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Doswiadczenie minionych wojen wakazuje na pewng pra-
widfowosSC regulujgca stosunek pomiedzy poziomem technicznym
sSrodkéw walki, a charakterem prowadzenia dziatan bojowych.
Technika wywiera okreslony wpdyw na sposéb prowadzenia ope-
racji, z drugiej strony nowe koncepcje taktyczno-operacyjne
wymagaja przystosowania do nich istniejacych sSrodkow.

IloSciowy 1 jakosciowy rozwdj lotnictwa w okresie
pomiedzy la Il wojng sSwiatowg uwarunkowat jego masowe uzycie
w minionej wojnie oraz powstanie nowego rodzaju opeZacji
- operacji lotniczej.

Pojawienie sie pod koniec drugiej wojny Swiatowej no-
wej broni ofensywnej - broni atomowej zaostrzy4o powaznie
wymagania zwiekszenia ruchliwosci wszystkich rodzajéw wojsk.
Mimo burzliwego rozwoju techniki lotniczej w okresie powo-
jennym, wspodczesne samoloty nie odpowiadajg w pedni wymogom
atomowego pola walki.

Réwnolegle z imponujacym wzrostem osiggow samolotu
/predkosci maksymalnej, predkosci wznoszenia, pudapu itd/
obserwujemy systematyczne pogarszanie sie charakterystyk
startu 1 lgdowania, co w konsekwencji doprowadzi4o do ko-
niecznosci budowania drogich”™pracochtonnych paséw startowych
o trwatej nawierzchni 1 tym samym do zmniejszenia mobilnosci
lotnictwa.

Totez obecne tendencje rozwojowe konstrukcji lotniczych
zmierzaja w kierunku uniezaleznienia sie od tego rodzaju
lotnisk, wzglednie chociazby ztagodzenia istniejacych ograni-
czen.

Na czoto postulatédw konstrukcyjnych wysuneda sie kon-
cepcja budowania samolotéow o krotkim 1 pionowym starcie.

Zagadnienia konstrukcyjne nie rozwigzuja jednak catko-
wicie problemu manewrowosci lotnictwa.

Efektywne wykorzystanie lotnictwa uwarunkowane jest
mozliwosciami utrzymania sprzetu lotniczego w stanie spraw-
nym 1 nadajacym sie do eksploatacji przez caty okres opera-
cji.



P+ozona konstrukcja wspédczesnego samolotu, wyposa-
zenie go w aparature elektronowg umozliwiajgacg precyzjnag
nawigacje,dokfadne naprowadzenie na cel 1 bezbtedne kierowa-
nie ogniem, daleko posuniety proces automatyzacji, wszystko
to komplikuje 1 utrudnia uzytkowanie sprzetu w warunkach roz-
Srodkowania wojsk.

Zagadnienie techniczn8°zabezpieczenia dziatan bojo-
wych lotnictwa - niegdys tak proste, urosto dzis do catego
kompleksu przedsiewzied niezwykle trudnych w realizacji.

Jednoczesnie terminy odtworzenia gotowosci bojowej
sprzetu lotniczego ulegty znacznemu skroceniu.

Tak wiec, zakres czynnosci zwigzanych z przygotowaniem
samolotu do lotu zwiekszyt sie, natomiast czas na ich wykona-
nanie ulegt pomniejszeniu.

W poszukiwaniu kompromisowego rozwigzania pojawiaja
sie koncepcje zmierzajace w kierunku uproszczenia obstugi
samolotow, nwet kosztem zahamiowania wzrostu niektdorych osig-
gow samolotu.

Mimo panujacej jednomySlnosci odnosnie waznosSci oma-
wianego problemu zagadnienie to w wielu publikacjach traktu-
jJacych o warunkach 1 wymaganiach wspotczesnego pola walki poru-
szane jest tylko marginesowo. Wielu autordow podkresla wpraw-
dzie, ze efektywne uzycie lotnictwa na atomowym polu walki
zalezy od przetamania trudnosci zwigzanych z utrzymaniem
sprzetu lotniczego, wszyscy jednak unikaja gtebszych rozwazan
na ten temat 1 ograniczajg sie raczej do lakonicznych wypowie-
dzi.

W rozwigzaniu tego zagadnienia niewgtpliwie mogg byc
pomocne doswiadczenia zdobyte w okresie drg™iej wojny sSwiato-
wej przez nasze ludowe lotnictwo.

Dlatego tez wydaje sie, ze podjecie wysitku badawcze-
go nad organizacja stuzby inzynieryjno-lotniczej jak rowniez
nad formami 1 metodami obstugi stosowanymi w okresie minionej
wojny oraz wysuniecie na tej podstawie wnioskéw 1 propozycji
dotyczacych nowych koncepcji inzynieryjno-lotniczego zabez-
pieczenia dziatan bojowych - jest sprawg pilng 1 wazng.

Wszystkie dotychczasowe publikacje na ten temat dziatan

-Ludowego Lotnictwa Polskiego dotyczg niemal wydgcznie zagadnien
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taktyczno-operacyjnych#

W latach powojennych okazaty sie zaledwie trzy artykuty
w czasopismie «Wojskowy Przeglad Lotniczy«, poswiecone iInzy-
nieryjno—lotniczej problematyce# Sg to wspomniediia dwoch
uczestnikow dziatan 1 pIm 1 2 pIm ptk Szurki lieona i ppik
Maciejewskiego Mariana#

Artykuty te maja charakter propagandowy, autorzy nie
poruszaja w nich spraw problemowych#

Niniejsza praca jest pierwszg proba analizy dziatalnosci
stuzby inzynieryjno-lotniiczej ludowego lotnictwa opartg w
gtoéwnej mierze na archiwalnych dokumentach, znajdujacych
sie w Centralnym Archiwum Wojska Polskiego# Stan zachowanych
akt zaréwno p” wzgledem ilosciowym jak 1 tresci zawartych
w nich materiatow jest bardzo zrdéznicowanye Szczegdlnie
dotyczy to zespotdow akt putkédw 1 samodzielnych eskadr. Najbogatsi
materiaty zawiera zespé+ 1 putku#lotnictwa mysliwskiego. Sag to
kroniki, rozkazy, sprawozdania i meldunki bojowe za caty
okres dziatan, dzienniki lotdw bojowych itp#

Z akt 2 putku nocnych bombowcédw zachowata sie jedynie
teczka zawierajgca meldunki 1 sprawozdania za okres od sierp-
nia do grudnia 1944*

Podobnie rzecz sie ma z aktami X Korpusu Lotnictwa Mie-
szanego# Z zespodu akt 3 putku lotnictwa bombowego obejmuja-
cego 21 teczek, zaledwie kilka zawiera materiaty nadajgce s”e
do wykorzystania w niniejszej pracy. Sa to rozkazy dotyczgce
szkolenia, instrukcje, meldurdci 1 sprawozdania#

Akta wytworzone przez kancelarie 2 dywizji lotnictwa
szturmowego w ogole nie zachowaty sie# W zespole akt 3 dy-
wizji lotnictwa mysSliwskiego zachowaty sie tylko dwa dzien-
niki dziatan bojowych oraz dziennik lotéw bojowych 11 pudku
lotnictwa mysliwskiego#

Brak dokumentéw putkowych czeSciowo rekompensuja obfite
zespoty akt Dowddztwa V/ojsk Lotniczych oraz 4 dywizji lot-
nictwa mieszanego.

Szczeg6lnie dotkliwie odczudem w toku pracy brak
dokumentéw stuzby inzynieryjno-lotniczej, co nie pozostato
bez wp4ywu na ograniczenie zakresu rzeczowego rozprawy.
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W tej sytuacji zmuszony bydem oprzec¢ sie réowniez tia
tych fragmentach sprawozdan i meldunkédw dowddcéw, ktoére dotycza
pracy personelu technicznego oraz na sprawozdaniach pokontrol-
nych komisji, ktéore dziataty z ramienia wyzszych dowodztw.

Dokumenty te zawierajg pokazng ilosSC danych o stanie
parku samolotowego, stanie ukompletowania jednostek, o stra-
tach 1 wypadkach lotniczych itp*

Przytem sg one najbardziej wiarygodne z tego wzgledu, ze auto-
rami ich byli oficerowie wyzszego szczebla, a wiec ludzie
zainteresowani w obiektywnej ocenie pracy jednostek.

Pozostate dokumenty wymagaty szczegOlnie zaostrzonego
krytycznego spojrzenia przy korzystaniu z nich. Sprawozdania
poszczegolnych jednostek zawieraja bowiem szereg sprzecznych
danych. Tak na przyktad, meldunki o wypadkach lotniczych MNa
caty okres wojny nie zgadzaja sie z analogicznymi danymi w
sprawozdaniach miesiecznych. Dzeinniki wypadkéw lotniczych
zawieraja najbardziej wiarygodne dane o ilosci wypadkéw i1 oko-
licznosciach w jakich miaty one miejsce, natomiast przyczyny
wypadkéw ustalane bydy raczej w sposéb bardziej subiektywny.

Drugim cennym zroddem, z ktorego korzystatem sa regu-
laminy 1 iInstrukcje obowigzujgce w omawianym okresie.

Jezeli chodzi o relacje uczestnikdéw, sprawa ta nastre-
czata wiele trudnosci. Prawie wszyscy byli uczestnicy dziatan
sposrod personelu technicznego znajdujacy sie dzis w kraju
zajmowalil w czasie dziatan bojowych stanowiska mechanikéw lub
co najwyzej technikéw kluczy. Niewielu z nich pamieta dzis
daty, nazwy i1 fakty. Dlatego zmuszony byd#em relacje wielokrot-
nie konfrontowaC z dokumentami archiwalnymi, nastepnie powtor-
nie, niekiedy w wiekszym gronie, ustala¢ rzeczywisty bieg
wypadkow .

Korzystajac ze zrédet wtérnych stwierdzidem rowniez pew-
ne niescistosci natuiy faktograficznej. Tak na przykdad, w ma-
teriatach z konferencji historycznej, ktéra odbyta sie w
Dowodztwie Wojsk Lotniczych w dn.10 1 11 maja 1970 r., niewtas-
ciwie podane organizacje sieci remontowej.

W cyklu artykudow pptk J. Malinowskiego * pt. "Rozwdj
kadr lotniczych ludowego lotnictwa polskiego na ziemi radziec-

Przegladzie Lotniczym™ dane
1/ Nr 1/62 s 72.



n o7
dotyczace nalotu okresie szkolenia odbiegajg od rzeczy-
wistych.

Poza wymienionymi zroddami korzystatem rowniez z wielu
publikacji na temat dziatari bogiowych lotnictwa w drugiej
wojnie Swiatowej Oraz w wojnach lokalnych po Il wojnie Swiatowe!

w Korei, Indochinach 1 w Egipcie.

Nie dotyczg one wprawdzie bezposSrednio tematu, ale
wzbogacity znacznie materiat, ktéory postuzyt do wysuniecia
szeregu wnioskéw. W wielu z nich autorzy podjeli proébe
uogolnienia doswiadczen 11 wojny Swiatowej.

Jedna z nich praca zbiorowa pt. **Plota powietrzna - de-
cydujgca sita w Korei ™ napisana pod redakcjg J.0O?.Stewarta -
zawiera rozdziat poswiecony zagadnieniom obstugi i naprawy
sprzetu, ksiazka napisana jest tendencyjnie, szczeg6lnie w
czesci naswietlajacej sytuacje polityczng oraz przyczyny
konfliktu w Korei. Autorzy znieksztatcajg pewne takty,
wyolbrzymiajg straty lotnictwa koreanskiego, pomniejszajac
jednoczesnie whasne.

Mimo to czes¢ materiatdow, dotyczgcych technicznego zabez-
pieczenia dziatan bojowych nadaje sie do wykorzystania. W
Korei bowiem lotnictwo Stanow Zjednoczonych stosowato taktyke
drugiej wojny sSwiatowej, chociaz gros jednostek wyposazone
byty w samoloty o napedzie odrzutowym.

Poza tym stuzba techniczna lotnictwa amerykanskiego po&ita
probom nowe koncepcje technicznego zabezpieczenia dziatan
bojowych. Na wartosc¢ ksigzki wptynat rowniez fakt, ze
autorzy czerpia materiat z rzeczywiste™owojny, w ktoérej
sami uczestniczyli.

Niniejsza praca sktada sie z czterech rozdziatéw i
anekséw. Y miare mozliwosci korzystania z dostepnych zZroéded
staratem sie przedstawi¢ w tych rozdziatach wszystkie, przy-
najmniej najbardziej zasadnicze zagadnienia, ktore miaty
decydujacy wptyw na przebieg dziatan bojowych lotnictwa.

Dla pe#niejszej analizy i1 oceny dziatalnosci pracy
stuzby inzynieryjno-lotniczej poddddem rozwazaniom caty
okres dziatan bojowych.ludowego Lotnictwa. Takie ujecie
-wzbogacito zestawienia cyfrowe, ktore stanowig baze
wyjsciowg dla analizy poréwnawczej.
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W pierwszych dwéch rozdziatach przedstawitem strukture
organizacyjna stuzby eksploatacyjnej 1 sieci remontowej oraz
zadania wykonywane przez oba te piony# Organizacja stuzby
inzynieryjno-~lotniczej ludowego lotnictwa byd#a analogiczna
jak w lotnictwie radzieckim» gdzie zostata wprowadzona w 1940
roku* W czasie wojny» szczegélnie w jej koncowej fazie» zeo»
ozety coraz bardziej zarysowywaC sie ujemne strony tej struktu-
ry organizacyjnej « Bo zasadniczych ujemnych stron zaliczyc
niedostateczng elastycznos¢ potowej sieci remontowej» nieréwno-
miern™-e obcigzenie poszczegolnych specjalnosci oraz zbyt sze-
roki zakres czynnosci wykonywanych przez mechanika samolotu*

We wnioskach wyptywajacych z dokonanej analizy staratem si
przedstawi¢ w jakim stopniu obowigzujaca struktura organizacyj-
na wptywata na zabezpieczenie dziatan bojowych*

Rozdziat trzeci omawia zagadnienia szkoleniowe 1 przygo
towania jednostek do dziatan bojowych* Jako kryterium c,
oceny metod 1 wynikéw szkolenia przyjagei”om straty i wypadki
lotnicze» ktore poréwnatem z analogicznymi danymi w lotnictwie
radzieckim, amerykanskim I niemieckim.

W rp~dz.igle czwartym przedstawitem przebieg realizacji
inzynieryjno—lotniczego zabezpieczenia dziatan bojoY~ych ludo-
wego lotnictwa 1 analize poszczegolnych elementow tego zabez-
pieczenia*

\V/ zakonczeniu sfomkti>watem ostateczne wnioski dotyczgce
organizacji obstugi 1 remontu sprzetu lotniczego w warunkach
uzycia broni masowego razenia*

W aneksie datem krotki opis wszystkich modyfikacji
jakim ulegty konstrukcje samolotédw bedacych na wyposazeniu
ludowego lotnictwa, analogicznych typow samolotéw niemieckich
oraz porownanie ich taktyczno-technicznych charakterystyk.

Pracy tej nie traktuje jako zamknietego rozdziatu»
lecz jako zaledwie pierwszg probe analizy najbardziej istotnych
elementow inzynieryjno—lotniczego zabezpieczenia dziatan bo-
jowych Ludowego Lotnictwa Polskiego.
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Na przestrzeni 52 lat istnienia lotnictwa wojskowego
nastapit dzieki ogolnemu rozwojowi wszystkich nauk, niezwykle
szybki rozwéj techniki lotniczej» W mysl prawa zgodnosci sit
1 stosunkéw, rovmolefle ulegaty ciagdym zmianom i1 przeobraze-
niom formy organizacyjne 1 metody obstugi sprzetu lotniczego,
przy czym kazdorazowo bydy one uwarunkowane poziomem technicz-
nym lotnictwa wojskowfego»

Tak wiec pomiedzy formami organizacyjnymi 1 metodami
asi;igi z jednej strony a ogolnym rozwojem techniki lotniczej
z drugiej, istniata Scista wspotzaleznos¢ i1 wzajemne oddziaty-
wanie »

Problem technicznej eksploatacji samolotow istniat
wprawdzie juz w poczagtkowym okresie rozwoju lotnieuwa 1 obe™-
mowat caty szereg zagadnien do dzi$s aktualnych, ale poziom
techniczny lotnictwa w okreslony sposéb wpdywat na ich zakres.”
W owym czasie zagadnienie obstugi byto tak proste, ze wszystkie
ozyimosci zwigzane z przygotowaniem samolotu do Ic™u mogt wy-
konywa¢ pilot, przy pewnej pomocy personelu naziemnego* Taka
organizacja i zasady pracy przez pewien okres czasu odpowia-
daty liczebnosci samolotéw i1 poziomowi konstrukcji lotniczych*

W 1910 roku - zaraniu lotnictwa wojskowego w manew-
rach jesiermych armii francuskiej wziedo udziat 12" samolo-
tow, Rosja posiadata ¥IOwczas 7 samolotdw™™*™» Y/yniki manewrow
zadecydowaty o szybkim rozwoju lotnictwa wojskowego* W dwa
lata poézniej ogolna liczba samolotow wzrost4a do 2000, z tego
500 przypadato na samoloty Ydojskowe®

V/ chwili wybuchu pierviszej wojny sSwiatowej, wielkie
mocarstwa, jaki: Rosja, Anglia, Francja 1 Niemcy posiadaty

po 200-300 samolotow»
1/ T*Krolikiewicz "Y/czoraj 1 dzis lotnictwa wojskowego™ Wydaw-

nictwo MON 1961 r» s«12»
2/ Wielka encyklopedia radziecka T»1 s$»94®
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IloSciowy 1 jakosciowy rozwdj lotnictwa wojskowego
wymagat+ wprowadzenia zmian organizacyjnych w systemie obstugi
sprzetu* Powstaje wydzielona grupa mechanikéw, ktora przyjmuje
catkowicie zadania zwigzane z obstuga, naprawg 1 przygotowaniem
samolotow do lotow*

Owczesny mechanik jednoczy+ w jednej osobie wszystkie specjal-
nosci: byt elektrykiem, tapicerem, Slusarzem, stolarzem itd*,
przy tym wszystkie te czynnosci wykonywane bydy przy pomocy
prymitywnych narzedzi* Dlatego sam proces obstugi by4 bardzo
zmudny 1 ddugotrwaty*

Dalszym krokiem w zakresie organizacji obstugi sprzetu
byt podziat specjalistow na trzy grupy: mechanikéw samolotu,

mechanikéw osprzetu 1 mechanikdéw uzbrojenia*

Wyposazenie samolotéw w Srodki 4gcznosci, urzadzenia
fotograficzne spowodowato zwiekszenie grupy osprzetu o nowe
specjalnosci, a mianowicie technikédw i mechanikéw w dziale:
radia, urzadzen elektrycznych i1 fotograficznych* Ponadto ulegta
zwiekszeniu liczebnos¢ specjalistow w obrebie wszystkich poprzed-
nio wymienionych grup*

W miare wzrostu mocy silnikoéw, kalibru uzbrojenia, ilosci sta-
nowisk ogniowych oraz wyposazenia samolotu w szeroki asortyment
przyrzadéw pokdadowych, zasz#a rowniez koniecznosS¢ stosowania
Srodkéw mechanizacji pracy, utatwiajgcych proces obstugi™

Z*fozone konstrukcje, wysoki poziom techniczny i1 znaczne
ilosci urzadzen pokdadowych, przy jednoczesnej mechanizacji
prac wysuwaja wymagania w zakresie podwyzszenia ogolnego oraz
technicznego poziomu wiedzy* l1losciowy wzrost lotnictwa w
okresie powojennym i zastosowanie napedu odrzutowego, pocigga
za sobg koniecznos¢ dalszego podziatu pracy 1 wprowadzenia
nowej organizacji stuzby inzynieryjno-lotniczej*

y/yrazem tych zmian jest utworzenie odrebnych specja-
listycznych grup eksploatacji oraz dziatu obstugi technicznej
samolotéw /DOTS/*

Obowigzki ~i.zadania wykonywane przez stuzbe. inzynie™21j-0“loiI™Ni”

12 sierpnia 1943 r* rozkazem dowddcy lotnictwa radziec-
kiego marszatka Nowikowa za nr 77, zostat wprowadzony w zycie



nowy regulamin stuzby inzynieryjno-lotniczejy /NIAS«"3/
okreslajacy organizacje oraz zasady obstugi i1 eksploatacji
samolotéw z uwzglednieniem zmian spowodowanych przezbrojeniem
lotnictwa w nowoczesne samoloty#

Regularni™ ten zawierat wprawdzie wytyczne do pracy w
warunkach bojowych, wymagat Jednak tworczego korzystania z
nich w zaleznosci od konkretnych warunkéw# Kazda bowiem ope-
racja roézni sie swoimi specyficznymi trudnoSciami, problemami

zaopatrzenia oraz taktycznymi i operacyjnymi osobliwosSciami,

ktore nie zawsze daja sie rozwigza¢ w ramach obowigazujacych
form organizacyjnych#

Podstawowym zadaniem stuzby inzynieryjno—lotniczej by-
4a realizacja inzynieryjno-lotniczego zabezpieczenia dziatan
bojowych 1 szkolenia bojowego Jednostek lotniczych#

Celem inzynieryjno-lotniczego zabezpieczenia dziatan
bojowych by4oi utrzymanie sprzetu lotniczego w stanie sprawnym
i1 nadajacym sie do eksploatacji w przeciggu catego rcki”esu
dziatan bojowych#

Do obowigzkédw stuzby inzynieryjno—lotniczej ludowego
Lotnictwa Polskiego nalezaty?

a/ Organizacja obstugi, eksploatacji 1 naprawy sprzetu lotni-

czego /ptatowce, silniki, uzbrojenie, osprzet/ bedacego
na uzbrojeniu 1 MKL, 4 MDL oraz samodzielnych putkéw i
eskadr ;" n

b/ Organizacja kontroli technicznej: obstugi, eksploatacji
1 naprawy oraz stanu technrcznego sprzetu lotniczego,

o/ Organizacja, kierowanie 1 kontrolowanie prac profilaktycz-
nych oraz napraw potowych;

d/ Analizowanie przyczyn, katastrof, awarii, uszkodzen i
przymusowych ladowan zaistniatych na skutek btedow eksplo-
atacyjnych popednionych przez personel latajacy i1 technicz-
ny, wzglednie powstatych w wynika wad konstrukcyjno-materia-

+owych;

1/ Nastawienie po inzenierno-aw™jonnoj stuzbie

Nastawienie po inzenierno-awaacooroioj stuzbie WS Krasno®
Armii Wojenneje lzdatielstwo Narodnogo Komisariata Obo-
rony# Moskwa 1944 s#279**280#
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e/ Wyst8powanie do zakdaddéw produkcyjnych z reklamaojami
dotyczacymi jakosci produkcji;

i/ Kontrolovyanie poziomu przygotowania technicznego perso**
helu latajacego 1 technicznego oraz organizowanie szkole-
nia technicznego;

g/ Organizacja 1 planowanie zuzycia 1 odtyi”™orzenia czasokresu
pracy silnikéw 1 platowcow oraz zbierania statystycznych
materiatow o ich zywotnosci;

h/ Organizacja i1 popularyzacja ruchu racjonalizacji 1 wynalaz-
CzoscCl ;

1/ Opracowanie eksploatacyjnych 1 naprawczych norm czasowych
na wszystkie rodzaje sprzetu lotniczego;

Jj/ Opracowanie instrukcji”™ regulaminéw i1 wskazéwek dotyczgcych
zagadnien obstugi”™ eksploatacji i naprawy wszystkich rodzg-*
Jow sprzetu lotniczego przyjetego na uzbrojenie ludowego
lotnictwa polskiego#

Wymieni oneoobov?igzki nalezag do podstawowych
czerpuja catosci# W rzeczywistosci wachlarz zagadnien
rozwigzywanych przez stuzbe i1nzynieryjng Woysk Lotniczych by+4
znacznie szerszy* Y toku operacji powstaiwal caly szereg nowych
probleméw wymagajgacych modyfikacji istniejacych zasad pracy,
rozpracowywania nowych metod obstugi, eksploatacji 1 naprawy
sprzetu lotniczego, dostosoiwania ich do aktualnych warunkow bo-
Jjowych* Stosunkowo krotko eksploatowany sprzet, przy tym czesto
modyfikewany, nie posiadat wyczerpujgcej technologii naprawy
I wykonywania prac profitaktycznych, przegladow itd.

, Y zwigzku ™ tym zachodzida czesto koniecznosé odstepstwa
od obowigzujacej technologii, potrzeba wykonania pewnych przerdébek
konstrukcyjnych# O sprawdzeniu prawidtowosci podjetej decyzji
w warunkach laboratoryjnych nie by#o oczywiscie mowy, potwier-
dzenie mozna by4o natomiast uzyska¢ w czasie préby samolotu
w powietrzu# Kazdy niewdasciwy krok zatoga mogta przyptacic
zyciem* Y/ czasie wykcnsrwania zadan bojowych 1 lotow treningowych
miaty miejsce czeste wypadki lotnicze# Obowigzkiem stuzby inzy™®
nieryjno-lotniczej bydo zapewni¢ w maksymalnym stopniu bezpieczen»»
stwo lotéw 1 bezawai¥yjng eksploatacje sprzetu lotniczego#

Dlatego tez kazdy wypadek lotniczy musiat t~¢ skrupulat-
nie badany w celu ustalenia przyczyn, ktére go spowodowaty a

nie wy-

i
i probleméw
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wyniki badan ewidencjonowane» Na podstawie zebranych materia-
46w opracowywano Srodki zapo]?iegawcze» polegajgce na wykonaniu,
drobnych zmian konstrukcyjnych, wprowadzeniu dodatkowych prac
okresowych itp*

Jesli zachodzida potrzeba dokonania powazniejszych
przerébek, wytwornia sprzetu,, delegowata do putkéw brygade
zaktadowsg .

Predkos¢ maksymalna samolotu odgrywa zasadnicza role
w samolotach wojskowych, ze wzgledu na czynnik zaskoczenia,
skrocenie czasu przebywania na terytorium nieprzyjaciela oraz
potrzebe narzucenia mu walki w najkorzystniejszych dla siebie
warunkach.

Predkos¢ wznoszenia decyduje o mozliwosci szybkiego
wzniesienia sie na wysokos¢ bojowg.

Dazac do zapewnienia samolotowi dobrych osiggow konstruk-
torzy radzieccy starali sie do minimum zmniejszy¢ opory szkodli-
we samolotu 1 tym setmym uzyska¢ maksymalng doskonatos¢ samoko—
tu*

Poniewaz wkasciwosci aerodynamiczne samolotu zalezg
gtéwnie od ksztattow 1 stanu powierzchni zewnetrznej, w wytwor-
ni starano sie nada¢ powierzchni idealng gtadkos¢. Przy nie-
wdasciwym uzytkowaniu samolotow, mozna by#o zniweczy¢ ogromny
trud i wysitek konstruktoréw i1 pracownikéw ?,iytwomi. Cihodze-
nie po samolocie, nieprzestrzeganie technologii naprawy,
nieszczelnos¢ wziernikéw, jednym stowem niedbate uzytkowanie
samolotu powoduje zwiekszenie oporu czotowego samolotu 1
pogorszenie poprzednio wymienionych paa?omod>ron® j . Gifik

Dlatego personel kierowniczy stuzby inzynieryjno-lotni-
czej zobowigzany byd systematycznie wpaja¢ zatogom 1 mechani-
kom wysoka kulture pracy w czasie uzytkowania sprzetu w
powietrzu i1 obstugi na ziemi.

Zrozumienie waznosci tego problemu, bydto Scisle zwig-
zane z zapoznaniem ich z podstawowymi pojeciami z zakresu
aerodynakiki, konstrukcji samolotu i silnika, a wiec ze
szkoleniem technicznym.

Z przytoczonych wyzej podstawovjych obowigzkow sduzby iInzy«
nieryjno—lotniczej wynika, ze zakres jej zadan byt bardzo
obszerny, trudny i wymagat wysokich kwalifikacji.
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Struktura organizacyjna stuzby inzynieryjno-lotniczej
ludowego lotnictwa bydta oparta na etatach lotnictwa radziec-
kiego 1 uwzgledniata zmiany wprowadzone w 1943 r* rozkazami
Ludowego Komisarza Obrony ZSRR nr nr 0102 z dnia 6*2*43 i
0245 z dnia 9*5.43 r* W sSlad za tymi rozkazami wprowadzone
zostaty zmiany w podlegtosci i oboviigzkach funkcyjnych perso-
nelu kierowniczego stuzby inzynieryjno-lotniczej * Charakte-
rystyczng cechg organizacji stuzby inzynieryjno-lotniczej byta
dwutorowa podlegtos¢ personelu technicznego - organizacyjna
/w poziomie/ i specjalistyczna /w pionie/. Na przykdad: mechanik
samolotu podlegat bezposSrednio dowdédcy zatogi» zas po linii
specjalistycznej - technikowi klucza, ktéry réwniez podlegat
dowdédcy klucza 1 starszemu technikowi eskadry.

Zarzad Inzynieryjny Lotnictvia WP \Bchodzacy w skd#ad
Dowédztwa Lotnictwa /P zostat zorganizov\V/any w pazdzierniku
1944 r. weddug etatu nr 015/457~", na podstawie rozkazu Naczel-
nego Dowdédztwa Armii Radzieckiej nr 302010 z dnia 3.10.44 r ~
oraz rozkazu naczelnego dowodcy WP nr 2lcc z dnia 31*10*44 22.

Na dowodce lotnictwa \IP zostat wyznaczony gen*dyw.
Teodor Pfjdynin, na zastepce - gen.bryg, Andrzej Wywodkin.

Na GH#ownego Inzyniera Lotnictwa - jednoczes$nie zastepce dowddcy
lotnictwa do spraw technicznych - zostat wyznaczony generat
bryg.inz. Koblikow* Gkowny inzynier by+ odpowiedzialny przed
dowddcag za organizacje i stan podlegtej stuzby, za Sciste

1 terminowe wyki&nywanie przez personel techniczny 1 latajacy
aktualnych rozkazéw i jonstrukcji dotyczacych obstugi, eksplo-
atacji, naprawy 1 przechowywania sprzetu lotniczego*

Gtowny Inzynier wojsk lotniczych kierowat dziatalnoscia
stuzby inzynieryjno-lotniczej przy pomocy swoich zastepcow,

1/ Nastawienie po Inzenierno-awiacjonnoj stuzbie TOS Krasnoj
Armii NIAS-43 s .297.

2/ Tamze s*297-298.

3/ CAW t*242, s.1-3. y

4/ GM 11l - 263720, S.3 - 111 - 2G3172 s.I.

5/ CAW tamze#



- 15 -
poprzez podlegte mu oddziaty wchodzace w skfad Zarzadu
Inzynieryjnego oraz starszych inzynierow dywizji.

Zastepcy GHownego Inzyniera do spraw: eksploatacji,
remontu, uzbrojenia 1 osprzetu byli przetozonymi personelu
technicznego w zakresie swojej specjalnosci 1 zgodnie z wytycz-
nymi gdownego inzyniera kierowali catoksztattem ich pracy.

Struktura organizacyjna oraz podlegtos¢ specjalistyczna
stuzby inzynieryjnej wojsk lotniczych przedstawiona zostata
w tabeli nr 1.

W sk#ad Zarzadu Inzynieryjnego wchodzity oddziaty:
eksploatacji, remontu gtdwnego, remontu polowego oraz oddziat
ewidencji samolotéw 1 silnikow.

Oddziat eksploatacji liczyt 8 stanowisk, w tym 7
oficerskich 1 1 podpficerski /patrz zatgcznik nr 1/. Szefem
oddziatu byt zastepca GHownego Inzyniera do spraw eksploatacji,
ktoremu podlegali inzynierowie w dziale eksploatacji: samolo-
tow 1 silnikow, uzbrojenia 1 osprzetu.

Podstawowym zadaniem oddziatu byto rozwigzywanie
wszystkich problemow dotyczgcych eksploatacji 1 obstugi
sprzetu lotniczego w jednostkach, w zakresie kompetencji
gtéwnego inzyniera.

Do obowigzkow inzynierow oddziatu nalezato: opracowy-
wanie wskazéwek organizacyjnych dla jednostek i kontrolo-
wanie przebiegu ich realizacji, udzialanie praktycznej po-
mocy technicznej 1 organizacyjnej stuzbie inzynieryjno-
lotniczej jednostek, osobiste kontrolowanie stanu techniczne-
go samolotow oraz poziomu przygotowania ich do lotéw
bojowych.

W okresie przygotowania operacji kazdy z inzynierow
w swojej specjalnosci gromadzit niezbedne dane do decyzji
dowddcy lotnictwa. Zazwyczaj obejmowaty one materiat
informacyjny o stanie parku samolotowego, pozostatosci
resursu silnikéw i1 ptatowcow itp.

Obowigzkiem inzynierow byto roéwniez wykonywanie obli-
czen maksyimLnego zasiegu 1 ddugotrwatosci lotu wszystkich
typéw samolotdéow bedgcych na uzbrojeniu jednostek oraz
przeprowadzanie obliczen rotacji sprzetu. Obliczenia rotacji
sprzetu pozwalaty ocenie mozliwosci wykonania zadania
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bojowego przy aktualnej liczebnosci samolotéw z uwzglednieniem
rezerw i uzupednien w toku operacji oraz ustali¢ przypusz-
czalne zmiany stanu parku samolotowego w planowanej operacji,
ilosci prawdopodobnie straconych bezpowrotnie i uszkodzonych
samolotéw weddug rodzajoéw remontu*

W okresie wiosennym 1 jesiennym wszystkie jednostki
lotnicze przygotowywaty: park samolotowy, samochodowy oraz
urzadzenia lotniskowe do eksploatacji n warunkach letnich
lub zimowych* Po zakonczeniu przygotowania inzynierowie
oddziatu eksploatacji! wyjezdzali do jednostek w celu spraw-
dzenia poziomu przygotowania sprzetu teckinicznego do pracy
w nowych warunkach klimatycznych”*

Tego rodzaju kontrole sezonowe obejmowaty w zasadzie
wszystkie dziedziny pracy personelu technicznego 1 pozwalaty
ustali¢ poziom przygotowania jednostek do wykonania zadan
bojowych wzglednie szkoleniowych*

Poza wymienionymi zadaniami, do obowigzkow inzynierow
oddziatu eksploatacji nalezato: opracowywanie planow tematycz-
nych szkolenia technicznego dla jednostek oraz odzielanie
pomocy w opanowaniu nowych typow samolotéw wprowadzonych na

uzbrojenie*

Oddziat remontu gtdébwnego etat nr 015/46? Oddziatu prze-
widawat 14 stanowisk, w tej liczbie 7 technicznych 1 7 admi-
nistracy jjtth /patrz zat* nr /e

Podstawowym zadaniem oddziatu remontu gtownego bydo
kierowanie catoksztaktem pracy stacjonarnych 1 ruchomych war-
sztatow remontOYiych, Do jego obowigzkow nalezato: zaopatrywa-
nie warsztatéow w dokumentacje technologiczngi”™ podejmowanie
decyzji w wypadkach odstepstwa od technologii, kontrolowanie
Jjakosci napraw i zgodnosci procesu technologicznego z dokumen-
tacja.

Sekcja ewidencji 1 planowania wchodzgca w skdad oddziatu
opracowywata plan naprawy samolotéw i silnikdw na rok kalen-
darzowy oraz kontrolowata wykonanie planu w poszczegélnych
Jjednostkach remontowych.

Poréwnanie zakresu obowigzkow oddziapu eksploatacji 1
oddziatu remontu nasuwa pewne watpliwosci odnosnie liczebnos-
ci stanowisk etatowych.

1/ Na podstawie relacji pptk Gotéwko Kazimierza. Zapis whkasny
- YiL.
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wytwor*iii6 sprzetu. lotnicz6go*

Inzynierovae oddziatu utrzymywali staty kontakt z
jJjednostkami wyjezdzajgcyw teren wzglednie organizovmli
odprawy kierowniczego personelu naprawy potowej>

Etat oddziatu zaréwno pod wzgledem liczebnym jak i
skd#adu specjalistycznego odpowiadat zadaniom» ktéore gtdéwnie
sprewadzaty sie do realizowania organizacyjno-technicznych
przedsiewzie¢ zabezpieczajacych odtworzenie gotowosci bojowej

uszkodzonego sprzetu lotniczego»
Oodziat _ewidencji_samolotéow_i_silnikow

By+a to nieduza komorka liczgaca 4 stanowiska /patrz
zal» nr 1/» Oddziat prowadzit+ ewidencje samolotow 1 silnikow
bedacych na wyposazeniu jednostek bojowych, oficerskiej szkoty
lotniczej oraz silnikéw znajdujgacych sie w magazynach zaopa-
trzenia. Poza tym oddziat prowadzit+ doktadng ewidencje pozosta«
+ego czasokresu pr@~ ssamolotow 1 silnikéw, na tej podstawie
okreslat niezbedng i1l1os¢ silnikéw do wymiany oraz opracowy-
wat plany napraw sprzetu lotniczego» Starsi iInzynierowie
jednostek wraz ze sprawozdaniem miesiecznym przysytali wszystkie
niezbedne dane do oddziatu ewidencji samolotow i silnikow»

Pod wzgledem etatowym oddziat odpowiadat postawionym
przed nim zadaniom®

sumie Zarzad Inzynieryjny Y/ojsk Lotniczych liczyt 33
stanowisk, przy czym prawie wszystkie stanowiska /z wyjatkiem
trzech/ byty jednoosobowe.

By+ to wiec aparat niezbyt rozbudowany, a przy tym po-
siadajacy w swoim sktadzie zalagzki wszystkich komorek spe-
cjalistycznych™', Y/ynika to z tego, ze przy opracowaniu
etatéw uwzgledniono perspektywy rozwoju organizacyjnego
ludowego lotnictwa, Y poczatkowym okresie, ze wzgledu na
brak kadr wszystkie stanowiska byty obsadzane przez oficerdéw
radzieckich. Wielu z nich posiadato wyzsze wyksztatcenie
teckiniczne 1 bogate doswiadczenie nabyte w walkach z hitle-
rowskim najezdzca, Y/ychowywali oni 1 szkolili miodych inzy-
nierow 1 technikéw polskich, ktérzy po wojnie objeli po
nich kierovinicze stanowiska® Inzynierowie oddziatow
utrzymywali stata 4gcznos¢ z jednostkami, wizytowali je na

1/ Zastrzezenia budzi jedynie uk#ad oméwionego poprzednio
oddziatu remontu gtdéwnego.
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miejsca zapoznawali sie z aktualnym stanem teohnicznyra samolotem?
poziomem obstugi, eksploatacji i1 metodykg szkolenia teckiniczne«

go, udzielali porad fachowych, uczyli jak nalezy organizowac
przygotowanie samolotow do lotow, azeby w krotkim terminie odtwo-
rzy¢ gotowos¢ bojowg jednostek, W trudnych wypadkach podejmowali
na miejscu decyzje. Inzynierom, teciinikom 1 mechanikom radziec==
kim wiele zawdziecza obecna kadra techniczna \70jsk Lotniczych,

Analiza 1 ocena struktury organizacyjnej 1 MKL wymaga
uprzedniego naswietlenia okolicznosci w jakich odbywato sie
formowanie tego pierwszego wyzszego zvyiazku taktycznego Ludowego
Lotnictwa dolskiego.

Koncepcja zorganizowania 1 MKL powstata w okresie, kiedy
1 Armia Y/ojska Polskiego walczyta na ziemiach polskich o wyzwo-
lenie ich zpod okupacji hitlerowskiej, a formowanie 2 Armii
dobiegato konca.

Rozwijajgce sie w niezwykle szybkim tempie Ludowe
Y/ojsko Polskie potrzebowato nowych zwigzkéow lotniczych, niezbed-
nych do zabezpieczenia jego dziatan bojowych,

WV wyniku rozmow polsko-radzieckich 7 wrzesnia 1944 32,
na terytorium Zwigzku Radzieckiego w rejonie Charkowa rozpocze-
40 sie formowanie 1 MKL w nastepujacym sktadzie:

1 dywizja lotnictwa bombowego /3,4 i 5 plb/

2 dywizja lotnictwa szturmowego /6,7 i1 8 pisz/

3 dywizja lotnictwa mysSliwskiego /9,10,i 11 p3jrv/

Yk okresie pieinwszych dwéch miesiecy nadzér nad formo-
waniem korpusu sprawowato Dowdédztwo Si4 Powietrznych Armii
Radzieckiej. Dopiero w pazdzierniku 1944 1 MKL zostat podpo-
rzadkowany nowo utworzonemu Dowédztwu Lotnictwa YIP, Y dniach
31,10*%1944 ukazat sie pierwszy rozkaz Dowodtsy Lotnictwa WP
pod nr 1 9 w ktorym stwierdzane, ze na podstawie rozkazu
Naczelnego Dowddztwa Armiil Radzieckiej 7ir 302010 z dnia
3,10,1944 r oraz rozkazu Naczelnego Dowoddztwa Y/P nr 21 cc z
dnia 31.10.1944 r. 1 MKL zostat wtaczony w sk#ad Lotnictwa
Polskiego, Zgodnie z powyzszym rozkazem na stanowisko dowddcy
korpusu wyznaczono generata bryg, Agalcowa, na jego zastepcy
- ptk Dubrowina i na gtdwnego inzyniera - pik inz.Grankina ,

Y listopadzie 1944 polecenie Dowodcy Lotnictwa Y/

1/ CAW 111-263/72 s.I.
2/ CAY/, 111-263/10 S.19.
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pofwotana zostata grupa inspekcyjna pod kierownictwem gen.
bryg. Dmitriewa w celu przeprowadzenia kontroli w 1 MKL.

Bezultatem pracy tej grupy byt meldunek % dnia 23.11»
1944 r.~M o stanie bojowym przygotowaniu i formowaniu 1 MKIi.

Ten pierwszy kontakt nawigzany pomiedzy Dowodztwem
Lotnictwa 1 korpusem nie by+ jednak trwaty. Z akt 1 MKL wynikaj
ze w poczatkowym okresie stuzba inzynieryjna opierata sie wy~
+acznie na instrukcjach 1 zarzadzeniach otrzymywanych z Zarzag-
du Eksploatacji Sit Powietrznych Armii Radzieckiej. Ra prze-
k#ad w protokéle z odprawy dowdédcéw 1 inzynierdw jednostek ©
zwotanej 8 stycznia 1945 r. na szczeblu Dowédztwa nie bydo
zadnej wzmianki o obecnosci przedstawicieli 1 MKL.

Tak wiec w okresie poczatkowym tj. do momentu przebazo-
wania na terytorium Polski, korpusu mimo formalnej podlegtosci
Dowddztwu Lotnictwa zdany by+ do pewnego stopnia na wkasne
sity. Swiadczy o tym szereg dokumentéw, ktére zachowaty sie
w aktach 1 MKL. Jezeli dla wszystkich jednostek stacjonujacych
na terytorium Polski, wszystkie instrukcje i1 wskazowki do-
tyczace obstugi, eksploatacji i1 naprawy sprzetu, opracowywane
byty na szczeblu Dowédztwa lotnictwa, to dla jednostek wcho-
dzacych w sk#ad 1 MKL deokuraenty te opracowywat oddziat
inzynieryjnc™-"~lotniczy Korpusu. Na przyk#ad dnia 12.2.1944 3.
gtoéwny inzynier korpusu wydat wskazéwki nr 5™ dotyczgce
orgardzacji pracy personelu technicznego na lotniskach fronto-
wych. W dokumencie tym szczeg6towo oméwione zostatys obowigzki
I czynnosci wykonywane przez poszczegolne osoby po przybyciu
na lotnisko, organizacja przygotowania samolotéw do lotow,
normy czasowe na odtworzenie gotowosci bojowej, obowigzki
personelu technicznego po przebazowaniu 1 inne.

Dnia 18.12.1944 r. ukazat sie rozkaz dowédﬁy Korpusu
Q zapobieganiu wypadkom pozaru na samolocie PP-2 .

Dnia 12.2.1945 r. Dowédca 1 MKL wydat zarzadzenie nr 7

oszczednosci paliwa.

1/ Jak wyzej.
2/ CAW, 111 - 263/10 S.72.
3/ (QAW, 111 - 264/4 s .43

4/ CAW, 111-264/4 S.7
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Poza tym opracowano normy czasowe na naprawe samolotéw 1,

instrukcje naliczania potrzeb bomb 1 amunicji na operaoje™
I szereg innych dokumentéw.

Znacznie szerszy zakres kompetencji oddziatu inyynie-
ryjno-lotniczego 1 MKL wymagat odpowiedniego zwiekszenia
obsady etatowej oddziatu eksploatacji w korpusie.

