy przeciwnika do odwrotu
i przekroczenia z powrotem Rodanu, $cigato go az w poblize lot-
niska w Istress, bombardujac ponadto latarnie w St. Laurent
du Rhéne.



Mniej wiecej po uptywie 40 minut od chwili natarcia stro-
ny niebieskiej wystartowaty z kolei czei'wone eskadry bombo-
wee | wspierane bardzo skutecznie przez $rodki naziemne o-
brony przeciwlotniczej rozmieszczone w obrebie posterunkéw
granicznych wykonaly napad odwetowy osiggajac doline Roda-
nu, po czym skrecity na potudnie, gdzie zbombardowaty szereg
punktéw strategicznych o duzym znaczeniu.

Jednoczes$nie réwniez Marsylia byta oelcm napadéw idg-
cych od strony morza, a wykonanych przez ciezkie wodnopta-
towce bombowe sit morskich strony czerwonej.

W zdarzeniach dnia 20 VIII nalezy podkresli¢ rozpoznanie
i natarcie z matej wysokosci przez lotnictwo szturmowe niebie-
skie znacznej kolumny oddziatdw nieprzyjacielskich, ktora sie
kierowata w strone obozu Larsac (lotnisko strony niebieskiej).

Jednostki lotnictwia mysliwskiego byly uzyte po obydwu
stronach, poza odpieraniem atakéw nieprzyjacielskich réwniez
do przyjecia wiasnych jednostek bombowych i ich ostony
w chwili powrotnego przekraczania linii frontu.

W dziataniach dnia 20 VIII wzieto ogdétem udziat okoto 600
samolotéw.

Wyniki dziatania zaznaczyty wyrazng przewage strony nie-
bieskiej.

W drugim dniu manewrdw strona niebieska otrzymata ja-
ko gtéwne zadanie zniszczenie mozliwie przed wschodem ston-
ca zaktaddéw obrony narodowej w Tuluzie i okolicy. Zadanie to
otrzymata do wykonania eskadra bombowa dysponujgca 10 sa-
molotami.

Wzlot nastgpit z wyspy Porguerolles w poblizu Tulonu,
przy czym s samolotow miato nalecie¢ na Tuluze od potudnia
a 4 od zachodu.

Strona czerwona dzieki doskonatej organizacji stuzby ob-
serwacyjno-alarmowej zostala zawiadomiona o zblizajagcym sie
napadzie w chwili przekraczania przez przeciwnika linii gra-
nicznej. Napad skutecznie odparto ogniem artylerii przeciwlot-
niczej.

Jednoczesnie inne natarcia niebieskich zostaly skierowane
na Montpellier, Sete, Carcassonne, w zwigzku z czym przepro-
wadzono caty szereg éwiczen obrony biernej, ktore daty zupet-
nie pomysine wyniki.
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Ze swej strony czerwoni bombardowali w ciggu nocy dwu-
krotnie Marsylie, uzywajgc przewaznie bomb zapalajgcych.

Nalot od strony niebieskiej na Tuluze powtdrzono zdwojo-
nymi sitami (20 samolotdw), jednak zostat znowu skutecznie
odparty, tym razem przez lotnictwo mysliwskie wzlatujagce na
alarm z lotnisk przyfrontowych.

W ciggu dnia réwniez czerwoni powtorzyli dwukrotnie
wyprawy przeciwko Marsylii, przy czym wywigzaty sie zaciete
walki powietrzne miedzy samolotami bombowymi a lotnic-
twem mysliwskim obrony.

Bombardowanie dzienne wykonywano przewaznie z wyso-
koSci 3000 m.

Procz Marsylii przedmiotem wypraw czerwonych w tym
dniu byto réwniez lotnisko w Salon en Provence, przy czym na-
lot wykonato zgrupowanie ciezkich wodnosamolotéw bombo-
wych. Reakcja niebieskiego lotnictwa mys$liwskiego nastgpita
niezwtocznie .wskutek czego wywigzat sie szereg walk powietrz-
nych, zanim przeciwnik zdazyt w drodze powrotnej osiggnac
wybrzeze.

Do najciekawszych zdarzen dnia 21 VIII nalezy zaliczy¢
probe wysadzenia mostu przez czerwonych za pomoca plutonu
piechoty lotniczej lgdujagcej w poblizu na spadochronach.

Dziatanie to wykonano na gtebokich tytach przeciwnika, oko-
to 150 km za linig frontu.

Przebieg dziatania przedstawiat sie nastepujgco:

Okoto godz. s rano ukazaty sie w poblizu mostu na rz. Du-
rance 4 wielosdnikowe samoloty nieprzyjacielskie, zdajace sie
kierowa¢ w strone Aix en Provence. Po okrazeniu na matej wy-
sokosci nadbrzeznej rowniny zawrocity gwattownie i w odleg-
tosci okoto s km od mostu wyrzucity mniej wiecej 40 zotnierzy
w oporzadzeniu na spadochronach. Byt to pluton piechoty lot-
niczej strony czerwonej (szkolony w obozie w Salon), ktéry
miat za zadanie zniszczenie mostu. Skutek zaskoczenia o0sigg-
nieto catkowicie, poniewaz grupa rezerwistow kolonialnych, ob-
sadzajacych krawedzie rowniny, byta do tego stopnia zdziwio-
na zdarzeniami rozwijajacymi sie w jej oczach, ze pozwolita na
spokojne lgdowanie przeciwnika i podjecie ruchu w strone Du-
rance. Dopiero po ochtonieciu z pierwszego wrazenia rozpoczeta
ogien, zabijajagc wedlug orzeczenia rozjemcow 4 przeciwnikdw.



