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Kpt. pil. Stefan Bastyr.



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

Od Redakcji.

Na przetomie pazdziernika i listopada mija dwudziestolecie
lotnictwa niepodlegtej Polski.

Dorobek uzyskany w tym okresie nie da sie wttoczyé w szczu-
pte ramy artykutu, jaki mozna zamiesci¢ na tamach naszego cza-
sopisma.

Osiggniecia ostatnich lat zna og6t. Im dalej wstecz, tym bar-
dziej ging one w pomroce przesztosci.

Nie mogac odtworzy¢ cho¢ w krotkim zarysie prawie ¢wieré-
wiecza lotnictwa, otwieramy przed czytelnikiem jedng z pierw-
szych i najpiekniejszych kart historii lotnictwa niepodlegtej Pol-
ski.

Cho¢ pierwsza karta lotnictwa tej doby obrocita sie z chwilg
zajecia lotniska w Krakowie, cho¢ pdzniejsze karty zawieraja
chlubne wspomnienia walk i wyczyndw, dzi§ w dwudziestolecie
poswiecamy artykut dziatalnosci lotnictwa w pierwszych dniach
obrony Lwowa.

Praca tworcza w gitebi kraju odbywata sie w atmosferze en-
tuzjazmu i w warunkach wzglednie spokojnych.

PdZzniejsze walki istniejacych juz zwigzkéw, ktore dziataly
w ramach zorganizowanego panstwa i wojska, byty tylko obo-
wigzkiem zotnierskim.



Natomiast stworzenie lotnictwa z niczego, bez zadnej osto-
ny, nawet bez broni, i to w obliczu nieprzyjaciela zagrazajgcego
bezposrednio lotnisku, praca dla Polski, ktora nie zginela, lecz
jeszcze nie istniata jako panstwo, byto mierzeniem sit na zamia-
ry, ktore zostaly urzeczywistnione.

Niech wspomnienia tych chwil, do ktérych prowadzi szlak
prawie ¢wieréwiecza, odzyjg wsréd nas, bedagc widomym zna-
kiem, ze dla ludzi mocnych nie ma rzeczy niemozliwych, niech
skierujg nasze mysli ku wysitkom dwudziestu lat, ktére daty lot-
nictwu polskiemu ,,orli lot i orle szpony'l

Lotnictwo w pierwszych dniach obrony Lwuwa.

Wstep.

Pierwszy Marszatek Polski J6zef Pitsudski w odczycie swo-
im o obronie Lwowa z roku 1918 powiedziat:

,Obrona Lwowa w zyciu powstajgcego panstwa polskiego
w przetomowym okresie naszego istnienia odegrata zbyt znaczng
i wielkg role, by jakikolwiek historyk tej wtasnie czesci naszych
dziatan i naszego zycia nie musiat poswieci¢ specjalnej uwagi.
W obronie Lwowa ze$rodkowato sie w swoim czasie ,,gros* wy-
sitkow catej Polski."

Dziennik Rozkazéw Wojskowych nr 10 z dnia 11 grudnia
1918 zawiera:

,,Rozkaz do Wojsk Lotniczych. Wyrazam swe uznanie woj-
skom lotniczym i ich dowddztwu za wytrwalg prace podczas
ostatnich walk na terenie Galicji. Obywatelskie poczucie godno-
§ci zotnierskiej niech nadal przyczynia sie ku chwale Ojczyzny.
Warszawa, dnia 6 grudnia 1918. Wddz Naczelny Jozef Pitsudski.*
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Obchodzimy teraz dwudziestolecie odzyskania naszej Nie-
podlegtosci, a z nim dwudziestolecie obrony Lwowa i pierw-
szych czyn6w bojowych naszego lotnictwa. Trzeba wiec uprzy-
tomni¢ sobie, w jakich warunkach powstato nasze lotnictwo we
Lwowie i czym zastuzyto sobie na rozkaz pochwalny.

Nie bez przyczyny Naczelny Wdédz pisze o obywatelskim
poczuciu godnosci zotnierskiej lotnikow lwowskich.

Ich czyny, a nie wielu z nich jeszcze zyje, stajg sie powoli
nieprawdopodobng legendg. Czyny te nie majg jednak nic
wspolnego z poetycka fantazjg. Sg one jedynie objawem petnej
realnej mitosci Ojczyzny i wytrwatym dazeniem do speinienia
zotnierskiego obowigzku. Jest to wykonanie wewnetrznej ko-
niecznosci, jaka sie palita w piersiach wigkszosci Owczesnej
miodziezy, wychowujacej sie na ideach gtoszonych przez ko-
mendanta Jézefa Pitsudskiego. Ta konieczno$¢ zarta miodziez
legionowo - peowiackg i wysytata jg do bezwzglednej walki
o niepodlegtos¢, za nig szto wszystko to. co byto dobrego w na-
rodzie.

Jednosci narodu w listopadzie 1918 roku nie byto. O takiej
jednosci, jaka Polska pokazata w 1920 roku podczas krotkiego
okresu bitwy nad Wistg oraz w roku 1938, mozna byto tylko
marzy¢.

Mtiodziez chwycita za bron, miodziez wypedzita okupan-
tow, miodziez utworzyta fronty i walczyta az do zwyciestwa.
Totez w tym okresie widzimy 30-letnich ,,niefachowych" zwy-
cieskich generatdw, 25 letnich dowodcow putkéw, 18 letnich
dowodcow kompanii.

Wyjatkowe czasy wymagaty wyjgtkowych wysitkéw i na
nie zdobyla sie 6wczesna miodziez. Dorosta do swych zadan,
bez wzgledu na to, czy wypadki listopadowe zastaty ja w ,cy-
wilu", czy w mundurze wojska zaborczego.

Zwigzki wojskowe we Lwowie.

Latem 1918 roku stato sie jasnym, ze chwila kleski panstw
centralnych sie zbliza, a z nig mozliwo$¢ odzyskania niepodle-
gtosci. Pobudzito (o wiele jednostek do tajnej pracy organiza-
cyjnej w réznych zwiazkach. Najpotezniejszym z nich byta Pol-
ska Organizacja Wojskowa (P. O. W.), zatozona w poczatkach



wojny Swiatowej z rozkazu komendanta Jozefa Pitsudskiego.
Po aresztowaniu Komendanta w 1917 roku na czele P. O. W.
stat ptk Edward Smigty-Rydz. Mobilizacja P. O. W. w listopa-
dzie 1918 roku data Polsce okoto 60.000 zotnierzy. Sieé¢ organi-
zacyjna P. O. W. obejmowata poczatkowo tylko bytg Kongre-
séwke, a w roku 1917 wszystkie ziemie dawnej, historycznej
Polski oraz te fronty, na ktérych walczyli Polacy wcieleni do
wojsk zaborczych. Aczkolwiek wigkszo$¢ peowiakéw szkolono
na przysztych zotnierzy piechoty, byty réwniez komorki, w kt6-
rych przygotowywano organizacje innych broni.

Organizacje przysztego lotnictwa przygotowywat w ramach
P. O. W. porucznik | Brygady Legionéw Polskich Janusz Beau-
rain, ktéry juz wiosng 1916 roku uzyskal zgode komendanta
Jézefa Pitsudskiego na przedstawiony mu projekt utworzenia
kadry lotniczej z oficerow i podoficerdw legiondéw.

Zgodnie z projektem por. Beaurain po pokonaniu catego
szeregu trudnosci politycznych zostat w czerwcu 1916 roku od-
komenderowany na austriacki kurs obserwatoréw, po czym od-
szedt na front z austriacka eskadrg, dla nabycia praktyki. Okres
stuzby w austriackim lotnictwie wykorzystat por. Beaurain do
nawigzania stosunkéw z lotnikami austriackimi narodowosci
polskiej i pobudzenia ich do pracy przygotowawczej nad stwo-
rzeniem przysztego lotnictwa polskiego.

W maju 1917 roku por. Beaurain zostaje odwotany z fron-
tu do Komendy Legiondw w Warszawie dla organizacji lotnic-
twa legionowego. Po kryzysie przysiegowym por. Beaurain je-
sionig 1917 roku zostat wystany przez P. O. W. do Lwowa z za-
daniem organizowania oficeré6w Polakéw lotnikéw z wojska
austriackiego. Komendantem P. O. W. we Lwowie byt wowczas
kpt. Stachiewicz, p6zniejszy generat i szef Wojskowego Biura
Historycznego.

Oto co mowi sam porucznik Beaurain:

,,Organizuja tych, ktérych juz dobrze znam i jestem pewien.
Nalezg do organizacji porucznicy Bastyr, Stec, Torun, Roland,
Tebinka, Mokrzycki, Tomicki. Por. Ziemborek i por. Papius, na
ktorych liczytem, zgineli na froncie.

Nikogo z nich nie ma we Lwowie, sg na réznych frontach, nie
WSzyscy sie jeszcze znaja.
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Moim zamiarem teraz jest — wyczekanie odpowiedniego mo-
mentu wojskowego i politycznego, przewidywanego zatamania sie
Austro-Wegier, odwotaé naszych oficer6w na pare tygodni przed
kryzysem do Lwowa i w momencie ogélnego wybuchu przygoto-
wanego przez P. O. W., zaja¢ lotnisko i park we Lwowie i stad
rozpocza¢ walke i organizacje pierwszych eskadr. Organizacja
nasza zaczyna dziata¢ i wykorzystujemy jg przy obecnej dyzlo-
kacji. Por. Tebinka jest w Kijowie. Wchodzi w kontakt z naszymi
whadzami P. O. W. por. Schatzlem, z ktérym zapoznatem go we
Lwowie. Austriacy zorganizowali linie komunikacyjng Wieden —
Kijow. Na odcinku Kijow — Lwow por. Tebinka ma. zapewnic
przesytanie naszej pilnej korespondencji. Kpt. Barthel de Wey-
denthal wyjezdza na wschod z rozkazu ptk. Smigtego. Przygoto-
wujemy mu szyfr, ktdry zabiera z sobg. Por. Mokrzycki jest ofi-
cerem technicznym w eskadrze w Krasnym, podejmuje sie zorga-
nizowa¢ w okreslone dni i godziny odbior radio z Ukrainy od kpt.
Barthla dla nas. Niestety nie otrzymalismy rezultatéw, gdyz kpt.
Barthel wbrew przewidywaniom nie miat w dyspozycji radiosta-
cji.

Kpt. Stachiewicza zmienia por. Laveaux. Wypadki politycz-
ne i wojskowe oceniamy jako zblizajgce sie do rozstrzygnie¢. Na
potowe pazdziernika wyznaczam koncentracje oficeréw we Lwo-
wie. W drugim tygodniu pazdziernika przybywajg stopniowo
z frontu. W potowie pazdziernika robie pierwsze ogélne zebranie.
Sg obecni por. Bastyr, Stec, Torun, Tiger, Roland, Mokrzycki.
Brakuje Tomickiego, ktéry przed paroma tygodniami zostat ze-
strzelony na froncie wioskim, gingc w walce powietrznej. Wy-
jasniam sytuacje, cele, zadania.

Wszyscy maja zostaC na miejscu, a po wyczerpaniu urlopow
i mozliwosci legalnego pozostawania majg sie ukrywaé we Lwo-
wie do czasu zaczecia akcji.

Bastyr, Mokrzycki, Roland, ktérzy znaja lotnisko lwowskie
i komendanta lotniska, maja tatwos$¢ dostepu, dostarczajg plany
lotniska oraz wiadomos$ci o jego ubezpieczeniach.

Z koncem miesigca jesteSmy gotowi do akcji i mamy przygo-
towany plan zajecia lotniska uzgodniony w szczeg6tach z kpt. Ku-
delskim ze Sztabu P. O. W. Lwéw. Czekamy na rozkaz zaczecia
akcji.

W ostatnich dniach pazdziernika wraca z inspekcji z Odes-
sy ptk. Smigly. Zdaje mu meldunek z sytuacji lotniczej we Lwo-



wie — dostaja dyspozycjg przyjazdu w poczatku listopada do
Krakowa i Warszawy dla skoordynowania przygotowarn lotni-
czych w tych centrach i ujgcia catosci.

Rozwdj wypadkow lwowskich zatrzymal mnie we Lwowie."”

Drugim zwigzkiem wojskowym dziatajgcym na terenie
Lwowa byty Polskie Kadry Wojskowe. Byta to organizacja zor-
ganizowana w 1918 r. przez rezerwowych oficer6w austriackich
narodowosci polskiej. Skupiata ona w sobie mtodziez narodowa
0 pogladach politycznych przeciwnych polityce pierwszobryga-
dowej. Na czele tej organizacji we Lwowie stat austriacki ka-
pitan rez. Czestaw Maczynski, z zawodu nauczyciel gimnazjal-
ny, petnigcy w pazdzierniku 1918 roku obowiagzki kierownika
sktadnicy uzbrojenia na dworcu kolejowym towarowym.

Trzecim zwigzkiem wojskowym we Lwowie byta oficjalnie
dziatajgca komenda Polskiej Sity Zbrojnej (Wehrmacht), po-
dlegta Radzie Regencyjnej. Dowodzit nig (okoto 30 ludzi) kpt.
Kaminski,

Wreszcie byto we Lwowie troche oficerdw legionowych
laustriackich nie zrzeszonych.

Dziatania wstepne.

W dniu 30 pazdziernika 1918 roku potozenie wojskowo-
polityczne Austrii zatamuje sie. We Lwowie P. O. W. ocenia je
jako dojrzate do wystgpienia zbrojnego. Dziatanie objecia Lwo-
wa przygotowane jest szczegotowo i bez wzgledu na przeciw-
dziatanie Ukraincéw i Austriakéw powinno sie szybko skornczyc¢
powodzeniem.

W Domu Akademickim w dniu 31 X odbywat sie zjazd mto-
dziezy niepodlegtosciowej z catej Polski.

Obok zjazdu wyznaczone jest posiedzenie przedstawicieli
polskich odtamow politycznych oraz wojskowych. Kpt. Maczynh-
ski reprezentuje oficerow Polakéw z wojska austriackiego
(P. K. W.), kpt. KaminAski - Wehrmacht, mjr Sniadowski i kpt.
Pieracki — legionistow z poza P. O. W. przeciwnych przysiedze
Rady Regencyjnej, por. Lavcaux — P. O. W.

P. O. W. zarzadzito pogotowie; poszczeg6lni dowddcy dzia-
tania, zawezwani sg do Domu Akademickiego, gdzie petnig dy-
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zur i oczekujg wyznaczenia godziny wspdlnej do wykonania
zamachu.

Por. Bastyr i por. Beaurain oczekujg rozkazéow dla lotnic-
twa.

Jednakze ambicje poszczegélnych ludzi i krotkowrocznosé
niweczg w decydujacej chwili najlepsze zamierzenia.

Politycy daza do opdznienia dziatania, jako przedwczesne-
go. Przedstawiciel Wehrmachtu kpt. Kaminski uwaza, ze o1 je-
den moze reprezentowac oficjalnie panstwowos$¢ polskg i tym
stanowiskiem utrudnia utworzenie jednolitego dowoddztwa, do
ktérego dowddcy poszczegdlnych organizacji wojskowych zmie-
rzaja zgodnie.

Niepowetowang strate szeSciu godzin nocnych, w czasie
ktérych zamiast zdecydowanych rozkazéw toczg sie kiotnie, wy-
zyskuja Ukraincy.

Konczg oni przygotowania do zamachu przy pomocy Au-
striakéw i zanim zostang wydane rozkazy zc strony polskiej,
zajmuja sprawnie miasto i obiekty wojskowe swoimi legioni-
stami oraz zotnierzami Rusinami z wojska austriackiego, uzy-
skujgc zupetne zaskoczenie i rozbicie strony polskiej.

Dnia 1 listopada zaczyna sie charakterystyczny partyzancki
poczatek obrony. Na gwahlt ukrainski Polacy odpowiadajg sa-
morzutng obrong. Inicjatywa i zaczecie walki przez jednostki
stwarza pierwsze osrodki obrony.

Por. Bastyr jako oficer austriacki udaje sie na lotnisko
i pod pozorem checi ucieczki ze Lwowa stara sie otrzymac sa-
molot od komendanta parku. Chodzi o mozliwos$¢ lotu do Kra-
kowa, zawiadomienia o potozeniu i zawezwania pomocy, 0 cO
sie zwraca por. Laveaux. Dowodca lotniska obiecuje ewentual-
nie samolot w dniu nastepnym.

W dniu 2 listopada okazuje sig, ze podstep sie nie uda. Por.
Bastyr przybywa o godz. s na lotnisko i stwierdza, ze wszystkie
samoloty sg niezdatne do lotu, gdyz Ukraincy z parku uszko-
dzili je i opuscili oddziat, ktorym nadal dowodzi kapitan wie-
denczyk, majac jeszcze w swej dyspozycji oficerbw Niemcdow
oraz personel techniczny ztozony z Niemcow i Wegrow. Wsrod
oficerow panowato zamieszanie i przerazenie.

Stwierdziwszy ten stan por. Bastyr powrocit do miasta,
gdzie spotyka por. Beaurain, ktéry tymczasem stara sie o broi
i ludzi do zajecia lotniska. Niestety, nie moze zdoby¢ ani pisto-
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letu, ani karabinu. Cata obrona Lwowa bowiem zaczeta sie z 61
karabinami. Rowniez w chaosie ulicznym partyzanckich walk
nie moze por. Beaurain nawigza¢ tacznosci z resztg lotnikow
P.O.W. ktorzy mieszkali w czesci Lwowa zajetej przez Ukrain-
cow. Zgtasza sie tylko ppor. ToruA. We trzech wiec bez broni
udali sie na lotnisko z zamiarem opanowania austriackiego
parku.

Por. Bastyr i ppor. Torun jako oficerowie austriaccy udajg
sie bezposrednio do hangaréw, dla zapobiezenia dalszemu nisz-
czeniu samolotow i przygotowania dwaéch dla siebie. Por. Beau-
rain udat sie do kapitana komendanta parku i lotniska z zgda-
niem oddania mu parku i opuszczenia lotniska wraz z oddzia-
tem. Austriacki kapitan o$wiadczyt, ze odda park jedynie wow-
czas, gdy ulegnie przemocy. W czasie rokowan por. Beaurain
dowiaduje sie, ze Austriacy majg zamiar wydac lotnisko Ukra-
incom i ze jeden z oficeréw z parku wyjechal z samochodami
ciezarowymi do Lwowa po Ukraincow.

Tymczasem napadty na lotnisko uzbrojone szumowiny
podmiejskie z Lewanddéwki i okolicy. Bandy te grabig kasyno
oficerskie i zaczynajg grabi¢ magazyny parku. Wkrotce potem
nadjechaty samochody z oddzialem Ukraincéw, sprowadzo-
nych przez oficeréw parku.

W strzelaninie, ktdra sie wywigzata miedzy Ukraincami,
oddziatem zoinierzy parku i bandami zging} porucznik austriac-
ki i kilku Ukraincow, ktérzy zawracaja i rezygnujg z zajecia
lotniska. Oficerom naszym dzieki ciezkiemu i niebezpiecznemu
potozeniu na lotnisku udaje sie zmusi¢ Austriakbw do opusz-
czenia lotniska. Kapitan - komendant otrzymuje pisemne za-
Swiadczenie dla swoich witadz, ze idegt sile i byt zmuszony od-
da¢ lotnisko. Jest to jego ostatni i tatwy juz do speinienia wa-
runek. Wiekszo$¢ szumowin porzucita lotnisko, przerzucajgc
sie z grabiezag na pociggi towarowe stacji Lwow- -Kleparéw.
Naszym oficerom udato sie pozby¢é z hangaréow i magazynu re-
szty szumowin, po czym zaczeli wytezong prace nad przygo-
towaniem samolotéw do lotdw.

W tym czasie zjawia sie przejsciowo na lotnisku patrol
z kilku polskich zoinierzy, ktérych obecno$¢ pomaga do usu-
niecia reszty band grasujacych. Krétkiej tej chwili w og6lnym
zamecie i beztadnej strzelaninie na lotnisku nie zauwazyli nasi
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oficerowie pracujagcy na drugim koncu lotniska przy samo-
lotach.

Wieczorem por. Bastyr i ppor. Torun udali sie na spoczy-
nek, a por. Beaurain nawigzat stycznos¢ z tworzaca sie Naczelng
Komendg z kpt. Maczynskim i por. tapinskim. Melduje im
0 przebiegu wydarzen na lotnisku i otrzymuje obietnice pomo-
cy, jak tylko to bedzie mozliwe, lecz prawdopodobnie dopiero
po zajeciu dworca.

W nocy 2/3 Xl obowigzywato zawieszenie broni i lotnisko
nic byto zajete przez nikogo.

Dn. 3 Xl rano udali sie nasi lotnicy z akademikiem Otow-
skim na lotnisko, przedzierajgc sie samochodem przez ulice, na
ktorych petno byto strzelajacych band. Otowski pojechat z roz-
kazu Naczelnej Komendy dla zabrania karabindw maszynowych
zamontowanych w skrzynkach ponadskrzydtowych, o ktérych
zameldowal por. Beaurain, uwazajac, ze w takim potozeniu
0gdélnym sag potrzebniejsze do walki w miescie.

Po odjezdzie Otowskiego z lotniska lotnicy nasi pracowali
caly dzien wzglednie spokojnie przy samolotach.

W zwigzku ze zdobyciem przez oddzialy polskie dworca
gtownego por. Beaurain dostat 3 uzbrojonych chtopcow, do wy-
stawienia warty przy parku. Chiopcy ci ,,zwiali" podczas prze-
kradania sie przez przetadowane wagonami tory, w ogoélnej
strzelaninie z wagonéw i do wagonow. Por. Beaurain wrécit na
lotnisko bez broni i bez ludzi. Po dtugim poszukiwaniu znalazt
w rupieciarni jeden karabin Werndla ze ztamang kolbg. Jak sie
pozniej okazato, karabin ten miat rowniez uszkodzony kurek.

Po spozyciu wieczorem na dworcu gtownym pierwszego
w tym dniu positku w $wiezo uruchomionej przez panie kuchni
zotnierskiej i ztozeniu w komendzie Naczelnej sprawozdania
powrécit por. Bastyr i por. Beaurain na lotnisko, zamierzajgc
przespa¢ sie w hangarach, trzymajac kolejno warte. Ppor. To-
run udat sie do miasta dla zdobycia zywnosci na dzief nastepny.

W nocy 3/4 XI oddziat ukrainski podsunagt sie pod lotni-
sko i zaczat ostrzeliwaé hangary. Poniewaz teraz dopiero
sie okazato, ze z Werndla nie mozna nawet nikogo stra-
szy¢, oficerowie lotnicy opuscili hangar i schronili sie w po-
bliskim lasku koto stacji Lwow Kleparéw. Ukraincy, nic
wiedzac, z jakag sitg majg do czynienia, nie podsuneli sie blizej
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i nic zajeli hangaréw, tak ze nad ranem 4 listopada mozna byto
powrdci¢ do przerwanej pracy. Byta to noc bardzo ciezka, gdyz
dworzec gtéwny wpadt z powrotem w rece ukrainiskie. Odcieci
od Lwowa, bezbronni, bez wiadomosci o og6lnym potozeniu,
bez cieplejszych ubran w zimng noc deszczowg we dwdch wy-
trwali na stanowiskach.

Aczkolwiek nad ranem ppor. Torun przedart sie do nich
z zywnoscig i wiadomosciami, prace przy samolotach opézniato
ogromne zmeczenie i mys$l, ze mozna lada chwila wszystko
utracic.

Na szczeScie w ciggu dnia 4 X1 18 dworzec gtéwny oddzia-
ty polskie odbity. Tym samym zostaty zabezpieczone tyty lotni-
ska. Zagrazato tylko niebezpieczenstwo od strony Lewanddwki.

Przy pomocy wojta, za zgodg Naczelnej Komendy, por.
Beaurain organizuje straz obywatelskg polsko-ruska dla ochro-
ny Lewandowki i w ten sposéb, neutralizujgc niepewng uzbro-
jona cze$¢ ludnosci Lewandowki, zabezpiecza sie z drugiej stro-
ny. Jednocze$nie por. Bastyrowi udaje sie znalezé w Lcwan-
déwece kilku rzemieslnikdw, ktérych zatrudnia przy pracy.

Wieczorem 4 XI 18 por. Beaurain melduje w Naczelnej Ko-
mendzie, ze dnia 5 XI 18 bedzie miat dwa samoloty gotowe do
lotu. Na ten meldunek Naczelna Komenda wyznaczyta pchor.
Otowskiego Jozefa, by zorganizowat warte na lotnisku.

Noc 4/5 Xl 18 przeszta spokajnie.

Udziat lotnictwa w obronie.

Wczesnym rankiem 5 XI por. Bastyr i ppor. Torun ukon-
czyli przygotowanie pierwszego samolotu do lotu. Nie zapom-
nieli nawet zamalowania austriackiego godta lotniczego—czar-
nego krzyza. Polskiej szachownicy nie byto jeszcze ustalonej,
wiec spdd skrzydet pomalowali w pasy biato czerwone.

Por. Beaurain zameldowal sie w Naczelnej Komendzie obro-
ny Lwowa i otrzymat zadanie zbombardowania stacji Persen-
kéwka, dokad Ukraincy podwozili pociggami $wieze bataliony,
przeznaczone do przeciwnatarcia na dworzec gtowny. Po pot
wrocie na lotnisko z zalanego schronu wyniést trzy bomby 15-
kilogramowe i umiescit je w kadtubie samolotu.



Pilot porucznik Stefan Bastyr i obserwator porucznik Ja-
nusz Beaurain wzlecieli na samolocie Brandenburg z lotniska
Lwow — Lewandowka przed potudniem dnia 5 XI 1918 do
pierwszego polskiego lotu bojowego.

Pierwsza bojowa zatoga polska.

Por.-pilot Stefan Bastyr. Por.-obs. Janusz de Beaurain.

Putap dochodzit do 400 m. Na Persenkowce staly dwa po-
ciggi w toku wytadowywania. Dwie bomby spadly miedzy tory,
jedna w stos cegiet utozonych na rampie.

Wedtug naocznego $wiadka dra Kazimierza Szumowskiego
wsérod zatogi pociggéw ukrainskich powstat nieopisany poptoch.

Wyladowali, zatadowali bomby i znéw wzlecieli nad Per-
senkowke.

Trzeci lot tego dnia wykonat por. pil. Bastyr z obserwato-
rem ppor. Toruniem z zadaniem rozpoznania stanowisk ukrain-
skich w miescie i na Wysokim Zamku. Po okrgzeniu Wysokie-
go Zamku i czterokrotnym s$rodmiescia powrdcili szczeSliwie
na lotnisko. W czasie lotu rozrzucali ulotki nawotujgce do zgta-
szania sie do stuzby w wojsku polskim.
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KOMENDA GLOWNA WOJSK POLSKICH.

Lwow, 4. listopada 1918.

ROZKAZ MOBILIZACYINY!

Wszyscy zdolni do noszenia broni mezczyzni Polacy
w wieku od lat 17—55 zostajg niniejszem powotani do
stuzby w szeregach polskich.

Meldowa¢ sie w domu technikéw (ul. Issakowicza).
Szkole Sienkiewicza (ul. Polna), lub szkole Konarskiego
(ul. Leona Sapiehy).

komenda gtdbwna ~hjsk Salskich.

Ulotka zrzucana w dniu 5. XI. 1918.



POLACY!

Lwow, odwieczna placéwka polskosci na wscho-
dnich kresach Rzeczypospolitej, bronit dotad, wiernie i
z poswieceniem, honoru imienia polskiego. Dzi§ w cie-
zkiej chwili miodziez chwycita za bronh, by spetnié ten
obowigzek narodowy!

POLACY! Historya zazada od Was rachunku z te-
go, co uczyniliScie w tej wielkiej chwili ! Nie pozwdlcie,
by padta plama na Swietng przeszto$¢ polskiego Lwowa!
Nie dopus$écie, by sie lata krew najmitodszych w czasie,
kiedy Wy siedzicie spokojnie po kawiarniach lub zasy-
piacie w cieptem #6zku. Nie Scierpcie, by przyszie po-
kolenia spogladaly na Was z pogarda !

Niechaj wszyscy od 17. roku zycia, zdolni
do noszenia broni, spetnia bez wahania Swiety
obowigzek narodowy! Niech zaciggajg sie w biu-
rach werbunkowych i spieszg natychmiast
w szeregi legionowe!

POLACYiPOLKI!'Wota doWas przelana krew
polskiej mtodziezy!

KOMITET OBYWATELSKI
IV. Okregu miasta Lwowa.

Ulotka zrzucana w dniu 5. XI. 1918.
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Po pierwszym dniu dziatania samolot byt mocno podziu-
rawiony pociskami nieprzyjacielskimi, ale na szczescie nie szko-
dliwie.

Loty te daly zna¢ miastu, ze lotnisko jest w polskich re-
kach i staty sie hastem dla Polakéw, ktérzy poprzednio praco-
wali na lotnisku, do zgtaszania sie¢ do stuzby. Rowniez oficero-
wie lotnicy P. O. W., znajdujacy sie w czeSci Lwowa zajetej
przez Ukraincéw, dowiedzieli sie, ze Polacy panujg nad lotni-
skiem. Zaczynajg wiec wszelkimi mozliwymi sposobami przo-
dostawac sie na polska strone.

Pod wieczdr 5 Xl wylagdowat na lotnisku jeden oficer au-
striacki, ktory leciat z Kijowa do Wiednia, i nic wiedziat, jakie
potozenie wytworzyto sie we Lwowie. Oficera tego zaopatrzono
na droge w przepustke wydang przez polskg komende lotniska,
a samolot zatrzymano. W ten sposéb przybyt obroicom Lwowa
trzeci czynny samolot.

Dnia (i XI przybyli na lotnisko por. pil. Stec i por. pil. Ro-
land, ktérzy okrezng droga przedostali sie przez linie bojowa.
Por. Stec natychmiast wykonat prébny lot nad nieprzyjacielem.

Przystapiono teraz do organizacji wewnetrznej lotnictwa.

Por. obs. Beaurain obejmuje dowddztwo nad catoscig z jed-
noczesnym peinieniem obowigzkéw referenta lotnictwa w Na-
czelnej Komendzie.

Por. pil. Bastyr obejmuje dowddztwo organizujgcej sie
eskadry lwowskiej.

Inz. Rubczyniski obejmuje kierownictwo warsztatow. Ro-
botnicy zgtosili sie dos¢ ttumnie, nie wszystkich jednak mozna
byto od razu przyjac, gdyz wiekszos¢ ich po raz pierwszy w zy-
ciu miata do czynienia ze sprzetem lotniczym, a tylko kilku by-
to takich, ktorzy poprzednio shtuzyli w wojsku austriackim
w lotnictwie. Zapat jednak i zdolnosci wiekszosci robotnikéw
predko pokonaly pierwsze trudnos$ci. Nikt ze zgtaszajacych sie
wtedy do stuzby nie liczyt na jakikolwiek zysk materialny
i nikt nie przypuszczat nawet, ze pézniej otrzyma za swoja pra-
ce wynagrodzenie. Wszyscy zgtaszali sie zupetnie bezinteresow-
nie, pracowali dniem i noca, ciggle ostrzeliwani i ciagle odry-
wani od pracy, by chwytaé za karabin i iS¢ z pomocg na zagro-
zone placowki. Jedynym wynagrodzeniem za prace byto nieco
strawy, jakg dorywczo otrzymali na lotnisku.
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Pdior. Otowski i pchor. Kamocki organizujg stuzbe war-
towniczg i oddziat gospodarczy, a p. Weyde sktadnice.

Lotnisko zaczyna zy¢ i pracowac.

Dnia 7 XI rano mimo mgty i chmur wyleciaty trzy samo-
loty nad Lwow w nastepujacej obsadzie: por. Stec - ppor. To-
run, por. Roland rtm. Machulski i por. Bastyr — por. Beau-
rain.

Por. Stec i ppor. Torun obrzucili bombami stanowiska
ukrainskiej artylerii na Wysokim Zamku oraz bastion Cytadeli
od ul. Petczynskiej, uszkodzili tor kolejowy miedzy Podzam-
czem a Podborcami i zmusili do odwrotu ukrainski pocigg woj-
skowy, ktdry nadjezdzat od strony Krasnego do Lwowa. W cza-
sie lotu natkneli sie na silny lecz nieszkodliwy ogieri z gniazd
karabindw maszynowych, ustawionych na ratuszu i dachu gma-
chu Dyrekcji Skarbowej. Por. Roland i rtm. Machulski rozrzu-
cali nad miastem rozkaz mobilizacyjny i komunikaty Naczelnej
Komendy. Silnie ostrzeliwani z uszkodzonym samolotem, szcze-
$liwie wrocili na lotnisko. Por. Bastyr i por. Beaurain bombar-
dowali nieprzyjaciela oi*az rozrzucali rozkaz mobilizacyjny
i komunikaty Naczelnej Komendy, a wrociwszy na lotnisko od-
lecieli o godzinie 11.30 z rozkazu Naczelnej Komendy do Kra-
kowa, skad wrocili do Lwowa o godzinie 17.05 z wiadomoscig
0 rozpoczeciu przygotowan do wymarszu odsieczy dla Lwowa.

Stan zatogi wynosit w tym dniu wraz z oficerami i rze-
mie$lnikami okoto 50 ludzi.

Dn. & XI byty dokonane loty na rozpoznanie linii kolejowej
Lwow*  Stryj i Lwow Chodoréw. Rowniez bombardowa-
no oddziaty ukrainskie na stacji w Starym Siole, czym spowo-
dowano zatrzymanie transportu kolejowego ukrainskich od-
dziatéw.

Dnia 9 XI por. Stec odleciat do Krakowa z prof. drem Sta-
nistawem Stronskim, ktéry miat zorganizowac agitacje o po-
moc zbrojng dla Lwowa. Nad Przemys$lem, bedacym jeszcze
w rekach ukrainskich, zostali ostrzelani. Pocisk przebit zbior-
nik z benzyng, wskutek czego por. Stec przymusowo lgdowat
pod tancutem. Do Krakowa dostat sie lokomotywa.

Po potudniu przyleciat z Krakowa por. pil. Bogusz.

Dotychczas samoloty Iwowskie nie mialy karabinéw ma-
szynowych. Dopiero dnia 11 XI przybyty z Krakowa dwa samo-



Rozkaz!

fiaczelna Komenda Wojsk Polskich wzywa
wszystkich sytych wojskowych tak oficeréw jak
I zotnierzy w wieku od 17—45 lat do natychmia-
stowego stawienia sie w szeregi wojska polskiego

walczacego w chwili obecnej o polskos¢ Lwowa.

Lwow, dnia 5. listopada 1918-

Naczelna Komenda Wojsk Polskich.

Ulotka rozkazu mobilizacyjnego zrzucona w dniu 7. XI. 1918.



/Jo pyCKHX
>KOBHIpiB!

BIfl Tpox rhlb npoBaAHMO 3 BaMH KpoBaBy 6o0poTh6y. Xto ero
aanaB? B hohh hk s.ioall npoBoaHpn Barni HanajiH Ha cnoKtime nojibCKe micto
JIbBiB i SOTtjlH B3HTH HaC B BIHHy H6B0.TH.

3 HaeM0, mo Bu TOMy HeBHiim. OmaHH.in Bac, Kasynu, mo ohd
cyTb B.TacniK) i AaTH Baiu npHKa3 bihckobhh.

Ohh He Maroth npaBa BHaaBaTii Bam h'ihkhx npiiKaain. Bn upiicarajiH
LjTcapeBii aBCTHiichbKOMy, a He agBOKaTOBH JleBMibHOMy. OHn hb MaioTh npaea
3aaop>t;yBaTii Bac npH BificKy — 60 LlJcap pijio BiiicKO a ra.'in’iiiHH po3iiycTHB
gomlb. Ohh He MaipTb npaBa npHKagyBaTH BaM, mo6g Bii cbob 3AopoBli6
1 >KiiTe napa>Kyn;L'in, 60 hb cy-rb wiAkoio bjucthio, 60 aH'i Awepiiba, aHi AHr.ata,
aut 4>paHttna ix He yaHae.

naMBTaSTe o Bamnx pogiiHas o Bamnx atlHKas i jdTOHKax, KOTpj

b tiix cTpameHHHX nacax 3icxa;in caMi. BepTaiiTe gomlb OopomiTH ix, Tan bh
Ml CBOf POJIIHH 60p OHIIMQ.

BepTaiiTe cnoKhiHO noMiB i paayiiTe ca, mo MHoro.niTHa BiiiHa suce
ciciHHH.ia ca, a aicTannchTe npii aurno i 3AOpobjiio. PaflyiiTe ca, mo cKiH<uuia
ca Bama Hyuma | rojiog.

A ecjiH He nifleTe aomib, ecmi He sicTaBirre nac b cnoicoio, SyaeMO
cTpauiHHMH cyAHMn i CyaeMO fiopom ca ao ocTaHHOi lipotuii kpobh. Bama KpoB
naii cnaA® Ha Bainm npoBOAiIipiB.

nojibCKi nerioHiCTM
UIO BOPOHfITL JILBOBA,

Ulotka zrzucona do ruskich zotnierzy.



loty uzbrojone. Na jednym z nich przyleciat por. Stec z obser-
watorem por. Schmidtem, a na drugim podoficer pilot Cagasek
z obserwatorem por. Kubalg.

Dnia 12 Xl por. pil. Roland i por. obs. Beaurain lecg na
rozpoznanie. Nad Sokolnikami samolot ostrzeliwujg Ukraircy.
Pociski przedziurawiajg zbiornik gtowny, por. Roland z tru-
ciem docigga na lotnisko na zbiorniku opadowym. W czasie
ostrzelania samolotu zostat ranny w dion pociskami ekrazyto-
wymi por. obs. Beaurain.

Jest on pierwszym lotnikiem niepodlegtej Polski rannym
w czasie lotu bojowego.

Komunikat Naczelnej Komendy oddziatdw ukrainskich
z dumga wspomina o zmuszeniu samolotu polskiego do lgdo-
wania.

W zwigzku z tym por. obs. Beaurain ubyt z lotniczego od-
dziatu obroncéw Lwowa, a dowddztwo po nim objat por. Bastyr

Dnia 12 XI por. Stec odlatuje jeszcze raz do Krakowa, skad
zostaje wezwany przez naczelnika panstwa Jozefa Pitsudskiego
do Warszawy, do ktérej przyleciat z ppor. Nazarkiewiczem
dnia 14 XI.

Oto wyjatek z odczytu, ktory wygtosit Jozef Pitsudski dnia
7 VI 1923:

,.Jestem cztowiekiem, ktéry przyzwyczajony byt zawsze do
pewnej pogardy w stosunku do plotek, specjalnie do plotek woj-
skowych. Szczegllng za$ nieche¢ czutem zawsze do przedstawia-
nia spraw wojskowych w sposéb demagogiczny, w sposob, ktory
uniemozliwia najlepszemu zotnierzowi zorientowac sie, ile w tym
jest ktamstwa rozmys$inego lub bezwiednego, a ile w tym prawdy.
Dlatego tez szukatem od razu za cztowiekiem, ktéremu mdgtbym
zaufa¢. Dowiedziatem sig, ze od pierwszej prawie chwili walk
lwowskich szefem sztabu obrony jest jeden z moich oficeréw, mia-
nowicie — zmarty obecnie Lapinski. Staratem sie z nim nawigzaé
stosunki, gdyz bytem przekonany, ze on wobec swego starego Ko-
mendanta ani demagogii, ani plotek uprawiaé nie bedzie. Stara-
tem sie Scisle zbadaé stan rzeczy. Niestety, dobrego wniosku
z tych wiadomos$ci wysnué nie mogtem. Okoto 20-go listopada
(Scisle daty ustali¢ nie moge *) przyleciat wreszcie lotnik Stec,

*) Byto lo 15.XI. wieczorem lub 1f>.X1. rano (przyp. autora).
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ktory mi w imieniu tegoz tapinskiego zdat sprawg z tego, jak jest
we Lwowie. Powtarzam prawie dostownie jego raport: ,,Mniejsza
cze$¢ miasta jest w rekach polskich, a wieksza cze$¢ w rekach ru-
skich. Boje nie sg ciezkie, ogromna cze$¢ spoteczenstwa polskie-
go (wymienit mi rézne nazwiska) pertraktuje z Rusinami o co$
w rodzaju condominium nad Lwowem, nie wierzgc w mozliwg
obrone i posiadanie miasta w catosci. Obrona polega na niewiel-
kiej garstce legionistow, na wiekszej znacznie iloSci miodziezy,
bardzo nieraz mtodej, z trudem wytrzymujgcej ciezary. Obok

Por.-pilot Stec w samolocie ,Fokker EV” (na samolocie indywidualna
odznaka por. Steca).

niej jest prawie to samo, co w Warszawie — ttum ludzi, chodza-
cych i krzyczacych, rozprawiajgcych i zmieniajgcych co chwila
zdanie, plotkujgcych o najrozmaitszych rzeczach, a co niechybnie
na site obronng nie wptywa korzystnie. Wreszcie powiedziat mi,
ze teraz leci z powrotem do Lwowa, lecz osobiscie jest tak mato
przekonany o mozliwosci obrony, ze nie jest pewny, czy bedzie
maégt juz wyladowac¢ we Lwowie, i nie wie, czy lotnisko, z ktore-
go wyleciat, bedzie jeszcze w posiadaniu polskim, czy tez juz
ruskim. Stan opisat mi do$¢ rozpaczliwie. Rozpatrzytem te dane
i razem zresztg z tapinskim, ktéry mi przez niego przestat swoje
dane, przyszediem do przekonania jedynie rozsgadnego, ze bez
dania z zewngatrz pomocy sprawa dla Lwowa jest przegrana. Za-
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stanowiwszy sie nad moim wiasnym stanem, powiedziatem, ze
ja tej pomocy daé nie moge, ze gdybym nie wiem co robit, to ze
siebie pomocy nie wydobede i zadnego terminu postawi¢ nie je-
stem w stanie, ze jest zatem jako wynik jedyny — czas. Wytrzy-
macie diuzej — prawdopodobnie zdaze, nie wytrzymacie dtu-
zej — nie bede w stanie tego zrobié.*

Dnia 13 Xl poleciat do Krakowa por. Bastyr z postem dr
Stefczykiem, skad powrdcit przed wieczorem.

