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Wojna przysztosci pod wpltywem broni powietrznej.

Sity zbrojne dazg do jednego wspdlnego
celu — zwyciestwa.

Zasady, ktore dawniej byty miarodajne dla przygotowania
i przeprowadzania wojen zmienity sie. Wytworzyty sie no-
we pojecia i wyptynety z nich nowe wnioski. W duzej mierze
bodzcem do tego stata sie wojna Swiatowa i wynikty z niej dal-
szy rozwo6j mocarstw.

Wedtug dzisiejszych poje¢ prawie wszystkich panstw be-
dzie sie prowadzi¢ wojne sitami zbrojnymi ztozonymi z 3 cze-
§ci, a prowadzonymi pod wspélnym dowddztwem.

Sity zbrojne tylko wdwczas bedg zdolne do spetnienia swo-
ich zadan, gdy za nimi stanie we wszystkich dziedzinach zycia
zdecydowany i zwarty narod, ktory nie ogladajac sie na inte-
resy poszczegolnych grup poswieci wszystkie swe sity dla dobra
kraju.

Ttumaczenie broszury ,,Vom Luftkriege” mjr Herhundt von Rohden.



Tak sity zbrojne jak i nar6d bedg wspomagane przez no-
woczesne $rodki walki o nieznanej dotychczas skutecznosci
i przez to bedg mogly z najwiekszg intensywnos$cig prowadzié
wojne nie ograniczong w czasie i przestrzeni.

Srodki prowadzenia wojny i umiejetno$é osiggniecia osta-
tecznego zwyciestwa przeksztatcity sie. Przeksztatcenie to jest
wynikiem rozwoju techniki broni powietrznej, ia zwtaszcza sil-
nikow i samolotéw, ktére pozwalajg przenies¢ wojne na nie-
zmiernie duze odlegtosci.

Bron powietrzna obejmuje kraje na calg ich gtebokos¢
i 0 ile ma bazy operacyjne potozone korzystnie pod Avzgledem
geopolitycznym, moze ze wszystkich kierunkéw prowadzi¢ ni-
szczace napady powietrzne przeciw zrodtom sit przeciwnika.

Stwarza ona potgczenie miedzy wszystkimi daleko rozrzu-
conymi punktami oparcia, z drugiej jednak strony wymaga
zniszczenia dziataniami z powietrza podobnych potgczen
u przeciwnika.

Mozliwosci te czynig z broni powietrznej trzeci rodzaj sit
zbrojnych, ktory sobie stworzyt osobny rodzaj wojny, zwanej
,Operacyjng wojng powietrzng" 1) i wskutek tego zdobywa du-
zy wptyw na prowadzenie wojny na ladzie i morzu. Przez,
wprowadzenie w operacyjnej wojnie powietrznej duzych sit
otrzyma wojna przysztosci zupetnie nowe oblicze. Za rdzen
trzeciej czesci sit zbrojnych uwaza sie ogélnie ,,operacyjng bron
powietrzng"2), ktéra pod rozkazami naczelnego wodza, lecz
pod wiasnym dowddztwem, prowadzi wojne przeciw Zrodtom
sit przeciwnika i przeciw ich obroncy: broni powietrznej prze-
ciwnika. Panuje przekonanie, ze dziataniami wojennymi ope-
racyjnej broni powietrznej celowo w odpowiednim czasie
i miejscu uzytej mozna na state ostabi¢ przeciwnika.

Srodek ciezkosci walki broni powietrznej bedzie lezat nad
ladem. Uzycie jej nad oceanami jest chwilowo ograniczone
brakiem baz operacyjnych, ktére dadzg sie utworzy¢ tylko na
wyspach lub na ptywajgcych punktach oparcia.

1) Przez operacyjny wojne powietrzng nalezy rozumie¢ samo-
dzielne dziatania wiekszych sit broni powietrznej, przeprowadzane nie
w bezposdredniej wspéipracy z czesSciami wojska czy floty.

2) ,Operacyjna bron powietrzna” oznacza sity potrzebne do
prowadzenia ,operacyjnej wojny powietrznej”.
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Te niepewne bazy utrudniajg masowe uzycie jednostek
lotniczych z powodu braku przestrzeni, trudnosci w zaopatrze-
niu, a czesto i z powodu warunkéw atmosferycznych.

Badajac wojskowgq literature réznych panstw omawiajg-
cg oblicze przysztej wojny mozna zauwazy¢ pewng nieche¢ do
wojny pozycyjnej. Wojny pozycyjnej powinno sie unikaé, al-
bowiem istnieje obawa, ze przez usztywnienie frontéw roz-
strzygniecie wojny przeciagnie sie na trudny do przewidzenia
okres czasu, jesli w og6le nie niemozliwy. Wszyscy wiec
prébujg rozwing¢ wojskowa technike tak, aby w ogdle nie mo-
gto dojs¢ do wojny pozycyjnej i aby przez to szybkim i sta-
nowczym natarciem czotowym, przy jednoczesnych dziataniach
na boki i tyly nieprzyjaciela, uzyska¢ w wojnie ruchowej roz-
strzygniecie na otwartym polu bitwy.

Nie rozpatrujemy tu, czy bedzie mozna unikng¢ wojny po-
zycyjnej. W ostatniej wojnie duchowo i fizycznie przetrzyma-
no wojne pozycyjng latami. Sita obronna broni ogniowej i tech-
nika umocnien sg tak udoskonalone, ze sg do rozporzadzenia
potrzebne do obrony $rodki bojowe. Wojna jednego narodu
przeciw drugiemu skonczy sie dopiero wowczas, gdy dalsze
prowadzenie walk na lgdzie, morzu i w powietrzu bedzie nie-
mozliwe i gdy sie podetnie warunki zyciowe narodu A na to
moze bedzie potrzeba catych lat. Panstwa o duzych obszarach
maja lepsze warunki, jednak i Europa srodkowa, choé ograni-
czona w swym obszarze, wystarcza do prowadzenia takiej
wojny.

Jedno jest jasne, a mianowicie: ze do natarcia w wojnie
ruchowej lub w wojnie pozycyjnej, a wiec do dziatania roz-
strzygajacego, sg zdolne tylko sity zbrojne majace bron, za po-
mocg ktorej mozna przenies¢ wojne przez fronty na otwarte
pole i do giebi kraju przeciwnika. Wojsko lagdowe i flota nie
bedg mogty tego uczyni¢. Do tego potrzeba broni powietrznej,
ktéra walczy w trojwymiarowym wszechswiecie i ktora moze
otoczy¢ przeciwnika z kierunku pionowego. Jej tez zadaniem
zaleznie od celéw naczelnego wodza jest wspdlnie z innymi
czesciami sity zbrojnej utrzymac¢ wojne jako ruchowg, a w ra-
zie potrzeby przenie$¢ jg poza ustalone fronty i poza strefe
blokady morskiej.



Juz wszedzie dzi§ panuje przekonanie, ze broh powietrzna
nie jest bronig pomocniczg innych czesci sit zbrojnych. Tylko
drobng jej cze$é, mianowicie: lotnictwo rozpoznawcze, troche
lotnictwa mysSliwskiego, artylerii przeciwlotniczej itp., mozna
wydzieli¢ do wspotpracy z wojskiem ladowym i flota.

Poznano juz stabe strony ,wspoOtpracy4l Nalezy sie ich do-
patrywaé w rozproszeniu sit broni powietrznej i uzyciu jej
drogiego personelu i sprzetu do celéw taktycznych wojny la-
dowej i morskiej. Panuje zdanie, ze wojsku i flocie bedzie moz-
na skuteczniej pomoc jednolicie i masowo prowadzong opera-
cyjnag wojng powietrzng niz rozproszonym wspotdziataniem
w ramach taktycznych. Podkres$la sie przy tym, ze technika bro-
ni powietrznej buduje juz tak szybkie i dobrze uzbrojone sa-
moloty, ze do przeprowadzenia wspOtpracy w ciasno ograni-
czonej przestrzeni - z punktu widzenia broni powietrznej —
nie bedg sie one juz nadawaty do uzycia.

1.
Geopolityczne przewidywania wojny powietrznej.

Technika samolotéw przy odpowiedniej rozbudowie przy-
ziemi umozliwia prowadzenie operacyjnej wojny powietrznej
nie tylko nad krajami i morzami $rédlgdowymi, lecz takze nad
kontynentami, a z pewnymi ograniczeniami takze nad cze-
Sciami oceandw lezacymi przed kontynentami. Teatrem wojny
dla broni powietrznej jest caly Swiat. Jej zasigg obejmuje na-
rody, kraje, kontynenty i oceany, ktorych geopolityczne wa-
runki musi zna¢ zaré6wno obronca jak napastnik.

Wobec tego wojna powietrzna w swej istocie jest miedzy-
kontynentalng. Dopiero operacyjna bron powietrzna staje sie
dla mocarstw posiadajgcych kraje i kolonie rozrzucone po ca-
tej kuli ziemskiej srodkiem umozliwiajacym tgczenie owych
wielkich obszarow miedzy sobg, wywieranie potrzebnego wpty-
wu na rozdzielone czesci krajéw i sit wojennych, a w ten sposéb
uzyskanie podstawy do pomysinej polityki Swiatowej.

Na szkicu 1 staratem sie przedstawié geopolityczne obsza-
ry i linie sit, aby wskaza¢, w jaki sposob uzycie duzych sit ope-
racyjnej broni powietrznej wraz z ich punktami oparcia mo-
ze potaczy¢ poszczegblne czesci sit w jedng catosé.
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Na pierwszym miejscu stoi Wielka Brytania. Jej sita jest
okreslona obszarem Londyn — Afryka potudniowa — Singapo-
re — Hongkong — Indie — Londyn. Jedno rozgatezienie roz-
cigga sie daleko na zachdd, do Kanady. Tam wskutek ogromu
oceanu Atlantyckiego i silnej sfery wptywow Stanéw Zjedno-
czonych Ameryki Pdéinocnej tgcznosé, a tym samym przenos-
nosc¢ sit, jest luzniejsza. Anglia na curopejsko-afrykansko-azja-
tyckim obszarze zbudowata szereg powietrznych baz operacyj -
nych i polgczyta i wzmocnita je budowg dalszych posrednich
punktéw oparcia broni powietrznej i floty. Przez przerzucanie
wiekszych czesci broni powietrznej Anglia moze broni¢ nie
tylko swego Swiatowego obszaru, lecz takze zaleznie od jaoto-
zenia moze na obszai’ze europejskim, w Indiach i w Azji wschod-
niej uderzy¢ na mocarstwa naruszajace jej sfere wptywodw.

Geometria jej obszarow uksztattowata sie pomysSinie. Nie
opiera sie ona na linii prostej, ale na powierzchni zdolnej do
obrony, ktora utatwia walke w giebi wiasnego obszaru oraz
z jef wnetrza na obszarze przeciwnika i pozwala na przesunie-
cie sit w kazdym dowolnym kierunku. Najstabszym potacze-
niem jest linia Londyn — Kanada.

W przeciwienstwie do Anglii bazy operacyjne Rosji i Ja-
ponii na dalekim wschodzie sg potozone mniej pomyslnie dla
uzycia operacyjnej broni lotniczej (szkic 2). Polgczenie Rosji
z Azjg wschodnig jest linig, ktéra w rzeczywisto$ci pozwala
na ruchy sit broni powietrznej w przéd i do tytu oraz na nie-
znaczne przesuniecia na péinoc i potudnie. Tworzenie organi-
zacji przyziemnej natrafitoby na péinocy na tajgi i tundry, a na
potudniu na wysokie gory i pustynie. Jeden tuk wysuniety na
potudnie znajduje sie w Azji srodkowej, w obszarze Taszken-
tu. Jest to znany obszar wypadowy na Indie, ktéry jednak An-
glia moze trzymac¢ w szachu bazg operacyjng broni powietrz-
nej, znajdujgcg sie na tamtejszej potnocno-zachodniej granicy.
Rosja pod wzgledem uzycia swej broni powietrznej z tych sa-
mych powodow nie ma w stosunku do Japonii dogodnej pozy-
cji. Natomiast Japonia zwigkszyta swa gteboko$¢ przez zdoby-
cie Mandzukuo, a réwniez we wtasnym kraju ma dogodna natu-
ralng linie rokadowa.

Ideat bazy powietrznej dla operacyjnej broni powietrznej
znajduje sie na obszarze walki Standw Zjednoczonych Amery-
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ki Pdtnocnej (szkic 3). Co prawda odlegtosci do pokonania sg
znaczne, jednak tréjkatna baza wskazuje na dobre porty w jej
punktach koncowych i stwarza w jej Srodku, Kktory jest ze
wszystkich stron dostepny, broniony odwod sit oraz mozliwo-
§ci przerzucen. Stabe strony wykazujg kierunki na Hawai i na
Alaske. Stabos¢ ta polega nie tyle na duzych odlegtosciach, ile
na okolicznosci, ze odpowiednie obszary walki znajdujg sie
z jednej strony nad Oceanem Spokojnym, a z drugiej strony
w poblizu Kanady, nalezacej do Wielkiej Brytanii.

Najmniej korzystnie jest potozony europejski obszar wo-
jenny (szkic 4), w ktéorym rozwinety sie wysokie kultury, roz-
maite panstwa o duzym znaczeniu, jako tez liczna ludnos¢, sto-
jaca wysoko pod wzgledem duchowym. Dla szybkich i o dale-
kim zasiegu samolotéw operacyjnej broni powietrznej doskona-
le uzbrojonych mocarstw nie ma tu pod wzgledem przestrzeni
zadnych trudnosci.

Najkorzystniejszg bazag w Europie jest baza rosyjska. Da
sie ona pogtebi¢, a z pdinocy na potudnie ma linie rokadowg
dtugosci 1750 km. Oba jej skrzydta — Leningrad i Sebasto-
pol — przewyzszajg péinocno-potudniowg rozpietos¢ Europy
Srodkowej. W ten sposéb baza operacyjna pozwala nie tylko
na pionowe, lecz takze poziome otoczenie przeciwnika nad lg-
dem i morzem: na péinocy w kierunku Anglii, na potudniu
przez Morze Srédziemne w kierunku Hiszpanii.

Polityka rosyjska docenia warto$¢ stworzenia sobie w Cze-
chostowacji punktu oparcia. Tym samym wplyw na Europe
zachodnig rosyjskiej broni powietrznej wszedt w sfere rzeczy-
wistosci.

Widac z tego, ze bron powietrzna nawet bardzo odlegtego
mocarstwa, wsparta przez bazy posrednie, moze mieé¢ wplyw
na zycie, a nawet istnienie panstwa daleko oden potozonego.

Podobne stosunki, cho¢ nie o tak duzych zasiegach zacho-
dzg w Europie zachodniej.

Krétki rzut oka na szkic 4 pokazuje, ze Europa $rodkowa,
zwiaszcza Niemcy, znajdujg sie w niepomysinym potozeniu.
Zagranica potwierdza, ze tylko utworzenie takich trojkatow
walki o mozliwie duzej gtebokosci i dostatecznie dtugich liniach
przesunie¢ moze tej zachodniej i wschodniej rozbudowie dac
widoki powodzenia w obronie przed napadami lotniczymi.
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W ogdlnosci wiec operacyjne bazy powietrzne przedsta-
wiajg sie jako trojkaty, ktorych wierzchotki wzajemnie sie po-
krywajg i flankujg i ktére majg dostateczne ohszary do ma-
newru. W Europie mamy nastepujace hazy: utworzone na
wschodzie przez Rosje, na zachodzie przez Francje — Anglie,
na potudniu przez Witochy, na potudniowym-wschodzie przez
Anglie (Egipt — lrak). Takze Turcja po odpowiedniej rozbu-
dowie operacyjnej broni powietrznej moze sobie zdoby¢ silne
stanowisko.

Z rozwazan tych wynika rowniez wptyw operacyjnej bro-
ni powietrznej na polityke panstw. Bron powietrzna zdolna do
dziatan na duzych obszarach sprzyja zawarciu daleko rozgate-
zionego systemu przymierzy. Nawet mate panstwa ze szczu-
plejszymi bazami operacyjnymi w duzo wigkszej mierze niz
dawniej moga by¢ wciaggniete do polityki i do wojny, jesli mo-
ga by¢ wykorzystane jako powietrzne punkty oparcia.

W uzyciu operacyjnej broni powietrznej zasadnicze zna-
czenie obok geometrii powierzchni ma geografia.

Operacyjne bronie powietrzne przewaznie znajdujg punkty
oparcia na ladzie statym, a sg tez zalezne od stopnia rozwoju
ludzkosci, zwitaszcza na potnoc od rownika. Szczegdlnie odno-
si sie to do Europy, Azji wschodniej i Ameryki Po6tnocnej.

Kraje rowninne sprzyjajg organizacji przyziemi, a tym sa-
mym uzyciu broni powietrznej.

Gory przeszkadzajg uzyciu broni powietrznej nie tyle swa
wysokoscig, ile uksztattowaniem, zwilaszcza gdy ich grzbiet}'
w Kilku rzedach lezg skosnie do kierunku natarcia. Stwarza to
strefy, ktore w okresie nie sprzyjajacej pogody z powodu du-
zych warstw chmur i deszczéw stanowig czestokro¢ duze prze-
szkody dla przelotow i przeprowadzenia natar¢. Czesto wiec
trzeba wykorzystywac drogi okdlne i przeprowadzac natarcia
z boku, cho¢ natarcia takie dajg mniejsze wyniki pod wzgle-
dem taktycznym i operacyjnym.

Obszary oceaniczne utrudniajg przyziemna organizacje
i prowadzg do tworzenia licznych mniejszych, czesto zagrozo-
nych punktéw oparcia, do ktérych obrony bedzie niezbedny
udziat floty wojennej.



Nastepnie stan pogody tgcznie z potozeniem geograficznym
kraju wpltywajg na przewidywane wyniki dziatan powietrz-
nych.

Ponizsze rozwazania odnoszg sie do Europy. Europa jest
obszarem, nad ktérym odbywa sie zmiana pogody. Nad Ocea-
nem Atlantyckim wskutek walki miedzy tworzacymi sie nad
biegunem pdinocnym zimnymi masami powietrza a nadcigga-
jacymi z okolic podzwrotnikowych goragcymi masami powietrza
powstajg nize atmosferyczne, ktére zaleznie od pory roku
z mniejszg lub wiekszg sitg i czestotliwos$cig przesuwaja sie nad
Europa $rodkowag w kierunku pdtnocno-wschodnim. Tworzace
sie w zasiegu nizoéw fronty deszczowe i burzowe wywotujg
w naszej szerokosci zmiany w systemach chmur, opadach i na
lezacych miedzy nimi obszarach ociepleh. Duze znaczenie w zi-
mie moga mie¢ dla stanu pogody w Europie $rodkowej zimne
masy powietrza tworzace sie nad Rosja, zwiaszcza jesli na po-
czatku zimy wystgpity duze opady $niezne, a obszar wysokie-
go cisnienia przesuwa sie nad Rosjg dalej na zachdéd. Obszary
niskiego cisnienia obierajg wtedy bardziej p6inocng droge.

W stosunku do obszardéw niskiego ci$nienia nie tylko ogol-
ne potozenie geograficzne ma duzy wptyw na stan pogody, lecz
takze uksztaltowanie pionowe.

Odpowiednio do r6znych uksztattowan ziemi pewne stany
pogody moga wywiera¢ rézne wpltywy. Masy powietrza ptyng-
ce prostopadle do gor, a nawet matych pasm goérskich, wywo-
tuja na stronie podwietrznej zgeszczenie, ktére pokrywa teren
przed goérami warstwg chmur. Jednak miedzy poszczegdlnymi
grzbietami gér moze wéwczas w nizinach nastgpi¢ rozwianie
sie chmur i niekiedy lepsza pogoda. Rozstrzygajacg role odgry-
wajg w Europie $rodkowej skrajne pasma gdrskie bawarsko-
sasko-$laskie, Eas Turynski az do Lasu Teutoburskiego, Woge-
zy, Czarny Las, Jura i Alpy. Przy wiatrach potudniowych pa-
nuje w potudniowej czesci Niemiec w poréwnaniu z czescig
Srodkowag i pdéinocng czesto lepsza pogoda. Przy wiatrach bar-
dziej z p6inocy powstaje po pdinocnej stronie niemieckich
wzgorz Srodkowych i Alp obszar zachmurzenia, ktore zwitasz-
cza w Alpach moze sie utrzymac¢ catymi dniami, podczas gdy
w Niemczech po6tnocnych i srodkowych nastepuje czesciowe
wypogodzenie.
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Przy uzyciu wiec wiekszych zwigzkéw broni powietrznej
nalezy bra¢ pod uwage stosunek wiatrdéw do potozenia gér, je-
§li w obszarach tych chce sie mie¢ widoki powodzenia.

Wobec tych zmiennych pradéw' powietrznych i ze wzgle-
du na obszar Europy $rodkowej i wschodniej trudno bedzie na
dtuzszy czas z gory przewidzie¢ uzycie zwhrtych zwigzkéw lot-
niczych. Dlatego stusznym wydaje sie przewidywane uzywanie
lotnictwa bombowego w mniejszych zwigzkacli. Dlatego tez
wszystkie panstwa poswiecajg lotom bez widocznosci szczegol-
ng uwage. Cho¢ w tej dziedzinie osiggnieto juz sporo powodzen,
jednak przez dilugi jeszcze czas wptyw i zmiany pogody bedg
ograniczaty moznos$¢ uzycia operacyjnej broni powietrznej.

W nizinach, nad brzegami modrz, nad duzymi rzekami,
w dolinach, wr ktérych odptyw mas powietrza nie jest mozli-
wy, jak réwniez nad brzegami i duzymi miastami przemysto-
wymi nalezy sie liczy¢ z duzymi zamgleniami, ktére utrudnia-
ja wzlot, lot, nalot i lgdowanie jednostek lotniczych. Jedno-
stki lotnicze powracajace z lotu bojowego czesto bedg zmuszo-
ne do lgdowania na wiekszych przestrzeniach. To za$§ moze
utrudnia¢ dowodzenie.

W pewnych porach roku dalsze niebezpieczenstwo stano-
wig oblodzenie i okresowe silne burze, ktére ogodlnie wyste-
pujag na obszarach przybrzeznych, a zwiaszcza na pewnych
czesciach kuli ziemskiej w postaci burz $niegowych, piasko-
wych i trab powietrznych.

Z tych ograniczen uzycia operacyjnej broni powietrznej
wysnuwa sie wniosek, ze w ciggu wojny pewne czesci kraju
w pewnych porach roku, raz wiecej drugi raz mniej bedg cier-;
piaty od napadéw lotniczych. Dlatego usituje sie rozmiescié
zrédta sit w okolicach dla przeciwnika geograficznie i klima-
tycznie niepomysinych.

Przez to samo wzmacnia sie obrone powietrzng, a z dru-
giej strony zmniejsza sie¢ zagrozenie z powietrza.

Obok geografii duze znaczenie dla naszych rozwazan ma
przemyst wojenny, ze wzgledu na swe rozmieszczenie i zakres
produkcji oraz handel i komunikacje. Pod wzgledem geopoli-
tycznym stosunek gospodarki do zasad operacyjnej wojny po-
wietrznej da sie ujaé mniej wiecej w nastepujacy sposob:



1) Gospodarcze zrédta sit nalezg do najwazniejszych czynni-
kéw sity obronnej kraju. leli ostabienie na pewien przeciag
czasu i w pewnych gateziach waznych dla zycia moze sie
sta¢ powodem upadku kraju.

2) Duze znaczenie ma okolicznos¢, czy kraj pod wzgledem su -
rowcoéw i Srodkow zywnosci jest zalezny od zagranicy
i gdzie znajdujg sie dla nich os$rodki przywozowe.

3) Gdzie sg rozmieszczone osrodki przemystu wojennego, za
ktady wytwarzajgce $rodki produkcji, a w szczegélnosci za-
ktady wytwarzajgce energie? Czy mozna te dziaty pi-zemy-
stu zdecentralizowac i przenies¢ do $rodka kraju, aby sie
nie znajdowaty w bliskim zasiegu operacyjnej broni po-
wietrznej przeciwnika?

4) Dla operacyjnej obrony powietrznej wazne jest stwierdze-
nie, czy przemyst wojenny i gospodarka energii sa tak wy-
dajne i zabezpieczone, ze mimo silnych napadéw nieprzyja-
cielskiej operacyjnej broni powietrznej pozostang w ciggu
catej wojny zdolne do produkcji.

Za duzo miejsca zajetoby w tym rozwazaniu wyczerpu-
jace omoéwienie wszystkich pytan. Nalezy je podda¢ umys$inym
badaniom.

Poniewaz gospodarka obrony kraju wywiera duzy wptyw
na przygotowanie do wojny i przeprowadzenie jej oraz okre-
§la stopien odpornosci kraju w czasie wojny, dowodzi to, ze
osrodki gospodarcze, porty przywozowe i drogi komunikacyj-
ne beda dla napaddéw operacyjnej broni powietrznej zawsze
waznymi celami. Dlatego w literaturach wojskowych réznych
krajow zawsze wskazuje sie na to, ze istotnymi zadaniami
operacyjnej broni powietrznej bedzie pobicie nieprzyjaciela
nie tylko przez zniszczenie jego sit wojskowych, lecz przede
wszystkim przez zburzenie jego gospodarczych Zrodet sit.

W ten sposéb w gospodarce wojennej operacyjna wojna
powietrzna odegra powazng role. Celem bedzie z jednej strony
zaopatrywanie sie w kruszce, wegiel, i'ope, a z drugiej strony
przerwanie nieprzyjacielowi dowozu tych surowcow i zburze-
nie potrzebnych dla nich srodkéw przewozowych i drég. Kra-
je bez surowcow sg bezwzglednie w gorszych warunkach, jesli
nie zwracaja szczegélnej uwagi na samodzielno$¢ gospodar-
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czg i posiadanie silnej operacyjnej broni powietrznej. Ogrom-
ne znaczenie pod wzgledem obrony powietrznej panstwa uzna-
no wszedzie.

Takie mocarstwa jak w Europie Rosja, Anglia, Francja,
sg w korzystnym potozeniu.

Nie mozna sie liczy¢ z tym, ze w ciggu wojny napady po
wietrzne przeciw Zrédtom sit beda sie odbywaty stale i z jedna-
kowg sita. Bedg jako rozstrzygajace przeprowadzone w pew-
nych okresach tylko i w miejscach, a przede wszystkim kiero-
wane bedg przeciw tej gatezi produkcji, ktéra w danym okre-
sie wojny bedzie stanowita wazny S$rodek walki i sity, ktdrej
uzycie wptynie w sposéb rozstrzygajacy na tok wojennych wy-
darzen.

Poniewaz obszary waznych dla zycia gatezi przemystu
ia czeSciowo takze osrodki przywozowe majg duze skupienie
ludnoSci, bedzie ona mocno cierpiata od napaddéw operacyjnej
broni powietrznej. Im wieksze sa potrzeby ludnosSci, im wyzej
postawiona jej kultura i im silniejsze skupienie duchowych,
gospodarczych i technicznych sit narodu, tym wrazliwsze be-
dg te obszary napadow.

Powietrzng wrazliwos$¢ kraju okresla sie nie tylko gesto-
§cig zaludnienia, lecz takze roztozeniem warstw ludnosci. Ogol-
nie dazy sie do tego, zeby pracujacej czesci obywateli wska-
za€ najpierw znaczenie operacyjnej wojny powietrznej, nastep-
nie stopniowo przygotowaé jg na jej niebezpieczenstwa i mo-
zliwosci obrony, a wreszcie przygotowa¢ odpowiednie $rodki,
zwilaszcza dotyczace obrony przeciwlotniczej.

Sie¢ komunikacyjna i jej gesto$¢ sg w Scistym zwigzku
z mozliwoSciami uzycia operacyjnej broni powietrznej. Bron
powietrzna mimo uzycia jej w powietrzu jeszcze ciggle zale-
zy pod wzgledem zaopatrzenia od potgczen na lgdzie i morzu.
Jesli samolotu mozna uzywac jako $rodka przewozu, to jed-
nak prawie cate zaopatrzenie lotnictwa w wiekszosci wypad-
kéw odbywac sie bedzie za pomoca kolei, samochodow i okre-
tow. Kraje rozporzadzajace dostatecznymi potgczeniami na la-
dzie i morzu nadajg sie przede wszystkim do uzycia operacyj-
nej broni powietrznej. Z drugiej strony, jak juz wspomnia-
tem, napady powietrzne beda sie wiasnie zwracaty przeciw
tym potgczeniom.



Linie kolejowe, autostrady, gtéwniejsze drogi bite, rzeki,
kanaty moga dla taktycznego uzycia jednostek broni powietrz-
nej stanowi¢ wazne punkty orientacyjne. Dlatego dazy sie
z jednej strony do wykorzystania ich przez wilasne lotnictwo,
a z drugiej strony do zamaskowania ich przed okiem nieprzy-
jaciela.

Rozgateziona sie¢ komunikacyjna bedzie utrudniata uzycie
tak zwanej ,piechoty powietrznej", albowiem wowczas bedzie
mozna bardzo szybko zebra¢ potrzebne sity obronne.

Do Srodkéw facznosci nalezy wliczy¢ sie¢ radiowg. Duze
rozgto$nie nadawcze beda stuzyly do przygotowania ludnosci
na napady powietrzne oraz, jak to czynig w Rosji, do widy-
wania na ludno$¢ przez odpowiednie wyklady. Rozgtosnie,
0 ile bedg czynne w czasie wojny, oraz wojskowe stacje radio-
we majg bardzo duze znaczenie dla sieci obserwacyjno-meldun-
kowej i dla naprowadzania samolotow. Polityczne i wojskowe
wiladze panstwowe muszg zwilaszcza w czasie wojny sprezy-
Scie kierowa¢ ruchem radiowym, ale w taki sposéb, aby nie-
przyjaciel nie mogt z tego wyciggng¢ dla siebie korzysci, a na-
tomiast witasne zamiary i ruchy oraz propaganda miaty dobre
warunki radiotechniczne.

Na podstawie warunkdéw geograficznych, gospodarczych
1 rasowych powstaty historie poszczeg6lnych narodéw na ca-
tej kuli ziemskiej, z wszystkimi ich przeciwieAstwami i wspol-
nymi cechami. Zagadnienie, w jaki sposéb istnienie operacyjnej
broni powietrznej i jej uzycie w wojnie moze wptynaé na za-
ciesnienie lub rozluznienie historycznych weztéw, alho na
stworzenie nowych warunkow i przeciwienstw innego rodzaju,
nalezy pozostawi¢ umysinym badaniom. Mogtyby one dopro-
wadzi¢ do stwierdzenia, ze na przyktad dominia angielskie, bar-
dzo oddalone od macierzystego kraju, przez rozbudowe sil-
nej broni powietrznej, obok innych przyczyn, zdobywaja poli-
tyczng samodzielno$¢ mocarstwowg i w sprawach polityki za-
czepnej lub obronnej, ich samych wytgcznie dotyczacej, zechcyg
sie opiera¢ na wiasnych sitach. W tym wypadku rozluznity sie
wezty historyczne i powstatyby nowe potegi. Z drugiej strony
mozna by przypusci¢, ze w przysztoSci pod wpltywem prze-
moznego nacisku jakiej$s nowej potegi rozne narody, na przekor
wszystkim dotychczasowym tradycjom, potgczg sie przynaj-
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mniej czasowo, aby do oczekujacej je walki stworzyé konieczne
sity, przestrzen do walki, a zwitaszcza szerokg i gteboka pod-
stawe operacyjng do wojny powietrznej.

2.
Psychologiczne rozwazania o wojnie powietrznej.

- O losie narodéw rozstrzyga ich charakter.
Da¢ cztowiekowi wiare — znaczy 10-krotnie wzmocnié
jego sity.

Nie ma w tym nic nowego, ze wojne powietrzng prowadzi
sie nie tylko przeciw sitom zbrojnym przeciwnika, lecz ze do
osiggniecia jej celu rozszerza sie takze jej zakres przez znisz-
czenie nieprzyjacielskich zrédet sit oraz zgnebienie ludnosci cy-
wilnej. Dotychczas byto to mozliwe tylko wowczas, gdy wojsku
udato sie wedrze¢ w giab kraju przeciwnika. Amerykanska
wojna domowa, napoleonska blokada i w koricu wojna $wiato-
wa przyniosty blokade na ladzie i morzu, ktére miaty ten sam
wiasnie cel na oku. Bron powietrzna juz w roku 1918 wyka-
zata mozliwosci, ktdrymi znacznie szybciej i skuteczniej bedzie
mozna ostabi¢ materialne, fizyczne i psychiczne sity ludnosci
cywilnej. Tu krotko tylko nalezy poruszy¢ moment psycholo-
giczny, i to o tyle, o ile on dotyczy wojny powietrznej.

Dotychczasowe wojny oddziatywaty psychologicznie, oczy-
wiscie w rézny spos6b, na nastepujace czynniki:

— na wojsko na froncie,

— na oddziaty etapowe,

— na ludno$¢ na obszarze wojennym, na froncie i na obszarze
etapowym,

— na rodziny polegtych i ciezko rannych Zzotnierzy i w ogole
zotnierzy na froncie i obszarze etapowym,

— na calg ludnosé kraju zaleznie od warstw spotecznych,
w ktérych pojecie mitosci ojczyzny oraz celéw wojny jako
tez poglady na S$wiat, religie i kulture sg rozne,

— na peine kota ludnosci, ktérych warunki majgtkowe, wa-
runki pracy i wyzywienie znacznie sie pogorszyty.



Ludno$¢ cywilna w czasie wojny podlegata zawsze rdz-
nym wptywom, spowodowanym niepowodzeniami i utrudnie-
niami réznego rodzaju. Rodzace sie z tego przygnebienie, kté-
re czesto doprowadzato do zdrady ojczyzny i do wymuszenia
pokoju, wywotywato w kraju przede wszystkim trudnosci wy-
zywienia, zmniejszenie dochoddw i ograniczenie wolnosci oso-
bistej. W duzym stopniu mogly je potegowa¢ niepowodzenia
na froncie i bélem rodzin polegtych i ciezko rannych oddziaty-
waé na odporno$¢ ludnosci. Wowczas rodzita sie w kraju nie-
che¢ do pracy, powodujgca ostabienie sit roboczych i zmniej-
szenie wytworczosci. Defetyzm ten rozszerzat sie tez na front.
Zdarzaty sie dezercje, zdrady i tchdrzostwa. W wielu wypad-
kach rodzita sie co najmniej obojetnos¢ na wiasny los. Zmniej-
szata sie zdolno$é zaczepna zotnierzy na froncie. Zotnierz na
obszarze etapowym demoralizowat sie i w obowigzkowosci
swej przestawat by¢ podporg frontu.

Zotnierze na froncie i ludno$¢ w kraju szukali wtedy no-
wych, rzekomo wzniostych i pieknych idei, wskutek czego
przychodzito do rewolucji, rozbrojenia sie i roztamu.

Te niezdrowe wptywy na dusze cztowieka mogg sie takze
powtarza¢ w przysztych wojnach, zwlaszcza gdy na obszarach,
ktére napadnie operacyjna bron powietrzna, dojdg jeszcze
skutki dokonanych nalotow dziennych i nocnych. Przez sam
swodj przebieg, zmuszanie do gaszenia Swiatet, dziatania burza-
ce i straty w ludziach beda takie naloty nieprzyjacielskie nie-
zmiernie oddziatywaty przygnebiajagco na ludnosc.

Przez to, ze najréznorodniejsze warstwy ludnos$ci beda na-
razone na te same braki i niebezpieczenstwa, powstate wsku-
tek napadow operacyjnej broni powietrznej, moze sie rozwi-
na¢ psychoza szkodliwa dla obrony kraju.

Opiera sie ona nie na wyraznych w ciagu wiekéw zdoby-
tych doSwiadczeniach natury historycznej, politycznej czy woj-
skowej i gospodarczej, ale na nieobliczalnych odruchach po-
ptochu jednostek, czesto umystowo mniej wartoSciowych. Jed-
nostki te moga w chwili duchowej stabosci porwac do nieprze-
mysS$lanych i przeciwnych wszelkim normalnym ludzkim po-
gladom czynéw nardd pozbawiony wewnetrznie oparcia i zew-
netrznie kierownictwa. W takich chwilach muszg witadze zwré-
ci¢ na to szczegdlng uwage.
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Z tych krotkich rozwazan wynika, ze operacyjna wojna
powietrzna energicznie prowadzona w pewnych okresacli cza-
su na pewnych obszarach przeciw zrodtom sit przeciwnika, je-
§li nawet nie jest skierowana umysSinie przeciw ludnosSci cy-
wilnej. co wedtug prawa miedzynarodowego jest niedopusz-
czalne, moze jednak z koniecznosci wywiera¢ niekorzystny
wptyw na site obronng ludnos$ci napadnietego kraju.

Poniewaz we wszystkich pismacti i ksigzkach state sie
podkre$la, ze operacyjng wojne powietrzng musi sie prowadzic¢
przeciw zrédtom sit przeciwnika, nalezy wiec witasng ludnosé
przygotowac na takie mozliwosci.

Dlatego w stowach wstepnych do tego rozdziatu wysung-
tem pojecie ,charakterua i ,wiary1 jako czynniki odpornosci
ludzkiej. Nie tylko studium mozliwosci nowoczesnej wojny
powietrznej i tworzenie praktycznej obrony przeciwlotniczej
w dostatecznej mierze uodpornia przeciw napadom powietrz-
nym; przede wszystkim trzeba wzmocni¢ charakter ludnosci,
a zwilaszcza miodziezy, przez wychowanie, i to w takim stop-
niu, zeby wszyscy mieli wiare w swe sity, ktdére im pozwolg na
przetrwanie napadéw powietrznych przeciwnika.

Poniewaz przeciw kazdemu sposobowi i narzedziu walki
sie znalazt skuteczny $rodek obrony, to jesli nawet skutki ope-
racyjnych napadéw powietrznych moga byé znaczne, znajda
sie i na tym polu takze S$rodki i sposoby przeprowadzenia
skutecznej obrony, $wiadomos¢é ta wzmocni duchowg odpor-
nos¢. Rozwijajace sie w niemieckim narodzie poczucie silnej
spotecznosci stanowi podktad do skutecznej obrony przeciwlot-
niczej panstwa. Nie uda sie wiec nieprzyjacielowi rozdzieli¢
czy zniszczy¢ ludnos$ci zespolonej do przezycia wsp6lnej do-
brej i ztej doli. Przez jedno$¢ narodu hartujg sie niezmiernie
duchowe jego sity Znikajg sity odsrodkowe i prady defetystycz-
ne. Napady na zrédta sit lub przeciw ludnosci nie bedg mogly
skruszy¢ murow, stawiajacych op6r gérujgcemu chwilowo prze-
ciwnikowi. Dla kazdego cztonka tak wychowanego narodu
jest jasne, ze moga przyj$s¢ chwile niepowodzenia, co jednak
nie przesagdza ostatecznego zwyciestwa, jezeli wszyscy na
wszystkich frontach przy catkowitym uzyciu materialnych
i fizycznych Srodkow speinig swoj obowigzek. W ten sposéb
zapewnia sie wzajemng pomoc wszystkich warstw i stanow



ludnosci, bogatych i biednych, kobiet i dzieci, bo mezczyzni
zdolni do noszenia broni sg na froncie. Przez takie przygoto-
wanie duchowe wzmacnia sie zrodta zywotne takze na dalszg
przysztos¢, jesli charakter i wiara dajg narodowi potrzebny
hart w czasie pokoju, a tym samym w czasie wojny.

O uprawomocnieniu operacyjnej wojny powietrznej.

Postawione w Hadze w roku 1923 a dotyczace wojny po-
wietrznej wnioski, ktore nie staty sie jeszcze prawomocnymi,
nic dopuszczajq przeciw ludnosci cywilnej napadéw powietrz-
nych, majacych za cel duchowe i fizyczne jej zniszczenie i zbu-
rzenie jej dobytku. Napady powietrzne na miasta nie bronio-
ne, przy ktorych nalezy sie liczy¢é z najliczniejszymi stratami
ludzkimi, tylko wtedy mogg by¢ prawnie dopuszczalne, jesli
miasta te znajduja sie w bezposrednim poblizu dziatah na-
ziemnych i morskich. Jednocze$nie za$ zaznaczono, ze przed-
mioty mozna napadac, jesli ich catkowite lub czesciowe znisz-
czenie przyniesie napadajagcym korzy$¢ czysto wojskowa.
A wiec cele czysto wojskowe, jak obozy, fabryki, zbrojownie,
zaktady amunicyjne itp. moga by¢é napadane przez bron po-
wietrzng. Jezeli przedmioty te lezg tak, ze przy napadach na
nic trafione by¢é moga skupienia ludnosci, ,nalezy“ tych napa-
déw zaniecha¢. Odszkodowanie za powstate przy tym straty
w ludziach i dobytku powinno zaptaci¢ odnosne panstwo.

Te prawidta wiec nie wytaczajg napaddéw powietrznych
na osiedla lezagce poza zasiegiem broni oddziatdw lgdowych
i morskich, albowiem miejsca zaktadéw waznych pod wzgle-
dem wojskowym zawsze beda sie znajdowaty w poblizu osie-
dli. Ogolnie panuje przekonanie, ze operacyjna wojna po-
wietrzna zawsze znajdzie uzasadnienie, bez wzgledu na to, czy
ludnos$é ucierpi, czy nie, a tym samym odrzuca sie pojecie ta-
mania prawa. Na podstawie pogladdéw wygtaszanych przez za-
granicznych teoretykow nie popetnia sie btedu mniemajac, zc
w przyszitej wojnie mocarstwa majace potezng operacyjng
bron powietrzng nie cofng sie przed takimi napadami.
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Nad tymi bezwzglednymi pogladami sprzecznymi z hu-
manitarnoscig i kulturalnymi pojeciami prawa mozemy tylko
ubolewa¢, albowiem cel wojny mozna osiggng¢ bezwzglednie
w inny sposéb, bardziej odpowiadajacy ludzkosci i prawu.

Natura wojny powietrznej.

a) Definicja.

Z dotychczasowych rozdziatow widaé, ze z pojeciem ope-
racyjnej wojny powietrznej S$cisle sie zrosty najréznorodniej-
sze czynniki natury geopolitycznej, psychologicznej i prawnej.
Mozna by dojs¢ do wniosku, ze wojnie powietrznej w cato-
ksztatcie pojecia wojny nalezatoby poswiecié osobne miejsce.
Z jej pomocg narody chcg dojs¢ do swych celéw, i to w spo-
séb nowy, mozliwy do osiggniecia nawet bez uzycia znacz-
nych sit lgdowych i morskich.

Ciaggty postep techniki pozwala w razie posiadania odpo-
wiednich baz na kurczenie sie w czasie i przestrzeni obsza-
row dzielagcych panstwa wojujgce i stwarza dla broni powietrz-
nej odrebng przestrzen walki, ktorej inne czesci sit zbrojnych
nie moga opanowaé. Przy tym bron powietrzna walczy prze-
ciw tym czynnikom oporu przeciwnika, ktére w zasadzie ani
wojsko ani flota nie sg zdolne zwalczy¢.

Pod wzgledem liczebnosSci bron powietrzna ustepuje in-
nym czesciom sit zbrojnych. Koszty materialne i czas potrzeb-
ny do wyszkolenia personelu sg tak duze, ze zjednoczenie w ra-
mach broni powietrznej materialnych i psychicznych sit bo-
jowych narodu musi by¢ znacznie wieksze i kosztowniejsze
niz w wojsku i flocie. Jednocze$nie wrazliwo$¢ broni powietrz-
nej na zniszczenie i uszkodzenie jest znacznie wieksza niz
w innych broniach. Operacyjna wojna powietrzna bedzie prze-
prowadzona w masie tylko na szczeg6lnie waznych odcinkach,
w ktérych bedzie chodzito o dziatania rozstrzygajace, a ktd-
rych w wielu wypadkach ze wzgledu na dzisiejszy stan tech-
niki inne czesci sit zbrojnych nie bedg mogty wykonad.



