PRZEGLAD LOTNICZY

MIESIECZNIK
WYDAWANY PRZEZ DOWODZTWO LOTNICTWA

ROK X WARSZAWA, SIERPIEN- 1937 Nr. 8

Krél Karol Il w 1. putku lotniczym.



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

i/ffi

Dziatanie lotnictwa w poczgtkowej fazie wojny.

.Zaskoczenie jest jednym z gtdwnych czynni-
kéw, sktadajacych sie na osiggniecie powodzenia
w przewidywanych dziataniach”.

Zasada, podana jako motto tego artykutu, znajdzie napew
no zastosowanie juz w poczatkach dziatan kazdej przysziej
wojny, ktdrej doczekamy sie my lub nasi nastepcy.

Charakterystyczng cechg tej przysztej wojny, w ktorej
technika odegra bard,zo powazag role, bedzie to. iz rozpocznie
sig ona niespodziewanie, a systemy wymiany not dyplomatycz-
nych z lat wojny Swiatowe]j, zastagpi system zaskoczenia nie-
przyjaciela warkotem silnikéw samolotowych, potgczonym
z hukiem zrzucanych bomb.

Tereny potozone blizej granicy moga by¢ oprocz tego za
grozone wtargnieciem jednostek pancerno-motorowych, ktore
rowniez hukiem swych silnikéw i strzatdw dziatowych i kara-
binowych gtosi¢ bedg poczagtek wojny.



Juz dzisiaj mozemy powiedzie¢, iz dla wykorzystania te-
go tak waznego czynnika powodzenia, jakim jest zaskoczenie,
dziatania wojenne, nieraz bardzo powazne i zmieniajgce catko-
wicie potozenie polityczne danego kraju, moga by¢ rozpoczy-
nane i zakanczane, z pomys$inym dla rozpoczynajgcego dziata-
nia wynikiem, bez formalnego uprzednio wypowiedzenia woj-
ny. Jako przyktady z ostatnich lat mozna przytoczy¢ dziatania
japonskie, ktéorych wynikiem byto powstanie panstwa Mandzu-
ko, oraz podbdj Abisynii przez Witochdw.

Pierwsze naloty bombardierskie lub przeloty samolotow
rozpoznawczych nieprzyjaciela beda w przysztej wojnie poczat-
kiem tego okresu dziatan lotnictwa obu wojujgcych stron, ktd-
ry dla oddziatow naziemnych nazywamy okresem ostony i kon-
centracji. W artykule tym postaram sie przedstawi¢ w ogdlnych
zarysach, jak obecnie w panstwie nowocze$nie uzbrojonym
przejawity by sie dziatania poszczeg6lnych rodzajéw lotnictwa
na poczatku dziatah wojennych, opartych na tym rozstrzyga-
jacymi czynniku zwyciestwa, jakim jest zaskoczenie przeciw-
nika.

I. Lotnictwo bombowe.

W czasie, ktéry nas dzieli od chwili ukonczenia wojny
Swiatowej, jesteSmy Swiadkami powstania nowych metod uzy-
cia lotnictwa, uzaleznionych od przyjetych zasad prowadzenia
walki, jak réwniez od rozwoju techniki lotniczej, stanow ilo-
sciowymli oraz typow samolotow w poszczegdlnych parnstwach.

W obecnym wysScigu zbrojeri na pierwsze miejsce wybija
sie we wszystkich painstwach nowocze$nie uzbrojonych dgznos¢
do jak najszybszego zmodernizowania posiadanego sprzetu
i rozwoju stanu iloSciowego flot powietrznych. Gtosna w swo-
im czasie teoria witoskiego generata Douheta doszta nawet do
przyjecia zasad przeprowadzenia niezaleznie od dziatan jedno
stek na ziemi dziatania floty powietrznej, siegajacej na 300 do
700 km w gtab teremu nieprzyjacielskiego, a majgcego na celu
zniszczenie przede wszystkim baz lotniczych nieprzyjaciela,
jego zasobow materiatéw lotniczego oraz Srodkéw przemystu
lotniczego i osiggniecia w ten sposéb panowania w powietrzu.
Po wykonaniu tych zadan dziatania lotnictwa bytyby skiero-
wane na o$rodki przemystu, osrodki polityczne i administracyj-
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ne, wazne wezty kolejowe, bazy wojenne, porty morskie itd.

Teoria ta z mniejszymi lub wiekszymi odchyleniami znaj-
duje coraz wiecej zwolennikdw, co sie przejawia przede wszy-
stkim w rozwoju iloSciowym jednostek lotnictwa bombowego,
w stosunku do innych rodzajéw lotnictwa.

Dzisiejszy nowoczesny samolot bombowy, mogacy unie$¢
od 1000 do 1500 kg bomb, przy zasiegu okoto 2000 kilometrow
oraz szybkos$ci okoto 300 km/godz., stanowi potezny czynnik
wspdtczesnej wojny, pozwalajacy na prowadzenie dziatan
w mys$l zasad zblizonych do teorii Douheta.

Oparte na tej teorii krystalizujg sie dzi§ zasady uzycia
lotnictwa w réznych panstwach, przy czym rozrozni¢ tu nale-
zy zasade tzw. dziatan niezaleznych, zblizonych prawie catkowi-
cie do zasad teorii Douheta tj. prowadzenia wojny powietrznej
bez wzgledu na dziatania jednostek naziemnych oraz zasade
tzw. dziatan samodzielnych lotnictwa. Ta druga zasada, przy-
jeta przez wiekszo$¢ panstw, oparta jest na prowadzeniu sa-
modzielnych dziatan lotnictwa, zwiazanych jednak z planami
operacyjnymi, a nawet taktycznymi oddziatbw naziemnych.
Dziatania te nie bedg dazyty do niewykonalnego zasadniczo
zniszczenia przeciwnika, lecz do zadania mu jak najdotkliw-
szych strat, utrudnienia mu dziatan i uzyskania jak najkorzyst-
niejszych warunkéw do dziatan dla wtasnych oddziatéw na-
ziemnych.

Z kazdym dniem prawie wzrasta zrozumienie znaczenia
lotnictwa bombowego jako broni zaczepnej i odwetowej prze-
ciw takim dziataniom lotnictwa nieprzyjacielskiego. Stwier
dzi¢ tu nalezy, iz prawie catkowicie zostat usunety sprzet przy-
stosowany do dziatan wytgcznie w nocy, natomiast daje sie
zauwazy¢ podziat lotnictwa bombowego, zaleznie od wtasci-
wosci technicznych uzywanego sprzetu, a wiec jego nosnosci,
szybkos$ci i zasiegu, na lotnictwo bombowe lekkie, Srednie
i ciezkie, przy czym przewidywac¢ nalezy, ze wszystkie te ro-
dzaje w razie potrzeby bedg mogty by¢ uzyte rowniez do dzia-
tan nocnych. W ostatnich czasach krystalizuje sie czwarty ro-
dzaj lotnictwa bombowego, specjalnego, przeznaczonego do wy-
konywania zadan bombardowania nurkowego. Rozwdj tech-
niczny lotnictwa bombowego, przedtuzajacy z kazdym rokiem
jego zasieg, szybkos$¢ i nosnosé, powoduje, iz bron ta staje sie
coraz silniejszym S$rodkiem napadu, zagrazajagcym w Europie,



dzieki stale zwiekszanemu zasiegowi, wszystkim waznym
osrodkom panstwa prowadzgcego wojne. Potega tej broni i jej
znaczenie odczuwano ¢wier¢ wieku temu, bo juz w roku 1912
poruszono we Francji sprawe, iz w razie wybuchu wojny Niem-
cy bedag mogty skutecznie bombardowaé¢ Paryz z samolotéw,
a Owczesny minister wojny Millerand omawiajgc w senacie
sprawy lotnictwa o$wiadczyt, ze na cele lotnictwa potrzeba
bedzie 22 milionéw frankow w 1912 roku, a 25 milion6éw w ro-
ku nastepnym, zeby podnie$¢ stan iloSciowy 6wczesnego lot-
nictwa wojskowego z 208 do 344 samolotow".

W zwigzku z uznanym obecnie znaczeniem lotnictwa bom-
bowego krystalizujg sie rowniez i zasady jego uzycia, zwtaszcza
w poczatkowej fazie wojny, a wdec w okresie ostony i koncen-
tracji. W okresie tym dziatania samodzielne lotnictwa wybija
ja sie na pierwszy plan i beda catkowicie skierowane do dzia-
tan zaczepnych na obszar kraju nieprzyjacielskiego, a nastep-
nie dopiero w miare rozwoju dziatan na ziemi bedg uzyte do
bezposredniego wspomagania dziatan jednostek naziemnych.

Zasady dziatalnos$ci lotnictwa bombowego bedg nastepu-
jace:

koncentracja wysitkow jna pewne cele, stanowigce naj-
bardziej wrazliwe punkty;

ruchliwo$é napadéw oraz zaskoczenie i dziatanie masa
na coraz inne przedmioty, co zmusi nieprzyjaciela do
ciggtej czujnosci oraz rozproszenia osrodkéw obrony
przeciwlotniczej;

intensywnos$¢ i ciggtosé dziatan;

in dalej w gtab kraju nieprzyjacielskiego siega¢ bedg
dziatania, tym znaczniejsze i wigksze sity potrzebne be-
dg do wykonania zadania i tym dtuzszy okres czasu
uptynie do chwili odczucia skutkéw bombardowania.

Celem dziatan lotnictwa bombowego skierowanych daleko
w gtagb kraju nieprzyjacielskiego bedzie:

zwalczanie sity zbrojnej nieprzyjaciela przez niszcze-
nie zrédet zaopatrzenia;

dziatanie moralne na ludno$¢ przez bombardowanie
czutych osrodkow kraju nieprzyjacielskiego.

Dziatania lotnictwa bombowego w chwili wybuchu wojny
bedg oparte na planie dziatan sporzagdzonym juz w czasie po-
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koju, na podstawie posiadanych wiadomosci, a wynikajacym ze
studium celéw pod wzgledem ich znaczenia i waznosci.

Plan ten przy jego wykonywaniu bedzie uzupetniany na
podstawie uzyskiwanych dodatkowych wiadomosci, a zwtaszcza
na podstawie wynikéw przeprowadzonych rozpoznah.

Przedmiotami bombardowania w okresie wybuchu woj-
ny do chwili stwierdzenia poczatku ruchu transportéw koncen-
tracyjnych w kolejnosci ich waznos$ci beda:

lotnictwo nieprzyjaciela wraz z organizacjg terenowg
i przemystem, w celu zniszczenia go i uzyskania prze-
wagi w powietrzu;

— zaktady zaopatrzenia i sktady zywnos$ci i amunicji;

— Zrb6dia zaopatrzenia wraz z przemystem wojennym,
zwitaszcza produkujgcym bron, amunicje, materiaty
wybuchowe, gazy bojowe.

— wieksze miasta .jalko . czute oSrodki, bedatee siedzibg
witadz, urzedéw i skupiajagce catoksztatt zycia danego
obszaru.

Z chwilg stwierdzenia poczatku ruchu transportéw kon-
centracyjnych zaleznie od potozenia i posiadanych Srodkdw,
dziatalno$¢ czesci lub catosci lotnictwa bombowego bedzie
skierowana na utrudnienie ruchu transportdw koncentracyj-
nych, przy jednoczesnym utrzymaniu statego zadania, jakie po-
zostaje zawsze na pierwszym miejscu, to jest zwalczania lot-
nictwa nieprzyjaciela.

Utrudnienie ruchu transportéw koncentracyjnych nie be-
dzie wr nowoczesnej wojnie polegato tylko na walce z transpor-
tami kolejowymi, lecz przybedzie tu zagadnienie walki z tran-
sportami samochodowymi, ktére to zagadnienie omawia mjr
dypl. Kurowski na tamach ,Przeglagdu Lotniczego” z lutego
1937 roku. Rozwd6j lotnictwa nurkowego oraz doktadnos$¢ i cel-
no$¢ przeprowadzonych przez niego bombardowan pozwata
przypuszczaé, iz bedzie ono mogto byé uzyte do niszczenia
matych a czutych przedmiotow ma liniach kolejowych, auto-
stradach i wazniejszych szosach, jak mosty, wiadukty, ktdrych
naprawa wymaga diuzszego czasu. Nasuwa sie tu réwniez mo-
zliwos$¢ bezposredniego napadania natadowanych transportéw
kolejowych. Bombardowanie takie w skutkach swych moze po-
wodowaC oprocz strat w ludziach rdwniez tarasowanie toréw



przez wykolejenie tych pociggoéw wskutek celnego bombardo-
wania i tamowania w ten spos6b linii komunikacyjnych. Szyb-
ko$¢ poruszen oddziatow pancernych i zmotoryzowanych, da-
jaca moznos$¢ wykonywania przez nie zagonoéw dla utrudnienia
mobilizacji czy koncentracji przeciwnika, moze sie przyczynic
do tego, ze juz w pierwszych dniach wojny cze$¢ lotnictwa
bombowego, a zwtaszcza lekkiego i nurkowego, bedzie lizyta do
przeciwdziatania tej dziatalnos$ci i zwalczania zgrupowan broni
pancerno-motorowej.

Oprécz omawianych powyzej zadan, ktére przypadng do
wykonania lotnictwu bombowemu, celami dziatan lotnictwa
bombowego mogg by¢

— oddziaty naziemne,

— przemyst wojenny,

— osdrodki, weglowe, kopalnie rud'i, inmych waznych su-

rowcow,

— wieksze elektrownie wodne i o popedzie cieplnym,

— ¢$rodki tagcznosci (radiostacje, centrale telefoniczne, tele-

graficzne itd.j.

Mozna powiedzie¢, ze cechg dziatan lotnictwa bombowego
w poczatkowej fazie wojny bedg dalekie dziatania samodziel-
ne, majace za zadanie zwalczanie posrednie sil nieprzyjaciel-
la przez bombardowanie jego dalekich tytow. W miare rozwoju
dziatan oddziatow na ziemi dziatania te uzaleznia¢ sie beda
coraz bardziej od dziatan naziemnych, przechodzac zaleznie od
potozenia czeSciowo lub catkowicie do zadah zwalczania bezpo-
Sredniego oddziatow nieprzyjaciela przez bombardowanie wez-
téw i linii kolejowych oraz transportéw kolejowych i samocho-
dowych, a nawet sit zywych.

Racjonalne uzycie lotnictwa bombowego, ktérego znacze-
nie w ostatnich czasach znacznie wzrosto, wymaga dostosowa-
nia jego dziatan do catoksztattu przewidywanych dziatah na
ziemi, przy zastosowaniu zasad ekonomii uzycia i koncentra-
cji wysitkdw na najwazniejsze cele, gdyz nawet przy bogatym
wyposazeniu zawsze bedzie lotnictwo za mate w stosunku do
mozliwosci jego uzycia. Z zasady, iz dziatania te mogg przy-
nies¢ tylko wéwczas pomysiny skutek, gdy sg wykonywane
masg wynika, ze dla nierozpraszania wysitkdw bedzie ono uzy-
te na najwazniejszych kierunkach i z catkowitym nieraz ogoto$
ceniem z lotnictwa kierunkéw drugorzednych.
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Zaleznie od organizacji przyjetej w danym panstwie lot-
nictwo bombowe bedzie sformowane w wielkie jednostki lot-
nictwa w postaci badZz to dorywczo tworzonych zgrupowan,
badz tez organizacyjnych putkow, brygad, czy nawet dywizji,
i bedzie albo zatrzymane do dyspozycji naczelnego dowddztwa
dla wykonania szczegélnych zadan, albo tez oddawane do dy -
spozycji dowodcow frontow czy grup armii, lub tez dowodcow
armii, ktorzy bedg wskazywali cele, zatwierdzali plany uzycia
i ustalali dziatalno$¢ w przydzielonych im pasach dziatan. Na-
lezyta organizacja terenowa or'az posiadanie obstugi weztow
lotnisk rozmieszczonych wzdtuz frontu umozliwi manewr wiel
kich jednostek lotnictwa bombowego i kierowanie maximum
wysitku na kierunki w danej chwili najwazniejsze. Takie wiel-
kie jednostki lotnictwa mogg by¢ jednolite, tj. wyposazone w
jednakowy sprzet, bagdz tez mieszane i sktada¢ sie z jednostek
lotnictwa bombowego lekkiego, Sredniego, ciezkiego czy tez
nurkowego, a nawet mysliwskiego i ewentualnie szturmowego.
Zalezne to bedzie od przyjetej organizacji oraz przewidzianych
dziatan wielkiej jednostki danego typu.

Zasady uzycia tych zgrupowan i taktyka ich dziatan kry-
stalizujg sie stopniowo, bedac jednak jeszcze ptynne ze wzgle-
du na rozwo6j Srodkéw naziemnych obrony przeciwlotniczej,
ktére zmuszajg do wynajdywania nowych drég dla zmniejsze-
nia skutecznosci ich dziatania. JesteSmy Swiadkami statego
wspétzawodnictwa miedzy rozwojem broni przeciwlotniczej
i zwiekszaniem jej zasiegu, skuteczno$ci dziatania oraz stanu
ilosciowego a lotnictwem, ktére przeciwstawia sie tym $rod-
kom ulepszeniem wtasnosci technicznych sprzetu przez zwiegk-
szenie szybkos$ci samolotéw, osiggalnego putapu oraz podnie-
sienie poziomu technicznego latania w postaci lotdw bez wi-
doczno$ci w chmurach itd.

Przy obecnym rozwoju naziemnych $rodkéw obrony prze-
ciwlotniczej w postaci udoskonalonych doktadnych dziat prze-
ciwlotniczych duzych i $rednich kalibréw oraz umyS$inych
dziatek szybkostrzelnych matokalibrowych, lotnictwo wykonu-
jace swe zadania w duzych zgrupowaniach bedzie bardzo
wdziecznym i wzglednie tatwym celem do zwalczania przez
naziemng obrone przeciwlotniczg, przy czym donos$nos$¢ tych
Srodk6w powoduje, iz wykorzystywanie wysokiego putapu nie
zwiekszy w duzym stopniu bezpieczenstwa.



Skuteczno$¢ dziatania oraz nasycenie Srodkami obrony
przeciwlotniczej terenu spowodowaly powstanie zagadnied w
zakresie dziatali szturmowych i ostatnio nurkowych, a w przy-
sztosci bedzie mozliwa zmiana zasad uzycia lotnictwa bombo-
wego w zwartych duzych zgrupowaniach.

Przyjete obecnie szyki, w jakich przewidywane dziatania
bombardierskie majg by¢ wykonywane, sg oparte na dosSwiad-
czeniach wojny $wiatowej, a précz tego, ze pozwalajg na kon-
centracje ognia przez prawie jednoczesne obrzucenie bombami
danego obiektu przez wszystkie samoloty zgrupowania, przede
wszystkim majg za cel obrone przed zwalczaniem tych wy-
praw przez lotnictwo mysliwskie nieprzyjaciela.

Zasada ta, stuszna podczas wojny $wiatowej, gdy znaczna
réznica szybkosci miedzy samolotem wykonujacym bombar-
dowanie dzienne a samolotem mys$liwskim pozwalata lotnictwu
mys$liwskiemu szarpa¢ takg wyprawe przez kilkakrotne napada -
nie zgrupowania i wykruszanie poszczegdlnych samolotéw,
w dzisiejszym stanie techniki lotniczej i rozwoju $rodkdw na-
ziemnych obrony przeciwlotniczej nasuwa pewne, i to powaz-
ne, zastrzezenia. Rozwdj techniki lotniczej, a zwtaszcza zwiek-
szenie szybko$ci samolotow bombardowania dziennego spo-
wodowat zmniejszenie rédznicy szybkosci w stosunku do samo-
lotu myS$liwskiego i przyczynit sie do tego, ze wyprawy bom-
bardierskie mogga docieraé do gtebokosci 100 kilometrow za
front bez przeciwdziatania lotnictwa przeciwnika, ktéry nie
moze w stosunkowo krdtkim czasie, jaki jest potrzebny do
wykonania zadjania, zorganizowa¢ przeciwnatarcia przez po-
derwanie swego lotnictwa. Wzmocnienie uzbrojenia obronne-
go na samolotach bombowych przyczynia sie rdwniez do
zmniejszenia skutecznosci przeciwuderzen przeciwnika.

Ze doswiadczenia wojny $wiatowej dowiodly wiekszej
skutecznodci dziatan lotnictwa mysliwskiego niz niedoskona-
tych $srodkéw naziemnej obrony przeciwlotniczej, wykazujg
nastepujace dane statystyczne:

Niemcy na wszystkich frontach zestrzelili przez artylerie

1600 samolotéw, przez lotnictwo 6600, Francuzi — przez arty-
lerie 500, przez lotnictwo 2000, Wtosi — przez artylerie 130
i przez lotnictwo 540.

Na poczatku wojny Francuzi potrzebowali na 1 zestrzelo-
ny samolot .11.000 pociskow, pod koniec wojny 3.200.
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Amerykanie pod koniec wojny osiggneli na 1 zestrzelony
samolot juz tylko 600 pociskéw.

Jak widac¢ z tej statystyki, lotnictwo mySliwskie byto naj-
grozniejszym przeciwnikiem, przy czym jednak celno$¢ arty-
lerii przeciwlotniczej pod koniec wojny znacznie wzrosta.

Rozw0j techniki powojennej spowodowat, zwilaszcza w
ostatnich latach, duzy postep, tak w rozwoju stanu iloSciowego
Srodkow naziemnych obrony przeciwlotniczej, jak réwniez
skuteczno$é ich dziatania, przez zwiekszenie szybkostrzelno-
§ci, celnosci, zasiegu oraz ruchliwosci.

Nasuwa sie tu przypuszczenie, czy w zwigzku z obecnym
stanem rzeczy lotnictwo nic bedzie musiato przy wykonywa-
niu swych masowych nalotéw bombardicrskich zastosowac¢ za-
sad przyjetych w swoim czasie przez oddzialty naziemne, ktore
ze. zwartych kolumn nacierajgcych przeszty z powodu zwieksze-
nia skutecznosci wspoétczesnych srodkow ogniowych do szy-
kéw luznych.

Dzi$ mozemy powiedzieé, iz podobnie jak w broni pancer-
nej, gdzie rozwo6j srodkéw ogniowych broni przeciwpancernej
osiagnat czesciowg przewage nad sprzetem i jego dotychczaso-
wym pancerzem, tak i w lotnictwie naziemne $rodki przeciw-
lotnicze stanowig powazny i skuteczny $rodek do zwalczania
lotnictwa, a zwtaszcza masowych nalotéw samolotéw bombo-
wych. Cennych uwag i doSwiadczen moze dostarczy¢ teren
hiszpanski, na ktérym panstwa, popierajagce jedng lub druga
strone napewno praktycznie wyprdbujg posiadane S$rodki,
a zwtaszcza bron przeciwlotniczg, i zbiorg dane o jej celnosci
i skutecznosci.

Na zakonczenie tego dziatu artykutu chce podkresli¢, zc
kazda wojna jako praktyczna proba zastosowania zasad uzy-
cia, ustalanych na podstawie doSwiadczen pokojowych, powo-
duje szybki i staty ich rozw6j w miare rozwoju wypadkow
i zbieranych doswiadczen wojennych. By te wypadki i do-
Swiadczenia wojenne odbity sie na projektowanych dziata-
niach w jak najmniej niekorzystnym stopniu, konieczne jest
w czasie pokoju w miare uzyskiwanych doswiadczen, unowo-
cze$nianie, uaktualnianie, ustalonych zasad oraz prowadzenie
badan co do przewidywan wynikajgcych z mozliwosci, na ja
kie napotka¢ mozemy w razie wojny.



1019

Za jedno z zagadnieh nasuwajacych sie do studium w oma-
wianym dziale uwazam w dzisiejszym stanie rzeczy zagadnie-
nie ustalenia zasad uzycia lotnictwa bombowego dziennego
w duzych zgrupowaniach, przy uwzglednieniu rozwoju $rod-
kéw obrony przeciwlotniczej naziemnej.

II. Lotnictwo rozpoznania.

Przechodzac do omdwienia dziatan drugiego rodzaju lot-
nictwa. jakim jest lotnictwo rozpoznania, nalezy podkreslic,
iz zasadniczym zadaniem tego lotnictwa bedzie dostarczanie
iswemu dowdédcy niezaleznie od szczebla, na ktdrym bedzie ono
pracowato, jak najwiecej wiadomos$ci o zamiarach nieprzyja-
ciela, a zwtaszcza o koncentracji gtdwnych jego sit.

Proby wykonania tych zadan przez lotnictwo byty juz
wykonane na poczatku wojny Swiatowej.

Nieliczne 6wczesne lotnictwo, wyposazone w samoloty
nie uzbrojone, z silnikami o mocy od 80 do 100 KM. o szyb-
kosci 90 do 100 km/godz. i putapie 1000— 1800 metrow zostato
uzyte do zadan rozpoznania na korzys¢ dowodcéw w poczat-
kowym okresie wojny, ktory dla dowddcédw oddziatéw na-
ziemnych jest wielkg niewiadoma, petng mozliwosci i wzajem-
nych niespodzianek, w okresie, w ktérym nie ma bezposredniej
stycznosdci wojsk przeciwnikéw, a rozpoznania naziemne s3g
trudne do przeprowadzenia ze wzgledu na nieznajomos$é nawet
kierunkéw dziatan nieprzyjaciela.

Jak wynika z pracy kpt. lzdebskiego pod tytutem ,Bitwa
pod Komarowem”, w poczgtkach sierpnia 1914 roku na od-
cinku frontu miedzy rzekg Wieprz a rz. Bug dysponowali
Austriacy i Rosjanie lotnictwem w sile okoto 10 samolotéw po
kazdej stronie. Lotnictwo to wspdlnie z kawalerig przeprowa-
dzito szereg rozpoznah dalekich na korzy$¢ dowdédcéw kon-
centrujacych sie armii, siegajagc swym rozpoznaniem do gtebo-
kosci 150 km od miejsca swego postoju.

Po stronie austriackiej wyniki tych rozpoznan, przepro-
wadzonych celowo do miejsc wytadowan i koncentracji woj-
ska rosyjskiego, w okolicy Krasnystaw — Zamo$¢ — Tyszow-
ce — Hrubiesz6w — Wtodzimierz Wotynski i Chetm, daty do-
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waddcy 4. armii austriackiej dos¢ wierny obraz koncentracji ro-
syjskiej.

Po stronie rosyjskiej lotnictwo otrzymato podobne zada-
nia, z tg jednak réznicg, ze wyniki tych rozpoznan w bardzo
matym stopniu przyczynity sie do wyjasnienia potozenia, w ja-
kim sie znalazt dowddca 5. armii rosyjskiej. Wynikto to stad,
ze lotnictwo rosyjskie nie siegneto swymi rozpoznaniami gte-
biej do wazniejszych weztéw i linii kolejowych na tytach
przeciwnika, lecz opierajgto sie na danych uzyskanych z wy-
wiadu w czasie pokoju, bezskutecznie poszukiwato miejsc wy-
tadowan i transportow w okolicy Lubaczéw -Rawa Ruska
Sokal, podczas gdy rzeczywiste wytadowania i koncentracja
4. armii, wedtug zmienionych a nieznanych planéw, odbywa-
ta sie bardziej na potudniowy-zachdéd, wr okolicy Przemys§l
Jarostaw.

Rozw0j lotnictwa od czasobw wojny $Swiatowej oraz mo-
zliwosci jego uzycia spowodowaly zwiekszenie sie ilosci za-
dan, jakie przypadng lotnictwu rozpoznania do wykonania
w przysztej wojnie.

Lotnictwo rozpoznania w poczatkowym okresie dziatan
bedzie wykonywato zadania na korzysc:

dowoddcow wielkich jednostek a wiec dywizji piechoty,
dywizji lub brygad kawalerii, jednostek pancerno-moto-
rowycli;
dowodcéw armii, korpusow lub samodzielnych grup
operacyjnych;

— dowddcow frontéw lub grup armii;

—e naczelnego dowodztwa.

Jako zasade nalezy przyjaé, iz w okresie ostony cato$¢ lot-
nictwa bedzie skupiona w rekach wyzszych dowddcow, ktdrzy
przeznaczg dla jednostek ostony tylko niezbedne minimum
W miare rozwoju dziatan nastepowac bedzie dalszy przydziat
Srodkow i zadan dla dowddcow nizszych szczebli.

Przechodzgc do omowienia dziatan lotnictwa rozpoznaw-
czego w poczatkowej fazie dziatan wojennych trzeba podkre-
§li¢, ze bedg one dostosowane do tego co sie dzieje w tym okre-
sie dziatan u przeciwnika.

A wiec bedzie on przede wszystkim przeprowadzat mobi-
lizacje swych sit i dazyt do zorganizowania ubezpieczenia



swych czynnosci przygotowawczych do dziatan w wiekszym
zakresie, przez wydzielanie jednostek ostony.

Strona przeciwna, ktéra réwniez wydziela jednostki osto-
nowe dla ubezpieczenia swych przygotowan, bedzie chciata
wiedzie¢, jak ta ostona zostala zorganizowana, a zadaniem lot-
nictwa bedzie praca na korzy$¢ tych dowddcdw jednostek osto-
nowych. Dowodcy ci beda oczekiwali przede wszystkim na
wiadomosci, co sie dzieje z jednostkami, ktore byly rozmiesz-
czone na obszarach nadgranicznych, a ktére prawie na pewno
beda przeznaczone do dziatan ostonowych.

Zadaniem wiec lotnictwa na tym szczeblu bedzie stwier-
dzenie ruchow tych jednostek zprzewidywanych miejsc ich mo-
bilizacji do odcinkéw ostony.

Zadania te niejednokrotnie trudne bedg do wykonania,
gdyz nieprzyjaciel moze uprzednio w tajemnicy przeprowadzi¢
mobilizacje ostony i podsunaé¢ wczesniej swe jednostki ku gra-
nicy.

Rozpoznanie mozliwych ruch6w jednostek ostonowych na
drogach kotowych, a przeprowadzonych marszem pieszym lub
nawet transportami samochodowymi bedzie stosunkowo tatwe,
jesli nieprzyjaciel nie wykorzysta do tego nocy.

Natomiast rozpoznanie ruchéw jednostek ostonowych
przesuwanych ewentualnie przy pomocy linii kolejowych be-
dzie bardzo trudne do uchwycenia.

W poczatkowej fazie wojny przygraniczny ruch kolejowy,
oprécz mozliwego wzmozenia ruchu pociggéw nie bedzie wiele
réznit sie od ruchu czasu pokojowego. Kursujace pociggi 0so-
bowe i towarowe typu pokojowego bedg pociggami wiozgcymi
rezerwistow do miejsc mobilizacji lub ewakuowang ludnos¢
i materiaty- Zauwazenie w tym ruchu transportéw, nielicznych
jednostek ostonowych bedzie prawie niemozliwe. Wykonanie
tego zadania mozna utatwic¢ jedynie przez wykrycie miejsc za-
tadowan, a zwtaszcza wytadowan jednostek, ostonowych. Pod-
stawg do okreslenia tych zadan beda wiadomos$ci zebrane
0 przeciwniku jeszcze w czasie pokoju za pomocg wywiadu
witasnego. Plan tych rozpoznan przy stosowaniu zasady eko-
nomii sit oraz niemozno$ci rozpoznania wszystkich drég,
zwiaszcza tam, gdzie sie¢ drogowa jest gesta, bedzie oparty na
doktadnymi rozpatrzeniu drog, na posiadanych wiadomosciach
1mozliwosciach ze strony przeciwnika, sporzgdzony przy $ci-
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stej wspdtpracy zc sztabem dowodcy, na ktéorego korzysé lot-
nictwo bedzie pracowato.

W miare uzyskiwanych wiadomosci i rozwoju dziatan na
ziemi, rozpoznania na tym szczeblu dowodzenia nabiorg cha-
rakteru zwyktych rozpoznan w boju spotkaniowym.

Przechodzac z kolei do omdwienia dziatan lotnictwa roz-
poznania pracujgcego na korzy$¢ dowodcdw wyzszego szcze-
bla dowodzenia, a wiec dowddcy armii, korpusu lub grupy
operacyjnej, nalezy podkresli¢, iz zasadniczym zadaniem tego
lotnictwa w poczatkowej fazie wojny bedzie przede wszystkim
dostarczenie swemu dowodcy wiadomosci, gdzie nieprzyjaciel
zamierza przeprowadzié¢ koncentracje swych sit, a nastepnie,
w miare rozwoju dziatan, okre$lenie jego zamiar6w oraz przy-
gotowan do bitwy.

Dziatania lotnictwa rozpoznania polega¢ bedg miedzy in-
nymi na:

obserwacji po stronie przeciwnej obszaru przewidywa-
nego jako miejsca dziatan ostonowych;
rozpoznaniu potozenia powietrznego i obrony przeciw-
lotniczej nieprzyjaciela;

— rozpoznaniu linii komunikacyjnych;

— rozpoznaniu celéow dla lotnictwa bombowego;

—- rozpoznaniu umocnien obronnych.

Teraz omowie w ogo6lnych zarysach wykonanie przez lot-
nictwo rozpoznania poszczeg6lnych dziatan.

Obserwacja przewidywanego obszaru dziatan ostonowych.

Zasadnicze rozpoznanie tego terenu w pasie pogranicz-
nym bedzie omdwionym poprzednio zadaniem lotnictwa pracu-
jacego na korzy$¢é dowodcow jednostek ostonowych, przy
czym jednak niektdre wiadomosci z tego obszaru bedg bezpo-
Srednio natychmiast interesowaty wyzszego dowoddce i powin-
ny ze wzgledu na swg wazno$¢ by¢ dostarczane przez lotnic-
two pracujgce na jego szczeblu. Przeprowadzona obecnie mo-
toryzacja nowoczesnych wojsk zmusi do zwrdcenia juz od po-
czatku dziatan szczeg6lnej uwagi na poszukiwanie broni pan-
cernej i oddziatow zmotoryzowanych, ktore dzieki swej szyb-



kosci poruszen bedg mogty prawie jednoczes$nie z lotnictwem
wykona¢ wypady w gigb terenu przeciwnika, dla utrudnienia
przeprowadzenia mu mobilizacji czy koncentracji sit. Zagad-
nienie dozorowania ruchdw tych jednostek wybije sie na pierw-
szy plan dziatan lotnictwa rozpoznania od chwili wybuchu
wojny. W poczatkowej fazie dziatarn wojennych polegaé one
bedg przede wszystkim na dozorowaniu znanych z czaséw po-
kojowych obszaréw postoju i mobilizacji tych jednostek, a na-
stepnie transportow i ich ruchow. Uchwycenie ruchéw wiek-
szych jednostek pancerno-motorowych na drogach w dzien be-
dzie zadaniem stosunkowo tatwym, zwlaszcza przy poruszaniu
sie na zwyktych, suchych drogach szosowych, co powodowac
bedzie zdala widoczne kieby kurzu, podobnie jak przy prze-
marszach wiekszych jednostek kawalerii.

Ruchy te wykonywane w nocy zmuszg do poruszania si¢
tych jednostek ze zgaszonymi Swiattami, co znacznie zmniej-
szy ich ruchliwos$é, a niezbedne Swiatta sygnalizacyjne moga
pozwoli¢ na zaobserwowanie tych ruchow przez lotnictwo.
W razie wykrycia takich zgrupowan broni pancerno-motoro-
wej jednym ze srodko6w zmniejszenia jej ruchliwosci bedzie
wytezone przeprowadzanie rozpoznah nocnych, potgczonych
niekiedy z dziataniami nekajgcymi lotnictwa bombowego
i zmuszenie przez to nieprzyjaciela do poruszania sie z poga
szonymi Swiattami.

Rozpoznanie potozenia powietrznego i obrony przeciwlotniczej
nieprzyjaciela.

Zadania te, majace na celu stwierdzenie sit lotniczych nie-
przyjaciela, polega¢ bedg na dozorowaniu znanych z czasow
pokojowych lotnisk przeciwnika, oraz wynajdywaniu nowych,
zwiaszcza przy przewidywanych koncentracjach lotnictwa
przeciwnika. Zbieranie tych danych bedzie jednym z najpo-
wazniejszych zadan lotnictwa w celu dostarczenia materiatu
do utozenia planu dziatan lotnictwa bombowego dla zwalcza-
nia lotnictwa przeciwnika na ziemi. Przy wykonywaniu po-
szczegllnych zadan lotnictwo rozpoznania zbiera¢ bedzie row-
niez wiadomosci o przeciwniku spotykanym w powietrzu
i przeciwdziataniu $rodkéw obrony przeciwlotniczej naziemnej.
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Rozpoznanie linii komunikacyjnych.

Dziatania te bedg przeprowadzone w wyznaczonych przez
wyzsze dowoddztwo granicach rozpoznania, zaleznych od ge-
stoSci sieci komunikacyjnej, przy czym zasada tu bedzie, ze
prizy stabo rozwinietej sieci, rozpoznania te siega¢ bedg dalej,
przy gestej blizej, przy zwiekszeniu jednak w tym ostatnim
wypadku intensywnos$ci i iloSci kierunkéw rozpoznania.
W dziataniach tych na czoto zadan lotnictwa rozpoznania wy-
bije sie przede wszystkim rozpoznanie ruchu na liniach kole-
jowych.

Plan rozpoznania linii kolejowych wiodgcych do danego
obszaru przewidywanej koncentracji, opracowany na wyzszych
szczeblach dowodzenia, poczagwszy od naczelnego dowddztwa,
przy wspotpracy rzeczoznawcow kolejowych, opieraé sie be-
dzie na przewidywanych dziataniach przeciwnika i analizie
linii i weztdw kolejowych, ich przelotnosci, szybkos$ci ruchu
transportéow itd.

Dla odtworzenia rzeczywistego obrazu, rozpoznania tc be-
dg prowadzone na dostatecznie dtugich odcinkach, systematy-
cznie, tak w dzien jak i w nocy. Poczatek ruchu transportéw
koncentracyjnych i zasadnicze Kkierunki ich posuwania sie
w zasadzie powinno uchwyci¢ lotnictwo pracujace na wyzszych
szczeblach dowodzenia, od naczelnego dowoOdztwa poczawszy,
a nastepne wyniki powinny by¢ przekazane do dalszego, bar-
dziej szczegOtowego rozpoznania w przydzielonych granicach
rozpoznania lotnictwu pracujgcemu na szczeblach nizszych.
Zasada ta w praktyce nic zawsze mogaca daé pozytywne wy-
niki. nie zwolni lotnictwa pracujgcego na szczeblach nizszych
od sporzadzenia planu rozpoznania przewidywanego ruchu
transportéw koncentracyjnych w przydzielonych granicach roz-
poznania. Plan taki i w tym wypadku bedzie sporzgdzony przy
Scistej wspotpracy dowodcy lotnictwa ze sztabem tego dowéd-
cy, na ktédrego korzys$¢ lotnictwo pracuje. Dziatania lotnictwa
oparte na tym planie niejednokrotnie bedg ulegaty odchyle-
niom od tego planu, zaleznie od wynikéw rozpoznania i otrzy-
manych wiadomosci.

Plan taki wiec musi by¢ na tyle gietki, zeby dowdédca lot-
nictwa miat mozno$¢ takiego kierowania dziataniami lotnic-
twa, aby ono mogto da¢ swemu dowddcy, na ktérego korzysc
pracuje, te wszystkie wiadomos$ci o ruchach transportow kon



centracyjnych, ktére sg potrzebne temu dowddcy do powziecia
decyzji co do zamierzonych wtasnych dziatan.

Zasadniczym wykonaniem zadania przez lotnictwo bedzie
stwierdzenie poczatku ruchu transportow koncentracyjnych,
ich kierunku i nasilenia. Od tej chwili lotnictwo bedzie dazyto
do systematycznego dozorowania uchwyconego ruchu a naste-
pnie stwierdzenia rejondw wytadowczych, a po ich stwierdze-
niu rozpoznania drdg, dla dostarczenia wiadomosci o sitach
przeciwnika i kierunkach jego marszu. Z chwilg ujawnienia
rejonéw koncentracji oraz zarysdéw kierunkéw dziatanh prze-
ciwnika dalsze zadania rozpoznania, dla stwierdzenia zamiarow
nieprzyjaciela, bedg przekazywane do wykonania lotnictwu
pracujagcemu na nizszych szczeblach dowodzenia, w przydzie-
lonych pasach dziatan.

