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

Zmierzch wspotpracy lotnictwa z piechota.

Zabieram glos w tej sprawie w przekonaniu, ze rzecz ta
staje sie obecnie znowu na czasie i jest zupetnie dojrzata do
tego, aby nasze zapatrywania na nig poddaé gruntownej re-
wizji.

ISTOTA | POCHODZENIE KLASYCZNEJ FORMY
WSPOLPRACY.

Mam na mysli prace tzw. ,samolotu piechoty"”, oddawane-
go do dyspozycji dowddcdw piechoty, najczesciej dowddcow
natar¢ lub przeciwnatarc.

Dla lepszego zobrazowania sprawy przypomne, jakie obo-
wigzki wktadano na zatoge takiego samolotu. Oto one w po-
bieznym skrocie:

— meldowanie o nieprzyjacielu,

meldowanie dowddcom (na ktérego korzy$¢ samolot
pracowat) o postepach wiasnego natarcia, a zwilaszcza o prze-
biegu ,,pierwszej linii" wtasnej i sgsiadow,

— przekazywanie zadan od nizszych dowodcéw do wyz-
szych i od piechoty do artylerii,

uprzedzanie dowodcow mniejszych oddzialdw piecho-
ty (batalionéw, putkéw) o istnieniu zagrozenia, wskazywanie
kierunkow stabo obsadzonych itp.



zrodzita sie podczas wojny Swiatowej na froncie zachodnim.

Doswiadczenia tam poczynione odnosity sie wytgcznie do
wojny pozycyjnej. W okresie poczatkowych dziatah rucho-
wych w r. 1914 samolotow uzywano jedynie na wyzszych
szczeblach, a koncowy okres w roku 1918 byt zbyt kroétki, aby
zrobi¢ jakiekolwiek dosSwiadczenia.

Pozostaty czas to wyitgcznie dziatania o charakterze woj-
ny okopowej, z jej niestychanie rozbudowanymi pozycjami
i z jej natarciami, wymagajacymi miesiecznych przygotowan
i wspartymi niewiarogodnym wprost ogniem artylerii (nie-
raz wypadato 1 dziato na metr biezacy frontu).

Na tym tle powstajg pierwsze potrzeby samolotu piecho-
ty. Przy podjeciu natarcia piechota po pewnym czasie zalega-
fa, najczesciej w lejach, odcieta od tytdw i od sgsiadow nisz-
czacym ogniem artylerii. Te wieksze lub mniejsze grupy pie-
choty byty nieraz catkowicie pozbawione jakiejkolwiek tgcz-
nosci. Powstata wiec mys$l uzycia samolotu dla niesienia cho¢-
by prymitywnej pomocy tym grupom i przesytania im roz-
kazow.

Z drugiej strony dowddztwa pozbawione wiadomosci od
czotowych oddziatéw zupetnie nie zdawaty sobie sprawy z te-
go, gdzie sie te oddzialy znajdujg, nie miaty pojecia, jak po-
stepuje natarcie. Zdawato sig, ze i tu takze jedynym S$rodkiem,
ktory moze zado$cuczyni¢ tym potrzebom dowddztw, jest ob-
serwacja z samolotu. Warunkiem spetnienia przez samolot za-
dania bylo wytyczenie przez piechote pierwszej linii. Zastoso-
wano do tego najpierw ognie, a potem osobiste ptachty wy-
tyczne.

Bardzo ciekawe z tego okresu wspomnienia angielskiego
lotnika Cecila Lewisa znajdzie czytelnik w powiesci wydrukowa-
nej w Polsce Zbrojnej. Charakteryzuja one niezwykle przej-
rzyscie éwczesne warunki na polu walki (1915) i stwierdzajg
dobitnie, ze juz wtedy wykonanie tych zadan napotykato wiel-
kie trudnosci. Piechota prawie nigdy nie podawata umdwio-
nych sygnatéw, a jedynym sposobem wykonania zadania byto
obnizenie lotu na takg wysoko$¢, aby po prostu odnalez¢ i od-
rézni¢ wiasng piechote w lejach. Wysoko$¢ taka wynosita
okoto 200 m.
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Po wojnie Swiatowej ,tgczno$¢ z piechotg” przyszia do
nas z Francji. W naszej wojnie 1919—20 roku nie prébowano
jej ani nie stosowano.

Niewatpliwie wzieta przez nas z zachodu forma wspdl-
pracy z piechotg ulegta przeksztalceniu, dostosowanemu teo-
retycznie do warunkéw wojny ruchowej.

Powstaje ta wiasnie forma, ktdrg podatem w skroceniu na
wstepie i ktora nazwatem klasyczng z tego powodu, ze wiasci-
wie nigdy i nigdzie w czystej formie nie byla utrzymana.

DOSWIADCZENIA Z CWICZEN.

Osobiscie przerobitem wielkag ilos¢ takich ¢wiczen w la-
tach 1923—31, dgzac zawsze do osiagniecia tej formy klasycz-
nej. Wieksza cze$¢ czytelnikbw ma prawdopodobnie niemniej-
sze doswiadczenie. Dlatego nie pragne nikogo oswiecaé, lecz
jedynie podsumowaé gar$é tych doswiadczen, ktére sa moze
powszechnie znane, ale nie pociggajg za sobg zmiany zapatry-
wan. Mimo ze doSwiadczenia te doprowadzajg przewaznie do
wnioskow ujemnych, brniemy dalej stosujagc te same formy.
Oto kilka punktéw, ktdre pragne szerzej omowic.

1. Zadania stawiane zatodze samolotu byly stanowczo
zbyt wygorowane. Samolot piechoty byt niejako aniotem opie-
kunczym unoszacym sie nad polem walki. Zaloga musiata
wszystko widzie¢, wszystko rozumie¢, wszedzie na czas trafic¢
i zapobiec wszelkim niespodziankom ze strony przeciwnika.
W przetozeniu na jezyk taktyczny wymagano od zatogi:

— orientacji bez zarzutu w polu walki,

— pamietania na wyrywki miejsc postoju dowddztw pie-
choty (do batalionu) i artylerii bezposredniego wsparcia, gdyz
ptachty dowodztw wyktadano tylko na zgdanie,

— zrozumienia potrzeb wiasnych oddziatéw,

— zrozumienia manewru przeciwnika itp.

Wszystko to razem wymagato niezwyktej znajomosci za-
sad walki i btyskawicznej oceny zachodzgcych zjawisk.

2. Niski szczebel, na ktérym samolot pracowat, sitg rze-
czy, narzucat wymagania rozpoznania szczegotow przeciwnika.
Nierzadko mozna sie byto spotka¢ z zadaniem rozpoznania



stanowisk karabindw maszynowych, dziatek piechoty itp.
urywkow pola walki.

Oczywiscie w warunkach manewrowych takie szczegéty
mozna bylo niejednokrotnie stwierdzié¢, ale nikt nic wierzy,
ze bedzie to mozliwe podczas wojny.

Mozna jeszcze do tego doda¢ normalne trudnosci istniejg-
ce przy rozpoznaniu wzrokowym szczeg6tdw w terenie, jak
trudnos$¢ stwierdzenia na mapie itp.

3. Istniaty takze powazne trudnosci techniczne, wskutek
wielkiej ilosci odbiorcow, ktorych nalezato obstuzyé. Obserwa-
tor miat caty arsenat srodkéw facznosci, jak rakiety, meldunki
ciezarkowe, radio, podchwytywacz itd. Nie wszyscy odbiorcy
mieli radiostacje, a jednoczesne stosowanie radia i meldunkow
ciezarkowych lub podchwytywacza byto niemozliwe.

4. Byly jeszcze inne klopoty. Piechota nie zawsze chciata
i nie zawsze mogta wytyczaé¢ pierwsza linie. A bez tego obser-
wator zasadniczo nie mogt pracowaé, bo tylko utozsamienie
tej linii w terenie (przynajmniej raz na poczatku lotu) dawa-
to mu moznos$¢ zorientowania sie w polu walki, po prostu od-
réznienia, gdzie sie konczg witasne oddzialy a zaczyna sie nie-
przyjaciel. Byfa to podstawa catej jego pracy.

O tych zagadnieniach wypisano juz swego czasu cate to-
my, lecz wiasciwie wiele zagadnien pozostato otwartych.

PRZYSZtE WARUNKI PRACY LOTNICTWA NA POLU
WALKI.

Nie tylko jednak doswiadczenia z ¢wiczen moga stuzy¢ za
podstawe jakichkolwiek wnioskdéw. Mozna je poczyni¢ takze
na podstawie teoretycznej znajomosci przysztych warunkéw
pracy lotnictwa na polu walki. Jakiez sg te warunki?

1. Wysokos¢ lotu.

Trzeba sobie od razu zda¢ sprawe, ze praca lotnictwa mo-
ze da¢ wynik dodatni tylko wtedy, gdy loty beda wykonywane
na wysokosci odpowiadajacej kazdorazowemu zadaniu.

Nie ma co do tego zadnych watpliwos$ci dla ludzi, ktorzy
sami wykonywali te zadania w powietrzu, a jednak wiekszo$¢
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| autorow prac lotniczych, a nawet niektére instrukcje urze-
dowe nie doceniajg tej sprawy, przyjmujac wysokos$¢ lotu
znacznie wieksza, niz tego wymaga zadanie.

Dzieje sie to moze dlatego, ze trudno ustali¢ Sciste grani-
ce wysokosci, z ktérych te lub inne szczeg6ty sa widoczne. Wi-
doczno$¢ bowiem zalezy w znacznym stopniu od warun-
kéw chwili, a wiec przede wszystkim od przejrzystosci powie-
trza. A przejrzysto$é powietrza ma bardzo duza skale rozpie-
tosci. Widocznos$¢ zalezy rowniez od pokrycia terenu, pory
dnia, potozenia stofica i innych jeszcze czynnikbw o mniej-
Szym znaczeniu.

Z powodu tej zmienno$ci warunkoéw chwili tylko nie wie-
lu autoréw podejmuje sie ustalenia Scistych liczb, co i z ja-
kiej wysokosci jest widoczne. Dyskusja nad tym bytaby trud-
na i moze bezcelowa. Logiczniejszym wydaje sie ustalenie pew-
nych wysokosci maksymalnych, w ktérych granicach zawiera-
ja sie zadania pewnej jednej grupy.

Ot6z dla zadan wspotpracy z piechotg w zrozumieniu do-
tychczasowym za gdrng granice mozna przyja¢ 800 m. Jest to
wysokos$é, z ktérej przy najlepszych warunkach mozna wyko-
nywaé¢ wspotprace z piechotg w ogdlnych ramach. Je$li jednak
warunki (teren, przejrzysto$¢ powietrza, pora dnia, pogoda)
sa gorsze lub wymagane jest rozpoznanie bardziej szczegéto-
we, wysoko$¢ maleje, schodzac nawet ponizej 200 m.

2. Czas trwania pracy.

Ogolny czas pracy samolotu piechoty nad polem walki
jest stosunkowo duzy, gdyz walka na ziemi rozwija sie bardzo
powoli. Aby praca samolotu data wiasciwe korzysci, musi
trwa¢ przez caty czas walki. Wymaga to kolejnej zmiany sa-
molotéw i pochfania duzo sit lotnictwa.

3. Obrona przeciwlotnicza na polu walki.

Warunki obrony przeciwlotniczej na polu walki od czasu
wojny Swiatowej zmienity sie radykalnie.

Zwiaszcza ostatnie lata przyniosty wielki rozwdj obrony
przeciwlotniczej na szczeblu wielkich jednostek. Nie omawia-
jac samego procesu tego rozwoju przejdziemy do stwierdze-
nia istniejgcych obecnie warunkdw czynnych $rodkéw obrony
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przeciwlotniczej, na polu walki. Przede wszystkim trzeba pod-
kresli¢, ze przyjeto zasade nasycenia strefy powietrznej r6zno-
rodnymi $rodkami ogniowymi przeciwlotniczymi, dziatajgcy-
mi skutecznie do r6znych wysokosci.

Leg'enala
2>
C.A.m. ctzia/Aa 37-A0Omm
n.Am. l/ziafa 73 mm
1rTTT
mclziaita 2.0mm dziata 88 ~90mm

Dla lepszego zobrazowania podaje graficzne zestawie-
nie nasycenia powietrza tymi $rodkami ogniowymi, ktorych
mozna uzy¢ na polu walki w réznych panstwach Europy.
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Aby otrzymaé obraz peiniejszy, trzeba jeszcze zdaé sobie
sprawe z ilosci przytoczonych $rodkéw obrony przeciwlotni-
czej w stosunku do ilosci wojska. Za podstawe mozna wzigé
dywizje piechoty. Scistych danych co do etatowego wyposaze-
nia wojennego, oczywiscie, sie nie ujawnia.

Mozna operowac¢ tylko danymi bardzo ogélnymi, ktore
jednakze sg zupetnie wystarczajagce dla uzmystowienia przy-
sztych warunkéw lotu nad terenem walki. Te ogélne rozwaza-
nia moga by¢ nastepujace:

Srodki wiasne putkéw piechoty — to jest ciezkie karabi-
ny maszynowe, reczne Kkarabiny maszynowe, oraz oddzialy
strzelcdw wyborowych mogg by¢ uzyte do obrony przeciwlot-
niczej w mniejszej lub wiekszej ilosSci zaleznie od stopnia za-
angazowania dywizji w walce i charakteru dziatan. Mozna
przyjac¢, ze w pewnych wypadkach dywizja moze uzy¢ nawet
1/3 ciezkich karabinéw maszynowych, swych putkéw do obro-
ny przeciwlotniczej. Procz tego nie ma zasadniczych przeszkdod
do zwiekszenia przez poszczegdlne panstwa etatowej iloSci
ciezkich karabinbw maszynowych w dywizji, majagc na wzgle-
dzie wiasnie obrone przeciwlotnicza.

Metody strzelania przeciwlotniczego ciezkich karabinow
maszynowych sg zupetnie odmienne od sposobow stosowanych
podczas wojny Swiatowej. Styszatem zdanie, ze straty samolo-
téw od ognia karabinbw maszynowych przy obecnych meto-
dach w stosunku do poprzednich nalezy oceni¢ co najmniej
jak 10:1.

Srodki dyspozycyjne obrony przeciwlotniczej dywizji
w poszczegélnych panstwach nie sg jednakowe i nie ma co do
tego Scistych danych. Trzeba przyjaé, ze przecietnie dywizja
bedzie dysponowata dywizjonem przeciwlotniczym mieszanym
(dziata $redniego kalibru i dziatka matokalibrowe) lub jedno-
litym (dziatka matokalibrowe). Przecietna ilo$¢ dziatek w ta-
kim dywizjonie wyniesie 9—12. Dywizjon taki moze dobrze
ostoni¢ odwody dywizji i artylerie w obronie oraz artylerie
i piechote na podstawach wyjsciowych w natarciu. Samolot
przelatujacy przez strefe dziatania takiego dywizjonu moze by¢
pod ogniem ogolnie na przestrzeni 10—15 km (w tym okoto
Yt— Y>pod ogniem wszystkich dziat).

— Pro6cz wymienionych $rodkow etatowych dywizji na
polu walki mogg sie znalez¢ Srodki dyspozycyjne wyzszych



niczej Sredniego kalibru.

Jesli do tego dodac, ze nowoczesny sprzet przeciwlot-
niczy, zwtaszcza dziatka matokalibrowe, przedstawiajg nie
spotykang dotychczas w tej dziedzinie klase, ze sg niezwykle
celne, szybkostrzelne i tatwe w manewrowaniu i obstudze, to
otrzymamy petny obraz obrony przeciwlotniczej na polu walki.

Omowitem tylko srodki ogniowe nie poruszajac zupetnie
dziatan lotnictwa mySliwskiego ani tez stosowania obrony
biernej, ktora jeszcze bardziej utrudnia prace samolotow.

OBECNE POTRZEBY PIECHOTY.

Rozpatrujgc jakiekolwiek zagadnienia lotnicze przyzwy-
czaitem sie zastanawia¢ nad dwoma pytaniami: czy mozna
zadanie wykonac¢ i czy zachodzi potrzeba uzycia lotnictwa.

Chciatbym wiec i tutaj omowié nieco szerzej to drugie za-
gadnienie, poniewaz mam powazne watpliwosci, czy istotnie
w obecnych warunkach zachodzi potrzeba uzycia samolotu na
szczeblu dowodcow piechoty.

1. Jak sie staratem wykazaé na poczatku rozwazan, sa-
ma idea wspoOtpracy z piechotg powstata w warunkach walki
pozycyjnej. Wydaje sie zatem, ze przeszczepienie jej do nas juz
w samym zatozeniu bylo biedne.

2. Précz wspétpracy z piechota przeciez istnieje n nas
inna forma na nieco wyzszym szczeblu, mianowicie dozorowa-
nie na korzy$¢ dowddcy dywizji. Pewne zadania dotychczaso-
wego samolotu piechoty mozna przerzuci¢ na samolot dozo-
rowania.

Mimochodem moge zaznaczy¢, ze witasciwie juz od dawna
zadania samolotu piechoty tgczono z zadaniem dozorowania
na rzecz dowddcy dywizji, przede wszystkim z powodu niewy-
starczajgcej ilosci Srodkow.

3. Jesli chodzi o S$rodki tgcznosci na ziemi, to stosunki
pod tym wzgledem ulegly w ostatnich latach zasadniczej zmia-
nie. W chwili obecnej piechota ma wielkg ilo§¢ doskonatych
Srodkow tgcznosci, a przede wszystkim ma zapewniong t3cz-
no$¢ radiowa krotkofalowa.
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YV poréwnaniu z ceng samolotu, kosztow szkolenia zatog,
ceny paliwa itp. koszt}’ naziemnych $rodkéw #gcznosci sg zni-
kome.

Meldunki nadsytane przez samg piechote bedg zawsze zna-
cznie doktadniejsze i petniejsze niz meldunek lotnika o jej po-
tozeniu bojowym.

WNIOSKI.

Juz ten krdtki rzut oka na warunki wykonalno$ci zadan
w powietrzu, na wspoétczesne warunki tej pracy nad polem
walki i na potrzeby piechoty w dobie obecnej moze upowaz-
ni¢ do wyprowadzenia niektérych wnioskow.

1) Wspoipraca z piechota w formie dotychczas zalecanej
musi wypas¢ z obliczen przysztych zadah z powodu braku ko-
niecznej potrzeby i warunkéw pracy graniczacych z mozliwo-
$cig wykonania.

2) Samolot dozorowania na szczeblu dowoddcy dywizji
moze wykonaé¢ pewne zadania dotychczasowego samolotu pie-
choty. Wymaga to szerszego omdwienia, jednakze juz na wste-
pie mozna stwierdzi¢, ze samolot dozorowania moze wykony-
wac pewne zadania nie tylko na korzy$¢ dowddcow piechoty,
ale i na rzecz innych oddziatow podlegtych dowddcom dywizji
(jak na przyktad: oddzialy rozpoznawcze, oddziaty wydzielo-
ne, kolumny boczne itp.). Nie ma zatem zadnego powodu na-
zywac nadal takg forme dziatania ,,wspotpracg z piechotg™.

3) WiadomosSci podawane przez samolot dozorowania
mogg sie odnosi¢ tylko do zjawisk na polu walki o wigekszym
znaczeniu i tylko tych, ktére mozna dostrzec z wiekszej wyso-
kosci. (Zasadniczo powyzej donosnosci ciezkich karabinow
maszynowych).

4) Wiadomosci o nieprzyjacielu moga by¢ przekazywa-
ne dowddcom podlegtym dowodcy dywizji, jednakze bedag one
miaty réwniez charakter bardziej og6lny, niz tego wymagano
od samolotu piechoty.

5) Samolot dozorujacy nie moze mie¢ wielu odbiorcow.
Jako norme nalezy przyjac, ze bez uszczerbku dla swego wia-
§ciwego zadania moze obstuzy¢ nie wiecej niz 2 odbiorcow
dodatkowych.



przyjaciela, ktéra powinna by¢ rozprzestrzeniona na wszystkie
dowddztwa przez podanie sygnatow Swietlnych. Samolot powi-
nien przy tym wskaza¢ kierunek i przyblizong ilos¢ czotgéw
(2—3 rozne sygnaty). Skupienie czolgéw w terenie mozna roz-
pozna¢ dos$¢ tatwo nawet z wiekszej wysokosci, gdyz pozosta-
wiajg zawsze wyrazne Slady w kazdym terenie.

7) Pytanie, czy samolot dozorowania og6lnego powinien
korzysta¢ z wytyczania przez piechote pierwszej linii, pozosta-
wiam otwarte. Moim zdaniem, jesli ma on donosi¢ o poste-
pach natarcia, to w niektérych wypadkach taka pomoc ze stro-
ny piechoty bedzie konieczna.

Mjr. dypl. Adam Kurowski.

— Woyszkolenie powinno by¢ jak najbardziej nowoczesne,
zwtaszcza w lotnictwie, gdzie nieprzerwany szybki rozwdj
techniczny i $ciSle z nim zwigzany postagp taktyczny sa ciggle
w stanie ptynnym.



Lotnictwo w walkach o przeprawy.

Rzeka od niepamietnych czaséw byta terenem krwawych
walk, byta czynnikiem réwnowagi sil, dajagc wydatng pomoc
siabszcmu bronigcemu sie i hamujgc rozmach nacierajgcego.

Bronig, dla ktdrej rzeka nie stanowi zadnej wartosci czy
przeszkody, jest lotnictwo. W tym ,wyréwnaniua sit celowe
jego uzycie i umiejetne dziatanie moze przechyli¢ szale zwy-
ciestwa na jedna ze stron.

W walkach o przeprawy zadania lotnictwa moga by¢ bar-
dzo réznorodne. Nizej je rozpatrzymy.

I. DZIALANIE ZACZEPNE.

Styszy sie nieraz zdanie, ze natarcie przez rzeke mozna
utozsami¢ z natarciem na silnie umocniong pozycje. To porow-
nanie jednak jest niesciste, gdyz rozpietos¢ mozliwosci osig-
gania powodzenia (lub niepowodzenia) w natarciu przez rze-
ke jest o wiele wieksza niz przy natarciu na umocniong pozy-
cje. Poczawszy od stosunkowo tatwego powodzenia przy uda-
lym zaskoczeniu rozpieto$¢ ta dochodzi do bardzo kosztow-
nych klesk nieudatego forsowania. Natarcie na umocniong po-
zycje bez przygotowania artyleryjskiego jest nie do pomysle-
nia, gdyz z gory jest skazane na niepowodzenie, czego nie mo-
zna powiedzie¢ przy walkach o przeprawy. Po zwalczeniu
przeszkdd sztucznych i obezwiadnieniu Zrodet ognia naciera-
jacy na silng pozycje ma otwartg droge do wnetrza pozycji.
Natomiast przy dziataniach zaczepnych na rzece bronie nacie-



rajagcego moga unieszkodliwi¢ tylko przeszkody sztuczne.
Przeszkody naturalnej, to jest wody, zwalczy¢ sie nie da. Be-
dzie ona przeszkadzala nacierajgcemu nie tylko na poczatku
dziatania, ale i pdzniej, utrudniajgc do ostatniej chwili skutecz-
ne skupienie sit na brzegu przeciwnym.

Te rbéznice wyodrebniajg natarcia przez rzeke z ogodlnej
grupy dziatan zaczepnych. Bedziemy je rozpatrywali jako for-
sowanie.
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a) Rozpoznanie pozycji. Przy natarciach

normalfnych dowéddca ma rozmaite sposoby zdobycia potrzeb-
nych mu wiadomosci. Kawaleria, oddziaty rozpoznawcze, bron
pancerna, ostatecznie silny nocny wypad piechoty.

Wszystko to odpada przy forsowaniu rzeki! Odpada mo-
ze nie dlatego, ze dobry oddzial kawalerii nie zdola przepty-
nac rzeki, ale wskutek obawy, ze przez takie rozpoznanie zdra-
dzimy wilasne zamiary, pozbawiajac sie sami najwazniejszego
atutu — mozliwosci zaskoczenia.

Tym wiekszej wartoSci nabiera przy forsowaniach rozpo-
znanie lotnicze.

Co ono ma da¢ dowodcy taktycznemu? — Ma ustali¢
wartos¢ obrony! Zadanie nietatwe przy szerokim odcinku, przy
dobrej czynnej obronie przeciwlotniczej i maskowaniu.

W jaki sposdb je przeprowadzi¢?

Ot6z broniacy sie rozumujac logicznie bedzie sie starat
zamkna¢ jak najsilniej kierunki najdogodniejszych miejsc do
forsowania.

Czyli rozpoznanie tych kierunkéw moze w najkrotszym
czasie daé pozytywne wyniki.

Bronigcy sie bedzie ugrupowany gteboko. Zwitaszcza jego
artyleria musi by¢ dos$¢ odsunieta od rzeki, zeby po pierwszych
powodzeniach forsujgcego mogta wspieraé przeciwnatarcia.
Odlegtos¢ 4 km od rzeki przyjmuje sie tu jako najodpowied-
niejsza. Na niej mozna odnalez¢ stanowiska bateryj.

Obserwator musi wiec w swym planie rozpoznania traf-
nie ocenic teren pod wzgledem obrony rzeki i poszukiwaé¢ wia-
domosci przede wszystkim w rejonie najsilniejszej obrony
(rys. 1.).
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b) Wspdtdziatanie z kawaleria Ty-
powym dziataniem kawalerii w poScigu jest chwytanie nie zni-
szczonych przepraw. Obronca przygotuje te przeprawy do zni-
szczenia, uzbroi w tadunki wybuchowe i bedzie czekat na wy-
cofanie sie swych tylnych strazy.

Kawaleria jadgc w nieznane czesto nie zdaje sobie sprawy
/ potozenia bojowego. Jeden rzeczowy meldunek lotnika, moze
tu rozstrzygna¢ o powodzeniu, gdyz na jego podstawie oddziat
poscigowy wymijajac silniejsze zgrupowania uprzedzi straze
tylne i przez zaskoczenie uchwyci niezniszczone mosty.

Rowniez moze sie zdarzyé, ze przeciwnik nie zdazyt lub
zapomniat zniszczy¢ Srodki przeprawowe, jak todzie, krypy,
promy. Tkwig one gdzie§ w krzakach i trafi¢ na nie mozna
tylko przypadkowo, a z powietrza widzi sie je wyraznie.

Nie trzeba dodawaé, ze naprowadzenie odziatow poscigo-
wych na te todzie, cate dalsze dziatanie utatwi i przys$pieszy.

c) Wspoétpraca z artyleriag. Nie zawsze
jednak uda sie oddziatom poscigowym uchwyci¢ nic zniszczo-
ne przeprawy, bo jesli przeciwnik postanowit sie na rzece bro-
ni¢, mogt juz zawczasu tam przygotowaé obrone.

Wtedy najekonomiczniejszy sposéb przekroczenia rzeki
wprost na ,.karkach" cofajgcego sie moze sie nie udac i trzeba
bedzie organizowac forsowanie.

Najbardziej krytyczng chwilg podczas forsowania rzeki
przez wielka jednostke jest chwila, kiedy woda dzieli te jedno-
stke na dwie potowy, przed rzeka i za rzeka.

Rronigcy sie przeciwdziata wtedy odwodami wychodza-
cymi z zakrytych rejondéw, baterie obrony kladg silne zapory
niszczace sity zywe i tgcznos¢. Obronca ma dobrg obserwacje,
forsujacy za$ po zejsciu do doliny rzecznej nic nie widzi. Jego
piechota jest zastaba; aby sie glebiej wedrze¢, a artyleria roz-
dzielona rzekg przy kiepskiej obserwacji daje nie wystarcza-
jace wsparcie. Stowem potozenie nacierajgcego jest ciezkie.

Wtedy lotnik moze odda¢ bardzo duze ustugi przez wspot-
prace z artyleriag wskazujac jej cele najbardziej zagrazajace
wiasnej piechocie.

d) Niszczenie sit zZywych i umoc-
nie NA. Nie tylko rozpoznanie i wspoipraca z artylerig moze
w duzym stopniu zawazy¢ tu na szali, ale takze bezposrednie
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niszczenie sit zywych, zwilaszcza ze potozenie czesto juz nie
pozwoli na przesuwanie tych sit w ukryciu przed obserwacjg
z powietrza.

Dopdki baterie obroncy nie zmienig swych stanowisk i ma-
ja w swym zasiegu rzeke, dopdty poczatkowego powodzenia
forsowania nie mozna wykorzysta¢. Obrzucenie artylerii bom-
bami, jesli jej nie zniszczy, to przynajmniej zmniejszy sku-
tecznos$¢ jej dziatania.

Obronca wykorzystujgc teren bedzie miat tuz nad rzeka
silne punkty oporu nie tylko bronigce dostepu do wnetrza po-
zycji, ale zapewniajace obserwracje, wglad na rzeke. (rys. 1.
wzgOrze np. 285 Chetm). Zniszczenie tych punktéw oporu row-
na sie czesto sparalizowaniu dziatania artylerii nieprzyjaciela
na rzeke, co znéw umozliwi saperom wydajniejsze przewoze-
nie piechoty, moze nawet budowe mostu, po ktdrym przejdzie
wiekszo$¢ sit i wzmocni natarcie na brzegu przeciwnym.

e) Ochrona przepraw przez przew
ge w powietrzu. Jesli forsowanie sie uda i piechota
zajmie tak gieboki przyczétek, ze artyleria nieprzyjacielska
straci rzeke spod swego zasiegu, obrofAca moze nas jeszcze
powstrzymac na rzece przez swoje lotnictwo.

Dlatego w rejonach przepraw lotnictwo forsujgcego musi
mie¢ przewage.

II. OBRONA | OPOZNIANIE.

A teraz przejdziemy na drugg strone rzeki i rozpatrzymy
obrone. Poznanie plandéw nacierajgcego ma tu donioste zna-
czenie. Wezmy przykiad.

Obronca sie dowiedziat, ze nacierajgcy robi przygotowa-
nia do sforsowania rzeki pod ,A* ,,X“ i ,Y“. Przygotowania
takie wymagajg zwiezienia sprzetu saperskiego i podciggnie-
cia piechoty ku rzece. Ale wystarczy cho¢ troche znac¢ organi-
zacje forsowania, zeby sobie przedstawi¢ obraz tego nocnego
zwykle wyprowadzania sit zywych i sprzetu. Wystarczy tez
zesSrodkowanie ognia szczuptej nawet artylerii, przenoszonego
kolejno w rejony przygotowanych przepraw.

Takie krotkotrwate zaskoczenie o silnym natezeniu ognia
moze zadaC nacierajgcemu duze straty.



Podczas wojny Swiatowej zdarzyto sie, ze jeden armatni
pocisk zniszczyt 16 jednostek pontonowych. Strzat wyjatkowy.
Ale gdyby nawet tylko co dziesigty pocisk zniszczyt jeden pon-
ton (jednostke), forsowanie najprawdopodobniej juz tej doby
nie mogtoby sie odby¢.

A o to nam tylko chodzi, gdyz na drugi dzien bedziemy
silniejsi.
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a) Rozpoznanie przygotowan do for-

sowania. Nacierajacy przez rzeke bedzie dazyt do for-
sowania przez zaskoczenie. Wydawatoby sie logiczne, ze po-
winien szukaé przede wszystkim stabych miejsc naszej obrony.
Lecz to zmusitoby go do zejScia na bezdroza, gdyz na gtow-
nych kierunkach bedziemy silni.

Jesli forsujacy zejdzie na bezdroza, straci jeden z atutéw
zaskoczenia, jakim jest szybkos$¢ dzialania. Najczesciej wiec
bedzie sie trzymat drog i szukat miejsc dogodnych do forso-
wania. Dozorowanie tych kierunk6w moze nam najszybciej
dostarczy¢ potrzebnych wiadomosci.

Forsujagcy musi podwiesé sprzet przeprawowy. Jesli jego
kolumny wymaszerujg ku rzece dopiero o zmierzchu, mogg
sie sp6zni¢ z przyjazdem nad wode. Wyjatek stanowig ko-
lumny zmotoryzowane, ktére jednak jako jednostki dyspozy-
cyjne wyzszych dowodztw sg wysytane z glebi, musza tez sto-
sunkowo wczesnie ruszy¢ z miejsc postoju. Najwiecej wiec
wiadomosci moze dostarczy¢ lot pod wieczor. Wielu rzeczy
trzeba sie tu raczej domysle¢ i na urywkach odtwarzac catosc.
Dlatego lotnik musi zna¢ cho¢ og6lnie organizacje forsowania.

Idziemy ku rzece.

Rejon, w ktérym putki przeznaczone do forsowania orga-
nizujg sie do tego zadania jest odlegty od rzeki o kilka km.
Dobrze nadajg sie do tego miejscowosci na skrzyzowaniach
drog wiodacych ku rzece.

W odlegtosci okoto 1 km w tz. ,miejscach pierwszego
przeznaczeniau grupuja sie zwykle bataliony. Stad wytycza sie
drogi do ,placéw pogotowia

Na ,placach pogotowias (300—600 m od rzeki) przeby-
wa jedna fala, to jest ta ilos¢ piechoty, ktdra na raz taduje sie
do saperskich Srodkéw przewozowych.

Wreszcie na brzegu jest roztozony w odstepach 30 — 50 m
sprzet przeprawowy (ryc. 2).
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Mimo rozcztonkowania powstaje w rejonie przygotowy-
wanego forsowania do$¢ duze skupienie ludzi i sprzetu.

Jesli forsowanie organizuje sie w dzien, mimo ze piechota
kryje sie w zadrzewieniach i zabudowaniach, mozna tu i éw-
dzie uchwycié¢ objawy przygotowan, gdyz zawsze trudno ukry¢
wozy.

Niestety forsowania najczesciej przygotowuje sie w nocy.
Ale i wtedy jest konieczne uprzednie rozpoznanie rzeki w po-
rze widnej. Jesli wiec obserwator zauwazy grupki ludzi nad
rzeka, szczegdlnie na zakolach wygietych w strone nieprzyja-
ciela, moze to by¢ znakiem rozpoznania do forsowania.

Wreszcie wzmozone dzialanie lotnictwa nieprzyjacielskie-
go jest takze wskaznikiem, ze na danym odcinku przygotowuje
sie forsowanie.
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b) Niszczenie przepraw i sit zywych.

Po wykryciu zamiaru forsowania bombardowanie rejonéw
placbw pogotowia i ,miejsc pierwszego przeznaczenia”
moze by¢ bardzo celowe nie tylko jako spotegowanie dziata-
nia artylerii, lecz jako jej wydtuzenie.

Samo forsowanie odbedzie sie najprawdopodobniej przed
Switem. Po nim nacierajgcy bedzie sie starat polaczy¢ oby-
dwa brzegi mostem pontonowym. Chodzi o zniszczenie te-
go mostu, czyli o rozdzielenie sit nacierajgcego.

Jesli rzeka jest jeszcze w zasiegu artylerii, zadanie to
przypadnie wytacznie jej, gdyz artyleria zrobi to sprawnie
i ,ekonomicznie”.

Jesli obserwacja artylerii nic siega do rzeki, lotnik musi
jej pomoéc w prowadzeniu ognia.

Wreszcie jeSli artyleria nie moze juz zupeinie dziata¢ na
rzeke, pole do dziatania ma lotnictwo szturmowe. Przy prze-
wadze w powietrzu i obronie przeciwlotniczej forsujgcego za-
danie nietatwe, lecz wdzieczne o tyle, ze jesli nawet nie dojdzie
do zupeinego zniszczenia mostu pontonowego wrazliwego na
pociski karabinowe, to w kazdym razie nagromadzone wojsko
przechodzace mostem moze ponie$¢ duze straty, a w samej
przeprawie nastapi przerwa potrzebna do naprawy uszkodzen.
| ta przerwa wystarczy czesto, aby wyzsze dowddztwo pchne-
to do dziatania swe odwody.
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W walkach nad Piave podczas wojny Swiatowej, po sfor-
sowaniu rzeki przez Austriakéw, powodzenie wydawato sie
pewne. Rozpoczeto budowe mostu, lecz artyleria majaca wglad
na rzeke most rozstrzelata. | most ten stat sie jezyczkiem
u wagi, na ktérej szalach wazyto sie zwyciestwo. Byt 26 razy
odbudowany i 26 razy rozstrzelany. Gdyby artyleria obrofcy
zostata zmuszona do zmiany stanowisk i stracita spod swego
zasiegu rzeke, a lotnictwo wioskie w tym zadaniu jej nie wy-
reczyto, kto wie, jaki bytby koncowy wynik tych krwawych
walk.

c) Opdéznianie na przeprawach. Przy
opéznianiu staramy sie oprze¢ o przeszkody naturalne, wiec
takze o rzeki. Niszczenie mostdw materiatem wybuchowym
pozwoli nam zyskac¢ na czasie, lecz kiedy odskoczymy od rze-
ki, przyjdg saperzy $cigajacego i rozpoczng odbudowe.

Lotnictwo moze opdzniaé na przeprawach nie tylko przez
niszczenie zywych sit przeprawiajgcych sie, ale takze przez
utrudnianie odbudowy mostow.

Jesli przyjmiemy, ze po gruntownym zniszczeniu mostu
przez saperow na jego odbudowe trzeba 7 godzin, lotnictwo
nawet przy dorywczym dziataniu moze ten czas podnies¢ o 50%.

Mozna jeszcze skutecznie opdzniaé przez utrudnienie dojs¢
do mostow szczegolnie wtedy, gdy drogi dojScia do mostu pro-
wadzg przez ciasniny, miejscowosci lub lasy. Na przyktad za-
palenie lasdéw jest przy sprzyjajacych warunkach tatwe, a tym
wydajniejsze, im wieksze potacie lasu obejmie pozar i im uboz-
sza droznia doprowadza na przeprawy.

d) Bron pancerna Bzeki stanowig powazng
przeszkode dla broni pancernej. Nie mys$le tu o pojedynczych
czotgach lub amfibiach wystepujacych takze w nieduzych ilo-
Sciach, lecz o wielkich zwigzkach pancerno-silnikowych.

Jakie sg stabe strony takich jednostek?

— Trudno$¢ maskowania. Jest tu prawie obojetne, czy
zmotoryzowana jednostka pojedzie jedng kolumnag, czy trzema,;
w obu bowiem wypadkach dtugos$¢ tych kolumn bedzie wiegk-
sza niz 50 km. tatwo wiec bedzie je odkry¢ nie tylko w mar-
szu, ale i na postoju.

Konieczno$¢ trzymania sie dobrych drég sprawe te jesz-
cze bardziej pogarsza i naraza takg jednostke na zwalczanie



z powietrza. Bardzo stabe opancerzenie z géry pozwala skutecz-
nie napada¢ takie kolumny nawet bronig maszynowa.

I juz na wstepie wspomniana mata zdolno$¢ przekracza-
nia wadd i terendw grzaskich pozbawia nieraz tg bron gtow-
nej zalety — ruchliwosci.

W opo6zZnianiu na rzekach niszczyliSmy przeprawy. Jesli
$cigajacy zechce uzy¢ broni pancernej, pchnie najpierw swe
piesze oddziaty do sforsowania rzeki i rzuci saperow do odbu-
dowi mostow.

Poniewaz tonaz wozéw pancernych przedstawia sie dos$¢
powaznie, a potrzebna ilo§¢ mostéw dla wielkiej jednostki me-
chaniczno - silnikowej tez jest znaczna, odbudowa nie pdéjdzie
szybko.

Lotnictwo moze czas tej odbudowy podwoi¢ juz chocéby
przez srodki chemiczne, gdyz praca na wodzie i w maskach ga-
zowych jest nadzwyczaj trudna i powolna, tak jak wynajdywa-
nie plam chemicznych i odkazanie.