Okoto godz. 7 oddziat piechoty kolonialnej obsadzajacy
most czut sie najzupeiniej bezpieczny, wartownik byt na swoim
posterunku u wejsScia na most, a podoficer dowodca warty za-
wiadomit jeszcze przed godzing komende placu w Aix o przelo-
cie czterech samolotéw nieprzyjacielskich i Igdowaniu spado-
chroniarzy, otrzymujac odpowiedz, ze nie ma si¢ 0 co niepo-
koi¢. Byta to zupeinie mylna ocena potozenia przez dowo6dztwo
gdyz w tym samym czasie nieprzyjaciel posuwajac sie szybko
i bez zadnych przeszkod osiggnat juz zbocze dominujgce nad
mostem, a o godz. 7 rozlegt sie strzat ktadacy trupem wartow-
nika. Jednoczes$nie zbiegajacy sie na alarm zoinierze znaleZli
sie pod deszczem granatow dymnych, zmuszajacych ich do cof-
niecia sie i schronienia pod arkadami mostu, skad dopiero usi-
towali stawi¢ opdr.

Dowddca warty zdotat ponownie uzyskaé potaczenie z ko-
menda placu w Aix, meldujac o przebiegu zdarzen, jednak sp6-
znione positki napotkatyby na swej drodze prawdopodobnie
znaczne trudnosci, gdyz w chwile p6zniej napastnicy zniszczyli
za pomocg materiatu wybuchowego droge i zamarkowali wysa-
dzenie mostu rozpalajgc ogromne ognisko, ktdre, nawiasem
moéwiac, o maty wios nie wywotato prawdziwego pozaru.

Zdaniem rozjemcow co do wyniku dziatania byty krancowo
podzielone. Jedni twierdzili, ze zadanie zostato wykonane i most
zniszczony, drudzy, ze pomimo zaskoczenia warta mogta po-
wstrzymac przeciwnika do chwili nadejscia positkéw. W kaz-
dym razie zgodzono si¢ og6lnie na jedno, a mianowicie, ze naj-
wiekszy biad popetnit komendant placu w Aix nie wysytajgc
na pierwszy alarm zmotoryzowanych jednostek, ktére miat
w swej dyspozycji. W dalszym ciagu stwierdzono, ze wydaje
sie zupetnie mozliwym odparowanie tego rodzaju zamachoéw na
tytach frontu, jesli bedzie sie dysponowato odpowiednio rozbu-
dowang siecig tgcznosci i szybkimi $rodkami odwodowymi.
W rzeczywistosci niemal w chwile po lagdowaniu nieprzyjacie-
la, kiedy wymieniano pierwsze strzaty, nadjechat konno z sg-
siedniego dworu straznik polowjy. Gdyby wiec znajdowata sie
w poblizu np. krétkofalowa stacja radiowa (z przecieciem dru-
tow telefonicznych w takim wypadku nalezy zawsze sie liczy¢),
komendant w Ais bytby zawiadomiony na czas.

23 VIII. Rozwdj dziatania oddziatbw ladowych nadat
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szczegOlne znaczenie dziataniom kombinowanym lotniczo-na-
ziemnym obu stron.

l.otnictwo strony niebieskiej zapewnito ostone 0g6lng wy-
cofania sie armii lagdowej. Lotnictwo strony czerwonej uczest-
niczyto wszystkimi silami w przeciwnatarciu oddziatow na-
ziemnych.

W godzinach rannych ciezkie lotnictwo bombowe strony
niebieskiej bombardowato poteznymi $rodkami dworzec kole-
jowy w Beziers, a lotnictwo czerwone wykonato caty szereg
bombardowan mostdw na Rodanie, zniszczyto mosty w Tara-
scone i w Avignon i przyniosto dowddztwu procz wartoscio-
wych fotografij wiele cennych wiadomos$ci o zachowaniu sie
nieprzyjaciela.

Po obu stronach lotnictwo mysliwskie, alarmowane przez
posterunki stuzby obserwacyjno-alarmowej, wykazato wielkg
aktywnos$¢ odpierajgc naloty bombowe, wskutek czego wywig-
zat sie caty szereg powazniejszych walk powietrznych.

Miedzy innymi stwierdzono, ze czas potrzebny do wzlotu
jednostek mysliwskich bedacych w stanie alarmu wynosi okoto
4 minut.

W ciggu popotudnia lotnictwo ciezkie strony niebieskiej
napadto i zbombardowato linie kolejowg Tuluza—Narbonne.
Ze swej strony lotnictwo czerwone wykonato szereg Wypraw
bombardierskich i natarto z matej wysokosci za pomoca bomb
i karabinbw maszynowych na kolumne nieprzyjaciela w oko-
licy St. Remy—Graveson. Précz tego Marsylia, Berre, Avignon
oraz caty szereg innych czutych punktow bombardowaly wiel-
kie wodnoptatowce sil morskich strony czerwonej.

Naloty te spowodowaly powazne przeciwdziatanie lotnic-
twa mysliwskiego strony niebieskiej.

