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

Cztery zadania sit powietrznych.

Przepisy i regulaminy sa urzedowym za-
twierdzeniem mys$li i zasad, ktore gteboko prze-
niknety w przekonania i sumienie, ktérych za-
twierdzenie staje sie konieczne dla porzadku
i jednolitosci metod. Regulaminy i przepisy zmie-
nia sie wtedy, gdy sie zatwierdza nowe mysli i no-

we zasady.
Douhet.

Pomysty uzycia sit powietrznych przezywajg na catym
Swiecie kryzys spowodowany watpliwosciami, czy Smiate dok-
tryny gloszone przez poszczegdlnych przedstawicieli wiedzy
0 sztuce prowadzenia wojny powietrznej i przewidywany przez
nich sposdb zastosowania sit powietrznych wytrzymaja prébe
zycia w razie zbrojnego konfliktu.

Wiemy juz, ze r6zne doktryny operacyjne, organizacyjne
1 techniczne, rozpowszechnione w poszczego6lnych krajach nie
zdaty egzaminu w obliczu rzeczywistosci, np. w Hiszpanii i na
japonsko-chinskim teatrze wojny.

Szereg autorytetow lotniczych szuka nowych pomystow
i rozwigzan. Z tej dziedziny pojawita sie w czterech kolejnych
numerach miesiecznika Rivista Aeronautica (nr: 9, 10, 11,



12/37) praca generata Amadeo Mecozzi ujeta w trzech cze-
Sciach.

Wszystkie trzy czesci majg na celu odnowienie pojec. Jako
przestanki rozumowania w zmienionych warunkach przyniosg
korzy$¢ nawet w wypadku gdyby sie nie udato autorowi prze-
kona¢ nas o stusznosci jego rozumowania.

Poglady, pewniki i rozwazania przytoczone w omdwieniu
nalezy rozwaza¢ w S$cistej zaleznosci od siebie, gdyz stanowig
one jednag nieroztgczng catos€. Stuszno$¢ pogladow kazdego
rozdziatlu mozna rozwazac lub zbijaé¢ tylko przy uwzglednieniu
jego tgcznosci z wszystkimi pozostatymi rozdziatami streszcze-
nia.

Z przytoczonego dalej streszczenia dajg sie wysnué naste-
pujace wnioski obrazujace zasadnicze mysli autora:

— wiekszos¢ sprzetu sit powietrznych powinien stanowic
samolot, ktérego moznaby uzy¢ do wykonania czterech zasad-
niczych zadan sit powietrznych (rozpoznanie, bombardowanie,
walka powietrzna, przewdz powietrzny). Lotnictwo wyposazo-
ne w taki tyj) samolotu nazywa autor ,lotnictwem szturmo-
wym*®;

— cze$¢ tak pojetego lotnictwa szturmowego powinna juz
w czasie pokoju miec petng gotowosS¢ bojowa. Tej czesci lotni-
ctwa przypadnie w udziale natychmiastowe dziatanie w chwili
rozpoczecia krokéw wojennych;

— nalezy znie$¢ lotnictwo rozpoznawcze, jego zadania po-
winno przeja¢ lotnictwo szturmowe.

Zdaniem autora jednostki pierwszego rzutu powinny miec
juz w czasie pokoju petne stany liczebne. Wymaga tego na-
tychmiastowa gotowos$¢ i niezbedna wydajnos¢. Wiadomo, ze
od pojedynczego samolotu poczawszy a konhczagc na kluczu,
eskadrze i szykach liczebnie wigkszych, sktadajgcych sie z kil-
kunastu eskadr, ich wydajno$¢ operacyjna zalezy w wielkiej
mierze od zgrania miedzy sobg zatlég i wzajemnego zaufania.

Autorowi sie zdaje, ze wiasciwym sposobem uzycia lotnic-
twa ,pierwszego rzutu" bedzie szybkie natarcie przez zasko-
czenie. Dziatania te zostang przeprowadzone matymi jednost-
kami, czasem pojedynczymi kluczami, a nawet pojedynczymi
samolotami. Inaczej trudno sobie zapewni¢ charakterystyczng
ceche natarcia — zaskoczenie.
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Przedmiotami natarcia dla lotnictwa ,pierwszego rzutu"
bedg w zasadzie cele o matych rozmiarach i szczegélnie wrazli-
we i wazne dla przeprowadzanych przez gtdéwne sity przeciw-
nika dziatan ladowych, morskich lub powietrznych.

O wyborze przedmiotow, ktére majg by¢ zniszczone, roz-
strzyga¢ winno naczelne dowodztwo.

Poniewaz cele te bedg przewaznie znane juz w czasie po-
koju, przezornie bedzie rozmieszczaé putki (jednostki) ,,pierw-
szego rzutu“ na tych obszarach granicznych, z ktérych w cza-
sie konfliktu wypadnie im dziatac.

Pozadane bytoby umozliwienie gruntownego zapoznania sie
oficerdw juz w czasie pokoju, ze szczegétami przedmiotow ma-
jacych by¢ celem ich napadow.

Typem samolotu lotnictwa ,,pierwszego rzutu* bedzie ma-
ty, szybki bombowiec z promieniem dziatania nizej 300 km,
umiejacy skutecznie broni¢ sie przed lotnictwem mysliwskim.

Charakter studium autora obejmuje mysli i zapatrywania
Scisle osobiste. Teoretyczne i doktrynalne swoje poglady ogto-
sit on w Riyista Aeronautica dla wywotania pogodnej i obiek?
tywnej krytyki oraz dyskusji w tej sprawie.

Ponizej staram sie przedstawi¢ streszczone rozwazania
i wywody autora, ktdre go doprowadzity do tych wnioskdéw.

CZESC .
Stwierdzenie faktow.

A. Pewniki bedgce przestankami rozumowania.

Kto uznaje stuszno$¢ tak rozumianego lotnictwa szturmo-
wego, uznaje tym samym stuszno$é nastepujacych pewnikdéw:

1) nieuniknione jest starcie powietrzne miedzy bomb
cami a mys$liwcami oraz nieréwne sg widoki powodzenia i wa-
runki walki dla bombowcow w stosunku do mysliwcéw, nawet
przy silnym uzbrojeniu bombowcéw do walki powietrznej lub
przy ubezpieczeniu ich przez towarzyszace im lotnictwo walki.



Wynika z tego konieczno$¢ posiadania bombowcow zdolnych
stawi¢ czoto i mogacych samodzielnie oraz skutecznie broni¢
sie przed napadami lotnictwa mysliwskiego;

2) najwazniejszym zadaniem sil powietrznych jest bom-
bardowanie. Obecny ustréj sit powietonych uniemozliwia
gietkg zmiane ich uzycia badZz do zadah niszczenia badz do
walki, odpowiednio do chwilowych wymagan taktycznych,
a przede wszystkim chwilowych wymagan strategicznych.
Wszechstronno$¢ wiekszos$ci sit powietrznych powinna zapo-
biega¢ przykremu potozeniu wytworzonemu przez nieodpowie-
dni stosunek $rodkéw wyznaczonych do zadan zaczepnych i za-
dan obronnych;

3) niezmierne korzysci wynikajg z technicznego ujednoli-
cenia sprzetu, i posiadania jednolitego typu wzorcowego samo-
lotu zdolnego do wykonywania czterech zasadniczych zadan
sit powietrznych. Taki typ wzorcowy upraszcza w sposob nie
do ocenienia masowg wytwarczos$¢ i zaopatrzenie;

4) nie zawsze metoda bombardowania z lotu poziomego
daje najlepsze wyniki. Wyptywa z tego koniecznos$¢ stosowa-
nia takich metod bombardowania (z lotu nurkowego lub w lo-
cie koszagcym); ktére zapewnig najwiekszg skutecznos¢ bombar-
dowania przy najmniejszym wysitku, oraz ktére sg mozliwe do
wykonania z jednolitego typu samolotu bombowego;

5) naloty skierowane przeciw bezbronnej ludnosci w giebi
kraju nieprzyjacielskiego moga spowodowaé powiktania poli-
tyczne. Nalezy ich przeto unika¢, zapewniajac sobie wieksze
korzysSci pPzez skierowanie lotnictwa przeciw nieprzyjacielskiej
sile zbrojnej, oraz przez zwalczanie jej przemystu i innych
zrédet sity;

6) wiecej jest matych punktow waznych i czutych niz du-
zych;

7) zbyteczne sg naloty dalekie. W wojnach koalicyjnych
zaden przedmiot nie jest daleki, gdyz istnieje mozliwos¢ wzla-
tywania z wiasnego lotniska, a lagdowania na lotnisku koali-
cyjnym. Niepraktyczno$¢ dalekich nalotéw mimo zdumiewa-
jacych postepdw lotéw' na przyrzady i radio-goniometrii, wy-
ptywa z tego wzgledu, ze nie wysitki zwigzane z dalekim nalo-
tem, lecz skutek wynikow bombardowania rozstrzyga o powa-
dzeniu. Naloty dalekie wymagajg wygdérowanych wysitkow
i wiekszego ryzyka od nacierajagcego, natomiast stosunkowo
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matych od obroicy. Korzystniejsze jest kierowanie wysitku
na przedmioty blizsze, gdyz niszczac je mozna wyrzadzi¢ nie-
przyjacielowi w krétszym czasie o wiele wieksze szkody i straty;

8) niestuszne sg pod wzgledem taktycznym naloty jedno-
stek bombowych rzutami fal, gdyz:

— zmniejszaja korzysci wynikajace z czynnika zaskocze-
nia,

— zmniejszaja mozno$¢ manewrowania tak w czasie bom-
bardowania jak w czasie walki.

— odbierajg nizszym dowdédztwom wszystkie mozliwosci
inicjatywy;

9) nieodzowne pod wzgledem strategicznym jest zastoso-
wanie wielkich mas lotnictwa w petnym znaczeniu tego stowa,
ktére mozna uzyskaé przerzucajagc je manewrem z jednego
punktu do drugiego. Wymaga to wyrzeczenia sie podziatu sit
powietrznych na lotnictwo morskie i lgdowe. Podziat ten obni-
za wartos¢ i wydajnos$¢ sit powietrznych;

10) duza dogodnosé stanowi mozliwo$¢ natychmiastowe-
go uzycia juz w poczatkowej fazie wojny petnowartosciowych
jednostek ,,pierwszego rzutul do dziatan bombowych, mysliw-
skich lub rozpoznawczych, zaleznie od chwilowych potrzeb
wojny.

Wymienione pewniki wydajg sie zbyt zwiezte, aby dziata¢
przekonywujgco. Poprzyjmy je kilkoma argumentami.

Pewnikiem jest, ze doSwiadczen praktycznych nigdy nie
mozna zastgpi¢ teorig, lecz kazdy, kto sumiennie i krytycznie
badat ostatnie wojny, musi dojs¢ do wymienionych powyzej
10 pewnikow.

Wojna 1914—1918 i wszystkie wojny do roku 1935 oraz
obecna wojna w Hiszpanii i Chinach, kazda o swym specyficz-
nym charakterze, dowiodty, ze bombowce, nawet dobrze uzbro-
jone, bardzo szybkie, bedace ostatnimi zdobyczami techniki;

— nie mogty sie uchyli¢ od walki powietrznej, narzuconej
im przez lotnictwo mysliwskie, jesli nie byty ubezpieczone wia-
snymi samolotami mys$liwskimi, obnizajac przez to swoéj za-
sigg do zasiegu lotnictwa mysliwskiego,
- nie wykonaty nalotow rzutami fal nastepujagcymi po so-
bie,



— nie uzyskaly zadowalajagcej skutecznosSci zniszczenia,
bombardujgc z lotu poziomego. Natomiast bombardowanie
z lotu nurkowego i koszgcego dawato dobre wyniki,

— nie potrafity zmusi¢ narodow do kapitulacji i zawarcia
pokoju,

— nie miaty moznosci ani koniecznosci wykonywania na-
lotow bombowych na duzg odlegtosé.

Mimo to wszystkie nowoczesne wojny, a przede wszystkim
wojna w Abisynii, wykazaly, ze sity powietrzne sg czynnikiem
niezbednym w ustroju sity zbrojnej, czynnikiem rozstrzygajg-
cym o kazdym zwyciestwie. Wojny te Swiadczg o korzysciach
wynikajgcych z coraz bardziej powiekszanych stanow liczeb-
nych lotnictwa.

B. Sztuka wojny powietrznej.

Masa nie zwycieza masy, jedna armia nie zwycieza drugiej,
ilos¢ nie zwycieza iloSci; aby rozwigza¢ to zagadnienie, trzeba
je rozwazac przede wszystkim pod wzgledem jakosci.

Rozumie sie przez to nie tylko jako$¢ techniczng i moralna,
ale i jako$¢ pomystu operacyjnego, jakos¢ mysli przewodniej,
ktéra poprzedza i prowadzi dziatanie zbrojne do konca, mysli,
ktora trafnie analizuje, jak zwyciezy¢ szybko i korzystnie przy
najmniejszym naktadzie i zuzyciu sit wiasnych.

Doktryna ta zwana niegdy$ ,panowaniem w powietrzu4t
zdaje sie teraz zmienia¢ nazwe na ,tendencje szturmowa#

Trzon, charakter, metody i mozliwosci lotnictwa szturmo-
wego podyktowane sg nie tylko samg tendencjg szturmowa, lecz
takze rozwigzaniem szeregu pomystéw natury technicznej, or-
ganizacyjnej i operacyjnej.

Kto przez pojecie ,tendencja szturmowadrozumie wyltacz-
nie nacieranie w lotach koszacych, jest w bitedzie.

C. Uzasadnienie historyczne.
Badajac fakty z czaséw wojny 1914—18 roku trudno za-

rysowaé jakgkolwiek linie koncepcyjng w tworzeniu lotnictwa.
Czyn zastgpit teorie, Doswiadczenia robito sie tylko empirycz-
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nie, probowano z wiarg i zapatem réznorodnych metod, tak jak
wtedy, gdy sie zyje z dnia na dzien.

Od tego czasu zapoznano sie i doktadnie zdefiniowano czte-
ry zadania wojska lothiczego, a mianowicie:

1) ,rozpoznanie" — polegajgce na tym, aby sie dowiedzieé
gdzie i kiedy najkorzystniej naciera¢ na przeciwnika;

2) ,,zwalczanie" obiektéw na ziemi i morzu za pomoca zrzu-
canych materiatdw wybuchowych, burzacych, kruszacych i che-
micznych lub za pomoca natarcia broniami poktadowymi;

3) ,walczenie" w powietrzu — badz zaczepnie dla obnize-
nia skutecznos$ci nalotoéw nieprzyjaciela badz obronnie w czasie
wiasnych nalotdw na nieprzyjaciela;

4) ,transportowanie" — uflatwiajgce wojsku lotniczemu
wykonanie jego dziatania zbrojnego.

Studium to nie zmierza do analizy, jak sie wywigzato lot-
nictwo z tych czterech zadan podczas wojny 1914—18 roku.

Mimo to jednak trzeba zwrdci¢ uwage na fakt, zc w kon-
cowej fazie wojny, w fazie najwyzszego napiecia wszystkich
sit powstato ogolne przekonanie o koniecznosci niszczenia i wal-
czenia na niskich putapach, przy ziemi, w najblizszej stycznosci
z piechurem, aby ramie w ramie wywalczy¢ zwyciestwo.

Sporadyczne wypadki dziatan zaczepnych z lotu koszacego
zdarzaty sie zarobwno w czasie wojny Swiatowej jak i po jej
ukonczeniu, ale wykonywano je samolotami nie dostosowanymi
do tych zadan, a mianowicie: samolotami mysSliwskimi, roz-
poznawczymi, bombowcami i wodnoptatowcami. Tak dziatano
na froncie wtoskim i na polach Artois—w r. 1917; koto Amieo”,
Armentieres, Kammel, Soissons w r. 1918; w r. 1926
w Riff; w roku 1928 w Indiach holenderskich. W roku 1922
lotnictwo amerykanskie zorganizowato lattache aviation.

D. Podobienstwa doktrynalne.

Trafna ocena uzycia lotnictwa w przysztosci jest mozliwa
tylko przy jednoczesnym uwzglednieniu rozwojowych poste-
péw techniki lotniczej. Mimo, ze nie wolno traktowac oceny
tej jako nieomylnej, skrystalizuje ona poglady na metody i naj-
korzystniejsze sposoby walki, aby osiggng¢ Scisle okreslone za-
miary.



Po wojnie Swiatowej zaniechano obiektywnej wojskowej
krytyki uzycia lotnictwa. Moze uwazano, ze przyszta wojna
nastreczy zupetnie inne warunki.

Wyscig panstw o pierwszenstwo w wykorzystaniu i opa-
nowaniu miedzynarodowych i miedzykontynentalnych szlakow
komunikacji lotniczej stworzyt pierwszorzedne, szybkie samo-
loty wielosilnikowe, a przede wszystkim olbrzymie wodnopta-
towce.

Z nimi powstata my$l samodzielnego wojska powietrznego,
sktadajacego sie z olbrzymow powietrznych. Uzycie tego woj-
ska byto pomyslane jako stata grozba, ale nie dla codziennych
krwawych zacietych staré, lecz tylko jako potega druzgocaca
przeciwnika, w Kkilku wyprawach wielkiego stylu. Doktryna
ta byta znana pod nazwg ,,panowanie w powietrzu".

Od 1921 roku wiele o tym pisano, jednak juz po 7 latach
doktryna ta zaczela sie chwia¢, a zupetnie zboczono od niej
w nastepnych 7 latach. Ustalito sie przekonanie, ze lotnik musi
mie¢ styl piechura szturmowca, musi walczy¢ bronig krdtka
przeciw licznym, matym, ale waznym i czutym obiektom,
w szybkich powtarzajacych sie nalotach zaskoczenia.

Od roku 1935 do dnia dzisiejszego rozpowszechnia sie co-
raz bardziej ta dgznos¢, w kazdym narodzie, w ktérym organi-
zacja lotnictwa dotrzymuje kroku postepowi, jak: St. Zjedno-
czone A. Poinc., Anglia, Japonia, Niemcy, Francja itd. (0o Rosji
autor nie wspomina).

We Francji ta sama mys$l ma tylko inne okres$lenia: ,,I‘avion
darret“ mjr Langeron, — ,l‘avion projectile" kpt. Etienne, —
»l‘aviation de bombardement" inz. Rougeron, w ktérych autor
dowudzi koniecznosci wojska lotniczego zaopatrzonego w bom-
bowce podobne do samolotéw mysliwskich ,l%avion d‘s-
saut" itd.

E. Urzeczywistnienie tych mysli w wojsku wioskim.

Musimy by¢ bardzo wdzieczni naszym wiadzom we Wio-
szech, ktore szty za gtosem naukowcow, urzeczywistniajac ich
mys$li teoretyczne i organizujac:

— w lipcu r. 1929 pierwsze doswiadczenia metod sztur-
mowych,
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— we wrzeéniu 1931 r. pierwszy samodzielny dywizjon
szturmowy,

— w styczniu 1934 r. pierwszy putk szturmowy,

— w czerwcu 1936 r. pierwszg brygade szturmowal).

W roku 1931 skonstruowano samolot odpowiadajacy wy-
tacznie tym zadaniom, a w roku 1933 ulepszono go. Pierwotnie
napotykane trudnosci nie byly natury naukowo-technicznej,
lecz miaty cechy natury przemystowo-produkcyjnej, dotyczyty
nie rozwigzania ptatowca, lecz tatwo zmiennej wewnetrznej in-
stalacji samolotu.

Dzi§ mamy juz samoloty pierwszorzedne odpowiadajgce
w zupetnosci obecnej mysli szturmowej, tj.: o promieniu dzia-
tania 500 km, obcigzeniu uzytecznym 500 kg bomb oprécz
200 kg uzbrojenia i innego ciezaru uzytecznego. Instalacja
szybko zmienna, pozwala samolotowi na wykonywanie wszyst-
kich r6znorodnych zadan lotnictwa szturmowego dyktowanych
chwilowg potrzebg.

Aby zwiezle okresli¢, jakie zadania ma ,samolot sztur-
mowy", przytacza autor w tym miejscu krdotka definicje z ogto-
szonej przez niego broszurki pt.: ,,Co lotnik szturmowy po-
winien wiedzie¢’l

Lotnictwo szturmowe jest czeSciag wojska powietrznego.
Jest ono tak zorganizowane i zaopatrzone aby mogto wykony-
wac (na stosunkowo matych szybkich, zwrotnych, dobrze wzno-
szgcych sie samolotach) zadania zaczepne przeciw obiektom na
powierzchni ziemi i morza, zarbwno na wysokich jak i niskich
putapach oraz przeprowadzaé rozpoznanie sit zbrojnych i sta-
czaé nieuniknione spotkaniowe walki powietrzne w czasie wy-
konywania swych zadan.

F. Siljr powietrzne przysztosci.

Z tej definicji mogtby kto$ sgdzi¢, ze lotnictwo szturmowe
wkracza w kompetencje innych specjalnosci i rodzajow lotni-
ctwa. Tak jednak nie jest.

D Dzisiejsza my$l przewodnia organizacji wtoskiego wojska po-
wietrznego nic podgza w cato$ci za schematem generata Mecozzi, lecz
raczej za formutka: 2000 kg materialu wybuchowego, burzacego, kru-
szacego lub chemicznego, z szybkoscig 400 km/godz., w zasiegu 2000 km.



Lotnictwo szturmowe jest dostosowane do dzisiejszego, re-
alnego stanu techniki lotnictwa. Dzigki ostatnim zdobyczom
moze obja¢ zadanie podzielone do niedawna na nastepujace tra-
dycyjne specjalnosci: lotnictwo mysliwskie, bombowe i roz-
poznawcze. Cechg lotnictwa szturmowego jest to, ze dzigeki nie-
mu mozna unikng¢ obnizenia warto$ci: lotnictwa mysliwskie-
go jakie stanowito uzywanie go do towarzyszenia, oraz lotni-
ctwa bombowego, ktore obnizato swa wydajnos¢ bombardujac
tylko cele bliskie lezace w zasiegu ubezpieczajgcego go lotnictwa
mysliwskiego.

Lotnictwo szturmowe usuwa lotnictwo rozpoznania, ktére
sie sktadato z koristrukcyj umysinie do tego celu budowanych.

Lotnictwo szturmowe jest lotnictwem bombowym, a sposob
jego uzycia wymaga od pilota uzdolnien pilota mysliwskiego.
Wiasnosci aerodynamiczne samolotu szturmowego muszg by¢
jak najbardziej zblizone do wtasnosci aerodynamicznych samo-
lotu mysliwskiego.

Strefa, w ktérej sie znajduje w czasie wojny przewazajaca
ilo§¢ czutych i zywotnych dla wojny obiektéw, oraz cata sita
zbrojna przeciwnika osiggalna jest z wiasnych lub koalicyjnych
weztdw lotniskowych w promieniu dziatania okoto 350 km 2)
(i mniejszym).

W strefie tej lotnictwo szturmowe dazy do niezaleznego
dziennego dziatania, tak zaczepnego jak i rozpoznawczego, wy-
walczajac sobie swobode dziatania w rozpoznaniu i nalotach.

Lotnictwo szturmowe zamierza by¢ w tej strefie ,,skrzydla-

tym piechurem"” rodzajem lotnictwa pierwszej linii (Sturm-
truppe).
(Berger Levrault — Quelques renseignements des cam-

pagnes du Riff en matiere d‘aviation).

Wybranym pos$réd lotnictwa szturmowego ochotnikom
o indywidualnosci wielkiej miary przypadtoby zaszczytne za-
danie nacierania z lotu koszacego i nurkowego na cele najtrud-

-) Autor bierze tu pod uwage wylgcznie potozenie geograficzne
Witoch. Inaczej przedstawiatoby sie potozenie Anglii, Francji lub Ho-
landii z ich koloniami. Réwniez w wojnie polsko-sowieckiej promien
dziatania 350 km dla lotnictwa szturmowego nie rozwigzatby w cato-
§ci zagadnien uzycia lotnictwa. Konflikt zbrojny na Oceanie Wielkim
wymaga od samolotéw $redniego zasiegu do 4000 km.
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niejsze i najniebezpieczniejsze do zwalczania, majgce doniosto
znaczenie dla przebiegu wojny.

Poza tg strefg az do zasiegu ograniczonego stanem tech-
niki dziata lotnictwo bombowe specjalizowane, ale samodziel-
nie, tj. bez ostony lotnictwa ubezpieczajgcego (mysliwskiego lub
poscigowego), kierujac swe naloty, przewaznie w wyprawach
nocnych lub pod zastong chmur, na cele o obszernych rozmia-
rach.

Lotnictwu mysliwskiemu przypadtoby wytacznie zadanie
czynnej obrony przeciwlotniczej w rejonach nieszerszych jak
50 kilometrowych od ich miejsca postoju.

W zwiazku z tymi rozwazaniami dojrzewa przekonanie, ze
kazda dywizja lotnicza moze sie wywigza¢ w sposéb zadowala-
jacy ze wszystkich powierzonych jej zadan w przydzielonym
jej pasie operacyjnym, jesli ma:

1 brygade lotnictwa szturmowego,

1 putk lotnictwa bombowego i

1 putk lotnictwa mysliwskiego.

Na odcinkach morskich operacyjnych stosunek lotnictwa
bombowego i szturmowego moze odbiega¢ od organizacji wzor-
cowej.

Do wojsk lotniczych (utworzonych z wiekszej lub mniej-
szej ilosci dywizyj lotniczych), trzeba bedzie przydzielaé do-
datkowe wyspecjalizowane jednostki lotnicze, uwzgledniajgc
przy tym dziatalno$¢ lotnictwa nieprzyjacielskiego, warunki
miejscowe i zadania w przydzielonym obszarze operacyjnym
(np. jednostki mys$liwskie do miejscowej obrony przedmiotéw
0 goOrujacym znaczeniu strategicznym).

Dziatanie rozpoznawcze ma dla sit powietrznych znaczenie
pierwszorzedne. Jednak niepotrzebne, a nawet niekorzystne
bytoby budowanie samolotéw przeznaczonych tylko do tego
celu. Rozpoznanie taktyczne jak réwniez strategiczne jest za-
daniem lotnictwa szturmowego, ktérego zasieg mozna zwigk-
szy¢ wykorzystujac nosnos¢ przeznaczong dla bomb - na wbu-
dowanie dodatkowych zbiornikéw.

W razie koniecznoS$ci rozpoznania, poza zasiegiem samo-
lotébw szturmowych ze zbiornikami dodatkowymi (np.: dale-
kie rozpoznanie nad oceanami, kierowane radio-goniometrycz-
nie), racjonalniej bedzie uzyé najnowoczes$niejszych i najszyb-
szych samolotdw bombowych.



Zadanie lotnictwa jako $rodka transportowego (o charak-
terze operacyjnym) przypada ciezkiemu lotnictwu bombowemu
typu starszego, przystosowanemu do transportu, dzieki wiel-
kiej pojemnosci samolotow.

CZESC 11.
Dazenia z zakresu techniki i taktyki.

W tej czesci autor szerzej rozwaza cztery pierwsze pew-
niki, bedace podstawg rozumowania i stara sie udowodni¢ ich
stuszno$é. Te cztery pewniki dotycza dziedziny techniki i tak-
tyki.

A. Skuteczno$¢ mysliwcow.

Wiele lat utrzymywata sie doktryna, ze zespoly ciezkich
bombowcéw olbrzyméw zdolne sg do bombardowania celéw
znacznie oddalonych, jesli bombowce sg ubezpieczone przez sa-
moloty o zblizonych wiasnosciach aerodynamicznych i maja-
cych silne uzbrojenie do walki w powietrzu.

Ten dualizm starano sie usung¢ taczac zadanie bombardo-
wania i walki, w jednym samolocie w postaci wielkiego samo-
lotu bojowego o ciezarze okoto 24 ton, o wielkim ciezarze
uzytecznym i o poteznym uzbrojeniu, zdolnego do obrony w po-
wietrzu wilasnymi sitami. Szybko$¢ tego samolotu stata na
drugim planie. Walki powietrzne przewidywane byty jedynie
jako spotkaniowe z podobng nieprzyjacielskg flotag powietrzna.
Samolot ten ma pewng analogie do okretéw liniowych marynar-
ki wojennej.

Uzbrojenie tego samolotu zrobito z niego latajgcg twier-
dze z ruchomymi ciezkimi karabinami maszynowymi i dziat-
kami poktadowymi.

Jednak konstrukcyjne wykonanie tego samolotu daleko
odbiegto od stawianych mu wymagarn bojowych.

W wojnie hiszpanskiej znajdujemy nie tylko samoloty tego
rodzaju, ale i sprzet odpowiadajgcy najnowoczesniejszym po-
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gladom uzycia lotnictwa. Znajdziemy tam tez samoloty my-
Sliwskie wg. najstarszych i najnowoczesniejszych pogladow.

Mimo przewagi ogniowej bombowcéw nad samolotami
mysliwskimi, obie strony walczace otrzymaty twarda lekcje od
nieprzyjacielskiego lotnictwa mysliwskiego.

Dzisiaj na niebie hiszpanskim nie wykonuje sie juz w dzien
nalotbw bombowych bez wystarczajagcej ostony lotnictwa my-
Sliwskiego. Naloty bombowe wykonuje sie prawie tylko do gie-
bokosci zasiegu wihasnego samolotu mysliwskiego.

Bombowce stragca sie w walce powietrznej mimo posiada-
nej przez nie przewagi szybkos$ci oraz mimo 4-krotnej przewagi
ogniowej nad samolotami mysliwskimi.

Dlaczego?

Kto byt pilotem mysliwskim w czasie wojny 1914—18 ro-
ku, wie dobrze, na czym polega tajemnica, i moze udzieli¢
wyczerpujgcych wyjasnien.

Tajemnica lezy w przewadze, ktorg daje czynnik zasko-
czenia, tajemnica jednego moézgu, ktéry jednoczesnie prowadzi
samolot i decyduje o dziataniu broni, lata, celuje i strzela, ta-
jemnica moralnej przewagi, ktdrg ma zawsze dziatanie zaczep-
ne nad reakcjg obronng, tajemnica bezwzglednej czasowej prze-
wagi szybkosci, wskutek przyrostu szybkosci w locie nurkowym
przed natarciem na bombowiec, zmuszony do lotu poziomego
dla wykonania powierzonego mu zadania, tajemnica moralnej
przewagi, ktdrg daje walka nad witasnym terytorium w sto-
sunku do walczgcego nad terytorium nieprzyjaciela.

Stan psychiczny czynnika ,nacierajgcego4 (pilot mysli-
wiec) jest zawsze lepszy od stanu psychicznego czynnika
»obroncy4 (Strzelca samolotowego). Kazdy ruch samolotu czy
to z wiasnej, czy z obcej inicjatywy uniemozliwia strzelcowi
samolotowemu celny ogien, ktory i tak przy dzisiejszej szybko-
Sci lotu jest bardzo trudny.

Kazdy bombowiec ma martwe pole ostrzatu; mozliwos¢
natarcia z tego witasnie kierunku wzbudza w zatodze bombow-
ca brak pewnosci siebie i uczucie bezbronnosci. Piloci bom-
bowcow uchylajgc sie czesto z tej przyczyny z ostrzatu mysliw-
cOW za pomocg manewru, niszczg tym samym celnos¢ swojej
broni poktadowej.



Rozluzniajac swoje zwarte szyki w czasie walki tracg bom-
bowce te przewage ogniowa, ktorg zapewnia lot w zwartych
szykach. :

Sg bombowce olbrzymy majgce wiecej stanowisk ognio-
wych niz oséb zatogi potrzebnych do jednoczesnego obstugi-
wania. Strzelcy muszg wtedy zaleznie od kierunku napadu
(czasem nawet przebiegu walki) zmienia¢ swe stanowiska od
jednej obrotnicy do drugiej. Ze wzgledu na wielkg ruchliwos¢
walki i krotki czas dziatania ognia watpliwe jest, czy ,kryte-
rium fortyfikacyjne bombowcoéwll wytrzyma krytyke.

Czynniki te zapewniajg zniwo mysliwcom.

Jednym z najgorecej dyskutowanych zagadnien jest to, czy
jest mozliwe, aby bombowce bez zadnego manewru mogty
w czasie walki zachowa¢ zwarte szyki, zapewniajgce im wiekszg
site ogniowa.

Taktyka ta jest zapozyczona od jednostek morskich. Celo-
wosC¢ jej wzbudza jednak pewne zastrzezenia, gdyz czynnik
szybkosci i czynnik dziatania broni oraz ruch w trzech wymia-
rach w powietrzu sg .zupetnie inne niz na morzu.

Od roku 1924 prowadzono w tej sprawie goragce dyskusje,
ktore okoto roku 1928 dojrzaty tak dalece, ze dorzucono do nich
mys$l, aby napada¢ bombowce w powietrzu matymi bombami
rozrywajacymi sie wérdd szykdw. Na rozluznione w ten sposdb
szyki bombowcow napadajg jednoczes$nie jednostki mysliwskie
karabinami maszynowymi.

Dlaczego samoloty mysSliwskie stragcajag bombowce mimo
ich silniejszego uzbrojenia?

Potega walki powietrznej tkwi we wiasciwym uzgodnieniu
czynnikow walki, ktorymi sg: szybko$¢ ognia w jednostce cza-
su, szybko$¢ pozioma, pionowa i zwrotno$¢ samolotu.

Zmiana jednego z tych czynnikdw kosztem drugiego
zmniejszy skutecznos$¢ walki, nawet wtedy, kiedy sumaryczna
ich warto$¢ pozostanie bez zmiany.

Mniejsze bombowce mogg w dzien przenika¢ gtebiej do ob-
szaru nieprzyjaciela, poniewaz majg lepsze czynniki walki. Juz
z tego widzimy konieczno$¢ posiadania takiego rodzaju lotni-
ctwa bombowego ktéreby miato czynniki walki zblizone do
tych, ktére ma lotnictwo mysliwskie.

Jest to podstawowe zatozenie tworcoéw lotnictwa sztur-
mowego.
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B. Ekonomia wysitku.

Ustep ten zawiera rozwazania dotyczace drugiego i trze-
ciego pewnika to jest:

— ze walka powietrzna jest nie do unikniecia, i przewage
w niej bedzie miat mysliwiec,

— ze gtownym zadaniem sil powietrznych jest bombardo-
wanie, ze jednak wiekszo$¢ sit powietrznych powinna by¢ tak
zorganizowana i wyposazona by mogta ona ponadto walczy¢
w powietrzu i rozpoznawac,

— ze jednak zachodzi konieczno$¢ specjalizacji pewnej
czedci lotnictwa w postaci lotnictwa mysliwskiego i bombo-
wego.

Jednym z najsilniejszych argumentéw tych, ktorzy nie chca
uzna¢ wydatkéw na lotnictwo mysSliwskie, jest to, ze jest ono
nieproduktywne, ze funkcja jego jest negatywna, a nie pozy-
tywna, ze nawet w wypadku gdy mu sie uda przeszkodzi¢ nie-
przyjacielowi w wykonaniu zniszczenia, nie jest zdolne samo do
operacyjnych dziatan zaczepnych. Zwalczanie nieprzyjaciel-
skiego lotnictwa przez bombardowanie przemystu lotniczego,
szkot lotniczych, portow lotniczych itd. daje lepsze wyniki niz
szukanie i zwalczanie go w powietrzu.

Jezeli rozwazania te majag pewng dawke stusznosci, to
w rzeczywistosci zycia wojennego nie sg realne. Na kazdym
polu wiedzy, a wiec i w sztuce wojennej, znajdujg sie takie
sprzeczne ze sobg rozumowania. W tym wypadku btad jest
jeszcze wiekszy, gdyz zadaniem lotnictwa mysliwskiego jest
obnizenie skutecznos$ci nalotéw nieprzyjacielskich, a jesli ono
nie moze ich uniemozliwi¢, to i bombowce swymi nalotami nie
unieszkodliwiajg lotnictwa nieprzyjaciela, gdyz przeciwnik be-
dzie przeciwdziatat wszystkimi mozliwymi srodkami obrony,
a przede wszystkim lotnictwem mysliwskim.

W czym i gdzie lezy najodpowiedniejsze rozwigzanie tego
zagadnienia?

— czy w silnie uzbrojonym bombowcu (olbrzymie lataja-
ce twierdze)?

— czy w ostonie bombowcow przez samoloty mysliwskie
(po co wtedy wielki zasiag samolotow bombowych)?

— czy w ostonie bombowcdéw przez samoloty bojowe (po-
Scigowe) o zblizonych wiasnosciach aerodynamicznych?



Takie samoloty bojowe dla ostony bombowcdw uszczuplajg
w 0gélnej ekonomii $rodki, ktére mozna przeznaczyé, na sa-
moloty bombowe.

Niezaleznie od tego samolot bojowy (kilkuosobowy) bedzie
mial zawsze nizszg warto$¢ w walce powietrznej niz samolot
mysliwski.

Historia sie powtarza. Juz w roku 1917 wytonity sie po raz
pierwszy watpliwosci, czy lotnictwo mysliwskie nie stracito swej
racji bytu. Na bombowcach osiggnieto wtedy tg samg szyb-
kos¢, a na dobrym uzbrojeniu poktadowym zbudowano wiare
w icli petng odpornos$¢ na napady mysliwskie.

Mimo to mysliwcy nadal strgcali bombowce. W roku 1927
powtoérzyty sie na nowo te stare watpliwosci, bo doswiadczenia
z wojny poszty tym czasem w zapomnienie.

Zagadnienie bombardowania i walczenia idg réwnolegle
i pozostajg zawsze wzgledne w zblizonych wzajemnych stosun-
kach, tak przy szybkosci przelotowej 150 km/godz. jak pi‘zy
500 km/godz.

Zagadnienia bombardowania i walki nie rozwigzuje bom-
bowiec olbrzym, lecz raczej maty samolot  samolot lotnictwa
szturmowego.

Samolot taki po wyrzuceniu swego tadunku bomb bedzie
miat warunki walki zblizone do samolotu mys$liwskiego, a wiec
bezwzglednie lepsze niz samolot bombowy lub umys$iny samo-
lot dla ubezpieczenia.