Mjr. Tadeusz Chlebowski.

— W boju rozstrzyga: mestwo zotnierskie, nieztomna wola
pobicia wroga i wytrwatos¢.
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O rozpoznaniu lotniczym.

W numerze grudniowym ,,Revue de I‘Armee de I'Air“ znaj-
dujemy nastepujacy artykut podputkownika pilota rezerwy Re-
ne Michoka.

*

Niedawno temu ,,Revue de I'Armee de I‘Air“ zapytywata
swoich czytelnikow, czy rozpoznanie lotnicze ma by¢ koniecz-
nie fotograficzne. Moje pochodzenie normandzkie pozwala mi
odpowiedzie¢: ani tak, ani nie.

Zgadzamy sie co do tego, ze z wszystkich rozpoznan lotni-
czych rozpoznanie fotograficzne jest najdoktadniejsze. Najbar-
dziej nawet wycéwiczone oko obserwatora nie zauwazy z ko-
niecznosci szczeg6tu, ktéry wykrywa ptyta fotograficzna, w ci-
szy i bezpieczenstwie pracowni.

Lecz rozpoznanie obejmuje tak rézne cele, ze bytoby absur-
dem, a czasem nawet szkodliwe, gdyby dowodztwo wymagato,
zeby wszystkie rozpoznania byty catkowicie fotograficzne. Roz-
poznanie strategiczne na przyktad, prawie zupetnie lekcewa-
zone w ostatniej wojnie, ktore jednak bedzie miato w przy-
sztosci state zastosowanie, nie moze by¢ wytgcznie fotograficz-
ne. Nie bedzie ono miato w gruncie rzeczy nigdy na celu, przy-
najmniej zazwyczaj, obserwacji pasa terenu, lecz wykrycie
pewnego stanu rzeczy, nie okreslonego wiasnymi rozmiarami
ani przestrzenig w chwili, w ktérej zadanie wydano. Nie zna-
czy to, zeby zatloga nie miala na rozpoznanie strategiczne za-
biera¢ aparatu fotograficznego, dla utrwalenia w postaci do-



kumentu, czego$, co mozna pdzniej wykorzystaé, a co jej sie
wyda wybitnie waznym.

Lecz odpowiadajgc na ankiete ,,Revue de IArmee de I'Air“,
zastanawiam sie nad powazng mysla: gdziez jest w catej skali
samolotéow, oddanych do rozporzgdzania zmobilizowanym si-
tom powietrznym, samolot rozpoznawczy, ktéry im pozwoli na
wspotprace z sitami wojska lgdowego.

Obecny sprzet lotniczy, a nawet ,przyszty", istnieje tylko
w ograniczonej ilosci, gdyz wytwdrczos$¢ ostatnich miesiecy nie
byta zbyt wielka, a przede wszystkim dlatego, ze samoloty sg
coraz drozsze, a rozporzadzalne fundusze szybko sie wyczer-
puja.

A tymczasem sztaby wojska lgdowego, ktére rozumieja
coraz bardziej, ze lotnictwo jest niezbedne do dziatan naziem-
nych w nowoczesnej wojnie, zadajg wspétpracy lotnictwa co-
raz szerszej i wierzg, ze ich potrzeby nie zostang poswiecone
pomystowi wytgcznej wojny lotniczej. Czyz nie widzi sie nawet
pewnych daznos$ci do stawiania znowu pod znakiem zapytania
zagadnienia szcze$liwie rozstrzygnietego, niepodzielnosci o0go6-
tu sit lotniczych narodu.

Przyznajmy jednak, ze nadmierne zainteresowanie i w po-
staci nieco odrebnej, ktdre wielcy dowddcy wojska ladowego
okazujg dla sprawy wirowca, odpowiada pewnej potrzebie.

Samoloty walki i rozpoznania o charakterystyce potrzeb-
nej w dywizjonach rozpoznawczych armii i grupy armij, gdzie
nieodzowne jest dziatanie w promieniu setek, a nawet tysiecy
kilometrow, z szybkoscig 400 km/godz. i osigganiem wysoko-
§ci 4000 m. w s minut, sg niepotrzebne i moze nie do uzycia
przy wspoéipracy z piechotg, artylerig i czotgami. Do tej pracy
potrzeba samolotu wolnego, wzlatujgcego i lgdujgcego z jak
najwiekszg tatwoscia, latajacego nisko nad ziemig w kazda po-
gode. Stad ta rzekoma potrzeba wirowcow, aparatéw tak mato
wojennych, niemozliwych do uzbrojenia, o wielkiej wra-
zliwosci ze wzgledu na obracajgce sie $migi, trudnych i nie-
przyjemnych w pilotazu, ucigzliwych w zakupywaniu i utrzy-
maniu.

Lekki samolot zwyktej budowy, o bardzo matej mocy, nie
wymaga wiele wiekszych wymiaréw lotniska do lgdowania
i wzlotu niz wirowiec.
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Nastepnie powstanie pewnego dnia inne zagadnienie: two-
rzywa, z ktorego buduje sie samoloty. Francja nie ma tyle
pieniedzy, tyle ragk do pracy i materialu dla poswiecenia ich
produkcji metalowej lotniczej. Stare dobre drzewo naszych la-
séw kolonialnych przedstawia powazne wiasciwosci z punktu
widzenia ekonomii, jak rowniez fatwosci i szybkosci produ-
kcji. Jezeli sie przyjmuje przez samo pojawienie sie wirowca
w arsenale sprzetu wojennego, ze samolot wspdtpracujacy bez-
posrednio z piechota, artylerig i czotgami nie bedzie w zasadzie
walczyt i ze jego szybkos$¢ nie wiele znaczy, to dlaczego nie
wyposazy¢ jednostek lotniczych wspétpracy w samolot ekono-
miczny, bo z drzewa, o lekkiej budowie i bardzo matej mocy ?

W ramach kredytéw wojsko powietrzne moze sobie spra-
wi¢ duzg ilos¢ samolotow zaprawowych, ktére w czasie mo-
bilizacji moze bardzo dobrze zuzytkowac lotnictwo wspot-
pracy; w ten spos6b lotnictwo wspdtpracy bytoby zaopatrzo-
ne w samoloty przystosowane umysSinie do pracy w korpusach.
W hodowli naszej obok koni petnej krwi potrzeba réwniez
zwyktych koni.

Mozna byto bardzo logicznie dostrzec pozorng nieuzytecz-
no$¢ samolotu korpusowego, gdy przyjmujac catkowicie dok-
tryny douhetowskie widziano tylko wojne wybitnie lotnicza.
Lecz dzi$ motoryzacja przywrécita wojsku lgdowemu prawie
calg jego waznos$é, potrzebuje ono wiec wilasnego, specjalnego
lotnictwa, co nie wylgcza wcale pierwszorzednej roli wojska
powietrznego. Chcie¢ uzywaé do dwdch tak rdéznych celéw jed-
nakowych typow samolotéw i kierowaé uwage sztabow na-
ziemnych na aparat (wirowicc), ktéry nie wyszedl jeszcze
z okresu blednych poszukiwan, wydaje sie marnotrawstwem
i nierozsgdkiem, jezeli nie dwoma btedami.

Oto jest mysl, ktérg — zdawato mi sie przede wszystkim
powinni sie zajacé ci, ktérzy sie interesujg zagadnieniem rozpoz-
nania lotniczego.

Ttumaczyt kpt, dypl. Franciszek Kalinowski.



Uzycie reflektorow poktadowych w lotnictwie.

W Angielskim pismie ,Royal Air Force Quarterly” uka-
zat sie artykut gen. GOLOWINA pod tytutem: ,Walka w po-
wietrzu jako S$rodek strategicznej obrony”, w ktorym autor
wysuwa whnioski uzycia w walce samolotow z reflektorami.

Samolot taki moze speinia¢ nastepujace zadania:

1. wyszukiwa¢ w nocy przy pomocy reflektoréw nieprzy-
jacielskie samoloty bombowe szczeg6lnie wtedy, gdy
przelatujg nad chmurami i nie dadzg sie uchwycic
Swiattami reflektoréw ziemnych;

2. odnajdywac przy pomocy reflektorow samolot nieprzy-
jacielski w powietrzu i przez oswietlenie silnymi $wiat-
tami reflektorow unieszkodliwia¢ go tak, aby wiasnym
samolotom mysSliwskim stworzy¢ dogodne warunki
walki.

W pierwszym wypadku pilot znalaztszy sie w odpowied-
niej odlegtosci, postugujac sie reflektorami, moze i sam roz-
poczaé ogien do samolotu przeciwnika. W drugim wypadku
samolot bombowy, ktory sie znajdzie w zasiegu Swiatta takich
reflektoréw przedstawia dla mysliwcow cel tatwy do zwalcze-
nia, podczas gdy sam, bedac w ciemnosciach, jest zupetnie nie-
widoczny, a zatem bezpieczny.

Szczegblnie wazng role odgrywa w tym potozeniu oslepie-
nie zatogi, ktéra sie znajdzie w Swietle reflektorow.

Zdaniem gen. GOLOWINA samolot taki powinien miec
nastepujace wiasciwosci:



1306

I . karabin maszs/nowy ruchomy
2--Z karabiny maszynowe whbu-
dowane na state lub rucho-
m o-state
3 -reflektor

Dolnoptat z wcigganym podwoziem.

Rozpieto$¢ okoto 14,10 m
Dtugos¢ okoto 10,00,
Ptaszczyzny nosne okoto 75,00 m2
Ogolny ciezar 4600 kg
Naped:

llo$¢ silnikow 2
Chtodzenie woda
Najwieksza wydajno$¢ pracy silnika

na 4800 m 850 KM

Smigta 0 zmiennym skoku



Wiasciwosci lotu.

Szybkos$¢ najwieksza na 4800 m 465 km/godz.

Szybko$¢ wznoszenia na 4800 m 6 min.

Teoretyczny putap 10,500 m

Czas lotu 3 godz.

Zatoga 2 ludzi
Uzbrojenie.

Samolot ma 3 karabiny maszynowe kal. 11—35 mm. umie-
szczone dwa w przedniej czesci a jeden w tylnej czesci kadtu-
ba, na stanowisku obserwatora.

Wyposazenie specjalne.

Reflektory: dwa
Odlegtos¢ zasiegu Swiatta: od 1000 m do 1100 m.

Samolot o takich witasciwosciach jest typem samolotu bom-
bowego lekkiego.

Reflektory moga byé wbudowane w przedniej czesci gon-
doli silnikéw przy $migle pchajgcym lub w przedniej czesci
kadtuba przy Smigle ciaggngcym. W pierwszym wypadku na-
lezatoby zastosowaé silniki chtodzone woda, ze wzgledu na nie-
bezpieczenstwo nienalezytego chtodzenia, w drugim gwiazdzi-
ste, chtodzone powietrzem.

Urzadzenia dwusterowe pozwalajg drugiemu cztonkowi za-
togi w razie koniecznej potrzeby prowadzi¢ samolot, jesli zas
ten nie prowadzi, moze sie znajdowac przy karabinach maszy-
nowych na stanowisku obserwatora.

Zrodtem pradu reflektorow sa: specjalna pradnica i bate-
rie. W samolocie mogg sie znajdowa¢ rowniez 2—3 bomby
oSwietlajgce ze spadochronami, ktdre mozna wyrzuca¢ mecha-
nicznie przez otwdr w tylnej czesci kadtuba. W niektérych wy-
padkach mozna tez zabiera¢ do samolotu mate bomby o za-
palniku czasowym (2,5 — 5 kg), ktére mozna wyrzuci¢ przed
zgrupowaniem lotniczym nieprzyjaciela w powietrzu, tak aby
w oznaczonym czasie wybuchty.
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Samolot z reflektorami wyposazony w dwa silniki, kazdy
po 850 KM musi mieé¢ szybko$¢ co najmniej 470 km/godz. na
wysokosci 4800 m. Szybkos¢ ta jest konieczna dlatego, zeby sa-
molot mogt pod wzgledem szybkosci nie tylko doréwnac sa-
molotom bombowym, lecz cokolwiek je przewyzszac.

Zmiana lekkiego samolotu bombowego na samolot z re-
flektorami i na odwrot po usunieciu niektérych urzadzen nie
powinna przekracza¢ 15 — 20 godz. pracy, tak aby dowddca
majacy w dyspozycji takie samoloty w wypadku wigkszych
dziatan operacyjnych mogt je szybko zmieni¢ na samoloty
bombowe.

Strescit kpt. Jan Gazdzik.

— Nalezy pamieta¢, ze doktadnos$¢ i gruntownos$¢ szkole-
nia idzie przed wielostronnoscig, a praktyka i doswiadczenie
przed teorig.



Samoloty— tarany.

W jednym z ostatnich numerdéw angielskiego czasopisma
»The R. A F. Quarterly* ukazat sie artykut omawiajgcy nowe
sposoby zwalczania samolotdw bombowych przez mysliwcéw.
Chodzi o zastosowanie samolotu mysliwskiego jako samolo-
tu — taranu, ktory ma zwalczaé samolot bombowy przez zde-
rzenie w powietrzu.

Sam pomyst tego rodzaju walki nie jest nowy. Mozna sie
doszukaé¢ pewnej analogii w podawanej przed kilku laty w pra-
sie wiadomosci o torpedach morskich sterowanych przez sie-
dzacego w nich cziowieka. Na poczatku wojny wiosko — abi-
synskiej powstat wsrod pilotow wioskich pomyst zwalczania
jednostek floty przez samolot natadowany bombami, ktéry
nurkujac uderzatby w pokiad statku powodujac wybuch bomb,
a co za tym idzie zatoniecie okretu. W przytoczonym wyzej
artykule autor proponuje w podobny sposéb zwalczaé samo-
loty bombowe.

Ciekawy ten artykut podajemy w obszernym streszczeniu.

Na wstepie autor rozpatruje na wypadek wojny Anglii
z jednym z panstw europejskich mozliwos¢ napadéw z powie-
trza na porty angielskie bedgce w czasie wojny zrédtem zaopa-
trzenia i dochodzi do wniosku, ze wszystkie one lezg w zasie-
gu samolotow bombowych. Zachodzi konieczno$¢ obrony,
przy czym obrone tg mozna prowadzié przez zwalczanie lot-
nictwa nieprzyjacielskiego na ziemi i w powietrzu. Zwalcza-
nie na ziemi moze polega¢ badZz na napadaniu lotnisk nieprzy-
jacielskich, badz Zzrodet zaopatrzenia, niezbednego do prowa-
dzenia walki powietrznej.
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I w jednym, i w drugim wypadku nie nalezy oczekiwac
wynikdw natychmiastowych i zdecydowanych. Pozostaje jako
najskuteczniejszy srodek obrony zwalczanie samolotow bom-
bowych w powietrzu. 1 tutaj zdaniem autora mozna by zasto-
sowac jako najskuteczniejszy spos6b — zderzenia w powietrzu
z samolotem bombowym.

Samolot taran powinien mie¢ wszystkie cechy wspoétczes-
nego samolotu mysliwskiego, a wiec jego szybko$¢, zwrotnosé,
zdolnos$¢ nabierania wysokosci. Kabina pilota powinna by¢
umieszczona jak najbardziej w tyle. Samolot nie potrzebuje
byé uzbrojony, a dla zabezpieczenia pilota przed ogniem bom-
bowcdéw ma byé umieszczona przed kabing pilota przegroda
pancerna w ksztatcie stozka. Pilot zabiera ze sobg spadochron
plecowy, przy czym umys$ine urzgdzenie wewnatrz samolotu
pozwala mu za poci$nieciem dzwigni opusci¢ samolot wraz
z siedzeniem i inhalatorem w wypadku walki na wiekszej wy-
sokosci.

Podstawowym sposobem walki samolotu — taranu jest
dokonywanie zderzeA w powietrzu z bombowcem i niszczenie
jego steréw lub plaszczyzn nosnych. Najkorzystniej bedzie
napada¢ bombowce lecace w tyle ugrupowania. W razie napa-
dania zgrupowania bombowcow przez kilka samolotow — ta-
randw napad powinien byé przeprowadzony jednocze$nie, aby
nie dopusci¢ do skupienia ognia bombowcdw na pojedyncze sa-
moloty.

Autor podaje najlepszy jego zdaniem spos6b napadu. Pilot
nurkuje z wysokosci 500 m. z nad zgrupowania bombowcow,
przechodzi za ostatnimi samolotami, wyréwnuje samolot oko-
to 30 m ponizej zgrupowania i od dotu uderza w upatrzony sa-
molot.

Ten spos6b daje nastepujace korzysci:

a) w chwili rozpoczecia napadu (500 m) pilot znajduje
sie poza zasiegiem ognia bombowcow,

b) w czasie nurkowania ze wzgledu na znaczng szybkosc
ogien bombowcéw bedzie mato skuteczny,

¢) chwila zderzenia nastagpi na matej szybkosci wzgled-
nej, co da pilotowi moznos$¢ doktadnego wycelowania.

Samoloty bombowe nie majg skutecznego $rodka do zwal-
czania samolotdw — taranow.
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Wyposazenia bombowcow w armatki nie da pozadanych
wynikdéw ze wzgledu na krdtki czas i znaczne szybkosci samo-
lotu — taranu. Zdaniem autora nawet lot bombowcow na ni-
skiej wysokosci nie zabezpieczy ich od napadu, chociaz spowo-
duje wieksze straty wsrdd pilotéw samolotow — taranéw, kto-
rzy nie bedag sie mogli postugiwa¢ spadochronami.

Strescit mjr. Zygmunt Zbroski.

— Najwazniejszym i najpewniejszym Srodkiem wycho-
wawczym jest przykiad osobisty wychowawcy. Jego poczucie
honoru i stuzby oraz pojmowanie obowigzkéw a przede wszyst-
kim jego wzorowa karno$¢, surowo$¢ obyczajéw i gotowos¢ do
poswiecen wywiera najskuteczniejszy wptyw na ksztattowanie
ducha podwiadnych.



O wiasciwe miejsce dla sportu w lotnictwie.

W okresie walnych zebrahn wojskowych klubdw sporto-
wych lotniczych, w okresie wyboréw nowych wiadz sporto-
wych — prezesow tych Klubdw chciatbym gar$cig podanych
tu spostrzezen sprowokowac entuzjastow sportu w lotnictwie
do wypowiedzenia sie na walnych zebraniach i na tamach ,,Prze-
gladu Lotniczego” w sprawie ustalenia opinii lotniczej i pow-
ziecia jakich$ radykalnych posunieé, z otwartym i jasnym
postawieniem sprawy miejsca i charakteru, jakie w wojsko-
wym lotnictwie sport ma czy tez nie ma zajmowac.

Nie przesadzajagc wynikow rozwigzania w broniach tech-
nicznych, tego nieprostego zagadnienia juz na poczatku swych
spostrzezen stwierdze, ze ze wzgledu na charakter wojska jako
organizacji konieczne jest utrzymanie w wojskowym chara-
kterze zdecydowanego, takiego czy innego rozwigzania zagad-
nienia.

Catoksztalt zycia wojska jest tak zorganizowany, ze kaz-
de zagadnienie z wojskiem zwigzane znalazto swoje miejsce,
swoj czas, przydziat i wiasciwe interesom wojska odpowiada-
jace oblicze. Sprawa sportu w lotnictwie w linii nie moze by¢
z tej zasady wydzielona.

Lotnictwo bowiem nie jest zawodem tylko proceséw moz-
gowych. Nie jest zawodem wielkich mézgéw w stabych cia-
tach. Tu przy calym czesto koniecznym wysokim stanie wie-
dzy ogo6lnowojskowej i technicznej, przy pozytecznym i przy-
datnym wysokim stanie intelektualnym, przy potrzebie réw-
nowagi moézgowo-mie$niowej, konieczne sg petne warunki fi-
zyczne.



Wychowania fizycznego i sportéw dla catej kadry w for-
macjach lotniczych nie moze by¢ mniej niz w innych broniach.
Powinno go by¢ znacznie wiecej.

Co$ w tej dziedzinie juz zrobiono.

Pierwsze lody bezwtadnosci sportowej zostaty teoretycz-
nie przetamane i zagadnienie otwarte, ale nie domdwione.

Na og6t rozumie sie potrzebe sportu w lotnictwie i odczu-
wa bezposredni zwigzek miedzy dobrymi warunkami fizycz-
nymi a lotniczymi sprawnos$ciami zawodowymi.

Ten stan wspolnych czu¢ stwarza wprawdzie atmosfere
petng nadziei i pomys$lng dla rozwoju sportu w lotnictwie, nie
stwarza jednak realnego sportu.

Organizacyjnie utworzono w formacjach wyodrebnione
z klub6éw garnizonowych wojskowe kluby sportowe lotnicze,
mogace rowniez jak garnizonowe pracowac na zasadach auto-
nomiczno-spotecznych. Wojskowe kluby sportowe lotnicze sg
zrzeszone w Okregowym Zwigzku Lotniczym wojskowych klu-
béw sportowych.

Wychowaniem fizycznym Kkieruje oficer wychowania fi-
zycznego na podstawie ,,Studium wychowania fizycznego ogol-
nego" i instrukcji wychowania fizycznego obowigzujgcej cate
wojsko.

W tym ogdlnym rysie organizacyjnym sportow w lotnict-
wie poza wyodrebnieniem wojskowych klubéw sportowych lot-
niczych z ogdinych klubow garnizonowych nie wida¢ zadnych
zasadniczych réznic w formach czy metodach wychowania fi-
zycznego w lotnictwie w porownaniu z innymi broniami.

Réznic tych nie widac i w zyciu.

Oficerowie wychowania fizycznego (jest ich za mato) po-
za wystuchanym studium Centralnego Instytutu Wychowania
Fizycznego nie sg do tej pory dodatkowo doszkoleni czy przy-
gotowani do stosowania metod i form szczegdlnych, odpowia-
dajacych celom lotnictwa. Nie sg, bo do tej pory nie skrystali-
zowano celu sportu w lotnictwie i nie wybrano metod do celu
prowadzacych.

Nie istnieje tez do tej pory organ, ktéry by poza przysto-
sowaniem instruktorow wychowania fizycznego dla potrzeb
lotnictwa opracowat na podstawie og6lnej instrukcji wychowa-
nia fizycznego osobng instrukcje lotnicza, nadajaca sie dla ca-
tej kadry.
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Zegenclj:

zajecza O rr*alys*j r<st/>o

W ykres 1.
Graficzne porownanie zdje¢ stuzbowych z punktu widzenia ruchu.



A wzory sa. Niemcy juz w roku 1935 zatozyli w Spandau
specjalng szkote sportowg tylko dla lotnikéw. (Luftwaffen-
sportschule).

Piechota, kawaleria, artyleria, fgcznos¢, saperzy — to bro-
nie, ktorych charakter stuzby wymagajac warunkéw fizycznych
podtrzymuje te warunki. Charakter stuzby w tych broniach,
zmuszajagcy do ruchu i wysitkow fizycznych wiekszych niz
w broniach czysto technicznych, jest sam czesto zaprawg spor-
towa, i ten warunek fizyczny, nawet przy matym akcentowa-
niu wychowania fizycznego umacnia.

Podtrzymuje i umacnia tym wiecej, ze szkolenie i éwicze-
nia przez wiekszg czes¢ roku odbywajg sie w terenie, na $wie-
zym powietrzu.

Rzecz sie ma inaczej w broniach technicznych.

Szczeg6lnie w lotnictwie, ktérego terenem jest powietrze,
tej zaprawy fizycznej i powietrza jest za malo.

Charakter stuzby bardzo specjalny nie nastrecza mozli-
wosci nabycia czy utrzymania posiadanych dobrych warun-
kéw fizycznych, przez samo tylko petnienie stuzby, jak to jest
nj). w broniach wyzej podanych.

Chociaz to brzmi paradoksalnie ruchu i powietrza, tego
Swiezego powietrza, sprzyjajacego warunkom fizycznym w lot-
nictwie jest za mato. | to im wiecej latania, tym mniej ruchu
i powietrza.

Spéjrzmy na tok zajec.

Personel latajacy.

Wiasciwa stuzba w powietrzu wysitkow miesniowych
mato.

Tak zwane ,Swieze powietrzen - do oddychania, z kto6-
rym w czasie lotu obcuje personel latajacy, bedace przedmio-
tem zazdrosci i wyobrazni ludzi, ktérzy nigdy nie latali, niech
pozostanie nadal, ideatem gorskiego oddychania, ale dla nie
wtajemniczonych (mieszanka powietrzno-spalinowa).

Powrdt personelu z lotu — wywotywanie, opisywanie,
obliczanie, rysowanie i znéw pisanie.

Praca, ktdra duzo czasu zajmuje, a dla ktérej terenem
najlepszym jest ciemnia, laboratorium czy kancelaria.
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Graficzne poréwnanie zdje¢ stuzbowych z punktu widzenia miejsca zajec.



Wyktady, éwiczenia aplikacyjne, zajecia praktyczne ze
sprzetem, wszystko to odbywa sie stojac czy siedzac, przewaz-
nie w pomieszczeniach przyhangarowych lub w hangarze.

Personel techniczny.

Szkolenie wilasne techniczne w warsztatach czy hangarze.
Wiasciwe obowiagzki, zwigzane z samolotami, wiekszg cze$é
roku spetnia sie w hangarze.

Tak przedstawia sie szkicowo pod katem widzenia ruchu
i powietrza czas stuzbowy w lotnictwie.

A czas poza stuzbowy? rozpatrz myl!

Zajecia sg przewidziane w okresie zimowym w dzien po-
wszedni do godz. 15.00, w soboty do godz. 13.00. Swieta wolne.
W zyciu w dni powszednie praca konczy sie przewaznie pdz-
niej, i to znacznie pézniej. Nigdy wczesniej.

Dodatkowe stuzby i zajecia, z lotami nie zwigzane, zajmu-
ja Srednio trzy razy tygodniowo reszte dnia do wieczora.

Jeszcze przed paru laty, szczeg6lnie w lotnictwie modna,
»angielska sobota“, w ktérg unikano wytezonych lotéw, a kté-
ra byta przeznaczona na uporzgdkowanie gospodarki tygodnio-
wej eskadry, nalezy juz do wspomnien przesztoSci. Dzi$ sobota
musi by¢ zwyklym dniem pracy, projektowanej z rozmachem
przeciggajagcym sie za potudnie.

Tydzien ze swymi dniami powszednimi wydaje sie za krot-
ki. Mamy juz i do $wiat pretensje, gdy sie zdarzg pogodne, ze
mozna by polata¢, wykonczyé¢, dopetnic itd., itd., a tu wiasnie
wypadto $wieto.

Dochodzimy do granicy mozliwosci wykorzystania czasu.

Zestawienie tych dwu zagadnien, programu i czasu, nasu-
wa jako skojarzenie zalezno$¢, i to nie odwracalng. Mozna
i trzeba stwarzaé program w czasie, ale nie mozna stworzy¢
czasu.

Konieczno$¢ rewizji zagadnienia zmiennego programu,
z zagadnieniem statym ,czas" jest w tej zyciowej funkcji jesz-
cze przed osiggnieciem extremum — konieczne.

Pozostaje do wykorzystania niedziela. Catkowicie wolna
jest Srednio co trzecia. Praca o tym nasyceniu wymaga po jej
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ukonczeniu odprezenia, zmiany otoczenia, rozrywek! Gdziez je
lotnik moze znalez¢?

Godziny sg juz mocno popotudniowe. Program zaje¢ tak
nuzacy, ze po powrocie do domu pewng czes¢ czasu wolnego
przewazna cze$¢ personelu trawi na drzemce. Zostajg do wy-
korzystania mato higieniczne, zazwyczaj zadymione lokale
rozrywkowe w rodzaju: klubéw brydzowych, kawiarni, dan-
cingbw, restauracji, lub tez czyste, ale Zle wietrzone czytelnie,
teatry, koncerty i kinomatografy. Zdarzajgca sie w ciggu ca-
tego tygodnia jedyna mozliwo$¢ wyjazdu gdzie$ na powietrze,
na wies, gdzie w stoncu i zieleni mozna zazywac¢ dowoli ru-
chu. nie tylko chodzac prawa strong zakurzonej ulicy i prze-
chodzac na skrzyzowaniach i jedynie pod katem prostym, po-
zostaje z soboty, po wczesnym ukonczeniu zajeé, na catg nie-
dziele.

Z powodu potrzeby przedtuzonej pracy w soboty i nie prze-
widzianych delegacji niedzielnych sposobnos¢ taka moze sie
zdarzy¢ raz, czasami dwa razy na miesiac.

Z tego ogdlnego szkicu czasu stuzbowego i prywatnego
zestawionego pod katem ruchu i powietrza wida¢, ze lotnicy
spedzajg czas stuzbowy i prywatny w sposob bardzo podobny:
rzadko na $wiezym powietrzu i prawie zawsze stojac lub sie-
dzac.

Bajki o lotnikach, co to latali po drodze z zadania do zna-
jomych do majagtku na mleczko, albo przymusowo lgdowali
i wiasnie w poblizu rodzinke przypadkiem odnaleZli i u ,.cioci”
po mocnych wypoczywali wrazeniach, takie bajki nalezg do
kroniki, przebrzmiatej poezji, lotniczej przesztosci.

Lotnictwo juz od Kkilku lat jest bronig rzetelnej pracy,
wypetniajgcej po brzegi czas stuzbowy, zasadniczo zahaczaja-
cej o tak zwany czas poza stuzbowy. Rzetelna praca wymaga
racjonalnego wypoczynku.

Kto sie z tym nie zgadza i potrzeby odprezenia sportowe-
go nie odczuwa, dowodzi, ze nalezy juz do tych co raz rzad-
szych wyjatkow lotnikdw, ktdrzy sie tak do zycia ustosunko-
wali, ze praca ich nie kocha, nie réwnie wiecej mitujgc innych.

Poza krdtkim okresem manewrow, ktdre czesSciej zmusza-
ja do przebywania w terenie na powietrzu, wiekszos¢ stuzby
w lotnictwie wymaga przebywania w przestrzeniach zamknig-
tych, nie akcentujac potrzeby ruchu i wysitkéw miesniowych,



nie daje sposobnos$ci do rozwijania i utrzymywania dobrej kon-
dycji fizycznej.

Ze ta kondycja nie jest zta, jest to zastugag tylko wybo-
rowego materiatu ludzkiego, a nie charakteru stuzby.

A gdy tego wyborowego materiatu czy ze wzgledu na
wielkie zapotrzebowanie, czy ze wzgledu na podwyzszone kry-
teria doboru narzucone przez coraz szybszy sprzet techniczny
zabraknie?...

Urzadzone w r. 1937 w Toruniu - | ogdlno-lotnicze za-
wody sportowe wykazaty, ze we wszelkich konkurencjach
pierwsze miejsca zajety szkoty.

A linia — daleko, daleko i szarzej.
Tabela 1.
Zestawienie jednostek, ktére zdobyly pierwsze miejsca,

w lekkiej atletyce, w | og6lnych lotniczych zawodach sporto-
wych w r. 1937.

Rodzaj zawodow l-sze miejsce zajeta

bieg ptaski 100 m S. P. L
bieg ptaski 800 m S. P. L
bieg ptaski 1500 in S. P. L.
skok w dal S. P. L
skok w wzyz jedna z formacyj liniowych
rzut dyskiem S, P. L.
pchniecie kulg S. P. L.
rzut oszczepem S. P. L.

A przeciez ci ludzie w linii tez ze szko6t przyszli i nie daw-
no sporty uprawiali.

Gdziez sie zatracity ich zdolnosci, forma fizyczna, zain-
teresowanie, osobiste ambicje sportowe?
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Tabela 2

Ogolna punktacja zawodoéw o nagrode wedrowng dowdd-
cy lotnictwa.

ilo§¢ zdobytych punktéw

razem
Jednostka )
lekka strze-  koszy- siat- punktow
atletyka lanie kéwka kowka
S. Po L 3 3 2 2 10
jedna z formacyj
liniowych . . . . 1 2 2 2 7
S, P.L.d M . . . 2 0 2 1 5
druga z formacyj
liniowych . . . . 0 1 0 0 1
pozostate formacje
liniowe bez miejsc 0 0 0 0 0

Nie zawodowstwo tu pozadane, nie rekordomania, ale ta-
ka kazdemu dostepna, do wieku i wagi dostosowana norma
lormy fizycznej, z lekka sktonnosciag, do podwyzszenia osia-
gnietej formy, dla zadowolenia wiasnej osobistej ambicji spor-
towej.

Wyniki toruiAskich zawoddéw praktycznych dla lotnikow'
od sportow- nie oddalonych nie byty zaskoczeniem. Nasunety
jednak nastepujace teoretyczne, zdaje sig, stuszne rozwazania,
dla ktérych wyniki praktyczne sg niestuszne i troche nie na
temat.

Torunskie og6lne zawody lotnicze poza lotnikami biorgcy-
mi w nich udziat nic w sobie ,lotniczego™ nie miaty.

Program tej proby sprawnosci nadawat sie dla kazdej lek-
koatletycznej dorostej organizacji sportowej, ale nie byt wca-
le, jakg$ przemys$lang wigzankg sprawdzian6w sprawnosci,
szczegolnie lotnictwu odpowiadajgcej.

Ta sprawa wymagataby szczeg6towego rozwazenia wymo-
gow i celu poszczeg6lnych grup personelu lotniczego i pozo-
stawiam jg otwartg, przede wszystkim dla przysztych organi-
zatoréw ogolnych lotniczych zawodow sportowych.



Ze swej strony z projektem krystalizacji wigzanki celo-
wych sportow , lotniczych" chciatbym na przednie miejsce spor-
tow zaprawowo-odprezajagcych dla personelu latajgcego, wy-
sungé: ptywanie, turystyke wysokogorska i biegi.

Dla personelu latajagcego poza sportami wyrabiajgcymi
dyspozycje psychiczne najwazniejsze sg sporty wyrabiajace
narzad krazenia — serce.

Lot w powietrzu, a wiec w warunkach dla dzisiejszego
cztowieka patologicznych obcigza przede wszystkim narzad

krazenia.
Ptywanie na wieksze odlegtosci, turystyka wysokogorska
w zimie i w lecie oraz dlugie biegi — to sporty, ktére wyka-

zujg, ze uktad krazenia jest nalezyty.

Szczegélnie ptywanie, w ,Higienie lotnika" w rozdz. ,Za-
gadnienie sportu w zyciu lotnika", postawione przez dra Przy-
sieckiego na pigtym miejscu, chciatbym widzie¢ na jednym
z miejsc czotowych, ze wzgledu na uniwersalno$¢ tego sportu.

Przy duzych, wszechstronnych mozliwosciach zaprawo-
wych (uktad oddychania, krazenia, uzgodniona praca miesni
catego ciata) ptywanie tgczy w sobie posrednio mozliwosci od-
prezeniowo-wypoczynkowe, stonce i plaze.

Dla chetnych plywanie na wieksze odlegtosci, ptywanie
w zespole, nie jest pozbawione czynnikéw wyrabiajagcych dy-
spozycje psychiczne. Nie pozbawione tez sg tych czynnikéw
skoki do wody.

Gdy dodamy do tego, ze jest to sport tani, wszystkim do-
stepny, stosowalny w kazdym garnizonie i ze wzgledu na zniko-
my strdj higieniczniejszy od innych oraz mozliwy do stosowania
w lotnictwie zaleznie od nasycenia pracy,
jako tylko odprezeniowy, czy zaprawo-
wo-odprezeniowy, tomysle, ze trudno ptywania po-
zbawic jesli nie przodujgcego, to przynajmniej czotowego miej-
sca w sportach lotniczych".

Uktad krazenia najlepiej przystosowuje sie do takich spo-
kojnych ale powaznych wysitkéw, w wieku zdecydowanie po-
szkotnym, a wiec lat 25—35.

Klasyczne przyktady dobrych uktadow krgzenia ze Swia-
towych biegaczy i ptywakéw to: Isoholo, Nurmi, Virtanen,
Aue Borg; z krajowych: Kusocinski, Noi, Kucharski, Bochenski,

1321



1322

Krotochwila, Kot, Karliczek. Wszyscy sg w tych granicach
wieku.

Dlatego tez lotnicy w linii (mniej wiecej w tym wieku naj-
liczniej reprezentowani) moga i powinni sie zajmowaé spor-
tami i w sportach ,lotniczycha oni. a nie szkoly powinni ce-
lowac.

Torun wykazat, ze ten wyborowy materiat ludzki z chwilg
opuszczenia szkoty i wejscia w linie traci swa kondycje i uzdol-
nienia sportowe jednoczesnie.

Zdawaé by sie mogto, ze powinno by¢é odwrotnie. Przeciez
w szkole lotniczej duzo czasu nie ma na sporty. Na podstawie
wynikéw zawodéw w Toruniu chciano powzigé na zebraniu
zarzadu okregowego lotniczego zwigzku wojskowych klubow
sportowych radykalng uchwate.

Ze zawody ,lotniczes miedzyputkowe beda sie odbywaty
z udziatem 50% wychowankow szkét, a 50% dopetni kadra
zawodowa.

Za silna konkurencja? Gdy nie mozna przeciwnika zwal-
czyé, mozna z nim nie walczy¢.

A gdziez sie wykazg przyszli absolwenci szko6t?

Gdzie sie podzieli byli absolwenci?

W zwigzku z coraz wyzszymi wymogami szkoleniowymi
trudno przypuscic¢, aby szkota byta terenem szczegdlnie racjo-
nalnych zapraw. A jednak wyniki w szkole?

Wyniki to jeszcze jeden dowdd wysokiej jakosci na-
gromadzonego wyborowego materiatu ludzkiego, ktory przy-
szediszy do szkoty wr dobrych warunkach fizycznych, gdy mu
dano troche mozliwosci zaprawy, wykazal swoj poziom, aby
opusciwszy szkote, poza teoretycznym nalezeniem co najmniej
do 2 sekcji wojskowego klubu sportowego nie mie¢ praktycz-
nie sposobnosci do utrzymania sie w przyniesionej do linii kon-
dycji fizycznej.

Do wojskowych klubdw sportowych nalezg wszyscy czton-
kowie formacji lotniczej. Pod wzgledem zainteresowania spor-
tem w wojskowym klubie sportowym mozna by ich podzieli¢
trojako:

1. do sportu garng sie chcac w nim bra¢ udziat osobi
i organizacyjny z nowymi tradycjami wchodzgcy w zycie naj-
mitodsi;



2. sportami nie interesuja sie i roli icli nie doceniajg ci,
ktérych wychowano w nie uwzgledniajgcych tradycjach spor-
tow i ktdrzy dawnej bezwiadnosci ruchowej w tym wzgledzie
do dzi$ hotduja. W grupie tej sg wyjatki;

3. sporty paralizujg ci, ktérym sporty nie sg juz nie-
odwotalnie konieczne. Ci witasnie przenoszg wszelkie normalne,
spokojne zajecia stuzbowe nad sporty.

To jest dowodem, ze dla tych gnusniejgcych organizmoéw
racjonalny sport bedzie samoobrong przed stopniowym zatra-
caniem rdéznych sprawnosci zyciowych. Sprawnosci petnowar-
tosciowemu lotnikowi do wypetniania obowigzkéw zawodu ko-
niecznych i wymaganych. A przeciez fizyczna sprawnos$¢ jest
podstawg, na ktorej tle dopiero moze lotnik ujawni¢ i wyka-
za€ czynnie swe sprawnosci zawodowe.

Skad powstat taki uktad stosunkéw sportowych i skad sie
wzieto tak réznorakie traktowanie sportu?

