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Szanowni Czytelnicy!

Wkrotce kolejne swieto Wojska Polskiego oraz Dzieni Lotnictwa, ktory bedzie

z pewnosciq uroczyscie obchodzony, gdyz w tym roku przypada 95 rocznica
powstania polskich skrzydet. Upadek paristw zaborczych jesieniq 1918 roku pozwolit
narodowi polskiemu spetni¢ swe marzenia po 123 latach niewoli. Z chwilq powstania
Il Rzeczypospolitej juz 20 grudnia szef Sztabu Generalnego WP powotat Dowédztwo
Wojsk Lotniczych, przed ktorym staneto odpowiedzialne zadanie ujednolicenia
istniejqcych struktur organizacyjnych, zapewnienie doptywu kadr, szczegolnie pilotow,
oraz pozyskanie nowych statkow powietrznych. Podjete dziatania zaowocowaty
powstaniem Oficerskiej Szkoty Lotnictwa i wielu wytworni samolotow, ktore zasilaty
Jednostki lotnicze. Mozemy by¢ dumni z dorobku polskich konstruktorow okresu
przedwojennego, tworcow tak wielu bardzo udanych samolotow mysliwskich

i bombowych. Dlatego tez nalezatoby odpowiedzie¢ na pytanie, jakie wartosci

z tamtych czasow mozna zaadaptowac do wspotczesnosci i czy w naszym kraju mogq
by¢ produkowane statki powietrzne polskich konstruktorow?

Swoje Swigto bedq obchodzic takze Zotnierze wojsk obrony przeciwlotniczej, ktorzy
wspdlnie z pododdziatami wojsk radiotechnicznych czuwajq nad bezpieczeristwem
naszej przestrzeni powietrznej. Wiele sie¢ mowi o budowie nowego jej ksztattu, opartego
na sitach i Srodkach Sit Powietrznych. Bedzie ona musiata sprostac wspotczesnym
i przysztym srodkom napadu powietrznego i przeciwstawic si¢ zagroZeniom ze strony
organizacji terrorystycznych, ktore rowniez mogq stosowac roznego rodzaju platformy
powietrzne do atakowania obiektow uzytecznosci publicznej. By sprostac tym
wymaganiom, naleZy dysponowacé nowoczesnymi zestawami rakietowymi Sredniego
zasiegu, ktore bedq odgrywac istotng role w organizacji strefowej lub strefowo-
-obiektowej obrony organizowanej przez NATO na europejskim teatrze dziatar
wojennych.

System obrony powietrznej w najblizszych latach powinien by¢ doskonalony
pod wzgledem operacyjno-taktycznym, organizacyjnym i technicznym, tak by
maogt osiagnac skutecznosé odpowiadajqcq potrzebom obronnym paristwa i sit
zbrojnych w przeciwdziataniu militarnym i niemilitarnym zagroZeniom powietrznym,
a w perspektywie rowniez kosmicznym. Zatem nie tylko jubileusze, przede wszystkim
wykonywanie zadari na najwyZszym poziomie bedzie priorytetem w tych gorgcych
miesiqcach. By byc profesjonalnie przygotowanym do realizacji postawionych
zadan, jak rowniez przekazywac swoje doswiadczenia, jest potrzebna specjalistyczna
wiedza, ktora wltasciwie wykorzystana bedzie procentowac na placach éwiczeri
bezawaryjnosciq sprzetu i wysokim poziomem bezpieczeristwa lotow.

Zapraszam na tamy ,, Przegladu Sit Powietrznych” do dzielenia si¢ swoimi
przemysleniami na temat nowych form i metod szkolenia w jednostkach, a takze
rozwiqzan systemowych, pozwalajqcych na bezpieczne wykonywanie zadari

w powietrzu. Wnikliwa lektura zamieszczonych artykutow niech sktoni Czytelnikow
do polemiki lub zaprezentowania swoich przemyslen.

Zycze przyjemnej lektury.

ptk. rez. dr Jan Brzozowski
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ptk rez. pil. dr TELESFOR MAREK
MARKIEWICZ

Przestrzen powietrzna
— symbioza jej
uzytkownikow

Ewolucja legislacji jednolitej
europejskiej przestrzeni
powietrznej ksztattuje w coraz
wiekszym stopniu otoczenie prawne,
organizacyjne i technologiczne
rowniez dla lotnictwa wojskowego.
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pplk dypl. STANISLAW CZESZEJKO

Pociskiem w radar

Wiele paristw ma w swoich
arsenatach pociski
przeciwradiolokacyjne z réznych
epok technologicznych, co sprawia, ze
na wspétczesnym polu walki mozna
sie zetkna¢ z kazdym ich typem.
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LOGISTYKA

ptk MIROSLAW MOLIK

Jubilat
Z perspektywami

Po zaplanowanych modernizacjach
i doposazeniu 21 Poligon Lotniczy

ma szanse staé sie miedzynarodowym
wielozadaniowym osrodkiem
szkoleniowym.

INNE ARMIE

ptk dypl. rez. nawig. JOZEF MACIEJ
BRZEZINA

Wieksza sSwiadomos¢
sytuacyjna

Budowa sojuszniczego systemu
obserwacji obiektéw naziemnych
zpowietrza przez panstwa NATO
przechodzita wiele ewolucii.

pptk pil. w st. spocz. MACIEJ KAMYK

Pojedynek technologii

Przed kleska obrony
przeciwlotniczej Iraku w 1991 roku
w czasie ,Pustynnej burzy” Rosjanie
nie brali powaznie amerykariskiej
technologii stealth.
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To juz 85 lat

Poczatki ,,Przegladu Sit Powietrznych” siegaja lat dwudziestych
XX wieku. Podczas prac nad koncepcja uzycia lotnictwa okazato sie,
ze brakuije forum, na ktérym mozna podja¢ dyskusje, wybrac najlepsze
i najbardziej wartosciowe myslii spopularyzowac je.

rzeglad Lotniczy”, ,,Wojskowy Prze-
glad Lotniczy”, ,,Przeglad Wojsk
Lotniczych i Wojsk Obrony Po-
wietrznej Kraju”, ,,Przeglad Wojsk
Lotniczych i Obrony Powietrznej”, ,,Przeglad Sit
Powietrznych” — r6zne tytuty, ale pismo wciaz to
samo. Przez 85 lat niezmiennie w stuzbie lotnic-
twa, w szczegdlnosci zas lotnictwa wojskowego.

ZARZEWIE

W 1928 roku cztonkowie Sekcji Lotniczej To-
warzystwa Wiedzy Wojskowej podjeli starania
w celu powotania specjalistycznego pisma. Po-
pieral ich 6wczesny szef Departamentu Lotnic-
twa, pik pil. inz. Ludomit Rayski. W efekcie,
jeszcze w tym samym roku, zarejestrowano cza-
sopismo pod nazwg ,,Przeglad Lotniczy” i uka-
zaly sig jego pierwsze dwa numery.

W sktad zespolu redakcyjnego ,,Przegladu
Lotniczego” wchodzili: pptk dypl. pil. Stanistaw
Kuzmirski — redaktor, mjr dypl. pil. Marian
Romeyko — zastepca redaktora i kpt. obs. Teodor
Cybulski — sekretarz.

Cztonkami pierwszego Komitetu Redakcyjne-
go byli: pik dypl. pil. Sergiusz Abzéttowski,
pik inz. Janusz de Beaurain, mjr dypl. Zdzistaw
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Chrzastowski, kpt. dypl. mar. Ignacy Czeczott,
ptk dypl. Wactaw Dahlen, ppitk pil. bal. Hilary
Grabowski, pptk dypl. Stanistaw Jasifiski,
mjr dypl. Marian Korewo, mjr dypl. Stanistaw
Rutkowski, pptk pil. Wiktor Szandorowski,
pplk dypl. obs. Stanistaw Ujejski.

Pierwszy numer ,,Przegladu Lotniczego” uka-
zal si¢ w listopadzie 1928 roku. Szef Departa-
mentu Lotnictwa, ptk pil. inz. Ludomit Rayski,
w pierwszym numerze pisma tak okreslil jego
rolg: ... po pierwsze, danie teoretykom i kon-
struktorom drogowskazu stworzonego zarowno
przez potrzeby cywilizacyjne Zycia, jak i przez
koniecznos¢ obrony paristwowej, po drugie,
otworzenie wiedzy lotniczej jak najszerszych ho-
ryzontow, ogarniajqcych zdobycze wszystkich
narodow dla ich wspélnego postepu. Pismo wy-
dawano regularnie co miesiac. Do sierpnia
1939 roku wyszto 130 numerdw.

W 1929 roku redakcja podjeta trud wydawa-
nia tomikéw Biblioteczki ,,Przegladu Lotnicze-
go”. Dwa pierwsze to Tymczasowa instrukcja
uzycia bojowego sit powietrznych ZSRR w prze-
ktadzie Sergiusza Abzoéttowskiego oraz Akroba-
cja powietrzna w opracowaniu ptk. dypl. pil.
Jerzego Kossowskiego.



Trudno okresli¢, w jakim stopniu publikacje
miesigcznika wptywaty na poglady oficeréw
starszych w kwestiach dotyczacych bojowego
wykorzystania lotnictwa. Nalezy jednak pod-
kresli¢, ze tamy pisma byly forum rzeczowe;j
dyskusji teoretykéw i praktykéw lotniczych.
Putkownik Sergiusz Abzéttowski, najwybitniej-
szy polski publicysta z dziedziny lotnictwa woj-
skowego w II Rzeczypospolitej, w 1930 roku
zamiescil w pi§mie swoje przemyslenia o ope-
racyjnym uzyciu lotnictwa, bedace podstawa je-
go fundamentalnej pracy, opublikowanej w ro-
ku 1932.

Ozywiona dyskusje toczono na famach ,,Prze-
gladu Lotniczego” po wydaniu w 1931 roku Re-
gulaminu lotnictwa. Krytycznymi uwagami
o nim dzielili si¢ wowczas kpt. obs. Jozef
Jungraw, pptk pil. Edward Lewandowski, mjr pil.
Marian Romeyko, mjr obs. Adam Kurowski
1 kpt. obs. Jézef Skibiniski. Zamieszczone wypo-
wiedzi nie zawsze byly zgodne z obowigzujacy-
mi pogladami. Fakt, ze nie wywotaly sprzeciwu
wtadz lotniczych, wptynat na postrzeganie pi-
sma jako atrakcyjnego i warto§ciowego forum
wymiany dos§wiadczen i prezentacji polskiej my-
sli wojskowe;j.

Na tamach ,,Przegladu Lotniczego” przedsta-
wiano oryginalne poglady teoretykéw i lotnikéw,
m.in. mjr. dypl. pil. Eugeniusza Wyrwickiego na
temat zmasowanego uzycia lotnictwa mysliw-
skiego czy pplk. dypl. pil. Stanistawa Jasifiskiego
o dziataniach szturmowych lotnictwa. Z zainte-
resowaniem czytano publikacje mjr. dypl pil.
Mariana Romeyki dotyczace taktyki lotnictwa
oraz wspotdziatania samolotéw z innymi rodza-
jami broni na polu walki. WartoSciowym mate-
rialem pomocniczym dla dowddcéw wszystkich
szczebli dowodzenia w czasie ¢wiczen z udzia-
fem lotnictwa okazat si¢ jego artykut O dostoso-
waniu dziatan lotnictwa do potrzeb dowédcow
i pola walki.

W ,.Przegladzie Lotniczym” publikowano in-
formacje o lotnictwie innych parstw, o nowym
sprzecie i uzbrojeniu. W 1937 roku wydano na
przyktad numer specjalny miesigcznika, poswig-
cony sitom powietrznym ZSRR jako potencjal-
nemu przeciwnikowi. Oméwiono w nim proble-

TRENDY

my zwiazane z uzyciem poszczegdlnych rodza-
j6w lotnictwa radzieckiego. W latach 1938-1939
w miesigczniku opublikowano natomiast artyku-
ly przedstawiajace dziatania w powietrzu pod-
czas wojny w Hiszpanii oraz pos§wigcono wiele
miejsca lotnictwu niemieckiemu, jego dyslokacji
i mozliwosciach uzycia.

Nieoceniong warto§¢ maja opracowania hi-
storyczne dotyczace narodzin polskiego lotnic-
twa wojskowego i jego wykorzystania w wojnie
polsko-sowieckiej oraz studia poréwnawcze nad

Zaswiadczenie o rejestraciji
»Przegladu Lotniczego”

Komisarz Rzadu na m. st. Warszawe
Ratusz. Dn. 21 sierpnia 1928.
Nr 11-2230-28

Zaswiadczenie

Komisarz Rzadu na m. st. Warszawe zaswiadcza, ze
Sekcja Towarzystwa Wiedzy Wojskowej zam. w Warsza-
wie Krucza 23 m. 15 zgtosita w dniu 19 sierpnia 1928 ro-
ku w charakterze wydawcy zgodnie z art. 23 Rozporza-
dzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dn. 10 maja 1927
r. o prawie prasowym (Dz. Ust. Nr 45.1927 poz. 398) wy-
dawanie czasopisma p.n. ,,Przeglad Lotniczy” pod redak-
cja odpowiedzialng p. mjr. Marjana Romeyko i pptk. Sta-

nistawa Kuzminskiego, zam. pl. Saski Nr 3.

Komisarz Rzadu

(-) Tadeusz Tarnowski

pogladami lotnikéw polskich, w tym takze tymi
prezentowanymi w prasie zagranicznej. Od
1933 roku redakcja wydawata bezptatny doda-
tek kwartalny ,,Wiadomosci Techniczne Lotnic-
twa” pod redakcja mjr. obs. inz. Wactawa
Czaplickiego.

W 1933 roku wprowadzono obowiazek prenu-
merowania czasopisma przez wszystkich ofice-
réw lotnictwa. Prezentowane na tamach pisma
poglady, nieodbiegajace od opinii dominujacych

przeglad sit powietrznych
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na §wiecie, nie wptynety jednak na docenienie
sily i mozliwosci bojowych lotnictwa przez 6w-
czesne wladze wojskowe.

Ksztatt i role miesigcznika w II Rzeczypo-
spolitej okreslali nie tylko autorzy, lecz takze
redaktorzy, ktérzy wyrdzniali si¢ przygotowa-
niem zawodowym, wiedza i wojskowym do-
Swiadczeniem. Byli to w kolejnosci: pptk dypl.
pil. Stanistaw KuZminski, mjr dypl. pil. Marian
Romeyko, mjr dypl. pil. Adam Wojtyla i mjr
dypl. Jézef Jasifiski.

Wybuch drugiej wojny Swiatowe]j przerwat
prace redakcji.

NA EMIGRACJI

W odtworzonych na terenie Wielkiej Brytanii
Polskich Sitach Powietrznych wydawano jednak
fachowe pismo dla lotnikéw. Pierwszy numer
»Mysli Lotniczej” ukazat si¢ juz w lipcu
1941 roku. Wydawca miesi¢cznika byl Wydziat
Kultury i Oswiaty Inspektoratu Polskich Sit
Powietrznych, nastgpnie Wydziat Studiéw Do-
wodztwa Polskich Sit Powietrznych,
a w 1945 roku — Wydziat Informacji.

W . Mysli Lotniczej” zamieszczano artykuty
poswigcone problemom Polskich Sit Powietrz-
nych. Poczatkowo dominowaty opracowania hi-
storyczne dotyczace udziatu lotnictwa w wojnie
obronnej 1939 roku. W numerze 2 z sierpnia
1941 roku ukazaty si¢ ciekawe artykuty na ten
temat — Analiza strat lotnictwa wtasnego w cza-
sie wojny 1939 r. oraz Praca Brygady Poscigo-
wej w kampanii wrze$niowej 1939 r.

Na tamach miesigcznika pisano o konieczno-
$ci usamodzielnienia si¢ lotnictwa (nr 17/1943)
i jego wspotdziatania ze zgrupowaniami pancer-
nymi (nr 9/1942). Zastanawiano si¢ nad przy-
sztodcig polskich sit powietrznych (nr 22/1943)
oraz dalsza organizacja pracy z mlodzieza
w odrodzonej Polsce (nr 33/1944). Autorzy
odnosili si¢ do doktryny lotniczej, uwzgledniajac
doswiadczenia wojenne, a takze oceniali nowo-
$ci techniczne w lotnictwie iich wplyw na zmia-
n¢ jego taktyki.

Po decyzjach politycznych wielkiej tréjki po-
ruszano problemy Zolnierzy wynikajace z plano-
wanego rozwigzania Polskich Sit Powietrznych.

przeglad sit powietrznych

O przygotowaniu lotnikéw do zycia w warun-
kach cywilnych napisal pptk dypl. pil. Adam
Wojtyga w artykule E.V.T. Rozwdj prac nad
przysposobieniem Zotnierzy Polskich Sit Po-
wietrznych do zawodow cywilnych.

POWOJENNA REAKTYWACJA

W ostatnich miesigcach 1946 roku w wyzwo-
lonym kraju zawiazat si¢ zesp6t redakcyjny pod
przewodnictwem ptk. dypl. pil. Augusta
Menczaka, majacy reaktywowac fachowe pismo
lotnicze — ,,Wojskowy Przeglad Lotniczy”.
Pierwszy numer dwumiesi¢cznika ukazat sig
w styczniu 1947 roku. Publikowano w nim arty-
kuly o réznorodnej tematyce — ogélne w tresci
i raczej dla czytelnikéw majacych wyzsze stop-
nie wojskowe. Autorami byli przewaznie oficero-
wie starsi. Redakcja, zgodnie z deklaracja pro-
gramowa ogloszona w pierwszym powojennym
numerze, zaktadata informowanie o aktualnych
problemach lotnictwa, propagowanie wiedzy
technicznej, najnowszych pogladéw na sprawy
operacyjne, taktyczne, organizacyjne i metod
szkolenia. Pismo miato by¢ otwarte dla wszyst-
kich i umozliwia¢ wypowiadanie wtasnych
pogladéw.

Tak jednak nie byto. Pod koniec lat czterdzie-
stych i na poczatku pigédziesiatych XX wieku
na tamach ,,Wojskowego Przegladu Lotniczego”
dominowaty ttumaczenia z prasy radzieckiej
oraz tendencyjne opisy dziatan lotnictwa w cza-
sie drugiej wojny §wiatowej. W tym okresie na-
lezy jednak dostrzec i pozytywne aspekty dzia-
falnosci pisma — jako forum wymiany doswiad-
czein w dziedzinie nawigacji, ubezpieczenia
lotéw, rozpoznania, techniki i eksploatacji. Jesli
uwzgledni¢ stosunkowo niski poziom wiedzy
ogdlnej i technicznej kadry lotnictwa polskiego,
to petnito ono funkcje edukacyjna.

W 1951 roku ,,Wojskowy Przeglad Lotniczy”
wychodzit jako miesigcznik. W latach 1951-1957
pismo nie podawato sktadu redakcji oraz Komite-
tu Redakcyjnego — dane te byly utajnione. Wiado-
mo jednak, ze w tym czasie kierowali nim: ptk
Jézef Zymierski, mjr Edward Glab i mjr Jerzy
Zawadil. 26 kwietnia 1951 roku Gléwny Zarzad
Informacji aresztowal pik. dypl. pil. Augusta



Menczaka, pierwszego powojennego redaktora
naczelnego pisma. Jego proces odbyt si¢ 8—10
maja 1952 roku na podstawie sfabrykowanych za-
rzutéw. Putkownika skazano na kare Smierci,
a wyrok wykonano 7 sierpnia 1952 roku.

Odwilz polityczna w kraju w 1956 roku znala-
zta odzwierciedlenie w publikacjach. Na tamach
miesi¢cznika przypomniano dokonania Polskich
Sit Powietrznych na Zachodzie. Ich bytym zol-
nierzom umozliwiono ponowne wstapienie do
lotnictwa i dzielenie sie doswiadczeniami z walk
na froncie zachodnim. Prébowano nawigza¢ do
linii programowej przedwojennego ,,Przegladu
Lotniczego”. Pismo poruszato problemy kadry
nie tylko nizszego i Sredniego szczebla, lecz tak-
ze wyzszej kadry dowddczej. Redakcja umozli-
wiata czytelnikom wymiang pogladéw na tema-
ty wojskowe. Ukazywaly sie informacje
o nowosciach technicznych, doniesienia z prasy
Swiatowej o osiagnigciach lotnictwa i obrony
przeciwlotniczej. Podejmowano problematyke
zwigzang z obronnoscia panstwa, ¢wiczeniami,
doskonaleniem lotnictwa, szkoleniem specjali-
stycznym i koncepcja koalicyjnej obrony.

W 1970 roku siedziba redakcji zostata przenie-
siona z Warszawy do Poznania. Zmienit si¢ takze
zespot redakeyjny. Do 1972 roku redaktorem na-
czelnym pisma byt ptk J6zef Kopacz (pracowat
w redakeji od 1951 roku), nastgpnie praca redak-
¢cji kierowat ptk dypl. nawig. Kazimierz Ste¢. Od
stycznia 1974 roku pismo ukazywato si¢ pod na-
zwa ,,Przeglad Wojsk Lotniczych i Wojsk Obrony
Powietrznej Kraju”. I cho¢ na jego famach publi-
kowano niekiedy opracowania ideowe, dotyczace
przyjazni z ZSRR i sitami zbrojnymi Uktadu
Warszawskiego, to dominowaly zagadnienia fa-
chowe — poruszano kwestie szkolenia, bezpie-
czenstwa lotéw, taktyki i techniki lotniczej.

EWOLUCJA

Od 1989 roku w czasopi§mie zaczgto za-
mieszczaé sylwetki lotnikéw dyskryminowa-
nych, oskarzonych i niewinnie straconych w la-
tach pigédziesiatych XX wieku. Ukazywat sig
takze cykl artykuléw historycznych, poswigco-
nych polskiemu lotnictwu w okresie migdzywo-
jennym oraz teoretykom polskiej mysli lotnicze;j.
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W maju 1990 roku po raz kolejny zmieniono
nazwe pisma — na ,,Przeglad Wojsk Lotniczych
i Obrony Powietrznej”. Kontynuowano prezenta-
cje sylwetek wybitnych lotnikéw oraz Kawalerow
Orderu Wojennego Virtuti Militari. W taki sposéb
redakcja starata si¢ uhonorowac zastugi i szlachet-
ne czyny ludzi lotnictwa. Prébowano takze zazna-
czy¢ zmiany, jakie zaszty w naszym kraju.

W 1990 roku do rezerwy odszedt redaktor
naczelny ptk Kazimierz Ste¢. Do czasu wyzna-
czenia nowego redaktora naczelnego — w listo-
padzie 1991 roku zostat nim ptk dypl. pil. J6zef
Gomoétka — redakcja kierowat mjr nawig. mgr
Jozef Zielifiski. W styczniu 1996 roku zostat
redaktorem naczelnym pisma i kierowal nim
osiem lat.

Na tamach miesigcznika prezentowano nowa
taktyke uzycia lotnictwa, wojsk obrony przeciw-
lotniczej i radiotechnicznych, zaangazowanie na-
szych zolierzy w program ,,Partnerstwo dla po-
koju”. Autorzy dzielili si¢ doSwiadczeniami
z ¢wiczenl 1 poligondw.

W styczniu 2000 roku redakcja ,,Przegladu
Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej” weszta
w sktad Redakcji Czasopism WLOP. W pismie
poruszano mig¢dzy innym tematyke interopera-
cyjnosci i kompatybilnosci wojsk polskich z na-
towskimi. Pisano tez o wyborze samolotu wielo-
zadaniowego dla polskiego lotnictwa oraz
o operacjach w Iraku i Afganistanie.

W 2003 roku redaktorem naczelnym w Re-
dakcji Czasopism WLOP zostal pptk Waldemar
Szarnacki. W nastgpnych latach miesigcznik
rozwijano i udoskonalano.

W 2006 roku postanowiono rozwigzac redak-
cje. Rok pdzniej podjeto probe wydawania
wsp6lnego miesigcznika dla calej armii — ,,Prze-
glad Sit Zbrojnych”, ale wkrétce powrécono do
idei wydawania pism poszczeg6lnych rodzajéw
sit zbrojnych. Obecnie ,,Przeglad Sit Powietrz-
nych” ukazuje si¢ jako kwartalnik. |

Autor jest absolwentem Wyzszej Oficerskiej

Szkoty Lotniczej. Byly redaktor naczelny ,Przegladu
Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej" oraz ,Mysli
Wojskowej". Autor licznych publikacii z historii
polskiego lotnictwa wojskowego.
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Przestrzen powietrzna
— symbioza jej uzytkownikow

Ewolucja legislaciji jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej ksztattuje w coraz wiekszym stopniu otoczenie
prawne, organizacyjne i technologiczne réwniez
dla lotnictwa wojskowego.




rzepisy odnoszace si¢ do stuzb zeglu-
gi powietrznej (Air Navigation Servi-
ces — ANS) w jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej (Single Euro-
pean Sky — SES) zawarto w kilku aktach praw-
nych. Regulacje o podstawowym znaczeniu obej-
muje rozporzadzenie nr 550/2004. Jego celem jest
ustalenie zasad oraz wspdlnych wymogdéw bez-
piecznego i sprawnego $wiadczenia stuzb zeglugi
powietrznej dla ogdlnego ruchu lotniczego (Gene-
ral Air Traffic — GAT).

W preambule rozporzadzenia (motyw 4) pod-
kreslono, ze utworzenie ujednoliconej organizacji
zapewniania tych stuzb jest wazne dla wiasciwego
reagowania na potrzeby uzytkownikow przestrze-
ni powietrznej oraz dla bezpiecznego i efektywne-
go regulowania ruchu lotniczego. Z zapisu tego
mozna wnioskowaé, ze im bardziej §wiadczenie
ustug przez wojskowe shuzby zeglugi powietrznej
bedzie zgodne z przepisami dotyczacymi stuzb
cywilnych, tym korzystniej wplynie to na bezpie-
czenstwo i1 skutecznos¢ zarzadzania ruchem lotni-
czym. Ponadto, jesli krajowe wiadze wojskowe
oddziela funkcje nadzoru regulacyjnego od za-
pewniania stuzb, to nadzorowanie Swiadczenia
ustug przez stuzby zeglugi powietrznej w funkcjo-
nalnych blokach przestrzeni (Functional Airspace
Blocks — FABs) bedzie tatwiejsze.

URYNKOWIENIE USLUG

Ustawodawca unijny zaleca, aby stuzby taczno-
$ci, nawigacji i dozorowania (Communications,
Navigation, Surveillance — CNS/ATM), jak réw-
niez stuzby informacji lotniczej (Aeronautical In-
formation Service — AIS), zorganizowac zgodnie
z zasadami rynkowymi, 7 jednoczesnym uwzgled-
nieniem specyfiki takich stuzb oraz zachowaniem
wysokiego poziomu bezpieczeristwa (motyw 13).
Stwarza to prawng mozliwo$¢ wprowadzenia me-
chanizméw rynkowych i generowania dochodéw
z ustug takich stuzb, Swiadczonych dla ogélnego
ruchu lotniczego réwniez w wypadku ich zapew-
niania przez organy wojskowe.

Implementacja przepiséw prawa dla utworzenia
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
(Single European Sky — SES) przez krajowe wia-
dze wojskowe zwigkszylaby szanse na odzyskiwa-
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nie kosztéw $§wiadczenia ustug stuzb tacznosci,
nawigacji i dozorowania na rzecz cywilnych stat-
kéw powietrznych, mogtyby one nawet stac sig
istotnym Zrédtem dochodu, zgodnie z zasada
,uzytkownik ptaci”. Certyfikowane na podstawie
przepisow o jednolitej przestrzeni powietrznej
wojskowe instytucje ustugodawcéw ANS mogty-
by takze korzysta¢ z pomocy finansowej ze §rod-
kéw przeznaczonych na zwigkszenie zdolnosci
zarzadzania ruchem lotniczym (Air Traffic Mana-
gement — ATM), przyznanych w ramach progra-
moéw przez Komisje Europejska!.

W mysl wytycznej, zawartej w motywie 16 pre-
ambuly rozporzadzenia, instytucje zapewniajqce
stuzby ANS powinny, za pomocq odpowiednich
uzgodnien, nawiqzac i utrzymywac wspotprace
z wladzami wojskowymi odpowiedzialnymi za
dziatania mogqce mie¢ wptyw na ogolny ruch lot-
niczy. Zatem, im szybciej wladze wojskowe wdro-
za W zycie przepisy dotyczace utworzenia jednoli-
tej europejskiej przestrzeni powietrznej i beda pod
wzgledem kompetencji poréwnywalne z ich cy-
wilnymi odpowiednikami, tym tatwiejsze bedzie
zorganizowanie cywilno-wojskowej wspotpracy
w zarzadzaniu ruchem lotniczym.

Artykut 2 ust. 1 ustala, ze za zapewnienie wla-
Sciwego nadzoru nad ustugodawcami stuzb zeglu-
gi powietrznej w dziedzinie bezpiecznego i efek-
tywnego ich dzialania sa odpowiedzialne pari-
stwowe wtadze nadzorujace. W tym celu kazda
panstwowa wtadza nadzorujaca jest zobowigzana
do zorganizowania odpowiednich inspekcji oraz
przegladéw, majacych zweryfikowa¢ spetnianie
przez ustugodawcéw ANS wspdlnych wymogéw
ustanowionych na poziomie Unii Europejskiej.
Maja one obejmowac takie zagadnienia, jak: kom-
petencje techniczne i operacyjne, systemy i proce-

' Przewidywane przez KE koszty inwestycji w nowe techno-
logie CNS/ATM wynoszg 30 mid euro, z czego 2/3 (22 mid
euro) ma by¢ wydatkowane przez cywilnych i wojskowych
uzytkownikdw przestrzeni powietrznej na wyposazenie po-
ktadowe, a 8 mld euro na urzadzenia naziemne. Warto$¢ pla-
nowanych inwestycji wojskowych w zwigzku z realizacjg pro-
gramu SESAR moze osiggna¢ kwote 7 mid euro. Dane
przekazane przez przedstawiciela KE podczas warszawskiej
konferencji nt. SES, 28.11.2011.
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sy zarzadzania bezpieczeristwem i jakoscia, syste-
my sprawozdawcze, jakos¢ ustug, zdolnos¢ finan-
sowa, wlasno$¢ i strukturg organizacyjna, zasoby
ludzkie oraz ochrone.

Delegacje do opracowania szczegtowych prze-
piséw wykonawczych zawiera artykut 6. W odnie-
sieniu do funkcjonalnych blokéw przestrzeni prze-
pis artykutu 2 ust. 3 naktada na paristwowe wiadze
nadzorujace obowiazek zawarcia porozumien
o wspolpracy w celu zapewnienia wiasciwego
nadzoru nad ustugodawcami stuzb zeglugi po-
wietrznej w tych blokach. Okreslono, Ze procedura
wyznaczania instytucji zapewniajacych stuzby ze-
glugi powietrznej (Air Navigation Services Provi-
ders — ANSPs) musi obejmowac podpisanie przez
panstwa cztonkowskie dodatkowego porozumie-
nia, a takze notyfikacje Komisji Europejskie;.

Uwzgledniajac potrzebe jednolitych wysokich
standardéw bezpieczeristwa dla instytucji zapew-
niajacych dziatanie stuzby zeglugi powietrznej,
ustawodawca WE na mocy artykutu 4 zobowigzat
Komisje Europejska do przyjecia i wdrozenia wy-
magan dotyczacych przepisow bezpieczenstwa
w zarzadzaniu ruchem lotniczym (Eurocontrol
Safety Regulatory Requirements — ESARR)?,
opracowanych i aktualizowanych przez Eurocon-
trol. Przyjecie wymagari ESARR oraz ich kolej-
nych zmian ma si¢ odbywa¢ w drodze publikacji
odniesienia do tych przepisow w Dzienniku Urzg-
dowym UE.

Zgodnie z artykulem 7 rozporzadzenia
nr 550/2004, panstwa cztonkowskie sa zobowig-
zane do certyfikacji instytucji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej. Certyfikaty okreslaja-
ce prawa i obowiazki przedmiotowych ustugo-
dawcéw beda wydawane przez paristwowe wladze
nadzorujace pod warunkiem spetnienia wspdl-
nych wymogéw, indywidualnie dla kazdego typu
stuzby zeglugi powietrznej lub dla zespotu stuzb,
migdzy innymi kiedy instytucja zapewniajaca
dziatanie stuzb zeglugi powietrznej obstuguje
i utrzymuje wlasne systemy facznosci, nawigacji
i dozorowania przestrzeni powietrznej. Tres¢ cer-
tyfikatu oraz dodatkowe warunki okreslono w za-
Taczniku 2 rozporzadzenia.

