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w którym znalazły odbicie wszystkie dotychczasowe osiągnięcia w roz­
woju tego rodzaju lotnictwa.

Doświadczenia zdobyte podczas działań bojowych i wnioski z ćwi­
czeń dały podstawę do skonstruowania samolotu specjalnie przysto­
sowanego do działań szturmowych.

Niektóre dane taktyczno-techniczne samolotów szturmowych kon­
struowanych w Związku Radzieckim w latach 1930—1944 zawiera 
tabela na str. 7.

Jak wynika ze wskazanej tabeli, w okresie międz^^wojennym skon­
struowano kilka typów samolotów szturmowych. Na początku drugiej 
wojny światowej w Związku Radzieckim wszedł do uzbrojenia lotnic­
twa szturmowego samolot ,,Ił-2”. W tym czasie w innych państwach, 
a między innymi w Niemczech, również konstruowano samoloty przy­
stosowane do działań szturmowych, jednak samolot Ił-2 przewyższał 
swymi walorami zarówno niemieckie ,,Ju-87” '̂> i „Ju-88”, jak i zmo­
dernizowane i przystosowane do działań szturmowych angielskie my­
śliwce „Hurricane” czy amerykańskie „Thunderbold”.

Polska w okresie międzywojennym przez dłuższy czas nie miała 
własnej doktryny użycia lotnictwa. Doktryna ta zaczęła się rodzić 
dopiero pod koniec łat dwudziestych — głównie w ośrodku naukowym 
jakim była wówczas Wyższa Szkoła Wojenna. Ważną rolę w kształto­
waniu tej doktryny spełnił również miesięcznik „Przegląd Lotniczy”. 
W 1931 roku wydano pierwszy opracowany w Polsce „Regulamin Lot­
nictwa”. Poprzednio wydany regulamin w 1924 roku był dosłownym 
tłumaczeniem regulaminu francuskiego i nie odpowiadał naszym po­
trzebom.

W tym okresie w Polsce nie przywiązywano większej wagi do roli 
lotnictwa zdolnego^ wykonywać zadania wynikające z potrzeb wojsk 
lądowych, a słabość ekonomiczna państwa nie pozwalała na rozwój 
przemysłu lotniczego, który mógłby wyprodukować odpowiednią ilość 
nowoczesnych samolotów. Zakup sprzętu za granicą, szczególnie 
w latach dwudziestych, ograniczał się głównie do zakupu przestarza­
łych samolotów francuskich.

W rezultacie do momentu wybuchu drugiej wojny światowej w Pol­
sce me było lotnictwa szturmowego ani samolotu mogącego skutecz­
nie wspierać wojska lądowe na polu walki. Obowiązująca w tym okresie 
w olsce koncepcja lotnictwa „liniowego”, przeznaczonego do „rozpo-
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znania i bliskiego bombardowania” nie mieści się w granicach tego 
co rozumiemy pod pojęciem, „lotnictwa szturmowego”. Tym bardziej 
ze będący w uzbrojeniu tego rodzaju lotnictwa samolot „Karaś” nie 
był ani dobryni bombowcem, ani samolotem rozpoznawczym

Przygotowany prototyp samolotu „Sum” którego oblatywanie 
zakończono latem 1939 r., a który miał zastąpić samolot „Karaś”' był 
również samolotem rozpoznawczym i lekkim bombowcem.

Okres drugiej wojny światowej jest okresem, w którym w praktyce 
u os onalono zasady użycia, taktykę działań i sposoby współdziałania 
lotnictwa szturmowego wspierającego wojska lądowe. Lotnictwo sztur­
mowe stało się niezbędnym środkiem wykonania zadań wynikających 
z potrzeb walczących wojsk. Używane było w sposób zmasowany na 
najważniejszych kierunkach działań.

Stosowany powszechnie w drugiej wojnie światowej sposób wsparcia
ohtlTJ®°  ̂ ‘' f  a oddziaływaniu ogniowym z powietrza na

ekty przeszkadzające w posuwaniu się piechoty i czołgów Sposób
„towarzyszeniem”, stosowało go lotnictwo radzieckie 

leckie, a w końcowej fazie wojny — również angło-amerykańskie
wam-?ko7'^'“ n obiekty uzyskiwano przez wykony-
Trzez i a 1 r r \  szturmowych łubp ez ciągłe przebywanie grup samołotów nad obiektem, stosując ugru- 
powanie bojowe zwane „kręgiem”. ^

bojowe samolotów szturmowych i wypracowane spo-
nyJh  r T o o S n n n  °^dałone od wojsk włas-
D ołożone Ol widoczności — 400—500 m. Obiekty

iub iM e m lt“; “ ”  “  “ ‘'1 " i” “ “
Cele mszczono stosując bardzo różnorodne formy manewru i spo-

n ir k o w S r n o T d  koszącego, do atakowania z lotu
n ™  pod dużymi kątami -  z jednoczesnym stosowaniem w jed-

y zajściu rożnych rodzajów uzbrojenia.

szturmow^fn^- dalszy rozwój lotnictwa
wei na nnli  ̂  ̂ działań. Pojawienie się bowiem broni jądro­
wych a cC T  radykalnie warunki działań wojsk lądo-
wsparcia łotnkze^o.' wymagania w zakresie

600 kg bom-b, z a 4 a  3 ludzk"^® ’ 4 karabiny maszynowe, udźwig -



Szybki wzrost skuteczności środków obrony przeciwlotniczej wpły­
nął również na zmianę warunków działań lotnictwa.

Doświadczenia zdobyte w toku działań wojennych lotnictwa w Ko­
rei oraz podczas ćwiczeń wykazały, że należy przystosować do nowych 
warunków dotychczasową taktykę działań lotnictwa szturmowego.

Ponadto okazało się, że będący dotychczas w uzbrojeniu lotnictwa 
samolot szturmowy nie może sprostać nowym wymaganiom. Zaistniała 
więc konieczność wprowadzenia do uzbrojenia nowego typu samolotu.

Takim samolotem wprowadzonym do uzbrojenia lotnictwa sztur­
mowego w latach 1956—1957 w Związku Radzieckim  ̂ i w Polsce był 
samołot MiG-15bis, a nieco później MiG-17. Były to samoloty my­
śliwskie, które po wprowadzeniu ich do uzbrojenia lotnictwa szturm.o- 
wego otrzymały nazwę myśliwsko-szturrnowych lub myśliwsko-bombo- 
wych, lotnictwo szturmowe zaś odtąd nazywano lotnictwem myśliwsko- 
szturmowym lub myśliwsko-bombowym.

Samoloty te nie spełniały jednak wszystkich stawianych im wy 
magań, szczególnie jeśli chodzi o siłę i różnorodność uzbrojenia. Dla­
tego też w Polsce samolot myśliwski Lim-5 (odpowiednik radzieckiego 
MiG-17) przeszedł wiele mniej lub bardziej udanych przeróbek mają­
cych na celu lepsze przystosowanie go do działań szturmowych. Prze­
róbki te połegały na wmontowaniu zamków pozwalających zabierać 
zasobniki z rakietami, dodatkowych zbiorników z paliwem, podwójnych 
kół głównego podwozia i spadochronu hamującego (samolot Lim-5m) 
lub wmontowaniu zamków i dodatkowych urządzeń pozwalających bar­
dziej precyzyjnie kierować ogniem rakiet, a ponadto wmontowaniu 
spadochronu hamującego (samolot — Lim-6 bis).

W ostatnich latach wszedł do uzbrojenia naszego lotnictwa skon­
struowany w Związku Radzieckim samolot myśliwsko-bombowy Su-7B. 
Jest to nowoczesny samolot specjalnie przystosowany do wykonywania 
zadań na współczesnym polu walki. Ma on różnorodne uzbrojenie ra­
kietowe i bombardierskie, w tym urządzenia pozwalające zabierać 
bomby jądrowe.

Obecnie w Polsce mamy więc zarówno samolot myśliwsko-szturmo- 
wy Lim-6- bis, jak i samolot myśliv/sko-bombowy Su-7B.

Nazwy przywiązywane do poszczególnych typów samolotów pocho­
dzą stąd, że samolotem myśliwsko-szturmowym przyjęto nazywać samo­
lot, którego uzbrojeniem zasadniczym jest uzbrojenie artyleryjsko- 
rakietowe, zaś samolotem myśliwsko-bombowym — samolot posiadający 
silniejsze uzbrojenie bombardierskie (bomby zwykłe i atomowe).
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W różnych państwach spotyka się jednak różne nazwy nawet dla 
tego samego typu samolotu: na przykład w Związku Radzieckim samo­
lot MiG-17 nazywany jest myśliwsko-bombowym, zaś w Polsce jego 
odpowiednik — samolot Lim-6 bis — myśliwsko-szturmowym. W Anglii 
Francji i Szwecji przyjęła się nazwa samolot szturmowy lub myśliw- 
sko-szturmowy, w innych krajach kapitalistycznych — myśliwsiko- 
bombowy.

Tak więc inne warunki działań wojsk lądowych i lotnictwa, jak rów­
nież zmienione potrzeby i wymagania w zakresie wsparcia lotniczego — 
spowodowały konieczność wprowadzenia do uzbrojenia lotnictwa no- 
v/ych typów samolotów oraz dostosowania do zmienionych warunków 
dotychczasowej taktyki działań.

Zmiany w taktyce działań i jej doskonalenie są procesem ciągłym, 
wzbogacanym doświadczeniami zdobywanymi podczas działań bojowych, 
cwiczen, w codziennej praktyce szkoleniowej wojsk, a także podczas 
eksperymentów przeprowadzanych na poligonach i badań prowadzo­
nych przez wojskowe instytucje naukowe i sztaby.

Niniejsze opracowanie obejmuje podstawowe wiadomości z zakresu 
taktyki działań lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombo- 
wego na współczesnym polu walki. Zawarte w nim zasady są wyni­
kiem dotychczasowych doświadczeń i przewidywań co do sposobu pro­
wadzenia przyszłych działań bojowych uwzględniając aktualny stan 
sił i środków naszych potencjalnych przeciwników oraz własne możli­
wości. Należy jednak pamiętać, że szybki rozwój techniki, wprowadza­
nie do uzbrojenia coraz doskonalszego sprzętu, powoduje zmianę wa­
runków prowadzenia działań, a co za tym idzie, istnieje konieczność 
twórczego stosowania omawianych zasad w zależności od zaistniałej 
sytuacji taktyczno-operacyjnej na polu walki.
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R O Z D Z I A Ł  P I E R W S Z Y

WIADOMOŚCI OGÓLNE

1. PRZEZNACZENIE LOTNICTWA MYŚLIWSKO-SZTURMOWEGO 
I MYŚLIWSKO-BOMBOWEGO

Lotnictwo myśliwskc-szturniowe i myśliwsko-bombowe przeznaczone 
jest do zwalczania obiektów naziemnych (nawodnych) na korzyść wojsk 
lądowych lotnictwa i marynarki wojennej we współdziałaniu z nimi 
lub samodzielnie.

Stosownie do swego przeznaczenia lotnictwo myśliwsko-szturmowe 
i myśliwsko-bombowe wyposażone jest w sprzęt lotniczy wyróżniający 
je spośród innych rodzajów lotnictwa, a odpowiadający potrzebom 
i warunkom, w jakich działa. Sprzęt ten, między innymi cechują: silne 
uzbrojenie rakietowo-artyleryjskie i bombowe, dobre właściwości pilo­
tażowe, umożliwiające wykonywanie lotów na małych wysokościach, 
możliwości startu i lądowania na lotniskach o nawierzchni trawiastej 
oraz przy odpowiednim zabezpieczeniu — możliwość precyzyjnego 
wykonywania uderzeń w niewielkiej odległości od własnych wojsk.

Przeznaczenie lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bom- 
bowego wynika z potrzeb wojsk lądowych, w tym i powietrzno-desan- 
towych, a także innych rodzajów lotnictwa i marynarki  ̂ wojennej, 
w zakresie zwalczania obiektów mających wpływ na przebieg prowa­
dzonych przez nie działań.

Obiekty, jakie lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombo­
we będzie’ zwalczało wykonując zadania na korzyść wymienionych 
rodzajów wojsk, wynikają głównie z charakteru współczesnego pola 
walki (bitwy), do którego podstawowych cech można zaliczyć:

__ stosowanie broni masowego rażenia lub prowadzenie działań
w, warunkach stałego zagrożenia użyciem tej broni;

__ rozśrodkowanie i szeroko stosowany manewr wojskami i sprzę­
tem;

— wysokie tempo prowadzonych działań;
— powszechne stosowanie desantów taktycznych i operacyjnych;
—. szybko zmieniające się sytuacje;
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— powszechne stosowanie w działaniach środków radioelektro­
nicznych;
duże nasycenie środkami obrony przeciwlotniczej.

Rozśrodkowanie wojsk i sprzętu, stosowanie manewru oraz duże 
tempo działań na współczesnym polu walki doprowadziły do wzrostu 
liczby obiektów będących w ruchu.

Zastosowanie zaś broni jądrowej spowodowało wzrost znaczenia 
obiektów pojedynczych, o małych wymiarach, takich jak działa mo­
gące prowadzić ogień amunicją jądrową lub rakiety z głowicami 
jądrowymi.

Znaczenie pojedynczych obiektów wynika również z nasycenia wojsk 
nowoczesną techniką, co powoduje, że zniszczenie na przykład poje­
dynczego radiolokatora lub radiostacji uniemożliwia prowadzenie ognia 
przez baterię pocisków rakietowych.

Spośród wszystkich obiektów znajdujących się w głębokości tak­
tycznej i bliskiej operacyjnej, a więc w głębokości, w której działa 
lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe, 70—80% można 
zaliczyć do obiektów ruchomych, z czego co najmniej połowę stanowią 
obiekty o małych wymiarach posiadające duże znaczenie bojowe 
 ̂ Nie wszystkie tego typu obiekty mogą być skutecznie zwalczane 

środkami ogniowymi wojsk lądowych. Rakiety, jako główna siła ognio­
wa tych wojsk, będą stosowane głównie w działaniach z użyciem broni 
masowego rażenia, gdyż użycie rakiet z głowicami konwencjonalnymi 
jest nieopłacalne. Ponadto rakiety obok wielu zalet mają dość znaczny 
rozrzut i wymagają dokładnego określenia współrzędnych zwalczanych
0 i^ tów , co w odniesieniu do obiektów ruchomych jest bardzo trudne.

rowadzenie zaś ognia do tzw. punktu wyprzedzenia może spowo­
dować duże błędy.

stwierdzenie to w pewnym stopniu odnosi się również do artylerii 
Jutowej z tym, ze jej możliwości są jeszcze bardziej ograniczone ze 
względu na stosunkowo mały zasięg.
 ̂ Tak więc podczas wykonywania zadań na korzyść wojsk lądowych
1 powietrzno-desantowych ich potrzeby będą się sprowadzały do zwal­
czania siłami lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombo- 
■wego głownie obiektów ruchomych, o małych wymiarach, których 
zmszczenm lub obezwładnienie może mieć istotny wpływ na przebieg
działań. Będą to przede wszystkim obiekty mogące prowadzić ogień 
amunicją jądrową.

Wydanie ^^i^stnebitielno-bombardirowocznoj awiacji.
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Podobny charakter mają ’obiekty zwalczane w interesie innych 
rodzajów lotnictwa, gdyż są to przede wszystkim przeciwlotnicze kie­
rowane pociski rakietowe, artyleria przeciwlotnicza i przeciwlotnicze 
karabiny maszynowe, a także środki radioelektroniczne systemu wy­
krywania i naprowadzania lotnictwa i naziemnych srodkow OPL nie­
przyjaciela, a więc też obiekty małe, często zmieniające położenie.

Istotną cechą łotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bom 
bowego umożliwiającą mu zwalczanie tego rodzaju obiektow, która 
różni lotnictwo od innych środków ogniowych, jest zdolność do samo­
dzielnego wykrycia obiektu, oceny bieżącej sytuacji przez załogi podej­
mowania lub korygowania uprzednio powziętej decyzji w zależności 
od położenia obiektu bezpośrednio przed uderzeniem.

O przeznaczeniu lotnictwa myśliwsko-szturmowego i m ^liwsko- 
bombowego decydują zarówno potrzeby wojsk, jak i właściwości samo­
lotów będących w uzbrojeniu tego rodzaju lotnictwa. Przy czym istnieje 
tu wzajemny wpływ z jednej strony charakteru współczesnego po a 
walki i potrzeb walczących wojsk na wymagania stawiane samolotom 
i stosowanym przez nie środkom rażenia, a więc na rozwój techni i 
lotniczej, a z drugiej strony wpływ określonych właściwości aktualnie 
będących na uzbrojeniu samolotów i środków rażenia na zakres zasto­
sowania lotnictwa myśliwsko-szturmowego i lotnictwa myśliwsko- 
bombowego, jego możliwości zaspokojenia potrzeb wojsk, a więc rów­
nież na jego przeznaczenie.

2. WŁAŚCIWOŚCI BOJOWE SAMOLOTCW MYŚLIWSKO-SZTURMOW YCH
I MYŚLIWSKO-BOMBOWYCH

Aby lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe mogło 
sprostać stawianym mu wymaganiom musi mieć na swym uzbrojeniu 
samoloty o określonych właściwościach bojowych.

Z asad n iczym i czyn n ik am i, o k reś la ją cy m i w ła śc iw o śc i b o jo w e  sam o­
lo tu  m y śliw sk o -sz tu r m o w e g o  i m y śliw sk o -b o m b o w e g o  są: p ręd k ość
i w y so k o ść  lo tu , m a n ew ro w o ść , u zb ro jen ie , w y p o sa ż e n ie  sp ec ja ln e , cha­
r a k ter y sty k i startu  i lą d o w a n ia  sa m olo tu  oraz zasięg  i d łu g o trw a ło ść  

lo tu .

Prędkość lotu
Prędkość lotu jest wielkością charakteryzującą osiągi samolotu i jej 

poświęcano najwięcej uwagi w rozwoju lotnictwa. Śmiało można powie 
dzieć, że jest ona wyrazem tego właśnie rozwoju. W odniesieniu do 
samolotu myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego ma również
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bardzo istotne znaczenie. Im większa prędkość lotu tym skuteczniej 
można pokonywać przeciwdziałanie nieprzyjaciela, z tym większym 
zaskoczeniem i w krótszym czasie można wyjść w rejon celu. Pręd­
kość samolotu myśliwsko-szturmowego czy myśliwsko-bombowego więk­
sza od prędkości samolotu przeciwnika ułatwia przejęcie inicjatywy 
w walce powietrznej oraz w wypadku konieczności pozwala na oder­
wanie się od nieprzyjaciela.

Obok cech  ̂ dodatnich dużej prędkości lotu samolotów myśliwsko- 
szturmowych i myśliwsko-bombowych występują również cechy ujem­
ne. Duża prędkość lotu utrudnia poszukiwanie celu i przeprowadzenie 
skutecznego ataku szczególnie w czasie lotu na małej wysokości i przy 
atakowaniu celów o małych wymiarach. Ze wzrostem prędkości lotu 
zmniejsza się czas jakim dysponuje pilot na ocenę sytuacji i wyko­
nanie niezbędnych manewrów, wzrastają wszystkie parametry mane­
wrów, pogarszają się charakterystyki startu i lądowania.

Wymienione cechy ujemne mogą być wyeliminowane, bądź ich 
wpływ ograniczony poprzez zastosowanie unowocześnionych celowni­
ków 1 systemów naprowadzania, hamulców aerodynamicznych rakiet 
startowych, urządzeń hamujących na dobiegu itp. Tak więc w celu 
maksymalnego wykorzystania właściwości lotnych, samolot myśliwsko- 
szturmowy i mysliwsko-bombowy powinny cechować duży zakres pred- 
osci użytkowych (duża prędkość maksymalna — mała prędkość mini­

malna) oraz szybka zmiana prędkości.

prędkość maksymalna samolotu Su-7B wynosi 
m gO' z., a więc nie ustępuje prędkości najlepszych współczesnych 

mys iwcow. Ze względu na ograniczenia wytrzymałościowe na małych 
wyM ościach prędkość ta może być jednak wykorzystywana tylko 
w działaniach na cele powietrzne na dużych wysokościach.

a res prędkości lotu na małych wysokościach jest jednak również 
duży 1 zawiera się w granicach od V =  400 do V =  1200 km/godz.
Wysokość lotu

« wysokości  lotu samolotu uzależnione są od pułapu 
samolotu, tzn. od maksymalnej wysokości lotu, którą samolot może
zak res^ l^ r  stateczność i sterowność. Wzrost pułapu zwiększa
m y ś liw Z  Charakter działań samolotów
s t e w r l t t  ' myśliwsko-bombowych na cele naziemne nie
kor7stvwa <^dnośnie pułapu,- ponieważ zakres wy-
Korzystywanych wysokości boiowych mipśpi- • u100—3000 m. oojowycn mieści się w granicach
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I tak na przykład charakterystyka rozpędzania i hamowania w locie 
poziomym samolotu Su-7B z czterema podwieszeniami na wysokościj 
500 m podana jest w poniższej tabelce.

Charakterystyka
Rozpędzanie z dopalaniem  

od V =  560 km/godz. 
do V ~  1020 km godz.

Hamoinanie przy obrotach 
minimalnych z mykoizystaniem  
hamulcóm aerodynamicznych 

od V — 1020 km/godz.
V =  560 km/godz.

Czas (sek) 45 28

Droga (km) 10 5,8

i ---------- pu^cu sz d ją  Się mnie^J
więcej dwukrotnie.

Ustalony dla samolotu Su-7B zakręt na wysokości 2000 m przy 
liczbie M =  0,9 charakteryzuje się promieniem R =  2700 m i cza­
sem t =  57 sek.

Zastosowanie na samolocie urządzeń przeciwprzeciążeniowych po­
zwala pilotowi wykonywać manewry z n =  8, co umożliwia pełny 
pilotaż w całym zakresie wysokości zastosowania bojowego.
Uzbrojenie

Uzbrojenie samolotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombo- 
wych powinno zapewnić skuteczne rażenie przede wszystkim obiektów 
naziemnych,  ̂a następnie obiektów powietrznych w każdej sytuacji 
aktycznej, niezależnie od warunków atmosferycznych, pory roku i doby 

w pierwszym, lub przy możliwie najmniejszej ilości ataków. W skład 
tego uzbrojenia wchodzi uzbrojenie artyleryjskie, rakietowe i bom- 
bardierskie.

U z b r o j e n i e  a r t y l e r y j s k i e  i r a k i e t o w e

Obecne samoloty myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe 
mają — w porównaniu ze starszymi typami samolotów myśliwsko- 
sz urmowych znacznie silniejsze i bardziej różnorodne uzbrojenie 
artyleryjskie i rakietowe, które umożliwia skuteczne rażenie celów 
naziemnych (nawodnych) i powietrznych. Przeważnie każdy samolot 
P lada uzbrojenie artyleryjskie i niekierowane uzbrojenie rakietowe.

W skład uzbrojenia artyleryjskiego mogą wchodzić 2—3 szybko­
strzelne działka lotnicze kalibru 23 mm. 30 mm i 37 mm. Działka
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lotnicze umieszczone na samolotach mogą być jednego kalibru 
(np. 30 mm na samolocie Su-7B) lub różnych kalibrów, przeważnie 
23 mm i 37 mm. Montuje się je na stanowiskach nieruchomych. Stano­
wiska działek mogą być umieszczone w części nosowej kadłuba samo­
lotu lub w przykadłubowych częściach skrzydła.

W skład uzbrojenia rakietowego mogą wchodzić — zależnie od typu 
samolotu — rakiety niekierowane kalibru (o średnicy) 57 mm, 132 mm 
i 240 mm. Rakiety te podwiesza się pod samolot w zasobnikach lub na 
urządzeniach odpalających umocowanych do trzymaczy belkowych. 
Każdy samolot ma cztery trzymacze belkowe. Na te trzymacze mogą 
być podwieszone rakiety niekierowane, bomby lotnicze lub zasobniki
z paliwem.

Ze względu na jednorodne trzymacze belkowe, podwieszanie rakiet 
może być zwariantowane.

Na przykład, na samolocie typu Su-7B oprócz 2 działek kalibru 
30 mm, zamontowanych na stałe w częściach przykadłubowych skrzy 
dła, mogą być podwieszane rakiety niekierowane w następujących 
wariantach:

__ 64 rakiety typu S-5m (kakbru 57 mm) — w czterech zasobnikach;
__ 64 rakiety typu S-5k (kalibru 57 mm) — w czterech zasobnikach;
— 28 rakiet typu S-3k (kalibru 132 mm) — na czterech urządze­

niach odpalających;
— 4 rakiety typu S-24 (kalibru 240 m.m) — na czterech urządze­

niach odpalających.
W wypadku podwieszenia dwóch bomb, kaset lub wiązek bombo­

wych, samolot może na pozostałe trzymacze belkowe wziąć połowę 
rakiet podanych powyżej.

Kierowanie ogniem przy strzelaniu z działek i rakietami niekiero­
wanymi wykonuje się za pomocą jednego przycisku bojowego, umiesz­
czonego na drążku sterowym samolotu, po uprzednim ustawieniu ro­
dzaju stosowanego środka rażenia.

Dla prowadzenia celnego ognia z działek i rakietami niekierowanymi 
do celów naziemnych (nawodnych) i powietrznych, na samolotach 
umieszczone są półautomatyczne celowniki optyczne typu ASP. Przy 
strzelaniu do celów powietrznych niektóre z tych celowników sprzężone 
są z radiodalmierzami typu SRD.

U z b r o j e n i e b o m b a r d i e r s k i e
Samoloty myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe mają ze­

wnętrzne punkty podwieszenia różnorodnych środków rażenia "roz-
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mieszczone symetrycznie w stosunku do podłużnej osi samolotu, w po­
staci trzymaczy belkowych z odpowiednimi zamkami i innymi urzą­
dzeniami, zapewniającymi bezpieczny lot ze środkami rażenia i ich* 
zrzut w odpowiednim momencie.

Trzymacze belkowe znajdują się pod skrzydłami i pod kadłubem 
samolotu. Zamiast środków rażenia można w ich miejsce podwiesić 
zbiorniki zapasowe z paliwem. Konieczność zwiększenia zasięgu samo­
lotu przy określonych warunkach lotu i związana z tym konieczność 
zabrania większej ilości paliwa, zawsze wpłynie na zmniejszenie możli­
wości podwieszenia środków rażenia. Trzymacze belkowe są na ogół 
uniwersalne i można z ich pomocą podwiesić różnorodne środki rażenia.

Pod samoloty myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe mogą być 
podwieszone bomby lotnicze małego i średniego wagcmiaru. Wagomiar 
bomb zależy głównie od maksymalnego obciążenia samolotu w poszcze­
gólnych punktach podwieszenia, a w niektórych wypadkach również od 
dopuszczalnych gabarytów bomb lotniczych.

Np. pod samolot Lim-6bis można podwiesić bomby o wagomiarze 
do 250 kg na zamki podskrzydłowe, ale na zamki przykadłubowe tylko 
bomby o wagomiarze do 100 kg.

Bomby średniego wagomiaru (100—500 kg) podwieszone są bezpo­
średnio na zamki bombowe, umieszczone w trzymaczach belkowych 
Bomby małego wagomiaru umieszcza się w kasetach i wiązkach bom^

owych, przy czym każda kaseta lub wiązka jest podwieszana na 
zamek bombowy.

Liczba bomb na samolocie zależy od liczby punktów podwieszenia 
1 wagomiaru bomb lotniczych. Przy bombach średniego wagomiaru 
możliwa maksymalna liczba bomb na samolocie równa jest liczbie 
punktów podwieszenia. Przy bombach małego wagomiaru, ich maksy- 
tombowych^ zależała również od pojemności kaset lub wiązek

Np na samolocie Su-7B można uzyskać następujące warianty ma- 
ksymalnego ładunku bombowego:

— 4 bomby wagomiaru 500 kg, lub 250 kg, lub 100 kg;
— 4 kasety bombowe typu RBK-500 lub RBK-250 z bombami ma­

łego wagomiaru;
4 wiązki bombowe z bombami małego wagomiaru.

uzyskać następujące warianty maksy-
malnego ładunku bombowego:

2 bomby wagomiaru 250 kg i 2 bomby wagomiaru 100 kg*
— 4 bomby wagomiaru 100 kg;
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-  2 kasety bombowe typu RBK-250 i 2 wiązki bombowe typu 
RSB-100 z bombami małego wagomiaru.

— 4 wiązki bombowe typu RSB-100 z bombami małego wagomiaru.
Pod samolot myśliwsko-bombowy można podwiesić jedną bombę 

lądrową. Wówczas istnieje możliwość podwieszenia na pozostałe punkty 
innych środków rażenia łub zbiorników zapasowych z paliwem.

I Bomby lotnicze z samolotów myśliwsko-szturmowych i myśłiwsko- 
bombowych zrzuca się z zasady symetrycznie salwą lub serią salw. 

'Kierowanie zrzutem odbywa się sposobem elektrycznym przez naci­
śnięcie odpowiedniego przycisku na drążku sterowym pilota, lub w nie­
których wypadkach automatycznie przez specjalne urządzenia celów-
niczG.

Dla określenia elementów celowania podczas bombardowania z samo­
lotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombowych wykorzystuje 
się wizjery optyczne, określające odpowiednie kąty celowania lub kąty 
wyprzedzenia. Jako wizjery optyczne mogą służyć oznaczenia na osz e- 
niu kabiny pilota i elementy konstrukcyjne samolotu, siatka celowni­
ków strzeleckich itp. W pewnych warunkach i przy niektórych sposo­
bach bombardowania mogą być wykorzystane celowniki i urządzenia 
celownicze automatycznie zwalniające bomby z zamków, ale pracujące 
Z zasady przy wzrokowej obserwacji celu lub pomocniczych obiektów
terenowych.

Wyposażenie specjalne
Do wyposażenia specjalnego zalicza się przyrządy pilotażowo-nawi- 

gacyjne, przyrządy kontroli pracy zespołu napędowego i inne, urządze­
nia celownicze i nawigacyjne, wyposażenie radiowe, wysokościowe itp.

Wyposażenie specjalne współczesnych samolotów myśliwsk 
mowych i myśliwsko-bombowych powinno zapewnić załodze realizację 
wszystkich podstawowych zadań nawigacji, pilotowania i zastosowania 
bojowego w różnych warunkach. Skomplikowane zas warunki towa­
rzyszące wykonywaniu lotu bojowego na samolocie naddzwiękowym 
wymagają automatyzacji podstawowych etapów tego lotu, takich jak 
na przykład naprowadzanie, wyjście na cel, celowanie itp., co poważnie 
zwiększyć może efektywność działań bojowych.

I tak na przykład chociaż samolot Su-7B ma zadowalające wyposa­
żenie pilotażowe i wysokościowe, niezbędne dla współczesnego samo­
lotu naddźwiękowego, to jednak urządzenia nawigacyjne i celownicze 
zastosowane na tym samolocie nie zabezpieczają w pełni działania
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- w trudnych warunkach atmosferycznych i w nocy, dlatego też orzeJ 
widywana jest dalsza modyfikacja tego wyposażenia.
Charakterystyki startu i lądowania

Charakterystyki startu i lądowania najogólniej określają; czas i dłu- 
gosc rozbiegu i dobiegu oraz długość startu i lądowania. Dane te maja 

uze znaczenie taktyczne, bezpośrednio wpływają bowiem na potrzebny 
rozmiar lotniska oraz na długotrwałość np. stariu pojedyncTegri gru^y 
wamom ow. ie mniej istotny jest rodzaj nawierzchni, z której samolot 
może wykonywać loty w różnych porach roku. ^

Konieczność wykorzystywania pasa startu i lądowania o nawierzchni 
sztucznej w poważnym stopniu komplikuje wykonanie szyhkioo^ 
y , r u  P „ . .

modiwosci jego wykorzystania w warunkach frontowych.  ̂ ^
Zasięg i długotrwałość lotu

Zasięgiem lotu samolotu nazywa no

lotno-taktycznych 'samototu "" ważniejszych charakterystyk
• 1 samolotu. Taktyczne znaczenie zasięgu noleea na

^ n ik a  z n " f  • ""'^Sniącia przez lotnictwo o tiek Ł ^ ^ rze!
SpróS t e r f d u t '"  ' w  odległościach od linii stycznoTct
m L scu w yt-łkriotnTr®  lotu pozwala skoncentrować w odpowiednim 
sk a cr  lotnictwa stacjonującego na oddalonych od siebie lotni-
Wn l  ^̂ asięgu lotu stwarza możliwości rozmieszczeme,
lotnisk dla samolotów myśliwsko-szturmowvPh lok ™^“ 'os^zenia 
bombowych dalei od Hni ¡ 7  również myśliwsko-

’ '  ̂  ̂ linii styczności bojowej wojsk D7iplri łomu

Rozróżnia się p o ^ c i  fasie^. t!nk P^-^^bazowań na nowe lotniska, 
taktyczny ipe-t^ml- ■ technicznego i zasięgu taktycznego. Zasięg
ha S  tego T" w Hóżnica ta powstaje
paliwa potrzebną na walkp^^^^ zasięgu taktycznego uwzględniam.y ilość
nych). na l o f  w \ g r u 7 o w a n n f
na lot po kręgu. ' zapas aeronaAvigacyjny, na zbiórkę.



w  praktyce jesteśmy zainteresowani nie zasięg^^^J^cz prornife^i^^ »» 
działania, który również może być techniczny 
między promieniem taktycznym i technicznym

Iprzyczyny co różnica w zasięgu. Promień taktyczny wskazuje odległość, 
Ijaką może osiągnąć samolot, mając na uwadze lądow^anie na lotnisku 
Istartu. .

Zarówno wielkość zasięgu, jak i promienia określonego typu samo- 
llotu zależy w głównej mierze od prędkości i wysokości lotu (do- 
Ikładnie — od zużycia kilometrowego paliwa na danej prędkości 
li wysokości lotu). W samolotach o napędzie turbo-odrzutowym war- 
Itość Ck (zużycie kilometrowe) zmniejsza się wraz ze wzrostem 
wysokości lotu. Zmniejszenie to zachodzi aż do wysokości optymalnej, 
która jest nieco mniejsza od pułapu praktycznego, uzyskiwanego bez 
wykorzystania dopalacza. Połączenie optymalnej wysokości z opty­
malną prędkością lotu stwarza możliw^ość uzyskania największego
zasięgu.

Zasięg samolotów myśliwsko-bombowych, jak i myśliwsko-sztur- 
mowych na małych ‘wysokościach jest ograniczony. W porównaniu do 
wysokości optymalnej, zasięg tych samolotów jest 2—3 razy mniejszy 
na małych wysokościach. Samoloty myśliwsko-bombowe j3k i myśliw-^ 
sko-szturmowe są zmuszone działać na małych wysokościach albo 
w dolnym zakresie średnich wysokości, a więc w warunkach najmniej 
dogodnych z punktu widzenia ekonomii silników, to znaczy zużycia 
paliw^a. Dlatego zwiększenie zasięgu lotu, zwłaszcza na małych wyso­
kościach, jest jednym z najpilniejszych problemów.

Zwiększenie zasięgu jest uzależnione nie tylko od ulepszenia aero­
dynamicznych charakterystyk samolotu, zwiększenia ilości paliwa, pod­
wieszania dodatkowych zbiorników paliwa lecz również od skonstruo­
wania wysoce ekonomicznych silników oraz posiadania wysoko kalo­
rycznych paliw. Radykalne rozwiązanie problemu zasięgu przyniesie 
dopiero zastosowanie paliw jądrowych.

Niezależnie od powyższego, istnieją jeszcze inne sposoby zwiększania 
zasięgu. Są to czynności, które zależą od przyjętych założeń taktycz­
nych i organizacji działań bojowych (t.zn. od pilotów i dowódców). 
Należy tu wymienić przybliżenie miejsc bazowania do linii frontu, 
wykorzystanie lotnisk podskokowych w celu uzupełnienia paliwa, 
zmniejszenie składu grupy samolotów, stosowanie uproszczonych sposo­
bów zbiórek (zbiórka metodą dopędzania), lot ze zmiennym profilem 
trasy itp.
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Wielkością wiążącą się z zasięgiem lotu jest długotrwałość lotu,; 
wyrażona w jednostkach czasu. Jest ona dość ważną charakterystyką' 
lecz nie w równym stopniu dla wszystkich typów samolotów. Na przy­
kład dla samolotów myśliwskich osłaniających jakiś obiekt, lub pro-' 
wadzących walkę powietrzną, samolotów patrolujących itp. długotrwa­
łość lotu jest wielkością istotną, natomiast dla samolotów myśliwsko- 
bombowych oraz myśliwsko-szturmowych wynika ona sama przez się 
z zasięgu lotu. Niedostateczna znajomość promienia działania i długo­
trwałości lotu samolotu może pociągnąć za sobą przymusowe lądo­
wanie poza lotniskiem, nawet na terenie nieprzyjaciela. Największa 
długotrwałość lotu ma miejsce wówczas, gdy zużycie godzinowe paliwa 
jest najmniejsze. Z kolei godzinowe zużycie paliwa zależy od pręd­
kości i wysokości lotu. A więc przy tej samej ilości paliwa zasięg 
i długotrwałość lotu mogą zmieniać się dwu- lub trzykrotnie (a nieraz 
i więcej) w zależności od warunków lotu, głównie od prędkości i wy­
sokości.

3. ZADANIA LOTNICTWA MYŚLIWSKO-SZTURMOWEGO 
I MYŚLIWSKO BOMBOWEGO

Wynikaj ą_e z przeznaczenia i właściwości bojowych samolotów 
zadania lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego 
można podzielić na następujące grupy:

a) Zadania związane z walką o przewagę w broni rakietowo-iądro- 
wej i w lotnictwie.

b) Zadania wsparcia ogniowego wojsk lądowych, w tym i powietrzno- 
desantowych.
_ c) Zadania związane z zabezpieczeniem własnych działań i działań 
innych rodzajów lotnictwa.

Oprócz tych zadań lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko- 
bombowe może wykonywać i inne zadania nie wynikające z przezna- 
czenia. Są to zadania:

wietLu'^^^'"^^'’'  ̂ środków napadu powietrznego nieprzyjaciela w po-

e) Bozpoznania prowadzonego na korzyść walczących wojsk i innych 
rodzajów lotnictwa.

a) Z a d a n i a  z w i ą z a n e  z w a l k ą  o p r z e w a g ę  w b r o n i
r a k i e t o w o - j ą d r o w e j  i w  l o t n i c t w i e

mi 'r  ̂ podstawowa grupa zadań wykonywanych przez lotnictwo 
mysliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe. Znaczenie tych zadań wy­
nika z decydującego wpływu, jaki broń jądrowa wywiera na przebieg
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i wyniki działań prowadzonych przez wszystkie rodzaje wojsk. Zadania 
te lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe wykonuje 
zazwyczaj wspólnie z innymi rodzajami lotnictw^a, rakietami taktycz­
nymi i taktyczno-operacyjnymi, w ramach organizowanych przez wyż­
sze dowództwo operacji, mających na celu pozbawienie nieprzyjaciela 
możliwości skutecznego oddziaływania bronią rakietowo-jądrową i lot-
nictwem. na nasze wojska.

Niezależnie od wspomnianych wyżej operacji, w zasadzie każdy 
szczebel dowodzenia decydujący o wykorzystaniu_ lotnictwa mysliwsko- 
szturmowego i myśliwsko-bombowego zadanie mszczenia brom rakie- 
towo-jądrowej i lotnictwa, które w swej podstawowej masie może tę 
broń stosować, traktuje jako zadanie pierwszoplanowe.

Zadania lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego 
związane z walką o przewagę w broni rakietowo-jądrowej i w lotnic­
twie polegają głównie na niszczeniu lub obezwładnieniu następujących
obiektów; . ,

_  pocisków rakietowych i artylerii mogącej prowadzić ogień amu­
nicją jądrową rozmieszczonych na stanowiskach ogniowych i po
czas marszu; . i • 4. ;

__ radiotechnicznych środków systemów naprowadzama rakiet
nictwa;

— stanowisk elaboracji rakiet;
— magazynów broni jądrowej;
— samolotów na lotniskach, zwłaszcza tych, które mogą przenosić 

broń jądrową;
— lotnisk i urządzeń lotniskowych.
b) Z a d a n i a  w s p a r c i a  o g n i o w e g o  w o j s k  l ą d o w y c h
Przez „lotnicze wsparcie ogniowe wojsk” rozumiemy działalność 

ogniową lotnictwa, wynikającą z potrzeb wspieranych wojsk w zwal­
czaniu obiektów, których zniszczenie lub obezwładnienie ma wp yw 
na osiągnięcie zakładanych celów prowadzonych działań.

Zadania wsparcia wykonywane są głównie wysiłkiem lotnictwa 
myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego wydzielonego do ys- 
pozycji dowódcy ogólnowojskowego, który korzysta z fachowej pomocy 
personelu lotniczego w zakresie wykorzystania lotnictwa i zorganizo­
wania współdziałania z wspieranymi wojskami.

Cechą charakterystyczną ’ tych zadań jest ich ścisłe powiązanie . 
z działaniami wspieranych wojsk, zależność od faktycznego przebiegu 
działań, co w szybko zmieniającej się sytuacji lądowej powoduje często
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konieczność wprowadzania doraźnych zmian do poprzednio plano^ 
wanych zadań Jotnictwa.

Podczas wsparcia wojsk lądowych, w tym i powietrznodesantowych 
lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe wykonuje zada­
nia niszcząc i obezwładniając następujące obiekty:

~  pociski rakietowe i artylerię mogącą prowadzić ogień amunicją
jądrową oraz inne środki ogniowe, na stanowiskach ogniowych 
i w marszu;

— stanowiska dowodzenia i środki radiotechniczne systemu dowo­
dzenia wojskami;
punkty oporu i umocnienia obronne;

— wojska w marszu i w rejonach zcśrodkowania-
-  mosty, przeprawy, węzły dróg i inne obiekty’ komunikacji-

s a y amunicji, paliwa i innych środków zabezpieczenia matę- 
nało wo-t echnicznego.

Ponadto lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe-
-  niszczy i obezwładnia desanty powietrzne nieprzyjaciela w reio-

nach załadowania i po wylądowaniu; ^
~  r j f ' " ■ < ^ J e i m ą  niszczy desanty morskie 
^  podczas przejścia morzem i w rejonach desantowania-

zabezpiecza lądowanie i w'spiera działania własnych ’desantów 
pow ,=.™ ych 1 n ,.,.k ,ch  p „ .z  „ tecz .n ie  , o b e z S i . i *  
kow ogniowych i wojsk w rejonach lądowania oraz zwalczanie

Z ~ r w y ^ ; r w l t .  Przeciwdziałaó

i y " h " d ' z " z a b e z p i e c z e n i e m  w ł a s -  
n f c t w a  ' d z i a ł a ń  i n n y c h  r o d z a j ó w  l o t -

ślivvsko.rombowego!ToM ctvva ^ « m y e g T t o S  i  T
gicznego, a także lotnictwa transportowego, ><>t«iatwa strate-

z-adania te obejmują:

_  i rakiet przeciwIotni^ych^^ieir^zy^aLte” ^^^^^^ lotoictwa

blokowanie lotnisk i niszczenie samolotów na lotniskach;
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prawie równorzędną walkę z samolotami myśliwskimi nieprzyjaciela. 
Zwalczając cele powietrzne lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliw- 
sko-bombowe prowadzi działania według zasad i taktyki stosowanej 
przez lotnictwo myśliwskie.

e) R o z p o z n a n i e  p r o w a d z o n e  na  k o r z y ś ć  w a l c z ą ­
c y c h  w o j s k  i i n n y c h  r o d z a j ó w  l o t n i c t w a

Jest to zadanie dość często wykonywane przez lotnictwo myśliwsko- 
szturmowe i myśliwsko-bombowe. Dynamiczny rozwój sytuacji we 
współczesnych działaniach powoduje duży wzrost zapotrzebowania na 
dane z rozpoznania niezbędne do planowania i kierowania działaniami 
bojowymi, a więc również wzrost zadań rozpoznania wykonywanych 
przez lotnictwo.

Zadania te nie zawsze będą mogły być wykonywane przez etatowe 
jednostki lotnictwa rozpoznania taktycznego, dlatego też, w niektórych 
okresach, do ich wykonania będzie angażowane lotnictwa myśliwsko- 
szturmowe.

Ponieważ zarówno zadania rozpoznania prowadzonego na korzyść 
walczących wojsk i innych rodzajów lotnictwa, jak i sposób ich wyko­
nania przez lotnictwo myśliwsko-szturmowe nie różnią się od zadań 
wykonywanych przez lotnictwo rozpoznania taktycznego, w związku 
z tym nie będą tu omawiane.

4. ORGANIZACJA LOTNICTWA MYŚLIWSKO-SZTCRMOWEGO 
I MYŚLIWSKO-BOMBOWEGO

Struktura organizacyjna pododdziałów, oddziałów i związków tak­
tycznych lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombow^ego 
zależy od wielu czynników, a szczególnie od: przeznaczenia i wykony­
wanych zadań, warunków działań, właściwości samolotów oraz stoso­
wanej taktyki działań.

Struktura organizacyjna powinna zapewnić:
wykonanie zadań bojowych etatowymi pododdziałami i oddzia­
łami;
możliwość przyjęcia różnych ugrupowań bojowych;

— łatwość organizowania działań i prostotę dowodzenia na ziemi 
i w powietrzu;

— możliwość dogodnego bazowania jednostki na lotnisku i łatwość 
przebazo Wania;

— możliwość zorganizowania wszechstronnego zabezpieczenia dzia- 
łań bojowych.

Organizacyjnie lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombo- 
we składa-się z par, kluczy, eskadr, pułków i dywizji (rys. nr 1). .
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A'ojedynczy samolot jest najmniejszą jednostką ogniową. Samolot 
działa zazwyczaj w składzie pary, wyjątkovv^o może jednak wykonywać 
samodzielne zadanie bojowe. Dotyczy to szczególnie samolotu myśliw- 
•sko-bombowego, który w odpowiednich warunkach może wykonać za­
danie z użyciem broni jądrowej.

Para jest podstawową jednostką ogniową, stanowi podstawę two­
rzenia ugrupowań bojowych. Działa w zasadzie w składzie klucza.

Para samolotow myśliwsko-szturmowych może samodzielnie wyko­
nać zadanie rozpoznania lub zadanie związane z zabezpieczeniem dzia- 
łan bojowych .nnych grup samolotów. Natomiast para samolotów 
myshwskc^bombowych przy odpowiednio zorganizowanym zabezpieczę- 
niu lub w warunkach słabego przeciwdziałania środków OPL nieorzy 
jaciela może wykonać jedno z zadań przy użyciu bomby jądrowej 
1 W zależności od jej mocy zniszczyć odpowiedni obiekt.

Klucz jest najmniejszym pododdziałem taktycznym; składa sie 
z dwóch par, organizacyjnie wchodzi w skład eskadry. Klucz może

zadanTe '^tatt^f samodzielnie wykonać przydzielone mu
zadame taktyczne. Klucz samolotów myśliwsko-bombowych, mając
w swym składzie jeden samolot z bombą jądrową, może J o im i s i S  
zorganizować zabezpieczenie bojowe i wykonać zadanie.

Eskadra jest podstawowym pododdziałem taktycznym- składa sie

llX ó w  “S c ^  wiZa Od iU y
i o d Z l i n  "t J  W zależności od stosowanych
ty c iy c h  saL'd wykonać jedno bądź kilka zadań tak-
dzi om  w sW a?' r  -  innymi eskadrami. Wcho-

d pułku, a w uzbrojeniu posiada jeden typ samolotów.

Skifite^^sk^z ' administracyjnym, ma swój sztab.
Ipp • m eskadr i dywizjonu technicznego. Operacyinie nuł-

i nur^ery fednostek W <̂ '̂ ^̂ bne etaty
p r z e b a z o w Z n if  T  ^^^^ególnie podczas
rządkowania w y m i Z n y c r p Z d  «lożliwość podpo-
Jest do samodzielnego L a n i S w S  a 7  “ 7 * ” “
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w organizowaniu i wykonywaniu zadań o znaczeniu taktyczno-opera­
cyjnym.

Dywizja jest związkiem taktycznym składającym się z dowództwa 
i sztabu, dwóch pułków lotnictwa myśliwsko-szturmowego lub my- 
śliwsko-bombowego, pułku lotnictwa rozpoznania taktycznego i arty­
leryjskiego oraz pododdziałów zabezpieczenia.

Organizacyjnie dywizja wchodzi w skład armii lotniczej. Dowództwo 
i sztab dywizji organizują wszystkie przedsięwzięcia związane z plano­
waniem, zabezpieczeniem i realizacją działań bojowych podległych 
pułków.

5. BAZOWANIE LOTNICTWA MYŚLIWSKO-SZTURMOWEGO 
I MYŚLIWSKO-BOMBOWEGO

Bazowanie LMSz i LME w istotny sposób wpływa na możliwości 
wykonywania zadań bojowych, dowodzenia i zabezpieczenia działań 
oraz warunki pracy jednostek na lotniskach. Bazowanie to powinno 
zapewnić:

— maksymalną głębokość strefy działań;
— minimalny czas dolotu do celu;
— bezpieczeństwo składu osobowego, samolotów i innych obiektów 

na lotniskach przed uderzeniami nieprzyjaciela;
— możliwość prowadzenia działań bajowych w różnych warunkach

atmosferycznych i porach doby;
— możliwości dokonywania szybkich manewrów lotniskowych.
Dla zapewnienia właściwego bazowania lotnictwa myśliwsko-sztur- 

mowego i myśiiwskc-bombowego powinna być wydzielona 
jąca ilość lotnisk w czołowej części sieci lotniskowej AL ( lżej mu 
styczności z nieprzyjacielem).

Lotnisko jest to odpowiednio przygotowany i wyposażony teren 
umożliwiający start, lądowanie, rozmieszczenie i o s ugę samo 
oraz stacjonowanie oddziałów lotniczych i lotniczo-techmcznych. Lot­
nisko skiada się z n a s tę p u ją c y c h  elementów:

— pola wzlotów;
— zabudow3' służbowo-techniczricj,
— osiedla koszarowego i mieszkalnego;
— dróg wewnątrzlotniskowych.

Bole wzlotów składa się z:
. pasa startowego imoż(' byc jeden lub kilką).
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■ — miejsc postoju samolotów (stref rozśrodkowania samolotów);
— dróg manipulacyjnych (magistralnych i łączących).
Pas startowy jest to specjalnie przygotowany i wyposażony obszar 

przeznaczony do startu i lądow^ania samolotów. Dzieli się on na:
— część roboczą (droga startowa), przeznaczoną do rozbiegu 

i oderwania się samolotów przy starcie oraz przyziemianiu i do­
biegu przy lądowaniu;

— boczne pasy bezpieczeństwa, przeznaczone do zapewnienia bez­
pieczeństwa przy rozbiegu i dobiegu samolotów na wypadek 
ewentualnego odchylenia kierunku ich lotu od kierunku podłuż­
nej osi pola roboczego;

— końcowe pasy bezpieczeństwa gwarantujące bezpieczeństwo przy 
lądowaniu samolotów przed polem roboczym oraz w przypadku 
wybiegu samolotów poza granice pola roboczego.

Strefy rozśrodkowania samolotów są to elementy lotniska przezna­
czone do rozmieszczenia samolotów zgodnie z wymogami opbmar. 
Strefy te są połączone drogami manipulacyjnymi z pasem wzlotów. 
Każda strefa rozśrodkowania samolotów składa się z pojedynczych 
stoisk samolotów. Na każdym lotnisku operacyjnym wybiera się i roz­
budowuje w zasadzie 2—3 strefy rozśrodkowania samolotów.

Miejsca postoju (stoiska) samolotów są to specjalnie przygotowane 
i wyposażone miejsca, przeznaczone do rozmieszczenia i obsługi tech­
nicznej samolotów.

Drogi manipulacyjne są przeznaczone do holowania i kołowania 
samolotów. Drogi te łączą strefy rozśrodkowania samolotów z pasem 
wz-Otów i niektórymi elementami zabudowy służbowo-technicznej. 
Drogi manipulacyjne mogą mieć sztuczną nawierzchnię lub tylko na­
wierzchnię utwardzoną.

Zabudowa służbowo-techniczna składa się z następujących podsta­
wowych elementów:

— budynków i urządzeń (schronów) kierowania lotami;
' budynków i urządzeń technicznej obsługi i naprawy samolotów 

(hangary, akumulatornia itp.);
— magazynów środków materiałowych;

budynków i urządzeń obsługi eksploatacyjnej lotniska (parki 
samochodowe, baza KOL, wartownia).

Osiedla koszarowe i rnieszkalne przeznaczone są do rozmieszczenia 
stijnu osobowego, sztabów i służb oddziałów, a także pododdziałów'
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stacjonujących i pracujących na danym lotnisku oraz do zaspokojenia 
ich potrzeb gospodarczo-bytowych, medycznych i kulturalnych.

Drogi kołowe na terenie lotniska, łączące zabudowę służbowo-tech­
niczną z drogami manipulacyjnymi, rejonami rozmieszczenia elementów 
pułku lotniczego i oddziału lotniczo-technicznego, oraz z drogami do­
jazdowymi do lotniska nazywają się drogami wewnątrzlotniskowymi.

Wszystkie elementy lotniskowe w zależności od typu lotniska mogą 
być stałe lub tymczasowe (typu polowego).

Dla LMSz i LMB mcgą być wykorzystywane lotniska stałe i poło­
wę pierwszej i drugiej klasy, a niekiedy, przy zastosowaniu urządzeń 
przyśpieszających start i skracających dobieg samolotów — także lotni­
ska trzeciej klasy. Nie wyklucza się również wykorzystywania przez 
LMSz i LMB lotnisk ponadklasowych. Wszystkie lotniska w zależńości 
od klasy charakteryzują się następującymi danymi technicznymi pasa 
wzlotów:

Elementu |)asa u zlotóui

1 I Poirierzchnia robocza pasa 
luzlotóii;:
— dlutłośC

Klasy lotniska (n-ymiary lu m)

— szerokość

Druga strona
— długość

— szerokość

Długość końcomycli pasóu) bez­
pieczeństwa

Szerokość bocznych pasou) bez­
pieczeństwa

Dopuszczalne statyczne obcią­
żenie nawierzchni pasa starto­
wego przez jedno kolo samolotu.

Ponad- 1
1

II III l ądo-
klasowe i wiska

■

3000 2500 2000 1200
800-300

, i więcej i więcej 1800-2000 1000
200-400 200-400 200-400 1

*100
i 60-150 50-100 50-100

2500 2000 1200 800-300
i więcej 1800-2000 1000

80 60 50-60 100
60 50 50

1

1

400
200

400
200

200
100-150

100

50-150 50-100 50-100 25-50
1 50 25-50 25-50

—

 ̂ ponad 17 ton 12 ton 5 ton -
! l ” ton
! _________ - ..

W liczniku podano wymiary uuutvvictz.î jc4̂ v. 'T'— wielkości  mogą 
warunkach terenowych. Cyfry w mianowniku wskazują, niodogodnych
być zmniejszone wymiary niektórych elementów pola wzlotow
warunkach terenowych.

ary Ibow^zupące clla_ lotrrisk ^
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Pod względem przeznaczenia operacyjnego lotniska LMSz i LMB, 
podobnie jak dla, innych rodzajów lotnictwa, dzielą się na:

— lotniska bazowania;
— lotniska zapasov/e;
— lotniska pozorne.
Lotniska bazowania i zapasowe mogą być:
— stałe;
— połowę.

Lotniska stałe są to lotniska przeznaczone do długotrwałego stacjo­
nowania oddziałów lotniczych i lotniczo-technicznych. Posiadają one 
zabudowania i urządzenia techniczne typu stałego oraz drogi do koło­
wania i miejsca postoju samolotów ze sztuczną nawierzchnią.

Lotniska połowę są to lotniska przeznaczone do krótkotrwałego ba­
zowania oddziałów lotniczych. Mają one zabudowę typu polowego 
i ruchome urządzenia techniczne. W niektórych przypadl^ach lotniska
tego typu mogą posiadać pole robocze pasa startowego ze sztuczną 
nawierzchnią.

Lotniska kazow-ania są to lotniska, na których bazują oddziały lotni­
cze i lotniczo-techniczne. Lotniska bazowania, z których oddziały lot­
nicze prowadzą działania bojowe, noszą nazwę lotnisk operacyjnych.

Lotniska zapasowe są to lotniska, na których nie bazują oddziały 
lotnicze i lotniczo-techniczne. Lotniska te są wydzielane w celu stwo­
rzenia możliwości manewo-owych oraz przyjmowania na nich samo­
lotów w wypadku zniszczenia (uszkodzenia) lotnisk bazowania.

Letniska pozorne są to odcinki wybranego terenu, lotniska zniszczo­
ne lub lotniska nie wykorzystane i nie przewidywane do wykorzy­
stania, którym nadaje się cechy lotnisk czynnych i rzeczywistych. 
Lotniska te mają na celu wprowadzenie w błąd przeciwnika co do 
rzeczywistego usytuowania lotnisk i bazowania na nich samolotów.
r r omówionych wyżej dla krótkotrwałego bazowania
-M bz 1 LMB mogą być wykorzystywane lotniska podskokowe (wv~ 
sunięte). '

Lotniska podskokowe (wysunięte) są to lotniska typu stałego lub 
Polowego usytuowano w pobliżu linii styczncś.ń z nieprzyjacielem
1 wydłużające taktyczny promień działań bojowych, zwłaszcza samo- 
lotow LMSz i LMB.

LMSz i LMB może wykorzystywać lotniska podskokowe w nastę­
pujących trzech sposobach wykonywania zadań bojowych:..............  -



1. Lot do celu z lotniska bazowania, lądowanie na lotnisku podskokd- 
wym, uzupełnienie w samolotach paliwa i przelot na lotnisko ba­
zowania.

2. Przelot na lotnisko podskokowe, uzupełnienie samolotów w paliwo 
i załadowanie amunicji lotniczej, przelot do celu i lądowanie na 
lotnisku bazowania.

3. Lądowanie samolotów na lotnisku podskokowym podczas przelotu 
samolotów do celu i podczas przelotu od celu na lotnisko bazowania. 
Pierwszy i drugi sposób z punktu widzenia zwiększenia taktycznego

promienia działań samolotów są jednoznaczne. Taktyczny promień 
działań LMSz i LMB w tym wypadku zwiększy się średnio o połowę 
odległości między lotniskami bazowania a podskokowymi. Jednak 
w pierwszym sposobie uderzenie na cel dokonane będzie znacz­
nie szybciej, dlatego też drugi sposób stosowany będzie tylko wtedy, 
gdy nie będzie zachodzić konieczność dokonywania szybkiego (natych­
miastowego) uderzenia. Trzeci sposób zapewnia największe wydłużenie 
taktycznego promienia działań LMSz i LMB dlatego, że promień ten 
zwiększa się o odległość pomiędzy lotniskami bazowania i podskoko­
wymi, będzie on stosowany zawsze wtedy, gdy potrzebne będzie maksy­
malne wydłużenie taktycznego promienia działania LMSz i LMB.

Odległości pomiędzy po.szczególnymi lotniskami bazowania (zapaso­
wymi! lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bomhowego po­
winny zapewniać bezpieczeństwo startu, zbiórki, rozejścia do lądowania 
i lądowania samolotów działających z tych lotnisk. Odległości te nie 
powinny być mniejsze jak 25—35 km.

Oprócz wymienionych rodzajów lotnisk w termmologii wojskowej 
często używany jest termin ,,lotnisko operacyjne”. Lotniskiem opera- 
cyjnym może być nazwane każde lotnisko, z którego prowadzi się dzia­
łania bojowe lub na którym przygotowuje się samoloty do wylotu.

Oddział lotniczy może bazować na jednym, dwóch, a niekiedy nawet 
na trzech lotniskach. W wypadku bazowania oddziału lotniczego LMSz 
i LMB na jednym lotnisku, jego rozbudowa inżynieryjno-lotniskowa 
powinna zapewnić maksymalne rozśrodkowanie samolotów, pododdzia­
łów i służb. Pożądane jest, aby każda eskadra oddziału lotniczego była 
rozmieszczona w oddzielnej strefie rozśrodkowania samolotów. Lotnisko 
takie powinno posiadać oprócz zasadniczej drogi startowej co najmniej 
jedną drogę manipulacyjną przystosowaną do startu samolotów w celu 
wyprowadzenia ich z lotniska po zniszczenia (uszkodzeniu) zasadniczej 
drogi startowej. Strefy rozśrodkowania samolotów wyznacza się w odle­
głości 2—3 km od środka drogi startowej. Poszczególne samoloty
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w strefach rozśrodkowania rozmieszcza się również z uwagi na bez­
pieczeństwo w odległości 80—100 m jeden od drugiego. Strefy roz­
środkowania samolotów powinny być usytuowane w miarę możliwości 
za naturalnymi osłonami od strony drogi startowej (np. las, wzniesie­
nie terenowe itp.), co do pewnego stopnia może chronić samoloty przed 
działaniem czynników rażących po ewentualnym wybuchu atomowym 
w rejonie drogi startowej. Niezależnie od tego, po obu końcach drogi 
startowej powinny być przygotowane miejsca przeznaczone na krótki 
postój samolotów gotowych w każdej chwili do wylotu.

Bazowanie oddziału lotniczego LMSz i LMB na dwóch lub trzech 
lotniskach będzie miało miejsce jedynie w takim wypadku, gdy Armia 
Lotnicza będzie posiadała dostateczną ilość lotnisk. Rozmieszczenie po­
szczególnych elementów na lotniskach bazowania, na których znajduje 
się sztab i SD oddziału lotniczego, nie będzie się różnić od rozmiesz­
czenia całości oddziału na jednym lotnisku. Na lotniskach zaś, gdzie 
będzie bazowała jedna eskadra, nie ma potrzeby budowania stref roz­
środkowania samolotów, a samoloty rozmieszcza się przy pasie starto­
wym lub w jego rejonie. Pozostałe elementy oddziału lotniczego

L e g en d a : ę )-lo tn isk o  operacyjne. lotnisko pozorne.

Rys, nr Hazowanie lotnictwa- inyśliwsko-szturmowcKo i myśliw.sko-botnbowego





R O Z D Z I A Ł  D R U G I

TAKTYKA DZIAŁAŃ BOJOWYCH LOTNICTWA
MYŚLIWSKO-SZTURMOWEGO I MYSLIWSKO-BOMBOWEGO

I. CELE DZIAŁAŃ BOJOWYCH

Przez „cel działań bojowych” należy rozumieć rezultat, jaki za­
mierzamy osiągnąć w wyniku wykonania jednego lub kilku uderzeń| 
na dany obiekt.