Dnia 14 XI por. Bastyr z jednym pilotem zamierzali pole-
cie¢ do Przemysla,, ktory w tym dniu juz byt w rekach polskich,
aby stamtad zabra¢ jeden samolot zdatny do lotu i przylecieé
z nim do Lwowa. Wskutek wady silnika bezposrednio po wzlo-
cie musieli wroéci¢ znad Dworca Gtownego na lotnisko ze sto-
jacym juz silnikiem, a nie mogac ,,dociagna¢" do lotniska, wy-
lagdowali tuz koto lotniska na gruzach zburzonego domu, przy
czym podwozie zostato uszkodzone. Ukrainska artyleria z Wy-
sokiego Zamku zaczeta silnie ostrzeliwa¢ miejsce wylgdowania
samolotu, koto ktérego zebrata sie juz cze$¢ obstugi warsztato-
wej. Podczas tego ostrzeliwania zostal zabity jeden chilopak
z oddziatu wartowniczego oraz odniosto rany dwdch rzemiesl-
nikow warsztatowych.

Dnia 15 XI przybyt na lotnisko ppor. obserwator Tiger
i objgt adiutanture.

Dnia 16 XI wzlecieli powtdrnie por. Bastyr z jednym pilo-
tem do Przemysla, skad zabrali samolot i z dwoma wrdcili do
Lwowa.

Dnia 17 XI cata zatoga lotniska wraz z rzemieS$lnikami bra-
ta udziat w walce na wzgorzach kleparowskich, na Gorze Stra-
cenia, pod Rzesng Polska i w lesie Bithorskim. Wieczorem zgto-
sit sie do stuzby pchor. obs. Pietruski Stanistaw, ktéry w tym
dniu powrécit z frontu wioskiego.

Dnia 18 Xl poleciat z rozkazu Naczelnej Komendy por. Ba-
styr do PrzemyS$la, gdzie dowoOdca odsieczy Lwowa pptk Toka-
rzewski zaznajomit go z planem dziatania.

Wieczorem powrdcit z Warszawy przez Krakow por. Stec.

Dnia 19 20 Xl latajg lotnicy kilkakrotnie wypatrywac, jak
daleko jest oczekiwana odsiecz.

Dnia 21 Xl wszystkie zdatne do lotu samoloty zajetly sie
bombardowaniem artylerii na Wysokim Zamku, gérze $w. Jac-
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ka i Cytadeli oraz pozycyj gromadzacych sie w okolicy Lwowa
oddziatbw ukraifskich. Tego dnia ppor. Torun i por. Bastyr
rzucili trzy bomby na bastion Cytadeli od ul. Petczynskiej, bu-
rzac czes¢ bastionu i obrzucili bombami dworzec kolejowy
w Starym Siole.

W ogéle lotnictwo obrony Lwowa wykonato od 5 do 22 Xl
1918 lotéw bojowych — 69, z czego przypada:

1. na pilotow: por. Bastyra Stefana . . . 28 lotow
por. Steca Stefana . 19 ,,
por. Rolanda Eugeniusza . . 15 ,,
por. Bogusza Stanistawa 5.
sierz. Cagaska o 2,

2. na obserwatoroOw: por. Beauraina Janusza 8
por. Kubale Kazimierza . .16
rtm. Machalskiego 3 .,
por. Schmidta Kazimierza 7 .
ppor. Torunia Wtadystawa . 27 ,
pchor. Pietruskiego . . 2 .,
inz. Lubczynskiego W%adys}awa 2,
pchor. Otowskiego J6zefa 2
Pawlaka Edwarda . . 1,
Weyde Rudolfa . . . . 1,

Bombardowano stacje kolejowe: Persenkéwke, Sichow.
Podborce, Stare Sioto, Dawidéw, Wybrandwke i Chodoréw, da-
lej baterie artylerii ukrainskiej w okolicy Lwowa, przerwano
lor koto Podborzec. Rzucono razem 250 bomb o ciezarze po 1
10,12 i 15 kg. Ostrzeliwano z karabinédw maszynowych pozycje
nieprzyjacielskie, pociggi i tabory.

Podnies$¢ nalezy, ze loty bojowe, dokonywane na dorywczo
naprawionych Brandenburgach, potgczone byly z wielkim nie-
bezpieczenstwem. Posiadanie jednak wiasnych ptatowcow wy-
soce podnosito stan bojowy w obronie Lwowa, a jednocze$nie
oddawato nieocenione ustugi tak w stuzbie wywiadowczej jak
w facznosci, rozrzucanie za$ ulotek z samolotéw wplywala
w wysokim stopniu na podtrzymanie ducha i wytrwatosci catej
ludno$ci Lwowa.

Na dniu 22 XI 18 konczy sie poczgtkowa samorzutna faza
obrony Lwowa. Od tego dnia dalsza obrona przechodzi w rece
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dowoOdcow i oddziatbw wyznaczonych przez Naczelne Dowdédz-
two Wojsk Polskich.

0 dziatalnoSci lotniczej w obronie Lwowa tak pisze pik
Czestaw Maczynski w swej ksigzce ,,Boje lwowskiell

,Lotnicy Iwowscy stali sie od poczatku lotnikami bojowymi,
nie zaniedbujgc swej roli wywiadowczej. Atakowanie wiec nie-
przyjaciela bombami lotniczymi i karabinami maszynowymi,
atakowanie z niewielkiej wysokos$ci Swiadczy dobitnie o gorgcym
ich udziale w bojach lwowskich. Nie byto dla nich zadania lotni-
czego, ktdregoby sie nie podjeli, nie byto boju na terenie Lwowa,
w ktérymby nie brali bezposredniego udziatu. 1lo$¢ dziur, otrzy-
manych przez ich aparaty, zapisze inny statystyk, ja jeno dodam,
ze trzy aparaty, strzatami uszkodzone, musiaty ladowaé w tym
czasie. Wszystkie na szcze$cie w obrebie naszych tinii. Z oficeréw
straciliSmy rannego por. Beaurain. Kazdy fachowiec zrozumie,
ze aparaty te musieli oni sami ciggle naprawiac i poprawiac, skia-
dac i dorabiac rézne czesci, ze wiec w czasie tych ciagtych bojow
nie mogli spuszcza¢ z oka warsztatow. Naprawde serce rosto na
ich widok, gdy przy codziennym raporcie wieczornym zdawali
sprawe z czynnosci dokonanych i odbierali dyspozycje bojowe na
dzieA nastepny."”

1 mogto serce rosnaé. Wszak pierwszy strzat artyleryjski
obron}- Lwowa padt dopiero 7 X}, gdy pierwszy lot odbyt sie
dnia 5 XI. A przeciez pierwsze dziata byly juz w rekach poi-
skicii dnia 1 XI w Bzesnie Polskiej, gdy catkowite panowanie
nad lotniskiem zaczeto sie dopiero 4 XI 1918.

W innym miejscu ptk Maczynski pisze:

,».Nie z powodu postponowania postawie na koncu broi, naj-
Swietniejsza z Iwowskich, ktéra przy uwzglednieniu okolicznosci
najszybciej i najsprawniej zorganizowana zostata i postepowata
w dalszym swym doskonaleniu nieprawdopodobnymi wprost sko-
kami. To lwowscy lotnicy. Przy zelaznej, niezmordowanej energii
i pracowito$ci kpt. Bastyra, przy wzajemnym, idealnym popie-
raniu sie wszystkich wspotpracujacych montowano szybko jeden
aparat za drugim, zatozono i zorganizowano warsztaty z wytacz-
nie lwowskich sit robotniczych i inzynierskich — w fachu tym nie-



wycéwiczonych — i szybko dorabiano czesci brakujgce lub zepsu-
te. WKkrotce tez, jeszcze w ciggu listopadowych bojéw, porwano
sie na — S$miatoscig swg zadziwiajagcg — budowe nowego, pierw-
szego polskiego aparatu lotniczego.

llos¢ aparatéw zdolnych do lotéw zmieniata sie codziennie
w listopadzie. Montowano ciggle nowe, z lotéw bojowych wraca-
ty pokiereszowane (z dziurami od kul lub z powodu ,kraks")
i wymagaty nowej naprawy. Najwyzsza cyfra wynosita 9 w da-
nym dniu zdolnych do lotu. Najwyzsza ilos¢ rownoczesnych wzlo-
téw 3. Z warsztatdw wyszto samolotow zmontowanych 13, napra-
wiono motoréw 11. Lotdw nad nieprzyjacielem wykonano z kope.
Mnéstwo rzucono bomb na wroga ze skutkiem, jak rozbicie jed-
nego z bastjonéw Cytadeli, jednej armaty z baterii na Wysokim
Zamku, dworca w Chodorowie i t. d.*

W zwigzku z reorganizacjg obrony Lwowa, ktorg przepro-
wadzono po dniu 22 Xl| dotychczasowy komendant Naczelnej
Obrony Lwowa wydat nastepujacy rozkaz:

,.Komenda Miasta i powiatu Lwowa. Rozkaz dzienny Nr 37.
Lwow, dnia 10 grudnia 1918. I. Uznanie. Za zorganizowanie stuz-
by lotniczej, za osobiste w warunkach niezwykle ciezkich monto-
wanie aparatow z czesSci, bez pomocy mechanikow, za przypro-
wadzenie warsztatow lotniska w stan czynny, wyrazam dzielnym
naszym lotnikom: kpt. Bastyrowi Stefanowi, por. Stecowi Stefa-
nowi, por. Rolandowi Eugeniuszowi, por. de Beaurain Januszo-
wi, ppor. Toruniowi Wiadystawowi i Weyde Rudolfowi — gorg-
ce uznanie i cze$¢. Znakomici nasi lotnicy podejmowali kilka lo-
tow dziennie wsrod najtrudniejszych warunkéw, przeprowadzili
Smiate wypady i ataki powietrzne z wyjatkowag brawurg. Boha-
terskie te wyprawy, z ktérych wracali czestokro¢ z potrzaskany-
mi od kul wroga aparatami, zjednaty im wobec ogromu pracy
i posSwiecenia stowa najwyzszego uznania. Wobec ustgpienia kpt.
Bastyra, por. de Beaurain, ppor. Torunia, ppor. Tigera, inz. Rub-
czynskiego i Weyde i oddania przez nich gotowego lotniska w re-
ce przybylych z Krakowa oficerow — wyrazam moim dzielnym
wspoéttowarzyszom walki z najtrudniejszych dni stowa gorgcej
podzieki w imieniu Swietej Sprawy i nadzieje, ze w walce podje-
tej w imie najdrozszej Stuzby zawsze znajdziemy sie wspdlnie na
jednej placowce. Czestaw Maczynski."
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Wiara w stuszno$¢ sprawy i mitos¢ ojczyzny obronita
Lwéw. Lotnicy przyczynili sie wybitnie do skutecznosci tej
obrony rowniez fanatycznym umitowaniem swej broni, wy-
trwatoscig i hartem ducha.

Szczegblna niewiara we wilasne sity starszego pokoleniu
kazata we Lwowie uku¢ bajke, ze w lotnictwie Iwowskim nie
stuzyli Polacy, ale Francuzi, Wtosi i inne narodowosci. No bo
przeciez Beaurain, Perini, Bastyi;, Roland, Tiger, Stec, Cagasek...

Wiara i zgoda cuda tworzg i dlatego miodziezy polskiej
zycze, by w poczynaniach swych dla dobra Ojczyzny stawiata
sobie za wzo6r godny do nasladownictwa pokolenie obroncéw
Lwowa. Og6lne czynne podporzagdkowanie osobistych intere-
séw i ambicyj celom wyzszym przynosi potege Panstwu, a z nig
dobrobyt obywateli.

Mjr. Wihadystaw Madejski.

zrodta:

Jozef Pitsudski. Pisma zbiorowe. Tom s.
Czestaw Maczynski. Boje Lwowskie.
Iwo Badania Historii Obrony Lwowa .Obrona Lwowa I i Il.
" " " " " Rocznik I i Il serii Il.
Ksiega ku czci polegtych lotnikow.
Jan Przybyta. Z orlich bojéw lotnikdw lwowskich.
Odezwy i komunikaty Naczelnej Komendy W. P. we Lwowie.
Pobudka za miesiac listopad i grudzien 1918.
1—22 listopad we Lwowie.

— ,,.Dla cztowieka mocnego nie ma rzeczy niemozliwych. —
Gdy inni wyszukujg przeszkody, on szuka sposobow ich prze-
tamania".



1 X1 1928 — 1 X1 1938

Dziesieciolecie ,Przegladu Lotniczego”.

Wskrzeszone z chwilg odzyskania niepodlegtosci lotnictwo
polskie z kazdym rokiem poprzez wojenne zmagania si¢, a na-
stepnie poprzez trud codziennej pracy, rozwijato coraz szerzej
swe skrzydta. Lata mijaty. Obok tych, ktérzy brali czynny
udziat w pierwszych jego poczynaniach i bojach, wyrastaty co-
raz liczniej nowe, miode szeregi, zadne przejecia choé czesci
trudnego, a tak umitowanego zadania na swe barki. Jednocze-
$nie rozwijata sie réwniez polska mys$l lotnicza, szukajac wta-
snych drog odpowiadajgcych najlepiej warunkom i mozliwo-
§ciom polskim, tak odrebnym od wzoréw zagranicznych. Sie-
dzibg tej mysli byta Sekcja Lotnicza Towarzystwa Wiedzy W oj-
skowej, ktéra w swych pracach dazyta do jej jak najszerszego
rozpowszechnienia.

ZasOb doswiadczen nabytych na lotniskach polowych za-
réwno polskich, w czasie walk z naszym sasiadem wschodnim,
jak i dawnych wojsk zaborczych, z okresu wojny Swiatowej,
owoce dtugich rozwazan i dyskusyj, wszystko to trzeba byito
spopularyzowaé, aby dotrze¢ do kazdego, kto chcgc stanac na
wysokosci powierzonego mu zadania szukat Zrodet niezbednych
do rozszerzenia widnokregu wiadomosci fachowych.

Wyktady wygtaszane przez cztonkéw T. W. W. pomimo
catej swej niezaprzeczalnej wartosci nie mogty sprosta¢ potrze -
bom, gdyz dostepne byty jedynie dla nieznacznej tylko naraz
hczby stuchaczy danego garnizonu. A tymczasem zakres zagad-
nien interesujacych lotnictwo rozszerzat sie coraz bardziej. Ka-
zdy niemal miesigc przynosit coraz nowe zdobycze techniki,
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wcielane niezwlocznie w nowy sprzet. Scisty zwigzek miedzy
mozliwosciami technicznymi tego sprzetu a zasadami jego tak-
tycznego uzycia zmuszat do rewizji dawniejszych pogladdw,
urabiania nowych, przebudowywania doktryn.

Najlepsze wyniki tej pracy mozna by uzyska¢ tylko
w atmosferze fachowej dyskusji pozwalajgcej na $cieranie sic
pogladéw, na wybranie mysli najlepszych i najbardziej warto-
Sciowych.

Komisje regulaminowe, ktére sg odpowiedzialne za redak-
cje oficjalng zasad uzycia danej broni, czerpig do swych prac
materiat z doswiadczen. Te dosSwiadczenia, ktdre data wojna,
trzeba bylto przystosowaé¢ do nowych, tak odmiennych warun-
kdw, przystosowaé przeprowadzajgc przez prébe zycia.

Ogédlne zainteresowanie mnéstwem takich wiasnie zycio-
wych zagadnien, pozwalajgce w nastepstwie na wyciggniecie
wartosciowych wnioskéw, nie mogto wywota¢ nawet przy naj-
lepszych checiach najhardziej wytezona praca zespotu czton-
kéw Sekcji Lotniczej przy pomocy tak skromnych $rodkoéw, ja-
kie dawaty im w rece odczyty. Trzeba byto uciec sie do duzo
skuteczniejszego sposobu propagowania idei, jakim jest facho-
wa prasa, wciggajaca jednoczes$nie w zakres wspdlnych zainte-
resowan ogot czytelnikow

Rok j')2S, bedacy jednoczes$nie dziesiecioleciem istnienia
lotnictwa, niepodlegtej Polski, przynidst ostateczne urzeczywist-
nienie tych dazen, zaspokojenia jednej z najbardziej palgcych
potrzeb naszego lotnictwa.

Sekcja Lotnicza T. W. W. wylonita zc swego sktadu Komi-
tet Redakcyjny, ktory pod przewodnictwem ppika S. G. Stani-
stawa Kuzminskiego przystgpit do prac organizacyjnych.

Ryla to praca niemata!

Précz koniecznosci wytyczenia linii ogdélnej nowopowsta-
jacego pisma, proécz rozwigzania wielu trudnosci natury tech-
nicznej, trzeba byto jeszcze urobi¢ szeregi przysztych autorow,
przyzwyczaic¢ ich do wypowiadania swych mysli na pismie, pod-
sung¢ tematy najbardziej ciekawe i palgce. Trudnosci te wkrot-
ce przetamano dzieki poparciu udzielonemu przez szefa Depar-
tamentu Lotnictwa pika dypl. pil. Ludomira Rayskiego i przez
wiladze wojskowe oraz zainteresowaniu sie przedsiewzietym
dzietem bliskich mu ideowo towarzystw i organizacyj. Swiad-



cza o tym cho¢ by same tylko ksigzki kasowe redakcji z tego
okresu, w ktérych na pierwszych stronach widniejg liczne i po-
wazne zasitki przyznawane nowopowstajgcemu czasopismu dla
umozliwienia mu przebrniecia przez poczatkowe trudnosci az
do chwili, kiedy naptywajgce regularnie, a coraz liczniejsze
wplaty za prenumerate pozwolg mu na samodzielne istnienie.
Spotykamy tu wiec précz Departamentu Lotnictwa, ktdry
wspiera ,,Przeglad Lotniczy-1 regularnie az do chwili obecnej,
wieksze zasitki udzielone przez Sztab Generalny, Ministerstwo
Komunikacji, LOPP, Towarzystwo Wiedzy Wojskowej itd.

Pierwszy dokument oficjalny stwierdzajagcy powstanie tej
nowej placéwki wiedzy fachowej nosi date dnia 21 sierpnia
1928. Jest nim zaswiadczenie komisarza rzgdu m. st. Warszawy
stwierdzajgce zgtoszenie sie Sekcji Lotniczej Towarzystwa Wie-
dzy Wojskowej jako wydawcy. Ze wzgledu na pamigtkowe zna-
czenie tego dokumentu, stanowiacego jak gdyby kamien we-
gielny obszernych dzis archiwow ,,Przegladu Lotniczego", przy-
taczamy go tu w petnym brzmieniu:

,Komisarz Rzagdu na m. st. Warszawg
Ratusz. Dn. 21 sierpnia 1928.
Nr 11-2230/28.

Zaswiadczenie.

Komisarz Rzadu na st. m. Warszawg zaswiadcza, ze Sekcja
Towarzystwa Wiedzy Wojskowej zam. w Warszawie Krucza 23
m. 15 zgtosita w dniu 19 sierpnia 1928 w charakterze wydawcy
zgodnie z arl. 23 Rozporzadzenia Prezydenta Rzeczpospolitej
z dn. 10 maja 1927 r. o prawie prasowym (Dz. Ust. Nr 45.1927
poz. 398) wydawanie czasopisma p. n. ,,Przeglad Lotniczy“ pod
redakcjg odpowiedzialng p. mjr. Marjana Romeyko i pptk. Sta-
nistawa Kuzminskiego, zam. pl. Saski Nr 3.

Komisarz Rzadu
(—) Tadeusz Tarnowski.

Sktad pierwszej redakcji ,,Przegladu™ przedstawiat sie na-
stepujaco:

Redaktor pptk dypl. pil. Stanistaw Kuzminski.

Zastepca redaktora — mjr dypl. pil. Marian Romeyko.

Sekretarz kpt obs. Teodor Cybulski.
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W skiad ukonstytuowanego jednocze$nie komitetu redak-
cyjnego weszli: ptk. dypl. pil. Abzéttowski Sergiusz, ptk inz.
de Beaurain Janusz, mjr dypl. Chrzastowski Zdzistaw, kpt. dypl.
mar. Czeczott Ignacy, pitk dypl. Dahlen Wactaw, pptk pil. bal.
Grabowski Hilary, pptk dypl. pil. Jasinski Stanistaw, mjr dypl.
Korewo Marian, mjr Laskowski Otto, mjr dypl. Romiszowski
Henryk, mjr dypl. Rutkowski Stanistaw, pptk pil. Szandorowski
Wiktor, pptk dypl. obs. Ujejski Stanistaw.

Przed przystgpieniem do oméwienia dorobku literackiego
»,Przegladu Lotniczego" w ciggu tych dziesieciu lat owocnej
pracy, podajemy Kkilka liczb, ktdre pozwolg ocenié¢ catos¢ wy-
konanego wysitku.

A wiec przede wszystkim wielko$¢ nakiadu. Pierwszy
numer wychodzi w ilosci 1500 egzemplarzy, a liczba ta utrzy-
muje sie do numeru dziewigtego 1929 r. wigcznie, kiedy to
naktad spada do liczby 1300 egzemplarzy, ze wzgledu na obni -
zenie wysokoS$ci zapasu. Stan ten utrzymuje sie przez lata
1930 i 1931, po czym nastepuje jeszcze jeden spadek, w listo-
padzie 1931, o dalsze 100 egzemplarzy miesiecznie. Rok 1932
nie przynosi zadnych zmian i dopiero w paZzdzierniku 1933 na-
ktad osigga ponownie 1300 egzemplarzy nie schodzac juz nigdy
ponizej tej liczby. Lata 1934 i 1935 przynoszg nowy, nieznaczny
co prawda, wzrost o dalsze 50 egzemplarzy, w r. 1936 mamy
do zapisania powazniejszy skok do liczby 1650 i od tej chwili
naktady wzrastajg juz niemal z kazdym miesigcem .Tak wiec
w r. 1937 napotykamy kolejno liczby 1680— 1850—2480— 1880,
przy czym powieksza sie nie tylko ilos¢ drukowanych co mie-
sigc numerdw, ale i ich objeto$¢ .O ile w latach poprzednich
ilos¢ stron druku w poszczegdlnych numerach nie przekraczata
nigdy 100 stron, a zazwyczaj wahata sie miedzy 50 a 90, to po-
czawszy od tego ,przetomowego” roku wynosi ona juz regu-
larnie w kazdym miesigcu 160 stron druku, czyli przecietnie
ilos¢ podwdjng. Rok 1938 zaczyna sie powazng liczbg 1950
egzemplarzy naktadu w ciggu kilku pierwszych miesiecy, osig
gajac w drugiej potowie rekordowg wysokos$¢ 2600 egzempla-
rzy.

Miejmy nadzieje, ze bedzie sie nadal liczba ta powiekszata
Z miesigca na miesigc, sktadajac w ten sposdb dowod wzrasta-
jacego coraz bardziej zainteresowania tym tak bardzo warto-



Sciowym organem fachowym oraz rozszerzania sie kadr czytel-
nikow.

Wyniki osiaggniete dzieki wydajnej i wytrwalej pracy Re-
dakcji ,,Przegladu” i jego Komitetu Redakcyjnego, moéwiag same
za siebie i stanowig najlepsze wyrazy uznania, jakie sie im za
te prace naleza.

Te kilka przytoczonych powyzej, a na pozor tak suchych
liczi), ma jednak przy odrobinie zagtebienia sie w nie swoistg
wymowe. Poczatkowy spadek naktadu, ktéry nastgpit po wy-
daniu pierwszych dwunastu numerdéw, byt prawdopodobnie spo-
wodowany poza wspomnianym juz poprzednio zmniejszeniem
rezerwy czesciowym obnizeniem sie zainteresowania. Ci wszy-
scy, ktérzy pragneli podzieli¢ sie badz swymi doswiadczeniami,
badZ tez owocami swych studiéw i rozwazan, zapetnili ich tre-
$cig dwanascie kolejnych numerdw miesiecznych. Rzucone my-
$li musiaty zostaé przezyte, przemyslane i przedyskutowane,
zanim sie staty zalagzkami mysSli i tematéw nowych. Jednocze-
$nie krotki stosunkowo jednoroczny okres nie mogt jeszcze wy-
tworzy¢ nowych kadr autoréw. Wszystko to sie ztozylo na
pewnego rodzaju zastdj. Dopiero lata dalsze przynoszg wraz
z wieloma zmianami zaréwno pod wzgledem uktadu poszczeg6l-
nych numerdw jak i coraz racjonalniejszego rozplanowania ich
zawartosci nowe jak gdyby odprezenie i nowy ped naprzdd, tym
razem juz niczym nie powstrzymany.

Aby sie przekonaé o rozszerzeniu sie ram zainteresowania
praca ,,Przegladu Lotniczego™, o wciagganiu w jego zakres co-
raz liczniejszych autoréw, ktérzy poruszaja lub starajg sie roz-
wigza¢ najblizsze i najhardziej palgce zagadnienia z dziedziny
lotnictwa, wystarczy rzuci¢ okiem na skorowidze dziatowe po-
szczegblnych rocznikéw. O ile w pierwszych latach napotyka-
my tu niemal wylgcznie nazwiska starych, zastuzonych w pra-
cy na polu literatury fachowej weteranéw, bogatych wiedzg
i doswiadczeniem, to w okresie pdZniejszym sg one przeplatane
coraz gesciej nazwiskami nowymi tych, ktérzy dojrzeli na do-
starczonej im strawie mys$lowej i teraz z kolei sami biorg za
piéro. Objaw to niezmiernie zdrowy i niezmiernie korzystny,
podkreslajacy wyraznie konieczno$¢ posiadania wtasnego orga-
nu fachowego i jego ogromng warto$¢ dla rozwoju samodziel-
nej polskiej mysli lotniczej.
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Z jakimze uczuciem zadowolenia poréwnywa sie stan dzi-
siejszy lotniczego pismiennictwa fachowego z tym, jaki byt
przed kilku jeszcze laty. Przypominam sobie doskonale okres,
kiedy to poszczegdlne artykuty byty wyrywane niemal ,,na go-
rac.0” z rgk autorow, aby zapetni¢ najblizszy numer. W okresie
tym ilos¢ drukowanych miesiecznie stron spadata czesto poni-
zej 50—60, a o utrzymaniu wyraznej linii przewodniej trudno
byto mysle¢. Szto pod prase drukarskag to, co byto w danej
chwili gotowe pod rekg. Ten sposdb pracy nie maégt sie nie od-
bi¢ na wartosci wydawnictwa, nie pozwalal na ujmowanie pew-
nych zagadnien petnymi kompleksami i na odpowiednie oswiet-
lenie interesujgcych w danej chwili zagadnien. Dzis, kiedy
przed przystagpieniem do napisania jubileuszowej wzmianki na
dziesieciolecie ,,Przeglagduu rozmawialem z jego sekretarzem
majorem dypl. pil. Szulem, potozenie pod tym wzgledem zmie-
nito sie catkowicie. Jezeli istniejg jeszcze jakie klopoty, to chy-
ba z nadmiarem prac, ktore czesto dilugo musza wyczekiwac
swej kolejki, zanim sie przyobleka czernig farby drukarskiej.
Obfitos¢ ta pozwala na racjonalny dobor tresci comiesiecznego
numeru. Kazdy z poszczeg6lnych dziatow obszernej wiedzy lot-
niczej ma poswiecong sobie co miesigc odpowiednia, zaleznie od
waznosci i zywotnosci, ilos¢ stronic. Poszczeg6lne tematy do-
biera sie zespotami dajgcymi wszechstronny i wyczerpujacy
obraz catosci. Aby do tego stanu dojs$é, wiele trzeba byto wyte-
zonej pracy, pracy naprawde twaérczej i gleboko ideowej.

Poniewaz zahaczyliSmy juz o dziedzine statystyki, niech mi
bedzie wolno przedstawi¢ jeszcze pare liczb oswietlajacych po-
pularyzacyjng dziatalno$¢ ,,Przegladu Lotniczego4, ujetg tym
razem ze strony poszczeg6lnych dziatow lotnictwa, stanowig-
cych tre$¢ kolejnych rocznikdw.

Roczniki

JH29 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1937

ilos¢ artykutow

Taktyka 25 20 16 10 11 g8 14 13
Szkolenie 16 12 25 19 15 20 8 11
Organizacja 4 2 3 3 2 4 7 10
Historia 3 3 8 9 4 5 4 3
Obrona przeciwlotnicza 7 1 5 5 1 7 5 3

Technika 25 5 49 19 17 17 14 14
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Rocznik.i
J929 1930 1931 1932 1933 1934 1935 1937
ilosé artykutdw

Medycyna lotnicza s 4 5 7 4 2 2 5
Lotnictwo obce 15 11 41 43 63 15 28 58
Wiadomosci z prasy obcej — 21 25 53 Iz
Bibliografia 9 8 - — & 20 28 27
Lotnictwo cywilne 13 4 9 14 11 10 7 3
Rozne 2 7 16 12 19 15 16 7

Uwaga. Wzieto tu pod uwage tylko dzialy najwazniejsze.

Tu réwniez nie chciatbym sie wdawaé w szczegdtowy roz-
biér wymownosci cyfr, poprzestajac jedynie na kilku najistot-
niejszych uwagach. Pomimo wszystkich niescistosci jakie mo-
gly sie wkras¢ do powyzszego zestawienia, przy ktorego ukia-
daniu postugiwatem sie sitg rzeczy jedynie skorowidzami dzia-
towymi poszczegélnych rocznikdw, nic mogac sam przejrzeé
hardziej szczegétowo tak obfitego materiatu, podkresla ono wy-
raznie kilka ogromnie charakterystycznych cech. Niektore dzia-
ty wykazujg wyrazny spadek liczebny omawiajacych je artyku-
téw, podczas gdy inne stale sie rozrastajg. Wezmy chociazby
pierwszg z kolei dziedzine taktyki. Widzimy tu w latach 1928
29 i 1930 liczby 25 i 20, po czyni zaznacza sie wyrazny spadek.
Jakze podobne przyczyny weszlty tu w gre w odniesieniu do te-
go, co méwitem juz poprzednio o ,krzywej" zainteresowania
sie ogotu czytelnikow trescig ,,Przegladu™ z jednej strony, a za-
sobem wiadomosci, ktorymi chciatoby sie podzieli¢ z drugiej.
Ponadto powazna, a moze nawet decydujgcg role odegrato iu
réwniez przeniesienie najciekawszych rozwazan natury czysto
taktycznej na inne pole, jeszcze bardziej sprzyjajace ich po-
mys$lnemu rozwojowi, jakim jest rozbudowujgce sie jednocze-
$nie coraz szerzej szkolnictwo. Rownie charakterystyczny stop-
niowy spadek widzimy w dziedzinie historii lotnictwa. To wszy-
stko, co byto w Swiezej i gorgcej jeszcze pamieci uczestnikow
naszych zmagan wojennych, przelato sie¢ na papier pierwszych
numeréw ,Przeglagdu”. Po tym wyczerpaniu materiatbw pa-
mietnikowych, najhardziej moze zywo przemawiajgcych do nas
wszystkich, doptyw artykutéw o tresSci historycznej zmniejsza
sie bardzo gwattownie. Z liczby 13 w roku 1928—29 spada on



juz w roku nastepnym do 3, czyli przeszto o 75%, podwyzsza-
jac sie nieco w latach dalszych. Za to rodzaj tych artykutdw ule-
ga obecnie zmianie. Zamiast pamietnikéw mamy do czynienia
przewaznie z pracami w catlym tego stowa znaczeniu historycz-
nymi, opartymi na powaznych studiach. Sledzac dalej kolejne
rubryki naszego zestawienia spotykamy gwattowny skok
w dziedzinie artykutdw tresci technicznej. Z roku na rok liczba
tych opracowan spada z 49 na 49. Tlumaczenie tego zjawiska
jest proste. To przygotowanie i narodziny nowego kwartalnika
»WiadomosSci Techniczne Lotnictwa" pod redakcjg mjra Wa-
ctawa Czaplickiego, ktory przejmuje na siebie ten dziat.

Na podkreslenie zastuguje jeszcze ogromny wzrost dziatu
traktujgcego o lotnictwie panstw obcych, tak potrzebnego jako
skala poréwnawcza do naszych wiasnych dociekan i osiggniec.

Zestawiajgc procentowgq ilos¢ artykutow poswieconych po-
szczegb6lnym dziatom dzisiejszego ,,Przegladu Lotniczego" wi-
dzimy, ze odpowiada ona bardzo doktadnie wspotczynnikowi
waznosci, jaki moglibySmy wyznaczy¢ kazdemu z nich na ta-
mach .fachowego, lothiczo-wojskowego czasopisma. Biorgc pod
uwage tylko dzialy najwazniejsze mozemy stwierdzi¢ nastepu-
jaca kolejnosé waznosci tematow:

1. Lotnictwo obce 26,70/0
2. Wiadomosci z prasy obcej 23,7% 1)
3. Bibliografia 14,4%
4. Taktyka 59Vo
5. Technika 5,30/0
6. Szkolenie 5,lo/o0
7. Organizacja 47010
8. Rbzne 14,80/0

Poprzestajac na tej krdtkiej wycieczce w kraine statystyki
zatrzymajmy sie obecnie troche nad poszczegélnymi rocznika-
mi ,,Przegladu”, z ktérych kazdy odzwierciedla do pewnego
stopnia historie naszego lotnictwa,, omawiajgc wszystkie najzy-
wotniejsze zdarzenia, a ponadto daje Swiadectwo rozwojowi na-
szej mysli lotniczej, podkreslajac wszystkie jej zwroty ku no-

O Procent ten nie daje moze nalezytego obrazu, gdyz mamy tu
do czynienia przewaznie z krotkimi wzmiankami lub streszczeniami
z prasy obcej.
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wym zagadnieniom rozszerzajgcym coraz bardziej i tak juz
bogata dziedzine wiedzy.

Przyznaé trzeba, dziesiecioletni dorobek ,,Przegladu Lotni-
czegos przedstawia sie wcale pokaznie. Dziewieé grubych to-
mow o ogoblnej liczbie 7300 stronic druku to chyba dostateczny
dowod wilozonej w nie pracy zordwno ze strony autorow jak
Redakcji i Komitetu Redakcyjnego. Na pierwszy plan wybija
sie tu, jak zresztg wszedzie, rok 1937, z rekordowg liczbg 1808
stron plus 208 stron numeru specjalnego poswieconego lotnic-
twu sowieckiemu (pomijam rocznik 1938 jako .jeszcze nie ukon-
czony, ale zapowiadajacy sie nie mniej bogato).

Oczywiscie, o wartosci czasopisma nie mozna sadzi¢ na
podstawie samej tylko ilosci stronic, ale po c6z méwié o ocenie
tresci tak dobrze znanej czytelnikom, ktérej jakoSci nie mozna
chyba kwestionowac.

Przystagpmy wiec do pobieznego przegladu, co kazdy z ro-
cznikbw nam przynidst i co zapisat na swoje dobro w ogélnym
bilansie osiagnie¢ ,,Przegladu Lotniczego4l

Rok 1928.

Rok pamigtkowy, ktérego dziesieciolecie dzi$ swietujemy.
OtwoOrzmy ten rocznik najubozszy ze wszystkich, bo liczacy
tylko dwa numery, ale za to dwa numery pierwsze,, urzeczy-
wistnienie ostateczne tylu wysitkdw i staran. Na poczatku rzuca
sie od razu w oczy stowo wstepne skreslone przez szefa Depar-
tamentu Lotnictwa ptka S. G. pil. inz. Rayskiego. To stowo
wstepne zawiera w sobie catg ideologie nowego czasopisma, od
ktérej nie odstgpito ono ani razu w czasie swego dziesieciolet-
niego istnienia. Z tego to wtasnie powodu uwazam za wskazane
przytoczenie go w catosci dla tych wszystkich, ktérzy wcho-
dzac w szeregi braci lotniczej dopiero w ostatnich latach nie
mieli moznosci zaznajomienia sie z nim jeszcze.

* ? *

»Lotnictwo przestato by¢ dzisiaj sensacyjnym wynalazkiem.
Stato sie dziedzing zycia.

Wspaniaty sport, jedno z najciekawszych pdl doswiadczal-
nych techniki, prawie niewiarygodna, a jednak konkretna komu-
nikacja, bron decydujagca w kazdym przysztym zmaganiu naro-



dow, Swieza, lecz z fantastyczng szybkoScig rosngca gataz prze-
mystu, a nadewszystko najpotezniejsze zwyciestwo cztowieka nad
zywiotem — oto dzi$ szeroki i wszechstronny zasigg tego pojecia.

Nic tez dziwnego, ze bogata tres¢ wywotuje koniecznos¢ licz-
nych wypowiedzen. Kilkaset czasopism specjalnych omawia za-
gadnienie lotnictwa w kilkudziesieciu jezykach S$wiata.

Polska posiada juz pare organéw fachowych.

Obecnie przybywa jeszcze jeden, $cisle rzeczowy, przez fa-
chowcow prowadzony i wzywajacy sfery zainteresowane do dys-
kusyj.

Celem jego jest: po pierwsze — danie teoretykom i konstruk-
torom drogowskazu, stworzonego zaréwno przez potrzeby cywili-
zacyjne zycia, jak przez konieczno$¢ obrony panstwowej,

po drugie — otworzenie wiedzy lotniczej jak najszerszych
horyzontéw, ogarniajacych zdobycze wszystkich narodéw dla ich
wspolnego postepu.

Pik. S. G. pil. inz. L. Rayski.
Szef Departamentu Lotnictwa.*

Przerzucajgc dalsze kartki tego rocznika napotykamy od-
gtosy Smiatej, niestety, nieudatej préby, opis wrazen z pierw-
szego przelotu przez Atlantyk, ktérej ponowienie w pare mie-
siecy pOzniej skonczyto sie tak tragicznie.

Sposrod catego szeregu innych artykutdw wzrok zatrzy-

muje sie na zestawieniu ujmujacym najnowsze typy samolotow
mysliwskich. Oto ono:

Typy najnowsze.

Szybkosé Szybkos$¢
pozioma wznoszenia sie

Nazwa } } } Putap Silnik
wyso- szyb- wyso czas

kos¢ koS¢ kos¢

m km min. sek.

L.G.L. - 311.G.I 3000 256 5000 12 10000 Jupiter @
5000 252 8000 30 480—600 KM
7000 232

Dewoitine U. 27 5000 295 5000 8' 30” 9250 Hispano

Nieuport 72 5000 262 5000 12' 27 8620 500 KM

W ibault 170 5000 275 5000 9'8 " 9600 >
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Jakze dziwnie skromnie wygladajg dzi$ te wyczyny, ktére
jeszcze tak stosunkowo niedawno budzity podziw dla postepow
techniki. Niech te liczby stang sie dla nas skalg poréwnawczg
umozliwiajagcg doktadniejszg ocene wykonanego wysitku i osia-
gnietego postepu. Uzupetnijmy przytoczone zestawienie kilku
liczbami zaczerpnietymi na chybit trafit z rocznika 1937. Oto
one:

— Fiat G. 50. - szybko$¢ — 460 km, czas wznoszenia sie
na 4000 m 6'5", putap 10.400 m, silnik Fiat 850 KM.

— Loire 250. - szybko$¢ — 480 km, czas wznoszenia sie
na 4000 m - 5'30", silnik Hispano 1125 KM.

Rok 1929.

Rok 1929 przynosi juz tom peiny dwunastu numeréw.

Z zagadnien, ktoére w tym okresie wchodzg coraz natarczy-
wiej na tamy ,Przegladu Lotniczego", nalezy wyrézni¢ zagad-
nienie lotnictwa towarzyszacego, noszacego wowczas jeszcze
miano ,lotnictwa lekkiego". Wywotato ono giebokie zaintere-
sowanie ogo6tu, o czym Swiadczg liczne artykuty dyskusyjne
przewijajace sie przez caty niemal rocznik. RoOwnie aktualng
jest sprawa organizacji naczelnych wadz lotniczych poruszona
tu po iaz pierwszy w odniesieniu do naszego lotnictwa oraz
pierwsze wzmianki o piechocie powietrznej, tym najnowocze-
$niejszym rodzaju broni przewidywanym na razie wytgcznie do
dziatan dywersyjnych i wywiadowczych na tytach przeciwnika.

Mamy tu do zapisania jeszcze zmiane osobowg w skiadzie
redakcji, gdzie na stanowisko sekretarza zostat wyznaczony
kpt. Sheybal Adam.

Procz tego dla udostepnienia czytelnikom prac fachowych
z dziedziny lotnictwa, zaréwno autoréw polskich jak obcych,
Redakcja przystepuje do wydania dwu pierwszych tomikow Ri-
hlioteki Przeglagdu Lotniczego, ktérymi sg: ,Tymczasowa In-
strukcja uzycia bojowego sit powietrznych ZSRR" w przekia-
dzie ptka S. G. Abzétowskiego i ,,Akrobacja powietrzna"
w opracowaniu ptka pil. Jerzego Kossowskiego.