W artykule 7 ust. 5 stwierdza sig, ze pafistwo
cztonkowskie moze zezwoli¢ na zapewnianie
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stuzb zeglugi powietrznej bez certyfikacji w sytu-
acjach, kiedy ustugodawca (domyslnie chodzi tu
o wojskowe shuzby zeglugi powietrznej) zapewnia
takie stuzby przede wszystkim statkom powietrz-
nym w ruchu innym niz ogdlny ruch lotniczy, czy-
li w operacyjnym ruchu lotniczym (Operational
Air Traffic — OAT). W takich wypadkach paristwo
cztonkowskie informuje komisje i inne paristwa
cztonkowskie o swojej decyzji oraz o srodkach
podjetych, aby zapewni¢ zgodno$¢ ze wspSlnymi
wymogami. Instytucje zapewniajace stuzby ze-
glugi powietrznej powinny zagwarantowaé row-
nowazny poziom bezpieczenstwa oraz jak naj-
wigksza zgodnos¢ ze wspdlnymi wymogami
w stopniu, w jakim pozwala im na to ich status
prawny. Monitorowanie zgodnosci ze wspdlnymi
wymogami oraz warunkami wymienionymi
w certyfikacie nalezy do obowiazku panstwo-
wych wladz nadzorujacych, w razie ich niespet-
nienia certyfikat moze by¢ cofnigty.

W odniesieniu do funkcjonalnych blokéw prze-
strzeni, ktére rozciagaja si¢ poza wigcej niz jedno
panstwo cztonkowskie, zainteresowane strony sa
zobligowane do wspdlnego wyznaczenia jednego
(lub wiekszej liczby) ustugodawcy stuzb zeglugi
powietrznej, z wyprzedzeniem co najmniej mie-
sigca przed jego uruchomieniem.

Zgodnie z postanowieniami artykutu 9a Komi-
sj¢ Europejska zobowiazano do opracowania od-
powiednich przepiséw wykonawczych dotycza-
cych informacji, jakie paristwa tworzace dany

2 ESARR. Dotychczas opublikowano nastepujace wymaga-
nia: ESARR 1 — Nadzér nad bezpieczenstwem w zarzadza-
niu ruchem lotniczym, ESARR 2 — Sktadanie meldunkéw oraz
rozpatrywanie nieprawidtowosci w ruchu lotniczym, ESARR 3
— Wykorzystanie systeméw zarzadzania bezpieczenstwem
przez organy zarzadzania ruchem lotniczym, ESARR 4 —
Ocenaiograniczanie ryzyka w systemie zarzagdzania ruchem
lotniczym, ESARR 5 — Personel stuzb zarzadzania ruchem
lotniczym, ESARR 6 — Oprogramowanie w systemach zarza-
dzania ruchem lotniczym. Do polskiego systemu prawnego
wymagania ESARR 2, 3, 4 i 5 wprowadzono rozporzadze-
niem ministra infrastruktury z 5 pazdziernika 2004 r. (DzU
nr 224, poz. 2283), natomiast ESARR 1 i 6 przyjeto rozpo-
rzadzeniem ministra transportu z 2 listopada 2006 r. (DzU
nr 200, poz. 1478).



funkcjonalny blok przestrzeni beda zobowiazane
przekazac przed jego ustanowieniem lub modyfi-
kacja3. Artykut 10 obliguje instytucje zapewniaja-
ce stuzby zeglugi powietrznej do zawarcia pisem-
nych porozumieni o wspétpracy operacyjnej, zas
artykut 11 zobowiazuje panstwa cztonkowskie do
podpisania podobnych uméw migdzy wiadzami
cywilnymi i wojskowymi (tab. 1).

Z wojskowego punktu widzenia istotne znacze-
nie ma dostep do danych operacyjnych i ich ochro-
na przed nieautoryzowanym wykorzystaniem.
W odniesieniu do ogdlnego ruchu lotniczego wia-
Sciwe dane operacyjne sa wymieniane na biezaco
migdzy wszystkimi instytucjami zapewniajacymi
stuzby zeglugi powietrznej, uzytkownikami prze-
strzeni powietrznej i portami lotniczymi w celu
zaspokojenia ich potrzeb operacyjnych (art. 13).
W wielu panistwach istnieje réwniez dobrze zorga-
nizowana wymiana danych operacyjnych migdzy
wladzami wojskowymi i ich odpowiednikami cy-
wilnymi, jednak przed wdrozeniem przepiséw
o utworzeniu jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej krajowe wladze wojskowe powinny
upewnic si¢, ze zadne informacje o charakterze
poufnym, przekazane do krajowych wtadz nadzo-
rujacych (National Supervisory Authority —
NSA), na przyktad o mozliwosciach sprzgtu lub
operacjach wojskowych, nie zostang ujawnione.

W rozporzadzeniu nr 550/2004 okreslono row-
niez zasady ustalania optat za stuzby zeglugi po-
wietrznej w wyniku wprowadzenia systemu optat
trasowych Eurocontrol. Polega on na kalkulacji
kosztéw ponoszonych przez instytucje zapewnia-
jace shuzby zeglugi powietrznej (art. 14-16) i ma
gwarantowaé, ze uiszczane przez uzytkownikow
przestrzeni powietrznej optaty beda rzeczywistym
odzwierciedleniem kosztéw wyposazenia i ustug
zwigzanych bezposrednio z operacjami statkow
powietrznych.

Na podstawie delegacji zawartej w artykule
15 ust. 4 wydano rozporzadzenie Komisji Euro-
pejskiej nr 1794/2006, w ktérym ustanowiono
wspdlny schemat optat za korzystanie ze stuzb ze-
glugi powietrznej, ktére nastgpnie zmieniono roz-
porzadzeniem nr 1191/2010%, Przepisy te powin-
ny przyczyni¢ si¢ do poprawy przejrzystosci
ustalania, naktadania i egzekwowania optat od
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uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, jak réw-
niez zachecac do bezpiecznego, wydajnego i sku-
tecznego zapewniania dzialania stuzb zeglugi po-
wietrznej. Wspdlny schemat optat powinien takze
umozliwia¢ optymalne wykorzystanie przestrzeni
powietrznej z uwzglednieniem przeptywu ruchu
lotniczego, w szczegdlnosci w obrgbie funkcjo-
nalnych blokéw przestrzeni.

Centralizacja

Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej (art. 8) zobo-
wigzano do zapewnienia dziatania stuzb ruchu lotnicze-
go w okreslonych blokach ich terytorialnej przestrzeni po-
wietrznej, wyznaczajac w tym celu, z zachowaniem
prawa swobodnego wyboru, instytucje zapewniajaca stuz-
by Zeglugi powietrznej, ktéra ma aktualny certyfikat uzna-
wany na obszarze Wspdinoty.

Zgodnie z artykulem 9, pafistwa czlonkowskie
moga zwolni¢ z oplat trasowych loty wojskowych
statkow powietrznych dowolnego paristwa, jednak
koszty ponoszone przez instytucje zapewniajace
stuzby zeglugi powietrznej w zwiazku z nimi nie
sa uwzgledniane przy wyliczaniu stawek jednost-
kowych. Do pokrycia kosztéw poniesionych na

3 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 176/2011 z dnia 24 lute-
802011 r. w sprawie informacji wymaganych przed ustano-
wieniem i zmiang funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrz-
nej. DzUrz UE, L 51, 25.02.2011, s. 2.

4 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1191/2010 z 16 grudnia
2010r. zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 1794,/2006 usta-
nawiajgce wspdlny schemat opfat za korzystanie ze stuzb ze-
glugi powietrznej. DzUrz UE L 333, 17.12.2010, s. 6.
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Tabela 1. Wymagania lotnictwa wojskowego dotyczace zapewniania
stuzb ruchu lotniczego, stuzby informacii lotniczej (AIS) oraz zarzadzania
przeptywem ruchu lotniczego (ATFM)

Lp. Wymagania

Wspétpraca i koordynacja miedzy krajowymi lub migdzynarodowymi wojskowymi i cywilnymi
1 instytucjami zapewniajgcymi stuzby Zzeglugi powietrznej musi stanowi¢ element organizacji
funkcjonalnych blokéw przestrzeni.

Instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej musza zagwarantowac¢ wykonywanie misji
Air Policing i lotéw w systemie obrony powietrznej.

3 | ANSPs musza wspiera¢ ciagtos¢ wykonywania lotéw przez wojskowe statki powietrzne.

Panstwa muszg zidentyfikowaé rézne typy dziatarn wojskowych, ktére moga by¢ wykonywane
4 | z zastosowaniem tych samych lub zblizonych zasad i procedur, jakie sg stosowane w lotnictwie
cywilnym oraz te dziatania wojskowe, ktére wymagajg oddzielnych zasad i procedur ATS.

Instytucje zapewniajace ANS dla operacyjnego ruchu lotniczego muszg $wiadczy¢ swoje ustugi
5 | zgodnie z krajowymi przepisami wojskowymi lub przepisami ujednoliconymi na szczeblu
migdzynarodowym (np. EUROAT).

ANSPs dziatajace w FAB muszg by¢ zdolne do zapewnienia informagciji i ustug wymaganych

6 | dla zastosowania krajowych $rodkéw ochrony ATM, zgodnych z miedzynarodowymi
porozumieniami dotyczacymi ochrony lotnictwa cywilnego.

Porozumienia migdzy ustugodawcami ANS w obszarze FAB musza zapewnia¢, ze migdzy
7 | cywilnymi i wojskowymi kontrolerami ATC podczas $wiadczenia ustug w tej samej przestrzeni
powietrznej sg ustanowione procedury koordynacyjne oparte na tacznosci bezposrednie;.

Cywilne i wojskowe organy ATS i/lub wojskowe organy kontrolujace powinny uzgodni¢ wspéiny
8 | zestaw procedur zarzadzania szczeg6lnymi sytuacjami w ruchu lotniczym i wspierajacych
zarzadzanie przestrzenig powietrzng w czasie rzeczywistym (na poziomie ASM 3).

Panstwa cztonkowskie pozostang odpowiedzialne za dostarczanie danych lotniczych w swoim

9 obszarze odpowiedzialnosci.

10 Pah.stwg czlonkowskie zapewnig nierestrykcyjny dostep do jawnej wojskowej informaciji
lotniczej.

11 Statyczne i dynamiczne informacje lotnicze beda tatwo dostepne i udostepniane w jezyku
angielskim.

12 | Dane AIS beda swobodnie wymieniane miedzy panstwami tworzacymi FAB.

Panstwa cztonkowskie bedg stosowac srodki ochrony danych AIS przed ich nieautoryzowanym
uzyciem.

14 | Dane AIS powinny by¢ udostepniane w sposéb scentralizowany (np. tak jak w wypadku EAD).

Wytaczenie wojskowych statkow powietrznych spod srodkéw ATFM bedzie stosowane
15 | w obszarze odpowiedzialnosci panstwa zgodnie z polityka krajowa, chyba ze zostato to
zharmonizowane w porozumieniu migdzy panstwami tworzacymi FAB.

Zasady udzielania pierwszenstwa dla lotéw w operacyjnym ruchu lotniczym powinny by¢

16 ujednolicone w catym FAB.

Opracowanie wiasne na podstawie: Eurocontrol Guidelines on Generic Military Requirements to be Considered When
Establishing or Modifying a Functional Airspace Block, Edition 2.0, 15.04.2011.
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obstuge lotéw wojskowych objetych zwolnieniem
sa zobowiazane paristwa cztonkowskie®.

Wypelniajac upowaznienie z artykutu 6 rozpo-
rzadzenia nr 550/2004, Komisja ustalita wspdlne
wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi po-
wietrznej w pafistwach Unii Europejskiej. Pierwot-
nie byly zawarte w rozporzadzeniu nr 2096/2005,
po jego uchyleniu okreslaja je przepisy wykonaw-
cze rozporzadzenia nr 1035/2011°.

W preambule (motyw 3) zastrzega sig, ze Stoso-
wanie wspdlnych wymogdéw nie powinno naruszac
funkcji zwierzchnictwa panstw cztonkowskich nad
ich przestrzenia powietrzna ani wymogéw doty-
czacych porzadku i bezpieczeristwa publicznego,
jak réwniez spraw obronnych, ktére okreslono
w artykule 13 rozporzadzenia nr 549/2004 (ramo-
wego). Ponadto, w celu ochrony dziatalnosci woj-
skowych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej,
zgodnie z artykulem 1 ust. 2 rozporzadzenia
nr 549/2004 i artykulem 1 ust. 2 rozporzadzenia
nr 216/20087, z obowiazku stosowania wspélnych
wymogoéw wylaczono szkolenia i operacje wojsko-
we. Rozporzadzenie nr 1035/2011 opracowano
z uwzglednieniem przepiséw bezpieczeristwa
przyjetych przez Eurocontrol (ESARR), co ma
istotne znaczenie dla certyfikacji instytucji zapew-
niajacych shuzby zeglugi powietrzne;j.

Analizowany akt prawny definiuje dwie katego-
rie wymogow: ogdlne i szczegdlne. Pierwsze do-
tycza potencjatu, kompetencji technicznych i ope-
racyjnych, struktury organizacyjnej, zarzadzania
bezpieczenstwem i jakoscia, ochrony, zasobow
ludzkich, zdolnosci finansowej, odpowiedzialno-
Sci i zakresu ubezpieczenia, jakosci stuzb oraz
sprawozdawczosci. Drugie odnosza si¢ do kwestii
wlasnosci, otwartosci i przejrzystosci §wiadczenia
stuzb (na zasadach konkurencji), bezpieczenstwa
stuzb, a takze zapewnienia zgodnosci metod dzia-
fania i procedur postgpowania instytucji stuzb ru-
chu lotniczego z odpowiednimi normami Organi-
zacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(International Civil Aviation Organization —
ICAO). Oddzielnie okreslono wymogi szczegdl-
ne, dotyczace zapewniania dziatania stuzb mete-
orologicznych, stuzby informacji lotniczej oraz
stuzb tacznosci, nawigacji i dozorowania ruchu
lotniczego.

TRENDY

Analiza ta prowadzi do wniosku, ze krajowe
wiladze wojskowe, planujace wdrozy¢ rozporza-
dzenie nr 552/2004 w sprawie zapewniania stuzb,
powinny spowodowac, by wojskowi ustugodawcy
ANS spehili wymogi ogdlne i szczegdlne ustalo-
ne rozporzadzeniem nr 1035/2011, co umozliwi
przyznanie im certyfikatu niezbgdnego do §wiad-
czenia stuzb dla ogdlnego ruchu lotniczego. Sto-
sowanie wspélnych wymogdéw powinno by¢,
zgodnie z motywem 5 preambuty, proporcjonalne
do ryzyka zwiazanego ze specyficznymi cechami
kazdej stuzby, takimi na przyktad jak liczba, ro-
dzaj oraz wlasciwosci wykonywanych lotéw.

Zgodnie z zasada proporcjonalnosci krajowe
wladze wojskowe moga dobrowolnie zastosowaé
niektére wymagania szczeg6lne zawarte w rozpo-
rzadzeniu wszgdzie tam, gdzie istnieje mozliwos¢é
podniesienia poziomu bezpieczenistwa. W takich
wypadkach jest konieczne, aby warunki okreslone
w certyfikacie odzwierciedlaly charakter odstep-
stwa. Wiadze wojskowe, ktdre juz wdrozyty wy-
magania dotyczace przepisow bezpieczenstwa
w zarzadzaniu ruchem lotniczym, powinny by¢
dobrze przygotowane do wprowadzenia w zycie
omawianego rozporzadzenia. Ustanowienie wla-
Sciwie zorganizowanej funkcji zarzadzania bezpie-
czenstwem gwarantuje, ze wszelkie rodzaje zagro-

5 Zgodnie z prawodawstwem SES w Polsce nie pobiera sie
opfat nawigacyjnych za loty wojskowe wykonywane przez pol-
skie wojskowe statki powietrzne oraz wojskowe statki po-
wietrzne panstw, w ktérych loty polskich wojskowych statkow
powietrznych nie sg obcigzane optatami nawigacyjnymi (art.
130, ust. 6 ustawy ,Prawo lotnicze”), jednak PAZP otrzymu-
je z budzetu panstwa zwrot kosztéw za zapewnianie stuzb
zeglugi powietrznej dla lotéw zwolnionych z takich optat.

6 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 1035/2011
z dnia 17 paZdziernika 2011 r. ustanawiajgce wspolne wy-
mogi dotyczgce zapewniania stuzb zeglugi powietrznej oraz
zmieniajgce rozporzadzenia (WE) nr 482/2008 i (UE)
nr691,/2010. DzUrz UE L 271, 18.10.2011, s. 23.

7 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdlnych
zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europej-
skiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace dy-
rektywe Rady 91/670/EWG, rozporzgdzenie (WE)
nr 1592/2002 i dyrektywe 2004,/36/WE. DzUrz UE L 79,
19.3.2008, s. 1.

przeglad sit powietrznych



NR 3/2013

TRENDY

zen dla bezpieczeristwa operacji lotniczych zostaty
zidentyfikowane, ocenione i nalezycie ograniczo-
ne. Formalne i systemowe podejscie do zarzadza-
nia bezpieczenstwem zwiekszy wynikajace z tego
korzysci w sposdb widoczny i sprawdzalny.
Zasadniczy wplyw na poziom bezpieczenstwa
w zarzadzaniu ruchem lotniczym maja kwalifika-
cje i kondycja zdrowotna (stan psychofizyczny)
kontroleréw ruchu lotniczego (Air Traffic Control
— ATC). Kazdy z nich musi mie¢ licencj¢ i orze-
czenie lekarskie potwierdzajace spelnienie wyma-
gan okreslonych przepisami Organizacji Migdzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego. Szczegétowe
zasady licencjonowania kontroleréw w ogélnym
ruchu lotniczym w paristwach cztonkowskich Unii
Europejskiej opubliko-
wano w rozporzadze-
niu nr 805/20118.
Wymagania doty-

I W krajach, w ktérych wia-
dze wojskowe wprowadzity

przepisy dotyczace bezpie-
czenstwa w zarzadzaniu ru-
chem lotniczym, istnieje juz
znaczaca spojnosé migdzy
cywilnymi i wojskowymi
ustugodawcami stuzb ze-

czace personelu tech-
nicznego i inzynieryj-
nego, ktéry wykonuje
zadania zwiazane
z bezpieczefistwem
operacyjnym, odno-

sza sie rowniez do
wladz wojskowych
oraz personelu woj-
skowego obstugujacego urzadzenia ATM dopusz-
czone do eksploatacji w mieszanym cywilno-woj-
skowym srodowisku ruchu lotniczego, chyba ze
juz istnieja rownowazne wojskowe przepisy doty-
czace stuzby inzynieryjnej.

W paristwach, w ktérych wiladze wojskowe
wprowadzity przepisy odnoszace si¢ do bezpie-
czefistwa w zarzadzaniu ruchem lotniczym, istnieje
juz znaczaca spdjnos¢ migdzy cywilnymi i wojsko-
wymi ustugodawcami stuzb zeglugi powietrzne;.

Taka sytuacja utatwia realizacje operacji trans-
granicznych, ujednolica minimalne poziomy bez-
pieczefistwa i zapewnia uzytkownikom wojsko-
wym lepszy dostgp do przestrzeni powietrzne;.
Wiadze wojskowe, zamierzajace certyfikowad
swoje stuzby zeglugi powietrznej, moga starac si¢
o odstepstwa od przepiséw odnoszacych sig¢ do
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej,
jednak jesli Swiadczenie ustug dla lotéw migdzy-

glugi powietrzne;j.

przeglad sit powietrznych

narodowych jest planowane lub juz realizowane,
stosowanie ich nie bytoby wiasciwe ze wzgledu na
podjete przez panistwa zobowiazania. Wydaje sig,
ze w perspektywie dlugoterminowej bardziej sku-
teczne i mniej kosztowne dla strony wojskowej
moze si¢ okaza¢ ustanowienie organdw i proce-
séw regulacyjnych, majacych swoje odzwiercie-
dlenie w lotnictwie cywilnym, jakkolwiek moze
mie¢ to krétkotrwaty, negatywny wptyw na prze-
ciazenie personelu wojskowego.

Aby okresli¢ naktad pracy potrzebny do osia-
gniecia pelnej zgodnosci z przepisami dotycza-
cymi utworzenia jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej, krajowe wladze wojskowe
powinny zidentyfikowaé réznice migdzy istnieja-
cym stanem funkcjonowania wojskowych orga-
néw zarzadzania ruchem lotniczym a wspSlnymi
wymaganiami okre§lonymi w rozporzadzeniu
nr 1035/2011°.

SKUTECZNOSC DZIALANIA

Jednym z gtéwnych celéw wprowadzenia in-
strumentéw regulacyjnych pakietu SES II byta po-
prawa efektywnosci dziatania stuzb zeglugi po-
wietrznej i funkcji sieciowych w jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej. Wymagato
to, zgodnie z rozporzadzeniem PE i Rady
nr 1070/2009'°, zobowiazania Komisji Europej-

8 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 805/2011 z dnia 10 sierp-
nia 2011 r. ustanawiajgce szczegotowe zasady licencjono-
wania kontroleréw ruchu lotniczego oraz wydawania okre-
Slonych certyfikatbw na podstawie rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008. DzUrz
UE L 206, 11.8.2011, s. 21.

9 We Franciji byto potrzeba 1,5 roku do osiagniecia zgodno-
éci z minimalnymi wymogami, wtgczajac w to system zarza-
dzania bezpieczenstwem ruchu lotniczego i jakoscig ustug
(Safety and Quality Management System — SQMS), struktu-
re organizacyjna, roczng sprawozdawczos$¢ dotyczaca pro-
cesOw oceny i ograniczania ryzyka oraz zarzadzanie ochro-
ng (security).

10 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
1070/2009 z dnia 21 paZdziernika 2009 r. zmieniajace roz-
porzadzenia (WE) nr 549,/2004, (WE) nr 550,/2004, (WE) nr
551/2004 oraz (WE) nr 552/2004 w celu poprawienia sku-
tecznosci dziatania i zrownowazonego rozwoju europejskie-
go systemu lotnictwa. DzUrz UE L 300, 14.11.20009, s. 34.
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FOT. 1. Cywilni uzytkownicy przestrzeni powietrznej musza mie¢ swiadomos¢, ze w pewnych
sytuacjach Sity Powietrzne beda traktowane priorytetowo

skiej do ustanowienia w drodze przepiséw wyko-
nawczych systemu skutecznosci dziatania (Perfor-
mance Scheme). W mysl artykutu 11 znowelizo-
wanego rozporzadzenia nr 549/2004, system ten
obejmuje trzy elementy sktadowe:

— parametry docelowe skutecznosci dziatania
obowiazujace na obszarze calej Wspdlnoty i od-
noszace si¢ do kluczowych zagadniei w dziedzi-
nie bezpieczenistwa, srodowiska, przepustowosci
i efektywnosci kosztowej;

— plany krajowe lub dotyczace funkcjonalnych
blokéw przestrzeni powietrznej, zawierajace para-
metry docelowe skutecznosci dziatania, zgodne
z obowiazujacymi dla catej Wspdlnoty;

— okresowg oceng, monitorowanie i poréwny-
wanie skutecznosci dziatania stuzb zeglugi po-
wietrznej i funkgcji sieciowych.

Rezultatem prac nad utworzeniem systemu sku-
tecznosci dziatania oraz ustaleniem ogdlnounij-
nych celéw skutecznosci dziatania (EU-Wide Per-
formance Targets) jest rozporzadzenie Komisji
Europejskiej nr 691/2010, ktére ustanawia nie-
zbedne Srodki poprawy ogdlnej sprawnosci dzia-
fania stuzb zeglugi powietrznej oraz funkcji sieci

zarzadzania oglnym ruchem lotniczym!!. W je-
go preambule (motywy 12 i 13) wskazano, ze sys-
tem powinien by¢ realizowany w perspektywie
dlugoterminowej, zgodnie z wysoko postawiony-
mi celami spotecznymi, przy czym jego wprowa-
dzenie nie moze narusza¢ przepiséw artykutu 13
rozporzadzenia nr 549/2004, gwarantujacych
ochrong waznych intereséw zwiazanych z polity-
ka obronng (fot. 1).

Rozporzadzenie rozréznia kluczowe wskazniki
skutecznosci dziatania jako te stosowane do usta-
lenia celéw odnoszacych si¢ wlasnie do skutecz-
nosci dziatania, oraz wskazniki skutecznosci dzia-
tania — do jej monitorowania, poréwnywania i we-
ryfikowania. Termin monitorowanie skutecznosci
dziatania zdefiniowano jako proces gromadzenia

1 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 691,/2010 z dnia 29 lip-
ca 2010 r. ustanawiajgce system skutecznosci dziatania dla
stuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych oraz zmienia-
jace rozporzadzenie (WE) nr 2096/2005 ustanawiajgce
wspdlne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi po-
wietrznej. DzUrz UE L 201, 3.8.2010, s. 1.
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i analizowania danych dla okreslenia rzeczywi-
stych wynikéw systemu w poréwnaniu do okre-
Slonych wczesniej celéw (art. 1).

Komisja okreslita, ze na potrzeby ustalenia ce-
16w kazdy kluczowy obszar skutecznosci dziatania
odpowiada jednemu kluczowemu wskazZnikowi
skutecznosci dziatania lub ograniczonej liczbie ta-
kich wskaZznikéw. Przyktadowo, kluczowemu ob-
szarowi ochrony srodowiska odpowiadaja dwa
kluczowe wskazniki skutecznosci dziatania: prze-
cigtna horyzontalna efektywnos¢ lotu po trasie
oraz efektywnosé wykorzystania cywilno-wojsko-

Pogodzi¢ interesy

Zaangazowanie przedstawicieli wojskowych w dziata-
nia zwigzane z funkcjami sieciowymi powinno utatwi¢
optymalizacje uzytkowania przestrzeni powietrznej, za-
pewniajac jednocze$nie mozliwie najwigkszy dostep do
ustug stuzb zeglugi powietrznej.

wych struktur przestrzeni powietrznej (np. tras wa-
runkowych — CDR). Skuteczno$¢ dziatania stuzb
zeglugi powietrznej bedzie oceniana na podstawie
wiazacych celéw dla kazdego kluczowego wskaz-
nika skutecznosci dziatania (art. 8 ust. 2). Ogdlno-
unijne cele, dotyczace skutecznosci dziatania, usta-
la Komisja Europejska (art. 9 ust.1), natomiast cele
na poziomie krajowym lub funkcjonalnego bloku
przestrzeni przyjmuja krajowe organy nadzoru'2.
Podstawowym wymogiem prawnym rozporza-
dzenia nr 691/2010 (okreslonym w art. 10 ust. 1)
jest zobowiazanie paristw do sporzadzenia i przy-
jecia, na poziomie krajowym albo FAB, planéw
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skutecznosci dziatania stuzb zeglugi powietrznej
zawierajacych cele zgodne z celami ogdélnounijny-
mi odnoszacymi sig¢ do skutecznosci dziatania oraz
okreslonych kryteriéw oceny. Rozporzadzenie
ustala modelowa strukture takiego dokumentu.
Plan ten powinien zawiera¢ migdzy innymi opis
zastosowania koncepcji elastycznego wykorzysta-
nia przestrzeni powietrznej (FUA) w celu zwigk-
szenia przepustowosci, z odpowiednim uwzgled-
nieniem skutecznosci misji wojskowych, oraz
(w razie koniecznosci) odpowiednich wskaznikow
skutecznosci dziatania i zwiazanych z nimi celow.

Komisje Europejska zobowiazano do regular-
nego przeprowadzania oceny osiagnigcia docelo-
wych parametréw skutecznosci dziatania i prezen-
towania wynikéw Komitetowi ds. Jednolitej
Przestrzeni Powietrznej (Single Sky Committee —
SSC). W tym celu, na mocy artykutu 11 ust. 2
znowelizowanego rozporzadzenia nr 549/2004,
komisja wyznaczyta kompetentny organ Eurocon-
trol — Performance Review Body (PRB), ktérego
zadaniem jest wspomaganie zaréwno Komisji Eu-
ropejskiej, jak i paistwowych wiadz nadzoruja-
cych wdrazanie systemu skutecznosci dziatania.

W wypadkach gdy cele krajowe w planie sku-
tecznoSci dziatania sg niezgodne z ogélnounijny-
mi, komisja moze zleci¢ organom krajowych
wladz nadzorujacych przedstawienie propozycji
zmian lub zastosowanie Srodkéw naprawczych.
Monitorowanie skutecznosci dziataii ma zapewnicé
ciagla poprawe ustug zarzadzania ruchem lotni-
czym, z jednoczesnym wzmocnieniem priorytetu
optymalizacji operacyjnej zarzadzania ruchem
lotniczym, oraz przyspieszy¢ inicjatywy ukierun-
kowane na integracje stuzb zeglugi powietrznej
w funkcjonalnych blokach przestrzeni.

Nalezy takze zwréci¢ uwage na szerszy,
wychodzacy poza zakres regulacji rozporzadzenia
nr 691/2010, kontekst monitorowania efektywno-
Sci shuzb zeglugi powietrznej w odniesieniu do
wymagan lotnictwa cywilnego i wojskowego.

12 Decyzja KE z dnia 21 lutego 2011 r. ustanawiajaca 0gol-
nounijne cele w zakresie skuteczno$ci dziatania oraz stany
alarmowe dla zapewniania stuzb zeglugi powietrznej na la-
ta 2012-2014.



Specyfikacja Eurocontrol, dotyczaca elastycznego
uzytkowania przestrzeni powietrznej!3, zaleca,
aby tam, gdzie to mozliwe, stosowac nastgpujace
kluczowe wskazniki skutecznosci dzialania:

— efektywno$¢ przestrzeni powietrznej (stoso-
wanie FUA, przestrzeganie optymalnych wymia-
réw przestrzeni powietrznej, wykorzystanie prze-
strzeni powietrznej, skuteczny system rezerwacji);

— skutecznos$¢ misji (skutki ekonomiczne prze-
lotéw przez strefy, wptyw lokalizacji struktur
przestrzeni powietrznej na szkolenie lotnicze);

— elastyczno$¢ (realizacja szkolenia lotniczego
w strefach niepodzielonych, zwalnianie przestrze-
ni powietrznej, uwzglednianie cywilnych i woj-
skowych potrzeb zgtaszanych z krétkim wyprze-
dzeniem).

Na potrzeby oceny efektywnosci elastycznego
uzytkowania przestrzeni powietrznej pod katem
wplywu na wszystkich jej uzytkownikéw, zapew-
niania stuzb zarzadzania ruchem lotniczym oraz
koordynacji cywilno-wojskowej Eurocontrol opra-
cowata ponadto wskazniki zasad koncepcji efek-
tywnosci elastycznego uzytkowania przestrzeni
(Flexible Use of Airspace — FUA)!4. Ustalono
dwie ich kategorie: wskazniki poziomu stosowa-
nia (FUA Use Rates — FUR) oraz ekonomicznosci
lotu (Flight Economy Indicators — FEI).

Wskazniki FUA sa przeznaczone do zapewnia-
nia informacji o poziomie dostgpnosci struktur
przestrzeni powietrznej FUA oraz o udziale uzyt-
kownikéw w tych strukturach. Druga kategoria
wskaznikéw — ekonomicznosci lotu — zapewnia
informacje o mozliwych korzysciach, uzyskanych
Iub utraconych pod wzgledem odlegtosci, czasu
lotu, spalania paliwa, oczekiwanych przez uzyt-
kownikéw wykorzystujacych elastyczne struktury
przestrzeni powietrznej. Zatem, mimo ze efektyw-
nos¢ misji wojskowych nie jest czescia systemu
skutecznosci dziatania stuzb zeglugi powietrznej,
paristwa cztonkowskie Unii Europejskiej moga
wlaczy¢ do krajowych planéw odpowiednie cele
i wskazniki skutecznosci odnoszace si¢ do wymo-
géw lotnictwa wojskowego. Dlatego tez warto od-
notowacd, ze juz w 2008 roku Eurocontrol wdrozy-
fa do pracy operacyjnej system informatyczny
PRISMIL, ktéry umozliwia zbieranie wskaZni-
kéw ilosciowych dotyczacych wojskowego uzyt-
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kowania przestrzeni powietrznej i pomiar skutecz-
nosci cywilno-wojskowej wspolpracy w zarza-
dzaniu ruchem lotniczym!5.

W Polsce krajowy plan skutecznosci dziatania
stuzb zeglugi powietrznej na lata 2012-201416
sporzadzil Urzad Lotnictwa Cywilnego (jako pan-
stwowa wladza nadzorujaca) przy zaangazowaniu
instytucji podlegtych r6znym resortom: Minister-
stwu Infrastruktury (PAZP), Ministerstwu Srodo-
wiska IMGW) oraz Ministerstwu Obrony Naro-
dowej (Dowddztwo Sit Powietrznych).
Uwzglednia on wszystkie cztery ustalone przez
Komisje Europejska obszary skutecznosci dziata-
nia — bezpieczefistwo, przepustowos¢, ochrong
Srodowiska i efektywnos¢ kosztowa — jednak na
pierwszy okres referencyjny okresla obowiazkowe
og6lnounijne cele w odniesieniu do tylko dwéch
obszaréw — przepustowosci (opéznienie ATFM na
trasie) oraz efektywnosci kosztowej (ustalona tra-
sowa stawka jednostkowa). CzeS$¢ dotyczaca
wspotpracy cywilno-wojskowej zawiera opis za-
rzadzania i elastycznego uzytkowania przestrzeni
powietrznej FIR Warszawa!” bez ustalenia dodat-
kowych wskaznikéw cywilno-wojskowej skutecz-
nosci dzialania pod katem zarzadzania ruchem
lotniczym. Takie bardzo ograniczone zastosowa-
nie kategorii ,,skutecznosci” wobec dziatari woj-

13 Eurocontrol Specification for the Application of the Flex-
ible Use of Airspace (FUA). Ed. 1.1, Eurocontrol, 10.01.2009.
14 Airspace Management Handbook for Application of the
Concept of the Flexible Use of Airspace, Ed. 3.0, Eurocon-
trol, 15.06.2010.

