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Wpro­wa­dze­nie


WPRO­WA­DZE­NIE





W bie­żą­cym roku obcho­dzimy 80. rocz­nicę bata­lii lot­ni­czej, którą
bry­tyj­ski pre­mier Win­ston Chur­chill nazwał Bat­tle of Bri­tain, a co po
pol­sku przy­jęło się okre­ślać mia­nem Bitwy o Wielką Bry­ta­nię albo
Bitwy o Anglię1. Nie­stety, wie­dza potoczna na ten temat wśród
Pola­ków rzadko wykra­cza poza zasób infor­ma­cji z książki Dywi­zjon 303
Arka­dego Fie­dlera, a czę­sto jest daleko skrom­niej­sza.


Po pierw­sze – w tyleż popu­lar­nym, ile błęd­nym rozu­mie­niu każdy Polak,
który pod­czas II wojny świa­to­wej słu­żył w lot­nic­twie na Zacho­dzie,
musiał być pilo­tem Dywi­zjonu 303 i boha­te­rem Bitwy o Anglię. A prze­cież
Pol­skie Siły Powietrzne w Wiel­kiej Bry­ta­nii liczyły 15 dywi­zjo­nów
bojo­wych, kilka szkół lot­ni­czych i cały sze­reg spe­cja­li­stycz­nych
for­ma­cji pomoc­ni­czych – ogó­łem kil­ka­na­ście tysięcy ludzi. Bitwa o Anglię, która stała się dla Pola­ków syno­ni­mem wszel­kich dzia­łań
lot­ni­czych na Zacho­dzie, to w rze­czy­wi­sto­ści tylko kilka mie­sięcy latem
i jesie­nią 1940 r. Od zakoń­cze­nia tej bitwy do roz­wią­za­nia Dywi­zjonu 303
(i kil­ku­na­stu pozo­sta­łych) minęło sześć dłu­gich lat. W latach 1940–1945
RAF i Pol­skie Siły Powietrzne w Wiel­kiej Bry­ta­nii toczyły cięż­kie
zma­ga­nia lot­ni­cze, które w znacz­nej więk­szo­ści nie miesz­czą się w poję­ciu Bitwy o Anglię.


Po dru­gie – w rów­nie roz­po­wszech­nio­nym u nas prze­ko­na­niu zwy­cię­stwo w Bitwie o Anglię zostało odnie­sione prak­tycz­nie wyłącz­nie siłami Pola­ków.
Popu­larny obraz tej bata­lii przy­pi­suje Bry­tyj­czy­kom rolę bier­nych
sta­ty­stów bądź nie­udol­nych pomoc­ni­ków pol­skich lot­ni­ków.


Po trze­cie wresz­cie – i bodaj naj­istot­niej­sze – z reguły nie zda­jemy
sobie sprawy z prze­ło­mo­wego zna­cze­nia tej bitwy w dzie­jach II wojny
świa­to­wej. Jest to nie tylko pro­blem prze­cięt­nych zja­da­czy chleba, ale
rów­nież uty­tu­ło­wa­nych histo­ry­ków i decy­den­tów poli­tyki histo­rycz­nej
(nie­za­leż­nie od ich barw poli­tycz­nych). A to wła­śnie latem i jesie­nią
1940 r. nad Wyspami Bry­tyj­skimi nazi­stow­skie Niemcy ponio­sły pierw­szą
stra­te­giczną porażkę w II woj­nie świa­to­wej. Gdyby wtedy udało im się
pod­bić Wielką Bry­ta­nię albo nawet tylko zmu­sić ją do zawar­cia
upo­ka­rza­ją­cego pokoju, jak to się wcze­śniej stało we Fran­cji, dal­szy
kon­flikt w Euro­pie toczyłby się już wyłącz­nie mię­dzy Hitle­rem a Sta­li­nem. Wynik takich zma­gań jest trudny do prze­wi­dze­nia, ale Pol­ska
raczej nie odzy­ska­łaby nie­pod­le­gło­ści ani w 1945 r., ani pół wieku
póź­niej.


Histo­ria tak się poto­czyła, że żadna inna z wiel­kich bitew pol­skiego
oręża nie miała już wpływu na to, kto zwy­cięży w II woj­nie świa­to­wej, a naj­wy­żej na to, kiedy to nastąpi i na jakich warun­kach. To Bitwa o Anglię była jedyną prze­ło­mową bata­lią tam­tej wojny, w któ­rej udział
Pola­ków miał istotny wpływ na jej zwy­cię­skie zakoń­cze­nie. A co rów­nie
istotne, nie była to krwawa bitwa toczona archa­icz­nym spo­so­bem przez
tysiące pro­stych żoł­nie­rzy, giną­cych jako mięso armat­nie. Bitwa o Anglię została sto­czona – i wygrana – przy zna­czą­cym udziale Pola­ków, w spo­sób godny XXI wieku: przez sto­sun­kowo nie­liczne grono świet­nie
wykształ­co­nych fachow­ców posłu­gu­ją­cych się naj­no­wo­cze­śniej­szymi
dostęp­nymi wtedy narzę­dziami walki.



  
    
      
    1. Kwe­stię nazew­nic­twa tych zma­gań w języku pol­skim oma­wiamy w załącz­niku na końcu książki. [wróć]



  

  
Roz­dział 1. Sytu­acja w Euro­pie wio­sną–latem 1940 r.


ROZ­DZIAŁ 1

SYTU­ACJA W EURO­PIE WIO­SNĄ–LATEM 1940 R.





31 maja 1940 r. o szó­stej rano w całej Wiel­kiej Bry­ta­nii dało się
usły­szeć w komu­ni­ka­cie radio­wym BBC: Ludzie z nie­po­ko­na­nych bry­tyj­skich
sił eks­pe­dy­cyj­nych wra­cają z Fran­cji do domu… Ich morale jest wyso­kie
jak ni­gdy. Zależy im na tym, aby wkrótce powró­cić i dać łup­nia szko­pom.


Jeśli bry­tyj­ska armia była nie­po­ko­nana, dla­czego wra­cała do domu?
Dla­czego szkopy nie dostali łup­nia, a ich armia wciąż parła do
przodu? A przede wszyst­kim: dla­czego nikt się nie zająk­nął o dobie­ga­ją­cej końca ewa­ku­acji? Trzy czwarte żoł­nie­rzy bry­tyj­skich z Dun­kierki zostało już prze­trans­por­to­wa­nych koleją do obo­zów i szpi­tali w róż­nych rejo­nach Wysp Bry­tyj­skich bez publicz­nej infor­ma­cji na ich
temat. I nagle ten komu­ni­kat z bez­tro­ską obwie­ścił kolo­salną kata­strofę
woj­skową, jakby to był suk­ces.


Dla więk­szo­ści miesz­kań­ców Wiel­kiej Bry­ta­nii wojna tak naprawdę zaczęła
się dopiero tego dnia. Do tego momentu była czymś, co działo się gdzieś
tam: w odle­głej Pol­sce, Nor­we­gii, we Fran­cji czy w Bel­gii. Teraz linia
frontu nagle przy­su­nęła się nie­bez­piecz­nie bli­sko Wysp Bry­tyj­skich.


Tego lata cały czas świe­ciło słońce i w wiele rze­czy trudno było
Bry­tyj­czy­kom uwie­rzyć. Wspa­niała bez­chmurna, wio­senna pogoda
towa­rzy­szyła Bry­tyj­skiemu Kor­pu­sowi Eks­pe­dy­cyj­nemu pod­czas ucieczki na
fran­cu­skie plaże, a potem przez spo­kojne morze. I nagle zaczęto
ocze­ki­wać inwa­zji, która mogła nadejść lada godzina.


To, co gene­rał Wey­gand nazwał Bitwą o Fran­cję, dobie­gło końca.
Spo­dzie­wam się, że wkrótce roz­pocz­nie się Bitwa o Anglię. Od tej bitwy
zależy prze­trwa­nie cywi­li­za­cji chrze­ści­jań­skiej… Cała wście­kłość i siła
wroga musi się bar­dzo szybko zwró­cić prze­ciw nam. Hitler wie, że będzie
musiał zła­mać nas na tej wyspie lub wojnę prze­grać. Jeśli zdo­łamy go
powstrzy­mać, cała Europa może być wolna, a życie świata może poto­czyć
się naprzód na sze­ro­kie sło­neczne wyżyny. Ale jeśli nam się nie uda, to
cały świat, w tym i Stany Zjed­no­czone, wszystko, co znamy i co jest nam
dro­gie, pogrąży się w otchłani nowej ponu­rej ery, być może jesz­cze
bar­dziej zło­wro­giej i dłu­go­trwa­łej, bo roz­ja­śnia­nej świa­tłem wypa­czo­nej
nauki. Przy­go­tujmy się więc do naszych obo­wiąz­ków i postę­pujmy tak, że
jeśli impe­rium bry­tyj­skie i jego Wspól­nota Naro­dów osta­nie się na tysiąc
lat, ludzie wciąż będą mówić: „To była ich naj­wspa­nial­sza
godzina”1.


To histo­ryczne prze­mó­wie­nie Win­ston Chur­chill wygło­sił w Izbie Gmin
bry­tyj­skiego Par­la­mentu 18 czerwca 1940 r. Co dla Bry­tyj­czy­ków nie bez
zna­cze­nia, był to dzień 125. rocz­nicy ich zwy­cię­skiej bitwy pod
Water­loo. Iro­nią losu w tam­tej bitwie wro­gami Bry­tyj­czy­ków byli Fran­cuzi
i Polacy, a Niemcy – ich sojusz­ni­kiem.


Już następ­nej nocy Luft­waffe prze­pro­wa­dziła swój pierw­szy nocny nalot
bom­bowy na Wielką Bry­ta­nię, ata­ku­jąc lot­ni­ska we wschod­niej Anglii.


Po kapi­tu­la­cji Fran­cji i po wej­ściu w życie zawie­sze­nia broni mię­dzy nią
a Niem­cami 25 czerwca 1940 r. Wielka Bry­ta­nia pozo­stała jedy­nym
nie­oku­po­wa­nym pań­stwem na­dal wal­czą­cym z nie­miecką III Rze­szą.


Zwy­cię­skie kam­pa­nie 1939 i 1940 r. wzmoc­niły auto­ry­tet Hitlera i wiarę
Niem­ców w swoją wyż­szość. Armia nie­miecka pod­biła więk­szość państw
euro­pej­skich, mając przy tym przez nie­mal cały czas para­sol ochronny
swo­jego lot­nic­twa. Zwłasz­cza zwy­cię­stwo nad Fran­cją, nie­po­ko­na­nym
prze­ciw­ni­kiem z I wojny świa­to­wej, wyzwo­liło entu­zjazm i prze­ko­na­nie o nie­zwy­cię­żo­no­ści nie­miec­kich wojsk. Co prawda doświad­cze­nia kam­pa­nii
nor­we­skiej prze­ko­nały dowódz­two Nie­miec­kiej Mary­narki Wojen­nej o zde­cy­do­wa­nym pry­ma­cie Royal Navy, ale nie zapo­bie­gło to oku­pa­cji tego
skan­dy­naw­skiego kraju przez Wehr­macht.


Według raportu z 30 czerwca 1940 r., który spo­rzą­dził Gene­ral der
Artil­le­rie Alfred Jodl z Obe­rkom­mando der Wehr­macht (Naczel­nego
Dowódz­twa Sił Zbroj­nych), III Rze­sza miała sześć opcji dal­szego
postę­po­wa­nia wobec Wiel­kiej Bry­ta­nii. W kolej­no­ści od naj­bar­dziej do
naj­mniej aktyw­nych były to:


1. Lądo­wa­nie wojsk nie­miec­kich na Wyspach Bry­tyj­skich i poko­na­nie
Wiel­kiej Bry­ta­nii w woj­nie na jej tery­to­rium;


2. Zaję­cie klu­czo­wych bry­tyj­skich baz w obsza­rze śród­ziem­no­mor­skim i zmu­sze­nie Wiel­kiej Bry­ta­nii do kapi­tu­la­cji przez odcię­cie jej od
posia­dło­ści zamor­skich w Afryce oraz na Bli­skim i Dale­kim Wscho­dzie;


3. Bom­bar­do­wa­nia lot­ni­cze miast na Wyspach Bry­tyj­skich, a przez to
dopro­wa­dze­nie ster­ro­ry­zo­wa­nej lud­no­ści do wymu­sze­nia kapi­tu­la­cji na
wła­dzach Wiel­kiej Bry­ta­nii;


4. Blo­kada mor­ska Wysp Bry­tyj­skich, odci­na­jąca dostawy żyw­no­ści oraz
surow­ców i pro­wa­dząca do kapi­tu­la­cji Wiel­kiej Bry­ta­nii;


5. Wyne­go­cjo­wa­nie zawie­sze­nia broni z Wielką Bry­ta­nią na warun­kach
korzyst­nych dla III Rze­szy pod groźbą dzia­łań z pkt. 1–4;


6. Rezy­gna­cja z jakich­kol­wiek dal­szych dzia­łań i umoc­nie­nie wybrzeży
Europy Zachod­niej dla zabez­pie­cze­nia przez ata­kami z Wysp Bry­tyj­skich.


