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W S T Ę P

Skuteczność i efektywność działań lotnictwa 
w okresie II wojny światowej w poważnym stopniu 
uzależniona była od sprawnego funkcjonowania sy­
stemu tyłowego zabezpieczenia działań bojowych 
lotnictwa. Odnosiło się to w sposób szczególny do 
lotnictwa operacyjnego, realizujęcego określone 
zadania na korzyść i w interesie wojsk lędowych. 
Jednym bowiem z istotnych elementów określajęcych 
skuteczność działania lotnictwa operacyjnego była 
jego manewrowość, rozumiana w szerokim tego słowa 
znaczeniu^ głównie jednak jako zdolność do szyb­
kiej zmiany miejsca i czasu oddziaływania w skali 
taktyczno-operacyjnej. Podstawowym warunkiem tak 
rozumianej manewrowości było m.in. posiadanie 
przez walczęce strony odpowiedniej ilości lotnisk 
operacyjnych, umożliwiajęcych wykonanie manewru 
lotniskowego w różnych etapach operacji oraz do­
starczenie na czas jednostkom bojowym lotnictwa 
niezbędnego zaopatrzenia - sprzętu, materiałów pęd­
nych oraz bomb i amunicji lotniczej.

W warunkach dużego tempa działań i wielkiego 
rozmachu operacji zaczepnych, prowadzonych np. na 
froncie wschodnio, z udziałom znacznych ilości 
lotnictwa, zapewnianie niezbędnej ilości lotnisk 
oraz środków i materiałów dla tegoż lotnictwa by­
ło rzeczę niezwykle trudnę, wymagajęcę sprawnej 
organizacji i dużej operatywności w działaniu wy­
dzielonych do realizacji tych zadań służb tyłowych.



Zaprezentowane w opracowaniu aaterlały« 
przedatawione w foraie odpowiednio dobranych teaa* 
tycznie oraz poazerzonych i uzupełnionych wypiaów« 
zaczerpnięte zoatały z różnych prac i artykułów 
traktujących w całości lub w części o probleaaty- 
ce tyłowego zabezpieczenia działań bojowych lot­
nictwa w okreaie poprzedzajęcyn wybuch II wojny  ̂
i w czaaie jaj trwania.

Zebrane i opracowane aateriały nie wyczerpuję 
- rzecz jaana - w pełni tej bardzo rozległej i 
złożonej probleaatyki. Zwracaję one jedynie uwagę 
na niektóre jej zagadnienia.

Przewidziane jako poBOc w przygotowaniu aię 
do zajęć eeainaryjnych. dla ałuchaczy w grupach 
o specjalnościach lotniczych, aaję one stanowić 
jedynie bazę wyjściowa do poszerzonej dyskusji w 
czasie 2:ajęć.
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I. WYBRANE ZAGADNIENIA ORGANIZACOI I FUNKCDONOWA. 
NIA TYŁÓW LOTNICZYCH W POLSCE W LATACH

1919-1939*/

1. Organizacja oraz konpetencje organów 1 ałulb 
budownictwa lotniskowego

Podział koBpetencjl w zakresie budowy lot­
nisk był dość skoBpllkowany. W budownictwie stałya 
okresu pokojowego w latach 1918-1939 przestrzegano 
zasady; że lotnictwo jedynie zapotrzebowuje nie­
zbędne obiekty /precyzujęc prograB użytkowy, plan 
generalny lotniska i lokalizacji/, natOBiast ogól- 
nowojskowa służba budownictwa realizuje zsBówie- 
nia.

Zasada ta nie dotyczyła budowy lotnisk typu 
operacyjnego i 2iakładania lotnisk polowych.W przy­
padku zagrożenia kraju i po uruchoBieniu specjal­
nych kredytów Bobilizacyjnych zwanych ;"rezerwę 
zaopatrzenia" lotnictwo budowało i zakładało lot­
niska połowę we własnya zakresie na podstawie bez­
pośrednich wytycznych Sztabu Głównego« Równocze­
śnie Oepartanent Budownictwa realizował swój zwięk­
szony wówczas lotniskowy prograB budownictwa in­
westycyjnego«

x/ Wypisy z opracowania zbiorowego: Chojnacki, 
Królikiewicz, Kurowski. Z historii polskiego 
lotnictwa wojskowego 1919-1939, Warszawa 1978 
oraz 3, Chojnacki, WPL nr 3 i 5/1971.



A oto Jak przedstawiał się podział koapeten- 
cji poszczególnych organów w zakresie budowy lot­
nisk.

Sztab Główny podejnował decyzje w sprawie 
sieci lotnisk, inwentaryzacji terenów, struktury 
służb i Jednostek lotniskowych na czas .wojny. Za 
pośrednictweo Sztabu Lotniczego kierował akcję 
przygotowania obiektów operacyjnych i polowych 
oraz finansował tę akcję, a za pośrednictwea Od­
działu IV i departaaentów Intendentury i Budownic­
twa kierował budowę baz paliwowych dla lotnictwa. 
Ponadto z inspiracji Sztabu Głównego Oddział II 
prowadził wywiad lotniskowy w państwach ościennych.

Szef Adwinistradi Araii - II wiceioinister 
spraw wojskowych, decydował o sprawach budżetowych 
oraz o nabywaniu terenów na rzecz lotnictwa, a 
także ustalał etaty i koapetencje służby lotnisko­
wej w czasie pokoju. W Jego gestii spoczywał rów­
nież nadzór nad działalnościę Departaaentu Budow­
nictwa MSWoJsk,

Dowództwo Lotnictwa MSWojsk prowadziło przede 
wszystkie rozpoznanie terenów pod lotniska przez 
podległe pułki lotnicze i personel budowlano-lot- 
niskowy oraz ewidencję rozpoznanych terenów, Do 
Jego obowięzków należało składanie propozycji bud­
żetowych szefowi Departaaentu Budownictwa, opraco­
wywanie prograeów i koncepcji lotnisk, uzgadnianie 
założeń budowlanych oraz generalnych planów obiek­
tów. Dowództwo wydawało także instrukcje projekto­
wania typowych lotnisk i sprawowało dodatkO¥vy nad-



kr

zór z ranienia użytkownika, nad przebiegiem inwe* 
etycji. W latach 1922-1927 kierowało częściowo 
tzw. Koniajani Budowlanyni« będęcymi formalnie 
konórkani inweatorakini Okręgów Korpusów na lot­
niskach. Do jego kompetencji należało również oprą* 
cowrywanie instrukcji eksploatacji pól wzlotów 
przez pododdziały portowe, pozostajęce na zaopa­
trzeniu i pod fachowyn nadzorem organów budownic­
twa. W ostatnich latach przed wojnę Oowództv;o Lot­
nictwa ściśle współpracowało ze Sztaben Lotniczym 
Sztabu Głównego i Biurem Wojskowym Ministerstwa 
Rolnictwa i Refom Rolnych w zakresie urzędzania 
lotnisk skrytych, a przez kilkanaście lat koordy- 
nowało zagadnienia lotnisk LOPP i resortu komuni- 
kacjii

Oepartanent Budownictwa MSWojsk zatwierdzał 
generalne plany lotnisk oraz opracowywał i akcep­
tował dokumentację technicznę poszczególnych bu­
dowli. Posługujęc się organami budowlanymi Okręgów 
Korpusów zlecał, nadzorował i finansował roboty, 
a także prowadził ewidencję 1 konserwację wykona­
nych obiektów. Oo obowięzków tego departamentu na­
leżało przedstawianie projektów budżetowych szefo­
wi Adflinistracji Armii, a także podejmowanie decy­
zji o Yirywłaszczeniu.

Departament Intendentury MSWoisk opracowywał 
pod egidę Oddziału IV Sztabu Głównego plan wyposa­
żenia lotnictwa w bazy paliwowe, w tym na samych 
lotniskach oraz akceptował projekty w tej dziedzi­
nie. Wszelkie przedsięwzięcia budowlane realizowa-



ilo w uzgodfiienlu z Doivództ«e« Lotnictwa za pośrad- 
nletwaa Dapartaaantu Budownictwa«
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fiOjjk —•
I

Sztab ̂ÓMiy

Minister
komunkaji

Depbuctonri
rnsnojsk.

Deplótnictna I 
m,t uojsk \

9ef.lotnLskMf \Mydtlotrtisk. Ikter 2ttontotn.)\

larząddm.
LQPP

I
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PępartSBent Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa 
KoBunikacli zajaował się budoytę i konserwację lot« 
nisk koBunlkacyjnych w powięzanlu z sleclę lotnisk 
wojskowych i sportowych oraz budował na obiektach 
wojskowych porty lotnicze i hangary. Ponadto rea­
lizował trasy przelotowe i współuczestniczył w 
konserwacji użytkowanych lotnisk wojskowych.

Oficerowie odcinkowi /lotnictwa/é działajęcy 
od aarca 1939 r. w sztabach przyszłych srali oraz 
w brygadach boabowej i pościgowej otrzyaali. jako 
jedno z istotnych zadań, doraźny nadzór z ranienia 
przyszłego użytkownika i Sztabu Lotniczego przy 
Sztabie Głównya nad przygotowanlea obiektów opera­
cyjnych i polowych na przewidywanya obszarze dzia­
łań.

Nawięzujęc do przedstawionych układósr koape- 
tencyjnych wydaje się nieodzowne scharakteryzowa­
nie również organów, które w zasadniczy sposób za­
angażowane były w budowę lotnisk w czasie pokoju«

W lotnictwie wo1skowvB organea o istotnya 
znaczeniu dla planowania i budowy lotnisk była 
niewielka konórka budowlano-lotniskowa działajęca 
w Dowództwie Lotnictwa'MSWojak. Był to w latach 
1923-1926 -Referat Budowlany Wydziału Zaopatrzenia 
Technicznego Oepartaaentu IV Żeglugi Powietrznej 
MSWojsk; w latach 1926-1929 - Saaodzielny Referat 
Lotnisk Oepartaaentu IV Żeglugi Powietrznej 
MSWojsk; w latach 1929-1939 Wydział Lotnisk Woj- 
fkowego Zakładu Zaopatrzenia Aeroriautyki oraz od 
kwietnia do września 1939 r. - Wydział Portów Lot-

V L



filezyęh Dowództw# Lotnictwa MSWo|alt, .
Dadynyai ttranowyai organaai służby lotnisko» 

wsj były Działy Adainistracyjns Oddziałów ̂ orto» 
wych w pułkach lotniczych. Prowadziły ona konssr» 
wacjt o^nz dokonywały drobnych rsnontów pól wzlo» 
tów« budynków i urzędzsó instalacyjnych. Ponieważ 
Oddziały Portowa były zaopatrywana i nadzorowane 
pod WZQlodos büdowlanó»konsarwácyjnyB przez organa 
Okrogów Korpuaów» ich forsalna podległość służbo» 
wa w pionie lotnictwa była w rzeczywistości poważ» 
nie ograniczona. Dowództwo Lotnictwa zaopatrywało 
Oddziały Portowe jedynie w aaszyny /traktory, wal» 
ca. brony itp./ do robót agrotechnicznych oraz w 
urzedzenia elektr^zne. Konserwacji| i rasontów 
obiektów na azczeblu pułku dokonywał kilkuosobowy 
personel cywilny złożony z techników różnych branż 
oraz rzanieślnicy i robotnicy zatrudnieni doraźnie 
w aiarg potrzeb.

w służbie budownictwa oeólnowolskoweoo cen» 
tralnya organea był Departaaent Budownictwa HSWojsk. 
który oprócz własnych wydziałów w kazdya OK olał 
Szefostwo Budownictwa. Szefostwa te z kolei do 
% W  r. posiadały w terenie Koeisje Budowlane, a 
naatfpnie Kierownictwa Budów. Wykonawstwo robót 
budowlano*aontażowych. nadzory, a także oprecOwe­
nie dokuaentacji'szczegółowej zlecane były z regu» 
ły oaobOB lub firaoa prywatnya. Projekty typowe 
/powtarzalne i wzorcowe/ wykonywał Wydział Projek» 
tów na azczeblu Departaaentu Budownictwa.Nie było . 
bowlaa wyspecjalizowanego pionu lotniskowego.siso
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że budownictwo tego typu stanowiło znaczny procent 
zadań. Starano się to zrekompensować wyznaczając 
w 1926 r. Jednego inżyniera do nadzorowania robót 
lotniskowych z ramienia Departamentu Budownictwa.
^ 1929»1939 sytuacja uległa pewiie^^.popra-
wie, gdyż na szczeblu Departamentu Budownictwa, 
najpierw w obrębie Wydziału Budowy i Utrziymania, 
a następnie Wydziału Inspekcji, powołano 3-osobowy 
Referat Lotniskowy,

Ra okres mobilizacji nie przewidywano żad­
nych zasadniczych zmian w strukturze organów lot­
niskowych i do wybuchu wojny niczego nie zmienio­
no. Dedynie wzmócnion^ O^działy ^rtpwe w bazach 
lotniczych, a Wydział Lotnisk przekształcony zo­
stał na Wydział fortów Lotniczych Dowództwa Lot­
nictwa MSWoJsk, _

Nowym i niezwykle istotnym elementem było na­
tomiast tworzenie w armiach i w odwodzie Naczelne- 

kompanii i plutonów lotnisk owych.yNżstę- 
piło również ściślejsze praktyczne powięzanie 
działalności Wydziału Sztabu Głównego Dowództwa 
Lotnictwa MSWojsk. ze Sztabem Lotniczym Sztabu 
Głównego w mocencie, gdy ten ostatni zaczęł bezpo­
średnio kierować sprawami budowy lotnisk operacyj­
nych i polowych na obszarze kraju w latach 1938- 
1939.

