3 4 5 6 M 8 9 10 11 12 13

AKADEMIA SZTABU GENERALNEGO
IM. GEN. BRONI K. $WIERCZEWSKIEGO

*a I! E ,e«c??2

e

ZESZYT TAKTYCZNY
8(44)

A3L?ob

SG

Atcini Nt
WARSZAWA

Pazdziernik 1969
m t«6.

iliit

14

15

17

18

19



AKADEMIA SZTABU GENERALNEGO

J

/

e FgOQICC™2

» o

ZESZYT TAKTYCZNY
8(44)

GS 7

SG

A » c a i 4"
WARSZAW UTKOu»

Pazdziernik 1969
41, ee».'>









SPIS TRESCI

Str.
Cze$¢ pierwsza: ,Planowanie ostony desantu powietrznego przez lot-
nictwo mysliwskie na kierunku jutlandzkim” (Rozwigzanie zadania za-
mieszczonego w ,Zeszycie Taktycznym” nr 3/39, 1969 r.)
1 Wnhioski z oceny desantu powietrznego jako obiektu ostony lotnictwa
MY STIWSKIBGO ittt 5
2 Mozliwe przeciwdziatanie lotnictwa mysliwskiego nieprzyjaciela pod-
czas przelotu desantu powietrznego i w czasie jego ladowania . . 7
3. Wplyw dziatan sasiadéw na wykonanie zadania przez 6 DLM . . 10
4, Mozliwosci 6 DLM w zakresie ostony desantupowietrznego . . . 10
5 Mysl przewodnia decyzji dowddcy 6 DL M .cveiiviiiivinienenesennn 13
6. WNIOSKI 0G0 TN € et 15
Czes¢ druga: ,Manewr lotniskowy dywizji lotniczej w poczatkowym
okresie wojny
1 Niektére zagadnienia manewru lotniskowego lotnictwa w poczatko-
WYM  OKIESIE W O JNY oottt e 17
2. Zalozenie ogblne do tematu: ,,Manewr lotniskowy dywizji lotniczej
w poczatkowym okresie wojny” . 0
Zatgczniki:

Do czesci pierwszej;

a) Rys. nr 1 — Analiza mozliwosci oddziatywania sit lotnictwa mysliwskiego npla
na desant powietrzny.

b) Rys. nr 2 — Wykres mozliwosci oddziatywania lotnictwa mysliwskiego npla
na wojska desantu powietrznego.

€) Rys. nr 3 — Najdogodniejsza strefa atakow lotnictwa npla.

d) Rys. nr 4 — Mozliwe zasiegi ostony przelotu desantu powietrznego przez lot-
nictwo mysliwskie sposobem bezposredniego towarzyszenia.

e) Rys. nr 5 — Mozliwe zasiegi ostony przelotu desantu powietrznego przez lot-
nictwo mysliwskie sposobem dyzurowania (patrolowania) w stre-
fach.

f) Rys. nr 6 — Decyzja dowddcy 6 DLM dotyczaca ostony desantu powietrznego.

Do czesci drugiej:

a) Schemat nr 1 — Polozenie wojsk wiasnych i wiadomosci o nplu z dnia 228






Cze$é pierwsza

PLANOWANIE OStONY DESANTU POWIETRZNEGO
PRZEZ LOTNICTWO MYSLIWSKIE
NA KIERUNKU JUTLANDZKIM

Rozwigzanie zadania zamieszczonego w Zeszycie Taktycznym
nr 3 (39) 1969 r.

1. Whnioski z oceny desantu powietrznego jako obiektu ostony
lotnictwa mysliwskiego

Samoloty transportowe przewozace wojska desantu powietrznego
stanolwiq bardzo optacalny obiekt ataku lotnictwa mysliwskiego nieprzy-
jaciela.

Wazno$¢ tego obiektu wynika przede wszystkim z zadania wykony-
wanego przez wojska desantu powietrznego w skali operacyjnej. Z tego
tez wzgledu nieprzyjaciel uczyni wszystko, aby nie dopuscié¢ do wysa-
dzenia desantu albo przynajmniej zdezorganizowaé jego planowe dzia-
fania po wylgdowaniu. Kazdy samolot transportowy przew'Ozacy ludzi
i sprzet wysokiej jakosci stanowi szczeg6lnie optacalny obiekt ataku dla
Srodkéw przeciwdziatania powietrznego przeciwnika. Desant powietrzny,
oprocz duzej wrazliwosci na przeciwdziatanie nieprzyjaciela z powietrza
na trasie jegop rzelotu, jest szczegdlnie wrazliwy na ataki jego lotnictwa
i)_odczas zrzutu w rejonie desantowania. W zwigzku z tym nalezy sie
iczy¢ ze wzmozonym, a W momencie zrzutu desantu — zmasowanym
dziataniem lotnictwa mysliwskiego przeciwnika.

Kazdy samolot nieprz“*jaciela, ktory J)rzedrze sie do ugrupowania
desantu powietrznego, moze mu zada¢ duze straty, bowiem samoloty
transportowe posiadajg stabe uzbrojenie obronne. Dlatego tez ostona
desantu musi by¢ na tyle silna, aby mogta albo nie dopusci¢ w ogole,
albo przynajmniej zdezorganizowac (zerwac) ataki wykonywane przez
mysliwce nieprzyjaciela. Desantu powietrznego nie mozna wiec ostania¢
tylko posrednio, wykorzystujgc w tym celu lotnicze grupy manewrowe.
Potrzebna jest tu takze ostona bezposrednia, zapewniana przez mysliwce
towarzyszace na trasie przelotu samolotow transportowych.

Rozpatrujgc ostone desantu powietrznego z punktu widzenia mozli-
woscig przeciwdziatania lotnictwa mysSliwskiego nieprzyjaciela oraz
wrazliwoéci desantu na to przeciwdziatanie, mozna jg podzieli¢ na
nastepujace etapy (okresy):

— ostone desantu do rubiezy jego wykrycia przez system radiolo-

kacyjny nieprzyjaciela;

—umostone desantu na trasie przelotu do rejonu zrzutu;

— ostone desantu podczas jego zrzutu i lgdowania.
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w pierwszym etapie mozna przyja¢, ze nieprzyjaciel nie bedzie
w ogdle oddziatywat na desant, albo tez bedzie oddziatywal bardzo
stabo. W tych warunkach lotnictwo moze ostaniaé desant sposobem
dyzurowania na lotniskach badZz tez utrzymywaniem niewielkich sit
W powietrzu.

W drugim etapie nalezy sie liczy¢ ze stale wzrastajacym przeciw-
dziataniem lotnictwa mysliwskiego nieprzyjaciela. Wymagaé to bedzie
narastania sit (mysliwcow) ostony desantu, ktérych sposoby dziatan
po.vinny by¢ coraz bardziej aktywne (ostona posrednia i bezposrednia).
Jesli jest to mozliwe, nalezy stosowaC blokowanie lotnictwa nieprzy-
jaciela na lotniskach od momentu wykrycia przez nieprzyjaciela w po-
wietrzu samolotéw transportowych.

Ostona lotnicza podczas zrzutu i lgdowania desantu powinna byé
najsilniejsza, najbardziej efektywna i najbardziej precyzyjnie zorga-
nizowana. Nalezy w niej stosowa¢ wszystkie mozliwe sposoby dziatan
lotnictwa mysliwskiego.

Podczas ostony desantu nadzwyczaj wazne jest zachowanie odle-
gtosci wzrokowej miedzy samolotami transportowymi i mysliwcami
ostony. Ma to do$¢ duze znaczenie wowczas, jesli ostona realizowana
jest poza zasiegiem wiasnych srodkéw radiolokacyjnych.

W zalozonej sytuacji taktycznej samoloty transportowe bedg wy-
konywaly lot po dwdch rownolegtych trasach oddalonych od siebie
8—10 km. Ze wzgledu na niemozliwo$¢ utrzymywania tgcznosci wzro-
kowej miedzy pilotami samolotow transportowych i pilotami samolo-
tow mysliwskich ostaniajacych desant, mys$liwce ostony nalezy urzu-
@ovyy;/va(: wedtug kierunkéw spodziewanych nalotow lotnictwa nieprzy-
jaciela.

Lotnictwo transportowce powinno by¢ ugrupowane w kolumne pia-
tek, z zachowaniem miedzy samiolotami odstepéw do 3 km. W zwigzku
z tym dhugos¢ ugrupowania desantu powietrznego wyniesie okoto
54 km. Jest to do$¢ dogodne dla organizacji zwalczania desantu, ale
niewygodne z punktu widzenia jego ostony. Ostona desantu musi wiec
by¢ réwniez odpowiednio urzutowana w gigb.

Samoloty transportowe desantu powinny stosowa¢ zmienny profil
lotu, ktéry do rubiezy rz. ODRA powinien sie odbywac¢ na wysokosci
400 m; nastepnie samoloty transportowe powinny obnizy¢ lot do
100—150 m, a od rubiezy STUBEKOBINNORRF-ALSLEY wznie$¢ sie
na wysoko$¢ 400—500 m w celu zrzucenia skoczkdw, a nastepnie na
wysoko$¢ 800—900 m dla zrzutu platform. Wymaga to réwniez urzuto-
wania samolotéw ostony desantu wedtug wysokosci.

Samoloty transportowe wykonujg lot na trasie z predkoscia
500 km/godz. Samoloty mysliwskie dla zachowania w powietrzu swych
mozliwosci bojowych, muszg wykonywac¢ lot z wiekszg predkoscia.
Whynika stad konieczno$¢ stosowania przez mysliwce dos$¢ skompliko-
wanych manewréw w celu utrzymania sie przy ugrupowaniu desantu.