Wariant szó­sty dla Hitlera nie wcho­dził w rachubę. Trium­fu­jący wódz III
Rze­szy nie miał zamiaru zatrzy­mać się w swo­ich pod­bo­jach i zre­zy­gno­wać z pod­po­rząd­ko­wa­nia sobie w taki lub inny spo­sób ostat­niego opie­ra­ją­cego mu
się kraju.


Wariant piąty stał się nie­re­alny kilka tygo­dni wcze­śniej. Pod koniec
maja 1940 r. w naj­wyż­szych krę­gach władz bry­tyj­skich poważ­nie roz­wa­żano
pod­ję­cie roz­mów poko­jo­wych za pośred­nic­twem Włoch (wtedy jesz­cze
neu­tral­nych). Osta­tecz­nie jed­nak zwy­cię­żyła opcja kon­ty­nu­acji wojny
nawet w razie upadku Fran­cji – stron­nic­two bojowe pod kie­row­nic­twem
Win­stona Chur­chilla zneu­tra­li­zo­wało i odsu­nęło od podej­mo­wa­nia
klu­czo­wych decy­zji stron­nic­two kapi­tu­la­cyjne lorda Hali­faksa. Wyra­zem
tej decy­zji bry­tyj­skiego rządu było prze­mó­wie­nie Chur­chilla wygło­szone w Izbie Gmin 4 czerwca, po zakoń­cze­niu ewa­ku­acji wojsk z Dun­kierki.
Powie­dział wtedy m.in.:


Wytrwamy do samego końca, będziemy wal­czyć we Fran­cji, będziemy wal­czyć
na morzach i oce­anach, będziemy wal­czyć z coraz więk­szą ufno­ścią i coraz
więk­szą siłą w powie­trzu, będziemy bro­nić naszej Wyspy bez względu na
cenę, będziemy wal­czyć na pla­żach, będziemy wal­czyć na lądo­wi­skach,
będziemy wal­czyć na polach i na uli­cach, będziemy wal­czyć na wzgó­rzach;
ni­gdy się nie pod­damy2.


Chur­chill liczył, że jeśli uda się zapo­biec nie­miec­kiej inwa­zji w 1940
r. lub ją ode­przeć, to w kolej­nym roku unie­moż­liwi ją pogar­sza­nie się
sytu­acji gospo­dar­czej w Niem­czech. Liczył także na pełne popar­cie
gospo­dar­cze i finan­sowe Sta­nów Zjed­no­czo­nych Ame­ryki Pół­noc­nej, a może
nawet na wcią­gnię­cie ich do wojny.


Hitler jesz­cze 19 lipca wygło­sił prze­mó­wie­nie, znane histo­ry­kom jako
ostatni apel do zdro­wego roz­sądku Bry­tyj­czy­ków. W prze­mó­wie­niu tym,
jak to było w zwy­czaju Führera, wię­cej było pogró­żek i krzyku niż
zdro­wego roz­sądku mogą­cego Bry­tyj­czy­ków do cze­goś prze­ko­nać, trudno więc
było ocze­ki­wać, że skłoni Chur­chilla do roko­wań.


Wariant drugi – oku­pa­cja Gibral­taru i Malty – był skom­pli­ko­wany
orga­ni­za­cyj­nie, jako że w tym cza­sie III Rze­sza nie dys­po­no­wała
bez­po­śred­nim dostę­pem do akwe­nów śród­ziem­no­mor­skich. Było to prze­cież
jesz­cze przed nie­miec­kimi kam­pa­niami na Bał­ka­nach, a całe połu­dniowe
wybrzeże Fran­cji pozo­sta­wiono w nie­oku­po­wa­nej czę­ści tego kraju pod
kon­trolą rządu w Vichy. Plany zaję­cia Gibral­taru były uza­leż­nione od
uzy­ska­nia wspar­cia Hisz­pa­nii gene­rała Franco, a ewen­tu­alne lądo­wa­nie na
Mal­cie – Włoch Mus­so­li­niego. Cho­ciaż w teo­rii oba pań­stwa były w tym
cza­sie sprzy­mie­rzeń­cami III Rze­szy, a gene­rał Franco miał dług
wdzięcz­no­ści za pomoc w zwy­cię­stwie pod­czas hisz­pań­skiej wojny domo­wej,
prak­tyczne uzgod­nie­nia takiej współ­pracy oka­zały się trudne. Jak
poka­zały kolejne lata, nawet już po sil­nym zaan­ga­żo­wa­niu wojsk
nie­miec­kich na obsza­rze śród­ziem­no­mor­skim i ich lądo­wa­niu w Afryce
Pół­noc­nej osta­tecz­nie ni­gdy nie pod­jęto prób inwa­zji na Gibral­ta­rze ani
Mal­cie.


W prak­tyce latem 1940 r. pozo­sta­wały Niem­com do wyboru trzy opcje
dzia­łań prze­ciwko Wiel­kiej Bry­ta­nii: pełna inwa­zja woj­skowa, blo­kada
mor­ska albo kam­pa­nia wyłącz­nie lot­ni­cza.


Großadmiral Erich Raeder, dowódca Krieg­sma­rine, pre­fe­ro­wał blo­kadę,
jed­nak w tym cza­sie nie dys­po­no­wał dosta­tecz­nymi siłami do jej
fak­tycz­nego wpro­wa­dze­nia w życie. Poko­na­nie Fran­cji nastą­piło w tem­pie,
które zasko­czyło nie tylko alian­tów, ale rów­nież samych Niem­ców. W efek­cie tego faktu dys­po­no­wali oni nagle licz­nymi bazami mor­skimi na
Atlan­tyku, pozwa­la­ją­cymi pro­wa­dzić nie­skrę­po­wane dzia­ła­nia prze­ciwko
Royal Navy i stat­kom han­dlo­wym, ale nie mieli do tego odpo­wied­niej
liczby okrę­tów. Latem 1940 r. śred­nio tylko kil­ka­na­ście U-Bootów
pro­wa­dziło patrole atlan­tyc­kie prze­ciwko kon­wo­jom zaopa­trze­nio­wym. Dla
sku­tecz­nego pro­wa­dze­nia blo­kady mor­skiej konieczne więc było
zaan­ga­żo­wa­nie w nią lot­nic­twa. Moż­liwe to było przez zma­so­wane
bom­bar­do­wa­nie głów­nych por­tów mor­skich, a także ata­ko­wa­nie kon­wo­jów
zbli­ża­ją­cych się do Wiel­kiej Bry­ta­nii.


Te pro­po­zy­cje spo­tkały się z opo­zy­cją ze strony Luft­waffe. Po czę­ści
wyni­kała ona z ani­mo­zji mię­dzy lot­nic­twem a mary­narką – a przede
wszyst­kim oso­bi­ście mię­dzy Raede­rem a Göringiem – a po czę­ści z prze­ko­na­nia tego ostat­niego, że Wielka Bry­ta­nia jest na skraju zała­ma­nia
i zamiast wie­lo­mie­sięcz­nej blo­kady wystar­czy kilka zde­cy­do­wa­nych ude­rzeń
mili­tar­nych, aby zmu­sić ją do ule­gło­ści. Dla­tego zade­kla­ro­wał goto­wość
pod­ję­cia nie­ogra­ni­czo­nej ofen­sywy bom­bo­wej prze­ciwko Wiel­kiej Bry­ta­nii.


Ewen­tu­alna inwa­zja wyma­gała koor­dy­na­cji dzia­łań armii, mary­narki i lot­nic­twa. Histo­rycy do dziś spie­rają się, na ile taka inwa­zja była
wtedy realna siłami, jakimi dys­po­no­wała III Rze­sza.


Z punktu widze­nia Krieg­sma­rine inwa­zja była przed­się­wzię­ciem mor­skim, a prio­ry­te­tem były zapew­nie­nie trans­portu woj­ska na brzeg bry­tyj­ski i osłona okrę­tów desan­to­wych przed nie­unik­nio­nym kontr­ata­kiem Royal Navy i RAF. Z tej per­spek­tywy liczba prze­rzu­ca­nego woj­ska i kon­kretne miej­sce
lądo­wa­nia były kwe­stiami wtór­nymi wzglę­dem wyma­gań ope­ra­cji mor­skiej.
Dla­tego wstępne plany przy­go­to­wane przez dowódz­two nie­miec­kiej mary­narki
zakła­dały lądo­wa­nie na moż­li­wie wąskim odcinku wybrzeża połu­dnio­wej
Anglii.


Z punktu widze­nia armii nie­miec­kiej sed­nem inwa­zji było prze­rzu­ce­nie
żoł­nie­rzy i sprzętu w wybrane przez dowódz­two rejony opty­malne do walki
z Bry­tyj­czy­kami i w licz­bie potrzeb­nej do pro­wa­dze­nia tych walk. Z tego
względu dowódz­two wojsk lądo­wych Wehr­machtu pre­fe­ro­wało lądo­wa­nie
ćwierci miliona żoł­nie­rzy w ciągu dwóch–trzech dni na sze­ro­kim odcinku
wybrzeża (350––400 km). Armii nie inte­re­so­wały pro­blemy tech­niczne
zwią­zane z reali­za­cją tego przed­się­wzię­cia – uwa­żano, że obo­wiąz­kiem
Krieg­sma­rine jest dosto­so­wa­nie się do poda­nych jej warun­ków.


Pod­stawą wyda­nej 16 lipca 1940 r. dyrek­tywy Hitlera naka­zu­ją­cej
przy­go­to­wa­nie inwa­zji pod kryp­to­ni­mem Seelöwe (Lew Mor­ski) stały się
wła­śnie zało­że­nia dowódz­twa armii, co spo­wo­do­wało opór w dowódz­twie
mary­narki. Raeder argu­men­to­wał, że Krieg­sma­rine nie dys­po­nuje
dosta­teczną liczbą jed­no­stek trans­por­to­wych do prze­wozu takiej liczby
woj­ska w tak krót­kim cza­sie, a prze­wie­zie­nie pierw­szej fali wojsk
inwa­zyj­nych zaj­mie przy­naj­mniej dzie­sięć dni, trudno więc mówić o bły­ska­wicz­nych dzia­ła­niach na lądzie. Ponadto Krieg­sma­rine w ogóle nie
dys­po­no­wała spe­cja­li­stycz­nym sprzę­tem umoż­li­wia­ją­cym wyła­du­nek woj­ska na
brzeg poza nor­mal­nymi por­tami.


Pro­ble­mem był też wybór ter­minu inwa­zji. Armia zakła­dała, że lądo­wa­nie
musi nastą­pić o świ­cie, co wyma­gało prze­pły­nię­cia przez kanał La Man­che
w ciągu nocy. Z kolei dowódz­two mary­narki dopusz­czało dużą ope­ra­cję
nocną jedy­nie pod warun­kiem jasnego świa­tła księ­życa, co znacz­nie
ogra­ni­czało wybór dopusz­czal­nej daty takiego przed­się­wzię­cia. Wkrótce
oka­zało się, że warunku odpo­wied­niej fazy Księ­życa nie da się pogo­dzić z odpo­wied­nią fazą przy­pływu, mającą klu­czowe zna­cze­nie dla ope­ra­cji
wyokrę­to­wa­nia wojsk na brzeg. Trzeba było też wziąć po uwagę, że pogoda,
jesie­nią pogar­sza­jąca się z dnia na dzień, rów­nież nie będzie
sprzy­mie­rzeń­cem wojsk inwa­zyj­nych, a desantu nie będzie można odsu­wać w nie­skoń­czo­ność.


Dodat­kowo kwe­stia lądo­wa­nia, a potem zaopa­trze­nia wojsk nie­miec­kich
sta­no­wiła istną kwa­dra­turę koła. Wyklu­czano prze­pro­wa­dze­nie pierw­szego
lądo­wa­nia w bez­po­śred­nim pobliżu więk­szych por­tów, aby unik­nąć
natych­mia­sto­wej inter­wen­cji Royal Navy w miej­scu inwa­zji. Pod­stawą
obrony rejonu lądo­wa­nia przed Royal Navy miały być zagrody minowe, które
pla­no­wano posta­wić w ciągu dzie­się­ciu dni przed roz­po­czę­ciem inwa­zji.
Nato­miast dla zaopa­try­wa­nia zaję­tego przez Wehr­macht przy­czółka
konieczne było zdo­by­cie któ­re­goś z takich por­tów, aby mogły tam
bez­piecz­nie zawi­jać kolejne trans­porty mor­skie. Jak wia­domo, podobny
pro­blem alianci roz­wią­zali cztery lata póź­niej, budu­jąc na pla­żach
Nor­man­dii wła­sny port z goto­wych pre­fa­bry­ko­wa­nych ele­men­tów, przez co
unie­za­leż­nili się od koniecz­no­ści zdo­by­cia nie­usz­ko­dzo­nego portu
mor­skiego. Niemcy w 1940 r. nie wpa­dli na takie roz­wią­za­nie (zresztą i tak zapewne nie zdo­ła­liby go wdro­żyć odpo­wied­nio szybko), więc ich plany
ope­ra­cji po lądo­wa­niu musiały uwzględ­nić szyb­kie zdo­by­cie od strony lądu
odpo­wied­niego portu przez woj­ska inwa­zyjne. To zało­że­nie, osta­tecz­nie
nie­zwe­ry­fi­ko­wane w prak­tyce przez nich samych latem 1940 r., odbiło się
na ich póź­niejszych dzia­ła­niach w 1944 r. Po sojusz­ni­czym lądo­wa­niu w Nor­man­dii woj­ska nie­miec­kie, wyco­fu­jąc się pod napo­rem alian­tów,
upo­rczy­wie bro­niły wszyst­kich zna­czą­cych por­tów na wybrzeżu Fran­cji i Bel­gii w celu wydłu­że­nia linii zaopa­trze­nia prze­ciw­nika i utrud­nie­nia
postę­pów jego wojsk.