15 PRISMIL (Pan-European Repository of Information Sup-
porting Military KPIs) — ogéInoeuropejskie repozytorium in-
formacji wspierajacych wojskowe kluczowe wskazniki sku-
tecznosci. Wojskowe KPI stanowia istotne narzedzia do
oceny wydajnosci systemu ATM w Europie przez wzglad na
spetnienie wymagan lotnictwa wojskowego.

16 polish Performance Plan 2012 - 2014, Civil Aviation Of-
fice, Warsaw, June 2011. http://www.ulc.gov.pl/index.php?op-
tion=com_content&task=view&id=1333&ltemid=351.
22.08.2011.

17 Wynikajacy z przepiséw Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. -
Prawo lotnicze oraz Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
zdnia 25 listopada 2008 r. w sprawie struktury polskiej prze-
strzeni powietrznej oraz szczegétowych warunkow i sposobu
korzystania z tej przestrzeni. DzU z 2008 r. nr 210, poz. 1324.
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skowych stuzb ruchu lotniczego moze wynikac ze
specyfiki zadan, jakie te organy wykonuja.

Zgodnie z wymogami artykutu 12 rozporzadze-
nia Komisji Europejskiej nr 691/2010, plan po za-
akceptowaniu przez prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego przekazano do Ministerstwa Infra-
struktury celem przyjecia go na poziomie krajo-
wym. W okresie referencyjnym za biezace moni-
torowanie jego wykonywania, a w razie potrzeby
za wdrazanie programéw naprawczych, bedzie
odpowiedzialny prezes ULC.

Do gtéwnych osiagnigé, wynikajacych z wdro-
zenia pakietu SES II, oprécz opracowania szcze-
gbtowych krajowych planéw wydajnosci shuzb ze-
glugi powietrznej na podstawie prawodawstwa
Unii Europejskiej, nalezy wigksza mozliwos¢
scentralizowanego zarzadzania siecia w ramach
mechanizmu wspdlnego podejmowania decyzji
(Cooperative Decision-Making — CDM). Do tej
pory paristwa cztonkowskie podejmowaty decyzje
dotyczace funkcji sieciowych gléwnie na zasadzie
dobrowolnosci i przez wzglad na presjg ze strony
krajéw sasiednich. W mysl artykutu 6 rozporza-
dzenia nr 551/2004, celem funkcji sieciowych za-
rzadzania ruchem lotniczym jest optymalne wyko-
rzystanie przestrzeni powietrznej oraz zapewnienie
jej uzytkownikom mozliwosci poruszania si¢ po
preferowanych trajektoriach, z jednoczesnym mak-
symalnym dost¢pem do przestrzeni i stuzb zeglugi
powietrznej.

Funkcje sieciowe powinny shuzy¢ wspieraniu
inicjatyw na poziomie krajowym oraz funkcjonal-
nych blokéw przestrzeni powietrznej, bez powo-
dowania uszczerbku dla podstawowych intereséw
bezpieczeristwa lub polityki obronnej (art. 13 roz-
porzadzenia nr 549/2004) oraz dla stosowania
koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni
powietrznej (art. 7 rozporzadzenia nr 551/2004).
Kwestie zarzadzania ruchem lotniczym szczeg6-
fowo reguluje rozporzadzenie Komisji Europej-
skiej nr 677/2011'8, W mys] artykutu 1, funkcje
sieciowe obejmuja:

— projektowanie europejskiej sieci tras, ze
szczegdlnym uwzglednieniem efektywnosci lo-
téw oraz aspektow ochrony Srodowiska;

— koordynowanie ograniczonych zasobow,
zwlaszcza czestotliwosci radiowych w obrebie
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pasm czestotliwosci lotniczych uzytkowanych
przez og6lny ruch lotniczy oraz kodéw transpon-
dera radaru wtérnego (SSR);

— zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego
(ATFM).

Katalog funkcji zwiazanych z projektowaniem
i zarzadzaniem siecia moze by¢ rozszerzony
o przyszle funkcje sieciowe okreSlone w Cen-
tralnym planie zarzqdzania ruchem lotniczym.
W preambule podkreslono (motyw 3), ze pro-
jektowanie europejskiej sieci tras oraz koordy-
nowanie ograniczonych zasob6w nie moze naru-
sza¢ zwierzchnictwa panstw cztonkowskich nad
ich przestrzenia powietrzng oraz wymogow
panistw cztonkowskich zwiazanych z porzad-
kiem publicznym, bezpieczenistwem publicz-
nym oraz obronnos$cia. Oznacza to, ze przy pro-
jektowaniu europejskiej sieci tras nalezy
uwzglednia¢ krajowe potrzeby rezerwacji lub
wprowadzania ograniczei w uzytkowaniu prze-
strzeni powietrznej do wytacznego lub szczeg6l-
nego wykorzystania przez lotnictwo wojskowe
i inne stuzby paistwowe.

Rozporzadzenie nr 677/2011 ustanawia funkcje
menedzera sieci ATM (Network Manager)lg, kto-
rego zadaniem jest, miedzy innymi, podejmowa-
nie dzialain umozliwiajacych i utatwiajacych od-
powiednia koordynacje z krajowymi wiadzami
wojskowymi (art. 11).

Za wlasciwg reprezentacje wojskowych instytu-
cji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej
oraz wojskowych uzytkownikéw przestrzeni po-
wietrznej we wszystkich operacyjnych ustaleniach
roboczych i mechanizmach konsultacyjnych usta-
nowionych przez menedzera sieci s3 odpowie-
dzialne paristwa czlonkowskie.

18 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 677/2011 z dnia 7 lipca
2011 r. ustanawiajgce szczegotowe przepisy wykonawcze
dotyczgce funkcji sieciowych zarzadzania ruchem lotniczym
(ATM) oraz zmieniajgce rozporzgdzenie (UE) nr 691/2010.
DzUrz UE L 185, 15.7.2011, s. 1.

19 Zgodnie z art. 6 rozporzadzenia nr 551/2004 na menedze-
ra europejskiej sieci ATM decyzjg KE C(2011) 4130 z 7 lipca
2011 r. zostata wyznaczona organizacja Eurocontrol. Dzigki
tej decyzji stosowanie legislacji SES moze by¢ rozciagniete
poza Unig Europejska, tacznie na ponad 40 panstw.
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FOT. 2. Aby zapewni¢ wilasciwe wykorzystanie przestrzeni powietrznej przez wszystkich jej
uzytkownikéw, musi funkcjonowac¢ interoperacyjny system zarzadzania ruchem lotniczym

Zaangazowanie przedstawicieli wojskowych
w dziatania zwiazane z funkcjami sieciowymi po-
winno utatwi¢ optymalizacje uzytkowania prze-
strzeni powietrznej, zapewniajac jednoczesnie
mozliwie najwigkszy dostep do ustug stuzb ze-
glugi powietrznej (fot. 2).

INTEROPERACYJNOSC

W rozporzadzeniu nr 549/2004 (ramowym)
pojecie interoperacyjnos¢ zdefiniowano jako ze-
staw wiasciwosci funkcjonalnych, technicznych
i operacyjnych, wymaganych przez systemy i cze-
Sci sktadowe europejskiej sieci zarzqdzania ru-
chem lotniczym (EATMN) oraz procedury jej
dziatania dla umozliwienia bezpiecznego, jedno-
litego i skutecznego dziatania. Jest ona osiagana
dzigki zapewnieniu zgodnosci systemow i czesci
sktadowych z zasadniczymi wymogami. Uogdl-
niajac, interoperacyjnos¢ oznacza takie ujednoli-
cenie cywilnych i wojskowych systeméw CNS/
ATM, ktére umozliwia cywilnym i wojskowym
statkom powietrznym wsp6lne uzytkowanie tej
samej przestrzeni powietrznej na jednakowych
warunkach.

Zgodnie z zalozeniami centralnego planu za-
rzadzania ruchem lotniczym, opracowanego
w ramach programu badawczo-rozwojowego do-
tyczacego modernizacji technicznej europejskie-
go systemu zarzadzania ruchem lotniczym (Sin-
gle European Sky ATM Research — SESAR),
europejski system zarzadzania ruchem lotniczym
nowej generacji maja tworzy¢ elementy w petni
interoperacyjne, ktére beda gwarantowaé wyso-
ka skutecznos¢ funkcjonowania transportu lotni-
czego w Europie20. Wdrozenie tego planu
wymaga opracowania Srodkéw prawnych wspie-
rajacych rozwdj, wprowadzenie oraz finansowa-
nie nowych koncepcji i technologii?!. Zapewnie-

20 W Stanach Zjednoczonych jest realizowany podobny do
unijnego program modernizacji zarzadzania ruchem lotniczym
pod nazwg NextGen. W celu zapewnienia globalnej interope-
racyjno$ci programéw SESAR i NextGen Unia Europejska
i USA zawarly 3 marca 2011 r. w Budapeszcie porozumienie
o wspotpracy w dziedzinie badan i rozwoju w zakresie lotnic-
twa cywilnego. DzUrz UE L 89, 5.4.2011, s. 3.

21 Rozporzadzenie Rady nr 219/2007 ..., op.cit. DzUrz UE
L 64, 3.2007, s. 1.
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nie cywilno-wojskowej interoperacyjnosci
w przysziej jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej wymaga zatem opracowania wilasci-
wych norm oraz przepiséw wykonawczych lub
specyfikacji Wspdlnoty (Community specifica-
tions — CS), dotyczacych cywilnych i wojsko-
wych systeméw CNS/ATM oraz systemow za-
rzadzania informacja lotnicza.

Wymiana wiarygodnych informacji migdzy cy-
wilnymi i wojskowymi organami zarzadzania ru-
chem lotniczym jest niezbgdna, aby osiagna¢ bez-
pieczenistwo i ptynnos¢ operacji. W zwiazku
z tym wspoéldziatanie zautomatyzowanych syste-
moéw przetwarzania danych i wymiany informacji

Zawsze przygotowani

Lotnictwo wojskowe panstw cztonkowskich Unii Euro-
pejskiej wykonuje loty w tej samej przestrzeni powietrz-
nej, ktérej dotyczy prawodawstwo SES. Dlatego tez nie-
ktére przepisy w sprawie interoperacyjno$ci europejskiej
sieci ATM beda mieé¢ wptyw na wojskowych uzytkowni-
kéw przestrzeni powietrznej i wojskowych ustugodawcow
stuzb zeglugi powietrznej. Wtadze wojskowe w zwiazku
z tym powinny by¢ przygotowane do podejmowania we
wiasciwym czasie decyzji, aby zminimalizowa¢ wszelkie
potencjalnie negatywne skutki wprowadzanych w zycie
regulacji wspélnotowych.

lotniczej jest warunkiem koniecznym dla skutecz-
nej koordynacji cywilno-wojskowej. Wiele przepi-
s6w wykonawczych z zakresu interoperacyjnosci
dotyczy infrastruktury tacznosci, wymiany da-
nych lotniczych oraz danych dozorowania w celu
zapewnienia §wiadomos$ci o wzajemnym ruchu.
Przepisy te, a takze uzupelniajace je specyfikacje
Wspdlnoty, wplywaja réwniez na uzytkownikéw
wojskowych.

Analizujac przyczyny braku interoperacyjno-
Sci miedzy cywilng infrastruktura techniczna
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w zarzadzaniu ruchem lotniczym a wyposaze-
niem poktadowym wojskowych statkéw po-
wietrznych, mozna wskaza¢ na problemy naste-
pujacego rodzaju:

— eksploatowanie przez sity zbrojne duzej
liczby samolotéw i $Smigtowcéw réznych typow
1 wersji;

— dhugie cykle zakupéw wojskowych, uwarun-
kowane procedurami zaméwieri publicznych;

— ograniczenia budzetéw obronnych;

— techniczne: brak miejsca w kabinie na dodat-
kowe wyposazenie (dotyczy gléwnie samolotéw
lotnictwa taktycznego);

— prawne: nie ma okreslonych wymogéw woj-
skowych w tym zakresie oraz wojskowych proce-
sow certyfikacji urzadzen cywilnych;

— aspekty bezpieczenistwa;

— trudnosci monitorowania rozwoju cywilnych
technologii tacznosci, nawigacji i dozorowania ru-
chu lotniczego.

Ograniczenia te powoduja, ze do planowania
zakupdw sprzetu wojskowego stosuje si¢ pragma-
tyczna zasade, wedtug ktdrej ma on by¢ wojskowy
zgodnie z wymaganiami i na tyle cywilny, na ile to
mozliwe. W integracji europejskiej przestrzeni po-
wietrznej i narastajacych wspétzaleznosci miedzy
krajowymi instytucjami zapewniajacymi stuzby
zeglugi powietrznej zagadnienia dotyczace intero-
peracyjnosci w zarzadzaniu ruchem lotniczym na-
bieraja szczegblnego charakteru. Dlatego tez ko-
nieczne bylo ustanowienie na poziomie Unii
Europejskiej skutecznego mechanizmu zapewnia-
nia interoperacyjnosci w celu przyjecia przepisow
wykonawczych (rozporzadzen KE) oraz opraco-
wania specyfikacji wspélnotowych w odniesieniu
do systeméw technicznych i ich wykorzystania
operacyjnego.

Formalnie mechanizm taki ustalono w roz-
porzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Ra-
dy nr 552/2004. Ma ono na celu zapewnienie
interoperacyjnosci migdzy réznymi systemami
i procedurami stuzb zeglugi powietrznej,
z uwzglednieniem odpowiednich przepiséw mig-
dzynarodowych, jak réwniez skoordynowanego
i szybkiego wprowadzenia nowych, uzgodnionych
i zatwierdzonych koncepcji operacyjnych lub
technologii zarzadzania ruchem lotniczym. Aby



osiagnad tak zdefiniowany cel, europejska sie¢ za-
rzadzania ruchem lotniczym, jej systemy i czesci
sktadowe oraz procedury musza spetnia¢ zasadni-
cze wymogi, ktére okreslono w zatgczniku II. Po-
dzielono je na dwie kategorie: wymogi ogélne,
majace zastosowanie do kazdego systemu i proce-
dur stuzb zeglugi powietrznej (ASM, ATFM,
ATS, CNS, AIS, MET), oraz specyficzne dla kaz-
dego systemu, ktére stanowia uzupetnienie lub
udoskonalenie ogdlnych.

Wymogi zasadnicze dotycza: jednolitego dzia-
fania, wsparcia nowych koncepcji operacyjnych,
bezpieczenistwa, wspdtpracy cywilno-wojskowe;j,
ograniczen srodowiskowych, przepiséw okreslaja-
cych logiczna architekturg systeméw oraz doty-
czacych konstrukcji systeméw.

W rozporzadzeniu nr 552/2004 stwierdza sie,
ze cata sie¢ EATMN, jej systemy i ich czesci
sktadowe wspieraja wdrazanie cywilno-wojsko-
wej wspolpracy w stopniu niezbgdnym do efek-
tywnego zarzadzania przestrzenia powietrzna
i przeptywem ruchu lotniczego oraz bezpiecz-
nego i skutecznego wykorzystania przestrzeni
powietrznej przez wszystkich uzytkownikéw
dzigki stosowaniu koncepcji FUA. W tym celu
europejska sie¢ zarzadzania ruchem lotniczym
powinna zapewnia¢ organom cywilnym i woj-
skowym terminowa wymiang poprawnych
i spéjnych informacji operacyjnych obejmuja-
cych wszystkie fazy lotu, uwzgledniajac przy
tym wymogi bezpieczenistwa narodowego (zat.
II, czes¢ A, p. 4).

W celu uzupetnienia lub dalszego udoskonale-
nia wymogdéw zasadniczych, szczegdlnie w od-
niesieniu do bezpieczernistwa i jednolitego dziata-
nia, jak réwniez skoordynowanego wprowadzania
nowych, uzgodnionych i zatwierdzonych koncep-
cji operacyjnych lub technologii, przewidziano
sporzadzanie przepisow wykonawczych (art. 3)
oraz mozliwo$¢ opracowania specyfikacji Wspodl-
noty (art. 4).

Projekty przepiséw wykonawczych, dotycza-
cych interoperacyjnosci, sa przygotowywane
przez Eurocontrol na podstawie zleceri wydawa-
nych przez Komisje Europejska?Z. Komisja
przyjmuje je po uzyskaniu pozytywnej opinii
Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrzne;j,
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nastepnie publikuje w Dzienniku Urzgdowym
UE. Przepisy wykonawcze okreslaja wszystkie
wymogi specyficzne, ktére stanowia uzupeinie-
nie lub udoskonalenie zasadniczych, okreslaja
czgsci sktadowe systemdéw, opisuja procedury
oceny zgodnosci oraz warunki wdrazania (wraz
z datami) i s3 obowiazkowe.

Specyfikacje Wspdlnoty moga zawiera¢ nor-
my europejskie dotyczace systemdw lub ich czg-
$ci sktadowych wraz ze stosownymi procedura-
mi, sporzadzone przez europejskie instytucje
standaryzacyjne?3 we wspétpracy z Europejska
Organizacja Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego
(European Organisation for Civil Aviation Equ-
ipment — EUROCAE)?*, lub specyfikacje opra-
cowane przez Eurocontrol dla koordynacji ope-
racyjnej. Nie sa one wiazace, ale okreslone
w nich wymagania techniczne moga mieé
wplyw na wybor opcji technologicznych zapew-
niajacych jednolito$¢ dziatania cywilnych i woj-
skowych systeméw CNS/ATM. Czgsciom skta-
dowym musi towarzyszy¢ deklaracja WE
0 zgodnosci lub przydatnosci do wykorzystania,
ktora jest wydawana przez producenta. Z kolei
systemy podlegaja weryfikacji WE przez insty-
tucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej.
Alternatywna weryfikacje zgodnosci czgsci skta-
dowych lub systeméw stanowi natomiast certyfi-

22\W 2006 r. Eurocontrol opublikowata wytyczne do osiggnie-
cia interoperacyjno$ci migdzy przysztg cywilng i wojskowa in-
frastrukturg CNS/ATM, umozliwiajace pafnstwowym statkom
powietrznym wykonujacym loty w ruchu GAT udostepnienie
europejskiej przestrzeni powietrznej wspdlnie z samolotami
komercyjnymi. Wskazano w nich na potrzebe opracowania
zharmonizowanych przepiséw dotyczacych certyfikacji
i przedsiewzig¢ na okres przej$ciowy. Civil-Military CNS/ATM
Systems Interoperability Roadmap, ed. 1.0, Eurocontrol,
03.01.2006.

23 Chodzi o takie instytucie, jak: Europejski Komitet Normal-
izacyjny (European Committee for Standardization — CEN),
Europejski Komitet Normalizacyjny Elektrotechniki (Europe-
an Committee for Electrotechnical Standardization —
CENELEC), Europejski Instytut Norm Telekomunikacyjnych
(European Telecommunications Standards Institute — ETSI).
24 EUROCAE zrzesza ponad 130 krajéw, w tym Polske. Jej
gtéwnym celem jest opracowywanie standardéw wyposaze-
nia elektronicznego dla lotnictwa cywilnego.
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kat wydany zgodnie z rozporzadzeniem PE i Ra-
dy nr 216/2008%.

Przyjete przepisy wykonawcze, jak réwniez
opracowywane, maja przyczynic si¢ do osiagnig-
cia mozliwie najwyzszego poziomu cywilno-
-wojskowej interoperacyjnosci europejskiej sieci
zarzadzania ruchem lotniczym (tab. 2). Jest to
niezbedne, aby:

—zapewnic bezpieczeristwo i efektywno$¢ dzia-
faii wszystkich uzytkownikéw przestrzeni po-
wietrznej w Srodowisku mieszanego ruchu lotni-
czego (GAT/OAT);

— zagwarantowac lotnictwu cywilnemu i woj-
skowemu mozliwos¢ wspdtuzytkowania tych sa-
mych struktur przestrzeni powietrznej na jednako-
wych warunkach;

— ulatwi¢ cywilno-wojskowa wspdtprace
i wspétdziatanie w zarzadzaniu ruchem lotniczym;

— wdraza¢ nowe koncepcje i technologie w celu
spetnienia wymagan odnoszacych si¢ do wzrostu
zdolnosci operacyjnej i ochrony srodowiska natu-
ralnego (np. zmniejszenie miniméw separacji pio-
nowej, zwigkszenie wymaganej zdolnosci nawi-
gacyjnej);

— zminimalizowa¢ stosowanie polityki od-
stgpstw 1 specjalnych procedur operacyjnych
w stosunku do wojskowych statkéw powietrznych
niespetniajacych przepiséw Organizacji Migdzy-
narodowego Lotnictwa CywilnegoZ0.

Jest oczywiste, Ze planowane zaméwienia i do-
stawy sprzgtu wojskowego skupiaja si¢ na bojo-
wych wlasciwosciach poszczeg6lnych urzadzen,
a nie na mozliwos$ciach wspoétdziatania z cywilng
infrastruktura stuzby tacznosci, nawigacji i dozo-
rowania. Jednakze, jezeli kontekst zarzadzania ru-
chem lotniczym zostanie odpowiednio uwzgled-
niony w wymaganiach dla systeméw wojskowych,
mozliwe bedzie zapewnienie wigkszej harmonii
infrastruktury technicznej zarzadzania ruchem
lotniczym oraz osiagniecie rzeczywistych korzy-
Sci ekonomicznych przez zainteresowane strony.
Wazne jest przy tym, by wymogi zwiazane
z wdrozeniem przepiséw SES byly wkalkulowane
w cykl planowania zakupéw nowego wyposaze-
nia CNS/ATM wystarczajaco wezesnie, wowczas,
jak pokazuje dos§wiadczenie, koszty jego nabycia

moga by¢ mniejsze?’.
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Rozporzadzenie nr 552/2004 oraz przepisy wy-
konawcze wydane na jego podstawie naleza do
najbardziej ztozonych z wszystkich rozporzadzen
dotyczacych utworzenia jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej. Ich implementacja przez
wladze wojskowe oznacza koniecznos¢ zapewnie-
nia zgodnosci z zasadniczymi wymogami ustalo-
nymi dla cywilnych systeméw stuzby tacznosci,
nawigacji i dozorowania i moze powodowa¢ po-
wazne skutki finansowe dla lotnictwa wojskowego.

ORGANY NADZORUJACE

Wymogi dotyczace bezpieczenstwa stuzb ze-
glugi powietrznej opublikowano w trzech analizo-
wanych tu czgsciowo rozporzadzeniach Parlamen-
tu Europejskiego i Rady tworzacych program SES
(549/2004, 550/2004 i 552/2004) oraz rozporza-
dzeniu nr 216/2008 w sprawie wspdlnych zasad
w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Eu-
ropejskiej Agencji Bezpieczeristwa Lotniczego?8.

25 Rozporzgdzenie (WE) nr 216/2008 Parlamentu i Rady
zdnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspolnych zasad w zakre-
sie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bez-
pieczenstwa Lotniczego. DzUrz UE L 79, 19.3.2008, s. 1.

26 Wyposazenie poktadowe statku powietrznego okresla po-
ziom ustug stuzb ruchu lotniczego i mozliwo$¢ dostepu do
okreslonych struktur przestrzeni powietrznej. Ogélnie — im
lepsze wyposazenie, tym wyzszy poziom ustug ATS oraz
wieksze mozliwosci uzytkowania przestrzeni dostepnej dla
zeglugi powietrznej. Stosowanie zwolniery wobec wojskowych
statkébw powietrznych moze by¢ uzasadnione wytacznie
wzgledami technicznymi lub operacyjnymi i powinno mie¢
miejsce tylko w ostatecznosci.

27 Dobrym tego przyktadem jestimplementacja przepiséw Roz-
porzadzenia Komisji (WE) nr 1265/2007 z 26 pazdziernika
2007 r. ustanawiajgcego wymogi dotyczgce separacji miedzy-
kanatowej w fgczno$ci powietrze-ziemia dla jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej (DzUrz UE L 283, 27.10.2007,
s. 25). Wprowadzenie separacji 8,33 kHz umozliwito uzyska-
nie nowych czgstotliwosci w pasmie VHF na potrzeby kontroli
ruchu lotniczego oraz dodatkowej pojemnoséci sektorowej dzie-
ki stworzeniu nowych sektoréw kontroli obszaru (ACC).

28 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008 z 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdlnych za-
sad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace dyrekty-
we Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002
i dyrektywe 2004,/36/WE. DzUrz UE L 79, 19.3.2008, s. 1.



Zgodnie z nimi, odpowiedzialno$¢ za utrzymanie
wymaganego poziomu bezpieczeristwa ponosza
instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrz-
nej, natomiast rola panstw cztonkowskich jest
utworzenie organéw zapewniajacych skuteczny
nadzor nad ich dziatalnoscig.

Aktem wykonawczym, ustanawiajacym funk-
cje nadzoru nad bezpieczedstwem w zarzadzaniu
ruchem lotniczym, bylo pierwotnie rozporzadze-
nie nr 1315/2007. Po czterech latach, w zwiazku
z drugim rozszerzeniem kompetencji Europejskiej
Agencji Bezpieczernistwa Lotniczego (European
Aviation Safety Agency — EASA) i wynikajaca
z tego koniecznoscig doprecyzowania funkcji i ro-
li whasciwych organéw do spraw nadzoru, komi-
sja przyjela nowe rozporzadzenie wykonawcze
nr 1034/20112°. Ustanawia ono wymogi, ktére
wlasciwe organy nadzorcze i uprawnione podmio-
ty dzialajace w ich imieniu maja stosowa¢ wobec
stuzb zeglugi powietrznej i organizacji realizuja-
cych funkcje sieciowe.

W mysl artykutu 3, wlasciwymi organami do
spraw nadzoru nad bezpieczenstwem zarzadzania
ruchem lotniczym, w odniesieniu do instytucji za-
pewniajacych stuzby zeglugi powietrznej w da-
nym panstwie, sg krajowe organy nadzorujace
oraz — co jest nowym przepisem — EASA — w od-
niesieniu do instytucji zapewniajacych stuzby ze-
glugi powietrznej w panstwach cztonkowskich
Unii Europejskiej i krajach stosujacych ustawo-
dawstwo unijne i w odniesieniu do organizacji
ATM/ANS $wiadczacych ustugi o zasiegu ogdl-
noeuropejskim, wlacznie z menedzerem sieci,
czyli Eurocontrol.

Wymogi bezpieczenistwa w stosunku do pod-
miotu lub organizacji, ktéra realizuje funkcje sie-
ciowe, okreslono w rozporzadzeniu Komisji
(UE) nr 677/2011. Nadzorowanie ich spetnienia
w taki sam sposéb, w jaki nadzoruje sig instytu-
cje zapewniajace sluzby zeglugi powietrznej,
wynika z przyjetego przez ustawodawce cato-
Sciowego podejscia systemowego do regulacji
kwestii bezpieczenistwa w dziedzinie lotnictwa
cywilnego. Jak okresla motyw 3 preambuty, roz-
porzadzenie nr 1034/2011 nie powinno obejmo-
wacé dzialan i szkolen wojskowych, co jest zgod-
ne z artykulem 1 ust. 2 rozporzadzenia
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nr 549/2004 i artykulem 1 ust. 2 lit. ¢ rozporza-
dzenia nr 216/2008. Istnienie takiego zapisu nie
uniemozliwia jednak krajowym wtadzom woj-
skowym przyjecia i stosowania omawianych
przepiséw w celu sprawowania nadzoru nad bez-
pieczenstwem $wiadczonych ustug przez woj-
skowe organy zarzadzania ruchem lotniczym.

Przyjecie przez wtadze wojskowe rozporza-
dzenia nr 1034/2011 bedzie oznaczaé potrzebe
ustanowienia wlasciwego organu nadzorujacego.
Wskazane jest, aby funkcje te spetniala wyzna-
czona w tym celu instytucja wojskowa, co przy-
czyni si¢ do zapewnienia spdjnosci wdrazania
przepiséw o utworzeniu jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej do lotnictwa wojskowe-
go. Instytucja ta powinna mie¢ zdolnos¢, w tym
odpowiednie zasoby ludzkie, do sprawowania
nadzoru nad bezpieczenstwem podlegajacych jej
organéw wojskowej stuzby ruchu lotniczego.
Zgodnie z artykulem 12, wszystkie osoby odpo-
wiedzialne za nadzdr nad bezpieczeristwem ru-
chu lotniczego powinny mie¢ udokumentowane
kompetencje wtasciwe do wykonywania tych za-
dan (wyksztatcenie, wiedzg techniczng i prak-
tyczna, do§wiadczenie) oraz przechodzi¢ specja-
listyczne szkolenia. W Polsce dziatania w celu
utworzenia wojskowego organu wladzy lotniczej
podjeto w 2012 roku Szefostwo Stuzby Ruchu
Lotniczego SZRP.

Do zadan wojskowego organu nadzorczego bg-
dzie nalezalo przygotowanie dokumentacji uta-
twiajacej pracownikom wypelnianie ich zadar,
ustanowienie i aktualizacja (przynajmniej raz
w roku) programu regulacyjnych audytéw doty-
czacych bezpieczeristwa, przeprowadzanie wy-
starczajacej ich liczby — proporcjonalnie do pozio-
mu ryzyka stwarzanego przez dziatalnos¢ danego
organu zarzadzania ruchem lotniczym — oraz pro-
wadzenie rejestrow z nadzoru nad bezpieczefi-
stwem i rocznych sprawozdar. Dziatalnos¢ woj-

29 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 1034,/2011
z dnia 17 pazdziernika 2011 r. w sprawie nadzoru nad bez-
pieczenstwem w zarzgdzaniu ruchem lotniczym i stuzbach
zeglugi powietrznej oraz zmieniajgce rozporzadzenie (UE)
nr691,/2010. DzUrz UE L 271, 17.10.2011, s. 15.
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Tabela 2. Akty prawne Unii Europejskiej dotyczace interoperacyjnosci
europejskiej sieci ATM

Skrocony tytut
rozporzadzenia

Petny tytut rozporzadzenia

Petny tytut rozporzadzenia
zZmieniajacego

Rozporzadzenie
W sprawie
interoperacyjnosci

Rozporzgdzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004
z 10 marca 2004 r. w sprawie
interoperacyjnosSci europejskiej sieci
zarzgdzania ruchem lotniczym

(DzUrz UE L 96, 31.3.2004, s. 26).

Rozporzgdzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE)

nr 1070/2009 z 21 pazdziernika
2009 r. zmieniajgce rozporzadzenia
(WE) nr 549,/2004, (WE)

nr 550/2004, (WE) nr 551,/2004
oraz (WE) nr 552/2004 w celu
poprawienia skutecznosci dziatania
i zrownowazonego rozwoju
europejskiego systemu lotnictwa
(DzUrz UE L 300, 14.11.2009,

s. 34).

Rozporzadzenie
ustanawiajgce
wymagania dla
automatycznych
systemow
wymiany danych
lotniczych

Rozporzgdzenie Komisji (WE)

nr 1032/2006 z dnia 6 lipca 2006 r.
ustanawiajgce wymagania

dla automatycznych systeméw wymiany
danych lotniczych dla celéw
powiadamiania, koordynacji

i przekazywania kontroli nad lotem
pomiedzy organami kontroli

ruchu lotniczego

(DzUrz UE L 186, 7.7.2006, s. 27).

Rozporzgdzenie Komisji (WE)

nr 30/2009 z dnia 16 stycznia
2009 r. zmieniajgce rozporzgdzenie
(WE) nr 1032/2006 w zakresie
wymogow dla automatycznych
systemow wymiany danych
lotniczych wspomagajgcych

ustugi fgcza danych

(DzUrz UE L 13, 17.1.2009, s. 20).

Rozporzadzenie
ustanawiajace
wymogi dla FPL

Rozporzadzenie Komisji (WE)

nr 1033/2006 z dnia 4 lipca 2006 r.
ustanawiajgce wymogi dla procedur

w zakresie przetwarzania planow lotu
w fazie poprzedzajgcej lot dla jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej
(DzUrz UE L 186, 7.7.2006, s. 46).

Rozporzadzenie Komisji (UE)

nr 929/2010 z 18 paZdziernika
2010 r. zmieniajgce rozporzadzenie
(WE) nr 1033/2006 w zakresie
przepiséw ICAO przywotanych

wart. 3ust. 1

(DzUrz UE L 273, 19.10.2010, s. 4).

Rozporzadzenie
ustanawiajace
wymagania
dotyczace
przesytania
komunikatéw
lotniczych

Rozporzgdzenie Komisji (WE)

nr 633/2007 z dnia 7 czerwca 2007 r.
ustanawiajgce wymagania

w zakresie stosowania protokotu
przesytania komunikatoéw lotniczych

do celéw powiadamiania, koordynowania
i przekazywania lotow pomiedzy
organami kontroli ruchu lotniczego
(DzUrz UE L 146, 8.6.2007, s. 7).