Zadaniem lotnictwa rozpoznania pracujgcego na wyzszych
szczeblach dowodzenia pozostanie nadal rozpoznanie ruchéw
przeciwnika na dalszych tytach, przez dozorowanie linii kole-
jowych i wazniejszych weztow kolejowych, w przewidywaniu
mozliwych dalszych transportow kolejowych. Systematycznosé
i ciggtos¢ rozpoznania linii kolejowych bedzie koniecznoscia,
ubezpieczajgcg dowodce danego szczebla przed niespodzianka-
mi, spowodowanymi badz to dalszymi transportami koncen-
tracyjnymi, badz w dalszych dziataniach przed niespodziewa-
nym nadejsciem positkow.

Rozwdj motoryzacji i rozbudowa autostrad przyczynity
sie do tego, iz ilos¢ Srodkéw przewozowych posiadanych przez
niektore panstwa oraz sprawnos$c¢ i szybkos$¢ transportow prze-
suwanych po tych autostradach zmusi lotnictwo rozpoznania
do uwzglednienia w swych planach dziatarn dozorowania, na
wzor linii kolejowych, wazniejszych samochodowych arterii
komunikacyjnych, ktére mozna wykorzysta¢ do przesunieé
transportéw koncentracyjnych. Dziatania lotnictwa dla wyko-
nania tych zadan oparte bedg na podobnych zasadach jak przy
rozpoznaniu linii kolejowych.

2. Przeglad Lotniczy Nr 8.
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Rozpoznanie celéw dla lotnictwa bombowego.

Oprocz przeprowadzanych przez lotnictwo zadan rozpo-
znania lotnisk przeciwnika statych i polowych, dziatania jego
bedg réwniez skierowane na rozpoznanie dalszych i blizszych
przedmiotéw przewidywanych w planie uzycia lothictwa bom-
bowego jako celdw bombardowania. Rozpoznania te bedg mia-
ty na celu zdobycie lub uzupetnienie wiadomosci posiadanych
w czasie pokoju o obiektach waznych i nadajgcych sie do bom-
bardowania. Redg one rozpoznawane i fotografowane na pod-
stawie planow opartych na wiadomosciach czasu pokojowego,
omoéwionych przeze mnie w dziale lotnictwa bombowego.

Rozpoznanie umocnien obronnych,

Zadania te bedg wykonywane badz to podczas wykonywa-
nia innych zadan, badz tez bedg mogty stanowic¢ .osobne zada-
nia rozpoznania, skierowane na pewne obszary, gdzie sg spo-
dziewane lub zauwazone umocnienia obronne, dla $cistego ich
rozpoznania i sfotografowania. Zadania te bedg systematycznie
powtarzane dla dozorowania ewentualnej ich rozbudowy i ule-
pszen. Zwtlaszcza bedg kierowane na budowane juz w czasie
pokoju state umocnienia obronne na wzdér znanej dzi$ linii Ma-
ginota, dla uzupetnienia wiadomos$ci o nich posiadanych w cza-
sie pokoju.

Omoéwiwszy w og6lnych zarysach przewidywane w okresie
ostony i koncentracji dziatania lotnictwa rozpoznania nalezy
podkresli¢, ze i te dziatania napotkajg, podobnie jak dziatania
lotnictwa bombowego na silne przeciwdziatanie Srodkéw na-
ziemnych obrony przeciwlotniczej przeciwnika oraz na dzia-
talnos¢ obronng lotnictwa mysliwskiego. Silne nasycenie fron-
tu naziemnymi $rodkami obrony przeciwlotniczej w postaci
wyposazenia wielkich jednostek nie tylko w dziatka szybko-
strzelne, ale i w dziata przeciwlotnicze Sredniego kalibru, spo-
woduje duze trudnoS$ci przy przeprowadzaniu zadanh rozpozna-
nia bliskiego, podczas ktorych konieczne jest utrzymanie
mniejszego putapu dla umozliwienia przeprowadzenia rozpo-
znah wzrokowych. Rozpoznanie dalekie napotka oprocz tego
na zorganizowang obrone przeciwlotczg naziemng i powietrz



ng wazniejszych weztdw i osSrodkow, skupiajacych zywotne or-
gana przeciwnika — polityczne, administracyjne i przemysto-
we. Ten stan rzeczy zmusi lotnictwo do przeprowadzania roz-
poznan dalekich na duzych wysokosciach i kierowania ich na
Scisle okreslone cele, dla unikniecia dtuzszego pobytu w zasie-
gu dziatania obrony przeciwlotniczej przeciwnika. Zadania te
bedg wykonywaty samoloty o duzej szybkoS$ci, przy czym na-
suwa sie tu przypuszczenie, iz mozliwe bedg rozpoznania prze-
prowadzane na matych wysokosciach na scisle okreslone kie-
runki lub cele.

Nasuwa sie tu rowniez wniosek, ze zadania te mogg wy-
konywacé nie tylko samoloty rozpoznania, ale i samoloty innych
rodzajow lotnictwa, ktérych uzycie w niektérych wypadkach
moze by¢ bardziej celowe.

Zasada wykonywania zadan rozpoznania dalekiego na du-
zych wysokos$ciach napotka duze trudnos$ci wr zwigzku z wa-
runkami atmosferycznymi, ktére w wielu krajach Europy pét-
nocnej i $rodkowej niejednokrotnie nie pozwolg ze wzgledu
na putap chmur na wykonanie nieraz bardzo pilnych i waz-
nych rozpoznan na odpowiedniej wysokosci. Wspotczesna
technika pilotazu, pozwalajagca na loty w chmurach, znajdzie
tu na pewno szerokie zastosowanie jako jeden ze sposobow
unikniecia skutecznych przeciwdziatali obrony przeciwlotni-
czej przeciwnika. I w tym wypadku doswiadczenia terenu hisz-
panskiego dadzg duzo materiatu do ustalenia zasad dziatania
lotnictwa rozpoznania. Nasuwa sie tu przy tym temat do stu-
diow zagadnienia poruszonego w ,Przegladzie Lotniczym”
z kwietnia 1937 przez mjra Madejskiego w artykule ,Lotnic-
two w bitwie pod Lwowem w sierpniu 1920 roku” w postaci
koncowego wniosku, iz kazdy lot rozpoznawczy mozna wyko-
rzysta¢ do nekania bombami nieprzyjaciela, przy czym autor
uwaza, ze nekanie takie jest korzystne. Wspdtczesne samoloty
rozpoznania majgce duzy zasieg inosnos$¢ bedg rdwniez, moim
zdaniem, mogty zabiera¢ bomby, a wyrzucenie ich na dalekie
tyty przy wykonaniu zadan rozpoznania moze mie¢ duzy, za-
sadniczo tylko moralny, wptyw na przeciwnika. Uznajgc zasa-
de. ze jednym z najwazniejszych czynnikdw zwyciestwa jest
sita duchowa dzi$ juz nie tylko zoinierza, ale catego narodu,
dziatania takie, majgce na celu obnizenie sit duchowych prze-
ciwnika mogg mie¢ swe uzasadnienie w przysztej wojnie i po-
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winnismy sie liczy¢ z tym. iz mozemy sie spotka¢ z takimi
‘dziataniami. Bytoby to poniekad powrotem do poczatkowych
metod walki w czasie wojny Swiatowej i naszej polsko-sowiec-
kiej, gdzie lotnictwo z witasnej inicjatywy tgczyto kazde zada-
nie rozpozhania z bombardowaniem i co sie stalo poczatkiem
stworzenia umys$inego rodzaju lotnictwa tzw. bombowego naj-
pierw dziennego, a potem i nocnego.

I1l. Lotnictwo walki.

Konieczno$¢ przeciwstawienia  odpowiednich S$rodkow
dziataniom lotnictwa spowodowata powstanie w czasie wojny
Swiatowej nowego rodzaju lotnictwa, nazwanego w naszych
regulaminach lotnictwem mysliwskim.

Nie bede tu omawiat ze wzgledu na zbyt obszerny temat
szczegOtow jego rozwoju i zasad taktycznego uzycia, chce tyl-
ko podkresli¢, ze rozw6j Srodkéw obrony przeciwlotniczej
naziemnej i techniki budowy samolotéw bombowych i rozpo-
znawczych, przejawiajacy sie w zwiekszeniu ich szybkosci, to-
nazu zabieranych bomb, a zwtaszcza uzbrojeniu, spowodowat
rowniez koniecznos$¢ rewizji pojeé o zasadach uzycia lotnictwa
myS$liwskiego opartych na doswiadczeniach wojny $Swiatowej
| tu sie daje zauwazy¢ jeszcze niezupeine skrystalizowanie sie
zasad tak rodzajow tzw. lotnictwa mysliwskiego jak sposobow
i mozliwosci i skutecznosci jego uzycia dla przeciwstawienia
sig dziataniom innych rodzajoéw lotnictwa. Prawdopodobnie
i wtym wypadku teren hiszpanski da szereg cennych dos$wiad-
czeh. przeprowadzanych w rzeczywistych warunkach wojen-
nych.

W artykule tym chce oméwic¢ tylko ten dziat dotyczacy
tzw. lotnictwa mysSliwskiego, ktory dotyczy zwalczania wr po-
czatkowym okresie wojny - dziatan omdéwionych poprzednio
dwéch rodzajow lotnictwa. Nie bede tu uzywat regulaminowej
nazwy dla tego lotnictwa, lecz nazwe je lotnictwem walki, wy-
chodzac z zatozenia, ze rozw0j lotnictwa innych rodzajéw spo-
wodowat konieczno$¢ zréznicowania pojecia lotnictwa my-
Sliwskiego jako takiego, zaleznie od rodzaju dziatan, jakie mu
przypadng w przysztej wojnie.



W artykule tym przez lotnictwo walki bede rozumiat ten
rodzaj lotnictwa, ktdéry bedzie przeznaczony do zwalczania
lotnictwa przeciwnika lub do ubezpieczenia, w zasadzie réw-
niez przez walke, dziatan wtasnego lotnictwa oraz do wykona-
nia pewnych zadan szczeg6lnych.

W rozwazaniach swoich nie bede sie zajmowat zagadnie-
niem bezpos$redniego ubezpieczenia dziatan lotnictwa wtasnego
i wykonaniem zadan szczegdlnych, ale jedynie zagadnieniem
przeciwstawienia sie dziataniom lotnictwa przeciwnika. Roz-
patrujgc dziatania lotnictwa walki w tym zakresie w poczatko-
wej fazie wojny nalezy stwierdzi¢, ze dzielg sie one na dwa za-
sadnicze dziaty, zalezne od charakteru wykonywanych dziatan.

Dziatami terni bedg zadania:

zwalczania samolotéw rozpoznania,
— zwalczania wypraw bombowych.

Rozpatrze obecnie poszczeg6lne dziatania lotnictwa walki,
jako przeciwstawienie omoéwionych w poprzednich dziatach
tego artykutu dziatan poszczeg6lnych rodzajéw lotnictwa.

Zwalczanie samolotow rozpoznania.

Na poczatku dziatan przeciwnik bedzie dgazyt do zdobycia
potrzebnych mu wiadomos$ci miedzy innymi przez:

- rozpoznanie obszaru dziatan ostonowych,
— rozpoznanie potozenia powietrznego i obrony przeciw-
lotniczej nieprzyjaciels.
rozpoznanie linii komunikacyjnych,
rozpoznanie celéw dla lotnictwa bombowego,
rozpoznanie umocniei obronnych.

Przeciwstawienie w powietrzu lotnictwu rozpoznania, przy
wykonywaniu przez nie wszystkich wymienionych zadan, lot-
nictwa walki wymagatoby uzycia bardzo wielkich sit i bedzie
w zasadzie zadaniem niewykonalnym.

Nastgpi¢ tu musi podziat na zwalczanie przeciwnika przv
pomocy naziemnych $rodkéw obrony przeciwlotniczej, oraz
przy pomocy lotnictwa walki, przy czym duzg role odegrajg
tu Srodki, bedace do dyspozycji. Zaleznie od tych $srodkéw na-
stapi podziat zadan, przy utrzymaniu jednak zasady, ze w po-
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czatkowej fazie dziatan wojennych lotnictwo walki powinno
by¢ skupione w dyspozycji dowodcy wyzszego szczebla, od do-
wodcy armii poczawszy, aby mdc skutecznie dziata¢ w tych
kierunkach lub w tych rejonach, kté6re w miare rozwoju dzia-
tan na ziemi bedg w danej chwili najwazniejsze.

Opierajac sie na rozwazaniach przeprowadzonych powy-
zej w dziale Il o mozliwos$ci dziatan lotnictwa rozpoznania mo-
zemy stwierdzi¢, ze lotnictwu walki mogg przypas¢ w udziale
przy wspo6tpracy naziemnych $Srodkdw obrony przeciwlotniczej
zadania ubezpieczenia przed rozpoznaniem przeciwnika rejo-
now mobilizacji oraz przemarszéw wielkich jednostek pancer-
no-motorowych, a niekiedy wielkich jednostek kawalerii.

Ubezpieczenie tych ruchéw nie tylko przez obrone prze-
ciwlotniczg naziemng, ale i przez lotnictwo walki, moze by¢
spowodowane waznos$cig dziatan tych jednostek oraz koniecz-
noscig ukrycia ruchow dla umozliwienia zastosowania tak roz-
strzygajacego czynnika powodzenia, jakim jest zaskoczenie.
Zwalczanie samolotéw rozpoznania wykonujgcych inne zada-
nia, dotyczace obserwacji obszaru mniej waznych dziatan osto-
nowych, w poczatkowej fazie wojny przypadnie w udziale, be-
dacym do dyspozycji sSrodkom naziemnym obrony przeciwlot-
niczej.

Przeciwstawienie sie rozpoznaniu potozenia powietrznego
przeciwnika, a zwtaszcza rozpoznaniu lotnisk, w zasadzie row-
niez oprze sie na naziemnych Srodkach obrony przeciwlotni-
czej, z wyjatkiem okresdw koncentracji lotnictwa w danym
rejonie, ktory zwtaszcza przy instalowaniu sie i przy lotach sa-
molotéw powinien by¢ ubezpieczony przez lotnictwo walki
przed rozpoznaniem. Posrednio lotnictwo wtasne bedzie ubezpie-
czone stale przed rozpoznaniem przy wykonywaniu przez lot-
nictwo walki innych zadan.

Najwazniejszym zadaniem lotnictwa walki w poczatkowej
fazie wojny bedzie ubezpieczenie przed rozpoznaniem ruchu
transportéw koncentracyjnych, tak kolejowych jak i samocho-
dowych, nastepnie ich rejondw wytadowczych i przemarszow
do rejonéw koncentracji. Dziatania te bedg oparte na Scistej
wspoOtpracy z organicznymi Srodkami obrony przeciwlotniczej
wielkich jednostek oraz S$rodkami obrony przeciwlotniczej,
wazniejszych weztow kolejowych i drogowych (transporty sa-
mochodowe). Przeciwdziatanie rozpoznaniu celéw do bombar-



dowania przez lotnictwo bombowe, zasadniczo bedzie sie opie-
rato na naziemnych $rodkach obrony przeciwlotniczej, przy
czym posrednio lotnictwo walki wykonujace inne zadania be-
dzie zwalczato rdwniez rozpoznanie skierowane na te cele.

Podobnie przypadnie naziemnym S$Srodkom obrony prze-
ciwlotniczej ubezpieczenie bezposrednie przed rozpoznaniem
witasnych umocnied obronnych. 1 tu poSrednie ubezpieczenie
przez lotnictwo walki zalezne bedzie od posiadanych $rodkow
oraz rejonow, w ktdrych ono bedzie wykonywato swe zadania.

Streszczajgc wiec, lotnictwu walki mogg przypas¢ do wy-
konania nastepujace zadania bezposSredniego ubezpieczenia
przed rozpoznaniem przeciwnika:

rejonéw koncentracji i ruchow jednostek pancerno-
motorowych,

— rejondéw koncentracji lotnictwa,

ruchu transportow koncentracyjnych tak kolejowych
jak i samochodowych,

— rejonéw wytadowczych,
przemarszéw do rejondw koncentracji.

Nalezy tu podkres$li¢, ze zakres dziatan lotnictwa walki
moze by¢ rozszerzony lub zwezony, zaleznie od ilosci bedgcych
do dyspozycji jednostek, przy czym wyzej wymienione zada-
nia bedg cechowaty zasadnicze dziatania tego rodzaju lotnictwa
w poczatkowej fazie wojny.

Nhe bede tu omawiat sposob6w przeprowadzenia tych
dziatan, przedstawie tylko w krdtkosci charakterystyczne ich
cechy wynikajace z zadan, ktore lotnictwo walki bedzie miato
do wykonania.

Cechami tymi bedg:

Konieczno$¢ posiadania mozliwosci manewrowania
jednostkami lotnictwa walki ,ktére zaleznie od potoze-
nia mogg by¢ uzyte:

a) ng, obszarze koncentracji do ubezpieczenia rejonéw
koncentracji lotnictwa jak rdwniez jednostek pan-
cerno-motorowych iich ruchéw oraz w' pdzniejszym
terminie wytadowan oddziatéw- i ich przemarszéw
do rejondw koncentracji.
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1)) do ubezpieczenia przed rozpoznaniem ruchu trans-
portéw koncentracyjnych na mozliwie dalekich ty-
tach, tak aby utrudnié¢ przeciwnikowi ich wczesne
uchwycenie, a przez to utatwienie dalszego rozpo-
znania na ustalonych juz kierunkach.

Ze wzgledu na zwalczanie pojedynczych samolotow —
dziatania matymi zespotami przy uwzglednieniu dazno-
§ci do utrzymania ciggtosci tego ubezpieczenia.
Gietko$¢ planu uzycia oraz Scista wspdipraca przy usta-
laniu zadan ze sztabem dowoddcy, w ktdérego dyspozycji
lotnictwo sie znajduje, dla umozliwienia na podstawie
potozenia naziemnego, $cistego okre$lania zadan. Ko-
nieczna tu wiec bedzie doktadna znajomos$¢ ruchu wia-
snych transportow koncentracyjnych, nastepnie rejo-
now wytadowczych i terminéw wytadowan, w koncu
planu przemarsz6w do rejonow koncentracji potgczo-
nego ,z analizg terenu i okresleniem tych odcinkéw
i okres6w, kiedy ubezpieczenie to bedzie najbardziej
konieczne.

Dziatania lotnictwa walki, majgce na celu bezposrednie
ubezpieczenie przed rozpoznaniem, a wiec przede
wszystkim ukrycie przed nieprzyjacielem witasnych za-
miaréw, stanowig jednocze$nie posrednie ubezpieczenie
przed bombardowaniem, gdyz cel nie rozpoznany S$ci-
$le nie bedzie sie przewaznie nadawat do przeprowadze-
nia bombardowania.

W miare rozwoju dziatan na ziemi, a przede wszystkim
z chwilg ukonczenia koncentracji sit wtasnych i rozpo-
czecia dziatan catos¢ lub wiekszos$é tego rodzaju lotnic-
twa walki bedzie mogta by¢ uzyta do dziatan na polu
wlalki do zwalczania samolotéw bliskiego rozpoznania
oraz wspotpracy z oddziatami i ubezpieczenia pracy
lotnictwa witasnego.

Dziatania takiego lotnictwa walki zasadniczo tylko
w poczatkowej fazie wojny bedg skierowane na dalsze
wiasne tyty dla wykonania wyzej oméwionych zadan,
jako gtdwne jego zadania nalezy przyjgé zadania na
polu walki. W dalszych dziataniach moze ono i p6zniej
by¢ uzyte do podobnych zadan, dla ubezpieczenia przed
rozpoznaniem nadchodzgcych positkéw lub przesuniec.



gtownym jednak terenem jego dziatan bedzie linia
frontu. Zasady jego uzycia beda zblizone do zasad
ustalonych na podstawie doSwiadczen wojny S$wiato-
wej i moze ono byé wyposazone w sprzet i uzbrojenie
odpowiadajgce dzisiejszym wspdtczesnym typom jedno-
miejscowych samolotow mysliwskich, zdolnych przede
wszystkim do zwalczania pojedynczych samolotéw
przeciwnika. Dla tego rodzaju lotnictwa walki mozna
pozostawi¢ nazwe lotnictwa mysliwskiego.

Zwalczanie wypraw bombowych.

Przechodzac obecnie do omowienia drugiego dziatu zadan,
ktore przypadng lotnictwu walki do wykonania, a mianowicie
zwalczania wypraw bombowych, nalezy podkresli¢, ze przy
dzisiejszym stanie nowoczesnego sprzetu lotnictwo walki nie
bedzie mogto przeszkodzi¢ wykonaniu wypraw bombowych do
gtebokosci okoto 1(10 kilometréw od linii frontu. Zagadnienia
tego nie bede tu blizej omawiat, gdyz przedstawit je szczegoto-
wo ptk dypl. inz. pil. Kuzminski w artykule p. t. ,Kilka uwag
o mysliwcach i mozliwosciach ich walki z lekkim lotnictwem
bombowym” w Przeglgdzie Lotniczym nr 12 z grudnia
1936 roku.

W artykule tym autor podkre$la rowniez, iz wsp6tczesny
jednomiejscowy samolot walki nazwany przeze mnie powyzej
mysliwskim nie nadaje sie do wykonania zadan, zwigzanych
ze zwalczaniem wypraw bombowych.

Z rozwazan tych wynika, ze w przysztej wojnie spotkamy
sie z dziataniami nowego rodzaju lotnictwa walki, ktore na-
zwe poscigowym. Bedzie to lotnictwo przeznaczone do zwal-
czania wypraw bombowych na dalekie tyly, jak réwniez do
ewentualnego ubezpieczenia przed rozpoznaniem szczegO6lnie
waznych obszarow.

Charakter dziatan lotnictwa poscigowego bedzie wymagat
wyposazenia go w samoloty odpowiadajgce nastepujgcym wa-
runkom:

lepsze witasnosci pod wzgledem szybkos$ci wznoszenia
sie. szybkos$ci poziomej i zwrotno$ci od samolotdw bombo-
wych ;
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duzy zasieg (¢onajmniej do 1000 km), dla umozliwie-
nia przeprowadzenia manewru, w celu uchwycenia wyprawy
idgcej np. z boku, oraz dla umozliwienia przeprowadzenia dtu-
gotrwatego poscigu za przeciwnikiem;

uzbrojenie pozwalajgce na skuteczng walke z lotnic-
wcm bombowym przeciwnika;

moznos$¢ ubezpieczenia wtasnych wypraw bombowych
przez towarzyszenie im;

- wyposazenie w sprzet radiowy dla umozliwienia kie-

rowania dziataniem z ziemi.

Zagadnienie lotnictwa posScigowego jest juz poruszane na
lamach pism fachowych, przy czym jednak dotychczas nie zo-
staty jeszicze skrystalizowane ostatecznie ani zasady jego uzy-
cia, ani tez wyposazenie w sprzet.

Bedzie to prawdopodobnie samolot dwusilnikowy, dwu-
miejscowy, uzbrojony w dziatka strzelajgce pociskami roz-
pryskowymi, umozliwiajgcy z pierwszego miejsca strzelanie
do przodu, a z drugiego miejsca w tyt i na boki.

Samolot taki bedzie miat zatoge sktadajgcg sie z dwéch pi-
lotbw bedacych jednocze$nie strzelcami i bedzie wyposazony
w podwojne sterowanie dla umozliwienia prowadzenia samo-
lotu z drugiego miejsca przy strzelaniu do prziodu lub z pierw-
szego przy strzelaniu na boki lub do tytu.

Mozliwe tu bedzie réwniez zastosowanie taktyki zwalcza-
nia wypraw bombowych przy pomocy towarzyszenia im przez
zgrupowanie lotnictwa posScigowego i ostrzeliwanie samolotow
wyprawy ogniem bocznym na duzg odlegtosc.

Przedstawiwszy w ogd6lnych zarysach charakterystyke
przysztego lotnictwa poscigowego chce przypomnieé, ze zagad-
nienie potrzeby stworzenia dwumiejscowego lotnictwa mysliw-
skiego bedacego poczatkiem lotnictwa poscigowego stwierdzo-
no juz podczas wojny Swiatowej, a w koAcowym okresie woj-
ny tak Niemcy (samoloty typu Halberstadt C. L. VI i Hauno-
wraner C.L.V.) jak i Anglicy (Bristol Fighter) mieli .samolo-
ty dwumiejscowe zblizone tak pod wzgledem szybkosci jak
i zZWrotnosci do 6wczesnych samolotéw mysSliwskich frontu.

Przechodzac obecnie do omoOwienia witasciwego zagadnie-
nia bedgcego tematem mojego artykutu, a wiec zwalczania
wypraw bombowych, nie bede tu poruszat sposobow przepro-
wadzania tych dziatan, ani tez zagadnien dotyczacych wiasci-



wosci tego czy innego rodzaju sprzetu uzytego do tego celu,
przyjmujac tylko, iz bedzie to szczeg6lny rodzaj lotnictwa
walki zwany przeze mnie poscigowym.
Dziatania lotnictwa poscigowego bedg sie przypuszczalnie
opieraty miedzy innymi na nastepujacych zasadach:
Scista wspotpraca ze $rodkami naziemnymi obrony
przeciwlotniczej oraz podziat stref zwalczania wypraw bom-
bowych przez $srodki naziemne badZz tez lotnictwo.

— Utrzymanie statej stycznos$ci z siecig dozorowania na-
ziemng i powietrzng (balony na uwiezi).
- Rozmieszczenie lotnictwa poscigowego:
a) na kierunkach prawdopodobnego nalotu wypraw bom-
bowych,

b) w rejonach, ktore z punktu widzenia ich waznos$ci mu-
szg by¢ przede wszystkim bronione.

Dziatania lotnictwa poscigowego mozna skutecznie
przeprowadzi¢ przeciwko wyprawom idgcym w gigb kraju po-
nad 10Q km; w zwigzku z tym lotniska lotnictwa poscigowego
muszg by¢ rozmieszczone w giebi kraju.

- Moznos$é szybkiego poderwania jednostek lotnictwa
w razie alarmu.

- Posiadanie w pewnych wybranych rejonach odwodéw
lotnictwa posScigowego dla skierowania go w razie potrzeby na
odcinki najbardziej przez napady zagrozone.

W czedci | tego artykutu podatem, ze cechg dziatan lotnic-
twra bombowego w poczatkowej fazie wojny bedzie charakter
dalekich dziatan samodzielnych, majgcych za zadanie posred-
nie zwalczanie sit nieprzyjacielskich przez bombardowanie jego
dalekich tytéw przez niszczenie:

lotnictwa nieprzyjaciela z organizacjg terenowg i prze-

mystem,

zaktadéw zaopatrzenia, sktadéw amuniciji,

zrodet zaopatrzenia wraz przemystem, zwilaszcza pro-

dukujacym bron, amunicje, materiaty wybuchowe, ga-

zy bojowe,

— wiegkszych miast jako czulych osrodkéw skupiajacych

w sobie catoksztatt zycia danego obszaru.

Rozmieszczenie i dziatania lotnictwa posScigowego od chwi-
li wybuchu wojny powinny byé oparte na planie uzaleznionym
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od waznos$ci obiektow czy tez rejondéw, przy czyni w zasadzie
nalezy przyjag¢, zc wszystkie te cele w strefie do 100 km za
frontem beda bronione bezpos$rednio tylko przy pomocy na-
ziemnych srodkdw obrony przeciwlotniczej. Lotnictwo posci-
gowe w tej strefie nie bedzie mogto skutecznie przeciwdziatac
wyprawom bombowym.

W strefie ponad 100 kilometré6w wazniejsze przedmioty
beda bronione bezposrednio przez obrone przeciwlotniczg na-
ziemng, a posSrednio przez, lotnictwo poscigowe, ubezpieczajg-
ce na najwazniejszych kierunkach.

Do obrony szczegdlnie czutych punktow czy obszaréw
bronionych przez naziemng obrone przeciwlotniczg, bedg przy-
dzielane wytgcznie do bezposredniej (ich obrony réwniez jed-
nostki lotnictwa poscigowego, przy czym strefy dziatania
Srodkow naziemnej obrony przeciwlotniczej i lotnictwa bedg
$cisle okreS$lone.

Z chwilg rozpoczecia ruchu transportow koncentracyjnych
lotnictwo poscigowe bedzie uzyte do ubezpieczenia najwazniej-
szych kierunkdéw ruchu tych transportéw. Po przekroczeniu
przez transporty strefy 100 km od frontu mozliwe bedzie uzy-
cie lotnictwa poscigowego do ubezpieczenia wazniejszych we-
ztow i miejsc wytadowan w okre$Slonym miejscu i czasie. Dzia-
tania takie beda polegaty na bezposrednim ubezpieczeniu w po-
wietrzu danego obszaru pnzez kolejne patrolowanie pewnych
zgrupowahn lotnictwa poscigowego.

Z chwilg ukonczenia transportéw koncentracyjnych lot-
nictwo poscigowe bedzie uzyte znowu do ubezpieczenia pew-
nych kierunkéw dla przeciwdziatania wyprawom bombowym
lecacym, oprécz wyzej podanych celéw, na niszczenie przemy-
stu wojennego, osrodkéw weglowych, kopalh, rud i innych
waznych surowcow, wiekszych elektrowni, radiostacyj, cen-
tral telegraficznych i telefonicznych itd.

Nalezy tu réwniez podkresli¢, ze lotnictwo poscigowe, ma-
jace sprzet o duzym zasiegu, bedzie mogtolréwniez stuzyé (k)
bezposredniego ubezpieczenia wtasnych wypraw bombowych.



IV. Lotnictwo szturmowe.

Rozwdj srodkdw naziemnej obrony przeciwlotniczej oraz
dazenie do wykorzystania tego czynnika, tak waznego w pro-
wadzeniu dziatan wojennych, jakim jest zaskoczenie, spowodo -
waty powstanie zagadnienia stworzenia nowego rodzaju lot-
nictwa tzw. szturmowego, wykonujgcego swe zadania na nis-
kich wysokos$ciach przy pomocy lotu koszgcego.

Niemcy juz pod koniec wojny Swiatowej przeprowadzili
z pomysSlnym wynikiem proby zwalczania oddziatow nieprzy-
jaciela na polu walki przez napadanie ich przy pomocy kara-
bindw maszynowych przez samoloty nisko lecgce. Zagadnienie
to, lezagce poczatkowo po ukohAczeniu wojny Swiatowej, ponie-
kad odtogiem, odzyto pare lat temu w Sowietach, a nastepnie
we Wtoszech. Poniewaz w przysztej wojnie moze ono réwniez
znalez¢ zastosowanie, chce obecnie na zakorczenie swego ar-
tykutu omowi¢ rowniez mozliwosci dziatan tego lotnictwa
w rozpatiywanej przeze mnie poczatkowej fazie wojny.

Charakterystyczne cechy jego dziatan, wykonywanych nu
matych wysokosciach, a polegajacych na bombardowanui przy
pomocy bomb o skalowanym zapalniku czasowym oraz ostrze-
liwaniu celéw z karabinéw maszynowych beda dodatnie i uje-
mne.

Cechy dodatnie.

Korzysci zaskoczenia przez niespostrzezone podejscie
do celu,

— Zmniejszenie mozliwo$ci przeciwdziatania S$rodkdéw
obrony przeciwlotniczej naziemnej, wskutek trudnosci
ostrzatu przy duzych szybkos$ciach katowych.
Trudnos$ci zwalczania wypraw przez lotnictwo walki
przeciwnika.

— O wiele wieksza niz przy innych sposobach doktadnos$¢
trafiania do celu rzucanych bomb oraz wieksza skute-
czno$¢ dziatania pocisk6w karabinéw maszynowych.
Moznos$¢ razenia drobnych i waskich celow.

Mozno$¢ wykonywania zadan przy niskim putapie
chmur.
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Cechy ujemne.

/[ — Trudnosci trafienia do celu ze wzgledu na ograniczong
widocznos$é oraz trudnos$ci orientacji.
— Przelot na polu walki w strefie torow pociskéw nie
tylko artyleryjskich, ale i broni $redniokalibrowej,
a nawet matokalibrowej.
— Szybkie zuzywanie personelu latajgcego przez lot na
matej wysokos$ci, wymagajacy statego skupienia uwagi.
— Zwiekszenie niebezpieczenstwa lotu przez koniecznosé
ladowania bezpos$rednio przed sobg, bez wzgledu na
teren, w razie uszkodzenia tul) zestrzelenia oraz niemo-
zno$¢ ratowania sie zatogi przy pomocy spadochronu

5 - et - hi PN

Lotnictwo szturmowe moze hyc uzyte do wykonania na-

stepujacych zadan:

— Zwalczanie celow zywych,

Niszczenie lotnisk, ich urzadzen oraz samolotow na
nieb sie znajdujacych.

— Zwalczanle srodkow na2|emnych obrony przeciwlotni-
czej, hijt \OiJLtA
Zwalczania technicznycb $rodkow walki, a wiec ko-
lumn samochodowych i oddzialbw pancerno-motoro-
wych, zgrupowan artylerii itd.

Niszczenie liniilkomunikacyjnych kolejowych i drogo-

wych (toréw kolejowych, mostéw, wiaduktow, weztow

kolejowych .itd").

I Niszczenie przepraw,

Niszczenie sktadow i magazynéw.

Niszczenie osrodkéw przemystowych i administracyj-

nych.

Napadanie miejsc postoju (dowddcow.

Wyprawy lotnictwa szturmowego bedg miaty sprzet

0 mniejszej szybkos$ci niz nowoczesne samoloty bombowe i roz-
poznania, co jednak nie wptynie na zmniejszenie bezpieczeh-
stwa wykonania wypraw na dalsze tyty. Wynika to stad, ze
uchwycenie tych wypraw co do kierunku nalotu przez sie¢ do-
zorowania bedzie trudniejsze, a .z drugiej strony odnalezienie
przez zaalarmowane lotnictwo walki przeciwnika na tle ziemi
nisko lecagcych samolotow wyprawy, bedzie zadaniem o wiele



trudniejszym. Nalezy sie liczy¢ w poczatkowej fazie wojny
z nalotami lotnictwa szturmowego do 100 km za lipie frontu,
zwtaszcza do rejondw wyposazonych w $rodki naziemnej obro-
ny przeciwlotniczej, utrudniajgce wykonanie zadan przez
normalne lotnictwo bombowe.

Nalezy sie liczy¢, ze w poczatkowej fazie wojny, zwtasz-
cza w okresie walk szczuptych s(i jednostek ostonowych i bra-
ku wiekszych zgrupowan jak celéow do zwalczania sit zywych
przeciwnika, lotnictwo szturmowe bedzie stuzyto przede wszy-
stkim do zwalczania lotnictwa na rozpoznanych lotniskach,
nastepnie niszczenia linii komunikacyjnych i wazniejszych
przepraw oraz zwalczania rozpoznanych zgrupowan broni pan
cerno-motorowej. W razie rozpoznania rejondw wytadowan
transportdw koncentracyjnych dziatania lotnictwa szturmo-
wego mogg byé kierowanie na wykonanie zadan zwalczania
wiekszych zgrupowan wojska, przechodzac stopniowo do wy-
konania w miare rozwoju dziatan swych witasciwych zadan na
polu walki, pozostawiajgc innym rodzajom lotnictwa zwalcza-
nie przeciwnika na dalszych tytach.

Na zakonczenie tego artykutu, w ktéorym przedstawitem
mozliwosci dziatah lotnictwa w przysztej wojnie, chce podkre-
§li¢, ze podobnie jak podczas wojny 1914 — 1918 bedziemy
i w przysztej wojnie swiadkami rozwoju ogdélnych zasad pro-
wadzenia wojny nowoczesnej, ustalonych w czasie pokoju.

Zmiany te przede wszystkim dotyczy¢ bedg zasad uzycia
lotnidtwia jako broni mitodej nie majgcej za sobg tak jak inne
rodzaje broni wielowiekowej nieraz tradycji i stopniowego
skrystalizowania sie zasad ich uzycia, opartego na doswiad-
czeniach wojennych.

Jak juz poprzednio zaznaczytem, duzo materiatu doswiad-
czalnego moga przynie$é dosSwiadczenia w Hiszpanii, z ktérych
przy pilnej obserwacji mozna wyciggna¢ cenne dane co dn
dziatan wszystkich rodzajow broni w przysztej wojnie. Juz
dzisiaj cze$¢ tych doswiadczen przedostaje sie do prasy w po-
staci wnioskow, jakie dajg sie wysnu¢ z przebiegu (dotychcza-
sowych dziatan na terenie wojny domowej w Hiszpanii. Przy
wycigganiu wnioskéw z doSwiadczeri hiszparnskich, /zwtaszcza
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co do broni technicznych, a przede wszystkim lotnictwa, nale-
zy uwzgledni¢, ze tak ilo$¢ jak i jako$é uzytego tam sprzetu
mie odpowiada rzeczywistym i taktycznym warunkom, w ja-
kich w przysztej wojnie wystgpityby nawoczasnie uzbrojone
i wyposazone wojska wiekszych paAstw europejskich.

Z materiatu dotychczas zebranego i ogtoszonego mozna
wysnué nastepujgce wnioski:

Obrona przeciwlotnicza naziemna wykazuje o wiele
wiekszg wydajnos$¢ niz przy koncu wojny Swiatowej,
zwtaszcza po stronie powstancdw, wyposazonych w
sprzet niemiecki.

Skutecznos$¢ dziatan lotnictwa bombowego jest mniej-
sza od spodziewanej,, nalezy tu jednak podkresli¢, ze
dziatan,ia te z powodu braku sprzetu s3 wykonywane
przez zgrupowania sktadajgce sie z kilkunastu najwy-
zej samolotéw, podczas igdy w przysztej wojnie panstw
nowoczes$nie uzbrojonych mozemy sie liczy¢ z dziata-
niami nawet setek samolotow.

Zadna ze stron nie stosuje dotad pociskéw gazowych.
W razie masowego uzycia lotnictwa przy duzej iloSci
bomb zapalajagcych i gazowych naloty, zwtaszcza na
miasta, datyby zupetnie inne wyniki.

W kazdym jednak razie doSwiadczenia hiszpanskie dadzg
pewien materiat do zblizenia zasad uzycia lotnictwa opartych
na doswiadczeniach pokojowych do rzeczywistych warunkéw
w przysziej wojnie, zwtaszcza w jej poczatkowej fazie.

W oczekiwaniu tej mozliwej proby wojennej swego sprze-
tu i swych zasad obecnie iSwiat caty kieruje wysitki na wzmoc-
nienie swej sity obronnej w mys$l zasady ,,Si vis pacem, para
bellum™.

W tym wyscigu zbrojen lotnictwo polskie zmuszone jest
braé¢ udziat, przy czym podkresli¢ tu nalezy, ze wyscig ten po-
winien polegac¢ nie tylko na iloSciowym i jakoSciowym zwiegk-
szeniu stanu sprzetu i personelu, lecz przede wszystkim na war-
tosciach fachowych i osobistych, tak dowdédcow jak 5 wyko-
nawcOw, a wiec catosci personelu bojowego i technicznego.

W naszych warunkach ten'czynnik personelu musi sie wy-
bijaé na pierwszy plan przez state doskonalenie $le naszych
kadr tak w powietrzu jak i na ziemi. Jednym ze $rodk6éw do-



skonaleniai sie jest wypowiadania swych mys$li i spostrzezen
pezy stAdiiowanjiu pewnych wybranych pirzez, siebie tematow.
Zagadnienie to nie jest jeszicze u nas nalezycie rozwiniete, czego
Swiadectwem jest okoliczno$¢, iz tamy ,,Przeglagdu Lotniczego”
sg stosunkowo' mato wykorzystywanie do wypowiadania indy-
widualnych pogladéw przez ogét oficer6w lotnictwa. Bede
uwazat, ze cel mojego artykutu jest osiagniety, gdy postuzy
on za temat do dyskusji i wypowiadania sie przez kolegow
0 poszczegblnych tematach, poruszanych przgze mnie w tej
pracy, opartej na dostepnych do istudioW Zrodtach oraz indy-
widualnych zapatrywaniach i spostrzezeniach, stanowigcych
w cato$ci przedstawienie moich przewidywan o mozliwosci
dzatan lotnictwa w poczatkowej fazie wojny.

Ptk. Edward Lewandowski.

3. Przeglad Lotniczy Nr 8.
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Bombardowanie linii i osSrodkéw kolejowych.