Samolot szturmowy nie bedzie nigdy wydatkiem niepro-
duktywnym, poniewaz uzycie jego bedzie uniwersalne, zaré6wno
do zadan bombardowania jak i do walki wobec szybko zmien-
nej instalacji pokfadowej.

Swietne wyniki osiagniete przez lotnictwo mysliwskie po
obu stronach walczacych w Hiszpanii nie mogg by¢ przyczyng
przesadnego wniosku, jakim jest ograniczenie zadan walki dla
najnowoczes$niejszych matych szybkich samolotow, majgcych
instalacje i zdolnoSci potrzebne takze do zadarn bombowych.

Praca lotnictwa mysliwskiego jest i bedzie zadaniem bier-
nym o tyle, ze trzeba przewidywac i oczekiwaé na chwile, w kté-
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rej bombardowanie (zadanie produktywne) zostanie urzeczy-
wistnione.

Niebezpieczenstwem dla wojska lotniczego jest za duze zu-
zywanie energii w zwalczaniu lotnictwa nieprzyjacielskiego,
przede wszystkim w walkach powietrznych, i zmniejszanie moz-
liwosci nalotow, bedacych najwazniejszymi czynnikami, szyb-
kiego zakonczenia wojny.

Pierwszym i zasadniczym zagadnieniem jest bombardowac,
nie dajac sobie przeszkodzi¢ przez obrone przeciwlotniczg,
a drugim dopiero przeszkodzi¢ nieprzyjacielowi w bombardo-
waniu, zwalczajac go w powietrzu.

Wspo6lne dla obu zadan jest zagadnienie posiadania cze-
Sciowej, miejscowej lub czasowej przewagi nad lotnictwem nie-
przyjacielskim, ktéra zapewni wiasnemu lotnictwu swobode
dziatania i odbierze jg lotnictwu przeciwnika.

Do zagadnienia pierwszego technicznie najlepiej dostoso-
wane jest lotnictwo szturmowe, gdyz jest zdolne do bombardo-
wania, a jednocze$nie odporniejsze na przeciwdziatanie prze-
ciwnika. Cze$¢ moze zabra¢ wiecej broni i amunicji pokia-
dowej, czesci zatadowaé wiecej bomb.

Rozwigzanie zagadnienia drugiego nalezy w catosci do lot-
nictwa mysliwskiego, jako niepodzielna specjalizacja. Rozumie
sig, ze samolot szturmowy budowany jednoczes$nie do walki
i bombardowania (zasadnicze jego zadania) nie moze mie€ tak
wielkiego uzgodnienia czynnikéw walki, jak ma to samolot
mysliwski, ktérego budowa przystosowana jest wytgcznie do
walki.

Techniczne rozwigzanie samolotu mysliwskiego musi jed-
nakze zachowac swoje pierwotne zatozenie — narzedzie wy-
tacznie do zaczepnego zwalczania lotnictwa, bez tylnych broni
poktadowych, bez powiekszania zasiegu, bez zadan towarzysze-
nia i bez zadan natarcia na obiekty naziemne.

Konieczno$¢ rozwigzania zagadnienia lotnictwa mysSliwskie-
go w tym duchu zrozumiemy w zupetnosci dopiero wtedy, kiedy
sie zastanowimy nad zagadnieniem wspélnym dla lotnictwa my-
Sliwskiego i bombowego oraz nad liczebnym stosunkiem jedno-
stek mysSliwskich i jednostek bombowych, ustalonym przez po-
trzeby strategiczne.

Mimo ze samoloty mysliwskie nie sg wydatkiem nieproduk-
tywnym, wydatek ten powinien byé ograniczony w ramach



ogdlnego budzetu do najkonieczniejszych granic. Zapewni to
dysponowanie wiekszymi Srodkami do bezposredniego zwalcza-
nia przeciwnika. Liczba samolotéw mysliwskich i tak nigdy
nie bytaby wystarczajaca.

Lotnictwo mysliwskie nie moze pochtania¢ za duzo $rod-
kéw dyspozycyjnych, aby nie uszczupla¢ srodkdéw przeznaczo-
nych do najwazniejszych zadan lotnictwa.

Postep techniki lotnictwa pod katem widzenia zasadniczych
czynnikow walki nie idzie w poszczegdlnych rodzajach lub spe-
cjalizacjach rdwnomiernie naprzdd, lecz skokami.

Dzi$ na przyktad niektore panstwa majg samoloty bojowe
(poscigowe), ktore swa szybkoscia, zdolnoscig wznoszenia sie
i sitg ogniowg przewyzszajg najnowoczesniejsze typy samolo-
tow mysliwskich.

W wojnie 1914—18 roku mozna byto obserwowac okresy,
w ktorych lotnictwo mysliwskie byto liczebnie niedostateczne,
aby wydajnie przeszkadza¢ bombardowaniu, i okresy, w Kkto-
rych lotnictwo mys$liwskie miato przewage w powietrzu (liczeb-
nie za matg ilos¢ bombowcow, aby wykona¢ swoje zadanie ni-
szczenia).

Tak samo jak na ziemi—s$rodki zaczepne i obronne sit po-
wietrznych musza by¢ gietkie, zaleznie od chwilowych wyma-
gan natury strategicznej, dopuszczajgcej skupienie maksymal-
nych wysitkow zaczepnych czy obronnych. Wzgledy te wymow-
nie Swiadcza, ze nalezy dazy¢, aby S$rodki dyspozycyjne byty
mozliwie jednolite dla obu zadan.

W Hiszpanii mozemy zauwazy¢ po obu stronach walcza-
cych czasowe kryzysy, ktdre przechodzito tak lotnictwo bombo-
we jak i mysliwskie, raz natury technicznej, raz liczbowej.
Zauwazylismy okresy przewagi bombowcdw i okresy zdecydo-
wanego panowania lotnictwa mysliwskiego. Mamy tu zagad-
nienie nie taktyczne, lecz czysto strategiczne. Zagadnienie pod-
stawowe sztuki wojennej powietrznej -- wybdr wiasciwego
liczebnego stosunku miedzy specjalnosciami lotnictwa.

Lotnictwo szturmowe jest uniwersalnym i prawdziwym
przedstawicielem masy manewrowej w tym znaczeniu, ze daje
w rece naczelnego wodza narzedzie elastyczne, do narzucenia
nieprzyjacielowi swej wiasnej woli.
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C. Ujednolicenie sprzetu.

Z kolei autor przechodzi do szerszego rozwazenia trzeciego
postawionego przez siebie pewnika, tj. do ujednolicenia sprzetu.

We wszystkich panstwach sprzeciwiono sie dgzeniu po-
wiekszania specjalizacji.

Istniaty juz samoloty i wodnoptatowce do bombardowania
dziennego i nocnego. Mysl lekkiego samolotu bombowego,
w ktory niektorzy zamierzali zaopatrywac lotnictwo szturmo-
we, trzeba stanowczo odrzucié. Projekt ten zrodzit sie w wielu
panstwach z koniecznosci uzycia samolotu rozpoznawczego tak-
ze do bombardowania. Samoloty te jednak nie sg technicznym
rozwigzaniem pomystu lotnictwa szturmowego.

Podobne jest potozenie samolotu mysliwskiego, bo i dzi$
na nowo sie pojawiajg dgzenia ku temu, aby samolot mysliw-
ski byt: jednoosobowy, dwuosobowy, dzienny, nocny, alarmo-
wy, poscigowy itp. To samo powtarza sie z samolotami roz-
poznawczymi: samoloty rozpoznawcze do rozpoznania taktycz-
nego i strategicznego, lagdowego, morskiego.

Pojecie samolotu szturmowego usuwa wszystkie niedogod-
ne réznice. Bedzie on najliczniej reprezentowany w skladzie
armii lotniczej. Bedzie to samolot mysliwski zdolny do rozpo-
znania i bombardowania.

W wyposazeniu wojska znajdowac sie bedg zawsze trzy ty-
py takich samolotéw szturmowych. Pierwszy typ jako wiek-
szo$¢ wyposazenia, drugi przestarzaty i w stanie zuzycia (wy-
cofywany z jednostek), trzeci ulepszony typ w budowie. Nie
zaleznie od lotnictwa szturmowego, sity powietrzne powinny
posiadac¢ réwniez ale w iloSci mniejszej, jeden rodzaj specjali-
zowanego lotnictwa bombowego i jeden rodzaj specjalizowa-
nego lotnictwa mysliwskiego.

Samolotom bombowym typu przestarzatego, znajdujgcym
sie jeszcze czesciowo w jednostkach, przypadajg w zadaniu na-
loty bombowe nocne, a podobnym samolotom mysliwskim
czynna obrona przeciwlotnicza miejscowa.

Jedynie dla dalekiego rozpoznania na morzu korzystny mo-
ze bedzie typ samolotu specjalnego, a moze nawet wodnopta-
towca.

Ujednostajnienie sprzetu daje takie olbrzymie korzysci, ze
optaci sie dazy¢ do tego z catg energia.



Specjalizacja oznacza postep, ale i powiekszenie ilosci ty-
péw samolotow. Utrudnia to ewolucje sprzetu, bo uszczupla
$rodki, ktore mozna dla postepu kazdego rodzaju lotnictwa po-
Swieci¢. Trudno$¢ rozwigzania zagadnienia zaopatrzenia rosnie
do kwadratu z powiekszeniem rodzai lotnictwa.

Gdy sie przekonano, ze bombowiec olbrzym (latajgca for-
teca) nie wypart lotnictwa mysliwskiego, wytonit sie pomyst
wybitnie szybkiego lekkiego bombowca Sredniego tonazu, nie-
uchwytnego dla samolotu mysliwskiego.

Byty okresy w roku 1918, ze bombowiec przewyzszat sa-
molot mysliwski szybko$cig, a mimo to mysliwcy stracali wte-
dy szybsze bombowce. To samo w Hiszpanii — najnowocze-
$niejsze typy wybitnie szybkiego bombowca mialy przewage
szybkosci nad samolotem mysliwskim, a zostaly zestrzelone.
Kilka narodéw europejskich ma dzi§ dwusilnikowe samoloty
bojowe (poscigowe) o szybkosci 500 km/godz., a wiec szybko-
§ci nie osiggnietej jeszcze przez samolot bombowy.

Z odrzuceniem dgzenia do olbrzyméw bombowych odrzu-
cito sie pomyst wielosilnikowego samolotu, ograniczajac sie do
dwusilnikowego bombowca, ktory jest chwilowo najszybszy.

Rownolegle z dwusilnikowym bombowcem budowano dwu-
silnikowe samoloty mys$liwskie. Nie ulega watpliwosci, ze dwu-
silnikowy samolot mysliwski musi miec i bedzie miat przewage
czynnikow walki (szybszy, zwrotniejszy, lepszy we wznosze-
niu) nad dwusilnikowym bombowcem.

Zagadnienia maksymalnej zwrotnoS$ci, cechy niezbednej do
walki w powietrzu, do lotéw koszacych i do bombardowania
w locie nurkowym, nic rozwigzuje samolot dwusilnikowy, lecz
tylko samolot jednosilnikowy.

Jednosilnikowy samolot bedzie zawsze zwrotniejszy. Dwu-
silnikowy samolot wiec upada. Dwusilnikowy samolot my-
§liwski uzasadniony jest tylko brakiem odpowiedniego silnika
wielkiej mocy albo posiadaniem wielkiej iloSci zamagazynowa-
nycli stabszych silnikdw.

Rozumie sie, ze trudno przesgdza¢ czy samolot szturmowy
ma by¢ dwusilnikowy czy jednosilnikowy. Narzuci to stan
techniki istniejacy w danej chwili i maksymalna moc posiada-
nych silnikow, decydujace o rozwigzaniu wymagan stawianych
samolotowi szturmowemu, a wiec zasiegu, ciezaru uzytecznego,
wielkiej zwrotnosci, silnego uzbrojenia, wielkiej szybkosci, do-
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brej zdolnos$ci wznoszenia sie. Wymagania te bedg prawie takie
same, jak wymagania stawiane samolotowi mysliwskiemu.

Uzbrojenie dwusilnikowych samolotdw mysliwskich w tyl-
ng ruchoma bron pokiadowg nalezy odrzuci¢. Powiekszenie
zatogi przez Strzelca poktadowego jest stratg zwrotnoSci, obni-
zeniem warto$ci zasadniczych czynnikdéw walki, przy czym
skutecznos$¢ ognia ruchomej tylnej broni poktadowej w natar-
ciu jest watpliwa, bo nie jest ona obstugiwana przez ten sam
mézg, ktory manewruje samolotem i kieruje dziataniem broni.

D. Samoloty jedno, dwu- i wielosilnikowe.

Autor omawia tu korzys$ci i wady samolotow, jedno,- dwu-
i wielosilnikowycli, dochodzac do przekonania, ze najracjonal-
niejszym rozwigzaniem bedzie zawsze zastosowanie jednego sil-
nika o maksymalnej mocy. W yjatki stanowié beda samoloty
specjalne dla celéw kolonialnych. Jednak wzgledy ekonomicz-
ne mogg zmusi¢ do wykorzystania wielkiej ilosci silnikdéw
mniejszej mocy lezacych w magazynach.

E. Celno$¢ bombardowania.

W tym rozdziale autor rozwaza czwarty pewnik to jest
twierdzenie, ze nalezy stosowac taki sposdb bombardowania
jaki zapewnia najwieksza celnos¢, ze jednak nalezy uwzgledniac
przy tym wiasciwosci samolotu.

Dzi$ osiaggnieto juz wspaniate wyniki bombardowania w lo-
cie poziomym na wysokich putapach przez polepszenie celowni-
kow i wyszkolenie bombardier6w. Postepy techniczne, a przede
wszystkim wzrastajgca szybkos¢ samolotu wptywajg ujemnie
na celno$¢ bombardowania w locie poziomym i grozg utratg
osiggnietych doskonatych wynikéw celnosci. Zniszczenie ce-
lu mozna osiggnaé albo przez prawdopodobienstwo trafienia
wskutek pokrycia duzej powierzchni bombami albo przez in-
dywidualng celno$¢ bomb.

Pierwszag metodg bombardowania jest bombardowanie
w locie, poziomym na wysokim putapie, przy czym celnos¢ wy-



rzuconej pojedynczej bomby jest na drugim planie. Dla pokry-
cia pewnej powierzchni bombami stosuje sie:

indywidualny rzut salwami (wieksza ilos¢ bomb jedno-
czesnie),

indywidualny rzut seriami (wieksza ilos¢ bomb pojedyn-
czych jedna za drugg),

indywidualny rzut seriami salw (wieksza ilo$¢ salw jedna

za druga),
lub tak samo:
zbiorowy rzut pojedynczych bomb
salw
serii
serii salw.

Drugg metode stanowi indywidualne lub zbiorowe bombar-
dowanie:
z lotu pionowego
nurkowego
., koszacego (poziomy lub pochyty).

W rzutach tych ocena skutecznosci jest wzgledna w sto-
sunku do zrzuconego tonazu i zalezy od obiektu, ktéry zamierza
sie niszczy¢; celno$¢ pojedynczej bomby w tym wypadku jest
na pierwszym planie.

Przy nalotach na cele o obszernych rozmiarach (wieksze
miasta itd.), kazda bomba, ktdra trafi w wielki cel, robi szkody.
Przy napadzie na okrety marynarki wojennej, mosty itd. cel
jest maty, trudny do trafienia, jednak jego zniszczenie ma tak
wysokag wartos$¢, ze optaca sie tozy¢ odpowiednie Srodki.

Do drugiej metody bombardowania nie nadajg sie wielkie
bombowce; potrzebne sg samoloty mate o wielkiej wytrzyma-
tosci i bardzo zwrotne.

Bombardowania z lotu pionowego, nurkowego czy w locie
koszagcym sg metodg uzupetniajagcg metode bombardowania
w locie poziomym na duzych putapach.

Poniewaz mate samoloty szturmowe nadajg sie tak do
rzutu z lotu poziomego jak i z lotu nurkowego czy koszacego,
okazuje sie, ze posiadanie matego samolotu bombowego jest ko-
rzystniejsze niz wielkiego. Posiadanie wielosilnikowych wiel-
kich bombowcdw jest potrzebne do wypraw nocnych lub wy-
praw na petne morze.
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Korzysci, jakie daje zaczepne dziatanie w lotach koszacych,
wykazato doSwiadczenie z wojny abisynskiej oraz wojny hisz-
panskiej (Guadalajara, Saragossa).

Rzut z lotu nurkowego (pod katem okoto 45°) nie na ni-
skich putapach (nurkowanie rozpoczete niewyzej jak na
4000 m, ukonczone nie nizej jak na 500 m) omowit wyczerpu-
jaco autor w R. A. XII 36. ,,Getto rasente e getto in picchiata”
i inz. Rougeron w broszurce ,,L ‘aviation de bombardement".

Przy tej metodzie rzutu bomba ma wigkszg site przebijaja-
cg oraz wiekszg celno$é (tor bomby jest bardziej ptaski), nie
wymaga skomplikowanych przyrzadow celowniczych, gdyz pi-
lot celuje na obrany cel tak jak z karabina maszynowego.

Bombardowanie nurkowe jest nie tylko groZzne przez swa
skuteczno$¢ na cele, jakie przedstawiajg jednostki ptywajace
marynarki wojennej, lecz daje rowniez znakomite wyniki na
cele wydtuzone, np.: szeregi hangarow, szlaki komunikacyjne
itp., gdyz diugos¢ celu usuwa biedy celnosci. W rzutach
z lotu nuikowego i w locie koszgcym zachowana jest zasada
jednego mozgu, ktory rownoczesnie manewruje matym zwrot-
nym szybkim samolotem i przeprowadza bombardowanie. Za-
sada ta, ktora stanowi tajemnice przewagi samolotu mysliw-
skiego w walce powietrznej, jest zarazem tajemnicg dobrego
wyniku w zwalczaniu matych celéw na ziemi i morzu.

Przy tej odmianie bombardowania zatoga nie ulega ujem-
nym wplywom natury psychicjznej, ktére sie ujawniajg w cza-
sie bombardowania w locie poziomym na wielkich putapach.
Cata uwaga pilota nacierajgcego z lotu nurkowego lub kosza-
cego skupiona jest wylgcznie na swym zadaniu, tj. zniszcze-
niu celu.

CZESC 111,

Dziedzina strategii i organizacji.

W tej czeSci autor zastanawia si¢ nad pewnikiem 6smym
i dziewigtym.

A. Znaczenie zaskoczenia.

W rozdziale tym autor stara sie dowies¢ stusznosci 6smego
pewnika to jest, ze zawsze nalezy dazy¢ do uzyskania zaskocze-



nia, ze przebrzmiaty juz doktryny o réwnoczesnym dziataniu
sit powietrznych masg to jest falami idgcymi jedna za druga.

Podstawg wyjsciowag budowy doktryn wojny powietrznej
byt zbiorowy nalot wielkimi zespotami dobrze uzbrojonych
ciezkich bombowcéw, niewrazliwych na lotnictwo mysliwskie.

Whrew doswiadczeniom z historii wojen, tgcznie z wojng
Swiatowg, wykazujagcym ogromne korzysci, ktore daje zasko-
czenie, wybrato sobie lotnictwo jako doktryne zasade napadu
frontowego — napad rzutami fal, dziatanie mas.

Pojecie ,,szturmoweX inaczej traktuje rozwigzanie uzycia
lotnictwa i btedu tego nie powtarza.

Mimo wzajemnego wspierania ogniem krzyzowym w zwar-
tym zespole bombowcdéw autor uwaza, ze powiekszenie ilosci
samolotéw w zespole nie rowna sie powiekszeniu jego sity ude-
rzenia i ogniowej, natomiast obniza stanowczo mozliwos¢ za-
skoczenia.

Nalezy sie liczy¢ z tym, ze reakcjg obronng na naloty mas
w rzutach fal bedzie uzycie lotnictwa mys$liwskiego tg samag me-
todg. Masa wywotuje reakcje masy, wynik mniej wiecej rowna-
jacy sie zeru.

Lotnictwu szturmowemu o wiele tatwiej bedzie zaskoczy¢
obrone, gdyz zjawia sie rGwnoczesnie w matych 'zespotach (po-
dobnie jak partyzantki) nad wieloma réznymi obiektami z lotu
koszagcego. Napada w czasie swych zagonow tylko te sposrod
obiektéw, dla ktérych uwaza chwile napadu za najodpowied-
niejsza (chwila najwrazliwsza dla celn: oswietlenie, reakcja
obrony przeciwlotniczej itd.).

Zasada dziatania mas jest nadal aktulng, z tg jednak rézni-
cg, ze zamiast dziata¢ na jeden punkt, masy te powinny dziata¢
w pewnym czasie jednocze$nie, na liczne rozrzucone obiekty.

Sposbb pierwszy dopuszcza skupienie, sposéb drugi zmusza

do rozproszenia sit obronnych przeciwnika.
Przy dziataniu mas w wypadku pierwszym wolno$¢ inicjatywy
indywidualnej nizszych dowddcow jest w zupetnoSci usunieta.
Wypadek drugi natomiast wykorzystuje zalety indywidualne
az do pojedynczego dowddcy klucza i pilota.

W czasie dziatalnosci lotnictwa szturmowego wiasna ini-
cjatywa, indywidualna odwaga, zuchwatos$¢ i zytka szturmowa
poszczegdlnych nizszych dowdédcow oraz zatég (pilotow) majg
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obszerng swobode dziatania, w ramach gtéwnego planu utozo-
nego przez dowddce wyzszego zwigzku taktycznego lotnictwa.

Sity zbrojne sg do (zwalczania przeciwnika, a nie do tego,
by utrzymywac je jako grozaca potege. Stusznie Anglik Ken-
worthy pisze, ze w czasie wojny 1914—18 roku nie doszto ni-
gdy miedzy flotg angielskg a flotg niemiecka do rozprawy. Po-
myst wojny morskiej polegat na trzymaniu sie w bezpiecznej
odlegtosci, dla zachowania sobie politycznego potencjatu grozby.

Zasada ta dobra w czasie pokoju, traci racje bytu w chwili
zerwrania stosunkéw politycznych i wybuchu wojny. Sity po-
wietrzne sg grozbg polityczng w czasie pokoju, a w czasie wojny
muszg by¢ silg dziatajacg czynnie.

Lotnictwo musi wtedy dziata¢ podobnie jak piechur sztur-
mujacy, tylko elastyczniej, szybciej, raptowniej. Zasadag jego
bedzie: zbiorka do walki, podziat na poszczeg6lne cziony przy
bombardowaniu, dziatanie pojedyncze w czasie rozpoznania.

Dazenie szturmowe nie wytgcza mozliwosci natarcia rzu-
tami fal. Odrzuca jg autor tylko jako zasade. Pomyst mas
charakterystyczny jest dla strategii, a nie dla taktyki.

Wrogiem taktyki jest liczba. Zasadg taktyki, uzyskaé¢ mak-
symalny skutek, minimalng sitg za pomocg najrozmaitszych
sprytnych zatozen, kombinacyj i podstepow .

Rzuty bombowcow falami sg wiasciwoscig strategii. Utat-
wiajg Sciggniecie na siebie silnej koncentrycznej reakcji prze-
ciwnika i stad wynika walka powietrzna, ktéra wypiera na dru-
gi plan zadanie zasadnicze *—zwalczenie celéw na ziemi i morzu.

B. Strategia mas.

Lotnictwo szturmowe odpowiada w zupetnosci wymogom
strategicznym, ktérych gtownym zatozeniem jest uzycie mas
w tym punkcie, w ktorym ma nastgpi¢ rozstrzygajace dziatanie.

Co jest istotg punktu, w ktérym ma nastgpi¢ decydujace
rozstrzygniecie ?

Nie ogranicza sie on jedynie do obszaru geograficznego.

Wymagane zadania strategiczne beda polegaty na najwy-
dajniejszym skupieniu wysitkow (nalotdw) na réznych kate-
goriach i gatunkach obiektdw. Przez kategorie rozumiemy:
kategorie sit lgdowych, kategorie sit morskich, kategorie sit



przemystowych. Przez gatunek — wszystkie Zrddta energii
elektrycznej jednego obszaru lub wszystkie fabryki samolotéw
jednego kraju, wszystkie parki samochodowe jednego wojska,
wszystkie sklady benzyny itp.

Kazde skuteczne skupienie wysitkéw na jedng z kategorii
lub gatunku musi wywota¢ u nieprzyjaciela pewne przesilenie.
Najskuteczniejsze skupienie wysitkow bedzie to, ktére spowo-
duje najszybszy upadek. Przesilenie bezposrednie mozna osig-
gngc¢ tylko przez skupienie wysitkow na sity zbrojne (powietrz-
ne, morskie, lgdowe).

Wywotanie przesilenia posredniego (psychicznego, demo-
gi'aficznego) na karnym narodzie jest szczegdlnie trudne i wy-
maga uzycia znacznych sit lotniczych.

Pewniki te odnoszg sie takze do przesilen spowodowanych
tamaniem sit gospodarczych i przemystowych.

W wojnie powietrznej ztudne jest wywalczanie sobie pa-
nowania w powietrzu, natomiast konieczne bedzie codzienne
twarde i krwawe wywalczanie sobie przewagi. Wywalczenie
sobie tej przewagi nie wystarcza, by wojne wygra¢. Dla wy-
walczenia sobie przewagi poswieci¢ nalezy tylko najkoniecz-
niejsze wysitki. Giowne wysitki wojska powietrznego muszg
by¢ kierowane przeciw nieprzyjacielskiemu wojsku lgdowemu,
marynarce, przemystowi i spoteczenstwu, dla ztamania oporu
przeciwnika.

C. Dziatania lotnictwa w momencie rozstrzygajgcym.

W rozdziale tym autor omawia dziewigty pewnik to jest
konieczno$¢ masowania lotnictwa w momencie rozstrzygajg-
cym na kierunku, na ktorym chce sie osiggnac rozstrzygniecie
oraz porusza pojecie masy.

Kazdy lotnik jest przekonany, ze niezaleznie od jego ak-
tywnosci konieczne bedzie juz od chwili rozpoczecia dziatan wo-
jennych zastosowanie tak dla wojska powietrznego jak idla Ig-
dowego i marynarki wzajemnej wspdlnej doktryny .

Momentem rozstrzygajagcym w wojnie lub w pewnej fazie
operacyjnej bedzie zniszczenie pewnej kategorii obiektéw, roz-
rzuconych w ograniczonym obszarze geograficznym, ktore to
zniszczenie wywota przesilenie i da w nastepstwie zwyciestwo
(np. zniszczenie okre$lonego gatunku przemystu wojennego).

1787



1888

O ile wddz naczelny zdecyduje, ze rozstrzygajaca rozgrywka ma
przypasé na okreslony odcinek frontu, woéwczas wszystkie wy-
sitki sit zbrojnych skierowane zostang na ten odcinek. Jesli
nakaze, ze szukanie rozstrzygniecia ma polegaé na ztamaniu
oporu moralnego narodu nieprzyjacielskiego (wrazliwego tylko
na wojne powietrzng), jako zadanie dla wojska lgdowego i ma-
rynarki, przypada wojna pozycyjna, a dla sit powietrznyci
dziatanie zaczepne.

Wysitek catej sity zbrojnej narodu musi byé skierowany
w kierunku nakazanym przez witadze naczelne, odpowiedzialne
za zwycieski przebieg wojny.

Przez doktryne mas nie nalezy rozumie¢ taktycznego dzia-
tania falami brygad lub dywizyj lotniczych w zamknietych szy-
kach, ale tylko strategiczne skupienie wysitkéw.

Wszyscy przyjmuja te zasade, ale zaniedbuja jej stosowa-
nie. W przeciwnym razie polemika nad udziatem lotnictwa
w walkach na ziemi i morzu lub wojnie wspdlnej bytaby daw-
no zakonczona.

Wojsko lotnicze nie jest zapasem sit dodatkowych, wzmac-
niajacych i obstugujacych przerywanymi dawkami inne ka-
tegorie sit zbrojnych (morskie, ladowe). Jest ono czynnikiem
strategicznym, narzedziem manewrowym, ktére naczelny woédz
sit zbrojnych rzuca w catosci na fale wydarzen. Przy wydarze-
niach natury politycznej — w catosci na ludnos$¢ cywilng prze-
ciwnika, przy wydarzeniach natury ekonomicznej — w catosci
na przemyst i komunikacje przeciwnika, przy wydarzeniach
natury bojowej — w catosci na ten odcinek, na ktérym chce
wywalczy¢ decydujacg rozgrywke z nieprzyjacielskimi sitami
zbrojnymi lagdowymi, morskimi lub lotniczymi.

Wynika z tego, ze lotnictwo szturmowe jest czeScig sity
zbrojnej, przeznaczong do dziatan samodzielnych, a w razie po-
trzeby, do dziatan tgcznie z wojskiem lagdowym lub marynarka.
Natomiast lotnictwo nie jest bronig pomocniczg pracujacg dla
innych skitadnikéw sity zbrojnej.

D. Powietrze, ziemia, morze.

W czasie wojny musza wspotdziata¢ ze sobg wszystkie
sktadniki sity zbrojnej, oraz dla sity zbrojnej musi pracowac
caty narod.



Istnieje dzi$ jeszcze wsrdd fachowcow poglad, ze wojsko
lotnicze mogtoby wojne wygrac lub rozstrzygna¢ losy jej szyb-
kiego zakonczenia niszczac stolice panstwa przeciwnika. Je-
zeli jednak wojsko lotnicze zadania tego wykonac nie potrafi,
to istnienie jego nie ma racji bytu i cala jego warto$¢ obniza
sie do wartosci lotnictwa pomocniczego.

Podtrzymujemy zasade trzech czynnikéw sil zbrojnych
(powietrze, lad, morze) i zasade, ze wojska lotnicze lgdowe
i morskie sg na to, aby zwalczac nieprzyjacielskie sity zbrojne
(na ziemi, morzu i powietrzu), zaleznie od ich indywidualnych
mozliwosci. Dalej, ze powinny one ze sobg operacyjnie wspoét-
dziata¢, zachowujac przy tym jednak calg swobode do peinego
rozwiniecia wiasciwych cech indywidualnych.

Konieczno$¢ zachowania zupetnej samodzielnosci sit lotni-
czych wynika ze zdolnoSci rozszerzania dziatalno$ci tak w po-
wietrzu jak i na powierzchni ziemi czy morza.

Formy i metody wspdtdziatania tych .i sktadnikow sity
zbrojnej sg zmienne i zalezne od chwilowych wydarzen. Jed-
no$¢ doktrynalna musi sta¢ na strazy, by zadne z narzedzi nie
prowadzito wojny na witasny rachunek. Jest rowniez niemozli-
we, by jedna kategoria sit zbrojnych obstugiwata druga.

O ile sie ja obniza do funkcji pomocniczej, obniza sie jed-
noczesnie jej potencjat wydajnosci.

Nalezy wiec uzywac kazdej z kategorii sit zbrojnych w ten
sposéb, aby mie¢ zapewniong maksymalng jej wydajnos¢.

E. Straz przednia sit zbrojnych.

Zgodni jesteSmy w pogladzie, ze wojsko lotnicze jest prze-
znaczone do rozpoczecia dziatan zbrojnych i ze najwiekszg je-
go wydajno$¢ bedzie mozna osiggna¢ w najwczesniejszych fa-
zach wojny.

Aby to sobie w zupetnosci zapewni¢, nalezatoby usungc
ujemne wplywy wynikajgce z koniecznosci mobilizacji i kon-
centracji lotnictwa i mie¢ juz w czasie pokoju straz przednig
w petnym pogotowiu wojennym.

Coraz wieksze zmiany nowoczesnych typow samolotéw
i ich skomplikowanych instalacyj wywotujg coraz wiekszg réz-
nice w przygotowaniu i szkoleniu miedzy pilotem mtodym, kt6-
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ry dopiero co otrzymat dyplom, a pilotem rezerwy, zaprawia-
jacym sie okresowo, lub pilotem starym liniowym, latajacym
codziennie na nowoczesnym samolocie bojowym.

Sg dwie metody uzupetniania stanu armii wojska lot-
niczego:

1. przez organizowanie nowych putkéw lotniczych w fazie
mobilizacyjnej, do ktérych przydzielona zostaje czes¢ zaldg
z istniejacych juz putkow i cze$¢ personelu rezerwy. Metoda
ta obniza $rednia wartosé wszystkich putkéw. Nie mozna by
wiec byto dysponowa¢ w fazie najkorzystniejszego dziatania
wojska lotniczego petnowartosciowymi jednostkami;

2. przez stworzenie putkdéw pierwszego rzutu z wybranych
sposrod ochotnikéw najlepszych zatég i rownomierny podzia'
personelu rezerwy na pozostate jednostki wojska lotniczego.

Ani jedna, ani druga metoda nie zapewnia wojsku lotni-
czemu racjonalnego i intensywnego wykorzystania zdolnoSci
zaczepnych, ktére daje tylko okres mobilizacji i koncentracji.
Zagadnienie to ma olbrzymie znaczenie, pociggajace za sobg
donioste nastepstwa.

Jego rozwigzanie jest tym powazniejsze, im wiekszg re-
zerwe przygotowat sobie naréd w stosunku do stanu czynnego.

Z tych wzgledéw generat Mecozzi uwaza za konieczne po-
siadanie juz w czasie pokoju putkéw luli mniejszych albo wigk-
szych zwigzkéw taktycznych lotnictwa pierwszego rzutu, obsa-
dzonych przez ochotnikdw z wyboru, bardzo sumiennie przy-
gotowanych do swych zadan, dobrze wyc¢wiczonych, o wzajem-
nym do siebie zaufaniu, przyzwyczajonych do siebie w szy-
kach, jednostki petne zapatu, zaopatrzone w najnowocze$niej-
szy i wyproébowany sprzet i zorganizowane catkowicie takze do
stuzby pomocniczej naziemnej.

Zadania wymagane od lotnictwa pierwszego rzutu sg te
same co zadania lotnictwa szturmowego tj. bombardowanie,
walczenie, rozpoznanie.

Jednostki pierwszego rzutu wiec beda dla tych, ktdrzy nie
sg zwolennikami lotnictwa szturmowego, jednostkami mysliw-
skimi, bombowymi, i rozpoznawczymi. Dla innych bedg to jed-
nostki szturmowe zdolne do samodzielnego wykonywania
wszystkich 3 zadan.



W okresie poczagtkowym wojny (mobilizacyjnym i kon-
centracyjnym) jednostki lotnicze o charakterze zaczepnym
znajdg sposobnos$é dziatania, ktdra sie juz pdzniej nie powtorzy.

W nastepnych okresach wojny nie bedzie sie juz tak do-
tkliwie odczuwato nastepstw taktyki szturmowej, tym bardziej
ze w pierwszych fazach wojny organizacje obrony przeciwlot-
niczej nie sg jeszcze zupeinie uporzadkowane i udoskonalone.

Tak wzmozonego ruchu na liniach komunikacyjnch (jed-
nej z najwazniejszych kategorii obiektéw natar¢ lotnictwa
szturmowego), jak w pierwszym okresie wojny, nie bedzie juz
w dalszym jej przebiegu.

Wyniki pracy lotnictwa szturmowego w poczatkowej fazie
wojny mogg wywrze¢ wptyw o doniostych nastepstwach na
dalszy jej przebieg, siejagc dezorganizacje, rozprezenie i zamet
u nieprzyjaciela w tym wtasnie okresie.

Lotnictwo szturmowe, przede wszystkim jako bron pierw-
szego rzutu, jest ofiarng bronig zaskoczenia, nie dla osiggnie-
cia zwyciestwa dla siebie, jest uniwersalng bronig do wszyst-
kiego i zaczepng strazg przednig sit zbrojnych.

Omowit pik. Camillo Perini.

— Cechg charakterystyczng dziatania i walki lotnictwa
jest catkowite osamotnienie zatég 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 gorujgcego znaczenia
jak w lotnictwie.
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Pojecie masy w dziataniach powietrznych.

Praca ta jest zhiorem wnioskdéw z dyskusji prowadzonej
na tamach ,Rivista Aeronautica®“ wc wrzesniu i grudniu 1937 r.
w artykutach pod tytutem ,4 zadania sit powietrznych®
(I guattro compiti delle ali armate). Whnioski te zostaty w po-
staci artykutu zamieszczone w nr 2 38 ,Rivista Aeronauticall

Autor przez szczegO6towe rozwazanie ogolnej teorii masy
chce doprowadzi¢ do nalezytego zrozumienia samego pojecia
i podaje zasady dowodzenia, ktére powinny teorie zamienic
w praktyczne i skuteczne uzycie masy lotniczej.

Zagadnienie to dotyczy tylko lotnictwa samodzielnego,
w sktad ktorego wchodza jednostki bombowe szybkie (sztur-
mowe), lekkie i $rednie oraz lotnictwo mysliwskie.

Zadaniem lotnictwa bombowego sg dziatania zaczepne, lot-
nictwa mysliwskiego za$ obronne.

I. POJECIE MASY W DZIALANIACH POWIETRZNYCH.

»Lotnictwo musi by¢ — obok wojska lgdowego i floty -
niezaleznym wojskiem powietrznym, jezeli jego dziatania ma-
ja byc¢ rzeczywiscie skutecznell

Ta zasada gtoszona przez gen Douheta, dostosowana do
warunkéw wspétczesnych i sprawdzona w ostatnich konflik-
tach zbrojnych, nie budzi juz dzisiaj zadnych watpliwosci.
Lotnictwo bojowe wykonuje swe zadanie w mniejszym lub
wiekszym zwigzku z dziataniami na ziemi, jednak operacyjnie



samodzielnie, w mys$l og6lnego planu wojny ustalonego na naj-
wyzszym szczeblu dowodzenia catoscig sit zbrojnych.

»Skutecznos¢ lotnictwa jako trzeciego czynnika sit zbroj-
nych polega przede wszystkim na dziataniach masowychll

Rdéwniez ten poglad jest dzisiaj podstawg strategicznych
i operacyjnych rozwazan nad uzyciem sit powietrznych. Pod-
stawg ugruntowang doswiadczeniami zarobwno manewrdw jak
i warunkdw rzeczywistych.