W godzinach wieczornych dowddca strony czerwonej, pro-
wadzac nadal swojg taktyke z dni poprzednich i dazac przede
wszystkim do zwalczania przeciwnika na jego wiasnym tery-
torium, wydal o godz. 18 rozkazy uruchomiajagce wyprawe
bombowg potgczonych eskadr 15 i 31 putkéw lotniczych.
11 czterosilnikowych samolotow wyruszyto w dwu rzutach wie-
czorem z Bordeaux i lecac na bardzo znacznej wysokosci osigg-
neto bez zadnych przeszkdd niebieskg baze wodnoptatowcow
w Hyeres. Powodzenie wyprawy byto catkowite. Potezne samo-



Joty, ktére na calej trasie swego lotu zdotaty ujs¢ uwagi nie-
przyjaciela, niczym nie krepowane zbombardowaty baze i po-
wrécity do Bordeaux po pénocy.

24 VIIl. W ciagu nocy, okoto godz. 3 powt6rzyty nalot na
Marsylie eskadry dwusilnikowe z bazy lotniczej w Tuluzie.

Rowniez w godzinach rannych znaczne sity lotnictwa czer-
wonego lgdowego wzmocnione przez wodnoptatowce bombowe
sit morskich natarty na transporty oddziatbw i materiatéw
w porcie Marsylii.

Ze strony niebieskiej samoloty bombowe przekraczajac na
znacznej wysokosci linie graniczng zbombardowaly poteznymi
Srodkami gesto obsadzone tereny Lezignan i Corbieres, zbiera-
jac jednoczesnie cenne wiadomosci z okolic Tuluzy i Sete.

Odbyte manewry uruchomity S$rodki zalezne od mini-
sterstw powietrza, wojny i marynarki, wykazujac jednolitos¢
pomystéw i doskonate zgranie poszczegOlnych broni miedzy
soba.

Daty one mozno$¢ postawienia na odpowiednio wysokim
poziomie dowodzenia na odlegtos$¢ i prowadzenia za pomoca ra-
dia zaréwno eskadr bombowych ku ich celom jak i eskadr mys-
liwskich majacych za zadanie zatrzymanie i zniszczenie nie-
przyjaciela.

Znaczne postepy wykazata réwniez organizacja obrony
przeciwlotniczej biernej, dzieki czemu tak wielkie o$rodki prze-
mystowe jak Tuluza i Marsylia, stosujgc $ciSle zarzadzenia alar-
mowe, staty sie celami trudnymi do stwierdzenia w nocy przez
lotnictwo bombowe przeciwnika.

W zwigzku z pomysSinym wynikiem tych ¢wiczen, przewi-
duje sie obecnie, w terminie jeszcze blizej nie ustalonym, ¢wi-
czenie w obronie przeciwlotniczej biernej o jeszcze wigkszym
zakresie, poniewaz ma w nim chodzi¢ poza normalnie stosowa-
nym maskowaniem miasta przez gaszenie Swiatet itd. rowniez
o0 rozproszenie ludnosci po wsiach okolicznych na czas alarmu.

Précz tego tegoroczne manewry daly po raz pierwszy moz-
no$¢ poddania rzeczowej krytyce uzycia i mozliwosci piechoty
powietrznej.
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Japonia.

Desant spadochronowy.

Japonczycy mieli wysadzi¢ na froncie chifskim pierwszy
desant spadochronowy, sktadajacy sie z 120 ucznidw szkoty
spadochronowej. Desant skierowany na tyty wojska chinskiego
miat osiggnaé powodzenie.

Niemcy.

Manewry av pOtnocnych Niemczech.

Wielkie manewry trzech sktadnikéw sity zbrojnej (woj-
sko lagdowe, marynarka wojenna i lotnictwo) odbyly sie pod
0ogdélnym kierownictwem marszatka Blomberga w poinocnych
Niemczech od 20 do 26 wrzesnia. Kazdy skiadnik sity zbrojnej
miat swoj sztab gtéwny. Na czas manewrow utworzono ponad-
to sztab dowddztwa catosci.

W zwigzku z manewrami odbyty sie w Berlinie ¢wiczenia
obrony przeciwlotniczej.

Wytworczos¢ niemiecka na wystawie w Mediolanie.

Od 2 do 17 pazdziernika b. r. odbyta sie w Mediolanie
Il miedzynarodowa wystawa lotnicza, w ktdrej wzieto udziat
41 firm niemieckich. Firmy te wystawity kilka nowych typow
samolotdw i silnikdw, jak Heinkel He 112 — mys$liwski i He 116
— komunikacyjny, Halle Fh 104 — dwusilnikowy komunika-
cyjny, Focke-Wulf FW 200 — czterosilnikowy komunikacyj-
ny oraz silniki: Junkers 840 KM, Jurno 211, Bramo 830 KM
typ 3237 i inne.

W wystawie tej procz przemystu lotniczego wzieto udziat
réwniez ministerstwo lotnictwa i korpus lotnikdw narodowo -
socjalistycznych.

L. S



Stany Zjednoczone A P
Rekordowe liczby American Airlines.

