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Szanowni Czytelnicy!

Rok 2013 z pewnosciq uptynie pod znakiem obchodow 95-lecia lotnictwa wojskowego.

Tyle wtasnie lat mija od pierwszego lotu bojowego, ktory odbyt sie 5 listopada 1918 roku.

6 stycznia bedziemy tez obchodzi¢ 94. rocznice zdobycia poznariskiej Lawicy w czasie
powstania wielkopolskiego. Wydarzenie to, ze wzgledu na liczbe zdobytych samolotéw, dato
poczatek polskim Sitom Powietrznym. W marcu przypada tez kolejna rocznica tragicznej
Smierci w Czechach kpt. pil. Franciszka Zwirki i inZ. Stanistawa Wigury.

W tym roku pozegnany tez popularnego ,, Antka”, legendarny samolot dwuptatowy AN-2,
ktory po ponad pot wieku stuzby w armii polskiej odchodzi do cywila. Jest to jeden

z najdtuzej produkowanych na swiecie samolotow (od 1949 roku). Chociaz zaprojektowano
go w Zwiqzku Radzieckim w biurze konstrukcyjnym Olega Antonowa, jego montaz odbywat
si¢ gtownie w naszym kraju. Z Zaktadow WSK Mielec od 1960 roku ,,wyleciato” 11 tysiecy
egzemplarzy na 16 tysiecy wszystkich wyprodukowanych. Wtasnie w ubieglym roku ostatnie
maszyny wycofano z eksploatacji.

O tym, Ze baza lotnictwa taktycznego w poznariskich Krzesinach nalezy do
najnowoczesniejszych tego typu obiektow w Europie, wie dzis kazdy mitosnik lotnictwa.
Stacjonujqce tu wielozadaniowe F-16 C/D Block 52+ stanowiq o sile oraz nowoczesnosci
polskich skrzydet i sq wizytowkq Wojska Polskiego. Jednak same maszyny nie bytyby duzo
warte, gdyby nie obstugujqcy je ludzie. Bez wysitku personelu naziemnego nie oderwatyby
si¢ od ziemi. Piloci natomiast muszq nieustannie doskonali¢ swoje umiejetnosci. Kazdy dziert
przerwy w lotach skutkuje spadkiem ich kondycji, dlatego tez nie mozna sobie pozwoli¢

na nieuzasadnione przestoje. Pilot i technik zawsze dziatajq razem. Majq do siebie ogromne
zaufanie. Sukces kazdego lotu jest ich wspolnym osiqgnieciem. Znajq sie doskonale,

nie muszq uzywac stow. Swiema maszyna i najlepsi zolnierze, ktdrzy strzegq polskiego nieba.
Dalej pozostaje tez aktualne pytanie, kiedy zostanie ogtoszony przetarg na kolejne samoloty,
gdyz wiele 7 tych, ktore posiadamy, zbliza sie do granicy wyczerpania resursow.

Z pewnosciq bedzie to duzy wysitek nie tylko dla budzetu sit zbrojnych, ale dla naszego
kraju. Jednak to trudne wyzwanie trzeba bedzie podjqc, by jak najszybciej przygotowywac
kolejne zastepy pilotow i technikow do ich eksploatacji. Dlatego tez jestesmy otwarci

na publikowanie artykutow, ktorych tresciq bedq przemyslenia dotyczqce wymagari

na nasze przyszte samoloty.

Zycze przyjemnej lektury.
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TRENDY
gen. dyw. pil. dr LESZEK CWOJDZINSKI

Przysztos¢
dla systeméw
bezzatogowych?

Platformy bezzatogowe
moga wykonywac
zadania zatogowych
statkdw powietrznych.
Zmniejsza to ryzyko,

na ktdre narazeni sg piloci,
oraz koszty wykorzystania
statkow zatogowych.

SZKOLENIE I BL

ptk pil. KRZYSZTOF CUR

Ostrzegaé przed
zagrozeniami

Wyposazenie samolotu

w nowoczesne systemy

walki elektronicznej ma niebywate
znaczenie dla osiggniecia przewagi

i zapewnienia bezpieczenstwa
zatodze na wspétczesnym polu walki.
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System sterowania lotem
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Od da Vinci do Baumgartnera
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Logistyczny system informatyczny
Mjr DARIUSZ KUPIEC ....ccovvvvmrrrmmsssseseseeeneseeeeesssseseeensenes

Efektywne wsparcie

pptk PAWEL KWARTO......cocciiiiiiiiccnsiee
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Wina bez kary
kpt. WOJCIECH KOZEOWSKI ......oooeerereeeeereeeeceennnnnes

Dowédca w postepowaniu karnym
Mjr WOICIECH KUBICA....cooovvveesseesrreeeeereneeeeeseeeennnnnnes

INNE ARMIE

Modernizacja lotnictwa po brazylijsku

pptk w st. spocz. dr inz. JERZY GARSTKA..........cccuceee. 110
Z kabiny pilota i nawigatora
plk dypl. rez. nawig. JOZEF MACIEJ BRZEZINA............ 116
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DOSWIADCZENIA

mijr SEBASTIAN MASLANKA

Batkanska
lekcja

Bezposrednio po interwencji
zbrojnej przeciwko Irakowi
w 1991 roku kraje NATO

na czele z USA zaangazowaty
sie w dziatania w Bosni

i Hercegowinie.

INNE ARMIE
pptk w st. spocz. dr inz. JERZY GARSTKA

Modernizacja
lotnictwa
po brazylijsku
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Brazylia to szosta potega
gospodarcza na $wiecie.
Dynamiczny rozwéj nie ominat
takze jej sit zbrojnych.
Jest znaczacym importerem
i eksporterem uzbrojenia,
dlatego tez stanowi takomy kasek
dla zagranicznych koncernéw
zbrojeniowych, w tym lotniczych.

przeglad sit powietrznych
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gen. broni pil.
LECH MAJEWSKI

Dowodca Sit Powietrznych

Tysigce
bezpiecznych godzin

Utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotow oraz
doskonalenie dowddztw i sztabow w planowaniu i kierowaniu
podlegtymi zgrupowaniami w operacjach narodowych
| sojuszniczych to najwazniejsze przedsiewzigcia w nowym roku.

a nami udany rok. Piloci Sit Po-
wietrznych spedzili w powietrzu po-
nad 42 tysigce godzin, petnili dyzu-
ry bojowe na strazy polskiego nie-

ba; uczestniczyli w licznych ¢éwiczeniach

krajowych i zagranicznych oraz w skladzie

PKW Orlik i Afganistan. Wraz z zotnierzami

wojsk radiotechnicznych i obrony przeciwlotni-

czej czuwali nad bezpiecznym przebiegiem pit-

karskich mistrzostw Europy Euro 2012.

Istotniejsze od rezultatu mierzonego godzina-
mi nalotu oraz tonami zuzytego paliwa i $rod-
kow bojowych jest to, ze usprawniliSmy system
szkolenia w taki sposéb, ze kolejny rok latali-
Smy bezpiecznie. Nie odnotowaliSmy zadnego
powaznego zdarzenia lotniczego. Jestem prze-
konany, ze wynik ten powtérzymy w 2013 roku,
a dzieki zdobytym do$wiadczeniom nasza stuz-
ba bedzie jeszcze bezpieczniejsza.

W nowy rok wchodzimy z ambitnym zamia-
rem wylatania 48 tysiecy godzin. Chcemy po-
kazaé, ze potrafimy zamieni¢ intensywnos¢
szkolenia, na ktéra ktadliSmy nacisk w 2011 ro-

przeglad sit powietrznych

ku, i jakos¢, ktéra byta celem w roku 2012,
w efektywnos¢ operacyjna.

WACHLARZ ZADAN

W rozpoczynajacym si¢ roku bedziemy do-
skonali¢ zdolnosci dowddztw i sztabéw do pla-
nowania, uzycia i kierowania podporzadkowa-
nymi sitami w trakcie operacji narodowych i so-
juszniczych. Jednoczes$nie zamierzamy zgrywac
systemy walki, rozwija¢ zdolnosci operacyjne
jednostek wyznaczonych do dziatan poza grani-
cami kraju, wdraza¢ nowy sprzgt i uzbrojenie,
upowszechnia¢ znajomos¢ jezyka angielskiego.

Wyznaczone jednostki bgda petnié dyzury
bojowe w sojuszniczym zintegrowanym syste-
mie obrony powietrznej (NATO Integrated Air
Defence System — NATINADS), pozostajac
w gotowosci do realizacji misji Air Policing
w polskiej przestrzeni powietrznej. Zgodnie
z postawionymi zadaniami utrzymamy w goto-
wosci do dziatania sity i Srodki wyznaczone do
Sit Odpowiedzi NATO oraz Grupy Bojowej
Unii Europejskie;j.



W szkoleniu lotniczym priorytetem pozosta-
nie zapewnienie wysokiego poziomu bezpie-
czenstwa. Stawiamy na profilaktyke, trafna
identyfikacje zagrozen, szacowanie ryzyka.
Sitom Powietrznym przyznano §rodki umozli-
wiajace uzyskanie najwiekszego od kilkunastu
lat nalotu, dlatego tez mamy mozliwosci,
by ¢éwiczy¢ jeszcze bardziej intensywnie
i wszechstronnie.

Wazne jest to, ze w 2013 roku bedziemy to
robi¢ zgodnie z nowymi zasadami. W ostatnich
miesigcach minionego roku, we wspéidziata-
niu z przedstawicielami wszystkich rodzajéw
sit zbrojnych, zaktualizowali§my dokumentacjg
lotnicza i przejgliSmy wiele rozwiazan z prze-
piséw obowiazujacych w lotnictwie cywilnym
i wdrozyliSmy standardy wynikajace z regula-
cji Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (International Civil Aviation Orga-
nization — ICAQO), Unii Europejskiej, NATO
1 Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Wykorzystali-
Smy w tej pracy doswiadczenia z ostatnich
dwoch lat funkcjonowania Sit Powietrznych
oraz zalecenia Raportu koricowego komisji,
badajacej przyczyny katastrofy samolotu
Tu-154M. Rezultaty to opracowana nowa In-
strukcja organizacji lotéw w lotnictwie Sit
Zbrojnych RP” (I0L-2012) i Instrukcja organi-
zacji lotow probnych w lotnictwie SZRP
(IOLP-2012), a takze nowy Regulamin lotéw
w lotnictwie SZ RP (RL-2012). Przygotowali-
$Smy tez nowa edycje Instrukcji organizacji lo-
tow oznaczonych statusem HEAD w lotnictwie
SZRP. WdrozyliSmy nowe programy szkolenia
i instrukcje operacyjne.

WSPOLNY SUKCES

Tworzac wazne dla lotnictwa wojskowego
dokumenty, zadbali§my, by w systemie szkole-
nia pilot nie byt pozostawiony sam sobie. Dla-
tego w ich tresci szczeg6lny nacisk potozyli-
Smy na wskazanie, kto za co jest odpowiedzial-
ny. W dobrze zorganizowanym lotnictwie musi
obowigzywaé zasada, ze wszyscy odpowiada-
my za bezpieczenstwo stuzby swojej i kolegéw
— od dowddcéw na kazdym szczeblu do kazde-
go szeregowego. Wspdlny sukces to wysitek

TRENDY

zotnierzy, pracownikéw wojska, stuzb tech-
nicznych, ubezpieczenia lotéw, hydrometeoro-
logii, ruchu lotniczego, radiotechnikéw, tacz-
nosciowcow, strazakéw oraz pracownikow sze-
roko pojetej logistyki i obstugi poligonéw.
Tylko z ich pomoca piloci moga wykorzystaé
do maksimum dni lotne i zdobywaé kolejne
uprawnienia.

Piloci musza nieustannie podnosi¢ kwalifi-
kacje i trenowa¢ w symulatorach oraz trenaze-
rach. Na to ostatnie nie szcz¢dzimy pienigdzy
i czasu. Wykorzystanie trenazeréw w 2012 ro-
ku wzrosto w jednostkach o 50 procent w po-
réwnaniu z rokiem poprzednim. Ten trend be-
dziemy kontynuowad, bo praktyka potwierdza,
ze gdy juz dochodzi do sytuacji awaryjnych, to
ci, ktérzy duzo trenuja, zaréwno w powietrzu,
jak i na ziemi, wiedza jak reagowac. Bedziemy
tez nadal organizowacé kursy zarzadzania zaso-
bami zatogi (Crew Resource Management —
CRM), zarzadzania ryzykiem operacyjnym
(Operational Risk Management — ORM),
wspolpracy w zatodze wieloosobowej (Multi
Crew Coordination — MCC) oraz instruktor-
skie i metodyczne.

Na ten rok zaplanowaliSmy ¢wiczenia tak-
tyczne ,,Orzet *13”, potaczone ze strzelaniem
rakietowym 3 Warszawskiej Brygady Rakieto-
wej OP, oraz ¢wiczenia “Eagle Talon” z uzy-
ciem samolotu dowodzenia i naprowadzania
AWACS. Samoloty F-16, MiG-29 i transporto-
we C-295 lub C-130 wezma udziat w kursach
Tactical Leadership Programme oraz wymianie
eskadr Squadron Exchange. Nasi piloci beda
widoczni na niebie Hiszpanii, Norwegii, Ho-
landii i Izraela.

Od wiosny zaczniemy go$ci¢ w naszych ba-
zach pierwsze zmiany amerykariskich sojuszni-
kéw na wspdlnych ¢wiczeniach. Oczekuje, ze
wspdtpraca z nimi pozwoli naszym lotnikom
opanowaé nowe umiej¢tnosci. Wspdlne treningi
chcemy wykorzystaé do szkolenia pilotéw
i technikéw w dziataniach koalicyjnych. Piloci
beda wykonywac loty instruktorskie oraz misje
nocne i na matej wysokosci. Zatogi C-130 beda
doskonali¢ umiejetnosci desantowania zotnie-
rzy i tadunkéw.

przeglad sit powietrznych
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Na mocy Memorandum o porozumieniu mie-
dzy Departamentem Obrony Stanéw Zjednoczo-
nych reprezentowanym przez Sity Powietrzne
Stanow Zjednoczonych i ministrem obrony naro-
dowej RP w sprawie wymiany personelu wojsko-
wego dojdzie w tym roku do pierwszej wymiany
naszych oficeréw, ktérzy obejma stanowiska
w amerykanskich jednostkach lotniczych w lo-
gistyce oraz obstudze samolotéw. Wykonywanie
obowiazkéw na naszym sprzecie, wyproduko-
wanym w Stanach Zjednoczonych, przez specja-
listéw amerykanskich zapewni stala wymiang
doswiadczen i wptynie na podniesienie poziomu
wiedzy i umiejetnosci naszego personelu. Stuz-
ba naszych oficeréw w sitach powietrznych Sta-
néw Zjednoczonych pozwoli nam szkoli¢ kolej-
ne zastepy specjalistéw do dziatan w migdzyna-
rodowym Srodowisku.

W Stanach Zjednoczonych bedziemy nadal
szkoli¢ kandydatéw na pilotéw F-16 (choc¢ nie-
ktérych wyszkola nasi instruktorzy w kraju)
1 C-130. Za oceanem specyficznego, bojowego
latania beda sig uczy¢ zatogi 7 Eskadry Dziatan
Specjalnych, dosko-
nalac umiejetnosé

Zadaniem Sit Powietrz- ; .
I ' " rowietrz wspotpracy z Wojska-

nych jest utrzymanie mostu

powietrznego, taczacego
Polske z kontyngentem woj-
skowym w Afganistanie.

Zamierzamy uczestniczy¢

w planowanym stopniowym
wycofywaniu jego uzbroje-
nia i sprzetu do kraju.

mi Specjalnymi. To
zadanie jest zwigzane
z tworzeniem Zada-
niowego Lotniczego
Zespotu Bojowego,
majacego wspieraé
dziatania tego rodzaju
sit zbrojnych.

Intensywna wspot-
praca z amerykan-
skimi sitami powietrznymi nie oznacza, ze za-
mkneliSmy si¢ na kontakty z kolegami z innych
pafistw. Przeciwnie, zamierzamy korzystac
z doSwiadczen operacyjnych i szkoleniowych
réznych sojusznikéw i partneréw. Ciekawie ry-
suja sig perspektywy wspélpracy z lotnikami
z RFN, Czech, Izraela, Rumunii i Szwajcarii.
Sadze, ze dzigki profesjonalizmowi naszych
dziataii grono partneréw chcacych z nami
wspolpracowaé powigkszy sie w kolejnych la-
tach. Chcemy przy tym organizowaé coraz

przeglad sit powietrznych

wiecej ¢wiczen dwustronnych i wielonarodo-
wych w kraju. Zamierzamy ponadto wykorzy-
stywa¢ wiedzg i dos§wiadczenia naszych Zolnie-
rzy wracajacych z kurséw, szkoleri i operacji
prowadzonych poza granicami kraju. To dobrze
wrézy pomySlnosci Sit Powietrznych oraz na-
szemu bezpieczenstwu.

ZAPLANOWANA PRZYSZLOSC
W nowym roku zaczynamy realizacj¢ przed-
sigwzie¢ wynikajacych z Planu rozwoju Sit Po-
wietrznych w latach 2013-2022 oraz Planu roz-
woju systemu obrony powietrznej Sit Zbrojnych
RP w latach 2013-2022. Sa to przede wszystkim
zamierzenia organizacyjne i modernizacji tech-
nicznej. Dzieki nim bedziemy nowoczesniejsi.
W ostatnich tygodniach starego roku do 8 Ba-
zy Lotnictwa Transportowego trafity trzy z no-
wo zaméwionych samolotéw C-295. Dwie ostat-
nie maszyny tego typu przyleca w 2013 roku.
W tym roku zakoriczymy odbidr transportowo-
-pasazerskich M-28 B/PT Bryza w wersji Glass
Cockpit. Producent przekazal nam juz szesc
tych maszyn, teraz czekamy na dwie ostatnie.
Planowo jest realizowana umowa na moderni-
zacje samolotéw PZL-130 Orlik I do wersji
PZL-130 Orlik TC-II Garmin. 42 Baza Lotnic-
twa Szkolnego ostatnie cztery Orliki, dostoso-
wane do wymogow szkoleniowych, otrzyma
w najblizszych miesigcach. Jednoczesnie anali-
zujemy mozliwos¢ doprowadzenia pozostatych
Orlikéw TC-1 do wersji Glass Cockpit.
Rozpoczela si¢ modernizacja mysliwcow
MiG-29 z 23 Bazy Lotnictwa Taktycznego.
Obejmie ona 16 samolotéw. Ruszaja dostawy do
1 Bazy Lotnictwa Transportowego Smigtowcow
W-3WA Sokét o podwyzszonym komforcie do
przewozu pasazeréw. Kontrakt, opiewajacy na
pie¢ maszyn, ma by¢ zrealizowany w 2013 roku.
RozpoczeliSmy przygotowanie personelu lata-
jacego i technicznego do przyjecia samolotéw
szkolno-treningowych AJT. 12 Terenowy Od-
dziat Lotniskowy prowadzi juz na lotnisku 41
Bazy Lotnictwa Transportowego inwestycje,
ktére umozliwig sprawne wdrozenie do eksplo-
atacji nowych maszyn. W 31 Bazie Lotnictwa
Taktycznego oraz 33 Bazie Lotnictwa Transpor-



towego trwaja tez budowy nowych obiektow.
Planujemy unowoczesnienie kolejnych baz.

OBRONA PRZECIWRAKIETOWA

3 Warszawska Brygada Rakietowa Obrony Po-
wietrznej ma otrzymac obiekty SDP-10N i SDP-
20 systemu Przelot-SAMOC. Nasi specjalisci be-
da uczestniczy¢ w pracach zmierzajacych do po-
zyskania dla wojsk obrony przeciwlotniczej
nowoczesnych zestawow rakietowych i dlatego
ciesza nas plany rzadu, ktéry 18 grudnia 2012
roku popart zgloszony przez prezydenta RP pro-
jekt nowelizacji ustawy o przebudowie
i modernizacji tech-
nicznej oraz finanso-
waniu sit zbrojnych.

Zdolnos¢ zwalczania
rakiet krétkiego zasiggu to
najpilniejsza potrzeba na-
szych sit zbrojnych, zgodnie
wskazywana przez ekspertéw 1 ujeta
w priorytetach rozwoju sit zbrojnych,
sformutowanych w 2011 roku przez prezy-
denta Bronistawa Komorowskiego.
Zwierzchnik sit zbrojnych nazwat uzyskanie
tej zdolnosci ,,absolutnie konieczne”.

W latach 2014-2023 planuje si¢ prze-
znacza¢ na budowe obrony przeciw-
rakietowej Srodki co najmniej
réwne corocznemu przyrosto-
wi budzetu MON,
przy utrzy-
maniu sta-
tego wskazni-
ka udziatu budzetu
obronnego w produkcie krajowym brutto na po-
ziomie 1,95 procent. Program modernizacji arse-
natu wojsk OPL ruszytby w 2014 roku i obowia-
zywal do roku 2023. W ciagu dziesieciu lat sity
zbrojne mialyby otrzymaé mobilny system mo-
dutowy, zapewniajacy obrong przed atakiem ra-
kietowym wybranych obszaréw, obicktéw lub
duzych zgrupowan wojsk, a w razie potrzeby
takze kontyngentow za granica.

System ten ma umozliwia¢ zwalczanie rakiet
krétkiego oraz $Sredniego zasiegu w koicowej
fazie lotu. Mialby by¢ zintegrowany z systemem
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Active Layered Theatre Ballistic Missile Defen-
ce budowanym w NATO. Mozliwe jednak mia-
loby by¢ jego samodzielne uzycie przez nasz
kraj do obrony wtasnej.

Chcemy ponadto pozyskaé dla 3 Wroclaw-
skiej Brygady Radiotechnicznej nowe stacje ra-
diolokacyjne NUR-15M. Bedziemy wige uczest-
niczy¢ w opracowaniu dokumentacji dla rada-
réw kontroli lotniska, mobilnych radaréw
dalekiego zasiggu i radaréw pasywnych typu
Passive Coherent Locator (PCL).

Jak widaé, wyzwari Sitom Powietrznym nie
zabraknie. Zycze wszystkim lotnikom, by
kolejny rok stuzby na strazy polskiego
i sojuszniczego nieba byt satysfak-
cjonujacy

pod wzgledem rozwoju zawodowego. Sympaty-
kom biato-czerwonej szachownicy za$§ dumy
z naszych osiagni¢é. Korzystajac z okazji, za-
praszam do Radomia na Air Show 2013. [ |

Z lotniczym pozdrowieniem

general broni pilot Lech Majewski
dowddca Sit Powietrznych
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Przyszios¢ dla
systemow bezzatogowych?

Platformy bezzatogowe mogg wykonywac zadania
zatogowych statkdw powietrznych. Zmniejsza to ryzyko,
na ktore narazeni sg piloci, oraz koszty wykorzystania
statkow zatogowych.

ezzalogowy statek powietrzny moze
by¢ definiowany jako napedzany
obiekt powietrzny, ktory nie przenosi
cztowieka operatora, uzywa sit aero-
dynamicznych, by zapewnic¢ site nosnq pojazdu,
moze lecie¢ sam (autonomicznie) lub by¢ zdalnie
pilotowany, moze byc¢ jednorazowego uzytku lub
do odzyskania po zakoriczeniu lotu. Konstrukcja
ta jest zdolna do przenoszenia lotniczych Srodkow
bojowych oraz tadunkow uzytecznych. Precyzujac
te definicjg, nalezy dodac, ze balistyczne i semi-
balistyczne pociski, pociski samosterujqce i poci-
ski artylerii nie sq rozwazane jako bezzatogowe
statki powietrzne. Okreslenie bezzatogowy statek
powietrzny — bezzatogowa platforma powietrzna
to oficjalna terminologia, ktéra zastapita po-
przedni termin pojazd zdalnie sterowany.

W analizie tematu, przygotowanej na potrzeby
programu platform bezzatogowych, uzywa sie
terminu bezzatogowe systemy statkow powietrz-
nych, aby podkresli¢ fakt, ze te ztozone systemy
zawieraja, oprocz statku powietrznego, stacje
naziemne i inne komponenty. Systemy bezzato-

gowe moga wykonywaé wiele zadan, chociaz
w analizie skupiono sig¢ gléwnie na zdolnosciach
do rozpoznania i bezposredniego wsparcia lotni-
czego. Platformy bezzalogowe moga wykony-
waé zadania zatogowych statkéw powietrznych.
Zmniejsza to ryzyko, na ktére jest narazona za-
loga, oraz koszty wykorzystania statkéw zatogo-
wych. Zadania bojowe wykonywane przez syste-
my bezzalogowe ksztattuja wymagania zwigzane
z dlugotrwatoscia lotu, jego predkoscia, wysoko-
$cig 1 udzwigiem tadunku uzytecznego, co wpty-
wa na koszty oraz zdolnosci bojowe.

Platformy bezzatogowe w wigkszosci sa piloto-
wane i potrzebuja naziemnego sktadu osobowego
do montazu, obstugi platformy i jej systemdw, na
przyktad sensoréw, ktdre przenosza (fot. 1).

Dlugotrwate zadania bojowe, w ktérych bezza-
togowe statki powietrzne sa poza bezposrednim 13-
czem kontroleréw, wymagaja posrednich przekaz-
nikéw lacznosci, zwykle satelitarnych. Niektore
platformy nie sa w nie wyposazone, przez co ich
dziatania sa ograniczone. Ponadto opdZnienie cza-
su zwigzane z transmisja danych prowadzi zwykle
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do zwtoki migdzy danymi wprowadzanymi przez
kontrolera i odpowiedzig — reakcja samolotu (pro-
blem wzorca czasu i jego synchronizacji do tej po-
ry nie jest rozwigzany w polskich sitach zbroj-
nych). Nawet niewielkie opdZnienia czasowe moga
by¢ problematyczne dla zadan bojowych wykony-
wanych przez platformy bezzalogowe, gdyz wy-
magaja natychmiastowej reakcji operatora.

RODZAJE ZADAN

Najczegsciej systemy platform bezzatogowych
wykonuja zadania rozpoznania, by demodulowaé
i obserwowac obiekty na ziemi lub morzu, prze-
chwytywac i analizowaé elektroniczne emisje
z ziemi, morza lub zZrédet w przestrzeni. Chociaz
statek powietrzny, jako cze$¢ sktadowa bezzato-
gowego systemu rozpoznania jest wazny, sensory
i sprzet tacznosci moga mie¢ decydujacy wpltyw
na architekture systemu. Uzywane sensory musza
zréwnowazy¢ potrzebe duzej rozdzielczosci lub
czulosci z wymaganiami systemu, ktéry bedzie
dedykowany do statku powietrznego, nie zwigk-
szajac przy tym jego ladunku uzytecznego.

Osiagi systemu zaleza od wysokosci, na ktorej
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FOT. 1. Stanowisko kierowania i nadzorowania lotu platformy bezzatogowej

leci platforma oraz rozdzielczosci i czutosci sen-
soréw, w ktére jest wyposazona. Platformy, ktére
leca na duzych wysokosciach, wymagaja senso-
réw z duza rozdzielczoscia i czutoscia. Operujace
na nizszych wysokosciach moga uzywaé mniej
czutych sensoréw i spetnia¢ swoje zadania.

Platformy podsystemu rozpoznania i ochrony sg
forma stuzby wartowniczej, w ktérej wykorzystuje
si¢ systemy samolotu bezzalogowego. Zwykle za-
danie to wykonuja systemy latajace na malej wyso-
kosci, chociaz czasami moga by¢ stosowane inne.

Systemy platform bezzalogowych przenosza-
cych uzbrojenie mozemy nazwac wielozadanio-
wymi (fot. 2). Mozna je skonfigurowac tak, by
zaleznie od zadania bojowego mogly przenosic¢
stosowne uzbrojenie. Waga tadunku uzytecznego
uzbrojenia wptywa na dlugotrwatosc i zasigg lo-
tu platformy.

Bezzatogowy statek powietrzny przenosi uzbro-
jenie na wypadek ataku na doraznie wykryty waz-
ny cel, ale jego gléwnym zadaniem jest rozpozna-
nie. Odwrotnie jest w zadaniu z przewidywanym
uzyciem uzbrojenia, ktére redukuje dtugotrwatos¢é
lotu, ale umozliwia zniszczenie konkretnego celu.



Samoloty bezzalogowe moga by¢ niezmiernie
przydatne w walce elektronicznej, szczegdlnie
jako lotnicze przekazniki taczno$ci oraz groma-
dzac informacje radioelektroniczne. Moga row-
niez dziata¢ jako powietrzne radiostacje zagtu-
szajace i elektroniczne cele pozorne — wabiki.
Wykorzystujac putap i dtugotrwatos¢ lotu, syste-
my bezzalogowe mogg by¢ retranslatorami tacz-
nosci i zwigkszaé tym samym zasigg taktycz-
nych systemow lacznosci.

Gromadzenie informacji uzyskanych w wyni-
ku nastuchu i monitorowania pracy stacji radio-
lokacyjnych przeciwnika jest istotne w trakcie
prowadzenia dzialan przeciwpartyzanckich!.
Partyzanci uzywaja nie tylko komérek i telefo-
néw satelitarnych do porozumiewania sig, ale
réwniez radiostacji wojskowych. Dlatego prze-
chwytywanie seanséw tacznosci i analizowanie
zawartosci jest istotne do ich lokalizowania?.

Wysokos¢ i czas trwania lotu umozliwiaja
przechwycenie wigkszosci sygnaléw z bardzo
duzej odlegtosci, jednak wadg jest to, ze prze-
chwycenie sygnatéw stabszych wymaga obni-
zenia pulapu lotu. Ograniczenia techniczne
nie pozwalajg na skonstruowanie urzadzenia
uniwersalnego, ktére mogtoby wykonywac ca-
te spektrum zadan rozpoznania radioelektro-
nicznego.

Potencjat systemu platform bezzalogowych
pozwala na podejmowanie zadar, ktére wykony-
wano z wykorzystaniem samolotéw zalogowych.
Mozna do nich zaliczy¢: poszukiwanie i ratow-
nictwo; nadzorowanie terenu; wykrywanie im-
prowizowanych urzadzen wybuchowych (IED)
i ich niszczenie; wsparcie ogniowe; rozpoznanie
BMR; wsparcie operacji specjalnych; egzekwo-
wanie zakazu poruszania si¢ statkéw w okreslo-
nym akwenie (zapobieganie wchodzeniu statkéw
do rejonéw zastrzezonych, np. ¢wiczen); umiej-
scawianie przeszkod, na przyktad min.

WPLYW ZADAN NA SYSTEM

Niektére rodzaje platform powietrznych, aby
znaleZ¢ si¢ w rejonie wykonywania zadania, mu-
sza pokona¢ duze odlegtosci lub pozostawad
w nim przez dtuzszy czas, dlatego ich cecha po-
winna by¢ wigksza dlugotrwatos¢ lotu.

TRENDY

Zaleznosci

Przyjety kierunek dziatania wymaga decyzji operatora
do uzycia broni przenoszonej przez platforme bezzato-
gowa. Operatorzy naziemni sg uzaleznieni od systeméw
tacznosci i aby przesyta¢ polecenie sterujace do samo-
lotu, musza otrzymaé od niego dane o warunkach lotu
oraz informacje z sensoréw. Potaczenia tacznosci wyma-
gaja zdolnosci do szybkiego przekazu znacznejilosci da-
nych (szeroko$¢ pasma), zaréwno dla kanatu wideo, jak
i zadan rozpoznania radioelektronicznego, w ktérym sys-
tem monitoruje sygnaty przeciwnika.

Do zadari bojowych, wymagajacych szybkie-
g0 przemieszczania, powinno si¢ wykorzysty-
waé bezzalogowe statki powietrzne zdolne
osiagac wigksze predkosci, ktére beda spedzac
mniej czasu w przelocie z bazy lotniczej do ob-
szaru dziatan lub z jednej strefy do kolejne;.
Celowe jest w tym wypadku, aby mie¢ zapew-
niony szeroki wglad w obszar zainteresowania,
dlatego tez wymog ten moga spetni¢ platformy
bezzatogowe lecace na duzych wysokosciach.

Na przyktad, maksymalny zasieg obserwacji
wizualnej z obiektu lecacego na wysokosci
20 tysigcy metréw do celu na poziomie morza
wynosi prawie 500 kilometréw, to znaczy, ze
obiekty na ziemi z tej odleglosci byty poten-
cjalnie widoczne dla sensor6éw umieszczonych
na platformie. Odpowiednio odleglos$¢ obser-
wacji wizualnej dla samolotu, ktéry leci na
wysokosci 10 tysigcy metréw, wynosi okoto
35 kilometréw.

1 Department of the Army. Counterinsurgency, Field Manu-
al 3-24 (December 15, 2006), Appendix E.
2 U. Ansari: Pakistan Puts UAVs at Center of Technology
Effort. “Defense News”, November 10, 20.
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MQ-

FOT. 2. Reprezentantem wielozadaniowych
platform bezzalogowych moze by¢ MQ-9 Reaper

Dziatanie na wigkszej wysokosci i z wigk-
szym zasiggiem wymaga wigkszego udzwigu do
przeniesienia bardziej wyszukanych, ale i cigz-
szych sensoréw, poniewaz mniejsze maja ograni-
czong zdolno$¢, by gromadzi¢ szczegdtowa in-
formacje z tak odlegtych zasiggédw. Sensory
o wigkszych mozliwosciach musza, na przykltad,
pomiesci¢ wigksze kamery o wyzszej rozdziel-
czosci lub wigkszy wybdr anten do detekcji emi-
sji elektronicznych. Sensory cigzsze potrzebuja
ponadto o wiele wigcej energii. Potaczenie wiel-
kosci, wagi 1 wymagan energetycznych odpo-
wiednich sensoréw wymaga wigkszej i drozszej
platformy latajace;.

DLACZEGO SYSTEMY BEZZALOGOWE?

Operowanie samolotu bez pilota w odniesie-
niu do wielu zadan (szczegdlnie potrzeba stacji
naziemnej i transmisji duzych ilosci danych
przez satelite) jest jednak warte wysitku. Jednak-
ze korzysciom — umozliwianiu wykonywania no-
wych zadan dzigki pokonywaniu fizycznych
ograniczen, redukowaniu ryzyka dla pilotéw
i obnizaniu kosztu samolotu — towarzysza row-
niez wady. Osiagi samolotu czgsto sa ograniczo-
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ne fizyczny-
mi wlasciwoscia-
mi ludzkiego ciala. Na
przyktad, w walce powietrznej
manewr z wysokim przecigzeniem,
podczas ktérego samolot i pilot s3 narazeni

na przyspieszenia zwielokrotniajace sitg

grawitacji, mégtby by¢ konieczny przy na-
wiazaniu kontaktu bojowego z mySliwcem
przeciwnika lub prébie uniknigcia ognia z ziemi.
Zwrotnosé, ktéra mogtaby zostaé uwzgledniona
przy projektowaniu samolotu bezzatogowego,
jest przydatna tylko w pewnych okolicznosciach.
W konsekwencji, ekstremalna zwrotnosc jest ce-
cha, ktéra moze by¢ wilaczona do przysztych ge-
neracji bezzatogowych samolotéw uderzenio-
wych lub mysliwcéw bezzatogowych.

Wigkszo$¢ systeméw samolotéw bezzalogo-
wych i tych przewidzianych w przysztosci czer-
pie korzysci z nieobecnosci zatogi, aby wykony-
waé dlugotrwate i bardziej niebezpieczne
zadania bojowe. Mimo Ze tankowanie w powie-
trzu moze przedtuzy¢ zasieg lotu samolotu zato-
gowego, czas jego przebywania w powietrzu
gtéwnie jest ograniczony wytrzymaloscia zato-
gi. Szacuje sig, ze pilot jednomiejscowego my-
Sliwca lub samolotu rozpoznawczego moze
przebywaé w powietrzu okoto dwunastu godzin.
Dtuzszy czas wykonywania zadania jest mozli-
wy, jezeli na pokladzie sa zwielokrotnieni
czlonkowie zatogi.

Przyktadowo, w latach dziewigédziesiatych
ubieglego wieku bombowce strategiczne B-2 le-
cialy z bazy sit powietrznych Whiteman w Mis-
souri i z powrotem w czasie dluzszym niz 30 go-
dzin, aby uderzy¢ na cele w Kosowie. Podobne
loty bojowe wykonywano do Iraku w 2003 roku
i do Libii w roku 2011. Aby wykonaé zadania
bojowe, dwém zasadniczym cztonkom zalogi to-
warzyszyl trzeci pilot, aby ich odciazy¢.

Miejsce dla dodatkowych czilonkéw zalogi
wymaga duzo wigkszego i tym samym kosztow-
niejszego samolotu niz wynika to z istoty zada-
nia bojowego. Zaktlada sig, ze nawet kiedy zatogi
sa wymieniane, najdtuzszy czas wykonywania
zatlogowego zadania bojowego wynosi 40 go-
dzin. Tak dlugie loty zmniejszaja dostgpnos¢ pi-



lotéw do kolejnych zadan, ktéra liczy si¢ w go-
dzinach na dzieri i na miesiac, a zatem podnosza
koszty utrzymania stanu osobowego?.

Natura i dtugotrwato$¢ zadan bojowych wyko-
nywanych przez samoloty rozpoznawcze zmieni-
ly si¢ w czasie. W przesztosci w najbardziej po-
pularnych zadaniach bojowych ci, ktérzy byli za-
angazowani w latanie do celu, fotografowanie
i powrd6t do bazy, zwykle potrzebowali od 12 do
40 godzin czasu lotu z tankowaniem w powietrzu,
by osiagna¢ dowolne miejsce na ziemi. Jednak od
2011 roku sity zbrojne zwigkszaja nacisk na cia-
gle utrzymanie samolotu w strefach zaintereso-
wania. Czgsto ma on swoje Zrodta w niedawnych
operacjach przeciwpartyzanckich w Iraku i Afga-
nistanie, gdzie samoloty wykonujace zadania bo-
jowe mogly udowodni¢ swoja efektywnos¢ w sto-
sunku do przemieszczajacych sig celéw, ktore po-
jawiaja si¢ niespodziewanie i nastgpnie szybko
wracaja do ukrycia. Ta stalo§¢ wykonywania za-
dan bojowych daje dowddcom, nie tylko w czasie
prawie rzeczywistym, obraz obszaru zaintereso-
wania, ale réwniez mozliwos¢ natychmiastowej
obserwacji okreslonego miejsca lub ataku na
konkretny, wykryty cel, poniewaz bezzalogowy
statek powietrzny jest zawsze w poblizu.

W wielu wypadkach nawet powolny bezzato-
gowy statek powietrzny, taki jak MQ-1 Predator,
jesli krazy w poblizu, moze zapewni¢ szybsza
reakcje niz samolot zatogowy, ktéry potrzebuje
wezwania z dalszej odlegtosci. Oczywiscie, sa-
molot zalogowy moze by¢ (i byt) uzywany dla
tego typu ciaglego rozpoznania lub wykonywa-
nia atakéw. Duzy samolot, taki jak E-3 system
lotniczego ostrzegania i kierowania (AWACS),
1 E-8, potaczony radarowy system nadzoru i ata-
ku celu (JSTARS), ktéry ma potencjal, by dys-
ponowa¢ dodatkowymi czlonkami zatogi i tan-
kowa¢ w locie, moze pozostaé w powietrzu
przez dtuzszy czas. Na przykiad, misje JISTARS
nad Irakiem trwaty zwykle od 10 do 20 godzin.

Samoloty mysliwskie byly wykorzystywane,
kiedy konieczne bylo zapewnienie ciaglego po-
krycia, zaréwno dla rozpoznania, jak i ataku,
w strefach, gdzie zagrozenie ze strony obrony po-
wietrznej zostato zminimalizowane i byta pelna
informacja rozpoznawcza, by mogty one szybko
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osiagnacl rejon starcia i wykona¢ uderzenie. Sa-
moloty mysliwskie moga osiagnaé cele szybciej,
dlatego tez beda dziataé w szerzej rozdzielonych
strefach niz powolniejsze bezzatogowe statki po-
wietrzne. Tym samym bedzie zredukowana liczba
stref. Ale samoloty mysliwskie maja réwniez
krotsza dtugotrwatos¢ lotu niz wspélczesny sa-
molot bezzatogowy i wykonanie zadania mogto-
by wymagaé wigkszej liczby mysliwcow.

Inne wady, zwiazane z uzyciem samolotu my-
sliwskiego, dotycza potrzeby stalego wsparcia
tankowca powietrznego, szybkiego wydatku do-
zwolonych godzin latania zalég samolotéw
i utraty zasoboéw resursowych mysliwca z dala
od innych zadaini bojowych.

ZMNIEJSZENIE RYZYKA

Bezzalogowe statki powietrzne sa przydatne
w sytuacjach, w ktorych istnieje wysokie prawdo-
podobieristwo, ze samolot zalogowy moégtby byé
utracony w wyniku oddziatywania ognia przeciw-
nika lub w ktérych dyplomatyczne konsekwencje
schwytania zatogi samolotu bylyby dostatecznie
powazne. W takich wypadkach powinno sig
wstrzymac uzycie samolotu zalogowego, nawet
jesli prawdopodobienistwo jego utraty bytoby ni-
skie. Strata lub schwytanie pilota, i innych czton-
kéw zatogi, w tych okolicznosciach moze miec
glebokie implikacje dyplomatyczne, wychodzace
dalej niz skutki prowadzonego przez niego rozpo-
znania. Na przyklad, stracenie samolotu U-2
w 1960 roku i zmuszenie do ladowania samolotu
nadzoru elektronicznego EP-3E w Chinach w ro-
ku 2001 ilustrujg polityczne koszty utraty samolo-
tu zatogowego w trakcie rozpoznania.

W przeciwienstwie do kryzyséw dyploma-
tycznych, zwigzanych z tymi wydarzeniami,
straty siedmiu samolotéw bezzalogowych Fire-
bee i D-21 nad Chinami w 1970 roku i licznych
Predatoréw w Iraku, Afganistanie i Pakistanie
w ostatnich latach pozostaly prawie niezauwazo-
ne poza lokalnymi Srodowiskami. Podobnie ze-
strzelenie iraiskiego samolotu bezzalogowego

3 Department of Defense. Unmanned Aircraft Systems Ro-
admap, 2005-2030 (August 4, 2005), p. 2.
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Ababil 3 nad Bagdadem w lutym 2009 roku nie
byto wedtug Stanéw Zjednoczonych znaczacym
wydarzeniem dyplomatycznym?®.

Odzwierciedleniem wagi problemu (pokona-
nia OPL) bylo umieszczenie tych zadafi bojo-
wych w dzialaniach powietrznych nad Bos$nia
i Kosowem oraz operacje dozoru nad pétnocnym
i potudniowym Irakiem ktére uwidocznily, ze
prawie jedng czwartg zadaf bojowych lotnictwa
poswigcono przetamaniu obrony powietrznej”.

Uzytkownicy (rodzaje sit zbrojnych) prowadza
badania systeméw samolotéw bezzalogowych,
ktére mialyby niezbedna predkosé, cechy niewy-
krywalnosci, systemy nawigacyjno-celownicze
i uzbrojenie, pozwalajace atakowa¢ nowoczesne
systemy obrony powietrznej. Zadania rozpozna-
nia w obszarach, ktére maja skuteczng obrong
powietrzna, i sa aktywne, moga réwniez nalezec
do najniebezpieczniejszych. W wielu wypad-
kach nieuzbrojone samoloty dziataja nad obsza-
rem przeciwnika, aby zebra¢ informacje fotogra-
ficzna o nim, zobrazowaé radiolokacyjnie lub
odebrac sygnaty elektroniczne. W Wietnamie
i w wojnach arabsko-izraelskich samoloty i zato-
gi samolotéw wykonujace zadania rozpoznania
miaty najwyzszy wspétczynnik strat®.

Ryzyko zwiazane z uzyciem samolotéw bez-
zatogowych, ktére czasem towarzyszy atakom
powietrznym, to niezamierzone ofiary wsrod
ludnosci cywilnej. Bezzatogowe ataki powietrz-
ne, zgodnie z zasadami ich scentralizowanego
kierowania, przejawiaja tendencje do otrzymy-
wania bardziej szczegdétowej analizy w taiicuchu
dowodzenia przed nawigzaniem kontaktu bojo-
wego z celem niz w wypadku atakéw wykony-
wanych przez samolot zatogowy lub pociski. Ten
wyzszy poziom kontroli powinien zredukowaé
niezamierzone ofiary, ale nie moze wyelimino-
waé problemu. Wielu analitykéw twierdzi, ze
uzywanie systeméw samolotéw bezzatogowych
w operacjach przeciwpartyzanckich i zaatako-
wanie celu bez wstepnego zweryfikowania jego
tozsamosci z krajem gospodarzem lub innymi
Zrédtami informacji moze doprowadzi¢ do ofiar
wsrdéd ludnosci cywilnej. Niektorzy obserwato-
rzy twierdza, ze nie mozna oczekiwac, aby sys-
temy samolotéw bezzatogowych mogty wyko-
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nywa¢ zadania razenia ogniowego bez odpo-
wiedniego wsparcia podsystemu rozpoznania
wojsk ladowych, chociaz problem ten réwniez
odnosi si¢ do atakéw samolotéw zatogowych’.

OBNIZENIE KOSZTOW

Systemy samolotéw bezzalogowych zwykle sa
mniej kosztowne niz samolotéw zatogowych.
Poczatkowe koncepcje przewidywaly bardzo ni-
ski koszt konstrukcji bezzatlogowych, w gruncie
rzeczy jednorazowego uzytku. Obecnie juz wia-
domo, ze koszty ich uzycia nie beda tak niskie.
Chociaz na poktadzie nie bgdzie pilota, zaawan-
sowane sensory sa bardzo drogie i nie moga by¢
traktowane jako jednorazowego uzytku.

Projektowanie systeméw samolotéw bezzato-
gowych musi by¢ bezpieczne i wystarczajaco
godne zaufania, aby nie wystawia¢ na nieakcepto-
walne niebezpieczeristwo sit zbrojnych dziataja-

4 R. Nordland, A. Rubin: U.S. Says It Shot Down an Iranian
Drone Over Iraq. “New York Times”, March 17, 2009, p. A10
(New York edition).

5 C. Bolkcom: Military Suppression of Enemy Air Defenses
(SEAD): Assessing Future Needs. CRS Report for Congress
RS21141 (Congressional Research Service, May 11, 2005).
6 Department of Defense. Unmanned Aircraft..., op.Cit.

7 J. Perlez: Pakistan Rehearses Its Two-Step on Airstrikes.
New York Times, April 16, 2009, p. A10 (New York edition).




cych z nimi. Na przyktad, samolot bezzatogowy,
aby dziala¢ z lotniskowca, musi by¢ w stanie wy-
ladowac na nim tak bezpiecznie i niezawodnie,
jak jego odpowiednik zatogowy. Uwaza sig, ze
nadmiernie wysokie koszty samolotéw moga ne-
gowac korzysci finansowe nabycia duzej liczby
samolotéw bezzalogowych do uzupetnienia strat.

Wezesne systemy samolotéw bezzalogowych
byly obarczone wysokim poziomem ich zuzycia
z powodu probleméw ze sprawnoscia silnikéw
i trudnosciami z pilotowanymi startami i ladowa-
niem, na przyktad w terenie przygodnym, w kt6-
rych operatorzy nie mieli wyczucia dostgpnego
dla pilota w samolocie zalogowym. MQ-1 Preda-
tor, ktéry ma pojedynczy silnik i mato odporne
systemy awioniki, miat 28 niesprawnosci na sto
tysiecy godzin lotu na poczatku jego wykorzysty-
wania (na teatrze dzialai), to znaczy wspétczyn-
nik trzykrotnie wigkszy od 8,2 na sto tysiecy go-
dzin lotu dla samolotéw z pojedynczym silnikiem
ttokowym. Sity powietrzne byty w stanie zredu-
kowac¢ przecigtng wypadkowa MQ-1 do 7,6 wy-
padkéw na sto tysigey godzin lotu dzigki zwigk-
szeniu treningu operatoréw oraz poprawie taczy
danych i innych aspektéw niezawodnosciS.

Z chwila wprowadzenia MQ-9 Reaper sily po-
wietrzne przyjety bardziej konwencjonalne po-
dejscie 1 uwzglednity takie systemy niezawodno-
Sci, jak potréjny uklad sterowania lotem
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i zastgpcze linki wymiany danych. Jednak zasto-
sowane systemy zwigkszaja koszt samolotu. No-
we rozwiazania, takie jak automatyczne ladowa-
nie, oferuja mozliwosci, aby jeszcze bardziej
redukowa¢ straty z powodu wypadkow.

Systemy samolotéw bezzatogowych, ktére
operuja w cywilnym obszarze powietrznym, po-
trzebuja réwniez wysokiego poziomu niezawod-
nosci, aby zapewni¢ bezpieczenstwo ludziom na
ziemi i innym samolotom w przestrzeni. Dlatego
producenci dodaja do platform bezzatogowych
drogie systemy, takie jak kamery, TCAS, trans-
pondery oraz IFF, zwigkszajac ich zdolnos¢ do
lotu oraz niezawodnos$¢, stosownie do wymagan
certyfikacyjnych Organizacji Migdzynarodowe-
go Lotnictwa Cywilnego (International Civil
Aviation Organization — ICAO).

Systemy wsparcia wymagane dla samolotéw
bezzatogowych, takie jak stacje naziemne, zwigk-
szaja koszty, ktére nie byty zwiazane z samolota-
mi zalogowymi. Na przyktad, w 2010 roku zapo-
trzebowanie sit powietrznych USA w prelimina-
rzu wydatkéw dla finansowania stacji naziemnych
1 systemow lacznosci dla BSP MQ-9 wynosito
okoto 10 procent finansowania samej platformy.

8 E. Mathewson: MQ-1B Predator and MQ-9 Reaper (pro-
gram briefing for Congressional Budget Office staff, June
2009).
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OczywiScie, stacje naziemne maja znacznie
wigkszy resurs niz platformy latajace. W kon-
sekwencji przecigtne wydatki na stacje naziem-
ne, nabywane przy zakupie samolotu, prawdo-
podobnie zmniejsza sig, gdy tylko system
osiagnie swoj pozadany stan nasycenia. Przy-
szty samolot bezzalogowy rowniez mégiby zo-
sta¢ zaprojektowany, by dziata¢ z istniejacymi
(moze nieznacznie zmodyfikowanym) stacjami
naziemnymi.

Cze$¢ sporéw przy poréwnywaniu kosztow
systemow samolotéw bezzatogowych z ich zato-
gowymi odpowiednikami dotyczy pilota. Brak
miejsca dla pilota nie jest jedynym powodem,
dla ktérego koszty BSP klasy MQ-9 wynosza
okoto jednej szostej kosztow F-16.

Koszt bojowego samolotu zalogowego w cze-
Sci jest rezultatem kilku dekad jego wdrazania
i eksploatacji. Intencja bylo, aby zredukowacd
0g6lnag wymagang liczbg samolotéw i pilotow,
tym samym zwracajac koszty nowej maszyny.
Chociaz logika ta mogla obowiazywaé dla kon-
fliktéw miedzy konwencjonalnymi sitami mili-
tarnymi (w ktérych samolot mégtby w kazdej
chwili zosta¢ skonfrontowany z kompetentnym
przeciwnikiem), niektdre aspekty nowych opera-
cji przeciwpartyzanckich moga skuteczniej by¢
realizowane przez bardziej wyspecjalizowany sa-
molot bezzatogowy.

Jesli dysponuje si¢ wyspecjalizowanymi sys-
temami samolotéw bezzatlogowych, mozna
réwniez zredukowacd koszty operacji, na przy-
ktad bezzalogowe statki powietrzne moga za-
stapi¢ kosztowny samolot mysliwski w zada-
niach monitorowania (nadzoru), wymagajacych
nieduzej szybkosci lub zwrotnosci. W dodatku,
majac nizsze koszty operacyjne na godzing lo-
tu, wyspecjalizowane systemy samolotéw bez-
zalogowych moga zredukowa¢ godziny lotu sa-
molotu mysliwskiego i tym samym obnizy¢
czasochlonng i kosztowna ich wymiang w rejo-
nie dziatan.

CENA BEZPIECZENSTWA

Uzycie wyspecjalizowanych bezzatogowych
platform latajacych przynosi znaczne korzysci
finansowe, obniza koszty szkolenia i utrzymania
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gotowosci systemu do wykonywania zadaf,
zmniejsza ryzyko strat niezamierzonych, moral-
nych i politycznych skutkéw przechwycenia za-
logi statku powietrznego. Doswiadczenia poka-
zuja, iz wiele misji wykonywanych przez
samoloty moze by¢ z powodzeniem realizowa-
nych przez systemy bezzalogowe.