Dlatego w catoksztalcie wojny wojna powietrzna wydaje
sie samodzielnym aktem pi’zemocy, ktéry materialnymi i mo-
ralnymi sitami, a takze samg ich grozba moze rozstrzygajgce?
i szybko wplynaé¢ na miedzynarodowe stosunki miedzy pan-
stwami, nawet ze sobg nie sgsiadujgcymi.

Mozliwosci wykorzystania w wojnie operacyjnej sity po-
tencjalnej broni powietrznej sg znacznie wigksze niz w bro-
niach lagdowych czy morskich. Bron powietrzna bowiem nie-
spodziewanie szybko przezwycieza granice, przeszkody, linie
frontdw na ziemi i morzu. Moze ona uderzeniami w serce i du-
cha narodu wczesniej wykrwawi¢ przeciwnika, zanim jeszcze
wojsko jego zostanie pobite na igdzie lub morzu.

b) Operacyjna wojna powietrzna ma charakter wojny
zbiorowej.

Dotychczas w wojnie lgdowej lub morskiej nawet stabe
panstwa mogty o wihasnych sitach przez pewien czas stawic
przeciwnikowi opdr. Dzi§ samo tylko zagrozenie operacyjng
wojng powietrzng zmusza male panstwa, ktorym ich obszar
nie pozwala na utrzymanie operacyjnej broni powietrznej, do
tgczenia sie z innymi panstwami mocarstwowymi, aby sie nie
narazi¢ na bezbronno$¢ wobec broni powietrznej przeciwnika.
Samodzielno$¢ matych panstewek jest dzi$ zagrozona bardziej
niz kiedykolwiek. Wedtug licznych zdan mozliwo$¢é zagroze-
nia operacyjng wojng powietrzng zmusza narody do tgczenia
sie w geopolitycznie dobrane obszary. Na ich czele za$ stang
te panstwa, ktorych obszar pozwala na gtebokie i szerokie roz-
tozenie bazy powietrznej.

c) Stabe strony operacyjnej broni powietrznej.

Zasadniczg stabg strong operacyjnej broni powietrznej jest
to, ze jej sity wysokowartoSciowe pod wzgledem osobowym
i technicznym nie dadzg sie improwizowac, jesli sie chce, by
spetnity swe zadanie. Juz przy pierwszych uderzeniach bedg
straty, ktorych uzupetnienie, jesli nie jest przygotowane wcze-
$niej, bedzie wymagato dtugiego czasu. Zdanie, iz btgd popet-
niony w pierwszych krokach wojennych trudno w ciggu catej
wojny naprawic, nabierze w broni powietrznej szczegdlnego
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znaczenia. Jesli koncentrycznym i zdecydowanym uderzeniem
pierwszych napadéw broni powietrznej nie uda sie ostabic
najzywotniejszych Zrodet sit przeciwnika i jego sit wojsko-
wych na froncie w takim stopniu, zeby go pozbawié¢ wydatnego
rozmachu bojowego, wléwczas zawisnie grozba diugotrwalej
wojny powietrznej. Chociaz nie mozna napadéw powietrznych
przeprowadzaé ciggle i z jednakowym natezeniem, to jednak
W wojnie powietrznej nie ma przerw miedzy bitwami, jak to
bywa w wojnie ladowej i morskiej. Co prawda sg pewne
przerwy w dziataniach broni powietrznej, spowodowane wa-
runkami atmosferycznymi, i moze czasem przyj$¢ do obustron-
nego chwilowego wyczekiwania, zasadniczo jednak bron po-
wietrzna nie zna wycofania sie do strefy wypoczynku. Nawet
w portach bardzo odlegtych od frontu stoi broA powietrzna
w statym pogotowiu, wyczekujagc mozliwego napadu nieprzy-
jaciela, jednocze$nie przy tym zmuszona dalej sie szkoli¢
i skrupulatnie uzupetnia¢ swe straty.

Wybor celéw jest dlatego tak trudny, ze operacyjna bron
powietrzna musi bra¢ pod uwage nie tylko wojskowg site
przeciwnika, lecz takze kraj, ludnos¢ i psychike przeciwnika.
Aby zwali¢ z n6g przeciwnika, nie wystarczy jedno uderzenie,
choéby tylko dlatego, ze sita obrony moze by¢ wieksza. Moc
uderzenia broni powietrznej jest ograniczona, wskutek czego
moze dojs¢ w diugotrwatej wojnie do wyrdéwnania sit. Jesli
wyréwnanie to nastagpi wczesniej, zanim jednej ze stron woju-
jacych uda sie uzyskaé rozstrzygajaca przewage, woéwczas na-
stapi w wojnie powietrznej ciezkie i niepewne wzajemne nisz-
czenie sit. Przy tym przewaga bedzie po tej stronie, ktorej ba-
zy pod wzgledem geopolitycznym sg lepiej potozone i ktdrej
mozliwo$ci manewru pozwalajg na prowadzenie dalszych dzia-
tann bojowych mimo silnego oporu przeciwnika. TrudnoSci te
na ogo6t sg znane i dlatego napady powietrzne na poczatku
wojny uwaza sie za jeden z najwazniejszych Srodkéw do uzys-
kania przewagi w dalszych dziataniach wojennych.



d) Dynamika wojenna.

Dynamika wojny powietrznej jest wieksza niz dynamika
wojny lagdowej lub morskiej. Natezenia wyptywajace ze sku-
pienia sit osobowych i technicznych oraz przygotowanej juz
w czasie pokoju energii wypadowej sg tak duze, ze zadna ze
stron wojujacych nie moze sobie pozwoli¢ na zachowanie lub
oszczedzanie broni powietrznej na koniec wojny. Z tego tez
powodu operacyjna bron powietrzna juz na samym poczatku
wojny musi otrzymac cele rozstrzygajace o wygraniu wojny.
Nie mozna jej rozprasza¢ do prowadzenia dziatan podrzed-
nych.

Dlatego tez wedtug poje¢ zagranicznych operacyjna bron
powietrzna jest samodzielng i zdolng do przeprowadzenia dzia-
tan rozstrzygajacych o wynikach wojny.

e) Operacyjna wojna powietrzna i polityka.

Powiedzenie Clausewitza, ze wojna jest dalszym ciggiem
polityki, prowadzonej jedynie innymi $rodkami, nabiera dla
wojny powietrznej szczegdlnego znaczenia. Wojna powietrzna
podobnie jak polityka nie majg granic. Zagrozenie wynikajgce
z wojny powietrznej juz w czasie pokoju ma duzy wpltyw na
utozenie sie stosunkéw politycznych miedzy poszczeg6lnymi
krajami. Obecnie juz w czasie pokoju skierowuje sie na odpo
wiednie tory wychowanie narodu pod wzgledem duchowym,
wychowanie obywateli i cale zycie gospodarcze kraju, czego
nie byto w czasach wojen jedynie ladowych lub morskich. Moz-
na powiedzie¢, ze w catosci polityka wewnetrzna i gospodarcza,
a po czesci takze polityka zagraniczna, muszg sie kierowaé
potrzebami i wynikami wojny powietrznej. Jest ona czerwo-
ng nicig wigzacg Srodki ciezkosci w polityce przymierzy i w
polityce gospodarcze;j.

Szybko$¢ pierwszych dziatan wojennych i ich natychmia-
stowy wplyw na istnienie narodu nadajg broni powietrznej
znaczenie polityczne, jakiego nawet w przyblizeniu nie majg ani
armia ani flota.

Mozna powiedzie¢, ze wojna powietrzna i jej bronie nie
tylko przez swoje dziatanie majg wptyw na wynik wojny, lecz
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ze takze w czasie pokoju w okresie napiecia politycznego mo-
g3 z jednej strony rozstrzyga¢ o pokoju, a z drugiej prze-
ciwdziata¢ wybuchowi wojny.

Geniusz wojenny.

Bron powietrzna nie data strategii zadnycli nowych praw.
Jednak sztuka, za pomocg ktoérej bron powietrzna jako nowy
Srodek wojny pragnie osiggna¢ swoje cele, wniosta o tyle za-
sadnicze zmiany, ze bron powietrzna zajeta sobie powietrze
jako nowy teren operacyjny. Catkowita zmiana, jaka zaszta
w ocenie czasu, wskazuje dowddztwom i ich dziataniom tak-
tycznym i operacyjnym nowe drogi. Do zwycieskiego Kkiero-
wania wojng w przysztosSci sg potrzebne nie tylko dotychczas
znane i uznane sity duchowe, lecz takze pamieé¢ o potrzebie
rozszerzania wojny z ptaszczyzny ziemi i morza, ktérg po
przednio tysigce ludzi uwazato za jedyny teren wojenny, do
przestrzeni tréjwymiarowej. Poniewaz obecnie jeszcze wszy-
scy niepewnie i wyczekujgco ustosunkowujg sie do tych zmian,
a mozliwe wyniki wyczynéw lotniczych w przysztosci, np.
skutki bombardowania, nie sg jeszcze znane, pojecia zmienia-
ja sie wolno, tak ze og6t, przynajmniej chwilowo, nie uznat
jeszcze wojny w powietrzu za zjawisko obalajgce dotychcza-
sowe pojecia.

Kto jednak chce dzi§ w nowym obszarze wojennym dojs¢
za pomocg broni powietrznej do zwyciestwa i zniszczenia prze-
ciwnika, a przez to przyczyni sie do rozstrzygniecia .wojny,
musi daleko wyprzedza¢ terazniejszo$¢ i powolne mysSlenie
mas. Nieskonczono$¢ przestrzeni z jej nieograniczonymi mo-
zliwos$ciami jest czynnikiem, ktdry porywa dowddcow wojny
powietrznej do namietnych dziatan. Ta namietnos¢ wojny po-
wietrznej musi u dowodcow wszystkich szczebli, a zwilaszcza
u najwyzszych wzrasta¢ w nieskonczonos$¢, jesli chca te prze-
strzen opanowac i w niej zwyciezy¢. Jest ona ich naturalnym
sprzymierzeficem, ktéry wskazuje wojsku drogi przeciw nie-
przyjacielowi mimo chmur i nocy oraz udziela im ukrycia.



W wojnie powietrznej dowodca musi sie oderwac¢ od pun-
ktéw i odcinkéw terenowych majacych wplyw na posuwanie
sie naprzod i na bitwe. Musi umiec je przeskoczyé¢ i otoczyé
nieprzyjaciela z kierunku pionowego i poziomego, aby w krot-
kiej walce podcig¢ mu nerw zycia. Jego wzrok musi obejmo-
wacé kraje i narody, ktére w pomniejszeniu szybko przesuwa-
ja sie pod skrzydiami eskadr, a ktérych granice i podziat mi
mo to muszqg dowddztwu by¢ znane az do najdrobniejszych
szczegdtow. Znajomo$¢ historii, stosunkdéw’ ludnosciowych
i panstwowych, warunkéw geograficznych kraju moze dopie-
ro wskazaé wazne dla zwyciestwa cele naziemne, a tym sa-
mym pola bitew powietrznych, w ktérych nieprzyjaciel bedzie
nacieral lub sie bronit.

Do szczegélnie waznych zalet duchowych dowo6dcéw na-
lezy umiejetno$¢ wczesnego zapoznania sie z prawie nieogra-
niczonymi decyzjami nieprzyjaciela. W wojnie powietrznej
bowiem czas potrzebny do przeprowadzenia dziatan operacyj-
nych jest niezwykle krétki. OdpowiedZ na zamiary nieprzyja-
ciela, musi by¢ przygotowana zanim jeszcze on zdazy wyprowa-
dzi¢ je w czyn. Wola wodza musi umie¢ pokrzyzowaé i zmniej-
szy¢ dziatania przeciwnika, gdy sg jeszcze w zaczatku.

Dziatania naziemne czesto wymagaja diugich przygoto-
wan, dajg wiec duzo czasu do namystu. Ich przeprowadzenie
wymaga réwniez duzo czasu i doznajg tez one przerw. W woj-
nie powietrznej nie ma chwil spokoju. W ciggle napietej pracy
umystowej dowoddcy wojny powietrznej muszg sie dostosowy-
wac do szybkosSci dziatan swych jednostek bojowych.

W wojnie powietrznej mys$l, postanowienie i wykonanie
muszg w czasie tworzy¢ jedng cato$¢. Decyzje taktyczne i ope-
racyjne nastepujg po sobie tak szybko i czesto, ze na rozwa-
zania zazwyczaj ma sie do dyspozycji zaledwie minuty. Przeo-
czenie odpowiedniej chwili wydania rozkazu moze spowodo-
wac utrate przewagi taktycznej. Dziatanie operacyjne moze
spetzngé na niczym, jesli jednostki bojowe sg rozrzucone i zda
ne same na siebie. Dowo6dca musi szybko sie orientowaé
w dziataniach jednostek bojowych i bra¢ pod uwage nie prze
widziane zmiany zachmurzenia i warunkéw atmosferycznych
Srod niebezpieczeAstw w przestrzeni i niespodzianek, jakie ze
sobg moze przynie$¢ walka, technika i pogoda, dowo6dca musi
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zachowaé jasnos¢ mysli i site decyzj w wykonaniu taktycz-
nym i operacyjnym.

Dowodzenie w wojnie powietrznej ponosi odpowiedzial-
nos$¢ nie tylko za dziatanie witasnej broni, ale rGwniez wydatnie
sie odbija na dziataniach oddziatéw ladowych i morskich. Do-
wodcy broni powietrznej wiec muszg rozumieé ich znaczenie,
wczuwacé sie w ich istote, taktyke i mozliwos$ci operacyjne oraz
umie¢ zgra¢ je z bronig powietrzna.

Tylko ciggte ¢wiczenia w powietrzu i gteboka znajomos$é
swej broni dadzag dowddcom broni powietrznej potrzebny jas-
ny obraz zasad i sposobOw przeprowadzania natar¢ powietrz-
nych i obrony przeciwlotniczej. Zapatl do latania w kazdg po-
gode, rozmach duchowy i fizyczna wytrzymatos¢ musza by¢
zaletami dowddcow az do najwyzszych szczebli.

Wiek dowddcdédw nie moze by¢é zbytnio ograniczony prze-
pisami. Przede wszystkim dowddca musi mie¢ wybitne zdol-
nosci dowodzenia. Wrodzony hart, szybko$¢ decyzji, dojrza-
tos¢ pogladow zyciowych muszg u nich sta¢ na jednym pozio-
mie, podobnie jak wyszkolenie otrzymane w stuzbie powie-
trznej i doswiadczenie nabyte w lataniu.

Kazdemu dowddcy muszg wejs¢ w ciato i krew podstawo-
we wymagania techniki, ktéra jedynie umozliwia opanowanie
powietrza. Musi on wyczuc¢ jej rozwo0j i niezmordowanie nad
nim pracowac¢. Technice trzeba wskaza¢ drogi, ktérymi ma
kroczy¢, aby mogta jednostkom i dowddcom zapewnié jak naj-
wiekszg wydajnos¢ samolotéw i uzbrojenia.

Tylko technika na wysokim poziomie moze zaspokoi¢ wy-
magania dowodcéw, jakie wojna w przestrzeni stawia broni
powietrznej. Ofiarnos¢ jednostek bojowych i duzy rozmach
dowodcow nie bedg mogty bez mozliwie doskonatych podstaw
osiggnag¢ zwyciestwa.

Dlatego ze wszystkich wyzej podanych powodéw wiasnie
W wojnie powietrznej osobista wartos¢ dowddcy ma szcze-
gélne znaczenie. W chwilach rozstrzygajacych walk dowdd-
cy wyzszych szczebli bardzo czesto bedg sie znajdowali po-
§rod walczgcych jednostek. Na to muszg by¢ przygotowani
i nie wolno im sie uchyla¢ od prowadzenia do natarcia jedno-
stek bojowych. Jesli dowddca tego zaniedba, straci droge do



serc i ofiarnosci bojowej jednostek, a przez to utraci zadatek
zwyciestwa.

Podobnie indywidualno$é dowddcy musi wywiera¢ wptyw
na oddziaty naziemne, gdyz tu praca w warsztatach tatwo mo-
ze rozluzni¢ karnosé. Zadaniem dowodcy wiec bedzie usuwac
wszystko, co moze ujemnie wptywaé na ducha oddziatéw,
a przez to ostabi¢ ich bojowos¢. Zbty stan oddziatéw naziem-
nych moze jednostkom powietrznym utrudnia¢ gotowos$¢ bo-
jowa.

Zagadnienie to jest fatwiejsze dla dowddcow artylerii
przeciwlotniczej. Ich oddziaty stojg przy dziatach w stalej go-
towosci bojowej. Czujg sie mocno zwigzane z mysliwcami
walczacymi w powietrzu. Jesli za$ sq podporzadkowane innym
czesciom sit zbrojnych, wowczas walczg ramie w ramie z jed-
nostkami bojowymi jednostek lgdowych i morskich. Wszystko
to utatwia dowddcom bezposredni wptyw na utrzymanie kar-
nosci i ducha bojowego.

Poniewaz wojna powietrzna wcigga do walki caty kra,],
cigzy na dowddcy oddziatdbw powietrznych odpowiedzialno$é
za wykonanie zadan majacych na celu obrone przeciwlotni-
czg obywateli i kraju. Ich zadania w poréwnaniu z zadaniami
dowddcow oddziatéw lgdowych i morskich o tyle sie rozsze-
rzaja, ze dziatania broni powietrznej bezposrednio godza
w zycie ludnosci cywilnej. Dlatego indywidualno$¢ dowddcy
bedzie wywierata duzy wptyw na olbrzymie zbiorowiska lud-
nosci i pojedyncze rodziny. Zwilaszcza w krytycznych chwi-
lach walk musza oni umieé swoim wewnetrznym pragnie-
niem zwyciestwa i wytrwania w najciezszych chwilach ogar-
na¢ nie tylko $cisle zagrozony obszar i jego ludnos¢, lecz takze
wptynag¢ dodatnio na duchowga odpornos¢ catej ludnosci. Z te-
go powodu dowddcy broni powietrznej beda musieli w czasie
pokoju, a tym bardziej w czasie wojny utrzymac statg Scistg
tagcznos¢ ze wszystkimi warstwami spoteczenstwa. Muszg znac
potrzeby duchowe i gospodarcze i umie¢ wyczu¢ nawet naj-
subtelniejsze drgania w tej dziedzinie tak jednostek jak i o0go-
tu, aby mdc wptywac na uczucia i mysli i zwracaé je w poza-
danym dla dobra ojczyzny kierunku.

Bron powietrzng w natarciu czy w obronie tylko wtedy
bedzie mozna prowadzi¢ do zwyciestwa, gdy na jej czele stang
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dowddcy, ktérych duchowe i fizyczne sity dorosty do ciezkich
odpowiedzialno$ci wojny powietrznej i ktérzy w Scistej tacz-
nosci z ojczyzng i narodem w czasie pokoju i wojny poprowa-
dza powierzone im sity z calym oddaniem, az do posSwiece-
nia sie.

6.
Sity wojny powietrznej.

Badania dotyczace sit zbrojnych wojny powietrznej wy-
magajg krotkiej oceny warunkéw, w jakich walczg jednostki
powietrzne.

a) Niepodzielno$¢ pola bitwy.

Wiasciwos¢ wojny powietrznej, ktorej srodki walki pod
wzgledem czasu, przestrzeni i skutkéw maja najszybsze i naj-
intensywniejsze dziatanie, polega na tym, ze pole walki broni
powietrznej rozcigga sie w trzech wymiarach nad krajem wia-
snym i nieprzyjacielskim. Obejmuje ono kraje ze sobg wal-
czace, przy czym nie muszg one nawet ze sobg sgsiadowac.

Obszar wojny broni powietrznej stanowi przy tym odreb-
ng dla siebie catos¢, w ktorej sity bojowe tylko wowczas spet-
nig swe zadanie, jesli ze wzgledu na rozlegte cele operacyjne
wojny bedg pod jednolitym dowddztwem. Jest rzecza chara-
kterystyczng, ze zmiany potozenia wytworzone na taktycz
nych polach bitew poszczeg6lnych rodzajow broni powietrznej
odbijajg sie w znaczniejszym stopniu na ogdlnym potozeniu
operacyjnym, niz to zachodzi w wojnie lgdowej lub morskiej.

b) Niepodzielno$¢ broni powietrznej.

W nowoczesnej wojnie na lgdzie lub morzu poszczegélne
czesci sit zbrojnych, jak grupy armii, armie lub czesci floty
czestokro¢ otrzymajg do wykonania zadania, w ktérych do-
wodztwo bedzie miato duza samodzielno$¢. Pod wzgledem
organizacyjnym nalezy sie liczyé z r6znymi frontami i mor
skimi obszarami wojennymi.



Natomiast obszar powietrzny i wojna w nim wymagaja
stworzenia jednolitej armii powietrznej. Tylko wéwczas moz-
na nig sprezyscie i szybko dowodzi¢, jesli do walk bedg uzyte
réwniez czesci daleko od siebie lezagce pod wzgledem geogra-
ficznym.

c) Charakterystyczna cecha operacyjnej broni powietrznej.

Operacyjng bronig powietrzng sg to jednolicie dowodzone
sity zaczepne i obronne potgczone w silne zwigzki taktyczne
(lotnictwo, artyleria przeciwlotnicza, sie¢ obserwacyjno-mel-
dunkowa), ktére mogag by¢ uzyte do rozstrzygajacych dziatan
w samym powietrzu oraz z powietrza na ziemie lub odwrotnie.

Im wiekszy bedzie przydziat poszczegblnych czesci broni
powietrznej na korzy$¢ wojska i marynarki, tym stabsza be-
dzie operacyjna broA powietrzna. Tym samym zmniejszajg sie
widoki powodzenia w operacyjnej wojnie powietrznej, a jed-
noczesnie takze skutecznego prowadzenia catosci wojny.

d) Stosunek sit.

Jak w wojnie lgdowej lub morskiej tak tez w wojnie po-
wietrznej przewaga liczebna ma duze znaczenie.

Wzajemny stosunek sit nowoczesnych broni powietrznych
wyraza sie przede wszystkim poziomem techniki, jakg przeciw-
nik zdotat osiggnag¢ w chwili wybuchu wojny, przygotowaniem
do wojny majacym na celu szybkie uzupetnienie personelu
i dalszg rozbudowe sprzetu, jak réwniez technicznym przygo-
towaniem ludnosci.

Zdobycze techniki sg w obecnym okresie we wszystkich
krajach prawie réwne. Skutkiem tego szczegdlne znaczenie
maja zalety duchowe personelu bojowego, techniczne przygoto-
wanie ludnosci, a przede wszystkim sita duchowa i gotowos¢
dowddcy do szybkiego dziatania w wojnie powietrznej. Prze
waga wiec w wojnie powietrznej jest po tej stronie wieksza,
po ktdrej jest wieksza energia w prowadzeniu wojny i bardziej
bojowe i techniczne przygotowanie obywateli.

Wojna powietrzna mimo skutkéw, jakie spowoduje nisz-
czenie przeciwnika, nie bedzie sie przedstawiata jako jedna



bitwa, lecz jako szereg dziatan kolejnych. Pewna przewaga prze-
ciwnika w czasie dziatan moze sie da¢ wyréwnac¢ sztukg dowo-
dzenia i odpowiednim stanem duchowym ludnosci. Decyduja-
cego znaczenia nabiera pytanie, z jakg szybkoS$cig bedzie naste-
powato uzupetnienie na froncie. Dlatego nawet przy poczgtko-
wej nizszosSci energiczne i ruchliwe dowodzenie oparte na tro-
skliwie przygotowanym, a zatem z punktu widzenia moralne-
go i wojskowego réwnowartosciowym uzupetnieniu, moze na
dalszg mete osiggna¢ powodzenie. Zadaniem dobrego dowodze-
nia bedzie przy bezwzglednej nawet przewadze przeciwnika
osigga¢ powodzenia miejscowe. Procz tego ruchliwa broA po-
wietrzna ma mozno$¢ w razie przewagi przeciwnika uchyli¢ sie
od walki i przynajmniej w ten sposoh uniknac¢ rozstrzygajacych
mierzen przeciwnika.

Dowdédztwo w wojnie powietrznej bedzie dagzyto do mozli-
wie doskonatego sprzetu i uzbrojenia, Smiato jednak mozna po-
wiedzie¢, ze technika dostarczajaca sprzet przecietny, lecz stale
i pewnie, moze mie¢ przewage nad technikg dostarczajacg
sprzet lepszy, lecz zbyt skomplikowany, ktérego dostarczenie
nie jest dostatecznie zapewnione.

W koncu w razie przewagi przeciwnika dowo6dztwo bedzie
sie musiato ograniczy¢ w dziataniach przeciw celom operacyj-
nym, nie zaniedbujgc jednoczesnie energicznych dziatan tak-
tycznych.

e) Wymagania taktyczne.

Natarcia powietrzne kieruje sie:

1) przeciw nieprzyjacielskiej broni powietrznej, dla znisz-
czenia jej,

2 ) przeciw wojskowym i gospodarczym zrédtom sit kraju
przeciwnika, dla utrudnienia mu produkcji przemystu
wojennego i przemystu koniecznego do zycia kraju oraz
przywozu, aby mu uniemozliwi¢ dalsze prowadzenie
wojny,

3) przeciw wojsku i flocie przeciwnika, dla niesienia po-
mocy wiasnym oddziatom.

Wedtug ogdlnego zdania rdzeniem zaczepnych sit broni
powietrznej sg samoloty bojowe, napadajace na cele bombami.



Moga one ujsS¢ artylerii przeciwlotniczej i nacierajgcym na nich
mysliwcom przy pomocy swego uzbrojenia obronnego i szyb-
kosci. Dla ubezpieczenia ich mogg im towarzyszyé zwrotne,
szybkie i dobrze uzbrojone samoloty ostony (Anglia, Francja,
Rosja) oraz samoloty rozpoznawcze, badajgce droge nalotu
i cele.

Z rozpatrywanh generata Golowina (,Strategia powietrz
na“) widaé, ze duzg przysztos¢ majg samoloty mysliwskie
uzbrojone w silng broi dalekono$ng. Zadaniem ich bedzie zwal-
czanie samolotow przeciwnika tak w glebi jego kraju jak i nad
wiasnym krajem.

Dalszym $rodkiem napadow powietrznych jest piechota lot-
nicza, ktérej uzycie najpilniej studiujg w Rosji i Francji. Wy-
tadowanie tych oddziatow bedzie sie odbywato przy pomocy
spadochronéw lub lgdowania samolotéw. Do tych celéw bedg
uzywane samoloty transportowe, dajace sie tatwo przebudo-
wac z samolotéw bombowych.

Zadaniem obrony powietrznej jest uchwycenie mozliwie
jeszcze przed celem samolotow bombowych i zniszczenie ich,
a co najmniej przeszkodzenie im w bombardowaniu. Roéwniez
musi ona byé w moznosci wspélnie z oddziatami ladowymi
przeszkodzi¢ nieprzyjacielowi w lgdowaniu w gtebi kraju.

Srodkiem obrony przeciwlotniczej jest przede wszystkim
ciezka i lekka artyleria przeciwlotnicza wraz z reflektorami,
ktérej zadaniem jest wspolnie z mysliwcami jednomiejscowymi
w pewnych obszarach zwalcza¢ w powietrzu przeciwnika i wy-
pedzi¢ go z danego rejonu.

Dalej obrona przeciwlotnicza rozporzgdza balonami zapo-
rowymi, ktorych zadaniem jest strgcanie samolotéw w pew-
nych oznaczonych punktach.

Uzycie Srodkéw obrony przeciwlotniczej utatwia stuzba
obserwacyjno-meldunkowa, a dziatanie jej wzmacnia masko-
wanie i zamglenie.
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f) Wyczyny techniczne.

Na podstawie zadan stawianych natarciu lub obronie po-
wietrznej mozna uwzgledniajac dzisiejszy stan techniki ustali¢
w rozwoju samolotéw nastepujgce zasady.

Ogodlnie dazy sie do jak najwiekszego zmniejszenia typow
samolotow oraz do budowy samolotdw mogacych wykonaé
kilka réznych zadan. Przekonano sig, ze duza r6znorodnos$¢ ty-
péw samolotéw musi doprowadzi¢ do rozdrobnienia produkcji,
zaopatrzenia i szkolenia.

Podczas gdy w ostatnim dziesiecioleciu przychylano sie do
zjednolicenia typdw samolotéw, ktore co prawda dawaty duze
wyczyny, ogdlnie jednak na zadnym polu me dawaly szczegdl-
nych osiggéw, to w roku 1936 technika wykazuje w budowie
samolotéw nadajacych sie do kilku réznych zadan rzecz god-
ng uwagi.

W podanej tablicy widaé typy samolotow, ktdre szczegol-
nie sie nadajg do operacyjnej wojny powietrznej i z ktorych
dalszym rozwojem nalezy sie liczyé. Dane te wzieto z prasy fa-
chowej. Samoloty byty wystawione w Paryzu. Przypuszczalne
kierunki rozwoju sg oznaczone kursywsg.

Tablica ta wskazuje, w ktorym kierunku idzie technika pod
wptywem wymagan taktycznych od poszczeg6lnych samolotow.

Srodek ciezkosci we wszystkich prawie wojskach powietrz-
nych polega na stworzeniu $redniego samolotu bombowego,
majgcego duzg szybkos¢, stosunkowo duzy ciezar bomb i silne
uzbrojenie. Samolotem tym mozna wykonywa¢ najwazniejsze
zadania taktyczne i operacyjne, omdwione w dotychczasowych
rozwazaniach.

Szybkos¢ i uzbrojenie pozwolg szykom wyjs¢ obronng re-
kg z walki z mysliwcami, jezeli dowddcy bedg umieli wykorzy-
sta¢ w ciggu lotu pogode, a w czasie walki przewage ogniowa.

Za dostateczny bedzie sie uwazaé taki ciezar bomb, ktdry
pozwoli na skuteczne natarcie przeciw organizacji naziemnej
broni powietrznej (porty, obozy ilp.) i przeciw zaktadom prze-
mystowym.

Donosnos$¢ pozwala tym samolotom na osiggniecie serca
kraju przeciwnika i umozliwia lgdowanie w bardzo odlegtych
krajach sprzymierzehcow.
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TABLICA 1.
Typy samolotéw i ich wyczyny

Sam, mysSl. ga  rozpo-
Sam. mysl. wielomiejsc. znawczy

1-miejsc. ~ donatarcia  gya natare Lekki Sredni Ciezki
Wyczyny o oprony lotn. i towa- o0 GG bombowy  bombowy bombowy
taktycznej rzyszenia g nrzeciw-
samolotom lotniczej
bombowym
Typ Dewoitine Potez 63 Potez 63 Breguet Amiot Farman
y 510 C 3 Cc3 462 M 4 144 B 45 220 B 5
1 3 3 4 5 5
Zatoga 1 3 3 4 5 5
Silniki 1/1000 2/1000 2/1000 2/1000 2/1000 4/1000
1o$¢ koni 1/860 2/670 2/670 2/870 2/800 4/850
Uzbrojenie 4 2 6 2 4 1 4 1 4 2 4 2
KM Armatek 2 1 2 2 2 2 3 2 4 0 4 1

strza- Strzatow 1000 200 1500 250 1500 250 600 200 600 200 600 200
tow

na lufe
koct mak 500 500 500 450 400 350
Szybkosc maks. 050 4000 4000 4000 4000 4000
KM/godz. 393 450 450 370 370 325
Wysokosé w m 6500 4500 4500 4000 4000 4000
_ 4 45 5 7 9 13
Czas wznoszenia ., 4000 4000 4000 4000 4000
Minut 47 5 5 8.3 10 14
Wysokosé w m 4000 4000 4000 4000 4000 4000
Putap 11000 11000 11000 11000 10000 9000
m 11000 11000 11000 11000 10000 7600
_ 50 50 50 1000 2000 2000
Zasiag ,
(2h 307 (6h) (6h) 1000 1000 lodo
Bomb - kg 50 50 50
km 710 1600 1600 Ciezar bomb i zasiag sto-

ja w stosunku odwrotnie
(Ih 45)  (3h 457  (3h 30) proporcjonalnym.
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Nalezy sie liczy¢ z tym, iz obok tego wysokowyczynowego
samolotu bombowego rozwingt sie, choé w mniejszej juz ilosci
typ lekki i ciezki.

Lekki samolot bombowy bedzie uzywany przeciw jednost-
kom na ziemi i ich urzadzeniom (zaopatrzenie itp.) i przeciw
najblizej potozonym czesSciom broni powietrznej.

Ciezkie samoloty bombowe beda uzywane przede wszyst-
kim w nocy. Beda one stanowity potezny srodek w rekach do-
wodcow. Prdécz tego pozwolg duzym mocarstwom panujacym
nad Swiatem na kierowanie politykg oraz na uzycie operacyj-
nej broni powietrznej w odlegtych krajach.

Dalej zadania rozpoznawcze wymagajg samolotu majace-
go wieksza szybkos¢ i zwrotno$¢ od samolotu bojowego, ktory
by miat jednak dostateczne uzbrojenie, a zabieral bardzo mato
lub w og6le nie zabierat bomb.

Prawdopodobnie typ ten rozwinie sie po dokonaniu matych
zmian z samolotu mysliwskiego wielomicjscowego.

Samolot mysliwski wielomiejscowy jest samolotem nowo-
czesnej walki powietrznej. Jego zasigg czyni go w duzej mierze
niezaleznym od bazy; szybko$¢ i uzbrojenie umozliwiajg mu
walke z bombowcami. Samolot ten wydaje si¢ doskonatym na-
rzedziem walki powietrznej, cho¢ rozwdéj jego znajduje sie do-
piero w poczatkach. Wiele wskazuje na to, ze w Rosji zwiasz-
cza stosunek liczbowy zwiekszy sie na korzy$¢ samolotéw tego
typu.

Do obrony punktéw czutych jeszcze ciggle nadaje sie sa-
molot mysliwski jednomiejscowy. Samoloty te w swym rozwo-
ju zblizajg sie juz do ostatecznej granicy, ktdra ze swej stro-
ny konczy sie na wytrzymatosci cztowieka. Zadania taktyczne
nie wymagajg od nich wiekszych zasiegow. Dobre uzbrojenie
(karabiny maszynowe, dziatka), mate bomby z zapalnikiem cza-
sowym oraz przewaga szybkosci nad bombowcem pozwalajg
na skuteczne uzycie go przeciw napadom nieprzyjaciela, jesli
bedzie uzyty odpowiednio do swych mozliwosci technicznych
oraz W ograniczonym zasiegu.

Technicznym wiasciwosciom samolotéw i ich zadaniom
taktycznym mozna w dobie obecnej przeciwstawi¢ na przyktad
nastepujgce wiasciwosci broni przeciwnika (tablica 2 ):



357

¢ Volnavli



358

Rozw0j broni przeciwlotniczej zostat spowodowany roz-
wojem techniki samolotow i ich taktyka natarcia.

Dzisiaj taktyka obrony przeciwlotniczej wymaga mozliwie
wczesnego i skutecznego zwalczania samolotéw pojedynczych,
eskadr i wiekszych jednostek ma wysokos$ciach od 5 metrow do
11.000 metrow, tak w dzien jak w nocy. Wymaga tez od sprze-
tu duzej ruchliwosci.

Wymagania te doprowadzity do zrdéznicowania kalibréw
0 réznych ciezarach i donosnosciach pociskéw oraz -- zwiasz-
cza w broniach lekkich — do duzej szybkostrzelnosci.

Zasigg dziatania 360°, przyrzady dowodzenia odpowied-
nie przekazywacze rozkazéw i wiadomosci przyczynity sie do
zwiekszenia ruchliwos$ci ognia. Ogdlnie przeprowadzona moto-
ryzacja zwiekszyta ruchliwosé w terenie. Reflektory i aparaty
podstuchowe pozwalajg na zwalczanie samolotdw w nocy.

Jesli na poczatku rozwoju lotnictwa mozna byto mowié
0 przewadze samolotu nad bronig przeciwlotniczg, to w ostat-
nich latach obraz ten wydatnie sie zmienit. Cho¢ niszczenie na-
cierajagcych bombowcow przez artylerie przeciwlotnicza wyda-
je sie niemozliwym, to jednak utrudniajg one lotnictwu prze-
prowadzenie skutecznego bombardowania. Zmusza to dowod-
cow chcacych osiggnac cel do szukania specjalnych drég. Na
0g06t sg rézne sposohy przeciwstawienia sie lotnictwa obronie
przeciwlotniczej:

1) technicznie (miedzy innymi): bombardowanie przez
zwarte chmury bedzie mozliwe albo za pomocg sztucznej ob-
serwacji przez nie albo za pomocg ulepszonego sposobu ,pe-
lengowania“ w tgcznosci z samolotami rozpoznawczymi (Ro-
sja), przy czym jednak obronie przeciwlotniczej trzeba przy-
zna¢ pewne mozliwosci obrony (we tym jednak nie osiggnieto
praktycznych wynikéw);

2 ) organizacyjne: zlgczenie lotnictwa, artylerii przeciwlot-
niczej i jednostek rozpoznawczych w jedng bron powietrzng,
aby w ten sposob ze wzgledu na dowodzenie i szkolenie uzy-
ska¢ jednolity $rodek walki, ktéry bedzie mdgt przeprowadzic¢
natarcie czy obrone pomieszanymi zwigzkami r6znego rodzaju;

3) taktycznie: uzycie sit przez zaskoczenie, potgczone
z ciggta zmiang sposobow walki zaczepnej.
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Podziat i sity broni powietrzne;j.

,Bedziemy wzmacniali nasze lotnictwo bombowe. Sadze,
ze nikt z tego powodu nie bedzie mi robit zarzutow. Powiem
tylko ogélnie: wiosng roku 1937 bedziemy mieli podwojne lot-
nictwo bombowe, z koricem przysztego roku czterokrotne,
a w r. 1940 pieé razy wieksze niz obecnie. W ten sposéb damy
ojczyznie potrzebna site obronngi 3)

Na budowe sit zbrojnych i na panujgce o nich poglady
majg wptyw przede wszystkim charakter ludnosci, historia
i geograficzne potozenie kraju, $cisle wojskowego znaczenia na-
biera jeszcze przeszto$¢ wojenna i zdolnoSci zotnierskie oby-
wateli.

W pojeciach nadajgcych rozwojowi broni powietrznej pe-
wien kierunek duzg role odgrywa, czy i wr jaki sposob nardd
i jego wodzowie umiejg mys$le¢ i dziata¢ w przestrzeni trojwy-
miarowej. Im wczes$niej potozenie geograficzne i historia zmu-
sity ongi$ nar6d do zgrania w rozbudowie i dziataniu najwaz-
niejszych wowczas czynnikéw wojennych — wojska ladowego
i floty, tym tatwiej teraz przyjdzie im dostosowanie do jednoli-
tego dziatania trzeciej czesci sit zbrojnych: broni powietrznej.

Przodujace i bogate w doswiadczenia wojenne panistwa
militarne przeszty przy tworzeniu broni powietrznej i wcie-
leniu jej do sit zbrojnych po réznych wahaniach organizacyj-
nych na jednolite naczelne dowddztwo. Po ustaleniu za$ orga-
nizacji wojennej na dowodzenie i walke broni potgczonych.

Charakterystyczne jest rozwigzanie francuskie. Cho¢ wy-
zej wspomniane poglady juz w czasie wojny uznano za stusz-
ne, to jednak wowTzas nie daly sie one jeszcze przeprowadzic.
Bron powietrzna byta wtedy jeszcze za staba i technicznie za
mato wyprobowana. Armie lagdowe i Bota prowadzity wojne
mniej wiecej wedlug swych wiasnych pogladéw. Lotnictwo
byto wtedy bronig pomocniczg wojska i floty.

Stan ten przezwyciezono. Wojsko, flote i broh powie-
trzng zespolono w jeden S$rodek wojenny i wszystkie one sto-
ja pod jednym naczelnym dowddztwem. Duzy wplyw wy-

3) Pierre Got — 1937.
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warta tu teoria Douheta, ktdra jednak ulegta w praktyce
pewnym zmianom, spowodowanym duchem Francuzéw i poto-
zeniem geograficznym. Francja ma podobne zapatrywania jak
Anglia i Rosja na operacyjne uzycie broni powietrznej, jej po-
dziat i site. W réznych panstwach pojecia te ideglty pewnym
odchyleniom. Francuskie jednak mogg uchodzi¢ za typowe.
Francja ze swa duzg przesztoScig wojenng jest geopolitycznie
tak kontynentalna jak i oceaniczna. Posiada dalekie i liczne ko-
lonie, ktorych utrzymanie wymaga silnej i celowo ugrupowanej
broni powietrznej.

Francuski poglad na jednolitos¢ naczelnego dowddztwa
uwidocznia sie w powiedzeniu generata Armengaud: ,,Samo-
dzielno$¢ przyznang naszej broni powietrznej posuwamy coraz
dalej. Francja zrobita dobrze, iz stworzyta samodzielne wojsko
powietrzne".

Istniejg dwie mozliwosci organizacji wojennej broni po-
wietrznej. W obu wypadkach na czele sit zbrojnych stoi naczel-
ny wodz, ktéremu podlegajg naczelni dowddcy wojska i floty
z ich broniami pomocniczymi oraz naczelny dowddca obrony
powietrznej z operacyjng bronig powietrzna.

WYPADEK A.
Naczelny Wadz.
I

Dowddztwo wojska Dowo6dztwo Dowédztwo
ladowego obrony powietrznej floty
Dowédca obrony Dowodca lotnictwa Dowoédca lotnictwa
przeciwlotniczej kraju bombowego myS$liwskiego frontu
I — IV okregi Ciezkie dywizje Jednostki mySliwskie
e) lotnicze c)
d)

Objasdnienia.

a) z wszystkimi jednostkami lotnictwa morskiego

b) z lotnictwem wspdtpracy i artylerig przeciwlotnicza

r) samoloty mysliwskie 1-miejscowe i rozpoznawcze

d) ciezkie, Srednie i lekkie bombowce, mysliwskie wielomiejscowe,
rozpoznawcze

e) mysliwskie wielomiejscowe, mysliwskie 1-miejscowe, mysliwskie
nocne, artyleria przeciwlotnicza, ugrupowane w podokregach.



WYPADEK B.

Naczelny wodz.

Dowo6dztwo wojska Dowédztwo Dowdédztwo
ladowego obrony powietrznej floty
3
IV Okrag 111 Okrag Il Okrag I Okrag
7
Ciezka dywizja Brygada 6 Podokrag 5 Podokrag
lotnicza mys$liwska C) c)
e) d)

Objasnie nia
a) z wszystkimi jednostkami lotnictwa morskiego
b) z lotnictwem wspotpracy i artylerig przeciwlotnicza

c) z artyleria przeciwlotniczg; czasowo przydzielonymi myS$liwcami
O-miejscowe, nocne i rozpoznawcze)

d) liczne jednostki mysliwskie (wielomiejscowe, 1-miejscowe, nocne,
rozpoznawcze)

e) ciezkie, srednie, lekkie bombowce, mys$liwskie wielomiejscowe, roz-
poznawcze,

1) jak 11l okrag

g) tylko jednostki mysliwskie rezerwowe i artyleria przeciwlotnicza.