Dopiero 30 sierp­nia 1940 r., po dłu­gich tar­gach mię­dzy armią a mary­narką, nie­miec­kie naczelne dowódz­two uzgod­niło szcze­góły planu
inwa­zji, któ­rej pierw­szy rzut miał objąć dzie­więć dywi­zji pie­choty
prze­wo­żo­nych drogą mor­ską oraz jedną dywi­zję powietrz­no­de­san­tową,
skie­ro­wa­nych w cztery rejony lądo­wa­nia: East­bo­urne, Bri­gh­ton, na zachód
od Fol­ke­stone i na wschód od Hastings. Drugi rzut miał się skła­dać z czte­rech dywi­zji pan­cer­nych i czte­rech zmo­to­ry­zo­wa­nych, a trzeci –
sze­ściu dywi­zji pie­choty. Pla­no­wano, że prze­wie­zie­nie wszyst­kich trzech
rzu­tów zaj­mie 2–3 tygo­dnie. Zała­du­nek wojsk miał nastę­po­wać w Rot­ter­da­mie (Holan­dia), Antwer­pii i Osten­dzie (Bel­gia) oraz Dun­kierce,
Calais, Boulo­gne i Haw­rze (Fran­cja). Ogólne zada­nie dla lądu­ją­cych wojsk
okre­ślono jako …poko­na­nie Armii Bry­tyj­skiej i zaję­cie sto­licy pań­stwa,
a jeśli sytu­acja będzie tego wyma­gać, to rów­nież dal­szych rejo­nów
Anglii. Począ­tek ope­ra­cji Seelöwe wyzna­czono na 15 wrze­śnia. Wkrótce
jed­nak ujaw­niło się kurio­zalne nie­po­ro­zu­mie­nie. Dla armii roz­po­czę­cie
ope­ra­cji Seelöwe było toż­same z lądo­wa­niem wojsk na angiel­skim
wybrzeżu, ale dla mary­narki począt­kiem ope­ra­cji było sta­wia­nie zapór
mino­wych po bokach zapla­no­wa­nych stref lądo­wa­nia, a to musiało zająć
około tygo­dnia. Dla­tego 3 wrze­śnia ter­min desantu wojsk wyzna­czono na 21
wrze­śnia. Z cza­sem tę datę prze­su­nięto jesz­cze o pięć dni. Osta­teczną
decy­zję o prze­pro­wa­dze­niu inwa­zji (albo nie) miał pod­jąć oso­bi­ście
Hitler z dzie­się­cio­dnio­wym wyprze­dze­niem.


Klu­czową kwe­stią pla­no­wa­nej inwa­zji była flota trans­por­towa dla woj­ska.
Dla pierw­szego rzutu prze­wi­dy­wano zmo­dy­fi­ko­wane okręty i statki, z któ­rych woj­sko na plaże prze­rzu­cano by nie­wiel­kimi łodziami moto­ro­wymi i pon­to­nami. Kolejne rzuty woj­ska pla­no­wano prze­wo­zić na opa­no­wany
wcze­śniej przy­czó­łek przy uży­ciu floty ponad 2000 zmo­dy­fi­ko­wa­nych barek
rzecz­nych zare­kwi­ro­wa­nych w Niem­czech, Holan­dii, Bel­gii i we Fran­cji.


* * *


Par­la­men­tarne prze­mó­wie­nie Chur­chilla z 18 czerwca, odczy­tane następ­nie
przez radio, z jed­nej strony mro­ziło krew w żyłach, z dru­giej zaś
wywo­łało pobu­dze­nie bry­tyj­skiego spo­łe­czeń­stwa – ludzie masowo zgła­szali
się do oddzia­łów ochot­ni­czej obrony lokal­nej. Drut kol­cza­sty oplótł
wszyst­kie naj­waż­niej­sze budynki, na pla­żach i dro­gach wyra­stały zapory z betonu, a nie­ska­żoną od wie­ków zie­leń bry­tyj­skich ogro­dów i pól
poprze­ci­nały rowy prze­ciw­czoł­gowe. Z dnia na dzień pozni­kały tablice
infor­ma­cyjne i nie­które znaki dro­gowe, by zdez­o­rien­to­wać piątą
kolumnę, któ­rej tak się panicz­nie oba­wiano, a także spo­dzie­wane lada
chwila spa­do­chro­nowe woj­ska desan­towe. Rekruci ćwi­czyli z atra­pami
kara­bi­nów z grub­sza ocio­sa­nych z kawał­ków drewna, a w jed­nost­kach
tyło­wych zbro­jono się w gazrurki i inne pry­mi­tywne narzę­dzia walki,
nie­które pasu­jące bar­dziej do wie­ków śred­nich. Roz­po­częło się
ocze­ki­wa­nie na nie­miecki atak.


Bry­tyj­czycy, od upadku Fran­cji spo­dzie­wa­jący się inwa­zji w każ­dej
chwili, nie dys­po­no­wali żadną kon­kretną wie­dzą o nie­miec­kich pla­nach.
Teo­re­tycz­nie mieli dwa źró­dła takich infor­ma­cji, ale oba oka­zały się
nie­do­sko­nałe.


Pierw­szym była ope­ra­cja pod kryp­to­ni­mem Ultra, czyli infor­ma­cje z nie­miec­kiej łącz­no­ści radio­wej szy­fro­wa­nej z uży­ciem maszyny Enigma. Nie
miej­sce tu na opis całej histo­rii zła­ma­nia szy­fru Enigmy – naj­pierw
przed wojną przez pol­skich mate­ma­ty­ków, a potem pod­czas wojny przez
bry­tyj­skich spe­cja­li­stów zma­ga­ją­cych się z kolej­nymi utrud­nie­niami
wyni­ka­ją­cymi z wpro­wa­dza­nych przez Niem­ców zmian. U progu bitwy
Bry­tyj­czycy byli w sta­nie odczy­ty­wać część infor­ma­cji kodo­wa­nych w ten
spo­sób. G/Cpt Fre­de­rick Win­ter­bo­tham, zastępca szefa SIS (Taj­nej Służby
Wywia­dow­czej) po latach napi­sał:


Na pod­sta­wie Ultry zda­li­śmy sobie sprawę, że czeka nas Bitwa o Anglię,
bo Luft­waffe uak­tyw­niła się w ete­rze. Wie­dzie­li­śmy mniej wię­cej, jaka
jest siła Luft­waffe i zna­li­śmy […] całe roz­miesz­cze­nie nie­miec­kiego
lot­nic­twa […]. Nie­które jed­nostki były na­dal w Holan­dii, a inne
roz­cią­gały się aż po Bre­ta­nię. Funk­cje poszcze­gól­nych dywi­zjo­nów stały
się cał­kiem jasne, gdyż całe to prze­or­ga­ni­zo­wa­nie poda­wano drogą
radiową […]. Gdy tylko roz­po­częła się bitwa, prze­chwy­ci­li­śmy roz­kaz
Göringa do pod­le­głych mu dywi­zjo­nów, że teraz pod­biją Wielką Bry­ta­nię i że Hitler wydał pozwo­le­nie na roz­po­czę­cie ope­ra­cji „Lew Mor­ski”.
Zaczę­li­śmy śle­dzić wszyst­kie ruchy wojsk nie­miec­kich ku wybrzeżu i wykry­li­śmy insta­lo­wa­nie w Holan­dii cze­goś, co Niemcy nazy­wali „punk­tami
zała­dunku lot­ni­czego”, dokąd przy­la­ty­wałby samo­lot i, podob­nie jak na
pero­nie kole­jo­wym, po obu stro­nach były rampy, dzięki któ­rym można było
do niego zała­do­wać żoł­nie­rzy lub sprzęt w ciągu kilku minut, po czym
wysłać go ponow­nie. Inwa­zja musiała ewi­dent­nie doko­nać się wła­śnie w taki spo­sób: przez zrzu­ce­nie ogrom­nych ilo­ści sprzętu z powie­trza, a jed­no­cze­śnie nie­miec­kie lot­nic­two miało pro­wa­dzić bom­bar­do­wa­nie w głębi
kraju – to był cały plan inwa­zji. Potem prze­chwy­ci­li­śmy dekla­ra­cje
samego Göringa – był w tej spra­wie w spo­rze z armią, bo powie­dział
Hitle­rowi, że armia będzie nie­po­trzebna, gdyż jest w sta­nie rzu­cić
Wielką Bry­ta­nię na kolana wyłącz­nie za pomocą Luft­waffe. To była bar­dzo
śmiała dekla­ra­cja. Mie­li­śmy tele­gram Göringa usta­la­jący tę stra­te­gię z pod­le­głymi mu dowód­cami. Pole­cił swoim dowód­com pole­cieć nad Wielką
Bry­ta­nię i zmu­sić do walki cały RAF, gdyż tylko w ten spo­sób można było
go znisz­czyć w takim cza­sie, jakim dys­po­no­wali. To był klucz dla
Dowdinga, by toczyć tę bitwę nie­wiel­kimi oddzia­łami, kiedy oni nad­lecą,
i stop­niowo zmę­czyć prze­ciw­nika. Ale zawsze mieć samo­loty, które można
by wysłać do walki. Jasne się stało, że Hitler i jego gene­ra­ło­wie nie
podejmą inwa­zji, dopóki nie zdo­będą abso­lut­nej kon­troli nad prze­strze­nią
powietrzną nad Kana­łem. Dotarło to do nas, jak rów­nież zapew­nie­nia
Göringa, że rzuci Wielką Bry­ta­nię na kolana siłą samej Luft­waffe. Te
było w komu­ni­ka­tach z Ultry i Chur­chill był zachwy­cony, bo to była cała
stra­te­gia3.


Wszystko to brzmi dziś bar­dzo opty­mi­stycz­nie, ale w grun­cie rze­czy
nie­wiele z tych prze­chwy­co­nych infor­ma­cji miało zna­cze­nie dla
kon­kret­nych dzia­łań. Do końca 1940 r. nie udało się prak­tycz­nie zła­mać
kodów armii i mary­narki nie­miec­kiej, a jedy­nie ten sto­so­wany przez
Luft­waffe (maszyna Enigma była tylko narzę­dziem, ale każdy rodzaj sił
zbroj­nych uży­wał jej z zasto­so­wa­niem wła­snych metod dodat­ko­wego
kodo­wa­nia). Tempo deszy­frażu prze­chwy­co­nych wia­do­mo­ści radio­wych
nie­miec­kiego lot­nic­twa było na tyle powolne, że o kon­kret­nych
codzien­nych dzia­ła­niach bry­tyj­skie dowódz­two naj­pierw dowia­dy­wało się,
obser­wu­jąc naloty Luft­waffe, a dopiero potem otrzy­my­wało odczy­tane
depe­sze z roz­ka­zami naka­zu­ją­cymi ich prze­pro­wa­dze­nie. Jeśli cho­dzi o nie­miec­kie plany inwa­zji, to w świe­tle zdo­by­tych infor­ma­cji prze­ce­niano
rolę desan­tów lot­ni­czych, nato­miast brak odczy­ta­nych mel­dun­ków i roz­ka­zów armii oraz mary­narki powo­do­wał cał­ko­witą nie­wie­dzę o kon­kret­nych pla­nach inwa­zji mor­skiej – stąd to błędne prze­świad­cze­nie,
że cały plan inwa­zji pole­gał na zrzu­ce­niu ogrom­nych ilo­ści sprzętu z powie­trza. Ponie­waż z odczy­ta­nych mel­dun­ków lot­ni­czych znano wyj­ściowe
bazy wojsk powietrz­no­de­san­to­wych w Holan­dii, więc dowódcy bry­tyj­scy
spo­dzie­wali się, że cała inwa­zja nastąpi we wschod­niej Anglii, na pół­noc
od ujścia Tamizy. Oba te nie­po­ro­zu­mie­nia – co do kie­runku lądo­wa­nia i pro­por­cji udziału wojsk powietrz­no­de­san­to­wych – pro­wa­dziły do dużego
roz­pro­sze­nia wojsk roz­miesz­czo­nych w celach obron­nych na znacz­nym
obsza­rze Wysp Bry­tyj­skich. Zakła­da­jąc inwa­zję nie­miecką od strony Morza
Pół­noc­nego, prze­wi­dy­wano także udział w niej jed­no­stek Wehr­machtu
sta­cjo­nu­ją­cych w oku­po­wa­nej Nor­we­gii. Mia­łyby one wylą­do­wać w Szko­cji, w związku z czym jej wschod­nie wybrzeże obsa­dzono jed­nost­kami Pol­skich Sił
Zbroj­nych ewa­ku­owa­nymi z Fran­cji (z cza­sem powstał z nich na tere­nie
Szko­cji cały 1 Kor­pus Pol­ski).