2. Mozliwe przeciwdziatanie lotnictwa mysliwskiego nieprzyjaciela
podczas przelotu desantu powietrznego i w czasie jego ladowania

Podczas przelotu desantu powietrznego i w czasie jego lgdowania
w_nakazanym rejonie (rejonach), do jego zwalczania przeciwnik moze
uzyc:

— lotnictwo mysliwskie Danii;

— pokiadowe lotnictwo mysliwskie Wielkiej Brytanii;

— 71 SLM z 4 Dywizji Obrony Powietrznej 2 PTSP.

llo$¢ sit lotnictwa mysliwskiego, jakag nieprzyjaciel bedzie w stanie
uz?/(':_ do walki z desantem powietrznym na poszczeg6lnych rubiezach
zalezy od:

— glebokosci rubiezy wykrycia desantu powietrznego;

— czasu obiegu informacji w systemie powiadamiania npla;

— mozliwosci systemu dowodzenia npla;

— stanu gotowosci bojowej pododdziatow i oddziatéw lotnictwa my-

Sliwskiego npla;

— taktyczno-technicznych danych jego samolotow mysliwskich.

Dla okreSlenia sit lotnictwa mys$liwskiego nieprzyjaciela, ktére moga
wzigé udziat w zwalczaniu desantu powietrznego, mozemy postuzy¢
sie metodg CPM, uwzgledniajac wspdtzalezno$é przedstawionych wyzej
czynnikow.

Zbudowanie modelu walki w oparciu 0 metode CPM wymaga usta-
lenia wielkosci wyjsciowych tych wszystkich czynnikéw, ktére wpty-
wajg na uruchomienie sit lotnictwa mysliwskiego npla.

Rozpatrujgc poczatkowy okres wojny oraz charakter operacji za-
czepnej frontu, w ktérej ramach moze byé wysadzony desant po-
wietrzno-morski na wysoy dunskie, nalezy przypuszczaé, ze linia stycz-
nosci bojowej na potnocno-nadmorskim kierunku operacyjnym nie
przesunie sie na wschéd. W zwigzku z tym dokonujac analizy mozli-
wosci systemu wykrywania nieprzyjaciela przyjmiemy tylko Srodki
radiolokacyjne rozmieszczone na wyspach dunskich.

Analiza mozliwych rubiezy wykrycia desantu powietrznego przez
posterunki radiolokacyjne npla rozmieszczone na wyspach duniskich
pozwala przypuszcza¢, ze desant powietrzny lecagcy na wysokosci
100—150 m moze zosta¢ wykryty przez nieprzyjaciela w odlegtosci
okoto 45 km przed linig brzegowa.

Radiolokacyjny system obrony powietrznej wysp dunskich jest nie-
zautomatyzowany. Informacja o wykrytych celach powietrznych bedzie
wiec przekazywana do Osrodka Operacyjnego OPK rozwinietego
w m. KOPENHAGA z opo6zZnieniem okoto 2—3 min., a do OsSrodka
Operacyjnego OPK rozwinietego w m. KARUP — 2z op06Znieniem
okoto 3—5 min.

Analizujac przebieg trasy przelotu desantu powietrznego dochodzi-
my do wniosku, ze od momentu jego wykrycia do czasu zakonczenia
desantowania naprowadzanie $rodkow uzytych do zwalczania desantu
powietrznego bedzie sie odbywa¢ w obrebie jednego systemu dowo-



dzenia przez okoto 40 min. System ten skiada sie z jednego o$rodka
dowodzema operacyjnego oraz z szeSciu punktow naprowadzania.
Przyjmuje sie jednak, ze po uderzeniach lotnictwa rnysliwsko-szturmo-
wego i mys’liwsko-bombowe?o wykonywanych na ten system o G+1
i G+550, z wymien onei liczby punktéw naprowadzania pozostanie
sprawnych w czasie lotu desantu okoto trzech punktéw.

Zakfada sie, ze kazdy punkt naprowadzania npla moze jednocze$nie
naprowadza¢ trzy grupy samolotow, a c%/kl naprowadzania trwa S$red-
nio okoto 6 min. Przy tych zatozeniach system naprowadzania nie-
przyjaciela moze w ciggu 40 min. naprowadzi¢ na desant powietrzny
okoto 40 grup samolotow mysliwskich. WielkoS¢ grup lotnictwa my-
$liwskiego bedzie zmienna. NajczeSciej bedzie to para lub klucz samo-
lotéw. Aby zobrazowac ilos¢ lotnictwa mysliwskiego, jakg mozna na-
prowadzi¢ za pomocg tego systemu, przyjmiemy, ze 50% naprowadza-
nych” grup bedzie w skiadzie kluczy, a drugie 50% — w skladzie par
samolotow. Tak wiec mozliwosci tego systemu wvnoszg okolO' 120 na-
prowadzonych samolotow.

Znajac przyblizone mozliwosci wymienionego systemu naprowadza-
nia, nalezy ustali¢ ilo$¢ sit, jakg przeciwnik moze uruchomi¢ w prze-
dziale czasu T do walki z desantem powietrznym, bioragc za pod-
stawe wyjsciowy stan gotowosci bojowej tych sit.

Nieprzyjaciel na rozpatrywanym kierunku moze uzy¢ do walki
z desantem’ powietrznym:

— z lotnictwa _mysliwskiego Danii — okoto 35 samolotéw (po
uwzglednieniu strat poniesonych od uderzen lotnictwa myS$liw-
sko-bombowego i mysliwsko-szturmowego na lotniska);

—-zlzpok’radow,ego lotnictwa mysliwskiego Wielkiej Brytanii — okoto

samolotow;

Az 71 SLM — okoto 18 samolotow.

Ogdtem stanowi to okoto 65 samolotow.

Po uwzglednieniu zatozonego wspotczynnika wykorzystania lotnic-
twa npla (0,85), otrzymamy ik§¢ samolotow mysliwskich npla, ktore
moze on uzyC do zwalczania desantu powietrznego. Mozemy to obliczyc¢
W sposob nastepujacy:

~ 650,85 = 55 samolotow.

Stan gotowosci bojowej lotnictwa mysliwskiego nieprzyjaciela za-
leze¢ bedzie od wielu czynnikdw, gtownie za$ od charakteru dziatan
naszego lotnictwa. W omawianej sytuacji, wysadzenie desantu po-
wietrznego poprzedza dziatania wihasnego lotnictwa mysliwsko-szturmo-
wego i mysliwsko-bombowego w liczbie 72 samolotow. Wejda one
w zasieg systemu wykrywania nieprzyjaciela okoto 7 min wczesniej
mz desant. W zwigzku z tym nieprzyjaciel nie bedzie w stanie uzyc
do zwalczania desantu catosci sit lotnictwa mysliwskiego' a tylko te
jego cze$¢ ktoéra nie bedzie zaangazowana w walce z nadzym lotnic-
twem myshwsko-szturmowym lub mysliwsko-bombowym. Aby okresli¢

u powietrznego w strefie oddziatywania §F88' ow

zebywania _desan
ou

obroﬂycpz)%s\;/vi%[rzne}f nie rzyjame‘a.



sposdb przeciwdziatania npla i przejs¢ do jego analizy, nalezy przede
wszystkim ustali¢ stan wyjsciowy gotowosci bojowej lotnictwa mysliw-
skiego nieprzyjaciela do monientu wykrycia naszego lotnictwa my-
$liwsko-szturmowego i mysliwsko-bombowego.

Biorgc pod uwage mozliwosci dyzurowania personelu latajgcego
nieprzyjaciela w poszczegblnych stopniach gotowosci bojowej w ciggu
calej doby oraz to, ze w G4 1 gotowos¢ bojowa jego lothictwa mysliw-
skiego zostanie znacznie podniesiona, (od G+ 1 do G+ 540 intensyw-
no$¢ dziatan naszego lotnictwa bedzie bardzo mata), nalezy przypusz-
czat, ze stan gotowosci jego lotnictwa mysliwskiego bedzie nastepujacy:

— 20% sit w gotowosci bojowej Nr 2

— 40% sit w gotowosci bojowej Nr 3;

— 40% sit w gotowos$ci bojowe] Nr 4.

Z analizy mozliwosci przeciwdziatania lotnictwa nieprzyjaciela do-
konanej metodg CPM (zatacznik Nr 1) wynika, ze do chwili powziecia
decyzji o zwalczaniu desantu powietrznego nieprzyjaciel zdazy uru-
chomi¢ 18 samolotow mysliwskich bedacych w gotowosci bojowej
Nr 2 i 3. Z tej liczby okoto dwoch samolotéw wejdzie do walki z lot-
nictwem mys$liwsko-szturmowym lub mysliwsko-bcmbowym. Pozostate
16 samolotéw mysliwskich bedzie wykonywato loty ,,na przechwycenie”.

Nieprzyjaciel moze wprowadzi¢ swoje mys$liwce do walki najwcze-
$niej po 6 min. od chwili wykrycia desantu powietrznego. Do czasu
osiggniecia przez desant rejonu desantowania nieprzyjaciel moze wiec
uzy¢ do jego zwalczania w sumie okoto 16 samolotow mysliwskich.
W okresie desantowania moze on wprowadzi¢ dodatkowo do walki
okoto 28 samolotéw. Na trasie powrotnej, na odcinku od rejonu desan-
towania do rubiezy BARTH-WARNEMUNDE, nieprzyjaciel moze uzy¢
dl(()_ ﬁwalczania lotnictwa transportowego okoto 8 samolotow mysliw-
skich.

Jak wynika z wykresu Nr 2 (zatgcznik Nr 2) najwiekszego prze-
ciwdziatania lotnictwa mysliwskiego nieprzyjaciela nalezy sie spodzie-
waé w trakcie lgdowania desantu.

Podczas przelotu desantu do rejonu zrzutu, cele mogg sie pojawic;

— z kierunku pétnocnego — z Ppoj** = 0,5

— z kierunku zachodniego — z Ppoj 0,12,

— z kierunku pln.zach. — z Ppo, = 0,38.

W okresie desantowania;

— z kierunku pin.-zach. — z Ppo, = 0,14.

— z kierunku zachodniegoi — z Ppo, — 0,5;

— z kierunku ptd.-zach. — z Ppoj = 0,36.