Kazda teoria stuzy do oswietlenia pewnego zagadnienia
w fomiach og6lnych, nie dajagc gotowej odpowiedzi na wszyst-
kie mozliwosci. Warunki czasu i przestrzeni sg tak réznorod-
ne, ze tworza jedynie kanwe, na ktérej bystry umyst dowddcy
i inteligencja wykonawcow mogg formowaé gotowe wzory do
zastosowania ich w odpowiednich warunkach.

Zdarza sie jednak, ze niedostateczne lub niewtasciwe zro-
zumienie pewnych zasad powoduje ich wypaczenie i w nastep-
stwie doprowadza do btednych wnioskow.

Dotychczasowe doSwiadczenia wskazujg, ze zagadnienie
dziatan sit powietrznych nalezy oprze¢ na zasadach dziatania
masg. Skoro pojecie to ma stuzy¢ za podstawe do dalszych roz-
wazan nad uzyciem lotnictwa, trzeba rozpatrzy¢é wszystkie je-
go skiadniki, aby méc nastepnie wyciagnag¢ wnioski praktycz-
nego zastosowania.

Czesto sie styszy zdanie, ze masa to polgczone dziatanie
wszystkich rozporzadzalnych sit powietrznych w zwarte armie,
ktore ,,zakryja niebo i wszystko, co na ziemi, obrécg w popidtil

Takie pojecie gmatwajgce zupetnie wiasciwg mysl jest nie-
porozumieniem wspdlnym dla wielu obroncdw teorii Douheta,
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podobnie jak pokutujgce jeszcze gdzieniegdzie poglady, ze wal-
ka powietrzna to pojedynek pojedynczych zatdg.

Nastepujacy przykiad wskazuje, jak konieczne jest doktad-
ne zrozumienie zasady, aby moc pojecie masy w praktyce za-
stosowac.

Dowodca dywizjonu bombowego otrzymuje zadanie ude-
rzenia na 2 cele. Na kazdy z nich wystarcza jedna eskadra.
Tymczasem dowddca, aby byé zupetnie pewnym wykonania
zadania, uderza kolejno na kazdy z tych celéw catym dywizjo-
nem. Jest to oczywistym zaprzeczeniem zasad dziatania masy.
W tym wypadku bowiem jedna eskadra na jeden cel jest tg
wiasciwg masg, gdyz sita jej ognia jest wystarczajgca do osiag
niecia powodzenia.

Aby unikng¢ podobnych btadzen, wydaje sie koniecznym
szersze oméwienie sprawy, ktére nam wskaze wiasciwy ciezar
zagadnienia nie zawsze dotychczas nalezycie doceniany. W tym
celu nalezy pojecie masy rozpatrzy¢ zardbwno pod wzgledem
jej uzycia operacyjnego jak i dowodzenia, gdyz oba czynniki
sg tym wiasciwym fundamentem, na ktorym mozemy budowaé
praktyczne wartosci omawianej teorii.

1. Pod wzgledem operacyjnym masa jest funkcjg 3 cz
nikéw. Sity, czasu i przestrzeni.

Kazdy z nich stwarza pewne wymagania, ktérych suma po-
winna ustali¢ pojecie wiasciwe.

Rozpatrzmy je kolejno.

Masa jako sita w operacyjnym ujeciu opiera sie na naste-
pujacych zasadach.

Im wieksza przewaga, tym tatwiejsze powodzenie. Nalezy
zatem wszelkimi $rodkami dazy¢ do uzyskania przewagi jesz-
cze przed rozpoczeciem dziatan.

Skuteczno$¢ dziatania masy jest zalezna od jej zdolnoSci
manewrowej.

Manewr masy przeprowadza sie ruchliwo$cig i zgranym
wspoétdziataniem jednostek.

Im wieksza jest masa, tym trudniejszy manewr Aby umoz-
liwi¢ manewr masg, nalezy zawczasu poczyni¢ szereg przygo-
towan (lotniska, zaopatrzenie, ostona na lotniskach), majacych
na celu zwiekszenie jej ruchliwosci.

Masa za wielka w stosunku do napadanego przedmiotu
utatwia przeciwnikowi obrone, a utrudnia wiasne zadanie.



Cze$¢ sit wystanych nic da sie wykorzystaé, a wszystkie jedna-
kowo podstawiajg sie pod przeciwuderzenia i utatwiajg prze-
ciwnikowi obrone przeciwlotnicza.

Przewaga masy nie powinna prowadzi¢ do rozproszenia
wiasnych srodkéw. Rozumna ekonomia sit musi by¢ podstawa
przygotowanych zamierzen.

Czynnik przestrzeni osigga sie przez:

— gietkos$¢ rozmieszczenia wprowadzonych jednostek. Mozli-
wosci ich uzycia trzeba tak obliczaé, aby w kazdym miejscu
i czasie mozna je bylo zebra¢ do rozstrzygajgcego uderzenia
w pozadanym kierunku;

— jednoczesne uderzenie na caty system przedmiotow,
ktéremu przeciwnik nie bedzie mogt przeciwstawi¢ na wszyst-
kich zagrozonych punktach réwnomiernie silnej obrony. To
jednoczesne uderzenie musi oczywisScie mie¢ swdj gtowny wy-
sitek na obranym kierunku, a szeroko$¢ dziatania ma réwniez
na celu zdezorientowanie przeciwnika i rozproszenie jego
obrony.

Czynnik czasu powinien da¢:

— zaskoczenie zaréwno co do sit jak i miejsca, w ktdrym
chcemy uderzy¢. Powodzenie jest tym wieksze, im szybciej jest
przeprowadzone. Przeciwnik nie ma wtedy czasu na zgroma-
dzenie dostatecznej ilosci sit do przeciwdziatania;

— dziatania nekajace, polegajace na dtugotrwatym w pew-
nych odstepach czasu uderzeniu cze$ciami swych sit na obra-
ny cel (grupe celéw). Suma tycli uderzen tworzy mase w po-
jeciu skutecznosci, czas za$, w jakim te dziatania nalezy prze-
prowadzac, zalezy od og6lnego potozenia. Np. dziatania neka-
jace na komunikacje beda trwaly przez czas ruchu transpor-
tow przeciwnika tak w dzien jak w nocy.

Te 3 czynniki wzajemnie na siebie wptywajg i sg od sie-
bie Scisle zalezne. Sa podstawg dziatania masy i musza by¢ kie-
rowane jednym umystem i jedng wola.

2. Dowodzenie.

Odmienne warunki dziatan powietrznych majg wptyw na
odmienny spos6b prowadzenia dziatah w powietrzu i na ladzie
czy wodzie.
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Czesci sity zbrojnej na ziemi czy na morzu, aby osiagnaé
powodzenie, muszg raz zgromadzone prowadzi¢ masg ciggte
dziatanie, aby osiggng¢ wiasciwy cel walki, tj. zniszczy¢ zy-
we sity przeciwnika.

W dziataniach lotnictwa sprawa przedstawia sie inaczej,
albowiem ma dwa wielkie rodzaje celéw, ktére nalezy zwalczac.

Sg to:

— cele naziemne (do celéw naziemnych autor zalicza lot-
niska);

— sity nieprzyjaciela w powietrzu.

Kazdy z tych celéw wymaga stosowania obu rodzajow
form walki: natarcia i obrony, przy czym zasady
sg nastepujace:

— dziatania zaczepne przeprowadza sie tylko na cele na-
ziemne;

— dziatania obronne — przeciw sitom nieprzyjaciela w po-
wietrzu.

Sity powietrzne przeciwnika sg najwazniejszym celem na-
szych dziatan, ale i najtrudniejsze sg do zwalczania zaréwno
z powodu swej ruchliwosci (trudnosci uchwycenia na lotni-
sku) jak i duzego rozdrobnienia (na wielu lotniskach). Rozpo-
znane jednostki lotnictwa na lotniskach beda celami krétko-
trwatymi, na ktore nalezy uderza¢ natychmiast przy kazdej
nadarzajacej sie sposobnosci.

Szukanie rozstrzygniecia w powietrzu jest niewykonalne
nawet dla strony liczebnie przewazajacej, bo nie mozna zwig-
za¢ przeciwnika i zmusi¢ go do przyjecia walki w warunkach
dla niego niekorzystnych.

Skuteczniejszym $rodkiem prowadzacym do zniszczenia
czy ostabienia sit powietrznych przeciwnika jest zwalczanie je-
go osrodkdéw i zrédet zaopatrzenia (bazy, fabryki lotnicze, por-
ty lotnicze). Sg to cele czesto o decydujagcym znaczeniu, ktore
zawsze nalezy mie¢ na uwadze, chcac zwalczaé lotnictwo.

*



Il. DOWODZENIE MASA W DZIALANIACH ZACZEPNYCH.

Cele naziemne sg podzielone na grupy (np. wszystkie we-
zty kolejowe tworzg grupe kolejowa, fabryki chemiczne — gru-
pe chemiczng itp.).

W zaleznoS$ci od og6lnego potozenia i zamiaréw naczelne-
go wodza, lotnictwo przenosi $rodek ciezkosci dziatan na te
czy inng grupe celéw, ktdre ma zwalczaé. Np. w okresie kon-
centracji nieprzyjaciela wskazane jest uderzenie przede wszyst-
kim na grupe komunikacji (linie kolejowe — szosy).

Nie chodzi wiec tutaj wytgcznie — jak w dziataniach na-
ziemnych o osiggniecie jedynego celu, tj. zywych sit prze-
ciwnika.

Taka grupa celéw nie jest ograniczona jakim$ wycinkiem
terenu, ale rozsypana po calym obszarze przeciwnika.

Skoro zapadta decyzja, jaka grupa celow ma by¢ zwalcza-
na, powinno sie na nig zwréci¢ catkowity wysitek. Mamy wte-
dy mase w og6lnym dziataniu na grupe celdw, do ktérych wy-
znaczone jednostki podgzajg wilasng drogag i na wiasnym kur-
sie.

Tylko dowddca obrony szuka walki z przeciwnikiem w po-
wietrzu. Dowddca dziatan zaczepnych unika jej, gdyz w wielu
wypadkach najskuteczniej bedzie mogt wykona¢ witasne zada-
nie unikajac przeciwdziatali lotnictwa nieprzyjacielskiego.

W przeciwienstwie do dziatan lgdowych czy morskich lot-
nictwo nie utrzymuje ciggtej stycznosci z przeciwnikiem. Stycz-
nosé jest potrzebna tylko w czasie walki powietrznej, poza tym
raczej jej unika, np. przy wykonywaniu dziatan zaczepnych,
przy powrocie z wypraw na wiasne lotniska itp.

Sity powietrzne sg zdolne do ciggtego dziatania w dzieh
i w nocy, co jest zasada, podczas gdy na ziemi wigksze dziata-
nia nocne o rozstrzygajacym znaczeniu nalezg do wyjatkoéw
i zawsze wymagaja dtugotrwatych przygotowan.

*

Podstawg kazdego dziatania jest doktadnie uprzednio opra-
cowany plan dziatania. Wszelkie przewidywania i mozliwosci
dziatan wymagaja szczeg6towego uzgodnienia ich z wykonaw-
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cami. W lotnictwie szczegOlnie improwizacja jest niedopu-
szczalna.

Dziatania sit powietrznych sg krotkie i gwaltowne, ale
przygotowania ich wymagaja nieraz dtugotrwatego opracowa-
nia na ziemi.

Potozenie sit lotnictwa odznacza sie tym, ze zaréwno ze
wzgledow operacyjnych jak i bezpieczenstwa sg rozcztonkowa-
ne na duzym obszarze. Masa lotnictwa sktada sie z wiciu zgru-
powan, ktora przez sprawno$¢ rozkajzodawstwa (dowodzenia)
zdolna jest do szybkich poruszen i utworzenia odpowiedniej
sity uderzeniowej w wybranym miejscu.

Wymaga to przede wszystkim jasnego stawiania zadan
i doktadnego uzgodnienia szczegotdéw, aby rozkazy nie pozosta-
wiaty wykonawcom zadnych watpliwosci w szczeg6tach wy-
konania.

Na tych zasadach rozwazmy teraz kolejno mozliwosci lot-
nictwa ,masy“ w dziataniach zaczepnych i obronnych.

Cele. Wyjatkowo lotnictwo w swej masie bedzie uzyte do
zwalczania pojedynczych celéw. Przewaznie bedzie to grupa
lub grupy celow,ktére w tym wypadku tworzg dla nas ,,mase
celow*.

Do ich zwalczania tworzymy zwiagzki, z ktérych kazdy be-
dzie dziatal samodzielnie na pewna grupe celéow. Poniewaz,
jakeSmy juz wspomnieli, uderzenie takie powinno by¢ prze-
prowadzone prawie jednoczes$nie, bedzie to w sumie dziatan
masa zwalczajgca przy pomocy szeregu jednostek szereg celéw.

Wykonanie.

Jednostki lotnictwa bombowego osiggaja swe rejony kon-
centracji tak wczesnie, aby z chwilg rozpoczecia ,krokéw nie-
przyjaznych* by¢ w petnej gotowosci bojowej. Wykorzystujgc
czynnik zaskoczenia, nalezy uderzy¢ jak najszybciej na lotnic-
two przeciwnika, nie tylko na lotniskach, ale przede wszyst-
kim na jego bazy zaopatrzenia.

Nastepnie na podstawie szczegétowo przedtem przygoto-
wanego planu celéw najbardziej w danej chwili zywotnych dla
przeciwnika, dowddca lotnictwa przydziela zadania, podajac
czas, w jakim powinny by¢é wykonane.



W zaleznosci od posiadanych sit, jezeli sie okazg niewy-
starczajgce do uderzenia na catg grupe obranych celéw, nale-
zy okreslic wewnatrz kazdej grupy kolejnos$¢ waznosci, w ja-
kiej majg by¢ zwalczane.

W tym wypadku otrzymamy mase w przestrzeni przy kaz-
dym uderzeniu i mase w czasie przy kolejnych uderzeniach na
catos¢ grupy celow.

Skutek dziatania musi polega¢ na nekajagcym trzymaniu
napadanych celéw pod ogniem lotnictwa az do osiagniecia cat-
kowitego powodzenia lub dopdki nie uptynie czas, w ktérym
zwrocimy nasz wysitek w innym kierunku.

Dlatego dziatanie lotnicze musi by¢ ciagte, to znaczy musi
byé prowadzone tak w dzien jak w nocy.

Dziatania w dzien.

Cechy dodatnie dziatan dziennych sg nastepujace: tatwos¢
manewrowania, dobra ruchliwos¢, zdolno$é szybkiego zebrania
rozrzuconych jednostek, ftatwiejsza orientacja, a w zwigzku
z tym tatwiejsze odszukanie celu i wykonanie nakazanego za-
dania.

Strong ujemng dziatan dziennych jest zagrozenie tak przez
lotnictwo mysliwskie jak i Srodki naziemnej obrony przeciw-
lotniczej przeciwnika.

Aby to zagrozenie ograniczy¢ w skutkach, nalezy przede
wszystkim doktadnie przygotowaé wyprawe.

Najlepszym sposobem zmniejszenia niebezpieczenstwa zni-
szczenia przez lotnictwo mysliwskie nieprzyjaciela jest lot do
celu w zwartym s*yku, Kktory stworzy lecagcg w przestrze-
ni mase.

Jednostki uczestniczagce w wyprawie wzlatujg z oddziel-
nych lotnisk i na nakazanej trasie tgczg sie w okre$lone zgru-
powania. Jezeli zgrupowanie ma do zwalczania kilka celéw, le-
ci w zwartym zgrupowaniu do pewnego z gory obranego punk-
tu, skad kazda jednostka zwalczajaca pewien przedmiot we-
dtug uprzednio omoéwionego planu przybiera swéj kurs a po
wykonaniu zadania zbierajg sie znow w pewnym okre$lonym
rejonie czy tez na trasie.

Gdy np. putk sktadajacy sie z 2 dywizjonéw, z ktorych kaz-
dy znajduje sie na oddzielnym lotnisku, ma uderzy¢ na 3 obiek-
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ty, np. kolejowe, z ktérych jeden jest wielkoSci $redniej a 2 po-
zostate niewielkich rozmiar6w, moze przeprowadzi¢ zadanie
swoja ,,masg“ w nastepujacy sposob.

Obydwa dywizjony wzlatujg ze swoich lotnisk w takim
czasie, zeby sie mogty zebra¢ w okreslonym miejscu. Nastep-
nie lecg w zwartym szyku do obranego punktu w poblizu celu.
Miejsce to musi by¢ tak obliczone, zeby czas dolotu na wszyst-
kie trzy cele byt jednakowy lub prawie jednakowy.

Podziat celéw bedzie prawdopodobnie taki, ze jeden dy-
wizjon uderzy catoscig swych sit na cel $redni, a drugi dywiz-
jon podzieli sie na 2 czeSci (eskadry).

Po wykonaniu bombardowania jednostki dgza do zebra-
nia sie w ten sposéb, ze eskadry drugiego dywizjonu tgczg sie
najpierw w szyk dywizjonu, po czym dywizjony zbierajg sie
razem do lotu powrotnego. W ten sam sposéb tworzy sie row-
niez wieksze zwiagzki, majagce zwalcza¢ wigkszg ilos¢, np. pew-
ng grupe celéw.

Niezaleznie od wielkosci masy kazda wyprawa bedzie mia-
fa w swym manewrze 3 fazy:

— zbidrka po wzlocie ze swoich lotnisk;

— rozejscie sie na kursie bojowym;

zbiorka na drodze powrotnej.

Czy to teoria? Mozliwe, ale teorie bardzo czesto sg pod-
stawg praktycznego uzytkowania przeprowadzonego przez
zdrowy rozsadek.

Tylko przeciwnik moze przeszkodzi¢ naszym zamiarom,
nigdy brak odpowiedniego wyszkolenia.

W kazdym razie ten system manewru daje nacierajacej
masie duze korzysSci obronne.

Masa zwarta jest dos¢ odporna na lotnictwo mysliwskie,
z chwilg za$ rozejscia sie na szerokim froncie i réznych wyso-
kosciach rozprasza obrone przeciwnika, utrudniajgc mu czynng
interwencje.

Dziatania nocne.

Odznaczaja sie w stosunku do dziatan dziennych nastepuja-
cymi wiasciwosciami:
duzo mniejsze zagrozenie przez lotnictwo mysliwskie
przeciwnika,



— duzo wigksza trudno$é¢ lotéw grupowych oraz manewro-
wania jednostkami w powietrzu.

Z tych powodéw wyprawy nocne najczesciej bedg wykony-
wane przez pojedyncze samoloty albo mate zwigzki (klucze)
z poszczego6lnych lotnisk na wyznaczone cele.

Wymaga to bardzo doktadnego uregulowania czaséw:
wzlotu z poszczegélnych lotnisk, znalezienia sie nad celem
i powrotu na wiasne lotniska.

Prawdopodobnie zbyt duze trudnosci bylyby przy zbiera-
niu wypraw z kilku lotnisk. Najpraktyczniej bytoby przydzieli¢
jednostce z jednego lotniska 1 cel, z uregulowaniem czaséw. Po-
niewaz na grupe celow uderza kilka jednostek, powinien by¢
réwniez uregulowany czas jednoczesnego uderzenia na wszyst-
kie cele danej grupy. Dziatania bedg miaty charakter nekajacy,
to znaczy bedzie roztozone w czasie (nocy) kolejne bombardo-
wanie przez pojedyncze samoloty (klucze).

Na podstawie tych rozwazan, pojecie masy w dziataniach
nocnych mozna ustali¢ nastepujgco:

— masa w przestrzeni tworzy jednoczesne uderzenie sze-
regu samolotdw (kluczy) na szereg celow.

— mase w czasie tworzy ugrupowanie w gigb przez ko-
lejne naloty poszczegdlnych jednostek na poszczegdlne cele.

1. DOWODZENIE MASA W DZIALANIACH OBRONNYCH.

Kazdy napad wymaga obrony. Moznos¢ skupienia jak naj-
wiekszej ilosci rozporzadzalnych sit na zagrozonym kierunku
jest podstawg planu dziataA obronnych. Dziatania wiasne za-
lezne sg od inicjatywy przeciwnika. On decyduje gdzie, jak
i kiedy chce uderzy¢. Zadaniem naszym jest uprzedzi¢ go w wy-
konaniu zamiaru, czyli méc przeciwstawi¢ w obranym przez
niego miejscu odpowiednia sile.

W tym celu jednostki witasne majace zwalczac¢ sity nie-
przyjaciela nalezy rozmiesci¢ mozliwie szeroko, tak aby objgc
nimi zagrozone obiekty. Odlegtosci miedzy jednostkami bedg
wiegksze lub mniejsze, zaleznie od mozliwosci nalezytego nimi
dowodzenia. Prowadzi to do catkowitej decentralizacji sit. Te
niedogodno$é musi wyréwnac doskonato$é sprzetu o duzej szyb-
kosci wznoszenia sie i poziomej oraz sprawnie dziatajaca tacz-
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no$¢, mogaca zapewni¢ swobode manewru tak w czasie jak
w przestrzeni.

Wykonanie przeciwdziatania w dzieh.

Skoro przeciwnik ujawni swe sity i przypuszczalny kieru-
nek nalotu, nalezy mie¢ mozno$¢ zebrania odpowiednich sit na
zagrozonym Kkierunku. W razie poderwania sit wtasnych w r6z-
nych kierunkach, jezeli na jednym kierunku walka zostata za-
konczona, a na inym przeciwnik ma powodzenie, nalezy mie¢
mozno$¢ skierowania sit wiasnych na kierunek powodzenia
dziatania przeciwnika aby mo6c nan uderzy¢ nawet po wykona-
niu przez niego bombardowania, np. na jego drodze powrotnej.

Wspdlne przeciwdziatanie jednostek w okreSlonej prze-
strzeni przeciwko nieprzyjacielowi dziatajgcemu na jeden
obiekt, badZ tez jednoczesne dziatanie Kkilku zwigzkéw w ra-
zie natarcia przeciwnika na szereg celow daje pojecie masy ob-
ronnej w czasie i przestrzeni.

Jest to zagadnienie dos$¢ trudne jeszcze, ale bardzo wazne,
konieczne i mozliwe do rozwigzania.

Jezeli czas pozwala, nalezy dazy¢ do zebrania sie wiasnych
sit w powietrzu, aby dostatecznie silng masg uderzy¢ na prze-
ciwnika, za nim osiggnie swoj cel.

Gdy brak na to czasu, wzlatujg natychmiast jednostki znaj-
dujace sie w alarmie (sita ich nie powinna by¢é mniejsza od
1 eskadry) i uderzajg na nieprzyjaciela, aby mu utrudni¢ wy-
konanie bombardowania.

Wiasciwe natarcie powinno nastgpi¢ wtedy, gdy pozostate
jednostki potgczag sie ze swa ,strazg przednig". Jednak jed-
nostki alarmowe muszg by¢é przygotowane na wypadek walki
samodzielnej (gdy nieprzyjaciel znajduje sie blisko celu) i mu-
szg sie czeSciowo lub catkowicie poswieci¢, aby uniemozliwic¢
przeciwnikowi wykonanie bombardowania, zanim przybeds
wiasne ,,sity gtéwne“.

Przeciwdziatania nocne.

Brak wspdiczesnych doswiadczenn nie dowodzi wcale, ze
mozliwos$ci dziatan obronnych nocnych sg mate. Autor powotu-



je sie na znang u nas prace ptka francuskiego Yauthier (,,Za-
grozenie powietrzne i przyszto$é kraju“), a w ktérej m. in. pi-
sze:

»Skuteczno$¢ przeciwdziatan nocnych, ktére Anglicy pro-
wadzili od wiosny 1918 r., zadala takie straty lotnictwu nie-
mieckiemu, ze od maja juz wcale Londyn nie byt bombardowa-
ny, mimo, ze na Paryz wykonano jeszcze 16 wypraw.

W roku 1918 bombardowanie na odcinku pod Arras stato
sie nie do zniesienia. Artyleria przeciwlotnicza byta bezsilna.

Sprowadzono wtedy jedng dobrze wyszkolong eskadre
z obrony Londynu i ta eskadra w krotkim czasie zestrzelita 26
niemieckich samolotow bombowych bez strat wtasnych. Wtedy
skonczyty sie wyprawy niemieckie na tym odcinku..

Obecnie mozliwos$ci techniczne nie pozwalajg jeszcze na
dziatania nocne wiekszych zgrupowan. Jednak niewatpliwie
w najblizszej przysztosci i to zagadnienie doczeka sie rozwia-

zania.
* *

IV. ZAKONCZENIE.

Tak ujety og6lny obraz masy jako podstawowego pojecia
w zagadnieniach uzycia sit powietrznych jest przeciwstawie-
niem dotychczasowych form dziatan lotnictwa w nieuzgodnio-
nym wysitku. Wymaga operacyjnej karnosci skupienia sit
w przewidywanych dziataniach, przez co osiaggamy najwyzsza
zdolno$é zaczepna i obronna.

Zasady uzycia i dziatania masy w syntetycznym ujeciu
przedstawiajg sie nastepujgco:

Masa sit powietrznych przedstawia najpotezniejsza i naj-
skuteczniejszg warto$¢ ogoélnych mozliwosci lotnictwa.

Dziatanie masy wtedy bedzie skuteczne, gdy bedzie w kaz-
dym potozeniu, czasie i przestrzeni planowo dowodzone.

W dziataniach zaczepnych tworzymy zwarte zwigzki, kto-
re przedstawiajg mase w powietrzu do chwili wtasciwego ude-
rzenia. Z chwilg wyjscia na kurs bojowy kazda jednostka leci
w swoim kierunku na wyznaczony cel, w przeciwienstwie do
dziatan innych czesci sil zbrojnych, gdzie mase tworzy sie po
to, by méc nig zwarcie uderzy¢.
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Sity klére przeznaczamy do wykonania nakazanego zada-
nia, powiny by¢ wystarczajgce, jednak nie wigksze niz to jest
konieczne. Naduzywanie srodkéw umozliwia przeciwnikowi za-
danie nam strat zawsze niewspotmiernych do osiggnietych wy-
nikow.

W dziataniach obronnych przez odpowiednig organizacje
dowodzenia zapewniamy sobie moznos$¢ utworzenia uderzenio-
wej masy powietrznej na zagrozonym Kkierunku. Jesli brak
czasu na zebranie catosci, uderza¢ nalezy czesSciami, aby osta-
bi¢ skutecznos¢ dziatania przeciwnika.

W dziataniach dziennych, gdzie sie przejawia silniejsze
przeciwdziatanie lotnictwa nieprzyjacielskiego, pozadane jest
tworzenie masy w przestrzeni (jednostki wyznaczone do zadan
lecg w zwartym szyku).

W dziataniach nocnych, ktére same przez sie sg czesciowg
ostong przed dziataniem lotnictwa nieprzyjacielskiego, podczas
gdy latanie w szykach przedstawia pewne trudnosci, tworzymy
mase w cszasie.

Zrozumienie tych zasad pozwoli tak dowddcy jak wyko-
nawcom w kazdym potozeniu znalez¢ odpowiednie formy nale-
zytego wykonania postawionych im zadan.

Omoéwit mjr Edward Miynarski

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



Bezpieczenstwo powietrzne i dziatania zaczepne
lotnictwa.

Ponizej podajemy tlumaczenie artykutu gen. Armengaud
z Revue Militaire Generale nr 1/38, zawierajgcego rozwazania
na temat mozliwosci dziatania lotnictwa nieprzyjacielskiego na
poczatku wojny i wynikajacych stad wnioskow co do potrzeb-
nego sktadu organizacyjnego lotnictwa francuskiego.

Teoretycy i stratedzy byli zawsze sktonni do natarcia lub
obrony w zaleznos$ci od: wiasnego temperamentu, otrzymanego
zadania, terenu dziatan, stosunku sit wtasnych do przeciwnika,
wartosci dowodcéw i uzbrojenia.

W tym samym stopniu podzielone sg we Francji zdania,
jakie znaczenie nalezy przyznac dziataniom zaczepnym, a jakie
dziataniom obronnym w powietrzu, w nastepstwie jak sie usto-
sunkowac do zbrojen, albowiem zbrojenia zaczepne w powietrzu
réznig sie bardzo od zbrojen obronnych. Konieczne jest juz
w czasie pokoju wyrazne okre$lenie kierunku zbrojen. Olbrzy-
mie bowiem znaczenie ma witasciwa mys$l rozbudowy sil po-
wietrznych ajzczeg6lnie obecnie, gdy sie wymaga, zeby lotnictwo
natychmiast spetnito wszystkie zadania z najwiekszg wydaj-
noscia.
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I. Nasze bezpieczenstwo powietrzne.

Dwa wydarzenia zainteresowaty szczeg6lnie opinie publicz-
ng kraju ;wynik zawoddw lotniczych na trasie Istres — Dama-
szek Paryz oraz wielkie ¢wiczenia lotnicze na potudniu
Francji. Te dwa wydarzenia dajg duzo do myS$lenia; nalezy
przede wszystkim postawic¢ pytanie, czy Francja ma silng ob-
rone powietrzng panstwa przygotowang tak dokiadnie i takim
kosztem jak ostona granic lgdowych i wybrzeza.

Rzuca sie w oczy wynik zawodow Paryz—Damaszek: wio-
skie samoloty bombowe Savoia 79, w ktore jest uzbrojone wio-
skie lotnictwo, przelecialy w 2 etapach 6000 kilometréw zc
$rednig szybkoscig 370 kilometrow na godzine, to znaczy z szyb-
koscig samolotow mysSliwskich kilku panstw, miedzy innymi
Wioch i Francji. Wobec tego stanu rzeczy mozna stusjznie
twierdzi¢, ze panstwo ktore wyposazy wiekszos¢ swego lot-
nictwa w samoloty tej wartos$ci, bedzie mogto napadac na caty
kraj przeciwnika. Mdwi sig, ze spowodu matej szybkosci samo-
lotéw mysliwskich obrona powietrzna panstwa nie bedzie sku-
teczna i ze jedynym Srodkiem obrony bedzie odpowiedzie¢ na-
padem na napad przeciwnika. Ci$nie sie na usta jedno pyta-
nie. Czy jest rzecza normalng, ze obecne samoloty bombowe
sq tak szybkie jak samoloty mysliwskie? Niektdrzy technicy
tak twierdzg. Powiedzmy w tej sprawie, ze uzasadniajg oni
swe zdanie tym, iz zwiekszenie mocy silnikéw i udoskonalenie
ptaszczyzny nos$nej samolotu odbija sie korzystniej na samolocie
bombowym niz na samolocie mysliwskim. Wys$cig do Damasz-
ku w pewnym stosunku potwierdza ich zdanie. Na szczescie
0go6t sadzi, ze tylko wyjatkowo, i to na krdtki czas, samolot
bombowy moze osiggna¢ szybko$¢ nowoczesnego samolotu my-
Sliwskiego. Silne argumenty przemawiajg za tym, ze gdy za-
stosujemy wszystkie zdobycze techniki do budowy samolotu my
Sliwskiego, to zachowa on przewage szybkosci nad samolotem
bombowym. Jest rzeczg pewng, ze pierwowzory samolotow
mysliwskich przewyzszajg obecnie we Francji pierwowzory
bombowcéw w szybkosci o 60 kilometrow.

W czasie wielkiej wojny, przy odpowiednim nasyceniu
frontu mysliwcami i przewadze w szybkosci wynoszacej 60 ki-
lometrow na godzine mysliwcy potrafili doskonale bronié kraju
przed dziataniami zaczepnymi bombowcow.



Ponadto wiemy, ze: strzelanie mysliwca jest tatwiejsze i cel-
niejsze, poniewaz karabiny maszynowe sg wbudowane w osi sa-
molotu, bron bombowca natomiast znajduje sie na ruchomej
podstawie. Précz tego bombowiec jest bardziej narazony na
ogien broni przeciwlotniczej i mysliwcéw niz mysliwiec. Jezeli
wiec przyjdzie do strzelania i bitwy, stawka bedzie nieréwna,
a przewaga po stronie mysliwca.

Manewry powietrzne na duzg skale, ktére sie odbyty w kon-
cu lata, wydobyty na Swiatto pewne proste lecz ciggle jeszcze
nowe wskazania. Pierwsze to duzy zasigg dziatan lotniczych,
w tym wypadku obejmowat o011 cate potudnie Rrancji, poniewaz
przeciwnicy powietrzni rozpoczeli dziatania z baz lotniczych:
jedni z Orange — Salon — Hycres, drudfzy z Tuluzy — Ror-
deaux. Drugie to zadanie gtéwne, jakie otrzymat napastnik:
zniszczy¢ Montpellier, Sete, Narbonne, Carcassonne i Tuluze,

Przyczynig sie one do wyjasnienia dwu charakterystycz-
nych cech wojny. W przysztosci nie bedzie sie rozrézniac fron-
tu ii tylbw. Wojna powietrzna obejmie prawdopodobnie caty
kraj. Paryz, Lyon, Marsylia znajdg sie w odlegtosci 1 godziny
lotu od baz powietrznych przciwnika a Tuluza w. odlegto$ci 25
minut lotu od sieci dozorowania znajdujacej sie na wybrzezu
Languedocji.

W przysziej wojnie bomby samolotowe bedg natadowane
duzg iloscig materiatu wybuchowego, zapalajgcego lub trujgce-
go; samoloty bombowe r6znych wzoréw beda zabieraty po 500,
1000 lub 2000 kilogramo6w bomb. Nasz przeciwnik rozpocznie
wojne powietrzng (przygotowang kilka miesiecy wcze$niej)
nagtym napadem przy uzyciu 1500 do 2000 samolotéw. Tak na-
lezy ocenia¢ prawdopodobng sile napadu powietrznego nieprzy-
jaciela. A nowa forma wypowiedzenia wojny moze by¢ witasnie
taki napad powietrzny.

To sg gtowne wskazania wynikajace z opisanych wydarzen.
Od tej chwili rozumiemy wszyscy znaczenie obrony powietrznej
i zkazdym dniem bardziej bedziemy jg wzmacniali.

Juz w poczatkach tego roku rzad powzigt decyzje powiek-
szenia ilosci samolotéw w pierwszej linii z 1000 sztuk do 1500.
Ale od tego czasu Niemcy i Wiosi powiekszyli swe zbrojenia po-
wietrzne tak, ze obecnie nalezy sie zastanowi¢ nad dalszg rozbu-
dowag naszych sit powietrznych. Zdaje mi sie, ze bytoby bledem
zgodzi¢ sie na naszg liczebng nizszo$¢ w lotnictwie, jak btedem
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byto w roku 1913 zadowoli¢ sie niewystarczajgcg artylerig
ciezka.

1. Wiasciwy podziat zbrojen powietrznych.

Nie jest mojg rzeczg ustalenie, w jakim stopniu nalezy po-
wigkszy¢ lotnictwo bombowe, mys$liwskie czy rozpoznawcze. Sg
powazne podstawy, rozwaze je pozniej, ktore przemawiaja
przede wszystkim za rozbudowg lotnictwa bombowego. Taka
jest doktryna miarodajnych czynnikéw i uwazam jg za stuszna.

Nasze panstwo powinno mie¢ wojsko, ktdre odpowiada po-
lityce panstwa. Ot6z polityka panstwa wskazuje na to, ze nasze
sity powietrzne nic zaczng pierwsze dziatan zaczepnych. Musimy
wiec by¢ przygotowani na napad lotniczy przeciwnika przez za-
skoczenie. Zaskoczeniem dla nas bedzie przygotowanie i rozpo-
czecie napadu — nie obronimy sie samym tylko przeciwuderze-
niem. llosciowo przeciwuderzenie bedzie stabsze od napadu.
Ponadto po nagtym napadzie przeciwnika warunki uzycia
wiasnego lotnictwa bombowego beda tak niekorzystne, ze sami
bombowcy nie bedg mogli zniweczyé, a tym mniej zatrzymac
napadow nieprzyjaciela. Natomiast bedziemy to mogli osiggna¢
w duzym stopniu bezpos$rednio obrong przy pomocy lotnictwa
mysliwskiego, dziatajgcego w tgcznosci z obrong przeciwlotni-
czg naziemng. Tej bezposredniej obrony nie wolno naszemu
panstwu w zaden sposéb lekcewazyc.

Obrona bezposrednia bedzie trudniejsza z pewnoscig w no-
cy i przy zlej pogodzie. W tych warunkach trudno bedzie
uchwyci¢ bombowcdw, ktérzy tatwiej unikng mysliwcoéw i ognia
artylerii przeciwlotniczej.

Natomiast przy zilej pogodzie dziatania bombowcdow sg
mniej skuteczne, odszukajg oni w tych warunkach tylko cele
lezace w poblizu dobrze widoc/znych punktéw lub linii orienta-
cyjnych: ich bomby osiggng tylko cele o duzych wymiarach.
Dlatego takie cele jak Paryz, Lyon, Marsylia, Tu-
luza, hardzo narazane na napady powietrzne, powin-
ny byé silnie bronione przy pomocy Srodkéw ob-
rony przeciwlotniczej nadajagcych sie szczegdlnie do
obrony czutych punktéw, a wiec reflektorow, samolotow, dziat
przeciwlotniczych, balonéw zaporowych. Przeciw innym przed-



miotom napaddéw powazne wyniki da sie osiggna¢ tylko przy
uzyciu ogromnych $rodkdéw i po dtugim dziataniu.

W arunki pracy przy pogodzie pochmurnej sg podobne do
pracy w nocy. Tylko niewielka liczba pilotbw w czasie wojny
potrafi dolecie¢ do celu, lecac dtugo w chmurach, jezeli nie be-
da prowadzeni radiem, ktore czesto bedzie musiato milczeg,
a wiadomos$ci meteorologiczne beda niedoktadne, jezeli chodzi
0 pogode u nieprzyjaciela.