Cel działań bojowych określany jest przez każdy szczebel dowo-| 
dzenia, poczynając od armii lotniczej poprzez dywizję, pułk, eskadrę] 
1 kończąc na bezpcśrednim wykonawcy zadania bojowego.

Ponieważ jednak kompetencje, zarówno w zakresie organizowania,| 
jak i wykonania zadań na każdym z wymienionych szczebli dowodzenia 
są różne, różny też będzie zakr es i znaczenie określanego celu działań I 
bojowych. Dlatego też mówimy o celu działań bojowych mającym zna-| 
czenie operacyjne, taktyczne lub ogniowe. Na przykład celem działań 
bojowych o znaczeniu operacyjnym może być o b e z w ł a d n i e n i e !  
na określony czas systemu naprowadzania i powiadamiania środków 
OPL nieprzyjaciela. Aby ten cel osiągnąć, na szczeblu taktycznym] 
celem działań może być z n i s z c z e n i e  określonej ilości ośrodków 
i posterunków naprowadzania i powiadamiania, zaś celem działań I
0 znaczeniu ogniowym w danym przykładzie może być z n i s z c z ę - ]  
n i e  stacji radiolokacyjnych wchodzących w skład każdego ośrodka
1 posterunku, co można osiągnąć przez zniszczenie np. kabiny z apara­
turą nadawczo-odbiorczą.

Jak wynika z powyższego przykładu, istnieje ścisła zależność między 
celem działań o znaczeniu operacyjnym, taktycznym i ogniowym. Natu­
ralnie cele działań o znaczeniu taktycznym i ogniowym powinny być 
tak określane, aby zapewniły osiągnięcie celu działań mającego zna­
czenie operacyjne. Jednocześnie na każdym szczeblu dowodzenia cel 
działań należy określić w taki sposób, aby można było wykonać posta- 
vvione zadanie przy minimalnym zużyciu sił, co między innymi można 
osiągnąć niszcząc najbardziej żywotne elementy obiektu działań. Na 
przykład może się okazać, że aby obezwładnić omawiany system napro­
wadzania i powiadamiania środków OPL nieprzyjaciela, nie trzeba



niszczyć wszystkich ośrodków i posterunków naprowadzania i powia*- 
daniiania, a tylko część z nich, bez których system nie będzie mógł 
pracować'. Podobnie, żeby zniszczyć posterunek naprowadzania i powia­
damiania, nie trzeba niszczyć wszystkich radiolokatorów, środków łącz­
ności, środków transportu itd., gdyż może się okazać, że wystarczy 
zniszczyć tylko dwa spośród trzech radiolokatorów.

Cel działań bojowych określa zawsze przełożony stawiający wyko- \  
nawcv- zadanie bojowe, uwzględniając realne możliwości i warunki po­
zwalające ten cel osiągnąć. Osiągnięcie celu działań bojowych jest rów­
noznaczne z wvkonaniem zadania bojowego. Dlatego też cały wysiłek 
oersonelu dowódczo-sztabowego i latającego skierowany jest na wybór 
iak najlepszego sposobu wykonania zadania bojowego, doboru właści­
wego ładunku bojowego, składu grupy, sposobu zabezpieczenia działań 
bojowych zapewniającego osiągnięcie celu działań bojowych.

Celem działań bojowych lotnictwa myshwsko-szturmowego i mysi  ̂
sko-bombowego wykonującego uderzenia na obiekty naziemne może byc:

— zniszczenie;
— obezwładnienie;
— zablokowanie;
— zatrzymanie;

w  prtkTycVra"l'oTęL^trfdno jest w
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można dokonać przez uderzenie z powietrza, lub w odniesieniu do środ­
ków radiotechnicznych również przez przeciwdziałanie radioelektro­
niczne.

Cbezwładnić obiekt można przez zadanie mu strat i uniemożliwienie 
prowadzenia działań przez czas potrzebny na usunięcie tych strat lub 
też można obezwładnić np. baterię artylerii polowej na stanowiskach 
ogniowych, uniemożliwiając jej prowadzenie ognia przez sam fakt 
pojawienia się nad tą baterią imitujących atak samolotów i zmusza­
jących załogi dział do pozostania w ukryciach. Oczywiście obezwład­
nienie W’ takim wypadku będzie trwało tak długo, jak długo będą się 
znajdować samoloty nad tą baterią.
‘' Zablokowanie polega na działaniu ograniczonymi siłami na dany 
obiekt i uniemożliwieniu mu w określonym czasie spełniania wynika­
jących z jego przeznaczenia funkcji. Zadanie strat podczas zabloko­
wania ma znaczenie drugorzędne. Najczęściej stosuje się zablokowanie 
lotnisk, węzłów komunikacyjnych lub portów nieprzyjaciela.

Obiekt można zablokować przez zniszczenie jednego z jego elemen­
tów np. pasa startowego na lotnisku; lotnisko można też zablokować 
uniemożliwiając samolotom wykonanie startu przez ich atakowanie 
z powietrza. Częstą formą blokowania jest zaminowanie np: węzła 
komunikacyjnego bombami posiadającymi zapalniki opóźnionego dzia­
łania. Obiekt można zablokować całkowicie lub częściowo, tzn. że np. 
zaminowany port nie może w ogóle spełniać wynikłej z przeznaczenia 
funkcji lub spełnia tę funkcję w ograniczonym stopniu.

Zatrzymanie można stosować w odniesieniu do obiektów będących 
w marszu, polega ono na uniemożliwieniu kontynuowania marszu 
przez określony czas i opóźnieniu np. podejścia odwodów nieprzyjaciela 
do linii styczności bojowej wojsk. Cel ten można osiągnąć przez wy­
konanie uderzenia bezpośrednio na obiekt lub przez zniszczenie obiek­
tów komunikacji. Na długotrwałość zatrzymania istotny wpływ ma 
wybór w terenie miejsca wykonania uderzenia. Na przykład zniszcze­
nie czołowych pojazdów maszerującej kolumny w jarach, na odcinkach 
dl óg biegnących przez teren zabagniony, który uniemożliwia wykona­
nie objazdów, niszczenie odcinków dróg prowadzących przez groble, 
ma istotny wpływ na długotrwałość zatrzymania.

Nękanie może być stosowane jedynie w odniesieniu do siły żywej 
nieprzyjaciela, polega ono na długotrwałym oddziaływaniu małymi 
grupami samolotów w celu utrzymania wojsk w ciągłym napięciu 
i niepewności. Stosuje się je najczęściej w nocy, w dzień w trudnych
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warunkach atmosferycznych lub w wypadkach gdy możliwość działań
większymi grupami jest ograniczona.

Spośród omówionych celów działań bojowych niewątpliwie podsta> 
wowe znaczenie mają pierwsze dwa, a więc zniszczenie i obezwładnie­
nie. Wynika to z tego, że osiągnięcie każdego z pozostałych celów 
działań bojowych łączy się zawsze z konieczneścią zniszczenia łub obez­
władnienia albo jakiegoś elementu wchodzącego w skład obiektu dzia­
łań, albo innych obiektów, które w rezultacie spowodują np. zatrzyma- 
nic maszerującej kolumny nieprzyjaciela.

Na szczeblu taktycznym z reguły będziemy spotykali się z wymię- 
nionymi celami działań bojowych, co nie oznacza, że są to wszystkie 
cele działań, które ma osiągnąć lotnictwo myśliwsko-szturmowe i my- 
śliwsko-bombowe. Celów tych może być więcej, mogą one być do­
raźnie określane w zależności od potrzeb, jakie wyłonią się w danej 
sytuacji. Na przykład na szczeblu operacyjnym często spotykanym 
celem działań bojowych jest d e z o r g a n i z o w a n i e  polegające na 
uniemożliwieniu normalnego funkcjonowania określonego systemu ko­
munikacji, łączności itp. Ponieważ jednak problemy te wykraczają 
poza ramy podstaw taktyki, zostaną omówione w materiałach przezna-
czouych dla starszych kursów.

II. SPOSOBY WYKONANIA ZADAN BOJOWYCH

W spotykanej literaturze przyjmowane są różne kryteria dla okre­
ślenia sposobu wykonania zadań bojowych przez lotnictwo myśliwsko- 
szturmowe i myśliwsko-bombowe. Jednak do kryteriów najbardziej 
precyzyjnie określających ten sposób należy zaliczyć: użycie wydzie­
lonych sił w czasie i miejscu w odniesienu do zwalczanych obiektów.

Użycie sił w czasie określa, czy wydzielonymi siłami zamierzamy 
działać w możliwie krótkim odcinku czasu, czy też celowo wydłużamy
czas oddziaływania na obiekt.

Użycie zaś tych sił w miejscu określa, czy zamierzamy działać na 
jeden czy kilka obiektów, na jeden element obiektu czy większą ich 
ilość, czy działamy na obiekt, którego miejsce rozmieszczenia jest nam 
znane, czy też znamy jedynie ogólny rejon i charakter obiektów, które 
należy odszukać i zniszczyć.
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Kryteria te' określają istotę sposobu wykonania zadania i wymagają | 
dostosowania do nich sposobu wykonania poszczególnych elementóy/i 
lotu bojowego. Na przykład sposób wykonania startu, ugrupowanie 
bojowe, sposób atakowania, obok wielu innych czynników będzie za-' 
leżał w znacznym stopniu od tego czy określonymi siłami zamierzamy 
zniszczyć w krótkim czasie pas startowy na lotnisku, czy też tymi 
siłami przez dłuższy czas nie dopuścić do jego w3n:emontowania.

Na sposób wykonania zadania bojowego zasadniczy wpływ ma wy­
nikły z potrzeb aktualnej sytuacji i określony w zadaniu cel działań 
bojo.vych. W zależności od tego, czy dany obiekt zamierzamy zniszczyć 
czy też obezwładnić, zablokować lub nękać przez dłuższy okres czasu — 
v/ybierzemy odpowiedni sposób wykonania zadania.

Lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe zwalczając 
obiekty naziemne stosuje następujące sposoby wykonania zadań bojo­
wych:

— uderzenia jednoczesne;
— uderzenia kolejne;
— samodzielne poszukiwanie i zwalczanie obiektów naziemnych 

(polowanie).
Wykonanie zadania każdym z wymienionych sposobów narzuca ko­

nieczność wykonania w odpowiedni sposób poszczególnych elementów 
lotu bojowego, którymi są:
1. Wykonanie startu i zbiórki.
2. Przyjęcie cdpowiedniego ugrupowania bojowego.
3. Wykonanie lotu po trasie.
4. Wyjście na atakowany obiekt.
5. Atakowanie obiektu.
6. Odejście od obiektu, wykonanie lotu po trasie powrotnej i lądo­

wanie.
Ponadto na sposób wykonania wymienionych elementów lotu bojo­

wego wpływają następujące czynniki: charakter obiektów działań
i stosowane środki rażenia, ilość sił wydzielonych do wykonania zada­
nia bojowego, ogólna sytuacja naziemna i powietrzna, a szczególnie 
stopień przeciwdziałania środków obrony przeciwlotniczej nieprzyja­
ciela, warunki atmosferyczne i pora doby.
i Wpływ wymienionych czynników* na sposób wykonania poszczegól­
nych elementów lotu bojowego uwzględnia się w toku analizy zadania 
i oceny sytuacji dokonywanej przez dowódcę z udziałem oficerów sztabu 
i szefów służb, każdorazowo przed powzięciem decyzji.
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Omówimy kolejno sposoby wykonania zadań bojowych i wynikające 
z nich sposoby wykonania poszczególnych elementów lotu bojowego.

IUderzenie jednoczesne
Polega ono na wykonaniu uderzenia na jeden lub kilka obiektów 

w tym samym czasie lub w niewielkich odstępach czasu uwarunkowa­
nych na przykład możliwościami jednoczesnego startu grup z jednego 
lotniska lub czasem niezbędnym na wykonanie manewru nad obiektem 
działań przez poprzednią grupę. Uderzenie jednoczesne stosuje się 

łzawsze ^vtedy, gdy celem działań jest zniszczenie lub obezwładnienie 
obiektu (obiektów) w możliwie krótkim czasie.

Uderzenie jednoczesne może być wykonane przez jedną lub kilka 
grup albo też przez pojedyncze samoloty wychodzące na obiekt (obiekty) 
z jednego lub kilku kierunków, po jednej lub kilku trasach, na różnych 
wysokościach, co .stwarza dogodne warunki uzyskania zaskoczenia i po­
konania przeciw^działania środków OPL nieprzyjaciela.

Zorganizowanie i wykonanie jednoczesnego uderzenia — w porów­
naniu z innymi sposobami wykonania zadania j^st bardziej skom­
plikowane, wi ŷmaga dokładnego określenia czasu uderzenia poszczegól­
nych grup, kierunku zajścia na obiekt oraz oikreślenia manewru dla

4 / / ,
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At = odstęp czasowi/ uwarunkowany możliwością jednoczesnego 
startu z  lotniska tub czasem potrzebnym na wykonanie 
manewru nad celem przez- poprzednią Qrupę. \

Rys. nr 3. Uderzenie jednoczesne.
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każdej grupy w wypadku wykonywania uderzenia na jeden lub kilka 
obiektów położonych blisko siebie.

Zorganizowanie tego uderzenia komplikuje się tym bardziej, gdy 
jest ono wykonywane jednocześnie na kilka ohiektów przy użyciu 
bomb jądrowych i zachodzi konieczność zapewnienia bezpieczeństwa 
własnym samolotom przed oślepieniem i działaniem fali uderzeniowej.
Uderzenia kolejne.

Polegają one na długotrwałym oddziaływaniu na obiekt .małymi 
grupami lub pojedynczymi samolotami wychodzącymi w rejon działań 
w różnych odstępach czasu. Uderzenia kolejne stosowane są więc zawsze 
tam, gdzie celem działań jest długotrwałe ohezwładnienie, zatrzyma­
nie, zablokowanie lub nękanie wojsk czy obiektów ograniczonymi siłami.

Przerwy czasowe między kolejnymi uderzeniami na ten sam obiekt 
zależą głównie od czasu potrzebnego na odtworzenie gotowości bojo­
wej obiektu (dokonanie napraw, usunięcie powstałych zatorów) naru­
szonej w wyniku poprzedniego uderzenia.

Podobnie jak w wypadku uderzenia jednoczesnego i tu kolejne 
grupy mogą wychodzić w rejon obiektu z jednego lub kilkii kierun­
ków wykonując lot po jednej lub kilku trasach.

Zorganizowanie i wykonanie tych uderzeń jest mniej skompliko­
wane, natomiast bardziej komplikuje się zabezpieczenie działań bojo­
wych, które musi być organizowane dla każdej grupy oddzielnie.

A t - odstęp czasow y uwarunkowany czasem  niezbędnym n a  odtworzę- 
-nie gotowości bojowej przez zwalczany obiekt ( czasem  niezbę- 
-dnym  na dokonanie napraw, usunięcie zatorów i tp j

Rys. nr 4. Uderzenia kolejne.



Samodzielne poszukiwanie i zwalczanie obiektów naziemnych (polo- 
wanie).

Stosuje się je głównie w celu odszukania i natychmiastowego znisz 
czenia ruchomych obiektów o dużym znaczeniu bojowym, takich jak 
wyrzutnie rakietowe i artyleria specjalna na stanowiskach ogniowyc
lub w marszu.

Samodzielne poszukiwanie w zależności od warunków atmosfe­
rycznych i doświadczenia bojowego załóg prowadzi się pojedynczo, 
parami i kluczami w ustalonych dla nich rejonach. Rejon poszu i- 
wania dla pary może mieć wymiary: 10—15X20—30 km, dla klucza — 
10—15X40—60 km. Załogom działającym w wyznaczonych rejonach 
wskazuje się obiekty, które nałeży poszukiwać i niszczyć w pierwszej 
kołejności, łub niekiedy pozostawia się samodziełnosć w wyborze obie - 
tów. Wybór trasy, profitu lotu, ugrupowania, sposobu atakowania 
i innych elementów lotu bojowego pozostawia się inicjatywie załóg.

Podczas samodziełnego poszukiwania i zwałczania obiektów stosuje 
się z zasady zwykłe środki rażenia (bomby, ogień z działek i pociski
rakietowe). .

W wypadku wykrycia wyrzutni rakietowych, artylerii specj^ nej 
lub innych ważnych obiektów, załogi niezwłocznie meldują o tym drogą 
radiową na stanowisko dowodzenia i atakują wykryty obiekt.

Działania załóg prowadzących samodzielne poszukiwanie mogą być 
potęgowane uderzeniami grup znajdujących się na lotniskach w odpo­
wiednim stopniu gotowości bojowej lub nawet dyżurujących w po­
wietrzu

Samodzielne poszukiwanie i zwalczanie obiektów naziemnych odby­
wa się najczęściej z małych wysokości, jest często stosowane w warun­
kach ograniczonej widzialności i przy niskiej podstawie chmur, a nawet 
w jasne noce, kiedy warunki widzialności pozwalają na wzrokowe 
wykrycie obiektów.

Rozpatrywane wyżej sposoby wykonania zadań bojowych mogą byc 
.stosowane niezależnie od siebie w odniesieniu do różnych obiektow 
lub też mogą być stosowane do zwalczania jednego obiektu i wzajem­
nie się uzupełniać. Na przykład w wyniku uderzenia jednoczesnego 
można zniszczyć węzeł komunikacyjny, a następnie uderzeniami kolej­
nymi nie dopuścić do jego wyremontowania, albo w wyniku samo­
dzielnego poszukiwania wykryć i obezwładnić obiekt, który zostanie 
zniszczony uderzeniem jednoczesnym.
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1. SPOSOBY WYKONYWANIA STARTU i ZBIÓRKI

Samoloty LMSz i LMB w zasadzie wykonują start parami lub poje­
dynczo i w różnych odstępach czasu w zależności od rodzaju i wymia­
rów drogi startowej oraz od wyszkolenia pilotów, warunków atmosfe­
rycznych, pory doby i roku, a także od typu samolotów. W wyjątko­
wych wypadkach, kiedy wymienione wyżej czynniki na to pozwalają, 
start może być wykonany kluczami.

Minimalne odstępy czasu przy starcie pojedynczymi samolotami 
i parami mogą wynosić 15—20 sek., kluczami 30—40 sek. W razie 
konieczności przebijania chmur po starcie, odstęp czasu przy starcie 
powinien być nie mniejszy, aniżeli bezpieczny odstęp czasu wchodze­
nia w konkretnej sytuacji w chmury kolejno startujących samolotów 
(par, kluczy).

Start samolotów LMSz i LMB winien być wykonany w możliwie 
najkrótszym czasie oraz w kierunku maksymalnie zbliżonym do kie­
runku lotu na cel, ponieważ taka organizacja startu umożliwia skró­
cenie czasu od rozpoczęcia startu do przybycia danej grupy samolotów 
nad cel.

Jeżeli sytuacja wymaga wykonania lotu dc celu we wspólnym 
ugrupowaniu bojow3mi większym, aniżeli ilość jednocześnie startują­
cych z danego lotniska samolotów, wówczas po starcie samoloty po­
winny zebrać się w określone ugrupowanie bojowe. Ze względu na to, 
że samoloty LMSz i LMB działają w zasadzie małymi grupami (para, 
klucz, eskadra), podstawówkom sposobem ich zbierania się jest zbiórka 
metodą dopędzania.

Największą zaletą zbiórki metodą dopędzania jest to, że podczas 
dokonywania zbiórki samoloty mogą lecieć w kierunku celu, w rezul­
tacie czego zmniejsza się czas od momentu rozpoczęcia startu do przy­
bycia grupy samolotów w rejon celu oraz wydłuża się taktyczny pro­
mień działania, co w warunkach działań bojowych LMSz (LMB) ma 
duże znaczenie. Cechą ujemną tej zbiórki jest stosunkowo duża odle­
głość potrzebna do jej wykonania oraz odejście samolotów od lotniska 
przed utworzeniem nakazanego ugrupowania bojowego, co w  określo­
nym stopniu zwiększa ich wrażliwość na możliwe ataki lotnictwa my­
śliwskiego npla. Najważniejszymi elementami zbiórki, interesującymi 
zazwyczaj dowódcę i sztab, są: czas trwania zbiórki (odstęp czasowy 
od momentu rozpoczęcia startu przez pierwszy samolot, do' chwili 
zajęcia przez ostatni samolot nakazanego miejsca w ugrupowaniu bojo­
wym całości) oraz droga zbiórki (odległość od punktu startu do miej-
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sca, w którym znajduje się prowadzący w momencie zakończenia
zbiórki). • -

Czas zbiórki metodą dopędzania obliczamy według wzoru:

+  K i  (11 —
^esk.

V,  — V, . '

gdzie: i„ — czas startu i wejścia prowadzącego na wysokość zbiórki;
zlt,t — odstęp czasowy między startem kolejnych samolotów 

(par);
n — liczba startujących samolotów (par);

— prędkość lotu prowadzącego;
V., — prędkość lotu prowadzonych;
/ d S p a ,  +  2 ’ z l S k i u c z y  + — suma odległości między para­

mi, kluczami i eskadrami we wspólnym ugrupowaniu 
bojowym;

t̂ ^̂  — czas rezerwowy.
Drogę zaś zbiórki obliczamy ze wzoru:

W wypadku, gdy zbiórka metodą dopędzania nie może zostać zakoń­
czona przed dolotem prowadzącego do linii frontu oraz w sytuacji, 
w której zastosowanie tego sposobu zbiórki jest z innych względów 
niemożliwe lub niecelowe, stosujemy w LMSz (LMB) zbiórkę metodą 
skrętu o 180°.

Cechą dodatnią tej zbiórki jest prosty sposób jej przeprowadzenia, 
możliwość utworzenia ugrupowania bojowego już w rejonie lotniska oraz 
dobre warunki dowodzenia samolotami z ziemi podczas zbióiki. Do 
cech ujemnych zbiórki metodą skrętu o 180° należy zaliczyć to, że 
powoduje ona zmniejszenie taktycznego promienia działania danej 
grupy samolotów w stosunku do promienia działania, jakim dyspono­
wałaby ta grupa, gdyby dokonywała zbiórki metodą dopędzania w kie­
runku celu, oraz V\^ydłużenie czasu lotu od rozpoczęcia startu do przy­
bycia samolotów w rejon celu, poniew^aż w momencie zakończenia 
zbiórki grupa znajduje się w rejonie lotniska startu.

Podstawowe elementy zbiórki metodą skrętu o 180*’ obliczamy za 
pomocą następujących wzorów:
Czas zbiórki:

7,b l.
gdzie: t,^o° — czas skrętu o 180°;

— pozostałe oznaczenia, jak przy zbiórce metodą dopędza­
nia.
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Czas lotu poziomego prowadzącego, do momentu rozpoczęcia skrętu
■ ■ 1) tf I rr/
2 ’r K  i»

Długość osi zbiórki (od punktu startu do najdalszegoi położenia prowa­
dzącego w czasie Avykonywania skrętu o 180°).

Szl> = S„ +  V pr R;
gdzie: Ŝ , — droga naboru wysokości przez prowadzącego;

R — promień .skrętu.
Długość osi zbiórki metodą skrętu o 180° pozwala dowódcy zorientować 
się, czy samoloty nie wejdą podczas zbiórki w strefę zakazaną lub 
w strefę manewru sąsiedniego lotniska.

W określonej sytuacji, np. dla ograniczenia do minimum zmniej- 
.szenia taktycznego promienia działania na skutek dokonywania zbiórki 
(i jednocześnie dla zakończenia zbiórki przed przelotem linii styczności 
bojowej), celowe jest dokonanie zbiórki tak zwaną metodą kombino­
waną. Polega ona na tym, że część samolotów startujących w pierw­
szej kolejności (np. klucz) dokonuje zbiórki metodą skrętu o 180°, 
a pozostałe samoloty — metodą dopędzania, dołączając do grupy pierw­
szej.

Zbiórki powinny być zawsze, jeśli tylko jest to możliwe, dokony­
wane z zastosowaniem maskowania przeciwradiołokacyjnego (na wy­
sokości wykluczającej wykrycie samolotów dokonujących zbiórki przez 
naziemne radiołokatory npla) oraz maskowania radiowego (przy ogra­
niczaniu lub całkowitym wykluczeniu korespondencji radiowej).

2. UGRUPOWANIE BOJOWE

Zadania swe lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe 
lylko wyjątkowo wykonuje pojedynczymi samolotami, w większości 
yrypadków zaś wykonuje je grupami, które w czasie lotu przyjmują 
odpowiednie ugrupowania bojowe.

Ugrupowaniem bojowym nazywamy określone rozmieszczenie samo­
lotów i grup w powietrzu, zapewniające w danych warunkach wyko­
nanie zadania bojowego.

Decyzja o ugrupowaniu bojowym podejmowana jest przez dowódcę 
w zależności od wielu czynników' zmiennych.

Do najważniejszych z nich należą:
— charakter obiektów działań;
— stosowane środki rażenia oraz sposoby i warunki atakowania;
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— trasa i profil lotu;
— oczekiwane przeciwdziałanie środków obrony przeciwlotniczej;
— warunki atmosferyczne i pora doby;
— poziom wyszkolenia personelu latającego,
— właściwości pilotażowe samolotów.
Ugrupowanie bojowe samolotów myśliwsko-sztuimowych i myśliw 

sko-bcmbowych powinno odpowiadać zamiarowi wykonania zadania
i zapewnić:

— skuteczne rażenie obiektów działań;
— skuteczne pokonanie obrony przeciwlotniczej nieprzyjaciela;
__ stworzenie odpowiedniego systemu ognia obionnegoi;
— bezpieczeństwo przed porażeniem środkami rażenia stosowanymi

przez własne samoloty;
— sprawne dowodzenie;
— dobre warunki lotu po trasie, poszukiwania obiektów działań 

oraz obserwowania sytuacji naziemnej i powietrznej,
__ możliwość natychmiastowego wykonania ataku na wykryte

obiekty i zastosowanie odpowiedniego manewru;
— swobodę manewru i możliwość dokonania szybkich przegrupowań;
— dobre warunki pilotov/ania.
Duża ilość czynników zmiennych mających wpływ na wybór ugru­

powania bojowego, oraz wymagania, jakim winno ono odpowiadać, 
powodują, że lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe 
podczas zwalczania obiektów naziemnych stosuje ogromną różnorodność 
ugrupowań bojowych, z których podstawowe zostaną omówione niżej.

W zależności od położenia względem siebie samolotów, czy grup 
w powietrzu, rozróżniamy ugrupowania zwcirte, luźne i rozśrodkowane.

W zwartym ugrupowaniu bajowym załogi wykonują lot z zachowa­
niem odpowiednich odstępów, odległości i przev/yższeń, uwarunkowa­
nych bezpieczeństwem pilotowania samolotów.

Lot w zwartym ugrupowaniu bojowym pozwala na jednoczesny 
atak jednego lub kilku blisko siebie położonych obiektów, skraca czas 
przebywania nad atakowanym obiektem i pozwala dowodzić poprzez 
osobisty przykład dowódcy. Lot w tym ugrupowaniu znacznie utrudnia 
pilotowanie samolotu na dużych prędkościach i małych wysokościach.

W luźnym ugrupowaniu bojowym załogi wykonują lot w granicach 
widzialności wzrokowej przy zwiększonych odległościach i odstępach, 
zapewniających swobodne poszukiwanie obiektu, współdziałanie ogniowe 
podczas lotu po trasie i w czasie wykonywania ataku. Lot w luźnym 
ugrupowaniu bojowym stVv̂ arza dogodne warunki do pilotowania i ma­



newru samolotów, możliwość indywidualnego celowania przez każdego 
pilota oraz wyiklucza możliwość jednoczesnego rażenia dwóch samolo^ 
tów jednym przeciwlotniczym pociskiem rakietowym z głowicą zwykłą 
lub odłamkami przeciwlotniczego pocisku artyleryjskiego.

W rozśrodkowanym ugrupowaniu bojowym załogi (pododdziały) wy­
konują lot z reguły bez wzajemnej widoczności. O ich położeniu w po­
wietrzu decyduje jednolity plan v/ykonania zadania bojowego. Kon­
trola lotu takiego ugrupowania może być prowadzona za pomocą środ­
ków radiotechnicznych ze stancrwiska dowodzenia. Ugrupowania roz- 
środkowane stosowane są najczęściej w razie konieczności tworzenia 
grup taktycznego przeznaczenia, które zaibezpieczają wykonanie głów­
nego zadania przez grupę uderzeniową i lecą w różnych odstępach 
i odległościach od niej.

Ugrupowanie bojowe pary.

Para jest podstawą tworzenia ugrupowań bojowych w lotnictwie 
rnyśliwsko-szturmowym. i myśliwsko-bombowym. Zadania wykonuje 
w ugrupowaniach zwartych i luźnych takich, jak: ,,schody” (lewe, pra­
we), ,,kolumna”, ,,front” samolotów (rys. nr 5).

50~70m

-d-j

b)

m-mrn

-  Tó-Wm

r

f00-/60m

Ry«. n r ,1 . U grupow an ie  bo jow e p a ty  sam olo tów .
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Odstępy, odległości przewyższenia (przeniżenia) ustała dowódca 
uwzględniając warunki lotu po trasie, a szczególnie stopień przeciw­
działania środków opl, cechy obiektu działań i sposób wykonania ataku. 
W wypadku silnego przeciwdziałania środków opl na trasie lotu celowo 
iest stosować ugrupowanie luźne, pozwalające na wykonywanie ener­
gicznego manewru kursem i prędkością oraz zabezpieczające przed 
rażeniem jednym pociskiem obydwu samolotów.

Atakowanie obiektu wymagającego indywidualnego celowania przez 
każdy samolot możliwe jest przy takich odległościach i odstępach mię­
dzy samolotami, które zapewniają bezpieczeństwo strzelania i bombar­
dowania oraz wykluczają możliwość zderzeń w czasie wykonywania
ataku.

Wymaganiom tym odpowiada ugrupowanie bojowe pary ,,schody 
samolotów, w których odstęp między samolotami wynosi 75—100 m 
a odległość 100—150 m (przy oddaleniu od siebie punktów celowania 
na odległość nie mniejszą niż 75 m w kierunku prostopadłym do zajścia).

Podczas wykonywania jednoczesnego bombardowania lub strzelania 
para samolotów może przyjąć ugrupowanie zwarte w ostrych schodach 
w odstępach 20—30 m i odległościach 50—70 m.

Przy zwalczaniu obiektów mających małe rozmiary, kiedy wykony­
wanie jednoczesnego ataku jest niemożliwe, samoloty wykonują atak 
kolejno. Odległość między samolotami powinna wykluczać niebezpie­
czeństwo wzajemnego porażenia się ogniem lub wejście w zasięg wy­
buchów własnych bomb. W wypadku niszczenia takich obiektów ogniem 
z działek lub pociskami rakietowymi, samoloty wykonują lot w „ko­
lumnie” w odległościach 1000—1800 m od siebie w zależności od sposobu 
atakowania.

Ugrupowanie bojowe ,,front” samolotów stosowane jest zazwyczaj 
podczas poszukiwania obiektów naziemnych, gdyż stwarza ono dogodne 
warunki obserwacji.

Przewyższenie Jub przaniżenie między samolotami we wszystkich l o- 
dzajach ugrupowań utrzymywane jest w granicach 5—10 m. Przeniżenie 
stwarza dogodne v/arunki obserwacji prowadzącego i stosowane jest na 
wysokościach powyżej 500 m..

Podczas lotu na wysokościach mniejszych jak 500 m prowadzony leci 
zawsze z przewyższeniem w stosunku do prowadzącego.

W wypadku gdy para samolotów myśliwsko-bombowych wykonuje 
zadanie przy użyciu jądrowych środków rażenia, zrzutu bomby dokonuje 
zazwyczaj prowadzący pary. Wówczas prowadzony zabezpiecza go obser-
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wując przestrzeń powietrzną, szczególnie na kierunkach spodziewanego 
ataku myśliwców nieprzyjaciela, powiadamia prowadzącego o zbliżaniu 
się myśliwców i wiąże je walką albo może obezwładniać pojedyncze 
stanowiska ogniowe naziemnych środków opl, stosować zakłócenia radio­
elektroniczne lub wykonując lot na większej wysokości pośredniczyć 
w utrzymaniu łączności z naziemnym punktem dowodzenia. Miejsce 
prowadzącego w ugrupowaniu bojowym pary zależało będzie w tym wy­
padku od zadania jakie będzie miał do wykonania (rys. nr 6).

ó-6km

b.)

^Í50'200m^y

5-t z  bomba jądrow ą

Rys._ inr 6. Położenie iprowadzącegO' w stosunku do samolotu nosiciela; a) w wy­
padku odpierania ataku myśliwców z tylnej półsfery; b) w wypadku stosowania

zakłóceń radioelektronicznych.

Ugrupowanie bojowe klucza.
Klucz samolotów podobnie jak para wykonuje lot w ugrupowaniach 

zwartych i luźnych. Klucz może utworzyć następujące ugrupowania;
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Lschody par”, ,,kolumna par”, ,,front par”, ,,schody samolotów , „ko­
lumna samolotów”  ̂ ,,klin samolotów .(rys. nr 7).
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He He
Rys. nr 7. Ugrupowanie bojowe klucza.

Lot po trasie klucz wykonuje zazwyczaj w ugrupowaniach luźnych 
zapewniających najlepsze warunki manewrowania. Tym warunkom od­
powiada ugrupowanie bojowe ,,kolumna par” i ,,schody par .

Podczas atakowania — w zależności od charakteru obiektu klucz 
przyjmuje ugrupowania bojowe zwarto lub luźne.

Atakowanie obiektów o większych wymiarach (nie przekraczających 
jednak wymiarów ugrupowania klucza plus promień rażenia bomby lub 
pocisku rakietowego) może być przeprowadzone w zwartym ugrupo­
waniu klucza ,,schody samolotów” lub ,,klin samolotów’ . W tym wy­
padku celowanie, zrzut bomb lub odpalenie pocisków rakietowych odby­
wa się na komendę prowadzącego klucza.

Podczas atakowania obiektów wymagających indywidualnego celo­
wania przez każdego pilota klucz może być ugrupowany w luźnych 
,.schodach” (lewych lub prawych) w ,,klinie” samolotów lub w ,»kolum­
nie par” w odległości między parami 1000—1800 m. Odstępy między 
samolotami, podobnie jak w wypadku indywidualnego celowania przez
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pilotów W parze wynoszą 75—100 m i nie powinny być mniejsze jak 
odstępy między punktami celowania mierzone w kierunku prosto­
padłym do zajścia.

Atakowanie pojedynczego obiektu punktowego klucz przeprowadza 
w ugrupowaniu „kolumna samolotów”.

Jeżeli ugrupowanie bojowe przyjęte podczas lotu po trasie nie 
odpowiada warunkom wymaganym w' czasie atakowania obiektu, to 
wówczas przed dolotem do obiektu dokonuje się odpowiedniego^ prze­
grupowania samolotów.

Podczas wykonywania przez klucz zadania przy użyciu jądrowych 
środków rażenia, samolot nosiciel może lecieć jako prowadzący pierw­
szej pary. Para prowadzona! w tym wypadku wykonuje jedno z zadań 
zabezpieczenia i w zależności od tego zadania zajmuje odpowiednie 
miejsce w ugrupowaniu bojowym klucza (rys. nr 8).

W wypadku, gdy istnieje małe prawdopodobieństwo zaatakowania 
przez myśliwce nieprzyjaciela pary, w  której jest nosiciel bomby jądro­
wej, para zabezpieczająca może wykonać lot przed parą z nosicielem 
w odległości 2—3 km i dokonywać zakłóceń radioelektronicznych 
(rys. nr 8 b).
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Rys. nr 8. Położenie prowadzącej pai-y a) w wypadku spodziewanego ataku 
myśliwców npla; b) w wypadku stosowania zakłóceń radioelektonicznycli.



Prowadzony samolotu nosiciela może w tym wypadku obserwować 
tylną półsferę i być w gotowości do odparcia ataku myśliwców npla.

Podczas wykonywania uderzenia na obiekt, którego położenie nie 
iest dokładnie znane, (szczególnie obiektu ruchomego) istnieje koniecz­
ność oznaczenia go, wówczas para zabezpieczająca może wykonać bez­
pośrednie rozpoznanie i oznaczyć obiekt wychodząc w jego rejon na 
kilka minut przed przyjściem samolotu nosiciela. Para ta może ponadto 
pomóc nosicielowi w wyjściu na obiekt lub obezwładnić naziemne 
środki opl w rejonie działań.

Przed atakami lotnictwa myśliwskiego npla samolot nosiciel może 
być w tym wypadku zabezpieczony przez swego prowadzonego.

Para wykonująca zadanie zabezpieczenia utrzymiuje swoje miejsce 
w ugrupowaniu bojowym do chwili wyjścia samolotu nosiciela w rejon 
obiektu działań.

Po otrzymaniu sygnału od samolotu nosiciela o rozpoczęciu manewru 
do rzutu bomby jądrowej para zabezpieczenia wykonuje skręt w lewo 
lub w prawo, aby nie wejść w strefę rażenia bomby jądrowej.

Ugrupowanie bojowe eskadry i pułku.
Eskadra prowadzi działania w ugrupowaniach bojowych luźnych 

i rozśrodkowanych. Podczas działań w luźnych ugrupowaniach bojo­
wych eskadra tworzy „kolumnę kluczy” (par) lub „żmijkę kluczy” (par) 
rzadziej „schody kluczy” lub „klin kluczy” (rys. nr 9).
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Hy.?. nr 9. Luźne ugrupowanie bojowe eskadry.
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W czasie lotu z dużymi prędkościami na małych wysokościach naj-|| 
bardziej manewrowym ugrupowaniem eskadry jest ,,kolumna kluczy’ 
i ,»kolumna par”.

Przy stosowaniu powyższych ugrupowań oraz utrzymywaniu odie-|| 
głości między kluczami nie mniejszej jak 600 m możliwości manewrowe| 
eskadry praktycznie odpowiadają możliwościom jednego klucza.

W celu wykonania jednoczesnego ataku na duże obiekty powierzch­
niowe, których rozmiary nie są jednak większe od szerokości ugru-1 
powania bojowego eskadry, może być stosowana „żmijka kluczy” rza-| 
dziej ,»schody kluczy” lub „klin kluczy”.

Obiekty o małych wymiarach eskadra atakuje w ugrupowaniu bojo-l 
wym „kolumna” pojedynczych samolotów, par lub kluczy. Odległości 
między samolotami, parami lub kluczami określa się biorąc za punkt 
wyjścia warunki bezpieczeństwa w czasie strzelania lub bombardo-| 
wania oraz mając na uwadze zachowanie swobody manewrowania.

Pułk działa tylko w ugrupowaniach rozśrodkowanych. Podczas dzia­
łań eskadry lub pułku w rozśrodkowanych ugrupowaniach bojowych, 
pary lub klucze mogą wykonywać lot zarówno w luźnych, jak i zwar­
tych ugrupowaniach bojowych.

Ugrupowanie rozśrodkowane eskadry i pułku składa się z grupy 
uderzeniowej i grup zabezpieczenia (rys. nr 10).
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Rys. nr 10. Rozsrodko'wane ugrupowanie bojowe eskadry.
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Przeznaczenie i ilość tych grup, a także liczba samolotów w każdej 
grupie zależy od zadania bojowego i stosowanych środków rażenia, 
charakteru obiektów działań, oczekiwanego przeciwdziałania środkow 
obrony przeciwłotniczej i warunków atmosferycznych.

Grupa uderzeniowa wykonuje główne zadanie ogniowe, natomiast 
grupy zabezpieczenia przeznaczone są do;

— rozpoznania bezpośredniego;
__ odszukania i oznaczenia obiektu działań;
__ zniszczenia lub obezwładnienia naziemnych środków obrony

przeciwlotniczej nieprzyjaciela;
_ osłony grupy uderzeniowej przed atakami łotnictwa myśliwskie­

go nieprzyjaciela;
— dokonania zakłóceń radioełektronicznych.
Oczywiście nie w każdym wypadku będą organizowane grupy do 

jednoczesnego wykonania wszystkich wymienionych zadań. O tym 
jakie grupy wydziełić i w jakim składzie — decyduje dowódca w za­
leżności cd zaistniałej sytuacji. Skład grup taktycznego przeznaczenia 
nie zawsze jest identyczny ze składem etatowym jednostek lotnictwa 
myśłiwsko-szturmowego i myśłiwsko-bombowego w związku z czym 
często zachodzi konieczność ich podziału. Konieczności tej należy jednak 
unikać, gdyż każdy podział odbija się ujemnie na zwartości i zgraniu
grupy.

Grupa uderzeniowa jest głównym elementem rozśrodkowanego 
ugrupowania bojowego pułku (eskadry) i przeznaczona jest do wyko­
nania głównego zadania polegającego na ogniowym oddziaływaniu na 
obiekty. W wypadku stosowania konwencjonalnych środków rażenia 
w skład grupy uderzeniowej wchodzi zwykłe większość samolotów bio­
rących udział w wykonaniu zadania, natomiast w razie stosowania 
jądrowych środków rażenia, w skład grupy uderzeniowej może wejść 
kilka lub nawet jeden samolot z bombą jądrową na pokładzie. Wówczas 
w skład grupy zabezpieczenia, jeśli sytuacja na to pozwała, wejdzie 
tylko część samolotów eskadry.

Grupa (samolot) wykonująca rozpoznanie bezpośrednie jest wydzie­
lana w celu udokładnienia miejsca znajdowania się obiektu działań, 
ustalenia jego cech demaskujących ułatwiających odszukanie, a także 
określenia danych o OPL obiektu, sytuacji skażeń oraz warunkach 
atmosferycznych. Oprócz tego grupa bezpośredniego rozpoznania może 
wyprowadzić grupę uderzeniową w rejon obiektu, obezwładnić naziem­
ne środki OPL lub odpierać ataki myśliwców nieprzyjaciela. W nie­



b6

-których wypadkach grupa ta nioze również dokonać oznaczenia obiektu. 
Zależnie od warunków i możliwości rozpoznania powinna ona wyjść 
w rejon obiektu na kilka minut przed grupą uderzeniową.

Grupę (samolot) odszukania i oznaczenia obiektu tworzy się z reguły 
podczas działań bojowych w dzień w warunkach ograniczonej widocz­
ności, w nocy i w trudnych warunkach prowadzenia wzrokowego po­
szukiwania obiektu. Grupa ta (samolot) odbywa lot przed grupą ude­
rzeniową zachowując odległość zapewniającą wykrycie we właściwym 
czasie i oznaczenie obiektu, a także przekazanie o nim niezbędnych 
informacji.

Grupy (samoloty) niszczenia (obezwładnienia) naziemnych środków
OPL nieprzyjaciela wyznacza się zazwyczaj w wypadku silnego prze­
ciwdziałania tych środków' w pasie lotu grupy uderzeniowej i w rejonie 
działań. Miejsce ich w ugrupowaniu bojowym ustala się z takim wyli­
czeniem, aby uderzenie na środki' przeciwlotnicze nieprzyjaciela zo­
stało wykonane przed zbliżeniem się grupy uderzeniowej do strefy 
rażenia.

Grupy (samoloty) osłony przed atakami myśliwców nieprzyjaciela
wydziela się wówczas, gdy spodziewane jest silne przeciwdziałanie 
myśliwców nieprzyjaciela, a grupa uderzeniowa leci z ładunkiem bomb 
i m.a ograniczone możliwości manewrowania. Liczba, skład i rozmiesz­
czenie grup zależą od warunków wykonania zadania i taktyki działań 
samolotów myśliwskich nieprzyjaciela. Zazwyczaj grupa taka rozmiesz­
czona jest z tyłu lub z boku grupy uderzeniowej w granicach widzial­
ności wzrokowej.

Grupy (samoloty) dokonujące zakłóceń radioelektronicznych zakłó­
cają celowniki radiolokacyjne myśliwców i radiolokacyjne stacje syste­
mu kierowania artylerii przeciwlotniczej nieprzyjaciela, przez zrzut 
elementów odbijających z kaset lub strzelanie z działek pociskami za­
wierającymi elementy odbijające. Samoloty powodujące zakłócenia 
zwykle wykonują lot w pobliżu grupy uderzeniowej z przodu lub 
z boku.

3. LOT PO TRASIE

Odpowiedni wybór trasy i warunków lotu samolotów LMSz i LMB 
do' celu wpływa dodatnio na możliwości i warunki wykonania przez nie 
zadania, przede wszystkim dlatego, że umożliwia uzyskanie dużego 
prawdopodobieństwa przeniknięcia naszych samolotów przez system 
OPL npla oraz zapewnia wyjście na w^yznaczony obiekt działań w na-
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Lot po jednej trasie z następnym rozejściem się można stosować] 
dla wykonania uderzenia na kilka celów, znajdujących się na znacznej 
głębokości za linią styczności bojowej. Do rubieży wykrycia przez 
stacje radiolokacyjne nieprzyjaciela lub do przelotu strefy taktycznej —■ 
celowo jest lecieć w wąskim pasie lub tylko po jednej trasie. Następ­
nie trasy grup LMSz i LMB mogą rozchodzić się na poszczególne cele, 
co utrudnia nieprzyjacielowi organizację naprowadzania lotnictwa my­
śliwskiego na nasze samoloty oraz kierowanie ogniem lufowej i rakie­
towej artylerii przeciwlotniczej.

Lot po kilku trasach może być stosowany zarówno dla wykonania 
uderzenia na różne cele, jak i na jeden cel. Należy uwzględnić jednak 
przy tym fakt, że w ciągłej strefie ognia taki lot prowadzi do zmniej­
szenia ogólnego prawdopodobieństwa pokonania OPL npla. Rozprosze­
nie więc wysiłku środków OPL npla wymaga, aby wszystkie grupy 
wyszły na rubież wykrycia przez radiolokatory nieprzyjaciela równo­
cześnie i na różnych wysokościach. Aby to osiągnąć każda grupa (para, 
klucz) samolotów LMSz i LMB powinna wiedzieć, z jakiego kierunku, 
na jakiej wysokości i w jakim czasie ma wejść w strefę obserwacji 
radiolokacyjnej oraz jak wykonywać lot w tej strefie.

Jeśli chodzi o warunki lotu, to największy wpływ na wykonanie 
zadania będzie miał wybór odpowiedniego profilu (wysokości) oraz 
najbardziej celowej w warunkach konkretnej sytuacji prędkości lotu.

Można wyodrębnić następujące profile lotu;
— ,,nisko — nisko” (NN), czyli lot przez cały czas na małej wy­

sokości;
— ,,nisko — nisko — wysoko” (NNW) — tzn. lot do celu oraz 

z powrotem do linii styczności na małej, a następnie, nad włas^ 
nym terenem, na średniej lub dużej wysokości;

— ,,nisko — wysoko” (NW) — tzn. lot do celu na małej oraz lot 
powrotny na dużej wysokości;
,,wysoko — nisko — nisko — wysoko” (WNNW) czyli lot w oby­
dwie strony nad terenem własnym na wysokości średniej lub 
dużej, a nad terenem nieprzyjaciela na małej wysokości;
„wysoko — nisko — wysoko — wysoko (WNWW), tzn. lot na 
małej wysokości tylko od linii styczności bojowej do celu, a na 
pozostałych odcinkach — na wysokości średniej lub dużej;

V- ,,wysoko — wysoko”, czyli lot odbywający się przez cały czas 
na średniej lub dużej wysokości.

Przez pojęcie ,,nisko” lub „lot na małej wysokości” rozumiemy 
w tym wypadku lot na takiej wysokości, na której najgroźniejsze dla

y -
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•nas środki OPL nie mogą prowadzić ognia do naszych samolotow, lub.̂  
mogą prowadzić tylko ogień mało skuteczny.

z punktu widzenia uzyskania maksymalnych szans przemknięcia 
przez system obrony przeciwlotniczej nieprzyjaciela podczas lotu 
w obydwie strony i uzyskania zaskoczenia najbardziej wygodny jest 
profil lotu „nisko — nisko”, ponieważ podczas lotu na wysokości rzędu
¡iO__100 m zmniejsza się skuteczność ognia naziemnych środków OPL.
Zmniejsza się także czas przebywania samolotów w strefie ognia OPL. 
Również lotnictwo myśliwskie npla ma ograniczone możliwości skutecz­
nego zwalczania samolotów LMSz i LMB wykonujących lot na bardzo 
małej i małej wysokości z uwagi na stosunkowo późne wykrycie 
i krótki czas przebywania samolotów w radiolokacyjnym polu wykry­
wania i naprowadzania, co zmusza lotnictwo myśliwskie npla do mało 
skutecznych działań z położenia patrołowania, jak też i ze wzgłędu na 
ograniczenia w wykorzystaniu samołotowych celowników radiolokacyj­
nych oraz celnego strzelania rakiet. Cechą ujemną tego profilu lotu 
jest duże zużycie paliwa i w konsekwencji znacznie mnięjszy, aniżeli 
na innych wysokościach, taktyczny promień działania, co w wiełu 
wypadkach uniemożłiwia stosowanie tego profilu oraz przysparza znacz­
nych trudności w nawigowaniu samolotu i odszukaniu celu, szczególnie 
podczas działania na małe, zamaskowane i ruchome obiekty. Ponadto 
podczas lotu na małej wysokości często jest ograniczone, a niekiedy 
nawet wręcz niemożłiwe, wykorzystanie środków radiotechnicznych 
zarówno do utrzymania łączności, jak i do wyprowadzenia samolotów 
W rejon celu.

W sumie jednak profil lotu „nisko — nisko” przysparza z punktu 
widzenia wykonania zadania więcej korzyści, aniżeli nastręcza trud­
ności. Dlatego też pożądane jest stosowanie go zawsze, gdy tylko jest 
to możliwe.

Pozostałe profile lotu są już mniej korzystne z punktu widzenia 
taktyki działań. Najmniej korzystny jest profil lotu „wysoko — wy­
soko” ze względu na duże możliwości w zakresie skutecznego zwal­
czania naszych samolotów myśliwsko-szturmowych (myśliwsko-bombo- 
wych) zarówno przez naziemne środki OPL, jak i przez lotnictwo 
myśliwskie nieprzyjaciela.

Najczęściej jednak podczas działań bojowych będzie zachodziła ko­
nieczność stosowania zmiennego profilu lotu.

Znaczny wpływ na wykonanie zadania mają również prędkość 
i kierunek lotu. Prędkość lotu wpływa na czas lotu od momentu startu 
do chwili przybycia w rejon celu, a więc na szanse zaskoczenia nie-
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przyjaciela, a przez to również na możliwości zniszczenia lub obez­
władnienia celu. Ponadto odpowiednio przemyślany i wykonany man: 
newr prędkością i kierunkiem lotu sprzyja przeniknięciu samolotów 
przez system obrony przeciwlotniczej npla, złożony z naziemnych środ­
ków ogniowych oraz z lotnictwa myśliwskiego.

4. WYJŚCIE NA CEL

Wyjście samolotów (grup) LMSz i LMB na cel powinno nastąpić 
w takim miejscu i czasie, ażeby pilot mógł zaatakować cel bezpośrednio 
z trasy oraz z kierunku zapewniającego skuteczne rażenie celu przy 
jednoczesnym maksymalnym zmniejszeniu skuteczności przeciwdzia­
łania ze strony środków obrony przeciwlotniczej npla.

Potrzebna odległość wykrycia celu dla wykonania ataku bezpośred­
nio z trasy zależy od prędkości lotu i kąta dowrotu na cel. Manewr 
wyjścia na cel powinien zostać zakończony na odległości od celu nie 
mniejszej aniżeli promień strefy celowania dla danego sposobu atako­
wania.

Promieniem strefy celowania nazywamy odległość, jaką przebywa 
samolot podczas celowania, plus odległość otwarcia ognia (donośność 
bomby).

Po wykryciu celu naziemnego pilot powinien do wrócić samolot na 
cel, a następnie wykonać celowanie i atak. Jak wynika z doświadczeń, 
na wykrycie i rozpoznanie celu oraz powzięcie przez pilota decyzji 
dotyczącej wykonania ataku trzeba 8— 10 sek., na dowrót na cel z prze­
chyłem 45̂  ̂ o kąt 10—60̂  trzeba od 5 do 26 sek. i na wykonanie celo­
wania średnio 5—7 sek., czyli w sumie 18—43 sek.

Przy dokładnym wyjściu samolotu na cel (bez konieczności wyko­
nywania dowrotu), pilot potrzebuje na rozpoznanie celu, powzięcie 
decyzji î  wykonanie celowania co najmniej 13—17 sek.

W ciągu tego czasu samolot lecący z prędkością 1000 km/h przebę- 
dzie odległość 3,5—4 km. Jeżeli samolot zostanie - wyprowadzony na 
cel z dużym bocznym odchyleniem i pilot będzie musiał wykonać 
dowrót dla wyjścia na cel, wówczas odległość widoczności celu po­
winna być znacznie większa.

Atak celu może zostać wykonany tylko wówczas, gdy uwzględni 
się następujące warunki:

— odległość widoczności celu powinna być większa niż potrzebny 
promień strefy celowania;

— boczne odchylenie powinno być mniejsze od odległości widocz­
ności celu.
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Potrzebną odległość widoczności celu D (rys. nr 11) określamy wg 
wzoru:

n skr

gdzie: — promień strefy celowania;
Rskr — promień skrętu samolotu na cel; 
BO — boczne odchylenie.

Rys. n r  11. P otrzebna odległość v/idocznośoi celu.

Znając odległość widoczności typowych celów naziemnych, prędkość 
lotu samolotu podczas ataku i potrzebny promień celowania, możemy 
obliczyć wielkość dopuszczalnego bocznego odchylenia według wzoru:

Załoga samolotu może wyjść na nakazany cel samodzielnie, oiaz 
może być wyprowadzona w rejon celu przez radiolokacyjny posterunek 
wykrywania i naprowadzania (RPWN). W wypadku naprowadzania



62

samolotu na cel przez RPWN pożądane jest, ażeby ostatni odcinek | 
trasy lotu dO' celu pokrywał się z kierunkiem RLS — cel.

Odległość celu naziemnego od RLS naprowadzania ma duże zna­
czenie przy wyborze profilu lotu, ponieważ możliwości naprowadzania 
są ograniczone odległością radiolokacyjnej widoczności samolotu i odle­
głością utrzymania z nim łączności.

Rys. nr 12. W ykres odległości naprow adzania i łąbzności radiow ej . na m ałych 
wysokościach. Powyższy w ykres uw zględnia lot naprow adzanych  sam olotów  z w łą ­

czonym urządzeniem  kodow o-rozpoznaw czym .

Z wykresu podanego na rys. 12 wynika, że odległość naprowadzania 
samolotu przez RLS typu P-15N i utrzymania z nim łączności przy wy­
sokości lotu 3000 m wynosi odpowiednio około 75 km. Dlatego można 
przyjąć, że przy locie na wysokościach 200—300 m odległość pewnej
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łączności radiowej i odległość radiolokacyjnego prowadzenia samolotu 
są prawie jednakowe. Wykorzystując wykres odległości radiolokacyj­
nego prowadzenia (observ.^acji) samolotu i łączności radiowej, można 
obliczyć (dobrać) profil lotu.

Rysunki 13—15 przedstawiają różne warianty profilu lotu samolotu 
przy różnych odległościach celu od RLS.

Rys. n r 13. Profil lotu do celu w strefie widoczności RLS.

Rys. nr 14. Schem at w yjścia na cei, odległy o 30—100 km  od RLS, przy nlekon-
1 rolowanym  ostain im  elapie lotu.
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Na rys. 14 odległość RLS od celu wynosi 80—100 km. Samolot 
lecący na wysokości 300 m będzie widoczny na wskaźniku obserwacji 
okrężnej (WOO) dc odległości 75 km. Następnie pilot, wychodzi na 
cel samodzielnie wg danych z RPWN (kurs, prędkość, czas lotu lub 
odległość do celu). Podczas naprowadzania po wyjściu samolotu poza 
granice zasięgu RLS, nawigator RPWN wykreśla obliczoną linię drogi 
samolotu i jest w stałej gotowości do podania pilotowi warunków lotu 
do celu. W trakcie wykonywania przez pilota ma*newru pionowego dla 
zaatakowania celu, kiedy samolot wejdzie w strefę widoczności RLS 
i zostanie przywrócona łączność radiowa, nawigator RPWN ma moż­
liwość przekazania pilotowi niezbędnych komend,

Rys. n r  15. P rofil lotu przy kom pleksow ej m etodzie naprow adzania.

Na rys. 15 cel jest odległy 120—150 km od RLS. Samolot lecący 
na wysokości 300 m wychodzi na odległość 75 km poza granice zasięgu 
RLS i pilot wykonuje lot zgodnie z danymi otrzymanymi z PN (kurs, 
prędkość, czas). W odległości 30—40 km od celu pilot wg obliczonego 
czasu wykonuje górkę do wysokości 2000—2500 m i przebywa na tej 
wysokości przez 30—40 sek. Znajdując się w najwyższym punkcie 
górki — pilot melduje na PN (SD) swoją wysokość. Przez ten czas 
nawigator, na podstawie 2—3 impulsów  ̂ samolotu na WOO, oblicza 
kurs i czas lotu do celu oraz przekazuje pilotowi niezbędne komendy. 
Pilot, po otrzymaniu warunków lotu do celu, wzrokowo odszukuje 
cel i atakuje go.
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W wypadku atakowania jednego celu przez kolejne samoloty (grupy) 
■lależy dachować niezbędny odstęp czasowy wychodzenia tych samo- 

|!otów (grup) na cel.
Błędy pilotów w utrzymywaniu nakazanego odstępu czasowego 

niędzy kolejnymi samolotami (grupami) poprawia się albo na komendę 
1?; RPWN, albo też poprawia je pilot (prowadzący) według obliczenia 
:zasu wyjścia w początkowy punkt manewrowy (PPM).

W wypadku opóźnienia wyjścia na cel, skręt na cel należy wykonać 
wcześniej, a w razie za wczesnego wyjścia, skręt na cel należy wy- 

j^onać po przeleceniu PPM (rys. nr 16).

PPM

^  wypcfc/lnJ pr̂ Gciv^czQsnGQo 
wyjścia na PPM

Linia drogi nakazanej

Manewr w wypcudko opóźnionego 
 ̂ wyjścia na PPM

/I ■
P o p r a w ie n ie  n a  p e ł l i  błędu w  z a k r e s i e  o d s t ę p u  

c z a s o w e g o  m i ę d z y  s a m o h ł a m i  ( g r u p a m i )

Rys. nr 16. Schemat poprawienia odstępu czaą^owego między samolotami.

W wypadku równoczesnego działania kilku samolotów (grup) na 
jeden cel naziemny z różnych kierunków, samoloty te (grupy) powinny 
być urzutowane pod względem wysokości. Ponadto każdy samolot 
(grupa) powinien nalatywać na cel po osobnej trasie,



Dla uproszczenia wyboru tras i punktów kontrolnych zapewniają-: 
cych równoczesne wyjście na cel można nawigatorowi RPWN zalecić 
następującą metodę (rys. nr 17).

3 PZK.
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Rys. nr 17. Schemat określania punktów zmiany kierunku lotu przy atakowaniu
celu z różnych kierunków.

Przyjmując wyjściowy punkt naprowadzania (WPN) i cel za ogni­
ska — wykreślić na mapie elipsę i na jej obwodzie wybrać punkty 
zmiany kierunku (PZK). Wówczas wszystkie trasy wykreślone od WPN 
do celu przez PZK będą jednakowo długie.

Wyjście samolotu (grupy) na ruchomy cel naziemny.
Szczególna właściwość wyjścia (naprowadzania) samolotu (grupy) na 

ruchomy cel naziemny polega na tym, że samolot wychodzi (jest napro­
wadzany) nie na punkt, w którym znajdował się ruchomy cel w mo- 
niencie jego wykrycia, lecz na tak zwany punkt obliczony, wysunięty 
w kierunku ruchu celu na wielkość drogi ), jaką przebędzie cel
od chwili wykrycia do momentu jego zaatakowania przez dany 
samolot (grupę). Punkt ten nazwano punktem wyprzedzenia.
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Drogę celu ) obliczamy ze wzoru:
^ i i  yprz “  ^  ^VPN +  ^c) ’

gdzie: S — odległość wyjściowa, potrzebna do wykonania ataku;
— średnia prędkość ruchu celu;

t, — czas od wykrycia celu do startu samolotu (grupy) mającego 
go zaatakować;

__ czas lotu od startu do wyjściowego punktu naprowadzania 
(w wypadku naprowadzania);

— czas lotu samolotu od WPN do celu.
Tak więc wyjście (naprowadzenie) samolotów na cele naziemne 

może być zrealizowane pomyślnie tylko w warunkach posiadania da­
nych z rozpoznania dotyczących czasu i miejsca znajdowania się celu
oraz jego prędkości i kierunku ruchu.

Bywają wypadki przy wychodzeniu (naprowadzaniu) samolotów na
cele ruchome, kiedy początkowe punkty znajdowania się celów, kie­
runki, trasy i prędkości ruchu celów są znane załodze samolotu (zało­
dze punktu naziemnego naprowadzania). Do takich celów można zali­
czyć transporty kolejowe, statki transportu rzecznego i kolumny samo­
chodów. • UV 'w takim wypadku pilot (prowadzący grupy) powinien obliczyc
drogę, jaką przebędzie cel, poruszając się z maksymalną prędkością, 
przez czas od momentu wykrycia celu do momentu wyjścia samolotu 
(grupy) na cel. Odległość tę należy następnie odłożyć od punktu, 
w którym ostatnio znajdował się cel, w kierunku ]ego ruchu. 
Koniec odłożonego odcinka wyznaczy obliczone miejsce znajdowa­
nia się celu w momencie zaatakowania go przez samolot (grupę). 
Samolot (grupa) powinien wyjść w obliczony punkt znajdowania 
się celu. Jeżeli samoloty są naprowadzane na cel przez RPWN, 
to wówczas obliczenia te wykonuje nawigator naprowadzania, który po 
określeniu na mapie współrzędnych obliczonego miejsca znajdowania 
się celu, wrysowuje ten punkt na wskaźnik radiolokatora i w ten punkt 
wprowadza samolot (grupę). Jeżeli w momencie wyjścia samolotu 
(grupy) w obliczony punkt znajdowania się celu — celu tam nie ma, 
pilot rozpoczyna poszukiwanie celu metodą lotu wzdłuż obliczonej 
trasy ruchu celu.

Jeżeli czas od momentu otrzymania ostatnich danych dotyczących 
położenia celu do momentu wyjścia samolotu (grupy) w rejon celu 
jest niewielki, to samolot (grupa) może wyjść bezpośrednio w rejon 
wykrycia celu, a następnie rozpocząć poszukiwanie celu metodą lotu 
w kierunku prawdopodobnego ruchu celu, ^
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Jeżeli w momencie wykrycia celu nie uzyskano danych o kierunku 
jego poruszania się, to pożądane jest zorganizowanie dodatkowego roz­
poznania celu. Pilot samolotu wykonującego dodatkowe rozpoznanie 
celu, na podstawie możliwej maksymalnej prędkości ruchu celu i suma­
rycznego czasu od momentu ostatniego wykrycia celu do momentu 
wyjścia samolotu rozpoznawczego w rejon celu oblicza drogę celu 
i wrysowuje na mapę obliczone miejsce położeń celu na możliwych 
trasach jego ruchu (rys. 18 punkty 1, 2, 3, 4).