W czasie lotu desantu powietrznego na wysokosci 100—150 m, tj. do
rubiezy NORRE ALSLEV, STUBBEKOBING, ataki mysliwcow nieprzy-
jaciela moga by¢ wykonywane z tylnej poisfery pod sylwetkami

* Pp”j — prawdopodobienstwo pojawienia sie samolotéw mysliwskich nieprzy-
jaciela
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'U-U lub z przewrotu z wysokosci 2500—3000 m (zatgcznik Nr 3).
Odlegto$¢ otwarcia ognia lub odpalenia rakiet (uzycie rakiet na tej
wysokosci bedzie mato prawdopodobne) — w granicach 600—3000 m.
Predko$¢ mysliwcow nieprzyjaciela w czasie ataku — 700—800 km/godz.
(Vzbl. <; 300 km/godz.).

W czasie desantowania, z samolotéw transportowych dokonuje sie
zrzutu skoczkéw z wysokosci 400—500 m oraz platform z wysokosci
800—900 m. W tym okresie zwiekszaja sie mozliwosci atakowania lotnic-
twa transportowego przez mysliwce nieprzyjaciela, zwieksza sie bowiem
esektor mozliwych atakéw. Wzrasta réwniez prawdopodobienstwo ra-
zenia desantu za pomocg rakiet ,powietrze-powietrze” oraz uzbrojenia
artyleryjskiego samolotéw. Zwiekszajg sie tez odlegtosSci prowadzenia
ognia przez mysliwce nieprzyjaciela do 3—4 km.

Whioski dotyczace mozliwego przeciwdziatania lothictwa mysliw-
skiego npla wyrazono graficznie w zatgcznikach nr 1, 2 i 3 oraz w le-
gendzie do zafgcznika nr 1

3. Wplyw dziatan sasiadow na wykonanie zadania przez 6 DLM

Z analizy mozliwych kierunkéw i tras lotu samolotéw mysliwskich
nieprzyjaciela na przechwycenie desantu powietrznego wynika, ze
naloty z kierunku pid.-zach. mogg by¢ skutecznie paralizowane przez
210 DLM (R). Podczas wylotu 6 DLM celem wykonywania zadan ostony
desantu, powrotu na lotnisko oraz w toku odtwarzania gotowosci
bojowej — konieczna jest ostona lotnisk 6 DLM. Zadanie to moze
wykona¢ — w ramach wspoétdziatania — 210 — DLM z potozenia
dyzurowania na lotniskach lub 2 DOPK (NRD) — z potozenia dyzuro-
wania w powietrzu.

Whioski: Na czas wykonywania zadan ostony desantu przez 6 DLM
nalezy uzgodni¢ z sasiadami, a szczegélnie z 210 DLM sposob ostony
lotnisk bazowania 6 DLM.

4. Mozliwosci 6 DLM w zakresie ostony desantu powietrznego

6 DLM posiada 109 samolotéw i 133 pilotow. Dywizja dla ostony
desantu powietrznego moze wykona¢ tylko 1 wylot catoScig sit (czas
ostony desantu 40 min.). Maksymalng ilos¢ sit wydzielonych do ostony
przyjmowang do obliczeh determinuje techniczna sprawno$é samolotow.
Zakfadajac, ze wspobiczynnik sprawnosci 6 DLM réwna sie 0,85 do
obliczen przyjmiemy ok. 90 samolotéw, w tym; 30 samolotow typu
Lim-5 i 60 samolotéw typu MiG-21.

llo$¢ lotnictwa mysliwskiego potrzebnego do skutecznej ostony
desantu powietrznego bedzie zaleze¢ gtownie od liczby przeciwdziata-
jacych samolotéw nieprzyjaciela, a takze od wartosci prawdopodobien-
stwa_ przechwycenia pojedynczego S$rodka napadu powietrznego nie-
przyjaciela przez wiasny mysliwiec
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Dla pomysinego wykonania zadania (odparcia samolotow npla) sto-
sunek sit mysliwcow ostony do liczby przeciwdziatajgcych samolotéw
nieprzyjaciela powinien ksztattowaé sie przynajmniej jak 1:1. lloscio-
we potrzeby samolotéw mysliwskich do ostony desantu, jak rowniez
potrzeby zwiekszania ich liczby pokazano na wykresie Nr 2

a) Mozliwosci 6 DLM w zakresie niszczenia celdéw

powietrznych.

Poniewaz naprowadzanie mysliwcéw na cele powietrzne jest mozliwe
tylko do wybrzezy wysp dunskich, mozna wiec przyjac, ze przechwyty-
wanie odbywac sie bedzie sposobem samodzielnego wykrywania i nisz-
czenia celow powietrznych. Majac jednak na uwadze to, ze mysliwce
nieprzyjaciela bedg wykonywaty lot w kierunku obiektu ataku (desantu
powietrznego), ktdrego potozenie bedzie znane mys$liwcom ostony,
mozna z gory okresli¢ kierunki, na ktorych wiasne mysliwce powinny
ostania¢ desant. W zwiazku z tym grupy mysliwcéw bedace w po-
wietrzu mogg mie¢ w przyblizeniu podane wysokosci, czas 1 kierunki,
z ktorych nalezy sie spodziewa¢ samolotow nieprzyjaciela. Dlatego tez
mozna przyja¢ prawdopodobienstwo wykrycia celu przez pilota
rowne 05.

Prawdopodobienistwo wykrycia celu przy metodzie patrolowania
»rozciggnieta kolumna samolotow” wynosi dla klucza:

— LIm-5 — 0,34

— MiG-21 — 0.38;

— a dla dwoch kluczy — okoto 05.

Prawdopodobieristwo ataku celu powietrznego na wysokosci 800 m
ksztattuje sie $rednio w granicach:

— dla samolotu L'm-5 — 0,9;

— dla samolotu MiG-21 — 0,8.

Prawdopodobienstwo razenia celu powietrznego (samolotu mysliw-
skiego npla) w zatozonych warunkach mozna przyjac:

— dla samolotu Lim-5 — 0,66 (trzy serie);

— dla samolotu MiG-21 — 0,8 (dwie rakiety R-35).

Uwzgledniajac ilos¢ sit wydzielonych do ostony desantu powietrz-
nego, potencjalne mozliwosci dywizji lotnictwa mysliwskiego w zakre-
sie przechwytywania (niszczenia) celow powietrznych przedstawiajg sie
nastepujaco:

— dla samolotéw Lim-5:

E* sam. = 0509066 30 = okoto 9 samolotow;

— dla samolotow MiG-21:

E* sam. = 0,5¢0,8¢0,8 «60 = okoto 19 samolotow.

Tak wiec 6 DLM w jednym wylocie bojowym podczas ostony de-
santu powietrznego w zatozonych warunkach jest w stanie zniszczyc¢
okoto 28 samolotow nieprzyjaciela, co stanowi ponad 50% sit lotnictwa
nieprzyjaciela przeciwdziatajgcego desantowi. Jest to wystarczajgca
ilos¢ dla ,,zerwania” skutecznego przeciwdziatania lotnictwa mysSliw-

E+ — warto$¢ oczekiwana zniszczonych samolotéw nieprzyjaciela.
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skiego nieprzyjaciela. Jednak, jak wspomniano wyzej, sg to tylko po-
tencjalne mozliwosci. Wyniki faktyczne walki moga by¢ inne od po-
danych w obliczeniach. W obliczeniach zakfada sie, ze wszystkie samo-
loty wiasne wejdg do walki, faktycznie za$ pewna iloS¢ mysliwcow
albo w ogole nie zauwazy celu, albo nie bedzie mogta wejs¢ do walki.

b) Mozliwosci 6 DLM w zakresie ostony desantu

powietrznego.

Srednia odlegto$¢ lotnisk bazowania od rejonu desantowania wojsk
(ostony) wynosi okoto 160 km. Z analizy mozliwych zasiegéw ostony
powietrznej desantu (rys. Nr 4) i diugotrwatoSci dyzurowania samo-
lotéw przy roznych profilach lotu (rys. nr 5) wynika, ze ostone desantu
na matej wysokosci nalezy realizowaC z zastosowaniem dowolnego
sposobu Ostony.

Sredni czas dyzurowania jednej zmiany MiG-21 lub Lim-5 w strefie
patrolowania na wysokosci 1000 m bedzie wynosit 15 min. Jezeli
uwzglednimy, ze w czasie lotu desantu do rejonu desantowania my-
Sliwce lecace do stref dyzurowania beda ostanialty go posrednim towa-
rzyszeniem, a w drodze powrotnej bedag towarzyszyty lotnictwu trans-
portowemu powracajacemu po wykonaniu zadania, to na okres prze-
bywania desantu powietrznego w ‘strefie oddziatywania lotnictwa nie-
przyjaciela potrzeba bedzie jednej zmiany wiasnych mysliwcow.

Jak wynika z wykresu Nr 2, najwiekszego natezenia dziatan lotnic-
twa npla nalezy sie spodziewaé¢ od 22 do 27 min. lotu od chwili wykry-
cia desantu powietrznego przez nieprzyjaciela (w tym czasie do zwal-
czania desantu nieprzyjaciel moze uzy¢ do 30 samolotdw mysliwskich).
Wymagac to bedzie przeciwstawienia lotnictwu npla maksymalnej ilosci
mysliwcéw wiasnych.