Mimo to etat nr 015/281 przewidywa¢ jedynie 6 stanowisk
/patrz tabela 2/ 4acznie z gtownymiinzynierem korpusu. Analo-
giczny etat przewidziany by+ dla dywizji. Réznica polegata
jedynie na tym, ze w koppusie etat przewidywat zastepce inzy-
niera korpusu do spraw remontu polowego, natomiast w dywizji
- Inzyniera remontu polowego.

Ratomiast stuzba inzynieryjna dywizji wchodzacych w sk#ad
korpusu nie zajmowata sie sprawami problemowymi, jJej praca
miata raczej charakter organizacyjno-kontrolny. Wszystkie
trudne zagadnienia rozpracowywane by4y bowiem na szczeblu
Dowodztwa lotnictwa lub korpusu i1 przesytane w foimiie dokumen-
téw do dywizji.

datkowicie zbedna natomiast na szczeblu dywizji byta
dwuosobowa sekcja ewidencji samolotéow 1 silnikéw. Przy stanie
etatowym wynoszgcym okodto 100 samolotéw w dywizji czynnosci
te spedniaC¢ mogt z powodzeniem pisarz. Zbedne by#o réwniez
stanowisko inzyniera remontu polowego. Do dywizji przydzielano
bowiem na okres dziatan bojowych jedng ruchomg - lotniczg baze
remontowg. Kierownik takiej bazy remontowej podlegat starszemu
inzynierowi dywizji i odpowiadat za organizacje remontu 1
prace polowych warsztatow lotniczych przydzielonych do posz-
czegolnych putkédw wchodzgcych w skdad danej dywizjij. Zazwy-
czaj byt to oficer z wyzszym wyksztatceniem lub technik z
wieloletnig praktyka. W tej sytuacji jakakolwiek pomoc lub
nadzér ze strony inzyniera remontu bydyby zbyteczne.

Zarowno 4 IilL jak i dywizje wchodzgce w sk#ad korpusu

1/ CAY/, 111-264/4 s*4B
2/ CAW, 111-264/4 S.5C.
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zostaty sformowane na podstawie etatu nr 015_14;¥X. Strukture
organissacyjng dywizji oraz putkéw wchodzgacych w jej skiad
przedstawitem w tabeli 3*

Abstrahujac od szczegdlnych warunkéw formowania 1 MKLg>
rowna ilosé stanowisk etatowych w korpusie 1 dywizji nie miata
uzasadnienia przede wszystkim ze wzgledu na zréznicow fny zakres
obowigzkow* lia szczeblu korpusu opracowywano plan zabezpieczenia
catej operacji, lub conajmjoiej jej poszczegélnych etapow.
Dokument ten okreslat zakres pZ2zedsiewziec realizowanych w
okresie przygotowawczym i w toku operacji, do ktéorych zaliozo™*

2/

no<" s
@ przygotowanie danych o stanie technicznym parku sa-
molowego;
~ wykonanie obliczen przypuszczalnych zmian stanu bojo-
wego, remontu sprzetu, ilosci potrzebnych silnikéw
I czesSci zamiennych;
- obliczanie zasiegu i1 dfugotrwatosci lotu samolotow
bedacych na wyposazeniu Kkorpusu;
- podziat Srodkéw remontowych pomiedzy jednostki lotni-
cze;
» - obliczenia majgce na celu mozliwosci wykonania zada-

nia bojowego;

- opracowanie wskazéwek organizacyjnych dotyczacych przy—=
goitowania podlegtych jednostek do dziatan; oraz caty
szereg innych przedsiewzie¢ organizacyjnych i kontrol-
nych*

Na szczeblu dywizji natomiast planowano jedynie zabez-

pieczenie 4otéow bojowych na jedfn dzien*

1/ CAW* Etaty_ t*225* s._I*
2/ Na podstawie notatek autora z wyk+adew wyg%oszonycﬁ wo N
Akademii Inzynieryjno-Lotniczej im. Zukowskiego w Moskwie
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Starszy inzynier dywizji 1 jego zastepca odpowiadali
osobiscie za gotowosd putkédw wchodzgcych w skdad dywizji, za
bezpieczenstwo lotow, za wypadki lotnicze spowodowane btedami
w obstudze, eksploatacji oraz organizacji pracy personelu
technicznego. Do ich obowigzkéw nalezato osobiste kontrolowanie
stanu technicznego sprzetu lotniczego, kierowanie szkoleniem
technicznym 1 organizowanie naprawy polowej sprzetu lotniczego.”

Starszy inzynier dywizji samodzielnie podejmowat decyzje
w zakresie wszystkich problemédw technicznych nie ob*jetych
istniejgcymi instrukcjami i rozkazami 1 osobiscie kierowat
pracg komisji, ktéra badata mozliwosS¢ przedtuzenia czasokresu
pracy ptatowcow i silnikow# Jak wynika z powyzszego, praca
starszego inzyniera dywizji i1 jego zastepcow miata charakter
organizacyjno«kontrolny #

W kazdej dywizji etat przewidywat klucz dowodztwa, wy-
posazony w 1 samolot bojowy, 1 samolot bojowy z dwusterem i 2
samoloty #gcznikowe typu Po-2.

Obstuga tych samolotéw skdadata sie z technika klucza,
starszego mechanika, mechanika lotniczego i1 silnikowego.

Struktura organizacyjna putkow lotniczych niezaleznie
ad rodzaju lotnictwa byda prawie identyczna. ROznica polegata
jedynie na ilosci stanowisk.

Kazdy putk sktadat sie z 3 eskadr i1 9 kluczy, o 3 w
kazdej eskadrze, oraz klucza dowodz™wa, natomiast ilos¢ stano-
wisk etatowych personelu technicznego byta zalezna od typu 1
ilosci samolotéw bedgcych na wyposazeniu pudtku, /patrz zatacz-
nik nr 1/. Personel techniczny wchodzi4 organizacyjnie w skiad
eskadr i1 kluczy i1 podlegat ich dowédcom, a po linii specjali-
stycznej - inzynierom i technikom swojej specjalnosci.

Do kierowania pracag personelu technicznego na szczeblu
putku powotany byt starszy inzynier putku, ktéry podlegat
organizacyjnie dowodcy pudku 1 byt jego zastepcag do spraw
eksploatacji, natomiast w zagadnieniach specjalistycznych
podlegat starszemu inzynierowi dywizji..

Zakres zadan wykonywanych przez personel techniczny na
szczeblu putku by* znacznie wezszy niz na szczebHu dywizji
i korpusu, ale charakter ich byt bardziej konkretny. W pudkach
bowiem byt skoncentrowany prawie caty sprzet bioracy udziat
w wylotach bojowych.
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Pakt ten. okresSlat zadania stuzby technicznej putku*
Pesrsonel kierowniczy zobowid4zany by+ organizowa¢ i1 zapewnie
taki system przygotowania samolotow do lotow bojowych”™ ktory-
by eliminowat catkowicie mozliwos¢ wylotu niesprawnego samo-
lotu*

Starszy inzynier pudku odpowiadat za gotowosS¢ bojowg
samolotéw bedacych na wyposazeniu pudku oraz za wypadki lot-
nicze spowodowane ich niewkasciwg eksploatacjg* Bo jego obo-
wigzkow nalezato:

- okresowe sprawdzanie stanu technicznego sprzetu;

- kierowanie i kontrolowanie pracy technikéw eskadr oraz

udzielanie 1m praktycznej pomocy w organizowaniu pra-
widtowej technicznej eksloatacji sprzetu lotniczego;

- prowadzenie doktadnej ewidencji niesprawnosci sprzetu,

analizowanie jej przyczyn i1 omawianie ich na odprawash
personelu latajgcego 1 technicznego;

- organizowanie zaje0 teoretycznych z dowodcami pododdzia«

46w 1 ich zastepcami do spraw technicznych, sprawdzanie
u nich znajomosci konstrukcji 1 eksploatacji sprzetu
lotniczego;

- opracowywanie planow zuzycia i uzupednienia resursu

samolotow i1 silnikow;

- osobiste kierowanie przygotowaniem samolotéw do lotéw;

- wykonywanie obliczen zasiegu 1 dtugotrwatosci lotu*

Conajmniej raz na dekade starszy inzynier putku omawiat
z technikami eskadr 1 kluczy najbardziej typowe uszkodzenia
sprzetu powstate z winy personelu technicznego, latajgcego
lub na skutek wad materiatowych i1 konstrukcyjnych* Jesli z
powyzszych powodéw miaty miejsce: katastrofy, awarie lub
przymusowe ladowanie - starszy inzynier natychmiast omawiat
wypadek z personelem latajacym 1 technicznym 1 po dokonaniu
szczeg6towej analizy ustalat Srodki zapobiegawcze*

Starszemu inzynierowi pudtku podlegali inzynierowie
dziale uzbrojenia 1 osprzetu* Bo ich obowigzkéw nalezato
kierowanie catoksztattem pracy personlu technicznego pudku
w zakresie ich specjalnosci. Starszemu inzynierowi podlegali
rowniez specjalisci, ktdérzy nie wchodzili w sktad eskadr,
lecz opiekowali sie sprzetem catego putku* Bo nich nalezeli:
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Tadloteahnik» mechanik urzadzen fotograficznych i ukdadacze
spadochronow* Podporzadkowanie radiotechnika i1 mechanika
urzadzen fotograficznych bezposrednio starszemu inzynierowi
spowodowane by#o brakiem specjalistow w tych dziedzinach* Jak
wynika z zestawienia nr 1 dostatceozne i1losci mechanikow urzadzen
fotograficznych bydy jedynie w 14 pi kor* 1 zwiadu, gdzie na stan
faktyczny 16 samolotdow typu I14-2 bydo 16 mechanikow™® czyli, ze na
kazdy samolot przypadat jeden mechanik* W pozostatych jednost«

kaoh zardéwno sprawa ilosci stanowisk jak i podlegtosci stubo-
wej rozwigzywane bydy roznie. Ha przykdad w 6,7 i1 8 plmsz etat
nr 015/282" przewidywat po jednym mechaniku urzadzen fotograficz-
nych w kazdym pudku, natomiast w 3 PIM stan etatowy wynosi4 dwéch
stan faktyczny - czterech, przy czym podlegali oni starszemu
inzynierowi dywizji. Pego rodzaju rozwigzanie byto do przyjecia,
gdyby dywizja w catosci rozmieszczana bydta na jednym lotnisku®
Poniewaz praktycznie wypadki takie nalezaty do rzadkosci, to
kazdorazowe przygotowanie samolotéw do lotédw rozpoznawczych
by4o potaczone z trudnosciami* Na samolotach mysliwskich przezna-
czonych do tego rodzaju lotéw zbudowany by+ aparat fotograficzny
typu "AFA-Im” . O tym, ze loty na rozpoznanie nie nalezaty
do rzadkosci, Swiadczg dane dotyczgce zadan wykonanych np*
przez 3 DIM w okresie od 24 .4* do 3*5».1945 r. Ha og6lng ilosé
813 lotow bojowych wykonano 152 loty™™" rozpoznanie. Jesli
chodzi o specjalistéow radiotechnicznych sytuacja byda nieco
korzystniejsza. W kazdym pudku mysSliwskim i1 szturmowym etat
przewidywat jednego radiotechnika i 9 mechanikédw radiowych -
po 3 w kazdej eskadrze. Niemniej jednak i1los¢ stanowisk byta
niewystarczajaca, ludzie byli przecigzeni pracg, 00 rzutowato
oczywiscie na Jakos¢ przygotowania urzadzen radiowych do lotéw.

Struktura organizacyjna eskadr, niezaleznie od rodzaju

lotnictwa, sktadata sie z dwoch grup. Do pierwszej mozna zaliczyc
mechanikdédw uzbrojenia, radiomechanikédw 1 majstrow urzadzen radio-
wych, mechanikéw jrajstrow przyrzadow pokdadowych, urzadzen
elektiToznych 1 urzadzen tlenowych. V/ymieniona grupa nie wchodzi-
+a w skd#ad kluczy lecz obstugiwata wszystkie samoloty bedace
na wyposazeniu danej eskadry. I110S¢ poszczegdlnych stanowisk
uwarunkowana by#a typem samolotu 1 jego wyposazeniem. Stan
g taigS[y-i-n>EMiy 2|~ . ~Mej\grupy pokazano w zestawieniu 1*

1/ CAwW, 111-263/36
2/ CAW, Etaty 1.234.
3/ CAwW, 111-263/6
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\V/ odréznieniu od poprzednio wymienionych specjalistow,
mechanik samolotu obstugiwat jeden Scisle okreslony rozkazem
samolot i1 odpowiadat za jego stata gotowosS¢ bojowa* Podlegat
on bezposrednio dowddcy zatogi a po linii specjalistycznej
tectmikowi klucza. By+ statym przetozonym silnikowego, Kktory
pod jego nadzorem wykonywat wszystkie prace na samolocie.
Chociaz ]]iechanik samolotu osobiscie nie pracowat przy uzbrojenia
1 wyposazeniu, to w czasie pracy specjalistow na samolocie byk.
ich przetozonym 1 oA]iowiadat za terminowe 1 jakosSciowe wykona«
nie tych prac. N

Zakres obowigzkéw mechanika samolotu by¥ niezykle szero-
ki Poza przygotowywaniem samolotu do lotu, zatoga naziemna wyko-
nywata wszystkie prace profilaktyczne na silniku 1 ptatowcu.
Celem ich byto przedtfuzenie czasokresu pracy ptatowca i1 silnika
oraz wykrycie uszkodzen, ktérych nie mozna bydo stwierdzic¢ w
czasie codziennych przegladow. Terminy wykonywania tych prac
okreslane byty w zestawash czynnosci okresowych, przy czym
podstawg do ich wykonania by+ czas pracy ptatowca lub silnika
oraz i1los¢ ladowan samolotu lub czas konserwacji*

Tak na przyk#ad, na ptatowcu wykonywano prace okresowe po 5,

10,20,50,100 godzinach lotu i po kazdych 25 lagdowaniach samo-
"lotu; na silniku - po analogicznej”ilosci godzin liczac czas

pracy w powietrzu 1 na ziemi.

<"oniewaz czestotliwos¢ 1 pracochtonnos¢ czynnosci «Corfegt”
wych by4a duza, p r z e t o obcigzeniu personelu technicz-
nego czynnosciami zwigzanymi z przygotowaniem samolotéw do lo-
tu, prace okresowe byty wykonywano formalnie, a jakos¢ ich
pozostawiata wiele do zyczenia.

Ponadto nalezyte wykonanie prac profilaktycznych wyma-
rto od personelu wysokich kwalifikacji 1 doswiadczenia, czego
nie mozna byd#o osiagnac¢ przy skréconych terminach szkolenia
mechanikow. e

Reasumujac powyzsze uwagi, nalezy stwierdzié¢, ze mimo
wskazanych trudnosci, mdody personel techniczny ludowego lot-
niotwa dzieki swej ofiarnej pracy wywigazywat sie ze swych obo-
wiazkéw dobrze. Swiadczy o tym stosunkowo mady odsetek wypadkow
lotniczych 1 uszkodzen powstatych z powodu niewkasciwej obstugi
i1 eksploatacji sprzetu lotniczego. Zagadnienie to zostanie
szerzej oméwione w rozdziale trzecim.
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Wnioski

Analizujgc wptyw stiiaktury organizacyjnej jednostek
lotniczych na inzynieryjno™lotnicze zabezpieczenie dziatan
bojowych lotnictwa nalezy rozpatrzy¢ te zagadnienie w kon-
tekscie z konkretng sytuacjg naziemng i1 powietrznag# Hie
ulega bowiem watpliwosci, ze sytuacja na froncie, wybitnie
sprzyjajaca dla naszego lotnictwa, w powaznym stopniu rzu-
towata na prace stuzby inzynieryjno-lotniczej#

Chcac obiektywnie oceni¢ przydatnos¢ struktury organi-
zacyjnej jednostek lotniczych w latach 1944~45 oraz wycigagnac
niektoére wnioski odnosnie wykorzystania pewnych jej elemen-
tow w przysztosci, nalezy uwzgledni¢ wszystkie warunki w ja-
kich lotnictwo dziatato oraz czynniki ktore na te dziatania
rzutowaty#

Rozpatrzymy najpierw niektére cechy ogélne struktury orgt
nizacyjnej jednostek lotniczych# Niewgtpliwie, powinna ja
cechowa¢ dgznos¢ do maksymalnego odcigzenia dowoédztwa od
aparatu zabezpieczenia, zapewnia to bowiem wiekszga sprawnosc
dowodzenia* Z drugiej strony, usamodzielnienie aparatu tech-
nicznego zwieksza jego operatywnosSc¢#

Tymczasem jedng z cech organizacji ludowego Lotnictwa
Polskiego byto Sciste powigzanie organizacyjne aparatu
dowédczego z aparatem technicznym. Sprawe jeszcze bardziej
komplikowata a\mimt\rn podlegtos$¢. Poczawszy od mechanika
samolotu ktory podlegat jednoczesnie dowddcy zakogi i techni-
kowi klucza poprzez starszego technika eskadry, caty personel
techniczny podlegat dowddcy swojego szczebla i1 jednoczesnie
przetozonemu w pionie technicznym. Powodowato to z jednej
strony czeste nieporozumienia, szczegolnie jesli wchodzity
w gre wzgledy ambicjonalne, a rownoczesnie ograniczato
swobode dziatania kierowniczego personelu technicznego.

Z drugiej strony, personel dowédczy odpowiadajgc za stan
moralny, dyscypline i1 szkolenie personelu technicznego,
zaabserbowany by+ wskutek tego dodatkowymi obowigzkami admini
stracyjnymi.

Takie ustawienie utrudniato wykonywanie obowigzkéw
zarowno jednej jak 1 drugiej stronie.
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Drugim zagadnieniem jest ruchliwoSC operacyjna jednostek*
Struktura organizacyjna winna uwzglednia¢ potrzebe czestego
przebazowania jednostek na duzga odlegtosc*

Jesli chodzi o personel techniczny, to jego przerzucenie
na nowe lotnisko przy dostatecznym limicie samolotéw transporto-
wych przydzielonych na okres przebazowania nie przedstawiato
wiekszych trudnosci* Ale ciezar wyposazenia technicznego kazde-
go putku - nie liczac polowych warsztatow - wynosi+ okoto 7 ton,

przy czym gabaryty urzadzen bydy niezbyt dogodne do transpor-
tu powietrznego* Polowe warsztaty lotnicze z Owczesnymi technicz-
nymi Srodkami naprawczymi naday”aly sie tylko i wydgcznie do
transportu kotowego. W okresie szczegolnie szybko zmieniajacej
sie sytuacji naziemnej, personel techniczny wraz ze swoim
sprzetem oraz PWL stawat sie przystawiong kulg u nogi*
Przy tym mozliwoS¢ wykorzystania P\YL byda bardzo problematycz-
na ze wzgledu na dtuzszy czas przebywania w drodze*

PoYistawata paradoksalna sytuacja, Ludzie 1 sprzet bez
ktérych putk nie mogt dziataé, byli jednoczesnie przeszkadza-
Jjacym 1 mocno obcigzajacym balastem* Jezeli dowdédztwo nie odczu-
wato z tego powodu powazniejszych perturbacji, to wytdumaczyc
to mozna jedynie dos¢ ograniczong dziatalnoscig naszego lotni-
ctwa 1 matag czestotliwoScig przebazowania* 0d sierpnia 1944 r. do
maja 1945 r, a wiec w okresie 8 miesiecy 1 pIm i 3 przeba-
zowaty sie szesciokrotnie. Oczywiscie czestotliwos¢ ta byta
nieréwnomierna, dlatego tez na tej podstawie nie mozna okreslic,
ze przecietnie pudtk przebazowywag sie co 5 tygodni. 1 pIm i1 3
pisz przebazDYrfaly sie poraz pierwszy z lotniska Zadybie Stare
na lotnisko Sanniki 23 stycznia 1945 r* a wiec po 4 miesigcach
bazowania na jednym lotnisku, natomiast w operacji berlinskiej
4 MDL 1 1 MKL przebazowaty sie trzykrotnie*

Pi"zy obecnie przewidywanym tempie natarcia, czestotliwosé
wykor-ywanyeh manewrow lotniskowych znacznie wzrosnie, a w warun-
karjh wojny atomowej 1 termojadrowej pudk bedzie musiat byc¢
stale gotowy do przebazowania. W tej sytuacji zarowno B¥L jak
i czesS¢ urzadzen lotniskowych bedzie gros czasu znajdowata sie
w drodze *

Aktualny poziom techniczny sprzetu lotniczego wymaga sto-
sowania w czasie obstugi szerokiego asortymentu urzadzen i
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przyrzadow kontrolno-pomiarowych, Bez ich pomocy, personel
techniczny bidzie w stanie co najwyzej wykonaC jedynie niez-
bedne czynnosSci zwigzane z przygotowaniem samolotu do lotu.
0 zadnych pracach profilaktycznych 1 okresowych nie moze byo
mowy* Zywotnos$¢ samolotéw eksploatowanych w tych warunkauh
zmniejszy sie co najmniej o potowe, a bezpieczenstwo lotow
zostanie powaznie zagrozone*

V/ojna w Korei cabkowW?icie potwierdzida koniecznos¢ reorga-
nizacji form 1 metod inzynieryjno-lotniczego zabezpieczenia
dziatan bojowych* \? czasie szybkich 1 czestych zmian sytuacji
naziemnej, jednostki™ lotnictwa Standw Zjednoczonych zmuszone
byty bardzo czesto przebazowywa¢ sie do przodu lub do tydu
na odlegtos-¢ Kkilkuset kilometréw, nie przerywajac przy tym
dziatan bejowych* Skrzyd+o lotnictwa mysliwskiego miato na
wyposazeniu, urzadzenia, nharzedzia 1 czesci zamienne o 4gcz-
nej wadze oko4o 10000 ton, a skrzydto lotnictwa bombowego
- okoto 12000 to"~. Poniewaz oddziaty musiaty by¢ stale go-
towe do przebazowania, narzedzia przechowywane w skrzyniach;”
Totez w ciggu 6 miesiecy z 80% urzadzen nie korzystano
w ogole, natomiast straty w ciagu tego okresu na skutek
kradziezy, niegospodarnosci itp. przyczyn wynosity 50iS*

Kiedy po 4 miesigcach eksploatacji w takich warunkach
samoloty P-80 skierowano do bazy remontowej, okazato sie, ze
azeby doprowadzi¢ je do pednej sprawnosci, potrzeba bydo
75000" roboczogodzin, to jest prawie tyle, co na naprawe
samolotu po catkowitym updywie czasokresu jego pracy*

W jednym ze skrzydet bombowych, w okresie od lipca do
grudnia 1951 r* gotowos¢ bojowa parku samolotowego zmniejszyta
sie do 7 a ilosé godzin lotnych zmniejszyta sie z 5425
w lipcu do 3904™ w grudniui* natomiast ilos¢ wypadkéw lotni-
czych i1 uszkodzeh znacznie wzrosta*

Dragg strong tego zagadnienia jest kwestia podziata

organizacyjnej zakres obowigzkéw

1/ »James T*STEWART, Air Power The DECISIVE FORCE i1n Korea,
Toronto Hew York - London 1957 3> s*244#

2/ James T*STEV/ART* Air Power The DECISIVE Force in Korea
Tetonto - Hew York - London 1957 r* s*245*

3/ Tamze«

4/ Tamze*
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personelu technicznegOf byt bardzo szeroki® Mechanik samolotu
odpowiadat za stalg gotowosSC¢ bojowg i sprawnos¢ na ziemi 1w
powietrzu powierzonego mu samolotuj» On przygotowywat samolot d;;
lotuw» Yfykonywad przeglady niektdére rodzaje napraw» jaki
wymiana uszkodzonych podzespodow, agregatow, silnikéw itd* Q-
wykonywat tez wszystkie prace profilaktyczna,, a niekiedy poma=

gai w BVL przy naprawie samolotu ,

Tak szeroki zakres wykonywanych czynnosci wymagat
odpowiedniego przygotoy™iania teoretycznego i1 dostatecznej prak«
tyki, na co w okresie wojny nie byto warunkéw®

Brak nawykéw w wykonywaniu tych prac pov;odowat diuzsze
przesilje samolotow® Jezeli jakosS¢ wykonywanych pracy przy
obstudze samolotow byta dobra, to byto wynikiemoolbrzymiego
godnego podziwu - wysidku® Personel techniczny prasowat na sprzeg
rte bez przesady od sSwitu do nocy® Mimo to byfaty wypadki, Kkiedy
Biechanik niez zdazyt przygotowaC samolotu 1 za zgoda pilota
wypuszczano w powietrze samolot z matymi usterkami® ™"

Analiza struktury organizacyjnej stuzby inzynleryjn©--lotniczej
nasuwa rowniez pewne watpliwosci odnosnie ilosci stanowisk
etatowy.ch w poszczegdélnych specjalnosciach. Chodzi mianowicie
0 brak proporcji pomiedzy obcigzeniem faktycznym grup 1 ich
liczebnoscig®

Wezmy dla przykdadu lotnictwa mysSliwskie i szturmowe®
Z tytudu zadali wykonywanych przez lotnictwo szturmowe oraz
uzbrcjenia samolotow 142, obcigzenie pracg personelu teoh«
nicznego uzbrojenia, bydo niewspodmiernie wieksze od obcig-
zenia personelu technicznego uzbrojenia lotnictwa mysliwskie®-
go® W szczegdélnosci, przygotoYttanie samolotow 142 do bombar-
dowania bombami matego kalibru by4o bardzo pracochtonne®
Totez czas na przygotowanie samolotu T4-2 do powtdrnego
wyJ otu byt wiekszy o 502sinut od czasu przygotowania samolotu
mysSliwskiego® M lotnictwie mysSliwskim wynosi4 on przeciet-.ie
50 min®, natomiast w lotnictwie szturmowym 1 godz® 4"

Etat wszystkich pudkédw mysSliwskich 1 MKL /Etat nr 015/284/°"

przy stanie 32 samolotow bojowych przewidywat 35 stanowisk

1/ Na podstawie relacji pptk Kurazynskiego. Jana, zapis wkasny
- LOW®

2/ CAW® 111«263/8 s®27«
3/ CAW® Etaty, TR23t®
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mechanikéw i majstréow uzbrojenia.

Etat nr 015/282" obowigzujacy wszystkie putki lotnictwi
szturmowego przy rownej ilosci samolotéw bojowych przewidy-
wat analogiczng ilos¢ stanowisk mechanikéw uzbrojenia.

Taki “tikiad organizacyjno-etatowy nie miat zadnego
uzasadnienia, tym bardziej, ze uzbrojenie strzeleckie sa-
molotow szturmowych skdadato sie rowniez z wiekszej i1losci
stanowisk ogniowych.

\V/ sktad uzbrojenia strzeleckiego samolotéw 14-2 wchodzi-
dy:

Y dziatka typu W-Ja kalibru 23 nim, 2 karabiny maszynowe typu
Sskas kal. 762 mm, 4 wyrzutnie rakietowe typu KS-82 oraz 1
karabin maszynowy typu UBT o kalibrze 12.7 mm zabudowany

w tylnej kabinie Strzelca poktadowego.

Uzbrojenie samolotow typu Jak sktadato sie z 2 karabindw
maszynowych typu UBS o kalibrze 12,7 mm i1 jednego dziatka

0 kalibrze 20 mm albo 23 mm wzglednie 37 mm w zaleznosSci od
wersji samolotu.

Z poréwnania uzbrojenia poktadowego samolotédw saturmowycli
1 mysSliwskich wynika, ze czas na zatadowanie dziatek i1 kara-
bindéw maszynowych samolotu 14-2 oraz ich obstugi by+ znacznie
wiekszy w pordéwnaniu z czasem na analogiczne czynnosci na
samolocie typu Jak. Zbyt mata i1losS¢ stanowisk etatowych w
stosunku do obcigzenia praca przewidziane rowniez dla specja-
listow osprzetu.

Z powyzszych rozwazan wypdywa wniosek, ze podziat sta-
nowisk, zarowno weddug specjalnosci, jak 1 weddug rodzajow
lotnictwa w putkach lotniczych nie odpowiadat faktycznym
potrzebom. Stan ten oczywiscie rzutowat odpowiednio na
catoksztatt pracy personelu technicznego i poziom przygotowa-
nia oddziatéw do wykonania zadan bojowych.

Jezeli1 konsekwencje takiego ustawienia organizacyjnego
nie pociggnety za sobg daleko wiekszych skutkéw ujemnych,
to zawdziecuy6 nalezy, jedynie ograniczonym rozmiarem dzia-
+alnosci bojowej Ludowego Lotnictwa Polskiego oraz ofiarnej

6chni cznego.
1/ CAW. Etaty, T.234.
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0 mozliwosciach, wykonania zadania bojowego decyduje
przede wszystkim 1los¢ sprawnych samolotéw. Przy najbardziej
sprzyjajacych warunkach, pozwalajacych zgromadzi¢ dostateczne
rezerwy sprzetu lotniczego, konieczne jest dla unikniecia
skutkéw ogromnych strat, zorganizowanie takiego systemu na-
praw, ktéreby w krotkim czasie pozwoli+ na zlilwidowanie w
maksymalnym stopniu uszkodzeii spowodowanych przez nieprzyja-
ciela w czasie operacji. W wypadku catkov;itego braku lub
niedostatecznej ilosci rezerwy sprzetu, uszkodzone samoloty
muszg byc naprawione pomie™dzy poszczegOolnymi wylotami. Whas-
nie w takich ?mrunkach dziatato lotnictwo ludowego V/P.

Brak wyczerpujacych danych statystycznych nie pozwata
zilustrowa¢ bezwzglednych Wartosci szkdd spowodowanych przez
lotnictwo i artylerie nieprzyjaciela, jednakze na podstawie
wspotczynnikédw strat mozna ustali¢ dostatecznie dokdadnie
jJakiego rzedu one siegaty.

Y/spétczyrmiki strat i uszkodzen, ustalone przez lotnictwo
radzieckie na podstawie statystycznych danych zebranych w
poszczegélnych operacjach i1 systematycznie korygowanych, stano«
wig przecietne wartosci za caly okres wojny 1 wyrazajg sto-
sunek straconych wzglednie uszkodzonych samolotéw do ogélnej
1losci wylotow bojowych.

Matematycznie wyrazimy to wzorem K = S

wspotczynnik
ilos¢ straconych wzglednie uszkodzonych samolotow
ilos¢ wylotéw bojowych
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Zestawienie wspotczynnikow strat i1 uszkodzen sprzetu

lotniczego™
Zestawienie 2
I Oznaczenie
1 wspotczynnika
10y8"l,3 1 1-1f15 1 1,571,8
m 10|4~0)6 1 0,6'0,9 1 0,8'1,5
9 .
Ka 11,2-2 1 2-2,5 12,4-3,6
i 2.8-5,2 14" 6 } 5- 8
120 —35 \ 25 7 45 I 40 —60
cr~tsfS scs>uHoa 'f J 1
gdzies “ wspotczynnik strat bezpowrotnych

KS wspotczynnik remontu g¥ownego
Ka wspotczynnik remontu awaryjnego
wspotczyrmik remontu biezgcego
- Wspotczyimik remontu drobnego»

Z zestavjienia wspodczynnikow strat i uszkodzen wynika,
ze na kazde 100 lotéw bojowych przypadato od 25 do 507
uszkodzonych sam.olotow, w zaleznosci od rodzaju lotnictwa*
V/ezmy dla przyk#adu putk lotnictwa szturmowego zaktadajac
"Srednie natezenie 2 loty bojoYtie na dobe na kazdy samolot*
/Obowigzujace latach 194345 normy™"~ przewidywaty naste-
pujace natezenie! dla lotnictwa mysliwskiego 3™ lotdw,
szturmowego 3 loty i bombowego — 223 lotow na dobe/*
Poniewaz stan faktyczny parku samolotowego w putkach satur-
mowych 2 DJMSz wynosi+ 3032 samolotow /patrz zestawienie 1/,
wobec tego putk byt w stanie wykona¢ 60-64 lotow na dobe*
Na tej podstawie mozna ustaliC¢, ze z kazdego zadania IA/racato
1516 samolotdéw uszkodzonych*.

1/ Na podstawie notatek autora z wyk#adow
w Akademii Inzynieryjno-Lotniczej im.Zukowskiego w Moskwie
2/ CAW, 111 - 263/8 S.27*
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Wyniki powyzszych obliczen potwierdzajg rowniez dokumenty
archiwalne. Z akt 3 plmsz wynika, ze w czasie walk w rejonie
Kowla w 1944 r-1/ z 8 startujacych na zadanie samolotow H-?_,

w zasadzie 6 wracato w pewnym stopniu uszkodzonych.

Wprawdzie stan ten malat z kazdym dniem, niemniej jednak
Jjuz po trzech, czterech dniach zachodzita koniecznos¢ uzupelnie—-
nia parku samolotami rezerwowymi .

Z powyzszych rozwazan wynika, ze ciggtosC dziatan lotnictwa
przez caty okres operacji uzalezniona byta od nalezycie zorga-
nizowanej 1 sprawnie dziatajacej sieci remontowej.

Weddug przyjetej w okresie minionym nomenklatury radziec-
kiej, naprawa ptatowcéw oraz ich uzbrojenia i wyposazenia dzie-
lita sie w zaleznosci od stopnia zuzycia lub uszkodzenia na
nastepujace rodzaje: gtoéwna, awaryjna, biezgca i drobna, a
dla silnikow: g4oéwna, .biezgca i1 drobna™.

Naprawie gtownej podlegaty ptatowce 1 silniki, ktoére
wypracowaty okres ustalony przez zakdtad produkcyjny lub war-
sztaty remontowe, doznaty awarii, wzglednie ulegty przedwczes-
nemu zuzyciu, a naprawa mogta byc wykonana tylko w warunkach
warsztatow stacjonarnych.

Sprzet kwalifikujacy sie do naprawy g¥déwnej - bez wzgledu
na przyczyny uszkodzenia - by+ catkowicie demontowany, nastepnie
wszystkie czesci poddawane bydty weryfikacji w celu okreslenia
stanu zuzycia lub uszkodzen materiatu. Podstawg okreslajaca
zakres wykonywanych czynnosci, sposoby naprawy, warunki tech-
niczne 1 tolerancje - byta dokumentacja technologiczna remontu
opracowana dla kazdego konkretnego typu sprzetu. Przed ostatecz-
nym montazem wszystkie agregaty podlegaty sprawdzeniu na sta-
nowiskach kontrolnych, natomiast Re montazu samolot przecho-
dzi+ probe w powietrzu, a silnik na hamowni.

¥ odréznieniu od innych rodzaj0¥ napraw, ptatowce i silni-
ki po naprawie gtdéwnej otrzymywaty nowy okres pracy miedzyre-
montowej roéwny lub nieco mniejszy od okresu ustalonego przez
zakdtad produkcyjny. /pat,rz zostawienie 3/«

1/ CAW. 111-263/8 S.28.

2/ Nastawienie po iInzenierno-awiacjonnoj stuzbie VASS Krasnej
Armii NIAS-43, Wojenri.oje lzdatieistwo NKO, 1944 s. 41»
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Jezelil samolot ulegt awarii 1 powstate uszkodzenia nie
wymagaty pednego demontazu, weryfikacji 1 naprawy wszystkich
czesci, lecz tylko niektérych zespotow, wowczas kwalifikowat
sie on do naprawy awaryjnej*

Naprawy biezgce samolotéw okreslano niezbedng iloscig
roboczogodzin w nastepujacym rozmiarze:
1* Samoloty mysliwskie, szturmowe i szkolno™treningowe - w

granicach od 5 do normy na naprawe g#owna:

2# Bombowce w grani™cach od 3 do normy na naprawe g#owng

Naprawa biezgaca silnikow przewidywata zamiane, naprawe
lub sprawdzenie oddzielnych agregatovi/> nie wymagajacych cab>»
kowitego demontazu, jak: wymiana blokéw, naprawa iskrownikow
lub sprawdzenie zaptonu*

Naprawa drobna obejmowata usuniecie drobnych uszkodzen
lub niesprawnosci agregatow 1 podzespoddw przy czym czas
na jej wykonanie miescit sie w granicach 50 roboczogodzin*

Przyblizone normy naprawy w roboczogodzinach w zaleznosci od

typu samolptu przytoczone sg w nastepujacej tabeli3l*

Typ samolotu ~Przyblizone_nb5™ w_robbczogodzinach_»

. —«<12528 1 nafr |wy n _
-O+béwna ~M8waryjna_| _biez8ca 1
Szkolno-tre-
ningowy typu
113-2,Po-2 1000-1200 300-800 do 50
myshiwski 2000-2500 700-1250
szturmowy 2200-2500 700-1250
dwusi Inikowe
bombowce 5500-6000 ! 1100-3000' 50 - 1100

Zarowno przyjeto tu kryteria klasyfikacji uszkodzen,
jak 1 podziat na rodzaje remontu nie budzag zastrzezen z wy-
jJjatkiem zakresu prac przy remoncie biezgacym, wyrazonego w
roboczogodzinach*

Przed zanalizowaniem tego zagadnienia nalez,ptC by
rozpatrzy¢ strukture organizacyjng sieci remontowej
1/ Nastawienie po Inzenierno-awiacjonnoj stuzbie WWS Krasnoj

Armii NAS-43* Wojennoje lzdatielstwo NKO 1944 s»42*
2/ Jak wyzej *

3/ Nastawienie po inzenierno-awiacjonnoj sduzbie YAYS iirasnoj
Armiit NIAS-4 s*44«
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przedstawiong w tabeli 4»

Siec remontowa Wojsk Lotniczych dzielita sie na dwa
piony remontu g#déwnego i1 polowego. Stosowanie do tego podziatu
w Dowédztwie Wojsk Lotniczych istniaty: oddziat remontu gtow-
nego 1 oddziat remontu polowego.

Szef oddziatu remontu gtownego podlegat zastepcy
gtéwnego inzyniera do spraw remontu, przed ktérym odpowiadat
za organizacje napraw sprzetu lotniczego w podlegtych mu
warsztatach stac¢jonarnych i ruchomych.

¥ skdad tego pionu wchodzity:

131 lotnicze Warsztaty Remontowe,

Lotnicze Warsztaty Remontowe Oficerskiej Szkoty

Lotnictwa,

1? Ruchome Lotnicze Warsztaty Remontowe,

117 Ruchome Lotnicze V/arsztaty Remontowe.

131 Lotnicze Warsztaty Remontowe zostaty sformowane wediug
etatu nr 029/35N""*

Na czele 131 RWL stat komendant warsztatéw, ktoremu
bezposrednio podiegaty wszystkie oddziaty i sekcje admini-
stracyjno-gospodarcze oraz oddziat kontroli technicznej,
posrednio natomiast - poprzez g#dwnego inzyniera warsztatow
- wydziaty produkcyjne i1 oddziaty pomocnicze /patrz
tabela 5/*

Do wydziatow i oddziatdéw zajmujacych sie bezposSred-
nio naprawg Sprzetu lotniczego, samolotéw i Srodkédw mechani-
zacji nalezaty: wydziaty naprawy ptatowcow, silnikéw,
uzbrojenia, sprzetu 1 wydziat mechaniczny oraz nastepujgce
oddziaty: galwaniczny, obrobki drzewnej, naprawy samochodéw
I Srodkdbw mechanizacji.

Do oddziatéw pomocniczych nalezy zalllczyc naste-
pujace oddziaty; przygotowania produkcji, konstrukcyjny,
gtéwnego mechanika, narzedziownie 1 zaopatrzenia techniczne-
go.

Roczna zdolnos¢ produkcyjna 131 RWL wynosita:

30 samolotow bombowych lub 75 samolotéw mysSliwskich,

30 silnikow lotniczych, 40 suiuGhodow i traktoréwZ/

1/ CAW. Etaty T.369.
2/ GAW. Etaty T.369» s.4 _






- 45 -
oraz 40 szt Srodkéw mechanizacji.
Zadaniem 131 RWL, podobnie jak wszystkich pozosta-

+ych jednostek wchodzgcych w skdad pionu remontu g#déwnego,
by+o wykonywanie remontu g¥déwnego 1 awaryjnego samolotow,
silnikow, uzbrojenia, osprzetu oraz samochodow specjalnych
I Srodkéw mechanizacji obstugi samolotéw.

Dla oceny dziatalnosci 131 DWR nalezatoby przepro-

wadzi¢ analize ekonomiczng z punktu widzenia rentownosci
warsztatéw. Jednakze ze wzgledu na to, ze warsztaty byty
jednostka budzetowg, a nie przedsiebiorstwem na rozrachunku
gospodarczym, jak rowniez ze wzgledu na wojenny okres
dziatania, w ktéi“ym zagadnienie rentownosci dla tego typu
jednostek wojskowych nie posiadato pieirwszorzednego znacze-
nia, bardziej celowg bedzie analiza struktury organizacyjnej
i1 jej wpdywu na zabezpieczenie dziatan bojowych lotnictwa.

Etat 029/35 przewidywat 4gcznie 291 stanowisk™ w

tym robotnikéw zatrudnionych bezposrednio

w produkcji 135 co stanowi 100%
rob.otnd kéw pomocniczych™*» 42 ,co stanowi 31,2%
robotnikoéw us*ugowychgl 34,co stanowi 25,2%
pracownikéw inzynieryjno-~technicznych 55, co stanowi 41%
pracownikow administracyjno-"biurowych 25,co stanowi 18,*

Z powyzszegp zestawienia wynika, ze stosunek wszyst*-~

kich grup do robotnikéw bezposrednio produkcyjnych z wyjatkiem
grupy robotnikéw pomocniczych byt bardzo wysoki.

Dla pordéwnania warto przytoczy¢ analogiczne ogdlnie

pizyjete wskazniki w przemysle maszynowym, ktore ksztaktuja,
sie nastepujgco™

1/
2/

3/

4/

CAW. Etaty, 1 379 , - ,
Za robotnikédw pomocniczych uwaza sie pracownikow Ffizycznych
nastepujacych wydziatéw: narzedziownia, kontrola techniczne
gtéwnego mechanika.

Za robotnikédw ustugowych uwaza sie: magazynierow, obstuge
transportu, urzadzen energetycznych, 43acznosci, sanitarna-"
tech. gospodarczych, straz pozarng itd.

Gyfry te przedstawiaja stosunek poszczegdélnych grup do
robotnikoéow bezposrednio produkcyjnych wyrazony w procen-
tach.

Maszynostrojenije, Gosudarstwiennoje nauczno-techniczeskoje
izdatielstwo maszynostroitelndj literatury 1952, T.15 s.79*
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robotnicy ustugowi 2%
pracownicy inzyn*~teckin* 5-10n
pracownicy administracyjno-
brurowi 4-55S
Dla 131 powyzsze wskazniki powinny byd nizsze z nastepu-

Jacych wzgledow;

1. y/arsztaty, jak wspominano, bydy jednostkg budzetowg, w zwigz-
ku z tym nie zajmowaty sie analizg kosztéw# /nie znaty
zresztg cen materiatow 1 czesci zamiennych/;

2# Pi'ofil produkcyjny v;arsztatéw by+ ustalony, dokumentacje
techniczng warsztaty otrzymywaty gotowg z ZSRR, podczas gdy
w przemysle maszynowym opracowanie kazdego prototypu i opa-
nowania jego produkcji wymagato duzego nakdfadu pracy grupy
inzynieryjno-technicznej 1 tym samym zwiekszenia jej sktadu
osobowego;

3« Etat nie przewidywat stuzby dys|i;"Jf«torskiej oraz wydziatu
technologicznego, ktérego sktad osobowy w przedsiebiostwach
przemysd4u maszynov;ego wynosi przecietnie 23%” w stosunku

do catej grupy inzynieryjno-techniczneje

Brak ostatnich dwéch komorek w etacie nalezy zresztg
uwaza¢ za zasadniczy bdad z n«stepujacych wzgledow;
tzadaniem sduzby dyspozytorskiej jJest /harmoni”~zowanie

1 regulowanie przebiegu wykonania planéw produkcyjnych, opera-

tywng kontrole i1 pomoc w zapobieganiu wszelkiego rodzaju opoz-

nien i prz,estojoW], M warunkach 131 gdzie proces techno-
logiczny oparty by* na kooperacji wszystkich wydziatow produk-
cyjnych, naruszenie harmonogramu jednego wydziatu pociggato

za sobg perturbacje w pozostatych wydziatach* Dlatego tez

codzienna kontrola by#a nieodzownym warunkiem Yiykonania planu

miesiecznego# Do wykonania tych czynnosci potrzebne by4o jedno
do dwéch stanowisk dyspozytorow podlegtych bezposrednio gddédwnemu
inzynierowi, ktore mozna byto wygospodarowac z etatow wydziatow
produkcy jnych#

Struktura organizacyjna warsztatéw zaktadata decen-
tralizacje funkcji planowania 1 normowania technicznego#

5/ Jak wyzej
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niezaleznie od oddziatéw planowania produkcji oraz organiz?:-»
cji pracy 1 normowania technicznego na kazdym podstawowym
wydziale produkcyjnym etat przewidywat stanowiska; techniks®
planowania 1 teclinika normowania.