Rozporzadzenie Komisji (UE)
nr283/2011 z dnia 22 marca
2011 r. zmieniajgce rozporzgdzenie
(WE) nr 633/2007 w zakresie
przepisow przejsciowych,

o ktérych mowa w art. 7

(DzUrz UEL 77, 23.3.2011, s. 23).

przeglad sit powietrznych




TRENDY

Rozporzadzenie
w sprawie
separaciji

8,33 kHz

Rozporzgdzenie Komisji (WE)

nr 1265/2007 z dnia 26 pazdziernika
2007 r. ustanawiajgce wymogi dotyczgce
separacji miedzykanatowej w tgcznosci
powietrze-ziemia dla jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej
(DzUrz UE L 283, 27.10.2007, s. 25).

Rozporzadzenie
ustanawiajace
wymogi dla ustug
tacza danych

Rozporzgadzenie Komisji (WE)

nr 29/2009 z dnia 16 stycznia 2009 r.
ustanawiajgce wymogi dla ustug tgcza
danych w jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej

(DzUrz UEL 13, 17.1.2009, s. 3).

Rozporzadzenie
w sprawie
modu S

Rozporzgdzenie Komisji (WE)
nr262/2009 z dnia 30 marca 2009 r.
ustanawiajgce wymogi w zakresie
skoordynowanego przydziatu

i stosowania kodéw interrogatoréw
modu S dla jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej

(DzUrz UE L 84, 31.3.2009, s. 20).

Rozporzgdzenie
w sprawie jakosci
danych AIS

Rozporzgadzenie Komisji (UE)

nr 73/2010 z dnia 26 stycznia 2010 r.
ustanawiajgce wymagania dotyczgce
Jjakosci danych i informacji lotniczych
dla jednolitej europejskiej

przestrzeni powietrznej

(DzUrz UE L 23, 27.1.2010, s. 6).

Rozporzadzenie
ustanawiajace
wymogi dotyczace
identyfikacji a/c.

Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji
(UE) nr 1206/2011 z dnia 22 listopada
2011 r. ustanawiajgce wymogi dotyczgce
identyfikacji statkow powietrznych

do celow dozorowania w jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej
(DzUrz UE L 305, 23.11.2011, s. 23).

Rozporzadzenie
ustanawiajgce
wymogi dotyczace
systemow
dozorowania.

Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji
(UE) nr 1207/2011 z dnia 22 listopada
2011 r. ustanawiajgce wymogi dotyczgce
skutecznosci dziatania

i interoperacyjnosci systeméw
dozorowania w jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej

(DzUrz UE L 305, 23.11.2011, s. 35).
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skowego organu do spraw nadzoru przyczyni si¢
do ujednolicenia i przejrzystosci procesu nadzoru
nad bezpieczenistwem w wojskowych stuzbach za-
rzadzania ruchem lotniczym, zwiekszajac jedno-
czes$nie zaufanie uzytkownikéw przestrzeni po-
wietrznej do jakosci §wiadczonych przez nich
ustug nie tylko na poziomie krajowym, ale takze
w kontekscie wspétpracy regionalnej, w obrebie
funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej.

KORZYSCI | ZAGROZENIA

Przytoczone argumenty pokazuja relacje mig-
dzy normami prawnymi dotyczacymi wspdlnoto-
wych przepiséw utworzenia jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej a dziatalnoscig
wojskowa w paristwach cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej. Pozwalaja réwniez zweryfikowac teze
o potrzebie dostosowania wojskowych uzytkow-
nikéw przestrzeni powietrznej i wojskowych
ustugodawcow stuzb zeglugi powietrznej do
funkcjonowania w nowym §rodowisku operacyj-
nym. Analiza wskazata, iz planowane zmiany bg-
da miaty wptyw na procedury operacyjne i wy-
posazenie wojskowych statkéw powietrznych,
dlatego tez nie moga by¢ wprowadzane w zycie
bez udziatu przedstawicieli lotnictwa wojskowe-
go. Dotychczasowe zaangazowanie strony woj-
skowej, w tym ekspertéw z NATO, w pracach
Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej
(Single Sky Committee — SSC) zapewnito praw-
na ochrong dziatafi i szkolent wojskowych wyko-
nywanych w ramach operacyjnego ruchu lotni-
czego. By pomyslnie osiagnaé cele programu
SES, konieczne jest podjecie przez wladze woj-
skowe dalszych dziatar.

Wdrozenie zaawansowanych technologii do za-
rzadzania ruchem lotniczym, opracowywanych
w ramach europejskiego systemu zarzadzania ru-
chem lotniczym, bedzie wymaga¢ modernizacji
wyposazenia poktadowego wojskowych statkow
powietrznych i infrastruktury technicznej wojsko-
wych stuzb ruchu lotniczego3© oraz dodatkowego
szkolenia wojskowego personelu latajacego i kon-
trolerskiego.

Badania jakosciowe, dotyczace implementacji
uregulowan prawnych SES do lotnictwa cywilne-
g0, pozwalaja wskazac i uszeregowac dziatania,
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ktére powinny by¢ podjete réwniez przez krajowe
wladze wojskowe. Nalezy do nich przede wszyst-
kim zaliczy¢:

— ustanowienie wojskowego organu nadzoru
nad bezpieczng dziatalnoscia wojskowych orga-
néw shuzb ruchu lotniczego;

— osiagnigcie przez wojskowe organy stuzb ru-
chu lotniczego (Air Traffic Services — ATS) zgod-
nosci ze wsp6lnymi wymogami dotyczacymi
Swiadczenia shuzb zeglugi powietrznej w celu ich
certyfikacji;

— licencjonowanie wojskowych kontroleréw ru-
chu lotniczego zgodnie z przepisami Organizacji
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, jesli
zapewniaja oni stuzbe kontroli dla ogdlnego ru-
chu lotniczego, na przyktad na lotniskach wspét-
uzytkowanych;

— zagwarantowanie interoperacyjnosci wojsko-
wych systeméw CNS/ATM i skojarzonych z nimi
procedur z systemami i procedurami europejskiej
sieci zarzadzania ruchem lotniczym.

Wdrozenie wspélnotowych przepiséw prawa
dla utworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej dla lotnictwa wojskowego powinno
by¢ poparte przekonywajacymi ocenami
korzysci i kosztéw plynacych z takiego rozwia-
zania. Ocena wptywu implementacji prawodaw-
stwa z dziedziny jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej przez wtadze wojskowe jest
kwestia ztozong i niejednoznaczna. Wynika to ze
specyfiki dziatalnosci lotnictwa wojskowego,
ktdra powoduje, ze jest ona trudna do zmierzenia
w kategoriach ekonomicznych. Zaklada sie, ze
przyjecie wybranych regulacji SES do stosowa-
nia w lotnictwie wojskowym paristw cztonkow-
skich Unii Europejskiej moze przynies¢ znacza-
ce korzysci zaréwno w skali kontynentalne;j,
regionalnej, jak i krajowej (tab. 3). Przede
wszystkim ujednolicenie przepiséw i procedur
zarzadzania og6lnym i operacyjnym ruchem lot-

30 Uzgodnienie stanowisk krajowych wtadz wojskowych do-
tyczacych inwestycji w infrastrukture techniczna systemu ATM
moze odbywac¢ sig za posrednictwem Europejskiej Agencji
Obrony (European Defence Agency — EDA), ktéra w prze-
sztoéci koordynowata juz niektére projekty inwestycyjne.



niczym przyczyni si¢ do zwigkszenia bezpie-
czenstwa lotéw w europejskiej przestrzeni po-
wietrznej oraz w operacjach wojskowych
prowadzonych poza Europa.

Zwigkszona interoperacyjnos¢ europejskiej sie-
ci zarzadzania ruchem lotniczym umozliwi
wspdlne uzytkowanie tych samych struktur prze-
strzeni powietrznej, lepsze wykorzystanie istnieja-
cej cywilnej i wojskowej infrastruktury CNS/
ATM i spowoduje zmniejszenie kosztéw jej utrzy-
mania. Po wdrozeniu przepiséw o utworzeniu jed-
nolitej europejskiej przestrzeni powietrznej istnie-
je réwniez mozliwos$¢ odzyskiwania przez strong
wojskowa czgsci wydatkéw budzetowych na in-
frastrukture techniczng stuzb ruchu lotniczego
1 otrzymania pomocy finansowej od zainteresowa-
nych podmiotéw cywilnych.

Pozytywnym rezultatem wdrozenia przez
wladze wojskowe regulacji SES bedzie wzmoc-
nienie ich pozycji w stanowieniu krajowego pra-
wa lotniczego, osiagnigcie wymiernej ekwiwa-
lencji z odpowiednikami cywilnymi krajowych
wtladz nadzorujacych pod wzglgdem kompeten-
cji w dziedzinie nadzoru i szkolenia, a ponadto
poprawienie percepcji wojska w spoleczenstwie.
Wreszcie, oparta na wiarygodnosci, przejrzysto-
Sci i zaufaniu wspoétpraca migdzy pafistwami
Unii Europejskiej w kwestiach wojskowych do-
tyczacych SES oraz wigksza harmonizacja woj-
skowo-wojskowa w zarzadzaniu ruchem lotni-
czym mogg takze przynies¢ korzysci polityczne
z punktu widzenia tworzenia funkcjonalnych
blokéw przestrzeni i prowadzenia dziatan trans-
granicznych.

Jednoczesnie czes$¢ ekspertéw zauwaza, iz
implementacja wspélnotowych przepiséw prawa
dla utworzenia jednolitej europejskiej przestrze-
ni powietrznej przez wtadze wojskowe moze
stwarza¢ takze pewne zagrozenia. Podnoszona
jest przede wszystkim kwestia dodatkowych
kosztéw na modernizacjg wyposazenia naziem-
nego i poktadowego. Dazenie do zapewnienia
technicznej i operacyjnej interoperacyjnosci
z cywilng naziemna infrastruktura CNS/ATM
bedzie powodowaé dodatkowe obciazenie bu-
dzetéw obronnych, niekoniecznie wplywajace
na zwigkszenie zdolnosci bojowych lotnictwa
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wojskowego. Koszty te jednak powinny by¢ zre-
kompensowane dzigki podniesieniu poziomu
bezpieczenstwa lotow.

W wypadku gdy decyzja o wdrozeniu regulacji
SES nie zostanie podjgta, wladzom wojskowym
coraz trudniej bedzie uzasadnia¢ utrzymanie od-
stepstw od wymogdéw przepiséw migdzynarodo-
wych wzgledami bezpieczenistwa i brakiem zdol-
nosci operacyjnych oraz zapewni¢ réwnowaznos¢é
systemow szkolenia personelu latajacego i kontro-
lerskiego. W takiej sytuacji strona wojskowa po-

Restrykcyjne wymagania

Stosowana przez Organizacje Migdzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego i Unie Europejska polityka zwolnien
oraz wprowadzania okreséw przejéciowych w stosunku
do statkéw powietrznych lotnictwa wojskowego (paristwo-
wego) niespetniajacych wymagan odnoszacych sie do
wyposazenia poktadowego bedzie ze wzgledéw bezpie-
czenstwa, operacyjnych i ekonomicznych stopniowo ogra-
niczana. W przysztosci loty takich jednostek w przestrze-
ni stuzb ruchu lotniczego beda znacznie utrudnione lub

stang sie niemozliwe.

nositaby réwniez ryzyko odpowiedzialnosci praw-
nej za skutki wypadkow i incydentéw lotniczych
zaistniatych w og6lnym ruchu lotniczym z winy
niecertyfikowanych wojskowych stuzb ruchu lot-
niczego. Wskazuje sie ponadto na ewentualnos¢
obnizenia skutecznosci prowadzenia operacji woj-
skowych oraz na obawy wtadz wojskowych o utra-
te wladzy i prestizu jako niezaleznego organu re-
gulacyjnego i nadzorczego.

Rozwazania nad wojskowymi aspektami pro-
gramu wspolnotowych przepiséw prawa doty-
czacymi utworzenia jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej prowadza do nastgpujacych
wnioskow:
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Tabela 3. Nadzor nad wojskowymi organami ATS swiadczacymi ustugi
dla ogdinego ruchu lotniczego w parnistwach UE i Szwajcarii

Charakter stuzb
ATS

Organ sprawujacy nadzoér

Wojskowe stuzby
ATS zapewniane
dla GAT zgodnie

z przepisami
rozporzadzer SES
(w 5 panstwach).

Hiszpania — wyznaczony wojskowy organ nadzorczy.

Belgia, Francja, Szwajcaria, Wtochy — cywilne organy wtadz lotniczych
na podstawie porozumien miedzy ministerstwem obrony a ministerstwem
transportu.

Wojskowe stuzby
ATS zapewniane
dla GAT zgodnie
z przepisami
krajowymi

(w 8 panstwach).

Wegry — cywilny zarzad transportu lotniczego (utworzony w 2007 r.
z potaczenia cywilnych i wojskowych wtadz lotniczych).

Niemcy — odpowiedzialno$é za ATS dla cywilnego i wojskowego ruchu
lotniczego ponoszg stuzby regionalne/trasowe podlegte DFS

i nadzorowane przez cywilne wtadze lotnicze (BAF). Kontrolerzy ruchu
lotniczego $wiadczacy ustugi dla GAT na lotniskach wojskowych sg pod
nadzorem Urzedu Bezpieczenstwa Lotéw Bundeswehry (AFSBw).

Dania — wojskowi kontrolerzy ruchu lotniczego swiadczacy ustugi na rzecz
GAT w lotach trasowych majg cywilne licencje ATC i sa pod nadzorem
cywilnych wtadz lotniczych. Pozostate sprawy wojskowe sg pod kontrolg
wiadz lotnictwa wojskowego (TACDEN).

Wielka Brytania — nadzér nad $wiadczeniem ustug ANS sprawuje
ministerstwo obrony, natomiast licencjonowanie kontroleréw ruchu
lotniczego, personelu technicznego i inzynieryjnego oraz aspekty
zwigzane z interoperacyjnoscia sg nadzorowane przez wiadze lotnictwa
cywilnego (CAA).

Republika Czeska — organ wiadz wojskowych.

Holandia — wspdlny cywilno-wojskowy organ witadz lotniczych
(od grudnia 2010 r.).

Grecja — kontrolerzy ruchu lotniczego, ktorzy $wiadczg ustugi dla GAT
sg szkoleni oraz licencjonowani przez cywilne wtadze lotnicze (HCAA).

Portugalia — organ wojskowy we wspotpracy z wladzami cywilnymi (INAC).

Opracowanie wtasne na podstawie: Eurocontrol Report on the SES Legislation Implementation for the period January/2010

- December/2010, Edition 1.0, 01 June 2011, s. 27.

— istotnym elementem jego wdrazania jest
wspotpraca wladz lotnictwa cywilnego z wladza-
mi wojskowymi na poziomie politycznym, opera-
cyjnym i technicznym;

— aby zagwarantowa¢ lotnictwu wojskowemu
utrzymanie zdolnosci i skutecznosci prowadzenia
dzialaii w europejskiej przestrzeni powietrznej,
konieczne jest jego dostosowanie pod wzgledem
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prawnym, proceduralnym i technicznym do wy-
mogdéw ustanowionych legislacja SES, jednakze
z uwzglednieniem istniejacych mozliwosci i ogra-
niczen (organizacyjnych, finansowych i innych);

— panstwa czlonkowskie, uzgadniajac i przyj-
mujac przepisy odnoszace si¢ do ustawodawstwa
SES, musza oceni¢ ich wplyw na bezpieczenstwo
1 obronnosc;



— wdrozenie przez krajowe wtadze wojskowe
wybranych przepiséw SES do lotnictwa wojsko-
wego moze przyczyni¢ si¢ do poprawy bezpie-
czenstwa ogdlnego i operacyjnego ruchu lotni-
czego we wspolnej przestrzeni powietrznej oraz
zwigkszenia spdjnosci i efektywnosci europej-
skiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym;

— zapewnienie interoperacyjnosci migdzy sys-
temami i urzadzeniami infrastruktury technicz-
nej wojskowych i cywilnych stuzb zarzadzania
ruchem lotniczym (CNS/ATM) umozliwi ich
wspdlne uzytkowanie, co przyniesie znaczace
korzysci ekonomiczne w skali pafistwa;

— stosowanie przez lotnictwo wojskowe
wspOlnych zasad, norm, praktyk i procedur uta-
twi rozwdj ogélnoeuropejskich stuzb zeglugi
powietrznej dla tranzytowego ogdlnego ruchu
lotniczego, usprawni cywilno-wojskowa i woj-
skowo-wojskowa koordynacje zarzadzania ru-
chem lotniczym oraz zwigkszy zaufanie migdzy
cywilnymi i wojskowymi ustugodawcami ANS
oraz uzytkownikami przestrzeni powietrznej;

— rozporzadzenia SES stanowig réwniez od-
powiednie ramy prawne dalszego rozwoju
wspoélpracy migdzy wojskowymi organami za-
rzadzania ruchem lotniczym a cywilnymi insty-
tucjami zapewniajacymi stuzby zeglugi po-
wietrznej w $wiadczeniu ustug na poziomie
regionalnym.

OBAWY | POTRZEBY

Legislacja przepiséw prawa dotyczacych
utworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej i modernizacja techniczna europej-
skiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym
staly si¢ w ostatnim dziesigcioleciu gtéwna sita
napgdowa zmian w europejskim systemie zarza-
dzania ruchem lotniczym. Ustalane prawem
unijnym coraz bardziej restrykcyjne wymagania
wobec stuzb zeglugi powietrznej oraz innowa-
cyjne technologie i systemy CNS ksztattuja
stopniowo nowe srodowisko operacyjne zar6w-
no dla lotnictwa cywilnego, jak i wojskowego.
Efektywne zarzadzanie ruchem lotniczym jest
istotne dla uzytkownikéw europejskiej prze-
strzeni powietrznej oraz niezbedne do jej sku-
tecznego wykorzystania. Spetnienie przysztych
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potrzeb, odnoszacych si¢ do bezpieczenistwa
1 przepustowosci, stanowi wyzwanie dla wszyst-
kich zaangazowanych stron: Komisji Europej-
skiej, paistw cztonkowskich, organizacji Euro-
control i catej branzy lotniczej. Wazna role
w tym procesie maja do odegrania réwniez kra-
jowe wiadze wojskowe.

Chociaz modernizacja systemu zarzadzania
ruchem lotniczym ma istotne znaczenie dla dal-
szego rozwoju sektora transportu lotniczego
w Europie, program SES wciaz napotyka trud-
nosci i jego realizacja przebiega z op6Znieniami.
Oceny Komisji Europejskiej z listopada 2011 ro-
ku — oparte na ostatnich sprawozdaniach okreso-
wych — wskazuja na zagrozenia w osiagnigciu
kluczowych celéw europejskiego zarzadzania
ruchem lotniczym. Powazne obawy budza dwa
elementy stanowiace podstawg catego projektu:
system skuteczno$ci dzialania stuzb zeglugi
powietrznej i funkcjonalne bloki przestrzeni
powietrzne;.

Stworzenie spdjnego europejskiego systemu
zarzadzania ruchem lotniczym wymaga przede
wszystkim integracji stuzb zeglugi powietrznej
w skali regionalnej (FAB), zar6wno w wymiarze
cywilno-wojskowym, jak i wojskowo-wojsko-
wym. Konieczne jest podjecie bardziej radykal-
nych dziatafi przez wszystkie uczestniczace in-
stytucje, organizacje i podmioty, w tym réwniez
krajowe wladze wojskowe. Bez catosciowego,
spéjnego i konsekwentnego wdrozenia prawo-
dawstwa SES oraz cywilno-wojskowej wsp6t-
pracy w zarzadzaniu ruchem lotniczym nie-
mozliwe wydaje si¢ urzeczywistnienie idei
prawdziwie jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej. Nalezy jeszcze raz podkreslié, ze
implementacja uregulowart SES do lotnictwa
wojskowego ma charakter dobrowolny, a podje-
cie przedmiotowej decyzji nalezy wylacznie do
kompetencji poszczegdlnych panstw cztonkow-
skich Unii Europejskie;. |

Autor byt wspottworcg Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego
SZRP. Obecnie pracuije jako adiunkt — kierownik Zaktadu
Obrony Powietrznej w Instytucie Lotnictwa i Obrony
Powietrznej na Wydziale Zarzadzania i Dowodzenia AON.
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Akademia Obrony Narodowej

Bezpieczenstwo lotnisk

System ochrony lotniska musi by¢ nieustannie doskonalony,
gdyz wcigz pojawiajg sie nowe zagrozenia, a przeciwnik
dysponuje coraz bardziej skutecznymi Srodkami walki.
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rzyktady ostatnich konfliktéw zbroj-
nych dowodza, ze wyeliminowanie
z walki lotnictwa, jako srodka wyso-
ce manewrowego o duzych mozli-
wosciach, ma ogromne znaczenie dla zdobycia
przewagi (panowania) w powietrzu i zapewnie-
nia dogodnych warunkéw do prowadzenia dzia-
fafi bojowych przez wojska wilasne. Jednym ze
sposobdw osiagnigcia tego celu jest niszczenie
Iub wytaczenie z uzytkowania lotnisk wraz ze
zgromadzonym tam potencjalem lotniczym (stat-
kami powietrznymi) i zabezpieczajacym oraz in-
frastruktura lotniskowa, ktéra jest niezbgdna do
obstugi i ich prawidtowego funkcjonowania.

STRATEGICZNE ZNACZENIE

Lotnisko wojskowe, jako specjalnie przygoto-
wany i wyposazony obszar z budowlami i urza-
dzeniami zapewniajacymi start i ladowanie, roz-
mieszczenie i obstugg samolotéw, bedzie jednym
z gléwnych obiektéw oddziatywania przeciwni-
ka. Nie mozna wykluczy¢, ze proby zaktdcenia
jego funkcjonowania beda podejmowane w kaz-
dym stanie gotowosci obronnej paistwa (pokoju,
kryzysu i wojny), a zagrozenia mogg by¢ genero-
wane ze strony stuzb wywiadowczych paristw
obcych, organizacji terrorystycznych i przestep-
czych, miejscowej ludnosci, pracownikéw woj-
ska lub przebywajacych tam zohierzy.

Najpowazniejsze zagrozenia bgda jednak
zwigzane z bezposrednim oddzialtywaniem
przeciwnika militarnego, w szczegdlnosci grup
dywersyjnych, dywersyjno-rozpoznawczych,
specjalnych oraz poszczegdlnych rodzajéw sit
zbrojnych (wojsk ladowych, morskich i po-
wietrznych) przeciwnika na obiekty lotniskal.
Dlatego tez szczegdlnego znaczenia nabiera za-
pewnienie bezpieczenstwa catemu kompleksowi
lotniczemu (statkom powietrznym i urzadze-
niom lotniskowym wraz z systemami i podsyste-
mami, ukladami i elementami) i personelowi
bazy lotniczej.

Jedna z dziedzin szeroko rozumianego bezpie-
czenstwa na lotnisku wojskowym jest jego
ochrona. Pod pojeciem ochrony lotniska nalezy
rozumie¢ zesp6l czynnosci (przedsigwzigc)
uniemozliwiajacych skryte i podstgpne przedo-
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stanie si¢ na jego teren os6b niepowotanych, kt6-
rych zamiarem moze by¢ unicestwienie i neutra-
lizacja personelu oraz sprzegtu i techniki wojsko-
wej. Celem ochrony jest zapewnienie porzadku
i bezpieczeristwa w rejonie obiektu, przeciwdzia-
fanie aktom dywersji lub przejawom terroryzmu.
Dziatania ochronne maja zapewni¢ skuteczna,
bezposrednia? i posrednia ochrong? okreslonych
obiektow oraz personelu, mogacych stanowic
przedmiot rozpoznania i atakéw sit konwencjo-
nalnych i dywersyjnych przeciwnika oraz ugru-
powan terrorystycznych lub pospolitych grup
przestgpczych.

System ochrony bazy lotniczej chroni lotnisko
przed wszelkimi zagrozeniami z zewnatrz. Polega
na powotaniu odpowiednich struktur organizacyj-
nych, opracowaniu procedur dziatania, wyposaze-
niu lotniska w techniczne $rodki ochrony itp.

Problematyke zwigzana z ochrong jednostek
wojskowych, w tym baz lotniczych, reguluje
wiele dokumentéw, zaréwno narodowych, jak
i sojuszniczych. Szczegdlnie te drugie maja za-
stosowanie w wypadku wykonywania zadad na
rzecz komponentéw powietrznych parnstw ob-
cych bazujacych czasowo lub na state przebywa-
jacych na polskich lotniskach.

DOKUMENTY SOJUSZNICZE

Podstawowe dokumenty sojusznicze, okresla-
jace zadania i wymogi zwiazane z ochrona wojsk,
to: ACO Security Directive AD 70-1; ACO Direc-
tive AD 80-25; ACO Forces Standards Vol. 11 —
Standards for Air Forces; ACO Forces Standards
Vol. VI — SHAPE Tactical Evaluation Manual —
STEM; Allied Joint Doctrine For Force Protec-

T Wiecej na temat zagrozerr dla lotniska wojskowego
w B. Grenda: Obiekt szczegdlnej ochrony. ,Przeglad Sit Po-
wietrznych” 2013 nr 2, s. 46.

2 Ochrong bezposrednig bedziemy nazywaé te wszystkie
przedsiewzigcia i dziatania pododdziatéw obrony naziem-
nej, podczas ktérych dochodzi do kontaktu z przeciwnikiem
usitujgcym przerwaé wykonywanie standardowych zadan
przez jednostke.

3 Ochrona poérednig bedziemy nazywali przedsiewzigcia
majace zapobiegac spodziewanym oddziatywaniom prze-
ciwnika.
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tion AJP 3.14; NATO STANAG 7133 (CFR)
,Minimum Level of Crash, Fire Fighting and
Rescue”, NATO STANAG 2036 — Wykonywanie,
oznaczanie, pol minowych oraz sporzqdzanie do-
kumentacji i system meldunkowy; NATO
STANAG 2143 — EOR - rozpoznanie zagrozen
wybuchowych, EOD — neutralizacja i likwidacja
zagrozen wybuchowych; NATO STANAG 2112 —
Prowadzenie rozpoznanie skazen; NATO
STANAG 2941 — Zbiorowe metody ochrony;
(NU) C-M (2002) 49 — Security within the North
Atlantic Treaty Organisation (NATO), 17 June
2002; (NR) AC /35-D/2004; AC/322-D/0052 —
NATO Security Committee and NATO C3 Board;
Primary Directive on IN FOSEC, 17 June 2002.

DOKUMENTY NARODOWE

Z dokumentéw narodowych nalezy wyrdznié
ustawy, rozporzadzenia, regulaminy, decyzje,
w szczeg6lnosci: Ustawe z 5 sierpnia 2010 r.
o ochronie informacji niejawnych; Ustawe
7 22 sierpnia 1997 r. o ochronie 0séb i mienia
(DzU 2005 nr 145, poz. 1221 z pézn. zm.); Roz-
porzaqdzenie Rady Ministrow z 18 grudnia
2001 r. w sprawie uzycia Srodkow przymusu bez-
posredniego oraz broni palnej przez Zotnierzy
wojskowych organow porzqdkowych (DzU 2001
nr 157, poz. 1838); Rozporzadzenie Rady Mini-
strow z 30 czerwca 1998 r. w sprawie szczegoto-
wych warunkow i sposobu postepowania pra-
cownikow ochrony przy uZyciu broni palnej
(DzU 1998 nr 86, poz. 543)4; Rozporzaqdzenie
Rady Ministrow z 30 czerwca 1998 r. w sprawie
szczegotowych warunkéw i sposobow uzycia
przez pracownikow ochrony Srodkéw przymusu
bezposredniego (DzU 1998 nr 89, poz. 563);
Rozporzadzenie Ministra Obrony Narodowej
z 2 czerwca 1999 r. w sprawie wewnetrznych
stuzb ochrony dziatajqcych na terenach komorek
i jednostek organizacyjnych resortu obrony na-
rodowej (DzU 1999 nr 58, poz. 619 z pézn. zm.);
Rozporzadzenie Ministra Obrony Narodowej
z 19 czerwca 1999 r. w sprawie ochrony przez
specjalistyczne uzbrojone formacje ochronne te-
renow komorek i jednostek organizacyjnych re-
sortu obrony narodowej (DzU 1990 nr 60, poz.
647 z p6zn. zm.); Instrukcja o ochronie przeciw-
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pozarowej w resorcie Obrony Narodowej, sygn.
Ppoz 1/2009; Instrukcje o ochronie obiektow
wojskowych OIN 5/2011; Regulamin ogdlny Sit
Zbrojnych RP (Szt. Gen. 1613/2009); Regulamin
oddziatow wart cywilnych (OIN 1/2007); Decy-
zje nr 354/MON Ministra Obrony Narodowej
z 20 paZdziernika 2009 r. w sprawie funkcjono-
wania wojskowych strazy pozarnych; Norme
Obronng NO-04-A004: 2010 Obiekty wojskowe.
Systemy alarmowe.

Na podstawie dokumentéw narodowych
i sojuszniczych w bazie lotniczej opracowuje
si¢ Plan ochrony i obrony jednostki wojsko-
wej, ktory okresla przedsigwzigcia zwigzane
z organizacja systemu ochrony jednostki woj-
skowej oraz sposoby minimalizacji skutkéw
mogacych wptynaé na zdolnos¢ bojowa i ope-
racyjna lotniska. Innym dokumentem w tej
sferze dziatania jest Instrukcja oficera dyzur-
nego jednostki wojskowej. Zgodnie z nig usta-
la sie organizacj¢ stuzb dyzurnych, wskazuje
obiekty ochrony, spos6b powiadamiania, sy-
gnaly alarmowe itp.

Na kazdym lotnisku wojskowym obowiazuja
przepisy, ktére zawarto w odpowiednich doku-
mentach, zaréwno w wewnegtrznych strukturach
prawnych lotniska, jak i krajowych i migdzyna-
rodowych przepisach. Specyfika funkcjonowa-
nia lotniska wymusza konieczno$¢ doktadnego
sprecyzowania norm i zasad obowigzujacych na
jego terenie i terenach przylegtych.

Analiza dokumentéw dotyczacych ochrony
jednostki wskazuje, ze na lotnisku wojskowym
problematyke tg¢ precyzuja dwa dokumenty:
Plan ochrony i obrony..., opracowany na pod-
stawie Regulaminu ogdlnego SZ RP, oraz In-
strukcja oficera dyiurnego... Nie zawieraja
one wielu istotnych z punktu widzenia ochro-
ny lotniska informacji, na przyktad analizy za-
grozen, procedur dziatania stuzb ochrony, stre-
fy ochrony. Dlatego tez zasadne bytoby, aby na
szczeblu bazy lotniczej opracowac state proce-
dury operacyjne w tej dziedzinie. Dokument

4 http://orka2.sejm.gov.pl/IZ7.nsf/main/5A1DA3F7.
24.07.2012.



taki powinien zawiera¢ informacje dotyczace
identyfikacji zagrozen, stref ochrony, procedur
postepowania stuzb na wypadek zaistnienia
sytuacji kryzysowej, organizacji systemu
ochrony fizycznej i technicznej oraz rozmiesz-
czenia tych elementéw na terenie bazy, zasad
dostepu 1 kontroli dokumentéw, wzoréw prze-
pustek, organizacji systemu tacznosci, wymo-
géw dotyczacych szkoleni i ¢wiczen.

Innym waznym dokumentem, z punktu wi-
dzenia organizacji systemu ochrony, ktéry
nalezatoby opracowac na szczeblu bazy lotni-
czej, jest Plan zabezpieczenia inZynieryjnego
Jjednostki. Powinny w nim znajdowac si¢ infor-
macje dotyczace rozbudowy infrastruktury in-
zynieryjnej lotniska, w tym organizacja ele-
mentéw maskujacych, fortyfikacyjnych, na
przyktad: rozbudowa zapér drogowych i inzy-
nieryjnych ograniczajacych ruch i dostep
na kierunkach szczegdlnie niebezpiecznych,
Scian betonowych zabezpieczajacych sprzet,
stanowisk ogniowych oraz punktu kontrolne-
go, schronéw przeciwodtamkowych dla perso-
nelu.

CHARAKTERYSTYKA LOTNISKA

Teren bazy lotniczej jest ogrodzony i oswie-
tlony, czgs$¢ budynkow i pomieszczen zabezpie-
czona instalacja sygnalizacji napadu i wtama-
nia, ochraniane budynki magazynowe i sktady
maja zabezpieczenia fizyczne zgodne z obo-
wigzujacymi przepisami. Na terenie obiektu
znajduje si¢ biuro przepustek i wartownia
z centrum dozoru instalacji alarmowe;j.

Lotnisko wojskowe sklada si¢ z obiektow
oraz urzadzen zlokalizowanych zaréwno na je-
go terenie, jak i poza nim. W jego obrgbie
mozna wyrdznié¢ czgs¢ stuzaca technicznej ob-
studze samolotow w czasie startow i ladowan:
pasy startowe, drogi kolowania, ptyty postoju
samolotéw, hangary, wiez¢ kontroli lotow,
urzadzenia naprowadzajace, a takze admini-
stracyjno-logistyczna, czyli magazyny, park
sprzgtu transportowego itp.