Z roku na rok wprowadza sie coraz nowszy sprzet lotni-
czy, odpowiadajagcy wymogom czasu, a coraz hardziej spe-
cjalny.

Nowy sprzet rozwija i zmienia taktyke lotniczg, a wszyst-
ko to razem wymaga coraz bardziej specjalnego, indywidual-
nego i coraz wiecej czasu zajmujgcego szkolenia.
ku nie mozna juz niemal pomiesci¢ wcigz rodzacych sie no-
wych, a stale waznych zagadnien.

Zdaje sie, ze doba ma za mato godzin.

Gdzie w tej powodzi pracy znaleZz¢ miejsce na sporty?

Naturalng tez jest rzecza, ze w zestawieniu powagi obu
zagadnien przy dotychczasowym traktowaniu sportu juz i tak
znikomo wyznaczony czas na ¢wiczenia cielesne okrawuje
Zycie.

Spotkatem sie tez z takim zdaniem:

Jak piloci w powietrzu rekami nie pomachajg, to im naj-
wyzej na dobre wyjdzie, ho za to nadgonig program szkolenia.
Przez 10 dni mieli duzo latania, to wtasnie dzis (chodzito
0 dzien sportowy) moga wszystko przygotowac, bo jutro cze-
ka ich nowa odpowiedzialna praca.

Ot6z o to chodzi! Czy sport ma by¢ wtedy tylko, gdy nie
ma nic lepszego do roboty, jako zatatanie nieprzewidzianych
luzéw programowych. Czy wilasnie wtedy, gdy natezenie pracy
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w pewnym okresie czasu jest z jakich§ wzgleddw przez diuz-
szy czas bez wytchnienia. Sport potrzebny jest wtedy, jako ko-
nieczna chwila odprezenia nerwowego, jako zaczerpniecie tchu
do dalszego wytezonego pasma pracy, dla lepszego, odswiezo-
nego jej wykonywania.

Bo jednak praca jest i bedzie ciggle.

Trzeba jg dobrze wykonywaé dzi$ i jutro, ale moze przyj-
dzie jakie$ pojutrze, gdy trzeba jg bedzie wykonywaé za wszel-
ka cene i lepiej od wszystkich dotychczasowych.

Czy ze wzgledu na to nie nalezy oszczedzac ,silnika czto-
wieka“, aby przedwczes$nie nie wypracowat swych godzin?

Czy ,silnik-cztowiek* przy czestej statej pracy na petnych
obrotach da te peitne obroty po diugiej pracy prawie bez wy-
taczen i remontéw?

Czy nie nalezy wiasnie w okresie, gdy specjalny sprzet,
wymagajacy coraz dluzej i drozej szkolonych specjalistow, za-
biera coraz wiecej czasu, mimo to jednak — przerywaé prace,
nie traktujac sportu jako straty czasu na machanie rekami
w powietrzu, ale jako przedtuzenie zdolnosci, podtrzymania
mitodosci, wiasnie tych cennych specjalistow, niemozliwych do
szybkiej produkcji, ktorzy przy mato czasu zajmujacej, ale
réwnomiernie w czasie roztozonej zaprawie sportowej dtuzej
zachowujg swe umiejetnosci i dobrg kondycje.

Czy to dla tych wyzszycli wzgleddw wiasnie nie bedzie
lepiej, pozyteczniej i stuszniej?

Czy taka gospodarka materiatem ludzkim nie bedzie osz-
czedniejsza i bardziej dalekowzroczna?

A jesli tak, to jednak i w przysztych programach zajec,
ktére bedg jeszcze bardziej wypetnione, w zwigzku z wcigz na-
rastajgcymi nowos$ciami technicznymi i taktycznymi, trzeba be-
dzie przewidzie¢ tych pare godzin ,straty czasu sluzbowego“
wiasnie dla tego, ze czasu bedzie coraz mniej.

Czy wiec juz od dzi$ nie nalezatoby zacza¢ oszczedzac or-
ganizméw tych kosztownych specjalistow, nowym, szybszym
sprzetem szybciej niszczonych?

Oszczedza¢ miedzy innymi uodpornieniem przez utrzyma-
nie w dotoej formie fizycznej, przez traktowanie godzin spor-
tu jako rownie waznych, réwnie Swietych jak wszelkie inne
zajecia stuzbowe.



Godzin, z ktérych by sie tez trzeba doktadnie wylicza¢, pod
wzgledem pozytku spedzenia ich dla nerwow i miesni.

Godzin traktowanych juz w sensie przedtuzenia sprawno-
ci, cennych i niemozliwych nieraz do wyprodukowania w kroét-
kim czasie specjalistbw w broniach technicznych.

Wéwczas tych, ktdrzy sie sportem czynnie zajmujg, nie
mozna by traktowac jako pewnej odmiany tazikéw.

Rola specjalistow instruktorow wychowania fizycznego,
umyslnie dla lotnictwa wykwalifikowanych, zmieni sie z nie-
wyraznej dzisiaj na postannicza.

Kto miatby sie sportem zajmowac?

W tym zrozumieniu w lotnictwie wojskowym chyba wszy-
scy. Bez wzgledu na stopien i wiek!

Przeciez to jest lotnictwo, linia.

PetnowartoSciowymi fizycznie sg wszyscy.

Pomys$ine by byto dla idei sportéw w formacjach lotni-
czych, zeby ogdlnie opiekowat sie i osobiscie wglagdat w bo-
laczki sportu w formacji kto$ z autorytetéw formacji, sam
ideowy sportowiec, prezes wojskowego klubu sportowego, in-
nymi pracami nie przecigzony.

Prawdopodobnie nie dywizjon szkolny, bo ten stojagc na
strazy szkolenia wobec wcigz wzrastajgcych programdéw skion-
ny bedzie chcac nie chcac czas na sporty coraz bardziej ogra-
niczac.

Streszczajgc swe spostrzezenia dochodze do wniosku, ze
zasadniczg przeszkodg w postawieniu wychowania fizycznego
w lotnictwie na poziomie wymogow przysztosci wizji sportow-
cow lotnikoéw, wobec powodzi nowosci szkoleniowo-techniczno-
taktycznych, jest brak czasu na zajecie sie cztowiekiem jako
silnikiem i przeprowadzenie jego systematycznego wychowa-
nia fizycznego. Inne przyczynki, w rodzaju brak form i metod
specjalnie lotniczych sportu, brak lotniczo zorientowanych in-
struktoréw sa nieistotne. Znikng w obu wypadkach rozwigza-
nia, gdy rozwigzana zostanie ta podstawowa przeszkoda —
czas. Nalezy wiec zdecydowaé juz dzis$, czy:

a) dla wyzszych wzgledéw, w czasach pokojowych w lot-
nictwie wazniejsze jest dgzenie do wykonywania programow
szkoleniowych, przy uwzglednianym w miare moznosci wy-
chowaniu fizycznym, ktére z powodu szczuptego czasu i nie-
regularnosci bedzie niecelowe?
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1)) czy tez dla tych samych wzgledéw celem podniesie-
nia wydajnos$ci pracy i potrzeby oszczedzania specjalistow,
zwihaszcza w czasie pokojowym, koniecznem bedzie pogodze-
nie nattloku programow szkoleniowych (moze kosztem odrzu-
cenia balastow nie koniecznych) z wychowaniem fizycznym.
A wiec podniesienie wychowania fizycznego do poziomu powaz-
nego, réwnie doktadnie pod wzgledem metod i form dla lot-
nictwa celowych przewidzianego i programami ujetego zaje-
cia stuzbowego?

Jakie sg wnioski z tych dwoch zatozen?

Chyba znow dwa:

a) Jesli stuszniejsze jest pierwsze, to sprawe od razu
uja¢ w programach jasno i traktowa¢ wychowanie fizyczne
tylko jako odprezenie, ktore wprawdzie nie buduje, nie rozwi-
ja (co nie bedzie zgodne z duchem sportu, bo bedzie wyrabiato
ospatos$¢ i gnusnosc), ale przesgdzone jest z wyzszych wzgledow.

1) Jesli stuszne jest drugie, to zabrac sie do reformy juz
od dzis!

Uprzedzi¢ wystgpienie skutkdw i w wychowaniu fizycz-
nym ,zamiast uzywac srodkéw uspokajajgcych wzburzone ner-
wy — stosowac $rodki zapobiegajace wzburzeniu nerwow, uod-
porniajace ustroj na wysitek nerwowy".

»,P0 tej linii nalezaloby pojs¢, jezeli ¢wiczenia cielesne
majg dziata¢ wychowawczo i by¢ tym, co okreSlamy mianem
zaprawy".

Ppor. Witold Szyszkowski.

- Sport przyspiesza i poteguje rozwdj uzdolnied bojo-
wych, wyrabia mesko$¢ i site charakteru, budzi przedsiebior-
czo$¢, pewno$é siebie i odwage, zaszczepia zaciekto$¢ i nie-
ustepliwosc.



Krotkookresowos¢ remontow.

1 Cykliczny charakter przebiegu eksploatacji sprzetu.

Znaczenie krotkookresowosci remontéw sprzetu lotniczego
opiera sie na prostym fakcie, ze uzytkowanie sprzetu w linii
i naprawa w parku czy wytworni to nie sg przebiegi niezalez-
ne i idagce réwnolegle, a dwie fazy obiegu zamknietego. Obieg
ten ma poza tym jeszcze dalsze dwie fazy, jak stan gotowosci
bojowej w formie rezerw sprzetu i gromadzenie sie sprzetu
przeznaczonego do naprawy. Oznaczajac ilos¢ samolotéw czy
silnikbw1) znajdujacych sie w poszczegdlnych fazach zaponio-
cg odcinkéw diugosciowych mozemy catkowity stan posiada-
nia (za wyjatkiem nie poruszanych tu rezerw wojennych)
przedstawic¢ jak na rys. 1.

Y Te same rozwazania mozna oczywiscie stosowac¢ réwniez do in
nego sprzetu lotniczego, jak radio, foto, uzbrojenie itp.
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Jezeli 1 oznacza catkowity stan posiadania, a 1, 2, 3 i 4
odcinki odpowiadajace ilosciom w poszczegolnych fazach, to
uktad tych odcinkéw nie jest bynajmniej obojetny w zagad-
nieniu racjonalnej gospodarki sprzetem.

Wynikajace z wspomnianego uktadu stosunki dtugosci od-
cinkéw, tak do siebie jak i do catosci, ujawniajg w przejrzy-
sty sposob, czy eksploatacja w danej chwili jest zdrowa wzgled-
nie w czym tkwi jej wadliwosé.

Z wielu mozliwych wyrd6zniajg sie nastepujace, najwiecej
charakterystyczne stosunki:

-2
1) éle'_rq czyli st°sunek ilosciowy w Kkategorii | do

ilosSci w kategorii Il. Jest on miarodajng oceng gotowosci bo-
jowej lotnictwa.

2) y czyli stosunek rezerw do ilosci bedacej w aktual-

nym uzytku. Jezeli bedziemy uwazali ilo§¢ aktualnego uzytku
jako z gdbry ustalong (etaty), to stosunek ten bedzie miarg do-
stosowania sie przepustowosci aparatu remontujgcego do po-
trzeb linii. Bedzie on spadat do zera, jezeli przepustowos$¢ be-
dzie za mata. Jezeli natomiast uwazac bedziemy ilos¢ 1 -+2, tj.
posiadany stan w kategorii I, jako dang niezalezna, to omé-
wiony stosunek bedzie miarg wykorzystania i angazowania
sprzetu bedacego w dyspozycji.

4
3) — tj. stosunek fazy remontowej do catego cyklu. Jest

on miarg wielkosci ,,zta koniecznegoa wynikajacego z tej fazy
martwej i rdwnocze$nie oceng sprawnosci dziatania aparatu
remontujgcego wraz z organem zaopatrujgcym.

Idac dalej moglibySmy w pewnych regularnych odste-
pach czasu, np. co kwartat, przedstawi¢ podziat catego stanu
posiadanego, podobnie, jak to pokazano na rys. 1. Wtedy otrzy-
malibySmy bardzo przejrzysty obraz tendencji, jakg w swym
czasowym przebiegu zdradzajg opisane wyzej charakterysty-
czne stosunki udziatlowe. Wykres taki, przedstawiony na rys.
2., pozwala trzymac reke na pulsie gospodarki sprzetem i zaw-
czasu przewidywac¢ oraz uchyla¢ niepozadany obrot spraw.

W pierwszym roku np. ujawnia sie na rysunku przebieg
niezdrowy, rezerwy malejg i udziat sprzetu w uzytku biezg-



cym kurczy sig, co prawdopodobnie oznaczatoby niewypetnie-
nie etatowego stanu. Natomiast pecznieje udziat w kategorii
Il. W nastepnym roku zobrazowany jest proces stopniowej re-
generacji stanu pozadanego, a w trzecim wreszcie dalszy po-
step w kierunku dodatnim.

Cykliczny charakter przebiegu eksploatacyjnego mozna
wyrazniej jeszcze przedstawi¢ za pomoca wykresu katowego,
jak to pokazuje rys. 3.

Rysunek ten moze byé czytany w dwojaki sposéb. Miano-
wicie ilosciowo, jako obraz cato$ci posiadanego sprzetu
w okreslonej <chwili, przy czym kat bedzie mia-
ra ilosci sprzetu znajdujacego sie w danej fazie, albo czasowo,
jako obraz cyklu okreslonej jednostki sprzetu,
przy czym kat bedzie miarg czasu przebiegu przez dang faze.
W tym ostatnim znaczeniu 360° oznaczatyby czas jednego obie-
gu zamknietego przez wszystkie cztery fazy.

Jest rzeczg oczywistg, ze takich petlnych cykli sprzet nie
przechodzi przez nieskonczong ilos¢ razy. Stoi temu na prze-
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szkodzie starzenie sie jako materiat oraz jako typ konstru-
kcyjny. W zalezno$ci od trwatoSci materiatu, tempa rozwoju
konstrukcyjnego, polityki uzbrojeniowej, intensywnosci uzyt-
kowania itp. decyduje pierwszy lub drugi wzglad o wycofaniu
po przejsciu kilku lub w wyjatkowych wypadkach kilkuna-

<<

stu cykli. To tez rzeczywisty obraz ,zycia“ pojedynczej sztu-
ki sprzetu, np. silnika lub ptatowca, bedzie wygladat w przy-
blizeniu jak to pokazano na rys. 4.

Jak z powyzszych stow wynika, mozna eksploatacyjny
przebieg tak pojedynczej sztuki jak i catosci sprzetu przyrow-
na¢ do przeptywu cieczy przez przewod lub koryto o obwodzie
zamknietym, przy czym dla prostoty obrazu mozna poming¢
doptyw (z wytwdrni) i odptyw (do kasacji) jako mniejwiecej
sie rownowazace i mate w stosunku do ilosci obiegowej.

Na tym tle mozna przeprowadzié¢ niektére pouczajgce ana-
logie. Np. przyjmujac ogélnie:

dtugos$¢ pewnego odcinka koryta jak 0 .ccceevvevcieincnnnnn 1,

przekrdj koryta w tym odcinku ja K 0 .ccceevivciiennncnnnns F,

czas przeptywu przez ten odcinek ja K 0 .o, t,
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otrzymamy ilo$¢ znajdujaca sie w odcinku koryta
V=F.1

Mnozac i dzielagc przez t otrzymamy

V =FJ:.t
t

W tym rdéwnaniu - oznacza wydajno$¢ przeptywu Q.

Czyli
V= 0.t (1)

Jezeli teraz postawimy nastepujgce analogie pojeciowe, odno-
szace sie do fazy remontowej, mianowicie

V = ilo$¢ cieczy w danym odcinku koryta = ilo$¢ sprze-
tu zaangazowanego w fazie remontowej,
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Q = wydajnosé przeptywu przez koryto = przepustowos¢
remontowa warsztatu,

t = czas przeptywu przez dany odcinek koryta = czas
zaangazowania sprzetu w fazie remontowej,

to znajdziemy, ze ilo$¢ sprzetu, ktdrg warsztat stale potrzebuje
jako przedmiot swojej dziatalnosci remontowej, réwna sie
przepustowos$ci warsztatu pomnozonej przez czas przetrzymania
czyli czas okresu remontowego. Okres ten nalezy liczy¢ od
chwili pobrania sprzetu w kategorii Il z magazynu az do zda-
nia go w kategorii pierwszej.

Jezeli przyjmiemy przepustowos$é jako z géry okreslong
rocznym programem remontowym, wytyczonym przez organa
nadrzedne (Q — C,), to ilo$¢ sprzetu okupowanego przez war-
sztaty bedzie wytacznie funkcjg czasu, do jakiego uda im sie
zredukowac¢ okres remontowy. Czyli

V= Cl.f(t)

Skracajagc ten okres zwalniamy w tej samej proporcji
sprzet z winkulacji warsztatowej do dyspozycji rezerwowej lub
uzytkowej.

Jezeli natomiast przy uktadaniu rocznego planu remonto-
wego jako ograniczajgca wielkos¢ wystapi ilos¢ sprzetu w ka-
tegorii Il, ktérg mozemy réwnocze$nie zaangazowa¢ w remon-
cie (V = C2), to naodwrot maksymalna przepustowos$¢ bedzie
funkcjg okresu remontowego. Czyli

Q= c2f (1)

Moze sie wtedy zdarzy¢, ze ta przepustowo$é na skutek
jedynie zbyt dtugich okresow remontowych, okaze sie za mata
do wykonania rocznego programu. Przypusémy np., ze jedne-
mu warsztatowi mozemy stawié¢ do dyspozycji, celem przepro-
wadzenia catkowitego remontu, nie wiecej niz 32 samoloty jed-
noczesnie. Jezeli w warsztacie tym rozplanowany i faktyczny
okres remontowy trwa s miesiecy, to automatycznie ustala sie
przepustowo$¢ miesieczna na 4 remonty, podczas gdy program
mogtby wymagac znacznie wiecej. Nie pomogtoby wtedy zwiek-
szenie zatogi i mechanicznych srodkéw produkcyjnych, gdyby



jednoczes$nie nie udato sie skréci¢ okresow remontowych zalez-
nych w duzej mierze od zabieg6w czysto organizacyjnych.

Powyzszym dwom analogiom odpowiadajg dwa odcinki ko-
ryta o jednakowej dtugosci. W pierwszym wypadku wydaj-
nos¢ przeptywu (przepustowos$é) pozostanie ta sama, jezeli da-
my korytom rézne przekroje lecz przepusScimy przez wezsze
koryto ciecz szybko, a przez szersze odpowiednio wolniej, przy-
czyni oczywiscie ilosci cieczy (iloSci sprzetu zaangazowanego)
w tych korytach przy rownych wydajnosciach beda rézne.

W drugim wypadku ilos¢ cieczy w korytach (ilo$¢ sprze-
tu zaangazowanego w remoncie) pozostanie ta sama, jezeli da-
my korytom jednakowy przekrdj, chocbySmy ciecz przepusz-
czali z r6zng szybkos$cig. Jednakowoz wydajnosci przeptywu
(przepustowosci) beda woweczas rézne.

Jednym stowem mozemy przez warsztat przepusci¢ sprzet
szerokim frontem a powoli albo wazkim nurtem lecz szybko,
nie zmieniajac przepustowosci. Tak samo mozemy zmieniac
przepustowos$é przy niezmienionej ilosci zaangazowanego w re-
moncie sprzetu, przyspieszajac albo zwalniajgc przeptyw przez
warsztat.

11. Znaczenie krétkich okreséw remontowych.

Omoéwione powyzej wielorakie mozliwosci daja w zasto-
sowaniu wyniki majgce pierwszorzedne znaczenie dla racjonal-
nego eksploatowania. Znaczenie to ocenimy w sposob wiasci-
wy analizujac pokrotce zwiazki, jakie tu zachodza.

Mozemy, reasumujac wyzej przeprowadzone rozwazania
na temat rozmaitych sposobéw kierowania przeptywem sprze-
tu przez warsztat remontujgcy, okre$li¢ to z interesujgcego nas
tu punktu widzenia pokrétce tak, ze skracajgc okres remonto-
wy osiggamy zaleznie od potrzeby:

a) zmniejszenie iloSci sprzetu zagwozdzonego w fazie re-
montowej i tym samym pozbawionego gotowosci bojowej,

b) zwiegkszenie przepustowosci.

O ile chodzi o pierwszg alternatywe, to mogtaby ona by¢
wykorzystana np. w ten sposéb, ze przewidujac szybka ewolu-
cje jakosciowa, kurczymy mozliwie ilos¢ posiadanego sprzetu,
rozbudowujgc zato tym wiecej rezerwy surowcowe. W ten spo-
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séb obnizamy straty przy zmianach typéw. Na tego rodzaju
polityke moznaby sobie jednak pozwoli¢ jedynie przejsciowo
w okresach pozbawionych naprezen miedzynarodowych. Dla-
tego raczej nasuwatoby sie wykorzystanie wyzwolonego sprze-
tu dla podwyzszenia potencjatu bojowego lotnictwa przez zasi-
lenie rezerw linii albo nawet przez utworzenie nowych jedno-
stek. Podczas wojny oczywiscie caty zwolniony sprzet powe-
drowatby na front.

Ze nie chodzi tu bynajmniej o ilosci drobne, w stosunku
do catosci nikte, o tym mozemy sie tatwo przekona¢ zapomocg
przykitadu liczbowego.

Przypusémy, ze ktérekolwiek parstwo dysponuje ilosScig
1000 samolotow.2) Przypusémy dalej, ze intensywnos$¢é uzytko-
wania jest tego rodzaju, ze tylko 60% tego stanu przechodzi
raz na rok przez remont generalny. Wtedy tgczna miesieczna
przepustowosé remontowa wszystkich warsztatbw musi wy-
nosic

1000.60 = 50 samolotow na miesigc.

100.12
Do tego musi hy¢ oczywiscie dostosowana przepustowos¢
dla silnikdw i pozostatego sprzetu. Przyjmijmy, ze przy aktu-
alnym poziomie organizacyjnym i technicznym warsztatéw
okres remontowy od pobrania do zdania trwa S$rednio s mie-
siecy dla jednego samolotu. W tych warunkach hedg warszta-
ty stale u siebie trzymaty wg rownania (1)

50 .6 = 300 samolotow.

Jezeli poziom organizacyjny warsztatéw nie byt wysoki
i kierownictwo nie dazyto Swiadomie do skrdcenia okreséw re-
montowych, to droga ulepszen organizacyjnych, zwrdconych
w tym wiasnie kierunku, zupetnie mozliwe jest skrocenie oma-
wianego okresu do potowy, tj. do trzech miesiecy. W ten spo-
s6b automatycznie osigga sie wyzwolenie z winkulacji war-
sztatowej 150 samolotow.

2) Cyfry tego przyktadu nic stojg oczywiscie w zadnym zwig:
z liczebnos$cig polskiego lotnictwa, jednak obrany rzad wielko$ci, mniej-
wiecej miarodajny dla stosunkéw europejskich, pozwala na ocene porow -
nawczg.



W stosunku do zatozonego stanu posiadania jest to pozy-
cja powazna, wynoszgca 15%, wzglednie reprezentujgca stan
okoto 15 jednostek bojowych. Skrécenie okresu remontowego
do potowy nie jest rzeczg niezwyklg dla warsztatbw remonto-
wych przechodzacych skutecznie ewolucje organizacyjna, i zo-
stato niejednokrotnie osiggniete.

Wykorzystanie drugiej alternatywy, mianowicie mozliwo-
§ci zwiekszenia przepustowosci remontowej bez podniesienia
ilosci sprzetu w fazie remontowej jest niemncj wazne. Znacze-
nie jej zostato juz omowione jako wystepujgce wtedy, gdy ma-
ta iloscig sprzetu chcemy wykonaé obfity program zadan, tj.
intensywnie wykorzysta¢ posiadany stan. Im wieksza bedzie ta
dysproporcja, tj. im obfitszy bedzie program a mniejszy stan
samolotow, tym wieksza bedzie ilo$¢ potrzebnych remontow
a mniejszy utamek stanu, ktérego przebywanie poza uzytkiem
mozemy dopuscié.

Obie wymienione alternatywy, ktére oczywiscie mozna
dowolnie komplikowaé, wystapig z calg jaskrawos$cig w wa-
runkach wojennych, gdzie kazdy samolot nie znajdujacy sie
na froncie pozbawiony jest znaczenia w pojeciu bojowym, a sa-
molot oddany do remontu moze nie zdazy¢ juz spowrotem na
front o ile okres remontowy bedzie zbyt diugi.

Nie nalezy ponadto zapominaé réwniez o momencie czysto
ekonomicznym wyptywajacym z zagadnienia krétkookresowo-
§ci remontow, mianowicie 0 amortyzacji sprzetu. Nie wystepu-
je tu ona oczywiscie w tej formie jak w gospodarce przemy-
stowej, opartej na zasadzie rentownos$ci przedsiebiorstwa, np.
odno$nie do obrabiarek w wytwdrni samochodéw. Tym niem-
niej jasnym jest, ze kazdy miesigc, w ktorym samolot niepo-
trzebnie odsuniety jest od aktualnego albo potencjalnego uzyt-
ku, stanowi strate majacg obok omoéwionego juz charakteru
wojskowo-eksploatacyjnego réwniez charakter finansowy.

Zaktadamy dtugos$¢ ,,zycia" samolotu na $rednio 4 lata (ja-
ko obiekt nie jako typ) czyli 48 miesiecy, a jego cene skrom-
nie 144.000 zt. Otrzymamy wtedy, ze kazdy miesigc ,zycia"
samolotu, jedynie tylko z racji poniesionego wydatku na jego
zakup, obcigzony jest kosztem 3000 zt, cho¢by nawet ten samo-
lot stat spokojnie i nie powodowatl wydatkéw na uzytkowanie.
Zrozumiatym jest wtedy, ze za kazdy miesigc niepotrzebnego
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przetrzymania samolotu w fazie remontowej, musi inny samo-
lot przez ten sam czas petnié¢ stuzbe uzytkowania lub rezerwy,
jezeli gotowo$é bojowa ma byé utrzymana. A to zastepstwo
(nie uzytkowanie) kosztuje wtasnie 3000 zt na miesigc.

Kontynuujmy wobec tego dalej przyktad panstwa posiada-
jacego 1000 samolotow, z ktérych stale 150, z powodu zbyt
dtugich okresow remontowych, niepotrzebnie znajduje sie
w martwej fazie remontowej. Panstwo to mogtoby skracajac
wspomniane okresy do potowy uwolni¢ sie od ciezaru 150 .
3000 . 12 = 5.400.000 zt. rocznie nie umniejszajac swej goto-
wosci bojowej.

Praktycznie wyrazato by sie to w ten sposéb, ze panstwo,
zwolnione od bezuzytecznej koniecznosci posiadania martwego
stanu 150 samolotéw, zakupywatoby przy zatozonej juz 4-let-

. .. . 150 , .
mej eksploatacji rocznie ~ - ~ 38 samolotdw mniej, co przy

zalozonej powyzej cenie 144.000 zt. za sztuke wynosi wiasnie

owe 1i0 . 144.000 = 5.400.000 zt.3)

111. Matematyczny wykres okresu remontowego.

Przeprowadzone tu rozwazania i obliczenia nie mogg sie
oczywiscie sprowadzi¢ do platonicznego stwierdzenia, ze dro-
ga skrocenia okresu remontowego mozna osiggnaé¢ pewne i to
znaczne korzysci dla lotnictwa. Nastepnym krokiem musi byc¢
zbadanie i wskazanie sposobdw do osiggniecia tej krotkookre-
sowosci. W tym celu konieczne jest przesuniecie problemu na
ptaszczyzne argumentacji Scistej, tj. nadanie pojeciu okresu re-
montowego formy matematycznej, co pozwoli nam wyodrebni¢
wptyw poszczegdlnych czynnikow majgcych znaczenie dla trwa-
nia okresu. W ten spos6b wytonig sie tez naturalne granice
osiggalnego skrocenia, dzieki czemu otrzymamy moznos$¢ oce-

3) Dla unikniecia nieporozumien nalezy jednak stwierdzié, ze
rzysci bojowe i ekonomiczne wystepujg oczywisce alternatywnie, to zn.
ze wyzwalajagc samoloty z winkulacji warsztatowej mozemy al bo
wzmoc potencjat bojowy, al b o ograniczy¢ wydatki. Dwukrotne
dyskontowanie skrocenia okresu remontowego nie jest mozliwe.



ny aktualnych osiggéw przez poréwnanie z okresem wzorco-
wym.

Dla wygodniejszego wprowadzenia czytelnika obieramy
najpierw wypadek specjalny, na zatozeniach upraszczajgcych.
Odrzucajac nastepnie stopniowo te ograniczenia dojdziemy do
formy ogdlnej.

Przypus¢my zatem, ze:

a) Remontuje sie po jednym obiekcie sprzetu (samolot,
silnik).

b) Caloksztalt operacji remontowych podzielony jest na

tyle rownych co do trwania zespotéw czynnosci, ilu jest pra-
cownikéw produktywnych.

¢) Wykonanie wszystkich zespotéw czynnosSci rozpoczy-
na, a zatem i konczy sie réwnoczesnie.

d) Nie ma brakdéw czesci zamiennych, surowcow i péifa-
brykatéw, co stwarza zewnetrzne warunki umozli-
wiajace unikniecie przerw w toku pracy.

Wtedy okres remontowy osiggnatby swoje teoretyczne mi-
nimum i wyrazitby sie nastepujgcym wzorem:
okres remontowy ==

ilos¢ pracogodzin na 1 remont
ilos¢ pracownikow . Srednia ilo$¢ godzin pracy na 1 dziei

w dniach na 1 remont

Dla nadania obliczeniom praktycznej wartosci uzyto w ni-
niejszym artykule jednostek miary specjalnych, dostosowa-
nych do tematu, co utatwi ocene wielkosci w przyktadach licz-
bowych. Mianowicie:

Or = okres trwania remontu —  (**
remont
gp = ilo$¢ pracogodzin potrzebnych wzglednie zuzytych
na remont jednego obiektu sprzetu godzin
remont
gd — Srednia przez caty rok dzienna ilo$¢ pracy jednego
. godzin
pracownika

dzien . pracownika
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P = przepustowo$¢ roczna, czyli roczna ilos¢ remon-
remontéw
tOW -mmmmmmmmmmmeeee
rok
p — ilos¢ pracownikéw produktywnych — pracownikow

Wtedy réwnanie (1) mozemy napisac:

Or= —8p dni/remont ()
P md
Powyzszemu roéwnaniu mozemy nadac jeszcze inng forme.
Mianowicie poniewaz

_ P egP—ga+365.p (3)
wiec
» _ ga*365.p
ap— p

Wstawiajgc to do réwnania (2) otrzymamy:
Or= dni/remont 4
Wezmy dla przyktadu: p = 46 pracownikow
gp= 1000 pracogodzin/remont
Ustalajac Sredniag ilos¢godzin pracy na dzien jako
2;2%1 ~ & dtrzymamy z réwnanfa (2)
Or= gp 102 - Q§8;5 dni/remont
p.gd 466
Znajac natomiast przepustowos$¢ roczna, ktdra w tym wy-
padku musi wynosi¢ 10201080 —iQ( remontéw/rok otrzymali-
bySmy z réwnania (4)

O _ 365 365" ggg dni/remont
P 100

Przebieg pracy przedstawiatby sie wtedy jak na rys. 5.

4) Uwzgledniajgc urlop, niedziele, Swieta, skrécong prace w sobo-
ty i nieuniknione inne nieobecnoé$ci otrzymujemy przy o$miogodzinnym
dniu pracy 2180 godz. jako efektywna roczng ilo§¢ godzin pracy jedne-
go pracownika fizycznego.



Jak wynika z wymiaréw rzednej i odcietej, ma powierz-
chnia wykresu wymiar godzin/remont. Zatem wielko$¢ powie-
rzchni odpowiadajgca jednemu remontowi obrazuje bezposre-
dnio g pczyli ilo$¢ pracogodzin zuzytych na ten remont, a dhu-
gos¢ bokdéw powierzchni pokazuje czas trwania remontu Or
i dzienny urobek p.gd czyli intensywno$¢ remontu.5) Jest to
zatem nic innego, jak graficzne przedstawienie rownania (2)
dla og6lnych wartosci Ori p.gd e

Jezeli bowiem réwnanie (2) napiszemy w formie

gp = (Or)*(Pgd)
®) Przypu$émy, ze dla odcietej 1 mm = 1 dzieA/remont, dla rzed-
nej 1 mm = 6 pracownikow . godzin/dzief pracownika, to dla powierz-

chni 1 mm- = 1.6 = 6 godzin/remont.
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i bedziemy uwaza¢ gp jako wielko$¢ stalg, to bedzie to row-
nanie hyperboli przedstawionej na rys. s.

Rysunek s pokazuje przejrzyscie, jak w miare spadajace-
go urobku dziennego, tj. przy mniejszej ilosSci zatrudnionych
pracownikéw, wzrasta okres remontowy.

Rozpoczecie rownoczesne wszystkich zespotéw czynnosci
jest oczywiscie niemozliwe. Pomiedzy niektdrymi z nich ist-
nieje wzajemne uwarunkowanie sie¢ co do kolejnosci. Np. pa-
sowanie korbowodow moze sie odby¢ dopiero po naprawie wa-
lu korbowego, regulacja rozrzadu po jego montazu itp. W nie-
ktérych wypadkach przesuniecia muszag mie¢ wielkos¢ okreslo-
nego zespotu czynnosci, np. montaz gaznika moze sie rozpo-



cza¢ dopiero po catkowitej jego naprawie, w innych wypadkach
przesuniecie moze obejmowac tylko czes¢ czynnos$ci uprzed-
niej np. mycie moze sie rozpoczg¢ po zdemontowaniu pierw-
szego detalu. Inne czynnosci znowu sg zupetnie od siebie nie-
zalezne, jak np. naprawa karteru i naprawa zaworéw. Widzimy
zatem, ze dla wielkosci przesunieé nie mozna ustali¢ ogdlnej
zasady. Przyjmijmy zatem narazie dla zdobycia pogladu przy-
blizonego, ze rozpoczecia wszystkich czynnos$ci sg wzgledem
siebie przesuniete o réwna wielko$¢ o. Wtedy przebieg pracy,
przedstawiony na rys. 5 zmieni sie w sposéb pokazany na
rys. 7.

Réwnoczes$nie zmieni sie rownanie (2) dla okresu remon-
towego nastepujgco:

Or= —& —\'A ©)
Pega

gdzie A oznacza sume wszystkich przesunieé S.
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Analogicznie do rownania (2), podajgcego teoretyczne mi-
nimum okresu remontowego, znajdujemy tu teoretyczne ma-
ksimum, czyli gdrng granice dla Or. Nastgpitoby to wtedy,
gdyby wszystkie zespoty czynnosci bylty wzgledem siebie prze-
suniete o okres trwania jednego zespotu, tj. gdyby kazdy ze-
sp6t nastepny rozpoczynat sie dopiero po zupetnym zakonhcze-
niu zespotu uprzedniego. Wtedy ilo$¢ przesunie¢ réwnataby
sie (p — 1) a wielko$¢ przesunie¢ rownataby sie —— . Otrzy-

P'qd
mujemy zatem: J

A= (p—1) -—
P-gd

a po wstawieniu do rownania (5)

Or= -t j (p_1) _8 = _PE
Pegd P'gd od

Jest to jak widzimy identyczne z wyjSciowym réwnaniem
(2) dla wypadku gdy p = 1, tj, gdy przy remoncie danego
sprzetu zatrudniony jest tylko jeden robotnik. Jednakowoz te
dwa wypadki, rowne co do formy matematycznej, odpowia-
dajg dwom réznym rzeczywistosciom warsztatowym. W pierw-
szym wypadku (réwnanie (2)) mamy tylko jednego pracow-
nika, ktéry caty remont w formie jednego wielkiego zespotu
czynnosci wykonuje sam, a po jego zakonczeniu zabiera sie do
nastepnego remontu. W drugim natomiast wypadku mamy
p pracownikow, z ktérych kazdy przy poszczeg6lnych remon-
tach wykonuje tylko jeden zesp6t czynnoSci (specjalizacja).
Ilos¢ tych zespotéw réwna sie ilosci pracownikéw. W ten spo-
séb przy remoncie jednego obiektu sprzetu pracuje réwnoc
$nie tylko jeden pracownik.6)

W praktyce przesuniecia w czasie poszczegOlnych zespo-
6w czynnos$ci nie sg oczywiscie réwne, moga one by¢ dowol-

D Oczywiscie przepustowos$¢é roczna bytaby r6zna. W pierwszym
wypadku wynositaby ona P = TTJ— ,aw drugim P = 2d mp, po-

nadto rézne bytyby gp, poniewaz w drugim wypadku mamy specjaliza-
cje pracownikéw w poszczeg6lnych grupach czynnos$ci. Zwiekszytoby
to jeszcze réznice przepustowos$ci na korzy$§¢é drugiego wypadku.



ne a nawet w pewnych wypadkach wigksze, niz trwanie catych
zespotow czynnosci. Wypadek ten zachodzi np. wtedy, gdy po
zakonczeniu weryfikacji uszkodzen sprzetu przeznaczonego do
naprawy robimy przerwe dla skompletowania czesci zamien-
nych, rozplanowania czynnosSci itp. Rowniez ilo$¢ przesuniec
moze by¢ rézna. Niektére zespoty czynnosSci mogg sie rozpo-
czynaé réwnoczesnie. Zachodzi to wtedy, gdy wiekszg ilos¢
czynnosci tagczymy i oddajemy do wykonania nie jednemu pra-
cownikowi a t.zw. brygadzie, ztozonej z biygadzisty i jednego
lub wiecej pomocnikéw. Wowczas ilos¢ przesunie¢ k bedzie
niniejsza od (p — 1).

Przebieg remontu bedzie sie teraz przedstawiat jak na
rys. s.

Jezeli napiszemy znowu rownanie (5) dla okresu remon-
towego

Or= — A
P‘oga
i dla A wstawimy og6lne okreslenie
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to otrzymamy

or= f - y& S
p-8r 4.1
Teraz- mozemy odrzuci¢ juz ostatnie zatozenie ogranicza-
jace, mianowicie to, ze remontujemy po jednej sztuce. Z przy-
czyn bowiem, ktére bedg ponizej omdwione, tgczy sie remonty
zazwyczaj w serie.
Dochodzimy wobec tego do formy ogoélnej, przy czym
przebieg remontu przybiera forme przedstawiong na rys. 9.