Zadaniem oddziatu planowania by4o opracowywanie roczi;
kwartalnych i1 miesiecznych planéw dla catosSci warsztatow.

Podstawg do opracowania planu bydy ilosciowe i1 asorty—-
mentowe wskazniki Dowdédztwa Lotnictwa. Na podstawie opera-
tywnych planéw miesiecznych, technicy planowania opracowy-
wali kalendarzowe plany i harmonogramy dla poszczegdlnych
wydziatdéw oraz kontrolowali ich wykonanie.

Zwiekszenie oddziatu planowania maksymalnie o dwa
stanowiska dokonane kosztem etatow wydziatowych zapewnitoby
racjonalne wykorzystanie technikéw planowania, ped#ne 1 row-"
nomierne obcigzenie pracownikéw oddziatu™ oszczednosci etatow
a rownoczesnie odcigzytoby kierownikéw wydziatdéw od spraw
administracyjnych. Podobnie rzecz sie miata z technicznym
normowaniem.

Zarowno normy techniczne jak 1 materiatowe byty opracowane
i wydane w formie katalogdow przez Zarzad Eskploatacji 1 Re-

montu Si4 Powietrznych Armii Radzieckiej 1 w dostatecznej
ilosci egzmeplarzy Kkierowane do jednostek.

Sporadyczne wypadki nietypowych robdt, nieobjetych
normami 1 wymagajacych opracowania, ktére zdarzaty sie
przewaznie na wydziale mechanicznym 1 galwanicznym, zapew-
niaty jedynie minimalne obcigzenie technikédw normowania i
mogdy byoé uzupedniane przez oddziat organizacji pracy
1 normowania technicznego.

Kosztem zaoszczedronych etatéw nalezato natomiast
zorganizowaC oddziat “‘technologiczny. Do zakresu dziatalnosci
tej komorki nalezababy catoksztadt zagadnien zwigzanych z
technologicznym przygotowaniem remontu sprzetu lotniczego.
Poniewaz warsztaty otrzymywaty z Dowddztwa Lotnictwa Armii.
Radzieckiej tBpowg dokumentacje techniczng, etat oddziatu tcs
nologicznegu mégt by¢ organizowany do 4 stanowisk reprezenlj-
jacych specjalistéw w zakresie naprawy pdatowcow, silnikow?
uzbrojenia 1 osprzetu, czyli po jednym stanowisku na kazdag
specjalnosc.
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Powyzsze uwagi dotycza rowniez lotniczych warszta-
tow remontowych Oficerskiej Szkoty Lotnictwa*

Dnia 26.11.1944 zgodnie z rozkazem Naczelnego
Dowodztwa Armii Radzieckiej nr 0203010 z dnia 30.10.1944
przybyda z Gzkatowa do Zamoscia Oficerska Szkota Lotnicza w
sktad ktorej miedzy innymi wchodzity stacjonarne Lotnicze
Warsztaty Remontowe, zas$ 2 grudnia 1944 ukazat sie rozkaz
Dowédcy Lotnictwa WP, whaczajacy OSL w skdad Y/ojska Polskiego.

Etat nr 020/326 przewidywat w warsztatach 23 sta-
nowiska.

Na przetomie grudnia 1944 3> 1 stycznia 1945 r. etat
warsztatow zostat zwiekszony do 266 stanowiskg(, z tego 203
wrijskowych i1 63 pracownikéw kontraktowych.

W 1946 r. warsztaty zostaty wydtaczone z OSL i podpo-
rzgdkowane Szefowi oddziatu remontu lotnictwa, a w 1956 r. prze*
mianowane na Lotnicze Zaké&y Remontowe nr 3 w Deblinie.
Y/arsztaty te do konca wojny zabezpieczaty jedynie potrzeby
Oficerskiej Szkoty Lotniczej, natomiast 131 Lotnicze Warsztaty
Remontowe wykonywaty naprawy samolotéw typu I14-2 1 Po-2 oraz
silnikoéw Alil-38 1 M-11D dla jednostek bojowych.

Naprawy wykonywane w zasadzie w warsztatach. W ko"
niecznych wypadkach wys”~y4ano rowniez brygady do putkow.

Nieco odmienny charakter miaty 17 1 817 Ruchome
Lotnicze Warsztaty Remontowe, zwane rowniez PARITI-3V™

Zarowno jedne jak i1 drugie sformowane zostaty na
podstawie etatu nr 029/230™, w sktadzie;

1 . Komenda warsztatoéw;

2. Grupa ptatowcowa-silnikowa;

3. Grupa S$lusarsko-mechaniczna;

4» Sekcja Zaopatrzenia technicznego.

Negolem etat przewidywat 49 stanowisk etatowych.

Srodki naprawcze zamontowane bydy na dwéch samochodach Zis-6
adaptowanych z samolotéw potowych warsztatow lotniczych P\YL.

GAW, 111-2.e3/72 3.34.
Tamzee
¥ GAW. 111-1/70 s.7b.

4/ Skrot ten brzmiat w jezyku rosyjskim Z*Podwiznyje Awio-Re-
montnyje Eastlerskije”.
3/ QAYi. Etaty T.371.



49 *

Ponadto na wyposazeniu warsztatow bydy 2 przyczepy
samochodowe oraz namiot o wymiarach 6 x 12 m.

Koncepcja utworzenia ruchomych warsztatow miata wiele
zalet, a jej stusznos¢ zostata potwierdzona w czasie wojny.

Warsztaty te oddavialy nieocenione ustugi ze vi?zgl&u
na mozliwos¢ szybkiego przerzucenia ich do tych jednostek,
ktore w okresie nadmiernego obcigzenia pracami remontowymi
nie byty w stanie przy pomocy wHasnych sit 1 sSrodkéw wyko-
nywa¢ w terminie napraw poliowych uszkodzonego sprzetu.
Btedne natomiast bydot)rakt/:£owane wykorzystywanie ruchomych
warsztatéw dc napraw gdoéwnych.

Ruchome warsztaty bydy ubogie pod wzgledem wypo-
sazenia w Srodki, co niewgtpliwie wpdywato ujemnie na jakosé
wykonanych napraw oraz zwiekszato ich pracochtonnosc.

Ich maksymalna miesieczna zdolnos¢ produkcj”jna wynosita do 2
remontow g4ownych samolotow mysliwskich lub szturmowych
wzglednie 1 samolotu bombowego”™”.

W tym samym czasie warsztaty bydy w stanie naprawie
14 samolotow mysliwskich lub szturmowy”™ wzglednie 9 samolotow
bombowych w zakresie remontu biezgcego .

Remontyl g4owny 1 awaryjny - miaty niewgtpliwie bardz:
wazne znaczenie punktu widzenia mozliwosci odzyskania usz*®
kodzonego sprzetu lotniczego, jednak ze wzgledu na diugi
cykl remontowy nie miaty one zadnego wpdywu na przebieg
konkretnej operacji lotniczej.

Dlatego tez bardziej Gelovw/ym by4o ograniczy¢ zada-
nia ruchomych warsztatéw lotniczych do wykonywania remontéow
biezgcych oraz w koniecznych wypadkach spowodowanych trud-
nosciami transportu samolotu do 131 - do remontéw awa-
ryjnych. Natomiast dodatkowo nalezato obcigzy¢ warsztaty
wykonywaniem prac profilaktycznych na samolotach.

Zwolnienie personelu technicznego jednostek od wykonywania
powyzszych, niezwykle pracochtonnych czynnosci, pozvEclitoby
skoncentrowa¢ caty ich wysidtek produkcyjny przygotowaniu sa-
molotow do lotéw. Zmniejszenie zakresu zadan wykonywanych
przez jednostki wpdynetoby ponadto na zwiekszenie ich ruch-
liwosci.

1/ Nastowlenie po inzenierno-awiacjonnoj stuzbie 0TS Krasnoj

Aimil NIAS-43 ?/o0jennoje lzdatielstwo NKO 1944 s._44*
2/ Jak wyzej.
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warsztaty umieszczone na podwoziu samochodu ciezarr ..sp Zis—-59
Kazdy PWL posiadat jeden saraochdd. W sumie wiec w RLER by4o
5 samochodéw specjalnych i 6 transportowych»

Srednia szybko$é poruszania sie po szosie wynosita
50-60 km/godz., po drogach gruntowych 25-30 km/godz* Wyposa-
zenie samochodu stanowidy: tokarka khlowa typu 3I»1-162 o maksyma,
nej ddugosci toczenia 750 mm i1 wysokosci do osi wrzeciona
« 150 mm, pradnica typu AL-6 lub AL-3, ktora stuzyta jako
2roddo pradu do napedu obrabiarek, +adowania akumulatorow
oraz oswietlenia, wiertarki elektryczne typu FID-9 i1 PD-100,
szliitiarka do ostrzenia narzedzi, stanowisko spawalnicze z Vi,
rnicg typu »»Rekord” o wydajnosci 1000 1/godz. oraz komplet
narzedzi S$lusarskich i1”stolarskich»

54 Specjalistyczna Ruchoiua Lotnicza Baza Remontowa
zostata sformowana na podstawie etatu nr 029/329""/~. Struk-
tura organizacyjna 1 zadania 54 Spec.RLBP bydy nieco odmien-
nep hrjjdpi:IRjr5Hkiych RLBP.

W jej sktad wchodzity: - Komenda;

- dwa PY/L do naprawy uzbrojenia;

- BIfL do naprawy sSmigiet;

- PWL do naprawy agregatéw i czesci zamiennych;

- PY/L do naprawy silnikow;

- BYL do naprawy osprzetu;

- BYL do naprawy obrabiarek i1 urzadzen warsztatowych*

110$¢ stanoYrfisk etatowych w poszczegélnych PWL byda
zmienna. | tak, w BYL do naprawy $Smigiet oraz BYL do naprawy
agregatow i1 czesci zamiennych etat przewidywat po 7 stanowisk
produkcyjnych. W PWL do naprawy uzbrojenia - po 6 stanowisk,
w pozostatych - po 5 stanowisk produkcyjnych. Poza tym w
kazdym PW/L by+ kierownik warsztatoéw.

Razem w 54 SRLHI by#o 52 stanowiska.

Srodkiem technicznym do wykonania napraw, bydy warsz-
taty umieszczone na podwoziu samochodu 21S-5@ Kazdy samochdéd
posiadat jedng przyczepe. Wyposazenie zasadnicze byto analogiczf®
ne jak w polowych warsztatach 192 1 193 RLER. Poza tym kazdy
BYL wyposazony byt w przyrzady demontazowe, kontrolne 1 mon-
tazowe w zaleznosci od rodzaju sprzetu naprawianego w danym

1/ CAY/. Etaty P.377.
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Zarowno RLBR jak i1 SRLBR bydty samodzielnymi jednos-
tkami D tym, Zze RIIBR byty rozkazem G¥ownego Inzyniera Y/ojsk
Lotniczych przydzielone do dywizji*192 i1 193 RLBR byty przy-
dzielone do 1 MKL* Komendanci RLBR w sprawach kolejnosci wy=
konania napraw 1 przebazowania oddzielnych PV/L w granicach
dyslokacji 1 MKL podlegali g#déwnemu inzynierowi korpusu.

W samodzielnych putkach 1 eskadrach naprawe wykony-
waty potowe warsztaty lotnicze, wchodzgce etatowo w ich skdad.

Y/ wszystkich 3 putkach 4 potowe warsztaty lot-
nicze bydy przydzielone na caty okres dziatan 1 podporzadkowane
starszym inzy~erom pudkow. YI 15 zapasowym pudku lotniczym
etat 015/468 ™ przewidywat potowe warsztaty w kazdej eskadrze
podobnie jak w OSL.

I1oS¢ stanowisk etatowych w poszczegdélnych pudkach
1 eskadrach byta zalezna od rodzaju lotnictwa 1 wahata sie w
granicach od 6 do 9. Wyposazenie pudtkowych 1 eskadrowych PWL
by4o analogiczne jak w PWL wchodzgcych w sk#ad 192 RLBR.

Kierownicy PWL wchodzacy w skd#ad RLBR podlegali organij
zacyjnie Komendantowi RLBI, natomiast w sprawach kolejnosci na-
praw i1 niektdérych sprawach technologicznych - starszemu inzynie-
rowi pudku. Kierownicy putkowych i eskadrowych PYvilL podlegali
starszemu inzynierowi putku, wzglednie starszemu technikowi
eskadry»

i1ibmendanci wszystkich baz remontowych podlegali orga-
nizacyjnie szefowi oddziatu remontu polowegd dowédztwa wojsk
lotniczych. Odpowiadali oni przed nim za utrzymanie wszystkich
podlegtych PWL w stanie sprawnosci, za jakos¢ wykonywanych na-
fraw 1 zgodnos¢ ich z obowigzujaca technologia oraz za wyko-
rzystanie PV/L weddug ich przeznaczenia.

Komendanci RLBR systematycznie wyjezdzali do jedno”
stek, sprawdzali stan zaopatrzenia PWL w czeSci zamienne i1 ma-
teriaty, zgodnosS¢ zuzycia ichoz obowigzujgacymi normami, kon-
trolowali poziom przygotowania personelu PV/L, dawali praktyczne
wskazéwki 1 podejmowali decyzje w sprawach nie objetych tectino-
logig napraw.

W 1945 r. SRLBR zostaty wkgczone w skdad ruchomych
lotniczych warf*ztatow enionto\wch™

1/ CAVI. Etaty T.243.
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W dokumentach archiwalxiych podsumowujacych dziatal-
nos¢ stuzby inzynieryjno-lotniczej Ludowego Lotnictwa Polskie-
go w latach 1943-45" stwierdza sie, ze w tych jednostkach
gdzie odpowiednio zorganizowana zostata potowa naprawa sprze-
tu lotniczego - lotnictwo catkowicie wykonato stojgce przed
nim zadania* 02 ocena zawiera stuszng mysl, polegajaca na
okresleniu wpdywu remontu polowego na mozliwosci wykonania
iedania bojowegoe

w warunkaoh aktywnej diiatalnoiei lotni-
otwaj 1l1os¢ uazkodzoi”™oh eamolotsw by#a tak inaoina /patrz
zastawienie 2/i1 zo p5 kilku dniaoh pai?k saBolotowy pudku mog+
zmniejszy¢ sie do sktadu eskadry, jJezeli stuzba inzynieryjno-
lotnicza nie przygotowata sit+ 1 Srodkow polowej sieci remonto-
wej do operacji.

Z tresci wspomnianego dokumentu wynika, ze w czasie
forsowania Bugu, na kazdy sprawnie dziatajacy samolot, przy-
padato 1,5 pracownikoéow remontowych.

Dokument stusznie stwierdza potrzeby w zakresie re-
montu, natomiast zastrzezenie budzi ocena pracy tych jedno-
stek, w ktorych zagadnienie to zostato nalezycie rozwigzane.

Poniewaz etat BVL przewidywat za&wie 8 pracownikow,
co w przeliczeniu na jeden samolot daje 0,266 pracownikow,,
to nalezy przypuszcza¢, ze wskaznik 1,5 uzyskano kosztem
czasowo przydzielonych do pomocy pracownikéw z brygad fabrycz-
nych lub RLBR*

W sporadycznych wypadkach mozna byto w taki sposob
zabezpieczy¢ remont samolotéw w czasie operacji, jednakze
tego rodzaju pomoc nie mogta objaC wszystkich jednostek lot-
niczych.

Potwierdza to zresztg szereg dokumentow. Tak na
przykdad na odprawie dowddcow, szefow sztabow 1 kierownicze-
go personelu Dowddztwa Lotnictwa, ktdora odby#a sie w dniach
8-9 stycznia 1945 r. GHoOwny Inzynier gen.Kablikow przytoczy+
szereg wypadkéw nadmiernego przestcju samolotu w remoncie/”.
Miedzy innymi w 2 plnb w grudniu 1944 3. samolot Po-2 przez
okres pieciu dni byt niesprawny z powodu uszkodzenia ptozy

1/ CAW. 111-263/8 s.25-29.
2/ CAW. 111-263/10 S.72.
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Y 3 plmsz wymiana silnika trwata 14 dni*

W 13 putku transportowym 4 dni trwata wymiana pierscieni
ttokowych na silniku M-11*

W ponizszym zestawieniu 3 podano maksymalny czas
przestoju samolotéw w naprawie potowej ustalony zarzadzeniem
G+ownego Inzyniera z dnia 12*2*1945 r*

Z porownania danych przytoczonych przez gen*Kobli-
kowa 1 z zestawienia wynika, ze samolot wymagajacy wymiany
silnika™ kto”y powinien byt startowac¢ w nastepnym locie bojowym,
pozostawat w niesprawnym stanie przez okres dwoch tygodni*

Zestawienie 3*

v
—r
Opis uszkodzenia Y/ykonawca maks*czas*
przedst *sa-|
molpM re-
nongie .,
Uszkodzone elementy sitowe 24 godz*.
pers.*obst*
Uszkodzony jeden z podzespo-
+ow /skrzyddo, zbiorniki itp/ Jak wyzej 24 godz*
Drobny uszkodzenia pokrycial BYL 5-15 godz*
zebkl*orskrzydet i1 kadtuba
Wymiana silnika pers*obs+* 5-10 godz*
5 wymWymiana ch4odnicy,Smigta,
N zbiornikow 5-10 godz*
Samoloty ladujace na wiasnym
lotnisku ze schowanym podwo-
ziem;
a/ smigtow nalezy wymienic,
zerwane opancerzenie chodnj”®
cy Olejowejjpogiete gondole
podwozia,deformacja klap
legowania,kota wymagajag
wj »liany t 48 godz
b/ Pogiete +topaty sSmigta,zer-
wany pancerz chtodnicy
olej owej ,uszkodzone pokry-
cie skrzydet pociskami
artylerii p/lotnicz#,wymia-
na podwozia,gondoli pod-
wozia, klap ladowania* i 4-5 dni
Czas na ewakuacje samolotu
ladujacego ze schowanym pod-
woziem na zapasowym ladowisku loifesogga
8 i Czas na ewakuacje samolotu lg- ;igsrogsf*
dujacego, z odlegtosci:10-20 km udazu
20-30 - 20-25 godz
----------------- 30-50 « 25-30 godz4

1/ 0AY/.111-264/4 3*45-48*
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Opierajac sie na v;spélkczynnikach, /w zestawieniu 2/,
ktore odzwierciedlaja rzeczywiste straty i uszkodzenia w
latach 1943-45 obliczymy jaka powinna by¢ moc produkcyjna
oraz sktad zatogi polowych warsztatéw remontowych niezbedny
do odtworzenia gotowosci bojowej putku w czasie operacji# Dla
przykdadu wezmy 3 plmsz#

Pod niezbedng m.ocg produkcyjng polowych warsztatéow re=*
montowych bedziemy rozumieli xlosc samolotow kwalifiktJ™My«h
sie do remontu biezgcego 1 drobnego, ktdére warsztaty powlnn.y
bydy wyremontoYiaé w okreslonym czasie#

Poniewaz przez caty okres dziatan nasze lotnictwo nie
posiadato rezerov/owych samolotovt/, ktorymi mogdoby uzupedniaé
straty w czasie operacji, wobec tego potowe warsztaty powinny
byd4y naprawia¢ uszkodzone samoloty pomiedzy poszczegdlnymi
wy lotami# - -

Zaktdajac zgodnie z obowigzujgcymi normami na kazda
zatoge 3 wyloty na dobe z uwzglednieniem czasu przebywania
samolotu w powietrzu /przecietnie 1 godz./ otrzymamy, ze na
remont samolotu w czasie pomiedzy jednym wylotem a drugim
pozostawato 7 godzin#

V/edtug danych na dzien 1 maja 1945 /patrz zestawienie 1/
na stanie 3 plmsz byto 32 samoloty I4-2. Stosujac wspodczyn-
nik gotowosci bojowej w poczatkowym okresie operacji
= 0,95 otrzymamy, ze w pierwszym wylocie bojowym mog4o
wzigC¢ udziat 32 0,99 = 30 samolotow#

Srp “ 30 /KN~ ~d “ 30/70,065 + 0,5/ = 17
gdzie Srp - 1l10oS¢ uszkodzonych samolotow po pierwszym

wylocie bojowym kwalifikujacych sie do remontu
polowego;
- wspotczynnik remontu biezgcego 1 drobnego
/patrz zestawienie 2/«
Niezbedna moc produkcyjna obliczona dla maksymalnego nate-
zenia bedzie wynosita rowniez 17 samolotdéw, toiiznaczy, ze ta-
ka 1l1oS¢ samolotéw powinny warsztaty naprawi¢ pomiedzy pier-
wszym 1_drjAgiin wylotem# ~ A

1/ CAW# 1J1-263/8 S_27. _ . e - .- ,

2/ Metodi™zeskije ukazanija po inzenierno-~twiacjonnomu ooez-
pieczcniju bojewych diejstwij Wozdusznej Armii# Wo”enna”™a
Baza nr 77, sS.72#
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Azeby okreslicnniezbedny skdad zatogi P17L nalezy obli-
czyC Sredniag 1l1oS¢ roboczogodzin potrzebng na remont samolotu
V PWLt ktdorg oznaczamy przez TSr.

Tér = thz A Kd . td
gdzie tbz 1 td - Srednia iloS¢ roboczogodzin na remont biezacy
i1 drobny.
Dla wymienionych rodzajow napraw normy przewidywaty:

™™ = 50 - 700 roboczogodzin™

t = do 50 roboczogodzin
Srednie wielkosci t™ i t*, na podstawie danych statystycznych
z okresu catej wojny wynosidy odpowiednio 260 1 12 roboczogodzin
Podstawiajgc te wartosci do wzoru otrzymamy:

. 242 + 0t5 . i2_ A

3,005 + 0,5 38 roboczogodzin

Znajagc wartosci Tsz 1 Szp mozemy okresli¢ 1los¢ pracownikéw
produkcyjnych PVfL niezbedng do odtworzenia gotowosci bojowej

putku lotnictwa szturmowego.
S T
v = ... z
p t

gdzie Px_— etatowa i1los¢ pracownikédw produkcyjnych PWL

t - czas pomiedzy pierwszym i drugim wylotem

Z - ilos¢ oséb zatdg samolotédw uszkodzonych.
Poniewaz przy naprawie samolotow bedg pomaga3;v ich zatogi,
to i1los¢ pracownikow WL zmniejszy sie o 7Z*.
\V/ putkach szturmowych zatoga sktadata sie z dwéch oséb.
Wobec tego Z s 17*2 * 34.
Podstawiajgc otrzymane wartosci do wzoru otrzymamy:

Pp - 34 = 58 pracownikoéw

Otrzymany wynik nalezy uwaza¢ za maksymalny w lotnictwie

w ogole, poniewaz najwieksze straty ponosid4o lotnictwo szturmo-
we, oraz za maksymalny dla lotnictwa szturmowego, poniewaz

w nastepnych dniach 11o$¢ uszkodzonych samolotdw sukcesywnie
zmnig~szata”siendoM j~Mw stosunku do 1losci wylotéw bojowych™M.

1/ Metodiczeskije ukazanija po Inzenierno-awiacjonnomu obespie-
czeniu bojewych diejstwij Wozdusznoj Armii. Wojenna Baza

nr 77 s.74.
2/ GAW. 111 263/8 s.28.
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Niemniej jednak doswiadeeenie wskazuje, ze przecie:~hie na
jeden dziatajacy samolot wypadato 1,7 pracownikow PWL
Przeliczajac dla naszego wypadku, otrzymamy:

pP 530 « 1,7 ~ 51 pracownikow

W rezultacie ustalilismy, ze potrzeby etatowe PWL wy-
nosity 51-58 pracownikéw bezposrednio produkcyjnych, nato-
miast obowigzujgce etaty przewidywaty 8 pracownikow*

Mmo, ze niedobdr kompensowany by+ brygadami kierowany-
mi do putkow w krytycznych momentach, pomoc nie zawsze docie-
rata w odpowiednim czasie 1 nie dawata pozadanego efektu*
Najlepszym tego dowodem sg statystyczne dane o gotowosci
bojowej parku samolotowego™

IJatalono, ze gotowosS¢ bojowa parku samolotowego zmniejsza-
+a sie wedtug nastepujacych prawiddowosci;

2-gi dzien operacji 8™

3«ci dzien operacji IBfo

4- ty czieli operacji 74%

5- ty dzien operacji 71%\"

Czyli w~tym dniu, mimo wysidku PV/L 1 brygad remontowych,
pozostato niesprawnych 29% samolotéw*

Nie znajduje wytdumaczenia rowniez fakt, ze etaty A\A
dla lotnictwa szturmowego I mysliwskiego bydy analogiczne,
mimo ze potrzeby lotnictwa mysliwskiego bydy pramiifi dwukrot-
nie mniejsze*

Srodkami +agodzacymi dysproporcje miedzy potrzebami
faktycznymi i1 etatami bydy brygady fabryczne i1 brygady 17 i
817 Ruchomych Y/arsztatow Lotniczych*

Wnioski

Jednym z podstawowych zadan stuzby inzynieryjno—lotniczej
byto szybkie likwidowanie szkdéd powstatych w czasie operacji.
Zadanie to wykonywata sie¢ remontowa, ktora dzielita sie
na dwa piony™j remontu g¥déwnego i polowego*
\/ sktad pierwszego pionu wchodzid4y stacjonarne 1 ruchome
warsztaty lotnicze* Utworzenie dwéch rodzajow warsztatow bydo
w zasadzie stuszne, zastrzezenia budzi jedynie ustalony

1/ CAW. 111-263/8 s*29.
2/ Jak wyzej
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zakres dziatania.
Zadaniem stacCjonarnycti warsztatow bydo wykonywanie remontu
gtownego 1 awaryjnego platowcoéw, uzbrojenia, osprzetu oraz
samochodéw specjalnych 1 Srodkow mechanizacji.

Rozmieszczenie tych warsztatow w strefie tytowej, w sta-
4ych budynkach nadawatc ich pracy charakter regularny, pozwa-
lato stosowaC metody i Srodki o charakterze przemysdowym.

Poniewaz cykl g#éwnego remontu samolotu by+ dfugotrwaty,
wyniki pracy warsztatow nie rzutowaty bezposrednio na przebieg
operacji, niemniej jednak bydy one jednym z podstawowych zro-
det zaopatrzenia jednostek w sprzet lotniczy.

Przez caty okres wojny front zabezpieczaty jedynie
131 L\m.

Warsztaty lotnicze Oficerskiej Szkoty Lotniczej osiggnety
pedng moc produkcyjng dopiero pod koniec wojny, a do tego
czasu zabezpieczaty jedynie potrzeby OSL.

Zapotrzebowanie lotnictwa na remont sprzetu lotniczego
przekraczato znacznie wydajnos¢ 131 LWR, zardéwno pod wzgledem
ilosci remontow g#déwnych 1 awaryjnych, jak i pomocy w zakresie
remontu poiowego.

Jak wynika z analizy struktury organizacyjnej, sieci re-
m ontowej istniaty realne mozliwosci zwiekszenia planéw produk-
cyjnych.

Rezer\i™* ukryte by+y w obowigzujgcych etatach, ktore
pozwalaty na zwiekszenie ilosci robotnikow zajetych bezposrednio
w produkcji przy zachowaniu aktualnego stanu personelu inzynie-
ry jno-technicznego 1 administracyjnego.

Utworzenie komérek: technologicznej i dyspozytorskiej
kosztemo zbednych etatow na wydziatach produkcyjnych wptynedo-
by réwniez v¥a wzrost wydajnosci pracy i likwidacje czynnikow
hamujacych wykonanie planow produkcyjnych.

Ruchome lotnicze Y/arsztaty Remontowe bydy jednostka
znacznie mniejszg. Ich zadania pod wzgledem profilu produkcyjnego
by4y zblizone do zadan stacjonarnych warsztatow, chociaz warun-
ki pracy i mozliwosci byty diametralnie rézne. Skromne wyposaw»
zenie /srodki techniczne miescity sie na dwéch samochodach
Zis-5/, 9 przede wszystkim mobilnos¢, predestynowaty je kaczej
do wykonywania remontu biezgcego 1 drobnego na rzecz dziatajacych

jednostek lotniczych.
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Przy takim ustawieniu efekty bytyby znacznie wieksze.
Abstrahujac od jakosci wykonywanych remontow g#éwnych, moc
produkcyjna warsztatow pozwalata na naprawe dwéch samolotéw
myshiwskich lub szturmowych w zakresie remontu g4dwnego,
wzglednie 14 samolotow w zakresie remontu biezacego. Bla
konkretnej operacji odzyskanie uszkodzonych samolotéw miato
decydujace znaczenie, a samoloty kwalifikujace sie do remontu
biezgcego dzieki matej pracochdonnosci z zasady powracaty na-
prawione do jednostki w cigagu trwania operacji, podczas gdy
samoloty kwalifikujgce sie do remontu gtdédwnego wracaty dopie-
ro po kilku miesigcach.

Wprawdzie w czasie dziatan bojowych ruchome warsztaty udzie-

laty pomocy tym jednostkom, ktore znalazty sie w Krytycznej
sytuacji, byta to jednak dorywcza pomoc, nie dajaca pednego
efektu.

W zasadzie zagadnieniem odtworzenia gotov;osci bojowej
uszkodzonych samolotéw zajmowat sie pion remontu polowego.

Jak wskazuje analiza zdolnosci produkcyjnej i obsady etatowej
oraz dane statystyczne - mozliwosci polowych warsztatow byty
niewspodmiernie mniejsze od potrzeb obstugiwanych jednostek
Zycie domagato sie reorganizacji, ktora nie mogta jednak
ograniczy¢ sie wydgcznie do sieci remontowej, lecz musiataby
obja¢ cata stuzbe inzynieryjno-lotniczg.

Wydaje sie, i1z bardziej celowym bytoby stworzenie dwdch
grup, z ktorych jedna zajmowataby sie v;ydacznie przygotowaniem
samolotu do lotu, druga natomiast wykonywaniem wszystkich
pracochdonnych czynnosci. Pierwsza wchodzitaby etatowow w
sktad putku. Wyposazenie jej bydoby nie duze i1 przerzucaife
tej grupy na nowe lotnisko bytoby mozliwe Srodkami transportu
powietrznego. Jakos¢ wykonywanych prac niewgtpliwie popra-
witaby sie, poniewaz mechanik skoncentrowatby catg swojag
uwage jedynie na czynnosciach zwigzanych z przygotovdaniem
samolotu do lotu™ natomiast przygotowanie mfodych mechanikow
trwatoby znacznie kroécej. Druga grupa zajmowataby sie wyko-
nywaniem napraw biezacych, wymiang silnika i1 wykonyrwaniem bar-
dziej pracochtonnych czynnosci, przy czym nie wchodzidaby
ona W sktad putku, lecz tworzyta samodzielny pododdziat w rodza-
Ju bazy remontowej.
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Starsi inzynierowie putkéw na podstawie planéw opera-
cyd™ycii obliczaliby ilos¢ przewidywanych godzin lotow oraz-
ustalali 1los¢ 1 przyblizone terminy wykonywanych prac okreio-
wych na samolotach* Kierownik grupy - nazwijmy ja baza profi—
laktycznc-naprawczg - na podstawie otrzymanych zamowien z pud-
ku - opracowywatby plan okreslajacy terminy rozpoczecia 1 za-
konczenia prac,uwzgledniajagc rezerwe na naprawy nieprzwidzia-
ne. Rozmieszczenie bazy w rejonie obstugiwanych jednostek,jej
czestotliwos¢ 1 przebazowywania okreslatby zasieg lotu samo-
lotow, przylatujacych w celu dokonania naprawy. W ramach bazy
moznaby dokona¢ dalszego podziatu pracy, tworzac odpowiednie
grupy wyspecjalizowane w naprawie 1 obstudze jednego Hlub
kilku podzespotow. Przygotowanie mechanikéw o zak waskiej]
specjalizacji trwatoby krétko, h wydajnosS¢ pracy wzrostaby
znacznie. Polowe warsztaty lotnicze wchodzityby w sk#ad bazy,
natomieet w pudkach istaniatyby kilkuosobowe grupy Slusarzy i.
blacharzy, ktore dokonywatyby drobnych napraw przy pomocy
recznych narzedzi*

Przy takiej organizacji stuzby inzynieryjno-lotniczej
PiUkk +otniozy nie posiadatby na swoim wyposazeniu ciezkich urzg«
dzen 1 mégtby w catosSci przebazowywac sie droga powiejbrzng;”.
Poniewaz maksymalnie dopuszczalna odleg4os¢ obstugiwanych
jednostek od bazy rownataby sie zasiegowi lotu samolotu, pod’-
czas gdy odlegtcsdé od lotniska na ktorym stacjonuje pudk do
celu musi byC mniejsza od promienia dziatania przeto czesto-
tliwos¢ manewrow lotniskowych wykonywanych przez putk bydaby
dwukrotnie wieksza od czestotliwosci przebazowania bazy.

Warto jeszcze wskazap na ostatni moment, a mianowicie
na to, ze lokalizacja bazy zdala-:ed linii frontu, w strefie
mniej narazonej na dziatania taktycznego lotnictwa nieprzyja-
cielg, stwarzataby dla tejhazy bardziej bezpieczne 1 spokojne

warunki pracy.

W latach 1944745 problem bezpieczeﬁstw% coprawda by+
mato iIstotny, poniewaz w momencie wstgpienia ludowego lot-
nictwa polskiego do akcji, lotnictwo radzieckie panowato juz
niepodzielnie w powietrzu z¢f aktywnosS¢ niemieckiego lotnictwa
malata z kazdym dniem.
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Warunki w jakich odbywato sie formowanie Ludowego Lotnie
Polskiego oraz przygotowanie kadry rzutowaty na cele 1 cha®
rakter szkolenia personelu latajgcego i1 technicznego w okre®
sie noimialnej dziatalnosci bojowej jednostek* W szczegdélnosci
dotyczydo to pierwszych jednostek lotniczych to jest 1 pudku
lotnictwa mysSliwskiego 1 2 pudtku nocnych bombowcéw. W wyniku
umowy zawartej miedzy rzadem radzieckim I rzadem londynskim,
wszyscy 4otnicy, absolwenci i uczniowie szkdé+ lotniczych
dtla matoletnich oraz przedpoborowi lotniczego przysposobienia
wojskowego w latach 1941*vW zostali ewakuowani do Anglii 1 na
Srodkowy If*ch6d™* Ra wiesé c formowaniu w 1943 r. eskadry, a
nastepnie putku lotniczego zgtosilp sie trzech /dostowniej
trzech/ by4ych polskich pilotéw i kilkunastu mechanikow.

Byli to por. 0O?adeusz V/icherkiewicz, ppor. Michat
Jakubik 1 ppor® Medard Konieczny oraz mechanicy; chor.

Leon Szurka, kpr* Kurazynski Jan, sierz. Konstanty Bulejak,
kpr. Jozef Trzeciak i1 wielu innych. Oto wspomnienia jednego z
nich, obecnego ptk Leona Szurki?

«Kiedy w maju 1943 roku zaczeta i1ormowgd sie 1 Dywizja Tadeu*
sza Kosciuszki o lotnictwie Polskim nie byto jeszcze mowy.
Wszystkich zgtaszajacych sie, a majacych cos wspdélnego z
lotnictwem rejestrowano i zapevmiano, ze gdy nadejdzie od-
powiednia pora beda wezwani, a narazie przydzielono ich do
Jjuz tworzacych sie jednostek Dywizji Piechoty*

Dnia 22 lipca 1943 roku /byto to juz po przysiedze
dywizji/ o godz. 16.00 zarzadzano przed sztabem dywizji
zbidorke wszystkich zarejestrowanych, zarowno personelu
latajgacego jak 1 technicznego. Personelu technicznego ze-

brato sie niewielu™ zaledwie kilkunastu mechanikoéw.
Z zawodowej stuzby technicznej lotnictwa przedwojennego
nie by+0 nikogo«74

1/ T.Rawskil Polskie Sity Zbrojne na Zachodzie w latach
1939°19M45i1> Mysl Wojskowa, nr 6 1958, s.103-128.

2/ Wojskowy 4Tzeglad Lotniczy, czerwiec 1958 r. Y/spomnienia
z pracy personelu technicznego 1 putku mysSliwskiego.
Warszawa s.52.
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Po wyzwoleniu Zachodniej Ukrainy 1 Zachodniej Biato«
rusi zostata zmobilizowana nieliczna grupa bydych lotnikdw,
ktoérzy zostali skierowani do 2 putku nocnych bombowcéw, w
sumie jednak ta grupa weterandow byda niewystarczajgca do sfor«
mowania nawet jednej eskadry*

Pozostali kandydaci na przyszdych lotnikow stanowili
materiat zupednie surowy.

W tej sytuacji nalezato rozpoczgé¢ szkolenie od pod-
staw*

Szkolenie pilotow w radzieckich szkotach lotniczych
Oparte by4o na tradycyjnych zasadach* Uczen po przejsciu szko-
lenia podstawowego zapoznawat sie z samolotami coraz trudniej-
szymi w pilotazu, wkacznie do samolotu bojowego bedacego
aktualnie na wyposazeniu*

Pierwszy etap szkolenia od3rnma2i sie w szkole lotniczej
- drugi w jednostkach bojowych*

Przygotowanie pilotow niemieckich sktadato sie z
dwéch okresow# Mtodziez w wieku od 12-18 lat przechodzita
pi~zeszkolenie w organizacjach Hitlera - Jugend * Program
obejmowat podstawowe wiadomosSci teoretyczne, modelarstwo,
szybownictwo 1 sport spadochronowy*

Po osiggnieciu wieku 18 lat, po przeprowadzonej se-
lekc%™, kandydatéw odpowiadajacych wymaganiom /Zaryjskie pocho-
dzenie, stan zdrowia 1td/* Kierowano do putkéw szkoltorch, gdzie
w okresie miesigcy /w czasie pokoju 1 rok/ uczenh prze-
chodzi+ musztre i1 wyszkolenie strzeleckie# Nastepnym etapem
byta szkota podstawowa pilotow*

Program szkoty obejmowat podstawowe szkolenie na trzech
typach samolotow szkolno-treningowych# 0gélny nalot 140 godz#
Ogotem okres pobytu w sakole trwat 6-9 miesiecy. Po ukonczeniu
szkoty kandydaci na pilotéw samolotow wielosUnikowych przechodzi-
Ii 2-3 miesieczne przeszkolenie w szkole C oraz 4 tygodniowg
nauke Slepego pilotazu po czym kierowani ich do szkét lotnictwa

1/ =*eNiemieckie samolotyl” pod redakcja Rudincewat
Izdatielstwo Oboronnoj Promyszlennosti, Moskwa 1944 s™M4-

:g'%%gﬁieOk[ha samoloty *pod redakcja Rudincewa# Gosudarstwiemoje
Izdatielstwo Oboronnoj Promyszlennosti, Moskwa 1944 s#2ip#
3/ Jak wyzej*
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bombowego na okres 2¢*3 miesiecy, gdzie wykonywali loty w

sktadzie statej zatogi. W sumie przygotowanie pilota bombo-
wego trwato 11-17f5 miesiecy, z ogolnym nalotem 240-330
godz."",

Pilotéw lotnictwa mysliwskiego po szkole podstf>?ionej
kierowano do szkét mysliwskich, gdzie w okresie 3-4 miesiecy
winni byli nalatac 30 godz. na samolotach treningowych oraz
70 godz. na samolotach Me-109* W sumie pilot - mySliwski w
okresie szkolenia winien byt natatadé przecietnie 130*™70
godz. na samolotach szkolno-treningowyoh i 70 godz. na samo-
locie Me-109*

Pi~zecietny nalot pilota samolotu bombowego wynosi+
244-330 godz.

Podany nalot 1 terminy szkolenia stosowane byty w
okresie pokojowym. W czasie wojny ulegdy one zmniejszeniu
ale kolejnos¢ pozostata ta sama.

Podobne metody szkolenia stosowano w Zwigzku Radzieckim,
w Anglii 1 w USA.

Szkolenie polskich pilotéw diametralnie réznido sie
O™ ogélnie przyketych metod klasycznych.

Uczniowie 1 pIm przechodzili przeszkolenie podstaw.owe
tylko na samolocie szkolno-treningowym UiT-2. Program obej-
mowat loty dublowane z instruktorem, samodzielne loty po
kregu, loty w strefie 1 loty po trasie, po czym mkodzi pilo-
ci zazwyczaj po kilkunastu lotach z instruktorem na dwusterowej
wersji samolotu bojowego /Jak-7U/, samodzielnie st™, rlomali na
bojowym samolocie Jak-1.

Weddug J-Malinowskiego Sredni nalot na jednego ucznia wy-
nosit+ okoto?

na UT-2 lotéw z instruktorem -67; czas Sredni 104,04 m.

lotéw kontrolnych - 46; czas Sredni 114,22 min
lotow samodzielnych - 88; czas Sredni_167,3”™ mino_
Razem: 386 godz.ot"

1/ Niemieckij[e samoloty pod redakcjg Rudincewa. Gosudarstwien-
noje lzdatdelstwo Oboronnoj Promyszlennosti, Moskwa 1944 r.

S.215*
2/ V/ojskowy Przeglad Lotniczy, styczen 1962 r. s.72
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na Jak-1 lotéw z instruktorem-28; czas $r.3 godz*3 Diin
i Jak~7 lotow kontrolnycti-28; czas Sredni 6 ~ 45 ”
lotow samodzielnych-55; czas Sr« 18 42 7
Razem: 28 godz*31
W rzeczywistosci przecietny nalot na jednego ucznia-pilota
wynosi+
na samolocie typu UT—2 — 37 godz* 30 min#
na samolocie Jak-1 — 45 godz# 08 min#

Ta Innowacja znacznie skroécita okres szkolenia 4 1 zde-
cydowata o wstgpieniu do akcji 1 pudku lotnictwa mysliwskiego
Juz w sierpniu 1944 r# Nalezy wyjasnid, ze pierwsza eskadra
zakonczyta przeszkolenie na samolocie JoU™-1 16#11#1943 r# \*

Stusznos¢ takiej metody szkolenia zostata catkowicie
potwierdzona w Ostatnicki latach 1 obecnie jest powszechnie
stosowana# Zasadniczym powodem lansowania jej by+o to» ze szko-
lenie podstawowe na jednym typie samolotu zblizonym do samolotu
bojowego» daje kolosalne oszczednosci nie tylko z tytutu skrocenia
okresu szkolenia, ale pozwala na uruchomienie zwiekszonej produkt-
oji jednego typu samolotu zamiast kilku, co jest znacznie ko-
rzystniejsze z punktu widzenia ekonomiki zakd#adow produkcyjnych#

Okres szkolenia personelu technicznego byt i jest znacz-
nie dduzszy# W TUemczeoh, w okresie pokojOviym, technikow szko-

lono 4 lata, w Zwiazku Radzieckim réwniez okoto 4*ch lat# W
czasie wojny okres szkolenia byt oczywiscie krotszy# W 1 pudku
lotnictwa mysliwskiego technikéw i1 mechanikéw szkol®no row-
nolegle z pilotami#

V/ sierpniu 1943 r# rozpoczety szkolenie pielesze 2 gru-
py mechanikéw: 15-to-osobowa grupa mechanikéw samolotu i 5-o0so-
bowa grupa mechanikow uzbrojenia# Pierwszy plan tematyczny
opracowany przez wykfadowcow oddziatu szkolhfi?treningowego
/Uczebno-trenirowocznyj otriad/ obejmowat nastepujace
przedmioty”*/:

Konstrukcja silnika - 61 godz#
Konstrukcja samolotu 47 godz#
Przyrzady pok+adowe 8 feodz#
Uzbrojenie 33 godz#

1/ Na podstawie ksigzek lotnych p#k Szwarca, pptk M#Podgorskie-
go 1 por#rez#m~™una Krempy# N

2/ Okres szkolenia trwat od 31 sierpnia 1943 r# do Ib maja 1944

3/ CAW_111-270-2 s#29.