Rys, T ir  18. Kolejność poszukiwania celu r u c h o m e g o  w  t r a k c i e  p r o w a d z e n i a

dodatkowego rozpoznania.

Pilot wykonujący dodatkowe rozpoznanie, wychodzi w pierwszej 
kolejności na to obliczone miejsce znajdowania się celu, które w kon­
kretnej sytuacji wydaje się najbardziej prawdopodobne. Jeżeli po 
wyjściu w miejsce obliczone pilot celu nie widzi, to wówczas przystę­
puje do jego poszukiwania metodą lotu wzdłuż możliwych tras ruchu 
celu na odcinkach łączących miejsce, w którym cel został uprzednio 
wykryty z miejscami obliczonych położeń celu. Po wykryciu celu pilot 
powinien natychmiast przekazać odpowiednie dane (miejsce położenia, 
kierunek i prędkość przesuwania się, środki OPLot. itp.) na SD,
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Jeżeli samolot wykonujący dodatkowe rozpoznanie celu jest napro­
wadzany przez RPWN, to ,wówczas po wykryciu celu pilot może, dla 
ułatwienia oznaczenia położenia celu na wskaźniku okrężnej obserwacji, 
wykonać nad celem manewr pionowy ze strzelaniem z działek pociska­
mi z elementami odbijającymi, których wybuchy na wysokości 
3000_8000 m są dobrze widoczne na wskaźniku okrężnej obserwacji
RLS.

5. ATAKOWANIE CELÓŴ  NAZIEMNYCH

Atak celu jest to połączenie manewru i ognia samolotu. Stanowi 
on główhy etap lotu bojowego i rozpoczyna się od momentu zajęcia 
-ołożenia wyjściowego do ataku przez samoloty, a kończy wyjściem 
samolotów z ataku. Atak składa się z następujących elementów: zajęcie 
położenia wyjściowego, celowanie, prowadzenie ognia (bombardowanie, 
strzelanie) i wyjście z ataku.

Położeniem wyjściowym do ataku nazywa się takie położenie samo­
lotu w stosunku do środka celu, przy którym rozpoczyna się wypro 
wadzenie samolotu w punkt rozpoczęcia celowania. Minimalna odle­
głość bezpośrednia samolotu w położeniu wyjściowym do śro>dka celu 
powinna zapewnić wyprowadzenie samolotu w punkt rozpoczęcia celo­
wania, celowanie i użycie środków rażenia.

Jako położenie wyjściowe do ataku przyjmuje się:
__początek drogi bojowej przy atakowaniu z lotu poziomego,
__ punkt rozpoczęcia manewru pionowego przy atakowaniu z lotu

nurkowego i wznoszącego.
Celowanie przy atakach z lotu nurkowego i poziomego polega na 

pokryciu linii wizowania z punktem celowania; przy atakach z lotu 
wznoszącego bez stosowania specjalnych urządzeń -celowniczych — na 
dokładnym określeniu momentu wprowadzenia w lot wznoszący, do­
kładnym utrzymywaniu warunków lotu wznoszącego i momentu zrzutu. 
Przy stosowaniu specjalnych urządzeń celowniczych celowanie polega 
na dokładnym określeniu momentu włączenia tych urządzeń.

Prowadzenie ognia wykonuje się po zakończeniu celowania przez 
zrzut bomb, strzelanie rakietami lub z działek, albo użycie imiych 
środków rażenia.

Wyjście z ataku polega na wykonaniu manewru dla odejścia od 
celu lub powtórnego ataku.

Sposób ataku celów naziemnych jest określany położeniem osi 
podłużnej samolotu względem powierzchni ziemi w momencie prowa­
dzenia ognia. W związku z tym istnieją następujące sposoby ataku:
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— 'L lotu nurkowego;
— z lotu poziomego;
— z lotu wznoszącego.
Atak celu naziemnego może być wykonywany jednocześnie przez

grupę samolotów lub kolejno pojedynczymi samolotami (grupami sa­
molotów).

W zależności od sposobu celowania, atakowanie celów naziemnych | 
wykonuje się z celowaniem indywidualnym przez każdego pilota lub 
na sygnał dowódcy grupy.

Pod pojęciem warunków atakowania celów naziemnych rozumie sią 
prędkości samolotu, wysokości, kąty nurkowania (wznoszenia), prze­
ciążenia samolotu, odległości od celu, stopień widoczności celu i inne.

Wszystkie wymienione sposoby ataków mogą być stosowane w róż­
nych kornhinacjach, np. podczas atakowania celu z lotu nurkowego, 
w zależności od sytuacji, samoloty mogą być wprowadzane do atakuj 
jednocześnie lub kolejno, a celowanie wykonywane indywidualnie przez 
każdego pilota lub przez dowódcę grupy (prowadzącego).

Jednak we wszystkich wypadkach najistotniejszy jest wybór odpo­
wiedniego sposobu ataku.

Atakowanie z lotu poziomego

Atakowanie celów naziemnych z lotu poziomego^ jest najprostszym 
sposohem ataków stosowanych przez samoloty. Wykonuje się je z ma­
łych wysokości i z zasady wówczas, gdy warunki sytuacji bojowej 
i atmosferycznej uniemożliwiają wykonanie ataków innymi sposobami.

Atakowanie celów naziemnych z lotu poziomego może być wykony­
wane wyłącznie przy zastosowaniu bombardierskich środków rażenia. 
Ponieważ dokładność bombardowania z lotu poziomego nie jest duża, 
dlatego ten sposób ataku stosuje się w głównej mierze podczas działań 
na duże cele płaszczyznowe lub liniowe. Bombardowanie przy stoso­
waniu tego sposobu, celów najbardziej typowych dla samolotów myśliw- 
sko-szturmowych (myśliwsko-bombowych) jakimi są pojedyncze cele 

■ małe (punktowe), jest mało skuteczne.
Bombardowanie z lotu poziomego może być wykonywane zarówno 

przez pojedyncze samoloty jak i przez grupy do eskadry włącznie, ze 
zrzutem bomb na sygnał prowadzącego lub z celowaniem indywidual­
nym. Na ogół samoloty myśliwsko-szturmowe (myśliwsko-bombowe) 
nie są wyposażone w specjalne celowniki lub inne bombardierskie urzą-

*) Przez „cel naziemny” należy rozumieć również cele nawodne.
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dzenia celownicze, które zapewniałyby dokładne celowanie z lotu 
poziomego w szerokim zakresie warunków bombardowania.

Przy celowaniu podczas bombardowania z lotu poziomego wykorzy 
stuje się kąt wyprzedzenia zawarty między podłużną osią samolotu 
a linią wizowania na cel. Wartość maksymalna tego kąta jest ogra­
niczona zarysem przedniej części kadłuba i w zależności od typu samo 
lotu oraz od wysokości znajdowania się głov/y pilota jest ona różnâ . 
Np. dla samolotów typu Lim-6 bis, Su-7B waha się w granicach 10 12 .

Wielkości kąta wyprzedzenia ograniczają możliwe warunki bombar­
dowania i umożliwiają jedynie atakow’anie celów z małych wysokości 
przy określonych minimalnych prędkościach lotu.

W tabeli 1 przedstawione są^minimalne prędkości lotu podczas bom­
bardowania w zależności od typowych wysokości i charakterystyki ba­
listycznej bomb, dla kąta wyprzedzenia około 12°.

T a b e l a  1

Wysokość (m) 21,00 21,25 21,50

635 645
700 710
760 770
820 830
880 890

p ręd k o śc i i w ię k sz y c h  w y so -
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czas określenie momentu zrzutu bomb metodą obliczania czasu w pa­
mięci lub za pomocą specjalnych urządzeń celowniczych. Określanie 
momentu zrzutu bomb metodą obliczonego czasu w pamięci powoduje 
jednak znaczne błędy bombardowania. Błąd w donośności bomby spo­
wodowany błędem czasu obliczonego oblicza się wg wzoru;

ÓA =  V • ótobi
Na przykład: przy prędkości lotu V =  900 km/h i błędzie czasu 

obliczonego dtobi =  0,1 sek. błąd w donośności wynosi około 25 m.
Na dokładność bombardowania ma również wpływ rykoszet bomb, 

który występuje przy bombardowaniu z lotu poziomego z małych wy­
sokości. Wartość rykoszetu nie jest wielkością stałą, waha się w gra­
nicach od kilkudziesięciu do kilkuset metrów i zależy od wielu czyn­
ników: stanu powierzchni, na którą upada bomba, typu i wagomiaru 
bomby, jej kąta padania, warunków bombardowania itp. Rykoszet jest 
trudny do uwzględnienia podczas celowania.
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Powyższe przyczyny powodujii małą dokładność bombardowania | 
z lotu poziomego.

Dlą skompensowania stosunkowo dużego rozrzutu należy stosować 1 
bombardierskie środki rażenia o dużej powierzchni pokrycia, jakimi są| 

' bomby i zbiorniki z materiałem zapalającym lub bomby chemiczne.
Minimalna wysokość zrzutu bomb uwarunkowana jest również cza­

sem odbezpieczeniti zapalników stosowanych do bomb.
Przedstawione w tabeli 1 wysokości bombardowania nie zabezpie­

czają samolotu przed rażeniem odłamkami zrzuconych bomb z zapal­
nikami działania natychmiastowego. Dla zabezpieczenia własnego samo­
lotu przed rażącymi czynnikami bomb (odłamki, fala uderzeniowa) 
można stosować zapalniki uderzeniowe opóźnionego działania lub bomby 
z urządzeniami hamującymi ich prędkość, albo też wykonywać manewr 
„górka” bezpośrednio po zrzucie bomb dla uzyskania bezpiecznej wy­
sokości nad punktem wybuchu bomb;

Możliwości wyjścia samolotu na wysokość bezpieczną manewrem 
„górka” zależą od prędkości wznoszenia samolotu, wysokości bezpiecz­
nej i czasu spadania bomby. Tempo naboru nakazanej wysokości przez 
czas spadania bomby określane jest przeciążeniem podczas wykony­
wania manewru. W tabeli 2 podane są wartości przeciążeń minimal­
nych przy wykonywaniu manewru „górka” dla niektórych warunków 
bombardowania.

T a b e l a  2

Prędkość lotu (km/h) 600 700 750 800 900 1050

Wartość przeciążenia 1,5 1,7 1.0 2,0 2,2 3

Przedstawione W tabeli 2 warunki lotu zabezpieczają samolot przed 
działaniem odłamków bomb o wagomiarze 100 i 250 kg zrzuconych 
z wysokości 300 m, ponieważ samolot w momencie wybuchu bomb 
znajduje się w' odległości nachylonej nie mniejszej jak 500 m od 
miejsca wybuchu.

Wykonywanie górki” w czasie bombardowania w składzie więk­
szych grup samolotów (powyżej klucza) stanowi dużą trudność. Na 
stosowanie manewru „górka” mają również wpływ warunki atmosfe­
ryczne — wysokość podstawy chmur.

W wypadku bombardowania z wysokości mniejszej niż bezpieczna 
i w razie niemożliwości stosowania manewru „górka”, konieczne jest 
użycie bomb z zapalnikami opóźnionego działania lub bomb z urzą­
dzeniami hamującj^mi ich prędlcość.
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Użycie zapalników opóźnionego działania powoduje zmniejszenie 
skuteczności działania bomb i wpływa na parametry ugrupowania bo- 
jov/ego samolotów nad celem.

Ustalenie odległości pomiędzy samolotami lub grupami przy danym 
czasie opóźnienia zapalnika może być dokonane dla jednego z dwóch
wariantów:
1) wybuch bomb zrzuconych z pierwszego samolotu lub grupy nastąpi 

po przelocie ostatniego samolotu lub grupy przez strefę rażenia 
bomb (rys. 19a);

2) odległości między samolotami zapewniają bezpieczny przelot każ­
dego samolotu lub grupy nad celem po wybuchu bomb i upadku 
ich odłamków zrzuconych przez samolot lub grupę znajdujące się 
w przodzie (rys. 19b).
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Rys. nr 19. Określenie bezpiecznych odległości między grupami samolotów.

Głębokość ugrupowania samolotów przy stosowaniu I wariantu po 
winna być nie większa od odległości określonej za pomocą wzoru;

G >; V, ■ - -  -i
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natomiast odległość między kolejnymi samolotami lub grupami w tym 
ugrupowaniu bojowym nie powinna być większa od wielkości okre~ 
ślonej wzorem:

I )
G 11 • (>

II
Przykład: Grupa samolotów w składzie n =  4 pary, lecących w ko­

lumnie z prędkością Vb =  900 km/h =  250 m/sek. wykonuje zrzut bomb 
FAB-500 z zapalnikami AW-ld/u, ustawionymi na opóźnienie — 
=  1 1  sek. z wysokości 200 m na sygnał prowadzących poszczególne 
pary. Odległość między samolotami w parze g =  50 m. Wysokość bez­
pieczna dla bomb FAB-500 ) =  600 m, zwłoka bomby d =  153 m
(z tabel balistycznych dla f) =  21,00 sek.).

Głębokość ugrupowania nie może być większa jak:
G 250 • 11 +  153 — i/eÓÓ- — 2002 =  2750 + 153 — 567 =  2336 m. 

Odległość między parami nie może być większa jak:

D 2336 — 4 • 50 2336 — 200
3

712 m.

Odległość między samolotami lub grupami, przy stosowaniu II wa­
riantu powinna być nie mniejsza od odległości określonej według wzoru:

iop6ź +  ^  +  | / R \ d ł ~ H J - f - V j ,  • Gd}

Przykład: Dwa klucze wykonują wg II wariantu zrzut bomb FAB-500 
z zapalnikami AW-ld/u, ustawionymi na opóźnienie = 1 6  sek. 
z wysokości 200 m i z prędkością 720 km/h =  200 m/sek. Wysokość 
bezpieczna dla bomb FAB-500 (R^dł) =  600 m, czas lotu odłamków 
od momentu wybuchu bomby do ich opadnięcia na wysokość lotu samo­
lotów t„dł ^  14 sek., zwłoka bomby A =  153 in.

Odległość między kluczami nie może być mniejsza jak:
D >  2 0 0 - 1 6  +  1 5 3 +  j/6002 —  2 00 2+ 20 0 -14  =

=  3200 +  153 +  567 +  2800 =  6720 m.
Bombardowanie z lotu poziomego z małych wysokości ogranicza 

możliwość stosowania bombardierskich środków rażenia, jak np. bomby 
odłamkowo-burzące z zapalnikami zbliżeniowymi, jednorazowe kasety 
bombowe itp. Atakowanie z lotu poziomego przy dużych prędkościach 
i z małej wysokości zapewnia w poważnjnn stopniu skryte podejście 
do celu, a tym samym wykonanie uderzenia z zaskoczeniem. Duże 
prędkości kątowe atakujących samolotów w sposób istotny zmniejszają 
skuteczność przeciwdziałania środków naziemnych obrony przeciwlot-
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niczej przeciwnika. Ponadto utrudniają naprowadzenie i ograniczają

‘̂ " w 7 :w S zl°u 7 p iry ż^ y m  atak z lotu poziomego może
nie tylko przy niskiej podstawie chmur, lecz rowmez w warunka
silnego przeciwdziałania środków opl przeciwnika.

A^ki z lotu poziomego mogą być wykonywane bezpośrednio z tras>
lub z zastosowaniem manewrów dodatkowych. Przy prędkościach lotu
700_1100 km/h, atakowanie celu bezpośrednio z trasy może yc

a 1- lo /'t.miir ‘100_500 m i widzialności celu z odle-konane przy podstawie chmur dou oou m i wi , , . „  ̂ q a km
ałości 3—5 km. Natomiast przy widzialności z odległości -,5—3,o k 
Sakowanie celu z lotu poziomego może być wykonane po przeprowa-

^ 'I fa k r z "  l^u“ p“ e°gTmożna wykonywać pojedynczymi samolo- 
tamt parami i kluczami. W wypadku działań większych 
bvT ’zachowane ustalone odległości miedzy kolejnymi samolotami lub 
g r ia m f  samolotów (parami, kluczami). Celowe jest 
^poLbu ataku podczas działania na cele płaszczyznowe ^
X  dYwiziony wyrzutni rakietowych na pozycjach startowych, wojsk 
w iejln .ch  Jśr«lkow anl. 1 w marszu, pasy atartowe "  " J  ’
nach lozśrodkowania. .tacje 1 » ę ily  kolejowa, poc«g. w ruchu, m y,

’’T ”  g l i '  ™ °w;d“ Ó"uy“ i i .a l t  elipsy rozrzutu przy b o ^ .r d ^  
wanlu r m a ly *  « y o k o ic l. k lru u .k  ualotu p.w lul.n być wzdluz celu.

Atakowanie z lotu nurkowego

Atakowanie z lotu nurkowego jest zasadniczym ^ P ° ^ “  
stania różnych konwencjonalnych środków
samoloty myśliwsko-szturmowe (mysliwsko-bomboY e), po y
nywania uderzeń na cele naziemne.

Cechami dodatnimi tego sposobu ataku są.
— sprzyjające warunki wykrycia i rozpoznania celu;
_  stosunkowo duża dokładność i skuteczność rażenia celu
_  możliwość stosowania wszystkich

rażenia i w związku z tym rozszerzenie zakresu wykonywany
zadań.

Do cech ujemnych należy zaliczyć:
— dużą zależność od warunków atmosferycznych; ^
— większą skuteczność środków obrony przeciwlotnic ej p , .

ka w ^równaniu ze skutecznością podczas prowadzenia działań
z małych wysokości.
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W zależności od charakteru celu, warunków atmosferycznych i sto­
sowanych środków rażenia ataki mogą być wykonywane w całym za­
kresie kątów nurkowania, tj. do 90° włącznie. Zależnie od wielkości 
kąta nurkowania, kąty te dzielą się na 4 grupy:

— małe — do 20°;
— średnie — od 20 do 45°;
— duże — od 45 do 85°;
— pionowe — od 85 doi 90°.
Skuteczność użycia środków rażenia z lotu nurkowego zależy od 

właściwie wybranych warunków ataku: kąta nurkowania, prędkości 
i wysokości wprowadzenia w nurkowanie, wysokości (odległości) pro­
wadzenia ognia i innych parametrów, jak również właściwie wybra­
nego położenia wyjściowego do ataku, zapewniającego spełnienie wyżej 
wymienionych warunków.

Ataki z lotu nurkowego mogą być wykonywane z zastosowaniem 
manewrów prostych i złożonych.

W wypadku stosowania manewrów prostych lub ataków bezpo­
średnio z trasy zasadnicze elementy warunków ataku z lotu nurkowego 
przedstawione są na rys. 20.

PW

Rys. n r 20. Schem at w arunków  a takow ania  z lotu nurkowego.
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Samoloty lotnictwa myśliwsko-szturmowego podczas prowadzenia 
działań na cele naziemne mogą stosować następujące zasadnicze ro­
dzaje manewrów:
a) W płaszczyźnie poziomej:

.— lot na kursie pomocniczym;
-— dwoma zakrętami o 180°;
— zakrętem standartowym;
— zakrętem o 270°.

b) W płaszczyźnie nachylonej:
— ̂ zŵ rot bojowy;
—- górka ze zwrotem;
— lot na kursie pomocniczym;

■— dwoma zakrętami o 180°;
— zakrętem standartowym.

c) W płaszczyźnie pionowej:
— pętla;
— półpętla.
Ogólnie przyjmuje się, że manewry: zwrot bojowy, pętla i półpętla 

oraz ich odmiany zalicza się do manewrów^ złożonych, pozostałe zaś — 
do manewrów zwykłych.

Lot na kursie pomocniczym stosuje się podczas wykonywania 
ataków z lotu poziomego, nurkowego i wznoszącego w celu wykrycia 
obiektu działań i udokładnienia, w stosunku do niego, położenia punktu 
rozpoczęcia ataku. Przeważnie kurs pomocniczy różni się od kursu 
bojowego o 10—40° i lot na tymi kursie rozpoczyna się z chwilą, wy­
krycia celu po wyprowadzeniu samolotów w rejon celu za pomocą 
naziemnych i pokładowych środków technicznych.

Jeśli wyjście na pozycję wyjściową do ataku wykonuje się przy 
zastosowaniu zakrętu standartowego, dwoma zakrętami o 180°, zakrę­
tem o 270*', zakrętem o kąt większy od 180", to wszystkie te manewry 
kończą się lotem na kursie pomocniczym.

Manewr dwoma zakrętami o ISO" (rys. 21) stosuje się podczas wy­
konywania ataków z lotu poziomego, nurkowego i wznoszącego. Manewr 
pod względem techniki wykonania jest prosty i stosuje się go podczas 
działań pojedynczymi samolotami i grupami (parami, kluczami itp.) 
urzutowanymi na głębokość.

Cechą dodatnią manewru dwoma zakrętami o 180" jest możliwość 
stosowania go w warunkach niskiej podstawy chmur i średniej wi­
dzialności.



Cechą ujemną tego rodzaju manewru jest długi czas przebywania 
w rejonie celu (3— 4 min.) i konieczność wykonywania ataku celu 
tylko z jednego kierunku.

Rys. n r  21. M anew r dw om a zakrętam i o 180°.

Manewr zakrętem standartowym (rys. 22) stosuje się przy wyko- 
nywaniu wszystkich sposobów ataków, gdy ze względów taktycznych 
nie jest .wygodny powtórny nalot na cel z tego samego kierunku.
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Wyjście na cel przy zastosowaniu tego rodzaju manewru można 
wykonywać pojedyncz3rmi samolotami i grupami (parami, kluczami itd.) 
urzutowanymi na głębokość. Ten rodzaj manewru może być stoso­
wany przy niskiej podstawie chmur i średniej widzialności.

Cechą ujemną tego manewru jest długi C2sas przebywania w rejonie 
celu (3—4 min.) i nieco mniejsza dokładność wyjścia na ceł niż przy 
manewrze dwoma zakrętami o 180®.

Manewr zakrętem o 270® (rys. 23) jest najprostszym manewrem pod 
względem jego wykonania i zapewnia dostatecznie dokładne wyjście 
na cel. Stosuje się go we wszystkich sposobach ataków zarówno poje­
dynczymi samolotami, jak i grupami (parami, kluczami itd.) urzuto­
wanymi na głębokość,

Rys. n r  23. M anew r zakrętem  O' 270"

Ten rodzaj manewru należy stosować podczas działań na małej 
wysokości w warunkach średniej widzialności, ponieważ przy dobrej 
widzialności zamiar jego wykonania może być szybko wykryty przez cel.
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Czas wykonania tego manewru (2 -3  min.) jest krótszy niż dwóch
poprzednich manewrów. ^

Manewry w płaszczyźnie pionowej i nachylonej omowione są^w za­
gadnieniu „Ataki z zastosowaniem złożonych rodzajów manewru”.  ̂

Ataki z zastosowaniem manewru zwykłego wykonuje się z małymi, 
średnimi i dużymi ki^tami nurkowania.

Ataki z małymi kątami nurkowania stosowane są przez samoloty 
lotnictwa myśliwsko-szturmowego do wszystkich celów typowych, 
w teł liczbie i do celów o małych wymiarach. Podstawową istotną 
cechą ataku z małymi kątami nurkowania w porównaniu z kątami 
dużymi jest możliwość wykonania uderzenia na cel na dużej pręd­
kości i z małej wysokości. Umożliwia to atakowanie celu w warun­
kach niskiej podstawy chmur, a także przy silnym 
środków przeciwlotniczych przeciwnika w rejonie celu. Atak z mały 
kątami nurkowania może być wykonany przy minimalnej w y ^  osa  
dolnej granicy chmur rzędu 400—600 m, gdy w tych warunkach atak 
z innymi kątami nurkowania nie jest możliwy do wykonania.

Zakres kątów nurkowania przy tym sposobie ataku znajduje się
W granicach 7—20®.  ̂ 4. ^

Schemat toru lotu samolotu w płaszczyźnie pionowej dla tego spo­
sobu ataku przedstawiony jest na rys. 24.
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Parametry elementów toru lotu nurkowego zależą od prędkości 
wprowadzenia samolotu w nurkowanie, jego charakterystyk aerodyna­
micznych, kąta nurkowania, wariantu stosowanego uzbrojenia, czasu 
przebywania na odcinku nurkowania, przeciążenia przy wprowadzeniu 
w nurkowanie i wyjścia z niego oraz minimalnej wysokości bezpiecznej 
wyjścia z nurkowania.

Jako przykład, w tabeli 3 podane 'są wartości wysokości wprowa­
dzenia w nurkowanie samolotu myśliwsko-bcmbowego typu Su-7B 
dla kątów nurkowania 10  i 20® przy prędkości wprowadzenia w nurko­
wanie 1000 km/h, przeciążenia na wyprowadzaniu z nurkowania nie 
mniejszego niż 1,5, w zależności od czasu przebywania na odcinku 
nurkowania t„ i wysokości wyprowadzania.

T a b e l a  3

W ysokość
luyproiiiadzenia

^ujypr

Wysokość loproiradzenia p,. (m)

20°Kąt nurkoLu an i a 10° Kąt nurkoirania
tn = 4 S tn 6s tn =  8s tn =  4S 6s ! tn 8s

100 550 600 700 1200 1350 1450
200 650 700 800 1300 1450 1550
300 750 800 - 1400 1550 -
400 850 900 - 1500 1650 ' -
500 950 1000 - 1600 1750 -

Natomiast w tabeli 4 podane są parametry nurkow^ania samolotu 
Su-7B dla tych samych kątów (10 i 20®), tego samego przeciążenia 
na wyprowadzeniu (1,5) co i dla tabeli 3, lecz przy prędkości wypro­
wadzenia w nurkowanie 700 km/h, tj. o 300 km/h mniejszej.

T a b e l a  4

W ysokość 
luyproitiadzenia 

H„.ypr (m)

Wysokość ujproiuadzenia Hy,pj, (m)

Kąt nurkomania 10° Kąt nurkoiuania 20°
tn 4S tn =  6s 1 tr. == 8s tn = 4 S tn =  6s t n - 8 s

360 420 500 700 840 1060
460 520 600 800 940 1160
560 620 - 900 1040 -
660 720 - 1000 1140 -
760 820 1100 1240 —

Z tabeli 3 i 4 wynika, że przy równych warunkach lotu zwiększenie 
kąta nurkowania o 10 ® (z 10  do 20®) prowadzi do dwukrotnego prawdę 
zwiększenia potrzebnej wysokości wprowadzenia samolotu w nurko­
wanie. Na potrzebną wysokość wprowadzenia samolotu w nurkowanie
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również wywiera wpływ stosowany środek rażenia i długotrwałość 
I nurkowania.
I Zależności powyższe powinny być uwzględniane w czasie powzięcia 
decyzji i stawiania załogom zadania bojowego, szczególnie podczas 
działań w warunkach niskiej podstawy chmur i ograniczonej widział-
ności.

strzelanie rakietami niekierowanymi z małymi kątami nurkowania 
jest skuteczniejsze niż bombardowanie i może być stosowane do 
wszystkich celów typowych. Właściwości bombardowania z małymi kąta­
mi nurkowania są podobne jak przy bombardowaniu z lotu poziomego. 
Odległość strzelania rakietami niekierowanymi dla prędkości wprowa­
dzenia w nurkowanie rzędu 800—1100 km/h znajduje się w zakresie

L3QQ_1700 m. Stosowanie rakiet odłamkowo-burzących dużego a 1 ru
(no typu S-24) przy tym sposobie ataku jest mniej celowe. Tłumaczy 

\ S i e ' to tym. że promień rozrzutu (rozlotu) odłamków takich rakiet 
wynosi 450’ m. Dlatego strzelanie rakietami tego kalibru (240 mm) 
należy prowadzić z większej wysokości i odległości niż przy_ stosowaniu 
rakiet o mniejszym kalibrze. Prowadzi to do zwiększenia rozrzutu 
i zmniejszenia skuteczności rakiet, szczególnie podczas działań na cele 
O małych wymiarach.

Bezpieczna wysokość przelotu nad celem przy strzelaniu rakietami 
małego kalibru (np. typu S-5k, S-5m) wynosi około 200 m. Dlatego 
strzelanie tymi rakietami niekierowanymi prowadzi się z mnie]szyć 
odległości i tym samym ich rozrzut ma mniejsze wartości. Oprócz tego 
samolot może wziąć znacznie więcej rakiet małego kalibru niz ivię - 
szego, w związku z czym strzelanie do celów o małych wymiarac , 
pod małymi kątami nurkowania wykonywane będzie rakietami małego
kalibru.

strzelanie z działek z małymi kątami nurkowania jest najskutecz­
niejsze do odkrytych celów objętościowych o małych wymiarac .

Skuteczność strzelania z małymi kątami nurkowania, do większości 
celów o małych wymiarach i liniowych, jest stosunkowo uza 1 me 
kiedy większa niż przy strzelaniu z większymi kątami nurkowania. 
Tłumaczy się to tym, że przy małych kątach nurkowania można pro- 
wadzić ogień z samolotu ze względnie niedużej odległości.

Istotną cechą ujemną ataku z małymi kątami nurkowania jest mała 
skuteczność strzelania do celów płaskich i o małych wymiarac , 
dujących się w ukryciach. Oprócz tego, atakowanie celów ^
kątami nurkowania w terenie górzystym i pofałdowanym jest z z ,
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a niekiedy nawet niemożliwe. Skuteczność strzelania w tych wypadkacl 
może wzrosnąć przy zwiększeniu kąta nurkowania.

Prawdopodohieństwo wyjścia na cel przy ataku z małymi kątam 
nurkowania jest stosunkowo małe. Tłumaczy się to dużymi odległo  ̂
ściami wykrycia celów przy małych wartościach odległości rozporzą- 
dzalnych. Możliwości w wyjściu na cel mogą być zwiększone prze2 
zmniejszenie prędkości lotu, jednak nie zawsze to jest do przyjęcia 
z punktu widzenia pokonania przeciwdziałania środków obrony prze­
ciwlotniczej przeciwnika w rejonie celu.

Pomimo tych cech ujemnych, atak z małymi kątami nurkowania | 
na dużej prędkości zapewnia sprzyjające warunki pokonania obrony 
przeciwlotniczej przeciwnika i osiągnięcie zaskoczenia wyjścia na cel.| 
Oprócz tego taki atak jest prosty z punktu widzenia techniki jego 
wykonania nie tylko pojedynczymi samolotami, lecz nawet parami 
i kluczami. Na przykład najwygodniejszymi warunkami lotu przy ataku 
z małymi kątami nurkowania dla samolotu typu Su-7B są: wysokość 
wprowadzenia 400—500 m, prędkość wprowadzenia 900 km/h, kąt 
nurkowania 10—20*̂ , a dla samolotu Lim-6 bis — odpowiednio wartości 
tych parametrów ataku wynoszą: 350—450 m i 700 km/h.

Po rozpatrzeniu cech dodatnich i ujemnych ataków z małymi kąta­
mi nurkowania (7—20*̂ ) i ich ocenie na podstawie kryterium skutecz­
ności, można wyciągnąć następujące wnioski:

— atak z małymi kątami nurkowania może być stosowany przy 
odpowiednim wyborze środków rażenia do wszystkich typowych 
celów naziemnych;

— atak stwarza dobre warunki do pokonania przeciwdziałania obro­
ny przeciwlotniczej przeciwnika;

— typowe warunki lotu przy stosowaniu tego sposobu ataku za­
warte są w zakresie wysokości rzędu 300—500 m i prędl^ości 
samolotu 600—900 km/h;

— atak może być wykonany przy wysokości dolnej granicy chmur 
300—600 m i widzialności poziomej nie mniejszej od 5—7 km.

Ataki z kątami nurkowania 30® i większymi (do 90®) stosuje się 
w różnych warunkach sytuacji powietrznej i naziemnej. Ten sposób 
ataku zezwala na wykonywanie strzelań i bombardowań do wszystkich 
typowych celów naziemnych, w tej liczbie do celów znajdujących się 
w ukryciach lub w terenie pofałdowanym (górzystym).

Możliwość wykonania ataku z tymi kątami nurkowania ograniczona 
jest warunkami atmosferycznj^mi, wysokością dolnej granicy chmur 
i widzialnością. Tłumaczy się to tym, że zwiększenie kąta nurkowania



prowadzi do zwiększenia potrzebnej wysokości wprowadzenia samolotu 
w nurkowanie, która może przekraczać wysokość rozporządzalną (wy­
sokość dolnej granicy chmur) i odległość widzialności atakowanego celu.

Na przykład parametry nurkowania samolotu typu Su-iB  dla 
kątów  nurkowania 30 i 40‘̂ przy prędkości wprowadzenia 700 km/h 
i przeciążeniu na wyprowadzeniu z ataku nie mniejszym od 3, podane 
sa w tabeli 5 : w liczniku bez stosowania hamulców powietrznych, 
w m ian ow n ik u  — z hamulcami powietrznymi.

T a b e l a  5

W ysokość
u/yprotuarłzenia Kąt nurkoiuania 30"̂

tn = 4 S t„ = 6 s l„ =  8s

1300 1400 1740
100 1160 1230 1540

1400 1500 1840
200 1260 1330 1640

1500 1600
300 1360 I 1430

1600 ' 1700
400 1460 1330

1700 1800
500 1560 1430ł __ - —

Wysokość irprou^acizerna H^,pr(m)
Kąt nurkoiLiania 40

tp =  4s 1 t„ = 6 s tp 8s

2060 2380 2800

1770 2060 2440

2160 2480 2900

1870 2160 2540

1 2260 2580
1970 2260 1

i 2360 2680
2070 2360
2460 2780
2170 2460 j ________

Z tabeli 5 wynika, że przy ataku z nurkowania poa 
prędkości 700 km/h, średnie wysokości wprowadzenia zawarte są w za 
kresie 1200—1800 m. Przy nieznacznym zwiększeniu kąta 
(o 10») wysokości wprowadzenia wzrastają do 1800—2900 m (dla 'ą a 
nurkowania 40»), Dalsze zwiększenie kątów nurkowania prowadzi do 
leszcze większego wzrostu wysokości wprowadzenia do wartości, które 
nie mogą być przyjęte ze względu na warunki wyjścia na ce .

Na przykład podczas ataku z kątem nurkowania 30» na prędkości 
800-1000 km/h bez stosowania złożonych rodzajów manewru, wyso­
kość wprowadzenia samolotu w nurkowanie zawarta jest 
2200—2800 m. Zwiększenie zaś kąta nurkowania zaledwie o p  ̂
zmienionych innych warunkach powoduje wzrost potrzebnej 
wprowadzenia w nurkowanie o 700—1000 m. Strata i^ so  
wyprowadzeniu z nurkowania z kątem 50» ze sre lą prę 
800 km/h wynosi około 1500 m, a wysokość wprowadzenia bez stoso­
wania manewru złożonego potrzebna jest w granicach 4500-5000 m.



ae

Zmniejszenie prędkości wprowadzenia w nurkowanie zmniejsza wy­
sokość wprowadzenia, lecz z punktu widzenia pokonania przeciwdzia­
łania obrony przeciwlotniczej celu nie jest wygodne.

Natomiast zmniejszenie kąta nurkowania w stosunku do wartości 
optymalnej dla konkretnych warunków użycia artyleryjskiego i rakie-' 
towego uzbrojenia samolotów lotnictwa myśliwsko-szturmowego rów­
nież nie jest wygodne, ponieważ prowadzi do zwiększenia odległości 
strzelania, a tym samym zmniejsza skuteczność rażenia celu.

Na wykresach (rys. 25) podane są optymalne wartości kątów nur­
kowania dla prędkości wprowadzenia w nurkowanie rzędu 700, 900
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’i/OOkmlh
900kMjh „ z rpOkinlh

50 AO iL

D.m  I  3500.

kibeżp  s  S 5 0  m .

S-śr ̂  HOO kmjh

« 900 kmf.h

iO 3tO 30 W  50 60 \

D.m

&0O

M ir  *  HOo ki»{h

- SOOkmIh 
,  ^srt700kn>lh

fo za &o ho So Sa
Rys. nr 25. Zależność odległości strzelania od kątów nurkowania.
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i 1.100 km/h. Z wykresów wynika, że przy zwiększeniu prędkości wpro­
wadzenia samolotów w nurkowanie optymalne wartości kąta nurkowa­
nia- dla niedużych wysokości wprowadzenia przesuwają się w stronę 
mnielszych kątów nurkowania. Na przykład dla prędkości wprowa­
dzenia w nurkowanie 900—1100 km/h optymalne kąty nurkowania 
znajdują sie w zakresie 25-35«, przy wprowadzeniu zaś w nurko­
wanie na prędkości 700 km/h -  40-60«.

Strzelanie rakietami niekierowanymi i bombardowanie z nurkowania 
m d katami 30—40» zapewnia dużą skuteczność rażenia celu. Przy tym 
sposobie ataku szczególnie wzrasta skuteczność użycia rakiet uzego 
kalibru, którymi strzelanie z małymi kątami nurkowania prowadzi się 
Z dużych odległości i dlatego jest mniej skuteczne.

Zwiększenie kątów nurkowania powyżej 30-40« nie 
ponieważ powoduje znaczny wzrost odległości strzelania (bombardo­
wania) na skutek dużej straty wysokości przy wprowadzeniu ^ 
wania a tym samym zwiększa rozrzut. Stosunkowo duża dokładność 
strzelania i skuteczność bomb i rakiet niekierowanych zezwala na stos - 
wanie z dużym skutkiem tego sposobu ataku podczas działań na wszys - 
kie cele ty p L e . włącznie z celami o małych wymiarach i zna3du]ącymi 
Sie w okryciach. Przy tym największy efekt, z punK^ widzenp - 
kladności strzelania -  osiąga się w zakresie kątów nurkowania 3 0 -4 0  .

Strzelanie z działek pod kątem nurkowania 30» jest najbardziej 
opanowanym przez personel latający sposobem zastosowania §
uzbrojenia artyleryjskiego samolotów lotnictwa
wego, choć prawdopodobny rozrzut koiowy jest o 1 A j  y
rozrzut podczas strzelania pod kątem nurkowania
szenie kąta nurkowania (powyżej 30») prowadzi do jes e ^  8
wzro t ;  rozrzutu podczas strzelania na skutek kotńeczpsci prowa­
dzenia ognia z większych odległości, jak również ze względu na zwięk- 
szcnic się błędów w nsprowudzsniu.

Wzrost błędów w naprowadzaniu związany jest ze 
czasu rozporządzalnego, przewidzianego na celowanie i 
samym tL arzyszy  pogorszeniu się warunków celowania. W wyniku 
tego obniża się dokładność strzelania i skuteczność razenm

lenie prawdopodobne przy kątach nurkowania
strzelaniu z działek z kątem nurkowania 30 średnio J^t _
mniejszy od rozrzutu występującego przy strzelaniu
rowanymi.
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z  punktu widzenia warunków rozrzutu, strzelanie z działek podczas 
ataków z kątami nurkowania 30̂  może być stosowane z dużym skut­
kiem do celów typowych o małych wymiarach, w tym do celów znaj­
dujących się w ukryciach i w terenie pofałdowanym.

Warunki wyjścia samolotu na cel podczas ataku z kątami nurko­
wania 30̂  ̂ i większymi bez stosowania manewru złożonego (piono­
wego) są lepsze niż przy ataku pod małymi kątami nurkowania, po­
nieważ poszukiwanie celu prowadzi się z większych wysokości, które 
zapewmiają otrzymanie dostatecznie dużych odległości wykrycia celów 
naziemnych. Jednocześnie ten sposób ataku nie wymaga dużej odle­
głe ści wykrycia celu. Dlatego prawdopodobieństwo wyjścia na cel przy 
tym sposobie ataku jest znacznie większe niż przy atakach z małymi 
kątami nurkowania (do 20 )̂. Zwiększenie kąta nurkowania nieco zmniej­
sza potrzebną odległość poziomą wykrycia celu, lecz jednocześnie 
zwiększa się potrzebna wysokość wprowadzenia samolotu w  nurko­
wanie; na przykład dla wykonania ataku z nurkowania z kątami 
60—£0'̂ ' na prędkościach wprowadzenia 700—900 km/h wymagana jest 
wysokość wprowadzenia w nurkowanie rzędu 3000—4500 m i większa. 
Z tych wysokości cele o małych wymiarach i tym bardziej zamasko­
wane są słabo widzialne lub w ogóle niemożliwe do wykrycia. Wobec 
tego zwiększenie kąta nurkowania możliwe jest jedynie w określonych 
granicach — z uwzględnieniem możliwości wykrycia celu.

Ponadto powoduje to gwałtowne zmniejszenie prawdopodobieństwa 
wyjścia na cel. Przy zwiększeniu prędkości wprowadzenia samolotu 
w nurkowanie, prawdopodobieństwo wyjścia na cel znacznie się zmniej­
sza. Dlatego w razie konieczności wyjścia na cel na dużej prędkości 
lotu atak z nurkowania wykonuje się nie bezpośrednio z trasy lotu, 
lecz z zastosowaniem manewru pionowego (złożonego). Przy tym 
wyjście na cel (w punkt rozpoczęcia manewru pionowego) na pręd­
kościach do 900 km/h jest możliwe z dostatecznym prawdopodobień­
stwem wykonania ataku. Ataki z nurkowania pod kątem 30® przewi­
dują zbudowanie manewru przed wprowadzeniem w nurkowanie na 
wysokości 1200— 2000 m.

Takiemu atakowi towarzyszy zmniejszenie wysokości i wejście 
samolotu w strefę maksymalnej skuteczności ognia środków prze­
ciwlotniczych małego kalibru (1500—500 m). Oznacza to, że w cza­
sie całego manewru samolot znajduje się w strefie skutecznego 
ognia artylerii przeciwlotniczej przeciwnika. Dlatego w atakach z nur­
kowania pod kątem 30® prawdopodobieństwo rażenia samolotu ogniem 
artylerii przeciwlotniczej przeciwnika przekracza prawdopodobieństwo
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rażenia samolotu atakującego z małymi kątami nurkowania (do 20") — 
o 25—30%.

Zwiększenie kąta nurkowania, a tym samym i wysokości wprowa­
dzenia w nurkowanie powoduje wzrost prawdopodobieństwa rażenia 
samolotu atakującego przez naziemne środki OPL. Nie dotyczy to 
ataku celu z nurkowania po wykonaniu manewru pionowego, gdzie 
prawdopodobieństwo rażenia samolotu atakującego jest mniejsze niż 
podczas ataku wykonywanego z trasy z kątem nurkowania 30".

Na podstawie rozpatrzonych sposobów ataków w całym zakresie 
kątów nurkowania i kryterium skuteczności oraz po uwzględnieniu 
cech dodatnich i ujemnych, można wyciągnąć następujące wnioski 
zasadnicze:

— atak z nurkowania zezwala na skuteczne użycie ognia z działek 
rakiet niekierowanych i bomb do wszystkich typowych celów 
naziemnych;

— atak bezpośrednio z trasy może być wykonywany w zakresie 
kątów nurkowania 7—40";

— w złożonych warunkach wyjścia samolotu na cel możliwy jest 
atak z kątem nurkowania 30—40" bezpośrednio z trasy lotu lub 
po wykonaniu manewru pionowego nad celem;

— cele posiadające silną obronę przeciwlotniczą, należy atakować 
pod małjmii kątami nurkowania na dużych prędkościach lotu 
bezpośrednio z trasy lub z nurkowania pod średnimi i dużymi 
kątami nurkowania po wykonaniu manewru pionowego, szczegól­
nie w utrudnionych warunkach wyjścia na cel;

— istotny wpływ na stosowany sposób ataku wywierają warunki 
atmosferyczne, a mianowicie wysokość dolnej granicy chmur 
i widzialność.

Ataki z zastosowaniem złożonych rodzajów manewru

Rozpatrzone powyżej ataki z nurkowania dotyczyły wypadków 
wyjścia samołotu na cel (w punkt wprowadzenia w nurkowanie) na 
wysokości wprowadzenia, samo zaś wprowadzenie w nurkowanie wy­
konywane było po dowrocie (20—30") na cel. Takie ataki mogą być 
stosowane podczas działań na cele znajdujące się w dużej odległości 
od linii styczności bojowej wojsk, gdy samoloty w celu zwiększenia 
taktycznego promienia działania zmuszone będą wykonywać lot na 
średnich i dużych wysokościach.

Jednak dolot'do celu na wysokości wprowadzenia w nurkowanie 
zwiększa prawdopodobieństwo rażenia samolotu przez wszystkie środki
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obrony przeciwlotniczej przeciwnika. Na przykład zwiększenie wyso-, 
kości ze 100 do 500 m powoduje wzrost prawdopodobieństwa strącenia 
samolotu przez artylerię przeciwlotniczą o około 10 % na każde 100 m ,; 
gdzie prawdopodobieństwo strącenia samolotu jest znacznie większe 
niż na wysokości 100 m.

Pomimo tego, wykonanie ataku na dużej prędkości lotu przy wpro­
wadzeniu w nurkowanie z zastosowaniem zwykłego rodzaju manewru 
wymaga dużej odległości widzialności celu. Na przykład w czasie ataku 
wykonywanego na prędkości wprowadzenia 900 km/h — zależnie od 
kąta nurkowania — potrzebna jest odległość widzialności rzędu 7-—9 km.

Podczas ataku z zastosowaniem złożonych rodzajów manewru praw­
dopodobieństwo rażenia samolotu zmniejsza się ze względu na wyko­
nywanie lotu do celu na małej wysokości, a potrzebne odległości wi­
dzialności celu również znacznie się zmniejszają. Dlatego samoloty 
najczęściej będą dążyć do wykonywania lotu do celu na dopuszczalnie 
małych wysokościach, a dla wyjścia w punkt wprowadzenia samolotu 
w nurkowanie mogą .stosować następujące rodzaje manewrów: zwrot 
bojowy, pętlę, półpętlę i inne.

Zwrot bojowy (rys. 26) jest podstawowym rodzajem manewru wy­
konywanego do wyjścia w punkt wprowadzenia w nurkowanie podczas 

' działań na cele naziemne z małych wysokości dla samolotów ze złym 
przeglądem przedniej półsfery (na przykład dla samolotów typu 
Su-7B).

Rys. nr 26. Manewr zwrot bojowy.



Ten rodzaj manewru może być stosowany zarówno przez pojedyncze 
samoloty, jak i nieduże grupy (para, klucz) w ugrupowaniach ojowyc 
urzutowanych na głębokość.

Jedna z istotnych cech dodatnich tego rodzaju manewru jest stosun­
kowo kratki czas jego wykonania (1 - 2  min.), co zmniejsza 
przeciwdziałania środków przeciwlotniczych, osłaniających cel Opr 
tego podczas wykonyrvania zwrotu bojowego pilot może ciągle obse 
wować cel i udokladniać jego położenie w terenie. Cechą ujemną t g 
manewru jest niemożliwość stosowania zwrotu bojowego przy niskiej 
rd stow ie  chmur i złej widzialności. Odmianami zwrotu bojowego są 

górka” ze zwrotem i „górka” z przewrotem.
Dla wykonania zwrotu bojowego wyjście w rejon celu 

na dopuszczalnie małej (100-300 m) lub zadanej ^ ^ k o s c i  lotu Prz> 
tym wyjście na cel nie powinno być wykonane
ałości z której zapewnia się niezawodne jego wykrycie. Dla średnich 
¿ a ru n k L  w i^ z ia lL c i celów typowych (o małych wymiarach) odle-

^^^Cały Tw oT bojowy tak powinien być wykonany, aby zakonczenm 
jego pokrywało się z początkiem wprowadzenia samolotu w nur 
wanie Osiąga się to drogą zmiany w czasie zwrotu (w dopuszczalnych 
granicach) kąta wychylenia (wzdłużnego), przechyłu i przeciążenia 

Na przykład dla wykonania zwrotu bojowego na samolocie yp 
SU-7B należy utrzymywać następujące parametry lotu.

_  wysokość wprowadzenia w zwrot bojowy -
— prędkość wprowadzenia w zwrot bojowy — JSO 1 1
— przeciążenie maksymalne — 4,5—5;
— prędkość wyprowadzenia ze zwrotu bojowego -  4o0-500 km,h 
Dla podanych parametrów lotu, samolot typu Su-iB, wprowo

nv w zwrot bojowy na małej wysokości, może nabrać wysokosc po­
trzebną do wykonania ataku celu z nurkowania. Przy utrzymywaniu
podanych Wronków wyUon.ni. r w . .«  ^ W , “ ” »“

niinkt wviściowy do wprowadzenia w nurkowanie ^ y 
 ̂ j'i ' • ‘SOn km/h przy przeciążeniu rów-

2000-3000 „  ‘ być .U w ó n y  .  nnrkcw.nl.
S c T  S  ? o ć y d .n , brWck. r.kic,

Tub bor^rP oL zas ataku z nurkowania z kątem 45», początkowa odl^  
g iść  stozelania z działek i rakietami niekierowanymi wynosi około

^^^W^runki i sposób zajęcia pozycji wyjściowej do ataku celu z nur- 
kowania z zastosowaniem „górki” ze zwrotem i przewro em
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bliżeniu są takie same, jak podczas wykonywania zwrotu bojowego. 
Jednak nabranie wysokości ,,górką” na pierwszym etapie lotu 'wyko­
nuje się bez przechyłu, a następnie samolot wykonuje zakręt na cel 
i wchodzi w nurkowanie.

Dla samolotów lotnictwa myśliwsko-szturmowego mogą być zale­
cane następujące średnie warunki wykonania ,,górki” ze zwrotem;

prędkość wprowadzenia — nie mniejsza niż 0,7—0,8 prędkości 
maksymalnej;

— przeciążenie maksymalne — 4,5—5 ;
kąt naboru wysokości (wychylenia wzdłużnego) — 50__60<̂ ;
prędkość na wyprowadzeniu — 0,4— 0,5 prędkości maksymalnej.

Manewr ,,górka z przewrotem 'w^ykonuje się w poniższej kolejności. 
Samolot przelatuje cel, po czym nabiera zadaną wysokość przez wy­
konanie „górki” z kątem 60—70». Po osiągnięciu kąta 60—70« wykonuje 
przewrót i atakuje cel z kursem odwrotnym do początkowego.

Podane wyżej manewry należy wykonywać przy wyjściu na cel od 
mil Styczności bojowej wojsk. W tym wypadku wyjście z ataku nastąpi 

w lerunku wojsk własnych, co ważne jest szczególnie przy uszkodze­
niu płatowca lub silnika samolotu przez artylerię przeciwlotniczą prze- 
ciwniKa w czasie atakowania celu.

Pętla. Manewr „pętla” (rys. 27J stosuje się dla zajęcia pozycji 
w>jsciowej podczas ataków z nurkowania i w głównej mierze w wy­
padkach, kiedy lot do celu i jego poszukiwanie wykonuje się na małej



wysokości i dużej prędkości lotu, w warunkach silnego przeciwdziałania 
środków obrony przeciwlotniczej przeciwnika i ograniczonej widzial­
ności celu oraz dla osiągnięcia zaskoczenia.

Istotną cechą dodatnią tego rodzaju manewru jest to, że trwa on 
stosunkowo krótko i zapewnia wykonanie ataku do celu wykrytego 
niespodziewanie ze stosunkowo niedużej odległości (2 3 km).

Do cech ujemnych tego rodzaju manewru zalicza się bardziej zło 
żoną technikę jego wykonania w porównaniu z poprzednio rozpatrzo­
nymi rodzajami manewrów, szczególnie w składzie grupy powyżej pary 
samolotów, zależność od warunków atmosferycznych (wysokość dolnej 
granicy chmur, przy krótkotrwałym wejściu w chmury, w górnym 
punkcie figury nie powinna być mniejsza od 2500—3000 m^

Prawdopodobieństwo strącenia samolotu ogniem artylerii przeciv/- 
lotniczej w rejonie celu jest większe )iiż podczas ataków z nurkovvani3, 
wykonywanych bezpośrednio z trasy.

Ze względów taktycznych wyjście w punkt wyjściowy do ataku 
przy wykonywaniu pętli powinno się odbywać podczas nalotu na cel 
od tylu, aby wyjście z ataliu nastąpiło w kierunku wojsk własnych.

Maksymalną wysokość lotu przy wykonywaniu pętli osiąga^^się po 
upływie 20—25 sek., punkt w'prowadzenia w nurkowanie po 27—30 sel^; 
użycie środków rażenia (ognia z działek, rakiet niekierowanych i bomb) 
rozpoczyna się po 35—40 sek. od momentu wprowadzenia samolotu do 
manewru. Całą pętlę wykonuje się w ciągu 40 45 sek. ,

Odmianą tego rodzaju manewru jest pętla nachylona. Wykonuje 
się ją tak samo, jak i zwykłą pętlę, z tą tylko różnicą, że samolot 
w tym wypadku znajduje się na torze lotu w położeniu przechylon;^. 
Pętlę nachyloną można stosować do poprawienia błędów w kierunku, 
które zostały popełnione podczas wyjścia na cel lub w przypadku 
niespodziewanego wykrycia celu z boku od linii drogi samolotu, w odle­
głości nie zapewniającej we właściwym czasie wykonania dowrotu, 
przelotu przez cel i wykonania pętli.

T}^owe warunki wykonania pętli są następujące.
— wysokość wprowadzenia — 100—300 m;
— prędkość wprowadzenia w pętlę — 000— 110 0  km/h,
— maksymalne przeciążenie na pętli 4 5,
— minimalne przeciążenie w górnym punkcie pętli —
— minimalna prędkość lotu w górnym punkcie pętli — 450—500 km/ i.
Przy utrzymywaniu powyższych warunków lotu samolot

w punkt wprov/adzenia do nurkowania na wysokości 3200 3  ̂ m
z przeciążeniem równym 1,5—2,2. Atak z tego punktu może być \\y
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konany pod kątami nurkowania w zakresie 30—50«. Warunki zasto- 
sow^ania działek, rakiet niekierowanych i bomb w tym wypadku są 
takie same, jak podczas ataku z wykonaniem zwrotu bojowego.

Dla wykonania ataku przy zastosowaniu manewru ,,pętla” cel po- 
nien być wykryty w przedniej półsferze samolotu w odległości nie 
mniejszej niż 5—6 km. Taka odległość potrzebna jest dla udokladnienia 
położenia celu przed wprowadzeniem w pętlę i powzięcia  ̂ dywizji na 
wykonanie ataku (8— 10  sek., w tym czasie samolot przebędzie drogę 
2,5 3 km) i do wprowadzenia we właściwym czasie samolotu do ma­
newru (w przybliżeniu 2,5—3 km przed celem). Jeśli z tej odległości 
cel nie zostanie wykryty, to przed lotem należy wybrać punkt orien­
tacyjny, na którym samolot powinien być wprowadzony dO' manewru 
„pętla”. Jednak w wypadku przecelowania samolotu na cele o małych 
wymiarach, dobrze zamaskowane lub cele ruchome, gdy nie ma możli­
wości ani wykrycia celu z odległości 5— 6 km, ani wyboru punktu 
orientacyjnego dla rozpoczęcia wprowadzenia samolotu w pętlę, ten 
rodzaj manewru nie może być stosowany. W podobnej sytuacji naj­
wygodniej zajmować pozycję wyjściową do ataku po uprzednim wyko­
naniu pólpętli.

Półpętla (rys. 28) jest manewrem, który stosuje się przy wyjściu 
na pozycję wyjściową do ataku wtedy, kiedy poszukiwanie celu (dla 
osiągnięcia zaskoczenia) wykonuje się na dopuszczalnie małych wyso-

Hys. nr 2H. Manewr polpę.Ua.
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kościach i dużych pręcLcościach lotu, a cel może być wykryty dopiero 
po przelocie nad nim lub w jego pobliżu (500—1000 m). Takimi celami 
mogą być środki napadu jądrowego na dobrze zamaskowanych pozy­
cjach, stacja radiolokacyjna, oddzielne grupy czołgów i innych pojaz­
dów, rozśrodkowanych i ukrytych na dużej powierzchni.

W tym wypadku rozporządzalna odległość wykrycia nie zapewnia 
wykonania ataku z nurkowania po uprzednim wykonaniu pętli.

" Wyjście na cel z wykonaniem pólpętli może nastąpić z większym 
prawdopodobieństwem niż przy pętli. Prawdopodobieństwo strącenia 
Lmolotu atakującego ogniem artylerii przeciwlotniczej P ^ ^ ^ ^ a  
w rejonie celu jest mniejsze niż przy atakach z pętli i bezposre
Z ti*cisy.

Istotną cechą dodatnią manewru „półpętla” jest to, ze rozpoczyna 
się go po przelocie celu, tj. wtedy, gdy cel został wykryty i “'i°kła_ '  
niono jego położenie w terenie. Oprócz tego, atak z wykonaniem p 
pętli wykonuje się -  w odróżnieniu od ataku z wykonaniem pętli -  
w kierunku przeciwnym do wyjścia na cel. Przy wyjściu M  “  
linii styczności bojowej wojsk atak zostanie wy onany w . ,
kierunku co i atak z zastosowaniem zwrotu bojowego, t.,. w kierunku
wojsk własnych.

Warunki wykonania półpętli i ataku celu s ą  w  zasa •
jak przy wykonyivaniu pętli. Jednak ze względu na wykonywam
L n ew ru  po przetocie celu. ten sposób ataku praktycznie
do zastosowania na dowolny cel, wykryty niespodziewanie z
nej odległości. Bezpośrednie przejście samolotu do !
Sie DO u p ły w ie  8 -1 0  sek. od cz a s u  p r z e lo tu  c e lu , gdy z o s ta m e  po  Się po upiywiti  ̂ wypadku atak celu
wzięta decyzja na wykonanie a ■ . Y samolotu typu
zostanie wykonany z nurkowania pod kątem  ̂ ^^asu po
Su-7B). Zmiana wielkości przeciążenia lub wy y
przelocie celu prowadzi do zmiany wielkości kąta nurkowa . i
i w  P « ,« « , n.
Ciążeniem początkowym równym przy wytrzymaniu
4 5 sek otrzymuje się kąt nurkowania okol '  ̂ ?  • wvnosi
L ś  czasu’ 8-lo"^eli. i tym samym przeciążeniu 
zaledwie 30». Wobec tego przez odpowiednie 
i czasu wytrzymania można otrzymać żądany kąt nu

Wykonanie półpętli możliwe jest w takich samych ^
sferycznych, jak dla wykonania zwykłej pętli, ponieważ parametry 
obu tych rodzajów manewru są prawic jednakowe.
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Rozpatrzone powyżej rodzaje manewrów (zwrot bojowy, pętla i pół- 
pętla) mogą być stosowane nie tylko dla wyjścia samolotu w punkt | 
wprowadzenia w nurkowanie bezpośrednio z trasy, lecz i do wykonania 
powtórnych nalotów na cel. W oddzielnych wypadkach atak celu 
z kilku nalotów może być wykonywany przez kombinowane zastoso­
wanie tych rodzajów manewru. Na przykład pierwszy nalot wykonuje 
się ze zwrotu bojowego, a powtórny — z pętli (półpętli) lub pierw­
szy — z pętli, a kolejny — z półpętli itd.

Atakowanie z lotu wznoszącego

Duże zdolności manewrowe samolotów myśli wsko-szturmowych 
(myśliwsko-bombowych) w płaszczyźnie pionowej umożliwiają atako­
wanie celu z lotu wznoszącego. Atakowanie tym sposobem możliwe 
jest jedynie przy użyciu bomb lotniczych.

Ogólna zasada bombardowania z lotu wznoszącego polega na tym, 
że bomba zostaje zrzucona z samolotu podczas wykonywania przez 
niego intensywnego manewru pionowego, dzięki czemu bomba uzy­
skuje początkową prędkość składową skierowaną do góry, by następnie 
torem balistycznym upaść na ziemię. Tor bomby składa się z części 
wznoszącej i opadającej, przez co czas jej spadania jest dłuższy niż 
przy innych sposobach bombardowania. Przez ten czas samolot, wyko­
nując manewr ,,półpętli”, jest w stanie oddalić się od miejsca upadku 
bomby na dość znaczną odległość.

Istotną cechą tego sposobu ataku jest to, że położenie wyjściowe 
do ataku znajduje się na małych wysokościach rzędu 50—600 m, dzięki 
czemu istnieje duże prawdopodobieństwo uzyskania zaskoczenia prze­
ciwnika i zmniejszenia skuteczności jego obrony przeciwlotniczej.

Wadą atakowania z lotu wznoszącego jest stosunkowo mała do­
kładność, spowodowana głównie tym, że moment zrzutu bomb określa 
się według wskazań przyrządów pokładowych lub urządzeń specjalnych 
bez wzrokowej obserwacji celu i w trakcie wykonywania intensyw­
nego manewru samolotu.

Powjrższe właściwości bombardowania z lotu wznoszącego, a szcze­
gólnie duże odległości samolotu (rzędu 6— 8 km) od punktu bomby 
w momencie jej wybuchu oraz podejście do celu na małych wyso­
kościach, czynią ten sposób ataku najodpowiedniejszym przy stosowaniu 
bomb jądrowych przez samoloty myśliwsko-szturmowe (myśliwsko- 
bcmbowe). Stosowanie bomb konwencjonalnych skuteczne jest tylko 
w wypadku działania na duże cele powierzchniowe.
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Atakowanie z lotu wznoszącego może być wykonywane w zwykłych 
warunkach atmosferycznych. Dobrze wyszkolone załogi mogą stosować 
ten sposób ataku również w trudnych warunkach atmosferycznych 
o podstawie chmur w granicach 300—700 m (100 do 200 m powyżej 
wysokości wprowadzenia w lot wznoszący) i wypiętrzonych do wyso­
kości 2000—2500 m (powyżej górnego punktu pętli).