Dru­gim klu­czo­wym źró­dłem wie­dzy o nie­miec­kich przy­go­to­wa­niach było
roz­po­zna­nie lot­ni­cze. Wyko­rzy­sty­wano do niego nie­liczne samo­loty
Super­ma­rine Spit­fire zmo­dy­fi­ko­wane do takich zadań, a także dwu­sil­ni­kowe
ame­ry­kań­skie bom­bowce Loc­kheed Hud­son, będące woj­skową prze­róbką zna­nych
przed wojną samo­lo­tów pasa­żer­skich Loc­kheed Super Elec­tra (uży­wa­nych
m.in. przez PLL Lot). Wszyst­kich tych samo­lo­tów była jed­nak garstka, a nie­do­kład­ność infor­ma­cji ogól­no­wy­wia­dow­czych zmu­szała je do regu­lar­nego
kon­tro­lo­wa­nia wybrzeży euro­pej­skich od Nor­we­gii aż po gra­nicę
hisz­pań­ską. Foto­gra­fo­wano porty kon­tro­lo­wane przez Niem­ców, poszu­ku­jąc
zna­mion przy­go­to­wań do inwa­zji, które zaob­ser­wo­wano po raz pierw­szy
dopiero w dru­gim tygo­dniu sierp­nia. 1 wrze­śnia 1940 r. na lot­ni­czych
foto­gra­fiach poja­wiły się już bar­dzo liczne barki prze­miesz­cza­jące się w nie­ty­powo wiel­kiej licz­bie w kie­runku morza wzdłuż kana­łów na pogra­ni­czu
Holan­dii i Bel­gii. W następ­nych dniach zaob­ser­wo­wano rosnącą
kon­cen­tra­cję jed­no­stek pły­wa­ją­cych w por­tach w Osten­dzie i Vlis­sin­gen,
które były stale moni­to­ro­wane i foto­gra­fo­wane; 31 sierp­nia w por­cie w Osten­dzie znaj­do­wało się 18 barek; 2 wrze­śnia zdję­cia uka­zały ich już
70; 4 wrze­śnia – 115, a 6 wrze­śnia – 205. W tym samym tygo­dniu liczba
barek we Vlis­sin­gen wzro­sła o 120. Prak­tycz­nie codzien­nie można było
dostrzec pro­ce­sje barek i holow­ni­ków pły­ną­cych w towa­rzy­stwie stat­ków
towa­ro­wych na zachód wzdłuż wybrzeża kanału La Man­che. Mię­dzy 4 a 6
wrze­śnia kolejne 34 barki poja­wiły się w Dun­kierce, a 53 w Calais. Pod
koniec 6 wrze­śnia nie było już żad­nych wąt­pli­wo­ści: Niemcy nie
kon­cen­tro­wa­liby ich w por­tach nara­żo­nych na bom­bar­do­wa­nia, gdyby
szyb­kimi kro­kami nie zbli­żała się godzina inwa­zji. Tego wie­czoru wła­dze
zarzą­dziły alarm dru­giego stop­nia: praw­do­po­dobny atak w ciągu
naj­bliż­szych trzech dni.


Pro­wa­dzono loty patro­lowe, wypa­tru­jąc nie­ty­po­wego ruchu nie­miec­kich
stat­ków i okrę­tów poza wodami przy­brzeż­nymi, aby wykryć roz­po­czę­cie
ope­ra­cji prze­rzutu wojsk do lądo­wa­nia. Wsku­tek błęd­nego okre­śle­nia
prio­ry­te­tów zagro­żeń na­dal więk­szą część wysiłku lot­nic­twa
roz­po­znaw­czego sku­piono na kie­runku Morza Pół­noc­nego (czyli inwa­zji na
wschod­nie wybrzeże Anglii), a mniej­szą na kanale La Man­che (czy od
strony połu­dnio­wego wybrzeża, gdzie fak­tycz­nie Niemcy mieli zamiar
doko­nać inwa­zji). W efek­cie czę­sto­tli­wość lotów w rejon poszcze­gól­nych
por­tów była tak mała, że w razie rze­czy­wi­stej inwa­zji nie jest pewne,
czy samo­loty roz­po­znaw­cze RAF w ogóle zdą­ży­łyby zaob­ser­wo­wać wyj­ście
floty desan­to­wej z por­tów w przed­dzień lądo­wa­nia.


Na szczę­ście dla Bry­tyj­czy­ków ope­ra­cję Seelöwe musiało poprze­dzić
wywal­cze­nie przez Niem­ców prze­wagi powietrz­nej nad rejo­nem inwa­zji. Z punktu widze­nia Krieg­sma­rine domi­na­cja Luft­waffe nad połu­dniową Anglią
i kana­łem La Man­che, bez obawy prze­ciw­dzia­ła­nia ze strony myśliw­ców RAF,
była warun­kiem nie­zbęd­nym do roz­po­czę­cia prze­rzutu wojsk. Bom­bowce
nie­miec­kie miały mieć zapew­nioną swo­bodę ata­ko­wa­nia inter­we­niu­ją­cych
okrę­tów Royal Navy, zanim staną się one zagro­że­niem dla floty
inwa­zyj­nej, za to bry­tyj­skie bom­bowce nie miały prawa prze­bić się nad
jed­nostki Krieg­sma­rine ani lądu­jące woj­ska. Jedno i dru­gie wyma­gało, aby
w powie­trzu nad tym rejo­nem kró­lo­wały nie­miec­kie myśliwce, zapew­nia­jąc
osłonę wła­snym bom­bow­com, a zestrze­li­wu­jąc bry­tyj­skie. To z kolei
ozna­czało, że aby mogło dojść do inwa­zji, Luft­waffe musiała naj­pierw
wyeli­mi­no­wać myśliwce bry­tyj­skie z nieba nad połu­dniową Anglią.


ACM Hugh Dowding, dowódca Figh­ter Com­mand w tym okre­sie, pod­su­mo­wał w swoim rapor­cie z Bitwy o Anglię spo­rzą­dzo­nym latem 1941 r., a opu­bli­ko­wa­nym jako doda­tek do „Lon­don Gazette” (bry­tyj­skiego dzien­nika
urzę­do­wego) we wrze­śniu 1946 r.:


Istotą ich stra­te­gii było takie osła­bie­nie naszej obrony myśliw­skiej,
aby ich lot­nic­two było w sta­nie udzie­lić odpo­wied­niego wspar­cia przy
pró­bie inwa­zji na Wyspy Bry­tyj­skie. Doświad­cze­nia w Holan­dii i Bel­gii
poka­zały, co mogą osią­gnąć woj­skami pan­cer­nymi dzia­ła­ją­cymi we
współ­pracy z lot­nic­twem, które zasad­ni­czo uzy­skało pano­wa­nie w powie­trzu.


Ta prze­waga powietrzna była im podwój­nie potrzebna w ataku na Anglię,
ponie­waż więk­szość ich oddzia­łów i zaopa­trze­nia wojen­nego musi być z koniecz­no­ści prze­trans­por­to­wana drogą mor­ską, więc aby osią­gnąć suk­ces,
muszą być w sta­nie zapew­nić osłonę lot­ni­czą pod­czas prze­rzutu i lądo­wa­nia wojsk i zaopa­trze­nia.


Zasad­ni­czym warun­kiem wstęp­nym inwa­zji na Wyspy było zatem znisz­cze­nie
lub spa­ra­li­żo­wa­nie naszego lot­nic­twa myśliw­skiego.


Ich bez­po­śred­nim celem mogły być kon­woje, sta­cje radio­lo­ka­cyjne,
lot­ni­ska myśliw­skie, porty mor­skie, fabryki samo­lo­tów lub sam Lon­dyn.
Ale celem pod­sta­wo­wym zawsze było cią­głe zmu­sza­nie lot­nic­twa
myśliw­skiego do walki oraz osła­bia­nie jego zaso­bów mate­rial­nych i zaple­cza wywia­dow­czego […].


Fun­da­men­talna zasada, z któ­rej trzeba sobie zdać sprawę, mówi, że
potrzeby myśliw­ców, gdy się poja­wią, nie są porów­ny­walne z innymi
rodza­jami lot­nic­twa, tylko bez­względne. Ade­kwatne i sku­teczne lot­nic­two
myśliw­skie zapew­nia bez­pie­czeń­stwo bazy, bez któ­rego nie­moż­liwe jest
pro­wa­dze­nie dzia­łań w spo­sób cią­gły.


Gdyby jesie­nią 1940 r. zawio­dła obrona myśliw­ska, nastą­pi­łaby inwa­zja
na Anglię. Waż­nym czyn­ni­kiem zała­ma­nia fran­cu­skiego oporu wio­sną było
spa­ra­li­żo­wa­nie ich myśliw­ców. Póź­niej nie­unik­nione wyco­fa­nie myśliw­ców z Krety unie­moż­li­wiło dal­szy opór4.


Takie wła­śnie były główny motyw i istota nad­cho­dzą­cej bitwy powietrz­nej.
Nie cho­dziło o to, czy Niem­com uda się zbom­bar­do­wać i znisz­czyć takie
albo inne cele woj­skowe, prze­my­słowe lub cywilne. Istotą bata­lii
lot­ni­czej była jedna pod­sta­wowa kwe­stia: czy lot­nic­two myśliw­skie RAF
zachowa zdol­ność pro­wa­dze­nia dzia­łań bojo­wych nad całym obsza­rem swo­jego
kraju, czy też będzie zmu­szone oddać Niem­com pano­wa­nie bodaj nad czę­ścią
tery­to­rium Anglii, na któ­rej wsku­tek tego Wehr­macht byłby w sta­nie
doko­nać inwa­zji. Cały dotych­cza­sowy prze­bieg II wojny świa­to­wej
wska­zy­wał na jed­no­znaczną pra­wi­dło­wość: jeśli nad jakimś kra­jem lub jego
czę­ścią Luft­waffe zdo­była pano­wa­nie w powie­trzu, zaję­cie tego terenu
przez żoł­nie­rzy Wehr­machtu było tylko kwe­stią czasu. Jak mówiła
popu­larna pol­ska pio­senka oku­pa­cyjna: …A wtem lot­nic­two się poja­wiło …
a naszych orłów widać nie było, to nas zmu­siło cof­nąć się. Latem 1940
r. i dla Niem­ców, i dla Bry­tyj­czy­ków było jasne, że jeśli teraz z kolei
nad połu­dniową Anglią zabrak­nie na nie­bie bry­tyj­skich orłów (a wraz z nimi i pol­skich), to armia dum­nego Albionu nie zdoła utrzy­mać swo­ich
pozy­cji na ziemi.
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ROZ­DZIAŁ 2

LUFT­WAFFE U PROGU ATAKU NA WIELKĄ BRY­TA­NIĘ





Dok­tryna


Po zakoń­cze­niu I wojny świa­to­wej zaka­zano Niem­com posia­da­nia lot­nic­twa
woj­sko­wego, jed­nak pań­stwo to nie zre­zy­gno­wało z taj­nych zbro­jeń w tej
dzie­dzi­nie. Po doj­ściu do wła­dzy naro­do­wych socja­li­stów w 1935 r.
ofi­cjal­nie ujaw­niono ist­nie­nie Luft­waffe. Miała ona bar­dzo silną pozy­cję
w III Rze­szy, jako że jej naczelny dowódca Her­mann Göring był zasłu­żo­nym
towa­rzy­szem par­tyj­nym Adolfa Hitlera. Dzięki temu Luft­waffe była
nie­za­leż­nym rodza­jem sił zbroj­nych Wehr­machtu (wbrew potocz­nemu
mnie­ma­niu nie­miecki ter­min Wehr­macht nie ozna­cza wyłącz­nie wojsk
lądo­wych, ale całość sił zbroj­nych: woj­ska lądowe, mary­narkę wojenną i lot­nic­two). W jej sze­re­gach znaj­do­wało się jed­nak wielu ofi­ce­rów
wywo­dzą­cych się wprost z armii, któ­rzy dobrze rozu­mieli ogólne kwe­stie
woj­sko­wo­ści, ale nie spe­cy­fikę lot­nic­twa.