Poniewaz wykonanie zespotu czynnosci bedzie teraz trwato
o1 razy diuzej, wiec otrzymujemy jako rownanie dla okresu
remontowego w ogdlnym wypadku:
i< Ji-
Or= - ffp+ Vs (6)
Pe&d V



IV. $rodki do skrdcenia okresu remontowego.

Réwnanie (s) pozwala nam zatem okresli¢ jakie czynni-
ki maja wptyw na trwanie okresu remontowego oraz stopien
tego wptywu. o ile chodzi o pierwszy czton prawej strony row-
nania, to swobodng decyzje mamy jedynie w stosunku do ilo-
§ci obiektéw ,,i* w jednej serii. Ilo$¢ pracogodzin na jeden re-
mont, gp, jest do pewnego stopnia zalezna od ulepszen natury
technologicznej jak i organizacyjnej a wiec takze od wielkosci
1. Jednakowoz zmniejszeniu gp musi odpowiada¢ w tym sa-
mym stosunku zmniejszenie iloSci pracownikoéw p, bo przepusto-
wos¢ P zgodnie z programem ma by¢ wielkoScig statg. Ponie-
waz g p znajduje sie w liczniku a ,,p“ w mianowniku, wiec
zmniejszenie gp nie ma bezposredniego wpltywu na trwanie re-
montu, ma natomiast wpltyw na potanienie samego remontu,
0 czym pOzniej bedzie mowa. Poza tym mozemy uwazaé gd za
wielkos¢ statg. Z pierwszego cztona réwnania (s ) pozostaje wo-
bec tego tylko ,,i* jako czynnik skrdcenia trwania remontu. Sta-
je sie to tym wiecej widoczne, jezeli do rdwnania (s ) wstawimy
wyraz dla gp otrzymany drogg eliminacji z rGwnania (3). Mia-
nowicie rownanie (s) przedstawi sie wtedy nastepujgco:

Co mozna réwniez napisac
Or—pm-fA

Gdyby chodzito wytgcznie o te korzysci z skrocenia okre-
su remontowego, ktdre lezg w dziedzinie lotniczo bojowej, to
nalezatoby zgodnie z powyzszym rownaniem obra¢ najmniej-
szg mozliwg warto$¢ dla ,,i“, to zn. 1, czyli remontowac po jed-
nej sztuce a potrzebng przepustowos¢ osiggnaé przez odpo-
wiednio duzg ilo$¢ zatrudnionych pracownikéw. Jednakowoz
remonty przeprowadzane w ten sposéb bytyby drogie. Jezeli
wiec pragniemy korzysta¢ réwniez z ekonomicznych zalet
krétkiego okresu remontowego, to musimy obra¢ dla ,,i“ war-
tos¢ optymalng, mianowicie tg, przy ktorej maksymalng by-
taby s u m a korzysci, tj.:

1) ze zmniejszonej ilosci pracogodzin na jeden remont na
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skutek remontéw w seriach, a wiec z oszczednosci na robo-
ciznie,

2 ) ze zmniejszonych kosztéw ,naktadu przygotowawcze-
go“ przypadajgcych na jeden remont przy remontach seryj-
nych,

3) ze zmniejszonej iloSci zaangazowanego w remoncie
sprzetu na skutek krdétszego okresu remontowego, a wiec
z oszczednosci na amortyzacji.

Zagadnienie to jest empiryczne i musi by¢ od wypadku
do wypadku przeanalizowane cyfrowo z uwzglednieniem aktu-
alnych warunkoéw. Graficzny obraz takiej analizy przedstawia
rys. 10, przy czym A pozostawiono na razie jako wielkos¢
stalq.

lkoszt aakkacla
2. robociz.no. na ~fremont

5. amortyzacjo, *x/no/ztovaatyo spr+e.

< 1
itoSc Sztuk V J trii

Na rys. 10 np. wypadfo, ze remont w seriach po 5 sztuk
daje najekonomiczniejszg eksploatacje sprzetu, S$cile biorac
nalezatoby jeszcze wzigs¢ pod uwage nieuchwytny cyfrowo
wzglad, ze niekiedy moze przez remont seryjny uledz przedtu-
zeniu druga z wymienionych na wstepie faz martwych, mia-



nowicie faza oczekiwania na remont po wycofaniu z uzytku
biezacego. Jezeli bowiem w magazynie nie ma sprzetu w kate-
gorii Il, a naptywa on w pojedynczych sztukach, to warsztat
nie moze predzej pobra¢ materiatu do remontu, az zbierze sie
ilos¢ rdwna conajmniej jednej serii.

Nalezy jednak stwierdzié¢, ze rozwazania odnoszace sie do
pierwszego eztona prawej strony rownania (s) majg o tyle
charakter drugorzedny, ze czton ten reprezentuje zazwyczaj
drobng jedynie cze$¢ okresu remontowego, ktorego wieksza
czes¢ sktada sie z przesunie¢ miedzy zespotami czynnosci. Prze-

®

suniecia te oznaczono w réwnaniu (s) jako ~ .5

Biorgc cyfry zdarzajgce sie w rzeczywistoésci, np. 1000 pra-
cogodzin na remont jednego ptatowca w serii, przy czym seria
ztozona z 5 sztuk zostaje wyremontowana przez 46 pracow-
nikbw w ciggu 4 miesiecy czyli 122 dni, otrzymujemy dla
pierwszego cztonu réwnania (s ) ilos¢

A: ~ ig d,i
46-6 J

a wiec przypada na przesuniecia 122 — 18 = 104 dni. Pierw-
sze wynosi tylko okoto 15% catosci. Jasnym sie przeto sta-
je, ze najwiekszy wysitek musi by¢ skierowany na ograni-
czenie do minimum tak wielkosci jak i iloSci przesunie¢. Tym-
samym zagadnienie przenosi sie na teren harmonizacji prac. Se-
rie nalezy harmonizowaé mozliwie zwiezle, tj. zespoly czyn-
nosci nalezy w miare moznos$ci rozpoczyna¢ réwnoczes$nie,
a tam gdzie sg przesuniecia konieczne z tej racji, ze w dwéch
zespotach czynnosci chodzi o te same przedmioty, nalezy prze-
suniecia tak ograniczy¢, aby przedmioty przechodzity ,z rak
do rgk“. Minimalnym teoretycznie bytoby wtedy przesuniecie

0 — em gdzie
n

t oznaczatby czas wykonania poprzedniego zespotu czyn-
nosci,

n oznaczatoby ilos¢ obiektow objetych tym zespotem czyn-
nosci,

m oznaczatoby minimalng ilos¢ obiektdw, konieczng do
rozpoczecia nastepnego zespotu czynnosci.
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Ze wzgledu jednak na to, ze w poszczegblnych zespotach
czynnos$ci wykonuje sie zazwyczaj kolejno réwne operacje na
wszystkich obiektach a nie wszystkie operacje na kolejnych
obiektach, oraz ze wzgledu na to, ze nieznany jest doktadnie
czas, ktéry pracownik zuzyje w rzeczywistosci, konieczne sg
pewne dodatkowe przesuniecia rezerwowe. Na rys. 11 poka-
zano w uproszczeniu harmonizacje scryj idacg i nie idacg po
mysli skrécenia okresu remontowego.

Ilo$¢ przesunie¢ moznaby walnie zmniejszyé, gdyby sie
udato samg prace remontowg ograniczy¢ do demontazu, wy-
miany czesci uszkodzonych na dobre i powtérnego montazu
z préba dziatania. Naprawa czesci wykonywanaby byta osob-
no. OtrzymalibyS$my bowiem wtedy dwa niezalezne od siebie
i czasowo nie sprzezone ciggi pracy. W pierwszym wypadku,
jezeli wszystkie czeSci uszkodzone naprawia sie wczasie re-
montu seryjnego i wracajg one na swoje pierwotne miejsca,
powstaje rozsadzenie remontu od wewnatrz i tym samym jego
przedtuzenie. Rys. 12 obrazuje te dwa krancowe wypadki, przy
czym dla uproszczenia przyjeto, ze seria skiada sie jedynie



/ dwéch sztuk sprzetu, a sztuki te z dwdch elementéw skia-
dowych.

Przeprowadzenie remontu wedtug sposobu | (rys. 12) jest
jednak w catej rozciagtoSci niemozliwe, zwitaszcza dla silni-
kéw lotniczych a to ze wzgledu na dotarcie sie wzajemne cze-
§ci wspotpracujacych, na wywazenie uktadu korbowodowego,
na powierzchnie stykowe doszahrowanie itp. Poza tym nie na-
lezy zapominaé, ze spos6b ten wymaga pewnego, wiekszego niz
w sposobie Il (rys. 12), zapasu obrotowego cze$ci zamiennych.

A wiec oszczedno$¢ osiggnieta na amortyzacji catego sprzetu
zostaje umniejszona kosztami amortyzacji zapasu wspomnia-
nych czesci. Pomimo to nalezy wyeliminowac z remontu seryj-
nego catych silnikdw czy ptatowcow naprawe wszystkich tych
czesci sktadowych, ktérych istnieje dostateczny zapas i ktére
ze wzgledéw technicznych moga by¢ naprawione poza ser
Ilo$¢ naprawianych w ten sposéb czesSci musi by¢ oczywiscie
Srednio réwna iloSci czeSci zamienianych, bo inaczej powstaje
gospodarka rabunkowa i wydajno$¢ pozorna.

1349



1350

Osobnym czynnikiem, ktory wptywa na przediuzenie okre-
su remontowego, sg przerwy w pracy poszczegOlnych stoisk.
Nie wciggnieto go do rozwazan teoretycznych, poniewaz przy-
czyna jest zazwyczaj brak potrzebnych materiatéw lub czeSci
zamiennych. Sg to trudnoS$ci wystepujace juz na szczeblu or-
ganéw zaopatrujacych i zwigzane z aktualnym stanem uprze-
mystowienia kraju a zatem niezalezne od posunie¢ organiza-
cyjnych warsztatdw remontujagcych. Oczywiscie mozliwe s g
réwniez przerwy z winy kierownictwa warsztatow, badz to
przez brak sharmonizowania prac badZz tez przez brak przewi-
dywan i zapotrzebowan materiatowych. Jednakowoz usuniecie
tego rodzaju przyczyn nalezy uwaza¢ za warunek konieczny
wyjscia w ogdle z chaosu organizacyjnego i dlatego nie wigze
sie z omawianiem szczytowych mozliwosci odnosnie trwania
okresdw remontowych. Posuniecia w tym kierunku warunkujg
jako niezbedng odskocznie uprzednie przezwyciezenie prymi-
tywu.

KorzysSci jakie sprowadzamy przez skrocenie okresow re-
montowych nie osiggamy oczywiscie zadarmo. Nie jest to wy-
tacznie kwestig poznania pewnych prawidet organizacyjnych
i stosowania tego lub innego sposobu rozplanowania pracy.
Remont krdtkookresowy wymaga znacznego wkiadu wysitku
kierowniczego, opiera sie na wysoko wyprébowanym wzorcu
po stronie planowania, a wytezonym pilnowaniu i natychmia-
stowym ingerowaniu po stronie wykonania. Jest to zatem pra-
ca o duzym napieciu nerwowym i ciggta walka z takimi wro-
gami jak naturalny bezwitad organizmu warsztatowego, ma-
jacego swoistg ,,mase", ktdrg trzeba utrzymac¢ w ciggtym ru-
chu, oraz tendencja poruszania sie drogg najmniejszego oporu,
wiasciwa wszystkim ukladom pozostawionym samym sobie.
Aby taka praca nie stata sie zjadajacg sity szarpaning i ujada-
niem, potrzeba, aby precyzyjnie funkcjonowaty przede wszyst-
kim dwa dzialy organizacyjne, planowania i sprawozdawczosci.

Remont w diugich okresach jest nieporéwnanie wygod-
niejszy, pozwala na wigczanie w tok pracy ,,zapasowych" prze-
sunie¢ zespotow czynnosci, aby w spokoju przygotowaé
wszystkie prace i zyskac czas na naprawienie przeoczen w prze-
widywaniach i harmonizacji. W ten sposéb oczywiscie daleko
fatwiej jest remontowac.



Skoro z dwuch opisanych alternatyw pierwsza wymaga
wiekszego wysitku, to jasng staje sie potrzeba stworzenia spe-
cjalnego bodzca, jezeli ta alternatywa ma by¢é w poszczegol-
nych warsztatach realizowana. Jezeli jako gtéwne zadania, kté-
re majg spetnia¢ warsztaty remontowe, wysuwa sie stusznie
dotrzymanie terminéw wyznaczonego programu oraz prawi-
dtowe zuzycie przyznanych kredytéw, to nalezatoby jako réw-
norzedny postulat stawi¢ krotkie okresy remontowe i odpo-
powicdnio nastawi¢ wykonawcéw programu. W konsekwencji
znalazto by to swo6j wyraz jako skiadnik oceny wynikow osigg-
nietych przez dany warsztat. Sprawa ma sie podobnie jak z re-
gulaminem zawoddw np. lotniczych, ktory przez faworyzowa-
nie w wysokosci punktowania poszczeg6lnych wyczynéw mo-
ze' wywrze¢ skuteczny wpltyw na kierunek rozwoju konstru-
kcyjnego samolotéw.

V. Wzgledy uboczne.

Z zagadnieniem skrocenia okres6w remontowych wigze sie
kilka spraw ubocznych, ktérym warto poswieci¢ troche uwagi.
A wiec wszelkie zmiany w zasadniczym programie, ktérych
konieczno$¢ moze niespodziewanie wynikna¢ w trakcie wyko-
nywania samego programu, natrafiajg na daleko mniejsze trud-
nosci, jezeli okresy remontowe sg krotkie. Dzieje sie to z tej
prostej przyczyny, ze mniejsza ilos¢ sprzetu znajduje sie wtedy
w obiegu warsztatowym i na skutek tego zmiany dyspozycyj
odnosnie ruchu materiatlowego dotyczg mniejszej partii mate-
riatu. Pod tym wzgledem system krétkookresowych remontéw
okazuje sie elastyczniejszy.

Wptyw diugich okreséw remontowych siega az do prac
planowania potrzeb warsztatdw zwigzanych z wykonaniem pro-
gramu rocznego oraz do zaopatrywania zgodnie z tym plano-
waniem. Stosunek przyczynowo skutkowy polega tu na natu-
ralnej kolejnosci, w mys$l ktérej roczny program remontowy
i wynikajgce stad potrzeby muszg by¢ najpierw planowane,
nastepnie musi sie rozpocza¢ zaopatrywanie warsztatow zgod-
nie z planem a potem dopiero mozna zacza¢ wykonanie pro-
gramu. Chcac przy dtuzszych okresach remontowych dotrzymac
tych samych termindéw, musimy wszystkie wymienione czynno-
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§ci przeprowadzi¢ odpowiednio rychlej, a przeciez sam program
musi ze swej strony opiera¢ sie na uprzednim studium odnos$-
nie zamierzonej eksploatacji sprzetu. Tego rodzaju okolicznosci
bynajmniej nie stanowig utatwienia pracy.

Stosowany dzi§ powszechnie system czestego bilansowania
streszcza sie w warsztacie remontowym o typie niesamodziel-
nym i nieskomercjalizowanym do okresowej lub biezacej spra-
wozdawczosci odnosnie do tej czesci kosztéw wykonania, ktdra
lezy w materiale i robociznie umystowej i fizycznej. Przy wle-
kacych sie w nieskonczono$¢ remontach system ten traci na
wartosci praktycznej, dlatego ze zbierane biezaco przy zakon-
czeniach remontéw dane wynikowe odnoszg sie do zbyt daw-
nych prac, aby wydawane na tej podstawie zarzgdzenia zarad-
cze nie byty sp6Znione. Jezeli ponadto zrobimy rozliczenie od-
nosnie catego cyklu gospodarczego, a wiec t. zw. roku budze-
towego, to zbyt wiele kapitatu w formie rozpoczetych i w toku
bedacych prac przechodzi na nastepny rok, aby mozliwe byto
doktadne sprawozdanie z osiggéw zakonczonego roku.

Na zakonhczenie nalezatoby podkresli¢, ze oméwione w po-
wyzszym artykule zagadnienia odnoszg sie zgodnie z jego ty-
tutem jedynie do fazy remontowej cyklu eksploatacyjnego. Po-
dobnego omowienia domaga sie réwniez druga faza martwa
cyklu, mianowicie oczekiwanie na remont po wycofaniu z uzyt-
ku biezacego. Rdwniez i tu gromadzenie sig¢ sprzetu powyzej
pewnego koniecznego zapasu obrotowego stanowi marnotraw-
stwo. Problem ten jednak nie lezy w plaszczyznie organizacji
pracy warsztatowej a wigze sie z metodami og6lnej gospodar-
ki materiatem lotniczym i dlatego bedzie omowiony w osobnym
artykule.

Inz. A. JanowskKi.



Ochrona narzadu stuchu w lotnictwie.

Od dawna spostrzezono, iz u ludzi zmuszonych do dtuz-
szego przebywania wsrod hatasu wystepuje przytepienie stuchu.
Mniejsza lub wigksza utrata stuchu w zwigzku z wykonywaniem
pewnych zawodéw jest takze dobrze znana. Wymieni¢ tu prze-
de wszystkim trzeba takie zawody jak kotlarzy, maszynistow
i robotnikéw przemystowych, ktérych praca odbywa sie w wa-
runkach niemal ustawicznego hatasu. Jezeli chodzi o warunki
pracy w lotnictwie, to narzad stuchu personelu zaréwno latajga-
cego jak i technicznego jest wystawiony rowniez na dziatanie
dtugotrwatych i silnych urazéw dzwiekowych.

Istota szkodliwego wptywu urazéw dzwiekowych moze
bedzie bardziej zrozumiata, gdy uprzednio naszkicuje pokrotce
mechanizm czynnosci stuchowej ucha. Ot6z w budowie ucha
przyjeto rozréznia¢ trzy czesci, noszace nazwy ucha zewnetrz-
nego, ucha $rodkowego i ucha wewnetrznego. Ucho zewnetrz-
ne sklada sie z muszli usznej i przewodu usznego zewnetrzne-
go. Btona bebenkowa oddziela ucho zewnetrzne od Srodkowe-
go, ktérego cze$¢ zasadniczg stanowi jama bebenkowa, zawie-
rajgca kosteczki uszne: mioteczek, kowadetko i strzemionko.
Kosteczki te tworzg pewnego rodzaju tancuszek, tgczacy btone
bebenkowg z tak zwanym okienkiem owalnym, prowadzacym
do ucha wewnetrznego. Dla S$cistoSci wypada stwierdzi¢, iz
ucho wewnetrzne obejmuje wiasciwie dwa zupetnie samodziel-
ne narzady, speiniajgce dwa rdéznorodne zadania. Jednym
z nich jest narzad rownowagi, ktéry w naszych rozwazaniach
mozemy poming¢, natomiast drugi nazywany S$limakiem mie-
szczacym w sobie wiasciwy narzad odbiorczy dla wrazen
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dzwiekowych. Jest to tak zwany narzad Corti‘ego i jego rola
jest najbardziej istotna w czynnosSci stuchowej ucha.

Wrazenia dzwiekowe powstajg wowczas, gdy liczba drgan
powietrznych wprowadzajgcych w ruch bione bebenkowsg jest
nie nizsza od 12 na sekunde i nie wyzsza od 25.000 i jezeli
drgania te majg pewne natezenie oraz trwajg pewne minimum
czasu. Ucho ludzkie rozréznia okoto 4.000 tondéw, najlepiej
w oktawach $rodkowych, gorzej natomiast w gérnych i dol-
nych. Z wiekiem, liczba odczuwanych drgan zmniejsza sie,
zwilaszcza w gornej granicy. Juz po 40 roku zycia granica dla
tondw niskich podnosi sig, a dla wysokich obniza sie. Wszel-
kie drgania powietrza, powodujace dzwieki, docierajg do $li-
maka przede wszystkim poprzez przewo6d uszny zewnetrzny,
btone bebenkowg i tafncuch kosteczek usznych droga tak zwa-
nego przewodnictwa powietrzno-bebenkowego. Lecz nie jest to
jedyna droga. Istniejg bowiem i inne drogi poniekagd pomocni-
cze i zastepcze. W pierwszym rzedzie poprzez kosci czaszki, ale
i pozostate kosSci stanowiag dobre warunki dla przewodnictwa
dZzwiekéw. Moze to by¢ droga poprzez kohczyny dolne, krego-
stup i czaszke, poprzez konczyny goérne i wreszcie poprzez zeby.
Jako przyktad dos¢ jaskrawy sprawnosci tego ostatniego ro-
dzaju przewodnictwa moze stuzy¢ Bethowen, ktéry bedac gtu-
chy z powodu uszkodzenia drég powietrzno-bebenkowych ra-
dzit sobie w ten sposéb przy grze i komponowaniu, ze jeden
koniec patyka drewnianego trzymat pomiedzy zebami, drugim
za$ wolnym koncem dotykat pudta fortepianu. Jak widzimy
wiec ciato ludzkie posiada warunki fizyczne, sprzyjajace prze-
wodnictwu dzwiekow, a wskutek tego jest rzeczg nieraz bar-
dzo trudng uchroni¢ narzad stuchu przed bodzcami dzwie-
kowymi.

Oddziatywanie na narzad stuchu pewnych bodZzcdw dzwie-
kowych okreSlanych potocznie jako hatas przybiera niekiedy
charakter urazu. Zjawisko to obecnie juz w stopniu dostatecz-
nym zostato wyjasnione przez kilku badaczy, jak Lusanow,
Wittmaack i Yoshi i sprowadza sie w ujeciu najprostszym do
tego, ze zakonczenia nerwow stuchowych w $limaku zatracajg
swojg normalng wrazliwo$S¢ i z czasem przestajg reagowaé na
podraznienia dzwiekowe. Zbyt dtugotrwate i silne urazy dzwie-
kowe prowadzg czesto do trwatlych i nieodwracalnych uszko-
dzen aparatury odbiorczej narzadu Corti‘ego stajac sie w ten



spos6b powodem mniejszego lub wiekszego przytepienia stu-
chu na state.

Szkodliwe dziatanie hatasu nie ogranicza sie tylko do na-
rzadu stuchu, lecz jak wykazaly spostrzezenia poczynione
w ostatnich czasach wywiera wpltyw ujemny niemal na caty
ustrdj ludzki. Nie ulega juz dzi$ watpliwosci, ze wiele przy-
padkéw przedwczesnego wyczerpania nerwowego i psychiczne-
go ma swe zrédto w urazach dzwiekowych. Stwierdzono, ze ha-
tas wzmaga cisnienie krwi oraz ci$nienie wewnatrzczaszkowe.
A obserwacje dokonane w fabrykach wykazaly, ze hatas osta-
bia zdolno$¢ jasnego mysSlenia oraz utrudnia skupienie uwagi.
Wydajno$é pracy ulega oczywiscie wskutek tego znacznemu
zmniejszeniu. Jako dowdd, ze praca wsréd hatasu jest bardziej
wyczerpujaca i meczaca, mozna przytoczy¢ wynik doswiadcze-
nia, polegajgcego na tym, ze stopien zuzycia energii podczas
pracy mierzono iloscig i jakoscig wdychanego powietrza. Oka-
zato sie, ze zuzycie tlenu wskutek hatasu wzrasta o 38%. Sg
réwniez liczne spostrzezenia wskazujgce na to, ze hatas zakto-
ca normalny rozwdj dzieci. Stowem nic brak dowodéw, przeko-
nywajgcych nas dostatecznie o szkodliwosci hatasu dla wielu
czynnosci organizmu ludzkiego. Narzagdem jednak najbardziej
bezposrednio zagrozonym w swej czynnos$ci jest rzecz natural-
na narzad stuchu, a za jego posrednictwem dopiero hatas mo-
ze powodowaé te wszystkie niedomagania uktadu nerwowego
lub psychicznego, o ktérych wyzej byta mowa.

Stwierdzenie tych wszystkich wiasciwosci ujemnych hata-
su wysuneto na porzadek dzienny sprawe ochrony przed jego
szkodliwym wptywem narzadu stuchu. Rzecz zrozumiata, ze
sprawa ta statla sie aktualng i dla lotnictwa. Podejmowano wiec
rozmaite mniej lub wiecej udatne proby jej rozwigzania i na
przykiad w lotnictwie komunikacyjnym uzyskano juz wyniki
najzupeiniej dodatnie, natomiast w lotnictwie wojskowym nie
znaleziono jeszcze nalezytego rozwigzania. W dalszym ciggu
swych wywodow poprzestane na omawianiu sprawy ochrony
narzadu stuchu wytacznie z punktu Widzenia potrzeb lotnictwa
wojskowego, biorgc pod uwage personel zarobwno bojowy jak
i techniczny.

Ot6z dziatanie hatasu na narzad stuchu dawato sie zawsze
odczu¢ personelowi latajgcemu w sposéb mniej lub wiecej do-
tkliwy. Raczej jednak musiato to by¢ dziatanie niezbyt dotkli-
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we, skoro przewaznie bagatelizowano je w S$rodowisku lotni-
czym i o uszy troszczono sie na ogdét mato, a stosowanie ja-
kich$ specjalnych $rodkéw ochronnych uwazano niemal za
przejaw przesadnej dbatoSci o zdrowie. Istotnie by¢ moze do
niedawna zagadnienie ochrony narzgadu stuchu nie miato zbyt-
niej ostrosci, teraz jednak gdy loty na nowych typach samolo-
tow spotegowaty znacznie site urazéw dzwiekowych, personel
latajacy zaczyna zdradzaé wieksze zaniepokojenie i tro-
skliwos$¢ o swe uszy. Doznane bowiem dotkliwe bdle lub trwa-
jace przez wiele godzin ogtuszenie w potgczeniu z przykrym
dzwonieniem i szumem oraz uczuciem sennosci i zmeczenia
wywarty ten skutek, iz ogromnie wzrosto zrozumienie dla po-
trzeby odpowiedniego zabezpieczania uszu przed urazami
dzwiekowymi.

Mimo woli przychodzi na mys$l lotnictwo komunikacyjne,
gdzie dzieki zastosowaniu izolacji dzwiekowej kabin, niemite
dziatanie hatasu zostalo niemal catkowicie usuniete. Wpraw-
dzie i tam izolacjg objete sg tylko kabiny przeznaczone dla pa-
sazeréw, kabina za$ pilota i obstugi izolacji tej nie ma, lecz
rozmieszczenie silnikow i inne cechy konstrukcyjne sprawiaja,
ze hatas i dla zatogi nie jest zbyt dokuczliwy.

Odrebne wiasciwosci i zadania lotnictwa wojskowego po-
wodujg, ze wiasciwe rozwigzanie skutecznej ochrony narzadu
stuchu nastrecza tu znacznie wiecej trudnosSci. Dotychczas
wséréd wojskowego personelu latajgcego miata i nadal ma za-
stosowanie tylko indywidualna forma ochrony, pozostawiajg-
ca wiele miejsca dla dowolnosci i improwizacji. Swiadczy to do-
wodnie, iz jakiego$ idealnego sposobu ochrony indywidualnej
dotagd nie ma. Kazdy ze sposobdw ma zarowno swe zalety jak
i wady, a pewne osobiste uprzedzenia lub upodobania maja
rozstrzygajace znaczenie przy wyborze i stosowaniu tego czy
innego $rodka zabezpieczajgcego. Powstrzymam sie od wyczer-
pujacego przeglagdu wszystkich srodkéw i sposobow jakich uzy-
wa personel latajgcy, a zatrzymam sie tylko na niektorych
szczegOtach tego zagadnienia. Wiec rzeczg nader wazng jest do-
bre dopasowanie hetmu lotniczego, ktéry w znacznej mierze
powinien chroni¢ przed przenikaniem dzwiekdw poprzez kosci
czaszki, nic wystarcza jednak przewaznie dla ochrony przed
dzwiekami naptywajacymi drogg przewodnictwa powietrzno-
bebenkowego. Tu lepsze zabezpieczenie staje sie konieczne



i w tym celu znajdujg zastosowanie réznego rodzaju ttumiki
i ochraniacze. W kazdym razie te, ktore spotykamy w sprze-
dazy nie znalazty wiekszego rozpowszechnienia wérod persone-
lu latajgcego. Niezawodnie wskutek tego, iz sg wykonane w ten
sposob i z takich materiatow, ze mato sie nadajg do zastoso-
wania w warunkach stuzby w powietrzu. Zamykajac zbyt
szczelnie przewody uszne uniemozliwiajg wyparowywanie wil-
goci ze skory. Takie za$ nagromadzanie sie wilgoci wewnatrz
przewodow usznych jest bardzo przykre i draznigce dla uszu.
Nastepnie szczelne zamknigecie przewoddw usznych upo$ledza
poruszanie sie bton bebenkowych przy zmianach cisnienia
atmosferycznego, zwiaszcza nagltych. Wskutek tego wystepuja
nieraz dotkliwe bole w uszach. Przy zabezpieczaniu uszu perso-
nel latajgcy najczesciej postuguje sie watg hygroskopijng. Zre-
sztg zupetnie stusznie, gdyz wata nadaje sie zupetnie dobrze do
tego celu, o ile postugiwac sie nig umiejetnie i whasciwie.
Migtem moznos$¢ stwierdzi¢ na podstawie zebranych wy-
wiadow, iz ponad potowa personelu latajgcego stale zabezpie-
cza swe uszy w ten lub inny sposob. Cze$¢ stosuje zabezpiecze-
nie dorywczo, lecz sg dos¢ liczni, ktorzy zrazeni z rd6znych po-
wodoéw do zalecanych im sposob6w ochrony, nie stosujg wresz-
cie zadnego zabezpieczenia, pomimo oczywistej szkodliwosci
jaka wynika z takiego zaniedbania. Wielu pilotow stosuje nie-
chetnie $rodki ochronne ze wzgledu na przyzwyczajenie do
kontrolowania pracy silnika z pomocg stuchu i wobec tego uni-
ka nawet zbyt doktadnego zamykania uszu. Piloci ci twierdzg,
iz zadne przyrzady nie dajg im moznosci tak szybko spostrzec
jaka$ wadliwos$¢ w funkcjonowaniu silnika jak stuch i nie mo-
ze by¢ mowy o wyrzeczeniu sie z ich strony tego niezastgpione-
go sposobu kontroli. Nie nalezy takze zapomina¢, iz zmyst stu-
chu jest jednym z czynnikdéw orientujgcych cztowieka o poto-
zeniu w przestrzeni. U jednych czynnik ten odgrywa wigkszg
role u innych mniejsza. Sa spostrzezenia np. iz u osobnikow
pochodzacych ze wsi orientacja przestrzenna opiera sie w wie-
kszym stopniu na wrazeniach stuchowych, anizeli u ludzi
z miasta. Zjawisko to daje sie wyttdmaczy¢ tym, iz przebywa-
nie wsréd hatasu wielkomiejskiego sprowadza przytepienie
uzdolnieA stuchowych, natomiast w ciszy wiejskiej sg one dtu-
zej i lepiej zachowywane. O tym, ze stuch ma duze znaczenie
przy orientacji Swiadczg wyznania wielu pilotéw, ktérzy twier-
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dza, iz przy zatkanych zbyt doktadnie uszach czujg sie nieswo-
jo i jakby nawet bezradnie. Sg réwniez piloci, ktérzy podczas
lotow dziennych stosujg ochrone uszu, natomiast podczas lo-
tdbw nocnych gdy pozbawieni sg prawie zupetnie pomocy wzro-
ku zatkanie uszu tak dalece zwieksza u nich poczucie bezrad-
nosci, ze s zmuszeni do zaniechania wszelkiej ich ochrony.

Zagadnienie ochrony narzadu stuchu zostato jeszcze bar-
dziej w ostatnich czasach skomplikowane przez wprowadze-
nie do lotnictwa radia. Stuchawki radiowe stajg sie obecnie
niezbednym i niemal statym uzupetnieniem hetmdéw lotniczych.
Pocigga to za sobg zmiane w sposobach ochrony narzadu stu-
chu przed urazami dzwiekowymi. Wprowadzenie do przewo-
déw usznych jakichkolwiek ochraniaczy i thumikow stanie sie
niemozliwe, gdyz w tych nowych hetmach lotniczych ochrona
narzadu stuchu musi by¢ potgczona z rownoczesnym umozli-
wieniem dobrego odbioru radiowego. Rozwigzano to w ten spo-
s6b, ze hetmy zostaty zaopatrzone w rodzaj izolatoréw, obej-
mujacych do$¢ szczelnie muszle uszne i przylegajgce do nich
stuchawki radiowe. Skuteczno$é tego zabezpieczenia bedzie
oczywiscie w znacznej mierze zalezata od dobrego dopasowa-
nia hetmu do gtowy a izolatordw do uszu. Trzeba z gory prze-
widywaé, iz nie bedzie to rzeczg tatwa.

Ponadto w sprawie ochrony narzadu stuchu istnieje je-
szcze jedno zagadnienie, ktére zaledwie od niedawna zaczeto
zyskiwaé nalezyte zrozumienie. Mianowicie w szkodliwym
wptywie urazéw dzwiekowych na narzad stuchu nalezy wiasci-
wie rozroznia¢ dziatanie dwdch czynnikéw: urazéw dzwieko-
wych gdy chodzi o dzwigki o brzmieniu wysokim oraz urazow
wibracyjnych gdy przewage majg dzwieki o tonacji niskiej.

Dziatanie urazéw dzwiekowych i wibracyjnych jest bar-
dzo zblizone do siebie i skupia sie w rezultacie na elementach
czuciowych narzadu Corti‘ego z tg tylko réznica, iz na elemen-
tach nie tych samych, gdyz kazdy dzwiek powoduje sobie tylko
wiasciwe umiejscowienie ogniska uszkodzenia. Natomiast prze-
nikanie dzwiekow i wibracji odbywa sie przewaznie odmienny-
mi drogami. Jest to okoliczno$¢ bardzo wazna przy ustalaniu
sposobow ochrony. Dzwiegki przedostajg sie prawie wylgcznie
zwyklg drogag powietrzno-bebenkowa, podczas gdy wibracje
przede wszystkim poprzez kosci czaszki, a nastepnie i poprzez
pozostate kosci, ktdre stanowig niemniej dogodne warunki dla



ich przewodnictwa. Z tych drég najwieksze znaczenie ma dro-
ga prowadzaca poprzez koiAczyny dolne, kregostup i czaszke.
Uzycie zatem wszelkiego rodzaju ochraniaczy i ttumikéw,
wprowadzanych do przewodéw usznych a nawet najlepiej po-
mys$lanych hetmow lotniczych nie zabezpieczy oczywiscie lot-
nika przed dziataniem urazéw wibracyjnych. Sposoby te za-
bezpieczajgce ucho przed urazami dzwiekowymi okazujg sie
niewystarczajgcymi dla przeciwdziatania wstrzagsom i wibra-
cjom na ktore jest narazone cate ciato. To tez w ostatnich cza-
sach zaczynajg sie przejawiaé¢ usitowania azeby zagadnienia
ochrony narzadu stuchu lotnika wojskowego rozwigza¢ w spo-
s6b bardziej doskonaty i zblizony o ile to mozliwe, do tego co
osiggnieto juz w lotnictwie komunikacyjnym. Uprzytomnijmy
bowiem, iz w samolotach wojskowych wibracje niczym nie sg
tagodzone i bez przeszkdd docierajg niemal wszedzie nie wytg-
czajac oczywiscie i ciata znajdujacych sie tam ludzi. Jeszcze
bardziej sprzyjaja rozprzestrzenianiu sie wiliracji siedzenia
i oparcia z metalu oraz bezposrednie tgczenie sie silnikow ze
Scianami i podtoga kabiny. W tych warunkach dziatanie ura-
zo6w wibracyjnych jest nie mniej dokuczliwe niz urazéw
dzwiekowych. Stosowane wiec dotychczas $rodki i sposoby za-
bezpieczajgce jako niedostateczne powinny by¢ uzupetnione
przez miegkie siedzenia i oparcia, wykonane z materiatow po-
chtaniajacych dobrze wibracje. Ponadto podtoga i Sciany samo-
lotu muszg by¢ takze pokryte materiatem izolacyjnym. Rzecz
zrozumiala, iz w samolotach wojskowych nawet zamknietych
nie mozna przeprowadzi¢ doktadnej i catkowitej izolacji kabin
ze wzgledu na potrzebe pozostawienia licznych otworéw dla
karabindw maszynowych, dziatek i t. p. Wprowadzajgc jednak
izolacje chociazby czesSciowa zdotamy personelowi latajacemu
zapewnié¢ lepsza ochrone przed urazami zaréwno dzwiekowymi
jak i wibracyjnymi.

Jak wiadomo na ogdlny hatas powstajagcy podczas lotu
sktadajg sie trzy czynniki: praca silnika, obroty $migta oraz
wydmuch. Natezenie hatasu powodowane przez kazdy z tych
czynnikow nie jest jednakowe. W ogélnym hatasie stanowig:
praca silnika zaledwie 15%, obroty $Smigta 35% a wydmuch
najwiecej bo 50%. Kazdg z tych odmian hatasu mozna zmniej-
szy¢ przez odpowiednie poprawki i ulepszenia techniczne. A po-
niewaz wydmuch powoduje hatasu najwiecej, przeto bytoby
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najbardziej celowym zwrocenie wysitkow przede wszytkim
w tym Kierunku. Ot6z pewne przyttumienie hatasu mozna
osiggna¢ przez zastosowanie odpowiednich ttumikéw. W praw-
dzie do niedawda jeszcze ttumiki byty tego rodzaju, ze dos¢
znacznie zmniejszaty wydajnos$¢ pracy silnika a zatem i szyb
kos¢ lotu. Oczywiscie w tej formie nie nadawaty sie do lotnic-
twa wojskowego. Obecnie jednak sg wzmianki o takich ttumi-
kach, ktére swymi zaletami znacznie przewyzszajg poprzednie.
Pochtaniajg one tylko 1% mocy silnika, a samoloty zaopa-
trzone w te ttumiki majg wydmuch tak przyciszony, ze z wy-
sokosci 600 metrow jest prawie niestyszalny. Bytoby wiec mo-
ze wskazane przy rozpatrywaniu sprawy ochrony narzadu stu-
chu u personelu latajgcego braé pod uwage takze i mozliwos¢
stosowania ttumikow.

Pozostaje jeszcze do omdwienia sprawa ochrony persone-
lu technicznego, ktéry przy prdbach silnikdw jest rowniez wy-
stawiony na silne i diugotrwate urazy dzwiekowe. Otéz dla
ochrony przed urazami o charakterze dzwiekowym mozna uzy¢
tycli samych Srodkéw jakie stosowane sg przez personel lata-
jacy, a wiec réznego rodzaju ttumikdw, ochraniaczy, hetmow,
natomiast dla ochrony przed wibracjami nalezy sie uciec do
specjalnych $rodkdw zabezpieczajacych, gdyz w czasie pracy
przy silniku z koniecznos$ci lub przypadkowo personel styka
sie z wibrujacymi przedmiotami. Ponadto wibracje silnika po-
przez podstawe udzielajg sie podtodze, a wskutek tego dziata-
nie ich staje sie trudne do unikniecia. Podtogi pokryte warstwa
piasku lub obuwie na filcowych podeszwach okazaty sie po-
dobno mato praktyczne. Juz bardziej skuteczne jest kiadzenie
pod nogi pracownikow podkladek elastycznych. Jednak na-
prawde skuteczng izolacje przed wibracjami zapewnia dopiero
zawieszenie silnika, usuwajgce stykanie sie jego z podtoga, ale
i to nie jest jeszcze wystarczajacym o ile préba silnika odby
wa sie w pomieszczeniu zamknietym, nawet do$¢ obszernym,
gdzie dzwieki i wibracje ulegajg przewaznie wzmocnieniu od-
bijajac sie wielokrotnie od $cian, sufitu i réznych znajdujg-
cych sie tam przedmiotéw. Najodpowiedniejsze zatem warun-
ki pracy przy prébach silnikow bylyby w miejscach otwartych,
oddalonych nieco od budynkdw i ogrodzen z réwnoczesnym
stosowaniem odpowiedniego zawieszania silnika.

Konczac swe wywody pragnatbym jeszcze raz podkreslic,



ze dotychczasowe formy ochrony narzadu stuchu w lotnictwie
wojskowym sg stanowczo niedostateczne. Ten stan rzeczy
jest przede wszystkim nastepstwem braku ochrony przed ura-
zami o charakterze wibracyjnym, gdyz ochrone przed uraza-
mi dzwiekowymi zapewniajg w pewnej mierze thumiki i ochra-
niacze uszne oraz hetmy lotnicze. Dla usuniecia dotychczaso-
wych niedomagali ochrony staje sie sprawg naglaca zastoso-
wanie odpowiednich $rodkow zaradczych.