Jednak samolot zatogowy jeszcze dlugo be-
dzie czgscia naszego arsenatu obronnego, gdyz
przynajmniej w najblizszej przysztosci bezzato-
gowe statki powietrzne nie beda jeszcze wystar-
czajaco wyposazone, by zwycigzaé w walkach
powietrznych i wywalczy¢ panowanie w powie-
trzu. Tak wigc to czy i kiedy bedziemy w stanie
pokona¢ samoloty pilotowane, takie jak mysliw-
ce piatej generacji lub niewykrywalne bombow-
ce, bedzie zaleze¢ od rozwoju zaawansowanych
technologii oraz od struktur naszych sit zbroj-
nych. Podejmujac decyzje o przysztym ksztalcie
struktur planowania uzycia i dowodzenia syste-
mami bezzatogowymi, nalezy odpowiedzie¢ so-
bie na nastgpujace pytania:

— jakie zdolnosci obronne moga realizowac si-
1y zbrojne z uzyciem systeméw platform bezza-
togowych;

— w jaki sposéb zamierza si¢ wykorzystac
operacyjnie systemy bezzatlogowe, na przyktad,
jak zostana podzielone zadania dla platform lata-
jacych w skali sit zbrojnych;

— jak rozwiaza¢ problemy pozyskania syste-
moéw platform i szkolenia operatoréw do ich bo-
jowego uzycia.

Przyszte konflikty zbrojne oraz rozwigzywa-
nie sytuacji kryzysowych w znacznie wigkszym
niz dotychczas stopniu bgda uzaleznione od
dziatain prowadzonych przez systemy platform
bezzatogowych w przestrzeni powietrznej oraz
kosmosie. Panstwa, ktére nie maja takich Srod-
koéw i systemow, beda zmuszone kupowac swo-
je bezpieczenstwo u tych, ktdrzy takie zdolno-
$ci posiedli. |

Autor jest dyrektorem Departamentu Polityki Zbrojeniowej
MON. Ukonczyt WOSL i Uniwersytet Lubelski na kierunku
psychologia lotnicza. Absolwent Akademii Sit Powietrznych
im. Jurija Gagarina. Rozprawe doktorska obronit

w Wojskowej Akademii Technicznej z dziedziny teledetekii.
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Pierwsza na Swiecie akcje poszukiwawczo-ratowniczg
z uzyciem satelitarnego systemu Cospas-Sarsat
przeprowadzono przeszto trzydziesci lat temu.

Jej sukces sprawit, ze wiele panstw zainteresowato sie
przystapieniem do programul.

ksperymentalny naziemny kompo-
nent systemu Cospas-Sarsat!, zlo-
kalizowany w Ottawie w Kanadzie,
odebral, przez radzieckiego satelitg
Cospas-1, wystrzelonego na orbitg 30 czerwca
1982 roku, analogowy sygnal niebezpieczen-
stwa nadany przez nadajnik statku powietrzne-
go (Emergency Locator Transmitter — ELT).
Samolot Cessna 182, ktéry ulegt wypadkowi
w goérach kanadyjskiej prowincji Kolumbia
Brytyjska, 10 wrzesnia 1982 roku nadat sygnat
niebezpieczeristwa, gdy poszukiwal zaginio-
nego dwa miesiace wczesniej innego statku
powietrznego.

Aktywacja nadajnika ELT na czgstotliwosci
121,5 MHz i odbiér sygnatu niebezpieczeristwa
zainicjowaly rozpoczgcie akcji poszukiwawczo-
-ratowniczej. Dzigki niej odnaleziono i uratowa-
no pilota wraz z dwdjka pasazeréw. Byla to

=

pierwsza na Swiecie akcja poszukiwawczo-ra-
townicza z uzyciem systemu Cospas-Sarsat.

REGULACJE PRAWNE

W 1971 roku Federalna Administracja Lot-
nictwa (Federal Aviation Administration —
FAA), po uzyskaniu akceptacji Kongresu,
wprowadzita nowe regulacje prawne dotyczace
wyposazenia statkéw powietrznych General
Aviation w nadajniki sygnatu niebezpieczen-
stwa o czgstotliwosci 121,5 MHz. Podyktowane
to zostalo dramatycznym wydarzeniem, ktére
miato miejsce w Kalifornii w 1967 roku. Szes-

1 Nazwa Cospas-Sarsat to ztozenie akroniméw z jezyka ro-
syjskiego: Cospas - Cosmicheskaya Sistyema Poiska Ava-
riynich Sudov - Space System for the Search of Vessels in
Distress oraz z jezyka angielskiego: Sarsat - Search and Re-
scue Satellite-Aided Tracking.
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NADAJNIK SYGNALU NIEBEZPIECZENSTWA

SATELITA
ODBIERAJACY
SYGNALY
ALARMOWE
CENTRUM
th’:g'cﬁn"ENN@rY CENTRUM KOORDYNACJI
AR DOWODZENIA GRUPA
RATOWNICZA

RYS. 1. System Cospas-Sarsat

nastoletnia kobieta przezyta wypadek lotniczy,
Jjednak pomoc nadeszta zbyt pdZno.

Nadajniki ELT 121,5 MHz spetnialy swoja
funkcje. Stuzby poszukiwawczo-ratownicze
braty udzial w zwiekszajacej si¢ liczbie sku-
teczniejszych akcji poszukiwawczo-ratowni-
czych. Dzigki sygnalom wysylanym przez nie
jednostki poszukiwawczo-ratownicze mogty
prowadzi¢ poszukiwania przyrzadowe. Odnaj-
dywaty coraz wigksza liczbg oséb poszkodo-
wanych w wypadkach lotniczych i udzielaly im
pomocy.

Jednak nadajniki nie byly pozbawione wad.
Nie mialy odpowiednio wytrzymatej konstruk-
cji i niewlasciwie instalowane generowaty fal-
szywe sygnaly niebezpieczenistwa. Obcigzalo to
stuzby poszukiwawczo-ratownicze prowadze-
niem niepotrzebnych akcji.

Drugim ich minusem byl ograniczony zasieg
oraz stabilno$¢ sygnatu, a takze krétki czas
pracy.

PRACE NAD SYSTEMEM
W latach siedemdziesiatych ubieglego wieku
liczba nadajnikéw sygnatu niebezpieczenstwa

przeglad sit powietrznych

ELT 121,5 MHz wciaz rosta i wynosita juz po-
nad 250 tysigcy. Wraz ze zwigkszajaca sig licz-
ba uzytkownikéw nadajnikéw sygnalu niebez-
pieczeristwa Kanada i Stany Zjednoczone
rozpoczely prace badawcze nad systemem ni-
skoorbitalnych satelitéw, ktdre miaty by¢ wyko-
rzystywane do odbioru i przesytania sygnatow
niebezpieczeristwa wysytanych na czgstotliwo-
$ci 121,5 MHz.

Sygnat niebezpieczeristwa lokalizowano
dzieki wykorzystaniu zjawiska Dopplera®. Ni-
ska moc sygnatu i zakl6cenia czgstotliwosci
sprawiaty, ze odbidr sygnatu na czgstotliwosci
121,5 MHz przez satelity niskoorbitalne powo-
dowal znaczne utrudnienia w lokalizacji nadaj-
nikéw sygnatu niebezpieczeristwa. Mimo tych
probleméw projekt kanadyjsko-amerykariski,

2 Zjawisko Dopplera polega na zmianie czestotliwosci fali
przy wzajemnej zmianie potozenia zrédta fali i jej odbiornika.
Jezeli odlegto$¢ miedzy zrédtem fali a odbiornikiem zwigk-
sza sie, to czestotliwos¢ fali jest nizsza, a w wypadku gdy od-
legto$é fali zmniejsza sie wzgledem odbiornika, czestotliwosé
fali jest wyzsza. Zjawisko odkryt w 1842 roku austriacki fizyk
Christian Anders Doppler (1803—1853).

OPRACOWANIE WEASNE



jako pierwszy, przyczynit si¢ do powstania sa-
telitarnego systemu Sarsat.

Réwniez wspélpraca francusko-amerykanska,
dotyczaca satelitarnego systemu Argos>, wyko-
rzystujacego satelity okotobiegunowe, prowadzi-
fa do rozwoju satelitarnego systemu Sarsat,
a czestotliwos¢ 406 MHz stala si¢ alternatywna
i bardziej efektywna niz 121,5 MHz w sytu-
acjach niebezpiecznych, ze wzgledu na wigksza
moc sygnatu i globalny zasigg.

Podobnie radziecki projekt Cospas, ktéry wy-
korzystywat konstelacje satelitow i czgstotliwosé
406 MHz, zarezerwowana przez Migdzynarodo-
wy Zwiazek Telekomunikacyjny (International
Telecommunication Union — ITU) dla morskich
nadajnikéw sygnatu niebezpieczernistwa (Emer-
gency Position-Indicating Radio Beacon —
EPIRB). Odbierat sygnat i lokalizowat jednostki
ptywajace, ktére znajdowaly si¢ w niebezpie-
czenstwie.

BEZPIECZENSTWO LACZY

Po tym jak etap testéw prébnych, prowadzo-
nych w latach 1982-19844, potwierdzit, przyje-
te w fazie planowania mozliwosci systemu, za-
deklarowano jego gotowos¢ operacyjna. 5 paz-
dziernika 1984 roku Francja, Kanada, ZSRR
i Stany Zjednoczone podpisaty drugie porozu-
mienie 0 wspdipracy i tym samym, podczas
pierwszego spotkania komitetu Cospas-Sarsat
w lipcu 1985 roku, potwierdzono gotowosc¢ ope-
racyjna systemu.

W testach prébnych brata udziat réwniez But-
garia, Norwegia, Wielka Brytania i Wenezuela.
Australia, Brazylia, Chile, Dania, Hiszpania, Ho-
landia, Indie, Japonia, Szwajcaria, Szwecja
i Wiochy preferowaty przystapienie do systemu
jako panstwa uzytkownicy lub umieszczenie na
wlasnym terytorium naziemnych komponentéw
systemu (Local User Terminal — LUT) —rys. 1.

W 1988 roku Francja, Kanada, ZSRR i Stany
Zjednoczone podpisaly migdzynarodowe poro-
zumienie o wspotpracy w programie Cospas-
-Sarsat. Zapewnialo ono gwarancje finansowe
i cigglos$¢ operacyjna systemu oraz dostgpnosé
— na réwnych prawach i zasadach — dla wszyst-
kich panstw, nie tylko bgdacych cztonkami pro-
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Rada Programu
Cospas-Sarsat

Sekretariat
Cospas-Sarsat

Potaczony Komitet
Cospas-Sarsat

Operacyjna
Grupa Robocza

Techniczna
Grupa Robocza

RYS. 2. Struktura organizacyjna programu
Cospas-Sarsat

gramu, oraz precyzowato struktur¢ organizacyj-
ng programu Cospas-Sarsat (rys. 2).

POLSKA W PROGRAMIE

Do 2005 roku korzystaliSmy z systemu
Cospas-Sarsat, nie majac statusu pafnistwa uzyt-
kownika. Przystapienie do programu umozliwito
petnoprawne korzystanie z systemu, efektywne
i szybsze udzielenie pomocy osobom znajduja-
cym sie w niebezpieczenistwie, wywiagzanie si¢
z przyjetych migdzynarodowych zobowiazan do-

OPRACOWANIE WEASNE

3 System Argos powstat w 1978 roku z inicjatywy Francuskiej
Agencji Kosmicznej (CNES), Narodowej Agenciji Aeronauty-
ki i Przestrzeni Kosmicznej (NASA) oraz Narodowej Admini-
stracji ds. Oceanéw i Atmosfery (NOAA) i poczatkowo funk-
cjonowat jako naukowe narzedzie gromadzenia danych
meteorologicznych i oceanograficznych z catego $wiata.
Obecnie, przez nadajniki lokalizujace nadajace sygnat na
czestotliwosci 401,650 MHz-30 kHz, zbiera informacje ze
$wiata fauny oraz monitoruje ruch jednostek ptywajacych.

4 Do potowy 1984 roku, wykorzystujac system Cospas-Sar-
sat, w 90 akcjach poszukiwawczo-ratowniczych uratowano
255 os6b.

przeglad sit powietrznych
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RYS. 3. Pa

R>

a czlonkowskie programu Cospas-Sarsat

29 listopada 1979 roku w Leningradzie (obecnie Petersburg) Francja, Kanada, ZSRR i Stany Zjednoczone podpisaty

pierwsze porozumienie o wspotpracy, ratyfikowane w 1980 roku. Potaczenie systeméw narodowych w jeden, miedzyna-

rodowy system Cospas-Sarsat, pozwolito na bardziej efektywne wykorzystywanie wszystkich aktywnych satelitéw do od-

bioru sygnatéw niebezpieczenstwa, wysytanych na czestotliwosci 121,5 i 406 MHz, w dowolnym miejscu na $wiecie.

tyczacych poszukiwania i ratownictwa oraz ak-
tywne uczestnictwo w podejmowaniu decyzji
zwiazanych z jego dziatalnoscia i rozwojem.
Nota o przystapieniu Rzeczypospolitej Pol-
skiej do programu migdzynarodowego Cospas-
-Sarsat jako paistwo uzytkownik, podpisana
w Warszawie 31 maja 2005 roku’, weszta w zy-
cie 16 wrzesnia 2005 roku®. Od tego czasu, po-
niewaz upowaznienie do jej podpisania otrzymat,
uchwata Rady Ministréw, prezes Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego, jego przedstawiciele reprezentu-
ja Polske w obradach Rady Programu i biorg
udzial w sesjach Potaczonego Komitetu i Opera-
cyjnej Grupy Roboczej, przyczyniajac sie do do-
stosowywania polskiej stuzby poszukiwania i ra-
townictwa do zmian zachodzacych w programie.

TERAZNIEJSZOSC | PRZYSZLOSC

Status systemu od chwili powstania ciagle si¢
zmienial. Dzi$ zrzesza 43 paristwa (rys. 3). Seg-
ment naziemny sklada si¢ z 58 terminali odbieraja-
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cych sygnat z satelitéw umieszczonych na niskiej
orbicie (Low Earth Orbit Search and Rescue Local
User Terminal — LEOLUT), 21 terminali odbiera-
jacych sygnat z satelitéw umieszczonych na orbi-
cie geostacjonarnej (Geostationary Earth Orbit Se-
arch and Rescue Local User Terminal - GELOLUT)
i 30 centréw kontroli misji (Mission Control Cen-
tre — MCC). Segment satelitarny to szes¢ satelitow
umieszczonych na niskiej orbicie (Low Earth Orbit
Search and Rescue — LEOSAR) i szes¢ satelitow —
na orbicie geostacjonarnej (Geostationary Earth
Orbit Search and Rescue — GEOSAR).

Tylko w 2011 roku odbidr sygnatéw niebez-
pieczenistwa na czestotliwosci 406 MHz z nadaj-

5 M.P. 2006 nr 13, poz. 171.

6 0swiadczenie rzadowe z dnia 30 grudnia 2005 roku w spra-
wie zwigzania Rzeczypospolitej Polskiej Notg o przystgpie-
niu do Programu Miedzynarodowego COSPAS-SARSAT jako
Panstwo Uzytkownik, podpisang w Warszawie dnia 31 ma-
ja 2005 roku (M.P. 2006 nr 13, poz. 172).
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nikéw sygnatu niebezpieczeristwa ELT, EPIRB
i osobistych nadajnikéw sygnatu niebezpieczeri-
stwa (Personal Locator Beacon — PLB) przez
system Cospas-Sarsat umozliwit stuzbom poszu-
kiwawczo-ratowniczym podjgcie 637 akcji po-
szukiwawczo-ratowniczych na catym $§wiecie.
W ich wyniku uratowano 2208 oséb.

Istotnym problemem dla systemu i stuzb poszu-
kiwawczo-ratowniczych wciaz s falszywe sygnaty
niebezpieczenistwa. W 2011 roku stanowity one
96,3 procent wszystkich odebranych sygnatéw. Po-
dobnie byto w 2010 roku — 95,3 procent.

Przysztos¢ nalezy do systemu satelitarnego
(Medium Earth Orbit Search and Rescue —
MEOSAR) oraz nadajnikéw drugiej generacji
z funkcja potwierdzenia odebrania sygnatu niebez-
pieczefistwa — Return Link Service.

System MEOSAR, znajdujacy si¢ w fazie te-
stéw, charakteryzuje si¢ wigkszym i ciagtym po-
kryciem kuli ziemskiej niz satelity LEOSAR.
Wolniejsze przemieszczanie si¢ satelitow syste-
mu MEOSAR umozliwia odbiér wigkszej liczby
sygnatéw niebezpieczenistwa i bardziej precyzyj-
ng ich lokalizacje, zapewnia takze petne pokry-
cie obszaréw geograficznych bieguna pétnocne-
go i potudniowego.

Pewne novum stanowi funkcja Return Link Se-
rvice. Polega ona na przestaniu przez naziemny
komponent systemu informacji zwrotnej, jako po-
twierdzenia odebrania sygnahu niebezpieczeristwa
przez satelity systemu Cospas-Sarsat i przekazania
go do nadajnika sygnatu niebezpieczenstwa, ktéry
wygenerowal sygnat. Funkcja ta bedzie dostgpna
wraz z nadajnikami sygnatu niebezpieczeristwa
drugiej generacji. Nadajniki pierwszej generacji
umozliwiaja tylko wyslanie sygnatu niebezpie-
czefistwa, bez mozliwosci otrzymania potwierdze-
nia, czy satelity go odebraty.

NAJWAZNIEJSZE BEZPIECZENSTWO
W swojej ponadtrzydziestoletniej historii sys-
tem Cospas-Sarsat wspieral prowadzenie prze-
szto dziewigciu tysigcy akcji poszukiwawczo-
-ratowniczych, w ktérych uratowano blisko
33 tysiace 0sob. Sukces pierwszej generacji spo-
wodowal, ze wiele panstw zainteresowalo sig
przystapieniem do systemu i korzystaniem z jego

TRENDY

satelitarnych i naziemnych komponentéw pod-
czas planowania, koordynacji i nadzorowania
dzialan czy prowadzenia akcji poszukiwawczo-
-ratowniczych.

Rok 2005 byl wyjatkowy dla migdzynarodo-
wego programu Cospas-Sarsat, ktéry, na zapro-
szenie Federalnego Rzadu Kanady, przeniést sig
z Londynu do prowincji Quebec. Od czerwca
2005 roku jego nowa siedziba jest Montreal. We
wrzesniu 2005 roku do programu przystapita
Rzeczpospolita Polska i jako panstwo uzytkow-
nik dotaczyta do gremium parnstw europejskich —
uzytkownikéw systemu.

Rok 2009 przynidst kolejne zmiany. Decyzja
Rady Migdzynarodowego Programu Cospas-Sar-
sat od 1 lutego 2009 roku satelity systemu nie mo-
nitoruja juz sygnaléw niebezpieczeristwa emitowa-
nych przez nadajniki sygnalu niebezpieczernistwa
na czestotliwosci 121,5 MHz. Jednak, zgodnie
z migdzynarodowymi normami i zalecanymi me-
todami postgpowania zawartymi w Zatqczniku 10
Eqcznosé lomicza’ do Konwencji o miedzynarodo-
wym lotictwie cywilnym, podpisanej w Chicago
7 grudnia 1944 roku8, wciaz jest ona czestotliwo-
Scig alarmowa. Wykorzystuja ja takze poszuki-
wawczo-ratownicze statki powietrzne, gdy prowa-
dza poszukiwania sposobem przyrzadowym.

Nowy, satelitarny system MEOSAR oraz na-
dajniki sygnatu niebezpieczenstwa drugiej gene-
racji z funkcja Return Link Service sprawiaja, ze
perspektywa rozwoju systemu Cospas-Sarsat dla
obecnych i przysztych paristw uzytkownikéw be-
dzie gwarancja efektywnego wspierania akcji
poszukiwawczo-ratowniczych, z pewnoscia,
przez nastepne trzydziesci lat. [ ]

Autor jest absolwentem Akademii Obrony Narodowej
Wydziatu WLOP. Od stycznia 2009 roku jest specjalistg
do spraw poszukiwania i ratownictwa lotniczego

w Departamencie Zeglugi Powietrznej

Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

7 Zatgcznik 10 tqcznosé lotnicza implementowano do pol-
skiego porzadku prawnego Rozporzgdzeniem Ministra Infra-
struktury z dnia 26 marca 2009 roku w sprawie szczegéto-
wych zasad dziatania telekomunikacji lotniczej (DzU 2009
nr 58, poz. 479 z pdzn. zm.).

8 DzU 1959 nr 35, poz. 212 z pézn. zm.
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Ztudzenia
W czasie lotu

Ztudzeniom ulegamy wszyscy, szczegdlnie w sytuacjach,
gdy ktorys z naszych zmystow jest poddawany
mylgcym bodzcom.




ilot, lecac w chmurach, ze wzrokiem
skierowanym poza kabing, po ja-
kims§ czasie przestaje wierzy¢ wska-
zaniom przyrzadéw. Zaczyna mu si¢
wydawad, ze znajduje si¢ w przechyleniu lub na-
wet w locie plecowym. Prébuje wigc korygowaé
lot wedlug wtasnych, zmaconych zmystéw.
W efekcie wypada z chmury z glebokim prze-
chyleniem i jesli pod nim jest wystarczajaco du-
za wysokos¢, moze skorygowac lot i bezpiecznie
wréci¢ na lotnisko, jesli jej nie ma, zdarza sig
wypadek, czgsto ze skutkiem $miertelnym.

INTERPRETACJA SRODOWISKA

Cztowiek! funkcjonuje w srodowisku i dzieki
zmystom korzysta ze wszystkich przejawéw jego
oddziatywania. Zmysty? to organy do przyjmowa-
nia bodZcéw z otoczenia oraz ich analizy i reago-
wania na nie. Na kazdy sktadaja si¢ odpowiednie
narzady, w ktérych najwazniejsza rolg odgrywaja
receptory wyksztatcone w reagowaniu na konkret-
ny rodzaj bodZcéw oraz odpowiednie funkcje mo-
zgu, rozszyfrowujace sygnaty naptywajace do nich
z receptoréw. Do tych narzadéw naleza:

— wzrok — pozwala rozpoznawac fale elektroma-
gnetyczne w widzialnym zakresie Swiatta. Wcho-
dzi w to rozpoznawanie ksztattu, koloru i jasnosci;

— shuch — umozliwia rozpoznawanie dZzwigkéw;

— smak — jeden z dwéch zmystéw chemicz-
nych. Na jezyku istnieja co najmniej cztery ro-
dzaje receptoréw i kazdy z nich przekazuje infor-
macje do innej czgsci mézgu;

— wech — drugi zmyst chemiczny. W przeci-
wienistwie do smaku, zapach jest rozpoznawany
przez setki réznych receptoréw, z ktérych kazdy
poznaje inne czasteczki.

Oprécz zmystéw podstawowych istniejq jesz-
cze zmysty somatyczne, zwiazane z receptorami
w skorze, ktore dawniej zaliczano do dotyku.
Dzisiaj wiadomo, ze sktadaja si¢ z wielu r6znych
receptorow, dlatego wyrdznia si¢ osobne zmysty
somatyczne, takie jak:

— dotyk — bodZce czuciowe,

— zmyst temperatury — czucie zimna lub ciepta,

— zmyst réwnowagi — zwiazany z uchem we-
wnetrznym,

— nocycepcja — zmyst bolu,
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— propriocepcja — zmyst utozenia czesci ciata
wzgledem siebie oraz napigcia mieSniowego.

Okazuje sig, ze ksztalt informacji docierajacych
do §wiadomosci za posrednictwem zmystéw nie
zawsze musi mie¢ swe Zrodlo w rzeczywistosci.
Dzieje sig tak, dlatego ze dZwigki i obrazy, ktére
widzimy i slyszymy, podlegaja mniejszemu lub
wiekszemu znieksztalceniu przez warstwy atmos-
fery, co prowadzi do powstawania ztudzen.

Aby powstaty wrazenia, musza zaistnie¢ sprzy-
jajace warunki. Aby zaistnial dZwigk, konieczne
jest odpowiednie ci$nienie w Srodowisku, gdyz
dzwigk jest drganiem, ktdre porusza narzady w na-
szym uchu. Aby mdgt si¢ rozchodzié, konieczna
jest atmosfera gazowa. Aby zaistniat obraz, po-
trzebne jest Swiatto. Gdy go zabraknie, nie bedzie
mozna odbiera¢ doznan wzrokowych.

Czlowiek, jako operator skomplikowanego
sprzetu, musi odebra¢ bardzo duzo informacji.
Wigkszo$¢ uznaje za prawdziwe na podstawie po-
laczenia wlasnej wiedzy i doswiadczenia z wraze-
niami, ktére w danym momencie odebrat. Umozli-
wia mu to zdolno§¢ percepcji’. Oznacza ona
rejestracje przedmiotow i zdarzen Srodowiska ze-
wnetrznego: ich odbidr sensoryczny, zrozumienie,
identyfikacje i okreslenie werbalne oraz przygoto-
wanie do reakcji na bodziec.

Istnieja dwa rodzaje struktur poznawczych.
Pierwsze sa zwiagzane z wyobraZnia. To odbierane
przez wyobrazni¢ wrazenia zmyslowe, zazwyczaj
deformowane przez nasze oczekiwania, potrzeby,
uczucia i mechanizmy obronne, uruchamiane
przez podswiadomos¢. Drugie dotycza inteligen-
¢ji, ktdra koryguje doznania zarejestrowane w na-
szej wyobrazni.

Postrzeganie natomiast sktada sig z czterech eta-
poéw: odbidr wrazen, postrzeganie w waskim zna-
czeniu, identyfikacja, rozpoznawanie. W kazdym

1 J. Domaniski. http: Synestezja.pl.

2 Zmysty - prawdziwy czy fatszywy obraz rzeczywistosci?
http://www.sciaga.pl.

3 W. Kopalinski: Elementy teorii poznania, logiki formalnej
i metodologii nauk. Wroctaw-Warszawa-Krakéw1961. Per-
cepcja to postrzeganie; czyli uswiadomiona reakcja narza-
du zmystowego na bodziec zewnetrzny; sposob reagowania,
odbierania wrazen.
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RYS. 1. lluzje geometryczne

z nich moze zaistnie¢ wiele ztudzen, ktére beda
deformowac odbierany obraz rzeczywistosci. Myl-
na interpretacja elementéw otaczajacego Srodowi-
ska moze prowadzi¢ do utraty orientacji w prze-
strzeni. Zjawisko to niesie za soba powazne skutki
w lotnictwie, gdyz moze si¢ koriczy¢ wypadkiem.

ROZPOZNAWANIE SYTUACJI
PRZESTRZENNEJ

Do rozpoznania oraz okreSlenia sytuacji prze-
strzennej stuza czlowiekowi oczy, uktad przedsion-
kowy ucha wewngtrznego oraz sensory, odbieraja-
ce bodZce z ustroju, wedhug ktérych okresla swoja
pozycje. Do ustalenia orientacji wzrokowej mézg
wykorzystuje takze inne czynniki, takie jak: kolor
obiektu, rozmiar i jego ksztalt, perspektywe, od-
cien i paralakse oraz ugrupowanie obiektow.

Problemy z prawidtowa orientacja przestrzenna
wynikaja z zaktéceri wspdtdziatania oka z mé-
zgiem. Percepcja czyni z oka najlepsze narzedzie
do interpretacji prawdy o obserwowanym obiek-
cie. Jednak oczy nie zawsze przekazuja wystarcza-
jaca informacje do mézgu, by mégt poprawnie zin-
terpretowaé rzeczywisty obraz. Skutkiem tego
przekazywane do mézgu wyobrazenie obrazu fa-
two powoduje mylne rozpoznanie danego obiektu.
Dlatego ze powstawanie iluzji wiaze si¢ zawsze
z percepcja glebi i perspektywy. Obserwowane ry-
sunki s3 widziane jak przedmioty przestrzenne
i nastgpuje automatyczna korekcja dtugosci wi-
dzianych linii. Pojawit si¢ nawet poglad, ze w po-
wstawaniu ztudzefi wptyw ma oddziatywanie gra-
witacji na obserwatora. W zwigzku z tym podjgto
badania®, ktérych celem bylto stwierdzenie, czy
wystepujace w warunkach zwyklej grawitacji zhu-
dzenia optyczne pojawia si¢ takze u oséb podda-
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nych mikrograwitacji. W eksperymencie uzyto do-
brze znane iluzje geometryczne (rys. 1).

ZNACZENIE MIKROGRAWITACJI

Do badania wybrano jedenastu ochotnikéw
i poddano ich prébom podczas lotu. Test prowa-
dzono w warunkach zmniejszonej grawitacji (0 g)
oraz zaraz po locie, w normalnej grawitacji (1 g).
Druga grupe, liczniejsza, testowano na ziemi
w grawitacji 1 g. Obserwacje wykazaty znaczacy
spadek wystgpowania ztudzeri optycznych podczas
zmniejszonej grawitacji w poréwnaniu do warun-
kéw normalnych, zaréwno w grupie eksperymen-
talnej, jak i migdzy obiema grupami.

Oznaczalo to, ze w mikrograwitacji w mniej-
szym stopniu wystepuje korekcja dtugosci widzia-
nych linii, co dawato gorsza percepcje glebi i per-
spektywy. Oceniono, ze moze to powodowaé
problemy w widzeniu przestrzennym, a to pogor-
szy wykonanie zadan przez zatogi lotnicze pracu-
jace w warunkach mikrograwitacji. Przytoczone
badania dowiodly, ze dziatania prewencyjne prze-
ciw dezorientacji nalezy prowadzi¢ w trzech dzie-
dzinach: oprzyrzadowania kabiny, ergonomii oraz
przez odpowiedni dobdr i trening zaldg.

Oprzyrzadowanie wiaze si¢ z jakoscia 1 tatwo-
$cig rozpoznawania wskaza wySwietlaczy, gdyz
wskazania przyrzadéw powinny umozliwia¢ szyb-
ki i jednoznaczny odczyt w dziei i w nocy. Od
przyrzadéw oczekuje sig, aby byty adekwatne do
mozliwych manewréw i oczekiwanych warunkow,
a takze dawatly wiarygodne i jednoznaczne wska-

4 Blue Ribbon Panel on Aviation Safety A One-Year Look
Back Flying Safety Kirtland October 1996, s. 123—-125.
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zania oraz pozwalaly tatwo wykrywac niespraw-
nosci. Aby utatwi¢ pilotowi prace, wprowadzono
do uzytku wyswietlacz HUD (Head-Up Display).
Pojawiaja sie na nim rézne komendy i wskazniki
pozwalajace pilotowi realizowa¢ lot bez koniecz-
nosci ruchéw glowa.

Pod wzgledem ergonomicznym pozycja instru-
mentéw pomocniczych i kontrolnych, potrzebnych
podczas sytuacji szczegdlnych w locie, nie moze
wymusza¢ wielu ruchéw glowa. Usytuowanie de-
ski przyrzadéw oraz siedzen pilotéw musi byé
zgrane z poprzeczna osia samolotu, aby utatwi¢ im
utrzymanie pozycji poziomej, przy tatwym wgla-
dzie na przyrzady podczas lotu bez widocznosci
ziemi. Czlonkowie zalogi powinni mie¢ odpo-
wiednie doswiadczenie w lotach na danym typie
statku powietrznego.

Selekcja zatég powinna umozliwié, migdzy in-
nymi, wykrycie sktonnosci do dezorientacji w lo-
cie. Dolegliwosci zdrowotne wptywajace na syste-
my przedsionkowe i wizualne powinny wykluczaé
kandydata ze stuzby w powietrzu. Poniewaz przyj-
mowanie narkotykéw wzmaga podatnos¢ na dez-
orientacj¢ (tabletki hipnotyczne i nasenne, barbitu-
rany itp. Srodki), osoby przyjmujace je powinny
by¢ eliminowane z naboru. Alkohol moze pozosta-
wac w organizmie przeszlo 24 godziny, dlatego tez
spozywanie go powinno pozostawaé pod statym
nadzorem.

JAK POWSTAJA ZLUDZENIA?

Moga powstawaé na poziomie zewngtrznym,
wewnetrznym oraz interpretacyjnym?. Na pozio-
mie zewngtrznym pojawiaja si¢ w wyniku natoze-
nia si¢ réznych okolicznosci. Dla wzroku gtéw-
nym powodem ich powstawania jest zalamanie si¢
drég Swiatla, czyli refrakcja, pod ktdérej wptywem
widok oddalonych przedmiotéw jest znieksztatca-
ny. Bfedna interpretacja obrazu przez mézg pod
wplywem kontrastu, cieni, zmian koloréw moze
automatycznie wprowadza¢ mézg w bledny tok
mysSlenia. Powstaje ztudzenie optyczne.

Zmyst stuchu z kolei jest narazony na r6znego
rodzaju nieprawdziwe informacje. Kiedy styszymy
gwizd pociagu, ktéry z duza predkoscia przejezdza
po torach, wydaje nam sig, ze w miarg jego odda-
lania sig czgstotliwos¢ drgan dZwigku maleje. Ztu-
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dzenia na poziomie zewngtrznym sa zwiazane
z oddaleniem Zrédta bodZca od narzadu okreslaja-
cego jego cechy.

Na poziomie wewngtrznym w wypadku wrazen
dotykowych, smakowych oraz wechowych ztudze-
nia nie wystepuja, poniewaz zrédto bodzca styka
si¢ bezposrednio z naszym cialem. Ztudzenia na
poziomie zmystéw powstaja zanim dotra do odpo-
wiedniego miejsca w mozgu. W tej sytuacji juz sa-
me receptory (smaku, wechu, wzroku itd.) wysyta-
ja mylace dla nas informacje.

Ztudzenia, ktére powstaja na opisanych pozio-
mach, naleza do dosy¢ prostych. Najbardziej zto-
zone s3 te pojawiajace si¢ w wyniku niewlasciwej
interpretacji bodZcow, ktére dochodza do naszego
umyshu. Maja one charakter bardziej indywidualny
niz te opisane.

Do ztudzefi uniwer-
salnych, powstajacych
w wyniku niewlasci-

I Cziowiek odbiera infor-

macje za pomocg zmystow,

wej interpretacji bodz-
céw, nalezy tak zwane
dudnienie, czyli sty-
szalny wyraZnie trzeci
dzwigk, bedacy wy-
padkowa dwdch
dzwiekéw o zblizo-

ale sposéb postrzegania
rzeczywistoéci  zalezy

gtéwnie od stanu jego wie-

dzy ogdlinej i specjalistycz-

nej, stanu psychicznego,
kondycji psychofizycznej

oraz zmeczenia.

nym brzmieniu i czg-
stotliwosci drgan.

Ciekawym zjawiskiem powodujacym zludzenie
zaniku rzeczywistego istnienia bodZca jest jedno-
stajnos¢ jego powstawania. [los¢ informacji, ktéra
dociera do naszej Swiadomosci, nigdy nie odpo-
wiada ilosci informacji wysylanej przez narzady
zmystéw. Przyktadem tego moga by¢ receptory
umieszczone pod skora, ktére na skutek statego
draznienia przestaja wysyta¢ bodZce, nawet jezeli
sa one ciagle wysylane, nie skupiaja naszej uwagi.
Bardzo szybko przyzwyczajamy si¢ do dotyku
odziezy, ktora nosimy i po jakims czasie przestaje-
my czuc jej obecnos$¢ na naszym ciele.

Podobnie jest ze stuchem. Ciagle, jednostajne
dzwigki powoduja czesciowy zanik informacji wy-

5 E. Klich, J. Szczygiet: Bezpieczenstwo lotéw w transporcie
lotniczym. Radom 2010. R.4.3.1., s.147—-159.
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RYS. 2. Widok pasa ladowania z r6znych wysokosci

Punkt A — samolot wykonuje zblizanie na normalnej wysokosci. Punkt B — samolot podchodzi zbyt
nisko, punkt C — zbyt wysoko. Po prawej stronie wida¢, jaka jest projekcja pasa. Projekcja pasa
z kabiny moze by¢ podobna, jesli ptaszczyzna lotniska nie jest pozioma. Jesli prog pasa bedzie
potozony wyzej niz jego koniec, pilot bedzie obserwowat pas tak samo, jak w punkcie B. Gdy prog
pasa bedzie lezat na wysokosci mniejszej niz jego koniec, pas bedzie sie projektowat jak w punkcie C.

RYS. 3. Ztudzenie w locie przy gérnej granicy chmury
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sylanych do mézgu. Te, ktére sa jeszcze wysytane,
pozostaja zlekcewazone na skutek znieczulenia
psychicznego na dany bodziec. Mata wrazliwosé
na wrazenia stuchowe, jaka wystepuje u wspéicze-
snego czlowieka, najprawdopodobniej jest spowo-
dowana duzym natgzeniem hatasu w otoczeniu.
Aby wywota¢ odruch bezwarunkowy, jest potrzeb-
ny krotki, ostry dZwigk, o czgstotliwosci réznej od
dzwigkow otaczajacych.

Zdecydowanie najtatwiej zwréci¢ uwage za po-
moca zmystu dotyku, poniewaz silne bodZce wy-
woluja bezwarunkowe reakcje mig$ni. Dotyk
wzmaga uwage, podczas gdy inne zmysty wyma-
gaja ciaglego utrzymywania naszej aktywnosci.

Operator nieco inaczej odbiera bodZce wzroko-
we. Nawet zroznicowane, ale nieruchome tlo, na
jakie patrzymy, po jakim$ czasie usypia uwage.
I tylko silny btysk jest w stanie wywotaé bezwa-
runkowy skurcz migsnia tgczowki, aby zmniejszy¢
ilos¢ swiatta dochodzacego do receptoréw.

Podsumowujac, nie zawsze to, co widzimy
i slyszymy, jest w rzeczywistosci takie, jak to
widzimy i styszymy. Ulegamy bowiem ztudze-
niom. Ma to podstawowe znaczenie w zawodach
szczegdlnych, gdzie od uwagi i sprawnego dzia-
ania operatora zalezy bezpieczefistwo innych
ludzi.

ZLUDZENIA A BLEDY LADOWANIA

Z}udzenia moga mie¢ wplyw na poprawne lado-
wanie, gdyz podczas manewru podejscia pilot
okresla pozycje wedlug obiektéw wokét lotniska.
Uwzglednia ich wielkos¢ i ksztatt, predkosé, z jaka
przepltywaja przed oczami, rzezbg terenu, jego po-
krycie (lasy, wody, pola itd.), barwg, kat wizualiza-
¢ji migdzy horyzontem a punktem przyziemienia,
polozenie i wymiary punktu przyziemienia.

Pilot powinien wiedzie¢, ze jesli samolot jest za
nisko, pas bedzie wygladat ptasko i krécej niz nor-
malnie; jesli jest za wysoko, pas wyglada na dtuz-
szy i ciefiszy niz normalnie (rys. 2).

Ztudzenia optyczne moga utrudniaé prawi-
dlowy lot. Na przyktad nachylenie ptaszczyzny
chmur. Podstawa chmury prawie nigdy nie jest
réwnolegta do horyzontu. Piloci, ktérzy wie-
rzyli, ze podstawy chmur lezg poziomo, mieli
ktopoty. Dowodem na to jest wypadek nad No-
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wym Jorkiem w roku 1965, gdy dwa samoloty,
B707 i L1049C, niebezpiecznie si¢ zblizyly do
siebie. Pilot jednej maszyny wyprowadzit ja do
poziomu wedlug mylnie okreslonego horyzon-
tu, przyjmujac, ze ptaskie chmury go odwzoro-
wuja. W efekcie wykonywat lot z lewym prze-
chyleniem, ciagle zmieniajac kurs. W tym
samym czasie drugi samolot, lecac w locie po-
ziomym, pojawil si¢ przed pierwszym, zmusza-
jac go do wykonania gwalttownego manewru
wymijajacego.

Gdy samolot wykonuje lot w chmurach, blisko
ich gbrnej granicy (rys. 3), mozliwe jest ustawianie
pozycji wedtug storica. Pilot interpretuje rozjasnio-
ng warstwe chmury jako pozioma, co prowadzi do
lotu z przechyleniem.

Poniewaz w lotach nocnych wzrokowe rozpo-
znanie przez pilota jest determinowane zwigk-
szong odlegloscia widzenia oswietlonych
obiektéw naziemnych, moze to powodowaé wy-
padki. Ciemnos$¢ natomiast pogarsza lub elimi-
nuje z rozpoznania wigkszos§¢ obiektow. Gdy
pilot podchodzi do ladowania nad terenem,
gdzie nie ma Swiatet (pustynia lub woda), roz-
poznanie staje si¢ trudne. Sytuacja taka zwana
jest efektem czarnej dziury (Black Hole Effect).
Pilot przy podejsciu w czarnej dziurze czgsto
zwieksza opadanie po to, by zobaczy¢ obiekty
naziemne.

Do czynnikéw, ktére wprowadzaja w blad pi-
lota lecacego w nocy, naleza:

— jasne o$wietlenie pasa — moze to czyni¢ wra-
zenie, ze odleglos¢ do pasa jest mniejsza niz fak-
tycznie. Lot w czystym powietrzu w nocy moze
prowadzi¢ do zlej oceny odleglosci do obiektow,
ktore zdaja sig byc blizej;

— mozliwos¢ blgdnego rozpoznania Swiatet jako
gwiazdy przy podejsciu przy niewidocznym hory-
zoncie. Moze to sktoni¢ pilota do obnizenia nosa
samolotu, by zmniejszy¢ kat wznoszenia;

— jesli horyzont jest niewidoczny, dalekie Swia-
tta miasta moga stwarza¢ wrazenie, ze horyzont
jest nizej niz faktycznie;

— w locie nocnym, nad ciemnym morzem,
gdy nie widaé gwiazd, pilot moze mylnie zin-
terpretowac Swiatta statku rybackiego ponizej
samolotu jako gwiazdy. To btedne rozpoznanie
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RYS. 4. Rozpoznawanie przez kanaty pétkoliste uszu potozenia i ruchu samolotu

moze go skloni¢ do myslenia, Ze jest w pozycji
odwréconej i prowadzi¢ do sytuacji, w ktorej
bedzie prébowat odwrécic¢ samolot, by miec je
nad soba.

SLUCH | SYSTEM ROWNOWAGI

Ucho jest narzadem stuchu i réwnowagi wyste-
pujacym jedynie u krggowcoéw. Odbiera fale
dzwigkowe i przeksztalca je w drgania mechanicz-
ne, a te w impulsy nerwowe. Sklada si¢ z trzech
czescei: ucha zewnetrznego, srodkowego, odpowia-
dajacego wraz z uchem zewngtrznym za stuch,
oraz ucha wewnetrznego z elementami odpowie-
dzialnymi za rtéwnowagg.

Fale dZzwigkowe lub fale cisnienia zawieraja dwa
czynniki zmienne, ktére moga oddziatywaé szko-
dliwie na stuch. Do nich naleza:

— intensywnos$¢ dzwigku, zwana poziomem glo-
$nosci. Zalezy ona od amplitudy fal dZzwigkowych
i mierzy si¢ ja w decybelach. W zyciu spotykamy
si¢ z intensywnosci od 0 do 150 dB (dzwigk silni-
ka odrzutowego). Miodziez w dyskotece stucha
muzyki o intensywnosci 125 dB;

— czestotliwosé, zwana wysokoscia tonu, jest
liczba cykli na sekundg. Cztowiek odbiera ja
w przedziale od 20 do 20 tysiecy hercéw. Przekro-
czenie okreslonej intensywnosci i czgstotliwosci
drgan prowadzi do uszkodzen stuchu. Jego stopient
zalezy od intensywnosci hatasu i czasu jego trwa-

przeglad sit powietrznych

nia. Hatas ponad 85 dB moze doprowadzi¢ do
okresowej utraty shuchu. Gdy ekspozycja na hatas
85 dB trwa osiem godzin dziennie przez dtuzszy
czas, mozna straci¢ shuch na state. Ekspozycja na
hatas 120 dB przez kilkanascie godzin dziennie
prowadzi do trwatej gtuchoty.

Inne problemy, ktére towarzysza hatasowi, obej-
muja wystgpowanie potu na ciele (przy czestotli-
wosci okoto 100 Hz), mentalna i fizyczna dez-
orientacje, podnoszaca poziom stresu, co obniza
efektywnosc pracy.

Podczas lotu czgsto wystepuja wibracje, ktdre
wprowadzaja wizualne i psychomotoryczne
zmiany. Przy czgstotliwosci drgan 1-20 Hz mo-
ga si¢ pojawié takie symptomy fizyczne, jak:
problemy z oddychaniem (1-4 Hz), béle w klat-
ce piersiowej i zotadka (4—10 Hz), b6l w okolicy
ledzwi (8—12 Hz), bdl glowy i nadwyrezenia
wzroku (10-20 Hz).

System przedsionkowy ucha sktada si¢ z kana-
16w pétkolistych, okreslajacych katowe przyspie-
szenia, dziatajace na cialo i jego organy, ktdre
wykrywaja dodatnie i ujemne przyspieszenia li-
niowe. W kazdym uchu sa trzy wypelnione flu-
idem kanaty, zorientowane w trzech planach,
kazdy naprzeciw pozostatych. Nosza nazwy ka-
nat boczny, przedni i tylny. Kazdy z nich rozpo-
znaje ruch katowy w innej ptaszczyZnie. Dzigki
temu u pilota kanaty pdéikoliste biora udziat
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w rozpoznawaniu potozenia i ruchu samolotu
w powietrzu (rys. 4).

RODZAJE ZLUDZEN

Termin ztudzenie przechytu jest uzywany do
opisu wypadkéw fatszywego uczucia przechyle-
nia, gdy samolot znajduje si¢ w locie poziomym.
Ziudzenie to pojawia si¢ zaréwno w lotach wediug
przyrzadow, jak i w lotach z widocznoscia ziemi,
gdy pilot falszywie rozpoznaje ruchy katowe.

Przyktad: samolot poczatkowo leci w locie po-
ziomym (rys. 5). W pewnym momencie pilot
bezwiednie opuszcza lewe skrzydlo (rys. 6). Pro-
wadzi to do zakiécenia optywu i statecznos¢ po-
przeczna powoduje ruch opuszczonego skrzydta
w gore (rys. 7).

Szybki obrdt sprawia, ze pilot sadzi, ze ma prze-
chylenie w prawo i przechyla samolot w lewo, de-
stabilizujac tym ruchem jego réwnowagg (rys. 8).

Poczucie przechylenia moze w pewnych sytu-
acjach nie ustgpowac przez ponad godzing. Aby
przezwycigzy¢ to uczucie w czasie lotu, pilot musi
skupi¢ uwage na wskaZnikach w kabinie.

Ztudzenia przecigzeniowe (akceleracyjne) —rys. 9
— pojawiaja sig, gdy liniowe przyspieszenie stymu-
luja kamyczki btednikowe®. Gdy stoimy, odczuwa-
my, ze o§ grawitacji przechodzi pionowo. W ztu-
dzeniu przecigzeniowym kazde przyspieszenie
tlumi to odczucie. Gdy liniowe przyspieszenie
dziata na pilota krétko, fatwo moze odrézni¢ je od
grawitacji. Gdy przyspieszenie dziata dlugo, jak
przy rozpedzaniu samolotu, mézg nie jest w stanie
rozr6zni¢ przyspieszenia i wektor grawitacji wska-
zuje kierunek wypadkowy R.

6 Kamyczki blednikowe — otolity, otokonia, statokonia, piasek
uszny, drobne (u cztowieka o $rednicy 3—19 Im) okragtawe
krysztatki soli wapiennych zatopione w galaretowatej sub-
stancji tworzacej btone kamyczkowg (otolitowa) w plamkach
statycznych (zwanych tez narzadem otolitowym), zlokalizo-
wanych na dnie tagiewki i woreczka ssakéw; ich ruchy pobu-
dzajg czuciowe komorki rzesate narzadu réwnowagi. Sfow-
nik terminéw biologicznych. Red. J. Strzatka. Poznan.

7 Kanaty pétkoliste — btednik bioniasty, wypetniony ptynem i za-
wierajacy ziarenko weglanu wapnia — otolit. Jest to narzad réw-
nowagi. Jego funkcja to informowanie o potozeniu ciata w prze-
strzeni. Kanaty pétkoliste. wikipedia — wolna encyklopedia.
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Podczas dlugotrwatego zakretu z widzialnoscia
ziemi pilot wie, ze samolot zakreca, poniewaz ho-
ryzont si¢ przesuwa, a instrumenty to potwierdza-
ja. Gdy widocznos$¢ uniemozliwia obserwacje ho-
ryzontu i ziemi, pilot caty czas bedzie czut zakret,
gdyz trwa stymulacja ptynéw w kanatach pétkoli-
stych’. Gdy pilot bedzie wykonywat staty zakret,
plyn w kanatach pétkolistych (rys. 10) osiagnie
réwnowagg i koputa wrdci do normalnej pozycji.
Woéweczas straci catkowicie poczucie zakretu (po-
zycja 3) i bedzie uwazat, ze samolot leci poziomo.

RYS. 7. Samolot stateczny unosi skrzydio

Dziatanie pilota

RYS. 8. Pilot btednie przechyla samolot

przeglad sit powietrznych
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Jesli pilot w locie po prostej bezwiednie wcisnie
noge, samolot zacznie wykonywac plaski zakret ze
Slizgiem zewnetrznym (rys. 11). Pojawia sig sity,
dzieki ktérym bedzie miat wrazenie, ze wykonuje
zakret z przechyleniem. Jesli to si¢ zdarzy przy do-
brej pogodzie, dzigki horyzontowi szybko skory-
guje swdj blad. Jesli jednak lot bedzie si¢ odbywat
w chmurach, zludzenie zakretu moze by¢ tak silne,
ze pilot bedzie chceiat z niego wyprowadzi€. Przy
locie w chmurach moze to prowadzi¢ do powazne-
go skomplikowania sytuacji w powietrzu.

lluzja ruchu

Ztudzenia optyczne moga sie takze pojawi€ przy zmia-
nie wielko$ci sit pionowych. Nazwano je ,ztudzenia win-
dy”. Pierwszy raz stwierdzono je przy wznoszeniu na du-
zej predkosci w Ameryce w 1920 roku. W kominie
termicznym wektor grawitacji zwieksza sig i powoduije ilu-
zje ruchu w gére. Pozorny ruch pola widzenia potwierdza
to. Zdarzeniem odwrotnym jest ciag w dét.

Ztudzenia optyczne w akceleracji dotyczg wizu-
alnych sktadnikéw ztudzerr odczuwanych przez cia-
fo. Najwigksza uwagg nalezy zwracac na zjawisko
zludzefi przeciazeniowych podczas zmian predko-
sci. Gdy predkosé jest stata, bez przyspieszen, pilot
odbiera dziatajace sity normalnie (rys. 12).

Podczas stalego przyspieszenia pilot moze od-
czuwad, ze samolot zadziera nos, poniewaz tak od-
biera dzialanie sity wypadkowej R. Krétkotrwate
przyspieszenie moze dawa¢ wrazenie wznoszenia,
jak przy uniesieniu nosa o 5 stopni (rys. 13).

Podczas statego zmniejszania predkosci, jak
przy uzyciu hamulcéw powietrznych, pilot moze
odczuwad, ze samolot opuszcza nos (rys. 14).

przeglad sit powietrznych

Ztudzenia akceleracyjne moga si¢ zdarzad
w czasie startu lub przechodzenia na drugi krag.
Moga wigc byé szczegdlnym bigdem w nocy
i przy ztej widocznosci. Naturalng reakcja kazdego
pilota na zadzieranie nosa jest oddanie drazka od
siebie. To zwigksza przyspieszenie, poniewaz
zwigksza dzialajace sity, co wzmaga ztudzenia.
Zwigkszanie opadania zwigksza odczucie wzno-
szenia, dlatego tez nasila stan zludzenia. W skraj-
nym wypadku, gdy zludzenie to wystapi podczas
lotu samolotu jednomiejscowego, moze to prowa-
dzi¢ do niezamierzonego zderzenia z ziemia.

Gdy zewnetrzne pole widzenia jest poprawnie
zdefiniowane, ztudzenia nie sprawiaja problemu.
W nocy, gdy wida¢ tylko kilka gwiazd lub poje-
dynczych $wiatel, lub zewngtrzne pole widzenia
jest ograniczone (nad woda lub pustynia), opisane
ztudzenia moga doprowadzi¢ do utraty orientacji
polozenia przestrzennego.

Pilot moze zinterpretowac ruch pozorny i krét-
kotrwale przemieszczanie sig zrodet Swiatta w ze-
wnetrznym otoczeniu jako zmiany wysokosci sa-
molotu. Alternatywnie, pozorny ruch
wyizolowanych §wiatel moze by¢ btednie interpre-
towany jako $wiatta innego samolotu. W normal-
nym locie $wiatta pasa sa widoczne ponizej samo-
lotu. Jesli jednak rozpedza sig, wypadkowa sita
spowoduje ztudzenie, ze §wiatla si¢ unosza. Z tego
pilot moze wywnioskowaé, ze maszyna si¢ zniza,
musi wigc przejs¢ na wznoszenie, by zachowad
bezpieczna wysokos¢. Percepcja wskazuje mu, ze
ruch jest przeciwny do ztudzenia, lecz jest wyko-
nany w kierunku wypadkowe;j sity. Jesli nie ma wi-
dzialnosci, takie ztudzenie bedzie dominujace.

Kanaty potkoliste wyczuwaja katowe przyspie-
szenia (rys. 15). Podczas dlugotrwatych zakretow
ze stalg predkoscia katowa, dtugotrwatych obrotéw
lub w korkociagu poprawna informacja jest prze-
kazywana przez pierwsze kilka sekund.