Były to pierwsze Jednostki typu inżynleryjno- 
saperś^iego w lotnictwie polskim, Nawięzujęc do 
wcześniejszych propozycji organizacyjnych, Dowódz^ 
two Lotnictwa MSWojsk. złożyło w 1935 r. w Szta-
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ble Głóumya skorygowene ostateczni« pro;}ekty eta» 
towe koapanii wraz za azczegółowya okraślenlaa za­
dali i wnlosklea dotyczgcya powołania tych jedno* 
stek w okresie aoblllźacji. Etaty zostały zatwier­
dzone najpóźniej w 1937 r.

Według etatu każdy pluton lotniskowy dzieli! 
slg na 3 eekcje, z których każda aogła zatrudnić 
60 robotników zwerbowanych na aiejscu. W ten spo­
sób jeden pluton Bógł przygotowywać jednoczeónie 
wgzeł złożony z 3 lotnisk. W planach organizacyjno^ 
Bobillzacyjnych w składzie kpapanll w zasadzie 
przewidywano 3 plutony lotniskowe i 3 plutony war­
townicze, jednakże po jednya plutonie proponowano 
rÓYinoczeónie skierować do odwodu służb lotnictwa 
Naczelnego Wodza. Łgcznie planowano wówczas powo­
łać 7 ksapanii - po jednej przy każdej araii. Każ­
da araia /oprócz araii ’Prusy", która nie aiała 
lotnictwa/ dysponowała koapanig, a prócz tego dwie 
tego typu jednostki obsługiwały wgzeł lotnisk Na­
czelnego Dowódcy Lotnictwa.

Zadaniea plutonów lotniskowych było przygoto­
wanie, aaskowanie i obrona przeciwgazowa lotnisk 
według potrzeb operacyjnych araii lub Naczelnego 
Dowódcy Lotnictwa. Mogły być przy tya wykorzystane 
przede wezystkia tereny rozpoznane i opisane przez 
różne pułki lotnicze w ranach akcji prowadzonej od 
1927 do 1939 r. Ewidencja tych terenów znajdowała 
się w Dowództwie Lotnictwa MSWojsk.

Trzeba przy2:nać, że organizacja tych jednostek 
była dostosowana do stawianych ia zadaó. Były to

14



bowie« niewielkie grupy adnlnlstracyjno-fachowe, 
zaopatrzone w narzędzia do prac zlennych, wyrębo- 
wo-cieeielsklch i naskowniczych oraz w ubrania 
przeciwiperytowo i w sprzęt odkażajęcy. Grupy ta­
kie, wyposażone w saaochody, mogły być przerzuca­
ne na nowe^aiejsce postoju i przy poaocy slejsco— 
woj ludności wykonywać nakazane prace.

Organizacja służb lotnictwa na szczeblu arall 
ogólnowojskowej

Zdecentralizowana organizacja budownictwa 
lotniskowego w kraju nie sprzyjała skrystalizowa­
niu się silnego, wyspecjalizowanego pionu kadrowe­
go ani w wojsku, ani w resortach cywilnych. Pogar­
szały Jeszcze ten stan rzeczy liczne zniany orga­
nizacyjne i personalne w budownictwie ogólnowojsko« 
wys, Do dalszych ujeanych zjawisk należy zaliczyć 
powszechnie stosowane forey powierzania dokusenta-

15



cji projektowej, nadzorów, funkcji kierowników 
budów i wykonawstwa obiektów dziasiętkon rozpro­
szonych prywatnych fir» lub inżynierów. Co prawda, 
ze względu na tajeffłnicę wojskowę, jak również z 
tytułu ograniczonego zaufania do solidności nie­
znanych oferentów. Departament Budownictwa MSWojsk, 
sporzędzał i kierował do podległych organów spe­
cjalne zestawienia firn i inżynierów /techników/, 
którym wolno było powierzać zadania projektowe 
lub wykonawcze na lotniskach wojskowych. Były to 
jednakże listy długie, korygowano je niewętpli- 
wie ze względów racjonalnych, jak również pod wpły­
wem różnego rodzaju protekcji i doraźnych korzy­
ści przetargowych, co było właściwościę ówczes­
nych stosunków gospodarczo-społecznych w państwie.

Sytuacja kadrowa w armiach tworzonych w 
przededniu wojny 1939 r. i podległych in kompa­
niach lotniskowych była zdecydowanie niekorzystna. 
Zarówno bowiem w organach techniczno-zaopatrzenio- 
wych lotnictwa armijnego, jak- i w podporzędkowa- 
nych im kompaniach i plutonach lotniskowych,wśród 
kadry powoływanej głównie z rezerwy można było 
znaleźć różnych specjalistów z wyjętkiem takich, 
którzy mieli coś wspólnego z budowę lotnisk.

Niedostateczne przygotowani® kadrowo-fachowe 
jednostek, lotniskowych w armiach przyczyniło się 
do tego, że efekty ich wysiłków w czasie operacji 
były bardzo przypadkowe, zależne wyłęc?nie od 
osobistej inwencji i morale poszczególnych dowód­
ców, działajęcych w dodatku bez łęczności radiowej
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ze sztabem lotnictwa. Praktycznie rzecz biorgic, 
byli więc oni skazani na zawodnę, w warunkach bom­
bardowania kraju, łęczność telefonlcznę.

Dla oceny walorów kadry dowódczej, działaję- 
cych samodzielnie plutonów lotniskowych znamienna 
wydaje się wypowiedź byłego szefa sztabu lotnictwa 
armii "Poznań" w czasie wojny obronnej 1939 r., 
ppłk.dypl.obs. Adama Kurowskiego: "2 września. Od 
rana sztab lotnictwa mrysyła swoje plutony lotnis­
kowe na rozpoznanie lotnisk w rej. Kutno, Łowicz, 
Sochaczew, Gębin. Zadania tych plutonów, dowodzo­
nych przez oficerów rezerwy, były niezwykle trud­
ne. Dowódcy musieli zupełnie samodzielnie działać 
i decydować, troszczyć się o wyżywienie i zakwate­
rowanie ludzi, zdobywać robotników do prac ziem­
nych i wreszcie - co było najtrudniejsze - szukać 
łęczności ze sztabem lotnictwa armii, który był 
przecież w ruchu. Mimo tych trudności jeden z plu­
tonów działał znakomicie: dostarczył wiadomości i 
przygotował terenowo kilkanaście lotnisk, pracujęc 
do ostatniego dnia. Drugi pluton zamilkł 4 wrześ­
nia po przesłaniu pierwszej wiadomości i prawdopo­
dobnie dał się unieść fali odwrotowej w głęb kraju.

2. Podział i charakterystyka lotnisk

0 stosunkowo dużym zainteresowaniu naszych 
sztabów sprawami lotniskowymi przesadzał fakt, że 
pod koniec dwudziestolecia, w aspekcie widocznej 
przewagi nieprzyjaciele, wykrystalizowała się kon-
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ruchowej m j n y  ohronnej, • w związku z tye 
poważne rozśrodkowanle lotnictwa 1 w zaeadzie dzia* 
łania eaaodzlelnyal eakadraal lub dywlzjonaal« Na* 
leży przy tya zaznaczyć, że niezależnie od prze» 
widywanych zalań linii frontu, planowano w każdya 
aoaencle działać wojennych dla eekadry lub dywi­
zjonu nie tylko pojedyncze lotnlako« lecz węzeł, 
akładajęcy elę co najanlej z dwćch'lub trzech lot- 
nlak Polowych. Węzeł lotnlak obejnował: lotnleko 
aktualnego bazowania eekadry, niekiedy lotnleko 
wsunięte' - najk^rdżlej* zbliżone do linii frontu 
1 Idthlaka zdP*t^t ** ewakuacyjne na wypadek roz­
poznania przez nieprzyjaciela lub zaatakowania po- 
zoatałych lotnlak. Niezależnie od lotnlak zasad­
niczych planowano też przygot<^anle zaaaekowanych 
pól atartówych d^ pojedynczych eaaolotówdzlała- 
jęćych z zasadzki,

W rzeczywlatoicl koncepcja rozśrodkowania 
lotniskowego okazała się słuszna 1 była realizowa­
na w czasie wojny obronnej 1939 r. Koncepcja ta 
znalazła także odbicie zarówno w strukturze orga­
nizacyjnej aoblllzowanych jednostek przygotowania 
lotnlak Aoapanll lotniskowych/, jak 1 w systeale 
zaopatrzenia w paliwo /ruchoae składy na szybach 
kolejowych dla każdego węzła lotnisk/,

Z punktu widzenia aożllwoścl polskiej gospo­
darki narodowej 1 budżetu wojskowego uzasadniony 
doktrynalnie postulat posiadania dużej liczby lot­
nisk nie BÓgł być urzeczywistniony w postaci budo­
wy setek obiektów stałych na obszarze kraju. W tej
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sytuacji, planując docelowo około 70 wojskowych 1 
cywilnych lotnisk stałych, powiązanych z budowlami 
zaplecza technicznego 1 kwaterunkowego oraz przy­
gotowując zawczasu około 40 /jawnych 1 tajnych/ 
lotnisk operacyjnych - aogęcych w warunkach bojo­
wych służyć również bonbowcoa, zwrócono uwagę prze* 
de_ wszystkim na poszukiwanie naturalnych terenów 
nadajęcych się przy minimalnej adaptacji na lot­
niska połowę. Koncepcja ta w polskich warunkach 
była jak najbardziej słuszna, ponieważ słaby sto­
pień urbanizacji, uprzemysłowienia i elektryfika­
cji kraju stwarzał dogodne warunki dla lokaliza­
cji lotnisk. Ponadto nizinny charakter większości 
rejonów oraz duże pod względem obszaru gospodar­
stwa rolne pozwalały na zakładanie lotnisk na pas­
twiskach i terenach uprawnych prawie bez nakładów 
inwestycyjnych. Wreszcie, posiadanie tego typu 
obiektów sprzyjało maskowaniu sieci lotnisk.

Z formalnego punktu widzenia lotniska w kraju 
dzieliły się na: wojskowe, wojskowo-cywilne oraz 
cywilne /komunikacyjne, fabryczne, sportowe itp./. 
Podział ten, majęcy w czasie pokoju znaczenie ad­
ministracyjne ze względu na szkolenie kadr, bazo­
wanie sprzętu, organizowanie komunikacji itd.,nie 
miał prawie żadnego znaczenia przy ocenie bojowego 
potencjału lotnictwa. W okresie wojny bowiem o 
przydatności i wykorzystaniu lotniska dla celów 
wojskowych decydowało jedynie położenie na kierun­
ku operacyjnym, gabaryty pola wzlotów, wyposażenie 
techniczne i warunki maskowania, a nie jego adnl-
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«istracyjna przynależność. Ponadto cywilne lotni­
ska nie wymagały w zasadzie zabiegów adaptacyj­
nych,

Z tych powodów budowa lotnisk cywilnych była 
stale i ściśle podporządkowywana aspektom wojsko­
wym, a sieć lotnisk cywilnych, przynajmniej już 
od 1926 r,, stanowiła organiczny fragment ogólnej 
sieci lotnisk przewidzianych na potrzeby armii.

Władze wojskowe doceniały znaczenie rozbudo­
wy sieci lotnisk cywilnych oraz koordynacji przed­
sięwzięć i nie poprzestawały jedynie na założe­
niach formalnych w tej dziedzinie. Przykładowo 
projekt mobilizacji lotnictwa cywilnego, przesłany 
przez Departament Komunikacji w 1933 r,, przewidy­
wał wręcz zajęcie podstawowych lotnisk cywilnych 
i urzędzeń przez organizowane na wypadek wojny 
wojskowe bazy lotnicze. Niezależnie od tego orga­
nizacja paramilitarna LOPP, która stała się w spo­
łeczeństwie bardzo popularna i dysponowała znacz­
nymi funduszami, miała za zadanie budowę lotnisk 
sportowych w aspekcie ich przyszłego wykorzystania 
przez wojsko, przy czym już w pierwszym kwartale 
1926 r.* ścisła Rada Wojenna oficjalnie i general­
nie powierzyła LOPP pieczę nad konserwację istnie- 
jęcych wojskowych "lotnisk pomocniczych i punktów 
lędowania".

Zasada budowy lotnisk sportowych przez LOPP 
z myślę o ich przyszłym wykorzystaniu przez woj­
sko była skrupulatnie przestrzegana. Kierowanie 
przez wojsko procesem budowy lotnisk cywilnych
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przybrało fonay zdecydowanych nakazów i zakazów, 
świadczę o tym niektóre z bardzo licznych dokumen­
tów, kierowanych już od 1926 r. do Zarzędu Główne­
go i zarządów wojewódzkich LOPP przez władze lot­
nictwa wojskowego i Oddział III /operacyjny/ Szta­
bu Głównego, a znakomicie charakteryzujecych panu- 
jęce w tej dziedzinie stosunki.

Oprócz dyrektyw o charakterze lokalizacyjnym 
i określajęcych przeznaczenie oraz gabaryty lot­
nisk,wojsko doceniajęc znaczenie lotnisk cywilnych 
starało się odpowiednio dysponować budżetem LOPP.

Według nomenklatury operacyjno-sztabowej z 
lat 1938-19S9 lotniska'iwjskbwe pod względem prze­
znacz^ iT^zie li ły iBię^al^garnizonowe, operacyjno, 
połowę i pozorowane.

Tomiska garnizonowe. Były to stałe lotniska 
wojskowe, posiadajęce zabudowę technicznę i kosza- 
rowo-kwaterunkowę, zajęte w czasie pokoju przez 
pułki, szkoły i wytwórnie lotnicze. Zakładano, że 
lotniska te w czasie wojny będę stanowiły przeważ­
nie bazy remontowo-zaopatrzeniowe lotnictv#a. Pod 
względem gabarytów pól wzlotów i podejść pov/letrZ“ 
nych, obiekty te były zdolne do zaspokajania wyma­
gań wszystkich typów samolotów, łęcznie z samolo­
tami bombowymi.