Z tego stwierdzenia wynikajg nastepujace wnioski prak-
tyczne: celem poprawienia ochrony narzadu stuchu personelu
latajgcego nalezy ztagodzi¢ wptyw urazéw wibracyjnych przez
wprowadzenie pewnych ulepszen w budowie samolotéw, jak
miekie siedzenia i oparcia, izolacje dzwiekowe S$cian i podtogi,
Ponadto nalezy zwréci¢ uwage na mozliwosS¢ przyciszenia
wydmuchu przez zastosowanie odpowiednich ttumikéow. W za-
kresie ochrony personelu technicznego pozostaje takze duzo do
zrobienia, gdyz tu, o ile wiem, praca nieraz wielogodzinna od-
bywa sie niemal bez wszelkiej ochrony w warunkach nader
przykrych dla uszu, w pomieszczeniach zamknietych, niezbyt
obszernych, o podtodze cementowej i przy bezposrednio na
niej ustawionym silniku. Nic tedy dziwnego, ze zatykanie uszu
matymi kawatkami waty, niczawsze zresztg stosowane, stano-
wi zabezpieczenie bardzo mato skuteczne wobec diugotrwa-
tych i silnych urazow dZwiekowych, a zwilaszcza wibracyj-
nych. Wprowadzenie wiec w warunkach pracy personelu tech-
nicznego takich zmian jak odpowiednie zawieszanie silnika
i dokonywanie prob w miejscach otwartych trzeba uznac za ko-
nieczne i wymagajace jak najpredszego uwzglednienia.

Mjr. dr. lek. Stefan Sikorski.
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Propaganda w stuzbie lotnictwa.

,,Cokolwiek sie stanie, kazdy wie:
My mamy strzelby — oni nie*.
Aldous Huxley ,,Drwigcy Pitat".

Rozwazania og6lne.

W berlinskim ,Volkischer Beobachter" 2z dnia 7. VII.
1938 r. czytamy w artykule p. t. ,,Od Legiondw do armii“: ,,Po
poczatkowych trudnosciach w organizacji panstwowej Polska
rozwineta sie dzisiaj do panstwowosci, ktérej znaczenie ze-
wnetrzno-polityczne w Europie jest powszechnie uznane. Au-
torytet panstwowy i uznanie Polski jako mocarstwa europej-
skiego zawdziecza Polska swej armii stworzonej w ciggu 18 lat
przez Marszatka Pitsudskiego ku obronie pafstwa.a

Nawet pacyfisci, jesli sg dobrymi patriotami, a chocby tyl-
ko dbajg o zabezpieczenie swych wiasnych intereséw, nawet
ludzie usposobieni najbardziej pokojowo muszg uznawaé ko-
niecznos$¢ posiadania w kraju silnej armii i zdawac sobie spra-
we z podwaojnej roli, jakg ona spetnia. Daje gwarancje niena-
ruszalnos$ci granic i jest poteznym czynnikiem polityki zagra-
nicznej. Im silniejszy ten czynnik, tym intensywniejszg dziatal-
no$¢ moze rozwija¢ dyplomacja celem wywalczenia panstwu
naleznej mu pozycji wéréd narodéw Swiata. Olbrzymie sukce-
sy polityczne i zdobycze terytorialne zawdzieczajg WHosi
i Niemcy w pierwszym rzedzie swej silnej armii. Dzieki niej
dyplomacja osi Rzym — Berlin rozwigzywala na Kkorzys¢
swych mocodawcow tatwo i szybko problemy najbardziej za-



wiktane. | nic nie pomogty sprzeciwy innych. Na czyny en-
tente-cordiale zdoby¢ sie nie mogta. Brakto jej wiasnie sity.

Sktadnikiem tej sity nabierajacym coraz to wiekszego
znaczenia, wysuwajacym sie omal na pierwsze miejsce — jest
lotnictwo.

Oto kilka spostrzezen z terenu wojny w Hiszpanii (gen.
Armengaud ,,Przeglad Lotniczyus nr 4 i 5/38):

~Warto$¢ praktyczna sit powietrznych jest tak duza, ze
ten z przeciwnikdw, ktory bedzie miat lepsze i liczniejsze lot-
nictwo, bedzie miatl najpewniejszg rekojmie ostatecznego
zwyciestwall

~Wytwarzanie sprzetu lotniczego potrzebnego do rozbu-
dowy lotnictwa wymaga mniej czasu niz wyszkolenie perso-
nelull

»Potrzeba tysiecy samolotdw dla wojska powietrznego, aby
mogto spetni¢ wszystkie zadania, jakie sie dla niego na og6t
przewiduje, i aby mogto wptyna¢ rozstrzygajaco na wynik
wojnyZ.

Potrzeba tysiecy samolotéw... Jakiego wysitku dokonaty
poszczegblne panstwa zaliczane obecnie do mocarstw europej-
skich w tworzeniu tych tysiecy? Miarg tego wysitku jest sto-
sunek ilosci samolotéw pierwszej linii do catkowitej ludnosci
kraju. Ponizsze zestawienie podaje liczbe samolotéw pierwszej
linii przypadajaca na kazde 100.000 mieszkancow. (Stan na
wiosne 1938 r.).

Wiochy 4,5
Niemcy 43
Francja 3,5
Anglia 3,3

Jesli armia polska ma by¢ petnowartosciowa musi byé na-
lezycie wyposazong w lotnictwo. Jego niedostateczno$¢ nie da
sie zréwnowazy¢ zadnym innym $rodkiem. Przeciwnie. Ze spo-
strzezen gen. Armengaud wynika, ze lotnictwo moze doskona-
le skompensowacé braki artylerii, czy broni pancernej, dzieki
nadzwyczajnej elastycznosci w uzyciu i mozliwosci bardzo
szybkiej koncentracji w miejscach gtéwnego wysitku. To tez
nic dziwnego, ze Hitler chce, aby kazdy mitody i zdrowy Nie-
miec maégt by¢ lotnikiem.
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Cztery wyzej przytoczone pahstwa przewidujg podwoje-
nie obecnie posiadanych sit lotniczych w ciggn dwdch najbliz-
szych lat. Konieczno$¢ intensywnej Rozbudowy lotnictwa pol-
skiego, rozbudowy zakrojonej na szerokg skale, wydaje sie
bezsporna.

Na cato$¢ lotnictwa sktadajg sie dwa czynniki: czlowiek
i materia. Rola cztowieka jest podwojna: ksztattuje materie,
nastepnie uksztattowane twory pobudza do zycia swoim wspot-
udziatem.

Obecnie coraz trudniej cztowiekowi nadazy¢ za technikg
lotniczag. Technika stwarza wymagania niejednokrotnie prze-
wyzszajgce mozliwosci ludzkie. Cztowiek ograniczony swa kon-
stytucjg fizyczng i psychiczng czesto z trudem tylko moze po-
dota¢ stawianym mu wymaganiom; czesto sie zatlamuje i nie
jest w stanie sprosta¢ zadaniu. ,Z zewngtrz zadne fatum nie
istnieje. Fatum jest tylko w nas: przychodzi chwila, kiedy sie
poznaje witasng niemoc. Wtedy biedy pociagajg nas ku sobie,
jak otchtan.141)

Rozbudowa lotnictwa moze sie dokonac jedynie przy na-
ptywie ludzi i to ludzi wyborowych pod kazdym wzgledem.
Wymagania, jakie stawia obecnie lotnictwo wojskowe zato-
gom sg bardzo duze juz podczas pracy pokojowej. Walka po-
wietrzna przy duzych szybkosciach, bombardowanie z lotu
nurkowego, nawigacja przy wielkiej szybkosci w locie koszg-
cym, lgdowanie na ZZ, postugiwanie sie ztozonym i trudnym
w obstudze sprzetem wymagajg nie tylko t. zw. czucia lotni-
czego, szybkiej orientacji, odwagi, silnej woli, lecz i stojgcego
na pewnym poziomie intelektu. Wszystkie te wymagania zwie-
lokrotniajg sie w czasie wojny.

Poza zespotem koniecznych cech psycho-fizjologicznych
kandydat na lotnika musi posiada¢ dos¢ pokazny zaséb wiado-
mosci, potrzebnych mu do zrozumienia catoksztattu zagadnien
lotniczych. Niedostatecznosé krorejkolwiek z wyzej przytoczo-
nych cech powoduje najczesciej predzej czy pOzniej powazne
straty materialne, utrate zycia zatogi, a w czasie wojny niewy-
konanie zadania ze skutkami trudnymi do obliczenia.

x) Saint - kxupery: ,Nocny Lot”.



Trzeba wielkich wysitkdw sowicie przez nature obdarzo-
nej jednostki, aby mogta sprosta¢ stawianym jej przez lotnic-
two wymaganiom, i aby w peini potrafita wykorzysta¢ sprzet,
ktory jej daje technika.

Rola i mozliwosci szkoty.

Adaptacje jednostki dla lotnictwa przeprowadza szkofa.
Wielu przecenia mozliwosci szkoty. Moéwig: szkota otrzymuje
element plastyczny jak glina; dzieki posiadanym $rodkom mo-
ze uksztattowacé lotnika doskonatego.

Trzy sa czynniki, ktére w wysokim stopniu ograniczaja
mozliwos$ci tej cudownej transformacji. Uksztattowana juz
przed przyjsciem do szkoly psychika kandydata na lotnika, je-
go braki intelektualne, brali wykwalifikowanych pedagogow.

Przecietny wiek kandydatow do lotnictwa w r. 1937 wy-
nosit 201/2 lat. Mylg sie ci, ktorzy sadzg, ze cztowieka dwudzie-
stoletniego mozna zupetnie przerobi¢, ze mozna zmieni¢ jego
styl zyciowy. Niektérzy utozsamiajg musztre z wychowaniem.
Mysla, Zze przez wyrobienie pewnych odznak dyscypliny ze-
wnetrznej zmienili charakter jednostki. Takie metody dajg do-
skonale wyniki przy szkoleniu reprezentacyjnych oddziatow
gwardii, ktore wzbudzajg entuzjazm tlumow na placu rewii.
Lecz w ten sposéb ksztattowani lotnicy przedstawiajg watpli-
wag warto$¢ dla stuzby w powietrzu.

Opowiadajg nastepujacag anegdotke: Pewna dama pyta od-
kad ma zacza¢ wychowywanie dziecka nadmieniajac, ze posia-
da ono rok zycia. Na to otrzymata odpowiedz, ze sie spdznita
o dwanascie miesiecy.

Adler2) twierdzi: ,ldeat, cel cztowieka, ksztattuje sie juz
w pierwszych miesigcach jego zycia“. Dr. Markindwna pisze3):
»,Dziecko wyrabia sobie pewne sposoby reagowania na trudno-
§ci zyciowe i te sposoby stosuje potem przez cale zycie; pomi-
mo réznorodnosci sytuacyj zyciowych postepuje stale wedtug
pewnych szablonow". — , Kazdy czlowiek posiada charaktery-
styczny dla siebie styl zyciowy, ktory zaczyna sie formowac

2) ,Znajomos$¢ cztowieka” (charakter).
) ,Psychologia indywidualna Adlera”.
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w niemowlectwie, a po czwartym lub pigtym roku zycia jest
ustalony i nie ulega juz w dalszym zyciu zasadniczym zmia-
nom®*.

Mozna poddawaé¢ w watpliwos¢ ten pigty rok zycia jako
ostateczne uksztattowanie sie stylu zyciowego cztowieka, lecz
u miodziana dwudziestoletniego styl zyciowy jest juz bardzo
wyrazny. Zahuka¢ go tatwo, lecz zmieni¢ jego psychike — je-
$li to okaze sie koniecznym — bardzo trudno.

Trudno$ci te potegujg sie jeszcze przez brak wykwalifiko-
wanych pedagogow. Wychowawcami sg oficerowie majgcy
w tym kierunku przygotowanie minimalne. Sg oni przede
wszystkim fachowcami lotnikami i trudno od nich zadac¢ grun-
townej znajomos$ci cztowieka i zagadnien wychowawczych.

Dr Alexis Carrel4) mowi: ,Rozpatrujagc cztowieka musi-
my bra¢ pod uwage jego rozmaite strony: fizyko-chemiczne,
anatomiczne, fizjologiczne, metapsychiczne, intelektualne, mo-
ralne, artystyczne, religijne, ekonomiczne, spoteczne i t. d.”

Wychowawcy stajag wobec zagadnien ogromnie ztozo-
nych i jesli wychodzg z sytuacji zwyciesko, to zawdzieczajg
swdéj sukces raczej intuicji, ktéra im nakazuje zastosowac
wiasciwg metode postepowania. Lecz ci intuicjonisci sg
w mniejszosci. Niektdrzy upraszczajg sobie postepowanie okre-
§lajagc charakter jednostki na podstawie oznak zewnetrznych.
Stosujg do réznorodnych indywidualno$ci te samg metode wy-
chowawczg: krzyk i kary.

Trzecim wreszcie czynnikiem utrudniajgcym w znacznym
stopniu wykonanie programu szkolnego jest niski poziom inte-
ligencji i posiadanych wiadomosci wsérdéd kandydatow. (Oczy-
wiscie sg liczne wyjatki, lecz poziom ogdlny jest staby). Juz
sama wysoka przecietna wieku (2012 lat, gdy przecietny wiek
maturzystow waha sie w granicach 18—19 lat) wskazuje, ze
kandydaci mieli trudno$ci z nauka, ze musieli powtarzac¢ pro-
gram niektorych Kklas.

Zagadnienia wychowawcoOw nie sposéb jest rozwigzaé ina-
czej niz to zostato rozwigzane. Muszg oni pozostaé przede
wszystkim dobrymi fachowcami lotnikami wojskowymi. Nie
moga sie poswieci¢ tylko zagadnieniom wychowawczym —
muszg po 3—4-ch latach powrocié do linii. Ich zadanie polega

4) ,Czlowiek istota nieznana”.



na wpojeniu wychowankom dyscypliny og6lno wojskowej, lot-
niczej, przyswojeniu wiadomosci fachowo-lotniczych, oraz na
nauczaniu latania. Potrafig tego dokonaé jesli beda posiadali
odpowiedni element. JesSli element jest nieodpowiedni nie moz-
na od nich wymagac¢, aby dokonali w nim zasadniczych zmian.

Z powyzszych wzgledow wynika konieczno$¢ wymagania
juz od kandydatéw do lotnictwa posiadania cyklu zyciowego
i cech psychicznych okres$lonych jako koniecznych dla oficera
lotnika, oraz zasobu wiadomosci potrzebnych do studiowania
zagadnien lotniczych.

Selekcja kandydatow do lotnictwa.

Kandydaci do lotnictwa przechodza trzykrotng selekcje:
Instytut Badan Lekarskich Lotnictwa, kurs szybowcowy, egza-
min. Jak wykazaty doswiadczenia okoto 50% kandydatéow zo-
staje wyeliminowanych przez Instytut Badan Lekarski Lotnic-
twa. Z pozostatych 50% kurs szybowcowy i egzamin eliminuje
ponownie okoto 50%. Wida¢ wiec z tego, ze liczba zgtoszen do
lotnictwa musi przewyzsza¢ czterokrotnie kontyngent przyjeé.

W warunkach przyjecia do SPL grupy liniowej podano, iz
beda przyjmowani jedynie zgtaszajacy sie ze Swiadectwami doj-
rzatosci, lub Swiadectwami ukornczenia szk6t zawodowych ty-
pu technicznego o poziomie co najmniej licealnym. Poniewaz
udziat tych ostatnich jest nikty dla uproszczenia rachunku mo-
zna ich poming¢. Otdz corocznie uzyskuje w Polsce $wiadec-
twa dojrzatosSci okoto 8500 mezczyzn, wsrdd nich okoto 19%
wyznania mojzeszowego, ktory to procent praktycznie rzecz
biorgc nalezy odliczy¢ od ogdlnej ilosci maturzystow. Pozosta-
je wiec okoto 7000 maturzystéw, stojacych do dyspozycji SPL.
Aby wypetni¢ kadry pierwszego rocznika SPL cyfra zgtasza-
jacych sie kandydatéw musi by¢ zaledwie o potowe mniejsza
od cyfry kandydatow zgtaszajacych sie do wszystkich wyzszych
uczelni technicznych w kraju.

Jak silny musi byé ped do lotnictwa, aby prawie co dzie-
sigty sposrdd maturzystow zgtaszat swa kandydature do SPL?
Jak popularnym musi by¢ lotnictwo wsrdd spoteczenstwa, aby
rodzice co dziewigtego maturzysty zezwolili mu na zawodowg
stuzbe w lotnictwie wojskowym?
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Przyczyny niktego naptywu kandydatéw do lotnictwa.

Obnizenie dodatku lotniczego w pierwszych latach stuzby
nie powinno wywiera¢ zbyt silnego wptywu na to zjawisko,
Bezwatpienia pieniadz jest wielkim magnesem. Po wyréwna-
niu dodatku ilos¢ zgtoszen napewnoby wzrosta, jako$¢ kandy-
datow polepszytaby sie. Czy jednak w stopniu wystarczajagcym?
Czy datoby to element najwartosciowszy, na ktérym lotnictwu
tak zalezy?

Czynnik uczuciowy, ideologiczny odgrywa w lotnictwie
role bodajze czy nie najwazniejsza. Lotnictwo znajduje sie je-
szcze w stadium zasadniczych przeobrazen w przeciwienstwie
do innych rodzajow broni o charakterze w mniejszym, czy
wiekszym stopniu ustalonym. Swoj postep lotnictwo znaczyto,
znaczy i bedzie jeszcze znaczy¢ przez diugie lata ofiarami z zy-
cia ludzkiego. ,,A jednak jezeli zycie ludzkie jest bezcenne, po-
stepujemu zawsze tak, jakby istniato co$, co jest wiecej warte
niz zycie ludzkie...“ powiada Saint Exupery. Dla takiego usto-
sunkowania sie do lotnictwa trzeba czego$ wiecej précz checi
zarobienia kilkuset ztotych.

Dodatek lotniczy jest stuszng rekompensatg i utatwie-
niem, czesciowo nawet umozliwieniem (zapewnienie odpowied-
nich warunkéw bytowania) stuzby w lotnictwie. Lecz sam tyl-
ko dodatek lotniczy nie zdota wypetni¢ kadr armii powietrznej
doborowym personelem. Potwierdza to nastepujacy przyktad.

Oto grupa techniczna, gdzie dodatek jest nawet nieco niz-
szy cieszy sie o wiele wiekszg frekwencjg (procentowo) niz
grupa liniowa. Kandydaci posiadajg wiekszy zas6b wiadomo-
§ci, sg inteligentniejsi i lepiej rozwinieci fizycznie (!) od kan-
dydatow do stuzby w powietrzu. Zapytywani o przyczyny swe-
go wyboru dawali odpowiedzi wymijajace. Niektdizy wyzna-
wali, ze wolg zycie spokojniejsze, bez zbytnich wstrzaséw
i emocyj. Od czasu do czasu przelecie¢ sie na RWD-s owszem,
ale stale lata¢é na samolotach bojowych nie majg ochoty.

Odznaka lotnicza — zapewne. Jej odebranie nie moze byc¢
czynnikiem zachecajgcym. Trudno jednak przypusci¢, aby nie-
mozno$¢ noszenia odznaki w pierwszych latach stuzby miata
odgrywaé wielka role w zjawisku stronienia od zawodu lotni-
czego.



Aby syn poszedt do lotnictwa muszg tego chcie¢ précz nie-
go: ojciec, matka, a czesto majacy silne wptywy i inni cztonko-
wie rodziny.

Zasadniczym czynnikiem hamujgcym rozwoj lotnictwa jest
prawie zupetna ignorancja spoteczenstwa w sprawach lotni-
czych. Trudno, aby nardd popierat i brat udziat w zyciu cze-
gos, co jest dla niego niewiadomg. Odgrodzone od spoteczen-
stwa parkanami lotnictwo przezywa obecnie skutki swego
splendid isolation.

Lotnictwo jest zjawiskiem miodym. W Polsce zaczeto sie
rozwija¢ pdzniej niz w innych krajach. Ludzie posiadajacy dzi$
dorastajgcych synow patrzyli 25 lat temu na lotnika jak na cu-
dotwdrce, jak na potykacza ptomieni. Od tego czasu ich poglad
na lotnictwo zmienit sie w bardzo niewielkim stopniu.

Konserwatyzm jest cechg bardziej wrodzong naturze ludz-
kiej niz postepowos$¢. Chyba, ze jakas nowos¢ stanie sie modna,
albo bardzo pozyteczna bezposrednio dla szerszego ogdétu —
wtedy moze liczy¢ na powodzenie. Lotnictwo nie jest w Polsce
modne, ani w danej chwili bezposrednio pozyteczne szerszemu
ogo6towi. O tym, ze jest niezbednym — ogdl nie ma pojecia.

Nieliczni tylko zdajg sobie sprawe z doniostej roli jakg ar-
mia powietrzna odgrywa w obronnos$ci i aktywnosci politycz-
nej kraju. Wielu np. sarka na obcigzenie budzetu panstwowego
lotnictwem komunikacyjnym. Opinia publiczna traktuje lotnic-
two jako co$ mato powaznego: Z mitym uSmiechem sympatii,
ale jednoczesnie i pobtazania. Ach... wy lotnicy! Ot taka sobie
ferdydurka. Oto przykiad.

Popularny sprawozdawca Polskiego Radia prowadzi repor-
taz z pokazéw wojskowych w dn. 3 maja na lotnisku moko-
towskim:

»Samoloty pikujg na kolarzy i ostrzeliwujg ich ze specjal-
nych do tego cehi karabinéw maszynowych i obrzucajg bom-
bami. Oczywiscie, przy takiej szybkosci ponad 400 km/g, pro-
sze panstwa, samolot nie moze trafi¢ ani z tych karabinow, ani
swymi bombamill

..., T€raz prosze panstwa samolot pojechat... zniknat... co!
jedzie znowu — nie jest to samolot tak efektowny, jak mys$liw-
ski, ale przynajmniej za to zupetnie pewnyll

Poszto w Swiat do kilkuset tysiecy odbiornikow

1369



1370

Powaznie mys$lacy obywatel, ktéry gdzie$ co$ styszat o lot-
nictwie postanowit zmieni¢ zamiar wystgpienia z inicjatywa
ufundowana samolotu, stusznie rozumujac, ze na ferdydurke
szkoda pieniedzy. Zamiast samolotu ufundowano kuchnie poto-
wa. Inny obywatel cofnat synowi z trudem wydebione przez
mtodego zapalerica zezwolenie na wstapienie do armii powietrz-
nej.

Spoteczenstwo fundujgc samoloty ,,dla armii“ zupetnie nie
jest zorientowane, ze funduje samoloty szkolne.' Nie rozréznia
samolotu szkolnego od bojowego, okreslajac wszystko jednym
mianem; ,,samolot#d Nie zdaje sobie sprawy z faktu, ze dopiero
rownowarto$¢ dziesieciu ufundowanych przez nie ,samolotéwa
moze pokryé koszta jednego samolotu bojowego. To tez czy-
tajgc o fakcie przekazania 130 samolotow ufundowanych przez
siebie, spoteczenstwo jest przekonane, ze jego ofiarnosé na roz-
budowe lotnictwa dziesieciokrotnie przewyzsza rzeczywistosé.
Gdy tymczasem wspaniata flota powietrzna kurczy sie do roz-
miaréw jednej eskadry bojowe;j.

Dowody? Wystarczy porozmawiaé na tematy lotnicze
z pierwszym lepszym ,inteligentem4 handlowcem, przemy-
stowcem, adwokatem, czy doktorem. Mato tego: nawet wiegk-
szo$¢ pilotow szybowcowych ma niewielkie pojecie o zagad-
nieniach lotniczych. W czasie trzytygodniowego kursu wystu-
chali kilka godzin wyktadow na temat meteorologii stosowa-
nej, budowy szybowca i aerodynamiki stosowanej. Wszystkie
zagadnienia poruszane na kursie obracaty sie jedynie dokota
szybowca.

Mato tego: nawet niektérzy zoinierze sadza, ze samoloty
RWD-s po uzbrojeniu w karabin maszynowy beda $wietnie stu-
zyty jako samoloty bojowe. Wielu ludzi nie widziato w Polsce
z bliska samolotu.

Spoteczenstwo w dalszym ciggu ma przesadne wyobraze-
nie o niebezpieczenstwie i niepewnosci lotu. Ciggle jeszcze sty-
szy sie zapytania na temat latajgcych trumien. Najmniejszy
defekt sinika ma powodowaé nieuchronng katastrofe. Mimo
istnienia ,,Zwigzku sprawozdawcow lotniczycha prasa utwier-
dza opinie publiczng w tern mniemaniu w fantastycznych opi-
sach wypadkow lotniczych. Oto opis katastrofy (Express Po-
ranny z dn. 30.1V b. r.):



»Onegdaj nad lotniskiem wojskowym w Kownie zginat
$Smiercig lotnika jeden z najwybitniejszych pilotow wojsko-
wych litewskich por. Smetona. Silnik odmodwit postuszenstwa,
gdy lotnik byt na wysokosci 1000 m. Por. Smetona nie miat
czasu wyskoczy¢. Aparat z ogromng sitg spadt na ziemie druz-
gocac sie w kawatki". Kiedy indziej za$ lotnik na skutek de-
fektu samolotu wyskoczyt ze spadochronem, lecz spadochron
nie otworzyt sie (opis wypadku pod Piasecznem w czerwcu b. r.
»Goniec Warszawski").

A wiec nie ma ratunku: najmniejszy defekt — samolot ru-
nie. Spadochron jest tylko niepotrzebnym balastem. Nawet
z 1000-ca metréw nie mozna sie uratowac. Takie wiadomosci
dziatajg bardziej sugestywnie niz tysigc zapewnien o bezpie-
czenstwie lotu.

Sg to fakty na pierwszy rzut oka zabawne, lecz w skut-
kach dla lotnictwa — bardzo ujemne.

Konieczno$¢ reorganizacji i nasilenia propagandy lotnictwa.

Trzy sg zasadnicze postulaty, ktérych spetnienie pozwoli
zajac lotnictwu nalezne mu miejsce:

— trzeba spoteczenstwo z lotnictwem zapoznag,

— lotnictwo musi sta¢ sie modnym,

— nalezy spoteczenstwo przekona¢ o doniostej roli lotnic-
twa jako czynnika politycznego i obronnego kraju.

(Postulat drugi moze sie wydawa¢ mato powaznym. Trze-
ba sobie jednak trzezwo i bez obtudy zdawac¢ sprawe z wielkigj
roli jakg w zyciu odgrywa snobizm. llez energii poSwieca sie
czesto spetnianiu réznorodnych czynnosci tylko dlatego, ze na-
lezg one do dobrego tonu).

Propaganda lotnictwa dziata. Lecz jak wykazaly powyzsze
rozwazania skutecznos$c¢ jej jest niewielka, a to z dwdch powo-
déw. Rozporzadza ona bardzo niktymi Srodkami, oraz nie jest
prowadzona metodycznie. Pierwszy punkt nie wymaga bliz-
szych wyjasnien. Drugi jest czeSciowo konsekwencjg pierwsze-
go, a czeSciowo wynikiem nieuzgodnienia wysitkow. Cztery in-
stytucje prowadza propagande lotnictwa: Liga Obrony Po-
wietrznej Panstwa, Aeroklub, Departament Lotnictwa Cy-
wilnego Ministerstwa Komunikacji, Lotnictwo Wojskowe. Roz-
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bicie poczynan jest jeszcze wieksze. Wewnatrz tych zasadni-
czych organizacyj poszczeg6lne ich sktadniki prowadzg propa-
gande na wtiasng reke.

Planowos¢ i systematyczno$¢ sa podstawowymi czynnika-
mi skutecznosci kazdej akcji. Wszystkie instytucje cywilno-
lotnicze sg w mniejszym, czy wiekszym stopniu ekspozyturami
lotnictwa wojskowego. Jest przeto zrozumiate, ze komorka nad-
rzedna propagandy musi sie znajdowaé w Dowo6dztwie Lotnic-
twa, zanim dokona sie wreszcie skupienie catego lotnictwa w je-
dnym reku w postaci ministerstwa, czy samodzielnego podse-
kretariatu stanu lotnictwa. Ona musi kierowac, .a czesciowo
i prowadzi¢ akcje propagandowg na terenie catego kraju. Cze$¢
pracy bedzie wykonywaé sama, cze$¢ natomiast rozplanowang
w daleko posunietych szczegdtach bedzie zlecata do wykonania
organizacjom cywilno - lotniczym. Dlaczego ,rozplanowang
w daleko posunietych szczeg6tach? Gdyz na terenie organiza-
cyj cywilno - lotniczych nie zawsze znajdujg sie ludzie dosé
gruntownie obznajmieni z lotnictwem wojskowym i jego wy-
maganiami. Pozostawienie biegu rzeczy ich wiasnej inicjatywie
mogtyby przynosié niepozadane rezultaty.

Dla uproszczenia dalszych rozwazan nazwijmy te hipote-
tyczng komorke Referatem Propagandy, w poczuciu jego waz-
nosci czynigc go samodzielnym i podlegtym bezposrednio Do-
wodcy Lotnictwa. Jego bardziej szczeg6towa organizacja i spo-
soby pracy nasuna sie same po rozpatrzeniu og6lnych praw
rzadzacych propaganda.

Gorzej przedstawia sie kwestia prawa stosunku nadrzed-
nego Referatu Propagandy wzgledem organizacyj cywilno-lot-
niczych w zakresie wykonywanych przezen prac. Uzyskanie
w tym celu jakiego$ Dekretu Pana Prezydenta, wydaje sie ma-
to prawdopodobnym. Tworzenie jakiej$ miedzyministerialnej
komisji, tworu nadzwyczaj ciezkiego i mato sprawnego w pra-
cy skazatoby calg akcje na niepowodzenie.

Najskuteczniejszym wydaje sie zapewnienie sobie daleko-
idgcego poparcia w pracy u wiadz zwierzchnich organizacyj cy-
wilno - lotniczych, oraz carte-hlanche w dokonywaniu aktow
propagandowych na terenie pracy danej organizacji w uzgod-
nionych uprzednio granicach. Analogicznie wygladatby stosu-
nek Referatu Propagandy do instytucyj nie lotniczych, na tere-



nie ktérych, lub przy pomocy ktérych Referat dokonywatby
swych aktéw propagandy (Ministerstwa W. R. i O. P., Zwigzek
Prasy Polskiej, Polskie Radio, Ob6z Zjednoczenia Narodowego,
Panstwowy Urzad Wychowania Fizycznego i Przysposobienie
Wojskowe, Zwigzek Wydawcdw R. P. itd., itd.).

Wobec rozwijajagcych sie obecnie pragdéw narodowych
i uznawania przez spoteczenstwo koniecznosci posiadania sil-
nej armii przychylne ustosunkowanie sie, oraz poparcie wsze-
lakich organizacyj i instytucyj dla Referatu Propagandy wy-
daje sie zapewnione.

Dla szybkiego i skutecznego przetamania istniejgcego sta-
nu rzeczy budzet propagandy musi by¢ szczegdlnie na poczatek
dosy¢ pokazny. Wydatek kilku milionéw ztotych nawet nie po-
winien odstrasza¢ od rozpoczecia propagandy zakrojonej na
szerokg skale. Naptyw doborowego personelu zmniejszy ilos¢
rozbitych maszyn, co napewno z nawigzka pokryje koszta pro-
pagandy. Czystym zyskiem finansowym tej akcji bedzie zwiek-
szona ofiarno$¢ spoteczenstwa na cele lotnicze. Skromna propa-
ganda jaka prowadzi LOPP dala tej instytucji w r. 1936 —
8.000.000 zt, wr. 1937 — 10.000.000 zt wptywdw.

Ponadto zyski lotnictwa bedg lezaly jeszcze i w innej pta-
szczyznie. Intensywna propaganda zwiekszy ciezar gatunkowy
zagadnienia lotniczego w spoteczenstwie, a silg rzeczy i wérod
czynnikow Kkierowniczych panstwa. Odpowiednie urobienie
opnii publicznej winno w krdétkim czasie doprowadzi¢ do utwo-
rzenia Ministerstwa Lotnictwa, czy Samodzielnego Podsekre-
tariatu Stanu dla Spraw Lotniczych i tym samym zjednocze-
nia lotnictwa rozdzielonego dotychczas na caly szereg nieza-
leznych instytucyj, podlegtych czesto ludziom niezbyt obezna-
nym z zagadnieniami lotniczymi. Posiadajac wilasny budzet,
wiasnego przedstawiciela w Radzie Ministrow i wilasne Komisje
w Parlamencie lotnictwo bedzie sie mogto swobodnie rozwijac,
oraz uczyni¢ ze siebie potezny czynnik polityki zewnetrznej
i obronnosci kraju.

Oto jakie znaczenie przyznawat opinii publicznej Napole-
on: ,,Opinia publiczna jest to moc niewidoczna, tajemnicza,

przed ktdra nic nie jest w stanie sie ostaé¢: nie ma nic bardziej
ruchliwego, nieokreSlonego i poteznego; i — jakkolwiek jest
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ona kaprysna jest przeciez prawdziwg, stuszng, sprawiedliwg,
0 wiele czesciej niz sie to o niej sadzi4

»,Dieu lui — nieme a besoin qu‘on sonne les cloches” —
powiadajg Francuzib).

Skutecznos$¢ propagandy.

Oto kilka przyktadéw skuteczno$ci propagandy.

Andree Gide w swym ,,Powrocie z ZSSR* podaje taki przy-
ktad skutecznosci propagandy sowieckiej: Pewien mtody kom-
somolec w rozmowie z francuskim pisarzem chwalit si¢ przed
nim moskiewska kolejka podziemng. Twierdzeniu Gide’a, ze
Paryz posiada metro zbudowane juz przed wojng Swiatowg
komsomolec nie dat wiary, uwazajgc go za klamce i agitatora
burzuazyjnego.

W czasie wojny abisynskiej Wtosi tak skutecznie przeko-
nywali o potedze swej sity zbrojnej, ze Anglicy nie zdecydo-
wali sie na zamkniecie kanatu Sueskiego. Gdy tymczasem mar-
szatek de Bono tak pisze w swej ksiagzce: ,,Zawiadomit mie on
(Mussolini), ze jesli wpadniemy w kiopoty z Anglig, bedziemy
musieli, oczywiscie, wyrzec sie naszej akcji ofensywnej i zado-
woli¢ sie postawg defensywng, zabezpieczajacg catosS¢ naszej
kolonii (Eritriei)* 6).

M. Rodzewicz w korespondencji z Londynu7) o zbroje-
niach angielskich pisze: ,Rola propagandy w dziele dozbroje-
nia, wobec zachowania zasady ochotniczej stuzby zaréwno w si-
tach zbrojnych, jak i we wszystkich pracach zwigzanych z obro-
ng panstwa, jest olbrzymia4 Oto cyfry dotyczace samej tylko
rekrutacji do lotnictwa wyjete z Biatej Ksiegi zbrojen angiel-
skich: od stycznia 1935 r. zostato przeszkolonych w lotnictwie
4500 pilotéw i 40.000 fachowej obstugi. Wyszkolenie rezerwy
jest rowniez zadawalajgce.

Codziennie w zyciu przekonujemy sie o skutecznosci re-
klamy bedacej brzydsza siostrg propagandy, ktorej z tg ostat-

5) Dr Bzowiecki: ,Propaganda francuska w r. 1934”. Bellona,
t. XLIII.

°) T. Unkiewicz: ,Uwagi o propagandzie”.

7) ,Polska Zbr.” z dn. 17.7:38.



nig nie nalezy utozsamiac. llez razy klniemy wychodzac w po-
towie spektaklu z kina, czy teatru, lub wrzucajgc do kosza ge-
nialny preparat zapobiegajacy tysieniu wedtug najbardziej
przekonywujacych zapewniern producenta. Je$li wiec mozna
przekona¢ kogo$ o fikcji to tym bardziej mozna przekonaé
0 rzeczy stusznej. Tylko nie nalezy sie tudzi¢, aby to ostatnie
byto tatwiejszym zadaniem od pierwszego.

Istota propagandy i jej podstawowe zatozenia.

Hitler w ,,Mein Kampf*“ zwiezle okresla pojecie propagan-
dy: ,,Propaganda jest akcja majaca na celu werbowanie zwo-
lennikow*. Jej istotg jest oddziatywanie na opinie publiczng
1 urabianie pojeé¢ spoteczenstwa w pewnym kierunku wedtug
z gory okreslonego zatozenia.

Propaganda winna oddziatywac¢ na intelekt, na uczucia
i na wole. Pominiecie ktérego$ z tych skiadnikéw istoty ludz-
kiej moze uczyni¢ propagande bezskuteczng. Propaganda nie
moze by¢ jednakowa dla wszystkich, musi dostosowac sie do
réznic psychicznych przedmiotéw oddziatywania, ktére da sie
uja¢ w zasadnicze grupy zrézniczkowane miedzy sobag wzgle-
dami etnograficznymi (np. Wielkopolanin i Poleszuk) oraz in-
telektualnymi. ,Jest rzecza zasadniczg, do kogo ma by¢ pro-
paganda zwrocona: do inteligencji, czy do mas. Do inteligencji
powinno sie raczej kierowac¢ pouczenie o podkiadzie nauko-
wym, a do mas witasciwa propagande, ktérej powodzenie pole-
ga nie na doksztatcaniu, lecz na wywieraniu odpowiedniego
wrazenia na zbiorowos$ciu — powiada Hitler w ,,Mein Kampf“.
A wiec w stosunku do inteligencji k#as¢ nacisk na intelekt,
w stosunku do mas — na uczucia. Lecz w obydwu wypadkach
nalezy pamieta¢ réwniez o pozostatych skiadnikach psychiki
ludzkiej, aby osiggnaé petnie oddziatywania.

Propaganda musi mie¢ jasno okreslony cel gtowny i do-
stosowane do niego cele poboczne, co jest tym wazniejsze im
szersze kregi zatacza akcja propagandowa, gdyz wtedy moze
dojs¢ do wypaczenia zasadniczej idei przez komorki potozone
z dala od centrali.

Dla osiaggniecia tego celu gtéwnego musi by¢ zbudowany
plan zasadniczy. Jedynie planowos$¢ akcji zapewni jej skutecz-
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no$¢, oraz ekonomiczne i wiasciwe wykorzystanie Srodkdéw.
Plan musi przewidzie¢ zmiany, jakie moga zajs¢ w podmiocie
(cel) i przedmiocie catej akcji propagandowej, oraz $rodkach
stojgcych do dyspozycji w wykonywaniu planu. Poniewaz wszy-
stkich zmian nie da sie przewidzie¢, wobec tego plan musi byc¢
dos¢ elastyczny, aby mozna byto zaleznie od niespodzianie po-
wstatych okolicznosci przeprowadzi¢ w nim pewne zmiany, nie
powodujgc jednoczesnie zbytniego zamieszania. Zakonczenie
planu winno by¢ réwnoznaczne z osiggnieciem celu.

Poza planem zasadniczym, ujmujgcym catoksztatt zagad-
nienia, muszg by¢ zbudowane plany regionalne dla placéwek
podrzednych, oraz plany okresowe dla wszystkich placowek—
znaczgce poszczego6lne etapy akcji. Kazdy cel poboczny bedzie
musiat posiada¢ swoj plan i wreszcie eksploatacja kazdego $rod-
ka propagandy (np. Radio, Prasa, Lotnictwo) musi tez mieé
swoj plan.