Wstepne wrazenie prawego zakretu zanika po
okoto 15-30 sekundach. Zalezy ono od: szybkosci
obrotu i jego osi, innych organéw czuciowych i od
tego, jak pilot jest zaznajomiony z ruchem. Kieru-
nek korkociagu moze by¢ okreslony na podstawie
rozmazanego obrazu wirujgcego Swiata zewnetrz-
nego lub przez sprawdzenie przyrzadéw w kabinie.
Wizualne sygnaty sa takze przydatne do podjecia
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Domniemana sita

R G

RYS. 9. Ztudzenie akceleracyjne

Lot po prostej Poczatek zakretu Zakret ustalony Zatrzymanie zakretu

RYS. 10. Funkcjonowanie kanatu pétkolistego

Domniemana sita

RYS. 11. Zludzenie zakretu
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RYS. 14. Ztudzenie znizania
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wlasciwej akcji wyprowadzenia. Procedura wypro-
wadzenia polega na stworzeniu katowego przyspie-
szenia w odwrotng strong do kierunku korkociagu.

Podczas wyprowadzania z korkociagu moze po-
wsta¢ ztudzenie obrotu w strong odwrotna do jego
kierunku. To zdarza sig, gdy pilot stwierdza, ze
predkos¢ obrotu korkociagu ustata i ze juz wypro-
wadzit z niego maszyne. Jedynie przyrzady wia-
Sciwie przekazuja informacje, czy obroty zostaty
zatrzymane, co daje pilotowi kilka sekund na wy-
prowadzenie z niechcianej figury.

Obecnos¢ fatszywych odczuc i uposledzonego
widzenia moze spowodowaé problemy w rozpo-
znaniu korkociagu. Pilot moze mie¢ wrazenie, ze
zostal on zatrzymany przed rzeczywistym wypro-
wadzeniem. I jesli w tej sytuacji sprobuje wypro-
wadzi¢ samolot z nurkowania, moze on by¢ po-
wtdrnie przeciagniety.

W pewnych wypadkach, po poprawnym wypro-
wadzeniu maszyny z korkociagu, pilot moze
stwierdzi¢, ze byl on krgcony w odwrotnym kie-
runku. Przy prébie wyprowadzenia samolot moze
zmieni¢ kierunek korkociggu. To najczesciej sig
zdarza w korkociagu plaskim, w ktérym obroty
powtarzaja si¢ w zmiennych cyklach kilka razy.

Gdy obroty powoduja pogorszenie jakosci wi-
dzenia, kanaty pétkoliste moga przekazywac zhud-
ne sygnaty, ktére dezorientuja pilota. Te ztudzenia
przyjmuja forme¢ pozornych ruchéw i btedéw okre-
Slania pozycji widzianych obiektow. Nie sprawia to
probleméw przy dobrze zdefiniowanej kondycji
wzrokowej, lecz jesli sygnaly zewnetrzne beda sta-
be, ztudzenia moga trwac przez kilka minut. Gdy
ruch obrotowy ustanie, widoczne Swiatla stang sig
wyrazne i zaczna sie ruszaé wraz z obserwatorem.

Kompleksowy ruch stymuluje jednoczesnie wig-
cej niz jeden kanat pétkolisty. To moze skutkowaé
interaktywnym odczuciem dezorientacji prze-
strzennej. Interaktywne ztudzenia, zwigzane z ka-
myczkami blednikowymi, moga wystgpowac jako
zhudzenia akceleracyjne. Giéwna ich przyczyna jest
ruch gtowa wykonany podczas manewru samolotu.

Ruch glowa przy wprowadzaniu w zakret nie
powoduje powstania ztudzeri, poniewaz kanaty
potkoliste rejestruja go poprawnie. W tym czasie
kazdy kanat rejestruje predkoscé katowa poprawnie.
Z}ozony obr6t i predkosé katowa glowy sa odbie-

SZKOLENIE I BL

rane poprawnie. Kazdy ruch gtowa po okresie
wprowadzania w zakret moze skutkowaé skrzyzo-
waniem odczu¢ i ztudzenie si¢ pojawi. Na przy-
ktad, zwrot glowy w celu zmiany czgstotliwosci
transpondera moze stac si¢ przyczyng opisywane-
go zludzenia.

‘Wprowadzenie samolotu w zakret moze stworzy¢
wrazenie nadmiernie narastajacej predkosci kato-
wej. Ruch glowa w dot podczas zakretu, by spojrzec
na przyrzady, moze wywota¢ ztudzenie opadania.
Eksperymenty pokazaty, ze ruch glowa w przéd
w czasie wyprowadzania z nurkowania wytwarza
zhudzenie opadania. Wynika ono ze skrzyzowanej
stymulacji kanatéw pétkolistych oraz krétkotrwalej
stymulacji kamyczkéw blednikowych.

POTRZEBA INFORMACJI

W czasie lotu pilot odczuwa potrzebg informa-
cji. Przy kazdej mozliwej prébie zdobycia informa-
¢ji wizualnej lub audialnej mézg reaguje wrogo
i czeka na zmiany. Oto przykiady.

Czy kontynuujemy ogladanie telewizji, jezeli
dzwigk szwankuje i obraz staje si¢ niezrozumiaty?
Zastapienie obrazu filmu przez wystawienie plan-
szy ,,przepraszamy za zaklécenia” powoduje, ze
informacji wizualnej szukamy gdzie indziej.

Chociaz wszyscy niecierpliwimy sig, gdy czeka-
my az Swiatla uliczne zmieniaja si¢ z czerwonych
na zielone, nie jeste$Smy zdolni patrze¢ na nie przez
dhuzszy czas, bez szukania obrazu ulicy dla infor-
macji wizualnej. To jest informacja bezuzyteczna,
to prawda, lecz mimo to jest informacja.

Kazdy, kto wchodzi do dZzwigkoszczelnego po-
koju, szybko zaczyna czu¢ si¢ nieswojo. Oczy
otrzymuja za mato informacji, gdyz Sciany pokryte
migkkim, romboidalnym obiciem nie daja dla nich
zaczepienia, W tym samym czasie uszy nie odbie-
raja dZwiegku i jezeli nie ma jakiego$ zadania do
wykonania, atmosfera szybko moze stac si¢ nie
do zniesienia.

Programy komputerowe zazwyczaj pozostawia-
ja ekran pusty lub zamrozony przez réznie diugi
czas, gdy procesor przeprowadza swoje kalkulacje.
Wigkszos$¢ operatoréw nie lubi tych przerw, ner-
wowo klikaja w klawisze, sadzac, ze program si¢
zawiesit. Te przyktady potwierdzaja nasza potrze-
be informacji.

przeglad sit powietrznych
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RYS. 15. Powstawanie ztudzenia ruchu katowego

Gdy system jest wysoko zautomatyzowany,
wowczas czesto przez dhugi czas nic si¢ nie dzieje.
Parametry sa trzymane w normie i w konsekwen-
¢ji informacja jest stata. W takiej sytuacji operator
mentalnie zaczyna tworzy¢ swoje wlasne formacje
myslac o czym§ innym, na przyktad o wczoraj-
szym filmie, swoim hobby lub o innych proble-
mach. Jego umyst zaczyna marzy¢. Jest to sytuacja
na tyle groZna, gdyz od czuwania marzacego do
realnego snu jest jeden krok. Rezultatem braku in-
formacji jest utrata czujnosci operatora.

POTRZEBA PRZEWIDYWANIA

Ma ja kazdy operator. Zdolnos¢ do przejscia z ak-
tualnej sytuacji do innej ma dwie implikacje. Pierw-
sza jest pozytywna: operator moze poswigci€ czgsé
swojej uwagi na pilnowanie innych parametréw
woéwcezas, gdy widzi, ze pierwsze sa poprawne.

Wszyscy wiemy, jak nieprzyjemnie jest jechaé za
wielka przyczepa i problemem nie zawsze jest jej
predkosé. Tiry sa wielkie i zastaniaja drogg, prze-
szkadzaja wiec kierowcy zbiera¢ informacje po-
trzebne do przewidywania. Jest tylko mozliwo$¢ ob-
serwacji jego Swiatet stopu, by rozpocza¢ hamowa-
nie, gdy zwalnia. Jednak nie ma tu przewidywania:
czy i kiedy swiata si¢ zaswieca. W konsekwencji,
kierowca zmuszony do ciaglego wpatrywania si¢
w przyczepe nie moze przejs¢ w opcje jazdy odru-
chowej. Taka sytuacja szybko staje si¢ nie do znie-
sienia i czujemy si¢ zobowiazani do wyprzedzenia,
by przywréci¢ widocznosé, co czyni przewidywa-
nie tatwiejszym, a kierowanie mniej uciazliwym.

Druga implikacja, niebezpieczna, wynika z za-
dufania operatora, ktry przyjmuje, Ze nic nie moze
sig sta¢ w ciagu nadchodzacych kilku godzin. Jesli
réwnolegle nie ma informacji (gdy sytuacja jest sta-
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tyczna, parametry systemu sg stale i w konsekwen-
cji nie ma zmian informacji na wskaznikach), ope-
rator moze wywnioskowa¢, ze nie ma zagrozenia
wypadkiem i sztucznie wytworzona informacja po-
zwala mu mysle¢ o czyms innym, zamiast kontrolo-
wac zadanie. Staje sig to grozne, jesli jego mysli be-
da btadzi¢ po codziennych problemach, ktére
progresywnie izoluja go od procesu.

WIERZYC PRZYRZADOM

Pilot w samolocie w pewnych sytuacjach moze
by¢ podatny na rézne ztudzenia. Jesli bedzie dobrze
wyszkolony i posiadat odpowiedni zaséb wiedzy
i doswiadczenia, trudniej bedzie ulegat ztudzeniom
i bedzie wiedzial, jak postapi¢, gdy si¢ pojawia.
W pierwszym odruchu zacznie kontrolowac tablicg
przyrzaddw, bo tylko tam znajdzie poprawng infor-
macjg o polozeniu statku powietrznego.

Gdy stawiatem pierwsze kroki jako pilot, na
$cianach sali wykladowej wisialy plakaty z wize-
runkiem sztucznego horyzontu i napisem: ,,AGI
nigdy si¢ nie myli”. A w kazdym przygotowaniu
do lotéw byly pytania na temat utraty orientacji.

Chmury sa zawsze pigkne, gdy oglada si¢ je
przez szyby kabiny. Wygladaja tadniej niz tablica
przyrzadéw samolotu. Ale w chmurach informacji
0 polozeniu samolotu nie znajdziemy, a tablica
przyrzadéw zawsze niesie prawdziwa informacije,
o czym kazdy pilot powinien pamigtac. [}

Autor jest absolwentem Oficerskiej Szkoty Lotnicze;.
Stuzbe rozpoczat w 45 Putku Lotnictwa Mysliwskiego.
Nastepnie stuzyt w 11 plm OPK; kolejno jako pilot, starszy
pilot, szef strzelania powietrznego eskadry oraz dowédca
eskadry. Byt pracownikiem AON, WOSL oraz WSUPiZ

w Rykach. Od 1988 r. na emeryturze.

OPRACOWANIE WEASNE



operatorow

Likwidowanie zagrozen na odlegtos¢ dla wielu jest
niemoralne. Misje bezzatogowych statkow powietrznych
przypominajg to, co robig na co dzien ludzie zyjacy w Swiecie
gier komputerowych. Jednak dzieje sie to rzeczywistosci.
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rzez ostatnie kilkadziesiat lat sily

zbrojne wykorzystywaty bezzalo-

gowe statki powietrzne (BSP)

gtéwnie do wykonywania zadan
rozpoznawczych i obserwacji terenu. W ame-
rykanskich sitach powietrznych ich liczba po-
woli ro$nie, jednoczesnie spada — zalogowych
statkéw powietrznych. Obecnie przekroczyta
6,5 tysiagca. Platformami tego typu dysponuje
juz ponad 40 paristw.

Eksperci sa zdania, ze za dwadziescia lat ame-
rykariskie sity powietrzne do wykonywania misji
bojowych beda wykorzystywac wigcej bezzato-
gowych niz zatogowych statkéw powietrznych.
Pierwszy atak z wykorzystaniem latajacego ro-
bota, w tym wypadku Predatora MQ-1 uzbrojo-
nego w rakiety AGM 114 Hellfire, wykonano
w Afganistanie. Byto to miesiagc po ataku terro-
rystycznym na Stany Zjednoczone 11 wrzesnia
2001 roku.

SPOSOBY WYKORZYSTANIA

Poprzednia dekada przeszia do historii lotnic-
twa jako okres dynamicznego rozwoju bojowych
bezzalogowych statkéw powietrznych (BBSP).
W zakresie wykorzystania coraz bardziej
wszechstronnych
platform tego typu
dominowaty Stany

I Rozpoznawcze BSP by-

ty cenione migdzy innymi
za nienarazanie zycia pilo-
téw samolotéw rozpo-
znawczych. Latajace robo-
ty zastepowaly ich pod-
czas wykonywania tego
ryzykownego zadania.

Zjednoczone. Teraz
sg one juz zdolne do
wykonywania zadan
kompleksowych. Ko-
rzysta si¢ z nich na
trzy sposoby:

— sa wzywane
przez wojska ladowe
wykonujace atak jako
typowe wsparcie z po-

wietrza, podobnie jak od lat, gdy korzystano
z pomocy zalogowych statkéw powietrznych;

— dyzuruja w powietrzu przez cala dobg —
obserwuja teren i reaguja na zmieniajaca si¢
sytuacje na ladzie;

— sg uzywane do wczesniej zaplanowanych za-
dan, w ktérych sa wykonywane precyzyjne ataki
na pojedynczych terrorystéw oraz ich kryjéowki.
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Korzystanie z bezzalogowych statkéw po-
wietrznych jest rozwiazaniem tafszym,
uwzgledniajac chociazby tylko koszty szkole-
nia pilotéw zalogowych statkéw powietrznych.
Koszt szkolenia na samolotach wielozadanio-
wych jest mierzony milionami, operatora BSP
w setkach tysigcy. Bojowe bezzalogowe statki
powietrzne, ktére moga swoje misje wykony-
waé do wysokosci 10 kilometréw, nie wyma-
gaja stosowania instalacji ciSnieniowych, stan-
dardowych w wypadku zalogowych platform
powietrznych dziatajacych na wysokosci po-
nad czterech kilometréw.

Wyposazenie sit zbrojnych w uzbrojone bez-
zalogowe statki powietrzne wzbudzilo wiele
kontrowersji. Wojskowi amerykafiscy coraz
czesciej sa krytykowani za etyczne aspekty ich
uzycia do wykonywania zdalnie sterowanych
atakow. Operatorzy BSP, petniacy dyzur na zie-
mi podczas atakéw z wykorzystaniem bezzato-
gowych platform powietrznych, coraz czgsciej
korzystaja z rakiet i bomb. Atakowani sa przede
wszystkim $cigani przez Amerykanéw najwaz-
niejsi w hierarchii terrorysci.

W tym wypadku duze znaczenie ma czynnik
psychologiczny — nieuchronnosé kary dla
sprawcOow najkrwawszych atakéw na zotnierzy
amerykariskich i Stany Zjednoczone. Takie za-
stosowanie robotéw do tego zadania jest mozli-
we dopiero od kilku lat.

PIERWSZE UZYCIE

Nowy srodek walki jest w dyspozycji ame-
rykariskich wojskowych od 2002 roku. Od
2004 roku wykorzystuje go tez Centralna
Agencja Wywiadowcza (Central Intelligence
Agency — CIA). Z uzyciem Predatoréw prze-
prowadzita ona 149 atakéw na terytorium Pa-
kistanu. Poza Amerykanami tego typu mozli-
wosciami dysponuja juz Wielka Brytania
i Wiochy.

Operatorzy sit lotniczych Wielkiej Brytanii
(Royal Air Force — RAF) od 2007 roku coraz
skuteczniej wykorzystujg pi¢¢ swoich BBSP
MQ-9 Reaper w Afganistanie. Brytyjczycy od
potowy 2007 roku do poczatku 2010 roku wy-
konali 97 atakéw rakietowych. W pierwszych



latach wdrazania si¢ do bojowego wykorzysta-
nia uzbrojonych platform bardzo blisko wsp6t-
pracowali z Amerykanami. Przez caty czas
brytyjska jednostka swoja gtéwna siedzibe
miata na terytorium Stanéw Zjednoczonych.

Wtosi dopiero wdrazaja si¢ do bojowego
wykorzystania swoich MQ-9. Inne parfistwa
staraja si¢ zbudowac podobne do amerykan-
skich wtasne BBSP, ale na razie koriczy si¢ to
na niezbyt udanych prébach i testach. Kolejne
lata mijaja, a panstw zdolnych do zbudowania
wtasnych uzbrojonych bezzatogowych statkéw
powietrznych nie przybywa.

ARSENAL BOJOWY

Jest kilka paristw, ktére zabiegaja w Sta-
nach Zjednoczonych o tego typu nowoczesne
i efektywne uzbrojenie. Najbardziej o amery-
karskie Predatory i Reapery starata si¢ Turcja.
Pod koniec 2011 roku amerykariskie bojowe
Predatory w korcu trafily do tureckiej bazy
i wspieraja zolnierzy w operacjach przeciwko
separatystom kurdyjskim na pograniczu turec-
ko-irackim.
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W ciagu ostatnich kilku lat BBSP, uzbrojone
w niewielkie rakiety powietrze-ziemia i bom-
by o matym wagoniarze, przyczynily si¢ do
Smierci kilku tysigcy ludzi. Dlatego tez kryty-
cy tego sposobu ich wykorzystania, w ktérych
oprécz poszukiwanych terrorystow gina nie-
winni ludzie, maja powody do niepokoju. Za-
daja jeszcze powazniejszego wziecia pod uwa-
ge aspektéw etycznych, moralnych i prawnych
tego typu atakéw.

Specjalisci zastanawiaja si¢, na ile uzbrojo-
ne platformy bezzalogowe beda mogly auto-
nomicznie wykonywa¢ swoje misje bojowe.
Dopdki ich operatorzy uzbrojenia bgda decy-
dowali o jego uzyciu, to bgdzie to w dalszym
ciggu bardzo podobne wykorzystanie uzbroje-
nia do tego, jakie ma miejsce w wypadku bar-
dziej tradycyjnych systeméw uzbrojenia.

Do 2007 roku Stany Zjednoczone wykonaty
tylko osiem tego typu atakow. Wykorzystywano
do tego BSP uzbrojone w rakiety i niewielkie
bomby MQ-1 Predator i MQ-9 Reaper. W na-
stgpnym roku przeprowadzono ich znacznie
wigcej — 33, rok pdZniej jeszcze wigcej — 53.

Operatorzy
w trakcie
monitorowania
parametrow
lotu BSP

i kierowania ich
uzbrojeniem
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W 2010 roku byto to juz 118 atakéw, w pierw-
szych dziesigciu miesigcach 2011 roku 70.

Na wzrost liczby atakéw z wykorzystaniem
uzbrojonych BSP miat wptyw dynamiczny
rozw0j nowych technologii, zwigkszanie licz-
by tych platform, podniesienie ich jakosci,
a takze okoliczno$ci zwigzane z operacjami
wojskowymi prowadzonymi przez Ameryka-
néw. Operatorzy bezzatogowych statkéw po-
wietrznych przeprowadzaja ataki bardzo cze-
sto z odlegtosci wielu tysigcy kilometréw. Na
przyktad, platformy bezzatogowe operuja

Zaiprzeciw

Wsréd wielu gloséw potepiajacych ten rodzaj atakéw
czasami pojawiajg sie tez wypowiedzi obroricéw bojowe-
go wykorzystania uzbrojonych BSP do atakowania trud-
nych do wykrycia terrorystéw. Uwazaja oni, ze BSP sg
taka bronia, ktéra precyzyjniej od innych srodkéw walki
trafia bezpos$rednio w wyselekcjonowany z trudnoscig
cel. Do bezposredniego ataku dochodzi po znacznie diuz-
szej (niz podczas tradycyjnych atakéw wykonywanych
przez zatogowe statki powietrzne) analizie sytuaciji w re-
jonie atakowanego obiektu. Warunki dziatari bojowych,
jakie spotyka si¢ podczas prowadzenia konfliktu o cha-
rakterze asymetrycznym, sg gtéwna przyczyna tego ty-
pu niepowodzen.

w rejonie granicy afgansko-pakistanskiej,
a operatorzy zdalnie kierujacy latajacymi ro-
botami petnia swéj dyzur bojowy w kabinie
naziemnej stacji kierowania BSP (Ground
Control Station — GCS) w bazie na terytorium
Stanéw Zjednoczonych (fot.).

Krytyka takich atakéw z wykorzystaniem
platform bezzalogowych ma zwiazek z czgsty-
mi wypadkami niezamierzonego atakowania
przypadkowych ofiar, ktére ging w wyniku
btedéw podczas skomplikowanego procesu
rozpoznania obiektu ataku lub przypadkowego
przebywania cywili w momencie ataku w rejo-
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nie oddzialywania rakiet i bomb. Aby zmniej-
szy¢ ryzyko trafienia w przypadkowe osoby,
w operacji nad Libig duza czgs$¢ uderzen pre-
cyzyjnych na obiekty naziemne przeprowadza-
nych przez zatogowe i bezzatogowe platformy
powietrzne wykonywano noca.

W 2010 roku w atakach z uzyciem uzbrojo-
nych bezzalogowych statkéw powietrznych
zgingto 748 os6b. Na podstawie danych zapre-
zentowanych w ,,The Year of the Drone”, mi-
mo wielu srodkéw ostroznosci, zgingto az 46
przypadkowych cywili.

Coraz wigkszym problemem staje si¢ trau-
ma, jaka dotyka zolnierzy-operatoréw kieruja-
cych uzbrojonymi BSP. To ich zdalnie sterowa-
ne platformy atakuja obiekty, na ktérych
terenie przebywaja istoty zywe. Z psycholo-
gicznego punktu widzenia kierowanie przez
zolnierza-operatora platforma bojowa uzbrojo-
na w rakiety i bomby w tych warunkach nie
jest tatwe. Bardzo czgsto tego samego dnia
operator podczas trwajacego przecigtnie szes¢
godzin dyzuru bojowego (z joystickiem w reku
przed ekranami z zobrazowaniem sytuacji)
w kabinie stacji kierowania wykonuje krwawy
atak na ob6z rebeliantéw w Afganistanie. Po
zdaniu dyzuru zasiada z rodzing do wspdlnego
obiadu we wilasnym mieszkaniu potozonym
w poblizu bazy.

Zotnierz-operator BBSP musi sobie radzié
z bardzo trudnymi przezyciami, jakie sg zwia-
zane ze stuzba w takich warunkach. W tym
wypadku stuzba pilota zalogowego samolotu
bojowego F-16 jest o wiele tatwiejsza. Pilot
F-16 ma zupelnie inne warunki wykonywania
misji bojowej. Przed dokonaniem ataku nie ma
mozliwosci bezposrednio obserwowaé przez
wiele godzin obiektu ataku. W tych warun-
kach nie moze ,,pozna¢ blizej;” swoich przy-
szlych ofiar.

Z kolei pilot-operator BBSP uczestniczy
czasami przez kilka godzin w poszukiwaniach,
obserwacji, identyfikacji i §ledzeniu obiektu
ataku. Przez ten dlugi okres ma mozliwos¢
kontaktowania si¢ z stuzbami specjalnymi,
przetozonymi w sieci dowodzenia i prowadzic¢
rozmowy na zywo (chat) z zotnierzami znaja-



cymi specyficzne warunki w rejonie, w kto-
rym operuje w tym czasie BSP, kierowany
przez operatora. Po ataku operator uczestniczy
we wnikliwej ocenie skutkéw ataku wykona-
nego przez kierowanego przez niego Predatora
lub Reapera.

Amerykanie do tej pory swoje ataki z wyko-
rzystaniem uzbrojonych platform bezzatogo-
wych na terrorystow wykonywali gtéwnie na
terytorium Iraku, Somalii, Pakistanu, Libii, Je-
menu i Afganistanu. Na przetomie 2008-2009
roku, doktadnie od 27 grudnia 2008 roku do 18
stycznia 2009 roku, Izrael do atakéw na terenie
Strefy Gazy korzystat z BBSP. W ten sposéb
wykonano sze$¢ atakéw. W ich wyniku zgingto
29 cywili, w tym o$mioro dzieci.

Eksperci ze Stanéw Zjednoczonych zapew-
niaja, ze wtasnie wykorzystanie BSP do ata-
kéw na poszukiwanych przez wojsko niebez-
piecznych terrorystéw jest bardziej etyczne, ze
wzgledu na skuteczno$¢ tego narzedzia walki.
To skuteczno$¢ i doktadnos¢ w precyzyjnym
atakowaniu tylko wybranych po wnikliwej
analizie obiektéw ma by¢ gtéwna zaleta nowe-
go uzbrojenia.

Autor ksiazki The Violence of Peace — pro-
fesor Yale Law School — Stephen Carter twier-
dzi, ze takie precyzyjne ataki sa o wiele trud-
niejsze do wykonania. Podczas typowego dla
MQ-9 Reaper ataku precyzyjnie doprowadza
si¢ do wyeliminowania konkretnych os6b. Car-
ter jest przekonany, ze anonimowy atak z po-
moca tradycyjnych $rodkéw bojowych typu
stand-off jest tatwiejszy niz dokonanie ,,chi-
rurgicznego cigcia” z wykorzystaniem uzbro-
jonego BSP.

Wykorzystanie uzbrojonych BSP do likwi-
dowania zagrozenia na odlegtos¢ jest dla wie-
Iu specjalistow niemoralne. Wykonywanie te-
go typu zadai przypomina to, co robia na co
dziert mtodzi ludzie zyjacy w Swiecie gier
komputerowych. Jednak w tym wypadku dzie-
je sig¢ to rzeczywistosci. Typowy operator
BBSP pracuje podobnie jak wielu cywili
w systemie zmianowym w jednej z baz lotni-
czych na terenie Stanéw Zjednoczonych.

Operator nie czuje ,,zapachu” wojny. W ta-
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kich warunkach nie ma tez bezposredniego za-
grozenia zycia swojej osoby. Jest anonimo-
wym wykonawca polecen rozlegtego i zinte-
growanego systemu zbierania danych,
analizowania wielu informacji, identyfikacji
obiektu ataku, §ledzenia go i podejmowania
decyzji o jego likwidacji.

Amerykanie maja duzy problem z przepro-
wadzaniem atakéw z wykorzystaniem BBSP
na terytorium Pakistanu. Nie mozna ich po-
réowna¢ z tymi wykonywanymi na terytorium
ogarnigtego dziataniami wojennymi Afgani-
stanu. Ataki w tej sytuacji na wybrane cele
maja o wiele stabsze podstawy moralne, praw-
ne i etyczne.

KONTYNUACJA

Istnieja obawy, ze ten nowy S§rodek walki,
jakim od niedawna sa bojowe bezzalogowe
statki powietrzne, moze by¢ przechwycony
przez terrorystow czy zwyklych hakeréw
i uzyty wbrew intencjom gtéwnego uzytkow-
nika takiego systemu. Do tej pory media kilka
razy juz alarmowaly opini¢ publiczna o wyko-
rzystaniu przez rebeliantéw rozpoznawczych
BSP do wiasnych celéw. Te nieliczne wypadki
tylko potwierdzaja mozliwos¢ wykonania ata-
ku przez terrorystow na zotnierzy i niczemu
winnych cywili lub na wazne obiekty panistw
koalicjil.

Wraz z wdrazaniem do stuzby kolejnych
platform bezzatogowych tematyka zwiazana
z etyka ich wykorzystania nie begdzie ci-
chta, wrecz odwrotnie, stanie si¢ tematem wie-
Iu sporéw, dyskusji i konferencji naukowych.
Jednak nikt nie jest juz w stanie zatrzymac bu-
dowy kolejnych maszyn tego typu. |

Autor jest absolwentem WOSL, AON, Netherlands Defence
College w Rijswijk oraz NATO Defence College w Rzymie.
Od 1993 r. stuzyt w SGWP, a od 2009 . byt szefem
Oddziatu Programowania i Koordynacji w Departamencie
Polityki Zbrojeniowej oraz sekretarzem Rady Uzbrojenia.

W 2010 r. przeszedt do rezerwy.

T A. Schwappach: The ethics of unmanned vehicle warfare.
Medill News Service Washington, 8.12.2011.
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Ostrzegac
przed zagrozeniami

Wyposazenie samolotu w nowoczesne systemy
walki elektronicznej ma niebywate znaczenie dla osiggniecia
przewagi i zapewnienia bezpieczenstwa zatodze
na wspétczesnym polu walki.

WWW.E-PUBLISING.AF.MIL.

. przeglad sit powietrznych



ystemy walki elektronicznej dziela
si¢ na te, ktére wykrywaja Zrédta za-
grozenia, przeciwdzialaja im oraz
zaktocaja prace urzadzer przeciwni-
ka. W systemy ochrony lepiej sa wyposazone sa-
moloty wielozadaniowe, ktére wykonuja misje
w realnych warunkach zagrozenia, zwlaszcza te
przeznaczone do prowadzenia walki elektronicz-
nej. Lotnictwo transportowe, z racji swoich ogra-
niczonych zdolnosci manewrowych, mniejszych
predkosci lotu i braku uzbrojenia, powinno wla-
tywaé w strefe dziataii bojowych dopiero po
oczyszczeniu przestrzeni powietrznej i zneutrali-
zowaniu naziemnych systeméw rakietowych!.
Dlatego tez dysponuje gléwnie systemami, ktére
maja zapewni¢ ochrong¢ samolotu w razie nie-
przewidzianego ataku z ziemi lub powietrza.

Samo wyposazenie statkéw powietrznych
w systemy walki elektronicznej nie gwarantuje
jeszcze sukcesu. Decydujace znaczenie maja
informacje wczytane do ich pamigci, w szcze-
gblnosci baza danych emiteréw fali radioloka-
cyjnej. Niezbedna bowiem jest identyfikacja
Zrédha emisji, aby okresli¢ czy jest to wrogi, so-
juszniczy, czy tez wlasny radar. Aktualizacja
bazy danych moze odbywac si¢ przy wykorzy-
staniu danych pomiarowych pozyskanych przez
stacje klasy ESM/SIGINT, samoloty klasy
ESM/ELINT/SIGINT, jak tez z bezposrednich
pomiaréw poligonowych.

SYSTEM OSTRZEGAJACY
O OPROMIENIOWANIU

Samoloty eksploatowane w Sitach Powietrz-
nych wyposazono w trzy rodzaje systeméw wal-
ki elektronicznej: ostrzegajacy o opromieniowa-
niu przez zestaw radarowy (Radar Warning
Receiver — RWR), ostrzegajacy o odpaleniu ra-
kiety (Missile Launch Detection System —
MILDS) oraz odpalania §rodkéw przeciwdziata-
nia (Countermeasures Dispensing System —
CMDS). Razem tworza zintegrowany pakiet
ochronny samolotu (Defensive Aids System —
DAS), ktéry dzieki automatycznemu wykrywa-
niu, klasyfikacji i przeciwdziataniu zagroze-
niom zapewnia szybka i efektywna odpowiedz
na potencjalne niebezpieczenstwo (rys). Dodat-
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kowo, w celu ochrony przed ostrzatem z broni
maszynowej, maszyng¢ wyposazono w kevlaro-
wy system opancerzenia kabiny pilotow.
Samolot C-295M przed ostrzatem chroni sys-
tem ostrzegajacy o opromieniowaniu ALR
300(V2)R. Jego producentem jest hiszparska fir-
ma Indra. Czgstotliwos¢ pracy tego sytemu obej-
muje zakres, w ktérym jest emitowana wigkszo$¢
sygnaléw opromieniowujacych. Samolot wypo-
sazono w pieé anten, ktére zapewniaja dookSlny
odbior nadchodzacych sygnatéw (fot.). Te, po
wzmocnieniu, s3 odbierane przez blok procesora,

Liczy¢ na siebie

Pozyskanie obszernej bazy danych jest czasochtonne,
wymaga uzyskania dostepu do informacji niejawnych,
ktérymi nawet panstwa sprzymierzone niechetnie sie
dziela. Programy zawierajace algorytmy dziatania urza-
dzen do ostony statkéw powietrznych sg tworzone indy-
widualnie przez kazde z panstw sojuszu i podobnie jak
narodowa baza danych emiteréw stanowig tajemnice
panstwowa,.

[H. Kowalczyk, M. Masiewicz: Opracowanie technologii
programowania baz danych urzgdzen ostrzegajgcych
0 opromieniowaniu oraz wykorzystania urzadzeri osto-
ny pasywnej statku powietrznego na bazie Laboratorium
Systemow Obrony Indywidualnej Statkéw Powietrznych
(LSOISP). Warszawa 2008.]

poddawane obrébce i dostarczane na wskazZnik
umieszczony w kabinie zatogi.

Zadaniem systemu RWR jest wykrycie zrodta
emisji, pomiar jego parametréw i porownanie
ich z informacjami zapisanymi w bazie danych
emiteréw radiolokacyjnych. W wypadku, gdy
dane te sa zgodne, w kokpicie wyswietla si¢ in-
formacja o wykrytym zagrozeniu, symultanicz-

1 Joint Doctrine and Joint Tactics, Techniques, and Proce-
dures for Air Mobility Operation, Joint publication 3-17, Wa-
shington D.C. 2009.
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Sensory wykrywajace
promieniowanie wytwarzane Wyrzutnik

przez silnik rakiety « flar

przeciwlotniczej

System
sterowania
i kontroli

Programator

Rozmieszczenie panelu sterowania oraz systemu odpalania srodkow przeciwdziatania flar
i dipoli na C-295M

Operations Manual CASA C-295M PO 01,/02-1. Volume | Systems Description and Operation. Chapter 99, page 21.
EADS CASA, Military Transport Aircraft, Sevilla, 2007.
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nie jest generowany réwniez komunikat gtoso-
wy. W razie gdy system nie jest w stanie ziden-
tyfikowaé¢ sygnalu opromieniowujacego
samolot, zaloga otrzymuje ostrzezenie o wykry-
ciu nieznanego 7Zrédla emisji — na wskazniku
wyswietla si¢ znacznik ,,U” (Unknown) ozna-
czajacy sygnal nieznany.

Informacja o wykrytym niebezpieczefistwie
trafia réwniez do systemu wyrzutu flar i dipoli.
W razie kiedy obydwa systemy wspélpracuja
w trybie automatycznym, reakcja maszyny jest
szybka, ale moze okaza¢ si¢ mato skuteczna,
gdyz tadunki nie sa odpalane natychmiast po wy-
kryciu zagrozenia, lecz po osiagnigciu przez sta-
tek powietrzny odpowiedniej pozycji w stosunku
do Zrédta emisji. W wypadku opromieniowania
samolotu przez zestaw radarowy pracujacy w try-
bie Sledzenia konieczne jest wykonanie odpo-
wiedniego manewru z réwnoczesnym wystrzele-
niem flar i dipoli, co znaczaco zwigksza skutecz-
nos¢ odpalonej sekwencji.

OSTRZEGAC O ODPALENIU RAKIETY

Kolejny element wyposazenia walki elektro-
nicznej C-295M to system AN/AAR-60 firmy
EADS Deutschland, ktéry ostrzega o odpaleniu
rakiety. Jest to zasadniczy element ochrony
samolotu podczas lotéw w strefie dziatait wojen-
nych, gdzie najwigksze zagrozenie stanowig prze-
nosne przeciwlotnicze zestawy rakietowe (PPZR).

System jest w pelni pasywny, jego praca nie
jest wiec widoczna dla urzadzen rozpoznaw-
czych przeciwnika. Sktada sie z pigciu sensoréw,
ktérych zadaniem jest wykrycie promieniowania
ultrafioletowego generowanego przez gazy wy-
lotowe silnika napgdzajacego rakiete. Sensory
rozlokowano na ptatowcu w taki sposéb, aby za-
pewni¢ odbidr fal w zakresie 360° w azymucie
i+ 45° w elewacji.

Sensory po odebraniu sygnatu komputerowo
go przetwarzaja, eliminuja tez sygnaly falszywe.
Na podstawie parametréw sygnatu wyliczany jest
kierunek nadlatujacej rakiety w odniesieniu do
osi wzdtuznej samolotu. Wypracowane dane sa
przesylane do procesora systemu RWR i zobrazo-
wane na wspolnym wskazniku, zaloga otrzymuje
rowniez ostrzezenie dzwiekowe. Rownoczesnie
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jest wysylany sygnat inicjacji zaprogramowane;j
sekwencji odpalenia flar do systemu CMDS.
Wyrzutnia flar i dipoli AN/ALE-47 brytyjskiej
firmy BAE Systems to trzeci element systemu
walki. Podstawowa jej rola jest zmylenie rakiety
kierujacej sig na silnik samolotu lub rakiety stero-
wanej wiazka radarowa, lub zestawu radarowego
Sledzacego samolot. Wybor trybu pracy i zobra-
zowanie pozostatosci tadunkéw w magazynkach
jest realizowany przez pulpit sterowania zabudo-
wany na panelu srodkowym w kabinie pilotow.
Wyrzutnia flar i dipoli wspdtpracuje z syste-
mem ostrzegajacym o opromieniowaniu i sys-
temem ostrzegajacym o odpaleniu rakiety, wy
korzystujac ich dane o wykrytym niebezpieczeri-
stwie. CMDS, zgodnie z wczytang biblioteka za-
grozefi oraz programem okreslajacym funkcjono-
wanie systemu podczas misji (Mission Data File
— MDF), wyrzuca Srodki przeciwdziatania (flary,
dipole) niezbedne do eliminacji zagrozenia. Flary
i dipole s3 tadowane do oSmiu magazynkow
i umieszczane w dyspenserach zabudowanych
w Srodkowej oraz tyl-
nej czgsci samolotu.

Do kazdego maga- I W wypadku opromienio-

zynka mozna zatado-
wac do 30 flar lub di-
poli o rozmiarze 1"x 1"
lub do 15 flar o roz-
miarze 17°x 2.
System odpalania
Srodkéw przeciwdzia-

wania samolotu przez radar
pracujacy w trybie $ledzenia
konieczne jest wykonanie
odpowiedniego manewru

zréwnoczesnym wystrzele-

niem flar i dipoli, co znacza-

co zwieksza skuteczno$é

fania moze pracowaé
w jednym z kilku do-
stgpnych trybéw pra-
cy. W trybie recznym odpala si¢ je naciskajac
przycisk na wolancie pierwszego lub drugiego
pilota. Jednak uniknigcie razenia ogniem prze-
ciwnika w tym wypadku jest uzaleznione od
zwloki czasowej w odpowiedzi pilota, ktéry po-
chtonigty pilotazem moze zareagowaé w czasie
niewystarczajacym, aby zapewni¢ skutecznos¢
wyrzuconych tadunkéw. Zdecydowanie lepszy
jest tryb automatyczny, w ktérym flary i dipole
sa wyrzucane bez udziatu pilota, na podstawie
wczesniej zaprogramowanych algorytméw dzia-
fania. W tym wypadku CMDS, oprécz informa-

odpalonej sekwenciji.
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Rozmieszczenie anten systemu RWR na C-295M

cji o zagrozeniach wykrytych przez system
ostrzegajacy o opromieniowaniu i system ostrze-
gajacy o odpaleniu rakiety, otrzymuje dodatkowo
dane o potozeniu przestrzennym samolotu, co
zapewnia optymalizacje sekwencji wyrzucanych
tadunkéw.

PROGRAMOWANIE WYRZUTU FLAR
| DIPOLI

Ochrona samolotu wymaga réwniez wtasci-
wych sekwencji wyrzutu flar i dipoli. Liczba od-
palanych tadunkéw, odstepy czasowe migdzy wy-
strzatami 1 kolejnymi salwami oraz zwloka
czasowa po ostatnim wystrzale decyduja o sku-
tecznosci catego systemu. Sekwencje odpalania
flar i dipoli przygotowuje si¢ na specjalnym kom-
puterze (Memory Loader Verifier — MLV) przy
uzyciu oprogramowania dostarczonego przez pro-
ducenta systemu odpalania przeciwsrodkéw. Da-
ne do pamigci systeméw walki elektronicznej
wprowadza si¢ specjalnym przewodem podtaczo-
nym do panelu danych zabudowanego na pokta-
dzie samolotu.

Sekwencja skuteczna przeciwko jednemu Zro-
dlu zagrozenia nie musi by¢ réwnie efektywna

przeglad sit powietrznych

wobec innych zagrozein. Dlatego niezbgdne sa
czeste treningi zaldég na poligonach i udziat
w ¢wiczeniach, podczas ktérych mozna zwery-
fikowaé prawidtowo$¢ reakcji systemow samo-
lotu na réznego rodzaju zagrozenia.

NAJWAZNIEJSZY ELEMENT

Problematyka czynnika ludzkiego w aspekcie
ochrony samolotu przed atakiem przeciwnika
ma réwniez znaczacy wplyw na bezpieczefstwo
wykonywania misji w strefie dziatan wojennych.
Moment odpalenia tfadunkéw, rodzaj manewru
i kierunek lotu najwlasciwszy do uniknigcia ze-
strzelenia jest przeciez rola pilota. Od czasu je-
go reakcji zalezy czy wyjdzie obronna reka
Z opresji.

Niewatpliwie najwazniejszym elementem sys-
temu ochrony samolotu jest jego zaloga. Nieod-
powiednio przygotowana moze stac si¢ jego naj-
stabszym ogniwem. |

Autor jest absolwentem WOSL i Uniwersytetu

Sit Powietrznych w Maxwell. Obecnie szef Oddziatu
Uzytkowania i Préb w Locie Statkéw Powietrznych w DSP.
Pilot klasy mistrzowskiej z nalotem ponad 3,5 tys. godzin.
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31 Baza Lotnictwa Taktycznego

System
sterowania lotem

Zastosowany w F-16 system sterowania lotem Fly-by-wire
pozwolit zoptymalizowac jego uktad aerodynamiczny.
Zwigkszyta sie manewrowos$¢ maszyny, a pilot moze poswiecic
wiecej uwagi wykonywaniu zadania bojowego.

ielozadaniowy F-16 to jeden z naj-

bardziej rozpowszechnionych sa-

molotéw bojowych na S$wiecie.

Produkowany w réznych wersjach
od potowy lat siedemdziesiatych ubieglego
wieku, tacznie ponad cztery tysiace egzempla-
rzy, znalazt si¢ w wyposazeniu przeszto dwu-
dziestu paristw. W poréwnaniu z konkurencyj-
nymi statkami powietrznymi, oprécz innych
zalet, mogt sig poszczyci¢ niespotykana jak na
owe czasy innowacja — aktywnym systemem
sterowania Fly-by-wire. Ten typ sterowania,
wykorzystujacy sygnaly elektryczne do stero-
wania sitownikami poruszajacymi ptaszczy-
znami sterowymi, z pewnymi modyfikacjami
z powodzeniem stosuje si¢ takze w F-16 pro-
dukowanych obecnie.

System sterowania lotem wielozadaniowego
F-16 w wersji Block 52+, bedacej w wyposa-
zeniu polskich sit zbrojnych, zwany cyfrowym
systemem sterowania lotem (Digital Flight
Control System — DFLCS), odpowiada za ste-
rowanie samolotem w trzech plaszczyznach:

poprzecznej (pitch), wzdtuznej (roll) oraz pio-
nowej (yaw) —rys. 1.

ELEMENTY SYSTEMU

System sterowania lotem (Flight Control) jest
ztozony z wielu urzadzen potaczonych ze soba.
Ma to na celu wypracowanie sygnatéw wejscio-
wych i wyjsciowych stuzacych pilotowi do
sprawnego i bezpiecznego poruszania sig
w przestrzeni. Gléwne jego elementy to:

— cyfrowy komputer sterowania lotem (Digital
Flight Control Computer — DFLCC),

— drazek sterowy (Side Stick Controller),

— zintegrowane sitowniki hydrauliczne (Inte-
grated Servo Actuators — [SA),

— zyroskopy (Rate Gyro Assemblies),

— przyspieszeniomierz wzdtuzny i boczny
(Accelerometer Assembly),

— ptaszczyzny o zmiennej geometrii znajduja-
ce si¢ na krawedziach natarcia skrzydet (Le-
ading Edge Flaps — LEF),

— nadajnik katéw natarcia (Angle of Attack
Transmiter — AOA),

przeglad sit powietrznych
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Roll Yaw

RYS. 1. Osie obrotu samolotu F-16 wzgledem
srodka ciezkosci

ster
kierunku

stabilizatory
poziome

.d"

RYS. 2. Rozmieszczenie elementow podsystemu
primary

hamulce =i

aerodynamiczne

klapy 1

v
o i
L ¥

ruchome krawedzie
natarcia skrzydet

RYS. 3. Rozmieszczenie elementow podsystemu
secondary
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— urzadzenie do przetwarzania danych aero-
metrycznych (Pneumatic Sensor Assembly —
PSA),

— centralny komputer danych aerometrycz-
nych (Upgraded Central Air Data Computer —
UCADC),

— rejestrator parametréw lotu umieszczony
w fotelu (Seat Data Recorder).

System sterowania lotem operuje w dwoch
podsystemach — podstawowym (primary) i do-
datkowym (secondary). Podsystem podstawowy
odpowiada za przemieszczanie statku powietrz-
nego wzgledem trzech osi obrotu dzigki wychy-
laniu odpowiednich ptaszczyzn sterowych.

Podsystem primary obejmuje (rys. 2):

— prawy i lewy stabilizator poziomy (horizon-
tal stabilizer), czyli ptaszczyzny odpowiedzial-
ne za wychylenie wzgledem osi poprzecznej sa-
molotu (pitch);

— prawa i lewa lotke (flaperon'), czyli ptasz-
czyzny odpowiadajace za wychylenie wzgle-
dem osi podtuznej samolotu (roll);

— ster kierunku (rudder) — ptaszczyzng odpo-
wiedzialng za wychylenie wzglgdem osi piono-
wej (yaw).

Dodatkowy podsystem sterowania (seconda-
ry) sktada sig z: ptaszczyzn o zmiennej geome-
trii znajdujacych si¢ na krawedziach natarcia
skrzydet; lewej i prawej lotki, wykorzystywa-
nych jako klapy, oraz hamulcéw aerodynamicz-
nych (speedbreak) — rys. 3. Krawedziami LEF
oraz lotkami steruje si¢ automatycznie za po-
mocg komputera lotu w celu wypracowania
optymalnej sity nosnej dla statku powietrznego.
Hamulcami aerodynamicznymi, stuzacymi do
zmniejszenia predkosci podczas podejscia do
ladowania, steruje pilot.

FUNKCJONOWANIE ELEMENTOW
SYSTEMU

Najistotniejszym elementem w systemie Fli-
ght Control jest cyfrowy komputer sterowania
lotem — rys. 4. Wszystkie sygnaty, komendy

' Plaszczyzny te sa wykorzystywane réwniez jako klapy pod-
czas wykonywania procedur startu oraz lgdowania.



oraz dane areometryczne uzyskane z przetwor-
nikéw sa przesylane do niego w celu dalszej
analizy oraz wypracowania odpowiednich ko-
mend do elementéw wykonawczych catego sy-
temu. Sygnaly z niektérych urzadzen, aby
zwigkszy¢ niezawodno$¢ systemu, przesyla si¢
czterema réznymi kanatami (gatgziami).

Komputer sterowania lotem ma wiasny sys-
tem diagnozowania. Pamig¢ nieulotna (nonvo-
latile memory — NVM) jest zdolna do zapisy-
wania wszystkich niesprawnosci wystgpujacych
w diagnozowanych systemach. Zapis rozpoczy-
na si¢ z chwila oderwania si¢ statku powietrz-
nego od ziemi i trwa do jego wyladowania.

Kiedy czas lotu przekracza pojemno$¢ pa-
migci, dane sa nadpisywane na najstarszych
z nich. W wypadku pamigci ulotnej (volatile
memory — VM) dane sa dostgpne jedynie
w czasie lotu i moga by¢ odczytywane przez pi-
lota bezposrednio z paneli wielofunkcyjnych
(Multifunctional Display — MFD) znajdujacych
si¢ w centralnej czg¢sci pulpitu. Dane z systemu
diagnostycznego, z pamigci NVM, moga zostaé
zgrane przez personel techniczny i poddane
szczeg6towej analizie w celu wykrycia nie-
sprawnosci systemu.

Aby zwigkszy¢ niezawodnos$¢ systemu stero-
wania lotem, projektanci wyposazyli go w nie-
zwykle funkcjonalny system samotestowania
(Built-In-Test — BIT). Jego oprogramowanie
jest wykorzystywane, aby zapewnié sprawnos¢
systemu przed lotem, w czasie jego trwania
oraz wykonywania czynnosci obstugowych
przez personel techniczny. Podstawowym za-
tem jego celem jest wykrycie i wyeliminowanie
potencjalnych uszkodzen systemu.

Cyfrowy komputer sterowania lotem, jako
najwazniejszy element systemu Flight Control,
wykorzystuje rozne wartosci parametrow zasi-
lania. Mimo ze do swojej prawidtowej pracy po-
trzebuje jedynie napiecia 28 VAC (pradu prze-
miennego) o czgstotliwosci 800 Hz, do zasila-
nia innych agregatéw oraz przetwornikow
wykorzystuje réwniez napigcie 26 VDC (pradu
statego) oraz 115 VAC. Podstawowym Zrédiem
zasilania DFLCC sa cztery generatory z ma-
gnesami trwatymi (Permanent Magnet Genera-
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RYS. 4. Najistotniejszy element systemu
- cyfrowy komputer sterowania lotem

RYS. 6. Zespot zyroskopow do kazdej osi obrotu
statku powietrznego

RYS. 7. Przyspieszeniomierz wzdtuzny i boczny
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RYS. 8. Zespot napedu ruchomych krawedzi
natarcia skrzydet

RYS. 9. Urzadzenie do przetwarzania danych
aerometrycznych

RYS. 10. Centralny komputer danych
aerometrycznych
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tor —- PMG) zamontowane na zapasowym gene-
ratorze zasilania (StandBy Generator). Kazdy
z nich zasila osobna ,,gataz” cyfrowego kompu-
tera sterowania lotem, przez co ryzyko braku
zasilania jest minimalne.

Kolejny niezwykle istotny element uktadu
sterowania lotem samolotu F-16 to drazek ste-
rowy. Jest on zamocowany z prawej strony kok-
pitu, zaréwno w przedniej, jak i w tylnej kabi-
nie (w wypadku samolotu w wersji D).
Odgrywa on podobna rolg co w klasycznych
uktadach mechaniczno-dZwigniowych, jednak-
ze nie zastosowano tu linek ani przektadni stu-
zacych wychylaniu ptaszczyzn sterowych. Dra-
zek sterowy jest zbudowany z rekojesci,
z licznie zamontowanymi tam przetacznikami
do sterowania innymi systemami samolotu,
oraz przetwornika sity nacisku, ktéry dzieki
umieszczonym tam sensorom powoduje prze-
stanie sygnatéw do cyfrowego komputera ste-
rowania lotem (dane o pochyleniu oraz prze-
chyleniu — pitch i roll).

Aby podnies¢ niezawodnosé, kazdy z sygna-
16w jest przesylany osobna ,,galgzig” systemu
(A, B, Ci D). Odczucie wychyleri drazka jest
realizowane przez system sprezyn i przektadni
znajdujacych si¢ wewnatrz przetwornika. Sita
nacisku przytozona do sticka jest proporcjonal-
na do wychylen ptaszczyzn sterowych.

Przyltozenie sily do drazka sterowego powo-
duje przestanie sygnatéow elektrycznych do cy-
frowego komputera sterowania lotem, ktéry po
ich odpowiednim przeanalizowaniu wypraco-
wuje sygnal elektryczny i przesyta go do odpo-
wiednich elementéw wykonawczych systemu
Flight Control. Elementami tymi s zintegrowa-
ne sitowniki hydrauliczne (rys. 5). Pig¢ takich
urzadzen zainstalowano w bezposrednim sa-
siedztwie ptaszczyzn sterowych: dwa przy sta-
bilizatorach poziomych, dwa przy lotkach i je-
den przy sterze kierunku.

Zintegrowane sitowniki hydrauliczne sa zasi-
lane z dwéch réznych systeméw hydraulicz-
nych (A i B) znajdujacych si¢ w statku po-
wietrznym. Sitowniki wyposazono w wiele
urzadzen diagnostycznych, zaréwno na linii sy-
gnaléw otrzymywanych z cyfrowego kompute-



ra sterowania lotem (w poszczegdlnych zdublo-
wanych uktadach), jak i z zasilania systemu hy-
draulicznego. Wszystkie te elementy stuza
podniesieniu poziomu bezpieczeristwa w wy-
padku wystapienia awarii uktadu sterowania
lub hydraulicznego. Zintegrowany sitownik hy-
drauliczny w razie wystapienia nieprawidtowo-
$ci potrafi pracowa¢ w réznych trybach i uzu-
pelnia¢ uszkodzone elementy sitownika dzigki
uktadom serwomechanizméw oraz skompliko-
wanym ukladom logicznym.