Ostatecznie tylko w wyjgtkowo korzystnych warunkach
uda sie uzy¢ duzych sit w nocy albo przy pogodzie pochmurnej
do pomysinych dziatan. W Hiszpanii i Chinach wykonuje sie
dziatania bombowe mimo duzych strat przede wszystkim
w dzien przy $redniej pogodzie. A w tych warunkach obrona
powietrzna w tgcznosci z obrong przeciwlotniczg powinna za-
pewni¢ bezpieczenstwo przeszkadzajagc wyprawom bombowym.
W dzien przy $redniej pogodzie wyprawy bombowe lecace po
dos¢ prostych naog6t trasach nie ujda mysliwcom, Kktorzy sa
szybsi od bombowcow i pracujg w ramach obrony powietrznej
panstwa obejmujacej: na froncie i w kraju sie¢ podstuchu i do-
zorowania, czynniki ostonowe i czute punkty; na drogach za$
napadu wypraw bombowych — baterie artylerii przeciwlotni-
czej i jednostki mysliwskie; w oSrodkach — odwody mysliwcoéw
lzmotoryzowane oddzialy artylerii przeciwlotniczej.

Ten system obrony powietrznej bedzie dziatat dobrze i we
wiasciwym czasie pod warunkiem, ze bedzie zorganizowany juz
w czasie pokoju, ze czes¢ jednostek znajdowaé sie bedzie na
miejscu i ze dyzurne jednostki beda stale ¢wiczone. System ten
trzeba rozciaggna¢ na caty kraj. Wyciggano wniosek, ze takiego
systemu nie mozna urzeczywistni¢ w catoSci. Wniosek biedny.
System ten mozna przeprowadzi¢ rozdzielajagc $rodki obrony
powietrznej panstwa zaleznie od waznosci bronionych przed-
miotdw i mozliwosci zaskoczenia.  Urzeczywistnienie tego
systemu jest podstawowym warunkiem skutecznosci obrony
powietrznej panstwa. Gdy to zrobimy, wyprawa bombowa wy-
konana nawet przez zaskoczenie znajdzie sie pod ogniem obro-
ny przeciwlotniczej w odlegtosci 100 do 150 kilometrow od fron-
tu. W odlegtosci 100 kilometrow i na calej drodze powrotnej be-
dzie napadana przez coraz liczniejsze jednostki mysliwskie.
Niektérych wypraw nie da sie uchwyci¢. Ale wigkszo$¢ ponie-
sie ciezkie straty, bombowcy sie szybko zuzyja, a catos¢ kraju
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bedzie na ogdt dobrze broniona. Ale nalezy pamietac, ze wyniku
tego nie osiggniemy, jezeli nie powiekszymy ilosci mysliwcéw.
Nie mamy dostatecznej ilosci mysliwcéw, tak samo zresztg jak
inne panstwa. Ale poniewaz my nie przygotowujemy wojny na
pewien okreslony termin i nie napadniemy przeciwnika przez
zaskoczenie, nasza obrona powietrzna musi by¢ szczegdlnie
silna.

2. Nasze lotnictwo mysliwskie jest pod wzgledem ilosciowym
niewystarczajgce.

Zdaje mi sie, ze mamy obecnie w pierwszej linii okoto .350
do 400 samolotow mysliwskich. To za mato dla ostony frontu,
ktory liczy 700 kilometréw na pétnocnym wschodzie, tylez na
wschodzie i potudniowym wschodzie, nie liczagc granicy
hiszpanskiej. Jest tego réwniez za mato do obrony zywotnych
osrodkow panstwa poczawszy od Hawru i Dunkierki az do Mar-
sylii i Tuluzy.

Ponadto dziatania wojska na ziemi wymagajg duzych sit
lotnictwa mysliwskiego, aby uzyskaé przewage powietrzng na
polu bitwy lub conajmniej, aby nasze korpusy ostonowe mogty
wykonywaé swe zadania majgc dobre wiadomosci od wasnego
rozpoznania lotniczego.

Potrzeba nam przede wszystkim lotnictwa mysliwskiego
wysokiej jakosci; ale takze w dostatecznej ilosci. Cenng wska-
zo6wkag w tym wzgledzie jest fakt, ze w roku 1918 na froncie
francuskim mieliSmy 1000 samolotow mysliwskich.

Na szczescie samolot mys$liwski kosztuje potowe lub jedna
trzecig ceny samolotu bombowego, a to pozwoli na zwieksze-
nie ilosci mysliwcdw. Poniewaz jednak zagadnienia rozbudowy
lotnictwa bombowego zostaly wysuniete na plan pierwszy, urze-
czywistnienie rozbudowy lotnictwa mysliwskiego nie bedzie rze-
cza tatwa.

Il. Dziatania zaczepnego lotnictwa.

Najbardziej palgcg potrzebg w dziedzinie wojny po-
wietrznej jest zwiekszenie naszych mozlowosSci zaczepnych.



1. Wskazania wielkich angielskich manewréw lotniczych.

Aby oceni¢ mozliwos¢ dziatan zaczepnych lotnictwa w 0go6-
le a zwiaszcza naszych nie wystarczy rozpatrywaé nauki wyni-
kajgce z wielkiej wojny, trzeba uwzgledni¢ doswiadczenia,
a w szczego6lnosci wnioski, jakie mozna wyciagnaé z wielkich
manewrow lotniczych, w ktorych odpowiednio rozwazono
pewne zagadnienia.

Jedno z takich zagadnien rozwazono na manewrach angiel-
skich.

Celem ich byto rozpatrzenie systemu obrony przeciwlotni-
czej Londynu opartego na cywilnej sieci dozorowania. Jedno-
cze$nie postanowiono zbada¢ mozliwosci dziatan zaczepnych no-
woczesnych samolotow bombowych. Wydawato sie, ze Anglicy
wierzg we wszechmoc obrony przeciwlotniczej. Niestety ma-
newry dowiodty, ze lotnictwo mys$liwskie nie jest zdolne bronic
dobrze Londynu i Anglii.

Nie dziwie sie tym wynikom, usitowalem dowies¢ przed
kilkoma miesigcami, ze angielska obrona powietrzna bedzie
skuteczna, jezeli wysuniete skladniki obrony przeciwlotniczej
zostang umieszczone na wybrzezu kontynentu.

Ogolnie biorgc manewry angielskie dowiodty, ze mozliwosci
dziatan zaczepnych nowoczesnych samolotéw bombowych sg
wieksze. Ta prawda znajduje potwierdzenie w wydajnosci cze-
stych bombardowan, jakie sie wykonuje w Chinach i Hiszpanii.
Potwierdza sie wiec w petni poglad, ze przede wszystkim nale-
zy rozbudowac lotnictwo bombowe, przed mysliwskim i roz-
poznawczym.

2. Mozliwosci i wartosci dziatan zaczepnych lotnictwa.

Wysoko postawione osobistosci wojska lgdowego i pc
wietrznego, chociaz wychowane w szkole marszatka Petaina,
Focha, Joffrea, ktorzy zalecali i stosowali strategiczng ofensy-
we, twierdzac, ze nie przedstawia dla nas wartosci doktryna
przygotowujgca nasze sity powietrzne do dziatan zaczepnych,
z jednej strony powatpiewajg o wartosci praktycznej diziatan
zaczepnych lotnictwa, a z drugiej przyznajg z gory nieprzyja-
cielskiemu nagtemu napadowi lotniczemu ogromng przewage
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nad nadzym przeciwnatarciem. Na poczatku dziatan widzg na-
sze zbawienie tylko w obronie. Mdwig oni ,,organizujcie nasze
sity powietrzne nie do przeciwnatarcia, ktérego skutki dadza
sie odczu¢ w przysztosci, lecz aby natychmiast {zatrzymaé dzia-
tania zaczepne nieprzyjaciela". Takie jest wedlug nich gtéwne
zadanie.

Koniecznie trzeba zorganizowac solidnie naszg obrone z po-
wodow, ktére podatem wyzej. Niemniej gtbwnym zadaniem na-
szych sit powietrznych sg dziatania zaczepne przeciw nieprzyja-
cielowi. Sprawa jest tak wazna, ze uwazam za stosowne podac
podstawy mego twierdzenia.

Uwaga wstepna. Pomniejszajg zagadnienia wojny we Fran-
cji ci, ktdrzy chcg ograniczyé naszg doktryne wojenng i naszg
organizacje do zagadnienia nagtego napadu nieprzyjaciela na
nasz kraj; zapominajg, ze sprawa wojny zalezy od ogoélnej po-
lityki. Wojsko, a w szczegolnosci sity powietrzne, odgrywaja
juz w czasie pokoju duzg role w polityce dzieki swym mozliwo-
sciom i sile, jakg przedstawiaja. Nasze sily zbrojne sg prze-
znaczone przede wszystkim do obrony naszych granic wschod-
nich. Powinny one réwniez zapewnic¢ réwnowage sit w Europie
srodkowej i strzec naszych intereséw i swobody dziatania na
morzu Srédziemnym. Rozumie sie, ze lotnictwo zaczepne (bom-
bowe) stuzy wybitnie tym celom, podnosi nasze znaczenie
w Niemczech i Wioszech, jak réwniez u naszych przyjaciot
i sprzymierzencéw w Europie Srodkowej i wschodnigj.

Jezeli teraz ocenimy obrone powietrzng naszych przypu-
szczalnych przeciwnikéw, okaze sig, ze nasze dziatania bombowe
beda skuteczne. Nagly napad powietrzny przeciwnika nie be-
dzie silniejszy od naszego przeciwuderzenia.

Z powodéw taktycznych, ktdre przytoczylem, nie nalezy
przecenia¢ znaczenia dziatan zaczepnych lotnictwa. Naiwno-
Scig bytoby wierzy¢, ze sity powietrzne zwalcza wszystkie prze-
szkody, dolecg do serca kraju nieprzyjacielskiego i zadadrg mu
Smiertelny cios, gdy tymczasem armie nieprzyjacielskie zostang
zatrzymane na linii twierdz i umocnien.

Przypuszczam, ze armie nieprzyjacielskie prowadzace na-
tarcie zostang zatrzymane na linii twierdz i umocnien silnie
obsadzonej. RoOwniez dobrze mozna bedzie zatrzymaé natar-
cie sit powietrznych, jezeli nam starczy $srodkéw obronnych,
poniewaz samolot mysliwski ma pewnga przewage szybkosci,



zwrotnosci i celnosci nad bombowcem, a czesto bedzie mogt
korzysta¢ z pomocy, jakiej mu udzieli obrona przeciwlotnicza.

Jezeli natomiast uwzglednimy mozliwo$¢ dziatan zaczep-
nych lotnictwa przeciw catemu krajowi nieprzyjaciela, to wa-
runki powodzenia stang sie lepsze, sity bowiem przeznaczone
na obrone powietrzng i obrone przeciwlotnicza sg we wszystkich
krajach zbyt mate, zeby mozna obroni¢ zagrozong granice. Tak
bedzie we Francji, a jeszcze gorzej przedstawia sie potozenie
Niemiec i Wioch, gdyby te panstwa znalazty sie w wojnie ze
swymi sgsiadami zachodnimi i wschodnimi.

To jest gtowny powdd, dla ktérego bedag skuteczne dzia-
tania zaczepne lotnictwa szczegélnie naszego.

Jest jeszcze jeden powdd. Dziatania zaczepne korzystajg
zazwyczaj z zaskoczenia. Wyprawy nowoczesne samolotow
bombowych mogg dotrze¢ daleko w gigb kraju nieprfeyjaciel-
skiego, zanim lotnictwo mysliwskie nieprzyjaciela, ktore sie
znajduje na lotniskach, zostanie zaalarmowane i zdota sie wy-
prawie przeciwstawic. Strefa zaskoczenia siega okoto 150 km od
frontu w gial) kraju.

Czy mozna watpi¢ o skutecznos$ci napaddw lotnictwa bom-
bowego.

Niektorzy watpig o skutecznoS$ci dziatan zaczepnych lotni-
ctwa bombowego. Wielka wojna, méwia, dowiodta niezbicie,
ze wyprawy bombowe muszg idee mys$liwcom. To prawda. Nie-
mieckie samoloty bombowe niezbyt diugo urzadzaly wyprawy
na Londyn i Paryz. Ale od tego czasu wiele czynnikow walki
powietrznej ulegto zmianie. Ostatnie manewry angielskie do-
wiodty, ze obecnie znajdujgce sie w linii angielskie samoloty
mys$liwskie nie mogg skutecznie zwalcza¢ nowoczesnych bom-
bowcdéw lecagcych z szybkoscig 400 kilometrow na godzine.

Méwig tez: loty nocne lub w chmurach moga opanowac
tylko nieliczne zatogi. Zgoda. Ale jest rzeczg bezsporng, ze
we wszystkich panstwach zrobiono postepy w lotach bez wi-
docznosci. W drugiej potowie manewrdéw angielskich pogoda
byta zta, chmury byty nisko, a jednak wyprawy bombowe trwa-
ty przez calg noc i dzieh nastepny az do wstrzymania ¢wiczen.
Wiekszosé wypraw rozpoznata sie¢ dozorowania, jednak my-
Sliwcy zdotali przeciwstawic¢ sie tylko potowie napaddw, inne
wyprawy przeszty bezkarnie w chmurach.
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3. Warunki dziatan zaczepnych naszych i nieprzyjaciela.

Czy maja stusznos¢ ci, ktorzy twierdza, ze nieprzyjaciel ma
pomysiniejsze warunki do dziatan zaczepnych niz my.

Przewaga nieprzyjaciela ma polegac¢ na tym, ze on rozstrzy-
ga o wypowiedzeniu wojny. Jego lotnictwo przed wykonaniem
napadu ukryje sie na lotniskach polowych i w ten sposéb unik-
nie wypraw odwetowych. Nasze lotnictwo natomiast zostanie
napadniete na lotniskach.

Ale tak nie jest. Nie sami lotnicy decydujg o wypowie-
dzeniu wojny. Przestanki natury politycznej i wojskowej maja
glos rozstrzygajacy. Zresztg wojna nie wybucha jak btyskawica.
Mobilizacja wymaga czasu. Wojne poprzedza jak burze pewne
oznaki. Jezeli bedg nawet krotkie, wystarczy to, aby osiggnac
pogotowie naszych sit powietrznych.

A wiec w razie nagtego napadu oba wojska powietrzne
znajdg sie w podobnym potozeniu. Nasze sity powietrzne bedg
mogty wykonaé dziatania zaczepne z powodzeniem pod warun-
kiem, ze bedg dokladnie przemys$lane i przygotowane, tak jak
muszg by¢ przemys$lane i przygotowane dziatania ostonowe lub
nagty wypad na ziemi.

Nalezy je wykona¢ bez wahania. Wykonawcy powinni
by¢ dobrze wyszkoleni i pouczeni. Sprzet powinien by¢ wyso-
kiej jakosci pod wzgledem szybkosci, zwrotnosci i tatwosci ob-
stugi.

Nakoniec silna obrona powietrzna i przeciwlotnicza po-
winna by¢ na miejscu, aby broni¢ bombowcoéw przed zasko-
czeniem.

Lotnictwo bombowe bedzie od pierwszych godzin stanowito
grozne niebezpieczenstwo dla nas i dla naszych nieprzyjaciét,
Ma ono nad lotnictwem mySliwskim te ogromng przewage, ze
jest zaczepnym, ze osigga pozytywne skutki, a sama grozbg
dziatania powstrzymuje nieprzyjaciela. Moze ono bowiem
w kazdej chwili uderzy¢ na kraj przeciwnika.

Ttumaczyt J. J.



Walka powietrzna.

Rene Fonck, francuski mysliwiec, as wojny Swiatowej ma-
jacy za sobg 127 zwyciestw, wygtosit na poczatku roku 1937
w Wersalskiej Szkole Lotniczej referat o zasadach walki po-
wietrznej.

Gtowne mysli tego referatu zostaty ogtoszone w prasie.

Poniewaz poglady wypowiedziane przez Foncka sg oparte
na jego wiasnym bardzo bogatym doswiadczeniu, korzystne
bytoby, aby szerszy og6t pilotébw mysliwcéw zapoznat sie
Z nimi.

Wedtug zdania Foncka rodzaj walki powietrznej zalezy
od postugiwania sie jednym z trzech czynnikow.

1) Czynnik manewru, oparty wytgcznie na postugiwaniu
sie i zastosowaniu wyzszego pilotazu i doskonalego opanowa-
nia sprzetu.

2) Czynnik zaskoczenia, oparty na wykorzystywaniu wa-
runkéw atmosferycznych i o$wietlenia.

3) Czynnik moralny, oparty na powolnej reakcji zatogi
na dziatania mysliwca.

Fonck liczy, ze najniebezpieczniejszym przeciwnikiem my-
Sliwca jest wspoétczesny samolot dwumiejscowy, ze wzgledu na
wygodne i korzystne rozmieszczenie zatogi, bardzo dobre wa-
runki obserwacji przestrzeni i silne uzbrojenie obronne.

Wykry¢ taki dwumiejscowy samolot z odlegtosci 5— 6 ki-
lometréw jest dos$é trudno, a jeszcze trudniej wykona¢ na nie-
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go napad z zaskoczenia. Dla myS$liwca niebezpieczng strefg jest
odlegtos¢ 100—500 metrow od samolotu nieprzyjaciela.

Na przestrzeni tych 100—500 metréw nalezy zmusi¢ ob-
serwatora przynajmniej do dwukrotnej zmiany celowania. My-
$liwiec nie powinien prowadzi¢ ognia ciggtego, cata jego uwa-
ga powinna by¢ skupiona na manewrowaniu witasnym samo-
lotem i na obserwowaniu zachowania sie przeciwnika. Jesli
przeciwnik wykonuje manewr powoli, to znaczy, ze zaloga jest
spokojna. Jesli przeciwnik wykonuje manewry gwattowne
i zbyt czesto, nalezy wnioskowac, ze zatoga jest zdenerwowana
i ze obserwator prawdopodobnie caty czas zada od pilota coraz
innego ustawienia samolotu. Przewaga mysSliwca polega na
tym, ze zatoge stanowi jeden cztowiek, a wiec jedna wola. Spo-
kojne zachowanie sie i zimna krew mysSliwca wptywa przygne-
biajagco i jednocze$nie wywotuje silne psychiczne podniecenie
napadnietej zatogi.

OkolicznoSci te nasuwajg mysl, ze od zatogi samolotu dwu-
miejscowego nalezy zgda¢ catkowitego wzajemnego zaufania
i zrozumienia we wszystkich warunkach pracy i w najrozmait-
szych okoliczno$ciach. Tylko wtenczas mozna osiggng¢ dodat-
nie wyniki pracy.

Nalezy uwazaé, ze te twierdzenia Foncka maja bardzo po-
wazne podstawy. Na 55 napadnietych przez niego samolotow
dwumiejscowych tylko dwa uszty cato. W jednym wypadku
zacigt sie karabin maszynowy Foncka, a w drugim powazna
wada silnika zmusita go do lgdowania.

Walka dwoch mysliwcéw jest wedtug Foncka najciekawsza
z punktu widzenia sportowego. Fonck twierdzi, ze przewage
nad przeciwnikiem osiggatl znacznie czesciej zwyktym naslado-
waniem manweru nieprzyjaciela niz wtasnym niezaleznym ma-
newrowaniem.

Nastepnie Fonck zwraca uwage na znaczenie technicznych
wiasciwosci samolotu. Wedtug niego samoloty Fokker i Spad
z r. 1918 bytly mniej wiecej rownowartosciowe, ale taktyka ich
uzycia ze wzgledu na ich specyficzne witasciwosci byta rézna.
Fokker byt niebezpieczny w walce w poziomie, ze wzgledu na
profil swoich skrzydet, natomiast Spad, ktéry pozwalat na ostre
nurkowanie i gwattowne skrety, bardziej sie nadawat do tak
zwanej walki ,,wycigganeju (walka w ptaszczyznie pionowej).



Fonck podkresla konieczno$é doskonatej znajomosci wszy-
stkich witasciwosci sprzetu wiasnego i obcego.

Jesli chodzi o strzelanie powietrzne, to Fonck okresla je
zdaniem: ,Strzelanie jest funkcjg pilotazul

Do$¢ czesto mozna spotkaé pilota, mistrza pod wzgledem
pilotazu, a jednocze$nie zupeinie przecietnego strzelca. Wyttu-
maczy¢ to mozna tym, ze pilot taki nie przyswoit sobie doktad-
nego wyczucia witasnego samolotu, koniecznego do uzyskania
dobrych wynikdw w strzelaniu.

Walka powietrzna wymaga bardzo dokfadnego przygoto-
wania oraz systematycznosci i metodyki. Fonck twierdzi, ze
nigdy nie opuscit sposobnosci, aby polata¢ na zbitym samolo-
cie nieprzyjaciela. Dzieki temu doktadnie znat wiasciwosci sa-
molotéw nieprzyjacielskich.

W iedziat np., ze Fokker robi skret o promieniu 100 m w 3
sekundy, a Spad osiaga szybko$¢ przy nurkowaniu 80 m/sek.
Przez to miat moznos$¢ przed napadem i w czasie obserwowa-
nia nieprzyjaciela obliczy¢ szybko$¢ wszystkich jego mozli-
wych manewréw i powzig¢ prawie matematycznie doktadng
decyzje.

Wiasnie tg drogg zestrzelit 2 mys$liwcow podczas jednego
ze swoich wypaddw, mimo ze patrol nieprzyjaciela liczyt 9 sa-
molotéw lecgcych w dwu grupach. Oczywiscie, rozstrzygaja-
cym czynnikiem w tym wypadku bylo zaskoczenie. Zestrzele-
nie odbyto sie tak szybko, ze reszta samolotow nieprzyjaciela
nie zdgzyta w ogoéle zareagowac.

Innym razem spotkat 4 samoloty 2-miejscowe i wykonat
manewr pozorujacy ucieczke, ale odejscie wykonane bylo na
stofce. Po pewnym czasie wykonat zwrot i napadt calg grupe.
W ciggu 5 sekund zestrzelit kolejno 3 samoloty. W czasie na-
tarcia dat zaledwie 3 serie strzatow, ale kazda seria byta dana
w Scisle obliczonych chwilach. Na wyniki swego strzelnia
w 0go6le nie zwracat uwagi i zorientowat sie dopiero po ukon-
czeniu walki, gdy zobaczyt, ze pozostat tylko jeden samolot nie-
przyjacielski.

Wreszcie, aby daé przyktad, jakie ogromne znaczenie ma
zawzieto$¢ i catkowite panowanie nad sobg, Fonck podaje taki
przykiad.

Lecagc na dwumiejscowym samolocie G-4 z obserwatorem
spotkat 2 dwumiejscowe samoloty niemieckie Rumpler. Wy-
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konat manewr i zajgt miejsce miedzy nimi starajac sie okre-
$li¢, ktora zatoga jest bardziej przerazona. Na te wiasnie zato-
ge postanowit wykona¢ napad. Swojemu obserwatorowi zabro-
nit w ogole strzela¢. Bedac caly czas w ogniu nieprzyjaciela,
zmusit jeden z samolotow niemieckich do lgdowania. Zatoge
wzieto do niewoli bez strzatu ze strony Foncka.

Referat sw6j Fonck zakonczyt og6lnymi przypuszczeniami
co do walki powietrznej w przyszto$ci. Wedtug jego zdania
walka w przysztosci w poréwnaniu z walka powietrzng z okre-
su wojny Swiatowej bedzie sie réznita jedynie szybkoscia.
Szybkos$¢, ktdra wzrosta kilkakrotnie, spowoduje, ze walka sta-
nie sie bardziej nagta, mniej czasu bedzie na przygotowanie
sie do walki i manewr.

Jednak bez zmian pozostanie najwazniejsza zasada walki,
mianowicie: nie wolno wypuszczaé do walki pilotdw o $rednich
kwalifikacjach; bedg oni zestrzeleni natychmiast. Prowadzic¢
walke z wynikami dodatnimi bedg mogli jedynie piloci o wy-
bitnych zaletach pod kazdym wzgledem.

Strescit por. Walerian Jasionowski.

— W lotnictwie walczy cztowiek, a nie maszyna. Personel
bojowy dobrze wyszkolony, o duzych wartosciach duchowych,
potrafi uzyskaé¢ zwyciestwo nad nieprzyjacielem nawet lepiej
wyposazonym, lecz duchowo stabszym.



Teorie 1 doswiadczenia.

Mineto przeszto 20 lat od chwili powrotu somolotéw z osta-
tnich lotéw bojowych wielkiej wojny. Masowo przygotowywa-
ny sprzet lotniczy, ktory miat rozstrzygnaé wojne wielkiego
uderzenia wiosennego 1919 r. ,nie zdazyt" juz na front. Front
sie zatamat, bo zawiodt materiat ludzki w panstwach central-
nych, gnebionych gtodem, bo sie zatamat duch narodéw zara-
zonych hastami komunistycznymi.

Samoloty, ktoére nie zdazyty wzigé¢ udziatu w wielkiej woj-
nie, przeznaczono na wojne nastepna.

W ciagu dwudziestu lat wszystkie mocarstwa $wiata roz-
budowaty swe sity powietrzne. Dzi§ w samej tylko Europie co
najmniej 20 tysiecy samolotow jest gotowe do wzlotu (wedtug
danych z Rivista Aeronautica: Rosja 4.600, Niemcy 21250,
Francja 2.060, Anglia 1.870. Do tego dochodzg jeszcze Wtochy,
Polska, Czechostowacja, Jugostawia).

W jednym z numeréw ,Air" sa ciekawe rozwa-
zania zagadnienia, czy lotnictwo jak bron samodzielna moze,
przy obecnym swym stanie potencjonalnym wzigé na swe bar-
ki caty ciezar prowadzenia wojny i rozstrzygna¢ jg na swa ko-
rzys¢. Poglad autora jest ciekawy z tego wzgledu, ze odbiega
od ogolnie przyjetych szablon6éw i ze na podstawie doSwiadczen
ostatnich lat daje odpowiedZ ,nie", wbrew wielu wybitnym
fachowcom, ktorzy twierdza, ze wojna przysztosci rozstrzygnie
sie w powietrzu. Zarazem w ciggu tychze dwudziestu lat czte-
ry wojny miejscowe i szereg walk kolonialnych pozwala raczej
watpi¢ o mozliwos$ci rozstrzygniecia wojny w powietrzu. Jak-
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ze sie wiec ta sprawa przedstawia? Jakie doswiadczenia poro-
biono w ciggu ostatnich lat z tg najstraszliwszg bronig?

Na jednym z zebran w Sztabie Generalnym Stanéw Zjed-
noczonych A. Pnc. podczas omawiania raportow nadestanych
przez amerykanskich attache wojskowych w Europie jeden
z wybitnych fachowcow przedstawit takie streszczenie: ,,Woj-
na przysztosci nie znajdzie rozstrzygniecia w powietrzu. Flota
powietrzna (5000—8000 samolotéw nie zniszczy ani nie unieru-
chomi milionowego wojska lgdowego, nalezy przypuszcza¢, ze
wojna przyszto$ci zacznie sie w powietrzu, lecz zakonczy sie
na ziemi*.

Teza ta ma niezaprzeczalng stuszno$¢ i znajduje potwier-
dzenie w wojnach i walkach ostatniego dwudziestolecia.

W wojnie Boliwii z Paragwajem o Grande Chaco samolo-
ty odegraly duzg role w przewozach, przede wszystkim w prze-
wozach rannych, précz tego w szybkim zaopatrywaniu zagro-
zonych odcinkéw frontu w amunicje. Przerzucanie oddziatow
droga powietrzng odbywato sie w bardzo niewielkiej skali. Dla
samolotdw bombowych brak byto celdw, ktérych zniszczenie
przedstawiatoby wieksze korzysci, z braku wiec przedmiotow
do bombardowania samoloty bombowe wykorzystywano jako
przewozowe. Samoloty szturmowe nie miaty réwniez odpo-
wiednich przedmiotow do zwalczania, a précz tego teren nie
sprzyjat takim dziataniom. Stabe nasycenie pola walki przez
lotnictwo nie dawato mozliwosci walk powietrznych i spro-
wadzato role lotnictwa mysliwskiego do sporadycznych napa-
déw ogniem karabinéw maszynowych na oddzialy naziemne.
W sposobach uzycia lotnictwa wojna o Grande Chaco data bar-
dzo mate doswiadczenia. W wojnie Wioch z Abisynig rola lot-
nictwa byta znacznie powazniejsza i bardziej brzemienna w na-
stepstwa. Dziatato wiasciwie tylko lotnictwo wiloskie. W zara-
niu dziatan wojennych lotnictwu przypadto wazne zadanie do-
starczenia map, zupetlnie pod wzgledem kartograficznym nie
opracowanych terenéw przysztej walki. Zadanie to zostato
dzieki wspaniatym aparatom do zdje¢ wykonane w rekordo-
wo krotkim czasie i dzieki lotnictwu wojsko witoskie miato
doskonate mapy terenu wojny. Lotnictwu réwniez zawdzigcza-
ja Witochy bierne stanowisko Anglii w czasie wojny abisynA-
skiej. Sréd wielu powodéw natury politycznej powodem, kt6ry
sktonit Anglie do wycofania swej floty z Morza Srédziemnego,



byta bezbronno$¢ okretéw angielskich wobec witoskiego lotnic-
twa morskiego. W czasie wojny lotnicze rozpoznanie donosito
0 kazdej koncentracji sit nieprzyjaciela. Powodowato to napa-
dy lotnictwa bombowego na rejony koncentracyjne i rozpra-
szanie zbierajagcych sie oddziatow, nieraz ze znacznymi strata-
mi, a zawsze z wielkg demoralizacjg nieprzyjacielskich oddzia-
téw. Bombardowanie czutych osrodkéw nieprzyjaciela miato
rébwniez duze znaczenie moralne i podziatato na nieprzyjaciela
przygnebiajaco.

Lotnictwo szturmowe rozwijalo w niektérych okresach
wojny ozywiong dziatalno$¢, zwilaszcza ze obrona przeciwlot-
nicza prawie nie istniata. Lotnictwo transportowe przejawiato
przez caly czas wojny zywa dziatalnos¢, a niektdre przerzuca-
nia wiekszych oddziatow (brygada) pod wzgledem celowosci
organizacji moga stanowi¢ klasyczne wzory uzycia lotnictwa.
W wojnie abisynskiej lotnictwo odegrato bezsprzecznie wielkg
role, brak jednak lotnictwa po stronie przeciwnej nie pozwala
nam na wyciaganie z tej wojny wnioskéw, ktére by mozna by-
fo przeszczepi¢ na grunt Europy.

Wojna domowa w Hiszpanii stata sie tragicznym polem
doswiadczalnym dla lotniczych mocarstw Europy. Wojna ta
trwa jeszcze i nic wiadomo, jakie przyniesie doswiadczenia
koncowe i co wykaze. W kazdym razie jednak mozna juz dzi$
mowi¢ o matej skutecznosci wielkich nalotdw samolotow bom-
bowych, o tym, ze nie zawsze obrdécenie miasta w gruzy tamie
site duchowag jego obroncow.

Jednoczesnie okazaly sie bardzo skuteczne interwencje
lekkich samolotow bombowych, ktére lekkimi bombami i og-
niem karabinéw maszynowych potrafity kilkakrotnie zmienic
potozenie na froncie przez swoje wkroczenie. Zwitaszcza na od-
cinkach, gdzie niespodziewane pojawienie sie lotnictwa zasko-
czylo oddziaty naziemne. Pomimo czestych staré pojedynczych
samolotow czy kluczy nie doszto na terenie Hiszpanii do wiel-
kiej walki powietrznej. Zadna ze stron walczacych nie chce za-
ryzykowacé swej sity powietrznej w walce, ktéra nawet w wy-
padku zwyciestwa nie da zupelnego opanowania powietrza,
gdyz dostarczanie samolotow wraz z zatogami przez zaintere-
sowane mocarstwa obce uzupetni powstate braki. Skuteczna
dziatalno$¢ lotnictwa mysliwskiego dowodzi, ze pisanie
0 ,,zmierzchu lotnictwa mys$liwskiegou w zwigzku z poteznie-
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jacym uzbrojeniem i wzrastajacg szybkoscia samolotow bom-
bowych jest co najmniej przedwczesne.

Szczeg6lny charakter wojny i uzupetnianie lotnictwa stron
walczacych przez mocarstwa oscienne stwarzajg w wojnie do-
mowej w Hiszpanii warunki tak odmienne od normalnych, ze
o0 dosSwiadczeniach wojny hiszpanskiej méwié¢ hedzie mozna
dopiero po jej ukoniczeniu.

W kazdym razie to jest juz pewne, ze nawet znaczna lot-
nicza przewaga, jakg w roznych fazach wojny mieli badZ czer-
woni, badz biali, nie dala zadnej z tych stron rozstrzygniecia
wojny.

Czwarta wojna (wihasciwie konflikt) w Chinach, uzupet-
nita doswiadczenia lotnicze przede wszystkim w dziale lotnic-
twa bombowego. Wspaniate wyczyny lotnictwa japonskiego
(nalot samolotéw bombowych na Szanghaj z bazy potozonej
w Japonii) sa ostroga przyspieszajagca zbrojenia Anglii i Ame-
ryki. Latwo palny materiat, z ktérego sa budowane miasta
chinskie i potgczone z kazdym bombardowaniem pozary, pod-
noszg groze tych nalotow. Nalezy z ostroznoscig traktowaé po-
dawane przez Japoriczykéw dane o zestrzeleniu 146 samolotéw
chinskich i o zniszczeniu przez bombardowanie 205 samoto-
tobw. Loty bombowe lotnictwa chinskiego i bombardowanie
miast japonskich z baz potozonych o0 2000 km od celu nalotu
potwierdzajg doktryne o mozliwosci dziatania lotnictwa w bar-
dzo dalekim zasiegu.

Materiat doSwiadczalny walk kolonialnych jest znacznie
tatwiej stresci¢ niz materiat czterech wojen. Mianowicie wszel-
kie zamieszki i powstania uSmierzajg sie najtatwiej przez uzy-
cie lotnictwa. Samo zjawienie sie samolotow wptywa uspoka-
jajaco na burzacych sie tubylcow. Tam gdzie zamieszki wy-
buchty, wyprawa samolotow rozprasza gromadzace sie oddzia-
ty powstancze, a siejac Smierc i ogien, sama niedosiezna dla ich
broni, wzbudza nieopisang groze i poczucie bezsilnosci. Trans-
port oddziatbw drogg powietrzng do miejscowosci zagrozo-
nych wybuchem powstania czesto w sposdb bezkrwawy przy-
nosi uspokojenie.

Materiat doSwiadczalny czterech wojen mdéwi nam, ze lot-
nictwo wroga mozna odeprze¢ tylko lotnictwem wiasnym, ze
bez silnego lotnictwa wojny prowadzi¢ nie mozna, ze aczkol-
wiek lotnictwo nie dato nigdzie rozstrzygniecia wojny, to jed-



nak lotnictwo to rozstrzygniecie przygotowuje w pierwszych
dniach wojny i przy$piesza w czasie jej trwania.

Doswiadczenia ostatnich wojen nie potwierdzity tezy, ze
lotnictwo moze dziataniem samodzielnym rozstrzygna¢ wojne.
Moze jest to skutkiem tego, ze rozpatrywane cztery wojny to-
czyty sie w warunkach odmiennych od warunkéw wojny w Eu-
ropie.

Jedno jest doswiadczenie wspdlne i zgodne we wszystkich
wojnach i powstaniach ostatnich 20 lat: bez silnego lotnictwa
nic mozna prowadzi¢ wojny nowoczesnej, brak silnego lotnic-
twa — to kleska.

Bolestaw Pigtkowski.

— Lotnictwo jest straza przedniag wszystkich sit zbroj-
nych Panstwa i jedng z jego najwazniejszych czesci. Ono pierw-
sze rusza w béj samodzielnie na teren nieprzyjacielski. Jedno
czesnie broni wiasnego kraju przed lotnictwem nieprzyjaciela,
oraz dostarcza dowddcom i oddziatom innych broni wiadomosci
niezbednych do przeprowodzenia zwycieskiej walki.
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Czasopismo fachowe dla nizszego personelu
technicznego lotnictwa.

wanie nawet w dos¢ waskiej specjalnosci danej dziedziny wy-
maga personelu stale kroczacego w swym rozwoju naukowym
w stopniu prawic réwnolegtym. Zadaniu temu sprosta¢ moze
jedynie tylko odpowiednia prasa periodyczna. Nawet ksigzka
czy dzieto nie odtwarza nam wspotczesnego stanu rzeczy, al-
bowiem na ich opracowania i wydrukowanie potrzeba dosé
diugiego czasu, tak ze wszelkie nowe wynalazki czy ulepszenia
powstate tymczasem nie moga by¢ uwzglednione. Z tego tez
powodu ksigzka staje sie nieaktualng, nie tracagc mimo to
swycli wartosci dydaktycznych.

Lotnictwo w tym rozwoju wyprzedza znacznie inne dzie-
dziny techniki. Kazdy nieomal dzieA, tydzien, miesigc przyno-
si nowe wynalazki i ulepszenia. Wynalazki te i ulepszenia po-
Avinny by¢é dostepne zardwno personelowi, ktéry uzytkuje
sprzet lotniczy, jak temu, ktory go utrzymuje naprawia czy
tez wytwarza. Znajomos¢ teoretyczna a w zwigzku z tym gieb-
sze opanowanie i zrozumienie praktyczne pozwoli tak jednym
jak drugim na wiasciwg obstuge, naprawe czy wytwarzanie
tego sprzetu. W wyniku tego tak wytwdrca jak i uzytkownik
uniknie wielu nieporozumien czy tez uszkodzen samego sprze-
tu, a przez to postawi jako$¢ tego sprzetu na odpowiednio
wysokim poziomic.