4/ CAW. 111-270-2 s#4
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Regulaminy 12 godze
Zajecia polityczne”™
Razemj 185 godz*
Rozkdad dnia przewidywat 5 godz# zajed teoretycznych i
6 godisin pracy na sprzecie*

W listopadzie zwiekszono godziny na konstrukcje silni-
kow 1 konstrukcje p#atowcow do 150 godz*™M na kazdy przed-
miot*

W miare naptywu kandydatéw tworzono nowe grupy, przy
czym kazda z nich szkolita sie oddzielnie* Poniewaz grupa
wyk+adowcow byta bardzo nieliczna, stan ten potegowat
istniejgce trudnosci*

Wystepowaty one réwniez z powodu nieznajomosci jezyka
rosyjskiego* Rawet piloci 1 mechanicy rekrutujacy sie z Po-
lakow« ktorzy po 1939 roku znalezli sie na terenach Zwigzku
Radzieckiego 1 znali jezyk rosyjski mieli trudnosci na
skutek nieznajomosci terminologii technicznej* P4k Szurka
w swoich wspomnieniach z pracy personelu technicznego 1 pudku
lotnictwa mysliwskiego Warszawa przytacza nastepujacy
epizod? “pewnego razu przyszedt do Stempniaka mechanik Che-
doszko z prosba o pozyczenie na chwile stremianki* Stemp-
niak pomysSlat chwile 1 wrescie méwi, ze nia ma, ze sam
potrzebuje 1 ze wkasnie wybiera sie do kapciorki zeby sobie
przynies¢, na Chedoszko pokazuje mu, ze koto samolotu
stojg az dwie drabinki, a on chce tylko jedna« Stempniak
zrozumiat stowo ’stremiaszKki” od strzemigczka czyli Scig-
gacza do zamocowania z4gcza gumowego™*

Owczesna struktura organizacyjna pudku lotniczego”wy-
nikajgce z niej obowigzki personelu technicznego rzutowaty na
program szkolenia« Mechanik samolotu by w pewnym sensie
uniwersalnym pracownikiem* Poza bezposSrednig obstuga samo-
lotu 1 przygotowaniem samolotu do lotu wykonywat on wszyst-
kie ztozone 1 pracochdonne czynnosci, jak: zamiana silnikar
prace okresowe, bat udziat w naprawie sprzetu itd*
Konieczno$¢ przygotowania mechanikéw do wykonywania powyz-
szych prac wptywata oczywiscie na zakres programu a zatem
na okres szkolenia*

teD «save>(je><ES«

1/ CAW*111-270«2 s*4®
2/ Y/ojskowy Przeglad lotniczy - czerwiec 1958 r* s*52*
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Mimo to pierwsza grupa staneta przed komisjg egzaminacyjnag
Juz na wiosne 1944 r*

W 2 putku nocnych bombowcéw program zaréwno pilotow
jak 1 mechanikéw byd znacznie +atwiejszy ze wzgledu na typ
sprzetu bedacy na wyposazeniu 2 plnb ™ 1 /Po-*2/< Ale tez
szkolenie odbywato sie w rekordowym tempie# Rozpoczeto je w
drugiej podowie kwietnia 1944 r* W sierpniu zas tegoz roku
pultk osiggnat pekng gotowosS¢ bojowg i przebazowat sie na
lotnisko frontowe Wola Rawska#

Nalezy doda¢, ze kadra 1 pIm 1 2”nb w odréznieniu od
3 putku lotnictwa szturmowego nie miata zadnego doswiadcze«
nia w pracy w warunkach bojowych# W tej sytuacji zardéwno per«
sonel latajacy jak 1 techniczny musiaty kontynuowac szkolenie
w czasie dziatan bojowych.

Szkolenie odbywato sie rownolegle z wykonywaniem
zadan bojowych w okresie li¥'zerw miedzyoperacyjnych i w
nielotne dni /patrz tabela 8 i 9/» Zajecia techniczne prowadzo-
ne bydy w grupach latajacych 1 technicznych# Szkolenie perso-
nelu latajgcego miato na celu opanowanie taktyczno-~technicz-
nych wtasciwosci i1 charakterystyk samolotow, silnikow® uzbroje®*
nia i urzadzen specjalnych Oraz nauczenie efektywnego wykorzy-—
stania ich w czasie wykonywania zadan bojowych# Przed naetanierri

zimy jednostki przygotowywaty sie do eksploatacji w
warunkach letnich lub zimowych# VW ramach tego przygotowania
starszy inzynier pudku organizowat zajecia na temat eksploata«
Cji sprzetu na ziemi i1 w powietrzu w konkretnych warunkach
klimatycznych#

Szkolenie personelu technicznego sktadato sie z zajecC
teoretycznych prowadzonych w oddzielnych grupach specjali—
stycznych na podstawie planu szkolenia#

Ponadto kierowniczy pion otrzymat od starszego inzy-
niera indywidualne tematy do opracowania#

Na szczeblu dywizji i1 korpusu bydy systematycznie Orga«
nizowane szkolenia, na ktdérych omawiano jednoczesnie brakj=
I niedociggniecia poszczegdlnych jednostek#

Dowédztwo Lotnictwa niezaleznie od innych przedsie-
wzie¢ w okresie wiosenno-"~zimowym, organizowato zgrupowania

1/ Byt to s?~moiot nieskomplikowanej konstrukcji 1 bardzo
tatwy pilotazu i eksploatacji# /patrz zatacznik nr 2/.
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starszych inzynierow i ich zastepcow, na ktorych w okresie
4o dni prowadzono zajecia teoretyczne i omawiano wyniki
pracy za okres ubiegtego poétrocza#

Szkolenie personelu technicznego miato na celu:

- dogtebne poznanie konstrukcji sprzetu lotniczego;
» nauczenie szybkiego i1 pewnego obstugiwania sprzetu oraz
odtwarzania w krotkim terminie gotowosci bojowej samolotu*

Mechanikéw, ktérzy obstugiwali samoloty uczono rowiliez®
metod 1 praktycznej naprawy sprzetu w warunkach polowych#
Tematyke szkolenia oraz ilos¢ godzin przypadajacych na 1
stuchacza podano w tabeli nr Poza tym personel latajacy
1 techniczny systematycznie zapoznawat sie z taktyczno-
technicznymi wkasciwosciami samolotédw nieprzyjacielskich#

Za organizacje 1 poziom szkolenia odpowiedzialni byli
dowédcy 6skc.dr, pudkow dywizjil«, ~ch zastepcy do spraw
technicznych#

Do szkolenia mozna réwniez zaliczy¢ codzienne oméwienie
rezultatéw dnia pracy w poszczegolnych eskadrach# Po
podsumowaniu wynikéw przegladu samolotdéw, omawiano charak-
terystyczne ruszkodzenia sprzetu, po czym prowadzgacy odprawe
ustalat Srodki zapobiegawcze na przysz#osé# Na podobnych
oméwieniach zapoznawano obecnych z charakterystycznymi
wypadkami lotniczymi jakie miaty miejsce w innych jednostkacn
lotniczych na analogicznym sprzecie®. Na szczeblu dywizji
by4y organizowane raz w miesigcu odprawy kierowniczego perso-
nelu technicznego putkéw, na ktorych starszy inz# dywizji
podsumowywat prace za okres miesigca i udzielat wskazowek
dotyczacych obshH.igi, eksploatacji 1 naprawy sprzetu oraz
zapoznat z doswiadczeniami pudkow w ktorych zagadnienia te
byay najlepiej rozwigzywane#

Dowédztwo Lotnictwa stosowato szereg przedsiewziecd,
ktore miaty zapewni¢ poprawe organizacji 1 metodyki oraz
realizacje planéw szkolenia w poszczegdlnych pododdziatach
I zwigzkach taktycznych#
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Tabela xir 6

Szkolenie teoretyczne w jednostkach lotni czych-*listopad
1944 r* - kwiecien 1945 r#™

Przecietna ilos¢ godzin przypadajgca na 1 stuchacz™

1™rzedmiot Personel teohi
S -L_#8sssi_____ .7}
Zajecia polityczne 60 l
Taktyka 24 i
Nawigacja

Konstrukcja 1 eksploatacja

samolotéw

Uzbrojenie samolotu
Strzelania powietrzne
tgacznosc
Regulaminy
Musztra 1 wych.fizyczne
Mechanika lotu
Pozostate przedmioty 180
Razem3 1.242 1.810___J

W styczniu 1945 roku™ w dowodztwie lotnictwa odbywata
sie dwudniowa odprawa dowdédcéw wszystkich szczebli, na ktoérej
podsumowan®© wyniki szkolenia za ubiegty okres 1 wydano wyczer-
pujace wytyczne na pozostaty okres zimowy# W okresie nieco
pézniejszym zorganizov;ano podobne zgrupowanie starszych inzy-
nierow i1 ich zastepcow#

Regularnie co miesigc oficerowie z Zarzadu Inz««lotni-
czego wyjezdzali do poszczegdélnych jednii.Btek na kontrole, po
czym wysytano zalecenia pokontrolne, w ktorych podkreslat© sie
braki 1 niedociegniecia 1 wyznaczano terminy ich usuniecia»

Nowe jJednostki przybywajgace do Lotnictwa Polskiego
przyjmowane by+y komisyjnie. Stosowanie takiej metody miato
na celu ustalenie poziomu przygotowania I opracowanie na tej
podstawie wytycznych odnos$nie dalszego stkolenia bojowego i
technicznego. Tak np. w dniach 2-5ai.1944 r. komisyjnie przyje-
to putki wchodzgce w sk#ad nowo sformowanej 4 e Stan o0so-
bowy stuzby inzynieryjno—lotniczej 1 KML oraz 3 plmsz 1 wszystkichj
1/ GAW. 111-263/20 S.19#

2/ GAW. 111-263/20 S.6
3/ GAW.111-263/10 S.39.
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Jjednostek pomocniczych rekrutowat sie w zasadzie z oficer
podoficerdow i zodnierzy radzieckich* Wyjagtek stanowity

1 pIlm 1 2 plnb®

Ciggty rozwdj organizacyjny Ludowego Lotnictwa PolEL"e«
go pociggat za sobg koniecznos¢ szkolenia nowych mechanikéw
i technikéow* Grupa 124 mechanikow, ktora szkolida sie w Zwigzk™\.
Radzieckim™ byta niewystarczajgca* Nalezato organizowac
wtasng szkote, ale przedsiewziecie to byto niemozliwe ze
wzgledu na brak kadr*

I tym razem Zwigzek Radziecki pomégt w realizacji tego
waznego zadania* 30 pazdziernika 1944 r* ukazat sie rozkaz
Naczelnego Dowédztwa Armii Radzieckiej nr 0203010 o przeka-
zaniu Zjednoczonej Oficerskiej Szkoty Lotniczej stacjonujg-
cej w Czkatowie oraz 15 zapasowego putku lotniczego stacjo-
nujacego w miescie Kluczewica, Dowddztwu Lotnictwa Luit™kiegd o

Dnie ~ grudnia 1944 r** ukazat sie rozkaz Bowodoy
Lotnictwa o przyjeciu wymienionych jednostek w sk#ad lotnictwa
polskiego*

1 stycznia w ZOSL rozpoczeto szkolenie 240 pilotoéw,

a 15 stycznia pozostatych 11 grup, ktérych skfad byt naste-
pujacy}

1* Grupa mechanikéw samolotowych - 250 osob

2* Grupa mechanikoéw uzbrojenia - 100 osob

3* Grupa silnikowa - 100 oso6b

4* Grupa nawigatordow - 45 osoéb

5% Grupa strzelcéw - 30 o0sob

6* Grupa strzelcow - radiotelegrafistéow - 30 osoéb
7* Grupa majstrow uzbrojenia - 90 osoéb

8* Grupa majstrow przyrzadow pcfcladowych 20 osoéb
9* Grupa mechanikédw osprzetu - 50 os6b

10* Grupa majstrow urzadzen radiowych - 20 osOb
11. Grupa majstrow elektrykéw - 20 oséb

Ponadto zorganizowano 71-osobowg grupe mechanikow,
kcorzy przed wojng stuzyli w lotnictwie polskim, w celu
przeszkolenia ich do obstugi nowoczesnego sprzetu*

Grupa ta jednak nie szkilita sie w Z0OSL, lecz w terminie

wczesniejszym zostata skierowana do 15 zapl*

1/ W 2 Szkole Mechanikow Lotniczych w Wolska szki ity sie
3 grupy mechanikow lotniczych na samolotach Ic-2, 14-2

1 La-5* Szkolenie trwato od maja 1944 do 15 marca 1945 r*
2/ CAW* 111-263/72 s*34.

3/ Jak wyzej
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13 kwietnia 1945 r* ukazat sie rozkaz Dowddcy Lotnictwa
nr ed%K 0 reorganizacji Zjednoczonej Oficerskiej Szkoty Lot-
niczej na Oficerska Szkote Lotniczg w Deblinie i (fedkmiczng
Szkote Lotjoicza w Zamosciu* Ne Komendanta OSL zostat wyzna-
czony generat Jozef Smaga, na Komendanta TSL ptk inz.Bielikdow*
Etat Oficerskiej Szkoty Lotniczej przewidywat 1228 osoOb kadry,
1500 stuchaczy, natomiast etat Technicznej Szkoty Lotniczej -
523 os6b kadry 1 860 stuchaczy*

Pierwsi absolwenci OSL 1 TSL ukonczyli szkoty juz po zakoncze-
nia wojny 1 w dziataniach Ludowego Lotnictwa polskiego udziatu
nie brali™

Szkolenie pierwszych trzech grup w 15 zapasowym pudku
lotniczym rozpoczeto 20.12*1944 r. zgodnie z rozkazem Dowddcy
Lotnictwa nr 024 2 dnia 16*12.1944 r*/"\»

Pierwsza 9-cio osobowg grupe stanowili piloci 1 plm,
ktorzy latali juz samodzielnie na samolocie Jak-1* Program prze-
widywat przeszkolenie bojowe na samolocie Jak-9# Termin ukon-*
czenia ustalono na dzien 15 stycznia 1945 r*

Druga grupa sktadata sie z 18 oficerdow i1 podoficeréw-
pilotéw ktorzy stuzyli w lotnictwie polskim przed wojng. Przy-
byli oni w celu przeszkolenia ich na samoloty typu Jak 1 I+*

W skdad trzeciej grupy wchodzid4o 28 podoficeréw technicz—-
nych, ktorzy réwniez stuzyli w lotnictwie przed wojna* 25 lutego
1945 r* 17 mechanikéw zakonczydo program i zostato skierowanych
do jednostek*

Pozostate 11 osob zakonczyty przeszkolenie 1 marca
1945 T» 1 przy czym xJ.ch skierowano na taz starszych inzy-
nierow putkéw, pozostatych na staz technikéw eskadr*

\V/ tym czasie rozpoczedta szkolenie wspomniana poprzednio
71-Dsobowa grupa mechanikow skierowana z ZOSI.

1/ CAW* 111-263747 S.20
2/ CAV* 111-263/11 S*2
Y CAV 111-26V52 s*23
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Plan tematyczny' ol dla
grup oficerdow 1 podoficerowt ktorzy przed wojng stuzyli w
lotnictwie*

Ip i Przedmiot

gru py grupa
- lotnicze, .techMczna,

2ajecia polityczne 60 60
Taktyka ogolna
Taktyka V/ojsk Lotniczych
Technika lotnicza
V/yszkolenie ogniowe
Nawigacja
tacznosc
Musztra 1 wychowanie fizyczne
Regulaminy
Aerodynamika
Dowodzenie
f 1?7, L Spadochronjiarstwo . .. !

o Ol «K»oas ™

Razem -t t

Mimo wszystkich mankamentédw procesu szkolenia kadr lotniczych”
charakterystycznych dla okresu wojennego, jak: krotki termin

1 prymitywne warunki szkolenia, wyrazajace sie w braku sal
wykd#adowych, pomocy naukowych, niskiego poziomu przygotowania
kandydatow /szczegolnie personelu technicznego/, stabej znao»
Jjomosci jezyka rosyjskiego, trudnosci terminologicznych itd*
nalezy obiektywnie stwierdzi¢, ze kadra nasza byta dobrze przye
gotowana do wykonania zadan, ktéore stawiato przed nig Dovi/édztwo
Wojska Polskiego*

Dla oceny poziomu szkolenia kadry lotniczej najbardziej
odpowiednim kryterium poréwnawczym bedg wskazniki strat
bojowych 1 wypadkéw lotniczych*

Poréwnanie wskaznikéw strat i wypadkéw lotniczych nasze-
go lotnictwa, lotnictwa niemieckiego 1 w miare dostepnych
danych statystycznych lotnictwa aliantéw zachodnich oraz
radzieckiego pozwoli na dokonanie chocby w przyblizenia

1/ GAW* 111-263/11 S.18
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poziomu przygotowania naszej kadry. Cata bowiem
dziatalnos¢ stuzby inzynieryjno-lotniczej winna w efekciej
w ostatecznym rachunku zapewni¢ maksymalnie mozliwe, a
przy tym bezpieczne uzytkowanie sprzetu lotniczego i1 Jego
bezawaryjna eksploatacje* Zastosowanie takiej metody w stosunku
do poszczegdlnych Jednostek naszego lotnictwa pozwoli poroéwnac
Je pod Wzgledem wyszkolenia, organizacji i1 dyscypliny.

Pod pojeciem straty bojowe rozumiemy ilos¢ samolotow
zniszczonych lub uszkodzonych w czasie wykonania zadania bojo-
wego. Do nich zalicza sie samoloty zniszczone lub uszkodzone
przez artylerie przeciwlotnicza nieprzyjaciela albo w wyniku
stoczonej walki powietrznej.

Straty bojowe zaleza:

1. od rodzaju lotnictwa,

2. od charakteru i1 etapu operacji,

3. od stosunku sit+ wkasnych do sit przeciwnika,

4. od taktyczno-technicznych wkasciwosci samolotow whkasnych
1 nieprzyjaciela,

5. od poziomu wyszkolenia,

6. od rucha bojowego personelu latajgcego

Zaleznos¢ strat bojowych od rodzaju lotnictwa tdumaczy
sie roznymi warunkami wykonania zadania bojowego.

Nocne bombowce podchodzidy do celu na zredukowanych obrotach
silnika, co w oOwczesnych warunkach /brak urzadzes$i radarowych/
znacznie utrudniato nieprzyjacielowi wczesniejsze wykrycie
samolotui Jednostki lotnictwa nocnych bombowcéw, bombardowaty
obiekty potozone w poblizu linii frontu 1 w zwigzku z tym

czas ich pobytu nad terytorium nieprzyjaciela byt krotki® Totez
straty tego rodzaju lotnictwa bydy znikome.

W najbardziej trudnych warunkach dziatato lotnictw®
szturmowe, ono tez ponosito najwieksze straty.

Wielkosci strat salezaty réwniez dd charakteru i etapu
operacji. Najwieksze straty ponosito lotnictwo w pierwszych
dniach operacji. Ze statystycznych danych 16 Armii Lotniczej
wynika, ze w poczgtkowym okresie operacji w lotnictwie sztum@-=@®
wym, przecietnie z kazdego zadania wracato 40% uszkodzonych
samolotéw, po czym obserwujemy spadek do 17% i pod koniec
operacji - do kilku procent. Tak np. 22 lipca 1944 r. w czasie
przeprawy przez rzeke Bug na 238 lotow bojowych samolotow HP»2
wrocid4o uszkodzonych 9 samolotédw co stanowl 3#7%«
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Straty lotnictwa mysSliwskiego byty prawie dwukrotnie
mnfjsze w pordéwnaniu ze stratami lotnictwa szturmowego.
Zaleznos¢ strat od pozostatych czynnikéw /punkty 3,4>5>6
patrz wyzej/ jest oczywista i nie wymaga wyjasnien i argu~
mentacji# WHasnie z powodu sit stron walczacych takiego
a nie innego stosunek straty lotnictwa radzieckiego w ope=
racji berlinskiej w poréwnaniu ze stratami
byty dwukrotnie mniejsze.

V/ypadkiem lotniczym nazywamy zderzenie spowodowane
przez okreslone czynnikif w wyniku ktérego zatoga 1 samolot
ulegajg zniszczeniu lub powaznemu uszkodzeniu.

Wypadki lotnicze dzielg sie w zaleznosci od skutkéw nas
1™ Uszkodzenia » co ma miejsce wowczas, kiedy jedynie sprzet

ulega uszkodzeniu, ktdére mozna usungC w polowych warszta**<»
tach lotniczych, a zatoga nie ponosi powaziuejszych
obrazen*

2. awarie pierwszego stopnia - w ktorych zatoga ponosi obra-
zenia lub nie, a sprzet ulega uszkodzeniu, jednak naprawa
jest jeszcze optacalna; -

3. awarie drugiego stopnia — w ktorych zatoga ponosi ciezkie
obrazenia, a sprzet ulega znaczonemu zniszczeniu I nie
nadaje sie do napraw;

4. katastrofy lotnicze - w ktorych zatoga ponosi smierc
a samolot ulega catkowitemu zniszczeniu.

Analizujac wypadki lotnicze mozna ustali¢ pewng - wyste-

pujaca w nich prawiddowos¢ 1 dokonac¢ podziatu tych wypadkéow

w zaleznosci od przyczyn, ktore je spowodowaty:

Oto Bwe przyczyny:

« wady konstrukcyjne i materiatowe;

- brak dyscypliny 1 nieprzestrzeganie przepisow przez per-

sonel latajacy;

- btedy pilotowazov;e i1 niewkasciwa eksploatacja sprzetu letni=
czego na ziemi i1 w powietrzu przez personel latajacy;

- btedy obstugi, nieznajomos¢ sprzetu, nioi&atwo w pracy
i brak dyscypliny u personelu technicznego;

- z4a jakos¢ naprawy sprzetu w warsztatach naprawczych;

« z4a organizacja lotow;

- utrata orientacji;



e 74 -

- niewyjasnione przyczyny*

Poniewaz loty bojowe 1 szkolno—treningowe wykonywane
sg w roéznych warunkach, warto rozpatrze¢ je oddzielnie doko-
nujac podziatu na dwie grupy:

1* Ha wypadki lotnicze zaistniate w czasie wykonania zadania
bojowego z przyczyn wyzej wymienionych* W czasie wojny
nazywano je stratami hiebojowymi /niebojewyje potieri/*

2. Na wypadki lotnicze, zaistaniate w czasie wykonywania lo-
tow szkolno™treningowyoh, ktérych celem bydo doskonalenie
kwalifikacji zatdég i1 przygotowania do operacji*

Porownanie strat w oderwaniu od natezenia dziatan
lotnictwa nie daje wkasciwego obrazu, a niekiedy moze doprowa-
dzi¢ do btednych wnioskéw. Mozna to stwierdzi¢ na przykdadzie
tabeli nr 3 obrazujgcej natezenie dziatan bojowych oraz stra-
ty lotnictwa niemieckiego na froncie wschodnim w 1944 r*

Jak wynika z tabeli, poczgwszy od wrzesnia 1944 r* nastgpit

gwattowny spadek ilosci straconych samolotdow, osiggajac mi-

nimum w listopadzie* Oceniajac na tej podstawie walory bojowe

niemieckiego lotnictwa mozna dojJs¢ do absurdalnych wnioskow*

Porownujac jednak natezenie dziatan lotnictwa, stwierdzamy,

ze przyczyna zmniejszenia strat jest ogolne zmniejszenie

aktywnosci lotnictwa niemieckiego* Dlatego tez nalezy porow-
nywaC straty w odniesieniu do natezenia dziatan, to jest stosu-
nek ilosci straconych samolotow do ilosci wykonanych samolo-
tolotéw. Mnozac otrzymany iloraz przez 100 otrzymamy straty
w procentach*
Matematycznie wyrazimy to w nastepujgacy sposoéb:

Pa-i- .100

gdzie: P - straty w procentach

1 - i1los¢ straconych samolotéw

m - i1los¢ wykonai”~ch wylotow bojowych*
Powracajac raz jeszcze do tabeli nr 3 stwierdzanjy, ze mimo prawie
%rzner“??el?sz'éontlré %IQ ilosci samolotow straconych W |IS?OpadZIe W
poréwnaniu z sierpniem 1944 r*, procentowe straty wzrosty z
6,3S w sierpniu do 6,6~, w listopadzie* Tenze sposob obli-
czenia mozna zastosowaC¢ do analizy wypadkéw lotniczych*
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Obliczone tym sposobem straty podano w zestawieniach zawar-
tych w tabelach 7»8 1 %

Ogélnie rzecz bioracr na podstawie podobnych zestawien
mozna okresli¢ przebieg operacji, zalezno$¢ strat od warunkoéw
operacji, 1 znaczenie roznych czynnikéw wptywajacych na wynik
walki*

Poniewaz Lotnictwo Polskie stanowido jedynie czesc
sktadowg Lotnictwa Radzieckiego™ 1 nie miato decydujgcego
wpdywu na przebieg operacji”™ przeto na podstawie podanych ze-
stawien mozna jedynie wyciggnagC wnioski odnosnie poziomu przy-
gotowania kadry i jakosci sprzetu bojowego*

Stosunek stratt

W 1944 r* lotnictwo niemieckie na wszystkich frontach stracito
26591 samolotdow, z tego na froncie wschodnim 13524 samolotow,
co stanowi 50,9""/patrz tabele 7 i 8/

Stosunek-strat do ilosci wykonanych lotow bojowych wyrazony

w procentach wahat sie w granicach od 2 do 1 przecieta»
nie wynosit+ okoto 6”* /patrz tabela////

W latach 1943-44 stosunek strat mysliwcéw amerykan-
skich do japonskich dziatajacych na teatrze wojennym Oceanu
Spokojnego utrzymywat sie na wyjatkowo wysokim poziomie i W
przyblizeniu rownat sie 10™M*

W czasie walk w Podnocnej Francji stan liczebny lotnictwa
anglo—amerykanskiego bazujacego w Metropolii i P&dnocnej
Francji wynosit+ 16000 samolotow™"* Na przecietng ilosé
4000-4500 lotéw bojowych na dobe, straty dzienne wynosity

1/ Przed operacjag berlinskg Lotnictwo Polskie dysponowato
287 sprawnymi samolotami bojowymi /CAW 111-263/0/

2/ CAW*111-263/84 s.213*

3* F*Morse 1 J*Klmbal* Metody badania operacji wyd*Ag%
str*153*

4/ CA\7*111-263/84 s*I6l.
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30-40 samolotéw dziennie co stanowi okoto Podobnie
ksztattowaty sie straty lotnictwa radzieckiego w operacji
berlinskiej ~

Lotnictwo Polskie w sktadzie 4 Mieszanej D3 wizji
lotniczej 1 Mieszanego Korpusu Lotniczego w latach 1944-45
wykonato 5495 wylotow bojowych* Straty bezpowrotne wynosity
+gcznie 25 samolotow* /patrz tabele 9>10 i1 H/* Wobec tego
stosunek strat wynosi przecietnie 0,45 czyli jest trzynasto-
krotnie mniejszy od strat niemieckich*.Jesli nawet uwzgled-
ni¢ dominujacy wpdyw innych ozynnikowf jak charakter operacji
1 charakterystyki bojowe samolotow, to na podstawie obliczo-
nych wskaznikédw musimy stwierdzi¢, ze poziom przygotowania
kadry lotniczej byt stosunkowo wysoki* Niezwykle korzystny
stosunek strat bojowych dla naszego lotnictwa moznaby w pew-
nym sensie wytdumaczyC znaczng przewagq lotnictwa Radzieckie-
go. Juz bowiem w bitwie pod Kurskiem w 1943 r. lotnictw®
radzieckie wywalczyto sobie bezwzgledne panowanie w powietrzu.
Stan ten utrzymat sie do konca wojny.

W tej sytuacji Niemcy w miare wzrastania potegi
lotniczej Zwigzku radzieckiego kompensowalil straty swego
lotnictwa mysSliwskiego artyleriag przeciwlotniczg.

Jesli w poczatkowym okresie wojny mysliwce nieprzy-
jJacielskie stanowidty najwiekszg grozbe dla lotnictwa radziec-
kiego 1 byty przyczyna lwiej czesci strat, to od 1944 roku
przyczyng strat byta artyleria przeciwlotnicza nieprzyjaciela*

Niemiecka artyleria przeciwlotnicza zostata rozbudo-
wana do xiiebywatych rozmiarow. Dziata i karabiny przeciwlotni-
cze mozna byto spotka¢ na budynkach, w terenie, na samochoanciH
czotgach, 4+odziach, wagonach kolejowych, wiezach koscielnych
1tp.

Od sierpnia 1944 r* no konca wojny wiekszos¢ strat
1 uszkodzen lotnictwa radzieckiego spowodowana by4a wkasnie
przez niemieckg artylerie przeciwlotniczag®

M I" dn—«s*>B=0™

2/ Ha™podstawie™noetfcitek autora z wyktadéw w Akademii

_ Inzynieryj”
no-lotnioze3 im.prof. Zukowskiego w Moskwie.
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Potwierdzeniem tej oceny sa réwniez rezultaty stoczonych walK

powietrznych« )

Piloci 1 putku lotnictwa mysSliwskiego stoczyli h
walk powietrznych w ktorych zestrzelili 9 samolotow nie-
mied’.ich jiie ponoszac przy tym zadnych strat« W operacji
berlinskiej 1 pIm stoczyt+ 8 walk powietrznych w ktérych
piloci polscy zestrzelili 7 samolotéw« 1 MKL stoczy+ 9 walk
w ktérych zestrzelono 3 samoloty przeciwnika«

Wazng role w doskonaleniu techniki pilotazu odegrata
systematyczne treningl prowadzone w przerwach miedzyoperacyj’
nych« W okresie od listopada 1944 i« do zakonczenia dziatan
wykonano 27057 lotéw treningowych w czasie 10609 godz« /
/Patrz tabela 8 1 9/. Przecietnie na 1 pilota wypada 57
lotéw treningowych w czasie f godz«

Przed rozpoczeciem lotow kierownicy personel
techniczny sprawdzat v;iadomosci pilotow zakresie konstrukcjil!,
i1 eksi?Oatacji sprzetu lotniczego«

Statystyczne dane o wypadkach* lotniczych stanowig
warte . najbardziej obiektywny materiat do oceny posz“
czegolnych jednostek pod wzgledem dyscypliny, organizacji
i poziomu szkolenia.

Ze wzgledu na rozne Vi/¥asciwosci pilotazowe samolo-
téw typu Jak i I+ oraz Po-2 nalezy oddzielnie poroéownywac
lotnictwo mysliwskie 1 szturmowe oraz oddzielnie jednostki
wyposazone w samoloty typu Po-2,

ITa podstawie statystycznych danych zebranych w
tabelach 10,1 11 - 13 wypadkoéow /7,6n/ bydo spowodowanych
brakami dyscypliny 1 nieprzestrzeganiem instrukcji wykony=
Wania lotéw, przy czym w 3 pudku lotnictwa szturmowego ta .«y.e

wypadkéw osigga 27»8%«

O koniecznosci walki z tego rodzaju wypadkami wspo-
mina sie niejednokrotnie w meldunkach pokontrolnych 1 rozk<—
zach Dowddcy LoMj?Ictwax, Tak na przykdad, w rozkazie nr 013
z dnia 28«11,44 r. Dowddca Lotnictwa przytaczajgc konkretne
przykdady naruszenia dyscypliny 1 nieprzestrzegania instrukcl
wykonywania lotow stwierdza, ze powodem ich byta mata wyma-
galnos¢ ze strony dowddcow putkow wobec personelu latajgcego
1/ CAV/« 111-263/6

2/ CAW.111-263/20 s«10-12
3/ CAW.111-263/72 8«30 \Y
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1 technicznego# Dla obiektywnej oceny - mimo» ze nie moze

to by¢ argumentem usprawiedliwiajacym wypadki - nalezy dodac,
ze podobna sytuacja istniata nie tylko w lotnictwie polskim

i ze problem ten w dalszym ciagu pozostaje aktualnym#
Swiadczg o tym liczne biuletyny wydane przez sztab lotnictwa
radzieckiego w czasie wojny#

Tak na przyktad, w Biuletynie Informacyjnym nr 11-12 o wypad-
kach lotniczych wydanym przez sztab lotnictwa radzieckiego

w listopadzie i grudniu 1944 podkresla sie, ze ich i1losc¢
w poszczegblnych miesigcach jest bardzo zmienna#

Takg nieréwnos¢ dowddztwa thumaczy brakiem systematysznosci

w pracy wychowawczej z personelem latajgcym i1 technicznym
oraz stabym stallom odpowiedzialnosci za organizacje lotow
zgodnie z regulaminami i zarzadzeniami dowdédztwa#

W Biuletynie nr 1 wydanym w styczniu 1945 stwierdza

sie wzrost ilosci wypadkow lotniczych w poréwnaniu z ubiegdym
oki™™ uym, przy czym na czoto wysuwajg sie wypadki powstate z
powodu bitedow pilotazowych#

W biuletynie Informacyjnym nr 2 z lutego 1945
wydanym przez Dowddztwo Lotnictwa zwraca sie uwage na znaczng
ilos¢ katastrof 1 awarii, Kktérych przyczynami bydy: chuligan-
stwo powietrzne, naruszanie instrukcji i zarzadzen dotyczacych
wykonywania lotow oraz bitedy pilotazowe#

W koncowej czesci biuletynu podano szereg zalecen
majacych na celu wyeliminowanie przestanek do wypadkow# Byty
to: zwiekszenie wymagalnosci w zakresie Scistego wykonywania
regulaminu lotdw oraz wzmozenie codziennej kontroli, wpaja-
nie poczucia odpowiedzialnosci za Sciste wykonywanie zadan,
przygotowanie wstepne i1 przedlotowe do kazdego lotu#

Powracajac do analizy statystyki wypadkoéw w jedno-
stkach lotnictwa polskiego nalezy wyrézni¢ 1 pudk lotnictwa
mysSliwskiego, gdzie na ogdlng i1los¢ 19 wypadkow /patr*z tabela
nr 10/ zaledwie 1 spowodowany by+ brakiem dyscypliny, co
stanowi 5,25"#

Z pozostatych jednostek wyposazonych w samoloty
Po-2 najmniej wypadkow tego typu bydo w 2 pudku bombowcow,

1/ CAW. 111-263/84 s.86.

2/ CAW. 111-263/84 s.86
3/ Jak wyzej.
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12 pukicu lotnictwa sanitarnego i1 17 pudku lotnictwa 4aczni-*
kowego /patrz tabela 10/ < Natomiast w 3 plmsz miato miejsce
5 wypadkow tego rodzajUf co stanowi 28%» Totet w wielu rozka«
zach i meldunkach |;okontrolnych spotykamy wzmianki o niskim
poziomie dyscypliny w 3 pisz.

Wypadki lotnicze zaistniate z powodu bteddéw pilo=
tazDWc-ekfeploatacyjnych stanowig réwniez liczng grupe, W 1
Mieszanym Korpusie Lotniczym miaty miejsce 4 tego rodzaju
wypadki na ogdélng ilosc 7» co stanowi 57%; w pozostatych,
jednostkach * 14 wypadkéw na ogdlng ilos6é 58, to jest 24%»
przy czym najwiecej wypadkow by4o w 10 pudku lotnictwa
mySliwskiego /patrz tabela 11/« W 1 plm miato miejsce 5
wypadkéw tego rodzaju « 26,4%# natomiast w 3 pisz 7 wypadkéw
- 39%* /patrz tabela 10/, Powyzsze dane $wiadczg o bardzo
zréznicowanym poziomie wyszkolenia personelu latajgcego w
poszczegb6lnych putkach. Jesli ponadto uwzglednié¢ okres
dziatan 1 pIm i 1 MKL to pordéwnanie wypadnie jeszcze bardziej
korzystne dla 1 plm*

Trzecig pokazng grupe stanowig wypadki z powodu
utraty orientacji, przy czym na pierwsze miejsce wysuwa sie
tu 1 pIm « 6 wypadkéw - 31%» nastepnie B pisz - 3 %padki »
16,7% 1 2 plhb - 2 wypadki 28"6%,

Stosunkowo duza ilos¢ wypadkow tego typu Swiadczy
o tym, ze szkolenie nawigatorskie w 1 pIm na froncie nie
by+o wkasciwie prowadzone.

Wreszcie ostatnia grupa wypadkow» ktorg naleza«
+oby oméwié¢ - to wypadki lotnicze z winy personelu technicz-
nego 1 z powodu wad konstrukcyjno-materiatowych. Abstrahujac
od obiektywnych trudnosci w ustalaniu rzeczywistej przyczyny
wypadkoéw zaliczanych do tej grupy, nalezy podkreslic, ze
wskazniki podane w tych zestawieniach budzg pewne watpli-
wosci,

W biuletynie wydanym 18,3*1944 r* przez Dowd6dztw®
Lotnictwa™ poddano analizie wypadki lotnicze za okresi hListw)"
pad 1944 - styczen 1945 r* Jako g¥#éwne przyczyny wypadkow
biuletyn wymienia: brak dyscypliny, z#a organizacje lotow,
btedy w technice pilotazu 1 strate orientacji* 0 wypadkach
z winy personelu technicznego nie ma natomiast zadnej

1/ CAW. 111-270/12
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wzmianki. Podobnie aszecz si”™ ma z wypadkami spowodowanymi w
czasie wykonywania lot” treningowych /patrz tabela 14/. Na
og6lng 110s¢ 71 wypadkéw” z wijay personelu technicznego miaty
miejsce 3 wypadki, co stanowi 4,217.
Tendencje takie zmierzajgce w kierunku pomniejszania winy
personelu technicznego wywieraty ujemny wptyw wychowawczy
i nie sprzyjaty mobilizowaniu stuzby inzynieryjno-lotniczej
do walki t wypadkami lotniczymi.

Metody badan wypadkédw rozpracowane na giebokiej bazie
naukowej w okresie powojennym oraz bogaty materiat statystycz-
ny zebrany w Zwigzku Radzieckim i1 wydzielenie grupy oficerow
o wysokich kwalifikacjach do badan wypadkow przyczynity sie
w sumie do tego, ze przyczyny wypadkéw ustaliSie sg przewaznie
prawiddowo. Mimo to jednak istnieje w dalszym ciggu rubryka
***niewyjasnione przyczyny” . Bywajg bowiem takie okolicznosci
kiedy ustalenie rzeczywistych przyczyn nastrecza powazne trudnos*
Cci. 7 “ :

Ustalenie przyczyny wypadku czy tez uszkodzenia samolotu lab
silnika jest najczesciej sprawg z4ozong 1 pracochdonng wymaga-
Jaaajdobrego przygotowania teoretycznego i1 duzego doswiadczenia®

W okresie dziatan bojowych personel techniczny by4
przecigzony pracg na sprzecie. Rozpoczynat prace na kilka go-
dzin przed przybyciem personelu latajgcego i1 konczyt o zmroku®
Dlatego tez personel kierowniczy stuzby inzynieryjno-lotniczej
nie byt w stanie poswieci¢ tyle czasu, ile wymagato ustalenie
przyczyrjy wypadku, szczegbélnie wéwczas, kiedy samolot Iradowok
przymusowo w znacznej odlegtosci od swego lotniska®

Do tego dochodzi jeszcze czynnik zainteresowania. Kazdy
wypadek obcigzat bowiem conajmniej moralnie kierowniczy perso-
nel latajacy wzglednie techniczny, a niekiedy winny ponosit
kare®

Z tego wzgledu nie zawsze dgzono do ustalenia rzeczy«
wistej przyczyny i sprawcow wypadkow.

Tym mozna rowniez wytdumaczyC¢, ze w zestawieniach
statystycznych /patrz tabela 10 i 14/ wypadki zwigzane ze
sprzetem zaszeregowane zostaty do wad konstrukcyjno-materiato-
wych. Niewagtpliwie wSrod nich ukryte sg wypadki wynikde z
winy personelu technicznego.
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Swiadczg o tym réwniez wskazniki podane w tabeli 6*
Mimo, ze dokument ten zostat opracowany po zakonczeniuwwojny
prawie wszystkie dane cyfrowe o wypadkacti zostaty zmiejszone
W tejze tabeli podano w nawiasie faktyczne wskazniki ustalone
na podstawie ewidencji wypadkow lotniczych.* twidencj” prowadzo**
no w kazdym putku bardzo skrupulatnie, kazdy wypadek by+
szczegotowo opxsany, dlatego tez dane zawarte w nim nalezy
uwazaC¢ za najbardziej wiarygodne*
V/hi®skKi

Kowa metoda szkolenia pilotéw, wprowadzona”™oraz pierwszy
w 1 pIm okazata sie bardzo korzystng, poz>volita bowiem skrocic
okres szkolenia do 7 miesiecy™”. Polegata cna na ograniczeniu
szkolenia podstawowego do jednego typu samolotu szkolno«
treningowego UP«2*

Po przebazowaniu na front personel latajacy kontynuowat
w przeiwach miedzyoperacyjnycti szkolenie taktyczne 1 wykony-
wat loty treningowe. Jak wynika z tabeli nr 13 nalot trenin-
gowy w poszczegolnych miesigcach zalezny byt od aktywnosci
bojowej poszczegdlnych jednostek.

Analiza wypadkéw wskazuje na niedopracowanie pewnych
elementéw, w szczegdlnonci szkolenia Mawigatorskiego.
11oS¢ wypadkow lotniczych spowodowany stratg orientacji
I wyrazona w procentach, ksztattuje sie nastepujgco® w 1 plm
- 31%, w 2 pImb - 28,6% 1 w 3 pisz 16,?%/pattz tablica nr 10/.

Metodyka szkolenia personelu technicznego zastosowana
w owczesnych warunkach byta stuszna® Program zaktadat opanowanie
podstawowych wiadomosci teoretycznych z zakresu budowy i
eksploatacji ptatowca i1 silnika dla mechanikéw samolotu oraz
uzbrojenia i osprzetu dla poszczegdélnych grup specjalistow.
Réwnolegle z zajeciami teoretycznymi mechanicy uczyli sie
obstugiwaé¢ sprzet pod okiem specjalistéw radzieckich, przyczym
czas pracy na sprzecie sukcesywnie zwiekszano.

W czasie dziatan bojowych do szkolenia personelu
technicznego®wykorzystywano dni hielotne.
1/ Pierwsza grupa zakonczyta szkolenie 20 lutego 1944 r. ©

Szkolenie pozostatych grup zakonnczono w podowie sierpnia

1944 r. z powodu nie”Bsyjajacych warunkow atmosferycz-
nych.
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Obowigzujgca w okresie wojny struktura organizacyjna
oraz wynikaagoy z tego tytutu zakres obowigzkoéw personelu
technicznego w zasadniczy sposob rzutowaty na program i
okres szkolenia.

Owczesny mechanik wykonywat wszystkie czynnosci zwig-
zane z przygotowaniem samolotéw do lotow, konserwacja,
wymiang podzespoltow™> profilaktyke itd.

Niezbedny do tego zasob wiadomosci i1 nawykéw praktycz-
nych by4 niezmiernie trudny do opianowania w krotkim ter-
minie, ;

Kolidujace ze sobg wymagania 1 terminy postuluja takie
rozwigzanie, ktore uwzglednitoby potrzeby 1 mozliwosci w
okresie wojny.

Wydaje sie, ze nabardziej stusznym bytoby zastosowa-
nie w tej dziedzinie zasady wagskiej specjalizacji.

W zwigzku z tym nalezatoby dokona¢ podziatu czynnosci
zwigzanych z obstugg samolotu 1 w zakresie wymaganych kwa-
lifikacji szkoli¢ mechanikow.

Metoda ta databy réwniez korzystni w okresie pokojowym
Stuzba zasadnicze specjalistéw lotniczych dzieli sie bowiem
na dwa okresy? na nauke w szkole mechanikéw i1 prace w jed-
nostce# Przy proponowanej metodzie okres pracy w jednosto™
znacznie™ie zwiekszyt.

Analiza wypadkéw lotniczych pozwala wyciagngé szereg
istotnych 1 cennych wnioskédw dotyczacych szkolenia personelu
latajgacego 1 technicznego, organizacji lotéw itp.

Zagadnienie bezpieczenstwa lotow jest sprawg doniostej
wagi zarowno w czasie pokoju jak i1 wojny. Wypadki zak#bécen prat
lub zniszczenia czesci samolotu czy silnika najczesciej
majg miejsce wskutek nieprzestrzegania instrukcji eksplo-
atacji 1 obstugi technicznej, technologii produkcji 1
remontu, niezdyscyplinowania, b#edéw pilotowania i1 nie-
wldasciwej organizacji lotéw.

Sprawg niezmiernie wazng jest ustalenie istotnych przy-
czyn uszkodzen sprzetu w czasie lotu, pozwalajacych na za-
stosowanie Srodkéw zapobiegajacych podobnym wypadkom w
przysztosci.
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W wielu wypadkach ustalenie przyczyny jest sprawg z4o-
zong i wymaga okreslonych wiadomosci teoretycznych 1 duzego
doswiadczenia. Ponadto odpowiedzialnos¢ karna za spowodowa-
nie wypadku wzglednie niedopednienie obowigzkfei stuzbowego
wymaga od czdonkéw grupy badawczej obiektywnosci w pracy.

Dlatego tez wojska lotnicze powinny bydy mieC stala
komorke specjalizujgca sie w badaniach wypadkéw lotniczych”
podporzadkowang bezposrednio dowddcy wojsk lotniczych i1 wy-
posazong w odpowiednie laboratorium.

V/ sktad tej komérki powinni wchodzi¢ oficerowie posiadajacy
kwalifikacje w trzech zasadniczych specjalnosciach, a miano-
wicie: piloci, inzynierowie i1 lekarze.