Odpowiednikiem cywilnym tego typu lotnisk, 
kwalifikujęcych się na użytek baz lotniczych w 
okresie zagrożenia lub wojny, mogły być lotniska 
komunikacyjne, fabryczne i szkolne, jeśli posirdo- 
ły odpowiednie gabaryty i bogate zaplecza technicz­
ne.
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Lotniska operacyine. Były to lotniska tajne 
lub jawne, budowane specjalnie w czasie pokoju na 
potrzeby«operacji wojennych, głównie dla dysloka­
cji lotnictwa dyspozycyjnego Naczelnego Wodza.
Pod englgdea gabarytów obiekty te  powinny /w ayśl 
założeń teoretycznych/ zapewniać warunki eksploata­
cyjne wszystkie typoa saaolotów, natoniast nie eu- 
siały nieć zabudowy garnizonowo-technicznej i ob­
sługi w czasie pokoju, W rzeczywistości, w obliczu 
wojny i Określonych konieczności, nie zawsze za­
chowywano właściwe gabaryty i kwalifikowano<na ta­
kie lotniska obiekty eniejsze, nie odpowiadajece 
założonye warunkoe forealnyn. Część tych lotnisk 
budowano pod szyldee' sportowych lotnisk cywilnych, 
ponocniczych lotnisk na szlakach koaunikacyjnych 
lub przeznaczonych dla centrów wyszkoleniowych 
lotnictwa. Kaeuflowano je też pod nazwę terenów 
hodowlano-uprowowych rolnictwa.

Lotniska polowe. Były to obiekty tajne, przy­
gotowywane na potrzeby operacji areijnych siłaei 1 
środkaei własnyei areii /przez pułki lotnicze i 
koepanie lotniskowe/ w zasadzie bezpośrednio w 
okresie zagrożenia lub wojny. W większości były to 
tereny naturalne, co najwyżej częściej rozpoznane 
i zinwentaryzowane lub okresowo ograniczane w 
użytkowaniu rolniczyaj i od czasu do czasu wykorzy­
stywane w celach ćwiczebnych.

Z dostępnej literatury 1 dokuaentacji archi­
walnej nożna wywnioskować, że lotniska to zakłada­
ne były w znacznie większej liczbie niż operacyjne.
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Oednocześnie koszty budowy tych obiektów były o 
wiele Dniejsze. Wynikało to stęd, że lotniska po­
łowę nie nusiały być przygotowywane w czasie poko­
ju /w odróżnieniu od operacyjnych/, a powierzchnio­
wo były to obszary niewielkie i o znacznie słab- 
szya zadamienlu. Również zakres ograniczeń upra­
wowych był dużo oniejszy i sprowadzał się prakty­
cznie do niezaorywania pól wczesnę jeslenię, sto­
sowania wsiewek koniczyny w zboże, likwidacji 
bruzd, niedz itp.

W sunie więc organizowanie lotnisk polowych 
w znacznie większya stopniu sprowadzało się do 
tzw. rezerwacji terenów niż do wykonawstwa robót 
inżynieryjno-budowlanych. Akcja ta prowadzona by­
ła przez Sztab Lotniczy Sztabu Głównego za pośred­
nie twen Dowództwa Lotnictwa oraz pułków lotniczych. 
Od kwietnia 1939 r. istotnyo ogniwen w tyn łańcu­
chu stall się oficerowie odcinkowi arnll 1 brygad 
lotniczych, którzy przedstawiali w Sztabie Lotni- 
czyo pewne propozycje lokalizacyjne obiektów, a 
następnie kontrolowali przebieg tej akcji. Istot­
ny« elenenten w przygotowaniu tego typu lotnisk 
było rozpoznanie i zinwentaryzowanie terenów,pro­
wadzone od 1927 r. głównie przez pułki lotnicze.

Liczba terenów przygotowanych lub zarezerwo­
wanych ostatecznie w poszczególnych arnlach do 
czasu wybuchu wojny jest trudna do ustalenia nlę- 
dzy Innynl dlatego, że zatarła się różnica nlędzy 
oblektani przygotowanymi przed wybuchem wojny a 
terenami przystosowany«! już w czasie działań,
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ewentualnie terenami wyszukanymi i eksploatowany­
mi w czasie wojny, bez specjalnego przygotowania.

Według wstępnych planów Sztabu Głównego w 
latach 1938-1939 zamierzano przygotować około 120 
lotnisk polowych i operacyjnych, z czego przynaj­
mniej połowę zakonspirowanych. Do chwili mobili­
zacji zdecydowano zapewnić eskadrom bojowym przy­
najmniej po jednym węźle lotnisk, a dalsze węzły 
postanowiono przygotować już w trakcie mobiliza­
cji i działań wojennych - za pośrednictwem pluto­
nów lotniskowych. Z analiz materiałów wynika, że 
w obliczu wzrastajęcego napięcia plan ten znacz­
nie przekroczono i łęcznie do chwili rozpoczęcia 
wojny przygotowano około 200 lotnisk polowych i 
operacyjnych, natomiast około 60 obiektów wyszuka­
no i doraźnie dostosowano już w toku działań.
W sumie do dyspozycji jednostek bojowych oddano 
we wrześniu 1939 r. przypuszczalnie 262 lotniska 
połowę i operacyjne, z czego eskadry lotnicze wy­
korzystały 192 obiekty.

Lotniska pozorowane. Były to tereny jedynie 
imitujęce lotniska, np, za pomocę makiet samolo­
tów, hangarów, urzędzeń oświetleniowych itp, i ma* 
jęce za zadanie wprowadzenie w błęd niepr2:yjacie- 
la. W praktyce lotnisk takich, w toku kampanii 
wrześniowej , nié wykonywano i pozostały one jedy* 
nie,w założeniach teoretycznych.

Oprócz przedstawionego podziału lotnisk ze 
^^¡fzi^ędu na przeznjp^enifi- ekęplpa tacyjne istniał 
j iszczę formalny | p o d z i a l ^ j t ^ i e k t ó w .
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dokonywany z punktu widzenia standardu zabudowy i 
wyposażenia oraz na kategorie, przeprowadzany na 
podstawie gabarytów pól wzlotów i ewentualnie dłu- 
gości sztucznych dróg startowych. Do pierwszej 
klasy zaliczano główne porty lotnicze, posiadają, 
ce bogato zabudowę, lotniska o darniowej nawierz­
chni startowej długości oinieun 1000 a, do dru­
giej - lotniska o długości aininua 700 a, a do 
trzeciej . wszystkie pozostałe lotniska. Były to 
Jednak w zasadzie klasyfikacje cywilne, używane 
niekiedy również w dokuaentach wojskowych.

Pod względe« organizacyjnym i zaopatrzenio­
wy« lotniska grupowane były doraźnie w węzły. 
Przeznaczenie lotnisk w węźle «ogło być zmienne i 
określane w rozkazach dziennych, w zależności od 
aktualnej sytuacji bojowej 1 lotniskowej na danym 
odcinku frontu. Oeżeli chodzi o lotnictwo dyspo- 
zycyjne Naczelnego Wodza, to oprócz podstawowych 
węzłów lotnisk w głębi ugrupowania operacyjnego 
dysponowało ono wysunięty«! węzłami lotnisk, zlo­
kalizowanymi na obszarze działania poszczególnych 
armii.

Reasunujęc możemy stwierdzić, ie w Polsce 
istniało zrozumienia funkcji lotnisk w obronie 
kraju, zarówno w wojsku. Jak i w społeczeństwie, 
przy czym powięzane to było z określonymi przewi­
dywaniami co do sposobu użycia lotnictwa w przysz- 
isj wojnie.

Sieć lotnisk na całym obszarze kraju zoste?.Q 
poważnie rozbudowana tak liczebnie. Jak i pod
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wzgięden wyposażenia. Oednocześnie, ze względu na 
właściwości zadarnienia pól wzlotów« gwałtowna 
rozbudowa lotnisk operacyjnych i garnizonowych 
podjęta w obliczu zagrożenia ze strony Nieaiec 
spóźniona była przynajaniej o rok w stosunku de 
wybuchu «ojny 1939̂  ̂r.

Brak większej ilości sztuc2:nych dróg starto­
wych na naszych przedwojennych lotniskach nie po­
winien być traktowany jako przejaw jakiegoś szcze­
gólnego zacofania technicznego« spowodowanego 
głównie nieposiadanieB naszyn do układania betonu« 
ponieważ przy poaocy takich aaszyn wykonaliśay do 
1939 r. ponad 200 ka nawierzchni dla ruchu koło­
wego« co pozwoliłoby na wybudowanie około 40 pa­
sów startowych kiloaetrowej długości i szerokości 
30 a. Wydaje się« że głównę rolę haaujęcę w rozwo­
ju sztucznych nawierzchni odegrały względy ekono- 
aiczne« a ponadto saaa konieczność posiadania 
sztucznych nawierzchni« zwłaszcza na lotniskach 
operacyjnych była jeszcze wtedy uważana za proble- 
aatycznę. Oest rzeczę znaaiennę« że Polacy« znajęc 
i opisujęc doświadczenia francuskie i aaarykaóskie 
na teaat lotniskowego wykorzystania odcinków dróg 
kołowych i posiadajęc drogi o nawierzchniach beto­
nowych« doświadczeó tych zupełnie nie wykorzysta­
li.

Zresztę budowa sztucznych nawierzchni na 
lotniskach torowała sobie drogę dość opornie rów­
nież u naszych sęsladów. Np« w Szwecji pierwszę 
sztuczni drogę startowę wykonano dopiero w 1936 r.
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a tak znane niędzynarodowe lotnisko Jak Tecnplhof 
if Berlinie do wybuchu wojny 1939 r, dysponowało 
tylko trawiastys polea wzlotów« Sztuczne drogi 
startowe na lotniskach wojskowych Niemcy zaczęli 
budować właściwie dopiero w przededniu drugiej 
wojny światowej.

Nawet w późniejszych latach rodzaj nawierz* 
chni na lotniskach nie był elementem decydujęcym o 
powodzeniu działań. Warto bowiem zaznaczyć dla 
przykładu, że lotnicy polscy, przebywszy szlak bo­
jowy ze wschodu na znacznie nowocześniejszych ma­
szynach niż nasze przedwojenne, z niekłamanym zde­
nerwowaniem i tremę po raz pierwszy lędowali na 
betonowym pas/ie startowym dopiero w Bydgoszczy.

Program budowy sieci lotnisk wojskowych i cy­
wilnych podporzędkowany był świadomym, skoordyno­
wanym w znacznym zakresie zamierzeniom obronnym.

Strukturę organizacyjnę służb i organów zaj- 
mujęcych się sprawami budowy i utrzymania lotnisk 
należy uznać za zbyt skomplikowanę, zdecentralizo- 
wanę i sprzyjajęcę traktowaniu zagadnień lotnisko­
wych ze statycznych pozycji kwaterunkowo-budowla- 
nych. Strukturm taka nie pozwalała na wykrystali­
zowanie się silnego pionu kadr lotniskowych i na 
stworzenie powięzań między tym pionem a Jednostka­
mi Polowymi służby lotniskowej.

Fakt tworzenia kompanii i plutonów lotnisko­
wych. Jako pierwszych w naszej historii samodziel­
nych Jednostek inżynieryjno-budowlanych lotnictwa, 
należy ocenić bardzo pozytywnie, w odróżnieniu od

27



obsady kadrowej tych oddziałów, ich wyszkolenia i 
wyposażenia w órodki łączności oraz sprzęt budow­
lany, który był niezwykle pry«łitywny,

2 wyjętkiem wyposażenia radionawigacyjnego i 
oświetleniowego ogólny standard naszych lotnisk 
odpowiadał w przybliżeniu ówczesnenu średniemu po­
ziomowi europejskiemu. Koncepcje planów zagospo­
darowania przestrzennego lotnisk stałych, obok 
pewnych zalet,zawierały dość istotne wady eksploa­
tacyjne, Uwidaczniał się przy tyra prymat nakładów 
na liczne i stosunkowo solidne obiekty zaplecza 
techniczno-administracyjnego nad wydatkami na za­
sadnicze elementy sieci lotnisk, urzędzenia nawi­
gacyjne i inżynieryjne zabezpieczenie obiektów.

Na szczególne podkreślenie zasługuje słuszna, 
e k on o m i ciihICe uzasadniona koncepcja urzędzania lot­
nisk póTow^h i operacyjnych, a także długofalowa, 
zorganizowana 1 systematyczna akcja rozpoznania 
obszaru kraju i ewidencji setek terenów nadajęcych 
się na lótniśka. Centralnie prowadzona ewidencja 
w czasie wojny wykorzystana została jednak tylko 
częściowo, jak można wnioskować, poszczególne ar­
mie nie Biały dokumentacji wszystkich terenów i w 
przypadku głębokiego odwrotu i braku łęczności z 
centralnym ośrodkiem dowodzenia odczuwały brak 
wcześniej rozpoznanych lotnisk. Niedowład organi- 
zacyjny i zmarnowanie efektów ewidencyjnych należy 
uznać za wyjętkowo dotkliwe niedopatrzenie sztabów, 
które widocznie! nie liczyły się z tak głębokimi
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i gwałtownymi przesunięclani frontu i zniszczeniem 
tradycyjnych kanałów łęczności.

*̂0Iskie przedsięwzięcia organizacyjne w za- 
kresie zakładania obiektów operacyj/iych i polowych 
stanowiły rodzimy dprohak. Oakkolwiek w całokształ­
cie procesu utajniania lotnisk w najętkach obszar- 
niczych występowały drobne niedociągnięcia, to 
jednak w czasie wojny 1939 r. obiekty te general­
nie nie zosTały przez nieprzyjaciela rozpoznane.
Do 4 września bowiem Luftwaffe nie zniszczyła na 
lotniskach ani jednego samolotu, będącego w dyspo­
zycji jednostek bojowych, a w czasie całej wojny 
udało się nieprzyjacielowi zniszczyć na ziemi 7% 
tych samolotów.