Wydawane przez Dowddztwo Lotnictwa Swietne ksigzki
i inne pomoce z rozmaitych przyczyn nie trafiajg do kazdego
pracownika, a czesto nawet trafi¢ nie moga. Stad tez wydaw-



nictwa te przede wszystkim musza pozosta¢ narzedziem pracy
dla wyzszego personelu technicznego, kierowniczego i nadzor-
czego. Dla nizszego personelu technicznego korzystniejsze be-
dzie danie odpowiednio przygotowanych opis6w w osobnej
prasie periodycznej. Krotki z natury opis w czasopi$mie bedzie
czytelnik mogt tatwo sobie przyswoic, a co najwazniejsze, ma-
jac czasopismo do swej statej dyspozycji jako swa wiasnosc
bedzie w moznosci stale je przegladac i przez to sie uczy¢. Dal-
szg zaletg jest to, ze opisy takie bedg mogty iS¢ réwnolegle
z nowo oddawanym do uzytku sprzetem, co jest prawie nie-
mozliwe w uktadzie ksigzkowym. Pozwoli to tatwo i w krotkiej
drodze opanowac sprzet lotniczy, ktory, jak juz wyzej zazna-
czono, W swym rozwoju bardzo szybko kroczy naprzéd.

Korzystanie z bibliotek jest dla wielu utrudnione, jesli
wrecz nie niemozliwe czy niedostepne. Zresztag nawet powazne
biblioteki nie majg odpowiedniej literatury i czasopism lot-
niczych.

Nasz materiat ludzki jest wyjatkowo zdolny i przewyzsza
pod wielu wzgledami cudzoziemcow. Trzeba mu tylko dopo-
méc, i to sitami wiasnymi, nie opierajagc sie wytgcznie na tym,
co mu dato lub da¢ moze nie wszedzie dostepne szkolnictwo
zawodowe czy specjalne kursy techniczne.

Dlatego tez kazdy chcacy i$¢ z postepem techniki, czy to
bedzie robotnik, majster, technik czy inzynier, musi korzy-
sta¢ z technicznej prasy periodycznej, prasy odpowiednio dla
kazdego zawodu dostosowanej.

Zadaniem prasy technicznej jest przede wszystkim nau-
czanie. Stanowi ono bowiem jej cel i racje bytu. Prasa ta nie
przynoszac ani powiesci, ani wiadomosci biezacych czy poli-
tycznych i t. p. moze tylko nauczaé. Aby za$ zdoby¢ zaintere-
sowanie czytelnikdw, musi by¢ jasna, doktadna i Scista. Zada-
nie to jest trudne i wymaga od redaktoréow i wspotpracowni-
kéw pism technicznych niezaleznie od wiadomosci fachowych
duzej kultury, dobrego stylu i znajomosci pedagogii. Dalej
konieczny jest kapital do utrzymania pisma na odpowiednim
poziomie, aby osiggneto cel zamierzony.

W dzisiejszej dobie w kazdym zawodzie spotyka sie cza-
sopisma przystosowane do kazdego szczebla wyksztatcenia.
Niektore z tych czasopism maja charakter mieszany, bedac
przeznaczone np. dla technikéw i inzynieréw i t. p.
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Biorgc pod uwage czasopisma lotnicze juz istniejace,
z ktorych kilka wymienie, stwierdzimy co nastepuje:

1) Wydawany przez Dowddztwo Lotnictwa ,Przeglad
Lotniczyn omawia organizacje lotnictwa wojskowego i jego
taktyke, a wiec przeznaczony jest dla personelu oficerskiego
lotnictwa.

2) Organ polskich inzynieréw’ lotniczych p. t. ,,Nowrosci
techniczne lotnictwal, pismo stojgce na bardzo wysokim po-
ziomie technicznym, daje przeglad aktualno$ci mieszanych
przeznaczonych dla szerszego grona inzynierdw i technikéw.

3) Czasopisma wydawane przez L. O. P. P., np. ,Lot Pol-
skiu itp., majg charakter wybitnie popularyzacyjny i jako ta-
kie sq przeznaczone dla ogétu nie zwigzanego z lotnictwem
zawodowo.

4) Wydawane (bezptatnie) przez Zwigzek Zawodowy Pra-
cownikow Lotnictwa ,Pracownik Lotnictwall wychodzacy
bardzo nieregularnie, nie cieszyt sie powodzeniem u ogo6tu pra-
cownikow ze wzgledu na bardzo skromny dziat techniczny,
a stad i niewtasciwe zainteresowanie pracownikéw przemystu
lotniczego.

5) Wydawane przez W. I. N. O. tygodnik ,Wiarusl, prze-
znaczony dla podoficerow, omawia zagadnienia wojskowe na
szczeblu podoficera piechoty, artylerii i t. p. rodzaju broni.
Swym zakresem nie siega w prace techniczng podoficera me-
chanika lotnictwa, ktérego przede wszystkim musi cechowac
duza znajomo$¢ ptatowca, silnika, osprzetu it. p., tak aby znat
jego uzycie, umiat go pielegnowac i leczy¢ czy postawi¢ witasci-
wa diagnoze leczenia.

Zatem duza rzesza nizszych pracownikow lotnictwa, tak
personelu wojskowego jak cywilnego oraz zajetego w fabry-
kach i przemys$le pomocniczym, pozbawiona jest zupetnie tech-
nicznej prasy zawodowej, pozbawiona wiec jest zupeinie prasy
doksztatcajacej.

Wprawdzie personel ten przechodzi rozmaitego rodzaju
kursy i przeszkolenia, trzeba jednak zaznaczyé, ze w ciggu
jednego roku po ukonczeniu szkoty czy kursu zapomina sie
prawie doszczetnie nabyte wiadomosci teoretyczne wskutek ich
niestosowania w praktyce. Nalezy bowiem podkreslié, ze na-
wet najbardziej uczony cztowiek pozostanie wkrdtce w tyle,
jesli nie Sledzi bezustannie postepu techniki, a cata wiedza, ktn-



ra nabyt w ciggu studidw, bedzie prawie bezuzyteczng dla je-
go dziatalnosci, jesli wiedzy tej nie bedzie wzbogacat nowymi
czynnikami, powstajgcymi codziennie w wyniku prowadzo-
nych badan.

Robotnik fabryczny, ktory w obecnym stanie ma jeszcze
na ogo6t niedostateczne wyksztalcenie teoretyczne, w zwigzku
z czym i w pracy praktycznej nie stoi wysoko, powinien sie
stale doksztatca¢, i to wtedy, kiedy ma czas i che¢ do tego.
Moznos¢ te daé mu powinno czasopismo odpowiednio do tego
przystosowane.

Czasopismo to w og6lnym zarysie powinno spetnia¢ na-
stepujace zadania:

— omawiaé¢ wszelkie nowosci i wynalazki lotnicze z ich
podstawowym uzasadnieniem teoretycznym;

— dawac stale wiadomosci ogdlnoksztatcace z zakresu fi-
zyki, chemii, rysunkéw technicznych i t. p. w zastosowaniu do
elementarnej teorii silnikéw, platowcoéw, osprzetu i t. p., stwa-
rzajagc odpowiednie cykle wyktadow. Cykle te powinny obej-
mowaé catoksztatt zagadnien bedacych przedmiotem danego
wyktadu. Powinno tam by¢ dobre uzasadnienie i przekonywa-
jaca odpowiedZ na wszystkie zagadnienia dotyczace danego
przedmiotu;

— musi omawia¢ technike warsztatowga, na ktéra sie skia-
da catoksztatt naprawy czy wytwarzania silnika, platowca czy
osprzetu, np. technike prac stolarskich, S$lusarskich, blachar-
skich, obrdbki mechanicznej, obrdbki termicznej itp., technike
pomiaréw warsztatowych, pasowan i t. d. oraz wszelkich ulep-
szeh i nowosci z tych dziedzin;

— omawiaé sprawy organizacji pracy i higieny pracy;

— dawac techniczne opisy silnikéw, platowcow i osprzetu
bedacych w uzyciu oraz zasad ich pracy, obstugi, naprawy i t. p;

— by¢ pomoca naukowg dla olbrzymich rzesz ucznidw,
tak personelu cywilnego jak wojskowego.

Zamiast zeby jak zagranicg kazda wytwdrnia wydawata
swoj biuletyn (np. Fokker, H. Suiza itp.), co prawda nic o ta-
kim kierunku, jak tu przedstawiono, gdzie sprzet danej wy-
twaérni jest odpowiednio osSwietlony, celowe bedzie uzgodnienie
wszystkich poczynan w jednym odpowiednio do tego przysto-
sowanym czasopi$mie.
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Czasopismo takie powinno wychodzi¢ pod kierownictwem
Dowddztwa Lotnictwa, w oparciu o kapitat wszystkich zain-
teresowanych fabryk lotniczych i przemystu pomocniczego, co
hy pozwolito postawi¢ to czasopismo na odpowiednim pozio-
mie technicznym, przy odpowiedniej objetosci i szacie ze-
wnetrznej .

Aby czasopismo znalazto sie w reku kazdego pracownika
lotnictwa, co zresztag musi by¢é obowiazkiem, powinno byc¢
w cenie od 0.50 do 1.00 zt najwyzej, zaleznie zresztg od tego,
czy bedzie to dwutygodnik, czy miesiecznik.

Nakoniec nalezy stwierdzié¢, ze posrednim celem tak szko-
lenia jak doszkalania personelu jest podniesienie sprawnosci
gospodarczej przedsiebiorstwa.

Prawda, Zze do wspomnianego celu szkolenia personelu
moga prowadzi¢ rézne drogi i $rodki. Smiato rzec mozna, ze
prasa periodyczna jest moze jednym z najwazniejszych ogniw
tego tancucha, ogniwem, ktére jako doksztatcajgce optaca sie
najtaniej i ktére moze w dobie obecnej mimo wszystko nie jest
jeszcze nalezycie doceniane i wykorzystane.

Dlatego tez sprawa szkolenia personelu w sposéb wyzej
podany powinna wejs¢ w krag zainteresowan nie tylko na-
szych naczelnych wiadz lotniczych, ale takze wiascicieli i kie-
rownikOw przedsiebiorstw lotniczych i przemystu pomocni-
czego.

Nie idega bowiem watpliwosci, ze doszkalanie personelu
nizszego moze przynie$¢ duze korzysci zar6wno temu perso-
nelowi jak i przedsiebiorstwom. Stanowi to wazne zagadnienie
nie tylko dla osobistych intereséw, ale takze jako wazny czyn-
nik dla obrony panstwa i dla rozwoju pod wzgledem intelektu-
alnym polskiego mechanika.

Majac te wzgledy na uwadze w ostatecznej konkluzji do-
chodzimy do wniosku, ze optacitoby sie utworzy¢ czasopismo
fachowe dla nizszego personelu technicznego lotnictwa-, zwiasz-
cza ze koszt jego mimo wszystko bytby nieznaczny w stosunku
do wartosci uzytkowanego sprzetu lotniczego i do osigganych
w ten sposéb korzysci w postaci nauczania.

Adam Gierut.



Blaski i cienie sportu w lotnictwie.

Stan sportu w lotnictwie w chwili obecnej.

Do niedawna sport w lotnictwie, szczerze mowigc, nie
istniat.

Zdarzaty sie w poszczegdlnych jednostkach proby wyry-
wania personelu latajacego, o ktory w tym wypadku gtéwnie
nam chodzi, z tej smutnej gnusnosci. Proby te jednak zwykle
konczyty sie niepowodzeniem. Rzeczywiscie wydaje sie to dziw-
nym, ale miodziez przychodzaca do putkéw szybko zapominata
0 konieczno$ci uprawiania sportow, uwazajac je za zbedne, tym
wiecej ze nacisk ze strony starszych kolegow byt staby, albo
nie byto go wecale.

Inicjatywa ruszenia z letargu personelu latajgcego spoty-
kata sie przewaznie z niepowodzeniem.

Przypominam sobie nastepujacy wypadek w r. 1930 w pew-
nej jednostce lotnictwa. Jeden ze starszych kolegdw, zapalony
szermierz, usitowat wprowadzi¢ state ochotnicze lekcje szer-
mierki w sezonie zimowym dla oficerow, polecit wiec podpo-
rucznikowi X, uprawiajgcemu z zamitowaniem dawniej w Kor-
pusie Kadetow i Szkole Podchorgzych szermierke, sporzadze-
nie spisu ochotnikdw. Skutek byt nadspodziewany, na zapy-
tanie, ilu oficeréw zgtosito swoj udziat, podporucznik X stuz-
biscie zameldowat: ,,Dwuch panie majorze"”, pan major i ja*“.

Pamietam, ze Smiechu wtedy byto duzo, ale czy doprawdy
nie byto to smutne? Podobnie koniczyty sie i inne proby.

Pierwszg jasko6tka sportu w lotnictwie byty kursy narciar-
skie organizowane, ze sie tak wyraze pod naciskiem i protek-
toratem Dowddztwa Lotnictwa.
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Ale z wielkim spotkaty sie oporem wsréd najmtodszych!
Przypuszczam, ze gtdwnym powodem tego braku entuzjazmu
byt chroniczny brak gotéwki u najmtodszych, a co za tym idzie
konieczno$¢ starania sie o nig lub robienia dilugéw na zakup
dos¢ drogiego sprzetu.

W krotkim jednak czasie narciarstwo uzyskato w lotnic-
twie prawo obywatelstwa. Mozna powiedzieé, ze stato sie na-
szym ,,narodowym sportem-1 i kto wie, czy nie jedynym na-
prawde powaznie uprawianym przez personel latajacy lot-
nictwa.

Dowody tego mamy w licznym uczestnictwie w tegorocz-
nych mistrzostwach narciarskich wojska, gdzie lotnictwo nie
tylko zaakcentowato wyraznie swojg obecnos¢, ale i Swiecito
duze sportowe powodzenia.

Dalszym etapem rozwoju sportow w lotnictwie byto utwo-
rzenie wojskowych klubéw sportowych lotniczych oraz zorga-
nizowanie zawoddéw sportowych w réznych gateziach sportéw
0 nagrode sportowg dowddcy lotnictwa.

Poczatek, jak kazdy zreszta, jest trudny, ale juz po roku
stosunek do sportu i wychowania fizycznego, ulegt korzystnej
zmianie na lepsze.

Szczego6lInie widoczne to w Szkole Podchorgzych Lotnictwa
w Deblinie. Jest to objaw ogromnie pocieszajacy, gdyz wycho-
wankowie, wychodzacy do putkdéw, majac przez trzy lata racjo-
nalnie wszczepiane wychowanie fizyczne, na pewno w wigkszo-
§ci wypadkdéw idei tych nie wypacza.

Wojskowe kluby sportowe lotnicze majg tu wdzieczne po-
le do dziatania, by zainteresowa¢ najmtodszych przybytych do
putkow oficeréw w poszczeg6lnych sekcjach i nie dopusci¢ do
bezczynnos$ci gnusnosci.

Nagroda przechodnia, warunki i punktacja.

Obecne jednak warunki zdobycia nagrody przechodniej
dowodcy lotnictwa sg utozone troche nie sportowo.

W pierwszym roku istnienia nagrody przechodniej w po-
szczegblnych zawodach sportowych zarysowata sie wyzszos$é
Szkoly Podchorgzych Lotnictwa, w nastepstwie czego w roku



nastepnym widzimy ograniczenia, ktére nasuwajg pewne za-
strzezenia.

Rozumie sig, ze ograniczenia te majg na celu zmniejszenie
przewagi Szkoty nad pozostatymi jednostkami.

Wprowadzono procentowo$¢é udziatu kadry zawodowej
w zespotach podchorgzych, zabroniono mistrzom poszczegol-
nych gatezi sportu brania udziatu w swoich konkurencjach po
raz wtory itd. Uwazam, ze regulamin ten nalezatoby poddac re-
wizji pod katem powszechnosci sportu, w tym znaczeniu, zeby
dany wojskowy klub sportowy reprezentowali ci przedstawicie-
le, ktérzy sie do tego najbardziej nadaja.

Przekonany jestem, ze przy wysitku kazdy wojskowy klub
sportowo-lotniczy bedzie mdégt $miato wspotzawodniczy¢ ze
Szkotg, a jest rzecza znang, ze Swiadomos¢ silnego przeciwni-
ka zacheca i zmusza do intensywniejszych wysitkéw i pracy.
Droga natomiast ograniczen udziatdw, procentowos$¢ itp. na
pewno nie przyczynia sie do rozwoju sportu w lotnictwie.

Wysitek jednak oddziatowego klubu sportowego musi by¢
prawdziwy i rzetelny, a nie ogranicza¢ sie tylko do wyznacza-
nia w ostatniej chwili przypadkowego przedstawiciela i wysy-
tania go na zawody, aby wypetni¢ odpowiednie zarzadzenia
okregu Lotniczego Zwigzku WKS. O ile wiem, dzieje sie to
przewaznie witasnie w przytoczony wyzej sposob, a na to szko-
da kazdego wydanego grosza. Przy dobrych checiach mozna za-
wsze znalezé czas na odpowiednie przygotowanie sie.

Przyktadem tego moze by¢ zdobycie pierwszego miejsca
zespotowego w zawodach szermierczych Okregu Lotniczego
przez zesp6t oficerow WKS ,,Okecie". Fakt ten powmien by¢
przyktadem i catkowicie obala przekonanie ogétu o niepoko-
nalnosci Szkoty. Trzeba jednak wiozyé w przygotowanie do za-
wodoéw troche zapatu i pracy, wyniki nie dadzg na siebie
czekac.

Chciatbym réwniez omoéwié punktacje poszczegolnych ga-
tezi sportu wchodzacych w skiad nagrody prechodnej.

Regulamin nagrody przewiduje np. w lekkiej atletyce za
pierwsze miejsce 6 punktow, drugie 5 punktéw, trzecie 4 — itd.
Punktacja taka wydaje sie krzywdzgca.

W mistrzostwach Polski w lekkiej atletyce punktuje sie
w nastepujacy sposob: pierwsze miejsce — 13 punktéw, dru-
gie — s, trzecie — 5. czwarte —3, pigte — 2, szdste 1, Ocena
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taka jest wprowadzona réwniez w ptywaniu, a stusznosci jej
chyba udowadnia¢ nie trzeba.

Za sztafety punkty liczg sie podwdjnie, co jest zrozumiate
ze wzgledu na wysitek walczacego zespotu w odréznieniu do
wyczynu jednostki.

Przy takiej punktacji uwydatnia sie warto$¢ zespotdéw, gdy
obecnie réznicy tej nie wida¢. Zastosowawszy taka punktacje
otrzymamy po dodaniu punktéw w gateziach sportu wchodza-
cych w sktad nagrody przechodniej witasciwy obraz walczacych
WKS i ich warto$ci. Sprawe te uwazam za bardzo powazng
i zmiany w regulaminie nagrody przechodniej w tym duchu za
konieczne.

Organizacja zawoddw centralnych.

Poszczeg6lne WKS lotnicze otrzymujg na poczatku roku
zarzgdzenia od Okregu Lotniczego jako instytucji nadrzednej
zaszczyt organizowania zawodow sportowych, wchodzacych
w skitad konkurencji nagrody przechodniej dowddcy lotnictwa.
Na przygotowanie jest zwykle okoto p6t roku czasu.

Jak to wyglada w praktyce? Szczerze méwiac do$¢ smut-
no. Bylem obecny na wszystkich dotychczasowych imprezach
organizowanych przez WKS lotnicze i nie moge powiedzie¢, ze-
bym widokiem ich byt zbudowany.

Nic mam zupetnie na mysli jakiejkolwiek krytyki i nie
chciatbym nikogo dotknac, jesli pisze to, to mam na mysli je-
dynie dobro sportu w lotnictwie i propagande lotnictwa na ze-
whnatrz.

Nie majagc na mysli jakichkolwiek ztosliwosci podzieli¢
chciatbym sie z ogdtem, kolegébw swymi spostrzezeniami, ktdre
moze cho¢ czeSciowo mogg sie przyczyni¢ do poprawy stosun-
kéw panujacych obecnie w tej dziedzinie.

Zdajg sobie sprawe, ze WKS oddziatowe majag ogromne
trudnos$ci w organizowaniu zawodow centralnych, wchodzg tu
W gre najrozmaitsze czynniki, jak trudnosci finansowe, ma-
newry, wyjdzdy stuzbowe, brak czesto wiasnych urzadzen spor-
towych, sprzetu itp.

Nie mniej jednak dla chcacego nie ma nic trudnego, mo-
wi przystowie, wiec jak dotad to réznie bywato, lepiej i go-



rzej. Byty nawet czasem potozenia do$¢ komiczne, nie $wiad-
czace najlepiej o wydajnos$ci zainteresowan wyznaczonych or-
ganizatoréw.

Na przyktad zawody ptywackie; piekny reprezentacyjny
basen, pora co prawda do$¢ wczesna, bo siédma rano, wszyst-
ko gotowe, sznury torowe przygotowane, megafon, nawet po-
goda sprzyja.

W zdziwienie wprowadza mie jednak fakt, ze na dziesieé
istniejgcych tordw organizatorzy przygotowali dostownie jeden
tylko stoper.

To nie jest juz wesote, gdyz nie po to przyjezdza sie z ca-
tej Polski na centralne zawody o mistrzostwo lotnictwa, aby ob-
serwowac takie proby organizacyjne.

Przypuszczam, ze nic jest to dobra metoda zwlaszcza
w odniesieniu do najmtodszych biorgcych udziat w zawodach
kolegobw — podchorgzych, podoficerow zawodowych i nadter-
minowych.

Cala organizacja spoczywata w rekach jednego miodego
oficera, ktdry bedac jednoczes$nie kierownikiem zawodow, se-
dzia, torowym i sekretarzem w jednej osobie, oczywiscie rady
sobie da¢ nie mogt przy najwiekszych nawet wysitkach.

Poszczegdlne biegi puszczane byly na glos, gdyz, o pisto-
lecie startowym lub o jakim$ gwizdku sygnatowym nie pomy-
§lano w ogole, funkcje startera petnit jeden z zawodnikow.

Widok byt nadzwyczaj smutny. Gieboko i z ulgg ode-
tchnatem, gdy zawody dobiegty konca, tym wiecej, ze lekko-
myslnie ubiegtego dnia zaprositem na te impreze jednego z czo-
towych dziennikarzy sportowych, chcagc mu pokazaé¢ tezyzne fi-
zyczng lotnictwa (na szczesScie redaktor widocznie zaspawszy
nie przyby!).

Obserwujac organizacje mistrzostw lotnictwa w poszcze-
gbélnych dziatach sportu stwierdzam, ze odbywajg sie te impre-
zy przy ,drzwiach zamknietych", inaczej méwigc bez publicz-
nosci.

Pytanie dlaczego? Czyzby$my sie wstydzili naszych wyni-
kéw? Czy moze organizacyjnie nie dorosliSmy do przeprowa-
dzania imprez o charakterze og6lnym.

Wydaje mi sie, ze przy umiejetnej reklamie organizato-
rzy mogliby wydatnie zasili¢ skromne zasoby swego WKS.
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Jako przykiad poda¢ moge mistrzostwa Szkoty Podchorg-
zych Lotnictwa w Deblinie, organizowane przez WKS Orleta.
Dochdd z tej imprezy wynidst okoto 350 zt, a przeciez zapo-
minaé nie nalezy, ze Deblin jest najmniejszym z os$rodkdw,
gdzie sg zatlogowane jednostki lotnictwa. Zawody te, ktore za-
szczycili przybyciem, dowddca lotnictwa, p. gen Rayski i pre-
zes Okregu Lotniczego Zwiagzku WKS pptk. dr Fiumel, znala-
zty swdj oddzwiek w prasie codziennej, stwierdzajacej wysoki
poziom sportowy i doskonatlg organizacje. Jaskrawo odbija sie
od organizowanych dotychczas imprez centralnych organiza-
cja mistrzéw strzeleckich lotnictwa, gdzie z prawdziwym po-
dziwem wyrazié¢ trzeba uznanie dla organizatoréw, ktérzy nie
szczedzac zapewne trudéw sprowadzili na odbywajace sie za-
wody strzelania do rzutko6w mistrzowski zespét Polski, ktory
nie tak dawno zdobyt zaszczytny tytut mistrza Europy.

Smiata ta inicjatywa powinna by¢ przyktadem dla wszyst-
kich WKS lotniczych.

Cudze chwalicie, swego nie znacie.

25 lipca br. mozna byto czyta¢ w pismach codziennych
W rubryce sportowej nastepujgce wzmianki.

»Mistrzostwo wojska na rok 1938 i nagrode przechodnig
Zwiagzku WKS zdobyta druzyna VIII Okregu Z. W. K. S. ,,Po-
morze* przed druzyng Marynarki Wojennej i Lotnictwem.
Startowato 14 okregéw Zwigzku WKS*,

Brawo! Rece same skiladajg sie do oklaskow. Czytamy
dalej.

,Zawody o0 mistrzostwo wojska odbyly sie na wspania-
tym nowym basenie w Poznaniu w obecnosci okoto 3.000 wi-
dzow”.

Powinnismy by¢ zadowoleni i dumni. Duze powodzenie
lotnictwa na terenie wojskowo-sportowym.

Gorzej jednak, gdy siegniemy za kulisy tego powodzenia.

Dwa pierwsze miejsca dla Okregu VIII Pomorze, zdobyt
kapral Wieczorek z lotniczego WKS Sep, Torun.

Czyz bysmy byli juz tak pewni siebie, ze odstepujemy na-
szego zawodnika innemu okregowi?



Nie, bo jak sie okazato, umieszczamy sie na trzecim miej-
scu w mistrzowstwach wojska (z punktami zdobytymi przez
kpr. Wieczorka byliSmy stanowczo na pierwszym). Wynik
— przegrywamy zespotowe pierwsze miejsce w mistrzostwie
wojska, a co gorsza, tracimy olbrzymi czynnik propagando-
wy, ktdry by nam przypadt w udziale w obecnosci, jak wspom-
niatem wyzej, 3.000 rzeszy publicznosci. Bez komentarzy...

A dalej. Mistrzostwa lekkoatletyczne okregu lotniczego,
ktére sie odbyly przy udziale mistrza Polski w lekkiej atlety-
ce w 0gdlnej klasyfikacji za rok 1938 druzyny WKS Orleta, zo-
staty przeprowadzone w jednym z wiekszych miast polskich,
o starej i duzej kulturze sportowej, niestety na boisku odlegtym
o dwa kilometry od miasta i 0o godz. 7.00 rano. Oczywiscie bez
udziatu publicznosci .

Mistrzostwa kolejowego przysposobienia wojskowego
(KPW) gromadza od dwoch lat tysigczne rzesze, imponujac
rozmachem doskonatej organizacji, bedacej Swiadectwem do-
brze zrozumianej wartosci sportu dla spraw przysposobienia
wojskowego.

W roku ubiegtym na mistrzostwach lotnictwa w lekkiej
atletyce byto obecnych okoto 150 widzéw wytgcznie sposrod
miejscowego putku lotniczego, w tydzien natomiast pozniej mi-
strzostwa tego samego kolejowego przysposobienia wojskowe-
go, obserwowato z zaciekawieniem okoto 7.000 ludzi.

Liczby te mowig za siebie. Znamienne, ze niemym $wiad-
kiem obydwoch imprez byt ten sam stadion.

Whniosek.

Pora najwyzsza, bysmy zerwali z kompleksem nizszosci.
Musimy zdaé sobie sprawe z wilasnej niewatpliwej wartosci,
ktérej niedoceniamy, jasno spojrze¢ wstecz, stwierdzi¢ waz-
no$¢ zagadnienia i dotychczasowe btedy i wspolnym wysitkiem
na wszystkich szczeblach, na ktérych sie znajdujemy, posta-
wic¢ sport w lotnictwie na takim poziomie, jakiego wymaga od
nas charakter ciezkiej stuzby w powietrzu.

Por. Zbigniew Osuchowski.
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Polskie samoloty w salonie paryskim

Z poczatkiem listopada odeszty do Francji samoloty prze-
znaczone do salonu paryskiego.

Przcdtym odbyt sie na Okeciu pokaz samolotdw.

Chcac zaznajomic¢ naszych czytelnikéw z polskimi najnow-
szymi samolotami zamieszczamy ich ryciny i og6lne omdwie-
nie. Blizsze szczegdly podamy w sprawozdaniu z wystawy pa-
ryskiej.

W salonie zostang wystawione:

— $redni samolot bombowy ,,tos",

— samolot mysliwski i bombowy nurkowy ,Wilk’]

— lekki samolot bombowy i rozpoznawczy ,,.Sum*,

— samolot obserwacyjny ,,Mewa",

— samolot zaprawowy i szkolny dwusilnikowy ,Wyzet*,

— samolot komunikacyjny ,,Wicher".

Wiasciwosci poszczeg6lnych samolotow sg podane przy ry-
cinach.

L. S.
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Kabina pasazerska samolotu komunikacyjnego ,Wicher



Latajgcy model samolotu transatlantyckiego Cams 161.

Dnia 10 czerwca rb. w Sartrouville inzynier Hnrel wykonat
pierwszy lot na modelu latajagcym transatlantyckiego samolotu
Cams 161. Dane charakterystyczne modelu sg nastepujace:

Stosunek zmniejszenia jak 1:2,6.

Zaloga — 2 osohy.

6 silnikdw Train po 40 K.M. przy 2300 obr/min.

Smiglo metalowe tréjramienne o skoku zmiennym na zie-
mi — S$rednica $Smigta 1,5 m.

Rozpietos¢ 17,7 m.

Dtugosé 12,4 m.

Wysokos$¢ 3,4 m.

Powierzchnia no$na 38,7 m2

Giebokos¢ skrzydia (w czesci srodkowej) 2,69 m.

Ciezar catkowity maksymalny 2275 kg.

Obcigzenie na m2 58,5 kg/m2

Obcigzenie na KM (przy starcie) 9,7 kg/KM

Szybkos¢ maksymalna na wysokosci 950 m — okoto 220
km/godz.

Samolot transatlantycki Cams 161 ma by¢ wyposazony
w 6 silnikéw Hispano 12 J, jego rozpieto$¢ ma wynosi¢ 46 m,
a ciezar catkowity 40 ton.
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Wskaznik potozenia podwozia SmitlTa.

F-ma Smith Aircraft Instruments (Londyn) opracowata no-
wy typ V. 345 wskaznika potozenia chowanego podwozia.

Wskazania sg zapewnione dzieki zapalaniu si¢ odpowied-
nich zarowek elektrycznych. Goérne zar6wki sg umieszczone za
szybkami czerwonymi i zapalajg sie po wypuszczeniu podwozia.

Dolne zarowki sg zastoniete zielonymi szybkami i zapale-
nie sie ich oznacza wciggniecie podwozia. Poza tym przyrzad

W skaznik Smitlra.

posiada 2 zaréwki zapasowe (dolna zielong i gérnag czerwong),
jako rezerwe na wypadek przepalenia sie zaréwek gtéwnych.

W $rodku tarczy przyrzadu umieszczony jest przycisk,
przez naci$niecie ktérego witacza sie zaréwki zapasowe. Ten
sam przycisk stuzy jednocze$nie do regulowania natezenia sity
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Swiatta, — w tym celu nalezy przycisk pokreci¢ w odpowiednig
strone.

Zarowki sygnalizacyjne przyrzadu sa elektrycznie potaczo-
ne z mechanizmem podnoszenia podwozia.

Ciezar przyrzadu wynosi—370 gr., wymiary — 95X95 mm.

— Personel techniczny i pomocniczy, obstugujacy sprzet,
musi pamieta¢, ze od jego pracy zalezy mozno$¢ wykonania za-
dania, a czestokro¢ i zycie zatogi.



Silnik lotniczy Walter-Minor 6.

Zaktady Waltera w Pradze (Czechy) wypuscity nowy sil-
nik lotniczy ,,Minor 6, shomologowany wedtug miedzynaro-
dowych przepiséw C. I. N. A., o nastepujgcych danych charak-
terystycznych.

(i cylindréw odwroconych, chtodzonych powietrzem, kon-
strukcja analogiczna do cylindrow silnika Minor 4 (4-cylindro-
wego).

Wat korbowy o 6 wykorbieniach, ustawiony na 7 tozy-
skach gtadkich, 1 kulkowym.

Silnik lotniczy Walter-Minor C

Korhowody z kutego hiduminium.
Ttoki z lanego hiduminium.
Gtowice cylindrow z aluminium, cylindry ze stali, zamo-
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cowane w aluminiowym karterze (z dwoch czes$ci) przy pomo-
cy 4-ch kotkdw Srubowych.

Smarowanie catkowicie samoczynne — pompa szybowa po-
tréjna.

2 iskrowniki Scintilla Vertex.

2 gazniki Walter - Hobson AIl-37—BX.

Podstawki do wbudowania 2 pomp paliwowych i rozrusz-
nika elektrycznego lub mechanicznego.

Silnik dostarczany jest z piastg dla Smigta drewnianego lub
tez z rowkowanym czopem $migta dla $migiet metalowych
0 zmiennym hydraulicznie skoku (réwniez ze sterowaniem re-

gulatora dla Smigiet Hamiltona constans speed).

Dane liczbowe silnika:

$rednica ttoka 105 mm
skok 115 mm
pojemnos$¢ cylindra 5,97 Itr.
stopien sprezania 6

moc nominalna przy ziemi przy 2300

obr/min. 140 KM
moc najwieksza przy ziemi przy 2500

obr/min (w ciggu 5 minut) 150 KM
paliwo 57 oktanéw
zuzycie paliwa 265 gr/KM/godz.
ciezar silnika z osprzetem 148 kg
dtugos¢ silnika 1352 mm
wysokos$¢ silnika 722 mm
szeroko$¢ silnika 368 mm



Silnik lotniczy.

De Havilland Gipsy Twelve (XII).

Silnik Gipsy XII zostat zbudowany jak i poprzednie silniki
Gipsy, przez mjr. F. B. Halforda i jest obecnie budowany
w serii.

Silnik ten przeszedt homologacje cywilng (50 godzin)
i wojskowg (100 godzin). Wyposazony w osprzet wedtug zgdan
Ministerstwa Powietrza, otrzymat oznaczenie ,,Gipsykind 1.

Silnik ten jest specjalnie przewidziany dla $migiet ,con-
stansspeed” (typ D. H. 4000).

Chtodzenie tego silnika odbywa sie przy pomocy powietrza
doprowadzanego od tytu. W tym celu krawedz natarcia skrzy-
dta musi posiada¢ otwory (obacz fotografie), przez ktére po-
wietrze niezbedne do chtodzenia dostaje sie specjalnym przewo-
dem do silnika (od tytu). Fabryka De Havilland stwierdza na
podstawie prob w tunelu i w locie, ze otwory te, umieszczone
mniej wiecej w odlegtosci % promienia $migta, nie wywotujg
szkodliwego wptywu na wiasnosci aerodynamiczne skrzydia,
w ktorym sg wykonane.

Nowy system doprowadzenia powietrza do chtodzenia oraz
zastosowanie reduktora z szybami cylindrycznymi prostymi
(wat sSmigta ponizej watu silnika) (przektadnia 1:0,667), po-
zwolity nadaé¢ ksztalt ciata obrotowego catej przedniej czesci
silnika wraz z piastg $migta. Srednica samego silnika jest nie-
wiele wieksza od $rednicy ostony czopa $migta (ob. fotogr. sil-
nika wbudowanego na samolocie D. H. ,,Albatross*).

Silnik ma 12 cylindrow odwroconych, ustawionych
w ksztatcie V (60°).
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Poniewaz tyj) XII jest pochodnym od typow Gipsy Major
i Gipsy Six, caty szereg takich czesci jak ttoki, cylindry, gtowi-
ce itd. jest wymiennych z tamtymi typami.

Pojemnos$¢ wszystkich cylindrow jest akurat 2 razy wiek-
sza od pojemnosci wszystkich cylindrow Gipsy Six, sprawnos¢
natomiast 2,5 razy lepsza.

Cylindry sg wykonane ze stali weglowej, kutej, gtowice la-
ne ze stopu aluminium. Kazdy cylinder ma 1 zawdr ssacy i 1 za-
wor wydechowy. Prowadnice zaworow z brgzu, gniazda zawo-

Silnik De Havilland Gipsy Twelve (XII).

row ze stali, osadzone na gorgco. Zawmr wydechowy i kornce
trzondw zaworowych stellitowane dla zwiekszenia wytrzymato-
$ci. Kazdy zawo6r ma po 2 sprezyny koncentryczne.

Ttoki — z kutego stopu aluminium, posiadajg po 2 pier-
Scienie zwykte i po 1 — zbierajacym.

Korbowody o przekroju H — ze stali chromoniklowej.
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Wat korbowy kuty ze stali chromoniklowej, ustawiony na

8 tozyskach gtadkich.
Karter lany z elektronu.

Sprezarka posiada rotor kuty ze stopu aluminium, na fo-
zyskach kulkowych. Najlepsza wydajnosé przy 20.000 obr/min.
Gaznik S. U. typ A. V. P. 25 z samoczynnym regulatorem
ci$nienia mieszanki. Gaznik jest ogrzewany przy pomocy oleju

wychodzgcego z silnika.

Dwa iskrowniki B. T. H. i pompa prézniowa umocowane
z przodu silnika. Rozrusznik B. T. H. umieszczony na karterze,

w golrnej czesci.

Pradnica ustawiona z boku silnika, napedzana od watka
rozrzadu przy pomocy watka gietkiego. 3 pompy olejowe i 5
filtrow oleju sg zgrupowane razem i umieszczone pod sprezarka.

Iskrowniki i $wiece — ekranowane.

Dane liczbowe silnika.

Srednica tloka

skok —
pojemnos$¢ cylindra

stopien sprezania

dtugos¢ silnika —
szerokos$¢ silnika

wysokos$é silnika —
moc nominalna miedzynarodowa przy
2400 obr/min. na wysokoS$ci 2290 m.
moc najwieksza przy 2450 obr/min.

na wysokos$ci 2370 m.

moc najwieksza przy ziemi przy 2600
obr/min.

zuzycie paliwa przy 2200 obr/min.

na wysokosci 3050 m.

zuzycie paliwa na mocy najwiekszej
przy ziemi —
zuzycie oleju

118 mm

140 mm
18,372 Itr.
6

210 Cm

80 cm

95 cm

405/420 KM
410/425 KM
505/525 KM
91/95 lItr/godz.