Amerykanskie towarzystwo przewozoéw lotniczych Ameri-
can Airlines ogtasza za czerwiec 1937 r. rekordowe liczby:
30902 pasazerdéw, co wynosi wiecej niz 1000 dziennie, wyniki,
ktéorych nie osiggneto zadne inne towarzystwo. W czerwcu
1936 r. American Airlines przewiozto 22551 pasazerow', tak
wiec w czerwcu 1937 r. przew06z pasazerow wzrost o 37%. Licz-
ba pasazerow pierwszej potowy 1937 r. wynosi 129.935, pod-
czas gdy pierwsza potowa 1936 r. wykazuje 97.783; porownanie
tych liczb daje 32.9% wzmozenia si¢ przewozu pasazerow.

H. B.
Turcja

Utworzenie ministerstwa lotnictwa.

Turecki program zbrojen lotniczych przewiduje w najbliz-
s:ym czasie utworzenie ministerstwa lotnictwa. Lotnictwo tu-
reckie ma posiada¢ do 1940 roku przeszto 1900 szybkich samo-
lotow' najnowszej konstrukcji, ktore majg by¢ zamdwione w fa-
li. }kaeh zagranicznych.

L. S

Witochy.

STANY LICZEBNE LOTNICTWA.

Stany liczebne personelu lotnictwa wioskiego wynosity
1 stycznia 1937 (w nawiasach podano stany, jakie majg by¢
osiggniete na 1 stycznia 1941):

— 4087 (7670) oficeréw, w tym 2258 (4283) personelu la-
tajagcego. W sumie tej nie objeto oficeréw rezerwy corocznie
powotywanych do stuzby czynnej.

— 8144 (12647) podoficeréw', w tym 1868 (2950) nalezg-
cych do personelu latajgcego. Liczba ta nie obejmuje podofi-
ceréw' petnigcych skrécong stuzbe.
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Kontyngens szeregowcOw wyznacza sie corocznie; wynosit
on w roku 1936 okoto 32700 szeregowcow.

W przytoczonych stanach liczebnych personelu lotnictwa
nie objeto personelu jednostek znajdujacych sie w Afryce
wschodniegj. G. W.

Z.S R R
Swieto lothicze w Z. S. R. R.

Dorocznym zwyczajem dzien 18 sierpnia Z.S.R.R. S$wieci
jako ,dzien lotnika”.

W roku biezacym liczniejszy byt niz zazwyczaj naptyw pu-
blicznosci, liczacej kilkaset tysiecy ludzi.

Tradycyjne Swieto lotnicze rozpoczat lot 15 wolnych balo-
néw do wysokosci 1200 m, zaopatrzonych w zwisajace sie ol-
brzymie portrety wodzéw komunizmu.

Pierwszg cze$¢ pokazow lotniczych stanowity loty maszyn
sportowych, treningowych i szkolnych. Caly szereg matych sa-
molotdw, zaopatrzonych w silniki samochodowe, wykonywat
akrobacje.

Potem nastgpit lot balonu kulistego, kolorowo wymalowa-
nego z napisem ,.biegun po6inocny”. Balon ten przedstawiat glo-
bus, na ktérym byly wykreslone drogi przelotu do bieguna
oraz dwoéch przelotow do Ameryki.

Z kolei wystartowato 45 samolotéw szkolnych U-2, bardzo
sktadnic lecac pigtkami. Dobrym pokazem byt lot 3 samolo-
tow ,,R-5” holujgcych po 3 szybowce kazdy. Na wysokosci oko-
to 1000 metrow szybowce odczepity sie, lecac dalej wykonaty
udatnie caty szereg ewolucji z zakresu wyzszego pilotazu.

Nastepnie odbyty sie pokazowe loty dwumiejscowych dolno-
ptatéw ,,AIR-9” konstrukcji Jakowlewa i ,,G-20” Gribowskie-
go. Samoloty posiadaty stosunkowo duzg szybko$é i zwrotnos$é.
tadnie wykonane byty loty oraz akrobacje na samolotach
LUT-1% 0 ,UT-2“, przy czym ostatni typ wyro6zniat sie duzg
szybkoscig i zwrotnoscia.

Mniej ciekawym momentem pokazow byto przeprowadze-
nie zadymienia lotniska z wysokoS$ci okoto 150 m przez trzy sa-
moloty ,,U-2". Réwniez mato atrakcyjnym numerem byt prze-



lot maszyn pasazerskich znanych typéw: ,,ANT-9”, ,ANT-35",
»HAI-1”, P-5” oraz transportowych maszyn typu ,,CKB-26".
Dla ozywienia monotonnos$ci zaaranzowano pokazy szybkosci
samolotow ,,ANT-35" i ,,P-5*. Rzeczg zupetnie zrozumiatg byto,
ze samolot pierwszy wykazat szybkos$¢ prawie o0 100% wigksza.

Pokazane transportowce — sg to dolnoptaty dwusilnikowe,
0 duzej szybkosci (przypuszczalnie okoto 350 — 400 km/godz.)
1 zwrotnosci.

Na tym zakonczono cze$¢ pierwsza.

Cze$¢ druga miata na celu pokazanie widzom fragmentéw
nalotu na lotnisko i jego obrone. Rozpoczety akcje sygnaty alar-
mowe wysunietych posterunkéw obserwacyjno - meldunko-
wych (uzyto do tego catg mase réznych, znanych sygnatow alar
mowych). Po alarmie nastapit start okoto 20 samolotéw mys-
liwskich, ktore wyruszyty do walki z ukazujagcymi sie trzema
samolotami wywiadowczymi (o podwoziu chowanym i duzej
szybkosci). Rdéwnoczes$nie artyleria przeciwlotnicza i cigzkie
karabiny maszynowe przeciwlotnicze rozpoczety ostrzeliwanie
aparatéw nieprzyjacielskich.