Atak z lotu wznoszącego wykonywany jest z zasady pojedynczymi 
samolotami lub małymi grupami w składzie pary samolotów. W braku 
specjalnych urządzeń celowniczych do bombardowania z lotu wzno­
szącego na samolocie najwygodniej jest wykonywać atak pod kątami 
450 9Q0 lub 107—110®. Specjalne urządzenia celownicze do bombardo­
wania z lotu wznoszącego umożliwiają wykonanie ataku pod różnymi 
kątami, lecz również tylko w zakresie od 40—50® do 110—130®. Atako­
wanie z lotu wznoszącego pod różnymi kątami charakteryzują odrębne
właściwości.

a) A t a k o w a n i e  p o d  k ą t e m  40 45®
Podstawową właściwością ataku z lotu wznoszącego pod kątem 

40-45« jest fakt, że przy tym kącie zrzutu uzyskuje s ią  największą 
donośność bomby, przy czym błąd w określeniu wielkości kąta ^zu u 
ma bardzo mały wpływ na odchyłenle punktu upadku '
dużej donośności bomby (rzędu 5200—7200 m, dła Vb =  800 1 m
i Hb =  500—1000 m (0  =  20,50 sek.) atakujący samolot znajduje się 
cały czas w dość znacznej odległości od celu, dzięki czemu w małym 
stopniu jest narażony na oddziaływanie środków OPL rozmieszczonych 
na samym celu. Cechą ujemną tych warunków ataku jest to ze poło­
żenie wyjściowe do ataku — punkt wprowadzenia
szący znajduje się w dużej odległości przed celem, rzędu 6000 ^00 m,
(41a V =  900 — 1100  km/h, co przy małej wysokości lotu powoduje z z -
sady niewidoczność celu.

Położenie wyjściowe do ataku (punkt wprowadzenia samo o u w 
wznoszący) określa się na podstawie obiektów orientacyjnych, znajdu­
jących się w ściśle określonej odległości przed celem. Powo uje o 
nieczność specjalnego przygotowania się załóg i odpowie ^
zacji lotu bojowego oraz stwarza możliwość działania na ce e s a e u 
nieruchome przez czas od momentu ich wykrycia i umiejscowienia o
momentu wykonania ataku. . j

W wypadku działania na cele ruchome lub w braku odpowiednią
obiektów orientacyjnych lub też w warunkach niemożliwości o powie 
niego przygotowania załóg i organizacji lotu bojowego (np. przece o
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wanie, postawienie zadania w powietrzu) stosuje się bombardowanie 
z lotu wznoszącego pod kątem 90® lub 107—110®.

b) A t a k o w a n i e  p o d  k ą t e m  90®
Przy bombardowaniu z lotu wznoszącego pod kątem 90® błędy pręd­

kości i wysokości samolotu w momencie zrzutu bomby nie mają wpływu 
na odchylenie punktu upadku bomby. Donośność bomby przy tych wa­
runkach bombardowania równa jest zeru, a punkt wprowadzenia samo­
lotu w lot wznoszący oddalony jest od celu na odległość równą rzutowi 
drogi samolotu od momentu wprowadzenia w lot wznoszący do uzyska­
nia położenia pionowego na pętli. Odległość ta rzędu 1500—2000 m 
(dla Yyjpj, =  800 — ICOO km/h, n =  4 — 5) umożliwia na ogół obserwację 
wzrokową celu z wysokości wprowadzenia, a nawet ustalanie tej odle­
głości przez obserwację celu pod określonym kątem wyprzedzenia, co 
w znacznym stopniu zwiększa celność bombardowania. Cechą ujemną 
tych warunków bombardowania jest to, że atakujący samolot wykonuje 
manewr nad celem i czas od początku ataku do momentu zrzutu bomby 
jest około dwukrotnie dłuższy niż przy bombardowaniu pod kątem 
40—45®, co w sumie zwiększa prawdopodobieństwo skuteczniejszego 
przeciwdziałania przez naziemne środki ogniowe OPL rozmieszczone 
w rejonie celu.

c) A t a k o w a n i e  p o d  k ą t e m  107—110®
Cechą szczególną tych warunków atakowania z lotu wznoszącego 

jest to, że położenie wyjściowe do ataku znajduje się nad celem lub 
w pewnej odległości za n^m. Dzięki temu istnieje możliwość atakowania 
celów ruchomych, które są rozpoznawane z samolotu z małych odle­
głości bądź to ze względu na charakter ich położenia i zamaskowanie, 
bądź też ze względu na istniejące warunki atmosferyczne.

Przy bombardowaniu z lotu wznoszącego pod kątem 107—110® wpływ 
błędów w kącie zrzutu, prędkości i wysokości zrzutu na odchylenie 
punktu upadku bomby jest nieduży, a oprócz tego nivv^elują się tu 
błędy kierunkowe, spowodowane przechyłem lub ślizgiem samolotu 
w trakcie manewru pionowego. Z tej racji omawiane warunki bombar­
dowania zapewniają największą dokładność bombardowania w porówna­
niu z bombardowaniem z lotu wznoszącego pod kątami 40—45® i 90®. 
Charakteryzują to dane prawdopodobieństwa trafienia w cele o różnych 
^y^i^^uch obliczone dla bombardowania z lotu wznoszącego pod kątem 
40—45® i 107—110® przedstawione w tabeli 6,
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T a b e l a  6

Pratudopodobieństujo Prawdopodobieństwo
Wymiary powierzchni trafienia przy bombar- trafienia przy bombar-

celu lu m dowaniu pod kątem dowaniu pod kątem
40-45° 107-110°

500x300
1

0.2 0,42
500x500 0,53 0.78

1000x1000 1 0,83 1 1,00

Cechą ujemną tych warunków bombardowania jest to, że samolot 
wykonuje manewr dopiero bezpośrednio nad celem, przez co w znacz­
nym stopniu zmniejsza się efekt uzyskania zaskoczenia, a zwiększa się 
prawdopodobieństwo skuteczniejszego przeciwdziałania przez środki 
ogniowe OPL rozmieszczone w rejonie celu.

6. ODEJŚCIE OD CELU

Po wykonaniu zadania samolot (grupa) powinien odejść od celu 
stosując taki manewr pionowy lub poziomy, ażeby jak najprędzej 
znaleźć się poza zasięgiem skutecznego ognia środków OPlot celu. 
Odejście powinno uwzględniać manewr samolotów (grup) atakujących 
cel w następnej kolejności i powinno być tak wykonane, aby tego 
manewru nie utrudniać i nie komplikować. Kierunek odejścia od celu 
oraz manewr odejścia należy przeanalizować już przed startem, a pod­
czas lotu udokładnić lub zmienić o tyle, o ile wymagać tego będzie 
konkretna sytuacja w rejonie celu. Wyjściowy punkt trasy powrotnej 
(WPTP) należy wybrać z uwzględnieniem planowanego manewru odej­
ścia od celu oraz poza zasięgiem środków OPlot celu.

Po wyjściu na WPTP pilot powinien odlecieć drogą w miarę możli­
wości najkrótszą, na własny teren. Dla zmniejszenia skuteczności prze­
ciwdziałania naziemnych środków OPL, jak również lotnictwa myśliw­
skiego npla pożądane jest wykonywanie lotu nad terenem npla na 
małej wysokości, omijając obiekty posiadające silną OPL.

Po wyjściu na własny teren lot może być wykonywany na wyso­
kości większej dla ułatwienia nawigowania samolotu i zmniejszenia 
zużycia paliwa. Przed dolotem jednak do rejonu lotniska należy obo­
wiązkowo zejść na wysokość uniemożliwiającą obserwację naszego 
samolotu przez naziemne stacje radiolokacyjne npla tak, ażeby nie 
zdradzić położenia własnego lotnictwa.

Dla ułatwienia wyjścia w rejon lotniska lądowania załogi samo­
lotów LMSz, LMB powinny wykorzystywać środki naziemnego ubez-
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pieczenia lotów (UL) rozwinięte na tych lotniskach, lub punkty radio-  ̂
nawigacyjne rozmieszczone poza lotniskami.

Lądowanie samolotów LMSz i LMB odbywa się pojedynczo lub’ 
parami, w odstępach 'czasowych 30—40 sekund i większych.

W przypadku lądowania w trudnych warunkach atmosferycznych^ 
lub w nocy lotniska powinny być wyposażone w niezbędne środki UL.

Czas lądowania w zwykłych warunkach atmosferycznych obliczamy 
według wzoru: J

lqd n̂an +  ‘̂ ÎnH (» “  U:lqd

l̂ąd lądowania grupy, liczony od momentu wyjścia samolotu!
(grupy samolotów) na trawers miejsca lądowania do zakoń-| 
czenia dobiegu przez ostatni lądujący samolot;

tman — czas manewru pierwszego samolotu (pary, klucza) od momentu 
wyjścia na trawers miejsca lądowania do zakończenia dobiegu. 
Średni czas manewru dla samolotów Lim-6 bis i Su-7B wy­
nosi 4— 6 minut;

ląd odstęp czasowy mdędzy kolejno lądującymi samolotami (parami, |  
kluczami);

n — ilość lądujących samolotów (par, kluczy).
Czas lądowania w trudnych warunkach atmosferycznych obliczamy ] 

według wzoru:

l̂ad — 2 t J + ląd II +  t360̂  +  t;o7 iN -- I);

ą̂d — czas lądowania grupy, liczony od momentu wyjścia grupy nad 
dalszą radiostację prowadzącą lotniska lądowania do chwili za­
kończenia dobiegu przez ostatni samolot;

Un czas zniżania samolotu (pary) od punktu rozpoczęcia zniżania 
do wysokości 200 m w stosunku do lotniska, w odległości 30 sek. 
lotu przed dalszą radiostacją prowadzącą:

Hi
ir

Ha , H.. — 200
11., u..

30 sek ;

gdzie:
Hj, H3 wysokości, po osiągnięciu których rozpoczynamy zniża­

nie z określoną prędkością pionową (u) nakazaną w in­
strukcji dla danego typu samolotu;

Ug, Ug wartości pionowych prędl^ości zniżania na poszczegól­
nych wysokościacJi;
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oraz n

N

- jak przy lądowaniu w ZWA;
czas wykonania skrętu o 180'’ dla wyjścia na kurs prze­
ciwny w stosunku do kursu lądowania (w wypadku wyj­
ścia na DRP z kursem lądowania), celem wyjścia na 
trawers punktu rozpoczęcia zniżania oraz czas wykona­
nia skrętu o 180'’ celem wyjścia na kurs lądowania. 
W wypadku wyjścia na DRP z kursem przeciwnym do 
kursu lądowania, do wzoru zamiast tggoo podstawiamy
liso’’»

— czas rezerwowy, o jaki zwiększamy odstępy czasowe 
między lądowaniem ostatniego samolotu jednej grupy 
(np. klucza lub eskadry) a pierwszego samolotu drugiej 
grupy;

— ilość lądujących grup, między którymi decydujemy się 
zwiększyć odstępy czasowe.

III. DOWODZENIE I WSPÓŁDZIAŁANIE

1. DOWODZENIE LOTNICTWEM MYŚLIWSKO-SZTURMOWYM 
I MYŚLIWSKO-BOMBOWYM

Dowodzenie lotnictwem myśliwsko-szturmowym i myśliwsko-bom- 
bowym jest to działalność dowódcy i sztabu w zakresie kierowania 
przygotowaniem, prowadzeniem oraz podsumowaniem działań bojowych.

Dowodzenie powinno być tak zorganizowane, aby niezałeżnie od 
zaistniałych warunków spełniało szereg wymagań, do których załicza 
się: ciągłość, stanowczość, giętkość i tajność dowodzenia.

Ciągłość dowodzenia połega na ciągłym i terminowym podejmo­
waniu przez dowódcę decyzji, terminowym postawieniu zadań wyko­
nawcom i kontrołi wykonania tych zadań. Niespełnienie choćby jednego 
Z tych 'warunków narusza ciągłość dowodzenia, a przerwa w dowo ze 
niu — nawet bardzo krótka — może doprowadzić do poważnych na- 
stępstw i nie^>vykonania zadania bojowego.

Zapewnienie ciągłości dowodzenia wymaga-, stałej znajomości przez 
dovzódcą i sztab bieżącej sytuacji i przewidywania jej zmian, terminowego 
wypracowania decyzji i przekazania jej wykonawcom; zgranej pracy 
sztabu; zorganizowania niezawodnej łączności; zabezpieczenia stano­
wisk dowodzenia przed uderzeniami nieprzyjaciela; sprawnego zorgani­
zowania i przekazywania dowodzenia na zapasowe stenowiska dowo­
dzenia; terminowego przekazywania sobie meldunków i m ormacji 
przez ■nadrzędne i podległe jednostki.
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Stanowczość dowodzenia polega na zdecydowanym i uporczywym 
wprowadzaniu w życie powziętej decyzji w celu wykonania otrzĵ ^ma- 
nego zadania bojowego.

Realizacja decyzji dowódcy jest nierozerwalnie związana z koniecz­
nością pokonania różnych trudności. Umiejętność zmobilizowania pod­
władnych do pokonania tych trudności, jest ważną cechą personelu 
dowódczego zapewniającą stanowczość dowodzenia.

Giętkość dowodzenia polega na szybkim reagowaniu dowódcy 
i sztabu na zmiany sytuacji, skorygowaniu na czas poprzednio’ po­
wziętej decyzji lub powzięcia nowej. Vv^ymaganie to wynika z szyb­
kich i niekiedy radykalnych zmian w sytuacji naziemnej i powietrznej, 
charakterystycznych dla współczesnych działań bojowych. Giętkość 
dowodzenia powinna iść w parze i być zgrana z inicjatywą podwład­
nych.

Tajność dowodzenia powinna zapewniać zachowanie w tajemnicy 
zamiaru i decyzji dowódcy oraz wszystkich zarządzeń i meldunków, 
a także przedsięwzięć z zakresu organizacji i zabezpieczenia działań 
bojowych. Od tajności dowodzenia w dużjnn stopniu zależy możliwość 
uzyskania zaskoczenia, które w działaniach lotnictwa ma istotne zna­
czenie.

Dowodzenie pododdziałami, oddziałami i związkami taktycznymi 
lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego można po­
dzielić na dowodzenie działaniami bojowymi na ziemi i dowodzenie 
w powietrzu.

Dowodzenie działaniami bojowymi na ziemi polega na kierowaniu 
przez dowódcę całokształtem przedsięwzięć związanych z przygotowa­
niem i prowadzeniem działań bojowych przez pododdziały, oddziały, 
związki taktyczne lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bom­
bowego; obejmuje ono:

utrzymanie stałej gotowości do wykonania zadań bojowych; 
organizację zdobywania danych o sytuacji naziemnej, powietrz­
nej i atmosferycznej oraz iniormowanie podległych jednostek;

— organizację i wypracowanie decyzji do działań bojowych;
— stawianie zadań bojowych wykonawcom;
— organizację zabezpieczenia działań bojowych;

przygotowanie personelu latającego do wykonania zadań bojo­
wych;
uzgodnienie i realizację współdziałania z wspieranymi wojskami 
lądowymi, marynarką wojenną i innymi rodzajami lotnictwa;
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—̂ organizację współdziałania wewnątrz oddziałów i pododdziałów 
lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego;

— organizację systemu głównych i zapasowych stanowisk dowo­
dzenia;

— organizację i wykonanie przebazowania na nowe lotniska;
— kontrolę wykonania postawionych zadań, składanie meldunków, 

uogólnienie i wymianę doświadczeń.
Dowodzenie działaniami bojowymi w powietrzu obejmuje z kolei 

dowodzenie z ziemi samolotami (grupami) w powietrzu oraz bezpośred­
nie dowodzenie w powietrzu przez dowódców grup.

Dowodzenie z ziemi samolotami (grupami) w powietrzu polega na 
kierowaniu przez dowódcę lotniczego lotem samolotów myśliwsko- 
szturmowych lub myśliwsko-bombowych wykonujących zadanie bojowe.

Dowodzenie to trwa przez cały lot bojowy od startu do lądowania; 
jest ono realizowane za pomocą środków łączności radiowej z głów­
nego stanowiska dowodzenia (SD), zapasowego lub wysuniętego stano­
wiska dowodzenia (ZSD lub WSD). Do przekazania komend samolotom 
znajdującym się w powietrzu może być też wykorzystany radioloka­
cyjny posterunek wykrywania i naprowadzania (RPWN).

Dowodzenie to obejmuje;
— kierowanie startem i zbiórką samolotów;
— precyzowanie zadań bojowych grupom znajdującym się w po­

wietrzu;
— skierowanie grup na inne cele (przecelowanie);
— informowanie załóg o sytuacji naziemnej, powietrznej i atmo­

sferycznej;
— kontrolę działań w powietrzu;
— organizację i kierowanie lądowaniem samolotów.
Bezpośrednie dowodzenie w powietrzu polega na kierowaniu przez

dowódcę (prowadzącego) grupy lotem samolotów w powietrzu w zależ­
ności od aktualnej sytuacji powietrznej i naziemnej, na trasie lotu, 
a szczególnie w rejonie zwalczanego obiektu. Dowodzenie w powietrzu 
jest niezbędne w każdym locie grupowym; nie wyklucza ono jednak 
konieczności dowodzenia z ziemi, a jedynie je uzupełnia.

Znaczenie dowodzenia w powietrzu samolotami myśliwsko-szturmo- 
wymi i myśliwsko-bombowymi polega między innymi na tym, że mogą 
one wykonywać zadania jednocześnie kilkoma małymi grupami na wy­
sokościach wykluczających możliwość utrzymania stałej łączności radio­
wej z naziemnymi SD. Uderzenia często wykonywane są na obiekty, 
których rozmieszczenie, ugrupowanie' nie jest znane przed wylotem
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i dopiero w powietrzu dowódca grupy może powziąć decyzje co do 
sposobu ich zwalczania.

Dowódca grupy samolotów wykonuje lot we wspólnym ugrupowa­
niu bojowym i może się znajdować w dowolnym miejscu w grupie, tak 
żeby miał najlepsze możliwości obserwacji wzrokowej i dowodzenia 
podwładnymi. W czasie lotu grupowego korespondencję z ziemią pro­
wadzi tylko dowódca grupy lub jego zastępca, natomiast radiostacje 
prowadzonych samolotów są na podsłuchu.

Dowodzenie w powietrzu obejmuje doraźne decydowanie w zależ­
ności od faktycznych warunków sytuacji w jakiej odbywa się lot, 
i przekazanie wykonawcom decyzji dotyczącej:

stosowania przedsięwzięć związanych z pokonywaniem przeciw­
działania środków obrony przeciwlotniczej;

— przyjęcia odpowiednich ugrupowań bojowych;
— przydziału celów dla poszczególnych grup (załóg);

kierunków wyjścia na cel, sposobów i warunków atakowania 
oraz manewru na celem;
sposobu odejścia od celu i wy';konania lotu po trasie powrotnej.

Dla dowodzenia działaniami bojowymi lotnictwa myśliwsko-sztur- 
mowego i myśliwsko-^bombowego na ziemi i w powietrzu organizowany 
jest system naziemnych stanowisk dowodzenia, który obejmuje- 
(rys. nr 29)

— SD dywizji lotnictwa szturmowo-rozpoznawczego (DLSzR) orga­
nizowanego na jednym z lotnisk węzła bazowania dywizji. Na 
lotnisku tym zazwyczaj bazuje jednocześnie jeden z pułków 
wchodzących w skład dywizji;
WSD DLSzR organizowanego przy stanowisku dowodzenia związ­
ków operacyjno-taktycznych wojsk lądowych lub innych rodza­
jów wojsk, na korzyść których podległe jednostki DLSzR wy­
konują zadania. Tak rozmieszczone WSD umożliwia organizo­
wanie i realizowanie współdziałania z wspieranymi wojskami, 
zapewniając jednocześnie dowodzenie podległymi pułkami;
SD pułków lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bom- 
bowego (plmsz i plmb) organizowanych w pobliżu lub na lotni­
skach bazowania pułków;
SSD (startowych stanowisk dowodzenia) organizowanych w wy­
padku, gdy z SD pułku nie można dowodzić samolotami podczas 
ich startu, zbiórki i lądowania;
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SD eskadr organizowanych najczyściej w pobliżu rozmieszczenia 
samolotów lub personelu eskadry;
ZSD (zapasowych stanowisk dowodzenia) organizowanych na wy­
padek, gdy z jakichkolwiek przyczyn niemożliwe jest dowo­
dzenie ze stanowisk głównych.

WSD 7  
óDlS zR  \

SDiSzR l

Spimb

RPWN

ZSD
5DLMSZ l

^Ofio.iotczn. 
!otń I dplrła

Rys. nr 29. System stanowisk dowodzenia lotnictwem myśliwsko-szturmowym
1 myśliwsko-bomtoowym

W wypadku wykonywania zadań v,/ydzielonymi siłami lotnictwa 
myśliwsko-szturmowego lub myśliwsko-bombowego na korzyść związku 
taktycznego wojsk lądowych, na SD tego związku może być wysłany 
oficer łącznikowy lotnictwa.

Ponadto organizowane są RPWN (radiolokacyjne posterunki wy­
krywania i naprowadzania), które rozmieszcza się przy pierwszorzuto- 
wych związkach ogólnowojskowych. Zadaniem ich jest wyprowadzenie 
samolotów w rejon zwalczanych obiektów.

RPWN nie dowodzi samolotami (grupami) w powietrzu ale dzięki 
temu, że jest on "wysunięty do przodu, za jego pośrednictwem można 
przekazywać komendy prowadzącemu grupy.
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2. WSPÓŁDZIAŁANIE

Współdziałanie lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bom- 
bowego ze wspieranymi wojskami lądowymi, marynarką wojenną, 
innymi rodzajami lotnictwa, a także współdziałanie wewnątrz oddzia­
łów i pododdziałów lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko- 
bombowego — polega na uzgodnieniu działań co do celu, miejsca, 
czasu i sposobu wykonywanych zadań.

Właściwie zorganizowane i realizowane współdziałanie jest nieod- 
zownym warunkiem pomyślnego przebiegu działań. Warunek ten wy- i 
nika stąd, ze współdziałające ze sobą rodzaje wojsk, które łączą swe 
wyałki, mogą zrekompensować ujemne cechy jednego rodzaju wojsk

odatmmi cechami drugiego. Współdziałanie zaś między rodzajami 
lotnictwa 1 wewnątrz lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśłiwsko- 
ooinbowego pozwala między innymi w maksymalnym stopniu wyko- 
rzy^ac rezultaty działających poprzednio łub równolegle z nami grup.

Jak -z tego wynika, lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko- 
bombowe współdziała: ^

-  z wojskami lądowymi, w tym i z powietrzno-desantowymi oraz 
z marynarką wojenną, na korzyść których wykonuje zadania-

-  z innymi rodzajami lotnictwa, z którymi wspólnie działa, ’lub 
na których korzyść wykonuje zadaniaj

-  pcmadto organizuje współdziałanie pomiędzy swoimi pododdzia-
łami 1 oddziałami. ^

Współdziałanie lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bom- 
bowego z wojskami lądowymi, w tym i z powietrzno-desantowymi
oraz z marynarką wojenną polega na uzgodnieniu*

~  P'*“ " lotnictwo myśliwsko-szturmowe
mysliwsko-bombowe, oraz stosowanych środków rażenia- 

czasu, miejsca i sposobu wykonywanych zadań*

~  r m 'ła n ia °^ r '" “ " (*^^tów) i powia­damiania ich o przelocie własnych samolotów-

-  sygnałów współdziałania i zasad tajnego dowodzenia-
i n r p r z y S y  wspólnych stanowisk ’dowodzenia
i przykład SD armii ogolnowojskowej i WSD DLSzR)*

iTreZóẐTĴ - ' lądowe’ lotniskmt) rejonow nadających się do ich budowy-
sposobu niesienia pomocy załogom sam olotó; przymusowo lądu-
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Współdziałanie lotnictwa nlyśliwsko-szturmowego i myśliwsko- 
bombowego z innymi rodzajami lotnictwa osiąga się przez:

— wzajemne informowanie o miejscu, czasie i sposobie wykonywa­
nych zadań;

— uzgodnienie obiektów, czasu i sposobu ich zwalczania podczas 
zabezpieczenia działań innych rodzajów lotnictwa przez lotnic­
two myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe;

— wzajemne uzgodnienie tras i profilu lotu;
— ustalenie zasad wzajemnego informowania się o sytuacji na­

ziemnej i powietrznej;
— znajomość sposobów utrzymywania łączności i sygnałów współ­

działania;
— uzgodnienie zasad korzystania z lotnisk innych rodzajów lotnic­

twa w sytuacjach awaryjnych;
— ustalenie sposobów niesienia wzajemnej pomocy załogom będą­

cym w niebezpieczeństwie.
Współdziałanie między pododdziałami i oddziałami lotnictwa my- 

śliwsko-szturmowego ’ i myśliwsko-bombowego polega na:
' — uzgodnieniu w toku działań i wzajemnym informowaniu się

0 miejscu i czasie wykonywanych uderzeń przez poszczególne
grupy; ' ,

— uzgodnieniu miejsca, czasu i sposobu wykonania zadań, stano­
wiących element zabezpieczenia działań bojowych innych grup;

— ustaleniu sposobu atakowania i wykonania manewru szczególnie 
przez grupy z różnych pułków działające w jednym rejonie
1 jednym czasie;

— ustaleniu osi tras w wypadku jednoczesnego działania większej 
ilości grup;

— określeniu zasad wykorzystania lotnisk węzła bazowania LMSz 
w wypadku, gdy samoloty będące w powietrzu nie mogą lądo­
wać na lotnisku startu;

— ustaleniu sposobów niesienia wzajemnej pomocy załogom będą­
cym w niebezpieczeństwie.

3. LĄCZNOŚC

A. ZAGADNIENIA OGÓLNE

naSpecyfika działań bojowych LMSz i LMB wpływa również i 
organizację łączności. Szczególnie ważnymi elementami dla pracy łącz­
ności w tego rodzaju działaniach są:
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a) ścisła współpraca z wojskami wcieranym i wymagająca od łączności 
niezawodnej pracy na ruchomych wysuniętych stanowiskach dowo­
dzenia w  warunkach dużej manewrowości i wszelkiego rodzaju od­
działywania nieprzyjaciela;

b) częste wykonywanie lotów na małych wysokościach powodujące ko­
nieczność organizacji retranslacji lub pośredniczenia w łączności 
przez specjalne wydzielone samoloty, co w znacznej mierze kom­
plikuje system dowodzenia powietrznego, który powinien być szcze­
gólnie precyzyjny ze względu na zmienność sytuacji taktycznych we 
współczesnych działaniach.

Ponadto stosunkowo bliskie do linii frontu rozmieszczenie lotnisk 
utrudnia lub wręcz uniemożliwia wykorzystywanie miejscowej łączności 
telefoniczno-telegraficznej dla potrzeb lotnictwa ze względu na duży 
procent jej zniszczenia.

B. ORGANIZACJA ŁĄCZNOŚCI TELEFONICZNO-TELEGRAFICZNEJ

Łączność telefoniczno-telegraficzna w LMSz i LMB jest oparta na 
własnych łączach radioliniowych, które w miarę możliwości są uzupeł­
niane kanałami połączeii telekomunikacyjnych (liniami pocztowymi 
i kolejowymi). Dla potrzeb współdziałania z wspieranymi wojskami 
wykorzystuje się ogólnowojskowy system łączności.

ideowy schemat wewnętrznej łączności LMSz i LMB przedstawia 
rys. nr 30. Jak wynika z rysunku, zasadnicze łącza (DLSzR — plmsz)
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(mb); AL — DLSzR mają trzy kanały: kanał-dowodzenia — między SD, 
kanał'sztabowy — między węzłami łączności i . kanał zaopatrzeniowy — 
między komórkami zaopatrzeniowymi. Kanały te mają połączenia roka- 
dowe bezpośrednio przy oddziałach i związkach.

Całość łączności telefoniczno-telegraficznej LMSz przedstawiają 
w dwóch wariantach rys. nr 31 i rys. nr 32.

Rys. ni i2 . Schemat łączności lelefor>.iczn<>-i,ełeąi'nticznej DLSzK (waiianl U)
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w  wariancie pierwszym szef łączności AL organizuje oś łączności 
SDAL — SDA przez pomocniczy węzeł łączności (PWŁ AL) swoimi 
siłami i środkami. Z osi tej korzystają DLSzR i DLM osłony.

Dodatnią cechą tego wariantu jest centralne kierowanie (przez 
szefa łączności AL) działaniem systemu łączności oraz intensywne 
i wielostronne wykorzystywanie tego systemu, cechą ujemną nato­
miast — brak dróg obchodowych, co czyni go mało odpornym. Rysunek 
nr 32 przedstawia drugi wariant, w którym łączność SD LMSz z jej 
KSD organizuje sama dywizja wzmocniona ewentualnie przez szefa 
łączności AL kilkoma stacjami radioliniowymi.

Dodatnią cechą tego wariantu jest samodzielność DLSzR pod wzglę­
dem całego systemu łączności wewnętrznej, ujemną — konieczność za­
pewnienia takiego samego systemu i dla DLM osłony.

Najbardziej odpornym i wielostronnym systemem łączności w danej 
sytuacji byłby wariant trzeci — połączenie obydwu poprzednich syste­
mów.
C. ŁĄCZNOŚĆ RADIOWA

Wariant schematu organizacji naziemnej łączności radiowej przed­
stawia r p . nr 33. Przy sprawnie działającej łączności radioliniowej 
sieci i kierunki krótkofalowe stanowią jedynie środek awaryjny. Przy 
w sp ółczesn y  stanie rozwoju elektroniki praca na KF w warunkach 
dużej ikści radiostacji wszelkiego rodzaju i najrozmaitszej mocy może 
dać najlepsze rezultaty jedynie przy stosowaniu anten o ostrych cha-

R̂PWNfn/ DLSz r C
A L

A . tó Sieć naziem na. a/owodzMSzR

Kier, p/msz-¿Z

S ie c  U K F  L Z
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RHe
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Siećdcy AL
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siec UKF pJmsz
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Rys. nr ;i3. .Schemal .(wariant) naziemnej. Ujczności . radiowej.. LlMSz,.
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rakterystykach promieniowania. Dlatego w LMSz winna być przemy­
ślana możliwość przechodzenia do pracy z sieci na kierunki radiowe 
w różnych i szybkich kombinacjach, co nie jest łatwe biorąc pod uwagę 
wielkość kierunkowych anten krótkofalowych.

Wariant organizacji powietrznej łączności radiowej przedstawia 
rys. nr 34.

/
RPWN(n) W5DOL6zR

S/eóo/owoa/zenia soimofołami p/msz

SSD

Sieć siarłowych sianowisk dowodzenia AL

.SD

\-82̂

DLSzRl

Ji-824 Sr<x dowodzenia samolotami DLSzR

Sieć rad io n am ierzan ia  AL Rnam^ » («'!(\oi)

11— ® S iec 'HSpółdzicitania ro d ź  to in . A L

•2.DZA Sieć lotniczego rozpoznania takt.-art.

Rys. nr .'̂ 4. Schemat (wariant) organizacji powietrznej łączności radiowej L.MSz.

Pierwsza, czwarta i piąta sieć są wspólne dla całej armii lotniczej 
niezależnie od rodzaju lotnictwa. Druga sieć jest przeznaczona dla 
potrzeb plmsz (plmb). W trzeciej sieci odbywa się dowodzenie z wy­
suniętego stanowiska dowodzenia DLSzR i z RPWN. Ostatnia (szósta) 
sieć jest przeznaczona do przekazywania przez pilotów meldunków 
o ważnych obiektach zaobserwowanych podczas lotóv/ bojowych.

W schemacie nie zostały uwidocznione samoloty pośredniczące lub 
retranslatory, które są wykorzystywane na ogólnych zasadach.

IV. ZABEZPiECZENlE DZlAŁAiŃ BOJOWYCH *-

Skomplikowane i często zmieniające się v/arunki sytuacji bojowej, 
w jakich działa lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe,

*) Wiele osób jest zdania, że termin „zabezpieczenie” nie odzwierciedla w pełni 
treści tego pojęcia. Jednak dotychczas nie znaleziono innego bardziej precyzyjnego 
określenia, dlatego też zostajemy przy terminie „zabezpieczenie”. . .
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konieczność działań w różnych warunl^ach atmosferycznych, niezależnie 
od pory roku, a nawet doby, oraz wymagający dokładnej obsługi pre­
cyzyjny sprzęt stwarzają konieczność wszechstronnego zabezpiecze­
nia działań bojowych, którego celem jest zapewnienie jak najlepszych 
warunków pomyślnego wykonania zadań bojowych.

Zorganizowanie wszechstronnego zabezpieczenia działań bojowych 
wymaga dużego wysiłku organizacyjnego oraz ogromnych ilości środ­
ków materiałowych; — niektóre elementy tego zabezpieczenia wyma­
gają ponadto wydzielenia do jego zrealizowania części sił lotnictwa 
mysliwsko^szturmowego lub myśliwsko-bombowego biorących udział 
w wykonaniu zadania bojowego.

Wydzielenie części samolotów do zabezpieczenia działań bojowych 
zmniejsza możliwości ogniowe pozostałych grup wykonujących zada­
nie, jednakże w uzasadnionych wypadkach jest niezbędne. Niewłaściwie 
pojęta ekonomia sił może w tym wypadku doprowadzić do dużych 
strat 1 niewykonania zadania bojowego.

Zabezpieczenie działań bojowych lotnictwa myśliwsko-szturmoweeo 
1 mysliwsko-bombowego obejmuje:
1 . Rozpoznanie powietrzne.

Zabezpiecz.enie przed prz6?ciwdziałaniem środków obrony przeciw­
lotniczej nieprzyjaciela.

3. Obronę i ochronę lotnisk.
4. Zabezpieczenie nawigatorskie.
5. Zabezpieczenie meteorologiczne.
6. Zabezpieczenie inżynieiyjno-lotnicze.
7. Zabezpieczenie materiałowo-techniczne i lotniskowe.
3.| Zabezpieczenie medyczne.
S. Organizację udzielania pomocy załogom samolotów znajdujących 

się w niebezpieczeństwie.

1. r o z p o z n a n ie  p o w ie t r z n e .

1 • 1 jednym z zasadniczych elementów zabezpieczenia
zialan bojowych lotnictwa. Ma ono szczególne znaczenie w lotnictwie 

mysliwsko-szturmowym i myśliwsko-bombowym ze względu na małe

!>iec^Lte âbez-

wydanych S o t S S ,  ^   ̂ stosow an™  w  nowo
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wymiary i dużą ruchliwość obiektów, które najczęściej będą obiektami 
działań tego lotnictwa.

Rozpoznanie powietrzne prowadzone w ramach zabezpieczenia dzia­
łań bojowych lotnictwa ma na celu zdobycie danych niezbędnych do 
powzięcia decyzji, dowodzenia oddziałami i pododdziałami w toku wy­
konywania konkretnych zadań oraz określenia rezultatów działań 
bojowych.

W zależności od czasu .prowadzenia i przeznaczenia rozpoznanie 
powietrzne dzieli się na wstępne, bezpośrednie i kontrolne.

Wstępne rozpoznanie powietrzne prowadzi się w okresie przygoto­
wania oddziału (związku taktycznego) lotnictwa myśliwsko-szturmowego 
(myśliwsko-bombowego) do działań bojowych. Organizuje się je tylko 
wówczas, gdy dane o obiekcie uderzenia i sytuacji w jego rejonie nie 
wystarczają do powzięcia decyzji. Rozpoznanie to organizuje sztab 
związku taktycznego lotnictwa myśliwsko-szturmowego.

Głównym zadaniem wstępnego rozpoznania powietrznego jest uzy­
skanie możliwie najbardziej pełnych danych o obiekcie działań oraz 
obronie przeciwlotniczej i warunkach atmosferycznych w jego rejonie 
i na trasie przelotu.

Podstawowym sposobem prowadzenia wstępnego rozpoznania po- , 
wietrznego jest obserwacja wzrokowa połączona z fotografowaniem 
lotniczym niektórych najważniejszych obiektów (elementów obiektu 
działań).

Bezpośrednie rozpoznanie powietrzne prowadzi się po powzięciu 
decyzji, a przed wykonaniem uderzenia. Ma ono na celu sprecyzowanie 
danych o stanie i położeniu obiektów uderzenia oraz o sytuacji po­
wietrznej i pogodzie na trasie lotu i w rejonie celu. Rozpoznanie to 
w lotnictwie myśliwsko-szturmowym i myśliwsko-bombowym prowa­
dzone jest bardzo często, gdyż jak wynika z zadań omówionych w po­
przednim rozdziale — obiektami jego działań będą głównie obiekty 
ruchome oraz obiekty o małych rozmiarach i dobrze zamaskowane.

Załogi wykonujące bezpośrednie rozpoznanie powietrzne mogą być 
dodatkowo wykorzystane do naprowadzania na cele grup lotnictwa 
myśliwsko-szturmowego lub myśliwsko-bombowego, bądź też do ozna­
czania celów.

Zasadniczym sposobem prowadzenia bezpośredniego rozpoznania po­
wietrznego w lotnictwie myśliwsko-szturmowym i myśliwsko-bombo­
wym jest rozpoznanie wzrokowe. Rezultaty tego rozpoznania przekazuje 
się zazwyczaj z pokładu samolotu zainteresowanym sztabom, lub do-

u/
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wódcom grup samolotów, które W3rstartowały już na wykonanie zadań 
bojowych.

Organizatorem bezpośredniego rozpoznania powietrznego jest zwykle 
sztab związku taktycznego lub oddziału lotnictwa myśliwsko-szturmo- 
wego (myśliwsko-bombowego). Sztab związku taktycznego organizuje 
to rozpoznanie w tym wypadku, gdy jest ono prowadzone na korzyść 
kilku oddziałów. W innych wypadkach rozpoznanie bezpośrednie orga­
nizują sztaby oddziałów.

Bezpośrednie rozpoznanie powietrzne może b\ ĉ prowadzone według 
następujących trzech wariantów:

Wariant 1. Wydzielone załogi natychmiast po wykonaniu zadania 
rozpoznania wracają na lotnisko i składają dowódcy oddziału ustny 
meldunek o jego wynikach. Na tej podstawie dowódca oddziału precy­
zuje swą decyzję i przekazuje ją wykonawcom jeszcze przed startem 
samolotów na wykonanie zadania.

Wariant ten można stosować podczas działania na obiekty stacjonarne 
oraz mając pełną gwarancję, że dany obiekt nie zmieni położenia za 
czas od chwili jego rozpoznania do momentu wykonania uderzenia.

Dodatnią stroną powyższego sposobu prowadzenia bezpośredniego 
rozpoznania jest to, że dowódca grupy uderzeniowej może w spokoj­
nych warunkach przeanalizować uzyskane nowe elementy sytuacji, 
sprecyzować decyzję i przekazać ją wykonawcom. Wariant ten jest 
rzadko stosowany w lotnictwie myśliwsko-szturmowym i myśliwsko- 
bombowym, gdyż obiektami działań tego lotnictwa są głównie cele 
ruchome.

Wariant drugi polega na tym, że załogi rozpoznawcze po wykonaniu 
rozpoznania przekazują dowódcy oddziału dane bezpośrednio z pokładu 
samolotu. Na podstawie tych danych dowódca precyzuje decyzję i prze­
kazuje ją wykonawcom przed startem grupy uderzeniowej. Wariant 
ten może być stosowany w tym wypadku, gdy zawczasu jest ustalony 
obiekt i miejsce uderzenia, a czas uzależniony jest od szybkości ruchu 
obiektu.

Jezeh czas do momentu uderzenia na dany cel jest niezbyt długi, 
to można nakazać załogom prowadzącym bezpośrednie rozpoznanie — 
naprowadzenie grupy uderzeniowej na cel.

Trzeci wariant — podstawowy w lotnictwie myśliwsko-szturmowym 
i myśliwsko-bombowym — polega na tym, ze załogi wyznaczone do 
prowadzenia rozpoznania wykonują start bezpośrednio przed lub rów­
nocześnie z grupą uderzeniową. Po przylocie w rejon obiektu działań
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załogi rozpoznawcze przeprowadzają bezpośrednie rozpoznanie, a na­
stępnie przez radio meldują dowódcy grupy uderzeniowej jego rezultaty. 
Dowódca grupy uderzeniowej na tej podstawie precyzuje decyzję 
dotyczącą miejsca uderzenia, podziału celu na załogi (pododdziały), 
sposobu ataku oraz naprowadza grupę uderzeniową na cel.

Na wykonanie omówionych wyżej czynności tak załogi rozpoznaw­
cze, jak i dowódca grupy uderzeniowej muszą mieć odpowiedni czas. 
W sumie czas ten wynosi 6— 10 minut, a można go obliczyć ze wzoru:

t =  tw +  tr +  tp +  tgu
gdzie: t — odstęp czasowy między załogami rozpoznawczymi a grupą 

uderzeniową;
tw — czas niezbędny na poszukiwanie obiektu (średnio przyjmuje 

się 2^ 3  min.);
tr — czas na identyfikację i dokładne rozpoznanie obiektu (śred­

nio ok. 2 min.);
tp — czas przekazania danych dowódcy grupy uderzeniowej 

(ok. 1 — 2 min.);
tgu — czas potrzebny dowódcy grupy uderzeniowej na sprecyzo­

wanie decyzji i przekazanie jej wykonawcom (może wahać 
się w granicach 1—3 min.).

Załogi rozpoznawcze po przekazaniu meldunku mogą być wykorzy­
stane do wskazania grupie uderzeniowej obiektu działań, zwalczania 
tego obiektu lub naziemnych środków obrony przeciwlotniczej, bądź 
też do osłony grupy uderzeniowej przed atakami lotnictwa myśliw­
skiego nieprzyjaciela.

Bezpośrednie rozpoznanie powietrzne jest bardzo ważnym elemen­
tem zabezpieczenia bojowego działań lotnictwa i nie może być stoso­
wane szablonowo. Nieprzemyślana organizacja i niewłaściwie przepro­
wadzone bezpośrednie rozpoznanie powietrzne może zdemaskować przy 
gotowywanie uderzenia, a tym samym zmniejszyć jego skuteczność lub 
nawet uniemożliwić wykonanie. Biorąc pod uwagę silną obronę 
ciwlotniczą na współczesnym polu walki jak również dużą ruchliwość 
obiektów, które będą stanowić cele uderzeń lotnictwa myśliwsko-sztur- 
mowego i myśliwsko-bombowego, v/ydaje się, że trzeci wariant rozpo­
znania bezpośredniego będzie najczęściej stosowany.

Kontrolne rozpoznanie powietrzne prowadzi się w celu usta enia 
rezultatów działań bojowych lotnictwa. Rozpoznanie to jest organi 
zowane najczęściej przez sztab oddziału, który wykonuje zadanie bojo­
we. W niektórych wypadkach rozpoznanie to mogą prowadzić załogi
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wydzielone przez wyższe sztaby, szczególnie w czasie kontroli rezul­
tatów uderzeń jądrowych lub kilku oddziałów lotniczych na jeden | 
obiekt.

Podstawowym sposobem prowadzenia rozpoznania kontrolnego jest I 
fotografowanie lotnicze za pomocą lotniczego aparatu fotograficznego 
i fotoikarabinu, które wykonuje się w trakcie -uderzenia i po jego wy-| 
konaniu.

Dla otrzymania pełniejszych danych o rezultatach wykonanego ude-l 
rżenia celowe jest ponowne fotografowanie obiektu uderzenia po czasie, 
jaki potrzebny jest na rozwianie się dymów i opadnięcie pyłów po­
wstałych po wybuchu bomb czy rakiet. Oprócz fotografowania, każda 
załoga biorąca udział w nalocie obowdązana jest w^zroko-wo obserwować| 
wyniki własnych działań.

Rozpoznanie kontrolne uderzenia jądrowego polega na fotografo­
waniu obiektu bezpośrednio przed uderzeniem, obserwacji wzrokowej 
w celu określenia celności bombardowania (określenie punktu zerowego 
w stosunku do środka obiektu działań) oraz fotografowaniu go po 
upływie pewnego czasu po uderzeniu. P^otografowanie kontrolne rezul­
tatów uderzeń jądrowych wykonuje się ok. 20 minut po uderzeniu, 
to jest wówczas, gdy pył opadnie lub zostanie zniesiony przez wiatr, 
a dym uniesie się dostatecznie wysoko, umożliwiając tym samym 
obserwację i fotografowanie skośne danego obiektu. Najbardziej celowy 
jest taki lot na małej wysokości — z równoczesnym wykonywaniem 
fotografowania skośnego rejonu wybuchu bomby jądrowej. Lot w tym 
wypadku należy wykonywać od strony nawietrznej, co zabezpieczy sa­
molot przed wejściem w strefę działania chmury radioaktywnej.

Wyniki kontrolnego rozpoznania fotograficznego wykorzystuje się 
do powzięcia decyzji dotyczącej powtórnego lotu, sporządzenia wy­
czerpujących meldunków z działań bojowych oraz do omówienia działań 
bojowych z personelem latającym.

W odróżnieniu od wstępnego i bezpośredniego rozpoznania powietrz­
nego, które w wnelu wypadkach mogą nie być zrealizowane, rozpo­
znanie kontrolne organizuje się we wszystkich działaniach bojowych 
prowadzonych przez związki i oddziały lotnictwa myśliwsko-szturmo- 
wego i myśliwsko-bombowego,
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Sposoby prowadzenia rozpoznania powietrznego w ramach 
zabezpieczenia bojowego działań lotnictwa myśliwsko-szturmcwego

i myśHwsko-bombowego
Rozpoznanie powietrzne w lotnictwie myśliwsko-szturmowym i my- 

śliwsko-bombowym może być prowadzone sposobem obserwacji wzro­
kowej oraz fotografowania lotniczego.

Rozpoznanie fotograficzne
Fotografov/anie lotnicze stosowane jest głównie podczas prowadze­

nia rozpoznania kontrolnego i wstępnego. W rozpoznaniu bezpośrednim 
może być ono stosowane tylko w celu udokumentowania danych uzy­
skanych drogą obserwacji wzrokowej.

Fotografowanie w lotnictwie myśliwsko-szturmowym i myśliwsko- 
bombowym wykonuje się za pomocą lotniczego aparatu fotograficznego 
typu AFA-39, który montowany jest na specjalnym stanowisku w środ­
kowej, dolnej części kadłuba samiolotu, oraz za pomocą fotokarabinów.

Aparatem AFA-39 można wykonywać fotografowanie pionowe 
i skośne pod kątem 45°, przy czym pilot ma możliwość zmiany poło­
żenia osi optycznej aparatu podczas lotu. Pracą aparatu pilot kieruje 
za pomocą przyrządu sterowniczego znajdującego się w kabinie sa­
molotu.

Ze względu na stosunkowo krótką ogniskową (10 cm) oraz mały 
wymiar zdjęć (7X8 cm), aparat ten jest wykorzystywany do foto- 
grafovv^ania pojedynczych obiektów o niewielkich rozmiarach lub obiek­
tów liniowych. Najwygodniejsza wysokość fotografowania tego typu 
aparatem wynosi od 500 do 5000 m przy prędkości lotu do 1500 km/godz. 
Minimalna wysokość fotografowania wynosi 200 m, a maksymalna 
10 000 m. Zapas filmu lotniczego (1900 cm) pozwala na wykonanie 
w jednym locie do 200 zdjęć.

Przy użyciu fotokarabinu można fotografować atakowane obiekty 
z lotu nurkowego z odległości 1500—2000 m.

Zdjęcia lotnicze wykonane omawianymi aparatami umożliwiają:
— sprawdzenie i potwierdzenie danych otrzymanych z innych źródeł,
— dokonanie charakterystyki sfotografowanego obiektu i dokład­

nych jego pomiarów;
— określenie stopnia zniszczenia obiektów, na które wykonane było

uderzenie (przez porównanie zdjęć wykonanych przed uderzeniem 
i po uderzeniu).

W lotnictwie myśliwsko-szturmowym i myśliwsko-bombowym w szer­
szym zakresie niż fotografowanie lotnicze stosuje się obserwację wzro-
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kową. Umożliwia ona załodze samolotu przeszukanie w krótkim czasie 
większych rejonów i natychmiastowe przekazanie przez radio danycl 
rozpoznawczych.
Obserwacja wzrokowca

Większość ważniejszych obiektów działań lotnictwa myśliwsko-bom- 
bowego i myśliwsko-szturmowego stanowi zbiór poszczególnych celów)
0 małych wymiarach rozmieszczonych w określony sposób w terenie] 
Poszczególne cele różnią się kształtem, rozmiarami, kontrastowościi
1 dlatego mogą być wykrywane przy podobnych warunkach z różnych] 
odległości.

Przybliżone odległości wzrokowego wykrycia niektórych nie zama­
skowanych obiektów w dzień w zwykłych warunkach atmosferycznycl 
podane są w tabeli n r l .  Tabe l a  ll

L p. C e i Odległość wykrycia 
Ul km

Wyrzutnie z pociskami „Little John”, „Lacross” lub 
„Honest John” na stanowisku przed startem 
Samoloty pociski „Mace” na wyrzutni 
Kierowane pociski rakietowe „Sergeant”, „Redstone” 
lub „Corporal” na stanowisku w czasie przygotowa­
nia dO' startu
Bateria przeciwlotniczych pocisków kierowanych 
„Nike-Herkules”, Nike-Ajax” lub „Hawk” na sta­
nowisku ogniowym 
Stacja radiolokacyjna
Kolumna wojsk i sprzętu w czasie marszu (10—15 
lub więcej samochodów transportowych lub specjal­
nych)

2-6

4-8

Dokładniejsze rozpoznanie (identyfikacja) wymienionych w tabelce 
celÓAY, jak również innego sprzętu wojskowego, w wypadku gdy jest 
on rozmieszczony w otwartym terenie, możliwe jest z odległości nie| 
większej niż 2—3 km. Natomiast średnie odległości wykrycia wymie­
nionych celów rozmieszczonych w lasach lub na drogach leśnych wy­
noszą 1—1,5 km.

Ruchliwość i małe stosunkowo odległości wykrycia celów naziem­
nych znacznie utrudniają ich odszukanie, co wymaga starannej orga­
nizacji i przygotowania rozpoznania oraz realizowania go ściśle według 
dokładnie przemyślanego planu.

Możliwości wzrokowego w}^krywania i rozpoznania (identyfikacji) 
obiektów z samolotu zależą od wielu czynników, a między innymi od
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warunków lotu (wysokości i prędkości), charakteru celu (rozmiarów, 
kształtu, kontrastowości), pory roku i doby, ukształtowania terenu 
i jego pokrycia, przejrzystości atmosfery, a także jakości wzroku i do­
świadczenia załogi w wykonywaniu tego typu zadań.

Szereg wymienionych czynników ma charakter obiektywny, nieza­
leżny od woli sztabów organizujących i załóg prowadzących rozpozna­
nie, np. charakter celu, pora roku, ukształtowanie terenu itd. Inne 
czynniki mają charakter subiektywny, np. wysokość czy prędkość lotu 
w czasie prowadzenia rozpoznania zależeć będzie od woli załóg, która 
zresztą będzie ograniczona pewnymi warunkami sytuacji bojowej 
i atmosferycznej. Wybór z kołei czasu rozpoznania i załóg z odpo­
wiednim doświadczeniem do wykonania określonego zadania zależny 
będzie od woli organizatorów, która z kolei będzie ograniczona naka­
zami przełożonych i stanem gotowości załóg w oddziale.

Szczegółowe rozpatrywanie powyższych czynników w organizacji 
i prowadzeniu rozpoznania oraz stosowanie najbardziej efektywnych 
sposobów wzrokowego poszukiwania w danych warunkach sytuacji 
pozwołi na osiągnięcie pozytywnych rezułtatów rozpoznania.

2. ZABEZPIECZENIE PKZED PRZECIWDZIAŁANIEM ŚRODKÓW OBRONY 
PRZECIWLOTNICZEJ NIEPRZYJACIELA

Zabezpieczenie to ma na celu umożliwić samolotom myśliwsko- 
szturmowym i myśłiwsko-bombowym bezpieczne przeniknięcie przez 
strefę przeciwdziałania środków obrony przeciwlotniczej nieprzyjaciela, 
wykonanie zadania bojowego i powrót na własne lotnisko z możliwie
najmniejszymi stratami. u , •

Osiągnięcie tego celu jest trudne jeśli wziąć pod uwagę, że obecnie 
pole walki (bitwy) jest nasycone dużą ilością różnorodnych środków 
OPL do których zaliczamy: lotnictwo myśliwskie, przeciwlotnicze kie­
rowane pociski rakietowe i artylerię przeciwlotniczą.

Charakterystyczne dla współczesnego systemu OPL  ̂ jest to, że 
wszystkie te środki pracują v/ oparciu o dane środków radiolokacyjnych 
wykrywania i naprowadzania lotnictwa myśliwskiego na cele powietrzne 
oraz, kierowania ogniem rakiet i artylerii przeciwlotniczej.^

W związku z tym, zabezpieczenie przed przeciwdziałaniem środkow 
obrony przeciwlotniczej nieprzyjaciela obejmuje:
A. Zabezpieczenie przed wykryciem własnych samolotów przez środki 

radiolokacyjne nieprzyjaciela.
B. Zabezpieczenie przed przeciwdziałaniem naziemnych środków
C. Zabezpieczenie przed przeciwdziałaniem myśliwców nieprzyjaciela.
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A. ZABEZPIECZENIE PRZED WYKRYCIEM WŁASNYCH SAMOLOTÓW PRZEZ
Śr o d k i  r a d i o l o k a c y j n e  n i e p r z y j a c i e l a

Jak już wspomniano cały system współczesnej obrony przeciwlotni­
czej pracuje w oparciu o dane o obiektach powietrznych uzyskane 
z rozbudowanej sieci posterunków radiolokacyjnych wykrywania i na­
prowadzania lotnictwa myśliwskiego i naziemnych środków OPL. Unie­
możliwienie lub opóźnienie wykrycia własnych samolotów przez stacje 
radiolokacyjne wypłynie więc w istotny sposób na możliwości przeciw­
działania środków OPL nieprzyjaciela. Dlatego też pokonanie strefy 
przeciwdziałania tych środków w znacznym stopniu zależy od zorga­
nizowania i realizacji przedsięwzięć mających na celu ograniczenie do 
minimum możliwości systemu radiolokacyjnego nieprzyjaciela. Przed­
sięwzięcia te obejmują:

a) przeciwdziałanie elektroniczne;
b) niszczenie środków radiolokacyjnych na ziemi.
a) Przeciwdziałanie radioelektroniczne.

R o z p o z n a n i e  r a d i o e l e k t r o n i c z n e  n a z i e m n y c h  
s t a c j i  r a d i o l o k a c y j n y c h  p r z e c i w n i k a .

Podstawą każdego przeciwdziałania radioelektronicznego jest uprzed­
nio przeprowadzone rozpoznanie dyslokacji stacji radiolokacyjnych 
przeciwnika oraz niektórych parametrów technicznych niezbędnych do 
organizacji zakłóceń. Dokładne rozpoznanie przeprowadzone w odpô - 
wiednim czasie stanowi główny warunek prowadzenia skutecznego 
zakłócania.

Sztaby związków taktycznych (oddziałów) LMSz i LMB mogą otrzy­
mywać informacje o sytuacji radioelektronicznej przeciwnika z dwóch 
źródeł. Pierwszym źródłem, które może dostarczyć danych o stacjach 
radiolokacyjnych przeciwnika, będzie pułk (batalion) rozpoznania radio­
ci ektronicznegO' frontu (armii). Dane uzyskane z tego źródła informacji 
mogą dotyczyć stacji radiolokacyjnych rozmieszczonych w pobliżu linii 
styczności na głębokość 30—40 km. Do sztabu związku taktycznego 
(oddziału) lotnictwa dane mogą napływać bezpośrednio z SD pułku 
(batalionu) rozpoznania radioelektronicznego lub z komórki rozpozna­
nia radioelektronicznego sztabu frontu (armii) w zależności od sytuacji 
bojowej.

Drugim źródłem informacji będzie pułk letniczy rozpoznania opera- 
cyjnego. Rozpoznanie prowadzone przez pułk będzie dotyczyć posterun­
ków (środków) radiolokacyjnych rozmieszczonych z dala od linii stycz­
ności. Źródłem informacji dla sztabów związków taktycznych (oddzia­
łów) LMSz lub LMB będzie bezpośrednia informacja z SD pułku roz-
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poznania operacyjnego lub pośrednio z komórki rozpoznania radio­
elektronicznego sztabu frontu (armii) w zależności od sytuacji bojowej 
i rozwiniętych sieci łączności.
Analiza środków radiolokacyjnych przeciwnika.

Przy dokonywaniu analizy środków radiolokacyjnych przeciwnika 
należy uwzględnić:

__Zasięgi wykrywania obiektów powietrznych przez stacje radio­
lokacyjne przeciwnika. Zasięgi wykrywania stacji radiolokacyj­
nych przeciwnika są niezbędne w celu określenia początku sto  ̂
sowania zakłóceń oraz określenia tras i profilu lotu. Ponadto, 
wykreślając pole radiolokacyjne dla stacji rozpoznawanych 
przy znajomości struktury organizacyjnej i zasad ugrupowania — 
można drogą wnioskowania określić miejsca dyslokacji stacji 
radiolokacyjnych nie rozpoznanych.

średnie zasięgi wykrywania obiektów powietrznych 
przez stacje radiolokacyjne przeciwnika

Wysokość lotu (w m) Zasięg wykrywania (w km) 

25
55
70

1000 100

Zakresy p racy  stacji radiolokacyjnych przeciwnika.
Najczęściej używane zakresy pracy stacji radiolokacyjnych pizeciwnika

Przeznaczenie RLS Zakres pracy RLS (cm)

Wykrywanie 22,2-24

Wykrywanie i naprowadzanie LM 

Wskazywanie celów

9,7-11,1
9,7-11,1

Naprowadzanie rakiet
Kierowanie ogniem artylerii lufowej

ok. 3
ok. 3
ok, 3 i 1,8Fh^chwytywanie celów pow. w LM

Stacje radiolokacyjne pracują w określonych zakresach częstoUi 
wości. W armiach państw zachodnich zakres fal ultrakrótkich 
podzielony jest między poszczególne typy stacji radiolokacyjnych 
o różnym przeznaczeniu. Np. stacje radiolokacyjne zakresu decy-





— zamaskowania głównego kierunku uderzenia lotnictwa i zapew-
' nienia uderzeń lotnictwem z zaskoczenia we współdziałaniu z po­

ciskami rakietowymi;
— dezorganizacji dowodzenia lotnictwem myśliwskim nieprzyjaciela 

w celu uniemożliwienia lub utrudnienia naprowadzania myśliw­
ców na nasze samoloty i wykonania przez nie ataków;

__ dezorganizacji dowodzenia artylerią lufową i rakietową;
— zmniejszenia skuteczności pracy stacji radiolokacyjnych nieprzy­

jaciela służących do wskazywania celów dla przeciwlotniczej 
artylerii lufowej i rakietowej;

__ utrudnienia pracy stacjom radiolokacyjnym kierowania ogniem
przeciwlotniczej artylerii lufowej oraz stacjom naprowadzania 
rakiet przeciwlotniczych;

__ rozproszenia sił i środków lotnictwa myśliwskiego oraz przeciw­
lotniczej artylerii lufowej i rakietowej przeciwnika.

Z powyższego wynika, że głównym celem przeciwdziałania radio­
elektronicznego stosowanego w LMSz i LMB jest zwiększenie prawdo­
podobieństwa pokonania obrony powietrznej przeciwnika przy ograni­
czeniu do minimum strat własnych.
Środki przeciwdziałania radioelektronicznego samolotów myśliwsko- 
szturmowych i myśliwsko-bombowych.

Samoloty myśliwsko-bombowe, np. Su-7B, mogą być wyposażone 
w następujący sprzęt przeciwdziałania radioelektronicznego:

— pociski z dipolowymi elementami odbijającymi do działek MR-30 
(2 działka NR-30 po 65 sztuk pocisków na każde działko);

— rakiety z dipolowymi elementami odbijającymi (4 bloki po 16 
pocisków w każdym bloku).

Samoloty myśliwsko-szturmowe, np. Lim-6bis, mogą być wyposa­
żone w następujący sprzęt przeciwdziałania radioelektronicznego:

— pociski z dipolowymi elementami odbijającymi do działek N-37 
(jedno działko N-37 z zapasem 40 sztuk pocisków);

— automaty do zrzucania paczek z dipolowymi elementami odbija­
jącymi ASO-2J (800 paczek);

— urządzenie sygnalizujące opromieniowanie samolotu przez stację 
radiolokacyjną przeciwnika.

Wyżej wymieniona ilość środków do zakłóceń biernych na samolo­
tach jest maksymalna i może się zmieniać w zależności od potrzeb.

Ilość środków zakłóceń w LMSz i LMB jest stosunkowo mała 
i w niektórych sytuacjach nie wystarczająca dla skutecznego masko-
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Wania ugrupowania bojowego. W związku z tym należy uwzględnić 
również i środki zakłócania lotnictwa bombowego, które mogą być 
wykorzystane dla maskowania ugrupowań bojowych LMSz i LMB 
w określonych sytuacjach bojowych. Środki zakłócania stosowane w LB 
są następujące:

automaty do zrzucania paczek z dipolowymi elementami odbija­
jącymi ASO-28, ASO-16. Na samolocie Ił-28 montuje się ASO-28, 
na samolocie Tu-16 — automat ASO-16 (pojemność automatów 
około 1200— 1700 paczek z dipolowymi elementami odbijającymi); 
samolotowe nadajniki zakłócające (SPS-1 pracujący w zakresie 
ż =- 30^200 cm i SPS-2 pracujący w zakresie /  =  9-M 5 cm; 
samolotowe stacje rozpoznania naziemnych stacji radiolokacyj­
nych (SRS-1 pracująca w zakresie /  =  9-^500 cm, SRS-2 pracu­
jąca w zakresie / =  9^200 cm, SRS-3 pracująca w zakresie 
/ — 2,87-^30,16 cm).

Zakłócenie bierne celowników radiolokacyjnych stosowane do przele­
wania ataku myśliwców nieprzyjaciela.

W celu odparcia ataków myśliwców nieprzyjaciela nocą lub w trud­
nych warunkach atmosferycznych należy na podstawie danych z urzą­
dzenia sygnalizującego opromieniowanie pokładową stacją radioloka­
cyjną stosować znajdujące się na samolotach indywidualne środki za­
kłóceń biernych. W celu racjonalnego użycia tych środków wskazane 
jest naniesienie na mapę lotu możliwych rubieży przechwycenia przez 
samoloty myśliwskie nieprzyjaciela zarówno z położenia dyżurowania 
na lotnisku, jak i z położenia patrolowania w powietrzu dla danej 
wysokości lotu. Paczki z dipolowymi elementami odbijającymi celowo 
jest zrzucać (wystrzeliwać) na odcinku końcowego etapu naprowadzania 
myśliwców z takim wyliczeniem, aby przerwać automatyczne napro­
wadzanie 1 uniemożliwić celne prowadzenie ognia z broni pokładowej.

rzucanie (wystrzeliwanie) paczek z dipolowymi elementami odbij a- 
jącymi powinno być skorygowane z manewrem obronnym stosowanym 
w taki sposób, ażeby uniemożliwić automatyczne śledzenie oraz spo­
wodować odchylenie anteny pokładowej stacji radiolokacyjnej przeciw­
nika od kierunku na samolot. Zmusi to pilota samolotu myśliwskiego 
do przeprowadzenia powtórnego celowania. Z praktyki wynika, że na 

czynności pilot samolotu myśliwskiego traci około
łu-i-20 sek.

dipolowymi elementami odbijającymi wyrzucane z auto- 
ma u ASO zapewniają przerwanie ataku myśliwców nieprzyjaciela 
z ra lolokacyjnymi celownikami przy sylwetce nie większej niż
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Do przerwania ataku myśliwców z przedniej półsfery mogą być wyko­
rzystane pociski (rakiety) wypełnione dipolowymi elementami odbija­
jącymi.