Wiekszg ilos¢ sit lotnictwa w rejonie desantowania mozemy utrzy-
mywac urzutowujac wiasne mysliwce wedtug wysokosci w strefach pa-
trolowania (samoloty patrolujace na wysokosci 3000 m moga przebywac
w rejonie ostony desantu okoto 27 minut). Tak wiec zasieg i diugo-
trwato$¢ patrolowania 6 DLM umozliwiajg stworzenie w najwazniej-
szym okresie ostony desantu (podczas desantowania wojsk) ponad
dwukrotnej przewagi sit, z lJ;ednoczesnym zapewnieniem zaktadanego
stosunku sit w pozostatych okresach.

zaleznosci od potozenia obiektu ostony i spodzie“vanego przeciw-
dziatania nieprzyjaciela powietrznego, odlegtos¢ rubiezy wprowadzenia
mysliwcow do walki od trasy lotu desantu oraz od rejonu desanto-
wania wojsk bedzie wynosic:

D v (tr-ftdop4-2tJH-D.

gdzie:
D odlegtos¢ odpalenia rakiet przez samoloty mysliwskie nie-
przyjaciela (w km);
predko$¢ samolotéw mysliwskich nieprzyjaciela (km/min.);
czas lotu rakiety odpalonej przez mysliwiec ostony
(W min.)-
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Mp — czas dopedzania samolotu mysliwskiego nieprzyjaciela
(W min.);
— czas celowania (w min.);
"an — odlegto$¢ odpalenia rakiet przez mysliwce ostony {w km).
Przy zatozonych warunkach:

Joc = 3kin t =0,2 min
=900km;godz.
= HOOkm godz. Don= 3km

S, =3-A 15(02-325-b0,2)-|- 3= 49km.

Analizujac potozenie rubiezy wprowadzenia mysliwcow’ do walki
oraz mozliwoscl przeciwdziatania lotnictwa npla dochodzimy do wnio-
sku, ze najbardziej zagrozonym rejonem jest obszar od m. NASKOV —
SVINNINGE do m. KOGE — STEGE. Uwzgledniajac ilos¢ sit lotnic-
twa mysliwskiego, jaka musi sie na tym obszarze.znalezé w celu wy-
konania zadania ostony desantu, dochodzimy do wniosku, ze trzeba
wyznaczyC dla nich 5 stref patrolowania i 2 strefy dyzurowania w po-
wietrzu o wymiarach 40 X 20 km. Oprécz tego, aby umozliwi¢ skon-
centrowanie wysitku na najbardziej zagrozonych kierunkach, nalezy
wyznaczy¢ strefe patrolowania dla grupy manewrowej. Strefe te naj-
lepiej jest wyznaczyé w rejonie nad miejscem zrzutu desantu powietrz-
nego. Szczegbltowe rozmieszczenie poszczeg6lnych stref patrolowania
ilustruje zatgcznik Nr 6.

c) Potrzeby organizacyjne w zakresie dowodze-
nia lotnictwem myS$liwskim.

W celu stworzenia dogodnych warunkéw dowodzenia lotnictwem
w powietrzu nalezy w m. BARTH zorganizowa¢ WSD DLM na bazie
SD 2 plm. Przy wykorzystaniu RLP-213 jest mozliwo$¢ naprowadzania
wiasnych mysliwcow na cele powietrzne od wysokosci 1000 m do
wybrzezy wysp dunskich. Zasieg #acznosci radiowej przy minimalnej
wysokosci patrolowania 1000 m umozliwia ciggte dowodzenie samo-
lotami w powietrzu z WSD DLM.

Dla efektywnego wykorzystania grup manewrowych, nalezy na
jednym z samolotéw transportowych, lecacym w ugrupowaniu desantu,
zorganizowaé powietrzne stanowito dowodzenia. Zadaniem jego bedzie
zbieranie informacji o sytuacji powietrznej ze wszystkich stref patro-
lowania, ocena sytuacji i podejmowanie decyzji dotyczacej wykorzy-
stania grup manewrowych oraz innych grup dziatajgcych w wyzna-
czonych im strefach patrolowania.

5. Mysl przewodnia decyzji dowddcy 6 DLM

1 Oceniam, ze desantowi powietrznemu moze przeciwdziata¢ w sumie
okoto 50 samolotow mysliwskich npla, ktére beda nadlatywaty
gtéwnie z Kkierunku zachodniego. Licze sie z mozliwoscig nasilenia
dziatan lotnictwa nieprzyjaciela w okresie desantowania,
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2. Zdecydowatem ostaniaC desant powietrzny catoScig sit:

— w okresie lotu do rubiezy wykrycia poprzez dyzurowanie na
lotniskach w gotowosci startowej (Nr 1) do wykonania zadania,
a po starcie — sposobem posredniego towarzyszenia desantowi
na trasie lotu;

— w okresie lotu od poczatkowej rubiezy ostony do rejonu desan-
towania, stosujac sposéb posredniej ostony przez grupy (klucze)
wykonujgce lot do stref patrolowania oraz bezposredniego towa-
rzyszenia samolotom transportowym siedmiu kluczy, a takze
otprzez blokowanie lotniska MALOV kolejno kluczem samo-
otow;

— w okresie desantowania — stosujgc sposéb dyzurowania i patro-
lowania w strefach dwudziestu kluczy samolotow oraz dwbéch
grup manewrowych nad rejonem desantowania (po eskadrze
kazda), a takze poprzez blokowanie lotniska kluczem samolotéw,
przK d‘e_dnoczesnym skupieniu gtébwnego wysitku na Kkierunku
zachodnim;

— na trasie powrotnej samolotéw transportowych poprzez posred-
nig ostone przez samoloty powracajace ze stref patrolowania
i dyzurowania oraz bezposrednie towarzyszenie dotychczasowych
rup manewrowych wykonujacych lot nad ugrupowaniem samo-
otow transportowych zmijka.

3. Grupa czotowa w skladzie pieciu kluczy MiG-21 wykonuje lot
z V = 900 km/godz. przed ugrupowaniem desantu z zadaniem zwal-
czania i ,wymiatania” lotnictwa nieprzyjaciela. Nastepnie od
G+559 zajmuje miejsce w strefie nr 3 trzema kluczami i Nr 4
dwoma kluczami na wysokosci 2000—3000 m. Grupa posrednigj
ostony, skiadajaca sie z szesSciu kluczy Lim-5 i szeSciu kluczy
MiG-21, wykonuje lot z V = 750 km/godz., po zachodniej stronie
ugrupowania samolotow transportowych w kolumnie kluczy, w od-
stepie 5 km i odlegtosci 4 km od ugrupowania lotnictwa transpor-
towego. Nastepnie od G+ 6.00 zajmujg miejsca:

w strefie nr 4 klucz Lim-5 na H = 1000 m;
w strefie nr 3 dwa klucze L'm-5 na H = 1000 m;
w strefie nr 2 dwa klucze Lim-5 na H= 1000 m i trzy
klucze MiG-21 na H = 2000—3000 m;
— w strefie nr 1 — Kklucz Lim-5 na H”™ 1000 m i trzy Klucze
MiG-21 na H = 2000—3000 m.

Grupa bezposredniej ostony wykonuje lot zmijkg nad ugrupo-
niami lotnictwa transportowego z przewyzszeniem 1000 m. Nastep-
nie od G+ 6.00 szes¢ kluczy — jako dwie grupy manewrowe —
zajmuje strefy nad rejonem zrzutu desantu. W skiad kazdej grupy
manewrowej wchodza dwa klucze MiG-21 na H = 3000 m i klucz
Lim-5 na H = 1500 m. Ostatni klucz grupy bezposredniej ostony
zajmuje miejsce w strefie nr 7. Do strefy nr 5 wydziela sie klucz
MiG-21 na H = 3000 m, a do strefy nr 6 — 2 Lim-5 na H = 2000 m,
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Samoloty wyznaczone do dziatan w strefach nr 5 i 6 oraz dwa
klucze wyznaczane kolejno do blokowania lotniska wykonujg lot
samodzielnie. Ugrupowanie samolotbw w poszczeg6lnych strefach
oraz sposob manewru — wg decyzji dowodcow putkéw lotniczych.

4. Dowodzenie catoscig sit ostony desantu odbywa si¢ z WSD 6 DLM
w m, MARTH. taczno$¢ z grupami lotniczymi dziatajacymi w po-
szczegolnych strefach utrzymywana jest poprzez grupe operacyjna
6 DLM rozmieszczong na pokiadzie jednego z samolotow transpor-
towych desantu.

SzczegGtowa decyzja dowodcy 6 DLM dotyczaca ostony desantu
powietrznego podana jest w zalgczniku nr 6.

6. Wnioski ogdlne

6 DLM posiadanymi sitami jest w stanie stworzy¢é ponad dwukrotng
przewage nad przeciwdziatajgcymi mysliwcami npla w okresie zrzutu
desantu oraz uzyska¢ jednakowy stosunek sit w pozostatych okresach
ostony desantu.

Ostona lotnicza desantu do rubiezy jego wykrycia przez system
radiolokacyjny nieprzyjaciela powinna byC realizowana przez samoloty
znajdujace sie na lotniskach w gotowosci nr 1 oraz przez samoloty
startujagce do ostony na trasie. Podstawowym sposobem ostony desantu
powietrznego bedzie ostona sposobem patrolowania w rejonie przelotu
desantu oraz sposobem towarzyszenia na trasie.

Gtowny wysitek ostony desantu powinien by¢ skupiony na kierunku
zachodnim, przy jednoczesnym silnym zabezpieczeniu z go6ry oraz
mniejszymi sitami — z pozostatych kierunkéw. Najmniej zagrozony
jest kierunek wschodni.

Poszczeg6lnym grupom mysliwcow nalezy okreslic: strefy, czas
przebywanie w nich oraz wysokosci i kierunki, z ktérych nalezy sie
spodziewaé samolotow nieprzyjaciela.

Przy dobrze zorganizowanej walce powietrznej 6 DLM jest w stanie
zniszczy¢ okoto 20 samolotéw nieprzyjaciela oraz uniemozliwié pozo-
statym jego sitom lotniczym wykonywanie atakdéw na desant. Najwiek-
sza iloS¢ mysliwcoéw nieprzyjaciela moze sie znalez¢ w poblizu desantu
migdzy 22 a 27 minutg jego lotu, liczac od chwili wykrycia desantu
przez system radiolokacyjny npla.