Teraz nastgpit dopiero wiasciwy nalot okoto 30 samolotow
szturmowych pod ostong wiasnych mysliwcéw. Samoloty sztur-
mowe rozpoczety bombardowanie, rzucajagc bomby (petardy)
z wysokosSci ponizej 100 m., prowadzac rdwnoczesnie walke
z lotnictwem nieprzyjaciela.

Kulminacyjnym punktem byt jednak nalot okoto 50 samo-
lotbw bombowych (wiekszos¢ lekkich bomb.), ktére zbom-
bardowaty hangary lotniska (pozorowane przez sklecone z de-
sek budowle).

Na tym akcja pokazowa ,nalotu na lotnisko” zakonczyta
sie. Po nalocie grupy samolotéw po 40—50 R-5, lecac tworzy-
ty stowa: Leniin, Stalin i ZSRR.

Dalszym numerem pokazow byty ponownie loty samodziel-
ne i grupowe samolotow ,,UT-2” polgczone z akrobacjg i lotem
na plecach.

Jako specjalny pokaz byto zademonstrowanie chowania
podwozia u trzech szybujacych samolotéw. Wykonano to dosé¢
sprawnie i szybko.

Strzelanie z samolotéw do celu na ziemi nie wzbudzito zad-
nego entuzjazmu u zebranych.

149



Natomiast duze zainteresowanie ttuméw wywotato poja-
wienie sie dwoch samolotow bezogonowych, réznej wielkosci
(duzy i maty). Przelot ich przyjeto oklaskami. | znowu nasta-
pity ewolucje akrobatyczne, nawet dos¢ ciekawe, trdjki samo-
tow mysliwskich.

Po ich odlocie ukazata sie grupa samolotéw (okoto 5-ciu)
ktéra lecac tworzyta gwiazde bolszewickg. W $lad za nig lecia-
ty samoloty bombowe (typu: ANT-6, jednoptat, czterosilnikowy
z chowanym podwoziem i typu — amfibia czterosilnikowa).

Nastepnie zademonstrowano ponownie akrobacje samolo-
tow mysliwskich o duzej szybkosci.

Entuzjastycznie jak zwykle ttumy przyjety grupowe skoki
ze spadochronami. Skakato 45—50 ludzi z 3 samolotdéw typu
»~ANT-6”. Spadochrony byty z materii kolorowej.

Na zakonczenie pokazano przelot trzech wielkich sterow-
cow, ktore wykonaty szereg ewolucji. Zademonstrowano na
tym Swiecie lotniczym szereg samolotéw, specjalnie podkresla-
jac w lotach ich szybkos$¢, sens tego podkreslenia znajduje
odzwierciadlenia w artykule Atksnisa, d-cy lotnictwa RKKA,
ktéry stwierdza ,kto posiedzie pierwszenstwo w szybkosci lo-
tu, ten posiedzie mozno$¢ bicia w powietrzu swego przeciwnika
kiedy, gdzie i jak zechce”.

Caty program $wieta lotniczego miat na celu pokazanie
masom realnej sity lotnictwa, $rodkow jakimi ono rozporzadza
(a wiec cata masa réznego typu samolotéw itd.), podtrzyma-
nia entuzjazmu i sympatii dla lotnictwa, w masach, oraz za-
chety do szerokiej wspotpracy na tym polu w duchu ,pokojo-
wym”. Tradycyjna ,pokojowosé¢” sowiecka ma swoéj wyraz
w odpowiedzi znanego pilota Gromowa, ktdry w Londynie za-
pytany o to — czy rozwdj transpolarnej linii powietrznej be-
dzie mial zastosowanie w przysztej wojnie — odpowiedziat:
»nozyczki sg zazwyczaj zwyktym Srodkiem pracy pokojowej,
lecz w razie koniecznosci mogg by¢é wykorzystane jako bron”.

W dniu Swieta lotniczego, jako dniu uznanym przez wia-
dze za Swieto odbyty sie we wszystkich wiekszych miastach
Zwigzku Sowieckiego pokazy lotnicze i zabawy ludowe pota-
czone ze skokami ze spadochronami z wiezyczek, balonéw i sa-
molotéw.

T. J.



Bibliografia.

Trancija.

-REVUE DE L’ARMCE DE L’AIR” — IX. 1937.

1. ,,Czy rozpoznanie wzrokowe jest jeszcze mozliwe”.

Redakcja omawia krdtko zagadnienie wykonywania rozpoznania
lotniczego i oddaje pod dyskusje przypuszczenie, ze w przysztosci pod-
stawowym rozpoznaniem bedzie rozpoznanie fotograficzne, uzupetnia-
ne jedynie rozpoznaniem wzrokowym, a wiec przeciwnie niz to sie
dotychczas przyjmuje.

2. kpt. Ch. Fauvel. — ,,Mozliwosci wojskowe formuty bezogono-
wej Fauvela”.

Autor przedstawia w bardzo ciekawy sposéb mozliwo$¢ zastosowa-
nia typu bezogonowca we wszystkich rodzajach lotnictwa wojskowego.

3. mjr. Albord — ,,Rozszerzenie sie¢ strefy manewru i jego skutki”.

elest to studium organizacji tytdw i omdwienia wpltywu nasycenia
materiatowego wojsk nowoczesnych do manewru strategicznego.