Dla­tego dok­tryna Luft­waffe przy­zna­wała pierw­szeń­stwo wspar­ciu wojsk
lądo­wych. Lot­nic­two bom­bowe miało nisz­czyć woj­ska prze­ciw­nika (w tym
lot­nic­two) jesz­cze przed roz­po­czę­ciem walk. Prze­wi­dy­wano roz­bi­cie z powie­trza infra­struk­tury lot­nic­twa i prze­my­słu lot­ni­czego wroga. Głów­nym
zada­niem myśliw­ców było zapew­nie­nie bez­pie­czeń­stwa wła­snym bom­bow­com i samo­lo­tom roz­po­znaw­czym. Był tu wyraźny podział na myśliwce
jed­no­sil­ni­kowe i jed­no­miej­scowe, o ogra­ni­czo­nym zasięgu, prze­zna­czone do
dzia­łań w bez­po­śred­nim pobliżu rejonu walk, oraz cięż­kie myśliwce
dwu­sil­ni­kowe (tzw. nisz­czy­ciele), prze­zna­czone do zwal­cza­nia lot­nic­twa
nie­przy­ja­ciela i do eskorty wła­snych bom­bow­ców w lotach
dale­ko­dy­stan­so­wych.


Pier­wot­nie pla­no­wano rów­nież dla Luft­waffe bom­bowce stra­te­giczne, które
byłyby zdolne z III Rze­szy (w jej gra­ni­cach sprzed II wojny świa­to­wej)
osią­gać dowolne cele na tery­to­rium Wysp Bry­tyj­skich, a także na całym
euro­pej­skim tery­to­rium ZSRR. To dru­gie wyma­ga­nie bar­dziej dzia­łało na
wyobraź­nię, więc ten pro­jekt uzy­skał nie­ofi­cjalną nazwę Ural-Bom­ber.
Zwo­len­ni­kiem tej kon­cep­cji był Gene­ral­leut­nant Wal­ther Wever, pierw­szy
szef sztabu ujaw­nio­nej Luft­waffe. Efek­tem pro­gramu Ural-Bom­ber były
czte­ro­sil­ni­kowe bom­bowce Dornier 19 i Jun­kers 89, które jed­nak nie
wyszły poza sta­dium pro­to­ty­pów. Wever zgi­nął w kata­stro­fie lot­ni­czej w czerwcu 1936 r., a jego następca – Gene­ral­leut­nant Albert Kes­sel­ring –
dopro­wa­dził do zakoń­cze­nia tego pro­gramu w kwiet­niu 1937 r. Wycho­dził
przy tym z zało­że­nia, że nie­miecki prze­mysł lot­ni­czy nie jest w sta­nie
rów­no­cze­śnie pro­du­ko­wać potrzeb­nych ilo­ści lek­kich i cięż­kich myśliw­ców
oraz lek­kich, śred­nich i cięż­kich bom­bow­ców. Rezy­gna­cja z tej ostat­niej
kate­go­rii samo­lo­tów, pochła­nia­ją­cych naj­więk­sze środki finan­sowe,
mate­ria­łowe i robo­ci­znę, miała słu­żyć zwięk­sze­niu pro­duk­cji pozo­sta­łych.
Kes­sel­ring zakła­dał, że w warun­kach wojny na tere­nie Europy Zachod­niej i Środ­ko­wej cięż­kie bom­bowce dale­kiego zasięgu nie będą potrzebne. Cho­ciaż
for­mal­nie prac nad tą ostat­nią kate­go­rią samo­lo­tów nie zaprze­stano, to
ni­gdy nie uzy­skały one nie­zbęd­nego popar­cia, i III Rze­sza do końca swego
krót­kiego ist­nie­nia nie docze­kała się lot­nic­twa stra­te­gicz­nego z praw­dzi­wego zda­rze­nia.


W prak­tyce więc lot­nic­two bom­bowe Luft­waffe miało w cało­ści cha­rak­ter
tak­tyczny. Sta­wiane przez nim zada­nia kon­cen­tro­wały się na bez­po­śred­nim
wspar­ciu wła­snych wojsk naziem­nych. Był to wynik doświad­czeń wojny
domo­wej w Hisz­pa­nii (1936–1939), kiedy tak­tyczne lot­nic­two Legionu
Con­dor oka­zało się nie­zwy­kle sku­teczne we wspie­ra­niu wła­snych wojsk na
polu walki. Prze­bieg walk w Pol­sce w 1939 r. i w Euro­pie Zachod­niej
wio­sną 1940 r. zda­wał się potwier­dzać słusz­ność takiego podej­ścia.


Latem 1940 r. Luft­waffe była z tak­tycz­nego punktu widze­nia
naj­po­tęż­niej­szym lot­nic­twem woj­sko­wym świata; nato­miast zupeł­nie
nie­przy­sto­so­wana do dzia­łań o cha­rak­te­rze stra­te­gicz­nym, nie mają­cych
bez­po­śred­niego powią­za­nia z prze­bie­giem kon­kret­nych dzia­łań wojen­nych na
ziemi.


Orga­ni­za­cja


Latem 1940 roku Luft­waffe dys­po­no­wała łącz­nie pię­cioma flo­tami
powietrz­nymi (Luft­flotte). Luft­flotte 1 i Luft­flotte 4 ope­ro­wały
na tere­nie Nie­miec i Austrii z zada­niem obrony ich prze­strzeni
powietrz­nej.


Luft­flotte 5 (któ­rej siłę ude­rze­niową sta­no­wił X. Flie­ger­korps, czyli
X Kor­pus Lot­ni­czy), dowo­dzona przez Gene­ra­lo­ber­sta Hansa-Jürgena
Stumpffa, sta­cjo­no­wała w oku­po­wa­nej Danii i Nor­we­gii, skąd jej bom­bowce
i cięż­kie myśliwce były w sta­nie pro­wa­dzić dzia­ła­nia prze­ciwko pół­noc­nej
czę­ści Wiel­kiej Bry­ta­nii.


Luft­flotte 2 i Luft­flotte 3 sku­piały główne siły Luft­waffe i po
zakoń­cze­niu kam­pa­nii fran­cu­skiej skon­cen­tro­wano je nad kana­łem La
Man­che. Luft­flotte 2 (I., II. i IX. Flie­ger­korps) znaj­do­wała się
na lot­ni­skach w pół­nocno-wschod­niej Fran­cji, w Bel­gii i Holan­dii
bar­dziej na pół­noc, oddzie­lona od połu­dniowo-wschod­niej Anglii Cie­śniną
Kale­tań­ską i Morzem Pół­noc­nym, a Luft­flotte 3 (IV., V. i VIII.
Flie­ger­korps) na połu­dnie od niej, głów­nie w Nor­man­dii, oddzie­lona
kana­łem La Man­che od połu­dnio­wej Anglii.


Dowódcą Luft­flotte 2 był Gene­ral­feld­mar­schall Albert Kes­sel­ring,
który pod­czas I wojny świa­to­wej był ofi­ce­rem arty­le­rii, a w Luft­waffe
zro­bił karierę jako orga­ni­za­tor i szta­bo­wiec. To on, jako szef sztabu
Luft­waffe, zade­cy­do­wał o rezy­gna­cji z bom­bow­ców stra­te­gicz­nych. We
wrze­śniu 1939 r. dowo­dził Luft­flotte 1 dzia­ła­jącą nad Pol­ską.


Luft­flotte 3 dowo­dził Gene­ral­feld­mar­schall Hugo Sper­rle, który
pod­czas I wojny słu­żył w lot­nic­twie. Pod­czas wojny domo­wej w Hisz­pa­nii w latach 1936–1939 był dowódcą nie­miec­kiego lot­nic­twa Legionu Con­dor,
wal­czą­cego po stro­nie wojsk gene­rała Franco.


Orga­ni­za­cyj­nie pod­sta­wową jed­nostką (a wła­ści­wie już związ­kiem
tak­tycz­nym) Luft­waffe był Geschwa­der, zwy­cza­jowo tłu­ma­czony na pol­ski
jako pułk, cho­ciaż jego odpo­wied­ni­kiem w pol­skim lot­nic­twie
przed­wo­jen­nym była bry­gada. W RAF ten szcze­bel dowo­dze­nia nie miał
odpo­wied­nika w chwili wybu­chu wojny i dopiero w trak­cie dzia­łań
Bry­tyj­czycy utwo­rzyli odpo­wia­da­jący mu zwią­zek tak­tyczny nazwany Wing
(Skrzy­dło).


W ter­mi­no­lo­gii nie­mic­kiej samo­lot bom­bowy nosił for­malną nazwę
Kampf­flug­zeug, tzn. dosłow­nie samo­lot bojowy, dla­tego jed­nostki
dwu­sil­ni­ko­wych bom­bow­ców miały w nazwie przed­ro­stek kampf. Bom­bowce
nur­ku­jące znane były pod zło­żoną nazwą Sturz­kampf­flug­zeug, tzn.
nur­ku­jący samo­lot bojowy. Powszech­nie zastę­po­wano ją nie­miec­kim
skró­tow­cem Stuka wyma­wia­nym sztuka, co dało począ­tek potocz­nej
pol­skiej nazwie sztu­kas. Z cza­sem przy­jęło się utoż­sa­mia­nie jej z jed­nym kon­kret­nym typem samo­lotu, ale pier­wot­nie była to nazwa całej
kate­go­rii maszyn bez względu na kon­kretny model.


Myśliwce jed­no­sil­ni­kowe nosiły w nie­miec­kiej nomen­kla­tu­rze nazwę
Jagd­flug­zeug, co dosłow­nie odpo­wiada pol­skiemu okre­śle­niu samo­lot
myśliw­ski, a ich jed­nostki miały przed­ro­stek jagd. Ciężki myśli­wiec
dwu­sil­ni­kowy z dwu­oso­bową (lub więk­szą) załogą nosił w nomen­kla­tu­rze
Luft­waffe nazwę Zerstörer, czyli nisz­czy­ciel.


Geschwa­der miał wła­sny numer (cyframi arab­skimi), a w nazwie okre­ślano
rodzaj lot­nic­twa, jaki repre­zen­to­wał: Kamp­fge­schwa­der (w skró­cie KG),
Jagd­ge­schwa­der (w skró­cie JG), Stu­ka­ge­schwa­der (w skró­cie StG),
Zerstörergeschwader (w skró­cie ZG). W prak­tyce Geschwa­der rzadko
pro­wa­dził dzia­ła­nia jako całość – samo­dziel­nie dzia­łały w cho­dzące jego
skład jed­nostki o nazwie Gruppe (dosł. grupa), będące odpo­wied­ni­kiem
pol­skich dywi­zjo­nów i RAF squ­adro­nów. Zwy­kle pułk miał trzy–cztery
dywi­zjony, ozna­czone kolej­nymi nume­rami rzym­skimi w ramach pułku: np.
I. Gruppe Jagd­ge­schwa­der 26 była skró­towo ozna­czana I./JG 26. Z kolei
dywi­zjon dzie­lił się na pod­od­działy nazwane Staf­fel, sta­no­wiące
odpo­wied­nik pol­skiej eska­dry albo RAF Fli­ghtu. Ozna­czano je kolej­nymi
nume­rami arab­skimi w ramach Geschwa­der, więc np. 3. Staf­fel z Kamp­fge­schwa­der 2 to w skró­cie 3./KG 2.


Pułki bom­bowe (KG i StG) były pod­po­rząd­ko­wane poszcze­gól­nym kor­pu­som
lot­ni­czym, przy czym pułki sztu­ka­sów prak­tycz­nie w cało­ści zna­la­zły
się w VIII. Flie­ger­korps. Pułki myśliw­skie (JG i ZG) pod­le­gały
bez­po­śred­nio dowód­com myśliw­skim na szcze­blu szta­bów flot (tzw.
Jagdfliegerführer, w skró­cie Jafü).


Sprzęt i tak­tyka


Do dzia­łań ofen­syw­nych Luft­waffe dys­po­no­wała w poło­wie 1940 r.
bom­bow­cami jedno- i dwu­sil­ni­ko­wymi.


Kon­struk­cja nie­miec­kich bom­bow­ców była oparta na zało­że­niach tak­tycz­nych
ich uży­cia. Prze­wi­dy­wano dwo­jaki spo­sób ich obrony przed myśliw­cami
wroga: dużą pręd­kość prze­lo­tową i obronne uzbro­je­nie strze­lec­kie.


Pod­sta­wową zwartą for­ma­cją bojową sto­so­waną w nalo­tach dzien­nych był
klucz trzech samo­lo­tów bom­bo­wych (Kette). Ugru­po­wa­nia dywi­zjo­nowe
(Gruppe) skła­da­jące się naj­czę­ściej z trzech eskadr (Staf­fel) po
trzy takie klu­cze for­mo­wały szyk na różne spo­soby zależ­nie od
uwa­run­ko­wań kon­kret­nej ope­ra­cji (wiel­ko­ści celu, pogody itp.). For­ma­cje
można było sto­sun­kowo łatwo zmie­niać na roz­kaz pro­wa­dzą­cego. Na przy­kład
pod­czas nalotu na Yeovil 7 paź­dzier­nika 1940 r. tuż przed nim bom­bowce
ufor­mo­wały szyk kolumny klu­czy jeden za dru­gim (patrz sche­mat nr 4 na
str 291).