ZWIEKSZYC MANEWROWOSC

Bardzo istotnymi urzadzeniami systemu sg
zyroskopy (rys. 6). Trzy zespoty zyroskopéw
(kazdy dla jednej osi obrotu: pitch, roll i yaw)
wbudowano w Srodkowej czesci samolotu, jak
najblizej jego Srodka cigzkosci. Sa identycz-
ne, jednak ze wzgledu na swoje wzajemne po-
tozenie kazdy z nich wysyta sygnaty o ruchu
wzgledem swojej osi obrotu. Kazdy z zespo-
16w zyroskopéw, w celu maksymalizacji nie-
zawodnego dzialania, sktada si¢ z czterech
niezaleznych zyroskopéw. Komputer sterowa-
nia wykorzystuje otrzymane sygnaty do bez-
piecznej i sprawnej zmiany potozenia statku
powietrznego.

Przyspieszeniomierz wzdtuzny i boczny
(rys. 7), podobnie jak zyroskopy, dostarcza da-
ne do systemu sterowania lotem w celu monito-
rowania przyspieszen na jakie jest narazony
statek powietrzny. Sklada si¢ z o§miu zabudo-
wanych na jednej podstawie czujnikéw przeka-
zujacych dane do czterech niezaleznych ,,gate-
zi” systemu. Cztery z nich przekazujq informa-
cje¢ o przyspieszeniach bocznych (latteral),
kolejne cztery o przyspieszeniach wzdtuznych
statku powietrznego.

Nastepnym ukltadem stuzacym poprawie
wlasciwosci manewrowych F-16 jest system
plaszczyzn o zmiennej geometrii, ktéry znaj-
duje si¢ na krawedziach natarcia skrzydet.
Sktada si¢ on z: ruchomych krawedzi znajdu-
jacych si¢ w przednich czgsciach skrzydet;
systemu ich napedu (jednostka odpowiedzial-
na za ich wychylanie jest power driver unit —
PDU - rys. 8) oraz zestawu hamulcéw (assy-
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metry break) do blokowania krawedzi w razie
ich wychylania o rézne wartosci wzglgdem
siebie. LEF dziata w zakresie wychylenia od
2° do gory do 25° w dot.

Sterowanie krawedziami natarcia odbywa sig
w sposéb automatyczny za pomoca komend
wypracowanych i otrzymywanych z cyfrowego
komputera sterowania lotem. Jedynie w sytuacji
nieprawidlowego dziatania (tzn. prawa i lewa
krawedZ odchylaja si¢ nieproporcjonalnie
wzgledem siebie) pilot ma mozliwo$¢ ingeren-
cji w uktad LEF. Ze wzgledu na mozliwosé

Samotestowanie

Aby zwigkszy¢ niezawodnos¢ systemu sterowania lo-
tem, projektanci wyposazyli go w niezwykle funkcjonalny
system samotestowania (Built-In-Test — BIT). Jego opro-
gramowanie jest wykorzystywane, aby zapewni¢ spraw-
no$¢ systemu przed lotem, w czasie jego trwania oraz wy-
konywania czynnosci obstugowych przez personel
techniczny. Podstawowym zatem jego celem jest wykry-
cie i wyeliminowanie potencjalnych uszkodzen systemu.

utraty sterownosci moze on zablokowaé uktad
z kokpitu przetacznikiem LEF Lock, ktdry za-
trzymuje wychylanie krawedzi i odcina mozli-
wo$¢ sterowania ich z komputera lotu.

Elementami, ktére bezposrednio wspéipracu-
ja z ukladem LEF, sa nadajniki katéw natarcia.
Kat natarcia, czyli kat miedzy naptywajacymi
strugami powietrza a osiag podluzng samolotu,
jest mierzony za posrednictwem dwdch nadaj-
nikéw znajdujacych si¢ w przedniej czgsci ka-
dtuba, po obu jego stronach.

Obrotowy stozek, ogrzewany elektrycznie
w celu eliminacji oblodzenia, jest potaczony

przeglad sit powietrznych



NR 1/2013

SZKOLENIE | BL

bezposrednio z przetwornikiem elektrycznym,
ktéry za pomoca sygnaléw elektrycznych wy-
syta dane do cyfrowego komputera sterowania
lotem. Na podstawie danych o aktualnym kacie
natarcia (wypracowanych przez prawy i lewy
nadajnik kata natarcia oraz danych z centrali
areometrycznych) system sterowania lotem
przekazuje komendy do jednostki wykonaw-
czej o koniecznosci przemieszczenia krawedzi
natarcia skrzydet o odpowiedni kat.

Na kazdym ze wspdtczesnych samolotéw,
zaréwno cywilnych, jak i bojowych, sg zainsta-
lowane odbiorniki aerometryczne do odczytow
réznych parametréw (cis$nienia, temperatury
itd.). W F-16 system ten (na podstawie danych
otrzymanych z pitot-static probe, air data probe
i total temperature
probe) pozwala uzy-

1 Sterowanie krawedziami skaé wiele informa-

natarcia odbywa si¢ w spo- Cji do Wyznaczania:
séb automatyczny za po- prqdkoéci, ]iczby
moca komend wypracowa- Macha, predkosci

nych i otrzymywanych pionowej, wysokosci
cisnieniowej, kata
natarcia, uslizgu
bocznego oraz ci-
$niefi statycznych,
dynamicznych i catl-
kowitych. Dane te za
posrednictwem przewodow pneumatycznych sa
dostarczane do urzadzenia do przetwarzania
danych aerometrycznych (rys. 9). Zawiera ono
osiem przetwornikdw, ktére zamieniaja cisnie-
nia otrzymane z odbiornikdw cis$niefi w sygna-
ly elektryczne. Po przetransformowaniu sa
przesylane do cyfrowego komputera sterowa-
nia lotéw do dalszej analizy.

Urzadzenie, ktdre taczy ze soba system da-
nych areometrycznych (Air Data) oraz pozo-
state systemy F-16, to centralny komputer da-
nych aerometrycznych (rys. 10). Blok ten,
przetwarzajac wiele danych wejsciowych, na
przyktad ci$nieni statycznych i dynamicznych,
analogowych i cyfrowych sygnatéw dyskret-
nych z innych systeméw, po analizie i prze-
tworzeniu przesyta sygnaty wyjsciowe do in-
strumentéw nawigacyjnych, systemu sterowa-

z cyfrowego komputera

sterowania lotem.
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nia lotem i silnikiem, systeméw awionicznych
i innych.

Ostatnim, réwnie waznym elementem syste-
mu sterowania lotem samolotu F-16, jest reje-
strator parametréw lotu umieszczony w fotelu.
Urzadzenie to, zamontowane z lewej strony fo-
tela (podczas katapultowania pozostaje z fote-
lem), zawiera zestawy kosci pamigci, na kto-
rych sa zapisywane te same informacje co
w pamigci nieulotnej oraz: czas, jaki uplynat
od startu samolotu; dane uszkodzen systemu
sterowania lotem; dane dotyczace wychylen
ptaszczyzn sterowych oraz predkosci, wysoko-
$ci 1 kursu statku powietrznego.

Informacje sa zapisywane od chwili oderwa-
nia sie od ziemi i w czasie lotu az do ladowa-
nia. W wypadku lotu przekraczajacego mozli-
wosci zapisu rejestratora jego parametrow sa
one nadpisywane na najstarszych danych znaj-
dujacych si¢ w pamigci.

NA RZECZ MANEWROWOSCI

Zastosowanie systemu sterowania lotem
Fly-by-wire pozwolito zoptymalizowaé uktad
aerodynamiczny samolotu oraz jego funkcjo-
nowanie podczas lotu, co istotnie zwigkszyto
jego manewrowos¢. Skomplikowane algoryt-
my oraz pewnego rodzaju ograniczenia wpro-
wadzone do systemu sterowania samolotem
zmniejszyly jego podatno$¢ na ewentualne
btedy pilotazowe. Dzigki nim pilot moze wig-
cej uwagi poswigci¢ wykonywaniu zadania
bojowego.

System sterowania lotem samolotu F-16 jest
bardzo ztozony i skomplikowany. W artykule
przedstawiono jedynie jego podstawowe ele-
menty. Bardzo ogdlnie ukazano takze zasadg
dziatania poszczegdlnych uktadéw. [ |

Autor jest doktorem nauk technicznych, absolwentem
Politechniki Poznarnskiej, SPR WSO im. T. Kosciuszki

i Akademii Ekonomicznej. Stuzyt w 31 Bazie Lotnictwa
Taktycznego jako specjalista w sekcji urzadzen
treningowych samolotu F-16, byt mtodszym inzynierem

w kluczu eksploatacji osprzetu. Obecnie jest kierownikiem
warsztatu obstugi i naprawy osprzetu

w eskadrze techniczne;j.
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pptk dypl. STANISLAW CZESZEJKO
Dowddztwo Sit Powietrznych

Skonfliktowana
Eureka

Kolejne cykliczne éwiczenia dowodczo-sztabowe na mapach
»Powietrznatarcza 2013” odbedg sie w maju tego roku
w Akademii Obrony Narodowej. Przed ich rozpoczeciem warto
przypomnie¢ doswiadczenia ptyngce z poprzednich edycii.
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orocznie, od 1996 roku, w Akade-

mii Obrony Narodowej (AON) sa

prowadzone ¢wiczenia ,,Powietrzna

tarcza”. Najpierw organizowatl je
Wydziat Lotnictwa i Obrony Powietrznej Aka-
demii Obrony Narodowej oraz Wydzial Lotnic-
twa Akademii Dowodzenia Bundeswehry. Po
zmianach strukturalnych organizuje je Instytut
Lotnictwa i Obrony Powietrznej Wydziatu Za-
rzadzania i Dowodzenia AON z udzialem in-
nych partnerskich uczelni zagranicznych. Z ko-
lei oficerowie Sit Powietrznych studiujacy
w AON biora udziat w éwiczeniach ,, AirEx”
i ,,Common Trail” w Hamburgu oraz ,JaEx”
w bazie lotniczej Maxwell w USA!L.

UCZESTNICY

W ¢éwiczeniach ,,Powietrzna tarcza 2011”
udzial wzigli oficerowie Sit Powietrznych oraz
sojuszniczych panistw NATO. Przeprowadzono
je w dwoch etapach:

— pierwszy obejmowat czg$¢ migdzynarodo-
wa na poziomie Dowddztwa Komponentu Po-
wietrznych Sit Potaczonych (Joint Forces Air
Component Command — JFACC);

— drugi to czg$¢ narodowa éwiczen na pozio-
mie Wielonarodowego Centrum Potaczonych
Operacji Powietrznych (Combined Air Opera-
tions Centre — CAOC).

Celem ¢wiczen byto doskonalenie umiejet-
nosci oficeréw w planowaniu operacyjnego
uzycia wielonarodowego zgrupowania kompo-
nentu powietrznego sil potaczonych w operacji
reagowania kryzysowego o charakterze bojo-
wym. Wazne jest takze zdobywanie praktycz-
nych doswiadczen w pracy sztabowej w Wielo-
narodowym Centrum Potaczonych Operacji
Powietrznych.

W pierwszym etapie ¢wiczefi uczestniczyli:
oficer z Departamentu Transformacji NATO
(oficer SP), studenci i wyktadowcy Wydziatu
Sztabowego i Dowodzenia Sitami Powietrzny-
mi (Air Command and Staff College) Uniwer-
sytetu Sit Powietrznych w Maxwell — USA
(szesciu oficeréw), Wydziatu Lotnictwa Akade-
mii Dowodzenia Bundeswehry (szesciu ofice-
réow), Uniwersytetu Obrony w Brnie (dwéch
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oficeréw) oraz Narodowej Akademii Obrony
w Liptovskim Mikulas — Stowacja (dwéch ofi-
ceréw). Gosci podzielono na dwie grupy: ob-
serwatoréw oraz ¢wiczacych.

Migdzynarodowa czg$¢ ¢wiczen prowadzono
na poziomie Dowddztwa Komponentu Po-
wietrznych Sit Potaczonych, ktére przygotowy-
walo dokumenty dla Wielonarodowego Cen-
trum Potaczonych Operacji Powietrznych.
Cwiczacymi w pierwszym etapie byli, oprécz
o$miu studentéw z Akademii Obrony Narodo-
wej, zaproszeni oficerowie Dowddztwa Sit Po-
wietrznych oraz Centrum Operacji Powietrz-
nych, a takze wymienieni wczesniej oficerowie
z innych panistw NATO.

Zesp6t JFACC podzielono na dwie komorki:
rozpoznania (A-2) oraz planowania (A-3/5).
Komoérka A-2 sktadata sie z dwunastu ofice-
réow; siedmiu polskich oraz pigciu zagranicz-
nych, kierowat nia pptk dypl. Dariusz Dobron
(PSOS). Komérka A-3/5 liczyta pigtnastu ofi-
ceréw, osmiu polskich oraz siedmiu zagranicz-
nych, dowodzit nig pptk dypl. Robert Lukawski
z Departamentu Transformacji NATO. Na sta-
nowisko szefa Sztabu (Battle Staff Director —
BSD) Wielonarodowego Dowddztwa Kompo-
nentu Powietrznego Potaczonych Sit wyzna-
czono pptk. dypl. Stanistawa Czeszejko
(PSOS). Wczesniejszy udzial oficeréw pol-
skich w ¢éwiczeniach ,,Common Trail” w Aka-
demii Dowodzenia Bundeswehry réwniez miat
stuzy¢ ich przygotowaniu do udziatu w éwicze-
niach organizowanych przez Akademig¢ Obrony
Narodowej2.

W etapie drugim Sztab Wielonarodowego
Centrum Potaczonych Operacji Powietrznych
tworzyli oficerowie polscy, ktérzy zostali po-
dzieleni na dwa piony funkcjonalne: rozpo-
znawczy (A-2) i operacyjny (A-3). Trzeba za-
uwazy¢, ze studia drugiego stopnia sa studiami
magisterskimi i nie daja przygotowania stricte
dowddczo-sztabowego, gdyz po nich nie zdoby-

1 http://aon.edu.pl/component/content/article/187-wydarze-
nia/1465-powietrzna-tarcza-2011 (24.05.2011).

2 A, Kuptel: Cwiczenia w Hamburgu. ,Zeszyty Naukowe” AON
2008 nr 1, s. 339.



wa si¢ wyksztalcenia réwnowaznego otrzymy-
wanemu w AON w latach 2002-2007.

ZALOZENIA | PRZEBIEG CWICZEN

Scenariusz zaktadal przeprowadzenie ich
w zachodniej Polsce. Na fikcyjnie nazwanym
kontynencie — Eureka — umiejscowiono pari-
stwa (rys. 1): Slawig (obiekt agresji), Dragoland
i Bizonig (agresorzy), Lancet i Kanton (czton-
kowie sojuszu niebieskich).

Na terenie Slawii (Pomorze Zachodnie),
w poblizu granicy z Dragolandem, odkryto
ogromne ztoza ropy naftowej i gazu ziemnego,
co przyczynito si¢ do przyspieszenia rozwoju
ekonomicznego tego panstwa oraz wzrostu
eksportu produktéw przemystu petrochemicz-
nego. Na obszarze tym zamieszkiwata liczna
spotecznos$é pochodzenia dragolandzkiego —
okoto 35 procent populacji. PéZniej zwiekszyta
si¢ do okoto 45 procent o Dragolandczykéw
przybywajacych do tego regionu w celach za-
robkowych.

Ekonomiczne zaleznos$ci od slawianskiego
sektora petrochemicznego spowodowaty, ze re-
zim Dragolandu wyjscia ze swojej trudnej sytu-
acji ekonomicznej i politycznej upatrywat w za-
jeciu  Prowincji Zachodniopomorskiej.
Niekorzystny rozwdj sytuacji polityczno-mili-
tarnej w Eurece Srodkowej doprowadzit do wy-
buchu lokalnego konfliktu zbrojnego miedzy
Dragolandem i Slawia. W pierwszej jego fazie
sity zbrojne Dragolandu, pod pretekstem po-
wstrzymania i zapobiezenia aktom gwaltu i ter-
roru przeciwko obywatelom tego panstwa
zamieszkalym w Slawii, zajely Pomorze Za-
chodnie. Gdy osiagnety zakladane cele militar-
ne, wladze polityczne Dragolandu wzmocnily
dziatania na arenie migdzynarodowej, majace
na celu doprowadzenie do uznania ich racji, po-
zyskania zwolennikéw przeprowadzenia refe-
rendum na Pomorzu Zachodnim oraz ograni-
czania skali interwencji sit migdzynarodowych.

Cwiczenia ,,Powietrzna tarcza 20117 podzie-
lono na dwa etapy nieprzypadkowo. W pierw-
szym, w Dowddztwie Komponentu Powietrz-
nych Sit Potaczonych, opracowano wszystkie
niezbedne dokumenty, w tym dyrektywe opera-

DOSWIADCZENIA

cyjna sit powietrznych (Air Operations Directive
— AOD) oraz priorytetowa liste celéw (Prioriti-
sed Target List — PTL), potrzebne dowddcy pro-
wadzacemu operacj¢ polaczona (Joint Force
Commander — JFC) oraz dowédcom jemu podle-
glym, w tym dowddcy Wielonarodowego Cen-
trum Potaczonych Operacji Powietrznych.

W etapie drugim, w Wielonarodowym Cen-
trum Potaczonych Operacji Powietrznych prze-
prowadzono szczegélowe planowanie dziatan
lotnictwa uderzeniowego i wsparcia naziemnych
sit obrony powietrznej, naziemnego systemu ob-

Przyczynek do planowania

Organizacja Narodéw Zjednoczonych podjeta kroki, by
zazegnac konflikt, lecz po bezskutecznych rozstrzygnie-
ciach arbitralnych (jedno z zatozen ¢éwiczen) udzielita
mandatu sitom miedzynarodowym na dziatania zbrojne.
Umiejscowienie dziatan na terenie Pomorza Zachodnie-
go (sporna czes¢ terytorium) umozliwito prowadzenie
dziatan potaczonych z uzyciem komponentu ladowego,
powietrznego, morskiego i wojsk specjalnych.

serwacji 1 nadzoru przestrzeni powietrznej oraz
walki elektronicznej, ktére zaowocowato opraco-
waniem rozkazéw taktycznych (Coverage Mis-
sion Order - CMO, SAM3 Shorad Tactical Order
— SSTO), zapotrzebowaniami na wykorzystanie
przestrzeni powietrznej (Airspace Control Me-
ans Request — ACMREQ), opracowaniem ogél-
nego planu dzialain powietrznych (Master Air
Operations Plan — MAOP) oraz rozkazem bojo-
wym sit powietrznych (Air Task Order — ATO).

3 Surface to Air Missile (SAM) — pociski rakietowe typu zie-
mia—powietrze.
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Ten ostatni powstal z wykorzystaniem systemu
symulacyjnego dziatan potaczonych (Joint The-
ater Level Simulation — JTLS)%.

PO ANGIELSKU | PO POLSKU

W etapie pierwszym na poziomie Dowddztwa
Komponentu Powietrznych Sit Potaczonych po-
stugiwano si¢ jezykiem angielskim ze wzgledu
na potrzebg jego doskonalenia i zachowania ko-
munikatywnosci w Srodowisku wielonarodo-
wym. Dotyczylo to przede wszystkim narad, od-
praw (Initial Planning Meeting — IPM, Comman-
ders Decision Meeting — CDM) i omdwieri.

W etapie drugim, cze$¢ narodowa ¢wiczen,
postugiwano si¢ jezykiem polskim. Tylko w od-
niesieniu do stownictwa specjalistycznego (pro-
cedur) wykorzystywano natowska frazeologie
opisana w jezyku angielskim.

Etap pierwszy to praca na mapach z wykorzy-
staniem programu Power Point z pakietu firmy
Microsoft Office. Na mapy nanoszono sytuacije
operacyjna oraz planowane dziatania, natomiast
na tablicach pomocniczych prowadzono nie-
zbedne kalkulacje potwierdzajace przyjgte wa-
rianty dziatai. Cwiczacy na wszystkich odpra-
wach prezentowali wyniki pracy wykorzystujac
program Power Point.

W etapie narodowym, oprécz wymienionych
sposobéw dziatania i stosowania tych samych
narzedzi, rolg pomocniczg odgrywato specjali-
styczne oprogramowanie komputerowe — sys-
tem symulacyjny dostgpny w Centrum Sy-
mulacji i Komputerowych Gier Wojennych?.
Wykorzystywano go w ostatniej fazie do zapre-
zentowania wynikéw zawartych w opracowa-
nych dokumentach, gtéwnie w rozkazie bojo-
wym sil powietrznych.

NIEZBEDNE NARZEDZIE

System symulacyjny, stosowany w drugim eta-
pie ¢wiczen, modeluje dziatania wojsk ladowych,
sit powietrznych, marynarki wojennej, a takze
wojsk specjalnych. Uwzglednia réwniez udziat
w konflikcie zbrojnym ogniw pozamilitarnych.

Cwiczacy oficerowie, gdy wysytaja rozkazy
do podlegtych jednostek, definiowanych na eta-
pie tworzenia bazy danych, oddziatuja interak-
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tywnie na prowadzona symulacj¢. Utworzony
wezesniej scenariusz symulacji stuzy przeprowa-
dzeniu symulacji interaktywnej, ktéra umozliwia
analiz¢ uzyskanych wynikéw. Tworcy systemu
wyposazyli go réwniez w wiele funkcji pozwala-
jacych wymienia¢ dane z innymi aplikacjami ze-
wnetrznymi, co jest realizowane przez aplikacje
0 nazwie operacyjny interfejs transmisji symula-
cyjnego systemu dziataii polaczonych (JTLS
Transaction Operational Interface — JTOI).

Systemy walki bedace w wyposazeniu sit
zbrojnych dzigki systemowi JTLS pozwalajg na
prowadzenie wirtualnego ognia bezposredniego
i posredniego, a takze modelowanie dzialania
broni masowego razenia (zapewnia mozliwosc¢
prowadzenia ¢wiczefi na obszarze o wymiarach
2000x2000 NM©). Wykorzystywana w Centrum
Symulacji i Komputerowych Gier Wojennych
wersja systemu umozliwia zastosowanie map ra-
strowych; te moga by¢ naktadane, jako warstwa,
na mape heksagonalng (rys. 2).

Uzytkownik systemu symulacyjnego korzysta
ze specjalistycznie oprogramowanego interfejsu
(Web Hosted Interface Program — WHIP), ktéry
wspOlpracuje z systemem przez serwer pracujacy

4 http://www.csikgw.aon.edu.pl/index.php/pl/narzdzia/88-na-
rzdzia.html (28.12.2011).

5 Centrum Symulacji i Komputerowych Gier Wojennych
(CSiIKGW) powstato w wyniku realizacji zobowigzan sojusz-
niczych w ramach dziatan integrujacych (w dziedzinie szko-
lenia operacyjnego z wykorzystaniem systeméw symulacyj-
nych) Sity Zbrojne RP z armiami panstw NATO. Centrum jest
instytucja zajmujaca sie organizacja éwiczen wspomaganych
komputerowo (Computer Assisted Exercise — CAX) oraz wdra-
Zaniem i wykorzystaniem systeméw symulacyjnych w wielu
dziedzinach dziatalno$ci militarnej. Umiejetne wykorzystanie
militarnych systeméw symulacyjnych to skomplikowany pro-
ces, w ktérym uczestniczy wiele podmiotéw. Wiaza sie z nim
takze pewne modyfikacje dotyczace procedur, doktryn, pro-
graméw szkolenia, organizacji ¢wiczen itd. Centrum
wspdipracuje w dziedzinie zastosowarn systeméw symulacyj-
nych dziatan bojowych w procesie szkolenia sit zbrojnych
z podobnymi placéwkami paristw NATO. http://www.aon.edu.
pl/pl/akademia/wydzialy-i-centra-szkolenia/centrum-symula-
cji-i-komputerowych-gier-wojennych (29.12.2011).

61 NM (M, NM, nmi — nautical mile) — mila morska, ma 1852
metry.
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na zasadzie ,WWW?”. Zaleta takiej architektury
jest mozliwos¢ stosowania jako koficowych stacji
roboczych komputeréw z réznymi systemami
operacyjnymi. Jest to szczegdlnie wazne w cza-
sie ¢wiczen rozproszonych (na odlegitos¢) lub
gdy korzysta sig z réznych generacji komputeréw
1 oprogramowania systemowego.

Opracowany rozkaz bojowy sil powietrznych
jest przesytany do symulacyjnego systemu wal-
ki. Jest to réwnoznaczne z przestaniem rozkazu
do ,,wykonawcéw”. System w pierwszej kolejno-
Sci weryfikuje rozkaz — na tym etapie wprowa-
dza si¢ do niego ewentualne poprawki. Po wery-
fikacji system symulacyjny wykonuje rozkaz,
a operatorzy i kontrolerzy obserwuja zachodzace
procesy. Pozwala im to na modyfikacje rozkazu
lub wstrzymanie jego wykonania.

Producent systemu, amerykanska firma Ro-
lands&Associates Corporation’, jego dalszy roz-
woj ukierunkowat na zwigkszenie funkcjonalnosci

dzigki wprowadzaniu kolejnych, réznorodnych
mechanizméw modelujacych oraz zapewnieniu
wymiany informacji z innymi systemami symula-
cyjnymi, ze szczegélnym uwzglednieniem inte-
raktywnego systemu symulacji pola walki (Joint
Conflict And Tactical Simulation — JCATS)8.

W omawianych ¢wiczeniach, w koricowej ich
fazie wykorzystano specjalistyczne oprogramo-
wanie komputerowe, z ktérego pomoca zaprezen-
towano wyniki pracy zawarte w rozkazie bojo-
wym sit powietrznych oraz innych dokumentach
opracowanych przez ¢wiczacych.

7 http://www.rolands.com (30.12.2011).

8 Trwajg procedury zwigzane z zakupem dwéch zestawow
JCATS dla SZRP, miaty by¢ kupione do korica roku 2011. Je-
den z ma by¢ ulokowany w kieleckim Centrum Szkolenia na
Potrzeby Sit Pokojowych. http://kielce.gazeta.pl/kielce
/1,35255,9268392,Minister_Klich_na_Bukowce__Polski_
JCATS_w_nowym_centrum.html (30.12.2011).
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A. Sytuacja bojowa
heksagonalnej JTLS

na mapie

B. Sytuacja bojowa na mapie
rastrowej JTLS I

C. Interfejs systemu JTLS

RYS. 2. Mozliwosci systemu symulacyjnego wykorzystywanego w Centrum Symulaciji

i Komputerowych Gier Wojennych

Zrédlto: http:/mwww.csikgw.aon.edu.pl

Wsparcie specjalistyczne, odnoszace si¢ do wy-
korzystania oprogramowania systemu symulacyj-
nego, zapewnita kadra Centrum Symulacji i Kom-
puterowych Gier Wojennych. Po wprowadzeniu
wszystkich niezbgdnych danych w drugim etapie
éwiczen przeprowadzono eksperyment symulacyj-
ny, w ktérego trakcie wydano dla wojsk trzy rozka-
zy (,,Electronic Combat” — dwa rozkazy zwigzane
z walka elektroniczna, ,,Create Air Mission Packa-
ge” — jeden — odnoszacy sig do tworzenia lotniczej
grupy uderzeniowej). Zgodnie z decyzja ¢wicza-
cych przeprowadzono symulacje jednego wylotu —
zaprogramowane sily i §rodki wykonaly zadania
na podstawie zatozen zawartych w rozkazach.

Obecnie w Centrum Symulacji i Komputero-
wych Gier Wojennych prowadzi si¢ dzialania

przeglad sit powietrznych

w celu implementacji systemu wspomagajacego
dowodzenie i kierowanie operacjami powietrzny-
mi NATO (NATO Wide Integrated Command
and Control Software for Air Operations — ICC)
i zintegrowanej zdolnosci szkoleniowej (Integra-
ted Training Capability — ICT) oraz uruchomie-
nia ich wspdétdziatania z symulacyjnym syste-
mem dziatari potaczonych?.

OFICER KONSULTANT
Nowoczesne narzedzia pracy (systemy i sieci
komputerowe, specjalistyczne oprogramowanie)

9 P. Boryn, G. Mazurek: Wspdtpraca zautomatyzowanych
systeméw dowodzenia z systemem symulacyjnym JTLS.
Journal of KONBIN” 2011 nr 3, s. 267.



nie wystarczaja, by zapewni¢ studentom efektyw-
ne korzystanie z ¢wicze. Waznym elementem
jest takze przekazywanie do§wiadczen zebranych
przez innych oficeréw w czasie r6znych przedsie-
wzigé. W omawianych ¢wiczeniach wykorzysta-
no praktykowang juz w NATO funkcje oficera
konsultanta (Senior Mentor). Polega ona na obec-
nosci wsréd ¢wiczacych oficera majacego bogate
doswiadczenia z przebiegu stuzby na réznych sta-
nowiskach stuzbowych, zdobytych w strukturach
NATO lub dziataniach bojowych.

W ,,Powietrznej tarczy 2011 ten typ wspoma-
gania ograniczono, niestety, do jednej osoby.
Wprowadzono funkcj¢ Senior Mentor A-2, ktéry
wspierat swoim doswiadczeniem piony rozpozna-
nia ¢wiczacych sztabéw. Oficerem, ktéry dzielit
sie¢ zdobytym doswiadczeniem, byl pptk Karol
Dymanowski — starszy specjalista z Zarzadu Roz-
poznania i WE Dowddztwa Sit Powietrznych. Jest
on takze stalym przedstawicielem Sit Powietrz-
nych w grupach roboczych NATO, zajmujacych
si¢ tematyka rozpoznania i walkg elektroniczna.

KONTAKTY Z MEDIAMI

Wigkszos¢ wspéiczesnych konfliktéw rozgry-
wa si¢ na oczach nas wszystkich. Dlatego tez
srodki masowego przekazu sa ich nieodtacznym
elementem. Z tego wynika koniecznos¢ przygo-
towania oficeréw Sit Powietrznych do kontaktow
z mediami. Taki epizod zaplanowano réwniez
w tych ¢wiczeniach.

Wspétprace ze Srodkami masowego przekazu
zaplanowano jako faze trzecia etapu drugiego.
Kontakty z przedstawicielami prasy w czasie
konferencji odbywaty si¢ w jezyku polskim.
W spotkaniach tego typu, w miar¢ mozliwosci,
biora udzial dziennikarze zwiazani z czasopi-
smami wojskowymi, na przyktad ,,Polska Zbroj-
na”. Gdy brakuje zaprzyjaZnionych profesjonali-
stéw z prasy wojskowej, ich rolg przejmuje kadra
Akademii Obrony Narodowej, ktéra majac juz
duze doswiadczenie z powodzeniem wykonuje
to jakze dzi$§ wazne przedsigwzigcie.

KOMPATYBILNOSC SYSTEMOW
Szkolenie dowddztw i sztabéw, by byto wlasci-
wie przygotowane i przeprowadzone, wymaga

DOSWIADCZENIA

ztozonego, dlugofalowego wysitku i naktadu
energii ludzkiej. W celu podnoszenia jego efek-
tywnosci nalezy stosowaé mozliwie najszersza
palet¢ metod, sposob6éw i narz¢dzi wspomagaja-
cych. Jednym z nich s symulacyjne systemy wal-
ki. Przedstawicielem tego rodzaju narzedzia jest
opisywany symulacyjny system dziatan potaczo-
nych. Inna metoda wspierania szkolenia do-
wodztw i sztabéw to wykorzystanie do szkolenia
zautomatyzowanych systeméw dowodzenia, kt6-
re maja zaimplementowane specjalistyczne opro-
gramowanie ulatwiajace i przyspieszajace prace.
Oprogramowaniem tego typu jest wspomniany
system wspomagajacy dowodzenie i kierowanie
operacjami powietrznymi NATO (NATO Wide
Integrated Command and Control Software for
Air Operations — ICC).

W ¢éwiczeniach wykorzystano dwa rodzaje sys-
teméw wspomagania komputerowego, kazdy nie-
zaleznie od siebie. A przeciez istnieje techniczna
mozliwo$¢ ich sprzgzenia w celu podniesienia
efektywnosci szkolenia z ich wykorzystaniem, nad
czym, jak juz wspominano, trwaja prace. Skoro
jest taka mozliwos¢, to
w planowaniu ¢wiczen
dowddztw i sztabéw
ze Wwspomaganiem
komputerowym nale-
zaloby ja uwzgledniad.

ICC dysponuje ba-
zami danych, ktérych
wspieranie obejmuje
réwniez import obiek-
téw z innych syste-
moéw, w tym z symula-
cyjnego systemu dzia-
fain potaczonych. Obiekty uzyteczne dla sit
powietrznych moga by¢ importowane bezposred-
nio do bazy danych ICC, odbywa si¢ to automa-
tycznie, bez udziatu operatora. W system symula-
cyjny wbudowano aplikacje o nazwie operacyjny
interfejs transmisji symulacyjnego systemu dziatari
potaczonych (JTLS Transaction Operational Inter-
face — JTOI), ktéra realizuje te funkcjg na biezaco.
Zachodzi zgodno$¢ baz danych obu systeméw.
Obiekty z systemu JTLS sg umiejscawiane w sys-
temie ICC w odpowiadajacej im kategorii w bazie

I Centrum Symulagji i Kom-

puterowych Gier Wojen-

nych jest elementem
struktury organizacyjnej
Akademii Obrony Narodo-

wej.
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danych. Obiekty te w systemie ICC sa odwzoro-
wywane za pomoca znakéw taktycznych zgodnych
z przyjetym standardem (tu z APP-6a10), maja ta-
kie same oznaczenie — numer taktyczny (nazwe),
jak w systemie JTLS. Przyktadem jest jednostka
wojskowa, ktérej ukompletowanie w obu syste-
mach bgdzie takie same. Nad zgodnoscig obiektow
przekazywanych do ICC czuwa kontroler systemu
JTLS, ktéry ma pelna wiadzg nad tym procesem.
Gdy wystapia problemy techniczne lub operacyj-
ne, podejmuje interwencj¢ majaca doprowadzi¢ do
wymaganej zgodnosci.

Symulacja pola walki

Z pomocg systemu symulacyjnego mozna analizowaé
istniejace plany dziatania i projektowac¢ je, mozna oce-
nia¢ alternatywne rozwigzania (wariantowanie dziatan
bojowych), dokonywaé analizy struktur jednostek bojo-
wych z uwzglednieniem ich systeméw walki. System naj-
czesciej stuzy do prowadzenia ¢wiczen wspomaganych
komputerowo (Computer Assisted Exercises — CAX),
umozliwia wykorzystanie istniejacych (zaprogramowa-
nych wczesniej) modeli dziatan bojowych do tworzenia
w $rodowisku wirtualnym (symulowanym komputerowo)
potrzebnego $rodowiska operacyjnego, stuzacego ele-
mentom decyzyjnym do ¢éwiczenia w warunkach zblizo-
nych do istniejacych na polu walki.

Automatyczna wymiana danych w bazach
obu systeméw to jedna z mozliwosci wspétpra-
cy migdzy ICC oraz JTLS. Inna aplikacja syste-
mu symulacyjnego — operacyjny interfejs sy-
mulacyjnego systemu dziatan potaczonych
(JTLS Operational Interface — JOI) — umozli-
wia publikowanie danych w ICC (potozenia,
drogi marszu, trasy przelotu) o réznych obiek-
tach, miedzy innymi: bazach lotniczych, mi-
sjach lotniczych, eskadrach lotniczych, jednost-
kach odpowiedzialnych za tankowanie
W wysunigtym obszarze i uzbrajanie na punk-
tach wysunietych (Forward Area Refueling/Re-
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arming Point — FARP), rakietach balistycznych,
jednostkach wojsk ladowych, jednostkach logi-
stycznych, konwojach, grupach zadaniowych.
Informacje te w formie réznych depesz generu-
je aplikacja JOI, sa one przesytane dalej z po-
mocg protokotu LINK 16. Tym samym aplika-
cja JOI pozwala na obserwacje¢ w systemie ICC
dynamicznego rozwoju sytuacji powietrznej,
ktora jest generowana w systemie JTLS (auto-
matycznie lub przez operatoréw).

W wypadku wspétdzialania systemu wspo-
magajacego dowodzenie i kierowanie operacjami
powietrznymi NATO oraz systemu symulacyj-
nego z wykorzystaniem interfejsu operacyjnego
identyfikacja obiektéw jest realizowana od-
miennie. W ramach wspoéldziatania klasycznej
(automatycznej) wymiany danych w bazach
identyfikacja obiektéw w obu systemach jest ta-
ka sama, natomiast przy wykorzystaniu aplika-
cji JOI system symulacyjny JTLS identyfikuje
obiekty wedlug wtasnego algorytmu. W syste-
mie wspomagania dowodzenia i kierowania
operacjami powietrznymi NATO obiekty sa
identyfikowane wedtug standardu obowiazuja-
cego w sitach powietrznych.

Kolejna opcja wspétpracy obu systemow jest
opracowywanie i wykorzystanie rozkazu bojo-
wego sit powietrznych. W tym wypadku proces
jest wydatnie usprawniany dzigki zaletom obu
systeméw. ICC znacznie upraszcza opracowy-
wanie rozkazu bojowego sit powietrznych dzig-
ki automatyzacji catego procesu oraz wykorzy-
staniu jego graficznego interfejsu, natomiast
wszystkie potrzebne dane w tym wypadku po-
chodza z symulacyjnego systemu dziatan pota-
czonych.

System wspomagania dowodzenia i kierowa-
nia operacjami powietrznymi NATO zapewnia
réwniez mozliwos¢ graficznego zobrazowania
tworzonego rozkazu bojowego dla lotnictwa, ist-
nieje tez mozliwos¢ jego probnego wykonania —
symulacji (funkcja preview). Po opracowaniu
rozkazu bojowego sit powietrznych w systemie
ICC mozliwe jest jego bezpoSrednie przestanie
do symulacyjnego systemu dziataii polaczo-

10 |bidem.



nych, co jest réwnoznaczne w trakcie ¢wiczen
z wystaniem rozkazu do wykonawcéw.

Wspétdziatanie jest mozliwe dzieki wbudowa-
nej w system JTLS aplikacji o nazwie tfumacz
rozkazu bojowego sit powietrznych (Air Tasking
Order Translator — ATO-T), ktéra umozliwia ttu-
maczenie rozkazow bojowych dla lotnictwa na
zrozumiate dla systemu symulacyjnego. W sys-
temie JTLS wiaze si¢ to réwniez z wykorzysta-
niem czgsci tak zwanego modutu kontroli po
przeprowadzeniu dziatan (After Action Review —
AAR)!! w zakresie funkcji o nazwie wpis rozka-
zu wydanego przez osobe éwiczqcq (Order Entry
Client — OEC). Obserwacja wykonywanego roz-
kazu jest udostgpniona operatorom w formie
map w oknach obu systemdéw, natomiast kontro-
la nad jego realizacja pozostaje jedynie w gestii
operatoréw i kontrolera symulacyjnego systemu
dziatan potaczonych.

REALIZM CWICZEN

WyraZzna tendencja w organizowaniu ¢wiczen
dowddczo-sztabowych wspieranych komputero-
wo (Computer Asssisted Exercise — CAX) jest
sprzgganie systemOow symulacji walki (np.
JTLS) z zautomatyzowanymi systemami dowo-
dzenia pozostajacymi w wyposazeniu sil zbroj-
nych paristw NATO. Pozwala to na prowadzenie
wieloszczeblowych i wielostronnych ¢wiczen,
ktére umozliwiaja zachowanie realizmu dziatain
oraz gwarantuja obiektywizm oceny rozwiazan
przyjetych przez ¢wiczacych, pracujacych na
swoich stanowiskach bojowych. Za tego typu
rozwigzaniem przemawia réwniez mozliwos¢
znaczacego obnizenia kosztéw szkolenia do-
wodztw 1 sztabéw, ktére zapewniaja systemy
komputerowe.

Mocnag strona éwiczer jest:

— stosowanie w szkoleniu systemu komputero-
wego z oprogramowaniem, ktdre ocenia nie tyl-
ko planowanie, ale réwniez prowadzenie dziatan
bojowych w NATO (w tym sit powietrznych) —
symulacyjnego systemu walki;

— przygotowywanie ich i prowadzenie przez
doswiadczong kadre Akademii Obrony Narodo-
wej oraz Centrum Symulacji i Komputerowych
Gier Wojennych.

DOSWIADCZENIA

Niedociagnigcia wynikaja z:

— zbyt duzej roli programu Power Point;

— braku uzycia elementéw komponentu po-
wietrznego — oprogramowania ICC (i jego funkcji
ITC), wykorzystywanego w realnym planowaniu
i prowadzeniu dziatan bojowych na szczeblu Wie-
lonarodowego Centrum Potaczonych Operacji Po-
wietrznych w strukturach NATO, a tym samym
braku wykorzystania do wsparcia ¢wiczacych po-
tencjatu etatowej kadry z Wielonarodowego Cen-
trum Polaczonych Operacji Powietrznych oraz
Agencji NATO ds. Konsultacji, Dowodzenia i Kie-
rowania (NATO Consultation, Command and
Control Agency — NC3A);

— stabo rozbudowanej funkcji wspierania stucha-
czy doswiadczeniem innych oficeréw, stuzacych
w strukturach NATO lub majacych bogate do-
$wiadczenie bojowe, to znaczy funkcji Senior
Mentor;

— zbyt niskiej rangi ¢wiczen tego typu w syste-
mie szkolenia SZRP.

Sposoby prowadzenia éwiczen dowddczo-
-sztabowych stale ewoluuja w kierunku coraz
wigkszego wspomagania ich systemami kompu-
terowymi réznego rodzaju, w tym symulacyjny-
mi systemami walki. Kolejny krok, ktéry podno-
si efektywnos¢ szkolenia dowddztw i sztabéw
z wykorzystaniem wspomagania komputerowe-
go, to zautomatyzowanie wspélpracy miedzy
systemami, na przyktad wymiana danych, prze-
kazywanie rozkazéw. Sprzg¢zenie zautomatyzo-
wanych systeméw dowodzenia pozostajacych
w wyposazeniu SZRP z systemami symulacji
walki pozwoli na maksymalne wykorzystanie
potencjatu szkoleniowego oferowanego przez te-
g0 typu systemy. |

Autor jest absolwentem WOSR, Uniwersytetu
Bundeswehry w Monachium i AON. W wojskach
radiotechnicznych dowodzit kolejno plutonem,
posterunkiem i kompanig. Nastepnie petnit funkcje
zastepcy dowddcy 8 brt, dowoddcy 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.

11 |bidem, s. 269.
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mjr SEBASTIAN MASLANKA
Akademia Obrony Narodowe;j

Batkanska lekcja

Bezposrednio po interwenciji zbrojnej przeciwko Irakowi
w 1991 roku kraje NATO na czele z USA zaangazowaly sie
w dziatania w Bo$ni i Hercegowinie.
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iekawych doswiadczen w kontekscie
wykorzystania lotnictwa do zwalcza-
nia naziemnych §rodkéw obrony po-
wietrznej przeciwnika (Suppression
of Enemy Air Defenses — SEAD) dostarczaja ich
sztandarowe przyktady — operacje reagowania kry-
zysowego ,,.Deny Flight” oraz ,,Deliberate Force”,
prowadzone pod auspicjami ONZ przez lotnictwo
NATO w latach 1992-1995 nad Bosnia i Hercego-
wing. Wtedy jedynym zagrozeniem dla lotnictwa
NATO byly naziemne srodki obrony powietrznej
bosniackich Serbow.

ROZWOJ WYDARZEN

W odréznieniu od dziataii w Zatoce Perskiej
w 1991 roku, gdzie przeciwnik oraz obiekty od-
dziatywania z nim zwiazane byty latwe do zdefi-
niowania, dziatalnos¢ lotnictwa w Bosni 1 Herce-
gowinie skupiata sie¢ w gléwnej mierze na
zapewnieniu bezpieczernistwa sitom ONZ (United
Nations Protection Forces — UNPROFOR), ktére
mialy stabilizowa¢ sytuacje wewngtrzng w kraju.

Funkcjonowanie sit ONZ stawalo si¢ bardzo
trudne, poniewaz strony konfliktu, w tym gtéwnie
Serbowie, wykorzystywaty lotnictwo. W odpowie-
dzi na niekorzystny rozwdj sytuacji w paZdzierni-
ku 1992 roku Rezolucja nr 781 Rady Bezpieczen-
stwa ONZ ustanowiono strefg zakazu wykonywa-
nia lotéw nad Bosniag i Hercegowina przez
wojskowe statki powietrzne!.

Pierwsze dziatania lotnictwa NATO, zwiazane
Z monitorowaniem przestrzegania wyznaczonych
stref zakazu lotéw, rozpoczgto w 1992 roku w ra-
mach operacji ,,Sky Watch”. Zaangazowano do
nich samoloty wczesnego wykrywania i naprowa-
dzania E-3 (Airborne Warning and Control System
— AWACS). Czeste wypadki naruszania strefy za-
kazu lotéw sprawily, ze na mocy Rezolucji nr 816
Rady Bezpieczeristwa ONZ zwigkszono zakres
dziatani lotnictwa NATO. Tym samym 12 kwietnia
1993 roku rozpoczegto ono operacjg ,,Deny Flight”.
Jej celem bylo wymuszenie przestrzegania wyzna-
czonej nad Bosnia i Hercegowing strefy zakazu
wykonywania lotéw oraz zapewnienie bezposred-
niego wsparcia lotniczego (Close Air Support —
CAS) jednostkom ladowym sil pokojowych
UNPROFORZ.

DOSWIADCZENIA

Serbowie w operacji ,,Deny Flight” wykorzysty-
wali wlasne srodki przeciwlotnicze do wywierania
nacisku na sity NATO w wypadku, gdy jego lot-
nictwo uderzalo na sily bosniackich Serbéw. Duze
zagrozenie ze strony naziemnych srodkéw obrony
powietrznej bosniackich Serbéw sprawito, ze lot-
nictwo sojuszu zostalo zmuszone do wydzielenia
wysitku w postaci wyspecjalizowanych samolotéw
SEAD. Ich zadaniem bylo zapewnienie bezpie-
czenistwa wlasnemu lotnictwu, wykonujacemu za-
dania w operacji ,,Deny Flight3.

Wstepnie opracowane zatoZenia, dotyczace za-
pewnienia bezpieczeristwa wlasnym statkom
powietrznym, okazaly si¢ niewspStmierne do za-
grozenia, jakie stanowily serbskie srodki prze-
ciwlotnicze. Punktem zwrotnym okazato sig
zestrzelenie 2 lipca 1995 roku samolotu F-16 sit
powietrznych USA, pilotowanego przez kapitana
Scotta O’Grady’ego, przez zestaw SA-6*. Po tym
incydencie podjgto
decyzje, iz wszelkie
przeloty lotnictwa
NATO w przestrzeni
powietrznej Bos$ni
i Hercegowiny beda
wykonywane wylacz-
nie w asyscie samolo-
tow SEAD. Niestety,
spetnienie tego wa-
runku wymagato od-
powiedniej liczby
srodkéw SEAD o cha-
rakterze destrukcyjnym i dezorganizacyjnym.
W szybkim czasie w rejon operacji skierowano
wyspecjalizowane samoloty SEAD i walki elek-
tronicznej5 (fot. 1).

I Poczatkowo w operacji
,Deny Flight” dziatania
SEAD prowadzono w ogra-
niczonym stopniu, z wyko-
rzystaniem $rodkéw niede-
strukcyjnych, ktorych celem
byto jedynie dezorganizo-

wanie pracy obrony po-

wietrznej.

SPOSOB NA PRZECIWLOTNIKOW
Jedynym potencjalnym zagrozeniem byty na-
ziemne Srodki obrony powietrznej bosniackich
Serbéw, ktére jednak z racji narzuconych restryk-
cyjnych zasad uzycia sity (Rules of Engagement
— ROE) nie mogtly by¢ zwalczane przy uzyciu
Srodkéw destrukeyjnych prawie przez catg opera-
cje ,,.Deny Flight”. Filozofia taka byla sprzeczna
z zapisami doktrynalnymi NATO®, traktujacymi
0 uzyciu lotnictwa w walce o zdominowanie
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przestrzeni powietrznej. Przewidywano w nich
wykorzystanie lotnictwa jedynie w tradycyjnym
konflikcie zbrojnym, a nie w operacji reagowania
kryzysowego’.

W zwiazku z kolejnymi incydentami narusza-
nia strefy zakazu lotéw, atakowania celéw
w ustanowionych strefach bezpieczeristwa® oraz
wrogimi aktami ostrzeliwania lotnictwa sojuszu
przez serbskie Srodki przeciwlotnicze, NATO,
przy akceptacji ONZ, zdecydowalo si¢ na prze-
prowadzenie oddzielnej operacji, ktérej celem
byto ostabienie potencjatu militarnego sit lado-
wych oraz zwalczanie naziemnych Srodkéw OP
bosniackich Serbéw. 30 sierpnia 1995 roku w ra-
mach ,,.Deny Flight” zainicjowano operacje ,,De-
liberate Force”, ktora trwata do 14 wrzesnia
1995 roku. Dowodem nadania wysokiej rangi
dziataniom zwalczania naziemnych Srodkéw sys-
temu obrony powietrznej bosniackich Serbéw
bylo opatrzenie przedmiotowej dziatalnosci lot-
nictwa kryptonimem ,,Deadeye”.

Dziatania o tym kryptonimie miaty zapewnié
lotnictwu NATO dogodne warunki do wykony-
wania zadan wynikajacych z celéw operacji
,Deliberate Force”. W zwigzku z tym nalezato
pozbawi¢ Serbéw bosniackich zdolnosci rozpo-
znania przestrzeni powietrznej oraz prowadze-
nia skutecznego ognia przeciwlotniczego.
Obiektami oddziatywania zaplanowanymi za-
wczasu (preplanned SEAD) w ramach ,.De-
adeye” byty stacje radiolokacyjne podsystemu
rozpoznania przestrzeni powietrznej, stanowiska
ogniowe przeciwlotniczych zestawéw rakieto-
wych (PZR), stanowiska dowodzenia obrong po-
wietrzng oraz srodki tacznosci®.

W zwiazku z brakiem sojuszniczych zatozen
doktrynalnych, dotyczacych walki o zdominowa-
nie przestrzeni powietrznej w operacji reagowania
kryzysowego, za punkt wyjscia do opracowania
planu uzycia lotnictwa na Batkanach postu-

A
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zyly amerykanskie koncepcje prowadzenia takiego
rodzaju dziatait wyniesione z operacji wymuszania
stref zakazu lotéw ,,Provide Comfort”10 oraz ,,So-
uthern Watch”!! w Iraku.

W operacjach ,,.Deny Flight” i ,,Deliberate For-
ce” szczegblnie istotne determinanty ich powodze-
nia odnosily si¢ do zapewnienia bezpieczeristwa sit
wlasnych oraz utrzymania poziomu strat niezamie-
rzonych (unintended/collateral damage) na mozli-
wie niskim poziomie. Utrat¢ nawet jednego samo-
lotu opinia publiczna mogta odebra¢ w kategoriach
stabosci sit interwencyjnych. Podobna sytuacja
mogtaby mie¢ miejsce w razie wystapienia strat
wsrdd ludnosci cywilnej zamieszkujacej obszar
objety dziataniami bojowymi!2.

Konieczno$¢ uniknigcia strat wsréd ludnosci cy-
wilnej spowodowala, iz reaktywne zwalczanie na-
ziemnych Srodkéw obrony powietrznej {reactive
SEAD) bosniackich Serbéw w operagji ,,.Delibera-
te Force” odbywato sig w warunkach ograniczone-
go stosowania srodkéw bojowych oraz bylo podda-
ne kontroli. Zgodnie z zasadami uzycia sily
stosowanie rakiet przeciwradiolokacyjnych
AGM-88 HARM w rezimie pracy preemptive
(w wypadku braku promieniowania EM) bylo
mozliwe jedynie za zgoda dowddey Centrum Do-
wodzenia Operacjami Powietrznymi (Combined
Air Operations Center — CAOC) w Vicenzie.

Mozliwo$¢ uzycia rakiet przeciwradiolokacyj-
nych bez akceptacji nadrzednego szczebla dowo-
dzenia precyzowata zasada podwdjnej korelacji
(dual correlation). Dopuszczata ona uzycie rakiet
HARM w razie ostrzelania samolotu NATO przez
§rodki przeciwlotnicze lub stwierdzenia takiego
zamiaru potwierdzonego przez opromieniowanie
samolotu wigzkg EM. W inngj sytuacji tylko do-
wodca CAOC byt wiadny wydad
decyzjg co do uzycia
Srod-




kéw destrukcyjnych przeciwko naziemnym srod-
kom obrony powietrznej. Bardziej liberalne zasady
uzycia sity obowigzywaly w wypadku zwalczania
wczesniej zaplanowanych (pre-planned SEAD)
naziemnych §rodkéw OP bosniackich Serbow
w ramach dziatan ,,Deadeye”l3.

Zwalczanie naziemnych srodkéw obrony po-
wietrznej w operacji ,,Deliberate Force” stanowito
73 procent ogdlnego wysitku w walce o zdomino-
wanie przestrzeni powietrznej. Lotnictwo NATO
w jego ramach wykonato 785 misji, okoto 22 pro-
cent wszystkich misji bojowych w czasie operacji
(3535 s/1). Przeprowadzono 294 bojowe patrole
powietrzne — 8 procent wszystkich dziatan bojo-
wych lotnictwa NATO (tab. 1).