4. V. Feldzer — ,,Studium obrony przeciwlotniczej”.

Autor przedstawia ulepszenia aparatu podstuchowego i omawia jed-
nolite dowodzenie reflektorami z posterunku podstuchowego oraz
wspoltprace reflektorow z mysliwcami.

5. ,Upanstwowienie przemystu lotniczego”.

Jest to tres¢ przemowienia francuskiego ministra lotnictwa p. Cot’a,
wygtoszonego 20 lipca b. r. w czasie otwarcia nowej fabryki w Bougue-
nais.

»~Wiadomosci og6lne” — zawierajg streszczenia artykutow z pism
zagranicznych..

W dziale technicznym znajdujemy opis nowego samoczynnego apa-
ratu fotograficznego Wild R. C. 3-21 (Szwajcaria), bombowca — ol-
brzyma Boenig X. B. 15 i wyczynow wodnoptatowcéw amerykanskich
Consolidated P. B. Y. 1

F. K
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Nicmecy .

LUFTVEHR IX. 1937.

4 miedzynarodowy meeting lotniczy w Zurychu — Georg
W. Feuchter.

Autor omawia organizacje zlotu i jego przebieg, zwracajac szcze-
g6lng uwage na te zawody, ktére dotyczyly samolotéw wojskowych.
Artykut jest ilustrowany rycinami przedstawiajacymi jednomiejscowe
samoloty mysliwskie: Hf 109 (Niemcy), Dewoitine 510 (Francja), Hen-
schel Hs 123 (Niemcy), Avia B 534 (Czechostowacja), Fiat C R 32
(Wtochy), Dewoitine 27 (Szwajcaria).

Lot nad Alpami w czasie 4 miedzynarodowego meetingu lotnicze-
go w Zurychu — Mjr. szt. gen. Seidemann.

Artykut jest ujety raczej beletrystycznie, odtwarza przezycia auto-
ra w czasie lotu, w ktorym zdobyt | miejsce w tej konkurencji w kla-
sie a.

Swieto wojskowe lotnictwa francuskiego w Villacoublay — G. W. F.

Autor omawia szczeg6towo przebieg Swieta. W artykule znajduja
sie ryciny: zmotoryzowanego halonu obserwacyjnego Zodiac Z Il, wi-
rowca LeO ,,0. C. 307, samolotéw mysliwskich Morane 225 i Caudron -
Renault ,,C 710” oraz bombowca Bloch 131.

Wysitek fizyczny zatég w samolotach wyczynowych — Dr. lek.
Heinz. v. Diringshofen.

Autor omawia wysitek personelu latajacego w czasie lotobw na sa-
molotach wyczynowych. Jako czynniki sktadowe zagadnienia rozwaza
on: zmiany ci$nienia, gtdéd tlenowy, szybkie zmiany temperatury i zim-
no, wptyw spalin, hatas silnika i Smigta oraz drgania, przys$pieszenia
i site odsrodkowa. Przedstawiajagc na wykresach dziatanie niektdrych
ze wspomnianych sktadnikéw zaleca jednocze$nie sposoby przeciw-
dziatania ujemnym wpitywom.

Tegoroczne C¢wiczenia obrony wybrzeza w Anglii — B. Kesler.

Cwiczenia ktére sie odbyly dnia 14 — IG lipca. Autor przedstawia
przebieg ¢wiczen. Cwiczenia wykazaly, jak waznym czynnikiem jest
lotnictwo nie tylko w rozpoznaniu, ale rédwniez w natarciu i obronie.



Lotnictwo w walce z bronig pancerng — Pptk Emil Mayer.

Po omowieniu warunkéw, jakim powinna odpowiada¢ bron pan-
cerna, oraz stabych stron czotga autor zgadzajac sie z wywodami inz.
Rougeron dochodzi do wniosku, ze najbardziej nowoczesng i grozng
bronig przeciwczotgowg jest lotnictwo.

Zmiany osobowe.

Rozporzadzeniem z 1 VIII 37 mianowano:

— 3 generatéw brygady — (Generalmajor) — generatami dywizji
(Generalleutnant),

— 2 putkownikéw — generatami brygady,

— G podputkownikéow — putkownikami.

Rozporzadzeniem z 1 VIII 37 utworzono stanowisko dowddcy lot-
nictwa przy wodzn sil zbrojnych, ktére objat generat broni (Gen. der
Flieger) Wachenfeld.

Taktyczne uzycie francuskiej artylerii przeciwlotniczej w ramach
wielkich jednostek.

Autor omawia zagadnienie opierajac sie na instrukcji taktycznego
uzycia wielkich jednostek (Instruction sur lemploi tactigue des gran-
des unites) z dnia 12. VIII. 193G.

Obrona przeciwlotnicza lotnisk polowych — Erik Raab.

Obrona przeciwlotnicza ogranicza sie w zasadzie do mato skutecz-
nego ognia umyslnych karabinéw maszynowych przeciwlotniczych i ka-
rabinbw maszynowych poktadowych. Z tego powodu artykut kitadzie
gtoéwny nacisk na maskowanie i na zarzadzenia majace na celu ochrone
przed skutkami nalotu.

Dziatko lotnicze Madsena.