200/214 ltr/godz.
3,4 do s litr./godz.



Silnik Lotniczy Hirth 508

Fabryka Hirth-Motoren G. m. b. H. w Stuttgart - Luffen-
hausen uzupeinita serie swoich 8-cylindrowych silnikéw, chto-
dzonych powietrzem (HM. 508 H i 508 J 0 mocy max. w ciggu
5 minut 240 KM), nowym silnikiem typu 508 D. o0 mocy mas.
w ciggu 5 min. 280 KM przy 3100 obr/min., mocy max. staft°i
255 KM przy 2990 obr/min. i mocy przelotowej 225 KM przy
2875 obr/min. Typ ten przeszedt juz proby homologacyjne.

Silnik Ilirlh HM 508 D, o mocy, 225/280 KM.

Posiada on 8 cylindrow odwroéconych ustawionych w ksztat-
cie V (60°). Pojemno$¢ wszystkich cylindréw wynosi 8 Itr .Cy-
lindry sg wykonane z zeliwa. 4 kotki Srubowe mocujg cylinder
do elektronowego karteru oraz jednocze$nie gtowice do cylin-
dra. Wat korbowy ustawiony na tozyskach rolkowych, jak row-
niez i gtowice korbowodow. Reduktor 1,5:1. Rotor sprezarki od-
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Srodkowej napedzany sprezyng z przektadnig 1:3,8. W tylnej
czesci karteru znajdujg sie napedy i potaczenia dla: rozruszni-
ka, pradnicy, sprezarki powietrznej, pompy paliwowej i obroto-
mierza, oraz dwa napedy wolne, obracajace sie z tg samg szyb-
koscig co $migto.

Zuzycie paliwa przy mocy przelotowej wynosi 210/gr./
KM, zuzycie oleju — 3 gr/KM.

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



Silnik lotniczy B.M.W. 132 dc.

Nowy silnik niemiecki B. M.W. 132 dc, chtodzony powie-
trzem 9 cylindrow w gwiazde, zostal juz zastosowany do wielu
samolotéw (Fw 200, Ju 90, Hs 126, Ar 95). Jest to silnik o naj-
wiekszej mocy z serii BMW 132, ROzni sie on od swego po-
przednika 132 da znacznie zwiekszong powierzchnig chtodzenia
i ulepszeniem sprezarki (odsrodkowa, jednostopniowa, obraca-
jaca sie 9,5 razy szybciej niz wat silnika). Oprocz tego silnik
ten ma regulator obrotéw Smigla ,constans speed“. Reduktor
1,61:1. Gaznik Mona-Hobson z regulatorem wysokosciowym
i z regulatorem cisnienia tadowania I-my Askania. Zuzycie pa-
liwa na przelocie 195—200 gr/KM.

Dane liczbowe silnika.

$rednica ttoka — 1555 m
skok — 162 mm.
pojemnos$¢ wszystkich cylindrow 27,7 lItr.
stopien sprezania 6.5
$rednica silnika 1,38 m

ciezar pustego silnika bez: piasty, $mi-
gha, rozrusznika, pompy, paliwa, prad-
nicy, sprezarki, ogrzewacza powietrza

i deflektoréw 525 kg
moc stala przy ziemi przy 2130
obr/min. 580 KM

moc stata optymalna na wysok. 3800 m 655 KM
moc najwieksza (30 min) przy ziemi przy 2290 obr/min. —
720 KM



moc naiwieksza (30 min) na wysok. 2900 m. przy 2290
obr/min. — 790 KM

moc najwieksza (5 min) przy ziemi przy 2370 obr/min. —
800 KM

moc najwieksza (5 min.) na wysok. 2500 m przy 2370
obr/min. — 870 KM

moc najwieksza (1 min) przy ziemi przy 2450 obr/min —
880 KM.

moc najwieksza (1 min) na wysokosci 2000 m przy 2450
obr/min. — 945 KM.

— Kontrola nie egzaminuje, lecz uczy, nagina do rygoru,
dociska wykonanie do dna i zaprawia podwitadnych do walki
z trudnos$ciami.
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Uzbrojenie lotnicze samolotu wielomiejscowego-

W czasopismie Aviation z IX. 1938 znajdujemy ciekawy
artykut na temat uzbrojenia lotniczego.

O warto$ci uzbrojenia samolotu stanowi nie tyle ilo$¢ sta-
nowisk ogniowych, co celowe ich rozmieszczenie oraz sposob
zamontowania, pozwalajacy na wzglednie tatwe i sprawne po-
stugiwanie sie karabinem lub armatkg. Szczegdlne trudnosci na-
suwa problem umieszczenia armatek, gdyz wystepuje tu sze-
reg czynnikéw, ktore konstruktor powinien wzigé¢ pod uwage,
jak: mechaniczne oddziatywanie sity odrzutu na konstrukcje,
stateczno$¢ samolotu, wptyw stanowiska na wiasnosci aerody-
namiczne, mozno$¢ lekkiego, sprawnego i pewnego kierowania
stanowiskiem przy mozliwie doktadnym celowaniu. Zado$¢-
uczynienie wszystkim wymogom jest zwilaszcza trudne wtedy,
gdy chodzi o umieszczenie dziatka na samolocie jedno- lub dwu-
miejscowym. Bez poroéwnania tatwiejsze jest uzbrojenie samolo-
tu wielomiejscowego, gdzie stanowiska ogniowe mogga by¢ roz-
mieszczone w taki sposob, ze zapewniajg dostateczne skupienie
ognia przez jednoczesne skierowanie kilku na jeden punkt*
a przy tym duze wymiary samolotu pozwalajg na wasciwe roz-
wigzanie stanowiska, umozliwiajgce strzelcowi tatwe prowadze-
nie ognia.

Schemat idealnego rozmieszczenia stanowisk ogniowych
na samolocie wielomiejscowym przedstawia rys. 1.
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Z dalszych rysunkow, przedstawiajgcych pole ostrzatu
poszczegdlnych $rodkdéw ogniowych, widzimy, ze najgrozniej-
szymi sg stanowiska przednie i tylne, gdzie mozna osiggnaé
prawie catkowity ostrzat przy widocznosci zblizonej do ideatu.

Pole ostrzatu stanowiska przedniego.

Itys. 2.

Stanowisko przednie zapewnia skuteczny ogien przy na-
padzie samolotu nieprzyjacielskiego od tylu, a w obronie za-
bezpiecza przed napadem od przodu; tylne umozliwia umiesz-
czenie zapory ogniowej z tytu samolotu zaréwno podczas ata-
ku jak obrony.



Pole ostrzatu stanowiska tylnego.

Rys. 3.

Najkorzystniejszym rozwigzaniem przedniego stanowiska
jest kulista wiezydzka zmateriatu przezroczystego, przedsta-
wiona na rysunku 4.

Armatka, celownik i siedzenie Strzelca sg umocowane na
state wewnagtrz kuli. Oczywiscie przy obecnych szybkos$ciach
nie moze by¢ mowy o recznym napedzie wiezyczki, zwtaszcza
przedniej, wystawionej bezposrednio na dziatanie strug powie-
trza. Niezbedny jest naped mechaniczny, zapewniajgcy obrot
kuli w ptaszczyznie podtuznej i poprzecznej. Do uruchomienia
wiezyczki stuzy dZwignia sterujagca mechanizm napedowy,
umieszczona przy siedzeniu Strzelca. W ten sposob strzelec
z siedzeniem i celownikiem nieruchomym w stosunku do dziat-
ka, majgc do dyspozycji site mechaniczng obracajgcg wiezycz-
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ke, moze prowadzi¢ dziatko za celem dopoty, dopdki sie znaj-
duje w polu ostrzatu Strzelca, jakby ,lecac” wiezyczka po $la-
dach nieprzyjacielskiego samolotu, podobnie jak pilot mys$liw-

Stanowisko przednie.

Rys. 4.

ski leci samolotem, t. zn. trzymajac cel na przyrzadach celow-
niczych. Osigga przez to mozno$¢ manewru, zblizong do ma-
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newru mysliwca, majgc jednocze$nie stateczng podstawe, kto-
rg zapewniajg wymiary, waga i moc duzego samolotu.

Spéd i ogon samolotu sg zawsze jego pietg achillesowg
i skazane sg na najbardziej niszczacy ogien nieprzyjaciela.

Typowe stanowisko tylne,

Rys. 5.
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Tylne stanowisko jest niezbedne zardéwno dla napadu jak
obrony. Wymiary ogona nie pozwalaja na zainstalowanie dziat-
ka o duzym kalibrze ze wzgledu na wymiary i ciezar podstawy.
Najczesciej wiec nalezy sie ograniczy¢ do umieszczenia karabi-
na maszynowego. Pole ostrzatu (rys. 3) i zwrotno$é¢ tylnego
stanowiska sg gorsze od przedniego. Jednak nie jest tu juz

Stanowisko gérne.

Rys. 6.

tak konieczny naped mechaniczny, gdyz stanowisko bedzie sie
znajdowato w ,cieniu“ opierzenia ogonowego.

Rys. 6 przedstawia stanowisko gdérne konstrukcji podob-
nej jak przednie. Stanowiska boczne (rys. 7), uzbrojone w ka-



Stanowisko boczne.



1866

rabiny maszynowe normalnego kalibru uzupetniajg ogien sta-
nowisk gtownych (rys. 8 i 9).

Pole ostrzatu do przodu stanowisk bocznych.

Rys. 8.

Karabin dolny zamontowany jest na pierscieniu obrotowym
potgczonym z siedzeniem Strzelca i napedzanym recznie lub
mechanicznie (rys. 10). Zapewnia dobry ostrzal przy jednoczes-
nej zwrotnos$ci, przy czym nie wymaga duzego wysitku Strzel-
ca.

Rozmieszczone w ten sposdb stanowiska spetniajg warun-
ki niezbedne do prowadzenia skutecznego ognia, bo kazde sta-
nowisko jest stosunkowo zwrotne, ma duze pole ostrzatu i za-
sieg, przy jednoczesnej dobrej widocznosci. Przy tym zachodzi



mozliwo$¢ zeSrodkowania ognia kilku stanowisk w jednym
punkcie.

Jak widzimy z rysunkéw, pola ostrzalu poszczeg6lnych
stanowisk pokrywajag sie wzajemnie tak, ze zaledwie drobne

Pole ostrzatu stanowisk bocznych do tytu

Rys. 1.

wycinki znajdujag sie w strefie dziatania jednego stanowiska,
a wiekszos¢ w strefie dziatania dwoéch a nawet trzech. O sku-
tecznym uzyciu Srodkoéw ogniowych jednak decyduje przede
wszystkim widoczno$¢. Szybkos$ci nowoczesnych samolotéow
sprawiajg, ze strzelec ma bardzo mato czasu na celowanie. Do-
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Stanowisko dolne.
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Swiadczenia wykazujg, ze szybko$¢ przesuwania sie sylwetki
samolotu przed oczyma Strzelca jest wieksza od szybkosci prze-
kazywania wrazen wzrokowych jego mézgowi. Niezbedng wiec
cechg kazdego stanowiska jest doskonata widoczno$¢, co naj-

Pole ostrzatu stanowiska gérnego i dolnego do przodu.

Rys. 11.

mniej réwna, a nawet wieksza, od pola ostrzatu, co zapewni
strzelcowi prowadzenie celowanego ognia wzdiuz catego odcin-
ka. Za zapewnieniem wiekszej widocznos$ci niz pole ostrzatu
przemawia tez to, ze nie nalezy oczekiwa¢ od Strzelca spokoj-
nego, a co za tym idzie, doktadnego celowania, gdy nagle w za-
siegu jego karabina zjawi sie cel, ktorego szybkos$é katowa mo-
ze osiagng¢ od 100 do 136 stopni na sekunde. Majac dostatecz-
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ng widocznos$¢ ma czas na ztozenie sie i przygotowanie do pro-
wadzenia ognia, zanim cel wejdzie w zasieg ostrzatu jego sta-
nowiska. Jezeli w tych warunkach da nawet tylko jeden strzatl,
strzat ten moze by¢ skuteczniejszy od serii puszczonej do celu,
ktéry sie zjawit nagle w polu ostrzatu. Zachodzi wiec pytanie,

Pole ostrzatu stanowiska goérnego i dolnego do tytu.

Rys. 12.

czy tam, gdzie to nie pociaga za sobg mozliwosci powstania
martwych pdl, nie nalezatoby ograniczy¢ pola ostrzatu, dajac
w zamian mozno$¢ dobrej widocznosci nadlatujgcego celu.
Zastgpienie karabinéw maszynowych dziatkami zmusza do
zastanowienia sie nad zapewnieniem amortyzacji sity odrzutu,
zwtaszdza jezeli chodzi o dziatka mniejszego kalibru, bo wiek-
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sze majg odpowiednie ostabiacze odrzutu, stanowigce catos¢
z dziatkiem. Dla mniejszych — jest to zagadnienie otwarte,
a rozwigzania jego nalezatoby szukac¢ nic w kopiowaniu odnos-

Pole ostrzatu do przodu.

Rys. 13.

nych urzadzen w dziatkach wiekszych, lecz w zaopatrzeniu pod-
staw w odpowiednie ostabiacze najlepiej oleo - powietrzne.
Zwiekszy to celnos$¢ dziatek mniejszych.

Na koncu nalezy sie pare stéw przyrzadom celowniczym.
Odpowiedni dob6r nasuwa duze trudnos$ci przy wyposazeniu



1872

Legenda do rys. 13 i 14.

Odlrzalsjono-
uiiska -/y/neyo,

Qo/rsol jlano - Oslrzal jlono-
ui&k gornycht oj/'ik bocznych.

————— Oslrzajs/ana-
1 "'w\sk dolnych”?

Pole ostrzatu do tytu.



samolotu. Wiasciwie wybor jest maly, gdyz konstrukcja ich
pozostata daleko w tyle za konstrukcjg samolotow i uzbrojenia.
Doktadno$¢ celowania przy pomocy dotychczasowych celowni-
kéw wiatraczkowych przy zastosowaniu ich do szybszych ty-
péw samolotow bedzie bardzo problematyczna. Strzelec bedzie
raczej polegat na pociskach smugowych i wedtug nich robit
poprawki. Celownik powinien by¢ zbudowany tak, zeby nie
zajmowat strzelcowi wiecej jak utamka sekundy na uwzgled-
nienie wszystkich niezbednych poprawek, jak: szybkos$¢ samo-
lotu, oddziatywanie strug powietrznych na pocisk przy strze-
laniu prostopadtym do toru samolotu, odlegtosci miedzy samo-
lotami i t. d. Przy tym celownik powinien by¢ przymocowany
na state do dziatka, ale jednoczes$nie wytaczony musi by¢ cat-
kowicie spod dziatania sity odrzutu, inaczej bedzie ,tafczyta
strzelcowi w oczach. Nie ma rzeczy niemozliwych, miejmy wiec
nadzieje, ze i konstrukcja przyrzaddw celowniczych podciag-
nie sie z czasem do znosnego poziomu, co nic watpliwie zwiek-
szy w duzym stopniu skuteczno$¢ ognia.

Kazdemu, kto przeczyta ten artykut, musi sie nasunac
mys$l, ze autorem jego musiat by¢ konstruktor broni lotniczej.
Moze to nie przedstawia sie tak wyraznie w ttumaczeniu, bo
niektdre zwroty uwypuklajgce specjalnos¢ autora zatarly sie
wskutek braku odpowiednikéw w jezyku polskim, niektore
za$ ztagodzitem sam przez wyrazenie wiasnego pogladu.

Autor przedstawia uzbrojenie ptatowca wielomiejscowe-
go, tak jakby to powinno wyglada¢ z jego punktu widzenia,
t. zn. z punktu widzenia konstruktora broni lotniczej. Jego rze-
Qza byto skonstruowanie odpowiedniego karabina czy dziatka
i teraz zada od konstruktora ptatowca odpowiedniego miejsca
i sposobu rozmieszczenia $rodk6éw ogniowych. Wedtug niego
wiec konstruowanie powinno sie zaczyna¢ od umieszczenia od-
powiedniej iloSci dziatek i karabin6w w przestrzeni i dorobie-
nia do tego samolotu; tylko wdwczas wiasnosci, jakie przypisu-
je poszczegb6lnym stanowiskom, pozostang niezmienne w calej
rozciggtosci. Byt czas, kiedy robiono odwrotnie, t. zn. najpierw
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budowano samolot, a potem dorabiano do niego uzbrojenie. Nie
dato to nadzwyczajnych wynikéw, zwilaszcza przy uzytkowa-
niu w ten sposéb uzbrojonego platowca. Czy bedzie sie tak ro-
bi¢ w przysztosci, jak tego chce p. Horace J. Alter, nie wiem.
Mocno jednak o tym watpie. Ztoty srodek pozostanie zawsze
najlepszym wyjsciem z potozenia, zwiaszcza z ciezkich potozen
konstrukcyjnych. A ztotym Srodkiem bedzie tu jak najdalej
idgca wspoétpraca piatowcowca z uzbréjeniowcem i jak najgteb-
sze zrozumienie wzajemnych potrzeb i celéw. Zreszta uwazam,
ze 0 tym czy innym wyjsciu z trudnosci bedg decydowaty prze-
de wszystkim zatozenia i wymagania taktyczne stawiane dane-
mu typowi samolotu. Podstawg tych wymagan beda przede
wszystkim: szybkos¢, zasieg, nosnos¢, co na jezyk konstruktora
ptatowca ttumaczy sie jako ksztalt idealny aerodynamicznie,
ciezar i wiele innych rzeczy, ktorych nie bierze pod uwage
uzbréjeniowiec przy stawianiu swoich zadan. Zreszta nie wi-
dze powoddw, dla ktérych taktyka zadataby stworzenia takiej
latajgcej twierdzy najezonej dziatkami, bo takie uzbrojenie
samolotu pociagnetoby za soba konieczno$¢ zrezygnowania
z innych wiasnosci, tak ze jako wynik koncowy otrzymalibys-
my twér mogacy mniej lub wiecej szybko posuwac sie w po-
wietrzu i tylko strzela¢ idealnie i celnie we wszystkich mozli-
wych kierunkach. Oczywiscie, ze btedne bytoby podejscie od
strony piatowcowca, gdyby nie zwracat wcale uwagi na zada-
nia konstruktora uzbrojenia. Otrzymaliby$my skutek przeciw-
ny do poprzedniego, ktdry by moze byt ztem ,lepszym“ dla
taktyki, jednak nie bylby wecale wiasciwym wyjsciem z poto-
zenia.

Nie mozna brac za zte autorowi takiego ujecia zagadnienia,
gdyz nalezy to uwaza¢ nie za rozwazania uzbrojenia wielo-
miejscowego samolotu, lecz raczej za studium mozliwosci roz-
mieszczenia srodkdéw ogniowych na samolocie, zalet i wad po-
szczegblnych stanowisk.

Co prawda wad tych jakoby nie wida¢, ale to tylko dlate-
go, ze rozmieszcza stanowiska na zatozeniach idealnych: jakby
to bylo, gdyby... ,,Gdyby* tyczy sie drobnostek, ktore potem
mocno dajg sie we znaki konstruktorowi platowca, a jeszcze
wiecej uzytkujgcemu, bo ostatecznie to sie na nim skrupia.
Do takich drobnostek nalezy konstrukcja wiezyczek, sposob
ich poruszania, utozyskowanie, miejsce na karabin maszynowy



w koncu kadtuba, tatwos$¢ postugiwania sie takim karabinem,
zwilaszcza dla Strzelca w zimowym kombinezonie i o troche
wiegkszej tuszy niz normalna, i wiele, wiele innych. Bedg to
wszystko wady poczatkowo nie istniejgce, ktdre zredukuja co
najmniej do potowy wspaniate zatozenia konstruktora karabinu.

Jest to wiec synteza zagadnienia, gdzie warto umiescié
stanowisko ogniowe i czego od niego mozna w idealnych wa-
runkach zadac.

Na tym konczy sie dziatanie konstruktora broni, a do glo-
su dochodzi konstruktor platowca, ktéry w porozumieniu
Z pierwszym w miare potrzeby i mozliwosci zuzytkowuje ma-
teriat przez niego opracowany. Za nim jednak stoi jeszcze trze-
ci, o ktdrym zaden z nich nie powinien zapomina¢, bo do niego
nalezy gtos decydujacy, jak daleko jest przydatny i wygodny
twér pierwszych dwoch. Tym trzecim jest uzytkownik. Im le-
piej sie zrozumieja i im wiecej uzgodnig swoje poglady pierwsi,
tym mniej niespodzianek napotka trzeci przy uzytkowaniu ich
dziefa.

Omowit ppor. Narcyz Krupowicz.

— ,,Przeszkody sg od tego, aby je tamac".
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Uwagi o pracy lotnika.

Mowimy, ze praca stanowi cel zycia cztowieka, uszlachet-
nia go i daje istotne zadowolenie. Jednakze by twierdzenie to
w zupetno$ci odpowiadato prawdzie, nalezy zrobi¢ pewne za-
strzezenie co do sposobu wykonywania pracy i samego podej-
$cia do niej.

Przede wszystkim koniecznym i nieodzownym warunkiem
pracujacego cztowieka jest jego zdrowie, a sama praca powin-
na sie odbywa¢ w odpowiednio dogodnych warunkach i we-
dtug dobrze obmyslonego planu. Jedynie wtedy moze by¢ mo-
wa o0 zadowoleniu, rados$ci i szczesciu w pracy, w przeciwnym
za$ razie praca staje sie przymusem i ztg konieczno$cig. Praca
odbywajgca sie w niekorzystnych warunkach szybko prowadzi
do obnizenia czynnosci ustroju, w nastepstwie czego wyste-
puje zmeczenie. Zmeczenie jest to ostabienie czynnosci po-
szczegblnych narzagdéw ustroju pod wplywem nadmiernego
wysitku, ktéremu towarzyszy uczucie og6lnego ostabienia.
Zmeczenie moze powsta¢ po wykonaniu jednorazowego nad-
miernego wysitku lub przy czesto powtarzajgcych sie nawet
matych wysitkach, nie przerywanych wypoczynkiem. Zmecze-
nie moze powsta¢ w toku wykonywania zaréwno pracy fizycz-
nej jak umystowej. Cztowiek zmeczony jest ogdlnie ostabiony,
meczy sie szybko nawet po wykonaniu matego wysitku; z po-
wodu ostabienia czynnos$ci serca, ptuc i narzadu trawienia wy-
stepuja u niego roézne objawy ujemne, jak niepok6j, béle lub
bicie serca, brak tchu, niekiedy dusznos$¢, brak apetytu, spa-
dek na wadze. Co wiecej, pod wpltywem zmeczenia ulega za-
chwianiu stan psychiczno-nerwowy cztowieka, czego wyrazem



jest przygnebienie, apatia i nieche¢ do pracy, niezadowolenie
z zycia i otoczenia, utrata pamieci, niezdolno$¢ kojarzenia my-
§li, niezdolno$¢ do dituzszej pracy, wybuchowos$¢, state zdener-
wowanie, bezsenno$¢ itp. Czyz mozna wowczas mowi¢ o nor-
malnej i wydajnej pracy? Jest to ostatni sygnat do przerwa-
nia pracy i szukania sposob6w naprawy zachwianych czynno-
§ci ustroju. Zmeczenie ma najczesciej charakter przemijajacy
i po zastosowaniu odpowiedniego leczenia ustepuje catkowi-
cie, przywracajac zdolno$¢ do dalszego wykonywania pi‘acy.
Jezeli natomiast cztowiek przemeczony nie przerwie w czas
pracy i nie bedzie miat warunkdéw do wypoczynku lub lecze-
nia, wolwczas zmeczenie poteguje sie tak znacznie, ze nawet
moze przybraé charakter staty. Czilowiek nie jest juz zdolny
pracowaé. A przeciez w lotnictwie zagadnienie racjonalnej or-
ganizacji pracy stanowi podstawowy warunek skutecznego wy-
konywania tak ciezkiego zawodu. Zawdd lotniczy obfituje
w wiele czynnikdéw szkodliwych, ktére zaktdcajg czynnosci
ustroju, i to w tym wiekszym stopniu, im jego zyciowos$¢ i od-
porno$¢ jest mniejsza. Wiemy dobrze, ze w czasie lotu na
ustréj cztowieka ujemnie dziata niskie cisnienie barometrycz-
ne, obnizona temperatura, wilgotno$¢ powietrza, przewiew, ha-
tas i drgania pochodzace od pracy silnika i drgan samolotu,
zmiany przys$pieszen w czasie wykonywania akrobacyj. Ponad-
to samo latanie powoduje nadmierne napiecie psycho-ncrwowe,
ktore sie wzmaga zwilaszcza przy lotach w niekorzystnych wa-
runkach atmosferycznych lub przy wypadkach lotniczych.
Ustrdj cztowieka musi sie dostosowaé do przebywania na wy-
sokosci i sprezyscie zwalcza¢ wszelkie szkodliwe wptywy lotu.
Dokonaé tego moze jedynie sprawna maszyna ludzka. Dlatego
do lotnictwa dobieramy jednostki zdrowe i sprawne.

Potwierdzita to szczeg6towa analiza zawodu lotniczego,
przy pomocy licznych badan naukowych i statej obserwacji
wplywu zawodu lotniczego na sprawno$¢ ustroju czlowieka.

Jednak dobranie do szeregéw lotnictwa najlepszego mate-
riatu ludzkiego nie rozwigzuje jeszcze zagadnienia. Trzeba
przez caty czas stuzby w lotnictwie umie¢ pielegnowac i kon-
serwowac maszyne ludzka. To jst zasadniczy warunek wartosci
i potegi lotnictwa. Zastanawiajgc sie nad sposobami spetnienia
tego warunku dochodzimy do przekonania, ze nie sg one zbyt
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skomplikowane i trudne do wykonania, ale wymagaja przede
wszystkim dobrej woli.

Najwazniejsze sposoby utrzymania sprawnosci personelu
latajgcego sg nastepujace:

1. S§ciste przestrzeganie podstawowych zasad higieny,

2. racjonalna organizacja wychowania fizycznego i spor-

tow,
3. racjonalna organizacja pracy personelu latajgcego.

1. Przestrzeganie zasad higieny.

Kazdy kulturalny czlowiek powinien by¢ dobrze obezna-
ny z podstawowymi zasadami higieny osobistej, mieszkania, zy-
wienia itp. Opanowanie tych zasad daje mozno$¢ wprowdze-
nia ich w zycie. Lotnik Swiadomy swych obowigzkéw nie moze
lekcewazy¢ zdrowia, jesli chce w petni sit wykonywacé swoj
zawod. Tylko zdrowie moze daé solidng podstawe moznosci
sprostania obowigzkom i skutecznego ich wykonania.

Hygieny uczymy sie juz na tawach szkolnych, a zasady jej
powinnismy stosowac przez cale zycie. Zasady higieny ponad-
to nalezy przestrzega¢ w pracy zawodowej. Istniejg specjalne
wskazowki dotyczace higieny lotu. Niestety jeszcze dzisiaj spo-
tykamy naiwnych ,,bohaterdw lekcewazacych tak wazne dla
zdrowia zagadnienia, jak nalezyta ochrona stuchu przed hata-
sem silnika, korzystanie z inhalatoréw tlenowych powyzej
3500 metréw, wkiadanie hetmu lotniczego dla zabezpieczenia
sie od ciezkich uszkodzen czaszki itp. Dopiero zbyt dotkliwe
usterki w zdrowiu zmuszajg ich do szczerego przyznania sie
do lekkomys$lnoSci i do szukania porady lekarskiej. Higiene
lotnika wyktada sie w szkotach lotniczych, a zasady jej poda-
lisSmy do wiadomosci ogotu personelu latajgcego w osobno wy-
danej w tym celu pracy.

W tym dziale chcieliby$Smy jeszcze omowi¢ zagadnienie na-
duzywania alkoholu. Lotnik naduzywajacy alkoholu traci
w krétkim czasie zdolnos¢ do pracy, a latanie staje sie dla nie-
go wrecz niebezpieczne dla zycia. Dgzeniem naszym jest stwo-
rzenie takiego typu lotnika, ktory by z catg Swiadomoscia i ko-
rzysScig wykonywat swe obowigzki. Praca w powietrzu wyma-
ga posiadania précz zdrowia rowniez doktadnej sprawnosci



wiadz psychicznych. Alkohol obniza te zdolno$é, pozbawia lot-
nika zdolnosci wykonania zadania, robi go wiec bezwarto-
Sciowym. Z wiasnego doswiadczenia znam wiele wypadkow' zu-
petnego zatamania sie mtodych ludzi z powodu rozpicia sig,
znam tez wypadki lotnicze spowodowane nadmierng iloScig
spozytego alkoholu i nieprzespang nocg. W dzisiejszych cza-
sach wyscigu pracy nie wolno lekcewazy¢ swego zdrowia i z po-
wodu stabej woli narazaé¢ zycie swoje lub innych na niebezpie-
czenstwa. Panstwo tozy olbrzymie kwoty na lotnictwo i zada
od nas sumiennej i wydajnej pracy.

2. Uprawianie wychowania fizycznego i sportéw.

Racjonalna organizacja wychowania fizycznego i sportow
jest gtownym S$rodkiem utrzymania sprawnos$ci zaréwno fi-
zycznej jak psychicznej. MdAwie o organizacji racjonalnej, albo-
wiem wszelka rekordomania w szybkim czasie rujnuje zdro-
wie i prowadzi do utraty zdolnoSci do pracy, zwilaszcza w lot-
nictwie. Dazy¢ powinnisSmy do stworzenia typu lotnika-spor-
towca, ale nie rekordomana. Trzeba pamietac, ze naczelnym za-
daniem lotnika jest nalezyte wywigzanie sie ze swych obowigz-
kéw fachowych. Sport w lotnictwie powinien by¢ systematycz-
nie i stale uprawiany pod kierownictwem do$wiadczonych in-
struktoréw i pod kontrolg lekarska.

Instruktorzy wychowania fizycznego w oddziatach lotni-
czych caly swdj czas stuzbowy powinni mie¢ do dyspozycji wy-
facznie dla prowadzenia agend referatu sportowego. Instruktor
jest gtdbwnym czynnikiem wykonania programu wychowania
fizycznego, a rowniez doSwiadczeniem swym usprawnia prace
w wojskowych klubach sportowych. Moze to by¢ nawet osoba
cywilna z ukonczonym kursem w Wojskowej Akademii Wycho-
wania Fizycznego. Programy szkolenia w oddziatach lotniczych
powinny szeroko uwzglednia¢ czas na uprawianie sportow
przez personel latajacy. Nie moze by¢ ttumaczenia, ze nie ma
czasu na wychowanie fizyczne z powodu przetadowania progra-
mu szkolenia innymi zajeciami lub ze personel latajgcy nie gar-
nie sie do uprawiania sportébw. Przy najwiekszych nawet pro-
gramach szkolenia dobra wola moze duzo zdziata¢, je$li sie
zrozumie cel i wazno$¢ tego zagadnienia.
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Dla catkowitego wykonania programu wychowania fizycz-
nego w kazdym oddziale lotniczym nalezy bezwarunkowo stwo-
rzy¢ odpowiednie warunki. Chodzi tu o budowe sal gimnastycz-
nych, krytych ptywalni, wyposazenie w sprzet sportowy itp.
Ale nawet i w skromnych warunkach mozna zapoczatkowac
prace i otrzymaé dobre wyniki.

Lotnik powinien przede wszystkim uprawia¢ te sporty,
ktore nie nalezg do tzw. sportéw zrywowych. Uprawianie po-
szczegOlnych gatezi sportu ma za zadanie podnies¢ forme spor-
towg lotnika, co wpltywa na podniesienie jego stanu zdrowia
i sprawnosci ogdlnej. Ze sportdéw najwiecej nadajacych sie dla
lotnika wymienié nalezy: lekka atletyke, narciarstwo, tyzwiar-
stwo, sport wodny, szermierke oraz gry sportowe, jak koszy-
kowke i siatk6wke.

Z prawdziwg przyjemnosciag stwierdzi¢ nalezy, ze w ostat-
nich latach nasza mtodziez lotnicza coraz liczniej garnie sie do
uprawiania sportow i juz moze sie wykaza¢ powaznym dorob-
kiem zwyciestw sportowych.

3. Organizacja pracy.

Praca personelu latajgcego powinna by¢ logicznie rozpla-
nowana z uwzglednieniem wiasciwosci organizmu ludzkiego.
To jest zasadniczy warunek utrzymania nalezytej sprawnosci
tego personelu. Trzeba pamietaé, ze w organizmie tym nie
mozemy zamieni¢ poszczegOlnych jego czesci na nowe, wobec
czego trzeba go otoczy¢ szczegdlnie troskliwg opieka, by przed-
wczesnie nie nastgpito jego zuzycie.

Praca cztowieka powinna by¢ tak rozplanowana, zeby wy-
dajnos¢ jej nie obnizyta sie wskutek niedoskonatos$ci czynnosci
ustroju. Mozna zada¢ od cztowieka wykonywania nadmiernej
i meczacej pracy, mozna nie uwzgledni¢ wiasciwosci ustroju,
jednak jest to postepowanie krétkowzroczne i niecelowe. Jezeli
chcemy dobrej pracy lotnika, jezeli chcemy go utrzymac jak
najdtuzej w peini sit, organizujemy prace tak, zeby go nie ob-
cigzata zbytnio. Zle przemyslana i rozplanowana praca szybko
prowadzi do zmeczenia, a czyz od cztowieka zmeczonego mo-
zemy zadaé sprezystej i wydajnej pracy? Zadne rygory tu nic
pomoga, bo wyczerpany ustréj nie jest w moznosci normalnie



pracowac. Nic tez dziwnego, ze w tych oddziatach, gdzie praca
jest logicznie zorganizowana, personel latajacy wykazuje lepsze
wyniki, niz w tych, gdzie pracuje od rana do wieczora. Czyz
mozna sie spodziewa¢ dobrych wynikdw pracy od lotnika, kt6-
ry na jedno potrocze wykonuje przeszto 300 godzin lotéw,
a w dodatku korzysta zaledwie z 2 — 3 tygodniowego urlopu
wypoczynkowego lub wcale go nie dostaje ze wzgledéw stuz-
bowych? Czyz personel, latajagcy przewaznie w nocy, moze nor-
malnie pracowac, jesli nie miat odpowiedniego wypoczynku po
odbytym locie, a nazajutrz zgtasza sie na wykiady Ilub od-
prawy? Albo czy mozna oczekiwa¢ dobrych wynikéw pracy od
pilota mysliwskiego, ktory po 1~ lub 2 godzinnym locie na-
tychmiast powotywany jest na wyktady lub éwiczenia? Nic lez
dziwnego, ze w czasie wykladu nie przyswoi sobie podawanej
mu wiedzy lub u$nie. Jest to normalna reakcja ustroju na zme-
czenie. Czyz mozna zada¢ dobrej pracy od pilota, ktdry poza
czynnosciami instruktorskimi petni¢ musi jeszcze funkcje do-
datkowe, jak prowadzenie magazynu mundurowego lub kan-
celarii? Sg to jaskrawe przyktady zle zorganizowanej pracy,
ktéra prowadzi tylko do zmeczenia i niezdolnosci do nalezyte-
go wywigzania sie ze swych obowigzkéw. Nie mozemy tworzyé
szeregéw ludzi przemeczonych, zniecheconych, mato odpor-
nych i wydajnych, bo taki personel latajgcy nigdy nie dojdzie
do odpowiedniej formy lotniczej i szybko bedzie sie wykruszat.
Dodatnich wynikéw i zadowolenia z pracy mozna wymagac
tylko od ludzi zdrowych, nie przemeczonych.

Jak juz zaznaczytem, zawdd lotnika nalezy do najciezszych
i dlatego organizacja pracy w nim musi by¢ w 'szczeg6lny spo-
séb uwzgledniana. Mozna duzo pracowac i nadmiernie, ale trze-
ba tez mie¢ czas na wypoczynek. Wypoczynek jest najskutecz-
niejszym sposobem usuwania zmeczenia. Jezeli lotnik wykonu-
je nocne loty, nazajutrz musi by¢ zwolniony od wszelkich ¢éwi-
czen i zaje¢. Bezposrednio po odbytym locie nalezy daé perso-
nelowi latajgcemu przynajmniej pétgodzinny wypoczynek. Jest
to czas wystarczajacy do ustgpienia zaburzen ustrojowych spo-
wodowanych lotem. W niektérych oddziatach przyjat sie juz
zwyczaj wypoczywania personelu latajagcego na lezakach bez-
posrednio po odbytym locie. Poczatkowo spotykato sie to z nie-
ufnosciag i ironig, obecnie jednak doceniono wazno$¢ tego wy-
poczynku. Cztowiek po locie jest zmeczny, a wiec ma obnizo-
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ng sprawnos$¢ ogolng. Czyz stuszne jest wprowadzanie po locie
wyktadow lub odpraw, ktére wymagajg dobrej sprawnosci
wiadz psychicznych cztowieka dla utrwalenia omawianych za-
gadnien? Praca odbywana w krotkim czasie moze dac lepsze
wyniki niz wykonywana przez caty dzieh. Biurokratyczne prze-
dtuzanie czasu pracy personelu latajgcego prowadzi do obni-
zenia jej wydajnosci i zmeczenia. Wiadomo z naszego zycia, ze
po wprowadzeniu jednorazowego urzedowania w wielu oddzia-
tach wyniki pracy staty sie lepsze, jak to stwierdzajg dowddcy.