Przy wykonywaniu ataku przez myśliwce nieprzyjaciela z pręd­
kością rzędu 800-^1000 km/godz. i większą należy stosować zakłócanie 
bierne pokładowych radiolokacyjnych celowników myśliwców nie tylko 
nocą, lecz również i w dzień. Skuteczność ataku z wykorzystaniem 
optycznych celowników jest gorsza, ze względu na mniejszą dokładność 
określenia współrzędnych celu w porównaniu z radiolokacyjnym celo­
wnikiem, a przy prędkościach rzędu 800-r-1000 km/godz. i większej 
znacznie się ona obniża. Ponadto prowadzenie ognia kierowanymi po­
ciskami rakietowymi może się odbywać tylko przy pomocy celowników 
radiolokacyjnych.

Oprócz zakłócania pracy radiolokacyjnych stacji przechwytywania 
i przycelowania broni pokładowej, samoloty myśliwsko-bombowe i my- 
śliwsko-szturmowe mogą również stosować' zakłócanie bierne pokłado­
wej aparatury radiolokacyjnej rakiet kierowanych i ich zapalników 
radiolokacyjnych. Zakłócanie aparatury pokładowej rakiet kierowanych 
i ich zapalników radiolokacyjnych stosuje się w celu spowodowania 
wybuchu rakiety w bezpiecznej odległości od wdasnego samolotu lub 
spowodov/ania takich błędów w układach naprowadzania, przy których 
rakieta nie osiągnie celu lub nie zadziała zapalnik radiolokacyjny.

Częstotliwość zrzucania paczek z dipolowymi elementami odbijają­
cymi przeciwko rakietom kierowanym, których koordynatory nie po­
siadają układów selekcji celu v/ prędkości (np. Falcon-1), powinna być 
taka sama jak dla radiolokacyjnych stacji przechwytywania i przycelo­
wania. Jeżeli koordynatory rakiety posiadają układy selekcji celów 
w prędkości (np. Sporray-3), to częstotliwość zizucania paczek z ele 
mentami odbijającymi powinna być zwiększona około 4-t- 8 razy.

Stosując zakłócenia bierne zapalników radiolokacyjnych należy mieć 
na uwadze możliwość zastosowania u nich selektywnych wąskopasmo­
wych filtrów, zestrojonych na odpowiedni zakres prędkości zbliżania 
do celu. Przy zastosowaniu takich filtrów zrzucanie paczek z dipolo­
wymi elementami odbijającymi z częstotliwością obliczoną jak dla 
radiolokacyjnych stacji przechwytywania i przycelowania będzie sku­
teczna tylko przy strzelaniu przez samolot myśliwski pod sylwetką 
4/4, gdy prędkość zbliżania rakiety do celu jest bliska prędkości zbli­
żania jej do elementów odbijających.

Podczas ataków pod małymi sylwetkami należy kilkakiotnie zwięk. 
szyć gęstość obłoku zakłóceń, co możliwe jest tylko przy użyciu samo-
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lotów wytwarzających zakłócenia bierne z ASO-2J lub przez samoloty 
specjalnie do tego celu przystosowane. Należy zaznaczyć, że wytwa­
rzanie zakłóceń biernych za pomocą elementóvv odbijających jest bardzo 
skuteczne dla spowodowania samoczynnego zapracowania zapalnika 
radiolokacyjnego. W przybliżeniu można przyjąć, że przy wykorzystaniu 
każdego ze środków: ASO-2J (64 paczki z dipolowymi elementami odbi­
jającymi), PRŁ-30 (65 pocisków z dipolowymi elementami odbijają­
cymi) i PRS-1 (16 rakiet z dipolowymi elementami odbijającymi), 
można uniemożliwić 4 ataki samolotu myśliwskiego przeciwnika. 
Stosowanie zakłóceń biernych pracy radiolokacyjnych stacji przeciw­
lotniczej artylerii lufowej i rakietowej nieprzyjaciela.

W celu skutecznego zakłócenia pracy systemów radioelektronicz­
nych przeciwlotniczej artylerii lufowej i rakietowej nieprzyjaciela 
należałoby stosować zakłócenia czynne i bierne na wszystkich wyko­
rzystywanych przez niego długościach fal, W lotnictwie myśliwsko- 
bombowym i myśliwskc-szturmowym może być stosowany tylko jeden 
rodzaj zakłóceń, to jest zakłócenia bierne. Jednak ilość środków zakłó­
ceń biernych jest stosunkowo mała i nie wystarczająca dla wytwa­
rzania na całych trasach lotów ciągłych zakłóceń na wszystkich długo­
ściach fal, na których pracują stacje radiolokacyjne nieprzyjaciela. 
Z tego wynika, że mogą być stosov7ane zakłócenia bierne tylko stacji 
radiolokacyjnych stanowiących największe niebezpieczeństwo. Na tra­
sach lotów oraz w rejonach celów najniebezpieczniejsze będą stacje 
radiolokacyjne kierowania ogniem przeciwlotniczej artylerii lufowej 
i naprowadzania rakiet przeciwlotniczych.

Zaoezpieczenie działań lotnictwa myśliwsko-bombowego i myśliwsko- 
szturmowego poprzez stosowanie zakłóceń biernych pracy stacji radio­
lokacyjnych wykrywania i wskazywania celów powietrznych przeciw­
lotniczej artylerii lufowej i rakietowej może być realizowane tylko 
przez specjalnie przystosowane do tego celu samoloty (np. IŁ-28 
z ASO-28). Uwarunkowane jest to tym, że trasy zakłóceń są długie, 
a tym samym należy zrzucać bardzo dużą ilość paczek z dipolowymi 
elementami odbijającymi.

Zakłócenia bierne pracy stacji radiolokacyjnych kierowania prze­
ciwlotniczej artylerii lufowej i naprowadzania rakiet realizuje się 
siłami i środkami lotnictwa myśli wsko-bombowego i myśliwsko-sztur- 
mowego. W celu racjonalnego użycia środków zakłóceń biernych należy 
nanieść na mapę lotu miejsca rozmieszczenia przeciwlotniczej artylerii 
lufowej i rakietowej oraz ich rubieże prowadzenia skutecznego ognia. 
Początek wytwarzania zakłóceń biernych powinien być co najmniej
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na maksymalnej odległości rozpoczęcia prowadzenia skutecznego ognia 
przez nieprzyjaciela i kontynuowany aż do wyjścia ze strefy ognia. 
Zakłócenia w strefie ognia mogą być ciągłe lub wytwarzane na pew­
nych odcinkach. Będzie to zależało od stosunku ilości paczek do długości 
całej trasy zakłóceń
Maskowanie przeciwradiolokacyjne bazowania.

Maskowanie bazowania stosuje się w celu uniemożliwienia przeciw­
nikowi prowadzenia rozpoznania za pomocą samolotowych stacji radio­
lokacyjnych i wykonania celnego bombardowania lotniska i obiektów* 
znajdujących się w jego rejonie. Elementami demaskującymi lotniska 
z radiolokacyjnego punktu widzenia są: budowle lotniskowe, hangary, 
budynki służbowe, osiedla lotnicze, stoiska samolotów, a także beto­
nowe i metalowe pasy startowe.

Kompleksy zabudowań cechuje duża kontrastowość radiolokacyjna; 
dają one wyraźne zobrazow^anie na ekranach panoramicznych pokła­
dowych stacji radiolokacyjnych w postaci jasnych plam, których ogólny 
kształt jest zbliżony do ogólnych zarysów obserwowanego terenu.

Maskowanie przeciwradiolokacyjne lotnisk i rozmieszczonych wokół 
nich obiektów jest dokonywane za pomocą; odbijaczy kątowych, masek 
ekranów, pokryć pochłaniających i rozpraszających energię elektro­
magnetyczną oraz ukryć naturalnych.

Za pomocą odbijaczy kątowych można:
— wyrównać ciemne plamy zobrazowania radiolokacyjnego, co 

w wyniku da zobrazowanie o żądanym kształcie;
— imitować różne naziemne obiekty przedstawione na ekianie 

wskaźnika panoramicznej stacji radiolokacyjnej w postaci jasnych 
plam;

— zmieniać charakter zobrazowania radiolokacyjnego różnych obiek­
tów i punktów orientacyjnych.

Maskowania pasów startowych dokonuje się przez upodabnianie 
zobrazowania radiolokacyjnego do zobrazowania otaczającego tła. Ilość 
odbijaczy kątowych i odległość między nimi określa się przez porów 
nanie wielkości i kształtu plam zobrazowania radiolokacyjnego tła ze 
zobrazowaniem odbijania kątowego — przy uwzględnieniu wysokości 
lotu i kąta obserwacji.

Oddzielnie stojące samoloty nie są wykrywane przez panoiamiczne 
stacje radiolokacyjne zakresu centymetrowego, natomiast przez stacje

Przez „całość trasy zakłóceń” należy rczumieć sumę 
■ef działania ognia artylerii lutowej i rakiettrwej na cale.) tiasie )stref działania ogni 

i z powrotem.
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zakresu milimetrowego mogą być wykrywane ze średnich i małych 
wysokości. Dlatego też stoiska samolotów należy rozmieszczać w odle­
głości 100-M50 m jedno od drugiego. W wypadku gdy nie ma możli­
wości rozmieszczania samolotów w podanych odległościach, maskuje 
się je w ten sposób, aby zobrazowanie radiolokacyjne było takie samo 
jak obiektów otaczającego terenu.

Maskowanie zabudowań uzależnione jest od warunków miejsco­
wych. Jeżeli w pobliżu zabudowań znajdują się osady, masywy leśne 
i inne obiekty, dające jasne plamy, maskowania należy dokonać w taki 
sposób, aby zobrazowanie zlać w jedną całość z obrazem pozostałych 
obiektów.

Oprócz odibijaczy kątowych do maskowania przeciv\rradiolokacyjnego 
obiektów wykorzystywane są maski — ekrany wykonane z podręcznych 
materiałów w postaci mat z wikliny, sitowia, słomy itd. Materiały te 
zmniejszają poziom mocy odbijanej od obiektu, jak również promie­
niowanie cieplne. Maskowanie przeciwradiolokacyjne należy stosować 
kompleksowo. W niektórych wypadkach można w pełni wykorzystać 
ekranujące i maskujące właściwości miejscowego terenu, (np. masywy 
leśne do rozmieszczenia samolotów, samochodów itd.), fałdy terenowe 
na przeciwległych do obserwacji stokach dla rozmieszczenia magazynów.

Przedsięwzięcia maskowania przeciwradiolokacyjnego lotnisk przŷ  
wykorzystaniu odbijaczy kątowych i innych środków realizowane są 
przez służbę tyłów armii lotniczej.

Możliwość i sposoby stosowania zakłóceń radioelektronicznych. Możli­
wości stosowania zakłóceń biernych ASO-2J.

Przy określaniu możliwości wytwarzania zakłóceń biernych przez 
ASO-2J należy uwzględnić:

parametry wynikające z zamiaru dowódcy: prędkość i wysokość 
lotu (VsH), ugrupowanie bojow^e (szerokość, głębokość i urzuto- 
wanie samolotów według wysokości (1 ,̂, L„, H^), prędkość wia- 
tru (V,,), kąt zawarty między kursem ugrupowania bojowego, 
a kierunkiem wiatru (Ê )̂;

~  dane taktyczno-techniczne sprzętu i urządzeń: długość fali za­
kłócanej stacji radiolokacyjnej (/.}, typy dipolowych elementów 
odbijających, które należy użyć na trasie (DOS), czas trwania 
impulsu zakłócanej stacji radiolokacyjnej (ł), średnią skuteczną 
powierzchnię odbicia jednej paczki z dipolowymi elementami 
odbijającymi (o^, skuteczną powierzchnię odbicia samolotu(ów)
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maskowanego w zakłóceniach (os), szerokość wiązki promienio- 
wania zakłócanej stacji radiolokacyjnej w płaszczyźnie pozio­
mej i pionowej ( ,̂ e), szerokość pasa zakłóceń wytworzonego 
przez jeden samolot (S), prędkość opadania dipolowych elemen­
tów odbijających (Vi);

— dane określane na podstawie obliczeń: rozróżnialność zakłóca- 
nej (-ych) stacji radiolokacyjnej (-ych) w odległości i azymucie 
((5d, (5̂ ), skuteczna powierzchnia odbicia grupy samolotów znaj­
dujących się w jednej objętości odbijającej (cTsp), ilość paczek 
w objętości (m), długość trasy zakłócanej (Nog), niezbędna ilość 
paczek z dipolowymi elementami odbijającymi na trasie (Np), 
tempo wyrzucania paczek z dipolowymi elementami odbijają­
cymi (T), odległość bezpieczna samolotu stosującego zakłócenia 
bierne od czoła ugrupowania bojowego ( I b ) ,  ogólna ilość samo­
lotów niezbędnych na trasie do wytwarzania zakłóceń (N2s).

Skuteczne zakłócanie stacji radiolokacyjnych nieprzyjaciela wyma­
ga wykonania niezbędnych obliczeń; powinno się obliczyć:

Parametry lotu wynikające z zamiaru dowódcy: Samoloty Lim-6bis, 
Vs =  1030 km/godz., !„, =  300 m, Lm =  10 000 m, 500 m, Vn =
=  10 m/sek., E*’ =  45°, Dog =  100 km. Ugrupowanie bojowe przedsta­
wia kolumnę kluczy ugrupowanych w klinie samolotów.

Dane sprzętu i urządzeń: ż =  3,2 cm, DOS-15u, Og =  15 m ,̂ =  80 m̂ ,
S =  1000 m, Kp2 =  1,5, N^so~ 800, ry -  0,8, Yj =  100 m/min., t, == 
=  45 sek., f =  6®, t =  0,6 // sek., /i =  6̂ .

Dane określane na podstawie obliczeń: Rozróżnialność stacji radio­
lokacyjnej w  odległości:

3 • 10̂  • 0,6 • 10-6

90 m

Rozróżnialność liniowa w azymucie przy Dmin.
=  H • ctg D în =  1000 • 9,5144 9500 m.

6
D, Oĵ =9500

57,3 57,3
W jednej objętości odbijającej zakłócanej stacji radiolokacyjnej 

jednocześnie mogą się znajdować maksymalnie trzy samoloty (n).
Skuteczna powierzchnia odbicia samolotów w jednej objętości odbi­

jającej zakłócanej stacji radiolokacyjnej:
0,8-3* 15 =  40m‘-"F. =  Yi • n ‘  ̂“P ' sp
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Ilość paczek w jednej objętości odbijającej: 
^sp-Kp.. 40*1,5m m

80
Przyjmujemy 1 paczkę.
Potrzebna ilość paczek zakłóceń na trasie:

100 000

0,75

N =  m5£§ N 1
90

1120.

W związku z  tym, że w ASO-2J mieści się 800 paczek, na trasie 
lotu należy użyć dwu samolotów zakłócających w odległości.

Tempo wyrzucania paczek z dipolow^ymi elementami odbijającymi: 
Sd *3,6 _  90*3,6T = =  0,3 seh.
Vs *m 1080*1

Bezpieczna odległość czoła ugrupowania bojowego od samolotów 
stosujących zakłócenia bierne:

~  Vs • tr; 1(3 =  0,3 • 45 =  13,5 km.
Ogólna ilość samolotów wytwarzających zakłócenia bierne:

No. = ■ N,o ) +  (N„.. + ..........+

M„g=i-2 =  2.
Możliwości stosowania zakłóceń biernych przez samolotowe uzbrojenie 
artyleryjskie.

Skuteczne zakłócanie stacji radiolokacyjnych przez samolotowe 
uzbrojenie artyleryjskie wymaga wykonania niezbędnych obliczeń.

Do' obliczeń przyjmujemy te same dane co przy wytwarzaniu zakłó­
ceń z ASO-2J.

Określenie tempa wystrzeliwania pociskóvv z dipolowymi elemen­
tami odbijającymi:

T 90*3,6
1 : • = ------  ̂ = 0 .3 sek .Vs 1080

Określenie początkowej rubieży stosowania zakłóceń biernych:
D

gdzie:
zp Ra +  Da D̂ p — 4,5-^1 +  2,1 =  7,6 km,

zasięg aktywnego środka obrony powietrznej,
odstęp aktywnego środka obrony od atakowanego obiektu;

t s k  czas niezbędny na stabilizację przelicznika i  wydanie 
komendy ognia (około 7 sek.).
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Końcowa rubież stosowania zakłóceń biernych jest równa zasięgowi 
skutecznego zwalczania naszego lotnictwa przez aktywne naziemne 
środki obrony.

Określenie długości trasy zakłóceń (D )̂:
D, =  2Ra +  2De+Dsk; D, =  (2 • 4,5) +  (2 • l) +  (7 • 300) =  13,1 km.

Określenie niezbędnej ilości pocisków z dipolowymi elementami odbi­
jającymi (Npo):

N =  m,
p o  1 == (2p o  ' 3)

13 100 290 440,
óo 90

gdzie: m̂  — ilość pocisków wystrzelonych w jednej serii. 
Niezbędna ilość samolotów stosujących zakłócenie bierne:

N p o N 290 440
dz 65

Uwaga: Do obliczeń przyjęto 65 pocisków z dipolowymi elementami 
odbijającymi dlatego, żeby samolot mógł również prowadzić działania 
aktywne.

Z obliczeń wynika, że dla zakłócenia stacji radiolokacyjnych jed­
nego ugrupowania artylerii lufowej małego kalibru potrzeba 4-f-7 sa­
molotów (przy założonych powyżej danych). Jest to stosunkowo duża 
liczba, gdy weźmie się pod uwagę również potrzeby stosowania zakłó­
ceń na trasach przelotu samolotów uderzeniowych. W związku z tym 
w celu optymalnego wykorzystania środków zakłóceń biernych stosu­
jemy dwa sposoby zakłóceń: sposób ciągłego zakłócania i sposób z po­
działem w odniesieniu do miejsca (rejonu) i czasu na trasie przelotu 
samolotów grupy uderzeniowej (zakłócenia odcinkowe).

Ciągłe zakłócanie należy stosować w rejonach atakowanych obiek­
tów. Sposób wykonania: co 0,3 sek., jedna seria pocisków z dipolo- 
ŵ n̂ni elementami odbijającymi w rejonie działania artylerii.

Zakłócenia odcinkowe stosujemy na trasie przelotu samolotów ude­
rzeniowych w rejonach działania artylerii. Sposób wykonania, odpa­
lamy 6 serii pocisków (odcinek trasy zakłócanej wyniesie około 600 m), 
po czym następuje przerwa 1,5, sek. (odcinek trasy nie zakłócanej wy­
niesie około 450 m), następnie odpalamy 7 serii pocisków (odcinek
trasy zakłócanej wyniesie około 650 m) itd.

Ilość serii powinna być zmienna i wahać się w granicach 5-r-8, 
zmienne również powinny być odcinki nie zakłócane w granicach 
1,5-^2,5 sek. Stosując powyższy sposób, określone zadania można wy­
konać dwukrotnie mniejszą ilością samolotów. W celu zmniejszenia
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skuteczności oddziaływania artylerii obrony powietrznej, grupa samo-j 
Jotów uderzeniowych powinna stosować również manewr kursem. Ma-i 
newr należy rozpocząć natychmiast po odpaleniu ostatniej serii w od­
cinku zakłócanym. Manewr kursem jest ponadto niezbędny dla wyeli-, 
minowania z układu pamięciowego stacji radiolokacyjnej poprzedniego! 
swego położenia w przestrzeni powietrznej. Można również eliminować 
z układu pamięciowego jednakowe parametry prędkości i wysokości' 
poprzez zmianę prędkości i wysokości lotu. W ten sposób można 
w bardzo poważnym stopniu ograniczyć skuteczność oddziaływania 
przeciwlotniczej artylerii nieprzyjaciela na nasze lotnictwo uderze­
niowe.
Organ'zacja przeciwdziałania radioelektronicznego w oddziałach i związ­
kach LMSz i LMB.

Organizując przeciwdziałanie radioelektroniczne w LMSz lub LMB 
na określony etap działań bojowych należy uwzględnić parametry 
lotu wynikające z zamiaru dowódcy, typy stacji radiolokacyjnych na 
trasie lotu oraz celowość stosowania zakłóceń. Np. przy wysokościach 
lotu większych niż około 300 m należy zawsze stosować zakłócenia 
radiolokacyjne, na wysokościach mniejszych mogą one być stosowane 
lub nie. Na małych wysokościach, poniżej 300 m, należałoby stosować 
zakłócenia w wypadku, jeżeli spodziewamy się, że na trasie lotu nasze 
grupy uderzeniowe będą skutecznie atakowane przez lotnictwo, arty­
lerię lufową i rakietową. Dla zamaskowania naszych grup uderzenio­
wych stosujemy zakłócenia bierne.

Podstawową metodą w stosowaniu zakłóceń biernych jest wytwa­
rzanie „korytarza” zakłóceń z dipolowymi elementami odbijającymi.

Wychodząc z minimalnego użycia środlców i samolotów dla wy­
twarzania korytarza zakłóceń pracy RLS wykrywania i naprowadzania, 
przy maskowaniu grup uderzeniowych w luźnym lub zwartym ugrupo­
waniu bojowym w dzień, najbardziej celowy jest lot samolotów w ko- 
rytarzu zakłóceń przy widzialności wzrokowej samolotów zakłócających. 
Przy odległościach samolotów zakłócających 6-r-10 km (w wypadku 
wykorzystania ASO) od czoła ugrupowania bojowego szerokość kory­
tarza zakłóceń będzie rzędu koło 1 . km. Taki sposób prowadzenia 
samolotów w korytarzu zakłóceń nie jest stosowany podczas lotów 
w nocy lub w trudnych warunkach atmosferycznych.

Podczas wykonyw^ania uderzeń w nocy pojedynczymi satnolotaml 
na obiekty znajdujące się w taktycznej i operacyjnej głębokości obrony 
nieprzyjaciela, podstawową metodą stosowania zakłóceń radioelektro­
nicznych pracy RLS wykrywania i wskazywania celów jest wykonanie
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przez specjalne samoloty korytarza zakłóceń biernych, którego sku­
teczne działanie wynosi 10-^15 min. W korytarzu tym prowadzi się 
samoloty za pomocą środków radiotechnicznych.

Przy locie falowym samolotów w odstępie czasowym np. cO' mmutę 
i rozmieszczeniu ich według wysokości* w czterech grupach w kory­
tarzu zakłóceń można maskować około 60 samolotów. Ponieważ dipo­
lowe elementy odbijające w ciągu 15 minut zniżą się około 1500 m, 
przy określaniu profilu lotu samolotów należy to uwzględnić. Po 
upływie 15 minut skuteczna powierzchnia odbicia dipolowych elemen­
tów odbijających będzie niższa od wymaganej i dlatego należy ponow­
nie wytwarzać zakłócenia (zależnie od głębokości potoku).
Stosowanie zakłóceń czynnych i biernych.

Pułki LMSz i LMB nie są wyposażone w urządzenia do stosowania 
zakłóceń czynnych. Należy się jednak spodziewać, że w takie urzą­
dzenia pułki mogą być wyposażone. Ponadto wykorzystanie samolotów 
lotnictwa bombowego do wytwarzania zakłóceń czynnych na korzyść 
LMSz i LMB wymaga rozpatrzenia tego problemu.

W celu uniemożliwienia lub utrudnienia nieprzyjacielowi użycia 
środków obrony powietrznej należy stosować czynne i bierne zakłócenia 
pracy następujących środków i systemów radioelektronicznych prze­
ciwnika:

— systemów wykrywania i naprowadzania;
— systemów wskazywania artylerii lufowej;
— środków kierowania pociskami rakietowymi;
— środków radioelektronicznych rozmieszczonych na aparatach la­

tających.
Przy stosowaniu zakłóceń czynnych należy uwzględnić to, że prze­

ciwnik ma w wyposażeniu bardzo dużą ilość środków radioelektro­
nicznych, które umożliwiają mu szybkie wyjaśnienie sytuacji powietrz­
nej. W związku z t3m  powinny być zakłócane przede wszystkim te 
środki radiolokacyjne nieprzyjaciela, których praca stanowi największe 
niebezpieczeństwo dla naszych ugrupowań bojowych. Takimi środkami 
są w pierwszjmi rzędzie stacje radiolokacyjne punktów naprowadzania. 
Równocześnie należy zakłócać powietrzne sieci dowodzenia.

Przy stosowaniu zakłóceń czynnych najskuteczniej można osłaniać 
samoloty znajdujące się w pobliżu nadajnika zakłóceń. Dlatego też 
samoloty ze stacjami zakłóceń lecą najczęściej równolegle do osłania­
nego ugrupowania bojowego. Zakłócenia zaczynają pojawiać się na 
ekranie stacji radiolokacyjnej z odległości przewyższającej z reguły 
zasięg wykrywania samolotów. Po określeniu sektora zakłóceń nieprzy-
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jacie! może określić przypuszczalny rejon znajdowania się samolotów 
grupy uderzeniowej. Dlatego włączenie nadajników zakłóceń do czasu 
przelotu samolotów przez rubież wykrywania jest w zasadzie nie­
dopuszczalne.

Podczas wykonywania lotu bojov/ego, zakłócenia radiolokacyjnych 
stacji wykrywania i naprowadzania zaczyna się stosować z rubieży 
wykrywania i kontynuuje się je do ponownego przelotu przez tę 
rubież w  czasie powrotu.

Wytwarzanie zakłóceń czynnych i biernych pracy środków radio­
lokacyjnych artylerii obrony powietrznej, jeżeli dostatecznie są znane 
miejsca stanowisk ogniowych baterii, zaczyna się z odległości auto­
matycznego prowadzenia, to jest 30-^60 km od nich (zależy to od 
zasięgu automatycznego prowadzenia i wysokości lotu naszych samo­
lotów) i kończy się po wyjściu samolotów za zewnętrzny pierścień 
rozmieszczenia baterii artylerii obrony powietrznej w odległości 
lO-f-15 km. W razie braku danych o dokładnym rozmieszczeniu stano­
wisk ogniowych baterii artylerii, wytwarzanie zakłóceń czynnych 
i biernych zaczyna się z odległości 60-4-70 km przed obiektami i kończy 
w odległości 30-Ż-40 km za obiektem.

Wytwarzanie zakłóceń pracy stacji radiolokacyjnych naprowadzania 
pocisków kierowanych np. typu „NIKE-I” zaczyna się z odległości 
70^80 km od zewnętrznego pierścienia rozmieszczenia wyrzutni i koń­
czy się po wyjściu za zewnętrzny pierścień wyrzutni na odległość 
35—40 km.

Odległości rozpoczęcia i zakończenia zakłócania mogą się zmniejszyć, 
jeśli będzie dokonywana zmiana profilu lotu w wysokości lub gdy lot 
będzie wykonywany na małej lub bardzo małej wysokości.

W wypadku posiadania małej ilości środków przeciwdziałania radio­
elektronicznego do wytwarzania zakłóceń pracy wyżej wymienionych 
środków OP nieprzyjaciela, należy użyć je w celu obezwładnienia 
tylko tych środków OP, które na dowolnym odcinku trasy będą przed­
stawiały największe niebezpieczeństwo. Należy wtedy uwzględnić, że 
najwięcej środków przeciwdziałania radioelektronicznego trzeba użyć 
do obezwładnienia systemów wykr3rwania i naprowadzania lotnictwa 
myśliwskiego nieprzyjaciela.

Trzeba zaznaczyć, że praca samolotowych środków radioelektro­
nicznych powinna być szczególnie ograniczona w czasie lotu poza strefą 
wykrywania środków radiolokacyjnych nieprzyjaciela oraz podczas 
działań za linią frontu na małych wysokościach.
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Rodzaje manewru przeciwradiolokacyjnego mogą być różne. Jeden 
z rodzajów sprowadza się do tego, że w strefę wykrywania stacji radio­
lokacyjnych nieprzyjaciela samoloty wlatują na minimalnie dopuszczal­
nej wysokości. Tc zmniejsza rubież wykryA\*ania i przechwytywania 
naszych samolotów przez myśliwce nieprzyjaciela. Drugim rodzajem 
manewru przeciwradiolokacyjnego jest lot nad terenem nieprzyjaciela 
na małej wysokości z częstymi zmianami kursu.

Działania pozorujące stosuje się w celu wprowadzenia nieprzyjaciela 
w błąd i rozproszenia wysiłków jego lotnictwa myśliwskiego. Sprowa­
dzają się one do wysłania na kierunki pozorne samolotów wyposażo­
nych w środki przeciwdziałania radioelektronicznego (zazwyczaj pod 
osłoną). Grupy pozorne z reguły przenikają głęboko za rubież prze­
chwytywania przez myśliwce nieprzyjaciela.
Stosowanie zakłóceń biernych podczas działań bojowych LMSz i LMB 
na małych wysokościach.

Podczas działań bojowych lotnictwa własnego na małych wysoko­
ściach skuteczność artylerii przeciwlotniczej i lotnictwa myśliwskiego 
nieprzyjaciela znacznie maleje. Jeżeli na wysokościach 1000—4000 m 
skuteczność ognia artylerii przeciwlotniczej jest największa, to na 
wysokościach rzędu 300-^500 m prowadzenie ognia przez artylerię 
z wykorzystaniem stacji radiolokacyjnych jest mało skuteczne. Odle­
głość wykrycia ugrupowania bojowego lecącego na małych wysoko­
ściach przez stacje radiolokacyjne jest stosunkowa mała (mały zasięg 
wykrycia RLS, odbicia od miejscowych przedmiotów terenowych, stożek 
martwy). Z tego tez względu naprowadzanie samolotów myśliwskich 
jest bardzo ograniczone, a w niektórych wypadkach w ogóle nie­
możliwe.

Biorąc pod uwagę powyższe ujemne czynniki aktywnych środków 
OP nieprzyjaciela przy zwalczaniu naszych samolotów lecących na 
małych wysokościach, zakłócenia bierne należy stosować w następu­
jący sposób.

Przy działaniu LMSz i LMB na wysokościach rzędu 150-^-300 m 
można pokonywać system obrony powietrznej przeciwnika bez spe­
cjalnego maskowania radioelektronicznego. Jednak trzeba mieć zawsze 
na uwad.ze to, ażeby przeciwnikowi stwarzać jak najtrudniejsze sytua­
cje, nie dać mu nawet w minimalnie krótkim czasie skutecznie wyko­
rzystać aktywnych środków obrony powietrznej. Dlatego też należy 
stosować zakłócenia bierne w strefach działania aktywnych środków OP 
nieprzyjaciela oraz manewr kursem na trasie lotu. Powyższe zabiegi



w bardzo poważnym stopniu ograniczają działania aktywnych środków 
i tym samym zmniejszają się do minimum własne straty,
Środki zabezpieczenia łączności radiowej lotnictwa w warunkach stoso­
wania zakłóceń radiowych przez nieprzyjaciela.

W celu zabezpieczenia pracy własnych radiostacji stosuje się nastę­
pujące przedsięwzięcia:

techniczne związane z opracowaniem nowych typów radio­
stacji, które mogłyby pracować w warunkach zakłóceń radio­
wych;
organizacyjno-techniczne — związane z umiejętnym wykorzy­
staniem środków łączności;
organizacyjne związane z prawidłowym planowaniem łączności 
środkami radiowymi — z uwzględnieniem możliwych sposobów 
zakłócania tych środków przez nieprzyjaciela; 
aktywne niszczenie środków zakłócających nieprzyjaciela 

Do organizacyjno-technicznych przedsięwzięć zabezpieczających cią­
głą  ̂i pewną łączność dowodzenia w warunkach aktywnych zakłóceń 
radiowych należy: manewr falami, manewr zakresami^fal, zastosowanie 
kombinowanej retranslacji.

Manewr falami przewiduje przydzielenie fal roboczych i zapaso­
wych 1 polega na ciągłym przechodzeniu z jednej fali na drugą. Daje 
on dobre rezultaty wówczas gdy: czas przejścia i nawiązania łączności 
na tali zapasowej jest mniejszy od czasu potrzebnego nieprzyjacielowi 

o wykrycia łączności na tej fałi; odstęp między falą roboczą a zapa­
sową jest większy od pasma częstotliwości odbiornika prowadzącego 
rozpoznanie stacji zakłócającej.

Czas przejścia z fali uprzednio nastrojonej na drugą falę wynosi 
około 2—12 sek. Czasy te wynikają z technicznych możliwości apara­
tury 1 moigą być przyjęte wówczas, gdy utrzymujemy łączność z jed­
nym samolotem. Przy naprowadzaniu grup samolotów należy dodat- 

owo brać pod uwagę czas nawiązania łączności z nimi. Czas ten zależy 
od sposobu^ przechodzenia grupy samolotów z jednego kanału na drugi. 
... trzy zasadnicze sposoby przechodzenia z jednej często­
tliwości na drugą w grupie samolotów znajdujących się w powietrzu.

Pierwszy sposób:

Dowódcza grupy (eskadry, klucza, pary) podaje ustalonym, sygnałem
en  ̂ pi zejścia grupy na drugą częstotliwość i sam przełącza 

swoją radiostację. Prowadzący w grupie eskadr, kluczy, par po ode- 
bramu komendy przechodzą na drugą falę i każdy z nich (w ustalonej
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kolejności) melduje o tym dowódcy grupy. Czas przejścia grupy 
w składzie eskadry z jednej fali na drugą według podanego sposobu 
wynosi 60-T-70 sek.

Drugi sposób:
Dowódca grupy (eskadry, klucza, pary) podaje ustalonym sygnałem 

komendę do przejścia grupy na drugą częstotliwość i sam przełącza 
swoją radiostację. Prowadzący w grupie (eskadr, kluczy, par) po otrzy­
maniu komendy przechodzą na drugą falę i każdy z nich w ustalonej 
kolejności, ewoJucją samolotu melduje o tym dowódcy grupy. Czas 
przejścia grupy w składzie eskadry według tego sposobu wynosi 
50-T-60 sek.

Trzeci sposób:
Dowódca grupy (eskadry, klucza, pary) podaje ustalonym sygnałem 

komendę do przejścia grupy na drugą częstotliwość. Prowadzący w gru­
pie (eskadr, kluczy, par) przełączają swoje radiostacje na falę zapasową. 
Dowódca grupy dla sprawdzenia wywołuje na nowej fali radiostacje 
naziemne albo radiostację swojego zastępcy w powietrzu, a pozostali 
piloci kontrolują (przez nasłuch) prawidłowość przestrojenia swoich 
radiostacji. Czas przejścia grupy w składzie eskadry z jednej fali na 
drugą według tego sposobu wynosi 10—15 sek.

Operacja wykrywania pracy radiostacji i przestrojenie stacji zakłó­
ceń na nową częstotliwość wynosi około 1,5—3 min. W ten sposób po 
zmianie częstotliwości można wykorzystać czas około 80—120 sek. do 
wymiany korespondencji, która może trwać aż do momentu pojawienia 
się zakłóceń. Ponadto należy mieć na uwadze to, ażeby różnica pomię­
dzy falami wynosiła nie mniej jak 1—1,5 MHz.

Manewr zakresami fal przewiduje w warunkach zakłóceń radiowych 
wykorzystanie radiokompasu na samolocie i radiostacji prowadzącej 
na ziemi. Pokwitowanie odbioru można przekazać za pomocą samolo­
towego radiolokacyjnego urządzenia powiadamiającego przez wyłączenie 
odpowiedniego sygnału kodu. Dla potwierdzenia otrzymanego radio­
gramu pilot wyłącza na krótki moment urządzenie odpowiadające.

Kombinowana retranslacja przewiduje wykorzystanie w ugrupowa­
niach bojowych naprowadzanych samolotów lub Vv̂ pewmej odległości 
od nich specjalnego samolotu retranslatora. Samolot ten powinien być 
wyposażony w dwie radiostacje UKF oraz radiostację KF z dwoma 
blokami KF. Dzięki zastosowaniu kombinowanej retranslacji w bardzo 
poważnym stopniu zmniejsza się wpływ skutecznych zakłóceń radio­
wych przeciwnika.



Przedsięwzięcia organizacyjne.
Dla organizacji zakłóceń radiowych przeciwnik w pierwszej kolej­

ności będzie się starał uzyskać wiadomości o organizacji i taktyczne- 
technicznych danych środków łączności radiowej. Dlatego też podczas 
organizowania naprowadzania na obiekty naziemne i niszczenia ich 
przez LMSz i LMB — równocześnie z zapewnieniem ciągłej łączności 
w warunkach aktywnych zakłóceń radiowych — należy przewidzieć 
przedsięwzięcia utrudniające prowadzenie rozpoznania radiowego, przez 
nieprzyjaciela. Do takich przedsięwzięć należy zaliczyć: maskowanie 
łączności radiowej, prowadzenie wymiany radiowej przez „pośrednika”, 
organizację skrytych sieci (kierunków) radiowych, dezinformację nie- 
przyjaciela i niszczenie jego środków zakłócających.

Maskowanie łączności radiowej jest zasadniczym przedsięwzięciem 
organizacyjnym obrony łączności radiowej przed zakłóceniami. Reali­
zacja tego przedsięwzięcia może być osiągnięta przez: skrócenie czasu 
pracy radiostacji, zastosowanie ciągłej zmiany fal i kryptonimów, ogra­
niczenie do minimum informacji radiowej, usunięcie cech charaktery­
stycznych w pracy operatorów i promieniowania energii elektromagne­
tycznej, przestrzeganie dyscypliny przy prowadzeniu wymiany infor­
macji radiowej.

Dezinformowanie nieprzyjaciela jest ważnym przedsięwzięciem w za­
bezpieczeniu łączności radiowej przed zakłóceniami. Zasadniczym zada­
niem dezinformacji jest nie tylko maskowanie radiowe właściwych 
działań lotnictwa, lecz również wprowadzenie w błąd rozpoznania nie- 
P^^yj^ci^la, a tym samym również zmniejszenie jego przeciwdziałania 
radioelektronicznego. W tym celu organizuje się fałszywe sieci (kie­
runki) radiowe dla imitacji systemu dowodzenia pułku LMSz lub LMB 
na ziemi i w powietrzu. W ten sposób skierowuje się uwagę przeciw­
nika na fałszywą pracę w sieciach radiowych i ukrywa zasadnicze 
sieci łączności dowodzenia. Sposoby dezinformacji mogą być różne, 
na przykład, fałszywe powiadamianie o przerwie w wymianie kores­
pondencji radiowej i nagłe wznowienie krótkiej wymiany informacji 
po wyłączeniu nadajnika zakłóceń przez nieprzyjaciela, fałszywa praca 
radiostacji startowych, gdy nie ma wylotów, pozorowanie zbiórki grupy 
samolotów na fałszywych danych radioivych, fałszywy system fal robo­
czych, na których nieprzyjaciel będzie zakłócał, pozorowanie pracy 
z radiostacją specjalnie wydzielonego samolotu, praca na fałszywych 
lalach roboczych w ugrupowaniach bojowych itd. Należy zawsze mieć 
na uwadze to, ażeby wszystkie zabiegi mające na celu wprowadzenie



w błąd przeciwnika były wykonane tak jak dla warunków rzeczy­
wistych.

b) Niszczenie środków radiolokacyjnych na ziemi.
Niszczenie środków  ̂ radiolokacyjnych na ziemi uderzeniami lotnic­

twa jest najbardziej skutecznym sposobem pozbawienia nieprzyjaciela 
możliwości wykrycia naszych samolotów^ i naprowadzenia na nie 
swojego lotnictwa myśliwskiego oraz kierowania ogniem rakiet i arty­
lerii przeciwlotniczej.

Sposób ten skuteczny jest jednak tylko wtedy, gdy niszczenie lub 
obezwładnienie środków radiolokacyjnych odbywa się w jednym czasie, 
w szerokim pasie i na znaczną głębokość.

Zniszczenie jednej lub nawet kilku stacji radiolokacyjnych nie zde­
zorganizuje pracy całego systemu wykrywania i naprowadzania, a może 
najwyżej wyeliminować z pracy na pewien okres (możliwość szybkich 
uzupełnień) posterunek wykrywania i naprowadzania, lub pozbawić 
możliwości kierowania ogniem poszczególne baterie rakiet czy artylerii 
przeciwlotniczej.

Do wykonania tego zadania potrzebna jest odpowiednio duża ilość 
sił, w związku z czym będzie ono wykonywane zazwyczaj dla zabez­
pieczenia wykonania zmasowanego uderzenia przez własne lotnictwie 
i organizowane będzie przez wyższy sztab lotnictwa. Oczywiście rezul­
taty tych uderzeń są odpowiednio wykorzystane przez jednostki lotnic­
twa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego w ich działaniach.

Podczas wykonywania zadań przez samoloty myśliwsko-szturmowe 
i myśliwsko-bombowe w strefie działań naziemnych środków OPL nie­
przyjaciela często istnieje konieczność wydzielenia odpowiednich sił do 
obezwładnienia tych środków i zapewnienia grupie uderzeniowej swo­
body działań. Środki, które będą najczęściej obezwładniane, to baterie 
PRK „Kawk”, które dla samolotów myśliwsko-szturmowych i my- 
śliwsko-bombowych wykonujących zadania na małej wysokości stano­
wią duże niebezpieczeństwo, oraz baterie artylerii przeciwlotniczej, 
szczególnie małego kalibru. Otóż bardzo skutecznym^ a zarazem ekono­
micznym, bo wymagającym stosunkowo niewielkiej ilości sił, sposobem 
obezwładnienia tych środków jest zniszczenie stacji radiolokacyjnych 
kierowania lotem pocisków lub kierowania ogniem dział. Zniszczenie 
stacji radiolokacyjnych w baterii PRK „Hawk” całkowicie uniemożli­
wia prowadzenie przez nią ognia, natomiast w baterii artylerii prze 
ciwlotniczej zmusza obsługę do prowadzenia ognia za pomocą celów 
nikóv/ optycznych, a więc ognia mniej skutecznego.
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Zniszczenie stacji radiolokacyjnych powinno być oczywiście zakoń­
czone przed wejściem grupy uderzeniowej w strefę skutecznego raże­
nia tych środków na danej wysokości. Czas wyjścia grupy obezwład­
nienia (niszczenia) na rubież strefy ognia naziemnych środków OPL 
przed grupą uderzeniową można obliczyć ze wzoru:

T ~ t~  t i i t a k n

gdzie:
T  = czas wyjścia grupy obezwładnienia na rubież sfrefy ognia, 

przed grupą uderzeniową; 
r =  promień strefy ognia środków OPL;

V =  prędkość grupy obezwładniającej; 
la tak u ^  czas na wykonanie ataku;

=  czas rezerwowy.

^  p r z e d  p r z e c i w d z i a ł a n i e m  n a z i e m n y c h  ś r o d -

Samoloty myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe mają dobre 
właściwości pilotażowe, dużą prędkość lotu i małe rozmiary, co w znacz- 
n;^n stopniu sprzyja skutecznemu pokonaniu przeciwdziałania środków 
* PL. Chcąc zmniejszyć skuteczność naziemnych środków przeciwlot­
niczych, samoloty myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe ■— 
oprocz przedsięwzięć mających na celu zabezpieczenie przed wykry­
ciem własnych samolotów przez środki radiolokacyjne nieprzyjaciela — 
mogą stosować:
a) loty na małej wysokości (100—200 m) i dużych prędkościach;
b) manewr przeciwartyleryjski i przeciwrakietowy;
c) obezwładnienie i niszczenie naziemnych środków OPL.

a) Loty na małej wysokości i dużych prędkościach
Jednym z najbardziej skutecznych sposobów pokonania przeciw- 

działania środków przeciwlotniczych jest lot nad terytorium nieprzy- 
.lacie a na małych w;}^sokościach. Lot na wysokościach 100—200 m 
praktycznie uniemożliwia prowadzenie ognia przez artylerię przeciw­
lotniczą średniego kalibru oraz przez przeciwlotnicze pociski kiero­
wane z wyjątkiem pocisków ,,Hawk” i ,,Red Eye”. Jednak możliwości 
prowadzenia skutecznego ognia przez te pociski, jak również przez 
artylerię przeciwlotniczą małego kalibru, do celów lecących na małych 
wysokościach znacznie się zmniejszają.

Wynika to z tego, że prawdopodobieństwo wykrycia samolotów 
przez środki radiotechniczne nieprzyjaciela na wy.sokości 100__200 m
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wynosi średnio 30—50% oraz: z tego, że zmniejszenie odległości wykrycia 
przez stacje radiolokacyjne prowadzi do skrócenia czasu na przygo­
towanie do strzelania i wniesienie poprawek w określeniu aktualnych 
współrzędnych samolotów. Lot na małej wysokości zmniejsza też zasięg 
wzrokowego wykrycia samolotu, ponieważ przy małych kątach w sto­
sunku do horyzontu widzialność często jest ograniczona przez uLształ- 
tcwanie terenu, roślinność i zabudowania.

Możliwość strzelania przez artylerię przeciwlotniczą do samolotów 
nisko lecących jest ograniczona, ponieważ rozpryski artylerii są nie­
bezpieczne dla własnych wojsk, w przypadku artylerii małego kalibru 
przy wybuchach na wysokości 100—150 m; średniego kalibru — na 
wysokości 250—300 m. Ponadto przy niskich lotach celu całkowicie 
eliminuje się możliwość stosowania pocisków z głowicami jądrow^ymi.

Wykonanie lotu na małej wysokości i dużej prędkości powoduje 
wzrost prędkości kątowej, co zmniejsza możliwość prowadzenia celnego 
ognia i skraca czas przebyw^ania samolotów w zasięgu środków OPL. 
Na przykład przy zwiększeniu prędkości lotu z 700 km/godz. do 
SOO km/godz. skuteczność ognia artylerii przeciwlotniczej obniża się 
przeciętnie o 30—40%.

W wypadku gdy istnieje konieczność przelotu przez rejon silnie 
osłaniany naziemnymi środkami OPL, bowiem nie ma możliw’ości go 
ominąć, samoloty myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe mogą 
ten rejon pokonać lotem koszącym na wysokości 20—100 m nad prze­
szkodami terenowymi.

Należy jednak podkreślić, że przelot dłuższych odcinków tras« 
lotem koszącym jest trudny zarówmo ze względów pilotażowych, ja^ 
i z punktu widzenia mcżliv;cści prowadzenia orientacji wzrokowej. 
Natomiast możliwość wykrycia i zwalczania samolotów lecących na tej 
wysokości przez naziemne środki OPL jest praktycznie bardzo mała.

b) Manewr przeciwartyleryjski i przeciwrakietowy

We współczesnych warunkach — przy dużej ilości naziemnych środ­
ków OPL, których rozmieszczenie w większości wypadków nie jest 
znane — sposób wykonania manewru przeciwartyleryjskiego i pizeciw - 
rakietowego często określany jest na ziemi, jeszcze przed wylotem.

Manewr ten można podzielić na manewr ŵ strefie wskazywanri 
celów (manewr przeciwnaprowadzeniowy) i manewr w-" strefie ognia
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przeciwlotniczych rakiet kierowanych (PRK) i artylerii przeciwlot­
niczej.

Manewr przeciwnaprowadzeniowy. Opiera się on na zasadzie wy­
korzystania ujemnych właściwości PRK i artylerii przeciwlotniczej, 
istota manewru przeciwnaprowadzeniowego polega na tym, że dzięki 
odpowiedniej zmianie parametrów lotu samolotów (kursów, Vv ŷsokości, 
prędkości) istnieje możliwość utrudnienia dokonania podziału celu, 
opóźnienia odpalenia PRK łub otwarcia ognia przez artylerię przeciw­
lotniczą, zmniejszenia możliwej ilości cyklów strzelania oraz prowa­
dzenia ognia do celu znajdującego się w niedogodnym położeniu w* sto­
sunku do strzelającej baterii. W niektórych wypadkach baterie PRK 
1 artylerii przeciwlotniczej mogą w ogóle nie zdążyć przygotować się 
do otwarcia ognia.

Po przelocie przez samoloty (grupy) rubieży wykrycia, nieprzyjaciel 
określ ich kurs, prędkość, wysokość lotu, przypuszczalny skład grup 
oraz ich ilość i w wyniku oceny sytuacji dokonuje podziału celów dla 
poszczególnych baterii. Czas na określenie warunków lotu samolotów 
(grup) przez dowódcę dywizjonu PRK lub artylerii przeciwlotniczej 
wynosi średnio 1 minutę.

Zadanie stav/ia się baterii PRK (artylerii przeciwlotniczej) na 
rubieży wskazywania celów. Minimalna odległość tej rubieży od rubieży 
odpalenia pierwszego PRK (otwarcia ognia przez artylerię przeciw­
lotniczą) zależy od prędkości lotu samolotów oraz. czasu niezbędnego 
na wskazywanie celów (10—20 sekund), a ponadto od czasu przygoto­
wania do odpalenia pierwszego pocisku (lub salw artylerii przeciw­
lotniczej), który dla pocisku typu „Hawk” wynosi 15—20 sekund, a dla 
pocisku typu ,,Nike” i artylerii przeciwlotniczej — około 1 minuty.

Jeżeli gi upa (giupy) samolotów po przelocie rubieży wykrycia, 
a szczególnie rubieży wskazywania celów zmieni kierunek lotu, to może 
ona wyjść ze strefy ostrzału baterii, która otrzymała zadanie zwal­
czania tej grupy i wejść w strefę nie osłanianą ogniem lub w strele 
ostrzału innej baterii.

W tej  ̂sytuacji nieprzyjaciel zmuszony jest dokonać nowego po­
działu ctłów między poszczególne baterie, które mogą nie zdążyć roz­
począć strzelania na granicy strefy ognia.

Manewr przeciwnaprowadzeniowy w strefie wskazywania celów 
1 R i aityleiii przeciwlotniczej samoloty myśliwsko-szturmowe
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|i myśliwsko-bombowe mogą wykonywać następującymi sposobami 
(rys. 35):

— przelot strefy wskazywania pod kątem 30—60" w stosunku do 
linii rozmieszczenia baterii, lub linii styczności bojowej, a na­
stępnie wykonanie skrętu na atakowany obiekt w rejonie rubieży 
strefy ognia (wariant 1);

Rs- ru b ie ż  o ir z y m o in ia  d a n y c h  o c e lu
Rh - rub ież  o o ip a le o ia  piery^szeofo Pt^PR ( o i w o r c i a  ogrna przez ai'i. ploi.) 
Rs • rubież vjybu.chu p ie rw s z e g o  PKPR (  s a l w y  a r ł .  p lo i . )

Rys. nr 35. Manewr przeciwnapri/wadzeniowy w strefie wskazywania celów.

— wykonanie dwóch skrętów w różnych kierunkach w rezultacie 
czego uzyskanie odchylenia na granicy strefy ognia od począt­
kowego kierunku lotu o wielkość nie mniejszą jak 1,5 promienia 
strefy rażenia baterii: — 1,5 -̂ (wariant 2):

— wykonanie lotu przez samoloty (grupy) myśliwsko-szLurmowe 
i myśliwsko-bombowe po przecinających się trasach (nożyce 
wariant 3);

— wykonanie lotu przez samoloty (grupy) po schodzących się tia 
sach (wariant 4);

— rozejście się grup w strefie wykrywania (wariant 5).
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Pierwszy sposób manewru stosuje się w działaniach jednej lub 
kilku  ̂ grup samolotów na obiekty położone w strefie ognia artylerii 
przeciwlotniczej i PRK, podczas wykonywania lotu po jednej trasie 
w wąskim ugrupowaniu bojowym. Manewr ten utrudnia nieprzyjacie­
lowi doKoname podziału celów między poszczególne baterie i powoduje 
konieczność nowego wskazywania celów na granicy strefy ognia.

Manewr dwoma skrętami wykonuje się energicznie z takim oblicze­
niem, aby wykonanie drugiego skrętu nastąpiło na granicy strefy 
ognia. Rezultat tego manewru jest analogiczny do rezultatu osiągnię­
tego podczas wykonywania manewru pierwszym sposobem

Manewr wykonany sposobem „nożyce” utrudnia kierowanie ogniem 
naziemmych środków obrony przeciwlotniczej i może być stosowany 
podczas działań bojowych dwóch i więcej grup. Radiolokacyjne stacje 
śledzenia w baterii PRK i artylerii przeciwlotniczej w zasadzie umoż­
liwiają jednoczesne prowadzenie dwóch celów położonych bliżej stacji, 
wobec tego pozostałe cele mogą być niezauw^ażone, lub do ich prowa­
dzenia nie będzie stacji radiolokacyjnych. -Podczas wykonania manewru 
,,nożyce utrudniony jest wybór celu, oraz powstaje możliwość utraty 
prowadzonego celu w momencie przecinania się tras samolotów iub 
grup.

 ̂ Lot po schodzących się trasach w strefie wskazywania celów może 
byc stosowany, jeżeli samoloty (grupy) wykonują lot na szerokim 
Ironcie, na przykład podczas startu z kilku lotnisk i podczas działań 
na jeden lub kilka obiektów znajdujących się w niewielkim rejonie. 
Sposób ten ogranicza ilość ba-terii mogących prowadzić ogień do prze­
latujących grup.

Rozejście się grup w strefie wskazywania celów jest bardzo skutecz­
nym manew^rem, powoduje on konieczność podejmowania decyzji 1 po­
wtórnego wskazywcinia celów tyle razy ile razy następuje rozejście 
się grup. Nie wystarcza przy tym z reguły stacji radiolokacyjnych dla 
prowadzenia wszystkich celów i ŵ związku z tym pewna ich ilość prze­
latuje nieostrzelana.

Wymienione sposoby manewrowania są szczególnie skuteczne pod­
czas wykonywania lotu na małych wysokościach (100-^200 m), gdzie 
ograniczone możliwości wykrywania uniemożliwiają scentralizowane 
kierowanie ogniem, a zdecentralizowane kierow^anie uniemożliwia 
podział wysiłku PRK i artylerii przeciwlotniczej na wszystkie cele. 
Należy nadmienić, że prawdopodobieństwo wykrywania grup samoiotó-w 
myślfwsko-szturmowych i myśliwsko«bombow/ych na wysokości 200 m
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wynosi średnio 50%, wobec czego znaczna część celów podczas zde­
centralizowanego dowodzenia może nie być ostrzelana.

Manewr przed wnaprowadzenio wy zmniejsza ogniowe możliwości 
PRK i artylerii przeciwlotniczej średnio o 50—60%. Manewr ten 
w swym końcowym etapie przechodzi w manewr w strefie ognia.

Manewr przedwrakietowy w strefie ognia PRK wykonuje się w celu 
zmniejszenia zarówno ilości odpalonych PRK do grupy samolotów, jak 
i prawdopodobieństwa trafienia.

Zmniejszenie ilości odpalanych pocisków uzyskuje się poprzez wy­
konanie lotu na małych wysokościach i na dużych parametrach kurso­
wych w stosunku do strzelającej baterii.

Dla wysokości 50—100 m wykonanie lotów na parametrze kurso­
wym większym od 10—12 km w stosunku do stanowiska ogniowego 
baterii typu „Hawk” wyklucza możliwość prowadzenia przez nią ognia. 
Zmniejszenie wysokości lotu do 50—100 m winno nastąpić przed wej­
ściem w strefę ognia baterii.

Tak więc wykonanie lotu na małych wysokościach i przelot w stre­
fie ognia na dużych parametrach kursowych jest podstawowym spo­
sobem manewru przeciwrakietowego w strefie ognia PRK ,,Hawk .

Dodatkowo wykonany manewr kursem i prędkością powoduje 
zmianę wartości komend kierujących lotem rakiety, zwiększenie błędów 
naprowadzenia i w rezultacie zmniejszenie prawdopodobieństwa raże­
nia samolotów.

Wykonanie na przemian prawych i lewych skrętów O' 20 20'̂  pov/o-
duje boczne odchylenie punktów spotkania PRK z celem oraz zmianę 
wartości jego znaku. W rakiecie powstaje duże przeciążenie poprzeczne 
(n =  10—20), co może doprowadzić do wyjścia rakiety z obliczonego
toru.

Manewr w strefie ognia PRK ,,Hawk” może być również wyko­
nany po krzywej w taki sposób, aby prędkość zbliżania lub oddalania 
samolotu (grupy) od stanowiska baterii była mniejsza od 30 m na 
sekundę. W tym wypadku naprowadzenie pocisku na cel przez system 
pracujący na zasadzie wykorzystania zjawiska Dopplera jest niemoż­
liwe. Dla określenia tego manewru wymagana jest znajomość roz­
mieszczenia stanowiska baterii z dokładnością do 2,5 km.

Manewr prędkością powoduje dodatkowe podłużne przeciążenie 
rakiety, szczególnie przy małych kątach nachylenia jej toru. Tak na 
przykład przy kącie nachylenia toru lotu PRK typu ,,Nike-Ajax , 
30—500 zwiększenie prędkości lotu z 200 do 300 metrów na sekundę
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zwiększa przeciążenie rakiety o n =  7, a w miarę zmniejszania się 
odległości rakiety do celu do 6—8 km przeciążenie wzrasta do 
n =  18—20.

Dalsze zwiększenie prędkości celu do 400—450 m/sek. powoduje 
dodatkowe przeciążenie rakiety rzędu n =  25—30, które prowadzi do 
wyjścia rakiety z toru lotu.

Manewr w strefie ognia artylerii przeciwlotniczej. Jak wiadomo, 
systemy kierowania ogniem artylerii przeciwlotniczej rozwiązują zada­
nia spotkania pocisku z celem przy założeniu, że cel utrzymuje stałe 
warunki lotu. W związku z tym istota manewru przeciwartyleryjskiego 
polega na okresowej zmianie kursu, wysokości oraz prędkości lotu 
i niedopuszczeniu do spotkania pocisku z celem w punkcie obliczonym 
przez przyrząd centralny. Jest to możliwe dzięki temu, że przyrząd ten 
po określeniu punktu wyprzedzenia, na co potrzeba 10—20 sekund, 
mimo uchwycenia zmian w ruchu samolotu nie jest w stanie zmienić 
kierunku lotu wystrzelonego pocisku.

Dla samolotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bomb owych 
wykonujących lot na wysokościach małych i średnich za najbardziej 
celowy manewr przeciwartyleryjski należy uznać manewr kursem. 
Manewr prędkością i wysokością ma raczej charakter uzupełniający.

Podczas działań na wysokościach małych przeciwlotnicze karabiny 
maszynowe i artyleria małego kalibru mogą prowadzić ogień celując 
wzrokowo za pomocą najprostszych celowników. Z jednej strony po­
garsza to dokładność strzelania, z drugiej jednak wyklucza stratę czasu 
na wypracowanie danych celowania przez przyrząd centralny. Czas 
lotu pocisku na tych wysokościach jest nieduży i przeciętnie nie prze­
kracza 3 5 sekund. skutek tego manewr przeciwartyleryjski na
małej \\/ysokości powinien być wykonywany energicznie i z częstszą 
zmianą kierunku niż na wysokościach średnich. Podczas lotu na małych 
wysokościach jedynie skuteczny jest manewr kursem. Manewr ze 
zmianą wysokości nie może dać pożądanych rezultatów, ponieważ wyj­
ście w górę zwiększa ilość strzelających punktów, a dla gwałtownego 
zejścia w dół brak odpowiedniej wysokości.

Manewr przez zmianę prędlmści nie jest skuteczny ze względu na 
zbyt małe przyspieszenie samolotu za czas lotu pocisku.

Samoloty myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe wykonują 
manewr przeciwartyleryjski na malej wysokości przez kolejne ener­
giczne skręty o 15 20®. Aby utrudnić nieprzyjacielowi celowanie,
manewry samolotu nie powinny być symetryczne i jednakowe, a pro-
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stoliniowe odcinki między skrętami nie powinny przekraczać 10—12 
sekund lotu.

Podczas atakowania obiektu naziemnego wykonanie manewru prze- 
ciwartyleryjskiego i przeciwrakietowego jest niemożliwe, gdyż atak 
wymaga utrzymania określonego reżimu lotu. W trakcie wykonywania 
większości ataków następuje jednak znaczna zmiana wysokości, pręd­
kości i kierunku lotu, co samo przez się jest dobrym manewrem.

c) Obezwładnienie i niszczenie naziemnych środków OPL
Obezwładnienia i niszczenia naziemnych środków OPL samoloty 

myśliwsko-szturmowę i myśliwsko-bombowe dokonują zazwyczaj w re­
jonie zwalczanego obiektu.

Obezwładnienie tych środków na trasie lotu, celem zabezpieczenia 
własnych działań stosuje się rzadko ze względu na to, że środków 
tych jest bardzo dużo i obezwładnienie ich wymagałoby wydzielenia 
znacznej ilości sił. Ponadto podczas lotu po trasie strefę przeciwdzia­
łania naziemnych środków OPL można skutecznie pokonać stosując 
odpowiedni profil lotu i manewr.

Natomiast podczas atakowania obiektu naziemnego, szczególnie przez 
większą ilość grup (samolotów) i w  razie konieczności wykonywania 
powtórnych ataków, często wydziela się grupę obezwładnienia (nisz­
czenia) naziemnych środków przeciwlotniczych osłaniających atakowany 
obiekt, która swoim działaniem zabezpiecza skuteczne wykonanie ataku 
przez grupę uderzeniową.

Skład grupy obezwładnienia (niszczenia) naziemnych środków OPL 
będzie zależał od ich ilości, stosowanych środków rażenia i czasu, na 
jaki należy je obezwładnić.

Oczywiście w pierwszej kolejności powinno się zwalczać te środki 
OPL, które znajdują się w najbardziej dogodnym położeniu w  stosun­
ku do atakujących samolotów.

Czas, na jaki grupa obezwładnienia środków OPL powinna w^yjść 
w rejon zwalczanego obiektu przed grupą uderzeniową, można obliczyć 
według znanego już wzoru:

=  ^ t a k u  +  ‘ r c z .

Decydujące znaczenie dla skutecznego obezwładnienia naziemnych 
środków OPL, osłaniających zv/alczany obiekt, z możliwie małymi 
stratami ma zaskoczenie. Dlatego też grupa obezwładniająca te środki 
powinna starannie dobrać odpowiedni sposób i kierunek wyjścia na
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Manewr przecdwmyśliwski może być przeprowadzony według:
— obliczeń przygotowanych na ziemi;
— komend z naziemnego SD;
— danych z obserwacji wzrokowej.
Manewr samolotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombo- 

wych obliczony na ziemi przed startem wykonuje się przez zmianę 
kursu, a niekiedy przez zmianę prędkości i wysokości lotu w przy­
puszczalnym rejonie przeciwdziałania myśliwców nieprzyjaciela, z takim 
wyliczeniem, aby utrudnić naprowadzenie i ominąć prawdopodobne 
rejony przechwycenia lub przesunąć rubież przechwycenia w głąb 
terytorium nieprzyjaciela (rys. nr 36).
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Rys. nr 36. Manewr przeciwmyśMwski obliczony przed startem.