Grupy mysliwcow dziatajagce w wyznaczonych im strefach powinny
patrolowa¢ na wysokosci 1000—3000 m. Strefy dyzurowania (patrolo-
wania) mysliwcow najlepiej jest wyznacza¢ na kierunkach spodziewa-
nych nalotow npla w odlegtosci okoto 50 km od trasy przelotu desantu
oraz rejonu desantowania. Desantowi najbardziej zagraza lotnictwo
nieprzyjaciela podczas jego przebywania w rejonie od m. NASKOV —
SVINNINGE do m. KOGE — STEGE. Dla potegowania wysitku patro-
lujacych i dyzurujacych grup mysliwcow nalezy wyznaczy¢ 1—2 grupy
(po {a.skadrze) manewrowe, ktdre powinny sie znajdowa¢ nad rejonem
zrzutu,



— 16

Zatgczniki:

Rys. nr 1 -_ Analiza mozliwosci oddziatywania sit lotnictwa mysliw-
skiego npla na desant powietrzny.

Rys. nr 2 - wykres mozliwosci oddziatywania lotnictwa mysliwskiego
npla na desant powietrzny.

Rys. nr 3 -__Najdogodniejsza strefa atakéw lotnictwa npla.

Rvs. nr 4 -__Mozliwe zasiegi ostony przelotu desantu powietrznego

przez lotnictwo mysliwskie sposobem bezposredniego to-
warzyszenia.

—NMozliwe zasiegi ostony przelotu desantu powietrznego
rzez lotnictwo mysliwskie sposobem dyzurowania (pa-
rolowania) w strefach.

—Decyzja dowodcy 6 DLM dotyczaca ostony desantu po-
wietrznego.



Cze$é druga

MANEWR LOTNISKOWY DYWI1ZJ/1 LOTNICZEJ
W POCZATKOWYM OKRESIE WOJINY

NIEKTORE ZAGADNIENIA MANEWRU IOTNISKOWECO LOTNICTWA
W POCZATKOWYM OKRESIE WOJINY

1. Organizacja manewru lotniskowego w poczatkowym okresie wojny

W okresie zagrozenia i poczatkowym okresie wojny celem manewru
lotniskowego bedzie wyprowadzenie lotnictwa frontowego spod ude-
rzenia nieprzyjaciela oraz jego przejScie na kierunek operacyjny. Moz-
liwosci realizacji tego celu moga sie ksztattowac roznie:

a) w okresie zagrozenia, ktéry bedzie bardzo krotki (lub w ogoble nie
bedzie miat miejsca) oddziaty lotnicze zdaza osiggna¢ peing goto-
wos¢ bojowg na lotniskach statych;

b) w okresie zagrozenia oddzialy lotnicze osiggng pelng gotowos$¢ bo-
jowg na lotniskach zapasowych potozonych na terytorium Polski;

c) w chwili wybuchu Wgjny wszystkie oddziaty lotnicze lotnictwa ope-
racyjnego beda bazowaty w najdogodniejszym potozeniu do dzia-
tan na korzy$¢ wojsk frontu
W kazdej z wymienionych sytuacji cel manewru lotniskowego dla

lotnictwa operacyjnego bedzie inny.

W pierwszym wypadku celem manewru lotniskowego lotnictwa ope-
racyjnego bedzie wy{écie spod uderzenia nieprzyjaciela na lotniska
zapasowe, z réwnoleglym w miare mozliwosci przebazowaniem oddzia-
tow lotniczych na lotniska frontowe. W danym wypadku manewr lotni-
skowy bedzie miat miejsce w warunkach, kiedy nie zostata w petni
osiggnieta gotowo$¢ mobilizacyjna oddziatow totniczo-taktycznych. Do-
prowadzenie do peinej gotowosci odbywaé sie bedzie z jednoczesnym
prowadzeniem dziatan bojowych.

Drugi wypadek, wydaje sie, jest charakterystyczny dla naszego
lotnictwa operacyjnego. Podstawowym celem manewru lotniskowego
w tym okresie bedzie przejscie lotnictwa operacyjnego z lotnisk zapa-
sowych na lotniska potozone w strefie frontowej.

Trzeci wypadek jest najkorzystniejszy. Celem ewentualnego ma-
newru lotniskowego w tym wypadku moze by¢ przebazowanie oddzia-
tow lotniczych posiadajacych po pierwszym uderzeniu lotniska nie-
przydatne do dalszych dziatan.

Pomigedzy wymienionymi sytuacjami mozna by jeszcze wyodrebnic sytuacje
posrednie. Pokazano tylko niektore, najbardziej charakterystyczne.
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Okreslenie poczatkowego okresu wojny nie precyzuje jego czasu
trwania. Nie wnikajac w ten ztozony problem, zaklada sie w dalszych
rozwazaniach, ze w tym okresie wojska frontu beda prowadzity dzia-
fania ostonowe, ktore przeksztatcg sie w dziatania zaczepne. Przy takim
zatozeniu mamy do czynienia z nowg sytuacjg wpiywajacg na cel
manewru lotniskowego.

Manewr lotniskowy lotnictwa operacyjnego w poczatkowym okresie
wojny powinien by¢é przeprowadzony wedtug planéw opracowanych
w okresie pokoju. Jednakze pierwsze zmasowane uderzenie nieprzyja-
ciela, miedzy innymi na obiekty odgrywajgce istotng role w manewrze
lotniskowym, jak; lotniska, wezty drég, przeprawy przez przeszkody
wodne i skfady materiatowo-techniczne spowoduja, ze uprzednio opra-
cowany plan manewru lotniskowego bedzie musiat ulec wiekszym lub
mniejszym zmianom. Pierwsze chwile wojny postawig wszystkich,
a w szczeg6lnosci dowddcdw, wobec prawdziwej rzeczywistosci wojen-
nej, ktéra moze by¢ odmienna od ich pierwotnych wyobrazen i prze-
widywan. Zaistnieje koniecznc$¢ szybkiego dostosowania sie do nowych
warunkow.

Dazac w tych warunkach do wprowadzenia oddziatdw lotnictwa
frontowego na lotniska operacyjne, trzeba bedzie:

ustali¢ stan faktyczny i miejsce znajdowania si¢ poszczegolnych
oddziatéw lotniczych i lotniczo-technicznych;

— ustali¢ stopien zniszczenia lotnisk w strefie frontowej;

ustali¢ stopien zniszczenia weztéw drog, przepraw i innych obiek-
tow wplywajacych na wykonanie manewru;

— skorygowa¢ plan manewru i niezwlocznie przystgpi¢ do jego

realizacji.

Powyzsze przedsiewzigcia powinny blé organizowane przez sztab
armii lotniczej oraz sztaby dywizji i putkow lotniczych.

Mozna spotkaC szereg twierdzen, ze w poczatkowym okresie wojny
beda miaty miejsce przebazowania na duze odlegtosci, lecz w znanych

materiatach brak definicji czy tez okre$lenia precyzujacego istote ,,prze-

7

bazowania na duzg odlegtosS¢”.

W wojskach lagdowych przy rozpatrywaniu zagadnien przegrupowa-
nia odlegto$¢ wieksza jak 250 km uwazana jest za ,duzg odlegtos$¢”.
Jest to wielko$C przekraczajgca jednodobowy przemarsz pojazdow
mechanicznych stanowigcych kolumny zmechanizowanych i pancernych
zwigzkéw taktycznych. Wynika to z wilasciwosci eksploatacyjnych tych
pojazdéw oraz mozliwosci fizycznych mechanikow (kierowcow).

Analogiczne pojecie ,duzej odlegtosci” moze i powinno znalezc
miejsce w lotnictwie w odniesieniu do oddziatéw lotniczo-technicznych.
Dobowa wydajno$¢ marszowa lotniczych kolumn tytowych wynosi
250 km. Stad w wypadku, kiedy oddziat lotniczo-techniczny bedzie
musiatl wykona¢ marsz na odlegto$¢ wiekszg jak 250 km, mozna stwier-
dzi¢, ze bedzie przebazowywany na duzg odlegto$é. Powyzsze odnosi
sie réwniez do personelu technicznego putkéw lotniczych przebazo-
wywanych transportem samochodowym,
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Inne zatozenia mogag by¢é podstawg dla okreSlenia istoty ,,przebazo-
wania na duzag odlegtos¢” w odniesieniu do rzutéw powietrznych. Za
podstawe rozumowania mozna by przyja¢ taktyczny zasieg samolotu.
Kierujac sie nim, mozna dojs¢ do wniosku, ze przebazowanie na duzg
odlegtos¢ bedzie miato miejsce wtedy, kiedy przelot z jednego lotniska
na inne bedzie wymagat (z uwagi na ograniczony taktyczny zasieg
samolotu) wykorzystania lotniska posredniego (rejsowego). Ogélnie rzecz
biorgc, taktyczny zasieg samolotow bedzie do$C mocno zroznicowany,
a tym samym ,duza odlegto$¢” dla réznych typéw samolotow jest
rézna: MiG-21, MiG-19, MiG-17 — ok. 1300 km, 'f-28 — ok. 2000 km,
AN-12 — ok. 3000 km, Mi-6 — ok. 450 km, W-8 — ok. 400 km itp.

Poniewaz w chwili obecnej podstawowym $rodkiem transportu dla
rzutow zabezpieczenia oddziatow lotniczych jest jeszcze transport samo-
chodowy, ma on wptyw na ,duze odlegtosci” w zagadnieniach prze-
bazowania. Pozwala to na stwierdzenie, ze za ,przebazowanie na duzg
odlegto$¢” mozna uwazaé przejscie oddziatu lub zwigzku taktycznego
lotnictwa z jednego lotniska na inne, w wypadku gdy marszruty
taczace oba lotniska przekraczajg 250 km.

Nie ulega watpliwosci, ze odlegtcS3i, jakie bedzie zmuszona pokonac
cze$¢ oddziatéw lotniczych podczas przebazowywan majacych na celu
wejécie w strefe frontowg, bedg wieksze od 230 km. Majac to na
uwadze mozna moéwié, ze w poczatkowym okresie wojny beda wyste-
powaly przebazowania na duze odlegtosci.

Wszelkie przebazowania w poczgtkowym okresie wojny moga miec
miejsce w warunkach stosowania broni masowego razenia lub tylko
konwencjonalnych $rodkéw walki.