W wypadku A natarcie powietrzne, ktére mozna przepro-
wadzi¢ 2-4 ciezkimi dywizjami, oddano pod jednolite dowo6dz-
two bombowe. Dowddce jednostek zaczepnych zwolniono od
obrony przeciwlotniczej i od dowodzenia lotnictwem mysliw-
skim wojska. Otrzymuje on rozkazy od naczelhego dowodcy
obrony powietrznej, ktérego zadaniem jest nadawanie podpo
rzgdkowanym mu trzem dowddztwom kierunku wszystkich
dziatan wojny powietrznej.

Kazde z tych trzech dowddztw jest tak zorganizowane, ze
moze wykonywaé zadanie bojowe swymi wiasnymi Srodkami.

W obronie przeciwlotniczej kraju ze wzgledu na ekonomie
wysitkow i potozenie operacyjne nie zawsze bedzie mozna row-
nomiernie zaopatrzy¢ okregi powietrzne w lotnictwo mysliw-
skie.
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Zatem dowodca obrony przeciwlotniczej kraju sam be-
dzie zaleznie od potrzeb rozstrzygat o podziale mysliwcow
i artylerii przeciwlotniczej.

Prawdopodobnie dowddca mysliwcow frontu bedzie mégt
dowodzi¢ wszystkimi mysliwcami na obszarze operacyjnym.

Wypadek B przedstawia .mozliwos¢ innej, zupeinie réznej
organizacji. Tutaj pod rozkazami naczelnego dowodcy dowddcy
okregow powietrznych majg w reku jednostki zaczepne i obron-
ne. Prawdopodobnie majg oni w zasiegu swego dziatania dowo-
dzi¢ podporzadkowanymi im jednostkami zaczepnymi oraz
lotnictwem mysliwskim tak w rejonie operacyjnym jak i swym
wiasnym okregu.

W obu wypadkach podziat na podokregi wydaje sie pew-
nym.

Poglady na te dwie rdzne organizacje na ogoét jeszcze sie
za granicg nic skrystalizowaty.

Wypadek A, ktory oddaje zaczepng wojne powietrzng pod
jedno dowddztwo, ma w sobie co$ przekonywajgcego. Zwraca
on oczy dowddcy i jednostki bojowej ku przodowi i z calg sta-
nowczos$cig skupia je na zadaniu gtéwnym. Rozkazodawstwo
na wszystkich szczeblach jest utatwione i przy$pieszone. Jedno-
licie kierowane natarcia bedg mogty by¢ szybko przeprowadza-
ne i tatwo bedzie mozna uskuteczni¢ manewr na wazne cele.

Ustanowienie jednego dowddztwa mysliwcow dziatajgcych
na froncie ma réwniez zalety. Bedzie ono umieszczane tam,
gdzie sie rozgrywajg dziatania gtéwne. Do zadan tego dowddz-
twa bedzie miedzy innymi nalezat przydziat lotnictwa mys$liw-
skiego zaleznie od potrzeb frontu na ladzie i w powietrzu. Tym
samym jest zapewnione uzycie mysliwcow frontu takze i w
gtebi obszaru operacyjnego wojska oraz obrona lotnisk dywi-
zyj bombowych wysunietych blizej frontu. Ma to szczeg6lne
znaczenie dla armii, albowiem beda to lotniska tych jednostek,
ktére przez swoje dziatania zaczepne majg bezposrednio wspie-
ra¢ dziatania oddziatdw naziemnych.

Wedtug poje¢ francuskich bytoby mozliwe, aby dowdd-
ca bombowcdw dwiema ciezkimi dywizjami prowadzit opera-
cyjng wojne powietrzng przeciw zrédtom sit i broni powietrz-
nej przeciwnika, a dalsza dywizja bytaby w zasadzie przezna-
czona do wsparcia dziatan jednostek lgdowych. Dowddca bom-



bowcdéw bedzie mogt zaleznie od rozwoju potozenia i potrzeb
na pewnych odcinkach frontu przeprowadzaé podziat sit prze-
ciw celom lezgcym na szczegdlnie waznych obszarach przeciw-
nika.

Srodek tacznosci zatem lezy na prowadzeniu operacyjnej
wojny powietrznej. Jest to tym jasniejsze, ze takze trzecia dy-
wizja bombowa jest wyposazona w takie typy samolotéw i tak
zorganizowana wewnatrz, ze moze by¢ uzyta do dziatan w ope-
racyjnej wojnie powietrznej.

Dywizje lotnicze dzielg si¢ na brygady po 2-3 putkdw.
Putk skiada sie z 2-3 dywizjonéw o 3 eskadrach. Eskadra ma
12-15 samolotdw.

Dowddca lotnictwa bombowego, dywizje ciezkie, brygady,
a takze puitki dla przeprowadzenia zadan taktycznych i opera-
cyjnych wydaja sie dostatecznie zaopatrzone w lotnictwo roz-
poznawcze.

Przewidywane wyposazenie ciezkich dywizyj lotniczych
w rdzne typy samolotéwi odpowiada zasadzie tgczenia réznych
broni pod jednolitym dowdédztwem w brygady i putki.

W zwigzkach tych lekkie, $rednie i ciezkie bombowce umo-
zliwiajg dowddcy w tym zestawieniu uzycie odpowiednich bro-
ni do réznych celowe Za odpowiednie wspotdziatanie broni be-
dg w szczegdblno$ci odpowiedzialne putki. Ugrupowanie to poz-
wala na stwierdzenie, do czego przypuszczalnie bedg uzyte
ciezkie dywizje lotnicze. Podczas gdy dwie dywizje, ktére sa
przeznaczone przede wszystkim do operacyjnej wojny powie-
trznej, wydaja sie by¢ zaopatrzone w bombowce $rednie i ciez-
kie, to w dalszej dywizji gtowny nacisk bedzie prawdopodob-
nie potozony na bombowce lekkie.

Poniewaz w operacyjnej wojnie powietrznej do zniszcze-
nia lotnictwa przeciwnika bedzie sig dazyto nie tylko przez
zniszczenie go na ziemi na lotniskach, lecz takze przez znisz-
czenie jednostek w powietrzu, wydaje sie catkiem naturalne, ze
ciezkie dywizje lotnicze majg silnie uzbrojone i o dalekim za-
siegu lotnictwa mysliwskie wielomiejscowe. Jedno zrédio wy-
raznie podaje: ,z samolotu uzbrojonego w armatke moze sie
rozwing¢ typ samolotu mysSliwsko-bombowego, z zadaniem
walczenia w powietrzu i niszczenia bombami artylerii przeciw-
lotniczej i innych hroni przeciwlotniczych. Takie ewolucje za-
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powiadatyby walke powietrzng w wielkim stylu, kiedy duze sity
przeciwnika bedg szukaly rozstrzygniecia zaraz w pierwszych
krokach wojennych przez wywalczenie przewagi powietrznej.
Wynikiem bytyby pojedyncze walki powietrzne w rozmiarach
trudnych do wyobrazenia sobie, lecz zwyciezca bytby hojnie
wynagrodzony, nawet gdyby miat tylko nieznaczng przewage'4

Dowddca obrony przeciwlotniczej w kraju moze przypu-
szczalnie w ,,okregach powietrznycha rozporzgdza¢ mieszany-
mi putkami mysliwskimi (jednomiejscowymi, wielomiejsco-
wymi i nocnymi) potgczonymi w brygady. Okregom a takze
podokregom podlega silna artyleria przeciwlotnicza.

Wedtug wyzej podanych pogladéw mysliwcy jednomiej-
scowi i nocni bedg dziatali w rejonach $cisle okreSlonych, my-
Sliwcy wielomiejscowi beda uzyci w dalszych odlegtosciach
przeciw zblizajgcym sie i odlatujagcym bombowcom przeciw-
nika.

Mniej zagrozonych punktow poszczeg6lnych okregéw be-
da bronity przede wszystkim jednostki mysliwskie rezerwowe.

Odpowiednio do uzycia szybkosci bombowcéw przeciwni-
ka i wiasnych mysliwcow oraz do zasiegu bombowcoéw obej-
mujg okregi powietrzne duzy obszar. Ma to te zalete, choC nie
nalezy zapomina¢ o trudno$ciach spowodu duzego obszaru, ze
jest zapewniona w dowodzeniu obrong przeciwlotniczg jedno-
litoS¢ rozkazodawstwa, a tym samym i wydajnos$¢ dziatania.

Dowddcy mysliwcow frontowych podlegajg zdaje sie 2-3
putki mysliwskie (jednomiejscowe, na putk 2-3 dywizjony, na
dywizjon 2-3 eskadry, dywizjon okoto 50 samolotow). Nie brak
tez samolotow rozpoznawczych. Zaleznie od potozenia przy-
dziela sie armiom poszczegdlne dywizjony do wspdtpracy. Aby
umozliwié jednolito$¢ obrony powietrznej w obszarze operacyj-
nym jednostek oraz nad najbardziej wysunietymi lotniskami
zwigzkéw bombowych, sg dywizjony mysliwskie zdaje sie pod-
porzadkowane sztabom putkéw, ktére ze swej strony moga po-
zostawac we wspoéipracy z grupami armii. Na odcinkach ubocz-
nych trzeba bedzie przyjaé wydzielenie dywizjonu mysliwskie-
go i co najmniej czasowo catlkowite podporzadkowanie armii
lub grupie armii.

Z podziatu tego mozna sobie wytworzy¢ obraz catkowitej
sity powietrznej. Srodek ciezkosci uzbrojenia lotniczego lezy



w lotnictwie bombowym na samolotach bombowych S$rednich,
w lotnictwie mysliwskim jeszcze ciggle na samolotach jedno-
miejscowych. Jednak coraz hardziej lotnictwo mysliwskie wie-
lomicjscowe zwieksza sie ilosciowo. W ten sposob mysliwcy,
ktorzy w ostatnich latach zdawali sie traci¢ na znaczeniu,
przychodzg spowrotem do gtosu.

Poréwnujgc ugrupowanie i sity broni powietrznej réz-
nych panstw, a szczegdllnie Francji, mozna przyjaé, ze sita
operacyjnej broni powietrznej w pierwszej linii wynosi 2 - 3.000
samolotow.

Ilos¢ samolotdw rozpoznawczych w stosunku do samolo-
tow bojowych i mysliwskich zdaje sie by¢é duza. Na og6t nie
ustalono jeszcze iloSci samolotdw rozpoznawczych i ich przy-
dziatu do jednostek bombowych i mysliwskich. Istnieje jednak
przekonanie, ze ilos¢ samolotdw potrzebnych do rozpoznania
na korzys¢ zadan lotnictwa bombowego i mys$liwskiego musi
by¢ znaczna. Przeprowadzenie rozpoznania w lotnictwie bom-
bowym na korzy$¢ wyprawy samolotami bombowymi zmniej-
szatoby site bombardowania i obarczatoby samoloty bombowe
podwoéjnym zadaniem co wziete razem nie datoby szczesliwe-
go rozwigzania. Rozumie sie, ze samoloty bombowe same mu-
szg obserwowac skutki swego bombardowania.

W taktyce wypraw bombowych przyjetej we Francji a po-
legajacej na rozproszeniu jednostek w czasie dolotu do celu
i w drodze powrotnej na eskadry, klucze, a nawet pojedyncze
samoloty, stuzba obserwacyjno-meldunkowa bedzie bardzo
trudna. Nalezy przypuszczac, ze w razie takich nalotéw centrale
meldunkowe po otrzymaniu ze wszystkich stron licznych wia-
domosci dostang obraz niewyrazny, jednoczesnie za§ wiadomo-
§ci mogg nadejs¢ opoznione. Takze lotnictwo mysliwskie bedzie
musiato posiada¢ bardzo duzag ilo$¢ samolotow rozpoznaw-
czych, iaby zgesci¢ obserwacje przestrzeni i nie dopusci¢ do
rozproszenia sit mysliwskich.
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8
Wybor celéw w wojnie powietrznej.

»Naszymi silami lotniczymi mozemy napas¢ nieprzyjacie-
la wszedzie, gdzie tylko bedzie, na lagdzie czy na morzu, i tra-
fimy go w serce”.

Balbo,

a) Operacyjna wojna powietrzna.

Zniszczenie ,,seroa“ przeciwnika odpowiada istocie wojny
i jest takze celem broni powietrznej. Wedtug ogdlnych pogla-
déw wojskowymi i gospodarczymi zrddtami sit, przeciw ktd-
rym moze sie zwrdci¢ dziatalno$¢ operacyjnej broni powietrz-
nej, sa:

— wojskowe Zrddfa sit: osrodki mobilizacyjne, wyzsze
dowddztwa, magazyny, przemyst uzbrojeniowy; dalej
najwazniejsze obiekty kolejowe, mosty, tunele, porty
wojenne, doki itp.;

— gospodarcze zrodia sit: przemyst wojenny i pomocni-
czy, elektrownie, zaklady gazowe, wodne, zapory, ka-
naty, porty przywozowe, okrety itp.

Wedtug zdania jednego z pisarzy rosyjskich ,Jezeli nie-
przyjaciel pod wzgledem duchowym i politycznym stoi na sta-
bych nogach, poleca sie bardzo napady na wnetrze kraju prze-
ciwnika i na ludnos$¢ cywilng. Przeciwmie, jezeli nardéd jest ner-
y/owo odporny, patriotyczny, nalezy sie uchwyci¢ innych spo-
sobdw strategicznych. Gtownym celem powinno by¢ woéwczas
zniszczenie sit zbrojnych przeciwnika".

Z rdznorodnosci celow widaé, ze wyzsze dowddztwa sta-
ng przed wieloma zadaniami trudnymi do rozwiazania. Jako
jedno z najwazniejszych zadan dojdzie do tego jeszcze walka
przeciw nieprzyjacielskiej broni powietrznej. Co do tego za-
gadnienia wahaja sie poglady, czy napady przeciw zrédtom na -
lezy prowadzié na samym poczatku wojny, czy tez dopiero
pbézniej; czy najpierw skierowac¢ walke przeciw broni powietrz-
nej, czy tez obie walki prowadzi¢ jednocze$nie. Ostatnio po-
jawiaja sie poglady, ze sity powietrzne trzeba skierowaé przede
wszystkim przeciw Zrodtom sit przeciwnika, a bron powietrz-



mi zwalczac tylko o tyle. o ile powaznie przeszkadza wtasnym
dziataniom przeciw zrodtom sit. W przypuszczeniach idzie sie
nawet tak daleko, ze nieprzyjacielskiej broni powietrznej na sa-
mym poczatku bedzie sie oszczedzaé, a nawet ze bedzie ona
unikata spotkania.

Na ogo6t jednak trzeba braé¢ pod uwage obie mozliwosci.
Jest to tym bardziej wskazane, ze takze w wojnie powietrznej
duze znaczenie ma stara zasada, iz Srodki ciezkosci walki beda
sie zmienialy w czasie i przestrzeni, zaleznie od potozenia,
a wiec moga to by¢ tak Zrddita sil jak i bron powietrzna .

Jedno tylko jest jasne, ze walka przeciw zrodtom sit bedzie
niezalezna od dziatan jednostek na ziemi, zwitaszcza od obu-
stronnych dziatan taktycznych na froncie.

Oczekiwaé nalezy szczegdlniej tacznosci w dziataniach jed-
nostek na ziemi i w dziataniach broni powietrznej w zwalczaniu
broni powietrznej przeciwnika. Tu w czasie rozstrzygajacych
dziatan jednostek nalezy oczekiwaé zwalczania tych czesci bro-
ni powietrznej przeciwnika, ktore zdajg sie bezposrednio za-
graza¢ dziataniom wiasnych oddziatéw.

Poniewaz walka przeciw sercu kraju przeciwnika moze
sie tez odnosié do odciecia dowozu droga morska, jest catkiem
naturalne, ze musi istnie¢ Scista wspdtpraca miedzy dziatania-
mi na morzu i w powietrzu. Nie bierze sie tu pod uwage
wzmocnienia floty sitami lotnictwa morskiego jako broni po-
mocniczej, albowiem w walce tej powinny wzig¢ udziat wiek-
sze czeSci operacyjnej broni powietrznej.

Jesli wedtug tych rozwazan broA powietrzna wystepuje
jako samodzielna cze$¢ sit zbrojnych i w zwigzku z tym mowi
sie 0 ,samodzielnej wojnie powietrznej", to przez to nie zada
sie catkowitej niezaleznosci od dziatan innych czesci sit zbroj-
nych. Podkresla to generat Armengaud, gdy méwi, ze nowo-
czesnej wojny nie mozna bra¢ ze stanowiska poszczegdlnych
broni.

Wiasnie bron powietrzna, poniewaz moze dziataé przeciw
roznym celom, wydaje sie przeznaczong do tgczenia wszyst-
kich czesci sit zbrojnych.
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b) O wspodipracy.

,Celem broni powietrznej jest wspieraé wojsko w nisz-
czeniu przeciwnika. Jej pierwszymi obiektami bedg naziemne
sity przeciwnika, $srodki tacznosci i system ich odwoddéw4l
Z tego powiedzenia jednego z generatéw angielskich jasno wi-
da¢ celowos¢ wspoétpracy jednostek broni powietrznej z woj-
skiem lgdowym. To samo moze sie odnosi¢ do floty, cho¢ trze-
ba bedzie tu doda¢ pewne ograniczenia, o ktérych mowa po-
nizej. Ogolnie panuje poglad, ze wojsku powinno sie przydzie-
lic lotnictwo potrzebne do wykonywania zadan rozpoznania
dalekiego i bliskiego oraz artylerie przeciwlotniczg do bezpo-
Sredniej obrony oddziatdbw naziemnych. Wielu jest nawet zda-
nia, ze oddziaty te nalezatoby wigczy¢ do wojska.

Jednak juz co do przydziatu i podporzadkowania lotnictwa
mysliwskiego panujag rézne poglady. W poprzednim rozdziale
oméwitem wypadek podporzadkowania lotnictwa mysSliwskie-
go jednemu dowodcy mysliwcéow na froncie, ktéry co prawda
ma wspotpracowaé z wojskiem, jednak podlega naczelnemu
dowoddcy obrony powietrznej. Moze istnie¢ drugie rozwigzanie,
polegajgce na tym, ze armiom, czy grupom armii oddaje sie do
bezposredniej i statej dyspozycji poszczeg6lne dywizjony czy
pidki mysliwskie.

Uzycie tych jednostek broni powietrznej bedzie sie Scisle
faczyto z taktycznymi zadaniami oddziatéw naziemnych.

Inaczej sprawa sie przedstawia, jesli chodzi o uzycie do
wspoétdziatania lotnictwa bombowego operacyjnej broni po-
wietrznej .

Jest rzecza charakterystyczng, ze samolotdw tych musi
sie uzywa¢ na pewnych ograniczonych obszarach, zwilaszcza
przeciw celom ruchomym. W miare coraz wiekszego zasiegu
artylerii ciezkiej coraz mniej bedzie sie uzywac lotnictwa bom-
bowego na obszarze przyfrontowym. Na ogo6t odrzuca sie po-
glad uzycia lotnictwa bombowego jako artylerii dalekonos-
nej. Nie tylko bowiem chodzi o uzyskanie przez walke lotnictwa
powodzen czysto taktycznych dywizyj czy korpuséw, ale row-
niez wydaje sie waznym dla dowédztw uzycie lotnictwa takze
tacznie z dziataniami jednostek ziemnych przeciw celom ope-
racyjnym, ktore moga by¢ wazne dla osiggniecia zwyciestwa
grupy armii czy tez catego irontu.



Przy tym mogtyby hyc nastepujace grupy celéw:

- dowodztwa, os$rodki mobilizacyjne najbardziej wysunie-
tych do przodu czesci jednostek,

— wojskowe transporty kolejowe i samochodowe, zatadowa-
nia i wytadowania,

— niszczenie wielkich jednostek przeciwnika na tytach w dru-
giej lub trzeciej linii,

— opo6znianie marszu odwodow przeciwnika na wiasne boki

i tyly,

—odciecie waznego obszaru operacyjnego przez zniszczenie
mostow, kolei i drég,

— burzenie sktadéw amunicyjnych i lotnisk w terenie opera-
cyjnym przeciwnika.

W rozstrzygajgcych dziataniach operacyjnych przede
wszystkim powinno sie odcig¢ za frontem obszar natarcia
przeciwnika, dla niedopuszczenia odwodoéw przeciwnika do
wzmocnienia frontu.

We Francji przewiduje sie do tych dziatahn uzycie jedno-
stek spadochronowych, przeznaczonych do burzenia waznych
przedmiotow na obszarze operacyjnym.

Niejasny obraz daja jeszcze poglady na mozliwos¢ wytado-
wania piechoty powietrznej (z karabinami maszynowymi,
dziatkami piechoty, artylerig i czotgami) przy pomocy lado-
wania ze spadochronami lub lgdowania samolotéw transporto-
wych. Bardzo mozliwe, ze w dziataniach rozstrzygajacych be-
dzie sie je przeprowadzato. Najwiecej uwagi przywigzujg do
lego zagadnienia Rosjanie. Trzeba sie jednak liczy¢ z tym, ze
do transportu tych oddziatbw potrzeba bedzie duzej ilosci sa-
molotdw. Procz tego potrzebne bedg samoloty do rozpoznania
oraz mysliwcy do ubezpieczenia lagdowania. Z tych tez powo-
déw dziatania te bedg mozliwe tylko w chwilach walk rozstrzy-
gajacych.

Dalsze doswiadczenia i proby wykaza mozliwosci wyko-
rzystania tego rodzaju walki.
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c) Stosunek operacyjnej wojny powietrznej do wspétpracy.

»,Bron powietrzna jest rozstrzygajacym srodkiem wojny.
Jednostki ladowe i morskie bedg sie staraty o ubezpieczenie
obszar6w potrzebnych dla broni powietrznej jako podstaw
wyjsciowych do jej dziatah. Beda je ubezpieczaly przeciw na-
padom przeciwnika lub zajma je przeciwnikowi w pierwszych
dniach wojny. Pd6zniej mogtoby by¢ za pdzno. Dalej wojsko
powietrzne toruje wojsku naziemnemu droge do zdobycia
kraju nieprzyjacielskiego lub zdobycia jego wybrzezy i poia-
czen morskich przez flote“.*)

Najlepszy sposdb wspotdziatania broni powietrznej z inny-
mi czeSciami sit zbrojnych polega nie na wspéipracy na polu
bitwy z wojskiem czy flotg, lecz na zniszczeniu tych zrddet sit
nieprzyjaciela, ktére stawiajg pod znakiem zapytania o0siagg-
niecie celéw operacyjnych wojska i floty, aby w ten sposéb
»~jako rozstrzygajacy S$rodek wojny* zapewnic¢ ,potaczonym
silom zbrojnymu koricowe zwycigstwo.

Prawdopodobnie nie majg stusznosci ani ci, ktérzy zada-
ja, by wojsko powietrzne dziatato jedynie w tgcznosci z woj-
skiem ladowym, ani ci, ktérzy znowu zadajg jak najwieksze-
go skupienia w dziataniach operacyjnych wojny powietrznej.
Stusznym raczej wydaje sie przy kazdorazowej zmianie poto-
zenia uzycie odpowiednio broni powietrznej przeciw Zzrodtom
sit przeciwnika, przeciw jego broni powietrznej oraz przeciw
wojsku i flocie. Zmiany te bedg musiaty nastepowaé po so-
bie szybko i w wielu wypadkach bedzie sie wydawato, ze nie
idg po linii taktycznych korzys$ci wojska.

Aby catosci wojny zapewni¢ jednolity kierunek, stusznie
zada sie takiego dowddztwa, ktére, nie obcigzone osobnymi
zadaniami kazdej z trzech czesci sit zbrojnych bedzie zdolne
i uprawnione do okre$lenia kazdorazowo wiasciwego uzycia
broni powietrznej dla osiagniecia koricowego zwyciestwa.

Prawo ,zgrania wysitkowu jest miarodajne dla dziatan
taktycznych i operacyjnych poszczegélnych czesci sit zbroj-
nych i dla catosci sit zbrojnych. Skupienie sit ponad okreslony
stosunek moze spowodowaé rozdzwiek miedzy wysitkiem
a wydajno$cig. Rougeron uwaza, ze ,kazde zniszczenie jest ko-

4) Armengaud 1924 ,Armie powietrzne”.



rzystnc, jesli kosztuje mniej niz zniszczony przedmiot¥4 ROw-
niez bezcelowym operacyjnie wydaje sie uzycie wszystkich sit
tylko w rozstrzygajgcym miejscu, albowiem nieprzyjaciel be-
dzie miat wolng reke na innych odcinkach. Rozumie sie, ze w
miejscach rozstrzygajacych nalezy, zaleznie od czasu, przestrze-
ni i celéw operacyjnych, uzy¢ tyle sit, by méc sobie wywalczy¢
przewage powietrzng. To miejsce rozstrzygajagce moze lezec
raz w terenie operacyjnym armi, drugi raz w gtebi kraju prze-
ciwnika, tak celem walki z nieprzyjacielskg bronig powietrzna,
jak tez celem zburzenia waznych zrédet sit przeciwnika.

Z tych tez powoddw panstwa naog6t wzbraniajg sie przy-
dziela¢ organicznie w drobnych nawet czesciach operacyjng
bron powietrzng do armii lub marynarki.

Pogladom tym nie mozna odmowi¢ pewnej stusznosci,
gdyz bron powietrzng — odpowiednio do swoich wiasciwosci
i mozliwosci technicznych —przeznacza sie do tego, aby w spo-
sOb rozstrzygajacy da¢ oddziatom lagdowym i flocie podstawy
do powodzenia w walkach zaczepnych — daleko w przéd,
a w dziataniach obronnych — daleko w tyt.

To jest jej wspOipraca!

W uznaniu tego wojsko i marynarka powinny zrezygno-
wac z podporzadkowania im wiekszych sit powietrznych i sta-
ra¢ sie tak kierowaé swymi dziataniami, aby operacyjna bron
powietrzna uzyskata i utrzymata jak najdogodniejsze podsta-
wy wyjsciowe i jak najlepsze mozliwosci dziatania w wojnie
powietrznej w ramach prowadzenia catej wojny.

9
Zasadnicze mysli o dziataniach.

Nastepujgce podstawowe czynniki wplywajg na prowa-
dzenie wojny powietrznej:
— przewaga powietrzna albo opanowanie powietrza,
- zaskoczenie operacyjne,
— zaskoczenie taktyczne przez zmiany sposobu walki,
walka broni potgczonych w bitwie.
Przewage powietrzna w natarciu uzyskuje, sie jesli nacie-
rajgcy w wyznaczonym przez siebie obszarze i czasie moze ze
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skutkiem napa$¢ na cele przez siebie wybrane z matymi dla
siebie stratami, przy jednoczesnym czynnym lub biernym
unieszkodliwieniu obrony przeciwlotniczej.

Przewage powietrzng w obronie obrofica mogtby osig'
na¢, jesliby utrzymat albo odzyskat swobode dziatania dla uzy-
skania przewagi powietrznej w natarciu.

Przewaga powietrzna daje moznos¢ zapewnienia sobie
koncowego zwyciestwa w dziataniach operacyjnych, czy beda
one prowadzone jako wspoétdziatanie z wojskiem i marynarka
czy tez w operacyjnej wojnie powietrznej przeciw zrodtom sit
przeciwnika oraz jego broni powietrznej. Trzeba przy tym
zwazy¢, ze odlegtosci do pokonania, duze obszary do zwalcza-
nia, a przede wszystkim wiasciwos$¢ zwigzkéw broni powietrz-
nej pozwalajgca im wystepowac jednoczes$nie i w dowolnych
sitach na obszarach czesto bardzo oddalonych geograficznie,
dadza dziataniom rozstrzygajacym duza rozpieto$¢ i moga je
szybko przenies¢ na inne miejsce.

Pojecia te prowadzity w wielu dotychczasowych teoriach
0 prowadzeniu wojny powietrznej do zadania catkowitego opa-
nowania powietrza i utrzymania go we wszystkich miejscach,
gdyz tylko takie witasnie opanowanie powietrza doprowadzi do
zwyciestwa. Trzeba dodac, ze chodzito tu o rzecz nierealng pod
wzgledem taktycznym, operacyjnym i technicznym. Czas,
w ktorym bezwzgledne opanowanie powietrza bytoby gtéwnym
warunkiem do osiggniecia zwyciestwa w wojnie powietrznej,
wymagatby okresu, ktéry musi ustgpi¢ miejsca rozsagdnemu
ujeciu pojecia przewagi powietrznej, ograniczonej w czasie
1 przestrzeni.

Przewaga powietrzna uzyskana zaleznie od potrzeb w o-
znaczonym miejscu i czasie uniemozliwi nieprzyjacielowi, gdy-
by nawet zebrat wszystkie swe sity, stawianie przez czas diuz-
szy skutecznego oporu i w rostrzygajagcym miejscu. Skutek
ten da sie uzyskaé dopiero po wielu dziataniach, w ciggu kto-
rych takze stabszy nieprzyjaciel moze sie zdoby¢ na dziatania
majace na celu zmniejszenie swobody dziatania swego prze-
ciwnika.

Lotnictwo bardziej niz kazdy inny rodzaj broni powietrz-
nej, a tym bardziej innych czesci sit zbrojnych, daje swym
dowddcom moznos¢ uzycia podlegtych im jednostek przez za-



skoczenie. Zaskoczenie w wojnie powietrznej jest ufatwione
wykorzystaniem réznych standéw pogody. A trzeba dodac, ze
z ugrupowania na ziemi trudno rozpozna¢ zamiary przeciw-
nika w powietrzu i ze ze wzgledu na szybkie przenoszenie sie
w przestrzeni trudno jest na czas otrzymac¢ wyniki obserwa-
cji posterunkéw sieci alarmowej. Kazdy przeciwnik powietrz-
ny. aby moc swoich jednostek uzywa¢ do nagtych wypadow
w roznych kierunkach, bedzie dazyt do trzymania ich na lot-
niskach dopéty, dopdki napady przeciwnika nie wyrzuca ich
stamtad. Dlatego obronca musi przy pomocy wszelkich posia-
danych $rodkéw podda¢ doktadnej obserwacji organizacje na-
ziemna przeciwnika, a szczeg6lnie zwracaé uwage na te blizsze
obszary, z ktérych mogg wyjsé nagte wypady przeciw jego
wihasnym obszarom, ktorych z dotychczasowych lotnisk nie
mozna skutecznie napas¢.

Takze wysuwane na pierwszy plan we Francji sposoby
napadéw rozluznionych i tgczenia sit dopiero nad celem moga
spowodowac duze zaskoczenie. Dojdg do tego umysine naloty
i napady pozorne, majagce na celu rozproszenie $rodkéw obro-
ny. Je$li krdtko po tych nalotach lub jednocze$nie z nimi na-
stepujg wiasciwe natarcia na przewidziane cele, to majg one
widoki powodzenia. Rosjanie sg zdania, ze broA powietrzna
moze wzlatywac¢ ze swych pokojowych garnizonéw w ciggu
5-8 godzin po otrzymaniu rozkazéw. Ta strona, ktéra pierwsza
i bez wypowiedzenia wojny nagle rozpocznie wojne powietrz-
na, utrudni w zdecydowany sposéb mobilizacje przeciwnika,
a przez to i poczatkowe jego dzialania. Wojna powietrzna
zacznie sie napadami niszczacymi osrodki zyciowe, przy jedno-
czesnych napadach nekajacych na lotniska przeciwnika.

Trzecim podstawowym czynnikiem prowadzenia wojny
powietrznej jest zaskoczenie taktyczne: przez zmiany sposobu
walki. Tréjwymiarowa przestrzen, szybkos¢é nowoczesnych sa-
molotéw i zmienno$¢ warunkéw atmosferycznych pozwalajg
tak w natarciu jak i w obronie na pozadane zmiany sposobu
walki.

Teraz czwarte zagadnienie: walka broni potgczonych. BroA
powietrzna rozporzadza takze dwoma rodzajami walki, natar-
ciem i obrong powietrzng. Operacyjnie nalezy jeszcze rozréz-
nia¢ dziatania rozstrzygajace, czyli gtdwnie, i dziatania z celem
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ograniczonym, czy pomocnicze. Taktycznie kazde natarcie
i kazda obrona sg rozstrzygajgce, a wiec sg dziataniem gtow-
nym. Dziatania opdzZniajgce istniejg tylko w operacjach, poscig
natomiast w taktyce samej bitwy powietrznej miedzy waitcza-
cymi jednostkami.

Dziatania o celu ograniczonym przeprowadza sie stabymi
sitami. Ich obszary walk moga by¢ roztozone po catym obsza-
rze operacyjnym wojny powietrznej. Podczas gdy dziatania
gtowne zmierzajg ku catkiem wyraznym grupom celéw, stano-
wigcym jadro sit przeciwnika, dziatania pomocnicze obejmuja
0 ile moznosci inne grupy celéw. Francuzi nazywajg dziatania
majace daé rozstrzygniecie ,,natarciami niszczacymi", dziatania
pomocnicze za$ ,,natarciami nekajacymi".

Podobne zasady odnoszg sie do obrony. Obronica odpowied-
nio do przewidywanych zamiaréw przeciwnika w pewnych
okresach wojny powietrznej grupuje wiekszos¢ swoich srodkow
obronnych w waznych dla siebie punktach. Obrone innych re-
jonéw pozostawia stabszym sitom. Podstawowym warunkiem
jest tu ruchliwo$¢ obrony przeciwlotnicze;j.

Za granicg w dziataniach taktycznych w natarciu lub
w obronie odstepuje sie od zasady uzywania jednego tylko ro-
dzaju sity. Podobnie, jak nas pouczajg wieloletnie doSwiadcze-
nia w wojnach lgdowych i morskich, tak i w wojnie powietrz-
nej skutek moze osiggna¢ jedynie walka r6znych broni potgczo-
nych wzajemnie sie uzupetniajgcych, umieszczonych pod jed-
nym dowodztwem. Fe zasady przyjeto w wielu panstwach.
1 tak wskazuje na to na naprzyktad organizacja pokojowa
francuskiej broni powietrznej, jej bowiem brygady bombowe
obejmujg putki, w skiad ktorych wchodza dywizjony ciezkie
i Srednie lub lekkie i $rednie. Francuzi i Rosjanie uwazajg za
rzecz konieczng, zeby obok zwigzkéw przeznaczonych do wia-
Sciwych zadan bombowych uzywac rojow, kluczy lub pojedyn-
czych samolotéw do zwalczania obrony przeciwlotniczej lub do
przyjecia walki z lotnictwem mysS$liwskim, zwiaszcza wieto-
miejscowym. SzybkoSci natar¢ bombowcéw bedg zmuszaty do
tego, iz samoloty ubezpieczajagce wyprawy bedg mialy za za-
danie nie tyle zniszczenie srodk6w obrony przeciwlotniczej
przeciwnika na ziemi i w powietrzu, ile unieszkodliwienie ich
na krdtki przecigg czasu. Rosjanie wskazujg jeszcze i na to, iz



zadaniem dowddztw bedzie spoi¢ we wszystkich dziataniach
mozliwos$ci taktyczne i techniczne samolotow.

Nastepnie chodzi o to, zeby zniszczy¢ lotnictwo przeciwni-
ka nad jego wlasnym obszarem, zwezi¢ podstawy wyjsciowe
dla samolotéw najszybszych i o dalekim zasiegu i zmusi¢ prze-
ciwnika do przybrania takiego ugrupowania na ziemi, ktore
bedzie; dla jego natar¢ niekorzystne i utrudni mu takze obrone.
Rosjanie idg w tym kierunku tak daleko, iz do spotkan po-
wietrznych chcg pociggna¢ nie tylko wiasciwych mysliwcow,
lecz takze co najmniej lekkie bombowce. Literatura rosyjska
wskazuje na to, ze dzisiejsze uzbrojenie i szybkos¢ tych bom-
bowcow pozwoli im po zrezygnowaniu z obcigzenia bombami
przeprowadzi¢ skuteczng walke z ciezko obtadowanymi wypra-
wami bombowymi przeciwnika. Przez takie prowadzenie walk
zapewnia sie wszystkim rodzajom lotnictwa wspotprace taktycz-
ng i operacyjna.

Wedtug rosyjskich pogladéw jadro sit walk powietrznych
stanowig samoloty bojowe, zwane rdwniez ,,poscigowymi4,
a mianowicie samoloty mys$liwskie wielomiejscowe, samoloty
mys$liwsko-bombowe i samoloty lekkie bombowe. Majg one za
zadanie Scistg wspdtprace z mysliwcami.

Chociaz poglady te sa w poczatkach rozwoju, przy dalszym
udoskonaleniu wiasciwosci technicznych i taktycznych samolo-
tobw moze sie rozwing¢ nowy obraz taktyki walki powietrznej.

Podobnie jak artyleria przeciwlotnicza przeciw réznym
taktycznym sposobom natar¢ przeciwnika uzywa odpowiednio
do walki swych broni ciezkich i lekkich oraz reflektorow, tak
zesp6t srodkéw obrony moze sie czesto sktadac z artylerii prze-
ciwlotniczej i lotnictwa. Na tym polega zasada réznych zwiaz-
kéw réwniez w obronie przeciwlotniczej. Rozszerza sie ona
przez to, ze do tych zwigzkéw obronnych moga sie dotaczyé¢ od-
dziaty ladowe, majgce za zadanie wspoétdziatanie z mys$liwcami
i artylerig przeciwlotniczg w walkach przeciw oddziatlom nie-
przyjaciela, ktore wylagdowaty za frontem przy pomocy desan-
tu spadochronowego lub samolotowego.

Jeszcze kilka stow o pojeciu odwodoéw taktycznych i stra-
tegicznych oraz o ekonomii sit.

Odwadd taktyczny jest potrzebny. Zapewnia go dostatecz-
ny zapas samolotow posiadany przez jednostki. Dostarczaja ich
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parki, a stuzg one do utrzymania jednostek w gotowosci bojo-
wej. Co do konieczno$ci utrzymania w ciggu wojny powietrznej
odwodu strategicznego czy jego odtworzenia sg rézne zdania.
Trzymanie w odwodzie wiekszych sit powietrznych nie odpo-
wiada istocie wojny powietrznej, albowiem niecelowe jest bez-
czynne trzymanie jednostek w zasiegu dziatania przeciwnika.
Zasiegi nowoczesnych bombowcéw sg tak duze, iz jednostki
dane do odwodu beda sie zawsze znajdowaty w zasiegu broni
powietrznej przeciwnika.

Z tych tez powoddéw wszyscy, a zwilaszcza wyzsze do-
wodztwa, nie tyle beda braty pod uwage tworzenie odwodow,
ile raczej ekonomiczne uzycie sit w ciggu przeprowadzania
dziatan bojowych. Zawsze bowiem w czasie wykonywania dzia-
tan na cele ograniczone mozna bedzie zatrzymywac poszczegdl-
ne zatogi i samoloty, czesci eskadr, dywizjonow i putkow, aby
nastepnie moc ich w catosci uzy¢ do dziatan gtéwnych.

10.

Bitwa powietrzna.

W czasie wojny Swiatowej jednolite kierownictwo bitwg
powietrzng réznych hroni byto jeszcze nieznane. O wspdlnym
dowodzeniu w bitwie artylerig przeciwlotniczg i mysliwcami
przeciw bombowcom przeciwnika nie mogto by¢ jeszcze mowy,
chocby dlatego, ze wtedy bron powietrzna nie obejmowata tych
obu rodzajéw broni. Srodek ciezkosci 6wczesnych bojowych
dziatan taktycznych wojny powietrznej polegat przewaznie na
walce powietrznej, to jest na walkach pojedynczych samolotéw
lub czystej obronie przeciwlotniczej za pomocg artylerii prze-
ciwlotniczej.

Poniewaz dzi§ rowniez w wojnie powietrznej walka broni
potaczonych miedzy sobg i przeciw sobie wydaje sie prawidiem
i w og0le stanowi istote wojny powietrznej, jest rzecza koniecz-
ng dodac¢ tu jeszcze jedno pojecie.

Pojecie to ksztattuje sie nastepujgco.

W czasie trwania dziatan powietrznych rozwijajg sie wal-
ki taktyczne w postaci nataré obrony powietrznej z zadaniem
uzyskania operacyjnych celéw wojny powietrznej.



Z takich walk rozwijajg sie bitwy powietrzne podobnych
i réznych rodzajéw broni tak miedzy sobg jak i przeciw sobie.
Moga sie one rozegra¢ w walce powietrznej lub tez miedzy wias-
ng obrong z ziemi a zwigzkami przeciwnika w powietrzu.

Charakterystyczne dla bitew w powietrzu sg: trojwymia-
rowa przestrzen, szybkos$¢ ruchéw i nowy czynnik krétko-
trwato$¢ ognia. Procz tego znamienne dla bitew powietrznych
jest to, ze nawet nad ograniczonym obszarem i mimo jednoli-
tego dowodzenia czesto rozpadajg sie na szereg walk pozornie
samodzielnych. Dopiero po rozpatrzeniu dziatania operacyjne-
go jednej dywizji powietrznej czy nawet catosci sit powietrz-
nych mozna otrzymac¢ pelny obraz. Na to kladzie sie nacisk
przede wszystkim, albowiem dopiero taktyczne wyniki poje-
dynczych pozornie nieznacznych nawet walk powietrznych mo-
ga nabra¢ wyjatkowego znaczenia dla prowadzenia duzych
dziatan powietrznych.

Bitwy powietrznej nie mozna na dtugo naprzéd oznaczyé
ani w czasie, ani w przestrzeni. Je$li obie strony majg zamiar
uchyli¢ sie od bitwy powietrznej, to w przestrzeni niczym nie-
ograniczonej moga to tatwo uzyskaé. Jednak taktyki takiej nie
mozna by stosowa¢ w ciggu calej wojny, przede wszystkim
z tego powodu, ze natarcia bombowe na przyziemia broni po-
wietrznej nie obiecujg szybkich i rozstrzygajacych wynikow.
Mozliwosci bowiem uchylania sie oraz srodki techniczne do od-
budowy portéw lotniczych sg stosunkowo liczne. Dlatego be-
dzie konieczne, co kilkakrotnie podkresSlatem, uchwyci¢ nie-
przyjaciela w powietrzu, jesli w pewnych okresach wojny,
chocby na jej poczatku, okaze sie konieczno$é rozstrzygajace-
go natarcia na przeciwnika. Przez uzycie mieszanych zwiaz-
kéw, mys$liwcow i artylerii przeciwlotniczej, da sie to tylko
woéwczas uzyskaé, jesli beda one uzyte tam, gdzie przeciwnik
moze sie domysla¢ punktdw czutych Zrodet sit i organizacji
przyziemi obroncy i gdzie wedlug zdania bronigcego sie rze-
czywiscie beda sie one znajdowaly. Przy tym istota nowoczes-
nej bitwy powietrznej powinna polega¢ na walkach samolotéw
wielomiejscowych.

Bitwy beda sie odbywaly w dzien i w nocy, przy czescio-
wym i catkowitym zachmurzeniu nieba. Celem bombowcéw be-
dzie zrzucenie bomb jak najtrafniej, a celem mysliwcéw i ar-
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tylerii przeciwlotniczej bedzie zestrzelenie przeciwnika. Mysliw-
cy beda musieli raz ztapanych bombowcow S$ciga¢ az do grani-
Cy swego zasiegu, majac za zadanie zniszczenie ich o ile moz-
nosci, zanim przelecg linie frontu. Najkorzystniej bytoby od-
rzuci¢ przeciwnika od frontu, zapedzi¢ go w gtgb swego kraju
i zniszczy¢ go przy wspotdziataniu innych jednostek mysliw-
skich. Jest przy tym wazng rzecza, zeby odpowiednie dowodz-
twa wzajemnie sie zawiadamialy o przebiegu bitew powietrz-
nych, pozwoli to bowiem na uzyskanie do jednolitej operacyj-
nej obrony powietrznej udziatu bardziej odlegtych jednostek
mysliwskich.