I. ZASADY WYBORU CELOW.

Znaczenie kolei, bedacych najpotezniejszym i podstawo
wym $rodkiem komunikacji lagdowej, tak w normalnym zyciu
gospodarczym i spotecznym jak i we wszystkich okresach woj-
ny wspdiczesnej, nadaty szczegdlng warto$¢ bombardowaniom
z powietrza, skierowanym przeciwko obiektom kolejowym,
czyniagc z nich jedno z najpowazniejszych zadan bombardowa-
nia lotniczego. Nie sam jednak ciezar gatunkowy znaczenia
tych zadan zmusza do osobnego ich rozpatrywania. Szczego6lny
charakter jako celow bombardowania tak poszczegdlnych
obiektow jak i catego aparatu kolejowego tworzy z zadan tego
rodzaju osobng grupe o swoistych rozwigzaniach i metodach.

Prdécz tego, dla zupetnego sparalizowania dziatalnosci kolei
nieprzyjaciela nie wystarczg poszczeg6lne wyprawy, sporady-
cznie burzgce punkty i obiekty, uznane za donioste dla pracy
kolei. Skutek ten moga osiggna¢ dopiero zorganizowane dzia-
tania lotnictwa bombowego, bedace jednocze$nie przykiadem
zupeinie samodzielnego dziatania lotnictwa tego rodzaju.

Rozciggniecie w przestrzeni, ogolny uktad i budowa apa-
ratu kolejowego zasadniczo wytgczajg mozliwos¢ catkowitego
ms,zcZeniaiwiekbzych jego powierzchni. Techniczne mozliwos$ci
wspbtczesnego bombardowania lotniczego w wiekszosci wypad-
kow w praktyce nie pozwalajg na zupeine zrownanie z ziemig
nawet niewielkich osrodkow kolejowych.

Zresztg przeciwne takiemu postepowaniu sg wzgledy eko-
nomii sit i materiatu. W takich okolicznos$ciach jest oczywi-



ste, ze bombardowanie musi sie sprowadzi¢ do niszczenia naj-
wazniejszych punktow albo obiektéw, ktérych uszkodzenie lub
zburzenie musi pociggng¢ za sobg przerwe czy tez zmniejszenie
wydajnosci pracy kolei.

Trafne wybranie takich bezpos$rednich celéw bombardowa-
nia musi rozstrzyga¢ o powodzeniu i skuteczno$ci catej wy-
prawy bombardierskiej i stanowi charakterystyczny moment
w opracowaniu zadan bombardierakich.

Wybor ten w wielu wypadkach bedzie bardzo skompliko-
wany, a czesto bedzie wymagat wspditpracy specjalisty.

Ro6znorodnos$é zadan w og6lniej pracy kolei wykonywanych
przez obiekty, mogace postuzy¢ za cele bombardowania, pocig-
ga tez za sobg réznorodno$¢ nastepstw wyprowadzenia ze sta-
nu uzytkowosci tych czy innych z nich.

Z tego powodu, przy opracowaniu kazdej wyprawy bom-
bowej musi by¢ dokitadnie okre$lone zadanie, do ktérego spet-
nienia ona dazy. Tylko pod tym warunkiem moze by¢ mowa
o celowym wyborze bezposrednich przedmiotéw bombardo-
wania.

Ujecie wtasciwego zadania wyprawy bombardierskiej
w zupeinie wyrazng forme, dla wynikéw bombardowania jest

rownie konieczne jak np. wyznaczanie paséw lub rejonéw
w rozpoznaniu lotniczym.

Bombardowaniom lotniczym kolei, zaleznie od potozenia
mozna stawia¢ nastepujace zadania:

1) zupeine przerwanie ruchu na pewnym odcinku lub
w pewnym Kierunku na przecigg okreslonego czasu;

2) zmniejszenie lub ograniczenie wydajnosci pracy pew-
nych linij lub odcink6ow;

3) zadanie przeciwnikowi strat w ludziach, sprzecie i ma-
teriale wojennym, bedacym w toku transportu, zatado-
wan, wytadowan lub po prostu w obrebie obiektéw
kolejowych;

4) wywarcie wptywu demoralizujagcego na wrojsko lub
ludnos$¢é przeciwnika.

W pewnych wypadkach warunki spetnienia tych zadan
moga sie wzajemnie pokrywaé lub uzupetniac.
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Sama decyzja przy wyborze bezpos$rednich celow bombar-
dowania musi byé oparta:

a) na roli, jakg odgrywa dany obiekt w pracy organizmu
kolejowego,

b) na wrazliwos$ci obiektu na bombardowanie lotnicze,
przy posiadanych $rodkach lotniczych,

c) na prawdopodobienstwie odnalezienia i trafienia go
w warunkach przeprowadzanego bombardowania.

1. BOMBARDOWANIA ZMIERZAJACE DO ZUPELNEGO
PRZERWANIA RUCHU.

Za najbardziej pozadany skutek bombardowania Kkolei
mozna by zasadniczo uwaza¢ zupeine przerwanie ruchu na
pewnym odcinku linii kolejowej.

Wyjatkowo takomym sposobem uzyskania takiego skutku
wydaje sie bombardowanie mostow. Rzeczywiscie zniszczenie
lub nawet tylko silne uszkodzenie mostu catkowicie uniemozli-
wia korzystanie z tor6w po nim przebiegajacych.

Odbudowa takich zniszczen, nawet tymczasowa, w kaz-
dym razie wymaga powazniejszego naktadu pracy, w czasie
dochodzacym nieraz do kilku tygodni.

Z drugiej jednak strony skuteczne bombardowanie mo-
stow stanowi sprawe bynajmniej nietatwg, a w pewnych oko-
licznos$ciach jest wprost problematyczna.

Duze mosty kolejowe majgce bardzo silng a przy tym sto-
sunkowo elastyczng konstrukcje, pozbawiong wiekszych pta-
szczyzn, sg celami wyjatkowo mato wrazliwymi na dziatanie
podmuchu.

Procz tego trudne do przewidzenia warunki, w jakich na-
stagpi wybuch bomby, bardzo komplikujg trafny dobd6r amuni
cji i zapalnikéw (np.: jednakowe mozliwo$ci wybuchu rzuca-
nej bomby przy uderzeniu o most lub w razie tylko kilkome-
trowego odchylenia, o ziemie, o wode; znaczne nieraz wznie-
sienie mostu ponad powierzchnie wody lub ziemi, na ktorej
moze nastagpi¢ wybuch bomb nie trafiajagcych bezposredni?
w cel itd.).



Na ogo6t nalezy przyja¢, ze dla zapewnienia uszkodzenia
wiekszego mostu potrzeba bezposrednich trafien bombami
o kalibrze conajmniej 300 kgl).

Trudnodci wynikajace z takich uwarunkowan stajg sie
oczywiste, jezeli sobie tylko uprzytomnimy, ze szerokos$ci mo-
stow kolejowych wahajg sie od 5 do 12 m, a zwiekszenie praw -
dopodobieAstwa trafienia przez zastosowanie bombardowania
seryjnego przy bombach tak duzego kalibru jest bardzo ogra-
niczone i wzgledne.

Mniej wiecej podobnie przedstawiajg sie warunki bombar
dawania mostéw $nednich wielkoséci i matych- Ustepujg one
nieraz w wytrzymatosci mostom duzym, ale jcszcae trudniejsze
sg do ‘trafienia, a niekiedy nawet juz samo odnalezienie ich
sprawia duzo ktopotu.

Przy bombardowaniu mostéw, zwtaszcza odgrywajacych
wazniejszg role, z zasady nalezy sie liczy¢ ze spotkaniem obro-
ny przeciwlotniczej.

Obrona przeciwlotnicza takich obiektow jak mosty zarow-
no przy uzyciu $rodkéw ogniowych, jak rowniez balon6w za-
porowych i lotnictwa myS$liwskiego, ze wzgledu na tatwosc¢
ich skupienia, moze si¢ okaza¢ bardzo skuteczna nawet przy
zastosowaniu ograniczonej ilosci Srodkéw obrony przeciwlot-
niczej.

W kazdym razie przez przytoczenie powyzszych ,ale” by-
najmniej nie mozna kwestionowa¢ korzy$ci, osigganych ze
zniszczenia mostu, ktére zawsze bywa zupetnym i diugotrwa-
tym przerwaniem ruchu kolejowego w danym miejscu.
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1) Aby uzmystowi¢ wielko$¢ kalibru tych bomb, koniecznych do

zburzenia nowoczesnego mostu, przytocze nastepujacy przyktad (kpt.
Tarnowski ,Dziat bomb. lotn. 1935):

W U.S.A. w r. 1927 zbombardowano most zelbetonowy df. 300 m,
szer. 6 m, sktadajacy sie z 3 przeset nadwodnych di. okoto 40 m kazde
i 7 z kazdej strony mniejszych przeset nadbrzeznych.

Catodzienne bombardowanie bombami 136 kg wykazato nieszkodli-
woéé ich dla takiego mostu.

Bomby 272 kg przy bezpos$rednim trafieniu uszkodzity go tylko,
lecz nie zniszczyly.

Dopiero bomba 500 kg przy bezposrednim trafieniu zawalita 2
przesta nadbrzezne, druga za$ zawalajac réwniez przesto nadbrzezne
cze$ciowo zburzyta filar podtrzymujacy przesto nadwodne, nie zawala-

jac go.
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Zupetnie mate mosty i mostki kolejowe sg bardziej wrazli
we na dziatanie bomb lotniczych i mozna je skutecznie znisz-
czy¢ bombami mniejszego kalibru.

Odbudowa ich jednak nie nalezy do powaznych i mozna
ja przeprowadzi¢ w czasie liczonym na godziny.

Bardzo rozpowszechnione w takich wypadkach jest np.
zastepowanie zburzonej konstrukcji klatkami utozonych pod-
ktadéw kolejowych i puszczanie toréw po nich.

Na szczegdlng uwage zastuguje bombardowanie przepu-
stow i wiaduktow przy skrzyzowaniach toréw z torami lub
z drogami kotowymi.

Techniczne mozliwosci zbombardowania i uszkodzenia
tych obiektdw zblizone sg do bombardowania mostéw odpo-
wiedniej do nich wielkosci i konstrukcji.

Osiagniecie zupetnego zniszczenia kazdego punktu w réz-
nych poziomach dwju lub kilku artaryj komunikacyjnych po-
woduje w wiekszosci wypadkdéw przerwe ruchu na wszystkich
tych liniach.

Zniszczenie takiego skrzyzowania bedzie polegato na za-
waleniu linij przechodzacych g6ra oraz zasypaniu i uszkodze-
niu linij dolnych.

Jezeli nam chodzito o spowodowanie przerwy w ruchu na
wszystkich tych arteriach, to korzy$¢ wynikajagca ze zniszcze-
nia takich miejsc jest oczywista.

Jezeli natomiast zamierzamy przerwac ruch tylko na jed-
nej z tych linii, to decydujgc sie na bombardowanie przepu-
stow lub wiaduktéw kolejowych trzeba uwzglednié, ze:

1) obiekty ,teisg trudne do trafienia i sg wytrzymate;

2) przy zawaleniu sie linii gérnej odbudowe jej mozna
szybko i tatwo uskuteczni¢ przez puszczenie szyn na
utozonych klatkach z podktadow;

3) linie dolnego poziomu po usunieciu zasypujacych ja
gruzow i czesci rozwalonej konstrukcji mozna réw
niez bardzo szybko uruchomic.

Ogo6lnie mozna przyjaé, ze tak wszelkiego rodzaju mosty

jak i wiadukty i przepusty sg tym korzystniejszymi celami, im
bardziej sa oddalone od stacji, zwtaszcza wiekszych.

Im blizej bowiem lezy bombardowany obiekt wiekszego
osrodka, tym szybszy i tatwiejszy jest do niego dowo6z mate-
riatbw budowlanych, urzgdzen technicznych i ludzi. Tym sa-



mym oczywiscie zmniejsza sie czas odbudowy i utatwia warun
Ki jej przeprowadzenia.

Oprécz tego, jezeli bombardowane obiekty lezg w bezpo-
Srednim poblizu stacji, zwtaszcza wazniejszych lub wiekszych,
to bedgq one objete dziataniem s$rodkéw obrony przeciwlotni-
czej.

Poniewaz trudno przypuszczaé, zeby wszystkie mosty,
mostki i wiadukty lezace na trasie byty rownie bogato wypo
sazone w S$rodki obrony przeciwlotniczej jak stacje lub wiek-
sze osrodki kolei, trzeba te cele uwazaé¢ za bardziej dostepne
jezeli sie znajduja na odcinkach miedzystacyjnych. Ze wzgle-
du na mate wymiary tych obiektéw:, ostabienie obrony prze-
ciwlotniczej, bombardowanie ich rokuje korzysci.

Odnalezienie i wj*jScie na takie cele w nocy jest takze
przewaznie tatwiejsze na trasie.

W szystkie mosty i wiadukty cechuje przeciecie conajmniej
dwu linij, jak np.: rzeka z torem, tor z szosg, tor z torem itd.

Linie te normalnie stuza do nawigacji nocnej, jako linie
orientacyjne i mogg tatwo doprowadzi¢ do celu nawet w nie
najlepszych warunkach widocznosci.

Odszukanie i wyjscie w nocy na wiadukty lub niewielkie
mosty w obrebie duzych weztdw lub stacyj bywa o wiele trud-
niejsze.

Przyczynia sie do tego przede wszystkim bardziej rozwi-
nieta sie¢ szos, drog, toréw, ulic i innych linij, widocznych dla
lotnika, kdre przez swojg ilos¢ tracg charakter orientacyjny.

Wszystkie omawiane dotagd obiekty stanowia szczeg6lnie
wdzieczny cel dla bombardowania z lotu nurkowego.

W razie spotkania sie z konieczno$cig bezwzglednego
przerwania ruchu, choé¢ by na krotki okres, mozna to osiagngc¢
w sposOb prostszy niz burzenie np.: mostow, ktére jak wynika
z dotychczasowych rozwazan, moze nieraz by¢ wprost niewy-
konalne.

Zresztg moze sie tez zdarzy¢, ze na odcinku, ktory mamy
unieruchomi¢, nie bedzie zadnego mostu.

Bardzo tatwe natomiast do przeprowadzenia jest przerwa-
nie toru na odcinku miedzystacyjnym, w miejscu z grubsza
tylko okreslonym. Przy zastosowaniu bombardowania seryjne-
go z nieduzych lub zupetnie matych wysokosci, techiniczne mo-
zliwosci wykonania tycli zadan nie nasuwajg zadnych trudno-
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Sci. Pojedyncza taka przerwa toru jest tatwa do usuniecia i nie
mozna jej uwazac za przeszkode dla ruchu dtuzszg niz na kilka
godzin. Jednak wskutek prawdopodobiefAstwa skutecznego wy!
konania bombardowania przez pojedyriczy samolot mozliwe
jest podczas jednej wyprawy bombardierskiej poprzecinanie
pewnej czesci linii kolejowej w wielu miejiscach.

Odbudowa tak uszkodzonej linii wymaga duzycli iloSci
rak roboczych, sprzetu i materiatu, a czas zuzyty na prace jest
oczywiscie wiekszy.

Dostep wagonami lub drezynami do wyrw nastepnych
mozliwy jest dopiero po kolejnym, przynajmniej prowizorycz-
nym naprawieniu pierwszych z brzega.

Rozciggtos$¢ torow twdrzy powazng przeszkode dla silnego
nasycenia srodkami obrony przeciwlotniczej na catej ich dtugo
Sci. Obrona tordw najczesciej bedzie spotykana na obronie naj-
wazniejszych tylko punktéw, W niektéorych wypadkach —
oczywiscie — bedzie sie mozna spotka¢ z silng obrong prze-
ciwlotniczg dtuzszych odcinkéw, ale i w takich razach rozcigg-
niecie nawet znacznej ilosci Srodkdw obrony przeciwlotniczej
bedzie dla lotnika zawsze mniej grozne niz spotkanie ich w tej
samej ilosci lecz skupionych?2).

Trudnosci zwigzane z obrong przeciwlotniczg torow na
odcinkach miedzystacyjnycbhb pozwalajg twierdzi¢, ze wykona-
nie bombardowan linii kolejowych w tych miejscacli mozna
przeprowadzi¢ w warunkach dobranych najkorzystniej dla
skutecznosci bombardowania, przy najmniejszych jednoczes-
nie mozliwo$ciach strat.

Pozwoli to przede wszystkim na zrzucanie bomb z dowol-
nych wysokos$ci, zaczynajac od wysokosci lotu koszgcego. Po-
jedyncze samoloty bedg mogty w pewnych granicach swobo-
dnie odnalez¢, a nawet wybra¢ najdogodniejsze miejsce zrzu-
cenia bomb. W tym witasnie wykonaniu do bombardo wania
szczegOlnie beda .sie nadawaty jako cele mate mostki i inne
drobne konstrukcje 3).

2) Przy uwzglednianiu obrony przeciwlotniczej kolei nalezy sie
liczy¢ z mozliwoéciami spotkania artylerii na umyS$inych lorach. Baterie
takie odznaczajg sie duza skuteczno$cig ognia i ruchliwoscia.

3) Wedtug' Zrédet niemieckich bardzo korzystne jest bombardo-
wanie toréw w wykopach. Bomby wybuchajgce obok toru powodujag
jego zasypanie ziemig ze $cian wykopu.



W nocy przeprowadzenie takich bombardowan jest zupet-
nie mozliwe przy uzyciu reflektorow poktadowych.

Bombardowanie dla uzyskania przerwania ruchu na sta-
cjach, zwtaszcza wiekszych, wydaje sie zupetnie niecelowe. Na-
wet przy bardzo skubeczlnym bombardowaniu ha terenie sta-
cji istnieje duzo mozliwos$ci i sposob6w przywroOcenia prze-
rwanej ciggtosci 'torow. A przy tym przeprowadzenie samego
zadania bywa czesto bardzo skomplikowane i naraza na du-
ze straty.

Kazde najskuteczniejsze przeciecie linii kolejowych w jed-
nym miejscu albo tez zniszczenie jednego tylko odcinka zasad-
niczo nie musi uniemozliwia¢ ruchu i pracy wzdtuz catej linii,
ale dzieli jag tylko na dwie nie potgczone ze sobg czesci.

W nastepstwie tego, jezeli czas odbudowy zniszczonego
miejsca nie jest dtugi, podczas robdt nad jej przeprowadzeniem
transporty moga by¢ normalnie (albo tez np. w przyspieszo-
nym tempie) podprowadzane do stacyj lezacych najblizej pow-
statej przerwy.

Jednoczes$nie cata linia czyni odpowiednie przygotowania
i po ukonczeniu budowy przerwanego miejsca powstrzymane
transporty na odpowiednio dostosowanej organizacji ruchu
czeSciowo albo tez i catkowicie nadrabiajg stracony czas.

Nawet przy istnieniu dtugotrwatej przerwy oddzielone od
siebie czesci linii kolejowej bardzo czesto bedag mogty praco-
waé¢ w dalszym ciggu. W takich razach kazda z czesci przybie-
ra charakter linii samodzielnej, a stacje obramowujace przer-
we stajg sie ich stacjami krancowymi. Miedzy tymi stacjami
wprowadza sie potaczenie przy pomocy jakichkolwiek innych
Srodk6w transportowych.

Na podstawie przytoczonych wywodéw skutki pojedyn-
czych bombardowan zmierzajgcych do przerwania ruchu, nie
liczac rzadkich wyjatkow, nalezy uzna¢ za krotkotrwate i mato
powazne. Dopiero powigzanie szeregu takich uderzen i rozto
zenie ich wzdtuz catej linii lub sieci bedzie ciosem pozwalajg-
cym ria zupetne ;jig unieruchomienie. Poniewaz czas potrzeb-
ny do naprawy poszczegdlnych zniszczen ,mimo wszystko jest
krotki, przedtuzenie unieruchomienia moze. nastapic¢ przez sta-
te powtarzanie nalotéw.
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Rys. 1 Bombardowanie zmierzajace do bezwzglednego przerwania
ruchu.

, Duze korzysci
) Cel trudny do trafienia i zburzenia
Konieczno$¢ uzycia bomb o b. duzym Kka-
#librze
Szczegblnie pozadane jezeli zalezy na jedno-
czesnym unieruchomieniu obydwu przecina-
jacych sie airteryj kom.
Cel trudny do trafienia
4. Niszczenie linii kol. , tatwe do przeprowadzenia
na odcinku miedzy- | Mate straty
stacyjnym w wielu Dla przedtuzenia trwania przerwy konieczne
miejscach. powtarzanie bombardowan.
A. Przerwanie toru gtéwn. tatwiejsze do od-
budowy w poblizu stacji
B. Przy bombardowaniu toréw stacji, lub ich

1. Zniszczenie mostu

Zniszczenie wiaduktu

5. Nieszczenie obiektow potaczer cze$¢ moze pozosta¢ nienaruszo-
lezacych w obrebie na. Duze mozliwo$ci przywrdcenia pota-
stacji, lub w bezposre- czenia toréow. Odbudowa zniszczen w ob-
dnim poblizu. rebie stacji tatwa.

C. Odnalezienie i zbombardowanie trudniejsze
w obrebie stacji niz na trasie, skutki te
same.



Okoliczno$¢ zajecia pracg lotnictwa bombowego na caty
czas pozadanego trwania unieruchomienia przemawia za tym,
aby ten rodzaj dziatania lotnictwa przeciwko kolejom uwazaé
za wilasciwy w okolicznoSciach szczegdlnie waznych.

IIl. BOMBARDOWANIE ZMNIEJSZAJACE | OGRANICZA-
JACE WYDAJINOSC PRACY KOLEI.

Do korzystania z kolei jako srodka lokomocji konieczne
jest przeprowadzanie wielu czynnodci umozliwiajgcych ich
prace i eksploatacje. Czynnosci te, zwane ,,operacjami”, dzielg
sie na wewnetrzne i zewnetrzne.

Na pierwsze z nich sktadajg sie czynnosci witasciwej, wew-
netrznej, pracy kolei:

a) operacje gospodarczo-techniczne, majace za zadanie
normalng obstuge techniczng taboru i srodkéw pocig-
gowych, ich konserwacje i remont;

b) operacje techniczne, zwigzane z technikg ruchu, skia-
daniem, rozformowywaniem, przyjmowaniem i rozsy-
taniem wagonow i catych zestawow wedtug miejsca
przeznaczenia.

Do operacji zewnetrznych naleza:

a) przyjmowanie obstugi i wymiany pasazerdw,

b) przyjmowanie, tadowanie, wytadowywanie i przecho-
wanie przewozonych towarow.

Przeprowadzanie tych czynno$ci wymaga istnienia o$rod-
kow o mniej lub wiecej rozbudowanej sieci tor6w oraz szeregu
urzgdzen i pomieszczen. Paralizowanie pracy tych oSrodkow
jest w skutkach o wiele powazniejszym ciosem dla danej linii
niz poprzednio opisane bombardowania.

Bezpieczenstwo ruchu kolejowego jest oparte na zasadzie,
zeby na pewnym odcinku toru znajdowat sie tylko 1 pociag.
W jazd drugiego pociggu na ten sam odcinek powstrzymujg
przyrzady sygnalizacyjne. Dla wiekszego bezpieczenstwa w no-
woczesnych instalacjach nastawienie przyrzadéw sygnalizacyj-
nych zalezne jest od wtasciwego nastawienia zwrotnic.

Takie zamykanie odcinkow toréw przed wjazdem na me
pociggéw nazywa sie blokada. Blokady zaleznie od uruchomie-
nia moga byé zwykte lub samoczynne. Srodkiem pozwalaja-
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cym na witasciwe ustawianie blokady jest stata tgcznosé tele-
techniczna wzdtuz toréwi, ktéra jest sama przez isie podstawo-
wym warunkiem bezpieczeristwa ruchu.

W niektérych wypadkach pociggi mozna puszcza¢ w jed-
nym kierunku jeden za drugim w $ci$le okreslonych odstepach
czasu. Sposob takiego odgraniczania pociggéw ,czasem” moz-
na stosowac tylko wyjatkowo, bo nie daje 011 zupeinej rekojmi
bezpieczenstwa. Pierwotnie blokowanymi odstepami torow by-
ty odstepy miedzystacyjne. Czas miedzy wypuszczeniem jed-
nego pociggu a drugiego, a wiec przelotno$¢ linii, jest tym
wieksza, im miniejszu sg odstepy .sygnalizacyjne. Dlatego tez
w wypadkach duzych odstepéw miedzy stacjami odcinki te
dzieli sie tzw. posterunkami odstepowymi, ktére sqg najmniej-
szymi sktadnikami, dzielgcymi linie kolejowg na odstepy blo-
koyve.

Czesto posterunki blokowe mogga. by¢é umieszczane przed
miejscami szczegOlnie niebezpiecznymi dla ruchu kolejowego,
jak np. skrzyzowania toréw, rozgatezienia itd. Posterunki blo-
kowe, odgrywajace wazna role w organizacji ruchu, dla lotni-
ka stanowig cel mato wartoSciowy. Bedac bardzo drobnym
obiektem sg przede wszystkim trudne nie tylko do trafienia,
ale takze dla odnalezienia czy sprawdzenia nawet przy najlep-
szych warunkach widocznosci. W razie zburzenia takiego po-
sterunku, prowizoryczna odbudowa jest bardzo tatwa. W naj-
gorszym wypadku dwa odstepy, ktore dotad rozdzielat, beda
uwazane za jeden diuzszy.

Jeszcze mniej znaczacy cel przedstawiajg przystanki. Sg
to miejsca, w ktérych pociggi sie zatrzymujag jedynie dla za-
brania lub wysadzenia pasazerdw. Do wykonania tak prostych
czynnos$ci przystanek ma tylko urzadzenia dla ruchu pasazer-
skiego (i to nieraz zupeinie prymitywne).

Na liniach jednotorowych zachodzi konieczno$¢ mijania
sie pociggéw idacych w przeciwnych kierunkach oraz wyprze-
dzania pociggéw wolniejszych przez szybsze. Stacja przezna-
czona przede wszystkim do umozliwienia tych czynnos$ci na-
zywa sie mijanka.

Mijanke cechuje posiadanie toré6w mijankowych. Wejscie
i wyjscie ze stacji zabezpiecza blokada tzw. ,stacyjna”.

Na liniach dwutorowych mijanki stuza tylko do wyprze-
dzania pociggow. Czesto$¢ rozmieszczenia punktéw mijania sie



1053

i wyprzedzania pociaggéw wptywa na zwiekszenie przelotnosci
danej linii. Bedac miejscem postojow pociggéw mijanka stuzy
jako przystanek dla drobnych operacji pasazerskich.

Bombardowanie mijanki, wyjgwszy trudnosci w odnale-
zieniu jej w noce o stabej widocznos$ci, jest tatwe do przepro-
wadzenia. Jednak bombardowanie takie jest mato skuteczne.
Zniszczenie toro6w mijankowych lub wjazdu na nie, powoduje
tylko czeSciowe zmniejszenie sie przelotno$ci. Zniszczenie to-
row gtdwnych w obrebie mijanki, przy jednoczesnym zniszcze-
niu toréw innych, powoduje te same skutki co przerwanie toru
na szlaku, lecz odbudowa przeprowadzana w obrebie tej stacji
jest tatwiejsza i szybsza.

Jezeli warunki miejscowe wymagajg od mijanki przepro-
wadzania operacji towarowych, to po otrzymaniu dodatkowych
torow przeksztatci sie ona w matg lub Ssredniej wielkos$ci stacje.
Posiadana ilos¢ tordw zapewnia jej oprécz roli mijanki mozli-
wos¢ przeprowadzania w swoim zakresie niewielkich operacji
towarowych. Dodatkowe tory bedg stuzyly do postoju wago-
noéw przed zatadowaniami i po zatadowaniach lub roztadowa-
niach. Skrajne tory bedg uzywane w czasie wykonywania za-
tadowan i wytadowan. Przy nieb tez bedg ewentualne ramy,
magazyny i place zatadunkowe.

Manewry wykonywane na takich stacjach nalezg do naj-
prostszych. Normalnie przechodzacy pocigg odstawia wagony
przeznaczone dla tej stacji, a zabiera wagony gotowe do odja-
zdu. Lokomotywa pociaggu przy tym na stacjach mniejszych
stuzy do Wyciagu z toréw gtow-nych. Stacje wieksze majg osob-
ne téry wyciggowe. W budynku istacji bedg skupione: kasa,
poczekalnia, 'pomieszczenia 'stuzbowe, nastawnie sygnatow,
aparaty teletechniczne ikl.

Na niektorych stacjach mozna spotkaé urzadzenia wodo-
ciggowe z najwazniejszym ich sktadnikiem — wiezg cis$nien.
Unieruchomienie pracy stacji moze nastgpi¢ przy uniemozli-
wieniu korzystania z torow. Najskuteczniejsze bedzie zniszcze-
nie tzw. gardet tj. miejsc schodzenia sie wszystkich toréw.

Bedg to miejsca najwezsze, a wiec wymagajace do znisz-
czenia nieduzej ilosci trafien. Pr6cz tego tam wtasnie znajdujg
sie tzw. rozjazdy wraz ze zwrotnicami, o wiele trudniejsze do
odbudowy niz zwykty odcinek toru.
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Zniszczenie budynku stacyjnego wywiera pewien wplyw
moralny i utrudnia warunki pracy personelu kolejowego. Sku-
teczne bombardowanie ramp i magazyndéw czesciowo kompli-
kuje przeprowadzanie zatadowan i roztadowan, jednak zupet-
nie ich nie uniemozliwia. Tych szczegétowych urzadzen nie po-
trzebuje kazdy przewozony materiat, a précz tego prowizory-
czne rampy mozna tatwo budowac¢ z podkiadéw. Dlatego tez
celowo$¢ bombardowania tych obiektow zalezy przede wszyst-
kim od warto$ci materiatu znajdujagcego sie w nich lub na nich.
Niszczenie stojgcych na stacji wagondw i parowozow powodu-
je oprécz komplikacyj zwigzanych z p6Zniejszym oczyszcza-
niem toréw dotkliwe straty w taborze. Zburzenie lub uszko-
dzenie znajdujacych sie na stacji urzagdzen wodociggowych
trzeba rozpatrywaé pod szczeg6lnym katem widzenia.

Jezeli bombardowanie stacji ma charakter pojedynhczego
wypadku, to pozbawienia jej wody, zwitaszcza wobec mozno-
§ci ustania na niej wszelkiej pracy do czasu odbudowy innych
uszkodzen, nie mozna uwazaé¢ za wieksze powodzenie. Jezeli
natomiast zostang uszkodzone urzadzenia wodne wzdtuz linii
w szeregu stacyj, to trudnosci zwigzane z zaopatrywaniem pa-
rowozow w wode moga powaznie wptyna¢ na wydajnosé ruchu.
W szystkie wymienione obiekty nadajgce sie do bombardowa-
nia sg nieduzych wymiar6w, a wymagajagc bombardowania
seryjnego o gestym roztozeniu bomb w serii, s3 w nocy trudne
do odnalezienia i trafienia. Staba jednak normalnie obrona
przeciwlotnicza matych stacji czesto pozwoli na przeprowadze-
nie zadania w warunkach zblizonych do bombardowania toréw
na odstepach mieklzystacyjnych.

W pewnych odlegtos$ciach na linii, w miejscach narzuco-
nych warunkami natury gospodarczej lub wzgledami organi-
zacji kolejowej, sa wieksze stacje, zwane rozrzgdowymi.

Ze wzgledu na wykonywanie bardziej skomplikowanych
manipulacyj z catymi pociggami, zestawami i poszczegblnymi
wagonami, stacje te majg silnie rozbudowane tory. Przede
wszystkim przebiegajag przez te stacje tory gtowne, bedace
przedtuzeniem wtasciwej linii. Z torami tymi sgsiadujg tory
mijankowe, w iloSci zaleznej od natezenia przelotno$ci stacji.
Przy torach gtownych i mijankowych prawie zawsze sg perony
i gtowny budynek stacyjny, mieszczacy kierownictwo, kasy
biletowe, poczekalnie itd.



Pociggi towarowe, tranzytowe (nie podlegajgce jakimkol-
wiek przerébkom na stacji) na czas postoju wpuszcza sie na
osobne tory. Dla zwiekszenia bezpieczenstwa tory te mogg by¢
podzielone wedtug kierunkow.

Zestawy majace by¢ podane na stacji operacjom sta'wiai
sie na odpowiednig grupe torow, skad w slwoim czasie zabiera
sie na sgsiadujgce tory rozrzadowe. Oprocz rozrzagdu zesta-
wow' przybytych na stacje, ,na torach zastawczych sktada sie
pociagi majace z niej odejsc.

Podstawione Wagony taduje sie lub roztadowuje przy
rampach, magazynach lub placach zatadunkowych.

Takie grupy torow, stuzacych do wykonywania szczegol-
nych operacji, majg nazwe paitrow. Dla utatwienia przepro-
wadzania operacyj wieksze stacje majg wszystkie lub niektdre
parki podwdjne, obstugujgce kazdy kierunek z osobna.

Mozliwie w poblizu i w dobrym potgczeniu z torami mane-
wrowymi znajdujg sie tory za- wytadowcze. Podstawione na
nie wagony taduje sie lub roztadowuje przy rampach, magazy-
nach lub placach zatadunkow ych.

W szystkie opisane tu czynno$ci wymagajg wyciggania ze-
stawow i kolejnego kierowania wagondw na poszczegdlne tory,
przy czym sortuje sie je wedtug kierunkow .stacji przeznaeze-
niag, z zachowaniem bezpteczensltwa ruchu itd.

Do wykonania tego stuzg tzw. tory wyciggowe, znajdujgce
sie przy wymienionych grupach toréw. Tory wyciggowe by-
wajg nieraz bardzo charakterystyczne jako diugie, Slepe tory.
Czesto jednak moga sie znajdowac¢ w sieci innych toréw.

Na torach, gdzie sie przeprowadza sortowanie pojedyn-
czycli wagonéw, znajdujg sie czasami ,,g6rki”, tj. podwyzsze-
nia toru, pozwalajgce na wtaczanie wagon6w nie pchnieciem
parowozu, lecz rozpedem odjazdu z tej garki.

Stacje, na ktorych sie odbywa sktadanie pociggéw pasa-
zerskich, mogg mie¢ do tego celu umys$ine grupy torow.

Oprdcz wszystkich powyzej opisanych stacja rozrzgdowa
ma jeszcze tory zapasowe dla postoju pustego taboru oraz tory
techniczno-gospodarcze. Ta ostatnia grupa toréw stuzy do do-
jazdu i korzystania z urzgdzen techniczno-gospodarczych: pa-
rowozowni z warsztatami, sktadu wegla itd. Cze$¢ z nich stuzy
rowniez jako miejsce postoju parowozow.

4. Przeglad Lotniczy Nr 8.



1058

Do opisanych urzagdzen parowozy udajg sie po kazdej jez-
dzi¢ dla dokonania kontroli technicznej, obmycia, oczyszcze-
nia palenisk, nabrania lub uzupetnienia opatu czy tez wody.
W warsztatach parowozowni wykonywa sie rdwniez drobne
naprawy.

W zajemne rozmieszczenie wszystkich tych grup toréw
i urzagdzen moze by¢ najrozmaitsze, we wszystkich jednak roz-
wigzaniach przewodnig mys$lg jest doprowadzenie do minimum
przecinania przy jakichkolwiek czynnosciach torow gtownych
w jednym poziomie. Jest to szczeg6lnie wazne na stacjach
0 duzym ruchu, takze ze wzgledéw bezpieczenstwa i wydajno-
Sci pracy.

Poszczegblne grupy tor6w moga byé wzgledem siebie roz-
mieszczone réwnolegle, podtuznie albo tez i tak i tak.

Duzy wptyw na og6lny zarys stacji ma potozenie gtdwne-
go budynku stacyjnego i czesci, towarowej. Bardziej skompli-
kowany ruch wewnetrzny i silniej rozwinieta sie¢ toréw stacji
rozrzagdowej pocigga za sobg konieczno$¢ odpowiedniej rozbu-
dowy urzadzen bezpieczenstwa. Na stacjach odpowiadajgcych
nowoczesnym wymaganiom przynajmniej zwrotnice rozjaz-
déw toréw gtéwnych i do nich najblizszych sg nastawiane cen-
tralnie. Nastawianie tolodbywa sie ,z ,nastawni zwrotnic”,
niewielkich silnie oszklonych budynkéw, stojgcych miedzy to-
rami. Nastawianie zwrotnic moze by¢ mechaniczne lub elek-
tryczne. Przy nastawianiu mechanicznym zwrotnice przesuwa
sie sitg reki, ktora przy pomocy systemu dZzwigni i Sciegien
przenosi sie do zwrotnicy. Przy nastawianiu elektrycznym przy
kazdej zwrotnicy znajduje sie silnik elektryczny, uruchamiany
z nastawni.

Oprocz zwyktej blokady stacyjnej, zapewniajgcej bezpie-
czenstwo wjazdow i wyjazdow, na wiekszych stacjach istnieje
jeszcze blokada wewnetrzna, regulujgca ruch wewnatrz stacji,
tak przy manewrach jak i przy przejazdach z jednej czesci
stacji do drugiej4).

4) Dla orientacji podaje tu krotki opis sygnalizacji kolejo
Podstawowym sygnatem jest semafor oznaczajacy miejsce, przed kto-
rym ma sie zatrzymaé pocigg w razie zamkniecia drogi. Jest to wysoKki
stup z ruchomym ramieniem. Podniesienie ramienia w goére pod pew-
nym katem oznacza — droga wolna, ramie w pozornie — stac.



Przy bombardowaniach stacji rozrzgdowych musimy juz
bardzo uwaznie wybiera¢ cele, zaleznie od zadania stawianego
bombardowaniu.

Powazne unieruchomienie wtasciwej stacji moze nastgpic
zasadniczo przez uszkodzenie torow manewrowych. Przecina-
nie torow w Srodku ich diugosci czesto moze nie da¢ pozada-
nych wynikéw. Odbudowa uszkodzeh tor6w na prostej ich
czesci jest najtatwiejsza, a w dodatku pewien procent toréw na
pewno dziatanie wybuchéw ominie. Précz tego przecigcie toru
w Ssrodkowej czesci tworzy z niego jakby dwa tory $lepe, po-
zwalajgc w dalszym ciggu na takie czy inne korzystanie z nich.

Najbardziej celowe jest bombardowanie miejsc, gdzie te
tory sie schodzg, tworzac gardfa. Przeciecie tego miejsca serig
bomb daje zburzenie rozjazdéw wraz ze zwrotnicami i catko-
wicie uniemozliwiajagc wjazd z tej strony na cata grupe torow,
bardzo komplikujac rdwniez usuniecie poczynionych szkod.

Aczkolwiek normalnie na stacji istnieje osobny przydziat
tordw dla poszczegOlnych operacyj, sa w razie potrzeby nieraz
rozmaite kombinacje umozliwiajgce dalszg prace z ominigciem
toré6w uszkodzonych.

Im wieksza jest stacja, tym wieksze sg takie mozliwosci.
Wobec tego teoretycznie nalezatoby przyjaé, ze dla unierucho-
mienia stacji trzeba poniszczy¢é wszystkie wjazdy na tory ma-
newrowe.

Odnalezienie i skuteczne zbombardowanie tych miejsc
w dzierh nie przedstawia szczegdlnych trudnosci.

W nocy ramie zastepujg $wiatta — zielone — droga wolna, czer-
wone — stac.

Przed semaforem stoi uprzedzajgca zawczasu o jego potozeniu
z0tta tarcza. Tarcza potozona: semafor w potozeniu —droga wolna, —

tarcza ptaszczyzng zwrécona do pociggu: semafor w potozeniu — stac.
W nocy zamiast tarczy widoczne sg $wiatta: zielone - semafor w po-
tozeniu — droga wolna, zétte:semafor w potozeniu — stac. Wewnatrz
stacji uzywa sie jeszcze tarcz niebieskich, podobnych do poprzednio
opisanych. Tarcza potozona oznacza — wolno manewrowa¢, tarcza
zwrdcona ptaszczyzng do pociggu oznacza — nie wolno manewrowac.
W nocy tarcze zastepujg Swiatta: niebieskie — nie wolno manewrowa¢
mleczno-biate — wolno manewrowac.