Obiekty poza terenem lotniska to: lotnicze
urzadzenia naziemne, w szczegdélnosci ele-
menty systemu ladowania (ILS), radiolatarni
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ogélnokierunkowej VHF (VOR), radiolatarni
bezkierunkowej (NDB), systemu elektro-
Swietlnego (CALVERT); generatory pradu;
stacja meteorologiczna oraz magazyny uzbro-
jenia itp. Takie usytuowanie obiektéw i urza-
dzeri narzuca konieczno$¢ organizacji syste-
mu ochrony wewnatrz i na zewnatrz lotniska.
Zasadny jawi si¢ w zwiazku z tym podzial
lotniska na strefy ochrony réznych kategorii
(rys. 1.)

Wazny element

Lotnisko wojskowe to jeden z najwazniejszych strate-
gicznych obiektéw militarnych. Ze wzgledu na swoje zna-
czenie dla systemu obronnego panstwa stanowi gtéwne
zrodio oddziatywania grup przestepczych, terrorystycz-

nych oraz przeciwnika militarnego.

Uwzgledniajac rozmieszczenie wszystkich
obiektéw i urzadzen na terenie lotniska i poza
nim, mozna zaproponowaé jego podzial na
cztery strefy ochrony:

— peryferyjnej — wydzielony obszar terenu
poza ogrodzeniem zewnetrznym lotniska. Nie
instaluje sig¢ tu urzadzen i systeméw alarmo-
wych, natomiast powinno si¢ utrzymywac pas
o szeroko$ci 25 metréw, wolny od wysokich
zaro$li, krzewow i traw, umozliwiajacy wglad
w teren przylegty do lotniska;

— zewngtrznej obwodowej — obszar terenu
znajdujacy si¢ migdzy zewngtrznym i we-
wngtrznym ogrodzeniem lotniska. Instaluje si¢
tu zewnetrzne urzadzenia i systemy alarmowe,

przeglad sit powietrznych



NR 3/2013

SZKOLENIE | BL

Strefa |
ochrony
wewnetrznej
Strefa IV
ochrony

peryferyjnej \

RYS. 1. Strefy ochronne lotniska wojskowego

oswietlenie, system tacznosci przewodowej dla
sit ochronnych. Nalezy tu stosowaé co naj-
mniej dwa niezaleznie dziatajace systemy alar-
mowe, na przykltad: ogrodzeniowy i po-
wierzchniowy, ogrodzeniowy i podziemny,
dwa systemy powierzchniowe, w tym aktywne
tory podczerwieni i bariery mikrofalowe, oraz
inne kombinacje;

— zewngtrznej bezposredniej — obszar terenu
bezposrednio przylegajacy do poszczegdlnych
magazynow, budynkéw w obiekcie wojsko-
wym. Zaktada si¢ tu zewngtrzne urzadzenia
i systemy alarmowe, ktére moga wspdlpraco-
wacé z kamerami telewizyjnych systemdéw nad-
zoru. Stosuje si¢ pojedyncze systemy alarmo-
we — naziemne, podziemne lub ogrodzeniowe;

— wewngtrznej — obszar wewnatrz magazy-
néw, budynkéw wraz ze wszystkimi otworami
okiennymi, drzwiowymi, wywietrznikami itp.
Instaluje si¢ tu wewngtrzne urzadzenia i syste-
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my alarmowe. Mozna wykorzystywaé takze
kamery telewizyjnych systeméw nadzoru
wspoélpracujace z wewnetrznymi urzadzeniami
alarmowymi oraz inne urzadzenia wspomaga-
jace ochrong fizyczna tej strefy.

OCHRONA

System ochrony lotniska sktada si¢ z dwéch
zasadniczych elementéw: ochrony fizycznej
i technicznych Srodkéw wspomagajacych
ochrone obiektow.

Ochrong fizyczna na terenie lotniska woj-
skowego organizuje sig¢ w systemie stuzb dy-
zurnych oraz oddzialéw wart cywilnych lub
specjalistycznych uzbrojonych formacji
ochronnych. Najwazniejsza rolg w systemie
stuzb dyzurnych odgrywa oficer dyzurny, kt6-
ry jest bezposrednim wykonawca decyzji do-
woddcy. Kieruje dziataniami podlegtych stuzb
dyzurnych (na przyktad dyzurnych pododdzia-

OPRACOWANIE WEASNE



16w, dyzurnego parku sprzetu technicznego,
dowddcy pogotowia przeciwpozarowego itd.)
oraz sprawuje nadzor nad ochrong obiektéw
i sprzgtu wojskowego. Lotniska wojskowe
chronia takze specjalistyczne uzbrojone for-
macje ochronne (SUFO) lub oddziaty wart cy-
wilnych. SUFO sg tworzone jako prywatne fir-
my przez osoby, ktére uzyskaty koncesje na
prowadzenie dziatalnoSci gospodarczej w za-
kresie ustug ochrony oséb i mienia i maja po-
zwolenie na brofi.

W dzisiejszej w petni zawodowej armii
udzial w ochronie obiektéw wojskowych wy-
specjalizowanych podmiotéw zewngtrznych —
specjalistycznych uzbrojonych formacji
ochronnych — bedzie znaczny. W 1999 roku
wydane zostalo Rozporzqdzenie ministra obro-
ny narodowej 7 19 czerwca 1999 roku w spra-
wie ochrony przez specjalistyczne uzbrojone
formacje ochronne terenow jednostek organiza-
cyjnych resortu obrony narodowej, na podsta-
wie art. 44 ust. 2 Ustawy z 22 sierpnia 1997 r.
o0 ochronie 0séb i mienia®.

W odniesieniu do oddziatu warty cywilnej
procedura ich tworzenia jest zupetnie inna. Po-
wotuje ja na wniosek dowddcy jednostki woj-
skowej wtasciwy dowddca rodzaju Sit Zbroj-
nych RP. Warunkiem utworzenia w jednostce
wojskowej oddziatu wart cywilnych jest wpro-
wadzenie stosownych zmian do jej etatu oraz
przydzielenie etatéw kalkulacyjnych i sSrodkéw
na wynagrodzenia pracownikow.

Do technicznych Srodkéw wspomagajacych
ochrong zalicza sig:

— ogrodzenie — teren lotniska musi by¢ wy-
dzielony pojedynczym rzgdem ogrodzenia
o wysokosci dwéch metréw, wykonanym z ele-
mentéw betonowych, siatki stalowej lub drutu
kolczastego;

— oSwietlenie — powinno zapewniaé oswie-
tlenie obwodnic patrolowych w warunkach
nocnych i ograniczonej widocznosci w sposéb
ciaggty oraz doraznie na obwodnicach niepatro-
lowanych;

— umocnienia inzynieryjne, wykorzystywa-
ne w ochronie obiektéw typu: zapory, punkty
oporu, stanowiska ogniowe. Zapory inzynie-
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ryjne ustawia si¢ w miejscach, gdzie wystgpu-
je najwigksze zagrozenie obiektu, na przyktad
bramy wjazdowe;

— systemy tacznosci (przewodowe i bezprze-
wodowe), dziatajace w kazdych warunkach at-
mosferycznych i terenowych, zapewniajace
skuteczna tacznos¢ z dowddca warty;

— urzadzenia alarmowe — w strefie ochrony
zewnetrznej nalezy stosowaé co najmniej dwa
niezaleznie dziatajace systemy alarmowe in-
stalowane na ogrodzeniach wewngtrznych.
Obiekty podlegajace szczegdlnej ochronie
(kategoria I) nalezy chroni¢ urzadzeniami kla-
sy S, pozostale urzadzeniami klasy C (klasyfi-
kacja zgodna z PN-93/E-08390).

Konkludujac, ochrong fizyczna lotniska
wojskowego tworzy kadra zawodowa, ktéra
pelni stuzby dyzurne w wybranych obiektach
bazy lotniczej oraz osoby cywilne zatrudnione
w prywatnych firmach ochroniarskich na tere-
nie lotniska. Stuzbg dyzurna peinia zolnierze
zawodowi, ktorzy przeszli podstawowe szkole-
nie wojskowe i potrafia postugiwac si¢ bronia.
Znaja tez specyfike funkcjonowania lotniska
oraz zasady i procedury postgpowania na wy-
padek sytuacji nadzwyczajnych.

Formacje chroniace jednostki wojskowe
(SUFO) sa wybierane w przetargach i, niestety,
znacznie wigkszy nacisk kladzie si¢ w nich na
ceng §wiadczonych ustug, niz na jakos¢. W In-
terpelacji poselskiej nr 5474 z dnia 6 czerwca
2012 roku do Ministra Obrony Narodowej
w sprawie ochrony jednostek wojskowych przez
cywilow wskazano réwniez na ich staba kondy-
cje psychofizyczna oraz braki w wyszkoleniu.
Zmeczeni ochroniarze, czesto nieumiejqcy na-
wet postugiwac sie broniq, chroniq najbardziej
elitarne polskie jednostki wojskowe’ .

Na podstawie wnioskéw z tej analizy mozna
wskazaé kilka sposobéw poprawy systemu
ochrony fizycznej lotniska wojskowego.

5 DzU 1999 nr 60, poz. 647, ze zm.

6 DzU 2005 nr 145, poz. 1221, ze zm.

7 http://orka2.sejm.gov.pl/I1Z7.nsf/main/5A1DA3F7.
24.07.2012.
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Po pierwsze, do ochrony obiektéw wojsko-
wych nalezatoby zaangazowaé kadre Zandar-
merii Wojskowej. Wraz z likwidacja powszech-
nego poboru zniknety problemy dotyczace
zolnierzy stuzby czynnej; tym samym formacja
ta ma mniej obowiazkéw i zadan. Teraz stuzy
w niej okoto 2200 zotnierzy, ktérzy sa przygo-
towani zaréwno do wykonywania zadan ochro-
ny obiektéw i osdb, jak i obronnych na czas
wojny. Dlatego tez gtéwne zadanie zandarmerii
sprowadzatoby si¢ do zapewnienia ochrony do-
stgpu do jednostek (wejS¢ i wjazdow) oraz
ochrony kluczowego personelu w sytuacji nara-
stania kryzysu militarnego.

Po drugie, nalezatoby stworzy¢ wojskowy
pododdziat zawodowy w bazie lotniczej, ktéry
przejatby zadania SUFO zwiazane z ochrona
lotniska oraz jego obrong w czasie wojny. Teraz
na czas wojny w jednostkach lotniczych przewi-
dziano do utworzenia kompanig ochrony i obro-
ny, ale utworzona wylacznie z zolnierzy rezer-
wy, ktérych wyszkolenie i przygotowanie do
wykonywania zadan na czas wojny pozostawia
wiele do zyczenia. Dlatego tez racjonalnym
rozwigzaniem bytoby powotanie grupy ochrony
i obrony skladajacej si¢ tylko z Zotnierzy zawo-
dowych. Do jej zadan nalezatoby: rozpoznanie
zagrozen i im przeciwdziatanie, zapewnienie
ochrony personelowi, sprzgtu i infrastrukturze,
eliminacja skutkéw zagrozen ze strony BMR,
zabezpieczenie medyczne i przeciwpozarowe
oraz rozbudowa inzynieryjna.

Adekwatnie do wykonywanych zadafi nale-
zaloby stworzy¢ strukture organizacyjna gru-
py, ktéra mogtaby skladaé si¢ z czterech naj-
wazniejszych zespotéw: obrony pasywnej, od-
zyskiwania zdolnoSci operacyjnej, obrony
naziemnej oraz pionu pelnomocnika ds. infor-
macji niejawnych (rys. 2).

Drugim elementem systemu ochrony lotniska
sa techniczne Srodki wspomagajace ochrong.
Zasadnicza funkcja technicznego podsystemu
ochrony lotniska jest tworzenie bezpiecznego
otoczenia dla funkcjonujacych podmiotéw na
terenie lotniska. Jest to osiggalne w wyniku
odpowiedniego funkcjonowania systemu prze-
pustowego i udzielaniu uprawniei dostgpu
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do poszczegdlnych stref lotniska. Wazna jest
tez wlasciwa organizacja systemu wykrywa-
nia i informowania o intruzach. Wszystkie te
elementy musza by¢ zintegrowane w jeden
wspélny system zarzadzany przez Centrum
Nadzoru.

Biorac pod uwage wspélczesne zagrozenia,
lotnisko wojskowe powinno by¢ wyposazone
w nastgpujace grupy Srodkow technicznych:

— wyposazenie ostrzegajace i oswietlajace,
takie jak samoczynne czujniki naziemne
(UGS) i oswietlenie, w tym miny oswietlajace
naciggowego dziatania, oSwietlacze rakietowe
(naboje sygnalizacyjne), reflektory szeroko-
strumieniowe i szperacze zamontowane na
wiezach strazniczych;

— przyrzady do prowadzenia obserwacji
w warunkach ograniczonej widocznosci. Pod-
oddziaty ochrony powinny dysponowa¢ odpo-
wiednim sprzgtem do prowadzenia obserwacji
i walki w warunkach nocnych i ograniczone;j
widocznosci. Przyrzady takie obejmuja lornet-
ki luminescencyjne, gogle noktowizyjne oraz
celowniki noktowizyjne aktywne;

— zapory inzynieryjne. Ich rolg jest przeciw-
dziatanie ruchowi wojsk powstrzymujacemu
lub op6Zniajacemu wtargnigcie przeciwnika.
Potaczone sa z systemem obserwacji i ognia.
Obejmuja zapory z drutu kolczastego/concer-
tiny (zapory betonowe, budowle przenosne,
kolczatki — przeno$ne przyrzady do przebija-
nia opon pneumatycznych) oraz bloki kamien-
ne i betonowe, a w czasie zagrozen militar-
nych grupy min oswietlajacych;

— system ochronny, w postaci kontroli wejs¢
i wjazddéw, posterunkéw ochronnych wiasci-
wie chroniony przed skutkami ataku bronig
konwencjonalng i BMR. Na czas wojny wta-
Sciwie zorganizowany system ochronno-
-obronny (punkt ochronno-obronny) ze stano-
wiskami ogniowymi posiadajacymi pasy ognia
i pola obserwacji.

W CZASIE DZIALAN

Ochrona lotniska w kryzysie militarnym
bedzie realizowana w pigciu zasadniczych
sferach.



BL

SZKOLENIE

INSVIM JINVMODVYHdO

.

[ERp R R KSR |y RS R B ——— 5

Auoiqo | Auoayoso Adnib eulhoezjuebio eanpnais g "SAH

ioewour eUBIWAM >
‘aluemAzeyazid

Bluszpomop ____ o
feuey| Jupaisodzaq

(o))
(ep]

przeglad sit powietrznych



NR 3/2013

SZKOLENIE | BL

Pierwsza to obrona naziemna (ground defen-
se), czyli zapewnienie bezpieczefistwa operacyj-
nego. Odpowiedzialno$¢ obrony naziemnej
obejmuje: kontrole dostgpu do obiektéw i urza-
dzen, dziatania pozorujace w celu odstraszenia/
powstrzymania ataku naziemnego, wspotdziata-
nie, stworzenie systemu komunikowania sig
(alarmowania) oraz zorganizowanie sit obrony
naziemnej.

Nastepna sfera dotyczy zapewnienia bezpie-
czenistwa kluczowemu personelowi. Ochrona ta
bedzie realizowana dzigki indywidualnemu wy-
posazeniu zotnierzy w uzbrojenie i wyposaze-
nie specjalne (kamizelki przeciwodtamkowe,
odziez ochronna, indywidualne wyposazenie
medyczne itp.), ochronie osobistej zapewnione;j
przez zotnierzy do tego przygotowanych, a tak-
ze opracowaniu stosownych procedur dziatania
i postgpowania.

Trzecia sfera to ochrona dokumentéw i bez-
pieczenstwo teleinformatyczne. Dokumenty
zgodnie z przepisami powinny by¢ przechowy-
wane w wydzielonych do tego pomieszcze-
niach (kancelaria jawna i tajna z punktem
obstugi dokumentéw zagranicznych) i w miej-
scach pracy w okreslonych koalicyjnymi lub
narodowymi wymaganiami w sejfach, szafach
pancernych i pojemnikach. Zasady ochrony
i dostgpu do tych miejsc beda okreslac proce-
dury na stanowisku pracy. W wypadku stwier-
dzenia préby ich penetracji kazda osoba bedzie
zmuszona do postgpowania zgodnie z procedu-
ra naruszenia strefy bezpieczefistwa przez 0so-
be niepowolana.

Kolejna sfera jest zwigzana z obrona pasywna
(passive defense). Jej celem jest zapewnienie
wykonywania zadan: rozpoznania i identyfikacji
skazen, ich monitoring, ostrzeganie, alarmowa-
nie i meldowanie o skazeniach.

Piata sfera to odzyskiwanie zdolnosci opera-
cyjnej (recuperation). Bedzie obejmowata nisz-
czenie przedmiotéw niebezpiecznych i wybu-
chowych (IED i UXO), ochrong zdrowia,
bezpieczefistwo przeciwpozarowe oraz usuwanie
zniszczen po atakach.

Z oceny funkcjonowania systemow ochrony
obiektéw wojskowych wynika, Ze najstabszymi
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ich ogniwami nadal pozostaja ludzie, ktérzy sa
wyznaczani do ochrony, a takze wadliwie skon-
struowane systemy bezpieczernistwa.

WIELE DO ZROBIENIA

Aby poprawi¢ poziom ochrony kompleksow
lotniskowych, nalezatoby podja¢ nastgpujace
dziatania:

— opracowacé szczeg6towe procedury dotycza-
ce ochrony lotnisk;

— prowadzi¢ analize zagrozefi zewnetrznych,
zwlaszcza w aspekcie zagrozen o charakterze
terrorystycznym, oraz wewnetrznych i wdrazac
do dziatania wnioski z nich wynikajace;

— doskonali¢ rozwigzania organizacyjne
zwigkszajace skuteczno$¢ systeméw ochrony
(stworzy¢ nowe pododdziaty, na przyktad grupe
ochrony i obrony) oraz zaangazowa¢ do ochrony
jednostek lotniczych stan osobowy Zandarmerii
Wojskowej;

— zwigksza¢ instalacje nowoczesnych, tech-
nicznych urzadzei wspomagajacych ochrong,
zaréwno mechanicznych, jak i elektronicznych;

— wyposazaé bazy lotnicze w nowoczesne
srodki tacznosci radiotelefonicznej i urzadzenia
sygnalizacji napadu oraz Srodki transportowe dla
wart i stuzb;

— prowadzi¢ cykliczne szkolenia dotyczace
ochrony obiektéw i mienia wojskowego znacznej
wartosci z osobami odpowiedzialnymi za organi-
zacje i realizacjg tych zamierzen oraz administra-
torami systeméw alarmowych z zakresu kontroli
pracy i konserwacji urzadzen;

— rozwija¢ wspétprace z organami Zandarme-
rii Wojskowej, Policji i Wojskowych Stuzb Infor-
macyjnych, zwiazang z wymiana informacji
o zagrozeniach oraz podejmowaé dziatania
w wypadku naruszenia systemu ochrony. ]

Autor jest absolwentem WOSL, AON

oraz Akademii Ekonomicznej w Poznaniu.

Doktor nauk wojskowych w specjalno$ci sity powietrzne.
Uczestniczyt w wielu éwiczeniach narodowych

i miedzynarodowych oraz kursach specjalistycznych.
Byt zastepca dowddcy 6 BLot.

Obechnie jest pracownikiem naukowo-dydaktycznym

w AON.
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Saperzy

Dowodztwo Sit Powietrznych
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Sit Powietrznych

Zahezpieczenie inzynieryjne we wsparciu dziatar bojowych
i wykonywaniu zadar szkoleniowych
w jednostkach organizacyjnych Sit Powietrznych
nabiera coraz wiekszego znaczenia.

otnierze wojsk inzynieryjnych obcho-
dzili 16 kwietnia ,,Dziefi Sapera”,
Swieto ustanowione w rocznice forso-
wania Odry w 1945 roku przez od-
dziaty 1 Armii Wojska Polskiego. Budowa prze-
praw zapoczatkowata operacj¢ berlifiska i do
dzisiaj jest przyktadem wielkiego poswigcenia
1 mestwa zotnierza polskiego. W ciagu trzech dni
walk zycie stracito okolo dwdch tysigcy zohierzy
Wojska Polskiego, ale obrona niemiecka zostata
przetamana. Droga na Berlin stata otworem.
,.Dzien Sapera” jest wyrazem pamigci i uszano-
wania zastug polskich saperéw oraz ich wspétcze-
snych dokonari i wyzwan. Réwniez w Sitach Po-
wietrznych jest to okazja do uhonorowania tych,
ktérych codzienny trud w saperskiej stuzbie jest
najbardziej zauwazalny nie tylko przez przetozo-
nych i kolegéw, ale tez spotecznosci lokalne.

EWOLUCJA

Znana wszystkim lotnikom maksyma o za-
wdzieczeniu tak wiele tak niewielu doskonale od-
zwierciedla rolg saperéw w Sitach Powietrznych.
Ich potencjat nigdy nie byl, nie jest i nie bedzie fi-

larem tego rodzaju sit zbrojnych, w przeciwien-
stwie do wojsk lotniczych, obrony przeciwlotni-
czej czy radiotechnicznych. Jeszcze pod koniec lat
dziewigédziesiatych ubieglego wieku éwczesne
Wojska Lotnicze i Obrony Powietrznej prawie
w kazdym zwiazku taktycznym, brygadzie czy
oddziale posiadaty pododdzialy wojsk inzynieryj-
nych, wyposazone w specjalistyczny sprzet, ktére
przez kilka miesigcy w roku pracowaty przy roz-
budowie i modernizacji stanowisk ogniowych dy-
wizjonéw rakietowych, posterunkéw radioloka-
cyjnych czy elementéw rozbudowy inzynieryjnej
lotnisk. Byty to kompanie lub plutony maszyn in-
zynieryjnych oraz plutony saperéw.

Dzi$ wojska inzynieryjne to rodzaj wojsk o zde-
cydowanie innym wymiarze i jakosci, ale zacho-
wujace chlubne tradycje saperskiego rzemiosta.

Zmiany strukturalne, jakim poddano ten rodzaj
wojsk w latach 2009-2011, wpisuja si¢ w nowy
wymiar organizacyjny i funkcjonalny Sit Powietrz-
nych. Najwazniejszym organem Dowddztwa Sit
Powietrznych w planowaniu, organizowaniu i kie-
rowaniu wsparciem inzynieryjnym jest Wydziat
Inzynierii Wojskowej Szefostwa Szkolenia.

przeglad sit powietrznych
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Na nizszych szczeblach dowodzenia zadania in-
zynieryjne wykonuja kompanie saperéw, zespoty
i grupy rozminowania, klucze obstugi awaryjnego
rozbrajania samolotu oraz patrole rozminowania.

Zadaniem nietatwym jest ciggle doskonalenie
modelu systemu wsparcia inzynieryjnego w Sitach
Powietrznych, ktéry musi by¢ dostosowany do wy-
zwan wspotczesnego pola walki. Nowe trendy
W rozwoju inzynierii wojskowej wymuszaja zmia-
ny w zdolnosciach wojsk inzynieryjnych i ich wy-
posazeniu. Najnowszej generacji wykrywacze min
i bomb, roboty nuetralizujaco-wspomagajace,
zestawy rozbudowy
fortyfikacyjnej, kom-

I Na nizszych szczeblach
dowodzenia zadania inzy-
nieryjne sa wykonywane si-
tami kompanii saperéw, ze-
spotdéw igrup rozminowania,
kluczy obstugi awaryjnego

rozbrajania samolotu oraz

patroli rozminowania.

binezony przeciwwy-
buchowe lub kontene-
rowe magazyny mate-
rialéw wybuchowych
to jedynie kilka przy-
ktadéw uzbrojenia,
ktére umozliwia sape-
rom wykonywanie za-

dani na poziomie wy-
maganym w NATO.

Nowatorskim zada-
niem w Sitach Powietrznych jest awaryjne rozbra-
janie F-16 przez klucz/zesp6t rozminowywania
(Explosive Ordnance Disposal — EOD). W wypad-
ku kiedy pilot odpali srodki bojowe, a one nie wy-
startuja (rakiety), nie odczepia si¢ (bomby) lub na-
stapi zacigcie amunicji, samolot laduje z awarig
systemOw uzbrojenia, za ktérych zabezpieczenie
i bezpieczne podjgcie jest odpowiedzialna obstuga
awaryjnego rozbrajania samolotu EOD. Wyszkole-
nie takiego zespotu wigze si¢ z odbyciem specjali-
stycznego szkolenia w USA. Ci ,,najstarsi” specja-
lisci zdazyli juz praktycznie sprawdzi¢ swoje
umiejetnosei w polskim kontyngencie wojskowym
w Afganistanie w 2010 roku, gdy zapewniali bez-
pieczefistwo portu lotniczego w Kabulu. Dzi§
w kraju przekazuja doswiadczenia mtodszym ko-
legom w czasie szkolen i cwiczen.

WSPOLNYMI SILAMI

Przelozonym merytorycznym saperéw we
wszystkich rodzajach sit zbrojnych jest szef Inzy-
nierii Wojskowej Sztabu Generalnego WP, ktory,
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miedzy innymi, wyznacza giéwne kierunki roz-
woju wojsk inzynieryjnych i ich modernizacji
technicznej oraz koordynuje biezace zadania inzy-
nieryjne. Szef inzynierii wojskowej niejednokrot-
nie dostrzegat i doceniat wysitek i zaangazowanie
saperéw z Sit Powietrznych. Podczas ubiegtorocz-
nych obchodéw ,.Dnia Sapera” wyrdznit brazo-
wym medalem ,,Zastuzony dla Wojsk Inzynieryj-
nych” jarocinski 16 Batalion Remontu Lotnisk.
Dokonania jednostki rzeczywiscie sa niemate —
w 2012 roku na o$miu lotniskach i pigciu obiek-
tach, wykorzystujac, migdzy innymi, 75 cigzkich
maszyn inzynieryjnych do prac ziemnych, wyko-
nano prace remontowe o tacznym obmiarze ponad
5780 m? nawierzchni lotniskowych i drogowych
oraz 3600 m> prac ziemnych.

Rozlegta wiedza, zaangazowanie i wysitek sape-
réw pozwalaja bezpiecznie wykonywaé zadania
inzynieryjne. Sity Powietrzne oczyszczajg tereny
planowane do przekazania poza resort obrony na-
rodowej. Tylko w ubiegtym roku, gdy sprawdzano
157 hektaréw terenéw, znaleziono 3209 sztuk r6z-
nego rodzaju przedmiotéw niebezpiecznych. W ra-
mach systemu oczyszczania terenéw kraju z przed-
miotéw wybuchowych i niebezpiecznych dwa
patrole rozminowania z Sit Powietrznych zapew-
niaja stale oczyszczanie terenéw poligonéw Sit Po-
wietrznych w Ustce i Nadarzycach.

Poza pracami ,,bojowymi” dla patroli réwnie
wazne jest prowadzenie w Srodowisku lokalnym,
szczegdlnie dla mlodziezy szkolnej, zaje¢ profi-
laktycznych dotyczacych postgpowania z przed-
miotami niebezpiecznymi. Wobec grozby utraty
zycia lub trwatego kalectwa kazda informacja
0 zagrozeniach, jakie moze spowodowac ,,zardze-
wiata Smier¢” 1 procedurach przeciwdziatania im
jest bezcenna i przydatna. Wiedza o tym juz
uczniowie 16 szkét powiatéw ztotowskiego, shup-
skiego i stawieriskiego, w ktérych w 2012 roku
przeprowadzono 40 godzin zajec. u

Autor jest absolwentem WSOWInz. i WAT. Stuzbe
rozpoczat w 3 BRt jako dowdédca plutonu maszyn
inzynieryjnych. W Dowédztwie 3 KOP stuzyt jako miodszy
specjalista sekcji Winz. oraz specjalista Oddziatu
Szkolenia. W 2012 r. zostat szefem Wydziatu Inzynierii
Wojskowej Szefostwa Szkolenia DSP.
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Dowodztwo Sit Powietrznych

Pociskiem w radar

Wiele panstw ma w swoich arsenatach pociski
przeciwradiolokacyijne z r6znych epok technologicznych,
CO sprawia, ze na wspotczesnym polu walki mozna si¢ zetkng¢
zkazdymich typem.

d potowy ubiegtego wieku radary

niszczy si¢ wyspecjalizowany-

mi Srodkami — pociskami prze-

ciwradiolokacyjnymi!, ktére sg
naprowadzane na emitowane przez nie promienio-
wanie elektromagnetyczne. Przez cale dziesigcio-
lecia modyfikowano je, modernizowano, konstru-
owano nowe, opracowywano rézng taktyke ich
wykorzystania. Rozwdj tych Srodkéw to nieustan-
ny wyscig. Pociski przeciwradiolokacyjne wyko-
rzystuje si¢ do zwalczania stacji radiolokacyjnych
podczas niszczenia elementdw systemu obrony
powietrznej — aby uzyskaé swobodg dziatania
w przestrzeni powietrznej przeciwnika — oraz
w trakcie jej pokonywania, aby méc uderzy¢ na
obiekty w glebi jego ugrupowania.

W pierwszym wypadku samoloty — nosiciele
tych pociskow — staraja si¢ wykona¢ zadanie bez
wchodzenia w strefe razenia naziemnych elemen-
téw systemu obrony powietrznej (rakiet i artylerii
lufowej). Wymaga to wiasciwej oceny mozliwosci
przestrzennych razenia tego systemu oraz dyspo-
nowania $rodkami do zwalczania jego elementéw
o odpowiednim zasiggu oddziatywania.

W drugim wypadku elementy systemu obro-
ny powietrznej atakuje si¢ w trakcie pokonywa-
nia linii ich rozwini¢cia. Zwalcza si¢ takze te,

ktére oslaniaja wazne obiekty w glebi ugrupo-
wania przeciwnika.

ZBIERANIE DOSWIADCZEN

Srodki do tego rodzaju dziatari konstruowano
juz w latach piecdziesiatych ubieglego wieku.
Pierwsze, przeznaczone gitéwnie dla lotnictwa
strategicznego? (np. w ZSRR: KSR-2P, w tym
KSR-11 oraz KSR-5P i KSR-5MP; w USA:
GAM-67 Crossbow? i ASM-N-8 Corvus4), mia-
ty by¢ wykorzystywane do zwalczania stacji ra-
diolokacyjnych umiejscowionych na ladzie
i okrgtach — za pomoca glowic konwencjonal-
nych — lub wigkszych obiektéw militarnych wy-
posazonych w stacje radiolokacyjne — za pomoca
glowic nuklearnych (np. zespolu okrgtéow). Ich
maksymalny zasigg wynosit od 180 do 700 kilo-
metréw (tab. 1).

Pociskéw bojowych tej generacji, wyposazo-
nych w glowice konwencjonalne, uzyto podczas
wojny arabsko-izraelskiej w 1973 roku (wojna
,,JJom Kippur”). Egipskie bombowce Tu-16 odpa-
lity wtedy znad Morza Srédziemnego 13 poci-
skéw KSR-2 oraz 12 pociskéw KSR-11 (KSR-2P)
przeciwko obiektom na wybrzezu i w glebi
terytorium Izraela (25 pociskéw). Wigkszosé
(okoto 20 sztuk) przechwycily i zniszczyly samo-

przeglad sit powietrznych
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Tabela 1. Wybrane parametry pociskow
przeciwradiolokacyjnych lat 50. i 60.

Lata Pred- - Min. Maks.
Typ Sl opraco- kos¢ Min. czas | Maks. | o as
! czenie : zasieg zasieg
rakiety NATO wania lotu (km] lotu [km] lotu
[wdrozenia] | [m/s] [s] [s]
USA
w |l potowie
C(:'?S'\gglv - lat 50. 292 b.d. - 480 1640
[1957]
w |l potowie
Ag(')vr'\'/t'f - lat 50. 272 b.d. - 315 1160
[1959]
ZSRR
KSR-2P/ | AS-5 lata 50./60. | 340—416, 20 205-168, | (o0 a0 | 670430,
KSR-11 Kelt [1962] do 870 do 80 do 264
KSR-5P/ | AS-6 lata 60.
KSR-5MP | Kingfish [1973] 888-944 | b.d. - 280-700 | 788-296

b.d. — brak danych.

loty oraz przeciwlotnicze zestawy rakietowe typu
Hawk, jednak kilka rakiet przenikngto system
obrony powietrznej Izraela i osiagngto wskazane
cele. Trafily w dwa posterunki radiotechniczne
(migdzy innymi trzy stacje radiolokacyjne) oraz
punkt zaopatrzenia na pétwyspie Synaj.