Plan bitwy nie tatwo jest naprzdd obmysli¢. Na ogét zato-
gi musza by¢ z gory upowaznione do stoczenia bitwy, przy czym
w miare wiasciwosci posiadanych samolotow nie powinny sie
krepowac¢ odlegtosciami. Moze to spowodowa¢ w dowodzeniu
pewne trudnosci, z ktdrymi jednak nalezy sie pogodzi¢, jesli
w zwalczaniu przeciwnika nie chce sie zadowalaé pétsrodkami.

Jesli nawet bitwy powietrzne podzielg sie na pojedyncze
utarczki, to w przysztosci tylko rzadko beda sie one rozgry-
waty jako walki za pomocg akrobacyj powietrznych o osti’ych
krzywiznach.

Zdarzato sie to w wojnie $wiatowej, gdyz odpowiadato
owczesnemu stanowi techniki. Szybkosci nowoczesnych samo-
lotow, a przez to promien krzywizny, sg tak duze, iz akrobacje
o matym promieniu zaczynajg by¢ prawie niemozliwe. Procz
tego nikt nie bedzie chciat stosowaé tego sposobu walki, ponie-
waz zmniejsza on skuteczno$¢ ognia. Z drugiej za$ strony sa-
moloty o matych szybkos$ciach bedg mogty w pewnych wypad-
kach wykorzystujgc akrobacje unikngé pociskéw duzo szybsze-
go przeciwnika. Moga to wykorzystywac¢ samoloty obserwacyj-
ne dziatajace nad frontem. Poniewaz jednak nie one, lecz sa-
moloty bombowe bedg w operacyjnej wojnie powietrznej gtow-
nym celem mys$liwcoéw, bedzie sie walki powietrzne przeprowa-
dzato po liniach prostych, z tytu, z gory, z dotu, a takze z przo-
du. Dojs¢ musi jeszcze do tego konieczno$¢ dania w najkrdt-
szym czasie jak najwiekszej ilosci strzatdw. Z tego tez powodu
zadano od techniki lotniczej zwigkszenia ilosci broni maszyno-
wej, szybkostrzelnosci i zaopatrzenia w wigkszg ilo§¢ amunicji.
To juz wedle wiadomoSci z zagranicy zdaje sie osiggnieto.



Sprawg ha czasie jest zastosowanie armatki, co do ktorej jed-
nak nic osiggnieto do obecnej chwili konkretnych wynikdw.
Pewnym jednak wydaje sie, iz wszystkie samoloty bedg w od-
powiednim stosunku uzbrojone w karabiny maszynowe, armat-
ki i lekkie bomby, aby w ten sposob do kazdego potozenia tak-
tycznego miaty w dyspozycji odpowiednig bron.

Zwolna nalezy przyjmowaé dla zasad marszu i bitwy po-
tagczonych broni powietrznych pewne normy. Wydaje sie nie-
wyltgczonym, iz rbwniez w dziataniach taktycznych broni po-
wietrznej dojdzie do ustalenia pojec strazy przedniej, sit gtow-
nych, strazy tylnej i ubezpieczenia bocznego. Przy tym odpo-
wiednio do tréjwymiarowej przestrzeni bedzie musiato przyjs¢
obok ugrupowania na boki takze do ugrupowania na wysokosc¢.
Tych poje¢ nie bedzie mozna odrzuci¢ nawet wowczas, gdy
taktyka zmusi do jeszcze wiekszego rozcztonkowania sie jed-
nostek w czasie dolotu do celu i odlotu, a tgczenia sie jedynie
nad celem. Te dalekie naloty samolotow bombowych, zwiasz-
cza przeciw lotniskom mysliwskim nieprzyjaciela, beda wy-
magaty ubezpieczenia w powietrzu. Spowoduje to wysytanie
naprzod lub jednoczes$nie lekkich jednostek przeznaczonych do
zwalczania naziemnej obrony przeciwlotniczej przeciwnika.
Choc¢ zagadnienie to jest jeszcze w poczatkach swego rozwoju,
jednak podobne nurtuje n rosyjskich pisarzy wojskowych.

Walka powietrzna miedzy pojedynczymi samolotami zdaje
sie zanikaé, zarobwno bowiem u bombowcdw jak u mysliwcéw
posiadana bron réznego rodzaju czyni walke powietrzng mato
skuteczng, tak ze walka klucza przeciw kluczowi bedzie zasada.

Mysliwcy bedg sami musieli stara¢ sie o wykorzystanie
sposobnosci do dalszego rozwiniecia, a przez to uzyskania do-
godnej pozycji w walce. Przy tym, jesli chca szybki i ciezko
obtadowany bombowiec postawi¢ w gorsze warunki walki, mu-
szg szukaé natar¢ z roznych stron i réznych wysokosci. Czas
trwania walki powietrznej jest krotki, rozgrywa sie ona w mi-
nutach, a czesto nawet w sekundach.

Takze straty beda duze. Bedg one nie tylko materialne i fi-
zyczne, lecz takze majg duzy wplyw na odporno$é duchowa,
a zwiaszcza roa ducha zaczepnego zatdég. Ou to rozstrzyga o wy-
nikach dziatan. Szczegdlnym zadaniem dowddcy bedzie mozli-
wie predko usuwac z pamieci zaldg skutki wiekszych strat,



a przez to skutki ich dziatan. Tylko bowiem bezwzgledne wyko-
rzystanie osobistych wartos$ci, energia zaczepna zatég i ciggta
gotowos¢ decyzji, nawet w ciezkich warunkach, stanowig pod-
stawe taktycznych dodatnich wynikéw bitwy powietrznej,
a przez to i koncowego zwyciestwa dziatah powietrznych
i wojny.

11.
Zakonczenie.

W artykule tym podatem w ogo6lnych zarysacli podstawo-
we warunki zwyciestwa oraz czynniki dziatan i taktyki w woj-
nie powietrznej.

Bytoby niecelowe wycigga¢ z tych réznorodnych pogladéw
jakie$ state i pewne wnioski. Pomysty o prowadzeniu wojny
powietrznej sg jeszcze za $wieze, zwlaszcza ze brak doswiad-
czen w zakresie nowej organizacji i uzycia wiekszych zwigz-
kéw na nowoczesnych samolotach na jakims$ istotnie nowoczes-
nym polu bitwy.

Dochodzi do tego, iz w miare ciggtych postepéw technicz-
nych zmieniajg sie takze pojecia operacyjne, taktyczne i orga-
nizacyjne. DoSwiadczenia dnia dzisiejszego jutro juz moga by¢
nie na czasie.

Jest jednak obowigzkiem $ledzi¢ rozwijanie sie tych pojec
oraz rozwazac i przemysliwa¢ wszystkie mozliwe objawy spo-
sobow wojny powietrznej, aby sie jak najbardziej zabezpieczy¢
przed ztudzeniami i unikngé niespodzianek.

Ttumaczyt mjr. Stanistaw Nazarkiewicz.
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Oblodzenie samolotu.

We wrze$niowym zeszycie Przeglagdu Lotniczego z 1937
r. byt artykut kpt. Walickiego pod tytutem ,Walka z oblo-
dzeniem samolotu“. Autor powotuje sie na ,Wiestnik wozdu-
sznowo flota“, na ktérym sie opart, bezposrednim jednak
zrodtem wiekszej czesci wiadomosci w nim zawartych jest
praca niemieckiego meteorologa Dr. H. Notha p.t. ,Die Verei-
sungsgefiahr hei Flugzeugen“. —

Artykut ten omawia wyczerpujagco objawy oblodzenia
oraz czynne $rodki walki z tym zjawiskiem, natomiast bar-
dzo pobieznie traktuje warunki, w jakich ono powstaje, oraz
bierne $rodki walki z nim.

W naszych warunkach klimatycznych zjawisko oblodze-
nia wystepuje w jesieni, zimg i wczesng wiosng, tj. wtedy, kie-
dy piloci wykonujg najwiecej lotdw zaprawowych w chmu-
rach.

Poniewaz lotnictwo wojskowe nie ma przewaznie na sa-
molotach urzgdzen do czynnej watki z oblodzeniem, a zaprawa
w lotach $lepych zmusza pilota do szukania w chmurach rze-
czywistych warunkow Slepego lotu, uwazam za bardzo celowe
uzupetnienie artykutu kpt. Walickiego szerszym ujeciem wa-
runkéw, w jakicli najczesciej wystepuje zjawisko oblodzenia.
Pilot zdajacy sobie dobrze z nich sprawe jest lepiej przygoto-
wany do biernej walki z tym zjawiskiem.

Nizej zebrane wiadomosci zaczerpngtem z broszury dra
Hermana Notha p.t. ,Wetterkunde fur Flieger“. Zrodto bar-
dzo autorytatywne, gdyz dr Noth pracowat przez szereg lat
na stanowisku kierownika stuzby meteorologicznej na lotni-



sku Berlin-Tempelhof, >yt wieloletnim wykfadowcg tego
przedmiotu w oficerskich szkotach lotniczych i wydat szereg
prac z dziedziny meteorologii lotniczej. Nalezy tez doda¢, ze
juz w czasie wojny Swiatowej kierowat lotniczg stacjg meteo-
rologiczng przy Dowodztwie Il Okregu Lotniczego. —

1) Warunki powstawania oblodzenia.

W czasie wykonywania w zimie $lepych lotow w chmu-
rach nalezy sie powaznie liczy¢ z tym, ze drobne kropelki wo-
dy, ktére mozemy nazwaé pytkiem wodnym tworzacym mgte
lub chmury, moga mie¢ niekiedy temperature do -20° a mimo
to nie zamarzajg. Z chwilg jednak zetknigcia sie z samolotem
pod wplywem wstrzasu, jakiemu ulegly, zamarzajg, tworzgc
powtoke lodowg na powierzchniach skrzydet, Smigta, anteny
it.p. Zachodzi niekiedy wypadek, ze w takiej oziebionej chmu-
rze lub mgle pada $nieg. W tych warunkach oblodzenie wy-
stepuje w bardzo zitoSliwej formie, gdyz krysztatki $niegu
szybko przymarzajg do obmarzajgcej powierzchni samolotu
powodujac nie tylko zmiane profilu i zwiekszenie obcigzenia,
ale przede wszystkim chropowato$¢ powierzchni, ktora tak
szybko psuje witasciwosci lotne samolotu, ze konieczno$¢ przy-
musowego ladowania staje sie nieunikniong.

Jeszcze szybsze oblodzenie wystepuje, gdy samolot wej-
dzie w strefe deszczu o duzych kroplach o temperaturze ujem-
nej. Takie deszcze wystepujg w zimie przed nagtymi zmiana-
mi pogody, tj. przy zmianie mroznej pogody na odwilz i na
odwr6t. Jest to podobny ukiad pogody, jaki mamy w lecie
bezposrednio przed burza. W zimie towarzyszy temu stanowi
pogody tworzenie sie gotoledzi na ziemi. W tych warunkach
obmarzanie samolotu dochodzi juz w ciggu kilku minut do
takiego stanu, ze pilotowi nie pozostaje nic lepszego jak przy-
musowe lgdowanie.

Najczesciej spotykamy sie z tym stanem pogody pod ko-
niec zimy, kiedy masy cieptego i wilgotnego powietrza zaczy-
najg naptywaé gorg, podczas gdy nad ziemig do wysokosci
kilkuset metrow utrzymujg sie jeszcze masy zimnego powie-
trza o temperaturze ponizej zera.
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Zdarza sie w han okresie rowniez czesto, ze na wiekszych
wysokos$ciach pada $nieg, ktdry przechodzac przez warstwy
cieptego powietrza roztapia sie, lecz wpadtszy z kolei w masy
zimnego przyziemnego powietrza oziebia sie do temperatury
nizej o° a w zetknieciu z samolotem powoduje oblodzenie -
patrz rys. 1.
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Ryc. 1. Powstawanie deszczu o ujemnej temperaturze.

Formutke na obliczenie intensywnosci oblodzenia na
jednostke powierzchni samolotu podaje kpt. Walicki w swym
artykule. Znajdziemy tam rdwniez opisy Kkilku najczesciej
spotykanych rodzajow oblodzenia', ktére jednak nalezy uzupet-
ni¢ kilku szczeg6lnymi warunkami powstawania tego zja-
wiska.

Moze sie wiec zdarzyé, bardzo zresztg rzadki, wypadek
oszronienia samolotu na bardzo duzej wysokosci w chmurze
przesyconej t.zw. szpilkami lodowymi, a nawet w strefie zu-
petnie bezchmurnej. Oszronienie to nie poteguje sie, nie jest
wiec grozne. Zjawisko to nalezy sobie ttumaczy¢ podobnie
jak oszronienie okularéw po przejsciu z zimnego powietrza
w ciepte, z tg roznicg jednak, ze poniewaz powierzchnia sa-
molotu jest zimna, osiadajgca para wodna zamarza.

W czasie lotu w chmurach mozna czesto zauwazy¢, ze
osiadajgce na samolocie krople nie zaraz zamarzajg. Naste-
puje to wtedy, gdy tak samolot jak i osiadte na nim krople
wody majg jednakowg temperature (mimo ze jest to tempe-



ratura ponizej 0°). Lecz prawie jako zasada wystepuje za-
marzanie w chwili, gdy samolot wyjdzie z chmury ponad nie
i ukaze sie btekitne niebo. Ttumaczy sie to tym, ze gérna war-
stwa chmury ma mniejszg wilgotno$¢, a skutkiem tego szyb-
sze parowanie, skad wynika spadek temperatury powodujacy
marznigcie wody znajdujacej sie przede wszystkim na skrzy-
diach. Jezeli wejdziemy z powrotem w chmure, osiadajaca
wilgotno$é bedzie juz teraz natychmiast zamarzata na zlodzia-
tej powtoce powierzchni samolotu, mimo ze znalazt sie on
w tych samych warunkach, w ktérych przed chwilg nie
obmarzat.

Oblodzenie wystgpi rowniez zawsze, gdy zejdziemy z du-
zej wysokosci w wilgotne powietrze o temperaturze dodat-
niej na samolocie, ktory na duzej wysokosci nabrat tempera-
tury ujemnej.

Oblodzenie moze rowniez wystgpi¢ w czasie dtuzszego lo-
tu na tej samej wysokoSci w temperaturze powyzej o° jezeli
powietrze otaczajace samolot jest suche, a z gornych jego
warstw spada deszcz. Woweczias parowanie wody na powierz-
chni skrzydta powoduje obnizenie sie temperatury tej po-
wierzchni o kilka stopni, w nastepstwie czego spadajace na
nig dalsze krople wody przymarzajg. Oblodzenie w tych wa-
runkach jednak nie wystgpi, jezeli temperatura suchego po-
wietrza otaczajgcego samolot przekracza plus 3°

Dr. Noth podaje w swej broszurze ciekawy przykiad,
w ktdrym dwa samoloty odbywajace przelot w doktadnie tym
samym czasie, na tej samej trasie, przy czym jjeden z nich
nie spotkat sie zupetnie z obmarzaniem, podczas gdy drugi na
tej samej trasie obmarzt tak silnie, ze na ostatecznej granicy
nosnosci samolotu ledwie osiggnat lotnisko. Oba samoloty
lecialy stale w poblizu siebie lecz na nieco réznych wyso-
koSciach.

Przyczyna tego wyjatkowego zjawiska lezala w szcze-
golnym rozktadzie temperatur danego dnia, jak to widaé¢ na
rys. 2.

Z krzywa temperatur, jak jg widzimy na rys. 2. powinien
kazdy pilot zapozna¢ sie na stacji meteorologicznej przed
lotem, w ktérym moze zajs¢ wypadek obmarzania.

Nalezy tu dodatnio wyjasni¢, ze podane temperatury be-
dg w rzeczywistosci nieco nizsze. Wynika to stad, ze pod
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wplywem wiatru nastepujg w dolnych warstwach powietrza
zaburzenia (ktore siegaja w zimie 200 00 m wysokosci)
i powodujg obnizenie sie temperatury powietrza unoszonego
w gore.

W przytoczonym przykladzie wystepowata temperatura
ujemna na wysokosci 350 — 540 m. Deszcz podajacy prawie
na catej trasie lotu oziebiat sie na tej wysokosci do tempe-

800
700

600

400

400

Ryc. 2. Rozktad temperatur.

ratury ujemnej i musiat powodowaé¢ oblodzenie samolotu le-
cgcego w tej strefie. Pilot nie znajac krzywej temperatur wy-
brat nieszcze$liwie tg najniewlasciwszg wysokos¢ lotu i utrzy-
mywat jg na catej trasie lotu. Wystarczyto by zwiekszyt lub
zmniejszyt wysokos¢ tylko o 100 m, a bytby wyszedt ze strefy
oblodzenia i wykonat lot bez przeszkdd, jak jego kolega, kto-
ry zupeinie zresztg nieSwiadomie wybrat inng wysokos¢ lotu.

Oblodzenie wystepuje prawie zawsze przy nagtych zmia-
nach pogody mroznej na ciepla. Lecz i przy odwrotnej zmia-
nie, tj. z tagodnej na zimna moga wystapi¢ ztosliwe warunki
oblodzenia. Meteorologowie oceniajg te drugie wypadki sto-
sunkiem 5:100. Nalezy réwniez jako zasade przyjaé, ze im
nagtej naptywa prad ciepty czy zimny, z tym wiekszym praw-
dopodobiefistwem oblodzenia musimy sie liczy¢ i tym zto$liw-



szg jego forme mozemy spotka¢. W wypadkach takich wy-
starczg 2-3 minuty lotu, by samolot stracit zupetnie swe wiasci-
wosci lotu.

2) srodki obrony przed oblodzeniem.

Najskuteczniejszym na razie S$rodkiem zaradczym jest
unikanie strefy, w ktoérej moze nastgpi¢ oblodzenie. Najsil-
niejsze oblodzenie powstaje w czasie lotu w strefie ciagnacej
sie na dtugiej przestrzeni wzdtuz t.zw. frontu, tj. granicy ma-
sy zimnego czy cieptego powietrza. Przebieg frontu znany
nam jest z map synoptycznych zestawianych przez meteorolo-
géw, wskazane jednak jest niezaleznie od tego zazadanie przed
lotem Scistych danych o ich przebiegu. Jezeli musimy prze-
cigé front, nalezy cigé zawsze prostopadle, nigdy skosnie
(rys. 3), aby jak najkrocej pozostawaé w strefie oblodzenia.

Ryc. 3. Przelot przez front.

Nie chroni to co prawda catkowicie od oblodzenia, lecz wr wie-
lu wypadkach umozliwia wykonanie zadania dzigeki umiejet-
nemy przebyciu przeszkody, albowiem lekkie krotkotrwate
oblodzenie nie przekresla mozliwosci kontynuowania lotu.
Czestokro¢ okaze sie korzystniejszym ominiecie strefy
oblodzenia przez wykonanie lotu nad nig. Jak widzimy z rys.
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4. istnieje moznos¢ wykonania przelotu z punktu A do G
w cieptym powietrzu, bez narazenia sie na obmarzanie, mimo
ze na trasie, ktorg mamy przeby¢, pada zimny deszcz powo-
dujacy obmarzanie, przy czym do punktu B nawet nie bedzie-
my musieli wykonywac lotu bez widocznosci.
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Rys. 4. Przekrdj przez masy powietrza i strefe oblodzenia.

Jesli musimy wykona¢ lot w zig pogode, przy ktdrej nie
mozemy liczy¢ na zadnej wysoko$ci na temperature o° a wo-
bec naptywu nowych mas zimnego powietrza i lotu na matej
wysokosci w chmurach przetadowanych wilgotnoscig musie-
libySmy sie liczy¢ z silnym oblodzeniem, pozostaje nam jako
ostateczna prdéba przebicie sie nad chmury. Czasem uda sie
je przebié¢ juz na 3000 — 4000 m, czeSciej jednak przy takim
uktadzie powietrza osiaga sie to dopiero na 5000 m, a nawet
jeszcze wyzej.

Niestety czesto zajdzie potrzeba zrezygnowania z dalszego
wznoszenia sie, wskutek pogorszenia sie wtasciwosci nosnych
samolotu, ktory juz we pierwszym okresie wznoszenia powaz-
nie obmarznie.

Technika przeciwstawia sie tym trudnosciom szukajac
rozwigzania tego zagadnienia Srodkami mechanicznymi, che-
micznymi i termicznymi, co wyczerpujagco omawia artykut
przytoczony na wstepie.



3) Zachowanie sie w wypadku oblodzenia

Przed rozpoczeciem lotu, w ktérym istnieje prawdopo-
dobienstwo oblodzenia, nalezy bardzo gruntownie zapoznac
sie z warunkami panujagcymy na trasie. Nalezy wiedzie¢ co
sie dzieje tak na trasie jak i na drogach do najblizszych
wzdtuz trasy portow lotniczych, aby w razie pogorszenia sie
warunkéw lub szybkiego oblodzenia wybra¢ witasciwe wyjscie
z trudnosci.

Nie mozna tu wiec poprzesta¢ na suchym zapoznaniu
sie nawet ze szczegétowymi komunikatami, lecz zatoga musi
doktadnie oméwi¢ z meteorologiem warunki przelotu i otrzy-
maé od niego wszystkie potrzebne dane, a w szczeg6lnosci:
przebieg putapu chmur na catej trasie i ich goérng granice,
krzywg temperatur, rozklad wilgotnoSci i przewidywane
zmiany.

Najniekorzystniejszy uktad atmosfery ze wzgledu na
oblodzenie zachodzi przy przejsciu mrozu w odwilz, przy
czym najgrozniejszg jest strefa, w ktorej zimne powietrze
miesza sie z cieptym, co tworzy t.zw. front, a temu towarzyszg
zawsze obfite opady.

Mozliwosci przelotu przez front sg zalezne od tylu réz-
nych okolicznosci, ze mozna je uja¢ tylko ogdlnie. Zaleznie
od gtebokosci i sity frontu oraz od jego przebiegu w stosun-
ku do miejsca wzlotu i zamierzonego lgdowania nalezy sie de-
cydowac¢ na przeciecie frontu, przelot nad nim czy pod nim
lub na zaniechanie lotu w szczegdlnie przykrych warunkach.

Jezeli imamy do przebycia po drodze pasmo gérskie, be-
dziemy musieli w wiekszosci wypadkoéw zrezygnowac z prze-
lotu pod frontem czy nad frontem. Nalezy tu réwniez liczy¢
sie powaznie z silnym zgeszczeniem wystepujacym w ma-
sach powietrza i chmurach wypychanych w gére po stronie
nawietrznej pasma gorskiego. W tych masach powietrza
i chmurach proces oblodzenia jest szczeg6lnie szybki i zto-
Sliwy (Tu najprawdopodobniej tkwi tez przyczyna ostatniej
katastrofy samolotu P.L.L. Lot. w gdrach Pirin).

Na podstawie dotychczasowych doswiadczen ustalono
jako przecietng wysoko$¢ przelotu frontu 3000-4000 m,
a w terenach gdrskich 5000 m i wiecej.
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Najbardziej miarodajne w powzieciu decyzji przelotu
frontu jest potozenie w stosunku do niego miejsca wzlotu
i zamierzonego ladowania. Jesli oba lezag poza nim, tj. wzlot
przed a cel za frontem, i dysponujemy samolotem dobrze
wyposazonym w przyrzady i wykazujacym dobre wiasciwo-
§ci wznoszenia, nic nie stoi na przeszkodzie w wykonaniu
przelotu. Jezeli jednak jedno z lotnisk lub oba lezg juz lub
znajdg sie w zasiegu frontu, wowczas przy przebijaniu fron-
tu w czasie wznoszenia czy schodzenia nalezy przestrzegac
nastepujacych uwag.

Wznoszenie nalezy wykonywaé na matej szybkosci. Jeze-
li do wysokosci 2000-2500 m nie udato sie osiggnac gornej gra-
nicy chmur lub jesli powstato oblodzenie obnizajgce wtasciwo-
§ci wznoszenia, nalezy przerwaé dalsze wznoszenie.

Kontynuowaé wznoszenie mozna tylko w wypadku, gdy
w dolnych 500 m panuje temperatura dodatnia, w ktorej jest
mozno$¢ odtajania samolotu.

Te same uwagi nalezy uwzglednia¢ przy schodzeniu:
schodzi¢ szybko, lecz na matej szybkosci lotu. Nalezy tu pa-
mieta¢, ze przy wejsciu w chmury oziebionym samolotem, mo-
ze wystapi¢ gwaltowne oblodzenie.

Oblodzenie powstate w czasie przebijania chmur ulatnia
sie po wyjsciu z nich po uplywie pewnego czasu.

Nalezy sie liczy¢ z duzg wilgotnoscig bezposrednio nad
chmurami, a wobec tego po ich przebiciu nalezy kontynuowac
lot na wysokosci kilkuset m ponad nimi.

Jesli nad frontem spotkamy wysokie i szeroko rozpo-
starte chmury, nalezy je omija¢. Nie nalezy w nie wlatywaé
w zadnym wypadku, gdyz wystagpi w nich zawsze bardzo sil-
ne oblodzenie, a précz tego lot Slepy wewnatrz cumulusa ze
wzgledu na bardzo silne wznoszenia i duszenia jest szczegOl-
nie trudny.

W terenie ptaskim mozna lata¢ miedzy chmurami. Naj-
wygodniejszg okazata sie wysokos¢ 600 - 1000 m, poniewaz
przed frontem spotyka sie przewaznie opady w postaci sta-
tej, pochodzace z gérnych warstw, przeto tutaj wypadki oblo-
dzenia' prawie nie zachodza. Dopiero tam, gdzie wystepuja
opady w postaci deszczu ze $niegiem, wystgpi oblodzenie. Po-
czynajac od tej chwili nalezy front przecina¢ o ile moznosci
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prostopadle, zwracajagc baczng uwage na temperature; zmie-
niajac wysokos$¢ nalezy wyszukac strefe o najodpowiedniej-
szej temperaturze. Przy wlocie z temperatury cieptej do zim-
nej nalezy by¢ ostrozniejszym, gdyz w tym wypadku nie moz-
na prawie zupetnie liczy¢ nad odtajanie.

Lecac nadal poziomo w chmurach nalezy utrzymywac
normalng szybkos$¢ lotu, gdyz lecac wolniej obmarzatoby sie
dtuzej, czyli przebywatoby sie dtuzej w strefie obmarzania, tak
ze w sumie skutek oblodzenia w locie na matej szybkosci
okazatby sie gorszy.

W normalnych warunkach, tj. gdy nie wystepuja fronty,
gorna granica chmur w zimie nie przekracza wysokos$ci 2000
m. Przy przecietnym ci$nieniu atmosferycznym mamy do czy-
nienia bardzo czesto z niepogodg zalegajacg dalekie obszary,
0 nastepujacej charakterystyce:

najnizszy putap chmur 100 m,
- temperatura w poblizu 0°C.

widocznos$¢ 1-2 km i mniej,

miejscami dzdzysto lub krupy.

W tych wypadkach mamy do czynienia z chmurami nisko
lezacymi, ktore mozna réwniez przyjmowaé jako wysokg
mgte. Gorna warstwa chmur najczesciej nie przekraczaz 800-
1000 m; nad nimi panuje pogoda stoneczna. Przebijanie ta-
kiej warstwy chmur nie sprawia zadnej trudnosci. Z pewnym
oblodzeniem nalezy sie liczy¢ w strefie 200 - 300 m ponizej
goérnej granicy chmur, to tez przed dolotem do lotniska doce-
lowego nalezy to uwzgledni¢ i przez pewien czas lecie¢ ponizej
strefy prawdopodobnego obladzania.

Jezeli wystepujg lekkie opady, to wilgotno$¢ dolnych
warstw sie zwieksza, zwiekszajagc tym samym prawdopodo-
bienstwo oblodzenia i na nizszych wysokos$ciach. Nalezy w tym
wypadku postepowac bardzo ostroznie, a nawet zrezygnowaé
z lotu, zwiaszcza jeSli warunki przyziemne sg takie, ze moze
zaj$¢ konieczno$¢ ladowania na ,Z.Z.

O ile za dnia pilot moze obserwowaé postepowanie oblo-
dzenia, o tyle w nocy byloby to niemozliwe, gdyby nie do-
datkowe urzgdzenie stosowane w Niemczech w postaci ma-
tego profilu skrzydta umieszczonego zewnatrz kadtuba w za-
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siegu wzroku pilota. Na nim pilot moze sprawdzaé grubosc
warstwy oblodzenia.

Celowe bedzie podkreslenie jeszcze raz, ze najgrozniejsza
przyczyng oblodzenia jest deszcz o ujemnej temperaturze,
czesto niewtasciwie okresSlanej jako ,deszcz lodowyu (przez
deszcz lodowy rozumie meteorolog opad zlodowaciatych kro-
pel, czy grad, ktéry nie grozi samolotowi oblodzeniem.

Jesli samolot wleci w strefe takiego deszczu, powinien
jak najszybciej z niej wylecie¢, gdyz kontynuowanie lotu
w tych warunkach moze grozi¢ katastrofa.

Pilot zmuszony do przymusowego ladowania oblodzo-
nym samolotem powinien pamietaé, ze bedzie przepadat skut-
kiem oblodzenia, musi wiec ladowaé przy zwigkszonej szyb-
kosci.

Oblodzenie samolotu na ziemi powstate jako wynik oszro-
nienia, deszczu lub opadu $nieznego nalezy przed wzlotem do-
ktadnie usungc.

Dane meteorologiczne tyczace zjawiska oblodzenia a po-
dane powyzej odnoszg sie do warunkéw klimatycznych Euro-
py srodkowej i krajow o pokrewnym klimacie.

Zapoznanie sie z nimi moze pilotowi pomo6c w powzieciu
trafnej decyzji w chwili zaskoczenia wyjatkowo trudnymi
warunkami lotu, do ktérych nalezy przede wszystkim zaliczy¢
lot w warunkach stwarzajagcych moznos$¢ oblodzenia samolotu.

4) uwagi koncowe

Duze samoloty komunikacyjne dzieki petnemu wyposa-
zeniu w nowoczesne przyrzady pokiadowe i radio uniezalez-
nity sie w znacznej mierze od warunkow atmosferycznych.
Co prawda potrzebujg one jeszcze pewnej, choéby ograniczo-
nej widocznosci do lagdowania, nie mogg przelatywac przez
strefy silnych burz, réwniez muszg unika¢ stref obfitych desz-
czéw o temperaturze ujemnej, przelatujagc nad nimi lub omija-
jac je bokiem.

Lecz im mniejszy jest samolot, tym mniej moze korzy-
staé ze specjalnego wyposazenia w postaci ciezkich urzadzen
radiowych i ciezkich przyrzadéw poktadowych. Do tej grupy
musimy tez zaliczy¢ duzag cze$¢ naszych samolotow wojsko-



wych. Pilot wiec takiego samolotu musi tym doktadniej zapo-
zna¢ sie z warunkami lotu, musi tym wiecej danych zebrac
przed powzieciem decyzji lotu.

Od czasu rozpoczecia lotow Slepych zwiekszyty sie znacz-
nie wymagania pilota od meteorologa. Meteorolog musi przy
pomocy swych metod meteorologicznych dostarczy¢ pilotowi
danych tyczacych:

— wiatru zar6wno wewnatrz chmur jak nad nimi, obli-
czajac ich szybkosci i kierunki,

— stref zaburzen termicznych i oblodzenia,

— stref powstawania mgiet i opadow,

— g6rnych granic chmur,
czyli wszystkich tych danych, ktérych w czasie lotu nie bedzie
mozna przekaza¢ przez radio, a ktorych znajomo$é bedzie
miata duzy wplyw na sposéb wykonania lotu i przygotuje
w dostatecznej mierze pilota do wykonania lotu w trudnych
warunkach meteorologicznych.

Omowit ppik. Bolestaw Stachon

— ,,Mocny nie jest ten, kto od czasu do czasu siebie zwy-
ciezy w rzeczach wielkich, ale ten kto odnosi nad sobg zwycie-
stwo przez cale zycie — bo moc to konsekwencja, a nie stomiany
zapat".



Nowy samolot bombowy Fokker T. 5.

Holenderska wytwdrnia samolotow Fokkera w Amsterda-
mie zbudowala obecnie nowy dwusilnikowy, wielomiejscowy
samolot bombowy. Jest on zamowiony przez holenderskie lot-
nictwo wojskowe.

Samolot ten ma bardzo ciekawe rozwigzanie zagadnienia
budowy i uzbrojenia.

Fokker T. 5. jest wolnonosnym S$rédptatem o budowie
mieszanej. Silniki sg wbudowane w skrzydta. Podwozie jest
chowane, kazde skrzydio jest zbudowane jako cato$¢. Ksztatt
skrzydta przypomina trapez, ktérego bok zewnetrzny ma za-
okraglone linie. W skrzydle sg dwa dzwigary drewniane. Ze-
berka i pokrycie skrzydia jest ze sklejki drewnianej. Szkielet
lotek jest wykonany z rur chromo-molybdenowo-stalowych, po-
krycie z ptétna. Na skrzydtach miedzy lotkami a kadtubem
znajdujg sie klapy.

Bardzo ciekawg i odbiegajgcg od szablonu jest budowa
kadtuba, skladajacego sie z trzech czesci. Cze$¢ przednia jest
budowy skorupowej z przodem oszklonym plexisem, zapewnia-
jacym dowddcy statku dobrg widocznos¢. Do budowy tej cze-
§ci uzyto duralu. Cze$¢ srodkowa kadtuba jest zwigzana w jed-
ng cato$¢ ze skrzydtami; cze$¢ ta podobnie jak skrzydia jest
zbudowana z drzewa. Z cze$cig Srodkowg za pomocg czterech
sworzni jest potgczona tylna cze$¢ kadituba, zbudowana z rur
chromo-molybdenowo-stalowych, krytych ptétnem.

Ster kierunkowy jest zdwojony i umocowany na skraj-
nych krawedziach steru gtebokosci. Stateczniki steru wysoko-
Sciowego i kierunkowego sg budowy drewnianej, natomiast
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samie stery sg wykonane z rur stalowych. Jedne i drugie sg kry-
te ptotnem. Ster wysokosciowy ma klapy Flettnera.

Podwozie sktada sie z dwu jednakowych czesci, chowa-
nych za pomocg pompy hydraulicznej w tyt do gondoli silni-
kowych. Amartyzatory sg oliwne a hamulce hydrauliczne. Pi-
lot moze schowac lub wypuscié z kadtuba koétko ogonowe.

Odpowiednio do przewidzianych zadan jest samolot silnie
uzbrojony, przy czym mozna stosowa¢ pare rozwigzan. Zatoga
sktada sie z pieciu ludzi. W przedniej kabinie znajduje sie po-
sterunek dowddcy. Ta cze$¢ samolotu jest broniona od przodu
za pomocg badZ jednego dziatka 20—25 mm, badZ jednego lub
dwu karabindw maszynowych kalibru 7,9 mm. Stanowisko
przednie ma bardzo dobre pole ostrzatu. Kabina pilota kryta
plexisem jest jak gdyby nadbuddwkg przedniej czesci kadtuba,
co zapewnia pilotowi dobrg widoczno$é. Kabina pilota zapaso-
wego znajduje sie bezposrednio za kabing pilota gtéwnego nad
skrzydtem. Widoczno$¢ jest gorsza, gdyz ogranicza jg od przo-
du kabina pilota gtéwnego a z bokéw skrzydia.

Miejsce to jest zasadniczo przeznaczone na stanowisko
strzeleckie do strzelania w gore, na boki i w tyt. Nastepne sta-
nowisko strzeleckie jest wbudowane w kadtub ma wysokosci
tylnych krawedzi skrzydet. Zapewnia ono ostrzat w doét i w tyt.
Tutaj jest rowniez poktadowa stacja radiowa. Ostatnie stano-
wisko ogniowe jest umieszczone w koncu kadtuba, ktéry jest
zamkniety ruchomg kopulg, ostonietg plexisem, podobng do
koputy dwusilnikowego samolotu bombowego Fokker G. 1.
W srodkowej czesci kadtuba sg wyrzutniki, mogace pomiescic
do 1000 kg bomb.

Naped samolotu stanowig dwa silniki gwiazdziste chtodzo-
ne powietrzem:

— badz dziewieciocylindrowe Bristol Pegasus XXVI, kazdy
po 925 KM,

— badz czternastocylindrowe Gnome & Rhone 14 N-0 1
kazdy po 980 KM.

toza silnikowe sg wykonane ze stali chromo-molibdeno-
wej i przymocowane do dzwigara skrzydta kiazde za pomoca
czterech sworzni. Maski i gondole silnikowe majag linie opty-
wowe. Dwa zbiorniki paliwa znajdujgce sie w skrzydtach ma-
ja taczng pojemnos$¢ wynoszacg 1500 1 Za kazdym silnikiem
jest wbudowany w skrzydto zbiornik ze smarem.
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Wiasciwosci samolotu sg nastepujace:

W yszczegdlnienie.

Rozpietosé

Dtugosé

Wysokos$¢
Powierzchnia skrzydet
Ciezar wtasny
Ciezar uzyteczny
Ciezar catkowity
Obcigzenie na m2
Obcigzenie mocy
Szybko$é najwieksza
Szybko$¢ podrézna
Czas wznoszenia
Putap

Zasieg

— ,,Mocny lotnik — to przede wszystkim mocny cztowiek”

Z silnikiem

2 x Bristol Pegasus

XXVI.

21 m
16 m
5m
66,2 iii2
2600 kg
4550 kg
7150 kg
108 kg
3,86 kg/KM

390 km/godz/3.050 m
302 km/godz/3.050 m

2,3 min./IOOO m
8300 m
1450 km

2 x Gnome Rhone

14 N -0

2l m
16 m
5 m
4850 kg
2300 kg
66,2 m2
7150 kg
108 kg
3,65 kg/KM

2,8 min./IOOO m
8650 iii
1500 km.

Inz. F. Wittekind.

425 km/godz/4.900 m
330 km/godz/4.900 m



Rola 1 znaczenie radia w lotnictwie

Lotnictwo i radio to dwie wielkie zdobycze techniki
XX wieku.

Podczas gdy lotnictwo opanowato przestrzenn w znaczeniu
$cisle materialnym, radio opanowato jg w znaczeniu niemate-
rialnym, gdyz dzieki radiu mozemy przesyta¢ mysl ludzka
na odlegtosc.

W przysztosSci nastapi prawdopodobnie w dziedzinie tele-
mechaniki $cislejsze zespolenie tych dwu wynalazkéw, a mia-
nowicie przez kierowanie samolotow bez personelu ludzkiego
za pomocg fal elektromagnetycznych umozliwi sie wysytanie
wypraw bombowych, ztozonych z samolotéw bez obstug i wy-
posazonych w znaczne ilosci materiatu wybuchowego.

Postepy w telemechanice wraz z postepami w ,pelengo-
waniu“ radiowym pozwolg wyrzuci¢ ten materiat w $cisle ozna-
czonym miejscu.

Réwniez postepy w telewizji pozwolg w podobny sposéb
na przeprowadzenie rozpoznania przez samolot bez personelu.

Czy wylgczenie czynnika ludzkiego z tych wypraw bedzie
mozliwe i stuszne i czy oparcie sie na samej tylko technice da
dodatnie wyniki, to zagadnienie pozostawiamy na boku.

Takie sg mozliwosci techniczne radia w przysziosci.

Dziedzina zastosowania radia w lotnictwie jest bardzo
szeroka.

Radio w lotnictwie jest Srodkiem:

1) tacznosci,

2) dowodzenia,

3) nawigaciji,



4) bezpieczenstwa,

5) rozpoznania.

W lotnictwie pierwszorzedng role odgrywajg srodki tacz-
nosci i dlatego nalezy podkres$li¢ wielkie znaczenie radia jako
Srodka tgcznosci.

Radio ze wszystkich srodkow tgcznosci uzywanych dotych-
czas w lotnictwie wysuwa sie na pierwsze miejsce.

Dotychczasowe $rodki tgcznosci w lotnictwie sg naste-

pujace:
dla tgcznosci samolotu z ziemia:

meldunek ciezarkowy,
rakieta,

gotgh pocztowy,
akrobacje samolotem,

dla tgcznosci ziemi z samolotem:

przekazywacz,

Aymy,

ognie,

ptachty tozsamosci, wytyczne i sygnalizacyjne.

Widzimy, ze sg to $rodki bardzo prymitywne i o ograni-
czonych mozliwosciach uzycia.

W wielu wypadkach zmuszeni jesteSmy je stosowaé, gdyz
ich prostota daje nam wielkg pewnos$¢ w ich dziataniu, w in-
nych znéw zmuszeni jesteSmy uzyé¢ ich dla zabezpieczenia ta-
jemnicy przesytanych wiadomosci, jak to jest np. przy zrzuca-
nym meldunku ciezarkowym dotyczacym np. potozenia wia-
snych oddziatow.

Radio natomiast ma nastepujace zalety:

1) szybko$¢ przesytanych wiadomosci,

2 ) natychmiastowo$¢ w uruchomieniu,

3) duza sprawno$¢, gdyz matych rozmiaréw radiostacja
obejmuje swoim zasiegiem stosunkowo duze odle-
gtosci,

4) mozno$¢ porozumienia sie gtosem ludzkim, tj. za po-
mocg radiotelefonu.



5) duzg niezalezno$¢ od czynnik6éw zewnetrznych jak po-
tozenia samolotu, wysokosci i szybkosci samolotu,

fi) wielkg prostote w obstudze, pozwalajagcg na zastoso-
wanie radia nawet w samolocie mysliwskim,

7) duzg pewnos¢ w dziataniu,

Wady radia sg nastepujace:

1) mozliwos$¢ podstuchu przesytanych wiadomoSci przez
nieprzyjaciela,

2 ) mozliwo$é wykrycia miejsca postoju radiostacji na
ziemi lub na samolocie w powietrzu przez nieprzyja-
ciela uzywajacego sposoboéw ,pelengowania“ radio-
wego,

3) mozliwos¢ zakidcen przez stac je whasne lub nieprzy-
jacielskie,

4) zalezno$¢ od wplywow elektrycznoSci atmosferycznej.

Mimo jednak tych wad radio jest jedynym S$rodkiem facz-
nosci, ktory moze zapewni¢ *tgcznos$¢ miedzy samolotami,
a réwniez miedzy samolotem a ziemiag. Z najréznorodniej-
szych Srodkdéw tgcznosci jedynie radio ma duzg wartosc.

Radio jest podstawowym i gtownym Srodkiem tgcznosci
w lotnictwie.

W zaleznos$ci od tej oceny radia, powinno by¢ nasze do
niego ustosunkowanie sie. Na ogét do radia nie mamy wiel-
kiego zaufania i bardzo czesto go nie doceniamy.

Dobre postugiwanie sie radiem i nalezyte rozumienie jego
uzycia jest u nas niestety zjawiskiem dos$é rzadkim.

Nic mozna juz dzi$ patrzy¢ na radio jak na ,sprzet dro-
gocenny zamkniety w skrzyni". Nie mozna rowniez uwazaé ra-
dia za $rodek tacznosci potrzebny tylko do wykonywania pew-
nego zadania.

Nie mozna rowniez twierdzié, ze to Srodek techniczny
jeszcze niedoskonaty, gdyz np. to samo moznaby powiedzieé
0 samolocie, ktdry nie jest jeszcze $srodkiem komunikacyjnym
czy tez narzedziem walki doskonatym z powodu czestych jesz-
cze wypadkow lotniczych.