Koócząc omawianie polskich koncepcji i przed­
sięwzięć lotniskowych, które się sprawdziły w kon­
frontacji z lotnictwem niemieckim w wojnie 1939 r., 
mależy śtwierdzić, ±e, o ile nie mogliśmy się abso­
lutnie równać z wrogiem pod względem liczby samo­
lotów, o tyle proporcje w dziedzinie lotniskowej 
w ostatecznym rachunku układały się dla nas nieco 
korzystniej.

Stosunkowo duża liczba przygotowanych obiek­
tów zapasowych umożliwiła zdecydowany i skuteczny 
manewr lotniskowy w przededniu hitlerowskiego na­
padu, co było jednym z głównych czynników, które 
pozwoliły pokrzyżować zamiary nieprzyjaciela i 
uchronić polskie lotnictwo bojowe od zniszczenia 
na ziemi już w pierwS2:ya dniu wojny.

/
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3. Zabezpieczenie nateriałowo-technlczne działań 
bojowych lotnictwa polskiego we wrześniu 1939r.

W syatenle aaterlałowo-technicznego zabezple* 
czenia działań bojowych naszego lotnictwa w przed­
dzień wybuchu wojny i w czasie jej trwania obowią­
zywał trzystopniowy podział na:
- 3 aiesięczny zapas strategiczny, znajdujęcy się 

w dyspozycji Oddziału IV Sztabu Głównego;
- l0-dniO¥tfy zapas w dyspozycji sztabu lotniczego, 

zawagonowany w boczkach i roznlęszczony według 
ustaleń sztabu lotniczego w ścisłym porozumieniu 
z oficerami odcinkowymi armii i brygad;

- zapas wyjściowy, mobilizacyjny przy jednostkach, 
■''w ilościach: materiałów pędnych na 7 dni oraz

amunicji i bomb na 10 dni wojny.
Zgodnie z wytycznymi użycia lotnictwa do 16 

dnia wojny jednostki miały korzystać z zapasów 
wyjściowych i 10-dniowych, a następnie z zapasów 
strategicznych, w oparciu o składnice, ruchomo 
parki i bazy. Ostateczne rozmieszczenie baz i po­
dział jednostek lotniczych pod względem zaopatrze­
nia było następujęce:
- brygada bombowa - baza w Małaszewicach:
- brygada pościgowa - baza w Warszawie;
- lotnictwo armii “Pomorze" i “Poznań" - baza w 

Małaszewicach;
- lotnictwo SGO "Narew" i armii "Modlin" - baza w 

Warszawie;
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- lotnictwo arnii "Łódź", "Kraków**, "Karpaty" - 
baza we Lwowie,

Realizacja zaopatrzenia lotnictwa w kanpanii 
wrześniowej stała się przednioten najostrzejszej 
krytyki, przy czyn najwięcej zarzutów wysuwa się 
pod adresen sztabu NOL. 3est to słuszne^ choć 
trzeba podkreślić, że w niektórych wypadkach pono­
szę winę same armie, względnie sztaby brygad, któ­
re niewłaściwie gospodarowały swoim zapasem iO-dnio> 
wym. Ponadto rozwój sytuacji wojennej niejednokrot­
nie przekreślił pierwotnę koncepcję zaopatrzenia^'^.

Niewętpliwie jednak NDL nie potrafiło zorga­
nizować zaopatrzenia jednostek w materiały pędne i 
amunicję na prawym brzegu Wisły, co jest tym bar­
dziej godne podkreślenia, że w tym rejonie bazy 
zaopatrzenia zasadniczo leżały blisko węzłów lot­
nisk. Istniały zapasy materiałów pędnych i amuni­
cji w Małaszewicach i pod Lublinem, gdzie zbiorni­
ki podziemne nie zostały bombardowaniem niemieckim 
uszkodzone. W Dęblinie jedynie pompy elektryczne 
były rozbite /benzynę musiano pompować ręcznie/. 
Istniały tam również duże zapasy ogniwek do taśm 
km, których brakowało brygadzie pościgowej. Głów­
nym zarzutem staje się więc niezorganizowanie do­
wozu .

x/ Deśli np. lotnictwo armii "Kraków* w trzecim 
dniu wojny zostało przeniesione za środkowę Wi­
słę, to oczywiście musiało "zgubić" swój 
iO-dniowy zapas i jego zaopatrzenie trzeba było 
organizować od nowa.
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II. OGÓLNA CHARAKTERYSTYKA SYSTEMU BAZOWANI/- 
LUFTWAFFE W PRZEDDZIEŃ WYBUCHU II WODNY 

ŚWIATaVED

Bezpośrednio przed wybuchee II wojny światowej 
lotnictwo nianieckie, jako saiłodzielny rodzaj sił 
zbrojnych dzieliło się na: sasodzielne, wojsk lę- 
dowych i «orskie. Główna siła uderzeniowa . lotnic­
two saaodzielne. podzielone było na floty powietrz­
ne. Flota powietrzna spełniała funkcje adainistra- 
cyjno-Robilizacyjne na podległym jej obszarze oraz 
operacyjne. Obszar każdej floty dzielił się na dwa 
lub trzy okręgi lotnicze, które były odpowiednika- 
Bi okręgów wojskowych. Dowódcom poszczególnych 
flot powietrznych, poza jednostkami lotniczymi,pod­
legały również: artyleria przeciwlotnicza, wojska 
łączności lotniczej oraz jednostki «ateriałowo- 
technicznego zabezpieczenia i zaopatrżenia.

Organami odpowiedzialnymi za tyłowe i lotni­
skowe zabezpieczenie działań bojowych jednostek 
lotniczych wchodzęcych w skład flot powietrznych 
były dowództwa okręgów lotniczych.

W nleaiacklB systemie bazowania lotnictwa 
charakterystyczne było całkowite oddzielenie baz 
lotniczych od bojowych jednostek lotnictwa. Dla 
zwiększenia elastyczności operacyjnego użycia lot­
nictwa nie tylko oddzielono jo od określonych baz, 
ale i rozbudowano te bazy znacznie ponad aktualne 
potrzeby istniejęcych jednostek. Miało to ułatwić 
Ich skupianie lub rozpraszanie. sprawne i szybkie
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ict) przarzttcai)l8 ćo tych rajonów,irf których zaaie-> 
rżano zogniakować wysiłek lotnie twa .Ba2:y budowane 
były w sposób jednolity w oparciu o instrukcje i 
wytyczne Ministerstwa Lotnictwa, Podzielono je na 
kategoria. Największe« najlepiej zaopatrzone i 
najbardziej bogato wyposażone lotniska o własnych 
bocznicach kolejowych skupiono w głębi kraju. 
Przeznaczone były one dla dywizjonów bonbowych, 
eskadr dalekiego rozpoznania i dywizjonów ciężkich 
nyśliwców. Inne lotniska, «niejsze 1 skronniej 
wyposażone, wiysunięte w dużya procencie bliżej 
granic Rzeszy, zarezerwowane były dla dywizjonów 
boabowców nurkowych i ayśliwców. Wreszcie najbli­
żej granic Nieaiec znalazły się skronne lotniska 
połowę, na które wysunięto eskadry 1 klucze saao- 
lotów blisi^iego rozpoznania; lotniska te sytuowano 
z reguły w pobliżu sztabów arnli i korpusów,które 
unieszczone na nich saaoloty Biały obsługiwać. 
Lotnictwo Borskie, przewidziane do działań norskich 
w zwięzku z agresję na Polskę, bazowano w twierdzy 
Piława będż w Dziwnowie i pod Kilonię,

W odróżnieniu od Polski, w Nieaczech hitlerow­
skich dość szybko zlikwidowano systea lotnisk cy- 
wilno-wojskowych. Lotniska w pobliżu dużych alast, 
będż też pozbawione naturalnych warunków aaskowa- 
nia, przekazano szkołoa lotniczya lub lotnictwu 
cywllneau. Bazy lotnictwa wojskowego, lotniska po­
łowa i lęgowiska sytuowano z reguły z dala od aiast 
na skrajach lasów w ten sposób, że las półkoliście 
otaczał pole“Startowe. Las służyć alał do aaskowa-
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nia pooieszczeń, stagazynów /często budowanych w 
schronach/ i do ukrywania sanolotów. Z a s a d ę  było 
unleszczanie budynków nieszkalnych, hangarów 1 
warsztatów bliżej pola startowego, a więc na skra* 
ju lasu, zaś nagazynów - w jego głębi.

W dyspozycji koaendanta bazy znajdowały się 
dobrze rozbudowane parki, kwaternistrzostwo, sieć 
łęczności, koapanie obsługi i wartownicze, park 
sanochodowy, straż pożarna itp. Poza właściwę ba­
zę dysponował on siecię dwóch do czterech lotnisk 
Polowych lub lędowisk ponocniczych.
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III. NIEKTÓRE PROBLBiY ORGANIZACOI I FUNKCOONOWA-
NIA RADZIECKICH TYŁÓW LOTNICZYCH

1. Kierunki zmian organizacyjnych

Wybuch wojny radziecko-niemleckiej« zastał 
Siły Powietrzne Związku Radzieckiego w stadium 
reorganizacji''i przezbrajania na nowy sprzęt. 
Przeobrażeniom ogólnym - organizacyjnym i techni­
cznym - towar2:yszyły zmiany w całym systemie ty­
łowego zabezpieczenia działań bojowych lotnictwa.

. W okresie poprzedzajęcym wybuch wojny nie by­
ło w Siłach Zbrojnych Zwięzku Radzieckiego wyo­
drębnionego centralnego lotniczego organu tyłowe­
go o charakterze koordynacyjno-dowódczym« Istniał 
wprawdzie przy Sztabie Generalnym Armii Radzieckiej, 

l Oddział Tyłów Lotniczych, Jednak Jego zakres kom­
petencji był ograniczony Jedynie do zbierania da­
nych o aktualnym stanie śro’dków materiałowych i 
pracy tyłowych Jednostek lotniczych. Podobnie 
ograniczony zakres kompetencji posiadał istnleję- 
cy przy Dowództwie Sił Po w Ap^ Zarzęd^amó- 

7pî P«t'*"7enl^Technicznego, który zajmował 
się w zasadzie Jedynie~‘zbrefaniem zamówień i roz­
działem środków materiałowych na Jednostki tyłowe« 
wchodzęce w skład poszczególnych zwięzków taktycz­
nych lotnictwa.

Tak więc obowięzujęca ogólnie decentralizacja 
w dowodzeniu Jednostkami lotnictwa bojowego, doty­
czyła również Jednostek tyłowych.
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Prrypoonijny, że w przeddzień wybuchu wojny 
trzon radzieckich Sił Powietrznych stanowiło lot­
nictwo operacyjne, rozdzielone równoniernie do 
dyspozycji dowództw poszczególnych okręgów i ar- 
aii ogólnowojakowych. Zgodnie bowiem z radzieckę 
doktrynę wojennę /lotniczę/ głównym przeznaczenien 
lotnictwa operacyjnego /frontowego i armijnego/ 
aiało być wszechstronne zabezpieczenie działań 
radzieckich wojsk lędowych. W myśl tak przyjętej 
koncepcji użycia lotnictwa, główne jego siły roz­
mieszczone zostały na terenach przygranicznych 
okręgów wojskowych i w postaci dywizji lotniczych^ 
jednorodnych lub aieszanych, podporzędkowane do­
wódcom okręgów lub armii ogólnowojskowych.

Decyzja o takim rozmieszczeniu lotnictwa 
stawiała w niezwykle trudnej sytuacji tyły lotnicze 
Armii Radzieckiej, bowiem w okręgach przygranicz­
nych, szczególnie zachodnich, na terenie zachod­
niej Białorusi i Ukrainy, a także Litwy, Łotwy i 
Estonii, sieć lotniskowa była bardzo słabo rozwi­
nięta i nie mogła zabezpieczyć nawet w minimalnym 
stopniu warunków dla bazowania tak znacznych sił 
lotnictwa. Tej trudnej sytuacji lotniskowej, mino 
podejmowanych przedsięwzięć organizacyjnych, nie 
udało się w zasadzie opanować i uzdrowić do chwili 
agresji niemieckiej na Zwięzek Radziecki, co nie- 
wętpliwie w bardzo poważnym stopniu odbiło się na 
działaniach lotnictwa radzieckiego w poczętkowym 
okresie wojny.

Wiosnę 1941 roku zapoczętkowany został proces
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OT0ai>lxscyjTiycf) w systa«!« radzieckich ty­
łów lotniczych. Decydujące znaczenie dla dalszego 
ukierunkowania tych zaian Biało wyłęczenie jedno­
stek tyłowych z podporządkowania zwięzkon taktycz- 
pyB lotnictwa i utworzenie na ich bazie odrębnych . 
tyłowych zwięzków lotniczych, które otrzywały na­
zwę rejonów bazowania lotnictwa /RBL/» Przecięt­
nie w okręgu'wojakowyB organizowano 8-10 tego ro­
dzaju rejonów, przy czyB ich granice pokrywały się 
z granlcaBi obwodów. Zadaniem R6L było organi­
zowanie zabezpieczenia nateriałowo-technicznego i 
lotniskowego dla wszystkich jednostek lotnic2:ych 
bazujęcych na ich obszarze.

W skład rejonów bazowania wchodziły bazy lot- 
n ic ze, w ilość i odpowiadaj ę c oj 1iczb ie stacjonuję- 
Cych w danya rejonie dywizji lotniczych.