Rozpoczecie wojny $rodkami konwencjonalnymi przy statej grozbie
uzycia przez strony walczace broni masowego razenia znajdzie nie-
watpliwie odzwierciedlenie w catoksztalcie zastosowania lotnictwa na
polu walki. Rezygnacja w pierwszej fazie wojny z broni masowego
razenia sprawia, ze zniszczenie obiektéw odgrywajacych istotne zna-
czenie w manewrze lotniskowym bedzie mniejsze.

Stosunkowo mniejsze rezultaty uderzen przeciwnka na takie obiek-
ty, jak: lotniska, wezty drog, przeprawy przez przeszkody wodne oraz
brak rejonéw skazonych niev*”gtpliwie utatwig wykonan’e manewru
lotniskowego. Nie oznacza to jednak, ze przy przebazowaniu mozna
pomijaé przedsiewziecia z zakresu obrony przed bronig ma<‘onego
razenia. Jesli idzie o czas trwania bezatomowej bazy konfliktu, to
przewaza poglad, ze jej zakonczenie nastgpi¢ moze nawet juz po Kilku
godzinach lub najwyzej po kilku dn'ach (2—5)

Stosunkowo duza czestotliwo$¢ manewru wymaga sprawnego, na-
ziemnego zabezpieczenia dziatan oddziatéw lotniczych. Oznacza to, ze
system naziemnego zabezpieczenia dziatan lotnictwa powinien sprostac
nastepujagcym wymaganiom:

2 Poglady zachodnie na prowadzenie obrony w poczatkowym okresie wojny.
Wyd. Biuletyn Informacyjny Sztabu Generalnego nr 4/78 1969 r., s. 7.
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— czas budowy nowych lotnisk, adaptacja odcinkéw drég i auto-
strad oraz remont lotnisk uchwyconych powinny stworzyé moz-
gvxgoéé dziatan z nowego lotniska przynajmniej w ciagu jednej
oby;

— wykorzystanie oddziatéw lotniczo-technicznych powinno zapew-
ni¢ putkowi lotniczemu jednoczesne prowadzenie dziatan przy-
najmniej z dwdch lotnisk.

Uzyskiwanie nowych lotnisk w toku dziatan bedzie niezmiernie
tructae. Nalezy sie liczy¢ z okresami, w ktérych minimalne potrzeby
lotniskowe zostang zaspokojone tylko czesciowo. W takich wyoadkach
bardzo istotna jest organizacja wykorzystania istniejgcej sieci lotni-
skowej. Mozna® by jg rozpatrzy¢ na nastepujacych przyktadach: tak-
tyczny promienn dziatania samolotu nie pozwala dziataé z wezta lotni-
skowego dywizji lotniczej i w takiej sytuacji otrzymuje ona jedno
lotnisko, z ktérego — ze wzgledu na jego potozenie — mozna wyko-
nywa¢ zadania bojowe. W tej sytuacji przebazowanie catosci sit dywizji
na nowe lotnisko oczywiscie jest niedopuszczalne ze wzgledu na
obrone przed bronig masowego razenia. Przebazowanie na to lotnisko
tylko jednego putku unieruchamia pozostate putki. Aby stworzyc
mozliwosci dziatania wszystkim putkom, nalezy nowe lotnisko wyko-
rzysta¢ jako lotnisko podskokowe dla wszystkich putkow dywizji.
Jeden z wariantow takiego wykorzystania sieci lotniskowej obrazuje

rysunek nr 1 o
TRASA SAMOLOTOW

Rys. nr 1

_Taki sposéb wykorzystania sieci lotniskowej pociggnie za sobg naste-
pujgce skutki ujemne:
— zwiekszy sie czas potrzebny na przybycie lotnictwa nad pole
walki na wezwanie;
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— nastapi zwiekszenie czasu potrzebnego na odtworzenie gotowosci

bojowej;

— niemozliwe bedzie wykorzystanie catosci sit dywizji w jedno-

czesnym uderzeniu;

— skomplikuje sie organizacja dziatan;

— zniszczenie .lotniska podskokowego uniemozliwia dziatania catej

dywizji.

Kolejnym warunkiem zapewniajgcym swobode manewru lotniskowe-
go' jest wiasciwe wykorzystanie oddziatow lotniczo-technicznych. Posia-
danie przez armig lotniczg dwuczlono'wych oddziatdw lotniczo-technicz-
nych, zdolnych do samodzielnego zapewnienia oddziatom dziatan z dwaoch
lotnisk, stwarza korzystne warunki manewru lotniskowego. W takich
warunkach jeden z cztonow oddziatu lotniczo-technicznego .moze byc
w ciggtym ruchu i nie spowoduje opOznien w przygotowaniu bazy
materiatowo-technicznej na kolejnym lotnisku. Graficznie mozna to
przedstawi¢ nastepujaco;

Rys. nr 2

Po wyjsciu oddziatdw lotniczych w strefe frontowg i przystgpieniu
do manewru lotniskowego w $lad za nacierajgcymi wojskami, przyj-
mujac dotychczasowe zatozenie, ogo6lny schemat przejscia oddziatu lot-
niczego z jednego lotniska na inne powinien sie przedstawia¢ naste-
pujaco;

Rys, nr 3.
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Mamy tu. do czynienia z fragmentem sieci PERT W tym ukia-
dzie istotng role odgrywa czynnik czasu. Jest on uzalezniony od sze-
regu skladowych. Zastosowanie metod planowania sieciowego rzutuje
na organizacje wykorzystania Srodkéw transportowych w manewrze
lotnisko- ym. Jest to problem ziozony i z tej racji zastuguje na od-
dzielne omd Allenie.

2. Wykorzystanie Srodkéw transportowych w manewrze lotniskowym

Organ'zacja manewru lotniskowego w poczgtkowym okresie wojny
uzalezniona bedzie od sytuacji, w jakiej zastanie nas wojna. Ta sytua-
cja moze by¢ bardziej lub mniej korzystna. Strona, ktéra rozpocznie
dziatania wojenne w dogodnym dla siebie potozeniu, jest w stanie
wykorzysta¢ efekt zaskoczenia lub skutecznie odeprzeé pierwsze ude-
rzenie. Poniewaz w tym uderzeniu gtébwnag role spelnia w zasadzie
lotnictwo, jego bazowanie w tym okresie jest niezmiernie wazne.

Wydaje sie, ze dla naszego lotnictwa operacyjnego podstawowym
celem manewru lotniskowego w tym okresie bedzie \vyprowadzenie
oddziatéw lotniczych na terytorium NRD. Bedg miaty wdwczas miejsce
przebazowania na duza odtegto$¢. Podstawowym wymaganiem w tym
okresie bedzie wykonanie manewru w mozliwie krétkim czasie. Mozna
to bedzie osiggna¢ przez wiasciwe wykorzystanie $rodkéw transpor-
towych.

Manewr bedzie skuteczny wtedy, kiedy bedzie m.in. wykonany
szybko. Wynika to z og6lnych zasad, na ktorych opiera sie¢ wspdiczesny
manewr  Szybko$¢ wykonania manewru lotniskowego uzalezniona jest
w duzej mierze od Srodkéw transportowych, ktére bedag wykorzysty-
wane do jego przeprowadzenia.

Oddziaty fotnicze sg jednostkami, ktérych etatowe S$rodki nie po-
zwalajg na samodzielne przejscie z jednego lotniska na inne. Przeba-
zowanie tych jednostek uzaleznione jest od przydzielenia im potrzebnej
ilosci $rodkéw transportowych do wykonania manewru. 1lo$¢ Srodkow
transportowych, ktore nalezy przydzieli¢é na przebazowanie, uzalez-
niona jest od: faktycznego stanu ludzi, sprzetu oraz wiasnych mozli-
wosci, aczkolwiek bardzo ograniczonych.

PERT — Program Evaluation and Review Technique (uktadanie kolejnosci,
warto$ciowanie i przeglad, technologiczny).

»Dzi$ jest rzecza zupetnie oczywista, ze manewr opiera sie na okreslonj“ch
zasadach. Pierwsza zasada wymaga, by byt przeprowadzony w odpowiednim czasie,
slcrycie, szybko i z zaskoczeniem”. L. Vavvaronsky. ,Manewrowos¢”. Wyd.
MON — 1962 r., s.' 49.
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Stan ludzi i sprzetu w poszczegolnych djrwizjach i putkach lotnic-
twa operacyjnego  ktére nalezy przebazowac przydzielonymi i orga-
nicznymi S$rodkami transportowymi, przedstawia sie nastepujaco:

Tabela 1

Stan etatowy Ilo$¢ ludzi i sprzetu,
ktérg nalepy przewiezé
.% przydzielonymi $rodkami

Jednostka transponotny mi

"o s X:
b s . ludzi okoto ~ SPrze
) a 3 w tonach
Dooiédztujo, sztab DLM i pododdziaty
dgujizyjne 598 7 84 - -
Doujédztuio, sztab DLMSz i pododdz.
dywizyjne 590 7 84 - -
Putki LM i LMSz 311 49 2 250 ok. 15
Puitki lotn. rozpozn. takt. i art. 319 44 n 220 ok. 15

Uwaga; Dowddztwa i sztaby dywizji nie wymagajg przydzielenia
Srodkéw transportowych do przebazowania. Putk wiasnymi Srodkami
jest w stanie przebazowac personel latajgcy oraz w kazdym z orga-
nicznych samochodéw specjalnych okoto 5 ludzi. W ostatniej rubryce
wykazano sprzet sztabu (dokumentacja i wyposazenie SD) oraz sprzet

techniczny (narzedzia, wedzidta, podstawki, drabinki, stanowiska po-
miarowo-kontrolne DOTS itp.).

Zgodnie z obowigzujacg teorig i praktyka, do wykonania przeba-
zowania moga by¢ uzyte nastepujace rodzaje transportu: samochodowy,
powietrzny (samoloty i Smigtowce), kolejowy i morski.