401
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Radio dzi$ jest Srodkiem technicznym wysoko stojgcym,
dajgcym mozno$¢ zapewnienia duzej pewnosci w dziataniu,
précz tego mozliwosci jego wykorzystania wykraczajg daleko
poza ramy ,zadaA". Z ,drogocennego sprzetu zamknietego
w skrzyni“ powinno sie sta¢ nieodtgczng czescig samolotu,
gotowg w kazdej chwili do spetnienia catkowicie nie jednego
zadania, lecz wielu réznych zadan, petni¢ jednocze$nie role
Srodka tacznosci, dowodzenia, nawigacji, i bezpieczenstwa.
Powinno sie sta¢ srodkiem niezbednym w kazdym potozeniu
taktycznym i w kazdej potrzebie zycia codziennego.

Trzeba nareszcie poznaé, co radio da¢ moze, nalezy oce-
ni¢ jego wady w dziataniu mozliwie krytycznie, a nie zasta-
nia¢ braki w organizacji tgcznosci czy tez braki w szkoleniu
tatwym powiedzeniem: ,to radio nie dziatato".

Trzeba stwierdzi¢, ze wyszkolenie obstug czy tez radiome-
chanikéw nie stoi dotad na wysokos$ci zadania i ze braki te
wrduzym stopniu wptywajg na ogolng ocene radia.

Tak samo braki w organizacji tgcznoSci (np. nieodpo-
wiedni wybér fal, braki wrrozkazodawstwie i td.) przyczynia-
ja sie rowniez do zlego dziatania radia, a tym samym powo-
duja poderwanie zaufania do tego Srodka tgcznosci.

Uwzglednienie tych czynnikéw, jakimi sa:

1) organizacja tacznosci,

2 ) wyszkolenie personelu,

3) warto$¢ techniczna sprzetu,
powinno by¢ podstawowym warunkiem wszelkiego naszego ro-
zumowania dla wyrobienia sobie doktadnej oceny sprzetu
i okreslenia postronnych czynnikéw i okolicznosci, wptywaja-
cych dodatnio lub ujemnie na dziatanie sprzetu.

W ten sposéb mozna bedzie mowié¢ o tym, jaka istotng
warto$¢ ma radio, i w jakim stopniu powinniSmy mu zaufac.

Lecz procz tego, chcac w ogéle mowi¢ o przydatnosci
sprzetu i wartosci radia jako Srodka #gcznosci, trzeba przede
wszystkim mieé sprzet o wysokiej wartosci techniczno-uzyt-
Icowej. Trzeba przede wszystkim umie¢ dobrze stacje zapro-
jektowa¢ i zbudowaé, a do tego trzeba umie¢ postawi¢ sobie
pewne warunki i te warunki umiec¢ spetnic.

Dlatego podstawowym punktem wyjscia dla okre$lenia
roli i znaczenia radia w lotnictwie bedzie dla nas jasne okre-



sienie, jakim warunkom powinna odpowiada¢ np. radiostacja
samolotowa.

| dlatego warunki te omowimy tutaj.

Radiostacja samolotowa powinna odpowiada¢ nastepujg-
cym warunkom:

I. Powinna mie¢ duza warto$¢ uzytkowa.

Warto$¢ uzytkowa to najwazniejsza zaleta sprzetu.
O sprzecie powinno rozstrzygng¢ przede wszystkim, czy ten
sprzet jest celowy, to jest, czy odpowiada swemu przeznaczeniu.
Bardzo duzy wplyw majg tutaj czynniki i wymagania taktycz-
ne. O wartosci stacji jednym stowem nie powinien decydowac
technik, lecz ten, ktéry sie ta stacjg postuguje, ten co tej stacji
uzywa w swej pracy codziennej. A wiec jednym stowem o war-
tosci sprzetu decydowac¢ powinna ,linia“.

Sprzet moze by¢ bardzo dobrze opracowany technicznie,
jednakze je$li nie odpowiada potrzebom uzytkowca, to nie
wiele jest wart. Te zasade trzeba jasno podkresli¢, gdyz w tej
sprawie czesto majg decydujacy gtos technicy, ktérzy usitujg
swoj sprzet linii narzuci¢. Niezrozumienie tej zasady i nie-
przestrzeganie jej moze sie przyczyni¢ w ogoble do zaprzepasz-
czenia wartosci i'adia jako srodka tgcznosci i zepchnaé go do
roli catkiem drugorzedne;j.

Radiostacja jednak, jak kazdy sprzet, nie moze odpowia-
da¢ wszystkim stawianym mu zadaniom.

Zadania, ktére ma spetnia¢ radiostacja, i cel, ktéremu ma
stuzyé, muszg by¢ doktadnie okreslone.

Tego wymaga przede wszystkim wszelka planowa pnaca.

Z powodu duzej rozbieznosci miedzy potrzebami uzytko-
wymi a mozliwosciami technicznymi radiostacja, ktéra nie
moze zados$cuczyni¢ wszystkim stawianym jej wymaganiom,
musi by¢ wynikiem kompromisu miedzy stawianymi wymaga-
niami taktycznymi a mozliwos$ciami technicznymi.

Warunki taktyczne, jakim radiostacja ma odpowiada¢, sg

rézne dla réznych typow lotnictwa, a nawet rézne dla réznych
dziatan danego lotnictwa.
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Wynikatoby sttjd, ze dia kazdego typu lotnictwa, jak réw-
niez dla kazdego typowego dziatania potrzebna jest osobna ra-
diostacja.

Lecz tu rowniez wzgledy kosztow jak i wzgledy norma-
lizacyjne sprzetu muszg narzuci¢ konieczny kompromis, aby
ograniczy¢ jak najbardziej iloS¢ potrzebnych typéw radio-
stacyj.

Naogét przyjeto, ze dla kazdego typu lotnictwa wyma-
gany jest specjalny typ radiostacji, co jednak nie wylgcza
réwniez i tutaj jak najdalej posunietej normalizacji przy opra-
cowaniu poszczeg6lnych typdw radiostacji, takze niektére ro-
dzaje lotnictwa moga sie postugiwaé tym samym typem ra-
diostacysj.

W arunki uzytkowo-taktyczne powinny by¢ opracowane na
podstawie bardzo szczegoétowych studiow nad potrzebami tacz-
nosci w kazdym rodzaju lotnictwa i w kazdym poszczegdlnym
typowym dziataniu.

Warunki te rozpatrzymy przy omawianiu kazdego z ty-
péw lotnictwa oddzielnie.

Il. Radiostacja powinna by¢é wykonana nalezycie pod
wzgledem technicznym.

Radiostacja powinna odpowiada¢ rowniez pewnym warun-
kom czysto technicznym, sta¢ na odpowiednim poziomie nowo-
czesnym techniki. Wszystkie najnowsze zdobycze techniki
powinny mie¢ zastosowanie w radiostacji samolotowej. Aby
nie tylko korzysta¢ z postepoéw techniki, ktora jest przewaznie
nastawiona na potrzeby radiofonii i odbiornikéw radiofonicz-
nych, trzeba réwniez stawiac specjalne zadania istytutom nau-
kowym, przemystowi i konstruktorom, aby technike dostoso-
wac¢ do potrzeb wojska. Uzytkowcy powinni krytycznie oce-
nia¢ sprzet i spostrzezeniami swoimi dzieli¢ sie z konstrukto-
rami.

Inzynier-konstruktor nie powinien by¢ jedynie dobrym
technikiem. Inzynier-konstruktor opracowujac sprzet musi go
bardzo dobrze rozumie¢ i zdawa¢ sobie dokladnie sprawe
z celowosci sprzetu. Cel, do ktérego dazy, zadanie wymagane



od tego sprzetu, wszelkie potrzeby taktyczne i uzytkowe nie
powinny mu by¢ obce. Nawet powinno sie stworzy¢ odpowied-
ni personel z inzynieréw, ktorzy powinni stanowié¢ odrebng
kategorie inzynierdw, kategorie, ktérg by mozna nazwac in-
zynierami wojskowymi. Inzynier taki, znajgcy dobrze ostatnie
postepy techniki, bedzie bardzo pomocny taktykom przy okre-
$laniu nowych warunkoéw uzytkowo-taktycznych.

Orzeczenie, czy radiostacja stoi na odpowiednim pozio-
mie technicznym i czy odpowiada potrzebom uzytkowca, jest
rzeczg nietatwg. Trzeba nalezycie sprzet ten w prototypie
sprawdzi¢ za pomoca préb w najréznorodniejszych warun-
kach, nie zapominajac réwniez o drodze poréwnawczej, uzy-
wajac do tego celu réznych najnowszych modeli krajowych
czy zagranicznych.

Sledzenie postepéw techniki za granicg nie wymaga udo-
wodniania.

Na poziom techniczny radiostacji wptywajg nastepujace
czynniki:

a) odpowiedni zasigg i zakres fal.

Zasiagg ten powinien S$cisle odpowiada¢ potrzebom takty-
cznym.

Co do samego okreslenia zasiegu trzeba tu podkresli¢ Kil-
ka spotykanych bteddéw; a mianowicie: zasigg w znaczeniu
wojskowym to jest zasiag dwustronny miedzy dang radiosta-
cja samolotowa, a dang radiostacjg na ziemi.

Wobec uznania zasady taktycznej, ze tylko tgczno$¢ dwu-
stronna odpowiada istotnym potrzebom, przy okre$laniu zasie-
gu nie ma najmniejszej potrzeby rozdzielania zasiegu na
zasigg samolot-ziemia i na zasigg ziemia-samolot, ktdre, jak
wiemy, nie sg sobie rowne.

Przy okreslaniu zasiegu nalezy rozumie¢ zasiag t. zw.
gwarantowany, to jest zasigg zapewniajacy tagcznos$¢ we wszel-
kich warunkach terenowych, atmosferycznych, przy uwzgled-
nieniu rowniez pér roku, pér dnia, wysoko$ci samolotu it.p.

Zasigg gwarantowany w S$cistym stowa znaczeniu jest
trudny bardzo do okre$lenia, gdyz nie mozna nigdy zabezpie-
czy¢ sie od niepojawienia sie nieprzychylnych warunkéw tere-
nowych, atmosferycznych czy innych.
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Przyjmuje sie, ze zasigg gwarantowany zapewnia utrzy-
manie tgcznosci w 90% wypadkow.

Miedzy samolotami w powietrzu, gdzie warunki promie-
niowania sg znacznie lepsze niz w poblizu ziemi, mozna przy-
ja¢ okoto 95%.

Ze wzgledu na mozliwosci zaktoceh pracy wihasnym sta-
cjom zasigg nie powinien by¢ za duzy.

Doktadne sprawdzenie zasiegu jest rzeczg dosy¢ trudna,
wymagajacg duzej ilosci préb w réznych warunkach tereno-
wych i atmjosferycznych w rdznych porach roku.

Okreslenie potrzebnego zasiegu przez taktyka jest podsta-
wg pracy dla technika.

Technik, uwzgledniajgc czuto$¢ odbiornika, z ktérym na-
dajnik ma pracowac, oblicza potrzebng moc, ktéra nastepnie
sprawdza praktycznie, czy daje ona potrzebny zasigg.

Zasiag zalezy w Scistym stopniu od wyboru odpowiedniego
zakresu fal.

Przy obliczaniu zasiegu nalezy uwzgledni¢ kierunkowos$¢
promieniowania anteny samolotowej, wystepujacg wyraznie
przy statych antenach na samolotach metalowych.

Zakres fal powinien réowniez odpowiada¢ potrzebom ta-
ktycznym, tak aby dwaj przewidziani abonenci mogli sie zna-
lez¢ w tym samym zakresie fal, gdyz inaczej nie mozliwe by-
toby nawigzanie miedzy nimi tgcznosci.

Zakres fal zalezy przede wszystkim od ilosci abonentdw
przewidzianych potrzebami taktycznymi, ktérzy majg w da-
nym zakresie miedzy sobg swobodnie prowadzi¢ korespon-
dencje.

b). Maly ciezar i mate rozmiary radiostacji.

Ciezar i rozmiary radiostacji narzucone przez konstrukto-
ra samolotu z jednej strony, a z drugiej strony potrzeby tak-
tyczne wyrazone w zasiegu wymaganym w danych okolicz-
nosciach zmuszajg réwniez do koniecznego i w tym wypadku
kompromisu.

Maly ciezar i mate rozmiary radiostacyj samolotowych
zapewnia dzisiaj konstrukcja wytgcznie metalowa, z uzyciem
do tego celu stopow lekkich i szczeg6lnie odpornych na dzia-
tanie mechaniczne.



c). Wysoka stabilizacja wysytanej fali.

Stabilizacje wysytanej fali przez nadajnik trzeba uwazac
za czynnik pierwszorzednej wagi.

Jak wiemy, wahanie dtugosci fali jest zalezne od nastepu-
jacych czynikow:

1) wahan temperatury,

2 ) wahan napie¢ zasilajgcych,

3 ) wstrzagsdw mechanicznych, zmian opornosci, pojemno-

§ci anteny i t.p.,

Zta stabilizacja fali nadawczej powoduje:

1) mniejszy zasiag,

2 ) trudniejszy odbidr,

3) niekiedy zaktdcenia w pracy innych witasnych radiosta-

cyj pracujacych w poblizu.

Szczegoblnie dobra stabilizacja jest potrzebna przy uzy-
waniu radiotelefonu, gdzie przy zitej stabilizacji bardzo fatwo
nastepuje znieksztatcenie zrozumiatosci.

Zapewnienie dobrej stabilizacji jest na samolocie rzecza
trudng. Stosowanie sterowania nadajnika za pomocg oscyla-
torow wzbudzajgcych jest tu rzeczg konieczna.

Natomiast stabilizatory mechaniczne, jakimi sg na przy-
ktad krysztaty kwarcu, mimo swych wielkich zalet powinny
byé stosowane bardzo oglednie, gdyz utrudniajg w wysokim
stopniu zmiane fali, tak potrzebng do zabezpieczenia sie od
podstuchu nieprzyjacielskiego, od moznosci przeszkadzania
przez niego, jak réwniez od mozliwosci zdradzenia wiasnej
organizacji.

Dohrze stabilizowane nadajniki pozwalajg na wieksze
zgeszczenie iloSci wiasnych stacji,

W kazdym razie warunek stabilizacji jest tak wazny, ze
stacja o zle ustabilizowanej fali nie nadaje sie do przyjecia.

d). Wysoka selektywnos¢ odbiornika.

Wysoka selektywno$¢ odbiornika ma réwniez duze zna-
czenie, gdyz przy duzej selektywnosci mozno$é przeszkadzania
przez obce czy tez przez wiasne stacje jest mniej mozliwa.

Selektywno$¢ odbiornika jest tym wazniejsza przy uzy-
ciu radiotelefonu, gdyz wtedy pasmo zajete przez stacje ra-
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diotelefoniczng jest szersze i moznos¢ przeszkdd ze strony ob-
cych czy wiasnych stacyj jest wieksza.

Dlatego tez jedynie dobry odbiornik, majacy duzg se-
lektywnos$¢ nalezy wybiera¢ na odbiornik na samolocie czy tez
na ziemi.

Do tej pory warunkowi temu odpowiada wytgcznie su-
perhcterodyna i jako taka najlepiej odpowiada swemu celowi
tacznosci w lotnictwie.

e). Dobra modulacja.

Dobrze rozwigzana modulacja w radiostacji przeznaczo-
nej do rozméw radiotelefonicznych stanowi réwniez bardzo
wazny warunek zapewnienia dobrej tgcznosci.

Odpowiednio dobrany system modulacji nie powinien by¢
obliczony dobrze jedynie teoretycznie, lecz powinien w prakty-
ce wykazac¢ swojg wartos¢.

Trzeba tu uwzgledni¢ rdwniez caly system przekazywa-
nia gtosu, przemiany jego na prady elektryczne, przekazanie
jego za pomocg fal elektromagnetycznych i t.p. — Nalezy
wzigé pod uwage rowniez dziatanie mikrofonu czy laryngafo-
nu czy tez wzmacniacza mikrofonowego modulatora i t. p.

Przede wszystkim musimy tu otrzyma¢ dobry wynik kon-
cowy, ktory sie otrzymuje w t. zw. zrozumiatosci.

Zrozumiato$¢ mowy, ilo$¢ niedostyszanych lub Zle zrozu-
miatych zgtosek lub wyrazéw, okreslonych praktycznie w wa-
runkach najhardziej zblizonych do rzeczywistych powinny tu
decydowac o warto$ci radiostacji, gdyz jest rzeczg zupeinie
jasng ze bez dobrej zrozumialno$ci nie mozna méwié w ogole
0 tacznosci za pomocy radiotelefonu.

f). Antena dobrze dobrana pod wzgledem elektrycznym.

Wiemy, ze antena radiostacji na samolocie pracuje w bar-
dzo niekorzystnych warunkach. Przyczynia sie do tego w gtdw-
nej mierze mata wysoko$¢ skuteczna anteny. Procz tego ante-
na powinna by¢ dobrze rozwigzana. Antena zwisowa promie-
niuje lepiej od stalej, lecz nie zawsze moze by¢ zastosowana,
na przyktad, w samolotach mys$liwskich, gdzie jedynie antena
stata moze pozwoli¢ na wykonywanie przez samolot akroba-
cji w powietrzu.



Przy opracowywaniu anteny w samolotach metalowych
trzeba uwzgledni¢ nierownomierny jej zasigg, powstaty wsku-
tek kierunkowego dziatania anteny, spowodowanego obec-
noscig bliskich mas metalowych samolotu.

Przez odpowiedni uktad anteny i odpowiednie jej zawie-
szenie zasigg anteny mozna poprawié¢ lub wyréwnac.

g). Zabezpieczenie od zaktdcen ze strony silnika.

Odbiornik na samolocie pracuje w warunkach bardzo nie-
korzystnych, czuto$¢ jego jest w znacznym stopniu ograniczo-
na przez zaktécenia elektryczne pochodzace z obwoddw zapto-
nowych silnika.

Przez tc obwody przebiegajg prady o wysokim napieciu
i wysokiej czestotliwosci. Obwody te stajg sie prawdziwymi
antenami, ktérych promieniowanie daje sie odczuwaé¢ w ante-
nie, wiasciwym odbiorniku i wreszcie przewodach dochodza-
cych do odbiornika.

W podobny sposdb oddziatywa na odbiornik elektryczna
instalacja o$wietleniowa.

Dlatego bardzo waznym dla odbiornika na siamolocie jest
zabezpieczenie go od tych zaktocen.

Zabezpieczenia te polegajg na starannym ekranowaniu in-
stalacji zaptonowej silnika jak réwniez instalacji o$wietlenio-
wej ptatowca.

Ekranowanie powinno dotyczy¢ iskrownikéw, przewoddéw
zaptonowych, swiec, przewod6éw do instalacji oswietleniowe,].
Przewody te powinny by¢ prowadzone w rurkach metalowych
i potagczone z masg samolotu w regularnych odstepach co Kil-
kanascie centymetrow.

Podobnie czeSci metalowe samolotu, stanowigc réwniez
zrodto zaktdcen, powinny by¢ doktadnie potaczone elektrycz-
nie miedzy soba.

Od starannego wykonania tego ekranowania zalezy praca
odbiornika na samolocie.

h). Dobrze rozwigzane zasilanie radiostacji.

Do niedawna zasilanie radiostacji odbywato sie jedynie za
posrednictwem pradnicy S$migietkowej umieszczonej na jed-
nym ze skrzydet samolotu.
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Obecnie stosuje sie zasilanie albo z pradnicy 24 v oswie-
tleniowej lub tez z pradnicy napedzanej bezposrednio przez sil-
nik lotniczy.

Odpowiedni system zasilania nalezycie opracowany ma du-
ze znaczenie dla pracy radio-stacji.

I1l. Radiostacja powinna by¢ pewna w dziataniu .

Pewnos$¢ dziatania radiostacji jest najwazniejszym warun-
kiem do spetnienia. O ile wymagania tyktyczne byly punktem
wyjscia dla konstruktora, rozwigzania techniczne byty polem
jego poszukiwan dla radiostacji odpowiadajgcej potrzebom,
pewnos$¢ dziatania i prostota obstugi sg warunkami koncowy-
mi do spetnienia.

Pewnos$¢ dziatania jest czynnikiem wynikajacym z same-
go wykonania radiostacji, i to czynnikiem duzej wagi.

Trudno bowiem wyobrazi¢ sobie, aby radiostacja majgca
duzej warto$ci pomyst techniczny ia w dziataniu niepewna byta
co$ warta.

Dobro¢ wykonania oraz wynikajgca stad pewno$¢ dziata-
nia radiostacji rozstrzyga o ostatecznej jej wartosci.

Pewnos$¢ dziatania radiostacji wiec jest celem ostatecznym
i dlatego na te pewno$¢ dziatania trzeba zwréci¢ szczeg6lna
uwage.

Na pewno$¢ dziatania sktada sie:

1) pewnos$¢ dziatania pod wzgledem mechanicznym,

2 ) pewnos$¢ dziatania pod wzgledem elektrycznym.

Rozgraniczenie tych dwu zasadniczych przyczyn powodu-
jacych dziatanie stacji nalezy bra¢ pod uwage przy budowie
i badaniu stacji.

W lotnictwie jeszcze jeden powodd zmusza do zwrdcenia
uwagi na pewno$¢ dziatania radiostacji.

Na samolotach mysliwskich i towarzyszacych obserwator
czy pilot bedac w locie w razie uszkodzenia radiostacji nie mo-
ze usungé drobnego nawet uszkodzenia. W samolotach linio-
wych i bombowych, a nawet tam, gdzie sie znajduje radiote-
legrafista usuniecie uszkodzenia radiostacji jest mozliwe tyl-
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ko w pewnych wypadkach, gdy jest ono bardzo tatwe do na-
prawienia.

Niezawodno$¢ w dziataniu radiostacji, mimo coraz har-
dziej ztozonej zasady dziatania, mozna w dzisiejszym stanie
techniki w zupetnosci zapewni¢, cho¢ to nie jest rzeczg tatwa.

Odpowiednie zwracanie uwagi juz przy uktadaniu warun-
kéw technicznych dla sprzetu, doktadne zbadanie pod wzgle-
dem pewnosci w dziataniu prototypu, $cista kontrola fabryka-
cji, specjalne préby na wytrzymato$¢ mechaniczng i pod dtugo-
trwatym obcigzeniem elektrycznym, nastepnie specjalne préby
uzytkowe na samolocie, powinny w wyniku doprowadzi¢ do
zapewnienia pewnosci w dziataniu.

Przy zbiezno$ci tak wielu réznych, czesto sprzecznych
miedzy sobg warunkow, ktéreSmy w tym artykule wyliczyli
a ktérym powinna odpowiadaé radiostacja, pewnos$¢ dziatania
ma tak wielkie znaczenie, ze wiele z pozostatych warunkow
trzeba temu ostatniemu podporzadkowac.

A wiec przy ustalaniu i tu koniecznego kompromisu trze-
ba umie¢ poswieci¢ jedne warunki dla drugich. | tak np. moz-
na dla pewnos$ci dziatania przede wszystkim poswieci¢ ciezar
potem wymiary, a przede wszystkim necgce moze ale niepew-
ne w dziataniu przemysty techniczne w budowie radiostacji.

Na przeprowadzenie odpowiednich préb powinno sie po-
tozy¢ duzy nacisk, gdyz jedynie przez proby mozemy poznac
doktadnie wypadki niedziatania radiostacji.

Ula zapewnienia pewnos$ci dziatania zadnego S$rodka sku-
tecznego nie nalezy poming¢ i trzeba to wpoi¢ w personel ma-
jacy wplyw na ustalanie sprzetu. Jeszcze dla jednego bardzo
waznego powodu trzeba zwrdci¢ uwage na pewnos$¢ dziatania
radiostacji, a mianowicie: niepewnie dziatajacy sprzet w linii
wywotuje niekorzystne ustosunkowanie sie do radia jako $rod-
ka tacznosci. Niepewnie dzialajacy sprzet przyczynia sie do
poderwania zaufania do tego S$rodka tgcznosci, a raz poder-
wane zaufanie nietatwo daje sie odzyskac.
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IV. Radiostacja powinna by¢ prosta w obstudze.

Prostota w obstudze jest réwniez jednym z warunkéw,
ktorym radiostacja ma odpowiada¢, i to warunkiem réwniez
bardzo waznym.

Prostota w obstudze radiostacji czesto bywa nie docenia-
na, gdyz zwykle wydajemy sad o stacji badanej w warunkach
pokojowych, przy dobrej pogodzie, gdy obserwator nie jest
obcigzony zadng dodatkowa praca, a obstuguje jedynie radio-
stacje, a wiec w warunkach bardzo réznych od rzeczywistych,
w jakich przewaznie bedzie pracowat w czasie wojny.

Drobne nieraz szczeg6ty w obstudze radiostacji, stosunko-
wo tatwe do opanowania przy obstudze sprzetu w czasach po-
kojowych, w ztych warunkach atmosferycznych, przy zdener-
wowaniu obstugujgcego, podczas walki czy w innych okolicz-
nosciach, bezposrednio w obliczu nieprzyjaciela staja sie tak
nieraz ciezkie do pokonania Ilub wymagajgce niezwyklego
opanowania sie obstugujacego, ze szczeg6ty te wprost decydujg
0 tym, czy stacja radiowa na samcflocie uzyta bedzie.

Prostota w obstudze radiostacji zalezy réwniez od tego,
kto jg obstuguje, czy pilot, obserwator czy tez radiotelegra-
fista.

Szczegdblnie gdy chodzi o lotnika mysSliwca, musi byé pro-
stota w obstudze posunieta jak najdalej. W mniejszym stopniu
winna by¢ utatwiona manipulacja radiostacji przeznaczonej do
samolotu towarzyszacego a obstugiwana przez obserwatora.

Obstuga radiostacji w lotnictwie liniowym czy bombo-
wym, to jest tam, gdzie sg lepsze warunki pracy dla obserwa-
tora lub gdzie do obstugi radiostacji jest przeznaczony radio-
telegrafista, moze by¢ juz bardziej ztozone.

Prostota obstugi wymaga, aby:

1) ilo$¢ czynnosci, jakie mamy wykona¢ dla nastrojenia
radiostacji, byta jak najmniejsza,

2) précz tego, aby te czynnoSci byty jak najprostsze, t.zn.
raby nie wymagaty zadnego wysitku mysSlowego i zeby
byly ruchami czysto mechanicznymi.

Pozadana jest catkowita automatyzacja obstugi, to zna-

czy, ze cata obstuga radiostacji powinna by¢ sprowadzona do
Kilku prostych ruchow.



Strojenie radiostacji rozrézniamy jako posrednie i bez-
posrednie.

Posrednie strojenie mamy wtedy, gdy aparatury nic mo-
zemy ustawié¢ w zasiegu reki obstugujacego. Wtedy przed ob-
stugujagcym ustawiamy skrzynke manipulacyjna, na ktorej
przetgczniki sg elektrycznie Ilub mechanicznie (za pomocy
Lbowdenow“, watkow gietkich i t.p.), polaczone z wilasciwg
aparaturg umieszczong w giebi kadtuba samolotu. Typowym
przyktadem bedzie tutaj radiostacja samolotu mysliwskiego.

Bezposrednie strojenie mamy wtedy, gdy aparatura znaj-
duje sie tuz przed obstugujacym.

Przy budowie radiostacji powinnisSmy przyja¢ systemy
elektryczne, dajace w wyniku prostote w obstudze, pomimo
nawet pewnej komplikacji wewnetrznej w aparaturze. Tak
wiec systemy radiotelefonu przeciwsobnego (dupleksu) po-
winny by¢ bezwzglednie zastosowane w lotnictwie, gdyz daja
wielka tatwos¢ porozumienia sie. Szczegdlnie nadaje sie tele-
fon przeciwsobny dla lotnictwa mysliwskiego.

Komplikacje wewnetrzne w aparaturze powodujg duze
trudnosci w obstudze radiostacji przez radiomechanika, utat-
wiajac manipulacje personelowi latajgcemu.

Prostota w obstudze radiostacji wymaga:

a) zastosowania liaryngafonu zamiast mikrofonu. Laryn-
gafon, jesli nie uciska szyi, jest pod wzgledem tatwosci obstugi
dogodniejszy. Warto$¢ jego pod wzgledem elektrycznym jest
nizsza niz mikrofonu. Zastosowanie liaryngafonu jest konieczne
w samolotach mysliwskich i towarzyszacych, mozna go za-
stagpi¢ mikrofonem w pozostatych typach lotnictwa;

b) zastosowania anteny statej zamiast zwisowej. Antena
stata stabiej promieniuje, lecz pamietanie o zwijaniu i roz-
wijaniu anteny zwisowej jest duzym utrudnieniem dla perso-
nelu latajgcego. Niestety antene stalg stosuje sie dotychczas
jedynie w samolotach myS$liwskich;

c) zastosowania systemow elektrycznych (jak np. telefo-
nu przeciwsobnego) dajacych duzg prostote w obstudze i utat-
wiajacych rozmowe telefoniczng w tych wypadkach, gdzie
takg rozmowe sie przewiduje, a wiec przede wszystkim w lot-
nictwie towarzyszacym i mysliwskim, a w lotnictwie linio-
wym i bombowym w przelotach grupowych;



d) stosowania jak najprostszej manipulacji posredniej
w samolotach mysliwskich i towarzyszacych. Manipulacja
w samolocie mysliwskim powinna sie ogranicza¢ do jednego
lub dwu prostych przetgcznikow;

e) stosowania rowniez przy manipulacji bezposredniej
jak najmniejszej ilosci czynnosci i jak najmniejszej ilosci ma-
netek ;

f) unikania strojenia w wypadku zmiany fali w powietrzu.
Aparatura do innej fali powinna by¢ uprzednio nastrojona na
ziemi, a czynnosci w samolocie powinny sie ograniczaé do ru-
chow prostych. Bardzo pomocne sg tu t.zw. ,,zapadki“. Podczas
iotu ograniczy¢ sie nalezy do prostego podstrojania najwyzej
jedng gatka;

g) stosowania w odbiornikach automatycznej regulacji
sity odbioru.

Poza prostota obstugi dia personelu latajgcego radiostacja
powinna by¢ prosta w obstudze i dla radiomechanikéw eska-
drowych.

I tu podkresli¢ nalezy zwilaszcza nastepujace wymagania
dla sprzetu:

a) radiostacja powinna pozwala¢ na szybki montaz do
samolotu i na szybkie wymontowanie jej z samolotu,

b) radiostacja powinna pozwala¢ na tatwe i szybkie spraw-
dzenie jej dziatania w samolocie i na ziemi po wymon-
towaniu z samolotu,

c) ukitad wewnetrznych pofaczeh w radiostacji powinien
zapewni¢ radiomechanikowi fatwy dostep do poszcze-
golnych czesci, aparatury, tatwos¢ w wyszukaniu bie-
du i tatwos$é jego usuniecia.

Po rozpatrzeniu warunkéw, jakim ma odpowiadaé radio-
stacja samolotowa, trzeba sie zastanowié, czego ostatecznie
spodziewia¢ sie po niej mozemy.

Podkresli¢ trzeba raz jeszcze, ze radio dzi$ nie powinno
byé doraznie stosowane i tylko w pewnych wypadkach.

Korzysci radia sg tak wielkie, ze powinno ono dzisiaj stac¢
sie niezbedng czescig wyposazenia samolotu.

Radiostacji nie nalezy przechowywa¢ w skrzyni w eska-
drze, lecz powinna ona by¢ stale zamontowana w samolocie.



Przyjmujac, ze radiostacja samolotowa jest dobrze opra-
cowang pod wzgledem uzytkowym, wykonanie jej stoi na od-
powiednim poziomie technicznym, jest pewna w dziataniu
i prosta w obstudze, rozpatrzymy dokfadniej zastosowanie jej
w jednym z rodzajow lotnictwa, np. w lotnictwie towarzysza-
cym.

W lotnictwie towarzyszacym radio zapewnia tgcznos¢ sa-
molotu z ziemig na korzy$¢ jednostek innych rodzajow broni.

Zastosowanie radiotelefonu utatwia w znacznym stopniu pra-
ce obserwatorowi, ktéry nie potrzebuje juz przesyta¢ depesz
za pomocg radiotelegrafu, jak to byto dotychczas. Prowadzenie
rozmowy za pomocg radiotelefonu nie pochtania obserwatora
w takim stopniu, jak to byto dotychczas przy pracy za pomo-
cg radiotelegrafu. Stato$¢ obserwacji jest zapewniona w duzym
stopniu.

Obserwator prowadzi rozmowe z oficerem sztabu, ktdry
moze dawac rézne dyspozycje lotnikowi, moze zmieni¢ po-
przednio dane zadanie. W razie niejasnosci kaze jeszcze raz
lotnikowi przeprowadzi¢ rozpoznanie terenu.

Wspotpraca z artyleriag odbywa sie za pomocg radiotele-
fonu szybko i sprawnie. Lotnik nie ma potrzeby wraca¢ nad
stanowisko baterii, aby obserwowac ptachty.

Lecz radio moze stuzy¢ nie tylko do wspotpracy z ziemia.

Stuzy réwniez do celéw tgcznosci wewnatrz plutonu lub do
potrzeb lotnictwa. Radiostacja bowiem pozwala na porozumie-
nie sie telefoniczne obserwatora z pilotem. W czasie przelotu
plutonu na nowe lotnisko poszczeg6lne samoloty porozumie-
wajg sie miedzy sobg. Od przelatujgcego patrolu mysliwskiego
dowddca plutonu dowiaduje sie o zblizajgcym sie niebezpie-
czenstwie ze strony lotnictwa nieprzyjacielskiego.

W innym znéw wypadku samolot towarzyszacy zaskoczo-
ny przez mysliwcow nieprzyjacielskich ratujac sie ucieczka,
przetacza radiostacje na fale umysinie do tego celu zarezerwo-
wang (fala alarmowa) wzywajgca pomocy.

W wypadku przymusowego lagdowania obserwator moze
za pomocg radia zawiadomi¢ o tym swego dowddce lub naj-
blizsze lotnisko, podajac powd6d przymusowego ladowania
i miejscowos¢ proszac o przystanie pomocy technicznej. Jest
to zupetnie mozliwe do wykonania, gdyz nawigzanie tgcznosci
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nastepuje jeszcze na antenie zwisowej, a po zwinieciu jej pra-
cuje sie w dalszym ciggu na antenie statej, ktéra pozwala obser-
watorowi na utrzymanie tgcznosci jeszcze na dos$é znaczne od-
legtosci az do chwili dotkniecia przez samolot ziemi .

Trudno wyliczy¢ wszystkie mozliwos$ci uzycia radia w lot-
nictwie towarzyszacym. Pluton czy poszczeg6lny samolot
w powietrzu moze otrzymaé komunikat meteorologiczny o sta-
nie pogody lub ostrzezenie o zblizajgcej sie burzy.

Wyznaczony umys$lny posterunek na lotnisku plutonu to-
warzyszacego czuwa stale nad pracg samolotéw wspOtpracu-
jacych z ziemig na danym odcinku. Przez prowadzenie pod-
stuchu na odbiornikach dowddca plutonu lub jego zastepca
jest stale informowany o przebiegu tej wspdtpracy. Majac na-
stepnie doktadne dane o stanie bezpieczenstwa w powietrzu
(dane te otrzymuje przez umysSlnie zorganizowang stuzbe te-
lefonicznie lid) przez radio, w wypadku, gdy wiadomos$¢ o na-
locie nieprzyjaciela otrzymano dostatecznie wczesnie, moze
zaalarmowac¢ wiasne samoloty i zawezwac je do powrotu na
lotnisko. Istnie¢ tez moze wiele r6znych rozwigzan organiza-
cyjnych zagadnienia zapewnienia samolotom bezpieczenstwa,
opierajacych sie na radiu jako $rodku facznosci.

Nastepnie gdy rzut powietrzny plutonu przelatuje na no-
we lotnisko, dowodca plutonu wybiera lotnisko z powietrza
i bedac jeszcze w powietrzu daje dyspozycje jednemu z po-
zostatych samolotéw do odszukania rzutu kotowego plutonu
i podania mu przez radio miejsca nowego postoju. A w razie
nieznalezienia go prosi¢ moze o to jedng z pobliskich radio-
stacyj.

Za pomocg radia podobnie lotnik towarzyszacy moze od-
szuka¢ miejsce postoju dywizji piechoty, odszukaé¢ placowke
tacznosci.

Przez radio lotnik moze zwr6ci¢ uwage placéwce tgczno-
§ci, ze np. przekazywacz jest zle ustawiony, (przy uzyciu radia
podejmowanie rozkazéw za pomoca radia bedzie bardzo rzad-
kie). Nastepnie dowddca plutonu lgdujgc na wybranym przez
siebie lgdowisku w poblizu miejsca postoju dywizji piechoty
wywotuje radiostacje dywizyjng i podajac miejscowosS¢ prosi
0 nadestanie jak najszybciej motocykla dla udania sie do szta-
bu i ztozenia ustnego sprawozdania z odbytego lotu.



Radio moze rowniez utatwi¢ zluzowanie jednego samo-
lotu przez drugie. Obserwator przeznaczony do zamiany, znaj-
dujagc. sie na lotnisku, podstuchuje prace w powietrzu tego sa-
molotu, ktéry ma zluzowaé. Znajac zatozenia taktyczne z po-
przednio wydanych rozkazéw, a nastepnie podstuchujac prace
swego kolegi, jest catkowicie zorientowany w potozeniu tak-
tycznym. O danej godzinie wzlatuje i przejmuje prace w po-
wietrzu przez radio od samolotu, ktory dotychczas penit
stuzbe.

Podobne jest zastosowanie radia w innych rodzajach lotni-
ctwa. SzczegOlnie pomocne bywa radio w lotnictwie mysliw-
skim, gdzie charakter dziatania i pracy tego rodzaju lotnictwa
wymaga dobrze zorganizowanej i sprawnie dziatajgcej tgczno-
§ci radiowej.

Szczegbtowe sposoby uzycia i zastosowania radia w réz-
nych rodzajach lotnictwa rozpatrzymy w nastepnych arty-
kutach.

Podane powyzej opisy zastosowania radia w lotnictwie
towarzyszacym trzebiag traktowaé jako rzecz czysto przyktado-
wa, gdyz rzeczg taktykdéw bedzie dokiadne ustalenie wypad-
kéw, kiedy nalezy radia uzywac. Piszacemu te stowa jako
technikowi zalezato jedynie na podkresleniu tej wielkiej zale-
ty dzisiejszego radia, jakg jest jego wszechstronno$¢ w zasto-
sowaniu. To nie jest radio wyciggane ze skrzyni i montowane
przed lotem na zadanie, to jest dzisiaj $rodek, ktérego potrze-
bowa¢ mozemy w kazdej chwili i w kazdej okoliczno$ci, wo-
bec czego staé sie o1 powinien nieodtgczng czescig sktadowgq
wyposazenia samolotu, jak np. busola lub inny niemniej wazny
przyrzad poktadowy.

Podkreslam jeszcze raz, ze stan techniki radiowej obec-
nie nic stoi na przeszkodzie, aby radiostacja samolotowa stata
sie przyrzadem tak uzytecznym i niezbednym, jak to przedsta-
wiono powyzej. Technika radiowa jest w zupetnosci przysto-
sowana do tego, aby taki sprzet stworzyc.

A do stworzenia takiej radiostacji potrzeba nalezytego zro-
zumienia mozliwosci uzytkowych radia, pozbycia sie uprze-
dzen, dokiadnego okreSlenia wymagan taktycznych i posta-
wienia odpowiednich zadan technikom i konstruktorom.

Kpt. Stanistaw Biatowiejski
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Wspotpraca konstruktora z zatoga

Kazda konstrukcja tym lepiej spetnia swoje zadania, im
bardziej jest celowa, tzn. im lepiej i peiniej odpowiada warun-
kom i wymaganiom stawianym jej przez cel, do ktdrego jest
przeznaczona.

O celowosci za$ konstrukcji stanowi gruntowne, wszech-
stronne i przewidujace jej przemyS$lenie.

Krotkie te stowa majg szczeg6lnie w ztozonych konstruk-
cjach o réznorodnych przeznaczeniach, tre$¢ tak rozlegla, ze
urzeczywistnienie jej przekracza najczesciej mozliwosci jedne-
go cztowieka i wymaga powotania <o tego osobnych komisyj,
majacych za zadanie przedyskutowa¢ poszczegdlne czesci da-
nego zagadnienia konstrukcyjnego, a wszechstronne i szczego6-
towe wytyczne poda¢ do wykonania konstruktorom.

Dopiero wspétpraca konstruktora luli konstruktoréw z sze-
regiem kompetentnych komisyj specjalnych moze da¢ w wy-
niku konstrukcje gruntownie i wszechstronnie przemys$lana,
ktora w zupetnosci odpowie swemu przeznaczeniu, pod wa-
runkiem oczywiscie, ze technika wykonania jej bedzie stata na
poziomie wspdiczesnych mozliwosci, a fachowos$¢ i solidnos¢
pracy wilozonej przez wykonawcow nic bedzie budzita
zastrzezen.

Jesli chodzi o konstrukcje lotnicze, to ze wzgledu na réz
norodno$¢ przeznaczen, ktorym majg stuzyé, wykonanie ich,
bardziej niz innych konstrukcji, wymaga wspoipracy z kon-
struktorami wielu fachowych komisyj, ktére procz wielu za-
gadnien mniejszej wagi maja rozstrzygna¢ nastepujace za-
gadnienia zasadnicze:



A) W odniesieniu do samolotow komunikacyjno-pocztowych:

1) szybkos¢,

2) ciezar uzyteczny,

3) zasieg,

4) bezpieczenstwo i wygoda,
5) ekonomia uzytkowania.

B) W odniesieniu do samolotéw turystyczno-sportowych:

1) tatwos$¢ pilotazu i obstugi,
2 ) bezpieczenstwo i wygoda,
3) ekonomia uzytkowania,
4) tatwos$¢ hangarowania,
5) zasieg,
6 ) szybkosc.
(i) W odniesieniu do samolotow wojskowych:

1) przeznaczenie taktyczne samolotu i okre$lenie w zwiagz-
ku z tym wielkosci wspodtzaleznych czynnikéw — cie-
zarni uzytecznego, zasiegu, szybkosci, ekonomii uzyt-
kowania i innych ;

2 ) pewnos$¢ dziatania, tatwos$¢ obstugi, odpornosé na wa-
runki atmosferyczne, mozno$¢ pracy z lagdowisk o prze-
cietnej jakosci i wielkoSci i szereg innych zagadnien
natury technicznej;

3) warunki uzytkowania samolotu i jego urzadzen przez
zatloge oraz

warunki pracy zatogi ma poktadzie samolotu w po-
wietrzu.

Pomijajac zagadnienia dotyczace samolotéw komunika-
cyjno-pocztowych i turystyczno-sportowych oraz pozostawia-
jac w odniesieniu do samolotdw wojskowych zagadnienia tak-
lyczne taktykom a techniczne technikom, rozpatrzymy te czyn-
niki, ktére w rozwazaniach o warunkach uzytkowania samo-
lotu i pracy zatdg w powietrzu powinny hy¢ przedmiotem
wspoitpracy z konstruktorami komisyj specjalnych, tym razem
sktadajgcych sie z natury rzeczy z personelu latajgcego, jako
uzytkujacego ten sprzet.

W szczegdlnosci rozpatrzymy warunki uzytkowania
urzadzen samolotow przez pilota i warunki pracy pilota w po-
wietrzu.
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Zapuszczanie silnika.

Urzadzenia do zapuszczania, czyli do rozruszania silnika
tzw. ,rozruszniki" stosowane sg obecnie na wszystkich nowo-
czesnych samolotach, zaréwno dla umozliwienia roz-
ruchu silnikéw obstudze (np. przy silnikach wysoko umiesz-
czonych), jak tez dla utatwienia dokonania tej czyn-
nosci zatodze przy minimalnej pomocy z zewnatrz, albo zgota
bez niej.