Jeżeli lot odbywa się na małych wysokościach (100—200 m) to me- 
'przyjaciel otrzymuje tylko oderwane dane o miejscu i kierunku o u 
naszych samolotów. W tym wypadku manewr obliczony przed startem 
znacznie utrudnia nieprzyjacielowi naprowadzenie jego mys iwcow.

Jeżeli nie można określić prawdopodobnych rejonow spotkania 
z myśliwcami nieprzyjaciela, to lot po trasie na małej wysokości
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rzystniej jest wykonywać ze zmianą kursu o 30—40" przeciętnie co 
1—2 minuty lotu.

Podczas lotu na wysokościach małych{ powyżej 200 m) i na wyso­
kościach średnich powyższy manewr nie zawsze daje pozytyume rezul­
taty. Należy to tłumaczyć tym, że manewr obliczony przed startem 
bardzo często nie odpowiada faktycznej sytuacji powietrznej. Samolotv 
myśliwsko-szturmowe w tym wypadku prawie cały czas znajdują si- 
w zasięgu obserwacji stacji radiolokacyjnych nieprzyjaciela, a nie zna­
jąc miejsca samolotów myśliwskich w stosunku do swego położenia 
mogą zastosować taki manewr, który w rezultacie nie utrudni, lecz 
ułatwi przechwycenie.

Manewr wykonany na podstawie komend z naziemnego stanowiska 
dowodzenia lub z radiolokacyjnego punktu wykrywania i naorowadzania 
polega na kierowaniu lotem samolotów myśliw^sk o-szturm owych i my- 
siiwsko-bO'mbowych w oparciu o znajO'mosc połokenia w powietrzu 
własnych samolotów i myśliwców nieprzyjaciela. Kierowanie to odby­
wa się w taki sposób, aby uniemożliwić lub utrudnić przechwycenie.

Oczywiście manewr ten może być skutecznie w^ykonany tylko wtedy, 
gdy zarówno samoloty własne, jak i myśliwce nieprzyjaciela znajdują 
się na wysokości zapewniającej obserwację przez własne środki radio­
lokacyjne. Ponieważ są to wysokości średnie, na których samoloty 
myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe rzadziej wykonują loty, 
sposób wykonania tego manewru stosowany jest rzadko.

W wypadku gdy na ekranie radiolokatora widoczne są tylko samo­
loty myśliwskie nieprzyjaciela, a miejsce własnych samolotów wyko­
nujących lot na małej wysokości można określić jedynie w przybli­
żeniu drogą zliczenia trasy — sposób wykonania manewru może być 
określony z dużym przybliżeniem. Jednak sam fakt podania miejsca 
znajdowania się myśliwców nieprzyjaciela może doprowadzić do wcze­
śniejszego ich wykrycia i wykonania manewru według danych obser­
wacji wzrokowej.

Manewr przeciwmyśliwski może być również wykonany na podsta­
wie obserwacji wzrokowej, prowadzonej przez pilotów grupy uderze- 
niov/ej lub danych uzyskanych od pilotów grup osłony, grup obez­
władnienia środków OPL, grup rozpoznania wykonujących lot na róż­
nych odległościach od grupy uderzeniowej.

Wzrokowe wykrycie pojedynczych samolotów myśliwskich może być 
dokonane w  odległości 5—7 km, a grup do 10—15 km, a więc zwykle 
wtedy, gdy wykonują one manewr w celu zajęcia pozycji wyjściowei 
do ataku lub w czasie wykonywania ataku.
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W obydwu wypadkach samoloty myśliwsko-szturmowe i myśliwsko- 
bombowe mają możliwość wykonania manewru w celu uniemożliwienia 
otwarcia celnego ognia przez myśliwce. Wykonanie manewru polega 
na energicznej zmianie kursu lub v/ysokości lotu.

Przy atakach z boku pod sylwetką 4/4 należy przypuszczać, że 
myśliwce będą stosowały kierowane lub niekierowane pociski rakie­
towe, w takim wypadku manewr kursem nie odniesie właściwego skut­
ku i należy stosować manewr pionowy ze zmianą wysokości 

300—500 m w górę lub w dół. Korzystniej jest wykonać manewr 
w dół, gdyż w tym wypadku można dodatkowo uniemożliwić nieprzy­
jacielowi uzyskanie odbicia celu na wskaźniku pokładowej stacji radio­
lokacyjnej samolotu myśliwskiego na skutek ekranizującego efektu
ziemi. . . 1 '1

Wysokość, na której występuje ekranizacja ziemi, określa się na
pbdstawie kąta obserwacji pokładowej stacji radiolokacyjnej samolotu
myśliwskiego w dolnej półsferze i zasięgu wykrycia. Wielkość tę można
obliczyć ze wzoru:

H =  Duykr. Sin s :

gdzie sinus f kąt obserwacji pokładowej stacji radiolokacyjnej w doi 
nej półsferze (dla stacji AN/APG-40 wynosi w górę 33̂ , 
w dół 17<>).

W wypadku ataku myśliwców z tylnej półsfery pod sylwetkami^ 
do 1/8 można wykonywać manewr przez energiczne zmiany kursu, czy i
lot żmijką. . • • i f.-,

Naicześciei dla uniknięcia spotkania z myśliwcami nieprzyjaciela sto­
suje się w różnych kombinacjach, na różnych etapach lotu, wszystkie 
wymienione wyżej sposoby manewru przeciwmysliwskiego.

b) Wydzielanie grup do osłony przed atakami lotnictwa myśliwskiego 
nieprzyjaciela.

Grupy samolotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombowycn 
do osłony grupy uderzeniowej (samolotu nosiciela broni jądrowej) prze 
atakami lotnictwa myśliwskiego nieprzyjaciela, wydziela się zazwyczaj 
wówczas, gdy grupa uderzeniowa wykonuje lot z bombami, celem z 
czania obiektów położonych głębiej niż prawdopodobna ru lez prz -
chwycenia przez myśliwce nieprzyjaciela. ^

Z obliczeń wynika, że prawdopodobne rubieże przechwyceń samo­
lotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombowyc. .
lotu na wysokościach 100-300 m są położone średnio w 
30—40 km od linii styczności bojowej w głąb terytorium niep yj
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cielą w wypadku przechwyceń z położenia dyżurowania w powietrzu 
oraz 80—100 km w wypadku przechwytywania z dyżurowania na 
lotniskach.

Wobec tego biorąc pod uwagę głębokość położenia obiektów dzia­
łań lotnictwa myśli wsko-szturmowego i myśliwsko-bomb owego, nie 
w każdej sytuacji istnieje konieczność wydzielania grup do osłony 
przed atakami lotnictwa myśliwskiego nieprzyjaciela na trasie.

Rozmieszczenie grup osłony przed atakami lotnictwa myśliwskiego 
nieprzyjaciela w stosunku do osłanianych samolotów zależy od możli­
wości wykonania ataku przez samoloty myśliwskie. Elementami okre­
ślającymi możliwości samolotów myśliwskich w wykonaniu ataku do 
samolotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombowych są:

— możliwe kierunki zbliżania i ataku;
— względne prędkości zbliżania i ataku;
— odległość rozpoczęcia ataku;

maksymalna odległość otwarcia ognia (odpalania pocisków rakie­
towych).

Wielkość powyższych elementów zależy od.
— systemu uzbrojenia samolotów myśliwskich;
— dopuszczalnych maksymalnych prędkości lotu dla określonych 

wysokości;
— warunków lotu atakowanych samolotów.
Samoloty myśliwskie uzbrojone w działka, niekierowane pociski 

rakietowe i żyroskopowe celowniki półautomatyczne mają możliwość 
atakowania samolotów (grup) myśliwsko-szturmowych i myśliwsko- 
bombowych podczas ich lotu na małych wysokościach, z tylnej półsferv 
pod kątami kursowymi zbliżonymi do 180». Względne prędkości ata­
ków mogą się wahać w granicach 100—300 km/godz. Maksymalne odle­
głości otwarcia ognia (odpalenia niekierowanych pocisków rakietowych) 
wynoszą 800—1000 m.

Samoloty myśliwskie uzbrojone w niekierowane pociski rakietowe 
oraz automatyczne stacje do naprowadzania i celowania, mają możli­
wość wykonania ataku pod kątami kursowymi zbliżonymi do 90», Względ­
ne prędkości ataku mogą się wahać w granicach 200—300 km/godz. Odle­
głości odpalania niekierowanych pocisków rakietowych wynoszą 
700—800 m.

Możliwości odpalania kierowanych pocisków rakietowych do samo­
lotów lecących na małych wysokościach — ze względu na ekranizujący 
efekt ziemi — są ograniczone.



Podczas wykonywania ataków przez samoloty myśliwskie pod kąta­
mi zbliżonymi do 180  ̂ określenie rozmieszczenia grup osłony polega na 
obliczeniu optymalnej odległości, w jakiej grupa osłony powinna znaj­
dować się w stosunku do grupy uderzeniowej.

Optymalna odległość rozmieszczenia grupy osłony jest to taka odle­
głość, która umożłiwia zwiększenie prędkości do ataku przez samoloty 
(grupy) osłony i wykonanie ataku do samolotów myśliwskich przed ich 
wyjściem na rubież otwarcia ognia lub odpalenia pocisków rakietowych.

Odległość tę można obliczyć według następującego wzoru:

(1 = d (V V t

gdzie:
_ optymalna odległość rozmieszczenia samolotóv/ (grup) osłony

w stosunku do grupy uderzeniowej;
_ odłegłość otwarcia ognia (odpalenia pocisków rakietowych);
__ prędkość samolotów myśliwskich w czasie ataku;
__ prędkość grup uderzeniowych samolotów myśliwsko-sztur-

mowych;
— czas rozpędzania prędkości do ataku przez samoloty osłony, 

dp _  początkowa odległość ataku grupy osłony;
— odległość wyjścia z ataku grupy osłony;

Vo — prędkość grupy osłony.
Na przykJad przy d„ =  1000m, V,„ =  800 km/go-dz., V„=600 km/godz 

t, =  40 sekund, dp =  800 m, d„, =  400 m, V„ =  850 km/godz., optyma - 
na odległość rozmieszczenia grupy osłony za grupą uderzeniową wy-
nosi 4575 m. . .

Obłiczenie optymałnego rozmieszczenia grupy osłony dla odparć 
ataku myśliwców nieprzyjaciela wykonywanego pod kątami kursowymi 
zbliżonymi do 90“ polega na określeniu odległości „wyprzedzenia i o s ą 
pu grupy osłony w stosunku do grupy uderzeniowej.

Odległość „wyprzedzenia”, na jakiej samoloty grupy osłony muszą się 
znajdować przed grupą uderzeniową, można obłiczyc według nas ępu 
iacego wzoru:

d, =  V„(tp-i-te +  t„90“) — R

gdzie:
dj — optymalna odległość wyprzedzenia,

V, __ prędkość samolotów myśliwsko-szturmowych,
¡p __ czas lotu pocisku od momentu odpalenia» do punktu wyprze­

dzenia;
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te czas celowania samolotów myśliwskich;
1̂ 90*̂  — czas skrętu samolotów osłony o 90̂ ;

R — promień skrętu samolotów osłony.
Optymalny odstęp samolotów (grupy) osłony oblicza się według 

wzoru:
— dy +  Ve ■ tc i' d{^-rR

gdzie:
d, optymalny odstęp rozmieszczenia samolotów (grupy) osłony 

V/ stosunku do grupy uderzeniowej,
Qy - odległość odpalenia pocisków rakietowych przez samoloty 

myśliwskie;
Vc — prędkość samolotów myśliwskich podczas ataku; 
do ' odległość otwarcia ognia przez samoloty osłony.

Na przykład: przy -= 720 km/godz., Vc =  900 km/godz., dy --  
=  700 m, tp =  2 sek., do =  700 m, tc =  15 sek,, tŝ  90® =  20 sek., R —
=  2500 m, optymalna odległość wyprzedzenia wynosi 4900 m odsteo 
7650 m.

c) Blokowanie lotnisk lotnictwa myśliwskiego nieprzyjaciela.
Blokowanie lotnisk jest jednym z najbardziej skutecznych sposobów 

zabezpieczenia przed przeciwdziałaniem lotnictwa myśliwskiego nie­
przyjaciela. Blokowanie — podobnie jak zwalczanie naziemnych 
środków OPIi czy środków radiotechnicznych — wymaga wydzielenia 
stosunkowo dużej ilości sił, gdyż jest skuteczne tylko wtedy, gdy blo­
kujemy jednocześnie co najmniej kilka lotnisk, z których nieprzyja­
ciel ma najdogodniejsze warunki przechwytywania naszych samolotów.

Blokowanie lotnisk dla zabezpieczenia własnych działań lotnictwa 
myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego może być najczęściej 
wykonywane wówczas, gdy w ciągu krótkiego czasu w wykonaniu zadań 
bierze udział większa ilość małych grup, których zabezpieczenie przed 
przeciwdziałaniem lotnictwa myśliwskiego innym sposobem, na przykład 
przez wydzielenie grup osłony, jest niecelowe bowiem każdą grupę 
należałoby osłaniać oddzielnie. Blokowanie lotnisli myśliwców nieprzy­
jaciela należy rozpocząć przed wejściem grup wykonujących główne 
zadanie w strefę wykrywania środków radiolokacyjnych i powinno ono 
trwać co najmniej do zakończenia wykonywania ataku. Czas ten nie 
jest długi i przeciętnie nie przekracza 15—20 minut.

Należy podkreślić, że blokowanie nawet kilku lotnisk jednocześnie 
nie wyklucza przeciwdziałania ze strony myśliwców nieprzyjaciela, które  ̂
mogą startować z lotnisk nie wykrytych lub tych, które nie będą
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z nieprzyjacielem, a więc będą w nieco większym stopniu narażone na 
oddziaływanie przeciwnika z powietrza, a szczególnie ze strony wyco- 
łających się jego grup itp. Natomiast ochronę lotnisk w tych przy­
padkach organizuje się na ogólnych zasadach określonych w regulami­
nach służby wartowniczej z tym, że w warunkach bojowych niektóre 
posterunki mogą wchodzić w skład obrony. Wykonują one wtedy za­
dania na korzyść obrony naziemnej.

4. ZABEZPIECZENIE NAWIGATOHSKIE

Konieczność działania lotnictwa myśliwsko-szturmowego (myśliwsko- 
bombowego) często na ruchome, zamaskowane i o małych rozmiarach 
obiekty pola walki — zarówno w zwykłych, jak też i w trudnych 
warunkach atmosferycznych — wymaga starannego nawigatorskiego za­
bezpieczenia tych działań.

Nawigatorskie zabezpieczenie działań bojov/ych LMSz i LMB obej­
muje całokształt przedsięwzięć realizowanych z jednej strony w celu 
stworzenia sytuacji taktyczno-nawigacyjnej sprzyjającej w maksymal­
nym stopniu wykonaniu przez LMSz i LMB stojących przed nim zadań, 
z drugiej zaś strony, celem umiejętnego wykorzystania wszystkich 
elementów tej sytuacji, które ułatwiają działania lotnictwa, oraz ogra­
niczenia do minimum wpływu tych czynników, które działania te 
utrudniają.

Do elementów sytuacji taktyczno-nawigacyjnej ułatwiających dzia­
łania LMSz i LMB można zaliczyć:

— dogodne bazowanie LMSz i LMB w stosunku do rejonu prze­
widywanych działań;

— wysoki poziom nawigatorskiego wyszkolenia załóg oraz nawiga- 
torskiej gotowości załóg i sprzętu do wykonania przewidywa­
nych zadań;

— wyposażenie lotnisk w środki UL umożliwiające ciągłość działań 
lotnictwa oraz wykorzystanie ludzi i sprzętu zgodnie z pozio 
mem ich wyszkolenia oraz właściwości taktyczno-technicznych,

— rozmieszczenie w rejonie działań radiolokacyjnych punktów 3̂̂  
krywania i naprowadzania (RPWN) ułatwiających załogom LMSz 
i LMB wyjście w rejon nakazanych celów i wykonanie ataku 
bezpośrednio z trasy, punktów kontrolno-rozpoznawczych uła 
twiających nawigację i zachowanie orientacji w TWA i w nocy 
oraz środków oznaczających przedni skraj wojsk własnych;
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— posiadanie środków rażenia, zapewniających wykonanie przewi­
dywanych zadań w wypadku celnego zrzutu tych środków (od­
palenia) na cel;

— naturalne obiekty orientacyjne ułatwiające zachowanie orientacji 
i wykonanie lotu po nakazanych trasach;

— cechy demaskujące przewidywanych obiektów działań.
Do elementów utrudniających działania LMSz i LMB należą:
— brak wymienionych wyżej elementów ułatwiających te działania;
— trudne warunki atmosferyczne;
— silna OPLot npla;

posiadanie przez npla nie obezwładnionego systemu wykrywania 
i naprowadzania, szczególnie na małych wysokościach; 
zakłócenia utrudniające lub uniemożliwiające wykorzystanie 
przez LMSz i LMB samolotowych i naziemnych urządzeń radio­
technicznych.

Z rodzaju i charakteru ww. czjmników sytuacji taktyczno-nawiga- 
cyjnej wynika, że przez należytą organizację nawlgatorskiego zabezpie­
czenia działań bojowych LMSz i LMB można stw^orzyć warunki sprzy- 

wykonaniu zadań, a przez wdaściwą realizację tego zabezpie­
czenia można zapewnić pomyślne wykonanie tych zadań przy stosun­
kowo niewielkich stratach własnych.

Za całokształt nawigatorskiego zabezpieczenia odpowiada dowddca 
oddziału (związku taktycznego) LMSz i LMB. Organizacją zaś i reali­
zacją tego zabezpieczenia, zgodnie z wytycznymi i decyzją dowódcy, 
zajmuje się przede wszystkim (chociaż nie tylko) służba nawigatorska 
LMSz i LMB obejmująca zarówno nawigatorów — członków personelu 
latającego, jak też i nawigatorów pracujących na SD, punktach napro­
wadzania, w systemach lądowania itp.

Zapewnienie sprawności i skuteczności nawigatorskiego zabezpie- 
»..zenici działań bojowych LMSz i LMB wymaga, aby było ono organi­
zowane i realizowane w oparciu o takie zasady, jak:

ciągłość zabezpieczenia, wyrażająca się w tym, że z chwilą wy­
konania jednego zadania — a często nawet równolegle z jego wy­
konaniem należy rozpoczynać nawigatorskie przygotow^anie do 
wykonania zadań następnych oraz prowadzić teoretyczne i prak­
tyczne szkolenie nawigatorskie personelu latającego, a także 
nawigatorów pracujących na ziemi;
ścisłe powiązanie zabezpieczenia nawigatorskiego z zadaniami 
lotnictwa oraz z charakterem działań bojowych wspieranych 
wojsk;
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— ścisły i ciągły kontakt służby nawigatorskiej z innymi komór­
kami sztabu i służbami, a szczególnie z pionem operacyjnym, 
rozpoznawczym, radiotechnicznym, inżynieryjnym, służbą ubez­
pieczenia lotów 1 służbą meteorologiczną.

Na zakres i treść pracy służby nawigatorskiej LMSz i LMB wpły­
wają w poważnym stopniu następujące, specyficzne cechy;

a) Działania LMSz i LMB z reguły na małych wysokościach i często 
na obiekty położone niedaleko przedniego skraju oraz na obiekty 
ruchome.

Powoduje to konieczność nav/igatorskiego szkolenia pilotów LMSz 
i LMB V/ nawigowaniu na małych wysokościach, w umiejętności wy­
chodzenia na nakazane obiekty, poszukiwania celów ruchomych opiera­
jąc się na danych wyjściowych dotyczących ich położenia i warun­
ków' ruchu oraz w' przechodzeniu z lotu na małej wysokości do ma­
newru na bombardowanie i strzelanie oraz w bombardowaniu z małych 
wysokości. Dla uniknięcia rażenia własnych wojsk załogi samolotów 
LMSz i LMB powinny być systematycznie informowime o aktualnym 
przebiegu przedniego skraju, szczególnie w wypadku wykony wdania 
uderzeń na obiekty położone bezpośrednio przed linią styczności bojo­
wej oraz winny znać obowiązujące sygnały oznaczenia przedniego skraju.

b) Częste wypadki działania na wezwanie z pola walki luo w wa­
runkach wydzielenia na organizację działań bardzo ograniczo­
nego czasu.

W wypadku otrzymania przez oddział (związek taktyczny) LMSz 
i LMB zadania ,,być w gotowości do działań na wezwanie”, nawigator 
powinien zaproponować uniwersalny ładunek bojowy zapewniający 
skuteczne rażenie przewidywanych obiektów, lub kilka takich łaaun- 
ków (np. w każdym pułku lub eskadrze inny), w zależności od kon­
kretnej sytuacji.

Dla trafnego określenia ładunku oraz celem uzyskania możliwość.! 
dostarczenia dowódcy w krótkim czasie uzasadnionych danych do decy­
zji, nawigator powinien posiadać szereg wariantów obliczeń bombar- 
dierskich przy działaniu na typowe obiekty poła walki przez grupy 
samolotów różnej wielkości, jak rówmież szereg wariantów obliczeń 
taktycznego promienia działania przy locie ze stałym oraz ze zmicii 
nym profilem lotu.

Cechą szczególną, wpływającą na nawigatorskie zabezpieczenie zia- 
łań LMSz i LMB na wezwanie jest to, że grupy samolotów mogą otrzy-
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mać zadanie lotu w określony rejon, nie znając obiektu działań; kon­
kretyzacja zaś zadania może nastąpić dopiero podczas lotu.

c) Częste przebazowanie, szczególnie z jednoczesnym wykonaniem 
zadania bojowego oraz konieczność działania z lotnisk wysunię­
tych i podskokowych dla zwiększenia głębokości działań.

Powoduje to konieczność nawigatorskiego zabezpieczenia przebazo- 
wań LMSz i LMB — zarówno z jednoczesnym wykonaniem zadania 
bojowego, jak też i bez wykonania tego zadania — przez odpowiedni 
manewr środkami ubezpieczenia lotów, wyznaczenie poszczególnym 
oddziałom (lotniskom) stref manewru dla wykonania zbiórki i lądo­
wania oraz zapewnienie bezpieczeństwa podczas przebazowania rzutów 
powietrznych (lotniska zapasowe, bezpieczna w^ysokość, maskowanie 
radiolokacyjne, maskowanie radiotechniczne). Ponadto służba nawiga- 
torska powinna dostarczyć prowadzącym poszczególne grupy samolo­
tów niezbędne dane o nowym lotnisku (położenie lotniska, rozmiary, 
kierunek i rodzaj nawierzchni drogi startowej, zasadniczy kierunek 
startu i lądowania, rodzaj i dane pracy środków UL).

W wypadku przebazowania z jednoczesnym wykonaniem zadania 
bojowego nawigator powinien zaproponować dowódcy taką trasę, profil 
1 warunki lotu, ażeby danej grupie samolotów wystarczyło paliwa na 
wykonanie zadania bojowego i wykonanie lądowania na nowym lotni­
sku. Należy przy tym pamiętać, że samolot mający pierwszy raz 
lądować na danym lotnisku powinien mieć paliwa co najmniej tyle, 
żeby mógł wykonać dwa kręgi nadlotniskowe,

d) Możliwość otrzymania przez LMSz i LMB zadania samodzielnego 
poszukiwania, a następnie niszczenie określonych obiektów.

W związku z tym personel latający powinien być pod względem 
nawigatorskim przygotowany do prowadzenia poszukiwania. Ponadto 
nawigator powinien zaproponować podział rejonu poszukiwania między 
poszczególne pułki (eskadry) oraz opracować nawigatorskie wskazówki 
dotyczące warunków bezpieczeństwa zarówno w sensie zachowania 
orientacji, jak też i zderzenia samolotów z obiektami na powierzchni 
ziemi, z ziemią oraz wzajemnego zderzenia się samolotów (par) prowa- 
dzących poszukiwanie w sąsiednich rejonach. Trasy lotu jak też i trasy 
poszukiwania nie powinny się przecinać. Jeżeli sytuacja zmusza do 
stosowania tras przecinających się, wówczas należy zróżnicować wy­
sokości lotu samolotów po tych trasach tak, aby została zachowana 
bezpieczna różnica wysokości lotu.



161 —

e) Częste prowadzenie przez LMSz i ŁMB rozpoznania na korzyść 
wojsk lądowych lub lotnictwa.

Wymaga to szkolenia personelu latającego w zakresie odszukiwania 
obiektów podlegających rozpoznaniu oraz określaniu współrzędnych 
rozpoznanych obiektów.

f) Trudne warunki bazowania LMSz i LMB, które często mogą 
mieć miejsce, na skutek nie zawsze wystarczającej ilości lotnisk 
oraz ich niepełnego przygotowania i wyposażenia.

W wypadl^u bazowania dwóch pułków na jednym lotnisku może się 
zdarzyć, że kilka grup samolotów wróci jednocześnie z wykonania 
zadania. Dla uniknięcia wymuszenia pierwszeństwa lądowania oraz 
niedopuszczenia do zderzenia się w powietrzu powinny być wyznaczone 
strefy wyczekiwania oraz warunki lotu w tych strefach; należy rów­
nież opracow^ać kryteria pierwszeństwa w kolejności lądowania (pozo­
stały zapas paliwa, uszkodzenie samolotu, obrażenia odniesione przez 
pilota itp.),. na podstawie których dyżurny kierownik lotów decydo­
wałby o kolejności lądowania. Rozmiary oraz rodzaj nawierzchni drogi 
startowej wpływają na ilość samolotów, jakie mogą wykonywać równo­
cześnie na danym lotnisku start i lądowanie.

Brak potrzebnej ilości środków UL lub nieodpowiednia ich jakość 
może ograniczać możliwość wykorzystania lotniska w trudnych warun­
kach atmosferycznych i w nocy lub może zmusić do stosowania zwięk­
szonych przerw między lądowaniem kolejnych samolotów (grup). 
W takiej sytuacji nawigator oddziału (związku taktycznego) LMSz 
i LMB powinien dawać odpowiednie wskazówki i wytyczne w miarę 
potrzeb. Treść i forma wytycznych winna wynikać z konkretnej
sytuacji.

Podstawę do pracy służby nawigatorskiej LMSz i LMB stanowią;
— całokształt sytuacji taktyczno-nawigacyjnej;
— zadania, jakie ma wykonać LMSz i LMB;
— wytyczne lub decyzja dowódcy;
— wytyczne i zarządzenia nawigatora wyższego szczebla.
Uwzględniając powyższe czynniki służba nawigatorska LMSz i LMB

organizuje i realizuje nawigatorskie zabezpieczenie działań bojowyc 
lotnictwa.

Do podstawowych zadań służby nawigatorskiej LMSz i w za
kresie nawigatorskiego zabezpieczenia działań lotnictwa należy.

— zapeAvnienie i utrzymanie wysokiego poziomu nawigatorskiego 
 ̂wyszkolenia personelu latającego oraz nawigatorów pracujących



—  162 —

na punktach naprowadzania i stanowiskach dowodzenia, a także 
stałej gotowości pod względem nawigatorskim ludzi i sprzętu 
do wykonania otrzymanych i przewidywanych zadań; 
dostarczenie dowódcy niezbędnych danych nawigatorskich i pro­
pozycji potrzebnych do powzięcia decyzji;
opracowanie zarządzeń nawigatorskich i dawanie wytycznych, 
związanych z wykonaniem zadania, zgodnie z decyzją dowódcy; 

— udzielanie oddziałom i pododdziałom LMSz i LMB pomocy 
w przygotowywaniu się pod względem nawigatorskim do dzia­
łań bojowych;
realizowanie nawigatorskiego zabezpieczenia lotów bojowych 
LMSz i LMB, a w szczególności wychodzenia samolotów na wy­
znaczone cele w nakazanym miejscu i czasie oraz skutecznego 
bombardowania;
kontrolowanie należytego rozmieszczenia i pracy ośrodków UL, 
a także ich wykorzystania przez załogi samolotów.

Należy podkreślić konieczność i znaczenie aktywnego stosunku 
służby nawigatorskiej do organizowania i realizowania nawigatorskiego 
zabezpieczenia działań bojowych lotnictwa. Ten aktywny stosunek 
powinien wyrażać się przede wszystkim w przejawianiu przez służbę 
nawigatorską inicjatywy w kierunku stwarzania sytuacji taktyczno- 
nawigacyjnej sprzyjającej w maksymalnym stopniu wykonaniu przez 
LMSz i LMB stojących przed nimi zadań zgodnie z wytycznymi i decy­
zją dowódcy.

5. ZABEZPIECZENIE METEOROLOGICZNE

Zabezpieczenie meteorologiczne lotnictwa polega na dostarczeniu 
dowódcom, sztabem i personelowi latającemu danych o aktualnym 
stanie i przewidywanych zmianach warunków atmosferycznych w re­
jonie bazowania i działań bojowych lotnictwa niezbędnych do plano­
wania i prowadzenia działań.

Celem zabezpieczenia meteorologicznego lotnictwa jest ostrzeganie 
związków, oddziałów i pododdziałów przed ujemnymi skutkami zjawisk 
atmosferycznych mających wpływ na wykonanie zadań w powietrzu, 
bezpieczeństwo lotu oraz umożliwienie dowódcom powzięcia właściwej 
decyzji na wykonanie zadania.

Podczas zabezpieczenia meteorologicznego lotnictwa współpracują 
ściśle ze sobą wszystkie komórki służby meteorologicznej; podstawą 
ich współpracy powinna byc sprawnie funkcjonująca sieć łączności.
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Zabezpieczenie meteorologiczne lotnictwa obejmuje:
— terminowe meldowanie dowódcom i sztabom oraz informowanie 

personelu stanowisk dowodzenia i personelu latającego o faktycz­
nym stanie i przewidywanych zmianach warunków atmosferycz­
nych, o możliwościach wystąpienia niebezpiecznych zjawisk po­
gody i nagłych jej zmianach w rejonie bazowania, na trasach 
lotów i w rejonie działań bojowych;

— dostarczanie dowódcom i sztabom danych meteorologicznych 
i aerologicznych, niezbędnych do sporządzania kalkulacji i obli­
czeń dla poszczególnych etapów przygotowania i wykonania 
zadania bojowego;

— przygotowanie danych meteorologicznych niezbędnych do oceny 
sytuacji skażeń w rejonie działań bojowych i bazowania;

— organizowanie i prowadzenie lotniczego i radiolokacyjnego rozpo­
znania pogody.

Do bezpośredniego zabezpieczenia lotów i przelotów oraz wszelkich 
działań w powietrzu wykorzystuje się:

— wszystkie obserw’acje meteorologiczne i aerologiczne prowadzone 
przez komórki służby meteorologicznej wojsk lotniczych;

— obserwacje meteorologiczne i aerologiczne prowadzone przez sieć 
stacji meteorologicznych PIHM;

— dane synoptyczne i aerologiczne przekazywane zbiorowo w emi­
sjach radiotelegraficznych przez międzynarodowe zbiornice me­
teorologiczne (w czasie wojny tylko z państw zaprzyjaźnionych 
i neutralnych);

— dane o stanie warunków atmosferycznych na lotniskach zapa­
sowych i docelowych oraz stan pogody na lotnisku własnym,

— konsultacje meteorologiczne przekazywane w emisjach radiowych 
i telegraficznych przez Wydział Meteorologiczny CSD;

— mapy synoptyczne i materiały aerologiczne;
— dane uzyskane z powietrznego rozpoznania pogody;
— informacje o stanie warunków atmosferycznych przekazywane 

przez załogi z powietrza i po wylądowaniu;
— ostrzeżenia o groźnych dla lotnictwa zjawiskach pogody.
Zabezpieczenie meteorologiczne lotnictwa organizuje szef sztabu 

zgodnie z decyzją dowódcy. Natomiast bezpośrednią odpowiedzialncs: 
za terminowe dostarczenie niezbędnych danych meteorologicznych po­
nosi szef służby meteorologicznej związku taktycznego lub kierownik 
stacji meteorologicznej. Zabezpieczenie meteorologiczne lotnictwa rea-
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lizuje się zarówno w okresie przygotowawczym, jak i w toku działań 
bojowych.

W okresie przygotowawczym (poprzedzającym wykonanie zadania 
bojowego) szef sztabu związku taktycznego (oddziału) powinien.

postawić szefowi służby meteorologicznej (kierownikowi stacji 
meteorologicznej) zadanie zabezpieczenia meteorologicznego dzia­
łań bojowych lotnictwa, podać czas i rejon działań, trasy i pro­
file lotów oraz czas przygotowania danych meteorologicznych 
i aerologicznych niezbędnych do obliczeń związanych z użyciem | 
broni jądrowej i innych środków masowego rażenia; 
ustalić miejsce i czas składania meldunków i prognoz o stanie 
faktycznym i ewentualnych zmianach warunków atmosferycz­
nych w okresie wykonywania zadań bojowych; 
zorganizować lotnicze i radiolokacyjne rozpoznanie pogody.

W toku działań bojowych dowódca powinien — na podstawie po­
siadanego materiału synoptycznego i meldunków dyżurnego synoptyka 
(meteorologa) przedsięwziąć we właściwym czasie środki wyklucza- 
jące przeloty samolotów w strefach o niebezpiecznych zjawiskach po- 
gody, a w razie konieczności wydać odpowiednie polecenie o sposobie 
zachowania się załóg w takiej strefie i wyjścia z niej.

W czasie działań w trudnych warunkach atmosferycznych i w nocy 
powinna być zorganizowana ciągła obserwacja zjawisk atmosferycz­
nych w rejonie lotniska oraz w rejonie działań bojowych za pomocą 
środków radiolokacyjnych.

Załogi wykonujące zadanie bojowe .są obowiązane prowadzić ciągłą 
obserwację stanu pogody, a wyniki obserwacji przekazywać drogą 
radiową w sieci powiadamiania w sposób ustalony przez dowódcę.

Jednym z ważnych zadań LMSz jest rozpoznanie aktualnych warun­
ków atmosferycznych (pogody) na terytorium nieprzyjaciela i w rejo­
nie bazowania.

Lotnicze rozpoznanie pogody LMSz prowadzi zawsze w ramach bez- 
pośredniegoi przygotowania do lotówą natomiast w zmiennych i skom­
plikowanych warunkach atmosferycznych również w czasie lotów. De­
cyzję wykonania lotniczego rozpoznania pogody podejmuje dowódca 
na podstawie meldunku dyżurnego synoptyka (meteorologa).

Meldunek powinien zawierać:
— kierunek adwekcji (napływu) pogody;
— położenie frontów oraz stref o niebezpiecznych zjawiskach pogo­

dy dla lotnictwa;
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— proponowaną trasę lotu celem rozpoznania pogody;
— wskazówki dotyczące zjawisk atmosferycznych, na które należy 

zwrócić szczególną uwagę w czasie rozpoznania.
Celem lotniczego rozpoznania pogody jest:
— uzyskanie danych meteorologicznych z obszarów nie objętych 

przez naziemną sieć stacji meteorologicznych;
— ustalenie aktualnego stanu pogody w rejonie działań bojowych 

i na trasach lotów (przelotów);
__upewnienie się co do słuszności dokonanej analizy pogody.
Lotnicze rozpoznanie pogody powierza się załogom dopuszczonym 

do lotów w trudnych warunkach atmosferycznych i mających odpo­
wiednie wyszkolenie meteorologiczne. W przypadku szybko zmienia­
jącej się sytuacji atmosferycznej lotnicze rozpoznanie pogody powinno 
być przeprowadzone nie wcześniej niż na 30—40 minut przed rozpo­
częciem lotów.

Przed startem na rozpoznanie pogody załoga samolotu zapoznaje 
się z komunikatem meteorologicznym oraz zasięga u dyżurnego me­
teorologa a^ierownika stacji, synoptyka) informacji o spodziewanych- 
warunkach atmosferycznych w rejonie (na trasie) rozpoznania pogody. 
Oprócz tego konsultacja meteorologiczna udzielana załodze przed lotem 
na rozpoznanie pcgody powinna zawierać:

— rejon (trasę) rozpoznania pogody;
— elementy meteorologiczne, na. które należy zwrócić szczególną 

uwagę w czasie lotu.
Podczas lotniczego rozpoznania pogody załoga powinna ustalić.
__miejsce i czas obserwacji oraz wysokość lotu;
— wielkość zachmurzenia, rodzaj i podstawę chmur oraz wysokosc 

i charakter ich górnej granicy. W wypadku wyst^owam a kilku 
warstw chmur należy ustalić ich grubość i o eg osc
nimi. Obserwując chmury należy zwracać uwagę na wys ęt- - 
wanie chmur pierzastych, ponieważ mają one duże znaczenie
przy analizie pogody;  ̂ _„imi-

— widzialność skośną pod chmurami i widzialność poziorną nad ,
zjawiska szczególne (deszcz, śnieg, zamglenie, mgła, burza, -
dzenie, turbulencja w  chmurach itp.), z określeniem ich mten-
sy wnoś ci.

Wyniki z rozpoznania pogody załoga przekazuje drogą radio ą, 
a po wylądowaniu natychmiast zwraca meteorologowi (dyżurnemu y-
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cych wyjaśnień.

Wiadomości z rozpoznania pogody są wykorzystywane podczas 
opracowywania i korygowania komunikatów meterologicznych i prognoz 
oraz przy analizie materiału synoptycznego (aerologicznego). Dane te 
są zapisywane do odpowiedniego dzienniczka na stacji meteorologicznej. 
Zabezpieczenie meteorologiczne lotów uważa się za zakończone dopiero 
po wylądowaniu wszystkich samolotów biorących udział w lotach (prze­
lotach).

6. Z A B E Z P IE C Z E N IE  IN Ż Y N I E R Y JN O -L O T N I C Z E

Inżynieryjno-lotnicze zabezpieczenie działań bojowych ma na celu 
utrzymanie sprzętu lotniczego w ciągłej sprawności i gotowości bojo­
wej (przez cały okres działań), zapewnienie maksymalnej liczby spraw­
nych samolotów i najbardziej efektywne wykorzystanie ich właściwości 
taktyczno-technicznych.

P o w o d z e n ie  d z ia ła ń  b o jo w y c h  w  z n a c z n y m  s to p n iu  z a le ż n e  je s t  od  
p r a w id ło w e j o r g a n iz a c ji  i n ż y n ie r y jn o - lo t n ic z e g o  z a b e z p ie c z e n ia  sk o o r­
d y n o w a n e g o  z o g ó ln y m  p la n e m  d z ia ła ń  w  c z a s ie  o p e r a c ji.

Inżynieryjno-lotnicze zabezpieczenie działań bojowych jednostek 
osiąga się przez realizację takich przedsięwzięć, jak:

— wszechstronne przygotowanie personelu technicznego do eksploa- 
tacji, obsługi i naprawy sprzętu lotniczego w każdych warun­
kach bojowych;
przygotowanie personelu latającego do prawidłowej eksploatacji 
i maksymalnego wykorzystania taktyczno-technicznych właści­
wości samolotów;

— organizacja obsługi i naprawy sprzętu lotniczego w jak naj­
krótszym czasie, a jednocześnie zapewnienie wysokiej jakości 
przygotowania samolotów do lotów;

— planowanie zużycia sprzętu oraz przekazywanie do naprawy 
w celu odtworzenia resursu sprzętu lotniczego;

—  z a p e w n ie n ie  c ią g łe j g o to w o ś c i s p r z ę tu  lo tn ic z e g o  i je d n o s te k  
r e m o n t o w y c h  d o  p r z e b a z o w a n ia  o r a z  z a p e w n ie n ie  c ią g łe j o b s łu g i  
t e c h n ic z n e j i n a p r a w y  s p r z ę tu  lo tn ic z e g o  w  c z a s ie  p r z e b a z o -  
w y  W a n ia ;

analiza doświadczeń w zakresie eksploatacji i naprawy sprzętu 
lotniczego oraz organizacji przedsięwzięć, mających na celu 
wdrożenie lepszych metod sprzyjających zwiększeniu gotowości 
bojowej jednostek i wykluczających wypadki lotnicze;
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— analiza taklyczno-technicznych i eksploatacyjnych właściwości 
sprzętu lotniczego, jego niezawodności, żywotności i cech szcze­
gólnych zastosowania bojowego;

— współdziałanie z oddziałami sztabu i jednostkami zaopatrzenia 
w zakresie bojowego wykorzystania sprzętu lotniczego, materia­
łowego zabezpieczenia eksploatacji, obsługi, naprawy i przebazo- 
wania sprzętu lotniczego oraz jednostek remontowych.

W zależności od konkretnych warunków i charakteru działań bojo­
wych, a także od szczebla związku, zakres rozwiązywanych zagadnień 
inżynieryjno-lotniczego zabezpieczenia będzie różny.

W okresie działań bojowych szef służby inżynieryjno-lotniczej (inży­
nier jednostki) przygotowuje i składa referat — meldunek, który po­
winien zawierać wszystkie dane niezbędne dowódcy do powzięcia
decyzji.  ̂  ̂ -

Treść i stopień szczegółowości meldunku głównego (starszego) inży­
niera zależy od warunków i posiadanego czasu.

Jednakże w każdym wypadku inżynier powinien być przygotowany 
do referowania wszystkich zagadnień, które mogą mieć wpływ na 
powzięcie decyzji przez dowódcę.

Do głównych danych w referacie należy zaliczyć:
1. Ilościowy i jakościowy stan parku samolotowego.
2. Stan resursu sprzętu lotniczego, jeżeli jest on mniejszy od plano­

wanego czasu nalotu samolotu w czasie operacji.
3. Stan liczebny, moc produkcyjna i dyslokacja pclowycb warsztatów

remontowych. , ,
4. Krótka ocena taktyczno-technicznych danych samolotow z uwzględ­

nieniem bazowania i stawianych zadań na operację.
5. Przedsięwzięcia zabezpieczające działania bojowe związków i je - 

nostek w wypadku użycia przez przeciwnika brom jądrowej.

7. ZABEZPIECZENIE LOTNISKOWE I MATERIAŁOWO-TECHNICZNE

Zabezpieczenie lotniskowe.

Przez „zabezpieczenie lotniskowe” należy rozumieć całokształt czyn­
ności, wykonywanych przez służbę lotniskową w zakresie 
budowy, remontu, konserwacji i utrzymania w stałej 
tacyjnej lotnisk oraz przedsięwzięć mzymeryjnych realizowany 
w celu zapewnienia maskowania i obrony bazowania l°‘"J=twa.

Do zasadniczych zadań służby lotniskowej oddziału lotniczo-tech
niecnego należy;
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utrzymywanie lotniska w stałej gotowości eksploatacyjnej;
— dokonywanie remontów bieżących ‘pola wzlotów, stoisk samolo­

tów, dróg wewnątrzlotniskowych, zabudowy lotniska itp.; 
przygotow^anie i urządzenie pomieszczeń pomocniczych na lot­
nisku jak: miejsca pracy, odpoczynku i ukryć dla personelu 
pułku i oddziału lotniczo-technicznego, miejsc pracy kompre­
sorów, stacji tlenowych itp. urządzeń na lotnisku; 
realizacja przedsięwzięć maskowania i obrony lotniska oraz 
obiektów lotniskowych;

— wykonywanie prac saperskich mających na celu wykrywanie 
i oznaczanie miejsc zaminowanych, a w niektórych wypadkach 
rozminowywanie lotniska i niszczenie min. W razie wymuszonego 
opuszczenia Lotniska, w celu uniemożliwienia uchwycenia go 
przez nieprzyjaciela w stanie eksploatacyjnym — minowanie lub 
niszczenie najważniejszych elementów lotniska i obiektów lotni­
skowych, np.: DS, SD, stałych zbiorników na materiały pędne 
i smary, miejsc postoju samolotów itp.

Za organizację pracy na Lotnisku i prawidłową jego eksploatacje 
odpowiada dowódca pułku lotniczego, natomiast za utrzymanie lotniska 
i jegO' urządzeń w stałej gotowości eksploatacyjnej — dowódca oddziału 
lotniczo-technicznego.

W szptkie prace związane z utrzymaniem lotniska i Jego urządzeń 
w stałej gotowości eksploatacyjnej wykonuje służba lotniskowa oddziału 
lotniczo-technicznego.

Niezależnie od wyżej wymienionych zadań służba lotniskowa od­
działu lotniczo-tecbnicznegO' może otrzymać zadania urządzenia i obsłu­
giwania albo tylko obsługiwania urządzonego już łotniska pozornego.

Zabezpieczenie materiałowe

Do prowadzenia działalności bojowej i zaspokojenia potrzeb składu 
osobowego oddziałów Lotniczych potrzebne są typowe dla LMSz i LMB 
środki materiałowe. Środki te podobnie jak w innych rodzajach lot­
nictwa umownie dzieli się na dwie grupy: przeznaczenia ogólnowojsko- 
wego i przeznaczenia lotniczego.

Do pierwszej grupy należą przedmioty, które wykorzystywane są 
przez lotnictwo i inne rodzaje wojsk. Są to przedmioty zaopatrzenia 
ogólnowojskowego, do których zaliczamy: przedmioty artyleryjskie, 
uzorojenie strzeleckie i amunicję, pojazdy mechaniczne i części zapa­
sowe, sprzęt inżynieryjno-saperski, sprzęt łączności naziemnej, środki 
ochrony i obrony przed bronią masowego rażenia, paliwo, oleje samo-
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chodowo-traktorowe, produkty żywnościowe, sprzęt sztauerski (w LMW), 
umundurowanie ogólnowojskowe, sprzęt i materiały kulturalno-oświa­
towe, sprzęt i środki sanitarno-medyczne, sprzęt obozowo-namiotowy, 
kwaterunkowy itp.

Druga grupa to przedmioty przeznaczone wyłącznie dla lotnictwa. 
Do nich zaliczamy: sprzęt i materiały lotniczo-techniczne, uzbrojenie 
i amunicję lotniczą, paliwo, smary lotnicze i płyny specjalne, sprzęt 
i środki elektrogazowe, specjalne środki transportowe, sprzęt łączności 
i UL, umundurowanie lotniczo-techniczne, urządzenia lotniskowo-tech- 
nicznego zabezpieczenia lotów, sprzęt lotniskowy itp.

Zaopatrywanie oddziałów lotniczych LMSz i LMB w środki mate­
riałowe może być dokonywane bezpośrednio z RB AL i z tyłowych baz 
irontu transportem organów nadrzędnych lub transportem oddziałów 
lotniczo-technicznych.

a) Czynniki wpływające na rozmiary potrzeb środków materiało­
wych.

Rodzaje a przede wszystkim ilości potrzebnych środków materia­
łowych dla poszczególnych pułków są zmienne i zależą od konki etnyc- 
typów samolotów znajdujących się w ich wyposażeniu, chara eiu 
działań bojowych, natężenia działań itp.

W celu określenia potrzeb podstawowych środków materiałowych 
stosowane są jednostki kalkulacyjno-techniczne, kalkulacyjno-operacyp 
ne i naturalne jednostki miary.

Jednostka kalkulacyjno-techniczna jest to maksymalna ilosc środ­
ków materiałowych, jaka może być -  według danych 
nicznych — jednorazowo załadowana do urządzeń luh insta ac.n samo­
lotów pojazdów mechanicznych i agregatów. Jednostka kalkulacyjno- 
techniczna pododdziału, oddziału lub związku jest 
materiałowych obliczona na stan etatowy samolotow, pojaz ' 
nicznych i agregatów danego szczebla i wyraża się w jednostkaci 
napelLenia (jn), jednostkach ognia (jo), jednostkach załadowania W  
‘S c h  dziennych (rdz) itp. Jednostka napełnienia paliwa lotniczego 
Obliczana jest według pojemności zbiorników zasadniczych samolotow 
(bez zbiorników dodatkowych).

Jednostka kalkulacyjno-operacyjna jest to ilość środków “̂ ^tena- 
lowych, jaka przeciętnie zużywana jest podczas 1®  ̂ ^
po^dd iału. Oddziału lub zwiążku lotniczego i obhczana n a j .a n  ak 
tyczny samolotów biorących udział w locie. Jednostka kalkulacyjno
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O p e r a c y jn a  w y r a ż a  się w  s a r n o lo to lo ta c h  (s/j), p u łk o lo ta c h  (p/1) itp . 
w  z a le ż n o ś c i od s z c z e b la .

Je d n o s t k i  n a t u r a ln e  (z a o p a tr z e n io w e ) —  k ilo g r a m , m e tr , sztu k a , 
litr . K o m p le t itp . s.  ̂ s to s o w a n e  p r z e z  s łu ż b y  z a o p a tr u ją c e  w  gospO" 
d a rce  m a te r ia ło w e j.

Ponadto przy określaniu potrzeb środków materiałowych stosowanG 
są tak zwane współczynniki zużycia.

W ^spółczyn ik z u ż y c ia  ś r o d k ó w  m a te r ia ło w y c h  je s t  to s to s u n e k  je d ­
n o s tk i k a lk u la c y jn o -o p e r a c y jn e i  do je d n o s tk i k a lk u la c y jn o -t e c h n ic z n e j .

Obecnie przy określaniu potrzeb oddziału lotniczego LMSz i LMB 
na okres działań bojowych przyjmuje się następujące współczynniki 
zużycia podstawowych środków materiałowych:

— bomby lotnicze — 1,00;
— pociski rakietowe — 0,70—1,00;
—  n a b o je  lo tn ic z e  —  0,75;

— paliwo lotnicze — 0,85;
— tlen lotniczy — 0,75.

Przy określaniu ilościowych potrzeb paliwa lotniczego uwzględnia 
się również współczynnik wylotów ze zbiornikami dodatkowymi oraz 
współczynnik strat bezpowrotnych tych zbiorników. Niektóre z wyżej 
wymienionych współczynników przeliczeniowych mogą być ustalane 
na dłuższy okres lub doraźnie przez kompetentne sztaby instytucji 
nadrzędnych.

b) Zapasy środków materiałowych.
Bezpośredniego zaopatrzenia oddziału lotniczego w  środki materia­

łowe dokonuje się z zapasów przechowywanych w magazynach oddzia­
łu lotniczo-technicznego.

Zapasy środków materiałowych utrzymywane na lotnisku dzielą się 
na zapasy samolotowe i zapasy ruchome (oddziału lotniczo-technicz- 
nego). Zapasy ruchome z kolei dzielą się na bieżące i nienaruszalne.

Zapasy samolotowe są to środki materiałowe znajdujące się na 
samolotach i w ich pobliżu, w ilościach ustalonych przez dowódcę od­
działu lotniczego. Jedynym użytkownikiem tych środków materiało­
wych jest dowódca oddziału lotniczego, który decyduje o ich wykorzy­
staniu i ponosi za nie pełną odpowiedzialność. Zapasy te, raz wydane 
ze składów oddziału lotniczo-technicznego pułkowi lotniczemu, spisuje 
się z ewidencji tego oddziału lotniczo-technicznego. Wyjątek mogą



stanowić bomby lotnicze, które ponownie mogą być przekazywane do 
składów oddziału lotniczo-technicznego.

Zapasy ruchome (oddziału lotniczo-technicznego) są to zapasy środ­
ków materiałowych, z których dokonywane jest bieżące zaopatrywanie 
oddziału lotniczego odpowiednio do jego potrzeb. Rozmiary tych zapa­
sów ustala szef zaopatrzenia AL na określony okres czasu.

Z doświadczeń uzyskanych podczas drugiej wojny światowej i po­
wojennych ćwiczeń wynika, że na lotniskach LMSz i LMB do mo­
mentu rozpoczęcia operacji zaczepnej — w celu zapewnienia ciągłości 
w zaopatrywaniu oddziału lotniczego — należy zgromadzić maksymalne 
ilości środków materiałowych. Zapasy te powinny zapewnić zaopatrze­
nie pułku do chwili przebazowania go na nowe lotnisko. Oprócz tego 
na lotnisku powinny się znajdować zapasy środkóy/ materiałowych, 
które oddział lotniczo-techniczny powinien zabrać własnym transpor­
tem samochodowym przebazowując się na nowe lotnisko.

Obecnie przyjmuje się, że do chwili rozpoczęcia operacji na lotni 
skach LMSz i LMB dla jednego pułku lotniczego średnie zapasy pod­
stawowych środkóy/ materiałowych powinny wynosić;

— paliwo lotnicze
— bomby lotnicze
— pociski rakietowe 

naboje lotnicze

— 4—6 jn;
— 2—3 jo;
— 3—4 jo;
— 3—4 jo;

— zbiorniki dodatkowe __ 2—3 kompl. na w sz y stk ie  samoiOuy
pułku.

Na niektórych lotniskach zapasy te mogą być gromadzone w nieco 
większych ilościach, ponieważ mogą one być wykorzystywane przez 
inne rodzaje lotnictwa (LB, LT itp.) po opuszczeniu tych lotnisk przez 
oddziały lotnictwa myśHwsko-szturmowego lub myśliwsko- om owego.

Podczas operacji zaczepnej, na l°t"i^kach utrzymuje się zapasy 
ruchome (w oddziale lotniczo-technicznym) w ilościach dobowych
p oL eb  zabezpieczanego pułku. W obronie -  - P - y  
rialowych, na lotniskach znajdujących się bliżej limi stycznos i 
orzyjacielem szczególnie na bardziej zagrożonych kierunkac >
mu[e się w ’ilościach zapewniających zabezpieczenie działań bo^wych 
Dułku bLującego na tym lotnisku. Oprócz zapasów ruchomych (odd.ia-

„ „ je  . «  r t« n le i » p « y  m .tcn .l.w ycl, 1«tnok.ch » P
sowyeh w ilościach zapewniających wykonanie 1 - 2  wylotów pu
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c) Zasady zaopatrj^wania oddziałów lotniczych.

Oddział lotniczy jest przyjmowany na zaopatrzenie przez oddział 
lotniczo-techniczny na podstawie karty zaopatrzenia (atestatu). Kartę 
zaopatrzenia oddziałowi lotniczemu wydaje ten oddział lotniczo-tech­
niczny, który zaopatrywał go do momentu przebazowania tego pułku 
na nowe lotnisko (przy przejściu na zaopatrzenie innego oddziału lot- 
niczo-techmcznego). W przypadku przybycia oddziału lotniczego bez 
karty zaopatrzenia, dowódca oddziału lotniczo-technicznego wydaje roz­
kaz o przyjęciu go na zaopatrzenie i melduje o tym swojemu nad­
rzędnemu przełożonemu.

Wydawanie środków materiałów z oddziałów lotniczo-technicznych 
dla oddziałów lotniczych odbywa się na podstawie zapotrzebowań sztabu 
lub starszego inżyniera pułku. Wszystkie środki materiałowe, sprzęt itp. 
wydawane są zgodnie z przysługującymi normami zużycia i używal­
ności oraz tabelami należności wraz z dokumentami określającymi ich 
przydatność. Wydawanie sprzętu i środków materiałowych udokumen- 
towuje się asygnatami, na podstawie których prowadzona jest w od­
dziale lotniczo-technicznym ewidencja i sprawozdawczość stanu i obro- 
tów środków materiałowych.

Zabezpieczenie techniczne
Wszystkie czynności związane z organizacją eksploatacji, bieżącymi 

naprawami sprzętu bojowego i urządzeń pułku wykonywane są przez 
służbę inżynieryjno-lotniczą oddziału lotniczego. Oddział lotniczo-tech­
niczny zajmuje się tylko zaopatrywaniem pułku w sprzęt, części za­
mienne i środki materiałowe niezbędne oo tego celu.

Zabezpieczenie techniczne realizowane przez olt obejmuje przedsię­
wzięcia związane z utrzymaniem w stałej gotowości eksploatacyjnej 
sprzętu bojowego specjalnego, środków transportowych i innych urzą­
dzeń technicznych znajdujących się w oddziale lotniczo-technicznym.

W ramach zabezpieczenia technicznego sprzętu znajdującego się 
w pułku do oddziału lotniczo-technicznego należy:

zaopatrywanie w agregaty, części zamienne itp.; 
ewakuacja samolotów, które wylądowały przymusowo poza lot­
niskiem — z miejsc lądowania na lotnisko oraz z lotniska do 
warsztatów naprawczych w warunkach, gdy niemożliwe jest 
wysłanie ich drogą powietrzną.
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Zabezpieczenie loiniskowo-techniczne

Przez lotniskowo-techniczne zabezpieczenie działań bojowych od­
działu lotniczego rozumiemy całokształt przedsięwzięć i czynności wy­
konywanych na lotnisku przez wszystkie służby i pododdziały oddziału 
lotniczo-technicznego w zakresie bezpośredniego zabezpieczenia i obsługi 
lotów\

W zakres lotniskowo-technicznego zabezpieczenia wchodzą nastę­
pujące przedsięwzięcia:

— przygotowanie lotniska i jego urządzeń do stanu użyteczności 
oraz urządzenia odpowiednich pomieszczeń (miejsc) do pracy, 
odpoczynku i spożywania posiłków dla ludzi pułku i oddziału 
lotniczo-technicznego w wyznaczonych dla nich rejonach na 
lotnisku (bezpośrednio przed lotami i w czasie lotów);

— wydzielanie i dostarczanie środków materiałowych do samołotó^w;
__ wydzielanie sprzętu lotniczo-technicznego i środków transporto­

wych do obsługi lotów oraz obsługa lotów:
__ medyczno-sanitarne zabezpieczanie lotów;
— przeciwpożarowe zabezpieczenie IoIó̂ â/,
— maskowanie lotniska i działalności na nim,
— ochrona i obrona naziemma lotniska.
Większość z wyżej wymienionych przedsięwzięć szczegółowo oma­

wiana jest w skryptach specjalistycznych.
Wydzielanie i dostarczanie do samolotów paliwa lotniczego i smarów, 

amunicji lotniczej, sprzętu lotniczo-technicznego, gazów sprężonych 
i środków transportowych niezbędnych podczas wykonywania otow 
oraz bezpośrednia obsługa lotów stanowią istotę zabezpieczenia lotni­
sko wo-technicznego.

Zaopatrywania pułku lotniczego w paliwo i smaiy lotnicze doko j"" 
sekcja MPS oddziału lotniczo-technicznego; polega ono na przygotowa- 
niu i dowozie paliwa i smarów z magazynu MPS oddziału lotniczo-tech- 
nicznego do stoisk samolotów oraz na tahkowaniu poszczego nycn 
samolotów. Przygotowanie paliwa i smarów polega na von ro i icn 
stanu jakościowego i ilościowego oraz napełnieniu nimi dystrybutorów 
i cystern paliwowych w magazynie materiałów pędnych i smaroN 
lotniczych. Kontrola paliwa i smarów lotniczych oraz pojemności pa i-- 
wowych w oddziale lotniczo-technicznym przeprowadzana jest przez.

— służbę mps — w magazynie rnps ■— Która sprawdza warurna 
przyjęcia, przechowywania, w’ydawania i dowożenia, Zcipeswna 
jące ich przydatność;
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służbę samochodową, która organizuje prawidłową eksploatację 
transportu specjalnego i obsługi tankowania samolotów;

— służbę inżynieryjno-lotniczą, która sprawdza paliwo na lotnisku 
i odpowiednią organizację tankowania samolotów w celu stwo­
rzenia warunków zapewniających zachov/anie .jakości paliwa 
w zbiornikach samolotów.

Dowozu paliwa i smarów do samolotów i ich tankowania dokonuje 
oddział lotniczo-techniczny na podstawie zapotrzebowania pułku wy- 
korz^stując do tego celu dystrybutory, cysterny i przyczepy paliwowe 
lub też jeżeli takie są — lotniskowe urządzenia tankowania samolotów 
paliwem (rurociągi). Tankowanie samolotów paliwem pochłania dużo 
czasu i wymaga zaangażowania dużej ilości dystrybutorów paliwowych 
oraz sprężystej organizacji wszystkich prac z tym związanych. Czas 
dostarczania paliwa do samolotów, a przede wszystkim ich tankowanie 
(zaopatrzenie samolotów w paliwo) zależy od:

typów i ilości samolotów podlegających tankowaniu w' oddziale 
lotniczym;
posiadanej ilości i technicznej wydajności dystrybutorów pali­
wowych (lotniskowych urządzeń tankow^ania);

— usytuowania, rozmieszczenia i wyposażenia magazynu MPS; 
organizacji tankowania samolotów paliwem;

— przygotowania (wyszkolenia) personelu zajmującego się dostar­
czaniem paliwa i tankowaniem samolotów.

Poza tym czas potrzebny na dowiezienie paliwa lotniczego' z maga­
zynu MPS oddziału lotniczo-technicznego do stoisk samolotów uzależ­
niony jest od odległości magazynu MPS od tych stoisk, rozmieszczenia 
zbiorników i wyposażenia (urządzenia do tankowania dystrybutorów 
itp.) oraz od rozmiaróv/ frontu napełniania środków dowozu paliwa. 
Z uwagi na konieczność rozśrodkowanego rozmieszczenia, materiały 
pędne i smary lotnicze rozmieszcza się na lotnisku w 2—3 rejonach, 
odległych od poszczególnych stref rozśrodkowania samolotów średnio 
2—3 km. Szybkość poruszania się transportu nalewczego po drogach 
wewnątrzlotniskowych — w zależności od ich stanu i pory roku — może 
się wahać w granicach 10—20 km/godz. Ponadto przy określaniu czasu 
oowozu paliwa lotniczego uwzględnia się czas potrzebny na zapełnienie 
transportu nalewczego paliwem w magazynie MPS. Czas ten jest ściśle 
uzależniony od możliwości urządzeń przetłaczania paliwa znajdujących 
się w magazynie MPS. Oprócz tego w magazynie MPS i na lotnisku 
transport nalewczy po zapełnieniu paliwem powinien pozostawać w bez­
ruchu 20 min. Czas ten zapewnia sprawdzenie stanu czystości paliwa
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przyśpieszenia odtAvorzenia gotowości bojowej samolotów do powtór­
nego wylotu pożądane jest, aby amunicja lotnicza dowożona była do 
czasu wylądowania samolotów.

Oddziały lotnicze zaopatryovane są w energię elektryczną i gazy 
sprężone przez sekcję elektryczną i gazów sprężonych oddziałów 
lotniczo-technicznych; zaopatrywanie to polega na;

— dowozie tlenu lotniczo-medycznego ze stacji wytwarzania tlenu 
do magazynów oddziałów lotniczo-technicznych, załadowaniu go 
do dystrybutorów lub oddzielnych butli tlenow^ych i dostarcza­
niu na lotniska;
przechowywaniu zapasów tlenu lotniczo-medycznego w magazy­
nach służby elektrogazowej oddziałów lotniczo-technicznych; 
systematycznej kontroli jakości tlenu lotniczo-medycznego przez 
personel służby zdrowia oddziałów lotniczych i lotniczo-tech­
nicznych;
systematycznej kontroli stanu technicznego urządzeń przetłacza­
nia tlenu i napełnianie za ich pomocą samolotowych urządzeń 
tlenowych.