Potrzeby atrakcyjnos$ci nie trzeba chyba dowodzi¢. Aby
zapewnié sobie stuchaczow, widzow, lub czytelnikow nalezy za-
wsze i wszedzie stosowac czynnik atrakcji. Czasy, kiedy jedy-
ng atrakcjg pokazéw lotniczych byly startujgce i lagdujgce sa-
moloty powinny mina¢ bezpowrotnie. Zniechecona publiczno$¢
péjdzie na mecz pitkarski lub do kina. Nie nalezy jednak utoz-
samiac atrakcyjnosci z krzykliwoscia, lub naiwng sensacja.

Atrakcyjnos¢ jest szczegOlnie wazng przy zwracaniu sie do
elity spoteczenstwa (na ta elite sktadajg sie intelektualisci, arty-
§ci, wyzsi funkcjonariusze panstwowi, kler wyzszych stopni,
arystokraci, plutokraci itp.), a na tej elicie powinno lotnictwu
szczegblnie zalezeé. Cokolwiekby sie nie sadzito o poszczegol-
nych sktadnikach tej elity, trzeba sobie zdawaé sprawe jak ol-
brzymi wplyw wywiera ona na caly nar6d—ona skupia w swym
reku wiekszo$¢ Srodkéw oddziatywania. Gdy sie ja opanuje
trzy czwarte dzieta jest dokonane. Postuchajmy co o tej elicie
mowi dr Alexis Carrel (,Cztowiek Istota Nieznanal): ,,..ludzie
wyrdzniajacy sie zjawiajg sie czesciej w rodzinach inteligent-
nych4 a wiasnie takich lotnictwo potrzebuje, nie miernoty.
»Spotyka sie, nawet wsrdd proletariatu, istoty zdolne do wiel-
kiego rozwoju. Ale zjawisko to jest rzadkie

Wszyscy obecnie postugujg sie propagandg — publicznos¢
jest nig znurzona. Nalezy wiec ukrywac, ze propaganda jest
propaganda, gdyz inaczej wszyscy beda od niej uciekali. A wiec



atrakcyjnos$¢ w potgczeniu z dyskrecjg zapewni aktom propa-
gandowym powodzenie.

Czestotliwos¢ aktow oddziatywania musi by¢ obliczona
w uwzglednieniu nastepujagcych dwoch czynnikéw: zbytnia
czestotliwos¢ znurzy (nie mozna kogo$ zanudzaé bezkarnie cia-
gle jednym tematem — czar prys$nie i cztowiek znudzony za-
$nie lub ucieknie); z drugiej strony zbyt dlugie przerwy obni-
zajg skuteczno$¢ propagandy, gdyz przedmiot oddziatywania
moze nie powigza¢ poszczegdlnych aktow propagandowych
w jedna catosc.

Aktualnos$¢ nalezy rozrézniaé dwojakiego rodzaju: w cza-
sie i w tresci. Ogtaszanie najlepiej nawet spreparowanych ko-
munikatéw w prasie w tydzien po ustaleniu jakiego$ rekordu,
czy osiagnieciu sukcesu zagranicznego, obniza warto$¢ tych ko-
munikatow ze wzgledu na, z biegiem czasu, malejagcg aktual-
no$¢. Réwniez nieaktualne jest przekonywanie o doniostosci za-
gadnienia kogo$, kto zdaje sobie juz z tego sprawe.

Wreszcie nalezy pamieta¢ o ciggtej kontroli skutkéw pro-
pagandy i to nie tylko studiujac wykazy statystyczne, lecz na-
wet w trakcie dokonywania poszczegdlnych aktow oddziatywa-
nia. Oto klasyczny przykiad w zwierzeniach Briand‘a 8): ,,Nie
spuszczam oczu ze swoich stuchaczy. Gdy widze, ze niektérzy
z nich zaczynajg ziewac, zmieniam natychmiast argumentacje.
I widze po oczach ziewajgcego, ze stucha mnie znowu. Znajac
gruntownie zagadnienie, mam zawsze w pogotowiu z tuzin ar-
gumentow. Skoro jeden z nich nie przekonywa, lub tez prze-
konywa nie wszystkich, to nastepny bedzie niezawodnie dla
niektérych bardziej przekonywujacy. Chodzi przede wszystkim
0 to, zeby uwaga stuchaczéw nie ostabia ani na chwile, gdyz
wtedy bytbym zgubiony".

Stwierdzenie takiej czy innej skutecznosci bedzie powodo-
wato zmiane planu i stosowanych Srodkdow.

Sg to wszystko zatozenia podstawowe propagandy, warun-
kujace jej powodzenie. Odstgpienie od ktorego$ z nich narazi
catg akcje na niepowodzenie, lub sprowadzi jej skuteczno$é do
bardzo niktych wynikow. Précz wyzej podanych istnieje caty
szereg twierdzen i pewnikow pomniejszych, ktdre choé nie

8) Emil Ludwig: ,Wodzowie Europy”.
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wptywajg decydujaco na przebieg akcji moga jednak oddziaty-
wac na jej skutecznos¢ i ekonomie.

Srodki propagandy.

Srodkéw stojacych do dyspozycji lotnictwu w jego akcji
propagandowej jest wiele. Oto one: stowo zywe (bezposrednie),
prasa, radio, pokazy (dni lotnictwa z pokazami w powietrzu
i dostepem publicznosci do samolotéw, zawody lotnicze), ksigz-
ki, broszury, filmy, plakaty, wystawy, hasta (np. Przysztosé
Polski — w Silnym Lotnictwie), symbole (np. odznaka lotni-
cza jako symbol uskrzydlonego cztowieka), ilustracje, gry i za-
bawki.

Nie tutaj miejsce na szczeg6towg charakterystyke kazde-
go z tych $rodkéw. Zostaty one zresztg wyczerpujgco omowio-
ne w pracy Wt Balinskiego 9).

ChcielibySmy tu jedynie zaproponowac¢ wigczenie do nau-
czania powszechnego nauki o lotnictwie.

Nalezatoby w porozumieniu z ministerstwem W. R. i O. P.
wprowadzi¢ nauke o lotnictwie do nauczania w szkotach po-
wszechnych, seminariach nauczycielskich, gimnazjach, liceach
i szkotach ksztatcacych nauczycieli do poziomu $redniego wiacz-
nie, oczywiscie, o programach nauczania odpowiednio dostoso-
wanych do ogélnego poziomu kazdej z tych szkdét. Byloby
$mieszne tworzenie specjalnych statych wyktadowcow we wszy-
stkich szkotach. Funkcjg tg nalezatoby obarczy¢ nauczycieli fi-
zyki, jako najlepiej do tego przygotowanych.

Nauczycieli, ktérzy juz obecnie pracujg w szkotach nale-
zatoby przygotowaé do wykladdéw przez rozestanie skryptéw
zawierajacych program, potrzebne wiadomosci w formie juz
gotowych wyktadéw, oraz pouczenie co do specyficznego spo-
sobu wyktadania o podktadzie propagandowym. W wigkszych
miastach zawierajgcych wiekszg ilos¢ szk6t moznaby byto po-
prze¢ te skrypty wyktadami prowadzonymi przez odpowiednio
przeszkolonych oficer6w lotnictwa. Bytaby to praca jednora-
zowa.

9) W¢t Balinski: Propaganda, jej metody i znaczenie. W-wa. 1
r., str. 155,



Natomiast rokrocznie nalezatoby prowadzi¢ wyktady jedy-
nie na wydziatach filozoficznych uniwersytetéw (przygotowu-
jacych jak wiadomo do zawodu nauczycielskiego w szkotach
Srednich, seminariach nauczycielskich i pedagogiach) przy ka-
tedrach fizyki. Wyktady te winni podja¢ inzynierowie lotnic-
twa.

Wreszcie w liceach typu matematyczno-przyrodniczego,
ktore bedg gtdwnymi dostarczycielami kandydatow do SPL na-
lezatoby w drugiej potowie roku szkolnego ostatniej klasy
(a wiec w momencie, gdy wiekszos¢ abiturientow pobiera de-
cyzje co do obrania przysztego zawodu), przeprowadzi¢ kilka
godzin wyktadéw na temat pieknych warunkéw pracy w lot-
nictwie wojskowym, oraz korzysci materialnych ptyngcych
z obrania zawodu lotniczego. Nie wymaga to bynajmniej wiel-
kich srodkow, a korzysci w postaci zwiekszonego naptywu kan-
dydatow bardzo duze. Liceéw takich jest okoto stu, a wiec li-
czac po trzy godziny wykladu na kazde liceum otrzymujemy
okoto trzystu godzin, wyktadéw. OSmiu — dziesieciu oficerow
wykona tatwo te prace w ciggu miesigca, liczac wigcznie z cza-
sem potrzebnym na przejazdy. Niech sie zjawi w klasie taki
rasowy oficer lotnik, doskonaty mdwca, z piersig udekorowa-
ng orderami i dobrze powie o co chodzi — potowa klasy bedzie
chciata i§¢ do lotnictwa.

Takiego skutku nie osiggnie napewno zadna broszura pro-
pagandowa, chocby nawet zostata dostarczona abiturientom na
czas. (Nawiasem mowigc tegoroczny numer specjalny ,,Skrzy-
dlatej Polski“ ukazat sie juz po terminie sktadania podan do
SPL, a wiec o kilka miesiecy za pdzno).

A nalezy sobie uprzytomni¢, ze walka o ludzi staje sie co-
raz goretsza. Tempo rozwoju gospodarczego stwarza coraz
wieksze zapotrzebowanie. Wszedzie stycha¢ wotania: brak in-
zynieréw, brak lekai’zy, nauczycieli, technikéw. Tym wieksze
muszg by¢ wysitki lotnictwa celem zwerbowania doborowego
personelu.

1379



1380

Jeszcze o Referacie Propagandy.

Po blizszym rozpatrzeniu zagadnieh propagandy widzimy
jak jest ona skomplikowana, zywa i gietkg. | takich wiasnie
umystéw wymaga do jej prowadzenia. Biurokratyzacja zabije
ja nim zacznie dziata¢. Musi by¢ prowadzona wszedzie, z kaz-
dym, dla kazdego, czym sie da, jak sie da, kiedy sie da — a jed-
noczesnie planowo.

To tez piei'wszorzednego znaczenia nabiera tutaj osoba
kierownika Referatu Propagandy. Précz wielkich zalet umystu
musi posiada¢ wyzszy stopien, ktéry bedzie dlan znacznym uta-
twieniem w pracy. Bytoby z wielkg korzyscig dla sprawy, gdy-
by jego nazwisko miato szeroki rozgtos w spoteczenstwie. Nie
trzeba skapi¢ wybitnej jednostki dla obsadzenia tej placéwki.
Od tej jednostki bedzie w znacznej mierze zalezata przyszto$é
lotnictwa.

Propagandysci.

Procz personelu poSwiecajgcego sie stale pracy propagan-
dowej, propagandystg jest kazdy z nas. Lotnik zawsze wzbudza
zainteresowanie swojg osobg. Kazde nasze wystgpienie moze
wywota¢ wrazenie dodatnie, jesli tego bedziemy chcieli. Jesli
bedziemy chodzili zaniedbani, zblazowani, wywotywali burdy,
malowali prace w lotnictwie czarnymi barwami, opowiadali
ciggle o straszliwych niebezpieczenstwach na jakie rzekomo
narazamy sie w kazdym locie i rozpowiadali szeroko o kazdym
wypadku lotniczym — to bardzo Zle sie przystuzymy idei pro-
pagandy lotnictwa. Kazdy z nas ma swoje koto znajomych, ci
znajomi... itd. Musimy pamietaé, ze wiesci rozsiewane przez nas
mogga zataczaé nieraz bardzo szerokie kregi.

Tak oto w og6lnych zarysach przedstawiatyby sie sposoby
i srodki, ktérymi lotnictwo moze podjagé walke o zdobycie na-
leznej mu pozycji. Od nas tylko zalezy czy siegniemy po te
Srodki, czy nie. Spoteczeristwo da chetnie najlepsze jednostki
spos$rdéd siebie i sprzet i pienigdze i zapewni nam szerszg auto-
nomie. Musimy je tylko przekona¢ i porwaé za soba.

Por. Zdzistaw Henneberg.



Obrona ludnosci przed niebezpieczenstwem
powietrznym.

Artykut napisany pod tym tytutem przez gen. Niessel‘a
daje nam ogdlny obraz na znaczenie obrony przeciwlotniczej
i jej obecny stan organizacji we Francji.

Wojna domowa w Hiszpanii wykazata raz jeszcze jak nie-
odzowng jest obrona ludnosci przed nalotami powietrznymi
nieprzyjaciela.

Nie dopiero w momencie niebezpieczenstwa daje sie in-
strukcje wystraszonemu tlumowi, ani tez narzuca sie mu nie-
odzowny rygor. Nalezy duzo naprzod przygotowaé ludnosé za
pomocg skrupulatnie przewidzianych srodkéw obrony i czesto
powtarzanych éwiczen, — do natychmiastowego i — zeby tak
rzec — automatycznego powziecia $Srodkéw ostroznosci przed
bombardowaniem.

Liczne ¢wiczenia robione we Francji i jej koloniach sg
wszedzie dalekie od rezultatow, jakichby sobie mozna zyczyc.
Skiadajg sie na to liczne przyczyny. Sprawozdania wskazujg
na ulepszenia, jakie nalezatoby uczyni¢. Uzyskuje sie je jed-
nak zbyt powoli na skutek wielkiej ilosci wtadz, majacych pra-
wo ingerencji, licznych przeszkod natury formalnej, obojetno-
§ci i apatii niektorych warstw ludnosci — a takze z powodu
duzych kosztéw.

Nie brak jednak dobrej woli. Do niej to odwotuje sie gen.
Niessel majacy prawo do traktowania tej sprawy w calej jej
petni.

Mowi sie czesto, ze lotnictwo jest poteznym czynnikiem
pokoju, gdyz zaciera odlegtosci i utatwia stosunki miedzy po-
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szczeg6lnymi narodami. Nie trzeba jednak zapomina¢, ze sta-
nowi ono takze grozny czynnik zniszczenia.

Zasieg obecnych samolotéw pozwala rozszerzyé niebezpie-
czenstwo wojny poprzez morza, ubezpieczajgce brzegi i po-
przez armie bronigce granic — na calg powierzchnie krajow
prowadzacych wojne i na calg ludnosc.

Ostatnia wojna Swiatowa pokazata nam jak jedna ze stron
walczacych probowata ciggle teroryzowac swoich przeciwnikéw
nie wojskowych przez niestuszne egzekucje 0s6b cywilnych
i przez pozary, przez ostrzeliwanie morskie miast nadbrzez-
nych, pozostajagcych bez obrony, przez uzycie gazu, przez bom-
bardowanie z powietrza.

Nalezy liczy¢ sie w przysziej wojnie z nawrotem do tego
rodzaju dziatan, stuzacych do zastraszenia ludnosci i panstw.

Pierwszym warunkiem do nieudania sie tych nieludzkich
zamystow jest pozbawienie ich charakteru zaskoczenia, gtdw-
nego czynnika paniki i demoralizacji. Nalezy oswieci¢ caty na-
réd, przedstawiajac mu szczerze i bez przesady powage i roz-
ciggtos$¢ niebezpieczenstwa powietrznego, wykazujgc jednak ré-
wnocze$nie, ze jest mozliwym obroni¢ sie przed nim, a zwia-
szcza ograniczy¢ rozmiary strat, nie tylko przez uzycie $rod-
kéw czynnycli obrony, przeznaczonych do zwalczania i nisz-
czenia samolotéw nieprzyjacielskich, lecz takze przez uzycie
$rodkéw biernych ochrony.

Potega lotnictwa, zasieg, pewnos$¢ silnikdéw, precyzja przy-
rzadow orientacyjnych, ciezar bomb zabieranych, wszystko to
od czasu wielkiej wojny wzrosto.

Wzrosty, jednak wspotmiernie takze i srodki czynne obro-
ny, mysliwstwo dzienne i nocne, artyleria i karabiny maszyno-
we, ktére staly sie bardziej skuteczne na skutek wigkszej szyb-
kosci poczatkowej i ulepszenia ich pociskéw, a szczeg6lnie z po-
wodu uproszczonych i szybszych metod strzelania.

Nalezy jednak wyznaé, ze nawet jak najlepsze uzycie $rod-
kéw obrony czynnej nie wystarczy do zapewnienia zupetnego
bezpieczenstwa.

Mysliwstwo powietrzne bierze na siebie — w rzeczywisto-
§ci — inne zadania nie mniej wazne na froncie wojsk. Nie be-
dzie go nigdy na froncie na tyle dos$¢, azeby odpowiednie ilo-
§ci mozna wycofaé do obrony wnetrza kraju.



szynowych, jak aparaty podstuchowe i reflektory i balony za-
porowe nigdy nie beda w dostatecznej liczbie, aby mozna byto
nimi wyposazy¢ wszystkie punkty czute na Sciggniecie atakdw
nieprzyjacielskicti.

Ponadto, czy to w dzien pod ostong chmur, czy tez nocg
wyprawy bombowe beda moglty przyby¢ ponad swoje
cele. Nawet, gdyby cele byly wyposazone w czynne $rodki
obronne, nigdy nie bedzie sie absolutnie pewnym, ze powstrzy-
majg atak. Z tych to powod6w nieodzownym jest zorganizo-
wanie biernych Srodkéw obrony na catym terytorium, skoro
cate ono jest zagrozone.

Stopien przygotowania tych srodkéw bedzie wielki zwilasz-
cza w rejonie frontowym, na wybrzezach, w duzych centrach
przemystowych czy politycznych, stanowigcych cele kuszace.
Nie mozna jednakze zaniedbywac¢ miejscowosci mniej waznych.

Przygotowanie biernych $rodk6éw obrony zostato powie-
rzone wiadzom cywilnym: departamentom (starostwom), za-
rzgdom miast, dyrekcjom wielkich fabryk, dyrekcjom kolei ze-
laznych. Jest to jednak zakres pracy wiadz wojskowych, chodzi
tu bowiem o ochrone przeciw bombardowaniom powietrznym
przy pomocy bomb burzacych, zapalajgcych lub gazowych.

Jezeli odwotuje sie do wiadz cywilnych to dlatego, ze przy-
gotowanie to wymaga, azeby wziety w nim udziat rowniez wia-
dze administracyjne niewojskowe, a takze sama ludnos$¢. Row-
niez dlatego nie chciano tych przygotowan militaryzowac, aby
nie dawac nieprzyjacielowi pretekstu do uwazania ludnosci cy-
wilnej za wojskowa. Przygotowanie biernych srodkéw obrony
przewiduje nieskonczong ilo$¢ drobiazgow, z ktérych kazdy nie
nasuwa wiekszych trudnosci, lecz ktérych cato$¢ bardzo ztozo-
na, wymaga zarzadzen licznych, drobiazgowych i delikatnych.

Przy kazdym staroScie i w kazdym znaczniejszym miescie
utworzono komisje ztozong z kierownikéw zainteresowanych
wiadz cywilnych i jednego cztonka wojskowego, ktory jest ich
doradcg technicznym.

Lecz zbyt czesto prawie wszedzie ograniczajg sie zanadto
do teoretycznego badania bez wkraczania na droge praktycznej
realizacji pod pretekstem unikania batamucenia ludnosci, nie
zwigkszania trudnosci w urzedowaniu, unikania wydatkow,
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lecz w rzeczywistosci dlatego, ze nie wiedza, jak do tego sie
zabrac.

A jednak zadanie to jest wykonalne.

Miasto Nicea z koricem 1930 roku dato pierwsze przykiad,
ze organizacja byta tam doskonata: gdyz organizacja w rzeczy-
wistosci potrzebuje nieustannych udoskonalen, podobnie jak
wszystkie plany mobilizacyjne. W 1931 r. mianowano mar-
szatka Petain generalnym inspektorem obrony powietrznej.

Pomimo wysitkdw kontynuowanych od tego czasu przez
generata Duchene praca postepuje zbyt powoli.

Zbyt rzadkie sg jeszcze miasta, gdzie zarzady wziety sie
do pracy lub zdaty jg na ludzi dobrej woli, ktérymi sg czesto
oficerowie w stanie spoczynku. W ten sposob puscito sie orga-
nizacje w ruch, lecz wszedzie jeszcze trzeba jg udoskonalié.

Mimo to o dobrej woli catej masy ludnosci nie mozna
watpic.

Wszedzie tam, gdzie probowano wykonywaé ¢wiczenia
obrony przeciwlotniczej dowiodta ludno$¢ swego zainteresowa-
nia, dobrej woli i dyscypliny, nawet w duzych skupieniach prze-
mystowych. Lecz nigdzie jeszcze ¢wiczenia wspdlne nie zostaty
przygotowane tak, jak sie to czyni w Niemczech, ¢wiczenia
szczegbtowe uruchamiajg przede wszystkim organizacje i poz-
walajg jej dziata¢ zupetnie sprawnie.

Ponizej podamy spis tego, co trzeba zrobié. Bedzie na to
potrzeba wiele czasu i wysitku. Powdd o jeden wiecej, aby sie
wzigé wreszcie do dzieta ze szczerg checig dopiecia swego. Glo-
wne dane tego zagadnienia wyptywajg z celéw, jakie majg by¢
osiggniete: unieszkodliwi¢, a przynajmniej zmniejszy¢ wybit-
nie skutki bombardowan.

Bomby burzace i odtamkowe zostang zawsze najniebez-
pieczniejsze ze wszystkich; mate bomby sg niebezpieczne dla lu-
dzi, duze za$ przez swa site niszczgca budynki. Bomby zapalaja-
ce wywotujg pozary niedajgce sie ugasi¢ woda. Trzeba zatem
stworzy¢ nowg technike walki przeciw pozarom za pomocg
specjalnych srodkdow.

W przeciwienstwie do ogdlnie rozpowszechnionej opinii,
ze bomby gazowe sg szczegdlnie niebezpieczne — sg one wia-
Sciwie tymi, przed skutkami ktérych najltatwiej mozna sie be-
dzie broni¢, jezeli tylko odpowiednio sie urzadzi schrony, odda
do dyspozycj wszystkich potrzebne maski ochronne i nauczy



sie uzywac je jak nalezy. Gdyz — jezeli w czasie wojny liczyto
sie 20—23% zgonow ws$rdd rannych, — gazy od czasu, gdy
$rodki ochrony zostaty wprowadzone w uzycie nie spowodowa-
ty wiecej niz 2j% zgonow wSsrod tych, ktérzy byli nimi zatruci.

Najlepsza obrona w miastach bedzie polegata na rozum-
nym zastosowaniu pewnych przepiséw urbanistycznych, wy-
maganych juz zresztg w czasie pokoju przez higiene ogélna.

A to:

— mozliwie najbardziej zwiekszy¢ ilo$¢ wolnych prze-
strzeni: ogrody, place, ulice, baseny itd., ktdre obecnie pow-
szechnie stanowig nie wiecej niz potowe powierzchni miast, a to
celem ograniczenia skutkéw pociskow réznego rodzaju;

— ulice wytyczaé w kierunku panujacych wiatrow lub po-
chytosci terendw, znie$¢ Slepe ulice dla utatwienia przeptywu
gazow;

— przewidzie¢ budowe drég podziemnych (metro lub ko-
lej zelazna) i lokali podziemnych wszelkiego rodzaju w ten spo-
s6b, by mogty stuzy¢ za schrony przeciw pociskom eksplodu-
jacym, a takze by posiadaty potrzebne urzadzenia przeciw
gazom;

— budowaé dachy i pietra wyzsze z materiatdw ograni-
czajacych niebezpieczenstwo rozszerzania sie pozaréw.

Przygotowanie $srodkéw biernej ochrony obejmuje dwa
rodzaje czynnikéw:

— te, ktore odnoszag sie do zarzadzen organizacji i wy-
ksztatcenia pewnego specjalnego personelu,

— te, ktdre odnoszg sie do catej ludnosci.

Z posrod pierwszych gtdwnymi sa:

— wyszukanie odpowiednich schronéw i Srodkéw prze-

znaczonych na urzadzenie ich i wzmocnienie, a takze zaktada-
nie znakéw odnoszacych sie do ich uzycia;

— przewidywanie sygnatow alarmowych i konczgcych
alarm;

- uregulowanie zmniejszenia i gaszenia Swiatet, szczegdl-
nie na drogach publicznych, w fabrykach, na wielkich dwor-
cach;

— wzmocnienie policji na wypadek grabiezy i mozliwych
rozruchow;
— wzmocnienie i przeksztatcenie strazy pozarnej;
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— stuzba sanitarna zapewniajgca pierwszg pomoc, potem
transport i leczenie rannych i zatrutych gazem;

— stuzba dezynfekcyjna opatrzona maskami i specjalny-
mi ubraniami, umozliwiajgcymi personelowi trwa¢ na stano-
wisku i pracowa¢ w miejscach dotknietych gazem lub zakazo-
nych, a majaca do rozporzadzenia $rodki chemiczne potrzebne
do zneutralizowania tych niebezpiecznych substancji.

Wszystkie te stuzby wymagaé beda licznego personelu.
Nie nalezy dopuszczaé, aby opierata sie ona na ludziach podle-
gajacych mobilizacji i na tych, ktorzy beda obstugiwaé czyn-
ne srodki obrony przeciwlotniczej. Bedg wiec do niej brani —
z wyjatkiem chyba rzadkich specjalistow — tylko z posrod
mezczyzn niepodlegajacych obowigzkowi wojskowemu i z po-
§rod miodych ludzi, ktérzy nie sg nig jeszcze objeci. Kobiety
nadajg sie takze do wielu dziatow; szczeg6lnie w stuzbie zdro-
wia i fgcznosci. Ten liczny personel musi sie ponadto rekruto-
wac¢ z posrdd ludzi, dajgcych potrzebng gwarancje moralng
i fizyczng i doskonale musi tez by¢ instruowany w czasie po-
koju co do swoich funkcji, gdyz niebezpieczenstwo powietrz-
ne moze zagraza¢ w kazdej chwili.

Pierwsza wiec rzecza, jaka jest do zrobienia — to wybra-
nie kompetentnych instruktorow i wyksztatcenie nowych, na-
stepnie wybranie i wyksztalcenie personelu — jako kadry réz-
nych stuzb. Personel ten bedzie musiat by¢ przyzwyczajony do
postuchu wiladzy i ozywiony bardzo silnym poczuciem obo-
wigzku.

Wyksztatcenie personelu bedzie sie odbywaé w centrach
wyszkolenia, podobnych do szkoél doskonalgcych, jakie istniejg
juz dla oficeréw i podoficerow rezerwy. Pierwszych za$ in-
struktoréw bez watpienia bedzie sie zada¢ w wiekszej czesci
Z armii czynnej.

Wyksztatcenie kadr nalezy zaczg¢ od zaraz, bez czekania
na zupetne ich zorganizowanie.

To samo odnosi sie do personelu wykonawczego, ksztatce-
nie ktérego rozpocznie sie dla kazdej poszczegdlnej stuzby wte-
dy, gdy zbierze sie odpowiednia ilosc.

Szkoli¢ nalezy poczatkowo w C¢wiczeniach krétkich, indy-
widualnych — nastepnie w éwiczeniach wspélnych. Cwiczenia
te mogg trwacé tylko kilka godzin, lecz muszg by¢ dos¢ czeste,
zwilaszcza na poczatku.



Z drugiej strony jest nieodzownym, aby ludno$¢ cala
otrzymata przystepne, lecz dokladne wskazowki o niebezpie-
czenstwie, ktdére jej grozi i o rozporzadzeniach powzietych
w celu obrony — to bedzie podstawa jej ufnosci i duchowej
pewnosci.

Musi wiec zna¢ sie na sygnatach alarmowych, wiedzie¢, jak
sie zachowaé na wypadek ataku z gaszeniem $wiatet, na rozkaz
uzycia schronéw. Musi otrzymac¢ wskazowki co do rodzaju ga-
z6w i srodkéw ochronnych przez uzywanie masek.

To pouczenie winno by¢ jej dane za pomoca artykutdw
w dziennikach, wyktadéw, konferencji, nad ktorymi bedzie
rozciggniety bardzo scisty nadzor przez witadze publiczne, aby
w ten sposob zachowac zadany kierunek. Teoretyczne wyszko-
lenie bedzie uzupetniane przez pokaz masek i przez éwiczenia
z ubieraniem tychze. Przykiad Niemiec, Wtoch, Rosji, Polski
i Japonii — nie wspominajac juz Belgii i Szwajcarii, wskazuje,
ze te dezyderaty sg zupeinie mozliwe do spetnienia.

Najlepszym przygotowaniem duchowym ludnosci, a przy-
noszacym obfite rezultaty, bedzie naturalnie pokaz ¢wiczen
czynnych $rodkdw obrony przeciwlotniczej i ¢wiczenia perso-
nelu zabezpieczajgcego funkcjonowanie biernych $rodkow
ochrony, ktore pokaza ludnosci wysitki czynione w kierunku
zapewnienia jej bezpieczenstwa. Bytoby najlepiej, by ludnosé
wzieta udziat dobrowolnie, ochotniczo w niektérych z tych ¢wi-
czen tak, jak sie to czyni w krajach wyzej wymienionych.

Od ludnosci nie wymaga sie niczego innego w razie ata-
kéw powietrznych, jak tylko zimnej krwi. W przeciwienstwie
do tego bedzie trzeba wymagacé karnosci $Scistej i guasi-wojsko-
wej od catego personelu kazdej stuzby obrony. Tego rezultatu
nie osiggnie sie inaczej jak tylko przez wyszkolenie i doktad-
ne i czeste ¢wiczenia, co wyrobi zaufanie do $rodkéw obrony.

Niebezpieczenstwo powietrzne nie jest wieksze niz wszyst-
kie inne niebezpieczenstwa wojny, czy tez niebezpieczenstwo
wyptywajace z niektérych katastrof w czasie pokoju. Widzie-
liSmy w czasie wielkiej wojny stoicyzm ludnosci, ktéra zacho-
wata na froncie spokdj zupetny podczas silnych bombardowan.
Dlaczego nie miataby go zachowaé podczas bombardowah po-
wietrznych w przysztej wojnie?
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We wszystkich wojnach najlepszg rekojmig powodzenia
byta mocna wola catego narodu, ahy nie ulec wobec nieprzyja-
ciela. Na tej woli opiera sie sita Panstwa i odwaga wojska wy-
wodzgcego sie z szereg6bw narodu.

Strzezmy sie wiec stuchaé haset pacyfizmu, ktore sg cze-
sto glosem defetyzmu wyjawianego tub ukrytego.

Pracujmy wiec wszyscy, — pozostajagc Smiele pacyfista-
mi — nad rozwijaniem we wszystkich warstwach naszego na-
rodu poczucia obowigzku i poSwiecenia opartego na mitosci
ojczyzny i posSwiecenia dla dobra publicznego.

Nie zapominajmy jednak, Ze najpew-
niejszym zabezpieczeniem ludnoS$ci
przed atakami powietrznymi bedzie
S§wiadomos$S¢ u nieprzyjaciela zagrazajg-
cego cywilom bezbronnym, Ze naraza
sie na energiczne Srodki odwetowe.

Cata organizacja obronna, o ktérej mowa — nie uwolni
Francji od posiadania silnego i licznego lotnictwa bombowego,
zdolnego do odptacenia ,,oko za oko", ,zab za zab* kazdemu
nieprzyjacielowi, ktoryby sie zwrécit do tego Srodka za-
straszenia.

Strescit St.

— ,,Przeszkody sa od tego, aby je tamac".
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Ryc. 1. Zespolone karabiny maszynowe przeciwlotnicze.



Ryc. 2. Szwajcarski (litewski) najciezszy karabin maszynowy przeciw-
lotniczy Oerlikon 20 mm.
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Ryc. 3 Niemieckie

dziatka przeciwlotnicze

¥ mm rm stanowisku.
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Ryc. 4. Niemieckie (austriackie) dziatko przeciw-
lotnicze Bofors 40 mm.
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Ryc. 5. 40 mm dziatko przeciwlotnicze Bofors na stanowisku.
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Ryc. fi. Angielskie zespolone 40 mm dziatka przeciw
lotnicze (,Pom-Pom”) na stanowisku.



Ryc. 7. Bardzo dobrze zamaskowane niemieckie dzia-
to przeciwlotnicze 88 mm na stanowisku.
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Ryc. 8. Angielskie dziato przeciwlotnicze 75 mm na stanowisku.



Zakonczenie roku szkolnego w S. P. L. dla M

W dniu 18. i 19. czerwca w Szkole Podoficerow Lotnic-
twa dla Matoletnich odbyto sie zakonczenie roku szkolnego
i uroczysta promocja absolwentow.

Na Swieto Szkoty ztozyty sie:

W dniu 18. czerwca:

W godzinach rannych zawody lekkoatletyczne na stadio-
nie miejskim. W godzinach wieczorowych na boisku szkolnym
apel polegtych.

W dniu 19. czerwca:

Rano na lotnisku odbyta sie msza potowa, po ktorej pik
pil. Rudnicki Franciszek przyjat defilade Szkoty.

W godzinach potudniowych Komendant Szkoly, w poze-
gnalnej mowie do absolwentéw — wykreslit im wytyczne do
samodzielnego zycia. Nastepnie adiutant szkoty odczytat roz-
kaz o ukonczeniu szkoty przez absolwentéw, ich awanse i przy-
dzialy do putkow.

W dalszym ciggu tego punktu uroczystosci - ptk pil.
Rudnicki Franciszek rozdat nagrody Dowddcy Lotnictwa pry-
musom poszczegdlnych grup specjalnosci i nagrody sportowe,
zdobyte w dniu poprzednim.

UroczystoSci zostaty zakornczone wspélnym obiadem zot-
nierskim, ktéry uptynat w beztroskim nastroju $piewanych
piosenek zoinierskich.

Po wreczeniu nagréd przy dzwiekach hymnu panstwowe-
go zostata opuszczona flaga.

Przez czas trwania Swieta Szkoty byta otwarta wystawa
prac uczniowskich kétka technicznego Szkoty, ktdra zgroma-
dzita wiele prac uczniowskich.
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Reorganizacja Aeroklubow Sowieckich.

Wyniki pracy Centralnego Aeroklubu Sowieckiego im. Ko-
sariewa za rok 1937 okre$lajg zrédta fachowe jako wiecej niz
stabe. ,,Ptocho sprawiajetsia so swoimi zadaczami“ - oto oce-
na ogolna, ktdra dotyczy nie tylko tego klubu, bedacego funda-
mentem dla innych, lecz takze i bardzo wielu klubéw prowin-
cjonalnych. Centralny Aeroklub, posiadajgc Swietne warunki
pracy i mozliwosci nadzwyczajne, tak co do strony materiato-
wej jak i finansowej, nie wykazat prawie zadnej przewagi co
do wynikéw pracy w stosunku do klubédw prowincjonalnych.

Nieszczesna ,stachanowszczyzna® i tutaj odegrata swg
smutng role — ,byle wiecej, byle juz“ — za to warto$¢ czyli
jakosé — zadna — oto co mozna zastosowaé do stanu wyszkole-
nia frekwentantéw klubow lotniczych.

Piloci rezerwy nie mieli zabezpieczonej odpowiedniej ilosci
lotow zaprawowych i czesto szkolenie ich koriczyto sie na jed-
nym przelocie. Wyszkolenie pilotow szybowcowych — zaledwie
byto tolerowane, gdyz wymagato pewnego naktadu materiato-
wego ze strona klubu. Wyposazenie klubow pozostawia bardzo
wiele do zyczenia. Stale widoczne sg braki w zakresie sprzetu,
czesci zapasowych, paliwa, personelu fachowego i t. d. Tego
rodzaju warunki nie mogty sprzyja¢ dodatnio rozwojowi nie
tylko aeroklubu, ale i samej pracy lotniczej. Warunki takie po-
woduja skierowanie catego wysitku na duzg ilos¢ wyszkolonych
kosztem obnizenia ich jakosci.

Zasadniczym powodem takiego stanu rzeczy jest brak jed-
nolitego kierownictwa organizacyjno-metodycznej pracy klubu,
przecholowane plany oraz ,,bachanalic* w zakresie zaopatrzenia.
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Potozenie to spowodowato, ze Centralna Rada Osoawiachi-
mu zlikwidowata samodzielno$¢ aeroklub6éw. Samodzielnosé
klubéw prowadzita w wielu wypadkach do: bezplanowej i wa-
dliwej pracy wyszkoleniowej, zrywania roku szkolnego, nie-
wiasciwego rozchodowania $rodkéw finansowych i materiato-
wych, a czesto do defraudacji, kradziezy i t. d. Wprowadzony
wiec zostat na miejsce samodzielnosci system centralnego pla-
nowania prac wszystkich aeroklubow, centralne zaopatrzenie,
budzet i t. d. Aerokluby zwolnione sg od trosk i klopotéw fi-
nansowo-materiatowych i zadaniem ich bedzie jedynie szkole-
nie cztonkéw klubu wedtug planéw i programow otrzymywa-
nych z centrali. Produkcja kadr lotniczych o wysokich kwali-
fikacjach — oto jedyny cel i uzasadnienie istnienia aeroklubu.

Na zasadzie centralizacji utworzony zostat jeden system
kierowania organizacyjno-metodyczng pracg aeroklubdéw. W za-
leznosci od rozwoju — aerokluby podzielone sg na cztery kate-
gorie. Dla kazdej kategorii zatwierdzone sg programy i ,cyfry
kontrolnell, ktore majg by¢ wykonane.

Wprowadzone zostato wyszkolenie polityczne jako przed-
miot obowigzujacy i wchodzacy w ramy programow wyszkole-
niowych aeroklubéw. W zakres wyszkolenia politycznego wcho-
dzi historia partii bolszewickiej.

W zwigzku z powyzszym zwiekszono etaty, ktdre przewi-
dywac¢ bedg poza komisarzami i pomocnikami politycznymi,
rowniez i wyktadowcow historii partii.

Zasadniczej zmianie ulegt czasokres wyszkolenia. Dziesie-
ciomiesieczne wyszkolenie pilotow rezerwy (bez przerwy w pra-
cy zawodowej) nie zawsze okazato sie racjonalne, a specjalnie
w tych wypadkach, kiedy piloci dla jakich§ powoddéw nie szli
do wyzszych szkot lotniczych, lecz pozostawali nadal na swych
stanowiskach zawodowych. Nie majac mozliwosci éwiczy¢ sie
i doskonali¢ w lataniu — nie przedstawiali oni petnowartoscio-
wego materiatu lotniczego. Olbrzymie sumy wydatkowane na
szkolenie setek takich pilotow szty na marne.

Z rokiem 1938-ym termin wyszkolenia pilota okre$lony zo-
stat na 2 lata.

W ciggu pierwszego roku uczacy sie ma opanowac teorie
lotnictwa, wyszkolenie szybowcowe, og6lnowojskowe wyszkole-
nie i dokladnie zapoznac sie z budowa silnika lotniczego.



W drugim roku — loty praktyczne i dalszy cigg teoretycz-
nych wiadomosci.

Po ukonczeniu dwuletniego kursu absolwent otrzymuje ty-
tut pilota tak samolotowego jak i szybowcowego.

Przygotowanie w zakresie lotdw szybowcowych przecho-
dzi z aeroklubéw na kola szybowcowe w przedsiebiorstwach,
warsztatach, szkotach i t. d. Aerokluby kierujg jedynie tg pra-
cg. Przy aeroklubach utworzone zostajg eskadry sportowo-szy-
bowcowe ztozone z instruktoréw-lotnikéw. Zadaniem tych
eskadr bedzie: doskonalenie w sporcie szybowcowym, ustalanie
rekorddw, konstruowanie nowych szybowcéw i t. d. W zwigz-
ku z przebudowg pracy aeroklubéw — Centralny Aeroklub im.
Kosariewa obowigzany jest do zorganizowania pracy wyszkole-
niowej wewnatrz klubu i kierowania calg siecig aeroklubow'
ZSRR.