Réwniez dane statystyczne o liczbie wykona-
nych samolotolotéw w operacji ,.Deny Flight”
potwierdzajg duze znaczenie zwalczania na-
ziemnych srodkéw obrony powietrznej
w zabezpieczaniu dziatad lotnictwa
NATO. Dzialania przeciwko naziem-
nym Srodkom obrony powietrznej
bosniackich Serbéw stanowi-
ty 56 procent ogdlnego
wysitku lotnictwa zo-
rientowanego na wal-
ke o zdominowanie
przestrzeni

5
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powietrznej oraz 37 procent ogdlnego wysitku
lotnictwa sojuszu w tej operacji.

BOSNIACKIE MOZLIWOSCI

Po rozpadzie Jugostawii bosniaccy Serbowie
przejeli w swoje podporzadkowanie czgs¢ poten-
cjalu naziemnych Srodkéw zintegrowanego syste-
mu obrony powietrznej bylej Jugostawii, ktére zor-
ganizowano w jeden mniejszy system. Czgsé
srodkéw przeciwlotniczych podporzadkowano si-
tom ladowym bosniackich Serbéw!4.

DoraZnie zorganizowany system obrony po-
wietrznej bosniackich Serbéw polegat wylacznie
na Srodkach naziemnych, ktére sktadaty sie z prze-

Atak z zaskoczenia

Spegjalisci NATO odpowiedzialni za planowanie dzia-
tan lotnictwa w Bosni i Hercegowinie utrzymywali, iz do-
raznie zorganizowany system obrony powietrznej bo$niac-
kich Serbdéw byt informowany o sytuacji powietrznej

przez Federalng Republike Jugostawii. Na korzysc
serbskich naziemnych $rodkéw obrony powietrz-

nej przemawiata tatwo$¢ ukrycia sprzetu w tere-

nie lesisto-gorzystym, jak rowniez mozliwosé
wykorzystania podziemnych schrondw wyku-
tych w gérach.

przeglad sit powietrznych
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Tabela 1. SEAD w ogdinym wysitku lotnictwa NATO w operacjach
»Deny Flight” i ,,Deliberate Force”

C Zwalczanie . Pozostate
[Hete 2] CHEE naziemnych Bofmztf:r:rd dziatania
Wysitek srodkow OP P CAP y o chqrakterze
(SEAD) bojowym
,Deny Flight”
Wedtug rodzaju dziatan (s/l) 29 159 | 23 021 27 077
Razem za CA (s/l) 52180 -
Udziat w CA (%) 56 44 -
Udzial we wszystkich 37% 2 79 257 s/| 29% 34%
dziataniach bojowych
.Deliberate Force”
Wedtug rodzaju dziatan (s/) 785 294 2456
Razem za CA 1079 —
Udziat w CA (%) 73 27 -
Udziat we wszystkich 229 7 3535 s/l 8% 70%
dziataniach bojowych

Opracowanie na podstawie: R.L. Sargent: Deliberate Force Combat Air Assessment. W: R.C. Owen: Deliberate Force. Ca-

se Study in Effective Air Campaigning. Final Report of the Air University Balkans Air Campaign Study. Air University Press,

Maxwell Air Force Base, Alabama, January 2000, s. 334; M. Marszatek: Uzycie lotnictwa NATO w konflikcie batkanskim

1992-1995. Warszawa 2006, s. 142.

Tabela 2. Srodki przeciwlotnicze bo$niackich Serbéw w operacjach
»Deny Flight” i ,,Deliberate Force”

wyrzutnie)

Typ $rodka | Liczba | Charakterystyka
Przeciwlotnicze zestawy rakietowe
) - . stacjonarny
SA-2 Guideline 7 (dywizjon) dowddcza metoda naprowadzania
SA-6 Gainful 6 (bateria SNR+4 mobilny

pétaktywna metoda naprowadzania

SA-9 Gaskin/SA-13

12 baterii (w baterii SA-1

samobiezny (SA-9 podwozie kotowe,

3 podwozie ggsiennicowe)

Gopher 4 zestawy) naprowadzanie IR

SA-7 QraiI/SA-14 brak danych przenoény

Gremlin naprowadzanie IR
Srodki artylerii przeciwlotniczej

ZSU-57-2 54 samobiezny

M53/59 Praga 350 samobiezny

Inne $rodki art. plot okoto 700 od 20 do 76 mm

Zrédio: K. Werrell: Archie to SAM. A Short Operational History of Ground-Based Air Defense. Air University Press, Maxwell
Air Force Base, Alabama 2005, s. 304; R.L. Sargent: Deliberate Force Tactics. W: R.C. Owen: Deliberate Force. Case Stu-
dy in Effective Air Campaigning. Final Report of the Air University Balkans Air Campaign Study. Air University Press, Ma-
xwell Air Force Base, Alabama, January 2000, s. 299-302.
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starzatych stacji radiolokacyjnych i §rodkéw prze-
ciwlotniczych produkcji radzieckiej. Wyjatkiem
byly mobilne §rodki przeciwlotnicze SA-6. Ocenia
sig, iz w prowadzonych operacjach bosniaccy Ser-
bowie posiadali siedem dywizjonéw rakietowych
SA-2, szes¢ baterii startowych SA-6, 12 baterii
SA-9/SA-13, nieoszacowang liczbe PPZR SA-7/
SA-14 oraz prawie 1100 Srodkéw artylerii prze-
ciwlotniczej kalibru od 20 do 76 mm! (tab. 2).

Bosniaccy Serbowie dysponowali stosunkowo
stabym systemem obrony powietrznej, gléwnie
z powodu braku lotnictwa mysliwskiego. Jedy-
nym zagrozeniem dla lotnictwa sojuszu byty
srodki naziemne, ktdére jednak ze wzgledu na
ograniczone mozliwosci podsystemu rozpozna-
nia przestrzeni powietrznej w produkcji i dystry-
bucji zobrazowania sytuacji powietrznej (Reco-
gnise Air Picture — RAP) musialy polega¢ na
wtasnych srodkach radiolokacyjnych. Tym sa-
mym stawaly si¢ podatne na atak ze strony lot-
nictwa NATO1°,

Analizujac potencjat bojowy naziemnych $rod-
kéw OP bosniackich Serbéw, nalezy zwrdcic uwa-
g¢ na znaczng liczbe przenosnych przeciwlotni-
czych zestawdw rakietowych (PPZR) oraz trudna
do okreslenia liczbe srodkéw artylerii przeciwlot-
niczej. Do naprowadzania rakiety na cel PPZR nie
potrzebuje Srodkéw radiolokacyjnych, poniewaz
rakieta przeciwlotnicza naprowadza si¢ samoczyn-
nie na Zrédlo promieniowania cieplnego. W zwigz-
ku z tym zakt6cenie PPZR przed odpaleniem ra-
kiety jest niemozliwe. Dopiero po jej odpaleniu
samolot wyposazony w odpowiednie srodki samo-
obrony elektronicznej (Electronic Counter Measu-
res — ECM) jest w stanie zakt6cié jej lot!7.

Ze wzgledu na duze nasycenie Srodkami artyle-
rii przeciwlotniczej i przeno$nymi przeciwlotni-
czymi zestawami rakietowymi w rejonie operacji
zatogi lotnictwa NATO mialy wykonywac loty
wylacznie powyzej 10 tysiecy stop. Decyzja ta
w pewnym stopniu pozwolila obnizy¢ zagrozenie
ze strony §rodkéw przeciwlotniczych, ktdre nie
mogly oddzialywac na lotnictwo powyzej nakaza-
nej minimalnej wysokosci wykonywania lotow.

Naziemne Srodki OP bosniackich Serbéw,
w wigkszosci przestarzate, stanowily istotng prze-
szkodg dla lotnictwa NATO, operujacego w prze-
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strzeni powietrznej Bosni i Hercegowiny. Musiato
ono wykonywac loty na wysokosci powyzej ognia
skutecznego przenosnych przeciwlotniczych zesta-
woéw rakietowych w ostonie lotnictwa SEAD.

Najwiekszy atut serbskich naziemnych Srodkéw
obrony powietrznej to mobilne zestawy SA-6. Bo-
$niaccy Serbowie w wyposazeniu tego zestawu
posiadali najnowsze rakiety przeciwlotnicze
3MI9M3 18 ktére umozliwiaty rozpoczecie prowa-
dzenia ognia bez koniecznosci opromieniowania
celu powietrznego. Wiaczenie stacji naprowadza-
nia rakiet (SNR) nastgpowato dopiero po kilku se-
kundach po odpaleniu rakiety. Taka sytuacja po-
wodowata, Ze pilot ostrzelanej maszyny miat mato
czasu na wykonanie ewentualnego manewru prze-
ciwrakietowego i uzycie Srodkéw ECM.

W operacji ,,Deliberate Force” serbskie obshugi
Srodkéw przeciwlotniczych, zdajac sobie spraweg
z przewagi jakosciowej i technologicznej lotnictwa
NATO, byly zmuszone do zmiany taktyki dziala-
nia. Zwigkszyly czestotliwo$¢ wykonywania ma-
newrdw rutynowych oraz przestrzegania procedur
dotyczacych kontroli promieniowania elektroma-
gnetycznego (emission control — EMCON).

W latach 1992-1995 od ognia naziemnych srod-
kéw przeciwlotniczych bosniackich Serbéw lot-
nictwo NATO stracito trzy samoloty. W operacji
,.Deny Flight” zestrzelono dwa: brytyjskiego Sea
Harriera trafiono z PPZR1%, a amerykariski F-162
dostat si¢ pod ogien zestawu SA-6. W ,,Deliberate
Force” jedyna strata lotnictwa NATO byt francuski
Mirage, zestrzelony rakieta przeciwlotnicza prze-
nosnego zestawu SA-721,

ELIMINOWANIE ZAGROZENIA

Samoloty walki elektronicznej EA-6B, operu-
jac w zasiegu Srodkéw przeciwlotniczych ze stref
rozmieszczonych nad Bosnia i Hercegowina
(stand-in jamming), zakt6caty serbskie srodki ra-
diolokacyjne w ramach wsparcia dziatan lotnic-
twa NATO, wykonujacego zadania w rejonie ope-
racji. EC-130H zaklécaly relacje tacznosci
radiowej KF naziemnych §rodkéw obrony po-
wietrznej, dyzurujac poza zasiggiem oddziatywa-
nia serbskich Srodkéw przeciwlotniczych (stand-
-off jamming)?2 ze stref rozmieszczonych nad
Morzem Adriatyckim?3,
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Wzrost intensywnosci dziatan lotnictwa
NATO od drugiej potowy 1994 roku spowodowat,
ze wydzielona liczba samolotéw SEAD oraz ko-
nieczno$¢ przestrzegania restrykcyjnych zasad
uzycia sily okazaly si¢ niewspdétmierne do zagro-
zenia, jakie stanowily Srodki przeciwlotnicze bo-
$niackich Serbéw. Wzrost zagrozenia spowodowat
usankcjonowanie przez Rade Pétnocnoatlantycka
mozliwosci zwalczania wezesniej rozpoznanych
zagrozen, okreslonych jako SEAD retrospektyw-
ny2* (retrospective SEAD).

W wyniku zwigkszajacej si¢ aktywnosci serb-
skich srodkéw przeciwlotniczych EA-6B rozpocze-
1y misje zwalczania naziemnych srodkéw OP prze-

Nie tylko lotnictwo

Zwalczanie naziemnych $rodkéw obrony powietrznej
bosniackich Serbéw w operacji ,Deliberate Force” przy-
jeto forme dziatar potaczonych z racji uzycia $rodkéw
spoza zasobdw komponentu powietrznego. Do zwalcza-
nia $rodkéw naziemnych wykorzystano pociski rakieto-
we Tomahawk oraz AGM-84E SLAM (Standoff Land-At-
tack Missile). Stosowano je do niszczenia stacjonarnych
naziemnych $rodkéw OP, takich jak posterunki radiolo-
kacyjne w czasie niekorzystnych warunkéw atmosferycz-
nych. Z 13 odpalonych Tomahawkéw az 11 trafito w wy-
znaczone cele. Podobny wskaznik efektywnosci
wykazaty pociski SLAM.

ciwnika z uzyciem rakiet przeciwradiolokacyjnych
HARM w ramach eskorty grup lotnictwa NATO,
wykonujac tak zwany SEAD adaptacyjny/dorazny
(reactive). Uzycie Srodka destrukcyjnego — rakiety
HARM - mogto sie odby¢ wytacznie po uprzed-
nim odpaleniu rakiety przeciwlotniczej z jednocze-
snym zachowaniem ostroznosci w aspekcie unika-
nia strat niepozadanych. Dodatkowo zaloga EA-6B
na odpalenie rakiety musiata uzyska¢ zgode repre-
zentatywnych organéw podwdjnego klucza dowo-
dzenia (dual key arrangement)2°.,
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Aby zwiekszy¢ mozliwosci bojowe lotnictwa
zwalczajacego naziemne Srodki obrony powietrz-
nej, stopniowo zaczeto wprowadzaé wigcej samo-
lotéw mogacych wykonywac tego rodzaju dziata-
nia. Jeszcze w lipcu 1995 roku do dzialar na
Batkanach zaangazowano wyspecjalizowane sa-
moloty SEAD F-16C, wyposazone w system kie-
rowania rakieta przeciwradiolokacyjng AGM-88
HARM (HARM Targeting System — HTS), ktory
pozwalal na samodzielne wykonywanie misji
z uzyciem rakiet przeciwradiolokacyjnych. Bylo
to pierwsze bojowe wykorzystanie tej wersji sa-
molotu w konfliktach zbrojnych?”.

Potencjat lotnictwa dedykowany do zwalczania
naziemnych $§rodkéw obrony powietrznej prze-
ciwnika zwiekszano do chwili rozpoczgcia opera-
cji ,,Deliberate Force” (tab. 3). Jej podstawowym
zamierzeniem bylo obezwtadnienie oraz zniszcze-
nie potencjatu naziemnych Srodkéw obrony po-
wietrznej bosniackich Serbow. W tym celu prze-
prowadzono dziatania o kryptonimie ,,Deadeye”,
w ktdrych zwalczano wczesniej wyselekcjonowa-
ne $rodki w dwdéch strefach dziatania: ,,Deadeye
Southeast” i ,,Deadeye Northwest23. Oprécz tego
naziemne $rodki obrony powietrznej, w tym gtéw-
nie przeciwlotnicze zestawy rakietowe, zwalczano
wydzielonymi §rodkami SEAD w ramach wspar-
cia dziatan lotnictwa wykonujacego inne zadania
w operacji ,,.Deliberate Force”.

Poczatkowo samoloty zwalczajace naziemne
srodki obrony powietrznej przeciwnika przy-
dzielano do wszystkich grup lotnictwa uderze-
niowego operujacego nad Bosnia i Hercegowi-
ng. Jednak w dalszym ciagu ich liczba byta
niewystarczajaca do spetnienia tego kryterium
prowadzenia dzialad. Z racji tego, iz obszar
dziatan byt stosunkowo nieduzy, opracowano
taktyke tak zwanego okna zwalczania naziem-
nych Srodkéw obrony powietrznej przeciwnika
(SEAD window)?°. Polegata ona na tym, ze sa-
moloty SEAD dyzurowaly w wyznaczonych
strefach (kill box), bgdac caly czas w gotowosci
do wsparcia w czasie jednego dyzuru do kilku
grup uderzeniowych3?,

Wymdg unikania strat determinowat réwniez
dobér Srodkéw bojowych przeznaczonych do
zwalczania ogniowego naziemnych srodkéw obro-
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Tabela. 3. Lotnictwo NATO wydzielone do zwalczania naziemnych srodkéw
OP bosniackich Serbéw w operacjach ,,Deny Flight” i ,,Deliberate Force”

Typ samolotu | Liczba | Wysitek (s/l) Panstwo Charagtlse;gmalan
LDeny Flight”
EC-130H 2 dezorganizacyjny
29 159 USA dezorganizacyjny/
EA-6B 10 des%rukcyjzjy ’
,Deliberate Force”
EC-130H 4 35 dezorganizacyjny
F-16C (HTS) 10 176 destrukcyjny
EF-111 6 68 USA dezorgan.izacy.jny
EA-6B 10 183 dezorgamzac;ymy/
destrukcyjny
F/A-18 12 276 destrukcyjny
Tornado ECR 8 28 Niemcy destrukcyjny
EF-18A 8 52 Hiszpania destrukcyjny

Opracowanie na podstawie: R.L. Sargent: Aircraft Used in Deliberate Force. W: R.C. Owen: Deliberate Force. Case Study
in Effective Air Campaigning. Final Report of the Air University Balkans Air Campaign Study. Air University Press, Maxwell
Air Force Base, Alabama, January 2000, s. 205, 210-213, 232-233.

ny powietrznej przez lotnictwo NATO. Do zadan
zwiazanych z ogniowym oddzialywaniem na
obiekty systemu obrony powietrznej lotnictwo wy-
korzystywato wylacznie precyzyjne srodki razenia,
najczesciej rakiety przeciwradiolokacyjne
AGM-88 HARM, stosowane przez samoloty F-16
HTS, F-18C, F-18D, EF-18 oraz EA-6B. W czasie
dziataf uzyto 65 rakiet AGM-88 (63 lotnictwo
USA i dwie — samoloty hiszpariskie)3!. Inne po-
wszechnie wykorzystywane to bomby kierowane
laserowo GBU-10 i GBU-12 oraz kierowane tele-
wizyjnie GBU-15. Istotng ich zalety, zwlaszcza
GBU-15, byta mozliwos¢ razenia nominowanych
do zwalczania naziemnych srodkéw obrony po-
wietrznej spoza stref (stand-off) razenia Srodkéw
przeciwlotniczych realizujacych ostong poszcze-
g6lnym obiektom oddziatywania3Z.

Zwalczanie naziemnych Srodkéw obrony po-
wietrznej przy uzyciu rakiet AGM-88 prowadzono
prewencyjnie (preemptive SEAD), bez aktywno-
sci EM S$rodkéw przeciwlotniczych oraz adapta-
cyjnie (reactive SEAD) w wypadku uaktywnienia
sig¢ Srodkéw radiolokacyjnych bosniackich Ser-
boéw. Charakterystyka rakiety pozwalala rozpatry-

wac ja w kategoriach precyzyjnego srodka razenia
wylacznie w sytuacji ciaglego emitowania pro-
mieniowania EM przez stacj¢ radiolokacyjna.
W razie wylaczenia radaru precyzja razenia mala-
fa. Dlatego tez uzycie rakiet HARM bylo obarczo-
ne restrykcyjnymi zasadami uzycia sity i dopusz-
czalne w razie ostrzelania samolotu rakietg
przeciwlotnicza lub w sytuacjach okreslonych
przez zasade podwdjnej korelacji33.

Odpowiedni poziom bezpieczeristwa samolo-
tom NATO w przestrzeni powietrznej Bosni i Her-
cegowiny zapewniaty samoloty SEAD o charakte-
rze dezorganizacyjnym. W operacji ,,Deliberate
Force” wykorzystywano do tego dziesigé maszyn
EA-6B oraz szes¢ EF-111 (fot. 2). Mimo wielu po-
dobienstw34, r6znily si¢ one od siebie zaréwno
pod wzgledem technicznym, jak i stosowanej tak-
tyki dziatania. EA-6B dzigki mozliwosci przeno-
szenia rakiet AGM-88 mogly wykonywac lot
W zasiggu razenia przeciwlotniczych zestawdw ra-
kietowych, zapewniajac bezposrednia ostong lot-
nictwu uderzeniowemu. EF-111, pozbawione tego
atutu, zakldcaty prace przeciwlotniczych zesta-

wow rakietowych spoza ich stref razenia3d.
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2. W operacji ,,Deliberate Force” po raz ostatni wykorzystano samoloty EF-111 Raven

1

Tabela 4. Efekty zwalczania naziemnych srodkéw OP bosniackich Serbéw
przez lotnictwo NATO w operaciji ,,Deliberate Force” w 1995 roku

Liczba naziemnych $rodkéw

Efekt zwalczania

OP zaplanowanych do

zwalczania brak

znikomy

obezwtadniono zniszczono

70 1

10 7 52

Zrédito: R.L. Sargent: Deliberate Force Combat Air Assessment. W: R.C. Owen: Deliberate Force. Case Study in Effective
Air Campaigning. Final Report of the Air University Balkans Air Campaign Study. Air University Press, Maxwell Air Force Ba-

se, Alabama, January 2000, s. 342.

Innym §rodkiem wykorzystywanym do zwal-
czania naziemnych §rodkéw obrony powietrznej
nieprzyjaciela byly taktyczne putapki radioloka-
cyjne (Tactical Air Launched Decoy — TALD).
Podstawowym celem ich uzycia byto uaktywnie-
nie pracy srodkéw radiolokacyjnych bosniackich
Serbéw oraz otworzenie ognia przez serbskie ob-
shugi przeciwlotniczych zestawéw rakietowych.
Putapki TALD byly przenoszone i odpalane wy-
acznie przez amerykanskie samoloty F-14, F-18
oraz EA-6B. Lotnictwo NATO stosowato je gtéw-
nie w czasie dziatain o kryptonimie ,,Deadeye”.
Wykorzystano 47 srodkéw TALD. Ocenia sig, iz
efekt ich uzycia nie byt tak imponujacy, jak to mia-
o miejsce w czasie operacji ,,Pustynna burza”, co
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moze sugerowac, ze obstugi serbskie miaty dobre
rozeznanie co do taktyki lotnictwa amerykariskie-
go stosowanej do zwalczania naziemnych Srodkéw
obrony powietrznej przeciwnika.

Zdaniem ekspertéw sojuszu pétnocnoatlantyc-
kiego, zwalczanie naziemnych srodkéw obrony
powietrznej bosniackich Serbéw przez lotnictwo
NATO w dziataniach pod kryptonimem ,,De-
adeye” zakoriczylo si¢ sukcesem. Z listy 20
obiektéw o charakterze stacjonarnym, ktére byty
przedmiotem oddzialywania lotnictwa, az 19
obezwladniono lub zniszczono, obnizajac poten-
cjat systemu obrony powietrznej bosniackich
Serbow z zalozonym skutkiem. W operacji ,,De-
liberate Force” lotnictwo NATO zwalczato acz-

USAF



nie 70 obiektéw z grupy naziemnych srodkéw
OP o charakterze stacjonarnym. Uwaza sig, ze
81 procent obiektéw razono ogniowo z pozada-
nym efektem dziatania (tab. 4).

O ile nie byto wigkszych probleméw ze zwal-
czaniem stacjonarnych naziemnych Srodkéw OP
weczesniej zlokalizowanych, o tyle skutecznosé
dziatan SEAD przeciwko doraZnie wykrytym
Srodkom OP pozostawiata duzo do zyczenia. Po-
wodem byty rygorystyczne ograniczenia natozo-
ne na dziatania SEAD, w ktérych ramach obiek-
tem oddzialywania byly doraZnie pojawiajace si¢
naziemne §rodki OP (pop-up threats).

OGRANICZENIA W ZDOBYCIU
PRZEWAGI

Zwalczanie naziemnych srodkéw OP przez lot-
nictwo NATO w operacjach ,.Deny Flight” i ,,De-
liberate Force” odbywato si¢ zgodnie z zalozenia-
mi operacji reagowania kryzysowego. Obowiazu-
jace restrykcyjne zasady stosowania sity,
niejednokrotnie pozostajace w sprzecznosci
z podstawowymi zasadami uzycia sil powietrz-
nych, spowodowaty, ze rozmach angazowanych
Srodkéw do zwalczania naziemnych Srodkow
obrony powietrznej przeciwnika byt proporcjonal-
ny do zagrozenia (proportional to the threat).

Lotnictwo zaangazowane w dziatania inne niz
wojna moze stanowic idealny obiekt wywierania
nacisku na sily interwencyjne przez poszczeg6lne
strony konfliktu. Zadanie nawet relatywnie niedu-
zych strat w potencjale lotniczym, przy wykorzy-
staniu niekoniecznie nowoczesnych naziemnych
srodkéw OP, moze skutkowaé podwazeniem wia-
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rygodnosci sit interwencyjnych, a nawet zaprze-
staniem interwencji lub jej ograniczeniem. Dlate-
go w prowadzonych dziataniach w przestrzeni po-
wietrznej Bosni i Hercegowiny priorytetowego
znaczenia nabraly dzialania SEAD.
Zaimplementowane zasady uzycia sily, ktérych
intencjg bylo utrzymanie strat wsréd ludnoscei cy-
wilnej na mozliwie niskim poziomie, narzucilty
lotnictwu konieczno$¢ unikania stosowania Srod-
kéw destrukcyjnych w ramach zwalczania na-
ziemnych Srodkéw OP na rzecz ich dezorganizo-
wania przy uzyciu Srodkéw niekinetycznych.
Z kolei zwalczanie serbskich przeciwlotniczych
zestawow rakietowych przy wykorzystaniu rakiet
przeciwradiolokacyjnych odbywato si¢ zazwyczaj
w sytuacjach ekstremalnego zagrozenia (dual cor-
relation). W razie gdy nie stwierdzano aktywnosci
elektromagnetycznej, samodzielne podjgcie decy-
zji o odpaleniu rakiet HARM bylo kategorycznie
zabronione, co znacznie ograniczato skutecznos¢
dziatait SEAD. Dopiero zaimplementowanie bar-
dziej liberalnych zasad uzycia sity w operacjach
,,Deliberate Force” i ,,Deadeye” przeciwko wcze-
$niej wyselekcjonowanym serbskim naziemnym
Srodkom OP pozwolito na ich zwalczanie przy
wykorzystaniu precyzyjnych srodkéw razenia
oraz rakiet przeciwradiolokacyjnych HARM. W

Autor jest absolwentem WAT i AON. Stuzbe wojskowg
rozpoczat jako dowddca plutonu plot. Nastepnie stuzyt jako
dowddca baterii w dywizjonie rakietowym OP, p6zniej jako
specjalista Pionu Planowania Operacji w COP. Obecnie
jest asystentem w Zaktadzie Dziatan Sit Powietrznych

na Wydziale Zarzadzania i Dowodzenia AON.
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padochrony, zanim umozliwity nam

doznawanie przyjemnosci szybowa-

nia i latania, byty tylko urzadzenia-

mi ratowniczymi. Nad ich rozwo-
jem pracowalo wielu wynalazcéw i entuzjastéw
lotnictwa. Sa to urzadzenia, ktére spowalniaja
ruch obiektu w atmosferze dzigki wytworzeniu
oporu lub, jak w wypadku spadochronéw szybu-
jacych, aerodynamicznej sity nosnej. Spado-
chrony zwykle sa wykonywane z lekkiej, moc-
nej tkaniny; poczatkowo byt to jedwab, teraz
najczesciej to tkaniny sztuczne.

Aby urzadzenie zostato zaklasyfikowane jako
spadochron, musi spowolni¢ korficowa, pionowa
szybko$¢ opadania obiektu minimum o 75 pro-
cent. Dzielimy je ze wzgledu na:

— przeznaczenie — na ratownicze, desantowe,
treningowe, wyczynowe, zapasowe, towarowe
oraz specjalne (np. spadochrony hamujace);

— system otwarcia — na urzadzenia z samo-
czynnym systemem otwarcia, z wolnym syste-
mem i systemem kombinowanym;

— rozmieszczenie na skoczku — na plecowe,
piersiowe, siedzeniowe, plecowo-plecowe, ple-
cowo-piersiowe;

— wlasciwosci aerodynamiczne — na spadochro-
ny o matej sterownosci, sterowane i szybujace.

Zaleznie od potrzeb sa uzywane z rozmaitymi
fadunkami, ludZzmi, zywnoscia, sprzgtem, kap-
sutami kosmicznymi lub bombami.

Spadochrony hamujace sa uzywane, aby
wspomo&c zmniejszanie poziomej predkosci po-
jazdéw (samolotéw, maszyn wyscigowych) albo
do stabilizacji (przy skokach w tandemie lub
przez wahadtowiec przy ladowaniu).

WCZESNY RENESANS

Najstarsze konstrukcje spadochronéw poja-
wiaja si¢ w anonimowym rekopisie wloskiego
renesansu z 1470 roku, ktéry znajduje si¢ w Bri-
tish Museum. Pokazano w nim wiszacego czto-
wieka, ktdry trzyma si¢ drazka krzyzaka przy-
mocowanego do stozkowej czaszy. Jako zabez-
pieczenie stuza cztery rzemienie biegnace od
koricéw drazkéw do pasa biodrowego.

Ta konstrukcja to juz znaczne usprawnienie
urzadzenia pokazanego na innym rysunku,
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ktéry przedstawia cztowieka prébujacego
zmniejszyc¢ site upadku za pomoca dwdch dtu-
gich ptéciennych wsteg przymocowanych do
dwoéch drazkéw, za ktére trzyma sig rekami.
Chociaz powierzchnia spadochronu jest zbyt
mata, aby wytworzy¢ efektywny opor tarcia
powietrza, a drewniana rama zbyteczna, gdyz
moze stwarzaé potencjalne zagrozenie, to re-
wolucyjny charakter nowej koncepcji jest
oczywisty.

Nieco pdzniej bardziej wyrafinowany spado-
chron zostal naszkicowany przez wszechstron-
nego Leonarda da Vinci w jego Codex Atlanti-
cus datowanym na 1485 rok (fot. 1). Tutaj po-
wierzchnia spadochronu jest w lepszej proporcji
do wagi skoczka. Czasza Leonarda byla ciagle
otwarta dzigki naciagnigciu jej na drewniana,
kwadratowa rame, ktéra zmienia ksztatt spado-
chronu ze stozkowego na piramidalny. Nie wia-
domo, czy na wynalazcg wloskiego miaty
wplyw wczesniejsze projekty, ale mogt sie on
dowiedzie¢ o tym pomysle dzigki intensywnej
komunikacji ustnej migdzy artystami — inzynie-
rami tamtych czaséw.

Mozliwos$¢ wykonania piramidalnej konstruk-
cji Leonarda z sukcesem przetestowat w 2000
roku Brytyjczyk, Adrian Nicholas, i ponownie
w 2008 roku inny skoczek. Wedtug historyka
technologii Lynna Biela, te stozkowe i pirami-
dalne konstrukcje, o wiele lepiej pomyslane niz
wczesniejsze pokazowe skoki ze sztywnymi pa-
rasolami w Azji, stanowia poczatek spadochro-
nu, jaki znamy.

Wenecki wynalazca Fausto Veranzio (1551
—1617) zapoznat si¢ ze szkicem spadochronu
da Vinci i postanowil skonstruowa¢ swdj wta-
sny. Utrzymal kwadratowg rame, ale zastapit
czaszg wypuklym, podobnym do zagla, kawat-
kiem tkaniny, ktéra, jak przypuszczat, zmniej-
sza skuteczniej predkos¢ opadania. Nowy opis
spadochronu, ktéry nazwal Homo Volans
(,Latajacy cztowiek”), ukazal si¢ w jego
ksiazce o mechanice pt. Machinae Novae
(1615 lub 1616 rok).

Powszechnie uwazano, ze w 1617 roku
Veranzio wprowadzil w zycie swéj projekt
i przetestowal spadochron skaczac z St. Mark’s



Campanile w Wenecji. To wydarzenie udoku-
mentowal okoto trzydziesci lat p6zniej John
Wilkins, zatozyciel i sekretarz londyriskiego
Royal Society w swojej ksiazce Mathematical
Magick or, the Wonders that may be Performed
by Mechanical Geometry, opublikowanej
w Londynie w 1648 roku. Jednak pisat w niej
o lataniu, a nie o spadochronach. Nie wspomina
tez o Fausto Veranzio ani o jakims skoku ze spa-
dochronem, nawet o Zadnym takim wydarzeniu
w 1617 roku. Ponadto, historia nie wyjasnia, jak
Veranzio zdotal wyjs¢ z drewniang rama z wie-
7y i ustawic€ ja do pozycji poziomej i znalez¢ sig
pod nig bez odpowiedniego urzadzenia. Nie ma
zadnego dowodu, ze ktos kiedykolwiek przete-
stowatl spadochron Veranzio.

XVIIL T XIX WIEK

Nowoczesny spadochron wynalazt we Francji
w pdznych latach osiemnastego wieku Louis-
-Sébastien Lenormand, ktéry wykonat pierwszy
zarejestrowany, publiczny skok w 1783 roku.
Sporzadzit takze szkic swojego urzadzenia.

Dwa lata péZniej Lenormand wykonat kolejny
skok (fot. 2). Stworzyt takze nazwe parachute,
taczac przedimek para i chute. Angielskie okre-
Slenie parachute (spadochron) pochodzi z fran-
cuskiego, a pierwotnie z greckiego, przedrostka
stowa paracete, ktére znaczy chronic¢ przed oraz
francuskiego chute, czyli spadanie i jest hybry-
dowym stowem, ktére dostownie znaczy chro-
nic przed spadaniem.

W 1785 roku Jean-Pierre Blanchard zademon-
strowat spadochron jako sposéb bezpiecznego
opuszczania balonu napetnionego goracym po-
wietrzem. W pierwszej demonstracji spadochro-
nu Blancharda wykorzystano psa. W 1793 roku
wynalazca mial okazje¢ osobiscie wyprobowaé
urzadzenie. Kiedy jego balon pgklt w powietrzu,
aby sig uratowac, uzyt spadochronu.

Dalszy rozw6j spadochronu polegat na uczy-
nieniu go bardziej kompaktowym. Pierwsze
urzadzenia wykonywano z tkanin naciagnigtych
na drewniang ram¢. PdZniej Blanchard zaczat
sktada¢ wytrzymaty i lekki jedwab. W 1797 ro-
ku André Garnerin (fot. 3) wykonal pierwszy
skok z takim spadochronem. Wymyslit tez spa-
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FOT. 1. Projekt spadochronu Leonarda da Vinci

dochron odpowietrzany, ktéry mial lepsza sta-
bilnos$¢ opadania.

PRZED PIERWSZA WOJNA SWIATOWA
W 1911 roku wykonano pomyslng prébe
z manekinem zrzuconym z wiezy Eiffla. Jego
waga wynosila 75 kilograméw, a cigzar spado-
chronu to 21 kilograméw. Linki migdzy maneki-
nem a spadochronem miaty dlugos¢ dziewigciu
metréw. W nast¢pnym roku podczas demonstra-
cyjnego skoku z wiezy zabit si¢ Franz Reichelt.
Grant Morton, takze w 1911 roku, wykonat
pierwszy skok ze spadochronem z samolotu Wri-
ght Model B — w Venice Beach, stan Kalifornia.
Samolot pilotowal Phil Parmalee. Spadochron

przeglad sit powietrznych
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"W L o B s e

FOT. 2. Louis-Sébastien Lenormand skacze
z wiezy obserwatorium w Montpellier — 1785 rok

ILUSTRACJA Z KONCA XIX W. AUTOR NIEZNANY (2)

FOT. 3. Pierwsze uzycie spadochronu
bezramowego przez André Garnerina

przeglad sit powietrznych

Mortona byt ,,wyrzucanego” typu, skoczek po
opuszczeniu maszyny trzymal go w rekach.
W tym samym roku rosyjski wynalazca, Gleb
Kotielnikow, skonstruowat pierwszy spadochron
tornistrowy, chociaz Hermann Lattemann i jego
zona Kithe Paulus skakali ze spadochronami za-
pakowanymi do pokrowcéw w ostatnim dziesig-
cioleciu XIX wieku.

W 1912 roku na drodze w poblizu Carskiego
Siota, zanim stato si¢ czgscia St. Petersburga,
G. Kotelnikow z powodzeniem zademonstrowat
efekt hamujacy spadochronu na samochodzie
Russo-Balt, wynajdujac tym samym spadochron
hamujacy.

1 marca 1912 roku kapitan US Army, Albert
Leo Stevens, wykonat skok ze spadochronem
z samolotu z pchajacym §miglem (Benoist, leca-
cym nad Jefferson Barrack, St. Louis). W tym
skoku uzyt spadochronu ,,zapakowanego”,
w ktérym jego czasza byla umieszczona w po-
krowcu na ciele skoczka.

PIERWSZA WOJNA SWIATOWA

W czasie pierwszej wojny $wiatowej po raz
pierwszy spadochronu uzyli obserwatorzy kieru-
jacy ogniem artylerii z balonéw obserwacyjnych
na uwigzi. Byly to kuszace cele dla mysliwcow
przeciwnika, chociaz trudne do zniszczenia z po-
wodu silnej obrony przeciwlotniczej. Poniewaz
byly bardzo niebezpieczne ze wzgledu na grozbe
zaptonu wodoru wypetniajacego ich powtoki, to
znajdujacy si¢ w nich obserwatorzy mogli je
opuszczaé za pomoca spadochronéw, gdy tylko
zobaczyli samolot przeciwnika. Wtedy personel
naziemny prébowal odzyskiwa¢ balony i wy-
puszczat z nich wodor.

Gléwna czes$¢ spadochronu byta w torbie za-
wieszonej pod balonem, a obserwator miat tylko
biodrowa uprz¢z, przymocowang do gtéwnego
spadochronu. Kiedy zaloga balonu wyskakiwa-
fa, gtéwna czgs¢ spadochronu byta wyciagana
z pokrowca przez biodrowa uprzaz, najpierw
linki, a potem czasza gtéwna.

Ten typ spadochronu byt wykorzystywany na
duza skalg przez niemieckie zatogi balonéw ob-
serwacyjnych, a pdzniej przez Brytyjczykéw
i Francuzéw. Mimo ze dobrze si¢ sprawdzat



w balonach, to z réznym rezultatem byl uzywa-
ny przez Niemcow w samolotach, gdzie pokro-
wiec czaszy znajdowat si¢ za plecami pilota.

W wielu sytuacjach to rozwiazanie nie dziala-
o dobrze, poniewaz linki spadochronu splaty-
waly si¢ z samolotem. Chociaz pewni stawni
piloci niemieccy uratowali si¢ dzigki temu ty-
powi spadochronu, wiacznie z Hermannem
Goringiem, to nie byly one uzywane masowo
przez zatogi Sprzymierzonych w maszynach
,»Cigzszych niz powietrze”. Uwazano wéwczas,
ze jesli pilot bedzie miat spadochron, to wysko-
czy z samolotu, kiedy zostanie trafiony, a nie bg-
dzie usitowat go ratowac.

W Wielkiej Brytanii Everard Calthrop, inzynier
kolejowy i hodowca koni arabskich, zbudowat
i sprzedawal przez swoja firme¢ Aerial Patents
Company spadochron brytyjski. Thomas Orde-
-Lees, znany jako Mad Major, pokazal, ze spado-
chrony moga by¢ z powodzeniem uzywane na ma-
fej wysokosci. Wyskoczyt z londyniskiego Tower
Bridge, co przyczynito si¢ do korzystania ze spa-
dochronéw przez brytyjskie Royal Flying Corps.

W 1911 roku Solomon Lee Van Meter Jr.,
z Lexington Kentucky, przedstawil spadochron
plecakowy i w 1916 roku otrzymat na niego pa-
tent. Jego niezalezne urzadzenie zaprezentowato
rewolucyjny mechanizm otwierania spadochronu
— linke wyzwalajaca — ktdra pozwalata pilotowi
otworzy¢ go dostatecznie daleko od niesprawnej
maszyny.

W 1918 roku niemieckie sity powietrzne staly
si¢ pierwszymi na §wiecie, ktére wprowadzity
spadochron standardowy. Mimo iz wyposazyty
swoich pilotéw w spadochrony, to ich niezawod-
nos¢ byta stosunkowo niska. W wyniku tego wie-
Iu pilotéw zginglo po ich uzyciu, migdzy innymi
takie asy, jak oberleutnant Erich Lowenhardt,
ktéry wyskoczyt na wysokosci 3700 metréw, po
przypadkowym zderzeniu z innym samolotem
niemieckim, oraz Fritz Rumey testujacy spado-
chron w 1918 roku, ktéry zawiédt na wysokosci
910 metréw.

PO WOJNIE
Poczatkowo prébowano uzywac spadochrony
z otwierajaca je i przymocowang do samolotu lin-

DOSWIADCZENIA

ka, ale to rozwiazanie zawodzito, kiedy samolot
wpadt w korkociag. W 1919 roku Leslie Irvin wy-
myslit i z powodzeniem przetestowal spadochron,
ktéry pilot mégt otworzy¢ po opuszczeniu maszy-
ny. Stat si¢ pierwszym czlowiekiem, ktéry wyko-
nat zaplanowany skok ze spadochronem z samolo-
tu na tak zwane wolne otwarcie.

Firma Air Chute Company w swojej broszu-
rze opisuje Williama O’Connora jako pierwsze-
go cztowieka, ktéremu 24 sierpnia 1920 roku
w Mc Cook Field, w poblizu miasta Dayton,
uratowat zycie spadochron Irvina. Inny skok ra-
tujacy zycie wykonat w Mc Cook Field oblaty-
wacz por. Harold H. Harris 20 paZzdziernika
1922 roku. Wkrétce po tym skoku dwaj reporte-
rzy gazety z Dayton zaproponowali utworzenie
Caterpillar Club dla tych, ktérzy wykonali z po-
wodzeniem skok ze spadochronem z niespraw-
nego samolotu.

W 1924 roku Gleb Kotielnikow stat si¢ pierw-
szym spadochronia-
rzem, ktéry zastoso-
wat migkki pokrowiec
spadochronu zamiast
sztywnego pojemnika.
Od 1927 roku kilka
krajéw eksperymento-
walo ze spadochrona-
mi do zrzucania zot-
nierzy. Juz w 1931 ro-
ku utworzono, po
pewnej liczbie ekspe-
rymentalnych skokéw,
radzieckie wojska powietrznodesantowe. W 1930
roku pierwsze radzieckie masowe skoki zapoczat-
kowaty rozwdj sportu spadochronowego w Zwiaz-
ku Radzieckim.

Do drugiej wojny §wiatowej w niektérych kra-
jach stworzono duze oddziaty spadochronowe,
ktérych uzyto w bitwach o Hage, Krete (1941 r.)
oraz w 1944 roku w Holandii podczas operacji
,,Market Garden”, ktéra byta kompletnym niepo-
wodzeniem, ale jednoczesnie najwigksza opera-
cja desantowa, jaka kiedykolwiek wykonano.
Z kolei zatogi samolotéw rutynowo wyposazano
w spadochrony, aby mogty ich uzy¢ w sytu-
acjach awaryjnych.

ll Pierwszy szeroko uzywa-
ny spadochron wynalazt

Stefan Bani¢ ze Stowadii.

Opatentowatgow 1913 ro-
ku. Georgia Broadwick to
pierwsza kobieta, ktora wy-
konata skok ze spadochro-
nem z samolotu nad Los

Angeles.

przeglad sit powietrznych
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Spadochrony hamujace po raz pierwszy uzy-
ly radzieckie samoloty na Arktyce w 1937 ro-
ku. Wspieraly one stynne wyprawy polarne,
na przyktad pierwsza dryfujaca stacje North
Pole-1. Spadochron tego typu umozliwial bez-
piecznie ladowanie na krach mniejszej wielko-
Sci. Obecnie wiele samolotéw, giéwnie bojo-
wych, wykorzystuje je do skrécenia dobiegu
(fot. 4).

TYPY SPADOCHRONOW

Dzisiejsze spadochrony podzielono na dwie
grupy — z opadajacymi i wznoszacymi czasza-
mi. Inne spadochrony, wsrdd nich nieeliptyczne,

Inne modele

Tasmowe i pierécieniowe czasze spadochronéw sg po-
dobne do konstrukgji okragtych i przeznaczone do uzy-
cia przy szybkos$ciach naddzwiekowych. Spadochron
konwencjonalny pektby natychmiast przy otwarciu przy
takich szybkos$ciach. Spadochrony tasmowe majg okra-
gte czasze, ale aby zmniejszy¢ ci$nienie powietrza, cze-
sto sg z duzym otworem w centrum. Czasami pierécien
jest podzielony na tasmy z przymocowanymi do nich lin-
kami, aby odprowadzi¢ jeszcze wigcej powietrza. Te du-
ze otwory obnizajg nacisk powietrza na spadochron, wigc
nie peka albo nie rozrywa sig w czasie otwarcia. Spado-
chrony taSmowe wykonane z kevlaru sg uzywane do zrzu-
tu bomb atomowych, takich jak B61 i B83.

szybujace producenci zaliczyli do opadajacych.
Niektore nowoczesne spadochrony, zaklasyfiko-
wane jako skrzydta pétsztywne, moga wykony-
waé manewry i kontrolowane opadanie, ale ta-
mig si¢ po uderzeniu w ziemig.

Spadochrony okragle sa urzadzeniami czysto
hamujacymi. W przeciwieristwie do spado-
chronéw szybujacych nie wytwarzaja zadnej
sily nosnej i sa uzywane przez wojsko w sytu-
acjach awaryjnych oraz do zrzutéw tadunkéw.
Maja duze kopulaste czasze wykonane z poje-
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dynczych warstw tréjkatnych klinéw z tkanin.
Niektdrzy spadochroniarze nazywaja je czasza-
mi meduzowymi, gdyz sa podobne do tych
zwierzat.

Pierwsze okragte czasze spadochronéw mia-
ly ptaski, okragly ksztalt i byly niestabilne
z powodu oscylacji. Dlatego zastosowano
otwér w wierzchotku czaszy (kominek), ktéry
pomaga w wyjsciu czesci powietrza, co zmniej-
sza oscylacje. Wiele konstrukcji wojskowych
zaadoptowalo stozkowa albo paraboliczna cza-
szg z powigkszonymi brzegami — taki jest spa-
dochron uzywany w US Army T-10. Okragly
spadochron bez zadnych otwordw jest bardziej
sktonny do oscylacji i zatem nie jest uwazany
za sterowalny.

Duza predkos¢ postgpowa (5—-10 km/godz.)
i sterowanie mozna osiagnaé dzigki zastosowa-
niu szczelin w pewnych tylnych czgsciach cza-
szy (klinach) i skracaniu czterech linek. Tym
samym uzyskujemy niewielka zmiang ksztattu
czaszy tak, aby powietrze mogto uciekac z tyl-
nej czesci czaszy, co zmniejsza predkosé poste-
powa. Zakrety sa wykonywane przez zmiang
ksztaltu brzegéw czaszy — nadaja spadochrono-
wi wieksza predkos¢ z jednej strony czaszy niz
drugiej. To daje skoczkom mozliwos¢ sterowa-
nia spadochronem, pozwala unikaé przeszkod
i ustawiac si¢ przodem pod wiatr, aby zmini-
malizowaé predkos$¢ postgpowa w locie i pod-
czas przyziemienia.

KRZYZOWE (KWADRATOWE) TYPY
Charakterystyczne cechy konstrukcyjne spa-
dochronéw zmniejszaja ich oscylacje (husta-
nie) i wystgpowanie gwaltownych skregtéw
w czasie opadania. Tg technologie uzyta
US Army w nastgpcy spadochronéw T-10
— w programie Advanced Tactical Parachute
System (ATPS). Czasza ATPS jest bardzo
zmodyfikowana wersja krzyzowa i ma kwadra-
towy ksztatt. Spadochron ATPS (T-11) zmniej-
sza szybkos¢ opadania o 30 procent, z 6,4 do
4,8 m/sek. Jest tak zaprojektowany, aby miat
Srednig szybkos$¢ opadania o 14 procent mniej-
sza niz T-10D. Dzigki temu mniej skoczkow
odnosi kontuzje. Redukcja szybkosci przy ze-
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FOT. 4. MiG-29 skraca droge ladowania przez otwarcie spadochronu hamujacego

tknigciu si¢ z ziemia zmniejsza energi¢ uderze-
nia prawie 25 procent.

TYPY PIERSCIENIOWE Z OBNIZANYM
WIERZCHOLKIEM CZASZY

Maja okragla czasz¢ z linka przymocowang
do jej szczytu. Typ ten zostal skonstruowany
przez Francuza — Pierre’a Marcela Lemoigne’a,
niekiedy nosi nazw¢ Para-Commander — od na-
zwy pierwszego modelu. Linka, potaczona
z wierzcholkiem czaszy, po pociagnigciu zmie-
nia okragty ksztatt, co czyni go bardziej pta-
skim, w ksztatcie soczewki.

Niektdre konstrukcje maja usunigta z wierz-
chotka tkaning, tworzac otwor, przez ktdry po-
wietrze moze wyjs¢, nadajac czaszy specyficzna
geometri¢. Zmniejsza to tez poziomy opor po-
wietrza z powodu ich ptaskiego ksztaltu, a kiedy
jest stosowany wraz z tylnymi szczelinami, mo-
ze znacznie zwigkszy¢ pozioma szybkos¢.

SKRZYDLO ROGALLO | INNE TYPY
Francis Rogallo, wynalazca skrzydet migk-
kich, jest uznany za ojca lotniarstwa. Ten inzy-

nier NASA opatentowal wiele elementéw stero-
wania réznymi rodzajami statkéw powietrznych.
W 1948 roku wymyslit skrzydto migkkie. Jego
marzeniem bylo skonstruowanie statku powietrz-
nego, ktéry pozwolitby wielu ludziom, bez du-
zych naktadow finansowych, odbywac loty.

NASA testowata skrzydto Rogallo, nazywane
teraz paraskrzydiem, na wysokosci ponad
200 tysiecy stop, przy predkosci ponad 3 ma-
chéw i prébowatla rozwiaza¢ problem wyhamo-
wania predkosci kapsuty kosmicznej podczas
powrotu z orbity na ziemi¢. W 1960 roku rozpo-
czela testy paraskrzydla wyposazonego w rame
i naped, ale w 1967 roku zaprzestala ich na
rzecz spadochronéw o okraglej czaszy. Dzigki
temu z pomystu skrzydta Rogallo mogli skorzy-
stac niezalezni projektanci na catym Swiecie.

Platy Rogallo byly wykorzystywane przez
pionieréw lotniarstwa do odrywania si¢ od zie-
mi za pomoca holu lub sity wlasnych nég. Bu-
dowali oni swoje lotnie z bambusa, polietylenu
i taSmy samoprzylepnej. Pod takim skrzydiem
wisiato si¢ na rgkach — dlatego tez angielska na-
zwa lotniarstwa hang-gliding.

przeglad sit powietrznych
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Spadochroniarstwo sportowe eksperymento-
wato, miedzy innymi, ze skrzydiem Rogallo.
Byty to prawie zawsze préby zwigkszenia szyb-
kosci postepowej i zmniejszenia szybkosci lado-
wania oferowanych wtedy przez inne opcje.

Rozwdj spadochronu szybujacego i nastgpnie
wprowadzenie slajdera spowalniajacego jego
otwarcie ograniczyly liczbe eksperymentéw
w sporcie spadochronowym. A budowa twar-
dych spadochrondw tez jest trudna.

Tasmowe i pierscieniowe czasze spadochronéw
sa podobne do konstrukeji okraglych i przezna-
czone do uzycia na szybkosciach naddzwigko-
wych. Spadochron konwencjonalny pekiby
natychmiast przy otwarciu na takich szybko-
Sciach. Spadochrony tasmowe maja okragle
czasze, ale aby
zmniejszy¢ cisnienie
powietrza, czgsto sa
z duzym otworem
w centrum. Czasami
pierscien jest podzie-

I Spadochrony gtéwne po-

czatkujacych spadochro-
niarzy zwykle sg otwierane
za pomocg liny desantowej

przymocowanej do samolo-
tu. W tej konfiguraciji naste-
puje szybkie, stabilne i pew-
ne otwarcie urzadzenia.

lony na tas§my z przy-
mocowanymi do nich
linkami, aby odpro-
wadzi¢ jeszcze wigeej

powietrza. Te duze
otwory obnizaja na-
cisk powietrza na spa-
dochron, wigc nie pgka on albo nie rozrywa sig
w czasie otwarcia. Spadochrony tasmowe wyko-
nane z kevlaru s3 uzywane do zrzutu bomb ato-
mowych, takich jak B61 i B83.

TYPY SZYBUJACE

Najnowoczesniejsze spadochrony sa ptatami
samonapelniajacymi si¢ powietrzem (ram-air),
ktére umozliwiaja sterowanie szybkoscia i kie-
runkiem lotu, podobnie jak lotnie.

Spadochron szybujacy, zwany takze latajacym
skrzydlem, spadochronem tunelowym lub po
prostu skrzydtem, potrafi dzigki swojej budowie
wytwarzaé sil¢ no$na, ktdra unosi go w powie-
trzu, w odréznieniu od spadochronu okragtego,
ktéry wytwarza gtéwnie opér. Czasza stuzy do
spowolnienia predkosci pionowej skoczka, a tak-
ze daje mozliwo$¢ znacznego przemieszczania
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sig w poziomie. Istnieje mozliwo$¢ sterowania za
pomoca linek i uchwytéw sterowniczych. Obec-
nie wystgpuje bardzo duzo réznych typéw czasz
spadochronéw szybujacych. Réznice konstruk-
cyjne wynikaja z przeznaczenia danej czaszy,
natomiast rézne rozmiary dajg mozliwos¢ dopa-
sowania spadochronu do wagi skoczka (fot. 5).