Materiat statystyczny o wypadkach stanowitby podstawe
do wprowadzenia pewnych zmian organizacyjnych, wzglednie
korekty programow szkolenia, instrukcji wykonywania lotéw,
technologii produkcji, remcjntu 1 eksploatacji oraz oceny
pracy poszczegélnych jednostek lotniczych.
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rozdziat .1V
INZYHIERYJHO;LOTKiQZB_ZABEZPIEQZEKIS_DZIALAN_BOJOW}QQH-

Inzynieryjno-lotnicze zabezpieczenie dziatan bojowych
byto i jest jednym z elementow specjalnego zabezpiepzenia
tych dziatan i ma na celu: utrzymanie sprzetu lotniczego w
statej sprawnos$ci i gotowosci bojowej w ciggu catej opera
cji i dziatan bojowych, zabezpieczenie maksymalnej iloscr
lotow bojowych i najbardziej efektywne wykorzystanie tak-
t7osno-teohnioznych witasciwosci samolotow.

Zakres przedsiewzie¢ realizowanych przez stuzbe inzynie-
ryjno-lotnioza zalezny byt od szczebla i etapu operaciji.

W okresie przygotowania operacji giowny inzynier wojsk
lotniczych otrzymywat od dowodcy wskazowki dotyczgce przygo-
towania sprzetu lotniczego i sieci remontowej do operacji
oraz przewidywane natezenie dla kazdego rodzaju lotnictwa
wedtug etapoéw na kazdy dzien. Na podstawie wstepnych wska
zowek oficerowie Zarzadu Inzynieryjnego opracowywali dla
dowddcy krétki meldunek informacyjny o stanie parku samolo-
towego i mozliwosciach bojow.fAgb wykorzystania lotnictwa w
planowanej operacji. Azeby podjg¢ prawidlowg decyzje dowddca
musiat znaé stan iloSciowy i jakoSciowy parku samolotowego
podlegtych oddziatow i zwigzkéw taktycznych.

0 ile czasokres pracy ptatowcéw lub silnikéw byt mniej-
szy od sumarycznego nalotu przewidywanego w czasie operacji,
inzynier przedstawiatl je w wykazie, wyszczegoOlniajgc pta-
towoe, ktdére w czasie operacji bedg wymagaly wymiany silnikow,
lub wykonywanie pracochtonnych czynnos$ci profilaktycznych.
Podejmujgc decyzje, dowddca musiat uwzgledni¢ moc produkcyj-
na polowych warsztatow naprawczych, ktora miata decydujacy
wplyw na terminy odtworzenia gotowosci bojowej. Biorac pod
uwage niedociggniecia ujawnione w poprzednio przeprowadzo-
nych dziataniach, inzynier przedstawiat swoje wnioski do-
tyczace mozliwosci petnego wykorzystania taktyozno-technicz-
nycti wiascivtfosci samolotovi*

Poza tym gtowny inzynier referowat wszystkie te zagadnienia,
ktore jego zdaniem mogly mie¢ jakikolwiek wplyw na decyzje
dowddcy.
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podjfciu decyzji przez Dowddce lotnictwa,
Inzynier organizowat odprawe z inzynierami zwigzkéw taktycz-
nych 1 ustalat przedsiewziecia, ktére nalezato wykona¢ w celu

~wygotowania parka samolotowego do operacji. Poniewaz kazda
operaoje poprzedzata pewna przerwa w aktywnych dziataniach,

przeto jest rzeczg oczywistg, ze personel techniczny wykorzy-
stsrwal ten okres dla odtworzenia gotowosci héjowej parku samolo-
towego. Praca w okresie przygotowawczym sprowadzata sie do przed-
siewzie¢ organizacyjnych zwigzanych z przygotowaniom oddziatow

do planowanej operacji.

V/ykonanie tego zadania wymagato od kierowniczego perso-
neltt wkasciwego wspotdziatania i1 +acznosci ze stuzbami i1 od-
dziatami dowddztwa lotnictwa oraz sztabdéw korpusu i dywizji?
operatywnosci 1 systematycznosci w pracy oraz wytrwatosci
w realizacji uprzednio ustalonego planu.

Na szczeblu Dowddztwa lotnictwa i 1 MKL opracowywano
wskazéwki organizacyjne dotyczace inzynieryjno-lotniczego
zabezpieczenia jednostek 1 zwigzkéw taktycznych oraz jedno-
stek remontowych.

Okreslaty one zasadnicze zatozenia dotyczace organizacji
eksploatacji, obstugi 1 naprawy sprzetu lotniczego.

Tak na przyk#ad 12 lutego 1945 r. GHowny TrLynier skiero-
wat do jednostek wakiowki nr 5V dotyczace organizacji pracy
na lotniskach frontowych i terminéw odtworzenia gotowosci bo*
jowej .

9 marca 1945 r. Y/ydziat eksploatacji skierowat do jed-
nostek wskarowki dotyczgce przygotowania sprzetu lotniczego
do letniej eksploatacji ‘

Zagadnieniem nie mniej waznym byd4o przygotowanie tech-
niczne personelu latajgcego 1 technicznego do operacji®

Na szczeblu Dowddztwa Lotnictwa opracowywano wskazoéwki
obejmujace zakres studiowanych zagadnien 1 konkretng tema-
tyke uwzgledniajac poziom przygotowania poszczegdlnych jednostek,
wypadki nieefektywnego wykorzystania taktyczno-technicznych
wtasciwosci samolotow oraz wypadki lotnicze jakie miaty
miejsce w poprzednim okresie.

1/ GAW. 111-264/4 8.43
2/ CAY/. 111-263/74 8.11
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Wymienione przedsiewziecoa miaty zapewnie wysoki po-
ziom przygotowania jednostek i1 zwigzkéw taktycznych do
zblizajgcej sie operacji oraz sprawng organizacje 1 prace
stuzby technicznej podczas dziatan bojowych.

Podstawowym Srodkiem zapewniajgcym sSciste i1 terminO«
we wykonanie planu przygotowania oddziatow i1 zwigzkow byda
kontrola realizowana przy pomocy roznych metod w zaleznosci
od konkretnych warunkéw, a mianowicie:

1. analiza meldunkéw 1 sprawozdan przesytanych do zarzag-
du stuzby inzynieryjnej;

2. wyjazdy oficeréw stuzby inzynieryjno-lotniczej do
Jjednostek;

3» ustne meldunki starszych inzynierdow jednostek.

Oficerowie delegowani do jednostek byli zawczasu infor«
mowani T ich zadaniach oraz otrzymywali wytyczne dotyczgce
kontroli. Obowigzkiem ich bydo nie tylko sprawdzenie fak-
tycznego stanu ale 1 okazanie praktycznej pomocy w celu
zlikwidowania wszystkich stwierdzonych niedociggnir- orga-
nizacyjnych i brakéw zaopatrzeniowych.

Najczesciej byta to f@moo w organizacji naprawy
sprzetu wzglednie uzupednianiu parku samolotami rezerwo-
wymi .

Najbardziej trudnym i odpowiedzialnym okresem pracy
dla personelu technicznego by# drugi i1 trzeci etap operacji
zaczepneje Bowiem w tym okresie dla stuzby inzynieryjno-
lotniczej, podobnie zresztg jak 1 innych stuzb, podstawowym
zagadnieniem byto zblizenie zaplecza technicznego do jed-
nostek frontowych.

Kazdy putk posiadat na swoim wyposazeniu ponad 7 ton
przyrzadéw, narzedzi 1 czesci zamiennych. Przy wiekszej
czestotliwosciifczmiany dyslokacji, personel techniczny, a
szczegolnie holowe waiftztaty naprawcze, musiaty by6é zawsze
przygotowane do przebazowania.

Czas na przygotowanie, przejazd na nowe lotnisko,
przygotowanie nowych miejsc pracy trwat niejednokrotnie
dobe 1 dtuzej. Jezeli w miedzyczasie putk wykonywat zadanie
bojowe, to uszkodzonych samolotdow przybywato i praktycznie,
mimo ogromnego wysitku personelu technicznego, i1losSC nie-
sprawnych samolotow wzrastata z kazdym dniem.
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Na podstawie operacji wislansko-odrzanskiej i berlin-
skiej, mozna ustali¢ pewng prawidfowosS¢ w procesie zmiany
stanu gotowosci bojowej parku lotniczego®
Zazwyczaj drugiego dnia procent sprawnosci zmniejszat sie do
87~, trzeciego dnia - 78% r czwartego dnia - 74% i piagtego
dnia 71%™"* Juz czwartego dnia zachodzid4a koniecznos$¢ uzupet-
nienia parku samolotowego rezearwowymi samolotami z lotnisk
tytowych. Natezenie dziatan lotnictwa okreslata aktualna
sytuacja na froncie.

Rozpatrujac teoretycznie mozliwe natezenie, brani pod uwage
czas od wschodu do zachodu stonca, Sredni czas przebywania
samolotu w powietrzu I czas przygotowania do powtdrnego wylo-
tu.
Na tej podstawie opracowane normy okreslaty nastepujace ha-
tezenie na 1 samolot;
- dla lotnictwa mysliwskiego 3“4 lotow bojowych na dobe i
30-45 w ciggu miesigca;
-dla lotnictwa szturmowego 3 loty bojowe na dobe i 30-45
w cligagu miesigca;
» dla lotnictwa bombowego 2-3 loty bojowe na dobe i1 25-30

w ciagu miesiaca.

Praktycznie jednak natezenie na jeden samolot byto znacznie
mniejsze i1 nie przekraczato 1-3 lotéw na jeden sprawny samolot
na dobe.

Tak np. 26 kwietnia 1945 roku: 6 putk lotnictwa szturmowego
wykonat 26 lotéw bojowych majac na stanie 29 sprawnych
samolotow, co stanowi 0,9 lotéw na dobe na 1 sprawny samolot,
7 pulk lotnictwa szturmowego wykonat 16 lotéw bojowych na 17
sprawnych samolotéw, co stanowi 0,94 lotow na 1 sprawny samo-
lot, 8 putk lotnictwa szturmowego wykonat 29 lotéw bojowych na
26 sprawnych samolotéw, co stanowi 1,1 lotow na 1 sprawny
samolot.

Znacznie wieksze natezenie bydo w 3 Dywizji Lotnic™Ma
Tegoz dnia 10 putk lotnictwa szturmowego wykonat 44 loty
na 28 sprawnych samolotéw, co stanowi 1,53 lotow na 1 sprawny
samolot. 11 pukk lotnictwa szturmowego wykonat 76 lotéw bojowych
na 28" sprawnych samolotéw, co stanowi 2,72 loty na 1 sprawny

1/ CAW 263/8 S.29.

2/ CAV/,111 7 263/2 s.174-176.
3/ Jak wyzej.

4/ Jnk wyzej.
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samolot.

16 kwietnia 1945 r. 1 putk lotnictwa mysSliwskiego
wykonat 88 lotow bojowych na stan 26 sprawnych samolotéw
osiggajac wysoki wskaznik 3»14 -1a jeden sprawny samolot.
Roéwniez wysoki wskaznik 2,5 osiggnat tego dnia, 3 putk lot-
nictwa szturmowego. Podane wskazniki natezenia sg przeciet-
nymi dla catego putku. Zddrzato sie jednak, ze poszczegoélne
samoloty wykonywaty po 5-7 lotéw na dobe.

Jednym z czynnikéw decydujgcych o natezeniu dziatan
lotnictwa, jest zagadnienie przygotowania samolotéow do powtor-
nego lotu,

Z analizy archiwalnych materiatow statystycznych wy-
nika, ze w operacji zaczepnej czas na przygotowanie samolotow
do powtornego lotu byl zmienny i1 zalezat od wielu czynnikow.

Na poczatku operacji, kiedy lotnictwo dziatato ze
starych lotnisk, przygotowanie samolotow mysSliwskich do powtor-
nego lotu trwato 30 min.

Tak krotki czas mozna objasni¢ tym, ze na starym lotnisku
znacznie wczesniej zgromadzono odpowiednie zapasy bomb

1 amunicji, paliwa 1 smarow.

Tutaj zgrupowano tez wszystkie Srodki zapasowe jakie pudki
posiadaty na swoim wyposazeniu zas potowe warsztaty byty przy-
gotowane do naprawy sprzetu. Stan ten jednak zmienit sie z
chwilg, kiedy pudk mysSliwski zmuszony byt przebazowad sie

na nowe lotnisko. Rzut bojowy zmienid miejsce dyslokacji,
natomiast na nowe lotnisko przybyta tylko czes¢ Srodkéw zapa-
sowych, czes¢ byka w drodze, czes¢ zas$ pozostata jeszcze na
starym lotnisku. W tej sytuacji przygotowanie samolotéw do
powtdérnego lotu trwato przecietnie 50 min.

W lotnictwie szturmowym czynnikiem determinujacym by4
czas na przygotcwardc uzl”~rojenia samolotu a w szczegoOlnosci
podwieszanie bomb.

Przy dobrej organizacji, polegajacej na wczesSniejszym
okresleniu % pociskow specjalnych i przygotowaniu kilku lub
kilkunastu kompletéw amunicji, udawato sie czas ten nieco
skréci¢. Natomiast zatadowanie bombami samolotu szturmowego
by4o bardziej pracochtonne niz samolotu mysliwskiego, przy
pozostatych analogicznych warunkach wptywajacych na termin
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przygotowania dla obu rodzajow lotnictwa.

W poczatkowym okresie operacji zaczepnej, kiedy wojska
naziemne przytamywaty linie obrony nieprzyjaciela lotnictwo
szturmowe uzywato przewaznie bomb burzgcych typu ?AB-=>100 i
PAB-50. Poza tym kazdy pudk wczesniej przygotowat 4-6 samolo-
téw wyposazonych w lekkie bomby od¥amkowe i przeciwczotgowe
typu A0O-10, AO0-8, i1 AO-5> ktére stosowano zazwyczaj przeciw-
artylerii przeciwlotniczej, czodgom I samochodom oraz bomby
typu PTAB o wadze 1,5-2 kg, przeznaczone do niszczenia czolgéwt
cystern, skdtadow amunicji, materiatow pednych itd. Wéwczas
przygotowanie samolotu do powtdornego lotu trwato 45 min®

W toku operacji, po przetamaniu taktycznej strefy obrony
nieprzyjaciela, 80" samolotéw szturmowych uzywato bomb o matym
wagomiarze. Konstrukcyjne rozwigzanie samolotu H"@2 wymagato
utozenia tych bomb w pojemniki /patrz rys./ przy czym wyposaze=
nie samolotu nie przewidywato zapasowych pojemnikow® Dlatego
tez w tym okresie przygotowanie samolotu szturmowego trwato
okoto 1 godz.40 min.

Zakadov;r:.ixe bomb o wagomiarze 1-25 kg na samolocie I1+-2.
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Przygotowanie samolotu do powtérnego wylotu obejmowato ta-
kie podstawowe czynnosci, jak: uzupednienie w paliwo, gazy
spresjone, amunicje i1 bomby. Przeglad ograniczat sie jedynie
do optycznego sprawdzenia stanu technicznego samolotu, stwier-
dzenia czy niema przeciekow paliwa, oleju i1 widocznych usz-
kodzen.

W celu zwiekszenia bezpieczenstwa lotow oraz utrzymania
sprzetu lotniczego w statej gotowosci bojowej stosowano
codziennie - po zakonczeniu lotéw bojowych - przygotowanie
samolotéw do lotow*

Przygotowanie samolotéw do lotow skdadato sie z przygoh
towania przedldtowego 1 polotowego.

Przygotowanie przedlotowe miato na celu sprawdzenie gotowosci

samolotu do lotu. iiykonywano je zazwyczaj bezposrednio przed

lotem i obejmowato ono:

- przyjecie samolotdow od dyzurnego stoiska;

- usuniecie Srodkow maskowania;

- rozpokrowcowanie samolotu;

- przeglad samolotu;

- podgrzewanie silnikéw /zimg/;

- zatankowanie samolotu wodg 1 olejem /w zimie jesSli byty
zlane po locie/;

- rozruch 1 proba silnika;

- przygotowanie uzbrojenia 1 osprzetu*

Przygotowanie polotowe miato na celu wykrycie wszyst-
kich usterek i uszkodzen powstatych w czasie lotu, usuniecie
ichj wykonanie prac okresowych, przygotowanie samolotéw do kolej*
nych wylotéw bojowych*

Po powrocie z zadania bojowego pilot informowat mechanika
samolotu o pracy silnika 1 wszystkich zespotdow w powietrzu,
po czym mechaniiry samolotow i specjalisci pod nadzorem tech=»
nikow kluczy przystepowali do pracy*

Zakres prac wykonywanych przy przygotowaniu przedlotO--
wym i1 polotowym okreslaty instrukcje obstugi poszczegdélnych
typow samolotéw, niezaleznie od tych czynnosci, instrukcje
stuzby inzyniery”~uo-lotniczej przewidywaty system zabiegow
profilaktycznych w sk#ad ktérych wchodzidty poza wspomnianymi
przegladami przedlotowymi 1 polotowymi - prace okresowe*
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Zakres 1 terminy okreslaty technologig wykonywania prac

okresowycia dla poszczegolnych typéw samoiotow™"".

Zmieniajace sie latem 1 zimg warunki atmosferyczne -
cznie komplikuja obstuge 1 eksploatacje sprzetu.

Szczegolnie w okresie zimowym duze wahanie wilgotnosci 1 tempe-

ratury otaczajgcego powietrza oraz opady wywierajg niekorzyst-

ny wpdyw na prace poszczegélnych zespotdédw samolotu.

Niska temperatura powoduje obnizenie wytrzymatosci niektO2ych

materiatow. Gwattowne wahania temperatury Ujemnie wpdywaja

na mechanizmy wykonane z roéznych materiatdéw, o réznych wspot-

czynnikach rozszerzalnosci. Zachodzi niebezpieczenstwo oblodze-

nia samolotu 1 zamarzania instalacji. Powolne parowanie paliwa
przy niskich temperaturach utrudnia rozruch silnika. Niska
temperatura niekorzystnie wptywa na prace akumulatora™® Opady

Sniezne 1 mrozy utrudniajg prace personelu technicznego na

sprzecie. Tworzgce sie zapasy na stoiskach samolotow utrud-

niaja kotowanie na start.

W celu zachowania normalnych warunkéw pracy nieodzowne
by+o przygotowanie sprzetu, wyposazenia, lotniska 1 stoisk do
eksploatacji w okreslonych warunkach.

Przygotowanie do zimowej eksploracji obejmowato nastepu-
jace przedsiewziecia;

- sprawdzenie i1losciowego i1 jakosciowego stanu wszystkich
Srodkéw technicznych niezbednych do pracy w warunkach zimo-
wych;

“ przygotowanie personelu latajacego i technicznego, Srédkéw
technicznych remontu polowego 1 stodole samolotéw, parku
samolotowego oraz specjalnych Srodkéw mechanizacji 1 urzadzen
lotniskowych.

Plan przygotowania parku samolotowego i urzadzen pomocni-
czych do eksploatacji w warunkach zimowych opracowywano conaj-—
raniej na dwa miesigce przed nastaniem zimy.

\/ pierwszej kolejnosci przygotowywano jeden wzorcowy
samolot na ktorym przeprowadzano instruktaz catego personelu

technicznego”®

1./ ms-43 Wojennoje lzdatielstwo Narodi.i,” Komisariata
Oborony, Moskwa 1944 s_37.
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Po zapoznania sie z wzorcowym samolotem przystepowano do

przygotowania catego parku samolotowego*

By to okres niezwykle wytezonej pracy dla personelu
technicznego« V/szystkie czynnosci nalezato zakonczy¢ przed
pierwszymi mrozami. Jednostki w tym czasie wykonywaty zada»
nia bojowego, a przygotowanie samolotow wymagato unierucho«
mienia na pewien okres czasu samolotow«

Obowigzkiem starszego inzyniera bydo tak organizowac prace,

azeby rownolegle z przygotowaniem samolotow do eksploatacji w

warunkach zimowych zabezpiecza¢ normalne loty bojowe i zacho-

wac gotowos¢ bojowg jednostki«

Poza samolotami przygotowywano wszystkie Srodki mechanizacji

i sprzet lotniskowy, jak: Srodki tankowania samolotow paliwem,

olejemf Srodki podgrzewania i1 In« niezbedne do obstugi i

eksploatacji w warunkach zimowych«

Przygotowanie personelu latajgcego i technicznego obej-
mowato:

- analize bteddw popednionych przez personel teckiniczny
1 latajacy w zakresie eksploatacji sprzetu lotniczego w
ubiegtym okresie zimowym«

- opracowanie przedsiewzie¢ w celu wyelimowania tych
btedow i1 przeinstruowanie personelu latajgcego 1 technicznego;

- oméwienie z personelem latajacym i technicznym zarzagdzen
I instrukcji dotyczacych przygotowania i1 eksploatacji samolo-
téw 1 silnikow w warunkach zimowych« Z personelem technicznym
oddzielnie przeprowadzano zajecia praktyczne na sprzecie w
celu opanowania instrukcji 1 zarzadzen dotyczacych obstugi
sprzetu lotniczego w warunkach zimowych«

Przygotowanie sSrodkéw technicznych remontu polowego obejmowa-

{o:

- wykonanie Srodkéw dla transportu samolotédw z miejsc przy-
musowego ladowania oraz transportu narzedzi na miejsce
przymusowego ladowania;

- wybudowanie 1 urzadzenie ziemianek do pracy;

- omowienie z personelem technicznym zagadnien naprawy
sprzetu w warunkach zimowych«

Przygotowanie samolotow obejmowato:

- wymiane cieczy roboczej w instalacji hydraulicznej;
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@ zmiane Séfi/r\er_W;
- prace regulacyjne na ptatowcu;
- przygotowanie zespodtu napedowego.

Przygo™owanie spi“zetu do eksploatacji w okresie letnim
nie roznido sie pod wzgledem organizacyjnym od przygotowania do
zimy. Roznica polegata jedynie na rodzaju 1 zakresie prac.
Wymienione wyzej przedsiewziecia, ktorych celem bydo przystoso-
wanie sprzetu Lotniczego do pracy w warunkach zimowych nie
rozwigzywaty jednak catkowicie problemu obstugi.

Odtworzenie gotowosci bojowej w okresie zimowym bydo bardziej
pracochtonne niz w okresie letnim 1 znacznie trudniejsze niz
przygotowanie samolotdédw odrzutowych w dobie obecnej.

Konstrukcje silnika td#okowego, stosowane w nich oleje o
duzej lepkosci oraz chtodzenie cieczg wymagaty jJuz przy tempe-
raturze wstepnego podgrzewania przed rozruchem” Podgrze-
wano silniki zazwyczaj cieptym poviiietrzem przy pomocy specjal-

nych lamp lub piecykédw. Niekiedy stosowano rowniez tankowa-
nie samolotow podrzewanym olejem.

Warunkiem bezpieczenstwa lotow jest systematyczna kontro-
la stanu technicznego sprzetu lotniczego, ktora ma na celu
przed®wszystkim wykrywanie nie tylko defektéw k uszkodzen
sprzetu, ale rowniez wszelkich przestanek mogacych spowodowac
uszkodzenie. Oczywiscie, wykrycie ich pozwala na zapobieganie
wypadkom lotniczym, ktorym ulec mogty te samoloty, na ktdérych
zostaty one wykryte.

Zdarza sie jednak czesty, ze na skutek wad konstrukcyjnych,
wzglednie materiatowych, czy tez bdedow w technologii remontu,
lub w pracach profilaktycznych, powstajg typowe, powtarzajace
sie uszkodzenia. W tym wypadku nieocenione zastugi oddaje statystyke
Potez obowigzkiem personelu kierowniczego stuzby inzynieryjno-
lotniczej zwigzkéw taktycznych bydo prowadzenie doktadnej
ewidencji zaistniatych wypadkéw i1 uszkodzen i1 wykazywanie ich
w okresowych sprawozdaniach do Zarzadu Inzynieryjnego V/ojsk
lotniczych. Analiza zebranych materiatow pozwalata na wykrycie
typowych powtarzajacych sie wypadkéw, uogolnienie wycigg-
nietych wnioskéw i zastosowanie Srodkéw prewencyjnych /Zprofi-
laktycznych/ .
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Oczywista, ze Iim wiecej statystycznych materiatow
zebrano, tym pedniejsze 1 bardziej pewne bydy wnioski opra-
cowane w wyniku przeprowadzonej analizy* 110S¢ statystycz-
nych danych by#a natomiast zalezna od stanu ilosciowego
parku samolotowegOf* nalotu samolotow i1 okresu eksploatacji
poszczegolnych typow samolotow* Dlatego tez Lotnictwo Ra-
dzieckie miato niewspétmiernie wieksze mozliwosci w tej
dziedzinie«

Od poczatku istnienia ludowego Lotnictwa Polskiego
2arzad Inzynieryjny Sit+ Powietrznych Zw* Radzieckiego systema-
tycznie przesytat don wszelkie materiaty dotyczace: wypadkow
lotniczych, obstugi, eksploatacji 1 naprawy sprzetu, szkole-
nia oraz wielu innych zagadnien*

lak np* w marcu 1945 r* Dowdédztwo Lotnictwa otrzymano
pismo™ od Szefa Zarzgdu Eksploatacji Si+ Powietrznych Armii
Radzieckiej gen* Szulgowakiego* Z tresci tego pisma wynikator
ze w Lotnictwie Radzieckim stwierdzono masowe wypadki korozji
Przewodéw instalacji paliwowej 1 hydraulicznej na samolotach
produkcji zak#adéw nr 84 z drugiej potowy 1944 r*

G+éwny Inzynier Lotnictwa natychmiast rozestat kopie
tego pisma do wszystkich jednostek, polecit sprawdzic¢ insta-
lacje samolotow wyprodukowanych w powyzszym okresie, wymienicC
je i zameldowa¢ o wykonaniu*

Ten zabieg profilaktyczny zastosowany dzieki ostrzezeniu
towarzyszy radzieckich zapobiegt, by¢ moze nie jednej kata-
strofie 1 uchronit zycie niejednemu pilotowi* Proces ko-

rozji przewodow mégt bowiem doprowadzi¢ do przecieku paliwa,

a to z kolei mogto spowodowa¢ pozar na samolocie* o/

W marcu tegoz roku wptynat rowniez biuletyn fabryczny
zalecajgcy wykonanie dodatkowego zabezpieczenia drzwi komor
bombowych na samolocie 14-2 w wziagzku z wypadkami samoczynnego
otwarcia sie, jakie miaty miejsce w jednostkach radzieckich.

Jednym z elementdow inzynieryjno-lotniczego zabezpie-
czenia dziatan bojowych bydo zabezpieczenie przebazowania lot-
ni cbych oddziatéw i1 zwigzkéw taktycznych*

y/prawdzie pojecie przebazowania obejmowato caty pod-

uwzglednié¢, ze gros stanu osobowego

1/ CAW. 111-263/ t*74 s*20
2/ CAW. 111-263/74 3*29.
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stanowid personel techniczny oraz to, ze personel latajacy
przebazowywat sie samolotami bojowymi, to praktycznie organi-
zacja tego przedsiewziecia sprowadzata sie do przerzutu
stuzby technicznej 1 sprzetu lotniczego.
Przebazowanie odbywato sie w zasadzie dwoma Srodkami: transpor-®
tem powietrznym 1 samochodowym, rzadziej kolejowym.
Frzebazpwujgca sie jednostka dzielida sie i1a dwa rzuty; bojowy
1 zabezpieczenia.
W sk#ad rzutu bojowego wchodzity samoloty bojowe wraz z zato«
ga, w skfad rzutu zabezpieczenia — pozostata sidiy 1 Srodki.

zaleznosci od konkretnej sytuacji 1 zadan, na kilka
lub kilkanascie godzin przed startem rzutu bojowego, pudk
wysydat czotdwke techniczng. Zadaniem jej bydo zorganizowanie
przyjecia rzutu bojowego oraz zabezpieczenie jednego do dwdch
lotéw bojowych do chwili przybycia rzutu zabezpieczenia®
Niekiedy czoddéwka techniczna pomagata -——

czotéwce batalionu obstugi lotnisk w przygotowaniu stoisk

dla samolotow”™ pomieszczen mieszkalnych i roboczych, $Srodkow
maskowania. Oczywiscie, miato to miejsce wbwczas, Kiedy wraz
z putkiem przebazowywat sie batalion obstugi lotnisk®

Wed¥ug relacji .niektérych uczestnikédw™ starszy inzynier
przed wyld+anlem czotowki kierowat na nowe lotnisko 5-6 osobowg
rekonesansowg grupe technikéw i mechanikéw. Liczebny skiad
czotowki ustalono proporcjonalnie do ilosci sprawnych samolotow;
liczac po trzy samoloty na jednego mechanika oraz kilku mecha-
nikoéw 1 technikéw pozostatych specjalnosci. Sprzet hangarowy,
narzedzia i1 czesci zamienne zabierane przez czotdéwke stanowity
minimum niezbedne do obstugi kilku wylotéw bojowych.

Rzut zabezpieczenia przebazowywat sie w zaleznosci od
konkretnej sytuacji w kilku grupach, jednym lub dwoma ze
wspomnianych poprzednio rodzajami transportu. Przebazowanie
jednostek w czasie prowadzenia dziatan bojowych niezmiernie
komplikowaty prace stuzby technicznej, szczegdélnie woéwczas,
kiedy przebazowanie by4o potgczone z wykonaniem zadania bo-
jowego.

1/ Na podstawie relacji pptk Kurazynskiego Jana i Gotdéwko
Kazimierza - zapis wkasny WL.
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Przed przebazowaniem jednostki nalezato wykona¢ na samolotach
wszystkie prace okresowe, wymieni¢ silniki, ktorych czaso=
kres pracy byt mniejszy od niezbednego do wykonania trzech
wylotow bojowych dla samolotéw bombowych i pieciu dla samo«
lotow 1MysSliwskich 1 szturmowych* Samoloty z nowymi silni«
kami przeznaczone do przebazowania musiaty wylata¢ nie mniej
niz 5 godzin 1 przed wylotem bojoviym conajmniej 10 godz*™»
Na odstepstwo od ustalonych norm mog+ zezwolic¢ jedynie
Gt+owny Inzynier Y/ojsk Lotniczych®

Poza dodatkowymi i wykonywanymi przed terminem pracami
okresowymi, sytuacje komplikowato przecigganie przerzutu
w czasie* Abstrahujac od obiektywnych przyczyn, jak brak
transportu samochodowego, trudne warunki meteorologiczne
itp*, nalezy stwierdzié¢, ze w wielu wypadkach brak opera-
tywnosci 1 niewykorzystanie wszystkich mozliwosci przez
personel kierowniczy jeszcze bardziej potegowaty istniejace
trudnosci®

Dla przyk#adu mozna przytoczy¢ przebazowanie 4 pIm i 3
pisz z lotnisk A/BIBIE STARE Ha lotnisko SAITNIKI®
Operacja wisslansko-odrzanska rozpoczeta sie 12

stycznia 1945 natarciem wojsk 1 Frontu Ukrainskiego® W dwa
dni pdézniej rozpoczety dziatania zaczepne wojska 1 Frontu
Biatoruskiego® 1 armia WP, ktora przed rozpoczeciem opera«
cji zajeta rubiez obrony na odcinku JABLONNA-KARCZEV/, prze-
sz4a db natarcia 16 stycznia 1 17 stycznia opanowata WARSZAWE«
Dzieki powaznym sukcesom wojsk radzieckich /tempo operacji
dochodzi4o do 30-35 km na dobe 19 stycznia zostaty wyzwolone
LODZ, KUTNO, TOMSZOW IilAZOWIECKI® W tej Sytuacji 1 A/P
przesz4a do drugiego rzutu 1 Frontu Biatoruskiego i1 wykonata
marsz - manewr od WARSZAWY do BYDGOSZCZY®
Poniewaz odlegtos6 z lotniska ZADYBIE STARE do BYDGOSZCZzY
wynosita okoto 350 km zachodzida koniecznos¢ przebazowania
4 PMDL, ktdéra zabezpieczata 1 AWP®
2 plnb oraz jeden klucz 1 plm pod dowdédztwem kpt®Matwiejewa
przebazowat sie na lotnisko RADZYMIN 13 stycznia® Nalezy
podkresli¢, ze juz w nocy z 14 na 15 stycznia 2 plnb wykony-
wat zadanie bojowe®

1/ NIAS-43 Y/ojennoje lzdatielstwo Komisariata Oborony®
MoHwg 1944 s®11®



- 106 -

23 Stycznia rozpoczety przebazowani”™ 1 pIm 1 3 pisz# Tego
dnia Ha samolocie Li-2 przelecialty™ cz”owka techniczna oraz
wszystkie samoloty bojowe# Przebazowanie rzutu zabezpieczenia
rozpoczeto sie 25 1 zakonczyto 28 stycznia# W sumie - czas
od momentu przelotu czotéwki do osiggniecia pednej gotowosci
bojowej wynosit 6 dni#

Analiza natezenia lotow w toku operacji oraz stanu parku
samolotowego nie data podstawy do usprawiedliwienia tak
przewlilektego manewru lotniskowego#

Udziat 4 HiDL w operacji wislansko-odrzanskiej by# stosun-
kowo nieduzy
1 pImw dniach 16 1 17 stycznia zabezpieczat dziatania bojowe
3 pisz wykonujac 81 wylotéw bojowych oraz prowadzi4 rozpozna-
nie pola walki w sk#adzie jednego klucza z lotniska podeko-
kowegd RADZYMIN#

18 stycznia putk ostaniat wojska lgdowe w rejonie V/arszawy
przeprawy na rzece WISLA oraz drogi w kierunku YiTarszawa™-Blonie#
IS stycznia putk ostaniat defilade 1 armii WP w Warszawie.

20 1 22 stycznia putk ostaniat rejon Y/arszawy patrolowaniem#

V/ sumie, w styczniu putk wykonat 221 lotéow bojowych w czasie
251 godz* 09 min#

W tym czasie miato miejsce f wypadkéw lotniczych, z tego
2 saiiioloty zostaty rozbite doszczestnie, 1 zostat zat”slifiko-
wany do naprawy g#déwnej 1 3 do naprawy polowej#

Z trzech wypadkéw, po ktérych samoloty zostaty zakwalifikowane
do naprawy Tt)olowejj dwa miaty miejsce 18 1 19 stycznia2 trze=®
ci natomiast 28 stycznia™™”, a wieCc Juz po przebazowaniu#
Y/szystkie samoloty ladowaty przymusowo na skutek uszkodzenia
silnika# ¥l zwigzku z tym charakter ”“uszkodzen i zakres prac przy
naprawie by4 identycznym

Opierajgc sie na normach czasowych naprawy. GH#oéwny Inzy-
nier okreslit czas przestoju samolotéw w polowych warsztatach#
Dla uszkodzen tego typu czas ten wynosit 4-5 dni™# Tak wiec,
przy sprawnej organizacji i1 pednym wysidku oba niesprawne
samoloty mogty zosta¢ naprawione do momentu startu rzutu
bojowego#

drieo™ N IMMthde N M M aWMMM

1/ Meldunki_bojowe 1 pIm i 3 pisz CAVMII-263/2 i 111-269/1
2/0AN_ 111-270/12

3/ mgaraze,

4/ CAW.111-264/4 S.46
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Dziatania 3 pisz bydy jJeszcze bardziej ograniczone”
16 styczniu pudk v?ykonat 41 lotéw bojowych™*~ w czasie 55
godzin 36 minut, 1? stycznia - 40 lotéw bojowych™*" w czasie
50 godz.20 min. tacznie pudtk wykonat 81 lotéow bojowych w
czasie 105 godz, 56 min, 19 stycznia 3 pisz w sktadzie 27
samolotéw brat udziat w defiladzie wojsk 1 AWP w wyzwolo-
nej Yi/arszawie, Do 4 lutego putk nie brat udziatu w dziata-
niach bojowych,

Y czasie wykonania zadan 16 stycznia artyleria przeciw«
lotnicza nieprzyjaciela uszkodzi4a 3 samoloty 14-2 ,

Brak blizszych danych dotyczacych charakteru uszkodzen nie
pozwala na dok#adne okreslenie pracochfonnosci napraw.
Poniewaz samoloty wyladowaty jednak na wkasnym lotniakUf
nalezy przypuszczac, ze maksymalny czas przestoju w naprawie
nie powinien byt przekroczy¢ 3«4 dni.

Uwzgledniajac obcigzenie personelu technicznego z
tytudu obstugi lotdw bojowych oraz naprawy uszkodzonego
sprzetu nalezy stwierdzi¢, ze 1 plIm i1 3 pisz byty wr stanie
przygotowa¢ park samolotowy do przebazowania.

Dla niepednej i1 obiektywnej oceny nalezy wyjasnic¢, ze
i11oS¢ czynnych lotnisk na kierunku operacyjnym 1 Frontu
Biatoruskiego nie pokrywata potrzeb 16 Armii Lotniczej, W
jej sktad wchodzity 22 dywizje posiadajgce na stanie 2290
samolotow™"~. Na jednym lotnisku bazowaty niekiedy 3

3,5-krotna przewaga lotnictwa radzieckiego w zupe#nosci zaspc-
kajata potrzeby dowédztwa Frontu i koncentracja wiekszej
i1losci jednostek na czynnych lotniskach mogta jedynie utrud-
ni¢ ich wykorzystanie, Tym prawdopodobnie nalezy wytduma-

czy¢ oderwanie 4 PV/IBL od 1 AWP, Brak lotnisk nie usprawiedli-
wiat jednak przeciggania przebazowania w czasie. Rozbicie

na kilka grup jednostek cierpigcej na braki w wyposazeniu w
Srodki zapasowe, samochody specjalne 1 transportowe i

1/ CAW,111-269/1

2/ tamze,

3/ tamze* 3 ) i » s .

4/ Cz ,Krzeminski, Analiza i ocena dziatan 4 PMDL w operacji
wislaiisko-odrzapskiej Armii Radzieckiej styczen-luty 1945 r
ASG 1959. s,77. n ]

5/ Na podstawie relacji pptk. Pogdérskiego M, Zapis ostony WL,
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niewystarcgjajaca moc produkcyjng polowych warsztatow napraw—-
Gzych, potegowato istniejgce trudnosci.
73 1 129 bataliony obstugi lotnisk posiadaty braki w Srodkach
naprawczych dochodzgcych do 30-40™ 1 w Srodkach transportu
do 50%.

\V/ tej sytuacji bardziej celowym bydo rozpoczgé przebazo-
wanie w terminie pozniejszym, zas czas ten wykorzysta¢ na szko-
lenie 1 prace na sprzecie, natomiast przerzutu dokona¢ w mini-
malnym czasie. Podobny przebieg miato przebazowanie 4
z lotniska Sanniki na lotnisko Bydgoszcz, chociaz wykonane by4o
w odmiennej sytuacji. Jesli po wyzwoleniu Warszawy 1 AWF zna-
lazta sie w drugim rzucie, to na poczatku lutego, prowadzita
ona zaciete walki z nieprzyjacielem w pasie przetaniania
Watu Pomorskiego. Dowodztwo 1 AWF chcac Y”Prowadzi¢ do akcji
lotnictwo polskie wydato rozkaz przebazowania 4 PMDL na lot-
nisko Bydgoszcz. Lotnisko Sanniki znajdowato sie bowiem w
tym czasie w odlegtosci 240 km od czotowych wojsk 1 armii,
natomiast taktyczny promien dziatania klucza mysSliwskiego i sztur-
mowego wynosit odpowiednio 240 i 190 km. KiecoNjl™izbiegat©
przebazowanie 3 pisz 1 lutego wystartowato na samolocie 1A™N2
czotéwka techniczna, a 4 lutego pudk rozpoczat normalne dzim«
+ania boj®owe z nowego lotniska* 2 plmb wykonat pleiomsn sada=>
i“e 9 kutego, natomiast 1 plm zakohczyt przebazowanie 15
4utegp-

Poniewaz dywizja z lotniska Sanniki nie prowadzidta dziatan,
nalezy przypuszcza¢, ze stuzba techniczna wykorzystata prze-®
Jjowe 1 doprowadzita park samolotowy do stanu pednej gotowosci
bojowej.

Trudnosci spowodowane powaznymi wprawdzie brakami
Srodkéw transportowych rowniez nie mogg usprawiedliwié
catkowicie prawie dwa tygodnie trwajgcego przebazowania.
W rzeczywistosci ostatnie 12 samolotow 1 plm, w tym 10 bojo-
wych, jeden Jak-7 1 jeden Po-2, zostaty przebazowane dopiero
w pierwszych dniach marca. Wydaje sie, ze zasadniezym powo—"
dem by+ tu brak doswfiiczenia w organizowania tego rodzaJat przed-
siewzie¢, o czym moze Swiadczy fakt, ze dowodztwo dywizji i
putkow nie opracowato podstawowych dokumentdéow na przebazowa-
nie, lecz ograniczyd© sie do krotkich zarzadzen*
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Nastepny manewr lotniskowy Bydgoszcz-MirostawieG zorga-
nizowany by+ juz znacznie sprawniej, natomiast catkowity
prze4om nastgpit+ w czasie przebazowania z lotniska Mirosta-
wiec na lotnisko Barndwko.

W zwiazku z przekazaniem 2 Frontowi Biatoruskiemu od-
cinka obrony wybrzeza od Kotobrzegu do m. Schwedt 1 Armia
Y/ojska Polskiego otrzymata rozkaz przekazania zajmowanego
pasa obrony oddziatom 2 Frontu 1 7 kwietnia rozpoczeta marsz
do nowego rejonu zesrodkowania na Kkierunku berlinskim#
¥ celu zblizenia bazowania lotnictwa do przyszdtego rejonu
dziatan bojowych dywizja otrzymata zadanie przebazowania jej
oddziatéw na lotnisko Barnj”wko.

Mimo nie sprzyja®jacych warunkow meteorologicznych /widzial-
nos¢ wynosita 2 km/ przebazowania wykonani w stosunkowo
krotkim czasie i sprawnie# Dnia 12 kwietnia o godzinie $t00
wyruszyta kolumna samochodowa wiozgaca czodowki batalionow
obstugi lotniskowej 1 czotdwki techniczne putkow*

W zwigzku z oczekiwanym przybyciem na lotnisko Barn”wko
oprocz 4 taki« 2 DLSz 1 3 BM 1 Mieszanego Korpusu Lot-
niczego, skierowano na lotnisko czotowki 73, 74, 129, 130

1 438 boi# Praca batalionéw obstugi kierowata grupa opera-
cyjna tyd#éw Dowddztwa Lotnictwa na ktérej czele stat szef
tytow pik Doroszenko. Do jej dyspozycji przydzielono eskadre
samolotow transportowych Po~2 z 13 plt oraz 100 samochodow
transportowych ze 107 samodzielnego batalionu samochodowego»
Dzieki sprawnej organizacji tyddw personel techniczny putkow
zwolniony by+ od wszelkich prac zwigzanych z przygotowaniem
letniska 1 pomieszczen» mogt wiec caty czas poswieci¢ na
przygotowanie sie do przyjecia rzutu bojowego# 14 kwietnia
wy ladowat na nowym lotnisku rzut bojowy dywizji i w Slad

za nim przyby+ piei™wszy samolot LiI=»2 wiozacy grupe rzutu
zabezpieczenia» Dzieki sprawnej organizacji personel tech-
niczny pudkédw w godzinach wieczornych zakonczy+ przygotowa-
nie parku samolotowego do wylotéw bojowych»

16 kwietnia 1945 o0 godz» 14.00 zatogi 1 pIm i 3 pisz wystar-
towaty na zadanie»

0 wysokiej sprawnosci Swiadczy réwniez przebazowanie
2 pInb z lotniska Barndwko na lotnisko Hackelberg» Lotnisko
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to zostato opanowane przez oddziaty 4 dywizji piechoty wie-
czorem 20 kwietnia 1 juz nastepnego fnia putk przygotowany
by do dziatan z nowego miejsca bazowania.

Do konca operacji berlinskiej pudki 4 PMDL wykonaty
jeszcze trzykrotnie manewr lotniskowy, przy czym kazdy z nich
by+ wykonany w znacznie trudniejszych warunkach od poprzed-
nich. Wykonanie manewrédw w czasie operacji berlinskiej cha-
rakteryzowata wieksza czestotliwos¢, podgczenie manewru z
wykonaniem zadania bojowego i1 znaczne natezenie dziatan lot-
nictwa.

Przy zwiekszonej czestotliwosci wykonywanych manewrow
personel techniczny tracit wiele czasu na przeloty 1 przeja-
zdy, przygotowanie sprzetu do przebazowania, urzgdzenie no-
wego miejsca pracy itp. W zwigzku z tym czas na prace na
sprzecie by+ bardzo ograniczony. Szczegolnie rzutowato to
na prace polowych warsztatéw, ktore nie korzystaty z tran-
sportu powietrznego. Sytuacja powietrzna rowniez zmienida
sie na niekorzys¢. Aktywnos¢ lotnictwa nieprzyjaciela wzrosta
jago obrona przeciwlotnicza zostata wzmocniona, a stosunek sit,
mimo, ze lotnictwo radzieckie w dalszym ciggu posiadato prze-
wage liczebng i1 niepodzielnie panowato w powietrzu, zmniejszyt
sie z 3,5 w operacji wislansko-odrzanskiej do 2,5 w operacji
berlinskiej. Natezenie dziatan bojowych 4 PMDL w operacji
berlinskiej byto prawie dwukrdtnie wieksze w pordownaniu z na-
tezeniem w operacji wislazisko-odrzanskiej. W styczniu 1 plm wy-
konat 221 lotéw bojowych”™®, 2 plnb - 107 lotéw bojowych, 2 pisz
- 71 lotéw bojowych.