Na podstawie dos§wiadczen zdobytych w kon-
fliktach zbrojnych, gtéwnie w Wietnamie i woj-
nach izraelsko-arabskich, oraz uwzgledniajac roz-
woj 1 znaczenie §rodkéw rakietowych systemu
obrony powietrznej, opracowano kolejna generacje
pociskéw przeciwradiolokacyjnych. Powstawaty
one w latach szescdziesiatych oraz na poczatku
siedemdziesiatych i miaty shuzy¢ gtéwnie lotnic-
twu taktycznemu i operacyjnemu’ lub — zgodnie
z nomenklaturg radziecka — lotnictwu frontowemu
(np. w USA: AGM-45 Shrike, AGM-78 Standard-
-ARM; w ZSRR: Ch-22P, Ch-22MP, Ch-25P,
Ch-27, Ch-28, Ch-28M, Ch-58; we Francji: AS-37
Martel). Z zalozenia miaty by¢ wykorzystywane
gléwnie do zwalczania naziemnych stacji radiolo-
kacyjnych gtowicami konwencjonalnymi, chod
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cz€$¢ z nich nadal mogla by¢ nosicielami gtowic
jadrowych (tab. 2). Pociski te w trakcie pokonywa-
nia systemu obrony powietrznej umozliwiaty nisz-
czenie stacji radiolokacyjnych podsystemu wykry-
wania Srodkéw napadu powietrznego oraz
naprowadzania na nie rakiet, pozwalaly takze nisz-
czy¢ inne stacje radiolokacyjne, gdy dziataly
w glebi ugrupowania przeciwnika (na przyktad ra-
dary kontroli ruchu lotniczego). Ich maksymalny
zasieg jest juz mniejszy w stosunku do pociskéw
wezesniejszej generacji (projektowanych dla lot-
nictwa strategicznego). W r6znych wersjach poci-
skéw wynosit od 18 do 120 kilometréw. Ch-22P
oraz jego zmodernizowana wersja Ch-22MP mia-
ty maksymalny zasigg od 300 do 600 kilometréw,
byly one przeznaczone dla lotnictwa strategiczne-
go, gdyz w ZSRR nie zapominano o ewentualnym
prowadzeniu konfliktu globalnego.

Pociski przeciwradiolokacyjne tej generacji wy-
korzystano w czasie wojny iracko-iranskiej
(lata 1980-1988). Lotnictwo irackie uzylo wtedy
bojowo pociskéw Ch-28 przeciwko stacjom radio-

OPRACOWANIE WEASNE
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przeciwradiolokacyjnych lat 60. i 70.
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T Ozna- i Predkos¢ | Min. L Maks. s
yp : opraco- : czas . czas
/ czenie - lotu zasieg zasieg
rakiety NATO wania [mis] [km] lotu [km] lotu
[wdrozenia] [s] [s]
USA
w | potowie
Aj‘gg"r']f‘iie - lat 60. 1000 b.d. - 18/52 | 18/52
[1964]
AGM-78 w Il potowie
Standard- - lat 60. 820 b.d. - 75 90
ARM [1968]
Francja i Wielka Brytania
AS-37 lata 60.
Martel - [1969] 306 15 49 30-60 | 98-196
ZSRR
Ch-28/ | a0l ggz‘?%“ 750-800 | . | 3331 |90-110/ | 112-160
Ch-28M y g do 1000 do25 | 90-120 | do 90
[1973]
Ch-22P AS-4A lata 60.
Buria Kitchen [1974] 1190-1560 | 140 | 120-90 | 300-600 | 500-190
Ch-22MP | AS-4A lata 60. 1100
Burja Kitchen [1975] do 2040 140 1 130-68 | 300-500 | 450-150
As-2 | Wllpolowie a4, 450 do 8-5 100-66
Ch-25P Kegler lat 70. 800 25 | 403 30 do 38
9 [1976]
Ch-27/ AS-12 w |l potowie 10/
Ch-27M/ Kealor lat 70. b.d. 3 - 40/ -
Ch-27PS 9 [1977] 60
. lata 70. 450-600 83-266
Ch-58 | AS-11 Kilter [978] do 1000 b.d. - 50-120 | "

b.d. — brak danych.
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lokacyjnym irariskich baterii rakiet przeciwlotni-
czych typu Hawk — efektéw tych atakéw nie ujaw-
niono. Znane sa natomiast skutki wykorzystania
pociskéw Ch-22MP Burja, odpalanych z samolo-
téw Tu-22K irackich sit powietrznych. Mimo wie-
lokrotnych odpalen skierowanych na pozycje rada-
réw zestawéw przeciwlotniczych Hawk, tylko
jeden pocisk skutecznie razit cel. Przyczyna byto
stabe wyszkolenie zaldg irakijskich samolotéw
bombowych, niski poziom utrzymania w sprawno-
Sci aparatury naprowadzania (pociskéw oraz apa-
ratury poktadowej bombowcéw) oraz trudnosci
w skutecznym lokalizowaniu przez zatogg pozycji
radaréw z duzej odlegtosci, a tym samym w ich
efektywnym zwalczaniu. Dlatego pdzZniej obiekty
razono z odlegtosci okoto 60 kilometréw i mniej-
szej, a do przenoszenia pociskéw wykorzystywano
bombowe Tu-16°. Atakowano cele w poblizu Te-
heranu, rafinerii naftowych oraz innych miast bro-
nionych przez elementy systemu obrony powietrz-
nej Iranu.

KOLEJNE GENERACJE

Dalszy rozwdj pociskéw przeciwradiolokacyj-
nych polegat gtéwnie na wydtuzaniu ich zasiggu
maksymalnego i poszerzaniu parametréw radio-
lokacyjnych pasywnych gltowic naprowadzania.
Efektem byta modernizacja juz istniejacych poci-
skéow (powstawanie nowych odmian) oraz pro-
dukcja licencyjna (na przyktad w Iraku rakiet po-
chodzacych z Rosji). Powstawaly tez nowe
konstrukgje, lecz byly podobne do juz funkcjonu-
jacych (tab. 3). Generacja pociskéw tego rodzaju
pojawila si¢ na przetomie lat siedemdziesiatych
i osiemdziesiatych ubieglego wieku i nadal pozo-
stawata w obszarze uzycia lotnictwa taktycznego
1 operacyjnego lub radzieckiego lotnictwa fronto-
wego (na przyktad w ZSRR: Ch-15P, Ch-25MP,
Ch-25PS, Ch-31P — fot. 1, Ch-58U; w Iraku: Ni-
san-28 — licencyjna produkcja odmiany eksporto-
wej pocisku Ch-28E; we Francji: AS-37 Armat;
w USA: AGM-88A Harm, AGM-88B Harm —
fot. 2). Ich zadaniem bylo zwalczanie naziem-
nych stacji radiolokacyjnych konwencjonalnymi
glowicami bojowymi.

Powrécono tez do idei niszczenia stacji radio-
lokacyjnych bez wchodzenia w strefg razenia ra-
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kiet systemu obrony powietrznej, co miato na ce-
lu obnizenie strat lotnictwa. Pociski tej generacji
umozliwialy wykonywanie obu rodzajéw zadan,
to znaczy wczesniejszego niszczenia elementéw
systemu obrony powietrznej oraz niszczenia stacji
radiolokacyjnych w trakcie jego pokonywania.
Takie modernizacje mozliwe byty dzigki coraz
nowoczes$niejszym technologiom. Ta generacja
pociskéw miata zasigg maksymalny od 40 do 250
kilometréw. Po raz pierwszy pociskéw tego typu
uzyto 15 kwietnia 1986 roku w amerykafiskim
uderzeniu na Trypolis i Bengazi w Libii w opera-
cji ,,Kanion Eldorado”. Wykorzystano AGM-88A
Harm’ do zwalczania radaréw libijskich wyrzutni
rakietowych typu S-75 DZwina, S-125 Peczora
oraz S-200 Angara w rejonie zatoki Wielka Syr-
ta®. Pociski te okazaty si¢ bardzo skutecznym
srodkiem niszczenia elementéw libijskiego syste-
mu obrony powietrznej w tej operacji.

MIECZ DAMOKLESA

Lata dziewigcdziesiate to nie tylko kolejne mo-
dernizacje i poprawa parametréw juz istniejacych
pociskéw przeciwradiolokacyjnych, ale tez opra-
cowanie innych, charakteryzujacych si¢ zupetnie
nowa jakoscia pod wzgledem budowy i sposobéw
wykorzystania (tab. 4). W tym czasie wprowadzo-
no do uzycia pocisk Alarm, ktéry mégt by¢ uzyty
tak, jak pociski konstruowane do tamtej pory, lecz
takze byl przygotowany do samodzielnego wykry-
wania stacji radiolokacyjnych, zanim w okreslo-
nym rejonie pojawia si¢ samoloty prébujace poko-
na¢ system obrony powietrznej. Pocisk ten
w rejonie zadania wznosi si¢ na wysokos¢ od 12
do 21 tysiecy metréw?, nastepnie wytacza silnik,
otwiera spadochron i rozpoczyna wolne opadanie,
w ktérego trakcie pasywna glowica radiolokacyjna
poszukuje obiektu uderzenia — pracujacej stacji ra-
diolokacyjnej. Gdy wykryje taki cel, odrzuca spa-
dochron i pod wplywem sity cigzkosci (grawita-
cji), kierowany przez uklad sterowania, podaza
w kierunku celu. Alarm jest okreslany nieraz mia-
nem ,,miecza Damoklesa”0, gdyz wisi nad glowa-
mi operatoréw stacji radiolokacyjnych i czeka na
wlaczenie promieniowania. Taki sposéb dzialania
pocisku, ktéry powstat w czasach, gdy nie wyko-
rzystywano jeszcze w tego typu konstrukcjach
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Tabela 3. Wybrane parametry pociskow
przeciwradiolokacyjnych lat 70. i 80.

T Ozna- L Predkos¢ | Min. LI Maks. s,
yp . opraco- . czas A czas
‘ czenie - lotu zasieg zasieg
rakiety NATO wania [mis] [km] lotu [km] lotu
[wdrozenia] [s] [s]
ZSRR
w |l potowie 400-500 6-4 80-150
%r;]-issiﬂsp/ Qgrezr lat 70. do 865 2,5 do 3 4600/ do 46/
9 [b.d.]/[1981] /920 /3 65
AS-11 450-600 22-16 166-555
Ch-58U Kiter | 'ata 70 [1982] | o oo 10 dog | 100-250 | " "o
USA
AGM-88 A lata 70. / 80.
/B Harm a [1983/1985] 633 b.d. B 48 75
ZSRR
AS-17 | w Il potowie 600 25 183-333
Ch-31P Krypton | lat 70. [1984] do 1000 15 do 15 110-200 do 110
Francja i Wielka Brytania
AS-37 lata 80.
Armat - [1984] 306 15 49 120 392
ZSRR
AS-16 lata 80. 1000-1100 40-36 150-136
Ch-15P | kickback | [1988] do1700 | 40 | do23 | ™0 | doss
Irak
Nisan-28 800 106-125
[Ch-28E] B [1989] do 1000 b.d. B 857100 | "5 85

b.d. — brak danych.

uktadéw GPS, ma swoje powody. Tradycyjny (kla-
syczny) pocisk przeciwradiolokacyjny naprowadza
si¢ w pierwszej kolejnosci na wiazke gtéwna pro-
mieniowania radaru, a takze na promieniowanie
jego horyzontalnie uksztattowanych listkéw bocz-
nych!! (horizontal sidelobe & backlobe) — w zalez-
nosci od odlegtosci migdzy radarem a pociskiem.
Starsze radary maja bardzo wysoki poziom pro-
mieniowania, emitowanego w sposob ciagty, hory-
zontalnie uksztattowanych listkéw bocznych, dla-

tego pociski naprowadzaja si¢ gtéwnie na nie
(w tym na tak zwane horyzontalnie uksztattowane
dalekie boczne listki anteny). Moga nieprzerwanie
$ledzi¢ taki radar i nie nasycaja przy tym odbiorni-
ka glowicy pocisku.

Nowoczesne radary o niskim poziomie pro-
mieniowania horyzontalnie uksztattowanych list-
kéw bocznych dla pocisku sa celem migajacym.
Dzieje sig tak w wyniku przerw odbioru promie-
niowania wiazki gléwnej radaru w czasie obrotu

przeglad sit powietrznych
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Tabela 4. Wybrane parametry pociskow

przeciwradiolokacyjnych lat 90.

T Ozna- | M@ Pred- | min. | Min. | pays, | Maks.
yp p opraco- kos¢ . czas . czas
4 czenie - zasieg zasieg
rakiety NATO wania lotu (km] lotu (km] lotu
[wdrozenia] [m/s] [s] [s]
ZSRR
AS-12 | wllpotowie | 400-500 86 100-80
Ch-25MPU | egler | 1at70. [b.d] | do8s0-920 | 3 do3 40 do 43
Wielka Brytania
320 25 140-290
Alarm - lata 80. [1991] | "o 8 do11 | 45793 do 64
ZSRR
Ch-58E/ | AS-11 b.d./b.d. 450-600 102-16 555200
Ch-58EM Kilter | [1991]/[1990] | do 1270 10-46 | "o | 1207250 | "5 94
USA
AGM-88 C lata 90.
Harm - [1993] 633 b.d. - 96 150
ZSRR
Ch-32P AS-4C b.d.
[Ch-22MP] | Kitchen [1995] 1190 b.d. B 700 588

b.d. — brak danych.

jego anteny. Uktady poktadowe pociskéw (te bez
GPS) musza w takim wypadku estymowac pozy-
cj¢ radaru na podstawie promieniowania odbiera-
nego z przerwami. W razie niskiej predkosci ob-
rotowej anteny (duze przerwy w promieniowaniu),
szczegOlnie w koncowej fazie lotu pocisku, jego
uktad naprowadzania w przerwach promieniowa-
nia korzysta ze wsparcia inercyjnego (bezwtad-
nosciowego) systemu naprowadzania, czego wy-
nikiem jest bardzo czgsto wskazanie pozycji
radaru obarczonej btedem wigkszym (o kilka me-
tréw) niz zaktadany. Btad jest najczesciej tak du-
zy, ze nie dochodzi do eksplozji gtowicy w wyni-
ku bezposredniego trafienia, wyzwalanego
zapalnikiem uderzeniowym, a wyzwala ja zapal-
nik zblizeniowy. Aby atak byl skuteczny, nalezy
w takiej sytuacji zastosowac fadunek wybuchowy
glowicy pocisku o duzo wigkszej sile razenia.

przeglad sit powietrznych

Glowica pocisku Alarm naprowadza si¢ na
promieniowanie radaru skierowane ku goérze,
na tak zwane pionowe listki boczne. Od kiedy
wigkszo$¢ radaréw zaprojektowano w taki spo-
sob, by uzyskiwa¢ wysoka doktadnos¢ pomiaru
potozenia obiektu powietrznego, poziom promie-
niowania ich horyzontalnie uksztaltowanych list-
kéw bocznych juz konstrukcyjnie jest bardzo ni-
ski, ale za to utrzymuje si¢ wysoki dla pionowych
listkéw bocznych. Wtasnie t¢ wlasciwos¢é wyko-
rzystuje gtowica pocisku. Jest ona w stanie §le-
dzi¢ w sposéb ciagly fluktuujace promieniowanie
elektromagnetyczne skierowane ku gorze od an-
teny radaru bez wzgledu na to, w ktérym kierun-
ku jest skierowana wiazka giéwna promieniowa-
nia radaru (horyzontalna).

Naprowadzanie na tak zwane pionowe listki
boczne (atak pod katem 90 stopni) ma jeszcze je-
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den dodatkowy aspekt — praktycznie redukuje
wplyw promieniowania powstajacego w wyniku
odbic od przedmiotéw terenowych, ktére wprowa-
dza dodatkowy btad w wypadku ataku pod katem
2040 stopni. Wykorzystanie tego efektu pracy ra-
daru umozliwia przeprowadzenie precyzyjnego
ataku pociskiem Alarm. Co wigcej, mozna go wy-
kona¢ z doktadnoscia do jednego metra — eksplo-
zja z zalozenia powinna nastapi¢ w odleglosci jed-
nego metra od anteny, by uzyskac najlepszy efekt
razenia. Programowalna glowica pocisku moze
posiada¢ doktadne informacje o zasadniczej budo-
wie kazdego typu radaru, w tym o wysokosci pod-
niesienia anteny, co umozliwia precyzyjna eksplo-
zje, ktdra niszczy zespdt antenowy lub zasadnicze
uktady elektroniczne umieszczone w gléwnych
blokach w nadwoziu radaru (zalezy od wczesniej
zaprogramowanego zadania). Jest to szczegdlnie
istotne w zwalczaniu radaréw o wysoko unoszonej
antenie, ktorych zadaniem jest réwniez wykrywa-
nie obiektéw nisko lecacych. Nalezy mie¢ na uwa-
dze, ze glowica pocisku z tadunkiem o malej
wadze, zdetonowana bardzo blisko anteny, uzyska
podobne efekty zniszczenia co pocisk przeciwra-
diolokacyjny z silniejszym tadunkiem, eksploduja-
cy w wigkszej odlegtosci.

ZASTOSOWANIE BOJOWE

W pociski z lat dziewigédziesiatych jest
wyposazone gtéwnie tak zwane taktyczne lotnic-
two uderzeniowe wielu krajéw. Ma ono potencjat
do wykonywania zadari zaréwno taktycznych,
operacyjnych, jak i strategicznych. Wszystko za-
lezy od celu, ktéry nalezy zniszczy¢, uzywanego
uzbrojenia oraz wsparcia informacyjnego i logi-
stycznego. Mozliwe jest to dzigki skonstruowaniu
samolotéw wielozadaniowych i wzrostowi ich
znaczenia na wspétczesnym polu walkil2,
W skiad uzbrojenia samolotéw tego typu oraz
tych stuzacych do pokonywania i zwalczania sys-
temu obrony powietrznej przeciwnika (Suppres-
sion of Enemy Air Defenses — SEAD), na przy-
ktad F-4 Wild Weasel, Tornado ECR, wchodzity
réwniez pociski przeciwradiolokacyjne (np.
w ZSRR i Rosji: Ch-25MPU, Ch-32P13,
Ch-58E, Ch-58EM; w Wielkiej Brytanii: Alarm;
w USA: AGM-88C Harm).
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W konfliktach z tych lat (Zatoka Perska, P6t-
wysep Batkanski) pociski te stosowano wylacz-
nie z konwencjonalnymi glowicami bojowymi.
Charakteryzowaly si¢ one podobnym zasiggiem
maksymalnym co te z lat osiemdziesiatych,
w przedziale od 40 do 250, a nawet 700 kilome-
tréw. Ten ostatni zasigg jest wyjatkiem — ma go
pocisk Ch-32P, czyli zmodernizowana wersja
poprzednika z poczatku lat siedemdziesiatych —
Ch-22MP. Mozna przypuszczaé, ze pociski te
po przeprowadzonych modernizacjach sg réwnie
skuteczne co Ch-15P oraz Ch-31P, a zawdzig-

Alarm, to Alarm!

W wojnie w Zatoce Perskiej w latach dziewiecdziesia-
tych Alarm byt nowoscia. Wielu lotnikéw alianckich leca-
ce w gore pociski, wznoszace sie w celu osiagniecia mak-
symalnego putapu, aby przej$¢ w tryb opadania,
uznawato za rakiety irackiego systemu obrony powietrz-
nej i wszczynato alarm. Stafo sie to powodem powstania
wielu anegdot.

czaja to ilosci miejsca w gltowicy, ktére umozli-
wia zastosowanie zminiaturyzowanych, ale
funkcjonalnie bardziej rozbudowanych uktadéw
elektronicznych.

Po raz pierwszy pociskow przeciwradioloka-
cyjnych tej generacji uzyto w pierwszej wojnie
w rejonie Zatoki Perskiej (lata 1990-1991). Od-
palono wéwczas 121 pociskéw Alarm z pokta-
du brytyjskich samolotéw typu Tornado, ktére
przeprowadzity z ich uzyciem 24 misje wylacz-
nie przeciwko systemowi obrony powietrznej
Iraku oraz 52 misje w ramach pokonywania
systemu OP (SEAD), a takze podczas prowa-

przeglad sit powietrznych



NR 3/2013

SZKOLENIE | BL

dzenia dzialan w glebi ugrupowania przeciwni-
ka. W kilku wypadkach odpalenia pociskéw
Alarm pochodzacych z pierwszej (prébnej) serii
byty nieudane!4.

W celu niszczenia elementéw systemu obrony
powietrznej Iraku wojska koalicji wykorzysty-
waly réwniez pociski przeciwradiolokacyjne
Harm. W kierunku irackich stacji radiolokacyj-
nych w operacji ,,Desert Storm” wystrzelono
okoto dwéch tysigcy tych pociskéw!? (inne zré-
dta takze potwierdzaja te liczbe!6). Nasuwa sie
pytanie, czy Irak miatl az tyle stacji radioloka-
cyjnych systemu obrony powietrznej? Mozna
dojs$¢ do wniosku, ze pociski te stosowano wie-
lokrotnie na wszelki wypadek. Jak wskazuja
niektore Zrddta, robili to gléwnie piloci samolo-
téw F/A-18 marynarki wojennej USA, ktérzy do
naprowadzania pociskéw wykorzystywali niedo-
ktadng aparature¢ ALR-67 RWR pierwszej wer-
sji!”. Nalezy mie¢ na uwadze, ze zatogi samolo-
tow specjalizowanych, zaprojektowanych
specjalnie do misji SEAD, prowadza przemysla-
na selekcje i niszcza cele. Maja na to wigcej cza-
su (zasadnicze ich zadanie), sa tez lepiej wy-
szkolone i dysponuja zdecydowanie lepszym
wyposazeniem elektronicznym.

W siedemnastodniowej kampanii powietrznej
NATO na Batkanach ,,Celowe sity” (,,Deliberate
Force”) w roku 1995 uzyto pociskéw amerykari-
skich typu AGM-88 Harm pierwszych wersji,
ktérych odpalono tacznie 56 (48 sztuk samoloty
F/A-18C i EA-6B marynarki wojennej oraz
F/A-18D Korpusu Piechoty Morskiej USA,
6 sztuk samoloty F-16 sit powietrznych USA wy-
posazone w system HTS — pierwsze uzycie bojo-
we tego systemu, oraz dwa przez EF-18 hiszpan-
skich sit powietrznych)!8.

W tym czasie poszczeg6lne obiekty atakéw
pogrupowano i przyporzadkowano przyszitym
rodzajom dziatari lotnictwa. Wyodrebniono, mie-
dzy innymi, dwie ich charakterystyczne katego-
rie: majace stuzy¢ demonstracji sity oraz prowa-
dzeniu wilasciwych operacji powietrznych.
Koncepcja uderzen lotniczych dowddcy Sojusz-
niczych Sit Powietrznych NATO Europy Potu-
dniowej (Allied Air Forces, Southern Europe —
AIRSOUTH) obejmowata réwniez trzecia
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kategorig obiektow, tak zwany zintegrowany sys-
tem obrony powietrznej, ktéra przypisano dziata-
niom w osobnej operacji ,,Martwe oko” (,,De-
adeye”). Wyeliminowanie zintegrowanego
systemu obrony powietrznej miato by¢ realizo-
wane w ramach misji typu SEAD. Wybrano
i zdefiniowano 17 rodzajéw obiektéw (w tym
miedzy innymi 94 stacje radiolokacyjne, jeden
przeciwlotniczy system rakietowy, 12 posterun-
koéw meldowania i kontroli oraz osrodek powia-
damiania i kontroli)!®.

W kolejnym etapie tego konfliktu w roku 1999
odpalono nad Serbia i Kosowem szes$¢ pociskéw
Alarm do réznych celé6w?0. Uzyte wéwczas
przez samoloty sit powietrznych USA pociski
AGM-88C Harm oraz przez Luftwaffe pociski
wersji AGM-88B Harm nie byly w stanie zadaé
ruchliwym jugostowianiskim sitom i Srodkom
systemu obrony powietrznej znaczacych strat.
Uszkodzenia byly symboliczne i wynikaly ze
zbyt matej doktadnosci bezwtadnosciowych (in-
ercyjnych) uktadéw naprowadzania gtowic poci-
skéw, co bylo waznym impulsem do rozwoju
1 p6Zniejszego wykorzystania w uktadach stero-
wania systemu GPS.

Lacznie samoloty NATO w trakcie dziatar
nad krajami bytej Jugostawii odpality do rada-
réow jugostowianskiej obrony przeciwlotniczej
743 pociski Harm, 6 pociskéw Alarm oraz 8 po-
ciskéw Armat. W ich wyniku zniszczono jedynie
okoto 115-130 celé6w naziemnych promieniuja-
cych elektromagnetycznie, co wskazuje na wyso-
ka skutecznos¢ dziatar sit jugostowiarskich,
czyli dyscypling w zakresie kontroli czasu pro-
mieniowania radaréw (czas emisji — do 10 se-
kund?!) i utrzymywanie wysokiej manewrowosci
w ugrupowaniu bojowym (ciagte zmiany pozycji
zestawdw przeciwlotniczych po krétkim promie-
niowaniu radaréw).

W oficjalnych raportach NATO skutecznos¢ po-
ciskéw Harm oceniono na poziomie 3-6,6 pro-
cent?2, zaleznie od etapu dziatai. O skutecznosci
dziatan sit jugostowiariskich $wiadczy fakt, ze stro-
na amerykariska przebazowalta do Wioch w czasie
operacji w Kosowie z Centrum Uzbrojenia Mary-
narki Wojennej USA z China Lake swoj ekspery-
mentalny zespét ,,Tygrys”, ktdry zajmuje sig testo-
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FOT. 1. Rosyjski pocisk radiolokacyjny Ch-31P przygotowywany do podwieszenia do samolotu Su-27

waniem nowego uzbrojenia. Jego piloci w ciagu
36 dni sprawdzili ponad 400 pociskéw Harm, aby
moc opracowaé nowa taktyke ich uzycia i zwigk-
szy¢ skutecznos¢ ich oddziatywania?3.

Kolejna operacja, w ktérej wykorzystano poci-
ski przeciwradiolokacyjne, to operacja reagowa-
nia kryzysowego ,,Pustynny lis” (,,Desert Fox”),
przeprowadzona w Iraku od 16 do 19 grudnia
1998 roku przez sity Stanéw Zjednoczonych oraz
Wielkiej Brytanii. Jej celem bylo zniszczenie
zdolnosci produkowania przez Irak broni maso-
wego razenia, wytypowano do bombardowania
okoto stu celéw w Iraku. Oprécz obiektéw moga-
cych stuzy¢ do produkcji broni chemicznej i bio-
logicznej celem atakéw byty osrodki wykorzysty-
wane przez stuzby bezpieczeristwa i iracka Gwar-
die¢ Republikarniska, rafineria w miescie Basra,
lotniska, centra dowodzenia oraz §rodki obrony
przeciwlotniczej. Te ostatnie niszczono z wyko-
rzystaniem pociskéw AGM-88 Harm, ktérych
odpalono okoto 80 sztuk?4,

Doswiadczenia zebrane w konfliktach lat dzie-
wigcdziesiatych, szczegélnie te z dziatan lotnic-
twa NATO nad Pétwyspem Batkanskim, wska-

zaly na potrzebg utworzenia zdolnosci do
zwalczania stacji radiolokacyjnych na krétkich
dystansach o nazwie ,,self-protection” (samo-
obrona), to znaczy niszczenia stacji naprowadza-
nia rakiet toczacych walke z samolotami prowa-
dzacymi atak powietrzny na krétkim dystansie.
Wynikato to ze skutecznego, manewrowego dzia-
lania jugostowianskiego systemu obrony po-
wietrznej, skutkujacego w operacji ,,Allied For-
ce” zestrzeleniem samolotu typu F-117 przez nie
najnowoczesniejszy juz zestaw rakietowy typu
S-125 Peczora.

Zebrane dos§wiadczenia poskutkowaty dalszym
rozwojem pociskéw przeciwradiolokacyjnych,
ktére do uzytku trafity w pierwszej dekadzie
XXI wieku (tab. 5). Czgs¢ z nich to gtéwnie efek-
ty modernizacji starszych wersji (np. w Rosji:
Ch-31PD, Ch-31MP, Ch-58USzE, Ch-58USzKE —
fot. 3), produkc;ji licencyjnej (np. w Chinach ra-
kiet pochodzacych z Rosji produkowanych w la-
tach dziewiecdziesiatych: YJ-91/YJ-93 na bazie
Ch-31P), wtasnej produkcji (np. w Brazylii:
MAR-1) oraz opracowania kolejnej generacji po-
ciskéw przeciwradiolokacyjnych (w USA:
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Tabela 5. Wybrane parametry pociskow
przeciwradiolokacyjnych pierwszej dekady XXI wieku

Typ i o;-raatgo- i:?s‘::- LA cﬂla?s L I\(I::Ia(:
rakiety ﬁﬁ?g wania _ lotu z?;r:?]g lotu z?ksr:%g lotu
[wdrozenia] | [m/s] [s] [s]
Izrael
Star-1 - b.d. b.d. b.d. - 100 -
Rosja
Ch-31PD/ | AS-17 b.d./b.d. gg%z%o/ 15/ ::12; , |180-250/| 257-416
Ch-31PM | Krypton | [2002]/[2005] | " '\ 370 - - - do 180 /-
USA
AGM-88 D _ w |l potowie - b.d. _ 180 -
Harm Block 6 lat 90. [2003] | do 2040 do 88
Chiny
YJ['g;_gT‘;]QS - [2%8'5] b.d. b.d. - b.d. -
Rosja
Ch-58USzE/ | AS-11 b.d./b.d. 450-600 | .o ., | 26-16 245 544-408
Ch-58USzKE | Kilter [-/2007] do 1166 do 8 do 210
Niemcy
Armiger b.d. [2008] do 1‘020 b.d. - 200 do‘196
Brazylia
MAR-1 b.d. [2008] b.d. b.d. - 60-100 -
USA
e = | ba. [2bo'gé] 680 b.d. - 110 161

b.d. — brak danych.
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AGM-88D Harm Block 6, AGM-88E AARGM;
w RFN: Armiger). Stanowily one, i stanowia
nadal, uzbrojenie taktycznego lotnictwa uderze-
niowego®.

W pierwszej dekadzie XXI wieku wprowadzo-
no pociski o zasiggach maksymalnych bardzo po-
dobnych do tych z lat dziewigcdziesiatych
XX wieku, ich warto$¢ wynosi od 60 do 250 ki-
lometréw. Istotnym parametrem, na ktérym sku-
piono uwagg, byt zasigg minimalny (chodzi
o Harm wersji D oraz E w ramach osiagania
zdolnosci do samoobrony). Na jego zmniejszenie
najistotniejszy wplyw w pociskach amerykan-
skich miato przyspieszenie reakcji uktadéw elek-
tronicznych (skrécenie czasu miedzy wykryciem
celu a odpaleniem pocisku). Do poprawy oczeki-
wanego efektu przyczynity si¢ rowniez lepsze
uktady sterowania i zmiany w ukladzie napedo-
wym. Niestety, nie ma dostepu do danych, ktére
wskazywalyby na zakres zmian uzyskanych
w tym obszarze.

Najbardziej znanym konfliktem pierwszego
dziesigciolecia XXI wieku, w ktérym uzyto poci-
skéw przeciwradiolokacyjnych, byta druga wojna
w rejonie Zatoki Perskiej w roku 2003. Do znisz-
czenia elementéw systemu obrony powietrznej
Iraku wykorzystano wéwczas pociski przeciwra-
diolokacyjne Harm; wystrzelono ich ponad 400
sztuk20 w kierunku irackich stacji radiolokacyj-
nych réznych typow.

Biorac pod uwagg sytuacj¢ gospodarcza Iraku
i mozliwosci odtworzenia systemu obrony po-
wietrznej po konflikcie z lat 1990-1991 oraz in-
nych poéZniejszych operacji powietrznych
(np. ,,Pustynny lis”), liczba odpalonych pociskow
wydaje si¢ zbyt duza. Tym bardziej ze ich poziom
technologiczny zdecydowanie si¢ poprawit, do-
stepne byty juz pociski AGM-88C Harm w réz-
nych wersjach rozwojowych. W samolotach ame-
rykarnskich w tym czasie wprowadzono juz
funkcje odpalania pociskéw przeciwradioloka-
cyjnych w trybie samoobrony (self-protection),
co zapewne nadmiernie wykorzystywaty zatogi
samolotow bojowych dozbrojonych w pociski
przeciwradiolokacyjne.

Ostatnim konfliktem z uzyciem pociskéw prze-
ciwradiolokacyjnych byla wojna w Osetii Potu-
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dniowej w roku 2008 migdzy sitami Gruzji a woj-
skami Osetii Potudniowej, Abchazji i Rosji. Za-
sadniczym wyposazeniem gruzinskich sit
zbrojnych w tym czasie bylo kilka sztuk radaréw
produkcji radzieckiej typu ST-68U (36D6-M),
ktérych manewrowo$¢ pozostawiata wiele do zy-
czenia. W stosunkowo krétkim czasie lotnictwu
rosyjskiemu udato si¢ wyeliminowac z walki sys-
tem rozpoznania radiolokacyjnego Gruzji.

W ostatnich latach pojawiaja si¢ doniesienia
prasowe o nowych typach rakiet przeciwradiolo-
kacyjnych, cho¢ wiele wskazuje, ze mowa jest

AGM-88 Harm

Do roku 2000 amerykariskie sity powietrzne oraz Kor-
pus Piechoty Morskiej USA otrzymaty ponad 19 600 po-
ciskéw AGM-88 Harm réznych wersji, natomiast Bunde-
swehra dla Luftwaffe oraz lotnictwa marynarki wojennej
do roku 1997 pozyskata ich tysigc™.