Niestety, w roczniku tym napotykamy rowniez i numer
noszacy smutng opaske zatobng. Przedsiewzieta po raz drugi
préba pokonania Atlantyku przyniosta $mier¢ mjra pil. Ludwi-
ka ldzikowskiego, ktoérej odZwierciadlenie znajdujemy na ta-
mach ,,Przegladu™.



Rok 1930.

Rocznik 1930 debiutuje opisem nowego polskiego samolo-
tu mysliwskiego PZL. 1 Ciekawe lo rozwigzanie konstrukcyjne
inz. Kazimierza Putawskiego stato sie podwaling nie tylko catej
serii coraz bardziej udoskonalonych samolotéw polskich, wy-
bijajacych sie na czoto lotnictwa S$wiatowego dzieki swym
Swiethym wyczynom, ale postuzyto réwniez za wzor licznym
konstruktorom zagranicznym. Z tego tez wzgledu pierwsza
wzmianka na tamach naszej prasy fachowej dotyczgca proto-
typu ma szczegblng warto$¢ pamigtkows.

Oto kilka danych cechujgcych wyczyny tego samolotu,
o ilez skromniejszych od wyczynow uzyskiwanych przez typy
pdzniejsze, z ktorymi mamy dzi$ do czynienia.

— Silnik Hispano Suiza 600 KM.

— Szybko$¢ maksymalna - 297 km.

— Czas wznoszenia sie na 5000 m — 8'30".

Sposéréd zagadnien aktualnych spotykamy w tym roczniku
w dalszym ciggu ozywiong dyskusje nad lotnictwem towarzy-
szacym, kt6re przybiera po raz pierwszy dzisiejsza swa nazwe.
Duzym powodzeniem cieszy sie rowniez dziedzina wspdtpracy
z broniami Scisle z poprzednim tematem zwigzana oraz zagad-
nienia dotyczace pilotazu bez widocznosci i radionawigacji, zaj-
mujgce coraz wiecej miejsca w programach szkolenia personelu
latajgcego.

Rok 1931.

Zainteresowanie ,Przegladym Lotniczym" zatacza coraz
szersze kregi. W roku 1931 mamy do podkre$lenia z jednej stro-
ny uznanie go za organ oficjalny Polskiego Zwigzku Inzynie-
row Lotniczych, z drugiej za$ pojawienie sie coraz czestszych
przedrukdw zamieszczanych w nim artykutéw w prasie zagra-
nicznej.

Posrod zagadnien omawianych na tamach tego rocznika
na pierwszy plan wysuwa sie nadal taktyka poszczegélnych ro
dzjow lotnictwa. Z wigkszych zdarzen nalezy podac¢ lot afry-
kanski kpt. Skarzynskiego oraz niezmiernie pochlebne opinie,
jakie zyskat na wystawie paryskiej nasz PZL. VI. ,The Aerop-
plane” w ten spos6b konczy obszerng wzmianke o nim: ,Jedna
z najlepszych rzeczy na wystawie — polski samolot mys$liwski".

1641



1642

Rok 1931 przynosi jeszcze zmiany redakcyjne. Kierownic-
two wydawnictwa obejmuje ze wzgledu na powotanie pptka
Kuzminskiego na nowe stanowisko poza Warszawe dotychcza-
sowy zastepca mjr dypl. pil. Marian Romeyko. Jako zastepca
redaktora zostaje wyznaczony mjr obs. inz. Czaplicki Wactaw,
a jako sekretarz kpt. pil. Wojtyga Adam.

Zmiany te odbijaja sie rowniez na szacie zewnetrznej
»Przegladull Numer pazdziernikowy jako pierwszy otrzymuje
uktad dziatowy, pozwalajacy na bardziej przejrzyste rozmiesz-
czenie treSci. Mamy tu obecnie dziaty: ogdlny, techniczny, na
czasie, przeglad lotnictwa panstw obcych, bibliografie i rdzne.

W tym roku pojawia sie rowniez nowe wydawnictwo bi-
blioteki lotniczej - tablica sylwetek samolotéw.

Rok 1932.

Rocznik 1932 przynosi wiele radosnych, ale rdGwniez i smut-
nych zdarzen. Spos$réd nich wybijaja sie na pierwszy plan zwy-
ciestwo w challengew odniesione przez $. p. kpt. Zwirke i inz.
Wigure, zwyciestwo, ktore juz w kilka dni pdzniej oblekto sie
kirem katastrofy pod Cierlickiem.

Jest to dla lotnictwa rok zatobny, gdyz odchodza w nim
réwniez sposrdd nas Zastepca Szefa Departamentu Aeronautyki
$. D). ptk pil. Jan Sendorek i ptk dypl. pil. Stanistaw Jasifski
obaj zmarli wskutek nieszczesliwych wypadkdow.

Sposrod wazniejszych zdarzeh znajdujemy jeszcze na ta-
mach ,,Przeglagduu echa odstoniecia pomnika ku czci polegtych
lotnikbw w czternastoletnig rocznice istnienia lotnictwa Nie-
podlegtej Polski oraz lot propagandowy dookota Europy kpt.
pil. Stanistawa Karpirskiego.

Pod wzgledem tresci rocznik ten obfituje przede wszystkim
w szereg artykutéw omawiajacych wielkie doktryny uzycia lot-
nictwa, z doktryng gen. Douheta na czele. Scieranie sie pogla-
déw w zwigzku z tym tak palagcym zagadnieniem znajduje na-
lezyte odzwiereiedlenie na tamach ,Przegladu’l Coraz czesciej
spotykamy réwniez gtosy dyskusji na inny, rownie aktualny te-
mat, jakim jest uzbrojenie lotnictwa mysliwskiego. Pytanie
»jedno czy wielomiejscowy samolotn zajmuje coraz bardziej
umysty.



Rok 1933.

1 W tym roczniku pierwszy numer nosi zatobng obwodke,
sktadajgc dowdd giebokiej czci i zalu z powodu zgonu pierw-
szego Inspektora Wojsk Lotniczych wszystkich polgczonych
dzielnic gen. pil. Gustawa Macewicza.

Znajdujemy tu dalej opisy dwu wyczyndéw polskich lotni-
kow. Pierwszy, peten triumfu i radosci to zdobycie Atlanty-
ku potudniowego przez kpt. pil. Stanistawa Skarzynskiego, dru-
gi - tragiczna préba pobicia rekordu lotu na odlegto$¢, w cza-
sie ktorej ginie Smiercig lotnika w katastrofie pod Jadrino kpt.
). Lcwonicwski, a ranny zostaje pptk Filipowicz.

Ze zdarzen, ktore zajety wiecej miejsca na lamach ,Prze-
gladu*, nalezy wymieni¢ jeszcze wyprawe armady powietrznej
PZL. 11. i)od dowddctwem szefa Departamentu Aeronautyki <1
Rumunii oraz wizyte ztozong lotnictwu sowieckiemu. Odnosimy
réwniez zwyciestwo w zawodach o puchar Gordon Benetta.

W dziedzinie, ze tak powiemy, redakcyjnej podajemy roz-
kaz Pana Wiceministra, na podstawie ktérego ,,Przeglad Lotni-
czy" zmienia swga szate zewnetrzng upodobniajgc sie do czaso-
pism innych rodzajéw broni, poczyna wychodzi¢ ponownie ja-
ko miesiecznik, z podjeciem wydawnictwa bezptatnego dodatku
kwartalnego ,,Wiadomosci Techniczne Lotnictwa"™ pod redak-
cja mjra pil. Czaplickiego, i wreszcie, co moze najbardziej re-
alnie odbito sie pod wzgledem materialnym na rozwoju ,,Prze-
gladu", prenumerata staje sie obowigzkowa dla wszystkich ofi-
cerow lotnictwa.

W rozkazie swym Pan Wiceminister wyraznie nakre$la
dalsze wytyczne pracy ,,Przegladu" kazac ,,dopuszczaé do glo-
su nawet najmtodszych oficerow".

Rok 1934.

Rocznik 1934 przynosi znowu odgtosy nowych wyczynéw
polskiego lotnictwa w postaci zwyciestw odniesionych przez
kpt. pil. Jerzego Bajana w challenge‘u i przez kpt. pil. hal. Ryn-
ka w zawodach o puchar Gordon Benetta. Sg one potwierdze-
niem wydajnosci pracy zaréwno naszych konstruktoréw jak
i zatdg i podnoszg jeszcze bardziej warto$¢ zwyciestw poprzed-
nich lat, wykazujac, ze te pierwsze nie byty tylko dzietem przy-

1643



1644

padku czy tez zbiegu pomysinych okolicznosci, ale dobrze za-
stuzonym owocem rzetelnego wysitku.

W dziedzinie studiow wojskowych na pierwszy plan wy-
bijajg sie nowe zagadnienia, dotyczace badZz zwalczania celéw
zywych na ziemi, badz tez rewolucyjnej zmiany w uzbrojeniu
samolotu mysliwskiego, jakg spowodowalo wprowadzenie ma-
tokalibrowego dziatka lotniczego. Ten ostatni wypadek zazna-
czyt powazny krok naprzdd na drodze rozwoju mozliwosci lot-
nictwa, pozostawiajac niezatarty $lad i zmuszajagc do zrewido-
wania raz jeszcze wszystkich niemal zasad stanowigcych pod-
stawe taktyki walki samolotu jednomiejscowego.

Nie od rzeczy bedzie wspomnieé, ze rocznik ten przyniost
robwniez poczatek tak stynnego ongi$ ,,sporu o obserwatora",
ktdry sie ciggnat nastepnie przez wiele numerdéw, co do zakresu
tatkycznego przygotowania obserwatora, a aktualnos$¢ tego za-
gadnienia zamienita godne powazania grono autoréw w mro-
wisko, wTktore wsadzono Kij.

Pomimo tylu ubiegtych lat jakze zywo pozostat on w na-
szych wspomnieniach ze wzgledu na czynny udziat, jaki bra-
liSmy niemal wszyscy w dyskusjach na ten temat.

Rok 1935.

Tragiczny ten rok zapisany zatobg w sercach catego lotnic-
twa polskiego w zwigzku ze $miercig Pierwszego Marszatka
Polski Jozefa Pitsudskiego, na tamach ,,Przegladu Lotniczego"
znalazt odZwierciadlenie w numerze czerwcowym sktadajgcym
hotd czci wielkiego Wodza i omawiajagcym obszernie udziat
lotnictwa w uroczysto$ciach zatobnych.

Pomimo przezytej tragedii narodowej zycie jednak ptyneto
dalej, przynoszac nowe zdarzenia i fakty.

Posrod nich musimy przytoczy¢ trzecie z kolei zwyciestwo
w zawodach o puchar Gordon Bennetta, odniesione tym razem
przez kpt. pil. bal. Zbigniewa Burzynskiego na balonie ,Polo-
nia 11", ktére przesadzito o zdobyciu na wiasnos¢ Polski pu-
charu przechodniego. Jednoczes$nie zwycieska zatoga ustanowi-
fa dwa nowe rekordy Swiatowe - odlegtosci i dtugotrwatosci
lotu dla balonéw o pojemnosci 2000 m3

Odgtosy wystawy lotniczej w Paryzu przynoszg nowe po-
wodzenie polskiego samolotu mys$liwskiego PZL. XXIV, jakze



bardzo r6znigcego sie od swego poprzednika PZL. VI, ktéry
przeciez takze w swoim czasie zastuzyt na peony pochwalne.

Dla poréwnania oto kilka danych cechujacych ten nowy
samolot, uznany za najlepszy samolot mysliwski wystawy:

silnik Gnome Rhone 900 KM.

szybkos¢ 416 km/godz.

uzbrojenie — 2 dziatka Oerlikon umieszczone w skrzy-
dtach.

Aby oceni¢ uzyskane wyniki, wystarczy sie cofngé do ro-
ku 1930.

W dziedzinie wiedzy taktycznej duzo miejsca posSwieca sie
nadal walce poszczegdlnych rodzajow lotnictwa, przy czym co-
raz wiekszy nacisk kladzie sie na studia poréwnawcze naszych
wiasnych pogladéw z pogladami zagranicznej prasy oficjalnej,
ktorej w ogole poswieca sie z kazdym rokiem wiecej uwagi.
Sposrod nowych zatozen zastuguje na podkreslenie zagadnienie
bombardowania z samolotu mysliwskiego w locie nurkowym.

Rok 1935 przynosi réwniez zasadnicze zmiany w redakcji
»Przegladu’l Jako redaktor zostaje wyznaczony mjr pil. Woj-
tyga Adam, a na stanowisko sekretarza Kkpt. dypl. pil. Szul
Ludwik.

Rok 1936.

Rocznik 1936 przynosi przede wszystkim liczne odgtosy
zbrojen powietrznych $wiata. Znaczna rozbudowa lotnictwa
wszystkich mocarstw, wprowadzenie nowego sprzetu o duzo
wiekszych mozliwosciach i o odmiennym uzbrojeniu, wszystko
to zmusza do przeprowadzenia ostatecznej rewizji dotychczaso-
wych pojec.

Totez zarbwno w prasie polskiej jak i zagranicznej wiek-
szo$¢ artykutdw o charakterze operacyjnym czy tez taktycznym
jest poswiecona temu wiasnie zagadnieniu. Rocznik ,,Przegla-
dun 1936 podkresla chwile wkroczenia w okres przetlomowy
w rozwoju lotnictwa i zasad jego uzycia w czasie wojny.

Z ciekawych zdarzen przynosi numer 7, opis wizyty
w Sztokholmie gen. Rayskiego w towarzystwie honorowej es-
korty klucza mysliwskiego, jako odpowiedZ na wizyte szwedz-
ka w Warszawie.

Miedzynarodowa wystawa w Sztokholmie daje nam moz-
nos¢ przedstawienia naszego coraz liczniejszego dorobku w dzie-
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dzinie konstrukcyjnej. Obok P. 11 C. mysliwskiego wysta-
wiamy nowy, trzymiejscowy PZL - 23 i sportowy RWD — 13.

Rocznik 1936 przynosi, niestety, rowniez i numer zatobny,
poswiecony pamieci gen. dyw. Orlicz-iDreszera, Inspektora obro-
ny powietrznej panstwa, ktory zgingt w wypadku lotniczym
wraz z pptkiem dypl. Stefanem Lothem i kpt. pil. £agicwskim.

Posrdd licznych fotografii zdobigcych ten tom po raz pier-
wszy rzucajg sie w oczy zdjecia nowych mundurow lotniczych,
tak dtugo i z takg niecierpliwoscig wyczekiwanych.

Procz tego mamy do podania jeszcze jedng zmiane w tonie
Redakcji ,,Przeglagdull Na stanowisko redaktora zostat wyzna-
czony mjr dypl. pil. Jasinski Jozef. Sekretarzem pozostaje na-
dal mjr dypl. pil. Szut Ludwik, ktérego dzietem jest ogromnie
szczegOtowo opracowany i bardzo przejrzysty skorowidz dzia-
towy zamykajgcy ten rocznik.

Rok 1937.

W roczniku tym na szczegdlne wyrdznienie zastuguje nu-
mer specjalny poswiecony lotnictwu sowieckiemu. Omawia on
na podstawie dziet czotowych pisarzy sowieckich zapatrywania
na uzycie réznych rodzajow lotnictwa. Pierwsza to préba syn-
tetycznego ujecia w jednym numerze catoksztattu zagadnienia
zostata przebyta zwyciesko, dajagc stuszng podstawe do zastugi
Redakcji i Komitetu Redakcyjnego.

Sposrdd innych wazniejszych zagadnien rozwijanych na ta-
mach tego rocznika mozna by wymieni¢ szeroko omawiany te-
mat desantéw powietrznych, wznowienie dyskusji o celowosci
i mozliwosciach lotnictwa szturmowego, tak ,modnexn obecnie
zagadnienie wojny totalnej oi’az liczne reportaze z doSwiadczal-
nego terenu lotnictwa, jakim sie stata Hiszpania.

Odgtosy uroczystosci, w ktorych brato udziat nasze lotnic-
twa), omawiajg wizyte krola Karola Il.

Rok 1937 zamyka zesp6t oprawionych juz toméw ,Prze-
gladull Mamy tu jeszcze przed sobg dziesie¢ bogatych numerdw'
wydanych w r. 1938, ale wzmianke o nich pozostawiam na za-
poczatkowanie nowego artykutu jubileuszowego, poswieconego
...dwudziestoleciu ,,Przegladull

*



Konczac te stowa, ktdre mialy na celu skreslenie choé
w najogoélniejszych zarysach catoksztattu wysitku poniesionego
przez wydawnictwo ,,Przeglad Lotniczy" w ciggu dziesieciu lat
jego istnienia, zdaje sobie sprawe, ze daleki jestem od wyczer-
pania catosci zagadnienia. Z pewnoscig wiele ciekawych i god-
nych uwagi taktéw pomingtem milczeniem, ale to juz nie moja
wina, ale raczej zastuga ,,Przegladu”, ktéry moze sie poszczycic
az tak bogatym dorobkiem.

Kiedy pisatem o zmianach zachodzacych w sktadzie osobo-
wym Redakcji ,,Przegladu”, nie wspomniatem o jednym nie-
strudzonym pracowniku tak blisko z redakcjg zwigzanym,
a dzwigajacym na swych barkach niemal od poczatku po dzi$
dzieh caty anonimowy ciezar administracji wydawnictwa.

Mowie tu, co chyba bez trudu odgadnaé¢ mozna, o kpt. Kins-
nerze, osobistosci tak bardzo w naszym lotnictwie popularnej.
Nie wspomniatem, ale nie przez przeoczenie, tylko chcagc Mu po-
Swieci¢, jako ,,czynnikowi statemu" wszystkich rcdakcyj osob-
ng wzmianke.

Dziesie¢ lat pracy ,Przegladu Lotniczego" dobiega konca.
Za kilka tygodni ujrzymy juz numer jubileuszowy, niechze mi
wiec wolno bedzie w imieniu czytelnikow ,,Przegladu” zlozy¢
najszczersze zyczenia dalszej, rownie owocnej i pozytecznej
pracy przez diugie jeszcze dziesieciolecia, a tym wszystkim, kto-
rzy sie przyczynili do jego rozwoju, podziekowaé za poniesione
trudy i wysitki.

Kpt. dypl. B. Kleczynski.
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Lotnictwo a wynik wojny

W jednym z ostatnich swoich artykutow podaje gen. Nies-
sel poglady na role, jakg w przysztej wojnie odegraé moze lot-
nictwo, oraz wspétudziat lotnictwa w zwycieskiej waojnie.

Lotnictwo stato sie pierwszorzednym czynnikiem wojny.
Ostatnia wojna Swiatowa wykazata calg jego warto$¢, a poste-
py, jakie odtad zrobita pigta bron, pozwalajg przewidywaé, ze
rola jego bedzie jeszcze znaczniejsza w przysziej wojnie.

Czy rola ta bedzie do tego stopnia wazna, ze lotnictwo be-
dzie mogto samo decydowaé o zwyciestwie? Pewne glosy
twierdza, ze tak.

Styszy sie nieraz gtosy o licznych wyprawach powietrz-
nych sktadajacych sie z tysiecy samolotéw. One to na teryto-
rium nieprzyjacielskim spowodujg takie spustoszenia, takie
tam wyrzadzg szkody i tyle cierpief sprowadzg na ludnos$¢ cy-
wilng, ze ta zdemoralizowana wywrze nacisk na rzad i zmusi
go do proszenia o pok0j. Sprawa ta zastuguje na powazne za-
stanowienie.

Potozenie geograficzne wielu krajow, ich obszar, ich pote-
ga przemystowa, stan istotny obecnego lotnictwa, psychika

ludnosci — stanowig w rzeczywistosci tak liczne i rézne czyn-
niki, ze wyniki wojny powietrznej moga sie¢ bardzo ro6zni¢ mie-
dzy soba. \Y/

Walki powietrzne sig z koniecznosci krétkie, z powodu
bardzo ograniczonej ilosci zabieranej amunicji i materiatow



pednych. Poza tym wyniki strzatlébw dawanych z jednego sa-
molotu w strone drugiego sa $rednie pod wzgledem skuteczno-
Sci, z wyjatkiem, gdy sa dawane z bardzo bliska z powodu zna-
cznej szybkosci celow manewrujacych w trzech wymiarach. Ta
ruchliwos¢ obecnie, a zapewne i zawsze w przysztosci, uczyni
walke powietrzng prawie niemozliwg na duzg odlegtos¢, nawet
wtedy, gdy samoloty beda zaopatrzone w armaty. Nie bedzie
wiec bez watpienia nigdy walk powietrznych do tego stopnia
decydujacych, aby daty panowanie w powietrzu na czas nieo-
graniczony.

Dziatanie samolotéw wobec celéw na ziemi jest rowniez
ograniczone, z jednej strony przez ograniczony ciezar zabiera-
nych bomb, a z drugiej strony przez to, ze szybko$¢ samolotu
utrudnia bardzo doktadno$é bombardowania i nie pozwala sko-
rzysta¢ dla poprawienia celnosci ze wskazdwek, jakie mogtyby
da¢ poprzednie bombardowania. Celno$¢ wiec z powietrza do
celéw na ziemi jest pod kazdym wzgledem znacznie mniejsza
od celnos$ci broni naziemnej. Przeciwnie z samolotu, mozna za
pomoca bomb czy karabina dosiegna¢ te cele, ktore sg za za-
siegiem broni naziemnych.

Doktadno$¢ bombardowania z samolotu jest zupeinie wy-
starczajaca, jezeli cele, ktore lotnictwo ma wskazane, majg
znaczne rozmiary, jak np. miasta, duze fabryki, albo w wypad-
ku zaskoczenia oddziatow w szykach zwartych.

Cele na ziemi bedag ubezpieczane w dzieh przez maskowa-
nie, a w nocy przez zgaszenie Swiatet i oSwietlenie falszywych
celéw, jako tez przez uzywanie balonéw na uwiezi, ktére nara-
zajg samoloty na wielkie niebezpieczenstwo.

Strzelanie artylerii do samolotéw bedzie zawsze bardzo
trudne z powodu szybkos$ci, z jaka te przenosza sie z miejsca
na miejsce. Lotnictwo musi sie jednak liczyé w przysziej, woj-
nie z duzo wiekszg celnoscig niz ta, jaka byta w 1918 roku.

Co za$ do promieni specjalnych, o ktérych czasem wspo-
minaja, a ktére majg zatrzymywac silniki samolotéw, to ich
skuteczno$¢ musi sie dopiero okaza¢. Wolno poza tym przypu-
szczaé, ze w dniu, w ktorym beda one zastosowane w praktyce,
samoloty beda juz chronione przeciw ich dziataniu.

Szybko$¢ obecnych samolotdw pozwala, z wyjatkiem dni
bardzo ztej pogody lub uporczywej mgly, na dziatanie daleko
w giab kraju nieprzyjaciela juz po uptywie kilku godzin po wy-
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powiedzeniu wojny. Naloty w giab terytorium nieprzyjaciela
sg ograniczone tylko zasiegiem samolotow.

Obrona natomiast napotyka bardzo duze trudnos$ci w gro-
madzeniu swych $Srodkéw w punkcie pozadanym, i to nawet
wtedy, gdy dozo6r powietrza jest doskonale wykonywany.

Naziemne $rodki ohrony przeciwlotniczej sg z konieczno-
§ci rozdzielone miedzy liczne czule punkty. Trzeba duzo czasu,
aby je przesuwa¢ z miejsca na miejsce. Nawet sity lotnicze
ohrony powietrznej z trudem potacza sie na czas, aby uderzy¢
na napastnika.

Bronigcy sie znajdzie sie zawsze w duzo gorszych warun-
kach, tak pod wzgledem taktycznym, jak jeszcze bardziej ope-
racyjnym. Jedynym sposocbem zmniejszenia niebezpieczenstwa
jest dla obrony rozproszenie przedmiotow, co skomplikuje za-
danie natarcia. Okolicznosci te zmuszajg do nieskupiania licz-
nych zakladéw przemystowych na matych obszarach.

To samo dotyczy okolic nadmorskich, od czasu, gdy floty
wojenne maja lotniskowce.

Jedynym srodkiem powstrzymania nalotéw lotniczych
i ich skutkéw jest unieszkodliwienie nieprzyjacielskich samo-
lotow, zanim jeszcze stanag sie niebezpiecznymi. Nalezy wiec
natrze¢ na nie na ziemi, gdzie sg bezbronne, i zniszczy¢ miej-
sce ich produkcji, fabrykacji, magazyny. Cel ten jednak nie
jest tak tatwy do osiggniecia. Najbardziej wyposazone w samo-
loty mocarstwo nigdy nie bedzie miato ich dosy¢, aby za jed-
nym razem dosiegnaé wszystkie obiekty tego rodzaju. A jesli
nawet dojdzie do tego, to moze sie wiasnie wtedy zdarzy¢, ze
zaniedba inne, ktdrych znaczenie wojskowe i polityczne nie
jest mniejsze.

Jezeli na poczatku wojny obie strony nie niszczac sobie
wzajemnie lotnictwa jednoczes$nie przy pomocy swych samo-
lotbw zaczng napada¢ na czute punkty na terytorium nieprzy-
jacielskim, wowczas obie strony, i to jednocze$nie, moga otrzy-
mac tak ciezkie ciosy, ze obie jednocze$nie beda zmuszone do
zaprzestania swych zamiarow. W ten sposob obie floty po-
wietrzne statyby sie zwycigezcami i obie armie naziemne wpro-
wadzone w ciezkie potozenie.

Dlatego tez nie mozna poréwnywacé catkowitego panowa-
nia w powietrzu z panowaniem na morzu. Lotnictwo nawet
zniszczone moze by¢ szybko odbudowane.



Strona moralna lotnictwa jednej ze stron walczacych mo-
ze juz w takim stopniu by¢ zachwiana, ze nie o$mieli sie wyjs¢
w dzieh poza obszar, w ktorym korzysta z obrony swej arty-
lerii przeciwlotniczej. Nieprzyjaciel, ktory osiggnat ten stan,
stwarza tym samym jakby zapory powietrzne. Mimo to jed-
nak zapora ta moze by¢ zawsze niespodzianie przetamana na
wielkiej wysoko$ci w dzien, — nocg za$ nie istnieje wecale.
Przystanie nowych samolotéw i nowego personelu moze za-
wsze potozenie nawet strony najstabszej naprawié.

Niemoznos$é zupetnego zawtadniecia
powietrz a ma ten skutek, zZe nawet pan-
stwo najpotezniejsze we flote powietrz-
ng nie moze zanie dba¢ obrony przeciw-
lotniczej catego swojego terytorium.
Nigdy bowiem nie mozna by¢é pewnym osiggniecia catkowitych
wynikow w walce powietrznej.

Oprocz dziatan samolotéw, o ktérych teraz byla mowa,
lotnictwo bedzie wspdtdziatato zupetnie Scisle w wojnie na lg-
dzie i morzu.

Przyjrzyjmy sie temu, co sie odnosi do wojny na ziemi.

Lotnictwo obserwacyjne i rozpoznawcze odda znakomite
ustugi, ktore sg dobrze znane, a ktorych nie zastapi zaden in-
ny $rodek rozpoznawczy. Lecz oprécz tej roli lotnictwo be-
dzie musiato wspotdziataé bezposrednio w bitwie armii ziem-
nej. Wspétdziatanie to polega na uzyciu lotnictwa mysliwskie-
go przeciw lotnictwu nieprzyjacielskiemu, a takze i innych
czesci lotnictwa, do zwalczenia nieprzyjaciela na ziemi przy
pomocy bomb i karabindw maszynowych.

Lotnictwo mysliwskie przy pomocy dostatecznie silnych
zgrupowan moze szybko spedzi¢ lotnictwo nieprzyjacielskie
latajagce nad frontem. Lecz ten rodzaj walki dziata tylko po-
$rednio na wole dowddcy oddziatéw naziemnych.

Bombardowanie na polu bitwy jest podobne do dziatania
artylerii.

Wspéidziatanie samolotow w walce oddziatow naziem-
nych moze przynie$¢ piechocie duzg pomoc, podobnie jak arty-
leria.
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Lecz mimo wszystko jutro, tak jak wczoraj, zwyciestwo
nie bedzie pewne, jesli piechota energicznie nie zawtadnie osta-
tecznie przedmiotami, ktére majg by¢ zajete, albo nie ode-
prze nataré nieprzyjaciela, ktéry chce je zajac.

Na polu walki dziatanie lotnictwa moze sie sta¢ bardzo
wazne i moze odegra¢ duzg role w ostatecznym wyniku. Nie
zdota jednak lotnictwo samo zapewnié zwyciestwa w walce na
ziemi wobec przeciwnika zdecydowanego na wszystko, jezeli
piechota jego jest ozywiona zapatem i duchem poswiecenia,
ktérego wymaga jej rola.

Pozostaje jeszcze do rozpatrzenia, czy lotnictwo moze za-
pewni¢ wynik wojny przez dziatanie niezaleznie od dziatan
naziemnych dzieki uzyciu bomb wybuchowych, zapalajacych
i gazowych przez samoloty olbrzymy o wielkim zasiegu zwia-
szCza W nocy.

Nie nalezy liczy¢ na to, ze bedzie mozna dziata¢ wprost
przeciw cztonkom rzadu nieprzyjacielskiego. Pozostaje wiec
tylko dziatanie przeciw ludnosci przez doprowadzenie jej do
zgdania pokoju.

Oczywiscie uzycie bomb i gaz6w moze byé bardzo sku-
teczne przeciw skupieniom, lecz skutki takich natar¢ bedg bar-
dzo rdzne, zaleznie od tego, czy beda skierowane przeciw pan-
stwu wielce uprzemystowionemu, gdzie duze miasta odgrywa-
ja wazng role, czy przeciw panstwu o charakterze rolniczym,
o ludnosci rzadko rozsianej, zyjacej z wiasnych plonow.

Nie ulega watpliwosci, ze napad lotniczy nagly, skierowa-
ny przeciw panstwu wspdtczesnemu, moze od pierwszych go-
dzin wojny postawi¢ je w potozeniu bardzo powaznym. Nie-
mniej ztudne byloby sadzi¢, ze dziatanie lotnictwa da sie od-
czu¢ naraz wszedzie. Zawsze wytworzg sie na ziemi punkty
oporu, ktére trzeba bedzie dtuzszy czas zwalczad.

Jedyny S$rodek skutecny, to zajecie terytorium nieprzyja-
ciela. Nie odniesie sie zwyciestwa nad narodem owiladnietym
patriotyzmem i gotowym do poswiecen przez same sity lot-
nicze.

Jedyny $rodek skuteczny, to zajecie terytorium nieprzyja-
zicmnego, a i to bedzie mogto odnie$¢ ostateczne zwyciestwo
tylko wtedy, gdy nie tylko bedzie rozporzadzato materiatem
stworzonym przez technike wspoétczesna, lecz takze bedzie mia-
to piechote dzielng i energicznie dowodzona.



Odwrotnie - zwyciestwo nie bedzie odniesione tylko na
polu walki. Sity powietrzne mogg w pewnych warunkach spo-
wodowac daleko szybciej niz wojsko naziemne zatamanie sie
oporu w kraju nieprzyjaciela. Lecz to nie bedzie trwalo diugo
i nie wptynie na wynik wojny, jezeli sie nie uzyje energicznie
i w pore wojska naziemnego. W tym zakresie tylko mozna mo-
wi¢ o wplywie lotnictwa na ostateczny wynik wojny.

Zadajmy wiec od lotnictwa tego wszystkiego, co nam da¢
moze, lecz nie tudzmy sie oczekujagc wiecej, niz to, co ono
da¢ moze.

Nie obawiajmy sie lotnictwa nieprzyjacielskiego wiecej,
niz trzeba, i nie zaniedbujmy tego wszystkiego, co nam za-
pewnia nasze bezpieczenstwo narodowe, t. zn. wojsko naziem-
ne i marynarke, z ktérymi lotnictwo powinno zawsze praco-
waé w najscislejszej tgcznosci. Lotnictwo nawet wtedy, gdy
bedzie uzywane do zadan specjalnych, musi zawsze bra¢ pod
uwage potrzeby oddziatow naziemnych i floty i by¢ zgrane
z ich dziataniem.

Strescit pptk. Stanistaw Nazarkiewicz.

— Szczegblne znaczenie w lotnictwie ma karnos$¢ we-
wnetrzna, polegajaca na jak najsumienniejszym wykonywaniu
rozkazéw, zwilaszcza tam, gdzie zatoga czy obstuga samolotu
wykonuje swe czynno$ci bez nadzoru przetozonego.
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Bombardowanie w locie schodzenia.

Obstuga sprzetu artylerii przeciwlotniczej w najnowoczes-
niej wyposazonych bateriach panstw zachodnich i naszego
wschodniego sasiada opiera sie na zasadzie, ze w czasie prze-
znaczonym na zaobserwowanie samolotu, obliczenie danych
strzatu, przekazanie i nastawienie ich oraz dolecenie pocisku
na wysoko$¢ celu samolot nie zmieni ani wysokosci, ani szyb-
kosci, ani kierunku. Artyleria przeciwlotnicza witoska opiera
swoje strzelanie na nieco innych zasadach, ale tez w doSwiad-
czeniach wojny hiszpanskiej bardzo mato sie wspomina o sku-
teczno$ci ognia Wtochow, a bardzo duzo o skutecznos$ci ognia
niemieckiej artylerii przeciwlotniczej.

Opierajac sie na tych wiasnosciach strzelania artylerii
przeciwlotniczej taktyka lotnictwa bombowego wynajduje co-
raz nowe sposoby zmniejszania skutecznosci ognia obrony
przeciwlotniczej nieprzyjaciela i jak najwiekszego utrudniania
pracy artylerii. Jednym ze sposobéw stosowanych w lotnictwie
bombowym (a w lotnictwie niemieckim bardzo silnie rozwija-
nym) jest bombardowanie z lotu nurkowego. Doswiadczenia
wykazaty, ze najdogodniejszymi kgtami nalotu do takiego bom-
bardowania sg katy powyzej 70°, a wiec prawie pionowe nalo-
ty na cel.

Jesli bedziemy brali pod uwage katy od 30 do 70", to
bombardowanie jest bardzo trudne i bardzo niecelne. Katy
nalotéw ponizej 30° dajg lot nazywany w nauce pilotazu scho-
dzeniem (planowaniem); lot ten stosuje sie wtedy, gdy sa-
molot chce wytraci¢ wysoko$é. Znajomo$¢ zasad lotu uczy
nas, ze przy kazdym kacie schodzenia samolot osigga pew-



ng szybko$¢ maksymalng, ktdra juz dalej nie wzrasta, a jej
dalsza zmiana zalezy od zmiany kata natarcia albo ilosci obro-
tow, a wiec tylko od woli pilota. Przy katach schodzenia do
30° roznica miedzy szybkoscig w locie poziomym a szybko-
§cig w locie schodzenia zaleznie od samolotu, nie bedzie prze-
kraczata 30%.

Kazdemu katowi schodzenia bedzie odpowiadata przy sta-
tej szybkosci posuwania sie do przodu pewna stata szybkosé
opadania w dot, ktdérg wskaze wariometr. Streszczajac dotych-
czasowe dane mozna doj$s¢ do interesujagcego wniosku, ze sa-
molot lecacy po linii schodzenia ze statg szybkoscig opadania
np. 20 m/sek. moze z duzg skutecznoscig unikna¢ ognia ar-
tylerii przeciwlotniczej, jak wskazuje rysunek 1.

Zgodnie z zasadg, na podstawie ktorej sq zbudowane przy-
rzady centralne obstugujgce baterie, przyjmuje sie, ze od
chwili obserwacji do chwili dolecenia pocisku na wysokos¢
celu samolot nie zmienit wysokosci. Rozprysk pocisku zatem
nastgpi stale 200 m powyzej samolotu, czyli przyjmujac jako
rozrzut ognia artylerii przeciwlotniczej kule o $rednicy 400 m,
samolot znajdzie sie na granicy razenia, a stosujagc wieksze
katy schodzenia — poza granicg razenia pociskami. Poza tym
szybkos$¢ samolotu wigksza o 30% od normalnej bedzie dru-
gim czynnikiem zmniejszajagcym celno$¢ ognia, gdyz wybitnie
skréci czas przebywania samolotu w ogniu jednej baterii.
Uwzglednienie przez dowddce baterii statej zmiany wysokosci
wymaga wprowadzenia poprawek do wskazah przyrzadu cen-
tralnego, co spowoduje strate czasu od kilku do kilkunastu se-
kund, a razem wziete w bardzo duzym stopniu utrudnia strze-
lanie i powoduje duze zmniejszenie celnosci ognia artylerii
przeciwlotniczej.

Trzeba sie zastrzec od razu, ze cale to rozumowanie odno-
si sie do artylerii przeciwlotniczej kalibru $redniego i ciezkie-
go, powyzej 40 mm. W odniesieniu do matokalibrowych dzia-
tek ten sposob traktowania bombardowania nie daje zupeinie
ochrony przed skutecznosciag ich ognia wskutek duzej szybko-
strzelnosci i duzej szybkosci poczatkowej pociskow. Ale tez nie
nalezy zapomina¢, ze dziatka te beda miaty rejon swego sku-
tecznego dziatania najdalej w odlegtosci 2y2 km od baterii
a wiec przede wszystkim ponizej 2000 m.
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Utrzymanie statej szybkosci opadania 20 m/sek. i statej
szybkosci na szybkosciomierzu (zaleznie od typu maszyny i ob-
cigzenia mozna ja stwierdzi¢ doSwiadczalnie) bedzie mozliwe
dla kazdego rodzaju samolotdw bombowych i niezbyt trudne
dla szkolenia zatogi.

Ryc. 2

Trzeba teraz sprébowaé wyliczenia danych toru bomby
wyrzuconej w ten sposob.

W mys$l podstawowych zatozenn mechaniki bomba ta pod-
lega¢ bedzie dwom sitom; ruchowi po linii schodzenia, czyli
sile bezwiadno$ci, oraz sile przyciggania ziemi. Site bezwiad-

Ryc. >3
nosci (ryc. 2) skierowang pod pewnym katem do poziomu
mozna zawsze roztozy¢ na dwie skiadowe, poziomag P, i pio-
nowg P2 a tor lotu bomby mozemy wtedy rozpatrywac jako
wypadkowg dziatania tych dwu sil i sity ciezkosci. Szybkos¢
bomby (rys. 3) po linii lotu schodzenia uzyskang dzieki sile
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bezwitadnosci, mozemy tak samo roztozy¢ na sktadowg pozio-
ma Vj i sktadowa pionowg V2 kt6rg to szybkos$é V2 bedzie nam
wskazywal wariometr jako szybko$¢ opadania.

Dla obliczenia czasu spadania wygodniej bedzie postugi-
wac sie nastepujacym rozumowaniem. Przypusémy, ze chodzi
nam o obliczenie czasu spadania bomby z 2000 m wyrzuconej
z szybkos$cig poczatkowa V = 20 m/sek. Bomba wyrzucona
swobodnie z wysokosci 2000 m spada na ziemie 21,3". Bomba
wyrzucona na wysokosci 2000 m z szybko$cig poczatkowg
V = 20 m/sek. zachowuje sie tak, jak gdyby byta wyrzucona

Ryc <4

z wysokosci wiekszej niz 2000 m, wiekszej o tyle, aby uzyskac
szybkos¢ V — 20 m/sek. juz na poziomie 2000 m. Poniewaz dla
uzyskania szybkosci 20 m/sek. trzeba nam okoto 20 m wyso-
kosci, bomba wyrzucona z wysokosci 2020 m bedzie miata na
poziomie 2000 m szybko$¢ 20 m/sek. Czas spadania tej bomby
z 2000 m, bedzie czasem spadania z wysokosci 2020 m pom-
niejszonym o czas potrzebny do nabycia szybkos$ci 20 m/sek.,
czyli okoto 2 sek.

T, —ois" TO= 21,4—2" = 194"



Czas spadania bomby z wysokos$ci 2000 m wyrzuconej z szyb-
koscig poczatkowg V = 20 m/sek. wynosi 19,4".

Przy pomocy takiego rozumowania bedziemy mogli obli-
czy¢ czas spadania bomby z dowolnej wysokosci dla réznych
szybkosci opadania samolotu wskazywanych przez wariometr.

A teraz zalozenie dalsze.

Samolot jest w locie schodzenia, szybko$¢ na szyb-
kosciomierzu jest stata i wynosi 300 km/godz. Szybkos¢
opadania wskazywana przez wariometr wynosi np. 20 m/sek.
(obie te wartos$ci sg zmienne i w tym wypadku dowolnie obra-
ne, ale mniej wiecej zblizone do warukéw, z jakimi mozna sie
spotka¢ na lekkich samolotach bombowych). Kat schodzenia
liczony od poziomu wyniesie w tych warunkach okoto 14°.
Chcac zbombardowac cel z wysokosci 2000 m pytamy sie, w ja-
kiej odlegtosci od celu nalezy w tych warunkach wyrzucié
bombe.

D = donosno$¢ bomby D=\W\.T,—Z

Rozumie sig, ze bierzemy tu pod uwage nie szybko$¢ po
linii schodzenia, ale jej skiadowg pozioma Vj. Zwioke znaj-
dujemy z tabel balistycznych (oczywiscie dla pewnego rodzaju
bomb) dla czasu spadania To = 19,4" i szybkosci 81 m/sek.

D= 81l X 194 — 200 = 13714 m.