W nowoczesnych urzgdzeniach stacyjnych rowniez wszystkie
dzienne sygnaty zastepuje sie Swietlnymi.
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Natomiast w nocy bywa to wykonalne tylko z nieduzych
wysokosci.

Bardzo czesto mozna stysze¢ twierdzenie o bezcelowosci
bombardowania gtéwnego budynku stacyjnego.

Zdaje sig, ze zdanie takie powstato wtasnie z powodu nie-
jasnego okreslania zadan, do ktérych spetnienia powinno da-
zy¢ poszczeg6lne bombardowanie. Istotnie zburzenie tego bu-
dynku poza wywotaniem pewnych komplikacji w kierownic-
twie stacji i stuzbowym zyciu personelu nie powstrzyma pracy
stacji. Ale budynek dworcowy sposrod innych obiektow kole-
jowych jest najbardziej moze widoczny dla przecietnego oby-
watela, jest miejscem przeprowadzania wszystkich operacyj
z pasazerami i zawiera pomieszczenia stuzbowe personelu ko-
lejowego. Tym samym budynek ten skupia w sobie cate zycie
ludzkie, czy to personelu kolejowego, czy ludzi przewozonych,
czy tez wszelkiego rodzaju interesantow.

Dla tego tez zniszczenie budynku stacyjnego bedzie dotkli-
we i widoczne, wiec trzeba je uznaé¢ za czynnik najbardziej
moze demoralizujgcy nie tylko ludno$¢ cywilng, ale réwniez
personel kolejowy, a nawet i przewozone oddzialty wojska.
Zburzenie budynku stacyjnego lub powazne jego uszkodzenie
przy uzyciu bomb odpowiedniego kalibru nie. jest trudne.

Odnalezienie i wyjscie na budynek stacyjny w nocy moze
by¢ nieraz dos$¢ trudne, jednak wymiary i dojazdy prowadzace
do niego utatwiajg to zadanie.

Podobnie do zagadnienia bombardowania gtownych bu-
dynkoéw stacyjnych i wiez cisnief czesto sie podkresla niecelo-
wos$¢ bombardowania parowozowni i kolejowych urzadzen
techniczno-gospodarczych. | temu twierdzeniu trzeba przyznad
stusznos$é, jezeli bombardowanie ma natychmiast zatrzymacd
dziatanie stacji. Ale jezeli znéw bombardowanie tej stacji jest
jednym z serii uderzeh zmierzajacych do zadania kolejnictwu
nieprzyjaciela powazniejszego ciosu i zmniejszenia jego ogolnej
wydajnosci i sprawnosci, zniszczenie tych obiektow bedzie zu-
petnie uzasadnione i pozadane.

Zburzenie parowozowni pozbawia parowozy podstawy
technicznej, uniemozliwiajgc prace lub zmuszajgc do stosowa-
nia prowizoriow przy wykonywaniu normalnych czynnosci,
obstugi technicznej i zabiegéw konserwacyjnych. Przy znisz-



czeniu urzadzen technicznych nawet zwykle zaopatrzenie pa-
rowozow do jazdy staje sie czynnos$cig dtugotrwatg i ucigzliwa.

OczywiScie wytezona praca Srodk6w pociggowych, jakiej
sie od nich wymaga w czasie wojny, prowadzona w takich wa-
runkach musi doprowadzi¢ do znacznego spadku sprawnos$ci
i wydajnosci linij.

Bombardowanie parowozowni moze jednoczes$nie dac spo-
sobno$¢ do zniszczenia parowozoéw znajdujgcych sie jezeli nie
w $rodku (w czasie nalotu parowozy zdolne do jazdy Bedg
probowaty ucieka¢) parowozowni, to gdzie$S na torach obok
niej. Bardzo celowe, ale nie zawsze wykonalne bedzie przy tym
odcinanie pierwszymi bombami wyjazdu z tor6w zajmowanych
przez lokomotywy.

Burzenie parowozowni nalezy zaliczy¢ rdwniez do skut-
kéw wysoko demoralizujgcych, i to przede wszystkim personel
kolejowy.

Odbudowa gtéwnych budynkdw stacyjnych oraz parowo-
zowni nalezy do {robdt dtugotrwatych i z powodu braku
fachowcow i rgk roboczych w czasie wojny bedzie bardzo kito-
potliwa.

MowiliSmy juz o urzagdzeniach bezpieczenstwa ruchu stacji
rozrzgdowej. Czy stanowig one wartosciowy cel bombardowa-
nia lotniczego?

Z instalacji tych urzadzen widoczne dla lotnika sg jedynie
nastawnie zwrotnic. Nawet w dzien trafienie w te nieduze bu-
dyneczki jest niezwykle trudne, natomiast w nocy skuteczne
ich bombardowanie moze by¢ najwyzej rzeczg przypadku. Po-
nadto w razie uszkodzenia nastawni zwrotnic mozna na-
tychmiast przejs¢ na nastawianie ich reczne. Obniza to tylko
wydajnos$¢ pracy lub przelotnos¢.

Zreszta po uzasadnionym poprzednio zniszczeniu rozjaz-
déw wraz ze zwrotnicami réwniez praca nastawni bedzie juz
zbyteczna. Warto przy tym wspomnie¢, ze wszelkiego rodzaju
poprzeczne przecinania tor6w seriami bomb przecinajg lub
uszkadzajg réwniez biegngce zawsze wzdiuz toréw (najczes-
ciej w poblizu gtownych) przewody teletechniczne, elektrycz-
ne i wodne oraz $ciegna napedu zwrotnic i sygnatow.

Bombardowanie zwyktych urzgdzen zatadowczych, ramp
i placow tadunkowych, ze wzgledu na ich matg wrazliwos$¢ jest
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celowe dopiero przy znajdowaniu sie tam materiatldw optacaja-
cych sie do zniszczenia.

Bombardowanie krytych magazynéw, sktadow materiatow
tatwopalnych i urzgdzen specjalnych (jak np. zbiorniki ropy,
benzyna, spichrze itd.) daje widoki spowodowania wielkich
szkéd. Mozliwo$¢ wzniecenia groznych pozar6w szczegdlnie
podnosi znaczenie demoralizujgce bombardowan tych obiektow.

W punktach krzyzowania si¢ lub tgczenia dwdch czy tez
Kilku linii kolejowych zwanych weztami powstaje koniecznos$¢
wykonywania jeszcze liczniejszych i bardziej skomplikowa-
nych operacji przygotowania, rozsyfania i przyjmowania po-
ciggdéw na poszczegOlnych liniach i z linii. W odr6znieniu do
stacyj poprzednio omawianych ogd6lny uktad i rozbudowa sta-
cji weztowej pozwalajg na szerszy zakres operacji zwigzanych
z podziatem pociggdéw na kierunki i linie.

Pierwszym charakterystycznym momentem budowy stacji
weztowej bedg ich podejscia.

Mozliwosci zderzenia pociggdéw w petnym biegu czynig
szczegblnie niebezpiecznymi skrzyzowania torow w jednym
poziomie i tgczenia linij o zbiegajagcym sie kierunku ruchu po-
ciggow.

Unikniecie niebezpiecznych momentéw w pierwszym wy-
padku osigga sie przez stosowanie skrzyzowan w réznych po-
ziomach. Przez wprowadzanie torow gtownych pociggéw przy-
chodzacych z poszczegdlnych linij az na sama stacje unika sie
tworzenia niebezpiecznych punktéw wymienionych w drugim
wypadku.

taczenia, a Sciste sie wyrazajgc, roztgczenia linii o rozcho-
dzacych sie kierunkach pociggéw, jako mato niebezpieczne, sto-
suje sie dos¢ szeroko, a tylko w wypadkach bardzo silnego
natezenia ruchu unika sie réwniez przez przedtuzenie tych to-
row na stacje. W schemacie stacji weztowej przy podejsciu
bedziemy rozrézniali dwa rozdziaty toro6w: na kierunki i na
operacje.

Bozdziat tord6w na operacje jako rozdziat toro6w rozchodza-
cych sie i o matej stopniowo zmniejszajgcej sie szybkosci po-
ciaggoéw wchodzacych, tylko czeSciowo bywa specjalnie roz-
wigzywany.



Rozwigzania rozdziatu toréw wedtug kierunkéw mogg by¢
rozmaite, zaleznie od natezenia ruchu, ilosci podchodzacych
linii oraz ilosci torow w kazdej z nich.

Potozenie gtéwnego budynku stacyjnego i uktad toréow
gtéwnych nadaje ogdlny charakter catej stacji.

Stacja weztowa miewa najczes$ciej dwa niezalezne od sie-
bie uktady toréw roboczych, obstugujgcych kazdy z kierunkow.
Zasady pracy na nich jak rowniez rodzaje grup sg takie same
jak tory robocze zwyktej stacji rozrzgdowej.

Oprécz torow gtownych, mijankowych i manewrowych
stacja weztowa bedzie miata ré6wniez wszystkie inne omawiane
juz tory iich grupy wraz z odpowiednimi urzgdzeniami i bu-
dynkami.

W panhstwach majgcych prywatne linie kolejowe lub jako
pozostato$¢ po takiej gospodarce w miejscach tgczenia sie po-
dobnych linii nalezagcych do dwu réznych witascicieli mozna
spotka¢ wezty o uktadzie nie ,wedtug kierunkéw” lecz ,,wedtug
linii”. Bedg to jakby dwie zupetnie niezalezne stacje potaczone
tylko miedzy sobg torami.

Rozwazania nad wyborem celéw przy bombardowaniach
stacji weztowych muszg uwzgledni¢ rozwigzania podejsc.
Jezeli rozwigzanie podejscia obejmuje dwie lub kilka linii,
ktédrych jed-noczes$ne unieruchomienie bedzie dla nas istothie
pozadanym skutkiem, to zburzenie miejsc taczenia, .sie toréw
tych linii oraz ich krzyzowania si¢, zwtaszcza w réznych po-
ziomach, bedzie (dla nas wynikiem bardzo korzystnym. Przy
tym wszystkim jednak bedzie to tylko przerwanie toru. Zu-
peinie podobny skutek bedzie mozna osiggnaé przez przery-
walnie z osobna kazdej z tych linii w dowojnym innym miej-
scu.

Czy warto wiec bedzie lecie¢ dla osiggniecia tego umysSlnie
na stacje weztowg i wobec prawdopodobnej silnej obrony prze-
ciwlotniczej, bombardowac¢ cel trudny do trafienia, w warun-
kach dla siebie conajmniej niedogodnych.

W niektérych okoliczno$ciach moga istnie¢ podstawy,
uzasadniajgce taki wybdr celu, ale juz bombardowanie wspom-
nianych punktow w rozwigzaniu wezta kolejowego, jezeli nas
interesuje ruch wytgcznie tylko na jednej z krzyzujacych sie
lub tgczacych linii, moze sie¢ okaza¢ celowym w wyjagtkowo
rzadkich wypadkach.
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Rys. 4.

Najbardziej typowe leczenia i podej$cia do stacji linij kolejowych.
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1. Potaczenie dwuch linij jedno- 2. Potgczenie dwuch linij dwuto-
torowych (Widoczny was za- rowych z krzyzowaniem sig to-
hezpieczajacy). row w jednym poziomie.

3. Potgczenie linii dwutorowej z i. Potaczenie linii dwutorowej z
jednotorowga, z krzyzowaniem jednotorowg z krzyzowaniem
sig tor6bw w réznych pozio- sie torow w rdéznych pozio-
mach i doprowadzeniem torow mach i doprowadzeniem toréow
na stacje z podziatem na linie. na kS_taCje z podziatem na Kkie-

runki.

5, 6. Dwa warianty potaczen dwuch linii dwutorowych z krzyzowaniem
sieg tor6w w roznych poziomach.

7. Podejscie do stacji linii dwu — 8. Podejscie do stacji dwuch linii
i jednotorowej z oddzielnymi dwutorowych z oddzielnymi
torami pociggéw przybywaja- torami pociggow przycho-
cych. dzacych.

9. Podejscie do stacji dwuch Ii- 10. Podejscie do stacji dwuch li-
nii dwutorowych z zupetnem nii dwutorowych z rozwigza-
rozwigzaniem podziatu linii na niem podziatu na kierunki I
kierunki. operacje.

Zresztg, wida¢ na rys. 4, ze rozwigzanie podej$¢ do stacji
weztowej dajg mato sposobnosci do jednoczesnego powaznego
unieruchomienia obydwu tgczgcych sie linij.

Wybor poszczeg6lnych celow bombardowania na samej
stacji weztowej, sktadajgcej sie zasadniczo z takich samych
sktadnikéw jak stacja rozrzadowa, bedzie sie opierat na zasa-
dach przytoczonych przy omawianiu bombardowan tych ostat-
nich.

Ze wzrostem wielkosci i znaczenia stacji rosnie jednocze-
$nie rozbudowa sieci jej torow, stwarzajgc tym samym wiek-
szg ilo$¢ punktéw wymagajgcych zniszczenia dla powaznego
jej unieszkodliwienia. Wieksze lub wazniejsze stacje czy wezty
kolejowe przede wszystkim bedg miaty silng obrone przeciw-
lotniczg. bardzo utrudniajgcg wykonywanie na nie nalotéw
bombowych.

W takich warunkach oczywiscie wyprawy bombowe na
podobne osrodki wymagajg wiekszej ilosci! lotnictwa i muszg
uwzglednia¢ mozliwosci wiekszych strat.

W wiekszych miastach i oSrodkach przemystowych lub go-
spodarczych mozna sie spotka¢ z duzymi weztami kolejowymi.
Saq to jakby samodzielne, stacje, powigzane ze sobg siecig to-
row. Poszczegodlne te stacje bedg pracowaty wedtug Scistej spe-
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cjalizacji, czy pod wzgledem operacji, czy tez obstugujac tylko
pewne linie. Na takim wezle wiec mogg by¢ stacje towarowe,
pasazerskie, stacja linii X, stacja linii Y itd.

Urzadzenia techniczno-gospodarcze mogg by¢ albo central-
ne albo tez osobne dla kazdej takiej stacji lub pewnej ich gru-

py-

Bombardowanie takiego wezta musi sie dzieli¢ na bombar-
dowania poszczegOlnych jego czesci sktadowych przy trakto-
waniu ich jako samodzielnych stacji.

Najskuteczniejsze nawet ale oddzielne bombardowania sta-
cyj lub weztéw kolejowych, pomimo mozliwo$ci wyrzadzenia
znacznych szkéd materialnych, dajg zazwyczaj do$¢ nikte wy-
niki w postaci wptywu na og6lng wydajnosc¢ kolei.

Skutek ten moga osiggnagé dopiero jednoczes$nie lub
w krotkich odstepach czasu nastepujgce po sobie uderzenia na
wiekszg ilos¢ oSrodkdéw kolejowych danej linii lub sieci.

IV. Bombardowania przewozonego materiatu wojennego i lu-
dzi oiiaz bombardowania majgce wywrze¢ wptyw moralny.

Bombardowania przewozonych ludzi i materiatow nalezy
traktowac¢ jako dziaféhia dagzace do ‘'zadania strat, a nie
powstrzymywania ptyngcych transportéw (do tego ostatniego
celu nalezy stosowa¢ bombardowania omawiane poprzednio).

Zadania te mozna przeprowadzi¢ we wszystkich okresach
transportu, a wiec w czasie zatadowan, przewozu i wytado-
wan. Bombardowanie materiatu zaopatrzepig obejmuje prze-
dewszystkim bombardowania stacji rozdzielczych i zaopatrze-
nia. Bombardowanie stacji zaopatrzenia polega wytacznie na
niszczeniu znajdujgcego sie na niej materiatu.

Jezeli chodzi o same obiekty stacyjne, to celowe jest jedy-
nie przecinanie wyjazdow ze stacji dla powstrzymania ucieczki
transportu. Wykona¢ to najtatwiej bombardujgc tory nieda-
leko stacji, ale nie w jej obrebie. Bombardowanie stacji roz-
dzielczej bedzie sie juz sktadato z niszczenia nagromadzonych
materiatow oraz wysitkéw skierowanych do podtrzymania
pracy stacji.



Tu réwniez mozna stosowac przecinanie tordw z obu stron
stacji dla uniemozliwienia ucieczki transportéw.

Bombardowanie oddziatbw wojska i sprzetu wojennego
jest srodkiem bardzo demoralizujacym wojsko przeciwnika,
zadajacym jednoczesnie dotkliwe nieraz szkody materialne.
Stopniowe przeprowadzanie transportow bardzo czesto moze
znalcznie obnizy¢ skutki nalotu bombowego.

Kazde bombardowanie lotnicze wywiera duzy wptyw mo-
ralny. Im wieksze przy tym pozostaty po nalocie spustoszenia,
im bardziej sg one dotkliwe, tym wiekszy wywiera sie przez nie
wptyw demoralizujacy.

W pozysztej wojnie. lotnictwo bombowe, majac mo-
zno$¢ przenikania na dalekie tyty przeciwnika, bedzie wykony-
wato szczeg6lne zadania, majace wstrzagsngé psychika jego
ludnos$ci cywilnej.

Do bombardowan o wyjatkowo silnym znaczeniu moral-
nym bedzie, mozna zaliczy¢ Wszystkie wyprawy bombowe na
daleko na tytach lezace osrodki kolejowe.

V. 0Og6lne uwagi o wykonywaniu zadan bombowych
skierowanych przeciw kolejom.

Wybranie bezposrednich celéw bombardowania, na pod-
stawie studium celu, z uwzglednieniem stawianych wyprawie
zadan, jest podstawag do calego opracowania wyprawy.

Znajac izadanie bombardow apin wybiera sie za cel punkty
lub obiekty, ktore nalezy zniszczy¢.

Po obliczeniu iloSci amunicji potrzebnej do zburzenia wy-
branych obiektow, przy zatozeniu trafnego ich zrzucenia, na
podstawie prawdopodobienstwa trafienia w warunkach prze-
prowadzonego bombardowania (pory doby, widocznos¢, wy-
soko$¢, sprzet, pogoda, rzucanie, itd.) mozna okreS$li¢ ilos¢
bomb, ktérag nalezy ,na oele zfizuci¢. Liczba ta ipdzwala ma
okres$lenie ilosci samolotéw, ktére obliczong ilos¢ bomb moga
zabraé. Nie jest to jednak koniec obliczenia sit. Uwzgledniajac
znowu warunki wykonywania wyprawy (skuteczno$¢ obrony
przeciwlotniczej nieprzyjaciela, pora doby, widocznos$¢, warun-
ki atmosferyczne itd.), trzeba obliczyé procent samolotéw,
ktére moga nie dolecie¢ do celu.
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Powiekszajgc o te iloS¢ wynik poprzednio obliczony, otrzy-
mamy liczbe samolotéw majacych wzigé udziat w wyprawie.
Dopiero w ten spos6b przeprowadzone obliczenie sit pozwoli na
racjonalne uzycie lotnictwa bombowego.

Bardzo wazne w przygotowaniu wyprawy bombowej jest
rozpoznanie celéw. W rozpoznaniu tym trzeba rozrozniac:

a) rozpoznania pewnych obiektéw przed obraniem ich za
cele dla wyprawy bombowej.

b) rozpoznanie tego samego przedmiotu jako juz wyzna-
czonego celu bombardowania.

Rozpoznania pierwszej grupy bedg dostarczaty tylko ma-
teriatu dowodztwom, lotnictwu bombowemu, przesytajac jedy-
nie og6lne wiadomosci i ewentualnie fotografie, mogace kiedy$
postuzyé do przygotowania wypraw. Beda to normalne rozpo-
znania, wykonywane przez lotnictwo liniowe (rozpoznawcze).
Rozpoznania drugiego rodzaju przed samg wyprawg zbierajg
aktualne i doktadne wiadomosci o trasie, podejsciach do celu,
widocznos$ci celu lub punktdw charakterystycznych, szczegé-
ty techniczne bombardowanych obiektow itd.

Jednym stowem bedg to rozpoznania techniczne lotnictwa
bombowego. Rozpoznania takie stuzg wytgcznie do dostarcze-
nia szczegdtowych wiadomosci, interesujgcych pod szczegdl-
nym katem widzenia wykonawcOw bombardowania i dlatego
tez normalnie powinny by¢ przeprowadzone personelem i $rod-
kami lotnictwa bombowego.

Dla nowoczesnego silnie uzbrojonego samolotu bombowe-
go, o duzym zasiegu, prawie nie ustepujgcego w szybkosci sa-
molotom mysliwskim, wykonanie takich zadan bedzie nieraz
tatwiejsze niz dla samolotu innego rodzaju lotnictwa.

Jak wynika z poprzednich naszych rozwazan, kazde bom-
bardowanie kolei sprowadza sie do niszczenia obiektéw bardzo
niewielkich rozmiaréw. Z tego powodu powiekszanie wysokosci
bombardowania majgce zwiekszy¢ bezpieczenstwo lotu zmniej-
sza jednocze$nie prawdopodobienstwo trafienia celu. Zmusza
to réwniez do proporcjonalnego zwiekszania zuzytych sil. Z
drugiej strony zmniejszanie wysokos$ci zwiekszajgc prawdopo-
dobienstwo trafienia celu, przy spotkaniu skutecznej obrony
przeciwlotniczej z ziemi zwieksza przewaznie mozliwos$¢ ze-
strzelenia.

W takich wypadkach wobec wiekszych spodziewanych



strat, liczba samolotéw wykonujgcych zadania musi by¢ row-
niez odpowiednio zwiekszona.

W ybor najdogodniejszej wysokosci lotu do celu i samego
bombardowania jest niezwykle waznym czynnikiem powodze-
nia wyprawy. Stosowanie przy tym szablonéw lub trzymanie
sie pewnych zwyczajow jest bardzo szkodliwe dla wynikow
bombardowania. Wysoko$¢ musi by¢ odpowiednio dobrana do
poszczegoOlnych etapéw trasy, powodujac bezwzgledng koniecz-
nos$¢ opracowania tzw. ,profilow trasy”. Wybor wysokosci
w chwali bombardowania musi by¢ zalezny od kolejno uwzgled-
nianych czynnikow:

1) prawdopodobienstwa odnalezienia i wyjscia na bezpo-
$§redni cel bombardowania,
2) prawdopodobienstwa jego' trafienia,

3) skutecznodci (praktycznej) dziatania $Srodkéw obrony
przeciwlotniczej spodziewanych wr tym miejscu.

Zasadniczym warunkiem przy decyzji okre$lania wysokosci
musi by¢ wykonalno$¢ zadania. Bezpieczenstwo lotu musi by¢
na planie drugim.

Osobnego omoéwienia wymaga obieranie .wysokos$ci bom
bardowania nocnego przy istnieniu prawdopodobieAstwa spot-
kania reflektorow'. W tych wypadkach .wydaje sie odpowied-
niejsze wykonywanie nalotu na wysokosciach matych 100 —
300 m. Wzrost szybkos$ci katowej i wdele innych czynnikéw
utrudnia, a nawet uniemozliwia prace reflektoréw'.

Z drugiej strony, wysokos$ci te pozwalajg na zwHhlczanie re-
flektorow ogniem karabinéw maszynowych samolotéw wyko-
nywajgcych bombardowania. Przeciwko takiemu postepowaniu
mozna wysungé¢ wiele rozmaitych ,ale”, przede wszystkim ze
wzgledu na bezpieczenstwo lotu. Trudno jednak zaprzeczy¢, ze
wprowadzenie zasady zwalczania ogniem karabindw maszyno-
wych reflektoréow trzymajacych samolot w swoich promieniach
odbiera reflektorom korzy$ci zupetnej bezkarnosSci. Daje tez
zatodze samolotu, w zamian za poczucie catkowitej bezradno-
$ci pewne mozliwosci walki z przeciwnikiem uniemozliwiaja-
cym wykonanie wtasciwego zadania.

Czy to nie jest lepsze, niz lecagc na przyktad na wysokosci
1000— 1500 m robi¢ z siebie bezbronny icel tak dla reflektoréw,
jak i dla obrony przeciwlotniczej, nie mogac w dodatku z po-
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wodu oSlepienia rzuca¢ bomby z matym nawet prawdopobien-
stwem trafienia.

Organizacja nocnej wyprawy bombowej moze jeszcze prze-
widzie¢ zwalczanie reflektoréw tak samolotami, umys$inie do
tego wrystanymi, jak réwniez samolotami, ktdre wykonaty juz
swoje bombardowanie.

Bombardowania kolei stawiajg pewne wymagania sprzeto-
wi i amunicji.

Poniewaz w bombardowaniach tych nalezy sie liczy¢ prze-
de wszystkim z celami o duzej wytrzymatosci i matych wymia-
rach, samoloty bombowe, opr6cz moznos$ci unoszenia znaczne-
go ogo6lnego tonazu amunicji muszg sie odznacza¢ zdolno$cig
zabierania bomb wiekszego kalibru.

Do stosowania dtuzszych seryj konieczne jest wyposaze-
nie samolotéw w ilosé zawieszen bomb, pozwalajgcg na zabie-
ranie bomb w duzych ilosciach. Okolicznos$ci zmuszajgce do
gestych serii wymagajg od sprzetu bombardierskiego mecha-
nicznego wyrzucania bomb, przy odstepach miedzy bombami
dochodzgacymi conajmniej do 10 m (przy szybkosciach wspot-
czesnych siamolotéw 1/10 sek.). Samoczynne wyrzutniki po-
winny pozwalaé przy tym na stosowanie serii tak pojedynczymi
bombami jak i salwami.

Jak juz byto o tym mowa, w bombardowaniach kolei w no-
cy szczegOlne ustugi moze oddac¢ reflektor. Moze to by¢ zwy-
kty silny reflektor uzywany do ladowania. Powinien on tylko
mie¢ moznos$é regulowania ogniskowej i kierowania w pew-
nych granicach stupem $wiatla. Przy tym ostatnim pozgdana
jest jak najwieksza tolerancja ruchu S$wiattem od poziomu
w dot. Jezeli reflektor przy raczce kierujgcej jego Swiattem
bedzie miat odpowiednig podziatke, to przy zwezeniu stupa
Swiatta z wysokos$ci ponizej 100 m moze by uzyty réwniez ja-
ko celownik.

Daleki promieh dziatania samolotéw bombowych przy
dziataniu lotnictwa bombowego,'Skierowanego przeciwko kole-
jom jest zasadniczym warunkiem.

Szybkos$¢ samolotéw bioragcych udziat w wyprawie bom-
bowej:

a) utatwia zaskoczenie,

b) zmniejsza czas pobytu nad terenem nieprzyjacielskim,
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c) zmniejsza czas ogolIny trwania wyprawy, pozwalajgc na

wieksze jej natezenie.

Nie chce tu wszczyna¢ dyskusji w sprawie walki powie-
trznej z samolotami bombowymi. Podkre$le tylko, ze niektére
istniejgce juz jako seryjne typy samolotdw bombowych catko-
wicie uzasadniajg twierdzenie, ze szybko$¢ jest najlepszg bro-
nig samolotu bombowego.

Jezeli chodzi o amunicje najodpowodniejszg do bombar-
dowania obiektow kolejowych, to trzeba jej postawi¢ przede
wszystkim warunek dostosowania do zrzucania bomb z kaz-
dej wysokos$ci oraz dowolnego nastawiania zapalnikéw na czas
wybuchu od natychmiastowego do opd6znienia kilkugodzinnego.

Wytrzymatos$¢ niektéorych obiektow kolejowych (np. kon-
strukcje zelbetowe) bedzie wymagata stosowania bomb o ka-
librze dochodzgacym do 1000 kg.

W pracy niniejszej pozwolitem sobie na wypowiedzenie
pogladow niezupeinie zgodnych z istniejagcymi dotad i ustalo-
nymi zasadami.

Nie watpie, ze cze$S¢ moich rozwazan moze sie okazac zu-
petnie mylna. Jednak w ostatnich czasach spotkatem w prasie
obcej potwierdzenie stusznosci przynajmniej niektérych z spo-
§rod nich, w rozumowaniach zupetnie zgodnych z moimi.

Por. Dymitr Mackiewicz.

5 Przeglad Lotniczy Nr 8.



Walka powietrzna z wirowcem.

Coraz czedciej porusza fachowa prasa, zagadnienie uzycia
wirowca do celéw wojskowych. Nastepstwem uzycia bedzie
przeciwdziatanie wirowcom a wiec zwalczanie ich. Zagadnienie
to jes!t tematem niniejszego artykutu, zamieszczonego w Nr.
1/37. Wiestniik WozdusZnawo Ftota.

Wirowliec, majgc duzo zalet, ktérymi sie nie moze poszczy-
ci¢ zaden Samolot, wywalczyt sobie niepos$lednie miejsce w nie-
ktorych wojskach powietrznych. Do podstawowych jego zalet
nalezg:

— duza rozpietos$¢ szybkosci,

— mozliwos$¢ pracy na szybkosciach minimalnych,

— doskonata widocznos$é,

— mdzno$¢ startu i lgdowania na matych przestrzeniach.

Ostatnio dokonane doswiadczenia La Ciervy oraz Amery-
kanskiej Spotki Wiirowcowej nad startem wirowca bez wy-
biegu, jeszcze bardziej zWiekSzyty mozliwo$¢ zastosowania go
do celow wojskowych. Doswiadczenia te wykazaty, ze wirowiec
bedzie mdégt startowa¢ z kazdego miejsca w terenie, a nawet
z platformy uzytej do jego transportu. Oprécz tego proby tzw.
»])todskokii” z miejsca do wysoko$ci 13 m nasuwaja przypusz-
czenia, ze wirowiec bedzie mogt startowaé na drogach prze-
chodzacych przez lasy lub w terenie, na ktérym start dlasamo-
lotow jest niemozliwy.

Na podstawie tych zalet Wirowca nalezy przypuszczaé, ze
samolot mys$liwski w walce powietrznej czesto bedzie miat mo -
znos$¢ spotka¢ go w roli sweg0 przeciwnika. O walce powietrz-



nej z wirowcem istniat, a nawet jeszcze 'istnieje poglad, dos¢
pesymistyczny. Nie zaliczano wirowna do rzedu przeciwnikow
powietrznych, a raczej uwazano go za cel do szybkiego znisz-
czienia przez mysSliwca tub inny uzbrojony samoloit. Poglad
taki nalezy zaliczy¢ do btednych i mocno przestarzatych. Wi-
rowiec, nawet nie uzbrojony, nie jest celem tatwym dla mysliw-
ca, a to wskutek posiadanej zwrotno$ci i duzej rozpietosci
szybkos$ci, co mu umozliwia znacznie obrone. Aby uszkodzi¢
wirowfec, pilot mys$liwski musi wykaza¢ duzg umiejetnosé
walki powietrznej, nie mniejsza niz w Walce z uzbrojonym
samolotem. Wywody ,tc potwierdzajg dosSwiadczenia mane-
wrow angielskich w roku 1935, na ktérych otrzymano nikte
wyniki walki samolotow mysliwskich przeciwko wirowcom.
(Szczeg6lng uwage zwrd6cono na zwrotuo$¢ wirowca)

W prawdzie obecnie uzywane typy wtirowcOw przewaznie
nie majg na poktadzie uzbrojenia, jednak ten stan rzeczy nie
uprawnia do przypuszczen, ze i wojenne wir6wce nie bedg go
miaty.

W przysztosci uzbrojony wirowliec nie bedzie nalezat do
wyjagtkOw, poniewaz juz obecnie jstnieje typ Lorraine i Oli-
\'ier — 34 wyposazony w broAn maszynowa.

Dzieki rozwojowi wirowcow samolot mysliwski spotka
w czasie walki powietrznej wirowjcc w charakterze przeciw-
nika, ktdry nie tylko potrafi broni¢ sie biernie dzieki posia-
danej zwlrotnosci, lecz takze i czynnie ogniem sWoich karabi-
néw maszynowych.

Scharakteryzujemy swoiste cechy wirowca dajgce mu
przewage nad samolotem-my$liwcem.

Widoczuos$é zwirowca, zwtaszcza bezskrzyd’:owe-
go jest prawie idealna. Na rys. 1 przedstawione sg doktadnie
strefy uniemozliwiajagce obserwacje, znajdujace sie bezposred-
nio pod kadtubem i’w nieznacznym stopniu w okolicy steréw.

Na tej podstawie trzeba stwierdzié, ze widocznoS$ci takiej
nie ma zaden samolot dwuosobowy, ani jednoosobowy samolot
mysliwski.

Zwrot nos$ ¢ wirowca goruje nad zwrotnos$cig samo-
lotu myS$liwskiego. Manewrowa¢ op moze na najmniejszych
szybkosciach od 40 do 30 km/godz., czego w zadnym wypadku
nie dokona samolot mysliwski. Mozno$¢ szybkiego przejscia
z szybkosci najwiekszej na szybko$¢ najmniejszag z jedno-
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Rys. 1. Widoczno$¢ dwuosobowego wirowca (cze$ci zakreskowane
uniemozliwiajag obserwacje).

czesnym wykonaniem manewru pozwala mu na wyjécie z pola
razenia karabinéw maszynowych samolotu mysliwskiego.
Rozpoznanie Kkierunku lotu wirowca w czasie zbli-
zania sie ido niego réwniez nic nalezy do rzeczy tatwych. Trud-
nos¢ polega na tym, ze wirowate ma swoiste ksztatty (zupet-
nie odmienne od ptatowca) oraz brak szczeg6tow, wedtug ktd-
rych mozna z tatwoscig okresla¢ kierunek jego lotu.
Rozwazmy obecnie kilka typow epizodow walki powietrz-
nej dzielgc ,je pa poszczegOlne sktadniki, jak:
zblizanie oraz przybieranie pozycji wyjsciowej do -na-
padu,
— napad,
— prowadzenie ognia,
— wyjscie z napadu.



Zblizanie nowoczesnegosamolotu mys$liwskiego do
wirowca. dzieki posiadanej przewadze szybkosci nie nalezy do
rzeczy trudnych. WspoOiczesny wirowiec ma szybkos$¢ naj-
wiekszg 200 do 230 km/godz., natomiast samolot mysliwski 400
km/godz. Wprawdzie prace konstruktorow idg w kierunku
zwiekszenia szybkosci wirowca do 300 km/godz. i wiecej, jed-
nak samolot mys$liwski zawsze bedzie miat pod tym wzgledem
rozstrzygajacag prziew;age.

Krotka charakterystyka wspotczesnych wirowcow.

Lorraine-

C.-30 PA.—33 KD.—1 u.3 Olivier—
34

Moc silnika 140 KM 420 KM 225 KM 45-50 KM 350 KM
1lo$¢ miejsc 2 2 2 1 —
Ciezar wtasny 567 kg 1045 kg 625 kg — —
Ciezar uzyteczny 250 kg 409 kg 318 kg 295 kg —

Szybkos$¢ najw. 179 km/g 228 ktn/g 201 km/g 129 km/g 200 km/g
Szybko$¢ najmn. 32 km/g — 26 km/g — —

Szybkos$¢ przy la-

dowaniu 0 0 0 - -
Putap 3660 m 4660 m — — —
Zasieg 400 km 542 km 580 km — —

Przybranie dogodnej pozycji wyjsciowej do napadu na
skutek posiadanej przewagi szybkosci mozna tatwo uskutecz-
ni¢. Jednak nie zwazajac pa te przewage pilot mysliwski nie
majacy odpowiedniego doSwiadczenia w walce z wirowoem
moze niejednokrotnie znalez¢ sie¢ w 'Warunkach niekorzyst-
nych wbrew witasnym przewidywaniom. Wyptywa to, jakes-
my juz wspominali, z trudno$ci rozpoznania kierunku lotu
wirowca, zwtaszcza z dalszych odlegtosci. Niejednokrotnie pi-
lot zamierzajacy wykona¢ napad z tylu w ostatniej chwili
stwierdza, ze napada z przodu. Znalaztszy sie w nieprzewjdy-
wanym potozeniu, pilot zpnuszohy jest do wykonania natarcia
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z pozycji dla siebie niekorzystniej, albo powtarzajgc manewr
przybiega pozycje wtasciwg do napadu. Wirolyiec zauwazy-
wszy samolot mysliwski w odpowiedniej chwili wykorzystu-
je swe cechy tgcznie z wykonaniem odpowiedniego manewru,
i niweczy zamiar przeciwnika, a w kazdym razie utrudnia mu
znacznie wykonanie powzietej decyzji.

Rys. 2. Atak z goéry z tylu.
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Zeby unikna¢ takich wypadkéw w czasie walki' z wiéow-
cem, ptilot mysliwski musi doktiadpie znaé konstrukcje i typ
wicowca oraz mie¢ duzg praktyke w«walce powietrznej.

Szczeg6lng uwage nalezy zwr6ci¢ przy poznawaniu ty-
pow7i zarysOw wirowedw na nastepujgce cechy: umieszczenie
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i ksztatt podwozia ,(z profilu), umieszczenie stabilizatora, nie-
symetryczne umieszczenie osi rotora w stosunku do diugosci
kadtuba itp. Od doktadnego stopnia Rozpoznania kierunku
lotu oraz szybkiego Reagowania na zmiany potozenia wirow-
cow zalezeé bedzie wynik przysztej w,alki.

Napad z tylu z goéry, zwhaszcza w czasie nunkownma
pod katem ostrym, jest najprostszym w wykonaniu, bezpiecz-
ny dla napadajgcego i skuteczny. Prowadzenie ognia odbywa
sie przewaznie w strefie ostonietej (Smigami rotora, a w ostat-
niej chwili nacierajagcy jest w polu martwym tylnych karabi -
néw maszynowych wirowca. W czasie takiego atakowania
moga zaj$¢ nastepujace wypadki:

1) podczas napadu myS$liwca wirowiec nie zmienia kie-
runku swego lotu, majac szybkos$é poddo6zng lub naj-
wiekszg.

W tym wypadku napad na wirowiec niczym sie
nie rézni od napadu na samolot. Trzeba tylko nadmie-
ni¢, ze w chwili nacierania na ogon wirowca samolot
mys$liwski, moze |sie znalezé pod ostrzatem karabindw
maszynowych wirowca umieszczonych z tytu.

2) Podczas napadu wirowiec zmniejszyt szybkos$¢ do mi-
nimum. W tym wypadku mySliwiec okreslajgc normal-
ne warunki napadania, tj. dajagc odpowiednie wyprze-
dzenie na skutek szybkos$ci wirowca, i stwierdziwszy
w pierwszych 3—4 sekundach brak przybc¢anej szybko-
Sci' przeciwnika, bezwzglednie przeleci obok, tracac
tempo i nie moze juz poprawi¢ kata swego nurkowa-
nia. Napad na wirowjec lecacy z najmniejszg szybko-
§cig przeprowadza sie w sposob podobny do napadu
na cele nieruchome, z poprawieniem ognia w czasie sa-
mego napadu. Mysliwiec w tym wypadku powinien
rowniez zminiejszy$¢ szybko$¢ do mozliwego mini-
mum, zwiekszajagc w ten (sposéb czas napadania od 5 do
8 iSekund w odlegtosci 600 m p/rzy szybkosci odpowia-
dajgcej 350— 180 km/godz.

3) Podczas napadu wirowiec zmniejsza szybkos$é i wyko-
nuje nagta zmiane kierunku swego lotu.

W takich warunkach mySliwiec traci catg (sku-
teczno$¢ przyjetych zamierzen napadu z powodu
zmiennych warunkéw szybkoéci wirowca, co w znacz-
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nym stopniu utrudnia, a nawet uniemozliwia celowa-
nie. Oczywiscie wiréw,iec bidzie stosowni taki manewr
bardzo czesto, wobec czego napadajgcy powinien wy-
korzystaé pierwsze sekundy dla najwiekszego natezfc-'

nia swego ognia.
Napad zdotu ztylu wymaga duzej umiejetnosci, a do
jego wykonania trzeba m,ie¢ duza szybko$¢ wznoszenia. Na-
j>ad ten dla wfrowca jest mniej grozny, poniewaz dokonuje sie
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w strefie dziatania tylnego karabina maszynowego. Najko-
rzystniejszym manewrem dla wirowca dla unikniecia napadu
bedzie zmiana kierunku lotu lub zakret.

Napad zprzodu zgdry dokonuje sie w martwej strefie
wirowca, w wypadku napadania go pod katem niemniejszym
od 45® Przy wykonaniu napadu pod pilniejszym katem, wiro-
wiec dla wtasnej obrony uzyje ognia przedniego, karabina ma-
szynowego. Najskuteczniejszym manewrem w takich razach
bedzie zakret w strone napadajgcego (mys$liwca. Manewr taki
bedzie szczeg6lnie kor'zystny dla wirowca w czasie napadania
go z przodu, z goéry, i z boku pod nieznacznym katem do kie-
runku jtego lotu.