To ostatnie jest szczegdlnie wazne dla samolotow wojsko-
wych, ktore czesto bedg uzywane pojedynczo, w zupeinym
odosobnieniu, i zdane na obstuge tylko pilota, albo w wiek-
szej masie i jednocze$nie, w zwigzku z czym zajdzie potrzeba
jednoczesnego rozruszania wiekszej ilosci silnikéw, co przy
braku rozrusznikow stwarzatoby duze trudnosci, gdyz wyma-
gatoby znacznej iloSci personelu pomocniczego.

W zasadzie rozrusznik powinien by¢ prosty w obstudze
i pewny w dziataniu.

Najbardziej rozpowszechnionym obecnie typem jest roz-
rusznik o sprezonym powietrzu.

Jesli chodzi o warunek pewnosci dziatania, to bedzie on
spetniony, gdy przewody i kurki bedg mocne i szczelne tj. po
prostu, gdy rozrusznik bedzie mogt przechowaé przez dowol-
nie dtugi czas niezbedne do rozruszania silnika powietrze spre-
zone, o odpowiedniej ilosci atmosfer cisnienia.

Pod tym wzgledem technika nie wypowiedziata jeszcze
ostatniego stowa, bo zbyt czesto sie zdarza, ze powietrze ,,roz-
ruchowe" po kilkunastu, a nawet kilku godzinach ,ucieka",
podczas gdy — rzecz ciekawa — manometr ci$nienia butli
gasnicy, zamontowany do tego samego przyrzadu rozruchowe-
go, wskazuje niezmiennie odpowiednie cis$nienie.

Uznaniem pilotdw cieszg sie rozruszniki, przy ktérych za-
pas powietrza rozruchowego uzupetnia sie samoczynnie, za po-
mocg umysinej sprezarki, podczas pracy silnika.

Czynnik prostoty w obstudze ma nie mniej wazne zna-
czenie niz czynnik pewnosci dziatania.

Inzynierowie i konstruktorzy powinni bezwzglednie brac
pod uwage fakt zasadniczy, ze sprzet lotniczy przez nich two-
rzony jest obstugiwany i uzytkowany prawie wytgcznie przez...
nic inzynieréw.



Dlatego tez konstrukcja wszelkich czesci i urzadzen prze-
znaczanych do obstugi i uzytkowania przez personel obstugi
lub latajagcy powinna by¢ tak pomys$lana, by bytg mocna, pro-
sta i mozliwie zaopatrzona w sprawnie dziatajace automaty,
ktorych naprawa bedzie nalezata do specjalnych warsztatow,
gdzie juz napewno bedg inzynierowie i wykwalifikowani spe-
cjalisci.

W przeciwnym razie butle rozruchowe, nie zaopatrzone
w zawory redukcyjne, bedg rozsadzaty kadtuby samolotéw,
zbyt ,,przemysSiniea zbudowane hamulce bedg powodowaty ka-
potaze, a chytrze skombinowane krany rozdzielcze paliwa do-
prowadza¢ bedg do przymusowych lgdowan z powodu braku
benzyny przy... pelnych zbiornikach.

Mata uwaga: — w zadnym wypadku krany benzyny
i smaru nie powinny by¢é umieszczone jako kompleks raczek
w poblizu podobnego kompleksu rgczek gazu, zaptonu, ,,chwytu
powietrza« i innych, a tym mniej przypomina¢ wygladem lub
co gorsza mie¢ wyglad identyczny z wymienionymi rgczkami.
Pytanie ,dlaczego44 nie wymaga komentarzy.

Przyrzady poktadowe — wskazniki — rozmieszczenie.

Wskazniki znacznej czesci przyrzadow poktadowych po-
winny bezwarunkowo ulec zmianie w tym Kkierunku, by odpo-
wiadaty na pytanie ,jak#4 ,jaka#4 co obchodzi pilota, ia nie
»iled} co jest przedmiotem badan laboratoryjnych czy warszta-
towych inzyniera, a niepotrzebnie zaprzata pamie¢ i uwage
pilota.

Do takich przyrzadow poktadowych zaliczy¢ nalezy wszel-
kiego rodzaju cieptomierze, a wiec: termometr wody (silnika
i gaznika), termometry smaru wychodzacego i ostawionego
»wchodzgcego# ktérego nigdy nie mozna ,,zagrzac« do tempe-
ratury, przy ktorej w mysl przepiséw wolno rozpoczaé prdbg
silnika. Wystarczg tu umieszczone na wskaznikach przesuwal-
nych, a wiec nadajacych sie do zastosowania, po odpowiednim
przeskalowaniu, do réznych silnikbw napisy w rodzaju: ,,pro-
ba#4 ,normalna#f ,dopuszczalnas i ,S. O. S.4 ,krytycznas
lub t. p.
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Podobne wskazniki mozna zastosowac¢ do ci$nieniomierzy
(benzyny, smaru), na wzor stosowanych dos$¢ czesto przy sil-
nikach samochodowych i wskazujagcych wiasciwie tylko dwa
momenty: ,ci$nienie jest* i ,cisnienia nie ma“. Dla manome-
trow lotniczych nalezatoby urzadzi¢ ponadto wskaznik ,,ci$nie-
nie minimalnell

Takiez cechowanie szeregu innych przyrzadéw jak: zega-
réw cisnienia tadowania, chytomierzy podtuznych itp. nie tyl-
ko wypetnitoby swoje zadanie, lecz ponadto uwolnitoby pamieé
pilotbw od catego balastu cyfr, r6znej wielkosci dla r6znych
typow silnikow i samolotéw.

Rys. 1.

Dotychczasowy sposob skalowania obrotomierzy i szyb-
kosciomierzy, ze wzgledu na subtelng role, jakg odgrywaja te
przyrzady w locie, nalezatoby zachowac (jednak réwniez z za-
stosowaniem przesuwalnych wskaznikow).

Oddzielnych stow kilka nalezy poswieci¢ benzynowskazo-
wi, gdyz parafrazujac pewne znane przystowie mozna powie-
dzieé, ze ,jeszcze taki nic powstat, by zadaniom swym sprostat”.



Bo albo wskazania owe uzaleznia np. od obrotéw silnika
(a raczej od spowodowanycli przez nie drgan), przy czym za-
zwyczaj wskazuje znacznie mniejszg ilos¢ paliwa, niz jest
w rzeczywistosci, ,straszaca niepotrzebnie pilota, albo ,uza-
leznia sies od pochytu samolotu, albo jezeli wskazuje dobrze,
to jest narazony nia sttuczenie, lub wreszcie jest zepsuty i nie
wskazuje nic.

Stowem pole dla ,twdrczosci i wynalazczoscis w tej
dziedzinie otwarte!

Natomiast wskazniki same mozna podzieli¢ na dwie kate-
gorie — proste, jasne, logiczne, a wiec tubiane przez pilotow
(rys. 1), i ciemne, zagmatwane, a do tego drgajace i umiesz-
czone gdzie$ tam o prawie 180° od linii wzroku pilota, a wiec
nie tubiane i traktowane z nieufnos$cia (rys. 2).

Rys. 2.

Jesli idzie o rozmieszczenie przyrzadow pokladowych
w kabinie, wprowadzenie najdalej posunietej normalizacji by-
toby ze wszechmiar pozadane. Brak jej daje sie szczegdlnie od-
czuwaé pilotom wykonujacym loty na réznych typach samolo-
tow, a wiec w szkotach pilotazu, o$rodkach zaprawy itp., tj.
tam, gdzie normalizacja jest szczegOlnie wskazana, ze wzgledu
na personel szkolony i przeszkalany, ktéremu nalezy poczynic
najdalej idace utatwienia.

Sposéb rozmieszczenia poszczegdlnych przyrzaddw nie mo-
ze by¢ przypadkowy, lecz powinien sie opiera¢ na nastepuja-
cych zatozeniach:

423



424

— czestosci dokonywania obserwacji,

— waznosci dokonywania obserwacji,

— uktadzie w funkcyjnie logiczne grupy,

— oSwietleniu przyrzaddw,

umieszczeniu w polu widzenia,

- umieszczeniu w ptaszczyznie prostopadiej do kierunku
patrzenia pilota.

Przyrzady poktadowe ,lezacea lub umieszczane w ciem-
nym wnetrzu kabiny w praktyce mozna uwazac za nieistniejgce.

Sterowanie silnika.

W rozmieszczeniu przeznaczonych do sterowania raczek,
dzwigni, krandéw itp. oraz w obstugiwaniu ich, podobnie jak
w rozmieszczeniu przyrzadéw pokiadowych, niezbedne jest za-
stosowanie jednolitoSci sposobu w réznych typach samolotéw.

W konstrukcji dzwigni do uskuteczniania zmian obrotéw
silnika nalezy bra¢ pod uwage odruch: ,do gory na siebies
i,w dot od siebied Umieszcza¢ je nalezy po lewej stronie.
Jedno i drugie powinno obowigzywac przynajmniej dla kon-
strukcji w danym Kkraju.

Dzwignie regutacji cieptoty silnika po-
winny by¢ zgrupowane w jednym miejscu, tatwo dostepnym
i do$¢ widocznym.

Nie zawsze jednak tak bywa. Zdarzajg sie wypadki umiesz-
czania ich po roznych katach kabiny, czasem niemal pod sie-
dzeniem. Jest wtedy nawet tatwo dostepna. Pytanie tylko, po
€O umieszcza sie tam nieraz napis objasniajacy, skoro odczyta-
nie jego jest mozliwe... po wejsciu do kabiny gtowg w dot,
i do tego przy Swietle latarki elektryczne;j.

DZwiga do zmiany kagta natarci a
§migta w locie oraz jej umieszczenie nie przedstawiajg
obecnie zagadnienia na czasie, ze wzgledu na mate rozpow-
szechnienie tego urzadzenia.



Sterowanie innych urzadzen.

Krany paliwa. [llos¢ ich powinna sie ograniczac
do 2 zasadniczych: gtdwnego i pozarowego. Wszelkie rozwigza-
nia konstrukcyjne, przy ktorych zastosowano ilo$¢ kranow
wiegkszg, nalezy uwaza¢ za niezbyt pomysine.

Umieszczaé krany paliwa, zwlaszcza pozarowe, nalezy na
widocznym miejscu, mozliwie na desce przyrzaddw pokitado-
wych.

Kran smar u powinien by¢ tak zbudowany, by od
otwarcia go byfa uzalezniona mozliwo$¢ otwarcia kranu ben-
zyny. Wylkgczy to przeoczenie otwarcia kranu smaru, a tym sa-
mym zapobiegnie mozliwosci zatarcia si¢ silnika, co sie¢ zdarza-
to przy zastosowaniu innych rozwigzan konstrukcyjnych.

Dzwignia wyrzutéw a zbiornika ben-
zyny powinna byé umieszczona na miejscu widocznym i tatwo
dostepnym, nic tylko dla pilotbw o wybitnie dtugich koniczy-
nach, zaplombowana i charakterystycznie oznaczona (np. kolo-
rem czerwonym).

Tablica rozdzielcza instalacji elektrycznej.

Spotykane dotagd - majg najczesciej zbyt delikatne prze-
taczniki, a w niektérych wypadkach (oporniki) nie majg ogra-
niczen ruchu obrotowego, co tatwo powoduje uszkodzenia,
zwilaszcza ze w powietrzu ma sie przewaznie wiecej sity niz na
ziemi.

Umieszczenie tablicy stosuje sie przewaznie z boku, rza-
dziej z tytu ( ! ) pilota.

Rozkiad przetgcznikow wykazuje sktonnos¢ do normali-
zacji, chociaz i tu zdarzajg sie niedociggniecia: istniejg np. ta-
blice, na ktérych brak przetagcznika ,reflektor”, ale ,za to"
jest przetgcznik ,,ladowanie”. Czy to jest to samo?

Istotnie, jesli sie oprzemy na przestankach, ze ,reflektor
powinien Swieci¢ przy ladowaniu" i ,ja obecnie lgduje", to wy-
ciggniemy wniosek, ze ,,skoro przekrece wytgcznik na ,lgdowa-
nie", to zapalg sie reflektory™. Pieknie! Ala po co ta lekcja lo-
giki dla pilota w powietrzu? Czy nie prosciej napisac¢ ,reflek-
tor".
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W ogole jesli chodzio napisy objasniajgce,
to powinny one odpowiada¢ nastepujgcym wymaganiom:
- dobor koloréw napisu i tta - jak najbardziej kontra-
stowy,
umieszczenie w miejscach dobrze widocznych ze sta-
now iska pilota i oSwietlonych,
wytgczenie odblaskow,
—; jasne i niedwuznaczne okre$lenia, kiedy i jak
nalezy dang czynno$¢ wykonac,
lepszy jest lapidarny lecz zrozumiaty skrét oznaczony
duzymi literami w miejscu widocznym, niz najbardziej szcze-
gbétowe objasnienie napisane drobnymi literkami i umieszczone
w miejscu czesciowo zastonietym lub zle o$wietlonym.

Sterowanie pfatowca.

Sposéb sterowania piatowcem byt zréznicowany jedynie
na poczatku dziejow lotnictwa w pierwotnych konstrukcjach.
Obecnie stosowany jest przez wszystkie wytwornie samolotéw
Swiata jednolity sposéb sterowania, w odniesieniu do steru kie-
runkowego, wysokosci i lotek, przy czym te ostatnie w kon-
strukcjach ciezszych sterowane sg za pomocg wolanta lub pot-
wolanta.

W dalszym ciggu jednak réznorodnie rozwigzywane bywa
zagadnienie sterowania urzadzen statecznosci podiuznej, klap
i hamulcow. Zmiane statecznos$ci podiuznej
samolotu w locie uzyskuje sie obecnie za pomocg jednego
z dwu nastepujgcych urzadzen:

- - statecznika poziomego o zmiennym kacie natarcia i

- urzadzenia ,,Fletnera“.

Czy wprowadzanie coraz czeSciej w nowych typach sa-
molotéw urzadzen ,,Fletnera* jest usprawiedliwione z punktu
widzenia dynamiki i statecznosci lotu, to pytanie, nad ktérym
mozna dyskutowac.

Bo:

1) »Fletner” nie zwieksza skutecznosci steru wysoko¢
a tylko jest jego odcigzeniem. Te sama funkcje spetniaty
w dawniejszych typach samolotéw - odpowiednio ,nakreca-



ne“ (przy drazku sterowym pilota) amortyzatory lub podobne
do ,Fletnera" urzadzenia nastawiane na ziemi (rys. 3).
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2) Przy zastosowaniu urzadzenia ,Fletnera” uzyskuje sie

zmiany statecznos$ci podtuznej przez wychylenia steru wysoko-
Sci 0 pewien kat, ktory jest zawarty w ramach kata przezna-
czonego na wychylenia tegoz steru wysokosci w zwigzku z po-
trzebami pilotazu. Praktycznie powoduje to zmniejszenie tego
ostatniego kata (, kata pilotazu™) o warto$¢ kata pierwszego
(,,kata statecznosci"), co w pewnych warunkach, np. lgdowa-
nia na samolocie ciezkim ,na teb", moze wywotaé zjawisko
niewystarczalnosci steru, zwane popularnie przez pilotéw
,brakiem knypla" (rys. 4). Zjawisko to mozna usunaé dopiero
przez odpowiednig manipulacje balastem, oczywiscie na ziemi.

Natomiast dokonanie takiejze zmiany statecznos$ci podtuz -
nej samolotu za pomocg przestawialnego statecznika uzyskuje
sie przez odpowiednie jego wychylenie o pewien dodatni lub
ujemny kat, przy czym niezaleznie od wielko$ci tego kata ster
wysokos$ci zachowuje potozenie réwnolegte do ptaszczyzny lo-
tu i pozostaje do dyspozycji pilota w catym zakresie konstruk-
cyjnie okreslonego kata wychylenia.
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3) Bez wdawania sie w rozwazania matematyczne widc

ne jest, ze w pewnych wypadkach dziatanie steru wysokosci
zaopatrzonego w urzadzenia ,Fletnera“ jest przeciwne dziata-
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Rys. 4.

niu nieruchomo zamontowanego statecznika poziomego (rys.
5). Wynika to stad przede wszystkim, ze jak wykazuje prak-
tyka lotu, lot poziomy bynajmniej nie jest rGwnoznaczny z po-
ziomym potozeniem osi podiuznej samolotu. Potozenie jej bo-
wiem zalezne jest od szybkosci samolotu:

— przy matych szybkosSciach w locie poziomym
kat miedzy poziomem a osig samolotu jest dodatni co tatwo



stwierdzi¢ obserwujac pochytomierz podiuzny i wysokoscio-
mierz, lub jeszcze lepiej wariometr; w miare zwiekszania szyb-
kosci z zachowaniem w dalszym ciggu lotu poziomego (stata
wysoko$é) kat ten maleje stopniowo do zera, a przy przekro-
czeniu pewnej szybkosci — przybiera nawet wartosci ujemne.
Stad tez niezmienianie jednoczesne osi podiuznej samolotu
przy zmianach obrotéw silnika powoduje znane dobrze wsréd
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Rys. 5.

pilotéw zjawisko tak zwanego popularnie ,puchniecia” tj. na-
bierania wysokos$ci mimo poziomego lotu, lub zjawisko utraty
wysokosci - po pewnym czasie lotu w okreslonych warunkach.

Mimo tych niekorzystnych ma jednak ,Fletner" swoje
zalety, dzieki ktérym chetnie go uzywajag wspdtczesni konstru-
ktorzy.

Zastosowanie bowiem urzadzen ,Fletnera™ daje konstru-
ktorom mozno$¢ ,,zamurowania" na state statecznika poziome-
go, co z kolei daje nastepujgce udogodnienia, zresztag gtownie
dla konstruktora:
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— wyltgcza mozliwos¢ tworzenia sie luzdw, ktére zwykle
powstajg i ktérym trudno zapobiec w urzadzeniach do stero-
wania statecznikiem ruchomym, —

— pozwala na optywowe wykonczenia opierzenia ogono-
wego, dzieki usunieciu zbednej juz przy stateczniku statym,
a przedstawiajgcej znaczny opér szkodliwy szczeliny, ograni-
czajacej ruchy statecznika poziomego, cho¢ istniejg rozwigza-
nia konstrukcyjne, w ktérych ta szczelina jest tak zrecznie
ostonieta, ze nie stanowi wiekszego oporu szkodliwego niz
w razie catkowitego jej zniesienia.

Czy wobec tego, rozwazywszy wszystkie ,,za“ i ,przeciw"
w odniesieniu do urzadzen ,Fletnera“ nie nalezaloby miast
i$¢ po linii najmniejszego oporu — nie zawsze korzystnych
utatwienn konstrukcyjnych, — stoczy¢é zwycieska i korzystng
walke z... trudnosciami konstrukcyjnymi?

Wprawianie w ruch urzadzen stateczno$ci podtuznej od-
bywa sie w wiekszosci wypadkéw za pomocg kota, umieszczo-
nego przewaznie po lewej rece pilota, przy czym kierunki ru-
chu powodujgcego zmiany stateczno$ci podiuznej sa zgodne
z odruchami organicznymi.

Istniejg jednak i inne, niezbyt szczesliwe zresztg, rozwig-
zania w rodzaju kota statecznosci podtuznej, obracanego
w plaszczyznie prostopadiej do kierunku lotu.

Rozwigzanie to nie ma oczywiscie nic wspélnego z odru-
chem, a obcigza jedynie pamieé pilota. Sg rOwniez stosowane
»dZzwignie" z nader ,dowcipnymi" zapadkami, niepotrzebnie
komplikujacymi prostg czynnosc.

K1lapy bywajg automatyczne, nie wymagajg wiec
obstugi, uruchamiane recznie za pomocg kota, przy czym spo-
s6b sterowania ich jest ujednostajniony.

Z urzadzeh do sterowania piatowca najhardziej zréznico-
wane pod wzgledem sposobu dziatania i postugiwania sie jest
urzgdzenie hamowania kot.

Spotykamy tu szereg rozwigzan konstrukcyjnych, a wiec:
pneumatyczne i mechaniczne, sposréd pneumatycznych —
— uruchamiane niezaleznymi pedatami, dzwigami reczny-
mi i orczykiem, $réd mechanicznych uruchamiane pedatami
noznymi, rozmieszczonymi jednak w bardzo réznorodny spo-
s6b: nad orczykiem niezaleznie od niego, nad lub pod orczy-
kiem przy jego osi lub na koncach (rys. 6).



Rys. 6.

Rys. 6a.

Za ktorym z tych system6w hamowania wypowie sie
wigkszos¢ pilotéw?

Zapewne za tym, ktory jest najprostszy w uzyciu i ktory
najlepiej umozliwia ,,wyczuwanie" sity hamowania. Ten osta-
tni argument przemawiatby raczej za hamulcami mechanicz-
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nymi, ktorych skuteczno$¢, przy zastosowaniu na lzejszych
typach samolotéw, jest w zupetnosci wystarczajgca.

Natomiast samoloty ciezsze powinny by¢ raczej zaopa-
trzone w hamulce pneumatyczne, dajgce wprawdzie mniejsza
»wyczuwalnos¢“, ale za to wymagajace podczas uruchomienia
minimalnego wysitku fizycznego, przy jednoczesnie petnej
skuteczno$ci hamowania.

Jezeli chodzi o sposoby uruchamiania hamulcéw, to
w odniesieniu do hamulcéw pneumatycznych najbardziej prak-
tyczne i celowe sg te, w ktérych hamowanie jest uzgodnione
z ruchami orczyka; przy tych rodzajach hamtdcow jednak
konstruktorzy powinni zwroci¢ uwage na mozliwie najdogod-
niejsze dla pilota umieszczenie raczki czy dzwigni hamul-
cowej.

Najbardziej jednak odpowiada wiekszosci pilotdw sposob
hamowania mechaniczny za pomocg pedatéw palcowych nieza-
leznych od orczyka, jako najprostrzy w obstudze i umozliwia-
jacy najlepsze ,,wyczuwanield

Obstuga karabinbw maszynowych pilota.

a) Przetadowanie, usuwanie zacie¢.

Stosowany przy starszych typach samolotéw sposob umie-
szczania karabindw maszynowych pilota na zewnatrz kabiny
na ostonie, w nowoczesnych konstrukcjach ze wzgledu na du-
ze szybkoSci samolotow i stosowanie catkowitej ostony kabiny
pilota, zarzucono, a karabiny maszynowe umieszczono wew-
natrz kabiny, co oczywiscie utatwito znakomicie dokonywanie
niezbednych przy nich manipulacji.

Co do zacie¢, to usuwanie ich przez pilota przedstawia
\v dalszym ciggu duze trudnosci i tu wysitek konstruktorow
powinien i$¢ przede wszystkim w kierunku... itiulowy broni
maszynowej nie zacinajacej sie. Tak tez jest rzeczywiscie, gdyz
zaciecia przy wspotczesnej broni maszynowej na ogo6t nalezg
do rzadkosci.
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b) Celowa ni e

Celownik pilota, jesli chodzi o jego umieszczenie, powi-
nien spetnia¢ nastepujgce warunki:

— powinien by¢ potozony w plaszczyznie symetrii, prze-
chodzacej przez ciato pilota (rys. 7),

lUMZ5SCBCNIC  PRZymfICIOI-I CZLOHWCZyCH

Rys. 7.

w poziomie — powinien by¢ umieszczony na linii oczu
pilota, tak, zeby przedtuzenie linii oko pilota przyrzad ce-
lowniczy przecinato linie widnokregu (rys. s).

Konieczno$¢ zbyt wielkiego unoszenia sig, obnizania, po-
chylania itp. bedzie stanowita powazng wade, przeczacag zasa-
dzie, ze linia celowania musi by¢ ,uchwycona" rzutem oka,
a nie ,rzutem" catego ciata, czy chocby tylko gtowy.

c) Spust (odpazanie).

Stosowane przewaznie na dotychczasowych typach samo-
lotbw dZwignie spustowe przy drazkach sterowych, obecnie,
w nowoczesnych samolotach o duzych szybkosciach, wielkiej
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czutosci i sterownosci nie spetniajg nalezycie swego zadania.
Przy odpalaniu za pomocg takiej dZzwigni, stawiajgcej na ogot
znaczny opor, nieuniknione jest poruszenie drgzka sterowego
wbrew woli i obliczeniom pilota, co z kolei powoduje odchy-
lenie linii celowania w niewtasciwym kierunku w chwili odpa-
lenia i zmniejszenie skutecznos$ci ognia.

Do odpalania zatem powinno by¢ zastosowane takie urza-
dzenie odpalajace, ktérego uruchomienie nie wymaga znacz-
nego wysitku i nie wywotuje mimowolnych zhyt duzych ru-
choéw drazkiem.

Najodpowiedniejszym bytby tu przycisk pneumatyczny
lub elektryczny, na wierzchu luli z boku drazka sterowego
W jego uchwycie, zaopatrzony oczywiscie w odpowiedni bez-
piecznik.

Podobne wymagania nalezy stawia¢ umieszczeniu i obstu-
dze wyrzutni ka do bo m b pilota, wyrzucanych
w locie nurkowym, oraz wyrzutnikowi bomb obserwatora,
obstugiwanemu przez pilota w razie nagtej koniecznosci poz-
bycia sie balastu (przymusowe lgdowanie).

Z kolei omoéwimy te skiadniki konstrukcyjne, ktére wy-
wierajg wplyw na warunki pracy pilota
W powietrz u



Zaczniemy od siedzenia j)ilota  ktore po-
winno odpowiada¢ nastepujgcym warunkom:

— moznos$é dostosowy wania Wwyso-
kosci siedzenia i odlegtosSci jego od orczyka do wzrostu pi-
lota, przy czym wystarczy zastosowac urzadzenie do przesta-
wiania siedzenia w kierunku pionowym; przesuwalnos$¢ sie-
ozenia w przod i w tyt nie jest wskazana, ze wzgledu na ko-
nieczno$¢ zachowania okres$lonej odlegtosci tablicy przyrza-
dow poktadowych od oczu pilota, natomiast dostosowanie odle-
gtosci siedzenia od orczyka do wzrostu pilota powinno sie od-
bywaé¢ za pomocg umys$lnego urzadzenia do przestawiania
orczyka

Rys. 9.

Najkorzystniejszym rozwiazaniem do przestawiania sie-
dzenia i orczyka jest to, ktére umozliwia dokonanie tej czyn-
nosci przez pilota nawet w locie.

Najodpowiedniejszy kat nachylenia siedzenia
i oparcia.

Sposrod wielu mozliwych pomystéw (rys. 9 poz. 1 6)
nalezy wybrac¢ ten, ktéry zapewni najmniejsze znuzenie orga-
nizmu podczas kilkugodzinnego przebywania w powietrzu
W niezmienionej pozycji siedzacej, przy jednoczesnym za-
pewnieniu:

— dobre j widocznos$ci wprzéd i w tyd,
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—roztozeniu ciezaru ciata na mo-
zliwie duzej powierzchni,

—ztagodzenia dziatania sity przy-
Spieszen,

—odchylania linii kregostupa od
pion u.

Z rozwigzan przedstawionych na rys. 9 najlepiej odpo-
wiada tym warunkom pozycja 1, najmniej za$, chociaz naj-
czesciej dotad stosowana, pozycja 4.

Rowniez dobra, ale nuzaca jest pozycja s; zapewnia do
bra widoczno$¢ w tyt (dotem), zmniejsza wydatnie ujemne
dziatanie przy$pieszen (nachylenie tutowia do przodu znacz-
nie utrudnia odptyw krwi z gdrnych czesci ciata, zapobiega-
jac skutecznie zjawisku ,zamroczenia") oraz odchyla linie
kregostupa od pionu, zabezpieczajac kregi od mozliwosci pek-
niecia, co sie zdarzato nawet przy zbyt ,twardym Igdo-
waniu".

Do czynnikd6w zmniejszajagcych znuzenie organizmu pod-
czas przebywania w powietrzu nalezy zaliczy¢ oparcie dla
lewej reki, trzymajgcej raczke gazowa; oparcie to ponadto
utatwia wydatnie doktadne operowanie gazem, co sie szczegél-
nie korzystnie odczuwa w lotach grupowych, nawet podczas
wykonywania akrobacji.

Pasy, mocujace pilota do siedzenia muszg zapewnic:

— pewnos$¢ zapiecia,

— tatwos¢ uwolnienia sie jednym ruchem.

Muszg by¢ gtadkie, bez klamerek lub t.p., ktére by mogly
spowodowaé zaczepienie sie pilota po odpieciu paséw.

Powinny by¢ zaopatrzone w urzadzenia umozliwiajgce
tatwe i sprawne zwalnianie sie i nacigganie pasow w powietrzu
oraz urzadzenia do skracania i zdtuzania ich odpowiednio do
wzrostu pilota.

Z dotychczas stosowanych najlepiej, cho¢ niezupeinie,
odpowiadajg tym warunkom tzw. pasy angielskie.



Widoczno$é.

Doniostym zagadnieniem w konstrukcjach lotniczych jest
zapewnienie dobrej widocznosci pilotowi i obserwatorowi
oraz mozliwos$ci dobrego ostrzatu strzelcowi.

Poréwnanie statystyki wypadkéw zderzen i uszkodzeh
samolotow o widocznosci lepszej i gorszej wypadtoby bezwat-
pienia na niekorzy$¢ tych ostatnich. Straty, chocby tylko ma-
terialne, stagd powstate powinny stanowi¢ wazki argument
optacalnos$ci wysitku konstruktorskiego w kierunku
nalezytego rozwigzania zagadnienia widocznosci, ktérego
w kazdym razie drugorzednie traktowaé nie wolno.

Jesli chodzi o rozwigzanie zagadnienia najlepszej widocz-
nosci w samolotach z miejsca pilota, to stosunkowo najmniej-
sze trudnos$ci pod tym wzgledem napotyka sie:

— w samolotach o parzystej ilosci silnikdw,

— w dolnoptatach,

— w samolotach jednosilnikowych o silnikach rzedo-
wych, zwlaszcza ,,odwréconychll

Ponadto uzyskuje sie zwiekszenie widocznosci przez:
- - nizsze w stosunku do siedzenia pilota umieszczenie silni-
ka, lub w braku innych rozwigzan,

- przesuniecie siedzenia pilota jak najdalej do tytu, w kierun-
ku ogona.

Z zagadnieniem widocznos$ci jest réwniez zwiazana spra-
wa zabezpieczenia szyb wiatrochronu przed zapryskaniem ich
przez smary silnika (z odwictrznika, ze sprezyn zaworo-
wych itp.).

Opuszczanie kabiny samolotu przez zatoge
i umozliwienie jej wykonania tej czynno$ci w jak najkroét-
szym czasie jest, zwlaszcza obecnie w dobie coraz czestszego
stosowania kabin ostonietych, zagadnieniem wymagajacym wy-
sitku mysli konstruktorskiej.

Zagadnienie to sktada sie z dwoch czesci:

pierwsze, to usuwanie ostony kabiny,
drugie to rozmieszczenie i rodzaje uchwytow utatwia-
jacych wyjscie z kabiny.

W odniesieniu do czesci pierwszej w rozwigzaniu konstruk-
cyjnym dazy¢ nalezy do umozliwienia szybkiego i pewnego
usuniecia ostony jednym ruchem dzwigni, oczywiscie odpo-
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wiednio zabezpieczonej, przy czym nawet wypadkowe usunie-
cie ostony w locie nie powinno spowodowac¢ uszkodzenia jakiej
kolwiek ,,zywotnej" czesci samolotu.

Uchwyty do czasu wprowadzenia spadochronow, jako
obowiazkowego wyposazenia personelu latajgcego w locie, nie
przedstawiaty w ogdle zadnego ,zagadnienia”, gdyz po prostu
nie byly stosowane.

Obecnie w rozwazaniach konstrukcyjnych i te sprawe
trzeba wzig¢ pod uwage, zwilaszcza ze statystyki wykazujg nie-
jeden wypadek S$miertelny z powodu niemoznosci wydosta-
nia sie pilota z kabiny samolotu, a obecnie stosowane uchwyty
i ich rozmieszczenie nie zawsze s dostatecznie przemyslane,
jak to wida¢ z rys. 10.

Zbytnie oddalenie ich od pilota uniemozliwia mu uchwy-
cenie sie przy pewnych szybkosciach i mogacych zaj$¢ dzia-
taniach sit odsrodkowych itp., a niektére sg tak zbudowane,
ze stanowig... putapke dla palcow pilota.

Higiene lotu zapewni sie przez:

— odprowadzenie spalin,

— zapewnienie wietrzenia zwlaszcza wr samolotach o-
slonietych,

— zabezpieczenie, zwlaszcza obserwatora i Strzelca, przed
pradem powietrza i zwigzanym z tym nadmiernym oziebie-
niem organizmu, obok znacznego utrudnienia pracy,

—ochrone ciata przed urazami,



— nic nuzace potozenie ciata, co juz poruszano w rozdzia-
le o siedzeniu.

Biorgc pod uwage, ze spaliny, huk, ped powietrza w po-
tagczeniu ze zmniejszonym cisnieniem i niskg temperaturg po-
wodujg obnizenie wydajnosci i zdolnosci do pracy zatogi w po-
wietrzu, a moga réwniez spowodowac objawy chorobowe, nie-
zbedne jest w rozwigzaniach konstrukcyjnych uwzglednienie
wymienionych powyzej czynnikdw higieny lotu.

Zabezpieczenie przed skutkami
przewrdcenia stanowi zagadnienie konstrukcyjne ,,punkto-
wane“ nawet na licznych zawodach samolotéw turystycznych.

Najprostszym wyjsciem jest zbudowanie samolotu, ktory
by sie nie przewracat. Do takich np. zaliczyé mozna samoloty
o chowanym podwoziu.

Rowniez mate niebezpieczenstwo przewrdcenia majg sa-
moloty wywazone na ziemi ciezko na ogon.

W samolotach za$ wykazujagcych ,,sktonnosci do wywra-
cania sie“ nalezatoby wprowadzié urzadzenia umozliwiajgce
zatodze przynajmniej wydostanie sie z kabiny mozliwie bez
pomocy z zewnatrz i bez potrzeby uzycia pity, siekiery czy
innych nai'zedzi, ktérych sie przewaznie w powietrze z sobg
nie zabiera.

Oto zaledwie urywek zagadnien, lezacych przed konstruk-
torem na drodze ulepszenia konstrukcji samolotu!

Urywek, dotyczacy jedynie sprawy uzytkowania urzgdzen
samolotu przez pilota i warunkéw jego pracy w powietrzu.

W szeregu pozostatych zagadnien gtos mogg i powinni
zabra¢ réwniez obserwator i strzelec, taktyk i technik, i to
nie tylko na podstawie rozwazan przy biurku, ale przede
wszystkim na podstawie dosSwiadczen zdobytych w powietrzu,
w terenie i w warsztacie, nie w przeciagu Kkilku czy kilkuna-
stu, ale dziesigtkbw, a nawet setek godzin.

Dopiero nalezyte wykorzystanie przez konstruktoréw
nabytych w ten sposob doswiadczen, da w wyniku konstruk-
ce samolotu najlepiej przemyslang, najbardziej celowg i od-
powiadajgcg swemu przeznaczeniu.

Kpt. Stanistaw W otkowinski
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Zasady dydaktyki w szkoleniu obserwatorow.

,Im bardziej praca jest indywidualna, tern
jest silniejsza w swoich, przejawach, im bardziej
ludzie indywidualnie silni podajg sobie rece, tern
jest bezpieczniejszy narod".

JOZEF PILSUDSKI 21 111 1926

llekro¢ rozmyslam nad zdaniem umieszczonym na czele
mego artykutu, tylekroé przypomina mi sie pewne powiedze-
nie: ,,My aséw nic mamy. U nas wszyscy bardzo dobrze lata-
ja". Prosze czytelnika o wybaczenie za te matg dygresje. Skoro
jednak juz ja popetnitem, winlenem w dalszym ciggu brnac
i wyjasnic¢ historie i tres¢ podanych stdw. Podobno jeden z ko-
legéw lotnikow w rozmowie z oficerem lotnictwa angielskiego
wymienit szereg nazwisk aséw naszego lotnictwa i zapytat go
0 nazwiska aséw lotnictwa angielskiego. W odpowiedzi usty-
szat te dumne stowa, pelne giebokiego sensu tresci, odzwier-
ciadlajgce nic urzedowy poglad na te sprawe syna mglistego
Albionu.

Uwazam, ze tc stowa powinny by¢ dewizg kazdego uczg-
cego zwiaszcza w szkotach wojskowych, a takze w doskona-
leniu.

Praca lotnictwa jest bardzo indywidualna, wymaga ludzi
indywidualnie silnych i umiejgcych ze sobg wspotpracowac.

Silne indywidualnos$ci nie rodzg sie same. Wychowuje
1 ksztatci ludzi indywidualnie silnych, najlepszy nauczyciel,
samo zycie, w ktérym panujg mato uchwytne prawa. Stwa-
rzajagc przy ksztatceniu warunki zyciowe, realne, oparte na



pewnych podpatrzonych w zyciu prawach, mozemy wpitywac
na wyrabianie sie silnych indywidualnosci, zaprawia¢ jc we
wspotpracy, a zazwyczaj musimy stwarza¢ warunki, by wy-
rabia¢ wszystkich bez wyjatku na ,,bardzo dobrych'l Do osigg-
niecia tego celu koniecznem jest kazdemu udzielajgcemu wie-
dzy, w og6le majgcemu wptyw na nauke i szkolenie, posiada-
nie gruntownej wiedzy, zajmujacej sie okre$leniem zasad,
sposobow i warunkow, wedtug ktérych nauka i szkolenie tat-
wo i skutecznie moga by¢ udzielane. W zwigzku z tym ko-
nieczne jest rowniez posiadanie wiedzy o psychice cztowieka
i o prawach psychicznych rzadzacych ludZmi i ktérymi ludzie
sie rzadza.

Spotykatem w prasie wojskowej préby oswietlania ksztat-
cenia i doskonalenia obserwatoréw w linii, dyskusja toczyta
sie tez na ftamach Przegladu Lotniczego. Do tego zawsze zy-
wego, aktualnego i bogatego tematu dorzucam i swoje spo-
strzezenia z zastosowaniem zasad dydaktyki. O$wietlenie tego
zagadnienia prowadze tylko z punktu widzenia akademickiego
w ramach jak najbardziej ogdlnych i stad suchych, z tg mysla,
ze czytelnik obeznany z tym zagadnieniem wyciggnie dla siebie
potrzebne korzysci.

Przede wszystkim trzeba podnie$¢, ze chociaz miedzy
naukg i wyszkoleniem oficera na pilota i obserwatora jest wie-
le punktéw stycznych, jest jednak i zasadnicza rdznica, tak
jak réwniez jest zasadnicza r6znica w prowadzeniu doskona-
lenia w tych dziatach.

Pilotaz jest wiecej uktadny samodzielny, wreszcie jest bar-
dzo atrakcyjny i miodego cztowieka pocigga swg pewnego
rodzaju romantycznos$cia, checig przygod i walki, to ostatnie
wystepuje podswiadomie, w wiekszym lub mniejszym stopniu,
u kazdego cztowieka. Kazdy lot daje pilotowi poczucie pew-
nego zwyciestwa, swoistego zadowolenia, a procz tego ,,po-
czucie mocy“, a wiec i zaufanie do siebie. Nauka pilotazu ma
za sobg diugoletnig praktyke. Pilotaz zdazyt wytworzyé pew-
na swoistg tradycje. Na podstawie praktyki opracowano me-
tody szkolenia w nauce pilotazu, z zastosowaniem nowych zdo-
byczy psychologicznych. Nauki teoretycznej jest stosunkowo
nie duzo i przewazna jej cze$¢ wigze sie Scisle z nauka pilo-
tazu. Uczen szkolgc sie wyrabia w sobie pewne automatyzmy,
wprawe, zdgzajace w jednym kierunku i obracajgce sie wokot
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jednego celu, ktorym jest dobre opanowanie samolotu w po-
wietrzu. Pilot nabywa szereg odruchow warunkowych, przy
ktérych udziat woli nie jest konieczny, co w duzym stopniu
decyduje o opanowaniu samolotu. Pilotaz wreszcie wielu ludzi
porywa i zapala, a ci z kolei oddziatywajag dodatnio na in-
nych.

Nauka i szkolenie obserwatora nie sg tak atrakcyjne jak
pilotazu. Nie ma w nich przede wszystkim czynnika, ktory
by podswiadomie mdgt dawac¢ obserwatorowi ,poczucie mo-
cy“, ktory to czynnik rozstrzyga o pracy, zacheca do niej, usto-
sunkowuje cztowieka dodatnio uczuciowo do jego zawodu, da-
je mu wreszcie wiare i zaufanie do siebie i do otoczenia. Wy-
ksztatcenie i doskonalenie w obserwacji ma mniej doswiad-
czenia w swoich metodach. W szkoleniu i doskonaleniu tym
ma duze znaczenie nauka teoretyczna, ktéra w stosunku do
nauki pilota ma sie mniej wiecej jak 3 do 1.

Poruszajac to zagadnienie zdaje sobie sprawe, ze moze
i nic nowego nie wnosze, robie jednak probe pewnego usyste-
matyzowania w os$wietleniu dydaktycznym og6lnie, gdyz oma@-
wienie szczegétowe z podaniem przykiadéw nie jest do po-
mys$lenia w szczuptych ramach artykutu.

Przede wszystkim og6lny rzut oka na dydaktyke. W dy-
daktyce wojskowej stosuje sie gtownie metody: syntetyczna,
analityczng i mieszang. Jako formy nauczania stosu je sie prze-
waznie: pogladowa, czynnosciowa, wykladowa, pamieciowa,
pytaniowg i fagczng. Wazny tez jest tok wyktadu, ktory zalezy
od sposobu mowienia uczacego, jego zachowania sie, sposobu
zwracania sie do uczniéw, osobistej zrecznosci w wykonywaniu
pokazow, préb i doswiadczen, od jego zdolnoSci i przymiotow
osobistych, od jego panowania nad catoScig, szybkiego orien-
towania sie i umiejetnosci kierowania biegiem wyktadu. Procz
tego rozrézniamy plan wyk#tadu, t. j. tre$¢, uktad i forme prze-
prowadzenia. Wazng pozycje zajmujg réwniez pomoce, srodki
naukowe i umiejetny dobor oraz postugiwanie sie nimi.



Na czym polega nauczanie, szkolenie i doskonalenie
obserwatora?

Uczen uczy sie w szkole szeregu przedmiotow, a nabyte
wiadomosci tworzg w jego umysle pewien catoksztatt, co moz-
na nazwa¢ wiedzg obserwatora. Szkoli go sie przy tym jedno-
cze$nie w wielu czynnoSciach i sprawnosciach. Wiedza i wy-
szkolenie dajg obserwatorowi umiejetno$¢ specjalng, czyli
umiejetno$¢ zastosowania swej wiedzy do potrzeb wojny
w stuzbie lotniczej, ktora nazywamy obserwacjag. W umiejet-
nosci tej doskonali sie obserwator przez caly czas pobytu
w linii. Obserwator musi mie¢ w wysokim stopniu rozwinieta
zdolno$¢ prawidtowego rozumowania. Najtatwiej to osiggnac
dajgc uczniowi szereg poje¢, z ktorych bedzie wytwarzat on
sobie sady. Z zestawienia sadéw wysnuwajg sie sady nowe,
wiasne u danego cztowieka, czyli wnioski, co jest rozumowa-
niem. Ksztatcenie obserwatora polega gtéwnie na wyrobieniu
w nim prawidlowego spostrzegania i rozumowania, nauczenia
sie swiadomych decyzji i automatyzmoéw potrzebnych mu w
pracy na ziemi i w powietrzu oraz nabycia niektérych odru-
chow warunkowych koniecznych przy obstugiwaniu sprzetu.