Bombe musimy wyrzuci¢ na wysokosci 2000 m w odlegto-
§ci 1371 m od celn.

Przeliczajagc te wartosci na celownik otrzymamy, ze nasz
kat celowania w chwili wyrzucenia bomby odpowiadatby na-
stawie celownika 10,2 sek.

Celownik oczywiscie musi by¢é dobrze spoziomowany, bez
wzgledu na linie lotn samolotu. Jezeli polgczymy wszystkie
czynniki brane uprzednio pod uwage, to: samolot musi by¢
w linii schodzenia, musi mie¢ statg szybko$¢ 300 km/g. i statg
szybkos$¢ opadania 20 m/sek. ma sie znalez¢ 1370 ni od celu
na wysokosci 2000 m i wyrzuci wtedy bombe przy nastawie
celownika 10,.2".

Zdawatoby sie, ze potgczenie tylu warunkéw uczyni ten
spos6b bombardowania praktycznie niemozliwym, ale nizej za-
mieszczone rozumowanie postara sie udowodni¢, ze tak nie jest.
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Samolot w locie schodzenia (przy zachowaniu warunkéw
zatozenia V, = 300 km/g. V2 = 20 m/sek.) chcacy sie znalez¢
na wysokosci 2000 m w odlegtosci 1370 m od celu, musi tak
samo znalez¢ sie gdziekolwiek na linii 1 I, np. w odlegtosSci
5420 m od celu musi by¢ na wysokosci 3000 m itd. (rys. 6 ).

Ryc. 5

Odwracajgc to rozumowanie gdy samolot znajdzie, sie w od-
legtosci 5420 m od celu na wysoko$ci 3000 m, moze od razu
przyjac nastawe celownika 10,2" i lecgc lotem schodzenia w wa-
runkach podanych w zatozeniu po czasie 50" znajdzie sie w pun-
kcie I, a cel bedzie widziany w muszce celownika.

Innej odlegtosci od celu odpowiada¢ bedzie inna wysoko$é
odczytana z wykresu I—II.

Chcac w tych warunkach bombardowa¢ z wysokosci 4000
m, musimy sie znalez¢ gdziekolwiek na linii III—IV i przyjac
nastawe celownika 7,3", przy czym obliczen donosnosci doko-
naliSmy podobnie jak poprzednio.



1661



1662

Streszczajgc to rozumowanie mozemy powiedzie¢, ze kaz-
dej wysokosci samolotu w odlegtosci np. 5000 m od celu odpo-
wiada¢ bedzie jaka$ wysoko$¢ bombardowania, czyli bedziemy
mogli przyja¢ odpowiednig nastawe celownika i lecgc lotem
schodzenia (przy zachowaniu warunkow zatozenia) w kierun-
ku na cel wyrzucimy bombe majgc cel na linii celowania, znaj-
dujac sie wtedy w odlegtosci donosnosci od celu.

Cate zadanie zatogi samolotu bombowego bedzie nastepu-
jace. Samolot powinien sie znalez¢ w odlegtosci 5—10 km od
celu na wysokos$ci ponad 3000 m, co w kazdym poszczeg6lnym
wypadku bedzie zmienne, zaleznie od zatozer taktycznych do-
wodcy wyprawy bombowej. Znalaztszy sie w tym rejo-
nie samolot przechodzi w lot schodzenia i od tej chwili jest
obowigzkiem pilota utrzymac staty kierunek, statg szybkos¢
na szybko$ciomierzu, np. 300 km/godz., i statg szybko$¢ opa-
dania na wariometrze, np. 20 m/sek.

Obserwator przy pomocy mapy orientuje sie w terenie
i w chwili przelatywania nad jakim$ punktem terenu, ktérego
odlegto$¢ od celu moze okresli¢, zapisze wysoko$¢ wskazywang
na wysokosciomierzu.

Przy pomocy tabeli (rys. 7) (dla danych warunkéw scho-
dzenia, bo dla innych bedzie inna tabela) obserwator okresli
nastawe celownika, odmierzajagc na ramce poziomej odlegtos¢
punktu obserwowanego od celu, a na pionowej odczytang wy-
sokos¢, przeciecie sie rzednych wskaze nam szukang nastawe.

Po nastawieniu celownika w chwili, gdy cel ukaze sie na
linii celowania, wyrzuci bombe. Obserwator moze dokonac dla
kontroli kilkakrotnego pomiaru wysoko$ci nad ré6znymi punk-
tami terenu, zaleznie od czasu i okolicznosci.

Jezeli schodzenie zacznie sie w odlegtosci 5000 m od celu,
czas trwania manewru schodzenia az do chwili wyrzucenia
bomby wyniesie 50 sekund. Do odlegtosci 5000 m samolot mo-
ze stosowaé wszelkie manewry dla unikniecia skutecznosci
ognia nieprzyjacielskiej artylerii przeciwlotniczej od 5000 m
az do czasu wyrzucenia bomby, tj. przez 50 sekund; wskutek
zastosowania lotu schodzenia celnos$¢ ognia artylerii przeciwlot-
niczej zmniejszy sie w znacznym stopniu, co byto rozwazane
na poczatku.

Jezeli sie okaze, ze wytracenie w ciggu 10 sekund 200 m
wysokosci jest za mate dla unikniecia skutecznosci ognia arty-
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lerii przeciwlotniczej, mozna stosowac szybkosci opadania 30
i 40 m/sek., tzn. na 10 sekund wytraca¢ 400 m, co bedzie przy
katach schodzenia zawsze jeszcze mniejszych od 45, a zalezy
to tylko od wytrzymatosci samolotéw bombowych.

Doytchczasowe rozwazania nie braty pod uwage warun-
kéw meteorologicznych, a przede wszystkim wplywu wiatru.
Jezeli z uprzednio dokonanych pomiaréw w locie poziomym
tub z komunikatow meteorologicznych dowiemy sie, zc bedzie-
my mieli wiatr przeciwny 20 km/godz., pilot otrzyma rozkaz
utrzymywania szybkosci o 20 km/godz. wiekszej niz zasadni-
cza, a wiec np. w tym wypadku 320 km/godz. Posuwajac sie
w stosunku do powietrza 320 km/godz., w stosunku do ziemi
bedzie samolot miat dalej szybko$¢ 300 km/godz., a majgc te
samg szybko$¢ opadania zachowa ten sam kat schodzenia.
Zmiany szybkosci pilot dokona przez zwigkszenie ilosci obro-
tow lub zmniejszenie, jesli bedziemy mieli do czynienia z wia-
trem zgodnym.

Rozumie sig, ze wytoni sie jeszcze caly szereg zagadnien
dalszych, wymagajacych rozwigzania i praktycznego dostoso-
wania, przypuszczalnie jednak nie wptyna one na zasadniczg
tre$¢ projektu i w tej formie pragne poddac¢ go tg drogg szer-
szej dyskusji.

Podch. Tadeusz Sawicki.

— ,,Kto siebie nie opanuje ten nic w zyciu nie dokona ni dla
siebie, ni dla ojczyzny*.



Obserwacja powietrzna pola bitwy.

W nr 5/88 Rcvue de I'Armee de FAir zamiescit mjr Fichot
bardzo ciekawy artykut na temat obserwacji powietrznej pola
bitwy, ktérego tlumaczenie podajemy.

%

Wstep.

Obserwacja powietrzna, zaledwie organizowana w roku
1914, widziata swg role i swoje znaczenie coraz bardziej wzra-
stajgce w ciggu catej wojny. W przysztej wojnie rola jej be-
dzie prawdopodobnie co najmniej tak samo wielka.

Azeby méc w czasie wojny zaspokoi¢ wszystkie potrzeby
z zakresu obserwacji powietrznej, starano sie stwoi-zy¢ doktry-
ne uzycia, ktéra by pozwolita stosowac¢ powietrzne $rodki ob-
serwacji w sposéb najekonomiczniejszy, zapewniajgc catkowi-
cie wystarczajacg wydajnosc.

Doktryna ta przewiduje analize potrzeb broni w czasie réz-
nych okreséw walki, potrzeb, ktdre trzeba sie stara¢ wyrazic
w postaci zadan okreslonych jak najdoktadniej. Zadania te be-
dg wykonane w stosownej chwili przez $rodki obserwacji, kté-
re sie wydaja najodpowiedniejszymi.

Zagadnienia organizacji, uzgodnienia i podziatu $rodkdéw
powietrznych, czesto bardzo ztozone, byly przedmiotem licz-
nych studiéw przy wspoétpracy oddziatéw lgdowych. Pozwala

5. P. L. Nr 11



1666

to przewidywac zaspokojenie najistotniejszych potrzeb w za-
kresie obserwacji powietrznej.

W ogo6lnosci wysitki czynione od czasu wojny polegaty
przede wszystkim na polepszaniu sztuki uzycia w odpowied-
niej chwili tego narzedzia, jakim jest obserwator. Byé moze,
ze bytoby réwniez pozyteczne idepszanie samego narzedzia. Po-
wiekszajgc jego mozliwosci polepszy sie jego wydajnoscé.

Wydaje sie na ogot, ze wzglednie mate postepy poczynio-
no w tej dziedzinie od czasu wojny.

Pierwszy punkt widzenia.

Uczyni¢ obserwatora zdatniejszym do wspotpracy przez
praktyczng znajomos$¢é innych broni i réznych Srodkéw obser-
wacji powietrznej.

Nie ulega watpliwosci, ze wydajno$s¢ pracy obserwatora
bedzie tym lepsza, im lepiej zna¢ on bedzie sposoby pracy bro-
ni, na ktérych korzy$¢ ma obserwowac.

Znacznie tatwiej osigga sie wowczas jedno$¢ pogladow
obserwatora i korzystajacego z jego pracy. Obserwator rozu-
miejac lepiej walke bedzie poniekad kierowany w poszukiwa-
niach i bedzie lepiej odrdzniat rzeczy istotne od ubocznych.

W szczeg6lnosci w czasie zadan artyleryjskich (wyszuki-
wanie celow i obserwacja ogni) zalezy na tym, by obserwator
byt dobrze obeznany z mozliwo$ciami i sposobami pracy arty-
lerii. Wspotpraca obserwatora z artylerzysta bedzie wtedy bar-
dziej skuteczna i dostosuje sie do wszystkich nie przewidzia-
nych okolicznosci wojennych, zwitaszcza w wojnie ruchowe;j.

Na przyktad:

— obserwator wykryje znacznie tatwiej baterie nieprzy-
jacielskie, jezeli bedzie znat mozliwe strefy rozwiniecia arty-
lerii;

— bedzie mogt tatwiej skierowaé skuteczny ogienn na cel
nagle sie pojawiajacy lub ulotny, jezeli bedzie znat mozliwosci
wiasnej artylerii (szybkoS¢ przenoszenia ognia, skuteczno$c
itd.);

— w kazdym wypadku tatwiej wynajdzie sposoby wspdl-
nej pracy, jezeli sposoby przewidziane regulaminem nie dadzg



sie zastosowaé (obowigzek latania bardzo daleko od celdw;
wprowadzenie nowego sprzetu; obserwacja w strefie catkowi-
cie pozbawionej punktéw orientacyjnych).

Uzycie obserwatorow pochodzacych z oddziatow lgdowych
i wykonujgcych zadania odnoszace sie do potrzeb ich wilasnej
broni przedstawia pod tym wzgledem pewne korzysci.

Dla oficerow lotnictwa, ktérzy moga by¢ powotani naj-
pierw do obserwowania, a p6zniej do dowodzenia jednostkami,
a tym samym do wydawania zadan i kierowania swymi obser-
watorami, pozyteczne jest rowniez posiadanie pewnej praktycz-
nej znajomosci uzycia innych broni i ich wejscia do bitwy.

Doswiadczenia ostatniej wojny, manewry i ¢wiczenia w te-
renie wykazaty, ze uzytkownicy rozpoznan czesto nie zdaja
sobie dobrze sprawy z mozliwosci ré6znych sprzetéw lotniczych;
stad czesto podziat zadan sprzeczny z dobrg wydajnoscig ob-
serwacji powietrznej i nierozsagdne uzycie rdznego sprzetu.

Na przyktad zdarza sie czesto w terenie, ze balonowi pra-
cujacemu na korzy$¢ artylerii narzuca sie sposoby pracy sa-
molotu, ktéry obserwuje pionowo, gdy tymczasem srodki te
nie majg ani tych samych obowigzkdéw, ani tych samych zalet.

Jezeli w czasie pokoju postepowanie takie mozna uspra-
wiedliwi¢ wzgledami oszczednos$ci amunicji, to w czasie woj-
ny bedzie ono czesto niemozliwe, szczeg6lnie w wojnie rucho-
wej, gdy warunki obserwacji bedg czesto wyraznie rézne od
warunkdw poligonowych (cele nie okreslone i nie naniesione
doktadnie na mapie, mapy o matej podzialce, odcinki nie roz-
poznane, wieksza pilno$¢ obserwacji).

Oficerowie lotnictwa wiec powinni zna¢ doktadnie mozli-
wosci roznego sprzetu powietrznego, azeby spowodowaé odpo-
wiedni podziat zadan, przede wszystkim zadan artyleryjskich.

Takie szkolenie obserwatorow powietrznych z podwdjne-
go punktu widzenia: znajomoSci broni i znajomosci réznych
Srodkow obserwacji, zwrécito bez watpienia uwage oficerow
zdolniejszych od autora niniejszego artykutu. Dlatego poprze-
stajemy tutaj na przypomnieniu tego zagadnienia.
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Inny punkt widzenia.

Powiekszy¢ zdolno$¢ obserwatora do podawania miejsca
tego, co widzi, i rozszerzy¢ w ten sposob jego pole dziatania.

Na omawiane zagadnienie mozna spojrze¢ z innego punk-
tu widzenia, mianowicie zdolnosci obserwatora do podawania
miejsca tego co widzi, inaczej moéwiagc z punktu widzenia tech-
niki obserwacji.

Ten punkt widzenia $ciggngt na siebie mniej uwagi, praw-
dopodobnie dlatego, ze przedstawia mniejsze korzysci, przede
wszystkim dla oficeréw, ktérzy nie sg juz sami przeznaczeni
w praktyce do obserwacji. W istocie gtownie mtodzi oficerowie
petnig funkcje obserwatorow.

Wydaje sie pozytecznym podanie kilku mysli bedacych
wynikiem dtugiej praktyki w obserwacji powietrznej we wszy-
stkich jej postaciach.

Zazwyczaj patrzy sie na zagadnienie obserwacji powietrz-
nej w nastepujacy sposob:

— samolot moze mie¢ wglad pionowy, zatem moze prze-
prowadza¢ obserwacje za pomocg zwyktej oceny poréwnujac
mape z terenem;

— balon a czasem takze wirowiec uwaza sie og0lnie badz
za samoloty drugiej strefy, badz za podwyzszone obserwatoria,
chociaz nic moga ani ocenia¢ doktadnie (z powodu znieksztal-
cen perspektywicznych), ani ucieka¢ sie do sposobéw obserwa-
cji naziemnej (ktére przyjmuja jeden lub kilka punktéw sta-
tych, pozwalajacych na uzycie nieruchomych i dokfadnych
przyrzadéw celowniczych).

Takie nazbyt elementarne ujecie zagadnienia, zwlaszcza
jesli chodzi o balon i wirowiec, nic pozwala na osiggniecie ca-
tej wydajnosci sprzetdéw powietrznych i prowadzi czesto do
nierozumnego ich uzycia.



Na czym wiec dokfadnie polega obserwacja powietrzna?

Gdy sie rozpatruje obserwacje powietrzng taka, jaka ona
jest w czasie wojny, w postaci najogolniejszej i najprostszej,
mozna jg okresli¢ w taki sposob:

Obserwator, znajdujgc sie na jakiej$ wysokosci w prze-
strzeni, musi wykonaé nastepujgce czynnosci:

1. Stwierdzi¢ tozsamo$¢ szczegdtdw mapy (lub zdjecia
pionowego) i terenu w okolicy punktéw, ktére majg by¢ usta-
lone.

2. Postugujac sie szczeg6tami poprzednio stwierdzonymi
nanie$¢ wyniki obserwacji (np. cele) na mape z wystarczajacg
doktadnosciag. Jest to w zasadzie zadane przez uzytkujgcego
rozpoznanie.

3. W zadaniach ogniowych musi wspotpracowac z arty-
lerig w dostosowaniu ognia, azeby sprowadzi¢ $redni punkt
wybuchéw w poblizu jakiego$ punktu lub strefy, co nie wyma-
ga zresztg koniecznie nanoszenia na mape.

Czynnosci te sg na og6t wykonywane bezposrednio wzro-
kowo, lecz niektdre z nich mozna réwniez wykonywac za po-
$rednictwem fotografii w dwdch oddzielnych okresach czasu:

a) zarejestrowanie w czasie lotu na rozpoznanie przez
wykonanie zdjecia pionowego lub panoramowego,

b) odczytanie na ziemi.

Dane zagadnienia obserwacji powietrznej zmieniajg sie
stosownie do tego:

1. czy teren jest widziany pionowol) lub skos$nie i czy
jest mniej lub wiecej oddalony od punktu patrzenia.

2. Czy punkt patrzenia jest mniej lub wiecej staty
W przestrzeni.

3. czy teren ma mniej lub wiecej punktow orientacyj-
nych i czy jest mniej lub wiecej nieréwny.

4. czy jest mniej lub wiecej znany obserwatorowi.

5. czy mapa (lub zdjecie) jest mniej lub wiecej dokladna
i zupetna.

J) Trzeba zaznaczyé, ze przez obserwacje pionowa rozumie sig¢ ob-
serwacje nie $cisle pionowa, ktora nie istnieje, lecz wzglednie mato sko-
$ng, przy ktérej znieksztatcenia perspektywiczne sg jeszcze stosunkowo
nieznaczne i pozwalajg na ocene potozenia, czyli na wzglednie doktadne
podanie miejsca obserwowanego przedmiotu.
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6. czy wymagany jest mniejszy lub wiekszy stopien do-
ktadnosci naniesienia.

7. czy widoczno$¢ jest mniej Jul) wiecej dobra.

Na pierwszych dwoch danych opiera sie zazwyczaj cha-
rakterystyczne cechy obserwacji powietrznej ze sprzetu beda-
cego zawsze w ruchu i ze sprzetu nieruchomego:

— Samolot moze obserwowac pionowo, lecz z punktu be-
dacego zawsze w ruchu,

— Balon (i wirowiec) obserwuje zasadniczo skosnie i do-
sy¢ daleko, lecz z punktu statego lub wzglednie mato rucho-
mego.

Po tym wyszczeg6lnieniu danych zagadnienia obserwacji
powietrznej w czasie wojny podaje kilka spostrzezen, ktore mi
nasuneto doswiadczenie i ktore sie na doSwiadczeniu opieraja.

Balon (albo wirowiec).

Dla balonu i niekiedy wirowca lub nawet kazdego innego
sprzetu powotanego do obserwacji skosnej doktadna ocena nie
jest na og6t mozliwa wskutek powaznych znieksztatcen zwia-
zanych ze skosnym patrzeniem. Nalezy tez przewidzie¢ sposoby
uwolnienia sie od tych znieksztatcen lub przeciwnie — braé je
pod uwage w odpowiedni sposéb.

W ostatnich latach stworzono pewng technike skos$nej ob-
serwacji powietrznej, ktéra pozwala wykorzysta¢ najlepiej wa-
runki, w jakich ten sprzet sie znajduje (wzgledna statos¢, od-
dalenie).

W szczeg6lnosci wykorzystano oddalenie, ktore wydawato
sie tylko niedogodnoscial).

Ta nowa technika pozwoli w czasie wojny?2) na otrzyma-
nie najwyzszej wydajnosci skosnej obserwacji powietrznej
i umozliwi te zadania, ktore dawniej byty nie mozliwe.

1) Wtiasnie przede wszystkim dzieki oddaleniu mozna byto przy-
wréci¢ do prostych form zagadnienia podobienstwa powstajgce zawsze
przy obrazach sko$nych (np.: mozliwo$é w pewnych granicach ustalenia
stosunku miedzy prostopadtymi, mozliwms$é uzycia pewnych wspdtczyn-
nikéw utatwiajacych rozumowanie).

2) Zwtilaszcza w okresie ruchu.



Pozwoli na przyktad wykona¢ zadania ogniowe cze$ciowo
lub catkowicie bez mapy. Bedzie to bardzo korzystne szczegol-
nie w nie sprzyjajacych warunkach obserwacji (mapa o matej
podziatce, zta widoczno$é, mata wysokos¢ itd.), gdyz jedynym
koniecznym warunkiem umozliwiajagcym wstrzeliwanie przy
pomocy obserwatora do jakiego$ celu statego lub ruchomego
jest widoczno$¢ wybuchdw pociskdw.

Wartos¢ tej techniki potwierdzity wyniki osiggniete przez
obserwatoréw balonowych, ktérzy otrzymali potrzebne przesz-
kolenie.

Mozliwe sg tez inne postepy, lecz juz teraz mozna powie-
dzie¢, ze prébowano rozszerzy¢ jak najwiecej dziedzine skos-
nej obserwacji powietrznej z punktu statego. Jest to rzecz zro-
zumiata, gdyz dla balonu obserwacja jest jedyng podstawg je-
go bytu.

Zauwazmy mimochodem, Ze te postepy przychodzg zresz-
ta w stosownej chwili, gdyz zbiegajg sie z wprowadzeniem no-
woczesnego sprzetu, ktéry réwniez moze powiekszy¢é powazne
mozliwosci balonéw w okresie ruchu.

Samolot.

Dla samolotu nie uwazano za pozyteczne szukac techniki
obserwacji wzrokowej bezposredniej. Jedynie przy odczytywa-
niu zdjeé pionowych przewiduje sie czynnosSci majace na celu
odtwarzanie; stosujg je zresztg przede wszystkim specjalisci
z oddziatdw lgdowych, ktoérych zadaniem jest catkowite wyko-
rzystanie zdje¢ lotniczych.

Wyszto sie z zatozenia, zresztg stusznego, ze obserwator,
mogac obserwowaé pionowo (albo prawie pionowo), stwierdza
tozsamos¢ szczeg6tow powierzchni poréwnujgc po prostu mape
i teren, ktdére mu sie przedstawiajg prawie pod tym samym
katem widzenia. Pdzniej nanosi punkty oceniane z dokiadno-
§cig na o0gdt wystarczajagcg, wedtug ich podobnego potozenia
w stosunku do szczegdtéw powierzchni juz poréwnanych.

Jezeli doktadno$¢ ma niewielkie znaczenie (poszukiwanie
odlegte), to oczywiscie, taka ocena wykonywana jedynie ,na
oko* moze sie stosowaé tylko do obserwacji wzglednie mato
skosnej.
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Jezeli wiadomosci zbierane maja by¢ doktadne, to znie-
ksztalcenia perspektywiczne sko$nego obrazu, zwlaszcza w te-
renie nierbwnym (i jeszcze wiecej w okresie ruchu), nie po-
zwolg obserwatorowi wyszkolonemu tylko w obserwacji piono-
wej dostarcza¢ wiadomosci z rozpoznania na tyle doktadnych,
aby mogty by¢ wydajnie wykorzystane.

Wypadek taki zajdzie nieraz w wojnie ruchowej; na przy-
ktad: stwierdzenie potozenia celu, do ktoérego artyleria ma
otworzy¢ ogienn skuteczny bez uciekania sie do obserwacji po-
wietrznej (po prostu przez przeniesienie ognia).

Lecz fakt widzenia pionowego nie wylgcza wcale mozli-
wosci widzenia skosnego. Stowo ,widzie¢" jest tu uzyte w zna-
czeniu ,dostrzega¢ okiem", a nie ,obserwowac", to znaczy
»widziec i stwierdzi¢ potozenie".

Tak jak balon, samolot ma, ogélnie biorac, przed oczyma
ogromne pole widzenia, a jego wydajnos$¢ wzrasta w miare, jak
wzrastajg mozliwosci obserwacji coraz bardziej skosnej (ryc. 1).

Ry 4

Nie znaczy to, zeby obserwator mdgt widzie¢ tak dobrze
skosnie jak pionowo. Oczywiscie, im obraz jest sko$niejszy, tym
bardziej widoczna $rednica szczegétdbw maleje, zakrycia po-
wstajgce z powodu martwych katéw zwiekszajg sie. Lecz mi-
mo tych niedogodnosci moznos¢ obserwacji skosnej *) daje
w czasie wojny niezaprzeczalne korzysci, czego kilka przykta-
déw podamy ponizej.

1) Przypomnijmy, ze przez skos$ng obserwacje powietrzng rc
miemy tak obserwacje za posSrednictwem fotografii jak i bezposrednig
wzrokowg.



Korzysci, jakie databy w czasie wojny obserwatorowi
w samolocie mozliwos¢ obserwacji skosnej.

A. Obserwacja bezposrednia wzrokowa.

Od razu na poczatku wypada zaznaczy¢, ze:

a) Pewne przejawy pola bitwy sa na og6t tak dobrze wi-
doczne z daleka jak i z bliska: btyski nieprzyjacielskich bateryj
czynnych, wybuchy wiasnych pociskdw (przede wszystkim,
gdy sg taczone w serie) itd.

b) Wiekszos¢ celéw probuje sie ukry¢ przed samolotami,
ktére nad nimi przelatuja: oddzialy staja nieruchomo pod za-
kryciami, artylerzysci przerywajg ogien itd. Nie mogg one za-
chowywac¢ tych samych srodkéw ostroznosci w stosunku do
jednego czy kilku samolotow znajdujgcych sie w pewnej odle-
gtosci (np. ponad 5 km).

Umiejetno$¢ obserwowania skoSnego pozwolitaby na:

1. Spostrzeganie objawdw dziatalnosci nieprzyjaciela, za-
nim zblizenie samolotu wzbudzi jego czujnos$¢ i stwierdzanie
ich natezenia bez potrzeby przelatywania nad nimi.

2. Stwierdzanie wielu objawow pola bitwy powstajgcych
jednocze$nie, lecz wzglednie daleko jedne od drugich: np.
stwierdzenie nieprzyjacielskich bateryj strzelajgcych w tym
samym czasie.

3. Stwierdzenie celu bardzo odlegtego bez potrzeby prze-
rywania gtébwnego zadania otrzymanego przez obserwatora:
np. w czasie towarzyszenia walce lub w zadaniu wykonywa-
nym wedtug planu ustalonego z gory.

4. Lecz najwiekszg korzyscig byloby to, ze obserwator
bytby zdolny do wykonywania powierzonych mu zadan nawet
wtedy, gdy nieprzyjacielskie lotnictwo i obrona przeciwlotni-
cza nie pozwalajg na zblizenie sie do celéw, ktore obserwatora
interesuja.

Bytoby to szczegdlnie korzystne w wojnie ruchowej, gdyz
pozwolitoby obserwatorowi wykonywaé¢ zadania wspoétpracy
z artylerig mimo istnienia jednego lub wiecej z nastepujgcych
niekorzystnych warunkéw:

— wycinek nie rozpoznany,

— mapa o malej podziatce,
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— teren pozbawiony punktéw orientacyjnych podanych
na mapie,

— strzelanie do celu ustalonego nieoczekiwanie przez ob-
serwatora,

— niski putap, ktory w potaczeniu z dziatalnoscig obrony
przeciwlotniczej i mys$liwcéw nieprzyjaciela nie pozwala na
latanie nad celami,

— Srednia widoczno$¢, ograniczajgca ilos¢ punktéw orien-
tacyjnych; nierowny wycinek itp.

Wynikatoby wiec z tego, ze obserwator, ktéry by wypa-
trzyt wazne celel), nie mogtby bardzo czesto zapewnié obser-
wacji ogni na te cele, stosujagc sposoby wspotpracy wymagane
przez obecne regulaminy. Zatem nie mogtby nanies¢ na mape
ani celéw, ani koniecznych punktéow orientacyjnych z dosta-
teczng doktadnoscia; aby maéc stosowac sposoby pracy, ktére
przyjmuja przelot nad celami i uzywanie mapy.

W tym szczegdlnym wypadku, aby obserwator mdgt wy-
kona¢ swoje zadanie, musi umieé pracowaé bez mapy i w tym
wypadku liczyé sie ze wskazaniami, ktére daje ogien; wszyst-
ko to umozliwia nowa technika sko$nej obserwacji powietrz-
nej, dzieki oddaleniu.

Te sposoby wspéipracy, o ktérych nie mozna tutaj wiecej
pisa¢, autor niniejszego artykutu wiele razy wyprobowat.

Ogédlnie pozwolityby one na szybkie dostosowanie ognia 2)
i mogtyby oddac¢ duze ustugi przy obserwacji ogni dalekich.

Chociaz sg one wzglednie proste, wymagajg jednak nauki,
zaprawy; moze nie bytoby bezuzyteczne dac te zaprawe obser-
watorom juz w czasie pokoju 3).

5. Wreszcie zdolno$¢ obserwowania skosnego dawats
ponadto nastepujgce korzysci dodatkowe:

a) pozwalataby obserwatorowi zaczynaé prace rozpoz-
nawczg wtedy, gdy jest jeszcze wzglednie daleko od celu;

b) zmniejszataby, zwitaszcza w czasie rozpoznania, moz-
liwosci zgubienia sie, zabtgdzenia (punkty orientacyjne rozpo-
znawane szybko i pewnie w oddali);

1) Np. btyski bateryj nieprzyjacielskich widziane poprzez mgte.

2) Gdyz obserwator nie zbliza sie zbytnio do celow.

3) W szczegd6lnosci, aby nie byli ograniczeni w obserwowaniu
przez rzezbe terenu.
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c) pozwalataby obserwatorowi, ktéry sie zgubit, na przy-

ktad wskutek walki powietrznej lub przejscia przez chmury,
odnalez¢ szybko swoje potozenie i stwierdzi¢, z calg pewnoscig
i dzieki bardzo prostemu rozumowaniu, szczegoty powierzchni
wzglednie oddalone.

Zaznaczmy dla pamieci, ze moze to da¢ pewne korzysci na-
wet w wypadku zadania bombardowania, wykonanego z matej
wysokosci, celéw statych o matych wymiarach, lecz o zyciowej
waznosci (kwatery gtowne, centrale elektryczne itp.). | to tym
wiecej, ze zadanie te bedzie sie wykonywato czesto po locie
zblizania ponad chmurami.

B. Obserwacja przy pomocy fotografii panoramowej.

(Zdjecia robione z balonu, samolotu lub wirowca) 1).

Skosna obserwacja powietrzna ma niemniejsze znaczenie
dla obserwacji przy pomocy fotografii, jak dla obserwacji
wzrokowej bezposredniej.

Bytoby istotnie bardzo pozyteczne, gdyby obserwator po-
wietrzny mogt gruntownie wykorzystywaé zdjecia panoramo-
we. Nie chodzi tu po prostu o zdjecia wykonywane z matych
wysokosci (200 lub 300 m) dla sztabéw i oddziatow walczg-
cych, lecz przede wszystkim o zdjecia wykonywane z wysoko-
§ci wzglednie duzej i siegajgce na bardzo duzg glebokos¢ (10
do 20 km) (ryc. 2).

Postepy fotografii od czasu wojny pozwalajg obecnie
otrzymywac na zdjeciach bardzo wyraznie dalszy plan, mimo
lekkiej mgty.

Zdjecia te, zwiaszcza gdy sg powiekszone (ryc. 3), nadajg
sie do catkowitego uzytkowania w technice skosnej obserwa-
cji powietrznej. Obserwatorzy wykorzystujac na ziemi odbit-
ki panoramowych zdje¢ moga robi¢ doktadne pomiary, sporza-
dza¢ szczego6towe raporty, oblicza¢ i sprawdzac¢ przy pomocy
specjalistow.

O Mysli, ktédre tu podajemy o obserwacji przy pomocy fotografii
panoramowej, interesujg wszystkich obserwatoréw powietrznych, a mo-
ze szczegb6lnie obserwatoré6w balonowych i wirowcowych.
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Oto kilka korzysci fotografii panoramowej w czasie woj-
ny, przede wszystkim wojny ruchowej:

Ryc. 2.
Przyktad zdjecia skosnego z 800 m.

Odlegtosci réznych partyj terenu sa zaznaczone po obydwu stronach
zdjecia. Podkresli¢ nalezy nadzwyczajna doktadno$¢ dokumentu, ktérego
czysto$¢ pozwala na dalsze wykorzystanie przez powigkszenie.

Ryc. 3.
Powiekszenie czesci poprzedniego zdjecia.

a) Mala ilos¢ zdje¢ panoramowych wykonanych w no-
wym wycinku pozwolitaby obserwatorom na przedwstepne roz-
poznanie wycinka jeszcze na ziemi (ryc. 4.).
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Trzeba tu jeszcze zaznaczyé, ze nie zawsze szczegOty naj-
widoczniejsze w terenie sg wyrazne na mapie; jaka$ droga,
pole lub zagajenie nie uwidocznione w ogble na mapie, mogg
sie sta¢ dzieki fotografii doskonatymi punktami orientacyj-
nymi, ktére utatwig w duzym stopniu rozpoznanie w locie.

Ryc. 4.

b) Studium poréwnawcze zdje¢ panoramowych i piono-
wych pozwoli na petniejsze wykorzystanie tych dwéch rodza-
jowi dokumentow. Jest to wazne przede wszystkim wtedy, gdy
obserwator rozporzgdza tylko mapami w matej podziatce
i zdjeciami pionowymi wykonanymi z matej wysokosSci (niski
putap).

c) Nie mozna codziennie fotografowa¢ odcinka wielkigj
jednostki (brak odpowiedniego os$wietlenia, dziatalno$¢ lotni-
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ctwa i obrony przeciwlotniczej nieprzyjaciela). Przeciwnie,
wykonanie zdjeé¢ skosnych obejmujacych te samg powierz-
chnie moze by¢ bardzo szybkie i moze pozwoli¢ na wykrycie
oznak dziatalnosci nieprzyjaciela.

d) Zastosowanie ptyt (bton) podczerwonych pozwala
przewidywa¢ w najblizszej przysztosci moznos¢ wykrywania
szczegotdw, ktore nie sg widoczne gotym okiem. Skosne zdje-
cia podczerwone poréwnywane ze zwyktymi zdjeciami pozwo-
la wykryé maskowanie na duzej powierzchni.

e) Wobec niewygody w wirowcu (szczuptos¢ miejsca)
i koniecznosci szybkiej obserwacji moze by¢ czasem potrzeb-
ne wykonywanie obserwacji skos$nej, zwilaszcza odcinka nie
rozpoznanego, w dwodch okresach:

w locie — naniesienie wynikdw rozpoznania na zdjecie pa-
naromowe wykonane dawniej;

na ziemi — odtworzenie punktéw naniesionych przez ob-
serwatora na zdjecie.

Potozenie kazdego punktu ustalonego na zdjeciu mozna by
przekazywaé radiofonicznie, przy pomocy wspétrzednych pro-
stokatnych. Sposob ten, juz wyprébowany, dawatby podwdjng
korzys¢: szybko$¢ i zachowanie tajemnicy, gdyz odtworzenie
wspoétrzednych wrysowanych na skosne zdjecie, o ktorym sie
nic nie wie (potozenie punktu widzenia, orientacja itd), jest
niemozliwe.

WhnioskKi.

Omowione powyzej korzysci wskazuja, ze obserwator
w samolocie, ktory bedzie umiat obserwowac skosnie, bezpo-
Srednio i przy pomocy fotografii, zwiekszy swojg wydajnosé.
Sprawa ta wiec zastuguje na uwage.

Jednakze nie mozna ukrywac, ze skosna obserwacja po-
wietrzna jest znacznie trudniejsza z samolotu niz ze sprzetu
statego lub potstatego.

Pomijajac mozliwosé wyboru przez obserwatora ,,punktu
obserwacyjnegoX4 ktéry mu sie wydaje najlepszym, znieksztat-
cenia perspektywiczne stawiajg przed nim te same zagadnienia
co w balonie. Co wiecej, wzrastajgca stale ruchliwo$¢ i brak
wygody w samolocie krepujg go znacznie.



Gdyby chodzito jedynie o stwierdzenie szczegdtéw po-
wierzchni zaznaczonych na mapie (zdjeciu), zagadnienie byto-
by wzglednie proste, zwtaszcza gdy obserwator zna juz te szcze-
goty z poprzednich lotdw nad nimi (czesty wypadek w latach
1914 — 1918).

Jesli jednak chodzi o stwierdzenie przedmiotéw oddalo-
nych od charakterystycznych szczegdtéw powierzchni (o co sie
oczywiscie nieprzyjaciel stara) albo jesli szczegoly te sg od-
dzielone przez ruchy w terenie, zagadnienie wik#a sie ogromnie.

Staje sie ono szczegdlnie trudne, gdy widocznos¢ jest sta-
ba, gdy mapy sg w matej podziatce lub gdy wymagana jest du-
za doktadnos$¢ co gtdwnie zachodzi w wypadku celu dla ognia
artylerii.

Jeszcze wieksza doktadno$é jest potrzebna, jezeli strzela-
nie ma by¢é wykonane bez obserwacji (przeniesienie ognia);
réwniez mys$l oszczedzania srodkdw obserwacji zmierza do co-
raz wiekszych wymagan w zakresie doktadnosci.

Jedynie dobrzy obserwatorzy, zaprawieni dzieki diugiej
praktyce opartej na sko$nej obserwacji powietrznej, bedg zdol-
ni do wyciggania dos$¢ szybko korzys$ci z wszystkich sposobdw,
jakimi rozporzadza technika skosnej obserwacji powietrznej,
przewidziana dla statego lub pdistatego punktu obser-
wacyjnego.

Jezeli wiec nie moze by¢ sporna obserwacja wytacznic za
pomocga oceny, tak jak sie to robi przy wgladzie pionowym, to
rébwniez nie mozna przewidywac $cistego stosowania techniki
obserwacji z punktu statego.

Lecz, jak wida¢, ma ona sama w sobie pewng wartosé
ksztatcacg, ktérej nie mozna pomijac.

Jak rozszerzy¢ pole dziatania obserwacji z samolotu.
A. Obserwacja wzrokowa bezpos$rednia.
a) Szkolenie doswiadczalne w czasie wojny.
Wypada zaznaczy¢ na wstepie, ze obserwator samoloto-

wy, ktory bedzie zmuszony stwierdza¢ czesto ten sam odci-
nek najpierw skosnie a pdzniej pionowo (lub odwrotnie), przy-
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zwyczai sie z biegiem czasu do ,wyprostowywanian terenu,
ktory widzi znieksztatcony przez perspektywe, bez stosowania
w tym celu jakiej$§ szczeg6lnej techniki.

Robili tak obserwatorzy samolotowi w czasie ostatniej
wojny w nieustannym krazeniu nad swoimi odcinkami obser-
wacji, ktore w koncu znali gruntownie. Praca ich byta zreszta
utatwiona dzieki planom i zdjeciom pionowym, przedstawia-
jacym obraz zryty bardzo.

Zdaje sie, ze od czasu wojny obserwatorzy samolotowi za-
rzucili zwyczaj obserwowania skos$nego.

W waznych przelotach trzymaja sie przede wszystkim
wielkich szlakéw komunikacyjnych albo tez stosujg sposoby
nawigacji powietrznej, ktére nie wymagaja giebszej znajomo-
Sci przelatywanego terenu.

W dodatku w czasie wykonywania wiekszosci zadan pola
bitwy na manewrach i szczegélnie w zadaniach wspotpracy
z artylerig (wyszukiwanie celéw i obserwacja ognia) ani lotni-
ctwo ani obrona przeciwlotnicza nieprzyjacielska nawet pozo-
rowane, nie moga w rzeczywistosci krepowac¢ obserwatoréw
w zblizaniu sie do celéw i poddaé¢ im wskutek tego mysl, by
rozpoznawali swdj odcinek skos$nie.

Skutkiem tego obserwatorzy majg wzglednie rzadko spo-
sobnos$¢ szczegdtowego pordwnania obrazu pionowego i skos-
nego tego samego terenu i dojscia w ten sposéb do doswiad-
czalnej znajomosci znieksztatcen perspektywicznych.

Nalezy rozwija¢ praktyke obserwacji skosnej, ktora poz-
wolita obserwatorom wojennym zdoby¢ jakby ,,zmyst obser-
wacji skosneju i zachecaé¢ do tej praktyki.

W tym celu byloby, zdaje sie, pozyteczne dawac obser-
watorom samolotowym pewng ilo$¢ zadan, ktére musieliby wy-
konywa¢ przy obserwacji bardzo skos$nej, a szczeg6lnie zadania
umiejscawiania czynnych bateryj i obserwacji ogni artylerii.

Wykonanie tych zadan datoby ponadto te korzys¢, ze
zwrocitoby uwage obserwatoréw samolotowych na ciekawe za-
gadnienia skosnej obserwacji powietrznej, zagadnienia, Kkto-
rych badanie nalezatoby im p6zniej umozliwi¢ na ziemi, np. na
zdjeciach panoramowych.

Mozna by zarzuci¢, ze sie hamuje rozped mtodych lotnikow,
podsuwajac im mysl, ze powinni pamieta¢ o unikaniu niebez-
pieczenstwa, To samo mozna by w takim razie powiedzie¢



0 piechurach, ktorzy sie chowajg w okopach, lub o artylerzy-
stach, ktorzy sie trzymajg dosé daleko od pierwszych linij, aze-
by chroni¢ swoj sprzet.