W tlen lotniczo-medyczny zaopatruje samoloty sekcja elektryczna
i. gazów sprężonych oddziału lotniczo-technicznego, wykorzystując do 
tego celu dystrybutory lub butle tlenowe. Istotnym zagadnieniem 
podczas odtwarzania gotowości bojowej pułku jest czas potrzebny na 
dowiezienie i załadowanie tlenu lotniczo-medycznego do instalacji tleno­
wej samolotów. Opierając się na danych uzyskanych z dotychczasowej 
praktyki, czas potrzebny na załadowanie jednego samolotu w LMSz 
i LMB średnio wynosi 4—5 minut.

Dvv7utlenek węgla dostarcza się do samolotów v̂ wyiniennych butlach 
pokładowych. Butle te napełnia oddział lotniczc-techniczny', wykorzy­
stując posiadane ruchome urządzenia załadowcze. Montowaniem butli 
na samolotach zajmuje się personel służby inżynieryjno-lotniczej pułku.

Zaopatrywanie oddziałów lotniczych w powietrze sprężone polega na:
— wyprodukow^aniu sprężonego powietrza przez stację kompresoro­

wą oddziału lotniczo-technicznego i napełnieniu nim dystrybu­
torów lub butli transportowych;

— dostarczeniu sprężonego powietrza dc samolotów.
Sprężone powietrze jest dowożone do samolotów przez personel 

oddziału lotniczo-technicznego w dystrybutorach lub oddzielnych bu­
tlach. Stosowanie dystrybutorów powietrznych przy zaopatrywaniu 
pułku w znacznym stopniu zwiększa szybkość dostarczenia sprężonego
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powietrza i nie wymaga dodatkowych sił do ładowania na samochody 
i rozładowywania butłi.

Rozruchu siłników samolotowych i sprawdzania pokładowych urzą­
dzeń elektrycznych i radiowych dokonuje się za pomocą rozrusz­
ników elektrycznych zamontowanych na specjalnych samochodach 
(np. APA-2m) lub za pomocą wózków rozruchowych. Wyczerpaną ener­
gię elektryczną w akumulatorach samolotowych i wózkach rozrucho­
wych uzupełnia się na stacji ładowania akumulatorów oddziału lotni- 
czo-technicznego.

Oddziały lotnicze są zaopatrywane w sprzęt lotniczo-techniczny 
(sprzęt, części zapasowe, agregaty i materiały jednorazowego użytku) 
przez sekcje zaopatrzenia lotniczo-technicznego poszczególnych oddzia­
łów lotniczo-technicznych. Asortyment sprzętu lotniczo-technicznego 
obejmuje:

— silniki lotnicze;
— zbiorniki dodatkowe (samolotowe) na paliwo lotnicze;
— części zamienne do samolotów (silnika, płatowca i jego urządzeń);
— osprzęt samolotów (urządzenia radiowe i elektryczne);
— urządzenia naziemnej obsługi technicznej samolotów;
— narzędzia;
— materiały jednorazowego użytku itp.
Część z nich, jak np. silniki, części zamienne, osprzęt, uzbrojenie itp. 

wwdawane są z oddziału lotniczo-technicznego do oddziału lotniczego 
w drodze wymiany na sprzęt (części) niesprawny lub zużyty, z załą­
czoną do nich dokumentacją stwierdzającą w pierwszym przypadku 
ich przydatność, w drugim — nieprzydatność do dalszej eksploatacji. 
Wszystkie środki zaopatrzenia lotniczo-technicznego dostarczane są do 

 ̂ samolotów na podstawie pisemnych zapotrzebowań pułku i wydawane 
zgodnie z tabelami należności i normami zużycia.

Podczas zabezpieczenia lotów pułku, jak również z uwagi na roz 
środkowany charakter rozmieszczenia samolotów na lotnisku, pożądane 
jest zorganizowanie na samochodzie ciężarowym ruchomego magazynu 
najczęściej potrzebnych środków materiałowych sprzętu lotniczo-tech­
nicznego.

Samoloty na lotnisku holuje się za pomocą specjalnych ciągników 
samochodowych w celu oszczędności resursu pracy silników samolo 
towych i zmniejszenia zużycia paliwa lotniczego. Do holowania samo­
lotów w LMSz i LMB wykorzystywane są ciągniki samochodowe typu 
lekkiego. Podczas lotów pułku w składzie niewielkich grup lub poje
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dynczych samolotów, holowanie ich nie stanowi trudności. W wypadku 
niewystarczającej ilości etatowych środków holowania przy wykony­
waniu lotów większymi grupami, konieczne staje się zastosowanie 
najbardziej korzystnego sposobu i kolejności holowania poszczególnych 
samolotów. Ciągniki samochodowe wykorzystywane są przez starszego 
inżyniera pułku centralnie lub rozdzielając je po kilka do każdej 
eskadry. Kolejność holowania samolotów za pomocą ciągników samo­
chodowych w każdym konkretnym przypadku będzie inna i uzależ­
niona od zadań pułku. Przy określaniu czasu potrzebnego^ na holo­
wanie samolotów i wymaganej ilości ciągników samochodowych należy 
brać pod uwagę następujące dane wyjściowe:

czas na zaczepienie i po zakończeniu holowania odczepienie ciąg­
nika od samolotu — średnio 1,5—2 min.;

— szybkość holowania samolotów po gruncie — 8 do 10 km/godz. 
i po sztucznej nawierzchni — 12 do 15 km/godz.;
szybkość ciągnika samochodowego w powrotnym rejsie — 20 
do 25 km/gcidz.;
odległość, jaką muszą pokonywać holowane samoloty z rejonów 
ich rozśrodkowania do DS.

W niektórych szczególnie ważnych sytuacjach, w celu skrócenia 
czasu potrzebnego na holowanie samolotów, można wykorzystywać 
oprócz ciągników samochodowych inny transport samochodowy, np. sa­
mochody specjalne i transportowe. W tym wypadku kierowcy tych 
pojazdów powinni być odpowiednio do tego przygotowani.

Do zabezpieczenia lotów pułku zgodnie z zarządzeniem dowódcy 
oddziału lotniczo-technicznego wydziela się z podlegających mu pod­
oddziałów:

transport samochodowy z przeznaczeniem do dowozu środków ma­
teriałowych do samolotów, przewozu personelu latającego i tech­
nicznego oraz do dyspozycji starszego inżyniera pułku;

— specjalny transport samochodowy do tankowania samolotów pa­
liwem, olejami, tlenem i sprężonym powietrzem (dystrybutory 
paliwowe, olejowe, tlenowe i powietrzne);

— środki kontroli specjalnych urządzeń samolotów i rozruchu 
silników;

— środki ewakuacji uszkodzonych samolotów (traktory, podnośni­
ki itp.);

— samochód sanitarny i przeciwpożarowy.
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Oceniając znaczenie lotniskowego i materiałowo-technicznego za­
bezpieczenia działań bojowych lotnictwa, należy podkreślić szczególnie 
ważną jego rolę przy zabezpieczaniu działań bojowych oddziałów lotni­
czych LMSz i LMB, wypływającą z taktyki prowadzenia działalności 
bojowej tych rodzajów lotnictwa.

8. Z A B E Z P IE C Z E N IE  M E D Y C Z N E

Przez zabezpieczenie medyczne działań bojowych oddziałów lotni­
czych należy rozumieć całokształt przedsięwzięć służby zdrowia oddzia­
łu lotniczo-technicznego, mających na celu zachowanie zdrowia i spraw­
ności fizycznej żołnierzy.

Zabezpieczenie medyczne obejmuje:
— systematyczne organizowanie i przeprowadzanie badań lekarskich 

personelu latającego oraz przeglądów profilaktycznych pozosta­
łego personelu;

— udzielenie natychmiastowej pomocy rannym i chorym, leczenie 
ich, a w razie konieczności — ewakuowanie ich do odpowied­
nich szpitali;

— udzielanie pomocy lekarskiej i ewakuację do zakładów łeczni- 
czych załóg samolotów, które lądowały przymusowo lub opuściły 
samolot w powietrzu poza lotniskiem;

__ kontrolę jakości żywienia, zakwaterowania stanu osobowego,
przestrzegania zasad higieny, kąpieli itp.;

— szkolenie personelu latającego w zakresie posługiwania się urzą­
dzeniami tlenowymi, środkami ratunkowymi oraz kontrolę me­
dyczną tych urządzeń;

— instruowanie składu osobowego w zakresie ochronny zdrowia pod 
czas pracy w warunkach potowych oraz pouczanie go o sposo- 
bach samopomocy i udzielania pomocy innym w przypadkach 
zranień, zatruć, poparzeń, odmrożeń, a także porażeń bojowymi 
Środkami trującymi i promieniotwórczymi;

__ uczestniczenie w organizowaniu i realizacji przedsięwzięć zwią
zanych z likwidacją skutków uderzeń broni masowego rażenia;

— zaopatrywanie w sprzęt i środki sanitarno-medyczne.
Zabezpieczenie medyczne pułku dokonywane jest siłami i środkami 

służby zdrowia oddziału lotniczo-technicznego przy ścisłej współpracy 
ze starszym lekarzem pułku oraz służbą zdrowia in n y c h  oddziałów 
łub związków wojsk lądowych działających w danym, rejonie.
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Zakres pomocy medycznej i długotrwałość leczenia rannych i cho­
rych przez służbę zdrowia oddziału lotniczo-technicznego regulują od­
dzielne przepisy tej służby. W celu wykonania zadań zabezpieczeni^ 
medycznego służba zdrowia oddziału lotniczo-technicznego — w poro­
zumieniu ze starszym lekarzem pułku — organizuje i rozwija na 
lotnisku:

— izbę chorych (gabinety lekarskie, sale dla chorych, salę opatrun­
kową, chirurgiczną, aptekę i podręczne laboratorium);

— punkt pomocy medycznej lotniska (gabinet lekarski i pomiesz­
czenie zabiegowo-opatrunkowe);
punkt transportu medycznego lotniska (samochód sanitarny z w y­
posażeniem, obsługą (lekarz lub felczer) i lekami).

Zabezpieczeniem medycznym pułku kieruje jogo dowódca przez 
podległego' mu starszego lekarza pułku i dowódcę oddziału lotniczo- 
technicznego. Starszy lekarz pułku systematycznie informuje dowódcę 
pułku o stanie zdrowia personelu latającego, gotowości sił i środków 
do udzielania pomocy medycznej całemu personelowi oraz o koniecz­
ności i terminach przeprowadzania przedsięwzięć profilaktycznych. 
Dowódca oddziału lotniczo-technicznego ponosi całkowitą odpowiedzial­
ność za terminowe zaopatrzenie pułku w siły i środki służby medycznej, 
ewakuację rannych i chorych do szpitali oraz realizację przedsięwzięć 
sanitarno-epidemiologicznych na lotnisku.

9. ORGANIZACJA UDZIELANIA POMOCY ZAŁOGOM SAMOLOTÓW 
ZNAJDUJĄCYCH SIĘ W NIEBEZPIECZEŃSTWIE

Zabezpieczenie to ma na celu udzielenie wszelkiej pomocy załogom, 
które przymusowo opuściły samołot w powietrzu lub wykonały przy­
musowo lądowanie oraz umożliwienie im szybkiego powrotu do jed­
nostki.

Właściwe zorganizowanie i realizacja tego zabezpieczenia ma do­
niosłe znaczenie dla dobrego samopoczucia i pewności załóg, że w kry­
tycznej sytuacji nie zostaną pozbawione pomocy.

Pomoc ta organizowana jest centralnie przez wyższy sztab lotnictwa, 
a realizowana w odpowiednim zakresie przez jednostki lotnictwa my- 
śliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego, wojsk lądowych, a pod­
czas działań nad morzem przez jednostki pływające marynarki wo­
jennej.

Pomoc załogom znajdującym się w niebezpieczeństwie realizuje 
się przez:
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— zaopatrzenie załóg w indywidualne środki ratownicze, zorgani­
zowanie samopomocy i pomocy wzajemnej oraz praktyczne prze­
ćwiczenie z personelem latającym nawyków w wykorzystaniu 
tych środków w razie awarii;

— dokładne opanowanie przez wszystkie załogi ustalonych sygna­
łów niebezpieczeństwa oraz sposobu ich przekazywania;

— zorganizowanie osłony w powietrzu załóg samolotów, które ule­
gły av/arii i udzielenie pomocy w jak najszybszym wyprowa­
dzeniu ich na własny teren;

— poszukiwanie i ratowanie załóg, które opuściły przymusowo 
samoloty w powietrzu lub przymusowo lądowały.-

Szczególne trudności w realizacji tego rodzaju zabezpieczenia napo­
tyka się wtedy, gdy załoga opuściła samolot łub lądowała przymusowo 
na terenie nieprzyjaciela. Wówczas pomoc sprowadza się w pierw­
szym rzędzie do osłony z powietrza załogi przymusowo lądującej.

Po wylądowaniu załoga powinna zniszczyć samolot, a następnie 
licząc już tylko na własne siły, dążyć do nawiązania kontaktu z wła­
snymi wojskami. Ponieważ przekroczenie linii styczności bojowej może 
nastręczać poważne trudności, załogi powinny znać na pamięć rejony 
działań własnych desantów, grup dywersyjnych oraz rejony działań 
partyzantów i dążyć do jak najszybszego nawiązania z nimi kontaktów.

Grupy działające na tyłach nieprzyjaciela zazwyczaj utrzymują łącz­
ność z wojskami działającymi od czoła, co umożliwia zorganizowanie 
przerzutu załóg do macierzystych jednostek.

Należy pamiętać i w czasie działań bojowych przestrzegać zasady, 
że personelowi latającemu zabrania się oznaczać na mapie lotów roz­
mieszczenia wojsk własnych oraz posiadać ze sobą podczas lotu bojo­
wego dokumentów bojowych, służbowych łub osobistych.

Właściwie zorganizowane i realizow'ane zabezpieczenie działań bojo­
wych jest jednym z głównych warunków zapewniających wyKonanie 
postawionych zadań bojowych. Przy czym, należy to podkreślić, że cel, 
w jakim organizowane i realizowane jest to zabezpieczenie, będzie 
osiągnięty tylko wtedy, gdy zorganizujemy je w sposób kompleksowy. 
Zlekceważenie nawet jednego z omawianych ełem.entów — wydawałoby 
się mało znaczącego w danej sytuacji może doprowadzić do zaprze 
paszczenia wysiłku całego kolektywu i w rezultacie do niewykonania 
zadania bojowego.
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w  organizowaniu i realizacji wszechstronnego zabezpieczenia dzia­
łań bojowych lotnictwa myśliwsko-sz,turniowego i myśliwsko-bombo- 
wego bierze udział wiele wyspecjalizowanych służb, jednak odpowie­
dzialność za całość zabezpieczenia ponosi dowódca, którego szczególna 
rola polega na skoordynowaniu wysiłku dla osiągnięcia założonego celu.

Duże znaczenie ma jednoczesne zastosowanie różnych sposobów po­
konywania przeciwdziałania środków obrony przeciwlotniczej nieprzy­
jaciela. Np. wykonanie lotu na małej wysokości z jednoczesnym ma­
newrem przeciwnaprowadzenicwym w strefie wskazywania celów, 
niszczenie środków OPL ŵ rejonie zwalczanego obiektu, połączone 
z wykonywaniem manewru w strefie ognia i z przeciwdziałaniem 
1 adioelektronicznym itd. — zmniejsza lub wręcz uniemożliwia prze­
ciwdziałanie tych środków, a co za tymi idzie — zwiększa prawdopo­
dobieństwo przeniknięcia przez strefę ich przeciwdziałania.

Zadania wykonywane przez poszczególne grupy samolotów myśliw- 
sko-szturmowych lub myśliwsko-bombowych mające na celu zmniej­
szenie przeciwdziałania środków OPL nieprzyjaciela, stanowią element 
zabezpieczenia własnych działań lub też mogą stanowić odrębne zadanie 
mające na celu zabezpieczenie działań innych rodzajów lotnictwa.

Zarówno w jednym jak i w drugim wypadku istotnego znaczenia 
nabiera właściwie zorganizowane i w toku działań realizowane współ­
działanie, w pierwszym wypadku — między poszczególnymi grupami 
taktycznego przeznaczenia samolotów myśliwsko-szturmowych lub my­
śli wsko^bombo wy ch, w drugim — między poszczególnymi rodzajami 
lotnictwa.
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CZYNNIKI OKREŚLAJĄCE MOŻLIWOŚCI BOJOWE LOTNICTWA
MYŚLIWSKO-SZTURMOWEGO I MYŚLIWSKO-BOMBOWEGO

Przez możliwości bojowe grupy samolotów (samolotu) myśliwsko- 
szturmowych lub myśliwsko-bombowych należy rozumieć — w zależ­
ności od przyjętych wskaźników — maksymalny, możliwy do osiąg­
nięcia rezultat działań w konkretnych warunkach sytuacji bojowej.

Wskaźnikami określającymi możliwości bojowe lotnictwa myśiiwska- 
szturmowego i myśliwsko-bombowego są:

— możliwości pokonania przeciwdziałania środków OPL nieprzy­
jaciela;

— możliwości wyjścia w rejon atakowanego obiektu;
— możliwości ogniowe (zdolność rażenia zwalczanych obiektów),
— możliwości w zakresie głębokości wykonywanych uderzeń;
— możliwości w zakresie częstotliwości wykonywanych uderzeń,
__ możliwości prowadzenia działań w trudnych warunkach atmo­

sferycznych i w nocy.
Głównym wskaźnikiem możliwości bojowych lotnictwa myśliwsko- 

szturmowego i myśliwsko-bombowego podczas działań na obiekt̂  ̂
naziemne jest zdolność rażenia zwalczanego obiektu w nakazanym 
stopniu przez określoną ilość samolotów (możliwości ogniowe).

Wskaźnik ten zależny jest głównie od: charakteru zwalczanego
obiektu, użytych środków rażenia, ilości samolotów, warunków atako­
wania i liczbowo przedstawiany jest jako prawdopodobieństwo rażenia

. obiektu.
W praktyce obiekt działań i stopień jego rażenia (procent żą 

strat) podany jest w zadaniu bojowym, wobec tego dowód^ ę̂ 
interesowała konieczna ilość samolotów i środków rażenia potrzebna 
do wykonania otrzymanego zadania.

Dlatego przy rozwiązywaniu praktycznych zadań wskaźnikiem moż­
liwości bojowych lotnictwa myśliwsko-szturmowego i mysliwsko-bom- 
bowego jest potrzebna ilość samolotów z określonymi środkami razem . 
Wskaźnik ten jest wygodny, gdyż pozwala dla okres onej i osci sam

/ /
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lotów, np. dla klucza, porównać wpływ różnych środków rażenia, 
sposobów atakowania na prawdopodobieństwo rażenia obiektu (procent 
zadanych strat) i dobrać najbardziej właściwy w danych warunkach 
ładunek bojowy oraz sposób wykonania zadania.

Możliwości ogniowe samolotów myśłiwsko-szturmowych i myśliwsko- 
bombowych w rażeniu obiektów naziemnych w zasadzie w pełni mogą 
być wykorzystane tylko w warunkach poligonowych. W tym wypadku 
kryterium efektywności wykorzystania jest tzw. poligonowa ilość samo­
lotów potrzebna do osiągnięcia żądanego prawdopodobieństwa rażenia 
atakowanego obiektu.

Działania bojowe różnią się jednak od działań poligonowych przede 
wszystkim tym, że samoloty muszą pokonać strefę przeciwdziałania 
środków OPL nieprzyjaciela i mogą przy tym ponieść pewne straty 
ponadto^ przed atakowaniem często należy odszukać obiekt działań, co 
wiąże się z koniecznością wydzielenia sił do przeprowadzenia bezpo- 
średniego rozpoznania.

Dlatego możliwości ogniowe wydzielonej do wykonania zadania 
bojowego grupy samolotów myśłiwsko-szturmowych lub myśliwsko- 
bombowych w zakresie rażenia zwalczanych obiektów w warunkach 
bojowych nie są w pełni wykorzystane i potrzebna ilość samolotów 
oraz środków rażenia do wykonania zadania bojowego w stosunku do 
poligonowej będzie większa.

Aby więc określić potrzebną ilość samolotów do wykonania zadań 
w warunkach bojowych, trzeba znać nie tylko poligonową ilość samo­
lotów, lecz również uwzględnić prawdopodobieństwo przeniknięcia 
samolotów przez strefę przeciwdziałania środków OPL nieprzyjaciela 
oraz prawdopodobieństwo wyjścia na atakowany obiekt (odszukania 
obiektu), które w sumie można nazwać prawdopodobieństwem osiągnię­
cia zwalczanego obiektu (prawdopodobieństwo dolotu samolotów do 
punktu zrzutu środków rażenia).

Ilość samolotów obliczonych z uwzględnieniem powyższego prawdo­
podobieństwa nazywa się taktyczną (bojową) ilością samolotów.

Taktyczną ilość samolotów z wystarczającą dokładnością można 
obliczyć ze wzoru:

Np .N... =
Q.
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gdzie:
N-P — taktyczna ilość samolotów;
Np — poligonowa ilość samolotów;
Qu, prawdopodobieństwo przeniknięcia przez strefę przeciwdzia­

łania środków OPL i prawdopodobieństwo wyjścia na zwal­
czany obiekt.

Niedokładność obliczenia taktycznej ilości samolotów według tego 
wzoru polega na tym, że Q̂ , określamy dla poligonowej ilości samo­
lotów. Różnice są jednak minimalne i w praktyce nie mają znaczenia, 
tym. bardziej, że wynik zaokrąglamy zawsze w górę do pełnej ilości 
samolotów.

Taktyczna ilość sam.olotów jest głównym, ale nie jedynym kryte­
rium określającym możliwości bojowe samolotów myśliwsko-szturmo- 
wych i myśliwsko-bombowych w działaniach bojowych. Pełna ocena 
tych możliwości może być dokonana tylko z uwzględnieniemi pozosta­
łych wskaźników możliwości bojowych, którymi są:

— możliwości w zakresie głębokości wykonywanych uderzeń (głę­
bokość strefy działań);

— możłiwości w zakresie częstotliwości wykonywanych uderzeń 
i w natężeniu działań;

— możliwości prowadzenia działań w trudnych warunkach atmo­
sferycznych i w nocy.

W dalszej części opracowania możliwości bojowe lotnictwa my- 
śliwsko-bombowego i myśliwsko-szturmowego będą rozpatrywane w na­
stępującej kolejności:
1. Możliwości pokonania przeciwdziałania środków OPL nieprzyjaciela.
2. Możliwości wyjścia w rejon atakowanego obiektu.
3. Możliwości ogniowe (zdolność rażenia zwalczanych obiektów).
4. Możliwości w zakresie głębokości wykonywanych uderzeń.
5. Możliwości w zakresie częstotliwości wykonywanych uderzeń.
6. Możliwości prowadzenia działań w trudnych warunkach atmosferycz­

nych i w nocy.

1. MOŻLIWOŚCI POKONANIA PRZECIWDZIAŁANIA 
ŚRODKÓW OBRONY PRZECIWLOTNICZEJ NIEPRZYJACIELA

Możliwości lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombo- 
wego w pokonaniu przeciwdziałania środków obrony przeciwlotniczej, 
określa się wielkością matematyczną wyrażającą stosunek ilości samo­
lotów, która przeniknęła do obiektów działań, do ogólnej ilości samo­
lotów biorących udział w wylocie bojowym.



186

Wielkość tego stosunku nazywa się prawdopodobieństwem przeni­
kania albo prawdopodobieństwem pokonania systemu OPL i oblicza 
się ją ze wzoru;

Q ^ ( l - W J ( l - W , J  =  Q, , .Q,„
gdzie;

Q prawdopodobieństwo przenikania przez strefę przeciwdziała­
nia środków OPL;

Wjyjc; prawdopodobieństwo zestrzelenia samolotu przez naziemne 
środki OPL;
prawdopodobieństwo zestrzelenia samolotu przez myśliwce 
nieprzyjaciela;

Qńs “  prawdopodobieństwo przenikania przez strefę przeciwdziała­
nia naziemnych środków OPL (PRK „Hawk” i artylerię 
przeciwlotniczą);

Q i.m — prawdopodobieństwo przenikania przez strefę przeciwdziała­
nia lotnictwa myśliwskiego nieprzyjaciela.

Prawdopodobieństwo przenikania przez strefę przeciwdziałania 
naziemnych środków OPL (Qjvis)

Prawdopodobieństwo przeniknięcia przez strefę przeciwdziałania na­
ziemnych środków OPL zależy od wielu zmiennych czynników. Do 
głównych z nich można zaliczyć;

— ilość naziemnych środków OPL i ich możliwości ogniowe;
— wysokość i prędkość lotu samolotów myśliwsko-szturmowych 

lub myśliwsko-bombowych;
— odległość na jaką grupa samolotów (samolot) ma przeniknąć 

w głąb terenu nieprzyjaciela;
— ilość samolotów i ich ugrupowanie bojowe;
— stosowane przedsięwzięcia mające na celu zmniejszenie przeciw­

działania naziemnych środków OPL.
Zależność prawdopodobieństwa przeniknięcia samolotów przez strefę 

przeciwdziałania naziemnych środków OPL od poszczególnych czynni­
ków, można określić za pomocą następującego wzoru;

O _  p -  1.5^maxaPf(DjVV

gdzie;
e — podstawa logarytmu naturalnego (2,718);

m̂ax — maksymalny kursowy parametr celu

*) Kursowy parametr celu jest to długość linii prostopadłej od środka roz­
mieszczenia baterii do kursu celu.
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a — prawdopodobieństwo wykrycia samolotów przez sta­
cje radiolokacyjne nieprzyjaciela; 

p — średnie prawdopodobieństwo rażenia samolotu 
ogniem jednej baterii PKPR lub artylerii przeciw- 

D lotniczej;
f(P)) =  I’ ż(D)dD — średnia ilość baterii PRK (artylerii przeciwlotni- 

ó czej) na odległości D na odcinku frontu szerokości
1 km;

/(D) — gęstość rozmieszczenia baterii w odległości D od 
linii styczności bojowej;

— współczynnik uwzględniający wpływ na prawdo­
podobieństwo przenikania składu grup, ugrupowań 
bojowych i prędkości lotu.

Współczynnik W oblicza się według wzoru:

------------- n Tt

gdzie: . u ■ .
i — odpowiednio szerokość i głębokość ugrupowania bojowego,

— czas cyklu strzelania baterii;
Y — prędkość samolotu;
N — ilość samolotów w ugrupowaniu bojowym.

Przykładowe wielkości prawdopodobieństwa przenikania samolotow 
myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombowych przez strefę przeciw­
działania PRK „Hawk” i artyłerii przeciwlotniczej można okres ic 
na podstawie załączonych wykresów sporządzonych dła następujących
warunków: . i .

— średnia ilość baterii PRK „Hawk” i artylerii . przeciwlotnicze;)
na 1 km frontu (przy szerokości strefy działań armii połowę]

średnia ilość 
baterii 1 km na 
u r t )

Głębokość dzia­
łań LMSz i LMB

50 100 150 200

f baterii „Hauik“ 0,033 0.049 0,065 0,085

f baterii art. plot. 0,315 0,515 0,785 0,875

*) Wykresy i wzory, na podstawie ktor>cn zoi=tcty 
z wydawnictwa KWWA Momno — 1961 r. pt.. „usnowy 
bombardirowocznoj awiacji”, str. 86 118.
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— nie uwzględnia się przeciwdziałania PRK „Nike”;
— zakłada się, że system kierowania ogniem PRK „Hawk” i arty­

lerii przeciwlotniczej nie został naruszony, a samoloty nie reali­
zują przedsięwzięć mających na celu zmniejszenie skuteczności 
przeciwdziałania naziemnych środków OPL;
nie są znane personelowi latającemu miejsca rozmieszczenia po­
szczególnych baterii.

Wielkości prawdopodobieństwa przeniknięcia samolotów myśliwsko- 
szturmowych i myśliwsko-bombowych przez strefę przeciwdziałania 
naziemnych środków OPL odczytane z załączonych wykresów są aktual­
ne tylko dla podanych wyżej warunków. W innych warunkach praw­
dopodobieństwo to może znacznie odbiegać od odczytanych z wykre­
sów. Na przykład w wypadku znajomości miejsc rozmieszczenia na­
ziemnych środków OPL trasę łotu można dobrać w taki sposób, aby 
ominąć strefy rażenia tych środków i wówczas prawdopodobieństwo 
to może być bliskie lub równać się jedności.

Prawdopodobieństwo przeniknięcia samolotów myśliwsko-szturmo- 
wych i myśliwsko-bombowych przez strefę przeciwdziałania PRK 
„Hawk” i artyłerii przeciwłotniczej przedstawione jest na wykresach 
(rys. 37).

Z podanych wykresów wynika, że zasadniczy wpływ na prawdo­
podobieństwo przeniknięcia ma wysokość lotu i odległość, na jaką 
wykonywany jest lot w głąb terenu nieprzyjaciela. Dość wyraźną gra­
nicą, na której prawdopodobieństwo przeniknięcia jest najmniejsze 
są wysokości 800—1000 m. Wraz ze wzrostem wysokości od 
1000 do 3000 4000 m prawdopodobieństwo to nieznacznie wzrasta. Na­
tomiast od wysokości 800—1000 m w dół prawdopodobieństwo, ze 
znanych już przyczyn, zaczyna gwałtownie rosnąć i uzyskuje maksy- 
małne wartości na wysokościach lotu koszącego.

Zmniejszenie się prawdopodobieństwa wraz ze wzrostem odległości, 
na jaką wykonywany jest łot w głąb terenu nieprzyjacieła, jest oczy­
wiste, jeśli uwzględnić, że wraz ze wzrostem odległości zwiększa się 
iłość środków OPL mogących prowadzić ogień do przełatujących samo­
lotów.

Wpływ ugrupowania bojowego na prawdopodobieństwo przeniknię­
cia jest mniejszy, ale i tu daje się zauważyć, że ugrupowania wąskie 
i wydłużone są z punktu widzenia prawdopodobieństwa przeniknięcia 
lepsze pod warunkiem, że ogólna długość (głębo*kość) ugrupowania 
w czasie jest mniejsza od czasu potrzebnego na przeniesienie ognia 
do kolejnych grup.
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Prawdopodobieństwo przeniknięcia przez strefę przeciwdziałania 
lotnictwa myśliwskiego nieprzyjaciela (Qlm)

Zależność i wpływ różnych czynników na prawdopodobieństwo prze­
niknięcia samolotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombowych 
przez strefę przeciwdziałania lotnictwa myśliwskiego można przedstawić 
za pomocą następującego wzoru:

Ji %/i
Q

gdzie:
W.

I.M l —W.. W - w
w .

w .

prawdopodobieństwo wykrycia samolotów myśliwsko-sztur­
mowych lub myśliwsko-bombowych;
prawdopodobieństwo wykonania ataku po wyjściu samolotów 
myśliwskich nieprzyjaciela w strefę obserwacji wzrokowej;

— prawdopodobieństwo rażenia własnych samolotów przez sa­
moloty myśliwskie nieprzyjaciela;

— ilość przeciwdziałających myśliwców nieprzyjaciela;
N — ilość samolotów myśliwsko-szturmowych lub myśliwsko- 

bombowych.
Obliczone według powyższego wzoru prawdopodobieństwo przenik­

nięcia samolotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombowych 
przez strefę przeciwdziałania lotnictwa myśliwskiego nieprzyjaciela 
pokazane jest na wykresie (rys. 38).

Rys. nr 38. Prawdopodoibieństwo przeniknięcia samolotów myśliwsko-szturmowych 
i myśliwsko-bombowych wykonujących lot na małych wysokościach przez strefę 

przeciwdziałania lotmctwa myśliwskiego nieprzyjaciela.
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Przy wykonywaniu obliczeń przyjęto następujące dane wyjściowe*^;
— samoloty myśliwskie nieprzyjaciela biorące udział w przechwy­

ceniu naszych samolotów wykopują tylko po jednym ataku przy 
kącie kursowym w granicach 3/4—0/4 zależnie od prędkości lotu;

— samoloty własne wykonują lot na prędkościach 600—900 km/godz., 
natomiast samoloty myśliwskie mają prędkość o 25% większą;

— samoloty myśliwskie prowadzą ogień z działek lub niekierowa­
nymi pociskami rakietowymi. Wr średnie =  0,3;

— średnią wartość iloczynu podczas wykonywania lotów
przez samoloty myśliwsko-szturmowe na małych wysokościach 
przyjęto 0,5;

— średnia odległość wykrycia naszych samolotów przez samoloty 
myśliwskie równa się 6 km;

— samoloty myśliwsko-szturmowe lub myśliwsko-bombowe podczas 
wykonywania ataku przez myśliwce wykonują manewr..

Określając prawdopodobieństwo przeniknięcia za pomocą podanego 
wykresu należy przedtem obliczyć prawdopodobną rubież przechwy­
cenia przez myśliwce nieprzyjaciela z położenia dyżurowania w po­
wietrzu lub na lotniskach i porównać ją z głębokością rubieży wyko­
nywanego zadania. Może się przy tym okazać, że rubież przechwyceni 
leży głębiej niż rubież wykonywanego zadania i przechwycenie w czasie 
lotu do celu nie nastąpi. W wypadku, gdy stwierdziliśmy, że przechwy­
cenie jest możliwe, należy na podstawie oceny sytuacji określić, ile 
myśliwców nieprzyjaciela przechwyci i zaatakuje nasze samoloty, a na­
stępnie z wykresu odczytać odpowiednią wartość prawdopodobieństwa.

2. MOŻLIWOŚCI WYJŚCIA W REJON ATAKOWANEGO OBIEKTU

M ożliwości w yjścia samolotu na cel szczególnie podczas lotu na 
małych wysokościach i dużych prędkościach w warunkach lotnictwa 
frontowego, kiedy obiektam i działań są cele źle widoczne i zamaskowane, 
w  istotnym  stopniu ograniczają skuteczność działań bojowych samo­
lotów m yśliwsko-szturm owych i m yśliwsko-bom bowych. Możliwości 
tych samolotów w zakresie w yjścia na cel przyjęto oceniac na pod­
stawie prawdopodobieństwa wykonania ataku bezpośrednio z trasy.

Na wielkość tego prawdopodobieństwa wpływają w głównej mierze 
następujące czynniki:

— dokładność naprowadzania na cel oraz dokładność nawigowania,
— dokładność pomiaru współrzędnych celu,

*) „Osnowy taktiki Istriebitielno-bombardirowocznoj awiacji str. 36—72.
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dokładność prognozowania położenia celu ruchomego;
— odległość wzrokowego wykrycia celu;
— możliwości manewrowe samolotów.
Naprowadzanie lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bom-

bowego na cele naziemne jest realizowane przez radiolokacyjne punkty 
wykrywania i naprowadzania (RPWN).

Możliwości stacji radiolokacyjnej w zakresie zabezpieczenia napro­
wadzania określa się na podstawie odległości naprowadzania na danej 
wysokości lotu i dokładności określania współrzędnych samolotów pod­
czas ich lotu do celu.

Na przykład odległość (w km) skutecznego naprowadzania samolotu 
Su-7B, zależnie od wysokości lotu i typu stacji radiolokacyjnej, wynosi:

Wysokość 
lotu UJ m 300 500 1000 1500 2000 3000 4000 5000 6000

P-35 56 60 80 100 145 170 195 215 230
P-30 46 60 80 90 110 150 160 170 180
P-15 60 70 90 110 130 170 190 240 240
P-14 60 80 105 125 140 160 185 205 230
Nysa-C 50 70 100 110 120 150 180 200 220
Jaujor 60 70 100 120 140 160 210 240 240

Z tabeli wynika, że odległość naprowadzania zależy w znacznym 
stopniu od wysokości. Podczas lotu na małych wysokościach rzędu 
300—500 m odległość ta nie przewyższa 46—60 km dla stacji typu P-30 
i 60—70 km dla stacji P-15.

Dokładność określania współrzędnych samolotu przez stacje radio­
lokacyjne zależy w głównej mierze od taktyczno-technicznych danych 
tych stacji.

Przykładowe wartości tej dokładności dla niektórych stacji wynoszą:

Typ
RLS

Rozróżnialność 
UJ odległości 

(km)

Rozróżnialność 
UJ azymucie 

(stopnie)

Dokładność
określania
odległości

(km)

Dokładność
okreśłania
azymutu
(stopnie)

P-35 1 1 0,5 0,5
P-30 1 1 0,5 0,5
P-15 2,5 8 2 2
P-14 3,5 8 1,5 1,5
Nysa-C 1,5 6 1 2

Jaujor 1 4 1 2
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Powyższa dokładność określania współrzędnych umożliwia wypro­
wadzenie samolotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombowych 
na cele naziemne z następującymi średnimi błędami kwadratowymi 
(w metrach), dla V =  800 km/godz. i prawdopodobieństwa p =  0,68.
 ̂ ■——— Odl egość do celu  

Typ RLS
50 100 150 200

• P-35, P-30 1400 1700 2200 2700

P-14 1800 2400 3200 3600

P-15 2000 3000 3800 4800

Nysa-C, Jamor 1700 2700 3700 4700

Z podanych wartości średnich błędów kwadratowych wynika, że 
stacje radiolokacyjne zakresu centymetrowego zapewniają, w granicach 
ich zasięgu, stosunkowo wysoką dokładność naprowadzania na cele 
naziemne, która pozwala w sposób pewny wyprowadzić samolot w re­
jon celu, na odległość wzrokowego wykrycia celu i w zasadzie zaata­
kować cel bezpośrednio z trasy (z pierwszego zajścia).

Stacje radiolokacyjne zapewniają jednak zbyt małą odległość pro­
wadzenia samolotu przy jego locie na małych wysokościach oraz mają 
małą przepustowość i niedostateczną odporność na zakłócenia.

Przepustowość stacji radiolokacyjnej określa się jako możliwość na­
prowadzania, średnio biorąc, dwóch grup samolotów na dwa cele, przy 
dysponowaniu jednym kanałem łączności. W warunkach zakłóceń do­
kładność naprowadzania gwałtownie się zmniejsza, a w szeregu przy­
padków naprowadzanie jest w ogóle niemożliwe. Dlatego podczas dzia­
łań bojowych LMSz i LMB na małych wysokościach znajduje szerokie 
zastosowanie sposób nawigowania samolotu ze wzrokową kontrolą 
przelatywanego terenu.

Wyjście na cel w tych warunkach będzie wykonywane zazwyczaj 
od charakterystycznego obiektu orientacyjnego, znajdującego sięw odle  
głości 15—30 km od celu. Lot od tego obiektu według kursu obliczo­
nego zapewnia w zależności od czasu i prędkości lotu, wyjście na ce 
z pewnym średnim kwadratowym błędem, którego przykładowe war 
tości w metrach mogą wynosić: _______

t, minut

y  km/h

800
1000
1 2 0 0

0,5

930
970

1030

1150
1290
1430

2560
3000
3550
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W większości przypadków w odległości 10—15 km od celu znajdzie 
się charakterystyczny obiekt orientacyjny, od którego lot według kursu 
obliczonego zapewnia wyjście na cel z dokładnością 1—1,5 km. |i

Tak więc samoloty LMSz i LMB mogą wyjść na cel z dokładnością J 
1—1,5 km zarówno przy pomocy radiotokacyjnego posterunku wykry-4| 
Wania i naprowadzania, jak też i na podstawie orientacji wzrokowej 
przy wykorzystaniu naziemnych obiektów orientacyjnych.

Jeżeli załoga samolotu będzie miała możliwość udokładnienia bez­
pośrednio przed celem swego miejsca znajdowania się, (lot wzdłuż 
obiektu liniowego, lot po osi obiektów orientacyjnych itp.), to wówczas 
dokładność wyjścia na cel może być jeszcze wyższa.

W przypadku naprowadzania samolotów na cel naziemny przez 
RPWN, na skuteczność tego naprowadzania wywiera wpływ między 
innymi także dokładność pomiaru współrzędnych celu oraz dokładność 
wrysowania położenia celu na ekran radiolokatora.

Współrzędne celu można określić następującymi sposobami:
— na podstawie określenia położenia celu w odniesieniu do obiek­

tów orientacyjnych oznaczonych na mapie lub przy pomocy 
kwadratów;

— przez przekazanie geograficznych lub umownych współrzędnych 
celu;

— przez przekazanie zdjęcia celu wraz z przylegającym do celu 
odcinkiem terenu;

— przez określenie położenia celu za pomocą odległościowych lub 
kątowo-odległościowych systemów radiotechnicznych;

— przez określenie danych o położeniu celu przy pomocy samolo­
towej radiolokacyjnej stacji panoramicznej lub -infraczerwonego 
namiernika.

Średni kwadratowy błąd w określeniu miejsca znajdowania się celu 
można obliczyć ze wzoru:

gdzie:
oRr

3R =  |/oR f - f  aR^

■ Średni kwadratowy błąd określania położenia celu przez za­
łogę samolotu rozpoznawczego. Jego wielkość dla metody 
wzrokowej wynosi 70—100 m przy wykorzystaniu celownika 
optycznego i 200—300 m bez wykorzystania celownika; 

oRm — średni kwadratowy błąd wrysowania celu na mapę.
Wartość tego błędu zależy od skali mapy i odległości celu od danego 

obiektu na mapie i na przykład dla mapy w skali 200 000 wynosi dla 
odległości celu 5 km — 103 m, a dla odległości celu 50 km — 231 m.
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Średni zaś kwadratowy błąd w określeniu współrzędnych celu 
wynosi:

ix (oh)

gdzie; 
<3 h 1

0 0

— Średni kwadratowy błąd odczytania współrzędnych celu 
z mapy, wynoszący 0,3 mm w skali mapy, co daje dla 
mapy o skali 1 ; 100 000 błąd 30 m, a dla mapy o skali 
1 ; 200 000 — 60 m.

Jak wynika z doświadczeń, błąd w określaniu współrzędnych celu 
przy wykorzystaniu celownika optycznego wynosi 75—150 m, a przy 
wzrokowym poszukiwaniu celu — 250—300 m.

Błąd w wrysowaniu położenia celu na mapę na podstawie zdjęcia 
dla mapy 1 : 100 000 wynosi 30 m.

Dokładność określenia współrzędnych celu przy pomocy odległościo­
wych systemów radiotechnicznych przy wysokości lotu do 3000 m, 
wynosi 80-100 m. -Przy locie powyżej 3000 m -  w miarę wzrostu 
wysokości lotu, dokładność określenia współrzędnych celu zmmejsza się.

Średnia dokładność zaś określenia współrzędnych celu przy pomocy 
systemów kątowo odległościowych i stacji radiolokacyjnych wynosi 
o iow ied n io  dla odległości celu 50 km 0,25 i 0,5 km oraz dla odle- 
włości cgIu 300 km — 1 i 2 km.

Jeżeli chodzi o dokładność prognozowania położenia celu ruc omeg 
to zależy ona od charakteru celu, ogólnej sytuacji operacyjno-taktyez-- 
nej chaLkteru rozpatrywanej operacji, taktyki nieprzyjaciela, zakresu 
częstotliwości i czasu obiegu informacji o danym celu.

Współczesne warunki prowadzenia działań bojoi^ch °
załóg LMSz i LMB atakowania celu bezpośrednio z trasy (z ^
zaiścia) bez wykonywania dodatkowego manewru w rejonie celm
Taki manewr zmniejsza bowiem szanse wykonania '̂ co'̂  może'
kach zaskoczenia i zwiększa czas przebywania nad celem^ “  .¡.ów  
doprowadzić do dodatkowych strat spowodowanych ognie

'"'"’"Dla o^ów i™ ef wyL^dokladności nawigowania samolotu podane 
są n : V s .  nr 3 . ^o p o s t a c i

: : = a “ u r r )  r w ; - S  t ^ d l e g l o ś ć  w y k r y j
w c ie r a  znaczny wpiyw na
z trasy, Przy maksymalnej odległości wykrycia celu rzędu W
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(np. celu o dużych wymiarach pionowych w odkrytym terenie, celu 
na powierzchni wody itd.) nie ma żadnych trudności w wyjściu na cel. 
Takie cele można atakować przy zastosowaniu wszystkich sposobów 
atakowania bezpośrednio z trasy.

W miarę zmniejszenia się odległości wykrycia celu prawdopodo­
bieństwo wykonania ataku bezpośrednio z trasy gwałtownie się zmniej­
sza. W wypadku wychodzenia na cele o małych wymiarach przy odle­
głości wykrycia 5—6 km> i prędkości lotu 1000 km/h, prawdopodobień­
stwo wykonania ataku z lotu poziomego wynosi 0,05—0,2 (rys. nr 39).

ot \/= 800 km /h  l/= 1000 k m /h

Rys. nr 39. Prawdopodobieństwo wykonania ataku z lotu poziomego.

W tych samych warunkach prawdopodobieństwo wykonania ataku 
z lotu nurkowego bez złożonego manewru wynosi 0,15—0,30 (rys. nr 40), 
a prawdopodobieństwo ataku z lotu wznoszącego 0,33—0,44 (rys. nr 41).

Dużą rolę w zakresie zwiększenia prawdopodobieństwa wyko­
nania ataku bezpośrednio z trasy może odegrać oznaczenie celu za 
pomocą różnych środków. Cele o małych wymiarach, oznaczone za 
pomocą środków orientacyjno-sygnalizacyjnych, dymów lub pożarów, 
mogą być wykryte przez załogę samolotu myśliwsko-szturmowego 
i myśliwsko^bombowego z odległości 10 km i większej. Wyjście na cel 
jest w tych warunkach zdarzeniem pewnym.

Zwiększenie prędkości lotu zmniejsza w sposób istotny możliwości 
wykonania ataku bezpośrednio z trasy, szczególnie jeżeli chodzi o atak
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Rys. nr 40. Prawdopodobieństwo wykonania ataku z lotu nurkowego bez złożonego
manewru.

O małych wymiarach z marszu.
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Zastosowanie ataków z wykonaniem złożonych rodzajów manewru 
(pętli, półpętli i szczególnie zwrotu bojowego) pozwala w sposób istotny 
zwiększyć prawdopodobieństwo wykonania ataku bezpośrednio z trasy.

Tak na przykład przy wykonywaniu ataku z zastosowaniem złożo­
nego manewru nawet z prędkością lotu rzędu 1200 km/h prawdopodo­
bieństwo ataku bezpośrednio z trasy wynosi około 0,8 (rys. nr 42).

Rys. nr 42. Prawdopodobieństwo wykonania ataku ze zwrotu bojowego.
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Prawdopodobieństwo wykonania ataku z drugiego zajścia, jeżeli cel 
został wykryty, jest w praktyce bliskie jedności.

Najwygodniejszymi wysokościami wyjścia na cele naziemne o ma­
łych wymiarach, przy wykonywaniu ataków z lotu poziomego, są 
wysokości rzędu 300—600 m, a przy atakowaniu z lotu nurkowego — 
wysokości rzędu 600—1000 m.

Ponieważ załogi LMSz i LMB nie będą zazwyczaj posiadały dokład­
nych danych o miejscu znajdowania się celu, to wyjście na cel będzie 
realizowane z reguły równolegle z poszukiwaniem celu.

W koniecznych przypadkach organizuje się dodatkowe rozpoznanie 
i oznaczenie celu.

Poszukiwanie celu przez załogę samolotu nie posiadającego spe­
cjalnych urządzeń ułatwiających wykrycie celu dokonywane jest spo­
sobem wzrokowym, co może dać określony pomyślny rezultat tylko 
w dzień w zwykłych warunkach atmosferycznych lub pod chmurami 
przy wystarczającej widoczności.

W takich warunkach odległość wykrywania obiektów naziemnych 
podczas lotu na malej wysokości wynosi średnio 2—2,5 km. Wartości 
prawdopodobieństwa wykrycia celu z takiej odległości w warun­
kach poszukiwania w nakazanym rejonie — zależnie od czasu poszu­
kiwania t, wielkości grupy i wymiarów rejonu poszukiwania S wynoszą;

Skład grupy Pojedynczy samolot  ̂ a r a K 1 u c z

S, km

t, min.

10x10 15x15 20x20 10x10 15x15 20x20 10x10 15x15 20x20

0,93 0,60 0,48 0,99 0,88 [0,68 1, 0,95 0,80

5 0,99 0,86 0,67 1, 0,97 0,86 1, 0,99 0,95

10 h 0,98 0,88 1, 1, 0,98 1, 1, 1»

Jak wynika z tabeli, załogi LMSz i LMB mają duże 
w zakresie samodzielnego poszukiwania celów w rejonie na az , 
co pozwala im działać nie tylko na cele o znanych
takie i na cele, których współrzędne podawane są tylko w przybhze .

Głównym warunkiem, od którego zależy powodzenie poszukiwania 
celu i wyjście na cel samolotów LMSz i LMB, jest umiejętność wy- 
iTrycia i "rozpoznania celu. Dlatego piloci LMSz i LMB PO-"™ ¿ o -  
skL ale znać rejon lotów i podstawowe demaskujące cechy 
umieć wykorzystywać oświetlenie celu przez s once 
dobrze opanowaną sztukę nawigowania samolotu według naziemn
obiektów orientacyjnych.
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3. MOŻLIWOŚCI OGNIOWE

Podczas działań bojowych w celu uzyskania określonego stopnia 
zniszczenia danego obiektu wydziela się taktyczną (bojową) ilość samo­
lotów, to jest ilość samolotów obliczoną z uwzględnieniem dotarcia do 
celu i wykonania zadania bojowego. Bojowa ilość samolotów jest głów­
nym, końcowym kryterium określającym bojowe możliwości rażenia 
celów przez samoloty myśliwsko-szturmowe lub myśliwsko-bombowe.

Jak już powiedziano, podstawowym wskaźnikiem możliwości samo­
lotów myśiiwsko-szturmowych (myśliwsko-bombowych) jest ich możli­
wość rażenia różnych obiektów środkami rażenia, jakie mogą być zasto­
sowane przez te samoloty. Wskaźnik ten może być wyrażony liczbowo 
przez poligonową ilość samolotów konieczną dla uzyskania określonego 
zniszczenia danego obiektu.

Poligonową ilość samolotów, konieczną dla rażenia konkretnych 
obiektów, określa się na podstawie obliczeń skuteczności zastosowania 
bojowego uzbrojenia artyleryjskiego, rakietowego i bombardierskiego 
sam.olo'tów. Metoda tych obliczeń rozpatrywana jest odpowiednich 
programach.

Ogólnie poligonowa ilość samolotów konieczna dla uzyskania okre­
ślonego stopnia zniszczenia konkretnego celu zależy od wielu para­
metrów, a głównie od:

założonego w obliczeniach gwarantowanego prawdopodobieństwa 
porażenia celu i stopnia rażenia celu;

— charakteru i wymiarów celu;
— rodzaju, ilości i jakości środków rażenia na samolocie;
— sposobu i warunków atakowania celu.
Lotnictwo myśliwsko-szturmowe (myśliwsko-bombowe) będzie za­

zwyczaj realizowało ważne zadania operacyjno^taktyczne, dlatego też 
wymagane będzie duże prawdopodobieństwo ich wykonania. W związku 
z tym przyjmuje się w obliczeniach poligonowej ilości sił następujące 
wartości gwarantowanego prawdopodobieństwa:
Pg =  0,93—0,95 — przy działaniach na obiekty o dużym znaczeniu

i działaniu środkami masowego rażenia;
Pg =  0,8 — przy działaniu na pozostałe obiekty (o przeciętnym 

znaczeniu).
Prawdopodobieństwo gwarantowane Pg =  0,5 (średnie oczekiwane) sto­
suje się przy obliczeniach porównawczych różnych rodzajów uzbroje­
nia, różnych warunków i sposobów ataku oraz dla określenia norm
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ocen z zastosowania bojowego uzbrojenia samolotu w warunkach szko­
leniowych.

Stopień porażenia celu może być określony bądź przez stwierdzenie 
żądanego procentu zniszczenia celu, bądź też posługując się pojęciami 
,,zniszczenie” lub ,,obezwładnienie”. Przez „zniszczenie” rozumie się 
zadanie strat nie mniejszych jak 60—70% zniszczeń w granicach danego 
celu, natomiast ,,obezwładnienie” zakłada straty w granicach do 25 30%.
Ponieważ ze względów taktycznych bardzo często wystarczy uzyskać 
straty w granicach „obezwładnienia”, a z drugiej strony — dla uzy­
skania strat, stanowiących „zniszczenie” wymagana jest duża poligo­
nowa ilość samolotów, dlatego najczęściej obliczenia poligonowej ilości 
sił wykonuje się-dla uzyskania stopnia porażenia celu, określonego jako 
, ,ob ezwładnienie”.

Charakter i wymiary celu mają decydujący wpływ na wybór odpo­
wiednich środków rażenia oraz na poligonową ilość samolotów. Ogólną 
zależność poligonowej ilości samolotów od wielkości celu przedstawia 
wykres (rys nr 44). Przy małych celach poligonowa ilość samolotow 
iest duża ponieważ 'występuje małe prawdopodobieństwo trafienia. 
W miarę wzrostu wymiarów celu wzrasta prawdopodobieństwo trafienia
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i poligonowa ilość samolotów zmniejsza się. Przy dużych celach polir 
gonowa ilość samolotów' zaczyna wzrastać ze względu na konieczność 
użycia dużej ilości środków rażenia, potrzebnych dla uzyskania naka­
zanego stopnia porażenia celu.

Optymalne wymiary celu, przy których uzyskuje się minimalną po­
trzebną poligonową ilość samolotów, zależą od warunków i sposobów 
ataku (od wielkości uchylenia prawdopodobnego) oraz od środków 
rażenia stosowanych na dany cel.

P r z y k ł a d :  Na baterię artylerii potowej na SO o wymiarach 
100 X 150 m dla jej obezwładnienia z prawdopodobieństwem gwaran­
towanym Pg =  0,93 i przy użyciu bomb AO-10 w kasetach RBK-250 
z samolotów Lim-6 bis, atakujących parami z lotu nurkowego, potrzeba 
8,7 pary. Zwiększenie wymiaru celu tylko o 50 m (100 X 200 m) zwięk­
sza prawdopodobieństwo trafienia, a nie powoduje jeszcze wzrostu ko­
niecznej ilości trafień, dzięki czemu poligonowa ilość par samolotów 
w tych samych warunkach wyniesie tylko 7,14. Analogicznie rozpatru­
jąc te dwa nieco różne wymiary celu przy działaniu na nie z samo­
lotów, Su-7B z lotu poziomego z małych wysokości i przy użyciu bomb 
OFAB-250—270, na mniejszy cel potrzeba 8,9 pary, a na większy — 
10,34 pary. Jest to spowodowane koniecznością uzyskania większej ilości 
trafień w cel większy przy prawie niezmiennym prawdopodobieństwie 
trafienia.

Samoloty myśliwsko-szturmowe (myśliwsko-bombowe) mogą stoso­
wać różne rodzaje uzbrojenia (artyleryjskie, rakietowe, bombardierskie) 
i różne środki rażenia. Najbardziej skuteczne są środki masowego 
rażenia, do których zaliczane są bomby jądrowe, oraz bomby i pociski 
chemiczne.

Środki masowego rażenia

Bomby jądrowe są najpotężniejszym środkiem rażenia, jaki może 
stosować lotnictwo myśliwsko-bombowe dla rażenia szczególnie ważnych 
celów. Tak jak w wypadku stosowania konwencjonalnych środków 
rażenia, poligonową ilość samolotów wyraża się konieczną ilością samo­
lotów — nosicieli. Ponieważ pod samolot myśliwsko-bombowy podwie­
sza się zazwyczaj tylko jedną bombę jądrową, poligonowa ilość samo­
lotów — nosicieli równa jest koniecznej ilości bomb jądrowych, po­
trzebnych dla zniszczenia danego celu.

Głównymi obiektami działań bojowych lotnictwa myśliwsko-sztur- 
mpwego (myśliwsko-bombowegO) będą obiekty pola walki, charaktery-
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żujące się dużą ruchliwością i stosunkowo małymi wymiarąmi. Cha­
rakter i wymiary obiektów działań będą wymagały stosowania bomb 
jądrowych małego i średniego kalibru (ekwiwalentu trotylowego) rzędu 
1—30 KT, rzadziej do 50 KT. Na większość obiektów wystarcza na ogół 
jedna bomba jądrowa o odpowiednim ekwiwalencie trotylowym, a więc 
i jeden samolot — nosiciel jako poligonowa ilość sił. W niektórych 
tylko wypadkach, podczas działania na cele o dużej odporności i roz- 
środkowane na znacznej powierzchni wymiagana będzie większa ilość 
bomb jądrowych, a więc i odpowiednio większa poligonowa ilość 
samolotów-nosicieli.

Chemiczne środki rażenia, skażając powietrze, teren lub sprzęt, rażą 
wyłącznie siłę żywą. Duże powierzchnie rażenia i duża toksyczność 
współczesnych chemicznych środków rażenia umożliwiają uzyskanie 
dużej skuteczności działania lotnictwa przy małej poligonowej ilości 
samolotów. Najlepsze rezultaty uzyskuje się w wypadku masowego 
zastosowania środków chemicznych i w warunkach uzyskania zasko­
czenia. W celu zwiększenia skuteczności należy wraz ze środkami che­
micznymi stosować uzbrojenie konwencjonalne samolotów, lub bomby 
o działaniu odłamkowo-chemicznym. Przy stosowaniu chemicznych 
środków rażenia należy szczegółowo uwzględniać warunki atmosferyczne 
w rejonie działań oraz odległość i charakter działań bojowych własnych 
wojsk lądowych.

Samoloty myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe są przysto­
sowane do podwieszenia w miejsce zasobników z rakietami bomb kon­
wencjonalnych różnego typu i rodzaju o średnich wagomiarach 
(50__500 kg). Bomby małego wagomiaru stosowane są w kasetach bom­
bowych typu RBK lub w wiązkach bombowych.

Zastosowanie bojowe bombardierskiego uzbrojenia samolotów my- 
śliwsko-szturmowych (myśliwsko-bombowych) przy użyciu konwencjo­
nalnych bomb lotniczych podczas działań bojowych na pojedyncze cele 
małe i punktowe jest z zasady mniej skuteczne niż przy użyciu uz ro 
jenia artyleryjskiego i rakietowego ze względu nâ  większy/ rozrzu 
Niemniej przy działaniu na cele powierzchniowe, liniowe i szczególnie 
w wypadku działania z małych wysokości i z małymi kątami nurko­
wania skuteczność bombardowania jest większa niz skuteczność uz ro­
jenia rakietowego. W wypadku działania z małej wysokości z lotu po­
ziomego można z zasady stosować tylko uzbrojenie bom ar lers le
samolotów. , . ,

Środki rażenia, ich rodzaj, typ i ilość na samolocie określa sią -
leżności od charakteru celu, sposobu i warunków ataku oraz od odle-
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głości do celu. Kryterium optymalności środków rażenia jest minimalna 
poligonowa ilość samolotów z tymi środkami rażenia, które przy dzia­
łaniu na dany cel określonymi sposobami i warunkami ataku zapewnią 
uzyskanie nakazanego rezultatu.

W dogodnych warunkach atmosferycznych i terenowych (suche pod­
łoże, lasy) oraz działając na obiekty łatwO' podlegające zapaleniu i na 
siłę żywą, można w znacznym stopniu zwiększyć skuteczność uderzeń 
bombowych przez zastosowanie bomb i zbiorników zapalających.

Duże odległości od rejonu bazowania do celu często będą wymagać 
podwieszania zbiorników zapasowych z paliwem, kosztem ilości bomb 
na samolocie, w wyniku czego skuteczność uderzeń bombowych odpo­
wiednio się zmniejszy.

N a p r z y k ł a d :  Poligonowa ilość samolotów Lim-6 bis, wykonu­
jących uderzenie bombowe na baterię pocisków rakietowych ,,Hawk” 
w celu jej obezwładnienia wynosi 5,29 par samolotów przy pełnym 
ładunku bombowym (2 X FAB-250 i 2 X OFAB-100, lot nurkowy, wy­
sokość zrzutu 1000 m, prędkość zrzutu 600 km/h, kąt nurkowania — 
30'̂ ), a w razie konieczności podwieszenia zbiorników dodatkowych 
i możliwości zabrania tylko po 2 X OFAB-100 na samolot, poligonowa 
ilość wzrośnie do 12,98 pary samolotów przy tych samych warunkach 
bombardowania.

Sposoby i warunki atakowania celu mają bardzo duży wpływ na 
skuteczność zastosowania bojowego uzbrojenia bombardierskiego samo­
lotów. Niektóre bomby lotnicze, np. bomby małego wagomiaru w ka­
setach bombowych i wiązkach bombowych lub zapalniki zbliżeniowe, 
wymagają odpowiedniej minimalnej wysokości zrzutu, aby racjonalnie 
wykorzystać ich skuteczność rażenia. Bomby burzące i przeciwpan- 
cerno-burzące przy działaniu na cele opancerzone, umocnione, beto­
nowe itp., wymagają stosunkowo dużych wysokości zrzutu dla uzyska­
nia odpowiedniej energii kinetycznej jako czynnika niszczącego.

Z drugiej strony sposoby i warunki atakowania celu mają bezpo­
średni wpływ na celność bombardowania, a więc i na prawdopodo­
bieństwo trafienia, od którego zależy bezpośrednio poligonowa ilość 
samolotów.

Wpływ warunków i sposobów bombardowania na poligonową ilość 
samolotów łatwo jest ocenić z danych przedstawionych w tabeli „Poli­
gonowej ilości samolotów potrzebnej dla rażenia niektórych obiektów 
pola walki przy zastosowaniu bojowym uzbrojenia bombardierskiego” — 
tabela nr 1.
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Możliwości rażenia celów naziemnych ogniem z działek 
i rakietami niekierowanymi

Rakietowe i artyleryjskie uzbrojenie samolotów lotnictwa myśliwsko- 
szturmowego — zgodnie z ich przeznaczeniem, charakterem zastosowa' 
nia bojowego i warunkami celowania — ma wiele cech wspólnych. Dla­
tego stosuje się je w jednym locie bojowym lub nawet niekiedy w jed­
nym nalocie na cel. Oznacza to, że i możliwości samolotów w rażeniu 
celów naziemnych tymi rodzajami broni należy określać dla warunków 
wspólnego ich zastosowania w oddzielnych nalotach lub niekiedy ilawet 
w jednym.