Transport samochodowy w chwali obecnej uwazany jest za zasad-
niczy $rodek transportowy do przebazowania rzutbw zabezpieczenia

PrzejScie poszczego6lnych rzutéw zabezpieczenia na nowe lotniska
powinno sie odbywa¢ w kolumnach, ktére — zgodnie z obowiazujacymi
instrukcjami  — nie powinny liczy¢ wiecej jak 30—35 pojazdéw me-
chanicznych (nie wliczajgc w to przyczep). Srednia szybko$c techniczna
poruszania sie rzutu po Szosie Wynosi:

— 30—40 km/h w dzien po szosach I, Il i Il Kklasy;

— 25 km/h po drogach gruntowych ulepszonych;

— 20 km/h w nocy z zapalonymi $wiattami po dobrych drogach;
— 10—15 km/h z zamaskowanymi Swiattami.

\(R})racowano na podstawie etatdbw Cwiczebnych.

przebazowaniu oddziatu lotniczego rozrdznia sie dwa rzuty: rzut zabez-
pieczenia i rzut_bojowy. Rzut bojowy stanowia samoloty bojowe wraz z zatoga-
mi, rzut zabezpieczenia — wszystkie pozostate sity i Srodki wchodzace w skiad
putku lotniczegq.

) .Instrukcja lotnictwa — taktyka tytdéw lotniczych”, Wyd. MON, Warszawa
1960 r,, s 9%
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Przebieg samochodu wynosi 150—300 km na dobe przy efektyw-
nym" czasie jazdy 8—10 godzin. Pozostaty czas przeznacza sie na krot-
kie i dtugie postoje oraz odpoczynek kierowcow.

Wychodzac ze srednich predkosci technicznych oraz efektywnego
czasu jazdy, mozna okreslic srednie tempo marszu, ktore wyniesie
okoto 25 km/h w ciggu dnia oraz 15 km/h w ciggu nocy.

W toku operacji ~zaczepnej putk lotniczy bedzie si¢ przeba-
zowywal na odlegtosci rzedu IOO-f-165 km (dtugo$¢ marszruty #acza-
cej dwa lotniska). Na pokonanie tej odlegtosci potrzeba okoto 4—7 godz.
(100-"-165 : 25 = 4—7). Doliczajac do tego czasu okres potrzebny na
powziecie decyzji na roéznych szczeblach (dywizja, putk), przelot rzutu
bojowego, przejs¢’e na nowe lotnisko pozostatej czeSci putku stwier-
dzamy, ze catos¢ tych przedsiewzie¢ potrwa dos¢ dtugo. Przyktadowa
ktalku_lacja przebazowania putku lotniczego moze przedstawiaC sie na-
stepujaco:

— analiza zadania, powziecie decyzji, postawienie za-
dan:a i sformowanie czotdwki technicznej putku ok. 1—1,5 godz.

— przemarsz czotowki na nowe lotnisko ok. 4—7
— rekonesans nowego lotniska i rozwiniecie sie czo-
towki do przyjecia rzutu bojowego ok. 2—3
— przelot rzutu bojowego oraz zwiniecie pozostatych
sit i Srodk6éw na starym lotnisku ok. 1—15
— przemarsz na nowe lotnisko pozostatych sit
I Srodkow putku ok. 4 7
Razem:; 12—20 godz.

Z powyzszych kalkulacji wynika, ze przy stosowaniu w przebazowa-
niu oddziatdbw lotniczych tylko i wykgcznie transportu samochodowego,
catos¢ cyklu przebazowania putku lotniczego z trudem zamknie sie
w gran each jednej doby. W takich warunkach na prace personelu
inzynieryjno-technicznego przy samolotach pozostanie bardzo mato czasu,
a mozliwe do zrealizowania natezenie dziatan putku niewatpliwie zma-
leje. Prowadzi to do wn:osku, ze wykonanie przebazowania przy uzyciu
tylko i wylgcznie transportu samochodowego ogranicza manewrowos¢
i natezenie dz:atan putku. Czestotliwos¢ przebazowania oddziatow lotni-
czych trakcjg samochodowa w zasadzie nie moze byC wieksza jak jedno
przebazowanie na dobe.

Putk lotniczy w celu przebazowania rzutu zabezpieczenia moze otrzy-
maé transport samochodowy z oddziatu lotniczo-technicznego, przez
ktory byt zabezpieczony na starym lotnisku, lub z innej jednostki,
np. batalionu samochodowego podlegtego szefowi tytow armii lotniczej.

llos¢ pojazdow mechanicznych, jaka putk powinien otrzymac na prze-
bazowanie, uzalezniona jest od rodzaju lotnictwa oraz typu samochodu.

® Jezeli przemarsz czotéwki technicznej oraz rzutu zabezpieczenia bedzie sie
odbywat w dzien.
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Transport powietrzny (samoloty, Smigtowce) z punktu widzenia kosz-
tow eksploatacyjnych stanowi niewatpliwie mniej ekonomiczny Srodek
transportu niz transport samochodowy. Jednakze ten minus rekompen-
suje ekonomia czasu, nieodzowna przy duzych tempach dziatan.

Czas przebazowania rzutu zabezpieczenia przy wykorzystaniu trans-
portu powietrznego dla oddziatu lotniczego — zaleznie od ilosci samo-
lotébw transportowych uzytych do przebazowania — moze ulec znacz-
nemu skréceniu (w poréwnaniu z transportem samochodowym) pod wa-
runkiem, ze transport ten bedae uzyty masowo. Stwierdzenie to mozna
zilustrowac nastepujaco;

Tabela 1

Zatozenie
Nalezy przebazowac transportem powietrznym rzut zabezpieczenia putku w sktadzie
300 ludzi i 15 ton sprzetu. Odlegtos¢ przebazowania w linii prostej wynosi 100 km.
Wariant udzwigu samolotti — 30 ludzi lub 3 tony sprzetu. Czas trwania jednego
rejsu — 2 godz.

Konieczna ilo$¢ rejséuj

llo$¢ uzytych samol. do przebazou ania Czas trmania przebazoiuania
transport. . , in godzinach
ludzi sprzetu ogb6tem
1 10 5 15 29
2 5 25 7,5 15
3 3,33 1,66 5
4 25 1,25 3,25
5 1,66 0,84 2,5

Z powyzszej tabeli wynika, ze mafa ilos¢ samolotow transportowych
uzytych do przebazowania oddziatu lotniczego tylko i wylacznie trans-
portem powietrznym jest nieoptacalna ze wzgledu na ekonomie czasu.
Przy matej ilosci transportu powietrznego cze$¢ personelu (3—4 rejsy,
czas trwania okoto 6—8 godzin) nalezy przebazowaé — na odlegtosé
rzedu 100 km — transportem powietrznym, reszte za$ — transportem
samochodowym. Taka organizacja przebazowania daje pewien efekt
w ekonomicznym wykorzystaniu czesci personelu technicznego i ogdl-
nym czasie trwania przebazowania. Przebazowanie catosci putku lotni-
czego transportem powietrznym jest wtedy optacalne, kiedy mozna je
wykonac¢ nie wiecej jak w trzech — czterech rejsach samolotéw trans-
portowych
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Niektore dane S$rodkéw transportu powietrznego przedstawiajg sie
nastepujaco

Tabela 5
Samolo ty §migtowce
Charakterystyka . .
AN-8 AN-12 11-14 Mi-6 Mi-4
. . 3500 3400 2700 500 450
Zasieg“) (in km) : : : -
8000 10000 0 500 400
Rozmiar kabiny zatadowczej
— dtugos¢ (m) 11,0 13,5 10,88 11,75 45
— szerokos$¢ (m) 37 3,5 24 2,48 1,78
— wysoko$¢ (m) 2,48 2,4 1,945 2.655 18
— pojemnos$¢ (MR) 110,0 123,3 48,5 16,0
Udzwig
— normalny (kg) 5600 7200 2000 6000 1000
8000 10200 3000 8000 1275
— maks. (kg)™) ) ’ .
11000 14000 11500 1600
— zoktnierzy 60 91 18 60 14
Predko$¢ przelotowa 500 450 300 230 150

Uwaga: Przy kalkulacji potrzeb $rodkéw transportu dla przeba-
zowania sprzetu putku lotniczego — z uwagi na jego ciezar wiasciwy
i gabaryty kabiny zatadowczej — nalezy udzwig samolotu (Smigtowca)
uwzglednia¢ 0 25% mniejszy od podanego w tabeli udzwigu maksy-
malnego (najwiekszego).

Podobng metodg jak przy transporcie samochodowym z pordwna-
nia tabeli nr 1 z tabelg nr 5 mozna otrzymac¢ potrzebng ilos¢ Srodkdw
powietrznych do przebazowania putku lotniczego. Przyktadowy wykaz
potrzeb obrazuje ponizsza tabela.

Tabela (
. . 1lo$¢ samolotow (Smigtowcom) .
Rodzaj lotnictwa . 1 Ulllagi
dla ludzi sprzetu razem
AN-8 i Mi-6 Samolotami transportomymi
plm, plmsz 4,2 | 18 6 mozna przeuiozi¢ tadunki mie-
AN-12 szane (ludzi i sprzet) jedno-
plm, plmsz 2,8 : 15 4-5 cze$nie. Zamiast jednego zot-
H-14 nierza mozna przeiniez¢ 100kg
plm, plmsz 9 1 6-f7 16 sprzetu, np. Smigtoiniec Mi-6
' Mi-4 LW jednym rejsie moze zabrac
plm, plmsz 18 | 16 34 40 ludzi i 2 tony sprzetu.

_ Ptk P.. G. Jermajkow; ,Primienienije wozduszno- transportnych sredstw
w oibszczewojskowom boju i opieracji” Wyd. Akademii im. Frunze, Moskwa
19%1 r, s. 51—53 | . . .
"bZaleznie od iloscd paliwa (wariantu tankowania).
Kosztem paliwa (zasiegu).
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Na wstepie niniejszego podrozdziatu stwierdzono, ze dowddztwo
i sztab dywizji lotniczej wraz z pododdziatami dywizyjnymi sg w stanie
przebazowac¢ sie organicznymi $rodkami transportu. Pomimo to w wa-
runkach, kiedy zaistnieje konieczno$¢ szybkiego przebazowania, cze$¢
sztabu dywizji moze byC przebazowana w nowy rejon transportem
powietrznym.