Napad podkatem 90° lub z boku z przodu doprowadzi
do walki na zakrecie. Walka taka nawet dla bardzo zwrot-
nego samolotu mysliwskiego jest niedogodna, poniewaz wiro-
wiec wykonuje zakret przy matej szybkosci i, jwbardzo matym
promieniu, >0 dla myslliwc,a jest irzecza niemozliwg. Napad na
zakrecie nie nalezy do rzeczy tatwych, a dodatnie; wyniki pio-
zna osiggnac¢ tylko woéwczas, jesli, pilot bedzie mliat duze. do-
Swiadczenie walki oraz jest doskonatym strzelcem.

Rys. 5. Walka na skrecie.
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Po wykonaniu napadli trzeba zawsze n,iebiera¢ wysokosci,
aby sie znalez¢ w stéefie ostonietej Smigami rotom.

W nioski.

Aby doktadnie pozna¢ i opanowa¢ walke mySliwca z wi-
rowcem (ktéry ma doskonate mozliwosé,i manewrowania)
oraz aby osiggna¢ pozytywne wyniki, personel latajacy bez-
wzglednie musi poznawac¢ cechy i dane konstrukcyjne wspdit-
czesnych wirowcow.

Trzeba w tymdelu przeprowadzac'czeste ¢wiczenia na mo-
delach w okre$laniu odlegtosci, kierunku lotu itp. w stopniu
nie mniejszym niz w éwiczeniach w w,alce z ptatowcami. Pro-
wadzi¢ praktycznie walke powietrzng, a przyktady podam,
w niniejszym ‘'artykule sg tylko wstepem do dalszego rozwaza-
nia tego zagadnienia.

Ttumaczyt

por. Antoni Narkiewicz.



Zastosowanie fotograficznego karabinu
maszynowego do wyszkolenia strzeleckiego
w obronie przeciwlotniczej.

W artykule niniejszym chce poruszy¢ sprawe podwyzsze-
nia poziomu wyszkolenia strzeleckiego z karabinem maszyno-
wym w zakresie strzela¢ przeciwlotniczych.

Wyszkolenie to sktada sie z wielu ¢wiczehn celowania
i strzela¢ nabojami ¢wiczebnymi i Slepymi, najpierw do nieru-
chomego modelu ptatowca, p6zniej do ruchomego modelu lub
do ptatowca rzeczywistego, a wreszcie korong wyszkolenia be-
dzie strzelanie losfre do celu ruchomego (strzelanie do reka-
wa), ktore jest zarazem sprawdzianem dobrego wyszkolenia
celowniczego.

O ile przy poczatkowych ¢wiczeniach celowania i strzela-
niach do celu nieruchomego instruktor ma mozliwo$¢ kontroli
celowania, to przy wszelkich ¢wiczeniach i strzelaniach (précz
strzela¢ ostrych) do celu ruchomego, a wiec przy strzelaniach
trudniejszych, tej mozliwosci kontroli instruktor nie ma i mu-
si poprzestawac tylko na przypuszczeniu dobrego celowania
przez celowniczego.

Nie wiem, czy prébowano te sprawe rozwigzaé przez sto-
sowanie jakiego$ szkta kontrolnego, lecz sadize, ze uzycie jego
utrudniatoby prace celowniczego i bytoby bardzo niewygodne
w uzydiru.

Bez tej za$ mozliwosci kontroli celowania dochodzi wy-
szkolenie strzeleckie przeciwlotnicze z karabinem maszyno-
wym do kohncowej fazy, a wiec do strzelaé ostrych, i wtedy
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Rys. 1. Muszka kotowa cto foto-km. Thorton Picard podz. 2:1.

niejednokrotnie wychodzg na jaw powazne braki w wyszkole-
niu celowniczego.

Jesli instruktor w czasie catego szkolenia bedzie miat mo-
zliwos$¢ kontroli celowania, bedzie mogt skuteczniej usuwac
btedy popetniane przez celowniczego.

Takim doskonatym $rodkiem kontroli celowania przy na-
uce strzelan przeciwlotniczych do celu ruchomego jest fotogra-
ficzny karabin maszynowy, uzywany w lotolotwie do nauki
strzelan w powietrzu, ktérego mozna by tez uzywac¢ na ziemi.

Dowody jakosci celowania w postaci wiernych zdjeé¢ foto-
graficznych bylyby dla dowdédcy doskonalym sprawdzianem
wyszkolenia strzeleckiego oddziatu w strzelaniach przeciwlot-
niczych z karabinéw maszynowych.
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Rys la. Szczerbina, podz. 2:1.

Stosowanie ,fotograficznego karabinu maszynowego
wzmocnitoby nasze zaufanie do skutecznos$ci obrohy prze-
ciwtotniczyj z ziemi przy pomocy karabina pib'szynowego,
gdyz datoby dowody dobrego (wykonywania ognia.

Pozwole sobie rzuci¢ kilka luznych uwag o sposobie stoso-
wania fotograficznego karabina maszynowego.

Przy zapoznawaniu szeregowcOw z tym karabinem in-
struktor musi przede wszystkim wykazaé, ze karabin fotogra -
ficzny wiernie rejestruje sposéb wycelowania w chwili strza-



tu. Uskutecznia sie to w ten sposob, zie pokazuje sie szeregow-
com wycelowany karabin do nieruchomego modelu ptatowca,
a nastepnie wykonuje zdjedie, ktére pdzniej pokazuje sie sze-
regowcom. Moze tu zajs¢ wypadek umySinie btednego ,,odda-
nia strzatu”, jak np. spO6zniony poczatek serii itp.

A i e

Itys. Ib.

Na kazdego szeregowca obstugi karabina maszynowego
nalezatoby przeznaczy¢ roczng dotacje zdje¢ (,,strzatéw™) tak,

jak sie przeznacza ostrg amunicje. Cze$¢ tych strzatéw bedzie
zuzyta przy strzelaniach do ruchomego modelu ptatowca,
a cze$S¢ do ptatowca rzeczywistego. Strzelania z fotograficzne-
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go karabina maszynowego do ptatowica rzeczywistego powin-
ny byé koricowa fazg szkolenia strzeleckiego przeciwlotnicze-
go i nastgpi¢ dopiero po odbyciu wszystkich innych strzelan

przeciwlotniczych, a wiec po strzelaniach amunicjg ¢wiczebng,
$lepa, z fotograficznego karabina maszynowego do ruchomego
modelu ptatowca i amunicjg ostrg do modelu ptatowca .

Zdjecia fotograficzne umozliwig doktadng klasyfikacje ce-
lowniczych. Wykaza one niejednokrotnie, ze szeregowiec ob-
stugi karabina maszynowego, dobry pod kazdym innym wzgle-
dem, na celowniczego do strzelan przeciwlotniczych sie nic na
daje. Zdjecia te moga by¢ metryka strzelecka przeciwlotnicza
celowniczego.



Po kazdym Strzelaniu z fotograficznego karabina maszy-
nowego powinno nastgjiic omdwienie strzelania na podstawie
uzyskanych zdje¢. Zdjecia z zaznaczonymi nazwiskami celow-
niczych, wywieszone na tablicy pododdziatu, wzbudzg zaintc-

Rys, 3b. Piers$cienie unieruchamiajgce — 2 szt. podz. 2:1.

rasowanie szeregowcow, (dadzg im poczucie wielkiego zadowo-
lenia w wypadku dobrych wynikéw i wywotajg cheé wspotza-
wodnictwa.

Rys. 3c. Zestawienie potgczenia fotorkm. z podstawg o.pl. podz. 2:1.

Strzelanie z fotograficznego karabina maszynowego mo-
gtoby wejsé¢ w program zawodow strzeleckich przeciwlotni-

czych.
Zasada stosowania fotograficznego karabina maszynowe-
go moze by¢ wprowadzona w czyn w dwojaki sposob.

6. Przeglad Lotniczy Nr 8.
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Rys. 4.

1) Do zwyczajnego karabina maszynowego jest dotaczo-
ny i z nim sprzezony aparat fotograficzny, ktérego og-
niskowa obiektywlu, wielkos¢ obrazu i kat widzenia
obiektywu sg dostosowane do przyrzaddéw celowniczych
przeciwlotniczych k. m.

2) Fotograficzny karabin maszynowy stanowi oddzielny
sprzet, i wOwczas powinien odpowiada¢ nastepujgcym
warunkom:

a) ksztalt, ciezar i urzadzenie spustowe fotograficzne-
go karabina maszynowego powinno by¢ takie samo
jak i w zwyczajnym karabinie maszynowym;



b) mozliwo$¢ umocowania na normalnej podstawie
dio strzelan przeciwlotniczych;

c) zastosowanie tycli samych przyrzadow celowni-
czych przeciwlotniczych co w zwyczajnym karabi
nie maszynowym ewent. zmniejszenie musi by¢
proporcjonalne;

d) na negatywie powinna sie o$wietlac muszka koto-
wa (proporcjonalnie zmniejszona);

e) ,seria strzatow” zaznacza sie serig zdje¢ fotografi-
cznych lub zdjeciem pojedynczym zaznaczajgcym
poczatek serii.

Rozumie sie, ze zaden z fotograficznych karabinow maszy-
nowych obecnie uzywanych w lotnictwie nie odpowiada catko-
wicie wszystkim tym warunkom, a niektére z nicti w ogdle nie
nadajg sie do strzelan przeciwlotniczych z ziemi. Opracowanie
jednak takiego ,idealnego” naziemnego fotograficznego kara-
bina maszynowego nie przedstawiatoby trudnosci.

Zastepczo mozna sie postugiwaé niektéorymi typami uzy-
wanymi w lotnictwie, jak nip.: Thorton Picard. Przystosowa-
nie tego karabina do strzelan przeciwlotniczych z ziemi jest

bardzo tatwe. a

W tym celu nalezy:

a) zaopatrzy¢ karabin wyprzyrzady celownicze podobne
do normalnych przyrzagdéw celowniczych przeciwlotni-
czych (proporcjonalnie zmniejszone) dostosowane do
witasciwosci obiektywu tego karabina;

b) zmieni¢ szybke zarysowujgcg na negatywie kota cen-
tralne na szyke rysujgcg na negatywie muszke koto-
wga (proporcjonalnie zmniejszong) — rys. 2;

c¢) dostosowac jarzmo karabina do podstawy przeciwlot-
niczej, rys. 3a, 3b, 3c. Rys. 4.

W poprzednim mym oddziale przystosowatem 1 fotogra-
ficzny karabin maszynowy Thorton Picard do wyzej omawia-
nych celowr wedtug zatgczonych rysunkéw.

O korzysciach, jakie da w praktyce taki karabin, moze sie
wypowiedzg odnodni instruktorzy na podstawie zebranych do-
Swiadczen.

Por. Tadeusz Domaradzki.
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Zaprawa fizyczna lotnika — a wojskowe kluby
sportowe formacyj lotniczych.

Wychowanie fizyczne kadry zawodowej naszego wojska
oparte jest obecnie na zasadach autonomiczno-spotecznych
w postaci wojskowych klubéw sportowych. Dla broni lgdo-
wych organizacja ta jest niewatpliwie powaznym krokiem na-
prz6d, gdyz wnosi do ustalonych juz doswiadczeniem form
i metod wychowawczych czynnik wspo6tzawodnictwa zbioro-
wego w stopniu znacznie wyzszym i w zakresie szerszym niz
dotychczas. Organizacja ta nie skrepowana dotychczasowym
jednolitym szablonem wychowawczym, dysponujgca peing
swobodg w wyborze celéw i Srodkéw do tych oeléw wiodacych,
prowadzi a nawet do pewnego stopnia zacheca do peinego wy-
korzystania miejscowych warunkow, sprzyjajacych silniejsze-
mu rozwojowi pojedynczych ¢wiczen cielesnych lub pewnych
ich grap. Powtarzam wiec, ze dla oddziatéw lgdowych nowa
organizacja zaprawy fizycznej kadry zawodowej jest poste-
pem. Oddziaty te wiedzga, czego chcg i do czego dazg w dziedzi-
nie kultury cielesnej, i dlatego okreslity jasno zar6wno formy
jak metody wychowawcze prowadzace do celu. Wojskowe klu-
by sportowe garnizonowe, zwigzawszy sie w przewaznej ilosci
wypadkéw z miejscowymi cywilnymi klubami sportowymi,
zwiaszcza takimi, ktére majg mozliwie wszechstronny program
dziatalnosci, zorganizowaty sie szybko i szybko przystapity do
ozywionej pracy, bez béléw porodowych i bez zadnych innych
trudnosci. Obie strony odrazit zorientowaty sie w obopdlnej
korzysci, ktérg cywilnym klubom przyniést znaczny przyrost
cztonkow i zywiot wojskowy, organizacyjnie zdolny i sprezy-



sty, wojsku — prawo jcorzystauia z gotowych, najczes$ciej do-
skonale utrzymanych terendw i urzgdzen éwiczebnych cywil-
nych klubdéw.

A c6z z nami, lotnikami? WyczuwaliSmy sami, ale i inni
rozumieli, ze zaprawa cielesna zotnierza lotnika tj. personelu,
walczacego w powietrzu, wymaga szczegdlnego, zupetnie od-
rebnego traktowania. Ta odrebno$¢ ujecia kultury cielesnej
lotnika na tym gtéwnie polega, ze praca bojowa lotnika stawia
mu wymagania sprawnos$ci psychofizycznej znacznie wieksze
niz zotnierzowi bronii naziemnej. Cwiczenia cielesne, racjonal-
nie prowadzone pod wzgledom formy i wysitku, nader korzyst-
nie wptywajg na rozwoj takich niezbednych kazdemu zotnie-
rzowi zalet psychicznych, jak bystros¢ orientacji i decyzji, si-
ta woli, up6r i duch zaczepny, zalet moralnych — jak podpo-
rzgdkowanie wtasnego ,,ja” dobru og6tu (solidarnos$é i kole-
zenstwo bojowe). Zwazywszy jednak, ze zolnierz naziemny
walczy zawsze w zespole wiekszym lub mniejszym, ze na jego
wytrzymato$¢ psychofizyczng moze w krytycznych chwilach
oddziatywa¢ dodatnio przyktad innych, podczas gdy zoinierz
lotnik zdany jest zawsze na samego siebie, tatwo zrozumieé
potrzebe takiego wychowania fizycznego zotnierza lotnika, ta-
kiego doboru $rodkéw wychowawczych w jego zaprawie cie
lesiniej, by czynniki sprawnos$ci psychicznej i sity moralnej by-
ty w nlich uwzglednione w przewazajgcym procencie.

Stuszne te rozwazania doprowadzity w praktyce do wy-
odrebnienia wojskowych klub6w sportowych lotniczych z klu-
béw garnizonowych, a tym samym pierwszy etap organizacyj-
ny zostat przebyty.

Drugi z kolei etap polega na urzeczywistnieniu wyzej wy-
szczegodlnionej mysli przewodniej, tj. na doborze odpowiednich
Srodkéw i metod wychowawczych. Trzeci etap — to wprowa-
dzenie tych $rodkéw i metod w zycie. Jezeli chodzi o stan rze-
czywisty, to nie moige sie oprze¢ wrazeniu, ze przeskoczywszy
drugi etap, wzieliSmy sie goragczkowo do trzeciego. Organizuje-
my sekcje sportowe w klubach sportowych, nic uwzgledniajac
wymagan lotniczo-wychowawczych, ale wytgcznie warunki
miejscowe, umozliwiajgce w zaleznosci od dysponowania in-
struktorami,, terenami i sprzetem na uprawianie tej czy innej
gatezi sportu. Czestokro¢ nip. organizujemy sekcje tenisowg
albo szermierczg, poniewaz mamy korty isprzet, nie majgc ani
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jednego dobrego gracza czy szermierza. Najczesciej nie zasta-
nawiamy sie nad tym, co dla nas jest korzystniejsze, np. tenis
czy szermierka. Jezeli chodzi o potrzeby lotnicze, nasuwa si¢
jeszcze jedno zagadnienie, mianowicie czy z punktu widzenia
tych potrzeb wskazany jest dowolny wybor sekcyj przez czton-
kow klubéw lotniczych? Organizacja taka bowiem prowadzi
do tego, ze personel bojowy, majac moznos¢ wyboru wstepuje
do jednej tylko sekcji uprawiajgcej sport najmniej pozyteczny
z punktu wttldzenia lotniczego.

Streszczajgc dochodzimy do wniosku, ze w drugim etapie
organizacyjnym mamy nastepujace zagadnienie do rozstrzyg-
niecia:

1) Jakie sporty sg pozyteczne z punktu widzenia wycho-
wania lotniczego; sporty te, musieliby obowigzkowo uprawiac
wszyscy zdrowi cztonkowie klubdw lotniczych, nalezacy de
personelu bojowego i do pewnego okre$lonego wieku. W zwig-
zku z tym organizowanie sekcyj innych sportéw nie interesu-
jacych bezposrednio lotnictwa pozostatyby na drugim planie,
a nalezenie do odnos$nych sekcyj nie bytoby obowigzkowe.

2) Wyszkoli¢ odpowiednig ilo$¢ instruktoréw do prowa-
dzenia sportow pozytecznych pod wzgledem lotniczym, ogra-
niczajac isi¢ na razie do uruchomienia tylko tych z nich, dla
ktérych kluby maja odpowiednich instruktoréow.

Znaczenie zaprawy Cielesnej lotnika ceni sie wysoko w ob-
cych wojskach, zwtaszcza w niemieckim, gdzie lotnictwo ma
nawet wtasng szkote sportowg (Luftwaffensportschule) w
Spandau.

Zatozono jg w r. 1935, z wyraznym celem podkre$lenia
potrzeb lotniczo-wychowawczych i zapewnienia formacjom
lotniczym statego doptywu wykwalifikowanych przodownikéw
sportowych. Program tej szkoty daje doktadne pojecie o tym,
jakie sporty Niemcy uwazajg za wychowawcze z punktu wi-
dzenia lotniczego. Nalezg tu wytgcznic sporty z grupy walk,
i to szczegOlnie piesSciarstwo i dziu-dzitsu. Sporty te majg w
zotnierzu lotnictwa rozwingé wyzej wspomniane zalety psy-
chiczne. Zaprawe mieé$ni i organ6w wewnetrznych do tych
sportdw stanowiag réwnolegle uprawiane éwiczenia gimnasty-
czne wolne i na przyrzagdach, lekka atletyka, ptywanie i gry
sportowe.

Oto catly program obowigzkowej zaprawy cielesnej nie-



mieokiego lotnika. Na pierwszym miejscu stoi pieSciarstwo,
jako sport, w ktérym najjaskrawiej wystepujg czynniki psy-
chiczne walki pojedynczej, charakterystycznej dla walki zot-
nierza lotnictwa. Pozostate sporty majg na celu wyrobienie sity
miesniowej i rownomierny rozwd@j catego ciata. Podoba mi sie
w tym programie zdecydowany kierunek, zupetnie nie pozba-
wiony stusznosci, oraz tatwos$¢ jego wykonania przy minimal-
nym naktadzie kosztéw. Znam wielu przeciwnikéw sportu
piesciarskiego, jako pozornie niepozbawionego cech brutalno-
§ci. Nie wdajagc ,sie w dyskusje nad tym wyrazam zdanie, ze
kazda inna walka jest rGwniez do pewnego stopnia brutalng,
zaleznie przede wszystkim od wrodzonej brutalnosci walczg-
cych, a nie od sprzetu uzywanego do walki. Wzglad ten odpa-
da zupetnie wobec wychowawczego znaczenia sportow z grupy
walk, sag one bowiem najenergiczniejszymi i najwydatniejszy
mi ¢éwiczeniami psychicznymi, niezbednymi cztowiekowi za-
prawiajgcemu sie do walki w pojedynke, oko w oko, zdanemu
na witasng przytomno$é umystu, szybkos¢ decyzji i reakcji.
W kazdym razie biorgc pod uwage program niemiecki nalezy
stwierdzi¢, ze nadaje slie om ze wszech miar do gtebszego roz-
wazenia i dyskusji. Moze w ten, sposdb uda nam sie unikngc¢
zaktadania papierowych sekcyj kajakowych bez kajakow, te-
nisowych bez, kortéw i yachtingowych bez wody, a za to przy-
stapi¢ jak najpredzej do realnej i zdrowej pracy, prowadzgacej
do pozytywnych wynikow, korzystnych dla stuzby lotniczej.
Czesto styszy sie zdanie, ze personel bojowy lotnictwa zdol-
ny jest wtasciwie tylko do uprawiania lekkich, nie meczacych
sportow i zabaw, ze wzgledu na stuzbe, dziatajgcg wybitnie
wyczerpujaco na ustr6j nerwowy. Wobec tego powinny to by¢
sporty o charakterze izabaw zatrudniajgce minimalnie system
miesniowy i raczej pomyslane jako odprezenie dla znuzonych
nerwdw. Ujecie to wydaje mi sie dzliwnym dlatego, ze nie tyl-
ko nie buduje, nie rozwija, ograniczajgc sie do uspokojenia
wzburzonych nerwow, ale wyrabia ospato$¢ i gnusnos$é. Czy
zamiast uzywaé $rodkéw uspokajajacych wzburzone nerwy nie |
lepliej jest stosowac Srodki zapobiegajgce wzburzeniu nerwoéw,
uodporniajgce ustrdj na wysitek nerwowy. Sadze, zte po tej li-
nii nalezatoby pdéjs¢, jezeli éwiczenia cielesne maja dziata¢ wy-
chowawczo i by¢é tym, co okreSlamy mianem zaprawy.

Mjr. J6zef Jimgraw.



Stan lotnictwa u naszych najblizszych sgsiaddw.

Aby ocenic¢ rzeczywistg wartos$¢ sity lotniczej jakiego$ na-
rodu, nie wystarcza zaznajomic sie ze stanem liczebnym ptatow-
céw, lecz nalezy szczeg6towo zbadaé¢ wszystkie czynniki, z kt6-
rych ta potega sie sktada. Sg to:

poziom duchowy personelu lotniczego i catego personelu
pracujacego w lotnictwie,

organizacja aeronautyki i organizacja czynnej i biernej
obrony przeciwlotniczej kraju,

samowystarczalnos¢ w surowcach, potrzebnych dla
wszystkich gatezi lotnictwa,

wydajnos¢ przemystu lotniczego,

ilos¢ i, jakos¢ sprzetu lotniczego (sterdwce, samoloty,
ich warto$¢ zaczepna jako broni do =zadan strategicz-
nych, ich uzbrojenie),

gestos¢ sieci lotnisk, pozwalajgca na szybkie przerzuca-
nie 'i skupianie wiekszych jednostek lotniczych na tych
obszarach, z ktérych bytaby wymagana interwencja
lotnicza,

organizacja stuzby bezpieczeristwa nawigacyjnego (lo-
tu), meteorologia, sie¢ radiowa, radiogoniometria, urzg-
dzenia do lotow nocnych itd.

Wymienione czynniki zebrane z prasy codziennej i lite-
ratury lotniczej francuskiej, witoskiej, niemieckiej i sowiec-
kiej oraz z broszurki p. t. ,Hitlers Luftiwaffe startbereit”



przedstawiajg mniej wiecej wiernlie obraz zbrojen w powietrzu
naszych najblizszych sgsiadow na wschodzie i zachodzie.

Zestawienia pochodzgce zroznych zrédet, aczkolwiek mie-
dzy sobg rozbiezne, majg dostateczng wartos¢ jako materiat
poréwnawczy.

LOTNICTWO NIEMIECKIE.
Organizacja aeronautyki.

Zasada organizacyjna niemieckich sit aeronautycznych
i organizacja obrony przeciwlotniczej kraju jest podobna do
organizacji lotnictwa Anglii i Wtoch oraz nowej organizacji
.we Francji.

Aeronautyka jest czescig 'sity zbrojnej, podlegajaca pod
Wzgledem taktycznym i administracyjnym wprost ministrowi
lotnictwa, otrzymujgcemu gtéwne wytyczne od naczelnego
wodza.

Wojsko lotnicze dzlieli sie na lotnictwo jako bron za-
czepng i lotnictwo liniowe. Zasadnicze uzycie lotnictwa wspo6t-
pracy pomyslane jest tacznie z innymi rodzajami broni.

W tym celu minister lotnictwa jako dowddca catego lot-
nictwa przydzieli poszczegdlnym wielkim jednostkom i gru-
pom operacyjnym potrzebng czasowo ilos¢ eskadr lotniczych,
ktére mogg byé wciggniete niezaleznie od tej pracy do wzmoc-
nienia lotnictwa broni w dziataniach zaczepnych.

Minister lotnictwa jest przetozonym aeronautyki wojsko-
wej i cywilnej. Dla uzgodnienia wszystkich prac przygoto-
wawczych zwigzanych z obrong przeciwlotniczg kraju podbie-
lono Niemcy na okregi lotnicze. Okregéw tych jest 6: Krole-
wiec — 1. Berlin — 2, Ddezno - 3; Munster — 4, Monachium
— 5, Kilonia — 6 (morski).

Dla tatwiejszej administracji podzielono te 6 okregow
aeronautycznycli na 15 wurzedéw lotnictwa (Luftamter),
a mianowicie: Krdélewiec, Szczecin, Kilonia, Berlin, Magde-
burg, Hannover, Wroctaw, Drezno, Weimar, Frankfurt n/M.
Munster, Kolonia, Norymberga, Monachium, Stuttgart.

Do oirganSzacyj lotniczych tworzacych niemiecka flote
powietrzng, nalezy zaliczyé: lotnictwo wojskowe, lotnictwo



komunikacyjne i organizacje sportowe (DLV), uprawiajgce
sport lotniczy silnikowy i bezsilnikowy.

Z ponizszych zestawien mozna wnioskowaé, ze zbrojenie
niemieckie osiggneto w btyskawicznym czasie poziom bardzc
wysoKi.

W przyblizeniu stan liczebny wojskowych sit lotniczych
waha sie teraz w granicach od 2500 do 3000 samolotéw.

A. Lotnjictwo wojskowe.

Najmniejszg jednostkg taktyczng jest klucz (Kette)

= 3 'samoloty
3 klucze stanowig 1 eskadre (Staffel) - 9+ 1 samoloty
3 eskadry stanowig 1 dywizjon (Gruppe) = 27+3 ”
3 grupy stanéw. 1 putk lotn. (Geschwader) =81+9 ”

Kazdy putk lotniczy ma 100 samolotow, z tego 90 linio-
wych i 10 tgcznikowych. Pulki majg przewaznie nazwiska
polegtych w wojnie $Swiatowej niemieckich aséw mys$liwskich.
Geschwader Hindenburg (3 grupy dwu-sithikowych i trzy-

silnikowych samolotow bombowych lekkich) m. p.

Neubrandenburg i Stralsund.

Geschwader Immetmanin w '‘Maklemburgu.

Geschwader Richthofen w Ddéberitz pod Berlinem.

Geschwader Boelke, zwany takze ,Horst Wessel”, w dolnej
Saksonii.

Stan lotnictwa wojskowego wedtug zestawien:

Z prasy fachowej Z prasy francuskiej
wtoskie] I"Aire Aerophile

28 putkéw po 100 sa- W (i okregach 2040 sa- 1500 samolotow mys$liw -

molotow molotéw, 50 wirowcow skich,
234 wodnoptatowcodw 2300 samolotow bombo-

wych,
900 samolotéw wspot-

pracy,

300 wodnoptatowcéw
900 szkolnych.



Z prasy fachowej
wioskiej

| iinia 2274 samolotow |

I‘Alire
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Z prasy francuskiej
Aerophile

linia 4100 samolotow
i wodnopt.

50 wirowcoéw

rezerwa 250

razem 2794 samolotéw

linia 270 samolotéw I

linia 1800 samolotéow
samolotow

razem 5900 samolotow

i wodnopt. i wodnopt.

50 wirowcow
1200— 1500 silnikéw za-

pasowych.

Stan personelu aeron.
8000 oficeré6w 52.000
podoficerow i zot-
nierzy

Revue des deux mondes z r. 1934
oblicza tonaz lotnictwa komuni-
kacyjnego nastepujaco:

180 samolotéw dla bomb. $redn.

100 samolotéow dla bomb. ciezk.

600 samolotéw réznego typu na-
dajacych sie do zadan nisz-
czycielskich.

880 samolotéw majgcych moznos¢
transportowania w jednym locie:

500 ton bomb na 200 km
250 ,, ” . 450
150 ” ., 600
100 ,, . ., 900

Stan personelu aeron.
65.000 ludzi.

Podwyzszenie tego tonazu w prze-
ciggu 2 lal, obliczajac tylko tonaz
lotnictwa wojskowego bez komuni-

kacyjnego przedstawiatoby sie na-

stepujaco:

800 samolotéw dla bomb. $redn.

350 samolotéw dla bomb. cigzk.

500 samolotéw r6znego typu nada-
jacych sie i do zadan niszczy-
cielskich.

1650 samolotéw wojskowych maja-
cych moznoé¢ transportowania w
jednym locie:

3600 ton bomb na 200 km
1800 " . 450
1100 " , 600
710 " . 900
Samoloty wojskowe jednak sg typu
nowoczes$niejszego niz z r. 1934 i
majag wiekszy promieA dziatania.

Pozwala to przypuszczaé, ze powyz-
sze liczby sa przesadzone.
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Prz.vro3d3t Tonazu 2 na r?iQs6

B. Lotnictwo komunikacyjne.

Traktat wersalski nie pozwalajgcy Niemcom na posiada-
nie lotnictwa wojskowego przyczynit sie do poteznego rozwi-
niecia ich lotnictwa komunikacyjnego. Mimo ze Niemcy nie
majg kolonij, ich lotnictwo komunikacyjne stoi na trzecim
miejscu w Swiecie, po Stanach Zjednoczonych A. Pnc. i Anglii.
Oprécz dobrze zorganizowanej i rozwinietej lotniczej sieci ko-
munikacji, dziennej i nocnej u siebie w kraju i na konty-



nencie europejskim zorganizowali i obstuguja linie komun,ika-
cyjlng Berlin—Santiago (Lufthansa), Frankfurt n/M — Rio
de Janeiro-i, Frankfurt n/M — ,New,)York (Deutsche Zeppelin
Rhederei).

Statystyka pracy w roku 1936 wykazuje dtugos$¢ sieci
38.031 km, na ktdrej przeleciano 16,326.000 km, przewiezio-
no 178.052 pasazeréw. 1.611 ton poczty i towaréw oraz 1.408
ton gazet.

Wedtug urzedowej sitatystyki ,Lufthansa” miata naste-
pujacy tabor.

w r. 1929 w r. 1935

43 Junkers F 13 88 Junkers 52 3 M

9 F 24 KO 12 . JU 60

8 » G 24 8 " G 313 M
5 " G 31 5 » G 24 3 M
4 " G 33 3 " JU 46

16 Rohrbach Roland 2 ” W 33

3 " Roraar 1 " G 36
32 Dornier Merkur 13 Heinkel 70

15 Fokker F 2 11 RFW M 20

8 " F 3 10 Dornier DOF 2 M
5 Dornier Wal 5 DO 18

2 » Wal Superwal 3 " Merkur

4 BFW M 20 5 Rohrbach Roland
2 M 18 1 Douglas DC

10 Focke Wulf A 17 2 Boeing 247

4 " . A 29

1 " A 16 D 171 Razem

1 A 28

1 Caspar G 35

185 Razem

Tych zestawien urzedowych nie mozna uwaza¢ za wy-
czerpujace.

Lufthansa ma dzisiaj conajmnicj tyle samolotow co w ro-
ku 1934, na pewno jednak wiecej, bo niemiecka sie¢ komu-
nikacyjna zostata znacznie rozszerzona. Mozna liczy¢ ich
stan liczebny na okoto 1000 samolotéw komunikacyjnych
i kilka sterowcow typu Zeppelina.

Wiadomo jednak o wielu innych typach nowoczesnych,
kursujagcych na niemieckiej sieci komunikacyjnej, ktore w
tej statystyce nie sa umieszczone, np. Heinkel 111, Focke
Wulf, Junkers 86, ,160 itd. oraz Zeppelllny.
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Powazng role w komunikacji lotniczej grajg Zeppeliny
(Zeppelin 127, 128, 129 i nowy olbrzym 130 w budowie), co
najlepiej oswietlajg liczby. Zeppelin 128 wykonat w przecig-
gu 8 lat 578 podrdzy, przebywajgc 1.650.000 km bez wypad-
ku, 139 razy przeleciat Atlantyk przewozac 13.000 ptacgcych
pasazeréw, 100 ton poczty i towarow. Zeppelin 129 (Hinden-
burg) miat 19 ton ciezaru uzytecznego, promien dziatania
14.000 km (90.000 litrow paliwa) i szybkos$¢ podrozng 125
km/godz.

W artosci Zeppelinow w lotnictwie jako broni zaczepnej
nie nalezy lekcewazy¢, nawet w Rosji, posiadajgcej najlepsza
naturalng obrone przeciwlotniczg.

Wizyta 3—4 Zeppelinow w krotkich odstepach czasu
nad Kremlem lub nad wielkim os$rodkiem przemystu lotni-
czego w Niznim Nowogrodzie, z podarunkiem po 30 ton
bomb, w dzien pochmurny, jest zadaniem, ktére mogg wyko-
na¢ doktadnie i bezkarnie (nawet bez broni podktadowych).

C. Lotnictwo sportowe.
1) Silnikowe.

Caly sport lotniczy skupiony jest w DLV. Podzielony on
jest na 16 grup okregowych (Luftsportlanidesgruppen). od-
powiadajgcych 15 urzedom Ministerstwa Lotnictwa (Luftam-
ter). Grupa 16 jest w Gdafnsku.

Kazda Luftsportlandesgruppe ma zmienng ilo$¢ ,Orts-
gruppen” kot miejscowych.

Nadzdér i kontrole techniczng nad lotnictwem sportowym
przeprowadzajg urzedy Ministerstwa Aeronautyki.

W edtug fachowej prasy sowieckiej ma DLV by¢ tak zor-
ganizowane i zaopatrzone w sprzet, by mdéc doszkoli¢ stopnio-
wo w ciggu roku 60.000 rezerwistow. Liczba ta jest przypu-
szczalnie mocno przesadzona. Ze jednak DLV jest powaznym
czynnikiem w przygotowywaniu rezerw lotniczych, nie ulega
watpliwosci, a potwierdza to fakt z marca 1935, ze Gocring
sformowat wojskowg flote powietrzng czerpigc potrzebny mu
personel lotniczy prawie wytgcznie z organizacji lotnictwa
sportowego DLV.



DLV szkoli (zaprawia) rocznie przypuszczalnie okoto
3.000 pilotow sportowych, jak to sie odbywa w aeroklubach
witoskich (Runa).

2) Bezsilnikowe.

Niemcy nie majgc moznosSci po przegranej wojnie upra-
wiac¢ lotnictwa silnikowego, otoczyty calg opiekg szybownict-
wo. Stojg pod tym wzgledem na czele wszystkich narodéw
Swiata i sg na razie bezkonkurencyjni tak w budowie szybow-
cow jak i w wyczynach iszybowcowych.

Organizacja sportu szybowcowego jest podporzagdkowa-
na DLV i rowniez podzielona na 15 grup okregowych (16 w
Gdansku), majgcych 2.500 k6t szybowcowych. Stan szvbow-
row wynosi przypuszczalnie okoto 3.000 sztuk.

Do najpowazniejszych szkot szybowcowych pracujacych
caty rok zalicza sie:

Szkote Szybowcdéw w Hohenberg okoto Stuttgartu, ktora
szkoli okoto 1000 pilotéw kat. C rocznie.

Szkote Szybowcow w Gronau koto Hirschberg (Géry Ol-
brzymie), ktédra szkoli przez 10 miesiecy w roku okoto 800
pilotow kat. C.

Szkote Szybowrcow na Wasser Kuppe w Lancha (okoto
Halle-Lipst) i w Rositten.

W Rhon zbiera sie icdroczniy okoto 100 szybowcéw sta-
jacych do zawoddéw. W Niemczech jest okoto 30.000 mtodych
ludzi uprawiajgcych praktycznie sport szybowcowy. Z tych
okoto 9.000 pilotéw (ma kat. C. i okoto 2000 kat. D.

W zrozumieniu korzy$ci zapoznania sie przez szybow-
nictwo z atmosfera, piloci linij komunikacyjnych obowigzani,
sg przejs¢ okres Iszkolenia (stage) w szkotach szybowcowych.

Bierng obrana przeciwlotnicza i jej orgartjizncja.

Niemcy nie tylko uzyskaty wysoki poziom w zbrojeniu sie
w powietrzu, ale przygotowujg systematycznie swojg ludnos¢
cywilng do ostabienia dziatan zaczepnych lotnictwa na nie-
mieckie osrodki zywotne. Od 24 IV 1933 istniejg Reichsluft-
schtutzverbard, odpowiadajagcy naszemu LOPP, ktdry ma za

Przeglad Lotniczy Nr 8.
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zadanie szkoli¢ ludnos$¢ cywilng w biernej obronie przeciwlot-
niczej.

Reichsluftscliutzverband jest po Arbeiterfront najsilniej-
szg co do ilosci cztonkéw organizacjg w Niemczech.

Instytut obrony przeciwlotniczej Ministerstwa Lotnictwa
ma sekcje dosSwiadczalng, ktéra prowadzi badania Srodkow
i metod biernej obrony przeciwlotniczej. Reichsluftschutzyer-
bamd jest pod kontrolg tego instytutu. Kazdy Niemiec musi
odby¢ stuzbe w Reichisluftschutzyerband przez czas wyzna-
czony rozporzagdzeniem witadz administracyjnych (policyj-
nych). Reiclisiuftschlltzverband jest podzielony na 15 grup
odpowiadajacych 15 Luftamter i ma okoto 7 milionéw czton-
kéw rozrzuconych po 2500 o$rodkach, 22000 kotach Reichs-
luftschutzverband, majacych 280.000 instruktorow ochotni-
kow.

Czynni cztonkowie Reiclislufitschutzverband majag na
wzdér wojskowy swoOj mundur. Organizacja Rcichsluttschutz-
yerband w riiastach jest podzielona na sekcje, okregi, _ulicje
i bloki domowe. Kazdy dolm ma istatego wyznaczonego kie-
rownika obrotny przeciwlotnidzej. Sekcje sktadajg sie ze stuz-
by sanitarnej, przeciwgazowej i przeciwogniowej (przewaznie
ochotnicy) ipodlegajg surowej kontroli wtadz wojskowych.

Stare piwnice o mocnych sklepieniach przerabiane sg na
stale schrony, a w nowych obowigzkowo urzgdza sie schrony
wedtug potrzeb obrony przeciwlotniczej. Wielkie budowle
publiczne, jak Reiehisbank itp. majag nowoczesne umysSinie
urzgdzone Ischrony przeciwgazowe.

Niezaleznie od tego dla przemystu wojennego i dla o$rod-
kéw aprowizacyjnycb urzagdzone sg umys$ine schrony przed
niebezpieczenstwem napadéw powietrznych.

Surowce dla; przemystu lotniczego.

Surowcow potrzebnych dla lotnictwa Niemcy nic posia-
dajg. Jest to ich pieta Achillesowa zbrojeA powietrznych.
Polityka samowystarczalno$ci Hitlera nie usuneta tej bolgczki,
ale ulzyta. Konsekwentna troska o rozwigzanie tego zagad-
nienia waznego dla obrony narodowej potrafita osiagna¢ zdu-
miewajgce wyniki. Przyktadem tego jest zaopatrzenie w pa-
liwo.



Rozwdéj motoryzacji, a z nig lotnictwa, uzywanie jako si-
ty napedowej dla okretow marynarki wojennej i handlowej
ropy zamiast wegla, spowodowaty ogromny wzrost zapotrze-
bowania produktéw naftowych. 1lo$¢ dziennego zapotrzebo-
wania materiatdw pednych w czasie wojny dla lotnictwa i woj-
ska zmotoryzowanego obraca sie w liczbach astronomicznych.
Zrozumiate wiec jest, ze wszystkie narody europejskie (procz
Rumunii, Rosji i Anglii) nie majgce bogatych zrddet z46z naf-
towych, istajg przed ciezkim zagadnieniem, w jaki sposdb za-
pewnic¢ sobie ten surowiec tak konieczny do prowadzeniu
wojny.