Broń artyleryjska samolotu zapewnia skuteczne rażenie odkrytych 
celów nieopancerzonych o małych wymiarach (na przykład samoloty — 
pociski, wyrzutnie startowe rakiet, stacje radiolokacyjne, pojazdy z woj­
skiem i sprzętem, armaty przeciwlotnicze, środki transportu kolejowego 
itp.). Dla rażenia sprzętu, odkrytych i odpornych celów o małych wy­
miarach (na przykład samobieżna artyleria przeciwlotnicza, armata ato­
mowa, czołg lekki itp.) skuteczność ognia z działek nie jest wystarcza­
jąca, a niekiedy cele o grubym pancerzu (na przykład czołg średni 
i ciężki) w ogóle nie mogą być rażone z. działek. Na takie cele bardziej 
skuteczne są rakiety niekierowane, szczególnie o działaniu kumula­
cyjnym.

Jak wiadomo, jednym ze wskaźników skuteczności strzelania do 
większości celów naziemnych jest prawdopodobieństwo rażenia celu, 
które zależy nie tylko od zdolności niszczącej stosowanego środka raże­
nia, lecz i od całego szeregu innych czynników, a mianowicie: wymia­
rów celu, dokładności strzelania, ilości wystrzelonych rakiet i pocis­
ków itd.

Może się okazać, a niekiedy staje się to faktem, że najsilniejszy 
środek rażenia pod względem zdolności niszczącej daje mały i nieraz 
znikomy efekt działania.

Zastosowanie rakiet o dużej mocy i dużym kalibrze (np. typu S-24) 
podczas działań na cele opancerzone o małych wymiarach lub ukryte 
(obwałowane), dla których rażenia potrzebne jest trafienie bezpośrednie, 
daje mniejszy efekt niż użycie rakiet małego kalibru (np. S-5k lub 
S-5m). Tłumaczy się to tym, że samolot (przykładowo typu Su-7B) 
może wziąć maksimum cztery rakiety S-24, a przy locie z dwoma 
podwieszonymi zbiornikami paliwa — tylko dwie rakiety, w wyniku 
tego prawdopodobieństwo trafienia w cel o małych wymiarach choćby
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jedną rakietą będzie małe. Podczas gdy jednostka ognia rakiet S-5k lub 
S-5m, składająca się z 64 lub 32 rakiet, może zapewnić dostateczną 
liczbę trafień w cel.

Wobec tego, przy wyborze najbardziej racjonalnego środka rażenia 
do działań na konkretny cel naziemny należy uwzględniać:

— zdolność niszczącą środka rażenia na dany cel;
— wymiary celu i jego odporność;
— przewidzianą dla danego typu samolotu jednostkę ognia (ilość 

i typ rakiet, ilość naboi do działek);
— średnie warunki strzelania w zależności od stosowanych środ­

ków rażenia.
Aby dokonać prawidłowego wyboru potrzebnych środków rażenia, 

należy posiadać jakieś kryterium liczbowe. Za kryterium może być 
przyjęte na przykład prawdopodobieństwo rażenia celu różnymi środ­
kami rażenia lub ich połączeniem, jakie dany samolot może stosować 
w jednym ataku.

Tabe l a  2
"" ~~-------- Broń Działka J Rakiety niekieroujane

Nazwa celu --------- NR-30 S-5m S-5k S-3k S-24

1 2 3 4 5 6

Wyrzutnia z rakietą Mace 1,0 1,1 1,1 1,2 1,4
Wyrzutnia z rakietą Redstone 1,0 1,2 1,3 1,6 2,1
Wyrzutnia z rakietą Corporal 1,0 1,4 1,5 2,1 2,1
Wyrzutnia z rakietą Lacrosse 1,0 1,2 1,4 1,6 1,8
Wyrzutnia z rakietą Honest John 1,0 1,3 1,5 1,6 1,6
Wyrzutnia PRK Hawk z rakietami 1,6 1,6 2,2 1,8 1,8
Wyrzutnia PRK Nike Herkules 

z rakietą 1,0 1,4 1,3 1,5 1,8
Armata atomowa 1,2 1,4 1,4 1.2 5,0
90 mm armata przeciwlotnicza 1,0 1,3 1,6 — 1,4
Samolot typu myśliwskiego 

na ziemi 1,3 1,1 1,8 1,3 1,1
Śmigłowiec typu H-21B 1,0 1,0 1,1 1,0 1,3
Pojazd ze sprzętem lub ludźmi 1,1 1,3 1,4 1,6 1,3
Transporter opancerzony 1,7 1,4 1,4 1.8 1,9
Czołg średni — — 1,5 2,3
Czołg ciężki — — 1,4 2.1 6,5
Parowóz, elektrowóz 1,0 1,2 1,3 1.6 1,5
Antena stacji radiolokacyjnej 1,0 1,1 1,4^ 1,5 1,2

Warunki obliczeń dla Dśr 900 1000 1000 1000 250
samolotu wykonują- 30° 30° 30° 30° ■ 30°
cego jeden atak V 700 700 700 700 700

n 60 64 64 28 4
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Drugim kryterium liczbowym dla dokonania wyboru racjonal­
nych środków rażenia może być ilość samolotów, potrzebnych 
do zniszczenia celu z nakazanym (zadanym) prawdopodobieństwem 
gwarantowanym. Ostatnie kryterium jest wygodniejsze do zastosowania 
dla celów praktycznych. Po określeniu ilości sił, potrzebnych do znisz­
czenia niektórych celów naziemnych dla typowych warunków strze­
lania, można w sposób dość wyraźny wybrać skuteczne środki rażenia.

W tabeli nr 2 podane są orientacyjne ilości samolotów typu Su-7B, 
potrzebne do zniszczenia celów naziemnych z prawdopodobieństwem 
gwarantowanym nie mniejszym od 0,8.

Na podstawie danych, których część podana jest w tabeli nr 2, 
można określić, jakie środki rażenia należy stosować na różne cele 
naziemne, aby osiągnąć największy efekt działania.

W tabeli nr 3 podane są środki rażenia w kolejności ich stosowania 
dla osiągnięcia największego efektu rażącego podczas zwalczania róż­
nych celów naziemnych.

T a b e l a  3

Nazwa celów Środki rażenia

1 2

Rakiety na pozycjach startowych
i w marszu Działka, S-5m, S-5k, S-3k, S-24

Armaty atomowe i konwencjonalne S-3k, S-5m, S-5k, działka
Stacje radiowe, radiolokatory, po-

jazdy, samoloty na ziemi S-24, działka, S-5k
Transportery opancerzone i inne

lekko opancerzone pojazdy S-5k, działka, S-3k, S-24
Czołgi i inne cele o grubym opan-

cerzeniu S-5k, S-3k
Małe statki i barki S-21, S-5m, działka, S-5k
Duże statki S-24, S-3k, S-5k
Siła żywa w miejscach ześrodko-

wania i w marszu S--21, S'5m, działka
Siła żywa i sprzęt w schronach

i okryciach S-24

W sprzyjającej sytuacji taktycznej w rejonie celu i przy słabym 
przeciwdziałaniu środków obrony przeciwlotniczej przeciwnika, samo­
loty lotnictwa myśliwsko-szturmowego mogą podczas działań na cele 
naziemne wykorzystać dwa różne środki rażenia (działka i rakiety 
niekierowane) w dwóch oddzielnych nalotach na ten sam cel.

W tabeli nr 4 podane są poligonowe ilości samolotów poirzebnych 
dla rażenia pojedynczych celów o małych wymiarach ogniem z działek
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i rakietami niekierowanymi w dwóch nalotach pod kątem nurkowa­
nia 30». Dla mniejszych (od 10—15») i większych (do 40—45») kątów 
nurkowania podane ilości sił w sposób istotny nie ulegają zmianie.

T a b e l a  4

Nazwa celu
Działka 
i rakiety 

S-5m

Działka 
i rakiety 

S-5k

Działka 
i rakiety 

S-3k

Działka 
i rakiety 

S-24

Wyrzutnia z rakietą Corporal 2.1 2,2 1,9 2,8
Wyrzutnia z rakietą Honest John 1,5 1.6 1,2 1,8
Wyrzutnia z rakietą Mace 1,6 1,6 1.3 2,0
Wyrzutnia PRK Hawk z rakietami 1,4 1,4 1,0 1,0
Wyrzutnia PRK Nike Herkules 

‘lub Nike Ajax 1,0 1.0 1.0 1,0
Punkt kierowania ogniem PRK 1,2 1.2 1,4 1,8
Armata przeciwlotnicza w obwało­

waniu 1,3 1,4 1,5 1,8
Antena stacji radiolokacyjnej 1,2 1,3 1,3 1,4
Armata atomowa 3,0 3,1 3,1 3,2
Armata samobieżna 3,5 3,3 2,3 2,7
Pojazd ze sprzętem lub ludźmi 1,2 1.2 1,2 1.1
Samolot typu myśliwskiego 

na ziemi 1,0 1,0 1,0 1,0
Kuter typu Elko 1.1 1.1 1,1 1,7
Wagon kolejowy, parowóz, elektro­

wóz 2,2 2,7 1,7 2,2
Czołg lekki 6,0 3,7 2,4 4.3
Czołg średni i ciężki - 6,8 . 4,6 11,5

Uwaga: Obliczenia zostały wykonane dla średniej odległości strzelania 1200 m, 
długotrwałości serii 2 sek. z dwóch d.ziałek NR-30 i przy wykorzystaniu 
wszystkich rakiet niekierowanych przewidzianych dla samolotu typu 
Su-7B, prawdopodobieństwo gwarantowane nie mniejsze od 0,8.

Z wielkości podanych w tabelach 2 i 4 wynika, że dla rażenia 
większości celów naziemnych o małych wymiarach ogniem z działek 
i rakietami niekierowanymi wystarczająca jest para samolotów. Tylko 
dla rażenia takich celów odpornych, jak armata atomowa, czołg średni 
naziemnych o małych wymiarach są duże.

Podane wielkości potrzebnych ilości samolotów wskazują, że możli­
wości lotnictwa myśliwsko-szturmowego w zakresie zwalczania celów 
naziemnych o małych wymiarch są duże.

Konkretne obiekty działań przeważnie składają się z kilku oddziel­
nych celów wymienionych w tabelach 1 i 3.



W granicach obiektu działań należy wybierać najważniejsze i naj­
bardziej wrażliwe cele na ogień z działek i rakiety niekierowane, okre­
ślające jego funkcjonowanie i sprawność bojową w całości.

Ta ważna właściwość lotnictwa niyśliwsko-szturmowego pozwala 
na znaczne zwiększenie możliwości bojowych w zakresie rażenia róż­
nych celów grupowych. Na przykład wykonując działanie na bate­
rię artylerii składającą się z jednej stacji kierowania ogniem, 
umieszczonej na samochodzie i sześciu armat, samoloty za cel mogą 
wybierać bądź wszystkie armaty, bądź jedną stację radiolokacyjną. 
Rzecz oczywista, że podczas działań na stację radiolokacyjną trzeba 
wydzielić znacznie mniej sił niż na sześć armat. Przy mniejszej ilości 
sił zadanie obezwładnienia baterii może być wykonane.

Możliwości rażenia celów powietrznych 
ogniem z działek i rakietami niekierowanymi

Dobre dane taktyczno-techniczne i silne uzbrojenie samolotów lot­
nictwa myśliwsko-szturmowego umożliwiają nie tylko niszczenie 
celów naziemnych, lecz również zwalczanie celów powietrznych bez 
wydzielania samolotów myśliwskich do osłony. Samoloty myśliwsko- 
bombowe (m.yśliwsko-szturmowe) mogą pokonywać przeciwdziałanie 
samolotów przeciwnika podczas wykonywania działań na cele naziemne, 
jak również prowadzić walkę z aparatami latającymi o różnym prze­
znaczeniu. Przy tym uwzględniając specyfikę wyszkolenia personelu 
latającego samolotów lotnictwa myśliwsko-szturmowego, a także kie­
runek rozwoju systemu kierowania tymi samolotami, można przypusz­
czać, że zasadniczy wysiłek samolotów skierowany będzie na zwalcza­
nie celów powietrznych przystosowanych do wykonywania lotu na 
małych wysokościach, tj. wykonywania zadań w warunkach, w których 
cele te są najmniej wrażliwe na środki obrony przeciwlotniczej. Sku­
teczność ataków samolotów lotnictwa myśliwsko-szturmowego do celów 
powietrznych określa się wartością prawdopodobieństwa rażenia (strą­
cenia) celu.

Prawdopodobieństwo przechwycenia celu w wypadku ogólnym jest 
kryterium możliwości bojowych nie tylko samolotów, lecz i systemu 
naprowadzania, który zapewnia przechwycenie celu powietrznego.

W tabeli nr 5 podane są orientacyjne wartości prawdopodobieństwa 
rażenia niektórych celów powietrznych przy użyciu ognia z działek 
lub rakiet niekierowanych z samolotu typu Su-7B pod warunkiem, 
że samolot zostanie naprowadzony na cel i wykona atak.
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Tabel a 5

N a z i u a  c e l u

PraiudopodobieństiLio rażenia jednego celu 
przez jeden samolot m ciągu jednego ataku

Ogniem 
z działek

Rakietami S-5m Łącznie ogniem 
z działek i rakie­

tami32 szt. 64 szt.
Śmigłowiec typu H-37A 0,88 0,77 0,95 0,97-0,99
Samoloi-pocisk Matador (Mace) 0,59 0,40 0,62 0,75-0,84
Samolot myśliwski typu F-lOO 0,46 0,34 0,51 0,64-0,74
Samolot bombowy typu B-57 0,49 0,36 0,60 0,65-0,78
Samolot bombowy typu B-66 0,50 0,38 0,57 0,69-0,79
Samolot bombowy typu B-47 0,49 0,40 0,62 0,68-0,80
Samolot transportowy typu C-54 0,87 0,69 0,90 0,95-0,98

~ ^  ---------------------------------o  t .x  ¿^S w J-C A A A .lO . <J\J\J------------------------------------------------------------- U\J\J 1 1 1 ,
przy strze lan iu  z działek o d ługotrw ałości serii 2 sek., o raz  rakietam i 
n iek ierow anym i odpalanym i salwą.

Z tabeli nr 5 wynika, że samolot typu Su-7B charakteryzuje duża 
skuteczność rażenia celów powietrznych i nie ustępuje on pod tym 
względem samolotom myśliw^skim stosującym rakiety niekierowane.

Ponieważ naprowadzanie na cel i atak nie są zdarzeniami pewnymi, 
zatem i dane przedstawione w tabeli nr 5 są wielkościami możliwymi 
z pewnym prawdopodobieństwem, które to dane charakteryzują tylko 
skuteczność systemu uzbrojenia samiolotu, a nie jego możliwości w za­
kresie przechwycenia celów powietrznych w całości.

Na podstawie doświadczeń zostało ustałone, że średnie wartości 
prawdopodobieństwa naprowadzania i ataku wynoszą 0,6—0,7. Po 
uwzgłędnieniu tego, prawdopodobieństwo przechwycenia celów po­
wietrznych będzie stanowić 0,6—0,7 od wartości prawdopodobieństwa 
ich rażenia, podanych w tabeli nr 5.

Tak więc prawdopodobieństwo przechwycenia samolotu bombowego 
przeciwnika przez samolot typu Su-7B średnio wynosi 0,5, a samolotu 
transportowego i śmigłowca — 0,5—0,65.

4. MOŻLIWOŚCI W ZAKRESIE GŁĘBOKOŚCI WYKONYWANYCH UDERZEŃ

Przez możłiwości w zakresie głębokości wykonywanych uderzeń 
należy rozumieć odległość, na jaką łotnictwo myśliwsko-szturmowe 
i myśliwsko-bombowe może wykonać uderzenie w głąb terytorium 
nieprzyjacieła i powrócić na lotniska bazowania. Głębokość wykony­
wanych uderzeń zależy od oddalenia lotnisk bazowania od linii stycz­
ności bojowej wojsk oraz od taktycznego promienia działania samo­
lotów na danej wysokości.
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jak wiadomo, lotniska bazowania lotnictwa myśliwsko-szturmowego 
i myśliwsko-bombowego rozmieszczone są średnio w odległości 
80—100 km od linii styczności bojowej wojsk. Przybliżenie tych lotnisk 
do linii styczności — co zwiększyłoby głębokość wykonywanych ude­
rzeń — z omawianych już względów jest niemożliwe (lotniska muszą 
być rozmieszczone poza zasięgiem rakiet taktycznych i częściowo tak­
tyczno-operacyjnych). Doraźne zwiększenie głębokości wykonywanych 
uderzeń przez zmianę bazowania możliwe jest dzięki wykorzystaniu 

• lotnisk wysuniętych (podskokowych). Oczywiście wiąże się to z ko­
niecznością przygotowania odpowiednich lotnisk i zgromadzenia na nich 
niezbędnych środków materiałowo-technicznych. Ponadto wykorzysta­
nie lotnisk wysuniętych możliwe będzie w sytuacjach zapewniających 
bezpieczeństwo własnych samolotów, w czasie bazowania na tych lotni­
skach. Sposób wykorzystania lotnisk wysuniętych (podskokowych) omó­
wiony został w rozdziale pierwszym, punkt 5.

Taktyczny promień działania zależy od aerodynamicznych i napę­
dowych charakterystyk samolotu, zabieranego wariantu środków ra­
żenia, możliwości podwieszenia zbiorników dodatkowych, składu grupy 
oraz profilu i reżimu lotu.

Duży wpływ na wielkość taktycznego promienia działania, a co za 
tym idzie — przy określonym bazowaniu — na głębokość wykonywa­
nych uderzeń, wywiera profil i reżim lotu. Dlatego odpowiedni ich 
dobór, według omawianych już zasad, w istotny sposób może wpłynąć 
na zwiększenie taktycznego promienia działania.

Jednak przy stosunkowo niewielkiej odległości bazowania lotnictwa 
myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego od linii styczności 
bojowej wojsk, możliwości wykonania lotu ze zmiennym profilem 
w dużym zakresie wysokości są ograniczone, szczególnie gdy sytuacja 
zmusza do wykonania lotu nad terenem nieprzyjaciela na małych 
wysokościach. Pozostaje więc, w wypadku wykonywania uderzeń na 
większych odległościach w głąb terytorium nieprzyjaciela, konieczność 
zabierania zbiorników dodatkowych. Wiąże się to z ograniczeniem 
wyboru wariantów ładunku bojowego, jednak różnorodne uzbrojenie 
samolotów myśliwsko-szturmowych i myśliwsko-bombowych pozwala 
w dość znacznym stopniu tę sprzeczność złagodzić.

Przykładowo taktyczne promienie działania samolotów Lim-6 bis 
i Su-7BM podane są w poniższych tabelach. Szczegóły związane z tech­
niką obliczania i taktyczne promienie działania dla wszystkich reżimów 
i wariantów lotu zawarte są w odpowiednich materiałach, których spis 
podano na końcu podręcznika.
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Taktyczny promień działania samolotów Lim-6bis

Wysokość lotu 
UJ m

Vrz UJ km/godz. 
do celu/poiurotna

Taktyczny promień tu km
pojedynczy

samolot klucz eskadra

100 490/620 208 202 194
500 485/620 215 207 200

1000 490/628 245 236 230
3000 522/665 280 272 260
5000 575/710 ' 330 322 310
8000 614/765 400 390 378

Taktyczny promień działania został obliczony dla następujących 
warunków:

samoloty zabierają zbiorniki podwieszane i dwa zasobniki z ra­
kietami lub dwie bomby;

— praca bojowa nad celem 5 min. na 0,9 Ynu.;
— zapas aeronawigacyjny 10% od Q̂ ;
— lot powrotny odbywa się bez podwieszeń;
— Ck przyjęto dla V odpowiadającej maksymalnemu zasięgowi.

Taktyczny promień działania samolotów Su-7BM

W ysokość lotu 
UJ m

Prędkość Taktyczny promień UJ k m

rzeczyinista 
m km/godz.

pojedynczy
samolot

para klucz

100 7 5 0 2 2 0 210 205
G 5 0 0 75 0 227 2 ) 9 213
.2 1000 765 238 2 29 223CO 3 0 0 0 79 0 3 0 0 2 90 28 2
- 5 0 0 0 80 0 36 2 3 50 341

8 0 0 0 870 4 3 4 4 2 0 4 0 9
100 775 156 150 146

co 5 00 7 80 160 154 150
co
3

1000 795 162 156 152
3 0 0 0 81 0 21 2 204 20 0
5 0 0 0 815 26 0 251 245

Taktyczny promień działania został obliczony dla następujących 
warunków:
I ' w a r i a n t

— samoloty zabierają 2 podwieszane zbiorniki paliwa i 2 UB-16-57, 
albo 2 zbiorniki i 2 FAB-250 M-62, albo 2 zbiorniki i 2 S-24.

II w a r i a n t
— samoloty zabierają 4 UB-16-57, albo 4 S-24, albo 4 FAB-250 M-62.
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W o b u  w a r i a n t a c h
— praca bojowa nad celem 5 min. na prędkości zbliżonej do ma­

ksymalnej na danej wysokości lotu;
— zapas aeronawigacyjny 10% Qc.
W wypadku lotu powrotnego bez podwieszeń promień zwiększa się 

na H =  500 m o około 20 km, na H =  5000 m o około 30 kmt w I wa­
riancie i w II wariancie odpowiednio o 15 i 25 km.

Obliczenia wykonano dla paliwa o ciężarze właściwym — 0,82 g/cm'^

5. M O Ż L IW O Ś C I W Z A K R E S IE  C Z Ę S T O T L IW O Ś C I  
W Y K O N Y W A N Y C H  U D E R Z E Ń  I N A T Ę Ż E N IA  D Z IA Ł A Ń

Możliwości w zakresie częstotliwości wykonywanych uderzeń cha­
rakteryzuje wielkość czasu od momentu postawienia zadania (podania 
sygnału) do momentu wyjścia samolotów myśliwsko-szturmowych na 
cel oraz wielkość czasu potrzebnego na wykonanie uderzenia powtór­
nego.

Częstotliwość uderzeń wykonanych przez lotnictwo myśliwsko- 
szturmowe zależy od wielu czynników; do głównych w tym wypadku 
możemy zaliczyć: stopień gotowości bojowej, czas niezbędny na kon­
kretyzację zadania, warunki bazowania (odległość lotnisk od linii stycz­
ności bojowej, odległość stref ześrodkowania samolotów od pasa star­
towego, dopuszczalna prędkość holowania i kołowania samolotów), czas 
holowania (kołowania) i startu samolotów, czas dolotu do celu, czas 
działań nad celem, czas lotu od celu, lądowania i odtwarzania goto­
wości bojowej.

W celu utrzymania ciągłej gotowości bojowej oraz szybkiego przy­
bycia do rejonu celu w lotnictwie myśliwsko-szturmowym ustalono 
trzy stopnie gotowości bojowej.
Gotowość nr 1 — samoloty są w pełni przygotowane do lotu, znajdują 
się w pobliżu miejsca startu w gotowości do natychmiastowego uru­
chomienia silników, wykołowania i startu. Personel latający znajduje 
się w samolotach, a personel techniczny obok samolotów. Zadanie bojo­
we załogom zostało postawione (istnieje możliwość jego udokładnienia 
w powietrzu). Dla wylotu klucza po otrzymaniu sygnału potrzeba 
5—7 min., eskadry 10—12 min.

Gotowość nr 2 — samoloty znajdują się na stoiskach lub w pobliżu 
pasa startowego w pełni przygotowane do lotu. Personel latający i tech­
niczny znajduje się obok samolotów lub w ukryciach na lotnisku. Za­
danie bojowe zostało postawione (istnieje możliwość jego skonkrety-
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zowania przed lotem). Dla przejścia w gotowość nr 1 potrzeba średnio 
dla pary — 4 min., klucza — 5 min.,. eskadry — 10 min.

Gotowość nr 3 — samoloty znajdują się na stoiskach przygotowane 
do lotu. Ogólny charakter zadań znany jest persoaielowi latającemu. 
Konkretyzacja zadania może nastąpić bezpośrednio przed startem lub 
w powietrzu. Personel latający i techniczny znajduje się w rejonie 
lotniska. Dla przejścia do gotowości bojowej nr 2 potrzeba nie mniej 
niż 15—20 min.

Czas od momentu powzięcia decyzji o wylocie do momentu wyko­
nania uderzenia (t ,̂) składa się z czasu pasywnego oraz czasu dolotu 
do celu.

t =  t ~4~ tUl p i c
t =  t , t -j— t ,P d I s ' zk

gdzie:
tp — czas pasywny;
tc — czas startu i lotu do celu;
td — czas na powzięcie decyzji (2 min.);
t.s — czas na przekazanie sygnału na start (2 min.);

tzk — czas uruchomienia silników i kołowania.
Wzór powyższy jest aktualny dla wypadku, gdy zadanie bojowe 

jest skonkretyzowane przed podaniem sygnału na start lub w po­
wietrzu.,

W wypadku konkretyzacji zadania przed startem czas wyjścia na 
cel zwiększy się o czas niezbędny na konkretyzację zadania.

Konkretyzacja zadania dla eskadry zajmuje średnio 10 min.
Czas powtórnego uderzenia może być określony według wzoru:

tpu +  +  +p c

' p c czas przebywania nad celem; 
toc czas lotu od celu; 
t] — czas lądowania;
tg — czas odtwarzania gotowości bojowej.

Czas przebywania nad celem zależy od składu grup, ilości zajść na 
cel i sposobu manewru. Przy wykonywaniu dwóch zajść, czas prze­
bywania nad celem może wynosić dla pary (klucza) — 3—4 min., 
dla eskadry — 5—6 min.

Czas lotu od celu zależy od jego odległości od lotniska bazowania 
oraz prędkości lotu. >



— 219

Ćzas lądowania zależy od składu grupy, sposobu manewru do lądo­
wania, sposobu lądowania (pojedynczo — parami, kluczami), odstępów 
czasowych lądowania.

Podczas lądowania parami z odstępemi czasowym 30 sek., czas lądo­
wania może wynosić dla klucza — 5 min., dla eskadry — 8 min.

Czas odtwarzania gotowości bojowej zależy od wielu czynników 
i średnio może wynosić;
a) dla klucza samolotów Lim-6 bis — 30—40 min., dla eskadry — 

40—60 min., dla pułku — około 2 godz.
b) dla klucza samolotów Su-7B — 1—1,5 godz., dla eskadry — 

1,5—2 godz., dla pułku — 2,5—3 godz.
Czas wyjścia na cel dla różnych grup samolotów myśliwsko-sztur- 

mowych podany jest w tabeli.
Czas wykonania uderzenia w min. przez LMSz i LMB z. różnych 

stopni gotowości bojowej

Skład Miejsce j 
samolotóu)

Goto-
UJOŚĆ Czas

Czas od podjęcia decyzji do momentu uderze­
nia na cel odległy od linii styczności bojomej

grupy boj. pasyirny
50 km 1 100 km 150 km

1
na polu 
luzlotóuj

!
1 j 8 I 20 24 1 28

para
U J  stref. 1 i 13 25 29 33
rozśrod. | 2  i 17 29 33 37

klucz

na polu 
irzlotóu) 1 10 22 26 30
ir stref. 1 15 27 31 35
rozśrod. 2 20 32 36 40

eska­
dra

na polu 
UJZlotÓU) 1 13

i
25 29 33

UJ stref. 1 18 30 34 38
rozśrod. 2 28 40 44 48

Z tabeli wynika, że małe grupy samolotów myśliwsko-szturmowych 
(póra, klucz) z gotowości bojowej nr 1 mogą wykonać uderzenie na 
cel położony w odległości 50—100 km od linii styczności bojowej po 
20—25 min. od momentu otrzymania sygnału. Natomiast w gotowości 
bojowej nr 2 czas ten waha się w granicach 30—35 min.

*) Tabelę opracowano dla następujących danych: powzięcie decyzji — 2 min., 
przekazanie sygnału — 2 min., uruchomienie silników i wykołowanie na pas 
startowy: para — 4 min., klucz — 5 min., eskadra — 10 min. Czas startu: para 
(klucz) — 1 min., eskadra — 2 min. Odległość bazowania od linii styczności bo­
jowej — 100 km, prędkość lotu 720 km/godz.
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Natężenie działań bojowych lotnictwa nayśliwsko^szturmowego

Natężenie działań bojowych lotnictwa myśliwsko-szturmowego cha­
rakteryzują normy natężenia bojowego na załogę i normy natężenia 
bojowego  ̂ na oddział i związek taktyczny.

Norma natężenia bojowego na załogę jest to ilość lotów bojowych, 
które załoga ma wykonać w ciągu dnia (nocy, doby).

Na podstawie doświadczeń ustalono, że normalne natężenie działań 
bojowych wynosi: w dzień — dwa loty bojowe na załogę, a podczas 
zwiększonego natężenia trzy loty na załogę. Podczas działań w nocy 
normalne natężenie wynosi 1 2 loty na załogę. W zasadzie ze zwięk­
szonym natężeniem bojowym samoloty myśliwsko-szturmowe mogą 
prowadzić działania bojowe w ciągu kolejnych dwóch dni.

Jednak w niektórych wypadkach, a szczególnie w początkowym okresie 
wojny, działania ze zwiększonym natężeniem m̂ ogą trwać dłużej, a nawet 
może zaistnieć potrzeba wykonania więcej niż trzech lotów na załogę.

Norma natężenia bojowego dła oddziałów i związków taktycznych jest 
to ilość samolotolotów wykonywanych przez nie w ciągu dnia (nocy, 
w ciągu doby) lub za pewien okres czasu (okres prowadzenia operacji).

Norma natężenia bojowego oddziałów i związków taktycznych umoż­
liwia planowanie zadań, które mogą być przez nie wykonywane w ciągu 
rozpatrywanego okresu czasu.

Norma natężenia bojowego oddziału (zwdązku taktycznego) w okre­
sie czasu głównie zależy od: normy natężenia bojowego na załogę, 
składu bojowego oddziału (związku taktycznego) i stopnia przeciw­
działania środków obrony przeciwlotniczej nieprzyjaciela (straty bojowe).

Uwzględniając powyższe czynniki, natężenie bojowe oddziału (związ­
ku taktycznego) możemy obliczyć według wzoru:

1 - 0

gdzie:
N

N = n
1 — 0

_ — ilość samolotolotów na dzień operacji (norma natężenia 
bojowego na oddział lub związek taktyczny);

^ — ilość samolotów w oddziale (związku taktycznym) na 
początku operacji.

Q — prawdopodobieństwo powrotu samolotów po wykonaniu za­
dań bojowych;

t — norma natężenia bojowego na załogę; 
dp — kolejny dzień działań bojowych, poczynając od pierwszego 

dnia operacji.
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Z powyższego wzoru wynika, że ilość samolotolotów w procesie pro­
wadzenia działań bojowych szybko zmniejsza się w zależności od 1 i d̂ .

Obliczenia wykonane dla operacji prowadzonej w ciągu 10—12 dób 
wykazują (dla wypadku, gdy stany jednostek nie są uzupełnione), że 
norma natężenia bojowego za operację będzie niedużo większa od 
200 samolotolotów dla pułku i 600 samolotolotów dla dywizji.

Ilość samolotolotów w kolejnych dniach operacji ulega zmniejszeniu 
w wyniku zmniejszenia się stanu oddziałów i związków taktycznych.

Jednak należy mieć na uwadze, że przeciwdziałanie środków obrony 
przeciwlotniczej nieprzyjaciela w kolejnych dniach operacji może być 
mniejsze w wyniku ponoszonych przez nie strat.

6. MOŻLIWOŚCI PROWADZENIA DZIAŁAŃ BOJOWYCH 
PRZEZ LOTNICTWO MYŚLIWSKO-SZTURMOWE I MYŚLIWSKO-BOMBOWE 

W TRUDNYCH WARUNKACH ATMOSFERYCZNYCH I W NOCY

Lotnictwo myśliwsko-szturmowe i myśliwsko-bombowe, wyposażone 
w samoloty Su-7B (Su-7BM, Su-7BKŁ) i Lim-6 bis najskuteczniej swoje 
właściwości bojowe może wykorzystać działając w dzień w zwykłych 
warunkach atmosferycznych. Trudne warunki atmosferyczne i noc 
znacznie ograniczają możliwości bojowe, ponieważ:

— na pokładzie samolotu Su-7B (Su-7BM, Su-7BKŁ) i Lim-6 bis nie 
ma urządzeń technicznych zapewniających odszukanie i zniszcze­
nie celu bez jego wzrokowej widoczności lub bez widoczności 
obiektów orientacyjnych w pobliżu celu;

— niemożliwe i utrudnione jest wykonanie bardziej skomplikowa­
nych manewrów w rejonie celu;

— ograniczony jest skład grupy wykonującej zadanie.
Tak więc działania lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko- 

bombowego w dzień w trudnych warunkach atmosferycznych i w nocy 
możliwe są tylko wówczas, gdy zapewniona jest wzrokowa widoczność 
celu lub obiektów orientacyjnych w pobliżu celu przez małe grupy 
samolotów w składzie para — klucz. Atak wykonywany jest zazwyczaj 
z lotu poziomego, lub ze zniżeniem pod kątami w zasadzie nie prze­
kraczającymi 5—10‘\

Minimalne warunki atmosferyczne (podstawa chmur, widzialność), 
przy których możliwe jest wykonywanie ataku podczas zwalczania 
obiektów naziemnych, zależą głównie od:

— poziomu wyszkolenia załóg;
— składu grupy biorącej udział w uderzeniu;
— sposobu i warunków atakowania;
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— stosowanych środkow rażenia;
— możliwości urządzeń celowniczych.
Najmniejsze wymagania, jeśli chodzi o minimalne warunki atmo­

sferyczne, występują przy atakowaniu obiektu z lotu poziomego. Przy 
atakowaniu obiektu z lotu nurkowego wymagania te są większe i rosną 
wraz ze wzrostem kąta nurkowania.

Obliczenia wykazują, że minimalna wysokość zachmurzenia oraz 
widzialność obiektu potrzebna do wykonania bombardowania z lotu po­
ziomego przez pojedynczy samolot jest następująca:

Prędkość 
samolotu 

UJ km/godz.

Wysokość
bombardomaiiia

UJ m.

Wysokość dolnej 
podstauy chmur 

u m.

Widzialność 
atakouanego obiektu 

u km.

do 550 do 125
Atak bezpośrednio z trasy

do 200 i 3,7
550-750 125-300 200-350 3,7-6,0
750-950 300-450 350-500 6,0-8,5

Atak z mykonaniem dodatkouego maneuru
do 670 do 225 200-300 3,0
670-950 225-450 300-500 3,0-4,6

Minimalna wysokość zachmurzenia oraz widzialność potrzebna do
atakowania obiektów przez pojedynczy samolot ze zniżaniem pod
kątem 5—10® jest następująca:

Prędkość Wysokość Wysokość dolnej
Widzialnośćsamolotu mprouadzenia podstauy chmur

m km/godz. lu m. u m. atakouanego obiektu

Atak bezpośrednio z trasy
do 420 200 min. 250 3.7
420-640 200-300 250-350 3,7-6,0
640-900 300-400 350-450 6,0-8,5

Atak z uykonaniem dodatkouego maneuru
do 480 200 min. 250 3,0 '
480-820 200-400 250-450 3,0-4,6

Uwaga: Przy zestawiieniu tabel przyjęto, że wyjście na atakowany obiekt wyko­
nane jest z dokładnością, przy której kąt dowrotu na kurs bojowy nie 
przekracza:
— podczas atakowainia bezpośrednio z trasy — .30°;
— podczas atakowania z wykonaniem dodatkowego manewru — 15°;
— kąt przechylenia podczas dowrotu — 45°.
— czas na wykrycie, identyfikację celu i podjęcie decyzji do ataku — 8sek.;
— czas celowania — 4—5 sek.;
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Z powyższych tabel wynika, że dla atakowania obiektów naziem­
nych przez pojedyncze samoloty przy prędkości 420—670 km/godz. 
niezbędne są warunki, przy których podstawa chmur wynosi nie mniej 
niż 200 m, a widzialność obiektu nie mniej niż 3 km.

Zwiększenie prędkości samolotu lub składu grupy zwiększa wyma­
ganą odległość wykrycia obiektu; powinny więc ulec zwiększeniu rów­
nież minimalne dopuszczalne warunki atmosferyczne.

Wykonanie ataku bezpośrednio z trasy przy prędkości powyżej 
700 km/godz. jest możliwe w wypadku widzialności obiektu około 
6 km. Większość obiektów działań lotnictwa myśliwsko-szturmowego 
i myśliwsko-bombowego nawet w zwykłych warunkach atmosferycz­
nych można wykryć dopiero z tej odległości. Dlatego w warunkach 
niskiej podstawy chmur i ograniczonej widzialności atakowanie obiektu 
w zasadzie możliwe jest po wykonaniu dodatkowego manewru.

Wykonanie ataków grupowych możliwe jest w bardziej dogodnych 
warunkach atmosferycznych niż przyjęte dla pojedynczego samolotu. 
Zwiększenie wymaganej odległości wykrycia obiektu przy wykonywaniu 
ataku grupą tłumaczy się koniecznością uwzględnienia możliwości ma­
newrowych grupy, a także stratą czasu na przekazanie komend.

Przy wysokości podstawy chmur 400—500 m i widzialności pozio­
mej w granicach 8—10 km (nie mylić z widzialnością obiektu) naj­
większą grupą, która może skutecznie wykonać atak na obiekt na­
ziemny, jest klucz samolotów.

Przy niższej podstawie chmur i mniejszej widzialności bardziej 
słuszne jest wykonanie ataku pojedynczymi samolotami lub parami.

Atakowanie obiektu naziemnego z lotu wznoszącego możliwe jest 
przy podstawie chmur i widzialności zapewniającej wyjście samolotu 
na obiekt w locie poziomym. Wysokość górnej podstawy chmur nie 
ogranicza możliwości wykonania ataku, jeżeli pilot przygotowany jest 
do wykonania pionowych figur wg przyrządów.

Działania lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowe­
go w trudnych warunkach atmosferycznych mają również dodatnią 
stronę polegającą na tym, że obniżona jest skuteczność przeciwdzia­
łania środków OPL nieprzyjaciela, a zwłaszcza łotnictwa myśliwskiego.

Stwarza to dogodne warunki do prowadzenia działań sposobem 
samodzielnego poszukiwania i zwalczania obiektów naziemnych poje­
dynczymi samolotami i m.ałymi grupami działającymi na małych wy­
sokościach.

Działanie bojowe lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko- 
bombowego w nocy możliwe jest tylko w zwykłych warunkach atmo-
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sferycznych, szczególnie w jasne, księżycowe noce, kiedy naturalny 
horyzont jest dobrze widoczny. Bez widzialności naturalnego hory­
zontu pilot nie jest w stanie odszukać obiektu, gdyż całą uwagę musi 
skupić na pilotowaniu samolotu wg przyrządów.

W dogodnych warunkach w nocy możliwe jest atakowanie obiektu 
z lotu poziomego, wznoszącego, a nawet nurkowego z zastosowaniem 
bomb, ognia z działek i pocisków rakietowych.

Zastosowanie bomb świetlnych do oświetlania atakowanego obiek­
tu — jak wynika z praktyki — jest za mało skuteczne, aby zapewnić 
możliwość działań lotnictwa myśliwsko-szturmowego i myśliwsko- 
bombowego.

Bomby świetlne typu SAB o wagomiarze 100—250 kg mają czas 
spalania około 4 minut. Dła oświetlenia celu, które umożliwi wyko­
nanie ataku, trzeba użyć jednocześnie 6—7 bomb, co wymaga wydzie­
lenia trzech — czterech samolotów myśliwsko-szturmowych. Podczas 
palenia się bomb w warunkach bardzo dobrej organizacji uderzenia, 
obiekt byłby w stanie atakować 2—3 samołoty. Stąd wniosek, że dła 
oświetlenia należałoby użyć więcej niż połowę sił biorących udział 
w nalocie.

Oświetlenia obiektu na korzyść lotnictwa myśliwsko-szturmowego 
i myśliwsko-bombowego mogą dokonać samoloty bombowe. Powstaje 
jednak wątpliwość co do celowości takich działań, bowiem jeden 
samolot typu Ił-28 może zrzucić 8—12 bomb SAB.. Podczas ich palenia 
się tylko dwa — trzy samoloty myśliwsko-szturmowe lub myśliwsko- 
bombowe mogą wykonać atak.

Z powyższego wynika, że również użycie samolotów bombowych 
do oświetlania obiektów na korzyść lotnictwa myśliwsko-szturmowego 
i myśliwsko-bombowego może mieć miejsce tylko w wyjątkowych 
wypadkach.

W jasne księżycowe noce samoloty myśliwsko-szturmowe i myśliw- 
sko-bombowe mogą atakować obiekty, które są dobrze widoczne z wy­
sokości potrzebnej dla wykonania ataku. Do takich obiektów można 
zaliczyć lotniska, osiedla, mosty i przeprawy, stacje kolejowe i inne 
obiekty dobrze widoczne na tle otaczającego terenu.

Bombardowanie z lotu poziomego można wykonać tak samo jak 
w dzień lub z wysokości 500—700 m. W tym ostatnim wypadku mo­
ment zrzutu bomby określa się upływem czasu od chwili zakrycia celu 
przez przednią krawędź kadłuba.

Ataki z lotu nurkowego — najlepiej wykonywać przy mniejszych 
prędkościach wprowadzania w nurkowanie pod kątami nie większymi
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jak 30*̂ . Kierunek ataku powinien być dobierany w taki sposób, ażeby 
wyprowadzenie z nurkowania następowało w kierunku jaśniejszej 
strony horyzontu, co w znacznym stopniu ułatwia pilotowi utrzymanie 
przestrzennego położenia samolotu.

Lotnictwo myśliwsko^szturmowe i myśliwsko-bombowe może rów­
nież prowadzić działania bojowe na obiekty naziemne o świcie lub 
o zmroku, bowiem w tych warunkach najłatwiej jest uzyskać zasko­
czenie. W tych warunkach można się spodziewać minimalnego prze­
ciwdziałania lotnictwa myśliwskiego i naziemnych środków OPL 
nieprzyjaciela. Pod względem warunków wykonania ataków na obiekty 
naziemne działania o świcie i o zmroku niczym nie różnią się od dzia­
łań w dzień przy ograniczonej widzialności.



ZAKOŃCZENIE

‘̂ '^harakter zadań vwykony.wanych przez lotnictwo myśliwskonsztur- 
mowe i myśliwsko-bombowe, warunki, w jakich te zadania są wyko­
nywane, doibre właściwości lotno-taktyczne samolotów myśliwsko- 
szturmowych i niyśliwsko-bombowych, ich silne uzbrojenie — sj3owo- 
dowało konieczność zrezygnowania z lotów dużymi grupami i  umożli­
wiło przejście do prowadzenia działań kluczami, parami, a nawet 
pojedynczymi samolotami.

Wraz z przejściem do prowadzenia działań bojowych małymi gru­
pami wzrosła odpowiedzialność dowódców pododdziałów, prowadzących 
grup i wszystkich pilotów za wykonanie zadań. Wzrosła również rola 
dowódców pododdziałów jako organizatorów działań, szczególnie wów- 
czas, gdy eskadry bazują na oddzielnych lotniskach.

Ten wzrost odpowiedzialności w stosunku do dowódców niższych 
szczebli za organizowanie i wykonanie zadań, stawia przed nimi i przed 
całym składem osobowym personelu latającego lotnictwa myśliwsko- 
szturmowego i myśliwsko-bombowego obowiązek dokładnej znajomości 
warunków współczesnego pola walki (bitwy) i sposobów wykonania 
w tych warunkach zadań bojowych.

Szczególnego zaś znaczenia nabiera znajomość warunków użycia broni 
jądrowej i jej wpływu na działania lotnictwa, znajomość sposobów 
pokonywania przeciwdziałania środków OPL nieprzyjaciela i innych 
przedsięwzięć z zakresu zabezpieczenia działań bojowych, możliwości 
ogniowych i wpływu elementów taktyki działań na te możliwości.

Znajomość teoretycznych podstaw taktyki działań lotnictwa my- 
śliwsko-szturmowego i myśliwsko-bombowego oraz znajomość czyn­
ników, które określają wybór spośród wielu jednego, najbardziej słusz­
nego w danych warunkach sposobu wykonania zadania bojowego — 
pozwoli wykonać skutecznie zadanie przy minimalnych stratach 
własnych. Świadomość odpowiedzialności za wykonanie zadań w zmie­
niających się warunkach, powinna być bodźcem do gruntownej znajo­
mości obecnie stosowanych zasad taktyki działań lotnictwa myśliwsko- 
szturmowego i myśliwsko-bombowego, nieustannego śledzenia myśli 
technicznej zmierzającej do doskonalenia sprzętu lotniczego, co pozwoli 
w twórczy sposób dostosować do każdych warunków taktykę działań.
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Zagadnieniom doskonalenia samolotu myśliwsko-bombowego po­
święca się wiele uwagi zarówno w Związku Radzieckim jak i w krajach 
zachodnich.

Najogólniejszą tendencją w rozwoju tego samolotu jest dążenie do 
poprawienia wszystkich jego właściwości bojowych. Przede wszystkim 
daje się zaobserwować stały wzrost maksymalnej prędkości lotu, szcze­
gólnie zaś z podwieszeniami, na małej wysokości. Jeśli na przykład 
Lim-6 bis z podwieszeniami ma prędkość maksymalną na małej wy­
sokości równą 870—900 km/godz., to Su-7B ma już 1100—1200 km/godz.

W perspektywie należy oczekiwać pojawienia się samolotu my- 
śliwsko-bombowego o naddźwiękowej prędkości lotu na małej wyso­
kości. Oczywiście pociągnąć to musi za sobą znaczny wzrost ciężaru 
samolotu, wynikający z konieczności zwiększenia wytrzymałości jego 
konstrukcji oraz zabezpieczenia jej przed nadmiernym nagrzewaniem.

Jako główną tendencję w rozwoju samolotu myśliwsko-bombowego 
należy przewidywać dążność do zoptymalizowania warunków lotu 
i działań na małej wysokości. Będzie to polegało na doskonaleniu 
wyposażenia pilotażowego, automatyzacji procesów sterowania, zapew­
nieniu bezpieczeństwa lotu w pobliżu powierzchni ziemi przez auto­
matyczne utrzymywanie względnej wysokości nad rzeźbą terenu.

Doskonalenie charakterystyk manewrowych będzie polegało na po­
prawieniu właściwości aerodynamicznych samolotu, zwiększeniu efek­
tywności mechanizacji’ skrzydła, hamulców aerodynamicznych, zmniej­
szeniu ograniczeń co do dopuszczalnego ciśnienia dynamicznego i prze­
ciążeń, szczególnie w czasie lotu z podwieszeniami zewnętrznymi, 
a przede wszystkim zwiększenia ciągu zespołu napędowego.

Obecnie powszechnie stosowanym napędem w lotnictwie myśliwsko- 
bombowym i myśliwsko-szturmowym jest silnik turboodrzutowy. Głów­
nym celem prac konstrukcyjnych prowadzonych nad: tym rodzajem 
napędu jest zwiększenie siły ciągu. Drogi, do tego celu prowadzą przez 
wzrost wydatku powietrza przepływającego przez silnik, wzrost sprężu 
oraz podwyższenia maksymalnej temperatury czynnika pracującego.

Praca nad zwiększeniem wydatku powietrza i sprężu doprowadziła 
do zastąpienia sprężarek’ odśrodkowych wielostopniowymi sprężarkami 
osiowymi. Obecnie pracuje się nad skonstruowaniem sprężarek o prze­
pływie naddźwiękowym.

Czynnikiem poważnie ograniczającym osiągi silnika turboodrzuto­
wego jest niemożność stosowania w nim wyższych od ok. 900*̂ C tem­
peratur gazu przed turbiną. Ten stan rzeczy usiłuje się poprawiać
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w dwojaki sposób: przez znalezienie materiałów odpornych w warun­
kach pracy turbiny na wyższe temperatury oraz przez zastosowanie 
chłodzenia łopatek i kierownic.

Dalszy wzrost prędkości samolotów jest związany oczywiście ze 
wzrostem zapotrzebowania na ciąg. Temu zadaniu będzie mógł sprostać 
przez pewien czas właśnie silnik turboodrzutowy z dopalaniem za tur­
biną, Przy dalszym wzroście prędkości turbosprężarka stawać się będzie 
coraz bardziej elementem utrudniającym przystosowanie się silnika do 
nowych warunków pracy. Stanie się to przede wszystkiin dlatego, że 
wzrost sprężu na skutek sprężania dynamicznego podwyższy tempe­
raturę za sprężarką, a ze względu na konieczność zachowania stałej 
temperatury przed turbiną zostanie ograniczona możliwość podgrze­
wania powietrza przepływającego przez komorę. Z tego powodu zacznie 
gwałtownie spadać ciąg jednostkoVv^y, a wzrastać jednostkowe zużycie 
paliwa. Jednakże silniki turboodrzutowe w swej klasycznej postaci 
stanowią i przypuszczalnie długo jeszcze będą stanowiły główne źródło 
napędu samolotów przy prędkościach lotu rzędu 900—2500 km/godz.

Dalsze zwiększenie prędkości samolotów zapewni napęd strumie­
niowy. Silnik strumieniowy wymaga napędu pomocniczego do startu, 
gdyż sam nie daje ciągu w miejscu. Rolę pomocniczego silnika mogą 
spełniać początkowo silniki turboodrzutowe, a następnie silniki ra­
kietowe.

Granica maksymalnej prędkości dla silników strumieniowych jest 
określona przez barierę cieplną, która wynika, z jednej strony, ze 
wzrostu temperatury spalin, z drugiej zaś — ze wzrostu ciepła tarcia 
strug powietrza opływających silnik.

Prace rozwojowe w dziedzinie silników strumieniowych zmierzają 
w trzech kierunkach: 1) poszukiwanie nowych metod ustateczniania 
płomienia, umożliwiających spalanie przy większych niż obecnie pręd­
kościach przepływu w komorze spalania; 2) opracowania regularnych 
i automatycznie przystosowujących się do warunków lotu naddźwię- 
kowych dyfuzorów i dysz silnika strumieniowego; 3) rozwijanie zespo­
lonych silników strumieniowych współpracujących z silnikami dającymi 
ciąg w miejscu, a więc z silnikiem turboodrzutowym, rakietowym, 
ewentualnie pulsacyjnym.

Silniki rakietowe obecnie są powszechnie używane jako napęd po­
mocniczy przy starcie cięższych samolotów. Ze względu na duże 
zużycie paliwa nie jest stosowany ten rodzaj napędu jako napęd 
główny do samolotów.
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Duże wymiary i duże prędkości nowoczesnych samolotów wyma­
gają znacznego nakładu energii napędowej. Stężenie tej energii, za­
wartej w paliwach chemicznych, jest stosunkowo niewielkie. Ogromną 
przewagę pod tym względem posiadają paliwa jądrowe. Duże stężenie 
energii umożliwia wyzwalanie dużej mocy. Jest to droga do uzyskania 
wielkich prędkości i znacznych wysokości lotu. Obecnie ciągle nie­
wystarczająca wielkość — zasięg lotu — zostanie całkowicie rozwiązany.i

Rozwój uzbrojenia powinien pociągnąć za sobą zwiększenie różno­
rodności środków rażenia, ilości węzłów podwieszeń, ciężaru ładunku 
bojowego, zastosowania zunifikowanych zasobników na różne środki 
rażenia, wyposażenia samolotu we współczesne środki rozpoznania 
i radioprzeciwdziałania.

Jednym z zasadniczych kierunków rozwoju samolotu myśliwsko- 
bombowego jest uniezależnienie go od rodzaju nawierzchni lotniska 
i skrócenie startu i lądowania. Podstawowymi drogami prowadzącymi 
do osiągnięcia tego celu będą; skrócenie rozbiegu przez zastosowanie 
rakiet startowych i urządzeń hamujących w celu zmniejszenia dobiegu, 
wyposażenie samolotu w bardziej przydatne do działań z lotnisk grun­
towych organa przyziemienia i kołowania, wreszcie przejście na aparaty 
pionowego startu i łądowania. Z punktu widzenia wykorzystania (bez 
potrzeby nawierzchni o określonych wymiarach) oraz rozśrodkowania 
sił byłoby to rozwiązanie ideałne; w zasadniczy sposób kompłikuje się 
jednak obsługa techniczna i zaopatrzenie. W chwili obecnej widzi się 
jako wyjście ż tego impasu albo budowę dużej ilości punktów zaopa­
trzenia i obsługi jednego do dwu samołotów, ałbo zastosowanie rucho­
mego systemu zaopatrywania i obsługi przy wykorzystaniu średnich 
i ciężkich śmigłowców łub samołotów transportowych pionowego startu 
i lądowania.

Na zakończenie należałoby wspomnieć o pojawieniu się w materia­
łach zachodnich wzmianek o konieczności budowy samołotu bardziej 
przydatnego niż samolot odrzutowy, do wsparcia wojsk lądowych, 
szczególnie zaś desantów powietrznych. Żądania zainteresowanych 
wojsk — a w ślad za nimi i projekty — dotyczą samolotu o napę­
dzie turbośmigłowym. Jego prędkość maksymałna wynosiłaby około 
800 km/godz., przy znacznie większym udźwigu bomb, a szczególnie 
taktycznym promieniu działania. Jest to więc do pewnego stopnia 
próba odrodzenia samolotu pola walki, jakim był samolot szturmowy.
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PODSvEA\W<5W.E DANE LOTNO-TAKODYCZNE 
SAMOLOTU MYŚLIWSKO-BOMBOWEGO Su-7B.

Maksymalna prędkość lotu (km/godz:)
a) bez podwieszeń zewnętrznych, na wysokościach:

— przy ziemi _  U 50;
— 1000 m — 1250;

3000 m 
7000 m 

12000 m

1340;
1590;
2230.

b) z podwieszeniami zewnętrznymi:
z bombami bądź pociskami rakietowymi ną wszystkich 4- zam­
kach, na wysokościach:
od 0 do 1000 m — do 1150 prędkości wg przyrządu, 
od 1000 do 12000 — do 1200 prędkości wg przyrządu.
z podwieszanymi paliwowymi zbiornikami o kształcie nad- 
dźwiękowym — 1100 prędkości wg przyrządu;

— z 4  pojemnikami z substancją zapalającą — do 1050 wg 
przyrządu.

2. Maksymalny zasięg lotu (km):
— bez zbiorników podwieszanych z dwoma FAB-500 na wysokości 

10000 — 980;
— z dwoma zbiornikami podwieszanymi i dwiema bombami: FABi-500 

na wysokości 10000 m — 1380 (przy zrzucaniu zbiorników po 
wykorzystaniu zawartego w nich paliwa- i przy zrzucie bomb 
w połowie drogi).

3. Pułap praktyczny (m):
— bez podwieszeń — 19700;
— z podwieszonymi blokami UB-16-57U lub bombami o ciężarze 

do 250 kg każda — 17000* czas wznoszenia 16> minut.
4. Uzbrojenie:

— rakietowe na 4 zewnętrznych utrzymywaczach belkowych:;
— 64 pociski rakietowe S-5M' (S-5K) w 4 blokach UB-1€^57U 

(po 16 pocisków w każdym bloku);
— 28' pocisków rakietowych S-3K na 4 urządzeniach odpala­

jących APU-14U (po 7 'pocisków);
— 4 pociski rakietowe S-^4 na 4 urządzeniach, odpalających 

PU-J2-4dU;
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_ artyleryjskie — 2 działka MR-30 z kompletem bojowym amu~
nicji po 65 nabojów na każde działko;

__ na uzbrojenie bombardierskie samolotu składać się może;
— jedna bomba atomowa;
__ 4 bomby o ciężarze od 50 do 500 kg każda;
— 4 pojemniki z substancją zapalającą — ZB-360.

5. Wyposażenie specjalne;
^  zestaw wyposażenia tlenowego KKO-3 z 8 litrowym zapasem

tlenu pod ciśnieniem 150 kG/cm-;
— wyposażenie łączności radiowej — ultrakrótkofalowa radiostacja

nadawczo-odbiorcza PSJU-4W;
— wyposażenie radionawigacyjne — radiokompas ARK^^ u 

a r k - 10 oraz odbiornik sygnałów radiowych typu TVERP-5bP;
— na radiolokacyjne wyposażenie składa się samolotowe urządzenie 

sygnalizacyjno-rozpoznawcze SRO-2, sygnalizator zakresów e-
■ cymetrowych SOD-57 i ^stacje ochrony strefy ogonowej — 

„Syrena-2”.

PODSTAWOWE DANE LOTNO-TAKTŶ CZNE 
SAMOLOTU MYŚLIWSKO-SZTUKMOWEGO Lim-6 bis

1. Maksymalna prędkość lotu (km/godz.)
a) bez podwieszeń zewnętrznych, na >wysokosciach;

— 5000 m — 1138;
— 10000 m —

bl z podwieszeniami zewnętrznymi.
— ze zbiornikami paliwowymi do H =  4000 m V przyrządo­

wa -  900, powyżej V rzeczywista -  1000 km/godz„

— z bombami i rakietami do H -  km^ao(^'^ ^
940 km/godz., powyżej V rzeczywista

2. Maksymalny zasięg lotu (km): _ ^
— bez zbiorników podwieszonych na wyso osci >
_  ze zbiornikami podwieszonymi na wysokości 12000 m -  lo70,

3. Pułap praktyczny (m);
— bez podwieszeń — 16000 m; . . .
_  z bombami lub pociskami rakietowymi i p

wymi -  bez dopalania 12000, z dopalaniem 14350,
— czas wznoszenia na 16000 m 16 minut.
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4. Uzbrojenie:

— rakietowe — na 4 węzłach — 64 pociski rakietowe S-5M (S-5K) 
w 4 blokach (po, 16 pocisków w każdym bloku);

— artyleryjskie — 1 działko N-37 i 2 działka NR-23 z zapasem 
amunicji 40 sztuk na N-37 i po 80 sztuk na NR-23;
na uzbrojenie bombardierskie samolotu składać się może:

2 bomby o ciężarze do 100 kg każda, podwieszane na zam­
kach przykadłubowych;
2 bomby o ciężarze do 250 kg każda, podwieszone w miejsce 
zbiorników paliwowych;
2 bomby po 250 kg i 2 po 100 kg podwieszone jak wyżej.

5. Wyposażenie specjalne:
— przyrząd tlenowy RP-28 z 8 litrowym zapasem tlenu pod ciśnie­

niem 150 kG/cm^;
wyposażenie łączności radiowej — ultrakrótkoialowa radiostacja 
nadawczo-odbiorcza R-800;

— wyposażenie radionawigacyjne — radiokompas ARK-5 oraz od­
biornik sygnałów radiowych typu NRP-48P;

— na radiolokacyjne wyposażenie składa się samolotowe urządze- 
nie sygnalizacyjno-rozpoznawcze SRO-2 oraz stacja ochrony 
strefy ogonowej — ,,Syrena-2”.
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juza SSR — 1961 r.
22. „A w iacjonnaja T iechnika W. W. S. kap italisticzesk ich  s tian  . W ydanie 

Obór. Sojuza SSR — 1964 r.
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36.

„O rganizacija i obezpieczendje bojew ych diiejstwij awia<;jonnogo półka __ islrie-
biiiieliej-bomibardirowszcziikoiw”. J. KoSitrikiin. W ydanie KWWA M onino— 1963 r. 
„M etodiiezeskoje posobije razcziotam  kom andnyoh punikto-w połikom i dywizyj 
istrieb itie lno j i istniebitielno-boimibardirowoczno,i aw iacjl”. W ydanie Min Obór 
Sojuza SSR — M oskw a 1965 r.

„Awiacjonno-tiechniczeskaja czaść”. Wydanie KWWA Monino — 1963 r. 
„Sriedsitwa radiosfwiazii BBS” Wydanie KWWA Monino __ 1964 r.
„Rozwój zasad dow odżenia lo tn ictw em  w sparcia w  okresie pierw szej i drugiej 
w o jny  św iatow ej”. P łk  d r  E. Bejgier. Myśl W ojskow a N r 6 z 1963 r.
„Rozwój i perspektyw y zastosow ania lo tn ic tw a frontow ego”. P łk  d r  E B elgier 
Z biór P rac  ASG N r 2 (29).

„Ot,ólne zasady  dow odzenia taJctycznymi oddziałam i i zw iązkam i . lo tn ictw a 
operacyjnego  (frontowego)”. P łk  d r R. Seregiet. W ydanie ASG 1964 r.
„Podstaw y tak tyk i lo tn ic tw a m yśliw sko-szturm ow ego (m yśliwsko-bom bowego)” 
M jr S. Tom aszek. W ydanie ASG — 1964 r.

„Podstawy taktyki lotnictwa myśliwskiego”. M jr M. Żebrowski Wydanie 
ASG — 1964 r.

„Inżyn iery jno-lo tn icze zabezpieczenie działań bojow ych”. P łk  m gr inż L W y­
szyński. W ydanie ASG — 1965 r.

„Inżyn iery jno-operacy jne obliczenia”. P łk  m gr inż. L. W yszyński W ydanie 
ASG — 1966 r.

„Infoimator lotniczo-techniczny” cz. I. Wydanie ASG _ 1965 r
„N aw igatorsk ie zabezpieczenie działań bojow ych lo tn ic tw a m yśliw sko-szturm o­
w ego”. P rac a  dyplom ow a R. Siedlecki. W ydanie ASG — 1961 r.
„Z astosow anie bojow e bom bardierskich środków  rażen ia”. W ydanie ASG __
1965 r.

„N aw igatorskie zabezpieczenie działań bojow ych lo tn ic tw a”. P łk  d r  E G rysie- 
wicz. W ydanie ASG — 1962 r.

„N aw igatorskie zabezpieczenie działań bojow ych DLM Sz”. P łk  d r  E. G rysie- 
wicz. W ydanie ASG — 1966 r.

„Ogólne zasady organizacji łączności w  pu łku  lotniczym ”. P p łk  inż. J. L isow ­
ski. W ydanie ASG — 1962 r.

„M askow anie rad io lokacy jne lo tn isk ”. M jr m g r inż. K. P iątkow ski W ydanie 
ASG — 1964 r.

„L otnictw o Polsk ie w  1939 r. . A. K urow ski. W ydanie MON przy w spółpracy 
W. J. M. — 1962 r.

„K raksy  i w zlo ty”. A K urow ski. W ydanie MON __ 1966 r.
„D ow odzenie”. A. Aponowicz. W ydanie MON __ 1961 r.
„D zieje lo tn ic tw a sztunnow ego”. m jr  inż. T ürkin . W ojskowy Przegląd Lotniczy 
N r 8 z 1951 r. . ' '

„Lotnictwo- sztu rm ow e”. Kpt. P. Zawadzki. W ojskowy Przegląd Lotniczy N r 10 
z  1954 y.

„Słow nik term inów  w ojskow ych”. W ydanie MON -^  1958 r.
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