Gdy w jed­nym nalo­cie dzia­łała więk­sza liczba dywi­zjo­nów, z reguły
usta­wiały się jeden za dru­gim. Każde następne ugru­po­wa­nie znaj­do­wało się
wtedy kil­ka­set metrów powy­żej poprze­dza­ją­cego, w odle­gło­ści pozio­mej od
500 m do 5 km. Pre­fe­ro­wana opty­malna wyso­kość ope­ra­cyjna bom­bow­ców
wyno­siła 4000–5000 m. Jed­nostki two­rzące duże ugru­po­wa­nia latały bli­sko
sie­bie w celu zacho­wa­nia spój­no­ści for­ma­cji pod­czas ataku. W razie
prze­chwy­ce­nia przez myśliwce bom­bowce nie sto­so­wały uni­ków, lecz
pole­gały na wza­jem­nym wspar­ciu ognio­wym zapew­nia­nym przez lot w cia­snym
szyku oraz na pomocy eskorty myśliw­ców. Doty­czyło to jed­nak tylko dużych
for­ma­cji, które mogły dzia­łać przy odpo­wied­nio ład­nej pogo­dzie. Mniej­sze
for­ma­cje lub bom­bowce lata­jące poje­dyn­czo sto­so­wały kilka tak­tyk
obron­nych. W przy­padku prze­wagi pręd­ko­ści pró­bo­wano ucieczki. Było to
sku­teczne w 1939 r., kiedy wszyst­kie nie­miec­kie bom­bowce były szyb­sze od
pol­skich myśliw­ców, ale nad Wielką Bry­ta­nią w 1940 r. już tylko Jun­kersy
88 mogły liczyć na sku­teczną ucieczkę. Inne typy sto­so­wały więc
gwał­towne zej­ście tuż na zie­mię lub poziom morza i dopiero tam ucieczkę
na peł­nym gazie. Inną metodą było szu­ka­nie schro­nie­nia w naj­bliż­szych
chmu­rach. Sku­teczne oka­zało się też wyko­rzy­sta­nie hamul­ców
aero­dy­na­micz­nych w bom­bow­cach nur­ku­ją­cych, umoż­li­wia­ją­cych gwał­towne
spo­wol­nie­nie pod­czas stro­mego nur­ko­wa­nia, co powo­do­wało, że ata­ku­jący
myśli­wiec z dużą pręd­ko­ścią mijał swą poten­cjalną ofiarę.


Sto­so­wano różne manewry tak­tyczne w celu zmy­le­nia obrony co do celu
ataku. Nie­kiedy duże for­ma­cje stop­niowo dzie­liły się na mniej­sze, które
następ­nie kie­ro­wały się do róż­nych wyzna­czo­nych celów. Sto­so­wano jed­nak
i odwrotne roz­wią­za­nie, kiedy nie­za­leżne for­ma­cje samo­lo­tów zmie­rzały do
samego celu. W ten spo­sób obrońcy mieli trud­no­ści w prze­wi­dy­wa­niu celu
ope­ra­cji na jej wcze­snym eta­pie, co zazwy­czaj zwięk­szało pro­blemy z uda­nym prze­chwy­ce­niem bom­bow­ców. Oczy­wi­ście czę­sto sto­so­wano mylące
kie­runki prze­lotu, gdzie cała for­ma­cja leciała pro­sto na istotny dla
obrony obiekt, ale w ostat­niej chwili wyko­ny­wała gwał­towny zwrot w kie­runku rze­czy­wi­stego celu.


Wśród bom­bow­ców dwu­sil­ni­ko­wych nie wpro­wa­dzono uni­fi­ka­cji typu –
jed­nostki bom­bowe były wypo­sa­żone w samo­loty Hein­kel 111, Dornier 17 lub
Jun­kers 88. Ofi­cjalne ozna­cze­nia typów samo­lo­tów Luft­waffe były nada­wane
na szcze­blu rzą­do­wym III Rze­szy według spe­cjal­nego sys­temu, dla­tego
numery iden­ty­fi­ku­jące poszcze­gólne typy były nie­po­wta­rzalne (np.
bom­bo­wiec Hein­kel 111 był jedy­nym typem samo­lotu lot­nic­twa woj­sko­wego
Nie­miec mają­cym w nazwie numer 111). Zwy­cza­jowo numery te poprze­dzano
dwu­li­te­ro­wym skró­tem nazwy pro­du­centa, rów­nież okre­śla­nym urzę­dowo.
Prze­waż­nie był to intu­icyj­nie oczy­wi­sty skrót nazwy firmy, więc
wspo­mniane bom­bowce nazy­wano odpo­wied­nio: He 111, Do 17 i Ju 88.


Naj­star­szym typem spo­śród tej trójki był Dornier 17. Pro­to­typ obla­tano w 1934 r. w odpo­wie­dzi na zamó­wie­nie linii lot­ni­czych, poszu­ku­ją­cych
szyb­kiego samo­lotu pocz­to­wego. Osta­tecz­nie wer­sja cywilna ni­gdy nie
tra­fiła do pro­duk­cji, ale samo­lot szybko zna­lazł zain­te­re­so­wa­nie w two­rzą­cej się Luft­waffe. Powstała wer­sja bom­bowa Do 17E i roz­po­znaw­cza
Do 17F, a z cza­sem nowo­cze­śniej­sze Do 17M (bom­bowy) i Do 17P
(roz­po­znaw­czy). W latach trzy­dzie­stych Do 17 uzna­wany był za bar­dzo
szybki. Pod­czas wojny domo­wej w Hisz­pa­nii i nad Pol­ską w 1939 r. był
czę­sto w sta­nie uciec myśliw­com prze­ciw­nika. W poło­wie 1940 r.
naj­licz­niej uży­wano wer­sji Do 17Z, uzbro­jo­nej w cztery km MG 15 do
obrony. Napęd sta­no­wiły sil­niki gwiaz­dowe Bramo 323 o mocy po 1000 KM.
Były one chło­dzone powie­trzem i dzięki temu mniej wraż­liwe na ostrzał.
Bom­bo­wiec osią­gał pręd­kość powy­żej 400 km/h i zabie­rał 1000 kg bomb. W ówcze­snych prze­zna­czo­nych dla RAF instruk­cjach roz­po­zna­wa­nia typów
mia­nem Do 17 okre­ślano tylko wcze­sne wer­sje tego samo­lotu (od E do P),
nato­miast znacz­nie zmo­dy­fi­ko­waną wer­sję Do 17Z błęd­nie nazy­wano Do 215,
i dla­tego taka nie­pra­wi­dłowa nazwa poja­wia się w licz­nych mel­dun­kach
pilo­tów alianc­kich z okresu Bitwy o Anglię. Ist­niał też samo­lot, który
fak­tycz­nie nosił nie­miecką nazwę Do 215 (napę­dzany sil­ni­kami rzę­do­wymi),
ale był w tym cza­sie uży­wany w Luft­waffe jako samo­lot roz­po­znaw­czy i poja­wiał się nad Wyspami Bry­tyj­skimi w nie­wiel­kiej licz­bie.


Pro­to­typ Hein­kla 111 obla­tano 24 lutego 1935 r. i był to drugi pod
wzglę­dem wieku typ bom­bowca uży­wa­nego przez Luft­waffe w 1940 r.
Kon­struk­cja powsta­wała od razu dwu­to­rowo: jaw­nie jako samo­lot
trans­por­towy, a w tajem­nicy jako bom­bo­wiec. Co cie­kawe, pierw­sza wer­sja
trans­por­towa, ozna­czona He 111A, została odrzu­cona przez Luft-hansę ze
względu na zbyt słabe osiągi, w związku z czym dzie­sięć wypro­du­ko­wa­nych
samo­lotów sprze­dano do Chin. Osta­tecz­nie zado­wo­liła nie­miec­kie linie
lot­ni­cze wer­sja He 111C. Podob­nie jak Do 17, uzna­wany był w poło­wie lat
trzy­dzie­stych za samo­lot bar­dzo szybki i wypo­sa­żany był w coraz
moc­niej­sze sil­niki i uzbro­je­nie. Choć kon­struk­cja He 111 była solidna,
to jego chło­dzone cie­czą sil­niki rzę­dowe szybko zawo­dziły w przy­padku
uszko­dze­nia insta­la­cji chło­dzą­cej. Tak samo jak wcze­sne bom­bowe odmiany
samo­lotu: He 111B, E, F i J, miały kon­wen­cjo­nal­nie roz­wią­zany przód, z wyod­ręb­nioną kabiną pilo­tów w gór­nej czę­ści mającą oddzielny
wia­tro­chron. Począw­szy od opra­co­wa­nej w 1938 r. wer­sji He 111P, kolejne
odmiany miały już połą­czoną prze­szkloną owiewkę całej czę­ści przed­niej,
w cha­rak­te­ry­stycz­nie asy­me­trycz­nym kształ­cie, ze sta­no­wi­skiem przed­niego
strzelca odsu­nię­tym w prawo od osi kadłuba. Wer­sja He 111P uży­wana w latach 1939–1940 była uzbro­jona w pięć km MG 15 do obrony. Ozna­cze­nia
odmian samo­lotu nie były nada­wane w kolej­no­ści alfa­be­tycz­nej i wariant
wpro­wa­dzony na wypo­sa­że­nie w trak­cie Bitwy o Anglię nosił ozna­cze­nie He
111H. Zabie­rał 2000 kg bomb, a jego pręd­kość mak­sy­malna wyno­siła około
400 km/h.


Naj­no­wo­cze­śniej­szym bom­bow­cem Luft­waffe był Jun­kers 88. Ujrzał on
świa­tło dzienne jako pozor­nie zwy­czajny bom­bo­wiec, przez co do dzi­siaj
wielu nie­świa­do­mych miło­śni­ków histo­rii lot­nic­twa szu­flad­kuje go razem z Hein­klem 111 i Dornie­rem 17. Oka­zał się jed­nak kon­struk­cją tak udaną i wszech­stronną, że osta­tecz­nie był pod­czas II wojny świa­to­wej uży­wany nie
tylko jako bom­bo­wiec tak­tyczny i stra­te­giczny, ale rów­nież myśli­wiec
nocny i dzienny dale­kiego zasięgu oraz samo­lot roz­po­znaw­czy, a pod
koniec wojny rów­nież jako zdal­nie ste­ro­wany samo­lot pocisk. Roz­wój tej
zdu­mie­wa­jąco uda­nej kon­struk­cji trwał do końca wojny, obej­mu­jąc rów­nież
znacz­nie zmo­dy­fi­ko­waną odmianę roz­wo­jową pod nową nazwą Ju 188.
Pro­duk­cja tej ostat­niej była kon­ty­nu­owana we Fran­cji nawet po
zakoń­cze­niu II wojny świa­to­wej! Cho­ciaż pro­to­typ Ju 88 obla­tano 21
grud­nia 1936 r., to na wypo­sa­że­nie jed­no­stek zaczęto te samo­loty
wpro­wa­dzać dopiero w 1939 r. Napęd sta­no­wiły dwa sil­niki Jun­kers Jumo
211B-1 o mocy star­to­wej po 1175 KM. Uzbro­je­nie obronne sta­no­wiły trzy km
MG 15. Miał pręd­kość mak­sy­malną ponad 450 km/h, był więc znacz­nie
szyb­szy od pozo­sta­łych dwóch bom­bow­ców. Więk­szy był rów­nież udźwig bomb,
docho­dzący do 2400 kg. Pod­czas Bitwy o Anglię coraz więk­szą liczbę
jed­no­stek prze­zbra­jano w Ju 88.


Jak już wspo­mniano, jed­no­sil­ni­kowe bom­bowce nur­ku­jące Jun­kers 87 znane
były potocz­nie pod nie­miec­kim skró­tow­cem Stuka, który Bry­tyj­czycy
wyma­wiali zgod­nie z pisow­nią (jak pol­ski cza­sow­nik stuka), a Polacy
prze­krę­cili go w słowo sztu­kas. Pro­to­typ Jun­kersa 87 obla­tano w 1935
r. Co cie­kawe, był napę­dzany sil­ni­kiem Rolls-Royce Kestrel. W 1940 r.
był na wypo­sa­że­niu wariant Ju 87B. Cie­szył się on już zło­wrogą sławą,
jako że pod­czas kam­pa­nii w Pol­sce i w Euro­pie Zachod­niej toro­wał drogę
jed­nost­kom Wehr­machtu. Pręd­kość mak­sy­malna 390 km/h i udźwig 500 kg bomb
nie były impo­nu­jące, ale bom­bar­do­wa­nie z lotu nur­ko­wego zapew­niało
więk­szą cel­ność, dzięki czemu nawet sto­sun­kowo nie­wielki ładu­nek bomb
dawał poważny efekt. Szcze­gól­nie ważna była tu koor­dy­na­cja dzia­łań wojsk
lądo­wych i lot­nic­twa, ata­ku­ją­cego punk­towe cele wska­zy­wane przez armię.
Dodat­kowo Ju 87 wzbu­dzały postrach dzięki temu, że na pod­wo­ziu mon­to­wano
syreny, któ­rych wycie dzia­łało na psy­chikę prze­ciw­nika. Nie­miecka
pro­pa­ganda roz­dęła suk­cesy Ju 87 do nie­spo­ty­ka­nych gra­nic. Wpro­wa­dzona w 1940 r. wer­sja Ju 87B była uzbro­jona w dwa km MG 17 zamon­to­wane
nie­ru­chomo w skrzy­dłach i strze­la­jące do przodu oraz jeden km strzelca
tyl­nego.