Bazy lotnicze składały się z kolei z batalio­
nów obsługi lotnisk /boi/, przy czya ich ilość w 
bazie uzależniona była od liczby pułków wchodzę- 
cych w skład dywizji lotniczej obsługiwanej przez 
danę bazę. /Organizację RBL przedstawia schenat 

nr 3 i V -
Po’Opanowaniu pierwszych trudności spowodowa­

nych hiespodziewanę agresję i wyclęgnięciu odpo­
wiednich wniosków z dotychczasowego użycia lotnic­
twa, już pod koniec 1941 i na poczętku 1942 roku 
wprowadzono szereg zasadniczych zaian w struktu­
rze organizacyjnej i taktyce lotnictwa radzieckie­
go. Zalany organizacyjne żalerżały w kierunku 
stworzenia fora organizacyjnych umożliwiajęcych
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ń

koncentrację wysiłku lotnictv/a na głównym kierun­
ku ór^z“ scen tra^ dowodzenie ni«. Przełomowe
znaczenie niilb systematyczne organizowanie, po- 
częwszy od wiosny 1942 r., kolejnych armii lotni­
czych, jako dużych mieszanych związków operacyj­
nych lotnictwa. Do czerwca 1942^roku utworzono 8 
takich armii, a pod koniec 1942 roku było ich już 
13. W miarę zwiększania ilości samolotów produko-

Schenat nr 3

Organizacja RBL w poczętkowym okresie wojny

wanych przez radziecki przemysł lotniczy, powięk­
szano stany ilościowe armii lotniczych, któro pod 
koniec wojny miały w ¡swoim składzie od kilkuset 
do kilku tysięcy samolotów. Tak więc miejsce ma­
łych i w sposób rozproszony samodzielnie działaj9-
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Jęcych na początku wojny jednostek, czy z' 
taktycznych lotnictwa zajęły wielkia zwio: 1 ól.-
racyjne, których główny iyysiłek podporzgP.’ yjono 
przede wszystkie celoa operacyjnyia raalizowiiryT. 
przez wojska lędowe. 3uż poczęwszy od is.i2 roku 
obserwuje się cięgle rosnęcy udział iotnictwr. w 
operacjach zaczepnych Araii Radzieckiej. Natomiast 
pod koniec wojny działania lotnictwa na korzyść a 
w interesie radzieckich wojsk lędowych przybrały 
formę natarcia lotniczego*^.

W toku wojny, uwzględniajęc wcześniejszo do. 
świadczenia, wprowadzono szereg istotnych z^ian 
również w systeaie tyłowego zabezpieczenia działań 
bojowych lotnictwa. Myślę przewodnię tych zmian 
było przede wszystkim dostosowanie struktury tyłów 
lotniczych do ogólnej organizacji sił powietrznych 
oraz dężenie do jak najbardziej efektywnego tyło­
wego zabezpieczenia działań bojowych radzieckiego 
lotnictwa operacyjnego,

Do kierowania całokształtem procesu tyłowego 
zabezpieczenia działań bojowych lotnictwa, utwo­
rzono w Zwięzku Radzieckim w drugiej połowie 1941 
rokji^zefostw^^ włęczajęc
w jego skład m.ln. takie organa, jak: Zarzęd Budow­
nictwa Lotniskowego, Zarzęd Służby Inżynier/jno-

X/ Szerzej problematyka ta została omówione w
zabezpieczenieoziałan wojsk lędowych w okresie II wolny świf- 

towej, Wyd. ASG, Warszawa 1978.
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Eksploatacyjnaj« Zarzod Zaopatrzenia Technicznego 
oraz Zarzgd Transportu.

Na szczeblu arnll lotniczej wprowadzono sta­
nowisko szefa tyłów lotniczych arnll* którenu na­
dano uprawnienia zastępcy dowódcy arnll do spraw 
tyłów lotniczych« W skład sztabu tyłów lotniczych 
arnll wchodziły służby: zaopatrzenia technicznego* 
budowy lotnisk* transportu* MPS 1 zaopatrzenia 
ogólnowojskowego*

Organanl wykonawczyni o charakterze tyłowych 
zwlęzków taktycznych* nadal pozostały rejony bazo­
wania lotnictwa, któryn bezpośrednio podporządko­
wano bataliony obsługi lotnisk* po wcześnlejszya 
rozwlęzanlu jako nało przydatnych - baz lotnlc2:ych. 
/Strukturę organizacyjna dowództwa RBt przedstawia 
scheaat nr 4/,

Ostatecznie więc* podobnie jak w całych si­
łach powietrznych Zwlęzku Radzieckiego* również w 
tyłach lotniczych wprowadzony został scentralizo­
wany systea dowodzenia* Kolejnynl ognlwanl w tya 
syateale były: Szefostwo Tyłów Wojsk Lotniczych - 
szefowie tyłów arnll lotniczych - szefowie rejonów 
bazowania lotnictwa oraz dowódcy batalionów obsłu­
gi lotnisk.
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2. Realizacja tyłowego zabezpieczenia działa«^ 
bojowych lotnictwa

Do głównych zadaó tyłów lotniczych w cięgu 
całego okresu wojny należały: dostarczenie jednos- 
koB lotniczy» w odpowiedni» czasie i w niezbędnych 
ilościach środków »ateriałowych /nateriałów pęd­
nych, SBarów, anunicjl lotniczej/, przygotowanie 
odpowiedniej ilości lotnisk oraz zabezpieczenie 
nanewru lotniskowego.

W systeBie zaopatrywania stosowano zasadę do*>̂ 
wozu w dół, tzn. wyższe organa tyłowe dostarczały 
środki nateriałowo-techniczne jednostko» podstawo­
wy» jakini były bataliony obsługi lotnisk. Dowóz 
tych środków odbywał się - w poczętkowyn okresie 
wojny - głównie transportea sanochodowyo i kolejo­
wy», a w koiScowy» okresie również transporten po­
wietrzny«.

Zasadniczę część przedsięwzięć organizacyj­
nych, w okresie tyłowego zabezpieczenia działań 
lotnictwa, realizowano w okresie przygotowawczy» 
do operacji. W tyn czasie przygotowywano niezbęd­
no sieć lotniskowę, łęcznie z planowany» nanewren 
lotniskowy» w toku operacji, wysuwano bliżej linii 
frontu tyłowe składy frontów i armii lotniczych 
oraz zwiększano zapasy nateriałów w czołowych skła­
dach rejonów bazowania i batalionów obsługi lot­
nisk.

Dednya z. najistotniejszych, a zarazę» naj­
trudniejszych do rozwięzania zagadnień było inży-
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nleryjno-lotniskowe zabezpieczenie manewru lotni- 
ekowego lotnictwa w toku operacji zaczepnej. Od 
sprawnego i terminowego wykonania manewru jedno­
stek lotniczych w ćlad za nacierającymi wojskami 
Ifdowymi, uzależnione było często w decydujęcym 
stopniu współdziałanie lotnictwa z wojskami lodo­
wymi« Nie przypadkowo więc temu zagadnieniu po­
święcono wiele uwagi i to zarówno w okresie przy­
gotowawczym do operacji« jak i w czasie jej trwa­
nia,

W okresie pr2Eygotowawczym należało przewi­
dzieć i zaplanować /często w kilku wariantach/ 
manewr lotniskowy dla całości sił lotnictwa biorę- 
cego udział w operacji. Przy czym już w tym etapie 
uwzględniano« w pierwszej kolejności potrzeby lot­
niskowe zwięzków lotniczych działajęcych na głów­
nym kierunku operacyjnym - głównie dywizji lotnic­
twa myśliwskiego i szturmowego« wydzielonych do 
współdziałania z grupami szybkimi« a dopiero w na­
stępnej kolejności przewidywano manewr lotniskowy 
pozostałych' sił lotnictwa.

Plan manewru lotniskowego armii lotniczej 
opracowywano w oparciu o ogólny plan operacji za­
czepnej frontu oraz o wcześniej uzyskane dane do- 
tyczęce obszaru przyszłej operacji« głównie w 
aspekcie przydatności terenu dla potrzeb lotnisko­
wych« W szerokim zakresie uwzględniano przy tym 
możliwość wykorzystania lotnisk nieprzyjaciela.

Wybrane na podstawie mapy tereny« jako nada- 
jęce się na lotniska« weryfikowano następnie w

44



oparciu o dane z rozpoznania powietrznego, a osta­
teczny ich przydatność określały. Już w toku ope- 
racji, wydzielone ze składu araii lotniczej, spe­
cjalne grupy operacyjne, 3ak wykazały doświadcze­
nia, rzeczy niezwykle ważny było, aby wybrane pod 
przyszłe lotniska tereny, odpowiadały zarówno pod 
względem gruntu. Jak usytuowania w stosunku do 
dróg - kołowych i kolejowych - uuoźliwiajycych 
sprawne zaopatrywanie Jednostek lotniczych w 
sprzęt i materiały.

Organami odpowiedzialnymi za przygotowanie i 
stan sieci lotniskowej w poszczególnych armiach 
lotniczych były rejony bazowania lotnictwa. Każdy 
RBL odpowiadał za przygotowanie lotnisk w przydzie­
lonym sobie pasie dla określonej ilości. Jednostek 
lotniczych danej AL.

Bezpośrednie wykonawstwo w zakresie budowy 
/odbudowy/ i właściwego utrzymania lotnisk spoczy­
wało głównie na batalionach Inżynieryjno-lotnlczych 
oraz samodzielnych kompaniach lotnicze-technicz­
nych, Przy czym bataliony inźynieryjno-lotnlskow« 
stanowiły w zasadzie stały odwód dowódcy AL i były 
przydzielane /w iłości 1-2/ poszczególnym rejonom 
bazowania lotnictwa w zależności od aktualnych moż­
liwości i potrzeb, Jedynie na czas trwania opera­
cji, Natomiast kompanie lotniskowo-technlczne po­
zostawały przez cały czas w dyspozycji dowódcy RBL 
i były przydzielane do poszczególnych batalionów 
obsługi lotniska - po jednej do każdego batalionu. 
Głównym zadaniem tych kompanii było nie tyle ucze-

45



stniczenle w budowie /przygotowaniu nowych lotnisk/ 
ile troska o utrzymanie powierzonego Jej pieczy 
lotniska w odpowiednim stanie technicznym.

Istotnym elementem« często decydujęcym o do­
starczeniu na czas niezbędnych materiałów« czy wy- 
konaniu^^manewru lotniskowego był transport. Brak 
odpowiedniej ilości środków transportowych był 
a.In. pr2:yczynę określonych trudności w zabezpie­
czeniu tyłowym działaó lotnictwa radzieckiego w 
operacji pod Moskwę i Stalingradem« gdzie tyły 
lotnicze nie zdołały zabezpieczyć w pełni manewru 
lotniskowego. Trudności te występowały« zresztę 
w większym lub mniejszym stopniu również 1 w póź­
niejszych operacjach zaczepnych« szczególnie w 
ich ostatnich fazach.

A oto kilka danych obrazujęcych rozmach 1 za­
kres pracy tyłów lotniczych w zabezpieczeniu dzia­
łań bojowych lotnictwa podczas kolejnych operacji 
Armii Radzieckiej.

W okresie przygotowawczymi do operacji obron? 
nej pod Kurskiem« tyłowe Jednostki i zwięzkl tak­
tyczne armii Iptniczych nagromadziły zapasy środ­
ków materiałowych na 10-15 dni działań bojowych. 
Nagromadzone zapasy zabezpieczyły w pełni potrze­
by lotnictwa w czasie działań obronnych i w pierw­
szych dniach operacji zaczepnej.

Przygotowana sieć lotniskowa oraz zaplanowa­
ny manewr lotniskowy umożliwiały działania lotnic­
twa w różnych wariantach zarówno obronnym. Jak 1 
zaczepnym. Większość lotnisk rozmieszczono! na kle-
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runkach głównego wysiłku obronnego, w odległo­
ściach s 30-40 kn dla jednostek lotnictwa myśliw­
skiego: 60-70 ka dla jednostek lotnl,ctwa szturmo­
wego i 120-130 kn dla jednostek lotnictwa bombowe­
go. vv celu zamaskowania bazowania jednostek lot­
niczych przygotowano dużę ilość lotnisk pozornych. 
Przed rozpoczęciem operacji zaczepnej uzupełniono 
zapasy materiałów na dalsze 10-15 dni działań. Na 
wszystkich lotniskach czynnych zgromadzono średnio 
3-4 jednostek napełnienia paliwa <oraz 3-4 jedno­
stek ognia amunicji lotniczej. Natomiast na lotni­
skach zapasowych, przewidzianych dla manewry lot­
niskowego nagromadzono średnio po 2-3 jednostek 
napełnienia i amunicji,

W operacji białoruskiej, w okresie przygoto­
wawczym i w czasie jej trwania, tyły lotnicze 
przygotowały ogółem 148 lotnisk polowych, dla 153 
pułków lotniczych uczestniczących w tej operacji.
W każdej armii lotniczej nagromadzono 4-8 Jedno­
stek napełnienia paliw oraz 8-10 jednostek ognia 
amunicji lotniczej.

W okresie przygotowawczym i w czasie trwania 
Iwowsko-sandomierskiej operacji zaczepnej tyły 
lotnicze 2 AL przygotowały około 100 lotnisk po­
lowych, Do czasu rozpoczęcia operacji, przygoto­
wano 8 armijnych jednostek napełnienia paliwa lot­
niczego oraz 10-13 armijnych jednostek ognia amu­
nicji lotniczej.

Najbardziej wymownymi mogę być dane dotyczę- 
ce tyłowego zabezpieczenia działań bojowych lotnic-
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twa radzieckiego w operacji berlińskiej. Była to 
niewętpliwie jedna z największych operacji, roz­
et rzyga jęca w sposób ostateczny nie tylko losy 
Trzeciej Rzeszy, ale i II wojny światowej. W opera* 
cji tej po stronie radzieckiej brały udział trzy 
fronty /I i 2 Białoruski oraz 1 Ukraiński/,których 
działania z powietrza zabezpieczały cztery armie 
lotnicze, w tya jedna dalekiego zasięgu, liczęce 
ogółe« około 8000 samolotów.