Szczegotowo omowiono budowe dziatka lotniczego Madsena oraz
strzelanie z niego. Artykut ilustrowany czterema schematycznymi ry-
sunkami i trzema zdjeciami.

Ryciny i opisy samolotéw poza tekstem.

Niemcy — jednomiejscowy samolot mysliwski Heinschel H 112,
— wodnosamolot rozpoznawczy Arado Ar 95,
— samolot bombowy Henschel,

St. Zj. A. Ptc.—* wielomiejscowy samolot mysliwski Rell XFM 1,
— samolot szturmowy Northrop A 17.

Omowit L. S.
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Wlocliy.

liIIVISTA AERONAUTICA. RZYM IX 1937.

Cztery zadania zbrojnych skrzydet — Gen. B. A. Mecozzi.

Rozwazenie zadan dawanych poszczeg6lnym rodzajom lotnictwa.
Zestawiajgc je autor przedstawia sposoby, w jakie by je mozna byto
wykorzysta¢ z jak najwiekszym pozytkiem.

Wspotdziatanie lotnicze w wyprawie etiopskiej. Front potnocny.
— b s c

Opis catosci dziatan na froncie pdtnocnym Etiopii w zakresie roz-
poznania na rzecz oddziatow naziemnych w roznych fazach walki.

Komitet Techniczny Lotnictwa. — Dr Ludwik Candela.

Omoéwienie sktadu, zakresu dziatania i sposobu pracy Komitetu
Technicznego Lotnictwa, na podstawie odpowiedniego rozporzadzenia
krdlewskiego.

LOTNICTWO WOJSKOWE.

Neutralno$¢ powietrza.

Mozliwo$¢ nastepstw neutralnosci Belgii jako wptywu na obrone
przeciwlotnicza terytorium francuskiego.

Sposoby maskowania samolotow wojskowych w Royal Air Force.

Krotkie dane o sposobach kolorowania samolotéow R. A. F. dla za-
maskowania.

Samoloty przeciw okretom.

Streszczenie dwu artykutow angielskich i jednego francuskiego
omawiajgcych zagadnienie skutecznosci natarcia lotnictwa na okrety
wojenne.

TECHNIKA LOTNICZA.
MyS$liwiec Renard ,R 36”.

Opis jednomiejscowego mysliwca Renard 36 lotnictwa belgijskiego
z rysunkiem projektu.



Japonski jednoptat ,,Tokio Gas Denki”.

Opis dolnoptata projektowanego przez Instytut Aerodynamiczny
przy Uniwersytecie tokijskim, budowanego pod katem widzenia jak
najwiekszej szybkosci, ze zdjeciem.

Jednoptat szkoty ,,Arado” ,Ar 96”.

Opis dwumiejscowego jednoptatowca Arado Ar 96, w catosci me-
talowego dolnoptata do akrobacji i bombardowania, z rysunkami.

Francuskie samoloty lekkie.

Opis pieciu samolotéw lekkich: dwumiejscowca Jarrion, dwumiej-
scowego jednoptata Alliet-Lariviere 04, dwumiejscowca Kellner Be-
cherau, jednomiejscowca Daspect, i lekkiego jednomiejscowca Reussel,
Z rysunkami.

Szybki jednoptat handlowy Fh 104.

Opis dwusilnikowego jednoptatowca handlowego o budowie mie-
szanej, ze zdjeciami.

Jednoptat handlowy Howard D G A — g.

Krétki opis nowego jednoptata pasazerskiego o silniku Jacobs L—5
wyrobu Howard Air Graft Corporation.

Statek — katapultowy Friesenland.

Krotki opis statku z katapultg petnigcego stuzbe przybrzezng, po-
dobnego do zbudowanych przedtem Westfalen i Schwabenland, ze
zdjeciami.

Ladowanie z przyrzgdami systemem W. I. T.

Opis sposobu radio-lgdowania.

Silniczek do latajacych modeli.

Dane do matego silnika do latajacych modeli o ciezarze 88 g, opra-
cowanego przez Ziurina, z rysunkami i zdjeciem.

Silnik Regnier 4 DO.

Opis silnika o czterech cylindrach w linii, chtodzonych powie-
trzem, ze zdjeciami i rysunkami.

Potgczenia stali traktowane technicznie. Lekki materiat do budowy.

Rozpatrzenie wtasciwosci potgczen stali o wielkiej odpornosci, w
poréwnaniu ze wzgledu na lekko$s¢ z potgczeniami aluminiowymi
i magnezjowymi, ze zdjeciami.
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Wyposazenie firmy Consolidated Aircraft Co. do zabiegbéw ter-
micznych.

Opis urzadzen wylicza cztery piece stuzace do traktowania meta-
low za pomocag wysokiej temperatury.

LOTNICTWO CYWILNE.

Loty doswiadczalne dla potaczenia Ameryki Pdinocnej z Europa
pdéinocna.

Wiadomosci o pierwszych lotach doswiadczalnych do regularnej
stuzby nad Atlantykiem poétnocnym, wykonanych w pieciu dniach lip-
ca za pomocg wodnoptatowcéw Short i Sikorsky S42-B.

Szkoty turystycznej zeglugi powietrznej w Rzeszy.

Zestawienie nowozatozonych szkot i stosowanych w nich progra-
mow.

Nowoczesne sposoby o$wietlania portu lotniczego w Eindhoven-
Welschap.