Natomiast w okresie od 1 kwietnia do 4 maja 1345 r. 1 plm wy-
konat 592 lotow bejowych™*”~, 2 plmb = 297 lotéw bojowofc.,

3 pisz - 227 lotow bojowych, przy czym gros lotow przypada
na okres od 16 kwietnia do 4 maja.

W tym wkasnie okresie 4 PMDL wykonata trzy ostatnie prze-
bazowania.

Dnia 20 kwietnia w godzinach popodudniowych oddziaty 47 armii
zdoby+y lotnisko LEUENBERG. 2474 lotnisko byte gotowa ds
przyjecia 1 pIm 1 3 pisz. 25»4¢ mimo nie sprzyjajacych warunkow
meteorologicznych o godz. 11.25 wystartowata czotdéwka tech-
niczna na samolotach Li-2 pod ostong mysliwcow. Z punktu

mm mm »>m mm mmam mm tm

1/ Na podstawie sprawozdan miesiecznych 4 R™~L CAW 111 263/2
2/ Na podstawie sprawozdan miesiecznych 4 PWDL GAV/ 111 263/2
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widzenia hedspieozeilstwa przelotu decyzja byta niewgtpliwie
stuszna* Jednak od personelu technicznego tego rodzaju
jnndwacja wymagata duzej sprawnosci i1 wysitku* Czotdéwka wy-
ladowata jednoczesnie z grupag samolotow bojowych, ktoére
nalezato natychmiast rozsrodkowac, zamaskowaC 1 przygotowac
do powtdérnych wylotéw*
Od godz. 14*30 zaczety startowa¢ z lotniska BARNOWKO grupami
samoloty bojowe, ktdore po przeprowadzeniu rozpoznania wylg-
dowaty na nowym lotnisku* Bydo to wiec pierwsze przebazpwa-
nie podaczone z wykonaniem zadania bojowego* 29 maja oddzia-
4y 4 PHIIBL rozpoczety przebazowanie z lotnisk LBUBHBERG i
HACKFILBERG na lotnisko YEHLBPANZ* Przebiegato ono w niezwykle
trudnych warunkach. Oddziaty 1 Armii Y/ojska Polskiego kon-
tynuowaty natarcie ze zmiennym powodzeniem* Miejscowosc
BRADIKOYY przechodzita dwukrotnie z rgk do rak* 3 dywizja
piechoty na skutek silnego oporu wojsk niemieckich nie
osiggneta tego dnia réwniez rezultatow* Y tej sytuacji wspar-
cie przez 4 HIDL"8inno by#o odznacza¢ sie duzg aktywnoscig
i ciggtoscia, czemu jednak niesprzyjatat manewr lotniskowy.
Nie mniej dowddztwo dywizji podjeto takg decyzje ze wzgledu
na odlegtos¢ linii frontu do lotnisk, wynoszgca tego dnia
90 km* Poniewaz w tym samym czasie przebazowywaty sie 2 dywi-
zja lotnictwa szturmowego 1 3 dywizja lotnictwa mysliwskiego,
sity 1 Srodki lotnictwa transportowego oraz 7 RBL zostaty
podzielone.
4 MDL otrzymata do dyspozycji zaledwie 1 samolot transporto-
wy Li-2, ktéry w godzinach od 16,37 do 20*48 przewiozd
czotowke 1 czesSC sprzetu.

Réwnolegle z przebazowaniem oddziaty 4 PMDL wykonywaty
zadania bojowe* W sumie wykonano 125 wylotédw bojowych. Zmniej-
szony o 1/3 stanu liczebnego personel techniczny dysponujacy
ograniczong iloscia srodkéw naprawczych i rozruchowych oraz
Srodkéw mechanizacji zabezpieczat loty bojowe ze starego
lotniska 1 przygotowywat park samolotowy do przebazowania.

Na nowym lotnisku 50«®sobowa czotdowka techniczna przyjmowata
sukcesywnie ladujace samoloty i przygotowywata je do powtdr-
nych lotow* Zgodnie z zadaniem 30*4 o Swicie dywizja osiggne-
4+a gotowos¢ bojowg* O godz* 7*00 pierwsze samoloty startowaty
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na rozpoznanie* Natomiast druga grupa godz* 7*26 ostaniata
wojska naziemne przed uderzeniami z powietrza. Poniewaz w
ciggu dnia przebazowano pozostate sity 1 Srodki» czesc z nich
byta wytgczona z oddziatu w przygotowaniu dywizji do dziatan
zaréwno na nowym jak o starym lotnisku.

Byt to okres niezwykle wytezonej pracy. Zaledwie dwa dni
dywizja dziatata z lotniska TSHLEPANZ* 2 maja o godz. 17*10
rozpoczeto ostatnie przebazowanie 4 PMDL ua lotnisko MOTLOW.
Organizacja 1 sposéb przerzutu sit 1 Srodkéw by+ prawie iden-
tyczny, jak w czasie poprzedniego manewru lotniskowego.

1 Korpus Lotnictwa Mieszanego w skd#adzie: 2 Dywizja Lotnictwa
Szturmowego 1 3 Dywizja Lotnictwa Myi~liwskiego — rozpoczat
dziatania bojowe 24 kwietnia z lotnisk frontowych BIALEGI,
BARNO\YKO 1 KRUSZY/IN.

W okresie od 24*4* do 1"5« 1 MKL przebazowat sie trzykrotnie.
Wszystkie manewry wykonane bydy réwnoczesnie z wykonywaniem
zadania bojowego, przy czym nie przebazowywano jednoczesnie
catej dywizji, lecz po jednym pudku z dywizji mysliwskiej i
czturmoweje Taki sposob przebazowania zapewniat ciggtosc
dziatan, umozliwiat przerzut personelu technicznego 1 sprzetu
przed wylotem ostatniej grupy rzutu bojowego, ktérej start
zabezpieczato kilku pozostawionych mechanikow przy pomocy per-
sonelu technicznego putku pozostajgcego na starym lotnisku.
Organizacja taka byta mozliwa oczywiscie tylko w 1 KIM, gdzie
na jednym lotnisku bazowaty conajmniej dwa pudki wyposazone w
identyczny typ sprzetu. 1 MKL posiadat rowniez wieksze mozli-
wosci wykorzystania etatowych 1 przydzielonych $rodkéw tran-
sportowych, zaprawczych i1 srodkObw mechanizacji. Stosujgc me-
tode kolejnego przerzutu sit 1 Srodkow poszczegolnych jedno-
stek dowodztwo korpusu mogto przeznaczaC je do zabezpieczenia
przebazowania wylotow bojowych w zaleznosci od warunkéw mete-
orologicznych 1 zadan na dany dzien. Oczywista, ze 4 PYIL
miata pod tym wzgledem bardziej ograniczone mozliwoSci.

Poréwnujac 1 MKL 1 4 PMDL pod wzgledem sprawnosci wykona-
nych manewréw nalezy rozpatrzy¢ poczatkowy okres ich dziatal-
nosci bojowej.

Poczatkowy okres”dziatalnosci bojoviej 4 MDL przebiegat
w niezwykle sprzyjajacej sytuacji. Wojska 1 Frontu Biatorus-
kiego w %oncu sierpnia 1944 r. osiagnety na szerokim froncie
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rubiez strategiczng - rz. Y/ISLE i1 zgodnie z wytycznymi Na-
czelnego Dowddztwa Armii Radzieckiej rozpoczety przygotowania
do nowej operacji zaczepnej - wislansko-odrzanskiej. Wojska
niemieckie poniosty dotkliwe straty w sile zywej 1 sprzecie
i przeszty do obrony na catym froncie. Sytuacja powietrzna
by4a réwniez bardzo pomySlna. Lotnictwo Radzieckie od bitwy
pod Kurskiem panowato niepodzielnie w powietrza 1 uzyskato
przewage liczebng nad lotnictwem niemieckim. Na przedpmie
1944/45 r, stosunek si+ w lotnictwie wynosit na korzysc¢
lotnictwa radzieckiego. Sytuacje powietrzng na odcinku 1 Fron-
tu Biatoruskiego naswietlat Biuletyn wydawany przez sztab
sit powietrznych Armii Radzieckiej™, Z tresci pip biuletynu
wynika, ze w drugiej potowie 1944 r. aktywnosSC lotnictwa
niemieckiego znacznie zmalata; np, we wrzesniu aktywnos¢ ta
w porownaniu z sierpniem zmalata o 30%, Przy spotkaniu z
mysl&ami radzieckimi piloci niemieccy w pospiechu zrzucali
bomby 1 na zwiekszonych predkosciach lotem koszgacym uciekali
w kierunku swoich lotnisk. Bywaty wypadki, kiedy mysSliwce
niemieckie przy spotkaniu z mysliwcami radzieckimi,® porzucaty
samoloty bombowe, ktorym towarzyszydty i uciekaty na swoje
lotniska*
MySliwce niemieckie nawet wo#CzaS"> gdy dysponowaty liczebng
przewaga unikaty przewlekdych walk 1 po 1-2 za”sSbiach uk3?j™a-
4y sie w chmurach,
O zmniejszajacej sie bez przelewy dziatalnosci bejowej lotni-
ctwa niemieckio”™go sSwiadczy réwniez przytoczona ponizej
11os¢ samolotolotow wykonanych w poszcze-—
golnych miesigcach 1944 r.
Styczen » 17900 s/1
Luty « 17334
Marzec - 22333
Kwiecien-39747

Maj - 39104
Czerwiec - 22027
Lipiec - 29075
Sierpien — 28248
16621 -

17 CAW. 111-263/ s.11-20
2/ CAW. - 263/84 3.213
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Pazdziernik - 11831

Listopad - 5237

Grudzien - 8293

V/ sumie aktywnos¢ dziatan lotnictwa niemieckiego w roku 1944
zmniejszyta sie w porownaniu z 1943 r* o 45?3"s ~ w poréwna-
niu z 1942 rokiem o 51»4"™M/N«

Stan i1losciowy lotnictwa niemieckiego na radziecko-niemieckim

froncie w 1944 przedstawia ponizsze zestawienie:
Stan na
dzien ilos¢ | bpowyeh\™ |,,gS|Ermowyc’\ ~Sliwsk._l,rozp©zn
asclig i iim'ig_NNlosa._ i |,klS=1
1.1.44 2245 | 1055 _% 47,1 1 - I » 575 1 25,67 615
1.2.44 2325 1040 1 44.8 | ) j 610 i 26,21675
1.3.44 2360 1000 % 42.4 j 660 f}t 28,0 3700
1.4*44 2065 | 840 '% 40,7 1 i | 650 ? 31,4575
1.5.44 2040 _ 900 44,1 1 = - jeso 1 31,9]490
1.6.44 2530 ] 1195 1 47,2 %09 I 1715 1 28,31 620
1.7.44 2420 11165 | 48.1 | LI 1 25,91630
1.8,44 ia£25 J 9,7p x 51,0 '1 « t A 1415 3 2,77, 480
1.9.44 2045 | 10M ? 52,1 9 jsa0 [ 647,440 9
1.1044 1785 | 790 | 44.2 1 L w 585 % 2,8, 410
1.11.44 1645 | 345 ] 21.0 | 380 i 23,1 540 32,e]380
1.12.44 1620 | 285 | 17,6 1 415 1 2565560 % 34,61360
1.1.45 1680 | 300 '% 17.9 ! 400 \ 23,8i 610 ; 36’3’05370 22

asANmce- |0
Potezne niegd/"| lotmieYWo niemieckie w szybkim tempie

chylito sie ku upadkowi. Przgir>tsk 111 Rzeszy na skutek systac»

matycznego boirboreidowania 1 dotkliwych brakow™ surowcow stra-

tegicznych nie byt w stanie pokry¢ poniesionych strat na

froncie. Utrata rumunskiej 1 czesciowo wegierskiej nafty oraz

bombardowania rafinerii 1 fabryk syntetycznej benzyny, wydat-

nie zmniejszyty zasoby paliwa.

Niemieckie dowddztwo zmuszone byto zachowaC sprzet 1 kadre

dla zblizajacych sie walk o rdzerae niemieckie ziemie.

W takie sytuacji Lotnictwo Ludowego VAP rozpoczedo swe dziatania

bojowe.

1/ Jak wyzej.
2/ Opracowano na podstawie Biuletynu, CAZ/ 111 263/84
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Decyaja Naczelnego Dowédztwa okreslajgaca termin wprowa-
dzenia do akcji 4 B<IDL bezposrednio po zakonczeniu operacji
w wyniku ktérej nieprzyjaciel poniést doktliwe straty, stwa—-
rzata bardzo dogodne warunki dla mhodej, niedoswiadczone]
kadry i pozwolita jej ?::;ukcesywnie przestawia¢ sie i wdra-
za¢ do pracy w warunkach bojowych*

1 MKL rozpoczat swoja dziatalnos$¢ bojov;a w toku operadji
berlinskiej. Personel techniczny musiat wiec Odrazu przestawic
sie z warunkéw szkoleniowych zblizonych do pokojowych na trdP*
warunki bojowe* Sytuacja powietrzna byta roéwniez mniej sprzy

jaca. Stosunek sit z 3»5:1 /na korzys¢ lotnictwa radaiec-
kiego/ zmniejszy+ sie do 2,5:1* Nieprzyjaciel rzucit do walki
wszystkie swoje rezerwy, najlepszych pilotéw jacy byli w
lotnictwie niemieckim, rownoczesnie skoncentrowat znaczne side
obrony przeciwlotniczej* V zwiazku z tym straty bezpowrotne
i 1loS8¢ uszkodzonych samolotéw bydty stosunkowo duze* Mimo
ogromnego wysidku personelu technicznego sprawnosC parku
samolotowego malata* Jak wynika z powyzszj”™h rozwazan poczat-
kowy okres dziatalnosci 1 MKL by+ niewgtpliwie trudniejszy
niz 4 HviDL, totez pierwsze porownanie wypada pozornie na
korzys¢ 1 ML.

Poréwnanie w analogicznych warunkach, to jest w toku
jednej operacji daje jednak odmienny wynik* Wystarczy poréwnac
natezenie dziatan poszczegélnych dywizji wyrazajacych sie w
przecietnej ilosci lotow bojowych na jeden sprawny samolot
w czasie operacji*

Natezenie dziatan bojowych 1 MKL i 4 PMDL w operacji
berlinskiej widoczne jest w ponizszej tabelce ":

Zwigzek @0
takt- S_TU . , 4» 0 a
by le 16 AL
SRS B E'O 4
tg 17 f& 17 ° ca
1t 1 l g 1 [
SF-H — -t - === f--P
2DLSZ 14-2 5 i 78 1 300
3DIM Jak-9 \9 102 813
AUFIDL Jak-1 I T° 545 691
14-2 225 264
Po-2 19 297{ - i 365}

1/ CAW. 111-263/6
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Jak wynika z tego zestawienia udziat poszczegélnych
oddziatéw 4 MDL byt roéwniez nieréwnomierny.

Y/ysoki wsliaznik natezenia - 37 wylotow bojowych na jeden spraw-
ny samolot - 4 PMDL uzyskata gtoéwnie dzieki duzej aktywnosci
1 plm, podczas gdy w 2 pInb wskaznik ten wynosit+ 9*

M rozkazach Dowédcy Wojsk Lotniczych niejednokrotnie
podkresla sie nie tylko matg aktywnos¢, ale i niedostateczne
wykorzystanie taktyczno-technicznych mozliwosci samolotu
PO-2/""A.

Ustalone przez dowddce Lotnictwa minimalne obcigzenie
samolotu Po-8 "nosi4o 200 kg. Maksymalny udzwig bombowy wg instruk-
cji wynosit+ 300 kg. Faktyczne obcigzenie bombowe nie osiggneto
nigdy nawet ustalonego minimum.

W styczniu 1945 r. pudtk wykonat 107 lotédw bojowych
przy Srednim obcigzeniu bombowym na jeden samolot wynoszacy
163 kg™ W lutym - 51 lotéw z Srednim obcigzeniem 180 kge
od kwietnia do 3 maja - 297 lotéw z Srednim obcigzeniem 162 kg.
29 kwietnia 1945 r. putk wykonat 10 lotéw bojowych z Srednim
obcigzeniem na jeden samolot - 80 kg.

30.4. - 84 lotéw z Srednim obcigzeniem 137 Kkg.

Zuzycie amunicji w pierwszym kwartale 1945 r. wynosito zaledwie
2-5n. 29 1 30 kwietnia zuzyto przecietnie po 14 haboi na samolot
z catkowitego zapasu wynoszacego AOO szt.3/

Systematyczne zanizanie efektywnosci lotow nie bydo
wcale przypadkowe. Azeby zrozumie¢ cel postepowania dowodcy w
2 plbn mjr Worobiowa nalezy porownac¢ osiggi samolotu Po*. pnzy
réoznych obcigzeniach. V/yposazenie bombardierakie samolotu Po-2
pozwalato na bombardowanie dwoma sposobami:

- z lotu poziomego,
- z lotu szybowego.

Bombardowanie z lotu poziomego z wysokosci 50-2000 m
mozliwe bydo zarowno w dzien jak i w nocy bez wzgledu na rodzaj
celu. Optymalny zakres wysokosci zapewniajacy najwiekszag cel-
nos¢, wynosit 50-200 m.

Najlepsze rezultaty dawato jednak bombardowanie z lotu szy-
bowego z wysokosci 100-1000 m i1 wyzej, na zredukowanych obro-
tach silnika. Powyzszy sposéb zapewniat skiyte podejscie do celu,

AMoME MM M MBM MBM w W M»M

1/ CAW. 111-263/10 s.222
2/ Tamze,
3/ Tamze.
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zaskoczenie nieprzyjaciela 1 dawat dobre rezultaty nawet
przy duzej aktywnosci jego obrony przeciwlotniczej» W
zaleznosci od wymiaréw celu, warunkéw lotu i zadania cel
mozna by#o atakowa¢ pojedynczymi samolotami 1 kluczami o
Celnosd bombardowania zalezata od stabilnosci kata szybowa-
nia 1 pozostatych danych wyjsSciowych.
Niezaleznie od predkosci 1 kierunku wiatru oraz predkosci
i1 kata szybowania celowanie sk#adato sie z czterech etapdw:

1. WyjScie na kurs bojowy.
2. OkresSlenie momentu przejscia do lotu szybowego.
3, Celowanie w czasie szybowania.

4, Okreslenie momentu zrzutu bomb.

Bombardowanie z lotu szybowego odbywato sie weddug
nastepujacego schematu: na wysokosci Hp /rys.1j~ w punkcie O
na komende nawigatora, pilot wprowadzat samolot do lotu
szybowego pod kgtem ~ e Odleg4os¢ punktu 0™ do celu O
oznaczymy literg Y.

Y aA+ B /v/
gdzie A - donos$nosc bomby,
D - rzut drogi na odcinku OB /droga przebyta w czasie

szybowania/e
Torem bomby zrzuconej w punkcie B bedzie krzywa BO.
Hy, - 10.« . .o«noi. ,pro.«lo.nl. _,olot»

do lotu szybowego.
Zasieg D mozna obliczy¢ wedtug wzoru:

D tg " m

gdzie:
- wysokos$¢ zrzutu bomb,

wysokos¢ stracona w czasie szybowania,
predkos¢ wiatru w km/h

predkos¢ lotu w locie szybowym,

s H_ -
P z

o < C T
|

Podstawiajgc do wzoru /2/ opjjymalne wartosci zalecane przez
instrukojen.

1/ Instrukcja po bombomietaniu s samolota U-2* Wojennoje
lIzdatieletwo Harodnogo Komisariata Oborony, 1942 r.
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V a 150 kit

A < 120
przy przyjetej predkosci wiatru U = 10 kwti o Kierunku zgodnym
z kierunkiem lotu - otrzymamy rozne wartosci D w zaleznosci od
wysokosci poczatkowej Kp 1 wysokosci zrzutu Wartosci te
przedstawione w ponizszej tabeli*
Broga przebyta w czasie szybowania V » 150 km/h A" 12

Tabela nr 15

I H l to /m/ 1
Ussa .J_1Q0__!_iico_ :_1200_ Hl 1400, +1__.+50Q__1aqg\
j 100 14510 j 5020 1 5520 j 6020 ] 6520 | 7020 |

j 200 14010 ! 4510 isozo 1 5520 1 6020 % 6520 !
1 300 j 3510 1 4010 14510 1 5020 } 5520 I 6020 1
1 400 \ 3010 i 3510 1 4010 i 4510 } 5020 f 3520 ;1L
1 500 i 2510 1 3010 | 3510 I 4010 .% 4510 i 5020 1
j 600 j 2010 i 2510 1 3010 i 3510 } 4010 ] 4510 )
i 700 11510 i 2010 iZSlO } 3010 3510 | 4010 ]
j 800 j 1000 j 1500 } 2010 I 2510 , 3010 | 3510 i
1 900 1 500 11000 % 1510 1 2010 i 2510 3010 ]
j 1000 1 I 500 11000 } 1510 % 2010 2510 %

Jak wynika z zestawienia przy zwiekszeniu wysokosci poczat-
kowej H o0 100 m droga przebyta w czasie szybowania zwieksza
sie przecietnie o 500Q m*

Praktyczny putap samolotu Po-2 przy pednym obcigzeniu bombo-
wym wynosid4 1300 m. W miare zmniejszania obcigzenia o kazde
10 kg putap praktyczny zwiekszat sie o oLjolo 60 m* Wobec
tego przy obcigzeniu rownym 150 kg - putap wynosit+ okoto
2200 m. Zaktadajgc, ze wysokos¢ zrzutu wjnaoaita 500 m mozemy
na podstawie wzoru /2/ obliczy¢ o ile zwjiekszyta sie droga
przebyta w czasie szybowania, jezeli obcjlazenio zo- n
umniejszone s 300 do 150 kS«



Bg N2

h
stad >Dg -gl- 73/

gdzie: D, 1 D« ” droga przebyta w czasie szybowania przy
obcigzeniu 150 kg 1 300 kg
hy* 1 hg “ wysokosSC stracona w czasie szybowania przy
obcigzeniu 150 kg 1 300 kg.
2300 - 500 = 1700 m

1300 - 500 = 800 m

hg
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W tabeli nr 15 znajdujemy n “«
1 podstawiamy do wzoru /3/*

= 4010 -ilgo = 8720 m

Odlegtos¢ od punktu O™ do celu /punkt 0/ oznaczona na rysunku
literg ~ wynosi: y *

Przy Hz = 500 1 = 1300 m» * 73>5
przy Hz * 500 1 H™ » 2200 /3 * 80

tg 73030 « 3,37; tg 80° = 5,67
s 2200 . 5,67 » 12500 m
§/ = 1300 . 3,37 = 4380 m

V/ wyniku obliczen otrzymalismy odlegtosci od punktu

W ktorym pilot przechodzi+ do lotu szybowego do celu przy
putapach praktycznych rownych 2200 1 1300 m. Poniewaz

lot szybowy odbywat sie na zredukowanych obrotacn silnika,
to staje sie oczyv;iste, ze i1m wiekszy by+ odcinek Y tym
mniejsze byto prawdopodobienstwo wykrycia samolotu przez
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aparaty podstuchowe i1 zestrzelenia przez artylerig nieprzy-
jaciela*

W konkluzji nalezy stwierdzi¢, ze tendencje dowodcy
2 plnb zmierzajgce w kierunku zwiekszenia bezpieczenstwa
zat6g byty szkodliwe, zmniejszaty bowiem efektywnos¢ wylotow
bojowych. Tolerowanie takiego stanu rzeczy by4o karygodne,
tym bardziej, ze dziatalnos¢ putku byda ograniczona miedzy
innymi z przyczyn obiektywnych, jak: brak paliwa, zte wa-
runki meteorologiczne itd.
Przyczyny niewkasciwego postepowania dowddcy pudku wyjas-
niajg meldunki kontrolne oraz rozkaz Dowddcy Wojsk Lotni-
czych ne 0 1 w ktérym wing za systematyczne zmniejszenie
+adunku bombowego obcigza sie dowodce pudku mjr Worobiewa*
W rozkazie podkresla sie, ze mjr Worobiew nie kierowat walka
podwtadnych w powietrzu 1 unikat lotow bojowych, dajgac tym
zty przyktad*
WMpski s

Istota inzynieryjno-lotniczego zabezpieczenia dziatan
bojowych polegata na zapewnieniu ciggtej sprawnosci 1 goto-
wosci bojotiiej parku lotniczego.

Ogbélne kierownictwo nad catoscig przygotowania do
dziatan sprawowat GHowny Inzynier Y/ojsk Lotniczych poprzez
podlegte mu wydziaty, oddziaty 1 sekcje.

Gtownemu Inzynierowi podlegaty po linii specjalistycznej
wszystkie jJednostki lotnicze znajdujace sie pod rozkazami
Dowodztwa Wojsk Lotniczych oraz Naczelnego Dowddztwa Y/ojska
Polskiego. Dla osiggniecia podstawowego celu, to jest przygotO«
Wania jednostek do operacji oraz ich sprawnego dziatania w
toku operacji Zarzad Inzynieryjny stosowat szereg Srodkéw*
Do podstawowych Srodkéw nalezy zaliczyCi

- kontrole stanu technicznego parku samolotowego,

— organizacje naprawy uszkodzonych i niesprawnych samolotoéw,
- kontrole przygotowania samolotow do lotéw bojowych,

— organizacje 1 kontrole szkolenia technicznego*

Na szczeblu dowédztwa Wojsk Lotniczych 1 1 MKL
kontrole stanu parku samolotowego wykonywano drogg analizy

1/ CAW. 111-276/2, s*9*
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meldunkéw przesykaiiych przez starszych inzynieréw jednostek,
ich osobistych sprawozdan lub wyjazdu oficerdow Zarzadu
Inzynieryjnego do jednostek.

Na podstawie otrzymywanych meldunkéw 1 wynikow kontroli
opracowywano zarzadzenia, uogolniajgce doswiadczenia przodu-
jacych jednostek oraz udzielano konkretnej pomo™ w organizacji
claprawy, obstugi sprzetu lotniczego jak rowniez zaopatrzenia
w czesci zamienne. Duzg pomoc w opracowaniu nowych form i
metod obstugi okazywaty biuletyny 1 zarzadzenia otrzymywane
B Zarzadu Eksploatacji Sit+ Powietrznych Armii Radzieckiej.
Szozegbéinie pomocne bydy materiaty statystyczne dotyczace
NiMiypedkdv lotniczych 1 uszkodzen w stosowaniu Ssrodkéw zapobiegaw-
czych, oraz wspétczynnikoéw strat i1 uszkodzen sprzetu niezbednych
przy obliczeniach rotacji sprzetu.

Na szczeblu dywizji 1 putku zakres zagadnien rozwigzy-
wanych przez personel inzynieryjno-techniczny by+ znacznie
swWezszy* Jego podstawowym obowigzkiem bydo przygotowanie sa-
molotow do lotdw bojowych, naprawa uszkodzonego sprzetu, szkole-
nie personelu latajacego i1 technicznego, kontrola nad efektyw-
nym wykorzystaniem taktyczno-technicznych wkasciwosci samolo-
tow. Poza tym inzynierowie wszystkich szczebli wspolnie z
nawigatorem wykonywali obliczenia zasiegu i dtugotrwatosci
lotu samolotow.

Analiza inzynieryjno-lotniczego zabezpieczenia dziatan
bojowych pozwala wyciagng¢ szereg wnioskéw, a jednoczesnie
nasuwa pewne watpliwosci 1 zastrzezenia.

Przy opracowaniu wnioskéw, a szczeg6lnie przy proébie wykorzy-
stania niektdorych doswiadczen nalezy uwzgledni¢ zasadnicze
momenty charakterystyczne w dziataniach Ludowego Lotnictwa
Polskiego, "torych nie mozna uzna¢ jako typowe dla catego
okresu wojny.

Pierwszy z nich polega na tym, ze dziatania przebiegaty
w koncowej fazie wojny, przy niepodzielnym panowaniu lot-
nictwa radzieckiego w powietrzu 1 jego 3t5-krotnej przewadze
liczebnej nad lotnictwem niemieckim.

Drugi - to ograniczone dziatania lotnictwa polskiego.
Sprzyjajacym momentem bydo rowniez wprowadzenie 4 PMDD
akcji bezposrednio po zakonczeniu operacji przez wojska
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radzieckie. Prawie pé+ roku trwajgca przerwa miedzyopera-
cyjna pozwolita doszkolic personel techniczny i1 sukcesywnie
przotfStawié sie do pracy w warunkach bojowych.
Mimo sprzyjajacych warunkéw, wykonanie wszystkich przedsie-
wzieC¢ wymagato ogromnego wysidku ze strony personelu tech«
nicznego.

W czasie operacji, szczeg6lnie w pierwszych dniach,
stan liczebny p&ku samolotowego zmniejszat sie. Sktadaty sie
na to™traty bezpowrotne 1 uszkodzone samoloty. Polowe war-
sztaty przy istniejagcej obsadzie mimo pomocy brygad fabrycz—">»
nych nie bydy w stanie naprawie wszystkich uszkodzonych
samolotow. W zwigzku z tym w czwartym dniu zachodzid4a koniecz="
noso6 uzupednienia parku samolotowego. Na podstawie obowig-"
zujacych wéwczas norm natezenia na jeden samolot oraX sta«
tystycznych danych o zmianie stanu sprawnosci parku samolo-
towego mozna ustdlidé niezbedne rezerwy.

Przed kazda operacjg na lotniskach operacyjnych nalezato
zgrupowa¢ po dwa samoloty rezerwowe na kazdg eskadre.

W ten sposéb przy pednej obsadzie etatowej pilotéw, na
kazdego z nich wypadatoby po 1™ samoloty. Rezerwy te byty
niezbedne, poniewaz naprawa nawet na-jdrobniejszych uszkodzen
wymagata conajmniej okoto 5 godzin. Niezaleznie od tych
rezerw, Dowdédca Wojsk Lotniczych powinien byd+ dysponowac
grupg samolotdow zgromadzonych na lotniskach ty4owych i
uzupetnia¢ nimi straty jednostek w toku operacji.

Druga strong tego zagadnienia byd4a organizacja naprawy
sprzetu. Jak wskazuje doswiadczenie siec remontu polowego
mogda odtw<;orzy¢ gotowosS¢ bojowg uszkodzonych samolotow po-
miedzy poszczegolnymi lotami, jezeli na jeden dziatajacy
samolot wypadato 1,7 specjalistow PWL. TyrnA”Masem w jednostkaob
lotniczych, przecietnie na cztery samoloty etat przewidywat
jednego specjaliste. Wprawdzie w naprawie pomagaty brygady
fabryczne, jednak 1 one nie byly w stanie pokry¢ narastajag-
cych potrzeb w toku operacji.

Radykalnych zmian wymagata org?.nl»2.acju naprawy - réwniez
w celu zwiekszenia ruchliwosci jednostek. Potwierdzaty to
wyniki manewréw lotniskowych. Przebazowania wykonane w poczat-
kowym okresie nie zabezpieczaty ciggtosci dziatan. V operacji
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iI~islansko-cdi”zanskiej trwaty one przecietnie 7-8 dni. Pod
kodiec wojny manewry byty wykonywane jJuz znacznie sprawniej.
Gzas ten zmniejszyt sie przecietnie do dwoch dni. Z powyzszego
poréwnania wypdtywa wniosek, ze w okresie szkolenia nalezy
wdgczyc do programu ¢wiczebne przebazowania. Program szkolenia
1 pIm i 2 plnb nie przewidywat jednak podobnych d¢wiczen,
dlatego tez w czasie piervjszych bojowych manewrow dowodztwo i
personel”~techniczny w zasadzie zapoznawali sie dopiero z elemen-
tami tego rodzaju przedsiewziec.

Doswiadczenie z wykonanych manewréw lotniskowych wskazuje
rowniez na konieczno$S¢ wyposazenia jednostek w dostateczng
11oS8¢ Srodkow transportowych. Podstawowym Srodkiem transporia
byty wowoz-as samochody. Ili _utiateozne wyposazenie w te Srodki,
jak réwniez fakt obstugiwania przez jeden boi kilku jednostek,
by jednym z powoddéw przeciggania sie przebazowania w czasie.

Natezenie dziatan lotnictwa w powaznym stopniu zalezy
od ngwykow personelu w zakresie przygotowania samolotéow do
powtornego lotu. Personel techniczny opanowat te czynnosci w
dostatecznym stopniu. « poczagtkowym okresie operacji przygotowa-
nie samolotéw mysliwskich i1 szturmowych trwato odpowiednio
30 1 45 min, natomiast z chwilg przebazowania sie na nowe
lotnisko czas ten odpowiednio zwiekszat sie do 50 min. i1 1 godz.
40 min. Powodem tego byd#y zardowno przyczyny obiektywne, podziat
Srodkéw zaprawczych, ktorych czes¢ znajdowata sie na starym
lotnisku, czes¢ na nowym, zas czesS¢ w drodze, jak 1 zaangazo-
wanie personelu technicznego w przebazowaniu itp. przyczyny.
Przy pewnym usprawnieniu w zakresie wyposazenia samolotow
mozna by4o jednak ten skrocié. Tak na przykdad, w lotni-
ctwie sztnr™ gros czasu pochtaniato przygotowanie uzbroje-
nia. Po przedamaniu taktycznej strefy obrony, samolotow
uzywato bomb o matym wagOmierze, ktore uk#adano w specjal-
nych pojemnikach. Wyposazenie samolotu przewidywato jeden
komplet. Dodatkowy komplet poZ~olitby jednak napednié pojem-
niki przed powrotem samolotu zadania 1 tym samym skroécic

przygotowarda samolotu do powtdornego lotu. Dowodztwo

Wojsk Lotniczych nie mogto jednak rozwigzaC¢ tego problemu we
wdasnym zakresie, mogdo jedynie sygnalizowa¢ o celowosSci
takiego rozwigzardLa.
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V/ypadki nieefaktywnego wykorzystania takityczno-tecii-
nicznych wkasciwosci sprzetu lotniczego, jakie miaty miejsce
w 2 pInb 1 3 pisz sygnalizowaty o koniecznosci wiekszego
zainteresowania sie przez personel* techniczny tymi zagadnie-
niami, w pierwszym zas rzedzie dyktowaty potrzebe kontrolo-
wania 1 krzewienia widdzy technicznej wsrod personelu lata-
Jjacego. Na wyréznienie zastuguje 1 plm, gdzie tego rodzaju
wypadki nie miaty miejsca. Niewgtpliwie by4o to duzg zastugg
przede wszystkim dovyédcy putku pptk Takdykina, jak réwniez
wszystkich dowdédcédw nizszych szczebli*

Pakt, ze wszyscy oni, #acznie z zastepcami d/s politycznych,
nalezeli do personelu latajgcego, ze chetnie latali na
zadania bojowe, dajac tym dobry przyk#ad catemu sktadowi
osobowemu jednostki odegrat niewatpliwie zasadniczg role
wychowawczg .
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Warunkiem spednienia przez stuzbe inzynieryjno-lotniczg
stawianych przed nig zadan jest przystosowanie organizacjij
metod obstugi i1 naprawy oraz niezbednych do tego celu Srodkoéw
technicznych do aktualnych probleméw i potrzeb zwigzanych z pro«
wadzeniem dziatan bojowych*

Przystosowanie takie nie polega jednak na negowaniu form i1 metod
poprzednio obowigzujacych* Wprowadzenie nowych elementéw winna
poprzedza¢ szczegotowa analiza w celu wykorzystania tych dos«
wiadczen, ktore nie stracity swego praktycznego znaczenia, 2z
uwzglednieniem wspodczesnego rozwoju techniki lotniczej 1 sztu-
ki wojennej*

Imponujacy rozwdj techniki wojennej, pojawienie sie no-
wych Srodkéw walki, przede wszystkim broni rakietowej i Srodkow
masowego razenia oraz technicznych Srodkéw dowodzenia umozliwia
znaczne zwiekszenie tempa prowadzenia dziatan bojowych* Istnieje
szereg pogladdéw co do konkretnych wielkosci tempa natarcia,
jJednak wszyscy teoretycy sg zgodni, ze we wspodczesnej wojnie
tempo natarcia powinno by¢ wysokie*

Duza manewrowos$¢ cechujgca wspodczesne operacje lgdowe
stawia analogiczne wymagania przed lotnictwem* Ograniczony zasieg
lotu samolotu taktycznego pocigga za sobag koniecznos¢ ciggtego
zblizania lotnisk bazowania do szybko zmieniajacych sie pozycji
czotowych oddziatéw wojsk lgdowych* Problem zwiekszenia tempa
natarcia, uwazany obecnie za jeden z wazniejszych probleméw
wspotczesnej sztuki wojennej nie jest jedynym czynnikiem okresla-
jJacym manewrowy charakter operacji*

Obecne sSrodki walki zmuszaja do stosowania wszelkich
przedsiewzie¢ majacych na celu zmniejszenie skutkow uzycia
broni masowego razenia przez nieprzyjaciela* Jednym z nich jest
rozsrodkowane rozmieszczenie* Jednakze rosngca sita broni nukle*
amej zmniejsza efekt rozproszenia*

Najskuteczniejszag formg obrony bytaby oczywiscie ciggta zmiana
lotnisk bazowania* Samolot startujgacy na zadanie nie powinien
wraca¢ do swej bazy wyjsciowej* Niestety, wspotczesne samoloty
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uie spedniajg tego mwarunku« Znaczr- postepy W dziedzienie
rozwoju konstrukcji lotniczych spowodowaty wprawdzie aazg
poprawe zasadniczych osiggéw jak: Predkos¢ lotu poziomegOf
predkos¢ wznoszenia, pudap itp, ale rownolegle- z tym pogsi
szyty sie charakterystyki startu 1 lgdowania* Dlatego tez
taktyka statej zmiany lotniska bazowania wymaga na obecnym
etapie budowanj™ duzej 1ilosci pracochdfonnych 1 drogich
lotnisk.
Istniejg jednak realne perspektywy rozwigzania tego problemu,
w najblizszej przysztosci* Wyniki prac nad samolotami pio “
nowego startu pozwalaja przypuszczac¢, ze osiagniecia catko-
witej mobilnosci lotnictwa i uniezaleznienie sie 0d paséw
startowych jest kwestig kilku lat.

Drugim nie mniej waznym zagadnieniem jest obstuga i
utrzymanie sprzetu lotniczegc™ w warunkach wymaganej ruchliwos$-
ci* POzne trudnosci w rozwigzaniu tego problemu tdumaczag
wlkasnie, rezerwe z jakg niektdérzy dowddcy na zachodzi© odnoszag
sie do zagadnien ruchliwosci powietrznej* Zagadnienie ruchli*®
wosci nie jest bynajmniej pojeciem nowym* Niebezpieczenstwo
wojny jadrowej spowodowato jedynie wzrost wymagan w kierunku
jej zwiekszenia.

Dlatego celowym bedzie rozpatrzy¢ na przykdadzie drugiej
wojny Swiatowej w jakim stopnia organizacja i1 sSrodki tech-
niczne odpowiadaty o6wczesnym wymogom i jakie warunki powinny
one speinia¢ w dobie obecnej.

Stuzba iInzynieryjno-lotnicza Ludowego lotnictwa Polskiege®
dzielida sie na zasadnicze piony: eksploatacji 1 remontu
sprzetu*

Zadaniem pionu eksploatacji by4o utrzymanie catego

technicznego biorgcego udziat w dziataniach
bojowych w stanie sprawnym przez caty okres dziatan bojo-
wych. Zakres czynnosci wykonywanych przez pion eksploatacji
obejmowat obstuge, biezgce 1 dogodne paprawy oraz prace
profilaktyczne, jednym stowem, wszystko to, co byto zwigzane
z uzytkowaniem sprzeta*

Zakres dziatania pionu remontu byt znacznie wezszy
I obejmowat gtdéwnag i1 Srednig naprawe sprzetu*

Zadanie to wykonywaty warsztaty stacjonarne i1 ruchome warsztsat.
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lotnicze /PARM-3/. Pierwsze - miaty charakter przemystowy”
tyly wyposazone w niezbedny park maszynowy 1 urzadzenia
typu fabrycznego. Drugie - bydy dostosowane do naprawy sprzetu
w warunkach polowych. Podstawowym zadaniem ruchomych warsztatow
lotniczych byto wykonywanie napraw Srednich. W wypadkach ko-

niecznych udzielaty one pomocy jednostkom w wykonywaniu napraw
biezacych.

Taki sktad w zasadzie odpowiadat wymaganiom poczatkowego okresu

wojny.

W miare zv;ieks7 */ia sie tempa natarcia zarysowujg sie
jednak coraz bardziej niedomagania 1 potrzeby reorganizacji wie=
lu odcinkéw. Zbyt szeroki zakres czynnosci, wykonywanych przez
stuzbe techniczng wchodzgcg w skfad jednostki lotniczej
ja mato elastyczng 1 ciezka, nieruchliwg.

Jako przyktad moze stuzyC¢ pordownanie organizacji manewru
lotniskowego dokonywanego przez poszczeg6lne oddziaty 4 HvIDL.

W poczatkowym okresie dziatan 4 PMDL przebazowanie 1
-fin + 3 pisz trwato od 7 do 10 dni, natomiast 2 plnb - 2 dni®
Z dokumentéw pokontrolnych wynika, ze 1 plm przewyzszat 2 plifb
pod wzgledem dyscypliny, sprawnosci, operatywnosci i aktywriose:/
w dziataniach.

Réznica w czasie tdumaczy sie tym, ze asortyment wyposazenia
niezbednego do obstugi i1 naprawy samolotu Po-2 by+ znacznie
mniejszy w kasetach bombowych podwieszanych pod skrzyd¥ami
limieszczono prawie cate wyposazenie nazdemne. Jednostkowe zu-
zycie paliwa siliiiak M-11D by4o Kkilkakrotnie mniejsze od zuzy-
cia silnika WK-105 ezy M-3B. Stad tez ilos¢ paliwa przewozo-
nego na nowe lotnisko byta znacznie mnrejsza, ilosc dystry—
butoréw palladowych koniecznych do szybkiego odtwarzania
gotowosSci bojowej rowniez byto mniejsza.

Jesli tonaz przewozonego 4adunku by+ mniejszy, to oczywiste,
ze r>apotrzebowanie na Srodki transportu — ktorych dotkliwy
brak odczuwaty bataliony - byto réwniez mniejsze, dalej,
mniejszy byt czas na zatadowanie, przejazd, przygotowanie na
nowym lotnisku 1td.

Ponadto wszystkie czynnosci zwigzane z przygotowaniem parku
samolotowego do przebazowania i1 obstugi bydy znacznie prostsze
I mniej pracochdormé.

czyns»
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Z powyzszego wynika, ze 2 plnb posiadat wiele cech nxezbed-
nych do uzyskania wysokiego stopnia ruchliwosci» byt przede
wszystkim lekki 1 elastyczny oraz przystosowany do lotnisk o
ograniczonych rozmiarach. Wprawdzie cechy te wynikaty z nis-
kiego poziomu technicznego samolotu Po-2, jJego prostej kon-
strukcji 1 technologii prac wykonywanych na nim, czego nie
mozna sugerowa¢ obecnie. Niemniej jednak wynikajgace z powyz-
szego wnioski wskazujg na kierunek zmian do jakich nalezy dazy.
w celu uzyskania analogicznych cech przy aktualnyObp6ziomie
konstrukcji lotniczych. Najbardziej wskazane 1 nfeeoazowne
jest przystCDOwanio organizacji i Srodkéw technicznych do
wspotczesnych wymagan. W sSwietle tych wymagan sduzba inzynie-
ryjno-lotnicza powinna moim zdaniem dzieliC sie na trzy piony.
; Pion ?ichodzacy w skdfad podstawowego oddziatu lotn,

czego. Jego zakres dziatan powinien byc ograniczony i obej-
mowaC czynnosSci zwigzane z biezacg obstuga 1 drobnymi g™’
mi. Obowigzki 1 zadania rzutowatyby oczywiscie na jego stan
liczebny4T Obstuga biezgca powinna polega¢ na sprawdzeniu
stanu technicznego, analizie uszkodzen i1 awarii, usuwaniu
drobnych usterek lub wymianie uszkodzonych podzespo4éw, jezeli
nie bytoby to potaczone z regulacja lub sprawdzeniem wzglednie
innymi pracochdonnymi czynnosciami.
Zakres napraw powinien byC taki, azeby mozna je by4o wykonac
przy pomocy recznych narzedzi. Y/szystkie Srodki rozmiarami
i1 ciezarem winne hyc dostesowane do transportu powietrznego.