Do budowy czasz uzywa si¢ niskoprzewiew-
nych lub catkowicie nieprzewiewnych tkanin, lub
stosuje si¢ jedne i drugie. Sa to materialty wyko-
nane z widkien sztucznych, co pozwala zmniej-
szy¢ ich masg i objgtoscé, a zwigkszy¢ wytrzyma-
os¢ i trwalos¢ spadochronu. Czasza ma dwie po-
wierzchnie (warstwy) gérna i dolna, zbudowane
z paséw tkaniny. Gorna powierzchnia jest zszyta
z dolng w tylnej czesci czaszy, co tworzy tak
zwana krawedz sptywu skrzydta. W przedniej
czgsci czaszy (krawedZ natarcia) znajduja sig
wloty powietrza, dzigki ktérym w czasie lotu
czasza jest napetniana powietrzem, usztywniajac
w ten sposéb konstrukcje aerodynamicznie. We-
wnatrz znajduja si¢ przegrody (profile aerodyna-
miczne, zebra). Lacza one gérna i dolng war-
stwe, tworzac komory spadochronu, i maja
ksztalt aerodynamicznego profilu umozliwiaja-
cego wytwarzanie sity nosnej. Jesli sa wykonane
z takiej samej tkaniny, maja otwory, ktére po-
zwalaja wyréwnywac ciSnienie wewnatrz czaszy,
jesli nie, to uzyty material charakteryzuje si¢
bardzo duza przewiewnoscia.

Linki no$ne utrzymuja skoczka pod czasza oraz
ustawiajg skrzydlo pod odpowiednim katem (za-
klinowania) do optywajacych je strug powietrza.
Wykonywane jest to dzigki réznym dtugosciom li-
nek nosnych, ktére sa podczepione réwnomiernie
do dolnej powierzchni skrzydla w miejscach 1a-
czen platéw i przegréd nosnych. Rozpoczynajac
od krawedzi natarcia, linki sa coraz dtuzsze, co
powoduje, ze krawedz sptywu jest wyzej.

Najczgsciej na jednej przegrodzie nosnej mo-
cuje sig cztery linki, ktére tworza tak zwane gru-
py, zaczynajac od krawedzi natarcia i najblizej
krawedzi sptywu. Idac w dét linki z dwoch grup
Iacza si¢ w jedna gléwna, tworzac tak zwang ka-
skade, ktéra jest podtaczana do przedniej tasmy
nosnej, kaskade nastgpnych dwdéch linek pod-
czepia si¢ do tasmy tylne;j.



Pierwszy skok prébny z latajacym skrzydtem
wykonat skoczek US Navy, Joe Cromwell.

URZADZENIA OTWIERAJACE

Spadochrony zapasowe maja urzadzenie
otwierajace spadochron (ripcord), skonstru-
owane przez Theodore Moscicki. Nowoczesne
spadochrony gléwne, uzywane przez spado-
chroniarzy sportowych, maja r¢czne uwalnia-
nie — pilocika spadochronu wyciagajacego. Je-
go gléwnym zadaniem jest wyciagnigcie
ostonki ze zlozona w niej czasza, wyplecenie
linek i $ciagnigcie ostonki z czaszy. Pilocik
jest zbudowany z czesci gérnej, uszytej z ni-
skoprzewiewnej lub nieprzewiewnej tkaniny
oraz z cze¢sci dolnej, wykonanej z siatki o du-
zej przepuszczalnosci powietrza. Sa dwa ro-
dzaje pilocikéw.

Pilocik sprezynowy ma sprezyne, ktérej ce-
lem jest jak najdalsze odrzucenie go od po-
krowca i wydostanie si¢ z zawirowan znajduja-
cych sie¢ za spadajacym skoczkiem. Uzywa si¢
go w spadochronach otwieranych rgcznie
uchwytem lub ling desantowa. W spadochronie
ztozonym do skoku znajduje si¢ pilocik migkki.
Jest on w kieszonce na zewnatrz pokrowca i zo-
staje wyrzucany regcznie przez skoczka. Jego
dodatkowym zadaniem jest otwarcie pokrowca
spadochronu giéwnego.

Urzadzenie otwierajace spadochron sktada sig
z uchwytu przymocowanego do uprzezy spado-
chronu, z ktérym jest potaczona stalowa linka
zakoniczona zawleczka (czasami kilkoma). Po
pociagnieciu za uchwyt linka wyciaga zatyczki
pokrowca mieszczacego pilocik i wtedy stru-
mien powietrza albo sprgzyna otwiera go i wy-
rzuca t¢ malq czaszg, przymocowang do ostony
zawierajacej czasz¢ gtéwna i Sciaga ja, dzigki
czemu zostaje ona uwolniona.

Sa rézne wersje urzadzen otwierajacych spa-
dochron, ale opisany system jest najpowszech-
niej stosowany. Niekiedy pilocik moze si¢ za-
plata¢ z gtéwna czasza spadochronu. Dlatego
w spadochronie zapasowym pilocik po wycia-
gnigciu czaszy gitoéwnej oddziela si¢ od niej
i czesto jest gubiony podczas otwarcia spado-
chronu zapasowego.

DOSWIADCZENIA

Czasami pilocik nie generuje wystarczajacej
sily, aby wyciagna¢ zatyczke lub ostong spado-
chronu. Przyczyna moze by¢ to, ze znajdzie si¢
w strefie zawirowan powietrza wytwarzanych
przez skoczka, zatyczka jest zbyt ciasno zamo-
cowana, co moze powodowaé nieotwarcie si¢
spadochronu gtéwnego i konieczne jest uzycie
zapasowego.

SPADOCHRONY SZYBUJACE

Spadochrony latajace skrzydta mozna podzie-
li¢ w zaleznosci od ksztattu czasz na dwa rodza-
je: prostokatne albo stozkowe. Te pierwsze po-
tocznie sa nazwane kwadratowymi, drugie
eliptycznymi. Obecnie wystepuje bardzo duzo
réznych typéw czasz spadochronéw szybuja-
cych. Roéznice konstrukcyjne wynikaja z prze-
znaczenia danej czaszy, rézne rozmiary nato-
miast dajg mozliwos$¢ dopasowania spadochronu
do wagi skoczka.

Przyktadowe typy czasz:

— szkolne — bardzo bezpieczne, duze (po-
wierzchnia 25-30 metréw kwadratowych), dzie-
wigcio- i siedmiokomorowe. Charakteryzujq sig
bardzo mata predkoscia opadania, mata zwrot-
noscia i praktycznie sa niemozliwe do przecia-
gnigcia;

— do celnosci ladowania — duze, powolne cza-
sze (powierzchnia 23-27 metréw kwadrato-
wych), siedmiokomorowe. Pozwalaja na precy-
zyjne ladowania, maja mozliwos¢ stabilnego
opadania w pionie;

— og6lnego zastosowania — najliczniejsza gru-
pa czasz dla skoczkéw preferujacych spokojne
szybowanie. Swietnie nadaja si¢ na pokazy i do
skokéw w ograniczony teren. Sa Sredniej wiel-
kosci (powierzchnia 13-21 metréw kwadrato-
wych), najczesciej siedmiokomorowe;

— kanapowe, tak zwane CRW — male i Srednie
czasze (powierzchnia 12-24 metréw kwadrato-
wych), siedmiokomorowe. Charakteryzujg si¢
wzmocniong budowa potrzebna w wypadku
skokéw na CRW. Czgsto przeznaczone tylko do
matych opdZnien;

— tandemowe — bardzo duze (powierzchnia
39-50 metréw kwadratowych) do skokéw z pa-
sazerem, dziewieciokomorowe;
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— szybkie — male i bardzo mate czasze (po-
wierzchnia 9—-18 metréw kwadratowych) o ob-
rysie prostokatnym lub eliptycznym. Zwrotne,
najczesciej dziewigciokomorowe, wykonane
z tkaniny nieprzewiewnej. Wymagaja duzej
umiejetnosci sterowania. Daja mozliwos¢ dtu-
gich i efektownych ladowan;

— ekstremalne — bardzo mate (powierzchnia
5-11 metréw kwadratowych), siedmio- i dzie-
wigciokomorowe, niesamowicie szybkie i zwrot-
ne. Wymagaja bardzo uwaznego latania, dla
skoczkéw o bardzo duzych umiejgtnosciach;

— §redniej klasy czasze (zapasowe, BASE i do
celnos$ci ladowania) — zwykle prostokatne. Nato-
miast wysokiej klasy latajace skrzydta maja nie-
znacznie zwezony ksztatt na krawedziach natar-
cia i sptywu i sa nazywane eliptycznymi.
Czasami zwezenie wystepuje na krawedzi natar-
cia (przdd), niekiedy na krawedz sptywu (ty});

— eliptyczne — zwykle sa uzywane przez spa-
dochroniarzy sportowych. Cz¢sto maja mniej-
sze, ale liczniejsze komorki z tkaniny i bardziej
splaszczony profil. Ich czasze moga by¢ od lek-
ko eliptycznych do wysoce eliptycznych — w za-
leznosci od wielkosci zwezenia czaszy, co jest
czegsto wskazéwka, ktéra mowi o reakeji czaszy
na sterownicze czynnosci dla danego obciazenia
skrzydta i poziomu do$wiadczenia wymagane-
g0, aby sterowac nia bezpiecznie.

Prostokatne konstrukcje spadochronu wyglada-
ja jak kwadratowe, nadmuchiwane powietrzem
materace z otwartymi przednimi skrajami. Sa
bezpieczniejsze w eksploatacji, poniewaz sa
mniej sktonne do gwaltownego opadania po sto-
sunkowo niewielkich ruchach sterowniczych,
zwykle lataja z nizszymi obciazeniami skrzydta
na metr kwadratowy powierzchni i szybuja wol-
niej. Typowo maja mniejszg doskonatos¢.

DOBOR SPADOCHRONU

Obciazenie powierzchni nosnej spadochronéw
jest mierzone podobnie jak w wypadku samolotu.
Waga skoczka + ekwipunek/powierzchnia czaszy
= wskaznik obciazenia. Im wskaznik jest mniejszy,
tym czasza jest spokojniejsza i wolniejsza w ma-
newrach. Jesli wskaznik jest wigkszy, to czasza
staje si¢ bardziej nerwowa i gwattowniejsza w re-
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akcjach. W ostatnich latach opracowano nowy
sposob wyliczania wskaZnika obciazenia czaszy,
uzalezniony dodatkowo od uzytej tkaniny i stopnia
eliptycznosci Planform Factor (Pf.), stosowany
w instrukcjach czasz AERODYNE Int.

Dana powierzchnia w tabeli danych jest pro-
ponowana przez producenta, uwzglednia ona
nie tylko wagg, ale i stopiei do§wiadczenia. Me-
toda ta stata si¢ podstawg do uporzadkowania
pewnych pojec i innego spojrzenia na klasyfika-
cj¢ czasz i tego, kto moze ja uzywac.

Typowe obciazenie powierzchni nosnej czasz
dla szkolonych adeptéw spadochroniarstwa na
doktadnos¢ ladowania i skoczkéw z budynkdéw
mostéw, wiez itp.(BASE) wynosi kilogram na
metr kwadratowy albo mniej. Najwigcej skocz-
kéw sportowych skacze (lata) z obcigzeniami
czasz 1,35 kilograma na metr kwadratowy, ale
wielu z nich, ktérzy sg zainteresowani doktadnym
ladowaniem, ma czasze z wigkszym obciaze-
niem. Profesjonalni skoczkowie skacza z czasza-
mi o obciazeniu od 3,9 do ponad 4,5 kilograma
na metr kwadratowy. Profesjonalni skoczkowie
testowi laduja z czaszami o obciazeniu wigkszym
od pigciu kilograméw na metr kwadratowy.

Spadochrony szybkie, takie jak Velocity, VX,
XAOS i Sensei, przyczynity si¢ do narodzin no-
wej galezi sportu spadochronowego — pilotowa-
nia czaszami (Canopy Piloting), czyli swoopin-
gu. W swoopingu (lot nurkowy, pikowanie, na-
lot), czyli efektownym ladowaniu, jest
wykorzystywana duza predkos¢ postgpowa spa-
dochronu (czaszy). Nowoczesne spadochrony
typu latajace skrzydlo (nieduze, okragte, jak w
filmach wojennych) umozliwiaja przyspieszenie
tuz przed ladowaniem. Skoczek na odpowied-
niej wysokosci rozpoczyna manewr pikowania z
obrotami i osiaga duza predkos¢ opadania i tuz
nad ziemig wyréwnuje lot (wyprowadza spado-
chron). Umozliwia mu to osiagnigcie duzej
predkosci poziomej oraz pokonanie duzej odle-
glosci. Jest to widowiskowe, dynamiczne lado-
wanie — niestety do$¢ trudne i niebezpieczne.

Pilotowanie czaszy jest rozgrywane w trzech
konkurencjach: Distance: (najdluzszy dy-
stans), Speed (najwigksza predkosc), Accuracy
(doktadnosé).



Innym sposobem oceny spadochronu jest wy-
dtuzenie ptata; mierzy si¢ go w taki sam sposob
jak skrzydta samolotu, zatem wydluzenie
skrzydta samolotu lub szybowca to stosunek je-
go rozpigtosci do Sredniej cigciwy geometrycz-
nej. Spadochrony o niskim wydtuzeniu (np. 1,8)
sa stosowane w konkurencji ladowania precy-
zyjnego. Popularne spadochrony tego typu to
na przyklad Jalbert (teraz NAA) Para-Foils i se-
ria Johna Eiffa Challenger Classics. Natomiast
spadochrony o matym wydtuzeniu ptata sa nie-
zmiernie stabilne, lecz ich wada jest stromy tor
szybowania.

Spadochrony o srednim wydtuzeniu ptata
(np. 2,1) szeroko sa uzywane jako zapasowe,
BASE i charakteryzuja si¢ duza pewnoscia
otwarcia. Wigkszos$¢ spadochronéw o $rednim
wydtuzeniu ma siedem komdr.

Spadochrony o duzym wydtuzeniu ptata maja
ptaskie tory szybowania, ale najmniej przewidy-
walne otwarcia. Ich wydtuzenie ptata wynosi
nie wigcej niz 2,7. Typowo majg dziewieé albo
wigcej komor.

LATAJACE SKRZYDLA

To gtéwne typy spadochronéw uzywane
przez skoczkéw (skydivers). Sa tak skonstru-
owane, aby otwieraly si¢ tagodnie. Poczatkowe
nadmiernie szybkie ich otwarcie spowalnia slaj-
der, wykonany z tkaniny spadochronowej, ktory
ma ksztatt prostokata z okutymi na rogach me-
talowymi oczkami (pierscienie). Przechodza
przez nie wszystkie linki spadochronu. Taka bu-
dowa slajdera gromadzi linki w cztery grupy.
Przednig lewa i prawa oraz tylna lewa i prawa.
Linki sterownicze przechodza przez tylne pier-
Scienie slajdera.

Tak zbudowany i zamontowany slajder pod-
czas otwierania znajduje si¢ pod czasza i stawia-
jac op6r aerodynamiczny utrzymuje ja $ci$nigta.
W miarg otwierania predkos¢ spadania i opdr na
slajderze maleja, co powoduje zeslizgiwanie sig
go w dot po linkach, pozwalajac czaszy swo-
bodnie si¢ napetnic.

Konstrukcja spadochronu nadal ma znaczacy
wplyw na szybkos¢ jego otwarcia. Szybkosci
otwarcia nowoczesnych spadochronéw sporto-

MACIEJ SZOPA
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Zaleznosci

[ Mniejsze spadochrony lataja szybciej z tym samym ob-

cigzeniem czaszy niz duze, a eliptyczne reaguja szybciej
na dziatania sterownicze. Dlatego mate konstrukcje elip-
tyczne czesto sg wybierane przez do$wiadczonych skocz-
kéw dla emocjonujacego latania. Szybkie eliptyczne
czasze wymagajg duzo wiekszych umiejetnosci i do-
$wiadczenia. Sa tez znacznie niebezpieczniejsze do la-
dowania. Btedy lub nawet niewielkie niesprawnosci tych
spadochronéw moga mie¢ duzo powazniejsze skutki niz
w wypadku czasz kwadratowych. Latanie na bardzo ob-
ciazonych eliptycznych czaszach jest gtéwna przyczyna
wypadkéw, chociaz programy zaawansowanego szkole-
nia pomagaja zmniejszy¢ to niebezpieczenstwo.
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wych znacznie si¢ réznia. Wigkszos$¢ otwiera
sie gladko, ale niektérzy zawodnicy wola
otwarcie gwattowniejsze. Otwieranie z reguty
jest chaotyczne. Szybkie otwarcie moze si¢
zdarzy¢ nawet z dobrze zachowujacymi si¢
czaszami. Otwarcie moze nawet by¢ tak szyb-
kie, ze skoczek dozna obrazen albo nawet zgi-
nie. Zmniejszenie powierzchni czaszy redukuje
opor powietrza.

BEZPIECZENSTWO

Spadochron zawsze starannie jest sktadany al-
bo ,,spakowany” — ma to gwarantowac, iz za-
wsze si¢ otworzy. Skok z nieztozonym prawidto-
wo spadochronem moze si¢ skoriczy¢ nawet
$miercia jego uzytkownika. W USA i wielu roz-
winigtych krajach awaryjne i zapasowe spado-
chrony sa uktadane przez sztukmistrzéw, ktérzy
musza by¢ wyszkoleni i certyfikowani wedlug
ustalonych norm. Skoczkowie sportowi szkola
si¢ w ukladaniu wtasnych spadochronéw i za-
zwyczaj sami wykonuja t¢ czynnosc.

Spadochrony moga nie zadziala¢ w kilku
przypadkach. Bledy moga by¢ od mniejszych,
takich ktére mozna poprawi¢ w czasie lotu i wy-
ladowaé, do katastrofalnych, wymagajacych
odtaczenia spadochronu gtéwnego za pomoca
systemu trzypierscieniowego, co pozwoli uru-
chomié spadochron zapasowy. Skoczkowie za-
opatruja sig tez w mate barometryczne kompute-
ry (AAD albo automatyczne aktywowane
urzadzenie, takie jak Cypres, FXC albo Vigil),
ktére samoczynnie otwieraja spadochron zapa-
sowy, jesli skoczek nie otworzyt go na wstepnie
zaprogramowanej wysokosci.

Doktadne dane sg trudne do oszacowania,
ale w przyblizeniu jedno na tysiac otwar¢ spa-
dochronéw gtéwnych nie jest prawidlowe
i urzadzenie takie musi by¢ odrzucone. Spado-
chrony zapasowe sa ukladane i otwierane ina-
czej. Sa tez skonstruowane w bardziej konser-
watywny sposéb i budowane oraz testowane
wedlug bardziej wymagajacych standardéw.
Czyni je to bardziej godnymi zaufania niz spa-
dochrony gtéwne. Jednak najwazniejsza zaleta
bezpieczenistwa jest mate prawdopodobieristwo
wystapienia waznej awarii pomnozone przez
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jeszcze mniejsze prawdopodobienstwo awarii
zapasowego spadochronu. To stwarza jeszcze
mniejsze prawdopodobiernistwo podwdjnej awa-
rii, chociaz mozliwos¢ awarii spadochronu
gtéwnego, ktéry nie moze zostaé¢ odrzucony,
powodujac zaplatanie z zapasowym, to bardzo
realne ryzyko.

W USA liczba wypadkéw $miertelnych jest
na poziomie okoto 1 na 80 tysigcy skokdw.
Najwigcej kontuzji i przypadkéw §miertelnych
w sporcie spadochronowym zdarza si¢ podczas
uzycia w petni funkcjonalnego spadochronu
gtéwnego, poniewaz skoczek popelnit biad
w czasie lotu. Koriczy si¢ to szybkim uderze-
niem w ziemie¢ lub w przeszkode, czego mozna
bylo uniknaé, albo kolizja z innym skoczkiem
W powietrzu.

AWARIE

Spadochrony sa w zasadzie bardzo bezpiecz-
ne, ale jak wszystkie mechanizmy moga ulegac
awariom. Specyficzne awarie spadochronéw to:

—twardy uchwyt — nie mozna wyciagna¢ pilo-
cika-uchwytu;

— zgubiony uchwyt — podczas otwierania gu-
bisz uchwyt wyzwalajacy, uchwyt pilocika i nie
mozesz go znalezé na swoim miejscu lub znaj-
duje sig on w kieszeni pilocika albo podczas
skoku wypadt z kieszonki;

— przyssanie — nie jest to awaria, lecz nieod-
powiednie postgpowanie moze do niej dopro-
wadzic¢;

— holowanie pilocika — za skoczkiem ciagnie
sig wypetniony lub niewypetniony pilocik. Pro-
ces otwarcia jest zablokowany;

— podkowa — pilocik lub taSma taczaca zacze-
pity o ciebie lub twoje wyposazenie. Ciagniesz
za soba wypetniony lub niewypetniony pilocik.
Otwarcie jest zablokowane;

— zamknigta ostonka — kicha (czasza) pozo-
staje w ostonie;

— zawigzanie czaszy — ,,grucha” — czasza wy-
szta z oslony, nie widzisz roztozonego slidera,
czasza jest zawigzana na poziomie stabilizatoréw;

— zerwanie — wyczepienie taSmy nos$nej,
w czasie otwarcia urwala si¢ lub wyczepila jed-
na z taSm nosnych;



— przedtuzajace sie otwarcie czaszy — dtugie
otwarcia moga by¢ wtasciwoscia niektérych
czasz spadochronéw;

— slajder w potowie linek — podczas otwiera-
nia spadochronu slajder zatrzymat si¢ w poto-
wie linek;

— przejscie linek nad czasza — ,,kalafior” — po
otwarciu spadochronu jedna lub kilka linek
przechodzi przez czaszg¢ i powoduje jej deforma-
cj¢ (najczesciej sa to linki sterownicze);

—rozdarcie czaszy lub peknigcie linek — w trak-
cie otwarcia nastapilo rozdarcie czaszy lub pgk-
nigcie linek no$nych;

— zerwanie lub odhamowanie linki sterowni-
czej — podczas otwarcia urwata si¢ lub odwiaza-
fa linka sterownicza przy czaszach o matych
rozmiarach. Urwanie lub odhamowanie linki
sterowniczej moze powodowac szybkie obroty;

— spadochron nie daje sie odhamowaé — po
otwarciu linki lub jedna z linek sterowniczych
nie daja si¢ odblokowac;

— suply na linkach — na jednej lub kilku lin-
kach powstaty suply, ktére deformuja czasze
spadochronu;

— pilocik w linkach — w czasie otwarcia lub
manewrowania pilocik zaczepit o linki spado-
chronu, najczesciej dzieje sig tuz po otwarciu
spadochronu;

— skrecenie linek — po otwarciu skrgcone linki
nosne, czasza napetniona prawidtowo.

Zaznajomienie z sytuacjami awaryjnymi, ich
powstawaniem, postgpowaniem w razie zaistnie-
nia oraz profilaktyka to podstawowy obowiazek
kazdego skoczka. Niektére czynnosci trzeba
wycwiczy¢ i wytrenowad, aby skakanie i latanie
bylo bezpieczne.

REKORDY

Ostatnim rekordem skoku ze spadochronem
byl niesamowity wyczyn pilota austriackiego
i skoczka spadochronowego. 14 paZdziernika
2012 roku o 17.29 naszego czasu z bazy w Ros-
well w amerykanskim stanie Nowy Meksyk wy-
startowal balon z kapsula. Znajdowat si¢ w niej
43-letni, niesamowicie odwazny Austriak. Dwie
i p6t godziny pézniej Felix Baumgartner prze-
kroczyt wysokos¢ 39 kilometréw i oddzielit sig
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od kapsuty. Trzydziesci sekund po skoku prze-
kroczyt predkos¢ dZzwigku i leciat z ta szybkoscia
przez pot minuty. Spadat swobodnie przez 4 mi-
nuty i 22 sekundy, pokonujac predkos¢ dzwigku.
Wyladowal bezpiecznie ze spadochronem po
9 minutach i 3 sekundach na pustyni w Nowym
Meksyku w poblizu Roswell.

Austriakowi nieoficjalnie udato sig¢ pobic
cztery rekordy — najwyzszy lot zalogowy balo-
nem i najwyzszy skok spadochronowy wyno-
szacy 39 045 metréw (dotychczasowy 34 668
metréw z 1961 roku Victora Prathera i Malco-
ma Rossa), najdtuzszy dystans w spadaniu
swobodnym (36 529 metréw) oraz najwigksza
predkos¢ swobodnego lotu — 1342,8 km/h
(1,24 macha).

Weczesniej, 16 sierpnia 1960 roku, Joseph
Kittinger w prébnym skoku na spadochronie
Excelsior III ustanowit aktualny rekord Swiato-
wy skoku z najwigkszej wysokosci. Wyskoczyt
z balonu na wysokosci 31 333 metréw (wéwczas
ustanowit rekord wysokosci balonu). Maty sta-
bilizujacy spadochron pomyslnie si¢ otworzyt
i Kittinger spadal przez 4 minuty i 36 sekund,
ustanawiajac rekord najdtuzszego wolnego spa-
dania skoczka (jesli spadanie wykonuje si¢ ze
stabilizujacym spadochronem, jest uwazane za
spadanie swobodne). Na wysokosci 5300 me-
trow otworzyt spadochron giéwny i wyladowat
bezpiecznie na pustyni w Nowym Meksyku.
Opadanie trwato 13 minut i 45 sekund. Tempe-
ratura na duzej wysokosci wynosita -70°C. Pod-
czas swobodnego opadania jego szybkos¢ wy-
nosita 988 km/h albo 274 m/s.

Wedtug ksiegi rekordéw Guinnessa, Eugene
Andriejew (ZSRR) ma oficjalny rekord FAI
najdluzszego wolnego spadania w skoku ze
spadochronem (bez stabilizujacego spadochro-
nu) po spadaniu przez 24 500 metréw. Dokonat
tego w poblizu miasta Saratow w Rosji 1 listo-
pada 1962 roku. |

Autor stuzbe wojskowg zakonczyt w 1991 r. jako zastepca
dowddcey putku ds. szkolenia. Wcze$niej byt dowddca
eskadry w Tomaszowie Mazowieckim. Jego nalot wynosi
3,5 tys. godzin. Byt takze oblatywaczem. Obecnie jest
radnym gminy Lubochnia.
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= % | Inspektorat Wsparcia
w | Sit Zbrojnych

Logistyczny system
informatyczny

Przystosowanie systemu wymiany informaciji, w tym
meldunkdw logistycznych, do standardéw obowigzujgcych
w NATO, to niezbedne przedsiewziecie w osigganiu
interoperacyjnosci przez polskie sity zbrojne.
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ntegracja logistyki wykonawczej
(konsumenta), wedlug koncepcji
NATO, wymaga, aby procesy za-
bezpieczenia logistycznego objaé
jednolitym systemem kierowania. Chodzi
o: planowanie, realizowanie i kontrolowanie
przeptywu towarow, ustug i odpowiednich in-
formacji od miejsca wytworzenia do miejsca
ich wykorzystania'. W Sitach Zbrojnych RP in-
tegracji logistyki wykonawczej stuzy utworze-
nie Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych. Dal-
sze porzadkowanie systemu funkcjonalnego lo-
gistyki wynika z zaakceptowania przez
ministra obrony narodowej 19 paZdziernika
2012 roku Koncepcji ustanowienia organizato-
roéw systemow funkcjonalnych?.

Zabezpieczenie logistyczne réznorodnych sit
i Srodkéw w dziataniach wielonarodowych po-
woduje, ze procesy dowodzenia i kierowania
staja si¢ ogromnym wyzwaniem. [1o$¢ sSrodkéw
zaopatrzenia (w szczeg6lnosci w I, Il i V kla-
sie zaopatrzenia), ktére nalezy dostarczyc
w odpowiednim czasie i w okreslone miejsce
rozmieszczenia sit, prowadzi do wniosku o ko-
niecznosci ujednolicania metod planowania
w ramach logistyki NATO. Optymalizacja
funkcjonowania systemu zabezpieczenia, uczy-
nienie go bardziej wydajnym i mozliwym do
wykorzystania w rozszerzonym spektrum naro-
dowych i sojuszniczych zadari obronnych, to
najistotniejsze wyzwania, ktdre stoja przed lo-
gistyka Sit Zbrojnych RP3.

ROZWIAZANIA SPECJALIZOWANE

W odpowiedzi na te wyzwania odchodzi si¢
od rozbudowanych, narodowych systeméw lo-
gistycznych na rzecz takich, ktére sprawdzaja
si¢ w poszczegdlnych obszarach funkcjonal-
nych logistyki. W koncepcji NATO oznacza to
rozwijanie rozwiazan specjalizowanych (Logi-
stic Functional Area Services — LogFas), wska-
zujac system informatyczny o takiej samej na-
zwie jako pierwszy i zasadniczy logistyczny
system informatyczny (Allied Joint Logistic
Doctrine AJP-4(A), STANAG 2182, NATO
Standardization Agency, s. 1-19 0121 Logistic
Information Systems and Tools).

LOGISTYKA

Podstawowe wymagania stawiane systemowi
zabezpieczenia logistycznego enumeratywnie
wskazano w dokumencie doktrynalnym NATO
Allied Joint Logistic Doctrine AJP-4(A)*. Na-
lezy zaliczy¢ do nich:

— prymat operacji — wsparcie logistyczne
musi by¢ ukierunkowane na zapewnienie po-
wodzenia operacji. Logistyka zintegrowana ze
struktura operacyjna powinna funkcjonowaé
jako skuteczny mnoznik zywotnosci sit;

— odpowiedzialnos¢ — NATO we wspdtpracy
logistycznej wprowadza zasadg odpowiedzialno-
Sci zbiorowej za wsparcie logistyczne operacji;

— uprawnienia — dowddcy musza mie¢ wy-
starczajaca wladze nad zasobami logistyczny-
mi, aby utrzyma¢ sily w najbardziej efektywny
spos6b. Uprawnienia musza by¢ dostosowane
do odpowiedzialnosci;

— wspdlpraca — podstawowa zasada wsparcia
logistycznego;

— koordynacja — wspoétpraca na wszystkich
szczeblach zapewnia oszczgdnos¢ wysitku, ale
aby byla skuteczna, dziatania musza by¢ skoor-
dynowane, a priorytety zharmonizowane;

— zgodno$¢ z przepisami prawa i wystarczal-
no$¢ — zapewnienie odpowiedniego wsparcia
logistycznego sit przeznaczonych do dziatania
w czasie pokoju, kryzysu i wojny;

— elastycznos¢ — plany operacyjne nalezy usta-
li¢ ze Swiadomoscia, Ze nieoczekiwane wydarze-
nia beda dyktowa¢ zmiany planu i koncepcji wy-
konania. W rezultacie elastycznos¢ jest
szczeg6lnie wazna przy opracowywaniu planéw
logistycznych, ktére musza reagowaé szybko
i skutecznie nawet na drobne zmiany w scenariu-
szu operacyjnym. Koncepcje wsparcia nie bgda
odpowiada¢ kazdej sytuacji, muszg pozwala¢ na
scenariusze nieoczekiwane lub nieszablonowe;

1 Council of Logistics Management. http://cscmp.org/digital/
glossary/glossary.asp, s.114, luty 2010.

2 Koncepcja ustanowienia organizatoréw systemow funkcjo-
nalnych. Sztab Generalny WP. Warszawa 2012, s. 23.

3 K. Szymanski: Wyzwania logistyki w 2011 roku. ,Przeglad
Logistyczny” 2011 nr 1, s. 4.

4 Allied Joint Logistic Doctrine AJP-4(A). STANAG 2182,
NATO Standardization Agency, s. 1-2—1-5, 2003.
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DYREKTYWY MELDOWANIA
BI-SC TOM V
MELDUNKI LOGISTYCZNE

ADatP - 3
NATO MESSAGE TEXT
FORMATTING SYSTEM
(FORMETS)
CONCEPT OF FORMETS

LogRep

Logistics Reporting

Dyrektywa okresla zasady, zakresy
odpowiedzialnosci i procedury
meldowania celem przygotowania
i przestania meldunkoéw logistycznych
w czasie pokoju, kryzysu, wojny oraz

operacji wojskowych I

Dokument okresla zasady formatowania
dokumentow w postaci tekstowej celem
tworzenia, przestania, automatycznego
przetwarzania i zobrazowania informacji
(danych) z meldunkéw

RYS. 1. Zasady formatowania dokumentow w postaci tekstowej w celu tworzenia, przesytania,
automatycznego przetwarzania i zobrazowania meldunkéw za pomoca systemu LogRep

— prostota — proste plany i rozkazy oraz nie-
skomplikowane logistyczne struktury organiza-
cyjne, ukierunkowane na zadania, minimalizu-
ja nieporozumienia i przyczyniajg sie do
zapewnienia wymagan operacyjnych dowddcy.
Ponadto proste mechanizmy meldowania za-
pewniaja dokladne i skuteczne dostarczanie in-
formacji wszystkim, ktérzy tego wymagaja;

— terminowos$¢ — opracowanie i wdrazanie sku-
tecznych ram logistycznych wymaga zrealizowa-
nia rozwaznego planowania i koordynowania
dziatari, poniewaz najbardziej krytycznym ele-
mentem jest wykonanie instalacji logistycznych;

— ekonomia — zasoby logistyczne czgsto sa dro-
gie i trudno dostgpne. W zwiazku z tym zasady
ich stosowania musza zapewnié, ze beda uzywa-
ne w najbardziej skuteczny i efektywny sposéb,
zgodnie z imperatywem operacyjnym. Daje to
gwarancje, ze zapasy sa utrzymywane na mini-
malnym poziomie, wspétmiernym z oczekiwa-
nym tempem operacji, zdolnoscia transportowa
i przewidywanym czasem dzialania;

— przejrzystos$¢ 1 widocznos¢é — przed opera-
cja dowddca musi mie¢ dostgp do informacji

przeglad sit powietrznych

0 gotowosci, rozmieszczeniu i mozliwosciach
jednostek. Opracowany jasny i doktadny obraz
dostepnej infrastruktury logistycznej i jej moz-
liwosci wymaga pelnych i tatwo interpretowa-
nych logistycznych mechanizméw meldunko-
wych, wykorzystujacych mozliwosci oferowane
przez automatyczne przetwarzanie danych (Au-
tomated Data Processing — ADP). Aby miec
petna wiedze na temat zasobéw krytycznych,
dowddca ma prawo wymagacé sprawozdan, kto-
re dotycza okreslonych zasobdéw i zawieraja
oceng ich gotowosci operacyjnej;

— synergia — korzysci osiagnigte dzigki jed-
noczesnemu zastosowaniu zasad logistyki sa
wigksze niz suma oddzielnych wktadéw.

INFORMATYZACJA LOGISTYKI

W Wyzwaniach logistyki w 2011 roku® gen.
bryg. Krzysztof Szymarski wskazal na ko-
niecznos¢ kontynuowania prac zwiazanych
z informatyzacja logistyki, odnoszaca si¢ do

5 K. Szymanski: Wyzwania logistyki..., op.cit., s. 7.
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systemOw wspomagajacych procesy kierowa-
nia logistyka w dziataniach operacyjnych kom-
patybilnych z NATO. System informatyczny
LogFas, jako podstawowe logistyczne narze-
dzie informatyczne, na poziomie doktrynalnym
jest zintegrowany z systemem planowania ope-
racyjnego NATO (The Operational Planning
and Force Activation System — TOPFAS) i sys-
temami Agencji NATO ds. Zaopatrzenia i Ek-
sploatacji (NATO Maintenance and Supply
Agency — NAMSA), w tym Stock Hold-
ing&Asset Requirements Exchange (SHARE),
The NATO Ammunition Database (NADB),
The NATO Master-Cross Reference List
(N-MCRL), Common Item Material Manage-
ment (COMMIT)® oraz z systemem monitor-
owania przesylek i S§ledzenia zasobdéw
(STANAG 21837, STANAG 2185)8.

Sprawozdawczo$¢ logistyczna, wedtug kon-
cepcji NATO, zdefiniowano w Bi-SC Repor-
ting Directive Volume V°. Zaktada ona przeka-
zywanie informacji, umozliwiajacej dowddcom
wszystkich szczebli oceng mozliwosci logi-
stycznych, wspieranie planéw operacyjnych
oraz wlasciwa ocene zywotnosci (ciagtosci
w wykonywaniu zadan) sit w czasie kryzysu,
wojny i innych operacji.

INFORMATYZACJA

System meldunkowy, aby mégl wspieraé
procesy kierowania, musi:

— umozliwi¢ dowdéddcom oceng wspierania
planéw operacyjnych oraz zywotnosci sil w cza-
sie kryzysu, wojny i operacji innych niz wojna;

— dostarcza¢ doktadne i niezb¢dne dane na
czas, unikajac generowania tak zwanego szu-
mu informacyjnego;

— by¢ elastyczny, adaptowalny do réznych
wymagan narodowych i organizacyjnych oraz
ré6znych typéw operacji (w tym ¢wiczef,
wspierania pokoju, zwalczania terroryzmu oraz
dziatar potaczonych z uczestnictwem krajéow
niebedacych cztonkami NATO).

Spetnienie tych wymagan, wedlug dyrektywy,
bedzie mozliwe dzigki meldunkom LogRep za
pomoca tradycyjnych procedur obstugi komu-
nikatéw i wymiany informacji, wspomaganej

LOGISTYKA

Zapewni¢ sukces

Zastosowanie narzedzia informatycznego LogFas ukie-
runkowuje zabezpieczenie logistyczne na zapewnienie
powodzenia operacji. Logistyka zintegrowana ze struk-
turg operacyjna staje sie skutecznym mnoznikiem zywot-
nosci sit. W konsekwencji LogFas zapewnia przestrze-
ganie podstawowych zasad doktrynalnych NATO.

Srodkami i metodami automatycznego prze-
twarzania danych (ADP).

Na rysunku 1 przedstawiono ideg zasad dok-
trynalnych (zakreséw odpowiedzialnosci i proce-
dur meldowania w celu przygotowania i przesta-
nia meldunkéw logistycznych w czasie pokoju,
kryzysu, wojny oraz operacji prowadzonych poza
granicami kraju) z ich techniczng postacia, opi-
sang w specyfikacji ADatP-3 (zasady formato-
wania dokumentéw w postaci tekstowej w celu
tworzenia, przesylania, automatycznego prze-
twarzania i zobrazowania meldunkow).

LogRep to realizacja wytycznych doktrynal-
nych Bi-SC z zastosowaniem postaci technicz-
nej, zgodnej ze specyfikacja ADatP-3.

6 Allied Joint Logistic Doctrine AJP-4(A). STANAG 2182,
NATO Standardization Agency, s. 1-20, 2003.

7 STANAG 2183 AST (Ed. 1). NATO Consignment Tracking
Communication and Security Requirements.

8 STANAG 2185 AST (Ed. 3). NATO Asset Tracking Infor-
mation Exchange Requirements and System Architecture
General.

9 Bi-SC Reporting Directive Volume V Logistics Reports (BI-
SCD 80-3 Volt V), s. X, SHAPE Mons, 2000.
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BAZA DANYCH
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LogRep

Logistics Reporting

RYS. 2. Zrédiem meldunkéw LogRep jest skonfrontowanie zadania z dysponowanymi sitami

i Srodkami

Logistyczny system meldunkowy, wspoma-
gany systemem informatycznym LogFas, powi-
nien zapewnié przygotowywanie i przesytanie
meldunkéw logistycznych gwarantujacych:

— poprawe precyzyjnosci, redukcje czasu
oraz wysitku niezbednego do przygotowania,
przetwarzania i odczytania wiadomosci;

— zredukowanie ryzyka bl¢dnego zrozumie-
nia wiadomosci;

— zapewnienie, ze wiadomosSci zawieraja
najistotniejsze dane niezbgdne w procesach
decyzyjnych!0,

Logistyczny system meldunkowy zaklada
opracowywanie meldunkéw w wyniku skon-
frontowania sit i Srodkéw z wykonywanym za-
daniem (rys. 2).

MELDUNKI LOGISTYCZNE

Meldunki LogRep sa skuteczne dzigki utwo-
rzeniu, utrzymaniu i przesytaniu informacji z ba-
zy danych. Odpowiedzialno$¢ za ustanowienie
i utrzymanie centralnej bazy danych (CDB), na-
zywanej LogBase, spoczywa na dowddztwach
poszczegblnych szczebli dowodzenia i zabezpie-

przeglad sit powietrznych

czenia logistycznego. Dowddcy przez LogUpda-
te aktualizujg centralna baze danych,
wykorzystujac informacje o zasobach, dyspono-
wanych sitach i wyposazeniu lub zmianach
w podporzadkowaniu w uzgodnionym zakresie,
pod wzgledem szczegdtowosci danych i z zacho-
waniem norm czasowych. Logistyke wspiera au-
tomatyczne przetwarzanie danych dzigki odpo-
wiedniemu pakietowi oprogramowania.

STRUKTURA MELDUNKOW

Sojuszniczy system informatyczny LogFas
umozliwia wprowadzenie informacji o dyspo-
nowanych sitach i §rodkach (Force Profiles
& Holdings) z odzwierciedleniem ich struktury
organizacyjnej i urzutowania (rys. 3), nastgpnie
skonfrontowanie ich z zadaniem, wyrazonym
planem operacji, obejmujacym, na przyktad,
przemieszczenie sit lub wykonanie innych za-
dan (rys. 4 — na s. 86).

10 poradnik Logistyczny System Meldunkowy. Sztab Gener-
alny WP. Warszawa 2003, s. 5.
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Zadanie

Sity

Cele

Plan operaciji Plan Factors

Sys. rem.

Rozkazy, decyzje

Meldun

Zrédtem meldunkéw LogRep jest baza da-
nych, zawierajaca sity i Srodki skonfrontowane
z zadaniem (rys. 5 —nas. 87).

W zaleznosci od celu dostarczanej informacji
w dyrektywie wyrdzniono wiele meldunkéw.
W systemie LogRep podstawowe ich typy
odnosza si¢ do: oceny sytuacji logistycznej
(LogAssessRep) i medycznej (MedAssessRep
i MedSitRep), prosby o pomoc logistyczna
(LogAsReq) i reakcji na nia (LogAsResp), logi-
stycznego meldunku aktualizacyjnego (Log-
Update), meldunku/informacji Logistycznego
Centrum Koordynacyjnego (LCC), meldunku
o wymaganiach i zdolnosciach do zapewnienia
obstugi wzajemnej samolotéw (AIRCRAFT
CROSS-SERVICING REQUIREMENTS AND
CAPABILITIES REPORT - SH-OPS-60), mel-
dunku o wsparciu logistycznym (LogSupRep),
a takze o przemieszczaniu i ruchu wojsk
(MovSitRep) oraz rozmieszczeniu sil i Srodkéw
logistycznych (DeployRep).

Podstawowy meldunek oceniajacy zasadnicza
sytuacje logistyczng sit i Srodkéw to LogAsses-
sRep. Jest on podstawowa ocena zywotnosci sit
i Srodkéw raportowanych w LogUpdate.

Uisw
Srodki transportu

tancuchy dostaw

Infrastruktura

LOGISTYKA

Sity i $rodki

Zadania

JIM

Options Dane geograficzne

Zaopatrzenie

STiRW

Wspotczynniki

Rep

RYS. 3. Idea systemu meldunkowego LogRep z wykorzystaniem systemu informatycznego LogFas

Wtasciwie opracowany raport logistyczny,
ktdry niesie wiedzg przydatng w procesach decy-
zyjnych, powinien spelnia¢ wymogi okreslone
w dokumentach doktrynalnych NATO. Jego za-
warto$¢ powinna si¢ opiera¢ na danych pocho-
dzacych z prawidtowo i starannie zbudowanej
bazy. Sojuszniczy system informatyczny LogFas,
opracowany przy wspdtpracy Agencji Systemow
Informatycznych NATO (NATO Communica-
tion and Information Systems Agency — NCSA)
i Organizacji NATO ds. Konsultacji, Dowodze-
nia 1 Kierowania (NATO Consultation, Com-
mand and Control Organisation — NC3A), udo-
stepniany przez potaczone dowddztwa NATO:
Bi-SC — ACT/ACO, oferuje wsparcie logistyki
w podstawowych obszarach funkcjonalnych,
umozliwiajac narodowym sitom zbrojnym osia-
gniecie interoperacyjnosci dzigki wymianie in-
formacji, zgodnie z logistycznym systemem mel-
dunkowym LogRep. |

Autor jest absolwentem WAT oraz studiéw podyplomowych
na Politechnice Gdanskiej i AON. Obecnie jest specjalista
Oddziatu Logistycznych Systeméw Informatycznych

i Indeksacji w Inspektoracie Wsparcia Sit Zbrojnych.
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Efektywne
wsparcie

Jednym z elementdéw wptywajacych na zdolnos¢ NATO
do wykonywania zadar jest wsparcie udzielane sojuszniczym
sitom przez panstwo gospodarza.

deklaracji dotyczacej zdolnosci
obronnych szczyt NATO w Chicago
potwierdzil koniecznos$¢ stworzenia
mozliwosci wspdlnej obrony.
W przyjetej strategii uznano, ze cho¢ odpowiada-
ja za te zdolnosci poszczegdlne panstwa, to wobec
zwigkszajacych si¢ kosztéw produkeji zbrojenio-
wej i malejacych budzetéw wiele z nich sojuszni-
cy moga rozwina¢ tylko w ramach kooperacji.
Jednym z elementéw pozwalajacych na zacho-
wanie zdolnosci NATO do realizacji zadaf,
w tym wynikajacych z artykutu 5 traktatu wa-
szyngtoriskiego, jest wsparcie udzielane sitom
sojuszniczym przez panstwo gospodarza (HNS).
Stanowi o tym artykul 3 zobowiazujacy kraje
cztonkowskie do rozwijania zdolnosci umozli-
wiajacych przyjecie i wsparcie sit sojuszu na
wlasnym terytorium.

ASPEKTY HNS
Wsparcie przez pafistwo gospodarza rozumiane
jest jako cywilna i wojskowa pomoc $wiadczona
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w okresie pokoju, kryzysu i wojny dla sojuszni-
czych sit zbrojnych i ich organizacji, ktére sa roz-
mieszczone na jego terytorium lub przemieszcza-
ja sig przez nie. Nalezy je rozpatrywaé w trzech
réznych aspektach!, to znaczy jako: doktrynalne,
strukturalne i administracyjne.

HNS doktrynalny jest osadzony w dokumen-
tach NATO?Z, z ktérych kluczowy jest Allied
Joint Host Nation Support Doctrine & Procedu-
res — AJP 4.53. Jego najwazniejsza cecha jest wy-
konywanie zadari (operacji, ¢wiczen) przez do-
wddztwa strategiczne sojuszu lub dowddztwa im
podlegte na terytorium paristwa gospodarza.
O HNS doktrynalnym mozna méwic jednak tyl-

1 Jest to propozycja autora bez odzwierciedlenia w dokumen-
tach normatywnych.

2 W przypadku realizacji zadan przez Unig Europejska doku-
mentem takim jest HNS Concept for EU-led Military Opera-
tions.

3 Obecnie obowigzuje wersja AJP-4.5(A), wersja (B) jest
w trakcie ratyfikacji i implementaciji.



ko wtedy, gdy w procesie jego planowania i reali-
zacji uczestniczy dowddca NATO. Ma ono na ce-
lu zapewnienie skutecznego wsparcia dziatan
wojskowych sojuszu przez jak najlepsze wyko-
rzystanie dostgpnych zasobéw panstwa gospoda-
rza. Opracowana koncepcja HNS musi by¢ za-
wsze konsekwencja koncepcji strategicznej
NATO. Dokumenty doktrynalne zapewniaja
prawne i finansowe ramy umozliwiajace wielona-
rodowym sitom sojuszniczym otrzymywanie tet-
minowego i efektywnego wsparcia. Optymalne
wykorzystanie dostgpnych zasobéw paristwa go-
spodarza zalezy od wilasciwej wspétpracy migdzy
NATO, wtadzami narodowymi i przedstawiciela-
mi paistw wysylajacych oraz od uwzglednienia
zakresu HNS w planowaniu operacyjnym.

HNS strukturalny odnosi sie do wsparcia reali-
zowanego na rzecz instalacji (struktur)
NATO rozmieszczonych na terytorium paristwa
gospodarza. Podstawa prawna umozliwiajaca
ich utworzenie jest Protokot dotyczqcy statusu
miedzynarodowych dowddztw wojskowych, usta-
nowionych na podstawie traktatu potnocnoatlan-
tyckiego, sporzadzony w Paryzu dnia 28 sierpnia
1952 roku (tzw. protokét paryski). W celu ujedno-
licenia zasad ich funkcjonowania na terytorium
panstw gospodarzy Rada Péinocnoatlantycka
opracowata nowe i zatwierdzila je 14 lutego 2011
roku®. Nastepnie 19 listopada tegoz roku Komitet
Wojskowy NATO przyjat Koncepcje wsparcia
baz>, ktéra uszczegStawia zwiazane z tym dziata-
nia, zwlaszcza w ujeciu odpowiedzialnosci perso-
nelu paristwa gospodarza oraz instytucji migdzy-
narodowej. Dokument ten definiuje ustugi, ktére
zapewniaja skuteczne funkcjonowanie instalacji
NATO w odpowiedniej lokalizacji w czasie poko-
ju na terytorium paristw cztonkowskich sojuszu.

Wsparcie baz jest pogrupowane w dziewieé
obszaréw funkcjonalnych: zarzadzania wspar-
ciem bazy, bezpieczenistwa (ochrony), ochrony
przeciwpozarowej, infrastruktury, transportu,
spraw socjalnych, zabezpieczenia medyczne-
go, wsparcia rodzin i zaopatrzenia (w tym ma-
gazynowania).

HNS administracyjny to dziatania realizowa-
ne na podstawie dwu- lub wielostronnych poro-
zumiefi, w ktérych jedng ze stron nie sa dowdd-
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cy sit NATO czy UE. Obejmuje on réwniez
wsparcie na rzecz przemieszczajacych si¢ wojsk
sojuszniczych po terytorium panstwa gospoda-
rza. Tak rozumiane HNS nie musi sie odnosié
do wojsk NATO czy Unii Europejskiej, lecz
moze by¢ Swiadczone dowolnemu paristwu,
ktére o nie wystapi. Bardzo czegsto ten rodzaj
wsparcia jest mylony z doktrynalnym — prébuje
si¢ wowczas bezkrytycznie zastosowaé proce-
dury wynikajace z AJP-4.5.

MIEDZYNARODOWE FORUM

HNS doktrynalny i strukturalny maja swoje
umocowanie w doktrynach i innych dokumen-
tach normatywnych oraz sa do$¢ mocno
sformalizowane. Natomiast HNS administra-
cyjny opiera si¢ na prawie narodowym po-
szczeg6lnych paristw lub doraznie zawieranych
porozumieniach migdzynarodowych. Jest reali-
zowany w miare po-
trzeb.

W zwiagzku z bra-
kiem rozwiazan syste-
mowych odnoszacych
si¢ do tego rodzaju
wsparcia przedstawi-
ciele wojsk amerykan-
skich w Europie po-
wotali w 1986 roku
Komitet Narodowych
Dowddcéw Teryto-
rialnych (National
Territorial Commanders Committee — NTCC).
Jest to migdzynarodowe forum zrzeszajace ofice-
réw flagowych reprezentujacych dowddztwa lub
instytucje panistw cztonkowskich odpowiedzialne
za organizacje zadan zwiazanych ze wsparciem
przez panstwo gospodarza. Organem wykonaw-
czym NTCC jest Komitet Koordynacyjny (Natio-
nal Territorial Commanders Steering Committee
— NTCSC), skiadajacy sig ze specjalistéw HNS
reprezentujacych poszczeg6lne parnstwa.

I NTCC to obecnie organ
stuzacy wymianie infor-
macji dotyczacych zabez-
pieczenia pobytu wojsk
sojuszniczych na obcym
terytorium oraz wypraco-

wywaniu jednolitych za-

sad realizacji zadan HNS.

4 PO (2011) 0020, NATO Command Structure - Host Nation
Support - Policy and Standards.
5 MCM-0128-2011, Base Support Concept.
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Przedstawiciele panstw NATO po zakonczeniu haskiego posiedzenia NTCC w maju 2012 roku

Zadania NTCC ewoluowaly wraz ze zmiana-
mi sytuacji na §wiecie (koniec zimnej wojny,
wojna w Iraku i Afganistanie). Obecnie stuzy on
przede wszystkim wymianie informacji na temat
zabezpieczenia pobytu sojuszniczych wojsk na
obcym terytorium podczas przemieszczania,
¢wiczen 1 operacji oraz wypracowywaniu ujed-
noliconych zasad realizacji HNS dla wszystkich
panistw czlonkowskich.

Cele Komitetu sa osiagane dzigki:

— wymianie informacji oraz doswiadczen do-
tyczacych wykonywania zadain HNS;

— optymalizacji procesu przemieszczania sit
przez terytorium panstwa gospodarza;

— uproszczeniu tranzytowych procedur wyko-
nawczych;

— stosowaniu jednolitych wzoréw dokumen-
téw tranzytowych;

— zapewnieniu i zacie$nieniu bezposredniej
wspétpracy centralnych punktéw kontaktowych
HNS paristw cztonkowskich;

— zaangazowaniu si¢ w prace nad dokumenta-
mi doktrynalnymi NATO i UE w dziedzinie
wsparcia przez panstwo gospodarza;
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— nawiazaniu wspoélpracy z potencjalnymi
pafistwami tranzytowymi.

W skiad NTCC wchodza obecnie przedstawi-
ciele 18 panstw cztonkowskich (kolejne trzy ma-
ja status zaproszonego) oraz instytucji i organi-
zacji stowarzyszonych o statusie obserwatora,
tj.: Komitet Wojskowy NATO i Unii Europej-
skiej, Organizacja Bezpieczenstwa i Wspdtpracy
w Europie oraz Szkota NATO w Oberammer-
gau. Polska jest aktywnym cztonkiem Komitetu
od 2004 roku.