Tabela produkcji i zuzycia materiatdw pednych w Niemczech.

) Produkcja wynosita
W latach Zuzyto Razem

naturalna syntetyczna

1933 1,9 mil ton 245.000 ton 245.000 ton
1934 21 270.000 ,, 510.000 ton  780.000 ,
1935 2,4 310.000 ,, 651.000 ,, 961.000 ,,
1936 2 450.000 ,, 1.350.000 ,, 1.800.000 ,,

O ile dane te odpowiadajg rzeczywistosci, wynikatoby
z nich, ze w roku 1934 zuzycie paliwa byto 3 'razy wieksze niz
wytworczos¢ krajowa, a w roku 1936 zuzycie i produkcja pra-
wie sie pokrywaty. Widac¢ z tabeli, ze wydajnos$¢ produkcji
naturalnej wzrosta w przeciggu ostatnich 4 lat prawie o 100%,
a produkcja krajowa benzyny syntetycznej osiggneta prawie
poziom zuzycia (wedtug systemu prof. Bergiusza przez przed-
siebiorstwa Benzol Yerband, .IG Farben, Leum Yerband
i Braunkohlenbenzfn, Badisclie Anilin JFG).

Oszczedno$¢ w materiatach pednych dla lotnictwa i zmo-
toryzowanego wojska starajg sie Niemcy osiggngé przez wy-
dawanie zarzadzen stosowania jak najwiekszej ilosci energii
elektrycznej wrprzemys$le i przez zastosowanie silnikdw Diesla
do Srodkdéw transportowych (samochodéw ciezarowych, oso-
bowych, a nawet w lotnictwie).

Tabela nie obejmuje produktéw uzyskanych przez suchg
destylacje drzewa, ktora zar6wno w Niemczech jak wre Wio-
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szech cieszy sie Szerokim zastosowaniem do napedu samo-
chodow ciezarowych i autobusow.

Coroczne przywozy benzyny do Niemiec wykazujg liczby
wysoko przekraczajace zuzycie w stosunku do wytworczosci
krajowej. Nadmiar tego surowca najwidoczniej magazynuje
sie w kraju jako zapas wojenny.

Wylsilki dokonane w samowystarczalno$ci w dziedzinie
zaopatrzenia paliwem bedg prawdopodobnie wyjatkiem.
4-letni plan gospodarczy Goeringa dgzy do osiggniecia samo-
wystarczalnosci krajowej i do zastgpienia surowca brakujg-
cego w kraju surowcami zastepczymi wytwaorczosci krajowej.

Przemyst lotniczy.

Przemyst lotniczy niemiecki jest pod wzgledem potoze-
nia geograficznego zdecentralizowany. Ryc. 4. wykazuje szcze-
gotowe potozenie. Numery oznaczajg poszczegllne fabryki.
I. A.G.O. Flugzeugwerk G. m. b. H. Oscherleben (Bode)

2- Arado Flugzeugwerk Warnemiinde, Brandenburg (Havel)
3. Bavr. Flugzeugwerk Augsburg
4. Bitcker Flugzeugbau G. m. b. H. — Raugsdorf pod Berli-

nem

5. Dornier Metallbauten G. m. b. Fl. — Friedrichshafen (Bo-
densee)

6. Dornier Werke Wismar G.m. b. H. - Wismar w Meklem-
burgu

7. Erka Maschinenwerk G. m. b. fi. Lipsk Nr. 24

8. Fiescher Flugzeugbau G. m. b. Fl. Kassel Bettenhausen

9. Focke Wulf Flugzeughau G. m. b. Fl. Brema lotnisko

10. Focke Wulf Flugzeugbau A. G. Werk Albatros Berlin
(Johannisthal)

Il. Gothaer Waggon-fabrik A. G. Gotha Fhuringen

12. Halle Flugzeugwerk G. m. b. H. Halle a/Saale

13. Hamburger Flugzeugbau G. m. b. H. - Hamburg

14. Heinkel Flugzeugwerke G. m. b. H. - Rostock

15. Hcnscbel Flugzeugwerke G. m. b. H. Schonefeld okreg
Teltow Berlin

16. Junkers Flugzeurgwerk A. G. Desisau

17. Klemim Leichtflugzeugbau G. m. b. H.  Bdblingen Wiir-
lenberg
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18. Luftsdhiffbau Zeppelin M. G. b. H. — Friedrischafen a
(Bodensee)
19. Miag. Muhlenfoau Industrie A. (1. Braunscliweig

20. Weser Flugzeugbau Gesell. m. b. H. Bremen 13, Berlin.

W $rod miarodajnych czynnikow wojskowych istnieje je-
szcze dzi$ réznica zdan, ktéra koncepcja jest korzystniejsza:
czy decentralizacja (potozenie geogr.) przemystu wojennego,
czy jego koncentracja.

Francuzi skoncentrowali prawie 60% swych fabryk ma-
teriatu lotniczego w okolicach Paryza. Maja przez to bez-
wzglednie utatwiong organizacje obrony przeciwlotniczej, ale
w razie udatego nalotu nieprzyjacielskiego wyniki jego sg
0 wiele skuteczniejsze. Przy dzisiejszym stanie techniki za-
czepne dziatania lotnicze predzej obiecujg powodzenie niz dzia-
tania obronne. Nalezatoby wiec uwaza¢ pomyst decentralizacji
przemystu za ostrozniejsze rozwigzanie zagadnienia.

Wydajnos¢ przemystu lotniczego w Niemczech jest jed-
nym z najpowazniejszych czynnikéw ich potegi lotniczej.
Miesci sie on przede wszystkim w pieciokgcie bezpieczenstwa:
Berlin — Stralsund Kilemia - Brema - Erfurt — Berlin.
Zajmuje jedno z czotowych stanowisk Europy. Ma wedtug
prasy francuskiej okoto 130 fabryk pracujgcych dla lotnict-
wa i zatrudniajgcych okoto 120.000 pracownikow.

Przemyst niemiecki jest zdecentralizowany dla ochrony
jego ciggtosci w wytworczosci w razie dziatan zaczepnych,
lotnictwa npla. Silna tendencja standaryzacji sprzetu lotnicze-
go w Niemczech jest cechag charakterystyczng wytwdrczosci,
a 40 utatwia niezmiernie wyréb masowy. Mobilizacja przemy-
stu lotniczego ma by¢ tak zorganizowana i przygotowana,
zeby wydajno$é mozna byto podwoi¢ w ciggu czterech dni.

Wedtug zestawienia prasy witoskiej istniato na poczatku
wojny Swiatowej 8 fabryk sprzetu i materiatéw lotniczych,
ktére wyrabiaty 50 samolotéw miesiecznie. Fabryki silnikow
lotniczych miaty mniejszg wydajno$¢, bo wytwarzaty 24 silniki
miesiecznie. Pod koniec wojny Swiatowej byto 53 fabryk sa-
molotow, ktore wytwarzatly miesiecznie 2.000 samolotow
11.870 silnikow. Do grudnia 1918 roku wybudowano w Niem-
czech 47.000 samolotéw i 40.450 silnikow lotniczych. W roku



1935 obliczajg wydajnos¢ na 15 samolotow dziennie, tj. 390 mie-
siecznic, czyli 4.680 rocznie.

Na podstawie zestawien 3 ,Hitlers Luftflotte startbereit”
wytworczosé przemystu w koncu wojny Swiatowej wynosita
2.500 samolotéw i 4.000 silnik6w miesiecznie. Zdolno$¢ wy-
twaércza jest dzisiaj o wieje wieksza.

W przemyS$le lotniczym ma by¢ dzisiaj zatrudnionych
150.000 os6b. Autor oblicza wydajnos¢ przemystu nastepujgco:
150.000 pracownik6w razy 26 dni roboczych miesiecznie da-
je 3,9 milionéw dni roboczych. 20% tego odejmuje autor dla
0s6b mniej czynnych podczas fabrykacji, dla zastoju w wy-
tworczosci i dla prototypdw, pozostaje .wiec 3.822 tysiecy dni
roboczych miesiecznie. 60% produkcji - to samoloty ciezkie,
40% samoloty lekkie. Budowa ciezkiego samolotu wedtug
nowoczesnych metod wytwoérczych wymaga 2.500 do 3.000
dni pracy, dla lekkiego samolotu 1.500 dni pracy.

Daje to 1.528.800 dni roboczych dla samolotéw lekkich
i.2.293,200 dni roboczych dla samolotéw ciezkich miesiecznie.

Obliczenie to daje jako wyniki 1.020 samolotéw lekkich
i 762 samolotow ciezkich miesiecznie. W roku 1935 produkcja
rzeczywistg wynosita okoto 1.800 samolotow.

Powyzsze dane wykazuja, ze zdolno$¢ wytwoOrcza prze-
mystu jest powaznym czynnikiem niemieckiej potegi lot-
niczej.

Wyréb ptatowcow wojskowych i komunikacyjnych do-
tyczy prawie wytgcznie budowy metalowej. 13 wielkich
przedsiebiorstw trudni sie wyrobem stopéw aluminiowych.
Zuzycie stopow aluminiowych w przemys$le lotniczym wyno-
sito w roku 1934 — 40.000 ton.

Sprzet lotnictwa komunikacyjnego i wojskowego — to_
typy identyczne. W roku 1936 nie zauwazymy dazenia do
budowy olbrzyméw, tak jak w poprzednich latach (prototy-
péw DOX itp., 4-silnikowe Junkersy G 38 itd.). Widocznie
zastosowanie jego iviie zadowalato wymagan w stosunku do
wydatkéw. Zastgpiono go typem samolotow S$redniego tona-
zu majacych lepsza zwrotno$é i wiekszg szybkos¢.

Seryjnymi typami najwiecej dziS§ rozpowszechnionymi
zaréwno w lotnictw ie wojskowym jak komunikacyjnym ima-
jacymi wysokg warto$sé bojowg sa: Junkers Jn 52, Junkers
Ju 86, Junkers J1 160, Heinkel E 111. He 59, He 70, Dornier
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| Niemiecka prasa fachowa
z r. 1936 podaje, ze stan

Kélnische Zeitung z 7.

STAN LICZEBNY

I11. 35, pisze, ze

lotnictwa sow. ma by¢ niemieccy fachow_cy.ocen.lajq lotnictwo
: sowieckie na:
nastepujacy
29 brygad lotn. ladowe-
go i 2 bryg, lotn, mor- .
skiego =
— 77 dyondéw lotn, + 72 78 dyonow Wedtug  drugiego
samodzielnych eskadr 81 esk. samodziel- planu pieciolecia,
7 dyonéw morsk, + 14 nych z ogdlng ktéry sie konczy
samodzielnych eskadr liczbg w roku 1938, ma
morskich byé podwyzszony
7 dyon6éw lotn. czynn. stan liczebny sa-
rezerwa armii molotéw do o0gdl-
8 dyonéw mysl.  jako nej liczby ponad
czynna obrona kraju samolotow 4.300 5.000 samolotow
3 dyony mys$l. morskie
+ 4 samodz. esk. my-‘l z tego:
morsk. jako czynna
obrona wybrzeza
14 dyondéw lotnictwa spe- w 1 linii samol.
cjalizowanego 3200
Razem: = a mianowicie:
116 dyondéw lotn. i 90
samodz. eskadr, z te-
go jest: =
= 27 dyonéw i 57 sam. dla rozp. takt. i
esk. rozp. takt. lekk. samol. 1084
43 dyonéw i 3 sam. esk. bomb. sredn. 400
bomb. . samol. bomb.
bomb. ciezk. 316 ciezk. 80
36 flny;érllow i 24 sam. esk. samol. mysl. 1000 » mysliwskich 340
7dyondéw ilsam.esk.szturm. . szturm. 400 , szturm. 112
, rozp. strateg. 120
wodnotorpedow -
cow 12
3 dyony i 5 samodz. hydro. bomb.
esk. tacznik. ciezk. 62
hydro. mysl. 242
hydro, rozpoz. 92
Razem 960
W programie dru-
giego pieciolecia
L przewidywano bu-
thzlad b_ryg. .Ilot,n,|c§ej dowe i czesciowo
wcho qumlenpalosc Y- Przyrost od 33 r. luz wykonano 6 ste-
onow lotn. '~ roznego ro- wynosi 2100 samol. rowcow patr. pot-
dzaju i kilka samodz. sztywn., 10 sterow-
eskadr (korpusowych). cow towarzysza-
cych, 16 balonéw

na uwiezi.
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LOTNICTWA WOJSKOWEGO.

Zestawienia z prasy an- ,Aerophile” z li-
gielskiej mo6wia, ze So- stopada 1936 po-
wiety maja: daje:

Inne zestawienia francu-
skie

Samolotéw 4.500

z tego
I linii samol. 3.150 1 linii 3.182
W Europie w Azji
1 samoloty rozp. 1000 + 300
i szturm. 1050
sam. bomb. ok. 900— 1200,
W tym 700—800 4-silniko- L 1600 500+ 100
we, metal. konstrukcji - bom. 500 + 150
z r. 1931/32.
sam. 1-siedzeniow. mysl. .
okoto 1200— 1500 sam. mysl. 1550 800 + 100
sam. szkol. 250
wodnoptat. 300
Il linia 1600 11 linia 954

Z tych 4500 samol. jest
tylko 2000 typéw nowo-
czesnych, reszta przesta-
rzatej konstrukcji z lat
29/30. Z tych 2000 okoto
1000 znajduje sie w Eu-
ropie, a ok. 1000 w Azji.
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DO 23, DO 18, DO 11, Focke Wulf FW 58. Sg to wszystko sa-
moloty 2—3 silnikowe, prawie wszystkie konstrukcji meta-
lowej, o szybkos$ci podréznej 250—350 km/godz., z ciezarem
uzytecznym 2—4 ton przy zasiegu 1.000 — 4.000 km.

Te typy samolotow nadajg sie wybitnie do zadan zaczep-
nych (bombardowan ciezjkich i lekkich).

O jakos$ci Sprzetu najlepiej mowi okoliczno$¢, ze typy sa-
molotdw niemieckich spotyka sie na liniach komunikacyj-
nych we wszystkich zakatkach Swiata.

Sie¢ lotnisk i urzadzen bezpieczenstwa nawigacyjnego.
Sie¢ lotnisk w Niemczech rozbudowano bardzo dobrze.

Wedtug zestawienia ilos¢ lotnisk znajdujgcych sie w Niem-
czech przedstawia sie nastepujgco:

Z wtoskiej Z broszurki ,,Hitlers
prasy fachowej Luftflotte startbereit”
124 Lotniska Lufthansy 127

Nowe lotniska i sta-
109 re lotniska wojskowe 107
w toku rozbudowy

25 Lotniska sportowe 27

259 Razem 261

Otwartych jest dla ruchu publicznego 54 lotnisk. 32 lotni-
ska wojskowe (czesSciowo jeszicze w toku rozbudowy) ma pod-
ziemne hangary lub hangary podpiwniczne, stuzace jako
schrony przeciwlotnicze.

Mapa lotnisk wojskowych i mapa lotnisk wschodniej
czeSci Niemiec (patrz tabela I i Il).

Ze szkicu lotnisk we wschodniej czeSci Niemiec widac,
ze przerzucenie i skupienie wiekszych Sit lotniczych na tere-
nie wschodnim nie stanowi trudnoSci.

Lotniska sa miedzy sobg potgczone witasng siecig tgczno-
§ci, sktadajgca sie z 24 lotniskowych stacyj radiowych na-
dawczych i odbiorczych, dla porozumiewania si¢ miedzy sobg
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i nadawania telegramow meteorologicznych samolotom w po-
wietrzu. 23 lotniska sg potagczone 3.500 kilometrowym kablem
telefonicznym i telegraficznym. Sieé¢ meteorologiczna ma 15
Ktacyj, z ktorych 5 wykonuje juz od szereg lat codzienne loty
;serologiczne samolotami do wysokosci 6.000 m. (Berlin.
liamburg, Darmstadt, Monachium, Krélewiec).

20 lotnisk ma stacje aoniomctryczne radiowe (Krolewiec,
Szczecin. Hamburg. Hannoyer, Dortmund, Essen, Dusseldorf,
Kolonia, Frankfurt n/M, Manheim, Stuttgart, Monachium,
N@Grymherga, Erfurt, Halle-Lipsk, Drezno, Berllin, Wroctaw,
Gliwice, Kilonia).

Szlaki powietrzne, ktdre majg statg obstuge i urzadzenia
do nocnej komunikacji: Beriin-Krolewiec (przez Gdansk),
Berlin—Hamburg, Berlin Magdeburg—Hannoyer, Berlin—
Monachium (przez Halle—Lipsk—Norymberge), Frankfurt
n/M —Monachium. Frankfurt n/M—Stuttgart, Frankfurt
n/M—Bazylea, Frankfurt n/M—Kolonia (na zachdéd), Frank-
furt IM—Hamburg (Fehmaru) przez Hannoyer, Hannoyer—
Kolonia, Berchtesgaden—Reichenhall i Magdeburg— Scherne-
beek.

SPIS LOTNISK WOJSKOWYCH.
wedtug ,Hitlers Luftflotte startbereit”.

Ahlhorn w okolicach Ahlhorn, Delmenhorst, Ve-
chta, nrzewiduie sie silne skupienie lot-
nictwa; w tych miejscowos$ciach zbudo-
wano nowe lotniska o pojemnos$ci 150 sa-
molotéw kazde

Berlin - Adlershof - nowe lotnisko wojskowe w budowie
Johannistahl - Bernau

Boblingen lotnisko Lufthansy i wojskowe

Bonn lotnisko Lufthansy i wojskowe

Borknm podczas wojny $wiatowej jedno z naj-

wiekszych lotnisk dla wodnoptatowcow

Bornim pod Poczdamem ograniczone do placu ¢wiczen. Bornsted-
gerleld, nowe lotnisko wojskowe z pod-
ziemnymi hangarami

Brandenburg
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Brand is

Celle

Cladow pod Berlinem

Delinenhorst

Doberitz pod Berlinem

Drezno

Frankfurt - Griesheim

Gersthofen
burgiem

pod Augs-

Goppingen

Gorris - Schwerin

GreifswaTd i
Griesheim

Grossenheim

Grossenheidorn - Han-

nover

Hanau

Hargurg

Hessentahl
b. Schwab Hall

Jiiterbog

miedzy Brandis Leulitz i Polenz pracuje
sie nad nowym lotniskiem; okolice s3
strzezone przez S.A., od dworca kolejo-
wego Brandis wybudowano 2-torowg ko-
lej do lotniska i szeroka szose dojazdowga

lotnisko o wielko$ci 10.000 moérg z 2 han-

garami i 2 wielkimi warsztatami repera-
cyjnymi; lotnisko szkolne
lotnisko jest okoto Hohengatow, 2 km

dtugie, 15 km szerokie; hangary podzie-
mne huduje sie na brzegu lasu na wschoéd
od szosy; budowe maskujg $wiezo sadzo-
ne .remizy jodtowe

5 wielkich hangaréw i budynkéw admi-
nistracyjnych i mieszkalnych jest juz go-

towe
Rahnitz Hellerau nowe lotnisko z pod-
ziemnymi hangarami w budowie

nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko w budowie

wielkie lotnisko o wymiarach 5 km- w bu-
dowie. Podziemne hangary skryto w lesie.
7 osad gospodarskich wykupiono na skra-
ju lotniska w celu zbudowania gniazd
obronnych

lotnisko z podziemnymi hangarami

nowe lotniska w budowie

lotnisko maskowane: ma hangary podzie-
mne mieszczace 36 samolotéw

nowe lotnisko w budowie

ma najnowo-
hangary

nowo zbudowane lotnisko;
cze$niejsze urzadzenia portowe,

podziemne i mieszkania dla obstugi
nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko; lotnisko do doswiadczen

niszczycielskich; na poligonie ¢éwiczy sie
w bombardowaniu



Kamenz

Kelil

Kelkheim

Kilonia

Kottbus

Labor

Lignica

Lubeck - Travemunde

Luckenwalde

Magdeburg

Mannheim

Mergentheim
Mochborn (Slask)

Munster

Miinsterlager
Nellingen

Neuhausen
Prusy Wschodnie

Nienhagen

okoto 10 km od Kamenz nowe lotnisko
z hangarami podziemnymi. Fundamenty
sg 40 m pod ziemiag

nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko w budowie. Hangary pod-
_ziemne betonowe

nowe lotnisko w budowie

obecnie zamkniete dla lotnictwa cywilne-
go. Lotnisko 5-krotnie powiekszono; jest
dobrze strzezone przez posterunki. Bardzo
duzo lata sie na tym lotnisku, przewaznie
w nocy

lotnisko z dwoma hangarami w budowie,
okolice dobrze strzezone, robotnicy pra-
cujacy na lotnisku sg skoszarowani na lot-
nisku

podziemne hangary w budowie, koszary
dla obstugi juz gotowe

wielkie powiekszenie starego lotniska.
Zbudowano 8 wielkich hangaréw podpiw-
nicznych, majacych podziemne korytarze
taczace; na tym lotnisku szkoli sie lot-
nictwo mysliwskie

podziemne hangary, ktére z powodu bte-
déw konstrukcyjnych zapadty sie i beda
teraz odbudowane

bedzie teraz 3- 4-krotnie powiekszone, a
buduje sie hangary podziemne

nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko w budowie z podziemnymi
hangarami

nowe lotnisko w budowie, hangary maja
pojemno$¢ 60 samolotow

lotnisko powiekszono 3-krotnie, a w jego
okolicy urzadzono state baterie przeciw-
lotnicze

nowe lotnisko w budowie

nowa budowa z podziemnymi hangarami

lotnisko z podziemnymi hangarami w bu-
dowie

lotnisko z podziemnymi hangarami

1119
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Niesky

Nordnererey

Nordlingen

Opole

Oranienburg-
Teschendorf

Osehatz
Perleberg
Poggenhagen, Hannover

Prezlau

Prohn
Pruttis

Rechlin, Mecklemburg

Riesa

Rudow k/Berlina

Ruit k/Stuttgartu

Sagen

Schmarbeck,
Liineburgerheide

Schwennigen

Seerappen (Prusy
W schodnie)

lotnisko z podziemnymi hangarami w bu-
dowie

podczas wojny S$wiatowej jedna z naj-
silniejszych morskich baz lotniczych

nowe lotnisko z podziemnymi hangarami
w budowie

nowa budowa lotniska blisko Opola, ga-
zeta ,,Ostfront” piszac o tej budowie zo-
stata skonfiskowana

nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko w budowie
nowe lotnisko w budowie
lotnisko maskowane w terenie lesistym

nowe lotnisko z podziemnymi hangarami
w budowie; strzezone przez szczeg6lne
urzadzenia sygnatowe; w poblizu plac
¢wiczen do bombardowania

9 km na zachdd Stralsund nowa budowa
nowe lotnisko w budowie

wielki port lotniczy z hangarami podziem-
nymi; roboty na ukonfczeniu; tu oblatuje
sie samoloty wojskowe przed przyjeciem
z fabryk; ¢wiczenia w lotach druzyno-
wych i w rojach; najwieksze wojskowe
lotnisko dos$wiadczalne

nowe lotnisko z podziemnymi hangarami
w budowie; pomieszczenie dla 48 samolo-
tow

nowo budowana szosa Rudow-Schonefeld;
urzagdzenia podziemne

lotnisko ma byé rozbudowane do olbrzy-
mich rozmiaréw, z podziemnymi hanga-
rami; wtasciciele gruntu sg juz wywtasz-
czeni

nowe lotnisko w budowie

nowa budowa bedzie miata 18.000 morg
z 18 hangarami i warsztatami

nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko z podziemnymi hangarami
w budowie



8.

Selchow

Soltau
Sossenheim pod
Frankfurtem
Spitzkunnersdorf
Stendal

Stettin - Altdamm
Stockerhut
Teterow
Trenklau

Tutow

Uelzen
Yechta

Waggum (Brunszwik)

W aiblingen
Warnemiinde

Wiek (Rugia)

Wismar

Wunsdorf

Wurzburg

Wiirzen

W ustrow

Przeglad Lotniczy Nr 8.

nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko z podziemnymi hangarami
w budowie

nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko w budowie

nowy wielki port lotniczy z koszarami
nowe lotnisko w budowie

hangary zbudowane na powierzchni
nowe lotnisko w budowie

miedzy Demmin a Jamien (Pomorze) zbu-
dowano nowy wielki port lotniczy z pod-
ziemnymi hangarami; 12 jest juz goto-
wych, mieszczacych kazdy 7 samolotéw i
12 hangaréw na ukonczeniu; w okolicy
lotniska sa urzadzone pozycje dla artylerii
przeciwlotniczej, wieze obserwacyjne i
urzadzenia podstuchowe

lotnisko z hangarami podziemnymi

nowe lotnisko w budowie
nowe lotnisko w budowie
nowe lotnisko w budowie

lotnisko uzywane podczas wojny, na nowo
sie urzadza

nowe lotnisko w budowie

nowe lotnisko z podziemnymi hangarami
w budowie; budowane hangary cze$ciowo
z kamieniotomu, z dachem grubosci 15
cm z betonu i 10 cm naturalnej ziemi

nowe lotnisko z podziemnymi hangarami
w budowie koto Giebelstadt,Jiidamenty
hangaré6w mieszczg sie 30 m pod ziemia

nowe lotnisko w budowie

z pétwyspu Dars miedzy Warnemiinde a
Stralsundus usunieto ludno$¢ cywilng; bu-
buje sie tam nowe lotnisko z podziemny-
mi hangarami, ktére cze$ciowo sg na pa-
gérkach
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LOTNISKA OTWARTE DO UZYTKU PUBLICZNEGO.

Aaachen

Allenstein (Deuthen
Baden-Baden D +)
Bad Reichenhalt
Berlin (Tempelhof D.)
Biclcfeld
Bonn/Hangelar
Brernen D.

Breslau

Chemnitz 1).
Cuxhaven

Darmstadt

Dresdiem D.
Dusseldorf D.

Elbing

Erfurt

Essen/Mulheim D.
Flensburg 1).
Frankfurt (Main 1).)
Freiburg/Breisgau ).
Gelsenkirschen
Gladbach/Rheydt
Glecwitz

Gorlitz

Halle-Leipzig (schikeuditz) D.
Hamburg D.
Hannoyer D.
Hirschberg (Riesengebirge)

Hof a. d. Saaie
Husum-Narrenthal
Karlsruche D.

Kloster a/Hiddensee

Koln D.

Koénigsberg/Pr D.

Krefeld
Mannhcim-Hcidcll rg-Ludwig
shafen
Marienfburg-Kdénigsdorf D.
Meinmgen
Munchen-Oberwiesenfeld D.
Neisse

Nurnberg D.

Plauen/I.V.
Reichenhall-Berchtesgaden
Saarbrucken/St. Arnual
Schwarza/Saale
Sellin/Riigen

Stettin

Stolp

Stralsund
Stuttgart/Béblingen D.
Tilsit D.

Wernigerode

W ieshaden/Mainz
Zwickau

+ 1). Lotniska celne.

LOTNICTWO SOWIECKIE.

Na corocznych Zjazdach zwigzkowych w Moskwie, row-
niez na XVII Zjezdzie w roku 1936, podkreslono wrogie stano-
wisko narodow kapitalistycznych wobec Sowietéw, a w zwigz-
ku z tym gtoszono huczne hasta podboju Swiata przez rewolu-
cje robotniczych mas catego Swiata. Zakrojono olbrzymie plany
dozbrojenia, a w nich szczegdlng opiekg otoczono rozbudowe

lotnictwa, jako
narzedzia walki.

najnowoczes$niejszego i najskuteczniejszego
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Koniecznos$¢ posiadania silniej floty powietrznej uzasad-
niano niebezpieczehAstwem grozacym Rosji zpowietrza od mo-
carstw sgsiednich, a nawet od mocarstw nie majagcych wspol-
nych granic z Rosjg, jak od lotnictwa niemieckiego nad Bat-
tykiem i nad guberniami Leningradu i Moskwy, od lotnictwa
angielskiego z licznych lotniskowcow nad Morzem Czarnym
oraz, od Egiptu, Iraku. Persji, Afganistanu, Indyj.

Najwiecej narazone na niebezpieczenistwo z powietrza ma
by¢ zagtebie przemystowe Rosji potudniowo-wschodniej i bo-
gate ztoza naftowe na Kaukazie.

Tym uzasadniajag Sowiety konieczno$¢ intensywnej dal-
szej rozbudowy aeronautyki. Wedtug ich przekonania Sowiety
majg juz dzisiaj najsilniejsze wojsko lotnicze $Swiata. Komen-
dant Sztabu Generalnego wojska powietrznego Chripin ogtosit
to przez radio w 17. rocznice rewolucji i zaznaczyt, ze Sowiety
zamierzajg wedtug drugiego planu pieciolecia rozbudowac aero-
nautyke do rozmiarow olbrzymich. Przez szeroko zakrojong
propagande, organizowanie lotow pokazowych wiekszych mas
lotniczych przy kazdej uroczysto$ci oraz dopuszczanie obser-
watoréw zagranicznych starajg sie zadokumentowaé $wiatu,
ze isg silni w powietrzu, a prasa zabarwia perspektywy napada-
jacych wielosijnikowych olbrzymow powietrznych w jeszcze
wiekszych cyfrach, niz to sie w rzeczywistosci przedstawia.

Bezsprzecznie pewne jest, ze Sowiety majg tak nieograni-
czone mozliwosci zbrojen w powietrzu, jak zaden inny naréd
— posiadajg surowce nie do wyczerpania, majag wysokg wydaj-
no$é¢ przemystu lotniczego i nie potrzebujg sie liczy¢ z wydat-
kami pienieznymi dla lotnictwa jak inne narody.

Aeronautyka sowiecka ma wszystkie cechy organizacji no-|
woczesnej przyjetej przez narody posiadajgce silne lotnictwo.
Ro6znica istnieje tylko w organizacji naczelnych wtadz lotni-
czych. Caly rozmach przy rozbudowie potegi powietrznej skie-
rowano na jej charakter zaczepny — na lotnictwo bombowe
ciezkie. Objaw zadziwiajgcy, gdyz Rosja jest w szczeSliwym
potozeniu kraju o najkorzystniejszych warunkach naturalnej
obrony przeciwlotniczej. Ze mimo to doktada wszystkich sta-
ran, aby posiada¢ najsilniejszg flote powietrzng, to dowodzi
niezaprzeczalnie jej zamiardw zaczepnych.

* *
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A. Organizacja aeronautyki i lotnictwo wojskowe.
I j Pokojowa. !

t U i Najwyzszg wtadzg lotniczg jest Dowddztwo Aeronautyki,

wprost podporzgdkowane komisarzowi ludowemu obrony kra-

i ju przy najwyzszej radzie wojennej. Kierownictwo taktyczne
J)J, . jest oddzielone od kierownictwa adm inistracji technicznej.

Kierownictwo taktyczne.

Komisarzowi ludowemu obrony kraju wprost podporzad-
kowane sg dowodztwa wszystkich 8 okregow wojskowych,
dwdch samodzielnych armij oraz Dowddztwo Marynarki,
i przez Dowddztwo Lotnictwa wszystkie jednostki lotnicze sta-
cjonujgce w tych 8 okregach i przydzielone do tych 2 samo-
dzielnych armij na Battyku i Morzu Czarnym.

Kierownictwo administracji technicznej aeronautyki.

Naczelnej Radzie Gospodarczej w Moskwie jest podporzad-
kowane Dowddztwo Aeronautyki pod wzgledem administracyj-
nym. Ma ona 3 poddziaty, a mianowicie:

a) kierownictwo gospodarki w jednostkach bojowych,

b) Kkierownictwo zaopatrzenia i uzupetnienia (dio jego kom-
petencji nalezy administracja terenéw i urzadzen lotnisk
przyziemnych, dostawa i konserwacja sprzetu i materia-
tow potrzebnych dla aeronautyki, uzupetnianie personelu
lotniczego, lotnictwo komunikacyjne, dziaty doswiadczal-
ne),

c) kierownictwo szkolenia.

['""'C’)‘h’é’AN"i'ZACJA WOJENNA.

W razie wojny bedg podporzadkowani komisarzowi ludo-
wemu dla obrony kraju:

1) 3 samodzielne armie lotnicze (jedna z nich istnieje juz
w czasie pokoju),



2) lotnictwo przydzielone do wspoéipracy korpusom i dywi-
zjom oraz rezerwa lotnictwa,
3) lotnictwo marynarki, przydzielanie Dowo6dztwu Marynarki.

Dyzlokacja pokojowa czerwonych sit powietrznych przed-
stawia sie mniej wiecej nastepujaco.

Ze szkicu wnioskujemy, ze dyzlokacja oddziatow lotniczych
przewiduje luzydiie okoto 2500 samolotéw w kierunku zachdéd-
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nich granic Rosji, okoto 500 samolotéw w kierunku potudnio-
wym Morze Czarne) i okoto 1000 samolotéw przewidywanych
jest jako odwdéd Naczelnego Dowoddztwa.

Rosja zachodnia: (okregi: Leningrad - Moskwa — Witebsk —
Smolensk - Kijow — Charkéw). 35—38 brygad lotni-
czych tj. 65—70 eskadr bombowych. 55—60 eskadr my-
$liwskich. 35—40 eskadr rozpoznawczych.

Azja Srodkowa: (okregi ptc. Rosji — Pic. Kaukaz — Wolga —
Ural Transkaukaz — Kazakstan). 15 brygad lotniczych.

Rosja wschodnia: (okregi: Syberia Tiansbajkat - Daleki
Wschod) 12— 15 brygad lotniczych;

razem okoto 70 brygad lotniczych. ,,Prawda” z 19 VIII 36 méwi
0 7000 samolotéw (4.700 pierwszej linii), tj. okoto 155—170
eskadr i 100 samodzielnych eskadr korpusowych.

Na VIII Zjezdzi¢ Sowietow postanowiono powiekszy¢ stan
liczebny lotnictwa trzykrotnie w przeciggu 2 lat.

Regulamin walki wydany przez sztab generalny wojska
czerwonego wykazuje wybitnie zaczepny charakter uzycia bro-
ni lotniczej. Miedzy innymi nowo$cig sgq zasady uzycia lotnict-
wa w czasie poscigu jako czynnika zaczepnego. Mianowicie
przewiduje sie transport uzbrojonych partyzantek na tytach
nieprzyjaciela wzdtuz osi poscigu wielkich jednostek zmotory-
zowanych i kawalerii.

Oddziaty transportowane w ten sposéb opuszczajg maso-
wym skokiem spadochronowymi samoloty transportowe i maja
za zadanie podwyzszenie szybkosci' poscigu.

Stan samolotow w dywizjonach lotniczych.

‘s s Samol.
Rodzaj 1o$¢ Ilo$¢ w esk. dla dtwa S;’n?(z)?gqtéw
dywizjonu po sa- klu- po sa- dywi- izioni
w dywizjonie
esk. molot. czéw molot. esk zjon y .
rozpoznawczy 3 6 2 3 — + 1 19
szturmowy 3 7 2 3 + 1 + i 22
mys$liwski 3 10 3 3 +1 4+ 31
$Sredn. bomb. 3 6 - - 4-1 19
ciezk. borni). 3 3 — — — — 9

Do czynnej obrony przeciwlotniczej majg jeszcze Sowiety
przy kazdym korpusie strzelcow (23) jeden oddziat artylerii



przeciwlotniczej = 69 ba-teryj przeciwlotniczych = 207 dziat
przeciwlotniczych. W obwodach artylerii sg 3 putki przeciwlot-
nicze = 90 dziat. Niezaleznie od tej ruchomej artylerii maja
Sowiety wiele statych wbudowanych hateryj przeciwlotniczych,
kolejowych, oddziatéw reflektoréow itd.

Szkolnictwo wojskowe (dla stuzby czynnej).

Do szk6t aeronautycznych nalezg: Akademia Lotnicza
w Moskwie, majgca jedna katedre techniczng (inzynierow)
i jedng taktyczna (dowodzenia), Wyzsza Szkota Nawigacyjna
w Leningradzie, Wyzsza Szkota Chemii w Moskwie, 24 szkoty
pilotow wojskowych, 1 szkota pilotow wojskowych marynarki,
5 szk6t wojskowych dla obserwatorow, 10 wojskowych szkot
lotniczo-technicznych dla marynarki, 1 szkota lotnicza dla spe-
cjalistow. 28 szk6t lotniczych brygadowych, 2 szkoty lotnicze
strzelania i bombardowania.

C. Lotnictwo komunikacyjne.

Sowiety sg w Europie jedynym krajem, ktdry ma wszelkie
dane, by komunikacja lotnicza osiggneta poziom 100% optacal-
nosci i niezaleznos$ci od zasitkoOw rzgdowych. Przy tych wielkich
przestrzeniach (linie komunikacyjne dochodza do 10.000 km)
lotnictwo komunikacyjne jest w stosunku do innych $Srodkéw
lokomocji bezkonkurencyjne. Rozwojowi linij lotniczych
sprzyja takze fatalny stan kolejnictwa i drdg. Sie¢ komunika-
cyjna wynosi dziSiaj 61.000 km. z czego 50.000 km obstugiwa-
ne jest przez caty rok. Przestrzen 6.750 km ma urzadzenia do
nawigacji nocnej. Szybko$¢ podrézna sowieckiego lotnictwa
komunikacyjnego wraz z miedzylagdowaniami wynosi w ruchu
miedzynarodowym 140 km/godz., a na liniach lokalnych 87
km/godz.

Linie komunikacyjne dzielg Sowiety na linie zwigzkowe
(magistrale) i linie lokalne. Magistralami sg:

1) Moskwa — W tadywbistok 8200 km
przez Kazan, Swierdtowsk, Omsk, Nowosy-
beryjsk, Krasnojarsk, Irkuck, (‘.habarow.sk.
taczy ona Moske z dalekim Wschodem i z
ciezkim przemystem Azji Srodkowej (Ma-
gnitogorsk itd.).
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2) Moskwa Tyfliis 3025 km
3) Moskwa — Taszkentodgatezienie do Baku 3000 km
Linie pod 2) i 3) potagczag Moskwe z potud-
niowo - wschodnim zagtebiem przemysto-
wym i wielkimi ztozami naftowymi,

i) Moskwa — Leningrad 650 km
5) Moskwa — Smolensk — Kowno — Krolewiec

— Gdansk Berlin 1600 km
6) Moskwa Pragg przez Briansk, Kijow, Jasy,

Cluj, Uzhorod 2500 km
Z) Moskwa — Odessa — Batumi 2400 km

Na XVII Zjiezdzie Zwigzkowym postanowiono zwiekszy¢ siec
do 85.000 km. Tabor na bniach komunikacyjnych jest sprzetem
przewaznie przestarzatym: Stal 3 (422), K—5, P—5.

Na magistralach majg ten sprzet zastagpi¢ najbardziej no-
woczesne typy, ktdre produkuje sowiecki przemyst lotniczy,
mianowicie: ANT—35 (2 silnikowy"), EIG (M 17) i ARK—3
dla warunkéw' arktycznych.

Na wyrdznienie i wymienienie zastugujg samoloty bagazo-
we G2 (M17) i GMK—1, G5, kursujace na liniach komunika-
cyjnych:. Sg to samoloty stabosilnikowe, ekonomiczne (okoto
100 KM), z ciezarem uzytecznym do 1 tony.

Doswiadczenia wykazaty, ze nie majg one dostatecznej re-
zerwy sit, tak ze uzyteczno$é ich w niekorzystnych warunkach
atmosferycznych nie jest bez zarzutu.

D. Lotnictwo sportowe oraz organizacja biernej obrony
przeciwlotniczej w spoteczenstwie.

Wielkie zastugi w' popularyzowaniu lotnictwa potozyt
Osoawiachim. Ma on 13 milionéw cztonkéw. Cate lotnictwo
sportowe silnikowe i szybownictwo finansowane jest przez Oso-
awiaehim (sktadki cztonkowskie).

W roku 1934 Osoawiachim zorganizowat 106 aeroklubow,
z ktorych 74 miaty by¢ juz wtedy wyposazone w sprzet i wy-
szkolity okoto 3.000 pilotow™ sportowych przez rok. Stan juz
wyszkolonych pilotébw sportowych, ktérzy sie zaprawiajg
w aeroklubach, ma wynosi¢ okoto 10.000.