Nie ma zreszta mowy o zastgpieniu obserwacji pionowej
obserwacjg skosna, a chodzi tylko o powiekszenie mozliwosci
obserwatorow samolotowych 1).

b) Konieczno$¢ utatwienia ,,szkolenia doswiadczalnegon
przez szybsze ,szkolenie przemyslanell

Czy nie nalezaloby tego szkolenia doswiadczalnego, obli-
czonego z koniecznosci na dalszg mete, uzupetni¢ takze nauka
przemyslang i krytyczng gtownych zagadnien, jakie stawia sko-
$na obserwacja powietrzna?

Obserwatorzy zdobyliby w ten spos6b znacznie szybciej
»Zzmyst obserwacjill, ktory ich starsi koledzy mogli rozwijaé
w sobie tylko przez obserwowanie i poprawianie popetnianych
bteddéw.

Nie chcac stara¢ sie robi¢ obserwatorow samolotowych
zdolnymi do obserwowania skosnie tak dobrze jak obserwatorzy
balonowi, ktérzy sg pewnego rodzaju specjalistami tej techni-
ki, bytoby jednak mozliwym da¢ im czynniki podstawowe, na
ktérych ich inteligencja mogtaby sie opiera¢ przy cwiczeniu
lrozwazaniu pojawiajacych sie zagadnien.

Nie chodzi o to, aby stosowali Scisle takg technike obser-
wacji, gdyz bytaby ona gimnastykg mys$lowg trudng do wyko-
nywania stale w czasie lotu. Lecz doSwiadczenie, ktore by zdo-
byli przez przemys$lana praktyke obserwacji skosnej, utatwi-
toby im zrozumienie znieksztatcen perspektywicznych. Dos-
wiadczenie zdobyte pozwolitoby im réwniez w wielu wypad-
kach dawac Sciste wiadomosci z rozpoznania, podczas gdy bez
niego moga dawaé tylko takie wiadomosci, ktérych ocena nie
opiera sie na solidnej podstawie. (Co do tego przyktady podane
przy konhcu artykutu).

c) Podwdjna korzys$¢ z ¢wiczen wr obserwacji  skos$nej
przeprowadzanych na ziemi: szkolenie techniczne i taktyczne.

Przede wszystkim bytoby bardzo pozyteczne przeprowa-
dzanie na ziemi, szczegllnie w tych okresach roku, w ktdrych

P Ci zresztag wiedzg bardzo dobrze, ze bedg musieli stosowaé¢ ob-
serwacje pionowga, nawet z matych wysokos$ci, gdy przedmioty rozpo-
znania beda o matej Srednicy.
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obserwacja w locie nie jest mozliwa, éwiczenl) na wyswietla-
nych zdjeciach panoramowych i by¢ moze nawet na panora-
mie malowanej. Obrazy te przedstawiajgc duzg rozmaito$¢ pod
wzgledem planimetrii i profildw pozwalatyby na state urozma-
icenie trudnosci, ktdre trzeba by rozwigzywaé. Mozna by w ten
sposob kaza¢ grupie obserwatorow pracowac przed rozwinie-
tym obrazem terénu odpowiadajgcego pasowi dziatania wielkiej
jednostki (rozwiniecia takiego nie moze daé zdjecie pionowe)
i obserwatorzy mogliby dowolnie studiowac takie czy inne za-
gadnienie sko$nego widoku.

Mozna by w ten sposdb w okreslonym zakresie taktycz-
nym odtworzy¢é przed obserwatorami scene przedstawiajgcg
rozmaite przejawy dziatalnosci wiasnej i nieprzyjaciela na polu
bitwy; przejawy te mogty by¢ pozorowane lub po prostu wska-
zywane przez kierownika c¢wiczenia.

Miatoby to duze znaczenie dla rozwijania zmystu taktycz-
nego obserwatoréw, ktérzy cwiczyliby sie rowniez w nakiero-
wywaniu swych poszukiwan wedtug pokrycia terenu i poto-
zenia taktycznego w danej chwili. Ponadto mogliby dos$wiad-
czalnie bada¢ mechanizm zadan bojowych.

Nalezatoby do tego celu uzywac:

a) mniej lub wiecej skos$nych zdje¢ okolic przelatywa-
nych zazwyczaj przez obserwatoréw, aby utrzymacé Scisty
zwigzek miedzy ¢wiczeniami wykonywanymi na ziemi i w po-
wietrzu;

b) zdje¢ innych okolic, w szczeg6lnosci zdje¢ wykona-
nych w czasie manewréw, aby zuzytkowac dla wiekszej ilosci
oficeréw rzeczywiste ¢wiczenia z tego dobrego okresu.

Ze szczeg6lng pieczotowitosScig nalezatoby sie odnosi¢ do
studiowania zadan dotyczgcych gtéwnie wojny ruchowej, kto-
re przy uzyciu zdje¢ skoSnych mozna tatwo odtworzy¢, a kto-
rych nie mozna urzeczywistnia¢ w czasie pokoju, jak na przy-
ktad obserwacja ognia do celu, ktérego potozenie nie jest zna-
ne i ktére obserwator musi stwierdzié.

W istocie rzeczy:

— z jednej strony c¢wiczenia obserwacji ognia wykony-
wane sg na poligonach, w szczeg6lnych warunkach, zblizonych

1) Cwiczenia te mozna by przeprowadzaé¢ w formacjach oddan
do rozporzadzenia wojsku lgdowemu.



pod wzgledem obserwacji do warunkéw frontu ustalonego (od-
cinek zazwyczaj rozpoznany; cele na ogot wskazywane przez
artylerie i skutkiem tego zaznaczone doktadnie na mapie; mapy
0 duzej podziatce itp);

— z drugiej strony, wyszukiwanie celow dla artylerii wy-
konywane jest na manewrach w warunkach obserwacji takich
jak w wojnie ruchowej (cele wskazywane i okre$lane zazwy-
czaj przez obserwatora, mapa w matej podziatce, odcinek zwy-
kle, nie rozpoznany itp).

Miedzy tymi dwoma zadaniami wiec, ktdre w czasie woj-
ny stanowig czesto jedno zadaniel), zdaje sie istnieé¢ luka,
ktérg trudno zapeini¢ w czasie pokojowym, gdyz nie mozna
w rzeczywistosci zwalczaé celéw wskazanych przez obserwa-
tora w warunkach podobnych do warunkéw wojny ruchowej.

Co wiecej, w czasie wojny, zwlaszcza w okresie ruchu,
pilno$¢ obserwacji jest znacznie wieksza niz w czasie pokoju.
Bywajq wypadki, kiedy obserwator musi zapewni¢ obserwacje
ogni mimo nie sprzyjajacych warunkoéw obserwacji.

Cwiczenia obserwacji przeprowadzane na ziemi (na prze-
zroczach itp.) pozwolityby zdaé sobie sprawe z zagadnien wy-
suwanych przez wykonywanie zadan wsplipracy z artylerig
w warunkach, ktore wydajg sie uniemozliwiac je, i skutkiem
tego pozwolityby stwierdzi¢, z jakg starannos$cig nalezy zada-
nia te studiowaé, zeby umiec je szybko rozwigzywac¢ w czasie
wojny2).

B. Obserwacja przy pomocy zdje¢ panoramowych.

Obserwatorzy rozwijaliby réwniez swoje umiejetnosci ob-
serwacji wykonujac szereg c¢wiczern okre$lania punktéw na
zdjeciach panoramowych (powiekszonych lub nie).

Technika obserwacji na zdjeciach panoramowych jest ta-
ka sama jak technika obserwacji bezposrednio z powietrza,
0 ktérej nie mozna bylo w niniejszym artykule szerzej pisac.

Nalezy tu jednak doda¢ kilka poje¢, ktore obserwatorzy
mogliby sobie szybko przyswoié, dotyczacych przede wszyst-

1) Dozorowanie pasa dziatania zgrupowania artylerii.
2) Na przyktad: sposoby pracy, aby méc zdawac¢ sobie sprawe ze
wskazan, ktére daje ogien artylerii (tak jak to oméwiono poprzednio).
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kim okreslania punktéw na zdjeciach panoramowych wykona-
nych w ztych warunkach (perspektywa na ptaszczyZnie niepio-
nowej itd.).

Liczne ¢wiczenia w okre$laniu punktéw na zdjeciach pa-
noramowych przeprowadzone od kilku lat, pod kierunkiem au-
tora niniejszego artykutu, pozwalaja twierdzié¢, ze dokladnosc
w oznaczaniu punktdw wzglednie oddalonych (5 do 10 km)
jest bardzo czesto tego samego rzedu co doktadno$¢ map, na
ktére punkty te sg nanoszone.

Pomijajac zagadnienie szkolenia, oddanie przejawéw dzia-
talnosci lotniczej na zdjeciach panoramowych wykonywanych
z pokiadu statkéw' powietrznych, przedstawia samo w sobie
pewng korzy$¢; korzy$¢ te zastosowanie czutych ptyt uczyni
bardzo wyrazng od samego poczatku wojny.

Dobrze jest w pewnej mierze przewidywac¢ udoskonalenia
sprzetu (materiatu) z mys$la o wykorzystaniu ich z chwilg,
gdy sie tylko pojawig, i nieraz nawet przys$pieszy¢ ich pojawie-
nie sie.

UWAGI DODATKOWE.

Przyktady wypadkéw konkretnych wykazujace korzy$¢ jaka
daje studium skos$nej obserwacji powietrznej.

Dla utatwienia zrozumienia mojej mysli wydaje mi sie po-
zyteczne podanie dwu prostych przykladdéw réznych reakcji
obserwatoréow wr obliczu terenu, zaleznie od tego, czy obserwa-
torzy sg przyzwyczajeni lub nie do skosSnego obserwowania
w sposOb przemyslany.

Pierwszy przykiad.

Jaki$ szczeg6t planimetryczny (na przykiad pole) przed-
stawia sie w widoku skoSnym prawie jak kwadrat (ryc. 5a).

Przyjmijmy dla ustalenia pewnych mysli, ze pole to znaj-
duje sie wr odlegtosci 12 km od samolotu, ktéry leci na wyso-
kosci okoto 1000 m.

Obserwator nie przyzwyczajony do skosnej obserwacji po-
wietrznej, nawet jesli to jest obserwator samolotowy, odszu-



kuje pole to na mapie lub zdjeciu pionowym w postaci jakie-
gokolwiek prostokata (ryc. 5b) nie bardzo rdéznigcego sie od
ryciny 5a. Omyli sie niewatpliwie dziewie¢ razy na dziesie¢
bardzo mocnol). W kazdym razie nie bedzie mégt na ogot
zapewni¢, ze ma shtusznosc.
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Perspektywa Teran ptla-
ski.
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Ryc. 5.
Ryc. 5a Ryc. 5b Ryc. 5¢ Ryc. 5d Ryc. 5¢e

Poréwnanie ksztattow, jakie maogtby mie¢ szczeg6t planimetryczny,
widziany w jednej perspektywie, zaleznie od spadku terenu.

Na odwrot, obserwator majacy pewng praktyke w przemy-
Slanej skosnej obserwacji powietrznej oceni odrazu ksztatt,
jaki moze w rzeczywistosci mie¢ to pole, wedtug Sredniej skos-
uosci widoku (tutaj | do 10) i wedlug wygladu poziomic.

W terenie ptaskim bytaby to na przykiad figura 5c; sto-
sunek bokéw = 1 :10;

— w wypadku przeciwstoku — bytaby to na przyktad fi-
gura sd; stosunek bokdw 1 : 20;

— w wypadku stoku - bylaby to figura 5c; stosunek
bokéw 1 : 5.

Obserwator obeznany z tym zagadnieniem nie bedzie po-
trzebowat prawie sie zastanawiaé¢. Doswiadczenie zdobyte daw-
niej dzieki rozwigzywaniu na punkcie statym takich zagadnien

1) DosSwiadczenia to udowodnity.
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(w szczegdblnosci na ziemi, na zdjeciach skosnych) pozwoli mu
na ocene bez robienia obliczen.

Obserwator ten omyli sie moze, lecz bardzo prawdopodob-
ne jest, ze mniej od pierwszego; ponadto bedzie mogt okresli¢
wielko$¢ mozliwego btedu.

*0

,200

0<350
Ryc. 6.

Na lewo zaznaczony punkt wybuchu pocisku (0) za grzbietem; na prawo,
potozenie tego punktu na mapie w podziatce 1:25.000.

Zauwazmy, ze obserwator mogiby réwniez okresli¢ poto-
zenie punktu O uzywajac odcinka AB jako jednostki miary.
Odcinek AB bowiem jest zawsze tatwy do okre$lenia.

Widzimy stad, jakie to moze da¢ korzysci:

— badZ przy stwierdzaniu w przyblizeniu potozenia jakie-
go$ punktu po tej lub tamtej stronie jakiego$ znanego szcze-
gotu planimetrycznego;

— badZ przy okreSlaniu $redniego punktu serii strzatow
w stosunku do celu, na przykiad w terenie pozbawionym pun-
ktow' orientacyjnych.



Drugi przykiad.

Obserwator zauwazyt poprzez mgte blyski czynnej baterii
nieprzyjacielskiej, ktéra sie znajduje za grzbietem potozonym
w odlegtosci 12 km.

Jezeli obserwator nie jest wyéwiczony w obserwacji skos-
nej, nie odwazy sie podac jakiejkolwiek wskazowki co do po-
tozenia baterii za grzbietem.

Magtby w nastepstwie bardzo sie pomyli¢, o kilka dobrych
setek metrow, a nawet czasem o kilka kilometréw (dos$wiad-
czenia wykazaty to wiele razy).

Na odwrot, jezeli jest wycéwiczony w skosnej obserwacji
powietrznej, oceni natychmiast gtebokos¢ strefy ukrytej za
grzbietem.

I to nie dlatego, zeby doktadnie obliczat, lecz dlatego, ze
jest dobrze obeznany z tym zagadnieniem i umie oceni¢ dzieki
zdobytemu dosSwiadczeniu po prostu na podstawie wygladu po-
ziomic, wielkos$¢ stref zastonietych, odpowiadajgcych takiemu
potozeniu punktu widzenia, w jakim sie samolot w danej chwi-
li znajduje.

Jezeli sie omyli, to omyli sie znacznie mniej, nizby sie my-
lit, gdyby nie rozwigzywat nigdy tego geometrycznego zagad-
nienia.

Ponadto bedzie mogt wnosié poprawki na ziemi i tym sa-
mym doskonali¢ sie przez poznanie popetnionych biedow.

Ttumaczyt F. K.
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Oblodzenie

W m’2/38 ,Rivista di meteorologia aeronautica™ znajduje-
my zawsze aktualne rozwazania na temat oblodzern samolotu,
tego obecnie najgrozniejszego wroga lotnictwa.

*

* *

Oblodzeniem nazywamy zjawisko mniej lub wiecej szyb-
kiego tworzenia sie warstwy lodu w pewnych warunkach lotu
na wszystkich czesciach samolotu stawiajacych bezposredni
opor ruchowi. Zjawisko oblodzenia nie wykazuje zawsze tych
samych cech, liczne sg bowiem przyczyny jego wystepowania,
ktore tu rozpatrzymy.

Rozwazania z fizyki.

Zasadnicza podstawg bytby podziat lodu na 2 typy: lod
zwarty i 16d porowaty, sypki. Pierwsza odmiana jest o wiele
niebezpieczniejsza z powodu jego wilasnosci (przylepiania sig)
adezji i koezji (spdjnosci) oraz szybkosci, z jakg sie normalnie
tworzy. Druga odmiana natomiast, porowata i sypka, nie jest
tak niebezpieczna jak pierwsza. Pryska ona tatwo, tworzy sie
wolniej i ma mniejszy ciezar wiasciwy. Moze ona osiggnac tyl-
ko ograniczong grubos$¢, bo w czasie lotu tatwo sie rozpryskuje
pod wptywem pradu powietrznego.

Miedzy tymi podstawowymi postaciami oblodzenia istnie-
ja liczne odmiany lodu skiadajgce sie z tych podstawowych.



Zasadniczo w najwiekszej ilosci wypadkdw zaobserwowa-
no tworzenie sie lodu tylko na czesciach samolotu, ktore bez-
posrednio stawiajg opdr ruchowi, t. j. tych czesciach, ktore
rozbijajg kropelki wody w powietrzu w czasie ruchu. Wystar-
cza wiec, aby temperatura byta tak niska, ze rozbite kropelki
wody przechodzg ze stanu ciekltego w stan staty.

W praktyce obserwujemy to zjawisko przy temperaturach
od 0" az do 20—25° nizej zera. Kropelki wody moga sie utrzy-
mywaé w stanie pltynnym takze w tak niskich temperaturach,
jak to wskazujg nizej podane rozwazania na podstawie zna-
nych zasad fizyki.

W przypadku powierzchni ptaskiej napiecie powierzchnio-
we nie ma zadnego wptywu na cisnienie w cieczy; a prostopa-
dle do powierzchni dzialajg tylko sity przyciggania czasteczko-
wego, tworzac t. zw. ,cisnienie molekularne’4 ktére oznaczy-
my przez T

Jesli powierzchnia jest wypukita, to sktadowa prostopadia
do powierzchni C napiecia powierzchniowego ma wedtug La-
placc‘a warto$¢

gdzie z oznacza napiecie powierzchniowe, a R, R' promienie
krzywizny gtéwnych przekrojéw powierzchni, ktérg badamy.
Oznaczymy 2 ci$nienie wywotane przez warstwe powierzch-
niowa na ciecz z uwzglednieniem ci$nienia czasteczkowego (mo-
lekularnego) t i otrzymamy

a dla kuli R = R’

W naszym wypadku, to jest dla kropelek kulistych, mamy

szeniem R oraz obnizeniem temperatury, w ktérej moze wy-
stapi¢ zjawisko.
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Ogo6lnie wiec na wewnetrznej powierzchni warstwy po-
wierzchniowej panuje cisnienie réwne sumie poprzednio roz-
wazniej i na podstawie prawa Pascala to cisnienie rozchodzi
sie w calej masie cieczy.

Warto$¢ cisnienia powierzchniowego nie da sie wyznaczy¢
bezposrednio, bo dziata ono w catej warstwie, ktéra ograni-
cza ciecz i rownowazy sie w kazdym punkcie przez cisnienie
przenoszone z innych punktéw powierzchni. Posrednio jednak
znaleziona wartos¢, przy pomocy réznych metod, wynosi dla z
okoto 4000 kg na cm2

Promien kropelek wody wynosi na podstawie obliczen
Perntera wykonanych dla barw w réznych strefach teczy Sred-
nio okoto 500 mikrondéw.

Na podstawie tych wartosci otrzymujemy wielko$¢ po-
wierzchni kropelki wody 0,0314 cm2, temu odpowiadataby war-
to$¢ z mniej wiecej 110 Kkg.

Przy powiekszeniu o jedng atmosfere ciSnienia obniza sie
temperatura krzepniecia o 0,0076°, a poniewaz 110 kg réwna
sie okoto 106 atmosfer, wiec temperatura, ktorg moze miec
kropelka wody w stanie cieczy, wynosi — o0,8° biorac tylko
pod uwage cisnienie molekularne.

W tym rachunku nie jest jeszcze uwzgledniona skfadowa
prostopadta do powierzchni napiecia powierzchniowego. Ta
sktadowa moze osiggng¢ bardzo duze wartoSci przy spadku
temperatury i zmniejszaniu sie Srednicy kropelek. Przy spad-
ku temperatury rosnie warto$¢ -G a przy zmniejszaniu sie R

fon2 *
rosng wartosci i

Jak wida¢ z tych rozwazan, X moze osiggna¢ tak duza
warto$¢, ze kropelki wody pozostajg w stanie cieczy, w tempe-
raturach 20°, a nawet 25° nizej zera. Zblizajgc sie do takich
temperatur ros$nie niestato$¢ réwnowagi tych kropelek (nie-
stato$¢, ktdra zawsze istnieje od chwili przekroczenia normal-
nej temperatury krzepniecia).

Z tego powodu warunki, w ktérych kropelki pozostaja
w stanie cieczy, sg tym krytyczniejsze, im nizej spadnie tempe-
ratura. Przejscie kropelek ze stanu cieczy do stanu statego be-
dzie tym gwahtowniejsze, im ich temperatura bedzie nizsza od
normalnej temperatury krzepniecia.



To odpowiada w praktyce faktowi, ze pilot powigkszajgc
swojg wysokos$¢ nad poziomem morza zmniejsza mozno$¢ ob-
lodzenia; ale jeSli chmura, przez ktorg przelatuje, jest bardzo
gesta i jeSli wystepuje zjawisko oblodzenia, to moze ono przy-
bra¢ nagle, w bardzo nawet krétkim czasie, rozmiary bardzo
niebezpieczne.

Inne rozwazania wynikajg z punktu potréjnego. Wiado-
mo, ze jeSli w pewnej temperaturze ci$nienie jest mniejsze od
wartosci charakterystycznej dla pary nasyconej, to woda musi

Rycina /

catkowicie przejs¢ w stan lotny; jesli cisnienie jest wieksze, to
moze istnie¢ tylko w stanie cieczy albo ciata statego. Na rys. 1
krzywe BT, CT, DT, przedstawiajg odpowiednio krzywe: pa-
rowania/topnienia i sublimacji.
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T jest to punkt wspolny wszystkich 3 krzywych. Punkt
ten przedstawia Sci$le okreslone warunki wspotistnienia w réw-
nowadze 3 faz: lodu, wody i pary.

W wypadku wody spétrzedne punktu T sg 0,0076° — tem-
peratura oraz 4.6 mm — cisnienie.

W tych warunkach cisnienie pary jest takie samo dla wo-
dy jak dla lodu, a wiec bez doptywu ciepta z zewnatrz moze
powsta¢ natychmiast s razy wieksza masa lodu niz masa wody,
ktéra sie zmienita w pare; wynika to ze stosunku ciepta paro-
wania i kKrzepniecia.

Parowanie moze sie odbywa¢ w powietrzu nasyconym, je-
zeli temperatura spada ponizej temperatury zamarzania, gdyz
w tym wypadku cisnienie pary nad cieczg i lodem nie sg rowne,
jak to wynika z praw termodynamiki.

D - obszar depresji

S - obszar nadci$nienia

Rycina 2

Obnizenie cisnienia mamy w obszarach depresji oprofilo-
wanych czesci samolotu w ruchu (patrz rysunek 2). To obni-
zenie cisnienia jest czynnikiem zdolnym do znaczniejszego po-
wiegkszenia wspotczynnika procentowego parowania, w wy-
padku wyzej podanych warunkdw.



Nie jest to jednak jedyny wypadek, z ktdrym mozemy sie
spotkaé, bo woda przechtodzona moze sie znajdowa¢ w obecno-
Sci pary w warunkach fatszywej rownowagi (linia Ta na rys 1).
Samolot, a przede wszystkim jego czesci oprofilowane z obsza-
rami wysokiego ci$nienia i depresjg (S i D na rys. 2) bedzie
przyczyng zatamania sie fatszywej réwnowagi i przechodzenia
systemu tego do innego stanu.

Nowo stworzone w ten sposob warunki nie mogg nie dac
mozliwosci oblodzenia, bo woda przechtodzona przez zmiane
fazy gazowej musi przejs¢ do tych warunkéw, w ktérych po-
winna juz by¢, t. j. w stan staty. Ciepto parowania bedzie uzu-
petnione przez ciepto krzepniecia, ktdre bedzie mniej lub wie-
cej absorbowane przez samolot, tym bardziej taki o konstruk-
cji metalowej. Obserwujemy wkoncu, ze w wypadku punktu
potréjnego temperatura zmienia sie okoto o °, natomiast sy-
stem w falszywej réwnowadze: woda przechtodzona - para
moga osiggna¢ temperatury, ktore sie odchylajg niezmiernie.

Obszary depresji, o ktérych wspominalismy dla oprofilo-
wanych czesci samolotu, zmieniajg sie zaleznie od kata natar-
cia dla jednego i tego samego profilu (rys. 2) ,a“ i ,b“ wyka-
zuje te obszary jednego i tego samego profilu przy katach na-
tarcia 1°50' i 7°5'. Obserwujemy, ze w wypadku ,,b*“ znika ob-
szar matej depresji dolnej i powieksza sie depresja ogdlna
w stosunku do wypadku ,a*“.

Takie zmiany wynikajagce z réznego potozenia samolotu
w linii lotu powodujg lekkg zmiane w potozeniu oblodzenia
czesci samolotu i powiekszajg powierzchnie oblodzenia.

*

Innym czynnikiem, ktory réwniez nalezy zanalizowac przy
badaniu tego zjawiska, jest tadunek elektryczny. Ten czynnik
jest rowniez meteorologowi nie znany , a jego funkcja i wply-
wy na oblodzenie sg niejasne, i to tak w stosunku do samego
oblodzenia jak do szybkosci tworzenia sie lodu.

Wptyw tego czynnika w wypadku specyficznym, ktéry tu
rozwazamy, mozemy okres$li¢ w nastepujacy sposob: gdy kro-
pelka o $rednicy r ma tadunek elektryczny ,,e“, jej energia po-

. 1 I2
tencjalna W = — =
I 2 Kr
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W czasie parowania energia potencjalna sie powieksza,
a Srednica kropelki zmniejsza sie coraz bardziej. To znaczy, ze
wplyw tadunku ,e“ powoduje zmniejszenie fatwosci parowania.

Odwrotnie przy przejsciu ze stanu cieklego w stan staly,
Srednica ,,r*“ kropelki powieksza sie, energia potencjalna wiec
sie zmniejsza. Wnioskowac z tego mozna , ze praca potrzebna
do przejscia w stan staty zmniejsza sie, jest wiec utatwione tym
sposobem przejscie do stanu statego.

Przyczyny, ktore powodujg istnienie dwoch zasadniczych
typoéw oblodzenia.

Dwa zasadnicze typy lodu, zwarty i porowaty lub sypki,
maja rézne cechy, zalezne od réznych warunkéw, w ktdérych
sie znajduje chmura, a przy drugim gatunku jeszcze zalezne
od wzajemnego stosunku miedzy samolotem a chmura.

Z tych warunkow najwazniejsza jest gesto$¢ samej chmu-
ry, ktérg mozna okresli¢ z kabiny pilota przez ocene widzial-
nosci koncow skrzydet w czasie przelotu przez chmure.

Jesli chmura nie jest bardzo gesta, czyli jej gesto$¢ nie
osiggneta duzej wartosci, sktada¢ sie ona bedzie normalnie
z matych kropelek. Jesli samolot wytworzy takie warunki, ze
te mate kropelki przejdg w stan staty, przejscie to bedzie
w tych warunkach takie, ze tworzenie sie lodu z jednej kropel-
ki skonczy sie przed rozpoczeciem zamarzania drugiej. Oblo-
dzenie, ktore otrzymujemy w ten sposdb, ma charakter lodu
porowatego i mato zwartego.

Jesli chmura powstata przez silny ruch konwekcyjny ma-
sy powietrza wilgotnego i cieptego, jej gesto$¢ bedzie o wiele
wieksza, kazda kropelka ma tez wiekszg Srednice i przejscie
jej do stanu stalego nie bedzie sie mogto odbywac predzej, za-
nim inna osiggnie tez stan przejSciowy do zamarzania.

Ten proces doprowadzi oczywiscie do powstania lodu
mniej lub wiecej zwartego, ktdrego porowatosé stoi w stosun-
ku odwrotnym do ilosci kropelek znajdujgcych sie w jednost-
kach pojemnosci chmury. Systemy chmur nie sg zawsze jed-
nostajne i réwne. Przewaznie wystepujg rézne warunki i ob-
lodzenie bywa typu mieszanego obu tych zasadniczych form



oblodzenia. L6d mato zwarty tworzy sie, gdy samolot ma tem-
perature nizsza od chmury, ktdrg przelatuje.

W tym wypadku czynnikiem najwazniejszym dla wyste-
powania zjawiska oblodzenia jest réznica temperatury miedzy
chmurg a samolotem. Nie jest wiec obojetne, czy samolot jest
z metalu, czy z drewna, bo surowce te majg zupetnie rozne
wilasciwosci termiczne. Na og6t zawsze temperatura samolotu
bedzie nizsza od temperatury chmury i warunki bedg sprzy-
jaty tworzeniu sie lodu, gdyz diuzszego czasu trzeba bedzie do
osiggniecia rdGwnowagi termicznej miedzy samolotem a chmu-
rg. Na koncu dodamy, ze nie da sie przewidzie¢ (przepowie-
dzie¢) z pewnoscig ani tworzenia sie, ani wielko$ci oblodzenia
na podstawie dziatania poprzednio oméwionych réznych czyn-
nikow fizycznych. Tc czynniki fizyczne nie dzialajg zawsze
korzystnie dla zjawiska oblodzenia.

Napiecie powierzchniowe i tadunek elektryczny kropelki
wody sg zawsze czynnikami przeciwnymi.

Rzeczywiscie energia potencjalna kropelki jest w zwiazku
z jej napieciem powierzchniowym: 4~r2z — a w zwigzku
z obecnoscig tadunku elktrycznego, jak juz powiedziano
W - '1 - m.

Jest wiec jasne, ze jeSli kropelka jest w toku przechodze-
nia do stanu statego, powieksza sie 4 srk i przejscie zostaje
utrudnione przez napiecie powierzchniowe, a sprzyja przejsciu
do stanu stalego zmniejszanie sie energii potencjalnej ta-
dunku e.

Rozwazania meteorologiczne.

Jednym z najdelikatniejszych zadan, ktére powierzono
stuzbie meteorologicznej, jest bezwzglednie ,,przewidywanie
oblodzenia#4

Zagadnienie to byto do roku 1932 w sporadycznych tylko
wypadkach rozwazane, jak to wynika z artykutu ,,Andrussa“
z tego roku (1932); dopiero po rozpowszechnieniu sie pilota-
zu na przyrzadach ($lepy pilotaz) uwidocznito sie wielkie zna-
czenie tego zjawiska.

Wymyslano rozne sposoby konstrukcyjne, by zwalczy¢
oblodzenie na zasadniczych czesciach samolotu (szybkoscio-
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mierzu, gazniku) i starano sie ochroni¢ takze caty smolot. Te
rézne systemy okazaiy sie nie wystarczajgce i niezdolne za-
bezpieczy¢ nawigacje na instrumentach. RAdwnocze$nie rozpo-
czeto studia nad tym zjawiskiem z punktu widzenia meteoro-
logicznego.

Jakie czynniki przy dzisiejszym stanie meteorologii nale-
zy uwazaé jako wplywajace na oblodzenie?

Kazdy meteorolog wie, ze trzeba bada¢ wszystkie czynni-
ki, ktorymi mozna dysponowac, biorac w sposéb szczegdtowy
warunki fizyczne i orograficzne badanego obszaru. Wielkie
kompleksy gor, a takze mate, naturalnie w sposéb proporcjo-
nalnie skromniejszy, majg znaczny wptyw na przebieg i wy-
stepowanie zjawiska, tak jak majg swoje wptywy na inne
czynniki meteorologiczne.

Przy dzisiejszej znjomosci zjawiska nalezy rozwazac:

1) potozenie i przesuwanie sie roznych rodzajow frontow,
2 ) temperature,

3) typ przewazajacych chmur,

4) widoczno$¢ w chmurach,

5) wilgotnos¢,

6 ) orografie,

7) wiatry dolne i gorne,

8 ) wiek zaburzenia.

Potozenie i przesuwanie sie réznych rodzajéw frontéw.

Panowie Mirovitéh i Viaut w swojej pracy: ,,Du risauc
de givrage en fonction des types de temps:1 os$wiadczajg, ze
50% wypadkéw oblodzenia wystepuje przy przejsciu zimnych
frontow a 14% przy przejsciu cieptych frontow.

Fronty okludowane dajg $rednio 23%, a przy frontach
nieokreslonego charakteru wystepuje 2 %.

Dodajg jednak, ze te dane nie sg zupetnie pewne, bo trud-
no bytoby okresli¢ potozenie samolotu w stosunku do frontu,
w czasie oblodzenia.

Reinhold natomiast podaje, ze niebezpieczenstwo oblodze-
nia procentowo najczesciej wystepuje w obecnosci powierzchni
nieciggtosci.



W rzeczywistosci potozenie samolotu w stosunku do fron-
tu ma wielkg wage.

Zjawiska wystepujace na réwninie przy przejsciu frontu
cieptego obrazuje nam przekroj tego frontu D: rys. 3 sektor

N

BAC powietrza cieptego nasuwa sie na powietrze zimne se-
ktora BAD. Linia AB rozdziela te dwie masy powietrza o roz-
nych charakterach. Przyjmiemy, ze temperatura roztozona jest,
jak oznaczono na prostopadtej MN. Opady, jak wiemy, majg
przy tym rodzaju frontu niezbyt duze natezenie, ale za to sg
ciggte. Przypuszczamy, ze samolot musi przelecie¢ z D do C.
Jaka trasa lotu jest najmniej niebezpieczna? Przejs¢ na ni-
skim putapie przez obszar opadéw w wycinku zimnym BAD
oznaczatoby wystawienie sie na pewne i nagte oblodzenie, bo
deszcz przechtodzony przeszedtby natychmiast w 16d.

Trzeba wiec wznie$¢ sie na znaczng wysokosc i przelecieé
nad izotermg zero, a potem znizac lot do obszaru DAC.

Tej samej trasy lotu nalezy sie trzymac¢, gdy samolot musi
lecie¢ z C do D. Jesli jednak samolot dostat sie w obszarze BAD
w strefe deszczu pochodzgcego z odcinka cieptego w war-
stwach gdrnych a pilot nie moze podwyzszy¢ swego putapu,
bo samolot przez swoje wiasnosci aerodynamiczne nie wzniesie
sie wyzej, aby sie przedosta¢ do obszaru inwersji, to pilot musi
wréci¢ na tej samej trasie i lagdowa¢ poza odcinkami deszczu.
Wypadek ten zawiera zawsze niebezpieczenstwo oblodzenia,
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tym wieksze, gdy masa powietrza zimnego dosiega az powie-
rzchni ziemi.

W wypadku frontu zimnego (ryc. 4) istnieje prawdopo-
dobienstwo oblodzenia przy przelatywaniu z C do D; aby
zmniejszy¢ to niebezpieczenstwo, przede wszystkim wtedy,
kiedy samolot nie jest wyposazony w instrumenty do $lepego
pilotazu, jest wskazany lot na matej wysokosci, aby jak naj-
mniej ochtodzi¢ maszyne, szczegllnie przy konstrukcjach me-
talowych, lub wznie$¢ sie ponad go6rng granice chmur, jesli
to w og6le mozliwe.

Przy locie w kierunku odwrotnym, to jest z D do C, nie
ma niebezpieczenstwa oblodzenia, jesli sie leci stale w obszarze
temperatury ponad zero, odcinka BAD. W powyzszych rozwa-
zaniach przyjmowalismy jako teren réwnine lub teren stabo
sfatldowany. W rzeczywistosci wielkie réwniny bez zaburzeh
z powodu jednostajnosci systemu orograficznego dajg wiekszg
rekojmie bezpieczenstwa, mimo ze i tu o kazdej porze roku
oblodzenie jest mozliwe; ale wysoko$é, na ktérej sie znajduje
temperatura zero, jest lepiej znana (wysoko$¢ ta zalezy od po-
ry roku i potozenia geograficznego réwniny).

W terenach goérzystych, w ktérych pilot zmuszony jest do
Slepego pilotazu, nie moze on sobie wybiera¢ dowolnej wyso-
kosci, na ktorej bytby korzystny lot, bez narazania sie na inne
niebezpieczenstwa.

Gory sprzyjaja pradom pionowym powietrza w sposob
godny uwagi. Te intensywne prady wstepujace moga utrzy-



mywacé duze krople wody i w nastepstwie zwieksza¢ w znacz-
nym stopniu gesto$¢ chmur.

Oprdcz tego ochfadza sie wilgotne powietrze zmuszone do
wznoszenia sie do gdry i uktad orograficzny (np. ‘tafcuch
Alp) powoduje bardzo duzy rozwoj chmur, ktore siegajg do
tak wielkich wysokosci, ze nie mozna ich osiggna¢ normalnymi
samolotami. Chmury formujgce sie w tych warunkach sg bar-
dzo geste i zimne. To ttumaczy, ze w obszarach gérskich tem-
peratura, przy ktorej nastapi oblodzenie zwarte, jest mniejsza
od tej, ktora powoduje oblodzenie przy tej samej gestosci
chmur na réwninach.
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1) Fronty zokludowane. Przy tych frontach rozszerza-

ja sie masy cieptego powietrza nad masami zimnego powie-
trza, ktdre otaczajg caty cyklon powodujgcy opady, Kktore
sprzyjajg szczegOlnie tworzeniu sie lodu, jesli lot nastapi pod
chmurami, po przez deszcz przechtodzony z odcinka cieptego.
Je$li opady sa $niezne, nie ma juz niebezpieczenstwa oblodze-
nia, gdy istnieje tylko pewno$¢ niespotkania sie juz ze stretg
deszczu przechtodzonego lub deszczu zmieszanego ze $niegiem.
Najwiekszg pewnos¢ jednak mamy przelatujac w obszarze ter-
micznym nad inwersjg (ryc. 5).

fiyc/nt 5,

Jesli sie znajdujemy w obszarze okluzji i trzeba przele-
cie¢ uktad orograficzny, poprzednie wnioski idegajg ré6znym
zmianom.
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Whnioskujemy wiec, ze front zokludowany ulega mniej-
szemu lub wiekszemu znieksztalceniu przez uktad orograficz-
ny, lot moze sie odbywac z bezpieczenstwem zaleznym od roz-
woju uktadu orograficznego, od energii okluzji (gestosci
chmur, ilosci opaddéw i intensywnos$ci opaddéw) oraz od piono-
wego rozkiadu temperatury.

Zasadniczo, jesli tylko mozna, nalezy unika¢ przecinania
powierzchni frontéw, (jakiegokolwiek one sg rodzaju) zmie-
niajgc zawczasu trase lotu.

2) Temperatura. Temperatury, przy ktérych najczesciej
wystepuje oblodzenie, sg okoto zera az do 7 lub s stopni nizej
zera. Nie jest jednak wylgczone, ze przy innych temperaturach
nastapi takze oblodzenie, jes$li w tych temperaturach wystapiag
warunki sprzyjajace oblodzeniu. Przypuszczalnie zwigzane sg
ze szczegblnymi wiasciwosciami fizycznymi rozwazanego ob-
szaru.

Kiedy méwimy, ze kropelki wody sg przechtodzone, nalezy
pamieta¢, ze Monti w niektdrych doSwiadczeniach laboratoryj-
nych pokazat, jak mozna ochtodzi¢ wode do 7 i s stopni nizej
zera i ze mimo bardzo silnego wstrzgsania nadal pozostaje ona
w stanie ptynnym, wiec i odwrotnie, jak sie przypuszczato, wa-
runkiem utrzymywania sie w stanie ptynnym wody przechto-
dzonej jest bezwzgledny spokdj.

To doswiadczenie ttlumaczy fakt znany z praktyki obec-
nosci kropelek w stanie ptynnym w chmurach, gdzie wystepuja
silne ruchy zaburzeniowe i temperatury o wiele stopni ponizej
normalnej temperatury zamarzania wody. Ze mozna tatwo ob-
nizy¢ jeszcze o 7 lub s stopni nizej zera, tak jak w dos$wiad-
czeniach Montiego w atmosferze zaburzonej, rozumie sie samo
przez sig, poniewaz kropelki wody sg w chmurach pod dzia-
taniem o wiele znaczniejszych sit niz w masie ptynnej w labo-
ratorium, jak. np. sktadowej normalnej napiecia powierzchnio-
wego, pominietej w tych rozwazaniach.

3) Przewazajgce typy chmur. Nie we wszystkich chmu-
rach wystepujg warunki sprzyjajace oblodzeniu a ponadto kaz-
dy obszar zalezny od czynnikéw fizycznych, ktére na niego
wplywajg, ma pewien przewazajacy typ chmur, ktory szczegél-
nie sprzyja tworzeniu sie oblodzenia w czasie lotu.



Edward J. Murer w swoim artykule (lcing of Aircraft) po-
daje, ze stratocumulus, nimbus i altostratus cechujg wilgotne
masy powietrza bedace na granicy kondensacji (w stanie przed
kondensacjg) i sg chmurami, ktére dajg najniebezpieczniejsze
tworzenie sie lodu, jesli sg w temperaturze ponizej zera; tam
gdzie stratus, cumulus, stratocumulus i altostratus tworza sie
w zimnych masach powietrza, jako wynik ochtodzenia sie
przez promieniowanie, mieszanie, stycznos$¢ o stabej konwekcji
majg w przewazajacych wypadkach matg wilgotnos¢, nie majg
wiec warunkéw do tworzenia sie oblodzenia, z wyjgtkiem wy-
padku wystepowania opadu, kiedy moze powsta¢ cienka war-
stwa ,lodu przejrzystego”.—

Reinhold natomiast podaje jako najniebezpieczniejsze
chmury stratus, na drugim miejscu stawia stratocumulus, kt6-
ry jest w Ameryce Péinocnej chmurg w ktérej wystepuje naj-
wieksza ilos¢ wypadkéw ,,oblodzenia”, a potem dopiero nim-
bus i nimbostratus.

Rozwazania Reinholda dajg sie w zupetno$ci zastosowac
we Wtioszech, w Alpach; obserwowali to piloci, ktorzy we
wszystkich porach roku przelatujg ten obszar gorzysty.

Na og6t zaobserwowano, ze o ile w chmurach typu stra-
tus, stratocumulus, nimbostratus i nimbus spotykato sie silne
opady deszczu, $niegu lub czastek lodu, zjawisko oblodzenia
byto gwattowne.