“[http://de.wikipedia.org/wiki/AGM-88_HARM.
04.10.2012.]

tylko o daleko idacej modernizacji juz istnieja-
cych. Informacje te publikowane byly w ,,Glosie
Rosji” na poczatku roku 201227, Dyrektor gene-
ralny korporacji ,,Takticzeskoje rakietnoje wooru-
zenije”, konstruujacej migdzy innymi pociski lot-
nicze, Borys Obnosow oglosit, ze W 2012 roku
w Rosji zostanq zbudowane dwie najnowsze ra-
kiety lotnicze typu Ch-31 niemajqce odpowiedni-
kow na Swiecie. Zaznaczyt tez, ze zagraniczne
firmy aktywnie interesujg si¢ tym Srodkiem wal-
ki. Jego seryjna produkcja miata si¢ rozpoczaé
jeszcze w 2012 roku. WypowiedZ dotyczy poci-
skéw Ch-31AD i Ch-31PD, ktére maja by¢ no-
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wymi pociskami, ale zgodnie z przyjetym ozna-
czeniem beda najprawdopodobniej wersjami
rozwojowymi juz istniejacych. Pierwsza ma by¢
ponaddZwigkowym pociskiem przeciwokreto-
wym o zwigkszonym zasi¢gu, druga — przeciwra-
diolokacyjnym pociskiem sterowanym z nowg ra-
diolokacyjna glowica samonaprowadzajaca
skonstruowang do pocisku juz istniejacego. Cie-
kawostka jest fakt, ze w dostgpnych danych za da-
te powstania pocisku przeciwradiolokacyjnego
o oznaczeniu Ch-31PD wskazuje si¢ rok 2003,
wigc konsekwencja w oznaczaniu nakazywataby
przyjac inne oznaczenie pocisku zapowiadanego
jako nowy w roku 2012. Otwarte pozostaje pyta-
nie: w jakim stopniu gtowica tego drugiego poci-
sku zostanie poddana modernizacji. Czy tylko
poprawi sie parametry istniejacej, czy bedzie to
caltkowicie nowe rozwiazanie.

SKUTECZNOSC RAZENIA

Oceniajac wplyw zasiegu pociskow przeciw-
radiolokacyjnych na niszczenie stacji radioloka-
cyjnych, nie mozna pominaé towarzyszacego
mu parametru, jakim jest jego predkos¢ lotu. Te
dwa czynniki decyduja o czasie, w jakim pocisk
osiagnie cel po odpaleniu z poktadu nosiciela.
Oceniajac je, nalezy mie¢ Swiadomos¢, ze na
potrzeby naszych obliczefi stosujemy jedynie
srednig predkosé lotu pocisku (predkosé w po-
szczegblnych fazach lotu — w tym predkosé
maksymalna — jest istotna z innych wzgleddéw,
na przyktad dla ich zwalczania, reakcji obstugi
radaru na pocisk przeciwradiolokacyjny itd.)
oraz najkrétsza przebyta droge (nie uwzglednia-
jac rzeczywistej trajektorii toru lotu, ktdra jest
najbardziej optymalna ze wzgledu na skutki ra-
zenia celu). W rozwazaniach przyjeto maksy-
malny oraz minimalny zasig¢g pociskéw jako za-
sadniczy parametr, ktéry posrednio wptywa na
efektywno$¢ niszczenia stacji radiolokacyjnych,
i przektada si¢ na dalsze kontynuowanie sku-
tecznych dzialan systemu obrony powietrznej.
Mozna zatem dokonaé umownego podzialu
pociskéw przeciwradiolokacyjnych ze wzgledu
na ich zasigg na pociski: malego zasiggu (do
100 km), Sredniego (do 200 km) i duzego (po-
wyzej 200 km).
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W wypadku pociskéw przeciwradiolokacyj-
nych istotne ze wzgledu na skuteczno$¢ razenia
celu parametry szczegdtowe to:

— waga glowicy bojowej (ilo$¢ powstajacych
odtamkéw);

— cigzar tadunku wybuchowego w glowicy
bojowej (sita wybuchu);

— rodzaj tadunku wybuchowego (np. odtam-
kowy);

— promien razenia sprzgtu radiolokacyjnego;

— promien razenia sily zywej;

— doktadnos¢ trafienia;

— prawdopodobieristwo trafienia w cel (raze-
nia celu);

— odleglos¢ zadziatania zapalnika zblizenio-
wego od celu;

— mozliwo$¢ wybuchu w wyniku bezposred-
niego trafienia (zapalnik uderzeniowy).

Pociski pierwszej generacji (lat pigédziesia-
tych), ze wzgledu na ich przeznaczenie (razenie
duzych celéw naziemnych i morskich gtowicami
jadrowymi), nie byly zbytnio celne z powodu 6w-
czesnego poziomu technologicznego uktadéw
naprowadzania, jednak mialy stosunkowo duzy
zasigg lotu. Przektadato to sig na pociski przeciw-
radiolokacyjne, ktére charakteryzowaty si¢ po-
dobnymi parametrami szczegétowymi, zwiaza-
nymi z doktadnoscia trafienia. Skutecznosé
razenia celu osiagano w wyniku umieszczenia
w glowicy bojowej tadunku wybuchowego o du-
zej wadze (jadrowej, odtamkowo-burzacej lub bu-
rzacej)?8. Podawany ciezar gtowic pociskéw
bojowych?? znajdowat sie w przedziale od okoto
16030 (ASM-N-8 Corvus), przez 24031
(GAM-67 Crossbow), do 840-1000 kilograméw
(KSR-2P, tj. KSR-11) i 700-1000 kg (KSR-5P
oraz KSR-5MP). Niestety, Zrédta nie podaja pro-
mienia razenia sprzetu radiolokacyjnego i sity zy-
wej pociskdw tej generacji. Z dostgpnych parame-
tréw znane jest jedynie prawdopodobieristwo
trafienia w cel pocisku KSR-2P (KSR-11), ktére
wynosi 0,8.

W latach szesédziesiatych i na poczatku sie-
demdziesiatych spotyka si¢ jeszcze jednostko-
wa produkcje pociskéw cigzkich dla samolo-
téw strategicznych, ktére charakteryzowaty si¢
podobnymi parametrami wagowymi glowic bo-
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FOT. 2. Odpalony z poktadu samolotu F-16 pocisk przeciwradiolokacyjny AGM-88 HARM

jowych (630-1000 kg — dla CH-22P oraz
Ch-22MP), jak te z lat piecdziesiatych. Innowa-
cja w ich opracowaniu bylo wprowadzenie bojo-
wej glowicy o razeniu kumulacyjnym, oprécz
odtamkowo-burzacej.

W tym czasie pojawit si¢ tez podzial pociskéw
ze wzgledu na ich masg. Pierwsza kategoria to
pociski o gltowicy bojowej do okoto 150 kilogra-
moéw (Ch-58, Ch-28, Ch-28M, AS-37 Martel,
AGM-78 Standard-ARM). Ich gtowice bojowe
o0 dzialaniu odtamkowo-burzacym lub burzacym
umozliwiaja razenie sprzgtu radiolokacyjnego
w promieniu do 20 metréw (Ch-58), 50 metréow
(Ch-28 oraz Ch-28M), a nawet 150 (AGM-78
Standard-ARM).

Pocisk AGM-78 Standard-ARM ma specjalnie
uksztattowane odtamki o szeSciennym ksztalcie
i dlugosci krawedzi wynoszacej 10 milimetrow,
co oprdcz wigkszego zasiggu razenia sprzgtu ra-
diolokacyjnego zapewnia razenie sily zywej
w odlegtosci do 500-600 metréw.

Pociski zakwalifikowane do drugiej kategorii to
te z glowicami bojowymi o masie okoto 86-90 ki-
lograméw (Ch-25P, Ch-27) — nie podano ich pro-

mienia razenia. Na uwage zastuguje Ch-27, ktéry
— wedtug niektdrych zZrédet — ma gltowicg o dzia-
faniu burzacym, ale w celu zwigkszenia oddziaty-
wania uzbrojong w stalowe odtamki.

Trzecia kategoria to pociski z gtowicami bojo-
wymi o masie okoto 66 kilograméw (AGM-45
Shrike). Pocisk ten razi cele na odlegtos¢ do
15 metréw, a jego wersja A ma gtowicg odtamko-
wo-burzaca z 20 tysiacami odtamkow o szeScien-
nym ksztalcie. Mimo najmniejszego zasiggu
w razie doktadnego lub bezposredniego trafienia
celu tym pociskiem, mozna byto uzyska¢ wysoki
efekt razenia. Znane parametry szczegétowe po-
ciskéw tej generacji to: odleglos¢ (wysokos¢) za-
dziatania zapalnika od celu dla pocisku AGM-78
Standard-ARM — 15-20 metréw. Dla pocisku
Ch-28 (Ch-28M) oraz Ch-58 prawdopodobieii-
stwo trafienia w cel w promieniu razenia 20 me-
tréw wynosi 0,8, a odlegtos¢ zadziatania zapalni-
ka od celu to 5 metréw.

Kolejna generacja pociskéw przeciwradio-
lokacyjnych (korca lat siedemdziesiatych i osiem-
dziesiatych) to gtéwnie modernizacja pociskéw juz
istniejacych (Ch-25MP, Ch-25PS, Nisan-28,
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Ch-58U, AS-37 Armat — zmodernizowana wersja
pocisku AS-37 Martel), ich promieri razenia sprze-
tu radiolokacyjnego i sity zywej sie nie zmienit.
Jednoczesnie opracowano kilka nowych konstruk-
¢ji, lecz miescity sig one w istniejacych juz katego-
riach cigzaru glowic bojowych (w ZSRR: Ch-15P
—150 kg, Ch-31P — 87 kg; w USA: AGM-88 Harm
— 70 kg, AGM-88A Harm - 66 kg, AGM-88B
Harm — 66 kg). Wigkszos$¢ wyposazono w glowice
odtamkowo-burzace o typowym dla tych wago-
miaréw efekcie razenia sprzgtu radiolokacyjnego
i sily zywej. Wsréd nich wyjatkowy jest

Rosyjskie konstrukcje

Nowe pociski rosyjskie beda mie¢ mozliwosci, ktére juz
dzi$ majg ich zachodnie odpowiedniki. Na podstawie wska-
zanych wcze$niej oznacze mozna sie spodziewaé gte-
bokiej modernizacji (gtéwnie gowicy), ktéra bedzie wigzaé
sie z wykorzystaniem satelitarnych systeméw nawigacyj-
nych. Nie da sie ostatecznie wykluczy¢ zastosowania ja-
kiego$ catkowicie nowego rozwigzania technologicznego
w dziedzinie naprowadzania. W wypadku przyjecia roz-
wigzania zblizonego do AGM-88E AARGM, jego bazg mo-
ze by¢ istniejaca juz gtowica aktywna z radarem milime-
trowym innego pocisku (np. Ch-15S, Ch-25MAE lub
Ch-58A). Czas pokaze, w ktérym kierunku rozwing swe
dziatania rosyjskie zespoty konstrukcyjne.

AGM-88A Harm. Niektdre Zrodta podaja, ze jego
glowicg bojowa wyposazono w 25 tysigcy prefa-
brykowanych odtamkéw stalowych, ktére zapew-
niaja zwigkszony efekt razenia, nie podano jednak
jego promienia. Zapewne dotyczy to réwniez wer-
sji oznaczonej litera B (AGM-88B Harm), gdyz
dla wersji C opracowano juz inna, nowa glowice
bojowa. Doktadnos$¢ trafienia Ch-15P oraz
Ch-58U wynosi 5-8 metréw, Ch-31P — 5-7 me-
tréw (niektdre Zrédta podaja doktadnos¢ trafienia
okoto 0,25 m)32. Pierwsze wersje AGM-88 Harm
maja doktadnos¢ okoto 7,3-9 metréw. Znane jest
réwniez prawdopodobienistwo trafienia w cel
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Ch-58U w promieniu razenia 20 metréw — wynosi
ono 0,8.

W latach dziewigédziesiatych oprocz nowej
konstrukeji, jaka byt opisany juz Alarm, moderni-
zowano réwniez dotychczasowe (Ch-25MPU,
Ch-32P, Ch-58E, Ch-58EM, AGM-88C Harm).
By poprawié¢ skutecznos¢ razenia obiektéw ata-
ku, pociski Ch-58E oraz Ch-58EM wyposazono
w glowice bojowa o dziataniu odtamkowo-burza-
cym z wymuszong fragmentacja, natomiast
AGM-88C Harm w glowicg bojowa o dziataniu
odlamkowym zawierajaca 12 845 elementow
razacych o szesciennym ksztalcie ze stopu wol-
framowego o wielkosci 5 milimetréw, przebija-
jacych z odlegtosci 6 metréw (zaktadana doktad-
nos$¢ trafienia pocisku) arkusz miegkkiej stali
grubosci 12,7 mm oraz ptytg pancerna grubosci
6,35 mm. Ich zwigkszona sila razenia zapewnia
niszczenie sprzetu radiolokacjyjnego i sity zywej
w dwukrotnie wigkszym promieniu niz podsta-
wowa wersja pocisku AGM-88, lecz Zrédia nie
podaja promienia razenia wersji podstawowe;j.
Alarm ma wysoko efektywng gltowice¢ bojowa
odtamkowo-burzaca, zawierajaca odtamki wol-
framowe33. Niestety, dostepne zrédta nie podaja
ani wagi jego glowicy bojowej, ani promienia
razenia. Podawane parametry szczegétowe obej-
muja odlegtos¢ (wysokos¢) zadziatania zapalnika
od celu dla pociskéw Ch-58E oraz Ch-58EM —
5-8 metréw. Doktadnos¢ trafienia AGM-88C
Harm wynosi 6 metrow.

Pociski z pierwszej dekady XXI wieku pod
wzgledem efektywnosci razenia nie odbiegaja
od swoich poprzednikéw, gdyz w wigkszosci
sqa ich wersjami rozwojowymi (Ch-31MP,
Ch-58USzE, Ch-58USzKE, YJ-91/YJ-93,
AGM-88D Harm Block 6, AGM-88E AARGM,
MAR-1). Sa jednak wyjatki (Ch-31PD, Armi-
ger). Zmodernizowany pocisk Ch-31PD wypo-
sazono w udoskonalong gtowice bojowa kaseto-
wa o uniwersalnym dziataniu, o masie do
110 kilograméw i wydtuzonym zasiggu razenia
w stosunku do swego poprzednika (Ch-31P).
Niestety, Zrédta nie podaja jego promienia raze-
nia. Natomiast niemieckiego Armigera uzbrojono
w niewielka gtowice bojowa o masie zaledwie
20 kilograméw o kombinowanym oddziatywaniu,



lecz nie wyjasniono na czym ono polega. Tajem-
nica jego skutecznosci tkwi w doktadnosci trafie-
nia w cel (z wykorzystaniem systemu GPS), ktéra
jest mniejsza od jednego metra. Dlatego masa gto-
wicy bojowej Armigera moze by¢ tak mata. Dla
Ch-58USZE oraz Ch-58USzKE prawdopodobiefi-
stwo trafienia w cel, w promieniu razenia 20 me-
tréw, wynosi 0,8. Natomiast odlegtos¢ (wysokos¢)
zadziatania zapalnika od celu to 5-8 metréw.

W latach pigcdziesiatych niski poziom doktad-
nosci trafienia w cel rekompensowano gléwnie
przez uzycie glowicy bojowej o duzej sile raze-
nia. Mozliwe to bylo dzigki konstruowaniu du-
zych pociskéw dla samolotéw strategicznych,
ktdre byly w stanie je przeniesé. W latach szesc-
dziesiatych uksztattowaly si¢ trzy nowe katego-
rie ,,wagowe”, ktére utrzymuja si¢ — z malymi
wyjatkami — do dnia dzisiejszego. Wigksza pre-
cyzja i prawdopodobieristwo trafienia w stosun-
ku do poprzedniej generacji pociskéw zapewnia-
1y oczekiwang efektywnosc razenia dla pociskow
zakwalifikowanych do poszczegdlnych kategorii.
Zoptymalizowano réwniez odleglos¢ (wysokos¢)
zadziatania zapalnika od celu. Taki stan rzeczy
utrzymywat si¢ do poczatku lat dziewigédziesia-
tych, kiedy to pojawit sig brytyjski Alarm, ktore-
go skutecznosci dowodzi atak na stacje radiolo-
kacyjna oraz celno$¢ ponizej jednego metra.

Kolejnym istotnym przelomem w rozwoju
pociskow tego typu byto skonstruowanie
w pierwszej dekadzie XXI wieku w USA poci-
sku AGM-88E AARGM oraz w RFN pocisku
Armiger, rozwijanych réwnolegle na bazie po-
cisku wczesniejszej generacji o oznaczeniu
AGM-88 Harm. Znana jest doktadnos¢ trafienia
Armigera (ponizej jednego metra), zapewne pa-
rametry te dla amerykanskiego AGM-88E
AARGM s3 podobne, gdyz oba majg te same
korzenie” (AGM-88 Harm) oraz osiagaja ten
sam poziom zaawansowania technologicznego.

UKLADY NAPROWADZANIA

To kolejna ptaszczyzna rozwoju pociskéw i za-
razem rywalizacji ich producentéw. Ich udosko-
nalanie podyktowane jest bezposrednio dziatania-
mi podejmowanymi przez obstugi stacji
radiolokacyjnych w celu ich uchronienia przed
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zniszczeniem (wylaczanie promieniowania, wia-
czanie dwdch identycznych radaréw w bliskiej
odlegtosci, przemieszczanie radaréw po wylacze-
niu promieniowania, uzywanie urzadzen myla-
cych — wabikéw udajacych radar — decoy)34.

Naprowadzanie pociskéw, wytwarzanych w la-
tach pigcdziesiatych i szes¢dziesigtych, na promie-
niowanie elektromagnetyczne pochodzace z rada-
6w, bylo wspomagane wewng¢trznie jedynie przez
uktady nawigacji bezwtadnosciowej, zwane row-
niez inercyjnymi3>. Catoscia sterowat niezbyt za-
awansowany technologicznie autopilot. Byta to
gléwnie spuscizna techniczna z drugiej wojny
Swiatowej, w trakcie ktérej urzadzenia zyroskopo-
we stosowano w ukladach sterowania rakietami
V-1 oraz V-2. Owczesna elektronika nie byta tak
zminiaturyzowana, by mozna bylo ja szeroko wy-
korzystywaé w pociskach tego typu. Doktadnos¢é
trafienia pocisku zalezata od odlegtosci, na ktorej
utracono sygnat elektromagnetyczny radaru stuza-
cy do naprowadzania, gdyz po jego utracie dalszy
jego lot odbywat si¢ po torze balistycznym.

Dopiero gwaltowny rozwéj pétprzewodniko-
wych podzespotéw elektronicznych, gléwnie tran-
zystoréw i hybrydowych30 uktadéw scalonych,
umozliwil budowe bardziej zaawansowanych
technologicznie uktadéw naprowadzania poci-
skéw przeciwradiolokacyjnych. Pozwalaly one na
realizacje funkcji swych poprzednikéw, ale miaty
tez dodatkowe mozliwosci. Byla to elektroniczna
pamig¢ umozliwiajaca naprowadzenie pocisku na
pozycje celu, na tyle doktadnie, na ile pozwalaty
na to uktady nawigacji inercyjnej.

Kolejne dwa dziesigciolecia (lata osiemdziesia-
te i dziewigcédziesiate) charakteryzowaty sig udo-
skonalaniem istniejacej elektroniki poktadowej
pociskéw w celu mozliwosci budowy urzadzen
majacych programowalne, poktadowe bazy da-
nych, stuzace do poréwnania parametréw stacji
radiolokacyjnych i wyboru tych stwarzajacych
najwigksze niebezpieczenstwo lub wczesniej
wskazanych przez operatora — zaleznie od wyko-
nywanego zadania. Rozszerzono wéwczas mozli-
wosci bojowe pociskéw dzigki umozliwieniu
zwalczania Zrédet celowych zaktécen elektroma-
gnetycznych (jemm), co zwigkszylo ich elastycz-
nos¢ zastosowania (np. AGM-88C Harm z mozli-
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Sekwencja uzycia:

1. Planowanie przed lotem (aktualizacja bazy
danych emiteréw; wskazanie stref zakazanych;
wskazanie stref uderzenia pocisku)

2. Wykrycie emitera / biezaca klasyfikacja celu /
monitorowanie danych z GPS

3. Odpalenie pocisku

4. Naprowadzanie pasywne / uscislenie wyboru
celu

5. Aktywne (MMW) poszukiwanie celu i jego
ocena

6. Potwierdzenie wyboru celu (ARH / MMW /
GPS)

7. Meldunek z oceny uderzenia

8. Eksplozja pocisku

8
. e }
= o Xy -
STREFY i
ZAKAZANE i A
1 PUNKT URUCHOMIENIA
NAPROWADZANIA

INERCYJINEGO | WG GPS

Legenda: ARH — Anti-Radar Homing; GPS — Global Positioning System; MMW — Milimeter Wave.

FAZY PRZYGOTOWANIA i dziatania pocisku AGM-88E AARGM

woscia naprowadzania na urzadzenia zaklécajace
wymierzone w system GPS).

W pierwszej dekadzie XXI wieku nastapit
prawdziwy ,.boom” w rozwoju uktadéw sterowa-
nia (naprowadzania) pociskéw przeciwradioloka-
cyjnych na cel. Uktady te wzbogacono o uktady
nawigacji satelitarnej GPS37, dotyczy to pociskéw
produkcji amerykariskiej (AGM-88D Harm,
AGM-88E AARGM), niemieckiej (Armiger) oraz
izraelskiej (Star-1). Na podstawie analizy najnow-
szych konfliktéw i zebranych doswiadczeri rozbu-
dowano uktfady sterowania niektorych pociskéw
o dodatkowe systemy. Armigera wyposazono do-
datkowo w sensor podczerwieni (Infrared Sensor)
oraz uktad obrabiajacy obrazy pochodzace z nie-
g0, co jest konsekwencja wczesniejszego wyposa-
zenia niemieckich specjalizowanych samolotéw
Tornado ECR (SEAD) w sensory tego typu, maja-
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ce na celu obnizenie promieniowania elektroma-
gnetycznego emitowanego z poktadu. Najwigksze
zmiany zarejestrowano w konfiguracji pocisku
AGM-88E AARGM, ktéry co prawda nie ma sen-
sora podczerwieni, ale aktywny radar milimetrowy
z precyzyjnym modulatorem Dopplera, zwigksza-
Jjacym mozliwo$¢ zwalczania celéw stacjonarnych
oraz ruchomych (wykrywajacy manewrowy radar
po jego wylaczeniu, oddalajacy sig z pozycji bojo-
wej), oraz uktad wymiany informacji droga radio-
wa (aktualizacja danych o celu3®, jak tez przekazy-
wanie informacji o zwalczanym celu,
zarejestrowane bezposrednio przed uderzeniem
w niego pocisku). Uktady wbudowane w AGM-
-88E AARGM pozwalaja na pracg w trybie wspot-
pracy radaru milimetrowego z w petni cyfrowym
pasywnym odbiornikiem emisji fal elektromagne-
tycznych, uniemozliwiajac operatorowi atakowa-

OPRACOWANIE WEASNE



nego radaru przerwanie ataku przez jego wylacze-
nie, uruchomienie celu pozornego (urzadzenia
mylacego — ,,wabika” udajacego radar — pulapki
elektromagnetycznej — decoy) lub zmianie pozycji
bojowej. Zadaniem glowicy radaru milimetrowego
jest wykrycie potozenia atakowanej stacji radiolo-
kacyjnej tak, by pocisk uderzyt w atakowana sta-
cjg, a nie w nowo uruchomiony cel (Zrédto promie-
niowania), nawet gdy radar zacznie sig
przemieszczac (rys.).

Druga dekada XXI wieku przyniosta na razie
jedynie nieliczne zapowiedzi nowych pociskow
przeciwradiolokacyjnych, cho¢ zapewne naukow-
cy w roznych krajach pracuja intensywnie nad
kolejnymi ich rozwigzaniami.

Oceniajac rozwdj istniejacych pociskéw prze-
ciwradiolokacyjnych, mozna wyodregbni¢ kilka
zasadniczych sposobéw zwalczania radaréw:

— atak bezposredni — pocisk odpalany najczgsciej
z duzej lub Sredniej odlegtosci wznosi si¢ na bardzo
duza wysokos¢ (np. dla Ch-32P to 22 000 metréw),
nastgpnie rozpegdza si¢ do maksymalnej predko-
Sci tak, by w ostatnim odcinku lotu, w bezposred-
niej odleglodci przed radarem, jego obsluga nie
mogla zareagowaC na atak. Atak tego rodzaju
moze by¢ prowadzony pod klasycznym katem
(migdzy 2040 stopni — prawie wszystkie poci-
ski) lub pionowo (90 stopni — pocisk Alarm);

— atak balistyczny — pocisk jest odpalany naj-
cze¢sciej z bliskiej odlegtosci, zmierza do radaru
balistycznym torem lotu, nie osiagga maksymal-
nej wysokosci, najczesciej porusza si¢ z predko-
§cig marszowa;

— atak opdzniony — odpalony pocisk wznosi sig
na maksymalnga wysokos¢, nastgpnie silnik prze-
rywa pracg i rozpoczyna opadanie na spadochro-
nie, po wykryciu promieniujacego radaru odrzu-
ca spadochron i pod wptywem sily cigzkosci opa-
da kierujac si¢ w jego strong (atak pionowy pod
katem 90 stopni — forma stosowana obecnie przez
brytyjski pocisk Alarm);

— atak manewrujacy — manewrujacy pocisk
przeciwradiolokacyjny, zbudowany w ukladzie
samolot pocisk, po odpaleniu z samolotu podaza
przed lotnicza grupa uderzeniowa po uprzednio
zaprogramowanej trasie (moze to by¢ kluczenie
w okreslonym rejonie i wyczekiwanie na wiacze-
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nie radaru), a jego gléwnym zadaniem jest
,,0czyszczanie” trasy przelotu samolotéw z rada-
réw systemu obrony powietrznej (forma stosowa-
na jedynie przez amerykarski pocisk AGM-136
Tacit Rainbow oraz izraelski Star-1).

Obecna produkcja samolotéw i prowadzone
modernizacje ida w kierunku dostosowywania
ich do jednoczesnego przenoszenia uzbrojenia
pochodzacego z fabryk zaréwno z Zachodu, jak
i ze Wschodu. Ostatnie dziatania sa wymuszane
réwniez staraniami firm o sprzedaz za granice.

SYSTEMY WYKRYWANIA | RAZENIA
Rozpoznanie celu i rozpowszechnienie infor-
macji o nim w czasie rzeczywistym z wykorzysta-
niem istniejacych systeméw jest juz mozliwe, po-
zostaje kwestia jej wykorzystania. Ale i to juz
funkcjonuje w praktyce, czego przyktadem jest
tak zwany multi-ships techniques, czyli proces po-
legajacy na optymalnym wykorzystaniu poszcze-
g6lnych samolotéw znajdujacych si¢ w ugrupo-
waniu bojowym lotnictwa3®, Przyktadem jest tu
podsystem bedacy w wyposazeniu F-16CJ o na-
zwie HTS R7 (Harm Targeting System — HTS*0
wersji rozwojowej R7), ktdry stanowi element sys-
temu kierowania zwalczaniem zrédel promienio-
wania elektromagnetycznego przeciwnika (Joint
Emitter Targeting System — JETS). Umozliwia on
prowadzenie misji SEAD w rejonie silnie nasyco-
nym systemami przeciwlotniczymi dzigki wypo-
sazeniu elementéw systemu w odbiornik nawiga-
cji satelitarnej GPS oraz elementy systemu
transmisji danych Link-16, ktére pozwalaja na
efektywne niszczenie stacji radiolokacyjnych
nie tylko rakietami przeciwradiolokacyjnymi
AGM-88 Harm, ale réwniez innymi Srodkami
precyzyjnego razenia (Precision Guided Munition
— PGMs). Opracowano i rozwinigto réwniez no-
woczesniejszy system lokalizacji celéw (Target
Acquisition System — TAS), ktéry przeznaczono
dla samolotéw nastepnej generacji (np. F/A-18).
Do zwalczania stacji radiolokacyjnej mozna
réwniez wykorzysta¢ caty arsenat bomb (opada-
jacych grawitacyjnie) i pociskéw (np. z napgdem
rakietowym, strumieniowym itd.), kierowanych
réznorodnymi systemami pozwalajacymi na pre-
cyzyjne ich naprowadzenie na cel z wykorzysta-
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niem promieniowania elektromagnetycznego
(sterowanie droga radiowa, naprowadzanie ak-
tywna glowica radiolokacyjna), promieniowania
podczerwonego, promieniowania laserowego, na-
prowadzania systemami optycznymi (telewizyj-
nymi, elektrooptycznymi), systemami nawigacji
satelitarnej oraz naprowadzanych za pomoca sy-
gnatéw elektrycznych przekazywanych przez
przewdd elektryczny rozciagany od pocisku do
platformy (samolotu, platformy bezzatogowe;).

UMIEC REAGOWAC

Na wspoétczesnym polu walki zagrozeniem dla
stacji radiolokacyjnych jest kazdy srodek walki,
ktéry moze skutecznie je niszczy¢ lub obezwiad-
nia¢. Na oddziatywanie niektdrych z nich radary sa
bardziej narazone, na inne mniej. Najniebezpiecz-
niejsze dla nich wciaz pozostaja pociski przeciwra-
diolokacyjne, ale zagrozenie ze strony innych $rod-
kéw wzrasta, szczegdlnie tych, ktdre sa wykorzy-
stywane w ramach kompleksowych systeméw
wykrywania i razenia (walki). Powiazanie podsys-
temOw rozpoznania, targetingu oraz oddzialywa-
nia ogniowego z podsystemami wymiany informa-
cji w czasie zblizonym do rzeczywistego pozwala
na wykorzystanie réznorodnych klasycznych srod-
kéw walki do niszczenia stacji radiolokacyjnych.

PRZYPISY

Oczywiscie nie utatwia to ich obrony lub podejmo-
wania dziatari w celu wyjscia spod uderzenia.

Juz po krotkiej i uproszczonej ocenie istnieja-
cych zagrozeni (w tym pociskow przeciwradiolo-
kacyjnych) oraz doswiadczen ptynacych z kon-
fliktéw zbrojnych widaé wyraznie, ze kluczem do
uniknigcia ataku na stacje radiolokacyjne za po-
moca tego typu pociskéw jest czas. Zadaniem ra-
daru na polu walki jest wykrywanie obiektéw po-
wietrznych, co realizowane jest z pomoca
promieniowania elektromagnetycznego. Czas te-
g0 promieniowania oraz pozostawania radaru na
pozycji, z ktdrej promieniowal, oraz czas reakcji
systemu przeznaczonego do jego niszczenia two-
rzy oparte na zasadach fizyki réwnanie matema-
tyczne, ktére daje nam odpowiedZ na zasadnicze
pytanie: jak budowa¢ radar, aby mu zapewnié
przetrwanie na wspétczesnym polu walki? |

Autor jest absolwentem WOSR, Uniwersytetu
Bundeswehry w Monachium i AON. W wojskach
radiotechnicznych dowodzit kolejno plutonem,
posterunkiem i kompania. Nastepnie petnit funkcje
zastepcy dowddcy 8 brt, dowodcy 23 brt oraz oficera
Grupy Analizy Danych w 1 prrel. Od 2006 r. jest starszym
specjalista w Szefostwie Wojsk OPL i Radiotechnicznych
w Dowodztwie Sit Powietrznych.

1 Pociski przeciwradiolokacyjne — zwane czesto réwniez rakie-
tami przeciwradiolokacyjnymi. Autor $wiadomie stosuje nazwe
pociski, poniewaz do napedu tego typu $rodkéw stosowane
sg nie tylko silniki rakietowe, niejednokrotnie sa to réwniez sil-
niki strumieniowe (specyficzna odmiana silnikéw odrzutowych,
nieposiadajace zadnych czesci ruchomych), ktére jako utle-
niacz wykorzystujg powietrze pobierane z otaczajacej je at-
mosfery. Stosuije sie tez naped mieszany kilkustopniowy, skta-
dajacy sie z silnikéw strumieniowych i rakietowych.

2 Byta to epoka, w ktérej upatrywano mozliwoéci utrzymania
bezpieczenstwa w wykonywaniu uderzen jadrowych, a szcze-
g6lna role w konflikcie tamtego czasu miato odgrywaé m.in.
lotnictwo strategiczne (oprécz okretéw podwodnych uzbrojo-
nych w pociski balistyczne). W USA i NATO przyjeto wtedy
strategie zmasowanego odwetu.

3 GAM-67 Crossbow — eksperymentalny projekt minisamo-
lotu — pocisku przeciwradiolokacyjnego o duzym zasiegu sit
powietrznych USA, ktdry byt odpalany z powietrza (samolo-
tu nosiciela). Nigdy nie wszedt do produkcji seryjne;.
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4 ASM-N-8 Corvus — pocisk przeciwradiolokacyjny dalekie-
go zasiegu marynarki wojennej USA, odpalany z poktadu sa-
molotu nosiciela, uzbrojony w gtowice jadrowa 10 kT. W p6z-
niejszym okresie przekazany do sit powietrznych USA.