Osoawdachim ma 900 wiez spadochronowych, na ktdérych
w przyblizeniu 10.000 spadochroniarzy ¢wiczy sie w'jskokach.

Liczbg ko6t szybowcowych nalezagcych do aeroklubdw ma
wynosi¢ 1,200.

Wyszkolonych pilotéw' szybowcowych kat. C ma by¢ okoto
35.000. Szkdt szybow cowych ma by¢ 230.

Szybownictwo sowieckie mioze sie wykaza¢ pieknymi wy-
czynami, zblizajacymi sie do wyczyndw szybownictwa niemiec-
kiego. Rekord przelotu w linii prostej (540 km) ma dzisiaj
Rosja.

Rosja ma wtasnej konstrukcji sprzet szybowcowy szkolny
i wyczynowy' (1-3 osobowe). Na wleczeniu za samolotem la-
tajg sowieccy szybownicy bardzo duzo i w kluczach 3—5 szy-
bowcow' wdeczonych przez 1 samolot.

Dzisiejszy stan sprzetu szybowcowego oblicza sie na okoto
2. f)0(Tszybowcow.

E. Surowce i przemyst lotniczy.

Rosyjski przemyst lotniczy dysponuje nieograniczonymi za-
sobami bogactw' naturalnych. Sg to.

okoto 80 miliardow' ha laséw,

/00—800 milionéw ton w'egla.

65 milion6w ton manganu,

24 milionéw ton miedzi,

niewyczerpane poktady otowiu, cynku, niklu, zelaza, chro-

mu, ztota i platyny.

Ztoza naftowe na Kaukazie, na Syberii wschodniej i w' Tur-
kiestanie dostarczajg razem 1/3 produkcji catego $Swiata.

Wybudowanych hydraulicznych Zrodet energii elektrycznej
majg dzisiaj juz okoto 30 miliondw KM.

Przy racjonalnej organizacji eksploatacji tych olbrzymich
naturalnych skarb6w ma przemyst lotniczy Z.S.R.R. nieograni-
czone mozliwosci produkcji. Mato jest nia Swiecagc narodow
w tak szcze$Sliwym potozeniu samowystarczalnosci jak Rosja.

Niezrozumiaty przeto jest fakt, ze Sowiety wyptacity w paz-
dzierniku 1936 Stanom Zjednoczonym A. Pnc. milion dolaréw
za zakup materialéw lotniczych.
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Sprzet lotniczy produkcji sowieckiej nie odpowiada wido-
cznie pod wzgledem jako$ci ostatnim wymaganiom techniki
lotniczej.

Przypuszczalnie poczyniono zakupy w Ameryce dla wyko-
rzystania przez konstruktoréw sowieckich ostatnich zdobyczy
technicznych amerykanskiego przemystu lotniczego.

Materiaty pedne dla sowieckich sit lotniczych.

Armia lotnicza, ze staniem liczebnym okoto 3000 samolo-
tow' pierwszej linii, wyposazonych w silniki od 700 do 900 KM.
potrzebuje olbrzymich ilo$Sci paliwa rocznie.

By zapewni¢ moznos¢ pracy tak wielkiej iloSci samolotdow,
wymagane jest od stuzby uzupetnien pedantyczne i gteboko ob-
mysS$lone przeprowadzenie organizacji eksploataciji.

Rosja eksportowata swojti nafte gtéwnie ze z}6z naftowych
Baku i Groznyj, przy czym Groznyj byt osrodkiem produkcji
rafinowanych i destylacji paliwa. Benzyna rosyjska pochodzi
w wiekszej ilosci z destylacji, w mniejszej z rafinerii.

Produkcja ze zt6z naftowych zostata w czasach porewolu-
cyjnych znacznie podwyzszona, Rezerwe oblicza sie dzi$ na
3.000 miliondw ton, a mianowicie:

Baku 1.325 milionéw ton
Emba pic. cze$¢ (Morze Kaisip.) 639
Azja Srodkowa 240
Groznyj 138
Maikop 82
Ischimbaiewo ptd. Ural 60

?

Sachaliiin pin. cze$¢ wyspy

Wywo6z wynosi obecnie okoto 2 milionéw ton rocznie,
z czego lwig cze$¢ stanowi ,rnazut”, uzywany do napedu okre-
tow.

Gtownymi ztozami naftowymi eksploatowanymi pozostaty
nadal Baku i Groznyj.



Roczna produkcja ich przedstawia sie nastepujgco:

Og6lna Przypada na
W roku Produkcja Baku Groznyj

miljondéw ton

1930 19 10,7 71
1934 25,6 20,3 3,6
1935 22,2 16,8 3,4

Produkcja roczna nie mogta dotychczas przekroczy¢ 26 mi-
lionéw ton. W roku 1936 zmuszone byty Sowiety wykona¢ za-
kupy benzyny w Stanach Zjednoczonych A. Pnc., by zapewni¢
zapasy mobilizacyjne lotnictwa i armii zmotoryzowanej.

W roku 1936 przewidywano produkcje nafty 30 milionéw
ton. nalezy przypuszczac, ze jest w tym okoto 3,9 milionéw ton
benzyny. Stosunek benzyny do ogdlnej produkcji nafty jest
w Rosji niski, okoto 12%, w Stanach Zjednoczonych A. Pnc.,
wynosi on 35%. Ztoza naftowe w GroZzny dajg tylko 6% ben-
zyny lotniczej w stosunku do og6lnej produkciji.

Po Baku i Grozny najwiekszg wydajnos$¢ produkcyjng, wy-
kazujg ztoza naftowe miedzy Guriew — Dosisor — Iskine —
Koszczhagnyl nad rzekg Emba. W roku 1935 wykazujg pro-
dukcje 2,5 milionéw ton, z czego okoto 400.000 ton paliwa do
uzytku armii zmotoryzowanej.

Zuzycie krajowe przetwordéw ropnych wynosito:

W roku iniljon6w ton
1913 6.5
1934 15,5
1935 cokolwiek wiecej niz w r, 1934

Jak kazdy inny przemyst w Rosji tak i produkcja nafty
cierpi bardzo z powodu dezorganizacji, ubogiej sieci komunika-
cyjnej i Srodkéw transportowych.

Nieodpowiednie dysponowanie taborem kolejowym, brak
parowozdw, brak cystern kolejowych oraz nieodpowiedni
przewo6z wytwdrczosci, obnizajg wartos¢ tych olbrzymich bo-
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gactw. Na przyktad ztoza naftowe w Neftedag miaty w kwiet-
niu 1935 tylko 70 cystern kolejowych na 150 potrzebnych, aby
odtransportowac¢ produkcje miesieczng. Spowodowato to, zaha-
mowanie wytwdrczo$ci w nastepnym miesigcu.

Fatalne warunki komunikacyjne, obnizajgce mozliwosci
produkcji, starajg sie Sowiety czesciowo zmniejszy¢ przez roz-
szerzenie sieci ,pipelines”, przeprowadzajac wydobyta rope i ga-
zy ziemne rurociggami do central komunikacyjnych.

Benzyna rosyjska jako produkt rafinerii pochodzi w 6—
10% ze zt6z naftowych Baku i okoto 60% ze zt6z Emba. Benzy-
na ta ma 45—60 octan6w, a wiec ilo$¢ bardzo mala.

Silniki lotnicze uzywane obecnie w Rosji: Hispano 12 Y,
Gnome K14, M 34 itd. ze sprezarka, potrzebujg paliwa anty-
detonacyjnego o minimalnej liczbie 75 octandéw.

Mimo tak bogatych zt6z naftowych sg Sowiety w trud-
nych warunkach rozwigzania zagadnienia zaopatrzenia lot-
nictwa w paliwo.

Powodem jest niska wydajnos$¢ paliwa, i dezorganizacja
transportu. Tym tez nalezy ttumaczy¢ energiczne wysitki w kie-
runku wyrobu paliwa syntetycznego.

Ciezki przemyst sowiecki jak réwniez lotniczy rozbudowa-
no po rewolucji w gtebi kraju: w Moskwie, Niznim Nowogro-
dzie, w potudniowo-wschodniej Rosji, nad Donem, za Uralem
i w Azji srodkowej.

Potozenie przemystu lothiczego w wielkich odlegtos$ciach
od granic ma w poréwnaniu z przemystem innych narodéw
wyzszg ochrone naturalng w razie wojny.

Przedstawiciele francuskiego przemystu lotniczego uwazaja
wydajnos¢ przemystu rosyjskiego za najwiekszg w Europie.
Wedtug Luftwacht z r. 1933 Rosja ma 47 fabryk samolotow
i silnikow, zatrudniajgcych 150.000 robotnikow.

Kierownik przemystu lotniczego Kaganowicz w sprawo-
zdaniach swych na XVII Zjezdzie Zwigzkowym powiedziat, zc
wzrost wydajnosdi przemystu lotniczego od roku 1931 do 1936
wynosi 330%.

Rosje mozna podzieli¢c na 3 okregi uzupetnienia materia-
towego i przemystu lotniczego:

1) okreg weglowy Rostow nad Donem i g6rniczy, Kriwo-Rog

i Kercz.



2) okreg — Leningrad. Moskwa, Gorki, Woronez, Lipesk. Ka-
zan, Ufa, Magnitoigorsk, Troick, Moskwa.
3) Irkuck, Chalbarowisk, daleki wschéd.

Produkcja roczna wynosita:

w roku 1936 6000 samolotéw
w roku 1937 ma osiggna¢ 7000 samolotow

Te wytworczos$¢ nalezy podzieli¢ na:

30% uzupetnienie roczne sprzetu amortyzowanego

20% wymiany starych typéw na nowe

50% dla dozbrojenia w powietrzu (nowozorganizowane jed-
nostki lotnicze); produkcja ma osiggnagé w przeciggu 2
lat stan liczebny 15.000 samolotéw.

Sowieckie fabryki lotnicze.

Fabryka 1 »,DUxX” w Moskwie, produkcja miesieczna 30
35 samolotéw mysliwskich i bombowych,

Fabryka 22 — ,Fili” koto Moskwy, wytworczos$é roczna 150 do
180 czterosilnikowyclh samolotéw bombowych, oraz pro-
dukcja dzienna 4-dwusilnikowe samoloty bombowe. Wy-
twdrczos$¢ roczna ma wynosi¢ kilkaset samolotow. Fabry-
ka zatrudnia 25.000 robotnikow.

Fabryka 21 — w Gorki, produkcja dzienna 5 samolotéw’ my-
Sliwskich. Jednoczes$nie produkuje czterosilnikowe samo-
loty bombowe w produkcji seryjnej.

Fabryka 31 — koto Taganrog (Morze Azowskie) produkcja
roczna okoto 1.000 samolotow’.

Fabryka 24 — kolo Moskwy, buduje silniki Gnome-Rhone i M5
(400 KM), M 17 (600 KM) oraz M 38 (750/900 KM).

Fabryka 26 — Rybinsk, produkcja roczna okoto 500 silnikow.

Fabryka 29 — Saporozde, buduje silniki Bristol i Hispano-Suiza
12 Y. rocznie okoto 500 silnikdw.

.Le Petit Parisien” 15 V 36 ocenia wydajnos$¢ przemystu
silnikéw’ lotniczych wr Rosji na 40.000 sztuk rocznie.
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Ciekawe Swiatto na stosunki w przemysle sowieckim rzu-
ca artykut francuskiego inzyniera A. Richarda, ktdry przez 3
lata pracowat w Moskwie i Odessie jako konstruktor wiielosil-
nikowych ptatowcow morskich.

Autor skarzy sie na Sredniowieczny system dozorowania
obywatela przez inkwizytora stosowany w Rosji przez G.P.U.
i ujemny jego wptyw na wychowanie moralne w przemysle.
Intrygi, zazdros$¢ i osobiste urazy kwitng w tym systemie i wy-
wotujg fatalne skutki w jako$ci i wydajnosci produkcyjnej.

Dziatalno$¢ konstrukcyjna ograniczata sie dotychczas do
kopiowania i stosowania zdobyczy technicznych Zachodu.
W kopiowaniu Sowiety sg mistrzami, mimo to jednak w sto-
sunku do przemystu zachodniego pozostajg zawsze w tyle.
Charakterystyczna dla wytworczosci sowieckiej jest ograniczo-
na ilo$¢ prototypow. Pochodzi to stad, ze wszystkie konstrukcje
uzaleznione sg od jednego naczelnego biura konstrukcyjnego.
W szystkie samoloty i silniki sg konstrukcjami jednego wiel-
kiego towarzystwa panstwowego Gilawiaprom. W czasie po-
bytu inz. Richarda w Rosji budowano okoto 300 czterosilniko-
wych samolotow bombowych.

Prasa angielska zarzuca przemystowi sowieckiemu matg
elastycznos$é, mowi, ze jest zorganizowany tylko do statej wy-
tworczosci, a nie jak przemyst zachodni do ograniczonej pro-
dukcji w czasie pokoju, by przejs¢ w razie wojny do petnej
olbrzymiej wydajnosci. Zarzuca mu rédwniez trudnos$¢ w przej-
§ciu z produkcji jednego typu na inny.

Klucz dobrze rozwinietego rosyjskiego przemystu lotni-
czego lezy w sprawnosci dostarczania fabrykom potrzebnych
surowcow.

Dzisiaj jesl to jeszcze staba strona przemystu, mozna na-
wet powiedzie¢ staba strona petnego wykorzystania lotnictwa
W razie wojny.

Jednostki frontowe przestang dziataé bez dobrze zorgani-
zowanego uzupeinienia sprzetu i paliwa. Przemyst przestanie
wytwarza¢ z powodu braku surowcow.

Rybinsk, Gorki, Zaporozie, Moskwa sg bardzo oddalone od
miejsca wyrobu. Gtdwna wytwdrnia wyrobéw duraluminio-
wych Dnieprostroj dostaje ,boxit” czesciowo z okolic Lenin-
gradu, a czesciowo z okolic Wotkow. To samo jest z dostarcza-
niem magnesium dla przemystu lotniczego. Sktadne dziatanie



wydajniej wytwdrczosci zalezy przede wszystkim od uregulo-
wanej dostawy surowcoéw i pdifabrykatéw do miejsca prze-
rébki.

Sowiety kupity teraz licencje r6znych nowoczesnych ty-
péw silnikow lotniczych, jak Wright Cyclone, Gnome Rhone
K 14, Hispano-Suiza 12 Y iitd. Silniki te bedg budowane w 3, 4
fabrykach z wydajnosdi-g okoto 1000 — 1200 rocznie.

Samoloty wyrobu przemystu sowieckiego.

Samioloty do zadah bombowych.

Ant 4 (TB3)
samolot 4-silnikowy opatrzony silnikiem BMW
6, budowany w Rosji pod nazwg (M 17), p6z-
niej zastgpiono silniki M 17 silnikami silniej-
szymi konstrukcji rosyjskiej M 34. Samoiot ten
jest dobry, mocnej budowy, ma szybko$¢ po-
drozng 200 km/godz. Jego ciezar w stosunku do
ciezaru uzytecznego jest zbyt duzy — ma 18
ton i nosi 2 tony bomb.

Ant 6 (TB6)
jest ulepszeniem ANT 4, ma wiekszg szybkos¢,
blisko 400 km/godz. na wysoko$¢ 2000 m, zasieg
3000 km z ciezarem uzytecznym 2 ton. Ciezar
catkowity wynosi 22—23 ton. Samolot ten jest
jeszcze w stadium doSwiadczalnym.

Ant 14
samolot 5-siilnikowy z ciezarem uzytecznym 7
ton, ma cokolwiek lepsze witasnosci niz Junkers
G 38.

Ant 20
samolot 8-isilmikowy, jest -najwiekszym olbrzy-
mem sowieckim.

Stal 8
prawne taki sam typ jak Ant 20, zbudowany do
celow czysto wojskowych. Ma 6 silnikow, cie-
zar uzyteczny 8 ton. W r. 1935 byto 16 sztuk w
budowie.

9. Przeglad Lotniczy Nr 8.
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Ant 25

S.B.

jednosilnikowy (M 34), wykonat Swiatowy re-
kord odlegto$ci w linii prostej (13.000 km).

samolot lekkiego bombardowania, 2-silnikowy
Wright Cyclone (M 25), szybko$¢ podr6zna
okoto 380 km/godz., zasieg okoto 2000 km z
ciezarem uzytecznym 600 kg bomb i 4 ludzi za-
togi. Prototyp istnieje od r. 1935 i jest teraz
w masowej produkcji seryjnej.

Samoloty mysliwskie.

1—7
I 15
I -16
1 17

dwuptat konstrukcja z r. 1931, silnik francuski
Jupiter (M 22), szybkos$¢ okot 280 km/godz.

dwuptat fkimkel (budowa z licencji), z silni-
kiem BMW 6 (M 17). Samoloty typu 15 i 1—7
sg sprzetem panujagcym w sowieckiej eskadlrize
mys$liwskiej i bedg teraz zastgpione przez 1—15.

z silnikiem Wright Cyclone (M 25), szybkos¢
maksymalna 350 km/godiz. 1—15 sg juz w eska-
drach mysliwskich w ilosci okoto 200—300
sztuk.

jest pierwszym typem samolotu mysliwskiego
projektowanego przez konstruktora sowieckie-
go. Szybkos$¢ okoto 450 km/godz. Samolot jest
jeszcze w stadium doswiadczalnym.

rowniez w stadium doswiadczalnym, silnik 12 Y
Histpano Suiza (budowany w Rosji z licencji),
szybkos¢ ponad 460 km/godz., uzbrojenie - 3
karabiny maszynowe.



F. Lotniska.

Sie¢ urzadzonych lotnisk w Rosji w stosunku do olbrzy-
miego obszaru kraju uboga. Na rozwdj jej wptywajg ujemnie
szczegOlne warunki tego kraju. Odlegtosci miedzy wiekszymi
osiedlami sg bardzo wielkie.

Rosja nie ma tej klienteli, ktdrg obstugujag towarzystwa
komunikacji lotniczej catego Swiata, ktora ptaci gotdwkg chet-
nie za wygody i ktéra mimo wyzszych stawek transportowych
dla poczty i towarow korzysta z tego nowoczesnego szybkiego
srodka lokomocji. Ta warstwa przemystowcow i przedstawi-
cieli handlu jest podstawg dla rentownosci eksploatacji, za-
pewniajacej jiej rozwdj. Dobrodziejstwo komunikacji lotniczej
w Rosji jest dostepne jedynie dla nowopowstatej tam bur-
zuazji porewolucyjnej, to jest ograniczonej ilosci funkcjonar-
juszéw zwigzkowych. Brak zdrowej inicjatywy prywatnej
ogranicza potrzeby rozwoju komunikacji do ram potrzeb jed-
nego wielkiego kapitalisty, ktorym jest Zwigzek.

Rosja ma 210 lotnisk komunikacyjnych. Do celdw wojen-
nych przygotowano i urzgdzono 2 gtéwne linie lotniskowe.
Jedna linia biegnie wzdtuz granicy panstwa w odlegtosci 15—40
km od niej, druga (linia baz aeronautycznych) znajduje sie
400 do 500 km od granicy.

Organizacje stuzby meteorologicznej Rosji opisano szcze-
gétowo w ,Przegladzie Lotniczym” 12/36.

WNIOSKI.

Wysoki poziom uzbrojenia w powietrzu sgsiaddw otacza-
jacych nas od zachodu i wschodu jest dla nas jawng grozba,
ktérg btedem bytoby lekcewazyc.

Przypatrzmy sie trzezZwo naszemu potozeniu, pdki czas.
W razie wojny znajdziemy sie w potozeniu bardzo powaznym.

Potozenie geograficzne naszego kraju jest takie, ze w razie
wojny w Europie nasz kraj bedzie narazony przede wszystkim
na zewnetrzne wstrzgsy. Mowi sie juz o tym gtosno w Europie,
wiemy o tym dobrze takze z historii. Zapobiec temu nie moze-
my, przygotowac sie jednak mozemy i musimy, by moc sku-
tecznie wstrzasy te ostabic.
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Jako nardd lubigcy pokdj i dgzacy do pokoju wiemy, ze
podstawg trwatego pokoju jest by¢ silnym w powietrzu. Mu-
simy dazy¢ do wyrdwnania sit lotniczych uktadami lotniczymi
i rozbudowg naszej aeronautyki w tempie przyblizonym do
tempa naszych .sgsiadow.

Do tego konieczne jest zdobycie wigkszych wysitkéw finan-
sowych.

Jawne wydatki na lotnictwo w roku 1936 przedstawiaja
sie nastepujgco: Niemcy wydaty okoto 1.300 milion6w zi., Rosja
3.700 milionéw zt. Doliczy¢ nalezy jeszcze u sasiadow powazna
sume na lotnictwo, ktdérg trzymajg w tajemnicy.

Ptk. w st. s. Camillo Perini



Uzycie reflektorow przeciwlotniczych.

Autor zamieszczajac ten artykut w lutym 1936 r. w cza-
sopismie Journal Royal United Service Institution zaznacza, ze
sg to jego osobiste poglady, nie obowigzujace regulaminowo.

Wiemy wszyscy, ze w skiad batalionéw reflektor6w prze-
ciwlotniczych wchodzi szereg kompanii, podzielonych zazwy-
czaj na icztery plutony po szes$¢ reflektorow w kazdym. Jedno-
stki reflektoré6w uzyte do obrony stanowig tak zwany zesp6t
obronyl). Zespotem obrohy moze by¢ kompania, dwie kompa-
nie lub wiecej.

Reflektory zespotu obrony ustawia sie w odstepie okoto 3
km od siebie. Kompania reflektoréw jest zazwyczaj ustawiona
w fen sposob, ze reflektory tworzg trzy kota wspéisrodkowe,
przy czym na obwodzie kota zewnetrznego znajduje sie 14 re-
flektoréw, na obwodzie srodkowego 7 a na obwodzie kota we-
wnetrznego 3. JeSli odstep miedzy reflektorami zwiekszy sie
powyzej 3 km, to Swiatto ich nie jest juz dostatecznie jasne,
by mogto uchwyci¢ 3 albo 4 cele lub by mogto w takim stop-
niu oswietli¢ wysoko lecacy cel, w jakim tego potrzebuja
Strzelcy.

Podziat reflektoréw zalezy od zadan postawionych mys$liw-
com nocnym lub artylerii przeciwlotniczej oraz od pewnych

1) Angielskie okre$lenie ,lay out” przettumaczono jako zesp6t
obrony. Opisowo mozna by to pojecie okre$li¢ jako pewnga ilo$¢ jedno-
stek reflektoréw przeciwlotniczych, dziatajagcych pod wspdlnym do-
woédztwem 2z zadaniem wspdtdziatania z innymi jednostkami bronigcy-
mi danego obiektu. Zrozumiatym jest, ze zaleznie od wielko$ci bronio-
nego przedmiotu ilo$¢ jednostek wchodzacych w sktad zespotu obrony
przeciwlotniczej bedzie zmienna.
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statych zasad uzycia reflektoréw przeciwlotniczych, wynikaja-
cych z ich mozliwosci.

Wezmy na przyktad pod uwage zesp6t obrony sktadajacy
sie z plutonu czyli 6 reflektor6w przeciwlotniczych. Jedyna
mozliwos$cig jest ustawienie ich na obwodzie kota o promieniu
3 km. Przedstawia to rycina 1.

H,8 KPI *ic

R. 5SHRDLDT ZDSTrJe DSUIET-
LDNa,
B. ZRZUCENIE BOHB.

C. ROSERURNIE Ste PIERU52EGD
POCISHU PRZECIULDTnicEEGO

NRLDT NR ZzE5PCt DBROrib ,5KLRDHJqCb 51%
Z PLUTONU REFLEKTORObI PRZECiuLOTNICZbCH

«yET/IAII=T 1.

Przyjmijmy, ze to zgrupowanie kierunkowe stoi na kleru-
ranku nalotu nieprzyjacielskiego samolotu bombowego, leca-
cego z szybkoscig 240 km/godz. na wysokosci 4300 m. Przyjete
dane utatwiajg obliczenia i odpowiadajg wtasciwosciom nowo-
czesnych nocnych samolotéw bombowych. By trafi¢ wr cel,
samolot musi wyrzucié bombe na 2 km przed celem, to jest
1,2 km wewnatrz pierécienia reflektor6w. DoSwiadczenia wy-
kazuja, ze nadlatujgcy samolot chwytaja w snopy reflektory
natychmiast po przeleceniu ich zewnetrznego pierscienia.

Znajgc warunki miejscowe i majgc dobrze wyszkolong ob-
stuge mozna oczywiscie osiggna¢ lepsze wyniki niz z przeciet-
ng obstugg szkolong w warunkach wojennych.

Samolot wiec zrzuci bomby 1,2 km wewnatrz pierscienia,
to jest po 18 sekundach od chwili oSwietlenia go przez, reflek-
tory. Na pomiary, tadowanie, celowanie i czas lotu pocisku po-
trzeba ogdtem okoto 105 sekund. W chwili wybuchu pierwsze-
go pocisku samolot zawracajacy natychmiast po zrzuceniu



bomb znajdzie sie 4,8 km poza pierscieniem reflektorow. Jesli
précz tego samolot natychmiast po zawrdceniu przejdzie do
lotu nurkowego lub zmieni wysokos$¢ lotu, strzelec nie bedzie
mogt da¢ celnego strzatu. W przyktadzie tym (rycina 1) ce
jest punktem. Jezeli jednak, jak to zresztg zazwyczaj bywa,
celem bedzie jaka$ powierzchnia, to warunki obrony uksztat-
tujg sie odpowiednio niepomys$inie]. Dlatego pluton reflekto-
row jako zespot obrony, wspoétpracujgcy z artylerig przeciw-
lotniczg, nie przedstawia wiekszej warto$ci. Najwyzej zdradzi
on nieprzyjacielowi potozenie celu.

Inaczej jest natomiast, jesli reflektory przeciwlotnicze
wspolipracujg z lotnictwem myS$liwskim nocnym. W tym wy-
padku w ogdle nie zachodzi bezwzgledna konieczno$¢ oSwietle-
nia nadlatujgcego samolotu. Skrzyzowanie snopéw reflekto-
row gdziekolwiek w poblizu samolotu celu wystarcza zazwy-
czaj mysliwcom, by spostrzec cel i napas¢ go. Zasieg i doktad-
nos¢ nowoczesnych reflektorow jest dostatecznie wielka, by
mozna byto zauwazy¢ skrzyzowanie stozkow $wietlnych w od-
legtosci 8 km od stanowisk reflektoréw. Odlegto$¢ dzielgca
punkt zrzucania bomb od punktu, w ktérym samolot zauwa-
zono, przebedzie napastnik w ciggu 4,5 minut. Czas ten wy-
starczy do napadniecia bombowca, jesSli mys$liwiec znajdowat
sie juz w powietrzu w przyblizonej wysokos$ci lotu bom-
bowca.

Rycina 2 przedstawia rozmieszczenie zespotu obrony,
sktadajgcego sie z jednej kompani reflektoréw przeciwlotni-
czych. Wykres podaje wyniki napadéw wykonanych przez
przestarzaty bombowiec nocny, na przyktad Vickers Virg;iniia,
oraz bombowiec nowoczesny. Przestarzaty dzi§ samolot bom-
bowy do niedawna stanowit jeszcze uzbrojenie wielu panstw.
Okazuje sie, ze do chwili zrzucenia bomb jiest on na odcinku 3
km w ogniu artylerii przeciwlotniczej nieprzyjaciela, to jest
w czasie P/g minuty, podczas gdy samolot nowoczesny moze
zrzuca¢ swe bomby na 1,8 km, to' jest na 27 sekund wczesniej,
zanim wybuchnie pierwszy pocisk. Juz poprzednio wykazali-
$my, ze samolot bombowy moze ujs¢ pociskom artylerii prze-
ciwlotniczej, jezeli zmieni kurs lub wysoko$¢ lotu. Z tych po-
woddéw zesp6l obrony sktadajacy sie z jednej kompanii reflek-
toréw, wspotdziatajacej z artyleiiig przeciwlotnicza, nalezy dzi$
uwaza¢ za niewystarczajacy. MoOwimy dzi§, poniewaz mamy
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na mysli osiggi nowoczesnego bombowca, podczas gdy na
przyktad jedna kompania reflektdrow wystarcza w zupetnosci
do wspétpracy przy zwalczaniu samolotu bombowego, ktory
stanowit uzbrojenie przed rokiem czy dwoma laty.

Wobec wspomnianych powoddw i w tych samych warun-
kach szczeg6lnie korzystne jest wspotdziatanie koinpanii reflek-
tor6w z mysliwcami. Mozna bowiem doktadnie okre$li¢ miej-
sce samolotu nieprzyjaciela w kole o promieniu 13,4 km mie-
rzagc od Srodka bronionego obiektu. Inaczej méwigc mozna
oSwietli¢ przestrzen nad powierzchnig. 500 km2, to jest mozna
ztapa¢ samolot w snopy reflektoréw przynajmniej na 6/4 minut
przed zrzuceniem bomb.

Czytelnik moze stusznie zapytaé¢, dlaczego wiec w nocy
nie uzywa sie zawsze mysliwcow' zamiast artylerii? Odpowiedz
znajdzie w tym, coSmy juz poprzednio powiedzieli, a mianowi-
cie, ze mys$liwcy muszg znajdowac¢ sie w powietrzu w przy-
blizonej wysokosci nalotu.

Jest to tez jedyne wtasciwe rozwigzanie obrotny przeciw-
lotniczej jakiego$ szczegdlnie duzego obiektu, obrony wzmoc-
nionej daleko wprzéd wysunietymi posterunkami dozorowa-
nia. Wysuniete posterunki zapewniajg mys$liwcoln moznos¢
dostatecznie wczesnego ich zaalarmowania. Bedg wiec mieli
czas na wystartowanie i nabranie odpowiedniej wysokos$ci ja-
ko przygotowania do napadu. Bez, zorganizowanej w ten spo-
sOb stuzby dozorowania caty system obrony chybitby celu. Po
pierwsze dlatego, ze powodowatby nieekonomiczne zuzycie
mys$liwcow, ktdrych cze$S¢ musiataby stale tkwi¢ w powietrzu,
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a po drugie ze niemozliwe by byto Sciste okreSlenie sposobu .

nalotu nieprzyjaciela.

Przyznajemy, ze w pewnych wypadkach trzeba uzy¢ arty-
lerii przeciwlotniczej zamiast mysliwcow. Ciekawe jest, jak
nalezy wowczas ustawic reflektory? OdpowiedZz wynika z pro-
stego matematycznego obliczenia. Przyjmujgc mozliwos$¢ prak-
tycznego wykrycia samolotu dopiero nad skrajnymi reflekto-
rami widzimy, ze promien kola, -na ktérego obwodzie sg usta-
widne pierwsze reflektory, musi wynosi¢ przynajmniej 12,2
lam. Nalezy zwroci¢ szczegbdlng uwage na stowo przynajmniej.
Albowiem tylko w tym wypadku bedzie mozliwe danie dobrze
wycelowanej salwy, zanim samolot zrzuci swe bomby. Mozna
coprawda wymagac, zeby reflektory uchwycity samolot cel,
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zanim znajdzie sie nad nimi, jednak doSwiadczenie moéwi co
innego. Istnieje wiele czynnikéw, ktére uniemozliwiajg wczes$-
niejsze -wykrycie samolotu. Szmery wplywajag ujemnie na
spra'wnos¢ nastuch owniikéw, a obszar obrony moze by¢ szcze-
gblnie nasycony szmerami. Nastepnie ksiezyc, mgta przyziem-
na, opary, chmury i wiatr mogga sie siprzysigc przeciw reflek-
torom. JeSli jednak w rzeczywistosci reflektory ztapig cel, za-
bim samolot nad nie naleci, to trzeba uwazac, ze pracujg bar-
Vizo dobrze.

W przyblizenliiu jedna kompania reflektorow moze oSwie-
tli¢ przestrzeri nad terenem w ksztatcie kota o promieniu 6.4
km, promien dla dwu kompanij wyniosg 9.6 km. dla trzech
12.8km a dla czterech 16 km. Liczby te sg tylko przyblizone,
jednak dostatecznie doktadne.

Z tego powodu najmniejszy zespdt obrony reflektoréw
przeciwlotniczych wspdtdziatajacy z artylerig przeciwlotnicza
zwalczajagcqg nowoczesne bombowce musi sie sktadaé z 72 re-
flektorow.

Nalezy podkresli¢, ze braliSmy pod uwage tylko samoloty
0 stosunkowo matej szybko$ci poziomej i wznoszenia sie.
Gdyby nalot wykonywaty samoloty o szybkos$ci 320 km/godz.
1 na wysokosci 6000 m, co zresztg jest bardzoi prawdopodob-
ne, to ledwie wystarczajgcym zespotem obrony bylby zespé6t
\v skiadzie czterech kompanij, a wiec 96 reflektorow.

Aby juz nie wraca¢ do tego zagadnienia, powtdrzymy
jeszcze, ze taki zespdl obrony umozliwia oSwietlenie kota tyl-
ko o promieniu 16 km, Z tego powodu w nocy nie mozna bro-
ni¢ z powodzeniem punktu, ktéry by sie znajdowat blizej niz
16 km od czotowych linii.

Przeprowadzone rozwazania nie wyczerpujg sprawy. Do-
tychczas przyjmowaliSmy, ze cel w ksztatlcie punktu lub po-
wierzchni lezy w $rodku ptaszczyzny i ze reflektory mogg by¢
ustawione naokoto w odlegtosci 16 km. Nie zdarza sie to jed-
nak czesto. Moze sie zdarzyé, ze reflektory wspoOtpracujace
z lotnictwem lub z artyleria przeciwlotniczg zostang uzyte do
obrony bazy nadmorskiej albo portu lezacego bezposrednio
nad morzem lub w jego poblizu. W tym wypadku nie mozna
ustawic¢ reflektorow w ksztatcie kola. gdyz nie mogg sie one
znajdowaé¢ na morzu. Takie ustawienie przedstawia rycina 3
i 4. Nalezy zauwazyé, iz potozenie jakiego$ bronionego obiektu



nad morzem nie dowodzi, ze mozna zesp6t obrony zmniejszy¢
o0 potowe, uzywajgc na przyktad 2 kompanie zamiast zespotu
obrony, ktéry by w innych warunkach obrony wynosit 4 kom-
panie. Nalot wykonywany od strony morza, zwtaszcza lotem
§lizgowym, jest bardzo trudny do zauwazenia. Istniejg jednak
Srodki i drogi umozliwiajgce zmniejszenie niebezpieczeAstwa.
Nalezy zwréci¢ uwage na rycine 3. Gdyby port byt normalnym
obiektem, lezacym wr gtebi ladu to potrzeba by byto do jego
obrony d6koto 72 reflektorow, czyli 3 kompanii. Nie mozna
zmniejszy¢ ilosci reflektorow po prostu do 36, wychodzac je-
dynie z tego zatozenia, ze potowa kota obrony lezy na morzu.
W rzeczywistosci trzeba ustawi¢ reflektory na Srednicy kota
lub w poblizu. Zachowujgc normalne odstepy potrzeba bedzie
okoto 40 reflektorow. Taka ilos¢ reflektorow nie zapewnitaby
zupeinie obrony od strony morza. Jakze Wiec mozemy zorga-
nizowac obrone, tego kierunku?

By odpowiedzieé¢ na to pytanie, mjusimy naprzod stwier-
dzi¢, w jaki sposdb reflektory chwytajg cel w swe snopy
Swietlne- Kazdy reflektor wspo6tpracuje z nastuchownikiem.
Latwo jest w czasie pokoju wyszkoli¢ obstuge nastuchowui-
kow tak, by chwytata Zrodta dZzwieku do 3° lub nawet doktad-
niej. Przyjmijmy 3° jako przecietng. Liczbe te nalezy rozumiec
w ten sposdb, ze cel uchwycony na podstawie dZzwieku znaj-
duje sie gdzie$ w kole o wielkosci (Rtamg30)2 Osig kota jest
0$ lejka nastuoliownika, warto$§¢ R jest odlegtoscig. W przeci-
wienstwie do tego Srednica stozka Swiatta reflektora wynosi
zaledwie 2,5°, tak, ze na te samg odlegto$¢ obejmie on tylko
koto wynoszac (R tang 1,25°)2 Z tego powodu przestrzen,
w ktérej mozna okreslié miejsce samolotu z<a pomocg nastu-
chownika, jest wiekszg od przestrzeni, w ktérej mozna uchwy-
cié¢ cel przy pomocy reflektora. Stosunek obu przestrzeni do

. _ (tang 3°) _
isiebie rowna sig¢ --------------—- Okragtobiorgc przestrzen opano-
(tang 1.25°)

wywana nastuchownikiem jest 6 razy wieksza od przestrzeni,
jakg mozna opanowac reflektorem. Innymi stowami mozna
powiedzieé, ze jezeli nastuchownik dobrze dziata, jezeli obstu-
ga sprawnie pracuje, to prawdopodobiennstwo uchwycenia celu
przez reflektor w stosunku do nastuchownika przedstawia sig
jako stosunek 1 : 5. Istnieje jednak duza mozliwosé omytek.
Nastuchowniki moga jedynie stwierdzi¢ poczatkowy kierunek
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samolotu. By znalez¢ kierunek, w jakim samolot leci w pew-
nej chwili ,trzeba uwzglednié kurs i szybko$¢ samolotu. Kurs
mozna stwierdzi¢ z doktadno$cig do kilku stopni, natomiast
szybko$¢ mozna ocenié¢ jedynie w przyblizeniu. Z tych powo-
doéw mozliwe isg liczne omyitki. Nalezy sié przeto liczy¢ z taki-
mi czynnikami jak: dZwieki pochodzace z innego Zrddia,
a wiec przeszkadzajace w pracy, jak echo ,zanikanie dZzwieku
i jak mozliwe omytki powstajagce w czasie wspOtpracy reflek-
toréw z nastuchownikami. W tych warunkach nalezy przyja¢,
ze naprawde wyjatkiem bedzie, jezeli reflektor od razu chwy-
ci cel w swoj snop.

Jezeli uchwycenie celu nie nastagpi od razu, to jednak jas-
ne jest, ze cel musi sie znajdowa¢ w bezposSrednim poblizu
promieni. Z tego powodu konieczne jest krotkie poszukiwanie
celu w poblizu poczagtkowego snopa. W tym czasie nastuchow-
ni,k odpoczywa. Jezeli samolotu nie udato sie znalez¢, wtedy
nastuchownik ponownie zaczyna pracowac, po czym bieg czyn-
nosci sie powtarza.

Samo przez sie rozumie sie, ze prawdopodobiefistwo zna-
lezienia celu jest tym wieksze, im wiecej snopdw szuka samo-
lotu. Wowczas istnieje mozliwos¢, ze jeden z nich odkryje
przypadkowo cel w czasie ,myszkowania”. To szukanie po-
wlimnj obserwowaé wszyscy wypatrywacze, by p6zniej méc
skiero'w|a¢ snopy na cel.

W ten spos6b uzyskuje sie Srodek wyréwnujacy czescio-
wo braki wystepujagce podczas obrony obiektu lezgcego nad
brzegiem morza. Bezwzglednie istnieje pewna granica dla
zwiekszania ilosci reflektorow. Jezeli sie jg przekroczy, to nad-
liczhowe reflektory spowodujg tylko zamieszanie.