4) Widzialnos¢. W chmurach, w ktérych wystepuje oblo-
dzenie (przy wartoSci temperatury umozliwiajgcej to zjawi-
sko) gra czynnik widzialnosci wielka role. Z tego co, dotych-
czas powiedziano jasno wynika, ze zmniejszanie widzialnosci
jest znakiem rosniecia ilosci czynnikdw tworzacych oblodzenie,
co powoduje wiekszg spoistos¢ warstwy lodu.

5) Wilgotnosé. Czynnik wilgotnosci wzglednej nie moze
da¢ meteorologowi wskazéwki ani co do osiggnietego stopnia
przesycenia, ani co do wielkosci $rednic kropelek.

Brak znajomos$ci tych dwoch czynnikéw z danych wilgot-
nosci wzglednej ma wielkie znaczenie.

Reinhold podaje w zwigzku z tym, ze w sondazu z 12 11l
1932 zimna masa formacji stratus o wysokosci ponad 2.000 m,
zatrzymana przed Alpami, miata 100% wilgotnos$ci, a nie wy-
kazata najmniejszych sladéw tworzenia sie oblodzenia.
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Czynnik wzglednej wilgotno$ci zdaniem tego autora moze
mie¢ duza wartos¢, kiedy go sie bierze pod uwage w zwigzku
z innymi czynnikami meteorologicznymi, a przede wszystkim
w zwigzku z pradami wstepujagcymi na miejscu obserwowa-
nym. Chwilowe potozenie izobar, studiowanie frontéw, kie-
runki wiatru w stosunku do ewentualnego uktadu orograficz-
nego na przewidywanej trasie lotu mogq dostarczy¢ kryteriow
dostatecznie doktadnych dla przewidzenia istnienia takich ru-
chéw.

Tak np. depresja w Val Padana, wytwarzajgca czesto sil-
ne prady wstepujace na potudniowych stokach Alp, z wysoki-
mi wartosciami wilgotnosci wzglednej, wskazuje na istnienie
korzystnych warunkoéw dla zjawiska przesycenia, a stad $red-
nice kropelek wody w chmurach bedg na pewno wieksze od ich
wartosci normalnych.

6 ) Orografia. Ten temat oméwiono juz poprzednio. Do
rozwazenia nalezatoby jeszcze wzig¢ pod uwage Kierunek,
w ktorym sie samolot porusza w stosunku do systemu gor-
skiego.

Potozenie izobar zimowych w Niemczech, jako wplyw cy-
klonu atlantyckiego z depresjg drugorzedng nad Wiochami da-
je zawsze warunki sprzyjajgce oblodzeniu w czasie przelotu
nad obszarami gérskimi Alp.

Jesli sie poruszamy w kierunku prowadzacym z okolic niz-
szych do wyzszych, spotkamy zawsze temperature ponizej zera
az na ziemi. Oblodzenie, ktére sie mogto wytworzy¢, nie moze
sie stopi¢ na zadnej wysokosci, nawet bardzo blisko ziemi,
z czego mogg wynikngé groZzne nastepstwa.

W wypadku natomiast, kiedy lecimy w kierunku odwrot-
nym, jest mozno$¢ spotkania temperatury ponad zero, na mniej-
szej lub wiekszej wysokosci, w drugiej fazie lotu, a tym sa-
mym lot staje sie mniej niebezpieczny.

7) Wiatry. Wedtug Reinholda przede wszystkim wiatr
NW, jako przynoszacy powietrze morskie bogate w wilgog,
sprzyja tworzeniu sie oblodzenia zwartego. Nastepnie idg wia-
try NE i SW, ten ostatni tylko w wyjatkowych wypadkach.

Mironovitch i Viaut takze znalezli, ze 50% wypadk6éw ob-
lodzenia byto przy wiatrach NW i NE, 19% wypadkdéw obser-
wowali przy wiatrach SW. We Witoszech natomiast widzimy,



ze wszystkie prady, ktore ochtadzajg masy powietrza tropikal-
nego w os$rodkach obnizenia wystepujgcych w Val Padana, za-
wierajg niebezpieczenAstwo oblodzenia. Dziatanie wiatrow po-
tudniowych na wioskich stokach alpejskich byto juz omoéwio-
ne. Wedtug znaczenia dla zjawiska oblodzenia rozrézniamy:
wiatry okoto S, pochodzace z cyklondw zimowych, potem NW
i NE. W zachodnim obszarze Alp takze NW lub W; w obsza-
rze wschodnim Alp natomiast jest najniebezpieczeniejszy wiatr
NE, z powodu podnoszenia mas powietrza cieptego do gory
i zwigzanego z tym ochfadzania sie, co przedstawiliSmy juz
w obnizeniach w Val Padana.
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8) Wiek zaburzen. Wedlug Reinholda czynno$¢ zabu-

rzen nad Morzem $rédziemnym powieksza silnie oblodzenie,
w Niemczech szczegdlnie w ich poczatkowych fazach. Ogdlnie
mozna stwierdzié¢, ze wieksze prawdopodobiefAstwo oblodzenia
istnieje w pierwszej fazie przejscia zaburzen, tzn. w czasie kiedy
istnieje wieksza rdznica miedzy masami powietrza o roznych
cechach. W tych warunkach mozna znalez¢ inwersje termiczne
i nieciggtosci wyrazniej zaznaczone.

W okresach czestych inwersji w przejsciach por roku zi-
ma — wiosna i jesien -- zima tworzenie sie lodu w locie jest
najczestsze w pierwszym dniu, w ktérym nastepuje zaburze-
nie.

Przyczyny trzeba szuka¢ w tym, ze w czasie takich zmian
wahajg sie temperatury okoto wartosci najbardziej sprzyjaja-
cych tworzeniu sie oblodzenia, tzn. w porach roku przed utrwa-
leniem. sie wysokich temperatur letnich lub niskich zimowych.
Te krotkie rozwazania wskazujg, jak trudne i skomplikowane
jest zadanie meteorologa.

Wydoskonalenie sie stuzby aerologicznej i rosngca ilosé
stacyj obserwacyjnych w gorach pozwalajg na coraz lepsze za-
poznawanie sie z czynnikami potrzebnymi do przewidywania
zjawiska oblodzenia. Na razie poznaliSmy wiele czynnikow fi-
zycznych i meteorologicznych sprzyjajagcych oblodzeniu, przed
tym nieznanych. Nalezy sobie zyczy¢, aby przez Scislejszg
wspotprace personelu nawigacyjnego i personelu na stacjach
meteorologicznych mozna bylo w najblizszej przysztosci osigg-
nag¢ wyniki bardziej zadawalajace.

Ttumaczyt ptk. Camillo Perini



Jednomiejscowy samolot jako samolot wspétpracy,

W majowym numerze Revue de 1‘Armee de I‘Air ukazat
sie artykut kapitana Garsonnin pt. ,,Le monoplace comme ap-
pareil de cooperation“, ktdrego tres¢ jest z wielu wzgledéw
bardzo ciekawa i moze nasunaé¢ czytelnikom szereg tematow
do dalszych rozwazan, tym bardziej ze doSwiadczenia wojny
hiszpanskiej zdaja sie potwierdzaé¢ niektore zatozenia teorety-
czne autora.

Okre$lenie ,,samolot wspdipracy” nalezy tu rozumieé
w szerszym ujeciu anizeli w mys$l naszego regulaminu, biorgc
pod uwage podziat lotnictwa na lotnictwo samodzielne i lotni-
ctwo wspotpracy.

Podajemy ponizej w streszczeniu wywody kpt. Garsonnin.

*

Stabe strony samolotu wielomiejscowego i mozliwosci samolotu
jednomiejscowego.

Gtdwnym zagadnieniem w zadaniach lotniczych jest zdol-
no$¢ narzucania walki, wunikania jej lub podtrzymywania
z wszelkimi widokami powodzenia. Wigkszo$¢ obecnych sa-
molotow wielomiejscowych nie odpowiada warunkom walki
powietrznej.

Doskonato$¢ sprzetu wyraza sie w mniejszych lub wiek-
szych warto$ciach zdolnos$ci wyczynowej i potegi ognia.

Zdolnos¢ wyczynowa, a przede wszystkim szybkos¢, za-
pewnia przewage manewru i swobode dziatania. Szybko$¢ urno-



zliwia zaskoczenie, pozwala stosowaé manewr zaczepny, ktory
jest kluczem zwyciestwa.

Potega ognia, a zwlaszcza dokladnos$¢, sg nieodzowne
w czasie walki. Obie te wiasciwosci potagczono w duzym stop-
niu dzieki pojawieniu sie na samolocie jednomiejscowym dziat-
ka obok karabinéw maszynowych. Zastosowanie dziatka na
samolocie wielomiejscowym wymaga ciezkich wiezyczek i me-
chanizmoéw uruchamiajgcych je, co wskutek duzych ciezarow
powoduje zmniejszenie szybkos$ci i zwrotnosci samolotu, po-
mijajac trudnosci i duze btedy w strzelaniu. Samolot - dziatko
wolny jest od wszystkich tych niedogodnosci i jak dotad jest
».panem powietrza4 Na jednomiejscowym samolocie rozwig-
zano juz zagadnienie silnego uzbrojenia. Najciekawszym przy-
ktadem jest polski samolot P. 24 uzbrojony w 2 dziatka Oerli-
kon 20 mm i 2 karabiny maszynowe (luli takze 4 karabiny
maszynowe).

Wreszcie artyleria przeciwlotnicza stanowi pewne niebez-
pieczenstwo dla samolotdw o duzej powierzchni i niniejszej
szybkosci i zwrotnosci. Wedtug generata E. B. Asmored do-
Swiadczenia poligonowe wykazaty nastepujace odsetki niebez-
piecznych strzatéw: w r. 1924 — 3%, w r. 1925 7,5%,
w 1926 — 11,5%, w 1927 — 14,4%, Dane z nastepnych lat nie
sg znane, mozna jednak z duzym prawdopodobiefAstwem przy-
puszczaé, ze dzieki udoskonaleniom artylerii przeciwlotniczej
w ostatnich latach, a zwlaszcza dzieki zwiekszeniu sybkosci po-
czatkowej pociskdw z 525 m/sek. w r. 1918 do 1000 m/sek.
obecnie, odsetki niebezpiecznych dla samolotu strzatow jeszcze
sie zwiekszyty. Powierzchnia wielomiejscowych samolotow wy-
nosi 100 do 150 m2 i stanowi bardzo duzy i wrazliwy cel tak
dla samolotu - dziatka jak i dla artylerii przeciwlotniczej.

Z rozwazania tych wszystkich wzgledéw przy poréwny-
waniu réznych typow samolotédw jednomiejscowych i wielo-
miejscowych zrodzit sie pomyst jednomiejscowego samolotu
wspbipracy, przeznaczonego tak do rozpoznan strategicznych
i taktycznych jak réwniez do wspotpracy z artylerig dalekono-
$na.

Zdaje sig, ze zagadnienie zadan samolotdéw mozna ujaé
W nastepujacy sposob:

— Do zadan obserwacji z nad ugrupowania nieprzyja-
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cielskiego potrzebny jest samolot szybki i zwrotny, zatem jed-
nomiejscowy;

— do zadan mySliwskich potrzebny jest samolot szybki
i zwrotny (jak wyzej), lecz jednocze$nie o duzej potedze i do-
ktadnoS$ci ognia, zatem jednomiejscowy samolot - dziatko.

Przenikanie w gtgb ugrupowania nieprzyjaciela sprowa-
dza sie w istocie rzeczy do dwoch warunkéw: szybkosci i zdol-
nosci do walki. Szybki, zwrotny i silnie uzbrojony samolot jed-
nomiejscowy mogiby unika¢ walki w zadaniach obserwacji
i bytby zdolny do walki w razie przyjecia jej.

Rozwazanie zadan bombardowania nie nalezy wprawdzie
do tego studium, jednak mozna na marginesie postawi¢ pyta-
nie, czy zadania bombardowania bedg mogty wykonywac sa-
moloty wielomiejscowe za dnia, a nawet w nocy, w pewnych
okolicznosciach. Jezeli bombardowanie duzych celéw, np.
miast, przez samoloty wielomiejscowe moze mie¢ jeszcze wi-
doki powodzenia, to w kazdym razie bombardowanie punktow
czutych o matych wymiarach (mostow, elektrowni itp.) bedzie
mozliwe tylko przy pomocy samolotéw jednomiejscowych,
z lotu niskiego lub nurkowego, bombami o wadze 50 — 80 kg.
Romby takie moze zabieraé kazdy samolot jednomiejscowy;
wystarczajg one do niszczenia kazdego celu na powierzchni.

Jezeli do tych podstawowych wiasciwosci jednomiejsco-
wego samolotu doda sie tatwos$¢ obstugi, utrzymania i znacz-
nie mniejsze koszty produkcji, to mozna twierdzi¢, ze zastoso-
wanie jednomiejscowego samolotu wspdtpracy jest zupetnie po-
zyteczne i mozliwe pod warunkiem wyszkolenia personelu (pi-
lotowanie, obserwowanie i przekazywanie) i dostosowania
sprzetu.

Taktyczne uzycie.

Omawiajac role lotnictwa w czasie ostony w przysziej woj-
nie, rozpoznanie lotnicze na korzys$¢ wielkich jednostek broni
pancernej i kawalerii oraz prace lotnictwa rozpoznawczego
w ramach korpusu i dywizji piechoty, autor nie odbiega od
ogdblnie znanych pogladéw, dostosowujac oczywiscie swe wnio-
ski do organizacji lotnictwa francuskiego. Zasadniczym twier-
dzeniem autora jest to, ze jednomiejscowe samoloty moga wy-



Iconywac wszystkie zadania lotnictwa rozpoznawczego na szcze-
blu korpusu i wielkich jednostek wszystkich broni.

Stosunkowo duzo miejsca poswieca wspotpracy lotnictwa
z artylerig, podajgc na wstepie zarys historii artylerii francu-
skiej w ubiegtych czterdziestu latach.

Z lotniczego punktu widzenia nalezatoby zdaniem autora
rozréznia¢ dwa rodzaje artylerii:

— artylerie korpuséw lub dywizyj, z kt6rg wspoOtpracowa-
tyby zwykte samoloty lotnictwa korpusu, latajgc nad wiasnymi
oddziatami (terenem),

— artylerie dalekiego dziatania, wymagajgcg obserwacji
lotniczej nad terenem nieprzyjacielskim; obserwacje te zapew-
niatyby jednomiejscowe samoloty wspotpracy.

W wyniku dalszych rozwazan (czysto artyleryjskich) au-
tor dochodzi do wniosku, ze wspotpraca jednomiejscowych sa-
molotéw z artylerig pomijataby zupeklnie artylerie dywizyjna,
obejmowataby matg czes¢ strzelali artylerii korpusowej (ognie
dalekie), natomiast catkowicie obejmowalaby strzelania arty-
lerii nieorganicznej, dalekonos$nej, bedacej zazwyczaj w dyspo-
zycji armii.

Rozwazania techniczne,
a) Samolot.

Ws$rdd wielu grup i typdw samolotdw nie ma dotad jed-
nomiejscowego samolotu wspdtpracy. Jednomiejscowy samolot
byt dotychczas przeznaczony wytgcznie do zadan mysliwskich.
Stary regulamin méwi, ze tylko wyjatkowo mozna mysliw-
com powierzaé zadania rozpoznania. Obecny postep technicz-
ny pozwala zdaniem autora przewidzie¢ na state to, co doty-
chczas byto wypadkiem wyjatkowym.

Mozna by bardzo tatwo zaprojektowaé nowy typ samolotu
jcdnomiejscowego przeznaczonego do zadan wspoOtpracy, lecz
jest to zbedne, gdyz istnieje kilka typéw samolotow jednomiej-
scowych, ktore po drobnych przerdébkach czy ulepszeniach, na-
dawatyby sie doskonale do wspotpracy.

Samolot wspo6tpracy musi pozwala¢ na dobrg obserwacje,
wydajng prace i skuteczng walke, ale taka, zeby mozna jg byto
w dowolnej chwili przerwac. Aby przystosowac niektére z ist-
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niejacych samolotéw jednomiejscowych do pracy obserwator-
skiej, wystarczytoby:

— zrobi¢ podtoge w kabinie z przezroczystego materiatu,
dla utatwienia pilotowi lotu nad liniami komunikacyjnymi
w wypadku rozpoznania fotograficznego;

— dodac klapy, ktoreby podwyzszyly no$nos¢ w stosunku
okoto 1 do 2,30. Dtugos¢ lgdowania zmniejszytaby sie mniej
wiecej do 50 — 100 m. Obcigzenie samolotu wzrostoby o 15 Kkg;

— uzy¢ Smigta o zmiennym skoku dla utatwienia wzlotu
i przystosowaé $Smigto do Sredniej wysokosci uzytkowej.

Zmiany te bytyby pozyteczne, nie sg jednak konieczne. Ra-
diostacje na samolotach jednomiejscowych juz sie stosuje;
0 uzyciu radia bedzie mowa pOzniej.

b) Oporzadzenie pilota.

Jest nieodzowng koniecznoS$cig, by personel latajgcy miat
oporzadzenie lotnicze pozwalajace na poruszanie sie bez wysit-
ku i ochraniajgce go od zimna i wiatru. Obecnie oporzadzenie
lotnicze jest zupeinie nieodpowiednie; wszystkie jego czesci,
poczynajagc od kominiarki a konczac na spadochronie, utrud-
niajg w duzym stopniu prace w powietrzu i nadwyrezaja zdro-
wie zaldg; personel latajgcy jest w obecnym oporzadzeniu
»Sciagniety, omotany i uwieziony jak w zbroi”, nie moze wy-
konywac ruchéw koniecznych w walce i w czasie obserwacji,
a nie jest tez dostatecznie chroniony przed zimnem i wiatrem.

Autor proponuje nastepujace oporzadzenie:

Ubranie. Mundur zostawia¢ na ziemi lub zabiera¢ z sobg
v/ worku. Naktada¢ spodnie trykotowe z delikatnej weiny, po-
krywajace piersi i plecy; spodnie te trzymatyby sie na szero-
kich ptéciennych szelkach. Z tej samej lekkiej wetny bluz?
wciggana przez glowe, siegajgca do podbrzusza. Nastepnie te-
go samego kroju spodnie i bluza z jedwabiu. Na to drugi gar-
nitur, wetniany, taki jak pierwszy. Wszystko to powinno by¢
bardzo lekkie i obszerne, Sciggane jedynie w kostkach i na-
piestkach. Wreszcie naktadatoby sie napier$nik z papieru ja-
ponskiego i bardzo mieki kombinezon skérzany (np. ze skéry
jagniecia) z puszysta podszewka. Kombinezon nie miatby zu-
petnie guzikéw, tylko zamki ,,btyskawiczne”.



Obuwie. Trzewiki z miekkiej skéry, siegajgce okoto 5 cm
ponizej kolan. Podszewka jedwabna albo z lekkiego futra. Zam-
ki ,,bltyskawiczne’l

Rekawice. Z delikatnej skory z jedwabna podszewka; gor-
na cze$¢ siegajaca do 5 cm ponizej tokcia z futrzana podszewka.
Zamki ,btyskawiczneas i guziki w gdrnej czesci do przytwier-
dzenia do rekawd6w kombinezonu.

Ponadto rekawice nieocbowigzujgce — z papieru.

Okrycie gtowy. Rodzaj maski z jedwabiu, siegajagcej do
ramion, z otworami na oczy, nos i usta, druga taka sama ,,ko-
miniarka44 tylko z lekkiej welny; kominiarki u dotu lekko
Sciggane. Nastepnie trzecia ,kominiarka# z delikatnej skory,
z ktérg ztgczone powinny by¢ okulary; na to wszystko dopiero
hetm lotniczy.

Dla pofaczenia okrycia ciata z okryciem gtowy wciggatoby
sie na szyje przez gtowe ,,naszyjnika z miekkiej wetny (zaste-
pujacy niepraktyczny szal), szerokosci 35 cm, pozwalajacy
réwniez na zakrycie ust i nosa w razie potrzeby.

Autor podkresla z naciskiem, ze wszystkie czesci tego stro-
ju lotniczego musiatyby by¢ z najlepszych, lekkich materiatdw,
bardzo luzne, wygodne.

Spadochron. Obecnie uzywany spadochron siedzeniowy pi-
lota jest zty; jest za ciezki, zwisa na nogi, krepuje ruchy przy
wsiadaniu i przede wszystkim przy wysiadaniu oraz grozi za-
haczeniem przy wyskakiwaniu (w razie potrzeby). Odczuwali
to juz piloci na samolotach o szybkosci 175 km na godzine,
tym samym wiec przy dzisiejszych szybkos$ciach system ten
nalezy uznaé za przestarzaty i niebezpieczny. O spadochronie
plecowym obserwatora nie warto méwic¢, gdyz rozczarowat on
dawno wszystkich uzytkownikéw i moze by¢ uzywany tylko
przez turystdw, nie wykonujgcych w samolocie zadnej pracy.

Spadochron pilota powinien by¢ utozony na szerokosci ple-
cow i wzdtuz od lini barkowej do bioder w torbie, ktéra bytaby
czescig kombinezonu. Spadochron tgczytby sie z ciatem pilota
za pomoca bardzo szerokiej tasmy, podtrzymywanej przez
szerokie szelki (5 — & cm) przechodzace przez barki. Spa-
dochron taki bytby bardzo wygodny i bezpieczny, poza tym
nie bytby narazony na uszkodzenia, tak jak to jest z obecnymi
spadochronami.
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Koszt nowoczesnych samolotéw i znaczenie zadan lotni-
czych usprawiedliwiajg catkowicie zgdanie lepszych, cho¢ nie-
co drozszych spadochrondw.

c) Fotografia.

Zastosowanie aparatéw fotograficznych na jednomiejsco-
wych samolotach jest juz faktem dokonanym. Autor wiec nie
rozwodzi sie nad tym diuzej, tylko podaje swoje poglady na
rodzaj aparatu, wymiar zdjeé, obiektyw itd.

Ostateczne wnioski sg nastepujace:

Idealnym aparatem bytby, zdaje sie, aparat 9 X 12, o ogni-
skowej 25 cm, jasnosci obiektywu 2,4 i migawce centralnej;
btona filmowa na 200 zdje¢ lub wiecej.

Mate wymiary i niewielki ciezar takiego aparatu pozwo-
litby na wbudowanie dwuch aparatéw na samolocie, jeden do
zdje¢ pionowych, drugi do skos$nych. Znaczenie zdjeé skosnych
coraz bardziej wzrasta; trudnosci techniczne wbudowania
aparatu, obliczenie kata nachylenia itd. sg zagadnieniami dru-
gorzednymi.

Ostatnie wiadomosci o aparatach zagranicznych, ktére
autora doszty juz po napisaniu artykutu, potwierdzajg daz-
nos¢ do formatu zblizonego do 9 X 12. Mianowicie w Szwaj-
carii ukazat sie aparat Wild 10X12 cm, w Niemczech — Zeiss
10 X 10 cm, we Wtoszech — Santoni 10 X 15 cm i Nistri

12 X 13-
d) Radio.

Obstugiwanie radiostacji nadawczej w jednomiejscowym
samolocie napotyka niewatpliwie na duze trudnosci. Pilot - ob-
serwator miatby wtedy prace utatwiona, gdyby rozporzadzat
nadajnikiem potsamoczynnym; pozwolitoby mu to jednocze$nie
obserwowacé ziemie i niebo. Proponowany aparat obejmowatby:

— wiasciwy system nadawczy;

— ukilad selekcyjny, zapewniajagcy nadawanie pozgdanych
sygnatéw w odpowiednim porzadku i odstepach czasu;

— system do powtarzania sygnatdw lub przerwania na-
dawania.

Mozna niemal twierdzi¢, ze aparaty takie istniejg, w kaz-
dym razie wystarcza drobne uzupetnienia, aby osiggngé po-



zadany cel. Aparaty te to automatyczny nadajnik sygnatéw
0 niebezpieczenstwie i potozeniu wiasnym systemu Chauveau
I. F. R. oraz aparaty Creed i Wheastone. Najlepiej nadaje sie
do naszych celéw aparat systemu Chauveau, prosty i lzejszy.

Automatyczny nadajnik pozwala na nadawanie kilkudzie-
sieciu grup cyfrowych (na tablicy nadawczej istniejg cyfry tyl-
ko od 1 do 9) wystarczajacych w zupetnosci do koresponden-
cji przy wspdipracy z artylerig, znakéw tozsamosci samolotu
1 placowki tgcznosci oraz symbolow kierunkéw Swiata. Pilot-
obserwator nastawia na ziemi wyznaczong fale i sygnaly wy-
wotawcze (swoj i ziemi); w powietrzu nastawia tylko cyfry
i litery N, S, E, O. Nastepnie za pomocg dzwigni uruchamia
nadajnik, ktéry sam juz nadaje w odpowiedniej kolejnosci ca-
3 depesze.

Autor omawia szczegétowo klucz sygnatéw do wspotpracy
z artylerig a sposéb jego uzycia podaje na przykladzie strze-
lania baterii dalekonosnej z obserwacja lotnicza.

Zadanie bytyby przy tym sposobie wykonywane bardzo
szybko i pewnie; automatycznie powtarzany telegram wyila-
czatby bledy obserwatora, ktdry ponadto stale miatby przed
oczyma tre$¢ utozonego telegramu bez sygnatdéw wywotaw-
czych, ktére aparat wplata automatycznie w odpowiednie
miejsca.

Zakonczenie.

Autor sadzi, ze jednomiejscowy samolot, szybki, lekki,
zwrotny i w razie potrzeby rozporzadzajacy najwyzsza sitg
ogniowg ma zdecydowang przewage nad dwu i wielomiejsco-
wymi samolotami wspdtczesnymi, co mu zapewnia wielkg swo-
bode dziatania wobec mys$liwcow nieprzyjacielskich. Jak w te-
renie zajetym przez nieprzyjaciela tak i nad nim w powietrzu
panuje prawo walki; przejawy tego prawa wiec powinny wa-
runkowac typ samolotu przeznaczonego do latania nad polem
bitwy.

Obserwator widzi bez watpienia lepiej ze swego miejsca
w samolocie wielomiejscowym niz pilot z kabiny samolotu jed-
nomiejscowego. Lecz jakim kosztem? Juz w pierwszych dniach
wojny rzeczywisto$¢ tj. walka i obrona przeciwlotnicza szybko
usunie na witasciwe miejsce Srednie i ciezkie obecne samoloty,
wolne, mato zwrotne, zle bronione. Azeby mogty stosunkowo
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bezkarnie przekracza¢ front, na to potrzeba by rewolucji tech-
nicznej, obejmujacej szybko$¢ i przede wszystkim uzbrojenie
i sposoby strzelania z samolotéw wielomiejscowych.

Jak to mozliwe, ze sg autorzy, ktorzy przewidujg strzela-
nie boczne przy szybkosci 250 albo 300 km na godzine? Chy-
ba sami nigdy nie strzelali i nie znajg wynik6w naszych strze-
lali? Dla pokrycia zapewne tego kapitalnego i podstawowego
btedu pojawiajg sie w prasie lotniczej dyskusje o wartosci sa-
molotu — dziatka i trudnosci zabudowania jednego lub dwoch
dziatek na samolocie jednomiejscowym. Jedni zajmujg sie
szybkoscig poczatkowa pociskow, drudzy kalibrem dziatek, in-
ni sitg odrzutu itp. Wszystkie te dyskusje sg bezwartosciowg
stratg czasu. Wielomiejscowy samolot napadniety jednoczesnie
przez dwoéch lub trzech mysliwcow (uzbrojonych w dziatka)
na pewno bedzie zestrzelony, cho¢ moze mu sie przedtem uda
zestrzeli¢ jednego z przeciwnikéw (co zresztg jest bardzo wat-
pliwe). W czasie wojny Swiatowej wracaty samoloty ze $la-
dami 10 i20 pociskéw, teraz jeden pocisk dziatka wystarczy do
zniszczenia samolotu, a przynajmniej zmuszenia go do lado-
wania.

Jednomiejscowy samolot nie jest oczywiscie ideatem, lecz
moze niewatpliwie odda¢ powazne ustugi w rozpoznaniu i wspot-
pracy. Na przypuszczalny zarzut, ze jednomiejscowy samolot
nie widzi, co sie dzieje z tytu, i moze by¢ zaskoczonyl), autor
odpowiada: stusznie, lecz zaskoczy¢ go moze tylko samolot
tej samej klasy, majacy przewage wysokosci i dzieki temu
szybkosci; gdy sie to zdarzy, zginie jeden cztowiek i jeden sa-
molot, stosunkowo tani; gdy ofiarg mysliwcow lub obrony
przeciwlotniczej pada samolot wielomiejscowy, ktory jest da-
leko tatwiejszg zdobyczg nieprzyjaciela, to tracimy kilku ludzi
i samolot bardzo drogi.

Nieufnos¢ autora do oczekiwanych ustug samolotu wielo-
miejscowego jest tak wielka, jak wielka jest jego wiara w mo-
zliwosci jednomiejscowego samolotu obserwacyjnego.

Strescit kpt. dypl. Franciszek Kalinowski.

1) Wojna w Hiszpanii wykazuje, ze jednomiejscowe samoloty rzr
dowcow, wolniejsze od wtoskich i niemieckich, znalazty skuteczng ostone
przed napadami z zaskoczenia z tytu, za pomocg zwyktej stalowej tarczy
ochronnej, umieszczonej za plecami pilota.



Nowy niemiecki samolot,

Jednomiejscowy samolot ,,Blolim und Voss Ha 137 B* jest
samolotem mysliwskim i bombardowania nurkowego. Jest on
podobny do dwumiejscowego Junkersa Ju 87 K.

»Blohm und Voss Ha 137 B*“ jest dwuptatem, catkowicie
metalowym, o statym podwoziu. Silnik Junkersa ,,Jurno 210 G*
0 mocy 040 KM, mozna zastypie jakimkolwiek silnikiem odpo-
wiedniej mocy, chtodzonym powietrzem.

Nowy niemiecki samolot ,,Blohm und Yoss Ha 137 B”.

Uzbrojenie sklada sie z 2 karabinéw maszynowych wbu-
dowanych po obu stronach kadtuba i 2 karabindw lub dziatek
umieszczonych w zagieciach skrzydet nad goleniami podwozia.
Samolot zabiera 200 kg bomb.

8. P. L. Nr 1L
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Podajemy kilka charakterystycznych danych nowego sa-

molotu:
Rozpietosc 11,15 m
Diugosé 9,50 m
Ciezar witasny 1815 kg
Ciezar uzyteczny 600 kg
Obcigzenie na m2 98 kg
Szybkos$é najwieksza 340 km/godz.
Szybkos$¢ podrézna 300 km/godz.
Szybko$¢ ladowania 90 km/godz.
Wchodzenie na 1000 m 1 min. 30 sek.
Putap praktyczny 8500 m.
Promien dziatania 600 km.

— Lotnictwo jest strazg przednig wszystkich sit zbroj-
nych Panfstwa i jedng z jego najwazniejszych czesci. Ono pierw-
sze rusza w bdj samodzielnie na teren nieprzyjacielski. Jedno
cze$nie broni wiasnego kraju przed lotnictwem nieprzyjaciela,
oraz dostarcza dowddcom i oddziatom innych broni wiadomosci
niezbednych do przeprowodzenia zwycieskiej walki.



Samolot bombowy z r. 191l

wyrzut-
nik z 7
bom-
bami

bomba przygotowana
do wyrzucenia

Porucznik-pilot Mailfert i kapitan-bombardier Couade na samolocie
.Farman” przystpsowanym do zrzucania bomb, w zimie 1911/12.
Bomby sg umieszczone w dwoch podtuznych skrzyniach, po obu stronach
siedzenia bombardiera.



Samoloty Grumman

Najszybszym samolotem mysliwskim marynarki wojennej
jest w obecnej chwili samolot typu Grumman F-3 F-2 (jedno-
miejscowy). Z zamdwionej ogdlnej ilosci 81 sztuk zostato do-
starczonych 20. Samolot F 3 F-2 r6zni sie od typu poprzednie-
go F 3 F-I tylko silnikiem (Wright Cyclone G 1000 KM za-
miast P/W Twin Wasp Junior 560 KM). 54 samoloty F 3 F-I
byly dostarczone w 1936 r.

Nowy jednomiejscowy samolot mysliwski Grumman jest
w prébach marynarki. Rdzni sie od samolotu F 3 F-2 tylko
piatami (Srednioptat zamiast dwuptata). Dane o tym typie nie
zostaty jeszcze opublikowane.

In. Av.

— Personel techniczny i pomocniczy, obstugujacy sprzat,
musi pamieta¢, ze od jego pracy zalezy mozno$¢ wykonania za-
dania, a czestokroC i zycie zalogi.
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Uzycie reflektorow przeciwlotniczych.

Dla zobrazowania ujawnionych w literaturze pogladéw na
uzycie reflektordw przeciwlotniczych w nowoczesnych warun-
kach obrony przeciwlotniczej, przytacza ,,Luftwehr” w nume-
rze 7/37 wyciag z sowieckiej instrukcji uzycia reflektoréw prze-
ciwlotniczych.

*

Organizacja.

Najmniejsza jednostke reflektorow przeciwlotniczych sta-
nowi pluton, sktadajgcy sie z 3—4 reflektoréw.

Pluton o 3 reflektorach wyznacza jeden, a o 4 reflektorach
dwa reflektory do wyszukiwania niewidocznych samolotow.

Reflektory te odpowiadajg naszym reflektorom kier un-
kowy m.

Pozostate reflektory plutonu otrzymujg zadanie utrzyma-
nia w smudze swego $wiatta uchwyconego samolotu, aby go
mogta zestrzeli¢ artyleria przeciwlotnicza lub przeciwlotnicze
karabiny maszynowe. Reflektory te okres$la sie jako t o w a-
rzyszace

Zdaniem tej instrukcji, aby jaki$ obiekt skutecznie obronic,
trzeba co najmniej 3 plutondéw. 3 plutony stanowig jednostke
taktyczng, tj. kompanie reflektoréw.

W wyjatkowych wypadkach, kiedy plutony sa ugrupowa-
ne w duzych odstepach od siebie, nalezy jeden pluton podzieli¢
i w odstepy te ustawi¢ po jednym reflektorze, aby sobie utatwic



podawanie celu z jednego plutonu do nastepnego. Majg one na-
zwe reflektorow tgczni ko wycli

Reflektory przeciwlotnicze w zasadzie sg tak rozdzielane,
aby kazdy dywizjon artylerii przeciwlotniczej, jesli otrzymat
zadanie obrony przeciwlotniczej jakiego$ obiektu, dysponowat
1 kompanig reflektorow. Kazdej baterii podporzadkowuje sie
1 pluton.

Plutony dziatajagce w zwigzku kompanijnym wykonujg swe
czynnos$ci pod kierunkiem dowddcy kompanii. Plutony wydzie-
lone z kompanii czy to do obrony jakiego$ punktu czutego, czy
tez do obrony przeciwlotniczej oddziatbw wojska na ziemi, sg
podporzgdkowane dowddcom obrony przeciwlotniczej. Dowdd-
ca kompanii reflektorow jest podporzadkowany dowddcy obro-
ny przeciwlotniczej.

Tylko w wyjatkowych wypadkach dopuszczalne jest pod-
porzagdkowanie reflektorow dowddcom artylerii przeciwlotni-
czej, jesli ci nie s dowddcami obrony przeciwlotniczej catosci.

Wspétpraca reflektorow przeciwlotniczych z artylerig
przeciwlotnicza.

Przy wspéipracy reflektorow z artylerig przeciwlotnicza,
otwiera i daje ona ogien tylko na oswietlone cele powietrzne.

Aby artyleria przeciwlotnicza mogta osiggng¢ skutek, tzn.
aby samolot przynajmniej 2 minuty byt oSwietlony, i aby mieé
pewnos¢, ze bedzie sie trzymato samolot w snopie Swietlnym,
musi on by¢ oSwietlony przynajmniej przez 2—3 reflektorow.

Jezeli jednak samolot zostanie oSwietlony przez wiecej niz
4 reflektory, to utrudni to artylerii przeciwlotniczej obserwacje
celu. Trudno$¢ obserwacji polega na wasciwosciach powstawa-
nia cienia smugi Swietlnej, oddziatywajacych na widzialnos¢ ce-
lu przez tworzenie sie tzw. ,,Swietlnej mgty*“.

W zwigzku z wymaganiem, zeby samolot byt oswietlony
przynajmniej przez 2 minuty, i zakladajac, ze szybko$¢ samo-
lotu bombowego wynosi 3 km na minute, najmniejsza gtebo-
kos¢ odcinka oswietlonego przez 2 reflektory wynosi 3 X 2 =
—6 km.
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Uzycie jednego reflektora jest niedopuszczalne z nastepu-
jacych wzgleddéw:

a) taki reflektor jest znakiem $wietlnym, ktorym samolot
moze sie orientowaé i wymknacC ze stozka Swietlnego,

1)) czas utrzymania samolotu w snopie $wiatta przez po-
jedynczy reflektor jest krétki i zanim mu sie uda ztapaé cel,
ten bedzie przelatywat juz prawie pionowo nad reflektorem.

Wspotpraca reflektoréow przeciwlotniczych z mysliwcami.

Przy wspotpracy reflektorow z mysliwcami trzeba zwrécié
szczeg6lng uwage, zeby nie o$wietli¢ witasnych mysliwcow. Jest
to bardzo trudne do przeprowadzenia i wymaga duzo wspdl-
nych ¢wiczen.

Aby wihasnym mysliwcom utatwi¢ zadanie, nalezy przed-
tem okresli¢, gdzie bedzie odcinek oswietlony dla nich.

Do dania mysliwcowi mozliwosSci osiggniecia odpowiedniej
pozycji do napadu na nieprzyjacielski samolot wymaga sie przy-
najmniej s minut, podczas ktorych samolot nieprzyjacielski mu-
si by¢ stale o$wietlony.

Przy takim czasie trwania oSwietlenia i przecietnej szyb-
kosci bombowca, rownajacej sie 3 km na minute, gtebokosé
oswietlonej przestrzeni dla wtasnego mysliwca musi wynosic¢
nie mniej niz 3 X 8 = 24 km. Szeroko$¢ tego odcinka musi byc¢
conajmniej dwa razy tak duza jak najwieksze pole widzenia
przy orientowaniu sie z samolotu, t. zn. 2 X 10 —20 km.

Czynnos¢ reflektoréw przy oswietleniu samolotu polega
na tym, zeby go trzy stozki Swietlne ztapaty i zeby sie znajdo-
wat jak w jakim$ zbiorniku.

Nieprzyjacielskim lotnikom uniemozliwia sie przez to
orientacje co do kierunku stozkéw Swietlnych; w tym czasie
mysliwiec, nie bedac oSwietlony i przez to niewidoczny dla swe-
go przeciwnika, moze sie do niego zblizy¢ i pod ostong trzech
stozkdw Swietlnych wykonaé ostrzeliwanie.

Précz bezposredniego oswietlenia nieprzyjacielskiego sa-
molotu, przy pomocy smug Swietlnych, uzywa sie rowniez spo-
sobu tworzenia $ciany S$wietlnej. Przy tym postepowaniu wy-
tyczne co do wielkoSci oSwietlonej strefy pozostajg te same.



Ta Sciana Swietlna przedstawia jakby zastone, powstajaca
z mozliwie duzej ilosci graniczacych ze sobg stozkéw Swietl-
nych. Stozki Swietlne nastawia sie przy matym kacie podniesie-
nia (s—s°), tworzac wiszgcg Sciane Swietlna.

Nieprzyjacielskie bombowce lecagce w tej Scianie Swietlnej
na przyjetej do nalotdw nocnych wysokosci od 1000—1500 m,
beda dla mys$liwcow dobrze widoczne, gdyz ci trzymajg sie wie-
kszej wysokos$ci niz bombowcy i przedstawiajg sie im jako
ciemne zarysy.

Stozkom tworzacym $ciane Swietlng nadaje sie kat podnie-
sienia 6 —s8", aby powierzchnia ziemi nie zostata oSwietlona
przez boczne stozki Swietlne, poniewaz mogtoby to by¢ dla nie-
przyjacielskich bombowcéw $rodkiem do zorientowania sie
i rozpoznania bronionego obiektu.

Uzycie reflektoréw w obronie punktu wrazliwego o malej
powierzchni.

Zadanie reflektorbw w obronie przeciwlotniczej punktu
czutego polega na oswietleniu celéw powietrznych, aby maéc je
zestrzeli¢ z pomocg artylerii przeciwlotniczej czy mysliwcow
lub uniemozliwi¢ nieprzyjacielskim bombowcom orientacje
przy zblizaniu sie do zagrozonego odcinka.

Przez ,,zagrozony odcinek« rozumie sie przestrzen wokoto
punktu bronionego, w ktérego granicach samolot moze bom-
bardowac cel.

Obrone przeciwlotniczg punktu wrazliwego organizuje sie.
wedtug nizej podanych schematow (rys. 1 i 2). R6znica miedzy
tymi dwoma schematami polega na tym, ze przy schemacie
wedtug rysunku 1 osigga sie rownomierne oswietlenie wokoto
obiektu bronionego, podczas gdy przy schemacie wedtug rysun-
ku 2 Srodek ciezkosci jest potozony na bezposrednie wzmocnie-
nie oSwietlenia przy samym obiekcie czutym.