Stuzba techniczna takiego oddziatu musiataby posiadac
wszystkie cechy odpowiadajace warunkom rozproszenia i ruchli-
woscCl -
\V/ sktad drugiego pionu wchodzityby samodzielne oddziaty
profilaktyczno-naprawGze, rozmied:ozone w strefie mniej
narazonej na dziatania nieprzyjaciela w porownaniu ze strefa
dziatania piei“wszych oddziatéw. Do zadan tego pionu nalezatoby*
wykonywanie wszystkich pracochfonnych czynnosci profilaktycz-
nych, wymiana silnikéw 1 podzespotédw potgczone ze sprawdza-
niem na stanowiskach kontrolnych, regulacjg ttpr Sekcja
hapraw wchodzaca w sk#ad oddziatu wykonywataby naprawy bie-
zace samolotu, silnika 1 wyposazenia, z zastosowaniem za-
sady pednej wymiennosci agregatéw dostarczanych ze strefy
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tytowej. Ewakuacjg samolotdow uszkodzonych, ladujacych pg~zymu-
sowo, powinna zajmowa¢ sie oddzielna sekcja wyposazona w
odpowiedni sprzet awaryjny 1 transportowy.
W wypadkach koniecznych oddziat profilaktyczno-naprawozy
udzielatby " natychmiastowej pomocy oddziatom fron-
towym pierwszego pionu.
Trzeci p®on - pion napraw kapitalnych i Srednich - powinien
moim zdaniem obejmowaC zak#ady remontowe rozmieszczone w stre-
fie tytowej. Ich zakres dziatania obejmowatby naprawe tlnmolo-
tow, silnikéw uzbrojenia 1 wyposazenia po wypracowaniu okreslo-
nego czasokresu pracy wzglednie uszkodzonych w takim stopniu,
ze konieczny by”~hy catkowity demontaz sprzetu, lub demontaz
na podzespoty.
Poza tym zaktady powinny zajmowaC sie produkcjg czesci zamien-
nych, naprawga agregatow i podzespotdw na korzys¢ dwoch pierwszych
piondw.

Dla koordynacji dziatalnosci oddziatéw profilaktyczne-
naprawczych i1 zakd#addéw remontowych nalezatoby wydzieli¢ od-
dzielng komérke na szczeblu armii, ktdéra powinna ustalac¢ pod-
stawowe zatozenia do plandw produkcyjnych, zaopatrywac¢ oddziaty,
1 zaktady 1 warsztaty w dokumentacje technologiczng i1 kontrolo-
wac jakos¢ wykonywanych napraw.

odbjLton 1 _egi; A
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5. Opisanie bombardirowocznogo wooruzenia samolota Pe-2
Wojenmorizdat 1942*

5. Samolot UT-2 Mil wyp&rjka 1942 g. Oborongiz 1940

7. Kratkoje opisanie i1 eksptoatacjonnyje osobiennesti stried-
kowycb ustanowp”™ VAB-1> YilB-2 m i1 \AJB-3 samolotow Pe-2"

Tu-2 1 14-2. NKAP. SSSR. Oborongiz, Moskwa 1945 r*

8« Instrukcja po rasn/oi?u dalnosti 1 prododzytielnostx po=
lota dwuchmiestnogo samolota H™=2 s« motorom AL1-3B iiil
11M-38P ejojennoje lzdatielstwo Narodnogo Komisriata
Oborony 1943*

9. Instrukcja po podgotowkie 1 eksploatacji samolotow Jak-1,
Jak-7, Jak*9, ta-5, -2 i Pe<=2 w zimnij period 1943/1944®
g- Wojennoje lzdatielstwo Narodnogo Komisariata Oborony
1943*

10. Instrukcja po techniczeskomu obstuzywanju samolotow Jak-1,
Jak-7 1 Jak«9. Wojennoje lzdadielstwo Narodnogo Komisariata
Oborony 1944®

11. Instrukcja po eksploatacji 37 mm puszki OKB-16 na samolctia
Jak-9T. Wojennoje lzdatielstwo Narodnogo Komisariata
Oborony 1944*

12* 23 mm comiata puszka systiemy W-Ja. Wojennoje lzda-
tielstwt Narodnogr lwmisariata Oborony 1943®

13* Instrukcja lotczyku po eksploatacji 1 technikie pilotirowania
samolota 14-2* Wojennoje lzdatielstwo Narodnogo Komisariata
Oborony 1944*

14. Opisanie konstrukcji motora AM-38.

19, Radiostacja tipa RSJ-4* Y/ojenizdat NKO-SSSR. 1942.

16. Instrukcja lotczyku po eksploatacji samolota Pe*i s motordm
M-105P 1 M-105 PA. Wojennoje lzdatielstwo i1frodnogd Komisa-
riata Oborony 1942.

17. Samolot Pe-2. Instrukcja awiomechanika. Y/ojennoje lzdatiel-
stwo Naicinogo Komisariata Oborony 1943*



18.

19

20.

21.

22.

23.

24.

25«

26.

27 .
28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.
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Instrukcja po techniczeskomu obstuzywaniu samolota Pe-2
Y/ojennoje lzdatielstwo Narodnogo Komisariata Oborony
Moskwa 1944*
Tipowyje normy wremieni remonta samolota Jak«*!. Uprawie«
ni je WW3 KA.
Reglament tiechniczeskogo obstuzywania specoborudowania
samolotow. Wojennoje lzdatielstwo Narodnogo Komisariata
Oborony 1944»
Instrukcja lotczyku po eksploatacji 1 tiechnikie pido®
tirowanija samolota Jak—»9* V/ojennoje lzdatielstwo Mini-
sterstwa Wooruzonnycti Si4 Sojuza S3R. Moskwa 1947»
Instrukcii 1 ukazanija po remontu materialnej czasti
m/s KA NKAP Oborony 1943.
Instrukcja po bombomietaniu s samolota U-2. Wojennoje
Izdatielstwo Narodnogo Komisariata Oborony 1942.
A_A. Nazardéw Kurs remontnych rabot w awiacji. Wojenizdat
3S3R 1941.
K. Karelin. Samolot Po«2 Wojskowy Instytut Naukowo-V/ydaw-
niczy 1946.
3 .lwanow ~pzdusznaja strie™ba iz podwiznych strietkowych

ustanowok samolota. lzdatielstwo DO3ARM, Moskwa 1953.

Bilanz des zweiten Weltkrieges, Hamburg 195".
Niemieckije samoloty. NKAP. SSSR. Gosudaretwiennoje lzda«
tielstwo promyszlennosti Moskwa 1944™-
T.K.Krélikiewicz. V/czoraj i1 dzis lotnictwo wojskowego.
Wydawnictwo Ministerstwa Obrony Narodowej j).6I"
R.l«Winogradéw A.W. Minajew, Samoloty SSSR. Wojennoje
Izdatielstwo Ministierstwa Oborony SSSR. Moskwipi 1961.
J.T.Stewart. Air Power«The deci sive Force in Korea.
Tozonto-New York-London 1957.

J.W.Osokin™ B.Y/.Rozenowicz Obstuga techniczna 1 eksplo-
atacja samolotéw. Wydawnictwo MON.

Kens, Nowarra* Die deutschen Flugzeuge 1933“1945.
J.P.Lehman - Verlag Minchen.

Sprzet wojsk lotniczych, Y/ojskow™ Akademia Techniczna
im. Jarostawa Dgbrowskiego Y/araaawa - Bemowo 1953.

1%el Elsztejn. Przeglad samolotow bombowych. Y/ydawnictwo
Komunikacyjne Warszawa 1959 r.
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37.
38.

39.

40.

41.

43.

44.

45 .

46.
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48.
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Przeglad samolotow mysliwskich.
Wydawnictwo Komunikacyjne. Warszawa 1959.

Bohdan Arct. Samoloty sSwiata. Wydawnictwo MOHMN1959.
Andrzej Glass. Rozpoznanie samolotow,

Janusz Wojciechowski .

szybowcéw, i smig ow-
oow. Wydawnictwo Komunikacyjne W arszawa 1960.

Kpt. Zdzistaw Kagoda. Analiza i1 ocena dziatan 4-l:ej H®L
w operacji berlinskiej Armii Radzieckiej. A3G 1960.
Kpt. Czestaw Krzeminski. Analiza i1 ocena dziatan 4 PMDI
w operacji Win«.lansko-Odrzanskiej Armii Radzieckiej.

ASG 1959«

2 botskie sity zbro e w Tatack T8
T.Rawski. Polskie sity zbrojne na Zachodzie w latach 1939-

1945. Mysl Wojskowa, nr 6 1958 s.103-128.
J._Malinowski. Rozwéj kadr lotniczych Indowego lotnictwa
Polskiego na ziemi radzieckiej. Wojskowy Przeglad lotniczy
Q-eev-PTI 3

uruchomienie 1 utrzymanie sprzetu technicznego w czasie
wojny Peurin /Forces Aeriennes Francaises - 111 1959/
thum. Przeglad literatury lotniczej 1 OPl nr 4/59 Wyd.
DV/1i OPI.

Charakter wspédczesnych operacji.
Wojennaja MysSl 111-1961 r. tdum.
nr 9/1961. Wyd. ASG. _
Gen.hryg.prof.Stanistaw Okecki. Kilka uwag o wojs owye
naukach technicznych. MysSl Wojskowy 1/1963.

Analiza czynnikow warunkujgcych szybkie tempo dziatan
zaczepnych w poczagtkowym okresie wojny. t,Kuleszynski

G.Ai"Uszanjan generat.
Przeglad Informacyjny

mjr.
- Mysl Wojskowa nr 1/1963.
Wspétczesna ruchliwosé. Gen.F.Cliften von Kann, Army
Information Digest IV-1960 r. Przeglad informacyjny
nr 16/1960. Uyd. ASG.
Maezynostrcjenije. Gosudarstwiennoje nauczno - tiechniczes-

koje izdatielstwo maszynostroitielnoj

T.15.

litieratury 1952.






Zatgcznik nr 1
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Zarzad Inzynieryjny Xotnictwa WP ~chod2acy w skdad Dowddztwa
Lotnictwa WP zostat zorganizowany w pazduierniku 1944 r.
weddug etatu nr 015/4"7" na podstawie rozkazu Naczelnego
Dowddztwa Armii Radzieckiej nr 302010 z dnia 3«10*44 2
oraz rozkazu Naczelnego Dowédcy WP nr 21/SS z dnia 31*10«44r»
Dziatalnoscig stuzby inzynieryjnej Ludowego Lotnictwa
Polskiego kierowat G#éwny Inzynier Lotnictwa.
G+ownemu iInzynierowi podlegali:
1® Zastepca do spraw eksploatacji, jednoczesnie szef oddzia-

4+u eksploatacji™
2 Zastepca do spraw uzbrojenia.

Zastepca do spraw osprzetu®
4 Zastepca do spraw remontu®

W skdad Zarzadu Inzynieryjnego wchodzidy nastepujace

oddziaty:
1® 0 | d z n

Szef oddziatu, jednoczesnie zastepca gtoéwnego Inzyniera®

Dwoch starszych inzynierow eksploatacji samolotéw i sil‘>
nikow®

Dwéch inzynierow eksploatacji samolotow i silnikow.
Starszy inzynier uzbrojenia®

Starszy inzynier osprzetu®

Kancelista = maszynista.

Razem w oddziale byto 7 oficerdow i 1 podpiicer®
2. Oddziao. remontu gtownego”~w”gktadzies

Szet oddziatu.

Starszy pomocnik Szefa oddziatu d/s organizacji
Starszy inzynier remontu samolotow.

Starszy inzynier remontu silnikow.

37 «K3383'S» cso <» C=7<”

1/ GAW. t.242 s_.1-3
2/ GAW, 111=263/20 s.3 i 111-2%3/72 s.1
3, GAW tamze.

remontu.



Starszy inzynier remontu uzbrojenia»

Starszy inzynier remontu osprzetu«

Starszy iInzynier remontu samochodow specjalnych«

Pomocnik Szefa oddziatu d/s ewiderioji i1 planowania, jJedno«
czesnie kierownik sc¥cji i planowania w sktad ktoérej
wchodzili:

Inzynier planowania®

Inzynier normowania technicznego«

Ksiegowy - inspektor®

Statystyk*

Maszynistka«

Kancel ista«

Razem w oddziata by4o 11 oficeréw i 3 podoficerdéw z tego
w sekcji ewidencji 1 planowania 4 oficerdow 1 3 podoficerdw

Szef oddziatu®

Zastepca oddziatu do spraw ewidencji, planowania 1 normowania,
Dwoéch starszych inzynierdw remontu samolotdw«

Starszy inzynier remontu silnikow«

Starszy i1nzynier remontu osprzetu®

Kancelista « maszynistka«

Razem w oddziale by4o 7 oficerdéw i1 1 podoficer«

Szef oddziatu«

Starszy pomocnik szefa oddziatu®

Ksiegowy®

Statystyk®

Razem w oddziale by4o 3 oficerow i1 1 podoficer«
1« Mieszany, Korpus Lotniczy«

zostat sformowany na podstawie etatu 0}7™"/281®

W sk#ad oddziatu inzynieryjnego 1 MKL »«chodzilis
G+owny i1nzynier korpusu«

Zastepca GH#ownego inzyniera do spraw uzbrojenia*
Zastepca gtéwnego inzyniera do spraw osprzetu«
Zastepca gtdéwnego inzyniera do spraw remontu poiowego«
Sekcja ewidencji samolotéw i silnikéw w skdadzie:
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Kierownik sekcji*

Ksiegowy*
Zgodnie z etatem nr 015/281 w sk#ad dowddztwa korpusu
lotniczego wchodzili klucz dowédztwa, ktory posiadat na
stanie 3 samoloty bojowe 1 1 samolot transportowy Li*2*

Personel techniczny klucza dowédztwa liczyt 7 ste=»

nowisk*
a mianowicie:
technik klucza,
technik poktadowy,samolotu Li-2,
starszy mechanik lotniczy,
czterech mechanikéw lotniczych,
siInitkowy*

Dowddztwa wszystkich dywizji zostaty sformowane na podsta-
wie etatu nr 015/145, Kktory przewidywat 4 stanowiska
wchodzgce w sktad dowddztwa dywizji:
Starszy inzynier dywizji, zastepca dowédcy dywizji do
spraw technicznych.
Zastepca starszego inzyniera do spraw uzbrojenia*
Zastepca starszego inzyniera do spraw osprzetu*
Inzynier remontu polowego>

oraz dwuosobowa sekcja ewidencji samolotéw i1 silnikow,
w sktadzie:

Kierownik sekcji

Ksiegowy

li"zem w dowodztwie dywizji bydo 6 stanowisk*

W sk#ad oddziatu eksploatacji putku wchodzili:
Starszy inzynier pudku, Jednoczesnie zastepca dowddcy pudku
d® spraw eksploatacji™
Zastepca starszego inzyniera putku do spraw uzbrojenia*
Zastepca starszego inzyniera putku do spraw osprzetu*
Radiotechnik*
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Mechanik orsjadzen fotograficznych*
Trzech ukdtadaczy spadochronow*
Pisarz prowadzacy ewidencje samolotow 1 silnikow*
Razem oddziat eksploatacji liczyt 9 stanowisk*
Klucz dowddztwa posiadat na stanie 4 samoloty bojowe Jak-»9t 1
samolot z dwusterem Jak-7 i1 1 samolot 4acznikowy Po-2*
Do obstugi tych samolotow etat przewidywat personel techniczny
w sktadzie?
- technik kluczaf
- starszy mechanik lotniczy;
- b-ciu mechanikéw lotniczych;
- 5««cia silnikowych;
« 3-oh mechanikoéw uzbrojenia;
- mechanik urzadzen elektrycznych;
- strzelec uzbrojenia*
Razem w kluczu dowddztwa by4o 19 stanowisk*
Putk sktadat sie z trzech eskadr 1 dziewieciu kluczy, po trzy
w kazdej eskadrze*
Starszy technik eskadry by+ jednoczesnie zastepca dowddcy
eskadry do spraw eksploatacji i1 posiadat dwoch zastepcédw? do
spraw uzbrojenia 1 osprzetu*
\@ kazdej eskadrze etat przewidywat
3 technikow kluczy
3 starszych mechanikow lotniczych
9 mechanikow lotniczych
12 silnikowych
3 mechanikédw uzbrojenia
9 majstrow uzbrojenia
3 strzelcéw uzbrojenia
radiomechanika
mechanika urzadzen elektrycznych
majstra urzadzen elektrycznych
mechanika przyrzadow poktadowych i1 urzadzen tlenowych*
majstra przyrzadéw pok#adowych i1 urzadzen tlenowych
majstra urzadzen radiowych*
tacznie w eskadrze by4o 51 stanowisk, w pudku 181 stanowisk
Putk posiadat na wyposazeniu A2 samoloty, z tego 6 w kluczu
dowdodztwa 1 3™ samolotow Jak-1 i1 Jak-9 w eskadraoh*
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4~zdy samolot bojowy obstugiwalis 1 starszy mechanik
wzglednie mechanik lotniczy 1 1 silnikowy.

9,10f 1 11 plm zostaty sformowane na podstawie etatu
nr 015/2B4, ktory przewidywat na wyposazeniu pudku 32
samoloty bojowe Jak-9 1 1 samolot +4gcznikowy Po-2.

Stan etatowy na dzien 1 maja 1945 r. wynosids 3 inzynie-
row, 16 technikéw, 46 mechanikéw, 26 silnikowych, 32 majstrow
uzbrojenia, 3 majstrow przyrzadow pokdadowych i urzadzen
tlenowych, 1 3 majstréow urzadzen elektrycznych. Razem 139
stanowisk.

Jesli chodzi o iot.."ictwo szturmowe to zarowno 3 pisz
jJak 1 6,7 1 8 pisz 1 MKL zostaty sformowane na podstawie
etatu nr 015/282.

W sumie w kazdym pudku szturmowym bydo 127 stanowisk
inzynieryjno~technicznych na 32 samoloty bojowe 14-2 1 1
samolot 4gcznikowy Po-2.

3,4 1 5 putki lotnictwa bombowego wchodzace w skdad 1
d™~/wizji lotnictwa bombowego 1 mieszanego korpusu lotniczego
zostaty sformowane weddug etatu nr 015/136* Zgodnie z nim
kazdy z putkéw posiadat na uzbrojeniu 32 samoloty bojowe
Pe”™2 1 1 samolot +acznikowy Pe-2.

Ogolna i1los¢ stanowisk iInzynieryjno-technicznych wynosi-
+a 171, Poniewaz samoloty Pe-2 wyposazone byty w dwa silniki,
obstuga naziemna samolotu sktadata sie z 3 osOb. 11oS¢ sta-
nowisk mechanikéw 1 majstrow urzadzen elektrycznych byda
rowniez dwukrotnie wieksza /12 stanowisk/ w pordéwnaniu z pun-
kami lotnictwa mysliwskiego 1 szturmowego /6 stanowisk/.

W pozostatych putkach 1 samodzielnych eskadrach wyposaza-
nych w sanoloty 1ib”"2* etat przewidywat po jednym mechaniku
na samolot tomia st 1los¢ stanowisk specjalistycznych /me-
chanicy uzbi“ojenio” osprzetu itd/ byta rézna w zaleznosci od
rodzaju lotnictwa.

Na przyk#ad w 2 plnb, wedfug etatu nr 015/261 by4o 6
majstréow uzbrojenia, natomiast ™ 13 putku lotnictwa transpor-
towego etat nr 015/288 przewidywat 3 stanowiska. Stan etatowy
1 faktyczny w poszczegdélnych jednostkach Ludowego Lotnictwa
Polskiego przedstawiono w zestawieniu 1.



Zatacznik nr 2

WYPOSAZEHIE £1J00rijc0 LOTHICTWA gOLSKI~gO_ I _JEGO POROWHANIE

Z AHALOGICZim} SPRZETEM NIEMIECKIM 1 MIEKTORYMI_SAMOLOTAMI
I INNYCH PANSTW.

Samolot szkolnotrenxngowy UT-2*

ss> aDaB9«acxO<ae:

W latach 1930-=1936 konstruktorzy radzieccy opracowali
caty szereg nowych samolotéw bojowych, o wysokich jak na
ohe czasy walorach taktyczno‘>technicznych*

W ziwgzku z tym, zasz#a koniecznos¢ wprowadzenia do pro-
gramu szkolenia pilotow samolotu przejsciowego, szkolno*
treningo™*"'hv /olizonego swoimi osiggami i1 whasciwosciami
pilotowymi do samolotow bojowych*

Zadanie to rozwigzat mk.ody konstruktor AS. Jakowlew.
W 1939 roku zbudowat on dwumiejsoowy szkolno-treningowy
samolot UT*2.

podkresli¢, ze program szkot radzieckich prze-
widywat szkolenie na trzech typach s*’Silnych samolotow
z ktorych jednym by4 UT-2.

W 1 plra jedynym samolotem szkolenia podstawowego - po
ktérym uczen pilot przechodzit+ Ag dwuster bojowy - by#
ut-2.

Byt to jednosilnikowy dolnopdat wolnonosny z odkry-
tymi kabinami usytuowanymi tandem ze statym podwoziem®
Kaddub 1 SxJ?zydka wykonane bydy z drzewa? ~kryte czesciowo
sklejka, czesciowo ptdtnem. Szkielet usterzenia wykonany
by+ z blachy duralowej i obciggniety p#détnem.

Zespot napedowy sktadat sie z pieciocylindrowego
silnika t; pu M-11D o uktadzie gwiezdziestym, powietrznego
chtodzenia 1 dwuramiennego smigta drewnianego o statym
skoku®



Samolot 3Zkolno«treningowy

Szkolno-treningowy samolot UT«2
Taktyczne teckiniczne dane samolotu?’/

HMozp™Mtosc skz*zydla 10,200 m

7,150 m
Wysokos¢ w linii lotu 2,995 m
Nowxex*zchixixa sknzydel eeeeeeecessscesj?*w«** »*«*«**« 17,120 m2
Oxezan pustego samolotu 628 kg
Ciezar samolotu w locie5
a/ wariant pilotazowy ...... ... ... ... ..... . 870 kg
I/ Wariant turystyCczny eeeeececcccccceosscsrore®y 940 kg
Maksymalne predkosci lotu poziomego na%ysokosci

210 km/h

JNedkosc lodowania eee»eceneeegq™nucuam»*«** *«**5an« so km/h
OlUgOSC rOZIDiegl »«aaax«aaaaaaaaaaaaaaa<aaaa*aaaaa 190 m
p1UgOSC doipiegu *9aaara«aa«a«aaaaaal( 220 m
Putap praktyczny « 5000 m
Czas wznoszenia na wysokosci 1000 ra 5 min®

AyP osilnt KR Oe<>«N9*«« " «acaaeaaaaaaaaaalaaaaaaaaaaaaaaaa M1111

1/ Samolot UT-2 M«Il wypuska 1940 g”~a. Oborongiz 1940 Sa6«10,



110SC cylinfr6vO ... ... 3
Srednica cylindra eeeeeccccccccccccc(eoccceocscceses 125
Skok thoKa ... . 140 mm
Stopien sprezenia eeeeeccccccccccccccccccrcccccs 5
Maksymalna moc przy 1760 obr/min 125 KM

Samoloty mysliwskie

W pierwszej potowie 1939 r# pojawait sie w Zwigzku
Radzieckim samolot J-26 zaprojektowany przez zespot konstruk-
torski pod kieroYmictwem A.S* Jakéwlewa# Howy samolot, pod
wieloma wzgledami wyrézniat sie”totychczas wyprodukowanych
w szczegolnosci piekng linig optywowg 1 duzg manewrowoscia#

vaosng 1939 r# prototyp zostat oblatany przez
pilota==oblatywaoza# J# Pigtkowskiego#

W 1949 r# zmieniono silnik M-105 na M-105 PPt ktory
przy niezmienionym ciezarze rozwijat moc 1240 KM na grani-
cy wysokosci, drugiej predkosci sprezarki, /silnik M-105 P
w tych samych warunkach rozwijat moc 1050 KM/e
Samolot z nowym silnikiem otrzymat nazwe Jak-1"#

Samolot mysSliwski Jak-1

Do 1940 Pc skroty oznaczaty przeznaczenie samolotu np*
1-26 oznaczato istrebitel /mysliwieo/, DB-dalny bombar-

Od 1940 r. samoloty oznaczano poczgtkowymi
literami ma wibka 6ohstruktorae
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Byt to jednomiejscowy, jednosilnikowy dolnoptat wolno-
no$ny z chowanym podwoziem do wewngtrz, stalym kolem ogonowym*

Chtodnica oleju zabudowana byta pod silnikiem, cieczy
chtodzacej - pod kadtubem. Smigto tréjramienne, metalowe, nasta-
wne w locie typu Y/isz-61 lub Wisz-105. Konstrukcja samolotu
byta mieszana. Jednolite skrzydio byto wykonane z drzewa pr-ryte
sklejkg. Szkielet kadiuba typu przestowego spawany z rur ze
stali chromokrzemowej, kryty z przodu blachg duralowg, z tytu
za$s “ od gory sklejka, z bokow i u dotu ptotnem. Ustrzenie
kryte sk”™"jka, p>6tnem. Kabina pilota - opancerzona,
pokryta byta wiatrochronem ze szkta organicznego, przesuwana
od tytu.

"Taktyczno-techniczne dane samolotus vV

Rozpietos¢ skrzydet 10 m

dfugosc kadtuba 8,5 m

ciezar w locie 2895 kg n
Obcigzenie na 1 m™ powierzchni skrzydet 168,5 kg/m
Powierzchnia skrzyde+ 17,15 m

Moc startowa 1210 ¥M

Ciezar jednostkowy na 1 MK 2f39

Maksymalna predkos¢ na wysokos¢ 3400 m - 599,5 km/godz.
Czas wznoszenia na wysokos¢ 5000 m - 5,4 min.

WysokosS¢ wznoszenia przy jednym zawrocie bojowym - 1000 m
Czas wykonania jednego zakretu na wysokosci 1000 ra 1920 sek
Zasieg lotu 320 km

Zapas paliwa 405 1.

Uzbrojenie samolotu sktadato sie z dwéch synchronizowanych
karabindéw maszynowych strzelajacych przez ptaszczyzne
obrotu smigta i1 dziatka strzelajgcego przez piaste Smigta.

Karabiny maszynowe UBS systemu Berezina, kaliber
12,7 mm umieszczone w przedniej czesci kaddfuba. Zapas amunicji
po 200 sztuk na kazdy KM.

Dziatko SZWAK-20 o kalibrze 20 ram systemu Szpitalnego i
WHadymirowa, umieszczone by4o miedzy blokami cylindra i
przymocowane do kortezu silnika.

1/ Na podstawie instrukcji radzieckich i1 Samoloty ZSRR Winograddw i

Minajew Wojennoe izdatielstwo Ministerstwa oborony ZSRR,
Moskwa 1961 r. s,218.
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karabinéw maszynowych by4o elektro-
pneumatyozne. Spust dziatka - elektryczny,
szynowych - pneumatyczny#

Otwieranie ognia z dziatka odbywato sie przez nacisnie*

cie dolnego przycisku na drgzku sterowym samolotu.
Ctwierdnio ognia z obu m

Przetadowanie dziatka i

karabinéw ma-

- przez nacisniecie gobérnego
wyzwalacza spustowego umieszczonego na drazku sterowym.

W 1941 r. wszedt do produkcji dworniejscowy szkolno-
treningowy samolot mysSliwski z silnikiem M-105 PF
oraz jednomiejscowy samolot mysSliwski Jak-7A z silnikiem
&~=106 PP. Dalszy rozwdéj tych samolotéow poszedt w dwoéch
kiei”™unkaehs
1. V kierunku modyfikacji s-tu Jak-7*

2. W kierunku modyfikacji s-tu Jak-1.

ModyFfikujgc s-t Jak-7 biuro konstrukcyjne pod kierownictwem
Jakowlewa rozpracowato nowg wersje Jak-7B. laimo, ze na
samolocie zabudowano ten sam silnik M-105 PP co na Jak-7A
predkosC samolotu wzrosta 1 osiggneta 613 km/godz. Wzrost
predkosci by# rezultatem poprawienia wewnetrznej hermetyza-"
cji kadtuba 1 nadanie bardziej optywowych ksztattow obudowan
chtodnic.

Radzieckie samoloty mysSliwskie, ktore wesz4y do produkcji

w latach 1939-1940 posiadaty wiele zespoddéw konstrukcji
drewnianej. Wszystkie ptaty nosne wykonane byty z drzewa.
Totez w pierwszych latach wojny, kiedy zapotrzebowanie na
state szlachetne znacznie wzrosto”™ przemyst lotniczy byt w
stanie znacznie zwiekszyC¢ produkcje samolotéw bazujgc sie
na drzewie«-materiale 4atwo dostepnym i1 wystepujacym w ZSRR
w nieograniczonych ilosciach. Uruchomienie w 1942 r. nowych
zaktadow metalurgicznych pozwolid4o konstruktorom stopniowo
zastepowa¢ elementy drewniane metalowymi.

W 1942 r. na samolocie Jak-7B dokonano wymiany piatéw
drewnianych na ptaty konstrukcji mieszanej. W nowych p4atach
zaprojektowano dzwigary metalowe, ktérych objetos¢ byta
znacznie mniejsza w porownaniu z drewnianymi przy utrzymaniu
starych parametrow wytrzymatosci. Ciezar catych ptatow
zmniejszyt sje rowniez. Zmniejszenie ciezaru 1 zwiekszenie

obj8totoi “retrza platéw, pozwolido konstruktorowi zwiekszyc



zbiorniki paliwowe 1 wzmocni¢ uzbrojenie pok#adowe. ModyfFika-*
cja z nowym ptatem otrzymata nazwe Jak-7BJ /dalnij istrobitel —
mySliwiec dalekiego zasiegu/, a w serji Jak-9* W rezultacie
dokonanych zmian konstrukcyjnych, obcigzenie jednostkowe wzrosto
o 147 kg w poréwnaniu z obsigzeniem Jak-7B przy zwiekszeniu
ciezaru samolotu w locie zaledwie o 50 kg.

Jesienia 19]2 r. samolot Jak-9 brat poraz pierwszy
udziat w walkach na Stalingradzkim froncie. W 1943 r. zostata
opracowana nowa wersja pod nazwag Jak-93?« Uzbrojenie samolotu
sktadato sie z 12,7 mm synchronizowanego karabinu maszynowego
UBS 1 dziatka silnikowego OKB-16. Zapas amunicji dla KM UBS
wynosit+ 200 szt,”™ dla dziatka 28-29 szt. Karabin maszynowy
zabudowany by+ z I7ej strony, w gdrnej czesci kadtuba i
strzelat przez ptaszczyzne obrotu sSmigta.

Dziatko OKB-16 umieszczone by4o pomiedzy blokami cy-
lindra 1 strzelato przez tuleje reduktora sSmigta.

Przetadowanie dziatka 1 karabinu maszynowego odbywato
sie przy pomocy sprezonego powietrza. Sterowanie ogniem
dziatka 1 karabinu elektropneurnatyczne.

Samolot mogt by¢ wyposazony w dwa rodzaje celownikéow:
mechaniczny typu KP 1 optyczny £BP-1A.

Samolot Jak-9T wykazat wiekszg efektywnos¢ w dziataniach
szturmowych. Wed#ug sprawozdania pomocnika 1 MKL do spraw
strzelania powietrznego”™ jedng krotka serig 3-5 pociskow
zostat zburzony sk#ad amunicji. Do walki powietrznej bardziej
skutecznym okazat sie samolot Jak-9M wyposazony w dziatka
SZWAK 1 KM typu UBS ze wzgledu na wiekszy zapas amunicji

co pozwolito na dtuzsze prowadzenie walki.

Pod koniec 1942 r. na Froncie Staliijgradzkim pojawity
sie pierwsze samoloty wersji Messerschmitt Me-109Gr-2.
Pierwsze walki powietrzne wykazaty™"przewage samolotow jfak-9
nad Me==109 -2 w predkosci 10-30 km/godz. do wysokosci
4000«=4800 m. Na wysokosci 5000-7000 m Me-109G-2 miat przewa-
ge w predkosci o 40-60 km. Predkos¢ wznoszenia Jak-9 byta

1/ Instrukcja po eksploatacji puszki OKB-16 na samolotie Jak-9iE
Wojennoe lzdatielstwo Narodnogo Komisariata Oborony 1944 r*

9
2/ CAW. 111-263/12 w.77.
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rowniez wieksza* Samolot Jak—9 nabierat wysokos¢ 5000 m

w czasie 4 min 54 sek. natomiast Me-109G-2 - 5 min 18 sek.
Przewaga Me-109G-*2 na H - 5000 m zmuszata pilotdow radziec-
kich 1 polskich do prowadzenia walk powietrznych na wyso-
kosciach ponizej 5000 m* Tak wiec mimo, ze formalnie kon-
struktorom niemieckim udato sie zwiekszy¢ predkos¢ maks*
samolotu Me-109-Cr-2, nie stworzyli oni warunkow do wyko-
rzystania jej w walkach powietrznych poniewaz Jak-9 posiadat
przewage na wysokosciach ponizej 5000 m* Dalszy wysidek kon-
struktorow radzieckich koncentrowat sie na pracach w kierunku
poprawienia charakterystyki samolotu na H - 5000 m* Prace

te szdy w kierunku udoskonalenia aerodynamiki samolotu*

Gel ten zostat osiggniety przez zmniejszenie powierzchni
skrzydet, zmniejszenie oporu czotowego kadfuba z obudowy
chtodnicy* Zwiekszenie predkosci wznoszenia osiggrd”™to
kosztem zmniejszenia ciezaru konstrukcji ptatowca 1 czes-
ciowo zmniejszenia zapasu paliwa, oraz zmniejszenia ciezaru
uzbrojenia* Po dokonaniu powyzszych zmian konstrukcyjnych

na samolocie Jak-1, otrzymano nowga wersje Jak-3 z silnikiem
WK-105PP.

Samolot Jak-3 w poréwnaniu z Jak-1 byt lzejszy, posiadat
mniejszg powierzchnie skrzydet, chtofnica olejowa zostata
umieszczona w skrzydle, zmniejszona Opér czotowy chtodnicy,
wodnej, nadano bardziej optywowe ksztatty wiatrotichronowi,
poprawiono widocznos¢ z kabiny*

Taktyczno-techniczne dane samolotow Jak-1, Jak-3, Jak-9,
Me—109 */n“2

Typ T Silnik Cie- GI]Q«SWZ s iObCl a0 wysex czas |1Za-

zar zenie NADIel zeni 'ko Jwykon* ] sieg
moc star- \y porjedn* o Fahikal RA af:)ranal wi-s&2 U f

towa cie I na IKMwysokJ ty n©4 przy wyi na H

/kg/1 kg/KM 15000mi ne « Ikonaniu» 1000m
i kg/m™ | skrg—ﬁ sek,
u
7 wy sok* [
1CSranwn* i Q&ffl/\ _______ 1 _
Jak-1 1 WK-109EP *2,39 1168,5 1900 119-20 1820
Jak-3 1 WK-105EP 1179 1200
HIS™
Jak-9 ' WKz 10SS 1167,3

iie-I0S1 DHSONMAN 1 200



" Predlcos¢ lotu /km/godz*/

Porownanie predkosci maksymalnych samolotow Jak-3> Jak-7B>
Jak—=9f Me-109P, Me~109 G—2 PW-190A*4 1 3ptfi»e IP IX.

Samolot mysSliwski Jak-9
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Na wykresie podano maks, predkosci lotu na rozlych wysokos-

ciach samolotéow Jak-3> Jak-9t Me-109P> Me-109G~2, 17-190A

i dla poréwnania pokazano zaleznos¢ predkosci od wysokosci

jednego z najlepszych samolotow angielskich Spitfire XF IX«
Jak wynika z wykresu, Jak-3 posiadat przyttaczajacag

przewage na wysokosciach powyzej 6100 n

0 przewadze samolotéw Jak-3 Swiadczag nastepujace wypadki”

14 lipca 1944 r. 8 samolotow Jak-3 w walce powietrznej przeciw-

60 samolotom niemieckim zbid4y 3 samoloty Ju-87 1 4 Me-109 nie

ponoszac zadnych strat« Nastepnego dnia w walce powietrznej

18 samolotéw Jak-3 przeciw 30 mysliwcom niemieckim, piloci

radzieccy zbili 15 samolotow przeciwnika tracgc tylko 1 samo-

lot™« Dowddztwo lotnictwa niemieckiego zmuszone by4o daC po=

lecenie swoim pilotom mysliwskim, by nie przyjmowali walki

2 spotkaniu z samolotami Jak—32/- Na poczatku 1944

samolocie Jak—9 zostat zabudowany silnik Vifk-107A® W czasie

prob powietrznych przeprowadzonych w lutym-maju 1944 r,

samolot osiagnat maks« predkos¢ 720 km, na H=5750 m™«

Samolot Jak-3 na H-5000 m miat przewage w predkosci nad

samolotem Me-109G-2 1 PW-190A-4 na 100-120 krn™Samolot

Jak-3 z silnikiem WK-107A nie brat jednak udziatu w walkach,

poniewaz produkcja seryjna zostata uruchomiona tuz przed

zakonczeniem wojny«

Ostatnia wersjg mysliv?skg Jakowlewa byt Jak-9U z silnikiem

WK-107A, ktory osiaggnat na H=5500 m predkos¢ 898 km/godz«

Czas wznoszenia na H®5000 m wynosi4 3 min 36 sek podczas gdy

samolot Jak-9 nabierat te wys« w ciggu 4 min 54 sek«

Na samolotach Jak-3 z silnikiem WK-105PP walczyli piloci

francuscy z putku Normandie-Niemen« Wybrali oni ten typ z

posrod wsz stkich dostepnych im samolotdéw radzieckich,

amerykanskich i angielskich« Na samolotach Jak-3 walczyli

rowniez polscy Jdloci» W sumie w lotnictwie”pojskim byto

14 samolotéw, z tego 13w 1 MKL 1 1w 1 plm*«

1/ Winogradow i ltinajew, Samoloty ZSRR, Wojennoe Ilzdatielstwo

MO ZSRR 1961 r« s,241#
2/ Tamze«

3/ Tamze«
4/ GAW« 111-
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Samolot Messerschmitt Me-109 konstrukcji profesora
Willy Messerschmitta zostat opracowany w latach 1936=37""
1 W seryjnej produkcji otrzymat poczatkowo nazwe EP"109
od poczgtkowych liter firmy Baerach Plugzeugwerke*

PieDTwaza wersja tego typu bylgr wyposazona w silnik JUMO”210
o nominalnej mocy 619 KM na wys* 3700 m. Maksymalna predkosd

wynosita 40976 km/godz*
W czerwcu 1937 r. BP«109 bierze udziat w miedzynarodowych

zawodach lotniczych w Szwajcarii«

Niemiecki samolot mysliwski
Messerschmitt Me-109Gr-2

1/ Niemieckije samoloty, Gosudarstwiennoje lzdatelstwo
Promyszlennostl« 1944 r* a«l5.
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Mak~jmalm predkos¢ lotu /Zkm/godz»/

loiomai™icze chbaraktei®yiytyki predkosciowe samolotéw Me-109
t Jakel - -

11 listop>ada 1937 ol na specjalnej wersji BP-113 z silni-
kiem BaiPiler™~Benz o mocy 110 KM by# ustanowiony rekord
sSwiata wynossacy 610,95 km/h» W 1938 r. w czasie niemiecko-
whoskiej ireterwencji w Hiszpaniif. Elvilsrows,cy piloci z
Ijegionj wo.lcz:yli na BP-109. Wowczas to stwierdzono
pewne wady, a mianowiciel brak opancerzenia, maty zasieg

1 mata zwrotnosé w plaszczyznie poziomeje Po zakonczeniu
wojny w Hiszpanii konstruktorzy Mesaerschmitt koncentruja
caty swdj wysidtek na doskonaleniu tego samolotu«

$ - jetnia 1939 r« na rekordowej wersji BP-109R z silni-
kiem Baimler Benz “d fTOIA mocy 1800 KM pilot Wendel usta-
nowi4 reko"rd sSwiata wynoszacy 755,138 km/godz«

W wojnie przeciwko Polsce podstawowym mysSliwcem
niemieckich sit+ powietrznych by Me-109E z silnikiem Daimler-
Bena DB-601A o mocy 1100 ,

Najbardziej znang 1 powszechnie uzywang od 1942 roku
byta wersja Me=100<-"2« W pozniejszym Okresie plijawidy sie
Jeszcze nastepne wersje Me-109 G-4 1 0-6 z nieznac”™mi
zmianami konstrukcyjnymi, ktére miaty na celu wyeliminowa-
nia zasadniczych, wad®
1/ Pl seIeR
k/ lamie®
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Opracowania nowyoh wersji samolotu Me-109 Swiadczg o tymt
ze niemieckie dowddztwo dazydo do utrzymania na uzbrojeniu
jednego typu samolotu mysSliwskiego catkowicie juz opanowane-
go w masowej produkcji« Jednakze juz w 1942 r. niemcy zmu-
szeni byli odstgpi¢ od swej zasady 1 przystgpi¢ do produkcji
nowego samolotu mysSliwskiego Pocke Wulf Pw-190*

Pota? pierwszy niemcy uzyli tg wersje pod Stalingradem latem
1942 r. Byt to jednosilnikowy, jednomiejscowy wolnonosny
jednoptat metalowej konstrukcji, wyposazony w 12 cylindrowy
silnik chtodzony ciecza o mocy startowej 1550 KM. <

Samolot posiadat krotkofalowg radiostacje umieszczong
w tylnej czesci kadtuba*
Ladowanie w nocy by4o mozliwe jedynie na lotnisku specjalnie
urzadzonym do tego celu, ze wzgledu na brak reflektora«
Uzbrojenie samolotu sktadato sie z 3 dziatek M G-151 kal.
20 mm i dwéch K M G-17 kal« 7,9 mm« Jedno z dziatek umieszczo-
ne byto na silniku 1 strzelato przez wat reduktora, jego
zapas amunicji wynosit 180 pociskéw« Pozostate dwa ™ pod skrzyd*
4ami w obudowie posiadaty zapas po 140 pociskéw na kazde«
Dziatka M G-17 zabudowane na silniku posiadaty zapas po. 500
szt« naboil na kazde« Czas ciggtego strzelania z dziatka silni-
kowego wynosit 15f43 sek, z dziatek podskrzyddowych - 12 sek«
z KLi-ow 32,4 sek« Sterowanie ogniem dziatek - elektryczne,
z KIf - pneumoelektryczne«

Niektére wersje Me-109 G nie posiadaty dziatek pod-
skrzydtowych« N
Pod kadfubem na specjalnych weztach mozna byto zabudowac
dwa zewnetrzne uchwyty bombowe o #gacznym udzwigu 250 kg«
Opancerzenie samolotu sktadato sie z phyt pancernych o gru-
bosci 4-10 mm oraz szyby pancernej grubosci 60 m. Zbiornik
benzynowy zabezpieczony byt z tydu ptyta duralowg o grubosSci
21 mm« Opancerzenie bydo jednak niewystarczajace, obszar
pola martwego by4 znaczny« Szczegdlnie wrazliwe na przestrze-
lenie bydty: silnik, zbiornik olejowy i1 chtodnica olejowa,
ktére nie posiadaty zadnej ostony oraz zbiornik paliwowy nie
zapedniony gazem neutralnym, zapalat sie przy przestrzeleniu
pociskami zapalajgcymi«
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Zwrotnosc samolotu Me-109 & w pdaszczyznie pionowej
by4a dobra, natomiast w ptaszczyznie poziomej staba.
Czas wykonania zakretu duzy /okoto 23 sek./e Przy Sciag-
nieciu drazka streovi?ego na siebie, zarowno przy zakretach
jak 1 przy manewrach w ptaszczyznie pionowej samolot wpadat
w korkocigg bez uprzedzenia. W sterowaniu samolot byt ciezki.
WidocznosS¢ z kabiny ograniczona, zachodzgacego z tydu przeciw»
nika pilot nie widziat w ogéle, co powaznie obnizato wartos-
ci bojowe w walce powietrznej.

Sterowanie silnikiem w znacznym stopniu zautomatyzowane,
co pozwalato pilotowi skoncentrowa¢ swojg uwage na walce.

\'al 1 obstudze samolot by# prosty i datwy.

Dane taktyczno-techniczne samolotu Me-109 G-2.
/na podstawie prob Instytutu Naukowo-Badawczego si+ Pow.
Armii Radzieckiej/«

rWyso«| PredkosS¢ rzecz-1 Pi”edkosS¢ wznosze-Tczas wznoszenia min.
I koS¢ 1 wista km/gpdz._

j/m/ 1 wariant wariant wariant Wwariant wariant
_ - 1 I 1
» IX

9 O i

8 8

1 1000 [

II 2000 II

* 3000 |

| 4000 !

| good j

1 6000 {

I 7000 j

1 8000 j

| 3000 !