Tyłowe zabezpieczenie działań takiej ilości 
lotnictwa, wymagało olbrzymiego wysiłku' i opera­
tywności dowództw, sztabów i całego personelu 
uczestniczęcego w tym zabezpieczeniu.

Wstępne przedsięwzięcia w zakresie tyłowego 
zabezpieczenia działań bojowych poszczególnych 
armii lotniczych, rozpoczęto już w pierwszej poło­
wie marca 1945 roku, a więc z ponad miesięcznym 
wyprzedzeniem. Obejmowały one takie czynności jak: 
przygotowanie lotnisk oraz przebazowanie jednostek 
lotniczych bliżej linii frontu, rozpracowanie w 
kilku wariantach manewru lotniskowego, ześrodkowa- 
nie jednostek tyłowych w wyznaczonych rejonach 
oraz gromadzenie odpowiednich zapasów materiało­
wych, smarów, amunicji lotniczej itp,

W bezpośredniej realizacji wymienionych przed­
sięwzięć uczestnlc2:yły 23 rejony bazowania lotnic­
twa, skupiajęce w swoim składzie 163 bataliony 
obsługi lotnisk. Z tego 16 AL dysponowała 10 Rejo­
nami Bazowania i 62 batalionami; 2 AL-8 Rejonami 
Bazowania i 54 batalionami oraz 4 AL - 5 Rejonami
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: c.

Bazowania i 37 batalionami obsługi;
W rabach zabszpisczenia lotniskowa, 

wano ogółsa 291 lotnisk, 2 tego 162 w pasie 16 
82 w pasie 2 AL i 47 w pasie 4 AL. Odleoicść lot- 
nisk od linii frontu w chwili rozpoczęcia opara» 
cji wynosiła od 20 do 120 ka, przy czyo lotnietv;;> 
oyśliwskis bazowało na lotniskach najbardziej wy­
suniętych /20-40 kn od linii frontu/, w d< Iszej 
odległości bazowało lotnictwo szturmowe /30-5C kr/ 
oraz lotnictwo boabowe /70-120 ka/,

W okresie przygotowawczy» do operacji na 
przygotowane lotniska przyfrontowe przebazowano 
ogółen 20S pułków lotniczych, z tego 97 z IG /.L,
64 z 2 AL i 48 z 4 AL.

Nagromadzone zapasy saterlałów pędnych i ef>u- 
nicji miały zabezpieczyć działania lotnictwa - 
cięgu 10 dni operacji. Faktycznie nie zosi sły i 
zużyte do końca operacji, aiao że trwała ono 17 
dni. Więzało się to z aniejszyn niż przewidyv/aito 
nasileniem działań lotnictwa oraz z wykorzystywa­
niem »atsriałów zdobycznych. Przykładowo w  16 a l  

zgromadzono ponad 16 000 ton amunicji i ponc:’
15 000 ton aateriałów pędnych /8-10 jednostek iU 
pełnienia i tyleż jednostek ognia/, średnie zużyj­
cie tych materiałów za całę operację tsynosiło 
60-70% planowanego, a w odniesieniu np, i: bor 
lotniczych, zaledwie 34%,
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3. Probleay inżynieryjno-lotniskowego zabezpie­
czenia aanewru lotniskowego w toku operacji 

zaczepnej

Istota współdziałania lotnictwa z radziecklni 
wojskani Igdowyni, w wielkich operacjach zaczep­
nych końcowego okresu wojny • polegała na dgż^eniu 
do zapewnienia tys wojsko» źe strony lotnictwa« w 
niarę ciągłego wsparcia i osłony na cało głębokość 
prowadzonej przez nie operacji. Warunkiea cięgło- 
ści współdziałania było jednak n.in. nadężanle 
lotnictwa za nacierajęcyni w szybki» tenpie wojska- 
»i lędowy»i, Dotycjtyło to w sposób szczególny jed­
nostek lotniczych wydzielonych do współdzisłania z 
wojska»! pancerny»!. W tej sytuacji niezwykle waż­
ny» zadanie» było stworzenie 1 zapewnienie bojowy» 
jednostko» lotniczy» odpowiednich warunków do 
sprawnego i ter»inowego »anewru lotniskowego.
W realizacji tego zadania uczestniczyły zarówno 
zwięzki i jednostki lotnicze« jak i zainteresowane 
zwięzki wojsk lędowych - szczególnie pancernych, 
Ty» ostatni»« na skutek dużego te»pa natarcia« 
udawało się w wielu przypadkach z zaskoczenia opa­
nować w pełni sprawne technicznie lotniska nie­
przyjaciela« łęcznie z sanolotani« paliwe» i a«u- 
nicję lotnićzę.

Ilustrację sprawnego współdziałania zwięzków 
pancernych z jednostka»! lotniczy»! w realizacji 
»anewru lotniskowego jest »anewr 3 korpusu lotnic­
twa »yśliwskiego« zabezpieczajęcego działania
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1 i 2 aralii pancernej 1 Frontu Białoruskiego w 
operacji wiślańsko-odrzańskiej.

Przed rozpoczęcie« operacji, sztab korpusu 
wspólnie ze sztabani arnii pancernych opracował do< 
kładny plan współdziałania lotnictwa nyśliwskiego 
z wojska«! lędowynl, który przewidywał przedsię­
wzięcia na pierwsze pięć dni działań. Opracowano 
również plan nanewru lotniskowego, który uwzględ- 
niajęc przewidywane tenpo natarcia arnii pancer­
nych, określał dokładnie niejsca bazowania dywi­
zji i pułków korpusu w poszczególnych dniach ope­
racji. Bazowanie jednostek planowano głównie na 
wykrytych w okresie przygotowania do operacji lot­
niskach przeciwnika.

Oo zabezpieczenia nanewru lotniskowego pułków 
lotniczych wykorzystano sześć batalionów obsługi 
lotnisk 79 rejonu bazowania lotnictwa, przydzielo­
nych z 16 arnii lotniczej. Na okres operacji włę- 
czono je do poszczególnych pułków lotniczych. Po­
nadto przewidziano wykorzystanie batalionów 80 re­
jonu bazowania lotnictwa. Ola szybszego przebazo- 
wania jednostek lotnictwa nyśliwskiego na nowe 
lotniska wydzielono 702 i 397 bataliony obsługi 
lotnisk, które nlały naszerować wraz z druglnl 
rzutani arwii pancernych. Razea z ninl przesuwały 
się też dwa bataliony budowy lotnisk. Miały one 
przygotowywać nowe lotniska w pasie działań 1 1 2  
arnii pancernych. Bataliony te na dwa-trzy dni 
przed operację zostały zwolnione z obsługi pułków 
lotniczych, uzupełniono in zapasy anunicji lotnl-
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czej 1 paliwa 1 przebazowano na przyczdłek warac- 
ko-»Ba9nu8zaw8kl« W 'dniach 10 1 11 atycznla 1945 r. 
pułki lotnicze przebazowały się z węzła lotnisko­
wego Oabłod, Wiśnice na lotniska: Łaskarzew. Unin. 
Trzebień. Ruda Talubska oddalone od linii frontu 
10-20 ka.

14 stycznia 1945 r. wojska 1 Frontu Biało­
ruskiego po silnya przygotowaniu artyleryjskis 
rozpoczęły natarcie. W cięgu dwóch dni przełamano 
obronę przeciwnika, sforsowano Pilicę 1 wojska 
osięgnęły rubież Górzyn-Białobrzegi. W końcu dnia 
15 stycznia odległość lotnisk 3 KLM od rubieży 
styczności wojsk nie była większa niż 40 km.

W nocy ż 15 na 16 stycznia na północ od Warki 
wprowadzono 2 armię pancernę gw.. a o świcie 1 ar­
mię pancernę gw. Razem z pierwszymi rzutami tych 
armii przesuwały się wydzielone bataliony budowiry
1 obsługi lotnisk. Deszcze 16 stycsmia położenie 
lotnisk w stosunku do linii frontu zapewniało lot­
nictwu myśliwskiemu możliwość działania z maksy­
malnym natężeniem, jednak pod koniec dnia odle­
głość ta wzrosła do 70-80 km. co utrudniłoby po­
ważnie działania w następnym dniu. Zgodnie więc z 
planem dowódca korpusu o świcie 17 styc^ia prze- 
bazował dwa pułki 265 dywizji lotnictwa myśliw­
skiego /8i2 i 176/ na lotnisko Radzymin,co zapew­
niało prowadzenie działań z dotychczasowiym natęże­
niem, Pod koniec dnia 17 stycznia czołowe oddziały
2 armii pancernej gw. wyszły na rubież Sochaczew- 
Łowicz. a jednostki 1 armii pancernej gw. na ru-
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Oież Skierniewice - Oeżów. Równocześnie bataliony 
obsługi lotnisk z 79 rejonu bazowania lotnictwa 
przybyły na opanowane lotnisko Sochaczew, w tys 
pzasie odległość lotnisk bazowania Jednostek kor* 
pusu od linii frontu zwiększyła się dó 90 ka.Łęcz- 
hość radiowa z czołowyai Jednostkaoi pancerny»! 
była utrudniona i dowódca korpusu nie siał dokład­
nych danych o położeniu tyłowych Jednostek lotni­
czych przesuwajęcych się z pierwszyal rzutani pan-, 
cemysi. Nie niał również dokładnych danych o eta­
nie lotniska Sochaczew. W zwięzku z tya 17 stycz­
nia dowódca 3 KLM^ gen.lejtn. Sawicki wykonał 
wraz z dwoaa pilotani zabezpieczaJęcyni Jego lot, 
rc^zpoznanie tego lotniska. Obserwujęc ogólnę sy­
tuację nazleanę stwierdził, że Jednostki pancerne 
walczę z przeciwnikiea na zachodnln skraju lotni­
ska. W celu ustalenia stanu pasa startowego i 
ewentualnego zaninowania lotniska polecił prowa- 
dzoneau wylędować na lotnisku 1 przeprowadzić oso­
biście rekonesans pasa. Zadanie to zostało iwykona- 
ne ponyślnle. Po sprawdzeniu pasa pilot wystarto- 
î ał i dołęczył do pozostałych dwóch sanolotów krę- 
lęcych nad lotniskiea. Na podstawie tego rekone­
sansu dowódca korpusu zdecydował od świtu 18 sty­
cznia przebazować na lotnisko Sochaczew 402 pułk 
lotnictwa ayśliwskiego z 265 dywizji lotnictwa ny- 
lliwskiego oraz uzgodnił z dowódcę 2 arall pancer­
nej wydzielenie do osłony lotniska jednej brygady 
pancernej. Zgodnie z decyzję od Iświtu 16 stycznia, 
aiBO niedużej odległości nieprzyjaciela od lotni- .
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sk« i wl« »pirsyjajęcych warwiikéw at«©sferycznych 
/podstawa ch»yr 100-2p0 a i widoczność około 1 kn/, 
402 pułk lotnictwa «yéliwskiego rozpoczął przeba- 
zowanie na lotnisko Sochaczew. D© godziny 12.00 
przebazowało się bez wypadku 36 załóg. W czasie 
przebazowania w lesie na zachodnia skraju lotniska 
znajdowała się jeszcze nieniecka piechota, z którę 
walczyła wydzielona do osłony lotniska brygada pan­
cerna. Dopiero o 24,00 18 stycznia wkroczyły do 
Sochaczewa jednostki radzieckiej piechoty, które 
przejęły od brygady pancernej obronę lotniska. 
Dzięki szybkiesu przebazowaniu pułku korpus aógł 
znowu osłaniać skutecznie działania grup szybkich. 
19 stycznia na lotnisko Sochaczew przebazowano po­
została pułki dywizji lotnictwa ayśliwskiego /812 
i 176 pl«/ oraz dowództwo korpusu.

Szybkie przesuwanie się Jednostek pancernych 
w następnych dniach spowodowało znów konieczność 
nowego przebazowania jednostek korpusu. Ponieważ 
w pasie działań 2 araii pancernej nie było dogod­
nych rejonów do bodowy nowych lotnisk, dowództwo 
korpusu zwróciło głównę uwagę na rozpoznanie lot­
nisk przeciwnika, Rozpoznanie to prowadziły wszy­
stkie załogi wykonujęce loty bojowe nad terenea 
przeciwnika. Wysyłano również specjalne załogi 
rozpoznawcze wyłęcznie w celu rozpoznania lotnisk. 
Rozpoznanie lotnisk prowadzili systeaatycznie rów­
nież: dowódca korpusu, dowódcy dywizji oraz ofi­
cerowie sztabów na saaolotach PO-2. Po wykryciu 
lotnisk organizowano ich obserwację i w chwili wej«
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ścla w r©Jcn tych lotnisk Jednostek pancernych 
rozpoczynano przebazowanie pułków lotniczych. Na 
przykład, natychaiast po zajęciu 20 stycznia 
przez czołowe Jednostki 2 arnil pancernej lotniska 
Lubień /20 ka ,na północ od Kutna/, przebazowano 
na nie dowództwo korpusu, dowództwo 265 dywizji 
lotnictwa nyiliwskiego oraz 402 i 812 pułk lotnic­
twa nyśliwskiego. Również i w tyn wypadku przeba­
zowanie i pierwsze działania lotnictwa z tego lot­
niska osłaniała brygada pancerna. Piechota zajęła 
ten rejon dopiero 21 styczna. W dniu 21 stycznia 
278 dywizja lotnictwa ayśliwskiego przebazowała 
się na lotnisko Kutno. W następnych dniach opera­
cji, z braku dogodnych do eksploatacji lotnisk i 
lędowisk lotnictwo syśliwskie bazowało coraz dalej 
od szybko przesuwajęcych się do przodu zwięzków 
pancernych, aż do odległości 140 ka. Istotnę przy­
czynę tego stanu rzeczy były wiosenne roztopy. 
Odwilż i częste deszcze unieoożliwiały całkowicie 
wykorzystanie lotnisk polowrych. Na przykład lot­
nisko, na któryn bazowało dowództwo korpusu, do­
wództwo 278 dywizji i 15 oraz 274 pułk lotnictwa 
ayśliwskiego, wybudowane w rejonie Opalenicy na 
polu orny«, na skutek roztopów w poczętkach lute­
go rozBokło do tego stopnia, że całkowicie unie­
możliwiło start saatolotów. W tya trudnym okresie 
powstała konieczność przebazowania Jednostek 
3 korpusu lotnictwa nyśliwsklego na nowe lotniska, 
bliżej linii frontu.