Pi’aca wyszkoleniowa Centralnego Aeroklubu im. Kosarie-
wa polegaé¢ bedzie na przeszkalaniu kierownikéw aeroklubdw,
komendantéw lotnisk, komisarzy, pilotéw sterowcowych i mtod-
szych inzynierow — z liczby tych, ktérzy ukonczyli cywilne
szkoty lotnicze.

Termin przeszkolenia wynosi 6 miesiecy w warunkach nie
odrywania od pracy zawodowej. Plan wyszkolenia przewiduje
50% czasu na zajecia w Akademii Lotniczej, a 50% — zajecia
na lotnisku i w klasach klubu. Kursanci otrzymujg stypendium
w wysokosci 400 rb. miesiecznie, zakwaterowanie, pomoce
szkolne i t. p. Po ukonczeniu kursu absolwenci otrzymujg dy-
plomy i przydziaty na odpowiednie stanowiska.

r Przebudowany zostat réwniez i wydziat lotniczy Centralne-
go Klubu. Poza duzymi zmianami personalnymi zostat zorga-
nizowany dywizjon szkolny ztozony z czterech eskadr, ktore
beda szkoli¢ i przeszkala¢ kursantow.

Od pazdziernika 1937 r. az do chwili biezacej, w Central-
nym Klubie Lotniczym szkoli sie 85 pilotow, a od grudnia 1937
rozpoczete zostato przeszkolenie pozostatych kategorii kierow-
nikow klubéw lotniczych, przewidzianych planem centralnym.

Do kierowania siecig klubéw lotniczych ZSRR — Central-
ny Aeroklub jest dotychczas jeszcze nie przygotowany. Zagad-
nienie to jest nadzwyczaj ztozone i wymaga bardzo doktadne-
go przepracowania i wystgpienia z definitywnym i realnym
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planem dziatania. Zamiast dotychczas istniejgcych funkcyj ob-
wodowych szeféw lotnictwa — bedg utworzone organizacje
spoteczne — rady wspotpracy z lotnictwem — ktére bedg swe-
go rodzaju bazg podstawowa dla kierownikéw obwodowych
wzglednie republikanskich aeroklub6w w kierowaniu pozosta-
tymi aeroklubami danego obwodu lub republiki. Dlatego tez
Centralny Aeroklub musi zawczasu rozpracowa¢ doktadny
schemat organizacyjny kierownictwa aeroklubami przez rady
wspotpracy i jednoczesnie okresli¢ wzajemny stosunek.

Centralny aeroklub bedzie posiadat swoje witasne wydaw-
nictwo.

Z dniem 1 stycznia 1938 r. otwieranie nowych aeroklubdw
moze nastgpi¢ jedynie za specjalnym zezwoleniem prezydium
Centralnej Rady Osoawiachimu.

Zarzadzenie wywotane zostato tym, ze nagromadzito sie
zbyt wiele aeroklubow, ktére maja jedynie: tabliczke przed do-
mem (duzg i rzucajgcg sie w oczy) do$¢ marne pomieszczenie,
no i ,dobre wrazenie" cztonkéw zatozycieli spotykajacych sie
raz do roku. O lgdowisku, solidnym sprzecie i urzadzeniu mo-
wy nie bylo gdyz nie starczato funduszoéw, a o nauce i ¢wicze-
niach to tyle, ze co$ nie co$ uczono , no i po 2—3 latach absol-
went taki ttukt maszyny i siebie — co nie mogto wptywac do-
datnio na innych i na masy.

Jednym z dalszych zarzadzen na 1938 rok jest nakaz, by
aerokluby w roku biezagcym wypuscity poza normalng iloscig
lotnikow i spadochroniarzy, jeszcze pewng ilo$¢ obserwatoréw
oraz innych specjalistow, technikéw i t. d.

Kwestia uzupetnien w aeroklubach pozostawia duzo do zy-
czenia, gdyz w wielu z nich do chwili obecnej nie skompletowa-
no grup lotniczych oraz personelu nauczycielskiego.

Instrukcje w sprawie uzupetnien wyraznie méwia, ze tylko
miodziez ,,przodujgca“ moze byé przyjmowana — t. j.: fizycz-
nie silna, umystowo dobrze rozwinigeta, posiadajgca pewne mi-
nimum wyksztatcenia, no i przede wszystkim pewna w 100%
co do hotdowania ideologii stalinowskiej.

Sprawa obsady naczycielskiej w aeroklubach, to bodaj ze
jedno z najwiekszych zmartwien sowieckich centralnych wiadz,
zwiaszcza teraz, gdy aeroklub staje sie szkolno-sportowg orga-
nizacja odnos$nych rad Osoawiachimu.



Obecnie aerokluby bezposrednio i catkowicie podporzadko-
wane zostaty lokalnym radom Osoawiachimu. Catym wiec lot-
nictwem Osoawiacliimu bedzie kierowac¢ centralny Aeroklub
ZSRR. Pomimo jednoosobowego kierownictwa wyszkoleniem,
pracami politycznymi i sportowymi w organizacjach lotni-
czych — centralny aeroklub bedzie kontrolowat w tym kierun-
ku dziatalno$é rad lokalnych. Wszystkie zarzadzenia centralne-
go aeroklubu w zakresie zagadnien pracy lotniczej sg obowig-
zujacymi dla republikanskich, obwodowych i krajowych rad
towarzystw Osoawiachimu. Zamiast wiec dotychczasowych od-
dziatéw lotniczych przy radach — kierowaé bedg praca lotni-
czg w rejonach obwodowe i republikanskie aerokluby.

Na miejscu bedzie pytanie — jaki sens ma taka przebudo-
wa? Ma ona potozy¢ koniec dotychczasowej bezosobowosci
w kierownictwie lotnictwem Osoawiachimu, wprowadzajac na-
tomiast peing odpowiedzialno$¢ lokalnych rad Osoawiachimu
za stan sportu lotniczego w republice, obwodzie, kraju. 1 dlate-
go od kierownictwa wyszkoleniem i metodyka zwolnione zo-
staty zarzady i oddziaty lotnictwa— zadanie te przekazano Cen-
tralnemu i obwodowym aeroklubom.

Do ostatnich dni przy aeroklubach formalnie istnialy, a na-
wet gdzie nie gdzie faktycznie funkcjonowaty tak zwane zarzg-
dy aeroklubow. Z reguty organa te przedstawiaty co$ w rodza-
ju ,honorowego" zebrania kierownikéw lokalnych gospodar-
czych i spotecznych organizacji, zajetych ,powyzej glowy"
swymi fachowymi, zasadniczymi sprawami. Nic wiec dziwnego,
ze od tego typu kierownictwa — jakich$ dodatnich rezultatow
w pracy aeroklubdw nie mozna byto sie spodziewa¢. Od zreor-
ganizowanych aeroklubéw w roku biezagcym wymagane bedzie
osiagniecie znosnej i trwatej bazy materialowej, pomieszczen,
ladowisk, lotnisk, hangaréw dla ochrony sprzetu czesto - gesto
obecnie lokowanego ,,na $wiezym powietrzu" wzgl. w zupetnie
nienadajacych sie na ten cel pomieszczeniach — wreszcie maga-
zynéw dla paliwa i t. p. Dopiero woéwczas kluby lotnicze beda
petnowarto$ciowymi i nadajagcymi sie do wykonania tak odpo-
wiedzialnego zadania — jakim jest przygotowanie kadr lotni-
czych.

Ze wzgledu na to, ze wiekszo$¢ uczniow pilotow w aero-
klubach ZSRR pracuje zawodowo w fabrykach lub urzedach —
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jest rzeczg niezmiernie trudng pogodzi¢ to z naukg w aeroklu-
bie bez tak mocno niepozadanego przecigzenia. Zycie samo wiec
uregulowato te kwestig, wskazujagc na niezbedne powiekszenie
czasu nauki, ktorg musi opanowaé kazdy uczen pilot catkowi-
cie i gteboko, bez pospiechu i poganiania i to tak w teoretycz-
nej, jak i praktycznej czesci nauki. Daje to witasnie dwuletni
program nauki. Uczniowie przechodzg najpierw kurs latania
na szybowcu, poczym dopiero wsiadajg na samoloty najpierw
¢wiczebne, p6zniej dopiero na sportowe, bojowe. Zorganizowa-
ne w roku biezagcym eskadry treningowe — dadzg wreszcie
mozno$¢ wychowankom osoawiachimowskiego lotnictwa ¢wi-
czy¢ sie, doskonali¢, a co najwazniejsze pozwolg im na staty
kontakt z lotnictwem, a w zwigzku z tym na zapoznawanie sie
z najnowoczesniejszymi typami samolotow ¢wiczebnych i bojo-
wych. | ci wiasnie cztonkowie, stale utrzymujacy zywy kontakt
z lotnictwem majg tworzy¢ te prawdziwg kadre zapasowa lot-
nictwa sowieckiego.

Przeprowadzenie tego typu reorganizacji aeroklubéw po-
ciagna¢ musi za sobg kolosalny wysitek ze strony sfer kierow-
niczych, co bedzie napewno potgczone z duzymi w tej mierze
brakami. Jako przyktad trudnosci — podam jedynie chocby
tylko ten fakt, ze wszyscy bez wyjatku instruktorzy - lotnicy
muszg przejs¢ przeszkolenie na ,,awtostartie”. Szkota w Kokte-
bele przeszkoli¢ moze jedynie kierownikow tej pracy, jednak
caly ciezar przeszkolenia spadnie na aerokluby lokalne, ktére
bedg musiaty bezposrednio przeszkala¢ swoéj personel na miej-
scu. Urzadzenie ,awtostartu” oraz dwumiejscowe szybowce
¢wiczebne — muszg posiada¢ wszystkie aerokluby.

Wracajagc do sprawy programow —m to w stosunku do
rocznika 1938 — ma by¢ wykorzystana kazda godzina nauki —
gdyz termin ukonczenia nauki przez ten rocznik musi by¢ do-
trzymany (dotyczy to w rownym stopniu tak pilotow i spado-
chroniarzy — jak i obserwatorow oraz technikow).

Jednak wychowanie polityczne musi stanowi¢ jeden
z gtéwnych i decydujgcych celéw wychowania i wyszkolenia
lotnika sowieckiego. taczna warto$¢ przygotowania fachowe-
go i politycznego ucznidéw pilotow w aeroklubach — dopiero
da¢ ma opinie co do wartosci kierownikéw klubu i samych
instytucji.



Pogtebianie wiadomosci posiadanych przez personel nau-
czycielsko-instruktorski oraz dowddczy jest wymagane i to
w dos$¢ duzej mierze, gdyz rozwo6j lotnictwa i postepy w tech-
nice lotniczej idg w dobie obecnej krokami siedmiomilowymi.
Pogtebianie to ma i$¢ dwiema drogami — pierwsza — to zaje-
cia stuzbowe, druga — to samodzielna i indywidualna nauka.

Jako jedna z najgtéwniejszych wytycznych w wyszkoleniu
lotnika musi by¢ zasada: ten kto sie uczy lataé — musi umieé
skakac¢ ze spadochronem. Zadaniem aeroklubow jest wyszkole-
nie nie ,,skoczkdwn spadochronowych — lecz ,,zotnierzyll, kt6-
rzy zupetnie opanowali technike bojowa.

Praca w zakresie nauki szybownictwa rowniez ulegta ra-
dykalnej zmianie. Pilot szybowcowy nie umiejgcy lata¢ na sa-
molocie — jest cztowiekiem, ktory nie przedstawia wartosci
obronnej w ramach lotnictwa. | dlatego rozpatrywanie szybow-
nictwa jako celu samego w sobie jest z gruntu falszywe i nie
wiasciwe.

Wyszkolenie szybowcowe jest obowigzujgcym etapem kur-
su nauki pilota. Stacje szybowcowe w aeroklubach zostajg zli-
kwidowane. Personel zostanie czeSciowo przeszkolony na pilo-
téw - instruktoréw, czeSciowo pozostanie w aeroklubach, reszta
wykorzystana bedzie w kétkach i klubach szybowcowych.

Wspdtzawodnictwo ma by¢ bodzcem do osiggania wielkich
celow.

Rok obecny w pracy lotniczej aeroklub6w Osoawiachimu
ma by¢ rokiem wielkich zadan i wielkiej odpowiedzialnoSci
przed partig, rzadem i krajem.

Czy jednak ten rok bedzie takim przetomowym w zyciu
aeroklubéw sowieckich — niedaleka juz przyszto$¢ pokaze. Go-
rgco oczekiwane zmiany w tej dziedzinie w 1936 i 1937 — za-
wiodty pod kazdym wzgledem.

T.J
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Kronika.
Anglia.

Obrona przeciwlotnicza.

Parlament uchwalit ustawe o biernej obronie przeciwlot-
niczej, ktéora ma by¢ wprowadzona w ciggu roku. 500.000 eg-
zemplarzy podrecznika do obrony przeciwlotniczej juz sprzeda-
no, précz tego w przygotowaniu jest specjalny podrecznik dla
wiascicieli nieruchomos$ci. W miastach ma by¢ utworzony kor-
pus ochotniczy w liczbie 20.000 ludzi.

W roku 1937 fabryki masek wypuscity okoto 20.000.000
masek przeciwgazowych, z ktérych 9.000.000 zmagazynowano
w Londynie. W 1938 roku majg by¢ uruchomione inne podob-
ne sktadnice gtéwne oraz skiadnice drugorzedne w catym kra-
ju. W styczniu otworzono szkote obrony przeciwlotniczej
w Yorku.

Unowoczes$nienie obrony przeciwlotniczej okretow.

Ukoniczono przebudowe okretu Warspite, unowoczesniajac
go tak, ze odpowiada obecnie wymogom nowoczesnej obrony
przeciwlotniczej. Przebudowa trwata 3 lata i kosztowata okoto
50.000.000 zt. Opancerzenie wzmocniono do tego stopnia, ze wy-
daje sie by¢ bezpieczny przed natarciami lotniczymi i torpedo-
wymi. Na pokiadzie jest pomieszczenie dla 4 samolotow i ka-
tapulta. Artyleria przeciwlotnicza zostata powiekszona i skia-
da sie z dziat 102 mm umocowanych w obracalnych wiezach
pancernych oraz z czterech dziat szybkostrzelnych, rozmiesz-



czonych po dwa w wiezy na dziobie i na rufie okretu. Wtadze
angielskie uwazaja, ze ogélna warto$¢ bojowa okretu wzrosta
0 50%, a warto$¢ pod wzgledem obrony przeciwlotniczej
0 100%. W podobny sposéb majg obecnie by¢ przebudowane
okrety Queen Elizabeth i Yaliant.

18-lecie otwarcia pierwszej linii komunikacyjnej.

W roku ubiegtym przypadta 18 rocznica otwarcia pierw-
szej linii pasazerskiej. Rocznice otwarcia $wietowato lotnictwo
komunikacyjne bardzo uroczyscie. Linia Londyn-Paryz z roku
1919 wynosita okoto 400 km. Obecnie rozwineta sie¢ ona w siec
imperialng liczacg 48.000 km. W roku 1919 kursowaty samoloty
jednosilnikowe (360 KM) o szybkosci 140 km/godz., noszace
6 pasazerow. Obecnie zastgpiono je luksusowymi samolotami
czterosilnikowymi (o #gcznej mocy 3.200 KM), o szybkosci
320 km na godzine, noszagcymi 40 pasazerdw.

L. S.

Zamowienie wirowcow.

Angielskie ministerstwo lotnictwa zamowito ostatnio 5 wi-
rowcow. Wytwérnia British Aircraft Manufacturing Co. Ltd.
wspoOtpracuje w tym celu z fabryka Cierva Autogiro Co. Ltd.
ZamoOwione wiréwce sg udoskonaleniem wiroptatéw skoczkow
Ciervy. Kadtub jest drewniany, budowy skorupowej.

Nowy lotniskowiec.

Marynarka angielska zamowita w stoczni Vickers-Arm-
strong w Barrow in Furness nowy lotniskowiec — ,,Indomita-
I*le*. Jest on jednym z dwu przewidzianych programem budo-
wy na r. 1937. Wyporno$¢ jego wynosi okoto 23.000 ton, koszt
budowy przeszto 90.000.000 zt. Stocznia Vickers Armstrong
buduje obecnie juz dwa lotniskowce o wypornosci 23.000 ton,
a mianowicie: ,,Illustrious” w Barrow i ,,Victorious“ w Walker
on Tyne.

1413



1414

Francj a

XVI. miedzynarodowy salon lotniczy.

W wystawie tegorocznej w Paryzu, ktora odbedzie sie od
dnia 18 listopada do 4 grudnia wezmg udziat: Polska, Anglia,
Czechostowacja, Francja, Holandia, Niemcy, Stany Zjednoczo-
ne Ameryki Poinocnej i Z. S. R. R. — Mozliwym jest rowniez,
ze w wystawie wezma udziat Wiochy.

Wystawa tegoroczna zapowiada sie duzo ciekawiej od wy-
stawy w r. 1936, na ktérej brakowato eksponatéw Niemiec
i Wioch.

Bierna obrona przeciwlotnicza.

Jak wielkg wage przywigzuje Francja do biernej obrony
przeciwlotniczej, dowodzg ostatnio zapadie postanowienia.

Mieszkancy majg otrzymac okoto 5.000.000 masek przeciw-
gazowych, ktérych koszty w ogdlnej wysokosci okoto 300 m
lionow frankéw francuskich pokryje samorzad i skarb parnstwa.

Ponadto samorzad i skarb panstwa przeznaczyty 250 mi-
lionéw frankéw francuskich na budowe schronéw przeciwlot-
niczych w stolicy.

P. Z

Holandia.

Najdtuzsza linia lotnicza Swiata. Amsterdam—Batawia.

W roku 1595 wyruszyty z Amsterdamu cztery okrety
w daleka i niebezpieczng podr6z do Indyj Wschodnich. Jeden
z nich zatonat z calg zaloga, trzy dotarty do celu. Po dwdch
i pot latach wyprawa wrdcita do Amsterdamu, jednak z 284 lu-
dzi wrocito zaledwie 80. Mimo przebytych truddw i nieszczesé,
ludzie ci byli tak oczarowani nowymi krajami i mieli tyle za-
patu i energii, ze zapoczatkowana przez nich pionierska praca
nie upadita.

W roku 1602 powstata kompania ,,Wschodnio-Indyjska™
i nowi optymisci zaczeli zdobywac¢ dla Holandii zamorskie kra-



je. Dzieki nim Holandia posiada dzi$ Inctie Wschodnie, ktérych
powierzchnia jest 55 razy wieksza od samej Holandii i zamie-
szkana przez 60 milionéw ludnosci (Holandia ma s % miliona).

Z biegiem czasu zycie Holandii coraz silniej wigzato sie
z dalekimi koloniami w Indiach. Obecnie bez przesady mozna
powiedzie¢, ze nie ma rodziny, ktéra by nie miata kogo$ blis-
kiego w Azji; mieszka tam teraz 252.000 Holendréw. Dlatego
tez szybka komunikacja miedzy Holandig a Indiami Holender-
skimi ma bardzo wielkie i wszechstronne znaczenie: gospodar-
cze, polityczne i kulturalne. Jeszcze pod koniec XIX wieku po-
dr6z do Indyj Holenderskich trwata 7— s miesiecy. W ostatnich
latach dzieki lotnictwu podr6z te skrécono do 11 dni, pdznigj
do 9, wreszcie od 2 lat do 5VKk dnia.

Historia linii lotniczej Amsterdam—Batawia, najdiuzszej
linii powietrznej $wiata, jest podobna do historii wypraw mor-
skich do Indyj. Mysl zorganizowania linii lotniczej tgczacej
Holandie z jej koloniami podjeli zaraz po wojnie Swiatowej pi-
loci wojskowi. Brak pieniedzy i sprzeciwy polityczne, zwia-
szcza Anglii, oraz konieczno$¢ zorganizowania propagandy
w kraju dla znalezienia odpowiednich funduszéw do urzeczy-
wistnienia $miatych planéw spowodowaly, ze dopiero w roku
1924, w pazdzierniku, wyruszyt pierwszy samolot w daleka
podréz. Juz w drugim dniu lot zakonczyt sie przymusowym
ladowaniem i rozbiciem samolotu. Jednak ta kleska pieciolet-
nich wysitkow podziatata pobudzajgco na spoteczenstwo ho-
lenderskie i juz po miesigcu rozpoczat sie drugi lot, tym razem
udaty. Trwat on 20 dni ;szybko$¢ przecietna wynosita 121 km
na godzine. Z tg chwilg mys$l stworzenia statej komunikacji
lotniczej miedzy Europg a Archipelagiem Malajsldm wkroczyta
w okres urzeczywistniania. Potrzeba byto do tego wiele ener-
gii, cierpliwosci i kapitatu. Najwiekszym wrogiem postepu ko-
munikacji okazata sie polityka. Poniewaz wybrana po dtugich
studiach trasa prowadzi przez 17 panstw, trzeba byto wejs¢
z wszystkimi w porozumienie.

W roku 1930 rozpoczeto planowe loty; poczatkowo co
tydzien, pézniej dwa razy w tygodniu. Od r. 1937 co drugi dzien
wzlatuje samolot z Amsterdamu do lotu, ktérego trasa wynosi
14.500 km. Odlegtos¢ Amsterdam—Batawia po wielkim kole
wynosi wprawdzie 11.370 km, jednak ze wzgledu na caly sze-
reg trudnosci, jak wysokie gory (trudne do pokonania je-
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szcze przed 10 laty), diugi odcinek drogi nad Morzem Sréd-
ziemnym, brak lotnisk, stale miejscowe przeszkody atmosfe-
ryczne itp., oraz ze wzgleddw gospodarczych i politycznych
wybrano trase biegngca poczatkowo bardziej na potudnie
i z pewnymi odchyleniami, mianowicie przez Lipsk, Ateny,
Alepo, Bagdad, Karachi, Kalkute, Bangkok na Jawe (Batawia).

Linie Amsterdam—Batawia obstuguja samoloty Douglas
DC—3, unoszace 40 pasazeréow i 5 ludzi zatogi (kapitan, jego
zastepca, radiotelegrafista, mechanik, gospodarz). Przecietna
szybkos$¢ na trasie wynosi 280 km/godz.; samoloty jedynej linii
konkurencyjnej, Londyn—Singapoore, majg przecietng szyb-
kos¢ 200 km/godz. Podr6z odbywa sie tylko w dzien, gdyz
urzadzenie linii nocnej na tak dtugiej trasie i przebiegajgcej nad
17 krajami i trzema czes$ciami Swiata napotyka na razie na nie-
przezwyciezone trudnosci. Lot w jedng strone trwa 57 godzin.
Po powrocie do Amsterdamu samolot poddaje sie szczegbétowym
ogledzinom; zdejmuje sie wszystkie czesci ruchome z silnika
(nawet cylindry).

Ciekawa jest organizacja obstugi linii. Towarzystwo
K. L. M. ma na calej trasie zaledwie 4 inspektoréw i general-
nego inspektora linii w centrali w Amsterdamie. Na linii lataja
stale zatogi, dobierane wedtug wzajemnych checi, sympatii
i zgrania w pracy; zatég tych jest 13. Razem wiec jest 65 lu-
dzi zatogi i 5 inspektorow. Umyslnie przeprowadzane bada-
nia stanu zdrowotnego zatdg na tej linii sktonity dyrekcje
K. I. M. do zaangazowania statego lekarza (z marynarki),
ktéry sie opiekuje przede wszystkim zatogami linii Amster-
dam—Batawia. Szybka zmiana klimatu, mozliwo$¢ zacborzen
na malarig, cholere, choroby gardta, z4ttg febre i tyfus uspra-
wiedliwiajg catkowicie troske o opieke lekarska nad zatogami
i s zarazem dodatkowym argumentem do przyspieszenia ko-
munikacji na linii, gdyz jak sie okazato, zatogi czujg sie w po-
wietrzu najlepiej, tam bowiem ro6znice klimatow najmniej sie
uwidaczniajg. Dazeniem K. L. M. jest skrocenie czasu podrézy
do 312 dnia przez wykorzystanie nocy i wprowadzenie samo-
lotbw o szybkosci okoto 400 km na godzine.

Linia lotnicza Amsterdam—Batawia jest mostem tgczacym
Europe z Azjg. Maly naréd rozwigzat wielkie zagadnienie i ma
prawo by¢ z tego dumnym.

F. K



Japonia.

Budzet nadzwyczajny.

Do konca roku 1937 rzad japonski wydat na prowadzenie
wojny w Chinach 2.540.000 yen. Parlament zatwierdzit preli-
minarz wydatkow przeznaczonych na dalsze prowadzenie woj-
ny w Chinach, wynosi on 4.850 milionéw yen, z czego 550 mil.
przypada dla lotnictwa, 1.050 mil. — dla marynarki i 3.250 mil
dla oddziatdw naziemnych.

L. S.

Nowy lotniskowiec.

W przysztym roku zostanie oddany do uzytku nowy lotni-
skowiec Mitsuko, o wypornosci 9.000 ton, dtugosci 176 m, sze-
rokosci 19 m. Szybko$¢ wynosi 17 weztéw a uzbrojenie sktada
sie z 6 dziat przeciwlotniczych o kalibrze 12,7 mm.

Nowy rekord japonski.

W maju br. zatoga japonska skladajaca sie z mjr. Fujita
i jeszcze dwu ludzi pobita rekord lotu na odlegtos¢ w obwodzie
zamknietym.

Zatoga przeleciata trase 11.600 km t. j. pobita dotychczaso-
wy rekord nalezacy do Francji o 1000 km.

Lot odbyto na umys$inym samolocie diugodystansowym
zbudowanym w wytwaérni Tokio Gas Denhl. Samolot miat sil-
nik Kawasaki o0 mocy 700 KM.

Niemcy.

Nowy okreg powietrzny.

Nowy okreg powietrzny utworzono w Austrii, dowddca
okregu zostat gen. Léhr.
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St. Z A Ptnec

Rekord kobiecy.

Lotniczka Jacgueline Cochren zdobyta w Detroit rekord
szybkosci, osiggajac przecietng szybkos¢ 293.05 mil/godz. Szyb-
kos¢ najwieksza wynosita 304.62 mil/godz.

N. A. R.

Silniki zespotowe.

Zbudowano nowy szesciocylindrowy silnik Menasco Ces S 4
chtodzony powietrzem. Dwa takie silniki tworzg zesp6t o mo-
cy 250 KM. Zesp6t napedza $migto o zmiennym skoku, na-
stawnym w locie. Na wypadek zatrzymania jednego silnika
drugi pracuje, zmniejsza sie tylko skok $migta.

Nowe typy samolotéw w lotnictwie wojskowym.

W r. 1937 przezbrojono szereg jednostek lotnictwa woj-
skowego w nowe typy samolotéw. Typami tymi sa:
— Lockheed XC - 35 o szczelnej kabinie do lotow na du-
zych 'wysokosciach,
— Bell XFM-1 dwusilnikowy, wielomiejscowy poscigowiec,
— ciezki bombowiec XB-15.
Iv.

Nowe olbrzymy.

Ministerstwo Marynarki ma zamiar w najblizszej przyszto-
§ci wybudowac kilka nowych olbrzymich wodnosamolotéw.
Waga takiego olbrzyma ma wynosi¢ od 50 do 60 ton, rozpie-
tos¢ skrzydet — 75 m, zasieg — 1500 km.

Nowe wodnosamoloty rozmiarami swoimi i nowoczesnymi
urzadzeniami przewyzsza¢ bedg bombowce typu Sikorski.

Koszty budowy jednego wodnosamolotu olbrzyma beda
wynosity okoto 1.000.000 dolarow.

L. S.
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Szwecja.
Nowe kredyty zbrojeniowe.

W projekcie dodatkowych kredytow zbrojeniowych przed-
stawionych przez rzad szwedzki przewidziano okoto 50% kre-
dytéw na lotnictwo i obrone przeciwlotnicza.

Lotnictwo ma otrzyma¢ dodatkowo 23 miliony koron
szwedzkich a obrona przeciwlotnicza 11 milionéw koron
szwedzkich.

Z kwot tych przewidziano:

a) w lotnictwie:

— 6 milionéw na samoloty bombowe,

— 6 milionéw na samoloty liniowe,

— 1,5 miliona na samoloty bombowo-torpedowe.

— 1,5 miliona na wyposazenie samolotow,

— 700.000 na wyszkolenie;

b) w obronie przeciwlotniczej:

— 9 milionébw na amunicje dla artylerii przeciwlotniczej.

— 1,5 miliona na sprzet przeciwgazowy.

Witochy.
Wielkie jednostki powietrzne.

Na wiosng br. utworzono we Witoszech wielkg jednostke
lotnicza (sauadra aerea), druga wielka jednostka ma zostac
zorganizowana jeszcze w ciggu roku biezacego.

Ustroj obu jednostek jest tak pomys$lany, by zapewniong
byta ich jak najwieksza ruchliwo$¢ operacyjna, niezbedna szcze-
golnie we Witoszech majacych bardzo diugie otwarte granice
morskie. Z tego powodu obie wielkie jednostki majg sktadac sie
prawie wylgcznie z rzutdbw powietrznych. Obstuge na ziemi
i zaopatrzenie zapewnig okregi, ktére w tym celu zostang odpo-
wiednio przeorganizowane.

Piechota powietrzna.

W Trypolisie otwarto szkote skoczkéw spadochronowych
dla piechoty powietrznej. Uzycie tej piechoty przewiduje sie
w koloniach. P. Z
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Z.S.R. R

Pokaz samolotow sportowych.

W z. r. w Tuszinie pod Moskwg odbyly sie pokazy sprze-
tu lotniczego sportowego i ¢wiczebnego.

Najbardziej udatnym typem okazat sie samolot sportowy
konstrukcji inz. A. S. Jakowlewa tak co do jakosci jak i zew-
netrznego wygladu. Po raz pierwszy moze spotkano sie z pew-
ng doktadnoScig w wykoniczeniu catosci.

Gtowny Zarzad Przemystu Lotniczego ,,G.U.A.P.* (glaw-
noje uprawienie awiacjonnoj promyszlennosti) rozpoczat se-
ryjng produkcje samolotéw ,UT — 1“ z silnikiem ,M — 11 —
E“. Typ ten zastuguje na szczegdlng uwage, gdyz jest to samo-
lot bedacy stopniowym przejSciem do bojowego. Silnik ma moc
zwiekszong, lecz bez zwiekszenia ciezaru wasnego. Wynika z te-
go, ze prawdopodobnie wszystkie samoloty zaprawowe bedg
zaopatrzone w te silniki. Z zarysu samolot U T—1 podobny jest
do aparatu mysliwskiego. W samoloty tego typu bedg zaopat-
rzone szkoty lotnicze i aerokluby. Jak widaé, bedag uzyte do
szkolenia pilotow samoloty o duzej szybkos$ci. Trase z Lenin-
gradu do Moskwy samolot U T—1 przelatuje w 3 godz. 10 min.

Ciekawymi typami samolotow byty: ,,G — 23“ z silnikiem
samochodowym ,,M — 1* o szybkosci praktycznej 150 km/godz.,
samolot ,,N 11“ konstrukcji inz. Jakowlewa, trzymiejscowy pa-
sazerski, o duzej zwrotnosci i zasiegu 800 km, oraz tegoz kon-
struktora samolot ,,9 — bis”.

Samolot ,,G 22" jednomiejscowy z silnikiem o mocy
50 KM roéwniez o znacznej zwrotnosci.

Bardzo ciekawe byty loty grupowe samolotéw ,UT — 1
wykonujgce figury wyzszego pilotazu oraz pokazujgce nalot
i loty.

Na pokazy te fabryka budowy lekkich samolotéw (nalezy
do rzedu fabryk przemystu obronnego Lud. Kom. Obrony) wy-
produkowata nowe typy samolotéw zaprawowych: ,,N 10“i ,N
14“ oraz ,N 12“, N 18“, ,N 20“ i ,,N 6“.

Samolot ,N 10“ — jest dwumiejscowym jednoptatowcem
0 szybkosci 220 km/godz. Moze odbywac loty bez lgdowania na



odlegto$¢ 900 km. Przystosowany do wykonywania figur wyz-
szego pilotazu (akrobacje).

Samolot ,,N 14“ jednomiejscowy — rozwija szybkos$¢ do
252 km/godz. Zasieg — 600 km. Samolot ten jest réwniez przy-
stosowany do akrobacji.

Samolot ,N 12“ — dwumiejscowy z chowanym podwoziem.
Srednia szybko$¢ — 210 km/godz. Bez ladowania moze przele-
cie¢ 2000 km.

Samolot ,N 18“ — jednomiejscowy.
Samolot ,N 20“ — dwumiejscowy.

Nowa fabryka samolotow.

W dwudziestg rocznice powstania Z. S. R. R. otwarto no-
wag fabryke samolotow w Pensa. Dyrektorem fabryki byt prof.
Tupolew. Specjalnoscig fabryki beda olbrzymy transatlantyc-
kie. Podobno ilo$¢ pracownikdw rosyjskiego przemystu lotni-
czego wynosi obecnie okoto 320.000. Po wykonaniu trzeciego
»pieciolecia” liczba ta ma wzrosnaé do 500.000.

F. K.

Skok ze spadochronem z wysokosci 9800 metrow.

Znany pilot K. F. Kajtanéw, specjalista w zakresie spado-
chroniarstwa, wykonat skok ze spadochronem z wysokosci
9800 metrow. Lot i skok poprzedzaly loty zaprawowe na wyso-
kosci s— 10 km.

Skoczek zaopatrzony w aparat tlenowy konstrukcji inz.
Wasiljewa oraz umysiny kombinezon, wzniost sie na wysokos¢
10.200 metrow. Temperatura wynosita 47 stopni ponizej zera.
Po zejsciu na wysokos¢ 9800 m skoczek odigczyt sie od samolo-
tu. Po 100—150 metrach uruchomit spadochron. Spadanie trwa-
to 27 minut. Na wysokosci 4000 m skoczek zdjat maske tlenowa.
Wylgdowanie nastgpito w odlegtosci 15 km od miejsca wzlotu.

T. J.
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CZASOPISMA.

Franci a

REVUE DE L’ARMeE DE L’AIR — Nr. Y. 1938.

Majowy numer przeglagdu posSwiecony jest w catosci lotnictwu
wspoétpracy i nosi tytut: ,,Studia o wspédipracy”.

Przydziat organiczny lotnictwa wspoétpracy — od Redakcji.

Redakcja zbija kilka argumentéw przytaczanych najczesciej przez
zwolennikéw organicznego lotnictwa i wysuwa twierdzenie, ze bardziej
pozadane od organicznego przydziatu jednostek lotniczych jest utwo-
rzenie ,,organicznych” sztabéw lotniczych lub stanowisk dowdédcéw lot-
nictwa na wszystkich szczeblach dowodzenia tj. w dywizjach i korpu-
sach, a nie tylko w armiach.

Materiaty dla historyka wspotpracy.

I. Lotnictwo wspdtpracy od 1918 do 1936 r.

Jest to krotki zarys historyczny rozwoju lotnictwa we Francji,
z uwzglednieniem wszystkich zmian organizacyjnych, sprzetowych
i wyszkoleniowych w ciggu 18 lat.

1. Wysitek armii powietrznej od r. 1936 na korzy$¢ wojsk na-
ziemnych. — e

W tej czeSci pracy podane sa najnowsze zmiany organizacyjne,
personalne i sprzetowe w lotnictwie wspoétpracy Francji.

Artyleria i lotnictwo wspétpracy — Gen. DUMAS.

Autor znanego naszym czytelnikom artykutu ,,Lotnictwo artylerii”
(P. L. nr. 6.) rozwija szeroko to samo zagadnienie i uzasadnia koniecz-
nos$¢ posiadania przez artylerie wtasnego lotnictwa wspotpracy.

W zakonczeniu artykutu gen. Dumas przytacza opinie w tej spra-
wie dwoch stawnych Francuzow: marszatka Petain’a i generata Estien-
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ne, ktéory — zanim zostat ,ojcem czotgow” — byl pierwszym propa-
gatorem lotnictwa artylerii, mianowicie juz w r. 1911.

Obserwacja pola bitwy z powietrza — mjr. E. FICHOT.

Autor omawia bardzo ciekawie r6zne sposoby obserwacji pola
bitwy z samolotu, wirowca i balonu. Poza tym, rozwaza mozliwosci
powiekszenia wydajnosci pracy obserwatora w tej dziedzinie. Szczeg6-
towo Autoir rozpatruje zagadnienie obserwacji sko$nej.

Artykut jest bardzo warto$sciowy i zastuguje na bacznag uwage
obserwatorow i dowdédcow lotnictwa rozpoznawczego.

Samolot jednomiejscowy jako samolot wspotpracy — kpt. Gar-
sonin.

Autor wyraza przekonanie, ze samolot jednomiejscowy moze by¢
dostosowany do zadan wspoOtpracy (rozpoznanie, wspéipraca z artyle-
rig, foto) bez wielkiego trudu i ma powazne zalety, ktére stawiaja go
znacznie wyzej od dwu i wielomiejscowych, mianowicie: szybkos¢,
zwrotnoé¢, silne uzbrojenie (jako przyktad podany jest opis i foto-
grafia naszego PZL — 24.) Autor podaje szczegétowo jak sobie wyo-
braza wyposazenie samolotu i prace pilota — obserwatora w poszcze-
go6lnych zadaniach wspotpracy.

Lotnictwo wspdtpracy Wioch i Niemiec.

Krotki opis organizacji, personelu i sprzetu lotnictwa rozpoznaw -
czego i obserwacyjnego Wtoch i Niemiec.

Samoloty wspotpracy w lotnictwach obcych.

Sg to opisy i fotografie samolotéw rozpoznawczych i obserwacyj-
nych kilku panstw. Z polskich samolotow opisany jest P—23.

Bibliografia.

W dziale tym znajdujemy recenzje ksigzki o polityce lotniczej
pt. Pour une politique de I’Air, autor6w: Marcel Deat i Claude Bonnier.

Omowit F. K.

Niemcy.
LUFTWEHR — NR V. 1938.

Zagadnienie masy w wojnie powietrznej — tlumaczenie z Rivista
Aeronautida nr 2. 1938.

Wychodzac z zatozenia, ze zagadnienie masy jest w lotnictwie ro-
zumiane réznorodnie, autor przeprowadza rozbidr tego zagadnienia.
Poréwnujagc zagadnienie masy w wojsku ladowym i lotnictwie docho-
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dzi do wniosku, ze istniejg zasadnicze réznice w ujmowaniu tego poje-
cia przez obie cze$ci sity zbrojnej. W dalszym ciggu artykutu autor
okre$la pojecie masy w lotnictwie, wykazujgc, ze pojecie to jest ptynne
i zalezne od wielu czynnikéw.

c. d. n.

Samoloty dowodzenia w lotnictwie mys$liwskim — tlumaczenie
z ,Wiestnika Wozdusznogo Flota” nr 2. 1938.

Zagadnienie tgcznos$ci miedzy stuzba dozorowania a lotniskami
mys$liwcoéw zostato juz pomys$lnie rozwigzane. Natomiast istniejg trud-
nod$ci w rozwigzaniu i utrzymaniu tgcznoéci miedzy placéwka na ziemi
a mys$liwcami w powietrzu. Rozwigzanie trudnos$ci autor widzi w umys$l-
nych trzymiejscowych samolotach dowodzenia, ktérych zadania i zasa-
dy dziatania szczegétowo omawia.