Zada­nia obrony powietrz­nej wła­snego tery­to­rium oraz osłony wypraw
bom­bo­wych wyko­ny­wały myśliwce jedno- i dwu­sil­ni­kowe. Pod­czas wojny
domo­wej w Hisz­pa­nii Niemcy doko­nali dia­me­tral­nego prze­war­to­ścio­wa­nia
zasad nowo­cze­snej walki powietrz­nej. Ponie­waż w poło­wie lat
trzy­dzie­stych odno­to­wano zna­czący wzrost pręd­ko­ści samo­lo­tów, manew­rowe
walki powietrzne nale­żało ode­słać do lamusa. Samo­lot prze­ciw­nika
nale­żało zaata­ko­wać bły­ska­wicz­nie z dużą prze­wagą pręd­ko­ści, naj­le­piej
od góry, w locie nur­ko­wym. Jeśli atak nie zakoń­czył się zestrze­le­niem,
to trzeba było ponow­nie nabrać wyso­ko­ści i powtó­rzyć ude­rze­nie. Cia­sne
szyki prze­stały się spraw­dzać, jako że unie­moż­li­wiały manew­ro­wa­nie przy
dużych pręd­ko­ściach i odpo­wied­nią obser­wa­cję prze­strzeni dookoła.


Pod­sta­wową for­ma­cją tak­tyczną myśliw­ców Luft­waffe stała się para
samo­lo­tów (Rotte), zło­żona z pro­wa­dzą­cego (lidera) i pro­wa­dzo­nego
(skrzy­dło­wego). Skrzy­dłowy leciał zawsze nieco z tyłu i powy­żej.
Cie­ka­wostką jest, że w potocz­nym slangu Luft­waffe skrzy­dło­wego nazy­wano
Kacz­ma­rek (Kat­sch­ma­rek). Prze­zwi­sko to miało swoje korze­nie jesz­cze
w cza­sach zabo­rów, kiedy Polacy w woj­sku pru­skim mogli zaj­mo­wać jedy­nie
pośled­nie sta­no­wi­ska, a Kacz­ma­rek to jedno z naj­po­pu­lar­niej­szych nazwisk
w Wiel­ko­pol­sce, będą­cej w tam­tych cza­sach głów­nym źró­dłem pol­skich
rekru­tów do armii pru­skiej.


Dwie pary two­rzyły klucz czte­ro­sa­mo­lo­towy (Schwarm), przy czym ich
pro­wa­dzący lecieli w środku tej czwórki i też w ukła­dzie pary (tzn.
lider dru­giej pary zaj­mo­wał miej­sce nieco powy­żej i z tyłu wzglę­dem
lidera pierw­szej pary). W takim szyku, widzia­nym pro­sto od dołu albo od
góry, cztery samo­loty two­rzyły układ podobny do czte­rech paznokci jed­nej
dłoni (oprócz kciuka) i z tego względu Bry­tyj­czycy nazwali go fin­ger
four (dosł. czwórka pal­cowa). Kilka klu­czy two­rzyło eska­drę
(Staf­fel), lata­jąc w sze­ro­kim roz­sta­wie­niu, tak że poszcze­gólne
czwórki ubez­pie­czały się nawza­jem.


Zde­cy­do­waną więk­szość myśliw­ców jed­no­miej­sco­wych sta­no­wiły
Mes­ser­sch­mitty 109, choć w jed­nost­kach tyło­wych obrony powietrz­nej
uży­wano rów­nież prze­sta­rza­łych dwu­pła­tów Arado 68, a także zdo­bycz­nych
cze­cho­sło­wac­kich Avii 534.


Warto zwró­cić uwagę, że myśliwce skon­stru­owane przez inż. Willy’ego
Mes­ser­sch­mitta nosiły ofi­cjalne ozna­cze­nie Bf 109 pocho­dzące od nazwy
pro­du­ku­ją­cej je firmy: Bay­eri­sche Flug­zeu­gwerke, a nie od nazwi­ska
kon­struk­tora. Przy tym urzę­dowy sys­tem ozna­czeń naka­zy­wał, by druga
litera skró­to­wego ozna­cze­nia była mała, nawet jeśli – jak w tym wypadku
– była skró­tem słowa pisa­nego w ory­gi­nale wielką literą. Alianci nie
byli świa­domi tego biu­ro­kra­tycz­nego sys­temu i we wszyst­kich ofi­cjal­nych
doku­men­tach RAF (i PSP) samo­loty Mes­ser­sch­mitta okre­ślano skró­tem Me.
albo M.


Mes­ser­sch­mitt 109 został obla­tany we wrze­śniu 1935 r. Pro­jek­to­wano go z myślą o napę­dzie sil­ni­kiem Jun­kers Jumo 210A, ale z braku takiej
jed­nostki napę­do­wej w pro­to­ty­pie zain­sta­lo­wano sil­nik Rolls-Royce
Kestrel. Jest więc iro­nią histo­rii, że wszyst­kie trzy pod­sta­wowe
myśliwce Bitwy o Anglię w pro­to­ty­po­wej postaci miały napęd tej
reno­mo­wa­nej bry­tyj­skiej firmy! W 1936 r. wszedł na wypo­sa­że­nie jed­no­stek
Luft­waffe. W celach pro­pa­gan­do­wych przy­pi­sano mu świa­towy rekord
pręd­ko­ści, który w rze­czy­wi­sto­ści pobił samo­lot Mes­ser­sch­mitt 209,
nie­ma­jący kon­struk­cyj­nie nic wspól­nego z Bf 109. Pierw­sze wer­sje
seryjne: Bf 109B i C były napę­dzane sil­nikami Jumo, nato­miast poczy­na­jąc
od wer­sji D, we wszyst­kich kolej­nych odmia­nach tego samo­lotu sto­so­wano
jed­nostki napę­dowe firmy Daim­ler-Benz. Jed­nostki myśliw­ców
jed­no­miej­sco­wych Luft­waffe uczest­ni­czące w Bitwie o Anglię w 1940 r.
wypo­sa­żone były bez wyjątku w wer­sję Bf 109E, napę­dzaną sil­ni­kiem
DB-601A o mocy 1175 KM. Bf 109E miał pręd­kość mak­sy­malną około 550 km/h
i uzbro­jony był w dwa km MG 17 kali­bru 7,9 mm umiesz­czone w kadłu­bie nad
sil­ni­kiem i zsyn­chro­ni­zo­wane z obro­tami śmi­gła (aby nie odstrze­lić jego
łopat!) oraz w dwa działka MG FF kali­bru 20 mm zamon­to­wane w skrzy­dłach.
Wer­sja Bf 109E-3 miała jesz­cze trze­cie działko zamon­to­wane na bloku
sil­nika i strze­la­jące przez wydrą­żony wał śmi­gła. W trak­cie Bitwy o Anglię wpro­wa­dzono kolejne odmiany Bf 109E, osią­ga­jące nieco więk­szą
pręd­kość.


Bf 109 były gene­ral­nie oce­niane przez Niem­ców jako lep­sze od
Spit­fire’ów. Warto pod­kre­ślić, że popu­larny w kul­tu­rze maso­wej obraz
nie­miec­kich pilo­tów, któ­rzy od Göringa żądają Spit­fire’ów zamiast
Mes­ser­sch­mit­tów nie odpo­wiada ówcze­snym realiom. W tym cza­sie nie­mieccy
piloci byli w więk­szo­ści prze­ko­nani o wyż­szo­ści wła­snych samo­lo­tów
myśliw­skich nad bry­tyj­skimi. Bf 109 był lepiej uzbro­jony – w działka
spo­rego kali­bru, a nie tylko kara­biny – a jego sil­nik miał gaź­nik
wtry­skowy, nie­czuły na prze­cią­że­nia – co było szcze­gól­nie istotne w walce manew­ro­wej. Zna­jąc moż­li­wo­ści układu wtry­sko­wego i sła­bość
kla­sycz­nego pły­wa­ko­wego gaź­nika sil­ników bry­tyj­skich, pilot nie­miec­kiego
myśliwca mógł w wybra­nym przez sie­bie momen­cie prze­rwać walkę, nagle
wpro­wa­dza­jąc swój samo­lot w nur­ko­wa­nie, czego bry­tyj­ski myśli­wiec nie
mógł powtó­rzyć, bo dopro­wa­dzi­łoby to do odcię­cia dopływu paliwa do jego
sil­nika.


Co cie­kawe, nie­miecka pro­pa­ganda roz­po­wszech­niała fał­szywe infor­ma­cje
(dziś nazwa­li­by­śmy je fake­new­sami) o jesz­cze jed­nym typie nowo­cze­snego
myśliwca, okre­śla­nym nazwą Hein­kel 113. W swoim rapor­cie z bitwy
spo­rzą­dzo­nym w 1941 r. Dowding napi­sał: 100. Myśli­wiec Hein­kel 113
poja­wił się w ogra­ni­czo­nej licz­bie pod­czas bitwy. Był to samo­lot
jed­no­miej­scowy, ogól­nie przy­po­mi­na­jący Me. 109. Jego głów­nymi atry­bu­tami
były wyso­kie osiągi i pułap, więc był ogól­nie uży­wany w naj­wyż­szej z kilku warstw, w które zwy­kle for­mo­wano ata­ku­jące
ugru­po­wa­nia1.


Jest godne uwagi, że kiedy raport ten został opu­bli­ko­wany w 1946 r., nie
zostało to w żaden spo­sób sko­men­to­wane. Oczy­wi­ście z per­spek­tywy czasu
wiemy, że taki samo­lot ni­gdy nie ist­niał. Niemcy wyko­rzy­stali zdję­cia
nie­wiel­kiej serii prób­nej myśliw­ców Hein­kel 100, które ni­gdy nie weszły
na wypo­sa­że­nie jed­no­stek Luft­waffe. Ich kam­pa­nia pro­pa­gan­dowa oka­zała
się na tyle sku­teczna, że piloci alianccy prak­tycz­nie przez cały okres
wojny mel­do­wali spo­tka­nia z tymi fik­cyj­nymi myśliw­cami.


Ciężki myśli­wiec dwu­sil­ni­kowy z dwu­oso­bową (lub więk­szą) załogą nosił w nomen­kla­tu­rze Luft­waffe nazwę Zerstörer, czyli nisz­czy­ciel. Ta
kate­go­ria była repre­zen­to­wana wyłącz­nie przez Bf 110 kon­struk­cji
Mes­ser­sch­mitta.


Mes­ser­sch­mitt 110 został obla­tany w 1936 r., a wpro­wa­dzony na
wypo­sa­że­nie jed­no­stek w 1939 r. Nisz­czy­ciele miały dużo więk­szy zasięg
niż Bf 109 i sil­niej­sze uzbro­je­nie: cztery km MG 17 i dwa działka MG FF.
Dzięki dwu­sil­ni­ko­wemu ukła­dowi całe uzbro­je­nie strze­lec­kie, sku­pione w przo­dzie kadłuba, mogło strze­lać bez ogra­ni­czeń zwią­za­nych z syn­chro­ni­za­cją z obro­tami śmi­gieł. Oprócz tego samo­lot miał jesz­cze
tylny ruchomy km MG 15 obsłu­gi­wany przez strzelca. Napęd sta­no­wiły
sil­niki DB-601B o mocy po 1000 KM i samo­lot osią­gał pręd­kość mak­sy­malną
550 km/h, podobną do tej Bf 109. Był jed­nak mniej zwrotny i miał gor­szą
pręd­kość wzno­sze­nia niż jed­no­sil­ni­kowy Mes­ser­sch­mitt.


Oprócz wymie­nio­nych powy­żej kate­go­rii maszyn bojo­wych Luft­waffe
dys­po­no­wała także: samo­lo­tami roz­po­znaw­czymi, trans­por­to­wymi,
łącz­ni­ko­wymi, szkol­nymi i tre­nin­go­wymi oraz mor­ską służbą ratow­ni­czą.
Lot­nic­two roz­po­znaw­cze od początku wojny odgry­wało istotną rolę w dzia­ła­niach wojen­nych. Nad­cho­dzące zma­ga­nia nad Wielką Bry­ta­nią były
nato­miast pierw­szym poważ­nym wyzwa­niem dla samo­lo­tów ratow­nic­twa
mor­skiego, odnaj­du­ją­cych w wodach kanału La Man­che i Morza Pół­noc­nego
załogi zestrze­lo­nych samo­lo­tów.