Rycina 3 daje pewne pojecie o ilosci reflektorow, do ja-
kiej mozna to zgeszczenie przeprowadzi¢. Dodatkowe reflekto-
ry sa oznaczone jako biate kétka. Reflektory te piaja szczegdl-
ne zadanie. Doswiadczenia wykazuja, ze reflektory moga z po-
wadzeniem oSlepia¢ bombardiera w chwili, gdy on celuje.
Rzeczywiscie znamy szereg wypadkéw, kiedy zatoga bombowr
ca nocnego nie mogta w ogdle rozpoznaé¢ celu. To oSlepienie
jest najwieksze Wtedy, gdy samolot nalatuje wprost w Swiatta.
Ten stan rzeczy uwzgledniono, ustawiajagc odpowiednio do-
datkowe reflektory na schematach przedstawionych wr rycinie
34
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Mimo to nalezy uwaza¢, ze obrona w obu wypadkach (ry-
cina 3 i 4) jest nie zadowalajgca i niedostateczna, i to w jesz-
cze wiekszej mierze w wypadku przedstawionym na rycinie
3 niz 4. Jezeli sie chce broni¢ przed nalotami lotnisk lub por-
téw, to nalezy wtasnie z tych punktéw widzenia wybieraé je
w terenie. Tak na przykitad Londyn, Southamipton, Glasgow,
Cork, Rouen, majagce odpowiedni teren do zorganizowania
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obrony przeciwlotniczej, nadajg sie w zupetnoSci na bazy
morskie. Natomiast l)over, Folkestone, Calais, Boulogne i Gib-
raltar nie majg odpowiednich warunkoéw ‘'terenowych.
PodkresSlamy, ze nie braliSmy pod uwage reflektoréw
ustawionych na poktadzie statkow- lub okretéw. Dzisiaj trud-
no jeszcze doktadnie nastuchiwac pracujac na poktadzie, a to
z powodu szumu morza i innych hataséw wystepujagcych na
morzu. Z chwilg dZzwiekowego okreslenia miejsca samolotu
praca reflektorow na pokladzie bedzie sitg rzeczy mniej do-
ktadna niz praca jednostek na lgdzfie. Ustawienie reflektorow
na statkach kryje w sobie précz tego niebezpieczeAstwo roz-



poznania statkow jako celow. Z tego powodu wskazane bedzie
nie oSwietlaé w ogole statkéw.

W ten sposdb ustaliliSmy dwie zasady: pierwsza, ze przy
wspoOtpracy z artylerig przeciwlotniczg niezbedny jest zespdt
obronmy wynoszacy przynajmniej 3 kompanie reflektorow, je-
§li chodzi o zwalczanie nowoczesnego bombowca, lub 4 kom-
panie, jesli sie chce zwalcza¢ bombowca, ktdérego przyniesie
dzieh bliskiej przysztosci. Drugg, ze ilo$¢ lotnisk, portéw, we-
ztow kolejowych i podobnych przedmiotéw powinna by¢ prze-
de wszystkim zalezna od mozliwos$ci ich obrony przeciwlotni-
czej, od ktdrej zalezy ich sprawna praca.

Do pierwszego punktu trzeba jeszcze dodaé, ze dzisiaj
trudno ustawic¢ na jakim$ obszarze tak wielkg ilos¢ i-cflekto-
row. Dzisiejsze wojska rozporzagdzajg na ogdét zaledwie Kilko-
ma batalionami reflektoréw. Ale zasady skupienia Srodkow
i ekonomii sit obowigzujg rdwniez w stosunku do reflekto-
row. Zte jest rozdrabnianie $rodkéw, powodujgce, ze w zad-
nym miejisou nie znajdzie sie ich dostateczna ilos¢. Taki wy-
padek wystepuje witasnie wtedy, gdy batalion reflektorow po-
dzieli sie na drobne zesp64}' obrony. Jedynym witasciwym roz-
wigzaniem jest okreslenie najwazniejszych obiektéw i przy-
dzielenie do ich obrony dostatecznej iloSci sit. Natomiast obro-
na innych przedmiotow musi siie opiera¢ na obronie biernej,
jak rozproszenie i zaciemnianie.

Co do drugiego punktu — nalezatoby sie zastanowi¢, czy
nie czas juz zaczg¢ pracowac planowo. Caty system obrony pan-
stwa i handlu opiera sie na szeregu baz morskich. Poczatko-
wo wyszukiwano je biorgc pod uwage mozliwy napad od
strony morza lub lgdu. Geograficzne i topograficzne potozenie
baz, poczatkowa bardzo korzystne, powoduje dzis, ze sg one
czesto bezbronne wobec nalotdw powietrznych. Czyz napraw -
de warto wyrzucaé pienigdze na proby ich obrony. Czyz w wie-
lu wypadkach nie bytoby celowiiej zaoszczedzié préb i wyszu-
ka¢ inne tereny, bardziej nadajgce sie do obrony? Tu i tam
zrobiono to juz copraWda. Wezmy na przyktad Singapore.
Starego portu i miasta nie mozna obroni¢ przed napadami
powietrznymi, nie dotyczy to jednak samej bazy morskiej.

StwierdziliSmy juz, ze jednym systemem obrony przeciw-
lotniczej mozna objg¢ powierzchnie 784 km2 Natomiast ob-
szar Malty, Gibraltaru i Adenu wynosi zaledwie 287 km2
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4 km2i 210 km2 Czyz -mozna zorganizowa¢ obrone przeciwlot-
niczg tych baz, a jesli nie, to czy mozna je na przyszto$é uwa-
za¢ w ogo6le za bazy morskie?

Ostatnie rozwazania byty bezwzglednie oderwaniem sie od
zagadnienia, jednak zawierajg ciekawe myS$li. Dajg bowiem
poglad na witasciwe uzycie reflektorow przeciwlotniczych, co
wtasnie jest celem niniejszego artykutu. Wroémy jednak do
sprawy.

Dotychczas omawialiSmy zasady ustawienia i niezbedne
do obrony $rodki. Z kolei zastanéwmy sie nad mozliwym prze-
prowadzeniem napadéw. Jezeli sie chce bronic¢ jakiego$ przed-
miotu przeciw napadom naziemnym lub morskim, to trzeba
wzig¢ pod Uwage nie tylko rodzaj sit nacierajgcych, ale row-
niez ich site. Tak na przyktad inaczej bedzie si¢ organizowac
obrone przeciw pojedynczym okretom niz przeciw catej flo-
cie. Czynnik iloSci samolotow ma niewielkie znaczenie, jesli
chodzi o prace reflektoro6w przeciwlotniczych. Dotychczas
bowiem naloty nocne odbywajg sie pojedynczymi samolotami,
a watpi¢ nalezy, zeby najblizsza przyszto$¢ przyniosta dziata-
nia nocne w szykach. Natomiast bardzo waznym czynnikiem
jest szybko$¢ i putap samolotéw. StwierdziliSmy juz poprzed-
nio, ze do obrony przeciw bombowcom lecagcym z szybkosdig
240 km/godz. i na wysokosci 4.300 m potrzebny jest zespot
obrony ztozony z 72 reflektorow. Jesli jednak samolot bedzie
lecjiai na Wwysokosci 6000 m i z szybkos$cig 320 km/godz., to ze-
sp6t obrony bedzie sie juz musiat sktada¢ z 96 reflektorow,
czyli z 4 kompanij. Nalezy przy tym podkresli¢, ze nie bie-
rzemy pod uwage ilosci potrzebnych dziat, a to z nastepuja-
cych powoddw: jezeli sie chce skutecznie broni¢ jakiego$ ob-
szaru, trzeba dostatecznie oSwietli¢ przestrzen o pewnym pro-
mieniu, przy czym musli ona by¢é w skutecznym zasiegu odpo-
wiedniej ilosci dziat przeciwlotniczych. Z drugiej strony, jezeli
nic ma niezbednej ilosci reflektorow i dziat, trzeba rozstrzy-
gnac, ktdra czeS¢ obszaru jest najwazniejsza. W tym wypadku
wszystkich sit trzeba uzy¢ do obrony tej czesci. Przy braku sit
proby obrony catego obszaru spetzng na niczym. Bedg miaty
tylko jedno nastepstwo, a mianowicie, ze zadna cze$¢ obszaru
nlie bedzie broniona. Decyzja ico do wyboru czesci, ktérej na-
lezy bronié, powinna leze¢ w reku dowddcy obrony danego
obszaru.



Obrona przeciwlotnicza w nocy jest zawisze tylko zagad-
nieniem obrony pewnej przestrzeni. Tak na przyktad nie moz-
na broni¢ ulic ustawiajagc wzdtuz nich szeregi reflektoréw.
W tadciwym sposobem obrony ulic jiest obrona ich najwazniej-
szych ognisk. Rozdrabnianie sit mija sie z celem.

Pozostaje jeszcze do omdwienia ostatnie zagadnienie
z dziedziny uzycia reflektorow. Kazdy wie, ze obrona bierna
nie moze przynie$¢ rozstrzygajacego powodzenia. Zasade te
mozna réwniez w pewnych stopniu zastosowa¢ do obrony
przeciwlotniczej. Dotychczas nie mozna uwazaé samolotow za
bezduszne automaty. Ich dowddcy zdajg sobie dobrze sprawe
z ustawienia i sktadu obrony, umiejg stosowa¢ odpowiednie
Srodki, majgce na celu przeciwdziatanie obronie. Umiejg sto-
sowat¢ wszelkie podstepy wojenne. Tak na przykiad bomhow-
cy nocni wykoinujig jednoczesny nalot 5 lub wiecej samolota-
m i w nadziei, ze reflektory skierujg swe snopy tylko na jeden
cel i ze inne samoloty zostang przeoczone. Czesto samoloty te
lecg na réznych wysokosciach, ufajgc, ze samolot najnizszy
zagtuszy dzwiek powodowany przez pozostate samoloty. Sto-
suja tez inny manewr, bodajze najniebezpieczniejszy dla obro-
ny. Starajg sie osiggnac jak najwyzsza wysokos$é przed celem,
by nastepnie schodzi¢ na reflektory z zamknietymi silnikami.
Jesli manewr ten jest wykonany zrecznie, zwtaszcza jezeli sa-
molot przed wejsciem w zasieg reflektoro6w zamknie silnik, by
sttulmie dzwiek, to wykrycie samolotu idgcego lotem S$lizgo-
wym nastrecza powazne trudno$ci. Zazwyczaj mozna je co-
prawda ustysze¢, ale dzwiek jest tak slaby, ze trudno go uchwy-
ci¢, jezeli obrona nie przewidywata nalotu.

Trzeba zaznaczy¢, ze kazdy z tych podstepdw nie da sie
stosowaC przez bombowcdw, jezeli nieprzyjaciel nie wie do$¢
doktadnie, gdzie i jak obrone zorganizowano. Dlatego wtasnie
iw tym dziale ochrona tajemnicy ma wielkie znaczenie.

Podstepom nieprzyjaciela powinno sie przeciwdziata¢ ta
samg bronig. Potrzeba do tego jednak odwodu reflektoréow,
uzywanego podobnie jak wszelkich innych odwodoéw. Na przy-
ktad zespdt obrony sktadajgcy sie normalnie z 3 kompanij, czy-
li 12 pluton6w, mozna wyposazy¢ w dodatkowa 4 kompanie,
zwiekszajac ogo6lng liczbe plutonéw do 16. Z tej liczby do, obro-
ny mozna uzywaé¢ 4 kompanij po 3 plutony, a plutony czwar-
te kazdej kompanii zatrzyma¢ w odwodzie. Uzywajac witasci-

10 Przeglad Lotniczy Nr 8.
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wlie plutonéw odwodowych bedziemy sie starali zniszczy¢ sa-
moloty nadlatujagce loteim $lizgowym. Osiggniemy to stwa-
rzajgc jak gdyby ruchomy obwdd pierScienia reflektorow.
W pierwszym dniu plutony odwodowe wzmocnig zewnetrzny
skraj pierscienia. W drugim dniu beda wysuniete na przedpo-
le. Trzeciego dnia dwa reflektory kazdego plutonu zostawimy
na przedpolu, a neszte wycofamy z powrotom. Co sie wéwczas
stanie?

Pierwszej nocy reflektory beda dziataty bardzo silnie.
Bombowce bedg Wiedziaty lub raczej bedg sadzity, ze wiedzg,
gdzie sie znajduje zewnetrzny pierscien reflektoréw. Odpo-
wiednio do tego zaczng schodzi¢ lotem S$lizgowym. W nastep-
stwie lot ich drugiej nocy odbedzie sie normalnie inad wysunie-
tymi plutonami, gdyz zewnetrzny pierscien obrony bedg po-
czatkowo widzie¢ o 6 km dalej. Z chwilg gdy stwierdzg, ze po-
tozenie jest inne, trzeciej nocy zaczng schodzi¢ wczesniej,
zwtaszcza dlatego, ze rozumowanie ich na pozdr potwierdzi
kilka reflektoréw pozostawionych na przedpolu. W ten spo-
s6b beda musieli schodzié na przestrzeni 13 km i straci¢ okoto
2400 ni wysokosci, zanim sie znajdg nad wiasciwym zewnetrz-
nym pierScieniem reflektor6w. Przykiady te nie sg teorig, zo-
staty bowiem wyprobowane praktycznie.

Takie sg metody uzycia reflektorow. Trzeba ptaci¢ piek-
nym za nadobne, chytro$cig za podstep, nlile ograniczaé¢ sie do
biernosci. Przyktadem dziatania dla reflektor6w powinien by¢
pajak, ktory po zastawieniu sieci nie siedzti biernie w oczeki-
waniu na ofiare, ale stale te sie¢ ulepsza i przystosowuje do
zmienionych warunkow.

Na zakonczenie chciatbym jeszcze dodaé, ze dzisiaj przy
wspoétdziataniu z artylerig przeciwlotniczg najmniejszym ze-
spotem reflektor6w przedstawiajgcym realng warto$é jest ze-
spot ztozony z 72 reflektoréw. Zespét ztozony z kompanii o 24
reflektorach nie ma prawie zadnych widokéw powodzenia.
A zesp6t obrony ztozony z 12 albo 6 reflektor6w nie przedsta-
wia ,w ogéle zadnej wartosci.

Strescit mjr dypl. Ludwik Szul.



Kalendarz imprez lotniczych na r. 1937

Rodzaj

imprez.

K

M I

M 1l

M1

M 11

K

M 1

K

M1

K

M 11
M1
K
R
A

*)

Data

23.VII-
8.VIII

23.VII-
LV

30-VII-

15.VI

LV

6-7.VIII

10-25.V1I

22-29.V1I

4-5.1X

12.1X

5-12.X

1.X11

Organizator MIeJS,(fO- Nazwa imprezy
wosé

Aceroklub Kraj. Zawody Szybow-

R. P. Poznan cowe

* Aeroklub IV Miedzyn. Meeting

Szwajcarii Zurieli Lotniczy

Aeroklub Miedzyn. W ystawa

Holandii La Haye Aeronautyczna

Aeroklub

Francji Wyscig N. York-Paryz

Aeroklub Jez. de

Austrii W orth Raid Lotniczy

Aeroklub

R. P. Kraj. Zawody Lotnicze

* Kr. Aero-

klub Wtoch Lot Okr. du Littorio

Aeroklub

W arszaw. Warszawa |IIl Meeting Lotniczy

Aeroklub Zawody o puchar

Francji Deutsche de la Meurthe

Aeroklub Krajowe Zawody Mo-

R. P. W arszawa toszybowcowe

* Aeroklub

Francji Pin. Afryka Raid du Hoggar

— Zawody Miedzynarodowe | kategorii
MIl - »

Krajowe
Regionalne
Aeroklubowe (wewnetrzne)

Udziat Aeroklubu R. P. przewidziany



1156

Z powyzszych miedzynarodowych imprez lotniczych naj-
powazniejszy jest: IV Miedzynarodowy Meeting Lotniczy w Zu-
rychu.

We wszystkich tych zawodach biorg udziat nasze druzyny,
ztozone z przedstawicieli odno$nych gatezi sportéw lotniczych
w barwach Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej. Omawianie
szans przed zawodami moze urazi¢ przesadnych nieraz zawod-
nikow, lepiej wiec bedzie omowi¢ za pare miesiecy sam prze-
bieg tych zawodow.

Z zawodow krajowych najwazniejsze sg: lotnicze: Krajo-
we Zawody Lotnicze; szybowcowe: Krajowe Zawody Szybow-
cowe.

Regulamin Krajowych Zawodoéw Lotniczych przewiduje
udziat zaldg w zespotach. Kazdy aeroklub wystawia zesp6t,
ktory jest punktowany jako cato$¢ na podstawie wynikéw uzy-
skanych w obozie i locie okreznym. W czasie obozu zespoty
wykonujg 7 prob, a mianowicie: | opanowanie pilotazu, Il
zrzucanie meldunkéw, Il lot na orientacje, IV lot w szyku,
V spostrzegawczo$é, VI przygotowanie samolotu na postdj
w polu, VII lgdowanie na ograniczonej przestrzeni. W czasie
lotu okreznego zespoty przebywajg trase lotu okreznego w Il
etapach dziennych, przy czym w Il etapie przewidziany jest
szereg lgdowan na lagdowiskach gdrskich.

Formutka punktacji zespotowej brzmi:

Sk = Sz + J + L w czym Sk = ilo$¢ punktéw, jakag zy-
skuje zespot aeroklubu, Sz == suma punktow zdobytych przez
pilotow zespotu w 7 prébach, 1= wspo6tczynnik wyrownawczy
dla zespotdw (zalezny od ilosci pilotéw w zespole), L = punk-
ty za lot okrezny. W wypadku gdy dwa zespoty majg rowng
iloS¢ punktéw rozstrzyga mniejsza ilos¢ punktéw karnych.

Ze wzgledu na konieczno$é oszczedzania silnikéw, regula-
min préb i lotu okreznego usuwa potrzebe lotdw na peinym
gazie. Lotnicy zawodowi jako stanowigcy klase wyzszg od kla-
sy pilotéw turystycznych do zawoddw nie sg dopuszczani.

Regulamin Krajowych Zawodéw Szybowcowych posta-
wiwszy sobie za jeden z celéw badanie mozliwos$ci rozwoju
szybownictwa na terenach ptaskich przeniost rdwniez miejsce
zawodOw z goOr na tereny ptaskie tj. do Poznania. Zawody skta-
dajg sie z dwdch konkurencyj: a) przelotow w linii prostej,
b) lotéw na wysoko$¢. Dopuszczalne sg wszelkie rodzaje star-
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tbw. Miejscem startow do przelotéw i do lotéw na wysoko$¢
jest lotnisko Poznan. Loty docelowe uwaza sie za dokonane,
jezeli lagdowanie nastapi na ktéryms$ z lotnisk lub szybowisk.

Formutka punktacji brzmi: i
P= Sp .J; w czym P = ilo$¢ punktow, jaka uzyskuje;//I
N 17
Aeroklub (organizacja) Sp = suma punktéw uzyskanych przez,
pilotow zespotu Aeroklubu (organizacji), N = ilo$¢ pilotow.
J = wspoliczynnik, ktdrego wartos¢ wzrasta w zaleznosci

od ilosci szybowcoéw danego Aeroklubu (organizacji) biora-
cych udziat w zawodach. Lotnicy zawodowi moga bra¢ udziat
w zawodach.

Z zawodow regionalnych, tj. zawoddw organizowanych
przez aerokluby Afiliowane do ARP, wymieni¢ nalezy wznowio-
ny po 4-letniej przerwie Meeting Lotniczy Aeroklubu W arszaw -
skiego. Organizowane przez Grupe Wtascicieli Samolotow Pry
watnych week-endy lotnicze charakteru imprez sportowych
nie majg. Sg to imprezy o charakterze towarzyskim.

Por. w st. s. Bolestaw Pigtkowski.



Kronika.

Anglia.

KILKA DANYCH Z ANGIELSKIEJ POLITYKI LOTNICZEJ.

Sir Thomas Instkip, minister obrony narodowej, prze-
strzegt przemyst angielski przed wytgcznym poswiecaniem sie
zbrojeniom, a zaniedbywaniem rynkdw zagranicznych, gdyz
w przysztosci po ukonczeniu zbrojen moze to wptyngé na
znaczne zmniejszenie zamowien.

Dnia 9 lutego minister Skarbu Chamberlain oswiadczyt,
ze rzad niic zgadza isie na utworzenie stanowiska podsekreta-
rza stanu dla odcigzenia ministra obrony narodowej. Londyn-
ski korespondent ,Nowej Gazety” z Zurichu donosi, ze ostat-
nie osSwiadczenia francuskiego ministra lotnictwa, p. Pierre
Gota, o obecnym stanie armii powietrznej Francji wyraznie
uspokoity kota angielskie, zwtaszcza zgrupowane wokot p.
W inston Churchilla, ktéry dawno juz ujawnit niebezpieczen-
stwo grozace ze strony lotnictwa niemieckiego; o$wiadczenie
francuskie oraz ostatnie dane angielskie wykazujg przewage
potgczonych wojsk powietrznych Francji i Anglii nad woj-
skowym lotnictwem niemieckim.
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OBRONA NARODOWA.

Dia 6 lutego minister obrony narodowej wyrazit nadzieje,
ze Anglia nie ponowi swego btedu z przed dwoch lat, polega-
jacego na zlekcewazeniu obrony narodowej. Nastepstwem te-
go byty przy$pieszone zbrojenia, co pochtoneto wielkie sumy
pieniedzy. Obecnie przemyst angielski moze juz dostarczy¢
panstwu odpowiednig ilo$¢ sprzetu wojennego.

ROZWOJ POCZTY LOTNICZEJ.

Oto kilka urzedowych danych o angielskiej poczcie lotni-
czej z roku 1936; w nawiasach dane z 1935 roku: poczta od-
chodzaca z Anglii 150.000 fcg (112.000); poczta dochodzaca
z innych linij europejskich — 15.000 kg (12.400); ogdlny prze-
wo6z poczty na angielskich liniach pozaeuropejskich wynosi
165.000 kg (121.000).

Europejska poczta lotnicza na liniach angielskich wyno-
si 183.000 kg (65.000); ten znaczny wzrost jest spowodowany
przewozeniem od dnia 1 marca 1936 wszystkich listow z Anglii
do krajow skandynawskich drogg powietrzng bez zadnej do-
ptaty. Paczek przewieziono pocztg lotniczg 88.000 kg (80.000).

»SINGAPORE TWIERDZA NIE DO ZDOBYCIA”.

Wielkie manewry jednostek lgdowych, morskich i po-
wietrznych pod Singapore zostaty ukonczone. Chociaz nie wy-
snuto jeszcze ostatecznych wnioskdw, zdotano jednak stwier-
dzi¢, ze napad morski na baze lgdowga bez wspé6tudziatu lotnic-
twa skazany jest na niepowodzenie. Natarcia ,niebieskich” na
Singapore od wschodu uznano za odparte, mimo, ze wylgdo-
wali na wschod od miasta i na pobliskiej wyspie Blakangma-
ti. poniewaz nie zdotali utrzymac¢ zdobytych stanowisk. Bar-
dzo dobre pole widzenia uniemozliwito nacierajagcym okretom
skrycie sie przed rozpoznaniem powietrznym obrony; flota
»niebieska” byta bezustannie gnebiona przez samoloty i to-
dzie podwodne. Pod koniec ¢éwiczen lotniskowiec ,,Hermes”
usitowat przy pomocy ptatowcéw przetamaé¢ opdr. jednak
bezskutecznie.



Na tej podstawie Anglia pznata Singaporc, ktéry jest zda-
niem sir Samuela Hoare najbardziej nowoczesng bazg Swiata,—

za twierdze nie do zdobycia.
J. J.

Czechostowacija.

PIERWSZY LOT BEZ BENZYNY Z NORMALNYM
SILNIKIEM BENZYNOWYM.

Znany pilot i instruktor inz. Ferdynand Nemcc, szief-pilo.t
aeroklubu praskiego, wykonat w Pradze 20 marca b. r. na ma-
tym jednoptacie z 50-konnym silnikiem benzynowym przeszto
dwugodzinny lot, uzywajac jako materiatu pednego oleju pal-
nego.

Wynalazek ten daje lotnictwu catego Swiata przede
wszystkim zabezpieczenie przed niezliczonymi wypadkami za-
palania sie samolotow w powietrzu, bo jak wiadomo olej palny
nie eksploduje.

Jako niezaprzeczalny dowdd nieuzywania niebezpiecznej
benzyny inz. w kilka minut po starcie przetgczyt silnik na olej,
wymontowat zbiornik z benzyng i latat godzinami nad lotni-
skiem bez kropli benzyny.

Jak informowat inz Nemec, jest to wedtug zdania angiel-
skich fachowcéw najpowazniejsza zdobycz ostatnich 30 lat.

Mate, iekkie (kilkokilogramowe) urzadzenie krakingowe
na olej (sposéb rozktadu oleju) pozwala w przeciggu kilku
godzin zamieni¢ kazdy normalny silnik benzynowy bez ja-
kiejkolwiek jego przer6bki na silnik na olej palny, wykazujac
w poréwnaniu z wszystkimi dotychczas znanymi silnikami
Diesla i silnikami na ciezkie paliwo istotne zalety. Konstruk-
cja, jak rowniez spos6b dziatania, ktory dla jak najdoktad-
niejszego praktycznego wyprobowania trzymano cate lata
w tajemnicy, sg juz dzisiaj na catym $wiecie chronione doku-
mentami patentowymi.

Pod wzgledem chemiczno - technicznym chodzi tu o bar-
dzo proste urzadzenie krakingowe do przetwarzania ropy naf-



lowiej oraz olejow weglowych na wysokowartosciowy suchy
gaz, ktdry sie spala zupetnie bezdymnie i bezwonnle oraz bez
wydzielania tlenku wegla — zdobycz,, oznaczajgca zdaniem
wybitnych fachowcdédw przewrdt catosci ruchu komunikacyj-
nego, tym bardziej, ze wystepuje tu przeszto 30% oszczednosé
paliwa pod wzgledem objeitosci, a ponadto olbrzymia osz-
czednos$¢ finansowa.

Pokaz trwajacy przeszto 2 .godziny wykonany zostat na
jednoptacie Pc 60 Beistiola ok-BEM z silnikiem W alter-Mikron
I6KIYh W samolocie znajdowaty sie dwa zbiorniki: gtéwny —
napeiniony olejem palnym i dodatkowy z okoto 14 1 benzyny,
tatwy do odjecia. Start odbyt sie normalnie na benzynie. Po
okoto 3 minutach lotu inz. Nemec przetaczyt na olej. Gdy sil-
nik pracowat bez zarzutu, pilot odtgczyt zbiornik z benzyng
i utozyt go, obok siebie na siedzeniu. Przetlgcztenie na olej nie
wykazato zadnej réznicy w pracy silnika poza znacznym
zmniejszeniem sie huku. Urzadzenie polega na rozktadzie we-
glowodanow na weglany i Wodoér. Weglan spala sie w urzadze-
niu na tlenek wegla, do samego silnika dochodzi wodor i tle-
nek wegla spalony na dwutlenek wegla. W ten sposéb w utam-
kach sekundy powstaje z nie eksplodujagcych weglanéw — su-
chy, silnie sprezalny gaz palny, dajacy przy spalaniu 8500 ka-
lorii.

Silnik, ktéry dotychczas osiagnagt najmniejsze zuzycie pa-
liwa — 225 |g na KM/godz., moze obecnie bez przerobki przy
pomocy urzadzenia krakingowego przejs¢ na zuzycie 175 g
gazu Swietlnego; a wiec wyczyn, ktdry byt do dzi$ nieosig-
galny nawet z silnikiem Diesla i z silnikami na ciezkie paliwa.

P.

Francja.

GLOWNY INSPEKTOR LOTNICTWA SPOLPRACY |
REZERW LOTNICZYCH.

Dekretem z 7 lutego utworzono stanowisko gtownego ins-
pektora lotnictwa spotpracy i rezerw lotniczych. ,Dla zapew-
nienia Scistej spéipracy z dowodcag wojska lgdowego siedzibg
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inspektora bedzie w przysztosci Paryz.. Dotychczas funkcje
inspektora lotnictwa spdtpracy 'i rezerw lotniczych petnit do-
wodca 1 okregu lotniczego z siedzibg w Dijon.

Funkcje gtownego inspektora lotnictwa spétpracy i re-
zerwllotniczych obejmie generat dywizji Mouchard.

ZWIEKSZENIE LICZBY OFICEROW - PILOTOW.

W zwigzku z przewidzianym wzmozeniem wydajnosci
upanstwowionego przemystu lotniczego Ministerstwo Lotnict-
wa stara sie obecnie O zwiekszenie j.losci oficerow wojska po-
wietrznego. W tym celu minister Cot wydat 7 lutego nastepu-
jacy dekret: 1) przyjmuje sie oficerow rezerwy do stuzby
czynnej w lotnictwie, jednak wiek kandydata musi by¢ przy-
najmniej o 5Jat nizszy od granicy wieku dla stopnia wyzszego
nastepujgcego bezposSrednio po stopniu danego kandydata,
(kapitan 46 lat, major — 51 lat). Przyjmuje sie do stuzby
czynnej na dwa lata; po uptywie tego czasu zainteresowani mo-
ga zawrze¢ nowg umowe, na okres od 1 do 8 lat; przyjeci do
stuzby czynnej awansujg wedtug osobnych przepiséw. 2) Prze-
suwanie oficerdw rezerwy z jednego rodzaju broni do drugie-
go moze nastgpi¢ tylko za zgoda odpowiednich ministrow;
oficerowie beda przyjeci do nowego rodzaju broni w stopniu
posiadanym uprzednio.

UPANSTWOWIENIE PRZEMYSLU LOTNICZEGO.

Minister lotnictwa postanowit powierzy¢ jednemu z 6 to-
warzystw panstwowych wytgcznie tylko budowe samolotéow
transportowych. Bedzie nim towarzystwo panstwowe tzw.
Potudniowe, w skitad ktérego wchodzg fabryki Dcvoitine i La-
tecoere; ma by¢ ono przeniesione z Tuluzy do Murat (H-te Ga-
ronne). Miasto to w przysztosci ma by¢ portem wyjsciowym
dla francuskiej komunikacji powietrznej nad pdtnocnym Atlan-
tykiem.



POWODY REKWIZYCJI FABRYKI MORANE’A.

Fabryka Morane-Saulnier w Puteaux z powodu niewyko-
nania na czas zamoéwienia samolotdéw mysliwskich typu Mora-
ne M. S. 405 — zostata z rozkazu ministra lotnictwa zarekwi-
rowana. pomimo ze nie byta objeta planem upanstwowienia.

Oto szczegOty tej sprawy. Fabryka Morane otrzymata
w sierpniu zamo6wienie na 15 samolotéw M. S. 405, ktére mia-
ty by¢ gotowe w lipcu 1937 roku. Warunkéw technicznych do-
stawy jednak nie ustalono. Poniewaz fabryka Morane nie po-
czynita uprzednio odpowiednich zapaséw z powodu braku pie-
niedzy, przeto zwolnita czeSciowo swdj personel. Na mocy
ustawy z 6 czerwicg 1936 minister lotnictwa zarekwirowat fa-
bryke na rzecz obrony narodo\vej.

Posuniecie to ma stuzy¢ jako ostrzezenie dla francuskiego
przemystu lotniczego, ktérego wydajno$¢ w ostatnich miesig-
cach znacznie sie zmniejszyta, co byto nawet powodem inter-
pclacyj w parlamencie.

Jezeli ,ostrzezenie” to nie wystarczy, p. Pierre Got uzyje
jeszcze ostrzejszych Srodkéw dla zmuszenia catego przemystu
francuskiego do wzmozenia wydajnos$ci pracy.

UPANSTWOWIENIE PRZEMYStU LOTNICZEGO.

W czasie bankietu stowarzyszenia bytych wychowankéw
Wyzszej Panstwowej Szkoty Aeronautyjki p. Pierre Got, mini-
ster lotnictwa w przemoéwieniu swym zwrécit szczegdlng uwage
na to, ze chociaz upanstwowienie zmniejszy o 10—15'% perso-
nel kierowniczy pPzem'ystu lotniczego, to wzamian zwiekszy
sie zapotrzebowanie fachowcéw w' zwigzku z zamiarem po-
dwojenia ,w ciggu 3 lat wydajnosci przemystu francuskiego.
Minister Got oSwiadczyt, ze wszystkich fachowcow zgtaszajga-
cych Sie do pracy w przemys$le lotniczym zatrudni jako ofice-
row - pilotow lub inzynieréw. Uchylanie sie od tej stuzby be-
dzie robwnoznaczne z sabotazem obrony narodowej.
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CZAS TRWANIA NAUKI W SZKOLE LOTNICZEJ.

Minister lotnictwa francuskiego, Pierre Cot, w czasie in-
spekcji szkoty lotniczej w Wersalu, o$wiadczyt, ze w przyszio-
§ci studia beda trwaty 3 lata.

STACJA WYJSCIOWA
LINII NAD POENOCNYM ATLANTYKIEM.

Powstat projekt utworzenia dla linii powietrznych z New
Yorku, miedzy Tuluzg a Muret, sztucznego, jeziora o rozmia-
rach 2 na 3 km, aby umozliwi¢ wodowanie duzym wodnopta-
towcom. Przewidziano na ten cel kredyty w wysokosci
150.000.000 fr.

J. J.

Niemcy:

ORGANIZACJA UZUPEENIENIA KADRY ZAWODOWEJ
W LOTNICTWIE NIEMIECKIM.

Kadra zawodowa lotnictwa wojskowego sktada sie z ofice-
row personelu bojowego i technicznego, oficeréw uzbrojenia,
oficerow lotniczej stuzby zdrowia, urzednikéw wojskowych
i podoficeréw zawodowych wszystkich specjalnosci.

'a) Oficerowie.

Oficerowie personelu bojowego i technicznego oraz ofice-
rowie uzbrojenia rekrutujg sie z oficerskich szkdt pilotow i ob-
serwatoréow, w ktérych otrzymujg podstawowe wyszkolenie lot-
nicze. Dalsza specjalizacja absolwentow tych szk6t odbywa sie
po przestuzeniu kilku lat w oddziale liniowym, w zaleznosci
od stopnia i rodzaju ich uzdolnienia. Wojenna akademia lot-
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nicza (Luftkfiegsakademie) ksztatci mtodszych oficeréw per-
sonelu bojowego w dziedzinie taktyki, strategii i techniki lotni-
czej, przygotowujac ich do pracy na wyzszych szczeblach do-
wodzenia. Techniczna akademia lotnicza (Lufttechriische
Akademie) ma na celu przygotowanie oficerdw do zajmowania
kierowniczych stanowisk, polegajagcych na uzgadnianiu po-
trzeb taktycznych i technicznych; absolwenci szkoty nie sg
przewidziani do zajmowania stanowisk inzynierdw lotniczych.

Specjalne szkoty i kursy ksztatcg oficerow mitodszych na
specjalistow uzbrojenia lotniczego. Oficerowie uzbrojenia zaj-
mujg etatowe stanowiska w formacjach liniowych jako do-
radcy fachowi dowddcoéw w dziedzinie broni i amunicji lotni-
czej, w kierownictwach, w centralach odbiorczych materiatéw
uzbrojenia, w wyzszych dowddztwach jako referenci uzbroje-
nia.

Oficerowie lotniczej stuzby zdrowia rekrutujg sie z absol-
wentéw akademii wojskowo-lekarskiej (Militararztliche Akade-
mie), ktérzy nastepnie przechodzg osobne wyszkolenie lotrii-
czo - lekarskie. Czes$¢ oficer6w lotniczej stuzby zdrowia zatrud-
nionych w instytucjach naukowo-badawczych przechodzi wy-
szkolenie personelu bojowego.

b) Urzednicy wojskowi lotnictwa.

W sktad korpusu urzednikéw wojskowych lotnictwa
(Beamte der Luftwaffe) wchodzg inzynierowie i urzednicy
administracyjni.

Inzynierowie (Ingenieurkorpis der Luftwaffe) petnig stuz-
be techniczng w wyzszych dowddztwach, w formacjach linio-
wych, instytutach badan technicznych i na placéwkach woj-
skowego nadzoru technicznego w wytworniach przemystu lot-
niczego i samochodowego. Rekrutujag S$ie sposréd inzynierow
cywilnych posiadajacych patenty oficerdw rezerwy, ktérzy
przeszli specjalne doszkolenie w lotnictwie i instytutach badan
technicznych lotnictwa.

Urzednicy administracyjni petnig stuzbe w formacjach
lotniczych i rekrutujag sie wytgcznie z wystuzonych podofice-
row lotnictwa, posiadajgcych odpowiednie kwalifikacje.
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c) Podoficerowie zawodowi.

Podoficerowie zawodowi personelu bojowego i wszystkich
specjalnosci rekrutujg sie sposréd ochotnikow szeregowcow,
ktérzy po odbyciu obowigzkowej stuzby wojskowej w forma-
cji liniowej obowigzujg slie do 12-letniej stuzby w, wojsku.

J. Jw.

FREKWENCJA EUROPEJSKICH PORTOW LOTNICZYCH.

W edtug statystyki D.L.H. w porcie lotniczym Tempelhof-
Berlin w r. 1936 odbywatly sie dziennie 84 starty i lagdowania
samolotéw regularnej komunikacji powietrznej, co jest rekor-
dem europejskim. Na drugim miejscu pod wzgledem frekwen-
cji jes't Londyn — 76 startow i lgdowan; nastepnie Paryz —
60; Amsterdam — 50.

Stany Zjednoczone Am. Ptin.

DANE O AMERYKANSKIM WOJSKU POWIETRZNYM.

Wedtug danych z Waszyngtonu amerykanskie powietrz-
ne sity zbrojne lgdowe i morskie przedstawiajg sie nastepujaco:
U. S. Arony Air Corps (Lotnictwo Ladowe) otrzymato w
1936 r. — 506 nowych ptatowcow, przez co ilos¢ samolotow
liniowych wzrosta do 1400; w biezgcym roku budzetowym ma
sie podnie$¢ te liczbe do 2320. General Oskar Westower, do-
wodca lotnictwa lagdowego, stwierdzit niezadowalajacy stan
Army Air Corps, z jednej strony ze wzgledu na brak samolo-
tow potrzebnych do szkolenia pilotéw stuzby czynnej, a zdru-
giej z powodu niedostatecznej ilosci pilotow dla nowo utwo-
rzonych jednostek.

Dla lotnictwa lgdowego zamdwiono nastepujgcy sprzet
latajgcy: 100 samolotow do bombardowania nurkowego Nort-
tirop, 133 samolotow bombowych Douglas, 77 poscigowcdow
Seversky, 117 szkolnych przejsciowych North American, 72



samoloty szkolne Strearman, 13 bombowych cztero-silniko-
wych Boe'in(g, 109 trzy-miejscowych samolotéw rozpoznaw-
czych North American, 13 szybkicli dwu-silulkowycli samolo-
tow bombowych Curtiss, 3 posScigowioe Curtis®, 3 do transpor-
tu wojska Lockheed, — ogdtem 640 samolotow.

Stan lotnictwa morskiego jest znacznie lepszy. W kohcu
r. 1936 miato 1220 liniowych samolotow wr pierwszej linii,
z ktérych tylko 240 wymagato naprawy; do roku 1942 liczba
samolotéw pierwtszej linii ma Wzrosnag¢ do 1910. W ciggu r.
1937 lotnictwo morskie otrzyma 593 samoloty réznego typu,
a mianowicie: 54 samoloty bombowe Northrop, 29 amfibii
Grumman, 3 amfibie Sikorsky, 60 dwu-silnikowych wodnopta-
towcOw rozpoznawczych Consolidated, 50 wodnoptatowcow
rozpoznawczych Consolidated, 66 wodnosamolotéw Consolida-
ted zblizonych lub identycznych z poprzednimi, 83 samoloty
bombowe Curtiss, 54 bombowe Vought, 40 bombowych Chan-
ce Yought, 40 rozpoznawczych Curtiss, 114 torpedowcdw Dou-
glas. Lotnictwo morskie zamowito 795 silnikéw samolotowych
Pratt i Whitniey réznego typu oraz 180 silnikow W right 760.

WSPOLPRACA Z NIEMCAMI.

Dyrektor American-Airlines p. C. R. Smith o$wiadczyt, Ze
ugoda zawarta w roku 1936 miedzy tym towarzystwem a nie-
mieckim Deutsche Zeppelin Reederei zostata przedtuzona na
rok 1937. American Airlines w r. 1936 pobity rekord Swiatow y
przewozac 255.324 pasazerdéw. IJnia ta w potgczeniu ze sterow -
cami sieci transoceanicznej organizuje loty miedzy Europg a
Stanami Zjednoczonymi A. Pinc.

DANE O UNITED AIR LINES.

United Air Lines przewiozty w r. 1936 — 223.000 pasaze-
row, czyli o 30.000 os6b mniej niz American Airlines; za to
U. A. L. (stoi na pierwszym miejscu pod wzgledem kilometra-
zu, ktédry wynosi 39% og6lnej sumy amerykanskich lotéw ko-
munikacyjnych. U. A. L. nie brata udziatu w akcji znizki cen,
lecz przeciwnie — zorganizowata loty luksusowe, za osobng
doptatg, m)iedzv New Yorkiem a Chicago.

J. J.
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Autorzy artykutéw zamieszczonych w Przegladzie Lotni-
czym sg odpowiedzialni za poglady w nich wyrazone.
TRESC ZESZYTU.
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