Dowódca korpusu po wstępnej ocenie terenu

57



wokół lotniska postanowił wykorzystać jako pas 
startowy odcinek szosy przebiegający w pobliżu o 
nawierzchni asfaltowej. W celu zwiększenia bezpie­
czeństwa startu zasypano przydrożne rowy, ścięto 
słupy i drzewa po obu stronach szosy. W ten sposób 
siłani jednostek bazujęcych na tyn lotnisku i 
aiejscowej ludności przygotowano w cięgu dwóch dni 
pas startowy o rozmiarach 400 x 25 n, który umoż­
liwił start. Oednostki 278 dywizji lotnictwa my­
śliwskiego w cięgu Jednego dnia przebazowały się 
na nowe lotnisko Chojna, położone 58 ko na połud­
nie od Szczecina. W ten sposób odległość bazowania 
Jednostek lotniczych od czołowych Jednostek pan­
cernych wynosiła 10-15 km.

Mimo częstych przebazowań i niesprzyjajęcych 
warunków atmosferycznych korpus nie przerywał swo­
jej działalności bojowej, stale utrzymywał panowa­
nie w powietrzu, w obszarze działań armii pancer­
nych. W cięgu 18 dni, od 14*do 31 stycznia 1945 r. 
Jego siły przebazowywały się 7 razy, wykonały 
2258 samolotolotów bojowych, staczajęc 66 grupo­
wych walk powietrznych i zestrzeliwujęc 43 samolo­
ty wroga. Straty korpusu w tym okresie wyniosły 
12 samolotów. Niedostateczna ilość lotnisk w pasie 
działania osłanianych własnych wojsk zmuszała do 
bazowania na Jednym lotnisku Kilku pułków lotni­
czych o ogólnej liczbie 100-160 samolotów. Sytua­
cja ta, nie bardzo sprzyjajęca pod względem opera­
cyjnym, umożliwiała Jednak wykorzystanie niezaanga- 
żowanych do obsługi Jednostek lotniczych batalio-
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nów obsługi lotnisk do przygotowywania nowych lot­
nisk na obszarze opanowany« przez grupy szybkie,

Materiałowo-techniczne zabezpieczenie oddzia­
łów lotniczych przebazowywanych na nowe lotniska 
zapewniały pierwszorzutowe bataliony obsługi lot­
nisk, Po przybyciu na lotniska etatowych batalio­
nów obsługujących przebazowane pułki lotnicze, 
pierwszorzutowe bataliony obsługi uzupełniały za­
pasy i natychmiast wyruszały do planowanych rejo­
nów w celu przygotowania nowych lotnisk. CJeóli do 
chwili wyruszenia batalionu z lotniska nie ustalo­
no odpowiedniego terenu lub lotniska przeciwnika 
do przebazowania jednostek, bataliony te maszero­
wały do wyznaczonego rejonu i czekały tam na dal­
sze polecenia. Po otrzymaniu zadania podczas mar­
szu' lub w rejonie wyczekiwania wyruszały do wyzna­
czonego rejonu, przygotowywały lotnisko i organi­
zowały przyjęcie pułków myśliwskich korpusu.

Pierwszorzutowe bataliony obsługi lotnisk 
uzupełniały zapasy amunicji i paliwa ze składów 
armijnych, środkami samochodowymi batalionów samo­
chodowych, rejonów bazowania lotnictwa i tyłów 
armii lotniczej.

Ogółom 3 korpus lotniczy, w okresie od 14,1 
do 31.1.1945 r. dokonał siedmiu przebazowaó na no­
we lotniska, zapewniajęc cięgłę osłonę z powietrza 
armiom pancernym. Przy czyn zwraca uwagę fakt, że 
manewr lotniskowy oddziałów korpusu przebiegał na 
ogół zgodnie z planem i realizowany był na lotni­
ska przeciwnika, wykryte i rozpoznane w okresie 
przygotowawczym do operacji,
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IV, TYŁaVE ZABEZPIECZENIE DZIAŁAl^ BODOWYCH 
LUDOWEGO LOTNICTWA POLSKIEGO

Tyły lotnicze ludowego lotnictwa polskiego 
zaczęto organizować dopiero pod koniec październik 
ka 1944 roku, na bazie jednostek tyłowych przeka­
zanej dowództwujWojska Polskiego, radzieckiej 
6 ariłil lotnicze;!. Pracę organizujęcych się tyłów 
Tćierowal szef tyłów lotniczych, który był jedno­
cześnie zastępcę dowódcy lpxtiic-twa--d6y tyłówy-

Pod koniec wojny tyły ludowego lotnictwa pol- 
ękiego dysponowały wszystkini działami organiza­
cyjnymi, niezbędnymi do zabezpieczenia pod wzglę­
dem materiałowym i usługowym, jednostek lotnictwa 
bojowego i pomocniczego. Ich podstawowy człon sta­
nowił 7 rejon baz lotniczych skupiajęcy osiem ba­
talionów obsługi lotnisk o numerach 73,74,129,130, 
483,495,513,686, jeden batalion samochodowy,sześć 
Kompanii lotniskowo-technicznych,’ kompanię łęcz- 
pości, połowy magazyn lotniczy, stację sanochodo- 
W9, kompanię zdobyczy wojennych, kompanię przeciw­
lotnicze oraz szereg mniejszych pododdziałów usłu­
gowych, jak: pralnia, poczta połowa, kasa banku 
paóatwowego, czy wojskowa centrala handlowa /WCK/,

Ponadto w skład tyłów wchodziły samodzielne 
jednostki.tyłowe, między innymi dwa bataliony inży- 
^jeryIno-lotniskowe^ jeden samodzielny batalion 
budowy lotnisk, pułk obrony przeciwlotriiczel,.̂ -aa--- 
mlSagtełwg^koaf^Ta ubezpieczenia lotów, samętdziSLl«^ 
nS^k om pania a ero fotograficzna, samodzielna kompa-
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nia specjalnego znaczehia* składnice techniczne i 
żywnościowe,, szpital lotniczy, anbulatoriua epi- 
dsBiologlczne oraz pododdziały ochrony.

Istotne rolę w systsBie tyłowego zabezpiecza« 
nia odgrywały warsztaty reaontowo-stacJonarne i 
połowę, uBożliwiajece bieżece naprawę sprzętu lot« 
niczego.

Ogółea Jednostki tyłowego zabezpieczenia po­
siadały na początku aaJa 1945 roku 6345 osób, co 
stanowiło około 34% całości stanu osobowego lot« 
nictwa.

Zadania tyłów lotniczych w ostatnich Biesie« 
cach wojny wynikały ze specyfiki dynaaicznego roz« 
woju organizacyjnego naszego lotnictwa w tya okre« 
Sie oraz z Jednoczesnego Jego czynnego udziału w 
toczecej się wojnie. Praca Jednostek tyłowych w 
tej sytuacji skupiała sie zarówno na zabezpiecza­
niu warunków dla bazowania i szkolenia nowo orga­
nizujących się Jednostek lotniczych w kraju. Jak 
1 zabezpieczeniu działaś jednostek walczecych na 
froncie - w pierwszyn okresie 4 Mieszanej Dywizji 
Lotniczej, a następnie również i Mieszanego Korpu­
su Lotniczego.

Pod kęten realizacji tych zróżnicowanych za- 
dań. poszczególne Jednostki i zakłady tyłowe roz« 
Bieszczono w dwóch strefach:

- w pierwszej strefie rozlokowane były bata­
liony obsługi lotnisk 1 koapanie lotnlekowo-tech­
niczne oraz niektóre składy 7 rejonu;

- w drugiej strefie rozlokowane były batallo-
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ny obsługi lotnisk i dowództwo 7 rejonu, częścio­
wo składy rejonu i wszystkie jednostki i zakłady 
tyłowe podległe bezpośrednio szefowi tyłów.,

W pierwszej strefie zabezpieczano lotnictwo 
bioręce udział bezpośrednio w działaniach na fron­
cie, natoniast w drugiej strefie pozostałe lot­
nictwo! a aiędzy innymi szkołę lotniczę, 15 zapa­
sowy pułk lotniczy oraz inne oddziały 1 pododdzia­
ły lotnicze.

Wszystkie oddziały i zakłady tyłowe podległe 
bezpośrednio szefowi tyłów, znajdowały się w dru­
giej strefie i średnio oddalone były od linii 
frontu około 350-400 km.

Taki sposób urzutowania zakładów tyłowych 
oraz zapasów, nie zawsze zapewniał cięgły i nie­
przerwany dowóz wszystkich środków potrzebnych do 
zabezpieczenia działań bojowych lotnictwa.

Praktyczne funkcjonowanie tyłowych organów 
ludowego lotnictwa polskiego przedstawiono na 
przykładzie operacji berlińskiej.

Materiałowo-techniczne zabezpieczenie dzia­
łań bojowych lotnictwa polskiego w operacji ber­
lińskiej^^ było realizowane przez pięć batalio- 
nów obsługi lotnisk /73,74,129,130 i 483 boi/, 
któro wchodziły w skład 7 rejonu bazowania lot­
nictwa. średnio bioręc jeden batalion obsługi lot­
nisk zaopatrywał dwa pułki lotnicze. Działaniami

x/ Wypisy: Cz. Krzemiński, Lotnictwo polskie w 
operacji berlińskiej. Warszawa 1970,
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obsłijgi lotnisk Kl^rc orj.
cyjns tyło./ Do;v6:‘2twa Lotrjlcr 'i c-^l.. ' ' -
raj itsł zastępco ’dowódcy li'” ni et'---n Co- c pro ■..'•• ty­
łów płk Uskssndcfr Ocroszcr‘'0. Oc? :: ozyr ji g;-!,»- 
py cp?rccyjn»j przydzielone sekadrę r̂ o-.iclotdw 
trsnsportoviych Po-2 z 13 plt. £oksdr\ ro -rykonzy* 
stano do rrzowozów ¿rodkóA notarlałcA ych or^o 
przedstawicieli Dowództwa Lotnictwa Dociocrc-
ór.ie dc crupy operacyjnej przydzielono 100 s e :'.- 
chodów ze 107 S3??odzielnego betałlono sancchodoYie- 
go, z których utworzono dwie kolumny dla dowozu na 
lotniska aiiiunicji, żywności, nateriolów pędnych i 
snarów oraz środków nateriałoYrych,

Tyły lotnicze były urzutowana w dwóch stre­
fach, W pierwszej strefie rozmieszczono cddzioły 
tyłowe /bataliony obsługi lotnisk/ na lotnlskac". 
operacyjnych /polowych/, które bezpoś-.driu br?' ■ 
udział w zabezpieczeniu działań bojowym k. >v cr- - 
giej zaś strefie znajdowały się pozcitałe oddzL^Y- 
ły i zakłady tyłowe. Zapasy środków materiało‘.rycf> 
gromadzono w wysuniętych oddziałach składów 7 RBL 
i w jego magazynach. Zapasy te zgromadzone były w 
ilościach 0*̂021 iwiaję.cych uzupełnienie zużytych 
środków na lotniskach. Należy przy tym dodać, że 
dla potrzeb zabezpieczenia działań bojowych lot­
nictwa polskiego w okrasie przygotowawczym do 
operacji, transportem kolejowym przewieziono 29 
wagonów sprzętu lotniczo-technicznogo i 26 wagonw 
amunicji,

W okresie 14-16 kwietnia główny wysiłek tyłów
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lotniczych skierowany był na zabezpieczenie dzia« 
łah bojowych 4 MDL oraz przebazowanie związków 
taktycznych 1 MKL na węzły lotniskowe położone 
bliżej linii frontu. Realizację tych zadań kiero­
wała grupa operacyjna tyłów.

W operacji berlińskiej pułki lotnicze bazo­
wały na jednym lotnisku średnio 2-3 dni. Najdłu­
żej przebywały jednostki 4 MDL na węźle lotnisko­
wy» Baranówko /lO dni/,

W toku operacji zapasy środków materiało­
wych gromadzono na lotniskach polowych w takich 
ilościach, aby wystarczały na okres działań bojo­
wych w czasie bazowania pułku na danym lotnisku, 
□ednak na lotniskach, na których czołówki batalio­
nów obsługi lotnisk zabezpieczały oddziały lotni­
cze, zapasy te były znacznie mniejsze. Wynikało 
to z faktu, że bataliony nie miały możliwości 
gromadzenia zaopatrzenia ze względu na stosunkowo 
szczupły stan osobowy i słabe wyposażenie czołów­
ki, W tym stanie rzeczy ilość zapasów środków ma­
teriałowych na lotniskach podczas operacji była 
mniejsza niż w okresie przygotowawczym. Zmniej­
szenie zapasów na lotniskach więzało się przede 
wszystkim z koniecznościę częstego przebazowywa- 
nia się batalionów na kolejne lotniska w czasie 
operacji.

Aby polepszyć zaopatrzenie polskich jednostek 
lotniczych w czasie operacji, 27 kwietnia przeba- 
zowano do rejonu miejscowości Steinbeck, wysunię­
ty oddział z 27 składu. Oddział ten aż do zakoń-
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pczania operacji nie zmieniał swojego miejsca po­
stoju, zaopatrując lotnictwo polskie w bojowe 
środki materiałowe.