Wykorzystanie transportu powietrznego do przebazowania oddziatu
lotniczego skraca o0golng diugotrwatoSC przebazowania. Jednakze ilos¢
transportu powietrznego, ktory otrzymujg putki lotnicze do przebazo-
wania w okresie éwiczen, jest z reguty ograniczona i nie pozwala prze-
transportowa¢ na nowe lotnisko wszystkich sit i srodkdw podlegajgcych
przebazowaniu. Puitki lotnicze otrzymujg najczesciej jeden lub dwa
samoloty transportowe z prawem wykorzystania 2—3 rejsOw. Braku-
jaca ilos¢ samolotéw uzupetniona jest transportem samochodowym.

3. Wykorzystanie metod analizy sieciowej do planowania
manewru lotniskowego.

Z rozwazan dotyczacych wykorzystania w manewrze lotniskowym
Srodkow transportu wynika, ze najszybciej manewr ten moze by¢
wykonany przy uzyciu transportu powietrznego. Aktualny stan tego
transportu w naszym wojsku nie pozwala na catliowite zaspokojenie
potrzeb w zakresie manewru lotniskowego. Dlatego tez nalezy dazy¢
do tego, azeby te ilosci samolotow i Smigtowcow, ktore sg przewi-
dziane do przeprowadzenia manewru lotniskowego zostaty efektywnie
wykorzystane. Chodzi tu o ekonomike wykorzystania $rodkow trans-
portowych z punktu widzenia kryterium czynnika czasu.

Obecnie w praktycznej dziatalnosci zagadnienie to rozwigzywane
jest w sposéb tradycyjny. Przy takiej metodzie dos$¢ trudno jest utozyc
optymalny harmonogram pracy $rodkow transportu powietrznego i sa-
mochodowego zapewniajacy wykonanie manewru w optymalnym czasie
przy Scisle okreslonych srodkach.

Manewr lotniskowy dywizji lotniczej wykonywany w krotkim czasie
transportem samochodowym i powietrznym nalezy, niewatpliwie do
przedsiewzie¢ ztozonych. Dlatego w jego planowaniu moga znalez¢
zastosowanie metody analizy sieciowej, a szczegdlnie metoda PERT
i CPM Metody te znajdujg coraz szersze zastosowanie W naszym
zyciu gospodarczym i dziatalno$ci wojskowej. Pozwalajg one na realng
ocene czasu trwania zlozonych przedsiewzie¢ i kierowanie nimi w toku
ich realizacji.

Model sieciowy pozwala na ujecie w jednym zwieztym dokumencie
catoksztattu przedsiewzie¢ zwigzanych z przerzutem dywizji lotniczej
z jednego wezia lotniskowego na inny. Model taki w zaleznosci od
przeznaczenia moze by¢ bardziej lub mniej szczegolowy.

Critical Path Method — metoda $ciezki taytycznej.
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_Model sieciowy manewru lotniskowego dywizji lotniczej, a wiasci-
wie dane zawarte w modelu powinny okreslac:

0g6lng dtugotrwatos¢ manewru lotniskowego;

ewentualne mozliwosci skrocenia jego czasu trwania lub skro-
cenia niektérych jego elementow;

—mnajwczesniejsze terminy gotowosci pierwszych rzutow zabezpie-

czenia do przyjecia rzutéw bojowych;

terminy startu rzutéw bojowych;

organizacje wykorzystania transportu powietrznego;

mozliwosci odtwarzania gotowo$ci bojowej w trakcie manewru;
osigganie gotowosci bojowej na nowych lotniskach i stopien jej
narastania;

organizacje systemu dowodzenia w poszczeg6lnych fazach ma-
newru i mozliwosci tego systemu;

organizacje i mozliwosci inzynieryjno-lotniczego oraz, materia-
towo-technicznego zabezpieczenia dziatan;

mozliwosci wykorzystania systemu UL w poszczegélnych okre-
sach manewru.

Nalezy stwierdzi¢, ze postugiwanie sie metodag analizy sieciowej
przy ograniczonych mozliwosciach korzystania w warunkach zwiazku
taktycznego z elektronowej techniki obliczeniowej wymaga do$¢ duzo

Czasu.

Ponadto metoda ta wymaga okreslonego przygotowania i wprawy

w wykonywaniu graféw sieciowych. Dlatego tez wydaje sie, ze model
analizy sieciowej moze znalezé zastosowanie podczas opracowywania
w okresie pokoju planéw manewru lotniskowego przejScia na kierunek
operacyjny. Model taki nie powinien zastepowaé catoksztattu dotych-
czas opracowywanej dokumentacji, lecz utatwia¢ dowoOdcy powziecie
decyzji i stanowi¢ jedng z podstaw w planowaniu manewru lotnisko-

wego,



ZALOZENIE OGOLNE

dc tematu: ,MANEWR LOTNISKOWY DYWIzJI LOTNICZEJ
W POCZATKOWYM OKRESIE WOIJINY™.

Mapy: 1:500000 N-32-B, D; N-33-A, B, C, D.
l.

W zwigzku z wyraznymi tendencjami kierownictwa polityczno-mili-
tarnego NRF oraz Oidwetowych kdt zachodnioniemieckich do zagarnie-
cia sitg terytorium NRD, doszto w ostathnich miesigcach do zaostrzenia
sytuacji politycznej pomiedzy panstwami cztonkami paktu NATO
a panstwami uczestnikami Uktadu Warszawskiego. Do szczegdlnego
napiecia doszto w potowie sierpnia, po ogtoszeniu przez NRF komu-
nikatu o majacych sie rozpocza¢ pod koniec miesigca, zakrojonych na
szerokg skale, cwiczeniach Bundeswehry z udziatem wojsk cztonkéw
paktu NATO na terytorium NRF w poblizu granicy z NRD.

Na skutek tego w sitach zbrojnych panstw uczestnikdw Uktadu
Warszawskiego zarzadzono stan podwyzszonej gotowosci bojowej.
Zwiagzki wojsk operacyjnych PRL doprowadzone sa do peinej goto-
wosci, a w tym rowniez i zwigzki 7 AL. W wojskach OPK zwiekszono
ilos¢ sit dyzurujagcych w poszczeg6lnych stopniach gotowosci bojowej.

W majacych sie odby¢ na terytorium NRF ¢wiczeniach miedzy
innymi wezma udziat: 6 DZ (NZ), 1 KA (NZ), 1 KA (Br) oraz lotnic-
two Grupy ,,Potnoc” bazujgce na lotniskach okresu pokojowego. Ogdlne
potozenie wojsk lagdowych, S$rodkéw radiotechnicznych i pododdziatow
rakiet plot — patrz szkic, zatgcznik nr 1

Wojska radzieckie stacjonujgce na terytorium NRD oraz wojska NRD
doprowadzone sg do peinej gotowosci bojowej.

4 DLSzR (6 plrta, 8 i 9 plmsz) bazuje na lotniskach statych i jest
w gotowosci do przejscia na lotniska zapasowe: TUCZNO, SZCZECI-
NEK, WRONKI. Pierwsze rzuty bz, ddl i dywizyjnego bt sg w goto-
wosci do wykonania_ manewru w rejon posredni; BANIE, MYSLIBORZ,
WARNICE, TRZCINSKO- ZDROJ. Jednocze$nie dywizja ma opraco-
wany plan wykonania manewru lotniskowego na wezet lotniskowy
NEURUPPIN. Stan parku samolotowego 4 DLSzR podano w tabeli nr i.

W okresie bazowania 4 DLSzR na obszarze PRL petnione sg dyzury
bojowe w systemie OPK, ktore koncza sie na godzine przed startem
rzutéw bojowych w celu przebazowania ich na kierunek operacyjny.
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II.
w dniu 22.08 do 4 DLSzR wptynat z 7 AL rozkaz o przygotowaniu

w terminie do 8.00 25.08 kolejnego wariantu wykonania manewru
lotniskowego. W wariancie tym nalezy uwzglednic:

a) przegrupowanie 4 DLSzR na kierunek operacyjny z potozenia, w kté-

b)

d)
€)

rym poszczegblne putki dywizji bazujg catoscig sit na lotniskach
zapasowych i sg zabezpieczane przez wzmocnione KLZ~ty, a pierw-
sze rzuty materiatowo-technicznego zabezpieczenia dziatan sg w go-
towosci do dalszego marszu z rejonéw posrednich; drugie rzuty —
po zakonczonej mobilizacji — zesrodkujg sie w rejonie lotnisk
statego bazowania;

przebazowanie na lotnisko KRAKOW sztabu 4 DLSzR i 6 plrta,
na lotnisko PARCHIM — 8 plmsz, a na lotnisko WAREN —
9 plmsz;

przelot rzutéw bojowych na wyznaczone lotniska w warunkach
dziennych, podczas ktorego nalezy posiada¢ w ciggtej gotowosci do
dziatan 2/3 sit na lotniskach operacyjnych lub zapasowych;

marszruty dla poszczeg6lnych rzutdbw — patrz zatgcznik nr 1,
fakt, ze kazdy putk na okres przebazowania otrzyma dwa samo-
loty +-14 z 10 pit;

rozpoczecie realizacji manewru lotniskowego wedtug powyzszego
wariantu po otrzymaniu hasta ,SZARADA”, kluczem ,,8899” prze-
kazanego przez SD 7 AL.

Nakazany wariant planu manewru lotniskowego nalezy opracowac

przy uzyciu metody analizy sieciowej CPM i zreferowaé w dniu 25.05
szefowi sztabu 7 AL na SD 4 DLSzR.

Zatgczniki:

Schemat nr 1 Potozenie wojsk wiasnych i wiadomosci o nieprzy-

jacielu z dnia 22.08.

Wydrukowano w 350 egz.

Egz. Nr 1—350 Kanc. Tajna ASG
Wyk. Zesp6t olicerow ASG
Prukarnia J13C, — Nr z 92(03786/WW)
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