POLSKI AKCENT

W maju 2012 roku odbylo si¢ w Hadze
coroczne posiedzenie Komitetu Narodowych
Dow6dcéw Terytorialnych, w ktérym polskiej
delegacji przewodniczyt szef Zarzadu Plano-
wania Logistyki — P4 SGWP gen. bryg. Jan
Dziedzic. Haska sesja miata szczegdlne zna-
czenie, poniewaz wigzala si¢ z przejgciem
przez Polske¢ na rok przewodnictwa nad praca-
mi Komitetu (fot.).

Powoduje to migdzy innymi koniecznosé
przygotowania, koordynowania i prowadzenia



wszystkich prac oraz konferencji. W ramach
przyjetych zobowiazan Polska zorganizuje
i poprowadzi posiedzenie Komitetu Koordyna-
cyjnego NTC w marcu 2013 roku oraz konfe-
rencjg¢ NTCC w maju tegoz roku.

Nalezy podkresli¢, ze Komitet Narodowych
Dowédcéw Terytorialnych to ciato kolegialne.
Kraj sprawujacy prezydencje nie ma mozliwo-
Sci forsowania kierunkéw prac czy realizowa-
nia narodowych intereséw. Moze natomiast
nadawaé priorytety sprawom, ktére z jego
punktu widzenia sa wazne. I tak Polska pod-
czas rocznego przewodnictwa zamierza sku-
pic si¢ na:

— doskonaleniu i wdrazaniu dobrych prak-
tyk (Best Practices) z dziedziny wsparcia
przez panstwo gospodarza; przedstawi ich
propozycje z uwzglednieniem specyfiki po-
szczegO6lnych rodzajéw wojsk oraz zapropo-
nuje prezentowanie swoich dobrych praktyk
przez poszczegdlne kraje cztonkowskie na ko-
lejnych konferencjach NTCC czy NTCSC ja-
ko zasade;

— uaktywnieniu Komitetu w dziedzinie wy-
miany informacji z partnerami realizujagcymi
zadania HNS, niebe¢dacymi reprezentantami
sit zbrojnych; polska propozycja polega
na wilaczeniu do dziatalnosci NTCC przedsta-
wicieli pozamilitarnego systemu obronnego
poszczegdblnych paristw jako tych, ktérzy
wykonuja réznorodne zadania wsparcia sit
sojuszniczych;

— dzieleniu si¢ do§wiadczeniami zdobytymi
podczas ¢wiczen i operacji, przede wszystkim
z realizowanych przez panstwa battyckie mig-
dzynarodowych ¢éwiczen ,,Baltic Host”, w kt6-
rych od 2010 roku uczestniczy nasz kraj;

— wlaczeniu do Komitetu kolejnych czton-
kéw; w przypadku zainteresowania pafstw
battyckich przynaleznoscia do niego Polska
bedzie odgrywata role panistwa wprowadza-
jacego.

ZBIERANIE DOSWIADCZEN

Celem przedstawionych rozwazai byto
zwrdcenie uwagi na rézne aspekty wypetniania
funkcji wsparcia przez panistwo gospodarza

LOGISTYKA

Doskonali¢ procedury

Gtéwnym celem migdzynarodowego forum, jakim jest
NTCC, jest wymiana informacji dotyczacych zabezpie-
czenia pobytu sojuszniczych wojsk na obcym terytorium
podczas przemieszczania, ¢wiczen i operacji oraz wy-
pracowywanie ujednoliconych zasad realizacji HNS obo-
wigzujacych wszystkie panstwa cztonkowskie.

oraz zaakcentowanie, ze nie zawsze wynika
ona z doktryn NATO czy UE.

Caloksztatt przedsiewzieé realizowanych
przez militarne i pozamilitarne elementy sys-
temu obronnego panstwa na rzecz wojsk so-
juszniczych, ktdére sa rozmieszczone lub prze-
mieszczaja si¢ przez terytorium panstwa
gospodarza, jest okre§lany mianem wsparcia.
To, w ramach ktérego aspektu HNS beda wy-
konywane zadania, zalezy od konkretnej sytu-
acji. Nasz kraj jako graniczne panstwo NATO
musi zwracaé szczegdlng uwage na przygoto-
wanie odpowiednich warunkéw do wsparcia
sit sojuszniczych, a uczestnictwo w NTCC da-
je ogromne mozliwosci wymiany doswiadczeft
i w konsekwencji przyczynia si¢ do doskonale-
nia systemu HNS. |

Autor jest absolwentem WSOSK i AON.
Zajmowat r6zne stanowiska w pododdziatach
logistycznych w jednostkach Sit Powietrznych.
Od 2012 . jest starszym specjalista w Oddziale
Interoperacyjnosci Logistycznej i HNS Zarzadu
Planowania Logistyki — P4.
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kpt. WOJCIECH KOZLOWSKI

Wydziat Zandarmerii Wojskowej
w Poznaniu

Wina bez kary

Nie wszyscy sprawcy czynow zabronionych,
popetnionych na terenie obiektéw wojskowych,
poniosg odpowiedzialno$¢ karna.

naszym systemie prawnym niejedno-

krotnie wystegpuja niejasne lub wielo-

znaczne normy prawne. Odnosza si¢

one réwniez do prawa karnego i mo-
ga wptywaé na obnizenie bezpieczeristwa komu-
nikacyjnego na terenach objetych zarzadem
wojskowych jednostek organizacyjnych. Uregulo-
wania prawnokarne powoduja, ze okreslona grupa
sprawcow czynéw popelnionych na terenie obiek-
téw wojskowych nie poniesie odpowiedzialnosci
karnej. Wynika to z tak, a nie inaczej skonstru-
owanego zespotu znamion czynu zabronionego,
okreslonego przez ustawodawce w artykule 178a
§ 2 Kodeksu karnegol.

ZAWILOSCI

Prawo karne to galaZ prawa, ktdéra obejmuje nor-
my wyznaczajace zachowania zakazane i nakaza-
ne oraz skutki naruszenia zachowait w postaci
sankcji. Rolg ustawodawcy w tworzeniu material-
nego prawa karnego powinno by¢ mozliwie mak-
symalne okreslenie zabronionych zachowar czto-
wieka, a wigc takie ksztattowanie ustawowych
znamion przestgpstwa, by zakaz karny i jego grani-
ce byly czytelne i przejrzyste dla adresata2.

Warunkiem pociagnigcia adresata normy
prawnokarnej do odpowiedzialnosci karnej jest
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popehienie przez niego czynu zabronionego pod
grozba kary przez ustawg obowiazujaca w czasie
jego popeienia. Czyn ten musi by¢ zawiniony,
a jego szkodliwos¢ spoteczna musi by¢ wyzsza
niz znikoma.

Czyn jest zabroniony przez ustawe, jezeli dys-
pozycja normy prawnokarnej zawiera opis takie-
go czynu, za ktéry grozi ustalona w sankcji kara.
Dyspozycja okresla wzér powinnego zachowania
sig, formutuje nakazy, zakazy lub dozwolenia3.
Wskazanie zabronionego zachowania podmiotu
nastgpuje przez okreslenie w ustawie jego cech.
W nomenklaturze prawnokarnej nazywa sig to
zespotem ustawowych znamion przestgpstwa.
W mysl artykutu 17 § 1 pkt 2 Kodeksu postepo-
wania karnego, nie wszczyna si¢ postgpowania,
a wszczgte umarza, gdy czyn nie zawiera zna-
mion czynu zabronionego.. A

Jednym z przepiséw ustawy kodeks karny, ktéry
moze budzi¢ watpliwosci z punktu widzenia kon-
strukcji ustawowych znamion przestgpstwa, a co

1 DzU 1997 nr 88, poz. 553 z p6zn. zm.

2 Kodeks karny. Praktyczny komentarz. Red. M. Mozgwy.
Warszawa 2007, s. 19.

3. Morawski: Wstep do prawoznawstwa. Toruri 1996, s. 59.
4 DzU 1997 nr 89, poz. 555 z pdzn. zm.



za tym idzie egzekwowania powinnego zachowa-
nia, jest artykut 178a § 2 k.k. (jazda rowerem po
spozyciu alkoholu). Watpliwosci wiaza si¢ z okre-
Sleniem w przepisie miejsca popehienia przestep-
stwa, jako elementu zespotu znamion czynu zabro-
nionego. Z pozoru jest to czyn zabroniony
o btahym znaczeniu gatunkowym, jednak z jego
popetnieniem moze si¢ wigza¢ stan bezpieczen-
stwa komunikacyjnego uzytkownikéw drég. Ma to
znaczenie szczegdélne w odniesieniu do obiektéw
wojskowych, w ktérych nie wystgpuja drogi pu-
bliczne w rozumieniu Ustawy o drogach publicz-
nych z dnia 21 marca 1985 r.5 lub tez zarzadca
drogi wewnatrzwojskowej nie oznaczyt jej dostep-
nymi znakami drogowymi, to znaczy strefa za-
mieszkania (D-40) albo ruchu (D-52).

Typ przestgpstwa okreslonego w artykule 178a
wprowadzono do Kodeksu karnego w brzmieniu
Ustawy z 14 kwietnia 2000 roku o zmianie ustawy
Kodeks karny®. Obecne brzmienie artykutu 178a
wprowadzono 4 wrzesnia 2010 roku Ustawq
z dnia 22 lipca 2010 r. o zmianie ustaw — Prawo
o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw’ .

Istota wprowadzenia artykutu 178a do Kodeksu
karnego bylo egzekwowanie odpowiedzialnosci
karnej w stosunku do sprawcéw prowadzacych
w stanie nietrzezwosci lub pod wplywem srodka
odurzajacego pojazdy mechaniczne i inne pojazdy.
Przedmiotem tego przestgpstwa jest bezpieczen-
stwo w komunikacji.

W obowigzujacym stanie prawnym sprawca
czynu okreSlonego w artykule 178a § 2 k.k. pod-
lega odpowiedzialnosci karnej tylko w wypadku
prowadzenia takiego pojazdu na drodze publicz-
nej, w strefie zamieszkania lub ruchu. Pojawia sig
jednak pytanie: czy sprawca czynu, ktéry polega
na prowadzeniu innego pojazdu niz pojazd me-
chaniczny, znajdujac si¢ w stanie nietrzeZwosci
lub pod wptywem srodka odurzajacego na drodze
wewnetrznej, nie stanowi zagrozenia dla bezpie-
czeristwa w komunikacji dla jej uzytkownikéw?
Nietrudno bowiem wyobrazi¢ sobie, jak istotne
zagrozenie dla siebie i 0séb postronnych moze
stwarzaé nietrzeZwy kierujacy na drodze we-
wnetrznej (fot.). Niewatpliwie dziataniu sprawcy
takiego czynu nie mozna przypisa¢ wszystkich
znamion czynu okre§lonego w przywotywanym
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przepisie. Jednak nie jest on zagrozeniem dla in-
nych uzytkownikéw drég wewnetrznych.

Do wypehienia znamion czynu okreslonego
w § 2 wystarcza, aby sprawca prowadzit inny po-
jazd niz pojazd mechaniczny w stanie nietrzez-
wosci lub pod wplywem srodka odurzajacego na
drodze publicznej, w strefie zamieszkania lub
w strefie ruchu. W odniesieniu do prowadzenia
pojazdu mechanicznego w stanie nietrzeZwosci
wystarczy, by fakt ten zaistnial, na przyktad w ru-
chu ladowym. Do wyczerpania znamion czynu

Meandry prawa

Zgodnie z artykutem 178a § 2 k.k., Kto, znajdujgc sie
w stanie nietrzezwosci lub pod wptywem Srodka odurza-
Jjacego, prowadzi na drodze publicznej, w strefie zamiesz-
kania lub w strefie ruchu inny pojazd niz okreslony
w § 1 podlega grzywnie, karze ograniczenia wolnosci al-
bo pozbawienia wolnosci do roku. Przywotany § 1 tego
artykutu, stanowiacy jednoczes$nie punkt odniesienia do
§ 2, brzmi: Kto, znajdujac sie w stanie nietrzezwosci lub
pod wptywem Srodka odurzajgcego, prowadzi pojazd
mechaniczny w ruchu lgdowym, wodnym lub powietrz-
nym, podlega grzywnie, karze ograniczenia wolnosci al-
bo pozbawienia wolnosci do lat 2.

okreslonego w § 2 konieczne jest, aby fakt ten za-
istniat w miejscu wskazanym przez ustawodawce,
to znaczy na drodze publicznej, w strefie za-
mieszkania lub ruchu.

Zgodnie z definicja drogi publicznej, przedsta-
wiong w ustawie o drogach publicznych, jest ona
zaliczona do jednej z kategorii drdg, z ktérej moze
korzysta¢ kazdy, zgodnie z jej przeznaczeniem,
z ograniczeniami 1 wyjatkami okreslonymi w tej

5 DzU 1985 nr 14, poz. 60 z p6zn. zm.
6 DzU 2000 nr 48, poz. 548.
7 DzU 2010 nr 152, poz. 1018.
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ustawie lub innych przepisach szczegdlnych. Dro-
gi publiczne ze wzgledu na funkcje w sieci drogo-
wej dziela si¢ na krajowe, wojewddzkie, powiato-
we 1 gminne.

Ustawodawca okreslit réwniez, ze ulice, ktore
leza w ciagu wymienionych rodzajow drég, naleza
do tej samej kategorii, co drogi. Drogi publiczne ze
wzgledéw funkcjonalno-technicznych dziela si¢ na
klasy okreslone w warunkach technicznych, o kt6-
rych mowa w artykule 7 ust. 1 pkt 1 Ustawy z 7 lip-
ca 1994 r. — Prawo budowlane8, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie.

W przywotanej ustawie w artykule 8 ust. 1
przedstawiono réwniez definicj¢ drogi wewnetrz-
nej. Do tej kategorii zaliczaja si¢ drogi, parkingi
oraz place przezna-
czone do ruchu pojaz-
déw, niezaliczone do
zadnej z kategorii drog

1 Pojecie ruchu ladowego

obejmuje nie tylko drogi

publiczne i strefy zamiesz-
kania, ale wszelkie miejsca
ogolnie dostepne, na kto-
rych odbywa sie rzeczywi-
sty ruch pojazdéw, a wiec
réwniez drogi wewnetrzne.

publicznych i niezlo-
kalizowane w ich pa-
sie drogowym. Szero-
ko rozumiana obstuga
drég wewnetrznych
cigzy na zarzadcy lub

wlascicielu drogi.
W mysl artykutu 8
ust. 2 budowa, przebu-
dowa, remont, utrzymanie, ochrona i oznakowanie
drog wewnetrznych oraz zarzqdzanie nimi nalezy
do zarzqdcy terenu, na ktorym jest zlokalizowana
droga, a w przypadku jego braku — do wiasciciela
tego terenu.

Warto takze poruszy¢ definicjg obiektu wojsko-
wego, gdyz to w jego obrebie mozemy spotkac si¢
z ewentualng bezkarnoscia sprawcy czynu okre-
Slonego w art. 178 § 2 k.k. Brak spdjnej definicji
obiektu wojskowego moze mie¢ znaczenie przy
okreslaniu miejsca popehienia przestgpstwa, jako
znamienia czynu zabronionego, dlatego tez traf-
nie, moim zdaniem, uznat ptk dr Wojciech
Marcinkiewicz, ze: Pojecie obiektu wojskowego
mozna okreslic na podstawie analizy systemu
obowiqzujqcego prawa wojskowego®.

W Rozporzqdzeniu Rady Ministrow z 24 sierp-
nia 2004 roku w sprawie okreslenia rodzajow nie-
ruchomosci uznawanych za niezbedne na cele

przeglad sit powietrznych

obronnosci i bezpieczeristwa paristwa'® wymienio-

no nieruchomosci uznawane za niezbedne na cele
obronnosci i bezpieczenstwa paristwa z uwzgled-
nieniem ich przeznaczenia, wyposazenia i lokali-
zacji. Wskazany akt prawny wymienia nierucho-
mosci wykorzystywane przez sity zbrojne.

Innym aktem prawnym, w ktérym widnieje po-
jecie obiektu zajmowanego przez organy wojsko-
we, jest Rozporzadzenie Ministra Obrony Naro-
dowej z dnia 17 lipca 2003 roku w sprawie
postepowania w razie wnoszenia napojow alko-
holowych na teren obiektow wojskowych oraz
wysokoS¢ oplaty za przechowywanie napojow al-
koholowych w depozycie'l. W tym wypadku pra-
wodawca ograniczyt si¢ do stwierdzenia: obiekty
zajmowane przez organy wojskowe, jak rowniez
obiekty koszarowe i zakwaterowania przejsciowe-
go jednostek wojskowych, zwane dalej jednostka-
mi wojskowymi'2, ograniczajac w ten sposéb za-
kres obiektu wojskowego.

Warto takze przywotaé Ustawe z dnia 21 listo-
pada 1967 roku o powszechnym obowiqzku obro-
ny Rzeczypospolitej Polskiej'3, ktéra w artykule 3
ust. 5 méwi: Przez jednostke wojskowq rozumie
sie jednostke organizacyjnq Sit Zbrojnych, funk-
cjonujqcq na podstawie nadanego przez Ministra
Obrony Narodowej etatu okreslajacego jej struk-
ture wewnetrzng, liczbe, rodzaje i range wszyst-
kich stanowisk stuzbowych wystepujacych w tej
Jednostce, jak rowniez liczbe i rodzaje uzbrojenia,
Srodkow transportu i innego wyposazenia nalez-
nego jednostce, oraz postugujacq sie pieczeciq
urzedowq z godlem Rzeczypospolitej Polskiej
i nazwq (numerem) jednostki.

ROZWAZANIA

Z punktu widzenia prawa wilasnosci teren uzyt-
kowany przez jednostki wojskowe, na ktérym sa
usytuowane drogi, z nielicznymi wyjatkami stano-

8 DzU 1994 nr 89, poz. 414 z pézn. zm.

9 W. Marcinkowski : Zasady odpowiedzialnosci karnej zotnie-
rzy. Warszawa 2009, s. 29.

10 DzU 2004 nr 207, poz. 2107.

1 DzU 2003 nr 135, poz. 1271.

12 |bidem.

13 DzU 1967 nr 44, poz. 220 z p6zn. zm.
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Czy celowe jest stosowanie tego typu srodkéw w wypadku oséb popetniajacych czyn zabroniony

na terenie jednostki?

wi wlasnos¢ Skarbu Paristwa. Zgodnie z trescig ar-
tykutu 43 ust. 5 Ustawy z 21 sierpnia 1997 roku
o gospodarce nieruchomosciami'*, nieruchomosci
stanowigce przedmiot wlasnosci lub przedmiot
uzytkowania wieczystego Skarbu Paristwa oddaje
si¢ w trwaly zarzad panistwowej jednostce organi-
zacyjnej, a nieruchomosci stanowigce przedmiot
wlasnosci lub przedmiot uzytkowania wieczystego
jednostki samorzadu terytorialnego — odpowied-
niej samorzadowej jednostce organizacyjnej.
Zgodnie z artykulem 45 przywolanej ustawy obje-
cie nieruchomosci w trwaly zarzad nastgpuje na
podstawie protokotu zdawczo-odbiorczego.

Szef whasciwego miejscowo zarzadu infrastruk-
tury moze przekazac taki teren innemu podmioto-
wi w uzytkowanie, na przyktad dowddcy jednostki
wojskowej, ktdry z niego korzysta. Przekazanie ta-
kie powinno nastapi¢ protokotem przekazania. Na
podstawie tego dokumentu uzytkownikiem z pel-
nymi konsekwencjami staje si¢ kierownik jednost-
ki organizacyjnej, ktéry objal zarzad. Rodzi si¢
jednak pytanie, kogo w takiej sytuacji bedzie ob-
ciaza¢ obowiazek oznakowania drogi, okreslony

przywotanym artykutem 8 ust. 2 ustawy o drogach
publicznych? W mojej ocenie, podmiotu, ktéry
przejat teren w zarzad.

W tym miejscu nalezy si¢ odnies¢ do definicji
i znakéw drogowych, o ktérych mowa w Ustawie
z dnia 20 czerwca 1997 roku Prawo o ruchu dro-
gowym, to znaczy D-40 i D-52. Zgodnie z defini-
cja ustawowa, strefa zamieszkania to obszar obej-
mujqcy drogi publiczne lub inne drogi, na ktorym
obowiqzujq szczegolne zasady ruchu drogowego,
a wjazdy i wyjazdy oznaczone sq odpowiednimi
znakami drogowymild. Znak D-40 oznacza wiec
wjazd do strefy zamieszkania. Informuje, ze
umieszczone w strefie urzadzenia i rozwigzania
wymuszajace powolng jazd¢ moga nie by¢ ozna-
kowane znakami ostrzegawczymi (znak A-11a).
W strefie zamieszkania pieszy korzysta z calej sze-
rokosci drogi i ma pierwszenstwo przed pojazdem.
Predkos¢ dopuszczalna pojazdu lub zespotu pojaz-

14 DzU 1997 nr 115, poz. 741 z pézn. zm.
5 DzU 1997 nr 98, poz. 602 z pdzn. zm.
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déw w strefie zamieszkania wynosi 20 km/h. Za-
brania si¢ w niej postoju w innym miejscu niz wy-
znaczone w tym celu. Wjezdzajac na droge ze
strefy zamieszkania, wlaczamy si¢ do ruchu.

Zgodnie z kolejng definicja ustawowa, strefa ru-
chu to obszar obejmujacy co najmniej jednq droge
wewnetrzng, na ktory wjazdy i wyjazdy oznaczone
sq odpowiednimi znakami drogowymi. Rozporza-
dzeniem ministréw infrastruktury oraz spraw we-
wngetrznych i administracji z 12 kwietnia 2011 ro-
ku zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie
znakéw i sygnatéw drogowych!® wprowadzono
§ 60c w brzmieniu: Znak D-52 , strefa ruchu”
oznacza wjazd na droge wewnetrzng potoZonqg
w strefie ruchu. W uzasadnieniu do projektu przy-
wotlanego rozporzadzenia czytamy: Celem projek-
towanych zmian jest wprowadzenie nowych zna-
kow pionowych D-52 ,strefa ruchu” i D-53
. koniec strefy ruchu” niezbednych do ustanowie-
nia strefy ruchu na drogach wewnetrznych.

Ustanowienie tej strefy rozszerza zastosowanie
przepiséw Ustawy z dnia 20 czerwca 1997 roku.
Prawo o ruchu drogowym!” na obszar wyznaczo-
nej tymi znakami strefy ruchu. Organy zarzadzaja-
ce ruchem w tej strefie, ustalajac organizacj¢ ruchu
na drogach wewngtrznych, sa zobowiazane do jej
oznakowania znakami D-52 i D-53 oraz in-
nymi znakami zgodnie z wymaganiami
przepiséw Ustawy z 20 czerwca 1997 roku.
Prawo o ruchu drogowym 1 jej przepiséw
wykonawczych. Wejscie w Zycie rozporza-
dzenia przyczyni si¢ do dalszej poprawy
bezpieczefistwa ruchu drogowego. Uniknie
sig tym samym znacznych kosztéw spotecz-
nych i materialnych wynikajacych ze skut-
kéw ewentualnych wypadkéw.

Z pewnoscig celem prawodawcy
< byto maksymalne okre-
5 §lenie miejsca popet-
P nienia przestep-
é stwa okreslonego
% w artykule 178a
@ § 2kk, atak
Zze dosto-
< sowanie

OM
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zagadnier funkcjonujacych w kilku aktach praw-
nych. Jednak przyjety przez ustawodawce w Ko-
deksie karnym 1 w Kodeksie wykroczeri sposob
okreslenia miejsca popelnienia przestgpstwa oraz
jego oznaczenia, ustalony w ustawie o drogach
publicznych, spowodowat mozliwos¢ uniknigcia
odpowiedzialnosci karnej przez podmiot, ktéry
wyczerpal pozostate znamiona okreslone chociaz-
by w artykule 178a § 2 k.k. Znamieniem przestep-
stwa zgodnie z nim jest bowiem prowadzenie po-
jazdu mechanicznego w stanie nietrzeZwosci,
migdzy innymi w ruchu ladowym.

Ustawodawca nie okreglit Zadnych innych wy-
magar co do miejsca popehienia czynu, jako zna-
mienia ustawowego. Nie ma tez zadnych szczeg6l-
nych wymagar co do sposobu oznaczania ruchu
ladowego. Ograniczenie miejsca przestgpstwa do
drogi publicznej (lub strefy zamieszkania i strefy
ruchu) zastosowano natomiast w § 2 tego artykutu.

Sposdb okreslenia przez ustawodawce w arty-
kule 178a § 2 k.k. miejsca popehienia czynu ma
niewatpliwie wptyw na egzekucje odpowiedzial-
nosci karnej jego sprawcy, w szczegdlnosci na te-
renie obiektu wojskowego. Mozna wysunaé twier-
dzenie, iz cywil jadacy rowerem droga
wewngtrzng w o obiekcie wojsko-

wym, znajdujac sie w stanie nie-
trzeZwosci, nie poniesie zad-

nej odpowiedzialno$ci,
mimo ze stwarza zZagroze-
nie w komunikacji. Ta-
ka sytuacja bedzie
mozliwa, kiedy
wspomniany cy-
wil, prowadzacy
rower w stanie
nietrzezZwosci,
jako pracow-

nik podmio-



tu zewnetrznego, swiadczacego ustugi na terenie
jednostki wojskowej, nie bedzie z dowddca jed-
nostki zwigzany stosunkiem pracy, a na teren
obiektu wojskowego wjechat po okazaniu waznej
przepustki osobowej i nie wnidst ze soba alkoho-
lu, ani nie spozyt go na terenie obiektu wojskowe-
go. Dodatkowo warunkiem bedzie sytuacja, ze na
terenie obiektu wojskowego nie bylo znakéw dro-
gowych D-40 lub D-52.

Réwniez w Ustawie z dnia 20 maja 197 1roku
Kodeks wykroczeri'8 ustawodawca w artykule 87
§ 2 doktadnie okreslit miejsce popetnienia wy-
kroczenia, to znaczy: Kto, znajdujqc sie w stanie
po uzyciu alkoholu lub podobnie dziatajqcego
Srodka, prowadzi na drodze publicznej, w strefie
zamieszkania lub strefie ruchu inny pojazd niz
okreslony w § 1, podlega karze aresztu do 14 dni
albo karze grzywny'. Jest to kolejny przyktad,
ktéry uzasadnia twierdzenie o bezkarnosci takie-
go sprawcy, przy zalozeniu spelnienia wszyst-
kich przywotanych okolicznosci.

W STRONE USTAWODAWCY

Czyn jest zabroniony przez ustawe, jezeli dyspo-
zycja normy prawnokarnej zawiera jego opis.
W opisie, zaréwno czynu z artykutu 178a § 2 k k.,
jak i artykutu 87 § 2 k.w. ustawodawca okreslit
strong przedmiotowa w ten sposéb, ze czyn ten
mozna popetié na drodze publicznej, w strefie
zamieszkania lub w strefie ruchu. Warunki nie-
zbedne do uznania drogi, w ktérej$ z tych kate-
gorii opisano wyzej. Tak wigc przy zalozeniu, ze
droga na terenie obiektu wojskowego nie jest
droga publiczna, przy jednoczesnym braku jej
oznaczenia znakami D-40 i D-52 powoduje, ze
nie ma wszystkich znamion czynu zabronionego.
Brak znamion oznacza, iz nie ma przestgpstwa
Iub wykroczenia.

Rozwazania o bezkarnosci przywotanego cy-
wila pozwalaja na wysnucie jeszcze jednego
whiosku. Zotnierza stuzby czynnej, gdy podej-
muje czynnosci stuzbowe (co najmniej) po uzy-
ciu alkoholu, mozna pociagna¢ do odpowiedzial-
nosci karnej za popelnienie wykroczenia
okreslonego w artykule 70 § 2 Kodeksu wykro-
czen. Jest on bowiem podmiotem, ktéry ma obo-
wigzek zachowania trzeZwosci.
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Kazdego zotnierza Sit Zbrojnych RP obowiazu-
je ponadto dokument regulujacy wewngtrzng
dziatalnos¢ Sit Zbrojnych RP, to znaczy Regula-
min ogolny Sit Zbrojnych RP, ktéry w pkt. 35
ust. 1 ppkt. 3 przewiduje, ze Zotnierz przebywajq-
cy na terenie obiektow zajmowanych przez organy
wojskowe, jak i rowniez obiektow koszarowych
i zakwaterowania przejsciowego jednostki wojsko-
wej nie moze pozostawac w stanie po uzyciu alko-
holu albo nietrzezwosci lub odurzeniaY,

Przepisy te nie maja wptywu na egzekucje
ewentualnej odpowiedzialnosci karnej od osoby
cywilnej, ktéra nie jest pracownikiem wojska.
W stosunku do Zotnierza lub pracownika woj-
ska istnieje mozliwo$¢ zastosowania dyscypli-
narnych Srodkéw zapobiegawczych. Przywota-
ne przepisy nie dotycza jednak os6b cywilnych,
ktore na terenie obiektu wojskowego znajdowa-
1y si¢ pod wplywem alkoholu.

Niech wigc bedzie to zwrot w strong ustawo-
dawcy, aby tres¢ artykutu 178a § 2 k.k. i arty-
kutu 87 § 2 k.w. opracowaé w taki sposdb, by
opis miejsca popelnienia czynu, stanowiacy
element zespolu znamion czynu zabronionego,
pozwalal na egzekucj¢ odpowiedzialnosci
sprawcy w obrebie tych obiektéw wojskowych,
ktére nie zostaty oznaczone jako strefa ruchu
lub strefa zamieszkania. [ |

Artykul ten nie jest oficjalnym stanowiskiem
Komendy Gtéwnej Zandarmerii Wojskowej,
a jedynie interpretacja autora.

Autor jest absolwentem Wydziatu Prawa i Administracji
oraz Podyplomowego Studium Socjologii Bezpieczenstwa
Wewnetrznego Uniwersytetu im. Mikotaja Kopernika

w Toruniu, a takze szkoty podchorgzych rezerwy. Stuzyt
w Oddziale Zandarmerii Wojskowej w Poznaniu i Elblagu,
Oddziale Specjalnym ZW w Gliwicach i Komendzie
Gtéwnej ZW. Obecnie jest szefem Sekcji Dochodzeniowo-
-Sledczej w Wydziale ZW w Poznaniu.

16 DzU 2011 nr 89, poz. 509.

17 DzU 1997 nr 98, poz. 602 z pdzn. zm.
18 DzU 2010 nr 46, poz. 275.

19 |bidem.

20 Szt.Gen. 1613/2009.
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mjr WOJCIECH KUBICA

Komenda Gtéwna
Zandarmerii Wojskowej

Dowddca
w postepowaniu karnym

Uzawodowienie sit zbrojnych wymagato wprowadzenia
regulacji prawnych umozliwiajgcych zachowanie
dyscypliny wojskowej.

ejscie ustawy o dyscyplinie wojsko-

wej z 9 paZzdziernika 2009 roku za-

koniczyto proces kompleksowych

zmian zmierzajacych do stworzenia
warunkéw prawnych do ksztaltowania dyscypliny
wojskowej, odpowiednich do uzawodowionych
sit zbrojnych!. Celem regulacji byto przede
wszystkim usprawnienie reagowania dyscyplinar-
nego. Ze wzgledu na poréwnywalng surowosc¢
wojskowych przepiséw dyscyplinarnych i prawa
karnego konieczne jest zachowanie konstytucyj-
nych uprawnieni Zotnierza jako cztowieka i oby-
watela, wynikajacych z tresci art. 31 ust. 3 Kon-
stytucji RP.

Reagowanie dyscyplinarne ma by¢ bardziej
skuteczne dzieki poszerzeniu odpowiedzialno-
$ci dyscyplinarnej oraz dostosowaniu kar do za-
wodowego charakteru sit zbrojnych, jak réwniez
zwiekszeniu wtadzy dyscyplinarnej dowddcéw.
Duze znaczenie ma nadanie im statusu przeto-
zonych dyscyplinarnych. Wynika to zaréwno
z koniecznos$ci niezwlocznego reagowania na
naruszenia dyscypliny wojskowej (przez pierw-
szego w hierarchii stuzbowej przetozonego), jak

przeglad sit powietrznych

i dobrej (przynajmniej teoretycznie) znajomosci
zotnierzy przez tych dowddcéw. Zmiany te
w zamySle ustawodawcy maja umocnic prestiz
dowddeow.

Nowa ustawa o dyscyplinie wojskowej wymu-
sita réwniez wiele zmian w przepisach dotycza-
cych postgpowania karnego, przede wszystkim
w Kodeksie postepowania karnego (k.p.k), Ko-
deksie karnym (k.k.) i Kodeksie postepowania
w sprawach o wykroczenia (k.p.w.). Zwigkszyty
one uprawnienia dowddcéw, zaréwno w aspekcie
prowadzonych postgpowari karnych, jak i czynno-
Sci wyjasniajacych w sprawach o wykroczenia.

ROLA DOWODCY

W toku postgpowania przygotowawczego
w sprawach podlegajacych orzecznictwu sadéw
wojskowych dowddcy jednostek wojskowych,
w ktérych petnili lub petnig stuzbe sprawcy prze-
stepstw lub wykroczen, maja liczne uprawnienia,
ale takze obowiazki procesowe.

1 Ustawa z dnia 9 pazdziernika 2009 r. o dyscyplinie wojsko-
wej. DzU 2009 nr 9, poz. 1474.
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Zgodnie z ,,Kodeksem karnym” *
na podstawie wniosku dowddcy jednostki wojskowej

sg scigane nastepujace przestepstwa:

co najmniej dwukrotne samowolne
oddalenie w wymiarze nieprzekraczajacym
kazdorazowo 48 godzin w okresie nie
dtuzszym niz trzy miesigce (art. 338 § 1 kk.);

samowolne oddalenie powyzej 48
godzin, nie dtuzej jednak niz przez
siedem dni (art. 338 § 2 kk.);

odmowa petnienia stuzby wojskowe;j
albo obowigzku wynikajacego z tej
stuzby przez zotnierza (art. 341 § 2 kk.);

niewykonanie lub odmowa wykonania
rozkazu albo wykonanie rozkazu
niezgodnie z jego trescia (art. 343 § 1 k.k.);

wejscie w porozumienie z innymi
zotnierzami w celu niewykonania lub
odmowy wykonania rozkazu albo
wykonania rozkazu niezgodnie
Z jego trescig (art. 343 § 3 kk.);

zniewazenie przetozonego lub
zotnierza niebedacego przetozonym
w zwigzku z petnieniem przez niego
obowiazkéw stuzbowych
(art. 347 § 1 i art. 348 k k.);

ponizenie lub zniewazenie
podwtadnego (art. 350 § 1 kk.);

naruszenie obowigzku wynikajacego
z przepisu lub zarzadzenia
regulujgcego tok stuzby przez zotnierza
do niej wyznaczonego (art. 356 § 1 kk.);

wprowadzenie sig w stan
nietrzezwosci lub odurzenia innym
Srodkiem przez zotnierza, kiéry zostat
wyznaczony do stuzby (357 § 1 kk.);

samowolne rozporzadzenie
przedmiotem wyposazenia
(art. 363 § 1 k.k.).

Sciganie sprawcow przestepstw okreslonych w art. 350 §1 i art. 347 § 1 kk. moze nastapié
roéwniez na wniosek pokrzywdzonego.

" Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks karny. DzU 1997 nr 88, poz. 553 z p6z. zm.

W razie otrzymania informacji o popetnieniu
przez podwladnego zolierza ktérego$ z wymie-
nionych przestepstw dowddca jednostki wojsko-
wej podejmuje decyzje o sposobie postepowania
w zwiazku z zaistnieniem danego czynu. Musi za-
decydowad, czy wystapi z wnioskiem o Sciganie
karne, czy biorac pod uwage okolicznosci i cha-
rakter zdarzenia, odstapi od Scigania karnego
sprawcy, lecz wniosek rozpatrzy (lub poleci roz-
patrzy¢) dyscyplinarnie (rys). Podejmujac decy-
zje, nalezy uwzglednic, Ze zgodnie z uchwatg Sa-

du Najwyzszego z 16 maja 1972 roku dowddca,
ktéry ukarat dyscyplinarnie sprawcg czynu o zna-
mionach przestgpstwa $ciganego na wniosek, po-
zbawia si¢ prawa do ztozenia wniosku o wszczg-
cie postepowania karnego w sprawie tego czynu.
Dowddca jednostki wojskowej, gdy podejmuje
decyzje o zlozeniu wniosku, jest zobowiazany
uwzglednic okolicznosci towarzyszace popelnie-
niu czynu, dotychczasowe zachowanie si¢ spraw-
cy, mozliwo$¢ wplynigcia za pomoca srodkéw
wychowawczych na dalsze jego postgpowanie,
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potrzebe zapobiegania naruszeniom dyscypliny
w jednostce oraz zasady dotyczace ksztaltowania
dyscypliny i karnosci wsréd zotnierzy.

Po zlozeniu wniosku postgpowanie toczy sig
z urzgdu i dowddca nie moze go wycofac.

Dowdédcy jednostki przystuguje prawo ztozenia
zazalenia do sadu wlasciwego do rozpoznania
sprawy na postanowienie 0 wszczgciu postgpo-
wania z urzedu (art. 660 § 2 k.p.k.). Moze je tak-
ze zlozy¢ pokrzywdzony, ale tylko w odniesieniu
do przestepstwa okreslonego w art. 347 § 1 k.k.

W wypadku spraw o przestgpstwa $cigane na
wniosek dowddey jednostki wojskowej, zgodnie
z artykutem 659 Kodeksu postepowania karne-
g0?, moga byé mu przyznane uprawnienia strony
procesowej, to znaczy moze wystgpowaé w cha-
rakterze pokrzywdzonego. W takiej sytuacji bg-
dzie mial prawo:

— sktada¢ zazalenia na postanowienie o odmo-
wie wszczecia postgpowania przygotowawczego
po ztozeniu przez niego wniosku o Sciganie karne;

— sktadaé zazalenie na postanowienie o umo-
rzeniu postgpowania (wszczgtego na podstawie
jego wniosku o Sciganie karne);

— przejrzenia akt postgpowania;

— zlozy¢ zazalenie na niepowiadomienie go
w ciagu szesciu tygodni od ztozenia wniosku
o wszczeciu lub odmowie wszczgcia postgpowa-
nia przygotowawczego;

— wnie$¢ akt oskarzenia do sadu w wypadku
powtdérnego wydania przez prokuratora postano-
wienia o odmowie wszczgcia lub postanowienia
0 umorzeniu postgpowania.

Zmiana przepiséw dyscyplinarnych spowodo-
wata wprowadzenie do polskiego systemu praw-
nego kategorii wykroczeri wnioskowych. Zgodnie
bowiem z trescia artykutu 86a § 1 Kodeksu poste-
powania w sprawach o wykroczenia, Sciganie
wykroczenia podlegajacego orzecznictwu sqdow
wojskowych nastepuje na Zqdanie dowddcy jed-
nostki wojskowej lub kierownika instytucji cywil-
nej, w ktorej zotnierz petni stuzbe wojskowq. Wy-
jatek stanowi przypadek popetnienia przez
Zotnierza wykroczenia, za ktore mozna orzec albo
orzeka sie srodki karne zakazu prowadzenia po-
jazdow, przepadku przedmiotéw lub nawiqzki3.
W tym wypadku dowddca jednostki ma obowia-
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zek zawiadomi¢ o tym prokuratora wojskowego
i czynnos$ci wyjasniajace w sprawie o wykrocze-
nie sa wdrazane z urzedu.

Drugim przypadkiem jest sytuacja, gdy zotnierz
popetnil wykroczenie w trakcie petnienia stuzby
wojskowej po ogtoszeniu mobilizacji, w stanach
nadzwyczajnych, w czasie wojny, a takZe podczas
wykonywania zadan stuzbowych w strefie dziatar
wojennych oraz w przypadku uzycia Sit Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej poza granicami paristwa,
udziatu w akcjach humanitarnych, poszukiwaw-
czych lub ratowniczych, a takze podczas uzycia lub
pobytu Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej po-
za granicami paristwa w rozumieniu ustawy z dnia
17 grudnia 1998 roku o zasadach uzycia lub poby-
tu Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej poza
granicami paristwa®. W tego typu sytuacji zotnierz
za popelnione wykroczenie odpowiada wylacznie
na drodze dyscyplinarnej.

SCIGANIE PRZESTEPSTW Z URZEDU
Prawny obowiazek zawiadomienia prokuratora
lub policji przez instytucje parfistwowe czy spo-
feczne o przestgpstwie, o ktérego popetnieniu do-
wiedziaty si¢ w zwiazku ze swoja dziatalnoscia,
wynika wprost z tresci artykutu 304 Kodeksu po-
stepowania karnego. W sprawach wojskowych
obowiazek ten spoczywa na dowddcy jednostki.
W razie otrzymania wiadomosci o popetnieniu
przestgpstwa $ciganego z urz¢du dowddca jed-
nostki jest zobowigzany niezwlocznie powiado-
mi¢ o tym prokuratora wojskowego lub Zandar-
merig Wojskowa>. Przepis ten naklada takze
prawny obowiazek zabezpieczenia Sladéw i do-
wodow przestgpstwa na instytucje panstwowe
i spoteczne, a tym samym i na dowddcéw jedno-
stek wojskowych. Trwa on od chwili otrzymania

2 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks postepowania
karnego. DzU 1997 nr 88, poz. 555 z p6z. zm.

3 Ustawa z dnia 24 sierpnia 2001 r. Kodeks postepowania
w sprawach o wykroczenia. DzU 2001 nr 106, poz. 1148
z pbz. zm.

4 Ibidem.

5 Ustawa z dnia 24 sierpnia 2001 r. o Zandarmerii Wojsko-
wej i wojskowych organach porzadkowych. DzU 2001 nr 123,
poz. 1353 z pdéz. zm.



informacji lub zorientowania sig, ze popelniono
przestepstwo do czasu przybycia na miejsce orga-
néw powotanych do $cigania przestepstw.

Dowddca jednostki w razie popetnienia prze-
stgpstwa Sciganego z urzgdu moze wystgpowac ja-
ko reprezentant jednostki wojskowej. W sprawach
o przestgpstwa, na ktérych skutek wyrzadzono
szkode w mieniu jednostki wojskowej, jej dowdd-
ca, jako organ pokrzywdzonej instytucji paistwo-
wej, moze wykonywaé prawa pokrzywdzonego
w charakterze strony procesowej (art. 49 k.p.k.).
Jako stronie przystuguja mu w stadium postgpowa-
nia przygotowawczego uprawnienia okreslone
w rozdziale 35 Kodeksu postepowania karnego®.
Z ich tytutlu moze on:

— sktada¢ wnioski o dokonanie okreslonych
czynnosci procesowych (art. 315 § 1 k.p.k.);

— zada¢ dopuszczenia do udzialu w czynno-
Sciach sledczych lub dochodzeniowych, ktérych
nie bedzie mozna powtérzy¢ na rozprawie (art.
316 §1 k.pk.);

— zada¢ dopuszczenia do udzialu w innych
czynnosciach §ledczych lub dochodzeniowych
niz wymienione w poprzednim punkcie (art. 317
§1kpk);

— zglosi¢ powddztwo cywilne i zadaé jego za-
bezpieczenia (art. 69 §1 k.p.k.).

Dowddca moze takze wystgpowac jako powdd
cywilny, reprezentujacy przed sadem pokrzyw-
dzona przestgpstwem jednostke wojskowa. Przy-
shuguje mu wtedy prawo wytoczenia powddztwa
cywilnego bezposrednio w postgpowaniu kar-
nym (proces adhezyjny). Prokurator, przesytajac
do sadu akt oskarzenia, jest obowigzany pouczy¢
dowddcg o przystugujacym mu prawie wytocze-
nia powddztwa cywilnego w danej sprawie
(art. 334 § 2k k.).

POSTEPOWANIE Z PODEJRZEWANYM
O PRZESTEPSTWO

Zatrzymanie podwladnego odbywa sig z zasto-
sowaniem srodkéw przymusu. Sa to czynnosci or-
gandw procesowych zmierzajace do: wymuszenia
spetnienia obowiazkéw procesowych, zapewnienia
prawidlowego toku procesu, zapobiezenia popet-
nieniu nowego cigzkiego przestgpstwa (przy zasto-
sowaniu tymczasowego aresztowania).
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Srodki zapobiegawcze w postaci przymusu
mozna stosowac tylko wobec oskarzonego, po-
dejrzanego, ktéremu przedstawiono zarzuty.
Srodki przymusu stosowane na gruncie postgpo-
wania karnego to:

— zatrzymanie — zgodnie z trescig artykutu 665
§ 1 k.p.k. istnieje obowigzek niezwlocznego za-
wiadomienia dowddcy o zatrzymaniu zotnierza
lub pracownika wojska. W razie gdy zatrzymany
bedzie podejrzewany o przestgpstwo $cigane na
wniosek dowddcy jednostki, bedzie musial byé
zwolniony na polecenie uprawnionego dowddcy,

Wyjatki

Jezeli dowddca podjat niestuszng decyzje, to w celu jej
skorygowania lub zapobiezenia bezczynnoéci (w razie
braku reakcji) w okreslonej sprawie mozliwe jest wszcze-
cie przez prokuratora wojskowego postepowania karne-
go z urzedu w wypadku przestepstwa $ciganego na wnio-
sek dowodcy jednostki wojskowej nawet bez takiego
whniosku, jezeli wymagajg tego wazne wzgledy dyscypli-
ny wojskowej. Uprawnienie to przystuguje prokuratorowi
wojskowemu zgodnie z treécig art. 660 § 1 k.p.k.

chyba ze wyzszy dowddca lub prokurator wojsko-
wy temu sig sprzeciwia (art. 665 § 2 k.p.k.);

— tymczasowe aresztowanie — 0 jego zastoso-
waniu w stosunku do Zotnierza i pracownika woj-
ska sad jest obowigzany niezwtocznie zawiado-
mi¢ wlasciwego dowddcg (art. 261 § 3 k.p.k.);

— zawieszenie w czynnos$ciach stuzbowych —
jest to instytucja procesowa, ktdra moze by¢ sto-
sowana w sprawach podlegajacych orzecznictwu

6 Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks postepowania
karnego. DzU 1997 nr 88, poz. 555 z p6z. zm.
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sadéw wojskowych (art. 276 k.p.k.). Jezeli organ,
ktéry zastosowat ten Srodek zapobiegawczy, nie
postanowitl inaczej, dowddca jednostki ma obo-
wiazek: odsunaé podejrzanego od wykonywania
zadan na zajmowanym stanowisku, dorgczy¢ mu
postanowienie o zastosowaniu Srodka zapobie-
gawczego, okresli¢ nowe obowiazki na czas za-
wieszenia w czynnosciach stuzbowych, przywro-
ci¢ podejrzanego do wykonywania jego obowigz-
kéw niezwlocznie po uchyleniu tego srodka;

— oddanie pod dozér przetozonego wojskowe-
go. W wypadku zastosowania wobec podejrzane-
go tego typu Srodka zapobiegawczego (art. 275
k.p.k.) dowddca jednostki ma obowiazek:

* powierzy¢ rozkazem sprawowanie dozoru wy-
znaczonemu przetozonemu zotnierza oddanego
pod dozdr i szczegStowo okresli¢ jego obowiazki,

* przekazywac na zadanie prokuratora informa-
cje o zachowaniu si¢ zotnierza oddanego pod do-
z6r oraz o kazdym istotnym naruszeniu przez nie-
go obowiazkéw wynikajacych z dozoru,

» zawiadamia¢ organ stosujacy dozér o zwol-
nieniu z czynnej stuzby wojskowej zolierza od-
danego pod dozor lub przeniesieniu go do innej
jednostki wojskowe;j.

Jezeli w postanowieniu o zastosowaniu srodka
zapobiegawczego nie ma blizszego okreslenia
sposobu wykonywania natozonego na zotnierza
obowiazku meldowania si¢ u wyznaczonego
przetozonego, dowddca jednostki ustala czestotli-
wos¢, czas 1 miejsce meldowania sig, uwzgled-
niajac przy tym, ze:

— nie moze by¢ czestsze niz raz na dobg i nie
rzadsze niz raz w tygodniu,

— nie mozna go zarzadzi¢ w porze nocnej
1 w czasie przeznaczonym na zajgcia stuzbowe,

— zolnierz oddany pod dozoér powinien sig mel-
dowac u wyznaczonego przetozonego bez broni
1 osobistego oporzadzenia.

Srodkiem przymusu stosowanym na gruncie po-
stgpowania karnego moze by¢ takze porgczenie,
przyjete od zespotu zoierskiego za posrednic-

twem wilasciwego dowddcy. Zaktada si¢ w nim, ze
podejrzany stawi si¢ na kazde wezwanie oraz nie
bedzie utrudniat postgpowania (art. 271 k.p.k.).
Mozna je przyjaé takze od dowddcy jednostki jako
osoby godnej zaufania (art. 272 k.p.k.).

Do obowiazkéw porgezyciela nalezy:

— utrzymanie osobistego kontaktu z zolnie-
rzem, za ktérego porgczyl, wplywanie na niego
wychowawczo, dbajac o to, by przestrzegal po-
rzadku prawnego i zasad dyscypliny oraz wyko-
nywat natozone obowiazki;

— interesowanie si¢ sprawami stuzbowymi
i osobistymi zotnierza oraz pomaganie mu w roz-
wigzywaniu probleméw z nimi zwigzanych;

— rozwijanie pozytywnych zainteresowan
i stworzenie warunkéw sprzyjajacych temu;

—angazowanie go do pracy spotecznej przez sta-
wianie zadan i konsekwentne ich egzekwowanie;

— reagowanie na niepoprawne zachowanie si¢;

— stworzenie atmosfery wymagalnosci przy
jednoczesnej zyczliwosci i unikaniu ciaglego wy-
pominania dokonanego czynu.

W razie bezpodstawnego uchylania si¢ porg-
czajacego od wypetniania cigzacych na nim obo-
wiazkéw moze on by¢ pociagnigty do odpowie-
dzialnosci dyscyplinarnej (art. 288 § 1 k.p.k.)
oraz obciazony wynikajacymi z tego kosztami
postepowania (art. 289 § 1 k.p.k.).

INNE POWINNOSCI DOWODCY

Dowddca dodatkowo ma prawo i obowigzek
w aspekcie podejrzewanego o przestgpstwo do:

— przeszukania, ktére mozna przeprowadzi¢
jedynie w obecnosci dowddcy jednostki wojsko-
wej albo osoby przez niego wyznaczonej
(art. 222 § 2 k.p.k.);

— dorgczania pism procesowych — pisma adre-
sowane do zolierzy mozna im dorgczac za po-
Srednictwem przetozonych, przy czym wezwa-
nia dla zolnierzy przesyla si¢ do dowddcy

DOWODCA SPRAWUJE wobec podwtadnych takze wtadze dyscyplinarng
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jednostki wojskowej w celu doreczenia i zarza-
dzenia stawiennictwa zgodnie z wezwaniem
(art. 134 § 1 kp.k.).

W odniesieniu do pism kierowanych przez
zohierzy do sadéw lub prokuratur wojskowych,
obowiazujace przepisy nie zawieraja polecen na-
kazujacych wykonywanie tego przez dowddce
jednostki wojskowej. Jedynie przepisy dotyczace
zachowania terminu do ztoZenia $rodka odwo-
fawczego dopuszczaja zlozenie odwotania w do-
wodztwie jednostki wojskowej. Ziozenie przez
zohierza pisma procesowego w dowddztwie jed-
nostki wojskowej (kapitanowi okretu wojennego)
przed uptywem terminu do jego ztozenia powo-
duje wazno$¢ czynnosci prawnej, bez wzgledu
na to, kiedy pismo wptyngto do adresata
(art. 124 k.p.k.). W tym wypadku, mimo ze prze-
pisy wyraznie tego nie precyzuja, na dowodcy
jednostki wojskowej (kapitanie okretu wojenne-
g0) ciazy obowiazek przekazania adresatowi zto-
Z0nego mu pisma procesowego zotnierza.