Pozostaje jeszcze do omdwienia sprawa wypoczynku per-
sonelu latajgcego. Urlop wypoczynkowy przeznaczony jest do
poprawy zdrowia. Jest to koniecznos$¢ zyciowa dla kazdego pra-
cownika. Jezeli lotnikowi liczy sie 2 lata za jeden rok stuzby,
jezeli doswiadczenie wykazuje, ze lotnik zuzywa sie conajmniej
dwukrotnie szybciej niz zoinierz z innego rodzaju broni, to
sprawa urlopéw wypoczynkowych wymaga nalezytego za-
tatwienia. Urlop wypoczynkowy da wtedy pozytywne wyniki,
gdy hedzie wykorzystany w catosci. Jest to czas potrzebny do
usuniecia wszelkiego rodzaju usterek w stanie zdrowia. Roz-
ktadanie urlopu ,na raty“ nie rozwigzuje zagadnienia, a jest
wrecz szkodliwe, bo powoduje przygnebienie i niezadowolenie
personelu latajgcego, co sie odbija ujemnie na jego dalszej
pracy. Z doswiadczenia wiemy, ze podoficerski nadterminowy
personel latajgcy, wykonuje obecnie duzg liczbe godzin lotowr,
czyli na rowni z innymi jest narazony na zmeczenie. Uwazam,
ze dla tego personelu nalezy wprowadzi¢ jako norme minimum
4 tygodnie urlopu wypoczynkowego.

Rozumiejac doniosto$¢ wypoczynku organizujemy corocz-
nie dla personelu latajgcego kursy narciarskie, kursy wodne,
specjalng kuracje w Krynicy czy na potudniu Europy.

Stosowane metody jednak dadza znacznie lepsze wyniki,
kiedy praca personelu latajacego bedzie zorganizowana w mysl
wyzej poruszonych wymagan.

Zagadnienie znormalizowania pracy personelu latajgcego
powinno interesowaé nie tylko lotniczy $wiat lekarski, ale
i wszystkich dowddcow na réznych szczeblach. Poszczegdlne
dzialy higieny pracy poruszamy na osobnych kursach psycho-
logiczno-pedagogicznych dla instruktoréw pilotazu. Uwazam
jednak za konieczne zorganizowanie podobnych kursow i dla
dowodcow dla przedyskutowania poszczegdlnych zagadnien, ta-
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czacych sie z praca lotnika i umozliwiajgcych opracowanie wy-
tycznych.

Instytut Badan Lekarskich Lotnictwa podjat juz cykl ba-
dan nad zmeczeniem lotnika, co da mozno$¢ wysnucia niekto-
rych wnioskéw zmierzajagcych do unormowania pracy lotnika.
A dobrze zorganizowana praca przyczyni sie do podniesienia
gotowosci bojowej personelu latajgcego i do zmniejszenia licz-
by wypadkoéw lotniczych.

Ppik. dr. lek. Antoni Fiumel.

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



Mate sterowce oraz balony zmotoryzowane
w czasie dziatan wojennych w goérach.

Szereg panstw prowadzi od lat préby nad zmotoryzowa-
niem balonéw obserwacyjnych. Artykut na temat taktycznego
uzycia matych sterowcow i zmotoryzowanych balonéw znajdu-
jemy w ,,Wicstniku Woznusznogo Ftota“ Nr 1/38, ktérego ttu-

maczenie przytaczamy.
¥

Samoloty dziatajgce w gérach pracujg w warunkach szcze-
golnych, ktére w duzym stopniu utrudniajg i komplikujg dzia-
tania wojenne lotnictwa. Wyszukanie wysunietego lotniska lub
ladowiska nic nalezy do rzeczy tatwych, odmienne warunki
atmosferyczne (rozrzedzone powietrze) zmuszajg samoloty do
zwiekszania rozbiegu i wybiegu w czasie wzlotu i lgdowania,
a w zwiagzku z tym lotniska goérskie w przeciwienstwie do lot-
nisk nizinnych powinny mie¢ wymiary zwiekszone. Przygoto-
wanie lotniska do uzytku réwniez wymaga duzego naktadu
pracy i czasu. Tereny goérskie pod wzgledem drég przedstawia-
ja sie uhogo, co w znacznej mierze utrudnia zaopatrywanie lot-
nisk w materiaty pedne, $rodki techniczne i t. p.

Szczegodlne trudnosci napotyka lotnictwo przy zmianie lot-
nisk spowodowane brakiem drég taczacych lotnisko stare z no-
wym. W wypadkach przymusowego lagdowania w gdrach trze-
ba sie prawie zawsze liczy¢ z tym, ze samoloty nigdy nie wylg-
dujg bez jakiegokolwiek uszkodzenia. Warunki atmosferyczne,
jak mgta, niski putap chmur, zwiekszajg ryzyko lotu, a niejed-



nokrotnie nic pozwalajg na wzlot i lagdowanie w gérach, nato-
miast loty nocne bedg zasadniczo nalezaty do lotdw niebez-
piecznych i wielce ryzykownych.

Przeszkody wptywajgce ujemnie na warunki pracy lotnic-
twa w gorach mogg pokonac jedynie aparaty lzejsze od powie-
trza, jak: sterdéwce oraz balony zmotoryzowa-
lie, ktére nie wymagajg zupetnie do wzlotu i ladowania tere-
néw réwnych, a wyniki doswiadczeh zagranicznych nad kon-
strukcjg Smigtowcoéw wzlatujacych i ladujgcych pionowo
utwierdzajg nas w przekonaniu o moznosci uzycia tych apa-
ratow w terenach gorskich. Ostatnio Francuzi przeprowadzili
doswiadczenia ze sterowccm, ktory miat pod gondolg dodatko-
we $migto, umieszczone poziomo, umozliwiajgce pionowy wzlot
i ladowanie. Z chwilg uzycia wspomnianych sterowcéw do dzia-
tan w gdrach trudnosci w wyborze Ilgdowisk bedg znacznie
zmniejszone, gdyz powierzchnie tych lgdowisk moga by¢ bar-
dzo mate. Te same doswiadczenia wykazaly rédwniez, ze stero-
wiec lub balon zmotoryzowany moze by¢ zakotwiczony na
umys$lnie do tego dostosowanym maszcie, urzgdzonym na sa-
mochodzie lub ciaggniku, dajac przez to mozno$é uzycia go
w warunkach potowych.

Mozliwos¢ tak nieskomplikowanego zakotwiczenia przema-
wia réwniez za tym, ze uzycie tych aparatow do dziatan w te-
renie gorskim jest zupetnie uzasadnione.

Omawiajgc to zagadnienie nie od rzeczy bedzie wspomniec
0 doswiadczeniu przeprowadzonym w Stanach Zjednoczonych
A. Pinc. w roku 1936 z miekkim sterowccm o malej pojemnosci
»Piesolute”, ktéry przeleciat przez 11 stanéw A. Pinc., byt w 110
miastach przebywajac te trase w przeciggu 42 dni, i bedac
w powietrzu 307 godzin i 55 minut. Sterowiec byt przez 70 go-
dzin zakotwiczony na bardzo prymitywnym maszcie, umiesz
czonym na samochodzie ciezarowym, narazony na réznorodne
warunki atmosferyczne.

Inny sterowiec amerykanski ,,Ziro“ réwniez w roku 1936
byt przeszto 30 dni zakotwiczony na maszcie konstrukcji pry-
mitywnej, obracajgc sie wokdt niego podobnie do rekawa
wskaznikowego umieszczonego na lotniskach.

Nie sprzyjajgce lotnictwu warunki meteorologiczne nie
wylgczajg jednakze moznos$ci uzycia sterowcow lub balonéw
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zmotoryzowanych. W chmurach i w porze nocnej sterdwce
i balony zmotoryzowane poruszajg sie z szybkoscig minimalna,
a w wypadkach napotkanej mgty prze$lizgujg sie ,,po omacku*“
przez waskie doliny gérskie. Dzigki zwrotnosci, jakg maja apa-
raty lzejsze od powietrza moga one nie tylko zatrzymac sie
przed przeszkodg, lecz w odpowiedniej chwili zdotajg zawrécic
unikajac zderzenia.

Wreszcie wstrzymujac prace silnikbw moga lotem wolnym
przekracza¢ grzbiety lub szczyty gorskie.

Zaopatrzenie w materiaty pedne i gaz noSny w rejonie
dziatan sterowcow i balonéw zmotoryzowanych nie nalezy do
rzeczy tatwych, jednak ilo$¢ tych materiatlow jest mniejsza niz
potrzeby samolotéw.

Do wad tych aparatow nalezy zaliczy¢ do$¢ znaczng za-
lezno$¢ od dziatania lotnictwa nieprzyjacielskiego oraz ogni ka-
rabinowych (tak karabindw maszynowych jak zwyktych).

Powyzsze wady i zalety zmuszajg do podziatu pracy mie-
dzy samolotem z jednej a sterowcem i balonem zmotoryzowa-
nym z drugiej strony, nie wylaczajac jednak wspdétdziatania.

Mate sterowce powinny by¢ uzyte wowczas, gdy warunki
meteorologiczne nie pozwalajg na uzycie lotnictwa w gdérach.

Najbardziej celowe bedzie uzycie sterowcow jako bom-
bowcow, dziatajacych w chmurach, o zmroku i w nocy, a moga
réwniez byé uzyte jako Srodek przewozowy i tgcznosci.

Sterowiec uzyty w warunkach atmosferycznych, ktore by
pozwolity na zamaskowanie jego lotu, moze je wykorzystaé wy-
taczajac silniki i tak manewrujac, zeby zaloga bedac niewi-
dzialng mogta jednak sama obserwowaé. Najlepiej beda wi-
doczne ogniska biwakowe i obozowe, zwtaszcza w porze zimo-
wej oraz letniej w czasie chtodnych nocy. Do celéw obserwacji
w czasie lotu w chmurach mozna zastosowaé obserwacyjna
gondole, wypuszczong ze sterowca lecgcego z wytgczonymi sil-
nikami, ktéra na tle chmur bedzie bardzo mato widoczna .

Do efektownych dziatan sterowca mozna zaliczy¢ desant
spadochronowy, wyrzucony w nocy, we mgle, chmurach, gdy
sterowiec lotem wolnym nadleci nad teren przeciwnika, powra-
cajagc przy uzyciu silnikow.

Balony zmotoryzowane mogg by¢ uzyte jako ruchomy



punkt obserwacyjny, Ssrodek #gcznosci oraz do wstrzeliwania
ognia artylerii w dzien pod ostona obrony przeciwlotniczej.

Na miejsca postojéw dla balonéw zmotoryzowanych nale-
zy wybiera¢ przeciwstoki, zeby uniemozliwi¢ nieprzyjacielowi
wglad, a szczyty gor lub ich grzbiety utrudnig okreslenie odle-
gtosci od balonu.

Sprawg zastosowania zmotoryzowanych balonéw do dzia-
tan wojennych w gorach najbardziej zainteresowta sie Szwaj-
caria, ktdra je wprowadzita juz do uzytku w wojsku. W roku
1936 wprowadzono nowy typ balonu, wyr6zniajacy sie duzg
zdolnoscig manewrowania z silnikiem ,,Salmson® o sile 100 KM,
poruszajacy sie z szybkoscig 60 do 80 km/godz.

Ttumaczyt por. Antoni Narkiewicz.

— ,Moralno$¢ zotnierza to jego zdolno$¢ panowania nad
sobg".
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Kronika.

Anglia.

Telewizja wrlotnictwie wojskowym.

Na lotnisku Henden koto Londynu miano przeprowadzié¢
udate ¢wiczenia z przekazywaniem telewizyjnym rozpoznawa-
nego terenu przez samolot sztabowi. Stacja nadawcza znajdo-
wata sie na samolocie rozpoznawczym a odbiornik-ekran na
kwaterze sztabu. Brak niestety danych co do odlegtosci jaka
dzielita samolot od sztabu, co do ciezaru stacji poktadowej, po-
wierzchni przekazywanego terenu i ostrosci obrazu.

Lotnictwo morskie.

Lotnictwo morskie ,,Air Branche of the Navy“ na podsta-
wie niedawno wydanych zarzgdzen przeszto catkowicie do ad-
miralicji.

Poczynajac od kwietnia rb. zostat ogtoszony zacigg perso-
nelu na okres 7 lat. Przewidziane jest dwuletnie szkolenie na
ladzie i na poktadzie okretu, a nastepnie pobyt w koloniach.
Po 7 latach lotnicy morscy moga na wilasne zgdanie zwolnic¢
sie na s lat do rezerwy lub tez zaciggna¢ sie na dalsze s lat
stuzby.



Zaopatrywanie wojska za pomocg samolotow.

W Egipcie, w pustyni na zachdéd od Piramid, odbyly sie
trzydniowe manewry brygady kawalerii z Kairu. General Weir
dowddca brytyjskich oddziatbw w Egipcie wyrazit poglad, ze
na podstawie odbytych manewrdw mozna stwierdzi¢, ze zaopa-
trywanie wojska za pomoca samolotéw dato nadspodziewane
wyniki.

9 samolotow Vickers-Victoria z eskadry stojgcej w Helio-
polis zaopatrywato w materiaty pedne sprzet zmotoryzowany
brygady. Kazdy samolot przewozit 2 tony zaopatrzenia i byt
wytadowywany w ciggu 5 — s minut od chwili wylgdowania.

Jednostki balonéw zaporowych.

W ramach ochotniczych jednostek sit powietrznych majg
byé rowniez wystawione jednostki balonéw zaporowych.

L. S.

Przezbrojenie eskadr bombowych.

W najblizszym czasie zostanie przeprowadzone przezbro-
jenie angielskich eskadr bombowych R. A. F. na nowe typy
samolotéw w nastepujacy sposob:

1) grupa bombowa nr 45 w Heluanie (Egipt) otrzyma
pierwsza z eskadr kolonialnych samoloty dalekiego bombar-
dowania (0o duzym zasiegu) jednosilnikowe Vickcrs Welleslcy;

2) grupa bombowa nr 58 otrzyma dwusilnikowe samoloty
bombowe A/'W Whitley;

3) grupa bombowa nr 105 otrzyma jednosilnikowe Fairey
Battle;

4) eskadx-y bombowe nr 110 i 144 zostang wyposazone
w dwusilnikowe samoloty Bristol Blenheim;

5) eskadra wodnoptatowcow nr 202 na Malcie otrzymata
juz samoloty Saro London, zamiast posiadanych Supermarinc
Scapa.
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Reorganizacja obrony przeciwlotniczej.

Angielski minister wojny Hore-Belisha podat nastepujace
szczegOty planu reorganizacji obrony przeciwlotniczej panstwa.

Dotychczasowe 2 dywizje obrony przeciwlotniczej (Anglia
i Szkocja) zostang powiekszone do 5. llos¢ ludzi zwdekszy sie
z dotychczasowych 43.000 do 100.000. Cato$¢ obrony przeciw-
lotniczej (5 dywizji) zostanie podporzagdkowana dowddcy wrsto-
pniu generata-porucznika, do ktérego zakresu dziatania bedg
nalezaty wszystkie sprawy osobowe oraz sprawy zwigzane ze
szkoleniem i kontrolg. Dowrddca obrony przeciwlotniczej be-
dzie podlegat bezposrednio dowddcy lotnictwa mysliwskiego,
a dopiero przez niego ministrowi wojny. £gczno$¢ miedzy mi-
nisterstwem wojny a ministerstwem lotnictwa w sprawach
obrony przeciwlotniczej ma utrzymac zastepca szefa Sztabu
Giéwnego do spraw obrony przeciwlotniczej, w stopniu gene-
rata-porucznika.

Oficer w stopniu generata-podporucznika (generat-major)
przydzielony do zastepcy szefa Sztabu Gidwnego do spraw
obrony przeciwlotniczej bedzie prowadzit szkolenie i organi-
zacje obrony przeciwlotniczej.

Zreorganizowana w ten sposéb obrona przeciwlotnicza
znajdzie sie pod wWEpOlnymi rozkazami ministerstwa lotnictwa
i ministerstwa wojny.

Niezaleznie od tego przewiduje sie przezbrojenie jednostek
obrony przeciwlotniczej w sprzet nowy. Ulepszono juz armaty
DCA 75 mm stosowane dotychczas i rozpoczeto wyréb duzej
serii armat DCA 100 mm, ktére zaczynajg juz wychodzi¢ z no-
wej fabryki, uruchomionej w zesztym roku.

R. S.

Maski przeciwgazowe dla ludnosci.

Witadze angielskie zmagazynowaty dotychczas dla ludnoSci
cywilnej 30 milionéw masek przeciwgazowych.

Skiladnicami zarzadzajg witadze lokalne. W razie potrzeby
ludno$¢ moze pobra¢ maski w ciggu s godzin.

Wzmozone zapotrzebowanie masek mogto by¢ pokryte



dzieki usilnej pracy wytwarni, ktérych wytwdrczos¢ wynosi pot
miliona masek tygodniowo.
P. Z

Zakupy samolotow.

Angielskie ministerstwo lotnictwa postanowito zakupié
w Stanach Zjednoczonych A. Pnc. 400 samolotow, z tego 200
jednosilnikowych i 200 dwusilnikowych rozpoznawczych.

L. S

Nowy silnik lotniczy.
Wytwornia Napier zbudowata nowy dwudziestocztero cy-
lindrowy silnik lotniczy chtodzony powietrzem w ukladzie lite-
ry H Dagger VIII.

Bombowiec Hampden wytwd6rni Handley Page ma miec
dwa takie sinlniki.

Iv.
Wirowiec Cierva C. 40.

Nowy wirowiec Cierva C. 40 ukonczyt pomysSlnie swoje
proby. 5 tych samolotéw zamowito ministerstwo lotnictwa dla
eskadr wspotpracy z oddziatami naziemnymi. Tyj) C. 40 ma 2
siedzenia jedno obok drugiego, do potowy ostoniete, silnik
Salmson GND o mocy 203 KM. Wirowiec ten jest wyposazony
do wzlotéw pionowych.

R. S.

Nowy rekord.

4 samoloty Vickers-Wellesley z eskadry dalekich lotéw
pod dowodztwem mjra B. Kellett wykonaty rekordowy lot gru-
powy, przebywajgc 6.920 km. 7 lipca w/lecialy one o godz. 4
min. 15 z Cranwell, a s lipca wylgdowaty w Izmailii w Egipcie,
0 godz. 12 min. 10. Trasa lotu prowadzita nad Brukselg, Man-
heim, Alpami austriackimi, Lubiang, Grecjg, wyspg Skarpanto,
Kairem, brzegami Zatoki Perskiej do Egiptu, z przecietng szyb-
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koscig 217 km/godz. Mijr. Ketlett pobit w ten sposob rekord
witoski Dakar - Rio de Janeiro.

Zadaniem eskadry dalekich lotéw jest badanie mozliwosci
zwiekszenia zasiegu samolotow. Zatoga kazdego samolotu skia-
data sie z trzech os6b — dowdédcy, nawigatora i radiooperato-
ra, jednakze kazdy z nich byt pilotem; procz tego samoloty
miaty pilotow automatycznych.

21 lipca eskadra wzleciata do lotu powrotnego i wylgdo-
wata w Anglii po 16 godz. 25 min. lotu, przelatujgc 3.680 km.

W jesieni eskadra dalekich lotéw wykonata lot bez Ig-
dowania do Australii (13.000 km).

Uregulowanie ruchu powietrznego.

Wystepujgca czesto w Anglii ograniczona widocznos¢
w powietrzu oraz duze natezenie ruchu lotniczego mogto spo-
wodowaé zderzenia w powietrzu.

By unikngé tego rodzaju wypadkéw lotniczych wydano
w Anglii zarzadzenie ustalajgce zasady ruchu lotniczego, gdy
widoczno$¢ pozioma z samolotu jest mniejsza od 1 km.

Zarzadzenia te obowiazujg od dnia 1.11.1938.

Zasady ruchu sg nastepujace:

a) do wysokos$ci 1500 stop (okoto 500 m) loty sg dozwo-
lone;

b) strefa od 1500 3300 stop (okoto 500 — 1100 m) jest
przeznaczona dla samolotow kontrolowanych w Rzasie lotu ra-
diotelegraficznie;

C) poza tym istniejg 4 strefy:

— od 3.300 — 7.000 st6p (okoto 1.100 — 2.330 m),
-- od 7.000 — 11.000 stop (okoto 2.330 — 3.660 m),
— od 11.000 — 15.000 stop (okoto 3. 660 — 5.000 m),
— powyzej 15.000 stdp.

Kazda ze stref jest podzielona na 12 sekcyj. Sekcja obej-
muje wycinek rozy wiatrow wynoszacy 30° (1 sekcja — 0°
— 30° 2 sekcja —30° —60°, itd.). Sekcje odpowiadajg 12 kie-
runkom lotu.

Lotnik decydujgc sie lecie¢ w pewnej strefie powyzej 3.300
stéj) winien swdj kurs pomnozy¢ przez 10 i dodac¢ do dolnej gra-



nicy danej strefy. W ten spos6b otrzymuje wysokos¢ na ktorej
winien lecie¢ przy danym Kkursie.

Naprzykitad lotnik chce lecie¢ w strefie 7.000  11.000 stop
przy kursie 180°. Mnozy wiec 180X10= 1.800 i dodaje do dolnej
granicy wybranej strefy tj. do 7.000. W tym wypadku wyso-
kos¢ lotu przy danym kursie i w danej strefie wyniesie
1.800-j-7.000=8.800 stop. Na tej wysokosci musi lotnik lecie¢
tak dtugo jak diugo bedzie zachowywat kurs 180°.

Jak widzimy system ten jest bardzo prosty i tatwy do zapa-
mietania. Granice stref powyzej 3.300 m sg tak wybrane by
przy najwiekszym kursie to jest 360°, nakazana wysokos¢ lotu
nie przekroczyta gornej granicy danej strefy (np. w strefie
3.300 — 7.000 stép, przy kursie 360°, wysoko$¢ lotu wyniesie
6.900 stop a wiec miesci sie w granicach strefy).

Umysline tabliczki ujmujg zarzadzenia w przejrzysty spo-
sob.

Ponadto istniejg 3 strefy w ktérych obowigzujg szczegdlne
obostrzenia, przesuwajace granice strefy lotow kontrolowanych
radiotelegraficznie w ramach 1.000 — 18.000 stdp.

L. S.

Belgia.

Lotnicza armia pomocnicza.

Wedtug wiadomosci, podanych w belgijskim dzienniku
»Independance Belge“ nalezy sie spodziewac utworzenia w Bel-
gii lotniczej armii pomocniczej, na wzO4r organizacji angielskiej.

Plan rozwoju przemystu lotniczego.

Krolewski komisarz dozbrojeniowy p. Bondas ogtosit swdj
memoriat w sprawie materiatbw wojennych. Bardzo powaznie
potraktowat lotnictwo w osobnym rozdziale, ktorego teresc
w skrécie jest nastepujaca.
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Przemyst lotniczy ma ogromne znaczenie pod wzglem go-
spodarczym i obrony narodowej. Sprawe odpowiedniego po-
stawienia przemystu lotniczego wielokrotnie roztrzasano, co
w wyniku doprowadzito do ustalenia sie pogladu o niezbednosci
nalezytego postawienia tej gatezi przemystu w Belgii. Samo-
loty budowane w Belgii catkowicie odpowiadajg stawianym im
warunkom, co $wiadczy o zywotnosci przymystu lotniczego.
Azeby spowodowac rozwdj tego przemystu, p. Bondas proponu-
je przyjecie nastepujgcego planu. Wszystkie ptatowce powinny
by¢ budowane w Belgii. Przy pomocy panstwa nalezy zrobi¢ po-
wazny wysitek w kierunku tworzenia wiasnych prototypéw. Po
opanowaniu tych zagadnien panstwo powinno spowodowac
przeprowadzenie studidw nad silnikami. Nalezatoby przy tym
stworzy¢ specjalng komisje o szerokich petnomocnictwach, kté-
ra by sie zajeta sprawami uruchomienia w Belgii wytwérczo-
$ci mozliwie wszystkich materiatow lotniczych, niezbednych do
obrony panstwa. Ta sama komisja powinna by sie zaja¢ spra-
wami wywozu materiatow lotniczych. W tym celu rozpisano
pozyczke narodowag p. t. ,,Eskadra dziewieciu prowincji". Wpty-
wy z tej pozyczki sg przeznaczone na ufundowanie 9 samolotow
mysliwskich, z ktérych kazdy nositby nazwe jednej z prowincji.

Francja.
Dozbrojenie.

Izba deputowanych uchwalita zarzadzenia dotyczgce zor-
ganizowania narodu podczas wojny i rozbudowy lotnictwa woj-
skowego. W mys$l tych zarzadzeA ministerstwo lotnictwa za-
chowuje w swojej kompetencji sprawy czynnej obrony prze-
ciwlotniczej. Obrona bierna nalezy do Ministerstwa Obrony
Narodowej. Dla urzeczywistnienia planu rob6t inwestycyjnych
ministerstwo  lotnictwa otrzyma  kredyty w wysokosci
197.500.000 frank6w przede wszystkim na budowe bazy wodnej
i lotniska ziemnego w Paryzu na Corbeil, przeznaczonych do
obstuzenia przysziej linii transatlantyckiej (Atlantyk potnocny).
Dekret z 14.VI rb. pozwala na ogtoszenie wezwania do wszyst-
kich konczacych szkoty wojskowe, marynarki i techniczne o za-



pisywanie sie do lotnictwa, dla uzupetnienia stanu liczebnego
oficerow pilotow.

Préby prototypdw.

Prototyp 2-miejscowego samolotu Breguet 690 (2 silniki
Hispano 14AB) zostat przekazany do GEMA (Centrum Do-
Swiadczalne) do prob w locie. Samolot ten jest przewidywany
jako samolot wspoipracy i lekki bombowy. Na razie stwierdzo-
no usterke polegajaca na zbieraniu sie spalin w kabinie. Warun-
kowego zamodwienia tych samolotow (duza seria) juz udzielo-
no wytworni. Nalezy przypuszczaé, ze bedzie to samolot
udatny.

Ma by¢ przekazany do prob prototyp samolotu nocnego
bombowego Liore et Olivier 45 (2 silniki Hispano
12 A.). Seria tych samolotow zostata zamoéwiona z silnikami
Hispano 14 A.A., przy czym wytwdrnia Hispano przerabia dla
tych samolotéw silniki 14 A.A., wydtuzajac przéd (dla dopaso-
wania do oston Mercier) i zwiekszajagc znacznie powierzchnie
chtodzenia. Przyzastosowaniu 100-oktanowej benzyny wytwor-
nia Hispano liczy, ze bedzie mogta osiggna¢ moc silnika 14 A A.
— 1300 KM na wysokosci 4300 metrow i 1400 KM przy wzlocie
i wznoszeniu sie.

Budowa samolotéw w Kanadzie.

Na podstawie porozumienia angielsko-francuskiego wyje-
chat znany francuski konstruktor H. Potez, dyrektor towa-
rzystwa S. N. C. A. du Nord, do Ameryki w celu nie tylko zwie-
dzenia fabryk samolotéw, ale rowniez zbadania mozliwosci bu-
dowy wytworni samolotdw w okolicach Montreal (Kanada).
H. Potez oSwiadczyt, ze od diuzszego czasu nosi sie z tg mysla.
Jest on zwolennikiem stworzenia na szerokg skale ,ukrytego
przemystuu (industrie a Tombre) w Kanadzie dla potrzeb fran-
cuskiego lotnictwa wojskowego i cywilnego.
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Holandia.
Koolhoven.

Zostat wykoniczony jednomiejscowy samolot mysliwski Ko-
olhoven F. K. 55 i przekazany do préb na ziemi.

Na wystawie lotniczej w Paryzu w 1936 r. samolot ten
wzbudzit og6lne zainteresowanie szczeg6lnie oryginalnym umie-
szczeniem grupy napedowej (silnik w kadtubie za siedzeniem
pilota, dwa $migta osadzone koncentrycznie i obracajace sie w
réznych kierunkach).

Pierwotny prototyp $rednioptat idegt zamianie na gorno-
ptat ze zwyktymi lotkami zamiast interceptoréw. Obecny pro-
totyp nie ma klap na catej rozpietosci skrzydia, ktére byly
uprzednio zamierzone. Nalezy jednak przypuszczaé, ze na sa-
molotach przeznaczonych do stuzby w polu urzadzenia te okazg
sie niezbedne wobec konieczno$ci zmniejszenia szybkosci lado-
wania.

Drugi samolot Koolhoven F. K. 57 (dwusilnikowy, tury-
styczny) zostat juz wykonczony i przekazany do prob.

Obrona przeciwlotnicza.

Rzad postanowit wydawac rok rocznie kwote 500.000 flo-
rendw jako zasitek na organizacje biernej obrony przeciwlot-
niczej. Zasitek ten jest oczywiscie niewystarczajacy, a braki
maja by¢ pokrywane przez samorzady.

R. S.

Niemcy.

Zmiany osobowe w lotnictwie niemieckim.

Zarzadzeniem z dnia 31.X.38.:

generat lotnictwa Milch, sekretarz stanu do spraw lot-
nictwa, awansowat do stopnia generata putkownika,



— generat porucznik Stumpff, szef sztabu gtéwnego lot-
nictwa awansowat do stopnia generata porucznika.

- generat major Udet, szef departamentu technicznego
ministerstwa lotnictwa awansowat do stopnia generata po-
rucznika.

Warto$¢ produkcji przemystu lotniczego.

Wedtug oceny niemieckiego instytutu do badah koniunktu-
ry warto$é produkcji przemystu lotniczego w Swiecie wynosita
w r. 1937 okoto 5 miliardow ztotych.

Zbrojenia lotnicze spowodowaty wzrost wartosci produkcji
w roku 1937 o 50% w stosunku do produkcji z r. 1936.

Pierwsze miejsce zajmuje przemyst angielski, ktorego war-
to$¢ prodnkcji wynosi okoto miliarda ztotych.

Na drugim miejscu sg St. Z. A Pluc. z wytworczoscig war-
tosci okoto 600 milionéw ztotych.

Rowniez mniejsze panstwa jak Holandia, Szwecja, Japonia
itd. biorg znaczny udziat w Swiatowej wytwaorczosci, przez roz-
budowe przymystu lotniczego i zwigkszenie wytworczosci.

Natomiast produkcja przemystu lotniczego Francji i Z. S.
R. R. zmniejszyta sie do tego stopnia, ze nie odgrywaja one
wiekszego znaczenia w skali swiatowe;j.

W sprawozdaniu instytutu brak niestety blizszych danych
co do wytwadrczosci niemieckie;j.

Iv.

Nowy oddziat stuzby meteorologicznej.

Po przytgczeniu Austrii do Rzeszy utworzono nowy oddziat
stuzby meteorologicznej, wyposazony w obserwatorium, w Hohe
Warte. Oddziat ten podporzagdkowano bezposrednio stuzbie
meteorologicznej Rzeszy.
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Przygotowawcze szkoly techniczne.

Dla utatwienia uzupetnienia wykwalifikowanego personelu
technicznego w lotnictwie wojskowym postanowiono utworky¢
przygotowawcze szkoty techniczne (Fliegcr-Technische Vors-
chulen). Pierwsza taka szkota przy zaktadach Junkersa w Des-
sau zostata utworzona 15.VI rb. druga 20.VI. w Warnemunde
(Arado). Szkolenia trwa 4 lata. Wychodza z tych szkét mecha-
nicy i technicy wyspecjalizowani w budowie ptatowcéw metalo-
wych i silnikbw, mechanicy — precyzerzy, elektromechanicy
i rusznikarze. Wychowankowie tych szkét (,,uczniowie wojsko-
wi“) zobowigzujg sie do przedtuzonej stuzby w lotnictwie woj-
skowym po ukonczeniu szkoty. Program wyszkolenia obejmuje
prace praktyczne w warsztatach szkolnych i fabrykach samo-
lotowych, jak réwniez wyszkolenie teoretyczne o duzym zakre-
sie. 2 godziny tygodniowo sg przeznaczone na budowe szybow-
cow. Latanie na szybowcach poza godzinami pracy.

Smieré¢ inz. Hellmutha Hirtha.

Dnia 1 lipca rb. zmart wr Karlsbadzie inz. Hellmut Hirth
w wieku lat 50. Hirth byt jednym z pierwszych pionierdw lot-
nictwa niemieckiego i znanym przemystowcem.

W r. 1911 ustanowit on pierwszy wysokosciowy rekord
miedzynarodowy w locie z pasazerem, o0siagajac wysokosc
1680 m.

W czasie wielkiej wojny byt oficerem lotnictwa (pilotem)
Po wojnie pracowat w wytworni swojego ojca (w Canstatt).
Szczegdblnie pracowat nad konstrukcjg watéw lotniczych silni-
koéw, précz tego byt konstruktorem wielu znanych obecnie sil-
nikdw lotniczych wprowadzonych do lotnictwa turystycznego
niemieckiego. Ze $miercig Hirtha odchodzi jeszcze jeden przed-
stawiciel pokolenia, ktére brato czynny udziat w tworzeniu lot-
nictwa.

Zebranie towarzystwa Lilienthala.

Doroczne zebranie towarzystwa odbyto sie w rb. od 12 do
15 pazdziernika w Berlinie, przy wspoétudziale niemieckiej Aka-



demii Badan Lotniczych. Program przewidywat udziat w zebra-
niu znanych cudzoziemskich sit naukowych. W szczeg6lnosci
byly rozpatrywane zagadnienia lotdw dtugodystansowych i wy-
sokosciowych jak rowniez zagadnienia pilotazu i ladowania bez
widocznosci.

Rekordowy przelot na helikopterze.

W dn. 19.VI lir. szef-pilot fabryki Focke-Achgelis, p. Gerd
Achgelis, i inz. Bode pobili miedzynarodowy rekord dtugosci
przelotu na helikopterze, nalezagcym dotad do p. Hanny Rcitsch.
Rekord ten zdobyta p. Reitsch 20.X 37, przelatujgc 108 km na
helikopterze Focke FW (1 z silnikiem Bramo SH 14 A
(160 KM).

Obecny rekord osiggniety przez pp. Achgelis‘a i Bode‘go na
tym samym typie helikoptera wynosi 230 km. Zatoga wylecia-
ta z Bremy i wyladowata na lotnisku cywilnym Rangsdorf pod
Berlinem.

Nowy port cywilny.

Nowy port cywilny Monachium w Riem, ma zastgpic
obecny port w Oberwiesenfeld.

Rumunia.
Samoloty dla Rumunii.

Dnia 22.VI 38 odleciato z Chateaudun do Bukaresztu 5 sa-
molotéw bombowcéw Bloch 210 (2 silniki Gnome 14 NO),
wyprodukowanych w S. N. C. A. du Centre. Jest to pierwsza
partia z zamowionej serii 10 sztuk tvch samolotow.

R. S.
Stt. ZAm.P1lnc

Steréwece.

Komisja Techniczna Izby Deputowanych skreslita kredy-
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ty przyznane w sumie pot miliona dolaréw na budowe doswiad-
czalnego sterowca dla marynarki wojennej.
L. S.

Nowy materiat do oszklenia kabin.

W St. Zjedn. Am. Pinc. wytworzono nowy materiat z zy-
wic sztucznych, ktéry zostat uzyty do oszklenia kabin. Ma on
mie¢ znacznie lepsza przejrzysto$é od materiatdw uzywanych
dotychczas.

Samoczynne uszczelnianie detek.

W St. Z. A. Pinc. przeprowadza sie proby z detkami na ko-
ta i przewodami gumowymi, ktére po przestrzeleniu uszczel-
niajg sie samoczynnie.

lv.

Nowy typ $migta o zmiennym skoku.

Przedstawiciel na Stany Zjednoczone A. Pnc. T-wa niemiec-
kiego Allgemeine Elektrizitatsgesellschaft, pracujgcego wspél-
nie z amerykanskim t-wem General Electric Co, p. Groeneveld
Meijer, uzyskat 3 patenty na nowy typ $migta o zmiennym sko-
ku. Mechanizm nastawczy miesci sie w piascie Smigta i jest uru-
chamiany przez zmiany temperatury.

W pierwszym patencie jest przewidziany cylinder z urzg-
dzeniem teleskopowym, nagrzewany przy pomocy energii
elektrycznej.

Drugi patent przewiduje zastosowanie puszek metalowych
napetnionych ptynem o duzym wspotczynniku rozszerzalnosci.
Ptyn ten ma by¢ ogrzewany elektrycznie.

Wedtug trzeciego patentu cylinder z urzadzeniem telesko-
powym lub puszki z ptynem sg nagrzewane przez spaliny.
Przewiduje sie rowniez ochtadzanie tych skladnikow' przy po-
mocy strugi powietrza, dla wypadkéw odwrotnego dziatania
mechanizmu. Nagrzewanie i ochtadzanie cylindréw lub puszek
jest sterowane z kabiny.



Szwajcaria.
Podatek na zbrojenia.

Dnia 18 czerwca Rada Narodowa uchwalita ustawe o po-
datku na dozbrojenie panstwa, ktory ma by¢ pobierany od nie-
ruchomosci i zarobkow.

Witochy.
Organizacja wielkich jednostek lotnictwa.

Dekret ministerialny z 1 czerwca 1938 r. ujmuje wielkie
jednostki lotnicze w nowa organizacje oraz okresla stosunek do-
wodztw tych jednostek do dowddztw lotniczych stref teryto-
rialnych.

Wi ielka jednostka lotnicza (escadre) sktada sie z dowodz-
twa, dywizji, brygad mysliwskich lub brygad bombowych oraz
z grup lotnictwa rozpoznawczego strategicznego. W skiad dy-
wizji lotniczej wchodzag trzy (lub wiecej) jednorodne pulki
lotnicze. Brygada skiada sie z dwéch jednorodnych putkow
lotniczych. Dowddztwa dywizji i brygad podlegajg pod kazdym
wzgledem dowddztwu wielkiej jednostki lotniczej, w ktorej
skladzie sie znajdujg. Dowodztwo wielkiej jednostki lotniczej
podlega z kolei dowddztwu armii lotniczej, jesli taka zostanie
utworzona, a w braku armii wydziatowi szkoleniowo-opcracyj-
nemu Sztabu Giéwnego lotnictwa.

Co sie tyczy organizacji stuzb, ktére dotychczas w wiek-
szosci wypadkow podlegaty dowddztwom terytorialnym stref
lotniczych, uzalezniono obecnie je od dowoddcoéw wielkich jed-
nostek.

W szczeg6lnosci dotyczy to stuzb, ktérych gadaniem jest
bezposdrednie przygotowanie jednostek lotnictwa wojskowego
do wojny.