5 W USA i NATO w epoce strategii elastycznego reagowania
bron jadrowa schodzi na drugi plan, wedtug tej strategii prze-
widywano prowadzenie dziatar o charakterze konwencjonal-
nym, a w sytuaciji ich niepowodzenia planowano wykorzysta-
nie taktycznej broni jadrowej na ograniczong skalg. Dlatego
tez m.in. w uzyciu pociskéw przeciwradiolokacyjnych gtéwna
role zaczely odgrywac gtowice z tadunkiem konwencjonalnym.
6 http://de.wikipedia.org/wiki/AS-4_Kitchen

7 Jednostkowa cena pocisku AGM-88A Harm ksztattowata
sie w tym czasie na poziomie ok. 284 tys. USD. http:// de.wi-
kipedia.org/wiki /AGM-88_HARM.

8 http://www.ausairpower.net

9 http://www.airwar.ru. 2012.10.04.

10 Miecz Damoklesa—przenosnie: wyrok losu, niebezpieczen-
stwo, zagrozenie nieubtaganie wiszace nad cztowiekiem. Okre-



$lenie wywodzi sig od losu, jaki spotkat Damoklesa, dworza-
nina schlebiajacemu wtadcy Syrakuz — Dionizjosa Starszego.
Dionizjos, chcac unaoczni¢ swoj los Damoklesowi, ktéry na-
zywat go najszczesliwszym ze $miertelnikéw, zaproponowat
pochlebcy, aby ten na jeden dzien wcielit sie w jego role. Jed-
noczes$nie Dionizjos podczas wieczornej uczty nakazat zawie-
si¢ nad Damoklesem ostry miecz na korfiskim wiosie. Miato to
unaoczni¢ niebezpieczenstwa czyhajace na Dionizjosa i kru-
chos¢ jego potegi. Gdy Damokles spojrzat w gore i zobaczyt
wiszacy nad soba miecz, ubtagat Dionizjosa, by wolno byto mu
odej$é. Odtad juz nie zazdro$cit wiadcy. http:/pl.wikipedia.org.
1 Listki boczne — niepozadane promieniowanie elektroma-
gnetyczne anteny kierunkowej utrzymujace sig na r6znym
poziomie, skierowane w odmiennych kierunkach niz azymut
promieniowania wiazki gtéwnej.

12\W 1991 r. NATO przyjeto tzw. nowa koncepcie strategiczng
— wynik zakonczenia zimnej wojny. Jej gtéwnym zatozeniem
byto utrzymanie wystarczajacego potencjatu sit konwencjonal-
nych i nuklearnych, odstraszajacych ewentualnych agresoréw
i umozliwiajacych prowadzenie dziatar prewencyjnych w sto-
sunku do potencjalnych konfliktéw zbrojnych na $wiecie.

13 Jest to zmodernizowana odmiana pocisku przeciwradiolo-
kacyjnego Ch-22MP Burja, ktéra wystepowata réwniez w wer-
sji przejSciowej o0 oznaczeniu Ch-26MNP o zasiegu maksy-
malnym 380 kilometréw.

14 http://www.airwar.ru. 2012.10.04.

15 C. Kopp podaje w swoich publikacjach rézne dane, tj. raz,
Ze uzyto w operacji razem ok. 2000 pociskéw typu Alarm i Harm
(Matra/BAe ALARM and Matra Armat, s. 2), drugi raz, ze je-
dynie pociskéw Harm (Texas Instruments - Raytheon AGM-88
Harm, s. 3). http://www.ausairpower.net. 2012.07.31.

16 Raytheon - Texas Instruments AGM-88 Harm, s. 2. http://
www.designation-systems.net. 2012.07.31.

17 C. Kopp: Texas Instruments - Raytheon AGM-88 Harm,
s. 10. http://www.ausairpower.net. 2012.07.31.

18 R.L. Sargent: Weapons Used in Deliberate Force. W: De-
liberate Force A Case Study in Effective Air Campaigning,
Air University, s. 266—267.

19 http://pl.wikipedia.org/wiki/Operacja_Deliberate_Force

20 http://www.airwar.ru. 2012.10.04.

21 W. Klembowski et al.: Srodki ochrony radaru przed ra-
kietami naprowadzajgcymi sie na emisje radarowa.
43 Konferencja Naukowo-Techniczna Radiolokacji, Rynia,
15-16.11.2011, s. 21.

22 |bidem, s. 22.

28 AGMSS HARM, s. 4. http://www.globalsecurity.org. 2012.12.04.
24 |bidem, s. 1.

25 Nowa koncepcja strategiczna z lat dziewigédziesiatych,
w 1999 r. zaktualizowana na podstawie do$wiadczen z misji
NATO w bytej Jugostawii. Wprowadzono pojecie operacji spo-
za artykutu 5, ktérymi sg przede wszystkim operacje reagowa-
nia kryzysowego, rozumiane jako: Sojusznicze, wielonarodo-
we | wielofunkcyjne dziatania militarne i niemilitarne,
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wychodzgce w swych celach militarnych poza artykut 5 Trak-
tatu Waszyngtonskiego. Sa to dziatania z uzyciem sit zbrojnych
skierowane na usuwanie przyczyn sytuacji kryzysowych lub
kryzyséw zagrazajacych regionalnemu lub $wiatowemu bez-
pieczenstwu oraz powodujacych naruszenie praw cztowieka.
26 Materiaty reklamowe firmy ,Raytheon” na temat pocisku
AGM-88 Harm, MS 9/07 70003Ra, 2007 r., s. 1.

27 hitp://polish.ruvr.ru/2012/01/31/65015571.html. 2012.10.04.
28 Najczeéciej podawanym parametrem jest masa gtowicy
bojowej, tylko czasami mozna spotka¢ podang mase tadun-
ku wybuchowego. Jego masa stanowi w uproszczeniu oko-
fo 1/3 masy gtowicy bojowe;.

29 W niektérych wypadkach nie mozna odnalezé w materiatach
zrodtowych nie tylko wagi tadunku wybuchowego, brakuje réw-
niez danych na temat wagi gtowic bojowych. Na podstawie do-
stepnych danych oszacowano w uproszczeniu, ze procentowy
udziat wagi gtowicy bojowej w wadze catego pocisku zawiera
sig najczgsciej w przedziale migdzy 15 a 37 procent.

30 Szacunek procentowy na podstawie innych rozwiazarn ana-
logicznych typdw pociskéw, w kiérym przyjeto 20% udziatu
wagi gtowicy bojowej w wadze catego pocisku.

31 |bidem.

32 http:/johncool.host.sk/CH-31P.htm

33 hitp://www.airwar.ru. 2012.10.04.

34 Decoy — ,wabik” — oznacza putapke elektromagnetyczng
(radarowa), ktéra ma na celu odciagniecie pocisku przeciw-
radiolokacyjnego od rzeczywistej pozycji radaru, a tym sa-
mym jego ochrone przed uderzeniem. Wabik imituje sygnat
radaru, tym samym wprowadza odbiornik gtowicy naprowa-
dzania pocisku przeciwradiolokacyjnego w stan, w ktérym
wyznacza btedng lokalizacje atakowanego radaru.

35 Nawigacja inercyjna — stosowana gtéwnie w réznych ra-
kietach (w tym balistycznych), w okretach podwodnych itd.,
realizowana za pomoca systeméw zyroskopowych.

36 Hybrydowe uktady scalone — budowane przez nanosze-
nie na ptytki wykonane z izolatora warstw przewodnika oraz
materiatu rezystywnego, ktére nastepnie sg wytrawiane, two-
rzac uktad potaczen elektrycznych oraz rezystory. Do tak
utworzonych potaczen dotacza sig indywidualne, miniaturo-
we pdiprzewodnikowe elementy elektroniczne.

37 Global Positioning System (GPS) — najnowocze$niejszy
z satelitarnych systeméw nawigacyjnych, wiaéciwa nazwa to
satelitarny system nawigacyjny Navstar (Navigational Satel-
lite Time and Ranging), znany potocznie pod nazwa GPS,
ktéry zaprojektowano jako precyzyjny system okreslania po-
foZenia o zasiegu globalnym.

38 Nie dotyczy wszystkich wersj.

39 S, Maslanka: Zabdjcy radaréw. ,Przeglad Sit Powietrz-
nych”, Warszawa 2008, nr 12, s. 21.

40 HTS - celowniczy system kierowania pociskéw przeciwra-
diolokacyjnych AGM-88 Harm, oznaczony AN/ASQ-213 Harm.
Skonstruowany zostat w postaci zasobnika, ktéry umieszcza
sie na prawym pylonie dolnej cze$ci kadtuba F-16CJ.
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23 Baza Lotnictwa Transportowego

Bezpieczenstwo
w granicach ryzyka

Wszystkie osoby odpowiedzialne za bezpieczenistwo
lotéw powinny by¢ $wiadome zagrozen i potrafié¢ skutecznie
im przeciwdziatac.

astosowanie nowoczesnych statkéw
powietrznych, wyposazonych
w skomplikowane systemy elektro-
niczne, wymaga od ich uzytkowni-
kéw wszechstronnej wiedzy i wysokich umiejetno-
$ci. Dynamicznie rozwijajacym si¢ Srodkom walki
towarzyszy rozwdj teoretycznych i praktycznych
zagadnien dotyczacych bezpieczeristwa lotow.

APARAT POJECIOWY

Znawcy przedmiotu okreslaja, ze: Bezpieczerni-
stwo lotow w lotnictwie wojskowym to stan, w kto-
rym dowddca realizuje swoje zamierzenia catko-
wicie kontrolujqc zagrozenia mogaqce wptywac na
przebieg wykonywanych zadar lotniczych!.
W lotnictwie cywilnym natomiast bezpieczeristwo
lotéw jest postrzegane jako warunki zapewniajqce
wykonanie lotu przez statek powietrzny bez zagro-
Zenia bezpieczeristwa zatogi, pasazerow i samego
statku oraz ludnosci i naziemnych urzqdzen?.

W przesztosci uwazano, ze bezpieczenistwo jest
réwnoznaczne z bezwypadkowoscia. Jednak na
wypadki w lotnictwie wpltywa wiele czynnikow,
a ich brak nie zawsze oznacza brak ryzyka. We-
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dlug Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (International Civil Aviation Organiza-
tion — ICAQO), Bezpieczenistwo to stan, w ktorym
krzywdy ludzi lub uszkodzeri mienia zostaly zmniej-
szone do akceptowalnego poziomu i sq utrzymy-
wane na tym poziomie lub ponizej niego przez ciq-
ghy proces wykrywania ryzyka i zarzqdzania nim3.

Dlatego tez mozna stwierdzi¢, ze bezpieczen-
stwo lotéw to stan, w ktérym wszystkie odpowie-
dzialne osoby, wykonujace swoje zadania, sa
Swiadome stopnia ryzyka i zagrozen oraz sku-
tecznie potrafia im przeciwdziata.

Zadna dziatalno$é cztowieka, ani zaden Sys-
tem przez niego stworzony nie sg catkowicie
bezpieczne. Bezpieczernistwo jest pojeciem rela-

1 Instrukcja bezpieczenstwa lotéw lotnictwa SZ RP, Defini-
cje podstawowych terminéw. MON, Warszawa 2004, s. 6.
2. Karpowicz, E. Klich: Bezpieczeristwo lotéw i ochrona lot-
nictwa przed aktami bezprawnej ingerencji. AON, Warsza-
wa 2004, s. 11.

3 Program zapobiegania wypadkom lotniczym ICAO. Podsta-
wy bezpieczeristwa. Warszawa 2005, s. 3-3.



tywnym, a ryzyko nieodtacznie zwigzane z okre-
Slonym rodzajem dziatalnosci powinno by¢ ak-
ceptowalne w ,.bezpiecznych” granicach. Odpo-
wiedzialno$¢ za bezpieczeristwo w lotnictwie
wykracza poza poklad statku powietrznego
i obejmuje pracownikéw naziemnych, kierownic-
two i1 urzednikéw zatrudnionych w organizacjach
wchodzacych w sklad poszczeg6lnych elemen-
téw systemu lotnictwa.

W wojsku za bezpieczenstwo lotéw ponosza
odpowiedzialno$¢ dowddcy na kazdym szczeblu
dowodzenia lotnictwem w Sitach Zbrojnych
RP*. Na wszystkich szczeblach dowodzenia lot-
nictwem dziata tez stuzba bezpieczenstwa lotéw,
ktérej podstawowym zadaniem jest zapobieganie
zdarzeniom lotniczym i skutkom, jakie powodu-
ja>. W lotnictwie Sit Zbrojnych RP funkcje orga-
nu centralnego pelni dowddca Sit Powietrznych.
Jest uprawniony do wydawania zarzadzen i spe-
cjalistycznych instrukcji dotyczacych szkolenia
lotniczego we wszystkich rodzajach lotnictwa
i organizacjach systemu bezpieczeristwa lot6wO.
Wynika z tego, ze w lotnictwie wojskowym za
bezpieczenistwo nie odpowiada jeden cztowiek,
ale caty system, do ktérego mozna zaliczyc¢:

—na szczeblu Ministerstwa Obrony Narodowej
— Inspektorat ds. Bezpieczeristwa Lotéw;

— na szczeblu Sit Powietrznych — Dowddztwo
Sit Powietrznych, w tym dowddce Sit Powietrz-
nych, oddziat Bezpieczenstwa Lotéw oraz Szefo-
stwo Lotnictwa;

— shuzbg bezpieczefistwa lotéw (Komisja Ba-
dania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Pan-
stwowego);

— dowddcéw na kazdym szczeblu dowodzenia;

— osoby bezposrednio i posrednio uczestniczace
w wykonywaniu zadania lotniczego (pilot, kontro-
ler ruchu lotniczego, stuzby metrologiczne itp.).

Przedstawiony system powinien tworzy¢ catosc,
a jego elementy ze soba wspdtpracowaé. Informa-
cje i decyzje wypracowane na najwyzszych szcze-
blach w sposéb niezmieniony i ptynny powinny
dociera¢ do podleglej kadry i stuzb lotniczych.

Zrozumienie przyczyn powodujacych wypadki
i incydenty lotnicze to klucz do ich zapobiega-
nia. Nie nalezy réznicowaé tez przyczyn je po-
wodujacych. Warto przytoczy¢ definicj¢ wypad-

SZKOLENIE I BL

ku i incydentu lotniczego oraz przyjrze¢ si¢ kla-
syfikacji zdarzei lotniczych stosowanych
w lotnictwie wojskowym (rys. 1).

Przez wypadek lotniczy nalezy rozumie¢ zda-
rzenie zwiqzane 7 eksploatacjq statku powietrzne-
go, ktore zaistniato od chwili, gdy jakakolwiek
osoba weszta na jego poktad 7z zamiarem wykona-
nia lotu, do chwili opuszczenia poktadu statku po-
wietrznego przez wszystkie osoby znajdujqce sie na
nim oraz podczas ktorego jakakolwiek osoba do-
znata, co najmniej powazinych obrazen ciata lub
statek powietrzny zostat uszkodzony, lub nastqpito
zniszczenie jego konstrukcji albo statek powietrzny
zagingt i nie zostat odnaleziony, a urzedowe jego
poszukiwania zostaty
zakoriczone lub statek
powietrzny znajduje
sie w miejscu, do kto-
rego dostep nie jest

I System bezpieczenstwa
lotéw powinien by¢ nadzo-
rowany i monitorowany

mozliwy’.
Incydentem lotni-
czym jest natomiast
zdarzenie zwiqzane
z eksploatacjq statku
powietrznego inne niz

w sposéb ciagty, by zapo-
biega¢ wypadkom i incy-
dentom lotniczym, ponie-
waz w momencie katastrofy

jestjuz zap6zno na jakakol-

wiek interwencje.

wypadek lotniczy, kto-
re ma lub mogtoby
miec niekorzystny wptyw na bezpieczeristwo lo-
tow, zaistniate od chwili, gdy jakakolwiek osoba
weszta na jego poktad z zamiarem wykonania lotu
do chwili opuszczenia poktadu statku powietrzne-
go przez wszystkie osoby znajdujqce sie na nim®.
Z definicji tych wynika, ze wypadkiem lotni-
czym jest zdarzenie, ktérego skutkiem jest
$Smier¢ lub co najmniej powazne obrazenie ciata
lub zniszczenie statku powietrznego w stopniu
uniemozliwiajacym jego dalsza eksploatacje.
Skutki wypadku lotniczego sa dotkliwe i generu-
ja duze straty zaréwno w ludziach, jak i sprzecie.
Natomiast incydentem lotniczym jest kazde zda-

4 Instrukcja bezpieczeristwa lotéw lotnictwa..., s. 10.
5 Ibidem.

6 |bidem.

7 Ibidem, s. 8.

8 Ibidem, s. 6
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RYS. 1. Klasyfikacja zdarzen lotniczych
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Zrodto: Instrukcja bezpieczeristwa lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczpospolitej Polskiej. Dowodztwo Sit Powietrznych,

WLOP, Warszawa 2004, s. 113.

rzenie niebgdace wypadkiem lotniczym, ktérego
skutki sa mozliwe do naprawy, a konsekwencje
nie sa az tak dotkliwe. Kazdy incydent lotniczy
jest sygnatem o btedach, nieprawidlowosciach
i naruszeniach w systemie bezpieczeristwa lotéw.
Jezeli bedzie zbagatelizowany, moze doprowa-
dzi¢ do wypadku lub nawet katastrofy lotniczej.

TEORIA SERA SZWAJCARSKIEGO
James Reason w opracowanej przez siebie teo-

rii ,,sera szwajcarskiego” twierdzi, ze bezpieczen-

stwo w kazdym systemie dziatalnosci zalezy od”:
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— strategii dzialaii na wysokim szczeblu zarza-
dzania i zwiazanych z nia ograniczen (czynniki
ukryte);

— dziatan na niskim szczeblu zarzadzania
(czynniki ukryte);

— charakterystyki statku powietrznego oraz je-
go sprawnosci (czynniki ukryte);

9 T. Dzik: Specjalistyczny kurs starszych inspektoréw oraz
inspektorow bezpieczenstwa lotow SZ RP. Wspotczesne teo-
rie i koncepcje bezpieczenstwa lotéw. Deblin 2006, s. 8.
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RYS. 2. Model powstania wypadkow lotniczych wedlug Jamesa Reasona

Zrodio: O. Truszezyniski: Czynnik ludzki w zdarzeniu lotniczym. ,Polski Przeglad Medycyny Lotniczej”, Warszawa 2003, s. 25-29.

— dziatari zatogi, czyli: btedu, naruszenia pro-
cedur, dyscypliny, niewlasciwego przygotowania
do lotéw (czynniki aktywne).

Model Jamesa Reasona (rys. 2) pokazuje zto-
zono$¢ calego systemu bezpieczenistwa lotow
w aspekcie zaleznosci miedzy czynnikami ukry-
tymi i aktywnymi.

Z modelu wynika, ze dzialania na poszczegdl-
nych szczeblach dowodzenia przynosza skutki
z opdznieniem, a nieprawidlowosci generowane
przez operatora lub statek powietrzny — natych-
miastowe konsekwencje w postaci zdarzenia lotni-
czego. Model Reasona pozwala spojrzec na system
bezpieczeristwa z nowej perspektywy — pilota ma-
jacego do czynienia z mnogoscia czynnikéw od-
dziatujacych na niego podczas lotu oraz z trudno-
Sciami w ich identyfikowaniu i nadaniu im
odpowiedniego znaczenia w trakcie wykonywania
zadania lotniczego.

By zapobiega¢ wypadkom i katastrofom lotni-
czym, nalezy stworzy¢ strategie wzorowang na
teorii Reasona. Polega ona na upowszechnianiu

wnioskow dotyczacych przestanek lotniczych
(np. w postaci specjalnych biuletynéw) wsroéd
personelu lotniczego i obstugi naziemnej. W ten
sposéb wyeliminowano by zagrozenia, ktére mo-
gtyby doprowadzi¢ do katastrofalnych w skut-
kach niebezpiecznych zachowan cztowieka.
Miedzy innymi wprowadzono w lotnictwie dwa
rodzaje raportéw opisujacych zdarzenia lotnicze:
dobrowolny i poufny. Dobrowolny zaklada, ze
piszacy sporzadza raport z wlasnej woli, bez
przymusu, a gléwnym jego celem jest troska
o bezpieczenstwo lotéw i podjgcie skutecznych
Srodkéw zaradczych. Raport poufny chroni toz-
samos$¢ autora. Zaréwno raport dobrowolny, jak
i poufny pomaga precyzyjnie ustali¢ btedy czlo-
wieka, ktére byly przyczyna realnych zdarzen
lotniczych, tak aby w przysztosci piloci mogli
ich uniknad.

WYPADEK LOTNICZY
Zgodnie z teorig Reasona mozna analizowaé
przebieg i przyczyny zaistniatych incydentéw

przeglad sit powietrznych
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Zatoga
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Dowodca
eskadry
(organizator lotu)

p

cop
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Zatoga

Utrata orientacji przestrzenne;j:

— niewtasciwe doprowadzenie do nadmiernego
przechylenia samolotu,

— nieprawidtowe roztozenie uwagi w kabinie
(CRM), co doprowadzito w korcowej fazie
lotu do gwattownego znizania z utratg
kierunku i zderzenia samolotu z ziemia,

— niewfasciwa wspétpraca zatogi w kabinie
(CRM),

— brak obserwacji przyrzadéw pilotazowo-
-nawigacyjnych,

— btedna interpretacja wskazan
wysokosciomierzy,

— niewfasciwa analiza warunkéw
atmosferycznych przed lotem (ORM).

Wieza

— nieumiejetne sprowadzenie samolotu do
ladowania (ORM),

— niewtasciwe komendy radiowe (CRM),

— nieumiejetne doprowadzenie samolotu do
strefy MATZ,

— postugiwanie sie ré6znymi jednostkami miar
(CRM)

— brak do$wiadczenia krl PAR w sprowadzaniu
samolotu.

Organizator lotu
— niewtasciwy dobor zatogi do wykonania
zadania (ORM).

Centrum Operacji Powietrznych (COP)

— btedne okreslenie i przekazywanie
zainteresowanym osobom funkcyjnym
informacji o warunkach minimalnych do

ladowania (CRM).

RYS. 3. Przyczyny katastrofy w Mirostawcu 23 stycznia 2008 r.

i wypadkéw lotniczych. PrzesledZzmy zatem przy-
czyny katastrofy lotniczej samolotu CASA, ktéra
miata miejsce 23 stycznia 2008 roku na wojsko-
wym lotnisku w Mirostawcu. Lot odbywat si¢ na
trasie Warszawa — Powidz — Poznan — Krzesiny —
Mirostawiec — Swidwin — Krakéw — Balice.
W samolocie znajdowali si¢ oficerowie Sit Po-
wietrznych, ktérzy uczestniczyli w 50. Konferen-
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cji Bezpieczenstwa Lotéw Sit Zbrojnych Rzecz-
pospolitej Polskiej. Podczas podchodzenia do la-
dowania nastapito nadmierne przechylenie statku
powietrznego, spadek sily nosnej, gwattowne zni-
zanie z utrata kierunku i zderzenie maszyny
z ziemia. W Kkatastrofie §mier¢ poniosty wszyst-
kie osoby znajdujace si¢ na pokladzie samolotu
(czterech cztonkéw zatogi i 16 pasazerdw).

OPRACOWANIE WEASNE



Postugujac sie teoria Reasona, przesledzimy,
jakie btedy popelniono na poszczegdlnych szcze-
blach zarzadzania i co spowodowato, ze samolot
w konicowej fazie lotu sig rozbit!0 (rys. 3).

Zatoga

— Niewlasciwa analiza warunkéw atmosfe-
rycznych przed lotem oraz brak analizy wypo-
sazenia Srodkow radiotechnicznych na lotnisku
w Mirostawcu. Dowddca zalogi niewtasciwie
ocenit swoje umiejgtnosci w stosunku do stanu
faktycznego w Mirostawcu (brak ILS) i prze-
kroczyt prég ryzyka na etapie planowania i ana-
lizy lotu.

— Nieprawidlowe roztozenie uwagi w kabi-
nie. Utrata §wiadomosci sytuacyjnej. Mozna
przypuszczad, ze dowddca zalogi nie przygoto-
wat si¢ do pilotowania statku powietrznego we-
dlug przyrzadéw zastgpczych (brak ILS) w wa-
runkach atmosferycznych, ktére jednoznacznie
wskazywaty na lot wedtug przyrzadéw. Z ko-
mendy radiowej wynika, Ze lot byt wykonywa-
ny wedtug widzialnosci wzrokowej — szukanie
Swiatel pasa.

— Niewtasciwa wspétpraca zatogi w kabinie.
Brak adekwatnej komunikacji migdzy cztonka-
mi zatogi, na przyklad dowddca zatogi do dru-
giego pilota: ,,Ty szukaj §wiatet pasa, ja wedtug
przyrzadéw, technik pilnuj wysokosci”. Nie by-
o wilasciwej komunikacji z wieza: ,,Podawaj mi
parametry w milach i stopach”.

Wieza

— Nieumiejgtne sprowadzenie samolotu do 13-
dowania. Kontroler wiedzial o niesprawnosci
ILS i panujacych warunkach atmosferycznych,
mimo to podjal decyzj¢ o jego sprowadzeniu.
Sugerowat zatodze, ze wszystko jest w nalezy-
tym porzadku. Nie zadecydowat o odestaniu
maszyny na inne lotnisko, na przyktad do Swi-
dwina.

— Niewtasciwe komendy radiowe. Komunika-
cja z zatoga nie zawierata stéw i zwrotéw stan-
dardowych, postugiwano si¢ réznymi jednost-
kami miar, kontroler narzucil zatodze, by ta
przeliczala jednostki z metréw na mile. Proce-
dura przewiduje taka sytuacje, w ktoérej to kon-

SZKOLENIE I BL

troler przelicza jednostki i podaje zatodze po-
trzebne informacje.

Organizator lotow

— Niewlasciwy dobér zatogi do wykonania
zadania. Dowddca eskadry nie uwzglednit pory
roku, zmiany warunkéw atmosferycznych oraz
sytuacji lotniskowej w Mirostawcu. ,,Wystawit”
zaloge, ktéra mogta lata¢ tylko ,,z widzialno-
Scia”. Przekroczyt prog ryzyka na etapie plano-
wania i nie poprawil swojej decyzji przed roz-
poczetym lotem (pdZna godzina, zmiana
warunkéw atmosferycznych), a byt obecny na
konferencji dotyczacej bezpieczenistwa lotow.

Centrum Operacji Powietrznych (COP)

— Bledne okreslenie i przekazywanie zainte-
resowanym osobom funkcyjnym informacji
o warunkach minimalnych do ladowania
w Mirostawcu.

— Oficer odpowiedzialny za przekazywanie
informacji o zmianach nie powiazal ze soba
faktow: to znaczy zmiany sytuacji meteorolo-
gicznej z niesprawnoscia systemu ILS oraz
z wyszkoleniem zatogi (prawdopodobnie nie
byl pilotem). Potraktowat zadanie rutynowo —
piloci dadza sobie radg.

Analiza katastrofy z 2008 roku pokazuje, ze
jej przyczyna byto wiele nast¢pujacych po so-
bie bledéw popetnianych na kazdym szczeblu
zarzadzania. Zaczynajac od dowddcy eskadry,
a koriczac na dziataniach zatogi. Prawdopo-
dobnie gdyby taricuch bledéw w ktéryms mo-
mencie zostal przerwany, nie dosztoby do tej
tragedii. |

Autorka jest absolwentkg kierunku zarzgdzania ruchem
lotniczym i studiéw podyplomowych w AON. Rozpoczeta
studia doktoranckie na Wydziale Zarzadzania

i Dowodzenia AON. Ukonczyta kurs oficerski w WSOSP.
Obecnie petni obowigzki dowédcy plutonu
radionawigacyjnego w 23 BLT.

10 Na podstawie dokumentu Komisji Badania Wypadkéw Lot-
niczych Lotnictwa Paristwowego Protokét badania zdarzenia
lotniczego nr 127/2009/2.
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Najwazniejsza jest informacja

Zatoga samolotu musi nieustannie prowadzi¢ obserwacje, by
wtasciwie zareagowac w sytuacji nietypowej lub awaryjne;.

iadomo, ze zwyczajowo najwaz-

niejsza osoba na poktadzie samolo-

tu jest kapitan. Moze si¢ wydawac,

ze zasada ta odeszla do lamusa,
jednak w réznych liniach lotniczych ma si¢ ona
catkiem dobrze. Jesli uwaga dowddey zatogi
jest skoncentrowana na problemach zwiazanych
z wykonywanym zadaniem, to odbidr i analiza
innej informacji, ktéra w tym samym czasie na-
ptywa i moze mie¢ wptyw na caloSciowa oceng
sytuacji, schodzi na plan dalszy. Rozwiazanie
problemu wydaje si¢ oczywiste — nalezy wia-
czy¢ autopilota lub przekaza¢ stery drugiemu
pilotowi. Po analizie wielu wypadkéw czesto
si¢ potwierdza, ze dowddca zatogi niechgtnie
stosuje te rozwigzania, a przeciez we wspotcze-
snych samolotach liniowych zaden cztonek za-
logi nie jest w stanie widzie¢, styszec lub odbie-
ra¢ wszystkich informacji istotnych dla
bezpieczenstwa lotu. Z tego tez powodu po-
prawna aczno$¢ migdzy cala zatoga przyczynia
si¢ do wlasciwej oceny sytuacji.

ZAKLOCONY KOMUNIKAT

W dobrze funkcjonujacej zatodze obserwacje
i dane otrzymywane od czlonkéw zalogi pokta-
dowej, obserwatoréw, technikéw czy nawet pasa-
zeréw sa bardzo istotne w sytuacjach nietypo-
wych lub awaryjnych. Brak przeptywu informa-
cji lub ich btgdne przekazanie czy odbiér moga
doprowadzi¢ do katastrofy.

przeglad sit powietrznych

27 marca 1977 roku na lotnisku Las Palmas na
Wyspach Kanaryjskich, na ktérym miaty lado-
wac Boeingi 747 linii Pan Am i KLLM, ogtoszono
alarm antyterrorystyczny. Samoloty skierowano
wigc na nieprzystosowane do przyjecia tak du-
zych maszyn lotnisko Los Rodeos na Teneryfie.
Gdy przygotowywaly sig¢ do odlotu, nad lotnisko
naptyneta gesta mgta, a Swiatla pasa startowego
nie dziataly. Poniewaz byta niedziela, na wiezy
pracowato tylko dwéch kontroleréw lotu. Gdy ka-
pitan samolotu linii KLM zameldowat , Rusza-
my”, otrzymal odpowiedzZ kontrolera: ,,Dobrze...
BadZcie gotowi. Wezwe was”. W tym czasie pi-
loci samolotu Pan Am zameldowali, ze to wlasnie
oni kotuja po pasie startowym!”. Sygnaty nadane
jednoczesnie z wiezy i samolotu Pan Am zlaty
si¢ ze soba, co spowodowato, ze do pilotéw KLM
dotarlo jedynie stowo: ,,dobrze”. Obydwie ma-
szyny rozpoczely rozbieg. Z powodu gestej mgly
na pasie startowym piloci rozpedzajacych sig sa-
molotéw zauwazyli si¢ dopiero w odlegtosci kil-
kuset metréw. Samolot Pan Am prébowat zjechaé
z pasa, by ustapi¢ miejsca maszynie KLM, a pilot
holenderski chciat przelecie¢ nad samolotem
amerykariskim, ale manewr si¢ nie udat i doszto
do ich zderzenia z predkoscia okoto 290 kilome-
tréw na godzing. Samolot KLM zmiazdzyt swo-
im podwoziem gérny poklad maszyny Pan Am,
nastepnie przelecial 150 metréw i eksplodowat.
Kula ognia sunegta po pasie jeszcze 300 metréw.
Na poktadzie samolotu KLM wszyscy zgingli



(248 0s6b). W samolocie Pan Am $mier¢ ponio-
sto 335 oséb. Przezyto jedynie 61 pasazeréw,
ktérzy zdazyli opuscié wrak, nim kadlub ogarne-
ly ptomienie.

28 grudnia 1978 roku kapitan samolotu
McDonnell-Douglas DC-8-61 linii United Airli-
nes przygotowywat si¢ do ladowania. W trakcie
sprawdzania sygnalizatoréw zauwazyl, ze nie
Swieci si¢ zielona lampka sygnalizujaca wysu-
nigcie podwozia. Zaczat wigc krazy¢é wokoét lot-
niska Portland i polecit technikom, by ustalili
przyczyng problemu. Inzynier poktadowy zasu-
gerowat kapitanowi, ze koniczy si¢ paliwo i trze-
ba ladowad, ale ten zignorowal ostrzezenie.
Wkrétce po tym silniki zgasty, a samolot runat
na ziemie. Zgingto 10 oséb.

Po tym wypadku opracowano pierwszy pro-
gram zarzadzania zasobami zalogi (Crew Reso-
urce Management — CRM)!, ktéry okreslit zasa-
dy wspdlpracy miedzy pilotami w kabinie,
czlonkami zalogi i personelem naziemnym. Do
dzisiaj jest on wykorzystywany we wszystkich li-
niach lotniczych. Kursy dotyczace CRM powin-
ny obja¢ praktyczng nauke¢ pracy zbiorowej na
samolotach z zaloga wieloosobowa. Ich celem
jest nauczenie cztonkéw zatogi optymalnych
rozwigzan komunikacyjnych, podziatu i nadzoru
zadan, obustronnej kontroli oraz pracy w zespole
w kazdych warunkach lotniczych. Ksztalcié sig
powinno w