Streszczenie prob oswietlenia portu lotniczego w Eindhoven w
Holandii zmierzajgcych do powiekszenia skuteczno$ci a zarazem osz-
czednosci, ze zdjeciami.

Nowy port lotniczy w Pradze.

Dane o zatozeniu nowego portu lotniczego w Pradze z zastosowa-
niem nowych $rodkéw' radioelektrycznych.

Stuzba Amsterdam — Batawia W r. 1936.

Dane statystyczne z komunikacji pasazerskiej miedzy Holandiag
a Batawia.

Przyczyny niektérych katastrof.

Rozpatrzenie niektérych znamiennych wypadkéw  lotniczych w
ostatnich dwu latach na liniach powietrznych Ameryki Po6tnocnej dla
wyjasnienia przyczyn oraz $rodkéw majgcych im zapobiec na przy-
sztos¢.

Oomowit J. K.
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Z. S. R R
WIESTNIK WOZDUSZNOGO FLOTA. — IX 1937.
Taktyka i sztuka operacyjna.
Rozpoznanie transportéw kolejowych — mjr. N. Iljin.

Omawiajgc rozpoznanie linii kolejowych, autor poddaje krytyce
dotychczas stosowane rozwigzanie tego zagadnienia wzorowane na pod-
reczniku , Taktyka lotnictwa rozpoznawczego”.

O przygotowaniu operacyjno-taktycznym — kpt. M. Kisielew.

Wychodzac z zatozenia, ze gruntowne przepracowanie kazdego te-
matu taktycznego stanowi istote wyszkolenia takt. - oper., autor poda-
je proponowang przez siebie kolejno$¢ rozpracowania tematéw.

Mapy dla lotnictwa wojskowego — ptk. B. W. Stierligow.

Dyskusyjne omowienie koniecznosci wydawania map, uwzglednia-
jacych wymagania i potrzeby lotnictwa wojskowego.

Taktyczno-nawigacyjne zadania — kpt. W. N. Aleksandrow.

Podaje sposéb graficznego okre$lania na mapie miejsc spotkania sie
samolotow wiasnych z samolotami nieprzyjacielskimi.

Z pomocg personelowi latajgcemu — inz. wojsk. W. Biatobtotnikow.

Wyjasnienie zaleznosci odlegtosci i szybkosci lotu $lizgowego sa-
molotu od kata natarcia i ciezaru samolotu.

Odczytywanie zdje¢ z fotograficznego karabina maszynowego lot-
niczego — kpt A. Nikitin.

Wskazéwki pozwalajgce okresli¢ na podstawie zdje¢ z fotograficz-
nego karabina maszynowego kat nurkowania samolotu oraz odlegto$é
rozpoczecia i ukonczenia strzelania.

Nowa teoria strzelania powietrznego — mjr E. Ejnwald.

Streszczenie artykutu z ,Riyista Aeronautica” kwiecien 193G, oma-
wiajgcego mozliwosci strzelania lotniczego na duze odlegtosci.

Orientowanie sie na ekranie — st. por. Balakin.

Wyswietlanie przed uczniami odcinka trasy przelotu sfotografowa-
nego samolotu lub odpowiednio zreprodukowanego wycinka mapy po-
winno by¢ tematem poczatkowych c¢wiczen w nawigacji.
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Wyjscie na cel w oznaczonym czasie — ptk Stierligow.

Oswietlenie jednego ze sposobow rozwigzania tego zagadnienia,
zalecanego przez Instrukcje stuzby nawigacyjnej.

Sprzet ¢wiczebny w wyszkoleniu miodszego mechanika lotniczego
— intendent A. Jan.

Jak lepiej zabezpieczy¢ przebieg szkolenia technicznego — technik
A. lsajew.

Obydwa artykuty podkres$lajg znaczenie stosowania pomocy szkolnych
w czasie szkolenia specjalistéw technicznych lotnictwa.

Rozwéj lotnictwa a rozwdéj stuzby meteorologicznej — inz. W. Sztal.

Usprawnié¢ i postawi¢ na witasciwym poziomie prace stacji meteo-
rologicznej Z.S.R.R. moze tylko naczelna instytucja naukowo badaw-
cza. ktorej zatozenie jest koniecznoscia.

TECHNIKA 1 UZYTKOWANIE.

Okres$lenie mocy silnikéw — inz. Bietobrodow.

Podaje przyjete obecnie oznaczenia i sposoby okreslania mocy sil-
nikéw wysokosciowych.

Przeciwdziatanie nie kierowanym skretom — inz. P. F. Sielezniew.

Artykut omawia przyczyny i sposéb przeciwdziatania nie kierowa-
nym skretom samolotu, powstajgcym w konicu wybiegu.

ZA GRANICA.

Walka mys$liwcow z bombowcami.

Streszczenie artykutu ptk. dypl. Kuzminskiego ,,Przeglad Lotniczy”
grudzien 1936.

Lotnictwo Niemiec w r. 1937.
Omawia organizacje lotnictwa Rzeszy, jego skiad i wyposazenie.
Stuzba dozorowania w wojsku niemieckim.

Rozpatruje przede wszystkim organizacje i zadania artylerii prze-
ciwlotniczej.

Przeglady lekarskie personelu lotnictwa wojskowego Francji.

Czestotliwos$¢ badan lekarskich zalezy od stopnia niebezpieczenstwa,
ktéremu podlega personel latajacy.
Omowit A. L.
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