W miarę oddalania się rejonów bazov</ania lot­
nictwa od składów wzrastały trudności w dowozie 
środków materiałowych transportem samochodowym. 
Dlatego w niektórych wypadkach do dowozu środków 
nateriałov/ych wykorzystywano transport powietrzny, 
którym kierowała operacyjna grupa tyłowa, W szcze­
gólności transportem tym dowożono na lotniska 
części zapasowe do samolotów i silników. Wykorzy­
stywano również 6 samolotów typu Li-2 do przewozu 
środków materiałowych. '

Należy zaznaczyć, że tyły lotnictwa polskie­
go w tym okresie nie posiadały w dostatecznej ilo­
ści wszystkich asortymentów materiałowych. Braki 
te uzupełniano ze składów 16 AL,

W czasie operacji istniały trudności w za­
kresie należytego zaopatrzenia jednostek bojowych 
w lotnicze materiały pędne i smary. Składy mps 
rozmieszczone były zbyt daleko od rejonów bazowa­
nia lotnictwa, co utrudniało w dużym stopniu re­
gularne zaopatrywanie. Na przykład skład mps Do­
wództwa Lotnictwa WP znajdował się w tym czasie w 
Warszawie, e skład mps 7 RBL w Nieborowie, V/y8u- 
nięte oddziały składów mps znajdowały się w rejo­
nach bazowania zasadniczych sił lotnictwa w takiej 
odległości, aby transport samochodowy mógł w cięgu 
doby wykonać 2-3 rejsy,

Wr celu sprawnej organizacji zabezpieczenia

67



lotnictwa w materiały pędne i smary oddział tnps 
szefostwa tyłów wydzielił specjalnę grupę opera* 
cyjnę, Dednak sytuacja w tej dziedzinie do końca 
operacji nie uległa poprawie, ponieważ baza prze­
ładunkowa w Lublinie nie była w stanie zapewnić 
przeładunku materiałów pędnych. Na zachód od tej 
bazy brak było w dostatecznej ilości szerokich to­
rów i musiano wykorzystywać tabor kolejowy o mniej­
szym rozstawie osi. Ponadto dysponowano zbyt małę 
liczbę] cystern kolejowych, o normalnym rozstawie 
osi. Wszystko to zmuszało do wykorzystania trans­
portu samochodowego dla przewozu paliwa na dość 
duże odległości.

Występowały również pewne trudności z magazyr 
nowaniem materiałów pędnych w rejonie węzłów lot­
niskowych z braku dostatecznej liczby zbiorników 
paliwowych. Dlatego na lotniskach gromadzono je­
dynie zapasy materiałów pędnych na dwa dni dzia­
łań bojowych pułków.

Mimo tych wszystkich trudności tyły lotnicze 
wywięzały się ze swych zadań w zakresie dowozu 
materiałów pędnych i smarów. Ogółem w okresie ope­
racji berlińskiej dowieziono i zużyto 3042,2 tony 
benzyny lotniczej /B-iOO, B-78 i B-70/ i 125,8 to­
ny oleju lotniczego /MK, MS i MZ/.

Warto nadmienić, ¿e bataliony obsługi lotnisk 
zabezpieczajęce pułki 1 MKL % 4 MDL dysponowały 
tylko 40% cystern samochodowych i 80% dystrybuto­

rów paliwowych w stosunku do należności etatowych, 

W zwięzku z tym tankowanie samolotów trwało dość
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wrwięzały się z nałożonych zadgr. Wzbi g c.̂ iv -19 
też o ncF.e doświadczania i uniajętności. óeoz^-gói- 
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PY tvłowc» i określenie lei  procedury 
oraz zorganizowanie wysuniętych oddziałów ‘•kiadów 
w pobliżu bazowaniá zasadniczych zgrupc/*. r i ; tnie- 
twa.

Podczas działaś'* bojowych Ibinictwn colsr ieg 
w operacji b4rllhsklej, 1 MKL i 4 MDi dokcrvvri.lv 
wielu przebazowań. 4 MOL przebszowyweła st4 irzy- 
krotnie, 1 MKL zmieniał natoaiast miejsce bazĉ -?«- 
nia dwukrotnie. Mniejsza częstotliwość nanewri/ 
lotniskowego 1 MKL. więzała się z póżnlejazyj» roz­
poczęciem działać bojowych prze^ ten korpus w ope­
racji berlińskiej.
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Konieczność realizacji aanewru lotniskowego 
podyktowana była potrzeb® skutecznego wspierania 
przez lotnictwo działaś wojsk nazieiinych oraz 
osłony tych wojsk przed rozpoznanie« i uderzenia- 
ni z powietrza, a więc wynikała z ograniczonej 
wielkości taktycznego pronienia działania pojedyn­
czych sanolotów lub grup saoolotów różnych typów.

Szybkość przygotowywania nowych lotnisk oraz 
częstotliwość przebazowywania na te lotniska po­
szczególnych pułków była wprost proporcjonalna dp 
tenpa natarcia wojsk polskich i radzieckich. 1« 
więc szybciej przesuwała się linia frontu oraz i» 
więcej lotnisk przygotowywano na terenach zajętych
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przez wojska iędowe, ty» szybciej i częściej prze- 
bazowywano jednostki lotnicze.

W celu sprawnego zabezpieczenia »anewru lot* 
nlskowego 18 kwietnia zorganizowano apedalna ope­
racyjne grupę lotniskowa na szczeblu szefostwa ty­
łów Dowództwa Lotnictwa WP. W skład grupy weszły:
3 konpanla z 14 batalionu budowy lotnisk /55 sze­
regowców i 3 oficerów/ wraz z 5 saaochodanl Zis-5, 
2 traktora«! typu Nati-3 i jedny« ugniatacze»« 
kospanla ninersko-saperaka /28 ludzi/ oraz dwa sa- 
Boloty Po-2. Rozpoznawczy zespół operacyjnej gru­
py lotniskowej przesuwał się w ślad za nacleraję- 
cyni wojska«! na 3-4 saaochodach« rozpoznajęc lot­
niska opuszczone przez nieprzyjaciela. Decydował 
on na alejscu o odbudowie i roznleszczeniu sprzę­
tu na opanowany« lotnisku. Ponadto rozpoznanie 
lotnisk przeprowadzano przy użyciu sanolotów z •
13 plt. Razee z rozpoznawczy« zespołen operacyj­
nej grupy lotniskowej przesuwały się czołówki ba­
talionów obsługi lotnisk, któro brały udział w 
odbudowie /renonecio/ lotnisk i ustalały terain 
gotowości przyjęcia oddziałów lotniczych na dany« 
lotnisku. Tylko w okresie od 24 kwietnia do 4 »a- 
ja 1945 r. operacyjna Igrupa lotniskowa przydzielo- 
nynl siłani i środka«! rozpoznała i przygotowała

m
siede« lotnisk /Alt Wustrow, Stolnbeck, Brunów, 
Grunthal, Eichstädt, Vehlefanz, Schwante/.

Przygotowanie ¡niezbędnej liczby lotnisk na 
potrzeby clęgłego przebazowywanla jednostek lot­
nictwa polskiego w toku dzżałaó nastręczało dużo
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trudności w przygotowaniu własnyai siłami potrzeb­
nej ilości lotnisk do zapewnienia systematycznego 
przebazowywania lotnictwa. Dlatego do tej pracy 
włóczono również część sił batalionów obsługi lot­
nisk, I tak na przykład lotnisko Heckelberg dla 
2 pnb zostało przygotowane siłami i środkami 483 
boi, W tymi stanie rzec2:y bataliony obsługi lotnisk 
realizowały zabezpieczenie przeważnie ograniczo­
nymi siłami i środkami« ponieważ część batalionu 
znajdowała się w ruchu będż na innym lotnisku.

Nie ulega wątpliwości, że bliskie bazowanie 
lotnictwa w stosunku do wspieranych wojsk korzyst­
nie wpływało na wipółdziałanie tych sił. Głównym 
bowiem celem zbliżenia wspierajęcego lotnictwa do 
wojsk naziemnych było dężenie do udzielenia tym 
wojskom jak najszybszej pomocy w walce, W zasadzie 
odległość lotnisk od przedniego skraju własnych 
wojsk lędowych w toku działań powinna wynosić - 
według ówczesnych wymagań dla lotnictwa szturmo­
wego do 40 km, a dla lotnictwa myśliwskiego do 
50 km. Nocne lotnictwo bombowe natomiast powinno 
było bazować jak najbliżej linii frontu,

W czasie operacji berlińskiej 2 pułk nocnych 
bombowców "Kraków" był za daleko rozmieszczony od 
linii frontu^ bazujęc przeważnie 50-70 km od niej. 
Nie był więc w staniej udzielać należytego wspar­
cia wojskom w czasie nocy, Z tych względów w okre­
sie od 16 do 30 kwietnia, przy sprzyjaj.ęcych wa­
runkach atmosferycznych oraz przy istnieniu obiek­
tów dogodnych do działań lekkich bombowców noc- ,
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nych, 2 pnb wykonał tylko 214 saaolotolotów. 
średnio bioręc, wyniosło to zaledwie 14 lotów be­
jowych na jednę noc. Było to bardzo niskie natęże­
nie działań bojowych wynikajęce z niewłaściwej 
organizacji przebazowania pułku. W pewnych okre­
sach operacji. 2 pnb nie wykonał ani jednego loni 
bojowego,

W zwięzku z t^i* niedopuszczalny» stanę« 
rzeczy dowódca lotnictwa VVP gen.dyw. Połynin wy­
dał rozkaz, w który« nakazał,aby 2 pnb "Kraków“ 
w okresie natarcia wojsk lędowych bazował nie da­
lej niż 10-15 kn od linii frontu, Do wyboru lodo­
wisk oraz podejaowania decyzji w sprawie przeba­
zowania dowódca lotnictwa Vi/P upoważnił dowódcę 
pułku. Był to jedyny wypadek upoważnienia dowódcy 
pułku lotniczego do saaiodzielnego decydowania o 
miejscu i tarninie przebazowania pułku. Takie wy- 
jętkowe potraktowanie 2 pnb było konieczne z uwa­
gi na dużę częstotliwość jego przebazowywanla.

Rozpatrujęc całokształt manewru lotniskowego, 
realizowanego przez jednostki bojowe naszego lot­
nictwa, należy zaznaczyć, że część przebazowań 
dokonywano z równoczesnym wykonaniem zadań bojo­
wych, Dężono więc do tego, by nie było przerw w 
^działalności bojowej lotnictwa. Na przykład prze- 
bazowanle w dniu 25 kwietnia pułków 4 MDL z węzła 
lotniskowego Barnówko na lotnisko Leuenberg oraz 
29 kwietnia z tego lotniska na lotnisko Vehlefanz 
zostały przeprowadzone z równoczesnym ¥vykonaniain 
zadań bojowych,Oeśll chodzi o manewr lotniskowy
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1 KML, to nie przebazowywano jednocześnie całych 
dywizji z tego korpusu, lecz sukcesywnie po jednysu 
pułku z 2 DLSz i 3 DLM, Taki sposób przebazowania 
zapewniał cięgłość działań oraz ujnożliwiał prze­
rzut sprzętu i personelu technicznego przed wylo- 
teo ostatniej grupy rzutu bojowego, której start 
zabezpieczało kilka mechaników z personelu techni­
cznego pozostawionych' na starym lotnisku.

Organizacja manewru lotniskowego przebiegała 
w ten sposóbj że dla przygotov#snia nowych lotnisk 
wysuwała się do przodu, w ślad za naciarajęcymi 
wojskami, operacyjna grupa lotniskowa. Wraz z tę 
grupę z poszczególnych batalionów obsługi lotnisk 
wysyłano na przydzielone lotniska grupy rekonesan­
sowe, które brały udział w przygotovianiu do eksplo­
atacji danego lotniska. Po wybudowaniu /odbudowa­
niu/ lub przystosowaniu uchwyconych lotnisk do 
wykorzystania wysyłano czołówki zaopatrzenia z ba­
talionów obsługi lotnisk,! które na nowym lotnisku 
zabezpieczały wyloty bojowe pułków lotniczych do 
czasu przybycia pozostałych sił batalionów,

Przebazowanie batalionów obsługi lotnisk od­
bywało się w dwóch rzutach transportem samochodo­
wym, Pierwszy rzut stanowiły czołówki zaopatrzenia, 
posiadajęce wydzielone siły i środki, które miały 
zabezpieczyć przyjęcie "i obsługę pułku lotniczego 
na nowym lotnisku do czasu przybycia drugiego rzu­
tu batalionu. Drugi natomiast rzut /główne siły 
batalionu obsługi lotnisk/ opuszczał stare lotni­
sko po zabezpieczeniu ostatniego wylotu pułku lot­
niczego,
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Podczas realizacji manewru lotniskowego 
1 MKL zdarzało się nieraz, że czołówki zaopatrze­
nia przybywały zbyt późno na nowe lotniska i mia­
ły mało czasu na przygotowanie się do przyjęcia 
pułków lotniczych.

W czasie operacji tyły lotnicze nie posiada­
ły wydzielonych do odwodu batalionów obsługi lot­
nisk, Komplikowało to w znacznym stopniu organiza­
cję zabezpieczenia manewru lotniskowego. Utworzyć 
takiego odwodu nie było można, ponieważ tylko pięć 
batalionów obsługi lotnisk zabezpieczało dziewięć 
pułków bojowych i jednostki lotnictwa pomocnicze­
go.

Właściwa organizacja manewru lotniskowego 
stanowiła jeden z zasadniczych elementów decyduję- 
cych o zapewnieniu i utrzymaniu cięgłości działań 
lotnictwa polskiego w okresie operacji. Stanowiła 
ona ważny warunek stałego i ścisłego współdziała­
nia polskich jednostek lotniczych z wojskami 
1 armii WP.
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