Wedtug rys. 1 grupuje sie reflektory kierunkowe w ten
sposdb, ze stanowiska ich znajdujg sie 3 km przed bateriami
artylerii przeciwlotniczej, to znaczy w promieniu ¢ km liczac
od $rodka bronionego obiektu. Stanowisko reflektora kierun-
kowego w kazdym plutonie stanowi jeden z katéw oSwietlonego
trojkata i lezy koto 3 km przed stanowiskiem bateryj artylerii
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przeciwlotniczej. Reflektory towarzyszace stojg w dwdch in-
nych katach Swietlnego trojkata. Odlegtos¢ stanowisk reflekto-
réw od siebie wynosi okoto 2,5 km. Reflektory towarzyszace
maja swe stanowiska na obwodzie kota o promieniu 4 km, li-
czagc od srodka bronionego przedmiotu.

.................. zEVNeTazriA Pona/naZé¢ eeflektooow

------ . AttT PRZECIWLOTNICZEJ]
Qurs. i

Szczeg6lny wypadek zachodzi wtedy, kiedy sie staramy po
uchwyceniu celu przez jeden z plutondw przekaza¢ go nastep-
nemu plutonowi i wytgczy¢ ,wdarcie” sie nieprzyjacielskiego
bombowca w przestrzen miedzy stanowiskami plutonéw. Mie-
dzy tymi plutonami, a doktadniej m i e d z y reflektorami
towarzyszacymi dwoch sasiadujgcych plutonéw, stawia sie na
obwodzie kota o promieniu okoto 4 km, liczonego od $rodka
punktu czutego, tak zwane reflektory tgcznikowe.



Schemat wedtug rysunku 2 przewiduje grupowanie reflek-
torow kierunkowych w odlegtosci 2,5 km przed bateriami arty-
lerii przeciwlotniczej, to znaczy na obwodzie kota o promieniu
okoto 5,5 km, liczonego od $rodka punktu bronionego. Stano-
wisko reflektora kierunkowego stanowi jeden z katow oswie-

zcVM ETRznA Dorioznazé¢ refi_futoq<v

0.YS. Z

tlonego tréjkata. Reflektory towarzyszace rozmieszczone sg
w dwdch innych katach oSwietlonego tréjkata, w odstepie oko-
to 4,4 km. Odlegto$¢ ustawienia reflektorow towarzyszacych od
reflektora kierunkowego wynosi okoto 2,5 km. Reflektory to-
warzyszace sg wskutek tego rozmieszczone na obwodzie kota
o promieniu 4,7 km, liczonego od $rodka obiektu bronionego

Jezeli w tym wypadku gesto$¢ oswietlenia wzmocnimy
przez uzycie reflektorow #gcznikowych, to ustawimy je w stre-
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fie bateryj, a whasciwie w Srodku miedzy bateriami a Ssrodkiem
bronionego obiektu, to znaczy, ze promien kota, na ktérym sta-
luj reflektory facznikowe bedzie wynosit 1,5 km, liczac promien
cd srodka bronionego obiektu.

Aby czynnosciami plutondw reflektorowych i reflektorow
w plutonie maéc tatwiej kierowac, numeruje sie plutony jak kie-
runek wskazowki zegara. W ten sam sposOb numeruje sie po-
szczegOlne reflektory w plutonie. Reflektory tgcznikowe otrzy-
mujg ostatnig liczbe w numeracji, wyrazong liczbg rzymska.

Uzycie reflektorow w wysunietych odcinkach obronnych przy

obronie przeciwlotniczej punktu czutego o duzej powierzchni,

bronionego przez artylerie przeciwlotnicza, mysliwcow i reflek-
tory.

Wysuniete odcinki bronione przez artylerie przeciwlotnicza,
mysliwcow i reflektory (rys. 3 i 4) sg w zasadzie organizowa-
ne przy dolotach do najwazniejszych obiektow w odlegtosci
mniej wiecej 75—100 km od nich.

Qyy. 3

Giéwne zadanie reflektoréw przy obronie tych odcinkdéw
polega na o$wietlaniu samolotéw nieprzyjacielskich przy prze-
latywaniu tych odcinkéw na drodze dolotu do celu.



Te wysuniete odcinki obronne musza sie znajdowaé na
prawdopodobnych drogach dolotu.

W mysl tej instrukcji samoloty w wiekszosci wypadkow
nie bedg omijaty pewnych linii orientacyjnych, tylko bedg lecia-
ty réwnolegle do nich, utatwiajgc sobie przez to orientacje i wyj-
Scie na cel.

Szeroko$¢ wysunietego odcinka obronnego jest zalezna od
stopnia widocznos$ci punktu orientacyjnego przy odno$nym sta-
nie pogody.

W mysl tego zatozenia wysuniety odcinek obronny bedzie
z boku przedmiotu orientacyjnego i nie moze byé wezszy niz
10— 12 lun.

Przy organizacji wysunietych odcinkéw obronnych, bro-
nionych przy pomocy artylerii przeciwlotniczej i reflektoréw
nalezy uzy¢ najmniej 2 kompanij reflektoréw, ktére bedg ugru-
powane (jak wskazuje rysunek 3) w szachownice o wymiarze
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8 km szerokosci; szeroko$¢ ta wyraza sie w odstepie miedzy
punktami Srodkowymi tréjkatow Swietlnych.

W tym wypadku uwzgledniajgc spolczynnik pochtaniania
promieni Swietlnych przez powietrze na 20% na kilometr wy-
miar oSwietlonej przestrzeni odcinka obronnego bedzie wynosit
16 km na szerokos$¢ i s km na gltebokosé.

Przy wspoOtpracy reflektorow z mysliwcami grupuje sie
plutony reflektoréw w przednich odcinkach obronnych (rys. 4)
najmniej w trzech liniach. Linie te lezg prostopadle do prawdo-
podobnego kierunku nalotu. W takim wypadku nalezy uzy¢
najmniej 3 kompanij reflektorow. Trzy plutony reflektorow
jednej linii nalezg do stanu jednej kompanii. Odlegtos¢ punktow
Srodkowych tréjkatow reflektorowych ma wynosié¢ s km.

Wymiar oSwietlonej przestrzeni, uwzgledniajagc pochtania-
nie promieni $wietlnych przez powietrze na 20% na kazdy km,
wynosi w tym wypadku 24 km na szeroko$¢ i dtugosé.

Aby wykorzysta¢ czynnik zaskoczenia i utrudnié nieprzy-
jacielowi orientacje, nalezy ustawienie odcinka obronnego cze-
sto zmienia¢. Przy powtdrzeniu sie nalotu nalezy ugrupowanie
w kazdym wypadku zmienié. Ta zmiana ugrupowania musi by¢
przede wszystkim wtedy surowo przestrzegana, gdy reflektory
wspoOtpracujg z artylerig przeciwlotniczg i mys$liwcami .

Aby odcinki obronne skuteczniej uksztattowaé, nalezy je
przenosi¢ na kierunku prawdopodobnego nalotu do 30—50 km,
jezeli lezag w rejonie frontu, a 20—30 km, jesli lezag daleko za
frontem. Zmiana stanowisk odbywa sie w ciggu dnia.

Strescit K. R.



Kronika.
Polsk a

Kierownictwo obrony przeciwpozarowej w czasie wojny.

W 1). r. wyszto zarzadzenie M. S. Wewn., ze kierownictwo
przygotowan obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej w za-
kresie dziatalnosci przeciwpozarowej powierzono organom ins-
pekcyjnym i szkolagcym Zwigzku Strazy Pozarnych Rzplitej.

Korpus Techniczny Zwigzku Strazy Pozarnych, ktory liczy
obecnie 371 cztonkdw mezczyzn, stanowigc kadre 'wyspecjalizo-
wang w dziedzinie przeciwpozarowej, stat sie tym zespotem,
ktorego rola rozszerza sie stopniowo na zagadnienia zwigzane
z obrong przeciwpozarowg na wypadek wojny. W zwigzku
z tym Korpus Techniczny powinien pogtebia¢ swg wiedze w tej
dziedzinie i pracowaé nad doswiadczeniami fachowymi.

L. S.
Anglia.
Obrona przeciwlotnicza.

Przedstawiciel Ministerstwa Spraw Wewnetrznych o$wiad-
czyt, ze w czasie wojny brytyjska ludnos$é cywilna bedzie za-
opatrzona w maski gazowe o przystosowanych wielkosciach.
Obecnie juz 10.000.000 takich masek jest w pogotowiu; bedg
one ztozone na skladzie w 13 okregach, z tego w 5 juz sie znaj-
duja. Planuje sie takze zbudowanie wigkszej iloSci matych skta-
déw, w ktérych bedag przeprowadzane proby. Ministerstwo
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Spraw Wewnetrznych uwaza, ze budowanie schronéw przeciw-
lotniczych jest najlepszym Srodkiem zaradczym w obronie
przeciwlotniczej biernej; tak wiec wyposazenie ludnosci w ma-
ski gazowe stawia sie na drugim planie.

H. B.

Uniwersyteckie eskadry lotnicze.

Uniwersytety Oxford, Cambridge i londynski majg swoje
eskadry lotnicze. Kazda z tych eskadr ma 75 cztonkéw (londyn-
ska ma na razie 50 cztonk6w). Eskadrg londynska dowodzi
pptk Thompson, byty stuchacz tej uczelni. Ma on 9 oficeréw
instruktoréw i podoficeréw pilotow. Eskadra ma 14 Avro ,Tu-
dor* ; 2 Hawker Hart, eskadra Cambridge ma o 4 Hawker Hart
wiecej. Na 1 letni miesigc kazda eskadra wychodzi ,,w pole* na
inne pobliskie lotnisko.

Walka z pozarami.

Ministerstwo lotnictwa zwrécito szczeg6lng uwage na zbyt
czeste pozary na samolotach wojskowych. Dla unikniecia tego
niebezpieczenstwa samoloty w przysztosci bedg wyposazane
w zbiorniki nie pekajace przy wypadkach. Lotnicy majg otrzy-
mac ubrania azbestowe (niepalne).

Organizacja dywizji artylerii przeciwlotniczej.

Obie dywizje artylerii przeciwlotniczej osiggnety obecnie
okoto 60% przewidzianych standw liczebnych. Sktadajg sie one
ogbtem z 21 dywizjonow w sktadzie 74 baterii i z 24 batalionéw
reflektorow z 99 kompaniami.

O szybkosci rozbudowy $wiadczg dane z poprzednich lat.

Rok. Baterie artylerii. Kompanie reflektorow.
23 20
28 21

74 99



Nowe wytwornie.

Podsekretarz stanu ministerstwa lotnictwa Muirhead
osSwiadczyt w izbie gmin, ze w zwigzku z rozbudowg lotnictwa
zorganizowano dotychczas siedem t. zw. cieni wytwdrni. Sg to
wytwornie budujace samoloty na podstawie uprawnien i wy-
facznie w zwiazku z planem rozbudowy. Po ukonczeniu rozbu-
dowy przestang one pracowac. Wytwornie te zatrudniajg obec-
nie 5800 pracownikow.

Belgia.
Lotnictwo mysliwskie czy artyleria przeciwlotnicza.

Generat Vandeputte wyraza na tamach pism fachowych
poglad, ze obrona Belgii za pomocg lotnictwa mysliwskiego
nie moze by¢ skuteczna ze wzgledu na male przestrzenie pan-
stwa. Jego zdaniem obrona terytorium belgijskiego jest mozli-
wa jedynie za pomocg artylerii przeciwlotniczej.

Inny autor zbija to twierdzenie, wskazujac na wiekszg sku-
tecznos¢ lotnictwa mysliwskiego i przytaczajac dane staty-
styczne z wojny hiszpanskiej. Ponadto twierdzi, ze warunki
atmosferyczne w Belgii nie pozwolg na dziatanie artylerii prze-
ciwlotniczej, podczas gdy lotnictwo mysliwskie moze dziatac
nad chmurami, wykrywajac nieprzyjaciela przez podstuch.

Jak sie na to zapatruje wyzsze dowddztwo wojska, niewia-
domo, gdyz mowi sie o rozbudowie artylerii przeciwlotniczej,
a jednoczes$nie o olbrzymich zamoéwieniach na samoloty my-
Sliwskie w wytwdérniach krajowych i w wytworniach angiel-
skich.

Prancja

Kadry lotnictwa.

Od 1 stycznia 1938 przewidziany jest nastepujacy stan oso-
bowy lotnictwa, wedlug projektu ustawy o kadrach oficerow
lotnictwa.

11 generatdéw dywizji (grupa bojowa),
16 generatdw brygady (grupa bojowa),
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1 general brygady (grupa techniczna),
65 putkownikéw (grupa bojowa),
4 putkownikéw (grupa techniczna),
1 putkownik (grupa administracyjna),
108 podputkownikéw (grupa bojowa),
11 podputkownikéw (grupa techniczna),
5 podputkownikéw (grupa administracyjna).
W grupach tych jest: majorow 340, 31 i 29, kapitandéw 856,
124 i 115, porucznikéw i podporucznikow 639, 104 i 90.
Ogotem personelu latajgcego 2.035, podoficeréw i szeregow-
cow 52.500.

Plan zbrojen powietrznych.

Minister lotnictwa Guy la Chambre przedstawit senackiej
komisji lotniczej plan zbrojen na rok 1939—1940. Na 1 kwiet-
nia 1939 roku powinno byé dostarczone 1.748 samolotéw. Na
kwiecien 1940 ma by¢ wykonane 2.617 samolotow pierwszej li-
nii, z tego 900 mysliwskich jednomiejscowych. W zwiazku
z tym zamoOwiono w zaktadach krajowych 3.500 samolotéw
i 4.500 silnikéw.

Kredyty przeznaczone na ten cel wynoszg 9 miliardéw na
sprzet i 6 miliardow na personel.

Z 3.500 milionéw przyznanych na biezgcy rok, 900 milio-
néw wydatkowano juz na dodatkowe wyposazenie i unowoczes-
nienie upanstwowionych wytwaérni lotniczych.

Niemcy.
Zmiany w lotnictwie.

4 lutego b. r. wprowadzono jednolite dowddztwo sit zbroj-
nych Rzeszy, co spowodowato zmiany rowniez w lotnictwie.

Minister lotnictwa generat ptk Goering zostal mianowany
marszatkiem, co podkres$la szczegdlne znaczenie, jakie Hitler
przywigzuje do lotnictwa.

W ministerstwie lotnictwa utworzono nowe stanowisko do-
wodcy obrony powietrznej (gen. art. Rudel), nowe jest tez sta-
nowisko generalnego inspektora sit powietrznych (gen. por.



Kiihl). Précz tego stworzono stanowisko szefa gabinetu mini-
stra (gen. mjr Bodenschatz).

Sztab gtéwny sit powietrznych skiada sie z oddziatu ope-
racyjnego, organizacyjnego, szkolenia, informacyjnego, tgczno-
§ci, sanitarnego i kwatermistrzowstwa. Ze sztabem zwigzane
sg wyzsze szkoly lotnicze — wojenna i uzbrojenia lotnictwa.

Urzad powietrzny skiada sie z 2 wydziatéw; urzedowi pod-
lega 15 r6znych stuzb.

Poza tym istniejg inspekcje sil powietrznych.

Nowg organizacjg sa dowodztwa frontéw powietrznych:
1 Berlin (wschod), 2 Brun$wilc (zachdd) i 3 Monachium (po-
tudnie). Dowodcy sit powietrznych Prus Wschodnich jest gen.
por. Keller w Kro6lewcu, lotnictwa morskiego — gen. lotn. Zan-
der w Kilonii.

Prawdopodobnie w zwigzku z tymi zmianami zlikwidowa-
no dawniejsze okregi powietrzne.

Dowddcy sit powietrznych w Austrii zostat ich byty dowdd-
ca gen. mjr Loehr.

Portugalia.

Loty transatlantyckie nad Azorami.

Rzad portugalski zezwolit na korzystanie z wysp Azorskich
jako miejsca do lgdowania w przelotach z Europy do Ameryki
i odwrotnie, pod warunkiem, ze projektowana linia lotnicza zu-
zytkuje Lizbone jako ostatni punkt odlotu w Europie, a jako
pierwszy przylotu.

Lizbona wiec stataby sie bardzo waznym punktem w ko-
munikacji lotniczej.

Na podstawie tego zezwolenia Deutsche Lufthansa otrzy-
mata prawo dokonania 14 lotow probnych w czasie od lipca do
pazdziernika, natomiast Air-France-Transatlantique moze wy-
konac¢ 7 lotdw probnych.

L. S
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Stany Zjednoczone A Pnec

Pierwsza kwarantanna lotnicza.

Rozwijajgcy sie coraz bardziej dalekobiezny ruch lotniczy
niepokoi ministerstwo lotnictwa, obawiajgce sie zawleczenia
zaraz roslinnych. Juz obecnie dla ochrony rolnictwa przepro-
wadzano badz kwarantanne, badz state odkazanie samolotéw
przylatujagcych z Ameryki Potudniowej. Zarzadzenia te mogg
obecnie ulec obostrzeniom. W tej dziedzinie zamierzona jest
wspolitpraca z panstwami europejskimi, majacymi linie lotnicze
do Ameryki. Panstwa te sg tak samo narazone na zawleczenie
z Ameryki owaddw szkodnikoéw i nasion chwastow, jak odwrot-
nie Ameryka z Europy.

N. A. R
Okrety obrony przeciwlotniczej.

Wedtug United Press opracowuje sie obecnie w St. Zj. A
Pnc. projekt okretu obrony przeciwlotniczej. Zadaniem jego
bedzie towarzyszenie zespotowi okretow i zapewnienie im obro-
ny przeciwlotniczej. Dtugos$¢ okretu ma wynosi¢ 180 m. Uzbro-
jenie ma sie sktadac¢ z 50 dziat przeciwlotniczych, rozmieszczo-
nych po 25 wzdtuz bokoéw okretu. Poktad ma by¢ niezabudo-
wany, tak zeby mozna byto kierowaé¢ w dowolnym kierunku
ogien wszystkich dziat. Poniewaz przecietny okret marynarki
St. Zj. A. Pnc. ma tylko 4 dziala przeciwlotnicze, przeto sita
ognia okretu obrony przeciwlotniczej bedzie wieksza od sity
ognia $redniej flotylli (12 okretow — 48 dziat). Ponadto ogien
okretu obrony moze by¢ za pomocg centralnego przyrzadu do-
wodzenia kierowany jednolicie, podczas gdy kazdy z 12 okre-
téw jest kierowany indywidualnie. Fachowcy sadzg, ze trzy
okrety obrony zapewnig eskadrze okretow catkowite bezpie-
czenstwo przed lotnictwem, bedacym obecnie najgrozniejszym
wrogiem okretow.

L. S.
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Skrzydta ze stali.

Samolot towarzyszacy Seversky ma skrzydta stalowe, zbu-
dowane w wytwérni Edward C. Budd.

Stal z ktérej zbudowano skrzydta wykazata nastepujace
zalety w poréwnaniu z duralem:

— nierdzewna, nie ulega korozji,

— ma czterokrotnie wigkszg wytrzymatos¢,

jest lzejsza,
— ma wiekszg odporno$¢ na drgania.

Szwajcaria.

»Czarny tydzien4 lotnictwa komunikacyjnego.

Drugi tydzien sierpnia b.r. byl ,,czarnym tygodniema lot-
nictwa komunikacyjnego, gdyz wydarzyto sie w tym tygodniu
cztery powazne katastrofy. Mianowicie 10 VIII samolot Fokker
nalezacy do wegierskiego towarzystwa Malert rozbit sie wsku-
tek utraty szybkosci przy przymusowym lgdowaniu ; zgineto 12
oséb, w tej liczbie 9 dziennikarzy.

Dnia 12 VIII samolot Lockheed meksykanskiego towarzy-
stwa zgingt w czasie burzy na trasie Villa Hermosa — Vera
Cruz; szczatki samolotu znaleziono w poblizu miasta San An-
dreas Tuxtla; $mieré¢ znalazto 11 0sob.

Dnia 13 VIII samolot Savoia-Marchetti SM 73 czeskiego to-
warzystwa komunikacyjnego uderzyt w szczyt gory w czasie
lotu bez widocznosci — i spadt w ptomieniach pod Oberkirch
w Czarnym Lesie; zgineto 17 os6b.

Dnia 15 VIII samolot Junkersa Ju-52 nalezacy do towarzy-
stwa niemiecko-brazylijskiego rozbit sie bezposrednio po wzlo-
cie w zatoce Rio de Janeiro z przyczyn dotychczas nie wyjas-
nionych; zgineto 9 oséb.

F. K
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Wtochy.

Lotniskowece.

Admirat Cavagnari méwigc w parlamencie o budzecie ma-
rynarki wtoskiej skrytykowat lotniskowce i o$wiadczyt, ze Mus-
solini zatwierdzit zniesienie tego typu okretdw. Zdaniem admi-
rata Cavagnari lotniskowce sg zbyt drogie, bardzo wrazliwe na
napady nieprzyjaciela i wymagajg zbyt duzej eskorty. Wzrost
szybkosci, promienia dziatania i zdolno$ci przewozowych nowo-
czesnych samolotéw wojennych zmniejszylty do minimum uzy-
teczno$¢ lotniskowcdow.

Nowa organizacja lotnictwa.

Dnia 1 czerwca b. r. wyszedt dodatek nr 4 do dziennika
urzedowego, na podstawie ktérego mozna sobie wyrobié poje-
cie o nowej organizacji lotnictwa.

Eskadra powietrzna sktada sie z dowd6dztwa, dywizyj i bry-
gad lotniczych jednolitych — mysliwskich, bombowych i roz-
poznawczych. Dywizja lotnicza sktada sie z trzech putkéw lot-
niczych jednolitych, brygada — z dwdch putkow jednolitych.

Dowddztwa dywizyj i brygad podlegajg dowodztwu eska-
dry. Dowddztwa eskadr podlegajg dowodcy wojska powietrz-
nego lub oddziatowi operacyjnemu i szkolenia sztabu general-
nego sit lotniczych.

Dowddca okregu lotniczego podlega bezposrednio dowddcy
eskadry, zachowujac jednak podlegtos¢ ministerstwu lotnictwa
w sprawach administracyjnych swego okregu. Eskadrg po-
wietrzng dowodzi generat eskadry ,okregiem — generat dywizji.

L. S.

Z S.R. R
Samolot — Amfibia Sikorskiego ,,5—43*.

Samolot — amfibia typu ,,S 43“ zakupiony zostat przez
rzad ZSRR w Ameryce.

Mimo rozgtaszanej samowystarczalnosci w zakresie budo-
wy samolotéw Sowiety starajg sie zawsze i wszedzie zakupy-



waé nowe typy samolotow o szczegblnych wartosciach lotni-
czych, zeby po6zniej po niewielkiej zmianie obwiesci¢ Swiatu
ukazanie sie nowego typu samolotu sowieckiego, jako dzieta
»socjalistycznegoa geniuszu, wykorzystujgc tym samym ,bur-
zuazyjna* technike ,zgnitego zachodu4 a przede wszystkim
amerykanska.

Dotychczas wyrabiane w Sowietach (od lat 5) amfibie
Sz —2 konstrukcji inz. Szawrowa z powodu pewnych ,niedo-
ciggnieés konstrukcyjnych zwrécity uwage wiadz, ktore zaka-
zaly dalszej seryjnej produkcji tego typu. zeby jednak wyko-
rzysta¢ posiadany sprzet, przekazano go liniom miejscowym
o krotkiej trasie, np. jenisiejskiej linii lotniczej itp.

Samolot S—43, catkowicie zrobiony z duraluminium, jest
jednoptatem majacym 2 silniki chtodzone powietrzem o sile
800 KM, typ ,,SIE—s*“. Smigta metalowe o trzech piérach. Roz-
pietos¢ skrzydet — 26,213 m, powierzchnia skrzydet 72,5 m2
wysokos$¢ samolotu na podwoziu o kotach — 5,385 m, diugosc
samolotu 15,595 m, dtugos¢ t6dki — 15,316 m. Dopuszczalne
obcigzenie w locie — 8,618 kg, ciezar samolotu — 5,706 kg. Ma-
ksymalna szybko$¢ na wysokosci 2134 m — 312, 2 km/godz.
praktycznie za$ 272 km/godz. Putap — 6,096 m. Zasieg przy
petnych bakach — 1192 km. Wzlot z ziemi — 20 sek., Z wo-
dy — 30 sek.

Budowa lotniczego silnika Diesla w Z. S. R, R.

Btyskawiczne wprost tempo rozwoju lotnictwa, automobi-
lizmu, czotgébw oraz ciggnikoéw wysuneto na czoto bardzo po-
wazne zagadnienie stworzenia nowego typu silnika spalinowe-
go. Przyjety silnik benzynowy mimo wielkich zalet ma kilka
powaznych cech ujemnych: przede wszystkim silniki benzyno-
we spalajg wielkg ilos¢ wysokogatunkowego i do$¢ drogiego
paliwa. Nie mniej wazng wadg jest stosunkowo niski wspot-
czynnik uzytecznego wykorzystania energii zuzytego paliwa
oraz potrzeba uzycia gaznika, iskrownika, Swiec itd., co fgcznie
czyni silnik benzynowy bardzo skomplikowanym w pracy.
Szybkie ulatnianie sie benzyny i tatwosé zapalania sie przed-
stawia réwniez ujemne strony. Braki te wysunetly zagadnienie
uzycia w lotnictwie silnika ,,Diesels# na naczelne miejsce. Po
raz pierwszy silnik ,,Diesel's zastosowano w lotnictwie w maju
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1929 i\ w Ameryce, ktéra ponowita w r. 1931, proby podczas
ktérych samolot zaopatrzony w silnik tego typu utrzymat sie
w powietrzu (bez lgdowania) 84y2 godziny.

Niemcy po licznych prébach zbudowali silnik lotniczy Dies-
la Jurno, nad budowa ktérego firma ,,Junkers* pracowata oko-
to 20 lat.

W samolotach mysliwskich nie mozna silnika tego typu
zastosowa¢ z powodu jego ciezaru. Natomiast w samolotach
0 duzym promieniu dziatania, np. pasazerskich, dalekiego roz-
poznania, bombowych, silnik ten bezsprzecznie bedzie mégt by¢
zastosowany. Ogolnikowe obliczenie wykazuje, ze w 4-silniko-
wych samolotach pasazerskich przy diugich lotach, np. ponad
5 godzin, celowe jest zastosowanie silnika typu ,,Diesel”, kt6ry
spowoduje zwiekszenie zasiegu 0 20—25%.

W ZSRR, majgcym najdtuzsze linie powietrzne zastosowa-
nie silnika typu ,Diesel", bedzie miato bardzo duze znaczenie.
Zuzycie bowiem benzyny przy tak szybkim rozwoju motory-
zacji i lotnictwa juz dzisiaj sprawia pewne powazne klopoty.
Trace nad stworzeniem sowieckiego Diesla rozpoczety sie
w r. 1930.

Grupa konstruktorow CIAM (Centralny Instytut Budowy
Silnikéw Lotniczych (Centralnyj Institut Awiacjonnogo Moto-
rostrojenia) pod kierownictwem inzyniera A. Czaromskiego
zbudowata pierwszy sowiecki silnik lotniczy typu ,Diesel", kt6-
ry wiasciwosciami swymi jest znacznie lepszy niz Diesel ,,Jun-
kersa".

Obecnie w toku sg liczne i poSpieszne proby tych silnikéw
wmontowanych na pewnych typach ptatowcow.

Samolot pasazerski ,,L | G—s*.

Leningradzkie warsztaty instytutu inzynieréw cywilnej flo-
ty powietrznej ukonczyty budowe samolotu pasazerskiego typu
,LIG—s"“. Konstruktorem tego aparatu jest inzynier G. I. Bak-
szajew. Jest to szybki czteromiejscowy samolot pocztowo-pasa-
zerski, jednoptat, zaopatrzony w silnik ,MG—31” o0 mocy
270 KM. Szybkos$¢ w prébach — 255 km/godz. Szybkos$¢ podroz-
na 216 km/godz. Samolot jest przystosowany do lotow na du-
zych wysokosciach w terenach gdrskich. Kabina pilota urza-
dzona nowoczes$nie i posiada przyrzady do $lepych lotdw.
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Miniaturowe benzynowe silniki lotnicze dla modeléw
samolotow.

Jedna z fabryk sowieckich wypuscita miniaturowe silniki
przeznaczone dla modeli samolotow. Zaopatrzony w taki silni-
czek model samolotu moze sie utrzymywac¢ w powietrzu okoto
23 min. Silniczek taki ma site 0,2 KM, a miesci sie na dioni.

Pierwszy sowiecki skafander wysokosciowy.

W ZSRR sg w toku préby uzycia w lotach wysokos$ciowych
nowo zbudowanego skafandra ,,Cz-3* konstrukcji inz. Gzertow-
skiego. W najblizszym czasie wszyscy lotnicy sowieccy wyko-
nujacy loty wysoko$ciowe i arktyczne bedg zaopatrywani w ska-
fandry ,,Cz-s"“.

T. J.

— Nalezy pamieta¢, ze doktadnos$é i gruntownos¢ szkole-
nia idzie przed wielostronnoscia, a praktyka i doswiadczenie
przed teorig.
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REVUE DE L’ARMeE DE L’AIR — Nr. VII.38.

Bombardowanie lotnisk — od Redakcji.

W edtug posiadanych wiadomosci bombardowanie lotnisk jest w Hi-
szpanii zjawiskiem bardzo rzadkim, mimo ze warunki terenowe i tak-
tyczne zdajg sie wybitnie sprzyja¢ takian dziataniom. Jedynym wyttu-
maczeniem, zdaje sie by¢ zdaniem Redakcji R. A. A. bezskuteczno$¢ bom -
bardowania lotnisk.

Sita narodowa i odporno$é na niespodziewany napad — H. Bouche

Autor omawia zagadnienie ,obrony narodowej” Francji pod wzgle-
dem gospodarczym, politycznym i technicznym.

Puchar Petitot — P. L.

Jest to artykut omawiajacy zawody fotograficzne lotnictwa fran-
cuskiego o puchar §. p. kpt. PetitoPa, bytego szefa sekcji kinmetogra-
ficznej Armee de I’Air.

Artykut zawiera ponad 50 zdje¢ artystycznych, przedstawiajgcych
koscioty, zamki, mosty, gory itp. Francji i jej kolonij

Kilka uwag o spadochronie i spadochroniarstwie.

Obok opiséw technicznych z dziedziny spadochroniarstwa (wieza
do skokdédw itp.) znajdujemy w artykule ciekawe statystyki udatych sko-
kéw oraz wiadomos$ci o zaopatrywaniu oddziatéw naziemnych przy po-
mocy spadochronéw przez lotnictwo wtoskie.

Silniki chtodzone powietrzem czy silniki chtodzone ptynem?

Jest to streszczenie dwéch artykutow z ,,The Aeroplane”, zobra-
zowane kilkoma przyktadowymi zdjeciami.



Praktyczne zastosowanie radia do naprowadzania samolotow na
lotnisko przy ztej widocznoédci.

Jest to streszczenie odczytu mijra R. S. Blucke’a w Krélewskim
Towarzystwie Lotniczym w Londynie, w dniu 13 | 1938.

Artykut zobrazowany jest fotografiami aparatoéw i przyrzadéow do
radionawigacji.

Czy ,kontrola powietrzna” jest mozliwa w Afryce? — P. E.

Sg to uwagi o mozliwo$ci zastapienia na duzag skale oddziatow
ladowych w koloniach francuskich i Afryce jednostkami lotnictwa.

Dziat sprzetu zawiera opisy samolotéw niemieckich Dornier Do 24
i Heinkel He 112 oraz amerykanskiego Curtiss P-37.

Omoéwit F. K.

Nieme y.
LUFTWEHR — Nr VII. 1938 .

Przew6z powietrzny — tlumaczenie z Revue d’Artillerie tom 119,
zeszyt 4.

Omoéwienie zastosowania przewozow powietrznych dla celow zao-
patrzenia, przewozu jednostek i desantoéw spadochronowych.

Anglia, Wtochy i zagadnienie sit morskich na Morzu S$rédziem-
nym — ttumaczenie z L’lIllustration z 21.VIIlI 1937.

Artykut omawia wptyw lotnictwa wtoskiego na zmiane potozenia
floty brytyjskiej na Morzu Srédziemnym. Zagrozenie przez lotnictwo
zmusza flote angielskg do opuszczenia bardziej wysunietych haz mor-
skich * do zmiany dotychczasowego systemu kontroli basenu $rédziem -
nomorskiego.

MyS$liwcy przeciw bombowcom — tlumaczenie z The Royal Air
Force Quarterly z X 1937.

Omoéwienie wptywu czynnikéw technicznych na budowe nowocze-
snych samolotéw myS$liwskich i bombowych, oraz oméwienie wtasci-
wosci jakie powinien mie¢ nowoczesny samolot mys$liwski.
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Uzbrojenie samolotu mysSliwskiego — tlumaczenie z La Vie
dell” Aria z 11 XII 1937.

Autor zastanawia sie nad kalibrem broni samoczynnej w jaka na-
lezy uzbroi¢ samolot mys$liwski. Ostatecznie dochodzi do wniosku, ze
najwtasciwszym jest kaliber 12°7 mm.

Lot wysoko$ciowy — z odczytu pptk. M. Pezzi.

Omoéwienie lotbw wysokos$ciowych przeprowadzonych przez autora
oraz omowienie wptywu lotoéw wysokoséciowych na organizm ludzki.

Gibraltar powietrzny na Oceanie Spokojnym —e ttumaczenie z U. ?.
Air Services nr. VIII. 1937.

Omowienie przestanek przewidywanej rozbudowy duzej bazy lot-
nictwa wojskowego St. Z. A. Pinc. w zatoce San Francisko.

Wplyw warunkow atmosferycznych na prace nastuchownikow
przeciwlotniczych — dr. Lautner.

Tres$¢ artykutu podaje tytut.

Obrona wezta lotnisk — ttumaczenie z Wiestnika Wozdusznogo Flo-
ta nr. VI 1937.

Wychodzac z zatozenia, ze w nowoczesnej wojnie nieprzyjaciel be-
dzie dazyt do zniszczenia lotnictwa na lotniskach autor omawia przypusz-
czalne cele na lotniskach i Srodki napadu na nie oraz zasady organiza-
cji i obrony wezta lotnisk.

I miedzynarodowa wyatawa lotnicza w Biatogrodzie — G. Feuchter.

Omoéwienie sprzetu lotniczego pokazanego na wystawie lotniczej
w Biatogrodzie.

Ryciny i opisy samolotow.

—e amerykanski wodnosamolot bombowy i dalekiego rozpoznania
Consolidated P 3 Y 1.

— angielskie wodnosamoloty Saro ,London”.

— wioskie jednomiejscowe samoloty myS$liwskie Fiat C. R. 32.

— wiloskie samoloty szturmowe Caproni A. P. I.

— angielskie samoloty torpedowe Fairey ,Swordfish”.

— wioski samolot wysoko$ciowy Ca 161.

— niemieckie jednomiejscowe samoloty myS$liwskie BFW Bf 109.

— jugostowianski jednomiejscowy samolot mys$liwski Ikarus I. K. I.

— jugostowianski jednomiejscowy samolot mys$liwski lkarus
. K. Il
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— jugostowianski dwumiejscowy samolot mysliwski i lekki bom-
bowy lkarus Orkan.

—-e jugostowianski dwumiejscowy samolot mys$liwski i lekki bombo,
wy Zmaj R-I.
— jugostowianski lekki samolot bombowy Rogozarski R-313.

— wioski samolot do réznorodnych zadan (wielomiejscowy my-
§liwski, dalekiego rozpoznania i lekki bombowy) Rreda 88.

— wtoski jednomiejscowy samolot mysliwski Macchi C.200.

— polski samolot bombowy P. Z. L. 37.

— czeski jednomiejscowy samolot mys$liwski Avia 35.

—- czeski samolot bombowy Avia 158.

— czeski samolot bombowy Avia F. IX-1.

— angielski samolot szkolny Miles R.-R.

— angielski samolot bombowy Handley Page ,Hampden”.

— francuski wodnosamolot dalekiego rozpoznania Breguet 730.
— francuski wodnosamolot dalekiego rozpoznania Latecoere 523.
—- sowiecki wielomiejscowy bezogonowy samolot mysliwski.

— sowiecki samolot bombowy SR-1.

— amerykanski samolot bombowy Lockheed 14.

— amerykanski jednomiejscowy samolot mys$liwski Brewster
F2A-l

— amerykanski samolot szturmowy Northrop 8 A-l.
-- amerykanski samolot bombowy Boeing Y B-17.

— angielski wodnosamolot Shorl ,Sunderland”.

Omoéwit L. S.
Wiochy.
RIVISTA AERONAUTICA — Nr. VII. 1938.

Kilka refleksyj o teorii generata Dauhet — M. F. Toscano.

Z zestawienia doswiadczen z wojny w Hiszpanii, Abisynii i Chi-
nach z doktryna gen. Douheta, autor wyprowadza pewne wnioski szcze-
gotowe, ktore redakcja czesciowo zhija.

Rozwazania nad potegg powietrzng — M. Fucini.

Rozpatrzenie najwazniejszych czynnik6w potegi powietrznej, mia-
nowicie znaczenia lotnictwa, wydajnosci obrony lotniczej, potozenia
geograficznego, warunkéw politycznych, potegi morskiej, samowystar-
czalnos$ci, ilosci i jakos$ci sit powietrznych, baz, ludzi i materiatow, wy-
dajnos$ci lotnictwa cywilnego, stanu duchowego i znaczenia za granica.
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Warunki gospodarcze przewozu lotniczego — Dr. A. Pirozzi.

Przedstawienie niektérych danych z komunikacji lotniczej Wtoch
i wyprowadzenie z nich og6lnikowych wnioskéw o kosztach przewozu
powietrznego.

O niektéorych nowych pomystach budowy samolotéw — dr inz.
F. Piattelli.

Omowienie dzisiejszych daznos$ci ulepszenia budowy samolotéw, ze
szczeg6lnym uwzglednieniem cze$ci metalowych.

Badanie obliczen statecznosci zbiornikéw cylindrycznych — kpt.
G. Memma.

Autor rozwaza te obliczenia i dochodzi do pewnych uproszczen,
obrazowanych liczbowo.

LOTNICTWO WOJSKOWE.
Technika i taktyka sil powietrznych w wojnie hiszpanskiej.

Na podstawie pracy ,Wspotdziatanie sit powietrznych lgdowych
i morskich w wojnie hiszpanskiej”, autor rozwaza ustr6j techniczny,
spos6b uzycia i stosunek sit poszczegdlnych rodzajéw lotnictwa naro-
dowego do czerwonego w Hiszpanii.

Lotnictwo w wojnie hiszpanskiej.

Streszczenie rozwazah gen. Pujo, bytego szefa sztabu lotnictwa
francuskiego nad sposobami stosowania $rodkéw lotniczych w wojnie
domowej w Hiszpanii.

Dziatanie z lotu nurkowego w lotnictwie japonskim.

”

Na podstawie artykutu Aliinowa w ,,Wiestniku Wozdusznogo Flota
autor podaje sposéb bombardowania z bombowcdédw lekkich i Srednich
w lotnictwie japonskim, wykonywany jednostkowo Ilub w =zespotach,
z wykresami.

TECHNIKA LOTNICZA.

W odnoptatowiec ,,Amiot 150”.

Opis dwusilnikowego jednoptata rozpoznawczego bombowego, dla
marynarki wojennej, ze zdjeciami i rysunkami.



Jednoptat bombowy ,,P. Z. L.—377,

Opis $redniego bombowca ,P. Z. L.—37”, z rysunkami.

Jednoptat lekki ,,Icar Turing”.

Krétki opis samolotu, ze zdjeciami

Nowy system chtodzenia.

Opis nowego systemu chtodzenia przyjetego przez Tow. De Havil-
land, za pomocg powietrza zgeszczonego, ze zdjeciem i rysunkami.

Eter izopropilowy a lotnicze materiaty pedne.

Omowienie tego eteru jako podstawowego sktadnika przy sporza-
dzaniu mieszanek pednych w lotnictwie.

Uzycie elektrotechniki w prébnym montowaniu silnikéw lotniczych.

Stosowanie elektrotechniki daje tu korzy$ci utatwiajace regulowa-
nie ciezaru, szybkosci itd., ze zdjeciami i rysunkami.

LOTNICTWO CYWILNE.

Program unowoczes$nienia Federal Airways.

Przytoczenie wazniejszych zmian, majacych ulepszy¢ sie¢ komuni-
kacji lotniczej w Stanach Zjednoczonych A. Pnc., z rysunkami.

Zagadnienia techniczne lotnictwa handlowego.

Przedstawienie narzucajgcych sse dzisiaj zagadnien technicznych
w lotnictwie cywilnym, jak nowe samoloty pasazerskie do komunikacji
kontynentalnej, nowe $rodki utatwiajgce loty w niekorzystnych warun-
kach pogody, warunki lotéw przez Atlantyk i mozliwo$ci zmniejszenia
kosztéw, z wieloma zdjeciami i rysunkami.

Port lotniczy Bremy w przysztosci i teraz.

Krétko podany rozw6j portu, ze zdjeciami.

Porty lotnicze i bazy do komunikacji lotniczej nad poétnocnym
Atlantykiem.

Zestawienie baz i portéw zamierzonych przez Niemcy, W. Bryta-
nie, Francje, Wtochy i Stany Zjednoczone A. Pnc.

Omoéwit J. R.
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Z. S.R. R.
WIESTNIK WOZDUSZNOGO FLOTA — Nr. VII. 1938.