Komendant terytorialnej strefy lotniczej zalezy wprost od
dowodcy wielkiej jednostki lotniczej, zalogowanej w jego stre-
fie, w zakresie organizacji stuzb i portdw lotniczych potrzeb-
nych danej wielkiej jednostce. Niezaleznie od tego komendant
terytorialnej strefy lotniczej podlega wprost Ministerstwu Lot-
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nictwa w sprawach organizacji administracji terytorialnej.

W ten sposéb wielka jednostka lotnicza stanowi jednostke
operacyjng a dowddztwo strefy bierze na siebie wszystkie spra-
wy zaopatrzenia swojej wielkiej jednostki.

Etat dowodcy wielkiej jednostki lotniczej (escadre) prze-
widuje stanowisko generata ,eskadry” lotniczej (gen. broni),
a etat komendanta terytorialnej strefy lotniczej — generala
dywizji lotniczej.

R. S.

Z.S. R R.
Stan lotnictwa.

W ubiegtym roku wytwornie sowieckie wykornczyty okoto
4.200 samolotow, z tego 1.900 mysliwskich 1.16, 1.17, i I. P,
500 rozpoznawczych, 1.120 bombowcoéw szybkich S. B., Ce Ka
Be 26, T. B. 3, 600 szkolnych U 2 i U. T. 1. 10 transportowych
200 wodnoptatowcow i 70 réznych.

Cata ta olbrzymia ilo$¢ samolotéw zostata wyprodukowa-
na w Rosji europejskiej, natomiast nie ma zadnych danych
0 produkcji zaktadow przemystowych syberyjskich i Dalekiego
Wschodu.

Fabryki sowieckie pracujg na granicy mozliwosci, tak ze
w razie wojny nie moze by¢ mowy o zwiekszeniu produkcji.

Potowa wyprodukowanych samolotow jest przeznaczona
na utworzenie sprzetu zapasowego.

Zaktady w Gorkij produkujg 5 — & samolotow 1.16 z silni-
kiem M-25 (Wright ,,Cyclon”), majg one najwiekszg szyb-
kos¢ 450 km/godz. na wysokosci 2.700 m, sg zwinne i bardzo
prostej konstrukcji. I. 17 majg najwiekszg szybkos¢ 500 km/g.
Produkcja w wiekszych ilosciach napotyka na duze trudnosci.

Fabryka nr 39 w Moskwie produkuje I. P. z 2 armatkami
w skrzydle. Fabryka nr 1 w Moskwie wytwarza L. R. rozpoz-
nawcze, i szturmowce D. 1 s. Fabryki Filach koto Moskwy
1w Woronezu budujg samoloty bombowe S. B. i Ce Ka Be.

Od roku 1936 fabryki sowieckie nie daty zadnego proto-
typu. Zast6j w sowieckim przemysle lotniczym zalezy od wa-
runkow politycznych — ciggte ,,czystki” i areszty wsérdd perso-
nelu przyczyniajg sie do dezorganizacji przemystu.



Unowocze$nienie samolotow.

W przyszto$ci ma lty¢ lotnictwo przezbrajane co cztery
lata w nowoczesne samoloty. Samoloty wybrakowane majg byc¢
przydzielane do klubow lotniczych Osoawiachimu oraz do szkét
lotniczych. Wybrakowanie ma sie odbywac¢ corocznie w dniu
1 pazdziernika.

¢wiczenia przeciwlotnicze.

»Krasnaja Zwiezda“ podaje, ze w lutym odbyly sie w Lenin-
gradzie ¢wiczenia przeciwlotnicze z udziatem lotnictwa woj-
ska, organizacyj cywilnych obrony przeciwlotniczej i ludnosci.
Zauwazono duzo niedociagnie¢. Komendanci obrony przeciw-
lotniczej w niektérych domach dziatali zbyt powolnie i niedo-
ktadnie. Staly punkt pomocy sanitarnej w szpitalu ,Karola
Marksal zupetnie nie byt przygotowany do udzielania pomocy
rannym i ofiarom napadu lotniczego.

L. S.

Bezogonowy samolot sowiecki.

Przedstawiono ostatnio nowy typ samolotu bczogonowe-
go konstrukcji inz. Czyzewskiego (istniejg podobne konstruk-
cje inz. Kalinina i Czeranowskiego).

JSezoyonocoy “samofoi znz. Czeranozcs&zeyo.

Samoloty te majag malg szybkos$¢ lgdowania oraz kroétki
dobieg.

Dotychczasowe braki, a mianowicie stabg stateczno$é
i ruchliwo$¢ usunieto.
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Istniejg 3 typy sowieckich samolotéw bezogonowych.

Samolot bezogonowy konstrukcji Czyzewskiego jedno-
miejscowy, jest zaopatrzony w silnik ,,M -1 0 mocy 100 KM.
Szybkos$¢é 175 km/godz. Putap 4000 metrow. Samolot jest
tatwy w kierowaniu.

Bezogonowy samolot konstrukcji inz. Czeranowskiego jest
dwusilnikowy, silniki ,,M-11*. Jest to aparat piecioosobowy.
Szybkos$¢ do 200 km/godz.

Samolot konstrukcji Kalinina, najwiekszy co do rozmia-
row, ma krotki wzlot i lgdowanie.

Samoloty ,UT-1“ i ,,UT-2“ w zawodach o szybkos¢.

W ostatnich dniach wrzesnia odbyty sie loty samolotow
LUT-1%1 ,UT-2“ majgce na celu wykazanie zalet tych maszyn
co do ich szybkosci. Trasa wynosita 100 km: Lichobory-Oksza-
tozki-Lichobory.

Sd-molot sportowy UT i

W punktach tych urzedowaly komisje kontrolne, zapi-
sujgce dokiadny czas przelotu. Lot odbywat sie na wysokosci
50 — 100 m. Na catej trasie nie byto ani jednego miejsca na-



dajacego sie do lgdowania, co podkresla w pewnej mierze trud-
nos¢ lotu. Samolot ,,UT-2“ odbyt trase w 28 min. i 36 sek., a sa-

molot ,,UT-1“ 27 min. i 28 sek. Samolot ,,UT-1“ wykazat
szybkos$¢ 219 km/godz, a samolot ,,13T-2“ 210 km/godz.

Nowy samolot komunikacyjny F. A. I

Wytwornia samolotéow inz. Gorbunowa, wypuscita nowy
samolot komunikacyjny F. A. I

Jest to jednoptat, zaopatrzony w 4 silniki po 860 KM, bu-
dowy inz. Boichowitinowa (wojen-inzynier | rangi) oraz Ku-
rickesa i Sziszmariewa.

Celem budowy byto osiggniecie: maksymalnego obcigzenia
samolotu oraz duzego zasiegu. Chtodnice silnikow umieszczono
w ,owiewkach1l, co powoduje zwiekszenie szybkos$ci. Podwozie
do potowy wciggane. Samolot jest zaopatrzony w stacje radio-
wag, busole radiowg i przyrzady do $lepych lotéw. Obcigzenia
prébne w pierwszych lotach — 10 i 13 ton bagazu. W lotach
prébnych stosowano zwykte paliwo i oliwe. Obsade stanowito
7 0s6b.
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Lot samolotu ,,ANT-404 na wysokosci 12.246 m.
z obcigzeniem 1000 kg.

Lotnik sowiecki M. Aleksiejew dokonat lotu na wysokosci
12.246 m na samolocie ,,ANT-40* obcigzonym 1000 kg.
Samolot ten ma silniki po 860 Pl4.
T.J

— Szczeg6lne znaczenie w lotnictwie ma karnos$¢ we-
wnetrzna, polegajgca na jak najsumienniejszym wykonywaniu
rozkazéw, zwiaszcza tam, gdzie zatoga czy obstuga samolotu
wykonuje swe czynnosSci bez nadzoru przetozonego.
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CZASOPISMA.

Franci a
KEVUE I)E L’ARMCE DE LA1R. — Nr. VIII. 1938.

Warunki skutecznosci strategicznej lotnictwa. — Jerzy Kitcheeff.

Jest to prdéba oswietlenia strategicznej roli lotnictwa i kilku za-
gadnien zwiagzanych z tg rola.

Wycinki ogniowe. — mjr rez, P. Etienne.

Autor rozwaza zagadnienie pol ostrzatlu w samolotach wielomiej-
scowych i wysuwa nowe propozycje rozwigzania wycinkéw ognio-
wych. Artykut jest zobrazowany kilkoma rycinami.

Cierpienia w czasie lotéw na duzej wysokosci. — mjr. lekarz
Flamme.

Autor omawia na podstawie obserwacji samego siebie cierpienia
wystepujgce w czasie lotow na duzych wysokosciach.

Pietnascie sekund ,utraty szybkosci”. — J. Thoret.

Opis wrazen z lotu bez widocznos$ci z szefem ,,Sekcji pilotazu bez
widocznos$ci” z centrum szkolnego w Istres.

Samolot ztozony Short-Mayo. — H. B.

Jest to szczeg6towy opis i ocena doswiadczalnych lotow samolo-
tu, ztozonego Short-Mayo. W artykule zamieszczone sg odbitki zdjec
filmowych, obrazujgce kolejne fazy odrywaniasie gornego samolotu
»Mercury” od samolotu nosiciela ,,Mayo” orazfotografie wnetrza
kabiny pilota w samolocie ,,Mayo”.
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Opuszczenie wirowea i powr6t na jego pokiad w czasie lotu. —
E. Denois.

Jest to opis pierwszego ¢wiczenia tego rodzaju. W zatozeniu éwi-
czenia przyjeto, ze lekarza-chirurga, przewiezionego wirwoceni do
miejsca przeznaczenia, trzeba po jakims$ okre$lonym czasie zabra¢ z po-
wrotem na wirowiec, przy czym wytgczona byta mozliwos$¢ lgdowania.
Rozwigzanie polega na tym, ze opuszczenie wirowea i powro6t na jego
poktad odbywa sie po linie dtugosci 10 m.

Artykut zobrazowany czterema fotografiami z przebiegu ¢éwi-
czenia.

Wiadomosci og6lne — zawierajg miedzy innymi wyjatki z obrad
parlamentu angielskiego nad przezbrojeniem lotniczym i recenzje
umys$lnego numeru czasopisma wtoskiego ,,Editorialc Aeronautica”, po-
Swieconego lotnictwu witoskiemu w Hiszpanii, pod tytutem ,,Aviazione
legionaria”.

Dziat sprzetu — zawiera:

— Opis wielkiego wodnosamolotu wojskowego Potez 141 prze-
znaczonego do dalekich lotéw (paliwo na 25— 30 godzin lotu).

— Opis niemieckiego samolotu mysliwskiego i bombardowania
nurkowego Blohm i Voss Ha 137 P. Samolot ten przypomina dwumiej-
scowy samolot Junkersa Ju 87. Osiggi Ha 137 P. sa nastepujgce: szyb-
ko$¢ najwieksza — 340 km)godz.; przelotowa — 300 km/godz.; szyb-
kos¢ lagdowania — 90 km/godz.; promien dziatania — 600 km; putap
praktyczny — 8500 m; wchodzenie na 100 m — 1 m 30 sek.

— Kroétkie wzmianki o samolotach amerykanskich i fotografia
samolotu Bell X. F. M. 1 ,,Airacuda” i wodnosamolotu Hall X. PTB. H. 2.

Kronika aktualnosci zawiera:

— Opis pokazéw lotnictwa wtoskiego na cze$¢ kanclerza Hitlera,
zobrazowany kilkomn zdjeciami.

— Opis inspekcjonowania angielskiego lotnictwa wojskowego
(Royal Air Force) przez kréla Jerzego VI.

— Wiadomos$¢ o wystawie ,lotniczych obrazéw” malarza — ma-
jora Boulillier.

— Wiadomos$¢ o rekordzie szybkosci na 100 km ustanowionym
5 VI 38. przez generata Udeta na samolocie firmy Heinkel (635
km/godz.).

Omoéwit F. K.



Nieme vy.

LUFTWEHR. — Nr. VIII. 1938.

Swieto lotnictwa francuskiego w  Yillacoublay. — Georg.
W. Feuchter.

Opis organizacji i pokazow lotniczych na Swiecie lotnictwa fran-
cuskiego 10 lipca w Villacoublay. Artykut ilustrowany rycinami samo-
lotébw bioracych udziat w pokazie.

Angielskie manewry kombinowane — ttumaczenie z The Aeropla-
ne z 27 VII 38.

Opis manewréw, ktoérych celem byto zbadanie mozliwosci obrony
metropolii przed morskimi i lotniczymi dziataniami zaczepnymi.

Francuskie poglady na wspotprace z piechotg. — A. Ehrhardt.

Autor przeprowadza rozbiér czynnikéw obrony powietrznej nad
polem walki w nowoczesnej wojnie i ich wptyw na mozliwosci pracy
lotnika piechoty. Na tej podstawie autor omawia zasady dziatania, ja-
kie powinien sobie przyswoi¢ nowoczesny lotnik piechoty.

Wojskowo-polityczne rozwazania nad przejsciem z samolotéw la-
dowych na fodzie latajgce w angielskiej komunikacji powietrznej. — dr
Herman Lufft,

Krotka wzmianka o powodach, jakie wptynely na przejscie an-
gielskiego lotnictwa komunikacyjnego z samolotéw lgdowych na to-
dzie latajace.

Istota lotnictwa bombowego — krotkie omowienie dzieta inz.
C. Rougeron — Eryk Margis.

Recenzent podkre$la najistotniejsze mysli dwu czeSci pierwszego
tomu. Mysli te sg nadzwyczaj ciekawe szczeg6lnie dlatego, ze zbijaja
doktryne gen. Douheta, ktora dotychczas wydawata sie wyrocznig. Sg-
dzac z omdwienia, dzieto inz. Rougeron zastuguje na dokladne prze-
studiowanie.

Samoloty lotniskowcow — ttumaczenie z Flight z 24 VI 1937.

Omoéwienie zagadnien budowy samolotéw na lotniskowcach, ktére
musi rozwigza¢ konstruktor lotniczy, oraz omoOwienie pewnych szcze-
g6toéw, dotyczacych wzlotu i ladowania na poktadzie.

Szczegdlne zadania lotniczo-lekarskie lekarza lotniczej stuzby
zdrowia w jednostce lotnictwa. — H. v. Diringshofen.

Omoéwienie wtasciwosci stuzby lotniczej i wynikajgcych z nich
szczego6lnych zadan lekarza lotniczej stuzby zdrowia.
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Wizyta witoskiego marszatka Balho.

Opis wizyty marszatka Balbo w Niemczech w dniach 9- 13 sier-
pnia 1938.

Lotniczo-technijczne szkoty wstepne.

W zwigzku ze wzmiankg o poswieceniu w dniach 15 VI i 20 VI
dwoch szkot wstepnych omowienie celu i zadan szkét.

Zmiany osobowe.

Z dniem 1 VIII 1938. awansowato 19 podputkownikéw na put-
kownikow.

Balony zaporowe — tlumaczenie z Bulletin Belge des Sciences
Militaires z IV 1938.

Krétki zarys historii balonéw zaporowych oraz omoéwienie dzi-
siejszego ich znaczenia, nowoczesnych rozwigzahn technicznych i za-
sad uzycia.

Ryciny i opisy samolotow:

— angielski jednomiejscowy samolot mysliwski Supermarine
»Spitfire”,
— angielskie jednomiejscowe samoloty mys$liwskie Hawker ,,Hur-

ricane”,

— francuski samolot do réonorodnych zadan (trzymejscowy my-
Sliwski, rozpoznania dalekiego i lekki bombowy) Potez 63 i Bre-
guet 690,

— francuski jednomiejscowy samolot mysliwski Bloch 150,

— francuskie jednomiejscowe samoloty mysliwskie Morane 405,

— francuskie samoloty przewozowe Potez 65,

francuskie samoloty bombowe Amiot 143 i francuskie samoloty

szturmowe Mureaux 115 — R2,

— angielskie samoloty rozpoznawcze Avro ,,Anson”,

— wioskie samoloty szturmowe Breda 65,

— angielskie samoloty torpedowe Blackburn ,,Shark”,

— francuski samolot rozpoznawczy Hanriot 510,

— angielski samolot rozpoznawczy Westland ,,Lysander”,

— angielski samolot bombowy Handley-Page ,,Hampden”,

— angielski samolot bombowy Vickers ,,Wellington 17,

—= angielski samolot bombowy Yickers ,,Wellesley”,

— amerykanski jednomiejscowy samolot mys$liwski Brewster
X F2A—1,

—= jugostowianski wodnosamolot do rdznorodnych zadan Rogo-
zarski ,,Sim XV - H”,

— belgijski jednomiejscowy samolot mys$liwski Renard R. 36,



— holenderski jednomiejscowy samolot mysliwski Koolhoven

FK. 55,
— irlandzki samolot rozpoznania przybrzeznego Avro ,Anson”.
Omowit L. S.
Wtoch vy.
RIVISTA AERONAUTICA. — Nr. VIII. 1938.
Zwalczanie celdw ziemnych w wojnie hiszpanskiej. — pptk. pil.
P. Incerpi.

Autor omawia ustroj oddziatow, typy samolotow, sposéb walki
i przedmioty zwalczane w ten sposob w Hiszpanii.

Rozwigzanie zagadnienia ,rzucania bomb z samolotéw”. — pik.
art. prof. G. Bruno.

Omoéwienie nowego sposobu zrzucania bomb przy uzyciu kilku
prostych formut, ktdre przy pomocy dwu tabel umozliwiajg rozwigza-
nie wszelkich zadan, dotyczacych zrzucanial bomb z samolotéw, bez
wzgledu na wysoko$¢ i szybkos$¢ lotu.

Odwaga i zdrowy rozsadek u lotnikow. — M. Fucini.

Rozwazenie zalet fizycznych i duchowych lotnika potrzeb-
nych do opanowania niebezpiecznych potozen, przy czym autor docho-
dzi do wniosku, ze obok mestwa najkonieczniejszy jest zdrowy roz-
sgdek.

Maskowanie w dziedzinie lotnictwa. — kpt. pil. U. Barone.

Kilka mys$li z zakresu maskowania lotnictwa, mianowicie samolo-
tow w powietrzu oraz baz i samolotéw na ziemi.

Przyczynek do badan i udoskonalen silnikow. — A. Bagnulo.

W koncowej czesci swego diuzszego opracowania autor omawia
paliwo do silnikéw lotniczych.

Winni (podsadni) obstugujacy samoloty wojskowe. — prof. T.
Gatti.

Konczac swojg prace o stosunku ustaw do personelu obstugi sa-
molotéw wojskowych w mys$l Kodeksu wojskowego autor uwzglednia
wypadki niesubordynacji, buntu, spisku, tchdrzostwa, rozbicia, naduzy-
cia i pijanstwa.
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LOTNICTWO WOJSKOWE.

Ubezpieczenie lotnicze i natarcie lotnicze.

Na podstawie wyniku przelotéow Istres Damaszek — Paryz
i ¢wiczen lotniczych we Francji potudniowej autor rozpatruje dzisiej-
sze warunki lotnictwa bombowego i mysliwskiego oraz czynniki prze-
mawiajgce za pomnozeniem tych rodzajow lotnictwa.

Czy lotnictwo niemieckie moze zastgpi¢ artylerie ciezka?

Biorgc pod uwage uzycie niemieckiego lotnictwa uzywanego jako
artylerii ciezkiej Armengaud stwierdza, ze uzycie takie nie bytoby mo-
zliwe na francuskim terenie wojny.

Lotnictwo we francuskiej Afryce zachodniej.

Ustr6j sieci lotniczej w Afryce francuskiej, dla zabezpieczenia
normalnej komunikacji powietrznej.

Wojna powietrzna czy wspotpraca powietrzna?

Autor sie zastanawia, do jakich rodzajow dziatan wedtug istnie-
jacych doktryn naleza walki powietrzne stoczone w Mandzurii, pod
Szanghajem, w Chinach, w Abisynii i w Hiszpanii.

TECHNIKA LOTNICZA.

Mysliwiec Hawker ,,Hurricane”.

Opis jednosilnikowego dolnoptatowca angielskiego, stanowigcego
wyposazenie niektérych eskadr brytyjskich, ze zdjeciami i rysunkami.

Amfibia stalowa Fleetwing ,,Sea-Bird”.

Opis amerykanskiego czteromiejscowego jednoptata, zbudowanego
ze stali nierdzewnej, ze zdjeciami i rysunkami.

Dwusilnikowiec Hanriot ,NC 5—10".

Krotki opis jednoptata do szkolenia w pilotazu ze zdjeciami i ry-
sunkami.
Wodnoptatowiec wojskowy Dornier ,,Do— 24”.

Opis gérnoptata, ze zdjeciem i rysunkiem.

Amfibia handlowa Grumman ,,G. 21”.

Opis jednosilnikowego goérnoptata, ze zdjeciem i rysunkiem.



Silnik BMW 132 Dc.

Opis silnika o0 9 cylindrach w gwiazde, pochodzgcego od typu 132
Da, o sile zwiekszonej o 10%, ze zdjeciami.

Silnik Breur 9—091 A 1

Kroétki opis silnika o 5 cylindrach w gwiazde, ze zdjeciami i ry-
sunkami.

Nowy spos6b chiodzenia silnikéw gwiazdzistych, ze zdjeciami
i rysunkiem.

Streszczenie nowego sposobu chtodzenia pomystu inz. Mereier

Aparat krotkofalowy do samolotéw mysliwskich.

Opis aparatu nadawczego i odbiorczego szczegdlnie sie nadajace-
go do samolotow mysliwskich, ze zdjeciami.

LOTNICTWO CYWILNE.

Bezpieczeistwo przewozéw lotniczych.

Autor dowodzi przy pomocy statystyki i wykresow ulepszania sie
komunikacji lotniczej i wzrostu jej bezpieczenstwa, mimo sporej ilosci
wypadkéw w ostatnich czasach.

Europejski system trojkatow latarn radiowych do radiogoniome-
try”~znego prowadzenia samolotow.

Przedstawienie zasad systemu rozpowszechnionego w Europie
z rysunkiem.

Przewozy i pojazdy ratunkowe dla portéow lotniczych.

Omowienie organizacji przewoz6w wewnatrz portéw lotniczych,
ze szczeg6lnym uwzglednieniem pojazdéw ratunkowych, z rysunkami
i zdjeciami.

Uodpornienie przeciwdzwiekowe kabin w samolotach.

Zestawienie wynikéw badan nad pozbawieniem akustycznosci ka-
bin samolotowych, dokonywanych przez Deutsche Lufthansa, z wykre-
sami i zdjeciami.

Omowit J. R.
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Z. S. R R

WIESTNIK WOZDUSZNOGO FLOTA. — NR. VIII. 1938.
18 sierpien — Swieto narodowe.

W dniu tym Zwigzek Radziecki obchodzi széstag rocznice dnia lot-
nictwa. Po przytoczeniu szeregu rekordow i wyczyndw, osiggnietych
przez lotnictwo Z S. R. R., artykut omawia potozenie polityczne i na-
wotuje sity powietrzne do bardziej wytezonej walki o spotegowanie
wartosci bojowej lotnictwa R. K. K. A.

Stalin a postep lotnictwa sowieckiego.

Omawia wptyw Stalina na rozbudowe i postep lotnictwa sowie-
ckiego.

Lotniczki czerwonego wojska.

Notatka o przelocie Sewastopol — Archangielsk, wykonanym na
wodnoptatowcu MP- 1 przez zatoge ztozong z trzech lotniczek czerwo-
nego wojska.

Epizody bojowe. — G. Z

W czasie wojny domowej zaszedt pod Taganrogiem wypadek
zbombardowania przez samolot czerwonych okretu wojennego bia-
tych. Skuteczno$¢ bombardowania zmusita okret do zaniechania ostrze-
liwania miasta i ucieczki.

TAKTYKA | SZTUKA OPERACYJNA.

Wspotdziatanie lotnictwa bojowego z wojskiem. — ptk. Tieplinski.

Omawiajgc uzycie lotnictwa bojowego w poszczeg6lnych formach
walki autor powotujgc sie na doswiadczenia wojny S$wiatowej i hi-
szpanskiej oSwietla zagadnienia wspdtdziatania lotnictwa z wojskiem
pod wzgledem operacyjno-taktycznym.

Zdaniem autora uzycie lotnictwa na polu bitwy w S$cistym wspot-
dziataniu z wojskiem jest niecelowe i w przysztej wojnie moze mieé
charakter sporadyczny. Lotnictwo nie jest latajgcym odwodem arty-
leryjskim, lecz stanowi cze$¢ sit zbrojnych, ktorej wartos¢ w calej pet-
ni uwypukla sie w dziataniach na cele lezace poza obrebem pola bitwy
i tam sity powietrzne wspoétdziatajagc z wojskiem powinny wywalczyé
rozstrzygniecie.

Dowodzenie lotnictwem armii uderzeniowej. — Gen. lonow.

W artykule omoéwiono:
— skitad lotnictwa armii uderzeniowej,



— sktadniki oceny potozenia lotniczego,

— planowanie dziatan lotnictwa bojowego,

— stawianie zadan jednostkom poszczegélnych rodzajow lot-
nictwa,

— rozpoznanie lotnicze,

— rozmieszczenie sit powietrznych w dziataniach zaczepnych ar-
mii uderzeniowej,

— planowanie zaopatrywania materiatowo-technicznego.

Walka powietrzna wspdtczesnych mysliwcow. — Kpt. Surinow.

Notatka o artykule por. Berezowego pt. ,,Wspoétczesna walka po-
wietrzna” W. W. F,, nr IV. 1938.

Przygotowanie taktyczne samochodowo-transportowej stuzby lot-
nictwa. — Pik. Afanasjew,

Omawia wyszkolenie taktyczne dowddcow plutonéw i kierowcow
samochodowych.

O samolotach mysliwskich uzbrojonych w dziatka. — Mjr Mo-
zajew.

Po oméwieniu konstrukcji, zalet i wad, skutecznosci i mozliwosci
samolotow mysliwskich uzbrojonych w dziatka i po treSciwym przegla-
dzie samolotéw mysliwskich poszczegélnych panstw autor dochodzi do
whniosku, ze samoloty mys$liwskie powiny by¢ uzbrojone w dziatka i ka-
rabiny maszynowe. Takie rozwigzanie, wyrownujgce zalety i wady tej
broni, przyjeli Francuzi, Niemcy i Polacy.

Piszac o ostatnich dosSwiadczeniach wojennych autor zaznacza, ze
ani w Hiszpanii, ani w Chinach nie spotykano dotychczas dziatek za-
rowno na samolotach bombowych jak i mysliwskich, chociaz np. w Hi-
szpanii uzywany jest samolot HF 109, ktéry w Niemczech uzbrojony
jest w 1 dziatko i 4 karabiny maszynowe.

Uzywane szczegblnie przez Wiochow karabiny maszynowe o wiek-
szym kalibrze nie daja, zdaniem autora, lepszych wynkiow niz karabi-
ny maszynowe o kalibrze zwyktym.

PRZYGOTOWANIE BOJOWE.

Pilotowanie samolotow nowoczesnych

Ttumaczenie z francuskiego, omawiajgce przeznaczenia; rodzaje,
wtasciwosci i obstuge; urzadzen do zmniejszania szybkosci lgdowania
samolotow, Smigiet o skoku zmiennym oraz podwozia chowanego w lo-
cie. Procz tego w artykule podano praktyczne wskazéwki szkolenia
w pilotowaniu samolotéw nowoczesnych.

Usuwanie dewiacji w czasie lotu. — Kpt. Niewski.

Podaje praktyczny spos6b usuwania dewiacji.
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TECHNIKA 1 UZYTKOWANIE.
O wynalazczo$¢ masowg. — Techn. wojsk. Nikaszkin.

Zdaniem autora wszystkie osiggniecia na polu wynalazczosci ro-
dzimej powinny by¢ omawiane na famach W. W. F., ktérego redak-
cja musi tym zagadnieniom posSwieci¢ umysiny dziat, oSwietlajgcy
szczegOotowo réwniez wszystkie zagraniczne nowos$ci techniczne. Spo-
woduje to systematyczng wymiane doswiadczen poczynionych przez po-
szczegblnych wynalazcéw i przyczyni sie do wiekszego postepu w tej
dziedzinie.

Silniki wysokosciowe i ich rola w walce powietrznej. — Mjr.
Szaurow.

W ocenie wartosci poszczegbélnych samolotéw bojowych szczegdl-
ne znaczenie majg silniki wysokosciowe, ktéorych wpityw na taktyke
walki powietrznej omawia autor,

Procz tego dziatl ten zawiera nastepujace artykuty:

Zagadnienia uzytkowania silnika M—100. Techn. wojsk. Nikotajew.

Praca pompy benzynowej B. N. K. — 5. Inz. wojsk. Mironow
j techn. wojsk. lwanow.

Niedoktadnos$¢ pracy elektrotachometru. techn. wojsk. Krasowski.

Przyrzad do pomiaru odlegtosci miedzy celownikiem OP- 1 i ka-
rabinem maszynowym PW—1.

ZA GRANICA.

Zagraniczne tendencje rozwojowe w budowie silnikéw.

Jest to przeglad silnikéw lotniczych wytworzonych przez wytwor-
nie zagraniczne w okresie 1930 — 1937 r.

Szkolne wieze spadochronowe w U. S. A.

Notatka o typach wiez przyjetych do szkolenia w skokach spado-
chronowych w U. S. A

Samoloty wojskowe panstw obcych.

Dziat ten zawiera opis i sylwetki nastepujgcych samolotow woj-
skowych.
Witochy— Savoia S—81,
— Piaggio P—32,
— Fiat BR—20,
— Caproni Ca—310;
Niemcy — Henschel Hs—124,
— Junkers Ju—>52,



— Dornier Do 19;
Polska — P.Z.L.—37.

BIBLIOGRAFIA.

Zawiera recenzje zbiorowej pracy Wesotowskiego, Demidewa,

Diurnbauma p. t. ,Silniki lotnicze”.
Omowit A. t,

KSIAZKI.
Polska.

Sztuka wojenna w warunkach nowoczesnej wojny. Stefan Mossor,
pptk dypl. W. I. N. O. Warszawa 1938. Cena 14.89 zi.

Przed wojna Swiatowg wielkie bitwy historii rozstrzygano przy
pomocy sztuki wojennej. Juz jednak w pierwszych miesigcach wojny
Swiatowej dato sie zauwazyé, ze manewry operacyjne stron walczg-
cych zawiodty. Powstata nowa forma wojny — bardziej krwawa i ni-
szczaca — nastawiona na catkowite wyczerpanie materialne przeciwni-
ka. Totez po zakonczeniu wojny 1914 — 1918 mys$l wojskowa zaczeta po-
szukiwaé gorgczkowo innych sposob6w rozstrzygniecia bitew i wojen.
Rozlegaty sie niejednokrotnie gtosy, ze dawne podstawy teoretyczne
dowodzenia zatracity juz swag wartos$¢. Dzieto pptk. dypl. S. Mossora —
to gteboka i wszechstronna analiza wspdétczesnej sztuki wojennej i nur-
tujgcych w niej pradéw. Autor omawianego dzieta postanowit zbadac,
czy sztuka wojenna rzeczywiscie sie przezyta, czy tez zasady sa na-
dal aktualne w warunkach wojen wspétczesnych. Dzieto dzieli sie na
4 czesci:

1. Przypuszczalny charakter przysziej wojny.

2. Zasady sztuki wojennej w warunkach nowoczesnej wojny.

3. Manewr operacyjny.

4. Dowodzenie operacyjne.

W czesci pierwszej autor daje niejako obraz przysztej wojny, usta-
la przypuszczalny jej charakter, omawia warunki koncentracji oraz ro-
le poszczegdlnych broni w bitwie.

Zestawiwszy wspoétczesne mozliwosci wojenne autor w czesci Il
przeprowadza na ich nowoczesnym tle historyczny przeglad zasad
i czynnikéw sztuki wojennej. Na przyktadach historycznych, biorac pod
uwage aktualne mozliwosci wojsk jezeli chodzi o rozpoznanie, ogien
i ruchliwo$¢ operacyjna, autor omawia zasade i obecne warunki uzy-
skania miejscowej przewagi, zaskoczenia, swobody dziatania oraz eko-
nomii sit. Powyzsze dwie cze$ci wprowadzaja czytelnika w zagadnienie
manewru operacyjnego w przysziej wojnie. Rozwazania na ten temat
stanowig najobszerniejszg i gtowng Ill cze$¢ pracy. Zawiera ona omo-
wienie historycznego rozwoju i widokéw na przyszto§¢ manewru ope-
racyjnego. Cze$¢ IV traktuje o metodzie dowodzenia operacyjnego
(zwiazki operacyjne, decyzja, planowanie, rozkazodawstwo itp.).
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W pracy swej autor dochodzi do wniosku, ze zdolni dowddcy po-
trafiag pokierowac¢ dziataniami w mys$l zasad sztuki wojennej i ze ru-
chliwy prawdziwie nowoczesny manewr operacyjny, to jedyna droga
do osiggniecia szybkich i rozstrzygajacych zwyciestw.

Dzieto liczy 567 stron druku. Stanowi ono bardzo powazng pozy-
cje wydawniczg nie tylko w polskiej, ale i w europejskiej literaturze
z tego zakresu, totez zastuguje na szczeg6lna uwage korpusu oficerskie-
go. Nalezy nadmieni¢, ze lekki i barwny styl pracy sprawia, ze czyta
sie jg z niestabngcym zainteresowaniem — niemal jednym tchem, od
poczatku do konca. Ksigzka powinna znalez¢ sie wrekach nie tylko kor-
pusu oficerskiego, ale i 0séb stojgcych na wyzszych szczeblach naszej
hierarchii panstwowej i spotecznej.

Studia taktyczne z historii wojny polskiej 1918 — 1921, tom XIV — Wal-

ki polsko-litewskie na Suwalszczyznie we wrze$niu 1920 r. — opraco-

wat ptk. dypl. J6zef Smolenski — wojskowe biuro historyczne — War-
szawa 1938 — str. 501 — rycin w teks$cie 40 — tablic 19.

Dzieto to, bo trudno inaczej nazwaé opracowanie o charakterze
operacyjno taktycznym oparte na giebokim studium dokumentéw, jest
X1V z kolei tomem z cyklu wojny polskiej 1918- 1921 r.

Z poczatku czytelnik zostaje wprowadzony w istote zatargu pol-
sko-litewskiego o Suwalszczyzne, w przebieg rokowan dyplomatycz-
nych oraz w dane, dotyczace wojska litewskiego. Nastepnie przewijaja
sie przed oczyma czytelnika dziatania polskie i litewskie az do zawar-
cia umowy suwalskiej.

Dzieto zastuguje na uwage nic tylko czytelnikéw interesujgcych
sie zagadnieniem operacyjnym i taktycznym, ale réwniez na uwage
kazdego oficera polskiego, ktory winien interesowac¢ sie tak niedaw-
nym naszym wysitkiem zbrojnym. Szereg operacyjnych i taktycznych
rozwigzan daje nam dowo6d na jak wysokim poziomie staty dowddztwa
i zotnierz polski.

Dzieto powinien przestudiowac szczegolnie kazdy oficer lotnictwa,
ktérego wtasciwoscia od pierwszej chwili stuzby w linii powinno by¢
rozwijanie zmystu operacyjnego i taktycznego.

Oblodzenie samolotow. — dr. Adam Kochanski. — Instytut techniki
motoszybownictwa. — Lwoéw 1938 — str. 108 — rycin 28.

Ksigzka omawia istote obladzania samolotéw, skutki obladzania
oraz odladzacze. Dalsza cze$¢ ksigzki jest posSwiecona opisom pilotow,
ktorzy lecieli w czasie obladzania i wskazowkom dla pilotow co do
zachowania sie w tych warunkach.

Cho¢ ksigzka jest poswiecona catoksztattowi zagadnienia obladza-
nia to autor potrafit dostosowaé jej uktad do potrzeb uzytkownikow,
zbierajgc wiadomos$ci potrzebne pilotom w odrebne rozdziaty.

Ksigzka zastuguje na zapoznanie sie z nig personelu latajacego.

L. S.
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Tresé artykutdéw jest wyrazem osobistych pogladéw auto-
row na dang sprawe.

TRESC ZESZYTU.

Cztery zadania sit powietrznych......ccovvvvienccnnennn, 1762
omowit ptk Camilto Perini

Pojecie masy w dzialaniach powietrznych......cccoevenn. 1792
oméwit mjr Edward Miynarski

Bezpieczenstwo powietrzne i dziatania zaczepnelotnictwa 1805
ttumaczyt J. J.

Walka pOW I€trZNa oo 1815
strescit por. Walerian Jasionowski

Teorie | dOSWIadCZENTa it 1819
Bolestaw Pigtkowski

Czasopismo fachowe dla nizszego personelu technicznego
FOtN TCTW @ oo 1824
Adam Gierut

Blaski i cienie sportu w lotnictwie......cccccevvevevviecnviiennnne. 1829
por. Zbigniew Osuchowski

Polskie samoloty w salonie paryskim.......cccveviivninnnns 1836
L. S.

Latajacy model samolotu transatlantyckiego Cams 161 . 1845
R. S.

Wskaznik potozenia podwozia Smitha 1847
R. S.
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Str.
Silnik lotniczy Walter—Minor 6 ......cccccevevveivivicviinnnnennns 1849
R. S.
Silnik lotniczy De Havilland Gipsy Twelwe XII . . . 1851
R. S.
Silnik lotniczy Hirth 508 ........cccciiiiiiiieecc e 1854
R. S.
Silnik lotniczy B. M. W. 132 d C oo 1856
R. S.
Uzbrojenie lotnicze samolotu wielomiejscowego . . . 1858

omowit ppor. Narcyz Krupowicz

Uwagi 0 pracy 1otnikKa.....cccooveieiiinciine e 1876
pptk dr lek. Antoni Fiumel

Mate steréwce oraz balony zmotoryzowane w czasie dzia-
tan wojennych W gorach ..., 1884
ttumaczyt por. Antoni Narkiewicz
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