Nauczanie, szkolenie i doskonalenie obserwatora polega
nie tylko na przyswojeniu przez niego szeregu rzeczowych
wiadomosci i opanowania pewnych sprawnosci, lecz rowniez
na wyrobieniu u niego prawidtowego toku myslenia, rozwi-
niecia zdolnoSci spostrzegawczych, pamieci, rozsadku, rozu-
mowania, a we wszystkich przedmiotach nauki teoretycznej
i w wyszkoleniu praktycznym, tres¢ musi by¢ tak dobrana
i tak podana, by we wiasciwy sposéb wplywata na jego uczu-
cia, wole i postepowanie.

Jaki jest cel nauczania, szkolenia i doskonalenia obserwatora?

Obserwator pracuje w powietrzu sam, w warunkach dla
organizmu ludzkiego anormalnych i niejednokrotnie bardzo
ciezkich, musi dawac¢ wiadomosci Sciste, rzeczowe, na ktdrych
czesto opiera swa decyzje wyzszy dowddca, a zarazem pracu-
je na korzys¢ innych rodzajow hroni ;wykonuje zadania samo-
dzielne, hojowe, specjalne, a to wszystko wymaga umystu ja-
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snego, Scistego i logicznego. Obserwator powinien w duzym
stopniu rozwina¢ w sobie obok niektérych automatyzmow
i wprawy, potrzebnych przede wszystkim przy strzelaniu, bom-
bardowaniu, fotografowaniu, obstudze radio - stacyj i t. p.,
spostrzeganie i rozumowanie potrzebne przy obserwacji i roz-
poznaniu. Samolot daje obserwatorowi moznos$¢ szybkiego po-
ruszania sie w przestrzeni z potrzebnymi przyrzagdami do pra-
cy. Obserwator wykonuje w powietrzu prace gtéwnie mdzgo-
wag i dlatego winien czu¢ sie w warunkach pracy w powie-
trzu i w kabinie samolotu tak pewnie, jak w wygodnym fote-
lu zacisznego gabinetu. Celem nauczania, szkolenia i doskona-
lenia obserwatora jest wyksztatci¢ go, a nastepnie utrzymacé
jego wiedze i sprawnos$¢ na odpowiednim poziomie, dajgc mu
obok tego poczucie wiary, zaufania do siebie i do sprzetu oraz
oswojenie sie z powietrzem.

W jakich warunkach, t. j. gdzie i kiedy nalezy nauczac, szkoli¢
i doskonali¢ obserwatora?

Nabywanie wiadomosci teoretycznych nie zawsze ogra-
nicza sie do sali wyktadowej. W zaleznosci od potrzeb naucza-
nia, wyszkolenia czy tez doskonalenia w przedmiocie mogga by¢
potrzebne zajecia praktyczne, pokazy, zwiedzania i t. p. Caly
szereg przedmiotow dajac pewne przygotowanie do zadan
w powietrzu wymaga pozorowania warunkow i potozen zbli-
zonych do warunkow ksztatcenia samodzielnosci, t. j. w od-
powiedniej proporcji czynnikow znanych i czynnikéw nowych,
nieznanych. W szkoleniu w powietrzu nalezy stwarzaé¢ szereg
potozen, warunkéw i okolicznosci zblizonych do rzeczywistych
i w miare postepu w szkoleniu stopniowaé je, dajgc zadania
coraz trudniejsze i coraz bardziej zblizone do wojennych. Ko-
nieczne jest wyrabianie wspotpracy zatogi, co wymaga latania
na wszystkie zadania przez pewien okres czasu z jednym i tym
samym pilotem. W doskonaleniu obserwatora warunki pracy
w powietrzu powinny byc¢ jak najbardziej zblizone do warun-
kéw wojennych. Zwraca¢ gtéwnie uwage na prace w powie-
trzu, jako na prace wiasciwg we wszelkich warunkach atmo-
sferycznych pory dnia i roku.



Jakie szczegllne okoliczno$ci przy tym trzeba uwzglednic¢?

Ksztatcenie i doskonalenie obserwatora, ktdre sie opiera
na opanowaniu Kkilkudziesieciu przedmiotdw i szeregu
sprawnos$ci, wymaga drogi najtatwiejszej, najkrotszej i pro-
wadzacej bezposrednio do celu. Uwzgledni¢ trzeba przede
wszystkim samodzielng prace i dlatego tez w kazdym przed-
miocie nauki i szkolenia uwzgledni¢ pewne szczegélne momen-
ty istotne dla przysztej samodzielnej pracy obserwatora. Szcze -
goélnie wazne jest wyrobienie prawidtowego spostrzegania.
U obserwatora wazne jest poznanie za pomocg wzroku, co na-
zywamy spostrzeganiem. Spostrzeganie jest procesem ztozo-
nym i zalezy od doswiadczenia, tta i stanu uczuciowego spo-
strzegajgcego. Przy spostrzeganiu planowym - obserwacji
konieczne jest uniezaleznienie sie od stanu uczuciowego i row-
nomierne obejmowanie uwaga catego pola obserwacji. Wiele
wypadkow lotniczych, np. przymusowe lagdowanie w ciezkich
warunkach atmosferycznych i w nocy zdaniem moim tluma-
czy sie stanem uczuciowym zatogi, spodziewajacej sie w tych
warunkach szczegdlnych trudnosci, wobec czego przy obser-
wacji zatoga dokonuje btedow, nieraz tragicznych w skutkach.
Szczeg6lnie znamienne sg ostatnie wypadki lotnicze na liniach
komunikacyjnych Swiata, powstate, jak komunikaty gtosza,
wskutek btedéow w pilotazu. Obserwator wykonujac zadanie
w powietrzu prowadzi bardzo czesto réwniez rozpoznanie,
czyli obserwacje uzupeinia wnioskowaniem, inaczej rozumo-
waniem. Wadliwe przeprowadzenie tlumaczy sie u obserwa-
tora wadliwym wnioskowaniem lub wnioskami zbyt daleko
idgcymi, co zalezy w gtéwnej mierze od stanu uczuciowego
lub od uniezaleznienia sie od tego uczucia. Wnioski idace zbyt
daleko jak i brak wnioskéw wptywajg na zte wykonanie za-
dania. Trzeba podnies¢, ze trudno$¢ prawidtowego rozpozna-
nia komplikujg wptywy ztudzen zmystowych i wptywy sugestii.
Obserwator musi réwniez umieé¢ dobrze przeprowadzi¢ analize
poleconego zadania, czy potozenia, co sie wyraza w: 1) jasnym
przedstawieniu sobie celu 'dziatania, 2 ) powzieciu zamiarow,
3) wyborze srodkéw potrzebnych do osiagniecia celu i 4) umie-
jetnym dziataniu. Pierwsze zawiera zrozumienie celu, drugie
inicjatywe i odpowiedzialno$¢ (samodzielno$¢), trzecie zasto-
sowanie nabytych przyzwyczajen, czwarte —  automa-
tyzmy.
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Czego trzeba nauczaé, w czym szkoli¢ i doskonali¢ obserwatora
i dlaczego w tym a nie innym?

Podstawowymi czynnikami pracy obserwatora w powie-
trzu sa, jak stwierdziliSmy: postrzeganie i rozumowanie. Zro-
dtem poznania jest przede wszystkim postrzeganie za pomocg
organow: wzroku, stuchu, dotyku i innych zmystéw, ktore
trzeba ksztatcic. Nauka teoretyczna obserwatora sklada sie
z trzech gtéwnych dziatow: z przedmiotow wiedzy ogoélnej,
wiedzy wojskowej i specjalnych przedmiotéw lotniczych. Te
trzy dzialy sprowadzaja sie do jednego wspdlnego mianowni-
ka i majg urobi¢ umyst i zdolnoSci obserwatora, co przy wy-
szkoleniu pewnych sprawnos$ci pozwoli mu na pozyteczna dla
wojska prace. Praca w powietrzu daje obserwatorowi dos$wiad-
czenie, ktére utrwala sie w nim dzieki pamieci i stanowi czyn-
nik jego rozwoju, doskonalenia sie. Kazdy przedmiot nauki
i szkolenia z zakresu wiedzy obserwatora zawiera zasadniczg
mysl i kosciec, ktory powinien uwypukli¢ nauczajacy, biorac
pod uwage ciagly postep i zmiany w szczegotach.

Kogo mamy uczy¢, szkoli¢ i doskonali¢?

Cho¢ odpowiednia selekcja zapewnia dobér kandydatow
zdolnych na obserwatoréw, to jednak zachodzg dos$¢ duze roz-
nice w zdolnoSciach przyswajania sobie wiedzy, szkolenia i do-
skonalenia sie. Jedni majg zdolnosci do myslenia abstrak-
cyjnego, nie umiejg natomiast zatrzymac sie nad szczegdtami,
inni zdolni sg zrozumie¢ jedynie rzeczy, konkretne, podpada-
jace pod zmysty; niektérzy mys$lag szybko i zywo, czesto jed-
nak powierzchownie. Drudzy myslg powoli, przy tym jednak
systematycznie i wytrwale, kazdag rzecz starajac sie zbadac
szczeg6towo i do gruntu. Do umystéw jednych trafia to, co
pobudza wyobraznie, co porywa wzniostoscia mysli, piekng
forma, inni majg umyst badawczy i krytyczny. Do wszelkiego
poznania, zdobywania wiedzy i doskonalenia sie, sa potrzeb-
ne zdolnosci, a przede wszystkim wola. Doswiadczenie uczy, ze
zdolno$ci u kazdego cztowieka mozna rozwing¢ lub je zasta-
pi¢ innymi, mozna go nauczyé¢; kazdy moze sie doskonalic,
trzeba tylko chcie¢. W nauczaniu trzeba prowadzi¢ daleko
posunietg indywidualizacje.



W mojej pracy instruktora i wychowawcy tak obecnie,

jak i w Szkole piechoty 15 lat temu wstecz, obserwowatem
ludzi nieposiadajagcych zdolnosci, a jednak uczacych sit;
i szkolgcych bardzo dobrze. W dalszej karjerze wysuwali st*
niejednokrotnie na czoto. Pochodzi to stad, ze ludzie o stabych
zdolnosciach robig postepy na podstawie t. zw. teorii kom-
pensacji i nadkompensacji, ktdrej tworcg jest wiedenski psy-
cholog Alfred Adler, tworca t. zw. psychologii indywidualnej.
W wsiazce ,,Psychologia poréwnawcza narodéwa S. M. Studen-
ckiego 1935 r. na stronicy 98 znajdujemy takie okre$lenie teorii
nadkompensacji: “...Czlowiek majacy jakie$ braki lub utom-
nosci, czujacy sie pod pewnym wzgledem uposledzonym, nic-
petnowarto$ciowym, niekiedy dzieki wysitkowi woli wyréw-
nuje catkowicie te braki, a nieraz nawet osigga wybitne wyniki
nie tyle wbrew tym wadom, ile dzieki temu, ze te wady po-
siada. Klasycznym przyktadem takiego wyréwnania brakéw
sg Demostenes, Napoleon i inni#
Teoria Adlerowska o nadkompensacji podkre$la dobitnie po-
trzebe rozwijania u kazdego cztowieka woli, gdyz dzieki niej
majac pewne braki lub wady mimo wszystko moze osiggngc
nadzwyczajne wyniki pracy.

Kto ma uczyé, szkoli¢ i doskonali¢?

W wojsku zasadniczo dgzy sie do jednoczenia jednostek,
przez usuwanie wptywow roznicujacych, wynikajacych z oto-
czenia i z osobowosci cztowieka. Cel do osiggniecia jest trud-
ny, a musimy przyzna¢ w skrytosci ducha, wrecz niemozliwy,
totez skoro wszystkich wptywoéw rdznicujgcych nic da sie
zupetnie usunaé, to przynajmniej staramy sie je wyrownac, by
w ten sposob zblizy¢ sie do ideatu sylwetki zotnierza indywi-
dualnie silnej, szczeg6lnie jesli chodzi o zoinierza oficera lot-
nictwa. Nauka teoretyczna i szkolenie praktyczne ksztatcgc nie
tylko ¢wiczg pamieé, rozwijajg mysl, wprawe w mysleniu
i rozumowaniu i wyrabiajg zdolno$s¢ wykonywania czynnoSci,
lecz réwniez dajg uczniowi szereg wrazen i przezyé. To z kotei
wywotuje u ucznia wyobrazenia, wzruszenia, nastepnie stato
stany uczuciowe. Na tym tle tworzg sie u niego sady, w ogdle
myslenie. Wszystko za$ to wptywa i decyduje o jego woli i po-
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stepowaniu. Udzielanie wiec nauki i prowadzenie ¢wiczen
praktycznych nie jest rzeczg fatwg. Nie wystarcza tu dobre
checi, ktérymi, jak gtosi przystowie ,Pieklo jest wybrukowa-
ne", ani tez samo tylko doswiadczenie i czesto stosowana ru-
tyna. Uczy¢ powinien pedagog nie tylko zdolny, zamitowany,
doswiadczony, lecz majacy réwniez dobre podstawy naukowe
w zakresie znajomosSci cztowieka, jego psychiki i udzielania
wiedzy, procz tego doskonalgcy sie i rozumiejagcy doniostosé
swego zadania. ,Pedagog niezdolny irytuje sie bardzo silnie
i sekujc ten biedny materiat ludzki" — powiedziat marszatek
Jozef Pitsudski.

Dobo6r pedagogdéw ksztatcgcych umyst i urabiajgcych mio-
de dusze musi by¢ staranny. Niezaleznie od tego obowigzywaé
musi pewne przeszkolenie.

Jakim sposobem uczy¢, szkoli¢ i doskonali¢ obserwatora, t. j.
jakie metody przy tym stosowac?

Wiedza obserwatora jest olbrzymia, totez sitg rzeczy mu-
si by¢ stosowane w odniesieniu do nauki teoretycznej przedc-
wszystkim poznanie bierne, poniewaz uczacy sie zdobywa wia
domosci, ktdre sg wynikiem pracy i doswiadczen poprzednikow.
W toku szkolenia i wykonywania zadan w powietrzu obser-
wator spotyka sie z wieloma zagadnieniami, ktére bedzie mu-
siat pokonywaé sam przez poznanie czynne, t. j. wiedze bedzie
zdobywat bezposrednio dzieki zdobywanemu dosSwiadczeniu.
Nauka teoretyczna jest podstawg do szkolenia w powietrzu.
Bogaty i réznorodny materiat przedmiotow w nauce teoretycz-
nej wskazuje, ze najpomysiniejsze wyniki w nauce mozna
uzyska¢ w krdtkim czasie, stosujgc postepowania i srodki me-
tody mieszanej. Sposéb nauczania narzuca sie tgcznie z przewa-
gg tej czy innej z form, w zaleznosci od przedmiotu, potrzeb
i wymagan. Tok i plan lekcyj zalezg wytgcznie od nauczanego
przedmiotu i od osoby nauczajgcego. Wiedze czy tez umiejet-
nos¢ jak i sprawno$¢ mozna udzielaé za pomocg zywego stowa,
za pomocag pokazywania odnosnych przedmiotéw, modeli, ry-
sunkow, wzoréw, za pomocg pokazywania czynnos$ci, badz
tez wyktadem pismiennym, przy pomocy ksiazek, prowadze-
nia dyskusji, doswiadczen, wreszcie systemem tgczacym te



wszystkie Srodki. W zaleznosci od przedmiotu musi by¢ dobra-
ny sposéb, mianowicie wyktad lub nauczanie. Wyktad ma
z zakresu danej nauki, sprawnos$ci czy umiejetnosci udzieli¢
w pewnym logicznym porzadku przy pomocy opowiadania
i objasniania wiadomos$ci uczniowi, Kktory jest juz przygoto-
wany do zrozumienia wyktadanego przedmiotu. Nauczanie ma
umystowi, ktdry nie umie jeszcze obracaé sie w sferze danych
faktéw i poje¢ nie tylko utatwi¢ zrozumienie przedmiotu
nauki, lecz réwniez uzdolni¢ go do rozumienia i korzystania
z innych pokrewnych dziedzin. Przy sposobie wyktadowym
przyswojenie i zastosowanie udzielonej nauki pozostawia sie
uczniowi. Przy sposobie nauczania staramy sig, by przez po-
budzenie uwagi i zainteresowania ucznia pobudzi¢ go do czyn-
nego wspotudziatu w zdobywaniu wiedzy, pobudzamy go do
pokonywania nasuwajgcych sie trudnos$ci w toku nauki, do-
prowadzamy do przetrawienia i przyswojenia sobie oraz zapa-
mietania nauczanego przedmiotu, a nastepnie do zastosowania
nabytych umiejetnosci? Z tego widzimy, ze forma wykiadu
jest dogodniejsza dla udzielajgcego wiedze, a caty ciezar nie-
powodzen spada tu na ucznia. Natomiast forma nauczania
zmusza nauczajagcego do daleko idacego zainteresowania sie
uczniem, a niepowodzenia moga by¢ ttumaczone zaréwno bra-
kiem zdolnoSci i brakiem podstaw naukowych u ucznia, jak
i brakiem odpowiedniego przygotowania, umiejetnosci nau-
czajacego, a niekiedy wrecz jego niedbalstwa.

Szkolenie w powietrzu narzuca samo przez sie metode
syntetyczng, z czeSciowym tylko uwzglednieniem w ra-
zie potrzeby metody analitycznej. Samo przez sie rozumie sie,
ze doskonalenie pozostawia sie wylacznie zainteresowanemu,
przyczyna ogolne wytyczne i kierownictwo pozostajg w reku
prowadzgcego. Pizy nauczaniu i szkoleniu trzeba pamietac
0 zasadniczych prawach uczenia sie, jakimi sg prawo wprawy
1 prawo stepienia, zaniku. Bardzo wazne jest tez prawo skut-
ku, ktory dowodzi, ze korzy$¢ z nauki lub z ¢wiczen zalezy nie
tylko od jego czestosci i ilosci, ale nie mniej od poczucia za-
dowolenia, jakie towarzyszy kazdorazowym wynikom nauki
lub éwiczenia. Jesli uczacy sie zadowolenia nie doznaje, to w
dalszym ciggu nauki lub szkolenia moze nastgpi¢ pogor-

szenie. .
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Jakich $rodkéw pomocniczych uzywac?

Bardzo wazna jest umiejetno$¢ przykucia uwagi ucznia
w czasie nauczania. Dla zwrd6cenia uwagi konieczne jest wzbu-
dzenie zainteresowania przedmiotem nauki. Bez zaintereso-
wania wyktad, ani tym bardziej nauczanie nie daje korzysci.
Zainteresowanie podnieca mys$l i wzbudza uwage ucznia. Za-
interesowanie mozna wzbudzi¢ zewnetrzng forma wykiadu,
zywoscig, obrazowoscig, pieknem jezyka i metoda nauczania:
unaocznianiem przedmiotu, pocigganiem do wspdidziatania
uczniow w poznaniu, stawianiu im pytan, zadan do rozwigza-
nia, a przede wszystkim wyjasnianiem znaczenia i wartosci da-
nej nauki i doborem tresci. To ostatnie dotyczy takze doskona-
lenia. Co do innych, w catym tego stowa znaczeniu, Srodkéw
pomocniczych decyduje nauczajacy w zaleznosci od potrzeb i od
posiadania Srodkdw.

Do jakich wynikéw w poszczeg6lnych przedmiotach
i sprawnosciach doprowadzic¢?

W zakresie kazdego przedmiotu, dziatu i czynno$ci do
wynikow petnowartosciowych w rzeczach istotnych. Ogédlnie
odpowiedZ znana, by mie¢ w 100% doskonatego obserwatora
i w mys$l powiedzenia ,,My asow nie mamy. U nas wszyscy
bardzo dobrze latajg*“.

Nie poruszatem tu strony metod wychowania, lecz wy-
chowanie nie jest czym$ odrebnym i niezaleznym od naucza-
nia i szkolenia. Uczac i szkolagc wychowujemy. Im lepiej be-
dziemy uczy¢ i szkoli¢, tym lepsze wyniki bedziemy mieli
w dziedzinie wychowawczej.

Kpt. Roman Niewiarowski



Kilka do$wiadczeA lotniczych z wojny Swiatowej.

Rozwdj lotnictwa wysuwa wiele nowych zagadnien w za-
kresie obrony kraju. Czotowe miejsce miedzy nimi zajety przy-
gotowanie miast do obrony przeciw lotniczej oraz zapewnie-
nie dostatecznej wytwaorczosci sprzetu lotniczego w czasie
wojny. To sg zagadnienia, od ktérych rozwigzania moze
w ogromnej mierze zaleze¢ wynik przysziej wojny.

Napady lotnicze na niebronione miasta, wszyscy zdaje
sie, potepiaja. Ale jak tylko wybuchnie wojna, prawie kazdy
je stosuje. Strona bombardujgca uzasadnia swe postepowanie
tym, ze byto ono skierowane przeciw przedmiotom wojsko-
wym, a wiec réznym skiadom, osrodkom przemystowym, ko-
lei i t. j). Napadniety natomiast, skarzac sie na masakre lud-
nosci, zwlaszcza kobiet i dzieci, usituje zada¢ nieprzyjacielo-
Wi jeszcze ciezsze ciosy.

Ogromna rola, jaka przypadnie lotnictwu, i straty, ktore
ono niewatpliwie poniesie, zmuszajg do uplanowania z géry,
ile trzeba wytworzy¢ sprzetu lotniczego dla zapewnienia po-
trzeb frontowych i wnetrza kraju. Wchodzi wiec tu w gre
przygotowanie przemystu wojennego. Przemyst ten bedzie po-
trzebowat wielkiej ilosci ludzi do pracy, nawet wiekszej niz,
dla frontu.

Przy rozpatrywaniu obu tych zagadnien, a wiec przygoto-
wania obrony przeciwlotniczej miast i uzupetnienia strat
w lotnictwie, Anglicy usitujg znalezé rozwigzanie siegajac do
doswiadczeh z wojny Swiatowej. W tym celu gruntownie
opracowuje sie historie dziatan lotniczych, ktorej koncowy,
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tom VI, opracowany przez H. A. Jonesal), niedawno sie uka-
zal na putkach ksiegarskich w Anglii, a z ktérego wyjatki oma-
wia ostatni zeszyt kwartalnika The Journal of the Royal Uni-
ted Service Institution.2) Wyciggnijmy stad odpowiedzi na
interesujgce nas pytania.

A wiec przede wszystkim, jakie byty skutki napadow lot-
niczych na miasta w czasie wielkiej wojny. Napady sterow-
eow niemieckich dokonaty 51 nalotéw, zrzucajgc 5.80(5 bomb
na Wielkg Brytanie, a gtéwnie na hrabstwo Londynskie. Zo-
stato przy tym zabitych 557 os6b, a ranionych 1.358. Przeciet-
ny ciezar bomb wynosit 75 funtéw.3) Srednic straty od jed-
nej bomby — 0,33 o0séb (czyli 3 bomby na trafienie jednego
cztowieka) oraz materialne - 263 funty szterlingéw.

Samoloty niemieckie dokonaty 52 nalotow i zrzucity 2.772
bomby, zabity 857 0s6b i zranity 2.058. Przecietny ciezar bom-
by wynosit 59 funtéw, a przecietne straty od jednej bomby
1,05 o0s6b oraz materialne 520 funtow szterl. Widzimy z tego,
ze dzialanie jednej bomby z samolotu byto skuteczniejsze niz
ze sterowca.

Jednakze ilos¢ napadow niemieckich i ich skutki na fron-
cie brytyjskim we Francji byly niepomiernie wieksze. W sa-
mym tylko maju 1918 r. 896 samolotow niemieckich zrzucito
3.720 bomb. Zabity one 580 o0s6b i zranity 1353.

Bombardowanie miast angielskich wywotato reakcje spo-
teczenstwa, ktore zadato odwetu. Twierdzenie Niemcdw, ze
wszystkie miasta brytyjskie bedace pod ostong floty nalezy
uwazaé za przedmioty wojskowe, uznano wprost za $mieszne.
Dla odwetu utworzono samodzielne lotnictwo odwetowe pod
dowddztwem gen. Trencharda. Zobaczymy, jakie byly skutki
jego dziatania. Nic doréwnywaly one jednak temu, co wyrza-
dzito lotnictwo niemieckie.

Jak podaje Jones na podstawie urzedowych danych nie-
mieckich, Anglicy i Francuzi dokonali na terytorium niemiec-
kie 229 napaddéw dziennych i 446 nocnych; przypuszczalnie
za$ ilos¢ zrzuconych bomb wynosita 14.208. Cato$¢ strat nie-
mieckich w osobach wojskowych i cywilnych wynosita 746 za-

1) The ar in the Air, volume VI (oxford Press).
2) Otiver Stewart — The war in the air, the finat stage.
3) funt ang. — 453,5 gr.



bitych i 1843 rannych. Straty za$ materialne — 24 miliony ma-
rek, czyli okoto 1.200.000 funtéw.

Przy poréwnaniu ilosci bomb zrzuconych przez samoloty
alianckie z iloScig zrzucong przez niemieckie uderza dyspro-
porcja strat. Mianowicie 2.772 bomby niemieckie zabity 857
0s6b i zranity 2.058, natomiast 14.208 bomb alianckich spowo-
dowato tylko 746 zabitych i 1.843 rannych. Moze sie wydawac,
ze co$ tu jest nie w porzadku, jednakze liczby te wzieliSmy
z przytoczonego na wstepie kwartalnika.

Jak tatwo sie pomyli¢ przy bombardowaniu, wywotujgc
przez to straty $rdd ludnosci, Swiadczy nastepujacy przykiad,
podany przez Jonesa. W jednym z napaddw aliantéw, skiero-
wanych na fabryki w Manheim oraz Kruppa w Essen, omyiko-
wo zbombardowano Wiesbaden. Straty byty ciezkie. Straz
ogniowa pracowata 3 dni. 12 ciat zostato wydobytych spod gru-
z6w domow a 36 oséb byto zranionych.

Przy napadzie na fabryki i kolej w Kolonii, w dniu 18 ma-
ja 1918, ktérego dokonato ¢ samolotow z wysokosci 3 km, oko-
to 40 os6l) zostato zabitych a 100 rannych. Tak znaczne stra-
ty wynikty stad, ze miasto nie mogto by¢ uprzedzone przez po-
sterunki obserwacyjne. W nastepstwie tego napadu niektore
instytucje niemieckie zwrocity sie do swego rzadu, zadajac
porozumienia sie z aliantami, co do wzajemnego zaprzestania
czy tez ograniczenia bombardowan lotniczych. W czasie na-
padow brytyjskich skierowanych na cele wojskowe réwniez za-
bito wiele oséb cywilnych oraz uszkodzono koscioty i szpitale.
Wynikto to, jak podajg Zrédta brytyjskie, wskutek niedoktad-
nosci bombardowania, zabtgdzenia pilotdw lub omylenia sie co
do celéw bombardowania.

Ogo6lny wniosek z doSwiadczen wojny $wiatowej oraz
z pézniejszych autor ujmuje w spos6b nastepujacy: w przy-
sztym wiekszym zatargu zbrojnym mato bedzie krajow, w ktd-
rych miasta nie ulegng bombardowaniu. tatwo jest krytyko-
waé ten sposdb walki w czasie pokoju, gdy istnieniu panstwa
nic nie zagraza, trudno natomiast go usunaé¢, gdy kraj wy-
czerpany walka chwyta sie wszelkich srodkéw dla ratowania
swego istnienia.
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Lotnictwo a przemyst wojenny. W miare przedtuzania sie
wojny Swiatowej ilos¢ ludzi potrzebnych do pracy w przemy-
§le bardzo szybko wzrastata. Ale byli oni jednoczes$nie potrzeb-
ni i do zasilania oddziatow walczacych. Powstawata wiec pew-
na kolizja. Bylo to zagadnienie bardzo skomplikowane i autor
sie dziwi, ze w warunkach 6wczesnych dato sie je mniej wie-
cej zadowalajgco rozwigzac. Obliczenie iloSci ludzi potrzebnych
do pracy w przemys$le powinno by¢ oparte na ilosci sprzetu
lotniczego, potrzebnego do wuzupetnienia oddziatéw fronto-
wych oraz posiadania pewnych rezerw.

Otoz, jak podaje Jones, rozbiér danych statystycznych
zuzycia sprzetu lotniczego w czasie wojny Swiatowej wykazuje,
ze wystawiajac eskadre lotniczg z 18 samolotow trzeba jesz-
cze mie¢ takg samg ilos¢ samolotdw do jej uzupetnienia.
A wiec 6 aparatow na pokrycie zniszczen w czasie mobilizacji
i transportu do Francji, ¢ do wystania jako rezerwa i s do
szkolenia pilotbw. Wskutek tego dla zastgpienia samolotéw'
zniszczonych oraz uzupetnienia rezerwy trzeba bylo wyrabiac
po 9 aparatow miesiecznie na eskadre. Miesieczne zia$ zniszcze-
nie samolotdw w kazdym rodzaju lotnictwa Jones oblicza
w sposOb nastepujacy: 66 % dla jednomiejscowych samolotow
mysliwskich, 50% dla mysliwskich dwumiejscowych, 50% dla
korpusowych, 33% dla bombowych, 20% dla wewnetrznej
obrony kraju, 20% dla lotnictwa bliskiego wschodu i 20% dla
eskadr szkolnych.

W lipcu 1917 r. wr brytyjskiej Radzie Lotniczej (Air Bo-
ard) obliczano, ze do utrzymania 100 eskadr po 18 samolotow'
w polu trzeba byto miesiecznej wytwdrczosci w kraju po 1.000
samolotéw. Dla obrony za$ wnetrza kraju i szkolenia jeszcze
ponadto po 500 samolotéw. A wiec rzeczywiscie do utrzyma-
nia na froncie 1.800 samolotow potrzeba byto miesiecznej wy-
tworczosci krajowej 1.500 samolotow.

Francuskie obliczenia wykazywaty, ze do utrzymania w po-
lu 4.000 samolotéw z konieczng rezerwg potrzeba byto mie-
siecznej produkcji po 2.400 samolotow' i po 4.000 silnikdw.

Obecne brytyjskie sity powietrzne pierwszej linii wynoszg
przeszto 1.500 samolotéw, a w najblizszej przysztosci dosiegna
2.000. Dla zachowania rownowagi miedzy dostarczaniem no-
wego sprzetu a jego zuzyciem fabryki brytyjskie beda musia-
ty wyrabia¢ przeszto 1.500 aparatow miesiecznie. Czy beda one



do tego zdolne, bedzie zalezato od umiejetnego przygotowania
przemystu. Podana wyzej norma z czas6w wojny Swiatowej
jest rowniez podstawg do obliczenia sit ludzkich pracujacych
w przemysle lotniczym.

Ilo$¢ ludzi pracujacych na kazdy samolot w czasie wojny
Swiatowej byla stosunkowo mata. Jednakze obecnie, w zwigz-
ku z udoskonaleniem i skomplikowaniem sprzetu, ilo$¢ ta, we-
dtug obliczen np. majora Stenarta, zwiekszyta sie trzykrotnie.

Wynika wiec potrzeba ogromnej ilosci ludzi do pracy
w przemysle. Jednakze dazac do jej zmniejszenia nie mozna
dopusci¢ do pogorszenia jakosci sprzetu. Jezeli bowiem wziaé
dwie strony walczace, ktorych samoloty bedg pod wzgledem
jakosci wyraznie sie roznity, to sity powietrzne wyzszej jako-
§ci bedg gdérowaly nad strong przeciwng, chociazby miata ona
przewage iloSciowg w sprzecie. Tak byto w czasie wojny Swia-
towej. W wielu bowiem wypadkach Niemcy, majac lepsze sa-
moloty od brytyjskich, szachowali nie tylko Anglikow, ale na-
wet sojusznikow, ktdrzy mieli lotnictwo silniejsze liczebnie.
To tez gdyby Francuzi nie mieli dobrych samolotdw, lotnictwo
brytyjskie bytoby nieraz w bardzo ciezkim potozeniu. Innymi
stowy francuski Nieuport mys$liwski z r. 1916 wraz z silnikiem
Hispano-Suiza uratowatl potozenie.

Widzimy wiec trzy sprzeczne wymagania', stojgce na dro-
dze rozbudowy sit lotniczych: techniczng doskonatos$¢ sprzetu,
ilos¢ pracy ludzkiej w przemysSle i liczebno$¢ sit potrzebnych
do walki w polu. Dla tych, ktérzy pracujg nad programem
rozbudowy lotnictwa, przy rozwiazywaniu tych zagadnien ma-
teriat zawarty w koncowym tomie (V1) pracy Jonesa bedzie
stanowit bezcenng wartosc.

Zestawit pptk. dypl. w s. s. Rudowicz.
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Wykorzystanie rysunku perspektywicznego

Rysunek perspektywiczny waskiego odcinka terenu czyli
tak zwana perspektywa ptaska jest to obraz terenu, jaki be-
dziemy widzie¢ z halonu lub z wirowca na danej wysokosci,
wykonany przed wzlotem na podstawie mapy.

llos¢ dni, w ktérych z powodu ztych warunkéw atmosfe-
rycznych a szczeg6lnie z powodu ziej widocznosci balon nie
moze pracowac, jest stosunkowo duza szczegGlnie w okresie je-
sieni, zimy i wiosny. Silne przeciwdziatanie nieprzyjacielskiego
lotnictwa niejednokrotnie zmusi¢ nas moze do krétko trwajg-
cych wzlotéw i skroci ogdlny czas prowadzenia obserwacji.
Z tego wzgledu, wtedy, gdy balon bedzie mogt prowadzi¢ ob-
serwacje, winnismy wykorzysta¢ wszelkie mozliwe $rodki ob-
serwacji, by dac jak najlepsze wyniki. Wysitki nasze powinny
iS¢ w kierunku udoskonalenia' metod lub przyrzadéw obserwa-
cji a to w tym celu, bySmy mogli jak najbardziej precyzyjnie
i szybko pracowac podczas wzlotu.

§ 112 regulaminu ,,Balony obserwacyjne w walce" wymie-
nia szkice perspektywiczne jako jeden ze $srodkow obserwaciji.
Zajmijmy sie wobec tego tym problemem.

Podczas walki z powodu nieodpowiednich warunkéw at-
mosferycznych oraz z powodu przeciwdziatania lotnictwa nie-
przyjacielskiego bedziemy rozporzadzali duzg iloScig czasu
a w obronie statej i pozycyjnej oraz w natarciu w walce pozy-
cyjnej bedziemy zgo6ry mogli ustala¢c nowe miejsca wzlotow
i wysokosé z jakiej prowadzi¢ bedziemy obserwacje. Pozwala
to nam na zastosowanie w tych wypadkach perspektywy jako
dodatkowego instrumentu obserwacji.



W chwili obecnej perspektywa jest Srodkiem do szkolenia
obserwator6w; daje ona pojecie o spaczeniach perspektywicz-
nych: wyrabia pamie¢ wzrokowg oraz wyrabia ,,zmyst“ n pa-
trzagcego na mape, pozwalajacy mu dany wycinek widzie¢ per-
spektywicznie. Do kosza szkicu perspektywicznego nigdy nie
zabiera sie i nie wykorzystuje sie go jako pomocniczego $rodka
obserwacji. Wynika to z tego prawdopodobnie, ze rysunek
perspektywiczny jest mniej lub wiecej tadnym obrazkiem na
ktorym siatka stosownie do postanowienia 8 70 Instrukcji obs.
z balonu jest niewidoczna a zadna instrukcja lub regulamin
nigdzie nie mowi o tym, jak nalezy sie postugiwaé rysunkiem
podczas pracy w koszu.

Sadze, ze da sie wykorzysta¢ obraz perspektywiczny pod-
czas wzlotu o ile narysuje go sie cokolwiek inaczej niz to prze-
widuje § 65 Instrukcji obs. z bal. a mianowicie, wykona sie
wiekszg ilos¢ wytycznych dosrodkowych, oznaczy sie je ty-
siecznymi oraz o ile na szkicu i na mapie da sie wyraZzng
siatke.

Artyleryjski szkic widokowy, wykonany z punktu obser-
wacyjnego za pomocg lornetki, za pomocg katomierza-busoli
lub za pomocg lornety nozycowej, posiada w prawo i w lewo
od dozoru kierunki naniesione wedtug odpowiedniej skali. Kie-
runki te oznaczone sg ich wartoscig katowga. Taki szkic wido-
kowy jest pomocniczym $rodkiem dla obserwatora artyleryj-
skiego i stuzy¢ moze do szybkiego wstrzeliwania baterii lub do
przenoszenia ognia. Tymczasowa instrukcja strzelania artylerii
(rozdziat XV1) zaleca oprdocz kierunku na dozor wykresla¢ na
mapie promienie, wychodzace ze stanowiska dziata kierunko-
wego co 50 tys., 100 tys. lub 200 tys., zaleznie od skali mapy;
zaleca rowniez wykreslanie na mapie promieni, wychodzacych
z punktu obserwacyjnego co 100 tys. lub 200 tys. w prawo
i w lewo od linii punkt obserwacyjny — punkt dozoru.

Majgc tak przygotowang mape oraz majgc szkic widoko-
wy i kierunki z mapy przeniesione na szkic, moze obserwator
artyleryjski szybko okreslaé bez pomocy przeno$nika Kkaty
przeniesienia do celdw' naniesionych na mape lub odwrotnie,
majac uchylenie kierunku od dozoru i odlegto$¢ do celu moze
on nanies¢ szybko cel na mape, oprécz tego ma mozno$¢ szyb-
kiego przenoszenia ognia z dozoru na cel lub z celu na cel, a po-

457



458

stugujac sie samym szkicem moze obserwator artyleryjski wy-
kona¢ wstrzeliwanie.

Widzimy z tego, jak bardzo uzytecznym jest szkic wido-
kowy w artylerii podczas obserwacji a jak mato wartoSciowym
dla obserwatora balonowego jest jego rysunek perspekty-
wiczny.

Sprébujmy narysowac szkic perspektywiczny tak, by wy-
tyczne dosrodkowe (proste przechodzace przez pion punktu
ocznego) byly na mapie pekiem promieni z rzutu poziomego
balonu a frontowe poziome, by byly danymi odlegtosciam od
rzutu poziomego balonu, mierzonymi wzdtuz $ladu poziomego
ptaszczyzny gtéwnej.

Z rzutu poziomego punktu ocznego (rzut poziomy balonu
— rys. 1) przez dozér, potozony w $rodku pasa dziatania da-
nej baterii z ktérg mam wspétpracowaé, prowadze gtéwng wy-
tyczng dosrodkowg (oo — rys 1.) aw prawo i w lewo od niej
co 10 tys., 20 tys., 30 tys. lub 40 tys. zaleznie od podziatki ma-
py i zaleznie od ogniskowej perspektywy, prowadze szereg wy-
tycznych dosrodkowycli tak, bym objat ten rejon, ktéry chce
mie¢ na szkicu. Rejon ten zawierac si¢ ma w kacie do 355 tys.
(20" — § 65 Instr. obs. z bal.). Na dono$no$¢ ograniczam ten
rejon frontowymi poziornemi 10.000 i 5.000. Posrednie fronto-
we poziome kresle, robiac przekatng i postepujac dalej zgodnie
z postanowieniami § 65. Instr. obs. z bal. W ten sposob otrzy-
muje na mapie ptaska siatke perspektywiczng, w ramach kt6-
rej mam pas dziatania baterii, dozor i rozpoznane cele (D, C,
C2 Cs — Rys. 1.). Znanymi sposobami zgodnie z postanowie-
niami Instrukcji siatke te rysuje w perspektywie a, wrysowaw-
szy sytuacje i rzezbe terenu, otrzymam obraz perspektywiczny,
na ktory nanosze jeszcze dozor i rozpoznane cele. (Rys. 2.). Po
opisaniu tej perspektywy mozemy z nig p6j$¢ do kosza.

Majac obraz perspektywiczny narysowany takg metoda,
opisany nalezycie, z naniesionym dozorem i celami oraz mjajac
mape z siatkg, dozorem i celami, przystapi¢ mozemy do wspot-
pracy z ta baterig, ktdra korzysta z obserwacji balonowej. Po
wzniesieniu sie na przyjeta wysokos$¢ dla danego rysunku uzu-
petniamy szkic szczegdtami terenowymi.

Wytyczne dosrodkowe, bedace podstawg doktadnej obser-
wacji sg na mapie i na rysunku w dowolnej ilosci. Pomiaréw
wobec tego przenos$nikiem kierunkowym nie potrzeba robic
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chyba tylko w celu samokontroli. Posrednie kierunki miedzy
kierunkami istniejagcymi zmuszeni jesteSmy braé na oko z ry-
sunku lub mapy albo odmierza¢ przenos$nikiem na mapie lub
linijkg na szkicu. Widzimy z tego, ze utozsamianie kierunkéw
bedzie utatwione. Po wykryciu nowego celu obserwator balo-
nowy przenosi go z terenu na szkic, zaznaczajagc go sobie i da-
lej, postugujac sie kierunkami wytycznymi z tatwoscig prze-
nosi go na mape. Unika sie przez to pomytek a zyskuje ma
szyi)kosci. JeSli obserwatorowi wskazano cel a o011 go naniost
sobie na mape to przeniesienie go na teren i zobaczenie, postu-
gujac sie perspektywa, bedzie réwniez bezbtedne i szybsze.

Duza wartos$¢ takiej perspektywy rzuca sie w oczy dopie-
ro przy przenoszeniu ognia przez obserwatora balonowego. Po-
wiedzmy dla przyktadu, ze po wstrzelaniu sie do celu nr .1,
trzeba przenies¢ ogien na cel nr. 2. Wystarczy wowczas krotki
rzut oka na rysunek i oznajmiamy: ,,Nowy cel, cel nr. 2, ostat-
nia seria w prawo 350 m. krétki 500 m.* (50 tys. wziete na oko
razy 7 km - rysunek 2). Cel nr. 1 traktowac nalezy jakgdyby
serie oddang do celu nr. 2. Oznajmienie do baterii w tym wy-
padku mogtoby brzmieé¢ takze i w ten sposéb: ,,Nowy cel, cel
nr. 2 od dozoru nr. 1 w prawo 630 metréw diugi 1000 111.“ (90
tys. razy 7 km.). Nie majac rysunku perspektywicznego, obser-
wator, przenoszac ogief, musi zmierzy¢ przenos$nikiem kierun-
kowym na mapie kat miedzy celem nr. 1 i nr. 2, albo musi
zmierzy¢ w terenie lornetka kat miedzy danymi celami. Trwac
to bedzie dtuzej i mniej bedzie doktadne niz w wypadku postu-
giwania sie szkicem.

Przy wstrzeliwaniu i kontroli ognia moznaby sie réwniez
postugiwaé takim rysunkiem perspektywicznym o ile uzupet-
niony on bedzie szczeg6tami z terenu i o ile wykonany on be-
dzie przy mozliwie duzej ogniskowej.

Obraz perspektywiczny przedstawiony na rys. 2, jako na-
rzedzie obserwacji, nic jest idealnym jakim$ przyrzadem, pra-
cujacym mechanicznie, moze by¢ tylko jednym z licznych
Srodkéw, uzywanych w koszu do prowadzenia obserwacji. Za-
leznie od dziatanh bojowych i od zadan obserwacyjnych, spet-
nianych przez balon, moze on sie nie zdaé na nic lub moze
przynies¢ pewien pozytek. Rzeczg obserwatora w toku samej
pracy jest branie do reki takiego $rodka, ktéry pozwoli mu
szybko a doktadnie wykonac zadanie. O ile obserwator nic ufa
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otrzymanemu wynikowi, jego rzeczg jest skontrolowa¢ dany
wynik za pomocg innej metody lub innego $rodka. Rysunek
perspektywiczny powinien czasami spetnia¢ role sprawdzianu
wynikow, otrzymanych za pomocg lornetki czy za pomoca prze-
nos$nika kierunkowego.