0 1

§10000!

cct.
I wariant Hamolot uzbrojony w 3 dziatka kal.20mm i 2 Ki
kai, 7,9 mm
Il wariant aamolot uzbrojony w 1 dziatko kal.20mm i1 2 KM
kal.7,9 mm

/binak 2 dziatek podekrzydtowych/
Zasieg samolotu /X wariant/ na p~reckosci réwnej 0,9

wynosi 545 km

Zasieg samolotu IX ?Mariantu na tejze predkosci wynosi 660 km
i1 na predkosci optymalnej 805 km®
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Najlepszym mysSliwcem niemieckim o bardzo szerokim
zastosowaniu byl w latach 1944-45 samolot Pocke-Wulf-190#
By+ to podstawowy typ samolotu na froncie Sowiecko-niem#

Skonstruowany przez prof. Kurta Tanka 1 1nz. Blasera
wykonat pierwszy swdj lot 1.VI*1939 Przekonani
o0 swoim szybkim zwyciestwie, niemcy, uwazali, ze zakonczag
wojne samolotem Me*=109%« Dopiero 1942 r. byli zmuszeni do
uruchomienia seryjnej produkcji PW-190 w licznych wersjach,
zastepujac nim samoloty o znacz/™jnie gorszych osiggach
jak Ju-87, JJ—88, He-111 i PW-189.

Niemiecki samolot mysSliwski Pocke-Wulf P?if~190

Jezeli w 1943 r, Srednio procent wykorzystania Pw-190
wynosit+ 6,61 p 1944 r. zwiekszyt sie do 28,4% a w
poszczegdlnych miesigcach osiggat ponad 55% np. w pazdzier-
niku 1944 r. % wykorzystania wynosit 55,8« Jednoczesnie
zmiejsza sie Sredni procent wykorzystania samolotéw Ju-87>
Ju-88, He-111 i1 FW-189. JesSli z ogolnej ilosci wylotow
bojowych w kwietniu 1944 r. Ju-87 wykonaty 39,235, to w

téw mysSliwskich Janusz Wojciechowski s.196*
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grudniu procent ten malat do 4»B%, Tak wiec poczawszy od
stycznia 1944 roku PW-190 wypiera sukcesywnie powyzsze typy
samolotéw, wykonujac zadania nie tylko samolotu mySliwskiefeO
albo 1 bombowego, szturmowego i rozpoznawczego* Dowddztwo
lotnictwa niemieckiego zmuszone byd4o ograniczyC wykorzystanie
tych samolotéw o sdabych charakt*ta&t.tech. w zwigzku ze
znacznym wzDDstem aktywnosci i poziomu techn* radzieckiego
lot* mysSliwskiego i1 art,przeciwlotniczej* Samolot produkowany
by seriami, kazda seria oznaczona by#a iiiterg alfabetu z
cyfra* Fw«190A«4 by+ jednomiejsccwym wolnonosnym jednopdatem
metalowej konstrukcji, wyposazonym w gwiazdzisty 14 cylindro-
wy silnik powietrzny* Chd4odzenie marki BiW-801D o mocy stari*
towej 1580 KM przy 2700 ob/min i cisnieniu 4adowania 970 mm
st*rt.
Uzbrojenie poktadowe samolotu sktadato sie z dwéch zsynchro-
nizowanych karabinéw maszyn* marki MG-1i* Kal*7>92 m z zapasem
900 naboi na kazdy KM, dwoch zsynchronizowanych dziatek
MG-151. Kaliber 20 mm z zapasem 280 pociskow na kazde
dziatko. Karabij?maszyn.zabudowane by#y na silniku™ dziatka
MG-151 w skrzyddach tuz przy kadfubie. Poza tym dodatkowo
mozna byd#o zabudowa¢ w Srodkowej czesci skrzydet dwa
dziatka MG-PF /Erlikon/ kaliber 20 mm z zapasem 60 pociskow
na kazde dziatko.

Optymalne odlegtosci strzatu:

m MG-17 300 m
Dziatka MG-151 450 m
Dziatka MG=»FF 250 m

Pod kadfubem zabudowany by4+ uchwyt bombowy dla bomby o
ciezarze 250 kg* W miejsce bomby mozna byd4o podwiezC zbior-
nik paliwowy zrzucony po wypracowaniu paliwa.

Dla ostony przed ogniem art.przeciwlot. 1 atakiem s-téw
mysliwskich pilot, chtodnica olejowa, zbiornik olejowy i
czesciowo silnik bydy chronione ptytami pancernymi. Naj-
bardziej wrazliwym miejscem na przesMzeienie byty zbiorniki
benzynowe, Jctore nie posiadaty w ogole ostony oraz pilot
nie zabezpieczony z dodu i z boku*

Wyposazenie specjalne:

2 radiostacje FUG-16 i FUG-25
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aparat fotograficzny ™mieszczony w tylnej czesci kadtuba
samolot byt catkowicie zelektryfikowany
samolot nie byt przystosowany do lotéw w nocy
Taktycznp=*techniczne dane FW-190A"4

Ciezar w locie 3989 kg
Ciezar pustego s-tu 3273 kg
Pedne obcigzenie 71S kg
Moc startowa silnika 1980 KM
Moc nominalna 1460 KM
Maksymalna predkos¢ lotu poziomego YmaX
u ziemi 510 km/h
na wysokosci 1000 m 531 kwvh
na wysokosci 2000 m 543 kwhi
na wysokosci 3000 m 541 kwh
na wysokosci 4000 m 565 km/h
na wysokosci 5000 m 588 km/h
na wysokosci 6000 m 610 km/h
na wysokosci 7000 m 666 km/o
na wysokosci 8000 m 595 km/h
na wysokosci 9000 m 581 km/h
Predkos¢ wznoszenia Y
u ziemi 13»6 m/sek*
na wysokosci 1000 m 14.2

3000 11.0

11,4

7000 S.1

9000
Czas #noszenla
na wysokusci 3000 m 3,8 min
na wysokosci 5000 m 698 min
na wysokosci 7000 m 10,2 min
Putap praktyczny 10500 m
Czas wznoszenia na putap 32 min
W czasie Jednego zawrotu bojowego poczawszy od H = 1000 m-

samolot zwiekszy+ wysokos¢ lotu 700750 m* Czas zakretu
na wysslOO0O m bez stosowania klap lewego 24 sek

prawego 23 sek
czas zakretu na wy8,1000 m z klapami wychylonym na 107
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lewego 23 sek«
prawego 22 sek.
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MK3YMAUTA PREDKOSC /ton/godz,/

Poréwnanie charakterystyk predkosoiowyoh samolotu PW°-190
Z Me*109 1 radzieckimi samolotami Jak~3 i Jak«9U»
\
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Ckalrakt6irystyks. startu, i ladowania

Rozbieg /bez klap/ 520 m

Rozbieg-klapy wychylone na 107 500 m
Dobieg /klapy wychylone na 60®, /wkaczone hamulce/ 530 m
Zasieg lotu na rezymie /542 ton/h na wys.5260 m/.

552 km
Dtugotrwatos¢ lotu na tymze rezymie 1 g 02 min.
Zasieg lotu na najwygodniejszym rezymie /395 kra/godz. na

wys. 1245 m 983 Km
DiugotrwatosCc lotu na tymze rezymie 2 g 30 min
Zapas paliwa 394 kg
Obcigzenie Jednostkowe skrzydta 214 kg/m™
hoc przypadajaca na 1 m™ skrzydta 78,5 m/th
Moc przypadajaca na kg ciezaru s-tu 0,376 KM/KG

W 1943 roku pojawit sie Pv;-190 A-5. Samolot ten w porownaniu
z wersja A-4 charakteryzowat sie nieznacznymi zmianami

w grupie silnikowej, dodatkowym opancerzeniem kabiny pilota,
zbiornikow benzynowych i kot podwozia. Uzbrojenie samolotu
zostato zmniejszone o dwa dziatka MO FF,

Na skutek zabudowy 16 dodatkowych p#yt pancernych zwiekszy+
sie ciezar s-tu o 81 kg, co w efekcie spowodowato nieznaczne
pogorszenie lotnych charakterystyk samolotu.

?/nioski :

Fw-190 posiadat maksymalnie Jak ijia o™e czasy zautomatyzowane
sterowanie silnikiem 1 kierowanie ogniem broni pokdadowej, co
w znacznym stopniu udatwiato prace 1 nie absorbowato pilota
w czasie walki. Pilot operowat Jedynie dzwignia gazu, ktO3a
byta sprzezona z automatami sterowania wszystkich agregatoéw.
Sterowanie lotkami — bardzo lekkie 1 efektywne na wszystkich
zakresach predkosci, natomiast przy wykonywaniu manevirow

z wznoszeniem, szczeg6lnie w ptaszczyznie prostopadtej na
drazku sterowym powstawaty duze obcigzenia. Z tego powodu.
Jak réwniez wskutek zbyt duzego ciezaru konstrukcji Pw-190
pod wzgledem zwrotnosci w ptaszczyznie poziomej ustepdwat
mysliyicom radzieckim, natomiast zwrotnosc w plaszczyznie
pionowej by#a znacznie gorsza od zwrotnosci mysliwcow
radzieckich. Charakterystyki predkosciowe Pw-190 A-4 z sil-
nikiem BMW-801 D na wszystkich wysokosciach bydy gorsze od
re-109P-2 natomiast z silnikiem DB-605 A/1 Jedynie w poblizu
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ziemi predkos¢ maks# byda wieksza o 5 km/godz*

25
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Samolot 3H-2 byt Jedynym ijryginalnym samolotem-szturmowym

w drugiej wojnie Swiatoy'Vej. Z wszystkich samolotow biorgcych
w niej udziat, zaden nie odegrat tak powaznej roli jak ten.
Usilne proéby panstw wojujacych w szczegdélnosci niemcow w
kierunku stworzenia podobnego samolotu, nie daty pozytywnych
wynikéw, a liczne adaptacje samolotow mysSliwskich i bombowych
nie dorownaty nigdy samolotowi I4-~2.

Radziecki ~araolot szturmowy I4-2

Prototyp samolotu 14«2 ukazat sie w 1939 r. pod nazwg CKB-55
albo RSz“2. By+ to dwumiedscowy mocno opancerzony samolot
mieszanej konstrukcji wyposazony w silnik AM-35* Zatoge
stanowili pilot i1 atrzelec«radiotelegrafista# Prototyp samo-
lotu oblatano 30 grudnia 1939 roku. W czasie prob panstwowych
przeprowadzonych latem 1940 r. stwierdzono caty szereg usterek,
z ktorych zasadniczymi bydty niedostateczna moc silnika i staba
statecznos$¢ samolotu. Biuro konstrukcyjne pod kierownictwem
Iliuszyna w krotkim czasie opracowato modyfikacje i>ego samolotu
pod hazwg CKB-57f polegajaca gtownie na zamianie silnika AM-35>
na silnik AM-38, konstrukcji Aleksandrowa Mikulina. Jego nomi-
nalna moc przy ziemi byta wieksza o 370 KM a moc startowa o
315 nu
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Zwiekszony zostat rowniez zasieg samolotu na skutek wbudowania
w miejsce kabiny Strzelca radiotelegrafisty zbiornika benzy-
nowego o pojemnosci 155 kg. Tak wiec samolot o dwumiejscowe-
go zostat przerobiony na jednomiejscowy. Uzbrojenie pokta-
dowe zostato wzmocnione. miejsce 4 Mii kal. 7>62 mm zabudo-
wano dwa dziatka kal. 20 mm oraz wyrzutnie rakietowe na
8 pociskow rakietowych kal. 82 mm, poprawida sie tez statecz-
nos¢ samolotu. V tej wersji samolot zostat oblatany 12
pazdziernika 1940 r. przez pilota-oblatywacza K.Kokkinakiego,
zas w marcu 1941 r. samolot ten pod nazwg I14-2 wszed+ do
serii. Jego predkos¢ maksymalna wynosita 470 km/godz/, predkosc¢
ladowania 140 km/godz, udzwig bombowy wynosi4 500-600 kg.
W lipcu 1941 r. poraz pierwszy samolot I4-2 bierze udziat
w dziataniach lotnictwa radzieckiego na Centralnym froncie.
Generat Jeremienko w meldunku do Nacz. D-twa oceniat je
bardzo wysoko™.
Niemniej jednak samolot posiadat jeszcze wiele wad. Po
pierwsze brak tylnego stanowiska obronnego przed atakiem
samolotow mysliwskich nieprzyjaciela. Po drugie kaliber
uzbrojenia poktadowego by+ nie wystarczajgcy do niszczenia
celéw opancerzonych. Nalezato réwniez zwiekszy¢ moc silnika,
w celu polepszenia manewrowosci samolotu nad celem i zmniej-
szenia dtugosci startu z lotnisk polowych”
W bardzo szybkim tempie konstruktorzy opracowali modyfikacje
samolotd w ktorej wyMlir/Ziinowali wszystkie wady. Juz w lipcu
1942 r. zostat poddany prébom panstwowym dwumiejscowy samolot
szturmowy I4-2 z ruchomym tylnym stanowiskiem karabinu ma-
szynowego typu 9 UBT kal. 12,7 mm. Y miejsce dziatek SZWAK
zabudowano dziatka WJa kalibru 23 mm o wiekszej zdolnosci
przebijaxJ..a pancerza, co zostato osiggniete przez zwiekszenie
predkosci poczatkowej pocisku 1 zwiekszenie sity wybuchu.
Silnik AMI-3 zostat wymieniony na silnik AM-38P o mocy 1750
W w pordéymaniu z mocg 1600 KM silnika AM-38. Poza tym na
wniosek Centralnego Instytutu Aerodynamiki GAGJ udoskonalono
ksztatty optywowe niektérych elementédw konstrukcyjnych, co

1/ A.J.Jeremienko. Na zapadnom naprawlenii Wojenizdat 1959«
S.847S5e
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w rezultacie zwiekszyto predkos¢ samolotu o 35 km/godz#
30 pazdziernika po raz pien”szy na centralnym fronci# wzie-
4y udziat dwumiejscowe samoloty I4-2F a w styczniu-lutym
1943 r* masowo zostaly uzyte na froncie Stalingradzkim.
Juz w pierwszych walkach strzelcy poktadowi zestrzelili
dziesigtki samolotow Me—-109*

Tg wersjg samolotow zostat uzbrojony 3 pisz, a nastep-
nie 2 dywizja lot;iictwa sztujcraowego™l Mieszanego Korpusu*

Krotki opis konstrukcji

Samolot i#-2 konstrukcji lliuszyna okreslony przez
niemcéw mianem ”’Schv?oreo Tcdt«, byt wolnonosnym dolnoptatem
mieszanej konstrukcji.

Z drzewa byta wykonana Jedynie tylna czes¢ kadtuba,
tworzgca Jedng catos¢ ze statecznikiem pionowym. Pozostata
czesSC kadtuba, Jak réwniez skrzyd¥a i1 usterzenie posiadaty
konstrukcje metalowg. Zatoge samolotu atanowili pilot 1
strzelec poktadowy.

Rozmieszczenie uzbrojenie poktadowego na samolocie
142
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Zespo+ napedowy sktadat sie z silnika Ach-38P konstrukcji
Am Mikulina o mocy 1700 KM oraz Smigta tréjptatowego o Sred=
nicy 3,6 m typu WJSz-22, albo HW-5L O automatycznie usta-
wionym skoku. Silnik posiadat 12 cylindrow w ukdadzie li-
tery V pod katem 60° o 4acznej pojemnosci 47,66 litrow.
Czynnikiem chtodzgcym by#a woda. Silnik ostoniety by+

pancerzem, chronigcym go przed ogniem stanowisk naziemnych,

oraz przed atakiem mysSliwcéw. Opancerzona by#a réwniez kabi=

na pilota 1 Strzelca poktadowego.
Taktyczno™tec™ieznedane”*samolotu™l4-g

Ciezar s-tu w locie G-5550 kg
Udzwig bomb a/ normalny = 400 kg

b/ przecigzony G » 600 kg
zapas paliwa Q * 710 1 /540 kg/
Predkos¢ maksymalna Vinax 411 km/h
Predkos¢ ladowania -lad “ 133 km/h
DHugosc startu Ast -
DHugosé ladowania “fad s 1020 km/h
Putap praktyczny Hp s 6000, m .
Czas wznoszenia na H=5000 m thss000m ®nys MiV.
Zasieg lotu L ~ 685 ki
Ddugotrwatosé lotu T 6 2h 22 min.

Wysokos¢ wznoszenia przy jednym zawrocie bojowym H « 300 m
Samolot wyposazony byt w radiostacje nadawczo-odbiorczg typu
RST-4 zapewniajgca *acznos¢ zatogi z ziemia oraz radiokom-
pas typu RPK="10.

I|zorojenie_samolotu

W sk#ad uzbrojenia samolotu wchodzito uzbrojenie artyleryj-
skie 1 bxiibardierskle. Uzbrojenie artyleryjskie stanowity
dwa karabiny maszynowe typu Szkas kal.7]62 mm przeznaczone
do niszczenia zywej sity nieprzyjaciela oraz dwa dziatka
poktadowe typu W-Ja Kai.23 mm konstrukcji Wotkowa 1 Jarcewa

przeznaczone do rdszczenia matych celdw naziemnych szczegdlniej

do unieszkodliwienia czodgow, broni maszynowej itp.

Zarowno karabiny maszynowe jak 1 dziatka zabudowane byty

1/ Instrukcja po rassczotu dalnosti w prodotzytelnosti_
polota dwuchmiestnogo samolota 14-2 z motorem M-38P.
Woje.nnoje lzdatielstwo Harodnogo Komisariata Oboror”

1343.
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ni6ruchomo w skrzydtach.#
Szybkostrzelnosc karabinow maszynowych - 1800 poc./min#
przy ogoélnym zapasie 1500 szt# naboi# Natomiast dziatka
posiadaty szybkostrzelnosc 550«650 poc#/min# przy zapasie
300 szt. naboi na oba dziatka#
¥miejsce dziatek W-Ja mozna bydto zabudowa¢ dwa dziatka
typu Szwak kaliber 20 mm» wowczas zapas amunicji zv.Jieksz8n
ai§ do 500 szt# wzglednie dziatka OKB-16 kal#37 mm pod-
wieszone pod skrzydtami# Ogniem karabindw maszynowych i
dziatek kierowat pilot przez nacisniecie przyciskéw umiesz-
czonych na drazku sterowym. Celowanie przy pomocy celownika
optycznego PBP«lIb# odbywato sie przez naprowadzenie samolotu
na cel#
Stanowisko Strzelca pok#adowego uzbrojone by4o w karabin
maszynowy typu UBP kal#12,7 mm z zapasem naboi 150 szt#
Szybkostrzelnosc karabinu wynosita 800-1000 poc/min# przy
zapasie naboi 150 szt# Ruchome stanowisko dawato nosnosc
obstrzatu w granicach do gory 45° w dé+ 5° w prawo 3™° 1
w lewo 60®. Celnos¢ ognia kontrolowat fotokarabin umieszczo-
ny w gondoli podwozia#

Uzbrojenie bombardierskie samolotu 14-2



Uzbrojenie bombardierskie.
Samolot posiadat 4 komory bombowe umieszczone w Srodkowej]
czesci skrzydfa, dwa uchwyty zewnetrzne oraz 4 wyrzutnie
dla pociskow rakietowych umieszczone obok dziatek pod
skrzydtami. Celowanie bombami 1 pociskami rakietowymi odby-
wato sie przy pomocy celownika PBP-Ib.
Zrzutu bomb 1 rakiet dokonywat pilot przy pomocy wyz/*ala-
czy, ktore uruchamiaty elektryczny zrzutnik umozliwiajacy
bombardowanie pojedynczo parami wzglednie seriami.
Samolot by+ dodatkowo wyposazony w awaryjny zrzutnik me-
chaniczny, ktéry umozliwiat wyrzucenie catego dadur.iku
bomb .

Warianty zatadowania bomb.
1 Y/ariant normalny

I Wagorniar bomb } il1os¢ bomb i Ogoélny ciezar %

L—

j 50 i 6 ]300 }

J 100 i A !|. 400 1

i~ 1-25 1 od 192 do 8 H' _300

9- Wariant przecigzony % %
1

1 100 1 6 600 i

1 250 1 2 500 }

11-25 1 od 272 do 24 do 600

Pociski rakietowe

1 Typ rakiet ! 1los¢ rakiet 1 ogolny ciezar kg 1l

o 1
} RS-82 A 28 3
i RS-132 E 4 92,5 ?
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Sss8sHE1-S8zi22
Dowoédztwo niemieckiej armii, stwierdziwszy duzg efektywnosc
radzieckiego lotnictwa szturmowego, przedsiewzieto goragczko-
we proby stworzenia wdasnego lotnictwa szturmowego. W tym
celu w 1942 r. zostat utworzony Inspektorat samolotéw sztur-
mowych, ktdérego zadaniem bydo zorganizowanie pracowni kon-
struktorskiej, produkcji 1 prob samolotéw szturmowych.
Niemieccy konstruktorzy poczatkowo podjeli probe rozwigza-
nia tego problemu poprzez adaptacje istniejgcych juz samo«
lotowj dwuraiejSCowego nurkujacego bombwca Ju-87 1 jedno-
miejscowego mysliwca PW-190.

f A TBwv--,

Niemiecki samolot szturmowy HS-129

Modyfikacja tych samolotéw polegata gtdédwnie na dodatkowym
opancerzeniu samolotéw. W efekcie ich mozliwosSci marjevirove
znacznie zmalaty, natomiast opancerzenia, bardzo nieznacz-
nie zmniejszyty izh wrazliwos¢ na przestrzelenie. Poniewaz
Ju-87 i Pw-190 bytdy zestrzeliwane przez matokalibrowg arty-
lerie a nawet pociskami recznych karabinow, piloci niemieccy
zmuszeni byl zir«tshi¢ taktyke, ustalajgac minimalng wysokosé
2000-3000 m podczas gdy samoloty I14-2 dziataty z lotu koszg-
cego. W rezultacie efektywnosS¢ dziatan szczegolnie na mate
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I ruchome obiekty znacznie zmalata, nie uchroni4o to natomiast
samolotow przed artylerig przeciwlotnicza 1 lotnictwem mys-
Liwskim*

W 1941 0 ukazat sie niemiecki saunolot szturmowy

Henschel Hs-139 przeznaczony g#ownie do wsparcia dziatan*
piechoty na polu walki oraz przeciwko celom ruchomym nieopance—
rzonym* Wyposazony w dziatko MK-101 kaliber 30 mm Hs-129 by+
uzywany do dziatan przeciwko czotgom* By+ to samolot jednomiej-
scowy produkowany w dwoch wersjach A 1 B* Samolot wersji A by+4
wyposazony w dwa dwurzedowe 12 cylindrowe silniki marki Argus
As«410 o mocy 465 IM powietrznego chdodzenia. Bloki usytuowane
byty w ksztatcie litery V* W wersji B samolot posiadat dwa 14
cylindrowe gwiezdziste silniki powietrznego chdodzenia Gnom-Ron
14 m 4/5 o mocy 570 KM* Poza tym obie wersje niczym nie roéznity
sie*
HS—29 wersji B byt wkasnie uzywany przeciwko czolgom* Kabina
pilota byta catkowicie opancerzona* Podwozie czesciowo chowane
do motogondoli, koto ogonowe - state*
Henschel wersji A byt wyposazony w dwa 12 cylindrowe odwroécone
silniki rzedowe powietrznego chtodzenia typu Argus As-4 410 m
Bloki usytuowane byty w ksztatcie litery TJ.
Moc startowa kazdego silnika - 465 KM przy 3100 obr/min*
Samoloty wersji B posiadaty 2 silniki 14 cylindrowe gwiezdziste,
dwurzedowe, powietrznego chdodzenia marki Gnom-Ron 14 M 4/5 o
mocy normalnej u ziemi 570 KM i1 na H«4000 m - gOO KM przy
3000 obr/min*
Zabudowanie pierwszej wersji silnika Argus AS-410 spowodowane
byto checig wyposazenia samolotéow pola walki tj* Hs-129 1 Pw-189
jJednym typem silnika produkcji jednej firmy, przy czym w skdad
kompletu wchodzi+ silnik, rama silnikowa, obudowa i Smigto co
utatwiato i1 znacznie skracato czas wymiany silnidka w warunkach
bojowych* zwigzku ze zwiekszeniem ciezaru samolotu w locie,
silnik Argus zamieniono na silniki Gnom-Ron*
Zapas paliwa wynosit na jednych seriach 610 1* na innych
800 1*
Samolot posiadat krotkofalowg radiostacje zabudowang w tylnej
czesci kadtuba* Regulacja i1 przetgczenie z jednej fali na druga
mozliwe by#o tylko na ziemi*
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Uzbrojenie
Samolot posiadat kilka wariantow uzbrojenia

Typ uzbrojenia lilos¢ 1lKali- zapas Miejsce zabu«
lber amu- dowy
,.Cisal.

i - 1000 w skrzydle
Nieruchome KM typu MG-7 7250 i~nad~skizydtem it
Nieruchome RM MG-17 1000 I dwa w Skrzydle!»

dwa nad skrzy-j
__cHem
Nieruchome KM MG-17 12 17»9 11722
Nieruchome dziatka MG*151| 2 il5 i250
Nieruchome dziatka MK-10I1 1 130 1 30 pod _kadtubem

| w miejsce 4

v Nieruchome KM MG-17 . . 7,9 - 1000
.Sieru2s§ deiaHes WKzi9h -2 4 3
SENSI2-2SISISH18 "2 A5y

il bez dziatka MK-101 j pod kad¥ubem pod. ogolny ciezar i
1 skrzydd*w komorach w kg I

i bombowych i I

j 470 ] 2x50 | 25%2__ u_22Q-----—---- J

I z dziatkiem. MK-101 4 r 1 2xS2 «i 100 i

Taktyczno-techniczne dane samolotu HB-“129

1 HS-129B z s ~Hs-129 A z sil-|
1 Gnom-Ron 14M4/5 1niksfiji Argus
} 1942-43 1As-410 ]
- 1 m—ril _Ui24i:42_ri___ _4
12
Moc silnika w KM 17 i 465
inal 1 660
nominalna . % 2530 .
ciezar w locie w kg i 54100
maksym.predkos¢ km/Zh n
H«Om i 385 1362
H = 3350 m | 440 1
czas wnoszenia na H=4000 m w minj 10,4 1
Putap praktyczny % 9000 m [
D¥. rozbiegu 1 11600
DE. dobiegu w m. = 800 1

1/ W liczniku podano moc, w mianowniku wysokos¢ na ktorej silnik
osiggat dang moc.
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W poréwnaniu z s-tem I4-2 ~ Hs-129 by+# bardziej wraz-
liwy na przestrzelenie. Zbiorniki benzynowe 1 olejowe nie
posiadaty w ogéle ostony panceimej. Nie posiadat jej rowniez
zbiorniczek benzynowy stuzacy do uruchomienia silnika. Samolot
nie posiadat kabiny Strzelca, zas dziatka 1 KM-y bydy nieru-
chome 1 mogty strzela¢ tylko przed siebie w linii lotu samolotu
Z tego powodu samolot nie posiadat obrony z tydu 1 z gory i
kazde trafienie w silnik 1 instalacje paliwowg konczyto sie z
zasady porazeniem samolotu. Niedostatecznie gruby 5-6 mm pancerz
nie zabezpieczat go nie tylko przed pociskami artyleriil przeciw-
lotniczej, ale 1 broni piechoty. To tez instrukcje niemieckie
za2.ecaty wykonywa¢ zadania szczegbélnie do niszczenia punktéw
obrony przeciwlotniczej pod przykryciem towarzyszgcych samolotow
mysSliwskich.
Samolot posiadat powang wade, mianowicie tendencje do skrecania
w lewo w czasie rozbiegu i dobiegu, co utrudniato pilotom opa-
nowanie tego sam-olotu.
Na skutek wielu powaznych wad, g#déwnie znacznej wrazliwosci
na przestrzelenie, nie zabezpieczenia tylnej potsfery samolotu
i niskiej efektywnosci w dziataniach przeciw czotgom, samolot
ter nie znalazt szerokiego zastosowania a cata jego produkcja
wojenna od 1941 do 1944 32. wynosita 841 samolotow.

SAMOLOTY”*BOMBOWE

Prototyp samolotu Po-2" - konstrukcji Bohatera Socja-
listycznej Pracy inz. Polikarpowa - zostat wykonany w 1927 r.
Zatozeniami konstruktora by4o zbudowanie samolotu szkolnego do
podstawoego szkolenia 1 zadanie to spe#niat on chlubnie ponad
25 lat. Samolot ten przezyt dziesigtki typéw samolotédw o ana-
logicznym przeznaczeniu. Zastosowanie samolotu Po-2 na prze-
strzeni tak dtugiego okresu czasu, mimo olbrzymiego skoku w rozwo*
Jju techniki lotniczej Swiadczy o jego rewelacyjnych walorach.
Druga bezprzykdadowg cechg sSwiadczaca o wysokiej ijskonatosci,
by4o szerokie zastosowanie tego samolotu. W okresie pokojowym
by+ budowany w wersjach: szkolenej, pasazerskiej, pocztowej,

J wojnie Swiatowej dochodzag

1/ Poczatkowo wystepowat on pod nazwg U-2 w 1944 r. dla uczcze-
nia pamieci zmardego konstruktura przemianowany zostat na Po-2
/Polikarpow/.
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nowe wersje: bombowa, wywiadowcza i1 #gcznikowa.

Wielozadaniowy samolot Po-"

Szczegblne cechy konstrukcji samolotu Po-2, ktdore zapew-
ni4y mu zastuzong popularnos¢ wsrod iizytkownikow, to przede
wszystkim lotno-pilotazowe wkasciwosci tego samolotu. Bardzo
+atwy w pitlotazu 1 eksploajbacji, zapewniat catkowite bezpie-
czenstwo lotu 1 odznaczat sie duzg zwrotnoscig. Charaktery-
styki startu 1 ladowania pozwalaty na eksploatacje tego
samolotu na prymitywnych lotniskach o ograniczonych rozmia-
rach*

Do produkcji samolotu uzywane by#y tanie 1 +atwo
dostepne materiaty. Podstawowym materiatem by4o drzewo
/sosna/ - surowiec, Kktorego Zwigzek Radziecki posiadat
nieograniczone zapasy.

Miato to szczegélnie wazne znaczenie w poczatkowym
okresie wojny, kiedy w zwigzku z ewakuacjg metalurgicznych
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zaktadow przemyst Zwigzku Radzieckiego odczuwat dotkliwy
brak stali 1 metali kolorowych.

Niezwykle prosta konstrukcja 1 technologia produkcjif
pozwalaty na masowg produkcje samolotow w sdabo wyposazonych
zaktadach produkcyjnych przy uzyciu sidy roboczej o przeciet-
nych kwalifikacjach, Cechy te rzutowaty oczywiscie 1 na koszty
produkcji.

Poza tym samolot byt d+atwy w obstudze i1 naprawie co
miato decydujgcy wpdyw na terminy odtworzenia gotowosci bojo-
wej ,

Samolot Po-2 by+ klasycznym typem jednosilnikowego
dwumiejscowego dwuptata konstrukcji drewnianej. Kabiny otwarte,
usytuowane tandem, wyposazone w kc™plety przyrzadéw do kontro-
li pracy silnika 1 przyrzady nawigacyjne umozliwiajgce loty
w trudnych warunkach meteorologicznych 1 noca. Samolot wyposa-
zony w podwozie nie chowane w locie pozwalajgce na wymiane
kot na narty, ktére umozliwiaty w okresie zimowym start i lg-
dowanie samolotu z lotnisk polowych, oraz ptoze ogonowg.
Zespot napedowy stanowid pieciocylindrowy silnik o ukdadzie
gwiazdzistym typu M-11 oraz dwuramienne ciggngce sSmigdo
drewniane o statam, skoku osadzone bezposrednio na wale korbo-
wym silnika.

Samolot by+ uzbrojony w karabin maszynowy typu Szkos
kal.7,62 mm, umieszczony za kabing nawigatora. Zapas amunicji
wynosit 400 szt. Maksymalny udzwig bombowy wynosi4+ 300 kg
przy zapasie paliwa 90 kg,

Taktyczno-techniczne dane samolotu Po—21/

Wariant Jdaczni« B’ Wariant bombowy

Ciezar samolotu w locie 1120 kg 1368 kg
zapas paliwa 140 kg 90 kg
maksymalna predkos¢ lotu

przy ziemi 150 km/godz, 130 km/godz,
na wysokosci 500 m 147 km/godz, 128 km/godz,
na wysokosci 1000 m 143 km/godz, 124 km/godz.
na wysokosci 2000 m 132" km/godz.

1/ Karelin K, Samolot Po-2 konstrukcja i technika pilotazu®
Wojskowy Instytut Naukowo Wydawniczy 1946 r. s,18.
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1 }2 i 3
Predkos¢ ladowania 72 km/godz. I 78 km/godz
Czas wznoszenia na wysokosc; $
500 m 4.4 min 10,5 min
1000 m 9,0 min 1 24.5 min
1500 m 14,4 min }'*
2000 m 20,8 min
Putap praktyczny 3000 m j 1300 m
Rozbieg 190 m 1l 370 m
Dobieg 208 m %

— L

Typ silnika M-11D

Uk#ad cylindrow - pojedyncza bwiazda
Ch4odzenie - powietrzem

I1oS¢ cylindrow - 5

Skok t#oka - 140 mm

Srednica cylindra - 125 mm

Pojemnos¢ robocza wszystkich cylindrow - 8,6 1
Stopien sprezania - 5

Maksymalna moc na ziemi - 125

Srednica $migta « 2,35 m

Uzbrojenie”bombardierskie

W skdad uzbrojenia bombardierskiego wchodzity 4 podtuznioe
z zamkami typu BER-7 usytuowane pod skrzydtami.

V/arianty zatadowania:

3 bomby PAB-100

6 bomb PAB-50

6 bomb AO0-25

6 bomb P-40

4 bomby BAS*“1

2 zasobniki bomb matego kalibru.

8E8«12?772"N12

V/ latach 1938-1939 Biuro konstrukcyjne pod kierownictwem VM
Petlakowa rozpracowato wysokosciowy samolot bombowy WJ-100

1/ Tamze.
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Nsotnyj istrebitiel/-

W poczatkowej fTazie prac Petlakow zamierzat zaprojek-
towa¢ samolot mysSliwski dalekiego zasiegu* Osiggi samolotu
zadecydowaty jednak o zakwalifikowaniu go na szybkosciowy
wysokosciowy samolot bombowy. Predkos¢ lotu w/g m
by¢ bliska predkosci jednomiejscowego mysliwca* W 1939 r* w
czasie oblotu prototypu okazato sie, ze bombardowanie z
H-5000 m daje duzy rozrzut. Ostatecznie ustalono przeznaczenie
samoloru do bombardowania ma#ych celédw z lotu nurkowego. W
1940 r. WJ-100 przeszedt proéby panstwowe i1 jako nurkujacy bombo-
wiec pod nazwg Pe-2 wszed+ do produkcji*

i
iata

Nurkujacy bombowiec Pe-2
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Wed4tug instrukcji obliczenia zasiegu 1 ddugotrwatosci Iotuﬂj
przy ciezarze samolotu w locie réwnym 7200 kg i zapasie pali-
wa - 1100 kg, maksymalny zasieg wynosit+ 1500 km a maksymalna
ddtugotrwatos¢ - 5ii 15 min.

Pe-2 by+ pierwszym w ZSRR catkowicie zelekti”yfikowanym
samolotem. Dla utatwienia wprowadzenia do lotu nurkowego 1 wy-
prowadzenia po bombardowaniu wyposazono samolot w elektromecha-
niczny automat.

?e«2 nie ustepowat pod v?zgledem predkosci niemieckim samolo-
tom mysSliwskim Me-109E i1 znacznie przewyzszat nurkujgce bombowce
Jii-88A4 -

Predkosci lotu samolotu Pe-2, Ju-88A4 i Me-109R poka-
zano na wykresoe Pe-2 byt podstawowym bombowcem frontowym
lotnictwa radzieckiego adud 1944 ¥~
Na poczatku w 1942 r. pojawiaty sie niemieckie mysSliwce Me-109P
ktorych predkos¢ na wys.3000-4000 m przewyzszata Pe-2 o 50 km/godz
Na wysokosci rzedu 5000-7000 m Me-109P tracidy swoja przewage,
jednakze zwiekszenie wysokosci pogarszato efektywnosS¢ bombowcow.
Azeby umozliwi¢ bombardowanie z wysokosci ponizej 500 m, nalezato
wzmocni¢ uzbrojenie pokd#adowe samolotu. W tym celu rozpracowano
nowe stanowisko Strzelca - radiotelegrafisty wyposazone wMkl
UBT kal.12,7 mm oraz M. Szkas kal. 7,62 mm. V/zmocniono réwniez
opancerzenie kabin pilota 1 Strzelca - radiotelegrafisty* Pod
koniec 1942 r. pojawiata sie na froncie nowa wersja mysliwca
Me-109G*®2, ktory osiggat na H=5000 m V=610 km/godzPredkos¢
samolotu Pe-2 na tejze wysokosci wynosita 540 km/godz.

1/1Instrukcja po raszozotu dalnosti 1 prodotzytielnosti polota
samolota Pe-2. Wojennoe lzdatielstwo Narodnotio Komisariata
Oborony, 1943 s.19*

2/ Niemieckie samoloty pod redakcjag Rudin oewa. Gosudarstwiennoje
Izdatielstwo Oborony Promyszlennosti. Moskwa 1944 r.
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Poréwnawcze charakterystyki predkosciowe
samolotéw; Pe-2, Ju-88A-4 i Me-109E

W lutym 1943 r. iia samolotiu Pe-2 wyposaznno w silniki
M-105PP oraz wprowadzono caty szereg drobnych zmian kon-
strukcyjnych w celu zmniejszenia oporu czotowego samolotu.

W rezultacie predkos¢ wzrosta o 41 km/godz. Dla zmniejszenia
wrazliwosci samolotu na przestrzelenie zastosowano instat™oje
przeciwpozarowg, 1 zbiorniki paliwowe wykonano z samowilka-
nizujacej gumy.

Ciezar samolotu bez paliwa 1 bomb - 6500 kg

Ciezar paliwa /maksymalny/ - 1100 kg™~

Obcigzenie bombowe /wariant normalny/ - 600 kg

Obcigzenie bombowe /wariant przecigzony/ - 1100 kg

Ciezar samolotu w locie /wariant normalny/ 7500 kg
/wariant przecigzony - 8520 kg™

1/ Opisanie bombardierowocznogo wooruzenia samolota Pe-2.
Wojenn moruzdat 1942 r.

2/ R.J.Winogradéw i1 AW Minajew. Samoloty SSSR. Wojennoe
Izdatielstwo Ministerstwa Oborony SSSR. Moskwa 1961 r.
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Obcigzenie jednostkowe skrzyd+a1
Typ silnika - WK-105EP
110S¢ silnikéw - 2
Moc silnika na wysokosci obliczeniowej 2080
Ciezar samolotu przypadajacy na jednostke mocy 3,6-4,! kg/KM
Predkos¢ maksymalna na wysokosci 5000-540 km/h
Zasieg lotu z normalnym obcigzeniem bombowym - 1200 km.
Dtugotrwatos¢ lotu 5h 15 min.
Predkos¢ ladowania 150-170 km/h.
Czas wznoszenia na wysokos¢ 5000 m - 9,3 min
Putap praktyczny « 8800 m

1ISSS2IE£tO£ENS227SSECierskie

£ 183,5-209 kg/m?

Samolot Pe-2 posiadat 10 zamkow bombowych z ktorych:
cztery-typu Der-21 - umieszczone byty w komorze bombowej w
kadtubie, dwa typu DZ-40 w komorach bombowych w gondolach
silnika,

dwa typu DZ-40 - zewnetrzne pod kadtubem

dwa typu DZ-40 zewnetrzne pod skrzyddami.

Z zamkéw zewnetrznych mozna by#o bombardowa¢ zaréwno z lotu
poziomego jak 1 nurkowego, natomiast z zamkdéw wewnetrznych
tylko z lotu poziomego.

Zamki wewnetrzne przeznaczone bydy do podwieszania bomb
kalibru od 25 do 100 kg. W miejscu 4 bomb mozna by4o pod-
wiesi¢ 2 kasety typu Kl«iB-Pe-2 z zapednione bombami matego
kalibru.

Samolot Pe-2 wyposazony byt réwniez w kasety jedno-
razowego uzytku typu ABK-P-500 o gabarytach bomby PAB-500.
Kaseta ta byta podwieszona na zamkach podskrzydtowyoh.
Warianty”~zatcdowania”b prabe

bomby typu PAB-50 - 10 szt.

bomby typu PAB-100 - 6 szt.

bomby typu PAB-250 - 2 szt.

2 kasety KIviB-Pe-2 nape#nione bombami kalibru 2,5 - 20 kg
2 kasety AB?x-?-50 rowniez kalibru

1/ Obcigzeniem jednostkowym nazywa sie stosunek ciezaru

samolotu do powierzchni skrzydet / b = 9
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2,5-20 kg w ilosci od 8-100 szt.
V/ariant normalny wynosi+ 600 kg.

Wariant™f£rzeci8zony

bomby typu PAB-100 - 10 szt.
bomby typu PAB-250 - 4 szt.
bomby typu PAB-500 - 2 szt.
Wariant przecigzony wynosit+ 1000 Kkg.

Samolot Ju-88 by+ podstawowym bombowcem lotnictwa niemieckiego
Prototyp tegoz s-tu zostat oblatany jeszcze w 193" roku.

W roku 1939 ustanowidt on rekord predkosci 501 km/h z #adunkiem
200 kg na dystansie 2000 km, O tym jak wielkie nadzieje pokta-
dali niemcy w tym samolocie, o0 jego toli i miejscu $v;iadczy
fakt zatwierdzenia w 1940r. przez Hitlera planu rozwoju prze-
mys4u lotniczego pod nazwg '‘Programu Ju«88”.

Ll

L1

Nurkujacy bombowiec JU-88A-4

Budowany na spcjalne zaméwienie jJako nurkujgacy bombowiec,
w czasie wojny ze Zwigzkiem Radzieckim, na skutek znacznych
strat od ognia artylerii przeciwlotniczej 1 samolotow mys-
liwskich, utracit swoje znaczenie 1 czesSO z nich zostata
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przystosowana do bombardowania z lotu poziomego, do wykonywa-
nia zadan w charakterze szturmowca, dalekiego rozpoznania i
wielu innych celdéw. V sumie istniaty 43 wersje tego samolotu™*
Ogo6tem w latach 39-44 zbudowano 15000 szt.

Jak wynika z zestawienia samolot w okresie wojny przeszed+

caty szereg zmian konstrukcyjnych. W celu poprawienia o0sig-

géw wymieniono Kkilkakrotnie silniki na wersje o wiekszej

mocy, zasadniczym zmianom ulegto uzbrojenie, i1los6é karabindéw
maszynowych wzrosta od 3 do 9. w miejsce m kal.7,9 strzelajace-
go w kierunku lotu zabudowano dziatko kal.20 mm. Zwiekszenie
ilosci punktéw ogniowych nie zapewniato jednak nalezytej obrony
samolotu, poniewaz tylna strefa wyposazona byta w matego
kalibru.

Poza tyra zwiekszenie i1losci stanowisk ogniowych przy
utrzymaniu zatogi w poprzednim sktadzie spowodowato ze na
niektO2ych czdonkoéw zatogi wypadato po 3 KM. Ostatnia wersja
Ju-188 posiadata wprowftzie doskonalsze osiggi jednakze wiele
wad konstrukcyjnych nie udato sie wyeliminowac.

Do zasadniczych nalezall™i mate wymia™iy gabarytowe komér bombo-
wych uniemozliwiajgce podwieszenie bomb duzego kalibru, mate
wymiary kabiny ograniczaty strefe obstrzatu dziatek.

Mimo wielokrotnych adaptacji samolotu zachowat wkasciwosci
konstrukcyjne charakterystyczne dla nurkujacych bombowcow.

1/ Pawet Elsztein. Przeglad s-tow bombowych s.144. Wydawnictwo
Komunikecyjtit 1959 =
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Przeznaczenie poszczegbélnych wersji;
A-1 - nurkujacy bombowiec
A-4 - nurkujacy bombowiec
A-6 - nurkujacy bombowiec
C-6 - GSimolot wielozadaniowy, g¥oéwnie przeznaczony do zadan
szturmowych i1 do rozpoznania zarowno w dzien jak I w nocy.
D-1 - rozpoznawczy.
Ju-188 - ten typ produkowano w wersjach; jako frontowy bombo»
wiec, wysokosciowy samolot rozpoznania 1 nocny mysliviiec
Ju-288 - by+ wysokosciowym wariantem Ju-188.
Ostona pancerna zatogi stosunkowo s#aba, nawigator nie
opancerzony w ogole. Grubos¢ ptyt pancernych wyno-
szaca 58 ran nie zabezpieczacC? nawet przed pociskiem kal.
7,62 mm.

rmker. 1. >

Jedna s wersji Junkersa Ju-88S-1

Iy~ »