O zdecydowang walke z wypadkami lotniczymi.

Czotowy artykut pisma poSwiecony jest wyczerpujagcemu rozbhioro-
wi przyczyn i warunkéw przeciwdziatania wypadkom lotniczym, kto6-
rych nasilenie w lotnictwie R. K. K. A, wymaga zdaniem artykutu zde-
cydowanej walki z tym niepokojgcym zjawiskiem. Walka z wypadkami
lotniczymi m. in. wymaga:

—mwprowadzenia zelaznej karno$ci wojskowej i $cistego wykony-
wania wszystkich przepiséw i zarzagdzen komisarza obrony Z. S. R. R,
normujacych organizacje lotéw iiuzytkowanie sprzetu,

— wprowadzenia planowos$ci i organizacji we wszystkich dziedzi-
nach pracy lotnictwa,

— zwiekszenia czujnosci, kontroli i kierownictwa przez dowédcow
i kierownikéw politycznych i technicznych w stosunku do pracy pod-
komendnych,

— kierowania podkomendnymi za pomocag przyktadu i pomocy
osobistej dowddcy.

Widocznie ,czystka” i wysuniecie na stanowiska dowodcze ludzi,
ktérych przygotowaniem do tak odpowiedzialnych zadan w wiekszos$ci
wypadkéw byta tylko lojalno$¢ wobec panstwa, nie wyszto na dobre
lotnictwu R. K. K. A.

Lenin, Stalin i partia w budownictwie czerwonej floty powietrz-
nej =~ Wotkow.

Panegiryk na cze$§¢ wodzéw Z. S. R. R., oSwietlajagcy role Lenina,
Stalina, Frunzego i Woroszytowa w powstaniu i rozwoju lotnictwa so-
wieckiego.

Moskwa — rejon Witadywostoku.

Notatka o przelocie bez lgdowania na odlegto$¢ 7600 km, dokona-
nym przez W. Kokkinakiego i A. Briandinskiego, znanych lotnikéw so-
wieckich.

TAKTYKA | SZTUKA OPERACYJNA.

Uzycie operacyjne lotnictwa w wojnie w Chinach — kpt. Alimow.

Autor podaje rozbiorowi z operacyjnego punktu widzenia zasady
uzycia i dziatalno$¢ lotnictwa walczagcych panstw w wojnie japonsko-
chinskiej. Rozwazania autora obejmuja okres od poczatku zatargu zbrdj-



nego do dnia dzisiejszego. W artykule wyczerpujagco oméwiono zasady
uzycia lotnictwa Chin, ktére walczy w warunkach przygniatajgcej prze-
wagi ilosciowej lotnictwa przeciwnika.

Pomimo tendencyjnego oSwietlenia artykut jest bardzo ciekawy i za-
stuguje na uwage.

Metoda oceny stosunku wzajemnego sil powietrznych — pitk Tie-
plinski.
Jakosciowy i iloSciowy rozwéj wspotczesnego lotnictwa spowodo-

wat, ze lotnictwo w bitwie i dziataniach odgrywa znaczng, a niekiedy
decydujaca role. Wojna w Chinach i w Hiszpanii potwierdza to wielo-
krotnymi i szczeg6lnie pouczajacymi przyktadami.

Dlatego tez wszechstronna i prawdziwa ocena wzajemnego sto-
sunku sit lotnictwa stron walczgcych ma duze znaczenie nie tylko dla
sztabow lotniczych, lecz i ogdlnie wojskowych.

W ciekawym artykule autor omawia metody oceny sit powietrznych
w czasie wojny.

Mysliwcy przeciw nowoczesnym bombowcom.

Ttumaczenie artykutu kpt. Pigeon z nr Il ,Revue de L’Armee de
L’Air”. Autor omawia wptyw duzych szybkos$ci na taktyke walki po-
wietrznej i rozwaza prawdopodobienstwo trafienia w walce miedzy sa-
molotem mys$liwskim a bombowym. Zdaniem autora w walce powietrz-
nej zwyciezy ten, kto w najkrétszym czasie zdota da¢ najwiekszg ilos¢
strzatow. Zasadniczg wtasciwos$cig uzbrojenia lotniczego nie jest jego
kaliber lecz szybkostrzelno$¢.

PRZYGOTOWANIE BOJOWE.

Poszukiwanie i zwalczanie todzi podwodnych — ptk Kolesnikow.

Doswiadczenia wojny $wiatowej wykazaty, ze najbardziej czynnym
przeciwnikiem todzi podwodnych okazat sie wodnoptatowiec, Kktéry
w poszukiwaniu i zwalczaniu todzi podwodnych ma wigksze mozliwosci
niz okrety nadwodne.

Artykut omawia metody, jakimi sie postuguje lotnictwo morskie,
wykonujgce zadanie ubezpieczenia floty morskiej przed napadami todzi
podwodnych.

W zwigzku z artykutem pitka Kolesnikowa ,,Poszukiwanie i zwal-
czanie lodzi podwodnych" — ptk Biessonow.

Jest to krytyczne oSwietlenie i uzupetnienie niektéorych wywodéw
ptka Kolesnikowa.
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Skrocony sposob okreslenia potozenia samolotu przy zastosowaniu
dwoéch pelengéw radiowych — por. Kirinszczenkow.

Tre$¢ artykutu jak w tytule.

O wyktadaniu teorii skretu samolotu — inz. bryg. Pysznow.

Omawia przyczyny ruchu krzywolinijnego, wzajemny stosunek

poszczegblnych sktadnikéw skretu i podstawy obliczania skretu sa-
molotu.

Stuzba uzbrojenia lotnictwa — inz. wojsk. Zaleski.

Jakos$ciowy i iloSciowy rozwéj uzbrojenia lotniczego wymaga sta-

rannej opieki i fachowej obstugi skomplikowanej broni lotniczej.

Doswiadczenia wojny hiszpanskiej wykazaty, ze sprawne dziatanie
broni lotniczej moga zapewni¢ tylko zoinierze stuzby uzbrojenia lotnic-
twa w ilosci po jednym zbrojmistrzu na samolot plus 1 technik uzbro-
jenia na eskadre w sktadzie 10— 12 samolotéw.

Autor przestrzega przed niedocenianiem doSwiadczen wojny hisz-
panskiej i poddaje krytyce postanowienia naktadajace obowigzek obstu-
gi i konserwacji broni lotniczej na personel latajgcy i techniczny.

O przyrzadzie do nauki orientacji — int. Rozenberg.

Zawiera opis urzgdzenia, stuzacego do nauki nawigacji i oriento-
wania sie w terenie.

W odr6znieniu od znanych urzadzen przyrzad ten nie wymaga spe-
cjalnych pomieszczen i pozwala na przeprowadzanie ¢wiczed z uczniami
w normalnej klasie.

Walka z przeszkodami atmosferycznymi w lotnictwie—inz. Kerber.

Omawia przeszkody w odbiorze radiowym na samolotach, powsta-
te wskutek zmiany warunk6éw atmosferycznych, i podaje dos$wiadczeni i
amerykanskie czynione w walce z tymi przeszkodami.

TECHNIKA | UZYTKOWANIE.

Podstawowe wtasciwosci olejow lotniczych — inz. wojsk. Pandw.

Omawia wtasciwoséci smarne, odporno$¢ na warunki atmosferyczne
i temperature oraz lepkos$¢ olejow lotniczych.



Ponadto dziat ten zawiera nastepujgce artykuty, ktérych tres¢ po-
daje tytut:

Woézek pod ogon samolotu — techn. wojsk. Zicharew.
Ewidencjonowanie norm pracy silnika — techn. wojsk. Radin.

Proby pierscieni ttokowych na sprezysto$¢é — Ilwanow.

ZA GRANICA.

Lotnictwo mysliwskie Japonii.

Omawia sprzet, uzbrojenie, organizacje i szkolenie personelu lata-
jacego. Podaje zasady taktyki walki powietrznej oraz rozwaza uzycie
i dziatalno$¢ japonskiego lotnictwa mys$liwskiego w Chinach.

Zbrojenia lotnicze Wielkiej Brytanii — Wielizajew i Borowikow.

Omawia organizacje lotnictwa angielskiego, sktad bojowy, przy-
gotowanie bojowe, wyposazenie w sprzet i stan przemystu lotniczego.

Desanty lotnicze w $wietle poglagddéw zagranicznych.

Uzycie, ubezpieczenie dziatania i zaopatrzenie desantéw lotniczych.

Artyleria przeciwlotnicza Niemiec.

Wzmianka o organizacji i zasadach wuzycia niemieckiej artylerii
przeciwlotniczej.

Okrety obrony przeciwlotniczej.

Wiadomos$é o okretach wojennych przystosowanych do obrony
przeciwlotniczej floty.

Samoloty wojskowe panstw obcych.

Dziat ten zawiera opis i sylwetki nastepujacych samolotow woj-

skowych:
Japonia - Mitzubischi - 93
— 95
Wiochy - Savoia S -79 B

— Caproni Ca — 135
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Niemcy — Dornier Do 17
— Junkers Ju 86 K
Heinkel He 111.

BIBLOCRAFIA.

Zawiera recenzje ksigzki Garcewa p. t. ,Aerodynamika samolotu”.

Omoéwit A, t.

KSIAZKI.
Polsk a

Wi iersze z.otnierskie. Praca zbiorowa. Warszawa, 1938. W. I. N. O.
Cena zt 3,50.

Wiersz zoinierski jest obrazem duszy zotnierza. Peten szczero$ci,
wolny od ktamstwa i frazesu odtwarza on zaréwno jego umitowania,
tesknoty, porywy i troski jak i codzienno$¢ zycia wojskowego. Wiersz
ten przyczynia sie do pomnozenia kultury narodowej. To tez godna
uznania jest inicjatywa Redakcji ,Zotnierza Polskiego”, ze zebrata
w jedng cato$¢ i wydata najcharakterystyczniejsze wiersze pisane przez
zotnierzy, a drukowane na taniach tego pisma w latach 1928—37.

W pracy tej zamieszczono 102 utwory 45 autorow.

Jest to pierwszy tego rodzaju zbiér - antologia wierszy zoinier-
skich.

Ton tych utworéw najréznorodniejszy: od liryki powaznej o za-
barwieniu dydaktycznym, poprzez wiersze peine uczucia i tkliwo$ci -
do utworéw swobodnych, zaprawionych szczerym zotnierskim humorem.
Réznorodnos$¢ tematéw réwniez duza. Przewazajgcym jednak lematem
tu jest ojczyzna, wo6dz i zoinierze, Zzotnierska praca, ziemia i dom ro-
dzinny i polskie morze.

Wszystkie zawarte w zbiorze utwory bardzo mite, niektére zupet-
nie nowoczesne, o wysokiej warto$ci poetyckiej i w przewazajacej
wiekszos$ci zwigzane tematycznie z zyciem wojska. Cechuje je poza tym
patriotyzm i wzniosty idealizm. Obrazujg polska dusze naszego Zzoinie-
rza, zwigzanego $cis$le z narodem, jego przesztos$cig, tesknotami i da-
zeniami do wielkos$ci i stawy, opiewajg piekno ziemi rodzinnej, a nade
wszystko gtosza umitowanie stuzby zoinierskiej.

To wysokie idealistyczne nastawienie pracy sprawia, ze stanowi
ona bardzo pozyteczng lekture, godng zalecenia nie tylko dla wojska,
ale i dla najszerszych kot spoteczenstwa cywilnego, zwtaszcza miodziezy.

Ksigzka wydana niezwykle estetycznie i bogato ilustrowana. Zdobi
ja 93 ryciny, ponadto posiada tadng oktadke kolorowg.



Kalendarz spawalniczy nr 7 na 1938/39 r. Wydawnictwo Sp. Akc.
Perun, str. 422, cena zt 5. (Odbiorcy f-my Perun i osoby pracujace nau-
kowo-technicznie oraz w szkolnictwie technicznym, jak réwniez insty-
tucje i stowarzyszenia naukowo-techniczne o+zymuja kalendarz bez-
ptatnie)

Zwyczajem lat ubiegtych Sp. Akc. Perun wydata obecnie Kalen-
darz Spawalniczy nr 7. Cze$¢ ogdlno-informaeyjna, ktéra powtarza sie
z roku na rok zostata catkowicie przerobiona i uzupetniona licznymi no-
woséciami z dziedziny spawania acetylenowego i tukowego.

Obok wiadomos$ci og6lnych z dziedziny spawalnictwa kazdy z ka-
lendarzy wydawanych przez f. Perun od r. 1931 zawiera obszerniejszg
prace, ktérej tematem jest jedno z najhardziej w danym okresie aktual-
nych lub waznych zagadnien. Ostatnie 3 kalendarze zawieraty rozpra-
wy: o cieciu tlenem, o metalizowaniu natryskowym i o napawaniu twar-
dymi metalami .Obecnie wydany kalendarz poswigcony jest k a 1k u-
lacji kosztéow spaw ania acetyl enowego i tu-
kowego oraz kosztéw ciecia tlenem.

Przeprowadzona w tej pracy, szczeg6towa analiza kosztéw daje
kalkulatorowi minimum niezbednych podstaw teoretycznych do wpro-

wadzenia racjonalnej kalkulacji, a ponadto - szereg tabel i wykresow
wraz z wydanym w r. z. ,Suwakiem Spawalniczym” umozliwia szyb-
kie uzyskanie danych do kalkulacji przyblizonej w konkretnych wy-
padkach .

Poniewaz niedawno opracowane (a jeszcze mato znane) nowe me-
tody spawania pozwalajg niejednokrotnie zmniejszy¢ koszty spawania
0o N0% i wyzej w porownaniu do dawnych metod ,klasycznych”, spe-
cjalny rozdziat w Kalendarzu traktuje o now oczesnych m e-
todach spawania acetyl cnoweg o, a w rozdziale
o elektrodach zamieszczono wskazéwki dotyczagce r 6 w niez s p o-
sol)6w spawania tukowego.

Na zakonhczenie nalezy zaznaczyé, ze osobny rozdziat Kalendarza
poswiecony zostat zagadnieniu bezpieczenstwa pracy,
ktérym w ostatnich czasach kota techniczne zywo sie interesuja.

Wobec tego, ze polska literatura spawalnicza jest jeszcze dos¢
uboga, wydawnictwa Peruna stanowig duzg pomoc fachowa dla licznych
juz w Polsce spawalnikéw.

Niemcy.

Podrecznik lotnika — Flieger Handbuch. Wydat Hauptmann a. d.
Julius Schulz — Hamburg, 348 str, 283 rycin — Gl Ks. Wojsk, cena
kart. 550 R. M.

Jest to jakby pewnego rodzaju encyklopedyczny przewodnik lot-
nictwa. Sadzac z tres$ci, jest on przeznaczony dla lotnikéw, a przede
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wszystkim dla mitodziezy interesujgcej sie lotnictwem. Tre$¢ ksigzki
obrazujg najlepiej tytuty rozdziatéw, brzmigce nastepujaco:

1. Teoria lotu.

2. Budowa i typy samolotéow.

3. Smigto.

4. Silniki lotnicze.

5. Wady w dziataniu silnika i ich usuwanie.

6. Materiaty pedne i smary lotnicze.

7. Przyrzady poktadowe.

8. Wiadomosci z dziedziny meteorologii.

9. Nawigacja lotnicza.

10. Obstuga samolotu.

11. Szkolenie lotnicze.

12. Przeloty.

13. Loty na wodnoptatowcach na wielkie odlegtosci.

14. Wyzszy pilotaz.
15. Szybownictwo.

10. Prawo lotnicze.

17. Higiena lotnicza.

Elementarz obrony przeciwlotniczej. — Die Luftschutzfibel. —

3 wydanie poprawione — 3 vbllig verbesserte Auflage. — Hans Rumpf

— nakfadem Offene Worte, Berlin, 99 str., 72 rycin i tablic. — Gt Ks.
Wojskowa, cena kart. 1.00 R. M.

Broszura przeznaczona dla szerokich mas spoteczeristwa omawia
na wstepie zasady i skutki dziatania lotnictwa bombowego. W dalszej
tre$ci ksigzki znajdujemy duzo cennych wskazéwek omawiajgcych za-
danie spoteczeristwa w organizacji obrony przeciwlotniczej. Szereg ry-
cin przedstawiajgcych, jak nalezy sie zachowywa¢ w danym wypadku,
a jak postepowac¢ nie wolno, umozliwia przyswajanie wielu waznych
wiadomos$ci w sposéb moze najbardziej trwaty, bo dziatajgcy na naszg
wyobraznie i opierajagcy sie na pamieci wzrokowej.

Sity powietrzne — Luftmacht — F. A. Fischer von Poturzyn — na-
ktadem Heidelberg Berlin — 176 stron, 65 rycin — G} Ks. Wojsk, cena
opr. 11 M. 5.00.

Autor porusza szereg najwazniejszych zagadniedA nowoczesnej broni
powietrznej. W ksigzce znajdujemy rozwazania: nad rozwojem organi-
zacyjnym lotnictwa od broni do czeéci sity zbrojnej, nad zagadnieniami
technicznymi i doktrynami nowoczesnej wojny powietrznej. Jeden dziat



poswiecono réwniez lotnictwu cywilnemu. Ksigzka ta obok broszury
v. Rohdena ,Vom Luftkriege” jest w ostatnim czasie bodajze najcenniej-
szym dorobkiem fachowej literatury niemieckiej. Oba wydawnictwa po-
ruszaja zagadnienia lotnictwa na najwyzszych ptaszczyznach otwierajac
przed czytelnikiem nowe widnokregi znaczenia i potegi tego nowocze-
snego $rodka walki.

ARTYKULY.

Wyszkolenie lotnicze. — Czechostowacja. — Yojenske Kozhledy,
nr XII. 1936.

Ze wzgledu na zazebiajace sie wyszkolenie lotnicze cywilne i woj-
skowe autor dzieli je na:

a) wyszkolenie lotnicze ogélne,

b) wyszkolenie lotnicze cywilne,

c¢) wyszkolenie lotnicze wojskowe,
zaznaczajac, ze najlepiej traktujg to zagadnienie te panstwa, w ktorych
wychowanie lotnicze prowadzi jedna instytucja.

Ogdélne wy szkolenie lotnicz e.

Do zapewnienia krajowi dostatecznej iloSci lotnikéw potrzebny
jest wptyw na miodziez i jej rodzicow, za pomocag propagandy, aby za-
szczepi¢ mtodziezy zaciekawienie a nastepnie zamitowanie do tej dzie-
dziny przez prase, film i pokazy. Przy wstepowaniu dzieci do szkoty
obowigzek ten przechodzi z rodzicow na nauczycieli, a w niektorych
krajach szkoty juz wiele pod tym wzgledem zrobity, majgc ustalone go-
dziny przysposobienia lotniczego.

Najpézniej w 14 roku zycia trzeba wybiera¢ sposréd chitopcéw
najbardziej uzdolnionych w tym kierunku i wtgczaé¢ ich do zespotéw
lotniczych, oczywi$cie tak, aby na tym nie cierpiata ich nauka w szkole.

Zwtaszcza powinni uczestniczy¢é w przysposobieniu lotniczym ucz-
niowie szkét rzemies$lniczych, dla zapewnienia w ten sposéb uzupetnie-
nia mechanikéw. Beda tu nalezeli réwniez elektromechanicy, zbrojowcy,
fotografowie itd.

Jednocze$nie z przysposobieniem w szkole powinno sie odbywa¢
przysposobienie w stowarzyszeniach sportowych, rozwijajacych mto-
dziez pod wzgledem cielesnym.

Przysposobienie lotnicze powinno lez obejmowac¢ bierng obrone
przeciwlotniczg, potrzebna wszystkim obywatelom. (Niektére panstwa
¢wiczg rowniez ludno$¢ cywilng w czynnej obronie przeciwlotniczej).

Cywilne wyszkolenie lotnicze.

Podstawg cywilnego wyszkolenia lotniczego jest lotnictwo spor-
towe, ktére nie moze istnie¢ bez pomocy pafdstwa. A poniewaz panstwo
zasila lo lotnictwo finansowo, wiec moze i powinno nadawa¢ mu Kkie-
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runek potrzebny dla obrony kraju. Tak np. w jednym panstwie stoi na
czele catego lotnictwa cywilnego (klubéw i stowarzyszen) oficer lotnik
w czynnej stuzbie. Obszar panstwa jest podzielony na okregi, na ktérych
czele stojg rowniez oficerowie zawodowi lotnicy. Cwiczenia odbywaja
sie $cisle wedtug programoéw wojskowych.

Panstwo zapewnia sobie lotnikéw $§réd personelu lotnictwa cywil-
nego, dostosowujac ich wycéwiczenie do potrzeb wojska, a précz tego
przydzielajac lotnikow wojskowych w czynnej stuzbie do obstugiwania
pasazerskich linij lotniczych, aby sie zapoznali z ré6znymi warunkami
nad obcymi terytoriami.

Zarowno jak na szkoty i sport musi pafnstwo mie¢ wptyw na wy-
twornie, aby nie tylko miaty personel potrzebny do wytworczosci dla
biezagcej chwili, ale byty przygotowane do wytwoérczo$éci wymaganej
w czasie wojny.

Wojskowe wyszkolenie lotnicze.

Zadaniem wojskowego wyszkolenia lotniczego jest ¢wiczenie per-
sonelu zawodowego i personelu rezerwowego.

Personel zawodowy jest ko$¢cem lotnictwa wojskowego. Dlatego
wymaga dobrze przygotowanych oficerow, ktérzy po przysposobieniu
i doktadnym wyborze w egzaminach konkursowych uczg sie kilka lat
w akademii lotniczej, gdzie nauka sktada sie z przedmiotéw ogélnych,
wojskowych, technicznych i lotniczych. Niektédre panstwa przyjmuja do
takich akademij uczniéw po ukonczeniu szkét $rednich, inne juz
przedtem.

Panstwa mniejsze, zwtaszcza te, ktére nie maja dostatecznych do-
Swiadczen w uzupetnianiu personelu marynarki, pod wieloma wzgleda-
mi przypominajgcego uzupetnienie personelu lotnictwa, wzorujag sie
mniej lub wiecej na innych.

Poniewaz pierwszym rodzajem lotnictwa wojskowego byto lotnic-
two taczno$ci, w wielu panstwach stanowi ono kadry éwiczenia lotnic-
twa bojowego, pomimo, ze ono znacznie przerosto tamto, co wymaga
zasadniczych zmian. Na uwage zastuguje, ze Wtochy uzupetniajg ob-
serwatoréw lotnictwa zasadniczo z broni naziemnych, a po okre$lonym
czasie stuzby w lotnictwie oddajg ich do tych broni.

Poniewaz w lotnictwie konieczne jest zamitowanie, wiec przyjmo-
wacé tto niego mozna tylko ochotnikéw. Nie jest to zgodne z powszech-
nym obowigzkiem stuzby wojskowej w wielu panstwach, ale konieczne
ze wzgledu na cel. Rzeczg propagandy ws$ré6d miodziezy jest zapew-
nienie dostatecznej iloSci ochotnikéw. Zwtaszcza wiele sie wymaga od
pilotow, ze wzgledu na skomplikowana budowe samolotu, jego wysoka
cene i odpowiedzialno$¢ za obsade. Totez zagraniczne linie komunika-
cyjne przyjmuja do stuzby pilotow majgcych conajmniej 1000 godzin
lotu.

Ze wzgledu na te trudno$¢ i wysoke cene wychowania lotnikéw
musi sie lotnictwo wojskowe stara¢ utrzymac¢ swo6j personel na o0siag-



nietym poziomie takze po wyjsciu ze stuzby wojskowej. Wiekszos¢é
panstw zapewnia rezerwistom odpowiednie stanowisko cywilne, aby sie
ich umiejetnos$ci nie obnizyty.

Poniewaz personel lotniczy wymaga gruntowniejszego wycéwicze-
nia niz w innych broniach, usitujag niektére panstwa zblizy¢ ich pokojo-
we stany liczebne do przewidywanych wojennych, w czym réwniez lot-
nictwo jest podobne do marynarki. Natrafia to na trudnos$ci, bo lotnicy
rezerwowi zatracajag nabyte umiejetnoséci, co réwniez wymaga zapew-
nienia im przez panstwo takiego zawodu, w ktérym by mogli latac.

J. R

Wojna powietrzna. — Rumunia. — Romania Militaire — nr. IX.
1937.

Autor stwierdza, ze w dzisiejszej ocenie lotnictwa sg dwie doktry-
ny. Jedna uwaza lotnictwo za czynnik rozstrzygajacy w wojnie, wobec
czego zada dla lotnictwa niezalezno$ci, w postaci powietrznej sity
zbrojnej, a druga uwaza je za jedng z broni gtéwnych, majgca znaczenie
podobne jak inne rodzaje broni. Wedtug pierwszej lotnictwo jest zara-
zem czynnikiem politycznym, a wedtug drugiej tylko wojskowym.

Wedtug pierwszej, ktérej tworcg jest Douhet, lotnictwo moze przy-
nie$§¢ rozstrzygniecie, wobec czego sity lagdowe i morskie sg tylko $rod-
kami pomocniczymi. Opiera Douhet te swojg doktryne na tym, ze na lg-
dzie obrona jest tatwa a natarcie bardzo trudne, na morzu réwniez
obrona tatwa a natarcie trudne, natomiast w powietrzu obrona jest nie-
mozliwa a natarcie wzglednie tatwe, poniewaz obrona przeciwnika jest
nieskuteczna. Z tego wynika, ze celowe jest jedynie natarcie w powie-
trzu, bo jest stosunkowo tatwe \ skuteczne, przy jednoczesnym ograni-
czeniu sie do obrony ha ladzie i na morzu. Wobec tego wojsko ladowe
i marynarka stawiajg opdr, a lotnictwo walczgc rozstrzyga.

Zeby to rozstrzygniecie osiggnaé, trzeba skupi¢ jak najwieksze si-
ty powietrzne, a nie rozprasza¢ ich na lotnictwo pomocnicze: obrone
lotniczg za pomocag samolotow.

Punktem wyjscia dla lotnictwa jest zdobycie przewagi w powietrzu,
poniewaz to umozliwia napadanie na cate terytorium nieprzyjacielskie,
zabezpiecza w najskuteczniejszy spos6b komunikacje wojska i mary-
narki i zagraza komunikacjom nieprzyjacielskim, zabezpiecza w naj-
skuteczniejszy sposéb obrone wtasnego powietrza, przeszkadza przeciw-
nikowi w postugiwaniu sie lotnictwem dla wojska i marynarki, a jed-
nocze$nie zapewnia pomoc powietrzng wtasnemu wojsku i marynarce.

Waznym czynnikiem jest takze okoliczno$é, ze lotnictwo sprowa-
dza szybkie rozstrzygniecie, nie dopuszczajagc do wyczerpania narodu,
bo przeciwnik nie ma w powietrzu oparcia do dtuzszej obrony.

Teoria Douheta bardzo sie rozpowszechnita, bo nawet jej przeciw-
nicy w duzym stopniu na niej sie opierajg.
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Tak nj). w Niemczech Kaiser twierdzi, ze sita powietrzna sktadajg-
ca sie z 1000 samolotéw jest takg potega, Ze moze zniszczy¢ wojsko
milionowe.

W Anglii ptk Fuller stwierdza mozliwo$¢ zniszczenia catego naro-
du jednym niezaleznym napadem lotniczym.

Podobnie wysoko ceni lotnictwo we Francji gen. Allehaut.

Natomiast Hierl ostrzega przed przecenianiem mozliwos$ci lotnic-
twa, twierdzac, ze sg one tak nieograniczone tylko wobec przeciwnika
pozbawionego zupetnie obrony lotniczej. A mozliwos$ci tej obrony dzie-
ki rozwojowi techniki wzrastajag. Podobne stanowisko w Anglii zajmu-
je Yilliers Stuart.

Mimo to lotnictwo na og6t zyskuje wszedzie na znaczeniu. We
Francji ostatnimi czasy przyjmuje sie mozliwo$¢ prowadzenia wojny
przez lotnictwo samodzielne. Anglia ocenia je w jeszcze wyzszym stop-
niu. Najwiecej jednak Wtochy, Wiochy przez diugi czas godzity sie na
panowanie na Morzu Srédziemnym Anglii, bronigcej tam swoich drég
miedzy Gibraltarem a Suezem, cho¢ przede wszystkim Witochom wypa-
dato broni¢ swego pdétwyspu wysunigtego w morze. Ale od kilku lat ten
stosunek sie zmienia na korzy$§¢ Wioch. Wskutek wielkiego rozwoju sit
powietrznych Wtoch angielska Malta jest narazona na wtoskie napady
lotnicze, bo oddalona o pét godziny od Syrakuz a o 2 godziny od Try-
polisu. Nie moze Malcie poméc ani Gibraltar, oddalony o 1500 km, ani
Suez, oddalony o 1000 km. Wtochy majace Rodos moga kontrolowa¢c
komunikacje angielska na Morzu S$rédziemnym i szachowaé¢ Suez
i Cypr.

Natomiast Francja jest potegg ladowga, wobec czego lotnictwo dla
niej, jak twierdzi gen. Armengaud, jest Srodkiem walki ladowej, cho¢
lotnictwo jej zyskuje coraz wiecej mozliwos$ci dziatania samodzielnego.

Przechodzgac do samej walki lotnictwa stwierdza autor, ze sg dwa
jej zasadnicze sposoby:

zniszczy¢ nieprzyjacielskie sity powietrzne w powietrzu, a wiec
w walce, albo zniszczy¢ ich podstawy, mianowicie przez bombardo-
wanie.

Bezwzgledne pierwszenstwo przypada bombardowaniu, poniewaz
walka powietrzna jest niepewna, a bombardowanie $Srodkéw lotniczych
skupionych na bazie jest wybitnie skuteczne.

Ze swej strony autor sktonny jest uzna¢ doktryne Douheta prawie
w catosci.

Przyjmujac, ze lotnictwo nie bedzie mogto szybko osiggnaé¢ roz-
strzygniecia, choéby dlatego, ze trudno bedzie o pafAstwo zupeinie po-
zbawione obrony przeciwlotniczej, to same napady, a co wigcej, same
alarmy lotnicze bedg ostabia¢ odporno$¢ bronigcego sie kraju. Wedtug
danych z ostatniej wojny ludno$¢ Londynu po jednej nocy alarmowej
byta tak zmeczona, ze na druga jej odporno$¢ juz sie obnizyta. A gdy-
by takich nocy kolejno po sobie nastepujacych byto 8 lub 10, odpornos¢
spadtaby do minimum. A taki stan psychiczny powoduje zgdanie pokoju



za wszelkag cene. Stwierdzono tez, ze jeden napad lotniczy spowodowat
28.000 wypadkoéw wstrzagsu nerwowego, a przygnebienie nerwowe
trwato 3—10 tygodni. Wskutek niemieckich napadéw lotniczych na Cle-
veland (1916) wytwdrczos$¢ fabryk zelaznych spadta o 300.000 ton; ro-
botnicy popetnili znacznie wigcej pomytek niz zwykle, a jako$¢ pracy
spadta do tego stopnia, ze normalna produkcja byta prawie niemozliwa.
Po stronie Niemiec wytwoérczos$¢ zelazna spadta wskutek napadéw lot-
niczych o 30%, a zachodzita obawa koniecznoéci zupetnego zaprzestania
pracy w nocy.

A wszystkie te dane pochodzg z czaséw, kiedy bombardowanie do-
piero sie zaczynato. W przysztej wojnie bedzie ono stato na znacznie
wyzszym poziomie. Wojna powietrzna wiec bedzie nie tyle zagadnie-
niem technicznym i wojskowym, ile psychologicznym i politycznym.

Wojskowe uzycie wirowca. — Szwecja. — Krigsvetenskaps. —
Akademiens Handlingar och Tidskrift — nr. V 1937.

Zamowienia wielu krajow na wiréwce dla wojska dowodzg uzy-
tecznos$ci tego Srodka, mogacego stuzyé juz to do przewozdéw, juz to do
walki.

Jako $rodek przewozowy moze wirowiec stuzy¢ miedzy innymi do
tagcznosci. W czasie ¢wiczen w Stanach Zjednoczonych A. Pinc. uzywat
jeden dowo6dca dywizji w czasie marszu wirowca do kierowania swy-
mi kolumnami, ktérym wydawat rozkazy bezpo$rednio z wirowca.
Réwniez nadaje sie on do przewozu oddziatéw, cho¢ ze wzgledu na
swoje mate rozmiary moze transportowac¢ tylko niewielkie ilosci, np.
personel sztabu. Z wielka skuteczno$ciag moze stuzy¢ do przesuwania
odwod6éw. Szczeg6lnie za$ nadaje sie do wysadzania oddziatéow na ty-
tach nieprzyjacielskich.

Rozumie sie. ze moze odda¢ ustugi w rozpoznawaniu i fotografii
lotniczej. Bardzo wielkie ustugi moze odda¢ we wspotpracy z artylerig.
Pod tym wzgledem mo6giby z powodzeniem zastgpi¢ balon na uwiezi,
nad ktérym goéruje zaletami. Jest bowiem tanszy, zreczniejszy w uzyciu
i nic stanowi wielkiego celu dla przeciwnika. +tatwiej go przenosi¢
z miejsca na miejsce i nie wymaga wielkiej ilosci urzadzen i personelu
do obstugi. Jest bardziej niezalezny od pogody, a dzieki swojej widocz-
nosci wptywa korzystnie na prace obserwatora, co juz praktycznie
stwierdzono w Skillingaryd (Szwecja).

Uzycie wirowca w lotach artyleryjskich nad terenem nieprzyja-
cielskim wymaga takich samych ostrozno$ci jak uzycie samolotu, jed-
nakze wieksza zdolno$¢ manewrowa zmniejsza ryzyko jego pracy
w tych warunkach.

Podczas angielskich ¢wiczen w r. 1935 usitowaty samoloty my-
Sliwskie napas¢ na wirédwce, co sie nie udato wtasnie wskutek wielkich
zdolnos$ci manewrowych wiroweow.
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W zadaniach tych wirowiec przewyzsza samoloty nastepujacymi
zaletami:

1) jest trudniejszy do zobaczenia,

2) wieksze pole widzenia utatwia mu obserwacje i dziatanie,

li) przedstawia mniejszy, powierzchnie niz samolot,

D jest trudniejszy do trafienia z powodu swej wielkiej zwrotno-
§ci i mozliwos$ci ruchow pionowych,

5) tatwiej moze trafi¢ mys$liwca niz sam by¢ trafiony,

(i) niedogodno$¢ strzelania z wirowca da sie cze$ciowo usunyg,

7) wirowiec moze zawsze zwro6ci¢ sie do napastniky ta strona,
ktéra chce.

Wedtug francuskich pogladéw wirowiec nadaje sie szczeg6lnie do
rozpoznania w nocy, kiedy niebezpieczenstwo ze strony artylerii prze-
ciwlotniczej i napadu mysé$liwcow jest prawie wytaczone, dzieki zdolno-
§ci wirowca manewrowania przed Swiattem reflektorow, a w razie do-
stania sie w snop S$wiatta wirowiec ma bezwzglednie wiekszg tatwos$¢é
wydostania sie z niego niz jakikolwiek ptatowiec. Przy rozpoznaniu
w ciemnos$ci moze oSwiecaé teren za pomocg bomb $wietlnych lub
reflektora.

Bardzo si¢ nadaje wirowiec do kierowania jednostka czotgdéw.
Jak twierdzi francuski pisarz wojskowy gen. Culmann, jednostki czot-
gow jeszcze bardziej niz artyleria potrzebujg do pomocy ptatowca, bo
same nie mogg nic widzie¢. Kierowanie z powietrza wiec jest potrzebne
zarowno przed wprowadzeniem czotgéw do dziatania, przed ktéorym nie
znaja potozenia, jak podczas samego dziatania. £gaczno$¢ wykonywa sie
za pomocg radia.

Wedtug niektérych zrodet wirowiec nadaje sie¢ wybitnie do wspot-
pracy z sitami morskimi, zar6wno w rozpoznaniu jak w prowadzeniu
ognia. tatwo bowiem moze wzlatywaé¢ z poktadu i ladowaé¢ na pokta-
dzie, a przy tym jest mniej wrazliwy na ruch wody w razie wodowania.

Przydatno$¢ wirowca jako $rodka walki zaczepnej jest tematem
dyskusji. Bezwzglednie nadaje sie do wysadzania oddziatéw na tytach
przeciwnika ze wzgledu na szybkie lgdowanie w jakimkolwiek miejscu.
Do bombardowania nadaje sie w mniejszym stopniu niz bombowce,
poniewaz nie moze dzwiga¢ wielkich ciezaréow.

Trzeba przyzna¢, ze wirowiec swoim wygladem przypominaja-
cym raczej owada niz ptaka nie daje takiej pewnos$ci siebie lotnikowi
jak samolot, zwtaszcza lotnikowi starej daty. Niektéorych odstrecza
tatwo$¢ manewrowania.i szkolenia personelu wirowedéw, znizajgca
dziedzine lotnictwa z poziomu sztuki do poziomu rzemiosta. Ta tatwos¢
obniza emocje sportu i romantyzmu. Ale nie da sie zaprzeczy¢, ze jest
jednocze$nie korzystna.



Jak nalezy organizowa¢ napad bombowy na nieprzyjacielskie bazy
lotnicze? — Szwecja. — Krigsvetenskaps — Akademiens Handlingar och
Tidskrift — 1936

Artykut omawia obszernie przedmioty bombardowania znajdujace
sie na bazach lotniczych, podajac przy tym okre$lenie poje¢ portu lot-
niczego, lotniska i lgdowiska, po czym nastepuje omdéwienie napadu
bombowego pod wzgledem technicznym i taktycznym.

Napad wykonuje sie z takiej wysokos$ci, zeby wykorzystaé sile
uderzeniowg bomb, a wiec z wysoko$ci ponad 600 m. Ze wzgledu na
to, ze przedmiotem niszczenia sa przede wszystkim urzadzenia obrony
przeciwlotniczej, bombowce nie mogag dziata¢ ponizej 1.500 m, aby sie
nie narazi¢ na ogiedn broni maszynowej duzego kalibru. Je$li obrona
przeciwlotnicza ma dostateczng ilo$¢ artylerii przeciwlotniczej, wyso-
ko$¢ lotu bombowcéw nie moze by¢ mniejsza od 4000 m.

Nalot odbywa sie z wykorzystaniem chmur do maskowania, w szy-
ku o tyle luznym, zeby pokry¢ catg przestrzen bombardowang.

Bombardowanie odbywa sie kolejnymi falami, z ktérych kazda ma
wyznaczony pas zniszczenia. Szeroko$¢ paséw' zalezy od wielkos$ci i ilo-
§ci bomb, jaka kazdy samolot ma zrzucié.

Nalot odbywa sie jak najniespodzicwanicj. Eskadry posuwajg sie
w réznych kierunkach i wysokos$ciach, dla zmniejszenia strat.

Bezpos$rednio potem zrzuca sie bomby i zmienia kierunek i wyso-
kos¢, usitujac jak najszybciej dosta¢ sie w chmury.

Nalot w nocy ma w bombardowaniu trudno$ci, wiec niektérzy go
uwazaja za niecelowy, cho¢ inni w pewnych wypadkach zalecajg. Od-
bywa sie na wysoko$ci 400— 600 m.

W niektérych wypadkach uzupetnia sie napad gtéowny napadem
wspierajagcym, kiedy niebo wolne od chmur lub bardzo odkryty teren
zmniejszajg mozliwo$¢ zaskoczenia z wielkiej wysoko$ci. Napad wspie-
rajacy wykonuje sie z bardzo matej wysokos$ci, 20 100 m. W odlegtosci
1500 2000 napadajacy zaczyna ogien najpierw' na teren, a nastepnie na
upatrzone przedmioty, przede wszystkim dla utrudnienia pracy w obstu-
dze artylerii przeciwlotniczej.

Nad lotniskiem, ktére sie przelatuje na wysokoséci 20 50 m, z naj-
wiekszg szybkos$cia, zrzuca sie bomby 50- tub 12-kilogramowe. Niekie-
dy zrzuca sie takze rakiety Swietlne i bomby dymowe dla lepszego za-
znaczenia terenu lotniska.

Napad wspierajgcy wykonuje sie na krétko przed gtéwnym, tak
zeby o ile mozno$ci zwréci¢ na siebie uwage obrony przeciwlotniczej.

Takze w nocy mozna wykonywa¢ napad wspierajgcy. Rzuca on
wtedy na teren lotniska bomby oS$wietlajgce, ktoére utatwiajg bombow-
com orientacje w terenie, a artylerii przeciwlotniczej blaskiem ognia
utrudniajg celne ostrzeliwanie bombowcow.
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Niszczenie powinno dotyczy¢ przede wszystkim lotnisk potozo-
nych w praktycznym zasiegu do 370 km. Tylko w wypadkach wyjatko-
wych (dobry dostep do samolotéw, mata ilo§¢ przedmiotow napadu)

nalezy napada¢ na bazy odlegte 500 km, a najrzadziej 500—740 km od-
legtosci od wtasnego lotniska.

— Cechg charakterystyczng dziatania i walki lotnictwa
jest catkowite osamotnienie zatdg i duza zalezno$¢ od nieza-
wodnego dziatania sprzetu lotniczego, obstugiwanego przez spe-
cjalistow, nie bioracych bezposredniego udziatu w walce. To tez

w zadnej broni rola jednostki nie ma tak gdrujgcego znaczenia
jak w lotnictwie.



Tres¢ artykutdw jest wyrazem osobistych pogladow auto-

réw na dang sprawe.
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