W § 120 Regulaminu balonéw — Balony obserwacyjne
w walce — mowi sig, ze w kompanii powinna sie znajdowac
zapasowa siatka na papierze wedtug zgéry ustalonych skiad-
nikéw perspektywicznych — tak, by w razie potrzeby rysowa-
nia szkicu nie traci¢ czasu na jej wykreslanie. Ma to na celu
czas kre$lenia przewidziany na 3 do 5 godzin (§ se Instr. obs.
z bal.) znacznie skrdci¢. Wykonanie siatek z gdry nie przed-
stawia zadnych trudnosci, musimy tylko, posiadajac mapy
0 danej podziakce, ustali¢ wysokos$¢ z jakiej prowadzi¢ bedzie-
my obserwacje oraz ogniskowa naszych szkicow. Wykonac
musimy dwie siatki na kalce — jedng do naktadania na mape
a druga do naktadania na papier rysunkowy przy kresleniu sa-
mego obrazu.

Uwazam, ze obserwator na wirowcu (lub obserwator na
balonie wtedy, gdyby rzut poziomy balonu byt nad baterig)
rowniez magtby sie postugiwac szkicem perspektywicznym i to
z lepszym by¢é moze rezultatem niz obserwator na balonie
uwieznym. Lepszy wynik otrzymaé moglibySmy dlatego, ze
wirowicc moze bra¢ duzo wiekszg wysoko$¢ niz balon oraz dla-
tego, ze rzut poziomy wirowca moze by¢ identyczny ze stano-
wiskiem ogniowym baterii, przez co odlegto$¢ do rejonu celow
jest mniejsza, obserwacja jest wiecej skosna czyli tym samym
skuteczniejsza, uchylenia kierunku od dozoru mozna odkla-
da¢ wprost na kagtomierzu dziata a odlegto$¢ do celu oznajmiaé
mozna wprost, odczytujac ja z rysunku. Upraszczatoby to nam
sprawe oraz skracatoby czas wspotpracy z tego powodu, ze
wszelkie przeliczenia lub wykresy, jakie dowddca baterii czyni
przy obserwacji balonowej, odpadtyby. Musiataby tylko by¢
rozwigzana sprawa tgcznosci wirowca z bateria.

Przyjmijmy dla przykiadu, ze dla rysunku 1 i 2 rzut po-
ziomy wirowca jest identyczny ze stanowiskiem ogniowym
wspoOtpracujacej baterii. Majac siatke na mapie oraz wykona-
ny szkic perspektywiczny, obserwator na wirowcu, kierujac sie
pod wiatr, nadlatuje nad stanowisko baterii, zmniejsza szyb-
kos¢ lotu tak, by ona doréwnata szybkosci wiatru, przez co wi-



rowiec ,zawisnienieruchomo nad baterig. Majac za dozo6r ko-
min cegielni przypus¢my, ze obserwator ma przenies¢ ogien do
celu nr. 3. Rzut oka na szkic wystarczy do oznajmienia bate-
rii: ,Nowy cel — cel nr. 3 — od dozoru nr. 1 w prawo 100 tys.
— odlegto$¢ do celu 5325 m*“. Oficer przy baterii przelicza te
dane i podaje w formie komendy. Jest to szybkie i bardzo
proste.

Obserwator na wirowcu mogtby rowniez przy pomocy ry-
sunku perspektywicznego przeprowadzaé wstrzeliwanie lub
kontrole ognia.

Dla uproszczenia na rysunku 1 i 2 nie jest uwzgledniona
rzezba terenu, co nie zmienia w niczym sposobu rysowania
perspektywy sposobem wytycznych dosrodkowych podanych
w tysiecznych oraz nie wpltywa ma sposdéb postugiwania sie
w koszu takg perspektywa.

8 65 Instrukcji obserwacji z balonu nakazuje przy ryso-
waniu perspektywy dzieli¢ frontowa pozioma na pewng ilos¢
rownych odcinkéw. Przy sposobie tu poruszonym frontowa
5000 (rys. 1) zostata podzielona na s rownych odcinkéw za po-
mocg kata. Im dalej od prostej 00 tym wieksze sg odcinki przy
katowym podziale. Stwarza sie wobec tego pewna niedoktad-
nos$¢. Praktycznie bioragc, mozemy przyjaé, ze wtedy, gdy wy-
cinek jest zawarty w kacie nie wiekszym od 355 tys. t. j. przy
tak zwanej ptaskiej siatce perspektywicznej, biad ten jest tak
maty, iz nie daje sie zauwazy¢.

Perspektywe taka, jak tu przedstawitem, moznaby wyko-
na¢ wedtug zasad perspektywy walcowej. Bledow wtedy zad-
nych nic bytoby.

Rysunek perspektywiczny moglibySmy takze narysowac
metodg siatki kwadratowej. 1)

Wtedy odstepy pomiedzy frontowymi poziomemi a takze
miedzy prostemi koncowymi powinny by¢ ustalone Scisle, na-
przyktad 200 m, 400 m, 600 m lub t. p. Slad poziomy ptaszczyz-
ny gtéwnej, oznaczajac go oo, nakresli¢ powinnismy przez do-
zOr lub Srodek obszaru, na ktéorym prowadzié bedziemy obser-
wacje; w prawo od niego proste koncowe oznaczy¢ nalezatoby
jako minus a w lewo oznaczy¢ nalezatoby jako plus przy da-

1) 8 54 Instrukcji obs. z bal, oraz m6j artykut p. t. ,Podstawy
poréwnawcze" rys. 1 i rys. 2.
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nych warto$ciach metrowych. (- -200, — 400, 600... -j- 200,
-j- 400, -|- 600 i t. p.). Frontowe poziome oznaczylibySmy wte-
dy wartos$cig ich odlegtosci od rzutu poziomego punktu oczne-
go, naprzyktad 5200, 5400, 5600 it. d.

Metoda siatki kwadratowej jest dobra i $cista matema-
tycznie a rézni sie tylko tym od metody wytycznych dosrodko-
wych podanych w tysiecznych, ze uchylenia kierunku sg poda-
ne nie w tysiecznych lecz w metrach. Dla obserwatora balono-
wego uchylenia kierunku podane wprost w metrach sg nawet
wygodniejsze w pnacy od uchylen podanych tysiecznymi.

Istota poruszonego tutaj zagadnienia polega na tym, by
na rysunku perspektywicznym uchylenia wszerz (uchylenia
kierunku) byly oznaczane okreSlong wartoscig katowg lub me-
trowa podobnie jak artyleryjski szkic widokowy a uchylenia
wzwyz frontowych poziomych, by byly oznaczane wartoscia
metrowg czyli odlegtoscig danych frontowych od rzutu pozio-
mego balonu.

Konczac, uwazam, ze nalezy szkoli¢ obserwatoréw w ryso-
waniu perspektywy, gdyz to doskonali ich w obserwacji oraz
uwazam, ze nalezy kazdy rysunek perspektywiczny starac sie
wykorzystywa¢ w koszu, badzto jako gtéwny, badZto jako
pomocniczy $rodek obserwaciji.

Sadze takze, ze nalezaloby wyprobowaé obserwacje przy
posiadaniu perspektywy narysowanej metodami tutaj poru-
szonymi.

Przypuszczam rdwniez, iz trzeba zastanowic¢ sie nad wy-
nikami obserwacji z wirowca w wypadku, gdy obserwator po-
stugiwatby sie miedzy innymi rysunkiem perspektywicznym.

O ile rysunek perspektywiczny jako $rodek obserwacji na-
dawatby sie do pracy, nalezatoby opracowaé sposoby postugi-
wania sie nim z wirowca oraz z balonu — o ile nie nadaje sie
on do pracy w praktycznym zastosowaniu nalezy pozostawié
go w tej roli jakg dzi$ speinia.

Por. Michat Filipkowski.



Kronika.

Polsk a

Ujednostajnienie systemu szkolenia szybowcowego.

Szybownictwo w Polsce poczynito w latach ostatnich tak
znaczne postepy, iz osiggniete ostatnio wyniki przescignety
najSmielsze marzenia sprzed paru lal. Loty bezsilnikowe na dtu-
gotrwatos¢ przestaty juz by¢ zadziwiajgcymi wyczynami, loty
na odlegto$¢ sg na porzadku dziennym, loty docelowe nie sg
rzadkoscig. Szybownictwo staje sie sportem popularnym, spor-
tem licznych rzesz miodziezy, sportem dostepnym dla wszyst-
kich, sportem narodowym (wszak jesteSmy na drugim miejscu
na Swiecie). Niemal kazdy dzieh przynosi wiedzy szybowcowej
nowe doswiadczenie. Kazdy z pionieréw szybownictwa wytwo-
rzyt sobie swdj system szkolenia, uczniowie za$ ich. gdy sami
stali sie instruktorami, dorzucili do tego, czego ich nauczono,
swoje doswiadczenia. W ten sposéb wytworzyt sie szereg, réz-
nych metod szkolenia.

W roku 1937 Ministerstwa) Komunikacji opracowato
pierwszg na Swiecie osobng ustawe szy-
to wcow g (Ogltoszong w Dzienniku Ustaw nr 75). Jed-
noczes$nie opracowano program szkolenia szybowcowego. Pra-
gnac ujednostajni¢ system szkolenia szybowcowego zorganizo-
wano W Ustianowej dwa kursy. Oba odbyty sie w listopadzie.
Pierwszy z nich, dla kierownikéw" szkét szybowcowych, miat
(zreszta w mysl wyraznych wskazéwek M. K.) wybitnie cha-
rakter informacyjno-dyskusyjny, nie za$ szkolny. Dzielono sie
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doswiadczeniami dziesiecioletniej pracy, omawiajac sprawy do-
boru kandydatéw, sprzetu, warunkéw miejscowych i t. d. Dru-
gi miat za zadanie ujednolicenie metod szkolenia (kurs instruk-

torski).
A R. P.

Anglia
»Zdwojony samolot®.

Inzynier mjr R. H. Mayo, doradca techniczny Imperial
Airways, przedstawi! przed dwoma laty projekt ,zdwojonego
samolotu*4 ktéry ma umozliwi¢ wzlot samolotu obcigzonego
ponad norme za pomoca wysitku dwdch samolotéw. Obecnie
oba samoloty sg w toku prob, kazdy osobno. Samolot dolny

nazwany , Maia“ jest latajgcg todzig typu ,,Empires (3.900 KM).
Gorny, wodnosamolot ptywakowy (1.300 KM) o zasiegu 5.650
km nazwany ,,MerkuryX jest zupetnie nowej konstrukcji, 4-sil-
nikowy. Oba samoloty razem przy petnym obcigzeniu 20.430 kg
majg tgczng moc 5.200 KM. Roztgczenie ich ma nastepowac na
wysokosci 3.000 m.

L. S.
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CZASOPISMA.

Francj a

REVUE DE L’ARMeE DE L’Al1R NR. — XI/37.

1. Sposob obliczania uderzen — od Redakcji.

Zdaniem Redakcji jezyk lotniczy jest mato realny w sposobie po-
dawania wynikéw bombardowania. MoOwi sie o zrzuceniu tylu a tylu
ton bomb na jaki$ cel, co jest bardzo niesciste.

Ponadto Redakcja zwraca uwage na konieczno$¢ kontrolowania
upadku czy tez chwili wyrzucenia bomb z kazdego samolotu.

2. Opanowanie $lepego pilotazu — Jean Pointis.

Dokonczenie rozprawy, ktérej pierwsza cze$¢ ukazata sie w nu-
merze pazdziernikowym. Cato$¢ jako obszerne i wyczerpujagce studium
szkolenia w $lepym pilotazu zastuguje na uwage instruktoréw - pilotéw.

3. Strzelanie z samolotu do samolotu — inz. Brissot.

Autor omawia prawdopodobienstwo trafienia w strzelaniu z samo-
lotu do samolotu, przy czym poréwnuje serie z karabina maszynowego
z seriami z dziatka lotniczego. Précz tego przedstawia kilka przyktadow
strzelania powietrznego, wysnuwajac szereg ciekawych wnioskéw tak
co do uzbrojenia samolotéw jak i walki powietrznej, n. p. ze samolot
mys$liwski uzbrojony w 4 zwykte karabiny maszynowe moze napadac
na lekki samolot bombowy od przodu z duzymi widokami powodzenia,
jezeli zacznie strzela¢ z odlegtosci 800 m.

4. Odszukanie ,,Berty” — por. rez. P. Massimi i C. M.

Jest to bardzo ciekawe sprawozdanie obserwatora lotniczego z roku
1918 o przebiegu rozpoznania i zwalczania nieprzyjacielskich dziat da-
lekono$nych ,Berta”, ktédre ostrzeliwaty Paryz od 23 marca do 2 maja



1918. W drugiej czesci artykutu p. (i. M., inny uczestnik zwalczania
.Berty", artylerzysta, podaje ocene pracy 213 eskadry i wnioski og6lne
0 wspotpracy lotnictwa z artylerig.

5. Dziat ,,Wiadomosci ogdélnych” zawiera miedzy innymi streszcze-
nie artykutu z ,Rivista Aeronautica” o zaopatrywaniu w zywnos$¢ przy
pomocy spadochronéw w czasie wojny wlosko-abisynskiej.

6. W dziale technicznym znajduje sie opis silnika Wright ,Cyclone”,
artykut o udoskonaleniu dziatka lotniczego (wynalazek M. Birkigta)
1 krétki opis wynalazku czeskiego (B. Pantoflicka) umozliwiajacego
wzrost szybkosci poczatkowej pociskdéw.

7. ,Kronika aktualnosci” — zawiera opis zawodow strzeleckich

szkot personelu latajagcego rezerwy.
Omoéwit F. K.

Niemcy.
LUFTWEHR NR X—XI 1937.

Od redakcji.

Chcac umozliwi¢ czytelnikom zapoznanie sie z przebiegiem wielkich
manewrow lotniczych odbytych w r. 1937 i poréwnanie ich redakcja
zamie$cita w jednym podwdéjnym numerze Luftwehr (X, XI. 1937) prze-
bieg manewrdéw lotniczych.

Dziatalnos$¢ sit powietrznych w manewrach niemieckiej sity zbroj-
nej w r. 1937 — Georg W. Feuchter,

Autor podaje zatozenie i opisuje przebieg manewréw (20—26, IX.
37) oraz ocenia ogdlnie prace sit powietrznych.

Artykut ilustrowany szeregiem rycin (klucz samolotéw bombowych
Ju 86 K, nalot eskadry samolotéw bombardowania nurkowego Hs 123,
praca reflektorow, samoloty mysliwskie B. F. 109, samoloty bombowe
D. O. 17, dziato przeciwlotnicze 88 mm na stanowisku).

Wielkie wioskie manewry na Sycylii — X

Artykut daje krétki zarys dziatalnos$ci lotnictwa na tle manewréw
wtoskich na Sycylii (12—18 VIII 1937).

Ryciny: samoloty mys$liwskie Fiat C. R. 32, szturmowe Breda 64,
bombowy Savoia S. 79.

Tegoroczne angielskie ¢wiczenia lotnicze — B. Kesler.

Autor podaje opis i ocene angielskich ¢éwiczen lotniczych (9—12
VIl 37).

Ryciny: samoloty bombowe Vickers Wellesley, Bristol Blenheim
i desant piechoty z samolotu przewozowego Vickers Valencia.



Szesciodniowe manewry powietrzne w pid. Francji — XZ.

Opis manewr6w sit powietrznychl).

Ryciny: samolot bombowy Bloch 210 i 200, bombowy Potez 54,
mysé$liwski Dewoitine 510, rozpoznawczy Mureaux 113- R. 2.

Zasady prowadzenia wojny powietrznej Z. S. R. R. — X X

Lekkie i ciezkie lotnictwo bombowe.

Streszczenie ksigzki taktyka lotnictwa bombowego — praca zbiorowa
pod redakcjg Chrypina (c. d. n.).
Rycina: ciezki czterosilnikowy sowiecki samolot bombowy.

Wptyw lotnictwa na piechote i jej obrona — por. Max Sporri.

Autor omawia sposoby zwalczania piechoty przez lotnictwo i przed-
stawia zasady obrony przeciwlotniczej, ktdre nalezy stosowaé¢ w po-
szczegOlnych rodzajach dziatania (marsz, postéjlitd.).

Samolot armatka jako $rodek obrony przeciwpancernej — ttuma-
czenie z Revue de 1'Armee de I‘Air nr 111 1937.

Po oméwieniu technicznych mozliwos$ci zwalczania broni pancernej
przez samoloty armatki autor przedstawia w swych rozwazaniach kon-
cowych zagadnienia taktyczne i strategiczne z dziedziny walki obu prze-
ciwnikow.

Rozpoznanie lotnictwa nieprzyjacielskiego — tlumaczenie z Wiest-
nika Wozdusznowo Ftota nr Il 1937 2).

Omoéwienie zasad dziatania lotnictwa rozpoznawczego przy rozpo-
znaniu lotnictwa i naziemnych przedmiotéw lotniczych nieprzyjaciela.

Loty koszace przy zwalczaniu piechoty — tlumaczenie wyktadu wy-
gtoszonego w zwiazku oficeréw rezerwy Belgii.

Omoéwienie zalet lotéw koszacych, wtasciwos$ci wymaganych od sa-
molotéw przeznaczonych do tego rodzaju dziatania i taktyki lotnictwa
szturmowego.

Rozkazodawstwo w powietrzu — tlumaczenie z Les Ailes nr z 28
vV 36.

Artykut jest poswiecony zagadnieniom tacznodci w powietrzu przy
nalotach bombowych.

3) Patrz P. L. styczen 1937 str. 137.
-) Streszczenie artykutu patrz P. L. nr VII 37 str. 912.
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Samoloty reflektory — ttumaczenie z Royal Air Force Quarterly.

Omowienie budowy samolotéw - reflektoréw, przeznaczonych do
wspoOtpracy z myséliwcami nocnymi. Artykut ilustrowany dwoma ry-
cinami.

Fiihrer i Duce na manewrach — v. S.

Pokazy lotnictwa w dniu pracy partii — Georg W. Feuchter.

Krétkie wzmianki o wizycie i pokazie.

Zmiany osobowe w lotnictwie.

Rozporzadzeniem 1 X 1937 awansowano:

— 2 generatéw dywizji do stopnia generata broni,
— 14 podputkownikéw na putkownikow.

Zwigzek sit powietrznych.

Rozporzadzeniem ministra Géringa zostatl utworzony zwigzek zot-
nierzy rezerwy sit powietrznych.

Oznaka artylerii przeciwlotniczej.

Wprowadzono oznake artylerii przeciwlotniczej, noszong na lewym
rekawie.

Poptoch a naloty — ttumaczenie z The Living Age nr IV 1937.

Opierajac sie na przytoczonych przyktadach z wojny Swiatowej
autor dochodzi do wniosku, ze straty w ludziach i materiale poniesione
wskutek nalotéw sg stosunkowo niewielkie, natomiast najgrozniejszym
nastepstwem jest poptoch,? W dalszej cze$ci przedstawia autor $rodki
zmierzajagce do opanowania poptochu.

Poglady angielskie na obrone powietrzng — ttumaczenie z The Royal
Air Force Quarter!y nr VII 1937.

Omoéwienie organizacji i zasad dziatania sieci dozorowania, my-
§liwcoéw i poscigowcdw w obronie przeciwlotniczej.

Obrona przeciwlotnicza wozéw pancernych — tlumaczenie z L’Aero
nr 20 VIl 1937.

Wychodzgc z zatozenia mozliwoéci zwalczania wozéw pancernych
przez lotnictwo autor rozwaza, jakie zmiany nalezy zastosowa¢ w uzbro-
jeniu i taktyce broni pancernej.

Widoki trafienia przy zwalczaniu celow powietrznych — tlumacze-
nie z Giornale dTtalia nr 25 XII 36.

Krytyczny rozbiér sprawozdania komisji angielskiej marynarki wo-
jennej, wyrazajgcej poglad, ze kazdy samolot lecacy ponizej 3.000 m zo-
stanie zestrzelony przez okretowa artylerie przeciwlotniczg, zanim be-
dzie mégt wyrzuci¢ bomby.
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Praktyczna obrona przeciwlotnicza we Wtoszech — ttumaczenie z Ri-

vista di Panteria.

Duzy koszt budowy, trudnos$¢ taktycznego uzycia, mata przewaga

szybkosci samolotow myS$liwskich i poscigowych nad bombowcami,

zmn
arty

iejszajaca sie w nastepstwie szybko$ci bombowcéw skutecznosé
lerii przeciwlotniczej — powoduja, ze za jedyny tani i skuteczny

§rodek obrony przeciwlotniczej nalezy uwaza¢ bombowcéow.

Samoloty wojskowe na Il miedzynarodowej wystawie lotniczej

w Mediolanie — Georg W. Feuchter.

step

Ogélny opis wystawy i wystawionych samolotéw ilustrowany na-
ujacymi rycinami:
— samoloty bombowe: Ju 86 K, Breda 82, Caproni 135 i 310, Fiat

B. R: 20, Riaggio P. 32;

ster

— samoloty myS$liwskie: Heinkel 112, Romeo Ro 51;

— samoloty do réznorodnych zadan: Breda 65 i 88, Fiat G. 50:
— samolot rozpoznawczy: Caproni 134;

— wodnosamoloty i amfibie: Cant Z. 508, Macchi 99,

Ryciny i opisy samolotéw poza tekstem.

— samoloty bombardowania nurkowego: Hamburg Ha 137 B., Brew-
XSBA—1,;

— samoloty bombowe: Douglas XB—18, De 0—45, Fokker T V;

— samoloty mys$liwskie: Curtiss P—36, Closter F, 5/34;

— samolot myS$liwski wielomiejscowy: Bell XFM—1;

— samolot szkolny: de Havilland Don 1.

— wodnosamoloty: Fairey Seafox (rozpoznawczy), Latecoere 298,

(torpedowy), Yickers Supermarine Walrus (amfibia).

Oméwit L, S.

55 10 c liy.

do

io

RIYISTA AERONAUTICA, NR XI 1937,
Cztery zadania skrzydet zbrojnych—gen. B. A. Amedeo Mecozzi (c.d.).
Przewidywane rodzaje lotnictwa i typy samolotéw w zastosowaniu
zadan czekajgcych je w przysztej wojnie.
Uzycie tlenu w silnikach — Pptk. G. A. Domenico Cosci.

Opis tlenu jako paliwa silnikowego z zastosowaniem w lotnictwie
pisem Kilku typéw, w zwigzku z czym autor stwierdza moznos$é

wzglednie tatwej zamiany silnikow na tlenowe i mieszane naftowo-tle-
nowe, a takze mozliwo$¢é zastosowania tlenu w silnikach autobuséw miej-
skich, co by bylo pozadane ze wzgledu na ich gazy hezwonne i nie-
trujace; z rysunkami i zdjeciami.
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Jeszcze sprawa budownictwa przeciwlotniczego — Prof. inz. Rizzar-
do Rizzetto.

Autor rozpatruje zagadnienie budowy schronéw przeciwlotniczych
biorac pod uwage ich szeroko$¢, dtugos$é¢ i wysoko$¢ na podstawie trzech
typéw budowli, aby jak najbardziej ograniczy¢ warunki narazania ich
na bombardowanie.

Usuwanie i uzytkowanie materiatdw nie zuzytych — Dr Giuseppe
Consiglio.

Zestawienie nie zuzytych materiatow lotniczych, przyblizonych ich
cen i warunkéw finansowych, na jakich firmy maja je usuwac.

LOTNICTWO WOJSKOWE.
Ogien mysliwski i ogien odwrotowy w walce powietrznej.

W zwiagzku z ostatnimi pogladami na te dwa rodzaje ognia rozpa-
truje autor przewage warunk6éw ognia w odwrocie postugujac sie ry-
sunkami.

Stwierdzenia dokonane w Hiszpanii.

Kilka spostrzezen o samolotach krytych ptétnem i metalem, z Revue
de TArmee de TAir.

Poglady na obrone powietrzna.

Dalszy cigg oceny pracy gen. Gotowina o $rodkach obrony po-
wietrznej.

Zagadnienia walki powietrznej nowoczesnych samolotow.

W zwigzku z omawianiem warunkéw ognia myS$liwskiego i ognia
do tytu autor przeciwstawia si¢ pesymistycznemu pogladowi na ogien
myS$liwski.

TECHNIKA LOTNICZA.

Dwusilnikowiec Gotha 146.

Krétkie dane charakterystyczne dwusilnikowea przewozowego Got-
ha 146 zbudowanego przez firme ,Gothaer Wagonfabrik”, ze zdjeciem
i rysunkami.

Jednomiejscowiec mysliwski Messerschmitt ,,Bf 109"

Krétkie dane jednomiejscowego dolnoptata o konstrukcji metalowej
podobnej do handlowego jednomiejscowca szybkiego ,Mc 108", ze zdje-
ciem.



Jednomiejscowiec Fieseler ,,Fi 156 Storch”.

Goérnoptat jednomiejscowy konstrukcji mieszanej do réznych celéw,
zc zdjeciami i rysunkami,
Smigowiec Focke ,F W 61”.

Krétkie dane $migowca ,FW 61", ktory zdobyt niedawno 5 pierw-
szych miejsc w Swiecie, osiggajac wysoko$¢ 2500 m i dtugos$¢ lotu 1 g.
21’ przy szybkos$ci 122,5 km.

Silnik Allison o 1000 KM.

Dane o nowym silniku zbudowanym przez Allison Engineering
i General Motors, o 12 cylindrach, w dwu szeregach, ze zdjeciami i ry-
sunkami.

Silnik Bramo 322 H 2,

Dane charakterystyczne silnika 322 H 2 o 9 silnikach w gwiazde,
ze zdjeciami.

Potagczenie 24 — S do konstrnkcyj lotniczych.

Omoéwienie potagczen aluminiowych 24 — S, traktowanych termicz-
nie przy wysokich oporach.

LOTNICTWO CYWILNE.

Zagadnienie poOinocnego Atlantyku.

Zestawienie trudnos$ci, ktére beda do pokonania przy otwieraniu
statej linii handlowej przez Atlantyk, a mianowicie warunkéw meteoro-
logicznych, wyboru tras, zastosowania sterowcdw i wodnoptatowcdw,
warunkéw handlowych, politycznych i stuzby bezpieczenstwa.

Upanstwowienie przemystu lotniczego.

Zestawienie szes$ciu firm lotniczych upanstwowionych we Francji
i ich obecnych warunkéw pracy.

Swiatowy port lotniczy w Tempelhof.

Przeszto$¢ i dalsza rozbudowa portu lotniczego w Tempelhof, wska-
zujace na jego wielki rozmach.

Porty lotnicze o dwu trasach.

Omoéwienie potrzeby dwu tras wzlotowych (ladowanie) w portach
lotniczych o potaczeniach drugorzednych.

System Pan American Airways.

Uwaga o ich szybkim rozwoju.
Omoéwit J. R.
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KSIAZKI.

Nicmecvw

Meteorologia — Flugwetterkunde — Valentin Oesterle — naktadem
Herm. Beyer Vrlag, Lipsk, 48 str., 13 rycin 1 mapka — cena Kkart.
0,60 R. M.

Jest to popularne wprowadzenie laika w dziedzine meteorologii.
Ksigzka jest przeznaczona dla lotnictwa sportowego i mtodziezy.

Rocznik 1938 niemieckiego lotnictwa wojskowego. Jahrbuch der
deutschen Luftwaffe 1938 — kpt. dr Eichelbaum — nakfadem Breitkopf
& Hartel, Leipzig 186 str., 87 rycin — Gt Ks. Wojsk., cena opr. 3.25 R. M.

Dorocznym zwyczajem zostal i w roku biezagcym wydany rocznik
niemieckiego lotnictwa wojskowego. Jest on dla nas o tyle warto$cio-
wym Zzrodtem, ze daje pewne poglady na zasady taktyki lotnictwa nie-
mieckiego, tym wazniejsze ze regulamindéw lotnictwa niemieckiego na-
by¢ nie mozna.

Znajdujemy tam réwniez dane o organizacji i taktyce piechoty po-
wietrznej, zbrojeniach lotniczych i organizacji artylerii przeciwlotni-
czej roznych panstw, szkoleniu, uzupetnieniu stuzby samochodowej
i sprawiedliwo$ci niemieckich sit powietrznych.

Szereg rycin daje mozno$¢ zapoznania sie z typami samolotow uzy-

wanych w niemieckim lotnictwie wojskowym.
L. S

Z. S. R.R

Taktyka lotnictwa rozpoznawczego Z. S. S. R.
(podrecznik dla szkét lotniczych W. s. P. R. K. A)).

W definicji lotnictwa rozpoznawczego Sowiety przyjmujg, ze lotni-
ctwem rozpoznawczym nazywa sig ta cze$¢ wojennych sit powietrznych,
ktéra ma za zadanie dostarczanie wynikéw rozpoznania powietrznego
dowoédztwom wszystkich szczebli oraz oddziatlom wojska. Rozpoznanie
wykonuje nie tylko lotnictwo rozpoznawcze, lecz, takze lotnictwo bojo-
we, ktore powinno réwniez umie¢ zorganizowa¢ i wykona¢ rozpoznanie
na wtasng korzys¢.

Pod wzgledem dyspozycyjnym Sowiety rozrézniaja dwa rodzaje
lotnictwa rozpoznawczego:

— 1) lotnictwo przydzielone, wspoOtpracujgce z oddziatami wojska,

— 2) lotnictwo armii.

Przydzielonym nazywa si¢ ta cze$¢ lotnictwa rozpoznawczego, ktéra
wchodzi organicznie w sktad jednostek oddziatéw ziemnych, badZz tez
jest przydzielona czasowo, lotnictwem armii za$ nazywa sie ta cze$¢ lot-
nictwa rozpoznawczego, ktéra pracuje na korzy$¢ armii, frontéw oraz
wiekszych zgrupowan wojennych sil powietrznych dziatajacych samo-
dzielnie.



Podstawowymi zadaniami lotnictwa rozpoznawczego sg: rozpozna-
nie powietrzne, obserwacja pola walki i wykonywanie zadan stawia-
nych przez organa polityczne, a ponadto petnienie stuzby tgcznosci,
w niektérych wypadkach dziatanie przeciw celom naziemnym oraz wal-
ka z przeciwnikiem powietrznym.

Rozpoznanie dzieli sie na taktyczne, operacyjne i specjalne.

Jako czynnik szkoleniowy w obserwacji wprowadzajg Sowiety po-
dzial na cztery strefy obserwacji w stosunku do kierunku lotu:

- 1) strefa ogdlnej orientacji lub strefa plam — wycinek terenu
obserwowanego pod katem okoto 30°, w ktédrym poszczeg6lne przedmioty
zlewajg sie, tworzac plamy o niewyraznych zarysach; praktyczne zna-
czenie tego jest takie, ze zaloga w tej strefie pobiera decyzje co do
sposobu wykonania rozpoznania,

— 2) strefa obserwacji wstepnej — obserwowana pod katem 45—76°.
W tej strefie odszukuje sie¢ wtasciwy obiekt miedzy innymi przedmiotami
terenowymi i okre$la jego ogdlne zarysy,

— 3) strefa poszukiwan — przedmioty oglada sie pionowo i w tej
strefie odbywa sie szczeg6towe badanie rozpoznawanego przedmiotu,

— 4) strefa kontroli — ma te same warunki co i strefa obserwacji
wstepnej, jednak pozostaje w stosunku do lotu w tyle. Praktyczne jej
znaczenie, to uzupetnienie i skontrolowanie wynikéw obserwacji.

Gdy obserwator nie ma moznos$ci obserwowania, obserwacje wyko-
nuje pilot, ktory ma wiekszy kat widzenia w przéd i w dét. W zalez-
nosci od wiatru obserwator wybiera te burte samolotu, na ktdrg wieje
wiatr, skrety i kota wykonuje sie tagodnie; gwattowniejsze akrobacje
samolotu, jak nurkowanie, $lizgi, spirale, utrudniajg obserwacje i moga
by¢ stosowane jako manewr bojowy w czasie walki powietrznej lub pod
ogniem artylerii przeciwlotniczej, a nie jako manewr obserwacyjny.

Rozpoznanie w locie koszagcym pozwala na zauwazenie wszystkich
szczeg6téw rozpoznawanego przedmiotu, np. na podstawie wygladu
dziat mozna okres$li¢ typ i kaliber artylerii, stabg jednak stronag tego
rodzaju obserwacji jest zaciesniony widnokragg i duza szybkos$¢ katowa,
przy czym obserwacja musi sie odbywa¢ pod katem okoto 45°. Obser-
wacja pionowo w doét jest niemozliwa, gdyz przy znacznej szybkoSci
wszystko sie zlewa, a czas obserwacji jest ograniczony. Uwzgledniajac
te wtasciwos$ci loty koszace stosuje sie w rozpoznaniu:

— 1) dla uzyskania doktadniejszych danych o przedmiotach juz roz-
poznanych,

— 2) dla wykonania zdje¢ perspektywicznych.

Rozpoznanie w ogniu artylerii przeciwlotniczej bedzie zjawiskiem
normalnym, poniewaz przeciwnik bedzie dazyt do ostoniecia najwaz-
niejszych dla wtasnego rozpoznania przedmiotéw za pomocg obrony
przeciwlotniczej. Artyleria przeciwlotnicza prowadzi ogien, biorgc jako
zasade strzelania przeciecie toru pocisku z linig lotu samolotu przy tym
samym kierunku i wysokosci. Manewr samolotu musi by¢ taki, aby
zmyli¢ artylerie w jej obliczeniach, a wiec bedzie polegat na wykonaniu
manewru zmiany wysokos$ci, szybkos$ci lotu oraz kierunku. Najdogod-
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niejszym katem skretu jest kat o rozwartos$ci 90 w jednag lub druga
strone. Zasadniczo manewrowanie samolotem polegajgce na wznoszeniu
sie i obnizaniu, jak réwniez na robieniu skretow, powinno by¢ tym
gwattowniejsze, im blizej samolot jest stanowisk ogniowych artylerii.
W miare wzrostu odlegto$ci samolotu od baterii i wysoko$ci mozna
manewr wykonywaé tagodnie. Zatoga samolotu powinna zna¢ cechy
charakterystyczne i dane techniczne artylerii przeciwlotniczej, dla wy-
boru wysoko$ci lotu nad obiektami bronionymi i zastosowania odpo-
wiedniego manewru. Przy rozpoznaniu fotograficznym obszaru wyma-
gajacego wielu zdje¢ i bedgacego pod obrong artylerii przeciwlotniczej
wymagane jest zwalczanie w tym czasie artylerii przeciwlotniczej przez
wtasne lotnictwo bojowe oraz wyznaczanie wiekszej iloSci samolotéw,
w celu skrécenia czasu fotografowania.

Lotnictwu rozpoznawczemu, pr6cz zadaA rozpoznania, przypisuja
Sowiety réwniez mozliwos$ci wystepowania zaczepnego w nastepujgcych
dziataniach:

— 1) w odpieraniu szturmowych i bombowychwypraw przeciwnika,

— 2) w zwalczaniu jego dziatahn powietrzno-desantowych,

— 3) w zwalczaniu samolotédw rozpoznawczych przeciwnika.

Ogien rozpoczyna sie w odlegtosci okoto 500 m i prowadzi krétkimi
seriami. Najdogodniejszym manewrem w walce dla pojedynczego sa-
molotu sg niezbyt gtebokie zakrety lub tagodne zataczanie kot. W walce
zgrupowan samolotéw rozpoznawczych ze zgrupowaniami samolotéw
bombowych ciezkich lub lekkich lub zgrupowaniami samolotéw sztur-
mowych nalezy stosowa¢ taki manewr, ktéry pozwoli na kolejne ni-
szczenie poszczegdlnych cze$ci ugrupowan przeciwnika, a polega na
oskrzydleniu czesci sit przeciwnika i kierowaniu ognia na pewne obrane
wycinki zgrupowania.

Organizacyjnie w sktad lotnictwa przydzielonego wchodzg:

1) oddziaty lotnictwa rozpoznawczego korpuséw strzeleckich,

2) lotnictwo zgrupowan kawaleryjskich,

3) lotnictwo zgrupowan zmotoryzowanych,

4) lotnictwo jednostek artylerii,

5) lotnictwo tgcznikowe dywizji strzeleckich.

Zasadniczym zadaniem lotnictwa przydzielonego jest praca na ko-
rzy$§¢ dowddcow i oddziatow.

Zadania te dzielg sie na:

1) rozpoznanie na korzy$¢ dowodcy do gtebokos$ci 150 km,

2) rozpoznanie na korzy$¢ dowodcow oddziatéw specjalnych (arty-
leria i czotgi, gteboko$§¢ 15—20 km),

3) rozpoznanie na korzy$¢ lotnictwa bojowego przede wszystkim
szturmowego,

4) dozorowanie pola walki,

5) taczno$é powietrzna,

6) obstugiwanie organ6éw politycznych przez wykonanie lotow agi-
tacyjnych — zrzucanie ulotek na tereny przeciwnika,
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7) wysadzanie desantéow dla zatrzymania nieprzyjaciela i walka z po-

wietrznymi desantami przeciwnika.

Omawiajgc sprawe lotnisk dla lotnictwa przydzielonego Sowiety
przyjmuja, ze w poblizu lotnisk podstawowych znajduja sie lotniska
pozorowane dla zamaskowania lotnisk podstawowych oraz regulowania
ruchu samolotéw. Lagdowanie na lotnisku pozorowanym nastepuje wow -
czas, gdy jest pod obserwacjg przeciwnika, dla wprowadzenia go w bitad.

Rozpatrujagc poszczeg6lne fazy dziatania lotnictwa przydzielonego,
podrecznik ujmuje obszernie wspoétprace z czotgami, ktérej istotg jest
naprowadzanie czotgéw na cel po uprzednim wykonaniu zadan ubocz-
nych jak rozpoznanie celu, terenu przewidywanej walki i podejs¢ do
celu.

Wspétpraca z kawalerig i jednostkami pancerno-motorowymi bedzie
miata inny charakter ze wzgledu na duza ruchliwo$¢, ktéra cechuje
te bronie.

Przedmiotami dziatan kawalerii lub jednostek zmotoryzowanych
beda dziatania w zagonie na odwody operacyjne na gtebokich tytach,
na komunikacje przeciwnika, wazne pod wzgledem operacyjnym strefy,
na kierunkach odwrotu przeciwnika i w koncu dziatania na skrzydtach.
Powazng troska lotnictwa bedzie state utrzymywanie tgcznosci na ko-
rzy$¢ oddziatéw w zagonie. taczno$¢ przez radio nie jest wskazana,
gdyz przeciwnik za pomocg podstuchu kierunkowego moze tatwo stwier-
dzi¢ miejsce pobytu wtasnych oddziatéw. Jako najlepszy $rodek tacz-
nosci przewiduje sie gotebia pocztowego. Rozpoznanie dla kawalerii
bedzie zataczato kota, ktérego $rodek stanowi kawaleria, a promien
rozpoznania réwnac¢ sie bedzie odlegtoéci dziennego przemarszu kawa-
lerii + jednodniowy przemarsz najbardziej ruchliwego rodzaju oddzia-
téw (jednostki zmotoryzowane), tj. tgcznie okoto 200 km.

Rozpoznanie operacyjne na gtebokich tytach — bedzie zadaniem
lotnictwa armii. Przy tym zagadnieniu Sowiety podkreélaja koniecz-
no$¢ rozwigzania wtasciwosdci sprzetu. Ze wzgledu na obrone prze-
ciwlotniczg samolot powinna cechowaé¢ duza szybko$¢ i silne uzbrojenie.

Z poszczeg6lnych urywkoéw rozpoznania przytocze sposéb zachowa-
nia sie samolotu w czasie rozpoznania wezta kolejowego bronionego
przez artylerie przeciwlotniczag. Rozpoznanie dokonywa sie fotogra-
ficznie, przy czym samolot nie moze lecie¢ po linii prostej, lecz po linii
tamanej ze zmiang wysokosci, by unikna¢ zestrzelenia. Oczywiscie przy
tym sposobie lotu zdjecia nie beda przedstawiaty szeregu czy zespotu,
lecz bedg pojedynczymi zdjeciami odcinkéw wezta. Na podstawie zdjec
pojedynczych, uzupetnianych w czasie lotu, trzeba sobie dopiero odtwo-
rzyé obraz rozpoznawanego przedmiotu.

Czas lotu po linii prostej, uwzgledniajgc wtasciwos$ci artylerii prze-
ciwlotniczej, oblicza sie nastepujgco:

1) illa baterii starego typu wprowadzonych pod koniec wojny $Swia-

towej na wysokos$ci od 1000—5000 m czas lotu od 26—31 sek.
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2) dla baterii nowoczesnych z okresu 1925—1928 przy strzelaniu
sposobem poétsamoczynnym na wysokos$ci od 1000—5000 m czas lotu
19—30 sek.

3) dla baterii uzbrojonych w dziata wspo6tczesne z okresu 1930—1932
przy strzelaniu sposobem samoczynnym na wysokos$ci od 1000—5000 m
czas lotu od 8—14 sek.

Jako rozpoznanie specjalne przyjmujg Sowiety rozpoznanie na rzecz
naczelnego wodza, dowdédcy wojennych sit powietrznych i dowdédcy
frontu.

Temu rozpoznaniu podlegaja:

1) wielkie wezty kolejowe na gtebokich tytach przeciwnika,

2) punkty i obszary skupiajace przemyst wojenny,

3) os$rodki administracyjno-pélityczne,

4) sie¢ lotnisk przeciwnika.

Do zadan rozpoznania specjalnego nalezy réwniez tagczno$¢ powietrz-

na na wieksze odlegto$ci, rozpoznanie stanu pogody i rozpoznanie ubez-
pieczajace oddziaty.

Ogo6lnie — taktyka lotnictwa rozpoznawczego jest ujeta w podrecz-
niku obszernie i précz oméwienia zasadniczych zagadnien sg przyto-
czone przyktady, obrazujace prace =zatogi w poszczegdlnych fazach

dziatan.
J. B.

Wysoko$ciowe zdjecia lotnicze — Wysotnaja aerosjomka — A. S.
Skiridow. Moskwa, Leningrad 1937, 372 str., 157 rycin — GIl. Ks. Wojsk.
Cena opr. 1,30 doi.

Podrecznik dla wydziatow geodezyjnych wyzszych zaktadéw nau-
kowych. Omawia zagadnienia zwigzane z fotogrametrig lotnicza.

Uzytkowanie samolotow i silnikow w zimie — Zimnaja eksploatacja
samolotow i motorow — wydanie Il. uzupetnione i poprawione — inz,
wojsk. A. Smolin i N. Gantman. — Moskwa 1937, 294 str., 296 rycin —

Gl. Ks. Wojsk, cena opr. 0,80 doi.

Autorzy szeroko wykorzystujg wieloletnie doswiadczenia lotnictwa
Z. S. R. R. i dane literatury zagranicznej, oSwietlajagc w pracy swojej
wszystkie zagadnienia zwigzane z uzytkowaniem samolotéw i silnikéw
w zimie.
A. L.



Autorzy artykuldw zamieszczonych w Przegladzie Lotni-
czym sg odpowiedzialni za poglady w nich wyrazone.
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kpt. Stanistaw Wotkowinski
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kpt. Roman Niewiarowski
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