Dziatanie indywidualne i zbiorowe — kpt. Otto Thelen.

W poprzednim artykule zamieszczonym w Luftwehr nr 2. 1938
(P. L. nr 6.38 str. 952) autor rozwazat wptyw rodzaju pracy personelu
lotniczego na wymogi jego wychowania. W obecnym artykule zastana-
wia sie nad wptywem dziatania indywidualnego i zespotowego na szyb-
ko§¢ lotu i obronno$¢ szyku.

W alka powietrzna lotnictwa szturmowego — tltumaczenie z ,Wie-
stnika Wozdusznogo Flota” nr 9. 1936.

Autor Soldatow omawia dowodzenie, dziatania zaczepne i obron-
ne lotnictwa szturmowego.

Po wtasciwym artykule redakcja Luftwehr zamiescita ttumaczenie
z ,Wiestnika Wozdusznogo Flota” nr 2. 37, ujmujgce krytyczne poglady
kpt. Harickiego i kpt. Rjabcewa na mys$li wyrazone przez Soldatowa.

Panowanie na morzu za pomocg lotnictwa czy okretow — ttuma-
czenie z L’Illustration z 12. 2. 1938.

Autor dowodzi, ze lotnictwo obecnie jeszcze nie jest w moznoSci
panowa¢ nad morzem i ze okrety sg niezbedne.

W dalszej czeéci artykutu omawia wyniki bombardowania okre-
tow przez lotnictwo oraz zarys rozwoju obrony przeciwlotniczej okre-
tu i zespotéw okretow od poczatku wojny Swiatowej do chwili obecnej.

Angielskie kombinowane ¢éwiczenia wiosenne — tlumaczenie
z Flight z 7. 4. 1938.

Opis zatozenia i przebiegu ¢wiczen odbytych na wiosne b. r.

Zmiany osobowe.

Awansowato w lotnictwie:,

4 generatéw brygady na generatéw dywizji,
5 putkownikéw na generatéw brygady,

12 podputkownikéw na putkownikéw.



Okrety obrony przeciwlotniczej m— ttumaczenie z Rivista Maritima
nr 11. 1937.

Zagadnieniu obrony przeciwlotniczej okretu poswieca autor swoj
artykut, omawiajgc srodki przeciwlotnicze nowoczesnego okretu oraz
umysine okrety-baterie przeciwlotnicze.

Uwagi do strzelania przeciwlotniczego.

Podano wartosci danych meteorologicznych Niemiec i pewne uwa-
gi dotyczgce strzelania przeciwlotniczego.

Elektryczne hydrauliczne nakierowywanie armatek lotniczych.

Opis obrotnika oraz hydraulicznych, elektrycznych i pneumatycz-
nych urzadzen dziatka Oerlikon.

Prace dzialu materiatowego lotnictwa St. Z. A. Pinc. w r. 1937.

Opis prac przeprowadzonych w r. 1937 a dotyczacych:

— wprowadzenia nowych samolotdw na uzbrojenie,

— dalszych badan nad samolotami, silnikami, surowcami, bomba-
mi, przyrzadami nawigacyjnymi i wyposazeniem.

Stanowiska karabinéw maszynowych w samolotach zagranicznych.

4 ryciny stanowisk ogniowych réznych samolotéw.

Ryciny i opisy samolotow:

— niemieckie samoloty bombowe Heinkel H 111 K.

— angielski samolot bombowy i torpedowy Blackburn ,Shark”.

— amerykanski wodnosamolot rozpoznawczy Consolidated PBY-1.

—e angielskie samoloty bombowe Vickers ,,Wellesley”.

— angielskie samoloty torpedowe Yickers ,,Yildebeest IV”.

— angielskie samoloty rozpoznawcze Avro ,,Anson”.

— angielskie samoloty mysliwskie Hawker ,,Hurricane”.

— francuski wodnosamolot bombowy i rozpoznawczy Amiot 150 BE

— francuski samolot bombowy Amiot 341.

— francuski samolot do réznorodnych zadan (mysliwski dwumiej-
scowy, rozpoznawczy i bombowy) Hanriot 220,

— francuski samolot do réznorodnych zadan (mysliwski dwumiej-
scowy, rozpoznawczy i bombowy) Loire Nieuport 20,

— francuski jednomiejscowy samolot mysliwski Caudron C. 710.

— francuski samolot bombowy Liore et Olivier Le O 45,

— francuski samolot do réznorodnych zadan (mysliwski trzymiej-
scowy, rozpoznawczy i bombowy) Bloch 170,

— francuski samolot do rdznorodnych zadan (mysliwski trzymiej-
scowy, rozpoznawczy i bombowy) Breguet 690,

— holenderski samolot rozpoznawczy Koolhoven F. K. 56,
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— amerykanski jednomiejscowy samolot mys$liwski Curtiss XP-37,

—eamerykanski samolot do r6znorodnych zadan (mys$liwski dwu-
miejscowy i bombowy) Seyersky ,Convoy”,

— amerykanska dwumiejscowa amfibia my$liwska Seyersky SEV-3.

omowit L. S.
Wiochy.
RiyiSTA AERONAUTICA — NR Y. 1938,

Potega powietrzna a lotnictwo szturmowe — pitk. pil. Piotr Pia-
centini.

W dalszym ciggu uzasadnia skuteczno$¢ dziatan lotniczych omé-
wiong poprzednio. Autor opiera swoje stanowisko na przyktadach
z wojen w Abisynii, Hiszpanii i Chinach.

Ludno$¢ cywilna w wojnie catkowitej — gen. Anadeto Bronzuoli.

Autor przeciwstawia sie cze$ciowo stanowisku gen. Mecozzi
stwierdzajacego matg celowo$¢ bombardowania miejscowos$ci i os$rod-
kéw przemystowych i podkre$la wiekszg skuteczno$¢ zwalczania tych
wtasnie celéw, a stagd wnioskuje o potrzebie ich zabezpieczenia.

Spadochroniarz — gen. prof. inz. Rudolf Verduzio.

Omoéwienie techniki spadochroniarstwa z podziatem na:
a) spadanie wolne,

b) otwarcie spadochronu i

c) opo6znianie spadania (ze wzorami i wykresami).

Zarysy niezalezno$ci gospodarczej — dr Teodor Brinati.

Uzasadnienie polityki samowystarczalno$ci jako podstawy nieza-
leznoéci politycznej i potegi narodu.

Nowoczesne przygotowanie wojenne i rozw6j stosunkéw miedzy
panstwem a osobami prywatnymi — dr Jézef Consiglio.

\V dalszym ciggu omawiania zagadnienia autor rozpatruje dosto-
sowang do tego administracje wojskowga, zapewniajagcag wojsku wszyst-
kie potrzebne S$rodki.

LOTNICTWO WOJSKOWE.

Okret przeciwlotniczy.

W zwigzku z coraz wiekszym zagrozeniem marynarki przez lot-
nictwo autor podaje obszerne streszczenie artykutu z Riyista Maritima
o okretach przeciwlotniczych, umyS$inie przystosowanych do obrony
przeciwlotniczej, z wieloma rysunkami.
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Réznorodno$¢ broni.

Rozpatrzenie zagadnienia ujednolicenia broni ze wzgledu na moz-
no$¢ catkowitego zuzytkowania wytwo6rczo$ci, standaryzacje i oszczed-
nos¢.

Czy dwumiejscowy mysliwiec ma warunki zycia?

Zestawiajac r6zne daznos$ci w budowie dwumiejscowego myS$liw-
ca w lotnictwie najwazniejszych panstw autor dochodzi do wniosku,
ze samolot ten jeszcze nie osiagnat ostatecznej formy.

TECHNIKA LOTNICZA.

Kilka francuskich nlbrzyméw powietrznych.

Krotkie opisy i charakterystyka francuskich ,Air-Wibault 6707,
,.Breguet 760", ,Latecoere 631", ,Cams 61" i ,S, E. 200”, z rysunkami.

Dwusilnikowy czteromiejscowiec ,,Go 146”.

Krotki opis samolotu niemieckiego wytwoérni Gothaer Waggon-
fabrik, ktéry autor nazywa takséwka powietrzng, ze zdjeciem.

Czteromiejscowiec Cessna ,,Airmaster”.

Krotki opis dolnoptata z dwoma zdjeciami i rysunkiem.

Jednoptat dwumiejscowy ,Wendt W-I, Seria 400”.

Krétkie dane dwumiejscowego go6rnoptata wytworni Stanéw Zje-
dnoczonych A. Pnc. Wendt Aircraft Corporation, z dwoma zdjeciami.

Jednoptat ,Dart G”.

Dane charakterystyczne dwumiejscowego dolnoptata zbudowane-
go Swiezo przez Dart Manufacturing Corp. w Columbii. Ohio, ze zdje-
ciem i rysunkami.

Tonaz wodnoptatowcow atlantyckich bez wodowania.

Ze wzgledu na trudnos$ci techniczne i polityczne wodowania na
Azorach i Terranoya znany konstruktor L. Breguet omawia potrzebny
tonaz wodnoptatowcéw latajagcych miedzy Francjag a Stanami Zjedno-
czonymi A. Plnc.

Silnik Aspin.

Opis matego silnika doswiadczalnego o czterech cylindrach, chto-
dzonego powietrzem, zbudowanego w Bury w Anglii, z 3 rysunkami.
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Zagadnienia oporu w budowie samolotéw.

Krotkie zestawienie szczegdétéow konstrukcyjnych stosowanych

przy budowie samolotow catkowicie metalowych w Niemczech, z ry
sunkami i zdjeciami.

Studia ruchéw maszyn i broni maszynowych.

Omoéwienie tego zagadnienia i jego rozwoju.

LOTNICTWO CYWILNE.

Elektryczno$¢ atmosferyczna.

Zestawienie wynikow badan elektrycznos$ci atmosferycznej, prze-

prowadzonych w Niemczech.

Projekt portu lotniczego nad Tamiza.

Omoéwienie zarysow pomystu, z rysunkami.

Suszenie trawy w portach lotniczych.

Ze wzgledu na trudnos$ci w koszeniu trawy w portach lotniczych

bardzo wuczeszczanych, a zarazem niemozno$¢ pozostawiania wysokiej
trawy na lotnisku, pomyst angielski przewiduje sztuczne suszenie tra-
Wy, nie tracacej przy tym nic z warto$ci odzywczej.

nich

Powierzchnie pokryte trawa, drogi i place portéw lotniczych.

Rozw6j utrzymania teren6w portéw lotniczych w ciggu ostat-
lat.

lle kosztuje lot?

Prosty spos6b obliczania kosztéow lotu.

PRAWO LOTNICZE.

Osoby uzbrojone w zegludze powietrznej.

Dokonhczenie rozwazan nad stosunkami prawnymi w lotnictwie.

Omowit J. R.



Z. S. R. R.
WIESTNIK WOZDUSZNEGO FLOTA — NR. V. 1938.

TAKTYKA 1 SZTUKA OPERACYJNA.

Rozpoznanie lotnicze na duzych wysokos$ciach i wielkich szybko-
§ciach — mjr. Worobiew.

Autor zestawia poglady fachowcéw zagranicznych co do wymagan
taktycz.no technicznych, stawianych wspétczesnym samolotom rozpo-
znawczym i omawia wtasciwos$ci i mozliwos$ci wykonywania rozpozna-
nia wzrokowego i fotograficznego z duzych wysokoéci i na samolotach
o duzych szybkosciach.

Zaopatrywanie wojsk przez lotnictwo — ptk. Afasjew.

Po przytoczeniu szeregu przyktadow zaopatrywania wojsk przez
lotnictwo autor dochodzi do wniosu, ze technika tego rodzaju zaopa-
trywania stoi na poziomie, pozwalajagcym na jaknajszersze stosowanie
zaopatrywania z powietrza wojsk i jednostek bojowych w warunkach
wojny wspétczesnej.

Historia rozwoju walk powietrznych w czasie wojny S$Swiatowej.

Omawiajagc okres walk od jesieni 1915 r. do czerwca 1916 autor
odbronzawia pierwsze zwyciestwa Immelmana i Boelke’go odnoszone
w 1915 r. w wiekszos$ci wypadkéw nad nieuzbrojonymi samolotami
przeciwnikéw i przeciwstawia im walke Guynemera.

Omawia walke obronng szykéw, w ktérych loty, w wyniku prze-
wagi technicznej niemieckich samolotow myS$liwskich, zapoczatkowali
Anglicy. Analizujagc udziat lotnictwa mys$liwskiego w bitwie pod Ver-
dun, autor podkre$la wyzszo$¢ organizacji francuskiej i przytacza
w dostownym przektadzie raport, é6wczesnego d-cy dyonu mySsliwskie-
go kpt. Brocard, odzwierciadlajagcy poglady na zadania, uzycie i taktyke
walki powietrznej samolotéw mysliwskich. Raport ten do dnia dzisiej-
szego nie stracit na aktualnosci.

PRZYGOTOWANIE BOJOWE.

Zadania sit powietrznych Z. S. R. R. w letnim okresie wyszkole-
niowym «—mptk. Jusupow.

Pomimo duzych naog6t wynikéw osiggnietych w zimowym okre-
sie wyszkoleniowym w niektéorych jednostkach stwierdzono bezplano-
wos$¢ wyszkolenia, zte uzytkowanie sprzetu i nieprzestrzeganie dyscy-
pliny lotniczej, co spowodowato szereg wypadkéw lotniczych.

Praca dowdédcow jednostek a zwtaszcza ich sztabow w dalszym
ciggu jest wysoce niezadowalajaca.

Sytuacja polityczna i bezpos$rednia grozba wojny stawiaja lotni-
ctwu R. K. K. A. zwiekszone wymagania, ktérych realizacja ma by¢
dokonang w nadchodzgacym letnim okresie wyszkoleniowym.
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Okres letni przede wszystkim powinien by¢ poSwiecony praktycz-
nemu przepracowaniu zagadniern wspdétdziatania sit powietrznych z woj-
skami i obrong p-lotniczag oraz dowodzeniu jednostkami lotnictwa na
ziemi i w powietrzu. W szczeg6lnos$ci lotnictwo R. K. K. A. ma opano-
wacé loty grupowe na putapie oraz walke powietrzng, bombardowanie
i nawigacje na duzych wysokosciach. Roéwnolegle z wykonywaniem
wymienionych zadan jednostki bojowe majg doskonali¢ sie w lotach
nocnych nad chmurami i w chmurach.

Przy wykonywaniu nakazanego programu nalezy potozy¢ szcze-
g6lny nacisk na ekonomiczne wykorzystanie sprzetu i materiatow ped-
nych, co osiggnie sie przez staranng zaprawe zatég na ziemi.

W strzelaniu i pilotazu przodowa¢ winni dowo6dcy jednostek.

Technika wykonania skoku ze spadochronem — por. Popow i kpt.
Kocar.

Autorzy omawiajg nastepujagce elementy skoku ze spadochronem,
ktorych doktadne przepracowanie prowadzi do zupeinego opanowania
techniki skoku:

— sposoby wykonania skoku z samolotéw: U.2,, R—5 i TB—3.

— zachowanie sie skoczka podczas otwarcia spadochronu i w cza-
sie lotu.

— sposoby uwolnienia sie skoczka od uprzezy.

— ladowanie ze spadochronem i sposoby unikniecia wleczenia
przez spadochron po wylgdowaniu.

Skafandry wysoko$ciowe i kabiny hermetyczne dla lotnictwa stra-
tosferycznego — Spasskij.

Omawia zasade budowy kabin samolotéow stratosferycznych oraz
opisuje typy skafandréw uzytych przez poszczegélnych pilotéw do lo-
tow rekordowych na wysokos$¢.

Technika okres$lania wysokos$ci chmur — techn. wojsk. Zatuckij.

Bezpieczenstwo lotow w nocy wymaga miedzy innymi okre$lenia
wysokos$ci chmur. Czynnos$é ta, wykonywana we dnie przy pomocy
t.zw. balonéw — pilotéw, w nocy jest bardzo skomplikowana i niewy-
godna. Do celu tego stuzag specjalne aparaty miernicze potgczone z re-
flektorem, ktérych opis i zasade dziatania podaje autor.

TECHNIKA 1 UZYTKOWANIE.

Korozja wywotana benzyng z dodatkiem etylu — inz. Pandéw.

Antydetonator tetroetylootowiowy, uzywany powszechnie do zwiek-
szenia liczby oktanowej paliw lotniczych, wywotuje korozje, ktérej isto-
te omawia autor.



Ponadto w dziale tym umieszczono nastepujgce artykuty, ktoérych
tre$§¢ zawierajg tytuty:

Sprawdzanie szybko$ciomierza na samolocie — techn. wojsk.
Aleszin.

O czotowej czesSci okapotowania samolotu TB — 3 — techn. wojsk.
Kubyszin.

PORADY TECHNICZNE.

Dziat ten zawiera szereg artykulikéw, omawiajgcych ulepszenia
w obstudze i uzytkowaniu sprzetu lotniczego.

ZA GRANICA.

Sity powietrzne Polski — Witadimiréw.

Omawiajg organizacje, sktad, dyztokacje i zasady uzycia lotnictwa
wojskowego Polski.

Podaje sie¢ lotnisk, stan przemystu lotniczego oraz opis i chara-
kterystyke naszych samolotow.

Samoloty bez pilotow.

Podaje opis angielskich doSwiadczen poczynionych w czasie ma-
newréw morskich z samolotem bez zatogi ,Qeen Wasp”, kierowanego
przy pomocy radio.

Samoloty wojskowe panstw obcych.

Podaje opis i sylwetki nastepujacych samolotéw wojskowych:

Niemcy — Henschel 123.
— Heinkel He 112
— Messerschmidt BF 109

Polska — PZT. — 24
Japonia — Nakadzima 91

— » AN — 1
Witochy — Fiat CR — 32

— ., C — 50

BIBLIOGRAFIA.

Zawiera recenzje o zespotowej pracy inzynierdw sowieckich p.t.

~XV paryska wystawa lotnicza”.
Omowit A. L.
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KSIAZKI.
Polska.

tuna nad Hiszpania — Adam Sikorski, Warszawa 1938. 157 str.,

18 rycin cena brosz, zt 450 (przy zbiorowych zamoéwieniach w admi-
nistracji Lotu Polskiego — rabat).

Autor opisujac w ksigzce szereg miesiecy swego pobytu w Hiszpanii,
gdzie przebywat w charakterze korespondenta P. A. T,, na wstepie prze-
prowadza bardzo ciekawga analize warunkéw wewnetrzno-politycznych
ktore spowodowaty wojne domowgag. W dalszym ciggu opisuje swe przy-
gody, czesto grozace zyciu, szczegb6lnie w momentach gdy zytka dzienni-
karska pedzi go do najbardziej wysunietych pozycyj pod Madrytem, lub
kaze mu obserwowa¢ bombardowanie miasta lub skutki zniszczen.

Wojne widzi autor przede wszystkim pod katem lotniczym. Omoé-
wienie organizacji obrony przeciwlotniczej, dziatan lotnictwa oraz za-
mieszczenie tlumaczen szeregu komunikatow wojennych o dziatalnosci
lotnictwa — powoduje, ze ksigzka stanowi popularne Zrédto wiedzy
0 lotnictwie a zarazem daje duzo cennego materiatu.

Szczeg6lnie ciekawym a zarazem bolesnym dla nas Polakéw jest
rozdziat posSwiecony polskiej miedzynarodowej brygadzie czerwonej im.
Dabrowskiego, ztozonej z obatamuconych przez komune Polakéw, kto6-
rzy nie mniej zdobyli ogo6lne uznanie swym nieprzeciegtnym mestwem
1 bitnoscig.

W dzisiejszych czasach rozwoju lotnictwa kroczacego siedmiomi-
lowymi krokami, ksigzka ta jest bardzo na czasie. Z jednej strony daje
w rece laika szereg niezbednych wiadomoé$ci o powadze zagrozenia po-
wietrznego i $rodkach ohrony i przeciwdziatania, z drugiej strony daje
fachowcom cenny materiat zrédtowy.

W arto$¢ ksigzki jest tym wieksza, ze podtozem jej nie sg teoretycz-
ne rozwazania o wzglednej warto$ci, lecz rzeczywisto$¢ pola walki, roz-
ciggajacego sie dzi$ dzieki lotnictwu na caty obszar kraju. Jak rzeczy-
wisto$¢ ta wyglada przedstawia nam szereg rycin zawartych w ksigzce.

L. S

Organizowanie sity zbrojnej w panstwie. — pptk. dypl. T. Za-
krzewski — W. I. N. O, Warszawa, 1938. — Cena zt. 4.

Autorowi chodzi o to, aby czytelnik zrozumiat zasadnicze pojecia
organizacyjne (sita zbrojna, potencjat wojenny itp.), zorientowat sie
w samym procesie organizowania sity zbrojnej, aby poznat, jakie czyn-
niki wptywajag na wybdr tej lub innej organizacji, wreszcie aby u$wia-
domit sobie nalezycie, jak przystepuje sie do wazniejszych zagadnieh ma-
jacych na celu rozwéj sity zbrojnej w panstwie. W poszczeg6lnych roz-
dziatach ksigzki autor omawia: pokojowa site zbrojng w ramach ustaw,
zadania sity zbrojnej na stopie pokojowej, pokojowg organizacje do-
wodztw, broni i stuzb ladowej sity zbrojnej, morskg i powietrzng site
zbrojng, obrone powietrzng panstwa itp.



Popularne i przystepne ujecie czyni ja odpowiednig nie tylko dla
oficeré6w, ale i dla szerokiego og6tu mys$lacego spoteczenstwa, ktéore —

czytajac tego rodzaju prace — pozna istote i role sity zbrojnej w pan-
stwie. —
W. I. N. O.
Mo6j Pluton — Sopoc¢ko Janusz — Wojskowy Instytut Naukowo

Os$wiatowy, Warszawa 1937 r. Cena z} 3.15.

Do sporej juz ilosci pamietnikéw osnutych na tle wojny polsko
rosyjskiej 1920 r. przybywa nam nowy w opracowaniu mijr. dypl. Ja-
nusza Sopocki. Autor pamietnika — poddéwczas podoficer — opisuje
w swej pracy pobyt na froncie polsko-bolszewickim od czerwca do
grudnia 1920 r. w szeregach 1 putku strzelcow wielkopolskich (dzi$
55 p. p.) Jak widzimy osnowga pamietnika sg chwile przetomowe Polski:
odwrdt naszych oddziatéw w czerwcu i lipcu 1920 r, bitwa warszaw -
ska oraz po6zniejszy zwycieski marsz w pogoni za bolszewikami. Droga,
jakg przebyt autor wraz ze swym plutonem byta ogromna: cofanie
sie od Berezyny az do Wisty, po tym posuwanie naprzéd az do grani-
cy pruskiej i poscig az do Minska Litewskiego, przy czym gros tej tra-
sy odbyt pluton marszem pieszym. Funkcja dowdédcy plutonu, jaka pet-
nit autor data mu mozno$¢ przedstawienia zycia frontowego matego
zespotu i ujecia swych wspomnien ze stosunkowo niskiego szczebla hie-
rarchii wojskowej — co nadaje im szczegdlng warto$¢. — Autor nie wy-
kracza prawie wcale poza ramy swego plutonu; opisuje on zycie i na-
stroje wtasne i swych podkomendnych. A zycie zoinierza na froncie
byto wtedy ciezkie i znojne. W prost nieodtgczne w okresach dziatan
ruchowych na duzg skale braki w zaprowiantowaniu i umundurowaniu
zotnierzy, forsowne ponad wszelkag miare marsze i potgczone z tym stra-
szne przemeczenie ciezkie warunki higieniczne dawaty sie Zzoinierzom
bodaj bardziej we znaki niz same walki, do ktérych juz przywykli. Po-
mimo $Smiertelnego znuzenia zoinierz jest ambitny, bije sie dzielnie. Przy
cofaniu walczy o kazdg piedz ziem. Jakze pod tym wzgledem charakte-
rystyczny jest opis walk pod Kojdanowem gdzie kompania autora po
dtugiej, zacietej walce jest juz prawie ztamana. Nadchodzag positki.
Kompania rzuca sie do przeciwuderzenia, gdyz wstyd jej byto, ze czwar-
ty putk wielkopolski, ktéry nadszedt z pomocag, moze pomysle¢, ze to
oni istotnie pomogli. Poza tezyzng zoinierskg i zapatem bojowym prze-
wija sie czerwong nicig przez strony pamietnka to kolezenstwo, ktore
cechuje zotnierza frontowego. 1

Mimo to, ze gtéd nieraz trzeba oszuka¢ kartoflem surowym, rzepa
lub szczawiem polnym zoinierz dzieli sie z kolegg wszystkim co ma.
Co mogg wiedzie¢ o kolezenstwie ci, ktérzy nie byli na wojne — mowi
stusznie autor, co moga wiedzie¢c o emocji, przezyciach, strachu, ner-
wach? O wszystkich tych rzeczach moéwi autor w pamietniku niezwykle
prosto bez przesady, roztkliwiania sie i patosu. Tchnie on tezyzna.

Przerzucajac karty pamietnika czytelnik wytwarza sobie obraz rze-
czywisto$ci wojennej. Rzeczywisto$§¢ ta to nie tylko zwiady, patrole po-
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tyczki i walki z nieprzyjacielem. To nie tylko bezmierny wysitek zot-
nierskich nég, szczekanie zebami z zimna, przezwyciezanie strachu, wal-
ka ze snem, zmeczeniem anawet gtodem. To catoksztatt bytowania na fron-
cie, gdzie wérod przedziwnego kolezeristwa i zgrania sie zotnierza z do-
wodcg jest miejsce rowniez na rado$¢ zycia i beztroski humor. Tego ro-
dzaju prace zastuguja na uwage wojska i cywilnego spoteczenstwa.
A przede wszystkim miodego narybku korpusu oficerskiego i podofi-
cerskiego z biegiem czasu bowiem ws$r6d mitodego pokolenia oficerow
i podoficerow coraz wiecej tych, ktdérzy wojne znajg tylko z manew-
row. Dla nich przeznaczony jest w pierwszym rzedzie ten pamietnik.
Zapozna on ich z rzeczywisto$ciag wojenna, wyjasni, jakie walory sa
potrzebne dowddcy i zotnierzowi, by stangé na wysokos$ci zadania.
Ponadto drobne przyktady dziatan wojennych, zawarte w pamietniku,
bedg im pomocne do pogadanek z zotnierzami.
W. I. N. O.

Propaganda bolszewicka podczas wojny polsko rosyjskiej 1920 r.—
Tadeusz Testar. — Wojskowy Instytut Naukowo-Os$wiatowy. Warszawa
1938. — 304 str. — Cena zt. 7.25.

W $r6d licznie pojawiajgcej sie literatury antybolszewickiej i anty-
sowieckiej czolowe miejsce zajmujg prace Jana Otmara Bersona oraz
prace Tadeusza Teslara. Ten ostatni autor niedawno znowu ogtosit cen-
ne studium p.t.: ,Propaganda bolszewicka podczas wojny polsko-bol-
szewickiej 1920 r.”. Dzieto to obejmuje swg tresScig szereg zagadnien,
ktore w oparciu o doSwiadczenia historyczne z czas6w wojny 1920 ro-
ku, stanowiag aktualng podstawe i odskocznie do przeciwdziatania pro-
pagandzie bolszewickiej.

Niezmiernie ciekawy rozdzial o radach delegatow robotniczych
wprowadza czytelnika w tajniki propagandy politycznej realizowane]j
w Polsce. Sensacyjne szczeg6ty z historycznego posiedzenia Rady Mo-
skwy o wojnie z Polskag (5.Y.1920) w warunkach naszej wspétczesnosci
budzg zywe refleksje. Ogromng dzi$§ warto$¢ posiada ta cze$¢ ksigzki Tes-
lara, w ktdérej autor przytacza obrazowo synteze opinii bolszewickiej
0 naszym panstwie, przenaczonym do zsowietyzowania jako prowincja
federacji rosyjskiej.

W zwierciadle pracy autora znajdujemy bogaty i nieznany materiat
informacyjny, jaki propagandzisci sowieccy dostarczali czerwonej armii,
spoteczenstwu sowieckiemu, komunistom polskim i ludno$ci w okupo-
wanej czeéci kraju na temat Polski, aby jg po takim ,zrozumieniu” tat-
wiej pochtongég.

Mato znane zagadnienie propagandy bolszewickiej jako wspoétdzia-
tania operacyjnego czerwonej armii autor opracowat wyczerpujgco
1niezmiernie interesujaco.

Specjalny rozdziat autor poswieca sprawie rzgdu Marchlewskiego
w Polsce i jego polityce rolnej. Prace Teslara konczy rozdziat o o$rod-
kach technicznych propagandy bolszewickiej. W arto$§¢ dzieta ,Propa-



ganda bolszewicka podczas wojny polsko-rosyjskiej 1920 r.” podnosi
fakt, ze historyczne ujecie daje czytelnikowi bogaty materiat instru-
kcyjny do aktualnej walki z bolszewizmem.

W. I. N. O.

Slask i Pomorze, — A. Plutyfiski. — Warszawa. W. I. N O. — Ce-
na zt. 1.20.

Autor tej pracy, utrzymanej na poziomie popularno-naukowym,
uwydatnit wielka role $laska i Pomorza w przesztos$ci jak i w chwili
obecnej. Przeszto$¢ wypetniona jest szczekiem oreza w ich obronie oraz
organizowaniem sie zywiotu polskiego w czasach niewoli do walki
z germanizacjg.

Jes$li chodzi o czasy obecne, mocno uwydatniono wielki rozmach
zycia gospodarczego tak $lgska, jak i Pomorza. Szczeg6lng uwage po-
Swiecono rozwojowi Gdyni. Obraz ten daje nam cytowana statystyka
urzedowa o obrocie handlowym. Praca zawiera bogatg tre$¢, dostarcza-
jac wyczerpujacych wiadomos$ci dla szerokiego ogo6tu i spetniajagc tym
samym role propagandy na rzecz tych ziem. W pracy zamieszczono Kkil-
ka rycin i 1 mapke.

W. I. N. O.

Na morzu i o morzu. — Janusz Makarczyk. — W. I. N. O. War-
szawa. 1937 r. — Cena zt 8.45.

Autor w sposéb wyjatkowo popularny tak pod wzgledem metody,
jak i stylu, daje obraz Zzycia marynarzy na statkach, wyglad i plan
statkdw, sposdb tadowania towardw, transport ich do miejsca przezna-
czenia, spos6b wynajmowania statku itd. Poza strong opisowa praca
omawia potrzebe istnienia floty wojennej dla obrony wybrzeza morskie
go, floty handlowej i polskiego rybactwa, ktére posiada wtasny port
rybacki i udaje sie czesto na dalekomorskie potowy. Ksigzke zaopatrzo-
no w szereg rycin i plan miasta Gyni. Praca ta, zapoznajgca z zagad-
nieniami morza, doskonale spetni role propagandowa. Powinna si¢ ona
dosta¢ do rgk najszerszego og6tu. —

W. I. N. O

Bezpieczenstwo i higiena spawacza, W-wa 1938 — str. 64. ryc. 8.—
Cena 1.50 zt.

Naktadem czasopisma ,Bezpieczenstwo i Higiena Pracy” ukazata
sie przy wspotpracy Stowarzyszenia dla Rozwoju Spawania i Ciecia
Metali broszurka pod powyzszym tytutem, omawiajgca warunki jakie
powinny by¢ spetnione aby praca spawaczy byta catkowicie bezpieczna
dla nich jak i dla otoczenia. Duze znaczenie jakie w tym wzgledzie po-
siadaja obowigzujgce przepisy i rozporzgdzenia urzedowe oraz koniecz-
no$§é stosowania ich w praktyce, zostato tu nalezycie podkreslone,
a tre$¢ przepiso6w doktadnie omdéwiona i skomentowana.

S. C. M.
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Anglia.

Lotnictwo Swiata — Janes Ali the Worlds Aircraft 1937 — C. G.
Grey i Leonard Bridgman, naktadem Sampson Low Londyn — cena
w ptotnie 2 gwinee.

Ksigzka omawia lotnictwo wojskowe i cywilne catego $wiata. Za-
razem stanowi ona album wszelkich nowoczesnych typow samolotow,
silnikéw i balonéw. Kazdy typ jest szczeg6towo opisany.

Francja.

Floty powietrzne w r. 1937: Les Flottes de I’Air en 1937. Robert
Gruss — 246 str. — G} Ks. Wojsk. — cena karton 55 fr. fr.

Ksigzka zawiera okoto 500 fotografii samolotow wojskowych 19
panstw oraz og6lng charakterystyke techniczng samolotéw i ich wy-
czyny.

Procz tego podane sg zestawienia ilo$ci eskadr, samolotéw i pilo-
tow niektérych panstw oraz og6lna organizacja i zmiany organizacyjne.

O Polsce brak jakichkolwiek wiadomoéci; podane sg jedynie foto-
grafie i opis samolotéw P-23 i P-24 oraz fotografia wbhudowania dziat-
ka ,Oerlikon FF” na P-24.

Przedmowe napisat putk. A. Pinsard.
F. K.

Vade mecum podoficera wojska powietrznego. ,Manuel du grade de
T'Armee de 1’Air”. — Charles — Lavauzelle — Paryz 1938 — 1055 str,
68 ryc. — GhL ks. Wojsk, cena w ptoétnie — 27 fr. fr.

Jest to bardzo obszerny podrecznik, przeznaczony dla podoficerow
i kandydatow na podoficero6w francuskiego wojska powietrznego. Moga
z niego jednak korzysta¢ réwniez oficerowie, gdyz jest on syntezg wszy-
stkich obowigzujgcych regulaminéw, podrecznikéw i instrukcyj. Pod-
recznik zawiera w siedmiu czes$ciach szczeg6towe wiadomosdci z wiedzy
ogélno-wojskowej i techniczno-lotniczej oraz podaje zakres i metody
szkolenia w lotnictwie, poczynajac od szkoty rekruta. Na pierwszym
miejscu postawiono wychowanie moralne, zaznaczajgc ze: ,Sita moral-
na czyni ludzi zdolnymi do pokonania najostrzejszych préb”.

Cze$¢ techniczno-lotnicza podaje wyczerpujgce wiadomosci z na-
wigacji lotniczej, fotografii, uzbrojenia, strzelania i bombardowania oraz
na 200 stronach opisy ptatowcéw, silnikéw i przyrzadéw poktadowych.

Dzigki zastosowaniu bardzo cienkiego papieru i dobrego druku pod-
recznik mimo ogromnego materiatu, zebranego na 1055 stronach, ma wy-
miary niewielkie: 12 x 19 cm, grubo$é — 3X cm. Podrecznik wydata

firma Charles Lavauzelle i Sp.
F. K.



Niemcy.

Zgingt $miercig lotnika w walce powietrznej? Beim Jagdflug
todlich yerungliickt? — K. P. Kurt Jentsch — Magdeburg 1937, str.
267, 16 rycin — GIl. Ks. Wojskowa cena opr. 4,30 R. M.

Ksigzke ta napisat pilot wojska niemieckiego z czas6w wojny
§wiatowej. Zestawit jg na podstawie swych zapiskéw zawartych w
ksigzce lotu. Tak z suchych urzedowych danych powstat pamietnik,
ktéry dzieki duzym gawedziarskim zdolno$Sciom autora trzyma czy-
telnika w statym napigciu. .

Bieg swej stuzby wojskowej przedstawia nam autor od pierw-
szych dni mobilizacji. Nic przyjety w sierpniu 1914 roku do lotnictwa
dostaje sie do niego ostatecznie w 1915 r., a do poczatku 1916 r. peini
swg stuzbe najpierw na froncie batkanskim, a potem na zachodnim.

Barwny opis lotow bojowych i walk w go6rach Batkanu, nad
Arras, Berry au Bac, La Fere i Chemin des Dames przewija sie przed
oczyma czytelnikéw. Wypadek zestrzelenia autora przez artylerie prze-
ciwlotniczg nad terenem nieprzyjacielskim i opis dociggniecia na ,sy-
piacym sie” samolocie az do przedpola piechoty niemieckiej, by ujs¢
niewoli, czyta sie z zapartym oddechem.

Ksigzka jest napisana w taki spos6b, ze nie tylko ma duzg warto$¢
beletrystyczng, lecz zarazem daje duzo ciekawego materiatu dla lotnikéw
wojskowych, jako przezycia lotnika z wojny. Wprowadzenie czytelni-
ka w lotnictwo od jego najbardziej podstawowych zasad czyni ksigzke
dostepng dla kazdego laika, wzbudzajgc w nim zainteresowanie tg nowg
zdobyczg ludzko$ci i budzgc uznanie dla tych wszystkich co walczyli
i gineli dla wyzszej sprawy.

Szwajcaria.

Lotnictwo $wiata — Interavia A. B. C. 1937/38 — wydane przez
Societe Anonyme d’Editions Aeronautigues Internationales Interavia —
Genewa — 1113 stron, 93 mapek.

Ksigzka daje catkowity przeglad organizacji, wytwérczos$ci i stanu
zbrojen lotniczych 129 panstw. Kilkadziesigt mapek podaje lotniska, stre-

fy zakazane i szereg innych cennych wiadomosci.
L. S.

Z. S. R.R.

Dzien lotnictwa — Kluczariew W. P. 1937.

W ydanie broszurowe. Ksigzeczka ta zawiera opis znaczenia $wieta
lotniczego, rozwoju sowieckiego przemystu lotniczego z wyszczeg6lnie-
niem niektérych typéw samolotéw i silnikéw (M-34 o mocy 950 KM).
Jeden z rozdzialdéw obejmuje cze$¢ agitacyjng, w ktdiej autor stara sie
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wykazaé, ze lotnictwo w rekach burzuacji -- to grozba dla kultury,
ludzkoséci i demokracji (a w rekach sowieckich — to gatgzka pokoju).

Dalej autor opisuje rozwo6j lotnictwa cywilnego ZSRR, sowieckie
loty i rekordy, wreszcie udziat spoteczenstwa w pracy nad rozwojem
lotnictwa.

Hangary. A. L, Bezwikonnyj. 1937.

Ksigzka ta wydang zostata przez gtéwng redakcje literatury lot-
niczej. Autor jest docentem Leningradzkiego Instytutu Dos$wiad-
czalnego Cywilnej Floty Powietrznej ZSRR. W ksigzce swej przedstaw ia
podstawowe zagadnienia dotyczace projektowania i budowy hangaréw.
W pierwszej cze$ci ksigzki zawarte sg ogdélne zagadnienia projektowa-
nia hangaréw, w drugiej — podstawowe zasady projektowania Kkoi.
strukcji hangaré6w w cato$ci i poszczegdlnych jego elementow.

W ksigzce tej wykorzystane sg prace dosSwiadczalne w latach 1930,
1933, 1934 i 1935 oraz praktyczne doswiadczenie autora osiggniete po
czas piecioletniego wyktadania na kursach w w/w instytucie

Autor porusza réwniez zagadnienie metodyki projektowania han-
garu — warsztatu w ramach zadan stawianych przez lotnictwo. Ksigzki,
przeznaczona jest dla stuchaczy Instytutu inzynieréw lotnictwa cywil-
nego.

Tres¢ ksigzki obejmuje pie¢ rozdziatow:
Czes$c |I.
1. Ogoblne zagadnienia projektowania hangarow.
2. Klasyfikacja hangaréow i zgdania im stawiane.
3. Okre$lanie rozmiaré6w hangaréw i sposoby lokowania samo-
lotow.
Czesc Il
4. Podstawy projektowania elementéw hangaru.

5. Bramy hangarow,
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Tre$¢ artykutow jest wyrazem osobistych pogladéw auto-
rbw na dang sprawe.
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