SPRAWIEDLIWE JUTRO

Omowione uregulowania znacznie rozszerzylty
uprawnienia dyscyplinarne dowddcow. Z jednej
strony przyspieszy to czas reakcji dyscyplinarnej
i wplynie pozytywnie na stan dyscypliny, z dru-
giej jednak nalezy pamigtac, ze skutecznos¢
reagowania dyscyplinarnego, ze wzgledu na
mozliwos¢ surowych skutkéw orzeczeri dyscypli-
narnych, nie moze narusza¢ gwarancji proceso-
wych zolnierza jako czlowieka i obywatela,
a orzeczenia powinny by¢ bezstronne, obiektyw-
ne i adekwatne do popetnionych przewinien dys-
cyplinarnych. Trzeba mie¢ na uwadze, ze upraw-
nienia niosg za sobg takze obowiazki, a przede
wszystkim olbrzymia odpowiedzialnos$¢ za wyda-
wane orzeczenia.
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Jako przestanie niech postuza stowa przedwo-
jennego komendanta gléwnego Policji Paristwowej
gen. bryg. Jézefa Kordiana-Zamorskiego, wypo-
wiedziane na odprawie komendantéw wojewddz-
kich Policji Pafistwowej 22 czerwca 1936 roku na
temat polityki dyscyplinarnej, ktére do dzisiaj po-
zostajg aktualne: Panom powierzony jest miecz ka-
rania, ale prosze, by panowie tym mieczem ma-
chali logicznie. Prosze nie identyfikowac karnosci
z ilosciq kar. Prosze tych rzeczy nie naduzywacd,
ale musi by¢ logiczny porzadek i dyscyplina’. W

Autor jest absolwentem Wydziatu Prawa i Administraciji
Uniwersytetu Wroctawskiego oraz Szkoty Podchorazych
Rezerwy w Poznaniu. Stuzbe wojskowa rozpoczat

w Wydziale Zandarmerii Wojskowej w Opolu na stanowisku
oficera dochodzeniowo-$ledczego. Nastepnie byt
wyktadowcg cyklu prawa, kryminalistyki i stuzby prewenciji.
Stuzyt kolejno w: OZW we Wroctawiu, Mazowieckim
Oddziale ZW i ponownie w OZW we Wroctawiu. Brat udziat
w X zmianie PKW w Iraku. Obecnie jest specjalista
Oddziatu Dochodzeniowo-Sledczego KGZW.

7 R. Litwinski: Korpus Policji w Il Rzeczypospolitej. Stuzba
i zycie prywatne. Lublin 2010, s. 187.
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JERZY GARSTKA

Modernizacja lotnictwa
po brazylijsku

Brazylia to szésta potega gospodarcza na $wiecie.
Dynamiczny rozwdj nie ominat takze jej sit zbrojnych. Jest
znaczacym importerem i eksporterem uzbrojenia, dlatego tez
stanowitakomy kasek dla zagranicznych koncernow
zbrojeniowych, wtym lotniczych.

dy Wenezuela zakupita rosyjskie

myS$liwce odrzutowe Su-30MKS,

Brazylia zareagowata bardzo szyb-

ko. Ogtosita przetarg na 36 mysliw-
c6w wielozadaniowych generacji 4+, ktére maja
zastapi¢ przestarzale F-5, A-1 (AMX) i Mira-
ge-2000. Miato to by¢ rozwigzanie dorazZne, jed-
nak decyzje o jego rozstrzygnigciu, z powodu
kryzysu finansowego, przesunigto na 2012 rok.
Docelowo Brazylia ma si¢ tez zaangazowac
w projekt mysliwskiego samolotu wielozadanio-
wego piatej generacji dla swoich sit powietrz-
nych. Dlatego tez zrezygnowata z oferty produk-
cji licencyjnej Su-35, ktéry jest samolotem tej
samej generacji co oferowane w brazylijskim
przetargu amerykariski F/A-18 Super Hornet,
szwedzki JAS-39 Gripen oraz francuski Das-
sault Rafale.

LOTNICZY POTENCJAL
Mozliwos¢ pozyskania od Rosjan najnowszej
technologii i wlaczenie do produkcji rodzimych

przeglad sit powietrznych

koncernéw zbrojeniowych zmusza Brazylig
do wspdlpracy z Rosjanami nad samolotem
T-50(PAK FA). Dla Rosji osiagnigcie takiego po-
rozumienia byloby jednoznaczne ze zdobyciem
kolejnego partnera (poza Indiami) w budowie my-
Sliwcow piatej generacji, nie méwiac juz o wejsciu
na rynek panistw potudniowoamerykanskich (fot).
Obecnie najwigkszym importerem rosyjskich sa-
molotéw i Smigtowcéw jest Wenezuela.

Potrzeby brazylijskie na T-50 opiewaja na
24-36 maszyny z terminem rozpoczgcia dostaw
od 2030 roku. Brazylia dazy takze do rozpoczg-
cia produkcji licencyjnej nowych zaawansowa-
nych technologicznie samolotéw dla swoich sit
powietrznych. W ten sposéb chee pozyskaé oko-
to 150 maszyn do 2040 roku. Decyzja o wybo-
rze ma zapasé w 2018 roku!.

1'S. Wilson: Wojownicy Amazonii. ,Lotnictwo” 2011 nr 9, s. 34-39;
P. Ciedlik: PAK FA i jego perspektywy rozwojowe. ,Przeglad
Sit Powietrznych” 2011 nr 9, s. 9; J. Garstka: Podniebni ry-
wale. ,Przeglad Sit Powietrznych” 2010 nr 11, s. 51-52.



Najnowoczesniejszymi samolotami wojsk lot-
niczych Brazylii (Forca Aerea Brasileira — FBA)
sa francuskie F-2000 B/C (inaczej Mirage
2000C/B) — dziesig¢ F-2000C i dwa F-2000B.
Pozyskano je z nadwyzek francuskiej Armée de
I’ Air. Stacjonuja one w bazie Annapolis i ich
podstawowe zadanie to obrona powietrzna sto-
licy kraju oraz wywalczenie i zapewnienie
przewagi powietrznej w razie konfliktu zbroj-
nego. Poprzednio piloci tej jednostki? latali na
samolotach Mirage III BR/DBR dostarczonych
w 1972 roku. Ich wyposazenie nie spetniato
wymagan stawianych wspétczesnym samolo-
tom odnoszacych si¢ do zadarn obrony przeciw-
lotniczej, dlatego tez w grudniu 2005 roku wy-
cofano je.

Uzbrojenie F-2000, takie jak kierowane poci-
ski rakietowe powietrze—powietrze Magic C
i Super 530D, nie jest modernizowane, mimo ze
maszyny te pozostang w stuzbie jeszcze do oko-
1o 2017-2018 roku. Kupno pociskéw dalekiego
zasiggu ,,Mica” jest zbyt kosztowne (niezbgdne
sa nowe belki uzbrojeniowe i nowy komputer
misji), podobnie jak integracja rodzimych kiero-
wanych pociskéw rakietowych MAA-1. Promien
dziatania F-2000C, uzbrojonego po dwa pociski
Magic-2 i Super 530D oraz podwieszane zbior-
niki z paliwem (o tacznej pojemnosci 5300 li-
trow), wynosi 1450 kilometréw. Moze to sig
zmienié¢, gdy Brazylia uzyska nowsze wersje
F-2000 od Zjednoczonych Emiratéw Arabskich.
Te wymieniaja prawie catkiem nowe maszyny
F-2000-9 na nowsze modele Rafale.

Przetarg F-X na zakup dla FAB nowych od-
rzutowych wielozadaniowych samolotéw my-
Sliwskich ma juz swoja wieloletnig historig.
W 1996 roku, po opracowaniu wymagar tak-
tyczno-technicznych, Brazylia oglosila przetarg
na dwanascie samolotéw wielozadaniowych F-X
za 700-800 milionéw USD (pierwotnie zaktada-
no zakup 24 sztuk). Zgtoszono do niego samolo-
ty Gripen, F-16C/D, Mirage 2000-5 MK2,
MiG-29 i Su-35. Mialy one operowac nad rozle-
glymi obszarami Amazonii i wspomagac agendy
rzadowe w uszczelnianiu granic z Boliwia, Ko-
lumbia, Peru i Wenezuela, zapobiegajac przemy-
towi drewna, narkotykéw i broni.

INNE ARMIE

Nowe samoloty mialy przede wszystkim za-
stapi¢ 46 zmodernizowanych F-5SEM/FM Tiger.
Jednak po wielu przygotowaniach ze strony bra-
zylijskiej 1 producentéw samolotéw w lutym
przetarg na F-X zostat anulowany, a do realizacji
przyjeto wariant na okres przejsciowy, to znaczy
zakup dwunastu Mirage 2000C/B.

CO DALEJ Z PROGRAMEM?

W styczniu 2008 roku wznowiono procedurg
przetargowa na zakup 36 (docelowo 120) wielo-
zadaniowc6éw, w ramach programu oznaczonego
F-X2, ktére bytyby dostarczane od 2014 roku
i eksploatowane przez trzydziesci lat. Mialy one
zastgpi¢ Mirage 2000C/B, F-SEM/FM i Embra-
ery A-1 (inaczej AMX). Koszt zakupu oszacowa-
no wstepnie na 2,2 miliarda USD, co przy obec-
nych cenach (Gripen JAS-39C — 58 mIn USD,
F/A-18E — 78-98 mln USD, Rafale C — 62,1 mln
USD i Eurofighter — 103-119 mln USD) jest
kwota niewystarczajaca.

1 pazdziernika 2008 roku brazylijskie sity lotni-
cze zakwalifikowaly ostatecznie trzy maszyny —
Gripena, Rafale i Su-
per Horneta. Typho-
ona odrzucono ze
wzgledu na wysoka
cene i brak mozliwo-
sci wykonywania mi-
sji uderzeniowych.
O Su-35 za$ zadecy-
dowat fakt posiadania
przez Wenezuelg sa-
molotéw Su-35MKS.
Po zakupie odpowied-
niej liczby F-X2 (oko-
fo 150 egz.) zostana wycofane mysliwsko-sztur-
mowe A-1 (AMX). Obecnie A-1/A-1B/A-1IM/RA-1
sa modernizowane. 44 sztuki A-1, z zakupionych
55 egzemplarzy, to jednomiejscowe samoloty bojo-
we (mysliwsko-szturmowe A-1A — 38 sztuk i rozpo-
znawcze RA-1A — 6 sztuk), pozostate to dwumiejsco-
we szkolno-bojowe (8 egz. A-1B i 3 egz. RA-1B).

I Obecny kryzys, ktérego
skutki odczuwa takze Bra-
zylia, wymusit na sitach
zbrojnych inne dziatania
dorazne. Do liczacych sie
nalezy modernizacja sa-
molotéw F-5 i A-1(AMX)

oraz $migtowcow Panther.

2 B, Gtowacki: Brazylia - pierwszy sukces Rafale? ,Raport
WTO” 2009 nr 12, s. 30-31; B. Gtowacki: W oczekiwaniu na
F-X. ,Raport WTO. 2007 nr 2, s. 18.
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Wedlug najnowszych danych, 43 sztuki A-1
maja by¢ modernizowane, w tym 33 jednomiej-
scowe samoloty bojowe i 10 szkolno-bojowych.
Zakonczenie modernizacji zaplanowano na 2017
rok. W jej ramach spétka Elbit-Aeroelektronica
S.A. dostarczy gléwny komputer zarzadzajacy
systemami bojowymi samolotu, Elisra natomiast
systemy walki elektroniczne;j.

Program modernizacji lotnictwa uderzeniowe-
go i rozpoznawczego obejmuje tez ujednolicenie
kabin zmodernizowanych samolotéw mysliw-
sko-bombowych F-5 Tiger II, mysliwsko-sztur-
mowych A-1 i szturmowych (turbosmigtowych)
A-29 (inaczej EMB-314 Super Tucano)®.

Zawezenie wyboru nowych samolotéw do
trzech typéw i rozestanie powiadomieri o wstep-
nym wyborze do przyszlych producentéw ma-
szyn o niczym jeszcze nie §wiadczy. Na prze-
szkodzie w realizacji przetargu (kolejny raz
termin przesunigto na 2013 rok) stajg dwa czyn-
niki: pierwszy — nowy plan budzetu brazylijskie-
go, ktéry obejmuje cigcia na wydatki zbrojenio-
we, zwiazane z decyzja zaoszczgdzenia
w ciagu najblizszych lat okoto
24 miliardéw USD. Tymcza-
sem wartos¢ najtaniszej oferty w przetargu
F-X2, przy wyborze szwedzkiego Gripena, jest
szacowana na 6 miliardéw USD.

Drugim czynnikiem, sktaniajacym Brazylie do
odkupienia od Zjednoczonych Emiratéw Arab-
skich czgsci catkiem nowych samolotéw Mirage
2000-9 (te planuja zakup bardziej zaawansowa-
nych technologicznie Dassault Rafale), jest fakt,
ze jej sily lotnicze eksploatuja juz od paru lat
dwanascie starszych wersji Mirage 2000C/B, co
znacznie zmniejszyloby koszty wprowadzenia
mysliweéw do stuzby. Przyjecie tego ostatniego
wariantu praktycznie zamraza realizacj¢ progra-
mu F-X2, chociaz za kontynuowaniem obecnego
przetargu przemawiaja wzgledy ekonomiczno-
-gospodarcze — oferenci zobowiazali si¢ bowiem
do przekazania technologii i uruchomienia mon-
tazu samolotéw w Brazylii.

ZAKUP CZY MODERNIZACJA?

Wyniki rozméw delegacji brazylijskich wojsk
lotniczych ze Zjednoczonymi Emiratami Arabski-
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mi nie sg jeszcze znane. Potowa z 60 mysliwcéw
Mirage 2000-9 Zjednoczonych Emiratéw Arab-
skich to prawie nowe samoloty otrzymane z Fran-
cji w ubieglej dekadzie. Pozostale maszyny maja
za sobg ponad 25 lat stuzby, ale przeszty na po-
czatku wieku modernizacj¢ do standardu 2000-9
i remonty wydtuzajace resursy. Przeciwnicy zaku-
pu mysliwcéw od ZEA stawiaja na modernizacje
posiadanych samolotéw. Za ceng niewielkiej licz-
by fabrycznie nowych (wielozadaniowych) samo-
lotéw mysliwskich mozna pozyskaé okoto stu
w miarg nowoczesnych samolotéw F-5 1 A-1
o0 mnigjszych mozliwosciach bojowych, ale po
modernizacji majacych mozliwosci zwalczania
celéw powietrznych bez ich widzialnosci wzroko-
wej oraz atakowanie obiektéw naziemnych bronig
kierowana. Modernizacja mysliwsko-szturmo-
wych F-5 (rys.) zmierza ku koncowi, kolejnej zas
bedg poddawane samolo-
ty mysliwsko-
-sZturmowe
A-14,

Zmodernizowane mySliwsko-bombowe
F-SEM/FM Tiger II (pierwsze oznaczenie
F-5BR) stanowia znaczaca sile uderzeniowa
FAB. O te maszyny Brazylia starala sig od 1964
roku, ale ostatecznie otrzymata je dopiero w ro-
ku 1974 w liczbie 42 egzemplarzy (36 egz. F-5E
1 szes¢ egz. F-5B). Dzigki temu zakupowi Bra-
zylijezycy pozyskali cenne uzupetnienie weze-
$niej kupionych Mirage III przeznaczonych do
zadan obrony powietrznej.

Pod koniec lat osiemdziesiatych ubiegltego
wieku w ramach programu Peace Amazon II
brazylijskie sity lotnicze otrzymaty 22 egzem-
plarze F-5E i cztery F-5F. Wszystkie eksamery-
kariskie Tigery nie mialy mozliwosci tankowania

3 3. Wilson: Wojownicy..., op.cit,, s. 39; B. Gtowacki: Brazy-
lia - ..., op.cit, s. 32.

4 Info: Rozstrzygniecie F-X2 (znéw) opéznione. ,Nowa Technika
Wojskowa” 2010 nr 5, s. 10; Brazylia a Mirage 2000-9. ,Raport
WTO” 2011 nr 6, s. 66; S. Wilson: Wojownicy. .., op.cit., s. 39.




w powietrzu. Z powodu réznic w wyposazeniu
F-5 z pierwszej dostawy zgrupowano w bazie
Santa Cruz, a F-5B spisano ze stanu i przezna-
czono na sprzedaz z koficem 1996 roku. W trak-
cie eksploatacji brazylijskie Tigery przeszly kil-
ka modyfikacji, w wigkszosci z nich zabudowa-
no sond¢ pozwalajaca na pobieranie paliwa
w locie przy uzyciu przewodu elastycznego
z tankowcéw KC-135 1 KC-130.

F-5 TIGER Il DO POPRAWKI

Prace modernizacyjne F-3° przeprowadza-
ta firma lotnicza Embraer z Sdo Jose dos
Campos. W ich ramach zmie-
niono wyposazenie kabiny za-
togi. Izraelska awionika
.glass cockpit”
pozwala na wy-
konywanie

to F-5EM i F-5FM

lotow

niezaleznie od
pory doby, w niesprzyjajacych warunkach at-
mosferycznych. Zatoga ma do dyspozycji
wskazniki nahehmowe, sterownice HOTAS,
dwa komputery poktadowe oraz zintegrowany
uktad nawigacji bezwladnosciowej, sprzezony
z odbiornikami GPS. Wszystkie dane w zespo-
le napedowym, systemach celowniczych
i uzbrojenia sg wys§wietlane na dwdch koloro-
wych wielofunkcyjnych wyswietlaczach ciekto-
krystalicznych MFD. Zewngtrzne o$wietlenie
kabiny jest przystosowane do lotéw przy uzyciu
okularowych wzmacniaczy obrazu (NVG).
W samolocie zamontowano réwniez komputer
misji, system zarzadzania uzbrojeniem i system
wymiany informacji. Kabing skonfigurowano
w mysl koncepcji HOTAS, zamontowano w niej
takze dodatkowy wyswietlacz sytuacji pozio-
mej (mapa terenu) oraz wyswietlacz gléwnych
parametréw pracy silnikow.

Nowe
oznaczenie

MAREK OLSZEWSKI
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Dtugie oczekiwanie

BRAZYLIJSKIE SILY LOTNICZE zakupity 79 mysliw-
sko-bombowych F-5, w tym 66 jednomiejscowych F-5E
i 13 dwumiejscowych szkolno-bojowych (szes¢ egz. F-5B
i siedem egz. F-5F). W 1996 roku podpisaty umowe z bra-
zylijskim koncernem Embraer na modernizacje 43 egz.
F-5E i trzy egz. F-5F, dzieki ktdrej czas ich eksploataciji zo-
stat wydtuzony o kolejne pigtnascie lat. Ich nowe oznacze-

nie to F-5EMi F-5FM. Na skutek licznych perturbacii finan-
sowych FAB pierwszy zmodernizowany F-5 otrzymaty

21 wrzesnia 2005 roku, ostatni miat by¢ dostarczony do

konca 2011 roku. Wiadomo juz, ze ostatnie 11 sztuk zo-
stanie dostarczone do korica 2013 roku.

Samoloty wyposazono w no-
we fotele katapultowe Martin
Baker Mk BR 10LF, poktadowa wytwornicg
tlenu (On Board Oxygen Generating System —
OBOGS) i urzadzenie ostrzegajace przed opro-
mieniowaniem radiolokacyjnym firmy Elisra/El-
bit System. Maszyny moga tez pobieraé paliwo
w czasie lotu (przewodem elastycznym).

Po modernizacji F-5EM/F-5FM dysponuja
wyrzutnikami flar i dipoli zamontowanymi zaraz
za komorami podwozia gtéwnego. Dzigki celow-
nikom nahetmowym Elbit System DASH III, do-
starczanym od korica 2010 roku, piloci F-5 moga
atakowal cele powietrzne znajdujace si¢ poza
kierunkiem lotu samolotu przez zwyktle skiero-
wanie wzroku w ich kierunku.

Modernizowane F-5 pierwotnie miaty otrzy-
mac izraelski radar EL/M2032, taki jak w kore-
afiskich F-50, ale jego zabudowa wymagataby

5 J. Garstka: Szkolne samoloty wojskowe panstw Ameryki
Ptd. ,Przeglad Sit Powietrznych” 2010 nr 3, s. 56; B. Gtowac-
ki: W oczekiwaniu na F-X. ,Raport WTO” 2007 nr 2, s. 16; in-
fo: Le Super Tucano, Defense & Securite Internationales Tech-
nologies, maj — czerwiec 2009, s. 38-39.
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duzych zmian ptatowca. W efekcie na brazylij-
skich Tigerach zamontowano nowa wtoska sta-
cje radiolokacyjna Galileo Avionica Fiar Grifo
(obecnie SELEX Galileo), pozwalajaca na zwal-
czanie celéw powietrznych, naziemnych i mor-
skich. F-5 wyposazono takze w tacze danych
(Sistema de Communicacoes por Enlaces Digi-
tais da Aeronautica — SISCENDA), umozliwia-
jace wymiang informacji taktycznych migdzy
jednostkami wszystkich rodzajéw sit zbrojnych
Brazylii.

Wszystkie podzespoty wyposazenia awionicz-
nego, nawigacyjnego i uzbrojenia zunifikowano
z wyposazeniem turbosmiglowych A-29 Super
Tucano (inaczej EMB-314 Super Tucano), produ-
kowanych przez Embraera. Dzigki temu piloci
szkoleni wczesniej na EMB-314 tatwo przesiadaja
sig na samoloty odrzutowe.

Kierowany pocisk rakietowy Derby
jest naprowadzany aktywna gltowica
radiolokacyjng i charakteryzuje si¢ ¢
zdolnoscia zwalczania celéw znajdu-
jacych si¢ ponizej putapu lotu samolotu
(look-down/shoot-down). Moze byé [
uzyty niezaleznie od pory doby i wa-
runkéw atmosferycznych w dwdch trybach pracy:
namierzanie celu po odpaleniu (Lock On After
Launch), jako pocisk zwalczajacy cele poza zasig-
giem wzroku (wykorzystujacy w pierwszej fazie
lotu uktad nawigacji bezwtadnosciowej, ktérego
rolg po wykryciu celu przejmuje glowica samona-
prowadzajaca), albo namierzanie celu przed odpa-
leniem (Lock On Before Launch), jako pocisk na-
prowadzany za pomoca stacji radiolokacyjnej
samolotu lub nahelmowego systemu wskazywania
celu DASH (Display and Sight Helmet System).
W drugim trybie pracy gtowica pocisku jest uru-
chamiana przed jego odpaleniem i prowadzi go do
celu w czasie lotu.

Do walki z samolotami przeciwnika Tiger na-
dal zabiera kierowane na podczerwieft pociski
powietrze—powietrze na koncach skrzydet i pod-
kadtubowy zbiornik z paliwem o masie 816 kilo-
graméw (wewngtrzny zapas paliwa to 2041 kg),
co pozwala na przelot do 1450 kilometréw. Na
pozostatych zaczepach podskrzydtowych najczg-
Sciej sa podwieszane klasyczne bomby Mk82
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BRAZYLIJCZYCY sg zainteresowani zakupem
i produkcja samolotow piatej generacji T-50
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' (masa 227 kg), Mk81 (masa 113,5 kg) lub
MKk83 (masa 454 kg).

Z reguty samoloty F-SEM/F-5FM pod wzgle-
dem uzbrojenia sg skonfigurowane jednozadanio-
wo. Nie mogg przenosi¢ samonaprowadzajacych
sig pociskéw przeciwradiolokacyjnych MAR-1,
tylko bomby kierowane laserowo firmy Elbit Sys-
tems Lizard 3, ktére powstaly przez modyfikacje
zwyktych bomb za pomoca specjalnego zestawu.
W ramach modernizacji F-5 zintegrowano z no-
wymi typami uzbrojenia.

SPELNIC OCZEKIWANIA

Decyzja o uruchomieniu programu moderni-
zacji 43 mysliwsko-szturmowych AMX A-1 za-
padta. Jego realizacja ma si¢ zamknaé w latach
2013-2017. Obecnie maszyny te sa wykorzysty-
wane do atakowania obiektéw naziemnych i na-
wodnych i do bezposredniego wsparcia lotnicze-
go i rozpoznania. W rozpoznaniu sg stosowane
dwa typy zasobnikéw rozpoznawczych: fotogra-
ficzny GESPI i optoelektroniczny Rafael Lite-
ning. Ten drugi stuzy takze do wskazywania ce-
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16w dla uzbrojenia kierowanego laserowo. A-1
nalezy do samolotéw bezpiecznych (matouster-
kowych), ktéry na podwieszeniach zewnetrz-
nych moze przenosi¢ uzbrojenie do czterech ton.
W zaleznosci od ilosci zabranego paliwa moze
wykonywa¢ loty o dtugotrwatosci do 3,5 godzi-
ny bez uzupelniania paliwa. Na typowa misje
uderzeniowq sg zabierane dwa dodatkowe pelne
zbiorniki paliwa o masie po jednej tonie i dwie
bomby Mk83 lub dwa zbiorniki o masie po 0,5
tony i sze$¢ bomb Mk82. W obu wypadkach dla
wlasnej obrony (samoobrony) maszyna zabiera
dwa kierowane na podczerwieri pociski rakieto-
we powietrze—powietrze Piranha.

State uzbrojenie, zabudowane wewnatrz ma-
szyny, to dwa dziatka DEFA 554 kalibru 30 mm
z zapasem 300 naboi. Uzywane sa tez rakiety
niekierowane kalibru 70 mm i bomby o wigk-
szym wagomiarze Mk84 (o masie 908 kg).

Zakres modernizacji A-1 jest bardzo zblizony
do F-5. I tak samoloty R/A-1 do kierowania
uzbrojeniem otrzymaja zamiast dalmierza radio-
lokacyjnego nowa wielofunkcyjna stacj¢ radiolo-
kacyjna SELEX Galileo/Mactron SCP-10 Scipio,
awionika za$ zostanie uzupetniona o nowy kom-
puter misji, system zarzadzania uzbrojeniem, dwa
kolorowe wielofunkcyjne wyswietlacze MFD,
wskaznik projekcji czotowej HUD, system wy-
miany informacji i zestaw przelacznikéw w kabi-
nie zgodny z koncepcja HOTAS. Podobnie jak
F-5, A-1 otrzymaja poktadowa wytwornicg tlenu
OBOGS, urzadzenie powiadamiajace pilota
0 opromieniowaniu radiolokacyjnym i zintegro-
wany z GPS uktad nawigacji bezwtadnosciowe;.
W przeciwienistwie do F-5, samoloty A-1 maja
uktad automatycznego sterowania lotem. Mozli-
we bedzie uzycie gogli noktowizyjnych. Zmody-
fikowana bedzie tez instalacja elektryczna.

Wspdtpraca firm brazylijskich, na przyktad
Mectronu, ktéry opracowal pociski MAA-1
Piranha i MAR-1, z izraelskimi, na przyklad
Rafaelem, zostata wrgcz wymuszona. Stany
Zjednoczone bowiem niechgtnie sprzedaja za-
awansowane uzbrojenie i sprzet do paristw Ame-
ryki Laciniskiej i Potudniowe;.

Modernizacja lotnictwa sit zbrojnych Brazylii
objeta réwniez samoloty i §miglowce marynarki
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wojennej, w tym przede wszystkim samoloty bo-
joweé. I tak 14 kwietnia 2009 roku, podczas od-
bywajacych si¢ w Rio de Janeiro targéw Latin
America Aero firma Embraer zawarla z brazylij-
ska marynarka wojenna (Marinha do Brasil)
umowe na unowoczesnienie dwunastu samolo-
téw szturmowych (z 23 posiadanych) nalezacych
do lotnictwa morskiego Forca Aeronaval (dzie-
wigciu jednomiejscowych AF-1 i trzech dwu-
miejscowych AF-1A). Obie maszyny, oznacze-
nie brazylijskie AF-11 AF-1A, sa odpowiednika-
mi amerykarskich samolotéw szturmowych
Douglas A-4KU i TA-4KU Skyhawk. Brazylia
zakupita je pod koniec lat dziewigédziesiatych
ubiegtego wieku od sit powietrznych Kuwejtu
(20 egz. AF-11trzy egz. AF-1A) za 70 milionéw
USD. Weszly one do 1 Dywizjonu Samolotéw
Przechwytujacych i Szturmowych, znanego tez
pod oznaczeniem VF-1, stacjonujacego w bazie
Sao Pedro da Aldeia i operujacego réwniez z po-
ktadéw lotniskowcow ,,Minas Gerais” (A-11)
1,,5a0 Paulo” (A-12).

Modernizacja AF-1 i AF-1A ma poprawic
zdolnosci bojowe tych maszyn dzigki wyposaze-
niu ich, migdzy innymi, w zupelnie nowa awio-
nike, wielofunkcyjna stacj¢ radiolokacyjna, po-
mocnicza jednostke napgdowa i poktadowa
wytwornicg tlenu OBOGS. Jest ona wzorowana
na modernizacji samolotéow F-5 i A-1 (AMX).
Koszt jednostkowy modernizacji AF-1/AF-1A
ma wynosi¢ milion USD. Przegladami napraw-
czymi silnika J-52 zajma sie izraelskie zaktady
ISI. Po zakoniczeniu modernizacji brazylijskie
Skyhawki beda mogly przenosi¢ bomby kiero-
wane laserowo i kierowane pociski przeciwokre-
towe AM-39 Exocet lub Gabriel III. |

Autor jest absolwentem WAT. Stopien doktora uzyskat
na Wydziale Mechanicznym Politechniki Wroctawskiej.
Byt m.in. kierownikiem Pracowni Minowania

i O$rodka Naukowej Informacji Wojskowej

w Wojskowym Instytucie Techniki Inzynieryjnej.

8 Info: Embraer zmodernizuje samoloty AF-1/AF-1A. ,Armia”
2009 nr 5, s. 8; K. Melski: Wojskowe samoloty Embraera.
LArmia” 2011 nr 6, s. 100-107; Modernizacja brazylijskich
Skyhawkow. ,Skrzydlata Polska” 2009 nr 3, s. 20.
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REPUBLIKA CZESKA

NAWIGATORA

NOWE W LOTNICTWIE WOJSKOWYM

iepodlegte Czechy po rozpadzie Czechostowacii, po-

niego, rozpoczely gruntowna restrukturyzacje sit zbrojnych,

dobnie jak wiele innych krajéw bytego bloku wschod-

w tym lotnictwa wojskowego'. Przyjete rozwigzania byty
uwarunkowane catkowita zmiang doktryny obronnej pan-
stwa oraz sytuacja budzetowa kraju. Pociagneto to za soba
likwidacje czesci jednostek wojskowych i szybsze niz po-
czatkowo planowano wycofanie ze stuzby sprzetu mato per-
spektywicznego. Jednoczes$nie jednak zainicjowano moder-
nizacje, ktéra spowodowata, iz w ciggu ostatnich dziesigciu
lat lotnictwo ewoluowato w nowoczesng formacje zachod-
niego typu, dysponujaca flota relatywnie nowoczesnych stat-
kéw powietrznych.

Do przetargu na samolot naddzwigkowy dla Republiki Cze-
skiej szykuja sie producenci samolotéw Gripen i Eurofighter.
Amerykanie réwniez my$la przedstawi¢ swojg ofertg: samo-

N
JAKA PRZYSZLOSC

centich budzetu na zabezpieczenie operacji i 8 miliardéw GBP

jednoczone Krélestwo stoi w obliczu sporych cig¢ wy-
datkéw na zbrojenia. Majag one wynie$¢ okoto 15 pro-

na zakupy. Dalsze losy stosunkowo nowego jeszcze systemu
obserwaciji z powietrza obiektéw naziemnych (Airborne Stand-
-Off Radar — ASTOR) wydaja sie by¢ niepewne?. Pierwszy lot
samolotu Sentinel R.1 odbyt si¢ niedawno, w 2004 roku, a ope-
racyjnie ASTOR zaczat funkcjonowaé w 2008 roku.
Samoloty w dotychczasowych operacjach nie byty w stanie,
ze wzgledu na ograniczone mozliwosci komunikacyjne (tyl-
ko waskopasmowa tacznoéé satelitarna), transmitowa¢ do
odbiorcéw na ziemi obrazu sytuacji w czasie rzeczywistym.
Takiego, jakiego zycza sobie dowddcy NATO. W prowadzo-
nej przez Brytyjczykéw operacji nad Libig dane z tego syste-
mu czegsto byly analizowane dopiero po powrocie samolotu
do wysunietej bazy Akrotiri na Cyprze.

W wypadku, gdy zostanie zaniechane uzytkowanie tego sys-
temu, po wycofaniu sig zotnierzy brytyjskich z Afganistanu
(w 2015 roku), najcenniejsze elementy wyposazenia pokta-
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loty F/A-18E Super Hornet i F-16. Sity Powietrzne Czech dys-

ponujg wypozyczonymi do 2014 roku JAS-39 Gripen. | ]

1J. Kominek: Czech Republic, Slovakia mull fighter options.
“Jane’s Defence Weekly” 2011.09.07, s. 12.

ASTORA?

Element systemu —
platforma Sentinel R.1

dowego pieciu samolotéw tego systemu, radary GMTIi SAR,
zostang zamontowane na brytyjskich bezzatogowych stat-
kach powietrznych, ktére beda petnity podobne misje, jakie

do tej pory wykonywat ASTOR. | |

2T, Ripley: UK eases Sentinel R.1 fleet upgrade. “Jane’s De-
fence Weekly” 2011.09.28, s. 12.

MARCIN NOWACZYK
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OPCJONALNE STATKI POWIETRZNE

Polsce na razie niewiele sig o nich pisze. Termin ten

ma wykorzystania operacyjnego statku powietrznego jest co-

nie jest powszechnie znany. Jednak od kilku lat ta for-

raz bardziej popularna. Znane firmy, zajmujace sie projekto-
waniem i produkcjg konstrukcji lotniczych, co jaki$ czas
prezentujg kolejne rozwigzania konstrukcji uniwersalnych,
zwanych opcjonalnymi, ktérymi bardziej lub mniej interesuje
sie wojsko i uzytkownicy cywilnis.

Zainteresowanie opcjonalnymi konstrukcjami lotniczymi wzra-
sta wraz z sukcesami osigganymi przez bezzatogowe statki
powietrzne. Trudno sobie dzisiaj wyobrazi¢ nowoczesny kom-
ponent sit zbrojnych uwiktany w prowadzenie dziatai bojo-
wych w trudnych warunkach, z jakimi mieli$my przez ostat-
nie lata do czynienia szczegdlnie w Iraku lub Afganistanie,
bez wsparcia ze strony nowoczesnych platform bezzatogo-
wych. Wraz z ich kolejnymi sukcesami zaczeto eksperymen-
towaé z konstrukcjami lotniczymi, ktére zaleznie od zadania

STANY ZJEDNOCZONE

Konstrukcja firmy
Northrop Grumman

mogtyby wykonywaé swoje misje jako zatogowe lub bezza-

fogowe statki powietrzne.

3 K. Willis: Optional aircrew: OPVs explore the best of both
manned and unmanned worlds. “Jane’s International Defen-
ce Review” 2011 nr 10, s. 39.

ZAMIENIAJA GLOBAL HAWKI

otej pory US Air Force miato siedem bezzatogowych stat-

poczat sig proces ich wymiany na nowsze i lepsze RQ-4 Global
Hawk Block 304. Rozpigto$¢ skrzydet tych platform jest poréw-
nywalna pod wzgledem wielkosci do znanych Boeingéw 757.

kéw powietrznych RQ-4 Global Hawk Block 10. Teraz roz-

Trzy platformy starszej wersji (Block 10) po wycofaniu trafity
do marynarki wojennej. Beda waznym elementem programu
BAMS-D (Broad Area Maritime Surevillance — Demonstra-

tion). Dwa BSP tej wersji znalazty si¢ w muzeum, gdzie sta-
nety jako eksponaty statyczne.

Ostatni Global Hawk Block 10 wykonuije jeszcze misje ope-
racyjne narzecz US Air Force. Potem bedzie korzystata z nie-
go marynarka wojenna. Wszystkie siedem BSP w wersji
Block 10 zalicza sig do najwigkszej kategorii wérod tych kon-
strukciji (High Altitude Long Endurance —HALE). Sg one zdol-
ne do wykonywania misji operacyjnych, wiacznie z pierwszym
z nich, ktéry rozpoczat stuzbe w 2003 roku, czyli nie byt to
zbyt diugi okres, kiedy na przyktad poréwnamy z nimi pie¢
dekad stuzby zatogowych samolotéw zwiadowczych U-2.
Kryzys gospodarczy w Stanach Zjednoczonych ma jednak
wptyw na zmiany we wczesniejszych planach zakupéw sprze-
tu. Dotyczy to tez drogich Global Hawkéw i dzisiaj, w obliczu

kryzysu $wiatowego, nikogo to nie dziwi.

4 M. Malenic: Block 10 Global Hawks make way for Block
30s. “Defense News” 2011.10. 05, s. 16.
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RQ-7B Shadow

ojsko coraz czesciej korzysta z postepu, jaki dokonat
sie w ostatnich latach na polu miniaturyzacji. Trend

zmniejszania rozmiaréw urzadzer mechanicznych, optycz-

nychielektronicznych, z jednoczesnym zachowaniem ich pet-

nej uzytecznosci, przynosi spodziewane efekty®.

Dla znawcéw tematu duzym zaskoczeniem sg prace firmy

Northrop Grumman z dostosowaniem radaru STARLite do

ie jest to panstwo, ktére na polu wykorzystania bezza-
fogowych statkéw powietrznych moze sig pochwali¢
sukcesamif. Pod wzgledem wykorzystania najnowszych tech-
nologii bezzatogowych kilka panstw w Europie odnosi znacz-
nie powazniejsze sukcesy. Wielka Brytania i Wiochy na pew-
no o wiele lepiej radzg sobie w pracach nad rodzimymi
konstrukcjami oraz skutecznie wykorzystujac w Afganistanie
amerykanskie konstrukcje bezzatogowe.
W ostatniej dekadzie Francuzi prébowali by¢ liderem i sta¢ na
czele kilku europejskich inicjatyw w tej dziedzinie. Celem tych
dziatan byto pokazanie $wiatu, ze Europa potrafi zbudowaé
wspdlnymi sitami nowoczesne platformy bezzatogowe. Miaty
one by¢ konkurencyjne dla znanych amerykarskich BSP od-
noszacych sukcesy w Iraku i Afganistanie. Niewiele jednak
dobrego da sig napisac¢ o tych francuskich inicjatywach.
Ostatnio zanotowano ozywienie wspotpracy w tej dziedzinie
z Izraelem. Francuskie ministerstwo obrony potwierdzito, ze
w operacji ,Harmattan” nad Libig Francuzi wykorzystywali co
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wykorzystania przez znang, ceniong i uzywang intensywnie
przez ostatnig dekade w Iraku rozpoznawcza platforme bez-
zatogowg RQ-7B Shadow. Radar wazy 29,5 kilograma i nie
potrzebuje tak duzo energii do zapewnienia stabilnej pracy,
jak poprzednio uzywane urzadzenia rozpoznawcze.

Mniejszym radarem zainteresowaty sie zaréwno US Army, jak
i US Marine Corps, ktére sg uzytkownikami RQ-7B. Shadow
moze zabra¢ na niewielki poktad tylko jedno urzadzenie rozpo-
znawcze. Dlatego przed uzyciem STARLite nalezy wymonto-
wag inne, do tej pory uzywane. Dotyczy to standardowego ze-
stawu urzadzen EO/IR. Nowy radar bedzie w stanie zapewni¢
odpowiednio dokfadny obraz sytuacji z rozdzielczoscig nawet
do 0,3 metra. Antena ma mozliwo$¢ obserwacji terenu w za-
kresie GMTI — 20 kilometréw i DMTI — 10 kilometréw. |

5K. Williams: Northrop Grumman looks to add smaller STAR-
Lite radar to AAl’'s Shadow UAV. “Jane’s International Defen-
ce Review” 2011 nr 10, s. 25.

Element systemu
Harfang (Snowy Owl)

1Al

najmniej jeden izraelski system bezzatogowy Harfang (Sno-
wy Owl). BSP wykonywat loty z lotniska Sigionella potozone-
go w bazie marynarki wojennej na Sycylii. |

6 H. Williams: France deploys Harfang for operations over Li-
bya. “Jane’s International Defence Review” 2011 nr 10, s. 29.



FINMECCANICA

Platforma Falco

sekwentnie opracowuja nowe projekty, prowadzg testy

Europie kilka panstw stara sie o pozycje lidera wéréd
posiadaczy bezzatogowych statkéw powietrznych. Kon-

kolejnych prototypdw i wdrazaja gotowe bezzatogowe kon-
strukcje lotnicze. Kupujg tez sprawdzone juz w dziataniach
bojowych platformy bezzatogowe od jeszcze bardziej doswiad-
czonych producentéw — w Izraelu lub za oceanem.

BSP ANKA

TAI

m d wielu lat stara sie budowac¢ coraz wigksza i lepsza

sne platformy majg by¢ uzyte przeciwko zagrozeniom terro-

flote bezzatogowych statkéw powietrznych. Nowocze-

ryzmem8. Na przeszkodzie realizacji wezesniejszych planéw
zwigzanych z budowg floty BSP przez przemyst turecki sta-
neto jednak kilka katastrof. Wszystkie testy BSP ANKA, nad
ktérym konsekwentnie pracuje Turkish Aerospace Industries

INNE ARMIE

Bezzatogowe statki powietrzne symulowaty loty rozpoznaw-
cze. W eksperymencie uczestniczyt Sky-X wioskiej firmy Fin-
meccanica i Alenia Aeronautica, Falco, dzieto wtoskich firm
Finmeccanica, oraz mniejszy od poprzednikéw C-Fly, zbudo-
wany przez mniej znang wioska firme Nimbus?.

Po raz pierwszy jednoczesnie kilka bezzatogowych statkéw po-
wietrznych wykonywato loty w kontrolowanej przestrzeni po-
wietrznej. Eksperyment wspieraty firmy Alenia Aeronautica,
SELEX Galileo oraz instytuty naukowo-badawcze i mate firmy.
Tego typu sprzet moze by¢ bardzo uzyteczny w razie powodzi,
pozaréw laséw, obsunie¢ ziemi, utrudnier w ruchu pojazdéw
na autostradach i w innych trudnych sytuacjach. Podczas eks-
perymentu wazna role odgrywali specjalisci zajmujacy sie za-

rzadzaniem ruchem lotniczym w przestrzeni powietrznej.

7T. Kington: Triple UAV flight through Italian Civilian Airspa-
ce. “Defence News” 2011.03.19, s. 3.

(TAI), zakonczyty sie cze$ciowym rozbiciem prototypu pod-
czas lagdowania.

ANKA klasyfikowany jest jako BSP o $redniej wysoko$ci wy-
konywania misji oraz $redniej dtugotrwatosci lotu, czyli klasycz-
ny MALE (Medium Altitude Long Endurance). Moze wykony-
waé misje bojowa na wysokosci 10 kilometréw i zabraé¢ na
poktad 200 kilograméw tadunku przez czas nie diuzszy niz
24 godziny. W grudniu 2010 roku pierwszy z jego prototypow,
po debiucie w powietrzu, ktéry trwat tylko 14 minut, rozbit sie
w trakcie ladowania. W maju 2011 roku kolejny prototyp, po
90-minutowym locie, réwniez ulegt uszkodzeniu po zetknigciu
z ziemia. W potowie wrze$nia ANKA przebywat w powietrzu
nawet znacznie diuzej w poréwnaniu z prébg majowa, jednak

efekt koricowy byt ten sam, czyli cze$ciowe rozbicie.

8 U. Enginsoy, B. Ege Bekdil: Turkey seeks to offset UAV set-
backs. “Defense News” 2011.10.03, s. 11.
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a razie w Afganistanie Niemcy zamierzajg wykorzy-
stywaé bezzatogowe statki powietrzne uzyskane w ra-
mach lizingu, a nie zakupu. Ma to trwa¢ do momentu, kiedy
przekonajg sie do potrzeby pozyskania tego sprzetu na wia-
sno$¢. Takim terminem granicznym jest rok 20149,

Pie¢ lat temu Bundeswehra rozpoczeta program SAATEG
(System zur abbildenden Aufklarung bis In die Tiefe des
Einsatzgebietes lub Imaging Surveillance System for the
Depth of the Deployment Theater), ktérego celem jest po-
zyskanie bezzatogowych statkéw powietrznych typu MALE.
Niemcy dysponujg juz wszystkimi mozliwymi rodzajami
platform bezzatogowych. Nie sg one moze intensywnie wy-
korzystywane, ale ciagte proby i badania prowadzi sie sys-
tematycznie.

W lipcu 2011 roku na terytorium RFN wylagdowat pierwszy
niemiecki Euro Hawk, czyli BSP zaliczany do najwigkszej ka-
tegorii High (Altitude Long Endurance — HALE). Wystartowat
z terytorium USA i po pokonaniu oceanu wyladowat na tere-
nie 61 Centrum Technicznego w Manching w Bawarii.

iedawno oficjalnie zadeklarowata budowe wtasnego
regionalnego systemu nawigaciji satelitarnej’®. Ma to
nastgpic jeszcze przed 2020 rokiem. System ma by¢ kompa-
tybilny zamerykanskim systemem nawigaciji satelitarnej (Glo-
bal Positioning System — GPS). Do kwietnia 2012 roku mia-
ty by¢ przedstawione szczegéty tego przedsiewziecia. Na
decyzje rzadu japoriskiego o budowie wiasnego systemu na-
wigacji satelitarnej wptynety postepy strony chinskiej, ktéra
znacznie wcze$niej zdecydowata sig na podobny krok.
Chiny pracuja nad skompletowaniem swojego systemu sate-
litarnego ztoZzonego z 35 satelitéw. Ma on by¢ gotowy troche
wczesniej — przed 2018 rokiem. Japonii zalezy na stworze-
niu sobie mozliwosci dostepu do wiasnego niezaleznego sys-
temu satelitarnego w wypadku, kiedy dostep do amerykan-
skiego GPS bytby niemozliwy.
System japonski (Quasi-Zenith Satellite System — QZSS) be-
dzie miat kodowany sygnat. Aby uruchomié to wielkie przed-
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Euro Hawk w barwach Luftwaffe

Analitycy niemieccy zapewniaja, ze mimo réznorodnoéci
sprzetu oraz zastosowania wielu modutowych rozwigzan, ko-
rzystanie z takiego nowoczesnego spectrum sprzetu nie spo-
woduje potrzeby zastgpienia zatogowych platform powietrz-
nych nalezacych do lotnictwa niemieckiego. |

9 A. Muller: Germany to keep leasing UAS. “Defense News”
2011.10.10, s. 32.

Japonski satelita

JAEA

siewziecie, Japonia musi umiesci¢ na orbicie siedem sateli-
téw podobnych do tych uzywanych przez system GPS. Koszt
jest szacowany na 3,9 miliarda USD. |

10 P, Kallender-Umezu: Japan aims to build own GPS by
2020. “Defense News” 2011.10.10, s. 36.
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LEKKI BOJOWY AHRLAC

otudniowoafrykariska firma Aerosud zastyneta z budo-
E wy lekkiego samolotu do zadan rozpoznawczych i ude-
rzeniowych AHRLAC (Advanced High-Performance Recon-
naissance and Light Attack Aircraft)!!. Maszyna powstaje we
wspdipracy z Paromount Group. Celem tego niezwykle inte-
resujacego przedsiewziecia jest zaproponowanie samolotu
o sporych mozliwos$ciach, ale jednoczes$nie niezbyt drogiego.
Inng wazna zaleta tej konstrukcji ma by¢ prostota w jej obstu-
dze w powietrzu i na ziemi. Ten niewielki samolocik o wielu ce-
chach samolotu wojskowego ma wykonywaé misje bojowe
w dziataniach przeciwko oddziatom partyzanckim, jakie cza-
sami sity zbrojne sg zmuszone prowadzi¢.
Na wykonywanie startéw z ladowisk polowych, nieprzygoto-
wanych do normalnej obstugi samolotu, pozwala odpowied-
nio wysoki zapas energii zgromadzonej na samolocie, sze-
rokie rozstawienie kot podwozia, opony niskocisnieniowe oraz
fatwo$¢ zatankowania go na ziemi.

Aerosud zaprojektowata i zbudowata $migtowiec bojowy

Rooivalk, jest tez wykonawca wielu czesci do maszyn typu
Airbus i Boeing. |

11 H.R Heitman: Aerosud unveils AHRLAC COIN/ light-attack
aircraft. “Jane’s Defence Weekly” 2011.10.05, s. 10.

BEZZALOGOWA PLATFORMA KRUNK-25

Krunk-25

A\

e wrze$niu 2011 roku armenskie sity powietrzne zapre-

wietrzny — Krunk-2512, Stato sig to w Erywaniu 21 wrzeénia na

zentowaty witasny taktyczny bezzatogowy statek po-

paradzie z okazji 20. rocznicy odzyskania niepodlegtosci.

Jest to dzieto Instytutu Sit Powietrznych, podlegtego bezpo-
Srednio armenskiemu ministerstwu obrony. Platforme wyko-
nano z materiatéw kompozytowych — jej maksymalna waga do
startu wynosi 60 kilograméw. Wyposazono jg w autopilota, kt6-

MO ARMENII

ry mozna programowac. Jej misja w powietrzu moze trwaé
pie¢ godzin. Osigga putap 3,5 tysigca metréw i predkosé
150 km/godz. Armerniski system jest mniejszy od izraelskiego
Aerostara, ktdry jest w wyposazeniu sasiadujacego z Armenig,
Azerbejdzanu, ale ma z nim wiele podobienstw. Platformy r6z-
nig sie tym, ze Krunk-25 ma silnik zamontowany z przodu.

Na paradzie pokazano tez rakiety taktyczne ziemia-ziemia
9K79M-1 Scud-B z budowanymi na miejscu w Armenii sys-
temami kierowania oraz taktyczne rakiety ziemia-ziemia
9K79M-1 Toczka-U i inny sprzet. Oba systemy przedstawio-
no publicznie po raz pierwszy. W paradzie brali udziat zotnie-
rze Federacji Rosyjskiej, ktérzy stacjonujg na terytorium Ar-

menii, a takze w enklawie Gérski Karabach.

12 G. Holdanowicz: Armenia show new UAV. “Jane’s Defen-
ce Weekly” 2011.10.05, s. 22.

Opracowat ptk dypl. rez. nawig.
JOZEF MACIEJ BRZEZINA
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Dear Readers,

the opening article in this issue of “‘Przeglad Sit Powietrznych” is by MajGen
(Pilot) Leszek Cwojdziriski who presents unmanned aerial vehicles (UAVs),
their capabilities and the reasons for their use. UAVs provide significant
financial benefits, reduce training and maintenance cost, as well as the risk
of unplanned loss and moral and political effects of intercepting aircraft
crew. Experience shows that many missions carried out by aircraft can as
well be successfully performed by unmanned aerial vehicles in the future.

Adam Konarzewski presents international satellite search and rescue system.
Cospas-Sarsat system for 30 years has supported the conduct of 9024 search
and rescue missions which saved 32 921 people. Success of the first search
and rescue action made many states interested in joining the system and using their satellite and ground
components during planning, coordination and controlling the course of action. In September 2005, Poland
joined the international Cospas-Sarsat program.

Col (Pilot) (Ret) Jerzy Szczygiet characterizes sensual illusions occurring during flight. Pilot in flight in
certain situations can be prone to certain illusions. If a pilot is well trained, he has enough knowledge
and experience to make a proper assessment of what he is really seeing as well as what to do in such
situations.

Col (Ret) J6zef Maciej Brzezina writes about ethics, morale and law during the use of unmanned combat
air vehicles (UCAVs). There are concerns that this new weapon can be intercepted by terrorists and
“regular” hackers, and as a result used against the will and intentions of the main user. UCAVs have been
reportedly used for their own purposes by rebels several times so far, and this confirms that terrorists
could use them to attack soldiers and civilians or sites important for coalition states.

Col (Pil) Krzysztof Cur presents options for advanced warning against threats for CASA C-295M aircraft.
Human factor in the aspect of protection of aircraft against enemy’s attack is also of significant influence
on mission security in the theatre of war. All decisions belong to a human, and thus with no doubt it is
air crew that is the most important element of aircraft protection system.

Enjoy reading!
Editorial Staff

Thumaczenie: Anita Kwaterowska

WARUNKI ZAMIESZCZANIA PRAC

Materiaty (w wersji elektronicznej) do ,Przegladu Wojsk Ladowych” prosimy przesyta¢ na adres: Wojskowy Instytut Wydawniczy,
Aleje Jerozolimskie 97, 00-909 Warszawa lub przeglad-sz@zbrojni.pl. Opracowanie musi by¢ podpisane imieniem i nazwiskiem
z podaniem stopnia wojskowego i tytutu naukowego. Nalezy réwniez poda¢ numery: NIP, PESEL, dowodu osobistego oraz konta
bankowego, a takze doktadny adres stuzbowy, prywatny i urzedu skarbowego oraz numer telefonu, date i miejsce urodzenia, jak
réwniez imiona rodzicéw. Ponadto nalezy dotaczy¢ zdjecie z aktualnym stopniem wojskowym. W przypadku braku wymaganych
danych nie bedziemy mogli opublikowaé¢ danego materiatu. Instytut przyjmuje materiaty opracowane w formie artykutéw. Ich
objeto$¢ powinna wynosi¢ ok. 13 tys. znakéw (co odpowiada 4 stronom kwartalnika). Rysunki i szkice nalezy przygotowac zgodnie
z wymaganiami poligrafii (najlepiej w programie llustrator lub Corel), zdjecia w formacie tiff lub jpeg — rozdzielczo$¢ 300 dpi.
Nalezy poda¢ zrédta, z ktérych autor korzystat przy opracowywaniu materiatu. Niezamoéwionych artykutéw Instytut nie zwraca.
Zastrzega sobie przy tym prawo do dokonywania poprawek stylistycznych oraz skracania i uzupetniania artykutéw bez naruszania
mysli autora. Autorzy opublikowanych prac otrzymajg honoraria wedtug obowigzujacych stawek. Oryginalne rysunki i zdjecia
zakwalifikowane do druku honoruje sie oddzielnie.