Do naj­waż­niej­szych samo­lo­tów dale­kiego zasięgu nale­żał Focke Wulf Fw 200
Kon­dor, który został zapro­jek­to­wany jako pasa­żer­ski samo­lot
trans­atlan­tycki w 1936 r. W 1940 r. Kon­dory były wyko­rzy­sty­wane do
roz­po­zna­nia mor­skiego dale­kiego zasięgu i zwal­cza­nia żeglugi oraz
spo­ra­dycz­nie do noc­nych bom­bar­do­wań Wiel­kiej Bry­ta­nii. W miarę postępu
wojny Kon­dory stały się zagro­że­niem dla kon­wo­jów atlan­tyc­kich.


Pod­sta­wo­wym samo­lo­tem ratow­nic­twa mor­skiego był Hein­kel 59: dwu­sil­ni­kowy
dwu­pła­towy wod­no­sa­mo­lot pły­wa­kowy, wpro­wa­dzony do służby w 1935 r.


Zde­cy­do­wa­nie nowo­cze­śniej­szą kon­struk­cją nie­miec­kiego lot­nic­twa
mor­skiego spo­ty­kaną nad kana­łem La Man­che był wod­no­sa­mo­lot Arado Ar
196A, któ­rych pierw­sze egzem­pla­rze dostar­czono do jed­no­stek w 1939 r.
Pomimo że samo­loty przy­dzie­lono do głów­nych okrę­tów wojen­nych Nie­miec
jako pokła­dowe maszyny zwia­dow­cze, ich ulep­szony model Ar 196A-3 poja­wił
się w 1940 r. i był uży­wany do roz­po­zna­nia wybrzeża i patro­lo­wa­nia.
Cho­ciaż miały nie­wielki poten­cjał bojowy, prze­no­sząc dwie bomby
50-kilo­gra­mowe, pod­czas Bitwy o Anglię wyko­ny­wały zada­nia roz­po­znaw­cze
nad kon­wo­jami.


Kolejny dwu­sil­ni­kowy wod­no­sa­mo­lot pły­wa­kowy z trzy­oso­bową załogą Hein­kel
He 115B o zasięgu 2000 km był sze­roko sto­so­wany pod­czas Bitwy o Anglię,
w szcze­gól­no­ści do mino­wa­nia ujść rzek i wód przy­brzeż­nych. Został
obla­tany w 1936 r. i do końca wojny był uwa­żany za jeden z naj­bar­dziej
nie­za­wod­nych samo­lo­tów pły­wa­kowych. Był przysto­so­wany do prze­no­sze­nia
zróż­ni­co­wa­nego uzbro­je­nia, np. jed­nej tor­pedy albo miny magne­tycz­nej i dwóch bomb 250-kilo­gra­mo­wych, lub pię­ciu bomb 250-kilo­gra­mo­wych.


Wspo­ma­gały je jesz­cze łodzie lata­jące typu Dornier Do 18D, które weszły
do służby w Luft­waffe w 1938 r.


Na początku lipca 1940 r. Luft­waffe miała w pierw­szej linii ponad 1350
bom­bow­ców dwu­sil­ni­ko­wych, ponad 400 jed­no­sil­ni­ko­wych bom­bow­ców
nur­ku­ją­cych, ponad 1100 myśliw­ców jed­no­sil­ni­ko­wych i ponad 350 myśliw­ców
dwu­sil­ni­ko­wych. W dniu roz­po­czę­cia ofen­sywy spraw­nych i goto­wych do
uży­cia prze­ciwko Wiel­kiej Bry­ta­nii było co naj­mniej 1000 bom­bow­ców
dwu­sil­ni­ko­wych, 250 bom­bow­ców nur­ku­ją­cych i około 1000 myśliw­ców.



  
    
      
    1. Hugh Dowding; „The Bat­tle of Bri­tain”, Lon­dyn 1946. [wróć]
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ROZ­DZIAŁ 3

BRY­TYJ­SKA OBRONA POWIETRZNA





Sys­tem obrony powietrz­nej


Spo­dzie­wam się, że wkrótce roz­pocz­nie się Bitwa o Anglię… Przy­go­tujmy
się więc… – grzmiał w swej prze­mo­wie 18 czerwca 1940 r. Win­ston
Chur­chill. W rze­czy­wi­sto­ści Wielka Bry­ta­nia już od lat przy­go­to­wy­wała
się do tego, co miało teraz nadejść.


Pod­czas I wojny świa­to­wej Wyspy Bry­tyj­skie były bom­bar­do­wane przez
nie­miec­kie lot­nic­two, które uży­wało do tego celu ste­row­ców, a następ­nie
cięż­kich bom­bow­ców. Co prawda nie spo­wo­do­wały one wiel­kich strat
(zwłasz­cza w porów­na­niu z tym, co miało póź­niej miej­sce w trak­cie II
wojny świa­to­wej), ale uświa­do­miły Bry­tyj­czy­kom, że po raz pierw­szy w histo­rii nie­przy­ja­ciel może zagro­zić ich życiu i mie­niu bez koniecz­no­ści
uprzed­niej inwa­zji. Ozna­czało to, że potężna flota wojenna nie jest już
dla nich gwa­ran­tem spo­koju i bez­pie­czeń­stwa. Konieczne było stwo­rze­nie
sys­temu obron­nego, przy­go­to­wa­nego na moż­liwą powtórkę takich ata­ków.
Efek­tem tego było powo­ła­nie w Wiel­kiej Bry­ta­nii, jako pierw­szym pań­stwie
na świe­cie, lot­nic­twa jako samo­dziel­nego rodzaju sił zbroj­nych. Dotąd
jed­nostki lot­ni­cze sta­no­wiły tylko broń pomoc­ni­czą dla armii i mary­narki. Ale ani armia, zaan­ga­żo­wana na fron­tach I wojny świa­to­wej we
Fran­cji i w Bel­gii, ani Royal Navy tocząca wojnę na morzach i oce­anach,
nie miały kom­pe­ten­cji do walki z nie­miec­kim lot­nic­twem nad Lon­dy­nem i innymi mia­stami poło­żo­nymi w głębi bry­tyj­skiego lądu. Dla­tego wła­śnie
ponad pół roku przed koń­cem I wojny, 1 kwiet­nia 1918 r., król Jerzy V
powo­łał do życia Royal Air Force – Kró­lew­skie Woj­ska Lot­ni­cze (czy, jak
kto woli, Kró­lew­skie Siły Powietrzne).


Nie­za­leż­nie od kon­kret­nych prak­tycz­nych doświad­czeń Bry­tyj­czy­ków z I wojny okres mię­dzy­wo­jenny zaowo­co­wał powszech­nym prze­ko­na­niem wśród
teo­re­ty­ków woj­sko­wo­ści w róż­nych kra­jach, że lot­nic­two z cza­sem sta­nie
się klu­czo­wym, a być może wręcz jedy­nym środ­kiem pro­wa­dze­nia wojen.
Teo­ria ta została sfor­mu­ło­wana po raz pierw­szy przez wło­skiego gene­rała
Giu­lia Douheta, więc znana jest jako teo­ria Douheta. Zakła­dała, że
cięż­kie bom­bar­do­wa­nia celów poło­żo­nych daleko za linią frontu mogą
zła­mać ducha oporu całego narodu i unie­moż­li­wić dal­sze pro­wa­dze­nie wojny
przez dane pań­stwo.


W 1932 r. bry­tyj­ski pre­mier Stan­ley Bal­dwin wypo­wie­dział pod­czas debaty
par­la­men­tar­nej słowa, które prze­szły do histo­rii, i były odtąd czę­sto
cyto­wane jako wyraz bez­sil­no­ści innych rodza­jów wojsk, a przez to całej
machiny wojen­nej pań­stwa wobec potęgi lot­nic­twa: Sądzę, że lepiej
będzie dla zwy­kłego czło­wieka z ulicy, jeśli zda sobie sprawę, że nie ma
na Ziemi takiej siły, która mogłaby go ochro­nić przez bom­bar­do­wa­niem,
bez względu na to, co ludzie mu będą mówić. Bom­bo­wiec zawsze się
prze­drze.


Jedyną obroną jest atak, co ozna­cza, że musi­cie zabić wię­cej kobiet i dzieci, i zro­bić to szyb­ciej niż wróg, jeśli chce­cie się
ura­to­wać1.


Oczy­wi­ście, jak zawsze w histo­rii wojen, nowa broń ofen­sywna inspi­ro­wała
stwo­rze­nie nowego środka obrony. Nawet jeśli stwier­dze­nie Bal­dwina było
praw­dziwe w sen­sie jed­nost­ko­wym (ten czy inny bom­bo­wiec zawsze się
prze­drze), to nale­żało opra­co­wać metodę obrony, pozwa­la­ją­cej
zmi­ni­ma­li­zo­wać liczbę takich bom­bow­ców.


W 1937 r. nowym pre­mie­rem został Neville Cham­ber­lain. Nale­żał on do
poli­ty­ków odrzu­ca­ją­cych wojnę jako spo­sób pro­wa­dze­nia poli­tyki i dążył
do ogra­ni­cze­nia roli woj­ska do ści­słej obrony. Dla­tego m.in. pod­jął
decy­zję o roz­bu­do­wie obrony powietrz­nej Wysp Bry­tyj­skich kosz­tem
lot­nic­twa bom­bo­wego.


W efek­cie ACM Hugh Dowding, dowódca Figh­ter Com­mand (lot­nic­twa
myśliw­skiego RAF), kon­se­kwent­nie two­rzył i roz­bu­do­wy­wał sys­tem, który
latem 1940 r. miał zostać pod­dany cięż­kiej pró­bie prak­tycz­nej. Co
cie­kawe, już w 1939 r. for­mal­nie zakoń­czył on kaden­cję na tym
sta­no­wi­sku, ale wyda­rze­nia w Euro­pie spo­wo­do­wały, że opu­ścił je dopiero
w listo­pa­dzie 1940 r. Dzięki temu pod­czas Bitwy o Anglię bry­tyj­skim
lot­nic­twem myśliw­skim dowo­dził czło­wiek, który ten sys­tem obrony
stwo­rzył i znał go naj­le­piej ze wszyst­kich ofi­ce­rów RAF.


Ogólna kon­cep­cja obrony lot­ni­czej Wiel­kiej Bry­ta­nii była oparta na
trzech klu­czo­wych ele­men­tach. Pierw­szym była sieć radio­lo­ka­cyjna wzdłuż
wybrzeża, pozwa­la­jąca z daleka wykry­wać nad­la­tu­jące samo­loty. Dru­gim –
dokład­nie prze­my­ślana i dobrze funk­cjo­nu­jąca sieć wymiany infor­ma­cji i prze­ka­zy­wa­nia roz­ka­zów. Trze­cim – dywi­zjony myśliw­skie wypo­sa­żone w samo­loty dorów­nu­jące para­me­trami bojo­wymi poten­cjal­nym prze­ciw­ni­kom.


Warun­kiem sku­tecz­nego dzia­ła­nia bry­tyj­skiego sys­temu obrony był
nie­prze­rwany napływ bie­żą­cych infor­ma­cji o sytu­acji bojo­wej.
Bry­tyj­czycy, jako pierwsi na świe­cie, jesz­cze przed wojną posia­dali
sys­tem radio­lo­ka­cyjny, póź­niej znany powszech­nie pod skró­tową nazwą:
radar. Ten pio­nier­ski sys­tem wcze­snego ostrze­ga­nia pole­gał na
inter­pre­ta­cji przez ope­ra­tora wielu nie­za­leż­nych impul­sów. Nie tak, jak
w nowo­cze­snych sys­temach, gdzie wyświe­tlane są ruchome mapy, na któ­rych
każdy samo­lot ozna­czony jest kur­sem, pręd­ko­ścią i nume­rem wywo­ław­czym,
regu­lar­nie aktu­ali­zo­waną przez sam sprzęt. Dla współ­cze­snego czło­wieka
może być szo­ku­jące, jak pry­mi­tywne i zależne od ludz­kiej inter­pre­ta­cji
były infor­ma­cje otrzy­my­wane z ówcze­snych urzą­dzeń radio­lo­ka­cyjnych.
Naj­lepsi ope­ra­to­rzy wyko­ny­wali odczyt trzech para­me­trów jed­nego obiektu
w 15 sekund, doko­nu­jąc inter­pre­ta­cji kursu, wyso­ko­ści i odle­gło­ści
samo­lotu prze­ciw­nika. A wszystko to okre­ślało pozy­cję tylko jed­nego celu
na nie­bie, które pod­czas inten­syw­nych dzia­łań mogło być bar­dzo
zatło­czone. Po doko­na­niu tych odczy­tów infor­ma­cja była prze­ka­zy­wana na
kolejny szcze­bel dowo­dze­nia ope­ra­cyj­nego.



  
    
      
    1. The Bat­tle of Bri­tain/Kam­pa­nia Bry­tyj­ska, praca zbior., War­szawa 2015. [wróć]
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